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Predmluva

Obsahem knihy je zdkladni prehled o soucCasném
stavu pozndni v oboru silniéniho a méstského do-
pravniho inZenyrstvi v Ceské republice. Cilem Ceské
silni¢ni spolecnosti jako vydavatele knihy je, aby Cte-
nar ziskal celkovou predstavu o principech a meto-
dach reSeni dopravné-inZenyrskych uloh. Kniha ob-
sahuje odkazy na dalsi technické predpisy a literatu-
ru, které kazdou zminiovanou problematiku resi ve
vétSich detailech.

Kniha je urcena pro dopravni inZzenyry, projektan-
ty dopravnich staveb, studenty vysokych Skol, ar-
chitekty, urbanisty, pracovniky odbord dopravy, do-
pravni inZenyry policie a dalSi pfibuzné profese.

Kniha obsahové a tematicky navazuje na publikaci
Dopravné inZinierstvo kolektivu autord pod vede-
nim Viery Medelské, kterd vysla pred vice nez 30 lety
a je jiz diky obecnému technickému rozvoji i novym
poznatkiim v mnoha ohledech piekondna.

Kniha je sestavena z 23 kapitol, na jejichZ tvorbé
se podilelo celkem 44 autort a lektort, ktefi pracu-
ji v oboru dopravniho inZenyrstvi v dopravné-inze-
nyrskych a projekénich firméch, na technickych uni-
verzitdch nebo ve vyzkumnych institucich.

Kniha by nevznikla bez prace predchozich genera-
ci dopravnich inZenyra a pedagogi, ktefi u nas obor
silni¢niho a méstského dopravniho inZenyrstvi spo-
luvytvareli, predavali své poznatky i nadSeni dalSim
generacim a na psani této knihy se uZ podilet nemoh-
li. Z osobniho thlu pohledu bychom radi vyzdvih-
li pfinos zejména pana Pavla Karlického, Petra Jira-
vy a FrantiSka Lehovce, ktefi nas v Zivoté inspirovali
a pomohli ndm rozvinout naSe zajmy a kariéru.

Obor dopravni inZenyrstvi se stdle rozviji. V nékte-
rych oblastech je rozvoj velmi dynamicky a naSe kni-
ha urcité nedokaZe pojmout vSechny nové poznatky.
Pro ziskdni dalSich znalosti a zkuSenosti doporucu-
jeme sledovat proces zmén technickych a pravnich
predpisti a seznamovat se s technickymi novinkami
v odbornych casopisech a na konferencich zamére-
nych na dopravni inZenyrstvi a silni¢ni stavitelstvi.

Za autorsky kolektiv
Ludeék Bartos, Dagmar Kocarkovd, Michal Uhlik
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1.1 Funkce dopravy

Doprava pfedstavuje soubor ¢innosti, jimiZ se usku-
tecniuje pohyb dopravnich prostiedkd po doprav-
nich cestach a premistovani osob a véci dopravnimi
prostfedky nebo dopravnimi zafizenimi. Doprava
patfi mezi nejrychleji se rozvijejici sektory narodni-
ho hospodarstvi, je neodmyslitelnou soucasti lidské-
ho zZivota a ekonomiky spolecnosti.

Nejstarsim zplisobem dopravy je chlize a nos$eni na-
kladu. V soucasné dobé se lidé dopravuji pésky spise
na kratsi vzdalenosti, zatimco chtize na delsi vzdale-
nosti je zplisobem oddechu a traveni volného ¢asu.
Aktudlnim trendem, v souvislosti s rozvojem novych
forem udrzitelné mobility, je budovani ¢i upravo-
vani mést v duchu tzv. ,kratkych vzddalenosti“, coz
predstavuje umistovani zdrojl a cild dopravy v pii-
mérenych dochazkovych vzdalenostech, idedlné do
30 min chize.

Dal$im historickym zptsobem dopravy je vyuziti
zvirat k jizd€, noSeni nebo k tahani nédkladu. K do-
pravé po vodé se jiZz od prehistorickych dob uZiva
plavidel. Rozvoj lidského poznéani s sebou pfinesl
rozmach dopravy pomoci vozidel, od bicyklu po rtz-
né druhy silni¢nich a kolejovych vozidel a letadel.
Dopravni technologie sestavaji z dopravnich pro-
stfedkli, dopravni infrastruktury a organizace do-
pravy. Z hlediska dopravni cesty predstavuje do-
prava pohyb vSech dopravnich prostiedkdl po pii-
sluSnych dopravnich cestach. RozliSujeme Ctyri
zakladni druhy dopravy, a to dopravu silni¢ni, Zelez-
nic¢ni, vodni a leteckou. Nedilnou soucasti dopravy je
i prenos informaci, ktery je zpravidla feSen v samo-
statném oboru, ve vztahu k dopravé se nazyva do-
pravni telematika.

Zakladnim poZadavkem na dopravu je, aby byla
schopna vytvaret sit, po které je moZné prepravo-
vat urcité mnozstvi osob, materidlt a zbozi do li-
bovolného mista v izemi s poZadovanym stupném
rychlosti prepravy, s ¢asovou jistotou dosaZeni cile,
za primérené ndklady a s poZadovanym stupném
bezpecnosti.

Doprava je funkce vyvoland, coz je zplisobeno od-
lehlosti zdkladnich funkci v uzemi a potfebou za-
jistit pomoci dopravy zdkladni vazby mezi jednotli-
vymi funkénimi sloZkami v tizemi. Patfi mezi né ze-
jména bydleni, pracovisté, vyroba, Skoly, obcanska
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vybavenost, rekreace a zelené plochy. Mira rozvoje
dopravy zpétné ovliviiuje rozvoj jednotlivych funké-
nich sloZek Uzemi a jejich vzajemnych vazeb.
Doprava md sva pozitiva i negativa, kterd bychom
vZdy méli mit na paméti a méli bychom se snaZzit pri
navrhu dopravnich cest i opatfeni zachovat oboji
v rovnovaze. Mezi zdkladni pozitiva dopravy patfi:

* rozvoj uzemdi,

* ekonomicky pfinos,

* zvySovani Zivotni urovné (mozZnost vzdélani,
zameéstnanost, flexibilita).

K zdkladnim negativiim dopravy radime:

* negativni vliv na Zivotni prostredi (exhalace,
hluk a vibrace, zdbor ptidy a fragmentace krajiny
spolu s bariérovym efektem liniovych staveb,
spotfeba energie),

* dopravni nehody a zejména celospolec¢enské
ztraty na lidském zdravi a Zivotech,

* produkci odpadu.

1.2 Druhy dopravy

Zé&kladni rozdéleni dopravy mulZeme provést po-
dle typu dopravni cesty, po které se preprava osob
nebo zbozi uskuteCiiuje. Mezi konvencni druhy do-
pravy patfi doprava silni¢ni (doprava na pozemnich
komunikacich, v€etné dopravy nemotorové), Zelez-
ni¢ni (nebo také nazyvand kolejova), vodni a letec-
k4, mezi nekonvenc¢ni druhy dopravy radime napft.
dopravu potrubni; specifickym druhem dopravy je
i pfrenos dat a informaci.

Kazdy z druht dopravy vykazuje urcité charakteris-
tiky, které maji vliv na vhodnost ¢i nevhodnost vy-
uZziti konkrétniho druhu v danych podminkach. Pri
porovndni jednotlivych druht dopravy je tfeba sta-
novit si kritéria hodnoceni. Zakladnimi kritérii mtze
byt prepravovany pocet osob ¢i mnozZstvi a substan-
ce zbozi, dopravni vzddalenost a nutnost pfestupu/
prekladky v ndvaznosti na potfebnou rychlost pre-
pravy, bezpecnost a vliv na Zivotni prostredi.
Zakladni druhy dopravy, jejich hlavni vyhody a ne-
vyhody, jsou popsany v tab. 1.1.

Dopravni inzenyrstvi | 11
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Tab 1.1 Zdkladni druhy dopravy, jejich vyhody a nevyhody [64]

Druh dopravy Vyhody Nevyhody
nevhodnd pro prepravu vétSiho mnozstvi
nejhustsi sit — v plném rozsahu zajiStuje zboZi, energetickd narocnost, v pfipadé
Silni¢éni spojeni mezi odesilatelem a pfijemcem, motorové dopravy vliv na Zivotni prostiedi
doprava vhodnd na kratsi vzdalenosti a pro mensi (napft. 90 % CO, z celkového mnoZstvi
objemy prepravy produkovaného dopravou, hlavni
producent oxidu uhelnatého CO, hluk)
zaji$tuje hromadnou prepravu osob a zboZi | nemuze vZdy zajistit pfepravu zboZi od
Kolejova na dlouhé vzdalenosti, ohledupIné&jsi k ZP odesilatele k prijemci (pfekladdka na
doprava (pamatovat ale na vyrobu el. energie pro silni¢ni vozidla), nutny prestup osob, hluk
trakcei!) a vibrace
hospodarna z hlediska ndkladti na dopravu
iz hlediska energetického, vyznam pro
; nakladni dopravu velkoobjemového zboZi, | v CR omezené podminky pro vyuZiti
Vodni . . o .
zejm. sypkych materialu (uhli, pisek) (kratka délka splavnych toku, nizka hustota
doprava o ) . . , i
a jinych hromadnych substrata (napft. vodnich cest, mala rychlost)
ropa), kontejnerova preprava, ekologicky
zptsob dopravy
Leteckd preprava osob a ndkladt na dlouhé vysokd energetickd narocnost, vliv na ZP
doprava vzdalenosti, mezindrodni vyznam, vysoka (pri spalovani vznikd predevsim CO,, vodni
rychlost, pohodli a bezpe¢nost para, CO, NOx, SO,), hluk

Zakladni charakteristiky jednotlivych druhti dopravy:

silni¢ni doprava (doprava na pozemnich
komunikacich) - probihd za pouZiti nekolejovych
dopravnich prostiedkt zpravidla po silnicich,
mistnich komunikacich ¢i zpevnénych cestach,
zahrnuje i dopravu nemotorovou, pfedevsSim
pési a cyklistickou, slouZzi k prepravé osob, ale
inakladt. Jeji nejvétsi vyhodou je dostupnost
celého systému, tedy jak dopravni sité, tak
dopravnich prostredkd. Silni¢ni sit umoznuje
propojeni témér vSech zdrojt a cild dopravy, je
ve vétsiné pripadd volné ptistupnd pro vSechny
uZivatele. Pro dobré fungovdani systému je
nezbytné vénovat pozornost jak rozvoji sité ve
vSech stupnich uzemnépldnovaci dokumentace,
tak otdzkam regulace dopravy, a to jak v oblasti
rizeni dopravy, tak v oblasti organizace dopravy,

12 | Dopravni inzenyrstvi

Zelezni¢ni (kolejovd) doprava — je druhem drazni
dopravy, obvykle pozemni nebo podzemni. Je
realizovana kolejovymi dopravnimi prostfedky
po specidlné vybudované jizdni draze, obvykle
sestavené ze dvou kolejnic, které vedou
kolejova vozidla. Vyhodou systému je jeho
prostorova segregace v podstatné ¢éasti vedeni
trasy. Nevyhodou zlistdva zpravidla nemozZnost
propojeni zdroje a cile dopravy, pripadné je toto
napojeni realizovdno pouze na jedné strané
prepravy,

vodni doprava - je druh dopravy, ktery je
zajiStovan plavbou po vodnich tocich (zejména
rekach), umélych i prirodnich jezerech, moftich,
ocednech i umélych plavebnich kandlech

a priplavech, a to na vodni hladiné nebo pod
hladinou. Je nejhospodarnéjsi z hlediska naklada
na dopravu. V podminkach CR je viak jeji vyuziti




velmi omezené vzhledem k malé délce splavnych
vodnich tokl a nizké hustoté sité,

» letecka doprava - piredstavuje 1étani letount,
vrtulnik®, nachdzi uplatnéni zejména
v mezindrodnim méritku pro rychlou dopravu
mezi vzdalenymi zdroji a cili zejména osobni
dopravy. K dopravé na kratkou vzdalenost se
zacina vyuzivat drond.

Pro dobré fungovani jednotlivych dopravnich systé-
m{, reprezentovanych zakladnimi druhy dopravy, je
vhodné provazani téchto systému a jejich vzajemna
spoluprace.

Tato kniha se ve vSech nasledujicich kapitolach vénu-
je prioritné tématu dopravy na pozemnich komuni-
kacich, nebot obor dopravniho inZenyrstvi se v hlav-
nim slova smyslu zabyva pfednostné problematikou
tohoto druhu dopravy. Na vétSinu komunikaci maji
pristup rizné dopravni prostredky, které se lisi dru-
hem pohonu, svymi rozméry i konstrukeni rychlosti,
mohou se zde pohybovat ucastnici nemotorové do-
pravy (zejm. chodci a cyklisté). Jednotlivi ucastnici
se navzdjem liSi svymi znalostmi, zkuSenostmi, do-
vednostmi ¢i vékem. V silni¢ni dopravé navic vétsi-
na téchto ucastnikll neni dopravnim profesiondlem.

1.3 Charakteristika aéastnikli dopravy

Ucastnikem provozu na pozemnich komunikacich
je kazdy, kdo se piimym zplsobem tohoto provozu
ucastni. Vzdy se v3ak jednd o ¢lovéka, ktery ma urci-
té znalosti, zkuSenosti, momentdlni dusevni rozpolo-
7eni, zdravotni stav. Clovék se provozu ucastni v raz-
né roli a muzZe, avSak nemusi mit se vSemi rolemi
zkuSenost. Dopravni inZenyrstvi by proto mélo pri-
stupovat k ucastniklim provozu i z tohoto pohledu.

Déti prochdzeji dopravni vychovou v rodiné a ve
Skolnim véku i ve §kole, maji mozZnost se riznym si-
tuacim ucit na dopravnich hriStich. Jejich chovani
v redlném provozu vSak mtze byt ovlivnéno urcitou
mirou nepozornosti a spontadnnosti; jinak se bude
chovat dité, pohybujici se samo nebo ve skupiné
svych vrstevnikd, déti nemusi zvladnout realné si-
tuace spravné a bezpecné vyhodnotit. V provozu se
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déti pohybuji vétSinou jako chodci, cyklisté nebo na
kolobéZce, pripadné na bruslich nebo skateboardu.
Dospéli ucastnici provozu vyuZzivaji komunikace
v nejvice rolich, a to jako chodci, cyklisté a Fidi¢i mo-
torovych vozidel. Ne vSichni dospéli uzivatelé komu-
nikaci vSak maji ridi¢ské opravnéni, pripadné vozi-
dlo Casto neridi. Jiné je chovani mladych ¢i starSich
ridict. A Casto miZeme pozorovat, Ze se ¢lovék cho-
va jinak, pokud se ve stejné situaci v provozu vyskyt-
ne jako chodec nebo jako ridic.

Z hlediska pravidel provozu na pozemnich komuni-
kacich (zdkon €. 361/2000 Sb.) [244] (ddle jen ,pravi-
dla silni¢niho provozu®) je ucastnikem provozu pre-
devsim osoba, kterd ridi motorové nebo nemotorové
vozidlo anebo tramvaj, spolujezdec, chodec, jezdec
na zvireti, vozka, privodce vedenych nebo hnanych
zvirat, osoba pribrana k zajiSténi bezpecnosti provo-
zu na pozemnich komunikacich apod. Mezi zdklad-
ni povinnosti u€astnika provozu na pozemnich ko-
munikacich (dle pravidel silniéniho provozu) patri:

* chovat se ohleduplné a ukdznéné, své chovani
prizpisobit zejména stavebnimu a dopravné-
technickému stavu pozemni komunikace,
povétrnostnim podminkdm, situaci v provozu na
pozemnich komunikacich, svym schopnostem
a svému zdravotnimu stavu,

* Fidit se pravidly provozu na pozemnich
komunikacich dle zdkona, pokyny policisty
a pokyny osob opravnénych k fizeni provozu na
pozemnich komunikacich,

+ Tidit se svételnymi, pripadné i doprovodnymi
akustickymi signdly, dopravnimi znackami,
dopravnimi zafizenimi a zarizenimi pro
provozni informace.

Jak bylo zminéno vyse, clovék se miiZe na komunika-
ci pohybovat v raznych rolich, a to jako

* chodec,

» cyklista,

« Tidic (vCetné jezdcl na zvireti, vozkl),
* spolujezdec,

» cestujici ve verejné dopraveé.

Dopravni inzenyrstvi | 13



Kapitola 1 | Uvod do problematiky

Chodec

Chodec je oznaceni pro osobu, ktera se pohybuje po-
moci chtize. Chize je lokomo¢ni pohyb vyuzivaji-
ci dolni koncetiny a je vlastni dvounohym (bipedal-
nim) Zivo¢ichlim, jakym je i ¢lovék. Umoziiuje pie-
misténi z jednoho mista na misto druhé. Chize se
sklada z jednotlivych krokt, kdy se pravidelné stii-
d4 jedna noha za druhou, ¢imZ dochdzi k pohybu.
Rychlost chtize ¢lovék upravuje podle svého zdra-
votniho stavu, motivace, terénu a dalSich okolnosti.
Obvykla rychlost chlize zdravych dospélych osob na
rovném terénu je kolem 5 km/h a v pripadé potieby
se mizZe zvysit asi az na 8 km/h.

V pravidlech silni¢nitho provozu je za chodce pova-
Zovana i osoba, kterd tlaci nebo tdhne sanky, détsky
kocarek, vozik pro invalidy nebo ru¢ni vozik o cel-
kové sifce neprevySujici 600 mm, pohybuje se na ly-
zich, koleckovych bruslich nebo obdobném sportov-
nim vybaveni, anebo pomoci ru¢niho nebo motoro-
vého voziku pro invalidy, vede jizdni kolo, motocykl
0 objemu valcti do 50 cm3, psa a podobné (kolobézka
je povazovana za jizdni kolo).

Cyklista

Cyklistou se oznacuje osoba, ktera se zabyva cyklis-
tikou. Do cyklistiky se zahrnuje nejen jizda na jed-
nostopych jizdnich kolech, ale i na jednokolkéch,

1818 1830

>
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Obr. 1.1 Vyvoj jizdniho kola [379]
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trikolkdch, ¢tyrkolkach, lehokolech a podobnych vo-
zidlech na lidsky pohon. Jizdni kola vznikla v 19. sto-
leti (obr. 1.1) a jejich pocCet nyni celosvétové Cini pri-
bliZzné jednu miliardu. Kola jsou hlavnim dopravnim
prostredkem v mnoha c¢astech svéta.

Ridi¢

Ridi¢ ve smyslu pravidel silni¢niho provozu [244]
je osoba ridici motorové nebo nemotorové vozidlo
nebo tramvaj. Ridi¢ zpravidla sedi nebo stoji ve vozi-
dle. Ridi¢em je i jezdec na zvifeti. Motorova vozidla
jsou zejména osobni a ndkladni automobily, moto-
cykly, autobusy a trolejbusy, riizna specialni vozidla
a pojizdné pracovni stroje. Mezi nemotorova vozidla
fadime napriklad jizdni kola, potahova vozidla nebo
rucni voziky. Kazdy ridi¢ se musi pri vykonu rize-
ni Fidit pravidly silniéniho provozu. K Fizeni moto-
rovych vozidel je tfeba ridi¢ské opradvnéni, ridit mo-
torové vozidlo bez prisluSného opravnéni je trestné.
Pro fidi¢e nékterych typd vozidel je uzivano zvlast-
ni oznaceni, napfiklad cyklista, vozka nebo fidic
tramvaje.

)

NS,

1870
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6.1 Pouzivané veli¢iny intenzity dopravy

6.1.1 Intenzita dopravy

Intenzita dopravy je pocet silni¢nich vozidel, cyk-
listd nebo chodctl, ktery projede nebo projde urci-
tym profilem pozemni komunikace nebo jeho ¢asti
za zvolené Casové obdobi. Je zakladni veli¢inou vy-
povidajici o dopravnim vyznamu pozemni komuni-
kace a jeji funkci. Vyjadfuje skute¢né vyuZzivani po-
zemni komunikace vozidly, cyklisty nebo chodci. Po-
uZziva se proto jako vstupni hodnota pri posuzovani
vykonnosti, resp. kapacity pozemnich komunikaci.
Intenzitu dopravy je mozné zjistit pomoci dopravni-
ho prizkumu, béhem néhoZ se zaznamenavaji jed-
notliva vozidla projiZdéjici urcitym pri¢nym fezem
komunikace, prfipadné i prochézejici chodci.
Intenzity dopravy jsou vyuZivany pri koncepcich
rozvoje komunikac¢ni sité, pri navrhovani komuni-
kaci, pfi uvahdch o rozdéleni financnich prostfed-
kt na opravy a rekonstrukce pozemnich komunika-
ci, vypoctech kapacity, vypoctech vlivli dopravy na
Zivotni prostredi, pri stanovovani prognozy dalsiho
vyvoje a v fadé dalSich oblasti.

V dopravné-inZenyrské praxi jsou vyuZivany zejmé-
na tyto veliciny:

* denni intenzita dopravy,

* hodinovad intenzita dopravy,

* intenzita dopravy v jiné ¢asové dobé (napf. podil
jizd v dennim a no¢nim obdobi pro hlukové
vypocty).

Pro vyjadreni intenzity vozidel se pouZiva jednotka
voz/h, resp. voz/den, pro intenzitu chodcti ch/h, resp.
ch/den.

Vyhledovou intenzitu dopravy, kterd je navrhovou
veli¢inou pro dopravni pldnovani, stanovujeme po-
moci prognozy (viz kapitola 9).

6.1.2 Denni intenzita dopravy

Denni intenzita dopravy je intenzita dopravy za
24 hodin (0:00-24:00) a jeji hodnota se vyjadruje jed-
notkou voz/den.

Zakladni veli¢inou pouZivanou napfiklad v celo-
stdtnim s¢itdni dopravy je ro¢ni primér dennich
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intenzit (RPDI), ktery je definovan jako aritmeticky
primér dennich intenzit dopravy vSech dni v roce
(tj. vCetné vikendd a statnich svatkn).

Pii tvorbé dopravnich modelti mést, které vice zo-
hlednuji provoz v pracovni dny, nachazi uplatnéni
spiSe ro¢ni priamér dennich intenzit v pracovni
dny (RPDIPD), ktery je aritmetickym primérem den-
nich intenzit dopravy vSech pracovnich dni v roce.
V praxi je mozné se setkat i s dalSimi specifickymi
veli¢inami denni intenzity dopravy (vikendova, pa-
te¢ni, v dobé statnich svatkd apod.).

6.1.3 Hodinova intenzita dopravy

Hodinova intenzita dopravy je intenzita dopravy za
60 minut a jeji hodnota se vyjadiuje jednotkou voz/h.
Tato veli¢ina nachazi uplatnéni zejména pri posuzo-
vani kapacity kiiZzovatek a usekldl pozemnich komu-
nikaci. Nejcastéji se setkdvame s veliCinami:

* padesatirazova intenzita dopravy,
* intenzita Spickové hodiny.

Padesatirazova intenzita dopravy

Padesatirazova intenzita dopravy je definovana jako
50. nejvyssi hodnota hodinové intenzity dopravy
v kalendainim roce. Jedna se tedy o hodnotu hodi-
nové intenzity, kterd je dosahovdna nebo prekroce-
na po 50 hodin v roce (viz obr. 6.1).

Na vétSiné pozemnich komunikaci s béZnym provo-
zem dosahuje hodnoty 10 azZ 12 % z RPDI. Na komuni-
kacich s odliSnym charakterem provozu (napt. rekre-
acni oblasti) mtze dosahovat az hodnoty 17 % z RPDI.
Pro dopravné-inZzenyrskou praxi je dulezité védeét,
kdy padesatirdzova intenzita nastava a kdy je mozné
jeji hodnotu zjistit dopravnim prizkumem. Pfi pra-
ci na vyzkumném projektu [234] byla analyzovana
data (hodinové intenzity dopravy za 365 dni v roce)
na celkem 34 stanoviStich automatickych detektort
(8 stanovist se nachédzelo na ddlnicich, 16 na silni-
cich I. tridy a 10 stanoviSt bylo na silnicich II. tridy).
Vzhledem k tomu, Ze vyskyt hodiny, ve které nastava
padesatirdzova intenzita je nahodny jev, byly do vy-
béru zahrnuty také hodnoty 40. aZ 60. nejvyssi inten-
zity v roce (rozptyl mezi témito hodnotami na jed-
nom stanovisti je velice maly). Celkem tak bylo ziska-
no 34 x 21, tj. 714 hodnot. RozloZeni vyskytu téchto
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Potadi hodinové intenzity dopravy v kalenddfnim roce [411]

hodin v jednotlivych dnech a hodindch tydne béhem  (leden-bfezen) jsou intenzity dopravy nizZ$i a hodiny
jednoho kalendarniho roku je zfejmé z obr. 6.2. s nejvysSimi intenzitami vétSinou nenastavaji.

Pokud sledujeme cetnost vyskytu hodin se 40-60rd- Z graf na obr. 6.2 a 6.3 vyplyvd, Ze nejcastéjsi vy-
zovymi intenzitami v jednotlivych mésicich (viz  skyt 50rdzové hodinové intenzity je v patek odpole-
obr. 6.3) vidime, Ze nejcastéjsi je jejich vyskyt v mé- dne v dobé dopravni SpiCky. Pokud tedy provedeme
dopravni prizkum intenzit dopravy v patec¢ni odpo-

sicich duben (souvisi se zvySenou dopravou o veliko-
nocnich svatcich), srpen a rijen. V zimnich mésicich  ledne v obdobi duben aZ fijen, miZeme maximalni
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Mésic

hodinovou intenzitu dopravy prohlasit za dobrou
aproximaci padesatirdzové intenzity dopravy na da-
ném profilu komunikace. Podrobnéji se provadéni do-
pravnich prizkumi vénuje kapitola 7.

Intenzita Spickové hodiny

Intenzita Spickové hodiny je definovana jako nejvyssi
hodinova intenzita dopravy bézného pracovniho dne
(utery, streda, ctvrtek) v mésicich duben, kvéten, Cer-
ven, zafi nebo fijen. Na komunikacich s odliSnym cha-
rakterem provozu (napft. rekreacni oblasti, ndkupni
centra) je nutno zvaZzit, zda rozhodujici Spickova hodi-
na nenastdva v jiné dny v tydnu (napf. patek, sobota,
nedéle) nebo v jiném obdobi roku.

Na vétSiné pozemnich komunikacich s béZnym pro-
vozem dosahuje hodnoty 8 az 11 % z RPDI, resp. 7 az
9 % z denni intenzity béZného pracovniho dne.

6.1.4 Intenzita dopravy v jiné ¢asové dobé

V dopravné-inZenyrské praxi jsou vyuzivany i velici-
ny intenzity vztazené k odliSnym c¢asovym obdobim.
Jako priklad 1ze uvést souhrnné intenzity v jednotli-
vych obdobich dne (denni, vecerni, noc¢ni), které se
pouzivaji pri vypoctech hlukové zatéZze v ramci po-
suzovani vlivu automobilové dopravy na Zivotni pro-
stredi. Dals$im piikladem mize byt kritérium ucel-
nosti svételné signalizace na ktiZzovatkach, kdy se po-
suzuje vykonnost kiiZzovatky na primeérné intenzity
dopravy z osmi nejzatiZenéjSich hodin béhem dne.

6.2 Navrhova intenzita dopravy

Intenzity dopravy v pribéhu dne, tydne i roku ko-
lisaji (viz kapitola 6.3) a nejvyssi hodnoty intenzity
dopravy jsou vétSinou dosahovany vyjimecné, a to
v kratkém obdobi roku, napf. v ndkupni Spicce pred
vanocnimi svatky, ve spojitosti s néjakou sportovni
¢i kulturni udalosti apod. Z divodu hospodarnosti
proto nejsou pozemni komunikace kapacitné posu-
zovany na absolutni dopravni Spicku, ale pfi jejich
navrhovani je prijimana filozofie, Ze v urcitém obdo-
bi v roce mlZe na komunikaci dochazet k prekroce-
ni poZzadované urovné kvality dopravy, resp. k pre-
kroceni kapacity (napf. v pripadé padesatirazové
intenzity dopravy se jedna o dobu 49 hodin z celko-
vého poctu 8 760 hodin v roce).

Pozemni komunikace se navrhuji s ohledem na jejich
dopravni vyznam a vyhledova reSeni podle uzem-
nich pland na ndvrhovou intenzitu dopravy. Navrho-
va intenzita dopravy je intenzita dopravy, na kterou
je posuzovana kapacita useku nebo ktiZzovatky. Po-
dle ustanoveni CSN 73 6101 [275], CSN 73 6102 [276]
a CSN 73 6110 [277] je za navrhovou intenzitu dopra-
vy povazovana vyhledovd intenzita dopravy.
PrisluSnou navrhovou intenzitou dopravy je:

* padesatirazova intenzita dopravy - pro silnice,
délnice a verejné pristupné ucelové komunikace
ve volné krajiné a pro prijezdni useky silnic
L. tfidy v zastavéném uzemi obci,
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* intenzita Spickové hodiny — pro mistni
komunikace a verejné pristupné ucelové
komunikace v zastavéném i nezastavéném uzemi
obci a pro prijezdni dseky silnic II. a III. tridy
v zastavéném uzemi obci.

Navrhové obdobi pro silnice a dalnice a umér-
né vyznamu i pro mistni komunikace je podle
CSN 73 6101 [275] a CSN 73 6110 [277] intenzita do-
pravy uvazovand pro 20. rok po uvedeni komunika-
ce do provozu. Pro silnice I. tfidy a dédlnice se posu-
zuje i pottreba dalsich jizdnich pruht pro 30. rok po
uvedeni do provozu pro pripadné ponechani uzem-
ni rezervy. Pro ndvrh konstrukci vozovek je stano-
veno navrhové obdobi 25 let. JestliZze se v pribéhu
navrhového obdobi ofekdva vyssi intenzita dopra-
vy, neZz je vyhledova intenzita dopravy v poslednim
roce navrhového obdobi, je tfeba posoudit kapaci-
tu komunikace i na tuto hodnotu a s ohledem na do-
pravni a ekonomické dopady tomu navrh uzptsobit.
Vyhledova intenzita dopravy se pro prislusné navr-
hové obdobi stanovuje pfepoctem z vychozi inten-
zity zjiSténé dopravnim scitdnim, pripadné jinymi
metodami (vyuziti matematickych modelt komu-
nikacnich siti) pomoci ristovych koeficienti podle
TP 225 [325].

6.3 Variace intenzit automobilové dopravy

Intenzita dopravy je velicina, jejiZ hodnota se méni
v priibéhu casu. Jind je intenzita dopravy v noci, jina
ve dne, odliSny pocet vozidel zaznamename v pra-
covni dny a v nedéli.

Obecné se jednd o ndhodnou veli¢inu. Analyza dat
ukazuje, Ze i intenzita dopravy napfiklad ve dvou po
sobé ndsledujicich stejnych dnech (napriklad stfeda
a dalsi streda za tyden) se odliSuje (mira pfirozené
variability je cca 5 aZ 8 %).

Variace intenzit dopravy se udavaji jako fada hod-
not, a to bud v absolutnich ¢islech (pocet vozidel za
jednotku Casu) nebo v Cislech relativnich (%).
Variace intenzit dopravy jsou pro kazdou pozem-
ni komunikaci (kazZdy profil) individuélni, z4visi na
mnoha faktorech. Diillezitymi faktory, které variace
intenzit dopravy ovliviiuji, jsou:

122 | Dopravni inzenyrstvi

¢ druh vozidla (jiné variace maji vozidla osobni, jiné
vozidla nakladni, motocykly, cyklisté apod.),

* charakter provozu na komunikaci - dany
zejména technickou kategorii komunikace
(dalnice, silnice I. tfidy apod.) a dale jeji funkci
(komunikace pouzivand pro pravidelnou
dopravu do zaméstnani, komunikace
v rekreacnich oblastech apod.).

ObvyKkle se sleduji zmény intenzity dopravy (variace
intenzit dopravy):

e denni,
e tydenni,
* rocni.

6.3.1 Denni variace intenzit dopravy

Denni variace intenzit dopravy se uvadi jako fada
hodinovych intenzit dopravy (pocet vozidel za hodi-
nu) v pribéhu jednoho dne (od 0 h do 24 h), tj. fada
24 hodnot.

Na obr. 6.4 jsou uvedeny denni variace intenzit do-
pravy na typickém stanovisti ve mésté (Plzen), v béz-
ny pracovni den, jarni obdobi, pro vozidla celkem.
Pro dalsi vypocty je vyhodné vyjadrit variace inten-
zit dopravy jako radu relativnich hodnot, kdy 100 % je
zjiSténd intenzita dopravy za cely den. Takto vyjadie-
né variace intenzit dopravy jsou zobrazeny na obr. 6.5.
Relativni vyjddreni variaci intenzit dopravy umoz-
nuje srovnat hodnoty na komunikacich s rtiznou ab-
solutni hodnotou intenzity dopravy a pouziva se pfi
prepoctech intenzit dopravy (napf. urceni Spickové
hodiny z celodennich intenzit).

Pro ucely dopravné-inZenyrskych posouzeni uvadi
nékterd mésta prumérné variace intenzit dopravy
na komunikacni siti. Na obr. 6.6 jsou denni variace
intenzit dopravy v Praze za rok 2021 [220].

Nékteré rozdily v dennich variacich intenzit dopra-
vy jsou patrné z nasledujicich obrazki:

* Variace intenzit dopravy (obr. 6.4 aZ 6.6) jsou
v béZné pracovni dny (utery, stfeda, ctvrtek)
velmi podobné. Vysokd intenzita dopravy (pro
vozidla celkem) je na vétSiné komunikaci v dobé
7:00-9:00 (ranni dopravni Spicka a hodinova
intenzita dopravy tvori 6 az 8 % z celodenni



Intenzita dopravy [voz/h]

Podil intenzity dopravy na celodenni intenzité [%]

intenzity dopravy), v odpolednich hodinach
nastava dopravni Spicka obvykle v dohé
15:00-17:00 a hodinové intenzita dopravy tvori

6 aZ 8 % z celodenni intenzity dopravy.

Jak je patrné z obr. 6.7 variace intenzity dopravy
jsou pro jiné dny v tydnu odlisSné. V pondéli
byva ranni dopravni Spicka nepatrné vyssi nez
v béZny pracovni den. Naopak v patek je mirné
vy$Si odpoledni Spicka. OdliSné variace intenzit
dopravy jsou v sobotu a nedéli.

Variace intenzit dopravy se lisi také podle druhi
vozidel. Z obr. 6.8 je zFejmé, Ze u osobnich
vozidel jsou vyraznéjsi ranni a odpoledni
dopravni Spic¢ky, naopak ndkladni vozidla maji
béhem dne pribéh vyrovnanéjsi (a to jesté vice
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na dalnicich, kde naptiklad nédkladni soupravy
maji pomérné vysoké hodnoty intenzit dopravy
také v noCnich hodinach).

Déle se variace intenzit odliSuji podle charakteru pro-
vozu na komunikaci (jiné jsou na komunikaci v bliz-
kosti velkych mést a jiné na dalnici, ¢i na komunika-
ci v rekreacnich oblastech). Denni variace intenzit se
také mirné odliSuji v zavislosti na ro¢nim obdobi.
Variace intenzit ovlivni také mimoradna situace na
komunikaci nebo v jejim okoli — uzavirky, omezeni
(véetné dopravnich nehod), dny volna v CR i zahra-
nic¢i (napriklad ovlivni dalkovou kamionovou dopra-
vu), vyznamné sportovni nebo kulturni akce.
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19-20 19-20 I

20-21 20-21 I

21-22 ——
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Obr. 6.4 Denni
variace intenzit
dopravy, absolutni
hodnoty, priklad
(Plzen, silnice I/26,
U Prazdroje, oba
smery dohromady,
vozidla celkem,
streda 12. 10. 2022)
[411]

Obr. 6.5 Denni
variace intenzit
dopravy, relativni
hodnoty, priklad
(Plzen, silnice

1/26, U Prazdroje,
oba smery
dohromady, vozidla
celkem, streda
12.10.2022) [411]
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Podil intenzity dopravy na celodenni intenzité [%]
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Obr. 6.6 Pritmeérné
denni variace
intenzit dopravy
v pracovni dny

na komunikacich
v Praze, vozidla
celkem, relativni
hodnoty, rok 2021
[220]

= Pondéli

—— Bézny pracovni

den (at, st, &t)

=== Patek

Sobota

= Nedéle

Obr. 6.7 Priklad
dennich variact
intenzit dopravy,
vozidla celkem,
jednotlivé dny

v tydnu, jarni
obdobi, silnice I/27,
relativni hodnoty
[411]

osobni

ndkladni

ndkladni soupravy
autobusy
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Obr. 6.8 Denni
variace intenzit
dopravy, riizné
druhy vozidel,
bézny pracovni den,
jarni obdobi,

silnice L tridy,
relativni hodnoty
(podle TP 189 [322])
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10.1 U&el dopravniho modelovani

Dopravni modely predstavuji nenahraditelny né-
stroj pro hodnoceni dopadt planované dopravni in-
frastruktury i dal$ich staveb ve méstech a regionech.
Jednd se nejen o dopady na dopravni toky v uzemi,
ale také dopady environmentalni (hodnoceni vlivli
na Zzivotni prostredi) a ekonomické (analyza nékla-
dt a piinost). S pomoci modelu dopravy, je-li dobie
zpracovan, lze zjistit, jakd varianta rozvoje dopravy
je pro dané mésto/region optimalni. Pomoci podrob-
nych dopravnich mikromodelt 1ze posoudit, zda je
vyprojektované reSeni kfiZovatek z pohledu kapaci-
ty a kvality dopravy vyhovujici, nebo nikoli.
Hlavnimi uZivateli vysledkti dopravnich modelt jsou
predevsim statni sprava, méstské a krajské urady,
nebot ty jsou odpovédné za rozvoj dopravy v daném
meésté nebo regionu. Vystupy z dopravniho modelo-
vani pouZzivaji i soukromé subjekty napr. k prokaza-
ni funkénosti navrzeného reSeni z pohledu kapacity
ktizovatek pri planované realizaci nového zaméru.
V Ceské republice neni povinnost pouZivani doprav-
nich modeld pro prognézu intenzit nebo kapacit-
ni posouzeni pravné zavaznd, nebo dokonce urcena
jako primarné pouZitelnd metoda. Prognoza inten-
zit za pomoci zpracovani dopravniho modelu je vSak
napiiklad zakotvena v metodice pro pripravu Plant
udrzZitelné mobility mést Ceské republiky nebo v Pro-
vadécim pokynu pro hodnoceni efektivnosti projek-
t@ dopravni infrastruktury (Ministerstvo dopravy).
V pripadé mikroskopickych modelli, pouzivanych
pro kapacitni posuzovani kfiZovatek, je tato metoda
technickymi podminkami pouze doporucena, niko-
liv vyZadovéana. PoZadavky na zpracovany dopravni
model vSak nejsou nikde bliZe specifikované a ve vét-
$iné pripadt zaleZi pouze na zkuSenostech zpracova-
tele modelu, jaké parametry v ném zohledni a jaky
zplsob vypoctu dopravniho modelu zvoli.

*
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Druhy dopravnich modelit

Rozdéleni modelt dle rozsahu a miry jejich
podrobnosti*:

a) Makroskopické simulaéni modely
Makroskopické modely se vyskytuji ve dvou
modelovych variantach — jako tzv. modely
dynamiky dopravnich tokd, které byvaji pouzivany
predevsim pro simulaci a fizeni dalni¢ni dopravy
a jako dopravné-planovaci modely, tzv. modely
cestovniho Casu, kde odpor trasy je modelovan
jako funkce zatiZeni na trase. Obé modelové
varianty se zabyvaji dopravnimi proudy bez jejich
Clenéni na jednotlivé soucdsti (vozidla). Popis
dopravniho provozu probihd prostfednictvim
agregovanych proménnych jako dopravni zatiZeni
meziuzlovych tsekt nebo primérna rychlost
dopravy na daném meziuzlovém useku. Vztahy
mezi agregovanymi veli¢inami cestovniho Casu,
rychlosti, intenzity a hustoty dopravniho proudu
jsou obvykle formulovany matematickymi vztahy
(fundamentalni diagram).

b) Mezoskopické simula¢ni modely
K této skupiné radime modely, pfi kterych jsou sice
zohlednovana jednotliva vozidla a jejich pohyb
silni¢ni siti, avSak pohyby vozidel jsou kromé
makroskopickych souvislosti popisovany bez
zohlednéni interakce mezi jednotlivymi vozidly.

¢) Mikroskopické simulaéni modely
Jednotliva vozidla, ze kterych je sloZeny
dopravni proud v této modelové skuping,
tvofi nejmensi elementy systému. V simulaci
se zohlednuji rovnéz individudlni vlastnosti
mezi vozidly. Pravidla, na zdkladé kterych se
vozidla v modelu pohybuji a vzdjemné reaguji
(napt. volba rychlosti ¢i jizdniho pruhu),
jsou dana ve formé vypoctovych algoritmu.
Mikroskopické modely jsou potencialné
presnéjsi neZ makroskopické a umoznuji
reprezentaci detailné€jSich problémovych uloh.

Zvlastnim typem je tzv. multiagentni modelovani — pfi multiagentnim modelovéani se model sklddd z velkého mnoZstvi ob-

jektl s autonomnim chovanim, které pravé timto chovanim a uplatnénim svych vzdjemnych vazeb vytvareji globdlni cha-
rakteristiku celku. Dochdazi tedy ke vzajemnému propojeni makromodelu a mikromodeld.
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d) Hybridni modely

Do této skupiny se fadi modely, které vykazuji
znaky mikroskopickych i makroskopickych
modelt. Jsou to napi. modely, ve kterych

je doprava v riznych mistech modelu
interpretovana jinym zptsobem (napf.
makroskopické zobrazeni meziuzlovych tuseki

stav vozidla podrobnéji nez v roviné ridic-

ve spojeni s mikroskopickym pojetim chovani

v odbocovacich manévrech v navazujicich uzlech).
e) Submikroskopické simula¢ni modely
Submikroskopické simula¢ni modely modeluji

vozidlo. Témito modely tak mohou byt
zobrazovany napr. i motor a hnaci ustroji.
Vyznacuji se mimoradné vysokym stupném
detailnosti a s tim spojenymi vysokymi naroky
na Cas potfebny k sestaveni modelu a vstupni
modelova data.

Hierarchie dopravnich modelt z pohledu rozsahu,
podrobnosti a modelovaného obdobi je uvedena
v tabulce na obr. 10.1.

MAKROSKOPICKE MODELY

MEZOSKOPICKE MODELY

MIKROSKOPICKE MODELY

Rozsah dopravniho modelu

Odpovidaji zpravidla velikosti

regionu (okres, kraj, republika...).

Odpovidaji zpravidla velikosti
mésta nebo mensiho regionu.

Odpovidaji zpravidla velikosti
mensi ¢asti mésta nebo koridoru.

Podrobnost dopravniho proudu

Modeluje se dopravni proud jako
celek, pfi rozliSeni na jednotlivé
kategorie vozidel.

Modeluje se dopravni proud jako
celek, pfi rozliSeni na jednotlivé
kategorie vozidel.

Dopravni proud se sklada
z jednotlivych vozidel, kterd maji
individualni parametry chovani.

Modelované obdobi

Modelované obdobi je prevaziné
celodenni intenzita dopravy,
pripadné intenzita ve Spickové
hodiné.

Modelované obdobi je pfevaziné
celodenni intenzita dopravy,
pfipadné intenzita ve Spickové
hodiné.

Simulované obdobi ve vétSiné
piipadt odpovida Spickové hodiné
a model obsahuje nasycovaci usek

pred timto obdobim.

Obr. 10.1 Hierarchie dopravnich modelit [439]
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Je nutno zdlraznit, Ze uvedené hranice mezi jednot-
livymi kategoriemi modeld jsou pouze orientacni
a jednotlivé typy dopravnich modelti se mohou na-
vzdjem prekryvat. V praxi jsou obvykle jednotlivé
urovné modelu provazané - zdkladni makromodel
slouzi jako zdrojovy pro vytvoreni podrobnéjSiho
mezoskopického modelu a ten zase poskytuje vstu-
py pro mikroskopicky model.

Rozdéleni modelt podle poc¢tu dopravnich moda

* Unimoda&lni modely posuzuji pouze jeden
dopravni mdd. Jako unimoddlni jsou v soucasné
dobé reSeny predevsim modely silni¢ni dopravy
(prip. silni¢ni ndkladni dopravy) nebo modely
VHD.

¢ Multimod&lni modely posuzuji vice nez jeden
dopravni mod a zachycuji tak zmény dopravni
poptavky v disledku konkurence jednotlivych
dopravnich médd.

Dopravni modely jsou €asto v praxi zpracovavany
jako multimodalni a v pfipadé potreby je mozné je
rozdélit do nékolika unimodalnich modeld, napft.
z divodu rychlosti vypo¢ta ¢i testovani variant.

Rozdéleni modelu podle casu

« Statické modely neuvazuji dynamiku v ¢ase.
Statické modely pocitaji dopravni objemy
(intenzity) za pfedem dany Casovy interval.

* Dynamické modely se naopak v ¢ase vyvijeji
a nékteré jejich vlastnosti se mohou s ¢casem
meénit. Pouzivaji se pro analyzy jeva, které se
meéni v kratkych ¢asovych intervalech.

10.2 Makroskopické modely

Makroskopické modely pokryvaji velkd uzemi na
ukor zobrazeni detaill. Jedna se obecné o multimo-
dalni modely, zkoumajici zejména dopravni proud
zahrnujici i urcitou miru k¥iZovatkového zpozdé-
ni na trasdch. Pro vypolty poZadovanych hodnot
(zpoZdéni, cestovni Cas atd.) jsou pouzity matema-
tické vzorce a algoritmy. Tradi¢né se jednalo o deter-
ministické modely, ale v sou¢asné dobé se pouzivaji
i stochastické aplikace.
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Jednd se o modely s nizsi detailnosti (s vyS$Sim stup-
ném abstrakce), kdy interakce mezi vozidly neovliv-
nuje vysledek simulace. Abstrakce znamend zane-
dbéani nebo zobecnéni méné vyznamnych ¢4sti site,
coz nijak nesniZuje prospésnost a kvalitu modelu pro
ucel, pro ktery je ur¢en. Makroskopické modely po-
a shrnujicich vysledcich napf. intenzity, hustoty nebo
rychlosti dopravnich proudd, environmetalnich po-
souzeni velkych dopravnich projektli, prognézovani
individudlni a nékladni poptavky, pro verejnou hro-
madnou dopravu, nebo feseni mytnych systémt. Nej-
va obdobi (dopravni modely krajq, statd).

Typickymi pfiklady multimodalnich makroskopic-
kych modeld jsou modely ndkladni dopravy, kde se
kromeé silni¢ni dopravy modeluje i doprava Zeleznic-
ni nebo vodni, dadle modely dopravy ve mésté, kde
se obyvatelé rozhoduji mezi automobilovou dopra-
vou, méstskou hromadnou dopravou, chtizi ¢i jizdou
na kole.

Multimodalni model tedy porovnava nabidku jed-
notlivych dopravnich médt prostfednictvim ukaza-
tele generalizovanych nakladd cesty. V piipadé osob-
ni dopravy tento ukazatel kombinuje udaje o cestov-
ni dob€, mytném/poplatcich za cestu, ndkladech na
pohonné hmoty, prestupech a ¢ekani na nich (z Ce-
hoZ vychdzi vnimand cestovni doba). V pripadé na-
kladni dopravy mizZe do vypoctu vstupovat napft.
i citlivost zboZi na €as a ndklady prekladisSté/termi-
ndalu. Vysledkem je komplexni ukazatel, ktery slouzi
pro rozhodovani ucastnik@i dopravy pri volbé trasy,
volbé destinace i volbé dopravniho moédu. Na zakla-
dé téchto vstupli model vypocte intenzity dopravy
v jednotlivych dopravnich mddech a stanovi objem
prevedenych osob a zboZi mezi nimi.

Tvorba dopravniho modelu se sklada z nékolika dil-
¢ich krok, které na sebe navazuji:

1. Definice ucelu dopravniho modelu
Ucel dopravniho modelu vychézi z charakteru
studie, pro kterou je model vytvaien. U¢el by
mél byt vysledkem dohody zastupci politické
reprezentace (zadavatel modelu), odbornikt
z dopravneé-planovaci praxe (uZivatelé modelu)
a specialistti na dopravni modelovani (tvirci
modelu).
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2. Parametry modelu (prostorovy, asovy
a modalni rozsah modelu)
Z ucelu modelu jsou odvozeny parametry
modelu (Uzemni rozsah, prace s Casem, zonalni
struktura, dopravni médy, jednotky dopravni
poptavky atd.). V praxi mohou kroky 1 a 2
probihat paralelné nebo se nékolikrat opakovat.

3. Vstupni data
Parametry modelu definuji strukturu a rozsah
potfebnych vstupnich dat, jejichZ shér nebo
vytvoreni (pokud nejsou k dispozici) musi
probéhnout jesté pred realizaci samotného
dopravniho modelu (tj. krokem ¢. 4). Shér
a tvorba dat predstavuji z ¢asového i finanéniho
hlediska nejnaroc¢néjsi cast tvorby modelu.

4. Tvorba dopravniho modelu
Jedna se o specializovanou a metodicky presné
ukotvenou ¢innost, kterd je popsana v dalSich
kapitolach.

5. Kalibrace
Vytvoreny dopravni model je kalibrovan podle
empiricky namérenych udaji. Kalibrace modelu
je vysoce specializovand ¢innost a nasleduje
po kazdém kroku tvorby dopravniho modelu.
Obecné vzato lze Tici, Ze je soucasti predchoziho
kroku (tvorba dopravniho modelu).

6. Validace
Kalibrovany dopravni model je prostfednictvim
validace testovan, zda poskytuje relevantni
vysledky vzhledem ke skutec¢nosti. Testovani se
provadi oproti nezavisle ziskané mnoziné dat
(napr. mérené intenzity dopravy), priCemz data
pouZita pro validaci by méla byt jind neZ data
vyuzitd pro kalibraci. Vysledky validace jsou
kritériem kvality modelu.

7. Predikce
Model validovany pro sou¢asny stav miiZe byt
vyuZzit jako vychozi podklad pro predikci vyvoje
dopravy v nulovém (vyvoj situace bez opatfeni)
nebo ndvrhovém scénari.

10.2.1 Ucel a vyuZiti dopravniho modelu

Pfed samotnym zacatkem modelovani je zapottebi
zndt, pro jaky ucel je dopravni model vytvaren, tedy
zjednoduSené receno, jaké jsou poZadavky na vystu-
py z modelu. Podle téchto pozadavkil jsou definovany
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vstupni parametry modelu. NiZe jsou popsany nej-
Castéjsi ucely dopravnich modeld, které jsou v pra-
xi vyuZivany. Modely dopravy jsou Casto tvoreny
pro vice ucelll zaroven a mohou byt znovu pouZity
pro dalsi ¢innost, jsou-li vlastnicka a pristupova pra-
va k modelu sprdvné nastavena. Je vSak takika ne-
mozZné spravovat jeden model, ktery by zachycoval
vSechny vztahy od makrodrovné po mikrouroveri.
Priklady nejcastéjsich dopravnich modelt:

* model pro strategické a koncep¢ni dokumenty
(SUMP - Sustainable Urban Mobility Plan, uzemni
plan, generel dopravy),

» model pro posouzeni pozemni komunikace
(obchvaty mést, privadéce, uzavirky),

* model jako podklad pro EIA (parametry pro
vypocCet emisni a hlukové zatéze),

* model jako podklad pro ekonomické hodnoceni
(intenzity pro HDM-4),

* model pro optimalizaci systému verejné
i individualni dopravy (na tirovni mést i regiond),

* model pro zpracovani studie proveditelnosti
(silni¢nich i Zelezni¢nich staveb).

10.2.2 Parametry dopravniho modelu

Na zakladé stanoveného ucelu dopravniho modelu
navrhuje jeho tviirce soubor parametrt dopravni-
ho modelu. Zpravidla se jedna o rozsah modelova-
ného uzemi, zondlni strukturu, modelované doprav-
ni médy, segmentaci modelované populace, ¢asové
obdobi a software. SloZitost a podrobnost dopravni-
ho modelu vychdzi vedle ucelu predevSim z dostup-
nosti zdrojovych dat.

Adekvatni sloZitost modelu lze definovat takto: pri-
li§ zjednoduSeny nebo prilis§ slozity model bude po-
skytovat slabé vysledky. Prili§ zjednoduSeny model
obvykle nereflektuje vSechny hlavni dopady mode-
lovaného jevu nebo je reflektuje velmi zjednodusSe-
nym zpusobem. Prili§ sloZity model poskytuje vy-
sledky, u kterych modelar neni schopen zjistit, zda
jsou validni. Zaroven je tfeba pocitat s ekonomickou
efektivitou modelu s ohledem na jeho ucel.

10.2.2.1 Rozsah zadjmového uzemi
Zajmové uzemi dopravniho modelu musi zahrnovat
oblast, ve které se mohou projevit vyznamné zmény
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Obr. 10.2 Sit pozemnich komunikact v riizném detailu [447]

v prepravnich vztazich na zakladé opatfeni hodno-
cenych dopravnim modelem. Ovlivnéni sité posuzo-
vanym opatfenim ¢i stavbou lze samozfejmé ocCeka-
vat i mimo toto zajmové uzemi, mélo by vSak byt mi-
nimalni. Z tohoto divodu by model mél zahrnovat
i okolni uizemi, i kdyZ v niZsi podrobnosti (obr.10.2).

V pripadé vSeobecnych multimodalnich modelt re-
giondlni ¢i méstské velikosti 1ze vyuzZit metodiku
vymezeni vztahové uzavienych funkénich regiont
(tzv. Travel-To-Work-Areas TTWA), coz jsou uzemi
Ci presnéji regiony vymezené na zakladé uzavirenos-
ti prostorovych vztahli pracovni dojizdky. Algorit-
mus vypoctu regionu lze provést pro libovolnou uro-
ven vztahové uzavrenosti. Pokud je tedy region vy-
mezen na urovni vztahové uzavrenosti rovné 80 %,
znamena to, Ze v rdmci vymezeného regionu je 80 %
vztaht pracovni dojiZdky realizovano v ramci toho-
to regionu a pouze 20 % vztahd sméfuje mimo ten-
to region. Podobny princip vymezovani zdjmového
uzemi pro dopravni model je doporucen i v ramci
metodiky pro zpracovani SUMP.

V piipadé specifictéji zamérenych modeld (napt. po-
suzovani zamért vystavby novych pozemnich ko-
munikaci) v praxi postacuje vymezit takové uzemi,
které zachycuje hlavni prepravni vztahy tykajici se
daného zdméru.

10.2.2.2 Zondalni struktura

Z6ny v dopravnim modelu jsou oblasti, které po-
pisuji ¢ast redlného svéta z hlediska vyuziti uze-
mi a umisténi na komunikac¢ni siti. V makroskopic-
kych modelech se uziva zondlni struktury zpravidla
na urovni existujicich administrativnich jednotek
(napf. uzemi obci, ZS] - zadkladni sidelni jednotky,
statistické obvody apod.), za které je mozZné zjistit za-
kladni socioekonomické ukazatele (pocet a struktu-
ra obyvatel, pocet pracovnich prileZitosti apod.).
Zonalni struktura by méla byt stanovena na tako-
vé uzemni podrobnosti, aby zachytila zmény v pre-
pravnich vztazich, které nastanou na zakladé vlivu
posuzovanych opatieni a zamért hodnocenych do-
pravnim modelem.
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13.1Uvod a definice kfizovatky

KriZovatky tvori ve struktufe komunikacni sité uzly,
které umoznuji dopravni vazby mezi jednotlivymi
komunikacemi. P¥i ndvrhu pozemnich komunikaci
maji zdsadni vyznam a dulezitost, jelikoZz zpravidla
urcuji kapacitu celé komunikace a jejich nevhodny
navrh muze vést ke zvySené nehodovosti. Nevhodné
navrzend krizovatka mlze rovnéz snizit hospodar-
nost silniéniho provozu, at uz z hlediska stavebnich
nebo provoznich ndklad®. Dale mlze vést ke zvysSe-
ni hladiny hluku a exhalaci vlivem zbyte¢ného za-
stavovani a opétovného rozjizdéni.

Pokud bychom méli kfiZzovatku definovat, tak: ,Kfi-
Zovatka je misto, v némzZ se pozemni komunikace
v pldorysném primétu protinaji nebo stykaji a ales-
pon dveé z nich jsou vzdjemné propojeny*.

Podle vzajemné vySkové polohy krizujicich se komu-
nikaci, rozliSujeme dva zdkladni druhy ktiZovatek:

* uroviiové - komunikace se protinaji nebo stykaji
v jedné vySkové urovni,

* mimouroviiové — komunikace se kfizi v riznych
vySkovych urovnich a jsou propojeny pomoci
ramp.

Za krizovatku se nepovaZuje uroviiové pripojeni
ucelové komunikace, kterd neni verejné pristupna,
pripojeni sousedni nemovitosti, ¢erpaci stanice po-
honnych hmot, motelu, motorestu, parkovisté, od-
pocivky apod. Tyto typy pripojeni se oznacuji jako
sjezdy a vozidla, kterd z nich vyjizd€ji, musi dat vidy
prednost vozidlim na pozemni komunikaci, na kte-
rou se napojuji.

Za kriZzovatku se téZ nepovazuje kriZeni, tj. misto,
v némz se pozemni komunikace v piidorysném pra-
métu protinaji, aniZ jsou vzdjemné dopravné pro-
pojeny. KriZzeni byvd mimouroviiové nebo uroviio-
vé (odliSné funkce dopravnich staveb, jiné druhy do-
pravy). Ktizeni v praxi tvori tyto objekty:

* nadjezd/podjezd,

* nadchod/podchod,

o ZelezniCni ptejezd,

* prechod pro chodce,
* prejezd pro cyKklisty.
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13.2 Zasady navrhu kiizovatek

Krizovatka musi byt navrzena tak, aby vyhovovala
jak z hlediska plynulosti dopravy (kapacitnimu po-
souzeni kriZzovatek se vénuje kapitola 15), tak z hle-
diska bezpecnosti. Pfi jejim navrhu je v3ak tfeba
brat v potaz spoustu dalSich kritérii, ktera ovliviu-
jijeji navrh. Obecné navrh kriZzovatek ovlivriuji tato
kritéria:

* dopravni vyznam kriZujicich se komunikaci
(kategorie, funkce),

* vzajemné vzdalenosti od sousednich kfiZovatek,
jejich typ,

* vyhledové intenzity vSech kfizovatkovych
pohybt (véetné tramvaji, pésich a cyklistd),

* pocet urovni,

» pocet paprsku vstupujicich do kiizovatky,

« rozsah povolenych kifiZovatkovych pohybd,

» zpusob usmérnéni a fizeni dopravy,

» ekonomickd ucelnost resSeni,

* urbanisticky charakter okoli (intravilan vs.
extravilan),

* konfigurace terénu a umisténi kriZovatky na
trasach kriZujicich se komunikaci,

» rekonstrukce nebo novostavba,

+ pritomnost chodci a cyklistt.

Z hlediska bezpecnosti jsou dilezité tyto zasady, kte-
ré je potfeba pri ndvrhu zajistit:

* vcasnd postfehnutelnost, tj. vasné
a srozumitelné oznaceni kriZzovatky
s jednozna¢nym vyznacenim dopravniho reZimu
v kfiZovatce, je umoznéno zejména spravnym
umisténim dopravnich znacek, zfizenim délicich
ostrivkl na vedlejSich komunikacich, optickym
zdlUraznénim kfizovatky napt. zménou uli¢ni
zelenég, odliSnym intenzivnéjsim (inteligentné
reagujicim) osvétlenim,

* prehlednost jednotlivych ploch a zafizeni
krizovatky (jednoduché uspordddani kriZzovatky,
vhodné smeérové a vySkové vedeni kfiZzujicich
se komunikaci, minimalizace poctu koliznich
bodt a koliznich ploch, spravné rozmisténi bodi
rozhodovani ridice),
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vloZeni dopravnich ostrlivkd

zUzeni jizdniho pruhu

|
I vedlejsi komunikace
I.

hlavni komunlche

— — — — — —

Obr. 13.1 Priklady
potlaceni vyznamu
vedlejsi komunikace
na kriZovatce [276]

praseéné kfizovatky

» bezpec¢ny prijezd vSemi jizdnimi pruhy
krizovatky a vétvemi, dostatecné rozhledové
poméry, plynulé vedeni jizdnich pruht
ktiZzovatkou, jejich jasné pokraCovani za
kriZzovatkou, dusledné a zietelné znaceni
jizdnich i fadicich pruhd,

* psychologicka jistota hlavni komunikace,
tzn. soulad mezi psychologickou a skutetné
vyznacenou prednosti.

Na obr. 13.1 jsou vidét rtizné zplsoby opatieni na
vedlejSich komunikacich v pripadech, kdy chceme
potlacit jejich vyznam a zajistit psychologickou jisto-
tu hlavni komunikace.

Aby ktizovatka fungovala spravné a plynule, je rov-
néz nutné zajistit prijezd smeérodatného vozidla
ktizovatkou viz obr. 13.2. Smérodatné vozidlo re-
prezentuje nejvétsi skupinu vozidel, ktera se v kri-
Zovatce pohybuji. Konkrétni typ vozidla se vybird
v zavislosti na zastoupeni vozového parku v kriZo-
vatce. Vozidlo je voleno tak, aby svymi rozméry pfri-
blizné odpovidalo 85procentnimu vozidlu dané sku-
piny ve smyslu jeho vyskytu. Smérodatné vozidlo je
tedy vozidlo, jehoZ rozméry neprekracuje 85 % vozi-
del prislusné skupiny. U vyznamnych kfiZovatek se
zpravidla jedna o nakladni soupravu nebo kloubo-
vy autobus. U dopravné zklidnénych kfiZovatek jsou
smérodatnym vozidlem napf. vozidla pro svoz ko-
mundlniho odpadu nebo vozidla integrovaného za-
chranného systému.

Prajezd kiizovatkou smérodatného vozidla se ové-
fuje pomoci vleénych ktivek dle TP 171 [316], pFi-
CemZ v dneSni dobé jsou pro ovéreni vyuZivany
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zména smeéru zvy$end plocha kfizovatky

mistni komunikace

rtzné softwary. Pro ovéreni prijezdu pomoci vlec-
nych krivek je mozné nastavit v softwaru rtiznou
rychlost. Ta by méla byt nastavena tak, aby pohyb
rozmérnéjSich vozidel nezhorsil plynulost provo-
zu. Doporucend rychlost vozidel pro zhotoveni vlec-
nych krivek v kfizovatkach je 20 km/h, v intravilanu
se vzhledem k Casto omezenému prostoru da pou-
Zitirychlost 10 km/h (zejména u rekonstrukci). Vlec-
né krivky by mély byt zkonstruovany tak, aby byl za-
chovan bezpecnostni odstup 0,50 m od okraje naroZzi
(pti malych rychlostech mtiZe byt 0,25 m).

V zavislosti na typu komunikace, zptsobu rizeni kii-
Zovatky, intenzité dopravy a frekvenci rozmérnéj-
ich vozidel na kriZovatce, se zvoli zplsob FeSeni
vle¢nych krivek v kfiZovatce. V pfipadé menSich in-
tenzit dopravy a malého zastoupeni nakladnich vo-
zidel v dopravnim proudu je moZné uvazovat s pfe-
sahem vlecnych krivek do protisméru viz prava Cast
obr. 13.2 (typické pouZiti pro ovéreni vleénych kii-
vek vozidel pro svoz komundlniho odpadu nebo vo-
zidel integrovaného zachranného systému, ktera
projedou kriZovatkou pouze vyjimec¢né).

Z hlediska bezpecnosti je dulezity také uhel kiiZeni
ktizujicich se komunikaci. Ten by mél byt navrZzen
ide&lné v pravém uhlu. CSN 73 6102 [276] umoZiiuje
uhel kiiZeni odchylit od pravého uhlu o 15° tzn. Ze
je moZzné navrhnout kfiZzeni v rozmezi ihlt 75-105°.
Tento dhel je zvolen kvili tomu, aby ridi¢, ¢ekaji-
ci na vedlejsi komunikaci, mél zajiStény rozhled na
hlavni komunikaci a nestalo se mu tak, Ze se vozi-
dlo bude na hlavni komunikaci pohybovat v mrtvém
uhlu, kdy ho neuvidi volnym vyhledem z kabiny ani
pomoci zpétnych zrcatek.



ay) odboé&eni bez
pfesahu do protisméru

a,) odboé&eni
do protisméru
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s pfesahem

bg = bezpecnostni odstup
0,50m (0,25m)

/
b Smérodatné vozidlo - vozidlo pro
odvoz odpadu 9 m
V, =10 km/h
Celkova délka 9003 m
a a Celkova $itka 2,500 m
—-— - |-

Celkova vyska karoserie 3,550 m

Obr. 13.2 Priklad reseni vlecnych krivek na urovriové kriZovatce [276]

Pri rekonstrukcich kiiZovatek se doporucuje stavaji-
ci nevyhovujici dhly odstranit nakolmenim paprskil
nebo vloZenim okruzni kiizovatky viz obr. 13.3. Re-
Seni zdleZi predevSim na prostorovych mozZnostech

z hlediska pozemkd. Priklad navrhu takového rese-
ni na kfiZzovatce Radimova — Ve StfeSovickach v Pra-
ze 6 (obr. 13.4) je ukdzan na obr. 13.5.

a) b) c) d)
# s s
! o .
"';:’. 4 /'/l /
I/." s /’/ : /w/ _ {i
K 7 4 K \.
_,._i_,‘\a : }\l- et :' —i=
2/ \ ] ALK / ;
/\-'I ) /.:'../ &"'/‘/ -\,‘T’
/. &~ / 4
/‘"’ /’ /./' ; Obr. 13.3 Uprava
g 7 s / sikmych priisecnych
kriZovatek [276]

Obr. 13.4 KfiZovatka
Radimova - Ve
Stresovickdch

v Praze 6 —
nevyhovujict tihel
kriZeni [344]
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Obr. 13.5 Ndvrh variantniho reseni rekonstrukce kriZovatky Radimova — Ve StresSovickdch v Praze 6 s nevyhovyjicim

tthlem kriZeni [114]

13.3 Kolizni (stfetné) body v kfizovatce Nejnebezpecnéjsim typem koliznich bodd jsou kriz-
né. Jedind urovnova krizovatka, kterd tyto kolizni

Z hlediska bezpecnosti a zavaznosti nehod je jednim  body nem4, je okruzni, coZ je jeden z hlavnich da-

z dtleZzitych kritérii pocet koliznich bodd v kiiZzovat- vodl, proc je tato kiiZovatka nejbezpecnéjSim ty-

ce. Ty délime na kriZzné, pripojné, odboc¢né a priple- pem udroviiovych kfiZovatek. Srovnani poctu koliz-

tové viz obr. 13.6. nich bodl na priisecné a okruzni krizovatce je vidét
na obr. 13.7.
Obr. 13.6 Typy koliznich bodi
v kriZovatce [438]
k¥izny pfipojny odboény prapletovy

Obr. 13.7 Srovndni
poctu koliznich

bodii na priisecné ® odbocné 8 ® odbogné 4
a okruzni @ pfipojné 8 @ piipojné 4
kriZovatce [154] O kiizné 16 O kiizné O

32 8
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16.1 Uvod

Na ulicich, ndmeéstich a dalSich verejnych prostran-
stvich mést a obci se odehrava velka ¢ast spolecCen-
ského déni. Tyto prostory neslouzi pouze dopra-
vé, ale jsou také mistem, kde se kazdodenné potka-
vaji lidé cestujici za praci, hrajici si déti, stejné jako
starsi spoluobcané nebo obcané s télesnym postize-
nim. Ztvarnéni prostoru mistni komunikace (uli¢ni-
ho prostoru) by proto mélo respektovat zajmy vSech
téchto skupin [40].

Rozvoj automobilové dopravy béhem let vedl v mno-
ha obcich k dupravam uliéniho prostoru, které mély
za cil pfevedeni co nejvétSich intenzit dopravy co
nejpohodlnéjsim zpasobem. To vedlo k vysoké do-
pravni nehodovosti a dehumanizaci ulicniho pro-
storu. Navic se vzila mySlenka, Ze to patfi k dobég, ve
které Zijeme a mnoho lidi tento stav bralo jako stan-
dard. OvSem s podporou aktivni mobility a vétsi sna-
hou o snizovani ztrat z dopravnich nehod postupné
prichazi trend uprednostiiujici jiné funkce uli¢ni-
ho prostoru. Je zde kladen diraz na pohyb chodct,
piipadné cyklistd a vidime snahu o sniZzovani rych-
losti motorové dopravy a vylouceni zbytné dopravy
(tranzitni apod.). Dale dochdazi ke zvySovani podilu
zelené ve verejném prostoru. Vysledky téchto uprav
vedou nejen ke zvySovani dopravni bezpecnosti, ale
také ke zvySeni kvality Zivota v danych lokalitach.
Vytvari se tak prostor, ktery kromé dopravni funkce
naplniiuje i dalSi funkce verejného prostoru (obytna,
spolecenskd, obchodni, estetickd ¢i kulturni) [132].
Pojem zklidriovani dopravy zahrnuje soubor opatre-
ni a nastrojl, slouzicich ke zvyseni uzitné hodnoty
komunikace, zlepSeni Zivotniho prostredi a bezpec-
nosti zejména nejzranitelnéjsich ucastnikdt dopravy
(chodct a cyklistd) na tkor dosud nadiazeného po-
staveni automobilové dopravy. Synonymem zklid-
novani dopravy je ,humanizace dopravy“ - hlavni
snahou a ukolem je sladit charakter uli¢niho pro-
storu s funkcemi prislu$né komunikace, ktera jim
prochazi.

Z uvedené definice je zrejmé, Ze zklidiiovani do-
pravy je Siroky koncept, ktery postupnym vyvojem
(obr. 16.1) zahrnul jak jednoduché lokdalni upra-
vy mistnich komunikaci, tak ploSnad opatfeni ane-
bo prestavby celych siti pozemnich komunikaci ve
mésté nebo obci. Zklidfiovani dopravy nelze chapat
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pouze jako dopravné-inZenyrskou zaleZitost; uzce
se dotyka urbanismu, integrovaného planovani, za-
pojovani verejnosti do rozhodovani, managementu
mobility a snah o udrzitelnou dopravu [77].

Fyzickd opatfeni na mistnich komunikacich
(cca 1960)
2
ZKklidriovani hlavnich komunikaci a prataht
(cca 1970)
2
Celoplo$na opatfreni — Zény 30 (cca 1980)
\Z
Omezeni vjezdu do center mést, redukce dopravy
(1990)
\Z
Sdileny prostor, zrovnopravnéni druht dopravy,
integrované planovani, mobility management
(2000)

Obr. 16.1 Historicky vyvoj chdpadni zklidriovani dopravy
[323]

Jak je ztejmé ze schématu vyvoje zndzornéného na
obr. 16.1, zklidiiovani dopravy ma jiz bohatou histo-
rii, kterd vychdzela zejména z potfeby vytvaret bez-
pecny dopravni prostor vedouci ke sniZzeni rychlos-
ti motorové dopravy. V poslednich desetiletich vSak
nardsta d@raz na boj se zménou klimatu a na zvyS$o-
vani kvality Zivota obyvatel a zlepSovani Zivotniho
prostfedi. Rada evropskych mést proto k planovani
dopravy pristupuje komplexné s dirazem na podpo-
ru aktivni mobility, snizovani emisi z dopravy a zvy-
Sovani bezpecnosti obyvatel.

Z tohoto divodu Evropska komise v roce 2009 prija-
la Ak¢ni plan pro méstskou mobilitu, ktery navrhu-
je opatfeni na podporu a pomoc mistnim samospra-
vam pri dosahovani jejich cilii v oblasti udrZitelné
mobility ve méstech [204]. Na tento dokument na-
vazovaly dalsi, at uZ na evropské ¢i ndrodni urov-
ni (napft. [186, 187]), vznikla také Evropskd metodika
pro tvorbu pldnt udrzitelné méstské mobility [221].
Informace z aktudlniho vyvoje v této oblasti je moz-
né nalézt na webovych strankach organizace ELTIS,
¢i spolku CIVITAS.
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ZKklidnovani dopravy vSak kromé makropohledu,
kterym planovani mobility ve mésté je, miZe po-
skytovat i pohled na konkrétni lokalitu. Schéma na
obr. 16.2 znazornuje idedlni postup pripravy projek-
tu zklidniovani dopravy, at uz se jedna o upravy vetsi-
ho uzemi vychdzejici z dopravnich koncepci ¢i plant
udrZitelné méstské mobility, i z potreby vyreSit pro-
blematickou lokalitu mensiho rozsahu. Vice infor-
maci o jednotlivych krocich lze najit v podrobnych
priruckach [17, 58, 77, 127, 132, 200, 205] nebo v pri-
sluSnych Technickych podminkach a metodikach.
Kromé mést md zklidriovani dopravy smysl i v men-
$ich obcich, zde zejména na pritazich silnic.

Jako podklady pro zklidiiovani jsou vhodné stejné
zdroje informaci, které jsou bézné pro standardni
navrh komunikace ve mésté. Jsou to napriklad infor-
mace v oblastech:

¢ pési dopravy (umisténi soucasnych prechodd,
pripadné mista potieb pro pfechazeni, podélné
vazby, zdroje a cile dopravy, umisténi skol, uradd
a dalSich verejnych instituci),

» cyklistické dopravy (zdroje a cile dopravy),

* motorové dopravy, v€etné nehodovosti a analyzy
rychlosti,

* verejné dopravy (umisténi a pocet zastavek),

* specialni bezpecnostni inspekce,

* bezpecnostni audit vefrejnych prostranstvi,
Bezpeclné cesty do Skol apod.

ZKklidnovani dopravy lze provadét radou stavebneé-
-technickych nebo organizac¢nich opatfeni, v mno-
ha pripadech lze vyuZit kombinace téchto opatte-
ni. Zklidniovat dopravu lze ploSné (celé ulice, obytné
soubory, ¢tvrti) nebo jen lokdlné (¢asti komunikaci,
samostatné kriZovatky nebo jednotlivé lokality).
Opatfeni pro zklidiiovdni dopravy lze dale délit
ndasledovné:

* stavebneé-technicka

» opatfeni na vjezdu do obce (délici ostrivky,
Sikany, malé smérové oblouky apod.),

* zména pomérl Sitkového uspoiradani
pozemni komunikace (napf. rozsifent
chodnikd na ukor vozovky),

* Sikany (vCetné vyuZiti parkovani k vytvoreni
Sikany),
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» vysazené plochy zelené ¢i chodnikd,

* dopravni ostrivky (ochranné, délici,
zvySené),

* pricné prvky (zpomalovaci prahy a polStare)
a zvySené plochy kriZzovatek,

» délici pasy (stredni, postranni), zelen,

* uprava povrchu vozovky (kfiZovatky),

* usporné poloméry smérovych a vySkovych
obloukdu,

» provedeni uspornych polomért narozi
krizovatek vedouci ke zmenSeni plochy
kriZovatky,

* organizacni a psychologicka

* dopravni znaceni,

* zjednosmérnéni komunikaci,

» stridavé usporddani parkovacich stani,

 §ifky jizdnich pruhd,

» kriZovatky s prednosti v jizd€ zprava.

ZKklidnovaci opatfeni se pouZivaji zejména tam, kde
neni mozné jinak zajistit dodrzovani nejvyssi dovo-
lené rychlosti, nebo kde je nutné stavebné-technické
feSeni prizplisobit nadmérné prepravé. V nékterych
pfipadech je vhodné doplnit opatfeni také nastroji
méfeni nejvyssi dovolené rychlosti.

Zklidnovani dopravy ve méstech a obcich je stale di-
meé pozadavku zvySovani bezpecnosti dopravy je mo-
tivaci téZ problematika Zivotniho prostfedi a zdravi
obyvatelstva. Pri aplikaci zklidiiovacich opatfeni je
tedy mozné i Zadouci vyuzivat zahrani¢nich zkuSe-
nosti; je vSak tfeba mit na paméti odliSné kulturni,
legislativni i geografické podminky, které mohou mit
vliv na zptsob vyuZiti a popularitu konkrétnich prv-
kl a postupi (viz napt. [33, 181, 183]). Dals$imu roz-
voji se vénovala celd fada evropskych vyzkumnych
projektli, nap¥. e-SMARTEC, INTENSIFY, MATCH-U,
OptiTrans, REFORM nebo TRAM. Informace o téchto
i dalSich vyzkumnych projektech a jejich vysledcich
je moZné nalézt na webu CORDIS [329].

Nésledujici text se zameéri na opatfeni na zklidfniova-
ni dopravy, a to na prutazich silnic a na ostatnich po-
zemnich komunikacich.
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Obr. 16.2 Schéma idedlniho postupu pripravy projektu zklidriovdni dopravy [132]
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18.1 Uvod

Doprava v klidu neboli parkovani a odstavovani
vozidel, je zejména ve méstech dlouhodobym pro-
blémem, ktery ma vliv na kvalitu zZivota obyvatel
mést. Vozidla jsou po vétSinu ¢asu nékde zaparko-
vana nebo odstavena, coZz vede k velkému ploSné-
mu naroku na jejich umisténi po dobu, kdy se nepo-
uzivaji. Z dvodu velkého poctu vozidel a nedostat-
ku volnych ploch v zastavbé obci existuje v mnoha
oblastech nedostatek parkovacich mist. To zname-
nd, Ze ridi¢i musi nékdy hledat delSi dobu volné
parkovaci misto, ¢imZ zbyte¢né pritéZuji dopravni-
mu provozu, anebo parkuji v rozporu se zdkonem
€. 361/2000 Sh. [244], ¢imZ mohou omezit provoz
nebo zhorsit prehlednost a bezpe¢nost na mistnich
komunikacich. V nékterych mistech fidi¢i nevhod-
né zaparkovanym vozidlem znemoznuji prijezd vo-
zidel pro svoz komundlniho odpadu nebo vozidel
integrovaného zdchranného systému, a to zejména
vozidel hasi¢ského zachranného sboru, ktera jsou
nejvétsi. Takto zhorSend prijezdnost komunikac-
ni sité mizZe v nékterych piipadech vést i k fatdl-
nim nasledkim. Nevhodné parkovani miiZe rovnéz
snizit komfort pro chodce pri parkovani na chodni-
ku a zhorsit rozhledové poméry na pfechodech pro
chodce a mistech pro prechazeni pri parkovani v je-
jich blizkosti. Zaroven byva vlivem preplnéni ulic
parkujicimi vozidly Casto zhorSena i obsluha prileh-
lych objektd a vozidla zdsobovani musi stat piimo
v jizdnim pruhu nebo na chodniku.

Z hlediska problematiky dopravy v klidu je potfe-
ba odliSovat odstavovani v misté bydliSté (pripadné
u firemnich vozidel v misté sidla nebo provozovny)
a parkovani v mistech cild cest (zaméstnani, skola,
nakupy, zabava apod.). U odstavovani je potfeba na-
vrhnout dostateCnou kapacitu odstavnych mist, jeli-
koZ v misté bydlisté automobil po dobu, kdy se ne-
pouZiva, nékde odstavit musime. Proto bychom tato
stani meéli navrhovat v dostateCném poctu v zavis-
losti na stupni automobilizace v daném mésté viz
kapitola 18.4. U parkovani by méla byt nabidka od-
povidajici danému cili, lokalité, velikosti obce, dél-
bé prepravni prace, dostupnosti VHD apod. Zejména
v centrech mést neni redlné zajistit potfebny pocet
parkovacich stani, ktery by odpovidal potencidlni
poptavce. Proto se snaZzime zavadét rizna regulacni
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opatteni, jelikoZ k vétSiné kratkodobych cili nemu-
sime jet automobilem a mtZeme vyuzit VHD, jit pés-
ky ¢i jet na kole. Z tohoto divodu se v posledni dobé
pravé predevSim v centrdlnich c¢4stech mést sna-
Zime redukovat nabidku parkovacich stani, aby se
snizil pocet cest osobnim automobilem po méste,
a aby se uvolnény prostor mohl vyuZit 1épe. Na zby-
lych parkovacich stanich je fidi¢ motivovan zpoplat-
nénim za parkovani ¢i omezenou dobou parkovani,
aby do dané lokality bud viibec automobilem nejel,
nebo zde parkoval krat$i dobu, ¢imzZ se zvysi efekti-
vita parkovani.

Z hlediska délky parkovdani odliSujeme parkovani
kratkodobé a dlouhodobé. Kratkodobé parkovani se
uvaZzuje u cild, u kterych neni potieba parkovat déle
nez 2-3 hodiny (CSN 73 6110 [277] uvaZuje 2 hodiny).
Jednd se napf. o navstévu nakupnich zarizeni, 1éka-
fe, restaurace, uradd apod. Dlouhodobé parkovani
se uvazuje napr. v blizkosti Skol, zaméstnani, rekre-
acnich cil, navstévy meésta apod. Znalost jednotli-
vych zplisobl parkovani v feSené lokalité je zdsadni
pro spravny navrh parkovaci politiky v daném misté.
V nékterych lokalitach staci pro vyreSeni problému
s dopravou v klidu napfr. omezeni doby parkovani.
Vzhledem k neustdlému nartstu poctu vozidel se
v budoucnu zvaZuje omezit i nabidku odstavnych
stani a motivovat lidi, aby sdileli osobni automobil
s dal$imi lidmi. Na to, jestli se tato mySlenka uchyti,
nam odpovi budoucnost.

18.2 Stupen automobilizace a motorizace

Problematika dopravy v klidu se v CR neustdle pro-
hlubuje, jelikoZ narlst poctu vozidel je rychlejsi nez
zvySovaninabidky novych parkovacich a odstavnych
stani. PoCetregistrovanych vozidel sledujeme ve dvou
rtznych kategoriich. Pocet vSech motorovych vozidel
vyjadfuje stupefl motorizace, pocet osobnich auto-
mobill vyjadiuje stupen automobilizace. Stupen au-
tomobilizace i motorizace se vyjadfuje dvéma rtzny-
mi zplsoby — poctem vozidel na 1 000 obyvatel nebo
poctem obyvatel na 1 vozidlo. V tab. 18.1 vidime po-
rovnani vyvoje stupné automobilizace a motorizace
v Praze a CR. V Praze bylo v roce 2021 jiZ 762 osobnich
automobili na 1 000 obyvatel (1,3 obyvatele na
osobni automobil), coz fadi Prahu mezi nejvice
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Tab. 18.1 Vyvoj stupné motorizace a automobilizace v Praze a Ceské republice [220]

Praha Ceska republika (do roku 1971 Ceskoslovensko)
Rok Stupen motorizace Stupen automobilizace Stupen motorizace Stupen automobilizace
vozidel na obyvatel na os. aut. obyvatel na vozidel na obyvatel na os. aut. obyvatel na
1 000 obyvatel 1vozidlo na1 000obyv. 1o0s.aut. |1 000 obyvatel 1vozidlo na1 000obyv. 1o0s.aut.
1961 92 10,8 45 22,4 97 10,4 21 471
1971 188 5,3 123 8,1 203 4,9 72 13,8
1981 310 3,2 241 4,2 335 3,0 182 5,5
1990 353 2,8 276 3,6 390 2,6 233 4,3
2000 632 1,6 525 1,9 510 2,0 362 2,8
2010 739 1,4 557 1,8 573 1,7 427 2,3
2019 861 1,2 689 1,5 753 1,3 557 1,8
2020 870 1,1 693 1,4 770 1,3 570 1,8
2021 955 1,0 762 1,3 806 1,2 595 1,7

automobilizovand mésta v Evropé. Pro srovndni ve
Vidni je stuperi automobilizace 374 voz/1 000 obyv.
a v Berliné 333 voz/1 000 obyv. [365]. Oproti roku
1990 vzrostl pocet automobill v Praze témér trojna-
sobné. Priimérna situace v CR je sice lepsi, ale hodno-
ty stupné automobilizace i motorizace rostou oprav-
du rychle v celé republice a zejména ve méstech ve
stavajici zdstavbé neni témér Sance tento problém
uspokojive resit.

Zatimco ve méstech vyspélych zdpadnich zemi stu-
penl automobilizace spiSe stagnuje a s novym navr-
hem hromadnych gardzi je mozZné redukovat po-
¢ty stani v ulicich, v CR je zatim tento systém FeSe-
ni dopravy v klidu prakticky nemozny, jelikoZ nové
postavenymi garaZzemi neuspokojime v nékterych

S )

E_

; -
Lo}

lokalitach ani stavajici deficit, natoZ abychom mohli
néktera stani redukovat.

V nékterych méstech nebo jejich castech parkuje
vlivem nedostatku parkovacich a odstavnych stani
fada ridi¢d nelegdlné (na zeleni, chodnicich, v kiizo-
vatkach, blizko pirechod® pro chodce, podél obruby
v jizdnim pruhu na dvoupruhovych mistnich komu-
nikacich apod.). Nejvétsi problém byva na sidliStich,
kde je na malé ploSe nejvice domdacnosti. Tato sidlisté
se stavéla v dobé, kdy nikdo neocekaval v budoucnu
takovy ndrtst poctu vozidel a hromadné garaze se re-
alizovaly spiSe vyjimecné. Ukazka nelegdlniho parko-
véani v Praze na Velké Ohradé je vidét na obr. 18.1. Na
obrazku vidime odstavend vozidla v okruZni kfiZo-
vatce i ve druhé radé podél parkovacich pasi. Tento

Obr. 18.1 Ukdzka nelegdlniho parkovdni, Praha, Velkd Ohrada [438]
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Obr. 18.2 Nelegdlni parkovdni na chodniku, Praha [438]

zpGsob parkovani v nékterych mistech prakticky zne-
moznuje projeti vozidel hasi¢ského zdchranného sho-
ru a vozidel pro svoz komundlniho odpadu. Podobny
problém resi zejména na sidliStich i mensi mésta.

Na obr. 18.2 vidime parkovdni na chodniku, kte-
ré je v nékterych lokalitdch mést bohuZel béZnym
standardem.

Kvili nedostatku plochy pro parkovani legalizu-
jl mésta ¢i méstské ¢asti i parkovani v blizkosti pre-
chodl pro chodce vyznacenim parkovaci plochy az
k pfechodu. Tim dochazi k vyraznému zhorSeni roz-
hledovych pomeérd na chodce na ptrechodu (obr. 18.3).

18.3 Moznosti feseni odstavovani vozidel
v misté bydlisté

MozZnosti, jak stavajici situaci zlepsit, je vice. V prvni
fadé mizeme zkapacitnit odstavovani ptimo v hlav-
nim dopravnim prostoru. Pokud to jde z hlediska do-
pravni obsluhy, tak se mohou dvoupruhové komuni-
kace zjednosmérnit, ¢imZ umoznime legdlni parko-
vani podél obruby. Toto eSeni se vSak jiz ve vétSiné
nejproblematictéjSich lokalit realizovalo, a navic
je vétSinou problematické z hlediska prodluzovani
cest, zhorSeni dopravni obsluhy a zavleceni dopravy
do mist, kterymi by pfi obousmérném provozu vést
nemusela. Jednosmérny provoz je tedy vZdy potre-
ba promyslet z rtiznych hledisek a zvazit, jestli neu-
mozZnit obhousmérny provoz alespoii cyklistim, kteti
jednosmérky stejné Casto nerespektuji a prostorové
uZ neni takovy problém zajistit, aby se cyklisté s vo-
zidly vzajemné bezpecné vyhnuli.

Obr. 18.3 Vyznaceni modré zony pro rezidenty v Praze-
Dejvicich aZ k prechodu [438]

DalSi moznosti je vyznaceni parkovaciho pruhu a re-
Seni komunikace jako jednopruhové obousmérné.
Aby jednopruhovy obousmérny provoz spravné fun-
goval, mél by se navrhovat pouze v pripadé nizkych
intenzit provozu, a zaroven by se na komunikaci ne-
meélo zapomenout na mista pro vyhnuti vozidel je-
doucich proti sobé (idedlné v misté vjezd do prileh-
Iych objektt). Toto FeSeni je pfi malych intenzitach
provozu vhodnéjsi nez zfizovani jednosmérek (po-
kud nechceme jednosmérkou znesnadnit prijezd lo-
kalitou tranzitni dopravé).

Vyse uvedené dva zplsoby reseni vétSinou problém
prilis nezlepsi, jelikoZ se pouze legalizuje systém
parkovani, ktery uz na mnoha komunikacich ridi¢i
stejné vyuZivajl.

Efektivnéj$im zplisobem reSeni je rozsiteni hlavni-
ho dopravniho prostoru a zména podélného parko-
vani na S§ikmé nebo kolmé. Tento zplsob reSeni je
vSak komplikovany, jelikoZ ¢asto nemame dostatec-
ny prostor podél komunikace nebo pozemek, ktery
bychom mohli vyuzit, a zaroven zde byva problém
s inZenyrskymi sitémi, sloupy vefrejného osvétleni,
stromy apod.

Problematiku dopravy v klidu mtZeme Tesit i ziizo-
vanim novych parkovacich ploch. Zde je vSak velky
problém s nedostatkem pozemkl a neefektivnosti
tohoto reSeni, jelikoz parkoviSté zabere spoustu cen-
ného mista.

NejlepSim dlouhodobym reSenim je ztrizovani hro-
madnych garazi. Problém vSak byva v nedostatku
prostoru a finan¢ni narocnosti tohoto reSeni. U par-
kovacich domi byva kromé finan¢ni naro¢nosti pro-
blém i s dochazkovou vzddlenosti, jelikoZ malokdy
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21.1 Uvod

Dopravni proces se uskutecnuje pomoci dopravniho
systému, jenZ prostfednictvim dopravni infrastruk-
tury, dopravnich prostredk a vlastni organizace
a fizeni dopravy zajiStuje premistovani osob, zvifat,
véci a zboZi z mista A do mista B. Dopravni prostfed-
ky a infrastruktura musi spliiovat pfisluSnou legisla-
tivu, musi mit odpovidajici technicky a funk¢ni stav
a kvalitu. Dopravni systém musi byt nejen bezpec-
ny, musi i umoznovat reakce na mimoradné udalos-
ti a Celit hrozbdm protipravnich zasaht. Zasadni or-
ganizacni a technickou funkci dopravniho systému
je vzdjemna vymeéna informaci a dat, a tim zajisténi
propustnosti dopravni sité, podpora intermodality
a sniZzovani dopravnich excest. Zakladnimi parame-
try kvality dopravniho systému jsou cestovni doby,
ekonomické a environmentalni Skody a zatéze, dlou-
hodobé a kratkodobé problémy, pfipadné opakujici
se nedostatky [124].

Pro zasadni funk¢nost dopravniho systému jsou po-
tfeba akéni Cleny, které zajiStuji zasahy do doprav-
niho sytému a mérici Cleny, jeZz ziskavaji potrebna
data. Nedilnou soucasti je fidici a informacni Clen,
jenZ zabezpeCuje zakladni funkce dopravniho sys-
tému, obsahuje datovy sklad, zdkladni organizac-
ni a spravni funkce véetné dopravniho modelu. Do-
pravni systémy, jeZ jsou nad néjakym regionem nebo
méstem, obsahuji dopravni infrastrukturu, doprav-
ni prostfedky a prostfedky pro organizaci dopravy
viz zdkladni schéma na obr. 21.1.

Organizacni opatifeni mohou mit rzny charakter od
definovani pravnich ramcd, vlastnich organiza¢nich

Ridici a informacni &len

AkEni
clen

Méfici
clen

Dopravni
systém

= o

Infrastruktura - Mésto, Region, Kraj, Stat

Obr. 21.1 Model fizeni a informovdni dopravniho systému
[124]
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opatreni, po regula¢ni ramce dopravni situace, pro
které je mozné vyuZivat telematické systémy. Praveé
rozvoj automatizace a digitalizace dopravnich pro-
stfedkdl a dopravni infrastruktury vede k uplatiio-
vani novych pristupd pro fidici funkce dopravniho
systému v readlném cCase, které zabezpecuje doprav-
ni telematika.

21.2 Dopravni telematika

Klicovym néstrojem organizace dopravy je doprav-
ni telematika. Od pocatku Sedesatych let se ve vyspé-
lych zemich svéta zacinaji prosazovat nové formy
fizeni a informovani v dopravé ve mésté a na dal-
nicich, tykajici se zejména svételné-signalizacnich
zarizenich. Od osmdesatych let minulého stoleti se
zaCinaji uplatiiovat také systémy pro management
déalnic pomoci zmény dopravniho znaceni a infor-
macnich tabuli. Od zacatku zavadéni téchto novych
systémul bylo cilem poskytovat ucastnikim silni¢ni-
ho provozu informace, regulovat dopravni proud,
zlepsSit Zivotni prostredi, zvySit plynulost a bezpec-
nost dopravy, sniZzovat dopravni kongesce, zvySovat
prijezdnost danou oblasti, zajistit efektivnost pre-
pravy zboZi a lidi a plisobit na cely prepravni reté-
zec pomoci vhodnych systému a subsystému dopra-
vy na zakladé sbéru informaci a dat.

Tyto systémy se nazyvaji Inteligentni dopravni sys-
témy (Intelligent Tranportation Systems - ITS),
a jsou takto oznacovany predevSim v USA a Japon-
sku. V Evropé se pouZiva nazev dopravni telematika.
Tento pojem vznikl sloZenim slov ,Telekomunikace“
a ,Informatika“ a vyjadfuje uzkou vazbu obou obo-
rt [107, 129]. Postupné je pro tyto systémy stale Cas-
téji pouZzivéna jiz jen zkratka ITS.

Dopravni telematika = ITS - integruje informac-
ni a telekomunikacni technologie s dopravnim in-
Zenyrstvim tak, aby se pro stavajici infrastrukturu
komunikaci zvySily prepravni vykony, stoupla bez-
pecCnost a zvysila se psychickd pohoda cestujicich
a komfort prepravy [107, 129].

ITS integruje dopravni inZenyrstvi nejen s telekomu-
nikacemi a informacnimi technologiemi, ale uplat-
nuje v podpore rozvoje této oblasti i dalsi obory, jako
je ekonomika, teorie dopravy a systémové inzenyr-
stvi tak, aby se pro stavajici dopravni infrastrukturu
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a vozidla vytvorily podminky pro uplatnéni novych
postupl organizace, fizeni a ovliviiovani doprav-
nich a pfepravnich procest.

Nékdy se pojem ITS preklada i jako inteligentni do-
pravni sluzby (Intelligent Transport Services), coZ
déale prohlubuje a reflektuje vyznam dopravni te-
lematiky — nabizet uZivatelim dopravy také inte-
ligentni sluzby, které je moZné sledovat v nékolika
rovinach:

» SluZzby pro cestujici a fidice — napriklad
informace o dopravnich cestach a dopravnich
spojich, dopravni informace prezentované
tidi¢hm prostrednictvim zatizeni pro provozni
informace (ZPI), navigace, mobilniho telefonu,
internetu apod.

» Sluzby pro spravce infrastruktury - sledovani
kvality dopravnich cest, Fizeni udrzby
infrastruktury atd.

* Sluzby pro provozovatele dopravy - volba
dopravnich cest a nejvyhodnéjsich tras, rizeni
obéhu vozidlového parku atd.

» Sluzby pro statni a verejnou spravu - sledovani
a vyhodnocovani prepravy osob a nakladd,
reSeni financovani dopravni infrastruktury,
nastroje pro vykon dopravni politiky mést,
regiont, statu atd.

* SluZby pro bezpe¢nostni a zdchranny systém —
zabezpeceni lepsi organizace prace pri likvidaci
havarii, nehod, zvySeni prevence vzniku
mimoradnych udalosti atd.

Koncep¢nim propojenim jednotlivych subsystému
dopravni telematiky vznikne datovy a informacni
destnik nad dopravou, jenZ umozni snazsi propoje-
ni riznych systému a vytvoii moznosti konkrétniho
uplatnéni definovanych rozhrani pro dalsi ¢asti ITS,
ale i pro dalsi systémy. Umozni vyuZiti pro dalSi kon-
cepty jako jsou mobility huby, smart technologie, au-
tonomni systémy, nové pristupy k projektovani vcet-
né udrzby a obnovy takovychto systémut v doprave.

Architektura dopravni telematiky

Zéaklad dopravniho telematického systému je tvoren
ridicimi a informac¢nimi technologiemi, které obsahu-
jiinformace a data o jednotlivych prvcich dopravniho
fetézce a uzivatelich dopravy. Dopravni telematicky
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systém umoznuje sbér, prenos, zpracovani a vyménu
dat a informaci mezi rGznymi uzivateli dopravniho
Fetézce a vytvari tzv. telematickou aplikaci.

Zakladni prostfedky dopravniho telematického sys-
tému lze rozdélit na:

1. Technické prostiredky

* akeni prvky (svételnd navéstidla, proménné
dopravni znacky, informacni tabule),

» senzory (dopravni detektory, videodetekcni
a kameroveé systémy, ekologicky monitoring),

* komunikaéni infrastruktura (rozhlasové vysilani
RDS-TMC, spojeni kratkého dosahu DSRC, C2X,
multimedidlni prenosy, GSM prenosy, digitalni
vysokofrekvencni prenosoveé sité),

* informacni technologie (HW, SW).

2. Prostredky Fizeni procesu
dopravni management meést a silnic (fizeni
méstské sité, pozemni komunikace nizsich tfid),

» TFizeni dopravniho uzlu a sité (svételné
signalizacni zarizeni s nadstavbou
rizeni - centralizované/decentralizované,
preference MHD - aktivni/pasivni/vyuZiti
kooperativnich systému),

* navigovani a informovani (ve vozidle
a na infrastruktufe pomoci proménného
dopravniho znaceni a zatizeni pro provozni
informace),

¢ verejnd hromadnd dopravy (TAXI, MHD,
cyklodoprava, informace pro cestujici),

« statickd doprava (P+R, navadéni, parkovacit
domy, parkovaci zony, poplatky),

* penaliza¢ni systémy (dynamické vazZeni
vozidel, ADR, usekové méreni rychlosti, jizda
na Cervenou, kamery)

dopravni management dalnic (fizeni linii),

» Tizeni dopravniho proudu (liniové fizeni
dopravy),

* navigovani a informovani (ve vozidle
a na infrastruktufe pomoci proménného
dopravniho znaceni a zafizenim pro
provozni informace),

* myto (DSRC, GNSS, elektronické platby,
Casové platby),

» statickd doprava (odpocCivky, navadéni,
odstavné plochy, poplatky),



* penalizacni systémy (vaZeni nakladnich
vozidel za jizdy, ADR, usekové méreni
rychlosti, kamery, jizda v protisméru),

dopravni fizeni a informovani (na pozemnich
komunikacich),

* bezpecnost dopravy (detekce prekazek,
identifikace nehod a kongesci, vliv pocasi,
stav pozemni komunikace, chovani ridice -
unava, mikrospanek, agrese),

* plynulost dopravy (mobilni telematika,
fizeni vjezdl na délnici, obsazenost vozidla,
detekce ndkladu),

ekologicky management (ekologické dopady
dopravy),

* sniZovani spotfeby vozidel (elektromobilita,
technické prostiredky, alternativni pohony),

 stabilita dopravniho proudu (svételné
signalizacni zafizeni, liniové rizeni dopravy,
mobilni telematika, C-ITS, preference
IZS/VHD),

* logistika (shlukovdani vozidel, vytézZovani
vozidel, navigace a informace),

3. Prostiedky organizacni podpory,

Off-line management

On-line management

pasportni systémy (digitalizace technické
a stavebni dokumentace),

rizeni udrzby,

ekonomické systémy a platby.

Kapitola 21 | Dopravni telematika

Dopravné-telematicky systém ucelné propojuje vyse
uvedené prostredky. Tvorba architektury telematiky
je metoda, jak z poZadavki uZivateli, dopravni po-
litiky atd. ziskat funkcéni koncepci vystavby doprav-
né-telematickych aplikaci. V Evropé existuje rdmco-
va architektura FRAME, ve Spojenych statech ame-
rickych je vyuzivéna referenc¢ni architektura ARC-IT.
Aplikace jsou umistény v rtznych vrstvach doprav-
né-telematického systému.

Jednotlivé aplikace dopravni telematiky jsou rozpro-
stteny do nékolika vrstev telematického systému, jak
je vidét na obr. 21.2:

1. vrstva - reprezentuje nejnizsi uroven a tvori ji
detektory a ak¢ni Cleny. V této vrstvé dochazi ke
sbéru dat a statickych i dynamickych informaci
o dopravni cesté, dopravnich prostredcich
a dopravnich termindlech. Soucasné dochazi
k ovliviiovani, pfesmérovani a rizeni
dopravniho provozu pres ak¢ni ¢leny (SSZ,
PDZ/ZPI).

2. vrstva - charakterizuje operativni Fizeni
mensich usekl dopravnich cest, definovanych
oblasti mést, menSich mést, jednotlivych
terminald a mobilnich prostredkt. Do této
vrstvy patfi oblastni ustredny velkych mést,
ustfedny tuneld, parkovani a fizeni pomoci
dispec¢inkd (MHD, TAXI apod.).

& informace

Evropska
S. vrstva dopravni politika
4. vrstva Narodni dopravni
politika
3. vrstva Rizeni velkych dopravnich celk(
— mésto, region
2 wrstva Oblastni fizeni dopravnich procesl —
oblast ¢asti mésta
Obr. 21.2 Hierarchickd
struktura dopravniho
1. vrstva Zakladni jednotky fizeni — detektory, aktory — data telematického systému
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