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ANOTACE

Tato prace se zabyva problematikou casové naro¢nosti chiize ve mésté. Prace je rozdélena na
tf1 Casti. Prvni ¢ast se zabyva analyzou faktoru ovliviiujicich rychlost chiize ve mésté. Druha
¢ast analyzuje ¢asovou naro¢nost chlize ve vybraném mésté¢ a v teti Casti jsou obsaZeny

navrhy na eliminaci mist ovlivitujicich ¢asovou ndro¢nost chiize.

KLICOVA SLOVA
chodec, Pardubice, intenzita dopravy, ptechod pro chodce
TITLE

The impact of transport on time spent walking in city

ANNOTATION

This work drala with problematic of time spent walking in city. The work is dividend into
three parts. The first one deals with the analysis of factors influencing swiftness if wakling.
The second part analyzes the time spent walking in selected city and the third part provides

the suggests of elimination of places that influence the time spent walking.
KEYWORDS

pedestrian, Pardubice, traffic intensity, pedestrian crossing
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UvVoD

P&si pohyb, jakozto forma kontaktu tvaii v tvar, se stal dilezitym aspektem dobie
fungujiciho mésta. Chodec vyuziva k premistovani predevSim chodniky nebo stezky
pro chodce a stava se tim tak nedilnou soucasti okoli. Pohyb chodctu se od ostatnich forem
pfepravy velmi odliSuje. Je odlisny hlavné€ svou nahodilosti a nepravidelnosti.

Intenzita pohybu chodcti Casto zédvisi na délce uskutecniované cesty a také na jeji
atraktivité. Atraktivita cesty je vyjadiena v prvni fad¢ bezpecnostnimi parametry, tzn. tim jak
je cesta chranéna vici stietim s motorizovanou dopravou. Druhym vyznamnym parametrem
cesty je jeji psychologicka atraktivita.

V soucasné dob¢ je na vzestupu individudlni automobilové doprava. Pocet osobnich
automobilll neustale nartstd. PocCty automobilti v nékterych velkych meéstech se pomalu
dostavaji na hranici pfipustnosti, coz s sebou nese problémy hlavné v rannich a odpolednich
Spickach, kdy na mnoha mistech dochazi k dopravnim kongescim. Tento rostouci trend ma
také negativni vliv na zivotni prostfedi. Je proto potieba n&jakym zplsobem snizit pocty
automobill, hlavné v centralnich ¢astech mést, kde se vétSinou odehravaji 1 nejvyznamné;jsi
pesi pohyby. K tomuto miize zc¢asti piispét 1 budovani péSich zon, zvySovani atraktivity
prostiedi pro chodce. V soucasnych méstech se stale jesté vyskytuje mnoho mist ovliviiujicich
chodce pfi plynulé chiizi. Nutnost kiizeni pés$i dopravy  a motorové dopravy v nékterych
mistech vyzaduje ziizovani objektl, které pomahaji chodcim piekonavat silnicni
komunikace. Ne vzdy jsou vSak tyto objekty postaveny vhodné. Cilem kazdého mésta by
mélo byt zajisténi co mozna nejlepSich podminek pro chodce, zajisténi propojeni dileZzitych
mist a postupné celkové zlepSovani prostedi a podminek pro chodce.

Cilem bakalarské prace je analyzovat faktory, které mohou mit vliv na ¢asovou
naro¢nost chiize ve mésté, posléze analyzovani ¢asové narocnosti chiize v Pardubicich
a definovani nékterych Kkritickych mist. Na zakladé této analyzy vypracovat navrhy
na eliminaci téchto mist tak, aby se ¢asova naro¢nost pokud moZno sniZila a zvysSila

se bezpefnost chlize na urc¢enych mistech a u téchto navrhi provést vyhodnoceni.



1 ANALYZA FAKTORU OVLIVNUJICICH CHUZI PO
MESTE

1.1 Pé&Si doprava
Ackoliv se na prvni pohled zda, ze peSi doprava nemtize podstatnym zpusobem

ovlivnit délbu piepravni prace v osobni dopravé, je tfeba si uvédomit, Ze na vzdalenost
do jednoho kilometru je chlize nejlacingjsi, ale i nejrychlej§i formou pohybu. Praktické
zkuSenosti dokonce ukazuji, ze mize byt zivotaschopnou alternativou k ostatnim druhiim
dopravy az do vzdalenosti tii kilometrti. Musi vSak pro to byt vytvoteny ptiznivé podminky.
[1]

Chiize je rovnéz ve vétSin€é piipadl spojena s pouzivanim jinych dopravnich
prostredkti. Uzivatel¢ vetejné dopravy nebo individualni automobilové dopravy jsou rovnéz
ve vétsi, ¢i mensi mife chodci. Vzdalenosti, které je potieba piekonavat pésky, jsou zavislé na
umisténi zastavek, nadrazi, ¢i parkovist’. [1]

Celkove je pesi provoz a jeho plynulost ovlivnéna riznymi zafizenimi a objekty, které
jsou umistény v prostoru chodniku. Sem mohou patfit naptiklad vysazené stromy, travnikové
pruhy, odpadkové kose a popelnice, sloupy vetejného osvétleni, rizné reklamni poutace,
pouli¢ni stanky, zahradky restauraci atd.

Dal§im zasadnim ovliviiujicim faktorem je kiizeni pési komunikace s komunikacemi
pro motorova vozidla, coz vétsinou vede k tvorbé skupinek cekajicich chodcti. K piekondvani
téchto ,,prekazek* slouzi chodcim nékolik druht zatfizeni pro pési, o kterych je samostatné
pojednéno dale v této praci.

Nejlepsim feSenim pro celkovou plynulost pési dopravy je ovSem jeji oddéleni
od ostatni dopravy a vytvafeni ucelenych pé&Sich zén ve méstech s dobrym napojenim
na prostiedky vetejné dopravy. Nesmi se to vSak realizovat za cenu opatifeni, kterd chodce
systematicky nuti pouzivat podchody a naro¢né obchazet kiizovatky, protoze tak nejsou
vytvateny predpoklady k plynulé chizi (takova feSeni je nutno povazovat az za druhotada).
V nékterych piipadech je proto tieba i upfednostnit Groviiové feSeni pfechodii pro chodce

s jejich vyraznou preferenci pred silnicnim provozem.[1]
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1.2 VSeobecna problematika pési dopravy

Hlavni péSi komunikace se vyznacuji vysokou hustotou a rozmanitosti obcanského
vybaveni — obchody, sluzby, kulturni zatizeni a slozky vyuzivani volného casu. V mnoha
meéstech se staly oblasti pro pési mistem kulturnich a slavnostnich vystoupeni atd. [2]

P&si pohyb je pohybem =zakladnim a hlavné v osidlenych uzemich pohybem
rozhodujicim, ktery je neopominutelny pifi navrhovani komunikacni soustavy v intravilanu.
Tato skute€nost md rozhodujici vliv i pfi stanoveni kategorii, ale i funkéni trovné
v intravilanu. [2]

Podil objemu dopravy v zavislosti na délce cesty (obr. 1) ukazuje, ze pési cesty maji
svllj podstatny vyznam v sidelnich utvarech a ze s pési dopravou je tfeba pocitat v délbé

prepravni prace pro soucasné i vyhledové obdobi. [2]

100
80
3
£ 60 MHD
T
=2
=}
=
- Pesi
doprava
20 — |
IAD
0
0 1 2 3 4 5

Draha [km]

Obr. 1: Podil jednotlivych druhti dopravy v zavislosti na délce cesty Zdroj: [2], Gprava autor

Z obrazku vyse je ziejmy podil péSi dopravy na celkovém objemu piepravy osob
v zavislosti na délce cesty. Na malé¢ vzdalenosti, tj. do jednoho kilometru -cesty,
se uskutecniuje samostatné. Pii vzdalenosti vEtsi, nez je 2,5 km se jiz uskutecniuje vyhradné
v kombinaci s MHD nebo IAD.[2]

Jak jiz bylo zminéno vySe, pési pohyb se realizuje dvéma zptsoby. Samostatné, kdy

je pe€si pohyb vykonavan po izolovanych pésich stezkach, nebo kombinované s jinym druhem
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dopravy. V piipad¢ kombinace s jinym druhem dopravy ma pési doprava funkci podsystému
celé dopravni infrastruktury.

Smétovani pésich proudi a vybaveni jejich cest musi byt v souladu s dopravné
urbanistickym feSenim, s intenzitou dopravy a péSich proudl, ale i s hierarchii chodcova
hodnoceni Casové délky, obtiznosti a bezpeCnosti cesty. Z toho vyplyva nutnost rozdilné
ucasti a postaveni chodctl v provozu komunikaci jednotlivych funkénich tiid. [2]

A. rychlostni a sbérné komunikace s v, > 80 km/h

Pési provoz je dasledné oddélen, uziti mimotroviiovych ptechodii, ¢i nadchodt.
Pti vedeni linek MHD je nutné napojeni na pési dopravu pomoci pravé mimouroviiovych
objekta.

B. sbérné komunikace v, =50 km/h

Snaha o omezeni péSich na minimum, ochrana chodct ostrivky, svételné fizené prechody.
C. obsluzné komunikace

Komunikace ur¢ené pro uzivani motorové i pesi dopravy, obsahuji také plochy urcené
k parkovani a odstavovani vozidel. Neni nutnost zde pouzivat prvky segregace
od motorové dopravy, jako jsou svételné fizené piechody, ostrivky pro pési apod.

D. nemotoristické komunikace

Jsou ureny pro pési provoz a cyklistickou dopravu. Patfi sem pés§i zony, obytné zony,
pruhy a pasy uréené cyklistickému provozu, stezky pro pési, chodniky, priichody apod.
Pozadavkem komunikaci této kategorie je vylouceni, nebo oddé€leni veskeré nemotorové

dopravy.

1.2.1 Oddéleni pésiho provozu od motorové dopravy

Odd¢leni pesi dopravy od motorové dopravy zavisi hlavné na intenzité pési dopravy
v daném useku, ale i na intenzit¢ motorové dopravy a na navrhové rychlosti. Miize byt
provedeno témito prvky: dé€licim pasem, zvySenym obrubnikem, tUroviiovym nebo
mimourovitovym pfechodem. Vhodnym odd€lenim motorové a pési dopravy se da dosdhnout
zvyseni bezpecnosti chiize.

Oddéleni pé&si dopravy od motorové se uréuje podle normy CSN 736110
o projektovani mistnich komunikaci a pro lepsi pfehlednost je problematika uvedena nize

v tabulce 1.

12



Tabulka & 1: Stupeii oddéleni motorové dopravy od péSiho provozu

Intenzita STUPEN ODDELENI
Navrhova ’
rychlost ZIOtOTOVQ Motorové dopravy od Vozidel a chodcii na prechodech pro
oprayv, &3
[km/h] pravy pésiho provozu chodce
[voz/hod] Zadouci | prijatelny | pripustny Zadouci prijatelny pFipustny
Siroky ) ) )
70 -80 > 400 uzky mimouroviiovy | mimouroviiovy | signalni
deélici zabradli
50 > 1700 ) délici pas prechod prechod prechod
pas
70 -80 <400 uzky zvyseny | mimoUuroviovy signalni vyznaleny
zéabradli
50 300 - 700 delici pas | obrubnik prechod prechod prechod
uzky
50 -60 <300 delici zvyseny signalni vyznaceny
¢lici - -
40 > 400 obrubnik prechod prechod
pas
zvyseny vyznaceny
40 <400 ey - - Y Y - -
obrubnik prechod

Zdroj: [2], uprava autor

Intenzita motorovych vozidel je uvazovana ve Spickové hodiné a v obou smérech.
Minimalni Sitka Sirokého déliciho pasu je 3,5 m, nebo se uzivaji nadobrubnikova svodidla.
Zabradli je vhodné doplnit jesté¢ uzkym délicim pasem, ktery ma minimalni $itku 1,5 m. Pfi
navrhové rychlosti vyss$i nez 80 km/h by mél byt pési provoz Gplné¢ omezen, nebo diisledné

omezen. [2]

o 24

1.2.2 Charakteristiky pésiho proudu

Dopravnim, nebo péSim proudem rozumime pohyb chodctli za sebou nebo vedle sebe
vjednom sméru, tzn., Zze se muze skladat znékolika péSich prouda. Mezi zékladni
charakteristiky péSiho proudu patfi intenzita, rychlost a hustota. Tyto charakteristiky jsou
proménné v Case 1 v prostoru. [3]

Skladba péSiho proudu je velmi nesourodd. V proudu péSich na mistnich
komunikacich jsou zastoupeny vSechny vékové kategorie — od déti pres dospélé
aZ po seniory a osoby se snizenou pohyblivosti. I co do ucelu cesty je skladba péSich
nesouroda, zavisla na mistnich podminkach. V tomtéz prostoru se €asto pohybuji chodci, kteti
se n¢kam ryze uceloveé presunuji (typicky spéchaji do prace) s chodci, ktefi pohyb spojuji
s jinou aktivitou — nakupovanim, prohlizenim vykladd, navazovanim kontaktd. ReSeni
pohybu chodcti proto musi dle konkrétni situace odpovidat rozdilnym pozadavkiim obou
skupin (pfimy a rychly pohyb oproti moznosti neruSen¢ho pobytu v uli€nim prostoru)

a umoznit jejich koexistenci. [4]
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Na chodce je tedy mozné pohlizet ze dvou hledisek:
e Chodec, ktery svlij pohyb orientuje s ur¢itym zdmérem své cesty
e Chodec, ktery pouze prochdzi urcitym mistem bez jakékoliv dal$i interakce

s okolim.

Zakladni vztahy mezi jednotlivymi veli¢inami ur€ujici charakteristiku pé$iho proudu
jsou obdobné jako vztahy stejnych veli¢in pro motorovou dopravu. Lisi se pouze v udavanych
jednotkéch. Intenzita péSiho proudu se udava v poctu chodcti na 1 m za minutu nebo
za hodinu. Rychlost chodct se udava v metrech za sekundu a hustota (koncentrace) chodcii
vyjadiuje poéet chodcti na jednotku plochy. Casto se u hustoty pouzivé také obraceny pomér

uddvany jako plocha na osobu. Zékladni rovnice pé&Siho proudu je dana vztahem:

I=— [0s./min, o0s./hod] (1)

kde:
I — intenzita p&$iho proudu [0s./min, os./hod];
v — rychlost pesiho proudu [m/s];

H — hustota [0s./m, m/0s.]

Intenzita pésiho proudu

Jedna se o pocet dopravnich jednotek (chodct), které projdou piicnym profilem
komunikace v jednom sméru za urcité Casové obdobi. Intenzita pesiho proudu se udava bud’
jako pocet chodcli za minutu, ¢i pocet chodcl za hodinu. [5]

Maximalni intenzita ptedstavuje kapacitu pfislusné infrastruktury pro chodce.
K tomuto maximu dochédzi ve velmi uzkém rozmezi hustoty péSiho provozu (plochy pro
chodce) v hodnotach od 0,45 — 0,85 m”. Intenzita rychle klesd, je-li plocha na osobu niZsi nez
0,45 m*/os. K Gplnému zastaveni p&siho proudu dojde podle okolnosti pfi poklesu primérné

plochy na hodnoty cca 0,20 — 0,35 m*/os. [5]

Rychlost
Analyza péSiho provozu vychazi obvykle z primérnych rychlosti chlize pro jednotlivé
skupiny chodct. Primérnd rychlost proto nabyva hodnotu vrozmezi 1,0 — 1,5 m/s

(obr. 2).[5]
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Obr. 2: Rychlost chiize Zdroj: [5]

Rychlost chlize je ovlivnéna koncentraci dalSich chodct v prostoru, jelikoz za urcitych
situaci vznika nutnost se ostatnim chodciim vyhybat tak, aby nedoslo ke kolizi, ¢i naruSeni
osobniho prostoru. Plati pfim4 uméra, ze ¢im vyssi je koncentrace chodc, tim se primérna
rychlost chize snizuje. Rychlost chlize také vyznamné ovliviluje uspofadani okolni

infrastruktury a prostorové uspotradani objektl v oblasti chodnikii.

Hustota pésiho proudu

Vyjadfuje pocet osob na jednotku plochy m? (chodci/ m?) nebo obraceny pomér
m?*/chodci. Velikost plochy, neboli osobni prostor, ktery méa chodec pfi pohybu k dispozici,
je oznacovana jako pési modul. Rozpétim péSiho modulu je urcena kvalita pésiho provozu,

tj. rezimy p&Siho provozu A — F (obr. 3)

3,2 m? 2,332 m? 1,4-23 m? 0,9 - 1,4 m? 0,5 - 0,9 m? 0,5 m?

Obr. ¢. 3: P&si modul odpovidajici jednotlivym rezimim Zdroj: [3], uprava autor
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Pfi provoznim rezimu chodniku kategorie A a B, tj. pii hodnot& 3,2 m%/ch a vy3si
pro kategorii A a 2,3 — 3,2 m*/ch pro kategorii B, ma chodec vyborné podminky k plynulému
a rychlému pohybu, piedchdzeni ostatnich chodcii miize konat bez jakychkoliv omezeni,
rovnéz protismérny proud chodce zadnym zplisobem v chlizi neomezuje, pouze v provoznim
rezimu kategorie B miize vyjimecné dochéazet k podruznym stietnutim. Mirné komplikace jiz
mohou nastat pfi provoznim rezimu kategorie C, ve které je osobni prostor chodce v rozpéti
od 1,4 do 2,3 m%ch a piedchazeni ostatnich chodcti probiha jiz s mimymi omezenimi,
protismérny proud a pii¢ny pohyb ostatnich chodcl jiz vyzaduje ptizpisobeni rychlosti
a sméru chlize, protoze zde vznika zna¢na pravdépodobnost stietnuti. Pfi provoznim rezimu
kategorie D, tj. 0,9 — 1,4 mz/ch, chodec kona predchézeni ostatnich chodct obtizné, rychlost
chlize musi byt pfizpiisobena danym podminkdm a ke znaénym potizim vede i stietavani
se s protismérnym proudem ucastniki pésiho provozu.

V ptipadg, Ze provoz na chodniku odpovida rezimu E, tj. 0,5 — 0,9 m”/ch, neni moZné
pfedchazeni dalSich chodctli, protismérny a piicny pohyb chodcli je zde témétr vyloucen.
Rychlost chiize se vyznamné snizuje, pohodli a bezpecnost chodcii je téZ omezené.
Pii provozu v rezimu F, kde hodnota p&siho modulu nabyvé hodnot 0,5 m*/ch a méng, je zcela
vyloucena moznost pfedchazeni ostatnich ucastnikli provozu. Protismérny proud a piic¢ny
pohyb chodcti je taktéz zcela vylouCen. Pfi tomto piekroCeni kritické hranice hustoty

se rychlost chlize vyznamné sniZuje a dochéazi k nestabilni situaci dopravni kongesce.

1.3 Kategorie objekti ovliviiujicich ¢asovou naroc¢nost chiize

Objektt, které mohou chodciim ve mésté zplisobit zdrzeni je velikd fada. Kuptikladu
objekty umisténé v prostoru chodniku, jako jsou napiiklad sloupy vetejného osvétleni,
parkovaci hodiny, popelnice a odpadkové koSe, stromy, travnikové pruhy, reklamni plochy
apod. Tyto objekty za urcitych podminek (naptiklad pti provoznim rezimu chodniku alespon
v kategorii C) mohou chodctim zpusobit, kviili nutnosti vyhybani se témto prekazkam, jista
zdrzeni béhem chiize. Tyto ztraty pii chiizi by mély byt zanedbatelné v porovnani s objekty
dalsi kategorie v rozdé€leni této podkapitoly.

DalSimi ¢initeli ovliviiujicimi ¢asovou naroc¢nost chlize jsou objekty, které napomahaji
chodcim ptekonat hlavné kiizeni s komunikacemi pro motorovou dopravu. Zakladni
rozdéleni téchto objektli podle obr. 4 je na uroviiové a mimourovioveé. Tyto prechody jsou
umistény na mistnich komunikacich do pfirozenych tras ptevladajicich péSich prouda
a na ovliviiovani casové naro¢nosti chtize se podileji daleko vyznamnéjsi mérou, nez objekty

umisténé v prostoru chodniku, které byly vyjmenovany v prvnim odstavci.

16



Jednotlivé typy kiizeni jsou voleny podle intenzity jak p&si, tak i motorové dopravy.
Uroviiové prechody jsou relativné malo bezpedné zhlediska mozné kolize chodci
s automobily. Podchody mohou byt nebezpecné hlavné z diivodii nesouvisejicich s dopravou,
naptiklad miize vzniknout moznost ptepadeni chodcti apod. Nadchody mohou péSim chuzi
komplikovat hlavné v zimnich mésicich v zavislosti na meteorologickych podminkach.
Zasadou by mélo byt, ze kazdé¢ kiizeni musi splilovat rozumny kompromis mezi bezpecnosti
pesich a komfortem jejich chiize. [6]

Rozdéleni objektli ovliviiujicich ¢asovou narocnost chlize do kategorii:

| Ohjekty ovliviinjici chﬁzﬂ
Ob]ekh v prostoru Objekty pro prekunm ani
chodniku kiiZeni s ostatni dopravon
| Uroviiové j | Mimoiroviové j

- nefizené kiiZovatky - lavky pro pési (nadchody)
- svételné Fizené kiiZovatky - podchody

- pasiie - schodiité

- loubi - rampy, eskalatory

Obr. 4: Rozdéleni objektt ovlivitujicich asovou ndrocnost chlize do kategorii ~ Zdroj: autor

1.3.1 Uroviiovy piechod pro chodce

Parametry uroviiovych ptechodd jsou upraveny normou CSN 736110 Projektovani
mistnich komunikaci. Uroviiovy piechod m4 jizdni pruhy kiizit pokud mozno kolmo. Je také
tieba zajistit pfimy vizudlni kontakt fidi¢e a chodce, coz je diilezitou podminkou bezpecnosti.
Dale musi byt pfechod fadné vyznacen piislusSnym dopravnim znacenim. Minimdlni Sitka
piechodu je 3 m, pii vétSich intenzitach chodct je mozna Sitka az 6 m. Na kiizovatce nema
byt odsunut vice, nez 5 m od pi¥imého sméru chiize. Cekaci plocha pifed prechodem
je odvozena podle intenzity p&sich v daném mist& — 0,50 m® (minimaln& viak 0,30 m?)

na jednoho chodce. [7]
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Délka nedé€leného prechodu je pies Ctyfi jizdni pruhy, jinak je nutné pfechod rozdélit
vlozenim ochranného ostrivku o minimdalni Sifce 1,75 m, ktery je zpravidla vybaven
svételnymi majaky, nebo vystraznymi deskami s odrazkami. [7]

Zkraceni pé&Sich prechodii a tim zlepSeni podminek pro chodce lze také docilit bo¢nim
zuzenim, které se realizuje vkladanim vysazenych ploch nebo postrannich délicich ostravkd,
kde z divodu sniZeni rychlosti provozu motorovych vozidel je umistén zpomalovaci prah
at’ uz Siroky nebo uzky, je vhodné pro zvySeni bezpecCnosti chodcii jej kombinovat
s pfechodem pro chodce. [3]

Doba potiebna k piejiti celé vozovky chodcem se urci jako:

=52 g @

v

kde:

t,:— doba potiebna k pfejiti vozovky [s];

S — sitka vozovky [m];

b — délka bezpecnostniho odstupu od vozovky z kazdé strany [m];

Vehiize — prumeérnd rychlost chodce [m/s]

Z diavodu dodrzeni bezpecnostniho odstupu chodce od vozovky 0,50 m na kazdé
stran¢ se tedy k velicin€ S pricte jesté celkova hodnota 1 m. Podle literatury [7] se udava jako
priamérnd rychlost chodce hodnota 1,4 m/s (5 km/h).

Nekteré piechody pro chodce jsou fizeny svételnym signalnim zafizenim (SZZ).
Svételna signalizace pro prechod chodct je zfizovana v mezikiizovatkovych usecich, které
se vyznacuji vysokou intenzitou motorového provozu. Prechdzeni proto musi byt
usmérnovano pomoci SZZ. Tyto samostatné fizené piechody nesmi byt zfizovany
ve vzdalenosti mensi nez 100 m od nejbliz§iho SZZ.

Ptechazeni chodcti je ftizeno poptavkou. Chodec mé moznost prechod ovladat
signalnim tla¢itkem pro chodce (obr. 5), které po zaznamenani signalu po urcité dobé piepne
fazi na signal VOLNO pro chodce a ucastnikim provozu na motorové komunikaci vysle
signal STUYJ.

Hlavnim divodem zfizovani téchto SSZ v danych tusecich je tedy zaruceni plynulosti
dopravy a hlavné bezpecnosti, a to jak chodci, tak ucastnikii provozu na silnici. Kapacitu

svételné fizeného piechodu pro chodce urcuje nasledujici vztah:
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L

t_i
K= —V-%A 3600 [osob/hod] 3)

1
v
kde:
K — kapacita [osob/hod];
L — celkova délka ptechodu [m];
v —rychlost chodct na ptechodu [m/s];
B — celkova sitka ptechodu [m];
b — sitka pruhu pro pési [m];

A —pocet cykll za hodinu

Obr. 5: tlacitko pro chodce

Zdroj: autor

1.3.2 Rizené kiiZovatky

Rizend kiizovatka je zpravidla tvofena dvéma a vice komunikacemi a jejim hlavnim
vyznamem ve smyslu dopravy, je umoznit zménu jizdy jinych vozidel a pfechazeni chodct
pies komunikaci, a to pokud mozno plynulym zpiisobem.

Ugel tizené kiizovatky spoliva ve zvyseni bezpeénosti a plynulosti dopravy. Viem
ucastniklim provozu nelze vyhovét soucasné, proto jsou dopravni proudy tadné
a predvidatelné usmérnovany pomoci SSZ.

Z hlediska kritéria bezpecnosti se SSZ navrhuje na kiizovatkdch s vysokymi
intenzitami a vysokym poc¢tem nehod, tj. tam, kde pfi nefizeném provozu byla primeérna
relativni nehodovost a piedchozi tfi roky minimalné ¢tyii dopravni nehody na jeden milion
vozidel vjizd€jicich do kfizovatky. Analyzou nehodovosti musi byt prokazano, ze tyto
dopravni nehody nelze omezit jinym zpisobem. [8]

Dalsi diivod instalace SSZ z hlediska bezpecnosti provozu je ziizeni SSZ na miste,
které si zaslouzi zvlastni pozornosti. Jedna se o prechody pro chodce v mistech s vysokou

intenzitou prechéazejicich déti v blizkosti Skolskych zafizeni atp. [8]
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1.3.3 Podchody pro pési
Podchody patii do kategorie mimouroviiovych prechodl. Jsou ziizovany
na komunikacich funk¢ni tfidy A a vSude tam, kde je to vyzadovano s ohledem na vyssi
bezpecnost silni¢niho a hlavné pésiho provozu.
Podchody dale podléhaji déleni do n€kolika dalsich kategorii, a to:
e Sdruzené — na mimouroviovych a urovitovych ktizovatkach
e Samostatné — v mistech, kde si to vyzaduje vedeni silnych péSich proudii pies
komunikace s vysokou intenzitou motorové dopravy
. Tunelové — pod komunikacemi
. Kitizovatkové — pod kiizovatkami

. Halové — vstupy do metra, zelezni¢nich nadrazi, obchodnich domt, apod.

Vyhody podchodi pro pési:

e Pievadgji chodce i ve vice smérech

e Chodci ptekonavaji mensi vyskové rozdily, neZ u nadchodi
e QOchrana pfi nepfiznivém pocasi

e Umoznéni navaznosti na stanice MHD

Nevyhody podchodii pro pési:

e Vysoké stavebni a investicni nédklady
e Moznd kolize s inzenyrskymi sitémi
e Relativné dlouha doba vystavby

e V n¢kterych ptipadech neatraktivni prostedi pro chodce

Minimalni §itka tunelového podchodu je 3 m, svétla vyska 2,5 m. Jakmile vySkovy

rozdil u mimouroviovych piechodll pti vystupu na jednosmérnych pésich trasach piesdhne

rrrrr

je tfteba navrhnout i vytahy, nebo alesponi ploSiny podél schodistovych zdi. [2]

1.3.4 Lavky pro pési

Lavky, neboli nadchody pro pé&si slouzi k plynulému pievedeni dopravy pies ostatni
komunikace. Poloha ma byt takova, aby umoznovala péSim prechod pokud mozno v jedné

arovni.
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Podle zpisobu napojeni na stavajici pési komunikace se nadchody dale d¢€li na:
e Lavky napojené rampovym vystupem, nebo schodistém
e Lavky se schodistovym propojenim doplnénym eskalatory

e Urovilové lavky napojené z terénu

Vyhody lavek pro pési:

e V porovnani s nadchody malé investi¢ni naklady
e Kratkd stavebni lhiita a rychla montaz

e Moznost napojeni do 1. pater ptilehlych objekti

e Pro pé&si pocitove atraktivnéjsi

Nevyhody lavek pro pési:
e Umisténi podpor zavislé na dispozicich okoli,
e Velky vyskovy rozdil,

e Problémy se zimni udrzbou a tim klesajici bezpecnost chiize.

Casova naroénost chiize pii zdolavani podchodt a lavek pro pési je zavisl4 na mnoha
faktorech. Obecné se da konstatovat, Ze se celkovy Cas k projiti podchodu, nebo piekonani
lavky pro pési, sklada ze tii slozek. Jedna se o ¢as potifebny k vystupu, ¢as projiti a Cas
pottebny k sestupu. Poradi velic¢in se méni v zévislosti na tom, jedna-li se o podchod, ¢i lavku
pro pési, zda chodec nejprve uskutecni vystup nebo sestup. Potom tedy plati, Ze celkovy Cas
potiebny k projiti téchto objektt je:

tp = ts + tchuze + tv [S] (4)

kde:

t, — celkovy Cas potiebny k projiti podchodu/lavky [s];
ts — Cas sestupu [s];

tehize — €as projiti podchodem/lavkou [s];

t, — Cas potiebny na vystup [s].

Problémem je teoretické urceni doby k prekonani schodl, ¢i ploSinové rampy.
Celkova doba je zavisld na sméru chtize, sklonu rampy respektive poctu schodi, ale hlavné

individudlnich vlastnostech kazdého chodce. Déti a diichodei, nebo matky s détmi schody
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zdolavaji spiSe pomaleji, nez naptiklad muzi. Rozdilnou rychlost muze mit chodec
na schodech, pokud jde sam a pokud jde v davu. Tim padem rychlost chiize zavisi i na dal§im
faktoru, hustoté¢ pesiho proudu. Proto je pro méfeni dobré stanovit primérné hodnoty rychlosti
pohybu po schodech (do schodl, ze schodil) a na Sikmych rampach. NejlepSim zplisobem
je pfimo samotné méteni téchto hodnot v terénu.

Dalsi dilezitou veli¢inou, ktera muze ovlivilovat rychlost a plynulost chize,
je propustnost téchto objekti. Pfi Spatném nadimenzovani objektu tohoto typu muze chodce
totiz zpomalovat nutnost neustalého se vyhybani ostatnim chodciim. Propustnost podchodu,

nadchodt a pasazi se vypocita ze vzorce:

0, :%-ks -3600 [osob/hod] (%)

kde:

Qy — hodinové propustnost pro 1 m Sitky [osob/hod];
v —rychlost chiize [m/s];

a — pramérny pocet chodcti na 1 m Sitky [osob];

b — primérny odstup chodcti za sebou [m];

ks — koeficient vyuziti zatizeni.

1.3.5 Pasaze

Paséze umoznuji prichod domovnim blokem v tésné zastavbé s vyuzitim dvort
a vnitinich nadvofi. Zkracuji cesty péSich za urcitymi cily a soucasné je oddéluje od motoroveé
dopravy. Pasaz ptispiva i k odleh¢eni komunikaci pro pési. [3]

Nevyhodou pasazi nebo prichodi mize byt omezeni jejich prichodnosti v zavislosti

na denni dobé&. V nékterych mistech se tyto objekty na noc uzaviraji.

1.3.6 Schodisté, rampy, eskalatory, vytahy

Tyto objekty jsou realizovany hlavné v kombinaci sldvkami a podchody. Kazdy
z nich mé sva specifika a ptednosti, stejné tak 1 nevyhody. Pfi chiizi je pro chodce pohodIng;si
zdolavat rampu s ur€itym sklonem, nez jit do schodi. Vhodné rampy maji ovSem velké
naroky na prostor. Schody nemohou efektivné zdolavat chodci s ko¢arky a také neumoziuji
bezbariérovy piistup, proto je nutné zfizovat vytahy.

Eskaldtory potom slouzi pii pouziti pro podchodové vestibuly spojené se vstupy

do metra, tramvajovych rychlodrah, autobusovych a vlakovych nadrazi pii intenzité chodct
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na jednom vstupu v hodnoté¢ 3000 osob/hod. ve Spickové hodin€. Navrhova intenzita

schodisté je 40 chodcii/m/min pfi pohybu vzhiru. [2]

1.4 Stanoveni mist pro prechazeni komunikaci

Umistovani objekti pro pfechdzeni chodcti pies motorové komunikace se fidi
piislugnymi normami CSN.

Umisténi prechodu by mélo respektovat navaznost na obvyklé pési proudy v okoli.
Ztizovany by mély byt tak, aby chodciim umoziiovaly co nejmensi zachazku. Dalsi obvykla

mista, kde se pfechody zfizuji je okoli Skol, nemocnic a dalSich vetejnych obcanskych budov.

1.4.1 Mimouroviiové pirechody

Mimoturoviiové prechody se navrhuji vzdy na rychlostnich komunikacich pfi navrhové
rychlosti vyssi nez 70 km/h nebo pfi intenzité motorovych vozidel v jednom sméru vyssi nez
2500 voz/hod a pii vétsi intenzit¢ péSich vyssi nez 2000 osob/h. Piechody maji logicky
navazovat na proudy péSich a vyuzivat, kde je to mozné, pfirozenych spadi terénu, aby
chodec piekonaval ztracené spady v minimalnim rozsahu a sco nejmenSimi Casovymi
ztratami. Pfi navrhu by také mélo byt respektovano zohlednéni osob s omezenou pohyblivosti

a osob s kocarky. [3]

1.4.2 Meziktizovatkové useky

Stanovovani mist pro prechazeni pro chodce je odvozeno od normy CSN 736110
Projektovani mistnich komunikaci.

Mista pro ptechazeni, pfechody pro chodce a mimouroviiova kiiZzeni se na mistnich
komunikacich zfizuji a umistuji v zavislosti na charakteru urbanizace a z toho vyplyvajici
poptavce po prechdzeni (musi respektovat existujici pe€si pficné vztahy) a v zavislosti
na funk¢ni skupiné komunikace. [7]

Na komunikacich funkéni skupiny A a na komunikacich s nejvyssi dovolenou
rychlosti > 70 km/h se ztizuji pouze mimouroviova kiizeni , jejich vzajemna vzdalenost nema
v zastavéném uzemi podle charakteru zastavby piestoupit hranici 500 m. Na komunikacich
funkéni skupiny B v souvislé zastavbé se mista pro piechdzeni a prechody pro chodce
obvykle zfizuji na ramenech kfizovatek a mohou se zfizovat i v mezikfizovatkovych usecich.

Ptechody pro chodce se zpravidla navrhuji na kiizovatkdch pfi intenzit¢ vySs$i nez
50 chodct/h a v mezikiizovatkovych usecich jen pii intenzitach chodcti a vozidel podle obr.

6.
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V odivodnénych piipadech (napi. na prutazich silnic mensimi obcemi) se mohou
ziidit 1 pfi men$i poptadvce. Na komunikacich funkéni skupiny C se navrhuji mista
pro piechazeni nebo ptechody pro chodce v zavislosti na dopravnim vyznamu komunikace
a intenzit¢ prechazejicich chodcii. V zénach s dopravnim omezenim s nejvyssi dovolenou
rychlosti do 30 km/h se piechody pro chodce obvykle nenavrhuji.[7]

Ptechod pro chodce se zfizuje jen tam, kde nejvyssi dovolend rychlost neni vyssi nez
50 km/h. Na komunikacich s vys§i dovolenou rychlosti nez 50 km/h se omezi dovolena
rychlost pfed pfechodem (jak vyznadenym pouze dopravnim znacenim, tak i se svételnou
signalizaci) na nejvySe 50 km/h. V mistech vétsi koncentrace chodcti, zejména déti (u skol,
u zastavek vefejné dopravy), je vhodné nejvyssi dovolenou rychlost déale snizit (zpravidla

na 30 km/h) po dobu, kdy je omezeni ticelné.[7]

poiet chodol
ve spitkove 5o
noding -

00 b B | | ™
i | J
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Obr. 6: Opatfeni pro piechazeni chodct v meziktizovatkovych tsecich Zdroj:[7]

Legenda k obrazku:

A — opatieni nejsou nutna, v zavislosti na mistnich podminkach se doporucuje pouzit n¢ktera
opatfeni usnadiujici pfechazeni,

B — misto pro pifechazeni/ptechod pro chodce podle potieby se stavebnimi opatienimi
(vysazené chodnikové plochy, stiedni dé€leni, zuzeni jizdnich pruhd, zvySené plochy —
kombinace prvki je mozna),

C — ptechod pro chodce se stfednim délenim,

D — ptechod pro chodce fizeny svételnou signalizaci. Zdroj:[7]
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1.4.3 Prechody pro chodce na kfizovatkach

Podle normy CSN 736102 Projektovani kfizovatek na pozemnich komunikacich
se na urovilovych kiizovatkdch mistnich komunikaci navrhuji pfechody pro chodce zejména
tam, kde je intenzivni provoz chodct a kde ptechazeji Casto déti, starSi osoby a osoby
s omezenou schopnosti pohybu a orientace, tj. u $kol, nemocnic, ufadl nebo jinych vetejnych
budov. [9]

Na turoviovych kiizovatkach mistnich komunikaci funkéni skupiny B v kompaktni
zastavbé se prechody pro pési navrhuji zpravidla na vSech kiizovatkach. Pokud to mistni
podminky a poptdvka po prechazeni zdGvodnuji, navrhuji se na vSech paprscich.
Na turoviovych kiizovatkach mistnich komunikaci funkéni skupiny C se piechody navrhuji
v zavislosti na intenzit¢ dopravy na komunikaci, poptavce po pirechdzeni a s ohledem
na bezpec¢nost chodct. [9]

Jestlize intenzita dopravniho proudu obousmérné a soucasné ve SpiCkové hodiné
bézného pracovniho dne ptekracuje na troviiové kiizovatce bez SSZ hodnoty u chodcu
piechéazejicich komunikaci 50 osob/hod a u provozu motorovych vozidel 200 voz/hod,
je zadouci piechod navrnout. Hodnoty intenzit plati pro ¢ast jizdniho pasu s pfechodem bez
ptreruseni dopravnim ostrivkem nebo stfednim délicim pasem.[9]

Na svételné¢ fizenych prasecnych kiizovatkdch je zpravidla vyhodné navrhnout

piechody pro chodce pies vSechny paprsky kiizovatky (obr. 7).
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Obr. 7: Uspotadani prechodil na svételné fizenych kiizovatkach Zdroj:[9]

1.5 Vliv intenzity dopravy

Intenzita dopravy je pocet silni¢nich vozidel nebo chodct, ktery projede nebo projde
urcitym piicnym fezem pozemni komunikace nebo jeho Casti za zvolené obdobi.[9]

Je to veli¢ina, kterd se méni s casem. Je tedy nutné zohlednovat denni dobu. Intenzita

dopravy dosahuje maximdlnich hodnot v dopravni Spicce, tedy v denni dobé, kdy lidé
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vykonavaji cestu do prace a do Skoly. Naopak v sedle intenzita dopravy vyrazné klesa. Dale je
nutné zohlediiovat dobu vikendu, kdy mnoho lidi cestu do prace nevykonava a zéci a studenti
maji volno. Utastnici silni¢niho provozu povétiinou vykonavaji cestu za relaxaci,
do nakupnich center atd. a komunikace nejsou tolik vytizené jako v bézny pracovni den.

Intenzita dopravy tedy Casovou naro¢nost chlize ovlivituje hlavné v dopravni Spicce,
kdy miize dosahovat hodnot, které mohou chodce jistym zplisobem omezovat. Prodluzuje
se napiiklad doba cekdni na nefizenych pfechodech. Ne kazdy fidi¢ je ochoten zastavit
a nechat chodce pftejit ptes komunikaci, zvlasté pak za hustého provozu. Na svételné fizenych
ktizovatkach je provoz zavisly s ohledem na typ signalniho planu, podle kterého je veSkery
provoz na kiiZzovatce fizen (pevny x dynamicky). S vysSsi intenzitou klesd i bezpecnost
chodct, jelikoz roste pravdépodobnost konfliktu.

Casova naroénost chiize naopak neni zavisla na intenzité dopravy pfi mimotrovitovém
kiizeni, tedy pokud chodec piekondva motoristickou komunikaci pouzitim podchodu nebo
lavky pro pési. Zjisténi a stanoveni intenzity dopravy se provadi priizkumem v terénu

a naslednymi vypocty.

1.5.1 Dopravni prizkum

Zakladnim piedpokladem spravného a Uuc€inného feSeni dopravnich problému
je predevsim zjiSténi soucasného stavu dopravy. K tomuto ucelu slouzi provadéni dopravnich
a prepravnich prizkum. Jejich potieba téchto nartistd s rozvojem motorizace.

e Dopravni proud tvofi vSechny jednotky, které se pohybuji po sledované komunikaci
stejnym sméerem.

e Intenzita dopravniho proudu je pocet silni¢nich vozidel, nebo chodcii, ktery projede
nebo projde urcitym piicnym fezem komunikace nebo jeho Casti za zvolené Casové
obdobi v jednom sméru.

e Slozeni dopravniho proudu je procentualni zastoupeni vzajemné se od sebe lisicich
skupin, které tvoti dopravni proud.

e Hodinové intenzita dopravy je intenzita dopravy za 60 minut a Spickova intenzita
dopravy je pak nejvyssi hodinové intenzita dopravy.

e Roc¢ni primér dennich intenzit dopravy (RPDI) je aritmeticky praimér denni intenzity

dopravy vsech dni v roce.
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Intenzita dopravy Spickové hodiny se urci jako maximalni hodinova intenzita za dobu
prazkumu:
I, =max {I} (6)
kde:
Iz, - Intenzita dopravy $pickové hodiny v bézny pracovni den [voz/h];
I, - Hodinové intenzity dopravy v dob¢ pruzkumu [voz/h]
Pokud je k dispozici udaj RPDI, pak se odhad Spi¢kové hodinové intenzity dopravy
uréi ze vztahu:
I, =RPDI -kypp, (7
kde:

Iz, - Intenzita dopravy Spickové hodiny v bézny pracovni den [voz/h];

RPDI - Ro¢ni primér intenzit dopravy [voz/den]
krpprsn - pfepoctovy koeficient ro¢niho priméru dennich intenzit dopravy na Spickovou
hodinovou intenzitu dopravy.
Hodnota koeficientu krpprsn je stanovena podle charakteru provozu na komunikaci

v tabulce 2.

Tabulka ¢ 2: Hodnoty koeficientu krppisn

Charakter
KrpD1$H
provozu
E 0,077
I 0,081
II 0,082
0,082
Z 0,101
Zdroj:[10]

E - silnice L. tfidy se statutem mezinarodni silnice (,,E”) vCetné prijezdnich usekd téchto
silnic

I - silnice . tfidy bez statutu mezinarodni silnice (v¢etné prijezdnich useki téchto silnic)

II - silnice II. a III. tfidy (v¢etné prajezdnich usek silnic)

M - mistni komunikace (tj. i bez priijjezdnich useki silnic), u¢elové komunikace)

Z - komunikace napojujici parkovisté obchodnich zatizeni (obvykle komunikace ucelove)
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Stanoveni intenzity pési dopravy

Charakter pési dopravy je dan jeji funkci v dopravnim systému - cesty na kratsi
vzdalenosti, pfipadn¢ jako Céast cesty konané i1 dalS§imi dopravnimi prostfedky. Pribéhy
intenzit péSi dopravy jsou velmi rGznorodé. Pro stanoveni denni intenzity péSi dopravy
je vzdy nutné piihlédnout k specifickym podminkam. V technickych podminkach je uvazovan
jeden charakter provozu stanoveny na zéklad¢ prizkumu na béznych komunikacich v obcich.
[10]

Denni intenzita pesi dopravy se stanovi podle vztahu:

1,=1,k,, [osob/den] )
kde:

I4 — denni intenzita pési dopravy v den priizkumu [osob/den];
I;, — intenzita pési dopravy v dobé prizkumu [osob/doba prizkumul];
km.d - pfepoctovy koeficient intenzity dopravy béhem doby prizkumu na denni intenzitu

dopravy dne priizkumu (zohlednéni dennich variaci intenzit dopravy).

Hodnoty pfepoctovych koeficientd kngq pro libovolné zvolenou dobu prizkumu

se vypoctou podle vztahu:

0
k) 100%

= % 9
kde:

z p! - soucet podilti hodinovych intenzit za dobu priizkumu na denni intenzité dopravy.

Hodnoty p! jsou uvedeny v tabulkich. Intenzita p&si dopravy se uvadi obvykle jako

denni intenzita v den prizkumu. Pfepocet na tydenni a rocni praméry se obvykle

neprovadi.[10]

1.6 Signalni plany svételné Fizenych kfiZovatek

Signalni plan je program fizeni SSZ, ktery urCuje poradi a délku jednotlivych
svételnych signald. Zpracovava se graficky a znazoriiuje signalni obrazy jednotlivych
signalnich skupin pro vSechny tcastniky provozu.[8]

Signalni plany jsou rozd€leny podle zplisobu fizeni na dva druhy, a to na pevny

signalni plan a dynamicky signalni plan. Pevny signalni plan funguje na principu neménného
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fizeni v daném Casovém obdobi, kde je predpokladana ustalena intenzita provozu. Dynamicky
signalni plan funguje na principu pfizpisobovani se situaci v provozu tak, ze i kratkodoba
zmeéna intenzity provozu ovliviiuje jeho fizeni. Pfi planovani je také mozné oba zpisoby
kombinovat. Navrh signalniho planu se sklada ze ctyt krokt, které spolu vzajemné souviseji:

e sestaveni fdzového schéma

e vypocet mezicasl

e vypocet délky cyklu

e vypocet dob jednotlivych fazi.

Vstupni podklady pro navrh SSZ jsou roz¢lenény také do ctyt skupin:

e piehlednd situace (méfitko 1:2000 az 1:5000) — situace SirSich dopravnich vztaht
zahrnujici organizaci dopravy a rozmisténi uzlt ~ na komunikacni siti [11]

e podrobnd situace (1:200 az 1:500) — situace zahrnujici skute¢nosti pro navrh, tj.
provoz chodct a cyklistickou dopravu, zastavbu, vjezdy, vyjezdy, sloupy, stromy,
dopravni znaceni a zafizeni apod. [11]

e udaje o intenzitach vSech druhii dopravy a o skladbé dopravniho proudu, [11]

e vysledky rozboru nehodovosti. [11]

1.6.1 Rozdéleni fazi

Pojmem faze se rozumi casovy interval, ve kterém maji soucasné¢ volno urcité,
zpravidla nekolizni dopravni pohyby na kiizovatce. [§]

Pti navrhovani fazi se rozliSuje nékolik dopravnich pohybti, jedné se o pohyby kolizni,
bezkolizni a podminéné kolizni. Podminéné¢ kolizni pohyb muize byt naptiklad takovy pohyb,
pfi kterém v jednom sméru nastava odbocovani vlevo a soucasné ma signal volno dopravni

proud v protisméru, nebo napiiklad signal volno pro odbocujici vozidlo a ptechazejici chodce.

1.6.2 Pocet a poradi fazi

Pocet fazi vyplyva z rozdéleni fazi, tj. z rozhodnuti o roz¢lenéni dopravnich pohybt
na kfizovatce. [11]
dvoufazové feSeni svételné kiizovatky. Vicefdzové fizeni snizuje kapacitu kiizovatky, zvySuje
ztratové Casy a prodluzuje zdrzeni vozidel. Odbocujici dopravni proudy vSak nejsou oproti
piimym smérim bezkolizni. Dokonale bezkolizni fizeni dopravniho proudu na tfiramenné

kfizovatce ma tii faze, na Ctyframenné Ctyfi faze.
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Poradi fazi u vicefdzového feSeni se navrhuje tak, aby zelené ve fazich na sebe
navazovaly a aby se minimalizoval soucet mezicast. Toto pofadi ov§em muze byt ovlivnéno
nékolika faktory. Urcité faze musi probihat za sebou, aby na sebe plynule navazovaly signaly
volno, které jsou v dané fazi. Aby na kiizovatce nevznikalo zdrzeni z divodu nakupeni
vozidel, musi urcité dopravni sméry nasledovat po sob¢. Poradi fazi mize byt dale ovlivnéno
i sledem signalt volno pro chodce, tak aby mohli pfejit déleny piechod plynule. Poslednim
faktorem, ktery mtize ovliviiovat potadi fazi, je preference vozidel MHD.

Fazovy ptechod je Casovy usek mezi signdlem volno jedné koncici faze a druhé
nasledujici faze. Tento Casovy tsek musi odpovidat minimaln€é mezi¢asim koliznich sméra

v 0 sob¢ nasledujicich fazi.[11]

1.6.3 Mezicasy

Mezicas je Casovy interval od konce doby zelené na navéstidle pro jeden smér po
zacatek doby zelené na navéstidle pro kolizni smér. V tomto ¢asovém intervalu musi posledni
(vyklizujici) vozidlo, které vjelo v koncici dobé zelené do kiizovatky, bezpecné vyklidit
kolizni plochu diive, nez prvni vozidlo z kolizniho sméru, které vjede na zacatku své zelené,
této kolizni plochy dosahne. Stejny princip plati i v piipadé chodcti [§]

Kolizni plocha je ta ¢ast komunikace, kde se drdha vyklizujiciho vozidla nebo chodce
stfetava s drahou najizd¢jiciho vozidla nebo chodce. [8] Jeden svételny signal Casto fidi
provoz ve vice proudech nebo ve vice smérech, z toho divodu je mozné, ze mezi dvéma
vjezdy muze vzniknout vice koliznich ploch a tedy i vice mezicasi. Takovym piipadem
je naptiklad spole¢ny vjezd pro pfimy o odbocujici smér. Rozhodujicim mezi¢asem je potom
v tomto piipad¢ takovy mezicas, ktery je nejdelsi. Spravné urceni téchto mezicasu je dilezité
pro bezpecnost fizeni provozu na kiiZovatce pomoci svételnych signali. Pro vypocteni
mezicasl se pouziva nasledujici vzorec:

t,=t —t, +t, [s] (10)

kde:

tm — doba mezicasu [s];

ty — vyklizovaci dobra potitebnd k chiizi vyklizujiciho chodce od vstupu do vozovky
za navéstidlem na konec kolizni plochy [s];

t, — ,,najizdéci doba potifebnd k chlizi vstupujiciho chodce od vstupu do vozovky
za navéstidlem k zacéatku kolizni plochy [s];

t, - doba, v niZ mohou vjet do kiizovatky vozidla, kterd nemohou jiz bezpecné zastavit

v dobé¢ Zluté pred kiizovatkou [s].
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Vyklizovaci a najizdé¢jici drahy chodcii se méfi obvykle v nejdelSim okraji ptechodu
pro chodce. Drahy vstupujicich chodct ke kolizni ploSe u obrubniku se pocitaji jako nulové.
Délky se méfi s presnosti na 0,5 m, dovoluje-li to pfesnost podkladu (digitalni situace),
tak na 0,1 m. [8]

Mezicas mezi koncem volna pro vozidla a za¢itkem volna (zelené) na prechodu pro
chodce, lezicim na vjezdu za stopCarou, nesmi byt nizsi nez délka zluté (s) + 1 (s), tj. min.
4 sekundy. [8]

Na obrazku 8 je zobrazena kolizni situace mezi chodcem (PC) na ptechodu
a vozidlem (VA). V prvnim pfipadé se jedna o situaci, kdy vozidlo vyklizuje a chodec vchazi
do vozovky. Druhy pfipad je opacny, kdy chodec vyklizuje prostor vozovky (pfechodu)

a vozidlo do tohoto prostoru najizdi.

e
Lo Ly

VA NAJIZD
PC VYKLIZ

VA VYKLIZUJE
PC VCHAZI

Obr. 8: Kolizni plochy vozidel a chodcii Zdroj:[8]

1.6.4 Potrebna délka cyklu na k¥iZovatce fizené SSZ

Potiebna délka cyklu je soucet nutnych dob signali volno a rozhodujicich mezic¢ast
pfislusnych k jednotlivym signaltim volno.[11]

Tato délka cyklu se vypocte jako:

C=>1.+>1, [s] (11)

kde:
C — minimalni délka cyklu [s];
t, — nutna doba zelené faze [s];

T — rozhodujici (nejdelsi) mezi¢as mezi po sob¢ nasledujicimi fazemi [s].
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Vypocet doby zelené¢ faze lze provadét neckolika zplsoby, napiiklad metodou
saturovaného toku, metodou spotieby ¢asu, nebo metodou postupného pfiblizovani. Jedna
se o rozdéleni celkové doby volna na vSechny sméry, a to imérn¢ intenzitdm provozu
v danych smérech.

Pokud vypoétem vyjdou doby zelenych mensi, nez minimalni hodnoty, pouzije
se doba minimalni 5 s. [8]

Pro jednotlivé svételné signaly plati minimalni hodnoty signdlnich dob uvedené
v tabulce €. 3.

Tabulka & 3: Minimalni hodnoty signdlnich dob

Svételny signal Minimalni doba [s]
zelend (volno) 5
zluta (pozor) — pred nasledujici cervenou 3
cervena (stlj) Vypoctem z minimalni délky cyklu
zlutoCervena (pozor) — pied nasledujici zelenou 2

Zdroj: [8], uprava autor

1.6.5 Zohlediiovani chodcii
Pti navrhu SSZ je vzdy zapotiebi najit kompromis mezi zajmy chodcli a mezi zajmy
ostatnich uzivatell komunikaci, nejdilezitéjSim bodem je ovSem respektovani dodrzovani
bezpecnosti chodcli. Ziizovani svételné signalizace musi proto mimo jiné piispivat prave
ke zvySeni bezpecnosti chodcl. Zohlediiovani z&jmu chodcli oproti motorové doprave
je nutné zejména na mistech, kde je mezi chodci vétsi podil déti, starSich lidi, pfipadné
invalidii. Vzajemné respektovani zajmi chodcti a zajm motorové dopravy a nasledny navrh
fizeni zavisi na:
e vyznamu kiizovatky
e poloze kfizovatky a prostorovych moznostech
e intenzité provozu automobilové dopravy a chodct
e skladbé provozu chodci
Pti zohlednovani chodct v sestavovani signalnich plant je tedy vhodné, aby doba
zelené (volno) byla alespon takova, aby chodec béhem tohoto signalu ptesel 2/3 ptrechodu,
nejméné vSak Y2 prechodu. [11]
V piipad¢ kiizeni proudu chodci na ptfechodu a odbocujicich vozidel je vhodné,
aby doby zelenych signald byly uzplisobeny tak, aby prvni chodec byl na kolizni plose o 1 az

2 s. dfive, nez prvni odbocujici vozidlo vjizdéjici do této kolizni plochy. [11]
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1.7 Jednani chodcii a jeho vliv na vybér trasy

Pohyb chodct se od ostatnich forem dopravy odliSuje hlavné svou nepravidelnosti
a spontannosti. Jedna se o nejptirozenéjsi a co do poctu cest nejcastejsi formu pohybu vibec.
Zaroven jsou vSak chodci nejzranitelnéjSimi ucastniky silni¢niho provozu. Proto je potieba
preferovat je a chranit. To se projevuje nejen jejimi bezpeCnostnimi parametry, tj. mirou
zabezpeceni vicCi stietu s motorizovanou dopravou, ale zejména jeji psychologickou
atraktivitou, tedy architektonickym feSenim, mnozstvim a pestrosti riznych vjemu, Cetnosti
setkdni s jinymi lidmi a v neposledni fadé subjektivnim pocitem bezpeci, zejména v nocnich
hodinach. Nebezpecnym a neatraktivnim mistim se lidé vyhybaji a mista protkana
kapacitnimi silnicemi a kfizovatkami bez moznosti volné chize tézko budou patfit
k vyhleddvanym lokalitdm.[4]

V porovnani s automobilovou dopravou travi chodec v prostoru v blizkosti motorové
komunikace daleko del§i dobu. Ma tak daleko vétsi prozitek z cesty a daleko 1épe vnima
a pocituje vSechny negativni faktory s takovou cestou spojené. Nutnost vyhybani se ostatnim
chodciim pfi velké koncentraci péSich, nutnost vyhybat se objektim umisténym v prostoru
chodniku, ¢ekani na fizenych kfizovatkdch, nutnost sestoupit ¢i vystoupit po schodech

pii uziti podchoda a nadchodi, to vSe ovliviiuje plynulost a rychlost chiize.

1.7.1 Cile cesty

Razné vekové kategorie se po mésté pohybuji za riznym ucelem. Osoby nejmladsi
vekové kategorie (0 — 10 let) jsou vétSinou v doprovodu starSi osoby, cilova mista jsou
pfedevSim parky, ndmésti s piislusSnym vybavenim, rekreacni centra. Osoby mladsi vékové
kategorie (10 — 20 let) vyhledavaji ve méstech zejména zabavni centra, maji potiebu vidét
a byt vidéni, dochazi k bezprostifednimu kontaktu osob i vétSich skupin. Stfedni vékova
kategorie (20 — 30 let) se jiz zcela uceloveé pohybuje po méste, ptedem zna svijj cil, je ochotna
aktivné vnimat okoli a reagovat na né&j. Vytvaii Zivou stranku mésta s moznosti koncentrace
lidi a udalosti. Starsi vékova kategorie (30 — 60 let) jiz velmi ekonomicky minimalizuje sviij
pesi pohyb, zna sviij cilovy bod. Nejstarsi vékova kategorie (60 let a vice) je pocetnou
kategorii aktivnich chodct, ktefi veénuji v ramci moznosti hodné Casu chizi a stavaji

se nedilnou soucasti svého prostredi podobné jako mladsi a stfedni v€kova kategorie.[4]

1.7.2 Volba cesty

Pro problematiku chodce jsou praveé cesty a jejich rozmisténi dilezitym faktorem.

Na rozlozeni cest zavisi, jakou si chodec zvoli trasu. Cesty by mély co nejvice kopirovat
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piirozené trasy, po kterych se c¢lovék pohybuje. V opaéném piipadé¢ se mohou stat
nefunkénimi, chodec bude volit jinou moznost trasy. Tento problém se tykd hlavné
otevienych prostranstvi, mist kde cesty nejsou jednoznacné dany vlivem okolni zéstavby.
Nejlepsi priklad je obycejny méstsky park. V trave, nebo pokud nasnézi, tak ve sn¢hu jsou
vidét vyslapané cesty, které jsou pro chodce nejidealné;si. Kazdy chodec ma tendenci si cestu
zkracovat tak, aby se rychle a pokud mozno pohodIné dostal do cile své cesty.

Dalsim dtlezitym kritériem funkcénosti cest uzivanych chodci je, aby spojovaly dilezité
body (cile), kam chodci cestuji nejcastéji. Kazdy chodec racionalné preferuje takovou
moznost cesty, kdy se pohodIné€ a rychle dostane k cily své cesty, at’ uz je to na stanici MHD,
na vlakové nadrazi, na 0fad, do Skoly, k 1ékaii atd.

Co se tyce prechazeni silni¢nich komunikaci, z hlediska psychologie je mezi chodci
velmi mala ochota si zachdzet nebo vyckéavat. Pfi kiizeni péSiho proudu se silni¢ni
komunikaci vysSi funkéni tfidy by proto nadchody, ¢i podchody meély byt umistény
co nejblize sméru téchto pesich proudld. Pokud nastane situace, Ze je pro stavbu nadchodu
napfiklad nedostateCny prostor a chodec je vystaven velké zachdzce, Casto dochazi
1 k rizikovému piechazeni komunikace. Chodci si radéji zvoli méné bezpecné, ale daleko
kratsi prosté piejiti pies komunikaci, nezli si zajit nékolikanasobné delsi trasu.

Nadchod piisobi také opticky jako vyznamna piekdzka, prvni co chodec vidi je urcity
pocet schodli, které bude muset zdolat pii vystupu nahoru a s tim spojené mozné zdrzeni
a nepohodli, proto rad¢ji védome hledé 1 jinou alternativu.

Ochota pouzivat podchody je v urCitych situacich také mald. V mistech, kde ma
chodec i jinou moznost, nez volit cestu piimo podchodem, voli radéji rizikové prechdzeni
hlavné¢ pro castou zanedbanost podchodl, Spatné osvétleni a celkové Spatné pilisobici
prostiedi.

Obecné lze tedy fici, ze piijatelnost zachdzek a vyckavani je pro chodce relativné
mala. Preferovany jsou co nejkratSi trasy bez ohledu na riziko. Za obzvlasté rusivé jsou
povazovany zachazky delsi nez 60 m nebo cesty predstavujici vic nez ¥4 spojnice cilt.[3]

Ptfi vycCkavani na prechodech pro chodce pifi Cerveném signalu stlij dochazi

k rizikovému ptechdzeni uz po 40ti vtefinach. [3]
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2  ANALYZA CASOVE NAROCNOSTI CHUZE
V PARDUBICICH

2.1 Mésto Pardubice

Pardubice jsou krajskym a statutirnim méstem nachazejicim se na vychodé Cech.
Mésto ma rozlohu téméF 78 km? a piiblizng 90 tisic stalych obyvatel a leZi v nadmoiské vysce
215 az 237 m. n. m. Pardubice jsou rozd€leny celkem na osm meéstskych obvodu. [12]

Pardubice jsou dulezitym silni¢nim uzlem. Mésto protina silnice 1/37 spojujici dalsi
vychodoceska mésta, Hradec Kralové a Chrudim. Z vychodu na zapad protind mésto silnice
/36, ktera potom dale pokracuje az k dalnici D 11 Praha — Hradec Kralové. Pardubice jako
prumyslové mésto samo o sob¢ generuje velké mnozstvi dopravy. Kvuli absenci silni¢niho
obchvatu mésta je tranzitni doprava vedena do vnitinich ¢asti mésta a to zptisobuje problémy
hlavné v dobé dopravnich Spicek. Situace se jesté zhorSila CasteCnym uzavienim kiizovatky
u nadjezdu Paramo, kvtli planované rekonstrukci daného useku.

Pardubice jsou také vyznamnym Zelezni¢nim uzlem. Stanice Pardubice hlavni nadrazi
lezi na mezinarodnim Zelezni¢nim koridoru. Z jihu vede do Pardubic trat’ 038 z Havlickova
Brodu a ze severu trat 031 z Hradce Kralové. Probiha zde velky pfestup cestujicich.
Provedenou analyzou jsem urcil pocet stanic a zastdvek na Gzemi mésta. Jednéd se o stanice
Pardubice hlavni naddrazi se Ctyfmi nastupiSti pro cestujici, dal§i Zelezni¢ni stanici jsou
Pardubice — Rosice nad Labem. Zastavky na Uzemi meésta Pardubice jsou Pardubice —
Zavodisté, Pardubice — Opocinek, Pardubice — Svitkov, Pardubice — Semtin, Pardubice —
Pardubigky a Pardubice — Cerna za Bory. Celkem se tedy jedna o dvé stanice a Sest zastavek.

Na uzemi mésta Pardubice se také nachazi letist€¢ majici mezinarodni status. Hlavnim
vyuzitim jsou charterové lety cestovnich kancelati a dale nékolik pravidelnych linek

do Ruska, hlavné do Moskvy a dale také do Petrohradu.

2.2  Pocet mist ovliviiujicich ¢asovou naroc¢nost chiize

Jak bylo zminéno v prvnim odstavci minulé podkapitoly, meésto Pardubice
je rozdéleno do osmi méstskych obvodii. Mista, kterd mohou ovliviiovat ¢asovou naro¢nost
chiize po méste byla rozdé€lena do Ctyt zakladnich kategorii. Nasledna analyza byla provedena
pro kazdy méstsky obvod zvlast’ z davodu nézornéjsi predstavy, ve kterych Castech meésta
se takovéto objekty nachazeji. Pro lepsi prehlednost jsou udaje uvedeny v nasledujici tabulce

5.
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Obr. 9: Rozd¢leni Pardubic na méstské obvody Zdroj: [13], tprava autor

Tabulka 4: Pocet objektit ovliviiujicich rychlost chiize v jednotlivych MO Pardubice

Méstsky obvod Podchody | Nadchody | SSZ kiiZovatky Nefizené
+ pasaze Navky a prechody piechody
Stred (1.) 9 1 9 111
Polabiny (II.) 1 - 2 65
Dubina (III.) 2 - 2 55
Pardubicky (IV.) 1 1 1 30
Dukla (V.) 1 1 3 83
Svitkov (VL) 1 - 1 14
Rosice (VIL) 1 2 - 41
Hostovice (VIIL.) - - - -
Celkem 16 5 18 399

Zdroj: autor

Celkem tedy bylo na tizemi Pardubic analyzovano dohromady 438 objektl, které
mohou ovliviiovat rychlost chlize ve mésté. Nejvice jsou zastoupeny nefizené prechody
pro chodce, jedna se 0 91,1 % ze vSech zanalyzovanych objektt.

Z tabulky lze snadno vy¢ist, Ze nejvice z objektl je situovano do centralni ¢asti mésta.

V porovnani se zbytkem MO Pardubic je vcentru mésta 27,8 % nefizenych ptechodil
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pro chodce, 56,3 % podchodl, pasdzi, ¢i prachodl, 50 % svételné fizenych ptechodl
a kiizovatek, pouze lavka pro pé&si je v centru jenom jedna, a to z boku nakupniho centra Afi
paléce.

Pokud je brana v Givahu rozloha mésta 78 km? (jak je uvedeno v kapitole 2.1), lze dojit
k zavéru, ze na kazdém jednom ctvere¢nim kilometru se vyskytuje vice jak pét objektl z vyse

uvedenych kategorii.

2.3  Urceni konkrétnich mist a jejich vlivu na ¢asovou narocnost chiize

Nejvice pésich pohybii se odehrava povétSinou v centru mésta. Existuje pro to hned
nekolik divoda. Centrum mésta vétSinou byva ohniskem riznych zajma. V centru mésta jsou
soustfedény stavby celoméstského, ale i nadmeéstského vyznamu. Nachazi se zde také mnoho
mist pracovnich pftilezitosti, setkavani, relaxace a odpocCinku. P&Si pohyb ve mésté je vzdy
predurCen vymezenim daného prostoru. Je do jist¢é miry omezen architektonickym
a urbanistickym uspofddanim struktury mésta. Z téchto divodii je nasledné urceno nékolik
moznych mist, kterd mohou mit vliv na ¢asovou naro¢nost chiize v centru Pardubic.

Pro ur€eni téchto mist je zapotfebi analyza nékolika faktorti. Prvnim faktorem
je intenzita motorové dopravy na danych komunikacich prochézejicich centrem mésta.
Druhym faktorem je Sitka komunikaci, které musi v ur€enych mistech chodec ptrekonavat.

Ttetim faktorem je vytyCeni hlavnich péSich proudl v centru mésta.

2.3.1 Kritérium intenzity dopravy

Jednim z kritérii pro zatfazeni ur¢eni mista ovliviiujiciho Casovou narocnost je intenzita
dopravy na komunikaci, kde se konkrétni pfechod nachazi. Byly pouzity tidaje z celostatniho
s¢itani dopravy zroku 2010. Mapa tohoto scitani s pfiloZzenou legendou je uvedena
na obrazku 10. V navaznosti k obrazku 10 je uvedena i tabulka 6, kde jsou zaneseny pfesné
pocty vozidel, ktera v oznacenych usecich projela za 24 hodin.

Tento udaj o intenzit¢ dopravy vedené oznaCenymi misty je dulezity z pohledu vSech
chodcti vyuzivajicich prechod pro chodce v dané oblasti. Cim vyssi je intenzita dopravy, tim

jsou pro chodce zhorSeny podminky pro ptechdzeni, a to nejen ¢asové, ale 1 bezpecnostni.
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Obr. 10: Mapa s¢itani dopravy s legendou Zdroj: [14], Gprava autor

Tabulka 5: Pocty vozidel ve vybranych usecich

Usek Nazev komunikace Intenzita dopravy [voz/24 hod]
A Sukova tfida 18 508
B Palackého tfida 10 215
C 17. listopadu 13776
D Masarykovo namésti 12 011
E Namésti republiky 18 508
F Hlavacova (silnice 1/36) 13382
G Karla IV. 9 086
H Jahnova 19 453

Zdroj: [14], tiprava autor

2.3.2 Kiritérium Sifky prechazenych komunikaci

Dalsim z faktori, ktery ma vliv na casovou ndro¢nost je Sitka piekonavanych
komunikaci. S kazdym dalSim proudem motorové dopravy, ktery musi chodec piekonat pii

ktizeni pési a motorové dopravy se zakonité zvysuje Cas potiebny k tomuto prejiti.
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Z tohoto dtivodu je dobré rozdélit tyto komunikace do jednotlivych kategorii, a to:
e jednosmérné ulice
e dvouproudové komunikace
e (tyfproudové komunikace

Ptechazeni v jednosmérné ulici ma na Casovou ndroc¢nost chiize pouze maly vliv.
Vétsinou se jednd o malo frekventované postranni ulice v centru mésta, kde jsou k prechazeni
vyznaceny nefizené piechody pro chodce. Na takovychto komunikacich odpada i povinnost
rozhlédnuti se na ob¢ strany pfi vstupu do vozovky, coz ma také podil na zkraceni celkového
casu prechodu. Celkem bylo analyzovano 21 komunikaci této kategorie na tizemi MO 1.

Casova naroénost prechazeni dvouproudové komunikace je jiz zavisla na umisténi této
komunikace a také na intenzit¢ motorové dopravy v daném misté. Chodci jiz nestaci
rozhlédnout se pouze na jednu stranu, ale musi davat pozor také na vozidla v druhém sméru,
coz ve srovnani sjednosmérnou ulici ¢ini pfekondni komunikace o néco malo cCasove
47 komunikaci této kategorie na uzemi MO 1.

Kategorie ctyfproudovych komunikaci je ze vSech zminénych kategorii nejvice
naro¢nou. Jedna se hlavné o vysoce frekventované komunikace, a proto by mély piechody pro
chodce byt rozdéleny bezpecnostnim ostrivkem. V lepsich piipadech je na takovychto
komunikacich zbudovéan podchod (Karla IV.), dal$si moznosti je nadchod, nebo tizeni pomoci
svételné signalizace. Na tizemi MO I jsou tyto komunikace nésledujici: Sukova tfida, ulice

Karla IV. a useky Namésti republiky a Masarykovo namésti. Celkem tedy Ctyfi oblasti.

Podil jednotlivych kategorii podle Sirky komunikace

6%

B Jednosmérné
m Dvouproudové
o Ctyiproudové

Obr. 11: Podil jednotlivych kategorii podle Sitky komunikace Zdroj: autor

39



2.3.3 Vytyceni hlavnich péSich proudi

Ur€eni pfesnych proudii péSich je problematickou casti této analyzy. Problémy
spojené¢ s pruzkumy péSi dopravy vyplyvaji piedev§im z vétsi volnosti pohybu chodct
na vSech komunikacich, jejich malé ukaznénosti i obtizi pfi vymezeni prizkumného tzemi.

Vzhledem k casové narocnosti a nedostatku prostfedkit vhodnych k ur€eni presnych
intenzit peSich proudt, byly tyto proudy uréeny subjektivnim pozorovanim castych pohybt
chodct v oblasti centra Pardubic. Pro chodce je podstatné, aby cesta, kterou vykonava pésky,
spojovala dva urcité body. Pohyb se odehrava bud’ jako cesta vykonana pouze pésky z bodu A
do bodu B, nebo v kombinaci s pouzitim MHD, ¢i IAD.

V centru mésta Pardubice je umisténo mnoho objektd, které mohou byt cilem cesty.
Jedna se o ufady, nakupni centrum, meéstskou multifunkéni arenu, kulturni a restauracni
zafizeni, obchody, pamatky a polikliniku. Z pozorovani bylo ureno n¢kolik hlavnich tras,
po kterych se skupiny chodcii pohybovaly nejcastéji. Tyto trasy jsou vyznaceny zelenou
barvou v obrazku 12.

Z obrazku lze vidét, na jakych mistech dochazi ke stfetavani proudid chodct
s motorovou dopravou. Velké pfesuny chodcti probihaji v rdmci Masarykova namésti, kde
dochazi k pfestupim mezi jednotlivymi linkami MHD. Pfi vystupu z prosttedki MHD
piechazeni na nefizeném ptrechodu a chodci pokracuji dale smérem ke Tiid¢ miru, ¢i na
protéjsi stanici MHD. Palackého tfida je hojné vyuzivana hlavné v odpoledni Spicce, kdy
jdou chodci pésky na hlavni nadrazi cestou z prace nebo ze Skoly.

Dalsi hlavni proud chodcti byl zaznamendn na Tiidé miru v obou smeérech,
jak k Zelené bran¢, tak ke svételné kiizovatce a ndkupnimu centru Afi paldce. Smérem
k Zelen¢ bran¢ mifi chodci hlavné kvili navstévé magistratu, do informac¢niho centra, nebo
didle na PernStynské namésti. Dal§i vyznamny pé&S$i proud byl zaznamenan na ulici
17. listopadu. Podél celé ulice se nachazi n€kolik obchodli a v blizkosti je situovana také
Zéakladni $kola Stefankova a Obchodni akademie, proto je zde v ranni a odpoledni $picce
velky vyskyt zakli a studentt.

V okoli Tfidy miru je frekventovana Sladkovského ulice, je to dano koncentraci
obchodll a rtiznych restauracnich zafizeni v jeji blizkosti. V dobé konani hokejového nebo
basketbalového zapasu, ¢i riznych kulturnich akci v pardubické aréné je také zvySena
koncentrace chodcii ve Sladkovského ulici smérem k Sukové tfidé. V letnich dnech

a o prazdninach si tudy a ptes Tyrsovy sady lidé zkracuji cestu na koupalisté. Posledni
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vyznamnou trasu, ktera byla pozorovdnim v centru zaznamenana, je peSi pohyb v oblasti

sidlist¢ Karlovina, hlavné tedy za ucelem navstévy meéstkych 1azni.

Zelene
Predmeésti

Jirdsk oya

s - pozorovane proudy chodcn

Obr. 12: Nejcastejsi trasy chodcti v centru Zdroj: [14], iprava autor

2.3.4 Vyhodnoceni faktori pro uréeni kritickych mist

Na zaklad¢ uvedenych informaci o intenzitich dopravy a nejcastéjSich proudech
chodcii po centru Pardubic, je tedy mozné urcit konkrétni kritickd mista pro ptechazeni
komunikaci. Tato mista byla rozdélena do jednotlivych kategorii podle vyznamu komunikaci
a teoretického odhadu casové narocnosti jejich prekonédni. Kategorie jsou rozdéleny podle
vyznamnosti od nejmensi po nejvetsi.

e Malo kriticka
- Jedna se hlavné o vedlejsi ulice s jednosmérnym provozem motorovych vozidel,
kde intenzita provozu neni tak silnd, aby vyznamnym zplsobem ovliviiovala
prechazeni chodcii pfes komunikaci. Chodci pifi piekonavani komunikace
nepocituji zaddné zasadni Casové ztraty.
e Stfedné kriticka
- Vedlejsi ulice (komunikace) a nékteré hlavni, vetSinou dvouproudové
s intenzitou motorové dopravy do 7000 vozidel za den. Chodec jiz musi pocitat
s moznymi c¢asovymi ztratami. Pro pfekondni komunikace vétSinou postaci

nefizeny ptechod pro chodce.
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e Kriticka
- Hlavni méstské komunikace, dvouproudové i Ctyfproudové s intenzitou dopravy
od 7001 vozidel za den a vySe. Chodci maji problém plynule piejit. Pfechazeni je

v nékterych mistech fizeno pomoci SZZ, nebo vyfeSeno mimouroviiove.

V centru Pardubic tedy bylo zanalyzovdno nékolik mist, kde je chodec vyznamné
ovlivnén ostatni dopravou. Jednd se o vSechna mista, kterd spadaji do tfeti z uréenych
kategorii. K pfekonavani téchto mist slouzi né€kolik druhii objektii. Jejich vzajemny vztah
je uveden v tabulce 7.

Vztahy mezi jednotlivymi objekty jsou urceny hlavné z hlediska rychlosti pohybu,
jakou mize chodec komunikaci pfekonat a také z hlediska bezpecnosti pfi stfetavani s MD.
Velice casto zfizované nefizené prechody pro chodce jsou v nékterych piipadech
nejrychlej$i variantou, protoZe v porovnani s mimouroviiovymi objekty odpadd casova
ztrata vykézana dobou sestupu a vystupu po schodech, ¢i rampé. Z hlediska bezpecnosti ale
nefizené¢ prechody pro chodce témto mimouroviiovym objekti nemohou jednoduse
konkurovat. Druhym typem je fizeny pfechod pomoci SSZ, bud’ samostatné
v mimokiizovatkovém tuseku, nebo pifimo na kiizovatce. Oproti nefizenému piechodu
se zvysSuje bezpecnost a je zaruCena relativni fizena plynulost proudti chodcti a motorovych
vozidel. Tento typ objektd pro piekonavani komunikaci je zfizovan na mistech,
kde je predpokladan stet vysokych intenzit proudi chodcli a motorovych vozidel nebo
na mistech, kde je pfedpokladan pohyb specifickych osob, naptiklad v blizkosti zakladnich
Skol, nemocnice apod. Doba cekani je zavisla na nastaveni signdlniho planu, ktery je bud’
pevny, nebo dynamicky, kdy dokéze pruzné reagovat na aktualni stav provozu.

Mimotroviiové objekty jsou zhlediska bezpecnosti vyhodnéjsi variantou
v porovnani s nefizenymi i1 fizenymi ptrechody pro chodce. Jejich cCasovd narocnost
pro zdolani je urcena poctem schodt, které musi chodec piekonat pii vystupu a sestupu,
nebo délkou rampy. Nemohou byt také zfizovany kdekoliv s ohledem na okolni
architektonické uspofadani a zastavbu. Vznikd také problém kolize s inzenyrskymi sitémi

apod.
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Tabulka & 6: Vztahy mezi jednotlivymi objekty pro piekondvani komunikaci

objekt/zména

nefizeny prechod

Fizeny prechod
SSZ

podchod

lavka/nadchod

nefrizeny pirechod

- zévislost na
signalnim planu
-uziti tlacitka pro
chodce
-plynulé
usmériovani proudi
chodcti a vozidel

-doba potiebna na
sestup a vystup
-zvyseni bezpec€nosti
pfi prekonavani
komunikaci
-nutny bezbarierovy
pristup

- doba na vystup a
sestup
- nutné sezonni
udrzba, pokud neni
zastieSeno
-nutny bezbariérovy
pristup

Fizeny prechod
SSZ

-sniZeni bezpecnosti
-doba piejiti
vozovky zavisla na
intenzit¢ DP

- Cas na
rohlédnuti

- absolutni ochrana
pfed motorovym
provozem
- doba ¢ekani na
zelenou x sestup +
vystup
-nutny bezbarierovy
pristup

- doba ¢ekani na
zelenou x vystup +
sestup
- mala ochota
uzivani, pokud neni
jind moznost
- nutné sezonni
udrzba, pokud neni
zastfeSeno
-nutny bezbarierovy
pristup

podchod

-sniZeni bezpecnosti
- Cas na rozhlédnuti
-ovlivnéni plynulosti
MD
- nebezpeci stietu

-zavislost na
signalnim planu
- uziti tlacitka pro
chodce

- menS$i investice na
vybudovani
- nutna sezonni
udrzba, pokud neni
zastfeSeno

lavka/nadchod

-snizeni bezpecnosti
-ovlivnéni plynulosti
MD
- nebezpeci stietu

-z&vislost na
signalnim planu
- uziti tlacitka pro
chodce

- ochrana chodcii
pred vlivy pocasi
- snizeni/zvyseni
casu na projiti
v zavislosti na poctu
schodt

2.3.5 Urceni kritickych mist

Zdroj: autor

Tato mista byla vybrdna podle jednotlivych kriterii, kterd byla definovana vyse.

Hlavnim kritériem pro vybér je intenzita motorové dopravy. Byly vybrany useky, na kterych

intenzita motorové dopravy dosahovala alespont 10 001 vozidel za den. Druhym kritériem

je Sitka ptfechdzenych komunikaci. Zde byly vytipovany useky na kterych je motorova

komunikace idedln¢ Ctyfproudova. Poslednim kritériem je ptedpokladany pohyb chodct

zalozeny na ptedchozim pozorovani.

Na zéklad¢ téchto podminek tedy bylo stanoveno né¢kolik frekventovanych mist

pro ptrechazeni. Jedna se o nasledujici mista:
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e  Ptechod pro chodce na Masarykovo ndmésti

e  Ptechod pro chodce na Sukové t¥idé u Sladkovského ulice

o Ptechod pro chodce u Zelené brany

. Ptechod pro chodce pfes silnici 1/36 (ul. Hlavaova) u autobusového nadrazi.

Jelikoz Pardubicemi prochazi i mezindrodni Zelezni¢ni koridor, ktery je protina
od vychodu k zapadu, neni kiizeni proudu chodct pfes silnicni komunikace jedinym
problémem. Protoze se jedna o velice frekventovanou mezinarodni trasu, neni jind moznost,
nez mimouroviiové kiiZzeni. Ve vétSin€ mist podél koridoru existuje pfimé péeSi spojeni
se sousednim méstskym obvodem, jedna se o podchod na ulici 17. listopad, podchod v ulici
Rokycanova, podjezd v ulici Anenskd, podchod u nemocnice a dva podchody v méstské casti
Slovany. Tyto podchody vzdy spojuji dva sousedni méstské obvody a slouzi chodclim
k bezpecnému piekonéani Zelezni¢ni trati. Bylo analyzovano pouze jedno misto, kde toto
pfimé pé&si spojeni chybi a chodci tak musi vykonat nezanedbatelnou zachdzku. Jedna
se 0 MO V, konkrétn¢ jednu jeho ¢ast, sidlisté Dukla. Kvili tomuto chybé&jicimu spojeni musi

obyvatelé Dukly vykonavat cestu oklikou, nebo pouzit MHD.
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3 NAVRHY NA ELIMINACI MIST PUSOBICICH ZDRZENI

Tato kapitola obsahuje ndvrhy na moznou eliminaci mist pisobicich zdrzeni pfi chiizi
ve meésté. Pro jednotliva mista, kterda byla urcena jako kritickd jsou zde navrzeny
a vyhodnoceny jednotlivé varianty na zakladé poznatkli obsazenych v kapitole 2, konkrétné
v tabulce 7. Déle je zde vyhodnoceno experimentalni méteni, které probéhlo na vybrané trase
ze sidlist¢ Dukla na hlavni nadrazi jako diikkaz, jak vyznamnou zachdzku musi chodec
vykonat, pokud chce dojit na hlavni nadrazi. Na zaklad¢ téchto méfeni byl dosazen navrh

na eliminaci takovychto cest.

3.1 Prechod pro chodce Masarykovo namésti

Tento nefizeny pfechod se nachédzi na velice frekventovaném misté jak z hlediska
motorové dopravy, tak i ti€asti chodcti. Prakticky kousek od tohoto pfechodu se nachazi velké
nékupni centrum Afi palace a budova CSOB a dale jsou na Masarykovo namésti pomérné
frekventované zastavky MHD. Pies Masarykovo namésti vede silni¢ni komunikace se dvéma
pruhy v kazdém sméru, které jsou oddélené jesté stfredovym pruhem se zabradlim, coz

zabranuje 1 rizikovému pfechazeni neukaznénych chodci.

Obr. 13. Neftizeny ptechod pro chodce Masarykovo ndmésti Zdroj: autor

V kapitole 2, tabulce 7 byly popsany zakladni vztahy mezi jednotlivymi misty

pusobicich zdrzeni. Protoze k piekonani kiiZzeni komunikace slouzi pouze tyto popsané
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vzajemnym vztahtim.

Tabulka 7: Typy variant Masarykovo ndamésti

objekty, je vnavrhu postupovano s piihlédnutim kjiz dosud zjistétnym a uvedenym

svételna
. . podchod nadchod/lavka
signalizace
-nutna doba .
. , - nutna doba na
& srnn -zévislost na sestupu a vystupu ,
Masarykovo namésti L , g vystup a sestup
signalnim planu -nutny ,
PP N o S - nutny
nerizeny prechod - moznost tlacitka bezbariérovy . ,
o bezbarierovy
pro chodce pristup Hstu
- plynulé tizeni - investice PrIstub .
. . . - trolejové vedeni
proudt chodcti a -neatraktivni . .
. o - nutna sezonni
vozidel prostiedi pro s
udrzba
chodce

Zdroj: autor

Prvni varianta, a sice navrh SSZ na tomto misté se nedoporucuje z ditvodu blizkosti
dvou svételnych kiizovatek. V tomto ptipadé by mohlo zbyteéné dochézet k tvoteni kolon
motorovych vozidel a naslednému zpomaleni dopravy v miste, které jiz tak ma v dopravni
Spicce velké problémy.

Varianta zbudovani nadchodu se také nedoporucuje, jelikoz se nad komunikaci
nachazi trolejové vedeni, musela by byt ldvka umisténa pomérné vysoko. V porovnani
s podchodem by chodec musel zdolévat vice schodt. Dal§im divodem je architektonicko-
urbanistické uspotradani okoli a nadchod pro pési by na tomto misté neptisobil dobfre.

K doporuceni je moznd varianta vybudovani podchodu pro pési. Diky blizkosti
obchodniho centra, kde jsou vybudovany podzemni gardze by bylo mozné podchod
protahnout az do tohoto centra po cesté s vychodem i u stanice MHD. Vybudovani podchodu
by prospé¢lo i plynulosti motorové dopravy na povrchu.

Je také mozné ponechat stavajici variantu netizeného ptechodu a délicim ostrivkem,

ovSem bezpecnost chodcti takto nemuze byt 100% zarucena.

3.2 Prechod pro chodce Sukova trida

Netizeny ptechod pro chodce se nachéazi na frekventované ctyfproudové Sukové tridé.
Podle udajt ze sCitani dopravy v roce 2010 intenzita dopravy v tomto useku dosahuje 18 508
vozidel za den. [14]

Intenzita péSiho proudu v daném misté vykazuje velkou nestalost. Napiiklad v Case
konani sportovniho zapasu muze byt frekvence chodcti srovnatelna s nedalekym Masarykovo
naméstim. V 1ét€ je zde vétsi vyskyt chodcl, nez v zimnich mésicich. Zkracuji si tudy cestu

na pardubické koupalisté, nebo chodi relaxovat do TyrSovych sadii. Kvuli absenci stfedového
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ostrivku pro chodce se da tento piechod oznacit za relativné nebezpecny. Pokud chce chodec
v plném provozu piejit pies komunikaci, musi tak vétSinou ucinit nardz, a proto musi cekat,
az bude vobou smérech volno. Tato pfi¢ina ma velky vliv na c¢asovou ndrocnost

pii pfechazeni v tomto miste.

=

Obr. 14: Netizeny ptfechod na Sukov¢ tfidé Zdroj: autor

S timto mistem je v ndvrhu pocitano vyhledové hlavné do budoucna. Lze se domnivat,
ze az bude zahdjena a dokoncena revitalizace zminénych TyrSovych sadi, intenzita pésiho
proudu v tomto misté se miize vyznamné zvysit. Proto by bylo vhodné stavajici misto pro
piechazeni upravit, jelikoz i v soucasné dobé se da oznacit za nevyhovujici, jak mize byt
jasné vidéno na obrazku 14.

Tabulka ¢. 8: Typy variant Sukova tiida

svételna
. . podchod nadchod/lavka
signalizace
- nutna doba .
. . , - nutna doba na
ur - zavislost na sestupu a vystupu ,
Sukova trida S . , vystup a sestup
signalnim planu - nutny .
o sy M < . , - nutny
nefrizeny prechod - moznost tlacitka bezbariérovy . ,
o bezbarierovy
pro chodce pristup Hstu
- plynulé fizeni - investice PIIstub .
. . o - trolejové vedeni
proudt chodcti a - neatraktivni , ,
. w - nutna sezonni
vozidel prostiedi pro A
udrzba
chodce

Zdroj: autor

Varianta podchodu a nadchodu se vtomto mist¢ nedoporucuje s ohledem
na uspoiadani okolnich prostor by mohlo v nékterych ptipadech dochazet k rizikovému
pfechazeni chodct, kterym by napiiklad nadchod mohl piipadat jako opticky vyznamna
piekazka.

Je mozné doporucit prvni variantu, zifizeni SSZ. S ohledem na nepravidelné pési
proudy by bylo vhodné fidit poptavku chodcti tlacitkem pro chodce. Problémem této varianty

je situovani ptrechodu. Pii zfizeni SSZ v obou smérech na tomto ptrechodu by mohlo
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zpusobovat dopravni problémy pro fidice jedouci smérem od Masarykova nameésti k Namésti
republiky. Proto pfichdzi moznost varianty, aby byl pomoci SSZ fizen pouze provoz
v dopravnich pruzich vedoucich smérem od Zelené brany. Situace je zndzornéna schematicky
na obrazku 15. Ziizeno by tedy mohlo byt SSZ ve sméru od Zelené brany (A). Dale by byl
ziizen stfedovy ostritvek pro chodce (B) a délici pas u postranniho parkovisté¢ by byl
protahnut aZ na misto souc¢asného piechodu, kde by mohl vzniknout dalsi ostriivek pro chodce
(C). Timto by byl cely ptechod rozdélen do tii Casti, ztoho do jedné fizené tlacitkem
pro chodce. Timto feSenim by doSlo minimalné ke zvySeni bezpecnosti.

Minimalné je vSak pro toto misto doporuceno alespont zbudovani jednoho stfedového

ostruvku (v misté oznaceném na obrazku jako B) s vhodnym znacenim.

L B
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Obr. 15: Schématické znazornéni feSeni nefizené¢ho prechodu Zdroj: autor

3.3 Prechod pro chodce u Zelené brany

Misto je velice frekventované motorovou dopravou i chodci, ktefi Casto mifi
na magistrat, ¢i do informac¢niho centra, do knihovny, nebo na Pernstynské namésti. Prechod

pro chodce je fizen svételnou signalizaci ovladanou tlac¢itkem pro chodce.
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Tabulka ¢. 9: Typy variant Zelend brana

nerizeny pirechod podchod nadchod/lavka
- doba ¢ekani na
- absolutni zelenou x vystup +
o ochrana pted sestup
- snizeni , ,
o bezpednosti motorovym - mala ochota
Zelena brana e provozem uzivani, pokud
- doba prejiti

svételna signalizace

vozovky zavisla
na intenzité¢ DP

- doba cekani na
zelenou x sestup +

neni jina moznost
- nutnd sezonni

M vystup udrzba, pokud
- Cas na , . oy
i . - nutny neni zastreseno
rozhlédnuti T, ,
bezbariérovy - nutny
pristup bezbariérovy
piistup

Zdroj: autor

Varianta netizeného prechodu pro chodce v tomto misté neptipada v ivahu, z davodu
bezpecnosti a plynulosti provozu. Varianta nadchodu nebo lavky se také nedoporucuje
z diivodu okolniho uspotadani. V minulosti na tomto misté byl vyuzivan podchod pro chodce,
nez byl zaveden fizeny pfechod. V soucasné dobé je v misté¢ podchodu restauracni zafizeni.
V této varianté¢ lze konstatovat, Ze soucasny svételn¢ fizeny ptfechod je postacujicim
a vyhovujicim feSenim.

Dalsi moznosti, o které uvazuje také pardubickd radnice, je zavedeni Ctyfproudové
silnice do tunelu pod Namésti republiky a vytvofeni tak prostorné péSi zony, kterd
by spojovala Pernstynské namésti s centrem meésta. [16]

Silnice by méla podle planti zmizet v zatacce u divadla a na druhé strané by vyjizdély
zhruba na urovni vchodu do obchodniho domu Grand. Na povrchu by pak mél vzniknout
samostatny pas pro vozy méstské hromadné dopravy, misto se najde také pro zeleii ¢i lavicky.
V internetové anketé se pro tento navrh vyslovilo pfesné¢ 80 % obcanli z celkového poctu

2530. [16]

3.4 Prechod pro chodce pres silnici I/36 u autobusového nadrazi

Silnice 1/36 prochézejici Pardubicemi je dilezitou dopravni tepnou, proto na tomto
mist¢ intenzita dopravy znacné vysoka. Na rozdil od ptfedeslych mist zde projizdi i veliky
pocet ndkladnich automobili a tahac. Na tomto mist¢ dochéazi ke stietu proudu motorové
dopravy a proudu chodcti mificich smérem od hlavniho nadrazi do centra Pardubic a naopak.
Zejména v odpoledni Spicce zde nabyvaji intenzity motorové a pesi dopravy vysokych

hodnot. Provoz je usmérfiovan pomoci SSZ.
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Tabulka ¢ 10: Typy variant I/36 u autobusového nadraZi

nerizeny prechod podchod nadchod/lavka
- doba ¢ekani na
- absolutni zelenou x vystup +
ochrana pted sestup
N -snizeni motorovym - malé ochota
/36 Hlavicova ul. bezpednosti provozem uzivani, pokud
svételna signalizace - doba pfejiti - doba ¢ekanina | neni jind moZnost
vozovky zavisla | zelenou x sestup + - nutna sezonni
na intenzit¢ DP vystup udrzba, pokud
- ¢as na rohlédnuti - nutny neni zastfeSeno
bezbarierovy - nutny
pristup bezbarierovy
piistup

Zdroj: autor

Z diavodu bezpecnosti a plynulosti provozu zde varianta zfizeni nefizené¢ho ptechodu
nema zadny vyznam. Vzhledem k vysokym intenzitam péSi i motorové dopravy by mohlo
dochazet ke krizovym situacim. Pti vybudovani nadchodu nebo podchodu by mohlo dojit
k lepsi plynulosti dopravy v této vétvi kiizovatky, chodci by byli ochranéni od jakychkoliv
vlivli motorové dopravy. Odpadne ¢ekani na signal volno pro chodce, misto toho by chodec
musel zdolat schody nebo rampu, ovSem za moznosti relativné plynulé chiize. Nutné by také
bylo zbudovat vytah pro hendikepované obCany nebo navrhnout rampu tak, aby nedélalo
problém témto lidem piekonat pievySeni. Ke zvadzeni pfipada varianta zbudovéani podchodu
s moznosti protdhnuti této cesty az k hlavnimu nddrazi s napojenim na nastupiSté¢ a hlavni
halu. Podchod v této ¢asti by nemusel slouzit pouze jako koridor pro pési, ale mohou zde byt
ziizeny 1 obchody a rtizna obcCerstvovaci zatizeni. MozZnost takovéhoto feSeni by pozitivnim

zpusobem prospéla motorové dopraveé na povrchu.

3.5 Sidlisté Dukla — Hlavni nadrazi

Sidlist¢ Dukla spadd do MO V a ptimo sidli s pardubickym MO 1. Podle zdroje [12]
je pocet obyvatel MO V 16 743 (18,7 % z celkového poctu obyvatel Pardubic), z toho pocet
obyvatel sidlist¢ Dukla ¢ini 7 459, coz je 44,5 % z celkového poctu obyvatel MO V.

V ptipad¢ pésiho napojeni hlavniho nadrazi a jizni ¢asti mésta, konkrétné sidliste
Dukla existuje v soucasné dobé mnoho problémll. Samotna vzdalenost Dukly a hlavniho
nadrazi navzajem od sebe zadny problém neni. Lezi prakticky vedle sebe. OvSem ani pies
tento fakt zde neexistuje zadné vhodné piimé pési spojeni. Pokud se chce chodec dostat
z Dukly do oblasti hlavniho nadrazi Pardubice, musi vykonat vyznamnou zachazku v fadu
nékolika kilometrii. Alternativou je také pouziti linek MHD, které jedou bud’ pifimo nebo

s prestupem v centru meésta.
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3.5.1 Pouziti linek MHD

Cesta na hlavni nadrazi pomoci MHD se dé uskutecnit nékolika variantami. Pfimo bez
nutnosti piestupovani je mozné se na nadrazi dostat linkou 6,10 a 24. Dalsi alternativou je
linka ¢islo 5 a 7 s moznosti pfestupu v centru. Analyzou jizdnich fadi jednotlivych linek byla
zjisténa doba, kterd zabere cestu a Cetnost jednotlivych spoji za hodinu. Piehled je uveden
v tabulce 8.

Tabulka & 11: Dostupnost hlavniho nadraZi pomoci MHD

Cetnost spojii
Linka Jizdni doba [min]
Spicka sedlo vikend/svatek
6 21 6 4 3
10 5 3 2 1
24 9 1 1 6 spojti za den

Zdroj: autor

Nejveétsi Casova uspora vznika pouzitim linky ¢islo 10, ovSsem nevyhodou je maly
interval o vikendovych dnech. Linka cislo 24 je také dobrou alternativou, jeji nevyhodou
je vSak celkovy nizky pocet spoji za den. Posledni moznosti je linka cislo 6 jezdici
v piivétivém intervalu ve Spicce 6krat za hodinu, v sedle 4krat a o vikendu 3krat za hodinu.
Nevyhodou je jeji dlouhd trasa a celkové dlouha jizdni doba, ktera ¢ini 21 minut. Na obrazku
13 jsou jednotlivé linky a jejich trasy barevné znazornény. Linka Cislo 6 Cervenou barvou,

linka ¢islo 10 zelenou barvou a linka ¢islo 24 modrou barvou.
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Obr. 16: Cesty Dukla — hl. nadrazi pomoci MHD Zdroj: [15], Giprava autor
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3.5.2 Cesta pésky

Existuji dva zpisoby, jak se z Dukly dostat pesi chiizi na hlavni nadrazi. Prvni, kratsi
varianta vede pies nadjezd Paramo okolo kfizovatky U Trojice a kolem hypermarketu Albert.
Druhd, del$i varianta trasy vede ulici Teplého s odbocenim do ulice Jana Palacha, pies
centrum meésta Palackého tiidou az k hlavnimu nadrazi. Nadjezd Paramo je v soucasné dob¢
pro pesi zcela uzavien, proto je jedinou alternativou cesta pfes mésto. Z tohoto divodu
probéhlo méfeni ¢asové narocnosti chlize na trase Dukla — hlavni nddrazi pouze v ptipadé
varianty vedouci pfes centrum mésta.

Trasa byla dale rozdélena do dvou variant. Prvni variantou je trasa, jakou by podle
piedpokladu Sel chodec, ktery nebydli ve zdejSim prostfedi a dobie se nevyznd v mistnich
cestach. Druhou variantou je chodec, ktery okoli dobfe zna, a proto ma tendenci si cestu
co nejvice zkracovat z diivodu co nejrychlejSiho se dostani do cile své cesty. Trasa v obou
variantach je znazornéna na obrazku 17, ¢ervené je zvyraznéna trasa, kterou by volil chodec,
jenz se v okoli tolik nevyznd, tedy podle predpokladu se bude pohybovat podél hlavnich taht.
Modrou barvou je pak zvyraznéna trasa chodce, ktery se v okoli vyzna a ma tedy tendenci

volit nejkrat$i moznou trasu.
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Obr. 17: Varianty cest Dukla — hlavni nadrazi Zdroj: [15], Giprava autor

3.5.3 Metoda méreni

Pro méfeni byla vyuzita aplikace Endomondo sports tracker. Aplikace funguje
na principu zaznamenavani trasy pomoci GPS. VSechny zdznamy jsou nasledn¢ ukladany
na webovy server, kde si je uzivatel miize hned po piihlaSeni do svého uctu prohlédnout.
Aplikace Endomondo mé na vybér n€kolik rezima pohybu. Pro toto méieni byl logicky
zvolen rezim chtize. Pii prochazeni trasy aplikace zaznamenavala rychlost, polohu a urazenou
vzdalenost. Na mistech zdrZeni byly ztratové Casy pro lepsi piesnost méfeny jesté zvlast
na druhém mobilnim telefonu a posléze zapisovany do predem piipravené tabulky.

Pro kazdou z variant bylo provedeno 10 meéteni, nasledné¢ byla kazda varianta

prepocitana s ohledem na to, pokud by feSenou trasu Sel jiny typ Clovéka, tzn. vykazoval

by odlisnou priimérnou rychlost chiize.
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3.5.4 Vyhodnoceni dob zdrzZeni na trasach

Ve varianté¢ pro chodce neznalého prostiedi je uvazovano, ze se bude pohybovat
hlavné podél hlavnich tahii. Cesta méti 3,17 km. Na této cesté byla identifikovana tfi mista
mozného zdrzeni, svételné€ tizena ktizovatka v Teplého ulici, podchod pod silnici 1/36 na ulici
17. listopadu a svételn€ fizena kiizovatka u autobusového nadrazi. Varianta chodce, ktery
prostiedi zna je dlouhd 2,77 km, chodec se na trase vyhne fizené kiizovatce v Teplého ulici,
odpada zde tedy jedno zdrzeni z divodu nutnosti ¢ekani na zelenou pro chodce.

Dale byly zvoleny 3 varianty chodct s piihlédnutim k tomu, Ze kazdy ¢lovek diky
svym individualnim vlastnostem kona chtzi rGznou rychlosti. Chodec 1 je nejrychlejsi,
hodnoty jeho primérné rychlosti byly pro ob¢ varianty zjistény méfenim v terénu. Pii varianté
A bylo dosahnuto primérné rychlosti chtize 5,7 km/h, pii méfeni varianty B 5,8 km/h.
Pro chodce 2 a chodce 3 byly zvoleny hodnoty 4,1 km/h, respektive 3,6 km/h na zédkladé¢
odhadu o primérné rychlosti chlize bézného clovéka. Dosazené hodnoty jsou uvedeny
v tabulce 13.

Tabulka ¢. 12: Priimérna doba zdrZeni na jednotlivych mistech

Misto zdrZeni Varianta A [s] | Varianta B [s]
svételna kiizovatka Teplého 39,9 -
podchod 17. listopadu 131,7 130,4
svételna kiizovatka 73,9 69,2
celkem 245.,5 199,6

Zdroj: autor
Casy zdrzeni byly méfeny v sekundach, pro vypoéty v dalsi tabulce byly tyto hodnoty
pfevedeny na minuty. Varianta A ma primérnou celkovou dobu zdrzeni 245,5 sekundy,
coz je 4,1 minuty. Ve varianté B byla zjiSténa primérna celkova doba zdrzeni 199,6 sekundy,
to Cini 3,3 minuty.

Tabulka ¢. 13: Celkova doba chiize na obou trasdach

Varianta A [min] Varianta B [min]
chodec chodec 1 chodec 2 chodec 3 chodec 1 chodec 2 chodec 3
doba chiize 33,3 46,4 52,8 28,6 40,5 46,2
doba zdrzeni 4,1 33
celkem 36,6 50,5 56,9 31,9 43,8 49,5

Zdroj: autor
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Z vysledkl v tabulce 14 mohla byt dale stanovena celkova primérna doba cesty pro

ob¢ varianty. Tato doba ve varianté A méfici 3,17 km cCinila primérn¢ 48 minut, v kratsi

variant¢ B byla zjisténa hodnota 41,7 minuty.

3.5.5 Navrh na eliminaci zdrZeni

Vzhledem k tomu, ze varianta péSi chlize pfes mésto neni Uplné vhodna casove,
ale 1 vzdélenostné. Je tieba hledat jiné vhodné feSeni. Kviili vlivu uspotadani okolni zastavby
a infrastruktury je jediné takovéto misto v ulici K Vapence nachazejici se hned za zelezni¢nim
nadrazim. Pokus o propojeni sidlist¢ Dukla a hlavniho nddraZzi zde jiz byl v minulosti, ov§em
nikdy nebyl dokoncen.

Jelikoz se zde jednad o kiizeni se Zeleznicni dopravou, a to velice frekventovanou,
piipadéa v tivahu pouze moznost mimouroviiového kiizeni. Na vybér je vybudovani podchodu
pro chodce, nebo lavky. Jako vhodnéjsi se povazovano vybudovani lavky pro pési, at’ uz kvili
mens$im celkovym investicim, ale i kvili méné komplikované vystavbé. Dalsi vyhodou, ktera
hovofti ve prospéch zbudovani lavky pro pési, jsou jiz postavené pilife, na kterych by mohla

byt souCasna lavka postavena. Stavajici konstrukce je vidét na obrazku 18.
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Obr. 18: Pilite rozestavéné lavky pro pési Zdroj: autor

Myslenka na vystavbu lavky, ktera piemosti Zeleznic¢ni trat’” délici mésto na severni
a jizni Cast, je stara jiz n€kolik desitek let. Ptivitali by ji zejména obyvatelé sidlist¢ Dukla.

Dnes se na nadrazi, vzdalené od nich jen par set metrli, dostavaji velkou oklikou a vétSinou se
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neobejdou bez méstské hromadné dopravy, nebo si cestu od vlaku navzdory zdkazu krati
riskantnim prechdzenim koleji. [17]

Me¢ésto Pardubice si uz v roce 2006 nechalo zpracovat studii ztizeni lavky pro pési
a cyklisty. Obsahuje tfi mozna feSeni, naklady jsou v ni odhadnuty na 54 az 96 miliont korun.
Nejdrazsi by podle studie byla varianta pifekonani kolejisté prodlouzenim soucasného
podchodu k nastupistim, idealni pak varianta vystavby zhruba 250 metr dlouhé lavky za vice
nez 60 miliont korun. ZastfeSend lavka s prosklenymi sténami by meéla mit tii vstupy
(vystupy) — naproti hypermarketu Albert, z prvniho néstupisté nadrazi a v ulici K Vépence.
Vsechny by mély byt opatieny kromé schodisté také vytahem tak, aby byl pfistup umoznén

nejen hendikepovanym spoluobcanti, ale i maminkam s kocarkem a cyklistim. [17]

3.5.6 Vyhodnoceni navrhu

Jak bylo zminéno, sidlist€¢ Dukla nemd na hlavni nadrazi Zadné vhodné piimé
napojeni, ackoliv spolu tyto dvé mista na map¢ piimo sousedi. Ob¢ané proto musi vykonavat
cestu oklikou pfes mésto, nebo pouzit né€kterou z linek MHD. V nékterych ptipadech si cestu
jednoduse zkracuji pies koleje, coz ovSem z hlediska bezpecnosti neni vhodné feseni.

V experimentalni ¢asti prace byla zjiSténa primeérnd doba chilize pfi cesté na nadrazi
ve dvou variantach. Byly také analyzovany jednotlivé linky MHD a jejich jizdni doby.
Na obrazku 19 je naznaceno, jak by trasa chodce vypadala, pokud by v daném misté byla
zfizena lavka pro pé&si. Na prvni pohled je ziejmé, Ze cesta se chodci razantné zkrati.

Pomoci geografického informa¢niho systému [13] byla vyznacend trasa analyzovana
a byla zjisténa délka 1,29 km. To je proti vzdalenostem varianty A (3,17 km) a varianty B
(2,77 km) velice vyznamny pokles. Je ptedpokladéano, ze cesta by pro nékteré chodce mohla
byt jeste¢ krat$i, pokud by byl na lavce vybudovan vstup (vystup) na urovni nastupiSté.
Ve vyhodnoceni ndvrhu ovSem bylo pocitano s delSi trasou az na konec lavky a dale

ke stejnému vyty¢enému cily, k jakému vedly méfené varianty A a B.
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Obr. 19: Varianta cesty s lavkou pro pési Zdroj: [15], Gprava autor

V nasledujici tabulce 15 jsou uvedeny c¢asy cest chodci 1 — 3 za piedpokladu,
ze vSichni budou vykazovat stejnou priimérnou rychlost chiize jako pii feSeni v predchozi
casti.

Tabulka ¢. 14: Doba cesty jednotlivych chodcit v nové varianté s lavkou pro pési

Prumérna rychlost
Doba cesty [min]
[km/h]
Chodec 1 5,7 13,5
Chodec 2 4,1 18,8
Chodec 3 3,6 21,5

Zdroj: autor
Pro porovnani Casové Uspory takovéto cesty s predchozimi variantami je vSe uvedeno
na obrazku 20. Z obrazku je jiz podle pohledu patrné jak velka Casova uspora pii chizi
nastane pfi moznosti volit cestu ptes lavku. Chodec 1 v porovnani s variantou A uSetii 23,1
minuty, chodec 2 uSetii 31,7 minut a chodec 3 usetii 35,4 minuty. Procentudlnim vyjadienim
takovato tspora ¢asu u chodce 1 ¢ini 63 %, u chodce 2 je ¢asova tspora 62,7 % a u chodce 3

je Casova uspora vyjadiena hodnotou 62,2 %.
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Z vyse zjisténych fakti je ziejmé, ze ziizeni lavky pro pési tak, jak je navrhovano,
uSetfi chodclim vice nez polovinu Casu, a proto ma postaveni takovéto lavky smysl.

V neposledni fadé se tim také eliminuje nebezpecné a riskantni pfechazeni chodcii pies

koleje.
Porovnani jednotlivych praimérnych dob chtize
60
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Obr. 20: Porovnani jednotlivych primérnych dob chiize Zdroj: autor

3.5.7 Vyhodnoceni prizkumu mezi obéany

Soucast navrhové ¢asti bylo 1 uskutecnéni ankety mezi chodci, kteii si nebezpecné
zkracuji cestu na nadrzi, nebo znadrazi pfes koleje. Anketa byla uskute¢néna v nedéli
4. listopadu mezi 15,00 a 17,30 a ve ¢tvrtek 15. listopadu v ¢ase od 14,30 do 18,00. Ochota
nekterych k odpovédim byla zneznamych diavodi velmi mala. Obecné lze konstatovat,
ze nejvstiicnéjSi k odpovidani byli studenti, ktefi si hlavné v nedéli zkracovali cestu
do Domova déti a mladeze na Dukle. Ostatni chodci bud’ nejevili zajem, nebo udajné spéchali
na vlak.

Celkové bylo dotazano 18 respondentti. Na prvni dotaz, zda by souhlasili se ziizenim
lavky pro pési v tomto misté se vyslovilo pozitivné 89 % dotazovanych. Nikdo se nevyslovil
negativné. Piekvapivé byly zaznamenany i dvé odpovédi typu, Ze na tom nezalezi.

Druhy dotaz smétoval k chodcim z divodu zjisténi frekvence jejich vyuzivani této
cesty pres koleje. Zde 28 % chodcii na otazku odpovédelo, Ze si cestu pies koleje zkracuji
prakticky denné, plnd polovina tuto cestu vykona alespont 1 nebo 2krat do tydne a 22 %
chodct si zde zkracuje cestu méné nez jedenkrat do tydne. Nazorné vyhodnoceni ankety

je na obrazku 21 a obrazku 22.
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Souhlas se zfizenim lavky pro pési

Je mi to jedno
1%

Ne
0%,

® Ano
m Ne

O Je mi to jedno

Ano
89%

Obr. 21: Souhlas se ztizenim lavky Zdroj: autor

Jak ¢asto si zkracujete cestu pres koleje?

m 1-2 tydné
50% m denné
O méné nez 1x tydné

Obr. 22: Cetnost zkracovani si cesty pies koleje Zdroj: autor
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ZAVER

V prvni kapitole bylo analyzovdno né¢kolik podstatnych faktor majicich vliv
na rychlost chiize po mésté. Objekty ovliviiujici pohyb chodcli ve méste¢ byly rozdéleny
do n¢kolika kategorii. Byla provedena analyza stanovovani mist pro pifechazeni komunikaci
a dale popsan vliv intenzity dopravy na pohyb chodcu, jelikoz tyto dva faktory spolu tizce
souvisi. V posledni ¢asti kapitoly byl vénovan prostor také psychologii chodcti, za ucelem
zjisténi, jakym zpasobem si chodci voli nejcastéji trasu, za jakych podminek jiz nejsou
ochotni vyckavat na prechodech nebo na jak velkou vzdélenost si jsou ochotni za urcitych
podminek zajit.

V nasledujici Casti vénované analyze Casové ndrocnosti chiize v Pardubicich doslo
k analyzovani poc¢tu mist, kterd mohou tuto Casovou ndro¢nost ovliviiovat. Bylo zjisténo,
ze nejvice téchto mist se nachdzi v centrdlni ¢asti mésta, v méstském obvodu Stied.
Na zakladé toho byla nasledné urcena konkrétni mista vybranad podle predem definovanych
kritérii. Celkem takto bylo zanalyzovano pét konkrétnich mist, kterd mohou byt povazovana
za kritickd. Déle byla na zakladé tohoto vybéru zvolena trasa, kterd byla shledana vhodnou
pro experimentalni méteni tak, aby bylo zfejmé, jak velkym zplisobem mohou nékdy chodci
byt pii své cesté ovlivnéni.

V posledni ¢asti prace bylo vypracovano nékolik navrhi na eliminaci vybranych mist
z ptedchozi kapitoly. Navrhy byly zhodnoceny na zakladé¢ vzajemnych vztahli mezi
jednotlivymi objekty definovanymi v prvni kapitole. Byl zde vénovan velky prostor
problematické pési trase ze sidlisté Dukla na hlavni nadrazi. Pro eliminaci tohoto problému
bylo navrzeno ziizeni lavky pro pési, kterd by spojovala nadrazi s jizni ¢asti mésta. Byly
vypocteny nové doby cest pro jednotlivé chodce a porovnany s hodnotami ziskanymi
meéfenim v terénu. Timto bylo zjiSténo, Ze ¢asova narocnost chiize pti pouziti lavky pro pési
by mohla byt snizena vice jak o polovinu. Navrh byl také podpofen dotaznikem provedenym
v terénu mezi chodci zkracujicimi si cestu nebezpecné kolejistém.

Cile bakalarské prace se podarilo splnit. Byly analyzovany faktory majici vliv
na ¢asovou naroc¢nost chiize ve mésté. Byla provedena analyza ¢asové narocnosti chiize
v Pardubicich spolu s definovanim a naslednym vybérem Kkritickych mist. Na zakladé
vSech zminénych fakti byly vypracovany jednotlivé navrhy na eliminaci téchto mist

a provedeno nasledné zhodnoceni.
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