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ANOTACE

Tato diplomova prace se vénuje dopravé v Pardubicich, vlivim puasobicim na intenzitu
dopravy vV centru, piedev§im vlivim spojenym s konanim hokejového utkani. Pomoci
ekonometrickych modelli jsou jednotlivé zavislosti dokdzany a jsou zde nastinény i mozna

opatfeni vedouci ke snizovani dopravni intenzity.

KLICOVA SLOVA

Intenzita dopravy, ekonometricky model, regresni analyza, hokejové utkani

TITTLE

Intensity of transport depending on the hockey match in Pardubice

ANNOTATION

This thesis deals with transport in Pardubice, the influences which have an effect on the
intensity of traffic in the city, especially effects associated with fact, if hockey match is played
at the time or not. Using econometric models are the individual addiction proven and there are

also outlined possible solutions to reduce intensity of transport.
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Uvod

romanskym kostelem sv. Bartoloméje, avSak ten byl za husitskych valek zni¢en. Mésto
vzniklo na geograficky ptfihodném misté blizko brodu u soutoku fek Labe a Chrudimky.
V budoucnosti se pak ukazalo, Ze tato poloha byla ptihodna i z hlediska dopravy v ramci
¢eského tzemi. Mésto si pochopitelné proslo i fadou neuspésnych obdobi, ale rozvoji mésta
napomahala jeho dobré poloha i schopnost mistnich obyvatel. To potvrzuje pritbéh 19. stoleti,
kdy zde vznikaji priimyslové podniky jako lihovar, cukrovar, Prokopova tovarna na mlynské

stroje, Fantova rafinérie mineralnich olejii aj.

Pardubice jsou zaroven i dopravné vyznamnym mistem, z historického pohledu
v oblasti letectvi 1 Zeleznicni dopravy. Silni¢ni doprava je pak vyznamna piedevSim

V soucasnosti.

Prave silni¢ni dopravé se tato prace vénuje. A jelikoz jsou Pardubice také méstem
sportu a zvlasté hokej se tu té§i piizni mistnich obyvatel, zkoumd prace vliv hokejového
utkani na intenzitu dopravy v okoli centra mésta, kde se nachazi zimni stadion, analyzuje
skladbu dopravnich prostifedkti pohybujicich se po téchto komunikacich a snazi se odhalit
I dalsi pficiny nartstu dopravni intenzity jako celku. Méfeni dat urcenych pro analyzu

probihalo béhem zdpast zékladniho kola hokejové extraligy.

Cilem préce je tedy analyza celkového stavu dopravy v centru, a to porovnanim stavu
intenzity v dny, kdy se hokejové utkani nekona sdny, kdy se hokejové utkani hraje.
Zkoumani probiha piedev§im ve sméru sever — jih pfi prijezdu méstem, a déle ptijezdovou

cestu k zimnimu stadionu z vychodni ¢asti mésta, ptipadné z okrajovych ¢asti z tohoto sméru.



1 Doprava v Pardubicich

Pardubice jsou vyznamnou dopravni tepnou pro Zzelezni¢ni, silni¢ni i1 leteckou
dopravu. Jejich poloha ve Vychodnich Cechach je strategicka z hlediska spojeni Cech
a prakticky celé Moravy. Na trati se Pardubice nachazeji na kiiZeni hlavnich trati Praha —
Ceska Tiebova, jez ma statut mezinarodniho rychlostniho koridoru, a trati Liberec —
Havlicktiv Brod. Leteckou dopravu pak zajistuje mezinarodni letist€¢, jez provozuje
spole¢nost EBA - East Bohemian Airport a.s. a kazdoro¢n¢ je zde odbaveno nékolik stovek

mezinarodnich letd. V roce 2011 pardubické letisté odbavilo celkem 65 246 cestujicich.

1.1 Dopravni terminologie

Dopravni terminologie byla pfevzata z prednaSek Ing. Miroslava Slivoné pfedmétu

Teorie dopravy [21].
Doprava je cilevédomy proces premisténi, at’ uz osob, zvifat nebo véci. Zpravidla
probiha pomoci dopravniho prostiedku po dopravni cesté.

Pieprava je samotnd fyzickd zména mista bez ohledu na to, jakym zplsobem

probéhla.

Teorie dopravy zkoumd zakonitosti pohybu proudt adresovanych objekta na

dopravnich sitich = zkouma dopravni technologii.

Dopravni element je objekt ptemisténi, ktery se v prib&éhu dopravniho procesu nedéli
na mens$i Casti, v naSem pfipad¢ je to cestujici ve vozidle. Cestujici i s vozidlem se pak
oznacuje jako komplet.

Dopravni uzel je misto, kde elementy vstupuji do systému, vystupuji z néj,

shromazd'uji se nebo tvofi ¢i rusi komponenty nebo je s nimi manipulovano.

Propustnost Useku obsahuje maximalni pocet komplett, které mohou za Casovou
jednotku projit z pocateéného uzlu dovnité Gseku (nejvétsi pocet vozidel, ktera mohou za
casovou jednotku opustit kiizovatku v daném sméru).

Dopravni sit’ je koneéna mnozina uzli a usekd, které je spojuji (v délkovych

jednotkach nebo v ¢ase potifebném k projeti useku).
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Trasu tvoii posloupnost uzli (kfizovatek) a na sebe navazujicich tsekd mezi témito

uzly.
Dopravni proud je posloupnost objektti pohybujicich se po dopravni siti.

Hustota proudu je mnoZstvi jednotek proudici masy na jednotku délky trasy
vV méfeném misté a Case. V daném misté a pii dané hustoté pak existuje jedna ,,pfirozend™

rychlost pohybu elementt.

Intenzita dopravniho proudu je mnoZzstvi jednotek proudici masy prochazejici danym

mistem za ¢asovou jednotku a je zavisla na hustot¢.
Dopravni proud nabyva riznych intenzit.

e Volny dopravni proud je stav, kdy se komplety vzajemné nerusi a mohou

jet standardni rychlosti.

e RuSeny dopravni proud je takovy, kde nékteré komplety ruSeny nejsou
a jedou volng, jiné se shlukuji do kolon (jedou za sebou v minimalnich

moznych bezpe¢nych odstupech).

e Pokud je dopravni proud nasyceny neboli saturovany, intenzita dopravy

dosahuje svého maxima.

o Pii piesyceném dopravnim proudu se rychlost a intenzita kompleti velmi

rychle snizuje.

e A pokud se dopravni proud zastavi zcela, rychlost a intenzita klesnou na

nulu.
Vychodisko elementu je misto, ve kterém cestujici vstupuje do dopravni sité.
Cil elementu je pak misto, ve kterém cestujici vystupuje z dopravni sité.

Poloha elementu v ¢ase je misto nebo Usek, ve kterém se cestujici v daném casovém

okamziku nachazi, ozna¢enim takového mista je pro nasSe potteba adresa.

Dale existuji dvoji slozky dopravniho systému, a to slozky pevné a pohyblivé. Pevné
slozky jsou takové, po které se pfemist'uji komponenty, potazmo cestujici. Pohyblivou slozku

pak tvofi komponenty, které se po siti pohybuji a do dopravniho systému vstupuji zvenci.
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1.2 Vyznamneé milniky v novodobe historii Pardubic

Okres Pardubice vznikl v roce 1960 slouc¢enim tehdy zanikajicich okrest Ptelouc,
Holice, Pardubice-mésto a Pardubice-okoli a v souc¢asné dobé je tvoien celkem 112 obcemi,
Z tohoto poctu je 8 mést. Pardubice jsou krajskym meéstem Pardubického kraje, ktery vznikl
na zékladé zakona 129/2000 Sb. v roce 2004 a zahrnuje i okresy Chrudim, Svitavy a Usti nad
Orlici. Celkova, velmi mélo &lenitd plocha Pardubického kraje, &ini 889 km® a v sougasné

dobé Zije v krajském mésté kolem 86 000 obyvatel.

Dominantou Pardubic je hrad Kunétické hora, ktera se nachazi mezi obcemi Némcice
a Raby a je v nejvyssi nadmoiské vySce mésta a jeho okoli, ktera ¢ini 295 m.n.m. Pardubice
jsou znamé jako tradi¢ni vyrobci perniku. Mistni vyrobci si dokonce diky své vyjimecnosti
vyslouZili vroce 2008 zapsani do registru chranénych zemépisnych oznaceni a oznaceni
puvodu EU. Za hranicemi nas$i zem¢ se o Pardubicich hovoii zejména v souvislosti
s dostihovym zavodem Velka Pardubicka steeplechase nebo s plochodraZznim motocyklovym
zavodem Zlatd pfilba. Pravé Velkd Pardubickd steeplechase je znamd témét v celé Evrope,
juniorka, coz je mistrovstvi CR jednotlivetl vtenise a jak uz nazev napovida, jedna se
pfedevs§im o juniory a dorost. Za zminku ale dle mého nazoru rozhodné stoji i pardubicky
zamek, ktery byl postaven ve 14. stoleti a je pozdné gotickou perlou mésta. Ve stejném slohu
byla vystavena i méstskd knihovna, ¢imz se dostdvame k historickému centru mésta, a to
PernStynskému namésti, v jehoz stfedu byl vystaven barokni morovy sloup. Na namésti se
také nachazi neméné zajimava novorenesan¢ni radnice, na jejichz stropech nechali
nesmazatelnou stropu pro mé neznami autoii v podobé kazetového stropu. Dal§i zndmou
pamatkou je pravé na ndmésti v 16. stoleti vystavénd, pozdné goticka Zelena brana, ze které je
pii jeji vysce 60 metra krasny vyhled na mésto.

Celorepublikové  je  Pardubicky kraj vyznamnym  dopravnim  mistem,
prvni uskute¢nil dalkovy let z Pardubic do Prahy na svém stroji Blériot XI. Rozmach
prumyslu v tomto mésté pfisel po prvni svétové valce, kdy vznikly primyslové a chemické
podniky Explosia Semtin, Paramo a Tesla. Po druhé svétové valce zacala vystavba novych
obytnych &tvrti, a to Dukly a Visnovky. Vroce 1951 pak byla v Pardubicich zavedena
trolejbusova doprava. V 60. letech pak s dalsim rozvojem mésta pfiSla vystavba sidlisté

Polabiny situovaného pii pravém biehu feky Labe.
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Dnes je dal$i dopravni vyznamnosti mésta mezindrodni letist€¢ Pardubice, coz je
V letecké terminologii regionalni letisté vétsiho vyznamu, Zelezni¢ni nadraZi je na trati
vyznamnym dopravnim uzlem a do budoucna se diskutuje i o vybudovéni pfistavu
a splavnéni Labe az do Pardubic. To je v soucasné dob¢ splavné od Chvaletic dale po proudu,
a pak izolovany usek Pielou¢ — Pardubice. Pravé splavnéni mezi Pielouc¢i a Chvaleticemi by
vodni cestu zpfistupnilo o dalSich 24 km. Zistava otazkou, jak moc velkym piinosem by pro

mésto tento projekt byl.

Rozkvét Pardubic je v poslednich, feknéme deseti letech, pomérné znat. Probéhla
rekonstrukce starého mésta, predevsim zamku, ktery byl mnoho let opomijen, a opravena byla
i fada pfilehlych domli a staveni. Zaroven ve mésté piibyly i domy nové a probiha
zvelebovani meéstskych parka. Na jihozapadnim konci mésta déle vznikly nové vyrobni
spolecnosti, které nabizi pies 1000 pracovnich mist. Také spole¢nost Foxconn CZ, s.r.o.
nabizi vice nez 2000 pracovnich pfilezitosti. Na druhou stranu hrozi Gplné uzavieni tradi¢ni
pardubické rafinérské a petrochemické spolec¢nosti Paramo, a.s., ktera poskytovala pres 500
pracovnich mist, a jejimz vlastnikem je petrochemicka spole¢nost Unipetrol. V soucasné dobé
v Paramu pracuje jiz méné nez 200 zaméstnancu, a toto Cislo bude i nadale klesat. Cela
rafinerie ted’ funguje pouze jako sklad, ptipadné jako celni misto pro tranzitni nakladni

automobily.

1.3 Historie Zelezni¢ni dopravy v Pardubicich

Z historického hlediska jsou Pardubice vyznamné piedevSim pro dopravu zeleznicni.
Nasledujici kapitola je inspirovana predevSim internetovymi strankami Pardubického spolku
historie zelezni¢ni dopravy [9]. Jak jiZ bylo vySe uvedeno, v srpnu roku 1845 zde byly
zprovoznény Olomoucko-Prazské drédhy. Stavba byla zajiSténa spolecnosti bratii Kleint
a dozor nad touto stavbou v tiseku Ceska Tifebova — Praha prevzal Ing, Jan Perner, ktery jiz
mél zkuSenosti se stavbou zeleznic, a to z Ruska, kde roku 1836 pusobil. I diky nému tak
20.8.1845 projel slavnostné po trati prvni vlak. Pravidelny provoz byl pak na trati zaveden od
1. zafi toho roku. Do roku 1859 pak byla vystavéna draha Pardubice — Liberec, opét v rezii
bratii Kleinli. Béhem toho zaroven probihala stavba nové nadrazni budovy. Tato budova byla
totiz spole¢na jak pro trat’ Praha — Olomouc, tak pro trat Pardubice — Liberec. K nove
nadrazni budové byla také zmésta pfivedena nova silnice. DalSi Zelezni¢ni spojeni

s Pardubicemi ziskalo mésto Némecky Brod, dnes Havlickuv Brod, a to v roce 1871, V tu
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dobu uz mohly byt spoje na této trati obslouzeny u nové nadrazni budovy. Diky této trati
mohly byt zrudeny dostavnikové spoje z Pardubic do Chrudimi a do Caslavi.

Budova nadrazi byla od samotného pocatku, tedy zprovoznéni Olomoucko-Prazské
drahy, cihlova a jednopatrova. V bodové dnes sidli spole¢nost CD — Telematika a.s. a nali
byste ji na adrese Hlava¢ova 205. Budova jiz ovSem od t¢ doby zna¢n¢ zménila svou podobu.
»,Nova"“ nadrazni budova pak vznikla roku 1859. Roku 1944 pak byla béhem bombardovani
budova nadrazi zna¢né poSkozena a velka ¢ast ji musela byt zbourana. V roce 1945 byl vSak

provoz znovu pln¢€ obnoven.

Nadrazi, které zname dnes, bylo slavnostné otevieno 1.5.1958, a to diky architektiim
Josefu Dandovi a Karlu Repovi, ktefi projekt vypracovali. Doménou projektu je prostorna
jednopodlazni hala se schodisti do podchodii a k nastupistim. Nad halou se pak tyci

sedmipodlazni budova vyuzivana predev§im administrativou zeleznice.

1.4 Silni¢ni doprava v Pardubicich — plany, soucasny stav

Co se tyka silni¢ni dopravy, pravdou zlstava, ze ani dnes toto téma nema mésto uplné
vytesené. Silnice vedouci k méstu, nejenze zadnym zptisobem neodvadéji tranzitni dopravu
mimo mesto, ale veSkera silni¢ni vozidla jsou pfivadéna do vnitinich ¢asti Pardubic, at’ uz
chtéji nebo ne. Je tedy jasné, Ze v ramci silni¢ni dopravy by mésto potfebovalo predev§im
vybudovat silni¢ni okruh, ktery by alespon ¢ast dopravy vedl zcela mimo mésto. Silni¢ni
doprava je pro Pardubice dlouhodobym problémem, dopravni intenzita se zvySuje a ¢im dal
Castéji zde v rannich a odpolednich dopravnich $pickach dochazi na mnoha mistech k témér
uplnému zastaveni dopravy. V tyto hodiny je lep$i se méstu naprosto vyhnout, pokud je to jen
trochu mozné. Nejhorsi jsou Useky v ulici 17. listopadu, potazmo Jana Palacha, ktera na ni
navazuje, dale ulice Jahnova, na kterou navazuje Smetanovo nameésti a namésti Republiky,
a pochopiteln¢ také Masarykovo namésti a ulice Palackého. Tato mista jsou v Pardubicich

nejvytizenéjsi, a dopravu zde rozhodné neurychluje fada svételnych kiizovatek a prechodu.
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Obrézek 1: Svételna signaliza¢ni zafizeni a piechody brzdici dopravu na
Palacha
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Praveé na Obrazku 1: Svételnd signalizacni zatizeni a prechody brzdici dopravu na ulici

17. listopadu a Jana Palacha je vidét, jak na tseku dlouhém jeden ki

lometr brzdi dopravu tii

piechody a dvé svételna signalizacni zatizeni (dale jen SSZ). Obrazek je pro lepsi usporadani

Z realného sméru ulic 17. listopadu — Jana Palacha smér sever — jih pfevracen. Navic ulice

17.listopadu pokracuje na sever ulici Masarykovo namésti a dale ulici Hradecka, které jsou

taktéz dopravné vytizeny. Na vychod od Masarykova ndmésti pak

pokracuje z kiizovatky

piimo u zimniho stadionu ulice Sukova tfida, jejiz nasycenost piechody a SSZ je zachycena

na nasledujicim obrazku.

Obrézek 2: SSZ a piechody na ulici Sukova tfida a navazujici namésti Republiky, Smetanovo namésti a

ulice Jahnova aZ po Prokopiiv most
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Jak je vidét, ulici Sukova a na ni navazujici ulici Jahnova protind hned osm piechodt

pro chodce, z nichz hned tfi t¢éméf nejblize u zimniho stadionu, potazmo TyrSovych sadi, by
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mohly byt feSeny formou podchodu, jelikoz prostor pro realizace na téchto mistech je.
Konkrétn¢ jsou mysleny ptrechody u kiizovatek s ulicemi Pernerova, Sladkovského
a Na Hradku.

1.4.1 Namésti Republiky a navazujici Sukova trida

V planu mésta bylo v nékolika minulych letech zbudovéani tunelu pod naméstim
Republiky, na které navazuje Sukova tfida. Projekt byl mimo jiné nahradou za rekonstrukci
TyrSovych sadii, na kterou mésto Pardubice ziskalo od Evropské unie dotaci 138 milionii
korun, ale jelikoz jim Ministerstvo Zivotniho prostfedi zakazalo kacet stromy, hledalo mésto
narychlo zptisob, jak pfidélené prostiedky vyuzit. Mimo jiné i proto mi projekt ptijde ,,usity
horkou jehlou®. Tento tunel mél byt cca 69 metrit dlouhy a silni¢ni doprava tak méla byt zcela
oddé€lena od pési. Jelikoz zde vSak neni prostor pro dostatecné dlouhy a vysoky sjezd pro
nakladni automobily a vozidla méstské hromadné dopravy, tato vétsi vozidla by nadédle méla
jezdit v ptvodni urovni. Toto feSeni mélo pfedevSim pro pési spojit prostor Ttidy Miru
a Pernstynského namésti a znovu tak zatraktivnit historickou ¢ast mésta. Silnici, ktera tato dvé
mista rozdé€luje, projede za den az 20 000 vozidel. Neni mi vSak zcela jasné, jakym zplisobem
by vtu chvili bylo vyfeSeno svedeni jizdnich pruhd pod a nad Grovni terénu, aby zde
nevznikal novy bod, kde by doprava kolabovala. Zaroven by dopravu jesté vice brzdilo zizeni
komunikace, kde by misto soucCasnych ¢ty pruhli v obou smérech mély vzniknout pouze
pruhy dva, které¢ by vedly pravé ve zminéném tunelu. Dal§im aspektem je bezpecnost pro
pé&si. Rada radnich v dobé, kdy byl tento projekt v jednani, argumentovala vy$si bezpeénosti
pro chodce, avSak dle mého nazoru je toto feseni kontraproduktivni a bezpecnost pro chodce
se naopak snizuje. Pokud by namésti Republiky totiz bylo celé vedené jako pési zona, lidé by
si pfisli vice v bezpeci, a o to mensi pozor by na projizdéjici vozidla, kterym by ztistal vjezd
na namésti kvili jejich vySce povolen, davali. Paradoxné by tak dle mého nézoru vzniklo vétsi
nebezpec¢i dopravnich stetu s chodcem. Je pravdou, Ze naptiklad na blizké Ttidé Miru takto
omezend doprava funguje a pftili§ dopravnich nehod se tu skute¢né nestava, ovSem nakladni
automobily, které by naméstim Republiky také potiebovaly projizdét, jsou rychlejsi nez
vozidla méstské hromadné dopravy, a tak by zde bylo tfeba né&jakého diiraznéjsiho
zpomalovaciho prostiedku nez naptiklad dopravni znaceni ptikazujici ur€itou jizdni rychlost.
Namésti, které by mélo byt pojato jako ,,zklidnénd oblast s preferenci chodct* tak dle mého
ndzoru neni zcela bezpecna zalezitost. Dale jsou tu hlasy kritikd, ktefi jsou problematice

nejblize, a ti tvrdi, ze ndklady takového projektu jsou netimérné vysledku, jelikoz dopravé
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samotné to ve vysledku neuleh¢i tak, jak se predpoklada. Na toto téma prob¢hla také anketa
Klubu ptatel Pardubicka a vyplynulo zni, ze pfes 75% respondentti by se zahloubenim

dopravy do tunelu na ndmésti Republiky souhlasilo a navrzena studie se jim libi [14].

1.4.2 Ulice 17. listopadu

,,DalSim planem na rekonstrukci pardubickych silnic je oprava ulice Jana Palacha
a l7. listopadu od kirizovatky u nakupniho centra Afi Palace az ke Zborovskému nameésti,
na krizovatku u restaurace U Kapitana.“ [10] V planu je hlavné rekonstrukce povrchu
vozovky, na kterou by mél natazen novy asfaltovy povrch. Zaroven s tim by méla probihat
rekonstrukce ¢asti ulice Teplého, a to az po kiizeni s ulici Rozkova, kde bude také natazen
novy povrch vozovky. Na tyto opravy budou uzity prostiedky z evropskych fondi, stavba by
méla zacit na jafe piiStiho roku a zatim neni jasné, na jak dlouho a jakym zplisobem bude
V jednani byl i navrh na vedeni cyklopruhti podél ulice 17. listopadu s tim, Ze by tak bylo
vylouceno parkovani na jedné z krajnic silnice. Tento navrh byl vSak zamitnut s ohledem na
mnozstvi vozidel, ktera zde parkuji a s nemoznosti v soucasné dob¢ tato parkovaci mista
n¢jakym adekvatnim zplisobem nahradit. Zaroven by se tento pocin mohl shledat
s nesouhlasem obchodnikt, ktefi pii této komunikaci provozuji své podnikani a zruSeni
moznosti alespont kratkodob¢ zaparkovat pobliz jejich podniku, by se jim mohlo znacné
podepsat na trzbach. Soucasné s tim ovSem bude probihat piestavba kiizovatky u Parama,
kterd jiz zapocala v fijnu roku 2012. Dva hlavni tahy skrz mésto na Chrudim budou tedy
uzavieny. Jak bude v tu chvili vypadat doprava v Pardubicich oproti dneku, si netroufam ani
odhadovat. Nadjezd u Parama by se m¢l rozsitit piedevsim na ukor chodnikd a lavka pro
cyklisty a pesi bude vybudovana nové vedle silnice. Pravé na lavku bude navazovat podchod,
ktery sem bude pfivadét pési a cyklisty od sidlist¢ Dukla. Jako prvni se stavi podchod
a nasledné na to se postavi lavka. Samotna rekonstrukce nadjezdu by méla zacit az poté. Cela
tato rekonstrukce by méla byt hotova do konce roku 2013. Jelikoz sjezd je prujezdny pouze
jednim smérem, a to ze sidlist€ Dukla smérem na Chrudim, piipadné na Hradec Kralové, jsou
auta jedouci pravé od Chrudimi nebo od Hradce Kralové, nucena misto objizdét bud’ pres
okrajovou meéstskou ¢ast Vesni¢anky, nebo ptes centrum Pardubic. A tady vznika problém,
kdy v roce 2013 tato vozidla neprojedou jiZ ani centrem, jelikoZ v tu dobu by méla probihat

zminovana rekonstrukce ulic 17. Listopadu, Jana Palacha a ¢asti ulice Teplého.
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1.4.3 Most Pavla Wonky na ulici Hradecka

Most Pavla Wonky, v jehoz blizkosti na ulici Hradecka bylo vybrano jedno
ze stanovist’ pro méfeni dopravni intenzity, je most o tfech polich, kterd maji rozpéti 50, 70
a 50 metrd, s horni mostovkou o svétlé Sifce 24 metri. Dle informaci z internetovych stranek
geocaching.com [7] byl poprvé uveden do provozu roku 1959 a byl to prvni spojity betonovy
piedpjaty most v Ceské republice. I pies pouziti predepjatého betonu viak doslo k nadmérné
deformaci nosné konstrukce ve stiednim poli a most tak musel byt né€kolikrat opravovan. Pfi
posledni rekonstrukci, ktera probihala v roce 2005 - 2006 byla nosna konstrukce o hmotnosti
9000 tun zvednuta o 160 az 300 mm. Po sanaci betonovych konstrukci a loZisek byla
konstrukce spusténa do nové vySky/polohy, ktera byla oproti ptredeSlému stavu vys. Na
ptivodni hlavni nosnou konstrukci byla zabetonovana zelezobetonova zebrova deska, sprazena

pomoci vlepované vyztuze. Pfes most udajné¢ denné piejede az 26 000 vozidel.

1.5 Dopravni sit’ v Pardubicich a okoli

Jak jiz bylo feCeno, Pardubice jsou vyznamnou dopravni tepnou pro Zzeleznicni,

silni¢ni 1 leteckou dopravu. Pro ucely této prace je tieba zaméfit se predevsim na sit’ silnicni.

1.5.1 Silni¢ni sit’ v Pardubicich a nékteré useky dilezité pro
méreni
Sit’ pozemnich komunikaci je dle Zakona ¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich
rozdélena do jednotlivych kategorii v zavislosti na parametrech komunikace na:
e dalnice,
e silnice,
e mistni komunikace,

e ucelové komunikace.

O zarazeni jednotlivych komunikaci do pfisluSnych kategorii rozhoduje ptislusny
silni¢ni spravni ufad, coz je pro dalnice a silnice Ministerstvo dopravy, pro silnice 1. tfidy
krajsk¢ ufady a pro silnice II. a III. tfidy pak obecni ufady s rozsifenou pusobnosti.
Specifikaci toho, co je dalnice, silnice aj., najdeme taktéZz v zakoné o pozemnich

komunikacich.
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Pardubicky kraj ma celkem 3 601 km silni¢ni sité (k 1.1.2011). Z toho ¢ini 8,8 km
délnice, coz je celorepublikové tieti nejhorsi udaj, za Pardubickym krajem uz je pouze kraj
Karlovarsky a Liberecky, které nemaji ani kousek dalnice. DalSich 3,1 km tvoii rychlostni
silnice, 456,5 km tvoti silnice 1. tfidy, 912, 4 km silnice II. tfidy a nejvétsi podil

na pardubické silni¢ni siti maji silnice III. tfidy se svymi 2 220,8 km.
Hlavni komunikace skrz mésto

Mezi hlavni silniéni tepny mésta patii silnice 1/37, 1I/324 ve sméru sever — jih, ktera
spojuje Hradec Kralové a Chrudim. Na severozapad pak vede silnice 1/36, kterou lemuji
mésta Chlumec nad Cidlinou a déle pak Podébrady. Z Prahy pak vede do Pardubic a skrz né
silnice 1/2, ktera smérem na vychod navazuje na silnici 1I/322 a mifi pfes DaSice na Svitavy
a dal naptiklad na Brno nebo Olomouc. Jisty prostor pro zlepSeni by v tomto sméru jisté byl,
avsak nedavné napojeni R35 v Opatovicich nad Labem a tedy i kvalitnéjsi zptistupnéni D11
bude pro nase krajské zastupitele nejspi§ jeSté par let argumentem, pro¢ neni dostatek

prostiedkil na opravy a vystavbu komunikaci, které to jiz fadu let potfebuji.

Obrazek 3: Priijjezd méstem smér sever - jih
]

Mista, lokality a bc
L // TRNOVA ,' :
""" =Y 2  CIHELNA i
v -
3 /‘T o o
) ;" \ //.-//
‘|‘. | | 7
il L) #
i\ g . Cicah 4
A iy ZAMEK 7
Al
s anrd POLABINY (e /
PREDMESTI

s fan §
ZELENE :
AEDIESTI STARE

PREDMESTI | e

1 STUDANKA
1 roro S,
......... srzzara .‘:_-ll.-.* “i_:“:ii‘ﬁ!‘:u‘.u:_------
] PARDUBIGKY
i /
i
: PARDUBICE |/~
L\ 1 J‘! =
B 5 .“\ 1 3
1 C . INONOVE 1
WICE e ! JESENCANY i
5y
e Sy
1

NEMOSICE

Zdroj: mapy.cz, autor

Na Obrazku 3 je vidét prutah méstem ve sméru sever — jih. Jedna se 0 névaznost

komunikaci 1/37 a 11/324, kdy /37 vede od Hradce Kralové, a 11/324 pokracuje skrz mésto dal
na Chrudim.
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Obréazek 4: Prijezd méstem Pardubice smér zapad - vychod
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Dalsi dilezitou komunikaci je ze zdpadniho sméru silnice 1/2 ptivadéjici vozidla ,,po
staré trase* od Prahy, vedouci pies Pardubice a pokracujici dal na vychod jako silnice 11/322

na Vysoké Myto, potazmo dal smér Olomouc.
Rychlostni silnice R35

Jednou z nejvyznamnéjSich komunikaci pobliz Pardubic je bezesporu rychlostni
silnice R35, ktera spojuje Pardubice s dalnici D11. Napojeni na tuto dalnici bylo mozne
pochopiteln¢ jiz dfive, avSak mnohem dal od mésta, a po ne zcela perfektnich silnicich, a to
napt. u Chlumce nad Cidlinou. Tato komunikace, rozumé&jte R35, by po dokonceni méla byt
nejdelsi rychlostni silnici v Cesku. Prvotni plany této komunikace vznikly jiz v roce 1963,
tehdy jesté pod oznacenim D35. Jeji ptivodni trasa méla vézt z Hradce Kralové do Olomouce,
a dale do Lipniku nad Becvou, kde mélo vzniknout napojeni na dalnici D47. Rokem 1993
vsak dosSlo ke zménam. Tou nejvétsi bylo prodlouZeni celé komunikace z Hradce Kralové
pies Hofice a Turnov do Liberce, ale vyznamnou zménou predevsim pro spravce a zhotovitele
byla zména kategorie komunikace z D35 na R35. Oba typy komunikace musi mit alespoil dva
jizdni pruhy v kazdém sméru a také vSechny najezdy a vyjezdy musi byt mimotroviiové.
Nejvyssi dovolena rychlost na téchto silnicich je 130 km/h. To jsou tedy shodné parametry.
Ale neda se fici, ze by se vlade¢ tyto plany dafilo dodrzovat. Soucasné dobé€ je silnice €. 35
rychlostni komunikaci pouze na Useku Katovice nad Labem — Sedlice, kde se napojuje na
D11. Avsak hlavni rozdily a tedy i divody zmény oznaeni jsou piedev§im prostorové

uspotadani, kdy rychlostni silnice je oproti standardnim 27,5 metrii $ife dalnice, o dva metry
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uzsi. Tento rozdil je dan pfedev§im niz$imi naroky na Sitku krajnice a stfedového déliciho
pasu u rychlostnich silnic. U rychlostnich silnic jsou zaroven niz§i naroky na poloméry
kiizovatkovych vétvi. Tyto rozdily pak dovoluji vykupovat méné pozemkt, nebo alespon
mensi Casti, dale tim i zmensSit objemy stavebnich praci, a vystavba rychlostni komunikace by
tak mohla byt levnéj$i nez vystavba dalnice. Pochopitelné¢ o tom ale rozhoduje také rada
dal§ich faktorti. V soucasné dobé je tak zrychlostni silnice R35 pravé pouze usek mezi
Opatovicemi nad Labem a Sedlici a Usek Mohelnice — Olomouc. Na R35 se da z Pardubic
napojit po komunikaci 1/37. S nedostatkem prostfedk se tyto plany odsunuly na dobu

neurcitou, a tak ziejmé silnice ¢. 35 zlstane jest¢ hodné dlouhou dobu silnici L. tiidy.

Poté ale prichazi otazka bezpecnosti, ke které uz touto zménou nepfichazeji tak
pfiznivé odpovédi. Skromné€j$im uspoifadanim totiz mimo jiné dochazi ke snizovani
bezpecnosti provozu. Pro posadky odstavenych vozidel je vtu chvili mnohem méné
bezpecného provozu a vzniké vyssi riziko jejich srazky s jinym projizdé€jicim vozidlem, nebo
ptekonani stfedového déliciho pasu je pro vozidla vtu chvili mnohem jednodussi, napf.
najetim do nich, pokud fidice piekvapi tzv. mikrospanek. A poslednim rozdilem, ne tak zcela
stavebné¢ technickym, je administrativni kategorizace, kdy dalnice tvofi samostatnou skupinu
a rychlostni silnice patii do skupiny silnic I. tfidy, a to i z hlediska Udrzby. Stavebni normy

vSak nejsou pro stavitele zcela zdvazné, a tak se od nich mohou ¢aste¢n¢ odklonit.
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2 Ekonometrické modely

Ekonometricky model je kombinaci matematického a statistického vyjadieni
ekonomické hypotézy, a to vSe prostfednictvim matematického modelu. Timto matematickym
modelem se zpravidla stava rovnice, at’ je jedna, nebo je jich vice. Popisuje zavislost veli¢in,
piedev§im ekonomickych, na vysvétlujicich (exogennich) veli¢inach k danému jevu.
Endogenni neboli vysvétlované proménné jsou tedy pak ur€eny samotnym modelem. Vztahy

mezi témito proménnymi jsou uspofadany do regresni rovnice.
Tyto rovnice mohou mit vice podob.

e Jednorovnicovy model — kde vystupuje jedna vysvétlovana proménna a jedna nebo

vice vysvétlyjicich proménnych, které musi byt méfitelné.

e Vicerovnicovy model - bud’ zdanlivé nezavislych proménnych, které ale popisuji
jednu a tutéz skuteCnost, nebo model simultannich rovnic, ktery je tvofen vzijemné
provazanymi rovnicemi. V téchto rovnicich vystupuji nékteré vysvétlované proménné
zaroven jako proménné vysvétlujici.

Pro tucely této prace je vyuzito jednorovnicového modelu s Sesti vysvétlujicimi
(exogennimi) proménnymi. Vysvétlovanou proménnou je pak samotna intenzita dopravy.
Vysvétlujici proménné jsou konani hokejového utkani, dny v tydnu — utery, patek a nedéle,

pocasi a pocet divakl na utkani.

2.1 Obecné ekonometrickée metodiky

Pifi pouzivani ekonometrickych modelt je v prvni fadé dulezité specifikovat vsechny
faktory, které by mohly zkoumany jev ovlivnit. Pokud tyto jevy ur¢ime, je dalSim krokem

odhad hodnot, kterych mlze zvoleny model nabyvat, a samotné matematické vyjadieni.

Ve chvili, kdy je model formulovan, dochazi ke kvantifikaci modelu, coZ je odhad
hodnot zvolenych parametr. Je tedy dulezité, aby vstupni data skutecné odpovidala tém

proménnym, které byly do modelu zahrnuty. Tato data mohou byt:

e Prufezova - ktera jsou nasbirana v jeden ¢asovy okamzik.
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e Casové fady - jeZ zkoumaji na jednom misté jeden uréity ukazatel, ale v riiznych

casovych okamzicich (intervalech).

vvvvv

e Panelova - majici nejsirsi ,,zabér”, jelikoz se ziskavaji jak v riznych ¢asovych

okamzicich, tak na riiznych mistech.

., Aby vysledky, ziskané na zdkladé sbéru dat, byly platné pro cely zakladni soubor, je
nutné, aby byl vybér reprezentativni, to znamenda, aby odrazel vlastnosti zakladniho
souboru.“[2] JelikoZ jsou data neexperimentalniho charakteru, mohou nastat u odhadu hodnot
parametrt regresni funkce problémy. Nelze totiz jednoduse zvétsit pocet pozorovani, jako je
to u dat experimentalnich. A pokud byl pocet pozorovani nedostatecny, je i nedostatecny
pocet stupnii volnosti, které mohou ovlivnit pfesnost parametri modelu. Odhadnuty
ekonometricky model je nésledné tfeba ovéfit a vyhodnotit, pfedevSim tedy jeho realnost
a statistickou vyznamnost. K tomu se pouZzivaji ekonomickd omezeni, ktera jsou v souladu

vvvvvv

statistické testy a ekonometricka kriteria.

Podstatou ekonomické verifikace je ovéieni spravnosti znamének a velikosti Ciselnych
hodnot parametri. Ve chvili, kdy pfi této verifikaci musi byt odhad zamitnut, je mozné, ze
nasbirana data nebyla spravné¢ kvantifikovana nebo nebyly splnény nékteré predpoklady

zahrnuté v modelu.

Statistické testy oveéruji piesnost a vyznamnost modelu. Nejcastéjsi statistické metody
pro urCeni kvality funkce jsou index determinace, koeficient determinace, interval

spolehlivosti, individualni t-test, pfipadné celkovy F-test.

Ekonometrickd verifikace pak zkouma platnost pouZiti konkrétnich statistickych

kriterii. Jedna se o testy autokorelace ndhodnych slozek, stupen multikolinearity aj.

K praktickému vyuZiti jsou vhodné pouze takové vysledky kvantifikace

ekonometrického modelu, které vyhovuji vS§em zminénym kriteriim soucasné.

2.2 Ekonometrické modely

Ekonometrické modely maji dvé hlavni roviny, ve kterych se vyuzivaji.

e ,Analyza ekonomicke struktury — model se vyuziva pro vysvétleni ekonomickych

proménnych predstavujici kvantitativni hodnoty z minulého obdobi, a pro zjisténi ditvodu toho
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chovani, coZ vyplyva z modelem specifikovanych kvantitativnich vztahii mezi ekonomickymi
velicinami.
e Prognosticka cinnost — kde jsou na zdklade modelu predikovany kvantitativni

hodnoty vysvétlovanych promeénnych. Prognoza pak miize vést ke snizeni urokovych mer,

ke stanoveni cen podle vyvojovych tendenci trznich vztahii apod.* [1, s. 8]

2.2.1 Regresni analyza

Tato analyza je systém né¢kolika dil¢ich kroki, které je nutné spravné stanovit, aby
méla cela analyza viibec smysl. Zjednodusené popisuje, co se stane s jednou proménnou,
jakym zptsobem se zméni a jak moc, kdyz se zméni jind proménnd. Je vSak tfeba pamatovat
na to, ze stav zkoumanych proménnych, mysleno jako jejich zavislé zmény, nemusi byt trvaly

a Vv Case se muze ménit. Pak miize vztah fungovat pouze za urcitych predpokladu.

e Prvnim krokem je urCeni co nejlep$i matematické funkce, kterd by co

nejvernéji popsala zavislost veli¢in.
e Nasleduje vyjadieni predpokladii o ndhodné slozce.
e Déle stanoveni co nejlepSich odhadii parametri funkce.

e Urceni, zda a jak moc vybrany model pfispéje ke zptesnéni odhadu, tedy

stanoveni jeho statistické vyznamnosti.

Urcit funkci 1ze dle rozboru vztahi mezi veli¢inami a také na zdklad¢ platnych
ekonomickych teorii. Primarn¢ je tedy dilezité viibec klasifikovat proménné, které mohou dle

doktorky Pojkarové [1] byt:

e cndogenni neboli vysvétlované proménné, které jesté existuji dvojiho

druhu: - cilové —to, co chceme zjistit,
- ostatni — kter¢ jsou nasledné uréeny vybranym modelem,

e exogenni — coz jsou vysvétlujici proménné, které mohou mit na zkoumany
jev vliv, ovSem zkoumany jev nemé zadny vliv pravé na tyto proménné

a mohou byt: - fidici — nastroje ekonomického nepiimého fizeni,
- autonomni — které nelze ovliviiovat,

e nezpozdéné endogenni promeénné,
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e predeterminované proménné — vSechny vysvétlujici proménné a zpozdéné

vysvétlované proménné.
Posledni dva zminéné druhy jsou pochopiteln¢ pro dynamické modely.

Pokud se znégjakého divodu nedaii tuto funkci urcit, je mozné vyuzit bodovy
diagram, ktery pribéh zavislosti dobfe znazorfiuje a na zakladé¢ tohoto diagramu se Ize

0 spravné funkci rozhodnout. Funkce miize mit tvar piimky, paraboly, hyperboly aj.

,, Teoretickad regresni funkce se oznacuje jako nia pro kazdé pozorovani plati rovnice

Yi =1 t & 1)
kde ;i je i-td hodnota vysvétlované promeénné y,
ni je i-t& hodnota teoretické regresni funkce,

& je odchylka yi od ;.

Odhad parametrii této funkce se pak znaci bo, b1..., by. Empiricka regresni funkce ma

pak tvar:

Y; = f(X;;b,b;,..,b,) “[1,5.18,19] )

».Nahodnou sloZku casové rady lze chdapat jako vysledek piisobeni blize
nespecifikovaného souboru ndhodnych viivii. “[1, s. 51]. Zdrojem tohoto jevu mohou byt
nadhodné vlivy, se kterymi v modelu nebylo pocitano, ale i tak mohou nepatrné model
ovlivnit. Téchto vlivii mtize byt vice a jeden s druhym nemusi viibec souviset. Tyto ndhodné
slozky jsou neméfitelné, ovSem je mozné u specifikace modelu vyslovit hypotézy o moznych
nahodnych slozkach, jejichZ platnost nasledné 1ze ovéfit pii verifikaci. Odhadem této nahodné
slozky jsou rezidua, ktera dale oznacujeme e;, a je to rozdil naméfené hodnoty a stiedni
hodnoty vytvofené ze vSech dat zahrnutych do modelu. Pfedpokladi o ndhodné sloZce je
nékolik. Pokud se skute¢né jedna o nahodné slozky, pak jsou stfedni hodnoty téchto slozek
nulové, ndhodné jevy jsou vzajemné nezavislé aj. K oveéfovani predpokladu o nahodné slozce
slouzi n€kolik testl, napt. znaménkovy test, ktery posuzuje dvé sousedni rezidua a zjist'uje,
zda jsou rezidua nahodné uspofadana. Dalsi je test bodi obratu, které se zjist'uji z rezidui,
atento test také urCuje, zda jsou rezidua ndhodné uspofadana. Nezdvislost rezidui se pak

zjistuje pomoci Durbin-Watsonova testu autokorelace.
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,,Na stanoveni parametrii regresni funkce se pouziva nékolik metod, napr. metoda
nejmensich ctverciu, momentova metoda, metoda maximalni vérohodnosti, metoda

minimalizace poméru rozptylii nebo dvoustupnova metoda nejmensich ¢tvercit. ““ [1, s. 19]
Metoda nejmensich ctvercii

Tato metoda slouzi knalezeni co nejlepSich nezkreslenych odhadi regresnich

parametrl. Rezidudlni soucet téchto ¢tvercti vypada nasledovne:

S = Zn:(yi _Yi)2 = _Zn:(Yi = BoXio =PiXi — BaXi, _---_ﬂmxim)z---min @)

Pii této metod€ dochdzi k nahrazovani zjisténych hodnot hodnotami vyrovnanymi, coz

vede k tomu, Ze vyrovnana hodnota pak naleZi kiivce zvolené regresni funkce.

Stanoveni statistické vyznamnosti, resp. urceni kvality zvolené funkce se urCuje
pomoci intervalu spolehlivosti. Ten udava, jak velkou, resp. malou chybu jsme schopni
pfipustit. Intervaly spolehlivosti jinymi slovy fikaji, v jakém rozmezi se regresni koeficient
vypoéitany metodou nejmenSich &tverch muze pohybovat, a to s jistym procentem

spolehlivosti.

»Pro zjisténi kvality funkce se vyuzivaji jesté testy hypotéz, a to individualni t-testy
o nulovych hodnotéch jednotlivych regresnich parametrii a celkovy F-test, ktery ovéruje, zda
alespon jeden ze zahrnutych parametrii ma v daném modelu vyznam. Je-li celkovy F-test
nevyznamny, neni rozumneé zvolenou regresni funkci pouzivat, a to ani v pripade, Ze nékteré

Z t-testit jsou vyznamné. ““ [1, s. 21]

Odhadnuty ekonometricky model musime pifed jeho aplikaci na naméfené hodnoty
nejprve verifikovat, tedy ovéfit, zda jsou ziskané odhady parametrd v souladu s omezenimi,
které byly vysloveny na pocatku pruzkumu. Verifikace modelu zahrnuje rozhodnuti o jeho
schopnosti popisovat skutecCnost a urCeni statistické vyznamnosti odhadnutych parametri
napf. testovani intervalu spolehlivosti jejich odhadu, testovani dodrzeni pocate¢nich hypotéz,
tykajicich se uritych vlastnosti proménnych modelu, pouzitych dat, posouzeni statistické
vyznamnosti modelu jako celku napf. testovani vyznamnosti koeficientu determinace. Je tieba
také statistické ovéfeni splnéni pfedpokladii o charakteristikach nahodné slozky modelu,

0 nezavislosti vysvétlujicich proménnych.

,.Ekonomicka verifikace odhadnutého modelu vychazi z apriornich ekonomickych
kritérii a je nezbytnou podminkou ekonomické interpretace vysledkii kvantifikace.

Postupujeme V zdsadé tak, Ze ovérime spravnost znamének a ddle velikosti numerickych
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hodnot odhadnutych parametrii. Jestlize zjistime rozpor s apriornimi predpoklady nebo
omezenimi, je nutné, abychom napriklad model nebo jeho jednotlivé rovnice specifikovali
jinym zpiisobem nebo prezkoumali redlnost teoretickych vychodisek. Tyto problémy vétsinou
vznikaji na zaklade nevhodnosti empirickych dat, kterd jsme k odhadu parametrii modelu
pouczili. Pokud nezjistime Zadné rozpory, odhady tedy maji ocekavana znaménka a jejich
hodnoty se pohybuji v predpokladanych intervalech, miizeme odhadnuté parametry
interpretovat ve shodé sekonomickymi teoriemi a na$ odhadnuty model je sice
zjednoduSenym, ale adekvatnim zobrazenim zkoumaného ekonomického problému nebo

systému.““[20]

Statistickou  verifikaci  posuzujeme statistické  charakteristiky  jednotlivych
odhadnutych parametri 1 celého ekonometrického modelu. Vychazime pifi tom ze
statistickych kritérii, jinak feceno statistickych testli, pomoci nichZ ovéfujeme piesnost nebo
vyznamnost vysledkl kvantifikace pro dany vybér pozorovani. Nejcastéji se pouzivaji t-testy
a F-testy statistické vyznamnosti odhadt. Stanoveni pfesnosti odhadt lze provést urcenim
intervali  spolehlivosti pro jejich hodnoty nebo statistickym testovanim hypotézy. Pfi
ekonometrické verifikaci modelu ovéfujeme podminky, které jsou nutné k tispésné aplikaci
konkrétni ekonometrické metody ¢i testu. V podstaté zkoumame opravnénost pouziti téchto
konkrétnich metod nebo testt. Kazda takova metoda (test) vychazi z ur¢itych piedpoklada
a az pii jejich splnéni mizeme jeji vysledky pokladat za pfijatelné. To znamend, Ze zavér
postupu celé verifikace odhadnutého modelu patii ovéfeni vSech piedpokladii pro pouzitou
techniku odhadu. Pokud odhadnuty model splni vSechny kritéria verifikace, je realné
pouZitelny. Pokud nejsou splnény piedpoklady potiebné pro aplikaci konkrétniho odhadového
postupu nebo testu, pak odhady parametri ztraceji nckteré optimalni vlastnosti nebo

statistické testy pozbyvaji platnosti, tj. klesa jejich sila, takze poskytuji nerealné zavery.

Je zfejmé, Ze verifikace je podstatnou fazi ekonometrického modelovani, protoze
k praktickému vyuZiti jsou vhodné pouze takové vysledky kvantifikace ekonometrického

modelu, které vyhovuji vSem zminénym kritériim soucasné.

2.3 Regresni analyza

Ziskané hodnoty je dale nutné zanalyzovat, odhadnout parametry funkci, ovéfit jejich

platnost, zjistit vyznamnost takového modelu a ovéfit jeho pravdivost.

Vypocteme tedy odhad rovnice linearni regrese:
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Y =By + BiXy + ByXy + BaXg + By Xy + BsXs + BsXs + & (4)

y jednotlivé naméfené hodnoty

X1 proménna — je/ neni hokej — x;3=1... je hokej, X;=0...neni hokej

X2 proménna — Utery — Xp=1... je Utery, x,=0... neni Utery

X3 proménna — patek — X3=1... je patek, x3=0... neni patek

X4 proménnd — ned¢le — X4=1... je nedéle, x4=0... neni ned¢le

X5 proménna — pocasi — X5=1... (polo)jasno, x5=0... obla¢no, dést’

X proménna — @ pocet divakii — Xg=1...>8528 divaki, Xs=0... <8528 divakl
Tuto rovnici linearni regrese nahradime jejim odhadem:
Y =Dby, +b,X; +b,X, +b;X; +b,X, + b X, + DX, (5)

Odhad jednotlivych parametri provedeme pomoci metody nejmensich ¢tverct, odhad

parametru by pro jednoduchou regresi:
By xEx*-FxyxEx
nxEx? - (Tx)’ ©)

Odhad parametru by pro jednoduchou regresi.

Do

_— nxXrv—FYrxX¥v
T oaxEa- (L) 7

Pro odhadnuté parametry u vicendsobné regrese, ktera je u tohoto méteni pouzita, neni

mozné matematicky zde popsat jejich vypocet, ale jejich hodnoty ve vytvofenych modelech
jsou vygenerované tabulkovym procesorem Microsoft Excel, diky jehoZ funkci generovani

regresni statistiky je mozné odhadnout i parametry vicenasobne regrese.

2.4 Posouzeni kvality regresni funkce a tésnosti zavislosti

V této kapitole vypocteme zakladni charakteristiky popisujici kvalitu nami
vypocteného modelu zéavislosti poctu cestujicich nastupujicich do spoji MHD v dobé¢ pred

zaCatkem hokejového utkani na tom, zda se kona hokejové utkani.

Pro vypocet potiebujeme nasledujici ukazatele: teoreticky soucet ¢tverct a celkovy
soucet Ctvercii. Ve vzorcich jsou indexem i oznaceny hodnoty sum jednotlivych namétenych
udaju z tabulky, jde o odliSeni od hodnot jednotlivych x a y vypoctenych pomoci modelu.

J Teoreticky soucet ¢tvercti:
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5r = ZG’ — )% =b, Kz_p;- + b, KZ(;_-:. xj"f]_ﬁ;}:

o Celkovy soucet ¢tverci:

. . (@)
Sy = Z(‘-'i - =Z-Ff‘ - n } ©)

Nyni mizeme vypocist hodnoty jednotlivych souctii ¢tverct dle vzorct St a Sy.

(®)

VSechny dosazované hodnoty jsou zname.

Pomoci téchto souctii Ctverci mlzeme vypocitat jednotlivé ukazatele popisujici
kvalitu regresni funkce — rezidualni soucet ¢tverci a koeficient determinace (index

determinace).

° Rezidualni soucet ¢tvercu:

Sgp = Z(‘-'i —-¥)¥ =557

(10)
. Koeficient determinace (index determinace):
13— g2 =2
Sy (11)

Dosazenim do vySe uvedenych vzorcti vypoéteme hodnoty rezidualniho souctu
Stverct a koeficientu determinace pro konkrétni regresni piimku. Doplitkem 17 je 1-1%, nazyva
se koeficient indeterminace a udava, jak velkd ¢ast zmén ve zkoumaném piipad¢ nebyla

zachycena.

Soucet ¢tvercti bude vyuzit nasledné v kapitole pro vypocet intervali spolehlivosti

regresnich parametrt.

R? = St (12)
SY

Pokud je hodnota R? nizk4, tzn. fekndme od 0,01 po 0,5, poukazuje na fakt, Ze regresni
funkce popisuje vztah pouze velmi volng, vysledky jsou tedy silné nespolehlivé. V praxi

bychom pro dobie popisujici funkci méli ziskat hodnoty kolem 80 %, tedy R*=0,8.
Ovéreni pravdivosti modelu

Model bude ovérovan na statistické hladin€ spolehlivosti 95 %.

Intervaly spolehlivosti regresnich parametru

29



Prvnim krokem je vypocet intervald spolehlivosti pro jednotlivé regresni parametry.

K vypoctu uzivame nasledujici vzorec:

fieb £t .
2

xs(b,)) (13)

Vyse uvedeny vzorec neni mozné hned spocitat, je tfeba napied zjistit hodnoty

potiebné pro dosazeni:

b; hodnoty parametrii regresni funkce,
tl e hodnota dana statistickymi tabulkami Studentova rozdéleni
2
s(5;) hodnota smérodatné chyby daného parametru.
] index j nabyva dvou hodnot odpovidajicich dvéma parametrim, tedy 0 a 1.

Uréeni spravné hodnoty ze statistickych tabulek, za hodnetye ieba zadavat
dopln€k hladiny spolehlivosti do jedné. Pokud tedy budeme porovnavat intervaly
spolehlivosti pro jednotlivé parametry, bude pro potieby této prace pocitano s 95%

pravdépodobnosti spravnosti odhadnutého intervalu pro konkrétni parametr.

Hodnoty smérodatnych chyb parametri regresni funkce pro jednoduchou regresi

vypocteme dle téchto vzorct:

o Hodnota smérodatné chyby parametru by:
I E ¥ 2
s(hy) =55 % [[ - 5
ynxEx?-(Zx) (14)
o Hodnota smérodatné chyby parametru b;:

I n
s(h)=s-x |

,Jﬂ x¥x?- (T X}: (15)

K vypoctu téchto smérodatnych chyb je tieba jesté spocitat smerodatnou chybu indexu

determinace;:

N
E= |
Ni—2 (16)

DalSim krokem jsou jednotliveé statistické testy.

24.1.1 t-testy

Testovaci kritérium t-testu je dano vzorcem:
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b

s(b;) (17)

=

Prvni je t-test parametru . Stanovime jednotlivé hypotézy tak, Ze nulova hypotéza
poklada fe =0 .

ba: Hy: ffp=0

Hy: fg =0

Testovaci kritérium vypocteme dosazenim do vzorce:

b, 132,417

- - —=1,486-10" (18)
s(b,) 8,91-10

Toto kritérium porovname s hodnotou z tabulek, ktera je stejna jako hodnota pfi

stanovovani intervalt spolehlivosti dle vzorce:

t =t o0 =ty g7507 = 2,110 (19)

1-a—;n—k l-a—";24-7
2 2
Nyni obé hodnoty porovname:
‘t0,975;17‘ > |t| (20)
Ho piijimame.
Nulova hypotéza t-testu byla potvrzena, pfijimame tedy hypotézu 5o = @ | parametr

Lo nemé vliv na hodnoty y. V opa¢ném piipadé by pochopitelné byla hypotéza Sy zamitnuta

a znamenalo by to, Ze parametr S, ma vliv na vyslednou hodnotu y.

Stejnym zptisobem se ovéii vliv proménné X; vazané na parametr 5, na hodnoty y:

by: Hyp: ;=0
Hy: 5, =0

Stejné¢ jako v predchozim piikladu vypoclteme testovaci kritérium dle vzorce

a porovname jej s hodnotou s tabulek, ktera je stejna jako v piedchozim testu.

_ b 745 5 g0g (21)
s(b,) 24,85
Hodnota z tabulek:
t =t o0 =l o507 = 2110 (22)

1-a—;n-k 1-a—";24-7
2 2

‘to,975;17‘ < |t|

31



Individualni t-test nepotvrdil nulovou hypotézu, vysvétlujici proménna Xx; (a jeji
parametr 51) ma vliv na hodnoty vysvétlované proménné y. U tohoto konkrétniho piikladu je
X; proménnou pro konani hokejového utkéni. To, zda se utkani kond, tedy méa vliv na
vyslednou intenzitu dopravy v ulici Hradecka ve sméru do centra, a to celou hodinu pted

utkanim.

F-testy

Na zavér je tfeba provézt celkovy F-test. Zacatek je stejny jako u individualnich
t-testll, stanovi se tedy nulovd hypotéza, kterd tika, ze vSechny parametry jsou nulové
a nemaji vliv na hodnoty vysvétlované proménné y, regresni funkce tedy nema zadny vyznam.
Alternativni hypotéza fika, Ze alespon jeden z parametri je nenulovy. V tomto ptipad¢ tedy

opét pouzijeme hypotézu pro jednoduchou regresi:

Hy: fg=0neba 5, =0

Testovaci kritérium F-testu vypocteme dle nasledujiciho vzorce:

n= (23)

Do vzorce dosazujeme znamé hodnoty, za parametr p dosazujeme pocet regresnich

parametrd, tedy 7.

S, 1683885
p-1 7-1
F= - —13,27 24
Sq 35952 5 3 24)
n-p 24 -7

Toto testovaci kritérium porovndme shodnotou ze statistickych tabulek pro

Fischerovo rozdéleni.

Fl—a(p—l;n—p) = |:1—0,05(7—1);24—7) = F0,95(6;17) = 2,699 (25)

Porovnani kritéria s hodnotou odeétenou z tabulek:

‘F0,95(6;l7)‘ < |F| (26)

Hy zamitame.
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F-test zamitl nulovou hypotézu, kterd fikala, Ze regresni funkce nemé zadny vyznam.
Znamend to tedy, Ze F-test je vyznamny a tato regresni funkce je schopna realné popsat

skutecnost.

2.4.2 Vicenasobna regrese

Pokud se zkouma pouze zavislost jedné proménné na druhé, jedna se o jednoduchou
regresni analyzu. Stimto se ovSem v praktickém Zzivoté setkame pouze sporadicky.
Ve skutecnosti na kazdy jev piisobi hned nékolik veli¢in. Pfi zkoumani redlnych jevi tedy
dochézi k ptsobeni vice veli¢in na veli¢inu zkoumanou. Aby do$lo k vytvoteni modelu, ktery
popisuje skute¢nost co nejvérnéji, je tieba zahrnout do navrhovaného modelu vysvétlujicich
proménnych co nejvice téch, které by mohly vyraznym zptsobem vysvétlovanou proménnou
ovlivitovat. Timto modelem se tedy zjistuje, které ze zahrnutych veli¢in na vysvétlovanou
proménnou puisobi. Cim vice pozorovani pro vytvoteni konkrétniho modelu probéhlo, tim
diavéryhodnéjsi vysledny model bude. ,,Zvoleny typ regresni funkce by mél respektovat
zakonitosti i souvislosti jednotlivych ndhodnych jevii. Pri volbé typu regresni funkce se

prihlizi k tomu, aby zvoleny model byl co nejjednodussi.“[2, s. 115]

2.4.3 Korela¢ni analyza

Ugelem korelaéni analyzy je zkoumani vzajemnych zavislosti mezi jednotlivymi jevy
a také sily neboli intenzity této zavislosti, oproti regresni analyze, kde jsou hlavnim

pfedmétem zkoumani pficinné jevy.
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3 Analyza soucasného stavu dopravy v zavislosti na
konani hokejového utkani

Dopravni proud se v soucasné¢ dobé témét vzdy pifi konani hokejového utkani
ptesycuje, a rychle tak klesa rychlost a intenzita proudu, avSak naopak se zvySuje hustota.
Tyto piesycené proudy pak zpusobuji vznik mensich ¢i vétSich kolon, do ovzdusi se uvoliuje
vice vyfukovych plynt, a tak se zhorSuje stav ovzdu$i v Pardubicich, a zaroven stim se
zvySuje nervozita fidi¢h. V dasledku mulze tato nervozita zpiisobovat vys$si nehodovost,

piipadné zvySovat riziko srde¢nich ptihod, a to pfedevsim u starSich fidica.

OvSem i kdyZz se hokejové utkani nekond, intenzita dopravniho proudu je
v Pardubicich stale dost vysoka. Dle mého ndzoru by méstu velmi prospélo vybudovani
obchvatu, ktery by dopravé v centru znacné odlehcil. Tento nézor vSak neni zcela pivodni,
mezi obyvateli i na radnici uz tento plan v minulosti byl, nejsou v8ak prioritou, a tak se
ziejm¢ budou kolony automobild plizit pfes mésto, jako had plny jedovatych zplodin, jesté
dlouho do budoucna. Kvalita ovzduSi v Pardubicich neni dlouhodobé v dobrém stavu.
Doklada to i CHMU, podle néhoz je kvalita ovzdusi ve mésté uspokojiva, coZ je téeti stupei
ze Sesti moznych. Toto hodnoceni zplsobuje predevsim velké mnozstvi polétavého prachu
(oznaceni PM1p) Vv ovzdusi. Pravé tato hodnota je vSak pfisné sledovana, jelikoz presahnuti
jejich standardnich hodnot dlouhodobé zvySuje nemocnost, a to 1 pii pomérné nizkych
koncentracich. Vyborné hodnoty PMq se pohybuiji v intervalu (0;20) pg/m®. V Pardubicich se
tyto hodnoty pohybuji v intervalu (40;60) pg/m®, coZ pro zdravi mistnich obyvatel neni dobré.
Hodnoty byly pievzaty ze stranek CHMU [12].

3.1 Teoreticky postup vlastniho méieni

Byla vybrana mista, ktera jsou nejsnazsimi piistupovymi cestami k zimnimu stadionu.
Na konkrétni stanovisté bylo tfeba dorazit s predstihem, aby vSechna méfeni probihala co
nejpresnéji, a aby tak z namétenych hodnot bylo mozné vytvofit co nejvérohodnéjsi modely.
Postupné byla zaznamenana veskerd vozidla, kterd projela po komunikaci v tésné blizkosti
stanovisSté. Tato poznamka je zde vlozena kvuli vozidlim, kterd napt. zaparkovala jiz pred
stanovisStém, ale byla na dohled. Pokud toto vozidlo v dobé méieni tedy neprojelo po

komunikaci pfimo u zvoleného stanovisté, nebylo do méfeni zapoc€itano. Na stanovisti ulice
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Hradecka tedy napft. nebyla zapocitana vozidla, ktera pfed hokejovym utkdnim zaparkovala na

cerpaci stanici OMV ve sméru do centra.

Méieni probéhlo pro téméf vSechna vozidla, kterd se na komunikaci vyskytla
(s vyjimkou jednoho ¢i dvou traktorii), tedy pro osobni automobily, kam byly zapocitany
I vozidla zachranné sluzby, dale nakladni automobily, a to lehké i tézké nakladni automobily
celkem, vzhledem k jejich malému poctu, dale autobusy a trolejbusy a také motocykly. Po
nekolika méfenich vSak bylo zjisténo, ze s postupem rocni doby se pocty motocykli snizily
prakticky na nulu. Vozidla jsou po péti zaznamenavana do archii pro lepSi sumarizaci po

méfeni.

3.1.1 Cas a misto méreni

Méieni probihala od zafi 2011 do bfezna 2012, a to vzdy v Case jednu hodinu pied
zapasem, a jednu hodinu po skonceni zapasu. Pro vétsi pfesnost byla méfeni jesté rozdélena
na pulhodinové intervaly. Zacatek zapasu nebyl vzdy naplanovan na stejnou hodinu, jelikoz
zapasy odvysilané Ceskou televizi mély start utkani posunut na 18:10 hod, zatimco
standardn¢ zapasy zacinaly v 17:00 hod, ptipadné v 18:00 hod. Tomu bylo uzplsobeno
I méfeni, které vzdy probihalo hodinu pted zacatkem zapasu. Parové méteni k méteni v den
zépasu probihalo za co nejpodobnéjSich podminek, tedy stejny den v tydnu, ve stejny Cas, na
stejném misté, a co nejblizsi k terminu zapasu, presnéji feceno hned po ném, aby byl 1 vliv
pocasi na navstévnost co nejpresnéjsi vzhledem k dlouhému c¢asovému useku, ve kterém

méfeni probihalo.

Méfeni probéhlo na stejném misté vzdy Sestkrat v den, kdy se konalo hokejové utkani

a parove k tomu Sestkrat v den, kdy Zadné zapasy neprobihaly.

Mista byla zvolena v zavislosti na piijezdovych cestadch k zimnimu stadionu.

Mista méteni:

e Ulice Hradeckad, stanovisté cerpaci stanice OMV, prip. most P. Wonky — jedna se
0 ptijezdovou komunikaci ze sméru Hradec Kréalové, ptipadné z ptilehlych obci, jako jsou

Raby, Kuncice, Staré Hradist€ nebo Stéblova. Touto trasou je to k zimnimu stadionu také

nejblize z ptilehlého mésta Lazné Bohdaned.
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e Ulice Sukova trida, stanovisté u budovy Komorni filharmonie — touto cestou je

nejsnadnéjsi pristup ke stadionu z mést Holice a Sezemice, a dale z méstskych ¢asti Studanka,
Dubina a Spojil.

e Ulice Jana Palacha, stanoviste u obchodniho domu Billa, spol. s.r.o., pripadné
autobusova zastavka 17. listopadu — Tuto komunikaci vyuziji vSichni, kteti se jedou na
hokejove utkani podivat z jihu, tedy z Chrudimi, Hrochova Tynce, piipadné¢ z nejblizSich

obci, jako jsou Mikulovice, Drazkovice, ¢i OstfeSany.

Vzhledem Kk casu meéfeni je na mist¢ predpoklad, Zze pomérné vyznamna cCast
pocitanych vozidel jsou pouze cestujici jedouci ze zaméstnani domil, ovSem vzhledem
k ¢etnosti dopravnich prostredki, jsem nebyla schopna selektovat auta s registraéni poznavaci
znackou z jiného kraje. Na druhou stranu jsou Pardubice mésto plné ,,skalnich® fanouskt
tohoto sportu a lze tedy predpokladat, ze cestujicich, ktefi se o hokej vlibec nezajimali, byla
mensi ¢ast, nez kdyby meéteni probihalo v nékterém méné ,,hokejovém* mésté.

Piijjezdové sméry jsem v odrazkach piiblizila 1 méstskymi ¢astmi, avSak
méstskou hromadnou dopravu, jelikoz zimni stadion je ze vSech okrajovych ¢asti mésta pravé

takto velmi snadno dostupny, nebo kolo, které je pro tento kraj velmi pitihodnym dopravnim

prostiedkem, ptedevs§im pro rovinatost terénu v Pardubickém Kraji.

Obréazek 5 Poloha zimniho stadionu a jednotliva stanovisté

stanovisté, ul. Hradecka
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Zdroj: www.mapy.cz
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V obrazku je pro nazornost zanesen zimni stadion — zelené, a Cervené jsou zde
zakreslena jednotliva stanoviste, na kterych méteni probihala. Vzhledem k tomu, ze na konci
roku 2009 byla oteviena kruhova kiizovatka u Opatovic nad Labem, pfedpokladdm, ze velka
pravé toho sjezdu, a tim jsem mohla z méfeni vyloucit ulici Palackého a smér od Starych

Civic, odkud by dfive cestujici ze zapadu pfijizdéli.

3.1.2 Metodika méreni

Pocet projizdéjicich dopravnich prostiedki byl pocitan vzdy zvlast’ pro oba dva sméry
rozdélen do ptlhodinovych intervalti. Dopravni prostiedky, jak jiz bylo vySe zminéno, byly
rozdéleny na osobni automobily, kterych se pochopitelné v méfeni vyskytuje nejvice, dale
nékladni automobily od lehkych az po nakladni soupravy v jedné kategorii, autobusy
a trolejbusy zapocitané stejné tak v jedné kategorii, a posledni nejméné pocetnou skupinou
jsou motocykly, pro které pro jejich nizky pocet nakonec ani nemélo smysl situaci modelovat.

Veskeré dopravni prostiedky byly zaznamenany do archd, které jsou k nahlédnuti

v Ptiloze 4 a Piiloze 5, zde konkrétné méfeni na ulici Hradecka v den, kdy se konalo hokejove

utkani.

3.2 Namérené hodnoty

Veskeré hodnoty byly zachyceny do zdznamovych archi béhem hokejové extraligy,
rocnik 2011/2012, a to od zaii roku 2011 do unora roku 2012, jednotlivd méfeni jsou pak
v tabulkéch v Piiloha 1: Méfeni na ulici Hradeckd, Piiloha 2: Méfeni na ulici Sukova tiida a v

Ptiloha 3: Méfeni na ulici 17. listopadu.
ulice Hradecka

Jako stanovisté na ulici Hradecka byla zvolena ¢erpaci stanice OMYV, odkud byl dobry
vyhled na vSechny ¢tyfi jizdni pruhy a nic tak nebranilo kvalitnimu séitani. Zde jsou veskeré

naméiené hodnoty v ulici Hradecka.
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Tabulka 1: Hodnoty naméfené v ulici Hradecka

ul. Hradecka smér ul. Hradecka smér zimni
cetnrum HK

OA |NA |BUS OA |NA |BUS OA |NA|BUS OA |NA |BUS

Al |541| 15| 8 256| 0| 5 Al | 424| 12| 10 583| 8| 5
Bl |660| 27| 11 177] 12| 5 Bl | 557| 25| 12 538| 10| 6
Cl |620| 27| 13 213| 10| 5 Cl | 548| 21| 13 431] 11| 6
c|DL |576| 14| 7 150 9| 3| g|DL|450] 9| 6 472 6| 2
@|E1 |670| 21| 17| .| 356| 6| 4| @|EL |638| 28| 14| , (469 9| 5
£|F1 |600| 31| 11| 8|178| 4| 7| &|F1 |598| 26| 13| g|492| 14| 6
Sla2 |oo8| s| 4| ®|237] 6| 6| o|A2]345]10] 9| @|231] 6] 5
21B2 |so5| 18] 13| 8| 119] 5| 6|5 |B2 | 622] 30| 12| §|129] 5| 6
Blc2 (580 25| 17| 8| 213| 10| 5|3 |c2 |s571]| 29| 12| B|209| 2| 9
o|D2 |asa| 11| 6| 5| 104] 6| 4|5|D2]|478|14] 7|5|115] 5| 3
S|E2 |600| 23| 14| S| 220] 9| 5|S|E2 |620| 25| 12| S|208| 4| 6
< |F2 |535| 29| 10| ©|145| 3| 7| |F2 |609| 29| 12| °|169| 10| 7
Al |560| 6| 5 166| 4| 6 Al | 450| 3| 8 221 5| 5
Bl |640] 21| 11 145| 10| 8 Bl | 515| 22| 7 166| 9| 7
Ccl1 |563] 24| 12 140] 8| 8 c1 | 461] 21| 7 168] 5| 6
E|D1_|546] 5| 6 106| 4| 5|E|D1|482|11| 6 237 9| 4
§ El [628]| 24| 10| @ | 245 5 8 § El | 581 24| 10| 9243 5 6
© |F1  |646] 22| 10 % 126] 5| 9| @©|FL |545| 28| 8 % 204| 6| 7
glA2 [325] 4] 7| N|1es| 3] 7]|gfA2|3s7]/14] 7|W|108] 4] 3
a|B2 |[498| 13| 10| 2| 91| 6| 7|’a|B2 |545| 24| 10| 2|140| 3| &
8|c2 |s14] 25| 10| 8|150] 7| 8| 8[c2|s05|21] 9| 8[159] 6] 5
o D2 |436] 20| 4| <] 122] 3| 4| o |p2|636] 13] 14| S |107] 3] 2
wn |E2 |552| 24| 13| n| 160] 9 7| v |[E2 | 603| 21| 10| \» |134| 4 5
S|F2 546 22| 11| S| 111] 11| 10| S |F2 | 570] 27| 8| ©[133] 6] 5

Zdroj: autor

Jednotlivda méfeni jsou dale pro piehlednost popsdana pomoci obrazkl. Pismenna

oznaceni pouze rozliSuji jednotlivd méfeni, jejich Cislovani pak méfeni v den kdy se

(ne)konalo hokejové utkani, tzn. Al prvni méteni na ulici Hradecka v den, kdy se konalo

hokejové utkani, A2 je pak prvni parové méteni k méfeni Al a to v den, kdy se zadny zapas

nehral.
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Obréazek 6: Méfeni osobnich automobili na ulici Hradecka ve sméru do centra

Inenzita dopravy (OA) ul. Hradecka smér centrum

800
700

600 -

3

g 500

2 400 | BALF1
(]

g 3007 B A2-F2
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1 2 3 45 6 7 8 9 101112 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28
1-0,5 hod pred 0,5 - 0 hod pred 0-0,5 hod po 0,5 -1 hod po

Zdroj: autor

Z méfeni je vidét, Ze ve sméru do centra ma na intenzitu dopravy hokejové utkani vliv
predevsim pied zaCatkem utkani, kde ve vSech ptipadech je A1 — F1 > A2 — F2. Oranzové
jsou zachycena meéteni v den, kdy se konal hokej, zelené pak méfeni v dny bez hokeje.
Celkové se da tvrdit, Ze 1 po zapase je V centru mésta vétsi dopravni ruch, rozdily vSak nejsou

nijak dramatické.

Obrazek 7: Méfeni osobnich automobili na ulici Hradecka ve sméru Hradec Kralové

Intenzita dopravy (OA), ul. Hradecka smér HK

700
600 -
500 -
400 -
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200 +
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HAl-F1

B A2-F2

pocet vozidel

1-0,5hod pred 0,5-0hodpfed 0-0,5hodpo 0,5-1hodpo

Zdroj: autor

Ve sméru do Hradce Kralové je vys$si intenzita ptedev§im po zapase, kdy fanousci

odjizd¢ji z mésta. Naopak pied zadpasem je v nékterych piipadech intenzita dopravy v tomto

sméru dokonce niz§i. Na tomto misté je vSak intenzita dopravy i bez hokejového utkani
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pomérné vysoka. V hodiné pied potencionalnim zapasem se pohybuje v rozmezi 700 — 1100

vozidel za hodinu v den, kdy se zapas vubec nehraje.

Pochopitelné zde mohla byt uvedena i dopravni intenzita dalSich dopravnich
prostiedkt, které byly predmétem meéteni, avSak pro jejich nizky podil na celkové doprave
predpokladdm, ze u nékladnich automobilii a autobusti bude stacit popis modelt ve 4. kapitole

této prace. Dokladem nizkého podilu budiz nésledujici obréazek.

Obrazek 8: Primérna skladba dopravnich prostiedki v ¢ase 1 — 0,5 hod pi‘ed zapasem, ul. Hradecka

@ OA
H NA
OBUS
604,2
95%

Zdroj: autor

Pro zpestieni je zde obrazek popisujici skladbu dopravnich prostiedkli na ulici
Hradecka. U dalSich stanovist' toto neni znovu tieba prokazovat, skladba dopravnich
prostiedkli je na vSech stanovisStich velice podobna. Jak jiz bylo feCeno, nejvetsi podil na
intenzité tedy maji osobni automobily a tim padem i zpétné, ma hokejové utkani nejvice vliv

pravé na intenzitu osobnich automobild.

Obrazek 9: Celkovy pocet v§ech druhii vozidel v obou smérech v dny, kdy je nebo neni hokej

Ulice Hradecka - pomér mezi dny, kdy je/neni hokej
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Jednotliva méfeni

Celkovy pocet vozidel

Zdroj: autor
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Pro piedstavu jsou v obrazku vySe poméiena parova data jednotlivych utkdni pro dny

s hokejem (oranzové¢) a pro dny bez n¢j (zeleng).
ulice Sukova

Mg¢feni na ulici Sukova tiida ptineslo podobné vysledky jako méfeni na ulici Hradecka

a probihalo predevsim u pfechodu mezi SPS potravinaiskych technologii a Tyr§ovymi sady.

Tabulka 2: Hodnoty namérené v ulici Sukova tFida

ul. Sukova smér zimni
stadion ul. Sukova smér divadlo

OA [NA[BUS OA [NA|BUS OA [NA[BUS OA [NA [BUS
G1|261] 10| 7 70| 4] 3 G1|249] 10] 9 366| 10| 5
H1|362| 20| 14 81| 1| 7 H1|502 | 23| 13 315| 10| 10
11 |295| 7| 7 97| 5| 3 11 |320] 8] 7 368| 13| 6
c]J1|378] 14| 14 96| 5| 7| g|J1]425|26] 19 479| 11| 9
& |K1|348| 16| 11| | 95/ 10| 6| & |K1[470| 14| 11| . |362| 11| 6
S|L1|375| 9| 7| @[101] 1| 6|.&(L1|289| 8| 5| g|463] 6| 4
5 |G2|293| 11| 6]|®| 52| 1| 3|5 |G2|248| 12| 3|®|116] 3| 3
2 |H2|238| 20| 11| 9| 75| 1| 4|2 |H2|211|15] 9| gQ|170] 9| 6
S |12 [184] 5| 8| Q| 50| 6| 3|Z|I2 [120] 9| 4|TQl109| 4| 5
o132 |322] 15| 12| 5| 94| 4| 4| S|J20306| 16| 10| 5)214] 1| 5
S |K2|299| 21| 12| °S|119| 3| 7|/S|K2|300|11| 11|S|200] 2| 9
= |L2|163] 1| 4|°]| 97| 1| 5|~ |L2|129] 10| 6|°]193] 7| 5
G1[222] 9| 8 101] 7| 3 G1|285] 10| 8 | 4| 6
H1|362| 10| 12 112] 5| 6 H1|443| 8] 11 83| 5| 8
11 |270] 7] 6 52] 7| 4 11 |271] 9] 8 69| 7| 4
e 91 ]s81] 15[ 12 127] 11] 7] {91 ]401] 12] 11 104] 8] 6
© |K1[334] 16] 15 103] 8| 8| ¢|K1|399] 12| 13 109] 7] 5
8lLilsao] 7] 6| G| 77| 5] 5| 8|L1[ss2] 8] 5| | 54| 4 3
N|G2[270| 11| 8| g| 68| 2| 4| N|c2[203] 8] s5|&| 58] 3] 3
3 |H2|249] 10] 9o S| 72| 4| 6| 3|H2|187] 9] 11] 5| 52| 2| 6
Sli2 |114] 8| 7] S| 34| 2| s|oli2| 98] 9f 9| 47| 4| 3

o o o o
<192 |284| 11| 13| | 87| 6| 6| < |J2|270| 10| 11|<| 86| 2| 5
o |K2[280] 10| 13| .| 92| 4| 5|, |K2|208] 15 L] 80 9 8
S|L2]170] 8| 5[°| 49| 7| 5|°|L2|105] 10| 6]/°| 59| 6] 4

Zdroj: autor

Jednotlivd méfeni jsou zaznamenana v tabulce, ktera postihuje oba sméry na zvoleném
stanovisti, oba piilhodinové intervaly pied zapasem, i oba intervaly po utkani. Nejvetsi

procentualni podil na intenzit¢ dopravy maji osobni automobily.
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Obrazek 10: Méreni osobnich automobilii na ulici Sukova ve sméru k zimnimu stadionu

Intenzita dopravy (OA), ul. Sukova tfida, smér zimni stadion

EG1-L1
EG2-L2

pocet vozidel

1 2 3 45 6 7 8 9 101112 13141516 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28
1-0,5 hod pred 0,5 - 0 hod pred 0-0,5 hod po 0,5-1 hod po

Zdroj: autor

Na ulici Sukova tfida ve sméru k zimnimu stadionu je evidentni vliv na celkovou

intenzitu dopravy jak pfed utkanim, tak po ném.

Obréazek 11: Méfeni osobnich automobilii na ulici Sukova ve sméru k Vychododeskému divadlu

Intenzita dopravy (OA) ul. Sukova tfida, smér divadlo
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Zdroj: autor

V tomto sméru je znat vliv na intenzitu dopravy piedev§im po hokejovém utkani, kdy
predevsim v prvni ptlhodin€é po zépase je ndrtst zhruba o 200 vozidel. VSechny namétené

hodnoty jsou piehledné zaznamenany v Ptiloze 1 az v Ptiloze 3.
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Obrézek 12: Celkovy podet v§ech druhi vozidel v obou smérech v dny, kdy je nebo neni hokej

Ulice Sukova - pomér mezi dny kdy je/neni hokej

HE Neni hokej
I @ Je hokej
G- Pa H- St I- Ne J- P& K- Pa L- Ne

Zdroj: autor

V obrazku 12 jsou porovnavany celkové intenzity v dny, kdy se kona hokejové utkani
(oranZové hodnoty) s dny, kdy se hokej nehraje (zelené hodnoty). Jak je vidét, v kazdem
ptipad¢ je celkova intenzita vyssi v den hokejového utkani. Da se také fici, ze v patek je
intenzita dopravy nejvyssi, avsak ne vzdy. Méfeni ,,H* probihalo ve stiedu a v intenzité
prevysilo méfeni ,,G*, které probéhlo v patek. Obecné je tedy intenzita dopravy na ulici
Sukova tfida vyssi ve vSedni dny nez o vikendu a zaroven je vyssi v dny, kdy se kona

hokejové utkani oproti stejnym dniim v tydnu, kdy se hokej nehraje.
ulice 17. listopadu

Dalsim a zaroven poslednim stanovistém, které bylo podrobeno analyze, byla ulice 17.

listopadu.
Tabulka 3: Naméiené hodnoty v ulici 17. listopadu
ul. 17. listopadu smér ul. 17. listopadu smér
centrum Chrudim
OA |NA |BUS OA |NA |BUS OA |NA |BUS OA |NA |BUS
G1/388| 24| 10 85| 2 5 G1|239| 12| 13 266 5
H1|304| 8 9 74| 1 2 H1|210| 8| 14 265 9
11 |303| 12 9 70| 1 5 I1 |235| 7| 12 299 13 6
= J1|239| 6 7 54| 2 2 = J1|115| 3 4 94| 2 3
®|K1|345| 13| 10| o | 80| 3 4| & |K1|227| 9| 13| 4 |251] 10 7
§ L1)286| 12| 9| &| 66| 3| 4 § L1169 8| 10| 8] 93| 6] 7
B G2|386| 13| 11T | 82| 2 4 B G2|255| 11| 15| '8 |155| 5 5
S |H2|274| 8 8| 8| 62| 1 6|5 |H2|224| 5| 16| S|104| 2 6
Bl12 |277] 9| 10| 8| 53| 1 418 |12 [220] 15| 17| 8 |117| 5 6
Ny e Ny e
o |J2 [202| 5 5| | 50| 1 4 o |J2 | 84| 4 4 5| 52| 1 2
S|k2|311| 9| 9|°S| 71| 2| 4|S|K2|232|11| 16|°S|123| 3| 7
L2 |241| 8 9| 9| 45| 1 5| |L2|112] 12| 15| °| 64| 4 6
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G1[291] 19| 9 115| 3| 5 G1|249| 15| 8 108| 7| 4

H1[195| 9| 10 78| 4| 4 H1|204| 11| 10 9| 3| 7

11 [201] 11] 9 93| 4| 4 11 |215| 10| 11 98| 8| 6
ElJ1| 97| 2| 6 49| 2| 4| §5]J1]101| 3| 3 58| 1| 3
@[KL[191| 11| 10| ¢ | 89| 5| 8| @ |K1|194| 8] 11| ©|101| 6] 9
G |L1178] 10| 10 % 71| 5| 6@ |L1]|173| 11| 11 % 80| 2| 5
g|G2|237| 12| 12| N| 81| 2| 5/9|G2|268]13] 10| N| 93] 2| 5
G|H2|182| 6| 11| 2| 63| 4| 6|’a|H2|177| 8| 10| a| 48| 2| 5
8|12 |118| 8| 12| 8| 60| 3| 7| 8|12 [120| 12| 13| 8| 54| 3| 5
o|J2| 95| 4| 6| |51 1| 3|o|J2| 9| 3| 4| < 42 0] 3
o |K2|163| 10| 13| 5| 81| 1| 6|, |K2|192| 8| 14| .| 67| 4| 7
©|L2|143| 9| 11|°| 58] 3] 5[°|L2131| 9| 9|°| 52| 2| 5

Zdroj: autor

V této ulici je standardné vysoka intenzita dopravy, ale zaroven i hustota, ktera
zpomaluje dopravni proud. Je to zaptiCinéno piedevsim fadou prechodli a SSZ, které na této
komunikaci ,,brzdi“ provoz. Intenzitu dopravy pochopiteln¢ i na tomto stanovisti nejvice

ovliviuji osobni automobily.

Obrézek 13: Méfeni osobnich automobilii na ulici 17. listopadu ve sméru do centra

Intenzita dopravy (OA) ul. 17. listopadu, smér centrum
450
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g
§ e MLl B M1-S1
2 200 | . | M2-S2
2 20 A
=Sl 0 0
OO OO OO DA OO
| 10 OO IO DA A0
1 3 5 7 9 11 13 15 17 19 21 23 25 27
1-0,5hod pred 0,5-0hod pred 0-0,5hodpo 0,5-1hod po

Zdroj: autor

Jak je vidét, na ulici 17. listopadu podle vSeho nema konani hokejového utkani nijak
vyznamny vliv. Jednotlivé rozdily nejsou nijak markantni, avSak pfi celkové sumarizaci
méfeni v den, kdy se konal hokej oproti souc¢tu vozidel v dny, kdy hokej nebyl, je tento rozdil
556 vozidel. Stale tedy plati, Ze se intenzita dopravy, i kdyZz jen nepatrné€, s konanim

hokejového utkani zvysuje.
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Obrézek 14: Méfeni osobnich automobilii na ulici 17. listopadu ve sméru na Chrudim

Intenzita dopravy (OA) ul. 17. listopadu, smér Chrudim

EM1-S1
H M2-S2

pocet vozidel

123 456

8 9 101112 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28

1-0,5hod pred 0,5-0 hod pred 0-0,5hodpo 0,5-1hod po

Zdroj: autor

Ve sméru na Chrudim je vyznamna ptedev§im prvni palhodina po hokejovém utkéni,
kdy je rozdil intenzity v dny, kdy byl hokej (oranzové€), a v dny kdy nebyl (zelen€) naprosto
zietelny. Uginky konce hokejového utkani jsou poznat i v druhé pialhoding po zapase, rozdil

uz ale neni tak markantni.

Obréazek 15: Celkova intenzita vozidel na ul. 17. listopadu v dny kdy je/neni hokej

Ulice 17. listopadu - pomér mezi dny, kdy je/neni hokej
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Jednotliva méreni

Zdroj: autor

Vliv hokejového utkani na intenzitu vozidel byl oCekavéan, a pochopitelné se i na
tomto stanovisti projevil. Hodnoty v obrazku vyse jsou sumy veskerych vozidel za jednotliva
meéfeni, a to dohromady za ¢as pred utkdnim i po ném. Jak je vidét, intenzita je nejvyssi vzdy

Vv patek, coz se dalo oc¢ekavat, nejnizsi pak v ned€li (métent ,,J).
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3.3 Doprava v klidu béhem utkani

Nejvétsimi parkovacimi plochami v okoli pardubického zimniho stadionu je parkovaci
plocha piimo za zimnim stadionem a podzemni parkovani, které nabizi blizké nakupni
centrum Afi Palace. Ob¢ tato parkovisté jsou placend, a tak 1 malo atraktivni pro pravidelné
fanousky. Parkovisté piimo za zimnim stadionem je nejbliz§im mistem k parkovani, které
nabizi 350 parkovacich mist. Je to ale také pomérné¢ draha zaleZitost, jelikoZz b&hem

extraligovych zépast je tu pro zjednoduSeni zavedena jednorazova platba 100,- K¢.

Pocet parkovacich mist béhem extraligy vSak neni dostacujici, a tak pied kazdym
zapasem Sluzby mésta Pardubic a.s. stavi na Sukov¢ ulici a na ulici Hradeckd, pokazdé

v jednom jizdnim pruhu, dopravni znaceni, které dodate¢né vytvoii parkovaci mista.

Obréazek 16: Parkovisté za zimnim stadionem

k "”'”"I"' -

LELLLELL

Zdroj: program Google Earth

Jak je vidét na obrazku, parkovani za zimnim stadionem je témét jako nové. Bezvadny
stav parkovisté a nulova vzdalenost od stadionu jsou ziejme pii¢inou ceny parkovani, kterd je
dle mého nézoru zbytecné vysokd. Pokud by se béhem zapast platilo obycejné parkovné,
které na tomto parkovisti plati kdykoli jindy, platil by navstévnik za standardni, v praméru tii
hodinovy zapas, i s Casovou rezervou 50,- K&. Na obrazku jsou vidét i zabarvena parkovaci
mista. Ta jsou nékym trvale pronajata, a tak neni mozné je béhem zapasu vyuZzit. Prozatim se

jedna cca o 20 mist, a tak jejich absence neni pfi zapasech nijak zasadni.

vvvvvvvv

parkovani v centru Afi Palace. Toto kryté parkovisté nabizi celkem 580 parkovacich mist. Zde
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je parkovani obdobné¢ drahé. Zajimavy je u tohoto parkovisté ale vyvoj cen parkovného
v letech. V listopadu roku 2008, kdy bylo toto centrum otevieno vetejnosti, bylo parkovné po
prvni tfi hodiny zdarma. Vzhledem k tak velké vystavbé pfimo v centru mam podezieni, ze za
finan¢ni Ulevy na parkovani muiize caste¢né 1 mésto. V roce 2010 se vSak tifi hodinové
parkovani zdarma o hodinu zkratilo, a na jafe roku 2012 uz mohli lidé v Afi Palace parkovat
zdarma pouhou hodinu. Mé méfeni probihalo na pielomu let 2011 a 2012, v tu dobu tedy

fanouska ptislo parkovani v Afi Palace po dobu hokejového utkani na 60,- K¢.

Placena moznost parkovani se fidicim nabizi jesté za zimnim stadionem piimo u feky
Labe. Zde je k vyuziti celkem 160 parkovacich mist. Cena je oproti ptedeslym ptivétiva. Za

tf1 hodiny utkani a hodinovou rezervu tu parkovani fidi¢e vyjde na 40,- K¢.

Nejlevnéji vSak hokejové fandy vyjde parkovani pifimo na silnici. Nejednd se
pochopitelné o néjaké nebezpecné stani pfimo na vozovce, ale ve vyhrazenych pruzich. Tato
moznost parkovani je pfenosnym dopravnim zna¢enim feSena na silnici 11/324 ul. Hradecka
v useku mezi Cerpaci stanici a mostem P. Wonky (ve sméru do centra), a na Sukové tiidé
Vv krajnim jizdnim pruhu. Pocatek parkovani je zde zajistén piiblizné hodinu pied zacatkem
utkani a hodinu po ném (pochopitelné i béhem n¢&j). Umistovani a odstrafiovani téchto
ptenosnych dopravnich znaceni maji na starosti Sluzby mésta Pardubic a.s. Propustnost téchto
silnic se pochopiteln¢ timto krokem Césteéné snizuje, avSsak béhem mého métfeni na mistech

nikdy nedochazelo napft. k Uplnému zastaveni dopravy.

Obréazek 17: Vymezené stani na ulici Sukova tfida
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Zdroj: mapy.cz, autor

Uzavienim casti jednoho jizdniho pruhu v kazdém smeéru v ulici Sukova tiida

vznikne dalSich zhruba 100 parkovacich mist velmi blizko zimniho stadionu (ha Obrazku
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3 vlevo). Tato mista jsou pro fanouSky velmi atraktivni pravé diky blizkosti stadionu,
a také diky bezplatnosti. Parkovani je v téchto mistech zajisténo jiz hodinu pied zac¢atkem
utkani a jesté celou hodinu po ném. Béhem méieni na tomto misté vSak bylo zjisténo, ze
ne vsichni, ktef{ zde parkuji, mifi nasledné na hokejové utkani. Rada z téch, ktefi zde
zaparkovali, nésledn¢ nezamifili k zimnimu stadionu, ale na opacnou stranu, smérem do
centra. Vzhledem Kk ¢asu, ve kterém méfeni probihalo a k ¢astim, kdy zacina promitani

vvvvvvvv

vyuZivaji tato mista k bezplatnému a pohodinému parkovéani velmi blizko kina. Diavody

mohou byt samoziejmé barvitéjsi, avSak z pozorovani odhaduji, Ze takovych vozidel,

jejichz posadka nemiftila na hokejové utkéni, mohlo byt primérné kolem patnacti.

Dalsim mistem, kde vznik4 docasnd moznost parkovani, je ulice Hradecka, kdy se
jeden zjejich pruhti sméfujici do centra také méni v dobé hokeje v parkovisté. Tato
uzaviena Cast jizdniho pruhu dava vzniknout dal$im Sedesati parkovacim mistim. D4 se
fict, ze v téchto mistech doprava omezenim znaéné zhoustla, a to ptedevsim pied zapasy,
kdy se do méfeni zaroven dostala i odpoledni dopravni $picka. Propustnost tohoto useku
je tak casto pravé pred hokejovym utkanim na nule. Pardubice jsou na tom se svou
prijezdnosti uz tak dost ,,bledé* a zGzeni na takto frekventované komunikaci je tu velmi
znat. Avsak fanousci musi n¢kde zaparkovat, a tak musi jit ,,plynuly* prijezd méstem

stranou.

Béhem c¢tyf pozorovani, ktera probehla soucasné s méfenim intenzity dopravy,
bylo zjisténo, Ze pokud se kona hokejové utkani, jsou primarné pro parkovani vyuzivana
docasna parkovaci mista na ulici Hradecka a Sukova tfida, a dale parkovani u zdymadla
pobliz TyrSovych sadl. Nejdiive se tedy zaplni pravé tato parkovisté. Placené parkovani
tedy pro fanoudky neni nijak atraktivni, vyjimkou je parkovani za zimnim stadionem
podél teky Labe, kde fanousSci védi, ze parkovani sice neni zdarma, ale je cenové
nejpiivetivejsi ze vSech placenych alternativ. Na placeném parkovisti patiici zimnimu
stadionu byva jiz na zacitku méfeni pred utkanim témét polovina parkovacich mist
obsazena. Ziejm¢ toto parkovisté tedy vyuzivaji pfedevS§im hra¢i a management tymad.
V soucasné¢ dobé je pocet parkovacich mist v dobé konani hokejového utkéni
nedostatecny, vozidla parkuji i mimo oznacend mista a ndhradni parkovaci pruhy omezuji

jiZ tak dost vytiZzenou dopravni sit’.
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4 Modelovani intenzity dopravy a navrh opatreni na
jeji snizovani

Prvni model jsem pojala jako komplexni souhrn vSech stanovist a obou smérh

na jednotlivych stanovistich, a to pro osobni automobily, na kterych je vliv hokeje na dopravu

na modelu prokazatelny. Celkem bylo k modelu vyuzito 288 naméfenych hodnot, které byly

zachyceny ve dvou pulhodinovych intervalech v ¢asech pied zapasy a ve stejnych dvou

ptulhodinovych intervalech v ¢asech po zapase. Pro dny, kdy hokejové utkani nebylo, byla pro

srovnatelnost k méfeni vyuzita stejna denni doba, piesnéji fe¢eno naprosto stejny Cas.

Tabulka 4: Hodnoty parametri ziskané pomoci programu Microsoft Excel

Koeficienty t stat Dolni 95% Horni 95%
Hranice 187,884 1,34E-07 -2768547955 2,77E+09
x1 66,764 2,702061 18,12665324 115,4013
x2 43,984 3,13E-08 -2768548099 2,77E+09
x3 -0,882 -6,30E-10 -2768548144 2,77E+09
x4 -36,538 -2,60E-08 -2768548179 2,77E+09
x5 43,855 2,110687 2,955505269 84,75459
x6 17,787 0,6177| -38,89549331 74,46965

Zdroj: autor

Sloupec Koeficienty generuje jednotlivé parametry So-fs pii¢emz fadek Hranice znaci
hodnotu parametru fBo. Sloupec t-stat generuje hodnoty jednotlivych t-testi pro kazdy
parametr zvlast. Jednotlivé hodnoty je pak tfeba porovnat s hodnotami tabulkovymi. Pro
vSechny zjisténé modely je pocitano s 95% spolehlivosti. To se tyka i poslednich 2 sloupct,
ato Dolni 95% a Horni 95%, které ukazuji, v jakém intervalu se s 95% pravdépodobnosti

bude vyskytovat konkrétni parametr.
Odhad regresni funkce tedy mtze vypadat takto:

Y =b, +b, X +0b,%, +b,x; +b,X, + b Xs + by X (27)

Y odhad intenzity dopravy

X1 proménna — je/ neni hokej — x;3=1... je hokej, X;=0...neni hokej
X2 proménna — Utery — Xp=1... je Utery, x,=0... neni Utery
X3 proménna — patek — X3=1... je patek, x3=0... neni patek
X4 proménnd — ned¢le — X4=1... je nedéle, x4=0... neni ned¢le
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X5 proménna — pocasi — X5=1... (polo)jasno, x5=0... obla¢no, dést’

Xg proménnd — @ pocet divakli — Xg=1...>8528 divaku, Xg=0... <8528 divaki

b1 — bg odhady parametrt jednotlivych proménnych

Celkovy model pro osobni automobily pak vypada nasledovné:

Y =187,884 + 66,764x, +43,984x, —0,882x, —36,538%, +43,855x, +17,787X, (28)

kde Y

X

X2

X2:O,
X3
Xq
X5
X6
divaku),

187,884

66,764

43,984

-0,882

—-36,538

43,855

je intenzita dopravy (vysvétlovana proménna),

jsou jednotlivé zvolené proménné,

pak jednotlivé odhadnuté parametry,

proménna vyjadiujici to, zda se kona hokejové utkani; x =1, hraje se
utkani, x,=0, zapas se nehraje,

proménna vyjadiujici den v tydnu, konkrétné utery, X,=1, je Utery,

neni Gtery,

vyjadiuje den v tydnu; x3=1, je patek, x3=0, neni patek,

vyjadiuje, zda zrovna je/neni nedé€le; X4=1, je nedéle, X4=0, neni ned¢le,

proménna pocasi; Xs=1, jasno, polojasno, xs=0, zatazeno, dést,

proménna divaci; Xg=1, pocet divakii je vys$i nez pramér (8525
Xe=0, pocet divaki je nizsi nez primer,

prumérny pocet vozidel, ktera projedou Vv kterémkoli sméru kolem

kteréhokoli stanoviste,

o tolik vozidel projede v konkrétnim sméru a misté vice vozidel v den,

kdy se bude konat hokejoveé utkani,

o tolik vozidel projede na daném misté a v daném sméru vice v pfipade,
Ze je Utery,

o tolik vozidel projede méné v piipadé, Ze je zrovna patek,

prave o tolik vozidel projede na daném misté a v daném sméru méné,

vyjadiuje, ze pravé o tolik vic vozidel projede kterymkoli smérem na

kteremkoli stanovisti v den, kdy bude polojasné az jasné pocasi,
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17,787 o tolik vice vozidel projede kterymkoli smérem na kterémkoli stanovisti
v den, kdy bude navstévnost hokejového utkani vyssi, nez prameér

Z métenych utkani (coz je 8525 divaki).
Tento model vychazi z regresni analyzy, ktera nabyva nasledujicich hodnot:

Tabulka 5: Cast regresni statistiky

VYSLEDEK: OA na v3ech stanovistich ve
v8ech smérech
Regresni statistika

Hodnota spolehlivosti R 0,077

Pozorovani 288
SS F Vyznamnost F
6,60E+05 3,9149| 0,000896553
7,90E+06
8,56E+06

Zdroj: autor

Hodnota spolehlivosti R je vyjadfenim indexu determinace (1%). Index determinace
s velice nizkou hodnotou 0,077 tedy popisuje vztah proménnych velmi volné a tento model
tedy neni pfili§ davéryhodny. V praxi bychom pro dobte popisujici funkci méli ziskat hodnoty
nad 70 %. Tento model byl vytvofen na zakladé¢ 288 naméfenych hodnot v jednotlivych
pulhodinovych intervalech pro osobni automobily, a to na kterémkoli stanovisti pro vozidla
jedouci kterymkoli smérem. Sloupec SS pak vyjadiuje jednotlivé soucty ¢tvercu — teoreticky,

rezidualni a celkovy.

Zaroven jsou teoreticky a celkovy soucet ¢tvercii vychozimi hodnotami pro vypocet

indexu determinace:

S
|12 =T 29
S (29)

y
Testovaci kriterium pro tento model vychazi F = 3,9149 s rozdélenim F (p-1) a (n-p)
stupni volnosti. Pro porovnani s hodnotami z tabulek tedy vybereme pro porovnani hodnotu
F (6;281)=2,130911. Jelikoz je hodnota F-testu modelu vysSi neZz hodnota tabulkovéa, dochazi
k zamitnuti nulové hypotézy, ktera zni, Ze stiedni hodnoty #i proménné y odpovidajici
kterékoli uvazované kombinaci hodnot vysvétlujicich proménnych jsou stejné. Z toho

vyplyva, Ze alespon jeden regresni parametr S; #0.
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Tento model tikd, Ze na jakémkoli stanovisti projede alesponi 187 osobnich automobild
at’ uz je ¢i neni hokejové utkani, bez ohledu na den v tydnu, na pocasi a na pocet divaka, ktery
by v pfipadé hokejového utkani piisel. Zaroven nam fika, ze v ptipad¢, Ze se hokejové utkani
zrovna kona (x1=1), projede ve zkoumaném misté o 66 osobnich vozidel vice. Zaroven s tim
nabyva hodnoty jedna i proménna Xe, kterd znaci, o kolik dal§ich automobilii projede vice ve
chvili, kdy hraje feknéme jeden zlepSich tymu, jelikoz néavStévnost utkdni bude nad
primérem. Pak projede danym mistem o 17 vozidel vice. Ztohoto celkového modelu
dokonce vyplynulo, ze pokud je polojasné az jasné pocasi (Xs=1), projede stanoviStém
o dalSich 43 vozidel vice. V ned¢li pak jezdi v priméru o 36 vozidel mén¢ (x4=1). JelikoZz
intervaly spolehlivost vypovidaji o nespolehlivosti proménnych X2, X3, X4 @ Xg, daly by se za
smérodatné v tomto modelu povazovat pouze proménné X; a Xs. Z divodu velice nizké
spolehlivosti celého modelu (hodnota 0,077, tedy 7,7%) se vSak da fici, Ze je vztah toho, zda
se hraje ¢i nehraje hokejové utkani, ptfipadné jaké je pocasi, popsan timto modelem velmi
volné. Vztah mezi proménnymi je vice zfetelny u konkrétnéjSich modelli zamétenych na

jedno stanovisté, ptipadné na konkrétni Cas.

4.1 Modely — ulice Hradecka

Mé¢feni na tomto stanovisti probihalo jako prvni z uvedenych tii a dopravni intenzita

zde byla trvale nejvyssi oproti ostatnim dvéma, at’ uz se hokejovy zapas konal nebo ne.

4.1.1 Ulice Hradecka, smér centrum

Tato regresni statistika byla vytvofena z 24 naméfenych hodnot a je shrnutim dvou

meéfenych ptlhodinovych po sobé jdoucich ¢asovych intervalil pied potenciondlnim zapasem.
Osobni automobily

Prvni model je vytvofen pro 1 hodinu pied zapasem. Dle vysledkii méfeni
predpokladam, ze kdyz se pocet osobnich automobild pohyboval v intervalu (298;670),
parametr o se bude pohybovat okolo hodnoty 350, mozna vice. Podle dnu v tydnu by déle
mohl mit nejvétsi narhst intenzity prave patek (X3), ktery je pro nejedno meésto ,,dnem hrtzy*,
co se tyka intenzity a pfedevs§im hustoty vozidel. Zapornou hodnotu by mohl mit parametr f,,
vozidel na tomto tseku o poznani méné. Pocasi by také mohlo mit vliv na dopravu, bohuzel

v tom negativnim smyslu. Pokud bude hezky, projede na méfeném useku ziejmé vice vozidel,

52



jelikoz p&€kné pocasi vylaka lidi ven. V piipadé velkého poctu fanouskll na zapase se zaroven
stim zvysi i dopravni intenzita. Parametr vyjadiujici stav vozidel pfi nadprumérném poctu

fanouski (X ) bude tedy rozhodné nabyvat kladnych hodnot.

Model: OA ul. Hradeckd smér centrum - 1 hod pi‘ed zdpasem

Y=132,4167+74,5x1+414,5833x,+442,5833x3+271,5833X4-28,5X5+80Xs
(30)

U tohoto modelu shodnotou spolehlivosti 82,4% jiz muzeme tvrdit, ze nékteré
proménné maji na intenzitu dopravy v tomto misté skuteéné vliv. Konkrétné je to proménna
X1 a Xg. Tyto proménné jsou statisticky vyznamné, a tak jsou pro piehlednost oznaceny
barevné. Budiz to pro ucely této prace nadale konvenci. V dny, kdy se hraje hokej, projede
timto mistem a smérem o 74 vozidel vice. Dale bylo jednotlivymi t-testy zjiSténo, ze dny
v tydnu nejsou rozhodujicim faktorem v tomto modelu, které by na intenzitu dopravy mély
vyznamny vliv. Pokud ale jiz n€kterd z téchto proménnych nastane, ma pak na vysvétlovanou
proménnou, tedy intenzitu dopravy, vliv zna¢ny, coz dokladaji vysoké hodnoty parametri
u proménnych X, — X4. Proménna xg pak doklada to, Ze v dny, kdy se hraje hokejové utkani
a nejspise hraje n€ktery z Iépe postavenych tymu v extraligové tabulce, jelikoZz navstévnost je
behem téchto zapasti nad primérem, projede za hodinu v tomto sméru o 80 vozidel vice.
V celkovém vysledku to pak znamend, Ze pouze fakt, Ze se hraje hokej s nékterym z lepSich

tyma, zvysi pocet projetych vozidel pred utkanim celkem o 154 vozidel (74,5 + 80).

Barevné jsou vyznaceny ty parametry se svymi proménnymi, jejichz nulové hypotézy
jednotlivych t-testd byly zamitnuty, a byly tak pfijaty alternativni hypotézy, které potvrzuji, ze
tyto vysvétlujici proménné maji jisty vliv na vysvétlovanou proménnou, tedy pocet projetych
vozidel v case, ale zaroven jsou vyznaCeny pouze ty, které se diky vysoké hodnoté

spolehlivosti nachazeji v pomérn¢ kvalitné popsané funkci.

Celkovy F-test je pro tento model vyznamny. Muzeme tedy zamitnout nulovou
hypotézu, ktera tvrdi, Ze stiedni hodnoty proménné y odpovidajici kterékoli uvazované
kombinaci hodnot vysvétlujicich proménnych jsou stejné. Celkovy F-test s testovacim
kriteriem 13,27 a rozdélenim F (6;17) s tabulkovou hodnotou 3,277 piijima alternativni
hypotézu a tika, ze alespon jeden regresni parametr je roven nule.

Dal$im Setfenim bylo zjisténo, Ze v této méfené hodiné projede v pripadé hokejového

vvvvvvvv

brzy pied zapasem.
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Modely, vytvoiené pro celé hodiny, at’ uz pred zapasem nebo po ném, jsou sestavené
na zakladé¢ 24 naméfenych hodnot. Jednotlivé ptilhodinové modely pak stavi na 12 datech,
Z nichz Sest jich bylo naméfeno v dny, kdy se konalo hokejové utkani, a Sest v dny, kdy se

zadné utkani nehralo.

Vyjadiené piedpoklady o odhadnutém modelu nebyly na pocatku zcela spravné.
Nulovy parametr se rozhodné nepohybuje okolo 350 vozidel za hodinu, ale ¢ini 132 vozidel.
Aby mohlo dojit k vyrovnavani nulového parametru parametry dal§ich proménnych ziejmé
musi fo zadit na tak nizké hodnoté. Vyjadieni piedpokladu o nejvys$sim nartstu dopravni
intenzity v patek (x3) oproti tterku a nedé€li (Xz a X4), byl spravny. Pokud tento den nastane,
skutecné vzroste 1 intenzita nejvice z naméfenych dni, primérné o 442 vozidel. Pravé rozdil
parametra jednotlivych dnti zapiicinil nizkou hodnotu nulového parametru. Prave to, ze jsem
mél dle mého nazoru vyjit zaporny. Nemusel, jelikoz ,,zaklad* rovnice, tedy nulovy parametr,
nabyl pomérné nizké hodnoty. Predpoklad o kladném parametru vyjadiujicim nartst/pokles
poctu vozidel pti peékném pocasi (Xs5), byl mylny. Vozidel jede naopak za pékného pocasi po
ulici Hradecka méné. Spravny byl ovSsem odhad toho, Ze parametr, vyjadiujici nartst vozidel
vzhledem k nadprimérnému poctu fanouskd na zapase, bude kladny. Skute¢né tedy vozidel

s divacky atraktivnim zapasem piibyva.
Model: OA ul. Hradeckd smér centrum- 1 hod - 0,5 hod pied zapasem

Y=500,9873+54,548x,+51,99267X,+99,85267x3-102,579x4-14,152X5+97,288X¢
31)

Model: OA ul. Hradeckd smér centrum- 0,5 - 0 hod pied zdapasem

Y=-236,154+94,452x,1+777,174xX,+785,314x3+645,746X4-42,848x5+62,712Xs (32)
U téchto modelu je statisticky vyznamna pouze proménna xi, a to v méfeni 0,5 — 0
hodin ptfed zapasem, jejiz model méa zna¢nou vypovidaci hodnotu vzhledem k hodnoté

spolehlivosti modelu 90,1%.

Pribéh dopravy ve stejnych jizdnich pruzich je pro ¢asové useky pfed zapasy a po
nich vzdy odlisny. Divodem je pochopitelné¢ opacny smér projizdéjicich vozidel, a tak je
mozné, ze vozidla, kterd byla zapoc€itdna do statistiky pii piijezdu napf. na ulici Hradecka ve
sméru do centra, vstupuji po zépase do namétenych hodnot bud’ znovu ulice Hradecké, ovsem
ve sméru HK, nebo do hodnot ulice Sukova tfida smér divadlo, ptipadné ulice 17. listopadu
smér Chrudim. Pro Uplnost je sem tedy zarazen i priabéh dopravy po skonceni hokejového

utkéni. Pro svou nizkou hodnotu spolehlivosti vSak tyto modely nemaji velkého vyznamu.
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Model: OA ul. Hradeckd smér centrum- 1 hod po zapase

Y=146,108+42,696x,-29,148x,+41,072x3+1,808x4+4,796x5-16,824X¢ (33)
Model: OA ul. Hradeckd smér centrum- 0 - 0,5 hod po zapase

Y=2,984+57,508x1+124,596X,+213,656X3+161,584x,+6,808x5-19,952Xs
(34)

Model: OA ul. Hradeckd smér centrum- 0,5 - 1 hod po zapase

Y=65,232+27,884x;+41,108x,+92,488x3+66,032x4+2,784X5-13,696X¢ (35)

Nejvyssi hodnotu spolehlivosti ma u téchto vysledkii model zjistény pro 0 — 0,5
hodiny po zapase, a to 51,28%, av3ak individualni t-testy nepotvrdily spolehlivost
jednotlivych parametri.

V tomto ohledu, tedy v méteni po zapasech, byly vyznamné&jsi hodnoty naméfené na

tomto stanovisti v opacném sméru.
Nakladni automobily
Model: NA ul. Hradeckd smér centrum- 1 hod pied zdpasem

Y=16,815+2,28x1+7,485x,+10,085x3 -5,435x4 -5,22x5+0,18X¢ (36)
(Hodnota spolehlivosti 0,6787— 67,87%)

Model: NA ul. Hradecka smér centrum- 1 hod - 0,5 hod p¥ed zapasem

Y=14,2533+3,604x;+12,41467X,+12,19467x3 -3,24133X4 -5,496X5+2,624Xs  (37)
(Hodnota spolehlivosti 0,9271— 92,71%)

Model: NA ul. Hradeckd smér centrum- 0,5 - 0 hod pied zapasem

Y=16,838+0,956x1+5,222X,+10,642X3 -4,962X4 -4,944Xs -2,264Xs
(38)

Snizenou intenzitu dopravy pied zdpasem lze u nakladnich automobilli pfipisovat
predvidavosti fidi¢l téchto vozidel, a to nejen co se tyka konani hokejového utkani, ale

I soucasné probihajici odpoledni $picce v centru mésta.
Model: NA ul. Hradeckd smér centrum- 1 hod po zapase

Y=3,856333 -2,074x,+2,653667x,+4,223667X3 -0,86033x,+1,276X5+3,556Xs  (39)
Model: NA ul. Hradeckd smér centrum- 0 - 0,5 hod po zapase

Y=1,976667-1,78x,+2,723333x,+5,623333x3+1,143333%4+2,72X5+3,32X¢ (40)

Model: NA ul. Hradeckd smér centrum- 0,5 - 1 hod po zapase

Y=5,736 -2,368x;+2,584x,+2,824x3 -2,864x4 -0,168X5+3,792X¢ (41)
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Z vyzkumi provedenych pro nékladni automobily vyplyvé, Ze v hoding pied zapasem,
se na ulici Hradecka ve sméru do centra vyskytuje téchto vozidel v priméru o pét méné. Po
bliz§im zkoumani je vidét, Ze vliv na to méla pfedevSim prvni pulhodina méteni. Pokud by
tento fakt byl zavisly na konani hokejového utkani, znamenalo by to, ze se nékteré nakladni
automobily centru v tyto dny vyhnou. Tato hypotéza vSak v modelu neni prokazatelna. Mensi
pocet vozidel jezdi tedy v prvni pllhodiné méfeni v dny, kdy je pekné pocasi, tedy jasno
az polojasno. Znamena to tedy, ze pokud je hezké pocasi, ndkladni automobily jezdi méné?

Ziejmée ne, ale co tedy na tento model mlze mit vliv, neni zcela jasné.
Autobusy, trolejbusy
Model: BUS ul. Hradeckd smér centrum- 1 hod pied zdpasem

Y=9,804 -0,402x1+0,926x,+3,536x3-4,346x4+0,148x5+1,088Xs (42)
Model: BUS ul. Hradecka smér centrum- 1 hod - 0,5 hod pred zapasem

Y=5,924 -0,212X1+5,456x,+10,116x3+0,024x4 -0,912x5+1,728X¢
(43)

Model: BUS ul. Hradeckd smér centrum- 0,5 - 0 hod p¥ed zapasem

Y=-2,316 -0,592x;+ 12,396x,+ 12,956x35+ 7,284x4+ 1,208x5+ 0,448Xg (44)

Jak je vidét, u zadné ze zvolenych proménnych se pfed potencionalnim zépasem ani
po ném, neprokazal vliv na dopravni intenzitu v tomto konkrétnim sméru na ulici Hradecka.
Je to trochu zardZejici vzhledem ktomu, ze by bylo mozné ocekavat piijezd autobusu
fanouskll vzhledem ktomu, ze u Ctyf ze Sesti méfenych zapast byla navstévnost nad

pramérem.
Model: BUS ul. Hradecka smér centrum- 1 hod po zapase

Y= 3,755667+ 0,268x;+ 3,9243x,+ 2,6843x3+ 1,7723x4 -0,43%5 -0,89%¢ (45)

Model: BUS ul. Hradeckda smér centrum- 0 - 0,5 hod po zapase

Y= 0,298 -0,024x,+ 6,462X,+ 4,782x3+ 4,998x,4 -0,424X5 -1,144X¢ (46)

Model: BUS ul. Hradeckda smér centrum- 0,5 - 1 hod po zapase

Y=6,713333+ 0,56x1+ 1,8867x,+ 1,0867x3 -0,953x4 -0,44x5 -0,64Xs (47)

Pocty autobusii na ulici Hradeckd ve sméru do centra se nijak vyznamné nemeéni
v zavislosti na hokejovém utkani, dnu v tydnu, poc¢asi, nebo navstévnosti utkani. Toto tvrzeni
je mozné tvrdit s jistou urcitosti, jelikoz pét ze Sesti modeli nema hodnotu spolehlivosti

modelu niz3i nez 65%. Sesty model, ktery ma spolehlivost pouze 36,03% je souhrnny model
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pro celou hodinu po zapase. Pravé shrnuti obou pillhodinovych meéteni mohlo snizit

vypovidaci hodnotu modelu.

4.1.2 Ulice Hradecka, smér Hradec Kralové

V case pred zapasem se v tomto smeru zadnd intenzivni zavislost na hokejovém utkani

neprokazala. Vysledné modely pro tento smér jsou nasledujici:
Osobni automobily
Model: OA ul. Hradeckd smér HK 1 hod pied zapasem

Y=-159,3 -11,48x,+749,484x,+751,1037x3+632,96X4-26,88x5-3,404X¢ (48)
Model: OA ul. Hradeckd smér HK- 1 hod - 0,5 hod pred zapasem

Y=-171,87-1,11x,+777,287X,+778,2273x3+605,7X4-15,41X5 -2,648X¢ (49)
Model: OA ul. Hradeckd smér HK- 0,5 - 0 hod pied zdpasem

Y=-157,447-21,86x,+732,35x,+734,65x3+670,8867x4-38,36X5-4,16X¢ (50)
Jednotlivé t-testy zde neprokézaly jediny spolehlivy parametr, avSak zajimava je
pomérné vysoka hodnota spolehlivosti u méfeni 1 hod - 0,5 hod pied zapasem, kterd dosahuje

82,5%, v modelu vsak neni jedina statisticky vyznamna proménna.

Nulovy vliv hokejového utkani na dopravu je v tomto piipadé pochopitelny, jelikoz se
jedna o jizdni pruhy sméfujici od zimniho stadionu smérem ven zmésta. Lze tedy
ptedpokladat, ze vzhledem k denni dobé se jednd o cestujici mifici ze zaméstndni domut

a k zimnimu stadionu touto cestou nikdo ani mifit nemuze.
Model: OA ul. Hradeckd smér HK- 1 hod po zapase

Y=164,4233+173,83x1 -11,37X,+4,977X3+4,256667x4 -4,92X5+35,48X¢ (51)
Model: OA ul. Hradeckd smér HK- 0 - 0,5 hod po zapase

Y=-162,77+281,632x1+343,084x,+366,324x3+341,14x4 -20,17x5+83,79X¢ (52)
Model: OA ul. Hradeckd smér HK- 0,5 - 1 hod po zapase

Y=-23,056+66,028x;+148,836x,+158,296x5+182,044x,+10,328%5 -12,832Xs  (53)

Z vyse uvedenych modeli je vidét, ze v dobé po zépase rozhodné jezdi timto smérem
vice vozidel. Jedna se samoziejmé o odjizd&jici fanousky z hokejového utkani a jak je vidét,
po zapase se piili§ nezdrzuji, a vétSina z nich odjizdi v prvni pulhodiné po zapase. V praméru

zde v tomto Case projede o 281 vozidel vice, coz je na tak kratky interval pomérné vysoké
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¢islo. Vzhledem k tomu, Ze ale celkové je dopravni intenzita jiz velmi nizkd, nevznikaji zde
Zadné kongesce

Model prvni ptlhodiny po zapase dokaZe se svou hodnotou spolehlivosti 94,6% popsat
F-testu krat$i plhodinové méteni. Jednotlivé t-testy u vyznacenych parametri vychazeji

,dobte®, a tak lze tvrdit, ze konani hokejového utkani rozhodné ma vliv na dopravni intenzitu.
Nakladni automobily
Model: NA ul. Hradeckd smér HK 1 hod pied zapasem

Y=-4,157-0,484x,+31,817x,+28,437x3+17,043x4 -0,384x5 -3,404x¢ (54)
Model: NA ul. Hradeckd smér HK- 1 hod - 0,5 hod pred zapasem

Y=20,41-2,58x;+9,29x,+8,19x3 -7,09x4 -2,08x5+0,52X¢ (55)
Model: NA ul. Hradeckd smér HK- 0,5 - 0 hod pied zdpasem

Y=5,942667+1,612x;+19,677X,+14,0173x3+6,5093x4+1,31xX5 -7,3X¢ (56)
Na intenzitu nakladnich automobili nema konani hokejového utkani zadny vliv.
To lze, stejn¢ jako u modelil popisujicich stejné misto a cas, ale opaény smér, piisuzovat

predvidavosti fidicu, kteti se vyhybaji centru kvili odpoledni Spicce.
Model: NA ul. Hradeckd smér HK- 1 hod po zapase

Y=2,095+3,64x;+4,305x,+2,105x3+2,345x4-0,36x5 -0,66X¢ (57)
Model: NA ul. Hradeckd smér HK- 0 - 0,5 hod po zapase

Y=5,494333+6,732x,+2,3257X, -1,9343x3 -0,022x4 -0,568x5 -4,608x¢ (58)
Model: NA ul. Hradeckd smér HK- 0,5 - 1 hod po zapase

Y=-0,971+0,548x1+5,951x,+5,811x3+4,379x4 -0,152X5+3,288X¢
(59)

Oznacen¢ jsou nékladni automobily, které odjizdi nad primérem po hokejovém utkani
smér Hradec Kralové. Duvodem, pro¢ by zapas mohl mit vliv i na nakladni vozidla v takto
pokrocilé denni dobé (cca 20:00 — 21:30 hod), by mohlo byt uzivani téchto automobilt
Kk piepravé na hokejové utkani. Pochopitelné tim neni myslen deseti tunovy tahac s pfivésem,
ale mensi dodavkové automobily, napt. firemniho rdzu, které mlze zameéstnanec vyuzit
i k 0sobnim G¢elim, a tak s vozem pfijede i na zapas. Nebo to mize byt jednoduse zpisobeno
nedostatkem casu, a fanouSek se jednodusSe ze zaméstnani pifesune v dodavkovém voze

rovnou na zapas. DalSim divodem tohoto jevu by mohly byt nakladni vozy televizi,
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predevsim vetejnopravnich, které ¢asto navstévuji pardubickou Arénu z divodu atraktivnosti
téchto zapast. Pfi méfeni jich bylo zpozorovano i vice nez pét vozidel na jedno utkani. Tento
televizni $tab to z Pardubic ma nejblize do prazské Ceské televize, a proto byly vozidla

zaméfeny prave na tomto stanovisti. Tento predpoklad vSak nelze nijak dolozit.
Autobusy, trolejbusy
Model: BUS ul. Hradeckd smér HK 1 hod pied zapasem

Y=-0,67833+ 0,11x;+ 11,52833x,+ 11,97833x3+ 9,988333x4 -0,64xs5 -1,34Xs (60)
Model: BUS ul. Hradeckd smér HK- 1 hod - 0,5 hod pied zapasem

Y=10,30867+ 1,304x;+ 1,7313x,+ 2,011x3 -2,22467X4 -0,296Xs5 -1,176Xe
(61)

Model: BUS ul. Hradeckd smér HK- 0,5 - 0 hod pi'ed zdpasem

Y=4,334667 -1,084x1+ 5,325X,+ 5,9453x3+ 6,2013x4 -0,984X5 -1,504X¢
(62)

To, Ze hokejové utk&ni nebude mit vliv na autobusy jedouci v odpolednich hodinach
vliv, se dalo piedpokladat. OvSem od téchto modeli byl ocekavan alespon vyznamny vliv dna
v tydnu, ktery by ukazoval na niz$i dopravni intenzitu napi. v nedéli (X4), ale ani to se

nakonec neprokazalo.
Model: BUS ul. Hradeckd smér HK- 1 hod po zapase

Y=-0,549 -0,038x1+ 6,919x,+ 7,009x3+ 4,101x4 -0,588x5+ 0,772X¢ (63)
Model: BUS ul. Hradeckd smér HK- 0 - 0,5 hod po zapase

Y=5,481333 -1,324x1+ 1,7787x,+ 2,5987X3 -0,9853X4 -1,224x5+ 1,056X¢
(64)

Model: BUS ul. Hradeckd smér HK- 0,5 - 1 hod po zapase

Y=1,754+ 1,248x;+ 3,726x,+ 3,086x3+ 0,854x4+ 0,048x5+ 0,488xs (65)
Na mnozstvi autobust hokejové utkani témét nema vliv. Vyjimkou je posledni méfena
ptulhodina po zapase, kdy jede vpriméru o jeden autobus ¢i trolejbus vic. Hodnota
spolehlivosti modelu s vyznacenou vyznamnou proménnou je 93%, u t-testu proménné byla
zamitnuta nulova hypotéza a tim potvrzen vliv hokeje (x;) na intenzitu dopravy, a celkovy
F-test potvrdil statistickou vyznamnost celého modelu. Piedpokladejme, Ze se jedna
0 autobus. V tu chvili by to mohl byt autobus fanouski odjizdéjici ze zapasu, na kterém byli
podpoftit ,,svlj* tym. To by vysvétlovalo i druhou piilhodinu méteni, jelikoz chvili trva, nez se
vSichni cestujici sejdou a nastoupi vSichni do autobusu. Tuto domnénku potvrzuje i fakt, ze
utkani pii téchto méfenich probihala s tymy Liberce, Sparty Prahy, Ceskych Budgjovic, Plzné,
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Vitkovic a Kladna. U péti z téchto Sesti zapasu lze predpokladat, ze se autobusy s fanousky

vydaji praveé timto smérem na R35, potazmo na D11.

4.1.3 Shrnuti analyzy ulice Hradecka a moZna opatreni vedouci ke
sniZzeni intenzity dopravy v centru

Intenzita dopravy nariista na této ulici celou hodinu pied zapasem, a pokud se hraje
utk&ni s nékterym atraktivnim tymem a je pravdépodobné, Zze navstévnost utkani bude vyssi
nez 8525 divaki, zvysi se v pruméru pocet projizdéjicich vozidel o 154. Tento narlst se
projevi 1 po skonceni zapasu, avSak v opaéném sméru a veétSi mife. Smérem na Hradec
Kralové projede v priméru po zapase o 281 vozidel vice, nez kdyZz se zapas nekona.
Paradoxné je vétsim problémem niz$i narust v dobé pred utkanim, kdy je intenzita dopravy

zaroven odpoledni dopravni Spickou a kazdé vozidlo navic je znat.

Resenim vysoké intenzity by mohla byt vystavba zachytného parkovi§té, pouhé
2,2 km od zimniho stadionu, vedle obchodniho centra Baumax v ulici Podébradska hned
u autobusové zastavky Trnova. Vzdalenost od zimniho stadionu je mala, avSak pohodinost je
dnes pro lidi nade vSe, a tak by prave posilovy spoj mohl otdzku zanechani vozidla ,,dal* od
stadionu snadno vyfesit. Parcela, ktera by mohla byt k vystavbé parkovisté pouZita, je
prozatim v katastru vedena jako orna puda, a to pod parcelnim ¢islem 57/1. Parcela ma vSak
pii své plose 27 536 m? pouze jednoho majitele, kterym je pan Milan Brandejsky. Odkup &asti

parcely méstem by diky tomu mohl byt zjednoduSen.

Sp o jby s pfihlédnutim ke tfem kiizovatkdm na trase, primérné rychlosti a dobé
nastupu a vystupu cestujicich mohl na zastavce Trnova vyzvedat cestujici ze zachytného
parkovisté kazdych 15 minut. Takové feSeni by vSak bylo velice ekonomicky ndro¢né a neni
zcela jisté, zda by tento krok intenzitu dopravy v centru néjak vyznamné snizil. Vyhodou by
vSak bylo znovu zprovoznéni jizdniho pruhu na ulici Hradeckd ve sméru do centra, ¢imz by se

zvysila propustnost méten¢ho tiseku a nedochazelo by zde ke kongescim v takové mife.

Dalsim moznym feSenim by mohlo byt posileni spoji méstské hromadné dopravy
hodinu pred utkanim, konkrétn¢ trolejbusovych linek ¢islo 3, 7 a 11. Téchto spoju jede
v piipadé konani hokejového utkani od 17:00 hodin 11 smérem k zimnimu stadionu,
a Vv pripadé konani hokejového utkani od 18:00 hodin, potazmo 18:10, je téchto spoji devét
kusti za hodinu. U spoja linek 7 a 11, kterych jsou tfi az pét kust za hodinu, by stacilo
nahradit stavajici vozy ,,dlouhymi‘ trolejbusy, které maji pies 14,5 metru délky a pojmou az
43 sedicich a 92 stojicich cestujicich. Linka ¢islo tfi, které jede ve zkoumanou dobu Sest spoji
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za hodinu, je uz tak dost vytizena, zaroven jsou spoje vyuzivany zaméstnanci pro dopravu ze
zaméstnani z pramyslové oblasti Semtin, a tak by bylo vhodné, vzhledem k posileni MHD
pied hokejovym utkanim, pravé spoje linky ¢islo tfi posilit alespon o Ctyfi trolejbusy za
hodinu, pokud by zachytné parkovisté u ulice Podébradska mélo pojmout vozidla, ktera v tuto
chvili parkuji na ulici Hradeckd, potazmo na ulici Sukova tfida, coz je celkem 160 vozidel.
Tato vozidla navic by nabizela (4*30+4*60) 120 novych mist k sezeni a dalSich 240 mist ke
tfi cestujici, by toto posileni mélo stacit. Obsaditelnost vozidel je pievzata pfimo ze stranek

Dopravniho podniku mésta Pardubic [13].

4.2 Modely — ulice Sukova tiida

Sukova tfida je dal$i frekventovanou silnici, na které probihalo méfeni, a jenz z jihu
lemuje zimni stadion a pfimo u néj se na svételné kiizovatce stfetava s ulici Hradecka, ktera
také byla predmétem vyzkumu. Na Sukové tiidé probihala méfeni ptrevazné v listopadu
avprvni poloviné mésice prosince. Pro tuto ctyiproudou ulici byly vytvofeny modely

popsaneé v nasledujicich kapitolach.

4.2.1 Ulice Sukova trida, smér zimni stadion

Vliv kterékoli ze zvolenych proménnych na intenzitu dopravy byl zjistén u osobnich
automobilll pouze v Case pred zapasem, a to konkrétné u proménné popisujici konani

hokejoveho utkani. Vliv hokejového utkani tu je prokazatelny.
Osobni automobily

Model: OA ul. Sukova smér zimni stadion - 1 hod p¥ed zapasem

Y=73,246+58,774 x1+200,117X,+227,87x3+139,64 Xx4-19,192x5+53,0553Xs  (66)

Model: OA ul. Sukova smér zimni stadion - 1 - 0,5 hod pi'ed zapasem

Y=-232,03+ 60,621 x;+ 501,72X,+ 541,64Xx3+ 461,3X4 -19,426X5+ 45,616X¢  (67)

Model: OA ul. Sukova smér zimni stadion -0,5 - 0 hod p¥ed zapasem

Y= 314,53+ 56,926x; -37,488x, -21,89x3 -118,015x4 -18,958x5+ 60,4947Xs (68)

S hodnotou spolehlivosti  70,9% a zamitnutou nulovou hypotézou F-testu
0 nevyznamnosti modelu nam regresni funkce popisujici celou hodinu pred zépasem pomérné
jisté fika, ze v prabéhu hodiny pied zapasem projede ulici Sukova tfida ve sméru k zimnimu
stadionu v priméru o 58 osobnich automobill vice. Nulova hypotéza t-testu parametru x;
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byla samoziejmé také zamitnuta, a tak parametr x1 skutecné ma vliv na intenzitu dopravy na
tomto stanovisti a v tomto sméru. V Casove kratSich méteni se pak zvyseni dopravni intenzity

v zavislosti na parametru x; neprokazalo.
Model: OA ul. Sukova smér zimni stadion - 1 hod po zapase

Y= 88,53+ 13,747x1 -10,4036x,+ 15,707X3 -16,85X4 -14,28x5+ 4,9105Xs (69)

Model: OA ul. Sukova smér zimni stadion - 0 - 0,5 hod po zapase

Y= 37,46 -3,895x+ 42,49+ 72,5674x3+ 46,3832X4 -16,1316x5+ 20,1Xs
(70)

Model: OA ul. Sukova smér zimni stadion -0,5 - 1 hod po zapase

Y=-52,4+ 31,3895x1+ 128, 7x,+ 150,85x3+ 111,915x4 -12,44x5 -10,26Xs
(71)

U zadného dal$iho modelu vytvofeného pro ulici Sukova tfida ve sméru k zimnimu
stadionu se nepodafilo prokazat vliv kterékoli zvolené proménné na intenzitu dopravy.
Zajimavosti jsou ale hodnoty spolehlivosti jednotlivych modeli vytvofenych pro Casové

intervaly pfed zapasem, jejichZ hodnoty jsou velice podobné, a to:
70,9% pro celou hodinu pfed zapasem,
70,9% pro 1 - 0,5 hodin pted zapasem,
74,7% pro 0,5 — 0 hodin pted zapasem.
Modely tedy popisuji skutecnost na tomto useku velmi vyrovnané
Nakladni automobily
Model: NA ul. Sukova smér zimni stadion - 1 hod p¥ed zapasem

Y=6,837+ 1,205x1+ 7,56X,+ 8,439x3+ 1,455x, -1,082Xs -1,27Xs (72)

Model: NA ul. Sukova smér zimni stadion - 1 - 0,5 hod pied zdpasem

Y=5,1984+ 0,0842x1+ 14,7595X,+ 14,72x3+ 5,075X4 -4,405Xs5 -0,6368Xs
(73)

Model: NA ul. Sukova smér zimni stadion -0,5 - 0 hod p¥ed zapasem

Y=4,4757+ 2,3263x1+ 4,3612x,+ 6,16Xx3+ 1,8349x,+ 2,242x5 -1,905X¢ (74)

Vliv hokeje na dopravni intenzitu nakladnich automobilti nebyl prokazan, ptedpoklad
tedy je, ze se fidi¢i jednoduse centru v tuto denni dobu vyhybaji. Primérné projede i takto

blizko centra pét ndkladnich automobilt kazdou palhodinu, a tak bylo dilezité zjistit, zda by
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nebylo vhodné pii hokejovém utkani nékladni dopravu odklonit zcela mimo blizkost centra

meésta.
Model: NA ul. Sukova smér zimni stadion - 1 hod po zapase

Y=1,4327+ 3,0842x; -0,2248x,+ 2,238x3+ 0,09%x4+ 1,8447xs -0,8868x5 (75)
Model: NA ul. Sukova smér zimni stadion - 0 - 0,5 hod po zapase

Y= 6,793+ 3,3368x; -7,4618X; -4,109x3 -6,199x4+ 2,379X5 -2,547X¢ (76)
Model: NA ul. Sukova smér zimni stadion -0,5 - 1 hod po zapase

Y=-1,92796+ 2,8316x1+ 5,01x2+ 6,59x3+ 4,38x4+ 1,3105x5+ 0,7737X¢ (77)

Dle téchto modela vypada situace s nakladnimi automobily na ulici Sukova tfida tak,
ze v prub¢hu hodiny bezprosttedné po zapase jich jezdi o tfi vozidla vice. Hodina je na tak
maly pocet vozidel ziejm¢ dlouhd doba, a tak se v jednotlivych pulhodinach stejného
casového intervalu tato zavislost na hokejovém utkani neprokéazala. Ani tak to ale nemusi byt
zcela pfesnd informace, jelikoZ hodnota spolehlivosti tohoto modelu vysla pouze 48,69%
a tak se da fici, Ze nepopisuje skutecnost zcela vérohodné. Preci jen se jedna o cca 20:00 —
21:00 hodin a tak je mozné, Ze se pouze posledni ,,opozdilci“ vraceli na firmu a ndhodné¢ tak

Vv modelu vytvofili zavislou proménnou na hokejovém utkani.
Autobusy, trolejbusy
Model: BUS ul. Sukova smér zimni stadion - 1 hod p¥ed zapasem

Y=-1,969+ 1,405x,+ 12,766x,+ 14,2456X3+ 8,161x4+ 0,0184x5 -0,97Xe (78)

Model: BUS ul. Sukova smér zimni stadion - 1 - 0,5 hod pred zdpasem

Y=15,941+ 0,7579x1+ 6,1796x,+ 5,848x3+ 0,0217x4 -0,147x5+ 0,768X¢ (79)
Model: BUS ul. Sukova smér zimni stadion -0,5 - 0 hod p¥ed zapasem

Y= 14,12+ 2,0526x1 -4,646X, -1,357X3 -7,699x4+ 0,18421x5 -2,7105X¢ (80)

Jedinym modelem, ktery v sobé ma zavislou proménnou, kterd by mohla ovlivnit
intenzitu dopravy, je ptilhodina tésné pied zapasem (80). Z modelu vyplyvd, Ze v dny, kdy se
kona hokejove utkani, jede v praméru pulhodinu pied zapasem o dva autobusy ¢i trolejbusy
vice. Neni vSak zcela jasné, ¢im by tento jev mohl byt zptisoben, a tak je mozné, Ze vznikla
chyba opozdénim nebo spiSe naopak pred¢asnym projetim autobusu nebo trolejbusu méstské
hromadné dopravy, ktery se tak na hranici ¢asového intervalu mohl dostat do zapoctenych
vozidel v intervalu. Tato moznost by mohla byt redlna vzhledem k denni hoding, kdy vrcholi

odpoledni dopravni $picka. Dalsim parametrem, ktery v tomto modelu hraje jistou roli, je
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pocet divakl na utkani, pti¢emz pokud tento pocet stoupne nad primér (8528 divaki), pojede

V tomto sméru o dva autobusy méng.
Model: BUS ul. Sukova smér zimni stadion - 1 hod po zapase

Y=1,828+ 0,468x,+ 3,688x,+ 4,014x3+ 1,8194x,+ 0,0895x5+ 0,426X¢ (81)
Model: BUS ul. Sukova smér zimni stadion - 0 - 0,5 hod po zapase

Y= 1,044+ 0,4632x1+ 4,2243X,+ 5,2717x3+ 2,9612%4 -0,979x5+ 0,7474X¢ (82)
Model: BUS ul. Sukova smér zimni stadion -0,5 - 1 hod po zapase

Y=2,6118+ 0,4737x;+ 3,1513x,+ 2,757x3+ 0,6 78x4+ 1,1579x5+ 0,105x¢ (83)
Po zapase jiz nic neovliviiuje dopravni intenzitu autobust mificich k zimnimu

stadionu.

4.2.2 Ulice Sukova trida, smér divadlo

Model: OA ul. Sukova smér divadlo - 1 hod pi‘ed zdpasem

Y=271,723+ 179,258x; -25,602X; -25,9%3 -149,26x4+ 21,8526Xs5 -17,7316Xs  (84)
(Hodnota spolehlivosti 84,99%)

Model: OA ul. Sukova smér divadlo - 1 - 0,5 hod p¥ed zapasem

Y=-225,825+ 175,6 X1+ 494,53x,+ 492,83X3+ 348,53%4+ 35,8X5 -25,6Xs
(85)

(Hodnota spolehlivosti 86,43%)
Model: OA ul. Sukova smér divadlo -0,5 - 0 hod pied zdpasem

Y=1,2704+ 182,916x,+ 222,272x,+ 223,309x3+ 120,96X,+ 7,90526X5 -9,86X¢ (86)
(Hodnota spolehlivosti 89,69%)

Intenzita dopravy na ulici Sukova tiida pted hokejovym utkanim znacné roste. Je tedy
na konani hokeje zavisla, a to po celou hodinu pred utkanim. Za hodinu tedy projede
v pruméru o 179 osobnich vozidel vice nez v dny, kdy se zapas nekona. Tato zavislost by se
dala pricist pfedevs§im ¢asu 0,5 — 0 hodin pied zapasem, jelikoz v tomto modelu se parametr
p1 ,,pricitd” ke kladnému parametru fo, zatimco u ¢asu 1 — 0,5 hodin pied zdpasem je
parametr fo zaporny, a tak po pficteni 1 nevznikne nijak vysoké ¢islo, ba naopak stale
zaporné, a o dopravni intenzité v tu chvili rozhodne az to, jaky je den v tydnu. Vzhledem
k vysokym hodnotam spolehlivosti jednotlivych modelt lze fici, ze popisuji skutecnost

pomérné diaveéryhodné.
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Model: OA ul. Sukova smér divadlo - 1 hod po zapase

Y=15,799+ 101,347x;+ 98,536x,+ 151,438x3+ 108,58x4 -17,48x5+ 37,81xs  (87)
Model: OA ul. Sukova smér divadlo - 0 - 0,5 hod po zapase

Y=-40,542+170,916x1+197,58X,+275,12X3+219,27X4 -40,1X5+ 95,137Xe
(88)

(Hodnota spolehlivosti 95,32%)
Model: OA ul. Sukova smér divadlo -0,5 - 1 hod po zapase

Y= 84,1395+ 31,779x1 -32,529x, -4,2447x3 -34,1079%x4+ 5,126x5 -19,5158%s  (89)
(Hodnota spolehlivosti 92,96%)

Jak je vidét, v obou ptilhodinovych intervalech po zapase se dopravni intenzita v tomto
sméru zvysuje, coz je mozné tvrdit s urCitosti nad 90%. V prvni pllhodiné po zdpase ma ve
sméru od zimniho stadionu na intenzitu dopravy dokonce vliv i primérny pocet divakii. To
znamena, ze pokud je navstévnost zédpasu nad 8525 divaki, dopravni intenzita se na stanovisti

ulice Sukova tfida ve sméru k divadlu zvysi primérné o 95 vozidel.
Nakladni automobily
Model NA ul. Sukova smér divadlo - 1 hod pred zipasem

Y=17,181+ 1,17368 x; -4,0174x, -4,3122x3 -9,491x,+ 1,2579x5+ 0,405x, (90)
Model: NA ul. Sukova smér divadlo - 1 - 0,5 hod p¥ed zapasem

Y=17,769+ 2,7263 X1 -0,133x; -5,638X3 -12,659x4+ 3,9421x5+ 1,1947Xs
(91)

Model: NA ul. Sukova smér divadlo -0,5 - 0 hod pied zdpasem

Y= 12,592 -0,37895x; -3,902x,+ 1,0135x3 -2,32X4 -1,4263Xs -0,3842X%¢ (92)

Hokejové utkéani, dny v tydnu, pocasi, ani pocet divakti na potencionalnim zapase,
nijak neovliviiuje intenzitu dopravy nakladnich automobilti na ulici Sukova tfida smérem
k Vychodoceskému divadlu. Ani vtomto piipadé tedy neni nutné, vzhledem ke konani

hokeje, tesit ptipadné odklonovani ndkladni dopravy z centra.
Model: NA ul. Sukova smér divadlo - 1 hod po zapase

Y=-2,908+ 3,653 x;+ 7,582x,+ 6,421x3+ 6,029x4+ 1,2342x5+ 0,439X¢ (93)
Model: NA ul. Sukova smér divadlo - 0 - 0,5 hod po zapase

Y=5,2928+ 6,21053 x;+ 1,10197x; -4,24x3 -3,1086x4+ 2,7368x5+ 0,1579%s  (94)
Model: NA ul. Sukova smér divadlo -0,5 - 1 hod po zapase
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Y=1,891+ 1,09474 X1+ 1,0615x,+ 4,0826x35+ 2,1668X,4 -0,2684x5 +0,72X¢ (95)

Zvysovani intenzity dopravy po zapase se tyka i nakladnich automobilt. Téch jede
Vv celé hodin€ po zépase pramérné o tfi vice, avSak spolehlivost tohoto modelu je velice nizka,
a to pod 40%. Nelze tuto skutecnost tedy tvrdit s urcitosti. Pti rozdéleni hodinového intervalu
na pul vSak muzeme vidét, Ze ke zvySeni intenzity dochazi pouze v prvni ptlhoding,
a to primérné o Sest vozidel. Toto méteni je presnéjsi, a proto je vyssi i hodnota spolehlivosti
modelu, a to 74,6%. V Case pied zapasem nema na intenzitu nakladnich automobild na tomto

stanovisti hokejové utkani viibec vliv.
Autobusy, trolejbusy
Model: BUS ul. Sukova smér divadlo - 1 hod pi‘ed zdpasem

Y=5,5179+ 2,4421x1+ 4,261x,+ 4,4426X3 -1,081x4+ 0,9974Xs5 -0,2184Xs
(96)

Model: BUS ul. Sukova smér divadlo - 1 - 0,5 hod p¥ed zapasem
Y=4,1612+ 2,9474x,+ 5,3651x,+ 6,5757x3 -0,582x4+ 0,3158x5 +1,2105Xs  (97)
Model: BUS ul. Sukova smér divadlo -0,5 - 0 hod pied zdpasem

Y=2,8747+1,9368x;+ 7,1569x,+ 6,3095x3+ 2,4201x,+ 1,6789X5 -1,647X¢ (98)

Jen na méalokterém stanovisti a v malokterém sméru se podafilo prokazat vliv kterékoli
proménné na intenzitu autobusii. Nepodafilo se to ani v tomto piipad¢, avsak diky tomu lze
fici, ze v ptipadé potieby posileni autobusovych spoji by se nejednalo o dvoji navySovani
intenzity autobust, mysleno prvné kvili hokejovému zépasu, podruhé kvili posilovani spojil

méstské hromadné dopravy pro snizeni dopravni intenzity osobnich automobild.
Model: BUS ul. Sukova smér divadlo - 1 hod po zapase

Y= 1,4544+ 0,7526x,+ 5,6692x,+ 5,5587x3+ 3,1166X4 -0,9658x5 -0,161x¢ (99)
Model: BUS ul. Sukova smér divadlo - 0 - 0,5 hod po zapase

Y=3,9678+ 0,81053x;+ 3,62697x,+ 3,0849x3+ 0,4164x, -0,463x5+ 0,5579%s (100)
Model: BUS ul. Sukova smér divadlo -0,5 - 1 hod po zapase

Y=0,9411+ 0,6947x,+ 5,7115x,+ 6,0326x3+ 3,8168x4 -1,468x5 -0,879x4
(101)

V case ,,po zapase nema hokejové utkani na dopravni intenzitu autobust a trolejbust

vibec zadny vliv.
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4.2.3 Shrnuti analyzy ulice Sukova tiida

Nejméné zatézujicim je pro tuto komunikaci narGst poctu nakladnich vozidel
a autobust, jelikoz se jedna pouze o nékolik malo kusi za méteny ¢asovy usek. VEtsi zatézi,
ktera tu fakticky je, je ovSem nartst po¢tu osobnich automobili, at’ uz v ¢ase pied hokejovym
zapasem, nebo po ném. Dokladem toho budiz modely (66), (84), (86), (88) a (89). Osobni
automobil je stale nejpohodInéjSim zpiisobem dopravy na hokejovy zapas, a tak se stava, ze
na ulici Sukova tfida dochdzi ke kongescim. Tento problém by teoreticky mohlo vyfesit,
stejné jako u ndrlstu dopravni intenzity na ulici Hradecka, zachytné parkovisté¢ na ulici
Podébradska, pokud by mélo dostatecnou kapacitu a zaroven by byly posileny trolejbusové
spoje linek ¢islo 3, 7 a 11. Zaroven by se tim vyftesil problém zizeni vozovky ze Ctyi jizdnich
pruhti na dva, kde by jizdni pruhy pouzité pii hokejovém utkani jako parkovaci plocha, mohly

byt znovu vyuZivany k béznému provozu.

4.3 Modely — ulice 17. listopadu

Jak bylo jiz feCeno, tato komunikace se bude v pfistim roce opravovat, a zdejSi
obchodnici tak zfejmée piijdou o ¢ast svych trzeb. V tuto chvili je to velmi dulezitd piijezdova
komunikace od Chrudimi a zfejmé jeji uzavieni, at’ uz ¢aste¢né nebo tplné, zpisobi zdejSim

obyvatelim znacné potize.

4.3.1 Ulice 17. listopadu, smér centrum

v

nizkému poctu jizdnich pruhii oproti ostatnim dvéma stanovistim, a mnoha piechodim
a svételnym signalizaCnim zafizenim, vznikalo pravé na této komunikaci pro fidiCe nejvetsi

zdrZeni.
Osobni automobily

Model: OA ul. 17. listopadu smér centrum - 1 hod pied zdpasem

Y=117,77+9,9662x,+89,248x,+132,32x3+44,726X4-18,457X5+32,597Xs (102)
Model: OA ul. 17. listopadu smér centrum - 1 - 0,5 hod pied zdapasem

Y=53,111+9,483x;+205,65x,+263,18x3+172,39x4 -19,478x5+26,048X (103)
Model: OA ul. 17. listopadu smér centrum - 0,5 - 0 hod pied zdapasem
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Y=182,43+10,45x, -27,15%,+1,457x3 -82,93X4 -17,43x5+39,145X¢
(104)

Jak je dokéazano dale, na tomto useku je ovliviiovana piedev§im intenzita nakladnich
automobilt, nikoli vozidel osobnich. Dokladem toho jsou modely (102), (103) a (104). Diky
tomuto zjiSténi neni nutné na zkoumané komunikaci zavadét kvili hokejovému utkani
opatfeni vedouci ke snizeni celkové intenzity. To, ze by bylo tieba intenzitu dopravy snizovat
celkové a trvale, je jiz jina zélezitost.

Model: OA ul. 17. listopadu smér centrum - 1 hod po zapase

Y=-58,504+8,0773x,+114,46X,+127,37x3+105,44x,+0,0435x5+11,708x¢ (105)
Model: OA ul. 17. listopadu smér centrum - 0 - 0,5 hod po zapase

Y=62,122+11,338x; -12,29x,+2,9848x3-17,073x4+2,5652x5+1,0338Xs (106)
Model: OA ul. 17. listopadu smér centrum - 0,5 - 1 hod po zapase
Y=4,8715+4,8164x,+57,220x,+67,756x3+43,959x,4-2,478X5+22,3816X¢ (107)
Ulice 17. listopadu a individualni automobilova doprava evidentné neni ve sméru do
centra jakymkoli zpisobem ovlivnéna konanim hokejového utkani. To Ize tvrdit s urCitosti
nad 60%. Vyjimku v tomto ohledu tvoii model vytvofeny pro celou hodinu pied zapasem,
ktery z neznamych duvodt vykazuje spolehlivost pouze 28%. Zjisténi nulového vlivu na
dopravu vtomto sméru je piekvapivé, obecné mezi lidmi panuje nazor, Ze chrudimsti
obyvatelé se radi piijedou podivat na zajimavé hokejové utkani, jelikoz sami tak kvalitni tym
nemaji a ptijezd do Pardubic z Chrudimi je nejpohodIngjsi pravé v trase kolem zvoleného

stanoviste.
Nakladni automobily
Model: NA ul. 17. listopadu smér centrum - 1 hod pied zdpasem

Y=2,0208 -1,0072x;+8,23%,+8,32x3+3,9067X4-2,3478x5+6,4493X¢ (108)
(Hodnota spolehlivosti 63,8%)

Model: NA ul. 17. listopadu smér centrum - 1 - 0,5 hod pied zdapasem

Y=-4,976 -0,715x; +15,33x,+15,58x3+12,159x4-2,652X5+7,3285X¢ (109)
Model: NA ul. 17. listopadu smér centrum - 0,5 - 0 hod p¥ed zapasem

Y=9,017-1,3x1+1,132x,+1,0599x3-4,346X4-2,043X5+5,57Xs (110)
Na 63% je mozné tvrdit, Ze béhem hodiny pied zapasem projede kolem zvolen¢ho

stanovisté ve sméru do centra o 6 ndkladnich vozl vice a to v ty dny, kdy navstévnost utkani
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presahne pocet 8525 divakl. V jednotlivych modelech zachycujicich kratsi casovy tsek vsak

tato zavislost nebyla zaznamenéna.
Model: NA ul. 17. listopadu smér centrum - 1 hod po zapase

Y=1,559+1,3816x;+0,750x,+0,00377x3-1,076x4+0,6522x5-0,16184X¢ (111)
Model: NA ul. 17. listopadu smér centrum - 0 - 0,5 hod po zapase

Y=-0,86+0,937x;+2,382x,+1,802x3+1,556%4+0,652x5-0,10628X¢
(112)

Model: NA ul. 17. listopadu smér centrum - 0,5 - 1 hod po zapase

Y=-1,406+1,826x1+4,493x,+3,58016x5+1,667x4+0,65217X5 -0,217X¢ (113)

V Case po hokejovém utkéni nebyla u nakladnich vozidel jedoucich do centra zjiSténa
Zadna zavislost na konani hokejoveho utkani, dnu v tydnu, aktualnim pocasi ani na poctu
divakt. Vzhledem k pokrocilé denni dobé méfeni a nizkému poctu zapocitanych nakladnich
vozidel, by ani fakt, Ze by se zde zavislost projevila, nemél nijak zavazny dopad na celkovou

intenzitu dopravy.
Autobusy, trolejbusy

Model: BUS ul. 17. listopadu smér centrum - 1 hod pied zapasem

Y=9,401 -0,645x;+ 0,6714x,+ 1,411x3 -2,850x%, -0,4565x5 -0,5145x¢ (114)
Model: BUS ul. 17. listopadu smér centrum - 1 - 0,5 hod pi‘ed zdpasem

Y=-6,8958 -0,232x1+ 16,01x,+ 16,794x3+ 13,58x4 -1,1304x5+ 0,3768X¢
(115)

Model: BUS ul. 17. listopadu smér centrum - 0,5 - 0 hod pied zdpasem

Y=2,6979 -1,058x; + 8,331x,+ 9,0267x3+ 3,7223x4+ 0,217x5 -1,4058X¢ (116)

Ani intenzita autobust neni nijak ovlivnéna hokejovym utkanim. Primérné zde ve
vSedni den projede v tuto denni dobu 10 autobust ¢i trolejbusti, o vikendech kolem Sesti
vozidel. V piipadé potieby by pravé tyto spoje mohly byt posileny pro svoz fanousku
Z jiznich a zapadnich okrajovych ¢asti mésta, konkrétné linky 1, 5, 7, 27, 14, 18 a 24.

Model: BUS ul. 17. listopadu smér centrum - 1 hod po zapase

Y=-3,02 -0,758x;+ 8,4018,+ 7,6699x3+ 6,271x,+ 0,761x5+ 1,0242X¢ (117)
Model: BUS ul. 17. listopadu smér centrum - 0 - 0,5 hod po zapase

Y=0,8715 -1,79x;+ 4,5246x,+ 3,365X3+ 2,872x4+ 0,304x5+ 2,12X¢ (118)
Model: BUS ul. 17. listopadu smér centrum - 0,5 - 1 hod po zapase
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Y= 4,833+ 0,275x1+ 0,529%,+ 0,225x3 -2,0797x4+ 1,217%5 -0,07X¢ (119)

V méfeni na tomto stanovisti se nepotvrdila zavislost intenzity dopravy na jakékoli
zvolené proménné. V hodin¢ pied potencionalnim hokejovym utkdnim lze toto tvrdit
s urcitosti nad 68%, v hodin€ po potencionalnim zapasu lze tomuto tvrzeni divéfovat pouze

od 37% do témér 72%.

4.3.2 Ulice 17. listopadu, smér Chrudim

Model: OA ul. 17. listopadu smér Chrudim - 1 hod pied zdpasem

Y=-69,36+13,012x;+209,1x,+280,8x3+165,15x4+-9,587x5+5,251X¢ (120)
Model: OA ul. 17. listopadu smér Chrudim - 1 - 0,5 hod pied zdpasem

Y=190,29+11,81x;-55,697x,+37,56x3-94,176X4-5,04x5-4,319x¢ (121)
Model: OA ul. 17. listopadu smér Chrudim - 0,5 - 0 hod pied zdpasem

Y=54,98+14,21x,+89,91x,+140,03x3+40,476x4-14,13x5+14,821x¢ (122)

Smérem na Chrudim se intenzita v zavislosti na hokejovém utkani neméni. To ovSem
neznamend, ze by nebyla nijak vysoka. Kvili vysokému vyskytu SSZ a prechoda pro chodce
je tu jak hustota, tak intenzita dopravniho proudu po dobu méfeni stale pomérné vysoka. Fakt,
ze je komunikace pouze dvouprouda, této situaci nijak neulehcuje. S vétsi ¢i mensi razanci se
jiz diskutovalo o okruzni kfizovatce jak u kiizeni ulic Teplého, Jana Palacha a Pichlova, tak u
kiiZzeni ulic Palackého, tiida Miru, Masarykovo namésti a 17. listopadu, avSak vzdy tyto
navrhy ,,vySumély* do ztracena. V prvnim zminéném piipad¢ by prostoru pro realizaci bylo
méng, avSak mald okruzni kiizovatka, ktera ma v intravilanu doporuceny vnéjsi prameér 25 —
35 metrt a zvladne pojmout az pies 20 000 vozidel za den, by se sem veSla. OvSem i na tkor
chodniki, pfedevsim na ulici Pichlova, které by zde mohly byt feSeny formou podchodi.
V druhém ptipad¢ ,,brzdici® kiizovatky se SSZ by taktéz mohlo dojit k vybudovani okruzni

ktizovatky. Zde by problém s prostorem rozhodné nevznikl.
Model: OA ul. 17. listopadu smér Chrudim - 1 hod po zapase

Y=18,839+44,616x,+31,103x,+90,21x3+28,321x4-15,935%5+38,812X¢ (123)
Model: OA ul. 17. listopadu smér Chrudim - 0 - 0,5 hod po zapase

Y=-0,88+69,86x1+44,449x,+149,5x3+51,14X4-24,39x5+61,686X¢
(124)

Model: OA ul. 17. listopadu smér Chrudim - 0,5 - 1 hod po zapase

Y=62,56+19,37X1-6,24X,+6,961353X3-18,5X4-7,478X5+15,9Xs (125)
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Jak jiz bylo uvedeno u modelli na tomto stanovisti smérem do centra, konkrétné tedy
pro osobni automobily, intenzita dopravy opét neni zavisla ani na konani hokejového utkani,
ani na tom, ktery je den vtydnu, ani na pocasi, dokonce ani na pocétu divakt na
potenciondlnim zapase. Divodem, pro¢ tomu tak je, by mohla byt volba fidi¢a jet po jiné
trase, a to napiiklad po ulici Pardubicka z Chrudimi aZ po kiizeni s ulicemi Teplého a Prazska
do Pardubic a dale do centra kolem hypermarketu Albert po ulici Palackého smérem

k ndkupnimu centru Afi Palace. Toto tvrzeni vSak neni mozné nijak dolozit.
Nakladni automobily
Model: NA ul. 17. listopadu smér Chrudim - 1 hod pied zdpasem

Y=10,39 -2,51x; + 0,8619x,+ 1,6735xX3 -4,1815x, -3,413x5+ 1,749x (126)
Model: NA ul. 17. listopadu smér Chrudim - 1 - 0,5 hod pied zdpasem

Y=09,34 -4,087x;+ 2,7Xp+ 2,743X3 -2,213X4 -3,1739%5+ 2,391X¢ (127)
Model: NA ul. 17. listopadu smér Chrudim - 0,5 - 0 hod pied zdpasem

Y=9,44 -0,94x,+ 1,0242x,+ 2,604x3 -4,14976X4 -3,652x5+ 1,106X¢ (128)

U nékladnich automobilti ve sméru na Chrudim nedochdzi pted hokejovym utkdnim
k nardstu intenzity. K tomu dochazi az po zapase v navaznosti na to, o kolik nakladnich
automobill jelo vice ve sméru opacném, tedy do centra, jesté pfed zapasem. Tyto modely tedy
popisuji situaci, kdy v odpoledni $pi¢ce jede standardni pocéet nakladnich vozidel pravé

smérem na Chrudim.
Model: NA ul. 17. listopadu smér Chrudim - 1 hod po zapase

Y=-3,88+ 0,63x;+ 7,066x,+ 7,638x3+ 5,04x,4 -0,96X5+ 4,763Xs (129)
(Hodnota spolehlivosti 77,13%)

Model: NA ul. 17. listopadu smér Chrudim - 0 - 0,5 hod po zapase

Y=4,32+ 1,072x;+ 0,14x,+ 0,271x3 -2,598%4 -1,52x5+ 5,507X¢ (130)
(Hodnota spolehlivosti 91,97%)

Model: NA ul. 17. listopadu smér Chrudim - 0,5 - 1 hod po zapase

Y=-1,087+ 0,193x;+ 2,990x,+ 4,005x3+ 1,686x,4 -0,39%5+ 4,019%¢ (131)
(Hodnota spolehlivosti 92,89%)

Chrudiméti fanousci jezdi na hokejova utkani radéji dodavkovymi automobily. I tak by

se daly interpretovat vysledné modely. U osobnich automobil na tomto stanovisti a v tomto
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sméru zadna zéavislost nalezena nebyla, ale u ndkladnich automobild ano. A pokud uz na
zapas do Pardubic pfijedou, pak pouze na ta divacky atraktivnéjsi utkani, kde je pocet divakl
vysS§i nez priameér spocitany z utkani, u kterych probéhla méteni. V priiméru jede v méteny cas

smérem na Chrudim v prvni ptlhodin€ o pét a v druhé ptilhodin€ o Ctyii vozy vice.
Autobusy, trolejbusy
Model:BUS ul. 17. listopadu smér Chrudim - 1 hod pred zapasem

Y=-3,5069 -1,215x1+ 15,36X,+ 17,11x3+ 7,69x4+ 0,3478X5 -1,17X¢ (132)
Model:BUS ul. 17. listopadu smér Chrudim - 1 - 0,5 hod pied zdpasem

Y=5,392 -2,5169x,+ 8,366x,+ 10,9x3+ 0,105x,4 -0,47826x5 -0,952X¢ (133)
Model:BUS ul. 17. listopadu smér Chrudim - 0,5 - 0 hod pi'ed zdpasem

Y= 9,59+ 0,087x1+ 0,363x2+ 1,3193x3 -6,724X4+ 1,1739x%5 -1,39%¢ (134)

Intenzita autobust pied zapasem smeérem na Chrudim se nema pro¢ meénit vzhledem
ke konani hokejového utkani. Pokud, tak poroste intenzita v opa¢ném sméru, tedy smérem
k zimnimu stadionu. Pro Gplnost sem vSak modely byly zafazeny pro celkovou predstavu

0 intenzité dopravy v Pardubicich.
Model:BUS ul. 17. listopadu smér Chrudim - 1 hod po zapase

Y=-3,11+ 2,017x,+ 7,853x,+ 8,316X3+ 4,114x,4+ 1,478X5 -1,55X¢
(135)

(Hodnota spolehlivosti 72,65%)
Model: BUS ul. 17. listopadu smér Chrudim - 0 - 0,5 hod po zapase

Y=4,569+ 2,41x;+ 0,725x,+ 1,131x3 -3,8X4+ 1,04X5 -2,46X¢ (136)
(Hodnota spolehlivosti 90,35%)

Model: BUS ul. 17. listopadu smér Chrudim - 0,5 - 1 hod po zapase

Y= 10,208+ 1,6232x;+ 3,98x,+ 4,502x3+ 1,024x4+ 1,9131x5+ -0,64X¢ (137)

Modely, u kterych nékteré proménné maji vliv na intenzitu dopravy (135) a (136), jsou
popsané pomérné dost spolehlive, a tak se da tvrdit, Zze v hodiné po uskutecnéném zapase jede
Vv tomto sméru prumémé o dva autobusy Ci trolejbusy vice a o dalsi jeden autobus navic

Vv ptipad¢ jasného ¢i polojasného pocasi.
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4.3.3 Shrnuti analyzy ulice 17. listopadu

Na tomto jediném stanovisti nebyl zjistén vliv hokejového utkani na dopravni
intenzitu, konkrétn¢ tedy na intenzitu osobnich automobild. Zajimavy je ovSem vliv
hokejového utkani na ndkladni automobily, a to se jednad o nartst celych Sesti vozidel za
hodinu pfed utkanim ve sméru k zimnimu stadionu, tedy smér centrum, a dalSich Ctyt vozidel
celou hodinu po zapase ve sméru na Chrudim. Pokud by tento narist byl pouze v jednom
sméru, bylo by mozné tuto skutenost piisuzovat dopravni Spi¢ce. Avsak jelikoz je smér
pohybu vozidel evidentni, da se tvrdit, Ze n¢ktefi chrudimsti fanousci jezdi na hokejova utkani
napi. dodavkovymi automobily. Tento nartst by se mohl zdat minimalni, a vzhledem
k celkové intenzité dopravy zanedbatelny, ovSem pokud by se tato skute¢nost do budoucna
stala trendem, mohlo by to mit dal$i negativni dopady ne centrum mésta Pardubice. Na této
ulici by tedy opatieni z hlediska automobilové dopravy nebyly tieba. AvSak rozhodné by zde
mohl byt zredukovan pocet prechodl pro chodce, napt. pfechod u kiizeni ulice 17. listopadu
a ulice Mala, by zde byl prostor pro podchod vyvedeny na jedné stran¢ az do ulice Mala, ktera
neni pfistupnd dopraveé, a na druhé strané by na ukor nékolika podélnych parkovacich mist
mohl byt druhy vstup do podchodu. Tento piechod je totiz velice blizko kiizovatky se SSZ

ktizici ulice 17. listopadu, tfidu Miru, Palackého a Masarykovo ndmésti.

4.4 Souhrn a navrh moznych opatieni

Z celkového pohledu intenzita dopravy vyznamné roste predevsim v dasledku konani
hokejového utkani, a to zejména vulici Hradecka a Sukova tfida. Pravé na téchto
komunikacich jsou vSak n¢které jizdni pruhy v tuto dobu uzavieny a pouzity jako prechodna
parkovisté. Tuto skutecnost by bylo vhodné vzit v potaz, jelikoz intenzita na téchto mistech
narasta zhruba o 100 vozidel na jednu pilhodinu, cozZ je pii jiz tak vysoké intenzité v tuto
denni dobu, velice vysoka hodnota. Resenim by mohl byt jiz zminény obchvat mésta spojeny
se zachytnymi parkovisti a ndvaznosti na méstskou hromadnou dopravu, kterd by mohla byt
jeste v ¢asech hodinu pied a hodinu po utkéni, posilena. Toto feSeni je vSak evidentné i bez
nutnosti jakychkoli vypocti pro mésto investicné velmi naro¢né, a odbor dopravy kraje s tim

Vv nejblizsi budoucnosti nepocita.

Tato prace by mohla byt zdkladem pro dalsi Setfeni méstského odboru dopravy
vzhledem k dopravni vytizenosti mésta, jejimz hlavnim ukolem je odvedeni casti zbytné

dopravy z centra Pardubic. Na vyznamu by préaci dodaly dalSi podklady, kterée ovSem
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vzhledem k rozsahu nebylo mozné nasbirat, a to pfedevsim prizkum dopravnich vztahi (tedy
jaké je vychodisko a cil jednotlivych elementi na dopravni siti) a prizkum potieb obyvatel
mésta (za jakym ucelem se premist’uji). V kombinaci s t€émito daty by se dala dopravni situace
v centru hodnotit mnohem piesnéji. Prace sama o sobé dokazuje vytiZzenost centra meésta
a potfebu vybudovani obchvatu. SniZzovani hladiny hluku pomoci nizkohlu¢nych povrcha
vozovek je feSeni kratkodobé a z hlediska investic predevSim kratkozraké. Navic odhad
snizeni hluku az o 10 dB je velmi optimisticky. Tyto informace jsou dostupné v Akénim
planu silnic pro Pardubicky kraj [19]. Nutnost udrZzovéani takoveho povrchu, aby do budoucna

nebyly limity hluku ptekracovany, je evidentni, avSak velmi drahd. Vybudovani obchvatu by

v
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Zavér

Tato diplomova prace byla zpracovana na zéklad¢ dat nasbiranych v dobé od zafi roku
2011 do konce tnora roku 2012. Analyza prob&hla na zvolenych stanovistich, na ktera mélo
konani hokejového utkani dle odhadu nejvétsi vliv. Tento odhad se u vSech stanovist’ ve vetsi
¢1 mensi mife potvrdil.

Cilem prace bylo zjisténi vlivu hokejového utkani na intenzitu dopravy v Pardubicich.
Tohoto cile bylo dosazeno pomoci regresni analyzy na rtznych stanovistich, v konkrétnich
Casech, a vzdy vobou smérech na konkrétni komunikaci. Pii zjiSténi narastu dopravni
intenzity byla nastinéna mozna opatifeni vedouci K jejimu snizeni. Jelikoz ale neprobéhlo
vzhledem k rozsahu dalsi Setfeni z hlediska dopravnich vztahii a dopravnich potieb obyvatel,

V rezii mésta byla nejspi$ nemozna.

Prvnim mozZznym opatienim je posileni spoji hodinu pied utkdnim, konkrétné
zachytného parkovisté v ulici Podébradska v blizkosti zastavky Trnova, které by mohlo byt
vybudovano vedle obchodniho centra Baumax, na parcele ¢islo 57/1. To je ostatné nastinéni
dalsiho mozného feSeni, jak se alespon Castecné ,,zbavit* automobilll v tésné blizkosti centra.
To by zarovenn mohlo odlehcit ulici Sukova tfida, kde by bylo mozné znovu zprovoznit
vSechny Ctyfi jizdni pruhy. Dal§im posilenim spoju by se dalo ulevit ulici Sukova tfida, a to
posilenim spoju linek 6, 9, 12 a 28, které by mohly pfivazet fanousky =z vychodni

a jihovychodni okrajové casti mésta, potazmo z piilehlych obci, kam aZ zavedené linky

------

Definitivnim, avSak investicné¢ nerealizovatelnym fesenim, by byla kombinace
vybudovani obchvatu mésta a zachytnych parkovist’, ktera by byla obslouzena navazujicimi
spoji linek méstské hromadné dopravy. Mizeme tedy ziejmé pouze doufat v nekonecnou
Stédrost Evropské unie, kterd by tak pomoci v budovani takto obrovské stavby pro toto mésto,

zachranila zdravi nejednoho obcana.
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