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1 Uvod

b 413

Studie ,,Vlastni navrh systému krizového fizeni — priitah méstem Uherské Hradisté* navazuje
na studii ,,Souhrnna metodika pro aplikaci krizového fizeni v méstskych oblastech.” [1]. Na
zakladé metodiky podrobnéji rozebira jiz konkrétni navrh systému krizového fizeni, a to v ob-
lasti ve mésté Uherské Hradiste.

Oblast ve mést¢ Uherské Hradisté byla vybrana na zéklad€ hlubsi znalosti systému soucasného
systému fizeni ve méste, piijatelné velikosti a slozitosti oblasti a dostupnych dopravné-inzenyr-
skych dat z jiz prob&hlych prizkumu (¢astecné realizovanych fesitelskym tymem) nebo od ji-
nych subjekti, se kterymi bylo poskytnuti dat pro vyzkumné ucely predjednéano.

Struktura studie se drzi doporu¢eného postupu pifi navrhu systému krizového tizeni v oblasti na
zaklad¢ predchozi metodiky, tedy nejprve je provedena analyza systému, kde dochazi k vyme-
zeni feSené oblasti a jejiho okoli, nasleduje stru¢ny popis fizeni dopravy v oblasti v bézném
rezimu, dale jsou analyzovana dopravné-inzenyrska data a dal$i vstupy. Soucasti analyzy sys-
tému je také identifikace klicovych komunikaci z hlediska zajiSténi plynulosti dopravy a iden-
tifikace mist castych vyskytd dopravnich excest s vyznamnym vlivem na dopravu ve meéste.

V druhé fazi pak nasleduje projekt systému, tedy jsou stanoveny objizdné trasy na zakladé pti-
pravenych scénafit mimotadnych, resp. krizovych situaci, nasleduje procesni navrh navedeni
vozidel na tyto objizdné trasy. Navrh je simulovan v mikrosimula¢nim prostiedi VISSIM
a na zaklad¢ simulace je optimalizovan.

V posledni fazi dochazi ke zhodnoceni vysledki testovani a pfinost systému krizového fizeni
na zaklad¢ simula¢niho modelu a k definovani pfedpokladti nutnych k implementaci. Samotna
implementace neni pfedmétem této Studie, nebot’ financné daleko ptesahuje rdmec tohoto pro-
jektu.



2 Analyza systému

Druh4 kapitola studie ,,Vlastniho navrh krizového fizeni — pritah méstem Uherské Hradisté™ se
zabyva analyzou soucasného systému fizeni, jehoz znalost je nezbytna pro samotny navrh.

2.1 Vymezeni resené oblasti a jejiho blizkeho okoli

V prvni podkapitole je vymezena feSena oblast a jeji blizké okoli. Vymezenou oblast tvoii Sirsi
centrum meésta Uherské Hradiste, které je Cervené znazornéno na mapovém podkladu na Obra-
zek 1.

Méstem prochazi pritah silnice I/55 a pivodni pratah 1/50, které je dnes vedena po obchvatu.
Tyto prutahy vedou po ulicich Brnénska (ptivodni I/50), Tovarni, Hradist'ska, Zerzavice, Vele-
hradska tfida, tfida MarSala Malinovského a tfida Vitézstvi (vSechny I/55). Ulice Sokolovska
je prutahem I1/497. VSechny tyto ulice tvofi nejdiilezitéjsi ¢ast silni¢ni sit¢ mésta.

V blizkosti mésta jsou pak silnice I. tfidy 1/50 (Brno — Slavkov u Brna — Uh.Hradisté — Stary
Hrozenkov — Slovensko) a 1/55 (Olomouc — Holice — Prerov — Otrokovice — Uh.Hradisté —
Veseli n.Moravou — Hodonin — Bieclav — Postorna — Rakousko). Od roku 2004 je otevien ob-
chvat silnice I/50 mésta Uherské Hradisté, ktery byl proveden pteloZzkou podél jizniho okraje
meésta. Silnice I/55 prochézi méstem po stejném télese jako ptivodni I/50.

Silnice I/55 a obchvat I/50 se na jihovychodnim okraji mésta mimouroviove kiizi. Napojeni
I/50 na obchvat mésta je provedeno také mimotroviilovym kiiZenim na jihozapad od Starého
Me¢sta u obce Zlechov.

V budoucnu je planovéna v okoli vymezené oblasti vystavba dalnice D55 (Olomouc — Breclav).
Dalnice D55 povede podél soucasné silnice I/55 do Starého Mé&sta a dale na jih podél silnice
11/427. Jedna se o tiseky 55007, 55008. Tyto useky jsou ve stadiu piipravy.
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Obrazek 1 Vymezena oblast a jeji blizké okoli



Na Obrazku 2 je pak vymezena oblast na podrobnéjsi rozliSovaci tirovni. Pratah méstem Uher-
ské Hradisté z hlediska fizeni dopravy tvoii né€kolik za sebou umisténych kiizovatek fizenych
pomoci SSZ.

4

K100 — Velehradska Tiida — Svatojifské nabtezi vodni (jedna se fyzicky o dvé za sebou jdouci
ktizovatky se SSZ, které jsou vsak fizeny z jednoho fadic¢e pomoci jednoho dopravniho feseni)

K107 — Velehradska Ttida — Hradebni

K101 — Velehradska Ttida — autobusové nadrazi

K102 — Velehradska Trida — Ttida Marsala Malinovského — Sokolovska

K103 — Ttida Marsala Malinovského — Svatoplukova

Ve standardnim rezimu fizeni jsou tyto kiizovatky fizeny pomoci pevnych signalnich planu,
které jsou vzajemné v ramci moznosti koordinovany. V minulosti v Giseku ale probéhlo i testo-
vani dynamického a adaptivniho fizeni dopravy.
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Obrazek 2 Vymezena oblast — podrobnéjsi rozliSovaci uroven

Pti pohledu na oba dva Obrazky vyse Ize konstatovat, ze jesté¢ pred nasazenim uvazovaného
krizového fizeni by bylo vhodné rozristajicim se dopravnim problémiim pfedchézet tak, aby se
vozidla v pfipadé mimotadné, resp. krizové situace vibec nedostala do vymezené oblasti v cen-
tru mésta, v ptipadé, ze se nejedna o jejich cilovou destinaci. Pro tyto Gcely je vhodné na ko-
munikace I. tfidy, které neprochazi méstem instalovat minimaln¢ informacni prvky pro fidice,
které budou informovat o aktudlni dopravni situaci na pritahu I/55 méstem Uherské Hradisté.



2.2 Analyza dopravni oblasti na zakladé dostupnych vstupnich
podkladu, vstupnich dat a zkusenosti se sou¢asnym systémem
Fizeni dopravy v oblasti

Soucasné feSeni pritahu méstem Uherské Hradisté z hlediska fizeni dopravy je pomérné di-
kladn¢ popsano v diplomové praci Ing. Kristyny Cikhardtové [2], kde jsou kromé popisi kii-
zovatek dodany i1 denni variace dopravy pro jednotlivé uzly. Dalsi informace pak lze Cerpat
z védeckych studii, které byly v Uherském Hradisti zpracovavany v letech 2018 [3] a 2019 [4].
Studie jsou primarn€ zamétfeny na testovani adaptivniho systému fizeni mésta a na parkovani
Vv SirSim centru mésta, ale jsou v nich nalezeny i cenné informace ohledné vyuzivanosti spoju
mistniho MHD, ¢i o mnozstvi cyklist v oblasti. Z vyse uvedenych studii vysly i publikace in-
dexované v databazi SCOPUS.

Kromé studii jsou pak dilezitymi vstupy také data o nehodovosti, které jsou pro ucely projektu
k dispozici i v tabulkové podobé. Jen za rok 2017 bylo ve mésté evidovano celkem 218 nehod.
Ve valné vétsing piipadi byla nehoda zavinéna fidi¢em motorového vozidla. Nejcast&jsi prici-
nou byla srazka se zaparkovanym, odstavenym vozidlem a dale srazka s motorovym vozidlem.
Denni doba také méla na vyvoj dopravnich nehod vliv. Ve dne se nehody stavaly mnohem
Castéji (172 nehod) nez v noci (46 nehod). Nicméné pro vSechny denni doby plati, ze se vétSina
nehod udala za dobré viditelnosti a méné potom za viditelnosti zhorSené vlivem povétrnostnich
podminek. Nasledky nehod nebyly vétSinou fatalni. K nehodam s nésledkem na zdravi osob
doslo v 53 pfipadech. Ve vétsing ptipadu Slo o nehodu s lehkym zranénim. TéZce zranéno bylo
7 0sob, v tomto obdobi se v Uherském Hradisti nevyskytovaly nehody s nasledky na Zivotech.
K nejvétsimu poctu nehod (cca polovina v§ech nehod) doslo pravé na hlavnim pratahu méstem
Uherské Hradisté, kde se nachdzi zminéné SSZ kiizovatky, a dale pak v centru mésta. Velké
mnozstvi nehod na pritahu méstem ve srovnani se vSemi nehodami ve mést¢ reflektuje i Obra-
zek 3, ktery byl prevzat z Jednotné vektorové mapy PCR.

gyt ol g, I 3 ¢ B A\ 3!
Obrazek 3 Mista vyskytu nehod v Uherském Hradisti



2.3 Identifikace klicovych komunikaci z hlediska zajisténi plynulosti
dopravy

Na Obrazku 4 jsou identifikovany klicové komunikace z hlediska zajisténi plynulosti dopravy,
tyto jsou znazornény Cervené. Krome stézejniho pratahu méstem silnice 1/55 a odbocky do Ja-
roSova 11/427 byla definovana i klicova alternativa objizd’ky mezi kiizovatkami K100 a K103.
Je zfejmé, ze v piipadé, Ze se stane mimotadna, resp. krizova situace na prutahu méstem, ne-
bude cilem feSeni dopravu sméfovat pfimo do centra mésta tvofeného siti jednosmérnych ulic,
nebot’ by pak feSeni zpiisobilo spiSe dalsi Skody na exhalacich a doprovodnych kongescich.
Klicova alternativa objizd’ky tedy vede mimo uZsi centrum mésta, ulicemi Svatojifské nabrezi,
Stara Tenice, Na Stavidle, Kollarova, Stojanova, Jitiho z Podébrad a Svatoplukova.

=

Obrazek 4 Kli¢ové komunikace z hlediska zajisténi plynulosti dopravy



2.4 Identifikace mist castych vyskytiu mimoradnych, resp. krizovych
situaci s vyznamnym vlivem na dopravu ve mésté.

Nasledujici kapitola popisuje jednotlivé typy mimotadnych, resp. krizovych situaci se zaméte-

nim na mista Castych vznikl téchto udélosti, pokud je l1ze n¢jakym zplisobem podlozit.

Mozné typy dalSich mimotadnych udalosti pak specifikuje mésto na svém webu:
https://www.mesto-uh.cz/mozne-druhy-mimoradnych-udalosti, v¢etné¢ doporu¢eného postupu
pro ¢innosti obcanti v ptipad¢ jejich vzniku.

Je zfejmé, Ze nejcastéjSimi typy mimoradnych, resp. krizovych situaci ve mésté budou dopravni
excesy I. druhu (dopravni kongesce), nasledovany dopravnimi excesy II. druhu (dopravni ne-
hody). Mnohem méné jsou pak piedpokladany dopravni kolapsy, k dopravnim kolapsim do-
chazi vétSinou, pokud se jevy dopravnich nehod a dopravnich kongesci doprovazeji ¢i kombi-
nuji. A nejmensi predpoklad (pro mésto velikosti Uherského Hradiste) je pak vyskyt mimotad-
nych udalosti typu hrozby teroristického utoku, ¢i jiné nahlaSené hrozby, nasledkl ptirodnich
katastrof, ¢i jinych nebezpeci.

2.4.1 Dopravni excesy l. druhu — dopravni kongesce

Z hlediska tvorby dopravnich kongesci v oblasti je kli¢ova kiizovatka K102. V ptipadé vyssich
intenzit tato kiizovatka nestaci kapacitné pobirat vozidla ze vSech smért, a tak dochéazi v tomto
uzlu ke zdrzeni vozidel. Zaroven je ale vhodné konstatovat, Ze za normalni situace je fizeni
nastaveno dobie, nebot’ se dostavd do rovnovahy. Problém kongesci u kiizovatky dochazi
zejména z divodu dopravnich nehod v blizkosti kfizovatky, v disledku pomalejSich vozidel,
¢1 pomalu se rozjizd¢jicich vozidel, a to pfedevsim z oblasti vedlejSich smért.

Z vedlejsich smérti na kiizovatkdch K101, K107 a K103 vétSinou nedochazi z provedenych
prazkumtm k tvorbam takovych kolon, ze by vozidla musela na kfizovatce ¢ekat déle nez jeden
cyklus. K tomuto jevu dochazi nejéastéji na K100 ve sméru od Svatojitského nabiezi a na K102
ze sméru VSehrdova.

2.4.2 Dopravni excesy ll. druhu — dopravni nehody

Pii pohledu na Obrazek 3 je zfejmé, Ze prave pratah méstem Uherské Hradisté je nejcastéjSim
vyskytem dopravnich nehod ve mésté. Zaroven je ale nutné zminit i1 fakt, Zze nehody se Casto
dé&ji nejen v usecich mezi svételné fizenymi kiizovatkami, ale 1 ve svételné fizenych kiiZzovat-
kach samotnych. V navrhu bude feSena vzdy varianta, ze k uzavieni komunikace v dasledku
nehody dojde v mezitseku nebo v té€sné blizkosti kiizovatky. Ve vlastnim navrhu neni feSen
pfipad, Ze by se nehoda stala pfimo ve kfizovatkach K100, K102, K103. V danych piipadech
by totiz uprava fizeni pomoci SSZ postradala smysl.

2.4.3 Dopravni kolapsy

K dopravnim kolapsiim ve mé&st€ dochazi ziidka a témét pokazdé se jednd o kombinaci vice
vlivi. Z vlastni zku$enosti 1ze zminit napt. situaci ve CT 31. 8. 2017, kdy pii¢inou kolapsu byla
dopravni nehoda ve Starém Mésté v kombinaci s prvnim pilotnim testovanim adaptivniho sys-
tému fizeni. Ve vétsim rozsahu nelze dopravni kolapsy ve mésté predpovidat.

2.4.4 Hrozby teroristického utoku, Ci jiné nahlasené hrozby

Z vetejné dostupnych zdroji byly nalezeny nasledujici nahlasené hrozby v poslednich 10 le-
tech:

1. 10. 2010 — nahlasena bomba na ZS ve Sportovni ulici
24. 3. 2015 — nahlasena bomba v budové Okresniho soudu
6. 12. 2018 — doslo ke cviceni na zaklad¢é nahlaSené bomby — evakuace nemocnice


https://www.mesto-uh.cz/mozne-druhy-mimoradnych-udalosti

Z4dn4 z téchto hrozeb nebyla nastésti potvrzena, kazdopadné je z pohledu jiz nahlagenych hro-
zeb nemozné predikovat misto s nejvétsim rizikem potencionalni hrozby, jediné, co lze pred-
pokladat, je, Ze by se jednalo o misto s vysokou koncentraci lidi.

2.4.5 Teroristicky utok

Ve mésté Uherské Hradisté neni evidovan zadny teroristicky utok, ¢i jind krizova situace po-
dobného typu. V blizkém Uherském Brod¢ doslo 24. 2. 2015 ke stielbé v restauraci Druzba,
kde mistni obyvatel zastielil celkem 8 lidi. Vzhledem k okamzitému jednani stielce nebylo
mozné krizové situaci nikterak piedejit nebo ji zmirnit. VSechny obéti se nachazely v uzavie-
ném prostoru.

2.4.6 Nasledky prirodnich katastrof

Posledni velkou zkuSenost s povodnémi ma Uherské Hradisté z roku 1997, kdy na nasledky
katastrofy zemftel 1 ¢lovék a zaroven byly skody vycisleny na 7 miliard K¢. Od té doby mésto
prabézné buduje protipovodnova opatieni. Navic se dnes daji udalosti tohoto rozsahu mnohem
1épe predikovat, a tak se 1ze domnivat, Ze by mistni o udalosti byli informovani mnohem dfive.

Z hlediska fizeni lze ale v ptipad¢ podobné krizové situaci doporucit spise SSZ vypnout, nebot’
Vv piipad¢ rozsahlych katastrof jako jsou povodné, neni fizeni jednotlivych dopravnich uzli fe-
Senim a spiSe je tfeba vSechny rychle evakuovat a dostat do bezpeci.

2.4.7 Jina nebezpeci

Jina nebezpeci se neptredpokladaji, mohou nastat zcela vyjimecné ptipady, kdy by bylo mozné
krizové fizeni vyuZit, napf. popadané stromy na pfes komunikaci, vysypany naklad na komu-
nikaci atp.
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3 Systémovy projekt

Kapitola systémového projektu obsahuje navrh expertni baze znalosti, resp. stanoveni objizd-
nych tras na zéklad¢ ptipravenych scénait mimotadnych, resp. krizovych situaci. Dale pak pro-
cesni navrh navedeni vozidel na objizdné trasy, ovéteni procesniho navrhu v podobé mikrosi-
mulace a optimalizace navrhu na zaklad¢ vysledkt mikrosimulace.

3.1 Navrh expertni baze znalosti => Stanoveni objizdnych tras na zakladé pfri-
pravenych scénari mimoradnych, resp. krizovych situaci

Na zaklad¢ analyzy systému provedené v predchozi kapitole, je vytvotfeno 7 zakladnich variant,
pro které budou stanoveny objizdné trasy. Varianty byly stanoveny empiricky a zohlediiuji
mista nejcastéjSich vznikti mimotadnych, resp. krizovych situaci na pratahu méstem a samot-
nou moznost odklonu vozidel pomoci SSZ. Vytycena oblast je v tomto velmi jednoduchd a je
pfedpokladano, Ze ve vétSich méstech bude pocet variant vyrazné vyssi.

KftiZzovatky jsou V nasledujicim textu oznaceny dle nakresu, pouze u kiizovatek K100, kde se
jedné o dvé fyzicky oddélené fizené z téhoz tadice, je v nékterych piipadech nutné rozlisit,
0 kterou konkrétni kiizovatku se jedna. Pro ucely tohoto textu je kiizovatka umisténa blize
Starému M¢stu, tedy severnéji, oznaCovana jako K100a a kiizovatka blize centru mésta a na-
sledujici kiizovatce K107 je oznacovana K100b.

11
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3.1.1 Varianta 1 — mimoradna udalost mezi kfizovatkami K102 a K103

Prvni varianta znazoriuje stav, kdy se mimofadna udalost stane mezi kiizovatkami K102
a K103. V této varianté je zadouci, aby vozidla sméfujici z jihu od Kunovic do Starého Mésta
byla odklonéna na kli¢ovou objizdnou trasu definovanou v podkapitole 2.3. Na stejnou trasu je
vhodné odklanét i vozidla v relaci Kunovice-Jarosov, s tim, ze pak dorazi na kiizovatku K102
Z jiného sméru. Naopak z druhé strany neni vhodné odklanét dopravu jiz na K100, protoze by
doslo ke zbyte€nému odklonu silné relace Staré Mésto-JaroSov, kterd mize v této alternativé
projet bez problému. Proto je navrzeno dopravu kompletné odklanét az na K102. (Vozidla v re-
laci Staré Mésto-Kunovice) sméfovat VSehrdovou ulici k Palackému Namésti a odtud vlevo
ulici na Moravce a Svatoplukovou ke K103). Vozidla jedouci z JaroSova pak odklanét kamko-
liv mimo usek mezi K102 a K103, primarné vSak na hlavni komunikaci ve sméru Staré Mésto.

: J\\\

Obrazek 5 Grafické znazornéni prvni varianty s hlavnimi sméry pro odklanéni dopravy
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3.1.2 Varianta 2 — mimoradna udalost mezi krizovatkami K101 a K102

Druha varianta znazoriuje stav, kdy se mimotadna udalost stane mezi kiizovatkami K101
a K102, v takovém ptipad¢ je vhodné vozidla sméetujici v relaci od Kunovic odklanét mimo
usek s mimofadnou situaci, relace Kunovice-JaroSov je zachovana, v relaci Kunovice-Staré
Meésto by bylo vhodné uvazovat o n¢jakém informacnim prvku, ktery by se snazil vozidla od-
klanét jiz na K103. Pokud vSak budou odklonéna az na K102, nevadi to, protoZze mohou vyuzit
Vsehrdovu a Obchodni ke zpétnému najeti na ptivodni trasu. Relaci JaroSov-Staré Mésto je
vhodné kompletné odklanét ke kiiZzovatce K103, aby nedoSlo k vyraznému navyseni intenzit
ve Vsehrdové ulici, nasledné mohou tato vozidla vyuzit Svatoplukovu ulici. Vozidla jedouci
ze Starého mésto je doporuceno odklanét jiz na K100 na klicovou objizdnou trasu definovanou
v podkapitole 2.3. Vozidla piijizdéjici ke kiizovatkdm K100, K107 a K101 je doporuc¢eno od-
klanét vlevo mimo misto mimofadné udalosti.

o " Y B : ‘ ( JJ\\
B = | =il = \

Obrazek 6 Grafické znazornéni druhé varianty s hlavnimi sméry pro odklanéni dopravy
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3.1.3 Varianta 3 — mimoradna udalost mezi krizovatkami K101 a K107

Treti varianta znazoriiuje stav, kdy se mimotadnd udalost stane mezi kiizovatkami K101
a K107, v takovém ptipad¢ je vhodné vozidla smétujici v relaci od Kunovic odklanét mimo
usek s mimofadnou situaci, relace Kunovice-JaroSov je zachovana, v relaci Kunovice-Staré
Meésto by bylo vhodné uvazovat o n¢jakém informacnim prvku, ktery by se snazil vozidla od-
klanét jiz na K103. Pokud vSak budou odklonéna aZ na K102, nevadi to, protoZe mohou vyuzit
Vsehrdovu a Obchodni ke zpétnému najeti na ptivodni trasu. Relaci JaroSov-Staré Mésto je
vhodné kompletné odklanét ke kiiZzovatce K103, aby nedoSlo k vyraznému navyseni intenzit
ve Vsehrdové ulici, nasledné mohou tato vozidla vyuzit Svatoplukovu ulici. Vozidla jedouci
ze Starého mésto je doporuceno odklanét jiz na K100 na klicovou objizdnou trasu definovanou
v podkapitole 2.3. Vozidla pfijizdgjici ke kiizovatkam K100, K107 je doporuceno odklanét
vlevo mimo misto mimofadné udalosti, vozidla pfijizdéjici ke kiizovatce K101 pak odklanét
vpravo mimo misto mimotadné udalosti.

’l Fs 5l B \Q-\t ’;\J’vl‘ s

A

Obrazek 7 Grafické znazornéni tfeti varianty s hlavnimi sméry pro odklanéni dopravy

14



3.1.4 Varianta 4 — mimoradna udalost mezi krizovatkami K100b a K107

Ctvrta varianta znazorfiuje stav, kdy se mimoiadna udalost stane mezi kiizovatkami K107
a K100b, v takovém piipadé je vhodné vozidla sméfujici v relaci od Kunovic odklanét mimo
usek s mimofadnou situaci, relace Kunovice-JaroSov je zachovana, v relaci Kunovice-Staré
Meésto by bylo vhodné uvazovat o n¢jakém informacnim prvku, ktery by se snazil vozidla od-
klanét jiz na K103. Pokud vSak budou odklonéna aZ na K102, nevadi to, protoZe mohou vyuZit
Vsehrdovu, Obchodni, Kratkou a FrantiSkdnskou a Vodni ke zpétnému najeti na pavodni trasu.
Relaci JaroSov-Staré Mésto je vhodné kompletné odklanét ke kiizovatce K103, aby nedoslo
k vyraznému navyseni intenzit ve VSehrdové ulici, nasledné mohou tato vozidla vyuzit Svato-
plukovu ulici. Vozidla jedouci ze Starého mésto je doporuceno odklanét jiz na K100a na klico-
vou objizdnou trasu definovanou v podkapitole 2.3. Vozidla pfijizdé¢jici ke kiizovatkam K100
je doporu€eno odklanét vlevo mimo misto mimotadné udalosti, vozidla piijizd&jici ke ktizo-
vatce K101, K107 pak odklanét vpravo mimo misto mimotadné udélosti.

A
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Obrazek 8 Grafické znazornéni ¢tvrté varianty s hlavnimi sméry pro odklanéni dopravy
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3.1.5 Varianta 5 — mimoradna udalost mezi kfizovatkami K100a a K100b

Pata varianta znazornuje stav, kdy se mimoradna udalost stane mezi kiizovatkami K100a
a K100b, v takovém piipadé je vhodné vozidla sméfujici v relaci od Kunovic odklanét mimo
usek s mimofadnou situaci, relace Kunovice-JaroSov je zachovana, v relaci Kunovice-Staré
Meésto by bylo vhodné uvazovat o n¢jakém informacnim prvku, ktery by se snazil vozidla od-
klanét jiz na K103. Pokud vSak budou odklonéna aZ na K102, nevadi to, protoZe mohou vyuZit
Vsehrdovu, Obchodni, Kratkou, FrantiSkanskou a Otakarovu ke zpétnému najeti na ptivodni
trasu. Relaci JaroSov-Staré Mésto je vhodné kompletné odklanét ke kiizovatce K103, aby ne-
doslo k vyraznému navyseni intenzit ve VSehrdové ulici, nasledn¢ mohou tato vozidla vyuzit
Svatoplukovu ulici. Vozidla jedouci ze Starého mésto je doporuceno odklanét jiz na K100a na
klicovou objizdnou trasu definovanou v podkapitole 2.3. Vozidla piijizdéjici ke k¥izovatce
K100b, K101, K107 pak odklanét vpravo mimo misto mimoiadné udalosti.

B> v g
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Obrazek 9 Grafické znazornéni paté varianty s hlavnimi sméry pro odklanéni dopravy
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3.1.6 Varianta 6 — mimoradna udalost pred krizovatkou K102 smérem
od Jarosova

Sesta varianta znazorfuje stav, kdy se mimotadna udalost stane pted kiizovatkou K102 smérem

od JaroSova. V tomto piipad¢ je cil systému fizeni jednoduchy, a to pfedevS§im nepoustét vozi-

dla smérem do JaroSova, hlavni opatieni tedy budou navrzena zejména na K102 s cilem udrzet

vozidla na hlavnim priatahu méstem.
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Obrazek 10 Grafické znazornéni Sesté varianty s hlavnimi sméry pro odklanéni dopravy
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3.1.7 Varianta 7 — mimoradna udalost v centru mésta

Posledni sedma varianta znézornuje situaci, kdy se mimofadna, resp. krizova situace stane
v centru mésta Uherského Hradisté. (Bod na Masarykoveé namésti je Cisté ilustrativni, varianta
plati pro jakoukoliv polohu mimotadné situace v ramci centra mésta. Pfedpokladan je zde spiSe
ojedin€ly vyskyt udalosti popsanych Vv kapitolach 2.3.4. a 2.4.5. V takovém piipad¢ je cilem
fizeni naopak udrzet vozidla na hlavnich komunikacich, tj. na hlavnim pritahu méstem a ko-
munikaci do JaroSova, a naopak omezit vjezd téchto vozidel do centra mésta Uherské Hradisté.

Obrazek 11 Grafické znazornéni sedmé varianty s hlavnimi sméry pro odklanéni dopravy
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3.2 Procesni navrh navedeni vozidel na objizdné trasy

V piedeslé podkapitole bylo stanoveno 7 zékladnich variant, tedy 7 zékladnich poloh vzniku
potencialni mimofadné situace v definované oblasti.
Kapitola 3.2 popisuje procesni ndvrh navedeni vozidel na jednotlivé objizdné trasy, s piedpo-
kladem, Ze se jednd o obousmérnou kompletni uzavirku. Samoziejmé Ize oCekavat 1 takové
mimoradné, resp. krizové situace, kdy neni tfeba uzavirat celou komunikaci, ale pouze jeji ast,
napf. jeden smér. V takovém piipadé je pak predpoklad aktivace jen téch kiizovatek pro danou
variantu, u nichz je to z pohledu logiky nutné.
Procesni navrh je proveden v souladu s dokumentem Metodiky, pti¢emz vSechny odchylky
oproti Metodice jsou v navrhu vysvétleny a okomentovany. V kapitole feSime navrh jednotli-
vych fazi z funkéniho hlediska a za zachovani soucasnych pravidel silni¢niho provozu dle do-
kumentu Metodiky. Pfedmétem tedy neni fyzické uspotadani kiizovatky a konkrétni navrhy
kazdého navéstidla.
Odchylky, které metodika nezohlednuje a v samotném navrhu je nutné je pak posuzovat indi-
vidualng, jsou zejména:

e Vlivy jednosmérnych komunikaci na navrh sledu fazi pii krizovém ftizeni

e Jiné umisténi pfechodii pro chodce v ramci kiiZzovatek s vlivem na konkrétni faze v Kri-

zovém fizeni

e Ostatni mistni vlivy (vjezd k autobusovému nadrazi atp.)
Dale je nutné zminit fakt, Ze piestoze jsou v Uherském Hradisti kiizovatky Casto fizeny prak-
ticky tfifazovym fizenim, neni to v8ak pomoci smérovych signall, ale pomoci instalovanych
plnych signald a vyklizovacich Sipek. Na toto fizeni je tedy mozné z hlediska navrhu fazového
sledu hledét jako na dvoufazové.
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3.2.1 Varianta 1 — kfizovatka K102

Pro ktizovatku K102 1ze bez problému pouzit feSeni pro ¢tyframennou kiizovatku s dvoufazo-
vym fizenim dle bodu 5.8.2. dokumentu Metodiky. (Hlavni pritah méstem je pak na této kii-
Zovatce znazornén relaci sever-jih.)
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Obrazek 12 Schéma kitizovatky K102 pro prvni variantu
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3.2.2 Varianta 1 — kfizovatka K103

Pro ktizovatku K103 lze v prvni variant¢ pouzit feSeni pro Ctyframennou kiizovatku
s dvoufazovym ftizenim dle bodu 5.8.1. dokumentu Metodiky s tim, ze vychodni rameno tvoii
jednosmérna komunikace, a proto doslo v navrhu K vynechani faze 2. (Hlavni pritah méstem

je pak na této kiizovatce znazornén relaci sever-jih.)
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Obrazek 13 Schéma kiizovatky K103 pro prvni variantu
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3.2.3 Varianta 2 — kfizovatka K100a

V druhé varianté Ize vyuzit pro kifizovatku K100a modifikované feseni dle kapitoly 5.3.2 do-
kumentu Metodiky. K modifikaci dochazi na zaklad¢ faktu, ze se na této kiizovatce nachazi
pouze jeden prechod ve vedlejsSim smeéru (pfechod hlavniho pritahu, ktery je znazornén relaci
zapad-vychod, je zde realizovan podchodem).

F'yY
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Obrazek 14 Schéma kiizovatky K100a pro druhou variantu
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3.2.4 Varianta 2 — krizovatka K100b

V druhé varianté lze vyuzit pro kiizovatku K100b modifikované feSeni dle kapitoly 5.3.2
dokumentu Metodiky. K modifikaci dochazi na zaklad¢ faktu, ze je ptijezd do kiizovatky z
vedlejSiho sméru realizovan jednosmérnou komunikaci. (Hlavni pritah je realizovan relaci za-

pad-vychod.)
Fd ‘ﬁ
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Obrazek 15 Schéma kiizovatky K100b pro druhou variantu
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3.2.5 Varianta 2 — kfizovatka K107

Pro kiizovatku K107 lze v druhé varianté rovnéz vyuzit modifikované feSeni z podkapitoly
5.3.2 dokumentu Metodiky. Stejné jako v pfipad¢ kiizovatky K100a se na kiizovatce vyskytuje

pouze jeden ptechod pro chodce na jiznim rameni. (Hlavni pritah je znazornén relaci zapad-
vychod.)
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Obrazek 16 Schéma kiizovatky K107 pro druhou variantu
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3.2.6 Varianta 2 — kfizovatka K101

Pro ktizovatku K101 Ize vyuzit v ptipad¢ druh¢é varianty uzavirky vyuzit modifikované feSeni
z podkapitoly 5.9.3. dokumentu metodiky, je zde oproti metodice jiné rameno, kde se nevysky-
tuje prechod pro chodce. (Hlavni pratah je znazornén relaci zapad-vychod.)
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Obrazek 17 Schéma kiizovatky K101 pro druhou variantu
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3.2.7 Varianta 2 — kfizovatka K102
Pro kiizovatku K102 se ve druhé varianté postupuje dle podkapitoly 5.8.1 dokumentu Meto-
diky. (Hlavni pratah je zde znazornén relaci sever-jih.)

|
7}(
I

dJ

Obrazek 18 Schéma kiizovatky K102 pro druhou variantu
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3.2.8 Varianta 3 — kfizovatka K100a

Pro ktizovatku K100a ve tfeti variant¢ mistu vzniku mimotadné situace se postupuje podle
podkapitoly 5.3.2 dokumentu Metodiky s tou modifikaci, Ze se zde nachazi pouze jeden pie-
chod pro chodce na vedlejsi komunikaci. (Hlavni pritah je zde znazornén relaci vychod-zapad
a p&si prechod pres néj je zde realizovan pomoci podchodu.)

B

Obrazek 19 Schéma kiizovatky K100a pro tieti variantu
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3.2.9 Varianta 3 — kfizovatka K100b

Pro ktizovatku K100b ve varianté 3 se pouzije modifikované feSeni z podkapitoly 5.3.2 doku-
mentu Metodiky. Modifikace spoc¢iva ve faktu, ze ptijezd z vedlejsiho sméru je realizovan jed-
nosmérnou komunikaci. (Hlavni pritah je zde znazornén relaci zapad-vychod.)
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Obrazek 20 Schéma kiizovatky K100b pro tfeti variantu
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3.2.10 Varianta 3 — kfizovatka K107

Pro ktizovatku K107 se ve tfeti varianté postupuje podle podkapitoly 5.3.2. dokumentu Meto-
diky s mirnou modifikaci, kterd spoc¢iva v umisténi pfechodu pouze na vedlejSim rameni.
(Hlavni pratah je zde zndzornén relaci zapad-vychod.)

1

Obrazek 21 Schéma kiizovatky K107 pro tieti variantu
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3.2.11 Varianta 3 — kfizovatka K101

Pro kiizovatku K101 se v tieti varianté postupuje podle modifikovaného feseni z podkapitoly
5.9.4. dokumentu Metodiky, modifikace spociva v jiné poloze ramena, kde se nevyskytuje
piechod pro chodce. (Hlavni prutah je zde znazornén relaci zépad-vychod.)
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Obrazek 22 Schéma ktizovatky K101 pro tieti variantu
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3.2.12 Varianta 3 — kfizovatka K102

Pro kiizovatku K102 ve varianté 3 se postupuje piesné dle podkapitoly 5.8.1 prislusného doku-
mentu Metodiky. (Hlavni prutah je zde znazornén relaci sever-jih.)
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Obrazek 23 Schéma kiizovatky K102 pro tieti variantu
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3.2.13 Varianta 4 — krizovatka K100a

Pro ktizovatku K100a ve ¢tvrté varianté se pouzije modifikované feSeni dle podkapitoly 5.3.2
dokumentu metodiky, modifikace spociva v umisténi pfechodu pro chodce pouze na rameni
vedlejsi komunikace. (Hlavni pratah je zde znazornén pomoci relace zapad-vychod a piechod
ptes hlavni pritah je zde realizovan podchodem.)
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Obrazek 24 Schéma kiizovatky K100a pro ¢tvrtou variantu
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3.2.14 Varianta 4 — kfizovatka K100b

Pro ktizovatku K100b ve ¢tvrté varianté se pouzije modifikované feSeni dle podkapitoly 5.3.2.
dokumentu metodiky, modifikace vyplyva z faktu, ze ptijezd z vedlejsiho sméru je do kiizo-
vatky realizovan pomoci jednosmérné komunikace. (Hlavni pritah je zde zndzornén relaci za-
pad-vychod.)
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Obrazek 25 Schéma kiizovatky K100b pro ¢tvrtou variantu

33



3.2.15 Varianta 4 — krizovatka K107

Pro ktizovatku K107 ve ¢tvrté varianté plati modifikované feSeni dle 5.3.3. dokumentu Meto-
diky, modifikace spociva ve vynechani tieti faze oproti metodice, coz bylo umoznéno z divodu,
ze na hlavnim pritahu se nevyskytuje pfechod pro chodce. (Hlavni prutah je zde znazornén
relaci zapad-vychod.
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Obrazek 26 Schéma kiizovatky K107 pro ¢tvrtou variantu
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3.2.16 Varianta 4 — krfizovatka K101

Pro ktizovatku K101 ve ¢tvrté varianté plati modifikované feSeni dle podkapitoly 5.9.4. doku-

mentu Metodiky, plynouci z jiného umisténi pfechodi pro chodce v rdmci posuzovaného uzlu.
(Hlavni pratah je zde zndzornén relaci zapad-vychod.)
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Obrazek 27 Schéma ktizovatky K101 pro ¢tvrtou variantu
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3.2.17 Varianta 4 — krizovatka K102

Pro posledni kiizovatku K102 je pouzito feSeni dle 5.8.1. dokumentu Metodiky. (Hlavni priitah
je zde realizovan relaci sever-jih.)
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Obrazek 28 Schéma ktizovatky K102 pro ¢tvrtou variantu
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3.2.18 Varianta 5 — kfizovatka K100a

Pro ktizovatku K100a se ve varianté 5 pouzije modifikované feSeni dle podkapitoly 5.3.2. do-
kumentu Metodiky. Modifikace spociva v umisténi ptechodu pro chodce pouze na rameni ve-

dlejsi komunikace. (Hlavni priitah je realizovan relaci zdpad vychod a piechod pies néj je za-
jistén podchodem.)
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Obrazek 29 Schéma kiizovatky K100a pro patou variantu
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3.2.19 Varianta 5 — krfizovatka K100b

Kiizovatka K100b je v paté varianté feSena pomoci podkapitoly 5.3.3. dokumentu Metodiky,
rozdil spoc¢iva pouze V jednosmérném piijezdu do kiizovatky z vedlejsiho sméru.
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Obrazek 30 Schéma kiizovatky K100b pro patou variantu
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3.2.20 Varianta 5 — krizovatka K107

Pro kiizovatku K107 se ve varianté 5 pouzije modifikované feseni dle podkapitoly 5.3.3 doku-
mentu Metodiky. Modifikace spociva ve vynechani tieti faze z divodu absence prechodu pies
hlavni pratah. (Hlavni pratah je realizovan relaci zdpad-vychod.)
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Obrazek 31 Schéma kiizovatky K107 pro patou variantu



3.2.21 Varianta 5 — kfizovatka K101

Pro ktizovatku K101 se pouZzije ve varianté 5 feSeni dle podkapitoly 5.8.4. (Hlavni prutah je
znazornén relaci zapad-vychod.)
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Obrazek 32 Schéma ktizovatky K101 pro patou variantu
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3.2.22 Varianta 5 — kfizovatka K102

Pro ktizovatku K102 se ve varianté¢ 5 vyuzije feSeni dle podkapitoly 5.8.1. dokumentu Meto-
diky. (Hlavni pratah je zde znazornén relaci sever-jih.)
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Obrazek 33 Schéma ktizovatky K102 pro patou variantu
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3.2.23 Varianta 6 — kfizovatka K102

Pro Sesty scénaf se pii krizovém fizeni bude upravovat pouze fazovy sled a faze pro kiizovatku

K102, a to ptesné podle podkapitoly 5.8.3 dokumentu Metodiky. (Hlavni pritah je zde realizo-
van relaci sever-jih.)
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Obrazek 34 Schéma kiizovatky K102 pro Sestou variantu
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3.2.24 Varianta 7 — kfizovatka K100a

Pro kiizovatku K100a se v pfipadé sedmé varianty pouzije modifikované feseni dle podkapitoly
5.3.1. dokumentu Metodiky. Modifikace plyne z umisténi piechodu pro chodce pouze na ve-
dlejsim rameni. (Hlavni prutah je zde zndzornén relaci zapad-vychod, pési ptechod pies hlavni
pratah je realizovan podchodem.
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Obrazek 35 Schéma kiizovatky K100a pro sedmou variantu



3.2.25 Varianta 7 — krfizovatka K100b

Pro kiizovatku K100b ziistava ve varianté 7 bézné fizeni beze zmény, z diivodu jednosmérného
ptijezdu z centra.
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Obrazek 36 Schéma kiizovatky K100b pro sedmou variantu
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3.2.26 Varianta 7 — kfizovatka K107

Pro kiizovatku K107 se v sedmé varianté pouzije modifikované feSeni dle podkapitoly 5.3.1.
dokumentu Metodiky. Modifikace plyne z umisténi ptechodu pro chodce pouze na jiznim ra-
meni. (Hlavni priitah je zde zndzornén relaci zapad-vychod.)
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Obrazek 37 Schéma kiizovatky K107 pro sedmou variantu
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3.2.27 Varianta 7 — kfizovatka K101

Bézny rezim tizeni kiizovatky K101 zlstane v sedmé varianté beze zmény, protoze jizni ra-
meno tvorii vjezd na autobusové nadrazi.
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Obrazek 38 Schéma kiizovatky K101 pro sedmou variantu
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3.2.28 Varianta 7 — krizovatka K102
Pro kiizovatku K102 se pro sedmou variantu pouzije feSeni z podkapitoly 5.8.4 dokumentu
Metodiky. (Hlavni prutah je zde realizovan relaci sever-jih.)
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Obrazek 39 Schéma kiizovatky K102 pro sedmou variantu
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3.2.29 Varianta 7 — kfizovatka K103
Pro kiizovatku K103 se v sedmé varianté pouzije modifikované feseni dle podkapitoly 5.8.4.
dokumentu Metodiky. Vychodni rameno tvofi jednosmérna komunikace, a tak lze oproti to-
muto feSeni vynechat fazi 2. (Hlavni prutah je zde realizovan relaci sever-jih.)
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Obrazek 40 Schéma kiizovatky K103 pro sedmou variantu
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3.3 Simulace stanovenych objizdnych tras v podobé mikrosimulace
ve vybraném SW

3.3.1 Nastaveni a kalibrace simulac¢niho modelu

Na zéklad¢ dostupnych vstupnich dat je v programu PTV VISSIM vytvoien zjednoduseny mo-
del dopravni oblasti. V prvni fazi jde o vytvoreni co nejvérohodnéjsiho modelu fizeni dopravy
Vv bézném rezimu. Pro vytvoreni modelu sité je pouzita na webu dostupna ortofotomapa priitahu
meésta Uherské Hradisté a prilehlych komunikaci. Model byl z divodu omezené licence zjed-
nodusen pouze na namodelovani fizeni na kiizovatkach K100a, K102 a K103. (Ostatni uzly
jsou v modelu zanedbany. Jako vstupni data o intenzitach jsou pouzity do modelu hodinové
intenzity dopravy ze vSech vstupt do k#izovatky K102 z vlastniho prizkumu dopravy provede-
ného dne 13. 6. 2019 v dopolednich hodinach. Naméfené hodinové intenzity reflektuje Tabulka
ricky odhadnuty. Sméfovani vozidel je pak vyvozeno z intenzit v jednotlivych pruzich, které
byly rovnéz namétreny v ramci dopravniho prizkumu, v mistech, kde nebyl priizkum realizo-
van, je pak empiricky odhadnuto.

hodinova intenzita | hodinova intenzita
13.06.201
3.06.2019 (voz/h) 8:30-9:30 | (voz/h) 9:30-10:30
od Starého Mésta 815 874
od Kunovic 819 777
od Jarosova 691 603
z centra 164 195

Tabulka 1 Naméfené hodinové intenzity na K102
Signdlni plany v klasickém rezimu fizeni jsou pfevzaty z Dopravniho feSeni jednotlivych kii-
zovatek spolecnosti Eltodo, a. s., jedna se tedy o realné signalni plany pouzivané ve meésté
Vv soucasné dobé, které je nutné mit pro ucely porovnani vysledka simulace. Cykly na jednotli-
vych uzlech K100a, K102 a K103 jsou rovny 100 sekundam.

Model vychézi z klasického modelu chovani Wiedemann 99 a byl v priibéhu navrhu kalibro-
van. Jako kalibracni data jsou pak pouzity udaje o poctu vozidel, ktera projela kiizovatkou
Vv jednotlivych cyklech (rovnéz z vlastniho prizkumu). Na zaklad¢ kalibra¢nich dat jsou v mo-
delu v pfipadé€ nutnosti upraveny distribuce rychlosti, akceleraci a pfednastavené modely cho-
vani f1dict v simulaci tak, aby co nejlépe reflektovaly realitu fidict ve mésté Uherské Hradisté.
Ukazku kalibra¢nich dat ze Sméru Staré Mésto reflektuje Tabulka 2 nize:

Samotné vyhodnoceni modelu pak reflektuje zdsady modelovani, tedy vyhodnoceni neni zalo-
Zeno na jedné probchlé simulaci a na né€kolika simulacnich bézich, které byly provedeny pii
zadani jiného ndhodného ¢isla, pocatek simulace je bran jako zédb&hova fdze modelu a neni
vyhodnocovan. Samotné vyhodnoceni probiha v hodinovém intervalu v ¢ase 400-4000 sekund.
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Intenzity od Starého mésta

Kolony ze sméru Staré mésto

pravy pruh [stfedni pruh

levy pruh

Sloup VO

Radici pruh s vlivem na

délku kolony
8:15:50 10 2 9 - RU
8:17:30 14 0 9 - RP
8:19:10 15 1 12 2 L
8:20:50 8 1 12 2 L
8:22:30 6 1 12 2 L
8:24:10 10 2 11 0,33 L
8:25:50 5 1 8 1,5 L
8:27:30 12 1 15 0,66 L
8:29:10 12 1 9 - RP
8:30:50 16 2 9 2 L
8:32:30 12 1 10 2 L
8:34:10 8 2 7 3 L
8:35:50 13 2 11 3 L
8:37:30 11 0 13 2 L
8:39:10 9 4 11 2,5 L
8:40:50 3 11 2 L
8:42:30 13 3 10 2 L
8:44:10 11 4 12 1 L
8:45:50 18 3 9 0 L
8:47:30 19 3 6 0 L
8:49:10 14 0 11 - L
8:50:50 9 0 9 1 L
8:52:30 11 2 4 0 -
8:54:10 9 4 2 - PR
8:55:50 12 2 10 0 -
8:57:30 12 0 7 - L
8:59:10 5 2 7 - L
9:00:50 3 8 - L
9:02:30 13 3 8 - L
9:04:10 6 1 11 - L
9:05:50 14 2 7 0 -
9:07:30 10 1 9 0 -
9:09:10 13 3 8 0 L
9:10:50 9 1 11 1 L
9:12:30 12 3 10 - L
9:14:10 13 1 9 0 -
9:15:50 6 1 9 - L
9:17:30 11 1 12 0,5 L
9:19:10 9 1 10 - L
9:20:50 23 2 11 - L
9:22:30 8 2 9 - L
9:24:10 13 2 10 0 L
9:25:50 16 1 9 - RP
9:27:30 8 2 10 - L
9:29:10 17 2 7 - RP
9:30:50 11 2 9 0 -

Tabulka 2 Kalibra¢ni data pro dopravni model
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3.3.2 Simulované varianty

Pro ucely vyhodnoceni simulace byly vybrany nasledujici situace:

Bézny provoz bez mimotadné, resp. krizové situace;

Bézny provoz s mimotadnou, resp. krizovou situaci mezi kiizovatkami K102 a K103;

Bézny provoz s mimotradnou, resp. krizovou situaci mezi kiizovatkami K100a a K102

BéZny provoz s mimoiadnou, resp. krizovou situaci na pravém rameni K102 smérem

do JaroSova

e Varianta 1, tzn. mimotadnd, resp. krizova situace mezi kfizovatkami K102 a K103,
pii aktivovaném systému krizového fizeni;

e Varianta 2, tzn. mimoiadna, resp. krizova situace mezi k¥izovatkami K100a a K102,
pti aktivovaném systému krizového fizeni;

e Varianta 6, tzn. mimofadna, resp. krizova situace na pravém rameni K102 smérem do
JaroSova, pii aktivovaném systému krizového fizeni.

Pro vSechny simulované varianty plati, ze jsou simulovany pro zcela stejné vstupy (intenzity)
a zaroven se neméni délka cyklu pro jednotlivé uzly, zlstava tedy vzdy 100 sekund.

3.3.3 Vyhodnoceni mikrosimulace

V mikrosimulaénim prostiedi byly simulovany vSechny varianty popsané v ptredchozi podka-
pitole, s cilem vyhodnotit dopravni zdrzeni (primérné stiedni doby zdrzeni) za nékolik prove-
denych simulacich na kiizovatkdch K100a, K102 a K103 a nasledné graficky porovnat vy-
sledky mezi sebou. V ramci vyhodnoceni je kiizovatka K100a misty pojmenovana pouze jako

K100, nebot kiizovatka K100b nebyla simulovana, nemize tudiz dojit k zaméné. Stru¢néjsim
oznacenim K100 u tabulek a graft je tedy myslena kiizovatka popsana v textu jako K100a.

V priubéhu feseni vSak vyvstal problém spojeny s postupem vyhodnoceni stfednich dob zdrzeni
v programu VISSIM, nebot’ pro béZzny provoz s mimotfadnou, resp. krizovou situaci, nelze
sttedni doby zdrzeni relevantn€ vyhodnotit. Béhem vyhodnocované hodinové periody totiz do-
chézi k postupnému ucpavani posuzovaného uzlu z divodu nehody a nésledné k uplnému za-
staveni vSech vozidel. V. moment€, kdy v modelu vozidla dlouhodobé zastavi, nelze vyhodno-
covat stiedni dobu zdrZeni ve zkoumaném intervalu, jelikoZ danym intervalem zadna vozidla
neprojedou, protoze realné stoji. Pro bézné provozy s mimoiadnou, resp. krizovou situaci bez
pouziti krizového ftizeni 1ze tedy primérnou dobu zdrZeni pouze hrubé odhadovat. Je jisté, Ze
bude n¢kolikanasobné vyssi, nez tomu bude za normalniho nebo za krizového systému fizeni.

V Priloze 1: Vyhodnoceni VISSIM jsou k nalezeni veskera data z vyhodnoceni. Dojde-li ndm
napiiklad k mimotéadné, resp. ke krizové situaci na rameni do JaroSova, z dat Ize krasné vycist,
ze nejdiive dojde k ucpani uzlu K102, nasledné uzlu K103 a nakonec s del§im ¢asovym odstu-
pem 1 uzlu K100a. Pfi ¢emZ v ptipad¢ ucpani prvnich dvou jmenovanych uzli model bude
vhodné prezentovat realitu, k ucpani uzlu K100a by ve skute¢nosti doslo pozdéji nebo viibec,
protoze mezi K100a a K102 je vice odbocek, které by se nektefi fidi¢i snazili v pfipad€ vzniku
mimoftadné situace vyuZivat.

Odhad primérné stiedni doby zdrzeni v ptipadé¢ mimotadné, resp. krizové situace za normal-
motadné, resp. krizové situace, dale pak ¢as trvani odstranéni nasledkt dané situace a priimérna
doba dojezdu slozek integrovaného zachranného systému k mistu mimotadné, resp. krizové si-
tuace. Od doby vzniku situace az do doby obnoveni provozu, nedostacuje kapacita jednotlivych
uzlt pro vzniklé intenzity, troven kvality dopravy je na stupni F a primérna sttedni doba zdr-
zeni se z fada sekund dostava do fadi minut, az desetiminutovek.

Nasledujici grafy se tak zamé&fuji vyhradné€ na porovnani stfedni doby zdrzeni za normalniho
reZimu fizeni a za upravenych signalnich plant na zakladé dokumentu Metodiky. Jedna se o
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sloupcové grafy, kde na vodorovné ose lze vzdy vycist primérné zpozdéni v daném uzlu, na
svislé ose pak porovnavané rezimy fizeni a konkrétni vyhodnocované sméry. Vyhodnocované
sméry byly vybirany z logiky véci, jedna se vzdy o ty sméry, které jsou za norméalniho i krizo-
vého rezimu fizeni prijezdné.

Na nasledujicich tfech obrazcich nize 1ze pozorovat porovnani primérnych dob zdrzeni v jed-
notlivych uzlech (jeden graf pfislusi jednomu vyhodnocovanému uzlu pro Variantu 1, tzn. po-
tencidlnim vzniku mimotadné, resp. krizové situace mezi K102 a K103. U kfizovatky K100a
1ze pozorovat zajimavé a logické zavery, a sice Ze ve sméru k mistu vzniklé situace se primérné
zpozdéni vibec neméni, uzel je od situace velmi daleko, naopak v opa¢ném sméru dochazi
K narastu zpozdéni v ptipadé krizového fizeni.

Varianta 1, kfizovatka K100

Normalni stav_zZ-V

Normalni stav_V-Z

crzove zent 2v - |
Krizové fizeni_V-Z _
0 5 10 15 20 25

Priimérné zpozdéni [s]

Graf 1 Porovnani stfednich dob zdrzeni na k¥iZovatce K100 pro prvni variantu

U kiizovatky K102 pak dochdzi (opét logicky) k navyseni stiedni doby zdrZeni u vSech posu-
zovanych smért v uzlu, relace JaroSov-Staré Mésto a Staré Mésto-JaroSov piece jenom nejsou
schopny kapacitné zcela nahradit hlavni komunikaci, na niz se mimotadna, resp. krizova uda-
lost stala. Velky nartst zpozdéni pak dochazi v relaci Centrum-Staré Mésto, nartst je spojen
predevsim s ditvodem, Ze fizeni kiiZovatky je za krizového fizeni Ctyifazové namisto tiifazo-
vého, a to mize vytvaret problémy v nékterych relacich.
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Varianta 1, kfizovatka K102

Normalni stav_V-S
Krizové fizeni_V-S
Normalni stav_S-V
Krizové fizeni_S-V

Normaini stav_zZ-S

Krizové fizeni_z-S

o

50 100 150 200

Primérné zpoZzdéni [s]

Graf 2 Porovnani stfednich dob zdrZeni na k¥iZovatce K102 pro prvni variantu
U ktizovatky K103 pak za krizového fizeni naopak dochazi k ispoie Casu v relaci zapad-jih,
coz je zpusobeno predevsim faktem, ze v této relaci je v piipadé pouziti krizového fizeni v sig-
nalnim planu mnohem delsi doba zeleného signalu.

Varianta 1, kfizovatka K103

Normalni stav_z-J

Krizové fizeni_zZ-)

Normalni stav_J-Z

Krizové fizeni_J-Z

o
[%2]

10 15 20 25
Prdmérné zpozdéni [s]

Graf 3 Porovnani sttednich dob zdrZeni na k¥iZovatce K103 pro prvni variantu
U Varianty 2, tj. nehodou mezi kiizovatkami K100a a K102 jsou vysledky na prvni pohled
prekvapive, ale rovnéz logické, v ptipadé kiizovatky K100a dochézi k razantnimu zvyseni doby

zelené pro relaci zapad-jih, resp. jih-zapad, protoze je snaha na kiizovatce dopravu timto smeé-
rem odklanét.
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Varianta 2, kfizovatka K100

Normainistav_2. - |
Krizové fizeni_zZ-J -

Krizové fizeni_J-Z .

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45

Priimérné zpoZzdéni [s]

Graf 4 Porovnani stfednich dob zdrZzeni na kiizovatce K100 pro druhou variantu
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Nehoda mezi K100a a K102 paradoxné velmi pomtiZe relaci JaroSov-Kunovice na kiizovatce
K102, protoze kviili systému krizového fizeni bude v této relaci mnohem delsi doba zelené.
Velky nartst zpozdéni pak dochazi v relaci Centrum-Kunovice, nartist je spojen piedevsim
s davodem, ze fizeni kfizovatky je za krizového fizeni Ctyifazové namisto tfifazového, a to
muze vytvaret problémy v nékterych relacich, kde bude ponechdna minimalni doba zelené.

Varianta 2, kfizovatka K102

Normdlini stav_V-J
Krizové fizeni_V-J
Normaini stav_J-V
Krizové fizeni_J-V

Normalni stav_Z-J

Krizové fizeni_Z-)
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Primérné zpozdéni [s]

Graf 5 Porovnani sttednich dob zdrzeni na k¥iZovatce K102 pro druhou variantu

Kfiizovatka K103 ma v pfipadé Varianty dvé vétsi problém reagovat na vozidla pfijizdéjici

od uzlu K102, tento jev bude zptisoben piedevsim niz§i schopnosti koordinovat uzly K102
a K103 pfi vzniku mimotadné, resp. krizové situace.

Varianta 2, kfizovatka K103
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Graf 6 Porovnani stiednich dob zdrZeni na kiizovatce K103 pro druhou variantu



Posledni simulovanou variantou byla Varianta 6, tzn. mimotadna, resp. krizova situaci na ra-
meni do JaroSova. V piipadé kiizovatky K100 se tato situace na stiedni doby zdrzeni v uzlu
K100 viibec neprojevi, signalni plan zde ziistava stejny jako za normalniho rezimu.

Varianta 6, krizovatka K100

Normdini stav_z-V
Krizové fizeni_z-V
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Graf 7 Porovnani stiednich dob zdrZeni na kiiZzovatce K100 pro Sestou variantu

V ptipadé kiizovatky K102 dochazi k naristu sttedni doby zdrZeni u relace Staré Mésto-Kuno-
vice, coz Ize ofekavat, protoze je tato relace vytizengjsi o vozidla, ktera nemohou za této situace
odbocit do JaroSova. Naopak dochézi ke snizeni primérného zpozdéni v opacném sméru, to je
zpusobeno piedevsim del$i dobou zelené v pfislusné relaci. Ze zapadniho ramena dochazi
pfi obou odbocenich k tspote ¢asu za krizového rezimu fizeni.

Varianta 6, kfizovatka K102
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Graf 8 Porovnani sttednich dob zdrzeni na kiizovatce K102 pro Sestou variantu



V piipadé uzlu K103 je vliv pouzitého systému pfi stejném signalnim planu kiizovatky velmi
zanedbatelny. Signalni plan je pro ob¢ varianty totozny.

Varianta 6, krizovatka K103
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Graf 9 Porovnani sttednich dob zdrZeni na ktiZzovatce K103 pro Sestou variantu

3.4 Optimalizace parametru krizového Fizeni na zakladé testovani pomoci mi-
krosimulace

Optimalizace parametri krizového fizeni probihala obdobnym zplisobem jako u optimalizaci
klasickych systému fizeni dopravy. Hlavnim kritériem optimalizace byla jiz zminéna stfedni
doba zdrzZeni, pfi ¢emz hlavnim cilem bylo tuto dobu minimalizovat pro kiizovatku jako celek.
Ovliviovat stiedni dobu zdrzeni v jednotlivych relacich 1ze obecné:

e Upravou dob zelenych pro jednotlivé signalni skupiny;
e Upravou potadi fazi;
e Upravou délky cyklu.

Z uvedenych tprav bylo pfistupovano predevsim k tipravam dob zelenych. Stanoveni dob ze-
lenych pro optimalni fizeni je zalezitosti obtiZzné pfenositelnou a plynouci ze zkuSenosti s real-
nym systémem a z Vizualizace modelu. Jako ukazka finalniho signalniho planu pro Variantu 1
jsou ve studii uvedeny nasledujici dva obrazky nize.

Na prvnim obrazku lze vidét modifikovany signalni plan pro kifizovatku K102. Signalni plan
respektuje fazovy sled navrzeny pro tuto ktizovatku v ramci dokumentu Metodiky, znazornény
na ObrazkuObrazek 41, akorat zde nejsou uvedeny signalni skupiny pro chodce, které nebyly
modelovany. Sled zacina velmi kratkou Fazi 3, slouZici k vyklizeni signalni skupiny vozidel
Star¢ho M¢ésta do sméri mimo misto vzniku mimofadné situace, dale pokracuje Fazi 1, tedy
kratkou fazi pro vozidla z centra mésta do relaci Staré Mésto a JaroSov a kon¢i Fézi 2, uré¢enou
piedevsim pro piijizdéjici z JaroSova.
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Obrazek 41 Upraveny signalni plan pro kiizovatku K102

Na druhém obrazku pak lze vidét modifikovany signalni plan pro kiiZzovatku K103. Signalni
plan respektuje fazovy sled navrzeny pro tuto kifizovatku v ramci dokumentu Metodiky, zna-
zornény na ObrazkuObrazek 42, akorat ve studii nejsou uvedeny signalni skupiny pro chodce,
které nebyly modelovany. Nejvétsi prostor je v cyklu zcela logicky vénovan fazi odklonu vo-
zidel piijizdéjicich od Kunovic z hlavni komunikace na vedlejsi. Naopak velmi maly prostor je
zde vénovan fazi pro vozidla pfijizd€jici od mista vzniku mimotadné, resp. krizové situace.

Obrazek 42 Upraveny signalni plan pro kiizovatku K103
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4 Zaver

4.1 Zhodnoceni vysledku testovani a prinosu systému krizového rizeni na za-
kladé simulace

Simulace ve VISSIM si kladla za cil zhodnotit stiedni doby zdrzeni pro n¢kolik variant vzniku
mimoftadné, resp. krizové situace a dle realnych moznosti vyvodit z vysledku realistické zavery.
Pti tvorbé simulace nebylo predpokladéano, ze vysledky praimérné doby zdrzeni pti pouziti kri-
zového tizeni budou lepsi (tzn. doby zdrzeni nizsi), ale ze budou srovnatelné. Nelze se totiz
domnivat, ze jakykoliv systém fizeni, v némz bude pouzito v piislusném uzlu vice fazi, bude
vykazovat vyssi arovei kvality dopravy. Ze zjisténych poznatkt 1ze konstatovat:

e Bylo ovéteno, ze navrzeny systém krizového fizeni 1ze pro posuzovanou oblast pou-
zit, za predpokladu zachovani stejnych dob cyklt na SSZ jako pii normalnim rezimu
fizeni. Na redlnych datech bylo ovéieno, ze fazové sledy dle dokumentu Metodiky
1ze pro oblast smysluplné vyuzit.

¢ Bylo ovéfeno, Ze navrZzeny systém krizového fizeni nabidne Gsporu jizdni doby oproti
mimotadnym, resp. krizovym situacim, které vzniknou za normalniho systému fizeni
a dale budou bez reakce systému fizeni. Za normdlniho rezimu dojde k rychlému
ucpani posuzovanych uzli a stiedni doba nelze v modelu vyhodnotit, prakticky to
znamena, ze vozidla ¢ekaji aZz do ¢aste€ného, ¢i Gplného obnoveni provozu a doba
zdrzeni se rovna této cekaci dobé.

e U kiizovatek tizenych SSZ, které jsou v bezprostiedni blizkosti mimotadné, resp.
krizové situace, se stiedni doba zdrzeni ve vybranych relaci mirné zhorsi (z divodu
mensi kapacity uzlu), nebo naopak mirné zleps$i (z diivodu delsi doby zelené pro da-
nou relaci). U kiizovatek, které jsou v delsi vzdalenosti od mista vzniku situace, se
naopak pfili§ neméni.

e Vyhodnoceni stiedni doby zdrzeni by Slo urcité jesté zpresnit na ukor slozitosti mi-
krosimula¢niho modelu a ¢asu potiebného k vyhodnoceni, a to predev§im zvySenim
rozsahu modelované sité, naméfenim presnéjsich dat o intenzitach provozu i z vedlej-
Sich smért, kde byly odhadovéany, ¢i zapracovanim ptechodl pro chodce s ptislus-
nymi pfesnymi daty o intenzitach chodct.

e Simulaci byla ovéfena funkéni realizovatelnost systému a snadnou pienositelnost na-
vrhii jednotlivych fazovych sledit dokumentu Metodiky pro redlny systém, nezohled-
fiuje vSak organiza¢ni realizovatelnost (napft. reakéni dobu mezi dobou vzniku mimo-
fadné, resp. krizové situace a spusténim systému krizového fizeni. Model pocita, Ze
se systém spousti okamzit¢), nebo technologickou realizovatelnost. Na urovni vy-
zkumné aktivity vSak tyto posoudit prakticky nelze bez realizace pilotniho projektu
na zadané téma.

4.2 Predpoklady nutné k realné implementaci

Autofi si uvédomuji, Ze vyhodnoceni stfedni doby zdrZeni nelze povaZovat za jediné kritérium
pfi zavadéni systémi krizovych fizeni ve méstech. Jedna se vSak o veli¢inu vy¢cislitelnou
I na trovni mikrosimulace. Navic tato veli¢ina je jednou ze zakladnich hodnot pro vypocet tzv.
Performance indexu — kvalitativniho indexu dopravy.

Velkou otazkou ziistava ekonomika podobného systému. Systém krizového fizeni je v principu
specifickym systémem ve smyslu, Ze neni cilem, aby byl spoustén a pouZivan co nejcastéji,
naopak v idealnim piipadé by nemusel byt pouzit viibec. Dilezité je, aby zafungoval bezchybné
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v realnych ptipadech, jejichz pocet se bude lisit s ohledem na danou oblast (v Uherském Hra-
disti 1ze na zéklad¢ historickych tidaji uvazovat jednotky az desitky pfipadt rocné). Tento fakt
klade naroky na spolehlivost i tdrzbu systému. S tim souvisi samoziejmé i ekonomické naklady
na provoz a realizaci podobného systému a také politickd ochota uvazovat nad systémy podob-
ného razeni. Je proto zcela ziejmé, ze zavadéni systému krizového fizeni v méstskych oblastech
muze byt procesem dlouhodobym.

Z vyse uvedenych poznatkl vyplyvaji nasledujici predpoklady nutné k realné implementaci
V Uherském Hradisti:

Ptijeti dokumentu Metodiky na urovni statni, tzn. zapracovani nutnych legislativnich
zmeén do stavajici legislativy a uprava ptislusnych technickych norem;

Ochota mésta se problematikou krizového fizeni zabyvat, pfijmout jeji pfilezitosti
a hrozby, vytvoieni nabidky pro firmy zabyvajici se vyrobou technologii k SSZ,
aby byli vyrobci motivovani k vyvoji inovativnich technologii;

Rozsahlejsi ovéteni a testovani kvantitativnich pfinosu (stfedni doba zdrzeni) s pozitiv-
nimi vysledky ze strany mésta — jako podklad, ktery deklaruje zvysSeni kvality Zivota
a zvyseni bezpecnosti v daném mésté;

Koncepéni a postupné zavadeéni systémi krizového fizeni do mést. Tedy neni cilem
statu, resp. mésta moderni systémy instalovat okamzité a v kazdé oblasti fizené SSZ,
ale zavadét tam, kde je potencial pfinosu a zaroven je to v daném okamziku ucelné.
(Pokud bude napi. dochazet k rekonstrukci kiizovatek z provoznich divodd, neni uz
instalace novych typi technologii takovy vydaj, jako v moment¢, kdy by mélo dochazet
K plosnému zavadéni systému bez ohledu na jeho stavajici stav);

Vytvofeni strategického marketingu systému krizového fizeni z pohledu mésta i vy-
robct technologii, smysl podobnych systémi je nejvice oceniovan v piipadech, kdy se
skute¢né osveédci (a dojde napiiklad k zachrané lidského zivota — viz jiny zavadény te-
lematicky systém e-call). Do té doby je tieba pocitat spiSe s negativnim vnimanim sys-
tému ze strany vetejnosti;

Sifeni povédomi o systému krizového fizeni mezi samotné fidi¢e, postupné zapracovani
novych poznatkl do souc¢asnych autoskol.
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5 Pouzité zdroje

Studie ,,Vlastni navrh systému krizového fizeni — priitah méstem Uherské Hradisté,* je vlastnim
vytvofenym dokumentem navazujicim na dokument nize vcetné jeho referenci:

[1] RUZICKA, J., K. NAVRATILOVA, and E. HAJCIAROVA. Souhrnna metodika pro

aplikaci krizového Fizeni v méstskych oblastech. [Research Report] 2020. Report no.
102/2020.

Dale vyuziva poznatka z predchozich studii.

[?] Cikhardtova K.: Implementace fidiciho algoritmu pro oblast kiizovatek. Diplomova prace.
CVUT FD, 2015

[3] Hlubuckova, K. - Langr, M. - Razicka, J. - Bekarkova, M. - Bil, M. - Hluska, P. - Ulanovsky,
A. - Smrz, V., - Vyoral, J.: Dopravni pruzkumy realizované v Uherském Hradisti v ramci pilot-
niho projektu testovani vyvinutého systému adaptivniho fizeni. [Research Report] 2018. Report
no. 91/2018. Vyzkumna zprava v cestiné (2018)

[4] Ruzicka, J. - Navratilova, K. - Purkrabkova, Z. - Haj¢iarova, E. - Gurkova, H., - Rek, R.
Vyhodnoceni priazkumu parkovani v Uherském Hradisti — 1l etapa. [Research Report] 2019.
Report no. 98. Vyzkumna zprava v ¢esting (2019)

Pro schémata byly vyuzity podklady z www.mapy.cz, k vyhodnoceni navrhu pak SW MS Excel
aPTV VISSIM.
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