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ANOTACE

Diplomova prace se zabyva posouzenim a navrheém zmganizace dopravy v centruista
Pardubic pedevsSim s ohledem na integraci cyklistické doprakgnkrétni reSené Gzemi
se nachézi na nasti Republiky a Smetandwnanesti. Prvni kapitola se zabyva analyzou
souwasného stavu organizace dopravgtws dopravnich pizkumi v feSené oblasti. Ve druhé
kapitole jsou provedeny vlastni navrhy &morganizace dopravy ieSeném Gzemi. Je zde
provedenareSeni jak z hlediska dopravnich vztaia celém Gzemi &sta (simulani model
mésta), tak podrobn#esSeni vlastniho tzemi (navrhy vyhrazenych jizdpicii pro cyklisty,
atd.). Ve teti kapitole jsou ndvrhy moznébeseni organizace dopravy vyhodnoceny.

KLIi COVA SLOVA

cyklisticka doprava, intenzita dopravy, jizdni prohganizace dopravy

TITLE

Assessment and Proposal Changes of the Transpgdnif2ation at the centre of city
Pardubice

ANNOTATION

This diploma thesis is focused on the examination @esign changes of transport
organization in the centre of city Pardubice, eidlycon the integration of bicycle transport.
Particular areas are located at the Mstinrepubliky square and Smetanovo Bdéinsquare.
The first chapter deals with the analysis of curgate of transport organization including
transport researches in the areas. The secondechagisists of own proposals of transport
organization in the same area. There are createtiocss in transport-relations way on the
whole area of the city (simulation model of theykiand also detailed solution of own
location (proposals dedicated to bicycle traffioes etc.). The third chapter is composed
of evaluation of possible solutions.

KEYWORDS

cycling transport, traffic volume, lane, trafficgamization
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SEZNAM POUZITYCH ZKRATEK

IAD - Individualni automobilova doprava
MHD - Méstska hromadna doprava
OOSPO - Osoby se snizenou schopnosti pohybu rataree

VLD - Vetejné linkova doprava
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UvoD

Neustale se zvysujici trend intenzity silmi dopravy (pedevsim individuélini
automobilové dopravy) ma zaignu rist negativnich udalosti a viivv dopra¥. Jedna
se v prvéfackk o dopravni nehodovost, kongesce a dalSi. VSechioy faktory se velice
vyznamr negativie podepisuji také na Zivotnim préedi, zvla&t ve nestech, kde je husta
obytna zéstavba a neni zdeha zcela ieSena dopravni koncepce. Dlouhé léta opomijena
otazka ekologie (nejen v dopggwnabyvala, nabyva a bude nabyvat stale dt&i \dilezitosti.
PredevSim v tomto stoleti. Proto se také v posledigtdch stava trendem, Ze se uZivatelé
pozemnich komunikaci, nejen diky neustadlému zd@iioywohonnych hmot, vraci &p
k oswdéenym drulim silniéni dopravy, jako cyklisticka doprava, VLD, MHD a Isia
Na Uzemi mista a jeho 'meém okoli se tak vyrazji dostavaji ke slovu i ekologicky Setjsi
(na rozdil k individualni automobilové doptav IAD) druhy silnéni dopravy jako VLD,
MHD, péSi doprava, cyklisticka doprava a dalsi.

Hlavre rozvoj posledni zmimg, tedy cyklistické dopravy, zvlaSte nestech, jeiteba
vidét v SirSim kontextu, ne pouze v kontextu rozvojdrastruktury pro cyklisty.
Rozvoj cyklistické dopravy nesmi byt afidvan od celkoveho rozvoje dopravy, planovani
afeSeni navrn a zneén organizace dopravy jako takové. To ntadevsim zahrnovat zvySeni
atraktivity verejné dopravy, koriddr pro pSi a pobytovych prostor a snizeni atraktivity 1AD
zvlaS& pro cesty po ®st. Samotnd koncepce planovani a rozvoje infrastryktu
pro cyklistickou dopravu by tak ¢a byt pouze SirStasti celkového koncépiho planu
rozvoje silnéni infrastruktury. Je tedy fgimé, Ze mozné organigd a dopravaé
technologické op&eni navrzené v této praci byéhn byt pouze sotasti pro SirSi rozvoj
a koncepci cyklistické dopravy veést. Tedy jedno z mnoha. Souhréchto opateni pak
jisté povede k zatraktivini cyklistické dopravy ve #s& (hlavre na ukor k IAD) jako celku.

Tato prace se zabyva oblasti v centrésta Pardubic, ktera zahrnuje pozemni
komunikace na Smetandwantsti a ndmisti Republiky. Oblast je vymezena ofiZkvatky
ulic Jahnova a Karla 1V. az pdgikovatku seiidou Miru na narsti Republiky.

Cilem této prace je proto posouzeni a navriirzwrganizace dopravy v centriesta

Pardubic na vySe zminém Gzemi, fedevSim s ohledem na cyklistickou dopravu.
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1 ANALYZA STAVAJICIHO STAVU

V této kapitole je popsan a analyzovan &mmy staweSeného Uzemi v centruésta

Pardubic spolu s vypty potrebnych dat.

1.1 Mésto Pardubice

Statutarni nssto Pardubice se nachazi ve vychodrelthach. LeZi v polabské niin
na soutokuiek Labe a Chrudimky. Pardubice jsou krajskyrmsstem Pardubického kraje.
K 1. 1. 2012 zde Zilo 89 552 obyvatel. Spravni Uzemssta se sklada z 19 katastralnich
obvodi a 8 nestskych ¢asti (viz mapa ®&sta v giloze A). Celkova katastralni vyira
Pardubic je 77,71 km2. &to ma vyraznou spravni, obytnou, obsluznou a \njrdbnkci
vramci celého kraje a pardubicko-hradecké konweb&idli zde Univerzita Pardubice.
Hlavni pimyslova od¥tvi ve meéste jsou elektrotechnicky, chemicky a strojirenskyirpysl
zastoupeny iedevSim spéknostmi Foxconn, Panasonic, Paramo, Synthesia lo&ap
Pardubice jsou také vyznamnym dopravnim uzletedgvsim Zeleztnim a silnénim.

Od roku 1997 je zde mezinarodni letiSe smiSenym vojenskym a civilnim provozem (1).

1.2 Dopravni situace Pardubic

M¢sto Pardubice gamezi vyznamné dopravni uzly, jak na urovni cepogikove, tak

regionalni.

1.2.1 Silniéni doprava

Sit pozemnich komunikaci v Pardubicich jeigma silnicemi (1., Il. #idy), mistnimi
komunikacemi a &elovymi komunikacemi. Hlavni patesilnicni si€ na Uzemi résta tvai
v ose vychod-zapad silnice 1/36 (Holice - LazBohdaneé), v ose sever-jih silnice 1/37
(Hradec Kralové - Chrudim). Styk obou silnic, nadjea Kizovatka u Parama je dopravni
uzel s nej¥tsi intenzitou dopravy ve &t. Podle celostatnihaigani dopravy z roku 2010
zde dena projede vice nez 25 000 automdhdl totocislo se nadale zvySuje (2). Silnice 1/37
je od této kizovatky dale ve siru na Hradec KralovéeSena jak@tyiprouda. Toto umozni,
po dosta¥ni opatovického fivadéce, rychlejSi napojeni na dalnici D11 v Opatovicicdd
Labem ve srru na Prahu. Pokéavani silnice 1/36 od #zovatky u Globusu ve séru na
Lazre Bohdané pak nebude slouzit jako spojnice Pardubic s dalfddl. Nadjezd

a kiizovatku u Parama (az p#ixovatku u Trojicexeka v roce 2013 rekonstrukce. Do pate
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sitt komunikaci dale p#tsilnice 1/2 (Praha - Kutna Hora id¢fou - Pardubice). Silnice 1/2
ma spiSe regionalni charakter (spojeni Kutné HdPieloute a Pardubic). Dopragn
vyznamna je takeé jako alternativni trasa k dalbitl. Napojuje se na silnici 1/37.

Pateni st silnic I. tidy dophuiji silnice Il. #idy. Nejvyznamgjsi je silnice 11/324 v ose
sever-jih (Chrudim - Hradec Kralové). TWaalternativni trasu k silnici 1/37. Prochazi vSak
centrem nista. Pro spojeni obci na vychod od Pardubic éstem slouzi silnice 11/322
ve sneru na Dasice a silnice 11/355 ve &m na Hrocliv Tynec.

M¢ésto Pardubice jako vyznamny spravni, obytny, olmslua vyrobni celek generuje
velké mnoZstvi silrini dopravy. Také stale se rozvijejici tranzitnhigiti doprava je zde
dulezity prvek v dopravni situaci celéhasta. V minulosti nekvalithnavrzena dopravnitsi
vede zvlasdt v ose vychod-zapad (silnice 1/36) veSkerou dopravetre tranzitni v &sné
blizkosti centra résta. Neexistence sikniho obchvatu v tomto stru (priblizné ve snéru
Dubina - Cihelna), tak nuti, zvl&tpro dopravu uvnit mésta, uZivatele pozemnich
komunikaci vyuZivat alternativni trasy vedouci cemt ngsta. RedevSim je to trasa
po ulicich DaSicka (odiizovatky s 1/36), Bubenikova, Jahnova, Smetanovoést, nandsti
Republiky a Sukovarida (po kizovatku s 11/324). K této trase je ve &m vychod-zapad

dalSi alternativni trasa vedouci ulicemi Husovaahdka (jednosimna) (3).

1.2.2 Cyklisticka doprava

Cyklisticka doprava vramci siltmi dopravy Pardubic je velice rogSma. Msto
samotné ma neftSi podil cyklistické dopravy mezieskymi nésty nad 50 000 obyvatel.
PredevSim v letni sezénstéle vice obyvatel vyuZivi tohoto druhu doprawgdpvsim fi
cestach do Skol a zastnani nebo jako voldasova aktivita. | mimo sezonu je cyklisticka
dopravacasto vyuzivana. Vyuziti cyklistické dopravy na uieRardubic tak stale roste
na Ukor néstské hromadné& individualni automobilové dopravy. Pro cyklisg yybudovana
V centru ngsta je cyklisticka infrastrukturgeSena jako samostatné ékhé jizdni pruhy pro
cyklisty i jako pruhy pro oboustmy prijezd v jednosrérnych komunikacich. Na mnoha
mistech infrastruktura zcela chybi a dochazi zde4édouci integraci se siéni motorovou
dopravou. Dle akniho planu Pardubike 2015 pro rozvoj cyklistick@avy v Pardubicich by
melo byt do roku 2015 na Uzemiésta gizpisobeno celkem 21 km komunikaci pro cyklisty

(mimo Uzemi az 51 km). Tim by vzrostla celkova détigklistické infrastruktury iblizné o
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polovinu. V¢éeskych podminkach Ize tedy povaZzovat krajskéstm za cyklistické. Diky
existujici nespojitosti cyklistické infrastruktugy na mnoha mistech je je&tale caesit (4).

1.2.3 PéSi doprava

P&Si doprava v Pardubicich se vyzivéegevSim na kratké vzdalenosti. Z dopravniho
hlediska zvla& jako spojeni mezi hlavnimi dopravnimi uzly. V Rabctich jde hlava
0 spojeni hlavniho nadrazi a autobusového nadrddchazkove vzdalenostiiplizné 300 m.
Jediné kritické misto je zdeggqrhod pes silnici 1/36 ktery jgeSen Uroiove afizen s¥telnou
signalizaci (3). V centru #&sta se jednaipdevSim o spojeni dopravniho uzlwstskeé
hromadné dopravy na MasaryRownantsti s Tidou miru a PernStynskym néstim.
Na T¥idé Miru je v sodasnosti doprava omezena (odizkvatky s Pernerovou ulici
az po narssti Republiky). Vjezd je povolen pouze trolejbos vozidiim zasobovani
a vozidiim se zvlastnim povolenim od magistratésta. Do budoucna se zde uvazuje
s vystavbou §5i zOny se zachovanim trolejbusové dopravy. Zénania byt dale

prodlouZzena na PernsStynské rdth Zameckou ulici a Wernerovo riéhi. Mela by tak

s A

1.2.4 Doprava v klidu a parkovaci plochy

Parkovani v PardubicichigdevSim v centru #&sta je feSeno jako placené stani
na mistnich komunikacich. Placené parkovani ¥sthje rozdtleno do 6 zon. Tydi placena
stani na parkovi8ts moznosti parkovani na parkovaci kartu a na p@&kos parkovacimi
automaty. Parkovaci automaty a parkovaci karty vid#é provozuje Dopravni podnikésta
Pardubic na zaklad smlouvy se Statutarnim &stem Pardubice. Ceny, lokality, rezim
a dostupnost parkovanicuje mesto Pardubice. Velka kapacitni a zachytna parkédyigtR)
ve mest jsou pedevSim parkovist u zimniho stadionu (Duhové arény), parkavist
v ¢tyipodlaznim parkovacim danv ulici Karla IV, parkovist pod AFI paldcem a parkovést
v ulici 17. listopadu (6).
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1.2.5 Ostatni druhy dopravy

V ramci zeleznini dopravy jsou Pardubice jednim z vyznamnych dopch uzh ve
vychodnichCechéach. Msto leZi na I. Zeleziémim tranzitnim koridoru (tt2010). Z Zelezwini
stanice Pardubice hlavni nadrazi odlije tra’ 031 (Pardubice - Jaratin - Liberec)

a z Zeleznini stanice Pardubice - Rosice nad Labem 228 (Pardubice - Hawlkiv Brod).
Mimo téchto dvou Zelezdnich stanic se na Uzemiésta nachazi dalSich 6 Zelearich
zastavek.

Leteckd doprava nabyva v Pardubicich velikého wvymnadiky mezindrodnimu
civilnimu letisti. Jedna se o let#&se smiSenym vojenskym a civilnim provozem. Ciuilist
letiS& vznikla roku 1995. Od této doby sec¢nd patet odbavenych osob neustale zvySuje
a letis¢ tim ziskava naidezitosti. V roce 2010 tak bylo odbaveno 62802 ogoiwilni ¢ast
letiSt provozuje spoknost East Bohemian airport a jejim vlastnikem jstm Pardubice.

V letech 2011 a 2012 prébla modernizace prostoru letiStPredevSim doSlo k roZ&ni
ranveje, pojezdovych ploch a k modernizaci palivmvénospodiéstvi letiSE. Do budoucna
existuji i plany na dalSi roz&ini letiS¢, predevSim na vystavbu nového letiStniho terminalu.

Vodni doprava v Pardubicich existuje pouze jakaeaki. Dopravni podnik rsta
Pardubic provozuje vyletni db ArnoSt na linkach do Srnojed, Kétic a Brozan i v ramci
meéstské hromadné dopravy. Nékladni lodni doprava memil nésta jako alternativa
k Zeleznéni dopra¢ je podmigna pedevsim splawmim Labe od Relowe do Pardubic
a vystavbou fistavu. Vystavba ifistavu do budoucna podmini i vznik multimodalniho

terminalu kontejnerové dopravy a rozvoj kombinovedopravy v ramci resta Pardubic (1).

1.3 PoloharesSené oblasti

ResSena oblast se nachazi v centista, v néstském obvodu Pardubice | #ed. Oblast
zahrnuje pozemni komunikace na Smet&naanesti a namisti Republiky. Prostor
je vymezen odikZovatky ulic Jahnova a Karla 1V. az ptizovatku sefidou Miru na narsti
Republiky.ReSenéa oblast je zndzéma na obrazku 1.

V ramci této prace bylo provedendedevSim posouzeni a navrh @morganizace
dopravy ve smiru zvychodu na zapad,céetre teSeni organizace provozu nha obou
kiizovatkach. Dopravhse jedna o Uzemi velmi vytizené. Jedna se o atiem trasu vedouci
centrem nista k ,rychlodraze” 1/36 spojujici vychodni a zapadast nésta. Trasa vede po
ulicich DaSicka (od i#zovatky s 1/36), Bubenikova, Jahnova, Smetanovmésti, nandsti

Republiky a Sukovatiida (po kizovatku s 11/324). Ulice Karla IV. tv® pfimé napojeni centra
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mésta na silnici 1/36. V rdmci analyzieSeného Uzemi (kapitoly 1) je zhodnocena i dalSi
alternativni trasa fedevSim intenzita dopravy) vedouci ulicemi Husova.abskd po

severnim okraji centra ¢sta.

Obr. 1: Re$ené oblast
Zdroj: Autor na zaklag (3)

Spolu s dopravnimieSenim vymezeného Uzemi, jeSena inavaznost navrzenych
dopravnich op#&eni na organizaci dopravy a dopravni é@ait na navazujicich komunikacich
(tfida Miru, Sukovaitda, Jahnova ulice, ulice Karla IV.) (3).

1.4 Dopravni proudy v reSené oblasti

Z celostatniho @tani dopravy z roku 2010 vyplyva, Z#eSena oblast je velmi sén
dopravré vytizena. Jak bylo uvedeno v podkapitole 1.3, depr vytizenost je ovliwna
predevsim polohotieSené oblasti a jeji dopravni funkci (centrum,radtévni trasa). Oblast
centra ngsta na interaktivni majrelostatniho@tani dopravy je znadzo&na na obrazku 2.

NejsilngjSi dopravni proud vstupuje d@Seného Uzemi ze 8ra od Jahnovy ulice.
Ra¢ni primér dennich intenzit motorové dopravy je zde 19 463idel/den v obou sénech
(2). Na kizovatce Jahnovy ulice, ulice Karla IV. a Smetanagatsti se tento proudéti.
Silngj8i (vice nez polovina vozidel) pokage v hlavnim smru feSenou oblasti dale
po Smetanoy nanesti a namisti Republiky. SlabSi pok¥aje ulici Karla IV. Preference
silngjSiho proudu uZzivateli pozemnich komunikaci je dagde zmignou dopravni funkci.
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Slabsi proud fevazri vyuziji jen uzivatelé pozemnich komunikaci jedodoi jizni oblasti
centra n¥sta, nebo na ,rychlodrahu” 1/36 (5).

Druhy nejsilréjSi dopravni proud vstupuje deSeného Uzemi ze 8ra od Sukovyitidy.
Ro¢ni praimér dennich intenzit motorové dopravy je v obowssnh 16 676 vozidel/den (2).
Dopravni proud se nafikovatce siidou Miru dli. SilngjSi pokrauje v hlavnim sréru
feSenou oblasti dale po né&ti Republiky a Smetandwanesti. Slabsi odbiuje na tidu
Miru. Vzhledem k tomu, Ze na&idu Miru je vjezd povolen pouze trolejliuns, vozidiim
zasobovani a vozitlin se zvlastnim povolenim od magistratasia, je mozné tento proud
Uplné zanedbat. Vjezd trolejblisve snéru od Sukovy fidy neni vtomto s&ru mozny.

Uspaadéani trolejového vedeni néZovatce to neumaditje (5).

Bile
Predmeésti

1 Zelene
1 Predmesti

Obr. 2: Centrum m@sta na interaktivni mapcelostatniho &tani dopravy 2010
Zdroj: (2)

Dalsi, dle intenzity slabSi, dopravni proud vstepdpieSeného tzemi ze 8ra od ulice
Karla IV. Ra:ni pamér dennich intenzit motorové dopravy je zde v obomérech 9 086
vozidel/den (2). Vyplyva toigvazri z vyuziti ulice Karla IV. jako spojnice ,rychlodng”
I/36 a centra. Tranzitni doprava je zde diialgid, na rozdil od stru vychod-zapad (Jahnova
- Smetanovo nawsti). Dopravni proud z tohoto $m se @li na KiZovatce ulice Karla IV.,

e

nanesti, nangsti republiky). Slabsi proud odégje vpravo do Jahnovy ulice (5).
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Z tridy Miru vstupuje dd@eSené oblasti nejslabsi dopravni proud. Proud olsglouze
trolejbusy (linky 1, 2, 5, 13, 21, 27), vozidla ahsvani a vozidla se zvlastnim povolenim od
magistratu msta. Do tohoto proudu jsou zahrnuta i vozidla vsjigb na tidu Miru

z Jindisské ulice.

1.5 Sowasna organizace dopravy ¥eSené oblasti

Jak uz bylo zmi&¢no v podkapitole 1.3feSena oblast této prace se nachazi od
kiizovatky ulic Jahnova a Karla IV. az p#éidovatku seiidou Miru na narsti Republiky.

Souwasna organizace dopravyeSené oblasti je znazéma v Filoze B.

1.5.1 K¥izovatka Smetanova nam. s ulicemi Jahnova a Karlauv

Kiizovatka Smetanova nda&sti s ulicemi Jahnova a Karla IV je Uimmwa stykova,
tiiramenna kZovatka, ktera jefizena s¥telnou signalizaci. Signalni soustavaéteiné
signalizace je itbarevna. Signaly stelné signalizace jsou tieny smérovymi Sipkami.
Signal volno maji tedy vzdy jen dva proti&mé paprsky KZzovatky, u kterych jsou vzajeran
vyloucené kolizni dopravni proudy. Prdipad neéinnosti s¥telné signalizace, jefpdnost
upravena svislym dopravnim zieaim, kterym je tatoikovatka opaena. Jsou zde pouzité
dopravni znéky P2 ,Hlavni pozemni komunikace” a P4 ,Dejepnost v jizd". Dopravni
znaky P2 a P4 jsou dopény dodatkovou tabulkou E2 ,Tvatikovatky”(7). Hlavni pozemni
komunikace je ve sénu z ulice Karla IV. na Smetanovo nésti. Jako vedlejSi pozemni
komunikace je pak s&n z Jahnovy ulice. V kazdém paprsktizbkvatky se nachaziigechod
pro chodce. Pohyb choll@a cyklisti na vSechitch gechodech jé&izen s¥telnou signalizaci
dvoubarevné soustavy.

VSechny ti paprsky Kkizovatky maji samostatné jizdni pruhy pro jizdu mtémého
smeru a pro odbéeni do vedlejSiho séru. Ze smdru od Jahnovy ulice je jeden pruh do
piimého, jeden pruh do vedlejSiho&ma jeden protisgrny pruh. Snar od ulice Karla IV.
je analogicky, akorat protistmé pruhy jsou dva. Ze smu od Smetanova nasti je jeden
pruh do pimého sndru, dva pruhy do vedlejSiho $nu a dva protisirné pruhy (3).

Stavajici organizace dopravy je znazma obrazku 3.
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JAHNOVA

KARLAIV.

Obr. 3: Kfizovatka Smetanova nésti s ulicemi Jahnova a Karla IV.
Zdroj: Autor

1.5.2 Smetanovo nangsti a nanesti Republiky

Mistni komunikace mezitkovatkou Smetanova nasti s ulicemi Jahnova a Karla IV.
a kiizovatkou namssti Republiky seffdou Miru jectyfprouda. Komunikace ma tedy vzdy dva
pruhy vijednom siru. Hiblizn¢ v polovire délky této komunikace (v zatde
u Vychod@eského divadla) vSak dochazi vobou ¢mnh koddleni vlozeného
odbatovaciho pruhu. V obou sirech iblizné v posledni ietine své délky ma tak
komunikace (diky odhmvacim prulim) pét pruhi. Odba&ovaci pruh vievo (#Zovatky
nantsti Republiky aiidy Miru) je od protisfrnych prulii oddlen vodorovnou dopravni
znatkou V13 ,Sikmé rovnolZzné pasy’, kteréfechazi v dlici pas. Na z&atek dliciho pasu
upozonuje uzivatele pozemni komunikace dopravnickaaC4a ,Rikazany snir objizdni
vpravo”. Tento odb&vaci pruh je ufen pouze vozidim MHD, vozidiim zasobovani
a vozidiim se zvlaStnim povolenim od magistratésta. Tato skutaost je vyznéena
napisem BUS, tedy vodorovnou dopravni ¢kmau V15 ,Napis na vozovce”(7). Stavajici

organizace dopravy je znazéna obrazku 4.
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JAHNOVA, KARLAIV. -LD

Obr. 4: Smetanovo nafsti a nandsti Republiky
Zdroj: Autor

1.5.3 Krizovatka nAmésti Republiky a tridy Miru

Kiizovatka namssti Republiky aiidy Miru je drowiova, stykova aftramenna. Hlavni
pozemni komunikace je ve 8m od namisti Republiky na Sukovuiitu. T¢ida Miru je
vedlejSi pozemni komunkace. Doprava na vlastibkatce nenfizena s¥telnou signalizaci.
Prednost je upravena svislym dopravnim&mm. Na hlavni komunikaci (pouze ve&m
od Sukovy tidy) je to dopravni zrika P2 s dodatkovou tabulkou E2. Z vedlejSi komuweka
je diky omezeni provozu pouze dopravnicaaC03a ,Fikazany smir jizdy zde vpravo”.
V opa&ném snéru na tidu Miru je omezeni provozu vyzteno dopravni zrékou Bll
.Zakaz vjezdu vSech motorovych vozidel” s dodatkovabulkou E13 , Text"(7).

Na paprscich ve stru na tidu Miru a Sukovuitdu jsou pechody pro chodce i€chod
na paprsku ve sénu na Sukovuifdu (u Zelené brany) ma pro motorova vozidla viastn
tiibarevnou sstelnou signalizaci. Signdly jsou ttemé plnym kruhovym stlem. Pohyb
choddi a cyklisti je fizen s¥telnou signalizaci dvoubarevné soustavy. Vlasttgcipod
je rozcklen stednim dlicim ostfivkem, ktery ve siru na Sukovuifdu prechazi v dlici pas

protismernych jizdnich pruh. Na stedni dlici ostitivek upozotiuje uZivatele pozemni
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komunikace dopravni zoka C4a. Z obou séni na gechod pro chodce upozmije dopravni
zna&ka IP6 ,grechod pro chodce”(7).

Jak uz bylo vySe uvedeno, paprsek od &&imRepubliky ma jeden odbavaci pruh
do vedlejSiho skru, dva pruhy pro iimy sner a dva protisrné pruhy. Paprsek ve sm
od Sukovy tidy ma dva jizdni pruhy a dva protismé pruhy. Pravy jizdni pruh je upraven
jako kombinovany, pro jizdurpmym sngérem a pro odbg&eni vpravo (3). Stavajici organizace

dopravy je znadzogma obrazku 5.

SUKOVA TRIDA

TRIDA MiRU

Obr. 5: Kfizovatka naresti Republiky arfdy Miru
Zdroj: Autor

1.6 Mozna organizace dopravy wWeSené oblasti

Navrh mozné organizace dopravy a je¢h8éeni je cilem této prace. V této podkapitole
je proto zmign pouze informativé pro ramcovou fedstavu o zenach v organizaci dopravy
v kontextu dalSich podkapitol.

Hlavni podstata &ci feSeni organizaci dopravy ve vymezeném prostoru &roea
nanesti a namsti Republiky bude sgdvat v mozné redukci dvou jizdnich ptukie sngru

od kiizovatky ulic Jahnova, Karla IV. na Sukoviidu. Toto opaeni bude provedeno
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z davodu vy¢lereni jednoho jizdniho pruhu pro cyklisty. AlternatisgSeni budou kil jako
spol&ny jizdni pruh pro cyklisty a autobusy, nebo pouyme cyklisty. DoteSeni bude
z&leréna i navaznost na dalSi dopravni infrastrukturuseduoich ulic. Jedna seéeglevsim

0 mozné pokréovani jizdniho pruhu pro cyklisty v Sukb#idé, nebo navaznost do a z ulic
Jahnova, Karla IV aridy Miru (5). PodrobnéeSeni této problematiky obsahuje kapitola 2,
této prace.

1.7 Dopravni pruzkum ze dne 6. 12. 2011 a 5. 1. 2012

Aby bylo mozné posoudit navrh dopravarganiz&niho opaiteni ve vybrané oblasti,
byl proveden dopravni pzkum. Pfizkum provedli studenti z dopravni fakulty Jana Bean
Univerzity Pardubice. Rekum organizoval a vedl Ing. Pavel Svoboda z dagrdakulty,
ktery je zarove clen dopravni komise rady d¢sta Pardubic. Cilem fizkumu bylo o¥fit
piedpoklad, Ze Spkova propustnost ve sledovaném Usekigtane stejna i po navrzeném
dopravnim opdeni. Dopravni pizkum byl proto zaien i na délku kolony stojicich vozidel
na sw¥telné signalizaci f@chodu pro chodcefigovatky nangsti Republiky a fidy Miru.
Vzduti kolony bylo ndteno z divodu toho, aby i sniZzeni kapacity dopravni komunikace
(zruSeni jednoho jizdniho pruhu) nedoslo kimaprenému nérstu délky kolony. Kolona
stojicich vozidel ngervené swtelné signalizaceipchodu by ve Spce mohla zasahnout az
do prostoru kiZzovatky Jahnovy ulice a ulice Karla IV. To byingaselo nebezgeé dopravni

situace pedevSim v prostoru tétgikovatky (10).

1.7.1 Metodika dopravniho prizkumu

Prvni ptzkum byl proveden v uUtery 6. 12. 201Xkase 15:10 — 17:10 hod. Druhy
prizkum byl proveden veétvrtek 5. 1. 2012 ¥ase 15:10 — 17:10 hod. Obaipkumy tedy
probéhly v ¢ase rostouci odpoledni dopravni &&gi v pracovnich dnech. ®zkumy byly
z divodu navrhovaného dopravorganiz&niho opateni provedeny ve stru vychod-zapad,
tedy od Jahnovy ulice ve gmi na Sukovuifdu.

U prvniho ptizkumu (6. 12.) bylo nejive provedenodtani intenzity dopravy v obou
jizdnich pruzich a v odiovacim pruhu ve sénu na tidu Miru. Pro kazdy jizdni pruh
a odb@ovaci pruh bylo r&eni provedeno zvlés Déle byla mifena délka vzduti kolony
stojicich vozidel n&ervené sdtlené signalizace zméného gechodu pro chodce. ®ppro

kazdy jizdni pruh zvlas Odba@ovaci pruh nebyl do tohotodieni zahrnut. Délka vzduti byla
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métena porovnanim délky kolony stojicich vozidel srdopimi kuzZely stojicimi v deseti
metrovych rozestupech na chodniku po celé déktemého Useku.

U druhého pizkumu (5. 1.) byl pomoci provizorniho dopravnih@aami (dopravnich
kuzeh a reflexnich sirovacich desek typ Klemfix) uzgan pravy jizdni pruh. Analogicky
byla provedena abméieni pro levy jizdni pruh a odbovaci pruh naifdu Miru, tedy s&itani
intenzity dopravy a ®ieni délky vzduti kolony stojicich vozidel. Metodikasieni délky
vzduti kolony stojicich vozidel byla zvolena steja&o u prvniho réreni.

Mimo stitani intenzity provozu a &eni déelky vzduti kolony vozidel byla u druhého
prizkumu nétena i délkacervené a zelené na &glné signalizaci fechodu pro chodce
kiizovatky namdsti Republiky seffdou Miru. Ri obou gitani intenzity byly vozidla &éeny
dle kategorii:

» 0sobni automobily kategorie MM, a ndkladni automobily kategorig,NN,,

» 0sobni automobily kategorie M nakladni automobily kategoriegg N

» cyklisté.

1.7.2 Namérené hodnoty z dopravnich ptzkumui

V dopravnim pizkumu byla sledovana tato data:
* pccet vozidel celkem ve séru na Sukovuitdu,
* poacet vozidel odbéujicich natidu Miru,
» délka vzduti kolon stojicich vozidel,
» délka signalu , St (¢ervené) prdidice,

» délka signalu ,Volno“ (zelené) priadice.
Shrnuti ziskanych dat z obou dopravnicizgumi je provedeno v tabulkach 1 a 2.

Tab. 1: Shrnuti dopravniho f@kumu (6. 12. 2011)

Pacty vozidel a cyklisi 15:10 — 17:10 hod. (6. 12. 2011) [voz/dobazgumu]

Odbatovaci pruh Levy pruh Pravy pruh
M1z Nio| Ms; Ng cyklisté | My Nio | Ma; N3 cyklisté | My Nio | Ma; N3 cyklisté
14 41 18 656 0 0 652 47 0
Zdroj: (10)

Celkové poty vozidel za 120 min jsou:
e v primém sndru (levy + pravy pruh) 1355 vozidel, O cyklist
o v odbaném sndru 55 vozidel, 18 cyklist.
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Tab. 2: Shrnuti dopravniho firkumu (5. 1. 2012)

Pacty vozidel a cyklist 15:10 — 17:10 hod. (5. 1. 2012) [voz/dobaziumu]

Celkové péty vozidel za 120 min jsou:

e v primém sndru (levy pruh) 1349 vozidel, 33 cyklist

* v odbaném snéru 49 vozidel, 18 cyklist

Odbaiovaci pruh Levy pruh Pravy pruh (uzasen)
M1z Nio| Mgz Ng cyklisté | My Nio| Mg N cyklisté | My Nio| Mg N cyklisté
6 43 18 1303 46 33 - - -
Zdroj: (10)

Shrnuti celkového vzduti kolony vozidel u obogiemi je provedeno v tabulce 3.
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Tab. 3: Vzduti kolony vozidel

Vzdudlony vozidel [pdet vzduti]
1. prazkum (6. 12. 2011) 2. prazkum (5. 1. 2012)
Vzdalenost Vzdalenost
Levy pruh | Pravy pruh Levy pruh | Pravy pruh

[m] [m]

10 9 11 10 0
20 18 21 20 27
25 7 25 6
30 2 30 4
35 7 35 8
40 1 40 4
45 11 45 4
50 7 50 8
55 1 55 4
60 1 60 4
65 65 3
70 70 2
75 75 1
80 80 0
85 85 3
90 90 2
95 95 0
100 100 2
105 105 0
110 110 1
115 115 1

Zdroj: (10)

Maximalni délky vzduti jsou:

e 1. ptizkum (6. 12. 2011} levy pruh 40 m, pravy pruh 60 m, dohromady 100 m,
o 2. ptazkum (5. 1. 2012} levy pruh 115 m, pravy pruh 0 m, dohromady 115 m.

Grafické vyjadeni délek vzduti je vyjdeno na nasledujicich obrazcich (6 a 7).
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1. meteni (6. 12. 2011)

pocet vzduti

10 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90 95 100105110115

délka vzduti [m]

M levy pruh

M pravy pruh

Obr. 6: Grafické zndzoemi délek vzduti (6. 12. 2011)
Zdroj: Autor na zaklag (10)

2. mefeni (5. 1.2012)

30 27
= 25
5
’; 20

15
9]
Q . 4 4 4 4 4 4 R 3 .

1 ‘ z 1 1
0 s 8 ..
10 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90 95 100105110115
délka vzduti [m]

M levy pruh

M pravy pruh

Obr. 7: Grafické zndzoemi délek vzduti (5. 1. 2012)
Zdroj: Autor na zaklag (10)

Plan poloh vzduti dopravnich praudareSeném Uzemi je Wioze C.

1.7.3 Vyhodnoceni dopravniho pizkumu

Po porovnani ziskanych dat z obodiemi je patrno, Ze stanoveného cile dopravniho
prizkumu (podkapitola 1.7) bylo dosaZenoredpoklad, Ze Spkova propustnost ve
sledovaném Usekutgtane stejna i po navrhovaném dopravnim iepatbyl splgn. Rozdil
mezi paty vozidel v gfimém i odbdném smdru pii porovnani obou wfeni neni ani 10%
(10). Je tedy patrné, Ze intenzita vozidel v&cise skoro nezénila. Také ndreni delky

vzduti kolony stojicich vozidel na&elné signalizaci fechodu pro chodceftikovatky
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namesti Republiky seffdou Miru. Pizkumem bylo prokdzano, Ze tipdpoledni dopravni
Spicce nedosahne délka kolony stojicich vozidel vice I metii. Pri béZném provozu bez
mimoradnosti v doprav délka kolony stojicich vozidel tak nedosadhne az paostoru
kiizovatky Jahnovy ulice a ulice Karla IV se Smetamownangstim.

Pro Uplnost dat a celkovou vypsini hodnotu ré‘eni by vSak bylo vhodné stejny
dopravni piizkum opakovat i v jinychtasovych polohach (n&glad v dopoledni Spce),
nebo v jiné roni dok® (Cetnost cyklish v letni sezoé a jejich chovani ve sledovaném
prostoru). Komplexé s neienim na sledovaném Uzemi vSaklandojit i k m&teni intenzity
také na alternativni (objizdné) trase, ktera vdammi Husova a Labska po severnim okraji
centra nésta. Zde se #ho dojit k z&eéram, jestli simulace navrhovaného dopravniho it
ve sledovaném prostoru ovlivniladjakym zpisobem (nérst, pokles) i intenzitu provozu
na této trase.

S ohledem na tento dopravniipkum, je teba kriticky podotknout, Ze naitené Udaje
o0 intenzi€ a vzduti kolony celého fizkumu mohou byt zkreslenéifod zkresleni byl dan
tim faktem, Ze byl v inform@ich a sdlovacich prosedcich dopedu sdlen ¢as, misto
a divod meteni. Napiklad uzivatel pozemni komunikace kazdodemmojizdsjici Uzemim
Smetanova na#sti a namsti Republiky ve s®gru od ulic Jahnovy, Karla IV. na Sukovu
tiéidu, mohl v jemu dofedu zndmém terminu dopravnihdizkumu vyuZzit alternativni trasu.

Vyhnul by se tak jim fedpokladanym omezenim provozu a zdrZzenintkermem useku.

1.8 Dopravni pruzkum ze dne 15. 11. 2012

Pro posouzeni kapacity pozemni komunikadeSeném prostou jéeba znat vSechny
intenzity dopravnich proudprochézejici touto komunikaci. Protojelia sosiasnou intenzitu
dopravy zngiit a prepaitat na intenzitu dopravy ve $gpve hodig. Jelikoz ze statistickych
Gdaji a pozorovani vyplyva, Ze intenzita séini dopravy je dlouhodabrostouci, je vhodné
navrhovat technologickd a dopravni dpaf i pro vyhledovy stav v budoucich letech.
Z tohoto divodu se tedy mimo sdasnou intenzitu dopravnich praudtanovuje i intenzita
vyhledova. Ta se dale pouziva pro posouzeni vykiedapacity pozemni komunikace nebo
dopravni stavby.

Ziskana intenzita je nasletiprepaitena pomoci varimich koeficient na ra@&ni pramer
dennich intenzit dopravy. Tyto hodnoty jsou ddepeteny na intenzitu Spkové hodiny.

Pro dalSi krok, kterym je stanoveni vyhledové iatgndopravy, je pdtba spoéitanou

sowasnou intenzitu Spkové hodiny pepciitat na vyhledovou intenzitu. To je provedeno
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pomoci fistovych koeficient. Riastové a variéni koeficienty jsou zavislé na kategorii
pozemni komunikace a druhu vozidel. Vé&na koeficienty pro jednotlivé intenzity
a metodika vypé&tu je uvedena v TP 189 a TP 225 (11, 12).

Tento dopravni gizkum organizoval a vedl autor prace za asistencstu8ent
Dopravni fakulty Jana Pernera Univerzity Pardubdezinotlivec by samotné&itani vozidel
v terénu pi takovém rozsahu sam nezvladl. Cilensiremi bylo spéitat sodasnou intenzitu
dopravy vieSené oblasti namti Republiky a Smetanova nésti. Sodasre s timto nérenim
byla gitana intenzita dopravy i na alternativni (objizdtrése v Labské ulici. Sledovan byl
(obdobré jako u n&feni v podkapitole 1.7) pouze &mvychod-zapad, tedy na nésti
Republiky smdr od Jahnovy ulice ve siru na Sukovuifdu, v Labské (jednostmé) ulici
také. Pézkum byl proveden veitvrtek 15. 11 2012.Cas sitani byl pro porovnani
s predchozim mfenim z podkapitoly 1.7 zvolen v ranni &m, tedy od 6:30 — 8:30 hod.
Stanovist prvniho ngfeni bylo zvoleno u #Zovatky tidy Miru s namistim Republiky,
konkrétre u prechodu pro chodce u Zelené brany. V ulici Labskdo bgvoleno jako
nejvhodrjsi stanovist u zdymadla.

Spolu se &tanim dopravy bylo provedenoditani chodé na grechodu u Zelené brany.
Bylo také provedeno pozorovani chovani cyklistteSené oblasti, které je samostatn
shrnuto, spolu s natifenym p@tem v podkapitole 1.9.

1.8.1 Metodika prizkumu

Dopravni ptizkum prokhl formou €itani Carkovani) na fedem pipravené &itaci
listy. PouZita byla&taci metodika dle TP 189 (11). V kazdé#itacim listu byl rozliSen druh
zaznamenaného vozidla. Pro iediu dopravniho fzkumu byla vozidla rozlena na tyto
kategorie:

» o0sobni automobily a motocykly (kategorig Blkategorie L),

» nakladni automobily, autobusy a trolejbusy (kategbl, N, M, My),

. cyklisté.

itani dopravy na nagsti Republiky bylo provedeno pro kazdy jizdni prmHad

(levy, pravy). Vozidla v odbimém pruhu bylagtana spolu s vozidly v levém jizdnim pruhu.
Souhrn dat ziskany zjmkumu:

e pcXet vozidel v levém pruhu ve $nu na Sukovuifdu a tidu Miru,

* pcaXet vozidel v pravém pruhu ve 8m na Sukovuifdu,
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pocet cyklisti v levém pruhu ve sénu na Sukovuitdu a tidu Miru,

pocet cyklisti v pravém pruhu ve sfru na Sukovuifdu,

pocet vozidel v Labské ulici,

pocet cyklisti v Labské ulici.

Jako doplek dopravniho pizkumu byly sledovany i tyto hodnoty a skinesti:

chovani cyklish v feSeném prostoru,

pocet chodé na grechodu pro chodce u Zelené brany,

pocet signal ,,Volno” (zelené) pro chodce,

chovéni vSech uZivatel reSeném prostoru.

1.8.2 Namérené hodnoty dopravniho pfizkumu

Z uvedeného dopravnihogakumu byly namsfeny hodnoty v tabulkach 4 a 5. Pouzité
vypInéné listy pro gitani dopravy jsou vifloze D této prace.

Tab. 4: Shrnuti dopravniho firkumu (6:30 — 7:30 hod.)

Paity vozidel a cyklist 6:30 — 7:30 hod. (15. 11. 2012) [voz/dobaziumu]
Namssti
Namesti Namssti
; ) Republiky Labska ulice
Republiky (levy) | Republiky (pravy)
(celkem)
Cyklisté 22 7 29 39
Motocykly 1 0 1 0
Osobni automobily 250 257 507 426
Nakladni automobily 16 25 41 35
Autobusy a trolejbusy 26 44 70 0
Celkem vozidel 293 326 619 461
Celkem cyklisti 22 7 29 39

Zdroj: Autor
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Tab. 5: Shrnuti dopravniho farkumu (7:30 — 8:30 hod.)

Pacty vozidel a cyklist 7:30 — 8:30 hod. (15. 11. 2012) [voz/dobaziumu]
Namesti
Namesti Namesti
) ) Republiky Labska ulice
Republiky (levy) | Republiky (pravy)
(celkem)
Cyklisté 11 3 14 37
Motocykly 0 0 0 1
Osobni automobily 225 256 481 383
Nakladni automobily 17 19 36 0
Autobusy a trolejbusy 19 34 53 32
Celkem vozidel 261 309 570 416
Celkem cyklist 11 3 14 37

Zdroj: Autor
Podil jednotlivych druth doprav (dopravnich prasdki) na nandifenych hodnotach

dopravniho pizkumu je vyjadien grafech na obrazcich 8 a 9.

Nameésti Repubilky

m7% 4%, 1% m Cyklisté

= Motocykly

= Osobni automobily

m Nakladni automobily

B Autobusy a trolejbusy

5 79%

Obr. 8: Graf podilu jednotlivych druhdoprav (nardsti Republiky)
Zdroj: Autor
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Labska ulice

m 7% ® 0% g gy = Cyklisté
H 1%

= Motocykly

= Osobni automobily

m Nakladni automobily

= Autobusy a trolejbusy

5 79%

Obr. 9: Graf podilu jednotlivych druhdoprav (Labska ulice)
Zdroj: Autor

1.8.3 Vztahy pro vypocet intenzity Spikove hodiny

Pro vypa@et intenzity Spikové hodiny musi byt nejtve vypateny hodnoty zohledimi
dennich variaci ve dnu jmkumu (vztah 1). Tento vyget zohleduje nerovnorérnost
intenzity dopravy Bhem dne. Z tohoto vztahu byly sfitiny hodnoty zohledmi tydennich
variaci v rénim obdobi podle dne fmkumu dle vztahu 3. Nésledirbyl stanoven odhad
roéniho péméru intenzity dopravy (RPDI) ve vztahu 5. Tim bylahodnocena
nerovnomdrnost intenzity dopravy dnem celého roku. Na zakkadéchto ziskanych hodnot,

budou nésledhvypocteny hodnoty intenzity dopravy $giové hodiny podle vztahu 7 (11).

» Denni intenzita dopravy (vztah 1):

Iy =11 km,d [voz/den] (1)
Kde:

I denni intenzita dopravy v derizkumu [voz/den],

Im intenzita dopravy v délprizkumu [voz/doba gizkumul,

Km.d gepaitovy koeficient intenzity dopravy v délprizkumu na denni intenzitu
dopravy v den fizkumu (zohled#éni dennich variaci intenzit dopravy) [-].
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Prepaitovy koeficient intenzity dopravy v débprizkumu na denni intenzitu dopravy

v den pfizkumu (vztah 2):

k

_100%
me S STpd O (2)

Kde:

Km d gepaitovy koeficient intenzity dopravy v dékprizkumu na denni intenzitu

dopravy v den jizkumu (zohledéni dennich variaci intenzit dopravy) [-],

> p’ souet podilu hodinovych intenzit dopravy za dobtiziumu na denni

intenzi¢ dopravy [%].

Tydenni intenzita dopravy (vztah 3)

I, =14 Ky, [voziden] 3)
Kde:
It tydenni gimér dennich intenzit [voz/den],
lg denni intenzita dopravy v derizkumu [voz/den],

Kqt gepaitovy koeficient denni intenzity dopravy dnaéipkumu na tydenni

pimér dennich intenzit dopravy (zohletn tydennich variaci intenzit dopravy) [-].

Prepaitovy koeficient denni intenzity dopravy dneipkumu na tydenni gmér dennich

intenzit dopravy (vztah 4):

kd it

_100%
=

[-] (4)

Kq t gepaitovy koeficient denni intenzity dopravy dnaéipkumu na tydenni

primér dennich intenzit dopravy (zohlesin tydennich variaci intenzit,
podil denni intenzity dopravy v denigkumu ku tydennimu gmeéru dennich

intenzit dopravy [%].

Ro¢ni pamér dennich intenzit dopravy (vztah 5):

RPDI =1, K geps [voz/den] 5)(
Kde:
RPDI r@ni pramér dennich intenzit dopravy [voz/den],
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lg tydenni @mér dennich intenzit [voz/den],
K: rPDI pgepaitovy koeficient tydenniho gméru intenzit dopravy v tydnu fizkumu
na réni pamér dennich intenzit dopravy (zohlefin roenich variaci intenzit

dopravy) [-].

» Prepaitovy koeficient tydenniho gméru intenzit dopravy v tydnu pekumu na roni

pramér dennich intenzit dopravy (vztah 6):

_100%
kt,RPDI - [ (6)

P
Kde:
K: rPDI pgepaitovy koeficient tydenniho gméru intenzit dopravy v tydnu fizkumu
na roni primér dennich intenzit dopravy (zohlesir ro¢nich variaci

intenzit dopravy) [-],

r

o} podil denni intenzity dopravyésice ptizkumu ku rénimu paiméru dennich
intenzit dopravy [%].

e Ro¢ni praimér dennich intenzit dopravy (vztah 7)

|y, = RPDI [Kgpp, &, [voz/h] (7
Kde:

lsh intenzita Spkové hodiny [voz/h],

RPDI réni pramér dennich intenzit dopravy [voz/den],

Krppl sh  prepaitovy koeficient [-].

VSechny pepaitové koeficienty (a jejich vypet) ve vySe uvedenych vzorcich jsou
uvedeny v pilohach TP 189 (11).
1.8.4 Vypocet intenzity Spickové hodiny

Naméiené hodnoty ztabulek 4 a 5 byly podle vitahcéasti 1.8.3 pepdaiteny
na intenzity Sgikové dopravy. Vypgitané diti hodnoty pro jednotli& snmery téchto intenzit

jsou v tabulkach 6 - 9. Celkové hodnoty intenzipidwy Spékoveé hodiny jsou v tabulce 10.

Metodika pro vypoet intenzity Spikove dopravy je nasledujici:
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1)

2)

3)

4)

Tab. 6: Frepaitené intenzity dopravy (levy pruh)

stanoveni denni intenzity dopravy v derfizkumu pomoci fepaitovych koeficieni

dennich variaci,

stanoveni tydenniho {mméru dennich

koeficienti tydennich variaci,

intenzit dopravy pomociiepaitovych

stanoveni réniho pameéru dennich intenzit dopravy pomodepaitovych koeficieni

ro¢nich variaci,

stanoveni intenzity Sgkové hodiny pomociiepaitoveho koeficientu (11).

Prepaitené intenzity dopravy 6:30 — 8:30 hod (15. 11.201
Namesti Republiky (levy pruh) [voz/h]

NI DID TID RID ISH
M 1 12 13 48 5
O 475 3728 3455 3630 363
N 33 211 167 163 16
A 45 336 282 294 29
> 554 4047 3676 3716 372

Tab. 7: Frepaitené intenzity dopravy (pravy pruh)

Zdroj: Autor

Prepaitené intenzity dopravy 6:30 — 8:30 hod (15. 11.201
Namesti Republiky (pravy pruh) [voz/h]

NID DID TID RID ISH
M 0 0 0 0 0
O 513 4072 3732 3920 392
N 44 282 223 217 22
A 78 582 490 509 51
> 635 4638 4213 4260 426

Zdroj: Autor

37



Tab. 8: Frepa‘tené intenzity dopravy (Labska ulice)

Prepaitené intenzity dopravy 6:30 — 8:30 hod (15. 11.201
Labska ulice [voz/h]
NI DID TID RID I§H
M 1 12 13 48 5
@) 809 6350 5885 6182 618
N 35 224 177 173 17
A 0 0 0 0 0
> 845 6172 5606 5669 567
Zdroj: Autor
Tab. 9: Frepaitené intenzity dopravy (Cyklisticka doprava)
Prepaitené intenzity dopravy 6:30 — 8:30 hod (15. 11.201
Cyklistick& doprava [voz/h]
NI DID
levy pruh 33 344
pravy pruh 10 104
Labska ulice 76 792
Zdroj: Autor
Tab. 10: Celkové hodnoty intenzit dopravy
Celkové hodnoty intenzit Sglové hodiny
6:30 — 8:30 hod (15. 11. 2012) [voz/h]
Levy pruh Pravy pruh Labska ulice
M 5 0 5
@) 363 392 618
N 16 22 17
A 29 51 0
5 413 465 640
Zdroj: Autor

Legenda tabulek:

M - motocykly,
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* O - osobni automobily,

* N - nakladni automobily,

* A - autobusy a trolejbusy,

* NI - intenzita dopravy v dabprizkumu [voz/doba gizkumul],
e DID - denni intenzita dopravy v denigkumu [voz/den],

e TID - tydenni intenzita dopravy [voz/den],

* RID - ra¢ni intenzita dopravy [voz/den],

* ISH - intenzita Sgikové hodiny [voz/h].

Podil jednotlivych druth doprav (dopravnich prasdki) na celkovych hodnotach
intenzit Sptkoveé hodiny je vyjaten grafech na obrazkach 10 a 11.

Nameésti Repubilky

= 14% = 1% = MotocyKly

= Osobni automobily

m Nakladni automobily

B Autobusy a trolejbusy

Obr. 10: Graf podilu jednotlivych dréidoprav na celkovych hodnotach intenzity’Kpvé
hodiny (nanasti Republiky)
Zdroj: Autor
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Labska ulice

® 304w 10 0,
3%m 190" 0% = Motocykly

Osobni automobily

m Nakladni automobily

Autobusy a trolejbusy

79%

Obr. 11: Graf podilu jednotlivych druidoprav na celkovych hodnotéach intenzity’kpveée
hodiny (Labska ulice)
Zdroj: Autor

1.8.5 Vzorovy vypocet hodnoty intenzity Spiékové hodiny

V této c¢asti bude proveden vzorovy vym intenzity Spikové hodiny pro zadanou
hodnotu. VSechny vztahy pouzité ve vypojsou uvedeny vasti 1.8.3. Pro vzorovyiiklad
byla vybrana naitena intenzita v dabprizkumu (I,) pro osobni automobily v levém pruhu
na nandsti Republiky. Nar&end hodnota této intenzity je 475 automikih d¥ hodiny.
Hodnoty gepaitovych koeficiend intenzit dopravy pro osobni automobily (O) dle T89
(11) jsou v tabulce 11.

Tab. 11: Fepaitove koeficienty intenzit dopravy dle TP 189

Prepaitové koeficienty intenzit dopravy pro osobni autdhodle TP 189 [-]

koeficient kn.d Kt K, rPDI KrpDI, $h
hodnota 12,4 107,9 95,2 0,1
Zdroj: (11)

* Intenzita dopravy v dabprizkumu (vztah 8):

=475  voz/doba pirzkumu (8)
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» Denni intenzita dopravy v dent@kumu (vztah 9):

00
I, 247532 yoz/den ©)
124

l4 =3728 voz/den

» Tydenni intenzita dopravy (vztah 10):
100
I, :3728% voz/den (10)

I, =3455 voz/den

* Ro¢ni intenzita dopravy (vztah 11):

00
RPDI = 3455@3a voz/den (11)

RPDI =3630 voz/den

* Intenzita Spikové hodiny (vztah 12):
I, =3630D1 voz/h (12)

ls, =363 voz/h

1.8.6 Vyhodnoceni dopravniho pizkumu

Intenzita dopravy pro Sgkovou hodinu dne byla vygtena nejen pra@esené Uzemi
Smetanova naésti a namisti Republiky. Doplkoveé byla vypa@tena i pro Labskou ulici,
ktera FedevSim slouzi jako utkzita alternativni trasa #eSenému Uzemi. Vyplyva
to z vypateného faktu. Celkova intenzita &pbvé hodiny pro Labskou ulici jefiplizné
72 % 1z celkové intenzity SKové hodiny proreSené Uzemi n&fsti Republiky. Jedna
se o smr vychod — zapad. Byly tak ndtana a vypétena zakladni data, ktera budou pouzita
jako zdroj informaci a datovy podklad pro dalSigateni této prace.

Souwast tohoto dopravniho jmkumu bylo, mimo jiné sledovani chovani uzivatel
pozemni komunikace redevSim cyklist. Poznatky z tohoto pozorovani jsou shrnuty
v podkapitole 1.9. JeutkZité podotknout, Ze vysledky sledovani chovandisth v ieSené
oblasti jsou pouze informativni. Aby byly sledovaddaje vice objektivni a jednozime
vypovidajici, bylo by nejlepsSi realizovatigkum chovani uzivatél v ramci celého roku.
Zvlast s ohledem na letni sezonu, kdy dochazi ke kulmiwaeZiti a preferenci cyklistické

dopravy.
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1.9 Chovani cyklistia v Fesené oblasti

ProtoZze budouci organizace dopravy ve vybrané thbéas fedevSim orientuje na
cyklistickou dopravu a jeji infrastrukturu, byloedlovano i chovani cykligtprojizcgjicich
meifenym Usekem. Jak uz bylo zréfio, pfizkum chovani uzivatélpozemnich komunikaci
(predevSim cyklist) prokehl zaroves s dopravnim gizkumem n&ieni intenzity dopravy
ve étvrtek 15. 11. 2012Cas neieni byl zvolen 6:30 — 8:30 hod., tedy v dabstouci ranni
dopravni Spiky. Smeér me¢ieny byl zvolen (obdokinjako u néteni v podkapitolach 1.7 a 1.8)
analogicky ve siru vychod-zapad, tedy od Jahnovy ulice v&rsnma Sukovuifdu.

V méieném ¢ase s ohledem na ami dobu projelo Uzemim 43 cyklist Z toho 10
v pifimém sndru (do Sukovyitidy) a 33 v odbéném sndru (do tidy Miru). VSichni cyklisté
z nangieného potu vSak neprojeli vybranou oblast po sledované mhigomunikaci.
V piimém sndru 6 cyklisti z 10 nansienych jelo uz od ikZzovatky ulic Jahnovy a Karla IV.
se Smetanovym nasstim po chodniku podél sikni komunikace. V odbmém sndru 9
cyklista z 33 namfenych neprojelo celou mistni komunikaci az rf&dvatku nanisti
Republiky a tidy Miru. V zatéce komunikace @@d Vychoddéeskym divadlem) fejeli
z levého pruhu {dmo pres dva pruhy v ogaém sndru. Dal na tidu Miru pokr&ovali
po chodniku na druhé stranamésti Republiky.

Z uvedeného sledovani vyplyva, ze 35% cyklsdivodu mozného ohroZeni ze strany
ostatnich uzivatél komunikace eSené oblasti r&f voli alternativni trasu po chodniku
mimo silniini komunikaci. Podle zédkona o provozu na pozemkdéchunikaciché. 361/2000
Sb. (12) vSak musi cyklista na chodniku kolo pougst a nesmiiptom ohrozovat ostatni
chodce.

Da se takfict, Ze uvedené uUzemi je jednim z cyklisticky nefdgmonwjSich mist
v Pardubicich. Stezka pro cyklisty vedouci podékdwy tfidy korii u kostela Svatého
Bartolontje. Dale je stezka az v ulici Jahnova. Stezka fwadce a cyklisty se spa@ieym
provozem je i u Vychodmského divadla, ovSem prouzd ve smiru k Jahnow ulici je
vyuzivana minimalé Resenim by tedy bylo moznédteneni cyklistické dopravy do prostoru

pozemni komunikace #&Seném Uzemi.

1.10 Vyhledova intenzita dopravy

ProtoZe intenzita silini dopravy (pedevSim ve vztahu k IAD) neustéle roste rgba
pccitat i s timto faktem. Neni mozné stawdopravni stavby uZisobené dnesni intengit
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dopravy. Proto se zavadi vyhledova intenzita doprktera zohletluje trend dstu a rozvoje
silni¢ni dopravy.

Vyhledova intenzita dopravy se stanovuje na obdibilet dopedu. V gipad této
prace se tedy bude jednat o rok 2032. Dopraviikpoim, ze kterého byla ziskana primarni
data pro vypoet, prokkhl v roce 2012 (podkapitola 1. 8). Tento rok jeytesfanoven jako
vychozi rok. Vyhledova intenzita dopravy se vyt ze zndmych dat pomoaistovych
koeficienti. Tyto koeficienty jsou uvedeny v TP 225 - Progndmgenzit automobilové

dopravy (13).
V tabulce 12 jsou shrnutygpaitené Udaje o intenziSpickove dopravy v roce 2032.

Tab. 12: Intenzity dopravy sfkové hodiny v roce 2032

Intenzity dopravy Sgkové hodiny v roce 2032 [voz/h]
Levy pruh Pravy pruh Labska ulice
M 7 0 7
@) 618 549 866
N 25 31 24
A 41 72 0
> 691 652 897

Zdroj: Autor
Legenda tabulky:

e M - motocykly

* O - osobni automobily

N - ndkladni automobily

A - autobusy a trolejbusy

Z uvedené tabulky 12 prognézy intenzity&uavé dopravy na rok 2032 je patrny str
vSech drub silni¢ni dopravy. Na nassti Republiky v levém pruhu séqupoklada nejmensi
narst intenzity dopravy Spkové hodiny o 40 % u motocykl poté nasleduje nést intenzity
0 41,4 % u autobusa trolejbud. O 56,2 % vzroste intenzita 8kové hodiny u nakladnich
automobili. NejwtSi nafist intenzity o 70,2 % je ipdpokladan u osobnich automdbil
Intenzita dopravy Spkové hodiny v levém pruhu vzroste celkav 67,3 %.

V pravém pruhu se ipdpoklada neptSi naist intenzity dopravy Spkové
hodiny u autobusa trolejbus 0 41,2 %. O 40,9 % vzroste intenzita dopravylimré hodiny
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u nakladnich automoldila o 40,1 % u osobnich automdbilCelkow vzroste intenzita
0 40,2 %.

V Labské ulici o0 40 % naroste intenzita dopravykpvé hodiny nejméhu motocyki.
Dale se pedpoklada ndist o 40,1 % u osobnich automabilU nakladnich automoldil
naroste intenzita dopravy $gové hodiny o 41,2 %. Celkévdojde k fistu intenzity
0 40,2 %.

Souhrnné porovnani intenzit pove hodiny v letech 2012 a 2032 je zobrazeno fugra

v priloze E.

1.11 Statistickeé vyhodnoceni nehodovosti provozu

Silni¢ni doprava (fedevsim IAD), je pro dneSni spétmst dilezitd a nenahraditelna.
Se zvysujici se zivotni urovni, pebou se derindopravovat stale naétsi vzdalenosti
a ne vzdy vyhovujici nabidkou gné hromadné dopravy, trend vyuzivani siiidopravy
nadale vaziista. ZvySuje se tim také mnozstvi nakladnichieglgvSim osobnich automabil
Zvysovani pétu silnicnich vozidel ma za néasledek plosné zvySovani iittersz hustoty
dopravy. Kvalita silnini infrastruktury by mlla na tento vZrstajici trend pruzhreagovat
a frizpasobovat se mu. Red@ntomu vSak takto neni a kvalita pozemnich komurikac
ve WtSing pripadi neodpovida poptavce vozidel. Tento fakt je takiefez divodi dopravni
nehodovosti. Bastnici provozu na pozemnich komunikaciétaki délaji a vzdy budou dlat
chyby. Statistiky nehodovostifipaseji v kazdoriné¢ informace o pozitivnim klesajicim
trendu nehodovosti néeskych komunikacich. | tak jsou &la by do budoucna byt nadéale
piijimana @FisnsjSi a dirazrgjSi opateni proti nehodovosti.iBdevSim v oblastech, které maji
vliv na bezpeénost silnéniho provozu. Jde o zvySovani beapesti vozidel, bezpmosti
dopravni infrastruktury a preventivni i represiviiiraz v oblasti lidského faktoru.
Z dlouhodobého sledovani statistickych dat vyplyz@,lidsky faktor se podili na za¢m
dopravnich nehod zcca 95% (10). V ramci navrhovafiastrukturnich a dopravnich
opafteni vieSené oblasti je proto nutné dbat na dplnou eliohingebo sniZzeni dopravni
nehodovosti.

V zakort o provozu na pozemnich komunikaci¢h361/2000 Sb.) je dopravni nehoda
definovana jako ,Ud&lost v provozu na pozemnich Woikacich, nafiklad havarie nebo
srazka, ktera se stala nebo byla Zap® na pozemni komunikaci & piz dojde k usmrceni
nebo zraoni osoby nebo ke Skédna majetku v{fimé souvislosti s provozem vozidla

v pohybu.” K 1. 1. 2009 vSak nabyla platnost nove&kona o provozu na pozemnich
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komunikacich. Tato novelafipesla zdsadni zénu tykajici se dopravni nehodovosti.
Od platnosti této novely tak dochéazi #voelani policie CR pouze v fipadech, kdy zjevna
Skoda na zEmstrenych vozidlech, atd.psahne 100 000 K Do této doby to bylo pouze
50 000 K. Proto také v souhrnu statistickych dat za rok®2@80chéazi k velikému poklesu
nehodovosti. Bkteré dopravni nehody, jako tomu bylo v minulychedtd, nebyly podle

platné novely do statistickych daibec zahrnuty (11).

V nésledujicich podkapitolach budou statistickynsit® data o nehodovostir@seném
Gzemi. Vybrana lokalit#deSeného Uzemi pro dopravni nehodovost je zobrazgrabrazku
v priloze F. Pro vyhodnoceni nehodovosti byly sledovadgje mezi lety 2007 — 2012, které
jsou veejre dostupné v databazi jednotné dopravni vektoroveynixd).

1.11.1 Statistické vyhodnoceni nehodovosti za rok 2007

Vroce 2007 se ¥eSené oblasti stalo celkem 20 dopravnich nehod.odfybceni
nehodovosti, druina gi¢in dopravnich nehod je uvedeno v tabulce 13.

Tab. 13: Nehodovost za rok 2007

Nehodovost za rok 2007 [pet nehod]

Druh dopravni nehody: pocet
srazka s nekolejovym jedoucim nebo stojicim voridle 17
srazka s pevnourgkazkou 3

Pricina dopravni nehody:

nedodrzeni bezgaé vzdalenosti 9

fidi¢ se pl newnovaltizeni 1

fidi¢ nezvladltizeni 1

piejiz&kni z jednoho pruhu do druhého 1

nedani pednosti v jizd 4

jiné (nespravné oténi a couvani, bezohledna agresivni jizda, jing) at 1
Zdroj: 10

Z téchto dopravnich nehod uvedenych v tabulce, bylyeBody s nasledky na zdravi

osob. Doslo zde k lehkému zesm 3 osob.
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1.11.2 Statistické vyhodnoceni nehodovosti za rok 2008

V prab¢hu celého roku 2008 doSlo na vybraném uUzemi celkeb® dopravnim
nehodam. Vyhodnoceni nehodovosti, drghgicin dopravnich nehod je uvedeno v tabulce
14. Z €chto dopravnich nehod, byly celkem 3 nehody s déglena zdravi osob. VSechna

zrareni byla lehka.

Tab. 14: Nehodovost za rok 2008

Nehodovost za rok 2008 [pet nehod]

Druh dopravni nehody: pocet
srazka s nekolejovym jedoucim nebo stojicim vomridle 16
srdzka s chodcem 1
jiné 1

Pricina dopravni nehody:

nedodrzeni bezgaé vzdalenosti 3

fidi¢ se pl newnovalfiizeni 5

piejiz&kni z jednoho pruhu do druhého 2

nedani pednosti v jizd 5

chodci 1

jiné (nespravné oténi a couvani, bezohledna agresivni jizda, jing) at 2
Zdroj: 10
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1.11.3 Statistické vyhodnoceni nehodovosti za rok 2009
V roce 2009 se eSené oblastiffhodilo 14 dopravnich nehod, viz tabulka 15.

Tab. 15: Nehodovost za rok 2009

Nehodovost za rok 2009 [pet nehod]

Druh dopravni nehody: p

srazka s nekolejovym jedoucim nebo stojicim vomridle

srazka s chodcem

srdzka s pevnougkazkou

= N | W | 9(

jiné

Pricina dopravni nehody:

nedodrZeni bezpaé vzdalenosti

fidi¢ nezvladkizeni

3
fidi¢ se pl newnovaltizeni 5
2
2

nedani pednosti v jizd

jiné (nespravné oténi a couvani, bezohledna agresivni jizda, jing) at 2
Zdroj: 10
Z téchto dopravnich nehod, byly 4 nehody s nasledkgdnavi osob. VSechny 4 osoby

byly lehce zra#né.

1.11.4 Statistickeé vyhodnoceni nehodovosti za rok 2010

V prabéhu roku 2010 doSlo na vybraném Uzemi celkem k 7ralopm nehodam.

Vyhodnoceni nehodovosti, drinfa gi¢in dopravnich nehod je uvedeno v tabulce 16.
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Tab. 16: Nehodovost za rok 2010

Nehodovost za rok 2010 [pet nehod]

Druh dopravni nehody: p

srazka s nekolejovym jedoucim nebo stojicim vomridle

srazka s chodcem

P |lW|w 9(

srdzka s pevnougkazkou

Pricina dopravni nehody:

nedodrzeni bezgaé vzdalenosti

fidi¢ nezvladkizeni

1
fidi¢ se pl newnovaltizeni 2
1
1

vjeti do protisndru

chodci 2
Zdroj: 10

Z téchto opravnich nehod byly 2 nehody s nasledky mavidsob. Zragné byly 2

osoby a to lehce.

1.11.5 Statistickeé vyhodnoceni nehodovosti za rok 2011

Vroce 2011 se ieSené oblasti staly pouze 3 dopravni nehody. Vyboem
nehodovosti, drulha @i¢in dopravnich nehod je uvedeno v tabulce 17. Zaagch nehod
byly celkem 3 nehody s nasledky na zdravi osokéckto nehodach byly zrany 3 osoby.
VSechna zrami byla lehka.

Tab. 17: Nehodovost za rok 2011

Nehodovost za rok 2011 [pet nehod]

Druh dopravni nehody: pocet
srazka s nekolejovym jedoucim nebo stojicim voridle 2
srdzka s chodcem 1

Pricina dopravni nehody:

fidi¢ se plf newnovaltizeni 1

nedani pednosti v jizd 1

chodci 1
Zdroj: 10
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1.11.6 Statistickeé vyhodnoceni nehodovosti za rok 2012

V roce 2012 doslo na vybraném Uzemi celkem k 7 alopm nehodam. Vyhodnoceni

nehodovosti, druina gi¢in dopravnich nehod je uvedeno v tabulce 18.

Tab. 18: Nehodovost za rok 2012

Nehodovost za rok 2012 [pet nehod]

Druh dopravni nehody: pocet
srdzka s nekolejovym jedoucim nebo stojicim voridle 4
srazka s chodcem 2
srazka s pevnourgkazkou 1
Pricina dopravni nehody:

nedodrzeni bezgaé vzdalenosti 1
fidi¢ se pl newnovalfiizeni 1
fidi¢ nezvladliizeni 1
nedani pednosti v jizd 2
chodci 2

Zdroj: 10

Z téchto dopravnich nehod uvedenych v tabulce, bylyeHody s nasledky na zdravi
osob. Doslo zde k lehkému zegui 3 osob adZkému zratini 1 osoby.

1.11.7 Souhrnné statistické vyhodnoceni nehodovosti 20072012

Z uvedenych statistickych vyhodnoceni tedy vyplyZ@,nareSeném Gzemi nésti
Republiky a Smetanova nésti doslo za 6 let celkem k 69 dopravnim nehodamohad bylo
19 nehod s nasledky na zdravi osob. Lehcesngani osob bylo 18. &ce byla zraéna pouze

1 osoba. Celkovy souhriahto nehod je uveden v tabulce 19.
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Tab. 19: Nehodovost za roky 2007 - 2012

Nehodovost za roky 2007 — 2012 §ed nehod]
Druh dopravni nehody: pocet
srazka s nekolejovym jedoucim nebo stojicim vomridle 50
srazka s chodcem 10
srazka s pevnourgkazkou 7
jiné 2
Pricina dopravni nehody:
nedodrzeni bezgaé vzdalenosti 17
fidi¢ se pl newnovalfiizeni 18
fidi¢ nezvladltizeni 5
piejizdéni z jednoho pruhu do druhého 3
nedani pednosti v jizd 14
vjeti do protisndru 1
chodci 6
jiné (nespravné oténi a couvani, bezohledna agresivni jizda, jing) at 6

Zdroj:10

Grafické vyhodnoceni souhrnu nehodovosti a jejidétni podle druhu a fEiny
nehody za roky 2007 — 2012 je uvedeno v grafecfilohch G (druh nehody) a Hi{pina

nehody) této prace.
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2 Navrh moznych znén a Uprav

V této kapitole budou provedeny vlastni navie§eni organizace dopravy na tzemi

Smetanova naésti a nanisti Republiky.

2.1 Alternativni objizdné trasy

ProtoZe intenzita silani dopravy (pedevsim ve vztahu k IAD) neustale roste igba
pocitat i s timto faktem. Proto je v stasné dob dulezité, brat v Gvahu vyhledovou intenzitu
dopravy a posuzovat podle ni navrhyémmorganizace dopravy pro dalSi mozné navrhy
a konstrukce staveb dopravni infrastruktury. NeoZné sta#t dopravni stavby uZisobené
dnesni intenzét dopravy, ale stavby, které zohiegi trend fistu a rozvoje sil@ni dopravy.

Prepaet sodasné (2012) intenzity dopravy &kové hodiny na vyhledovou intenzitu
dopravy Spikové hodiny (2032) pomociistovych koeficient dle TP 225 Progndza intenzit
automobilové dopravy (13), byleSen v podkapitole 1.10 této prace. Vyhledova mtan
dopravy byla stanovena na 20 let thpu.

Z prepaitenych intenzit dopravy $fkové hodiny na rok 2032 je patrné, Ze dojde
k nafistu vSech druin dopravy vieSeném Uzemi némsti Republiky a Smetanova nésti,

a to procentuakhu levého pruhu o:

e 40 % u motocykKl,

e 41,4 % u autobusa trolejbus,

* 56,2 % u nakladnich automolil
* 70,2 % u osobnich automoiil

+ celkem o 67,3 %.

V pravém jizdnim pruhu ng&eSeném Uzemi nasti Republiky a Smetanova nést

se redpoklada ndist intenzity dopravy Spkove hodiny o:

e 41,2 % u autobusa trolejbus,
e 40,9 % u nakladnich automofil
¢ 40,1 % u osobnich automolbil

+ celkem 0 40,2 %.

Je tedy mozné upinzanedbat st intenzity dopravy Spkové hodiny u autobus

a trolejpug. Odhad vyhledové intenzity dopravy pomocick&pvé hodiny u vozidel MHD
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je zn&né neadekvatni. V s@asné dob totiz nelze stanovit, kolik autobius trolejbus bude
nasazovat Dopravni podnikésta Pardubic na linky #&stské hromadné dopravy prochazejici
feSenym Uzemim nafsti Republiky a Smetanova nésti v roce 2032. Tento trendie byt
jak rostouci, tak klesajici. tZe také dojit ke zemam trasovani linekii zvySeni nebo Ubytku
poctu spoji na nich.

Pokud nebudou zahrnuty autobusy a trolejbusy diade celkovy ndist intenzity
dopravy Spikové hodiny u levého pruhu o 69,3 %. U pravého prbbde néist intenzity
dopravy Spikové hodiny o 40,1 %. Je tedy patrné, Ze zanedhydahédové intenzity autobus
a trolejoug nam celkovy vysledek moc neovlivni. Celkové iniemdopravy Sgikové hodiny
u obou prufi pti zanedbani autobtis trolejbusd vzroste o 54,1 %.

Narist intenzity dopravy v roce 2032 je patrny. Z ta@hdbvodu by sodasné snizeni
kapacity komunikace redukci dvou jizdnich pruhjeden ve swru od KiZzovatky ulic
Jahnova, Karla IV. na Sukoviidu nebylo pro budouci dopravni situacira8eném uUzemi

nantsti Republiky a Smetanova nésti optimalnireSeni.

2.1.1 Alternativni objizdné trasy v centru nésta

Jako alternativa se vSakimo nabizi vyuZiti objizdné trasyikSenému Uzemi. Jedna
se o trasu vedouci ulicemi Husova, Labska a U &tadil tady vSak byl v ramci analyzy
feSeného Uzemi v kapitole 1 této prace proveden adoprpfizkum v Labské ulici.
(podkapitola 1.8). Z n&ftanych dat ziskanych v dopravnimipkumu byla (analogicky jako
u feSeného Uzemi na&sti republiky a Smetanova nésti) nasledé prepaitena sotiasna
(2012) intenzita Spkové hodiny. Pomocitstovych koeficient byla vypa@tena vyhledovéa
intenzita Spikové hodiny pro rok 2032 i zde. V st@asné dob (2012) je v Labské ulici
celkova intenzita dopravy ve ggbve hodi 72,9 % intenzity dopravy ve $iové hodig
v feSeném Uzemi na nésti Republiky a Smetandwantsti. Procentualni nasty intenzity
dopravy Spikové hodiny u jednotlivych druh dopravnich progtdki se vroce 2032
piedpokladaji nasleduijici:

* 40 % u motocyH,
e 41,2 % u nakladnich automotil
¢ 40,1 % u osobnich automolbil

* celkem o 40,2%.
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Celkovy natist vyhledové intenzity dopravy &Bové hodiny v roce 2032 v Labské
ulici bude tedy pedpokladan mensSi nez stejny isir54,1 % uieSeného Uzemi. Celkova
vyhledova intenzita dopravy Labské ulice vetEpvé hodi v roce 2032 budéinit 66,7 %
intenzity dopravyeSeného Uzemi nasti Republiky a Smetanova nésti (etrg autobud
a trolejbug). Je zde znatelny maly pokles o proti roku 20129P%6).

Porovnani celkovych ippaitenych hodnot intenzit 3gkové hodiny v letech 2012
a 2032 (vychazejici z tabulek v podkapitole 1.3e4yyjad‘eno v tabulce 20, kde jsou patrné
celkové naisty intenzity u ostatnich drabsilniénich dopravnich prostdki, pii zanedbani

autobus a trolejbus.

Tab. 20: Porovnani celkovych hodnot intenzitkEpvé hodiny

Porovnani celkovych hodnot intenzit &mvé hodiny v letech 2012/2032
6:30 — 8:30 hod [voz/h]
Levy pruh Pravy pruh > L+P Labska ulice
M 517 0/0 5/7 5/7
O 363 /618 392 /549 755 /1167 618 / 866
N 16 /25 22/31 38 /56 17124
> 384 /650 414 /580 798 /1230 640 / 897

Zdroj: Autor

Procentualni nasty ogit pii zanedbani autobtis trolejbus jsou vyjadeny v tabulce 21.

Tab. 21: Procentualni porovnani n#&t: hodnot intenzit Spkové hodiny

Procentualni nast celkovych hodnot intenzit $iové hodiny v letech 2012 a 2032
6:30 — 8:30 hod [%)]
Levy pruh Pravy pruh Y L+P Labska ulice
M 40 0 40 40
0 70,2 40,1 54,6 40,1
N 56,2 40,9 47,4 41,2
> 69,3 40,1 54,1 40,2

Legenda tabulek:

* M - motocykly,

* O - osobni automobily,
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N - nakladni automobily,

e LP -levy pruh,

e PP - pravy pruh,

* LA - labska ulice,

e Y L+P - sodet hodnot v levém a pravém pruhu,

» 0/0 - hodnoty intenzit Spkové hodiny v roce 2012/hodnoty intenzit&uvé hodiny
v roce 2032.

Z uvedené tabulky 20 porovnéani celkovych hodnatrimit Sptkové hodiny a tabulky
21 procentualnich nasti intenzit dopravy ve Spkové hodig vyplyva, Ze alternativni
objizdna trasa vedouci ulicemi Husova, Labska atadiBnu kieSenému Uzemi néasti
Republiky a Smetanovu n&sti neni optimalni pro budouci vyuziti. Tento fakizpisobeny
naristem intenzity dopravy ve &iové hodig podobr, jak tomu je nareSeném uUzemi.
Resenim je hledat dalsi alternativni trasy pro césly tranzitni tak uvnit mésta) gevazmi
z vychodniho na severni okraj Pardubic.

DalSi alternativou by bylo #'Seného Uzemi smovat dopravu ve sénu vychod-zapad
(tedy od kizovatky ulic Jahnova, Karla IV. na Sukovtidu) na tzv. ,rychlodrahu”. Tim
by vSak dochazelo k n#tu intenzity dopravy ifedevSim v Useku Hlawévy ulice
(od Kizovatky s ulici Karla 1V.), Palackéhaidy, Masarykova nadsti a Hradecké ulice
(na Kizovatku se Sukovouitiou). Tim by ovSem doSlo k n@émérenému narstu cestovni
doby a vzdalenosti na této trase o 3,13 km (3)azvlkdyz v roce 2032 je analogicky
predpokladan nést hodnot intenzit dopravy ve ggové hodig i zde, giblizné o 40% (12).
Proto nejen v dabranni a odpoledni &Ky, ale i v pfibéhu celého dne by bylo vyuZivani
této trasy pro mnohédi¢e motorovych vozidel krajnnegijatelné a neadekvatni. V roce
2010 byla intenzita dopravy $gbvé hodiny v Hlavéové ulici 1352 vozidel za hodinu (2).
Po gepateni dle TP 225 Progndza intenzit automobilové depr(13), bude pro rok 2032
intenzita dopravy ve Sghové hodi 1935 vozidel za hodinu. Procentualnitsdrintenzity
dopravy mezi lety 2031 a 2032 tak bude o 43,1%adtadalsSi intenzity dopravy v ramci
alternativni objizdné trasy, tak neni optimalrfeggenim ani zde.

Na obrazku 12 jsowervert znazorgné olk dw¢ zmirgné alternativni objizdné trasy.
Pismenem L je ozkana trasa vedouci ulicemi Labskou a U Stadionusalreedouci
po ulicich Karla IV, Hlavédova, Palackéhoiida a po Masarykové néa&sti je oznaena

pismenem R. Mad@ je vyznéena trasa vedouci pieSeném Uzemi Smetanova Ra&th
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nantsti Republiky a dale Sukovoiidou. Zele# jsou znazorény mozné zdrojové a cilové
dopravni proudy v oblasti.

BILE
PREDMESTI

ETARE MESTO

1ESTI

Obr. 12: Alternativni objizdné trasy v centrésta
Zdroj: Autor na zaklag (3)

Jako posledni mozna alternativa objizdné trasyakgevi vystavba planovaného tzv.
.severovychodniho obchvatu” Pardubic. Da se totiedpokladat, Ze vystavbou tohoto
obchvatu intenzita dopravy ifeSené oblasti poklesne. Kompléxhy tento obchvat mohl
postihnout celé centrumdsta a alternativni objizdné trasy znazok na obrazku 12. Aby
vSak bylo mozné fundovarodpowdét, kolik tento pokles intenzity dopravy bude primér
v feSeném Uzemi nasti Republiky a Smetanova nésti Cinit, je treba sestavit nazorny

simulani model ngsta Pardubic.

2.1.2 Severovychodni obchvat #sta Pardubic

Severovychodni obchvat ma byt dle izemniho plagstanPardubic v prostoru mezi
méstskymi ¢asti Dubina a TrnovaRedena komunikace méa&maat na kruhové iizovatce
v Podbradské ulici v nistskécasti Trnova. Tato okruznitiovatka byla vybudovana uz
roku 1998 jako satast vystavby dopravni infrastruktury vramci stavbypermarketu

Globus. Trasa obchvatu je trasovana mezi superyaBa@imax a Interspar . dtskoucast
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Cihelna a mistni koupal&tobchvat obejde po severovychodnim okraji veirsimk Labi
a jejimu slepému ramenu. V mistech kde je totoéstemeno nejblize vlastnimu koryieky
(nejdale od mistni chatové oblastiekona trasa obchvateku Labe a slepé koryto jednim
mostem. Trasa severovychodniho obchvatu vyustidigts Dubina. KoneaeSeného Useku
na okruzni kizovatce u ¥znice. Na tomto kruhovém objezdu, ktery vznikl r@Q07, se tak
budou s obchvatem tstavat ulice Husova, tlka a Na DréZce. Severovychodni obchvat
by mél byt feSen jako dvouproudova komunikace s moZznosti ie@Sha ctyiproudovou.
Naklady na vystavbu celého obchvatdgins premoséni Labe) byly v roce 2007 visleny
piiblizné na jednu miliardu korudeskych (5).

Primarni ukol vhod&trasovaného a sfrovaného severovychodniho obchvatu tak bude
v prvni fack odlelteni dopravniho zatiZeni v centriésta fedevsimieSené oblasti nassti
Republiky a Smetanova nésti. Now vznikly obchvat by neplnil funkci jen pro vymezeni
tranzitni dopravy mimo #&sto. Slouzil by pedevSim pro okolni z&stavbu v mistnidstech
Dubina, Halda a bBrky. Jedny z neptSich dopravnich probléimmésta Pardubic souvisi
i s velkou obytnou zonou v podébsidlise Dubina a plehlych obytnych oblasti
na vychodnim konci &sta a nakupni zénou v Polabinach a Trnové na sieneokraji.
Veskera doprava spojujici tyto &protilehlé oblasti diky neexistenci jiné a hlavkratSi
alternativni trasy vedergsieSenou oblast v centruésta.

Na obrdzku 13 je znazammo trasovani budouciho severovychodniho obchvatu
dle tzemniho planu &sta Pardubic. Trasovani obchvatu mezi kruhovymiezidy
v mestskychéastech Trnova (T) a Dubina (D) je znazarocervert. Zelerg jsou znazorény
stavajici mozné trasy protjezd centrem wsta v severovychodnim $nu. ReSena oblast
namesti Republiky a Smetanova nésti je zvyrazaina mode a pismeny NR. Pismeny L a R

jsou pro uplnost vyzrégny alternativni trasy &asti 2.1.1.
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Ot‘)‘r. 13: Severovychodni obchvatsta Pardubic
Zdroj: Autor na zaklag (3)

Z uvedeného obrazku 13 se tak da na prvni pofidd Ze po vystawb a uvedeni
severovychodniho obchvatu do provozu bude zagstprevzeti ¢asti dopravy swiujici
do centra rssta ze silnic 1/36 a 1/37. Také bude vytena odklonova trasa v celestskych
dopravnich vztazich. Na otazku jak dalece se vistgwromitne do problematikydhto
vztahi (piredevSim s ohledem ri@Senou oblast nasti Republiky a Smetanova nésti),

nejlépe odpovi ndzorny simdld model (kapitola 2.2).

2.2 Simulani model

Zajmovou oblasti pro dopravni modelovani a viygvo dopravniho modelu je &sto
Pardubice. Uzemni rozsah modelu je zna&morw piloze A této prace. ¥etrg Gzemi
vlastniho ngsta byly do modelu zahrnuty i vazby n&npé okoli. Vlastni model je tak
sestaven pro siltini st’ s vyuzitim gedevSim pro individualni automobilovou dopravu.
Denni doba byla zvolena dase 6:30 — 8:30 hodin. Jedna se tedyae rostouci ranni
(dopoledni) dopravni Sghy.

Cilem tohoto simukniho modelu je vytviit s vyuZitim software Omnitrans (verze
5.0.32) dopravni 8i posuzovaného Uzemi a pomaityistupiového dopravniho modelu

vytvorit funkéni dopravni model gsta Pardubic. Vytvi@ny dopravni model bude naslédn
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vyuzit pro naslednou dopravni simulaci severovychiod obchvatu gsta. Po nasimulovani
budou ziskané vysledky ifgdevSim ke vztahu #eSenému UGzemi n&sti Republiky

a Smetanova natsti zhodnoceny.

2.2.1 Dopravni sf mésta

Dopravni model rgsta je zhotoven jako sikmni st” mésta Pardubic. Do modelu je také
zahrnuté jeho blizké okoli. To jeilézité pro navaznost na &8i okoli mésta a tranzitni
dopravu.

Jako podklad byla do modelu vioZzena mapssta kterd je znadzokna v giloze A.
Na podklad byly vloZeny pozemni komunikace (hrarwdholy). Sf pozemnich komunikaci
je oproti reali¢ znané zjednoduSena. Pro geby simul&niho modelu v tomto rozsahu
je vSak plg dost&ujici. Do modelu byly zahrnuty jen takové pozempimkinikace, které
maji vyznam pro tranzitni dopravu,igzd méstem, propojeni okrsk celongstské dopravni
vztahy, atd. Hpadreé byly zahrnuty dalSi komunikace dle uvazeni aufarace (modelu).
Také byly vloZeny takové komunikace, které jsou Atyany @astniky silnéniho provozu
k objizdkam problémovych Usekugetné alternativnich tras gasti 2.1.1. Komunikace jsou
v modelu ozné&ny bareva. Pro zjednoduSeni a snadnou orientaci je vyuZitwméeni
pozemnich komunikaci, které vykazuji obdobné patamgkapacita, pimérna rychlost,
atd.). Komunikace jsou podle kritérii ¢onérna rychlost, propustnost, kapacitéel) vyuziti,
atd.) rozdleny do nasledujicich kategorii.

V kategorii MK 1 jsou z#azeny mistni komunikace v intravilanuredevsim
v méstskych¢éstech a obytnych zonach. Jsou to ty komunikacetergch je dosahovana
mal& pfimérna rychlost. V simuknim modelu je ozngna mode.

Do kategorie MK 2 jsou Zazeny ty komunikace v intravilanu, které jsou w&sth
zastoupeny néastji. Jedna seigdevSim o mistni komunikace, kde je plynuly prosonaji
vétSi kapacitu nez kategorie MK 1. V siméitédm modelu je ozngna zele&

Kategorie pozemnich komunikaci ,rychlodrdha” zalenupredevsim pozemni
komunikaci v intravilanu, ktera je v Pardubicicleyana ,Rychlodraha”. Jedna se o ulice
Hlava&ova a Kapitana JaroSe. Pro Uplnost sem byl v sinita modelu z&azen
i problematicky usek silnice 1/37 od Zelesmii stanice v Rosicich nad Labeniiep KiZzovatku
u Parama, aZz po lettstPozemni komunikace zahrnuté do této kategorieé wyaazré vétsi
kapacitu nez f@dchozi. Stav jejich infrastruktury vSak nenigliryhovujici. V simul&nim

modelu je tato kategorie ozfenacervers.
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Kategorie PK 1 zahrnuje v simdl@m modelu pouze Usek silnice 1/37 od Hradce
Kralové po kiZzovatku s Pogbradskou ulici u Globusu. V modelu je zndzowmn fialow.
Kategorie PK 2 zahrnuje zbylé Useky silnice 1/3ytolruseky jsou v simutamim modelu
Znazorrny oranzov.

Konektor je zvldStnim typem hrany. Nézauje se jako pozemni komunikace. Slouzi
pouze jako spojnice&Zist’ okrski se siti (jiného bodu). Jeho délka je pro to nuldiapacita
arychlost je nastavena jako maximalni. Jeho bgevaimula&nim modelu Sediva¢ara
je prerusovana.

Rozctleni pozemnich komunikaci a jejich kriteria jsozarreény v tabulce 22.

Tab. 22: Kategorie pozemnich komunikaci pro sidnilanodel rasta

Kategorie pozemnich komunikaci pro sintmiamodel nésta
Barva PK Rychlost [km.H] Kapacita [voz/h]
Modré I MK 1 25 500
Zelena N MK 2 40 600
Cervens il Rychlodraha 50 1000
Oranzovz PK 1 60 1200
Fialova NN PK 2 70 1500
SedI_—_ Konektor 9999 99 999
Zdroj: (16)

Legenda tabulky:

* PK - pozemni komunikace,

« MK - mistni komunikace.

Silni¢ni s’ modelovaného uzemi (obrazek 14) je znaswarv Filoze .
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Obr. 14: Silnéni s¥ modelovaného Gzemi
Zdroj: (16)

2.2.2 Fepravni okrsky a jejich tézisté

V feSeném Uzemi jsou definovanyepravni okrsky, coZ jsou oblasti, které mohou
fungovat jako vyznamijSi zdroje nebo cile cest. Silu okrsku jako zd®get definuje piet
obyvatel, jeji pitaZlivost definuje vyznam zony z hlediska vykoné&esty za praci, Skolou,
rekreaci a ostatnimi aktivitami.

Pro kazdy zdchto okrski je stanovenoéfist prepravniho okrsku. Jednd se o bod
(centroid), ktery zastupuje vSechny cesty do/z (zgmmpravniho okrsku. &ist v okrsku
je umistné libovolre, podle situace a p@b simul@niho modelu. Na jeho umésti zalezi
z divodu modelovani prouddopravnich elemeat(vozidel) modelu.

Pro kazdé &ist prepravniho okrsku je vygtena atraktivita (atrakce) a disponibilita
(produkce) pepravniho okrsku pro zvolené obdobi. Jedna se mtiikaci (vycisleni)
poptavky po pepra¥ do a ze zvolenéh@zis ve zvolenéntasovém obdobi.

Casova doba 6:30 — 8:30 hod byla zvolena tak, aly pyo naslednou kalibraci
a porovnani mozné pouzit data z dopravniizkprmu gitani intenzity dopravy ngeSeném
Uzemi nanssti Republiky a Smetanova nésti. Toto dopravnitani je popsano ¥asti 1.8.4

této prace (kapitola 1).
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S ohledem na verzi programu Omnitrans (demo verae)eji omezeni, bylo
do simul&niho modelu zvoleno 24¢%is prepravnich okrsk Tato €ziS€ pokryvaji

modelovanou oblast tak, aby bylo mozZzné&rohodre zaznamenat pohyb elemént
(automobiti) po dopravni siti. Tim (kyzjednodusSe¥) jsou zajisEny spravné udaje o zatizeni

komunikaci ve rsst (predevSimieSené oblasti). iBpravni okrsky simutmiho modelu

a jejich Bzist jsou znazorény v tabulce 23.

Tab. 23: Fepravni okrsky simuimiho modelu

Prepravni okrsky simutaiho modelu
Cislo ®2i3 Prepravni okrsek Meéstskacast/Snér/Silnice

1 prepravni proud z/do LazrBohdane

2 prepravni proud z/do Rybitvi

3 pramyslova zéna Semtin

4 prepravni proud z/do Pohranov, Hradek, Stéblova

5 obchodni centrum, nakupni z6 Trnova, Polabiny

6 prepravni proud z/do Brozany, Raby, Kitine

7 Pardubice I Polabiny, Cihelna, Trnova

8 Pardubice VII Doubravice, Ohra}zenice, Rosice,
Semtin

9 prepravni proud z/do Srnojedy, Lany nalku, Opaiinek

10 prepravni proud z/do ielow

11 Pardubice VI Popkovice, Star€ivice, Svitkov

12 Pardubice V Drazkovice

13 Pardubice | Zelené pednesti

14 prepravni proud z/do 1/37, 1/324

15 prepravni proud z/do QsSany

z parauice v | CE74 22 B, Metce, Broscice

17 Pardubice | Bilé predmesti

18 prepravni proud z/do [1/322, 11/355

19 Pardubice I Studanka

20 obec Spojil

21 prepravni proud z/do 1/36

22 Pardubice V Nové Jesetany
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Prepravni okrsky simutaiho modelu
Cislo ©zi3 Prepravni okrsek M¢stskacast/Snér/Silnice
23 prepravni proud z/do /37
24 Pardubice | Zamek, Staré gsto
Zdroj: (16)

2.2.3 Atrakce a produkce &zist’ zalozena na odhadu

Produkce a atrakceist prepravnich okrsk byla pro pateby simulé&niho modelu
ziskana dvma zpisoby. Zgisobem zaloZzenym na odhadu asgbem zalozenym na vy§ta.

Prvni zgisob bylo ziskani atrakce a produkegid’ prepravnich okrsk zaloZzené
na odhadu. Odhad byl proveden na zakl&dtérii, kterymi bylo rozmisini obyvatelstva
meésta v gepravnich okrscich,ékové struktile obyvatelstva (ohled na ekonomicky aktivni
obyvatelstvo), druhu fpravniho okrsku, atd. Timto #gpbem byla atrakce a produkce
odhadnuta prasfist ¢isel (viz tabulka 23) 3, 5, 7, 8, 11, 12, 13, 15,19, 20, 22, 24.

Podle tabulek dostupnych na stranké@tského statistickéhoradu byl zjisén paset
ekonomicky aktivnich obyvatelpadajicich na danyippravni okrsek. S ohledem na realitu
odhadu, byl tento pet redukovan o 20 % z celkovéhocpoekonomicky aktivnich obyvatel.
Byly tim zohlediny pracovni doby a sény, obyvatelé bez automobilu, cesty s vyuzitim
MHD, atd. Z celkového (redukovaného)¢po byl vypaiten procentualni podil obyvatel
piipadajici na IAD. Zvolen byl maximalni, tedy 25 %.

Pro €zist prepravniho okrskdislo 3 (pfimyslova zéna) &islo 5 (obchodni centrum,
nakupni zéna) byla atrakce a produkce ziskana gicklojako u vySe uvedenychAist’. Jako
pocet obyvatel vSak byl vzat Udaj o celkovéntipozangstnané/zakaznik. Tyto Udaje byly

dle uvazeni autora redukovany s ohledem na derni déas simul&aniho modelu.

2.2.4 Atrakce a produkce ¥zist’ zaloZzena na vypétu

Pro £2iS& prepravnich okrsk ¢isel (viz tabulka 23) 1, 2, 4, 6, 9, 10, 14, 15,28, 23
byla atrakce a produkce zvolena vyfn (na rozdil od podkapitoly 2.2.3). Na pozemnich
komunikacich vstupujicich a vystupujicich z/désta byl z celostatniho¢gani dopravy
z roku 2010 zjidin rocni pimér dennich intenzit dopravy (2). Zj&ta data byla nasledn
piepaitena (dle metodiky TP 189) na denni intenzitu deoprae Spékové hodir (11).
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Metodika a piklad vypaitu denni intenzity dopravy ve $kbvé hodig jsou uvedeny
v ¢astech 1.8.4 a 1.8.5 této prace. Vysledné odhadnuypdtené atrakce a produkc&ist

piepravnich okrskjsou v filoze J této prace.

2.2.5 Metodika sestaveni modelu

Pri sestaveni simutmiho modelu byla vyuzita metodika klasickébtyistupiového
dopravniho modelCtyti faze (stupt) zpracovani modelu jsou nasleduijici.

Faze Trip generation slouzi k vypdétu zdrojovych a cilovych prouid Tato c¢ast
zpracovani dopravniho modelu jénevana stanoveni ptu cest vychézejicich a kéigich
v daném &Zisti (centroidi) za sledované obdobi. Kazagist definuje swj prepravni okrsek.

FazeTrip distribution slouzi k vypdtu a sndrovani proud. Jedna se o rozkbni cest
mezi jednotlivymi &ZiSti. Podstatou je zpracovani tzv. graéitdno modelu. V modelu byl
vyuzit gravit&ni model s logaritmicko-normalni distriéni funkci.

FazeModal split je dlba prepravni prace mezi jednotlivé dopravni mody. T&dst
dopravniho modelu se zabyv&llwbu prepravni prace mezi jednotlivé dopravni obory.
Prikladem je individualni doprava (automobilova, ¢ghtka, @Si) a véejna doprava
(Zeleznéni, autobusova, #stska). Tato faze vSak nenifegdmitem feSeni p sestav
simulaniho modelu masta Pardubic. Model byl KM zjednoduSeni sestaven pouze pro
dopravni obor IAD.

Faze Traffic assignment je rozdleni proudi do dopravni sé Posledni stuge
klasického dopravniho modeldifazuje dopravni proudy do stanovené.d¥ifazeni proud
je provaéno deterministickymi nebo stochastickymi metodami.

Deterministické fitazeni znamena, ze trasy cest na dopravnim modbiwstanoveny
deterministickou metodou All or nothing. Pouzitiaténetody zn&i, Ze trasy jsou ijdéleny
na nejkratSi cestu. Tato metoda zohlgd pouze jediné kritérium a tim je nakladovostyes
VSechna vozidla tedy cestuji do svého cile po agjkitrase bez ohledu na dopravni zatizeni,
vznik kongesci, atd. Pro to nakteré cesty nejsou trasyilvec gridéleny. V realné situaci, pro
kterou je model konstruovardidici vétSinou nevyuzivaji nejkratSi trasy za kazdou cenu.
Abychom zohlednili takovy vy, bylo vytvaeno stochastickérigazeni proud (17).

Metoda Volume-averaging assigement je stochastickmtodou, B této metod
je brano do uvahy rozhodovétdic¢u s ohledem na kongesce, protoze kratSi cesta ndayiusi
vzdy nejrychlejSi. Model je tedyiesrEjSi s ohledem na realitu. Koeficientyi pvyuziti

stochastického assigementu byly zvoleny 0,5; 44 ¥ystupem této metody Vifpze K této
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prace, je zatiZzeni jednotlivych Usekomunikaci v simulenim modelu. Na obradzku 15
je znéazorgn vyfez pro centrum ista areSenou oblast.

Obr. 15: Zatizeni komunikaci v centrdsta (Volume-averaging assigement)
Zdroj: (16)

Zpracovani vstupnich dat a vlastni v§po probihaji v rdmci tzv. job Jedna
se o programy, které jsouiquem nadefinované a individudlnupravené pro ptgby
dopravniho modelu. Jsou s@sti softwarového nastroje Omnitrans. Na jejichladkbyly
vypaocitany distadni matice, Udaje o stfovani repravnich prouil a gidéleni dopravnich
proudi do sit.

2.2.6 Validace modelu

K owveéfeni spravnosti modelu bylo vyuzito vlastniho dopide pazkumu
na komunikacich vyeSeném Uzemi nasti Republiky, Smetanova nésti a Labské ulici. Pro
posouzeni spravnosti na ostatnich komunikacich Ipgazita data z celostatnih@itani
automobili na komunikacich v Pardubicich realizovaeéditelstvim silnic a dalnic v roce
2010.

U komunikaci v centru #sta je dopravni vykon realizovan spiSe #ghu celého dne.
Spitkové hodnoty tak nebudou vyrazrprocentualdy zastoupeny v celkovém stu.
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Komunikace pivadgjici a odvadjici dopravu do Pardubic, jsou naopak vice vyuajvan
ve Sptce a v piibéhu sedla po nich nejezdi tolik automdbil
V tabulce 24 je vyhodnocena validace siminlao modelu, p niz byly pro porovnani

pouzity nandtené hodnoty z dopravnéhaipkumu autora prace (viast 1.8.4).

Tab. 24: Validace simutmiho modelu na zaklachameenych hodnot

Validace simulaniho modelu na zaklgdhantienych hodnot
Komunikace SISP [voz/h] MISH [voz/h] Odchylka [%]
e R
Labska ulice 640 566 11,6
Zdroj: (16)

V tabulce 25 je vyhodnocena validace siminlao modelu, p niz byly pro porovnani
pouzity nandtené hodnoty z celostatniho¢iteini dopravy zroku 2010. Komunikace

pro porovnani byly vybrany zcela nahédmutorem prace (2).

Tab. 25: Validace simutmiho modelu na zaklahodnot ze &tani dopravy

Validace simulaniho modelu na zaklgdodnot z celostatnih@isani dopravy 2010
Komunikace SISP [voz/h] MISH [voz/h] Odchylka [%]
Jahnova 1821 1921 5,2
Kapitana BartoSe 1418 1556 8,9
Kapitana JaroSe 3077 3280 6,2
Podtbradska 1254 1235 1,5
Prazska 1176 1304 9,8
Zdroj: (16)

Legenda tabulek:

 SISP - skuténa intenzita dopravy $fiové hodiny,

« MISH - modelova intenzita dopravy §gové hodiny.

Z uvedenych tabulek vyplyva, Ze odchylka validacedetu podle nagtenych hodnot
z dopravniho przkumu autora a hodnot z celostatningiténi dopravy zroku 2010
negesahne ani 15 %. Diky tomuueme povazovat i zjednoduSeny sintniamodel

za spravny a jeho nasledné vystupy za vypovidajici.
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2.2.7 Vystup simul@&niho modelu

Jak uz bylo zmigno v Gvodu simukéniho modelu (podkapitola 2.2), cilem vyteai
simula&niho modelu nmsta Pardubic bylo fedevSim nasimulovani existence
severovychodniho obchvatu. Vystupem siminibo modelu je porovnani simdldho
modelu msta pro sotasny stav a simutaiho modelu rsta se severovychodnim
obchvatem. Jde tedygudevSim o porovnani Ubytku intenzity dopravy velgpré hodir pri
souwasné situaci (stav kroku 2012) a situaci po uvedsverovychodniho obchvatu
do provozu. Varianta simulaiho modelu s obchvatenmésta (obrazek 16) je fjoze L.

2043040

Obr. 16: Silnéni s’ modelovaného Uzemi se severovychodnim obchvatem
Zdroj: (16)

Vztah simul&niho modelu k centru &sta areSenému Uzemi nasti Republiky a Smetanova
namésti zobrazuje obrazek 1Terver jsou zvyrazany pirastky hodnot intenzity dopravy
ve Sptkové hodir. Zelert jsou pak zvyraziny ubytky hodnot intenzity dopravy ve 8kové

hodirs. Frirastky a ubytky intenzity opravy na celém Uuzemi jsqutiloze M.
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Obr. 17: Prirustky a Ubytky denni intenzity dopravy vell§pvé hodid

Zdroj: (16)

Ny s

Jak je patrné z obrazku 16, logicky rfi prirastky intenzity dopravy ve Sgiové
hoding budou na trase severovychodniho obchvatuagnér 0). Ubytky intenzity dopravy
ve SpEkové hodig se promitnou do celé oblasti centrasta. V tabulce 26 jsou vyjéehy

Ubytky v Labské ulici a neeSeném Uzemi néisti Republiky a Smetanova nésti.

Tab. 26: Ubytky dennich intenzit &gdvé hodiny

Ubytky dennich intenzit $pkové hodiny

MISHSO

Legenda tabulky:

« MISH - modelova intenzita dopravy #gové hodiny,
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Komunikace | MISH [voz/h] | Ubytek [voz/h] voz/h] Ubytek [%0]

> L+P 824 233 591 28,3%

Labské ulice 566 172 394 30,3%
Zdroj: (16)




« MISHSO - modelova intenzita dopravy &mvé hodiny pro variantu
severovychodniho obchvatu,

e Y L+P - soudet hodnot v levém a pravém pruhu.

Podle vysledi simulatniho modelu résta Pardubic (tabulka 26), by v sasné dob
(2012) klesla po vysta¥bseverovychodniho obchvatuésta intenzita dopravy ve $gove
hodint 0 28,3% weSeném Uzemi naisti Republiky a Smetanova nésti. V Labské ulici
by pokles intenzity dopravy ve $kbvé hodig ¢inil 30,3 %. Vystavbou severovychodniho
obchvatu dojde k Ubytku dennich intenzit &pvé hodiny nejen naeSeném Uzemi,
aleivcelém centru #&sta. Z uvedenych vystipsimulaniho modelu Ize fedpokladat,
Ze k poklesu intenzity dopravy dojdéedevsim diky odklonu tranzitni dopravy. Bude takeé
vytvoiena odklonova trasa centraésta aieSeného Uzemi v cel@siskych dopravnich
vztazich.

Pfi porovnani s tabulkou 26 (procentudlnitsdrcelkovych hodnot intenzit Sgiovée
hodiny v letech 2012 a 2032) v podkapitole 2.In@Znéfict, Ze procentualni nést dennich
hodnot intenzit Sgkové hodiny nebude do roku 2032 takovy. Pokud d§ialdo roku 2032
k oteweni severovychodniho obchvatu, pak porovnani procentualniho ridgtu a Ubytku
dennich intenzit dopravy ve ggbvé hodir by byly hodnoty nasledujici.

V feSeném Uzemi né&sti Republiky a Smetanova nésti ve sndru od Kizovatky ulic
Jahnova, Karla IV. na Sukoviidu by tak doslo mezi lety 2012 - 2032 pouze k& 25,
naristu dennich intenzit dopravy ve &wveé hodig. Analogicky i v Labské ulici by doslo
k namstu denni intenzity dopravy ve 8gpové hodig pouze o 9,9 %. Da se tafct,
Ze vystavba severovychodniho obchvatsta by vysled& zmirnila nafist dennich intenzit
dopravy ve Smgkové hodig v celém centru ®¥sta areSeném Uzemi (né&sti Republiky,
Smetanovo nasti a Labska ulice) i do dalSich let.

V grafu na obrazku 18 je shrnuto celkové porovrderinich intenzit Spkové hodiny
v letech 2012 a 2032 pro varianty bez obchvatu (M2, ISH 2032) a pro varianty
se severovychodnim obchvatem (ISHOSO 2012, ISHS&2)2@Porovnani bylo provedeno
jak proreSené Uzemi nassti Republiky a Smetanova nésti (modra barva, celkova suma
pro levy a pravy pruh dohromady L+P), tak pro alternativni objizdnou trasu vedouci

Labskou ulici ¢ervena barva).
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Obr. 18: Porovnani dennich intenzit &avé hodiny
Zdroj: (16)

Legenda grafu:

> L+P - suma levého a pravého pruhu,
ISH 2012 - denni intenzita Biové hodiny pro rok 2012,
ISH 2032 - denni intenzita $piové hodiny pro rok 2032,

ISHSO 2012 - denni intenzita 8pové hodiny varianty se severovychodnim
obchvatem pro rok 2012,

« ISHSO 2032 - denni intenzita &pové hodiny varianty se severovychodnim
obchvatem pro rok 2032.

2.2.8 Vyhodnoceni tvorby simulédniho modelu

Jak uz bylo zmiéno v Gvodu u tvorby simutamiho modelu (podkapitola 2.2), cilem
bylo vytvareni simulé&niho modelu dopravni sitposuzovaného Gzemi. Simétd model
Pardubic byl vyuzit pro nasimulovani dopravni staweverovychodniho obchvatuésta
(¢asti 2.2.1 - 2.2.6). Data ziskana simulaci doptavnbbchvatu byla vyhodnocena
(cast 2.2.7).

Pro dplnost je vSakiéba dodat, Zze ziskana datareevsim ciselné hodnoty

jednotkovych vozidel) neni moZné chépat jako detaiV/zdy je teba simuléni model
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a dopravni sichapat ve zjednodusené farndak uz bylo zmigno véasti 2.2.3, byla pouzita
metoda atrakce a produkceZit’ piepravnich okrsk zaloZzena na odhadu. A peadata
odhadnuta jednotlivcem (autorem prace)ifldad v kontextu se stejnymi daty odhadnutymi
jinym jednotlivcem se budou vzdy liSit. Neni tedpZné sestavit dva Uglrstejné simuléni
modely. VZdy bude zaviset na subjektivnosti a uméaaitora (znalost prasdi, atd.). Vystup
simulaniho modelu je tedyéba brat s rezervou a neni mozné ho chpat detaldiselné
hodnoty. Validace modelu vSak dokazala, Ze zpratdbvadhadnutd data se mohou liSit
od skuténych hodnot i zcela nepattnVerifikaci modelu (vnini owieni funkni spravnosti
modelu) bylo dokadzano, Ze model funguje tak, jalaprdvni situace #sta v redlném
prostedni. Proto bylo také mozné tento sindniamodel pouZzit.

Aby bylo se stejnou technologii {ppouziti software Omnitrans) mozné sestavit
opravdu fundovany model, bylo by nutné na kazdétapugvystupu do Uzemi,ig@pravniho
okrsku, atd. provést dopravnitgkum <itani intenzit dopravy. Takovy simuiai model
by vyZadoval mnohofiepravnich okrsk a jejich €2ist, které by pokryly izemi jednotlivych
komunikaci (ulic) ve nmst, atd. To by vyZzadovalo velké personalpésftelsky tym pro
dopravni plizkumy a sestavu simuiaiho modelu),éasové naklady a podrobné znalosti
a zkuSenosti. Obeeénneni tedy ani v moznostech jednotlivce (autoraceésestavit tak
detailni a vypovidajici model, aby bylo mozné dataposuzovat hodnoty intenzity dopravy
Spickové hodiny na jednotky vozidel. Sestaveni takovéhmoulainiho modelu si ani tato
prace neklade za cil.

Pro ramcovou fedstavu procentualniho Gbytku intenzity dopravySpékove hodii
po vystavid severovychodniho obchvatwsta Pardubic vSak sfiai takovy simul&ni model,
jaky zde byl pedstaven a pouzit.
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2.3 Souwasna organizace dopravy

V piedchazejici podkapitole (2.2) byly pomoci sindnidio modeluieSeny vztahy
oblasti namisti Republiky a Smetanova nésti v ramci celého #sta, edevSim s ohledem
na intenzity dopravy. V dalSich podkapitolach budmevedeny navrhy moZnycteSeni
organizace dopravy (integrace cyklistické dopraiyino v prostoradeSeneho tzemi.

Souwasna organizace dopravy (kroku 2012fyeseném uUzemi nassti Republiky
a Smetanova namti byla shrnuta v podkapitole 1.5. Z této podkapitvyplyva, Ze tato
organizace dopravy ngeseném Uzemi vSakilec nebere ohled na cyklistickou dopravu.
Duvod ke vzniku této prace dal podimOdboru hlavniho architekta &sta Pardubic, ktery
spaival predevsim v integraci cyklistické dopravy do organeaopravyreSeneho uzemi.
Chovani cyklisk pri prijezdu reSenim Uzemim zvl&Stve sméru vychod - zapad, tedy
od kiZovatky ulic Jahnovy a Karla IV na Sukovtidu) neni totiz vzdy Upkh standardni
a podle zadkona o provozu na pozemnich komunika€Gtlovani cyklisi vieSeném uzemi
je shrnuto a analyzovano v podkapitole 1.9.

V této ¢asti prace bude proveden navrh mozné organizacendopareSeném Uzemi
s integraci cyklistické dopravy. Jak uz byeceno v podkapitole 1.6feSeni organizace
dopravy v prostoru Smetanova n#sti a namsti Republiky bude sgivat predevsSim
v mozné redukci dvou jizdnich priuhve snméru od Kizovatky ulic Jahnova, Karla IV.
na Sukovuifidu. Toto opatni bude provedeno Zidbdu vyleréni jednoho jizdniho pruhu
pro cyklisty.

Prostorové a urbanistické ugpdaniireSeného Uzemi nasti Republiky a Smetanova
nanesti totiz neumotuje vhodné vedeni soéimé segregované cyklostezky, ktera by @épln
eliminovala pohyb cyklist na vozovce. PnosemieSeni situace ve vztahudSenému Uzemi
tak bude zlepSeni spoleeho provozu cyklist s ostatnimi uzZivateli pozemni komunikace
(motorovou dopravou).

Alternativy reSeni budou ki jako spolény jizdni pruh pro cyklisty a autobusy, nebo
pouze vyhrazeny jizdni pruh pro cyklisty. DeSeni bude z#&éEnéna i ndvaznost na dalsi
dopravni infrastrukturu sousednich ulic. JednaiedgySim 0 mozné pokiavani spoléného
jizdniho pruhu pro cyklisty a autobusy v Sukawidé, nebo navaznost na ulice Jahnovu,
Karla IV a ¥idu Miru (5).

Souwasna (2012) organizace dopravyiedeném Uzemi je (obrazek 19) je znasoan
v priloze B.
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SUKOVA TRIDA

TRIDA MiRU

KARLA IV.

Obr. 19: Sodasna organizace dopravy rraSeném uzemi
Zdroj: Autor



Pro zjednoduSeni nebyla do obrdzku zahrnut&tebé signalizace. Popis uspdani
stavajiciho stavu $telné signalizace a signalni soustavye$eném Uzemi je shrnut
v podkapitole 1.5. MozZzné zny v uspdadani s¥telné signalizace budou popsany vzdy
u konkrétniho navrhu.

Na obrazcich 20 a 21 jsou zndzom fezy A, B komunikaci na n&sti Republiky
a Smetanoy nanesti (obrdzek 19). Wezech komunikacemi je znazéno stavajici
uspdadani a $ka jizdnich pruh v obou smirech.Rez A je znazorn na obrazku 19. Pruh

zvyrazrény Zlutym napisem BUS je jizdni pruh zastavky MHBrNsti Republiky.

— —1
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! y \ —\

i 300m  3Bm  3Bm ’ Ji0m  32%m  330m ’

Obr. 20:Rez A
Zdroj: Autor

Na obrazku 20 je znazammiez B.

* 32m  32m  325m )Ir 3.25m J‘ 3.20m Y

Obr. 21:Rez B
Zdroj: Autor
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2.4 Navrh s jizdnim pruhem pro cyklisty

Navrh s jizdnim pruhem pro cyklisty (obrazek 2#lgha N) na moznéeSeni integrace
cyklistické dopravy doreSeného Uzemi ndsti Republiky a Smetanova nésti vychazi
piedevsim z mozné redukce jednoho jizdniho pruhumrus od KiZzovatky ulic Jahnova,

Karla IV. na Sukovuitdu.

SUKOVA TRIDA

TRIDA MiRU

JAHNOVA

KARLA IV.
Obr. 22: Navrh s jizdnim pruhem pro cyklisty
Zdroj: Autor
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Toto opateni je navrzeno zidodu vylereni jednoho jizdniho pruhu pro cyklisty.
Vedeni mozného jednosmmého jizdniho pruhu pro cyklisty podél stavajictthou jizdnich
pruhi (trech Wetrg odbaného doitidy Miru) neni mozné zivodu Uzkého profilu. Budova
magistratu totiz zasahuje svym rohem a&nt k vozovce pravého jizdniho pruhu.
Pro chodnik je zdeiizen pfichod. Diky stavebnimu usfiaani je tento fichod pro vedeni
jednosndrného jizdniho pruhu zcela nevhodny. Jedinym moZigéenim je tak opravdu
zruSeni praveého jizdniho pruhu a jelferpina na jednosegmny jizdni pruh pro cyklisty. Ddi

Gpravy vieSeném prostoru budou podrélpopsany v nasledujicictastech.

2.4.1 K¥izovatka Smetanova nam. s ulicemi Jahnova a Karlav

Jednosrarny jizdni pruh pro cyklisty bude &imat uz v prostoruiikovatky Smetanova
nanesti s ulicemi Jahnova a Karla IV. Cyklisté jedowgdiravém jizdnim pruhu ze €nu
od Jahnovy ulice ve sfru na Smetanovo nésti tak do jizdniho pruhu vjedoufigo
pokraiovanim jizdy po pravé strarvozovky. Cyklisté jedouci ze simu od ulice Karla IV.
v levém odboovacim jizdnim pruhu se pdagkonani prostoruikovatky zaadi do jizdniho
pruhu pro cyklisty.

Sitka navrhovaného jednogmého jizdniho pruhu bude 1,5 m. Dle TP 179 Navéndv
komunikaci pro cyklisty (18) sei&a jizdniho pruhu pro cyklisty v hlavnim dopravnim
prostoru navrhuje nejménl m. Sfka bezpeénostniho odstupu odfidruzeného prostoru
(obrubniku) je 0,5 m. Dohromady tedy 1,5 m. Voddcduzek mezi jizdnim pruhem pro
cyklisty a jizdnim pruhem s provozem motorové depra Sice 0,25 m se zapiava
do Stky jizdniho pruhu pro cyklisty. Jizdni pruh pro mm@iva vozidla ve siru na namisti
Republiky by byl pouze jediny oige 3,5 m.

V opainém smdru od namisti Republiky by integkmi opateni pro cyklisty bylo
nasledujici. Ve siru od nandsti Republiky do Jahnovy ulice by cyklisté jeliizgnim pruhu
pro jizdu do pimého smiru. Fi ¢ekani na signal stelné signalizacefi¢ovatky dovolujici
jizdu (zelenou fazi) by zde mohlo dochazet k neaétavork® shluki cyklisti mezi
motorovymi vozidly. Pro jejich &Si bezpénost by bylo vhodné segregovat cyklistickou
dopravu od silnini motoroveé i zde izzenim jizdniho fadiciho) pruhu pro cyklisty. Jizdni
pruh pro cyklisty by il délku @iblizné 50 m a §ku 1,5 m. Dle TP 179 (18) se &p
doporiuje Stku fadiciho pruhu pro cyklisty rozgi o 0,5 m. Cyklisté by do & byly
navedeny pomoci cyklopiktokoridoru po pravé sir@gdniho pruhu. Tim by se Wipném

smeru vyvarovalo nezadouciho shlukovani cyklistezi motorovymi vozidly.
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ProtoZe je kiZzovatkatizena s@telnou signalizaci je mozné navrhnawatdici pruhy
(cykloboxy) pro cyklisty pedsazené minim&n 2 m pged gFi¢nou ¢arou souvislou
(,stopsarou”) pro motorova vozidlakadici pruhy sefzuji z divodu toho, aby se cyklisté
na z&atku zelené faze nachazeli v zorném pmlice motorového vozidla. Takové opexti
praw umoziuje se cyklisim dostat ped stojici motorova vozidla v jizdnim pruhu.

Pro odbdeni vpravo do ulice Karla IV. by bylo integrd opateni ve fornd
cyklopiktokoridoru i pravém okraji praveho odbovaciho pruhu. Cyklopiktokoridor
by totiz nutil cyklistu se drzet pouze v tomto&m Vyvarovalo by se tim také, aby cyklisté
uzivali stedniho odb&ovaciho pruhu (tedy levého pro jizdu vpravo do euli€arla 1V).
Shlukovani cyklisi vtomto pruhu by bylo vzhledem kohledu na jejiblezpé&nost
nezadouci. Ofi je zde vhodné navrhnotadici pruhy pro cyklistyiedsazené minimai2 m
pied g@Ficnou ¢arou souvislou (,stafarou”) pro motorova vozidla. Tim by se cyklisté p
zatatku zelené faze nachézeli v zorném pidiice pred motorovym vozidlem. Detailni situace

navrhovanéhdeseni je zndzo#na v obrazku 23.

JAHNOVA

KARLAIV.

Obr. 23: Navrh s jizdnim pruhem pro cyklistyiz&vatka Smetanova nam. s ulicemi
Jahnova a Karla IV
Zdroj: Autor



Jsou zde také znazemy predpokladané trasy cyklistpo uplatgni navrhovanych
opafteni. Mode jsou zvyrazény trasy ve swru z ulic Jahnova a Karla IV. na néshi
Republiky, zeled pak trasy op&ného smiru. Rez D komunikace v celé jejiiss uvedenim
Sitky jednotlivych jizdnich pruln je zndzortin na obrazku 24. Mistéezu D je vyznéeno

na obrazku 23.

l..u__l | :lq..‘ _
* 3.75 mHLlUU FI' 'L3.00 FIL 3.30 mﬂIL {
1,50 m 1.50 m

Obr. 24:Rez D
Zdroj: Autor

Z davodu #izeni cyklopiktokoridoru pro cyklisty po pravém akr pravého
odbaovaciho pruhu ve sénu do ulice Karla 1V, by bylo vhodné &&it Siku tohoto pruhu.
Dle prostorovych dispozic komunikace by to bylo m&d 0,5 m, tedy se stavajicich 3,25 m
(viz fez B) na 3,75 m. V prostoruikovatky by bylo vhodné nazdia vedeni jizdnich prubn
(do a z ulice Jahnova) pro lepsi orientadi¢u v kiizovatce. Tim by také doSlo k vymezeni

prostoru zainajiciho jizdniho pruhu pro cyklisty.

2.4.2 Smetanovo nawsti a nangsti Republiky

Jednosrarny jizdni pruh pro cyklisty bude pokiavat dal ve sgru na Kizovatku
nanesti Republiky siidou Miru. PostupfivSak dojde ke ztSovani jeho $ky. Podle TP 179
(18) se doporéuje ve smrovém oblouku rozéit jizdni pruh az o 0,5. Dle prostorovych
dispozic je zde mozné postuprozsfit jizdni pruh pro cyklisty az na 2,5 m. Ra®siy jizdni
pruh (od 1,5 m a vice) umidje také vzajemnérpdjizceni cyklisti. Pro jizdu v pimém
smeéru dal na Sukovuritdu tak budou cyklisté vyuZzivat tohoto jizdniho huru

Cyklisté jedouci nartdu Miru se vSak budou v tomto prostdadit do odbgovaciho
jizdniho pruhu. VloZeny odiovaci jizdni pruh je @en pouze vozidim MHD (autobusm,
trolejbugim), vozidiim zasobovani a voziiln se zvlastnim povolenim od magistratésia.

Pti odbatovani do tohoto jizdniho pruhu musi cyklista jedque vyhrazeném jizdnim pruhu
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pro cyklisty gejet jizdni pro motorova vozidlaré}izdni tohoto jizdniho pruhy by tak mohlo
byt problematické s ohledem na intenzitu ostatpiraey a na bezgeaost uzivatel pozemni
komunikace ReSenim této skutaosti by bylo moznéizeni grejezdu pro cyklisty vésné
blizkosti gechodu pro chodce naikovatce naresti Republiky seftdou Miru a Sukovou
tiidou (ged Zelenou branou). TotSeni bude déle detailmozvedeno v podkapitole 2.5.
V této variant navrhu by vSak cyklisté vyuZivali k odini na tidu Miru vioZzeny odbény
jizdni pruh.

Diky sdileni odb&ného jizdniho pruhuipdevsSim s vozidly MHD, by bylo vhodné
na praveé stran odbaného pruhu #dit cyklopiktokoridor. Dle TP 179 (18) se na
komunikacich s vyhrazenymi jizdnimi pruhy (zprasigiro vozidla MHD) mé& byt provoz
cyklistu veden mimo hlavni dopravni prostor. Pokath moznost neni, je mozné navrhnout
provoz cyklisti ve vyhrazeném jizdnim pruhu. V tomtéipad se musi autobusovy pruh
rozskit na 4,25 m. Dle prostorovych dispozic je mozetd pruh roz$it az na 4,5 m. Diky
rozSteni jizdniho pruhu atizeni cyklopiktokoridoru vznikne vtomto odb@m pruhu
dostaténa plocha pro cyklistickou dopravu. Cyklista se tebude mezi vozidly v olsoém
a pimém jizdnim pruhu (z obou stran) citit tak ,ss=w”.

V opainém sméru na KiZzovatku Smetanova nassti s ulicemi Jahnova a Karla IV.
pojedou cyklisté v prav&asti pravého jizdniho pruhu paizeném cyklopiktokoridoru.
Vyznateny cyklopiktokoridor bude zahtavat, aby cyklisté vyuzivali levy jizdni pruh pd&e
jeho délce. Do tohoto jizdniho budou cyklistéejigckt az v mist, kde se jizdni pruhy
rozc&luji ve ti obacné pruhy kizovatky Smetanova nafsti s ulicemi Jahnova a Karla IV.

Jak uz bylo uvedeno dasti 2.4.1 v imém smdru (pro odbdeni do ulice Karla 1V.)
bude cyklista pokr@ovat po cyklopiktokoridoru v pravé&asti pravého jizdniho pruhu.
Pro odbgeni ve smiru do Jahnovy ulice (tazeni do fimého jizdniho pruhu ipd
kiizovatkou), bude cyklista do fizeného jizdniho pruhu pro cyklisty naveden
cyklopiktokoridorem v pravécasti levého jizdniho pruhu. i€}izdni cyklisti z pravého
do levého jizdniho pruhu se takibe dit plynule (s ohledem na ostatni uZivatelezastavky
MHD Namesti Republiky.

Situace Smetanova nésti a namisti Republiky je znadzo#ma na obrazku 25. Jsou zde
vyzna&eny predpoklddané trasy cyklistpo uplateni navrhovanych op#ni. Mode jsou
zvyrazreény trasy ve srru z ulic Jahnova a Karla IV. na nésti Republiky, zeleqipak trasy

opaného smniru.
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~ JAHNOVA, KARLA IV. /

Obr. 25: Navrh s jizdnim pruhem pro cyklisty — amevo ndm. a nam. Republiky
Zdroj: Autor

2.4.3 K¥izovatka nameésti Republiky a tfidy Miru

Jednosrarny jizdni pruh pro cyklisty bude ukéen v prostoru Hzovatky nargsti
Republiky a tidy Miru ped gechodem pro chodce. Jizdni pruh pro cyklisty zddebuit
Sitku 2,5 m. ProtoZe takto neni mozné ukbjizdni pruh pro cyklisty, bude najnmnasleds
navazovat spotay jizdni pruh pro cyklisty a vozidla MHD (autobudyolejbusy). Vozidla
MHD musi byt do jizdniho pruhu zahrnuta, protozprastoru za fechodem pro chodce
zaina zaliv zastavky MHD Na#sti Republiky. Konec jizdniho pruhu pro cyklistydeu
z divodu viditelnosti cyklisi z motorovych vozidel, zvlaStodbaujicich vozidel MHD
na zastavku MHD, ffedsazenied ,stogarou” jizdniho pruhu pro motorova vozidla.

Jak uZ bylo uvedeno &asti 2.4.2, cyklisté odojici vlevo na itidu Miru, vyuZiji
odbaiovaciho jizdniho pruhu. VloZeny odimvaci jizdni pruh je ¢en pouze vozidim MHD
(autobuém, trolejpusm), vozidiim zasobovani avozigin se zvlastnim povolenim
od magistratu ®sta. Protoze cyklisté odbagji na vedlejSi komunikaci, takiipodbaiovani
musi dat pednost vozidim a cyklistm jedoucim z protiseru. VEétSi bezpénost (i
odbatovani vlevo také zajifije swtelnd signalizace ipchodu pro chodce. fé&chod
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je vybaven s#tlenou signalizaci pro zatani jeho bezpmého pechodu. B piechazeni
je doprava na siléni komunikaci Upls zastavenacervena faze). Vozidla odbuojici vlevo
na tidu Miru maji zaji&tnou gednost v jizd. Z dopravniho gizkumu autora prace ze dne
15. 11. 2012 (podkapitola 1.8) bylo z§isb, Ze za dobu trvanijmkumu (6:30 - 8:30) ii@slo
pies gechod pro gSi 506 lidi v obou sirech. Silnéni doprava pro fechazeni gich byla
zastavenacdervena faze) celkem 77 krat.uRerné to tedycini, Ze kazdych 1,5 min byla
silnicni doprava zastavena. Z dopravnihdizRumu vyplyva, Ze stavajidieSeni zajigni
piednosti pi odbaieni na tidu Miru je vyhovujici a proto bylo pouzito i v mé&w organizace
dopravy.

V opainém smdru ze Sukovyifdy a tidy Miru na Smetanovo néssti pojedou cyklisté
po praveé strahpravého jizdniho pruhu. Detailni situace navrhé@berieSeni je znazoéna
na obrazku 26. Analogicky jako @gquchazejicich obraak(23 a 25) jsou mae zvyrazgny
trasy ve sréru ze Smetanova nasti na fidu Miru a Sukovuitdu, zeleg pak trasy openého
SMeru.

SUKOVA TRIDA

8

TRIDA MiRU
’/”

w//

/,/ /‘ C

Obr. 26: Navrh s jizdnim pruhem pro cyklistyA#zZ&vatka nam. Republiky @dy Miru
Zdroj: Autor
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Rez C komunikaci v prostoru nésti Republiky je znazodm na obrazku 27.
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Obr. 27:Rez C
Zdroj: Autor

2.4.4. Infrastruktura navrhu s jizdnim pruhem pro cyklisty

Oproti stavajicimu stavu je fip mozném navrhu s jizdnim pruhem pro cyklisty

organizace dopravy rf@Seném Uzemi n&sti Republiky a Smetanova nésti teba #idit:

* jednosndrny jizdni pruh pro cyklisty o délce 168 mic& 1,5-2,5m,

» fadici pruh pro cyklisty o délce 50 m &&i 1,5 m,

» tadici pruhy (cykloboxy) pro cyklistyfpdsazené minima# m ged gi¢noucéarou
souvislou (,stoparou”) pro motorova vozidla,

» cyklopiktokoridory v jizdnich pruzich,

e zmena jizdnich pruh (Sitka, vodorovné znzni, atd.),

e dopravni zn&eni.

V souvislosti se z®&nou organizace dopravy by doSlo i ke&(doplreni) dopravniho
znaeni. Ve sndru do ulic Jahnovi a Karla IV. nd@idu Miru a Sukovu fiidy by na zaatku
vyhrazeného jizdniho pruhu pro cyklisty (viz 2.4bJa umistna dopravni zrika IP 20a
.Vyhrazeny jizdni pruh”. Tato zrga by informovala jak cyklisty zatku jizdniho pruhu,
takfidice motorovych vozidel o uspédani jizdnich pruh na komunikaci. O uspadani
jizdnich pruli kiizovatky namdsti Republiky aifidy Miru (2.4.2) by uZivatele pozemni
komunikace informovala zgka IS 09c ,Na¥st ped KiZzovatkou”. O konci vyhrazeného
jizdniho pruhu pro cyklistyied gechodem pro chodce acztku spoléného jizdniho pruhu
pro cyklisty a vozidla MHD za nim by &pinformovala dopravni zg&a IP 20a ,Vyhrazeny
jizdni pruh” viz 2.4.2 (7).
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V opaném sngru (od tidy Miru a Sukovi itidy do ulic Jahnovy a Karla IV.)
by o uspsadani jizdnich pruh (v¢etré fadiciho pruhu pro cyklisty)ilkZovatky Smetanova
nanesti a ulic Jahnovy a Karla IV. informovala zka IS 09c ,Na¥st pred KiZovatkou” viz
2.4.1 (7).

Vyhrazeny jizdni pruh pro cyklisty bude vyzea vodorovnou dopravni zékou V14
.Vyhrazeny jizdni pruh pro cyklisty”. Tato vodoro&rdopravni zngka se v Usecich mezi
kiizovatkami niize umisovat kazdych cca 18 m. Jizdni pruh pro cyklistyosdejizdniho
pruhu s provozem motorové dopravy édge vodorovnou dopravni ztieou V4 “Vodici
cara“ o Stce 0,25 m. Na izovatkach pedsunuty prostor pro cyklistyred @i¢nou ¢arou
souvislou (,cyklobox”) se vyzraje vodorovnou dopravni zéleou V19 ,Prostor
pro cyklisty”. Symbol jizdniho kola se uniige do stedu vyzné&ené plochy. Pro vyziani
navrhovanych cyklopiktokoridér bude pouzita vodorovna dopravni Zka V15 ,Napis
na vozovce”. N4pis na vozovce budeitim piktogramem cyklisty se smovym znakem (7).
Piktogram cyklopiktokoridoru se i@e umisovat v Useku mezi iiZovatkami kazdych
cca 9 m (18).

Dle TP 179 (18) ma uprava povrchu pruhu pro cyklisimoziovat plynulou
a pohodinou jizdu. Jizda pém ma byt pro cyklisty pohod§jgi nez jizda v jizdnich pruzich
s provozem motorové dopravy nebo na pruzich pral@hoUprava povrchu ma byt odlisna
od soulznych druli dopravy. ProtoZze vSak navrh moZnéreseni organizace dopravy
vyhazi k nahrazeni stavajiciho pravého jizdnihohprwyhrazenym jizdnim pruhem
pro cyklisty, pro sniZzeni nakladha vystavbu by bylo vhodné zachovat stejny poyaio
na stavajicim jizdnim pruhu. Povrch je asfaltowgrk je z hlediska plynulosti jizdy cyklisty
nejvhodrjsi. OdliSeni by bylo provedeno vodorovnym dopravréna&enim a barevnosti
vyhrazeného jizdniho pruhu pro cyklisty.

Dle TP 179 (18) je vhodné povrch jizdnich prytro cyklisty z hlediska bezpeosti
navrhovat barevny (dopofena barva cihlovéervena). Z hlediska koncepce se také navrhuje
sjednotit vzhled a barvu cyklistickych tras v celéwste. V navrhovanénteSeni by mohl byt
vyhrazeny cyklisticky pruh podbarveny cihtogervenou barvou v celé své délce. V druhé
(Usporrjsi) variant by vSak mohly byt pro zjednoduSeni podbarveny pquktogramy kola
(vodorovna dopravni ztka V14). Radici pruh pro cyklisty a ,cykloboxy” natikovatce
Smetanova na#sti s ulicemi Jahnova a Karla IV. by byly pro zumni kontrastu
podmalovany cerveré. VeSkeré vyhrazené pruhy pro cyklisty a ,cyklobboxy

jsou ve vSech obrazcich u nafpro zvyrazgni podbarvenygervere.
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2.5 Navrh s jednosnérnym piejezdem pro cyklisty

Jak uz bylo zmiéno véasti 2.4.3, cyklisté jedouci od Smetanova éstima tidu Miru
se budou v prostoru né&sti Republiky fadit do odboovaciho jizdniho pruhu. VloZzeny
odbatovaci jizdni pruh je @en pouze vozidim MHD (autobuém, trolejbusim), vozidiim
zasobovani avozitin se zvlaStnim povolenim od magistratwsta. R odbaiovani
do tohoto jizdniho pruhu musi cyklista jedouci pdrazeném jizdnim pruhu pro cyklisty
piejet jizdni pro motorova vozidla wimém snéru. Fejizdini tohoto jizdniho pruhy by tak
mohlo byt problematické s ohledem na intenzitu togtdopravy a na bezpeost uZivatel
pozemni komunikace.

Resenim této skutaosti by bylo moznéizzeni ejezdu pro cyklisty vésné blizkosti
piechodu pro chodce fimknuty p'ejezd) na kZzovatce narésti Republiky seifdou Miru
a Sukovouifidou (fed Zelenou branou) viz obrazek 28.

SUKOVA TRIDA
%)

TRIDA MIRU

/ /
Obr. 28: Navrh s jednosémym p-ejezdem pro cyklisty k. nanesti Republiky arfdy Miru
Zdroj: Autor
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Celkova organizacéeSeného Uzemi s variantoéejezdu pro cyklisty je znazofna
v piiloze O (obrazek 29).

SUKOVA TRIDA
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Obr. 29: Navrh s jednosémym prejezdem pro cyklisty
Zdroj: Autor
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Cyklisté jedouci ze sénu od Smetanova nésti ve smdru na tidu Miru se tak nebudou
zarazovat do odbmmvaciho pruhu vlevo a nebudotepzdt jizdni pruh v pimém sndru.
Odba:i z vyhrazeného jizdniho pruhu pro cyklisty vpravtevym obloukem se dostanieg
piejezd pro chodce. Dle TP 179 (18) je nejmensi maoigmer jizdniho pruhu pro cyklisty
2,5 m (rychlost jizdy do 10 km/h) oié¢ 1,8 m (navaznost nagpezd pro cyklisty).
S minim&lnim polorérem je pracovano i v navrhu (obrazek 27).

Dle TP 179 (18) musi byt minimalnitka jednosmrného pejezdu pro cyklisty 1,8 m.
Stavajici §ka prechodu pro chodce je 5 m. ProtoZe gecpod pro chodce ze strany
od Smetanova namti nachazi na hranici prostorididovatky (namdsti Republiky a iidy
Miru) a ze strany od Sukovyidy nachazi vésné blizkosti vchai do byvalého podchodu
(dnes restaurace Krakra), neni réesi gechodu mozné. Prdizeni jednosrirného gejezdu
pro cyklisty o minimalni $te 1,8 m by $ka p‘echodu pro chodce mohla byt maximas)2
m. ProtoZe se v3akika prechodu z¥tSuje vzdy o 1 m, byla byi&ha prechodu 3 m. $ku
piejezdu pro cyklisty by bylo moZzné rotigiaz na 2 m. DIeCSN 76 6110 Projektovani
mistnich komunikaci (19) ma byt standardrik&ipg'echodu 4 m. V mistech kde je&tsi
koncentrace chod¢ se Sika prechodu z¥tSi. Naopak v oiivodninych g@ipadech se idze
Sitka prechodu pro chodce zmensSit na nejmensi mozrrku Sim.

Za prejezdem pro cyklisty by @b pokratoval jednosnirny vyhrazeny jizdni pruh pro
cyklisty, ktery by tvdil sjezd na vozovku veids Miru, kde by byl ukoten. Stka jizdniho
pruhu pro cyklisty by musela byt min 1,8 m, prot&i#a prejezdu pro cyklisty nesmi byt
vétSi nez dka navazujicich komunikaci (18).

Protoze tato varianta navrh Upleegreguje cyklistickou dopravu z o@hbého jizdniho
pruhu na ttidu Miru, nemusi se vtomto pruhdizovat cyklopiktokoridor jako u navrhu
v podkapitole 2.4. Diku tomu neni &Sovat &fku jizdniho pruhuRez komunikaci v mist
prostoru naresti Republiky je znazowem na obrazku 30.

Ostatnicéasti feSeného Uzemi né&sti Republiky a Smetanova nésti (viz ¢asti 2.4.1
a 2.4.2) nstavaji stejné jako u navrhu v podkapitole 2.4,in@oto teba je vtomto navrhu

znovu detailgiji popisovat.
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Obr. 30:Rez E
Zdroj: Autor

2.5.1. Infrastruktura navrhu s jednosmérnym piejezdem pro
cyklisty

Oproti navrhu s jizdnim pruhem pro cyklisty (vizdbapitola 2.4) je k organizaci
dopravy v navrhu s jednosmmym prejezdem pro cyklistyféba #idit navic:

* jednosndrny jizdni pruh pro cyklisty o délce cca 20 n¥c8i1,8/2 m,

» jednosmdrny prejezd pro cyklisty o celkové délce 17 nicgil,8/2 m,

» piechod pro chodce o délce 17n¥c&i3m,

* swtelnou signalizaci pro cyklisty,

» dopravni zn&eni,

e ziizeni novych varovnych priukpro OOSPO v souvislosti se #nou @echodu
pro chodce, #zeni gejezdu pro cyklisty ai#zeni jizdniho pruhu pro cyklisty
na komunikaci pro §si.

V souvislosti se zenou organizace dopravy by doSlo i k dagpihdopravniho zngeni.
Diky zfizeni gejezdu pro cyklisty by byly stavajici svislé infaativni dopravni zngky
upozonujici na gechod pro chodce (IP6 {€chod pro chodce”) dopiny znakou IP7
.Prejezd pro cyklisty” z obou strarfgchodu. Na konci vyhrazeného jizdniho prufissj@zdu
do ftidy Miru by doSlo kumighi svislé dopravni zr&y C8b ,Konec stezky pro
cyklisty”(7).

U vodorovného dopravniho zteni by dosSlo na vyhrazeném jizdnim pruhu pro ciklis
(v mis€ odbaeni jizdniho pruhu kiejezdu pro cyklisty) k doptmi zna&ky V14 ,Jizdni pruh
pro cyklisty” (symbol kola) swrovou Sipkou upozawjici na odboku. Jednosrgrnost
jizdniho pruhu pro cyklisty by byla vyzéena vodorovnou dopravni zik@u V14
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se srdrovou Sipkou. Rejezd pro cyklisty by byl vyzri@n vodorovnou dopravni zékeou V08
.Prejezd pro cyklisty”. Dle TP 179 seigqd vyuds¢nim komunikace pro cyklisty
na komunikaci s provozem motorove dopravy préradréni povinnosti dat fednost v jizd
doporiuje uziti vodorovnée zrky V15. ,Napis na vozovce”. Na konci jizdniho pruhu
pro cyklisty u sjezdu naritlu Miru by tak doSlo k vyzigani této skuténosti vodorovnou
dopravni zn&ou V15 se symbolem ztlay P04 ,Dej fednost v jizd"(7).

ProtoZze v této variaditnavrhu je pejezd pro cyklisty pouze jednogmy st&ilo
by doplnit s¥telnou signalizaci fechodu pro chodce pouze ze strany veramjizdy
(od Zelené brany). Jako dophi by zde byla #izena tibarevna sételna soustava signalizace
pro cyklisty (signaly S10a az S10c). Pro zjednodud®y v tomto srru sta&ilo nahradit
stavajici dvoubarevnou &elnou signalni soustavu pro chodce (signaly S94b),S
tiibarevnou sitelnou signalni soustavou se signaly pro chodceldisty (signaly Slla
az Slic) (7).

Povrch vyhrazeného jizdniho pruhu pro cyklisty bgiivodu kontrastu s povrchem

prostoru pro $Si byl podbarveiervenou barvou v celé své délce (18).

2.6 Navrh s obousnirnym pirejezdem pro cyklisty

ProtoZe mezi zakladni zasady pro navrhovani cyd#igth tras pdf i ucelenost sé
bylo by vhodné do navrhu na organizaci dopré$eného Uzemi ggjezdem pro cyklisty
z podkapitoly 2.5 z#enit i mozny pohyb cyklist ve snéru od tidy Miru ve sngru
na Pernstynské nassti (pod Zelenou branu). fiP dopravnim piizkumu autora prace
(podkapitola 1.9) byl sledovan i tento &mNebylo ale fimo provedeno &tani p@tu
cyklisti, protoZze se nejednalofimo o smér zajmu. Bylo vSak vysledovano, ze&t$ina
cyklista jedouci ve swru od tidy Miru pod Zelenou branu a ajm&, jede po chodniku
i po prechodu pro chodce mezi chodci. Podle zakona o prowa pozemnich komunikacich
¢. 361/2000 Sh. (12) vS8ak musi cyklista na chodrikklo pouze vést a nesmiipom
ohroZovat ostatni chodce. Variantou spojenou shedwrz podkapitoly 2.5 by bylofizeni
obousngrného gejezdu pro cyklisty (misto jednogmého).

Dle TP 179 (18) musi byt minimalnii&a obousmrného gejezdu pro cyklisty 3 m.
Stavajici §ka prechodu pro chodce je 5 m. ProtoZze gechod pro chodce ze strany
od Smetanova narti nachazi na hranici prostordidovatky (namdsti Republiky a iidy
Miru) a ze strany od Sukovyidy nachazi vdsné blizkosti vchail do byvalého podchodu

(dnes restaurace Krakra), neni réesi gechodu mozné. Minimalni &k pechodu
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pro chodce musi byt 3 m. Spoluisnpknutym gejezdem pro cyklisty by celkovérka cinila
6 m (19). Ztohoto @vodu zde neni mozné oboudmy piejezd pro cyklisty pmknuty
k ptechodu pro chodceilit.

2.7 Navrh se spolénym jizdnim pruhem

Jako dalSi z variant ndvrhu mozZné organizace dgprakeSeném Uzemi nasti
Republiky a Smetanova nésti se nabizi spalay vyhrazeny jizdni pruh pro cyklisty
a vozidla MHD (autobusy, trolejbusy). Varianta veidspol€ného jizdni pruhu v celé délce
feSené oblasti, misto stavajiciho pravého jizdnfaobwpve smiru od Kizovatky ulic Jahnova,
Karla IV. na Sukovuifdu, vSak neni vhodn@&seni.

Trolejové vedeni trolejbusu je odikovatky Smetanova nassti s Jahnovou ulici a ulici
Karla IV. vedeno jako dvoustopé. Kazdy jizdni profd tak svoji stopu. Leva stopa
trolejového vedeni je tpd KiZzovatkou namssti Republiky a ifidy Miru vedena déle
nad odbgovacim jizdnim pruhem vlevo. Trolejbusy progfdi feSenou oblasti od Jahnovy
ulice dale nattdu Miru by se i fi stavajicim uspkadani stop trolejového vedeni mohly
zaradit do pravého vyhrazeného jizdniho pruhu. Né&tka odbgovaciho jizdniho pruhu
na tidu Miru se vSak budou muset @vddu omezeni vedeni stopy troldggdit do tohoto
pruhu ¥ piejiz&ni piimého jizdniho pruhu pro ostatni motorova vozidévého pruhu).
Stejre tak by musely fejizdét ptimy jizdni pruh i autobusy, Bynejsou omezeny vedenim
jizdni stopy trolejového vedeni. Tim by dochazelmekezpénym situacim v doprav
a ohroZenim vSech jejich uzivaiel

Pro bezpenost dopravy ¥eSeném Uzemi by se tak nabizela stavajici variarttaaby
vozidla MHD jedouci naftdu Miru jela uz od #Zovatky Smetanova néassti s Jahnovou ulici
a ulici Karla IV. v levém jizdnim pruhu, ktery bytemto navrh slouzil ostatni motorové
dopra¥. Tim by vSak mozné vyhrazeni jizdniho pruhu v GUsek Smetana@vnaneésti pouze
pro cyklisty a vozidla MHD také&ste&ne ztracelo svoji funkci, protoZe vyhrazeného jizanih
pruhu pro cyklisty a vozidla MHD, by mohla vyuziyahom vozidla MHD jedouci vifmém
sméru na Sukovuitdu.

Také pravdpodobnost ohrozeni cyklistkteri by jeli mezi vozidly MHD ve spol@éém
jizdnim pruhu v celé délcieSené oblasti Smetanova ngsth a ndmisti Republiky, se dost
zvySuje. K UpIné segregaci cyklistické dopravy athini motorové dopravy by vlastaibec

nedoslo.
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Ostatni opaeni ve smiru od Sukovy tidy a tidy Miru do ulic Jahnovi a Karla IV.
by nemohla byt v takovém rozsahu jako inapnavrhu z podkapitoly 2.4. Diky zachovani
stavajicich §ek obou jizdnich pruhv prostoru Smetanova nésti ve smdru na namisti
Republiky, by nemohlo dojit ¥adicich pruzich #Zovatky Smetanova nafsti s ulicemi
Jahnova a Karla IV. ketizeni organizénich opaiteni pro cyklistickou dopravu obdobnych
jako u feSeni v navrhu 2.4. Zidodu zachovani stavajicichiék jednotlivych jizdnich
(odbatovacich) prufh by zde nebylo mozné umistit (bez stavebniho fem8ikomunikace)
fadici pruh pro cyklisty. Pragédodobnost ohrozeni cyklist ktefi by jeli spolu s ostatnimi
uzivateli komunikace, se dost zvy3ufeSeni mozného navrhu se sgalgm jizdnim pruhem
pro cyklisty a vozidla MHD je znazo¢no v @iloze P. VeSkeré navrhované deati by se tak
od stavajiciho stavu v ohledu segregace cyklistide@ravy (mimo vyhrazeni pravého

jizdniho pruhu) ubec nelisilo.

2.8 Navrh s¢astaénym spoleé&nym jizdnim pruhem

Navrh s¢asténym vyhrazenym jizdnim pruhem pro cyklisty a voaidliHD vznikl
jako mozna kombinace navriz podkapitol 2.4 a 2.7, Tedy jedna se o navrhieweko by byl
spol&ny vyhrazeny pruh pro cyklisty a vozidla MHD pouz@rostoru narésti Republiky.
Uspaadani tohoto navrh je znadzéno v giloze Q (obrazek 31).

Ve snéru od Kizovatky ulic Jahnova, Karla IV. na Sukoviéidu a tidu Miru
by od KiZzovatky Smetanova nassti s ulicemi Jahnova a Karla IV. bylo vyuZziteSeni
z navrhu z podkapitoly 2.4. V tomto 8m by tak na celém Uzemi Smetanova &stinved|
misto stavajiciho pravého jizdniho pruhu vyhrazgizgini pruh pouze pro cyklisty.
V prostoru narssti Republiky tedy fiblizné u zaatku ob@ného jizdniho pruhu vievo
kiizovatky nangsti Republiky a Sukovyiidy by byl vyhrazeny jizdni pruh pro cyklisty
ukonten. Misto jeho pokkmvani by na & piimo navazoval spotaey vyhrazeny jizdni pruh
pro cyklisty a vozidla MHD.

Sitka vyhrazeného jizdniho pro cyklisty by byla (obablako u navrhu 2.4) 1,5 m.
V mis& smérového oblouku by doSlo k postupnému réagani az na Eku navazujiciho
spole&ného vyhrazeného jizdniho pruhu pro cyklisty a dlaziMHD. Jeho $ka by byla
3,5 m.Rez komunikaci v prostoru nésti Republiky je znazo¥m na obrazku 32.i#zenim
spolé&ného vyhrazeného jizdniho pruhu pro cyklisty a élaziMHD by bylo moZné rozst

levy odb@&ny pruh na iidu Miru maximald na 3,75 m. Pro odBagjici cyklisty
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by (pri porovnéni s navrhem v podkapitole 2.4) nebylo néoZidit cyklopiktokoridor po

pravé stra#é tohoto jizdniho pruhu (18).
SUKOVA TRIDA

TRIDA MiRU

KARLA IV.
Obr. 31: Navrh g/aste’nym spolénym jizdnim pruhem
Zdroj: Autor
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Spole&ny vyhrazeny jizdni pruh pro cyklisty a vozidla MHDprostoru narsti
Republiky by slouZzil k segregaci vozidel MHD od atsich vozidel jedoucich W¥imém
jizdnim pruhu. Tim by doSlo i ke zkraceni délkyjisich vozidel¢ekajicich na signal volno

(zelenou fazi) sitlené signalizace uipchodu pro chodce.

i 330m  32%m  32m T 3Bm  300m 330m ’

Obr. 32:Rez F
Zdroj: Autor

Oproti navrhu z podkapitoly 2.4 by secatgek spoléného jizdniho pruhu pro vozidla
MHD a cykKlisty (navrhovany v podkapitole 2.4 jakokpatovani vyhrazeného jizdniho pruhu
pro cyklisty) by posunul uz na nésti Republiky. Vozidla MHD jedouci sfrem na Sukovu
téidu by tak do spolmého vyhrazeného jizdniho pruhu odit zde a nemusela dogjn
odbatovat v prostoru fechodu pro chodce, jako je tomu u navrhu v podképR.4.

Ostatni opdeni mozné organizace dopravy ngesSeném Uzemi Smetanova
namesti a namisti Republiky jsou off shodna jako u navrhu v podkapitole 2.4. Neni grot
tieba se jimi v tomto navrhu detaijnzabyvat.

2.9 Navazuijici infrastruktura pro cyklisty

Protoze mezi zakladni zasady pro navrhovasi cgiklistickych tras pat (mimo jiné)
i ucelenost sé& Dle TP 179 (18) musi byt cyklisticka infrastrukdua sf tras souvisla. 8i
musi na Uzemi obce vyttt ploSné pokryti, tak abytSina uzivatel mohla gevaznoucast
své cesty uskudeit po cyklistické trase. Proto i mozné navrh ¢mmorganizace
dopravy naeSeném Uzemi Smetanova ®&th a namsti Republiky s ohledem
na cyklistickou dopravu se muissit s ohledem na celkovou’ shfrastruktury pro cyklisty.
PredevSim na sousedni a navazujici Useky cyklostezngklotras naifdé Miru, Sukow tiide
a ulicich Jahnova a Karla IV. DetailbéSeni opdeni mozné organizace dopravyéetto

ulicich vSak neni cilem této prace.
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Z navazujicich¢ésti nateSenou oblast Smetanova r&th a namisti Republiky
ma Jahnova ulice nejdokonalejgBeni organizace cyklistické dopravy. Veé¢amod ieSené
oblasti na Komenského nésti je Zizena cyklostezka mimo vozovku (mimo hlavni dopfavn
prostor). Cyklostezka je jednosma. V ramci stezky pro cyklisty je o&éldna od stezky
pro chodce. V opmém snéru od Komenského nafsti ke Smetanovu nassti je feSeni
analogické. Tedy je zde &pztizena cyklostezka v ramci stezky pro cyklisty milmavni
dopravni prostor komunikace.

V ulici Karla IV. je v sodasnosti pouze smiSena stezka pro chodce a cykBstyka
se nachézi mezi Penny marketemiiddvatkou ulic Karla IV a Anenskou. Tato cyklostazk
v8ak na Smetanovo nésti pimo nenavazuje. MoznyrfeSenim tohoto problému by bylo
ziizeni chyljiciho Useku cyklostezky. ifné pokrgovani smiSené cyklostezky po stejné
strar¢ ulice Karla IV az ke Kzovatce Smetanova n&sti s ulicemi Jahnova a Karla IV vSak
neni mozné. V bloku doinmezi Penny Marketem a Smetanovym asgtim (ulici U Divadla)
je totiz zizen piichod pro psi.

Vedeni smiSené cyklostezky timtouphodem by nebylo vhodné s ohledem na
bezpénost cyklisti a @Sich. Po druhé stranulice by bylo vedeni smiSené cyklostezky
mozné. Piichod budovou $¢dni paiimyslové Skoly elektrotechnické by to unio¥al. Tato
variantaieSeni by vS8ak znamenala, Ze cyklista jedouci odchy®tarketu by musel nejprve
piejet ulici Karla IV a pokréovat po smiSené stezce pro chodce a cyklisty maojggné
strare.

Na konci této stezky (uriZovatky Smetanova nassti s ulicemi Jahnova a Karla IV.)
by pti pokratovani ve smru nangsti Republiky musel igkonat Janovu ulici. BezpesjSi
feSeni by bylo vyuziti alternativni trasy na r&th Republiky vedouci ulici U Divadla.
S ohledem na tuto skui®ost a stavajici intenzitu dopravy v ulici Karla. iz podkapitola
1.4) se nabiziteSeni ponechat stavajici stav, tedy provoz cykl§izdnich pruzich
s motorovou dopravou (v hlavnim dopravnim prostoru)

V pokratovani namisti Republiky a navazujici Sukéwiidy by se muselo fikrogit
k opatenim organizaci dopravy uz s realizaci navztpodkapitol 2.4 a 2.5. Navazujici jizdni
pruh pro vozidla MHD a cyklisty, ktery Zma u gechodu pro chodce (u Zelené brany),
by bylo mozné ukatit na KiZzovatce Sukovyifdy s Kostelni ulici. Zde totiz Z&na smiSena
stezka pro chodce a cyklisty vedouci k zimnimu ietad MoZnéteSeni by také bylo
ukonteni smisSeného jizdniho pruhu pro vozidla MHD aisyklaz u zastavky MHD Sukova.

V opainém sndru od Kizovatky Sukovyitdy a Sladkovského ulice az na ngsth Republiky
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by bylo mozné oft zidit vyhrazeny jizdni pruh pro vozidla MHD a cyklis S ohledem
na stavajici intenzitu dopravy by vSak bylo vhodegregovat v tomto siru cyklistickou
dopravu mimo hlavni jizdni prostor, rfédgad ve forn¢ smiSené stezky pro chodce
a cyklisty, atd.

Na tidé¢ Miru je v sowasnosti dovolen pouze provoz vozidel MHD (autdbus
trolejbusi), vozidel zasobovani a vozidel se zvlastnim paviake od magistratu dsta.
Zvlastni opateni pro moznou organizaci dopravy s integraci sjikké dopravy by bylo
vhodnéresit az s planovanou realiza&spzony.

Orient&ni mapa moznéhaeSeni navazujici cyklistické infrastruktury je zod®na
na obrazku 33Cervert jsou vyznaeny existujici cyklotrasy a meel navrhované cyklotrasy.
Alternativni vedeni ve forgh spol&éného jizdniho pruhu pro vozidla MHD a cyklisty
(po zastavku MHD Sukova) v Sukbviidé a mozné #zeni stejného spaieého jizdniho

pruhu v opaném smdru je vyzng&eno zeles.
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Obr. 33: Navazuijici infrastruktura pro cyklisty
Zdroj: Autor na zaklag (3).
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2.10 Zklidnéni dopravy v iFeSené oblasti

Jak uz bylo navrhovano v podkapitole 2.2 &g/ zklidnéni dopravy v celém centru
meésta Pardubic, by imesla vystavba navrhovaného severovychodniho atahw ¢asti
2.1.2 byloteteno, Ze primarni Ukol vhodntrasovaného a sfrovaného severovychodniho
obchvatu tak bude v prviiadé odleRteni dopravniho zatiZzeni v centruésta Fedevsim
feSené oblasti natsti Republiky a Smetanova nésii. Realizace vystavby obchvatu je vSak
otazkou let budoucich.

Pro zklidréni dopravy na vlastniteSeném Uzemitpstavajicim stavu intenzity dopravy
by bylo vhodné pkrocit k omezeni dopravy pomoci rychlostni zony. Spohealizaci navrin
na integraci cyklistické dopravy deSeného Uzemi Smetanova gatha namsti Republiky
by doslo i ke #izeni tzv. Zony 30.

Zbéna 30 je totiz popularni #pob, jak zvySit bezgaost dopravy. Rychlostni limit
30 km/h vede dle dopravnich studii k plynulejSi @ap a mensSim kongescim (20). Diky
snizeni rychlosti jizdy jsou brzdné drahy motordvyozidel kratSi. Motorové vozidlo je tak
schopné zastavit rychleji na mensi brzdné draze déchazi ke zvySovani bezpesti
cyklistické a @Si dopravy. Zizenim Zony 30 je tak automobilova doprava pouZalzéna
nikoliv. omezovana. Také zde dochazi ke sniZzeni thlok2 - 3 db oproti rychlosti
50 km/h(21).

Opateni ke zklidgni dopravy prosednictvim Zizeni Zény 30 jsou hlaenzavadna
pii integraci cyklistické dopravy. Jednd se gré@vmista, kde neni mozné Upleegregovat
navrhovana op#&tni pro cyklistickou dopravu z hlavniho dopravniprostoru. To je prav
piipad moznych navethorganizace dopravy n@sSeném Uzemi z podkapitol 2.4 - 2.8. Proto
by kazdéa varianta navitbyla doplna na celém GUzenméSené oblastiiizenim Zény 30 (21).

Zbéna 30 by tak byla na UzerdSené oblasti definovana svislym dopravniméenam
pomoci dopravni zr&y IP 25a ,Zéna s dopravnim omezenim” na vjezdu. \Ngezdu
by byla ukowena dopravni zr&ou IP 25b ,Konec zény s dopravnim omezenim”.
Obe dopravni zn&y jsou znazoréné na obrazku 34 (7).

Do zény 30 by byla zahrnuta cela oblasgeného Gzemi. Zahrnuti dalSich oblasti
v okoli feSeného Uzemi Smetanova ®atha namisti Republiky by vyzadalo podro§si
dopravni piizkum o chovani uzivatélpozemnich komunikacifpsnizené rychlosti. Tato

studie v8ak neni soasti této prace.
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IP 253 IP 25h

Obr. 34: Svislé dopravni ztlay IP 25a a IP 25b
Zdroj: Autor na zaklag (7)

2.11 Alternativni trasy pro cyklisty v centru mésta

Navrhy z podkapitol 2.4 - 2.8 pitaji vieSené oblasti Smetanova rigth a namsti
Republiky s integraci infrastruktury cyklistické mtavy do hlavniho dopravniho prostoru.
V navrzich z uvedenych podkapitol je tedy pracovameyhrazenymi jizdnimi pruhy,
spol&nymi jizdnimi pruhy pro cyklisty a vozidla MHD, clgpiktokoridory v jizdnich
pruzich, atd. Provozem cyklispo navrhované infrastrukiel v hlavnim dopravnim prostoru
se vSak zvySuje pra¥dodobnost vyskytu dopravnich nehod, hkavwéch, ve kterych jsou
cyklisté gimi Castnici.

Bezpe&nym teSenim by tak bylo Uplné segregovani cyklistick@rdey z hlavniho
dopravniho prostoru. Jak uz by&eno v podkapitole 2.3, stavajici prostorové a udtienké
uspdadanireSeného Uzemi né&sti Republiky a Smetanova nésii totiz neumoituje vhodné
vedeni soué¥né segregované cyklostezky, ktera by @p&liminovala pohyb cyklist
na vozovce.

MozZné feSeni se tak nabizi v hledani alternativnich trasmiru mésta, po kterych
by cyklisté feSené Gzemi objeli. Existujici alternativni cykdsly kieSené oblasti jsou
znazorgny na obrazku 35Cervenou barvou jsou vyzéeny paténi trasy pesiesené tzemi
v hlavnim smdru pohybu cyklisi. Modre a zele# jsou vyznéeny trasy, které slouzi jako
objizdné kéervenym trasam.

Jako nejkratSi objizdna trasadSenému Uzemi se nabizi trasa vedouci z ulice Rarla
ulicemi U Divadla a Tylova (alternati¥nJindiiSskou ulici) natfidu Miru. Cyklista jedouci

dale na Sukovuiidu by vS8ak musel vyuzit ulic Sladkovského neboadku. Na kiZzovatce
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namesti Republiky sfidou Miru neni mozné (ze $nu od Tidy Miru) odbd@eni vievo.
To tuto trasu prodluzuje. Na obrazku 35 je tatedrayznaena mode.

Pro snér z Jahnovy do Sukovyitly se proto nabizi vyhodj$i trasa vedouci ulicemi
Klasterni, Pernstynska a Kostelni. Ve ¢stnna tidu Miru by ogt musel vyuZzit ulic
Sladkovského nebo Na Hradku. Odbni vlevo z Kostelni ulice na Sukowiidu neni mozné,
tim dochazi oft k prodlouzeni trasy. Na obrazku 35 je tato tras@zorgna zeles.

Nabizi se také mozna kombinace obou vyjmenovansah Piéjezd centrem rsta
pro cyklisty by se tim vSak dost zkomplikoval a listikckou dopravu ve stavajicim rozsahu
nacerveré zvyrazrenych trasach by to nijak vyraznneomezilo. Zizeni infrastruktury
a moznych opa&¢ni pro cyklisty u obou variant alternativnich tzgoveé by bylo i zn&né

finan¢né narané.

STARE MESTO

+
o
2
§
g

Obr. 35: Alternativni trasy pro cyklisty v centresta
Zdroj: Autor na zaklag (3)
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2.11 Redukce jizdnich pruli

Navrhy z podkapitol 2.4 - 2.8 pitaji vieSené oblasti Smetanova rigtn a namsti
Republiky s redukci jizdniho pruhu ve & od Kizovatky ulic Jahnova a Karla IV.
az po kizovatku se ifidou Miru na namsti Republiky. Navrh navazujici infrastruktury
nareSené Uzemi i dale, viz podkapitola 2.9. Aby by&irpé, jak se toto opani realg
promitne do dopravni situace ve¢stt (predevsSim v centru), byl pro simulaci redukce
jizdniho pruhu ot pouzit simul&ni model.

Sestava simutaniho modelu résta Pardubic byla podro&inpopséana v podkapitole 2.2.
Opateni pro redukci jednoho jizdniho pruhuregené oblasti bylo (pro zjednoduSeni)
v simula&nim modelu aplikovano jako snizeni kapacity komaoe(viz tabulka 22) ve simu
od kiZzovatky ulic Jahnova a Karla IV. aZ péovatku sefidou Miru na narsti Republiky
0 50%. Redukce jizdniho pruhu byla provedena jafirianty stavajiciho stavu, tak u varianty

se severovychodnim obchvatem. Vysledky jsou shmitdpulce 27.

Tab. 27: Porovnani intenzitpredukci jizdnich pruia

Porovnani intenzit dopravy ve ggové hodir pii redukci jizdnich pruin
. . x MISHSO MISHSOR
Komunikace MISH [voz/h] | MISHR [voz/h] [voz/h] [voz/h]
Namesti
Republiky a 824 549 591 447
Smetanovo
nanesti
Labska ulice 566 691 394 405
Zdroj: (16)

Legenda tabulky:

« MISH - modelova intenzita dopravy #gové hodiny,

« MISHR — modelova intenzita dopravy &ové hodiny (po redukci jizdniho pruhu),

« MISHSO - modelova intenzita dopravy &mvé hodiny pro variantu
severovychodniho obchvatu,

« MISHSOR - modelova intenzita dopravy &mvé hodiny pro variantu

severovychodniho obchvatu (po redukci jizdniho pyuh

Z uvedené tabulky 27 vyplyva, z&i gtavajicim stavu by po redukci jednoho jizdniho

pruhu poklesla intenzita dopravy ve &mvé hodig nafeSeném Uzemi Smetanova Rr&th
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a nantsti Republiky o 33,4 %. V Labské ulici naopak irti¢en dopravy ve Spkové hodir
vzroste o 18,1 %. Modelové intenzity dopravy velipvé hodir v centru nésta po redukci
jizdnich pruli jsou patrné na obrazku 36. Celkové Ubytky (z8lengirastky (Cerverg) jsou
znazorrny v priloze R.

U varianty se severovychodnim obchvatem klesnergi@&ném Uzemi po redukci
jizdnich pruli intenzita dopravy ve §gkové hodig o 24,4 %. V Labské ulici naopak
intenzita dopravy ve Sgkove hodir vzroste o 2,7 %.

Pfi porovnani stavajiciho stavu modelové intenzityaaianty se severovychodnim
obchvatem po redukci jizdniho pruhu klesne ig&eném UOzemi Namsti Republiky
a Smetanova n&sti intenzita dopravy ve §fiové hodig az o 45,8%. Stefntomu bude
i v Labské ulici, kde intenzita dopravy klesne q2%.

Ubytky modelovych intenzit dopravy v centrussia [fi stavajicim stavu (bez obchvatu
jsou znazorény v priloze R. Ubytky intenzit u varianty se severovychiod obchvatu
mésta jsou znazoemy v priloze S. Ubytky intenzit véchto @ilohach jsou vyzngeny zeles,

naristy cervers.

* /
Park Na /e
Sp::‘tl

i : 6 L i i
Obr. 36: Intenzity dopravy po redukci jizdnich piubktavajici stav)
Zdroj: (16)

Procentualni porovnani V@t (Cerverg) a pokles (zeler) intenzity dopravy

ve Sptkové hodir je znadzortino na obrazku 37.
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Porovnani intenzit dopravy ve §pickové hodiné pii reduket jizdnich pruhu.

Komunikace MISH [voz’h] | MISHR [voz/h] MI,SH,SO MISH&)R
[voz/h] [voz/h]
Namesti
Republiky a
Smetanovo

namesti

Labska ulice

Obr. 37: Procentualni porovnani intenzit dopravy
Zdroj: Autor na zaklagitabulky 27

Z uvedeného procentualniho porovnani intenzit dopi@brazek 37) aifilon R a S
vyplyva, Zze pi redukci jednoho jizdniho pruhu dojde celkofv obou smirech) vieSené
oblasti Smetanova nasti a nanssti Republiky k poklesu intenzity dopravy. Ubytekeinzity
dopravy zieSené oblasti se jako fiat rozproste pgedevsim do alternativnich objizdnych tras
k feSenému Uzemi (viz kapitola 2.1). Z vystupu sinilao modelu v filoze R je patrné,
Ze nej¥tSi nafist intenzity dopravy bude préawa alternativni objizdné trase, ktera vede
Labskou ulici.

Jak uz bylo zmigno véasti 2.1.2 feSeni na sniZeni intenzity dopravy z celého centra
meésta se vSak nabizi vystavbou severovychodniho elehWwi existenci tohoto obchvatu
a i redukci jizdnich prulnv feSené oblasti by byl n#st denni intenzity dopravy ve ggovée
hodiné v Labské ulici minimalni. Celkayv (na rozdil od stavajiciho stavu) by vSak doSlo

k poklesu intenzity dopravy i zde.
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3. ZHODNOCENI NAVHOVANYCH UPRAV

VSechny mozné navrhy organizace dopravieSeném Gzemi Smetanova R&th
a nangsti Republiky z podkapitol 2.4 - 2.8 korespondujilem této prace, tedy najit moznou
zmeénu organizace dopravy v centriésta Pardubic na vySe zndirem Uzemi, fedevsim
s ohledem na cyklistickou dopravu. Sasti cile prace vSak bylo i posouzeni vhodn@steni
téchto navrli. Posouzeni, zhodnoceni jednotlivych nédivida celkové shrnuti tedy bude
provedeno v této kapitole. Z vhodnyéeSeni pak bude naslaedmybrano jedno, nebo vice
optimalnich feSeni. Jednotlivé navrhy jsou shrnuty a zhodnocenyasledujicich

podkapitolach.

3.1 Zhodnoceni navrhu s jizdnim pruhem pro cyklisty

Navrh s vyhrazenym jizdnim pruhem pro cyklisty (yadkapitola 2.4, obrazek 21,
piiloha N) vychazi z podkladodboru hlavniho architektadsta Pardubic. Hlavni navrhovana
Gprava u tohoto navrhu organizace doprawgdené oblasti spiva predevSim z redukce
stavajicich dvou jizdnich prihve snéru od KiZovatky ulic Jahnova, Karla V. na Sukovu
téidu v jeden jizdni pruh pro sikini motorova vozidla a jeden vyhrazeny jizdni prub p
cyklisty.

Ve sntru od KiZovatky ulic Jahnova a Karla IV na Sukowuidu je tak cyklistick&
doprava pld segregovana od ostatni s#mi motorové dopravy. Cyklisté odégici vievo
na tidu Miru, vyuziji odb@ovaciho jizdniho pruhu. Vlozeny odlmvaci jizdni pruh je den
pouze vozidim MHD (autobugém, trolejbusm), vozidim zasobovani a voziin
se zvlaStnim povolenim od magistratiesta. V tomto navrhu je odbovaci pruh vievo
dostatén¢ rozSteny az na 4,5 m aby bylo mozné po jeho pravé &tesidit prostor pro
cyklisty vyzna&eny cyklopiktokoridorem. WSi bezpénost @i odbaiovani vilevo zajiuje
swtelna signalizace fechodu pro chodce.fiPpiechazeni chodc je doprava na siltini
komunikaci Uplg zastavenacervena faze). Vozidla odbujici vievo na ttidu Miru tak maji
dostatén¢ zajiS€nou gednost v jizd (viz ¢ast 2.4.3).

Odbaiovani do tohoto jizdniho je tak jedno z nejslabsidkt tohoto navrhu. Cyklista
jedouci po vyhrazeném jizdnim pruhu pro cykKlistigjet jizdni pro motorova vozidla.
Prejizcéni tohoto jizdniho pruhy by tak mohlo byt probleitled s ohledem na intenzitu
ostatni dopravy a na bezp®st uzivatal pozemni komunikace. S ohledem na stavajici stav

organizace dopravy (podkapitola 1.5)azkum chovani cyklist v feSené oblasti (podkapitola
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1.9) je takové&eSeni mozné. Prayplodobnost ohroZeni cyklisty motorovym vozidlem grav
pii piejizdni do odbdovaciho pruhu vievo je velice mala. Ze statistickgizkumu
nehodovosti (podkapitola 1.11) totiz vyplyva, Zezinkety 2007 — 2012 nedoSloigSené
oblasti k Zzadnému igtu cyklisty s motorovym vozidlem (srazka s nekmlgm jedoucim
nebo stojicim vozidlem).

V opaném snéru od KiZzovatky namdsti Republiky sifdou Miru do ulic Jahnova
a Karla V. pojedou cyklisté v praveasti pravého jizdniho pruhu pofizeném
cyklopiktokoridoru. Vyznaeny cyklopiktokoridor bude zahtavat, aby cyklisté vyuZivali
levy jizdni pruh po celé jeho délce. Do tohoto fjitteb budou cyklisté iejizdst az v mist,
kde se jizdni pruhy roztlji ve ti obainé pruhy kizovatky Smetanova nassti s ulicemi
Jahnova a Karla IV. Viimém odboéném pruhu této ikZovatky do Jahnovy ulice
by se cyklisté zimzovali do jizdnihoté&diciho) pruhu pro cyklisty. Tim by se fippém snéru
vyvarovalo nezadouciho shlukovani cyklishezi motorovymi vozidly. ® odbatovani vlievo
do ulice Karla IV. by cyklista pouZil cyklopiktokioloru pi pravém okraji pravého
odbatovaciho pruhu. ProtozZe je tatdidovatkatizena swtelnou signalizaci v odiovacich
pruzich by byly sizenyiadici pruhy (cykloboxy) pro cyklisty. Tim by se tigké na zaatku
zelené faze s¥elné signalizace ikZovatky nachazeli v zorném pofidice motorového
vozidla.

Z uvedenych fakt vyplyva, Ze navrh s vyhrazenyndnim pruhem pro cyklisty lze

proto povazovat za vhodny pro organizaci dopravieSaném uzemi.

3.2 Zhodnoceni navrhu s jednosirnym pirejezdem pro
cyklisty

Navrh s jednosgrnym pejezdem pro cyklisty (viz podkapitola 2.5, obrazeg,
piiloha O) je pouze roz&ni navrhu sjizdnim pruhem pro cyklisty. Aby sebraailo
piejiz&ni jizdniho pruhu pro motorova vozidla ve mod Smetanova nassti na Sukovu
cyklisty jedouci naifdu Miru, bylo navrhnutoifzeni jednosirného gejezdu pro cyklisty
v tésné blizkosti pechodu pro chodce ijmknuty prejezd) na kiZzovatce narésti Republiky
se ftidou Miru (viz obrazek 27). TimtdeSenim by dosSlo k upinsegregaci cyklistické
dopravy ve srru od Kizovatky Smetanova nafsti s ulicemi Jahnova a Karla IV. do Sukovy
tiéidy a ¥idy Miru.

Ztizenim jednos®rného pimknutého pejezdu pro cyklisty o &e 1,8 - 2 m by vSak

doslo k nutnému zmen3enfi§i prechodu pro chodce ze stavajicich 5 m na 3 itxaSd m
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jedle CSN 766110 Projektovani mistnich komunikaci (18)nimélni a #izuje
se jen v odvodreénych gipadech. Standardnif&a grechodu je 4 m a v mistech kde j&si
koncentrace chodcse doportuje Stka prechodu pro chodcetsi (18). Konkréta na tomto
piechodu je vSak intenzitat§i dopravy vysoka (vizast 2.4.3) a nebylo by vhodiéseni
snizovat &ku prechodu na minimum. Také finémi nar@&nost na #zeni pFejezdu
pro cyklisty, Upravy pechodu pro chodce, doglm swtelné signalizace fechodu, atd.
je vétsi nez u navrhu v podkapitole 3.1 (podkapitola.)2.©statni integrani opateni
by zistala stejna jako u navrhu v podkapitole 2.4.

Z uvedenych fakt vyplyv4, Ze néavrh sjednésmym pejezdem pro cyklisty
Ize povazovat za vhodny pro organizaci dopravyiegeném Uzemi, ovdem za podminek

vétSich finaknich naklad a nezadouciho zmensSerik§iprechodu pro chodce.

3.3 Zhodnoceni navrhu s obous#inym piejezdem pro
cyklisty

Navrh z podkapitoly 2.5 sjednogmym pejezdem pro cyklisty by vylioval
zaleréni mozneho pohybu cyklistve snéru od tidy Miru ve snéru na Pernstynské nasti
(pod Zelenou branu) do integrace cyklistické dopraxeSeném uUzemi. Cyklisté jedouci
v tomto sn&ru by pro gekonani silnini komunikace musely vyuzZivat stavaji¢eghod pro
chodce a to jako chodci vedouci jizdni kolo.

Resenim by tak bylotizeni obousirného pejezdu pro cyklisty. Dle TP 179 (17) musi
byt minimalni Stka obousmrného pejezdu pro cyklisty 3 m. Stavajiciiléh prechodu
pro chodce je 5 m. Protoze s&eghod pro chodce ze strany od Smetanovaéstimachazi
na hranici prostoruikZzovatky (nangsti Republiky aiidy Miru) a ze strany od Sukoviidy
nachazi vdsné blizkosti vchai do byvalého podchodu (dnes restaurace Krakra)j nen
rozSteni gechodu mozné. Minimalni & prechodu pro chodce musi byt 3 m. Spolu
s pimknutym gejezdem pro cyklisty by celkovai&a cinila 6 m (18). Z tohoto @vodu
zde neni mozné obougmy piejezd pro cyklisty imknuty k g'echodu pro chodceiglit.

Z uvedenych fakt tak vyplyva, Ze navrh s oboéisyim pejezdem pro cyklisty

|ze povazovat za zcela nevhodny pro organizacialgpnareSeném uzemi.
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3.4 Zhodnoceni navrhu se spoéaym jizdnim pruhem

Navrh se spolaym jizdnim pruhem (podkapitola 2.7iilpha P) spdiva predevsim
ve vedeni spolmého jizdni pruhu pro cyklisty a vozidla MHD v cealélcefeSené oblasti,
misto stavajiciho pravého jizdniho pruhu vesrsmod KiZovatky ulic Jahnova, Karla IV.
na Sukovuiidu.

Vozidla MHD by se totiz musely odrigovatky Smetanova nasti s Jahnovou ulici
a ulici Karla IV.tradit do pravého jizdniho pruhu. Nac¢atku odb@ovaciho jizdniho pruhu
kiizovatky nangsti Republiky aifidy Miru by se vozidla MHD jedouc n&idu Miru musela
fadit do tohoto pruhuip piejizdni pfimého jizdniho pruhu pro ostatni motorova vozidla
(levého pruhu). Tim by dochazelo k nebezpen situacim v dopraya ohroZzenim vsSech
jejich uzivatet.

Pro WtSi bezpeénost dopravy by bylo vhodjsi fazeni &échto vozidel do levého pruhu
uz od KiZzovatky Smetanova nassti s ulicemi Jahnova a Karla IV. Tim by vSak mozné
vyhrazeni jizdniho pruhu v Useku na Smet&nménesti pouze pro cyklisty a vozidla MHD
tak ¢aste&n¢ ztracelo svoji funkci, protoZze vyhrazeného s@oéo jizdniho pruhu, by mohla
vyuzZivat jenom vozidla MHD jedouci Wimém smru na Sukovu ifdu.
Také pravdpodobnost ohroZeni cyklist ktefi by jeli mezi vozidly MHD ve spolsém
jizdnim pruhu v celé délcgeSené oblasti Smetanova ri#th a namsti Republiky, se dost
zvySuje. K Uplné segregaci cyklistické dopravy athini motorové dopravy by vlastaibec
nedoslo.

Diky zachovani stavajicichiék obou jizdnich pruhv prostoru Smetanova nésti
ve snéru na namisti Republiky, by nemohlo dojit fadicich pruzich #zovatky Smetanova
namesti s ulicemi Jahnova a Karla IV. ké&izeni organizénich opaieni pro cyklistickou
dopravu obdobnych jakoi@Seni v navrhu 2.4.

Z uvedenych fakt tak vyplyva, Ze navrh s oboéisyim pejezdem pro cyklisty
|ze povazovat za zcela nevhodny navrh pro organid@gravy nareSeném Uzemi, protoze
navrhované op#tni by se tak od stavajiciho stavu v ohledu segeeggklistické dopravy
(mimo vyhrazeni pravého jizdniho pruhuipec neliSilo.
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3.5 Zhodnoceni navrhu gasta&nym spolenym jizdnim
pruhem

Navrh scasténym vyhrazenym jizdnim pruhem pro cyklisty a voaidMHD
(podkapitola 2.8, obrazek 30filoha Q) vznikl jako mozna kombinace naiwrh podkapitol
24a2.7.

Na vyhrazeny jizdnich pruh pro cyklisty z navrhd By v prostoru nagsti Republiky
navazoval spolmy jizdni pruh pro cyklisty a vozidla MHD. Dosahy se tim prodlouzeni
navazujiciho spot@ého jizdniho pruhu pro cyklisty a vozidla MHD (ywodkapitola 2.9).
Vozidla MHD by se tak nemusel#adit do pravého jizdniho pruhu f{podbaiovani
na zastavku na#sti Republiky) az v prostorur@chodu pro chodce naikovatce narésti
Republiky atidy Miru.

Cyklisté odbgujici vievo natidu Miru by vyuzivali spokné odbaiovaci jizdni pruh
Diky Siice spoléného vyhrazeného jizdniho pruhu pro cyklisty a daziMHD ve sndru
na Sukovuiidu by bylo mozné rozsi levy odba@ny pruh naiidu Miru maximalg na 3,75
m. Pro odboujici cyklisty by (g porovnani s ndvrhem v podkapitole 2.4) nebylo n#&oz
zridit cyklopiktokoridor po pravé strantohoto jizdniho pruhu. #P odbatovani acekani
na gednost v jizd od protijedoucich vozidel by zde dochazelo k neamé&tmu fazeni
cyklisti mezi vozidla MHD a tim i kijmému odhrozZeni jejich bezpesti. Ostatni
integrani opateni by Zistala stejné jako u navrhu v podkapitole 2.4.

Z uvedenych fakt tedy vyplyva, Ze navritésténym spolénym jizdnim pruhem
pro cyklisty a vozidla MHD lze povaZovat za vhodpso organizaci dopravy ngesSeném
GUzemi, ovSem za podminky nezadoucitaaeni cyklisi mezi vozidla MHD a z toho

vyplyvajici ohroZeni jejich bezpposti.
3.6 Optimalni varianta navrhu moznéhoreSeni organizace
dopravy

Jako optimalni varianta navrhu organizace doprakgSeném Uzemi nassti Republiky
a Smetanova namti byl autorem prace vybran navrh s vyhrazenynunjin pruhem
pro cyklisty (viz podkapitoly 2.4 a 3.1, obrazek piiloha N).

104



ZAVER

Cilem této prace bylo posouzeni a navrhémnorganizace dopravy v centruésta
Pardubic, pedevsim s ohledem na cyklistickou doprakResena oblast této prace zahrnuje
pozemni komunikace na Smetadowantsti a namsti Republiky. Prostor je vymezen
od kiZzovatky ulic Jahnova a Karla IV. az ptiZovatku sefidou Miru na nargsti Republiky.

Prvni kapitola této prace se zabyvala analyzeieného Uzemi. Jednalo se zde
piedevSim o vlastni popis stavajici organizace dgpram ieSeném Uzemi. Déle byl
vyhodnocen dopravni fizkum Ing. Svobody a kolektivu, ktery se jifivie zabyval obdobnou
otazkou problematiky organizace dopravy na tomtemizz podstu magistratu résta
Pardubic. Jednalo se dldzity prtizkum vzduti dopravniho proudu pro navrhovanou reduk
dvou jizdnich pruh v jeden, aby bylo moznétidit vyhrazeny jizdni pruh pro cyklisty.
Poté autor prace provedl (s ohledem na aktualndastni skr dat a jeho vyhodnoceni.
Nasbirana data bylargpaitena pro dalSi pouziti v této praci. Jedenutteitych faktofi
piepaitu byl i vypaiet budouci Sgkové intenzity dopravy v roce 2032. V této kapitbida
také statisticky zhodnocena nehodovostas@ném Uzemi.

Ve druhé kapitole bylyeSeny vlastni navrhy zin organizace dopravy v centriesta.
ProtoZe se navrhovana &na organizace dopravyjq@evsim v navrhované redukci jizdnich
pruhi a vziistajici intenzity dopravy projevi i vramci celdstskych dopravnich vztah
Z tohoto divodu byl autorem prace zpracovan sindnla model mdsta Pardubic,
pro nasimulovani této skuteosti. Simul&ni model byl pedevSim vyuZzit pro nasimulovani
dopravni stavby severovychodniho obchvattstan, jakofeSeni pesunu budouci intenzity
dopravy zieSené oblasti centragsta na tento obchvat.

V dalSich ¢astech druhé kapitoly bylyeSeny vlastni navrhy organizace dopravy
pro integraci cyklistické dopravy dieSeného GzemiReSena byla jak stranka organizace
dopravy, tak stranka infrastruktury. Bylo zde nanuto rékolik varant moznéhaeSeni
organizace dopravy.

V této kapitole byly také zhodnoceny alternativibjindné trasy KeSené oblasti,
jak pro cyklisty, tak pro motorova vozidla. Takéezylo navrhnuto dalSi zkliédni dopravy
nareSeném Uzemiizenim Zony 30.

Ve treti kapitole byla navrhovari@Seni mozné organizace dopravy zhodnocena a bylo
vybrano optimélnteSeni organizace dopravy. Cil prace byl &pin
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Priloha A

Mésto Pardubice
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Obr.: Mésto Pardubice
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Priloha B

Souwasna organizace dopravy igseném Uzemi
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KARLA IV.
Obr.: Sowasna organizace dopravy rfaseném Uzemi

Zdroj: Autor



Priloha C

Graflcke znazoréni délek vzduti dopravnlhot‘pxkumu z 6 12 2011
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Obr.: Grafické znazomni délek vzduti dopravnihojmkumu z 6. 12. 2011
Zdroj: (10)



Grafické znazoréni délek vzduti dopravnlhot‘pxkumu z5.1.2012
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br.: Grafické znazowni délek vzduti dopravnihojmkumu z 5. 1. 2012
Zdroj: (10)



Priloha D
Vyplnéné gitaci Iisty dopravnl'ho pzkumu z 15. 11. 2012
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Obr.: Sitaci list dopravniho pizkumu z 5. 1. 2012 (Ievy pruh)
Zdroj: Autor na zaklag (11)



SCITACI LIST

Séitano dne (&. dne): 5.11.704), (

NAKLADNI AUTOMOBILY o nosnostl

OSOBNI AUTOMOBILY: t). osobni automobily, trojkolky, lehké

STREDNI 0d 3,5t do 10 t vEetnd

LEHKE do 3,5t véetnd

TEZKE nad 101

(pldwp) sanitky, osobnl vuzl‘lln n

NAVESOVE

(kombl), s
a osobni auwlnouNy 8 plivésem atd.

LEHKE NAKLADNI AUTOMOBILY : tj. 0 nosnosti do 3,5 t véetnd
napl. Ford Transk, Flat Ducato, Daswoo-Avia fady D60, veco fady
Dally 50, Avia 15, Avia 30 atd

STREDNI NAKLADNI AUTOMOBILY: tj. 0 nosnosti od 3,5 t do 10
t veetnd napt. veco Eurocargo Tector, Tatra 815-280, vozy Liaz,
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Obr.: fitaci list dopravniho pizkumu z 5. 1. 2012 (pravy pruh)

Zdroj: Autor na zaklad (11)




SCITACI LIST

Séitano dne (&. dne): /5.4{. )04 (

) &islo useku:

NAKLADNI AUTOMOBILY o nosnost! ~
—~ AUTOMOBILY: t}. oscbni automoblly, trojkolky, lehké & .
LEHKE do 3,5t véetnd STREDNI 0d 3,51 do 10t véelns TEZKE nad 10t Y (Pick-up), : ;n:-nlky mbn;vomhn slo silnice :
a 0sobni automobily spnsc:mltm o i
LEHKE NAKLADNI AUTOMOBILY : 1). © nosnosti do 3,5 t véetnd ks
napl. Ford Transk, Fiat Ducato, Daewoo-Avia fady D60, veco fady
Dally 50, Avia 15, Avia 30 atd. Smér2:
STRSDN WAKLADM AUTOMGOLY .0 sorst a0 95140 0| tanovtith tce:
Iveco Daily 60 a vy3dl, Daewoo-Avia fady D75 atd.
TEZKE NAKLADNI AUTOMOBILY : 1. 6 nosnosti nad 10 t napl. ORP::
Tatra, Mercedes, MAN, DAF, Volvo atd.
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DAF, Scania atd. Kral
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Obr.: fitaci list dopravniho pizkumu z 5. 1. 2012 (Labské ulice)

Zdroj: Autor na zaklag (11)




Priloha E

Souhrnné porovnani intenzit 8pové hodiny v letech 2012 a 2032

porovnani Sgikovych intenzit dopravy v letech 2012 a 2032
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Obr.: Souhrnné porovnani intenzit &pové hodiny v letech 2012 a 2032
Zdroj: Autor




Legenda grafu:

* LP 2012 - Intenzita Spkové hodiny levého pruhu v roce 2012,

e LP 2032 - Intenzita Spkové hodiny levého pruhu v roce 2032,

* PP 2012 - Intenzita §kové hodiny pravého pruhu v roce 2012,
* PP 2032 - Intenzita §fkové hodiny pravého pruhu v roce 2032,
LA 2012 - Intenzita Sgkové hodiny v Labskeé ulici pro rok 2012,
* LA 2032 - Intenzita Sgkové hodiny v Labské ulici pro rok 2032,
* M - motocykly,

* O - osobni automobily,

* N - nakladni automobily,

* A - autobusy a trolejbusy,

e > -celkem.



Priloha F

LokalitateSeného Uzemi pro dopravni nehodovost
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Obr.: LokalitareSeného uzemi pro dopravni nehodovost
Zdroj: (10)



Priloha G
Nehodovost za roky 2007 — 2012 podle druhu dopraghody
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pocet dopravnich nehod

Nehodovost za roky 2007 - 2012 podle druhu dopraghody

Hjiné

m srazka s pevnou prekazkou

M srazka s chodcem

M srazka s nekolejovym jedoucim nebo stojicim vozidlem

2007 2008 2009 2010 2011 2012

roky

Obr.: Nehodovost za roky 2007 — 2012 podle druhpralmi nehody
Zdroj: Autor na zaklag (10)




Priloha H
Nehodovost za roky 2007 — 2012 podi&iny dopravni nehody

Nehodovost za roky 2007 - 2012 podi&my dopravni nehody
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o= B nedani pfednosti v jizdé
5 50
= H piejizdéni z jednoho pruhu do druhého
>
© 40 —widit nezviadiFizent
)
W ridi¢ Iné nevénoval fizeni
B 39 di¢ se pIné nevénoval fize
3
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Obr.: Nehodovost za roky 2007 — 2012 podi€ipy dopravni nehody
Zdroj: Autor na zaklag (10)




Priloha |

Silni¢ni st modelovaného Uzemi

\ Delft Network
\J New Deveicpment

Obr.: Silnieni s¥ modelovaného Gzemi
Zdroj: (16)



Priloha J

Vysledné atrakce a produkegitt’ prepravnich okrsk

Tab. : Vysledné atrakce a produkegi& prepravnich okrsk

Teziste Atrakce [voz] Produkce [voz]
1 998 1108
2 137 152
3 405 450
4 191 212
5 618 686
6 899 998
7 2090 2322
8 710 788
9 78 86
10 1023 1136
11 623 692
12 841 934
13 735 816
14 2537 2818
15 744 826
16 576 640
17 735 816
18 1259 1398
19 1998 2220
20 54 60
21 1415 1572
22 841 934
23 1611 1790
24 735 816

Zdroj: (16)




Priloha K

Zatizeni jednotlivych usékkomunikaci v simulénim modelu

(\ Delft Network pescription
Flle

v New Development

Obr.: Zatizeni jednotlivych usgkomunikaci v simutaim modelu
Zdroj: (16)



Priloha L

Silni¢ni st modelovaného Uzemi se severovychodnim obchvatem

(-\ Delft Network

g Ma. Davsicpmant

Obr.: Silnini s’ modelovaného Uzemi se severovychodnim obchvatem
Zdroj: (16)




Priloha M

Prirastky a Ubytky intenzity dopravy v centriésta

Fablovka
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Pretoveka

Parduhice IV

*9 \ ’
vitkov .(;f»‘é E —
= 4
‘ Delft Network pascription
File
v ek Development

Obr.: Prirustky a Ubytky intenzity dopravy na celém GUzemizemista
Zdroj: (16)



Priloha N

Navrh s jizdnim pruhem pro cyklisty

SUKOVA TRIDA

TRIDA MiRU

Obr.: Navrh s jizdnim pruhem pro cyklisty
Zdroj: Autor

KARLAIV.



Priloha O

Navrh s jednosgrnym prejezdem pro cyklisty

SUKOVA TRIDA

TRIDA MiRU

KARLA V.

Obr.: Navrh s jednosennym p-ejezdem pro cyklisty
Zdroj: Autor



Priloha P

Navrh se spokanym jizdnim pruhem
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Obr.: Navrh se spol@ym jizdnim pruhem
Zdroj: Autor



Priloha Q

Navrh s¢ast&nym spolénym jizdnim pruhem
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Obr.: Navrh s¢aste’nym spolénym jizdnim pruhem
Zdroj: Autor



Priloha R

Celkové ubytky a pirustky intenzity dopravy po redukci jizdnich piustavajici stav)

>

=

Obr.: Celkové ubytky affristky intenzity dopravy po redukci jizdnich pidktavajici stav)
Zdroj: Autor



Priloha S
Celkové ubytky a firastky intenzity dopravy po redukci jizdnich ptuseverovychodni obchvat)
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Obr.: Celkové ubytky arristky intenzity dopravy po redukci jizdnich pikeverovychodni obchvat)
Zdroj: Autor




