Univerzita Pardubice

Dopravni fakulta Jana Pernera

Organizace dopravy vzhledem k planovanému obchvatu mésta
Usti nad Orlici

Bc. Vojtéch Vorel

Diplomova prace

2022



Univerzita Pardubice

Dopravni fakulta Jana Pernera
Akademicky rok: 2021/2022

ZADANI DIPLOMOVE PRACE

(projektu, uméleckého dila, uméleckého vykonu)

Jméno a piijmenti: Bc. Vojtéch Vorel

Osobni islo: D19409

Studijni program: N3708 Dopravni inZenyrstvi a spoje

Studijni obor: Technologie a fizeni dopravy

Téma prace: Organizace dopravy vzhledem k planovanému obchvatu mésta Usti
nad Orlici

Zadavajici katedra: ~ Katedra technologie a fizeni dopravy

Zasady pro vypracovani

Uvod

1. Analyza dopravnich podminek v Usti nad Orlici

2. Analyza vhodnych modelovacich metod

3. Navrh variant dopravni infrastruktury k posouzeni modelem
4. Dopravni model mésta Usti nad Orlici

5. Vyhodnoceni navrhi

Lavér



Rozsah pracovni zpravy: 50-60
Rozsah grafickych praci: 5-6
Forma zpracovani diplomové prace: tisténa/elektronicka

Seznam doporudené literatury:

BULICEK, Josef et al. Modelovani technologickych procesii v dopravé. Pardubice: Univerzita Pardubi-
ce, 2011. Monografie. ISBN 978-80-7395-442-0.

CAPEK, Jan. Modelovani ekonomickych a socialnich procest:: pro kombinovanou formu studia. Pardu-
bice: Univerzita Pardubice, 2006. ISBN 80-7194-838-1.

CERNA, Anna a Jan CERNY. ManaZerské rozhodovani o dopravnich systémech. Pardubice: Univerzita
Pardubice, 2014. ISBN 978-80-7395-849-7.

POLACKOVA,  Viasta.  Uzemni plan  Usti nad  Orlici  [oninel.  Dostupné
z https://www.ustinadorlici.cz/images/dokumenty/uzemni_plan-2017 /zmena1/z1-up-usti-nad-
orlici-dokumentace.pdf

Vedouci diplomové prace: doc. Ing. Josef Bulicek, Ph.D.
Katedra technologie a fizeni dopravy

Datum zadani diplomové prace: 20. zari 2021
Termin odevzdani diplomové prace: 14. ledna 2022

LS.

doc. Ing. Libor Svadlenka, Ph.D. doc. Ing. Jaromir Siroky, Ph.D.
dékan vedouci katedry

V Pardubicich dne 3. ledna 2022



Prohlasuyji:

Praci s nazvem Organizace dopravy vzhledem k planovanému obchvatu mésta Usti
nad Orlici jsem vypracoval samostatné. Veskeré literarni prameny a informace, které jsem
V praci vyuzil, jsou uvedeny v seznamu pouzité literatury.

Byl jsem sezndmen s tim, Ze se na moji praci vztahuji prava a povinnosti vyplyvajici
ze zakona ¢. 121/2000 Sb., o pravu autorském, o pravech souvisejicich s pravem autorskym
a0 zméné¢ nekterych zakonu (autorsky zakon), ve znéni pozdéjSich predpist, zejména se
skutecnosti, ze Univerzita Pardubice ma pravo na uzavieni licenni smlouvy o uziti této prace
jako Skolniho dila podle § 60 odst. 1 autorského zakona, a s tim, ze pokud dojde Kk uziti této
prace mnou nebo bude poskytnuta licence o uziti jinému subjektu, je Univerzita Pardubice
opravnéna ode mne pozadovat pfiméfeny piispévek na thradu naklada, které na vytvoreni dila
vynaloZila, a to podle okolnosti az do jejich skute¢né vyse.

Beru na védomi, ze v souladu s § 47b zakona €. 111/1998 Sb., o vysokych Skolach
a 0 zmeén¢ a doplnéni dalSich zakoni (zdkon o vysokych Skolach), ve znéni pozdéjsich predpist
a smérnici Univerzity Pardubice ¢. 7/2019 Pravidla pro odevzdani, zvefejiiovani a formalni
upravu zaveéreénych praci, ve znéni pozdéjsich dodatk, bude prace zvetejnéna prostiednictvim

Digitalni knihovny Univerzity Pardubice.

V Pardubicich dne 14. 1. 2022
Bc. Vojtéch Vorel v. r.



PODEKOVANI

Pod&kovani patii vSem, ktefi mi s psanim této diplomové prace pomadhali, zejména
vedoucimu doc. Ing. Josefu Bulickovi, Ph.D., panu LukdSovi Franzovi a pani Ing. Bohdang
Skokanové, ktefi mi poskytli konzultaci a materidly, ze kterych bylo mozné vychazet,
a PhDr. ThLic. Michalu Sklenafovi, Ph.D. et Ph.D. za poskytnuti zékladnich idajii o mésté Usti
nad Orlici a jeho historii. Velké podékovani patii téZ mé rodiné a pratelim, kteti mé pfi psani

prace podporovali.



ANOTACE

Prace se zabyva moznostmi a pfinosy vybudovani ptelozky silnice 1/14 coby obchvatu
mésta Usti nad Orlici, vlivem na dopravu na ostatnich pozemnich komunikacich a jinymi
moznostmi feSeni dopravni situace ve mésté pomoci vytvoreného makroskopického
dopravniho modelu vytvofeného v programu OmniTRANS. Na zéklad¢ téchto podkladi se
prace dale zabyva zhodnocenim dopravy na tzemi mésta Usti nad Orlici, a to jak na strand
infrastruktury (vystavba obchvatu, Gpravy mistnich komunikaci), tak na strané¢ dopravy
samotné (dopravni situace na izemi mésta). Prace ukaze, 7e dopravni situaci ve mésté Usti nad

Orlici je mozné fesit 1 jinak nez jedin€ vystavbou obchvatu mésta.

KLICOVA SLOVA

doprava, dopravni model, obchvat, silnice 1/14, Usti nad Orlici

TITLE
Transport organization by implementation of the planned bypass of the city of Usti
nad Orlici

ANNOTATION

The thesis deals with the possibilities and benefits of building the 1/14 road transfer as a
bypass of the city of Usti nad Orlici, the impact on traffic on other roads and other options for
solving the traffic situation in the city using a macroscopic traffic model created in
OmniTRANS. Based on these documents, the thesis also deals with the evaluation of transport
in the city of Usti nad Orlici, both on the infrastructure side (construction of the bypass,
modification of local roads) and on the side of transport itself (traffic situation in the city). The
thesis will show that the traffic situation in the city of Usti nad Orlici can be solved other than

by building a city bypass.

KEYWORDS
traffic, traffic model, bypass, road 1/14, Usti nad Orlici
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UvVOD

Tato diplomova prace se bude zabyvat modelovanim dopravy na tizemi mésta Usti
nad Orlici a v jeho tésném okoli vzhledem k planované pielozce silnice 1/14 coby obchvatu
mésta Usti nad Orlici. Jsou zde zminény moznosti plynouci z piipravné studie Reditelstvi silnic
a déalnic Ceské republiky i hypotetické moznosti, které ve studii zaneseny nejsou a které jsou
az na vyjimky vlastnim navrhem autora prace na zaklad¢ vytvoren¢ho dopravniho modelu
a znalosti posuzovaného uzemi. Podkladem pro dopravni model je analyza modelovacich
metod, ale i soucasného stavu pozemnich komunikaci na izemi mésta Usti nad Orlici a silni¢ni
dopravy na nich. Posuzovany navrh obchvatu je v souladu s Uzemnim planem mésta Usti nad
Orlici a odrazi i mozné alternativy, které uvazuje jako mozné Reditelstvi silnic a dalnic Ceské
republiky. Posuzovany jsou rovné€z kombinace jednotlivych alternativ i hypotetické navrhy
vV uvedenych dokumentech nezanesené.

Motivaci pro tvorbu téchto navrhi jsou ocekdvané problémy pii vystavbeé obchvatu mésta
(néklady, zabor ptidy, odpor obyvatelstva), tato diplomova prace ma pomoci vlastnich navrht
predstavit i alternativni moznosti feSeni dopravni situace na Gizemi mésta Usti nad Orlici. Tyto
navrhy nemaji tak zdsadni dopad na dopravu ve mésté jako vystavba obchvatu, spolu s tim ale
jejich realizace pravdépodobné nevyvola tak vyrazné problémy. Jednd se pfedevS§im o upravy
sit¢ mistnich komunikaci na izemi mésta — zména dopravniho znaceni, stavebni upravy,
ojedinéle i jejich vystavba, ktera je oviem v souladu s Uzemnim planem mésta Usti nad Orlici.

Cilem této prace je vytvoiit dopravni model mésta Usti nad Orlici a predstavit
a vyhodnotit zmény v silni¢ni dopravé po vybudovani planovaného obchvatu mésta. Pfinosem
je 1 vlastni navrh autora nékolika rtiznych variant jeho napojeni na méstskou sit’ pozemnich
komunikaci a navrhnuti uprav stavajicich pozemnich komunikaci na zemi mésta tykajicich se
jejich stavebnich tGprav a organizace dopravy na nich, a to jak v pfipad¢ vystavby obchvatu, tak
I v pfipadé, Ze tato stavba realizovana nebude. Cilem téchto navrhi je odstranit problematicka

mista na siti mistnich komunikaci, jejichz nedostatky by feSila vystavba obchvatu mésta.
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1 ANALYZA SOUCASNEHO STAVU

Tato kapitola se bude zabyvat analyzou dopravy na uzemi mésta Usti nad Orlici
V soucasné podobé. Zminovat bude charakteristiku aktualniho stavu dulezitych pozemnich
komunikaci na izemi meésta, jejich vyuziti vV rdmci tranzitni dopravy a rovnéz mozné zdroje
a cile dopravy ve mésté. Pfevazna ¢ast analyzy vychazi z osobniho pozorovani autora, coz je

divodem mensiho poctu pouzitych informacénich zdroji.

1.1 Charakteristika mésta

Mésto Usti nad Orlici leZi v Pardubickém kraji piiblizné 13 km vychodné od Chocné,
10 km severozapadné od Ceské Tiebové a 10 km jihozapadné od Letohradu (mapy.cz, 2021).
Bylo zalozeno na pfelomu 12. a 13. stol. na soutoku fek Ticha Orlice a Tiebovka, zdejsi
obyvatelé se zivili predev§im femeslnou vyrobou, zejména domdacim tkalcovstvim a posléze
jako zaméstnanci textilnich tovaren (Klicka, 2003). Mésto vSak bylo postupné rozsifovéano,
proto se Vv soucasnosti jeho velkd ¢ast nachazi v kopcovitém terénu (vyskovy rozdil ¢ini
az 65 metri; mapy.cz, 2021).

Tyto geografické podminky do jisté miry ovlivnily samotny vyvoj mésta a stim
souvisejici dopravni infrastrukturu. Jednotlivé ¢asti mésta déli velky vyskovy rozdil, mnozstvi
mistnich komunikaci se nachazi ve znacném podélném sklonu, s ¢imz je nutné pocitat
| pfi samotném planovani a organizaci dopravy na uzemi mésta. Ze stejnych divodi zatim
viibec nedoslo k propojeni sidlist Dukla a Stépnice, které od sebe dé&li ,,pouze” pomérné
hluboké udoli s potokem.

V roce 1845 byla dokoncena vystavba Zeleznicni trati z Olomouce do Prahy, ktera vedla
pies okraj mésta mezi samotnym méstem a obcemi Hylvaty a Kerhartice, které byly v prvni
poloviné 20. stoleti piipojeny k méstu Usti nad Orlici jako méstské ¢asti (K¥ivohlavek, 2005).
Zelezni¢ni stanice byla vybudovana v misté soudasné Zelezni¢ni zastiavky Usti nad Orlici
mésto. Roku 1874 pak byla zprovoznéna zeleznicni trat’ do Letohradu a déale do Polska,
zausténad do nové vybudovaného nddrazi na tzemi obce (v soucasnosti méestské Casti)
Kerhartice. To vyrazné napomohlo rozvoji mésta. Pivodni stanice jako takova zanikla (zlstala
Vv podobé zastavky, kterd je diky menSi vzdalenosti od meésta obsluhovana i1 nékolika
mezistatnimi spoji), a proto se v soucasnosti jedina Zelezni¢ni stanice nachazi oproti pivodnimu
umisténi dale od centralni ¢asti mésta.

Ob¢ zminéné traté existuji dodnes. Jedna se o trat’ ¢. 010 (1. a 3. zelezni¢ni koridor) a trat’
&. 024, pro kterou je odboénou stanici pravé zst. Usti nad Orlici; ob& dvé zminéné traté jsou

zaClenény do trati systému transevropské dopravni sit€¢ TEN-T (Sprava Zeleznic, 2021). Stavba
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zelezni¢ni trati patii k prvkim, které zasadn€ ovlivnily vzhled mésta, protoze ¢ast mésta
nazyvanou Podmésti rozd¢€lil nové zbudovany nasep na dvé nestejné velké casti. Pred jeho
realizaci se zde nachazely louky, pole a mista urcena k béleni pradla. Pod zelezni¢nim néspem
bylo vS§ak vybudovano nékolik podjezdi (Nygrin, 1945).

V soucasnosti je mozné vyuzit podjezd v mistni ¢asti Kerhartice (silnice do obce Orlické
Podhaii-Ri¢ky), tii podjezdy u okraje samotného mésta (silnice 11/315 u hlavniho nadrazi,
silnice 11/360 u zastavky Usti nad Orlici mésto a ulice Tiebovska vedouci do mistni &asti
Hylvaty). Zelezniéni trat’ je pak mozné piekonat jestd na dvou mistech na okraji Hylvat
(ve sméru na Ceskou Tiebovou). Jejich poéet (celkem 6 moznosti piekonani Zelezniéni trati)
a umisténi (v priméru 1 mimourovitové kiizeni na kazdych 750 m; v centralni ¢asti jednotlivé
podjezdy dé€li cca 450 m) umoziiuje ptekonavat bariéru v podob¢ Zeleznicni trati bez vétSich
obtizi.

Méstem Usti nad Orlici je v soutasnosti vedena i jedna silnice prvni tfidy, silnice 1/14.
Jeji stavba se planovala jiz od 60. let 20. stoleti, vystavba byla zahdjena v roce 1975 v useku
mezi Ustim nad Orlici a Dlouhou Tiebovou. Mésto soucasné zacalo piipravovat Podmésti
na vznik sidlist¢ (v soucasnosti zvané téZ He¢manda), kanalizace anového vodovodu.
Demolice staré zastavby probihala v letech 1977 a 1978. Komunikace méla za cil zjednodusit
dopravni situaci na tzemi mésta, dilu ale musela ustoupit tradi¢ni zastavba orlickousteckych
tkalci a dal§i nemovitosti postavené v dobé rozvoje mésta v disledku uspéchii textilniho
primyslu. Silnice kromé naruSeni zminéné zastavby protnula a zmenSila Palackého
a Riegerovy sady. Projekt navic chybné datoval domy do konce 19. nebo pocatku 20. stoleti,
piestoze si nékteré zachovaly pozdné barokni prvky. (Hacova, 2005)

Silnice 1/14 i v soucasné dob¢& vytvaii na uzemi mésta znanou bariéru, nebot’ ztézuje
pohyb chodcli (napf. zcentralni Casti mésta do casti okrajovych nebo na Zelezni¢ni
stanici/zastdvku) a rovnéZ provoz na ni snizuje zivotni Uroven obyvatel bydlicich v jeji tésné
blizkosti. Jak je patrné z piedchozi véty, jeji vystavba nerespektovala dosavadni urbanistickou
situaci, sou¢asné s tim se jedna 0 pozemni komunikaci, ktera byla nap#i¢ tizemim mésta Usti
nad Orlici vybudovana jako Ctyfpruhova s pomérné malym poctem mist urcenych pro jeji
prekonavani (11 prechodt pro chodce, 1 misto pro pfechazeni a 1 podchod). Vétsina prechodt
pro chodce navic vede pfes vSechny Ctyfi jizdni pruhy bez pteruSeni stfedovym ostriivkem,
coz i psychologicky zvySuje obtiznost pifekonani této pozemni komunikace (dale téz jen PK),
predevsim pro lidi s omezenou schopnosti pohybu a orientace. Je ale nutné zminit i skutecnost,

ze puvodni silnice vedend skrz starou zastavbu by neposkytovala potiebnou dopravni kapacitu.
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Pro pielozku pravé této pozemni komunikace je v Uzemnim planu mésta Usti nad Orlici
(Polackova, 2020) ponechana na severni a vychodni strané mésta izemni rezerva RO1 a R04
(v Uzemnim planu je rezerva zanesena pro dvé riizna smérova vedeni prelozky). Tato pielozka
by méla pievést tranzitni dopravu ze smérd Ceskd Tiebova, Libchavy a Letohrad mimo
zastavéné uzemi meésta a mohla by usnadnit vyjezd zpfilehlych méstskych casti
(napf. Oldfichovice nebo sidli§té Stdpnice), které by na tuto pielozku byly napojeny.

Méstem Usti nad Orlici dale prochéazeji dvé silnice druhé t¥idy, které maji z vétsi ¢asti

spolecné vedenti se silnici I/14. Podrobnéji se jim bude vénovat kapitola 1.2.

1.2 Vyznamné pozemni komunikace na uzemi mésta

Tato kapitola se bude zabyvat vyznamnymi pozemnimi komunikacemi na uzemi mésta,
zejména témi, které je mozné vyuzit pro tranzitni dopravu, a témi, které maji potencial stat se
dilezitymi s ohledem na planovanou vystavbu silni¢niho obchvatu mésta. Pro lepsi orientaci je
piiloZzena mapa mésta s vyznacenim vyznamnych sméru (obrazek 1).
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Obrizek 1: Vyiez mapy Usti nad Orlici S vyznaéenymi sméry pozemnich komunikaci
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1.2.1 Silnice 1/14

Silnice I/14 je jedinou silnici prvni tiidy, ktera prochazi uizemim mésta Usti nad Orlici,
a je soucasng¢ silnici, jejiz pielozkou se bude tato prace zabyvat. Silnice v dnesni podobé byla
vystavéna Vv 70. letech 20. stoleti v dolni ¢asti mésta v mistech piivodni méstské zastavby
(pGvodni silnice vedla pravé touto piivodni zastavbou). Silnice ma mimo Gzemi mésta dva jizdni
pruhy (tj. pro kazdy smér jeden), na izemi meésta vSak byla vystavéna jako Ctyfpruhova.
Nachézi se na ni Ctyfi kfizovatky se svételnym signalizaénim zatizenim (dale jen SSZ), pticemz
se jedna jak o napojeni Silnic druhé tfidy, tak o napojeni mistnich komunikaci slouZzicich
k obsluze mésta. Dale se zde nachazeji dva ptechody pro chodce vybavené SSZ a dalsich
10 vyznamngéjsich k¥izovatek a 4 piechody pro chodce bez SSZ. Maximalni povolena rychlost
je v celé délce silnice I/14 na izemi mésta 50 km/h (piiblizn¢ do roku 2010 byla v no¢nich
hodinach dovolend rychlost 70 km/h).

V soucasnosti je snaha Sitku silnice /14 vyuzit nejen pro dva tranzitni jizdni pruhy
pro kazdy smér; v poslednich letech dochazi k jejimu postupnému ¢lenéni ostriivky v mistech
pfechodl pro chodce a kiizovatek; pro pfimé sméry zlistdva pouze jeden jizdni pruh, zbylé
misto je vyuzito bud’to pravé pro ostrivek, nebo pro ziizeni ptidatného odbocovaciho jizdniho
pruhu.

Na této silnici se na uzemi mésta Usti nad Orlici nenachézi Zadna okruzni kfizovatka.
Je pod ni veden jeden podchod pro pé&si, ktery ale ma byt podle Uzemniho planu mésta Usti
nad Orlici v budoucnu zrusen (Polackova, 2020). Silnice se nachazi v zaplavovém uzemi;
pii vétSich povodnich (napt. v roce 1997) se stava nesjizdnou.

Silnice 1/14 je na obr. 1 vyobrazena oranzovou barvou a je z ¢asti pojmenovana jako

Kralovéhradecka a z ¢asti Moravska (mapy.cz, 2021).

1.2.2 Silnice 11/315

Silnice druhé t¥idy 11/315 vstupuje do mésta Usti nad Orlici ve sméru od Chocné v jeho
zapadni ¢asti, v mistni ¢asti Kerhartice. Dale je vedena podél feky Tiché Orlice, pod Zelezni¢ni
trati ¢. 010 a poté napojena na silnici I/14 kiizovatkou se SSZ (ktizovatka ,,U Avionu®, viz
kap. 1.3.3). V trase silnice 1/14 pokracuje pies zbytek tizemi mésta, az za hranici mésta se
ktizovatkou bez SSZ odpojuje na vlastni trasu smérem na Knapovec (Lanskroun). Kromé tiseku

spole¢ného se silnici I/14 je vystaveéna jako dvoupruhova.

1.2.3 Silnice 11/360

Silnice druhé tiidy 11/360 vede od Letohradu pies uzemi mésta Usti nad Orlici smérem

na Litomysl. Do mésta vstupuje na jeho severovychodni stran¢€ jako dvoupruhova. Dochazi zde
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k roviiovému kfizeni s Zelezni¢ni trati ¢. 024. Vede kolem mistnich obchodnich domt podél
sidlisté Stépnice a ulici Cihlafska je svedena do kiizovatky se SSZ (kiizovatka U Domova, viz
kap. 1.3.1), kde je napojena na silnici I/14, se kterou ma pies izemi mésta spole¢né trasovani.
Z této silnice pak odbocuje po cca 1,5 km. Zde se jedna o kiizovatku bez SSZ (kiizovatka
U Podmésti, viz kap. 1.3.4), v jejimz obvodu se vSak nachazi piechod pro chodce vybaveny
SSZ (zminéno rovnéz v kapitole 1.3.4). Silnice 11I/360 pokracuje podjezdem pod Zelezni¢ni trati
¢. 010, mostem pftes feku Trebovku a dale na Litomysl. Posledné¢ zmifiovana ¢ast této silnice je
vyuzivana pro mistni zavody do vrchu Ustecké 21.

Pokud v ptipadé¢ téchto dvou silnic druhé tiidy zlstane stejné smérové vedeni
I po vybudovani obchvatu mésta, je nutné pfi jejich naslednych tpravach respektovat jejich

zafazeni 1 ndsledné vyuzivani uzivateli dopravni sité.

1.2.4 Ulice Letohradska, Tvardkova, Cs. armady, T. G. Masaryka

Jedna se o soustavu mistnich komunikaci vedoucich pres Gizemi mésta Usti nad Orlici.
Tyto mistni komunikace vedou od okruzni kfiZzovatky na severni strané¢ mésta (kiizovatka
U Stépnice, viz kap. 1.3.6) pres Namésti Svobody (viz kap. 1.3.7) a dale kolem Orlickoustecké
nemocnice. Napojuji se na jizni strané mésta u Zelezni¢ni zastavky Usti nad Orlici mésto
ktizovatkou se SSZ nasilnici /14 (kiizovatka U Zastavky, viz kap. 1.3.5). Pro lepsi pichlednost
jsou na obr. 1 vyzna¢eny modrou barvou. Tyto mistni komunikace svym vedenim vytvareji
alternativni variantu pro tranzitni dopravu od Letohradu smérem na Ceskou Tiebovou. Tato
varianta je pfiblizné¢ o 700 metra krats$i, nicméné s ohledem na vedeni méstskou zastavbou,
Sitku pozemnich komunikaci (hlavni dopravni prostor piiblizné 7-8 m) a mnozstvi kiizovatek
a parkovacich mist je Casov¢ pfiblizné€ stejné€ naro¢na (Ssrov. mapy.cz, 2021). Pravideln¢ byvala
tato trasa vyuzivana jako objizdn pii konani zavodii do vrchu Ustecka 21, kviili nimz byvala
Cast silnice I/14 zcela uzaviena (zpravidla se jedna o prodlouzeny vikend jednou roéné v srpnu).
Rovnéz je mozné tuto trasu pouzit pii zaplaveni silnice I/14. Mistni komunikace zminéné v této
kapitole jsou rovnéz vyuzivany vozidly rychlé zachranné sluzby jedoucimi do Orlickoustecké
nemocnice. Pokud v budoucnu budou navrzeny stavebni Gpravy téchto pozemnich komunikaci

(napf. v ramci zklidiiovani dopravy), museji tyto tpravy zminénd vyuziti umoziovat.

1.3 Vyznamné krizovatky pozemnich komunikaci na uzemi mésta

Tato kapitola doplni kapitolu 1.2, kterd pojednavala o pozemnich komunikacich na Gizemi
mésta jako takovych, podrobngj§im popisem vybranych ktizovatek, které maji souvislost
S pozemnimi komunikacemi uvedenymi v kapitole 1.2. KfiZovatky budou sefazeny postupné

podle jejich polohy, nejprve kiizovatky na silnici I/14 a nasledn¢ dal$i dvé dopravné vyznamné
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ktizovatky. Kftizovatky budou pro lepsi ptehlednost a orientaci oznaceny ndzvy (nebude se
jednat o oficialni nazvy; tyto ndzvy maji pouze slouzit pro lepsi orientaci v ramci této prace).
Tyto nazvy se budou snazit zohlediiovat vyznamné misto nachazejici se v blizkosti dané
kiizovatky. Popis kiizovatek bude uveden v nasledujicim potadi: hlavni smér do Ceské
Ttebové, opacny smér a poté jednotliva zatsténé mistnich komunikaci (kazdé zatsténi zv1ast).

Mapa Uzemi doplnénd o nazvy kfizovatek zminovanych v této kapitole je uvedena

na obrazku 2.
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Obrazek 2: Pojmenovani kiizovatek
1.3.1 U Domova
KfiZzovatka U Domova je prisecna kiiZzovatka. Jedna se o prvni kfizovatku ve sméru
od Libchav nachazejici se v tésné blizkosti domova dichodct. Kiizovatka je vybavena SSZ.

Hlavni smér tvofti silnice I/14 a vedlejsi sméry silnice 1I/360 a mistni komunikace (dale jen

MK), ul. Quido Kociana. Pro ptimy smér ve sméru jizdy na Ceskou Tiebovou je zde ziizen

jeden jizdni pruh umoziujici i odboceni vpravo (do ul. Quido Kociana) a je zde zfizen
I odbocovaci pruh pro odboceni vlevo na silnici 11/360 (ul. Cihlaiska). Na vyjezdu z kiizovatky

V tomto sméru je mozné vyuzit dva jizdni pruhy. V opa¢ném sméru jsou zfizeny pro ptimy smér

dva jizdni pruhy, pfi¢emz levy slouzi soucasné¢ pro odboceni vlevo a pravy pro odboceni

vpravo. Na vyjezdu je mozné vyuzit rovnéZ dva jizdni pruhy.
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Na zatsténi silnice 11/360 (ul. Cihlaiska) do této kiizovatky je zfizen jeden jizdni pruh
pro odboceni vpravo a jeden jizdni pruh pro jizdu rovné a odboceni vlevo. V opacném sméru
je mozné vyuzit dva jizdni pruhy.

Ulice Quido Kociana je zalsténa celkem dvéma jizdnimi pruhy (jeden pro kazdy smér
jizdy), pticemz pro odboceni vpravo slouzi odboCovaci pruh, ktery je vytvoren ostrivkem
pro chodce a ktery neni zahrnut do SSZ.

Na vSech ¢tyfech vétvich kiizovatky jsou umistény pfechody pro chodce, které jsou
vybaveny SSZ (kromé¢ piechodu na odbo¢ovacim pruhu z ul. Q. Kociana) a které na silnicich
/14 a 11/360 vedou pies Ctyfi jizdni pruhy bez rozdéleni ostritvkem. Kfizovatka je vyobrazena

na obrazku 3.

Zdroj: autor na podkladé (mapy.cz, 2021)
Obrazek 3: Kiizovatka U Domova
1.3.2 U Hrusky
Ktizovatka U HruSky se nachazi piiblizné¢ 80 m za kiizovatkou U Domova. Jedna se
0 stykovou ktizovatku (tvaru ,,T*), pti¢emz hlavni smér tvoii silnice I/14 a vedlejsi smér ulice
Lochmanova. Kfizovatka je vybavena SSZ. Ve sméru na Ceskou Tiebovou je zfizen jeden

jizdni pruh pro jizdu pfimym smérem a jeden jizdni pruh pro odboceni vlevo. Na vyjezdu
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z ktizovatky je mozné vyuzit dva jizdni pruhy. V opacném sméru jsou zde pro pfimy smeér
ziizeny dva jizdni pruhy (na vjezdu i vyjezdu), pficemz pravy je mozné vyuzit i pro odboceni
vpravo.

Ulice Lochmanova je do kfiZovatky zatsténa jednim jizdnim pruhem pro odboceni vlevo,
ktery je zahrnut do SSZ, a jednim odbo¢nym jizdnim pruhem pro jizdu vpravo, ktery do SSZ
zahrnut neni. Pro vyjezd z kiizovatky do ul. Lochmanova je Kk dispozici jeden jizdni pruh.
Na ulici Lochmanova se v bezprostiedni vzdalenosti od kfizovatky U Hrusky nachazi dalsi
kiizovatka.

S ohledem na mistni podminky je na kiizovatce ziizen pouze jeden piechod pro chodce,
ktery vede pies Ctyfi jizdni pruhy silnice /14 bez pferuSeni a je zahrnut do SSZ. Ktizovatka je

vyobrazena na obrazku 4.

Zdroj: autor na podkladé (mapy.cz, 2021)
Obriazek 4: Ktizovatka U Hrusky
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1.3.3 U Avionu

Kiizovatka U Avionu je prusecna kiizovatka, jejiz hlavni smér tvofii silnice /14 a vedlejsi
sméry silnice 11/315 a ulice M. R. Stefanika. Kfizovatka je vybavena SSZ. Pro pohyb chodcti
je zde vybudovan podchod, ktery neni bezbariérové p¥istupny a mél by byt podle Uzemniho
planu Usti nad Orlici zrusen (Polackova, 2020). ZruSeni podchodu by viak vyvolalo nutnost
ziizeni piechodt pro chodce a s tim spojenou zménu SSZ. Touto upravou by se kiizovatka vice
podobala napft. kiizovatce U Domova (uspoiadanim 1 intenzitami dopravy), na zakladé nové
stanoven¢ho cyklu SZZ by vSak mohlo dojit ke snizeni jeji kapacity (s ohledem na SSZ
ptechodu pro chodce). Rekonstrukci kiizovatky se bude vénovat kapitola 5.5.

Pied kiizovatkou ve sméru na Ceskou T¥ebovou se nachéazi vyjezd z parkovisté (zprava,
s moznosti odboCeni pouze vpravo) znaCeny jako kiizovatka a misto pro piechazeni
se sttedovym ostriivkem (bez vyznacené vodici linie pro nevidomé a slabozraké).

Ve sméru na Ceskou Tiebovou je pro piimy smér jizdy ziizen jeden jizdni pruh.
Pro odboceni vpravo je ziizen odbocovaci pruh s vlastnim SSZ, tento odbo€ovaci jizdni pruh
je vsak zvelké Casti sloucen s hlavnim jizdnim pruhem, od kterého se odd€luje az tésné
pted kiizovatku (o dvou jizdnich pruzich Ize hovoftit pouze v délce ptiblizné jednoho osobniho
automobilu). Je zde zfizen odbocovaci jizdni pruh pro odboceni vlevo, nalevo od n¢j se nachazi
sttedovy ostrivek (nahrazujici jeden jizdni pruh). Na vyjezdu z kiizovatky lze vyuzit dva jizdni
pruhy.

V opac¢ném smeéru je situace obdobnd; jeden jizdni pruh pro pfimy smér, z néhoz
odbocuje odbocovaci pruh pro jizdu vpravo (délky dvou osobnich automobill) a jeden jizdni
pruh pro odboceni vlevo. Na vyjezdu je mozné vyuzit jeden jizdni pruh.

Silnice 1I/315 je do kfiZovatky zatsténa jednim jizdnim pruhem pro jizdu od Chocné
pravideln€ vyuzivano) a jednim jizdnim pruhem pro vyjezd z kiiZzovatky.

Ulice M. R. Stef4nika je do kiizovatky zatisténa jednim jizdnim pruhem pro piimy smér
jizdy (ze které odbocuje odbocovaci pruh pro odboceni vpravo o délce jednoho osobniho
automobilu), jednim jizdnim pruhem pro odboceni vlevo a jednim jizdnim pruhem pro vyjezd
z ktizovatky smérem do mésta. V bezprostiedni blizkosti kiiZovatky se nachdzi autobusova
zastavka Usti nad Orlici,,U Vaclava, ktera by podle Uzemniho planu Usti nad Orlici
(Polackova, 2020) méla byt zruSena (jeden ze zastavkovych zalivi se nachazi bezprostiedné
za odbolovacim jizdnim pruhem (vjeho pokradovani) pro smér od Ceské Tiebové
bez jakéhokoliv fyzického oddéleni (napi. obrubnik) nebo oddéleni pomoci vodorovného

dopravniho znaceni (déle jen VDZ) od tohoto jizdniho pruhu.

23



Jak jiz bylo uvedeno, pod ktizovatkou je vybudovan podchod pro pési, proto kiizovatka
neni vybavena ptechody pro chodce. Podchod neni bezbariérové piistupny, osoby se snizenou
schopnosti pohybu a orientace mohou vyuzit v této kapitole zminiované misto pro piechdzeni.

Pozndmka: zminované odbocovaci jizdni pruhy pro odboceni vpravo je nutné povazovat
za samostatné jizdni pruhy, nebot’ jsou vSechny vybaveny vlastnim SSZ (neslou¢enym se SSZ
ostatnich jizdnich pruhti), i kdyz jejich délka umoziuje zatazeni nejvyse dvou osobnich

automobill. Kfizovatka je vyobrazena na obrdzku 5.

Zdroj: autor na podkladé (mapy.cz, 2021)
Obrazek 5: Kfizovatka U Avionu
1.3.4 U Podmésti
Kiizovatka U Podmésti je stykova ktizovatka, kterd neni vybavena SSZ. V jeji tésné
blizkosti (mezi svislou dopravni znackou P 2 — ,Hlavni pozemni komunikace* a zacatkem
zakrouzeni kiizovatky, tedy v obvodu ktizovatky) se vSak nachdzi prechod pro chodce, ktery je
vybaveny SSZ a ktery vede pies Ctyfi jizdni pruhy silnice 1/14.
Hlavni smér kiizovatky U Podmésti tvofi silnice 1/14, kterda ma v obou smérech pro vjezd
do ktizovatky i pro vyjezd z ni dva jizdni pruhy. Z jizdnich pruht na vjezdu do kiizovatky vzdy

jeden slouzi pro odboceni na silnici [1/360 (ul. Lazenska).
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Vedlejsi smér tvofi silnice I1/360 (ul. Lazeiiskd), ktera je do kiizovatky zausténa
bez déleni vodorovnym dopravnim znacenim (jedna se o obousmérnou pozemni komunikaci,
tudiZ je mozno uvazovat dva jizdni pruhy).

Jak bylo zminéno, kiizovatka jako takova neni vybavena SSZ, byt se v jejim obvodu
nachazi ptechod pro chodce SSZ vybaveny. Pro zafazeni vozidel jedoucich ze silnice 11/360
smérem na Libchavy (odbocujicich vlevo) je zde v piipadé nemoznosti pokra¢ovani v jizdé
za ktizovatku k dispozici misto o délce ptiblizné jednoho osobniho automobilu, které se podle
dopravniho znaeni nachazi uvnitf kfizovatky, a tudiz by pro zastaveni nemélo byt vyuZzito.

K této situaci vSak dochazi velmi Casto. K¥izovatka je vyobrazena na obrazku 6.

Y U Podmeésti

4
ia

et
=
=
=
S

Zdroj: autor na podkladé (mapy.cz, 2021)
Obrazek 6: Kiizovatka U Podmeésti

1.3.5 U Zastavky

Kitizovatka U Zastavky je prusecna kiizovatka, ktera je vybavena SSZ. Hlavni smér tvori
silnice I/14 a vedlejsi sméry ulice T. G. Masaryka a Trebovska.

Ve sméru na Ceskou Tiebovou je pro ptimy smér jizdy ziizen jeden jizdni pruh, ktery
slouzi rovnéz pro odboceni vpravo, dale je zde odbocovaci jizdni pruh pro odboceni vlevo.
Na vyjezdu z kiizovatky je mozné vyuzit jeden jizdni pruh (ktery je n€kolik desitek metrii

z historického hlediska $ife dvou jizdnich pruhti). V opa¢ném sméru jsou pro piimy smér jizdy
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ziizeny dva jizdni pruhy, pfi¢emz levy lze vyuzit pro odboceni vlevo a pravy pro odboceni
vpravo. Na vyjezdu z kiizovatky je mozné vyuzit dva jizdni pruhy.

Ulice T. G. Masaryka je do kifiZzovatky zausténa jizdnim pruhem pro pfimy smér jizdy,
ze kterého se odd¢luje odbocovaci jizdni pruh pro odboceni vpravo (analogicky s kiizovatkou
U Avionu, viz kap. 1.3.3), a jizdni pruh pro odboceni vlevo. Na vyjezdu z kiizovatky je v ulici
T. G. Masaryka mozné vyuzit jeden jizdni pruh.

Ulice Tiebovska je do kiiZzovatky zausténa jednim jizdnim pruhem pro pifimy smér jizdy,
ze kterého se oddéluje odboCovaci pruh pro odboceni vpravo, ktery neni zahrnut do SSZ
(analogicky s ktizovatkou U Domova, viz kap. 1.3.1), a jizdni pruh pro odboceni vlevo. Ulice
Ttebovska v blizkosti kiizovatky vede pod Zelezni¢nim mostem, pied kterym (ve sméru jizdy

Kftizovatka je vybavena prechody pro chodce zahrnutymi do SSZ, které v ptipad¢ silnice
/14 ptekonavaji vSechny Ctyfi jizdni pruhy bez pferuseni. Tam, kde je to mozné, vyuzivaji
ostrivek (mezi odbocovacim jizdnim pruhem pro jizdu vpravo a jizdnim pruhem pro piimy
smér jizdy u vedlejSich pozemnich komunikaci). Pouze v ptipadé odbocovaciho jizdniho pruhu
pro odboceni vpravo na ulici Tiebovska neni piechod pro chodce vybaven SSZ. Ktizovatka je

vyobrazena na obrazku 7.

Zdroj: autor na podkladé (mapy.cz, 2021)
Obrazek 7: Ktizovatka U Zastavky
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1.3.6 U Stépnice

Kfizovatka U Stépnice je okruzni kiizovatka se &tyimi vyjezdy (diive priise¢na
kiizovatka se SSZ). Dva sméry tvofi silnice I1I/360 (ul. Letohradskd a Cihlatrskd), dalsi dva tvoti
ulice Popradska, ktera slouzi jako sbérna komunikace pro sidlisté Stépnice, a Letohradska, ktera
vede smérem k centru mésta a miize rovnéz slouzit pro tranzitni dopravu ve sméru od Letohradu
na Ceskou Tfebovou (popsano v kapitole 1.2.4). Na viech &tyfech vyjezdech jsou umistény
ptechody pro chodce, které jsou rozd€leny stiedovym ostruvkem. Kiizovatka je vyobrazena

na obrazku 8.

a

Zdroj: autor na podkladé (mapy.cz, 2021)
Obrazek 8: Kiizovatka U Stépnice

1.3.7 Namésti Svobody
Namésti Svobody ma v souc¢asné dobé podobu velké kiizovatky bez SSZ. Hlavni smér
tvoii ulice Letohradska (ktera je na vjezdu do kfiZovatky rozd¢lena na jizdni pruh pro pfimy
smér jizdy a pro odboceni vlevo) a ul. 17. listopadu. Tento hlavni smér je v mirném smérovém
oblouku. Vedlejsi smér tvofi ulice Jiraskova, kterd je jednosmérnd se smérem jizdy
do ktizovatky, ulice Polska, ktera umoziuje rovné€z pouze jizdu do kiizovatky, a to pouze
smérem k okruzni kiizovatce U St&pnice (viz kap. 1.3.6) pomoci odbo&ovaciho jizdniho pruhu

(hlavni zatsténi do kiiZzovatky je ptehrazeno zabradlim), a obousmérna ulice Tvardkova, ktera
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je sulici Letohradska propojena rovnéz mirnym smérovym obloukem (pfi uvazovani pouze
obousmérnych pozemnich komunikaci zausténych do ktizovatky se jedna o vidlicovou
kiizovatku — tvar ,,Y*).

Na ulicich 17. listopadu a Tvardkova jsou ziizeny piechody pro chodce bez SSZ.

Kromé naznaceni jizdnich pruht vodorovnym dopravnim znacenim V ulici Letohradska
a prechodu pro chodce nebyla kiizovatka dlouho vybavena Zadnym dal$im vodorovnym
dopravnim znac¢enim ani stavebnimi Upravami, které by usnadnily fidicim orientaci
v kiizovatce. V misté piehrazeni zatsténi ul. Polskd se nachézel ,,zaliv*“ znacené zastavky
vefejné hromadné dopravy (dale jen VHD) a byval zde umistén i prodejni stan, zpravidla se
sezénnim zbozim (ovoce). V nedavné dobé vSak doslo k doplnéni vodorovného dopravniho
znaceni (dale jen VDZ), byla zruSena zastavka VHD a jeji ,,zaliv* zahrazen betonovymi
kvétinaci. Rovna pieruseni zakrouzeni kiizovatky jsou i po doplnéni VDZ cCasto vyuzivana
pro odstavovani vozidel. UvaZzuje se o piestavbé této kiizovatky na okruzni s obousmérnym
napojenim ulice Polska (obsluha krytého plaveckého bazénu). Ktizovatka s naznacenym VDZ

je vyobrazena na obrazku 9.

Svobody

" .
/4’

Jiraskova

Zdroj: autor na podkladé (mapy.cz, 2021)
Obrazek 9: Kfizovatka Namésti Svobody
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1.4 Planované dopravni stavby na izemi mésta

Kromé zminénych pozemnich komunikaci a jejich kiizovatek, které existuji a jsou
v provozu, mésto Usti nad Orlici planuje rovnéz vystavbu dalsich dopravnich staveb
(Polackova, 2020). Témto zamyslenym stavbam se bude kapitola 1.4 vénovat. Tyto stavby je
vhodné vnimat pokud mozno ve vzijemnych souvislostech tak, aby mohlo byt ptipadné

dosazeno zadoucich synergickych efektii pti organizaci dopravy ve meésté a jeho okoli.

1.4.1 Prelozka silnice 1/14

Nejzasadngj§i zamyslenou dopravni stavbou na tizemi mésta Usti nad Orlici a v jeho
tésném okoli je vybudovani ptelozky silnice 1/14. Pravé této dopravni stavbé se vénuje tato
diplomova prace coby svému hlavnimu tématu. Pro tuto prelozku je v Uzemnim planu Usti
nad Orlici ponechanda uGzemni rezerva za severnim avychodnim okrajem mésta
(Polackova, 2020). Vybudovanim této pielozky by se ze soucasné silnice 1/14, vedené skrz
mesto, stala mistni komunikace (resp. silnice II tfidy tam, kde Vv soucasnosti dochazi
ke spole¢nému vedeni silnice 1/14 a v kapitolach 1.2.2 a 1.2.3 zminénych silnic II. tfidy). M¢&lo
by tak dojit o odklonéni tranzitni dopravy ze zastavéné c¢asti mésta, ¢imz by se snizily
externality, které jsou produkovany uzivanim silnice 1/14 v soucasném vedeni skrz zastavéné
uzemi. Do této ptelozky by bylo mozné zaustit i silnici 1I/360 vedouci z Letohradu, ¢imz
by doslo k dalsimu odleh¢eni dopravy ve mésté. Délka tohoto nové vybudovaného useku
by byla ptiblizné stejna jako délka soucasné silnice 1/14, vySskovy rozdil, ktery by bylo nutné
prekonat, by vSak ¢inil 45 metrii v prvni ¢asti a 57 metrtt v ¢asti druhé (oproti souasnym
10 a 22 metrtim; mapy.cz, 2021). Jistou vyhodu by vSak mohla pfinést vyssi povolend rychlost

oproti maximalni povolené rychlosti v intravilanu.

1.4.2 Propojeni sidli§t Dukla a St&pnice

Uzemni plan mésta Usti nad Orlici (Poladkova, 2020) poéitd s vybudovanim mistni
komunikace, kterd pfimo propoji sidlist€¢ Dukla, které je v sou€asnosti piistupné pouze
ze silnice 1/14 na vychodni strané mésta, a sidlisté Stpnice, které se nachazi na severozapadni
stran¢ mésta a je pristupné ze silnice 1I/360. Sidlisté se nachazeji v sousedstvi, ale mezi nimi
lezi udoli s potokem, které tvofi pfirozenou bariéru. Z tohoto divodu sidli§té v soucasnosti
nejsou pfimo propojena, pro cestu z Dukly na Stépnici (napf. cesta na ndkup do mistnich
obchodnich domil nachézejicich se v tésné blizkosti sidlisté Stépnice) je tedy nutné objet celé
meésto a vyuZit pfitom 1 silnici I/14 (je mozné vyuzit bud’ silnice 1/14 a 11/360, variantni cestu
zminénou v kapitole 1.2.4, nebo cestu vedouci v tésné blizkosti méstského centra).

Vybudovanim této propojky by mohlo dojit k odleh¢eni dopravy na zminénych pozemnich
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komunikacich, pfedev§im na silnicich I/14 a 11/360, jejichz vyuZiti pro vnitroméstskou dopravu
by m¢lo byt minimalizovano, ke zkraceni celkové ujeté vzdalenosti mezi témito dvéma sidly
a ke snizeni s tim souvisejicich externalit (soucasna nejkrat§i mozna trasa ma délku piiblizné
2,5 km, jizdni doba po nejrychlejsi trase je 6 minut, vyskovy rozdil 47 metrti; vybudovanim
Vv této kapitole zminované pielozky by doslo ke zkraceni vzdalenosti na pfiblizné¢ 1,4 km
0 vyskovém rozdilu pfiblizné¢ 6 metrt;; mapy.cz, 2021). Nevyhodou tohoto feSeni by ovsem
bylo ptesunuti dopravy na ulici Popradska, ktera prochazi sidlistém Stépnice a v soucasnosti
se potyka s nedostatkem mist pro odstavovani vozidel (sniZzena piehlednost z divodu velkého
mnozstvi odstavenych, piip. parkujicich vozidel). Dalsi otdzkou tohoto projektu je vliv

na zivotni prostiedi (pfedevsim lokality Wolkerova udoli).

1.4.3 Obchvat mistni ¢asti Kerhartice

Dalsi dopravni stavbou, ktera je uvedena v Uzemnim planu mésta Usti nad Orlici, je
obchvat mistni ¢asti Kerhartice (Polackova, 2020), kterou protind silnice II/315. Jeho
vybudovani bude mit vyznam pouze dot¢enou mistni ¢ast. Na dopravu v ostatnich ¢astech

mésta (v¢. SirSiho centra a prutahu soucasné 1/14 méstem) zadny vliv mit nebude.

1.4.4 Napojeni Orlickoustecké nemocnice na silnici 1/14

Dalsi zamyslenou dopravni stavbou je vybudovani mistni komunikace, ktera by méla
usnadnit cestu mimo jiné vozidlim rychlé zachranné sluzby jedoucim od Ceské Tiebové
do Orlickoustecké nemocnice. Tato mistni komunikace by méla byt napojena na silnici 1/14
V mistech napojeni mistni komunikace sméfujici na sidlist¢ Dukla — ul. Dukelska (v tésné
blizkosti erpaci stanice) a ustit by méla do ulice Cs. armady pod nemocnici (do kiizovatky
s ulici Wolkerova). Uzemni plan Usti nad Orlici uvazuje napojeni této pozemni komunikace
na silnici 1/14 pomoci okruzni ktizovatky (Polackova, 2020). Tato pozemni komunikace

by znamenala rovnéz zkraceni alternativni trasy zminéné v kapitole 1.2.4.

1.5 MoZné zdroje a cile dopravy na uzemi mésta

Ptes mésto Usti nad Orlici neprochdzi jenom tranzitni doprava, je zde rovnéz mnoZzstvi

zdroju a cilti dopravy. Tato kapitola shrne tyto dopravné dulezité zdroje a cile.

1.5.1 Zelezni¢ni stanice

Méstem Usti nad Orlici prochazi Zelezniéni trat’ &. 010 poskytujici spojeni s okolnimi
obcemi, jakoz i s krajskym méstem Pardubice nebo hlavnim méstem Praha na strané jedné
a Olomouci a Brnem na strané druhé. Usti sem i Zelezniéni trat’ &. 024 vedouci do Letohradu

a ke statni hranici s Polskem. Obg¢ tyto traté jsou vyuzivany pro dojizdéni do prace a do Skoly.
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Zelezniéni stanice se nachazi na tzemi mistni ¢asti Kerhartice a je piistupna ze silnice II/315.
Je vyuzivana obCany mésta i prilehlych obci, proto je dulezité ji povazovat za zdroj a cil dopravy
na Uzemi mésta. Zelezniéni stanice je vybavena parkovi§tém o kapacité piiblizné
140 parkovacich mist. Tato kapacita podle pozorovani autora neni dostate¢na, silni¢ni vozidla
jsou zde b&zné odstavena i mimo mista uréena k odstavovani vozidel, a to v fadu desitek
vozidel. Tuto situaci muZze umociovat i vzdalenost nékterych parkovacich mist od vstupu
do podchodu (cca 150 m; vozidlo odstavené na travnaté ploSe stoji pied vstupem do podchodu
Vv tésné blizkosti). Z principu se jedna o parkovisté Park and Ride, na zdklad¢ cehoz lze
predpokladat zvySenou intenzitu dopravy piiblizné v dob¢ jizdy vlakii obsluhujicich Zelezni¢ni
stanici, které jsou atraktivni pro dojizdéni (zvlast¢ obdobi dopravni $picky, kdy se lidé vraci

Z prace dom).

1.5.2 Obchodni zéna

Na Gzemi mésta Usti nad Orlici se nachazi rovnéZ velké mnoZstvi obchodnich domd,
ZnichZz vétSina je umisténa v severni Casti meésta piimo vedle silnice 1I/360 vedouci
od Letohradu (vedle okruzni kiizovatky U Stépnice — viz kap. 1.3.6 — na hranici sidliste
Stépnice). Tyto obchodni domy vyuzivaji jak obéané mésta samotného, tak i obyvatelé okolnich
obci. Na zaklad¢ pozorovani autora jsou vyznamnym cilem jednotlivych cest; celkova kapacita
parkovist’ v obchodni zéné je ptiblizné 650 parkovacich mist, pficemz obsazenost parkovist’ je

béhem prodejni doby piiblizné 50 %.

1.5.3 Sidlisté

Na tizemi mésta Usti nad Orlici se nachazi nékolik sidlist, ktera tvoii vyznamny zdroj
¢i cil dopravy, nebot’ jsou bydlistém mnoha lidi.

Sidlisté Stépnice

Sidlisté Stépnice se nachazi na severovychodnim okraji mésta a méa spoleénou hranici
se silnici I1/360. Za sbérnou pozemni komunikaci pro sidli§té Stépnice je mozné povazovat ulici
Popradska, ktera je zausténa do kiizovatky U Stépnice (viz kap. 1.3.6). Nachazi se zde zakladni
a matetska Skola a také kryty plavecky bazén.

Sidlisté Podmésti (He¢manda)

Sidlisté Podmésti, zvané He€manda, se nachazi v sousedstvi silnice 1/14 na jiZni strané
meésta (mezi kifizovatkami U Avionu a U Zastavky (viz kapitoly 1.3.3 a 1.3.5). Jedinou
prijezdnou pozemni komunikaci je ulice Jilemnického, ktera je vétSinu své délky jednosméerna

a vyuzivana i pro odstavovani vozidel. Sidli§té od silnice I/14 odd¢€luje vysoka zed'.
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Sidlisté Dukla
Sidlisté Dukla se nachazi na vychodni strané mésta. Je napojeno ulici Dukelska, ktera je

jedinou sbérnou komunikaci pro toto sidlisté, do silnice 1/14. Nachazi se zde Stfedni skola

automobilni Usti nad Orlici.

1.5.4 Ostatni zdroje a cile

Kromé vyse uvedenych zdroju a cilti dopravy jsou vyznamnymi zdroji a cili jesté dalsi
mista. Jedna se naptiklad o urady, kulturni instituce nebo naptiklad okresni soud, které jsou
nejCastéji umistény bud’ v centru mésta, nebo vjeho blizkém okoli. Déle lze zminit
Orlickotsteckou nemocnici a zdravotni stfedisko Galen, které se nachéazeji v blizkosti

ulice Cs. armady.
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2 TEORETICKY ROZBOR VHODNYCH MODELOVACICH
METOD A JEJICH PREDPOKLADY

Tato kapitola se bude zabyvat rozborem modelovacich metod, ktery bude slouzit jako

podklad pro samotnou tvorbu dopravniho modelu, jenz bude souc¢asti diplomové prace.

2.1 Déleni modelu

Samotné modely se mohou d¢lit na mikroskopické, které modeluji sice jen maly prostor
(napft. kiizovatku a pfilehlé ¢asti pozemnich komunikaci), ale o to podrobnéji se jim mohou
zabyvat; a na makroskopické, které na rozdil od modeli mikroskopickych modeluji izemi
rozsahlejsi, ovSem jiz ne tak detailné (i kdyz by bylo mozné vytvotit makroskopicky model
v preciznosti modelu mikroskopického, takovyto model by byl naro¢ny jak na tvorbu, tak
na vypocetni vykon a rovnéz vétSinou neni potieba pii modelovani rozséhlejsiho uzemi znat
pohyb dopravnich kompleti S pfesnosti na jednotlivé jizdni pruhy). Kromé modela
mikroskopickych a makroskopickych 1ze jesté rozlisit model mezoskopicky, jehoz rozliSovaci
urovein se pohybuje mezi modely mikroskopickymi a makroskopickymi. (Bulicek, 2011;
Cerna, 2014)

Dalsi déleni modelii zohlediiuje ¢as. Jsou modely dynamické, ve kterych €as tvoii osu
modelu — simulace plyne v ¢ase (pficemz plati, Ze rychlost ¢asu je zpravidla mozné nastavit
podle potieby), a modely statické, jejichz vystupem je souhrnné chovani modelovaného
dopravniho systému za stanovenou dobu, zvanou vypocetni obdobi (tento model 1ze pfirovnat
k fotografii pofizené na dlouhy expozi¢ni ¢as; Buli¢ek, 2011; Cernd, 2014)

Na zékladé tohoto rozdéleni 1ze konstatovat, ze dopravni model, ktery je soucasti této
diplomové prace, je z hlediska rozliSovaci irovné¢ makroskopicky (zanedbany méné dulezité

pozemni komunikace) a staticky (jeden vystup za celé vypocetni obdobi modelu.

2.2 Verbalni model

Verbalni model je model formulovany slovné. Nejedna se o model s presnymi vysledky,
a tudiz kvalitni vypovidajici hodnotou, ale spiSe o ramcovy model, ktery slouzi k prvotni
definici modelovaného problému. Jeho ukolem je nastinit pfedmét modelovani, coZ poslouzi
jako prvotni podklad pro samotnou vystavbu modelu, jakoz i pro uréeni vhodné modelovaci
metody. Doporucuje se tvofit verbalni model od vystupli ke vstupim (stanoveni cili —
formulace ucelové funkce — ur€eni omezujicich podminek — stanoveni pottebnych vstupti), aby
model nebyl zahlcen vstupy, které jsou sice dostupné, ale pro model samotny nepotiebné.

(Bulicek, 2011; Cerna, 2014)
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Na zaklad¢ tohoto modelu (ivahy) bylo v této praci vymezeno modelované uzemi véetné
urceni, které pozemni komunikace bude dilezité do modelu zahrnout a které naopak bude
mozné z modelu vypustit. Verbalni model vytvofeny pied piipravou feSeného matematického
modlu koresponduje s nasledné rozsifenym textem diplomové prace, ktera tvorbu modelu

prezentuje v sirsich souvislostech.

2.3 Simulace

Simula¢ni model je modelem chovani systému. Umoziuje tvurci simulace vytvorit model
realného systému V laboratornich podminkach, pficemz tyto podminky je mozné podle potieby
V jednotlivych tzv. simulacnich scénéfich ménit, a tim zjiStovat predpoklddané chovani
modelovaného systému pii zméné téchto podminek. Vlastni posouzeni je pak realizovano
pomoci mnoziny opakujicich se simulac¢nich experimenti — replikaci. Toto je mozné
zjednodusSené priblizit jako opakovani provozni situace, napiiklad v podobé jednotlivych
provoznich dnd. Do kazdé replikace vstupuji zpravidla ndhodné vygenerované vstupy
(napf. ménici se pocet vozidel). Dopravni model pouzity v této diplomové praci nezkouma
dopravni provoz v mnozin¢ replikaci s riznymi vstupy na totozné dopravni siti, ale je tvofen
nékolika scénaii zaméfenymi na rtizné varianty dopravni sité. Z tohoto diitvodu model uzity

V této praci nespada do kategorie simulace.

2.4 Cty¥stupiiovy dopravni model
Ctyfstuptiovy dopravni model je jednou z nejéastéji pouzivanych modelovacich metod

V dopravé. Hlavnim vystupem modelu je zobrazeni proudt dopravnich komplett na jednotlivé
¢asti dopravni sit€ modelovaného tizemi. Nazev modelu odrazi ¢tyti ¢asti modelu, které jsou:

e stanoveni zdrojovych a cilovych proudi (trip generation),

e smérovani proudi (trip distribution),

e d¢lba prepravni prace (modal split),

e pfifazeni dopravnich proudl na dopravni sit’ (traffic assignment). (Bulicek, 2011)

Jednotlivé ¢asti budou v kapitolach 2.4.1-2.4.4 rozebrany podrobnéji.

2.4.1 Trip generation

V prvni ¢asti Ctyfstupnového dopravniho modelu, trip generation (stanoveni zdrojovych
a cilovych proudu), se stanovuje atraktivita a disponibilita pfepravnich okrski (tedy pocet
cilovych a zdrojovych cest). V rdmci zjednoduSeni modelu a nasledné uspory €asu pii tvorbé
modelu a vypocetniho vykonu se v modelu neuvazuje kazdé parkovaci misto, at’ uz na vetejné

pfistupné pozemni komunikaci nebo na pozemku v soukromém vlastnictvi (nejedna se
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0 mikroskopicky model), ale modelované tUzemi se rozdéli do tzv. ptepravnich okrski.
Prepravni okrsek reprezentuje zvolenou oblast. Jednotlivé piepravni okrsky by mély byt

podobn¢ velké s tim, Ze je vhodné je rozdélit i podle funkce (obytna nebo nakupni zoéna,

2%

2%

A%

(srov. t€zisté geometrického utvaru, zjednodusené feceno téz stiedu kruhu), i kdyz v realném
systému jsou rozprostieny po modelované oblasti podle redlnych dispozic (po celé plose
kruhu). Stanoveni poctu jednotlivych cest vztazenych k danému piepravnimu okresku za celé
vypocetni obdobi se doporucuje zjistit jako apriorni piepravni poptavku (bez ohledu
na prepravni nabidku) — napf. prizkumem v dané oblasti. (Bulidek, 2011; Cerna, 2014)

Zdrojové a cilové proudy je v nékterych pifipadech mozné stanovit ptimym méfenim,
nékdy je ale potfeba tyto hodnoty z vhodnych dostupnych udaji vypocitat. Pouziti metody
stanoveni pak zavisi napiiklad na rozlehlosti (slozitosti) pfepravniho okrsku — u jednoduchych
1ze zpravidla hodnoty zméfit (osamocené okrsky s jednou ptistupovou cestou zastupujici napf.
je pouzita i v této diplomové praci.

Jednou z moznych modelovacich metod je linearni regresni analyza, pfip. vicenasobna
linedrni regresni analyza, kterd zjiStuje zavislost poctu cest na socio-demografickych
vlastnostech daného Uzemi. Tyto vlastnosti musi byt znamy. Linedrni regresni analyza
se aplikuje na celé modelované uzemi, stejné jako jsou pro dané uzemi spolecné socio-
demografické vlastnosti. Uréeni poctu cest je mozné podle vzorce (2-1).

Neest = kX1 + ko Xo+.. +k Xy,
(2-1)

Proménné ve vzorci (2-1) piedstavuji:

e N vysledny pocet cest behem vypocetniho obdobi [pocet],

o k; koeficienty vyjadiujici podil veli¢in na celkovém poctu cest [-],
o X hodnoty jednotlivych socio-demografickych veli¢in pro dany okrsek [-].
(Bulicek, 2011)

2.4.2 Trip distribution
Druhy stupenn Ctyistupniového dopravniho modelu, trip distribution (smérovani
pfepravnich proudil) navazuje na prvni, jehoz vystupy zde slouzi jako vstupy. Zjisténé

atraktivity a disponibility pfepravnich okrskli se v tomto stupni ,,propoji — na zakladé
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atraktivity a disponibility dojde ke stanoveni poctu cest mezi jednotlivymi pfepravnimi okrsky.
Tento vystup je reprezentovan matici smérovani prepravnich proudii (OD matice), ve které jsou
zapsany pocty cest mezi kazdou dvojici prepravnich okrskii bez ohledu na to, po které Casti
dopravni sit¢ vedou nebo jakym druhem dopravy jsou vykonavany. Protoze nelze fici, Ze kazda
dvojice cest zacind a konci ve stejném piepravnim okrsku (napt. cesta z domova do prace
a z prace zpét domil), neni tato matice zpravidla symetricka podle hlavni diagonaly. Pti¢inou
této nesymetricnosti jsou smérové piepravni nerovnomernosti v ¢ase, které zavisi zejména
na délce vypocetniho obdobi (Ize ocekavat, ze pro vypocetni obdobi 24 h budou pfepravni
nerovnomeérnosti mensi nez napt. pro vypocetni obdobi 2 h béhem ranni dopravni $picky; ani
s vypocetnim obdobim 24 h vSak nelze ocCekavat, ze OD matice bude symetricka). Matici
smérovani piepravnich proudd lze vyjadiit i grafem, ktery je oznacovan jako atomium
ptepravnich proudil (propojeni zdrojového a cilového piepravniho okrsku ptimkou o tloustce
umérné poctu cest mezi témito dvéma prepravnimi okrsky; pfiklad atomia je na obrazku 10).

(Buli¢ek, 2011, Cerna, 2014)
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Zdroj: Autor, 2021 (s vyuzitim programu OmniTRANS)
Obrazek 10: Atomium pfepravnich prouda
Pokud je matice smérovani pifepravnich proudld jiz zndma (napf. z ptfedchoziho

prizkumu), Ize pro jeji Gpravu na soucasné hodnoty uzit nékterou z analytickych metod
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(napt. Detroitsky model). Vyvoj ptfepravniho vykonu v obdobi mezi vytvofenim OD matice
a tvorbou dopravniho modelu je vyjadien pomoci vyvojovych koeficienti, pomoci nichz dojde
k pfepoéteni puvodni OD matice. Tuto metodu je ovSem mozno aplikovat pouze v piipadé,
ze se modelované uzemi vyviji ,,unisono®“ — ve vSech oblastech alesponn pfiblizné stejné
(nedochazi k vyraznym disproporcim jako vznik zcela nového zdroje ¢i cile dopravy, ktery
zméni dosud platné zakonitosti tykajici se dopravy v daném uzemi). (Bulicek, 2011,
Cerna, 2014)

Jako konkrétni metodu lze uvést Detroitsky model, jehoz princip je patrny

ze vzorce (2-2).

o =2 p
(2-2)
Proménné ve vzorci (2-2) piedstavuji:
* fuv pocet cest mezi okrsky U a v ve zjistovaném obdobi [pocet],
e k, podil poctu zdroj. cest okrsku u pro zjistované a predchozi obd. [-],
e k, podil poctu cilovych cest okrsku v pro zjistované a piedchozi obd. [-],
o k podil poc¢tu zdrojovych cest vSech okrski pro zjist'. a piedch. obd. [-],
e f pocet cest na relaci uv v predchozim obdobi [pocet].

Pokud OD matice modelovaného izemi neni znamad, je potieba pouzit syntetickou
metodu. Mezi metody syntetické patii napi. gravitaéni model, ktery vychazi z atraktivity
a disponibility jednotlivych pfepravnich okrskd a dopravniho odporu z cesty mezi nimi. Tento
dopravni odpor je stanoven matematickou funkci, v niz figuruje zejména vzdalenost a doba
piepravy, jakoz 1 samotné financni naklady na cestu. ZaleZi vSak na tom, ¢im piesné bude
dopravni odpor vyjadien, resp. jednotlivé parametry dopravniho odporu je mozné uvazovat
podle potieby (zaleZi na tom, jestli model zhodnocuje nejkratsi, nejrychlejsi nebo nejlevnéjsi
cestu apod.). Pocet cest mezi kazdymi dvéma prepravnimi okrsky lze zjistit uzitim

vzorce (2-3).

by = o P
f (Cij)
(2-3)
Proménné ve vzorci (2-3) predstavuji:
e D pocet cest na relaci ij [pocet],
o kyj faktor zabezpecujici splnéni omezujicich podminek [-],
o P disponibilita zdrojového okrsku [pocet],
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o A; atraktivita cilového okrsku [pocet],
e f(cij)  odporova funkce pro piekonani trasy ij.
Vysledné hodnoty D;; je jeSt€ nutne korigovat pomoci Furnessovy metody
(Bulicek, 2011).
Sestaveni OD matice v této praci je feSeno gravitatnim modelem (na zakladé atraktivit
a disponibilit ptepravnich okrsku), ktery je vypocitan programem OmniTRANS a ktery je
Z ¢asti nahrazen pfimym zadadnim na zaklad¢ vlastniho méfeni autora prace. Pro toto zadéani

a pro naslednou kalibraci jsou pak vyuzity principy inspirované analogickymi metodami.

2.4.3 Modal split

Tretim stupném ctyistupiiového dopravniho modelu je modal split (délba piepravni
prace). Jeho cilem je jednotlivé cesty, zjisténé v predchozim stupni modelu, piidélit
jednotlivym uvazovanym dopravnim modim. Toto prid€leni se provadi na zaklad¢ teorie volby.
Je nutné uvazovat preference jednotlivych uZivatelt dopravniho systému, pro které nemusi byt
nejdilezitéjsi jen finanéni naklady na cestu nebo Casova naroc¢nost, ale kteti zohledinuji
napiiklad i1 pfesny ¢as odjezdu vozidla hromadné dopravy, moznost (obtiznost) zaparkovat
vlastni vozidlo apod. Tyto preference vychazeji pfedevs§im ze subjektivniho pocitu konkrétniho
uzivatele (a to nejenom tézko méftitelné veliCiny jako naptiklad obava z nenalezeni parkovaciho
mista nebo feSeni piipadné kongesce, ale i veli¢iny méfitelné velice snadno jako naptiklad
zminéné financni ndklady na cestu —jeden a tentyZ finanéni obnos miliZe mit pro dva lidi riznou
hodnotu). Je proto nutné nalézt zptlisob, jak tato subjektivni rozhodnuti zahrnout do vypoctu.
(Buli¢ek, 2011, Cerna, 2014)

Jako zakladni model teorie volby se pouziva LOGIT model, jehoZ principem je vycisleni
pravdépodobnosti volby kazdé z moznych alternativ. Vypocet vychazi z vycisleni uzitku
plynouciho z jednotlivych alternativ, pficemZ néklady jsou chapany jako zaporny uzitek
(jednotku nakladi lze volit podle poteby — finan¢ni, casové nebo napt. dopravni odpor, ktery
muze zahrnovat vice druhii ndklada véetné jejich subjektivniho ohodnoceni). LOGIT model

je dan vztahem (2-4).

e—9Ca
Fa= Dien €~ PCi
(2-4)
Proménné ve vzorci (2-4) predstavuji:
o P, pravdépodobnost volby alternativy, pro niz probiha vypocet (al. A) [-],
e (; vyjadfeni nakladu alternativy i [dle potieby, napt. K¢],
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e ¢ parametr vyjadfujici ochotu volit nakladné&jsi cestu [-],
e N mnozina moznych alternativ.

Pro pfipady, kdy ma jedna varianta cesty vice dil¢ich alternativ, jak tuto cestu uskute¢nit
(alternativy mohou byt napt. bud’ cesta automobilem ve vétSin€ délky po stejné trase, ale tieba
s n¢kolika moznostmi, jak opustit zdrojovy okrsek (napf. sidlist€) nebo jak vstoupit do okrsku
cilového, nebo cesta autobusem a s riiznymi variantami, jak dosdhnout nastupni zastavky nebo
jak se pfemistit z vystupni zastavky do cile), je vhodné pouzit upraveny model — hnizdovy
(hierarchicky) LOGIT model. V ptipad¢ vice moznosti u jediného druhu dopravy je pak mozné
problém fesit az v ramci traffic assignmentu. Takové feSeni byva typictéjsi. Za ucelem délby
piepravni prace se v Modal Splitu pak pouZije tieba jen jedna z moznych variant takové cesty.
(Bulicek, 2011)

Jelikoz dopravni model v této diplomové praci pocita pouze se silniénimi vozidly jako

takovymi, neni modal split v tomto modelu vyuzit.

2.4.4 Traffic assignment

Ctvrty stupen &tyfstupiiového dopravniho modelu, traffic assignment (piifazeni
dopravnich proudil na dopravni sit’) ma za cil zjiSténé cesty v¢. zvoleného dopravniho médu
pridélit na konkrétni iseky modelované dopravni sité. Vychazi se zde z predpokladu vyuziti
nejefektivnéjsi trasy (trasa s nejmensim dopravnim odporem). Je vSak tfeba kontrolovat,
do jaké miry je vyuzita kapacita komunikace; s rostoucim vyuzitim kapacity komunikace
dochazi k prodluZovani cestovniho €asu (jiZz pfi méné nez 100%), coz mize vést ke vzniku
kongesci, a tim k dalSimu prodluZovani cestovniho ¢asu. Tuto zavislost popisuje funkce Bureau
for Public Roads, oznacovana téz jen jako BPR funkce. Ta byva definovana vztahem (2-5).

V diplomové praci jsou vyuzity hodnoty o = 0,1 a f = 4,0, které byly stanoveny

n=r(14a(y))

empirickym odhadem.

(2-5)
Proménné ve vztahu (2-5) pfedstavuji:
o T; ptrepoctenad jizdni doba [h],
o Ti4 puvodni jizdni doba [h],
e a,f parametry udéavajici parametry komunikace a zohledfiujici mistni
podminky [-],
o V pfifazené dopravni zatiZzeni [pocet vozidel],
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e (Q kapacita iseku dopravni sité [pocet vozidel]. (Bulic¢ek, 2011)

Zakladni metodou traffic assignmentu je metoda All-or-Nothing (,,vS§echno nebo nic*;
dale jen AON). Jeji princip spociva v pfifazeni celého daného dopravniho proudu
na nejvyhodnéjsi trasu bez uvazovani tras alternativnich. Jeji vysledek slouzi jako zaklad
pro dalsi metody. (Bulicek, 2011)

Dalsi metodou traffic assignmentu je Prirtstkova metoda (Volume Averaging). Jedna se
o metodu iteracni, kterd dopravni vykon na dopravni sit’ pfifazuje v jednotlivych iteracich
po ¢astech. V prvnim kroku je pfifazena stanovena ¢ast dopravniho vykonu. Na zakladé toho
jsou nasledné piepocitany cestovni ¢asy (prave s vyuzitim BPR funkce) a je pfifazena dalsi ¢ast
dopravniho vykonu podle nového ohodnoceni jednotlivych tras. Takto se postupuje, dokud neni
ptifazen cely objem dopravniho vykonu (jednd se vlastné o metodu AON aplikovanou
po ¢astech). Touto metodou muize dojit k pfifazeni jednoho dopravniho proudu na vice tras.
Metodu lze vyjadiit také vztahem (2-6).

Vi =Vit +pify
(2-6)
Proménné ve vztahu (2-6) piedstavuji:

o V! zatiZzeni tseku a Vv iteraci i [pocet vozidel],
o F! zatizeni vypoctené metodou AON s naklady pro iteraci i [pocet voz.],
° ¢ast proudu pfifazena v iteraci i (podil celku).

Z uveden¢ho vyplyva, Ze soucet pi je roven 1. (Bulicek, 2011)

Obdobného vysledku jako Ptirstkovou metodou lze dosdhnout uZzitim Rovnovéazné
metody. Zatimco Pfirlistkova metoda pfifazuje dopravni vykon postupné podle ménicich se
parametr dopravni sit¢, Rovnovazna metoda ptidéli veskery dopravni vykon pomoci metody
AON, ktery je nasledné v dalSich iteracich vypoctu prerozdélovan na dalsi ¢asti dopravni sité.
Je zde potieba stanovit okamzik, kdy mé vypocet skoncit. Za timto ti€elem se mlze stanovit
bud’ maximalni pocet iteraci, nebo maximalni néklady na cestu. Metodu je mozné vyjadfit
vztahem (2-7).

MmM=A-DV1+1-E(0<1<1)
(2-7)

Proménné ve vztahu (2-7) predstavuji:

o V1 zatiZzeni useku a v iteraci n [pocet vozidel],
o [, zatizeni dle AON (podle nakladu iterace n),
o 1 faktor urcujici velikost pfirastkt. (Bulicek, 2011)
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Pro vytvofeni modelu v této diplomové préci byla za vyuziti programu OmniTRANS
pouzita pfiristkova metoda, kterd je pomoci BPR funkce schopna zohlednit vliv vytiZeni

pozemnich komunikaci. Bylo pouzito 10 iteraci, kritériem efektivity je cestovni ¢as.

2.4.5 Vysledky

Vysledky ctyfstupniového dopravniho modelu se zpravidla prezentuji graficky pomoci
tzv. kartogramii zatizeni (Bulicek, 2011). Tento graf zobrazuje dopravni proudy ptidélené
na jednotlivé pozemni komunikace (Ize tak ¢init 1 v jednotlivych smérech) pomoci Car, jejichz
tloustka je umérna dopravnimu vykonu pfidélenému na danou pozemni komunikaci, resp.
na dany usek sité. Umérné s tloustkou se méni i jejich barva; dopravni model v této praci je
nastaven tak, aby nejnizsi intenzity dopravniho proudu (fddov€ max. nizké stovky vozidel
za vypocetni obdobi modelu 2 hodiny) byly vykresleny zelené, vysSi intenzity zluté
(cca 500 voz/2 h) a oranzové (cca 850 voz./2 h), nejvyssi (cca 1000 voz./2 h) pak ¢ervené. Toto
zobrazeni reprezentuje absolutni hodnoty dopravniho modelu a v této praci je pouzito
pfedev§im u zakladni varianty, dulezité je ale i1V jinych ptipadech, kdy je potiebné zjistit
absolutni hodnotu zatiZzeni pozemni komunikace (s ohledem na jeji kapacitu)

Podobnym zplsobem je pak mozné vykreslit porovnani dvou riiznych variant (zmény
v dopravni infrastruktufe, v organizaci dopravy nebo v dopravé samotné). Toto zobrazeni
zaméfuje na zobrazeni ubytku nebo narGstu dopravy na modelovanych pozemnich
komunikacich. 1 v tomto pfipadé¢ je vSak dilezit¢é nezanedbat absolutni hodnoty modelu
po aplikované zméné€. Ve zde pouzitém dopravnim modelu se Ubytky intenzity dopravniho
proudu zobrazuji zeleng, ptiristky Cerveng.

Kartogram zatizeni je na zéklad¢ dopravniho modelu mozné vykreslit 1 pro kiizovatku,
kde muze poslouzit napt. jako podklad pro rozhodovani o ztizeni odbocovacich pruht.

Piiklad kartogramu zatiZeni modelovaného Gzemi je na obrazku 11.
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Zdroj: Autor, 2021 (s vyuzitim programu OmniTRANS)
Obrazek 11: Kartogram zatizeni [vozidel/2 h]
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3. ZAMYSLENE SMEROVE VEDENIi OBCHVATU

V Uzemnim planu mésta Usti nad Orlici jsou pro budouci vystavbu obchvatu mésta
(prelozky silnice 1/14) zaneseny dvé izemni rezervy (RO1 a R04). Ob¢ uzemni rezervy maji
na severni stran¢ mésta spole¢nou ¢ast, na vychodni strané mésta se déli; izemni rezerva RO1
je blize k méstské zastavbé (sidlisté Stdpnice), Gzemni rezerva R04 je od mésta dale
(Polackova, 2020). Problematice obchvatu se Uzemni plan mésta Usti nad Orlici blize
nevénuje. Na toto téma existuje studie ,,J/14 Usti nad Orlici, obchvat® z roku 2018, jejiz
vyhotoveni si objednalo Reditelstvi silnic a dalnic CR (dale jen RSD) a ktera zahrnuje
podrobnéjsi popis stavby. Tuto studii zpracovala spole¢nost Valbek, spol. sr. 0., projektant
Ing. Milan Kolousek. Zahrnuje celkem tii varianty obchvatu, které jsou z hlediska technickych
parametr rovnocenné, lisi se vSak smérovym vedenim a vzdalenosti od soucasné ¢i planované
zastavby. Celkova délka novostavby by méla byt piiblizng 5 km. Studie RSD rovnéz uvadi,
Ze orienta¢ni naklady na vybudovani obchvatu by ¢&inily pfiblizné 700 mil. K& (RSD, 2018).
Pokud by k vystavbé obchvatu doslo, je preferovana ta varianta, ktera je smérovana nejdale
od méstské zastavby a je oproti dal§im dvéma variantam del§i pouze o cca 0,5 km (praveé
z dlivodu vétSi vzdalenosti od zastavby). Spolu s tim jsou si jednotlivé varianty natolik
podobné, ze rozdil vlivii na dopravu by byl minimalni. Lze tedy usuzovat, Ze rozdilné vlivy
budou pouze v oblasti externalit — hluk, znehodnoceni klidové zony a prostoru pro piipadny
rozvo] mésta apod. Z téchto divodi je modelem posuzovana pouze varianta ¢. 3. Béhem
vytvafeni této diplomové prace (dne 13. 9. 2021) byla provedena zména Uzemniho planu Usti
nad Orlici; doslo k vypusténi izemni rezervy RO1 vedouci v blizkosti méstské zastavby a byla
V textu prace tato aktualizace jiZ zanesena neni, prace se fidi stavem Uzemniho planu
na pocatku jejiho feseni. Vysledky diplomové prace tim vSak nejsou zasadné dotéeny. Jak bylo
uvedeno, i s touto variantou bylo pti tvorbé diplomové prace pocitano. Vykresova dokumentace
ve studii je oproti obecnym zvyklostem otoc¢ena o 90 stupniti proti sméru hodinovych rucicek
(sever je natéto mapé vlevo), vzajmu uUmoznéni snadného porovnani soucasného
a vyhledového stavu budou vyfezy studie v této praci otoceny tak, aby korespondovaly
s obecnymi zasadami kartografie (severem nahoru), a byly tak orientovany shodné s dal§imi
mapami. Z tohoto divodu sméfuje text ve vyfezech ze studie shora doli. Popisky u map
a obrazki uvadéji smér existujicich pozemnich komunikaci, popisky v zavorce uvadeji
smérovani planované ptelozky silnice I/14. Mapa s piibliznym vedenim obchvatu (var. 3)

s naznaCenymi jednotlivymi Gseky je pro lepsi orientaci pfiloZzena na obr. 12.
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Obrazek 12: Planovana trasa obchvatu
3.1 Usek Libchavy — Old¥ichovice
Pro usek obchvatu mezi obci Libchavy a mistni ¢asti Oldfichovice je v Uzemnim planu
mésta Usti nad Orlici vyhrazena pouze uzemni rezerva R0O1, i zminéna studie uvazuje v tomto
useku pouze jednu variantu stavby. Jedna se o tisek mezi kilometry 0,0 a 1,1 novostavby
(Polagkova, 2020; RSD, 2018).
3.1.1 Napojeni obchvatu (severozapad)

Obchvat ma byt napojen na soucasnou silnici I/14 pred Ustim nad Orlici v misté
zahradnictvi Stastny, pfiblizng 200 m pied svislou dopravni znackou 1Z 4a ,,Zagatek obce*.

V tomto misté se rovnéz nachazi odbocka na ptivodni libchavskou silnici a do zminéného
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zahradnictvi. Studie v tomto misté pocita s napojenim obchvatu na stavajici silnici I/14 okruzni
ktizovatkou o vnéjsim priiméru 60 m, jednopruhovym okruznim pasem o Sifce 8§ m a zatsténim
jak ptivodni silnice I/14 a jeji pielozky, tak vjezdem do zahradnictvi a pivodni libchavské
silnice (RSD, 2018). S ohledem na 5 zaGisténych pozemnich komunikaci je okruzni kiizovatka
vhodnym fesenim.

Dale tento zpiisob napojeni obchvatu pfiméje fidi¢e silni¢nich vozidel ke zna¢nému
zpomaleni a rovné€z ke zméné trajektorie pohybu jejich vozidla. Tim dojde ke zvySeni
subjektivné vnimaného dopravniho odporu z jizdy do mésta, nebot’ nebude mozné tuto jizdu
uskutecnit v pfimém sméru bez snizeni rychlosti. Oproti tomu dojde k pomérnému vyrovnani
hodnoty subjektivné vnimaného odporu z jizdy na nové vybudovany obchvat (do odbocky),
protoze fidi¢i silni¢nich vozidel budou muset pifi vyuziti kazdé z obou moznosti (jizda
pfes mésto / vyuziti obchvatu) zasadné snizit rychlost a zménit trajektorii pohybu silni¢niho
vozidla. Ve prospéch volby jizdy po obchvatu pak bude hovotit skute¢nost, ze obchvat mésta
je planovan jako pozemni komunikace v extravilanu s navrhovou rychlosti 100 km/h
(legislativné umoznéno 90 km/h) pouze s malym mnozstvim uroviiovych kiizovatek (oproti
puvodni silnici 1/14 vedené pifes mésto s maximalni povolenou rychlosti 50 km/h
nez puvodni silnice 1/14 vedena méstem. Pokud by byl obchvat napojen béznou kiizovatkou
ve tvaru T (se zausténim vjezdu do zahradnictvi a ptivodni libchavské silnice jinde nebo viibec),
rozdil téchto dvou odporti by byl znaéné vyssi ve prospéch jizdy do meésta. S ohledem
na skutecnost, Ze nové by silnice I/14 nevedla méstem, ale okolo néj, byla by pravdépodobné
jako hlavni pozemni komunikace oznacena pielozka této silnice (obchvat). Hlavni pozemni
komunikace by tedy nevedla pfimym smérem, coz by mohlo u fidi¢u silni¢nich vozidel
vyvolavat pochybnosti o spravné organizaci dopravy v této kiiZovatce (davani prednosti v jizde
apod.). Soucasny stav planovaného mista napojeni obchvatu je patrny z ptiloZzenych obrazki

&. 13 a 14; obrazek ¢&. 15 ilustrativné zobrazuje vyfez ze situace studie RSD.
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Usti nad Orlici

(Oldrichovice)

Libchavy

Zdroj: Foto autor, 2021

Obriazek 13: Napojeni obchvatu (severozapad) — soucasny stav
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Zdroj: autor na podkladé (mapy.cz, 2021)
Obrazek 14: Napojeni obchvatu (severozapad) — mapa
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Obrazek 15: Napojeni obchvatu (severozapad) — studie

3.1.2 Trasa obchvatu Libchavy — Staré Oldfichovice
Od okruzni kiizovatky u zahradnictvi Stastny mé byt obchvat mésta Usti nad Orlici veden
Vv podélném sklonu max. 4,38 % pies pozemky zahradnictvi Stastny a mistni zahradkaiskou
kolonii. Planované smérové vedeni obchvatu se snazi eliminovat zabory ve zminéné
zahradkaiské kolonii, i tak bude muset dojit k demolici Casti staveb zahradnictvi, piiblizné
10 chatek a cca 85 fadovych garazi. Spolu s tim ma byt obchvat smérovan v tésné blizkosti
ostatnich objektl v zahradkaiské kolonii a obytnych domt v mistni ¢asti Oldfichovice. Mezi
obytnymi domy v Oldfichovicich a gardzemi je planovan most pfes mistni komunikaci Gstici
do Oldtichovic o délce 20 m, ktera je napojena do silnice 11/360 v mistech obchodni zony. Tato
mistni komunikace je hojné vyuzivana pro cesty do zahradkarské kolonie a pro prochazky
v klidové casti meésta. Misto planovaného pifemosténi mistni komunikace vedouci
do Oldtichovic je vyobrazeno na obr. 16 (vpravo je ¢ast garazového komplexu studii uré¢eného

k demolici), ortofotomapa soucasného stavu je na obr. 17 a vyiez ze studie RSD na obr. 18.
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(Libchavy)

Usti nad Orlici

Zdroj: Foto autor, 2021

Obrazek 16: Misto planovaného pifemosténi mistni komunikace vedouci do Oldfichovic
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Zdroj: autor na podkladé (mapy.cz, 2021)
Obrizek 17: Oldfichovice
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Obrazek 18: Trasa obchvatu Libchavy — Oldfichovice (studie)

3.1.3 Napojeni silnice 11/360

Silnice 11/360 vedouci od Letohradu ma byt podle studie napojena na obchvat na okraji
Oldfichovic (cca v km 1,2) v misté odbocky do Knapovce a do Oldtichovic. KfiZzeni by mélo
byt mimouroviiové s napojenim na stavajici silnici I1I/360. Studie pocita s mostem pies silnici
11/360 o délce 50 m. Na stavajici silnici 1I/360 by méla byt vybudovana okruzni kiizovatka
0 vn&j$im pruméru 40 m (v misté terénni vyvyseniny vedle stavebnin Ferar), do které ma byt
zaustén privadéc na obchvat a mistni komunikace vedouci k letisti a do Oldtichovic. U téchto
dvou mistnich komunikaci bude muset dojit k jejich ¢aste¢né pielozce, nebot’ do silnice I11/360
V soucasnosti Usti v mistech planovaného kiizeni s pielozkou silnice 1/14. Fotografie
soudasného stavu a ortofotomapa je piiloZena na obrazcich 19 a 20, vyiez ze studie RSD

na obrazku 21.
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Oldrichovice
(Libchavy)

Zdroj: Foto autor, 2021
Obrazek 19: Misto planovaného kiizeni 1/14 a 11/360 — soucasny stav

Letohrad
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Zdroj: autor na podkladé (mapy.cz, 2021)
Obriazek 20: Misto planovaného kiiZeni 1/14 a 11/360 — mapa
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Obrazek 21: Napojeni 1/14 a 11/360- studie

3.2 Usek Old¥ichovice — Dlouha Tiebova

Usek obchvatu mezi napojenim silnice 1I/360 v mistni ¢asti Staré Oldfichovice ma podle

studie tfi varianty, které se vzajemné li§i smérovym vedenim.

3.2.1 Trasa obchvatu Staré Oldfichovice — Dlouha Tiebova

Studie zminuje tfi moznd smérova vedeni obchvatu, pfi¢emz vSechna tfi jsou
z dopravniho hlediska a hlediska technickych parametrti rovnocenna.

Varianta 1 vede nejblize k méstské zastavé. Priblizné kopirujic zastavéné a zastavitelné
uzemi mésta vytvaii dva protioblouky ve staru S o minimalnim poloméru 525 m, kiiZi mistni
komunikaci vedouci k osamocenym obytnym domim v blizkosti letisté¢ (u Panova Kiize;
mimouroviiové kiizeni bez napojeni) a mostem o délce 90 m prekracuje mistni Knajpovsky

potok (RSD, 2018).
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Varianta 2 je trasovana nejpfiméji, mezi variantou 1 a 3. Diky tomu je nepatrné kratsi
neZ varianta 1. Umé&lé stavby jsou totozné jako u varianty 1 (RSD, 2018).

Varianta 3 je vedena nejdale od méstské zastavby. Za timto ucelem je vedena smérovym
obloukem o poloméru 500 m a je vzdalena od zastavby az 680 m (oproti varianté 1 o vzdalenosti
od zastavby okolo 200 m). Diky tomuto odsazeni je piiblizné o 500 metrii del$i nez varianty 1
a 2, most ptes Knajpovsky potok je vSak o 40 m kratsi, rovnéz i zafez, ve kterém jsou vSechny
tii varianty vedeny, je mél¢i. Prochazi v tésné blizkosti domd u Panova Ktize, kde dochazi
rovnéZ k mimouroviilovému kiiZeni (bez napojeni) polni cesty spojujici Pantiv KfiZ s pozemni
komunikaci vedouci do Knapovce.

Za sidlisttm Dukla (pfiblizn¢ v km 3,6; resp. 3,1 u variant 1 a 2) dale dochazi
ke sjednoceni smérového vedeni vSech tii studii uvazovanych tras obchvatu. V téchto mistech
je pak uvazovano premosténi polni cesty vedouci ze sidlist¢ Dukla a mistni komunikace
spojujici dvé zahradkaiské kolonie (RSD, 2018). Fotografie sougasného stavu jsou piilozeny

na obrazcich 22 a 23.

Usti nad Orlici

Zdroj: Foto autor, 2021

Obrazek 22: Polni cesta, kterou ma pielozka 1/14 kiizit
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Zdroj: Foto autor, 2021
Obrazek 23: Smér zamysleného vedeni pielozky 1/14 ve sméru na Ceskou Tebovou
Studie dale pocitd s mimouroviiovym kiizenim silnice 1I/315 vedouci do Knapovce
S jejim napojenim na novostavbu I/14 jednim, pfip. dvéma piivadéci k obchvatu (RSD, 2018).

Soucasny stav tohoto mista je na obrazku 24, vyiez ze studie RSD na obr. 25.

L "

\:E‘“

g

(Oldi‘ichbvnce)

Ustiarad Orlici

Zdroj: Foto autor, 2021
Obrazek 24: Misto zamysleného kiizeni 1/14 a 11/315
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Obrazek 25: Napojeni I/14 a 11/315
Obchvat ma byt dale veden za zékladnou hasi¢ského zachranného sboru, kde jsou
uvazovana dalsi dvé piemosténi — polni cesty a potoka (RSD, 2018). Na obrazku 26 je
zobrazena ortofotomapa mista ur¢eného pro zamyslené trasy obchvatu (izemni rezervy RO1

a R04) a na obrazku 27 vytez ze studie RSD.
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Zdroj: autor na podkladé (mapy.cz, 2021)
Obrazek 26: Misto tizemnich rezerv RO1 a R04
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Obrazek 27: Varianty 1-3

Severn€ od obce Dlouha Tiebova ma byt prelozka silnice 1/14 svedena do stavajici stopy,

napojeni stavajici I/14 v tomto misté vSak neni uvazovano.

3.2.2 Napojeni obchvatu (vychod)

Napojeni stavajici silnice 1/14 na konci jeji pielozky planovano neni (RSD, 2018).
Pro jizdu do mé&sta ve sméru od Ceské Tebové by bylo nutné vyuzit kiizovatku se silnici I1/315
vedouci od Knapovce nebo kfizovatku se silnici 1I/360 v Oldfichovicich. Uzemni plan rovnéz

pocita se zruSenim stavajici k¥izovatky silnic I/14 a 11/315, ke kterému dojde vybudovanim
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ptelozky silnice 1I/315 v seku mezi pielozkou 1/14 a jeji stavajici trasou. Pielozka silnice
11/315 ma byt svedena do kiizovatky se stavajici silnici 1/14 a s ulici vedouci do mistni ¢asti
Hylvaty. Zde by pak dosSlo k vybudovani okruzni kiizovatky (Polackova, 2020). Stavajici
silnice I/14 by pak slouzila patrn¢€ pouze pro potieby obyvatel Dlouh¢é Tiebové a integrovaného

zachranného systému (dale jen 1ZS). Toto feSeni je zachyceno na obrazku 25 v kapitole vyse,

soucasny stav tohoto mista je na obrazku 28.

Zdroj: Foto autor, 2021
Obrazek 28: Zamyslené napojeni 11/315 a soucasné 1/14

Timto feSenim, které je uvedeno na zacatku této kapitoly, bude dosazeno intuitivniho
navedeni fidi¢e silniéniho vozidla jedouciho smérem na Libchavy na obchvat mésta Usti
nad Orlici bez nutkani vyuzit ptivodni komunikace vedené ptes mésto. Tento zptisob napojeni,
ktery se jevi jako vyhodny pro svedeni tranzitni dopravy ven z mésta, by ale mohl piedstavovat
problém pro vozidla 1ZS, jejichz zakladna se nachazi pfiblizné ptl kilometru od napojeni
obchvatu mésta na ptivodni smérové vedeni silnice 1/14: pro jizdu do mésta Usti nad Orlici
a dale v témze sméru by mohla beze zmeény vyuzit ptivodni infrastrukturu i noveé vybudovany
obchvat mésta. Druha z moznosti bude ptiblizné o 0,5 km delsi, bude v§ak vykompenzovana
plynulejsi jizdou po silnici 1. tiidy v extravilanu. Pfi jizdé ve sméru do Ceské Tebové viak
vozidla IZS nebudou mit moznost vyuzit pivodni infrastrukturu (absence napojeni na prelozku
I/14 v misté napojeni na pivodni stopu), budou tedy muset vyuzit prelozku 1/14, coz s ohledem
na napojeni v misté kiizeni silnice 1I/315 bude znamenat prodlouzeni trasy z ptiblizn¢ 0,5 km

na priblizné 2 km. Bylo by tedy vhodné zachovat napojeni soucasné silnice 1/14 1 v misté konce
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jeji prelozky alespon pro vozidla IZS (napf. se svételnym signalizacnim zafizenim umoznujicim
plynuly vjezd vozidel IZS na silnici /14 ve sméru do Ceské Tiebové).

Misto planovaného svedeni pielozky 1/14 ve sméru od Ceské Tiebové je uvedeno
na obrazku 29. Vlevo je soucasna silnice 1/14 vedouci z mésta Usti nad Orlici, ktera bude
preruSena, jeji prelozka se bude napojovat zprava, pravdépodobné za sloupem elektrického
vedeni. To je patrné z obrazkl 30 a 31, které zobrazuji dané misto na ortofotomapé a ve vyiezu

ze studie RSD.

Zdroj: Foto autor, 2021

Obrazek 29: Napojeni planovaného obchvatu na stavajici stopu
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Zdroj: autor na podkladé (mapy.cz, 2021)
Obrazek 30: Misto budouciho napojeni silnice 1/14 (obchvatu)
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Obrazek 31: Napojeni 1/14 (vychod) na ptivodni stopu — studie
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4 DOPRAVNI MODEL

Kapitola ,,Dopravni model* se bude zabyvat podklady dopravniho modelu a samotnym
dopravnim modelem, ktery byl vytvotfen za i¢elem posouzeni dopravni situace na uzemi mésta
Usti nad Orlici za soucasného stavu a pii riznych variantich vybudovani obchvatu mésta
(ptelozky silnice 1/14). Bude zde zminén zpusob ziskani dat pro tento dopravni model a budou
uvedeny jednotlivé varianty dopravniho modelu s popisem provedenych zmén oproti stanovené
varianté. Vypocetni obdobi dopravniho modelu bylo s ohledem na moznosti autora prace

stanoveno na 2 hodiny, sbér dat probihal ve v§edni dny mezi 14. a 16. hodinou.

4.1 Podklady dopravniho modelu

Dopravni model, ktery ma sdm o sob¢ slouzit jako podklad pro zhodnoceni sou¢asné
situace a navrhovych variant vystavby obchvatu mésta Usti nad Orlici, je vytvofen v programu
OmniTRANS. Sit' hran, piedstavujici jednotlivé pozemni komunikace, je vytvofena
na mapovém podkladu z portalu www.mapy.cz. Z hlediska rozliSovaci urovné dopravniho
modelu se jedna o model makroskopicky, proto do ného nejsou zahrnuty veskeré pozemni
komunikace, které se v modelovaném uzemi nachdzeji. Vypustény byly piedevSim nckteré
pozemni komunikace, které nebyly rozhodujici pro vytvoreni modelu (pozemni komunikace
uvniti sidlist’ nebo komunikace, u kterych nelze o¢ekavat, ze budou vyznamné dotceny zménou
smérovani dopravnich proudil nebo jejich intenzit, ptip. naopak). Tyto pozemni komunikace
byly uréeny autorem na zakladé jeho obecné znalosti modelovaného uzemi. Centroidy
dopravniho modelu (tj. body, ke kterym se vztahuji vypocty dopravniho modelu — atraktivity
a disponibility) byly stanoveny podle rozmisténi zdroju a cili dopravy ve mésté — na uzemi
sidlist’ a méstskych ¢asti (celkem 11 centroidi, z nichz nékteré zahrnuji i mensi, le¢ vyznamné
nakupni prostory), obchodnich zon apod. (2 centroidy), dalsi centroidy byly pouzity
pro zakomponovani mimomeéstské dopravy do dopravniho modelu (misto vstupu/vystupu
dopravy do/z modelu, ktera vznika nebo zanika mimo tzemi mésta; 6 centroidd, které odrazeji
silnice prvni a druhé tfidy). Pro vystavéni modelu bylo tedy pouzito celkem 19 centroidd.
Z obréazku 32 je patrné rozmisténi jednotlivych centroidd s doplnénim jejich ndzvii (ndzvy jsou
zvoleny s ohledem na umisténi zdroju a cilti dopravnich proudti a nemusi dodrzovat oficialni
pak predstavuji dopravni okrsky mimomeéstskeé.

Poznamka: z divodu modelovani dopravy (nikoliv piepravy), zjiStované €asto na piiklad

pruizkumem intenzit dopravnich proudt bylo v konkrétni navrhové Casti oproti obecnému
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teoretickému rozboru pfistoupeno k uzivani pojmu dopravni okrsek (oproti diive zmifilovanému

ptrepravnimu okrsku).
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Zdroj: autor na podkladé (mapy.cz, 2021)
Obrazek 32: Rozmisténi centroidil a jejich nazvy
4.2 Zdroj dat pro dopravni model
Zékladnim zdrojem dat pro dopravni model jsou atraktivity a disponibility centroida
a intenzity dopravnich proudt. S ohledem na to, Ze se prace zabyva pielozkou silnice /14 coby
obchvatem mésta, byly kli¢ové predev§im intenzity dopravnich proudii, ve kterych se dal
o¢ekavat vysoky vyskyt tranzitnich dopravnich kompleti; tedy na pozemnich komunikacich
vedoucich z/do mésta. ProtoZe ale vystavba obchvatu mize s ohledem na nové vybudovana
napojeni na méstskou sit’ nékdy 1 vyrazné ovlivnit dopravu na izemi mésta, bylo dillezité ziskat
informace o dopravé i uvnitf mésta samotného. Bylo rovnéZ potieba zjistit idaje o zdrojové
a cilové dopraveé. Tato data pak byla dosazena do dopravniho modelu jako disponibility
a atraktivity jednotlivych centroidu, pfipadné i jako intenzity dopravniho proudu (projizdéjici
vozidla). Ziskani téchto dat probihalo nékolikerym zptisobem.

4.2.1 Dopravni pruzkum realizovany autorem diplomové prace

Z duvodu neexistence potfebnych dat (nebo nemoznosti tato data ziskat) bylo nutné tato
data opatiit svépomoci — dopravnim prizkumem. Bylo potieba nejenom ziskat intenzity
dopravnich proudti pro zjisténi atraktivity a disponibility mimomeéstskych centroidi, ale rovnéz
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alespon pfiblizné odhadnout, jaka ¢ast dopravniho proudu vznikd a zanikd na Gzemi mésta
a jaka cast dopravniho proudu je tranzitni. Tato ¢ast dopravniho proudu pak byla do modelu
(OD matice) zadana pevné jako tranzitni, bez ohledu velikosti dopravnich proudt vypoctenych
gravitaénim modelem. Toto pifimé zadani na zakladé dopravniho prizkumu autora prace tedy
zCasti (u zméfenych tranzitnich dopravnich proudd) nahradilo druhy stupen dopravniho
modelu. Zjisténi téchto potiebnych dat probihalo na vybranych (a pro vytvareny dopravni
model kli¢ovych) pozemnich komunikacich prostym s¢itdnim dopravnich kompletd (vozidel)
jako takovych pro ziskdni celkové intenzity daného dopravniho proudu (ktera pak poslouzila
jako atraktivita/disponibilita mimoméstskych centroidl). Nasledné bylo potieba sparovat
tranzitujici vozidla na vjezdu do mésta a na vyjezdu z ného. Pro tento ucel by bylo vhodné
pouzit kamery se softwarem, ktery dokaze rozpoznat registracni znacky (dale jen RZ) vozidel,
které by byly umistény na okraji mésta. Tato moznost ale nebyla uskutecnitelna z praktickych
(autor prace nedisponuje potiebnym vybavenim) i legislativnich (zpracovani osobnich udaji —
RZ) duvodu. I prosté fotografovani nebo nataceni by mohlo byt problematické, a predevsim
byla snaha postupovat vii¢i uzivatelim pozemnich komunikaci v tomto sméru ohleduplné
(anonymn¢ tak, aby nebylo mozné dana vozidla jakkoliv identifikovat). Sparovani
projizd&jicich vozidel (tdaja ziskanych na vjezdu do mésta a vyjezdu z né¢ho) tedy probihalo
porovnavanim posledniho ¢tyi¢isli RZ. Ani tato data vSak nebudou s ohledem na uZzivatele
dopravni sité¢ zvetejnéna. Timto zjednodusenim, které bylo z uvedenych divodi nutné, vSak
mohlo dojit k ¢astecnému zkresleni informaci o tranzitni ¢asti dopravniho proudu. Lze ale
predpokladat, ze pravdépodobnost vyskytu dvou riiznych vozidel se stejnymi poslednimi ¢tyimi
znaky ve stejné lokalité a ve stejném Case je natolik mala, Ze zkresleni je zanedbatelné (byt
K nému dojit mize). Vysledné porovnani zapsanych ¢asti RZ pak probihalo v MS Excel pomoci
funkce ,,countif™, kterd vrati hodnotu 1 v pfipadé€, Ze nalezne stejné ¢islo ve dvou sloupcich.
Suma tohoto vypocetniho sloupce je pak poctem stejnych fetézcl (tedy projizdéjicich vozidel)
na dané rozliSovaci Urovni. Ukazka funkce ,countif* v MS Excel (pro piehlednost

se zvyraznénim shodnych ¢tyicisli) je uvedena na obrazku 33.
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fe | =COUNTIF(B3:B11;C3:C11)

B C D

ProfilA  ProfilB  Vystup

1111 1234 0

2222 2345 0

3333 1111 1
04448 678 0

5555 3333 1

6666 3242 0

7777

8888

9876

Zdroj: Autor, 2021 (s vyuzitim programu MS Excel)

Obrazek 33: Ukazka funkce ,,countif (ilustracni fetézce)

4.2.2 Vlastni odhad autora

Me¢éieni podle kapitoly 4.2.1 bylo mozné provést pouze u osamocenych centroidl
(mimoméstské centroidy, ptipadné€ centroidy Cakle a Dukla). U ostatnich centroidii bylo nutné
jejich atraktivity a disponibility odhadnout, resp. na zakladé dostupnych informaci dopocitat.
Zde se jednalo zpravidla o centroidy sidliSt’ a rozsahlejSich méstskych ¢asti. Odhad atraktivit
a disponibilit probihal pomoci vlastni metodiky autora prace na zaklad¢ zjisténych pocta
odstavenych vozidel v daném uzemi. Na zékladé poméru odstavenych vozidel a intenzity
dopravniho proudu (fj. u téchto okrsku atraktivity/disponibility) u typové podobnych, ale
izolovanych dopravnich okrskt (Dukla) doslo k dopocitani potiebnych atraktivit a disponibilit.
Ty pak byly nadale ovéfeny na vybrané pozemni komunikaci, kde doSlo ke kontrolnimu
zméfeni intenzity dopravy a jejimu porovnani s hodnotami modelu. Nasledné byla provedena
kalibrace modelu tak, aby intenzity dopravniho proudu v modelu a ve skutecnosti alesponl
pfiblizné€ korespondovaly (Gplné shody vSak nebylo mozné dosdhnout z diitvodu zjednodusSeni
modelu — makroskopicky model —, ale i z divodi organizacnich — samostatna prace).
Na zéklad¢ autorovy znalosti mésta lze ale prohlasit, Ze model v hlavnich rysech odpovida
skute€nosti. Pfipadné odchylky kompenzuje fakt, Ze 1 kdyby intenzity dopravy nebyly zcela
presné, sledované principialni (kvalitativni) zalezitosti se mnohdy projevi i na modelovych
hodnotéach, byt kvantitativné nemuseji zcela odpovidat. Takovym jevem muZe byt napiiklad
fakt, ze dopravni proud na urcité relaci vstoupi diky novému obchvatu do meésta jinudy.
Z uvedenych diivodt je vhodné modelem dosazena Cisla povazovat za Cisla blizka realite,

ale preci jen za odhad.
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Tuto metodiku lze vyjadfit vzorcem (4-1):

Agq = Ngq - 4o
$1 SUN
(4-1)
Proménné ve vzorci (4-1) predstavuji:

o Ay atraktivita centroidu Stépnice 1 b&hem vypocetniho obd. [poéet voz.]
e Ny podet odstavenych vozidel v okrsku Stépnice 1 [pocet voz.]
e Ap atraktivita centroidu Dukla béhem vypocetniho obd. [pocet voz.]
e N pocet odstavenych vozidel v okrsku Dukla [pocet voz.]

4.2.3 S¢itani dopravy Reditelstvi silnic a dalnic

Jako zakladni a jediny externi podklad poslouzilo s¢itani dopravy, které provadélo
Reditelstvi silnic a dalnic (dale jen RSD) na silnicich prvni a druhé t¥idy v roce 2016. Tato data,
o ktera bylo mozné se Casteéné opfit, poslouzila k dopocitani aktualnich intenzit dopravy
na pozemnich komunikacich, kde nebylo mozné tyto intenzity ptimo zméfit. S¢itani dopravy
RSD se vztahuje k 24 hodinAm a ob&ma smérim, bylo proto potfeba je vztdhnout
k vypocetnimu obdobi modelu a danému centroidu (atraktivita/disponibilita). Nebylo vsak
mozné je pouze prosté vydélit, nebot’ takovyto prepocet by nezohlednil skute¢nost, ze vypocetni
obdobi modelu se vztahuje k obdobni dopravni $pi¢ky (oproti datim RSD, ktera — vztahujice
se ke 24 hodindm — takovéto dopravni nerovnosti potlacuji). Pro piepocet intenzit byl tedy
pouzit jejich pomér, bylo vSak nutné porovnavat intenzity na podobnych pozemnich
komunikacich (napt. silnice druhé tiidy). Ziskany pomér byl pouzit pro piepocet intenzit
dopravy na ostatnich pozemnich komunikacich (atraktivit a disponibilit mimoméstskych
centroidu).

Samotny ptepocet pak ramcoveé probihal podle vzorce (4-2):

Iy
Ip = Igsp, 'K
D1

(4-2)
Proménné v tomto vzorci predstavuji:
e Ip piepoctena intenzita dopravniho proudu pouzitd v dopravnim modelu [voz/2 h]
o Iygp, intenzita dopravniho proudu (oba sméry) zjisténa RSD pro poéitanou PK
[voz/24 h]
Iy1  zméfend intenzita dopravniho proudu na zmétené obdobné PK [voz/2 h]
Iysp intenzita dopravniho proudu (oba sméry) zjisténa RSD na zméfené obdobné PK
[voz/24 h].
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Takto vznikl¢ atraktivity a disponibility dopravnich okrskli mohly byt jesté dale upraveny
tak, aby dopravni model pfesnéji odpovidal skutecnosti (kontrolnim méfenim). Pivodni data

RSD jsou uvedena na obr. 34.

Zdroj: RSD, 2016

Obrazek 34: S¢itani dopravy Reditelstvim silnic a dalnic 2016

4.3 Vychozi data dopravniho modelu

Na zaklad¢ dat a podkladi zminénych v kapitolach 4.1 a 4.2 byly vypocteny atraktivity
a disponibility jednotlivych centroidl, které jsou uvedeny V tabulce 1. Rozmisténi téchto
centroiddl je patrné z obrazku 32. Cisla v tabulce uvadéji poéet vozidel za vypocetni obdobi
modelu, tj. 2 hodiny. Centroidy uvedené v tabulce 1 jsou sefazeny podle potadi jejich vytvareni
v programu OmniTRANS; nasledkem jejich pozdéjSiho pfejmenovani podle potieby autora
prace se tudiz mohou jevit jako nesetazené. Nazorné vSak ukazuji postupny vyvoj dopravniho

modelu za ucelem co nejvérngjsiho priblizeni se realité.
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Tabulka 1: Atraktivity a disponibility jednotlivych centroidi

Atraktivita | Disponibilita

Libchavy 1008 1175
Letohrad 737 578
Knapovec 230 244
Tiebova 830 716
Retova 178 170
Hradek 679 650
Oldfichovice 56 64

Nemocnice 117 180
Stépnice 2 99 119
Stépnice 1 273 296
Obch. z6éna 731 700
Centrum 453 448
Albert 270 280
Zizkov 163 175
Hec¢manda 124 136
Dukla 129 159
Hylvaty 309 351
Stépnice 3 191 209
Nadrazi 251 240

Zdroj: Autor, 2021

4.4 Dopravni model — zakladni varianta

Z hodnot atraktivit a disponibilit, které jsou uvedeny v tabulce 1 v kapitole 4.3 byl
nasledné sestaven dopravni model modelovaného Gzemi. Potom prob¢hla validace modelu
pomoci kontrolnich méfeni intenzit dopravniho proudu na vybranych pozemnich
komunikacich. Zde se jednalo pfedevsim o ulici Letohradskd mezi kiizovatkami U Stépnice
a Namésti Svobody, kde model vracel necekané vysoké hodnoty. Kontrolni méteni ale ukéazalo,
ze byly spravné. Totéz se tykalo i ul. Popradska. Dale se na nékterych pozemnich komunikacich
(napt. ul. Spindlerova a Jiraskova) projevilo jednak zjednoduseni dopravni sité a jednak
zobecnéni chovani uzivateli dopravni sité; tyto odchylky byly podle moznosti kompenzovany
drobnymi Upravami modelu tak, aby model co nejvice odraZzel skute¢ny stav dopravy
v modelovaném tuzemi. Upravy predstavovaly piedev§im zménu primérné rychlosti jizdy
na danych pozemnich komunikacich. Tim bylo dosaZzeno zmény cestovniho Casu, tedy kritéria
efektivity cesty. Tato Giprava nahradila jiné faktory volby cesty uzivatelem dopravni sité, které
v modelu nejsou obsazeny (subjektivni vnimani). Model pracoval s nasbiranymi daty, ktera

jsou uvedena v tabulce ¢. 2.
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Tabulka 2: OD matice vztazena k vypocéetnimu obdobi modelu (2 h)

1. 2. | 3. 4. 5. 6. | 7. 8. 9. | 10.

1. Libchavy 0 | 137 | 94 [343 | 23 | 98 | 7 23 | 13 | 37

2. Letohrad 137 | 0 | 12 |117 | 13 | 55 | 4 13 7 21

3. Knapovec 29 26 0 20 7 30 2 7 4 11

4. Ttebova 325 | 108 | 10 0 11 | 48 | 4 11 6 18

5. Retova 20 | 18 | 4 14 0 21 | 2 5 3 8

6. Hradek 8 | 77 | 19 | 58 | 21 0 7 21 | 12 | 33

7. Oldfichovice | 7 7 2 5 2 8 0 2 1 3

8. Nemocnice 21 19 5 14 5 22 2 0 3 8

9. Stépnice 2 14 | 13 | 3 9 3 14 | 1 3 0 5

10. St&pnice 1 36 | 32 | 8 |24 | 9 |37 |3 9 5 0

11. Obch. zéna 93 | 84 | 20 | 63 | 23 | 96 | 7 23 | 13 | 36

12. Centrum 5 | 50 | 12 | 38 | 14 | 58 | 4 14 8 22

13. Albert 34 | 30 | 7 23 8 35 | 3 8 5 13

14. Zizkov 21 | 19 | 5 14 5 21 | 2 5 3 8

15. He¢manda 16 | 14 | 4 11 4 17 | 1 4 2 6

16. Dukla 19 | 17 | 4 13 5 19 | 1 5 3 7

17. Hylvéty 43 | 38 | 9 29 | 11 | 44 | 3 10 6 16

18. St&pnice 3 25 | 22 | 5 17 6 26 | 2 6 3 10

19. Nadrazi 29 | 26 | 6 20 7 30 | 2 7 4 11
11. | 12. | 13. | 14. | 15. | 16. | 17. | 18. | 19.

1. Libchavy 107 | 63 | 36 | 22 | 16 | 53 | 42 | 25 | 33

2. Letohrad 60 35 20 12 9 6 23 14 19

3. Knapovec 33 19 | 11 7 5 4 13 8 10

4, Ttebova 52 | 31 | 18 | 10 8 6 |21 | 12 | 16

5. Retova 23 | 13 | 8 5 3 2 9 5 7

6. Hradek 96 | 56 | 32 | 19 | 15 | 10 | 38 | 23 | 30

7. Oldfichovice 8 5 3 2 1 1 3 2 3

8. Nemocnice 24 14 8 5 4 3 9 6 8

9. St&pnice 2 16 9 5 3 2 2 6 4 5

10. St&pnice 1 40 | 24 | 14 8 6 4 |16 | 10 | 13

11. Obch. zéna 0 61 [ 35 | 21 | 16 | 11 |41 | 25 | 33

12. Centrum 63 0 |21 | 13 | 10 7 |25 |15 | 20

13. Albert 38 | 22 | 0 8 6 4 | 15 9 12

14. Zizkov 23 | 14 | 8 0 4 3 9 6 7

15. He¢manda 18 | 11 | 6 4 0 2 7 4 6

16. Dukla 21 | 12 | 7 4 3 0 8 5 7

17. Hylvaty 48 | 28 | 16 | 10 7 5 0 11 | 15

18. Stépnice 3 28 | 16 | 9 6 4 3 |11 0 9

19. Nadrazi 33 | 19 | 11 7 5 4 |13 8 0

Zdroj: Autor, 2021 (s vyuzitim programu OmniTRANS)
Na zaklad€ téchto programem vypocitanych dat pak bylo mozné vykreslit rozloZeni
dopravniho proudu na modelovanou sit. Soucasny stav (zakladni variantu) zobrazuje

obrazek 35.
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Zdroj: Autor, 2021 (s vyuzitim programu OmniTRANS)

Obrazek 35: Rozlozeni dopravniho proudu na modelovanou sit’

Z obrazku 35 je i bez uvedenych intenzit dopravniho proudu jasné patrné, ze nejvetsi

znich se nachazeji na pozemnich komunikacich 1/14 (viz kap. 1.2.1), 1I/315 ve sméru
na Chocen (viz kap. 1.2.2), 11/360 ve sméru na Letohrad (viz kap. 1.2.3), ale rovnéz na mistnich
komunikacich zminénych v kapitole 1.2.4. Na obrazku 36 je namodelovany soucasny stav
zobrazeny i s uvedenim intenzit dopravniho proudu. Tyto intenzity dopravniho proudu odraze;ji
data naméfena RSD v roce 2016 a jejich spravnost potvrzuje i vlastni kontrolni méfeni autora
prace. Podrobng;jsi zobrazeni soutasného stavu dopravy ve mésté Usti nad Orlici je na obrazku

36, kde jsou i ¢iselné zobrazeny intenzity dopravnich proudd na jednotlivych pozemnich
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komunikacich (vypocetni obdobi modelu jsou 2 hodiny). Jak je z obrazku patrné, zelené jsou
vykresleny intenzity v fadech nizkych stovek vozidel, zluté cca 500 vozidel, oranzové 850

a cerven¢ intenzity okolo 1000 vozidel (vSe vztazeno k vypocetnimu obdobi 2 h).

Gig) \\

=9

Masw r>

Retova .

Obrazek 36: Podrobngjsi zobrazeni dopravy ve mésté — soucasny stav

Zdroj: Autor, 2021 (s vyuzitim programu OmniTRANS)
Z obrazku 36 je zjevné, Ze intenzita dopravniho proudu na vSech méstskych usecich
(s vyjimkou jednoho) silnice /14 ptesahuje 1000 vozidel za 2 hodiny, zejména pak Vv tseku
Libchavy — ki#iz. U Avionu. To pfispiva k tvorbé kongesci béhem dopravni Spicky, které
vznikaji predevsim pied kiizovatkou U Hrusky a U Avionu. V piipadé kiizovatky U Hrusky
zasahuje kongesce z divodu kratké vzdalenosti az do obvodu kiizovatky U Domova.
U kiizovatky U Avionu se tento problém nevyskytuje (resp. kongesce zasahuje do kiizovatky
silnice 1/14 a ul. Mlynska, kterd ale neni fizena SSZ a intenzity dopravniho proudu na této
vedlejs$i komunikaci jsou malé), prijezd kiiZovatkou U Avionu byva ale moZny aZ na tieti nebo
¢tvrty cyklus SSZ (doba jednoho cyklu je priblizné 105 s, z toho doba sviceni zelené v hlavnim

sméru je piiblizné polovi¢ni). V opacném sméru se takto vyrazné kongesce zpravidla netvofi.
Silnice 11/315 ve sméru od/do Chocné je v dobé psani této diplomové prace dlouhodobé

uzaviena, z diivéjSiho pozorovani autora prace je vSak mozné tvrdit, ze se kongesce tvofi
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pted kiizovatkou U Avionu i na této pozemni komunikaci, a to zv1asté v dob€ odpoledni $picky,
kdy je intenzita dopravniho proudu jesté navysena o vozidla jedouci z Zelezni¢ni stanice (lid¢,
ktefi se automobily vraci od vlaku domil). Tuto kongesci Castecné eliminuje intuitivni fazeni
fidi¢u pied kiizovatkou do dvou fad, i tak ale mnohdy dosahuje az k podjezdu pod Zelezni¢ni
trati (tj. pfes kifizovatky sul. Na Ostrové a Nadrazni). |vtomto piipadé byva projeti
ktizovatkou U Avionu otazkou 4 cykli SSZ.

Vyznamné;jsi intenzita dopravniho proudu se vyskytuje i na silnici I1/360 ve sméru od/do
Letohradu, zde vsak ke tvorbé vyznamnéjSich kongesci nedochazi, nebot’ kiizovatka se SSZ
byla nahrazena kruhovym objezdem a provoz je zde plynulejsi. Problém ale nastava v zausténi
silnice II/360 do 1/14 ulici Cihlafska (kiiz. U Domova). Z divodu tvorby kongesci u kiizovatky
U Hrusky a jeji malé vzdalenosti od kiizovatky U Domova zde béhem dopravni $picky nebyva
mozné vjet do kiizovatky v souladu s platnou legislativou (z divodu kongesce nebyva mozné
pokracovat v jizd¢ pres kiizovatku ve sméru ke kiizovatce U Hrusky, nebot’ kongesce obsadi
cely usek mezi témito dvéma kiizovatkami, resp. zasahuje az do obvodu kfizovatky
U Domova).

Za povsimnuti rovné stoji dopravni proud sméfujici pies mésto od kiizovatky U Stépnice
ke kfizovatce U Zastavky. Ten v kfizovatce Namésti Svobody nevyuziva hlavni pozemni
komunikaci (ul. Tvardkova je do Nameésti Svobody zausténa jako vedlejsi PK). Navic je tento
dopravni proud s pomé&rné vysokou intenzitou smérovan vnitini ¢asti mésta a okolo nemocnice,
coz neni z hlediska povahy téchto mistnich komunikaci a obyvatel bydlicich v jejich blizkosti
vhodné.

Dalsi nezanedbatelny dopravni proud je veden po ul. Popradskd, kterou je mozné
povazovat za sbérnou MK pro sidlisté Stépnice. I pies to, Ze je po této ulici vedena linka méstské
hromadné dopravy, je tato MK zaclenéna do zony pfednosti zprava, navic se zde nachazi velké
mnozstvi mist uréenych pro odstavovani vozidel (pficné parkovani) i vozidel, ktera jsou zde
odstavena v rozporu s platnou legislativou (podélné parkovani bez zachovani potiebné volné
Sitky PK, stani v obvodu ktizovatky apod.).

Pro dalsi ucely této prace je nutné zminit i dopravni proud pfifazeny ulicim 17. listopadu
a Husova. Intenzity dopravnich proudii na ostatnich mistnich komunikacich se pohybuji

v fadech desitek, max. nizkych stovek dopravnich kompletl za vypocetni obdobi modelu (2 h).

4.5 Dopravni model — obchvat

Duvody popsané v kapitole 4.4 a skuteCnost, Ze silnice /14 je vedena v té€sné blizkosti

meéstské zastavby a tvofi na izemi mésta vyraznou bariéru, vedou k mysSlence vybudovani
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obchvatu mésta Usti nad Orlici (pielozky silnice 1/14). Tato dopravni stavba je popsana
v kap. 3. V zékladni varianté se uvazuje pouze o napojeni silnice 1I/360 v mistni ¢asti
Oldfichovice. Jedna se o navrhovy stav plynouci ze studie RSD, ktery je posuzovan dopravnim
modelem vytvofenym autorem diplomové prace. Po zaclenéni této extravildnové pozemni

komunikace s maximalni povolenou rychlosti 90 km/h do dopravniho modelu je mozné

predpokladat zmény ve vyuziti dopravni sité ptiblizné podle obr. 37.
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Zdroj: Autor, 2021 (s vyuzitim programu OmniTRANS)
Obrazek 37: Obchvat

Mws

Do tohoto modelu byla jiz zaclenéna pielozka silnice 11/315 zminéna v kapitole 3.2.2.

Z uvedeného obrazku je patrné, Zze by doslo k vyraznému presunu dopravy z pivodni silnice
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I/14 na jeji prelozku, a to téméf o polovinu. To by pak mohlo umoznit zménu cyklu SSZ
u ktizovatky U Avionu ve prospéch sméru od Chocné. Da se dale predpokladat, ze by doslo
Kk zvySeni intenzity dopravniho proudu na pozemni komunikaci vedouci do mistni ¢asti Hylvaty
(z€asti ul. Lanskrounska). Puvodni silnice I/14 mezi nové vybudovanym kruhovym objezdem
a mistem svedeni obchvatu do piivodni stopy by pak slouzila pouze pro vozidla jedouci do obce
Dlouha Ttebova, pripadné pro fidice vozidel z okrajové ¢asti mésta (predevsim z lokality U Tti
mosti), kteff na zakladé svého subjektivniho rozhodnuti upfednostni jizdu smérem na Ceskou
Ttebovou ptes obec Dlouhd Tiebova pied jizdou po silnici I/14. Pro samotné porovnani zmén

intenzit dopravniho proudu soucasné¢ho stavu a po vybudovéani obchvatu, necht poslouzi

obrazek ¢. 38.
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Zdroj: Autor, 2021 (s vyuzitim programu OmniTRANS)

Obriazek 38: Porovnani — soucasny stav vs. obchvat
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Z obrazku 38 je jasné patrné, ze vybudovéani obchvatu mésta Usti nad Orlici podle studie
RSD by ovlivnilo dopravu zejména na paivodni silnici I/14, kde by doglo k vyraznému sniZeni
intenzity dopravniho proudu, dalsi sniZzeni intenzity dopravniho proudu Ize ocekavat rovnéz
v ul. Cihlaiska a na MK zminénych v kap. 1.2.4 (ul. Letohradska, Tvardkova, Cs. armady
a T. G. Masaryka). Doslo by tedy k vyraznému odklonéni dopravnich proudu, které jsou nyni
smérovany pies mésto. Tento dopravni model vSak nedokéze do vypoctl zahrnout dopravni
indukci (snadnéjsi prijezd méstem muize do mésta piivést dalsi dopravu). Dopravni indukcei by
pak mohly kompenzovat stavebni upravy dotéenych pozemnich komunikaci (zazeni vozovky,
Sikany apod.) Ke zvySeni intenzity dopravniho proudu by naopak doSlo ve zminéné
ul. Lanskrounsk4, dale pak v oblasti sidlisté Stdpnice, pro které by se stal obchvat mésta snadno
dostupnym. V ptipadé¢ vybudovani obchvatu by bylo potifebné zajistit organizaci dopravy
zvlaste v tomto uzemi tak, aby dopravni proudy nebyly vedeny po komunikacich, které k tomu
nejsou urceny (napi. pomoci svislého dopravniho znaceni — dopravni znacka B 32 , Jiny zakaz*
s textem ,,Prijezd zakazan* nebo pomoci stavebnich uprav pozemnich komunikaci — pfi¢né
prahy, Sikany apod.).

Z obrazku 38 je dale patrné, Ze vystavba obchvatu mésta Usti nad Orlici by neméla
zasadni vliv na dopravu ve vnitini ¢asti mésta, pouze by doslo k odklonéni ¢asti dopravniho
proudu smérovaného v soucasnosti z méstského centra ulici Husova a ke kiizovatce U Hrusky,

atonaul. 17. listopadu, ptip. Spindlerova.

4.6 Dopravni model — napojeni obchvatu na sidli§té Stépnice

S ohledem na skuteénost, e sidlisté Stépnice zabird pomérné velké tzemi s mnozstvim
obyvatel, miiZe byt zajimavou otazkou napojeni tohoto sidli§té na obchvat pfimo, nikoliv pouze
ktizovatkou v Oldfichovicich. K tomuto napojeni se nabizi ulice U Letisté, kterd ma
Vv soucasnosti charakter polni cesty vedouci k osamocenym domim u Panova Kiize. Tento
navrh neni ve studii RSD zahrnut, jedna se o vlastni navrh autora prace. Zaélenéni tohoto
napojeni je zobrazeno na obrazku 39, porovnani s puvodni variantou obchvatu pak

na obrazku 40.
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Obrazek 39: Obchvat — napojeni sidlisté Stépnice
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Obriazek 40: Porovnani — napojeni sidliité Stépnice
Z obrazka 39 a 40 je patrné, ze toto propojeni by bylo vyuzivano ptedevsim obyvateli
okrajové &asti sidlisté Stépnice. Pfineslo by ¢aste¢né sniZeni intenzity dopravniho proudu
v ulicich Popradska a Letohradska, doprava z téchto PK by se piesunula na nové vzniklé
napojeni obchvatu. Ostatni zmény v dopravé na izemi sidli§té Stépnice jsou zanedbatelné, vliv

na dopravu v ramci zbytku mésta (pfesmérovani dopravy na $té€pnické napojeni) neni zadny.
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Pouze z pohledu dopravy na izemi mésta by vybudovani tohoto napojeni podle dopravniho
modelu nepfineslo zadné negativni dopady, naopak snizeni intenzity dopravniho proudu v ulici
Popradska by bylo s ohledem na situaci popsanou v kap. 1.5.3 a 4.4 Zadouci. Je vSak nutné
zminit i skutenost, e vybudovani napojeni sidli§té Stépnice na obchvat piimo by znamenalo
dalsi troviiovou ktizovatku na silnici prvni tfidy extravilinového charakteru, navic by touto
upravou byla znehodnocena klidova zoéna na okraji mésta (i s ohledem na skute¢nost
vybudovaného obchvatu, ktery tuto klidovou zo6nu jiz sam o sobé vyrazné narusi), ktera je

obyvateli sidlist¢ hojn¢ vyuzivana pro odpocinek. S ohledem na slozitost dnesni doby autor

prace povazuje i tento faktor za velmi diilezity.

4.7 Dopravni model — obchvat a propojeni Dukly a Stépnice

Uzemni plan mésta Usti nad Orlici (Polackova, 2020) pocita s moznosti vybudovani
propojky mezi sidlisti Dukla a Stépnice (viz kap. 1.4.2). Vybudovani této propojky plyne
z izemniho planu mésta a je posouzeno dopravnim modelem autora prace. Porovnani dopravy

po pfipadném vybudovani této mistni komunikace oproti stavu bez ni je piiloZeno
na obrazku 41.

Nemocnice *

Zdroj: Autor, 2021 (s vyuzitim programu OmniTRANS)
Obrizek 41: Porovnani — propojeni Dukly a Stépnice
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Z tohoto porovnani je patrné, ze by vybudovanim této propojky doslo k ¢astecné
segregaci dopravniho proudu, ktery je pro sidli§t¢ Dukla zdrojovy nebo cilovy, od zbytku
dopravniho proudu vedeného po ptivodni silnici I/14. Vliv na dopravu na nové vybudovaném
obchvatu by byl spiSe zanedbatelny. Doslo by ale k dalSimu zmenSeni intenzity dopravniho

proudu na ptivodni silnici I/14, ov§em na tkor ul. Popradska.

4.8 Zhodnoceni

Dopravni model mésta Usti nad Orlici byl vytvoien piirtistkovou metodou o celkovém
poctu 10 iteraci, kde kritérium optimalni cesty tvofi cestovni ¢as. Parametry BPR funkce byly
zvoleny: a = 0,1; B = 4,0. Sohledem na feSeny problém nebyl vyuzit LOGIT model
(modal split).

Z kapitoly 4.4 je ziejmé, Ze dopravni situaci na izemi mésta Usti nad Orlici je nutné fesit.
Jednou z moznosti je vybudovani pielozky silnice 1/14 coby obchvatu mésta. Vybudovanim
obchvatu by doslo ke znaénému odklonéni dopravnich proudt z ptivodni silnice 1/14 vedené
pfes mésto, ¢imz by doslo k vyraznému snizeni intenzity dopravniho proudu na problémovych
komunikacich (napf. u problematickych k¥izovatek U Hrusky a U Avionu o cca 43 %).
Soucasné s tim by ale doslo k ohrazeni mésta tézce prekonatelnou bariérou na jeho vychodni
strané, kterd je vyuzivana pro odpocinek obyvatelstva a kde se nachazi zemédélska ptuida. Jevsak
ke zhodnoceni, jestli je vybudovani obchvatu mésta jedinou moznosti, jak aktualni dopravni
situaci fesit, nebo jestli existuji 1 jiné moZnosti; moznosti, které by neznamenaly takovy zabor

pudy nebo které by s sebou nenesly tak vysoké realiza¢ni naklady jako u vystavby obchvatu.
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5 ZMENY NA STAVAJICI INFRASTRUKTURE

Tato kapitola nastini mozné zmény, které by bylo mozné provést na stavajici
infrastruktufe. Tyto upravy budou do dopravniho modelu promitnuty piedevsim v ptipadé,
7e obchvat mésta Usti nad Orlici nebude realizovan, zmini ale i nékteré moznosti Gprav
pozemnich komunikaci i v pfipad¢ jeho vybudovani. Kromé kapitol 5.1 a 5.2 se jedna o vlastni

navrhy autora prace.

5.1 Propojeni sidli§t’ Dukla a Stépnice

Vybudovani mistni komunikace mezi sidli§ti Dukla a Stépnice bylo jiz zminéno
v kap. 1.4.2 a 4.7, kde bylo dopravnim modelem nastinéno chovani uzivatelit dopravni sité
v piipadé vybudovani obchvatu mésta i tohoto propojeni. Tato kapitola se zamé&fi na dopady
na dopravu na izemi mésta v piipadé, Ze propojeni sidlist Dukla a Stépnice bude realizovano,
ale obchvat mésta nikoliv.

Dopady na dopravu na tzemi mésta v ptipadé vybudovani propojeni sidlist Dukla
a Stépnice jsou patrné z obrazku 42, ktery zobrazuje zménu intenzit dopravniho proudu oproti

soucasnému stavu (viz kap. 4.4).
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Zdroj: Autor, 2021 (s vyuzitim programu OmniTRANS)

Obrizek 42: Porovnani — propojeni sidlist Dukla a Stépnice
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Na zakladé tohoto dopravniho modelu je mozné vyvodit, Ze vybudovani mistni
komunikace mezi sidliti Dukla a Stépnice bude mit za nasledek zvyseni intenzity dopravniho
proudu zejména v ulici Popradska. Soucasné s tim dojde k nezanedbatelnému snizeni intenzity
dopravniho proudu jednak na silnici I/14, a to az o 8,5 % oproti soucasnému stavu. Na zaklad¢
tohoto udaje lze ocekavat pomérné zmenseni kongesci, zvlasté na kiizovatkach U Hrusky
a U Avionu. K ¢asteénému zmenseni intenzity dopravniho proudu dojde na silnici I/14 pro smér
z Dukly 1 pted kiizovatkou U Zastavky. K dalSimu zklidnéni dopravy pak na zakladé tohoto
dopravniho modelu dojde na mistnich komunikacich mezi kfizovatkami U Stépnice

a U Zastavky (az o priblizné 25 %).

5.2 Namésti Svobody

Jesté¢ v nedavné dobé nebyla kiiZzovatka Namésti Svobody vybavena vodorovnym
dopravnim znacenim, coz orientaci {idi¢l v tomto pomérné rozlehlém prostoru nepomahalo.
Situaci naopak zhorSovala vozidla odstavena v obvodu ktizovatky a umisténi zastivky VHD
(a ¢asto i prodejniho stanu). V soucasné dobé bylo doplnéno vodorovné dopravni znaceni,
coz je zminéno v kap. 1.3.7 a zobrazeno na obrazku 9. S ohledem na skute¢nost, ze nejvetsi
intenzity dopravnich proudt, které jsou smérovany pies tuto kiizovatku, vedou mezi ulicemi
Letohradska a Tvardkova (viz obr. 35 a 36 v kap. 4.4), které ob¢€ nejsou znaceny jako hlavni
pozemni komunikace (tu tvofi ul. Letohradska a 17. listopadu), by bylo mozné navrhnout
zménu dopravniho znaceni tak, aby hlavni pozemni komunikace byla znacena praveé pro ulice
Letohradska a Tvardkova (namisto ul. 17. listopadu). Hlavni PK by tak byla zna¢ena v opacné
orientovaném smérovém oblouku neZ doposud. Tuto zménu by nerozporovalo ani ptipadné
vybudovani obchvatu (viz obr. 36 v kap. 4.5). Jistou komplikaci by pak ale mohlo ptedstavovat
vyjizdéni vozidel z ul. Jiraskova, kterd by pifi odboCovani vlevo musela davat prednost nejen
vozidlim jedoucim z/do ulice 17. listopadu, ale i vozidlim, ktera by jela po znacené hlavni PK
(pokud by byla ul. Tvardkova znacena jako hlavni PK, nebylo by vhodné jeji navedeni
do kfizovatky kolmo jako v soucasnosti, viz obr. 9).

Situace této kiizovatky je ale v soucasnosti fesena méstem Usti nad Orlici, které zadalo
vefejnou zakazku na upravu prostoru této kiizovatky. Podle zadani se ma tato kiiZovatka
pfestavét na okruzni kiizovatku, do kterého budou =zaustény nejen ul. Letohradska,
17. listopadu, Tvardkova a Jiraskova, ale i ulice Polskd. Toto nové zausténi by usnadnilo
obsluhu zakladni §koly Bratti Capki a krytého plaveckého bazénu leziciho v jejim sousedstvi.
Pro obsluhu téchto dvou instituci (v€. autobusovych zajezdd) je nyni nutné vyuzit tzkou

jednosmérnou ulici U Hfisté, kterd pro provoz soucasnych, zpravidla dalkovych autobust neni
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uzpusobena. Studie se rovnéz zabyva i vybudovanim nového parkovisté u krytého plaveckého
bazénu ptistupného z ul. U Hiisté. Spolu s upravou této kiizovatky a zminéného okoli mé dojit
také ke stavebnim upravam ul. Letohradska, ktera prosla v poslednich letech zna¢nou opravou;
zde by se mélo jednat o zlzeni hlavniho dopravniho prostoru a ndsledné¢ho vytvoteni
zastavkovych zalivii zastavky VHD Usti nad Orlici,,Letohradska (Matys, 2019). Realizovanim
této stavebni upravy by mélo dojit k lepsi obsluze zminéné zakladni Skoly a krytého plaveckého
bazénu, rovnéz se zlepSi orientace fidici v kiiZovatce Nameésti Svobody. Vizualizace

zminénych stavebnich tGprav je ptilozena v obrazku 43.
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Zdroj: Matys, 2019

Obrazek 43: Rekonstrukce Namésti Svobody

5.3 Uprava znadeni / zruseni kiizovatky U Hrusky

V kapitole 4.4 bylo uvedeno, ze z hlediska organizace dopravy, ptfedevsim na kiizovatce
U Domova, je problematicka kiizovatka U Hrusky, kde zvlast¢ v dobé dopravni $pi¢ky neni
dostateény prostor pro zafazeni vozidel do jizdniho pruhu pro smér na Ceskou Tfebovou. Tento
smér jizdy umozinuje podle aktualniho dopravniho znaeni pouze jeden jizdni pruh. Druhy
jizdni pruh je uréen vyhradné pro odboceni vlevo, na vyjezdu z kiiZzovatky jsou vSak pro smér
na Ceskou Tfebovou k dispozici oba jizdni pruhy. Na zakladé analyzovanych problémi autor

prace v kapitolach 5.3.1-5.3.5 navrhuje mozné Gpravy této kiizovatky. Soucasny stav dokazuje
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obrazek 44, na némz je kifizovatka U Hrusky zobrazena ve sméru jizdy od kfiZovatky

U Domova.

i

Zdroj: Foto autor, 2021
Obrazek 44: Kiizovatka U Hrusky (vzadu)

5.3.1 Uprava dopravniho znaceni
Nejjednodussi zménou v organizaci dopravy v tomto tizemi by byla zména dopravniho
znaceni v kiizovatce U Hrusky. Pokud by doSlo ke zmén€ dopravniho znaceni tak, aby
pro piimy smér jizdy smérem na Ceskou Tiebovou bylo mozné vyuzit oba jizdni pruhy, mohlo
by dojit ke zvétseni kapacity kifizovatky pro tento smér jizdy. Je vSak nutné brat v Gvahu,
ze prvni vozidlo odbocujici na této kiizovatce vlevo, bude muset dat pfednost protijedoucim
vozidlim, ¢imZ se efekt této Upravy miiZze znacné snizit, nebot’ vozidla jedouci pfimym smérem
budou muset pockat, dokud vozidla odbocujici vlevo neopusti prostor kiizovatky. Na obr. 45
je zobrazen kartogram zatizeni kfizovatky U Hrusky. Z tohoto obrazku je patrné, Ze zminované

odboceni vlevo vyuziva ptiblizné 15 % vozidel.
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Zdroj: Autor, 2021 (s vyuzitim programu OmniTRANS)
Obrazek 45: Kartogram zatizeni kiizovatky U Hrusky
5.3.2 ZruSeni kfizovatky U Hrusky
Protoze oddaleni téchto dvou kfizovatek od sebe (kiiz. U Domova a U Hrusky) neni
mozné, ptrichazi v Gvahu tplné zruseni kiizovatky U Hrusky. Ta je problematickd i tésnym
sousedstvim s dalsi kiizovatkou ve sméru do centra mésta (ul. Lochmanova a Pickova). Jaké

zmény na méstské dopravni siti by jeji zruSeni zptlisobilo, je patrné z obrazku 46.
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Zdroj: Autor, 2021 (s vyuzitim programu OmniTRANS)
Obrazek 46: Porovnani — zruSeni kiizovatky U Hrusky

Je zjevné, ze by doslo k presunuti predevsim téch dopravnich proudd, které vznikaji

vV dopravnich okrscich Albert a Centrum. Jejich mald ¢ast by byla nové prifazena
ul. Spindlerova, zbytek by se pfesunul na ul. Husova, a to v poétu pfiblizné 200 vozidel (opét
vztazeno k vypocetnimu obdobi modelu). To by ptedstavovalo ptiblizné 100% nartist intenzity
dopravniho proudu v této ulici. Dalsi narust dopravy by se dale dal o¢ekavat na dvou pozemnich
komunikacich — jednosmérna ul. JeZkova (smérem k centru) a ul. Zahradni (smérem od centra).
Kromé samotného vyznamného nartstu intenzity dopravniho proudu v ul. Husova by mohlo
byt problémem i pfesunuti dopravy do ul. Jezkova, nebot jeji zatsténi do ul. Husova je
umisténo ve znaném podélném sklonu. Soucasné s tim je i ulice Husova zatizena mnoZstvim
odstavenych vozidel (podélné parkovani). Rovnez je nutné brat v uvahu skute¢nost, Ze po ulici
Lochmanova jsou vedeny linky VHD na mistni autobusové nadrazi, jejichz odklonéni
do ul. Jezkova, Zahradni, ptip. Husova by nebylo s ohledem na parametry téchto komunikaci
(a jejich ocekavanému vyssimu vytizeni) vhodné. Pro vedeni linek VHD by pak byly stavebné
vhodnéjsi ul. Cihlarska, Letohradska, 17. listopadu a Lochmanova, které ale netvofi nejpiimé;si
cestu k autobusovému nadrazi ve sméru od silnice I/14. Na druhou stranu by ale bylo mozné
zajistit i obsluhu nacestnych =zastavek (Usti nad Orlici,nakupni zéna, Usti

nad Orlici,,Letohradska). Ulice Cihlafska je rovnéz vhodnéjsi pro vedeni linek VHD z divodu
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mensiho podélného sklonu a vyssi priority PK béhem zimni udrzby. Svou roli by pak mohlo

hrét i zamyslené presunuti autobusového nadrazi pry¢ z centra mésta.

5.3.3 ZruSeni kiiZovatky U Hru$ky a zprijezdnéni ulice Zborovska
Dalsi variantou tohoto feSeni (zruseni kiizovatky U Hrusky) by mohlo byt zprijezdnéni
ul. Zborovska, jejiz zausténi do silnice I/14 je v Soucasnosti pfehrazeno. Porovnani této varianty

s predchozi (bez prijezdné ul. Zborovskd) je vyobrazeno na obr. 47.
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Zdroj: Autor, 2021 (s vyuzitim programu OmniTRANS)
Obrazek 47: Porovnani — zruseni kiizovatky U Hrusky + zprijezdnéni ulice Zborovska

Z tohoto obrazku je patrné, ze by doslo k presunuti dopravnich proudii smérovanych
ulicemi Jezkova a Zahradni pravé do zprijezdnéné ulice Zborovska. Narist intenzity
dopravniho proudu Vv ulici Husova by byl oproti pfedchozi varianté piiblizné polovi¢ni. Proti
této variant€ ale hovoii kromé ofekéavané nelibosti obyvatel bydlicich v ulici Zborovska dvé
véci: pred provedenim této upravy by bylo nutné vyfesit vozidla, ktera jsou v ul. Zborovska
odstavena stfidavé po obou strandch vozovky (odstavovani vozidel na vlastnim pozemku,
ptip. Sitka této PK by méla umoznit i vy¢lenéni prostoru pro odstaveni vozidel v této PK), dale
pak by pfichazela v tvahu zména dopravniho znaceni v kiiZzovatce ulic Zborovska, Husova,
Pickova a Mistra J. Kociana tak, aby hlavni pozemni komunikace byla znacena ulicemi M. J.
Kociana a Zborovska (i z divodu znaéného podélného sklonu obou téchto pozemnich
komunikaci). Jistou vyhodou by pak bylo i znaceni hlavni PK v této kiizovatce pfimym
smérem. ZruSenim kiiZzovatky U Hrusky by doslo i ke zruSeni jejtho SSZ. SSZ by pak bylo

mozné osadit nové zprovoznénou kiizovatku silnice 1/14 a ul. Zborovska.
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Z uvedenych dopravnich modelt rovnéz vyplyva, ze zruSeni kiizovatky U Hrusky
nepfinese zadné vyznamné sniZeni intenzity dopravniho proudu mezi kiizovatkami U Domova
a U Hrusky a pfiblizné 8,5% sniZeni intenzity dopravniho proudu na silnici I/14 mezi (zruSenou)
ktizovatkou U Hrusky a kfiZovatkou U Avionu na tkor ul. Husovy, jejim zruSenim by ale doSlo
k prodlouZeni iseku za kiizovatkou U Domova (ve sméru na Ceskou T¥ebovou), ¢imz by vznikl
vetsi prostor pro bezpecné projeti kifizovatkou U Domova a zarazeni do pozadovaného

jizdniho pruhu.

5.3.4 Zru$eni kiiZzovatky U Hru$Ky a propojeni Dukly a Stépnice

Z kapitol 5.1 a 5.3.2 vyplyva, ze kazdd ze zmifovanych uprav vyvold na vjezdu
do kfizovatky U Avionu ve sméru od kiizovatky U Hrusky sniZeni intenzity dopravniho proudu
pfiblizn€ o 100 vozidel (béhem 2 h). Z obrazku 48 je patrné, Ze zruSeni kiiZzovatky U Hrusky
a zarovet vybudovani propojeni sidlist Dukla a Stépnice snizi intenzitu dopravniho proudu
na vjezdu do kiizovatky U Avionu ve sméru od kiizovatky U Hrusky z pivodnich 1186 vozidel
béhem dvou hodin vypocetniho obdobi dopravniho modelu na 986. Intenzita dopravniho
proudu se pii provedeni obou zminénych Gprav snizi dle modelu o 200 vozidel. Je tedy ziejmé,
ze tyto dvé Gpravy jsou na sob¢€ nezavislé a kazda z nich ma potencial ovlivnit intenzitu dopravy

na problémové ktizovatce U Avionu svym dilem.

Zdroj: Autor, 2021 (s vyuzitim programu OmniTRANS)
Obrazek 48: ZruSeni kiizovatky U Hrugky a propojeni Dukly a Stépnice
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5.3.5 ZruSeni kfizovatky U Hrusky, zprijezdnéni ulice Zborovska a vybudovani

obchvatu

Pokud by ke zruSeni ktizovatky U Hrusky doslo i pfi vybudovani obchvatu mésta, doslo
by ke zvySeni intenzity dopravniho proudu v ul. Zborovska pfiblizn¢ stejné, ale intenzita
dopravniho proudu pfifazeného ulici Husova by poklesla, coz je patrné z obrazku 49. Snizeni
intenzity dopravniho proudu v ulici Husova je v tomto piipadé nutné chapat v porovnani
s alternativou, kdy neni vybudovan obchvat, je zruSena kiizovatka U Hrusky a je zprijezdnéna
ulice Zborovska, tedy oproti stavu, kdy je — oproti sou¢asnému stavu — intenzita dopravniho
proudu v ulici Husova jiz zvysena (viz kap. 5.3.3). Vyiez z dopravniho modelu pro tuto variantu
pro okoli ulic Zborovska a Husova s absolutnimi ¢isly intenzit dopravniho proudu je
na obrazku 50. V ptipad€ vybudovani obchvatu ale jiz nebude nutné fesit kongesce zplisobené
ktizovatkou U Hrusky, nebot’ vyznamna ¢ast dopravniho proudu bude piesunuta z této pozemni

komunikace na nové zbudovany obchvat.
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Zdroj: Autor, 2021 (s vyuzitim programu OmniTRANS)

Obrazek 49: Porovnani — zruSeni kiizovatky U Hrusky s vybudovanym obchvatem
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Zdroj: Autor, 2021 (s vyuzitim programu OmniTRANS)
Obrazek 50: Zruseni ktizovatky U Hrusky + zprijezdnéna ulice Zborovska a vybudovany obchvat

5.4 Vyjezd vozidel integrovaného zachranného systému ve sméru na Ceskou
Trebovou

Ve studii RSD, ktera se zabyva realizaci prelozky silnice I/14 coby obchvatu mésta Usti
nad Orlici, je mimo jiné zaneseno napojeni stavajici silnice /14 na obchvat v misté jeho
planovaného kiiZeni se silnici II/315 ve sméru na Knapovec (Lanskroun). Pivodni silnice 1/14
je za odbockou do obce Dlouha Tiebova navrzena na zruseni. Tato Gprava bude sice vyhodna
pro organizaci dopravy jako takové (svedeni tranzitni dopravy z mésta a absence vidlicové
ktizovatky v misté ptipadného napojeni ptivodni silnice 1/14 s hlavni pozemni komunikaci
znacenou na prelozku silnice, coZ by mohlo byt pro n¢které fidi¢e s ohledem na plvodni
trasovani silnice 1/14 zavadgjici), ale jiz nete$i vyjezd vozidel 1ZS z nedaleké zakladny
ve sméru na Ceskou Ttebovou, kterd rovnéz spada do jejich atrakéniho obvodu. Po vybudovani
prelozky silnice 1/14 by tato vozidla musela vyuzit vySe zminéné napojeni, coz by
predstavovalo prodlouzeni cesty 0 piiblizné 1,5 km (oproti stavajicim 0,5 km). Tato kapitola
se bude vénovat vlastnim navrhem autora prace plvodni silnici I/14 zachovat alespon
pro vozidla IZS.

Z uvedenych davodii by bylo vhodné i1 v dotéeném tseku plivodni silnici /14 zachovat,
ovSem pouze jako ucelovou pozemni komunikaci ur€enou vyhradné pro vozidla IZS jedouci

ze zakladny na Ceskou Ttebovou nebo v opacném sméru od Ceské Tiebové smérem do Usti
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nad Orlici. Tento vyjezd by bylo nutné opatfit svételnym signaliza¢nim zatizenim, které umozni
vozidlim IZS bezpecny vjezd na silnici 1/14, tj. signalizace Cervené barvy na silnici 1/14,
piipadn€ 1 pozitivni signalizace pro vozidla IZS na nové vzniklé ucelové PK. Bylo by
postadujici umistit SSZ pouze pro smér do Ceské Trebové, protoZze vyjezd vozidel IZS by se
tykal pouze tohoto jizdniho pruhu, pfi jizd€ vozidel v opaéném sméru pak neni zadouci vozidla
jedouci tymz smérem explicitné zastavovat. Ve sméru od Ceské Tiebové by pak bylo vhodné
umistit signalizacni zafizeni (piipadné pfenos informace do palubniho pocitace vozidla), které
fidi¢i vozidla IZS da zpravu o tom, Ze protismérny dopravni proud je svételnou signalizaci
zastaven a muze bezpecné€ odbocit vlevo na pivodni silnici 1/14.

Déle by bylo vhodné na dotceném useku silnice /14 ziidit zakaz ptedjizdéni, aby vozidlo
IZS vyjizdgjici z ucelové PK nebylo ohroZeno predjizdéjicim vozidlem v opaéném sméru.
Alternativou tohoto feSeni by mohl byt vyhrazeny ,,pfipojovaci® jizdni pruh pro vozidla 1ZS
(ne vSichni tidici zakaz predjizdéni dodrzuji).

Rovnéz by bylo nutné vjezd na ucelovou PK urcenou pro vozidla IZS opatfit svislou
dopravni znackou B1 — ,,Zakaz vjezdu vSech vozidel v obou smérech s dodatkovou tabulkou
,»Mimo vozidla IZS*“. To by vSak bylo vhodné doplnit vhodnym technickym zatizenim, které
vjezd ostatnich vozidel fyzicky znemozni — napt. vysuvné koliky, zavora apod. Toto zatizeni
by vSak muselo fungovat na principu ,,fail-safe, tedy bezpe¢né pii poruse. Tzn. vysuvné koliky
by se pii jakékoliv poruse musely automaticky zasunout (zavora automaticky zvednout), aby
nebyla v Zzadném ptipadé omezena jizda vozidel 1ZS.

Toho by bylo u vysuvnych kolikli mozné dosdhnout napt. vzduchovou pruzinou, ktera
bude pfi pfipojeni k elektrickému napéti natlakovana (kolik bude vysunut), pfi prerusSeni
dodavek elektrické energie (pfi poruse) dojede k odpadnuti relé, otevieni vzduchového ventilu,
splasknuti pruziny, a tudiz k zasunuti koliku. Obdobn& u zavory by tohoto bylo moZzné
dosahnout napt. zdvazim (obdobné jako u Zelezni¢nich mechanickych navéstidel).

Stav téchto prvka by bylo velmi vhodné zakomponovat do znaku svételného
signalizaniho zafizeni (aby nesvitila pozitivni signalizace v piipad€, Ze dopravni proud
na silnici I/14 bude zastaven, ale vysuvné koliky jest¢ nebudou zasunuty). Dotéené misto

v soucasné podobé a ve vyfezu ze studie RSD zobrazuji obrazky 29-31 v kapitole 3.2.2.

5.5 K¥izovatka U Avionu
V ptedchozich kapitolach byly nastinény problémy kiizovatky U Avionu, mezi které patii
absence plnohodnotnych odbocovacich pruhil, fazeni vozidel jedoucich od nadrazi a Chocné

do dvou fad apod. Soucasné¢ stim je v Uzemnim planu meésta Usti nad Orlici zaneseno
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navrhované zruseni podchodl v ramci této kiizovatky, na zéklad¢ ¢ehoz se da predpokladat jeji
kompletni rekonstrukce (zruseni podchodd vyvola nutnost ziizeni pfechodti pro chodce,
coz bude znamenat vyznamny zasah do SSZ, a d4 se oCekavat i zfizeni dalSich stavebnich Gprav
jako stiedové délici ostritvky apod.; pii takto rozsahlé rekonstrukci se pak da oc¢ekavat celkova
rekonstrukce/Uprava kiizovatky, aby 1épe vyhovovala sou¢asnym pozadavkiim). Soucasny stav
ktizovatky popisuje kapitola 1.3.3, vlastnimu navrhu autora prace mozné podoby kiizovatky

po jeji rekonstrukcei se bude zabyvat tato kapitola.

Zdroj: Autor, 2021 (s vyuzitim programu OmniTRANS)
Obrazek 51: Kartogram zatizeni kiizovatky U Avionu

Na obr. 51 je zobrazen kartogram zatizeni kiizovatky U Avionu za soucasného stavu.
Zn¢ho je patrné, zekrom¢ dopravnich proudd smérovanych po silnici 1/14
(ul. Kralovéhradecka a Moravska), coby hlavni pozemni komunikaci je zde vyznamny
dopravni proud odbo¢ujici na silnici II/315 (ul. M. R. Stefanika (JZ) a opaéné. Tyto odboéujici
dopravni proudy tvofi pfiblizn¢ az 80 % ptimého dopravniho proudu v daném sméru. Dopravni
proudy smérované ze silnice II/315 rovné a vpravo piedstavuji ptiblizné 75 % dopravniho
proudu smérovaného vlevo. Dopravni proudy smérované do ul. M. R. Stefanika (SV) a z ni jsou

pomérné malé.
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Na zéklad¢ této analyzy plynouci z dopravniho modelu mésta a okoli by bylo potiebné,
aby na silnici 1/14 vznikl alesponi odbocovaci pruh vpravo pro smér 1/14 — 11/315. To by
znamenalo nutnost rozsifeni hlavniho dopravniho prostoru této PK o jeden jizdni pruh, coz by
obnaselo pielozeni chodniku pro chodce a posunuti hrany parkovisté u hotelu Avion.
Pti zachovani soucasného vjezdu na toto parkovisté¢ by mohl byt takovyto odboCovaci pruh
dlouhy cca 40 metrq, pii jeho posunuti na sever (v misté odboceni piivodni silnice vedené pies
mésto) by jeho délka mohla byt az 75 m. Pfi uvazovani dvouminutového cyklu SSZ a z obrazku
50 plynouci intenzity dopravniho proudu Ize konstatovat, ze béhem jednoho cyklu SSZ bude
v tomto sméru odbocovat priblizné 9 vozidel. Pti uvazovani doby sviceni zelené i jen pouhych
30 vtefin Vv praméru Ctvrtina odbocujicich vozidel projede a v odbocujicim pruhu ziistane
na dalsi cyklus ¢ekat primérné€ 7 vozidel. Pii primérné délce vozidla 5 m by mél byt dostacujici
1 odbocovaci pruh délky 40 m (tj. bez ptelozeni vyjezdu z parkoviste).

Po zruSeni podchodu by bylo nutné do prostoru kfiZovatky zahrnout ptechody pro chodce
zaintegrované do SSZ kiizovatky. Zruseni podchodu by umoznilo rozsitit silnici II/315 vedouci
od nadrazi a od Chocné tak, aby mohly byt zfizeny celkem tii jizdni pruhy (jeden pro vyjezd
z ktizovatky, jeden pro odboceni vlevo a jeden pro jizdu rovné a vpravo, srov. obr. 50). Dalsi
Gipravu by pak mohlo predstavovat zjednoduseni zatisténi ul. M. R. Stefanika do této kiizovatky
— zru$eni odbo&ovaciho pruhu vpravo spolu se zrusenim zastavky Usti nad Orlici,,U Vaclava,
se kterym Uzemni plan mésta Usti nad Orlici rovnéz pogita.

I kdyz je intenzita dopravniho proudu ze silnice /14 ve sméru od Ceské Tiebové
do ul. M. R. Stefanika (SV) (odboéeni vpravo) pomémé mala (cca 25 % dopravniho proudu
smérovaného pfimo), bylo by mozZné pii uvaZovani prelozky chodniku zfidit odbo€ovaci pruh

1 pro tento smér jizdy. Schematické znazornéni téchto tiprav je na obr. 52.
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Zdroj: Autor, 2021
Obrazek 52: Navrh rekonstrukce kiizovatky U Avionu (schéma)

V ptipadé realizace pielozky silnice 1/14 by na zdklad¢ dopravniho modelu (viz kap. 4.5)
doslo k vyraznému snizeni intenzity dopravniho proudu na ptivodni silnici 1/14 (az o 43 %)
a k pomérnému vyrovnani intenzit dopravniho proudu se silnici I1I/315 vedouci od Chocné
(srov. obr. 36 a 37). Situace se zde v takovém piipadé jevi obdobna jako u kiizovatky
U Stépnice. Vzhledem k poklesu intenzit by tak bylo mozné do budoucna uvazovat o okruzni

ktizovatce, to by ale muselo byt pfedmétem dalSiho detailniho posouzeni této kiizovatky.

5.6 Stavajici silnice 1/14

Kromé uvedenych pozemnich komunikaci a kiiZovatek by bylo vhodné uvaZovat
0 stavebnich Gpravach samotné silnice 1/14 vedené pies mésto, a to jak v ptipadé vybudovani
obchvatu, tak i v piipadé jeho nerealizace. Tato kapitola ptedstavi vlastni navrhy autora prace
na rekonstrukci této silnice.

Mezi myslené Gpravy mohou patfit prvky pro zklidnéni dopravy V intravilanu, jako jsou
sttedové ostrivky (jak na okraji mésta, tak 1 ve mésté — napf. jako délici ostriivek pfechodu pro
chodce) nebo zuzeni hlavniho dopravniho prostoru PK tak, aby byla alesponi psychologicky
zmensSena bariéra, kterou tako PK pfedstavuje, a aby pfimé vedeni této PK mezi kiiZzovatkami

U Avionu a U Zastavky nevzbuzovalo v fidi¢ich motorovych vozidel nutkani piekracovat
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maximalni povolenou rychlost (50 km/h), ale aby nebyl prijezd méstem v ramci zajisténi
plynulosti dopravy zkomplikovan (v pfipad€ nerealizovani obchvatu) ani pro tranzitni dopravu
ani pro vozidla IZS.

S ohledem na skutecnost, ze dva jizdni pruhy pro kazdy smér nevedou po celé délce
silnice I/14 na uzemi mésta, ale u vétsiny kfizovatek tvoti jeden z jizdnich pruhd vyhradné
odbocovaci pruh, by bylo mozné uvazovat o zachovani vét§iho mnozstvi jizdnich pruht pouze
v blizkosti kiizovatek, v ostatnich ¢astech PK zachovat pouze jeden jizdni pruh pro kazdy smér
jizdy. Misto, které by touto Upravou vzniklo, by bylo mozné nasledné¢ vyuzit jednak
pro vybudovani zpevnéné krajnice, pro kterou v sou¢asném stavu neni misto, dalo by se vyuzit
pozemky, zahrady apod.) pfipadné i pro parkovaci mista pro mistni obyvatele, ktefi by pak
nemuseli s vozidlem vzdy zajizdét na své pozemky a nasledné vycouvavat piimo do hlavniho
dopravniho prostoru silnice I. tfidy (nebo z ni couvat na vlastni pozemek). V neposledni fadé
by bylo mozné vysetfené misto pouzit napt. pro pas zeleng, ktery by — oproti soucasné plastové
desce, ktera ma za cil zabranit zaSpinéni fasady domu (viz téz obr. 52) — jednoznaéné zvysil
zivotni Groven a pohodu lidi, ktefi v t€sném sousedstvi silnice 1/14 bydli.

Jako véc, ktera by ovSem meéla mit prioritu, je bud’ odstranéni SSZ na piechodu
pro chodce v k#izovatce U Podmésti (viz kap. 1.3.4 obr. 6), coz by se ale neobeslo
bez vybudovani stiedového déliciho ostrivku, nebo osazeni celé kiizovatky SSZ tak, aby
pti vyjizdéni ze silnice 11/360 nevznikaly problémy popsané v kapitole 1.3.4.

Soucasny stav silnice 1/14 je pro ilustraci zobrazen na obrazcich 53 a 55, navrhovy stav

zobrazenych mist je nastinén schematicky na obrazcich 54 a 56.
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Zdroj: Foto autor, 2021

Obrazek 53: Silnice 1/14 — soucasny stav (1)

Zdroj: Autor, 2021
Obrazek 54: Silnice 1/14 — navrh tprav (1)
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Zdroj: Foto autor, 2021

Obrazek 55: Silnice 1/14 — soucasny stav (2)
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Zdroj: Autor, 2021

Obrazek 56: Silnice 1/14 — navrh tprav (2)

5.7 Vyhodnoceni navrhi

V kapitolach 4 a 5 jsou uvedeny jednotlivé navrhy zmén v organizaci dopravy na tizemi
mésta Usti nad Orlici a jeho okoli, z nichz svoji efektivitou jednoznaéné dominuje vystavba
prelozky silnice 1/14 coby obchvatu mésta. Jeji realizace muze piinést velké snizeni intenzit
dopravniho proudu na souc¢asném pratahu méstem (cca 43-55 %), coz muze vyfesit aktualni
problém kongesci, které se na této komunikaci ptfedev§im v dobach odpoledni Spicky cCasto
tvofi. V takovém ptipadé by nebylo nezbytné nutné realizovat dal$i vyznamné zéasahy
do stavajici sité pozemnich komunikaci, které jsou popsany v kapitolach 4 a 5 (spolu s tim se

ale vylozené nabizi provést alespon upravy puvodni silnice 1/14 podle kapitoly 5.6 nebo
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pfinejmensim vybudovat sttedové d€lici ostritvky piechodi pro chodce). Bylo by vSak vhodné
doplnit celou kiizovatku U Podmésti SSZ (SSZ je nyni jen na samotném piechodu pro chodce
umisténém Vv obvodu kiiZzovatky), nebo — po snizeni intenzit dopravy a rozdéleni piechodu
pro chodce sttedovym délicim ostriivkem — SSZ zde zcela odstranit (v zavislosti na intenzitach
dopravniho proudu — bez vybudovaného obchvatu cca 1000 vozidel za dvé hodiny,
s vybudovanym obchvatem cca 450 voz./2 h — srov. obr. 36 a 37).

Pokud by k realizaci pielozky silnice 1/14 nedoSlo, je mozné aplikovat jiné zmény
ta opatieni, kterd pomohou odstranit (nebo alespont zmirnit) tvorbu kongesci u kiizovatek
U Hrusky a U Avionu. Mezi tyto upravy patii zruseni problematické kiizovatky U Hrusky
(resp. ptesunuti dopravnich proudd na sousedni pozemni komunikace), které by mohlo podle
dopravniho modelu pfinést sniZeni intenzity dopravniho proudu na vjezdu do kiiZovatky
vozidel, které zvysi kapacitu kiizovatky (fazeni vSech odbocujicich vozidel do odbocovaciho
pruhu). Problémy téchto kiizovatek vSak mize ¢asteéné vyiesit i vybudovani propojeni sidlist’
Dukla a Stépnice, které odvede &ast dopravniho proudu (rovnéz cca 9 %) z ptivodni silnice 1/14.
Tyto zminované Upravy se vzajemné neovliviiuji, je mozné realizovat kazdou zvlast
(ocekéavané snizeni intenzity dopravniho proudu az 18 %) nebo vSechny dohromady.

Trochu stranou pak stoji rekonstrukce Namésti Svobody na okruzni ktizovatku, ktera
by znamenala velky zasah do vzhledu tohoto mista, ale jednoznac¢né by racionalizovala pohyb
silni¢nich vozidel (odstranéni vidlicové kiiZzovatky s dal§imi dvéma vétvemi) a usnadnila by
jednak obsluhu krytého plaveckého bazénu (potazmo zakladni Skoly) a jednak pohyb chodct

(vznik pfechodii pro chodce na vSech vétvich okruzni kiizovatky).
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ZAVER

Z vysledki této prace vyplyva, ze dopravu na izemi mésta Usti nad Orlici je tieba aktivng
fesit. Moznosti, jak tuto situaci fesit, se nabizi nékolik; od zésadnich a nakladnych az po mensi
az malé a zna¢n¢ levnéjsi. Jednou z moznosti (a asi zékladni), které jsou v této praci popsany,
je vybudovani pielozky silnice 1/14 coby obchvatu mésta. Tato dopravni stavba s naklady
ptiblizné 700 mil. K¢ by pfinesla zasadni sniZeni intenzity dopravniho proudu na ptivodni silnici
I/14 vedené pfes mesto, coz by z uvedenych divodl vedlo k vétsi bezpecnosti na zminéné
pozemni komunikaci a rovnéZ i K pozvednuti Zivotni urovné obyvatel bydlicich v jeji t€sné
blizkosti. Odleh¢eni by se dockaly i mistni komunikace uvnitt mésta, které jsou rovnéz
vyuzivané pro tranzitni dopravu (napt. ulice Tvardkova, kde tranzitni ¢ast dopravniho proudu
¢ini piiblizné 25 %) a Vv soucasnosti zatizeny pomeérné vysokymi intenzitami dopravniho
proudu. Vybudovanim obchvatu by ale také doslo k zaboru pudy a dal$ich pozemku, mohlo
by dojit ke sniZeni kvality zivota obyvatel v t€sné blizkosti této stavby (pfedevsim obyvatel
Oldtichovic a okrajovych ¢asti sidlisté Stépnice) a rovnéz by byla vytvotena bariéra, ktera by
v budoucnu mohla zabranit rozvoji mésta jako celku. Pokud by K vystavbé obchvatu doslo, pak
by bylo nutné vyftesit napojeni zakladny zachrannych slozek u mistni ¢asti Hylvaty na silnici
1/14 ve sméru na Ceskou Tiebovou (napt. dle navrhu v této praci), které ve studii zpracované
RSD neni feseno.

Reseni dopravni situace na izemi mésta Usti nad Orlici je mozné (s mensimi efekty) fesit
1 jinymi zpiisoby, kterym se rovnéz tato prace vénuje. Mezi t€émito moZnostmi je vybudovani
mistni komunikace spojujici sidli§t& Dukla a St&pnice, diky které by doglo k mensimu sniZeni
intenzity dopravniho proudu na nejvytiZzenéjSich pozemnich komunikacich vedoucich pfes
mésto, nebo zruSeni kiiZzovatky U Hrusky, resp. jeji presunuti do ulice Zborovska, které by
Vv ptipad¢ silnice I/14 mélo pfiblizné stejny efekt. V obou téchto ptipadech by vSak doslo
K vétsimu vytizeni nékterych mistnich komunikaci, které by bylo nutné na toto zatizeni nejprve
vhodné ptipravit. To je piipad napf. kiizovatky ulic Husova a Zborovska po piipadném
zprijezdnéni ul. Zborovska (zména organizace dopravy — prednosti v jizd€), nebo zkapacitnéni
ulice Husovy pfi zruSeni kiizovatky U Hrusky a nezprjezdnéni ul. Zborovska. Zde by se mohlo
jednat ptedevSim o odstranéni odstavenych vozidel (vybudovani parkovisté, na které ale
V centru mésta neni misto, nebo alespon rozsifeni vozovky). Totéz je mozné vztahnout i na ulici

Popradska na sidlisti Stépnice.
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Nabizi se samoziejm¢ i kombinace uvedenych moznosti (v¢. vystavby obchvatu).
Zajimavou skutecnosti je, ze vybudovani/uprava mistni komunikace v majetku obce miize mit
vyznamny dopad pravé na silnici I. tfidy ve vlastnictvi statu.

Nelze vsak opomijet skute¢nost, Ze neni mozné stale rozsifovat infrastrukturu. Jakakoliv
infrastrukturni Gprava ma velké dopady na své bezprosttedni okoli a bez dalsSich opatteni je
pouze otdzkou ¢asu, nez provedend infrastrukturni zmeéna ptestane opét postaovat. Proto je
nutné snazit se o zménu zivotniho stylu tak, aby bylo mozné (a snadné a pfirozené¢) omezit
cestovani nebo aby doslo k vétSimu vyuzivani hromadné dopravy, ptipadné alesponi zvyseni
indexu prumérné obsazenosti vozidla. To vS§e by znamenalo zménu samotného zivotniho stylu,
ale hlavné (verejné) dopravy jako celku, coz vsak vysoce piesahuje ramec této diplomové prace.

Cil prace, ktery byl na zacatku prace stanoven (vytvofit dopravni model mésta, zhodnotit
vyuzitelnost vystavby pielozky silnice 1/14 coby obchvatu mésta a ptredstavit dal§i mozné
zmény v méstské infrastruktufe a organizaci dopravy na ni), byl vSak splnén. Byla provedena
analyza dopravni stranky mésta Usti nad Orlici, shromazdéna data o dopravé samotné
a na zaklad¢ nich vytvofen dopravni model mésta. Tento model byl nasledné kalibrovan tak,
aby co nejvérnéji odpovidal skuteCnosti. Z takto vytvofené zakladni varianty odrazejici
soudasny stav dopravy na uzemi mésta Usti nad Orlici byly nasledné vytvofeny riizné varianty
zkoumajici zmény V uzivani dopravni sité pii provedenych zménach v dopravni siti, a to
predevs§im v souvislosti s vystavbou obchvatu mésta, byly ale vyhodnocovany i samostatné
Upravy stavajici sité.

Tyto kroky ukazaly, ze vystavba obchvatu mésta by méla vskutku vyznamny vliv
na dopravu na soucasné silnici 1/14 vedené pies mésto, kde by doslo k zasadnimu sniZeni
intenzit dopravniho proudu. Ukazalo se ale také, ze nezanedbatelny vliv na dopravu
na pozemnich komunikacich, které se jevi jako problematické, mohou mit i z&sahy daleko
mensi, jako je piimé propojeni sidlidt’ Dukla a St&pnice nebo zruseni kiizovatky U Hrusky.

Z t&chto poznatk®l vyplyva, 7e dopravni situace na izemi mésta Usti nad Orlici neni
nefesitelna, naopak ze feSeni o rizné efektivité existuje hned nékolik. A pravé rizna feSeni

tohoto problému zmifuje tato diplomova prace.
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