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Uvod

Krizova situace je obecné stav takoveho naru$eni zivota spolecnosti, ze
-hrozi jeho vazna degradace, jsou ohrozeny dulezite prvky spolecenského systému
a jsou ohrozeny majetkoveé hodnoty nebo zivoty lidi.

Kromé této generaini definice mohou vznikat na regionalni urovni situace,
které nemaji globalni, vSenicici charakter, ale vyrazné se dotknou zivota mésta
nebo regionu.

Jednim z takovych problému jsou tézke dopravni zacpy (kongesce) na
méstskych rychlostnich komunikacich, které vznikaji zejména v dusledku
mimofadnych dopravnich udalosti. Systematické uplatiovani metod krizového
managementu v boji proti dopravnim kongescim - snizovanim poc¢tu mimoradnych
dopravnich udalosti a zkracovanim jejich trvani - se stava ustredni problémovou
sférou souc¢asného silni¢niho a méstskeho dopravniho inzenyrstvi.

V dalsim textu je tato problematika blize osvétlena, a je téz popsan systém
komplexniho managementu provozu (tzn. Freeway Traffic Management System),
ktery je nejucinnéjsi metodou k snizovani objemu a rozsahu dopravnich kongesci.
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Provoz na dalnicnich komunikacich

Dalnice jsou smeérové rozdélené rychlostni komunikace s omezenym
pfistupem, kde kfizovani s jinymi komunikacemi je mimouroviové. V minulosti
dalnice tvofily takika vyhradné meziméstska spojeni, zatimco nyni se stale vice
stavaji sou¢asti méstského dopravniho systému.

Hlavnim provoznim problémem na dalnicich jsou dopravni kongesce.
Vysledkem kongesci jsou nizké provozni rychlosti, zvySena nehodovost, zvysené
provozni naklady, zhorSena kvalita ovzdusi, atp.

Dopravni kongesce dosahuji uz dnes v mnoha meéstskych oblastech enormni
a spole€ensky naprosto neunosnych rozméru. Tak napf. v USA v roce 1987
zpUsobily pravidelné se opakujici kongesce jen na méstskych dalniénich Usecich
Casové ztraty kolem 700 milionG vozovych hodin. Méstské dalnice reprezentu;ji
pouze 3 % sité hlavnich komunikaci, ale prenaseji 30 % dopravy. Ve 29 nejvétsich
americkych metropolitnich oblastech dochazi ke kongescim denné, a to v prumeéru
na 34 % delky méstskych rychlostnich komunikaci.

Rekurentni a nahodné dopravni kongesce

Kongesce na rychlostnich komunikacich jsou dvojiho druhu:
a) rekurentni neboli pravidelné,
b) nahodné (nepravidelné).

Pravidelné dopravni kongesce jsou ty, které vznikaji pravidelné na stejnych
mistech sité a béhem zhruba stejného ¢asového udobi. Duvodem je zpravidia
nedostate€¢na kapacita useku b&hem dopravni $pi¢ky. Hlavni viiv na kapacitu ma
pocet jizdnich pruhl, a proto €asto dochazi k pravidelné se opakujici kongesci
v mistech, kde se snizuje pocet pruhll napf. ze 3 na dva. | horizontaini zatacka
muze redukovat kapacitu. Také mista blizko vjezdnich a vyjezdnich ramp maji
tendenci sniZzovat kapacitu. Podélny sklon komunikace muze mit téz vliv, je-li
v dopravnim proudu zastoupeno hodné nakladnich vozidel. Z dalSich faktoru, které
mohou zpusobit redukci kapacity, jmenujme jesté nezvyklé usporadani
mimourovnovych kiizovatek, uzké krajnice a stfedni délici ostruvky, Spatnou kvalitu
povrchu vozovky, nedostateéné dopravni znaceni.

Nepravidelné dopravni kongesce jsou zpusobené nahodnymi, mimoradnymi
udalostmi (dopravni incidenty), jako napf. dopravnimi nehodami, vysypanym nebo
vylitym nakladem (stavebni material, olej, apod. na vozovce), vozidly, ktera pro
poruchu stoji na vozovce nebo krajnici (prfehfaty motor, prazdna benzinova nadrz,
pichla pneumatika, atd.), pfitomnosti policejnich vozidel nebo vozidel zachranné
sluzby. Dokonce i dopravni nehody v protismeru vedou k redukci kapacity, protoze
fidi¢i zpomaluji, aby se podivali, co se pfihodilo.
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Konstrukeni a jiné prace na silnici a v tésném okoli jsou dal$im potencialnim
Cinitelem, ktery muze vest ke kongesci. A nezapomefme ani na $patné

povetrnostni podminky. Dést, snih, mlha redukuji kapacitu o 10 az 20 % a nékdy
ivice.

Metody fizeni provozu na dalnicich

Rizeni provozu na dalnicich ma za ukol zlepsit provozni efektivnost téchto
komunikaci a snizit vyskyt a nepriznivé nasledky dopravnich kongesci.
Metody fizeni Ize rozdélit do péti hlavnich skupin:
a) fizeni na vjezdnich rampach,
b) fizeni na vyjezdnich rampach,
c) Fizeni pfimo na dalnici,
d) prednostni odbavovani,
e) fizeni dopravniho koridoru.

Ad a)

Rizeni na vstupnich rampéach se stava velice popularni a Uspésné se zavadi
v mnoha zemich. Vyskytuje se v rlznych formach. Nejjednodussi je prechodné
uzavieni rampy. PruznéjSi je tak zvané odméfovani dopravy (metering), coz je
v podstaté fizeni dopravy svételnymi signaly, podobné jako na méstskych
signalizovanych kfizovatkach. Rizeni rampy mlze byt podle pevného planu nebo
adaptivni podle skute¢nych intenzit dopravy.

Ad b)

Rizeni na vystupnich rampach neni univerzalni metodou fizeni a da se
pouzit jen ve specialnich pfipadech. Zpusob fizeni je podobny jako u vjezdnich
ramp.

Ad c)

Rizeni dopravniho proudu pfimo na dalnici se da realizovat nékolika

zpusoby. Nejoblibengjsi jsou informacni systémy pro fidi¢e, usmérfiovani rychlosti
jizdy a reverzibilni jizdni pruhy.

Z informacnich systému pro fidi¢e, oblibené a ucinné jsou zvlaste ty, které
zahrnuji informacéni tabule s ménicimi se informacemi (v zahrani¢i nazyvané
systtmy CMS, tj. Changeable Message Signs). Usmérnovani rychlosti jizdy se
realizuje pomoci tabuli s ménicimi se informacemi, které ukazuji fidi¢im
doporucenou jizdni rychlost.

Scientific Papers of the University of Pardubice
Series B - The Jan Perner Transport Faculty 1 (1995) -81-



Existuje-li na delSim useku dalnice smérova nerovnovaha dopravnich intenzit
(napf. 65 % v jednom sméru a 35 % v protisméru), pouziti reverzibilnich jizdnich
pruht muze byt vyhodné. Princip spociva v tom, ze se béhem uréitého obdobi dne
jeden nebo dva jizdni pruhy z protisméru vyhradi pro dany smér. Tento systém
provozu je nutné zavadét velice opatrné, zejména kvuli moznému negativnimu
efektu na bezpec¢nost provozu.

Ad d)

Prednostni odbavovani, tj. preferen¢ni odbavovani autobusu, automobilt
svice nez tfemi cestujicimi a jinych designovanych vozidel se ve svété rychle
roz8ifuje. Pfednostni odbaveni na vstupnich rampach znamena, Ze tato vozidla
mohou bez zastaveni objet ostatni vozidla ¢ekajici na odbavovaci zeleny signal na
fizené rampé a vjet na dalnici. Dal§i formou preference muaze byt i vyhrazeny jizdni
pruh na dalnici, pouze pro tato vozidla.

Ad e)

Rizeni celého dalniéniho koridoru ma za kol optimalizovat provoz v celé
dopravni siti, sestavajici z dalnice a pfilehlé, zpravidla uli¢ni komunikacni sité. Toto
je velice naro€ny a komplexni problém, a zatim jen ojedinéle se objevuji prvni,
nedokonalé verze takoveho systému fizeni provozu.

Popis a efektivhost systému managementu provozu na dalnicich

Zavedeni komplexniho systému managementu provozu mlze podstatné
pfispét k ucinnému boji proti dopravnim kongescim. Efektivnost fizeni dopravy
bude ilustrovana na kanadském systému COMPASS. Systém je v provozu od roku

1991 na dalnici ¢. 401 v oblasti mésta Toronta. Délka fizeného Useku je zatim
15,3 km a planuje se prodlouzeni systému asi na 45 km.

Tento Usek dalnice 401, ktery nyni prochazi plné zastavénou severni ¢asti
Toronta, byl pivodné navrzen a realizovan v 50. letech jako dalni¢ni obchvat pro
vnéjsi dopravu. V soucasné dobé& ma tento uUsek funkci méstské rychlostni
komunikace, slouzici pfevazné obyvatelim Toronta a okoli.

Dalnice 401 je s prumérnou intenzitou dopravy 320 000 vozidel/den jednou
z nejzatizenéjsich silni¢énich komunikaci na svété. V Americe pouze dalnice Santa
Monica v Los Angeles pifenasi denné vice dopravy.

Na daném Useku ma dalnice minimalné 6 jizdnich pruhl v kazdém sméru
asestdva ze dvou vzajemné oddélenych dil¢ich systému, tj. expresniho
a sbérného. Pouze na nékolika mistech je spojeni mezi systémy a vstupni
a vystupni rampy jsou pouze na sbé&rném systému.
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Na tomto useku vznikaji denné rekurentni dopravni kongesce, jak v ranni,
tak i v odpoledni Spi¢ce. Kromé toho dochazi ¢asto k nahodnym kongescim. Proto
bylo hlavnim cilem fizeni provozu v tomto uUseku snizit rozsah pravidelnych
kongesci a snizit dusledky rekurentnich i nahodnych kongesci.

Systéem COMPASS se sklada z ridici centraly a z technologického vybaveni
na dalnici.

Ridici centrala je umisténa v arealu provinénino ministerstva dopravy. Kromé
samocinnych pocitacl je zde dispecCersky sal se 72 televiznimi monitory
k sledovani dopravni situace. Centrala je v provozu nepfetrzité¢ 24 hodin za den,
365 dni v roce.

Technologicka zarfizeni na dalnici sestava z indukénich detektorovych
smyCek pod povrchem vozovky, mistnich fadi¢i pro sbér a vyhodnocovani dat,
komunika¢niho zafizeni, a zahrnuje téz 32 televiznich kamer umisténych nad
komunikaci a 13 informacnich tabuli s mé&nicimi se informacemi.

Jednim z kli¢ovych Ukolu systému je management mimofadnych dopravnich
udalosti (incidentd). Zakladni faze managementu jsou:

a) detekce incidentu.

b) verifikace situace,

c) akce nebo opatfeni k odstranéni incidentu.

Detekce se provadi jak automaticky, nepretrzitym vyhodnocovanim
skute¢nych dopravnich podminek, tak vizualné v centralnim dispecinku.

Po detekci incidentu nasleduje proces verifikace. Je-li nutna akce,
nasledujici organy a utvary jsou podle okolnosti kontaktovany:
a) provin¢éni policie,
b) pohotovostni patrolni vozidla ministerstva dopravy,
c) odtahovaci sluzba,
d) udrzbovy utvar ministerstva dopravy,
e) zachranna ambulanéni sluzba.
Ridi¢i jsou podle potfeby informovani o mimoradnych udalostech
a kongescich na tabulich s ménicimi se informacemi.
K vyhodnoceni ucinnosti systemu COMPASS se pouzily Ctyfi hlavni miry
efektivnosti:
1. delka trvani incidentu,
2. pocet sekundarnich dopravnich nehod,
3. provozni rychlost,
4. reakce fidicl na informace o provozni situaci.

Redukce v c¢asovém zdrzeni vozidel vlivem nahodnych kongesci jsou
v pfimé zavislosti na snizeni délky trvani incidentu.
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Druhotné dopravni nehody vznikaji jako nasledek primarnich incidentd.

Snizeni po¢tu sekundarnich nehod zavisi na redukci trvani incidentl a kongesci
a na aktualnich informacich o provozni situaci, které jsou Fidicim k dispozici na
informacnich tabulich.

Vysledky vyhodnoceni efektivnosti byly velice pfiznivé:
Prumérna délka incidentu je nyni jen 30 minut, zatimco pfed zavedenim
systemu byla 86 minut.
Pocet druhotnych dopravnich nehod se snizil o 200 nehod za rok. Pred
zavedenim systému, primarni nehody zpusobily 13,8% dalSich, fj.
sekundarnich nehod. Po zavedeni systému dosio k pokiesu na pouhych 2 3%
druhotnych nehod.
Prameérné provozni rychlosti se zvysily 0 7 az 19%.
Velka vétsina Fidicu je velice spokojena s informacemi o okamzité provozni
situaci a vyuzivda je denné ke snizeni cestovni doby, ke snizeni
pravdépodobnosti nehody atp.

Na zakladé prokazanych vyhod systemu COMPASS, dal$i rozSifeni tohoto

systému v oblasti Toronta a nové systemy (napf. v Ottawé) jsou planovany pro
blizkou budoucnost.

Lektoroval: Ing. Michal PeSan
Predlozeno v Unoru 1995.
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Resumé

KRIZOVY MANAGEMENT MIMORADNYCH PROVOZNICH UDALOSTi NA
RYCHLOSTNICH SILNICNICH KOMUNIKACICH V MESTSKYCH OBLASTECH

Alexander UGGE

Clanek pojednava o fe$eni krizovych situaci (dopravnich kongesci) v dalni¢nim

provozu.Priklady feSeni jsou uvadény z Toronta v Kanadé.
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Summary

CRISIS MANAGEMENT OF EXTRAORDINARY OPERATIONAL EVENTS ROAD
COMMUNICATIONS

Alexander UGGE

The article deals with the solution of crisis situation (transport congestion) in highway
operation. The given examples of the solution are from Toronto, Canada.

Zusammenfassung

KRISEN - MANAGEMENT BEI AURENORDLICHEN VERKEHRSVORFALLEN AUF
HOCHSCHWINDIGKEITKOMMUNIKATIONEN IM STADTVERKEHR

Alexander UGGE

Der Artikel behandelt der Loésung der Kriesensituationen im Autobahnverkehr.
Losungbeispiele sind aus Toronto - Kanada.
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