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ANOTACE

V prvni ¢asti prace se autor zabyva analyzou metod dopravniho priizkumu. Druha ¢ast
prace je zamétfena na konkrétni dopravni priizkumy, jejichz vystupni data jsou pouzita
k identifikaci pfepravnich nerovnomérnosti v Pardubicich. Nejprve dochazi k vybéru lokalit,
v nichz budou prizkumy realizovany, nasleduje vymezeni parametra dilc¢ich prizkum, poté

autor voli pomiicky pro jejich realizaci. Posledni fazi je vyhodnoceni ziskanych dat.

Kli¢ova slova: dopravni intenzita, dopravni pruzkum, dopravni Spicka, vozidlo

Title: Detecting inequalities in transport during period of a day on selected sections of roads

in Pardubice

Annotation: In the first part of the thesis, the author deals with the analysis of traffic research
methods. The second part of the thesis is focused on specific traffic researches. Output data
of these researches are used to identify transport irregularities in Pardubice. At first, the areas
for traffic research are selected, then the author determines the parameters of the partial
researches and selects the tools for their realization. The last step is the evaluation
of the obtained data.

Keywords: rush hour, traffic intensity, traffic research, , vehicle
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UvoD

Pomémé casto se diskutuji témata spojend s dopravni situaci v méstském prostiedi
ajejim vyvojem. Obecné se ale pfitom Casto vychazi pouze z obecnych tvah a teoretickych
predpokladii. Konkrétni poznani charakteristik dopravniho provozu a jejich kvantifikace totiz

vyzaduje provedeni relativné rozsédhlych dopravnich prizkumi a jejich vyhodnoceni.

Vzhledem ktomu, Ze charakteristika dopravni situace V celoméstském rozsahu
je ptredevsim organizacné nad ramec rozsahu jedné bakalarské prace, feSeni se omezuje

na dv¢ lokality. Tyto lokality jsou v §ir§im méstském centru Pardubic.

Jako typicky ptiklad vnitroméstské komunikace byla zvolena ulice 17. listopadu

v useku mezi kiizovatkou s ul. Smilova a mimouroviiovym kiizenim s ul. Hlavacova.

Jako druhd lokalita, pfedstavujici v podstaté pratah méstem, byla zvolena

ul. Hlavacova, konkrétné ve svém koncovém useku u kiizovatky s Palackého t¥idou.

Cilem bakalafské prace je tak poskytnout konkrétni charakteristiku a kvantifikaci
ukazateld dopravniho provozu na zvolenych pozemnich komunikacich, navic v aktualnich

podminkach na ptelomu let 2016 a 2017.

Krom¢ vlastni intenzity dopravniho proudu a jejiho vyvoje v Case se bakalarska prace
zamé&fuje 1 na souvisejici jevy, jako vliv tohoto provozu na méstskou hromadnou dopravu
na ulici 17. listopadu a na zmapovani cyklistické dopravy v této lokalité. V ramci dopravniho
prizkumu (DP) realizovanych na ulici Hlava¢ova bude dale zkoumana nasledna smérovost
vozidel pfijizd€jicich z této ulice respektive, ptivodni smér vozidel do ni vjizd€jicich. Dlraz
bude kladen na smérovani vozidel z ul. Hlavaéova do centra mésta. Charakteristika tohoto
jevu odpovida snaze usoudit na ochotu tidi¢li nejprve objet centrum meésta a posléze do ngj
vstoupit patrné co nejblize cili své cesty. To vyplyva z prostorového vedeni ulice Hlavacova
azmoznosti na tuto komunikaci vjet nebo zni odbocit. Sekundarné toto vypovida
0 charakteru ptfepravni poptavky po cestach do méstského centra. Poslednim krokem bude

stanoveni ro¢niho priméru dennich intenzit (RPDI) na sledovanych usecich komunikaci.

JelikoZ se jednd o dvé lokality z mnoha, aspoil pro minimalni zvySeni komplexnosti
pohledu na provoz v Pardubicich, je paralelné zpracovavana bakalafska prace (1), popft.
V budoucnu mohou byt zadana idalsi podobna témata. Kazda z téchto praci je zaméfena

na odlisny typ lokalit, tudiz 1 metody zpracovani (provadéni prizkumil) jsou odlisné.

12



Smyslem této snahy je poskytnout konkrétni informace o provozu v Pardubicich. Zjisténa
data pak mohou byt vyuzita napf. Kilustratnim wc¢elim v ramci vyukového procesu

na Dopravni fakult¢ Jana Pernera Univerzity Pardubice.

Sekundarnim cilem prace je popsat metodiky provadéni rtznych typt dopravnich
prazkumu a podat doporuceni, jak takové prazkumy je mozné navrhnout, realizovat

a vyhodnotit.
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1 ANALYZA METODOLOGIE DOPRAVNICH PRUZKUMU

Cilem prvni kapitoly bakalarské prace je poskytnout zdkladni piehled metod
a prosttedkt pro zjistovani charakteristik dopravniho provozu Vv méstském prostredi tak,
aby na podklad¢ této kapitoly mohla byt stanovena metodika provadénych DP na zvolenych

lokalitach, popt. aby mohla byt ,,ndvodem* pfti zpracovani dalSich podobnych témat.

1.1 Definice pojmu dopravni prizkum

,,DP je souhrn ¢innosti, pomoci nichz dochazi ke zjistovani informaci o silni¢ni nebo
jiné dopravé a o ¢innosti dopravnich zafizeni. Ma ziskat podklady pro dopravni planovani,
projektovani a modernizaci dopravnich siti a zafizeni, stejné tak jako pro ndvrh na zlepSeni
provoznich poméra na existujicich sitich anebo dopravnich zatizenich z hlediska bezpecnosti,
plynulosti, pohodli, hospodarnosti dopravy a jejich disledkli na Zivotni prostiedi. Cilem

dopravniho pruzkumu je tedy zisk kvalitativnich a kvantitativnich tidajii o doprave.” (2)

Dopravni analyza (DA) je souhrn ¢innosti soustifed’ujicich se na rozbor a zhodnoceni
dopravni situace ve sledované oblasti. Jednim z podklada pii provadéni DA jsou prave data
ziskana pomoci DP. Z hlediska DA silni¢ni dopravy vSak DP tvofi pouze jednu, i kdyz velmi

vyznamnou slozku (podklad) pro tuto analyzu. Mezi dalsi podklady pro DA lze zatadit:

e inventarizaci dopravnich cest,
e evidenci silni¢nich motorovych vozidel,
e 7jisténi vSeobecnych udajl o tzemi,

e evidenci dopravnich nehod.

,Inventarizaci dopravnich cest se rozumi zjiStovani a zhodnoceni stavu a provozni
zpusobilosti pozemnich komunikaci a silni¢nich zafizeni.“ (3). Pii evidenci silni¢nich
motorovych vozidel se shromazd'uji informace o objemu piepravy, jizdnim vykonu, Stavu,
sloZeni, rozmisténi a vyuziti vozidlového parku. Vyznamnym podkladem pro tvorbu dopravni
analyzy jsou vSeobecné (tzn. geografické, demografické, socialni, atd.) informace o obci
jejimz tizemim, piipadné v jehoz blizkosti, dana dopravni cesta prochazi. (3) Jsou to dulezité
informace, které lze vyuzit napiiklad pii planovani dopravni obsluznosti mésta, tvorbé linek

méstské hromadné dopravy (MHD) atd.
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Do jaké miry je provedeny DP relevantni, 1ze dle (3) ovéfit schopnosti odpovédét, za
pomoci dat ziskanych béhem prizkumu, na téchto 6 otazek:

1. kolik?..tedy pocet naptiklad osob, automobild, cyklistt, chodcu, ktery byl béhem DP
zaznamenan. Jedné se o kvantitativni ukazatel.

2. odkud a kam?.. nebo-li udaje o zdroji a cili cesty sledovanych dopravnich proudd.
Zdroj a cil cesty se mohou vztahovat k rizné velkym objektim, naptiklad obec a obec,
mestska Cast a méstska ¢ast, ulice a ulice, v zavislosti na pozadované piesnosti.

3. kdy?.je dilezity udaj DP, s jehoz pomoci je mozné uréit pravdépodobny vyskyt
dopravnich nerovnomérnosti v Case, a to jak z pohledu denniho vyvoje intenzity, tak
z pohledu dlouhodobégjsiho, je-li realizovano v dané lokalité vice DP.

4. ¢im?..popisuje skladbu dopravniho proudu tzn. osobni automobily, motocykly,
nakladni automobily, autobusy, coz se vztahuje na provoz silni¢nich motorovych
vozidel , ale v uvahu ptipada i jizdni kolo, ¢i chiize

5. jak?..mysleno jak kvalitn¢, tedy primarné s jakou rychlosti (isekovou, okamzitou
atd.) se dopravni proud, respektive jeho prvky, pohybuje, pocet zastaveni jednotlivych
automobiltl vinou dopravni kongesce, atd.

6. proc?.. zjisténi divodu pro cestovani (zaméstnani, vzdélani, kultura a jiné).

Ne vzdy je vSak mozné ziskat s pomoci dat DP odpovédi na vSechny vyse uvedené
otazky a sestavit tak ptehledny a uceleny obraz o dopravni situaci na dané komunikaci
(pfipadné na dané dopravni siti). Je proto nutné stanovit prioritni otazky pro planovany DP
V souvislosti s poZadovanym vystupem DP. Ma-li byt cilem DP zjisténi intenzity provozu na
dané pozemni komunikaci je klicovou otazka kolik?, tedy kolik vozidel (cyklistd, chodcti)
projede vybranym usekem za jednotku &asu. Uzce souvisejicim parametrem je odpovéd
na otazku kdy?, mysleno v které ¢asti dne, a tedy zjisténi prubéhu denni intenzity v Case.
Pii provadéni takto zaméteného DP, lze zaznamenat i skladbu dopravniho proudu

v

organizaci DP Podle (3) Tato data Ize nasledné uplatnit jako podklad pfi:

e modernizaci dopravni site¢,

e zdokonalovani dopravné-piepravnich vztahli na dané komunikaci (pfipadné v dané
oblasti),

e navrhovani ploch pro tzv. dopravu v klidu, tzn. ploch uréenych jednak pfimo
k parkovani a jednak k potencialni vystavbé garazovych prostor,

e projektovani dopravni obsluznosti dané oblasti.
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1.2 Metody provadéni dopravnich prizkumiu
,Podle toho, jakému ucelu maji slouzit vysledky dopravniho prizkumu, je dilezité

zvolit jeho rozsah, pfesnost, ¢as, metodu a prostiedky pro jeho realizaci.“ (2)

1.2.1 Zpuasoby priizkumu intenzity dopravy (profilové scitani)
Pro zjisténi intenzity dopravy lze pouzit metody piimé nebo neptimé. Metodami

pfimymi jsou:

1. Rudni sledovani, pii kterém scita¢ zaznamenava do pfislusnych formulait prijezd

vozidla ¢arkou. Béhem zapisu rozliSuje smér prijezdu a druh vozidla, pficemz zdznam
je provadén v uréitych ¢asovych intervalech (4), ¢emuz je formulaf uzpisoben, takze
objem projetych vozidel je okamzit¢ zasazen do ¢asového ramce. U takto provadéného
DP je mozné jeho pisemnou formu substituovat pouzitim zvukového rekordéru, takze
s¢ita¢ nezaznamenava jednotlivé prijezdy dopravnich prostfedki do papirovych
archtl, ale hlasi je do nahravaciho zafizeni, z kterého namétend data posléze extrahuje.
Devizou zvukového zaznamu je moznost zachytit hodnoty casovych odstupti mezi
vozidly. Toho je mozné vyuzit naptiklad v pfipad€ potfeby simulace prijezdi vozidel
apod. Hlavnim problémem zistava fakt, Ze pfesnost takto provadéného prizkumu
byva ovlivnéna lidskym faktorem, pfedev§im pak pfi vysokych intenzitach
dopravy.(5)
Pokud je cilem DP ziskat data o dopravni intenzité na zvolené komunikaci z vétsi ¢asti
dne je vhodné, aby DP vykondvalo vice s€itaCi a v zaznamendvani se stiidali.
V ptipadé kdy je k dispozici pouze jeden s¢itac, je mozné na dané komunikaci proveést
DP ve vice dnech a néaslednou celodenni intenzitu poskladat. Jedna se o pfijatelnou
kompromisni variantu, kterd neni tak organiza¢né naroc¢na.

2. Prizkum pomoci technickych zarizeni, je vhodny pro dlouhodobéjsi prizkumy
(rozmezi né€kolika dnti). DileZitym znakem téchto zafizeni je moZnost automatické
¢innosti pii prizkumu, bez nutnosti pfimych zasahti s¢itace. Nasledné vyhodnoceni
muze byt manualni, ovSem samotny zaznam je proveden automaticky. Potfebna
je patfi¢na instalace zafizeni, tak, aby nijak nezasahovalo do provozu a zaroven bylo
ochranéno pred ,,vn&j$imi vlivy* (napf. odcizeni). Dale je dulezité zajistit podminky
pro ¢innost tohoto zatizeni (napt. piipojka elektrické energie, popft. pfistupnost pro
vyménu akumulatorti a zaznamovych médii). Naro¢nost instalace zafizeni, souvisejici

zejména s jeho umisténim a provozem na sledované komunikaci je vyvazena presnosti
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ziskanych dat. Zasadnim pozitivem je odpadnuti lidského faktoru jakozto piimého
ucastnika s€itani, a tudiz zptesnéni samotné¢ho pruzkumu. (5). Nevyhodou je pak
zpravidla 1 nutnost nésledného zpracovani dat. I kdyz nékterd feSeni poskytuji
i automatické vyhodnoceni, je pak zpravidla nutné mit potiebny software. Je tedy
dulezité zdtraznit ekonomickou naro¢nost takto provadéného DP. Mezi tato technicka
zatizeni, nebo-1i dopravni detektory, lze zatadit:

zménu indukénosti indukéni smycky pfi piejeti vozidla. Instalace zatizeni vyzaduje
zdsah do vozovky (6), a tudiz se jeho instalace vyplati pouze tam, kde bude
vyuzivano trvale a 1 pro jiné Ucely (napf. detekce vozidel pied svételnym
signaliza¢nim zafizenim). Toto feSeni je tedy nevyuzitelné pro piipad mnoha kratsich
prazkumt.

o videodetek¢ni systémy, které ,vyuzivaji analyzu obrazu k =ziskani informaci
0 pfitomnosti vozidel ve sledovaném misté, tyto informace jsou posléze schopny
zasilat na rizna dopravni zafizeni. Tato technologie umoziuje vytvareni tzv. virtualni
smy¢ky, tudiZ neni tfeba zasahu do vozovky.* (6)

e mikrovinné detektory ,jsou zafizeni zaloZené na principu vysilani a néasledného
ptijmu mikrovinnych paprski. Mikrovinné detektory jsou vzhledem ke svym malym
rozmérim a snadné montazi moznou nahradou za indukéni smycky zejména tam,
kde neni mozny zéasah do povrchu vozovky. (6)

e Pii zjiStovani intenzity je mozné pouzit také kombinaci videozdznamu a nasledné
ruéniho vyhodnoceni, tedy ndsledného odcteni intenzity z kamerového zdznamu.
Jelikoz se jednad se o metodu zdlouhavou, je vhodna jen pro prizkumy s relativné
kratkou dobou trvani (napt. v fddu hodin), ovSem do jisté miry se zde eliminuje chyba
zpusobend lidskym faktorem pii pfimém zapisovani, ¢i diktovani vozidel v terénu.
Vyhodou je, Ze ji lze celkem snadno realizovat (neni nutné stavebnich zdsahi

do komunikace, apod.)

Do skupiny nepfimych metod zjistovani dopravni intenzity l1ze zatadit rizné formy
ustniho, pisemniho dotazovani které predpokladaji spolupraci ti¢astnik dopravy.(3)

17



1.2.2 Smérovy (kiizovatkovy) dopravni priazkum

Prizkum smérovani vozidel v ramci urcité kiizovatky slouzi pro zjistovani velikosti
dopravnich proudi tekoucich do jednotlivych smérti v sledovaném casovém intervalu. (2)
Moznosti provadéni tohoto typu DP jsou obdobné jako pii profilovém zjistovani dopravni
intenzity. Pokud 1ze z jednoho vjezdu sledovat vSechny vyjezdy z kiiZovatky je mozné, za
ptedpokladu vhodné umisténého scitaciho stanovist¢ a nizké hodnoté dopravni intenzity,
pruzkum provést ruéné pomoci jednoho séitace. (4) ,,Na vjezdu do kiiZzovatky zaznamenava
sCita¢ vozidla dle druhu, s rozliSenim sméru jizdy za urcité Casové obdobi. Pii vétSich
intenzitach je tfeba obsadit kiizovatku vice s¢itaci (napt. kazdy z nich s¢ita jeden jizdni pruh).
V ptipadé, Ze z vjezdu neni vidét na jednotlivé vyjezdy, nebo je-li tvar kiizovatky slozitéjsi
(napf. okruzni kiizovatka), ptipadné provadi-li se sCitani na vice kiizovatkach, je tfeba pouzit
jiné metody, napt. metoda zapisu registra¢nich znacek, kdy se v rdmci DP zapisuje pouze Cast
registraénich znacek, predev§im z divodu ochrany osobnich tdaji. Dal§imi moznou
alternativou smérového DP je metoda nalepek, nebo metoda scitacich listkt. Jsou to metody
vyzadujici spolupraci s uzivateli dopravniho systému Pfed zavedenim povinnosti denniho

sviceni, bylo mozné pouzit metodu rozsvicenych svétel.

V soucasnosti je stejné¢ jako u profilového scitani, U¢inné pouzit, pii vysokych
intenzitach ¢i neptehledné situaci provozu, videodetekéni systémy, ptipadné z videozdznamu

nasledné ru¢né objemy jednotlivych dopravnich proudt odecist.

1.2.3 Priizkum hromadné osobni dopravy

Podle (4) je cilem pruzkumt hromadné osobni dopravy ziskani udaju o:

intenzitach pfepravnich proudd,
e poctu piepravenych osob,

e sméfovani pfepravnich proudi,

Jjizdni a cestovni rychlosti,

zdrzeni na zastavkach,

obratu cestujicich na zastavkach.

,Prizkumem intenzity prepravnich proudi dochazi ke zjistovani smeérovosti
a mnozstvi piepravovanych osob (vozidel), které projedou danym profilem trasy za casovou

jednotku.” (4) Pomoci takového prizkumu je mozné zhodnotit stav nabidky a poptavky na
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dané trase. Lze jej provést odhadem obsazenosti, kdy scita¢ nejede ve vozidle, ale s¢itani

------

Pii tomto zplsobu zjiStovani obsazenosti vozidel, je pfinejmenSim obtizné urcit
piesny pocet cestujicich, proto se po¢ty odhaduji, pticemz k zapisu odhadu se pouziva predem
smluvenych kodu (,,0 az 5, tak, Ze 0 znamena prazdny viiz a 5 pteplnéné vozidlo, plosiny
I vnitiek zaplnény, neni prihled®) (4). Dalsi moznosti je umistit s¢itace pfimo do vozidla, tim
padem muze pribézné zaznamendvat pocty nastupujicich, vystupujicich a cestujicich pravé
pfepravovanych mezi dvéma zastdvkami. Vedle téchto zékladnich udajii 1ze zaznamenavat
pocty osob s kocarkem, osoby na invalidnim voziku, zpozdéni spoje apod. Pokud
se piedpokladaji velké objemy cestujicich, je vhodné umistit do vozidla s¢itact vice, ovsem
pokud na daném spoji dochazi k opravdu velkym narazovym zménam piepravnich tokd, je
| pfesto velmi obtizné zjistit pfesny pocet cestujicich. Idealni se proto jevi kombinace jizdy
sCitate ve vozidle a zaznamenavani pouze odhadu poctu cestujicich, tedy pomoci vyse
uvedenych tfid obsazenosti a nasledné odhad upfesiiovat v souvislosti se znamou kapacitou

vozidla.

1.2.4 Priizkum parkovani

Dilezitym bodem pii realizaci prizkumu parkovani je vyty€eni a ptipadné 1 dalsi
rozdéleni zkoumané oblasti s ohledem na jeji velikost, zvoleny Casovy interval s¢itani (4)
apocet scitach. Prizkum je moZné provadét taktéz na zakladé poctu vjizdgjicich
a vyjizdgjicich vozidel ze zkoumaného uzemi a minimalni doby prijezdu timto uzemim.
,»Délku doby parkovani a vyuziti parkovacich stani (obrat) lze urcit zépisem registranich
znatek bud’ na sledovaném useku v pravidelnych casovych intervalech, nebo na s¢itacim
kordonu a zapisovat ¢as vjezdu a vyjezdu z néj. Z prumérné doby prujezdu oblasti se stanovi
doba parkovani“ (4). Je-li pozadovano zjisténi ucelu parkovani nebo zdroje a cile cesty
parkujicich vozidel, je tieba pouzit Gstniho dotazu (nejéastéji pii vjezdu do zkoumané oblasti).
Podle (3), lze nasledné z vysledkl scitani stanovit Casovy prubéh parkovani, obsazenost
parkovacich stani (parkovéani dlouhodobé ¢i kratkodobé), priimérnou dobu parkovéni, pocet
parkujicich za ur€ity Casovy usek (Spic¢ka, sedlo, doba prizkumu) a obrat, tedy vyuziti

parkovacich stani. (4)

1.2.5 Priizkum pési dopravy
Provadéni tohoto typu DP miize byt obtizné vzhledem k ,,vétSi volnosti pohybu

chodcti po komunikaci® (4). Divodem k jeho realizaci je zisk podkladd pro navrh: ,,pfechodi
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fizenych signalizaci, mimouroviiovych piechodt, pésich zon, shromazdovacich ploch® (4)
atd. Doporucuje se realizovat ho kratkodobé€, po dobu jedné az dvou hodin, v dobé dopravni
Spicky. Zjistuje se opet jak intenzita, tedy pocet prichozich v ¢asovém intervalu, tak i ucel,
cil cesty. V tomto piipadé bychom je vhodné piistoupit ke ,smérovému prizkumu
realizovanému na vstupech do studovaného uzemi bud’ dotazem, nebo rozdanim scitacich
listk{, se zdznamem cCasu vstupu a vystupu ze sledované¢ho uzemi* (4), pfi vEtsi intenzité je
vhodné opét pristoupit k pouziti technickych zatizeni jako jsou videokamery

¢i fotoaparaty. (4)

1.2.6 Doporucena doba prazkumu

Podle (5) by se obdobi pro realizaci DP mélo uréit s ohledem na:

e ucel prizkumu,
e potiebnou presnost vysledkii,

e charakter dopravy.

Je velice dulezité zvolit dobu vykonani DP tak, aby nebyl ovlivnén né&jakou
mimofadnou uddlosti. Mimotfadnou udélosti Casto byva napiiklad dopravni omezeni
(0plna uzavirka komunikace, uzavirka jednoho nebo vice jizdnich pruhli, dopravni
nehoda atd.), sportovni akce, kulturni akce aj.(5) Pro zjistovani denni intenzity dopravy
je podle (5) vhodné provést DP béhem bézného pracovniho dne (tedy v zasadé se vyhnout
statnim svatkim, ¢i vikendim, neni-li DP provadén v tyto dny zamérn€) a to v obdobi
od dubna do fijna. Technické podminky 189 (TP) (5) doporuéuji provadét DP v nasledujicich

dennich ¢asovych obdobich:

e 14:00 az 16:00 nebo 15:00 az 17:00
e 7:00az11:00

e 13:00 az17:00

e 7:002az11:00 a 13:00 az 17:00

e 5:00az21:00

Vsechna vyse uvedend casova doporuceni uzce souvisi s naslednou kalkulaci RPDI,
ale pokud stanoveni RPDI neni primarnim cilem, je mozné zvolit jinou ¢asovou polohu DP

Vv zavislosti na pozadovaném vystupu DP.
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1.2.7 Druhy vozidel
Pokud v ramci DP dochazi k rozliSovani vozidel, jedna se zpravidla o druhy vozidel
nikoliv o kategorie. Podle (5), je vhodné pro sledovani intenzity dopravy rozdélovat vozidla

do nasledujicich skupin:

e O, tedy osobni automobily, vcetné osobnich automobili s piivésy, zde jsou
zapocitavany i dodavky.

e M, tedy motocykly, jednostopa motorova vozidla jak bez privésu, tak s privésem.

e N, tedy nakladni automobily. Patii sem vSechny druhy nakladnich automobili
(tzn. lehké, stiedni, tézké), traktory a specialni nakladni automobily.

e A tedy autobusy. Vozidla ur¢ena pro ptepravu osob, jsou vybavena vice nez deviti
misty, patii jsem i autobusy kloubové a autobusy s ptivesy.

e K, tedy nakladni soupravy. Obecné se jedna o piivésové a navésové soupravy.
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2 CHARAKTERISTIKA ZKOUMANYCH MIST

Naplni této casti prace je blizsi popis lokalit, pfedev§im pak po dopravni strance,
Vv nichz se bude DP realizovat. Pro provedeni DP v niZe uvedenych mistech se autor rozhodl
proto, nebot’ aktudlni dopravni situace v té€chto ulicich ma zna¢ny vliv na celkovou dopravni
situaci v Pardubicich. Komunikace prochdzejici ulici 17. listopadu slouzi jako zasadni
dopravni spojeni Pardubic s Chrudimi. Vyznam silnice prvni tfidy, kterd vede ulici
Hlavacova, spoc¢iva predevSim v tom, ze umoznuje fidicim tranzitovat ve sméru vychod —

zapad, respektive zapad — vychod, pies mésto Pardubice.
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Obrazek 1 Umisténi stanovist’ DP

2.1 Ulice 17. listopadu

Jedna se o ulici v centru mésta Pardubice. Z jizni strany navazuje na ulici Jana
Palacha, na severu tvoifi jeden ze vstupl, potazmo vystupu uroviiové kiizovatky spolu
s Ttidou Miru, Palackého tfidou a Masarykovym nameéstim a spoluutvaii tak centralni
dopravni uzel mésta (obr. 1). Do ulice 17. listopadu jsou dale zaustény ulice Smilova, ktera
spojuje ulici Stefanovikovu, potazmo namésti Cs. legii a ulici Jindfisskou, a ulice Mala
(pro pési). Komunikace ¢islo 11/324, ktera ulici 17. listopadu prochazi, spojuje mésta Méstec
Kralové, Novy Bydzov, Hradec Kralové a Chrudim. (7) Soucasti infrastruktury je i trolejové
vedeni a zastavka MHD, tudiZ jsou touto ulici vedeny i trolejbusové linky MHD. Podle (8)

se konkrétn¢ jedna o tyto:
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e linka ¢islo 1 (Slovany, centrum mésta, Jesni¢anky),
e linka &islo 5 (Dukla, to¢na, Zidov, Dubina, Sever),

e linka ¢islo 7 (Dukla, vozovna, centrum mésta, Globus, UMA),
Vedle trolejbusové je zde zastoupena i doprava autobusova a to témito linkami:

e linka &islo 14 (Polabiny,to¢na, centrum mésta, Staré Civice),

linka ¢islo 15 (Hlavni nadrazi, Srnojedy, Opoc¢inek),

linka ¢islo 18 (Mikulovice, Hlavni nadrazi, Cernd u Bohdance, Zivanice),

linka ¢islo 24 (Hlavni nadrazi, Popkovice, Stary Matefov),

linka ¢islo 98 (Svitkov, Dukla, Hlavni nadrazi, Polabiny, Ohrazenice).

Zastavka v ulici 17. listopadu je obsluhovana kromé vozidel méstské hromadné

dopravy, taktéz autobusy dalkové dopravy. Jedna se o tyto linky:

e linka 620 700 (Chrudim — Pardubice),

e linka 620 716 (Chrudim, aut.st. — UMA, tovarna

¢ linka 620 088 (Liberec, aut.nadr. — Hlinsko)

e linka 650 750 (Pardubice, aut.nadr. — Hlinsko)

e linka 650 606 (Pardubice — Sec),

e linka 650 604 (Pardubice — Ttemosnice).

e linka 650 605 (Pardubice — Sovolusky)

e linka 680 771 (Policka — Pardubice — Hradec Kralové)

e linka 840 126 (Zd’ar nad Sazavou —Pardubice — Hradec Krélové)

Podstatnou roli zde hraje také cyklistickd doprava. V ulici v soucasné dobé neni
zfizena cyklostezka po celé délce, ta je prozatim vybudovana jenom V jeji jizni ¢asti a vede
dal ulici Jana Palacha. Ve sméru na Masarykovo namésti navazuji na cyklostezku pruhy pro
cyklisty, které jsou vedené paralelné s pruhy pro silnicni motorova vozidla, az do ktiZeni ulice
sulici Smilova. Cyklisté tedy nejsou po celé délce ulice zcela segregovani od individualni

automobilové dopravy, a jsou tudiz nuceni dbat zvySené opatrnosti.

Vzhledem k tomu, Ze se jednd o centrum mésta, je zde zavedeno hmotnostni omezeni
vozidel 3,5 t. V ulici jsou vedeny dva piechody pro chodce. Po obou stranach PK jsou

umistény i parkovaci pruhy (obr. 2) a ve spodni ¢asti ulice je zfizeno vEtsi placené parkoviste.
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Pomérné velké mnozstvi parkovacich ploch, jez jsou v ulici zfizeny, jsou intenzivné

vyuzivany, coz souvisi se strategickou polohou ulice v centru mésta .

Obrazek 2 Ulice 17. listopadu Zdroj: (7)
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2.2 Ulice Hlavacova

Ulice je situovana pobliz centra Pardubic. Na vychod¢ sousedi s ulici Kapitana Jarose,
jeji zapadni cip je zatstén do uroviiové kiizovatky s Palackého tfidou. Na Hlavacovu ulici
se napojuji ulice Bratranci Veverkovych a Anenska (obr. 1). Prochazi zde silnice 1/36
spojujici mésta Pardubice, Holice a Borohradek. (7). Po vétsinu své délky v ulici Hlavacova
je pozemni komunikace 1/36 tvofena dvéma pruhy, ovSem pied kiizovatkou s Palackého
tiidou dochazi k rozsifeni na pruhy ¢tyfi. Ty jsou na obrazku 3 oznaceny z leva doprava Cisly
1,2, 3 a4. Pruhy 2, 3 a4 jsou urceny pro vozidla pfijizdéjici na kiizovatku z ulice Hlavacova,
pti¢emz pruh 2 slouzi pro vozidla pokracujici po komunikaci 1/36, pruh 3 slouzi pro vozidla

jedouci smérem k autobusovému nadrazi a pruh 4 je uréen pro vozidla odbocujici do centra

mésta. Pruh 1 uzivaji vozidla jedouci smérem do ulice Hlavacova.

Obrazek 3 Ulice Hlavacova Zdroj:(7)

25



3 NAVRH METODIKY PRUZKUMU PRO SLEDOVANA MISTA

V této kapitole se autor vénuje uréeni konkrétniho ¢asového obdobi pro realizaci DP,

dale volb¢ vhodnych technickych pomtcek k jeho provedeni a vybéru scitacich stanovist'.

3.1 Obdobi realizace dopravnich prizkumii

Geograficka poloha mésta Pardubice a zdejsi klimatické podminky lze oznacit (ve
srovnani s jinymi ¢astmi izemi Ceské republiky) za velmi piiznivé. Proto se autor rozhodl (po
konzultaci s vedoucim prace) provést DP na zvolenych komunikacich i v obdobi, které pro
realizaci DP neni doporuéeno, tedy v mésicich listopad a prosinec, nebot’ pokud nenastanou
extrémni situace (sné¢hova pokryvka, namraza apod.), vykazuji tyto komunikace i tak pomérné

vysoké intenzity provozu.

Jak ulice 17. listopadu tak Hlavacova, byly primarné dvakrat podrobeny
celodennimu séitani dopravy, tedy zjiSténi intenzity dopravy béhem celého dne. Tim,
ze vystupem budou data odpovidajici dvou celodennim DP, bude posléze mozné tyto data
srovnat a posoudit do jaké miry se li$i a tim padem odhadnout jejich vypovidaci hodnotu.
Jako den pro provedeni DP byl zvolen étvrtek, nebot’ spada do kategorie bézny pracovni den
(5), tedy Ze se nevyznaduje zvysenou intenzitou dopravy a poptavkou po piepravé. Casové
rozmezi je voleno tak, aby pokrylo kompletn€ obé& denni Spicky (pfedpokladany vyskyt ranni
a odpoledni) a bylo posléze mozné presnéji identifikovat casovou polohu jejich vznika
I odeznéni. Vysledky méfeni maji zaroven poskytnout obraz o celodennim pribéhu dopravy

v danych lokalitach.

Vzhledem k omezenému technickému vybaveni a skute¢nosti, Ze s¢itani provadi jeden
sCita¢, nebylo mozné provést DP v ulici 17. listopadu nepfetrzit¢ béhem jednoho dne, a proto
se DP realizoval nadvakrat, tedy prvni den (¢tvrtek) v ¢ase od 5:00 do 9:00 a nasledné od
14:00 do 18:00, tedy ranné - odpoledni DP. Dalsi den (¢étvrtek) v ¢ase od 9:00 do 14:00,
tedy dopoledni DP. Ze dvou ¢asové blizsich termind ranné odpoledniho a dopoledniho DP,
je mozné sestavit dvé varianty 13 hodinového DP a postihnout tak vyvoj intenzity dopravy

V zasadni ¢asti dne.

V piipadé ulice Hlavacova jsou odpoledni DP feseny alternativné. Odpoledni DP zde
probéhl ve tfech terminech. V prvnim terminu v Case 14:00 aZ 16:45. Druhy termin DP
probéhl v ¢ase 14:00 az 18:00 a tieti termin odpoledniho DP byl uskute¢nén v intervalu 14:00

az 19:00, ¢imz byl zaznamenan vyvoj dopravy po odeznéni hlavni denni dopravni Spicky.
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Ranni a dopoledni DP byly realizovany, tak jako v pfipad¢ ulice 17. listopadu, tedy ¢asech
5:00 az 9:00 a 9:00 az 14:00. Také zde budou z jednotlivych DP sestaveny dvé varianty

celodenniho DP a jedna varianta Cisté¢ odpoledniho DP.

3.2 Pomiticky pro realizaci dopravniho prizkumu

Volba prosttedkl pro zaznamenani dopravni intenzity prosla urc¢itou genezi. Z pocatku
autor, vychazeje ze zakladni literatury (2 a 4) a svych moznosti, zvolil zapisovani informaci
0 projizdé&jicich vozidlech do standardniho formulare. Ukazalo se vSak, ze tento zpisob
zaznamenavani je nevhodny a to predevSim z divodu pfili§ vysoké intenzity dopravy
a zaroven kratkych intervalll mezi projizdé€jicimi vozidly. Je tieba zduraznit, Ze se jedna

0 velmi frekventované komunikace, pficemz s¢itani provadel jeden clovek.

Z dtvodu vyse uvedeného, pfistoupil autor k zaznamenavani projizdéjicich vozidel
pomoci zvukového rekordéru, tedy k hlaSeni prijezdu vozidel do nahradvaciho zatizeni. Tim
odpadl problém az pfiliSného soustiedéni se (odvadéni pozornosti) na zapisovani
do formulafe, takze s¢ita¢ muze po celou dobu sledovat provoz na komunikaci a zaroven
diktovat do zafizeni prujezdy vozidel. Navic takto zaznamenany pribéh dopravy poskytne

plynulejsi obraz o déni na komunikaci.

Vzhledem k moznosti rozsitit rozsah zjisténych informaci, rozhodl se autor
zaznamenavani dopravy uskute¢fiovat pomoci videokamery, kterou umistil tak, aby vysledna
nahravka umoznila vyhodnotit vSechny sledované jevy. Jako alternativni feSeni potom
pouzival zvukovy rekordér. Oproti dvéma poslednim zminénym zpisobim zdznamu, ma
zéapis do formulafe nespornou vyhodu v tom, ze nasledna extrakce ziskanych dat je Casové
méné naro¢na. Je to zjednodusené feceno ,,pouhy piepis carek do pocitacového softwaru
(tabulkového procesoru)®, kdezto v piipad€ pouziti vySe uvedenych technickych zatfizeni
je potieba zaznam piehrat v celé své délce, navic pokud je zaznamenana situace nepiehledna,
je nutno si ji prehrat vicekrat, coz vyrazné prodluzuje celkovy ¢as vyhodnocovani vysledku
méfeni. Zaroven, ale pravé moznost piehrat si danou dopravni situaci vicekrdt umoziuje
zaznamenani pfesnych informaci, pfi velkych narazovych objemech, a déale sledovani vice
dopravnich proudl, tedy uskutecnéni kiizovatkového prizkumu. Videozdznam nebyl
provadén skryté. RozliSeni zaznamového zafizeni neumoZiiuje rozeznavat registraéni znacky

vozidel a ani identifikovat osoby (obr. 4).

27



Obrazek 4 Ukazka
Palackého tf.

kamerového

zazn., ktizovatka ulice Hlavacova a

Zdroj:autor
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3.3 Volba scitaciho stanovisté a druhu realizovaného dopravniho

prizkumu
Pro ziskani spravnych vysledkti DP je dilezit¢ vhodné zvolit s€itaci stanoviSté s

ohledem na sledované jevy a zaznamenavané informace.

3.3.1 Ulice 17. listopadu

DP v této lokalit¢ probéhne ve Ctyfech dnech. V ramci ulice 17. listopadu provadi
autor primarné profilové séitani dopravy. S ohledem na to je za scitaci stanovisté zvolen
prostor mezi ochrannym zabradlim schodisté¢ a pési komunikaci u pfemosténi v jizni ¢asti
ulice, (obr 1 a 2). Bude tak evidovan pocet automobilt piijizdéjicich po komunikaci 11/324
od Chrudimi do centra a soub&zné i pocet vozidel jedoucich opacné, tedy z centra mésta
smérem do Chrudimi. Vedle profilového scitdni dopravy, bude sledovan vliv individuélni
automobilové dopravy na MHD, konkrétné bude zaznamenavan ¢as odjezdu vozidel MHD
ze zastavky jedoucich smérem na Masarykovo namésti a posléze dojde k odecteni zpozdéni.
Bude proveden téz prizkum intenzity cyklistické dopravy. Ve dvou ze Ctyt termint se autor
rozhodl sledovat i druhy projizdé€jicich vozidel, tak aby byl zachycen jejich vyvoj v ¢ase 5:00
az 18:00. Zde se bude jednat o rozlisSovani druhti O, N, A a M.

3.3.2 Ulice Hlavacova

Vzhledem k odlisné struktufe sledovanych jevii a zaznamenavanych informaci
ptistoupil autor k odlisné alternativé DP. Cilem sledovani provozu na této komunikaci je,
vedle zaznamenani intenzity dopravy, také zjisténi smerovosti (obr. 5) vozidel na kfizovatce
ulice Hlavacova a Palackého tiidy. Konkrétné jde 0 zjisténi velikosti objemu vozidel mificich
z ulice Hlavacova do centra mésta, tedy 0 to zachytit mnozstvi fidi¢t ochotnych objizdét
centrum a vjet do néj az pobliz cile, a pfitom zjistit i vyvoj pfepravni poptavky do centra
meésta v Case. Dale byl sledovan pocet vozidel napojujicich se z centra mésta a pokracujicich
po komunikaci 1/36 smérem k vlakovému nadrazi, a vozidel jedoucich opaénym smérem,
a taktéz vozidel smétujicich k autobusovému nadrazi, potazmo vyjizdéjicich z néj. Stanovisté
bude umisténo u vyjezdu z autobusového nadrazi (obr. 1 a 3). Bude tedy zaznamenan celkovy
pocet vozidel jedoucich smérem do ulice Hlavacova s evidenci jejich piijezdového sméru.

Ptedmétem tohoto DP je 1 zaznam druhu projizdéjicich vozidel dle klice TP 189 (5).
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Séitaci stanovisté MM Autobusové nédraZ]

~Y/

\ Centrum

[t
Ll

HI. nadra

ulice Hlavacova

Obrazek 5 Smérovani dopravnich toka, ul. Hlavacova Zdroj:autor
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4 ZAKLADNI VYHODNOCENI

Tato kapitola je zaméfena na vyhodnoceni dat, ktera byla ziskana na zakladé

realizace DP.

4.1 Ulice 17. listopadu

Zékladnim vystupem DP, provedeného v této lokalité je hodnota intenzity dopravy
ato jak automobilové, tak cyklistické. DP probihal ve Ctyfech fazich, které jsou uvedeny

v tabulce 1.

Tabulka 1 Terminy DP

Datum od —do od —do

10.11.2016

5:00 -9:00

14:00 -18:00

24.11.2016

9:00 — 14:00

30.32017

5:00—-9:00

14:00 —-18:00

23.3.2017

9:00 — 14:00

Dopravni a cyklistické intenzity naméfené ve vySe uvedenych terminech jsou uvedeny

v tabulkach 2 a 3.

Zdroj: autor

Tabulka 2 Hodnoty intenzit ziskané béhem DP, ulice 17.listopadu

silni¢ni motorova vozidla

10.11.2016

5:00-9:00

3989 vozidel / 4h

998 vozidel / 1h

14:00-18:00

5298 vozidel / 4h

1325 vozidel / 1h

24.11.2016

9:00-14:00

6195 vozidel / 5h

1239 vozidel / 1h

30.3. 2017

5:00-9:00

3835 vozidel / 4h

959 vozidel / 1h

14:00-18:00

4790 vozidel / 4h

1198 vozidel / 1h

23.3.2017

9:00-14:00

5737 vozidel / 5h

1148 vozidel / 1h

Zdroj: autor

Tabulka 3 Hodnoty intenzit cyklistické dopravy ziskané béhem DP, ulice Hlavacova

cyklisticka doprava
:00_9- isti 112 cyklistd / 1h
10.11.2016 5:00-9:00 [445 cyklistt / 4h Y' ou
14:00-18:00 | 388 cyklistii / 4h | 97 cyklistd / 1h
24.11.2016 | 9:00-14:00 |569 cyklisti / 5h| 114 cyklisti / 1h
5:00-9:00 |539 cyklisti / 4h | 135 cyklistd / 1h
30.2017 —
14:00-18:00 | 833 cyklistd / 4h | 209 cyklistd / 1h
23.3.2017 | 9:00-14:00 |523 cyklistd / 5h| 105 cyklisti / Th

Zdroj: autor




Spojenim hodnot vzdy dvou DP s bliz§im datem realizace, lze ziskat hodnotu intenzity
dopravy  odpovidajici  tfinactihodinovému  DP, provedenému v  case

5:00 az 18:00 hodin.
Pro silni¢ni motorova vozidla

e Scitani A (10.11.2016 a 24.11.2016) = 15 482 vozidel / 13 h
e Scitani B (23.03.2017 a 30.03.2017) = 14 362 vozidel / 13 h

Pro cyklisticky provoz

e Scitani A (10.11.2016 a 24.11.2016) = 1402 cyklisti / 13 h
e Scitani B (23.03.2017 a 30.03.2017) = 1895 cyklistu / 13 h

Primérné hodinové intenzity provozu silni¢nich motorovych vozidel

e Scitani A (10.11.2016 a 24.11.2016) = 1191 vozidel / h
e Scitani B (23.03.2017 a 30.03.2017) = 1105 vozidel / h

Primérné hodinové intenzity cyklistického provozu

e Scitani A (10.11.2016 2 24.11.2016) = 108 cyklista / h
e S¢itani B (23.03.2017 a 30.03.2017) = 146 cyKklistii / h

V tabulce 4 jsou uvedeny hodinové intenzity silniéni a cyklistické dopravy

a Vv procentech vyjadifeny rozdil mezi scitanim A a scitdnim B, pfiCemZ jako zéklad

procentudlniho vyjadieni rozdilu slouzi vZdy udaj o hodinové intenzité s¢itani A.

32



Tabulka 4 Hodinové intenzity dopravy

silni¢ni motorové vozidla cyklisticky provoz
od—do [ S¢itani A | Scitani B | Odchylka | od—do| S¢itani A | Scitani B | Odchylka
56 433 382 +118 | 56 117 93 +20,5
6-7 990 912 +7,9 6-7 121 151 -24,8
7-8 1262 1231 +2,5 7-8 131 165 -26,0
8-9 1304 1310 -0,5 8-9 76 130 -711,1
9-10 | 1239 1261 -18 | 910 103 106 -2,9
10-11| 1264 1157 +85 |10-11 116 111 +4,3
11-12| 1157 1070 +75 1112 127 115 +9,4
12-13| 1194 1122 +6,0  |1213 91 91 0,0
13-14 | 1341 1127 +16 | 13-14| 132 100 +24,2
14-15| 1334 1112 +16,6 |14 15 110 191 -73,6
1516 | 1372 1301 +52 |15 16 121 229 -89,3
16-17 | 1332 1299 25 |16-17 92 243 -164,1
17-18| 1260 1078 +14,4 11718 65 170 -161,5

h |vozidel / h|vozidel /h| % h |cyklistéi/h|cyklisti /h| %

Zdroj:autor
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4.1.1 SrovnaniscitaniAaB

Do jaké miry se jednotliva séitani 1isi lze vidét na obrazku 6, kde jsou znazornény
intenzity v dil¢ich 15 minutovych intervalech. Primérné ¢tvrthodinova intenzita je v piipade
s¢itani A 298 vozidel, v piipadé varianty B 277 vozidel, pfi¢emz pruimérna odchylka, mezi
variantami, kterd je pocitana ze vSech dil¢ich ctvrthodinovych intervala ¢ini 28 automobilt
na 15 minut. Nejvétsi rozdil mezi obéma variantami nastal v souctu vozidel v intervalu 6:45
az 7:00, kdy rozdil v intenzit¢ dopravy jednotlivych variant béhem této ¢tvrthodiny dosahl
hodnoty 124 vozidel, tedy asi 35 % (vztazeno ke s¢itani A). A pon€kud nevyrovnanym
dojmem puisobi interval 12:45 az 15:30 S primérnym rozdilem 45 vozidel na 15 minut, tedy
asi 14 % (vztazeno ke scitani A) , a 17:00 az 17:30 s primérnym rozdilem 59 vozidel
na 15 minut, tedy 17 %,(vztazeno ke s¢itani A). Prvni ranni $pi¢ka nastava u séitani B

0 15 minut diive nez v ptipad¢ s¢itani A.

400
350 A. N o A A
300 A
250 v
200
Rozdil
Intenzita 150 ¥
[v0z/0,25 h] Scitani
A
100 -
S¢itani
B
50 ————
0 rT T rTT T T T Tt T T T T T T T T T T T TT T T T T TT TT T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T
el eclololNollolelollelollolNollolNollolMeolloleololleolNollolNolloRlel
L2222 2222222222222
N H O W LW WwLwWwwLwLwmiLwmiLuwmiLwmLwmiuwmLuwmiuwmeLuwmiuwmdLmTLuwmLuwmdLumLuwmLumLuwm
ol s B e B S S S S B S o S S s R o B S S I R L A B
NN OW ONNOWIOGWODO OO A dNANMMSE T NWDM O ONDN
A A A A A A A A A A A A A A
Cas [0,25 h]

Zdroj.autor
Obrazek 6 Intenzita v 15minutovych intervalech

V celkovém souctu vétsi objem vozidel vykazuje jednoznacné sCitdni A, tedy scitani
terminem realizaci DP zasazené do pozdné podzimniho obdobi, kdy je pohodIngjsi vzhledem

k neptizni pocasi zvolit IAD na tkor alternativnich zptisobu dopravy.
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4.1.2 Intenzita v minutovych intervalech znazornéna pomoci klouzavého

priméru

Graficky je denni vyvoj dopravy v ulici 17. listopadu zndzornén na obrazcich 7 a 8.
Autor pouzil pti vyhodnocovani DP jako zékladni jednotku pocet vozidel, ktera projela
profilem za minutu. OvSem pii grafickém zobrazeni téchto hodnot, je pomérné slozité spravné
urcit vyvoj intenzity v perspektiveé celého dne, tudiz je pro jeho zobrazeni pouzit klouzavy
pramér, tedy nejsou zobrazeny piimo prizkumem zjisténé minutové objemy, ale vzdy
prumér, kalkulovany z deseti hodnot, a to konkrétn¢ z oné hodnoty minutové intenzity
zjisténé pti DP a dalSich deviti pfedchazejicich hodnot, ¢imz doslo k jakémusi ,,vyhlazeni*
prabéhu intenzity dopravy, takze je mozno sndze identifikovat vyvoj intenzity z celodenniho
hlediska.

ImO + Iml + ImZ + Imn (1)
n

KP =

kde KP,, je hodnota intenzity v minuté n vyjadiena pomoci klouzavého priméru
Imo ..Imn jsou minutové intenzity dopravy skute¢né namétené béhem DP
n je perioda klouzavého priméru

Tato matematickd operace ma za nasledek urcité zkresleni dat, kterd byla realné
zjiSténa pifi DP, zaroven dochdzi ke znacnému zkresleni maximalnich hodnot a posunu

¢asovych pozic zaznamenanych extrémnich hodnot. Grafy jsou doplnény spojnici trendu.

U obou s¢itani je v obdobi od 5:00 do 7:00 patrna tendence rustu intenzity dopravy
s mensim navysenim, které nastavd Vv 6:00. Cas 7:00 lze oznaCit za prvni ranni $picku
pro s¢itani A, u varianty B nastava tato vychylka o ¢tvrthodiny diive. Poté v obou ptipadech
nasleduje znacny pokles intenzity dopravy az na hodnotu 15 vozidel za minutu klouzavého
primé&ru. Zahy ovSem dochdzi k opétovnému naristu intenzity, kterd v rozmezi 7:30 az 8:30
osciluje mezi hodnotami 20 a 25 vozidel za minutu klouzavého pruméru. Skute¢nym
maximem zjisténym béhem DP je u obou s¢itani 32 vozidel za minutu. Tento interval,
Ize oznacit za hlavni dopravni ranni Spicku, kterd souvisi s cestami do zaméstnani
a vzdélavacich zafizeni. Po 9. hodiny dopoledni klesa hodnota intenzity dopravy v obou
piipadech az na 18 vozidel za minutu klouzavého priméru. V dalSim pribéhu intenzity
dopravy se ob¢ varianty odliSuji. V ptipad¢ s¢itani A dochézi jen k jejimu pozvolnému ristu,

pficemz hodnoty se pohybuji pod spojnici trendu. U scitani B lze pozorovat znacné vykyvy.
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10. hodina dopoledni se u obou ptipadi vyznacuje poklesem intenzity dopravy, jeji velikost
klesa na asi 17 vozidel za minutu klouzavého priméru. V dalSim vyvoji intenzity
se ob¢ varianty dosti podobaji a spolecny maji 1 jeji prudky nartist v case 10:45 az 11:00
hodin. Tato Spi¢ka nepochybné souvisi s dopravou do stravovacich zatizeni. To jakym
zpuisobem se vyviji intenzita dopravy dale, odpovida dopravnimu sedlu, i kdyz v ptipadé
s¢itani B dochazi k znacnym nerovnomérnostem. SpoleCnym je obéma variantdm taktéz
narast intenzity dopravy kolem 12:30, tento vykyv je pravdépodobné spojen s navratem
zaméstnancu ze stravovacich zafizeni zpét do zaméstnani, dale se zde se nejspiSe projevuje
konec jednani na tufadech, konec navstév v ambulantnich zdravotnickych zatizenich
a dojizd’ka pro déti prvniho stupné do vzdélavacich zafizeni. Intenzita dopravy v piipade
s¢itani A vykazuje po 13. hodin¢ tendenci rust, toto obdobi 1ze oznacit za pocatek odpoledni
Spicky, objem vozidel jeZ projedou kazdou minutu takika neklesa pod hranici 20 (klouzavy
pramér), ovsem pribéh intenzity v tomto obdobi je zna¢né kolisavy, interval 16:10 az 16:30
je jakymsi ,,sedlem ve Spicce* a nasleduje prudky narist intenzity, kdy skutecné¢ namétena

hodnota odpovidé 33 vozidel za minutu. Po 17. hodin€é dochazi k Gitlumu dopravy.

U sc¢itani B dochazi po 12:30 naopak k poklesu intenzity dopravy, objem dopravy
klesd v case 14:00 az pod hranici 15 vozidel za minutu klouzavého priméru. Dalsi vyvoj
dopravy ovSem daleko vice koresponduje se spojnici trendu a odpoledni Spicka se vyviji
,.Kklasi¢téjsim* zptisobem, kdy je patrny narst a po 17. hodiné pokles intenzity dopravy

pozvolngjsim tempem.

V obou ptipadech dosahuje celkovy pocet zaznamenanych vozidel vétSich hodnot
Vv odpoledni Spicce, coz je zplusobeno delsi dobou trvani odpoledni nerovnomérnosti. Urcitou
roli pfi této disproporci mohou hrat i zaméstnanci tovaren, ktefi rano dojeli do zaméstnani po

jiné trase a odpoledne si v centru vyfizuji dalsi zalezitosti
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Cas [h]
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(Minutova
intenzita)

Obrazek 7 Minutova intenzita dopravy v obou smérech, s¢itani A

Zdroj.autor
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Cas [h]
Obrazek 8 Minutova intenzita dopravy v obou smérech, s¢itani B Zdroj: autor
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4.1.3 Druhy vozidel

V tabulce 5 jsou uvedeny celkové intenzity druhl vozidel zjisténé béhem DP, scitani B.
protoze v piipad¢ s¢itani A nebyly jednotlivé druhy rozliSovany.

Tabulka 5 Celkovy pocet vozidel dle druhi

Varianta B
Druh vozidla Intenzita
@) 13481
M 60
N 181
A - 640 Zdroj: autor
[vozidel /13 h]

Na obrazku 9 je zachycen vyvoj intenzity dopravy v ramci jednotlivych druhti vozidel,
vztahujici se k DP prizkumim s¢itani B. Vzhledem k tomu, Ze nejpocetnéj$im druhem jsou
osobni vozidla, jednozna¢né udavaji vyvoj celkové intenzity a tento prib¢h je jiz detailnéji
popsan v predeslych kapitolach. Na obrazku je zachycen vyvoj intenzit ostatnich druht
vozidel v porovnani s priab&éhem intenzity vozidel druhu O, ktera je zde zachycena pouze
schematicky. Intenzita vozidel vetejné hromadné dopravy, tedy druhu A, dosahuje rano svého
vrcholu v pribéhu 6. hodiny, poté klesa a vysSich hodnot nabyva znovu po 13. hoding,
pricemz v tomto trendu pokracuje az do 16:00. Takto ¢asoveé polohované spoje linek verejné
a méstské hromadné dopravy maji za cil konkurovat IAD. Pribéh denni intenzity nakladnich
vozidel ma pouze jedno maximum a to v 10. hodiné, b&éhem které profilem projelo
31 nakladnich vozidel. Vétsi pocet motocyklisti byl zaznamenan az béhem odpolednich

hodin. V pribéhu 15. a 16. hodiny bylo zaznamenano 11 motocyklistu.

140
10 //\ / \ \
100
ot / :
e 80
vozige = A a MHD
A, MHD,M,N .
voz/h] 0 7 N
40 - - — M
20 _ 1 “ _ 0
0 i T T T r
© © & & & & & & & O & & ©
FPFFFFTFFF S S S
oy 6. /\'. q;. q'. Q'. N'. f\;. rb'. b;. (,)'. 6. /\'.
© SN N S RN UEEN RN

Cas [h]

Obrazek 9 Intenzita dopravy dle druhii vozidel

Zdroj: autor
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4.1.4 CyKlisticky provoz

Obrazky 10 a 11 graficky srovnavaji denni vyvoj intenzity cyklistické dopravy
aprovozu silni¢nich motorovych vozidel v jednotlivych hodindch. Tim, ze DP
s¢itani A probihal v podzimnich, potazmo zimnich mésicich, zjisténd celkova intenzita
provozu byla zna¢né nizsi, nez v piipad¢ s¢itani B. Spolecny maji ranni nartist provozu, ktery
vrcholi ranni $pickovou hodinou, za kterou Ize u obou s¢itdni oznacit 7:00, a spole¢ny maji
i nasledujici pokles intenzity provozu. Scitani A se dale prezentuje rustem intenzity
az do 11:00. Poté skokové klesa, ve 13:00 opét presahuje hranici 130 cyklistd za hodinu.
Kromé 15. hodiny, vykazuje intenzita ve svém dal$im vyvoji pokles. Zde je nutné zminit

znaéné zhorseni pocasi, coz se do dalsiho vyvoje intenzity jednoznac¢né promitlo.

Sc¢itani B svym prubéhem intenzity dopravy daleko vice kopiruje vyvoj provozu
motorovych silni¢nich vozidel, vyznacuje se velkym skokem mezi hodinami 13:00 a 14:00
ak odpoledni S$pickové intenzit¢ tedy dochédzi v ptipad€ cyklistického provozu diive,

nez je tomu u silniénich motorovych vozidel.
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Cas [h]
Obrazek 10 Hodinové intenzity cyklistického provozu, s¢itani A Zdroj.autor
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Obrazek 11 Hodinové intenzity cyklistického provozu, s¢itdni B

4.1.5 Zpozdéni vozidel MHD

Zdroj.autor

Dalsimi udaji zjistovanymi pii uskutecnovani DP v této oblasti, jsou zpozdéni vozidel

MHD pii vjezdu na zastavku 17. listopadu. Zpozdéni vozidel bylo zpracovavano pouze

v ramci DP terminové zahrnutych ve s€itdni B, pficemz byly sledovany spoje jedouci z jihu

meésta smérem k Masarykovu ndmésti.

spoju MHD, z nichz 21 odjizdélo bud’to bez zpozdéni nebo s naskokem.

Béhem provadéni DP bylo zachyceno a posléze sparovano s jizdnim tadem (8) 227

Tabulka 6 Praimérné zpozdéni vozidel MHD

Hodina
5:00({6:00|7:00|8:00(9:00{10:00{11:00|12:00|13:00|14:00|15:00|16:00|17:00
197|1,77|540(6,73|5,22| 1,72| 1,15| 1,08| 152| 2,88| 3,88| 7,53| 1,53

Zpozdéni [min]

Zdroj:autor
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Z tabulky 6, ktera obsahuje

pramérnd zpozdéni vozidel vSech linek be&hem

jednotlivych hodin prizkumu a z obrazku 12 je zfejmé, Ze nejvyraznéjSich hodnot nabyva

zpozdéni béhem 8. a 16. hodiny, kdy je v ulici 17. listopadu, ale 1 v Gseku ji pfedchazejicimu

provoz nejsilnéjsi, tedy v obdobi ranni a odpoledni dopravni Spicky.

9,00
8,00 /\ / N\,

7,4 3
7,00

// 6,73 \v ,—-_/

[ Priimérné

6,00

zpozdéni

vsech

Zpozdéni
[min]

5,00 -

4,00

linek MHD

Intenzita

provozu

3,00 -

2,00 -

1,00 -

0,00 -

Obrazek 12 Prubéh zpozdéni vozidel MHD

Zdroj:autor

Na obrazku 13 jsou znazornény primérné hodnoty zpozdéni spoju jednotlivych linek.

Jedna se primér kalkulovany ze zpoZdéni spojli zaznamenanych béhem DP.

Usek mezi zastavkami Na Spravedlnosti a 17. listopadu je spole¢ny viem uvedenym

linkam. Pro linky 14, 24, 15 a 18 je charakteristické to, Ze jejich vychozi zastavka lezi mimo

samotné centrum Pardubic, respektive v blizkych obcich. Lze fici, ze pravé tento faktor ma

za nasledek vznik nejvyraznéjSich zpozdéni, protoze linky 1, 7 a 5 tak vyraznych zpozdéni

nedosahuji. Ale ani v téchto pfipadech neni primérnd hodnota zpozdéni nezanedbatelna,

coz lze pficist znacné dopravni kongesci béhem Spi¢kovych hodin v useku pied ulici 17.

listopadu.

Tabulka 7 Pocet zaznamenanych spoju jednotlivych linek

Linka 1

1417 |15| 5 (24|18|27

Pocet spojt | 59

Zdroj:autor

25(29|19(63|9 |14 9
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Pro linku 24 plati, ze v pribéhu DP byly vSechny jeji spoje zpozdéné. Linka 27
je vedena jako okruzni skrze centrum mésta, coz je dusledkem tak vyraznych zpozdéni.
Je tfeba zdiraznit také to, ze sledované spoje, jedouci smérem k Masarykovu namésti jsou
dopravni kongesci siln¢ ovlivnény 1 po odjezdu ze zastavky. Z tabulky 7 vyplyva, Ze niz§iho
prumérného zpozdéni dosahly ,,celodenni® linky, u kterych je primérné zpozdéni snizovano

znacnym poctem spoji vedenych v obdobi dopravniho sedla, kdy zpozdéni nedosahuje

tak vysokych hodnot.
6,00
5,33
5,00
M Linka 1
4,00
M Linka 14
Zpozdéni M Linka 7
. 3,00
[min] M Linka 15
M Linka 5
2,00
M Linka 24
M Linka 18
1,00
H Linka 27
0,00
Linky
Obrazek 13 Primérné zpozdéni spoji jedoucich z jihu k Masarykovu namésti Zdroj:autor
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4.2 Ulice Hlavacova
Primarnim cilem DP provadénych v tomto misté bylo zjisténi pocétu aut (intenzity
dopravy), ktera projedou po komunikaci prochazejici ulici Hlava¢ova. DP probéhl v péti

fazich, podrobnéji vypsany jsou v tabulce 8.

Tabulka 8 Terminy provedeni DP

od-do
5:00-9:00
9:00-14:00
5:00-9:00
9:00-14:00

od—do
14:00-16:45

Datum
15.12.2016
16.2.2017
16.3.2017
9.3.2017
20.4.2017

14:00-18:00

14:00-19:00

Zdroj:autor
Dopravni intenzity namétené ve vySe uvedenych terminech jsou uvedeny v tabulce 9.

Tabulka 9 Hodnoty intenzit ziskané béhem DP, ul. Hlavacova

silniéni motorova vozidla

-00_0" i 921 vozidel / h

15.12.2016 5:00-9:00 3684 vq2|del / 4h .
14:00-16:45 | 4046 vozidel / 2,75h | 1472 vozidel / h
16.2.2017 | 9:00-14:00 | 4959 vozidel /5h | 992 vozidel / h
5:00-9:00 | 3696 vozidel / 4h | 924 vozidel / h

16.3.2017 : _
14:00-18:00| 5447 vozidel / 4h |1362 vozidel / h
9.3.2017| 9:00-14:00 | 4750 vozidel /5h | 950 vozidel / h
20.4.2017 |14:00-19:00| 5713 vozidel /5h |1143 vozidel /h

Vzhledem k odlisnému ptistupu provedeni DP v tomto misté je nutné déale pracovat

se ttemi variantami ziskanych dat:

Zdroj: autor

e Scitani A (15.12.2016 a 16.02.2017) = 12689 vozidel / 11,75 h
e Scitani B (09.03.2017 a 16.03.2017) = 13893 vozidel / 13 h
e Scitani C (20.4.2017) = 5713 vozidel /5 h

Primérné hodinové intenzity maji nasledujici hodnoty:

e Scitani A (15.12.2016 a 16.02.2017) = 1080 vozidel / h
e Scitani B (09.03.2017 a 16.03.2017) = 1069 vozidel / h
e Scitani C (20.4.2017) = 1143 vozidel / h



V tabulce 10 jsou uvedeny pocty vozidel, které projely v dil¢ich hodinach prazkumd.
Dalsim udajem obsazenym v tabulce 10 jsou v procentech vyjadiené rozdily mezi
jednotlivymi variantami. Ve sloupcich A,B, respektive A,C je ¢iselné vyjadieno to, jakym
zpusobem se v jednotlivych hodinach 1isi sCitdni A od scitani B, respektive C, pficemz
zakladem pro procentudlni vyjadieni rozdilu jsou hodnoty sc¢itani A. Ve sloupci B,C je ¢iselné
vyjadfeno to jakym zpisobem se v jednotlivych hodinéch 1isi s¢itani B od s¢itani C, zde autor
jako zaklad pro procentudlni vyjadieni rozdilu pouzil hodnoty scitani B. U séitani A

Vv intervalu 16 az 17 hodin jsou data v rozsahu 16 az 16:45.

Tabulka 10 Intenzita dopravy v jednotlivych hodinach prizkumu

Sc¢itani A Scitani B Scitani C Odchylky

vogidel | voricel | voricel | AB | AC | BC
5-6 463 457 +1,3
67 788 851 -8,0
7-8 1300 1231 +5,3
8-9 1133 1157 -2,1
9-10 1003 943 +6,0
10-11 941 992 -5,4
11-12 935 881 +5,8
12-13 1012 955 +5,6
13-14 1068 979 +8,3
14-15 1353 1268 1100 +6,3 +18,7 +13,2
15-16 1564 1374 1196 +12,1 +23,5 +13,0
16-17 1129 1454 1239 +14,8
17-18 1351 1177 +12,9
18-19 1001

[vozidel / h] | [vozidel / h] | [vozidel / h] [%] [%] [%]

Zdroj:autor



4.2.1 Srovnani scitani A, Ba C
Z obazku 14, ve kterém je graficky zachycen vyvoj intenzity dopravy v dil¢ich

15minutovych intervalech Ize posoudit rozdily mezi s¢itinim A a B v ¢ase 5:00 az 14:00.

Intenzita
dopravy

425
400
375
350
325
300
275
250
225

[voz/0,25h]175

150
125
100
75
50
25
0

"y

A
/\
AIA\

) /4 A

e

Y

O O O O O O O O O O O O 0O O 0O O
S LS F L PSS P S

SN UIN BN AN AN RN W W W

Rozdil

Sc¢itani
A
Scitani
B

Cas [0,25 h]
Obrazek 14 Intenzita v 15minutovych intervalech, 5:00 az 14:00

Zdroj:autor

Primérna hodnota intenzity v jednotlivych 15minutovych intervalech ¢ini u s¢itdni A
240 vozidel, pro s¢itani B plati ¢islo 235 vozidel, pticemz primérna odchylka mezi s¢itanimi
dosahuje v ¢ase 5:00 az 14:00 hodnoty 24 vozidel na 15 minut, tedy asi 9,9 % (vztazeno
K primérné 15minutové hodnoté intenzity dopravy séitani A). Ob& varianty vykazuji
viceméné Casové velmi podobné polohované tendence rustu a poklesu intenzity dopravy.
Casové rozmezi 7:45 az 8:00, lze v obou piipadech oznagit za vrchol ranni $picky a zaroven
za interval s nejvétsi nesrovnalosti mezi variantami, ktera ¢ini 57 vozidel, tedy 15 %
(vztazeno ke sc¢itani A). Nasleduje pokles intenzity. Prvni polovina pribéhu dopravniho sedla
se vyznacuje jistym rozilem mezi obéma piipady, pro s¢itani B plati znacné kolisavy progres,
zatimco intenzita dopravy u sé¢itani A klesa pozvolngji. VEtsi nesrovnalost se mezi variantami
vyskytuje v intervalu 10:15 az 11:15 a 12:45 az 13:30, v obou piipadech Cini rozdil mezi

variantami v praméru 37 vozidel na 15 minut.

Pro denni obdobi 14:00 az 16:45 mé autor moznost srovnat vyvoj dopravy pomoci dat

ziskanych ze tti DP (obr. 15). Parmérny pocet projetych vozidel priapadajici na 15 minut Cini
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v piipadé sc¢itani A 368 vozidel, u s¢itani B dosahuje 338 vozidel a v pfipadé scitani C
sejednd o 294 vozidel. Z vysledku vypoctu primérné odchylky, vyplyvd, ze nejmensi
prumérnou odchylku mezi sebou maji s¢itani A a B, ktera ¢ini v praméru 39 vozidel na 15
minut, tedy asi 11 % (vztaZeno ke s¢itani A). Naopak nejvétsi rozdil nastal mezi séitanimi A
a C, zde vychazi primérna odchylka na 73 vozidel za 15 minut, tedy asi 20 % (vztaZeno
ke s¢itani A) (obr. 16). S poctem 4046 projetych vozidel v ¢ase 14:00 az 16:45 se vyznacuje
sCitani A nejvétsim objemem dopravy. Kriticky je znacny nlrust v piipad¢ scitani A
Vintervalu 15:15 az 15:45, zatimco v intervalu 15:15 az 15:30, vykazuje sé¢itani B pokles
a s¢itdni C drzi pfimou linii vyvoje intenzity dopravy. Markantni nesoulad vznikl v obdobi
16:15 az 16:30. Béhem téchto 15 minut doslo v pfipadé s¢itani A k navyseni intenzity
dopravy na 468 vozidel/15 minut. S¢itani B sice rovnéz roste, ovsem dosahuje hodnoty pouze
377 vozidel/15 minut a pro séitani C plati v tomto intervalu dokonce pokles intenzity.
A nestejny prub¢h intenzity ma i obdobi 16:30 az 16:45. U scitani A strme klesa, zatimco pro

s¢itani C plati mirny nartst. Pro ptipad B plati mirny pokles.

Dominantni postaveni s¢itani A ve vyvoji intenzity dopravy v tomto ¢asovém obdobi
je pravdépodobné zptisobeno tim, ze DP jehoz vystupni data jsou reprezentovany v tomto
ptipadé pravé s¢itanim A, byl proveden v zimnim mé&sici, kdy IAD ptedstavuje v Pardubicich

pohodInéjsi zpiisob dopravy.
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N O n 8 h & N & N & h & In & N S In O 1 S
— m < o — (2] < o — (32] < o — o < o — m < o
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Cas [0,25 h]
Obrazek 15 Intenzita v 15ti minutovych intervalech, 14:00 az 19:00 Zdroj:autor
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Na obrazku 15 je dale zaznamenan vyvoj intenzity s¢itani B a C v ¢asovém rozmezi
16:45 az 18:00, zde ¢ini primérnéd odchylka 44 vozidel na 15 minut, tedy asi 13 % (vtazeno
ke scitani B). V pfipad¢ scitani C je zaznamenano i obdobi 18:00 az 19:00. Odpoledni
¢tvrthodina s nejvyssi intenzitou dopravy v piipadé B nabyva hodnoty 384 vozidel a jeji
casova pozice je 16:45 az 17:00, zaroven se jedna o Ctvrthodinu S nejvétsim rozdilem mezi
s¢itanimi B a C, ktery ¢ini 84 vozidel, tedy 22 % (vztazeno ke sé¢itani B). Pozd&ji ma kiivka
intenzity dopravy séitani B spiSe klesajici trend. Od 17:00 kopiruje viceméné s¢itani C svym
vyvojem s¢itani B, ovSem objemy vozidel které projedou profilem béhem dil¢ich ¢tvrthodin,
jsou vzdy tadové o nékolik desitek vozidel nissi. Snahu rist ma kiivka intenzity dopravy
u s¢itani C jesté v intervalu 17:45 az 18:00. Nelze tedy generalné fici, ze po 18. hodiné
intenzita dopravy v této lokalité pouze klesa, ovSem celkovy pocet vozidel v danych ¢asovych

usecich nedosahuje tak vysokych hodnot jako v hlavni ¢asti dne.
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Obrazek 16 Vyse rozdilu mezi variantami Zdroj:autor
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4.2.2 Intenzita v minutovych intervalech znazornéna pomoci klouzavého
priméru
Také v tomto ptipad€ zvolil autor pro vétsi prehlednost zndzornéni intenzity dopravy
Vv minutovych intervalech pomoci kouzavého priméru (kapitola 4.1.2). Pro lepsi pfedstavu
0 celodennim vyvoji dopravy je na obrazku 19 zachyceno séitani C, tedy odpoledni DP
220.4.2017 v case 14:00 az 19:00 a pro casové rozmezi 5:00 az 14:00, jsou pouzity data
2 15.12.2016 a 16.02.2017.

Vyvoj intenzity dopravy v ¢ase od 5:00 do 14:00 ma vyznam srovnavat pouze mezi

obrazky 17 a 18, protoze na obr 17 a 19 jsou v tomto intervalu vykreslena stejna vstupni data.

U sc¢itani A nastava prvni ranni nerovnomeérnost asi v 5:30, kdezto v pfipad¢ scitani B
nema tato prvni ranni Spi¢ka jasny ptibéh, mezi vyS$§imi hodnotami v case 5:50 a 6:10
je zfetelny mirny pokles. Toto primarni ranni navySeni intenzity dopravy souvisi nepochybné

S cestami do zamé&stnani, kterd maji diivéjsi pocatek pracovni doby.

Poté v obou piipadech dochazi k rlstu intenzity. Pro s¢itani A je charakteristicky staly
rast, az do nejvyssi ranni hodnoty v Case 7:59, kdezto v ptipadé s¢itani B je po 7. hodiné
zfetelna nerovnomérnost, tedy mensi pokles intenzity. Bod vyjadiujici nejvyssi rani intenzitu
ma v piipadé¢ s¢itani A hodnotu 29,1 vozidel za minutu v ¢ase 7:58 a u séitani B dosahuje
hodnoty 23,6 vozidel za minutu v Case 7:55, je-li zapoc€itano zkresleni zptisobené klouzavym
pramérem. Skute¢na ranni maxima dosahuji v ptipad¢ s¢itani A hodnoty 56 vozidel za minutu

a pro s¢itani B plati hodnota 44 vozidel za minutu.

V dal$ich minutach je pro obé¢ varianty charakteristicky pokles intenzity. Trend klesani
v piipad¢ scitani A pokracuje dale, jednotlivé hodnoty minutovych intenzit se nijak vyrazné
nevzdaluji od spojnice trendu, a pohybuji se kolem hranice 15 vozidel za minutu klouzavého
praméru a casovy usek 9:00 az 12:00 lze oznacit za dopoledni dopravni sedlo. U s¢itani B
naopak dochézi k znaénym vykyvim. Spole¢ny maji ob¢ varianty pokles intenzity v okoli 9.
hodiny. V piipadé s¢itani B je mozné pomérné presné urcit nejhlubsi ¢ast dopravniho sedla,
které odpovida ¢asovému intervalu mezi 11. a 12. hodinou a zcela zfeteln€ se v této varianté
projevuje zvysSeni intenzity dopravy pied 11:00 a po 12:30, tyto vykyvy nejspiSe souvisi

s transportem do, potazmo ze stravovacich zafizeni.

Hodinu 14:00, lze oznacit za rozcestnik, nebot” od této Casového polohy pfichédzi

Vv uvahu i rozdil mezi s¢itanim A a C. Jasn¢ stoupajici trend vykazuje po 14. hodiné s¢itani A,
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prestoze dochdzi v intervalu 15:00 az 16:45 k pomémné znaénym odchylkam hodnot
klouzavého priméru a to jak ve sméru nahoru, tak i ve sméru dolii od spojnice trendu, coz lze
pricist velkym narazovym objemim a naslednym utlumim. Zde se vyraznéji nez ve zbylych
variantach projevuje svételné fizeni kiizovatky. V grafu se vyskytuji hodnoty dosahujici
hranice 35 vozidel za minutu klouzavého priméru a maximalni hodnota zjisténa béhem DP

odpovida prijezdu 68 vozidel za minutu.

Odpoledni Spicka sc¢itani B zacinajici po 14. hoding, se vyznacuje nejprve strmym
rustem a v grafu klouzavého priméru minutové intenzity dosahuje Spickovych hodnot kolem

16:00 hodiny. Skute¢n& namétenym odpolednim maximem je 46 vozidel za minutu.

S¢itani C od 17:00 do zhruba 18:00 kopiruje ptedpokladany trend Gtlumu dopravy,
po 18. hodiné ovSem dochéazi k opétovnému narGstu dopravni intenzity aZz k hodnoté 22
vozidel za minutu klouzavého priméru. Realné¢ naméfenym maximem intervalu 18:00 az
18:20 je hodnota 38 vozidel za minutu. Po konci tohoto ¢asového useku nasleduje strmy

pokles intenzity.

40

Intenzita
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dopravy
Fo
7
0 T T T T T T T T T T T 1
5:00 6:00 7:00 8:00 9:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00
Cas [h]
Obrazek 17 Minutova intenzita dopravy, s¢itani A Zdroj:autor
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4.2.3 Druhy vozidel

Pocty zaznamenanych vozidel v ramci jednotlivych druht jsou uvedeny v tabulce 11

a obrazek 20 zobrazuje procentualni zastoupeni jednotlivych druht vozidel v ramci vSech

s¢itani.

Tabulka 11 Intenzity vozidel dle jednotlivych druht

Varianta A Varianta B Varianta C
Druh | Pocet vozidel | Druh | Pocet vozidel | Druh | Pocet vozidel
M 1 M 11 M 4
) 11119 o) 12062 o 5128
N 795 N 968 N 272
A 126 A 131 A 53
K 648 K 721 K 256

Zdroj: autor

HEO mK mN mA =M

1% 0%

Obrazek 20 Intenzita provozu dle druhit v
procentech

Zdroj:autor
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Dale je mozné graficky vyjadrtit vyvoj poctu projetych vozidel dle jednotlivych druha
béhem dil¢ich hodin sledovaného ¢asového obdobi. V nasledujicich grafech (obr. 21, 22 a 23)
je kladen duraz na zobrazeni denniho vyvoje intenzity druhi K, N, A, M. Druh O jakozto
dominantni ve vSech tfech sCitdnich, udava hlavni trend prib¢hu intenzity a autor se snazi
porovnat spiSe to, jak se vyvijeji ostatni intenzity zbylych druht vozidel, pfedev§im ve vztahu
ke druhu O.

Ve vsech tfech ptipadech je zietelny narast a Spicka provozu druhi N a K béhem
dopravniho sedla, tedy v obdobi, kdy fizeni nakladnich vozidel je primarné spojeno
s vykonem zaméstnani a naopak pokles provozu téchto druhl vozidel pfi nartistu intenzity
provozu osobnich vozidel. V piipadé¢ druhu K, lze ptedpokladat snahu provozovatell
nakladnich souprav pro ucely dalkové dopravy, uzivat PK cilové béhem obdobi s nejmensimi
hodnotami intenzity provozu. Naopak u druhu A je patrna tendence zvySovat frekvenci

provozu vozidel vetfejné dopravy béhem piepravnich Spicek a konkurovat IAD.

180 1600
160 /‘\ - 1400
140 . 4 N\ 120
120 7 N_ — 7 1 1000
100 / 800 ===«
B 80 —— N
Intenzita
[voz/h] 60 - / - 600 A
40 - / - 400 m— v
20 - - 200 °
0 - - 0
O & & & & & & & & & &
FEFFFFTFTSF S S
(,)'. b. /\. q)'. q. \9’. Np»'. \I);. 'g))'. \?‘. \?)'. \G-
Cas [h]
Obrazek 21 Pribéh intenzity dle druhti vozidel, s¢itani A Zdroj:autor
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Obrazek 23 Prub¢h intenzity dle druhi vozidel, s¢itani B

Zdroj: autor
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4.2.4 Smérovost vozidel

Jak autor ptedesild jiz v kapitole ¢islo 3, DP realizovany v ulici Hlava¢ova, umoznil
za pouziti zaznamového zafizeni, zjistit, mimo samotnou profilovou intenzitu dopravy v ulici
Hlavacova, také naslednou smérovost vozidel piijizd&jicich na k¥izovatkou spojujici ulici
Hlavacova a Palackého tfidu, respektive plivodni smér vozidel najizd&jicich do ulice

Hlavacova.

Velikosti dil¢ich dopravnich proudii jsou znazornény na obrazcich 24, 25 a 26.
V piipad¢é vSech tfi s¢itani jsou dominantni proudy vozidel jedoucich z ulice Hlavacova
smérem k hl. nadraZi, respektive opacnym smérem a tvoii vzdy vice nez 80 % vSech vozidel,
které projedou kiizovatkou. Tyto proudy jsou tvoieny vozidly vSech druht, jejichZ cilem neni

samotné centrum mésta Pardubice, které tak objizd&ji.

VétSina vozidel jedouci z, respektive smérem na autobusové nadrazi jsou druhu A,
zbytek vozidel téchto proudd jsou druhu O a tuto trasu voli kvili odstaveni vozidla
na parkovisti, které je v této oblasti ziizeno, respektive kviili odjezdu z ngj, popfipadé se jedna

0 rezidenty z blizkého bloku obytnych domtl.

Vozidla napojujici se z centra mésta a pokracujici dale ulici Hlavacova jsou z drtivé
vétsiny vSechny druhu O. Tvofii vzdy asi 10 % vozidel jedoucich ve sméru do ulice Hlavacova

v ptipadé scitani A a B. U scitani C tvofi asi 12 %.

Dilezitym dopravni proud tvofi vozidla jedouci z ulice Hlavacova do centra mésta.
Zaznamenanim intenzity tohoto dopravniho proudu je zachycena ochota tidi¢ti nejprve objet
centrum meésta a posléze do néj vstoupit patrné co nejblize cili své cesty, nebot diky trase
Hlavéacovy ulice méla vétSina fidi€h moznost do SirSiho centra mésta vstoupit jiz ulicemi

Anenska, Dasicka (ptipadné Husova) a timto centrem pak projet.

Intenzita vozidel pfijizd€jici z ulice Hlavacova a odbocujicich do centra mésta
se procentualné podili na celkové intenzit¢ vozidel pfijizdéjicich na kiizovatku z ulice

Hlavacova nasledovné

e varianta A, 15 % (936 vozidel)
e varianta B, 14 % (972 vozidel)
e varianta C, 16 % (445 vozidel)
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Pocty vozidel odbocujicich timto smérem v jednotlivych hodindch jsou uvedeny

v tabulce 11.
Tabulka 12Mnozstvi vozidel odbocujicich do centra mésta
Var A | VarB | VarC
5:00 26 19
6:00 | 39 41
7:00 76 85
8:00 | 92 94
9:00 | 85 65
10:00 | 74 79
11:00 | 67 71
12:00 | 76 71
13:00 | 79 75
14:00 | 121 89 78
15:00 | 110 98 120
16:00 | 91 104 | 115
17:00 81 77
18:00 > Zdroj:autor
Aut. nadrazi
M
L)
v
S
5220 \
630
( 936 >
5684 \ 7 Centrum
HI. nadrazi
+ |o|Q] ©
§ =1 ﬁ 3 § ul. Hlavacova
Y
Obrazek 24 Kartogram scitani A, proudy vozidel z/do ulice Zdroj:autor
Hlavéacova
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5 VYPOCET ROCNiHO PRUMERU DENNICH INTENZIT DLE TP
189

Cilem této kapitoly je stanovit rocni primér dennich intenzit na obou komunikacich
ve stanovenych lokalitach. K tomu ucelu byla vybrano vzdy jedno z variant DP realizovanych

na dané PK. Postup vypoctu odpovida metod¢ popisované v TP 189 (5).

5.1 Denni intenzita provozu

Hlavnim ukolem DP, realizovaného ve vybranych mistech, bylo zjiSténi intenzity
dopravy, béhem hlavni ¢asti dne, piedevsim pak zachyceni vyvoje intenzity dopravy v case.
Vystup DP udavajici dopravni intenzitu, vSak neodpovida skutecné celodenni (24 h),
ale pouze poctu aut, ktera danym profilem projela v ¢ase od 5:00 hodin do 18:00 hodin.
Pro zjisténi odhadu denni intenzity je tfeba provést vypocet dle Technickych podminek ¢islo

189 (5). K tomu ucelu slouzi nasledujici rovnice:

Iy = Ly -k (2)
kde je:
lg denni intenzita dopravy v den prizkumu [vozidla/24 hodin]
Im intenzita dopravy naméfena béhem prizkumu [vozidla/doba prizkumu]

kma  pfepoctovy koeficient intenzity dopravy v dobé prizkumu na denni intenzitu

dopravy v den prizkumu
Diulezitym parametrem je koeficient Km g jehoz hodnoty se méni v zavislosti na:

e konkrétni hodiné, ptfipadné¢ hodinach, bcéhem niz je DP v dany
den uskutecfiovan,

e druhu vozidel, pro néhoz se denni intenzita urcuje. Jak jiz bylo uvedeno vyse
v kapitole 1 (strana 15), TP 189 rozlisuji druhy vozidel O, M, N, A, K. Denni
intenzitu Ize pocitat jak pro jednotlivé druhy, tak i pro vSechny druhy vozidel
dohromady,

e charakteru provozu na komunikaci,

e ro¢nim obdobi béhem kterého je DP realizovan. TP 189 rozliSuji standardné
¢tvero ro¢nich obdobi, tedy jaro, 1éto, podzim a zima, ve kterych lze DP

provadeét.
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Hodnoty koeficientu Kkmng jsou ovSem piimo vyjadieny pouze pro DP,
jenz je uskute¢novan v tzv. doporu¢enou dobu prizkumu (viz kapitola 1.2.7). Pokud je DP
provadén v jiném obdobi dne, koeficient Kmg je nutno dopogitat pomoci p¢, tedy podil
hodinovych intenzit dopravy za dobu prizkumu na denni intenzit¢ dopravy. Konkrétné

se jedna o vztah:
km.a = 100%/ 3 pf )

kde ¥ p? ,.je soucet podilti hodinovych intenzit dopravy za dobu priizkumu na denni
intenzité dopravy“ a do rovnice se dosazuje v procentech. Podobné jako je tomu u k,, 4,
hodnoty p¢ zavisi na ¢ase a obdobi, v némz je DP provadén, charakteru provozu na zkoumané

komunikaci a druhu vozidel jez danym DP chceme postihnout.

Jak hodnoty koeficientu k., 4, tak i hodnoty p? jsou uvedeny v TP 189 v ramci ptiloh

¢islo 2 a 3.

5.2 Charakter provozu na komunikaci

TP 189 rozd¢luji, z hlediska charakteru provozu, komunikace, do sedmi skupin.

e D, tedy délnice

e R, tedy silnice prvni tfidy, rychlostni silnice

e E, tedy silnice prvni tfidy se statutem mezinarodni silnice
e [, tedy silnice prvni tfidy bez statutu mezinarodni silnice
e I, tedy silnice druhé tfidy a tfeti tfidy

e M, tedy mistni a i€elové komunikace

e 7, tedy komunikace napojujici parkovisté obchodnich zatizeni

Skupina II se dale déli v zavislosti na nedélnim faktoru, ktery vyjadiuje podil

rekreacni dopravy na dané komunikaci. Ten se vypocitd pomoci vztahu:

fne = Ine,16 az20/18PD 13 0217 @)

kde, Iy, 16 a1 20[VOZidla /4 hodiny] je intenzita dopravy, udavajici pocet vozidel vSech
druhi, které projedou danym profilem v béznou nedéli v ¢ase od 16:00 do 20:00 hodin
a Igpp 13 a3 17[vOzidla /4 hodiny] je intenzita dopravy udavajici pocet vozidel vSech druhd,

ktera projedou danym profilem v bézny pracovni den, a to v ¢ase od 13:00 do 17:00 hodin.
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Pokud nejsou k dispozici vySe zminéné intenzity dopravy, lze, podle (5), charakter

provozu na komunikacich skupiny II odhadnout a nasledné zattidit do nasledujicich skupin:

e |I-H, komunikace s hospodatskym charakterem provozu

e |I-S, komunikace se smiSenym charakterem provozu

e |I-R-L, komunikace s rekreacnim charakterem provozu, vyraznym v letnich
mésicich

e |I-R-Z, komunikace s rekreacnim charakterem provozu, vyraznym v zimnich
mésicich

5.3 Tydenni priamér dennich intenzit

Intenzity dopravy jednotlivych dni v tydnu se méni, tzn. ze nap¥iklad v Utery muize
nabyvat intenzita dopravy nizSich hodnot nez v patek, ale mize tomu byt i naopak. Vzhledem
k tomu, ze cilem téchto vypocti je stanoveni ro€niho priméru dennich intenzit, je v této fazi
dilezité nepocitat s intenzitou konkrétniho dne v tydnu, tedy naptiklad se ¢tvrtecni intenzitou,
ale zohlednit i dny ostatni, tedy ziskat tydenni aritmeticky pramér. Podobné jako pii vypoctu
denni intenzity dopravy, se i v tomto pifipadé do vysledku promita, skrze prepoctovy
koeficient, obdobi vykonani DP, charakter provozu na zkoumané PK, piipadné i druhy
vozidel, které chceme do vypoctu zahrnout. Vztah slouZici ke kalkulaci tydenniho priméru

dennich intenzit ma nasledujici podobu (5):
I =14-kg, ®)
kde je
I; je tydenni prumér dennich intenzit
I; je denni intenzita dopravy

ky. je pfepoctovy koeficient denni intenzity dopravy dne prizkumu na tydenni

pramér dennich intenzit dopravy.

Hodnotu k, , je tieba spocitat dle nasledujici rovnice:
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100% (6)

kde p! je podil intenzity dopravy v den priizkumu i ku tydennimu priméru dennich

intenzit dopravy.

Hodnoty pf jsou uvedeny v piiloze ¢islo 4 dokumentu TP 189 (5).

5.4 Roc¢ni primér dennich intenzit dopravy

Jedna se o posledni fazi stanoveni odhadu roc¢niho priméru dennich intenzit,
kdy vysledkem soucinu tydenniho priméru dennich intenzit a piepo¢tového koeficientu
ki rpp; je samotny odhad ,aritmetického priméru dennich intenzit dopravy vsech dni
v roce“(5) na dané komunikaci. Dochazi tak ke zohlednéni riiznych prib&hti intenzity béhem

roku. K tomu tcelu slouzi vztah:

(7)

Igppr = It k¢ pppi

kde Ippp; je odhad ro¢niho praimér dennich intenzit, I, tydenni primér dennich intenzit
a kygrpp; je prepoctovy koeficient tydenniho priméru dennich intenzit dopravy v tydnu

prizkumu na RPDI.

Ptrepoctovy koeficient k; pppy se vypocitd pomoci vztahu:

100%

k =—
t,RPDI oT

(8)

kde p;je podil denni variace intenzity daného mésice i na ro¢nim priméru dennich

intenzit.

5.4.1 Ulice 17. listopadu

Jak jiz autor piedeslal vySe, pro vypocet denni intenzity provozu na PK dle TP 189
(5), je podstatné spravné zvolit koeficient Kn g, tedy znat ¢as a obdobi realizace DP a spravné
zattidit komunikaci dle charakteru provozu na ni, pfipadné je tfeba urcit, zda-li se denni

intenzita dopravy poc¢ita pro vSechny druhy vozidel, ¢i pouze pro nékteré druhy.
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Komunikace prochazejici ulici 17. listopadu spada dle charakteru provozu do skupiny
II. Jelikoz autor nema k dispozici udaj o intenzit€ dopravy v ned€lni odpoledne, provede
zatfidéni v dal$im kroku pouze odhadem a charakter provozu oznac¢i za smiseny. Vysledkem

je zatiidéni této komunikace do skupiny I1-S.

V ramci této komunikace neni mozné poéitat denni intenzitu pomoci hodnot p
pro vozidla celkem, nebot’ zde existuje hmotnostni omezeni pro nakladni automobily nad 3,5
t. Vypocet bude tedy proveden pro druhy O,M,A a N, do které spadaji i malé nakladni

automobily, zajist'ujici dopravni obsluznost ulice.

Autor by nyni chtél odkazat na kapitolu 4.2 a na slouceni jednotlivych DP v této
lokalité. Autor pro vypocet zvolil s¢itdni B, nebot’ v ramci provedenych DP z nichz se s¢itani

B sklada byly rozliSovany druhy vozidel.

DP z nichz se sklada sc¢itani B spada do obdobi zimniho. Soucet pid autor provede
pro hodnoty v rozmezi 5:00 az 18:00 hodin. Ty jsou uvedeny v ptiloze ¢islo 2 TP 189 (5.).

Postup vypoctu km g pro jednotlivé varianty je nasledujici:

e provozidladruhu O: k,, ; = 100%/82,86% = 1,21
e pro vozidladruhu M: k,, ; = 100%/82,45% = 1,21
e pro vozidladruhu N: k,, ; = 100%/87,12% = 1,15
e provozidladruhu A: k,, ; = 100%/80,34% = 1,24

Nasledné je mozné piistoupit k vypoctu dennich intenzit pro jednotlivé druhy vozidel:

e provozidladruhu O: I; = 13481 -1,21 = 16 312 vozidel/den
e provozidladruhu M: I; = 60 -1,21 = 73 vozidel/den

e provozidladruhu N: I; = 181 - 1,15 = 209 vozidel/den

e provozidladruhu A: I; = 640 -1,24 = 794 vozidel/den

Nyni autor pfistoupi ke stanoveni tydenniho priméru dennich intenzit dopravy
(TPDI). K tomu je zapotiebi vyhledat ptislusné hodnoty pf v piiloze ¢islo 4 dokumentu TP
189 (5).
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Vypocet kg .

e pro vozidla druhu O: k;, = 100%/106,3% = 0,94
e pro vozidladruhu M: k., = 100%/102,2% = 0,98
e provozidladruhuN: k;, = 100%/126,8% = 0,79
e provozidladruhu A: k;, = 100%/120,5% = 0,83

Vypocet samotnych TPDI ma nasledujici podobu:

e provozidladruhu O: I, = 16 312 - 0,94 = 15 334 vozidel / den
e pro vozidladruhu M: I, = 73 - 0,98 = 72 vozidel / den

e provozidladruhu N: I, = 209 -0,79 = 166 vozidel / den

e provozidladruhu A: I, = 794 - 0,83 = 659 vozidel / den

Po stanoveni TPDI jednotlivych druhl vozidel, je mozné pfistoupit ke kalkulaci
ro¢niho praméru dennich intenzit. Hodnoty p] figuruji v ptiloze ¢islo 5 dokumentu
TP 189 (5). Pti zohlednéni charakteru provozu na PK skupiny I1-S, jednotlivych
druhli vozidel a provedeni DP v bifeznu, vysledné koeficienty k; gpp; dosdhnou

nasledujicich hodnot:

e pro vozidla druhu O: k; gpp; = 100%/100,7% = 0,99
e pro vozidla druhu M: k; gpp; = 100%/29% = 3,45

e pro vozidla druhu N: k; gpp; = 100%/93,8 = 1,07

e pro vozidla druhu A: k; gpp; = 100%/91,4% = 1,09

A nésledné se stanovi RPDI pro jednotlivé druhy vozidel:

e provozidladruhu O: RPDI, = 15 334 - 0,99 =15 181 vozidel/den
e provozidladruhu M: RPDI,; = 72 - 3,45 =249 vozidel / den

e provozidladruhu N: RPDIy = 166 -1,07 = 178 vozidel /den

e provozidladruhu A: RPDI, = 659 -1,09 = 719 vozidel /den

Protoze v predeslych krocich dochéazelo k vypoctu dennich intenzit a RPDI pouze
Vv ramci jednotlivych druht vozidel, findlni operaci je provedeni souctu vyslednych

RPDI.
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RPDI, = RPDI, + RPDIy; + RPDIy+RPDI, ©))

RPDI; = 15181 + 249 + 178 + 719 = 16 327 vozidel / den

5.4.2 Ulice Hlavacova

Také v tomto ptipad¢ je vychozim bodem pro stanoveni denni intenzity provozu,
vypocet koeficientu Km g. ProtoZe je komunikace prochazejici ulici Hlavacova silnici 1. tiidy,
automaticky se fadi do skupiny | (kapitola 5.1.1 této prace) a PK neni, podle charakteru
provozu na ni, tieba dale zaclenovat. Pro tuto komunikaci v daném useku neplati zadna
hmotnostni, ¢i rozmérova omezeni, a tudiz je skladba dopravniho proudu zastoupena vSemi
druhy vozidel. Pro vypocet ro¢niho priméru dennich intenzit budou pouzity DP séitani B

(kapitola 4.1 této prace), nebot’ rozsahem svého provedeni postihuji nejvétsi ¢ast dne.
Prvnim krokem je vypocet koeficientu k,, 4 a denni intenzity

Ky g = 100%/83,81% = 1,19
I, = 13893 -1,19 = 16 533 vozidel / den

Nasleduje vypocet tydenniho prepoctového koeficientu a tydenniho priméru dennich

intenzit
kq: = 100%/111,4% = 0,90
I, =16 533-0,90 = 14 878 vozidel / den

Posledni fazi je vypocet je zohlednéni ro¢nich variaci dopravy, tedy nejprve kalkulace

koeficientu k, gpp; a posléze i samotného ro¢niho priméru dennich intenzit-
kt,RPDl = 100%/94‘,6% = 1,06

RPDI = 14878 -1,06 = 15 771 vozidel / den
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6 SOUHRNNE VYHODNOCENI

V tabulce 13 jsou uvedeny 30minutové hodnoty intenzity silni¢ni dopravy vsech
provedenych DP. Maximalni hodnoty v rannich hodinach lze nalézt vzdy v rozmezi 7:30
az 8:30. Odpoledni maxima jsou v rozmezi 15:00 az 17:00 (zvyraznéno Cerveng). V piipad¢
ulice Hlavacova, s¢itani A, interval 16:30 az 17:00 jsou uvedena data ziskand v ¢ase 16:30

az 6:45 (zvyraznéno zlutg).

Tabulka 13 Intenzita dopravy v 30minutovych intervalech

Ulice 17.listopadu Ulice Hlavacova
od | do |S¢itani A|Scitani B | S¢itani A | Séitani B | S¢itani C
5:00 | 5:30 | 170 146 171 177
5:30 | 6:00 | 263 236 292 280
6:00 | 6:30 | 353 406 285 336
6:30 | 7:00 | 637 506 503 515
7:00 | 7:30 | 578 552 582 590
7:30 | 8:00 BENGEZ! 679 718 641
8:00 | 8:30 | 667 693 569 596
8:30 | 9:00 | 637 617 564 561
9:00 | 9:30 | 607 635 468 458
9:30 |10:00| 632 626 535 485
10:00[10:30| 623 556 475 454
10:30[11:00| 641 601 466 538
11:00(11:30| 602 528 482 437
11:30[12:00| 555 542 453 444
12:00(12:30| 556 539 486 484
12:30(13:00| 638 583 526 471
13:00(13:30| 657 565 538 475
13:30(14:00| 684 562 530 504
14:00|14:30| 667 525 654 573 557
14:30(15:00| 667 587 699 695 543
15:00 | 15:30 713 655
15:30 | 16:00
16:00 | 16:30
16:30 | 17:00
17:00(17:30| 689 552 679 586
17:30(18:00| 571 526 672 591
18:00 | 18:30 571
18:30 | 19:00 430

Zdroj:autor
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V tabulce 14 jsou uvedeny hodinové ranni intenzity dopravy ve 30minutovych
variacich vSech realizovanych DP. Ve tfech ptipadech ze ¢tyt je hodinou s nejvyssi intenzitou

provozu interval 7:30 az 8:30 (Cervena barva).

Tabulka 14 Ranni hodinové intenzity vSech s¢itani

17.listopadu Hlavacova
od | do |Scitani A|Scitani B|Scitani A | S¢itani B
5:00| 6:00 | 434 382 463 457
5:30| 6:30 | 617 642 577 616
6:00| 7:00 | 990 912 788 851
6:30| 7:30 | 1215 | 1058 | 1085 | 1105
7:00| 8:00 | 1262 | 1231 [EROM 1231
7:30| 8:30 [EESIEELS) 1237
8:00] 9:00 | 1304 | 1310 | 1133 | 1157
8:30] 9:30 | 1244 | 1252 | 1032 | 1019
9:00/10:00| 1239 | 1261 | 1003 | 943

Zdroj: autor
Vzhledem k tomu, Ze doba trvani hlavni odpoledni nerovnomérnosti byla zpravidla
vzdy delsi, jsou v tabulce 15 zachyceny odpoledni dvouhodinové intenzity dopravy, opét

ve 30minutovych variacich. V tomto ptipadé vyskyt maximélnich dvouhodinovych intenzit

wev

Hlavacova, s¢itani A, ¢as 16:00 az 18:00 jsou uvedeny pouze hodnoty ziskané v ¢ase 16:00
az 16:45.)

Tabulka 15 Odpoledni dvouhodinové intenzity vSech s¢itani

17.listopadu Hlavacova
od do Scitani A | S¢itani B | S¢itani A | S¢itani B | S¢itani C
14:00 | 16:00 2642 2296
14:30(16:30 2783 2357
15:00(17:00 2704 2828 2435

15:30(17:30 2693 2503
16:00 | 18:00 2592 2377

Zdroj: autor
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Ranni 30minutové intervaly s nejvyS$si dopravni intenzitou se vyskytuji vzdy mezi
7:30 az 8:30 a z hodinovych soucti uvedenych v tabulce 14 je v tomto intervalu mozné nalézt
maximum ve 3 ze 4 s¢itani. V tomto rozmezi autor zaznamenal také nejvétsi skuteéné
minutové intenzity ranniho obdobi a taktéz zobrazeni minutovych intenzit pomoci klouzavého
priméru dosahuje v tomto rannim ¢asovém useku nejvyssich hodnot. Lze tedy fici, ze hlavni

ranni $pickova hodina v §ir§im centru Pardubic nastava v case 7:30 az 8:30.

V prubehu odpoledni dopravni $picky se jednotliva s¢itani lisi. Taktéz v komplexnim
porovnani s ranni $pickou, se odpoledni intenzita vyviji odliSné€, zjevna je piredevsim delsi
doba trvani odpoledni $pic¢ky a celkové vétsi objem zaznamenanych vozidel v jejim prubéhu.
Dle tabulky 13, se 30minutové intervaly s nejvyssi intenzitou dopravy nachazeji v rozmezi
15:00 az 17:00. Tabulka 15 vsak tuto Casovou polohu odpoledni $picky nepotvrzuje.
Je potfeba brat v potaz fakt, Ze scitani A neposkytuje data pro interval 16:45 az 18:00
a hodnota intenzity v intervalu 15:00 az 17:00 u s¢itani A je pouze o 2 vozidla niz$i nez
odpoledni maximum. S pfihlédnutim k t€émto skutecnostem, rozhodl se autor oznacit interval

15:00 az 17:00 za hlavni odpoledni Spicku v SirSim centru Pardubic.

Pfi tomto stanovovani ¢asovych poloh hlavnich nerovnomérnosti dne v §ir§im centru
mésta Pardubic, autor striktné¢ vychézi z dat, jez jsou v této praci uvedena. Aby doSlo
ke skute¢né odpovédnému stanoveni dopravnich nerovnomérnosti v §irS§im centru mésta

Pardubice, bylo by nezbytné prizkum rozsiftit, ptedev§im pak v po¢tu zkoumanych lokalit.

Hodnoty intenzity cyklistické dopravy jsou uvedeny v kapitole 4.1.4 i s grafickym
zobrazenim jejiho pribéhu, ze kterého viceméné vyplyva, ze intenzita cyklistického provozu
koresponduje s vyvojem intenzity silnicnich motorovych vozidel, a ze tedy v Pardubicich
kolo je alternativnim zpisobem dopravy. Uziti tohoto zptisobu dopravy vsak silné zavisi na

pocasi.

Velikost zpozdéni spoji MHD béhem DP provedeného v terminech odpovidajicich
s¢itani B v wulici 17. listopadu uzce souvisi s celkovou intenzitou provozu, tedy
nejvyraznéjSiho zpozdéni dosahovali spoje vedené v obdobi dopravni Spicky. Dilezitou roli
hraje poloha vychozi zastdvky. Spoje linek jejichz vychozi zastdvka byla umisténa blize
sCitacimu stanovisti, dosahovali zpravidla niz§iho zpozdéni. Do velikosti primérmého
zpozdéni se promitd i celkovy pocet spojii sledovanych linek a jejich ¢asova poloha. Mensiho
zpozdéni dosahovali linky s celkoveé veétsim poctem spoji, kdy ¢ast téchto spojii byla vedena

mimo obdobi dopravni Spicky.
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Smérovost vozidel ptijizdéjicich do, respektive odjizdéjicich z ulice Hlavacova jsou
uvedeny v kapitole 4.2.4. Duraz autor kladl na zaznamenani poctu vozidel odbocujicich
Z ulice Hlavacova do centra mésta, a odhadnuti tak mnozstvi fidi¢i ochotnych centrum mésta

nejprve objet a vjizdét do néj v okamziku, kdy jsou pravdépodobné nejblize cily své cesty.

Pocty vozidel takto si pocinajicich v jednotlivych ¢asovych variantach DP jsou nasledujici:

e S¢itani A, 937 vozidel
e S¢itani B, 972 vozidel
e S¢itani C, 445 vozidel

V ptipadé vSech scitani tak ucinilo cca 15 %, ze vSech vozidel ptijizdéjicich z ulice

Hlavacova.
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Obrazek 27 Mnozstvi vozidel smétujicich do centra v ¢ase (ul. 17.listopadu, Hlavacova)

Zdroj: autor

Na obrazku 27 je schematicky zachycen vyvoj piepravni poptavky do centra mésta
Vv Case. V pripad¢ ulice 17. listopadu se jedna o proud vozidel jedoucich ve sméru jih — sever

(Masarykovo namésti), ulice HlavaCova je zde zastoupena proudem vozidel odbocujicich na
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ktizovatce ulice Hlavacova a Palackého tiidy do centra. Z obrazku je patrné, ze ranni hlavni
Spicka nastava vzdy v intervalu 7:30 aZ 8:30. U tii ze Ctyf prizkumt je shodné navyseni
intenzity v intervalu 10:30 az 11:00. Odpoledni 30minutova maxima nastala v intervalu 15:00

az 17:00 u tiech pripadi z péti.

Z vyvoje intenzity dopravy nakladnich automobilii a navésovych a piivésovych
souprav Vv ulici Hlavacova vyplyva, Ze nejvétSich intenzit dosahovaly tyto druhy vozidel
v ¢ase, kdy intenzita osobnich vozidel naopak vykazovala niz$i hodnoty, tedy v obdobi
dopravniho sedla. To vyplyva jednak ze skutecnosti vyuzivani téchto druhti vozidel k vykonu
zaméstnani, tedy v dopolednich hodinach, a jednak ve snaze provozovatelll piedev§im
velkych navésovych souprav umysiné se vyhnout dopravni $pi¢ce. Naopak intenzita vozidel
vetejné¢ dopravy koresponduje s dennim vyvojem intenzity osobnich automobili, ¢imz je

nabizena alternativa k IAD.

Posledni fazi prace bylo stanoveni ro¢niho priméru dennich intenzit dle TP 189, pro

oba vybrané useky PK. Vysledky jsou nasledujici:

e ulice 17. listopadu, kde byl vypocet proveden na zdklad¢ dat z DP scitani B,
RPDI = 16 327 vozidel / 24 h
e ulice Hlavafova, kde byl vypocCet proveden taktéz na zékladé¢ dat z DP

s¢itani B RPDI = 15 771 vozidel / 24 h
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ZAVER

Cilem bakalaiské prace bylo poskytnout konkrétni charakteristiku a kvantifikaci
ukazatelli dopravniho provozu ve zvolenych lokalitach mésta Pardubice, konkrétné se jedna
0 jizni Gisek komunikace prochazejici ulici 17. listopadu a ¢asti komunikace ulice Hlavacova,

Vv blizkosti jejiho kiizeni s Palackého tfidou.

Stézejnim bodem prace bylo zjisténi velikosti intenzity provozu v sledovanych
oblastech a pfitom zachytit denni vyvoj dopravy v Case, predev§im uréit ¢asovou polohu
dopravnich nerovnomérnosti. Tohoto cile bylo z velké ¢asti dosazeno. Problematickym
momentem je urceni obecné ¢asové polohy odpoledni dopravni $picky, nebot’ vyvoj intenzity
v odpolednich hodinach se u jednotlivych prizkumi lisi. V tomto ohledu by pifinosnym

mohlo byt porovnani zavéru této prace s vysledky prace, ktera je zpracovavana paralelné (1).

DP které byly provadény v ulici 17. listopadu umoznily zaznamenat vyvoj intenzity
cyklistické dopravy béhem dne a rovnéz zachytit vliv intenzity provozu na MHD, projevujici
se ve velikosti zpozdéni spoji MHD. Rovnéz byla zaznamenéna néslednd a pavodni
smérovost vozidel vyjizdéjicich, respektive vjizdejicich do ulice Hlavacova. Jednim z téchto
smérem do centra. Tento Udaj vypovida o ochoté¢ fidich vstoupit do centra mésta
pravdépodobné az v okamziku, kdy jsou nejblize svému cili. Navic pribéh intenzity téchto
vozidel, spolecné¢ s pribchem intenzity vozidel mificich do centra ulici 17. listopadu,
vypovida o vyvoji piepravni poptavky do centra mésta v ¢ase. Stanovenim RPDI pro oba
useky sledovanych komunikaci byla vykalkulovana odhadova 24hodinova intenzita provozu

se zohlednénim dennich, tydennich a ro¢nich variaci.

Data, kterymi tato prace disponuje bude v budoucnu mozné vyuzit pro kvantifikaci
udaji o dopravnim provozu, ¢i pro konkretizaci dosud casto obecnych tezi a praktickou
ilustraci napf. pii vyuce. Zaroven byl vytvofen jeden z (mnoha) podkladi pro pfipadné

modelovani dopravy v Pardubicich.
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