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Abstrakt

Nazev prace: Distribucni strategie po otevien{ severni dalnice v CR
Autor. Bc. Véra Jindrova
Katedra: Katedra ekonometrie

Vedonci prce: Ing. Jan Fabry, Ph.D.

Cilem této prace je simulovat a také se pokusit predikovat distribuc¢ni strategie po otevieni severni
dalnice v CR na zakladé aktualnich dopravnich tokt a dosavadnich trendt. Rychlostni silnice R35
bude po dostaveni viech estakad predstavovat tzv. severni pateini trasu spojujici Cechy a Moravu.
S celkovou délkou pfes 260 km ptjde o nejdelsi ceskou rychlostni silnici. Dalsi atraktivitou této
rychlostni komunikace je 1 propojeni ctyf krajskych mést a kiizen{ Sesti taht dalni¢n{ sité. Predikce
dopravnich intenzit bude mit za kol odhalit v simulacnim modelu zjevné i skryté dopravni toky
véetné pfibliznych objemu dopravy. Autorka predpoklada, ze dokonceni rychlostni silnice R35
mezi Mohelnici a vjchodnimi Cechy bude mit strategicky vyznam nejen kvili odlehéent dalnici D1,
ale také kvili pfeméné distribucni strategie v celé CR véetné novych pifleZitosti pro vystavbu

distribu¢nich center se strategickou polohou.

Klic¢ova slova: model, simulace, SIMULS, intenzita dopravy, distribucni strategie

Abstract

Title: Distribution strategy after opening the northern highway in the Czech Republic
Author. Bc. Véra Jindrova

Department. Department of Econometrics

Supervisor. Ing. Jan Fabry, Ph.D.

The aim of this work is to simulate and to try to predict a distribution strategy by opening the
northern highway in the Czech Republic based on the current traffic flows and existing trends. The
speedway R35 will be after the completion of all platforms the northern backbone route connecting
Bohemia and Moravia. With an overall length of 260 km it will be the longest Czech speedway.
Another attraction of this highway is the connection of four regional cities and six strokes crossing
the motorway network. The prediction of traffic volume will have a task to reveal the simulation
model of overt and covert traffic flows, including the approximate volumes of traffic. The author
assumes that the completion of the R35 between Mohelnice and eastern Bohemia will have
a strategic importance not only for relieving highway D1, but also due to the conversion of the
distribution strategy in the whole country, including new opportunities for the construction

of distribution centers strategically located.

Keywords: model, simulation, SIMULS, traffic intensity, distribution strategy

il



L0170 0 N 1
1 MODELOVANI A SIMULACE V DOPRAVE .....c.cocvtniuririniensiriseesssssssssssssssssssssssssssssssssssssns 3
1.1 HISTORICKY VYVOJ] SIMULACE ..cuetrtturtetriiareessesisesssssessesesssssssssssssssssssessssssssesssssnsssssssssssssessssssssessssssssesesns 3
1.2 ZAKLADNI POJMY A STRUKTURA SYSTEMU ....cvurueteurirrreeetsisiseesssssissssssssesssssesssssssssssssessssessssssssessssssssesesns 4

1.3 DRUHY SIMULACT ettt sttt tseietstee st seae st e ese e bbb eebe bbbttt ee et eeaebasiebas 5
1.3.1 Metoda Monte Catlo 6

1.3.2  Diskrétni a spojita simulace 6

1.3.3 Makroskopicka simulace 6

1.3.4 Mikroskopicka simulace 6

1.4 MODELOVANI V DOPRAVE A ZASADY DOPRAVNI PROGNOZY ..cverieenereieeienineineeneissesesseseeesssssseseens 7
1.4.1 Kapacita dopravy 8

1.42 Intenzita dopravy 8

1.5 VYZNAM A VYUZITI SIMULACNICH MODELU V PRAXI «.ueututteetreeetreeetseeetseeesseasssesessssesssasssesesssssssssesas 9

1.6 SIMULACNI PROGRAMY .ecvueuiriuiimeineseiseseisesetsesetseseasesessessssesssstsssssssssssssssassssssssssssssssssssssssnssessssessssessesessees 10
1.6.1 Programovaci jazyky 10

1.6.2  Simulacni programovaci jazyky 10

1.6.3 Simulacni software SIMULS 11

1.6.4 Ostatnf jazyky a programy 12

1.6.5 Firmy vyuzivajici simulacni programy 12

2 STAVAJiCi A PLANOVANE DALNICE A RYCHLOSTNI SILNICE NA UZEMi CR.......13
2.1 ZAKLADNI UDAJE O DELCE DALNIC A STENIC ..uvueuririieeeetriinreetsiseseessessessssssssssssssesssssssssessssssssessssssssnss 13
2.1.1 Dalniéni sit 14

2.1.2  Sit’ rychlostnich silnic 15

2.1.3 Propojeni dopravnich siti CR se sousednimi zemémi 15

2.1.4 Rychlostn{ silnice R35 a jeji vyznam 16

2.1.5 Dosavadni vjvoj dopravniho proudu 17

2.1.6  Mytny systém 21

2.2 INEHODOVOST ..etuiaieireieeeeseeseassastesessesessssssssessessesssssssssssstssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssesssssssesces 22
2.3 ZAKAZ JIZD PRO NAKLADNI VOZIDLA ...cvovstiirieieeretsisiesiesesssssessessssssssessssssssesessssssesessssssssesssssssesesssssnss 23
2.4 KAPACITA DALNIC A RYCHLOSTNICH STLNIC ..cuvuiueiuereaeeseseesenstsesstsessesesstsessssessssessssessssesssssssssssssssasens 23

3 SIMULACE — PRAKTICKY PRIKLAD ......cecevriiiririnieinieiniesseesseesseessssssssssssssssssssssssssens 26
3.1 VYUZITI, PREDPOKLADY A CILE MODELU ..cvueueitiiereeeeeeseeseeseesessesseseassssssssssessessssssssssssssssssesssssssesces 26
3.1.1 Vyuziti dopravniho modelu 26

3.1.2 Ptedpoklady 26

3.1.3 Cile dopravniho modelu 27

3.2 POTREBNA DATA cootiuttiueiiatteisetsesetsesstsessts st et esstsessestsssseassstsssstassssassstsssssassssassssassssasssssssssassssassssassssasens 28

iv



3.2.1 Intenzity dopravniho proudu 28

3.2.2  Vyhledové koeficienty ristu dopravnich vykona 30

3.3 KONCEPTUALNI MODEL DALNICE D/ .....oiiiiiiicieiriceieieicesiessesses et sesssssssse s sssssse s sssenns 32
3.3.1 Prvky modelu 32

3.3.2  Schéma pohybu v systému 33

3.3.3  Cas trvanf Gnnosti 34

3.3.4 Intenzity dopravy a pravdépoodbnosti sjezdu a najezdu na dalnici 37

3.4 KONCEPTUALNI MODEL DALNIC A RYCHLOSTNICH SILNIC VCETNE R35......cccoviiieriicereieenns 40
3.5 KONCEPTUALNI MODEL HLAVNICH TAHU V CESKE REPUBLICE VCETNE R35.....ooervveeeves 41

4 ANALYZA VYSLEDKU .....coovuririririeeeesessssssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssns 43
4.1 MODEL S DALNICE DT oottt ettt sttt st ssse s s snsses 43
4.1.1 Model pro nakladni vozidla bez variace intenzit dopravy dle denni doby 44

4.1.2 Model pro nakladni vozidla s variaci intenzit dopravy dle denni doby 45

4.2 MODEL S DALNICI DT, D11 ARB5 ..ottt sss st st ssnsssesesensanene 49
4.3 MODEL S HLAVNIMI TAHY CRlcooovoooeeeeeeeeseseeeseseeesssseeess e esssssesssssessssssssssssssssssssssssssssssss s sssones 52
4.4 VYHODNOCENI A VALIDACE VYSLEDKU ....ccstriitererrisieeiesesssssiesesssssessessssssssesessssssesessssssssessssssssessssssssess 56
4.5 ZHODNOCENI VYZNAMU KOMUNIKACE R35 PRI VYHLEDOVYCH INTENZITACH DOPRAVY...... 60
4.6 VYZNAM DALNICE D8 PO JEJIM DOKONCENI ....ovuvtrirririeriniseinisessisessissssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssesns 63

5 ZAVER ...oeeeeeeteteceeeees et tetsas ettt s s s s st ettt sttt et bt s s s s e s e se s e s e s etet et snesaeas 65
SEZNAM POUZITE LITERATURY .....ooiitiriierieiieresetesesessssessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssses 68
LITERATURA .....cooiteiiieiite ittt bttt st bttt b bbbt bt bt bt b bt bt b ettt a b eebes s b e b b e b sae b nsebneebans 68
INTERNETOVE ZDROJE .....coououiuititiuitiuiaieieiaiessiessesassessssssasssssasssasssasasssasssasasasassssassasasssasssssssssssssasssasas 68

6 PRILOHY ...ocootiiceecceeeteetetsas et sse s s s essssses ettt sssasssse e esesesesesesssassssssssssesesssesssasssnsases 7
PRILOHA A — TEORETICKY PODKLAD ..vuvtrieeiriseiisessisessssessssssssssssssesssssssssessssessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssesns 72
PRILOHA B - UDAJE K MODELU DALNICE D u.cviiiiiiiiriciicisicsiesissississse s sssssssssssssssssssssssssens 84

0.1 VSTUPNI UDAJE.cetiuirteetrtieirteetreeetseeetsteetstaetsesebsesebsesessesesssse s sesassesassessssessesessesesassesassesssesesesssesssessssesnses 84
6.2 VYSLEDKY ..octeteiierteresisriesessssssssesssssssesessssssesessssssssesssssssessssssssesessssssssessssssssesssssssesessssssesessssssssesssssssesassnns 84
PRILOHA C UDAJE K MODELU DAILNICE DT, D11 A R35 ..ot ssnane 86
0.3 VSTUPNI UDAJE....cuetrituieeiririseeiessistsssessesssssesssstssssssssesssssssssssssssssssesssssessssssssessssssssesssssnssssesssssssessssssssesssssnes 86
0.4 VYSLEDKY ecvetiiurtetriisseesssissssessetsssessssssssessssssssssessssssssessssssssssssssssssesssssssessssssssesesssnssesessssssesessssssssessssenes 91
PRILOHA D - UDAJE K MODELU HLAVNICH TAHU V CR ..o seseeessssessesessssssssssssssnsssssesennes 98
6.5 VSTUPNI UDAJE....ccsiirieiieteirisesiesessissiesessssssesessssssssessssssssesssssssssessssssssessssssssessssssesessssssssessssssssessssssssesesssnns 98
6.0 VYSLEDKY .ucueteuirieeteriisissiesesstssessesssssssesessssssesessssssssessssssssesessssssssessssssssesessssssssessssssssessssssssesessssssssesssssssess 104
6.7 VYHLEDOVY STAV — VSTUPNI UDAJE ...vieueiriieeieseiissiesessssessesesssssssessssssssessssssssessssssssssessssssssessssssssess 117
6.8 VYHLEDOVY STAV = VYSLEDKY ...cuvurtetriisreetsiiseesesseesssssssstssssessesssssessssssssssessssssssesssssnsssssssssssssessssssssess 119



Seznam tabulek

Tabulka 2-1: délka silnién sit¢ v CR dle KEaJT  worerevveereeeceeeeoseeeeesseseseeessesssseseesssssssesssssssssseeessssss 14
Tabulka 2-2: VYEEt dAINIC CRuuuunnvvveeoceeeeeseesessseoeessessesseseeessssssssessssssssssesssssssssessssssssssssssssssssessssss 14
Tabulka 2-3: Vycet rychlostnich Siic CR ..uuvvveceeeeeceeeeee oo sesssessessssesessssssssessssssssnns 15
Tabulka 3-1: Podil intenzity dopravy nakl. vozidel na dalnicich a rychlostnich silnicich ............. 30
Tabulka 3-2: Vyhledové koeficienty rastu dopravnich vykonu .....c.cocceevnecennicennicenneneees 31
Tabulka 3-3: Odhady trvani CINNOSH e 35
Tabulka 3-4: intenzita dopravnfho proudu nakladnich vozidel dle dennf doby ........ccccceeveuviiacees 36
Tabulka 3-5: rozpéti doby trvani ¢innosti dle denni doby . ..o, 36
Tabulka 3-6: intenzita dopravy pro jednotlivé Najezdy  .c.occceveceenrecerccerceeeeeeneeees 37
Tabulka 3-7: vypocet pravdépodobnosti sjezdu z dalnice D1 ....c.ooccceueiiicieniniccricerrccerees 38
Tabulka 3-8: interval mezi najizdéjicimi vozidly v obdobi 06:00 — 18:00.........ccccevueivivivinicininiaes 40
Tabulka 3-9: interval mezi najizdéjicimi vozidly v obdobi 18:00 — 24:00..........cccevuvivvivininnirinans 40
Tabulka 3-10: interval mezi najizd¢jicimi vozidly v obdobi 00:00 — 06:00........cccveveerrniecrerrennes 40
Tabulka 4-1: prameérné casy stravené ve fronte a vyuziti zdroju jednotlivych aktivit.......ccceeueee. 45
Tabulka 4-2: vyuziti entit po zvySeni kapacity aktivity Velka Bites na 100 jednotek..........cc.c..... 45
Tabulka 4-3: pramérné casy stravené ve fronté a vyuziti zdroju aktivit (00:60 — 18:00)................ 46
Tabulka 4-4: vyuziti entit a pocet odbavenych entit (06:00 — 18:00).......ccccuevreriererrnicrerriricrerrineaes 46
Tabulka 4-5: porovnani vyuziti entit a pocet 0dbavenych entit.....cocererecreerericrerrenicerrnecenreeees 49
Tabulka 4-6: porovnani potfebnych ¢asu simulace jednotlivych modelta pro obdobi den .......... 57
Tabulka 4-7: Navrzené tseky, kde by se zrusily poplatky za pouziti dalnic ........cccoevvviriciiirinaes 60
Tabulka 4-8: koeficienty prognézy intenzit dOPLavy .....ccooeccereriereereneerenrinieesseseeesseseeesenseneens 61
Tabulka 6-1: nejvétsi pramyslové 26Ny v ICR oo 78

Tabulka 6-2: hodnoty max. intenzity nakladnich vozidel pfi rychlosti 90 km/h vs. pram.

vi



NAMETENA INEENIZITA euvviiiieeieeieeeeeeeeeeeeeeeeeteeeseteeesessteessasteessssssessesstsessasssesssssssessssstsessssssessssssessssseees 84

Tabulka 6-3: teoretické hodnoty max. intenzit vs. naméfena intenzita $pickové hodiny.............. 34
Tabulka 6-4: pramérné casy stravené ve fronté a vyuziti zdroju jednotlivych aktivit ................... 85
Tabulka 6-5: vyuziti entit a pocet odbavenych entit (00:00 — 06:00).......ccccvuviriiiiriniiiiinicriiiians 85
Tabulka 6-6: vyuziti entit a pocet odbavenych entit (18:00 — 24:00).......ccccueurriererrnicerrerierenrinenes 85
Tabulka 6-7: pocet nakladnich vozidel na sjezdech a nijezdech D1 dle denni doby .........c.c....... 85
Tabulka 6-8: Odhady trvani ¢Innosti D1 oo 86
Tabulka 6-9: Odhady trvani cInnosti D11 Lo 86
Tabulka 6-10: Odhady trvani cInnosti R35 oo 87
Tabulka 6-11: vypocet pravdépodobnosti sjezdu z dalnice DT ...c..ccceevricieniniccrnccrnceees 87
Tabulka 6-12: vypocet pravdépodobnosti sjezdu z dalnice D11......cccoviiiiiiviiiiiiiiiiicians 88
Tabulka 6-13: vypocet pravdépodobnosti sjezdu z dalnice R35 ..o 38
Tabulka 6-14: interval mezi najizd¢jicimi vozidly na D1 v obdobi 06:00 — 18:00........cceeveuerreneees 38
Tabulka 6-15: interval mezi najizdéjicimi vozidly na D1 v obdobi 18:00 — 24:00........ccccecceuerreneees 39
Tabulka 6-16: interval mezi najizdéjicimi vozidly na D1 v obdobi 00:00 — 06:00...........ccccceueucecs 89
Tabulka 6-17: interval mezi najizdéjicimi vozidly na D11 v obdobi 06:00 — 18:00.............ccc.cc.c... 89
Tabulka 6-18: interval mezi najizd¢jicimi vozidly na D11 v obdobi 18:00 — 24:00...........cccceueneeee 39
Tabulka 6-19: interval mezi najizd¢jicimi vozidly na D11 v obdobi 00:00 — 06:00............ccccoeue.c. 39
Tabulka 6-20: interval mezi najizdéjicimi vozidly na R35 v obdobi 06:00 — 18:00.............c.c..c..... 90
Tabulka 6-21: interval mezi najizdéjicimi vozidly na R35 v obdobi 18:00 — 24:00 ............cccc.ce.c. 90
Tabulka 6-22: interval mezi najizdéjicimi vozidly na R35 v obdobi 00:00 — 06:00............ccceueneeee 90

Tabulka 6-23: prum. casy stravené ve fronté, vyuziti zdroju jednotlivych aktivit na D1
(00:00 = 06:00) cevrverviiriiiciriieiicisiciscs e 92

Tabulka 6-24: pram. casy stravené ve fronté, vyuziti zdroju jednotlivych aktivit na D11
(00:00 = 00:00) ..ottt 92

Tabulka 6-25: pram. casy stravené ve fronte, vyuziti zdroju jednotlivych aktivit na R35
(00:00 = 06:00) cevvvervririiiciriieiicisicicc s 92

Tabulka 6-26: prumérné casy stravené ve fronté, vyuziti zdroju aktivit na D1 (00:60 — 18:00)...93
Tabulka 6-27: prumeérné casy stravené ve fronte, vyuziti zdroju aktivit na D11 (00:60 — 18:00).94
Tabulka 6-28: prumeérné casy stravené ve fronte, vyuziti zdroju aktivit na R35 (00:60 — 18:00) .94

Tabulka 6-29: pram. casy stravené ve fronté, vyuziti zdroju jednotlivych aktivit na D1
(18:00 — 24:00) cecrvuiieiieieieiieieieieie ettt 95

Tabulka 6-30: pram. casy stravené ve front¢, vyuziti zdroju jednotlivych aktivit na D11
(18:00 — 24:00) cecvuveiieiiiciiiii bbb 95

Tabulka 6-31: pram. casy stravené ve fronté, vyuziti zdroju jednotlivych aktivit na R35

vii



(18:00 — 24:00)

Tabulka 6-32: Tabulka — pocet nakladnich vozidel na sjezdech a nijezdech D1 dle denni doby 96
Tabulka 6-33: pocet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D1 dle denni doby .................. 96
Tabulka 6-34: pocet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D11 a R35 dle denni doby.....97
Tabulka 6-35: Odhady trvani CINNOSH e 98
Tabulka 6-36: vypocet pravdépodobnosti sjezdu z dalnice D2 a D3......cccovvvicienniccriccneas 99
Tabulka 6-37: vypocet pravdépodobnosti sjezdu z dalnice D5 a D8.......ccccoivviviiiiiniinans 100
Tabulka 6-38: vypocet pravdépodobnosti sjezdu z rychlostni komunikace R10 a R35.............. 100
Tabulka 6-39: interval mezi najizdéjicimi vozidly na D2, D3, D5 a D8 v obdobi 06:00 — 18:00

........................................................................................................................................................... 101
Tabulka 6-40: interval mezi najizdéjicimi vozidly na R10 a R35 v obdobi 06:00 — 18:00........... 102
Tabulka 6-41: interval mezi najizdéjicimi vozidly na D2, D3, D5 a D8 v obdobi 18:00-24:00.102
Tabulka 6-42: interval mezi najizdéjicimi vozidly na R10 a R35 v obdobi 18:00-24:00.............. 103
Tabulka 6-43: interval mezi najizdéjicimi vozidly na D2, D3, D5 a D8 v obdobi 00:00-06:00 104
Tabulka 6-44: interval mezi najizdéjicimi vozidly na R10 a R35 v obdobi (00:00-06:00) ........... 104
Tabulka 6-45: pram. casy stravené ve fronté, vyuziti zdroju jednotlivych aktivit na D1 a R48

(00:00 = 06:00) cecvvvevieiiiiiiiicieic s 105
Tabulka 6-46: prum. casy stravené ve fronte, vyuziti zdroju na D2. D3, D5, D8 a R10

(00:00 = 06:00) cevrverviiriirciriciirieic s 107
Tabulka 6-47: pram. casy stravené ve fronté, vyuziti zdroju jednotlivych aktivit na D11

(00:00 — 06:00) cecevveeieiieiiiiisicieiii s 107
Tabulka 6-48: prum. casy stravené ve fronte, vyuziti zdroju jednotlivych aktivit na R35

(00:00 = 06:00) cevrvervieriirririciicieirss s 107
Tabulka 6-49: pram. casy stravené ve fronté, vyuziti zdroju aktivit na D1 a R48 (00:60 — 18:00)

........................................................................................................................................................... 109
Tabulka 6-50: pram. casy stravené ve fronte, vyuziti zdroju na D2. D3, D5, D8 a R10

(060:00 —= T8:00) cevuvervieriirciiciiiieicie s 110
Tabulka 6-51: pram. casy stravené ve fronté, vyuziti zdroju aktivit na D11 (06:00 — 18:00)......110
Tabulka 6-52: pram. casy stravené ve fronte, vyuziti zdroju aktivit na R35 (06:00 — 18:00)......111
Tabulka 6-53: prum. casy stravené ve fronte, vyuziti zdroju jednotlivych aktivit na D1 a R48

(18:00 —= 24:00) cevvvevieriiciicii i 112
Tabulka 6-54: pram. casy stravené ve fronté, vyuziti zdroju na D2. D3, D5, D8 a R10

(18:00 — 24:00) ceceuveiiiiiiiiiii s 113
Tabulka 6-55: pram. casy stravené ve fronté, vyuziti zdroju jednotlivych aktivit na D11

(18:00 —= 24:00) cevvvervieriiciiciici s 114
Tabulka 6-56: prum. casy stravené ve fronté, vyuziti zdroju jednotlivych aktivit na R35

viil



(18:00 — 24:00)

Tabulka 6-57: pocet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D1 (1. ¢ast) dle denni doby..114
Tabulka 6-58: pocet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D1 (2. ¢ast) dle denni doby..115
Tabulka 6-59: pocet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D11 a R35 dle denni doby...115
Tabulka 6-60: pocet nakladnich vozidel na sjezdech a nijezdech D3 a D5 dle denni doby.......115
Tabulka 6-61: pocet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D8 a R10 dle denni doby .....115
Tabulka 6-62: pocet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D2 dle denni doby ................ 116
Tabulka 6-63: vyhledové prumérné denni intenzity nakladnich vozidel (06:00 — 18:00)............. 118
Tabulka 6-64: vyhledové intervaly najezdu na dalnice a rychlostni komunikace pro r. 2040

(060:00 — T8:00) cevvuvuerieiiiiiiiici s 119

Tabulka 6-65

(06:00 — 18:00)

Tabulka 6-66

(06:00 — 18:00)
Tabulka 6-67:
Tabulka 6-68:
Tabulka 6-69:
Tabulka 6-70:

Tabulka 6-71:
Tabulka 6-72:
Tabulka 6-73:
Tabulka 6-74:
Tabulka 6-75:

modelu

Tabulka 6-76:

modelu

Tabulka 6-77:

Tabulka 6-80:
Tabulka 6-81:

Tabulka 6-82:

: pram.
: pram.

122
123

prum. casy stravené ve fronté, vyuziti zdroju aktivit na D11 (06:00 — 18:00)

prum. casy stravené ve fronté, vyuziti zdroju aktivit na R35 (06:00 — 18:00)......

pocet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D1 (1. ¢ast) dle denni doby..123
pocet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D1 (2. ¢ast) a R48 dle denni

pocet nakladnich vozidel na sjezdech a nijezdech D11 a R35 dle denni doby...123

pocet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D3 a D5 dle denni doby
pocet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D8 a R10 dle denni doby.....
pocet nakladnich vozidel na sjezdech a nijezdech D2 (06:00-18:00)

Porovnani aktualnich a vyhledovych hodnot v obdobi den (06:00-18:00) prvniho

pocet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D3 a D5 — vyhled, 2. model 126
pocet nakladnich vozidel na sjezdech a nijezdech D8 a R10 — vyhled, 2. model126
pocet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D2 (06:00-18:00) — vyhled, 2.

ix



Seznam obrazku

Obrazek 1-1: Princip modelovani a SIMUIACE. ... 4
Obrazek 2-1: Délka sité dalnic a Silnic v CR  ooovoceceeesceenssnvensssnseesssmsnes oo 13
Obrazek 2-2: Vyvoj dopravnich vykont na dalnicich, rychlostnich silnicich a silnicich 1., II. A
IIL tHd Od 1. 2005 .o s 18
Obrazek 2-3: skladba dopravniho proudu na dalnicich a rychlostnich silnicich ~ ............... 19
Obrazek 2-4: vyvoj poctu vozidel pfekracujicich statn{ hranici dle skladby dopr. proudu............ 19
Obrazek 2-5: pocet vozidel pfekracujicich statni hranici v pracovnich dnech ..o 20
Obriazek 2-6: vyvoj poctu vozidel pfekracujicich statni hranici podle domovské piislusnosti......20
Obrazek 2-7: tnik nakladni dopravy z D11 na komunikaci €. 611 ..o 21
Obrazek 2-8: unik nakladni dopravy z R10 na komunikaci €. 610 ...ccocoviiiiiviiiicicenes 22
Obrazek 2-9: Charakteristiky dopravniho proudu dle Greenshielda ..., 25
Obrazek 2-10: vztah mezi hustotou dopravniho proudu a rychlosti ..o 25
Obrazek 3-1: denni variace intenzit dopravy v bézny pracovni den (osobni vozidla) ................ 28
Obrazek 3-2: denni variace intenzity dopravy v bézny pracovni den (vozidla celkem) ............ 29
Obrazek 3-3: denni variace intenzity dopravy v bézny pracovni den (nakladni vozidla) ........... 29
Obrazek 3-4: Hodinové intenzity dopravy nakladnich vozidel, dalnice D1, asek 1-8080, oba
smeéry celkem, 1oky 2004 2 2010 .o 30
Obrazek 3-5: Schéma modelu oo 34
Obrazek 3-6: Schéma modelu s exity @ NAJEZAY ....cuvvviirieieiiiiriiiciiiie s 34
Obrazek 3-7: funkce hustoty pravdépodobnosti beta rozdéleni aktivity Mirosovice v denni dobé
006:00 = 1800 ..ot 35
Obrazek 3-8: funkce hustoty pravdépodobnosti beta rozdéleni aktivity Mirosovice pro denni
dobu 18:00-24:00 (vlevo) a pro denni dobu 00:00-06:00 (VPravo) .......cccccvveervvrinierevriniennnn 37
Obrazek 3-9: kapacity ZAIOJU oo 39
Obrazek 3-10: Schéma modelu s eXity 2 NAJEZAY ....cveiieieiiiiiiicciieicir e 41
Obrazek 3-11: Schéma modelu s exity a NAJEZdY ... 42
Obrazek 4-1: pocet potfebnych béhua simulace pro 95% (vlevo) a 97,5% intervaly spolehlivosti
pro model dalnice DT (VPravo) ... 43
Obrazek 4-2: pocet potiebnych b¢hi simulace pro 99% intervaly spolehlivosti pro model dalnice
DL s 43
Obrazek 4-3: délka fronty na aktivitu Velka Bites od Kyvalky —.....cccccoovvvnnnnnnncccccccnes 44
Obrazek 4-4: ¢as v minutach straveny ve fronté na aktivitu Velka Bite§ ze sméru Kyvalka......... 44
Obrazek 4-5: délka fronty na aktivitu Velka Bites od Brna .......cccccceeiiiiiiiniiiiciccces 47
Obrazek 4-6: délka fronty na aktivitu Humpolec od Brina ..., 47

Obrazek 4-7: Relativni porovnani vyvoje poctu nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D1

Obrazek 4-8: Relativni porovnani vyvoje poc¢tu nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D11



(1 CASE) ettt 50
Obriazek 4-10: Relativni porovnan{ vyvoje poctu nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D1
8 RAB (2. CASL) e 50
Obrazek 4-11: délka fronty na aktivitu Velka BiteS od Brna ..o 51
Obrazek 4-12: délka fronty na aktivitu Vyskov od Hulina ......cccccceeveinninnnnnncccccccnnes 51
Obrazek 4-13: délka fronty na aktivitu Kluk od Hradce Kralové ..o, 51
Obrazek 4-14: délka fronty na aktivitu Vyskov od Olomouce ........ccccvvvivvvnininiiiccccccnnes 52
Obrazek 4-15: Relativni porovnani vyvoje poctu nakl. vozidel na sjezdech a najezdech D2 ....... 54
Obriazek 4-16: Relativni porovnani{ vyvoje poctu nakl. vozidel na sjezdech a najezdech D1. ......54
Obrazek 4-17: Relativni porovnan{ vyvoje poctu nakl. vozidel na sjezdech a najezdech D1 a R48
............................................................................................................................................................. 55
Obrazek 4-18: Relativni porovnani vyvoje poctu nakl. vozidel na sjezdech a najezdech D11 a
R3S s 55
Obrazek 4-19: Relativni porovnani{ vyvoje poctu nakl. vozidel na sjezdech a najezdech D3 a D5
............................................................................................................................................................. 56
Obrazek 4-20: Relativni porovnani vyvoje poctu nakl. vozidel na sjezdech a najezdech R10 a
CASHL RB5 s 56
Obrazek 4-21: vyhledové intenzity dopravy do 1. 2050 ... 61
Obrazek 4-22: Prognéza intenzit dopravy R35 . 62
Obrazek 4-23: evropsky vyznam dalnice D8 a progndza intenzit dopravy .......cceeevceccnnes 64
Obrazek 6-1: sit’ dalnic a rychlostnich silnic k 1.1.2013 e, 72
Obrazek 6-2: sit’ dalnic a rychlostnich silnic (vyhledovy stav) .o 73
Obrazek 6-3: §irsi vztahy silniénd sit€ CR oo ssssssssssssesssssssssss s 74
Obrazek 6-4: myto (Vkonové zpoplatnén)........ccecveiiiiiiieiiieieiinrssrcceeeie e 75
Obrazek 6-5: intenzity dopravy na zakladé CSD 2010 .......cccceiviviiiiiniiiiiiniiciiceecceeens 76
Obrazek 6-6: Progndza intenzit dopravy na silnicich CR pro rok 2040 oo 77
Obrazek 6-7: Panevropské dopravid KOridOry ... 78
Obrazek 6-8: 3 varianty koridorti R35 ..o 79
Obrazek 6-9: legenda k obrazku zachycujici intenzity dopravy na zakladé CSD 2010.................. 79
Obrazek 6-10: Koeficienty vyvoje intenzit dopravy pro skupinu lehkych vozidel ..................... 80
Obrazek 6-11: Koeficienty vyvoje intenzit dopravy pro skupinu tézkych vozidel —.................... 30
Obrazek 6-12: Hrani¢ni prechody CR — Z4H 2010 ovveeoveeeeeeveceeeesssneneessssssssssnesssssssssssssnesnees 81
Obrazek 6-13: Tranzitni doprava mezi hrani¢nimi pfechody CR — néakladni automobily —......... 82
Obrazek 6-14: Mezistitni doprava realizovana pies tzemi CR — nakladni automobily .............. 83
Obrazek 6-15: model hlavnich tahtt CR — vjhledovy stav, 2. model  cooooevvveereencerreeseeeenens 127

x1



Uvod

Obor zvany simulace ma velmi Siroky prostor praktického vyuziti, coz ma za nasledek znancny
narast popularity simula¢nich modelt v posledni dobé. Modelovani a simulace pomahaji pfi studiu
ruznych systému, pficemz systémem mohou byt razné entity jako napiiklad most, populace zvifat,
molekula, skupina pfatel, firma, silnice, fronta v obchodé, vysetfeni v nemocnici, vyroba produktu
a jiné. Hlavnim pfinosem simulace a modelovani je donuceni tvirce simula¢ntho modelu pfremyslet
nad danou feSenou situaci v souvislostech. Pfi modelovani je tfeba se rozhodnout, co se zahrne
do modelu, od ¢eho se abstrahuje, a jak se zformuluji vztahy mezi jednotlivymi ¢astmi systému.
Dale se musi autor simulacnfho modelu zamyslet nad otazkou, zda dany model odpovida realnému
systému a proc¢ se chova pravé tak, jak se chova, a co z toho plyne. Diky simulaci je mozné
si nanecisto vyzkouset efekt raznych zasaht do systému a pokusit se o lepsi navrh systému,

predvidat budouci vyvoj systému a testovat vyfknuté hypotézy o fungovani zkoumanych systémda.

V poslednich letech dochazi k prudkému nartstu automobilové dopravy, jak dokladaji data
z pravidelnych celostatnich sc¢itani dopravy (dale jen CSD). Uspokojovat poptavku v odpovidajici
kvalit¢ a vykonnosti pro kazdého ucastnika dopravy je stale obtiznéjsi. Urcitym omezujicim
faktorem dalstho narastu automobilové dopravy je silniéni sit’, resp. jeji kapacita. Z hlediska
provozu je sit’ pozemnich komunikaci vyuzita na plnou kapacitu pouze v nékterych usecich
a nckterych dennich ¢asech v prabé¢hu dopravni $picky. V takovych dennich nebo tydennich ¢asech
je momentalni momentalni poptavka po pfepravnim vykonu v daném misté vyssi, nez
je projektovana aktualné dostupna kapacita komunikace. Duisledkem toho je tvorba kongesci. Jejich
&etnost roste se zvysujici se Zivotn{ drovni obyvatel. V Ceské republice je nutné dostavét zakladni
sit’ kapacitnich komunikaci véetné obchvati mést. Soucasné s rustem zivotni Grovné a stale
se zvy$ujicim poctem motorovych vozidel vsak i po dokonceni celé sité komunikaci nebude nikdy
k dispozici tolik dalnic a silnic, aby pfenesly vzdy a za vSech okolnosti veskerou poptavku
po dopravé. Zejména ve méstech s velkym poctem obyvatel bude kapacita komunikaci vzdy

limitovana prostorovymi moznostmi zastavby intravilanu i ekologickymi pozadavky [10].

Ceska republika bude vzhledem ke své geograficky atraktivni poloze zaujimat stale
vyznamnéj$i postaveni v evropském dopravnim systému. Systematickym budovanim patefnich
silnic v jednotlivych regionech jsou pokladany zakladni kameny pro jejich ekonomicky rozvoj,
zvySeni atraktivity pfilehlého tzemi a vylepseni funkcnosti stavajicich ¢i budoucich navaznych
silni¢nich siti. V pifpadé poruchy pétefni sité silnic v CR hrozi, Ze nastane imobilita nékterych
regiony; vzroste nezaméstnanost, klesnou ceny nemovitosti, turisté pfestanou pfijizdét atd.
Je vieobecné zndmo, 7e k takov§m porucham dochazi na dzemi Ceské republiky velmi ¢asto.
Dalni¢ni sit’ je nedobudovana, totéz plati pro sit’ rychlostnich silnic. Pfitom funkéni silni¢ni
doprava je nejdulezitéjsim predpokladem prosperujictho hospodafského a spolecenského zivota

a zakladem pro zvysovani konkurenceschopnosti ¢eského pramyslu. Kvalitni dalnicni siti zvysuje



konkurenceschopnost a atraktivitu dané zemé pro ruzné investory, vlastniky skladta a vefejnych

logistickych center [10].

Mezi prioritni projekty dopravni politiky Ceské republiky patii vistavba rychlostni silnice
R35. Komunikace R35, ktera prochazi napfi¢ Libereckym, Kralovehradeckym, Pardubickym
a Olomouckym krajem, by méla po dokonceni pfedstavovat alternativu k pfetizené dalnici D1 a stat
se tzv. severni trasou spojujici Cechy a Moravu. Po dokonéeni bude R35 druhou nejdelsi

¢tyfproudovou silnici v Ceské republice, hned po dalnici D1.

Prace se zabyva prave problematikou dopravnich simulacnich modeld. Je rozdélena
na teoretickou a praktickou ¢ast. Uvodni ¢ast, ve které je definovana zakladni teorie, ma za cil
seznamit Ctenafe s mysSlenkami a vyhodami, které simula¢ni modely nabizeji. Dale je ctenaf
obeznamen se zakladnimi udaji o dalni¢ni a silni¢éni siti v Ceské republice. V praktické ¢asti
se jiz prace zabyva specifickym simula¢nim modelem vybranych dalnic a rychlostni komunikace

R35, ktery ma poukazat na moznosti vyuziti téchto dopravnich modelt v praxi.

Hlavnim cilem této prace je vytvofeni vérohodného simula¢ntho modelu pro nakladni
vozidla v programu SIMULS, ktery by umoznil na zakladé¢ pozdé¢jsi analyzy, eliminovat
nadefinované hlavni problémy, které jsou spojeny s rustem nadmérné dopravni poptavky, ktera
je ovlivnéna fadou obtizné predpovidatelnych faktort. Stézejni zkoumanou situaci této prace
je dostavba rychlostni silnice R35 a jeji disledky na distribuéni strategii v Ceské republice. Jelikoz
soucasny hlavni tranzitni tah nakladnich vozidel je ze Slovenska a Polska do Némecka a opacné
(ptes dalnici D1 z Bohumina & z Ceského Tésina, pres dalnici D2 z Bfeclavi, pres R52 z Mikulova,
pfes dalnici D3 z Dolniho Dvofisté, D5 z Rozvadova ¢i pfes dalnici D8 z Krasného Lesa), dostavba
R35 by témto hlavnim tahim mohla ulehcit diky jeji strategické poloze vtci D1, kterd v soucasnosti
trpi enormnimi kongescemi nejen z duavodu jejich pravé probihajicich rozsahlych oprav,

ale i z dtvodu castych nehod a také rastu dopravni poptavky.

Autorka této prace pfedpoklada, ze kompletni dostavba rychlostni silnice R35 vyznamné
ulehci dalnici D1, zvlasté pak po dokonceni dalnice D8 v celém jejim planovaném rozsahu. V praci
je analyzovano na zaklad¢ vysledkt simulace vychazejici z aktualnich pramérnych dennich intenzit
dopravy, ze kterych regiont by se vyplatilo jezdit novou rychlostni komunikaci misto dalnice D1
a jak moc by se mohlo pfetizené dalnici D1 ulevit. Nova komunikace povede nékterymi regiony
a okresy s vysokou nezaméstnanosti. Pfedpoklada se, ze vznikne mnoho pramyslovych zén
a skladovych aredld v téchto oblastech. V praci je odhadnuto, kde a kolik novych sklada
a distribu¢nich center pravdépodobné vznikne. Dalnice D1 je dnes vyuzivana pro mnoho
nakladnich pfeprav, protoze je nejrychlejsi, neni ale nejkrat$i. Nova severni dalnice by zkratila
vzdalenost mnoha pfeprav. Podobné je to 1 u osobni dopravy, kdy si fidici radéji voli delst,
ale pohodlnéjsi a rychlejsi cestu. V neposledni fadé je zminéna spekulace nad elektronickym
mytnym a moznostech jeho objizdéni v pfipadé, ze pro fidice neni doba jizdy hlavni prioritou.
V zavéru prace je dan prostor uvaze a kritice pomalé vystavby dalnice. Dostavba dalnice by méla
byt ekonomicky vyhodna a méla by mit pozitivni socialni a ekologicky dopad. Nabizi se tedy polozit

otazku, jak je mozné, Ze se vystavba zdrzuje a protahuje.



1 Modelovani a simulace v dopravé

Na zacatku této kapitoly je zapotfebi upozornit na skutecnost, ze veskeré modely nejsou zcela
realné, protoze se vzdy jedna o zjednoduseni skutec¢nosti abstrakei reality. Nikdy se tedy nejedna
o zcela shodny model s realitou, jelikoz model se vzdy od skute¢nosti do urcité miry lisi. Diky
zminénému zjednoduseni{ modelu, které pomaha v pochopeni reality, je model nasledné
jen do urcité miry uzitecny. Hlavnim kritériem vsech modela je uzitecnost (pro pfedem stanoveny
ucel), nikoliv mira realnosti. Mira uzitecnosti (a jeji hodnoceni) je relativni — odviji se od zadanych
pozadavki na miru pfesnosti modelu s realitou vzhledem k nazornému zachyceni podstaty
modelované reality. Tedy mira uzite¢nosti se odviji od pozadované miry zachyceni vérnosti reality
vzhledem k planovanému vyuziti modelu (napf. jen jako vyukova pomucka, sdileni myslenek,

¢i jako nastroj pro detailni analyzu jednotlivych procesu s naslednou optimalizaci).

Mezi modely se fadi nejen matematické a vypocetni modely, ale i fyzické modely (dopravni
prostiedky, stavby, ...), mapy, plany, navrhy, fyzikalni zakony, karikatury, hry (v pfirodé, deskové,
pocitacové), metafory, analogie, mentalni strategie a také razné pifbehy. Vsechny zminéné modely
jsou do urcité miry zkreslené a zjednodusené oproti realité. Jednotlivé modely mohou slouzit
k mnoha raznorodym cinnostem — od porozuméni, objevovani, uceni, tréninku, zabavy,

po predikci, testovani hypotéz, az po navrh systému a naslednou optimalizaci.

V pojeti modelovani pfedstavuje model a simulace dva zakladni pojmy, je vhodné si je tedy
piiblizit:

* Model — pfedstavuje matematicky popis feSeného problému, reality, pfipadné jeho casti.
Jeden model vétsinou vyjadfuje jeden objekt reality. Na zakladé detailnosti vybéru prvka
reality se méni 1 detailnost vlastni simulace.

* Simulace — reprezentuje spojeni jednotlivych modeltd do jednoho celku, zajisténi
vzajemnych vazeb a interakei. Cinnost simulace zptsobuje, Ze jednotlivé modely se chovaji

na zaklad¢ svych matematicky zapsanych vlastnosti a rovnéz mezi sebou vzajemné reaguji.

Definic pojmu simulace existuje mnoho, dle definice Shannona [19] je simulace proces
vytvafeni modelu realného systému a provadéni experimentd s timto modelem za ucéelem

pochopeni chovan{ studovaného systému ¢i za tcelem posouzeni raznych variant ¢innosti systému.

1.1 Historicky vyvoj simulace

Technika simulace je vyuzivana jiz od pocatkt nasi spolecnosti, jelikoz lidé se vzdy snazili
napodobovat nékteré procesy. Simulace je chapana jako napodobovani ¢innosti systému v prab¢hu
casu [4]. Bohuzel jako mnoho jinych disciplin je i simulace a jeji rozvoj tzce spjat s valkou.
Postupneé se tyto postupy prenesly pfes biologické, fyzikalni, chemické az do podnikovych procesu.
Simulace vznikla z metody Monte Catlo, od které se postupné oddélila v samostatnou disciplinu.

Za autora metody Monte Catlo je povazovan polsky matematik Stanislaw Ulam, ktery za 2. svétové



véalky pracoval na projektu ,,Manhattan*’. Jako u mnoha matematickych a pravdépodobnostnich
disciplin je objev této metody spojen s hazardem®. Je pravdou, Ze tato metoda jako takové byla
znama jiz dfive, ale az panové Stanislaw Ulam, John von Neumann a Nicholas Metropolis vytvofili
prvai pocitacové algoritmy pro danou metodu a ukazali pfevod deterministickych tloh na ulohy

nahodné a jejich fesen{ statistickymi postupy [3].

Akcelerace vyvoje simulacnich technik nastala s rozmachem pocitacové techniky, ktery
umoznil provadéni dlouhych a mnohocetnych simulaci v relativné kratkém case. Programové
vybaveni se vyvijelo od pivodnich programu, kde byly nepostradatelné znalosti programovacich
jazykd, az po dnesni velice uzivatelsky jednoduché programy. Nejvice rozsifenymi simula¢nimi
programovacimi jazyky se staly GPSS, SIMSCRIPT, SIMULA a CSL. Mezi dalsi znamé, ale jiz
mén¢ pouzivané jazyky patfily napf.: SIMON, GASP, Q-GERT, DYNAMO a dalsi.

1.2 Zakladni pojmy a struktura systému

Princip modelovani a simulaci znazorniuje Obrazek 1-1. Cilem simulace je ziskat nové znalosti

o modelovaném systému.

Na zakladné znalosti o realném systému je mozné vytvofit tzv. konceptualni (abstraktni)
model, ktery je formovan na bazi zjednoduSeného popisu zkoumaného systému. Je nutné presné
stanovit dualezité prvky systému, které ovliviuji jeho stav. Ostatni prvky, které jsou méné dilezité
¢i zanedbatelné pro chod systému, se mohou ve vytvareném modelu ignorovat. Tuto miru
zjednoduseni, resp. abstrakci, doklada Paretav princip, kdy 80% funkcionality je dosazeno 20%
pficin. Kdyby pfi tvorbé konceptualntho modelu nebylo vyuzito urcité miry abstrakce, vznikaly
by tak komplikované a slozité modely, které by pravdépodobné nebyly fesitelné. Po zapisu
konceptualntho modelu do nékterého ze simulacnich programia vznikda simula¢ni model. Poté

nastava faze verifikace a validace modelu, kdy se ovéfuje spravnost daného modelu.

- Realita Konceptualni
“ Y 4 © model

experimenty
==+, @ pozorovini modelovini programovani

- Simulacni
~ model

SM

experimenty /

Obrazek 1-1: Princip modelovani a simulace Zdroj: [18]

! Manhattan - byl kryci nazev pro vyvoj jadernych zbrani a simulace byla sestrojena pro jeji
vybuch.

2 Traduje se, ze Ulam tuto metodu objevil pifi zkoumani pravdépodobnostni vyhry v kartach.
Nazev metody je odvozen od proslulého mésta hazardu Monte Carla. Prvni ¢lanek o této
metod¢ byl publikovan v roce 1949.
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Je-li dany model uspokojivy, nastava faze simulace, resp. experimentovani se simulacnim

modelem. Na zavér dochazi k analyze a interpretaci vysledka.

Pochopitelné kazda simulace je svym zptusobem individualni prace, avsak lze stanovit obecny

ramec praci a shrnout je do nasledujicich fazi [3]’:
Faze 1: Formulace problému a stanoveni cila
Faze 2: Zakladni navrh modelu
Faze 3: Sbér dat
Faze 4: Tvorba modelu
Faze 5: Verifikace a validace
Faze 6: Simulace a analyza vysledkta
Faze 7: Dokumentace modelu
Faze 8: Implementace

Konec¢nou fazi simulacniho projektu je jeho implementace do realného systému. Pokud
klient spolupracuje s feSitelskym tymem na simulacnim projektu, ma model vétsi Sanci
na implementaci. T¢ by se m¢l ucastnit i fesitelsky tym, nebot’ jestlize je implementace ponechana

pouze na klientovi, snizuje se pravdépodobnost uspéchu projektu.

1.3 Druhy simulaci

Zakladnim tucelem tvorby simulacnich dopravnich modeld je zejména modelovani pohybu
a vzajemné interakce ucastnika provozu (vozidel). Hlavnim kritériem pfi tvorbé dopravnich
modelt je pfedev$im rozsah modelovaného prostiedi a mira detailu, s jakym by mél model
reprezentovat skutecnost. Podle rozsahu modelovaného prostiedi lze modely rozdélit
na makroskopické, mesoskopické a mikroskopické. Mesoskopické simulaéni nastroje tvofi urcity
prunik makroskopickych a mikroskopickych simulacnich nastroju, ale s nizsim detailem pifibliZzeni

v obou krajnich rovinach. Jejich vyuziti je tedy s ohledem na zbylé kategorie minimalni [20].

Simulace spocivaji v programové realizaci vétstho mnozstvi pokust s nahodné generovanymi
parametry pokusu a v nasledném statistickém vyhodnoceni vysledk mnoziny pokusti. Numerické
techniky pro generovani a zpracovani nahodnych ¢isel se obecné nazyvaji metody Monte Catlo.
Simula¢ni model zalozeny na experimentalnim modelovani provadi (v ramci jednoho simula¢niho
experimentu) pouze transformaci mnoziny ciselnych parametri modelu na mnozinu ¢iselnych
vysledkt. Narozdil od matematického modelu je tfeba pro ziskani néjakych zavislosti vysledka

na parametrech realizovat vétsi mnozstvi (Casové narocnych) pokusa [20].

Pro generovani nahodnych cisel se pouzivaji generatory nahodnych ¢isel, které z posledniho
(nebo nckolika poslednich) prvku(d) posloupnosti nahodnych ¢isel pocitaji podle vhodné

zkonstruovaného vzorce dalsi prvek. Nejde tedy pfimo o cisla nahodna, ale pseudonahodna,

3 Jednotlivé faze jsou podrobné popsany v [3].



coz ovsem nevadi, pokud spliuji pozadované pravdépodobnostni rozdéleni a sousedni prvky
posloupnosti  jsou statisticky nezavislé. Naopak ma tento zpusob generovani vyhodu
v reprodukovatelnosti. Programov¢ realizované (knihovni) generatory nahodnych cisel zpravidla
generuji ¢isla s rovhomérnym pravdépodobnostnim rozdélenim na intervalech napt. 0...1
¢i 0...max. Pokud jsou zapotfrebi nahodna ¢isla s jinym nez rovnomérnym rozdélenim, vytvaii
se programovée sekundarni generator, ktery vyvolava zakladni generitor s rovnomérnym

rozdélenim a vysledky transformuje na pozadované rozdéleni [3], [20].

1.3.1 Metoda Monte Carlo

Simulace jako takova vznikla z metody Monte Carlo, od které se postupné oddélila v samostatnou
disciplinu. Metodou Monte Carlo se rozumi numerické feSeni pravdépodobnostnich
i deterministickych tloh pomoci statistického experimentu. Resenti ziskané metodou Monte Carlo
ma tedy pravdépodobnostni charatekter, jde o statisticky odhad, jehoZz pfesnost roste s poctem
pokust. Simulace a metoda Monte Carlo pfedstavuji obecné metody, které se vyuzivaji ve fyzice,
chemii, biologii, strojirentsvi, vojentsvi, dopravé a dalsich disciplinach, véetné¢ podnikového

managementu a ekonomickych procesu [3].

1.3.2 Diskrétni a spojita simulace

Diskrétn{ simulace (simulace diskrétnich udalosti, anglicky discrete simulation, event-based
simulation) nesleduje chovani modelu v kontinualnim case, ale jen v dulezitych okamzicich

(udalostech), které ovlivni dalsi vyvoj simulace (napt. pfichod nové zakazky, dokonceni vyrobku).

Spojita simulace sleduje chovani modelu v kontinualnim case. Ve spojitych simulacnich
modelech je stav systému popsan souborem proménnych, které se v ¢ase méni spojite, pro systém
je tedy charakteristicka neustala zména. Spojita simulace je typicka pro fyzikalni a technické

aplikace [3].

1.3.3 Makroskopicka simulace

Makroskopické simula¢ni nastroje vychazeji z modelovani celych dopravnich proudu na zakladé
standardnich makroskopickych veli¢in jako napiiklad intenzity, hustoty, rychlosti dopravniho
proudu a vztaht mezi nimi. Mezi zakladni simulacni moznosti patii pridéleni dopravni zatéze
na simulacni sit’, identifikace ,,dopravnich hrdel, tvorba Sokovych vln, apod. Jejich podstata
je velice blizka standardnim dopravné kapacitnim vypocétim, avsak vyhodou je automatizace

tohoto procesu a rovnéz moznost analyzy velmi rozsahlé sité [20].

1.3.4 Mikroskopicka simulace

Na rozdil od makroskopickych modeli jsou vyuzivany pro simulaci prostorové vyrazné mensich
sitf komunikaci, ¢i jen jedné vybrané c¢asti komunikace nebo kfizovatky. Podstatou mikroskopické
simulace (mikrosimulace) je modelovani jizdy jednotlivych vozidel po dané komunikacni siti,
pficemz se zohlednuji vSechny parametry infrastruktury i dopravnich prostredkud, a to véetné

chovani fidice. Zadavaji se tedy obecné znamé parametry - napifklad u dopravnich prostfedka



se zadavaji informace jako jejich rozméry, dosahované rychlosti a zrychleni, hmotnost vozidla
vykon jeho motoru. Vlastni chovani vozidel, jejich vzajemné interakce, reakce na okolni podnéty
jsou dany dlouhodobé ovéfenymi a detailné zpracovanymi modely. Tradicni vypoctové metody
dosazuji agregované udaje jako celkové intenzity, podily nakladnich vozidel v dopravnim proudu
a dal$i ddaje do matematickych vzorcu, které jsou vyrazné zobecnény pro moznost bézného

nasazeni pfimo z realného prostfedi. Tento proces je velmi naro¢ny na odbornou praci [26].

1.4 Modelovani v dopravé a zasady dopravni prognézy

Zajem o dopravni modelovani je mozné sledovat uz od prvni poloviny 20 stoleti. Vytvatelo se velké
mnozstvi raznych modeld, ale mezi ty, jez se uchytily, patif zejména Greenshieldsuv linearni model,
Greenbergtv logaritmicky model, Underwoodiv exponencialni model nebo Pipestiv zobecnény
model. Nékteré z téchto modeli jsou dokonce jest¢ dnes pouzivany pro zjednoduseny popis stavu
dopravy. Vsechny zminéné modely vychazeji ze stejného zakladniho vztahu rychlosti a hustoty
dopravniho proudu, jehoz vysledkem je intenzita dopravntho proudu. Modely v uvedeném pofadi
vznikaly postupem ¢asu, a to vzdy jako dusledek vylepseni néjakého nedostatku jejich predchudcu.
Ani jeden ze vzniklych modeld neni natolik vydafeny, aby jej bylo mozné pouzit pro univerzalni
modelovani jakychkoli podminek — kazdy z modela se hodi pro specifické podminky. Pokud
je dnes zapotfebi vytvofit pfiméfené presny model dopravniho proudu pro co nejsirsi spektrum
moznych podminek, vyuzivaji se tzv. multirezimové kombinované modely, jez kombinuji razné

modely, tedy jejich vhodnost pro urcité situace, dohromady [13].

Pro modelovani dopravy je nezbytna prognéza dopravy, jak je uvedeno v [30]. Navrhové
charakteristiky se odvozuji jako prognéza, vychazejici ze sledovani souc¢asného stavu. Jsou dve
zakladni prognostické metody: trendova prognéza a modelova prognédza. Prognéza pomoci
modelovani je nezbytna tehdy, kdyZ je dopravni zafizeni nové navrhovano, nebo kdyz dochazi
k vyznamnym zménam v struktufe dopravy, struktufe komunikacni sité, ocekavanym zménam
socioekonomickych hodnot vyuziti tzem{ a je zalozena na pfedvidani celkového vyvoje, ktery

je aplikovan na dané tzemi a jeho komunikac¢ni sit’. Jedna se o zmény [30]:
a) vyvolané vybudovanim nové spojnice, nové kapacity nebo nové kvality (nabidka),

b) promitajici se do délby mezi jednotlivymi druhy dopravy (zména nabidky vyvola zménu
poptavky),

€) ve stupni motorizace, automobilizace, dopravniho chovani obyvatel (poptavka),

d) socioekonomickych ukazateld uzemi (pocet bydlicich, pracovnich pfilezitosti a dalsich
kapacit) — (zmény v poptavce),

e) v charakteristickém rozdéleni mezi pracovnim dnem, vikendovym provozem a sezénnim

provozem (zmény v poptavce).



1.4.1 Kapacita dopravy

Kapacita pozemni komunikace je maximalni pocet vozidel, ktera mohou tsekem (profilem)
komunikace za danych podminek projet v jednom sméru nebo v obou smérech dohromady [30].
Metodiku vypoctu kapacity pozemnich komunikaci uvadi normy CSN 736101 Projektovani silnic
a dalnic a CSN 736110 Projektovani mistnich komunikaci. V této praci se budou piipadné vpoéty

tykajici se kapacity pozemnich komunikaci #dit pfedevsim normou CSN 736101.

Kapacita karQ [voz/hod] je nejvétsi pocet prvki dopravniho proudu (os. vozidel), které
za jednu hodinu mohou projet stanovenym usekem za idealnich podminek. Hodinové intenzity
limitované kapacitou jsou dale zavislé na podilu nakladnich vozidel v dopravnim proudu,
na schopnostech fidi¢t, na povétrnostnich podminkach, na podminkach sjizdnosti a ve vyznamné
mife na neproménnych i proménnych parametrech pozemni komunikace. Tuto zavislost lze zjistit

vybérovym Setfenim v dané oblasti [30].

Kapacita pozemnich komunikaci je ovlivhéna fadou faktort. Pifi vypoctech kapacity
ozemnich komunikaci v extravilinu dle CSN 736101 Projektovani silnic a dalnic] se zohledsiuji

pomoci koeficientt pfedevsim tyto faktory:

* §itka komunikace — koeficient nabyva hodnot 0,5 az 1,0 v zavislosti na kategorijni
$ifce komunikace a pozadované rychlosti,

* pii stoupani podil velmi pomalych vozidel - koeficient nabyva hodnot 0,5 az 1,0
v zavislosti na stupni ohodnoceni stoupani a poctu velmi pomalych vozidel,

* moznost predjizdéni - koeficient nabyva hodnot 0,2 az 1,0 v zavislosti na intenzité
dopravniho proudu v protisméru a moznosti pfedjizdéni pfi zajisténi potfebného

rozhledu pro predjizdéni.

1.4.2 Intenzita dopravy

Intenzita dopravy je definovana jako pocet vozidel, ktera projdou danym profilem komunikace
za jednotku casu. Je ovlivnéna dopravnimi, stavebnimi a povétrnostnimi podminkami.
Maximalnich intenzit dopravniho proudu je dosahovano pfi pomérné malych rychlostech
v rozmezi mezi 35 - 45 km.h' [15].

Na zakladé pravé zminéné definice intenzity dopravy je mozné kapacitu komunikace
definovat také jako piipustnou intenzitu odpovidajici konkrétnim stavebnim a dopravnim
podminkam a pozadované jizdni rychlosti. Maximalnich hodnot kapacity pozemnich komunikaci

je tedy mozné dosahnout pii idealnich dopravnich, stavebnich a povétrnostnich podminkach.
Prognéza intenzit automobilové dopravy se provadi [6]:

* metodou jednotného soucinitele rastu, nebo

*  matematickym modelem zatiZzeni dopravni sité.

Metoda jednotného soucinitele rastu vychazi z predpokladu stejného rastu intenzit dopravy
na vSech komunikacich stejného typu bez ohledu na jejich polohu v tzemi. Vyhledova intenzita

dopravy se odvozuje z vychozi intenzity dopravy zjisténé na dané komunikaci a z koeficientu



prognozy intenzit dopravy. Metodu jednotného soucinitele rastu lze bez dalsich omezeni pouzit
pro prognézu intenzit dopravy na stavajici komunikaci, u které v obdobi vymezeném vychozim
a vyhledovym rokem nedojde ke zménidm s podstatnym vlivem na intenzitu dopravy [6].
Koeficienty vyvoje intenzit dopravy jsou uvedeny v TP 225 [2].

Matematicky model zatizeni dopravn{ sité zohlednuje skute¢nost, ze faktory ovliviujici vznik

dopravnich vztaha se v uzemi{ nerozvijeji rovnomérné. Pro zpracovani matematického modelu

zatizeni dopravni sité se zpravidla pouziva néktery specializovany software [1].

1.5 Vyznam a vyuziti simula¢nich modelU v praxi

Simulace je univerzalni metodou zkoumani slozitych systém, jeji aplikace jsou velmi riznorodé.
Zvysujici se moznosti pocitacové techniky a simulac¢nich programu zvysuji atraktivitu simulace, coz
vede k rostoucimu poctu aplikaci ve vSech oblastech. V nasledujicim pfehledu jsou uvedeny tradi¢ni

aplikace simulace [3].

. Rozvthovani vyroby - optimalizace rozsahlych vyrobnich systému raznych typa
(strojirenstvi, potravinafska a chemicka vyroba) s cilem zkratit vyrobni proces,
minimalizovat naklady, zvysit produktivitu, zlepsit pfidélovani zdrojt, pfipravit projekty
novych vyrobnich systému, navrhnout dispozic¢ni uspofadani vyrobnich zafizeni v prostoru
atd.

. Rozvthovani vyroby - rozvrhovani vyrobnich procesd, systémy online planovani
(ptidélovani zdroju, kontrola dodrzovani termind).

. Modely zasob - analyza logistickjch procesi v podniku 1 v prostiedi
dodavatelsko-odbératelskych fetézct (supply-chain management) s cilem snizit nutné
zasoby a nedokoncenou vyrobu, minimalizovat roziko vzniku nepokryti pozadavka.

. Modely zasob - optimalizace pravidel skladovani, napf. zlepsit systém manipulace
s materialem ¢i s vyrobky, zvysit propustnost pifjmu a expedice.

. Modely zasob - systémy fizeni zasobovacich procesu (variabilita druhti pozadavku a jejich
vyskytu, viceuroviiové zasobovaci procesy).

. Modely hromadné obsluhy - optimalizace obsluznych systému razného typu, napf. zajisténi
prodeje a servis vyrobku, organizace zachranné zdravotnické sluzby, vyuziti lazek a drahych

zdravotnickych technologii.

. Rizeni projektu - fizeni a planovani rozsahlych projektu.
. Dopravni systémy, zeleznicni, silni¢nf a letecky provoz — mikrosimulace a makrosimulace.

Casta je kombinace dopravni problematiky s dalsimi oblastmi lidského védént, at’ se jedna

o ekonomiku, dopravni stavebnictvi ¢i urbanismus.

. Komunikacni systémy, pravidla pohybu dokumentd.
. Financni planovani a fizen{ rizik.
. Simulace slozitych odstavek vyrobnich zafizeni pfi planované udrzbé.



1.6 Simulacni programy

Simula¢ni programy, simulace a modely umoznily urcity nahled do budoucna, diky kterému firmy
a podniky mohou v¢as rozsifovat nebo omezovat svou vyrobu ¢i provozni naklady v zavislosti

na jejich pozadavcich nebo na vyvoji dané poptavky v odvétvi.

1.6.1 Programovaci jazyky

Simulaci je mozno sestrojit pomoci klasickych programovacich jazyka, naptf. C++, Pascal
nebo MS Visual Basic. Pro tvorbu simulaci jsou nutné nejen vyborné znalosti podstaty fungovani
simulaci, ale 1 programovacich jazykd. Hranice moznosti jsou tedy dany pouze umem programatora
a pocitacovym vybavenim. Znacnou nevyhodou takto zkonstruovanych simulaci jsou velké naroky

kladené na programatora a nutnost zasadniho pfeprogramovani i jen pro drobné tpravy.

1.6.2 Simulaéni programovaci jazyky

Simula¢ni programovaci jazyky pfedstavuji specialni programovaci jazyky popisujici fungovani
simulace na pocitaci a poskytujici prostfedky, které usnadnuji efektivni popis chovani modeld,
struktury modeld (a propojeni jejich komponent) ¢i simulacnich experimentt. Jsou vytvofeny
specialni programy pro diskrétni, spojitou a kombinovanou simulaci. Nejvice rozsifenymi se staly
jazyky GPSS, SIMSCRIPT, SIMULA a CSL. Jazyky GPSS a SIMSCRIPT vznikly v 70. letech
v USA [9].

Na pfelomu 90. let 20. stoleti se na trhu objevily prvni specializované programy. Jedna se jiz
o programy, které jsou znamé z dnesni doby. Jsou to napiiklad programy SIMULS, ARENA,
ProMODEL, MedMODEL, WITNESS, GPSS/H ¢i SIMPROCESS. Tyto simulacni prostiedky
jiz nabizeji komfortni vizualni prostiedi s jiz pfeddefinovanymi, nejc¢astéji pouzivanymi cinnostmi.
Ulohou tviirce jiz neni tedy podrobné programovani a psani jednotlivych strojovych koda. Tviirce
se jiz muze zaméfit na samotnou praci vytvareni modelovaného procesu ¢i systému, ktery muze
diky témto vyse zminénym programum lehce vytvofit a muze na zakladé opakovanych simulaci
vyhodnocovat a ziskavat vystupni informace, které budou vyhovovat nejraznéjsim pozadavkum
[9]-

Piimo pro dopravni planovani a modelovani dopravni poptavky existuji specializované
simulacni programy jako Aimsun, PTV VISUM, PTV VISSIM, PTV VISTRO a dalsi
Nejrozsffenéjsimi makroskopickymi simula¢nimi nastroji v Ceské republice jsou VISUM,
OmniTRANS nebo EMME/2 nebo EMME /3. Z ostatnich pak lze zminit napt. FREFLO, FREQ,
KRONOS, METACOR, NETCELL, NETVAC, QUESTOR a nebo cesky software AUTO.
Sofistikovanéjsi mikroskopické programové baliky (VISSIM, PARAMICS, AIMSUN NG)
(spotfeba, emise), hlukové studie, studie parkovani, simulace provozu mytnych bran nebo simulace
provozu hromadné dopravy osob. Aimsun je softwarovy nastroj uréeny pro dopravni modelovani
a simulaci vyvijeny firmou TTS — Transport Simulation Systems. Aimsun slouzi k vytvafeni mikro

i makrosimulaci, dokonce i jejich kombinaci, jedna se tedy o hybridni simula¢ni modely. Funkéni
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rozsah VISUMu pokryva celé spektrum pracovnich postupi v dopravnim planovani,
od modelovani dopravnich siti k dopravni poptavce az k analyze prognézovanych dopravnich
proudt individualni dopravy. VISSIM je $pickovy software pro mikroskopické simulace
individualni 1 vefejné hromadné dopravy. Ve VISSIMu lze simulovat nejen automobilovou
dopravu, ale i interakce s chodci a cyklisty. PTV VISTRO byl vyvinut specialné pro analyzu

dopravniho provozu a pomaha dopravnim inzenyram pfi dopravnim planovani.

Simulac¢ni software SIMULS byl vybran pro feseni praktické ulohy této prace, prestoze
se nejedna o simulacni software specializovany pfimo na dopravni simulace. Dtivodem je absence
dostupnosti studentské verze softwarti zaméfenych na dopravni simulace na Vysoké skole
ekonomické. S programem SIMULS se studenti bézné setkavaji pfi studiu pfedmétu Simulacni

modely ekonomickych procesu.

1.6.3 Simulaéni software SIMULS8

Simula¢ni program SIMULS je produktem firmy SIMULS Corporation. Zminény software
se specializuje na diskrétni simulace vyroby, logistiky a podnikovych procest. Dale budou uvedeny
zakladni informace* a terminy vhodné pro pochopeni simulace v praktické ¢isti této diplomové

prace.

Program SIMULS je uzivatelsky pratelsky a nevyzaduje programatorské znalosti. Model
je tvofen umist’ovanim ikon a jejich vhodnym propojenim a nastavenim. Program nabizi moznost
animace béhu systému, pomoci které lze zkoumat formalni spravnost modelovaného systému.
Takto vytvofena simulace se muze zprvu tvafit jako simulace spojita, ale ve skutecnosti tomu tak
neni. Zmeény systému jsou uskutecnovany pouze v diskrétnich ¢asovych okamzicich. Pohyb entit
v systému je pouze vizualnim zpracovanim. Pro tvorbu modelu je nezbytna znalost zakladnich

modelovych prvka. V tomto textu se vychazi z verze 21.0 se studentskou licenci.

Po vytvofeni validntho modelu je vyuzivana jedna z nejdulezitéjsich funkei simulaci,
a tou je experimentovani s danym modelem. Nespornou vyhodou je automaticka tvorba grafickych

vystupt. Struktura systému v simulacnim programu SIMULS je tvofena zakladnimi modelovymi
prvky [3]:

* Entita — jedna se o objekt, ktery slouzi pro modelovani dynamickych objektt
pohybujicich se systémem. Entity vstupuji do systému ¢i v ném vznikaji, prochazeji
ruznymi aktivitami, pouzivaji nebo vyuzivaji pfedem definované zdroje a nakonec
systém opoustéji. Jedna se napt. o zakaznika, vyrobek, vozidlo, ¢i ptikaz apod.

» Aktivita / Cinnost (Activity) — jedni se o objekt modelujici aktivitu, kterou
prochazeji entity. Pro vykonani aktivity je vétsinou zapotiebi vyuziti zdroje. Mtze jit
napf. o osetfeni pacienta lékafem, pifjezd vozidla, pfichod objednavky apod.

* Zdroj (Resource) — je objekt, ktery slouzi pro modelovani omezenych kapacit

pracovnikt, materidld ¢i vyrobnich prostfedkt, které jsou vyuzivany entitami

+ Blizsf informace jsou dostupné na serveru http://www.simul8.com/, pfipadné v ceské verzi
http://www.simul8.cz/.
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pfi aktivitich — napf. montér, 1ékaf, ndhradni dal, telefonni ustfedna, kfizovatka,
tiskarna, pohonné hmoty apod.

* Fronta / Zasobnik (Queue) — piedstavuje objekt, ktery modeluje hromadéni entit
— napft. zzasoba zbozi ve skladu, fronta v cekarné u lékafe, dopravni zacpa apod.
Fronty obvykle pfedchazeji aktivity, na jejichz provedeni entity cekaji vétsinou
z dvodu nedostupnosti zdroju.

* Vstup (Start Point) — je objekt zachycujici vstup entit do systému — napf. pfichod
zakaznika, vznik vyrobku, piijezd vozidla, pfichod objednavky apod.

* Vystup (End) — pfedstavuje objekt, jehoz prostiednictvim entity opoustéii
modelovany systém — napf. odchod zakaznika, dokonceni zakazky, ukonceni
telefonického hovoru, odjezd vozidla od cerpaci stanice apod.

* Cesta (Route) — jedna se o spojnici, ktera propojuje jednotlivé objekty v modelu.
Cesty znazornuji vzajemnou posloupnost a navaznost aktivit, ¢imz urcuji pohyb entit
systémem — napf. po nacerpani pohonnych hmot nasleduje placeni u pokladny,
po nakupu v supermarketu cesta k autu na parkovisti, po vyrobé ¢asti vyrobku jejich
sestavent, po vysetfen{ pacienta jeho propusténi, nebo hospitalizace, po prijezdu auta

po useku dalnice vjezd do mésta ¢i moznost sjet z dalnice po exitu.

1.6.4 Ostatni jazyky a programy

Pro nékteré druhy simulac{ maze byt vyhodné pouzit jiné nez simulaé¢ni programovaci jazyky,
a to napifklad matematické a technické vypocetni systémy. Zastupcem tohoto odvétvi je program
MATLAB a jeho nadstavby SIMULINK a STATEFLOW. Dile je mozno také vyuzit aplikace
pro tabulkové kalkuldtory, jako napt. @RISK nebo Crystal Ball [3].

1.6.5 Firmy vyuzivajici simulaéni programy

Neustale rostouci popavka po modelech, které svou slozitosti jiz pfesahly meze analytickych
prostfedku, dala vzniknout novému sméru, ktery se zabyva vyvojem a problémy, jez mohou
vzniknout pfi realizacich urcitych procesia. Umoznil to pfedevsim vyvoj pocitacového modelovani
v poslednich letech, ktery jiz nenavratné pronikl do vétsiny technickych véd a stal se dalezitou
metodou v biologii, meteorologii, geologii a pfedevsim v ekonomii. V dnesni dobé¢ se jiz timto
novym smérem zabyva nékolik velkych firem a nadnarodnich spole¢nosti, které jsou bud’ pfimo
specializované (Logio, Dynamic Future, AF-CITYPLAN) nebo maji vlastni firemni oddéleni
zabyvajici se touto problematikou (specializované oddéleni ve firmé¢ SKODA AUTO, a.s. v Mladé
Boleslavi). EDIP s.r.0., Tralys, CBS Consult, s.r.o. a HBH Projekt spol. s..r.o0.
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2 Stavajici a planované dalnice a rychlostni
silnice na uzemi CR

Komplexni sit’ pozemnich komunikaci je tvofena

e dilnicemi,

* rychlostnimi silnicemi,

e silnicemi I. tfid,

e silnicemi II. a II1. tfid,

*  mistnimi komunikacemi ve méstech a obcich,

* vefejné pristupnymi ucelovymi komunikacemi.

2.1 Zakladni udaje o délce dalnic a silnic

Na tzem{ Ceské republiky bylo k 1. 1. 2015 v provozu 775,8 km dalnic a 54 971,8 km silnic. Z toho
je 5 773,8 km silnic I. tfidy, 14 577,5 km silnic II. tfidy a 34 161,1 km silnic III. tfidy. Celkem
459,4 km silnic I. ti{dy bylo vybudovano jako rychlostni silnice [24]. Celkovy rozsah sit¢ dalnic
a silnic v Ceské republice k 1. 1. 2015 zobrazuje Obrazek 2-1.

Délka sité dalnic a silnic v CR (stav k 1.1.2015)

2% 1%

10%

Dalnice = Rychlostni silnice = I. tfida bez R = II. tfida = III. tfida
Obrazek 2-1: Délka sité¢ dalnic a silnic v CR Zdroj: [24]

Prehled délky dalnic, rychlostnich silnic a dalsich silnic I. tfidy, silnic II. a III. tfidy k 1. 1. 2015
v &enéni podle kraja uvadi Tabulka 2-1. K 1. 1. 2015 bylo tudiz v Ceské republice v provozu
1 235,2 km dalnic a rychlostnich silnic. Rozsah provozované sité dalnic a rychlostnich silnic ¢ini

cca 55 % rozsahu jejich planované délky [24].

Stale je kladen vys$si diiraz na rychlost, bezpecnost a komfort pfepravy, ale také na Setrnost
dopravnich cest k zivotnimu prostfedi. Tato skutecnost zpusobuje, ze stavajici sit’ dalnic
a rychlostnich komunikaci, vzhledem k neustale rostouci mobilit¢ obyvatelstva a pfepravni zatézi,
je v mnoha ohledech nedostate¢na. Kromé dalnic a rychlostnich silnic maji velky vyznam

pro dopravni obsluhu republiky silnice I. ti{dy. A¢ jejich délka pfedstavuje 11 % délky silni¢ni sité,
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je po nich realizovano 43,2 % dopravniho vykonu na celé siti. Tempo piestavby silnic I. tfidy

neodpovida potfebam zlepseni dopravni situace na téchto silnicich.

- délka silnicni sité k1.1.2015

CZ010  hlavni mésto Praha 106 343 94 30,0 - 84,2
CZ020  kraj Stfedogesky 194,2 1521 660.4 23854 62454 9637,6
CZ031  kraj Jihotesky 40,0 6.7 51,1 16345 38165 6 148,9
CZ032  kraj Plzefisky 109,2 - 418,2 14937 31099 5131,0
CZ041  kraj Karlovarsky - 39.9 181.7 467,0 13625 2 04,1
C2042  kraj Ustecky 56,5 284 4784 899.3 27535 4 216,1
CZ051  kraj Liberecky - 22 3238 485.9 15895 24223
CZ052  kraj Kralovéhradecky 16,8 - 4391 894.4 24142 37644
CZ053  kraj Pardubicky 8.8 3,1 453,0 9127 22182 35959
CZ063  kraj Vysoéina 925 - 4251 16287 209369 5083,2
CZ064  kraj Jihomoravsky 1345 258 4221 14680 24048 4 455,2
CZ071  kraj Olomoucky 36,2 90,5 498 9256 21897 3ImT
CZ072  kraj dinsky 16,6 16.4 29 5114 12644 21418
CZ080  kraj Moravskoslezsky 599 40,0 618,9 839.8 18956 34541

celkem 775,8 458,4 57738 14 571.5 34 161,1 557476

Tabulka 2-1: délka silni&ni sit& v CR dle kraji Zdroj: [24]

Ceska republika ma relativné vysokou hustotu silniéni sité, aviak zakladni sit’ dalnic
a rychlostnich silnic nenf stale dokoncena a neodpovida skute¢nym potfebam. Néktera krajska
centra stale nemaji kvalitnf napojeni na sit’ dalnic a rychlostnich silnic. Stale chybi fada obchvata
sidel, ktera umozni odleh¢it obytné zastavbé od dopravniho zatizeni. Hustotou provozovanych
dalnic znacné zaostava Ceska republika za vyspélymi zemémi Evropy. V zijmu fedeni uvedenych

problémi je zadouci maximalné urychlit vystavbu soubéznych dalnic a rychlostnich silnic.

2.1.1 Dalnicni sit
Jednotlivé trasy dalnic se v Cesku zna¢i pismenem D. Ceska dalni¢ni sit’ se sklada z celkem $esti
dalnic, viz Tabulka 2-2. V soucasné dobé je alespon v ¢astecném provozu vsech 6 dalnic, ale jen
dvé (D2 a D5) jsou dokoncené, dalsi dalnice (D8) je blizko dokonéeni. U zbylé poloviny dalnic
se jest¢ mnoho usekd ani nezacalo budovat. Soucasny stav dalnic zobrazuje Obrazek 6-1
v pfiloze A. Dals{ dalnice se v soucasné dobé neplanuji. Vyhledovy stav dalnic uvadi Obrazek 6-2

v ptiloze A.

Oznaceni Trasa
D1 Praha — Jihlava — Brno — Kroméiiz — Pferov — Hranice — Ostrava — Polsko
D2 Brno — Bieclav — Slovensko

D3 Praha — Benesov — Tébor — Ceské Budéjovice — R3 — Rakousko
D5 Praha — Beroun — Rokycany — Plzen — Rozvadov — Némecko (dalnice A0)
D8 Praha — Lovosice — Usti nad Labem — Krasny Les — Némecko (dalnice A17)

D11 Praha — Podébrady — Hradec Kralové — Jaroméi — R11— Polsko
Tabulka 2-2: Vy&et dalnic CR
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2.1.2 Sit rychlostnich silnic

K feseni kapacitnich problémua na dopravné nejvyznamnéjsich silnicich byly od sedesatych let
minulého stoleti kromé dalnic postupné budovany i ¢tyfpruhové silnice, viz Tabulka 2-3. Jejich
vystavba byla orientovana na vystavbu nejvice zatizenych silni¢nich taht, zejména na vypadové
useky z velkych mést. Za celem zlepSeni Zivotniho prostfedi a dopravni situace byly rychlostni

silnice budovany mimo zastavbu meést a obci, coz pfispélo i ke zrychlen{ silni¢ni dopravy [10].

Oznaceni Trasa
R1 Prazsky okruh (vnéjsi)
R3 Velesin - Kaplice - Dolni Dvofist¢ — Rakousko
R4 Praha - Dobfis - Pifbram - Nova Hospoda u Pisku
R6 Praha - Revni¢ov - Karlovy Vary - Sokolov - Cheb — Némecko
R7 Praha - Slany - Louny - Chomutov
R10 Praha - Mlada Boleslav - Turnov
R11 Jaroméf - Trutnov — Polsko
R35 Liberec - Ji¢in - Hradec Kralové - Ceska Tfebova - Olomouc - Lipnik n.B.
R43 Brno - Kufim - Boskovice - Jevicko - Moravska Trebova

R44 Mohelnice - Sumperk

R46 Vyskov - Prostéjov - Olomouc

R48 Bélotin - Novy Ji¢in - Frydek-Mistek - Cesky Tésin — Polsko

R49 Hulin - Zlin — Slovensko

R52 Brno - Modfice - Rajhrad - Mikulov — Rakousko

R55 Olomouc - Kroméfiz - Uherské Hradist¢ - Hodonin - Bfeclav — Rakousko
R56 Ostrava - Frydek-Mistek

R63 Teplice - Rehlovice

Tabulka 2-3: Vy&et rychlostnich silnic CR

2.1.3 Propojeni dopravnich siti CR se sousednimi zemé&mi

Jeden z hlavnich cila dopravni politky CR a EU je vzijemna integrace vnitrostatnich siti
jednotlivych stata. Ceské republika, jakoZto vnitrozemsky stét, je tedy obklopena celkem ¢tyfmi

sousednimi zemémi:

Se Spolkovou republikou Némecko, ma Ceska republika nejdelsi spole¢nou hranici, a to 810 km.

Celkem tyto dvé zemé déli 34 silni¢nich pfechodt, pficemz ty nejdileZitéjsi® jsou [21]:

» D5 /A6 - hrani¢ni pfechod Rozvadov / Waidhaus
» D8/ A17 - hrani¢ni pfechod Breitenau/Krisny Les
» R6 / (A70) - hrani¢nf pfechod Cheb / Schirnding

Druhou nejdelif hranici ma CR se svim severnim sousedem — Polskem. Celkova délka této hranice
je 762 km, pficemz celkové se zde nachazi 29 silnicnich pfechodu. Jako nejvyznamnéjs$i z nich

se uvadi [21]:

5 Zvjraznéné hraniéni prechody jsou zahrnuty do simulaéniho modelu hlavnich tahi v CR.
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» D1/Al1 - hrani¢ni pfechod Véfnovice / Gorzyczki
» RI11 /83 - hraniéni pfechod Krilovec / Lubawka (zatim nedokonceno)
> R48/S1 - hrani¢ni prechod Cesky Tésin / Cieszyn

Na jihu CR se rozprostira tfeti nejdel$i hranice, jez déli Cesko od sousedniho stitu — v tomto
piipad¢ od Rakouska. Hranice méfi 466 km a poskytuje 22 silni¢nich pfechodu k jejimu prekrocen.

Jako klicové se zminuji [21]:

» R3/S10 - hrani¢ni pfechod Dolni Dvofisté / Wullowitz (zatim nedokonceno)
» R52/ A5 - hrani¢ni pfechod Mikulov / Drasenhofen (zatim nedokonceno)

Nejkratsi spole¢nou hranici ma CR se svym vychodnim sousedem — Slovenskem. Délka této

hranice ¢ini 252 km a obsahuje 15 silni¢nich pfechodt. Mezi nejfrekventovanéjsi z nich patfi [21]:

» D2 /D2 - hrani¢ni pfechod Bfeclav / Brodské
» R49 /R6 - hrani¢ni pfechod Horni Lide¢ / Laky pod Makytou (zatim

nedokonceno)

Strategickymi dokumenty, které se zabyvaji vyhledovym stavem dopravni infrastruktury
v CR, jsou ,,Dopravni politika CR pro obdobi 2014 — 2020 s vjhledem do roku 2050 a ,,Dopravni
sektorové strategie, 2. faze®. Druhy zminovany dokument se zabyva vyuzitim propojeni silni¢ni
infrastruktury CR s evropskou tranzitni siti TEN-T. Pies tzemi Ceské republiky majuf vést t

evropské koridory. Jedna se o koridor ,,Baltsko-jadersky koridor®, ,,Vychodvychodni stfedomoti*

a ,,Rynsko-dunajsky koridor. Ukolem je do roku 2030 dostavét a plné zprovoznit prvni ¢ast, ktera
je nazyvana hlavni dopravni sitt TEN-T. Do téchto koridorti neni zapojena dalnice DI,

ale za to je pocitano s dostavbou R35 [22].

2.1.4 Rychlostni silnice R35 a jeji vyznam

Rychlostni silnice R35 je soucasti dalni¢ni a silni¢ni sit¢ Ceské republiky, jejiz kompletni
dobudovani se dle RSD stile predpoklada v letech 2017 — 2020. Komunikace R35 plni v této
dopravn siti funkei takzvané druhé severni dalnice propojujici Cechy a Moravu, je je rovnobézna
s vedenim trasy dalnice D1, coz umozni redistribuci dopravy a pfevzeti ¢asti dopravnich intenzit
z dalnice D1 mezi Olomouci a Hradcem Kralové. Dale komunikace R35 ma vyznam pro zajisténi
regiondlnich vztahd na severu Cech a Moravy a po realizaci dalnice D1 Lipnik
nad Beé¢vou — Ostrava — statn{ hranice CR/Polsko a D11 Praha — Hradec Kralové — statni hranice
CR/Polsko jako propojeni mezinarodniho vjznamu. R35 je v celé svoji délce soucasti dopliikového
tahu E442 evropské sité¢ E-silnic. Zejména chybéjici ¢ast R35 mezi Hradcem Kralové a Mohelnici

tvofi v navaznosti na dalnici D11 z Prahy patefni ¢ast této komunikace [29].

Celkova délka tohoto nejdelsiho silniéntho tahu v Ceské republice je planovana po jeho
dobudovani na 358,1 km. V soucasné dobéje v provozu pouze 81,6 km v kategorii rychlostni
silnice. Prvnim vybudovanym usekem planované komunikace R35 byla vystavba ctyfpruhové
silnice I/35 mezi mésty Mohelnice a Olomouc (délka useku 27 km) [12]. Trasa R35 prochazi pfes
uzemi ctytkraja: Kraj Liberecky, Kraj Kralovéhradecky, Kraj Pardubicky a Kraj Olomoucky.
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Jediny asek, ktery nema trasu definitivné ujednanou v souladu s tzemnimi plany je usek R35
mezi Turnovem a Ulibicemi. Varianty se posuzuji z hlediska technického navrhu, dopravnich
vazeb, ekologického hodnoceni, ekonomického vyhodnoceni a demografickych adaji. Zminéné
tzemi je velmi hust¢ osidleno a podstatnou $ast uzemi zabitdi CHKO Cesky raj. V tzemi byly
na zakladé zadani vymezeny tfi varianty koridoru tak, aby jednotlivé varianty nezasahovaly na tzemi
CHKO a vedly mimo obytnou zastavbu. Jsou navrzeny nasledujici tfi koridory [12], jak znazornuje
Obrazek 6-8 v piiloze A:

> Koridor 1 —severni (isek Ohrazenie - Ulibice v celkové délce cca 35 km)

> Koridor 2 — jizni (napojeni za Mnichovym Hraditém vedouci a2 za obec Ulibice
v celkové délce cca 41 km)

> Koridor 3 — superseverni (isck Radelsky Mlyn - Ulibice v celkové délce cca 44 km).

na konfiguraci terénu - tedy obsahuje nejdelsi tunely a mosty z uvafovanych variant.

7 hlediska obsluhy pfilehlého tGzemi ma nejvyhodnéjsi polohu koridor 1. Trasa R35
je soucasti dalkového silni¢niho tahu Liberec — Hradec Kralové — Litomysl — Olomouc — Lipnik
nad Becvou. Z tohoto hlediska ma nejvyhodnéjsi vedeni koridor 1 a 3 a nejméné vhodné koridor
2. Z hlediska celkovych nakladu stavby je nejlevnéjsi varianta 2 s nakladem cca 14,6 miliardy K¢.
Varianta koridoru 1 je drazsf pfiblizné o 35 % a varianta koridoru 3 o 153 %. Z toho jednoznacné
plyne neumérna ekonomicka naroc¢nost varianty koridoru 3, ktera se nevyrovna vyhodam jinych
parametri. Rozdil nékladd koridoru 1 a 2 je v pfijatelnjch mezich. Schvaleni Uzemniho planu
se dle RSD piedpoklida na polovinu roku 2015, upfednosttiuje se varianta severni — koridor].
V soucasné dobé probiha vyvlastiovaci fizen{ kvtli majitelce rozsahlych pozemkt branici dostavbé
komunikace R35 [12].

2.1.5 Dosavadni vyvoj dopravniho proudu

Velikost maximalnich intenzit je ukazatelem pro posouzeni kvality pohybu dopravntho proudu
na nejzatizencjsich usecich sit¢ a posuzovani potfeb prestavby. Délka silni¢nich tseka s intenzitou
nad 10 000 voz./24h se v obdobi mezi jednotlivimi CSD do roku 2005 neustile zvysovala,
a to vzdy o vice nez 700 km, v roce 2005 to bylo vice nez 2 600 km. V roce 2010 se délka téchto
useku sice snizila, byla vsak vice nez 2 400 km. Délka silnicnich useku s intenzitou
nad 15 000 voz./24h byla v roce 2010 vice nez 800 km. Nejvétsi podil useku s intenzitou vyssi
nez 10 000 voz./24h je ve Stfedoceském kraji, nasleduji kraje Jihomoravsky a Moravskoslezsky.

Nejmén¢ takovych useki je v krajich Karlovarském, Libereckém a Zlinském [10].

V obdobi 2005 — 2010 doslo k mirnému zvyseni podilu osobnich automobild na tkor tézkych
motorovych vozidel. Zc¢asti se tak eliminoval nartst tézkych motorovych vozidel, ke kterému doslo
mezi roky 2000 a 2005. Tento vyvoj se projevil na dalnicich i na vsSech tfidach silnic.
Z podrobnéjsiho clenéni tézkych motorovych vozidel vyplyva zcela protichudny vyvoj na dalnicich
a na silnicich. Zatimco na vsech tfidach silnic (nejvice na silnicich I. tf{dy) se 1 nadéle zvysoval podil
nakladnich souprav na udkor lehkych nakladnich vozidel a castecné i autobusu, na dalnicich

a na rychlostnich silnicich zejména podil navésovych souprav poklesl. Z toho lze usuzovat,
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ze po zavedeni vykonového zpoplatnéni v roce 2007 cast kamionové dopravy vyuziva

nezpoplatnénou sit’ silnic.

Z vyhodnoceni vysledka dopravnich prazkumu v obdobi let 1990 az 2010, respektive 2012,
vyplyva, Zze po obdobi prudkého narastu dopravy, zhruba do roku 2009, doslo k urcité stagnaci
rastu intenzit dopravy i ostatnich ukazateld dopravy. Neplati to vSak pro nejzatizenéjsi tahy
pozemnich komunikaci. Tyto ¢asti komunikaci vyzaduji zvySenou pozornost spravcu zejména
z pohledu potfeby feseni kapacitnich problému na dvoupruhovych silnicich, ale 1 na déalnici D1.
Délka dvoupruhovych useka silnic s intenzitou vyssi nez 15 000 voz/24hod, kdy vznika potfeba
vystavby ctyfpruhovych komunikaci pfesdhla 800 km. Az do roku 1990 se na siti silnic prakticky
nevyskytovaly intenzity ptes 20 000 voz/24hod. (kromé Prahy), v soucasné dobé je jejich délka vice
nez 370 km [10].

Dopravni vykony na siti dalnic a rychlostnich silnic neustale rostou (narast od roku 2005
do roku 2010 byl 32 %) na rozdil od silni¢ni sité¢, kde doslo od roku 2005 do roku 2010 k poklesu
0 6 %, viz Obrazek 2-2. Ve skladbé dopravniho proudu doslo od roku 2005 do roku 2010 ke snizeni
podilu tézkych vozidel, jak zobrazuje Obrazek 2-3. Stagnace vyvoje sledovanych veli¢in na silni¢ni
sitit. CR a zmenseni jejich nardstu u dalnic a rychlostnich silnic potvrzuje projev celkové
hospodaiské stagnace v poslednich letech. V souvislosti s o¢ekavanym ozivenim ekonomiky Ceské
republiky 1 sousednich zemi je nutno pocitat s dalsim rastem dopravnich vykonu silni¢ni dopravy,

a to zejména na dalnicich a rychlostnich silnicich.
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Obrazek 2-2: Vyvoj dopravnich vykonu na dalnicich, rychlostnich silnicich a silnicich I., II. A III. tfid od r. 2005
Zdroj: [10]
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Obrazek 2-3: skladba dopravniho proudu na dalnicich a rychlostnich silnicich Zdroj: [10]

Vysledky CSD 2010 prokazuji trvaly rast pfeshraniéni silniéni dopravy. Tento rust
v poslednich letech zpomalil v duasledku hospodafské recese, u nakladnich vozidel doslo
i k mirnému poklesu, viz Obrazek 2-4. Pfestoze rast intenzit pfeshrani¢i dopravy nedosahoval
zdaleka takovych ¢isel jako na pielomu stoleti do roku 2005, pfesto byl v roce 2010 dosazen nejvyssi
objem pieshrani¢ni dopravy v historii CR. Priizkumem v roce 2010 bylo zachyceno v obou smérech
v obdobi celého dne celkem 211 792 vozidel/24 hod, coz je o 61 % vice nez v roce 2000 (135 094
vozidel/24 hod) a o 8 % vice nez v roce 2005 (195 996 vozidel /24 hod) [10].

Z celkového poctu zjisténych vozidel pfi prazkumu v roce 2010 bylo 161 022 osobnich
vozidel a 50 770 ndkladnich vozidel, viz Obrazek 2-5. Pocet osobnich automobila pfechéazejicich
statni hranici se v roce 2010 zvysil oproti roku 2000 o 44 % a roku 2005 o 4 %. U nakladnich
vozidel ¢inil tento narast 160 % oproti roku 2000 a 22 % oproti roku 2005. Z hlediska domovské
piislusnosti bylo 81 409 vozidel ¢eskych a 130 383 cizich (viz graf 3.19). Pfi hodnocen{ vyvoje

poctu cizich vozidel prekracujicich statni hranici se ukazuje, ze po prudkém vyvoji mezi lety 2000
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Obrazek 2-4: vyvoj poétu vozidel pfekracujicich statni hranici dle skladby dopravniho proudu Zdroj: [10]
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Obrazek 2-5: pocet vozidel pfekracCujicich statni hranici v pracovnich dnech Zdroj: [10]

a 2005 (rast o 62 %) byl zaznamenan v obdobi 2005 — 2010 mirny pokles poctu vozidel o 3 %.
U ceskych vozidel pfekracujicich statni hranici je rast jejich poctu trvaly, mezi lety 2000 a 2005
se jejich pocet zvysil o 35 % a mezi lety 2005 a 2010 o 32 % [10].

7 hlediska objemu pfeshrani¢ni dopravy zlstava i nadale s pfevahou nejvyznamnéjsi zemi
Spolkova republika Némecko, jejiz hranici pfekrocilo celkem 94 206 vozidel/24 hod
(ale o cca 13 000 vozidel/24 hod méné nez v roce 2005), dile nasleduji hrani¢ni pfechody
se Slovenskem — 46 027 vozidel /24 hod, s Polskem — 42 000 vozidel/24 hod (nartst skoro o 15 000
vozidel/24 hod oproti roku 2005) a s Rakouskem — 29 559 vozidel/24 hod. Z uvedenych vysledki
Ize vyvodit trend pfesunu vyznamné &asti vozidel z hraniénich prechoda na zapadé CR (SRN,
Rakousko) na vjchod CR (Slovensko, Polsko). Na obr. 3.1 je uvedeno celkové zatizeni jednotlivych
hrani¢nich prechodi Ceské republiky automobilovou dopravou podle prizkumu v roce 2010,
z kterého jednoznacné vyplyva, ze nejzatizenéj$imi hranicnimi pfechody jsou pfechody
na dalni¢nich tazich (D2, D5, D8) a rychlostni silnici R48 v Ceském Tésiné [10].

Obrazek 2-6 uvadi vyvoj dopravy tranzitni a dopravy zdrojové a cilové mezilety 1996 a 2010
pro osobni a lehké nakladni automobily a pro nakladni automobily stfedné tézké, tézké a autobusy.
7 grafu je zfejmé, ze podil tranzitni dopravy na celkovém objemu pfeshrani¢nich jizd je u osobnich

a lehkych nakladnich automobilt pomérné maly (3 az 6 %) a vykazuje mirné stoupajici tendenci.

osobni a lehké nakladni automohbily
180000 20 000

Celkem a

stfedné téike, tézké nakladni automobily, autobusy

160 000

Celkem
S0 000

140000 -_E\Q‘\ /‘/Tdrojnebu il v
120 000 == R 40000
100 000
30000
E0 000

Zdroj nebo cil v
CR
&0 000 20000 r
40000 l——l’/

podet vozidel

potet vozidel

10 000 Tranzit pies CR
20000 Tranzit pres CR
o T o
1955 2000 2005 2010 1955 2000 2005 2010
Rok Rok

Obrazek 2-6: vyvoj poctu vozidel pfekracujicich statni hranici podle domovské pfislusnosti Zdroj: [10]
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Rozhodujici podil maji automobily (93 a2 97 %) se zdrojem & cilem cesty v CR. Hlavni objem
téchto cest je z ptihrani¢n{ oblasti. U nakladnich vozidel vykazuje trvale rostouci trend doprava
tranzitni i doprava zdrojova a cilova pfi trvale se zvysujicim podilu tranzitni dopravy. Jeji podil
se mezi lety 1996 a 2010 zvysil z 21 % na 31 % (4. o 50 %). Objem tranzitni dopravy u nakladnich
vozidel se od roku 1996 do roku 2010 zvysil o 319 %, objem dopravy zdrojové a cilové o 150 %.
Pii smérovém prazkumu v roce 2010 bylo zjisténo, ze republikou projizdélo denné cca 15 544
nakladnich automobild, coz je cca 31 % z celkového poctu nakladnich vozidel pfejizdéjicich statni
hranici v pracovnim dni. Podil tranzitu od roku 1996 trvale stoupal, v obdobi od roku 2005 doslo

k mirnému poklesu, coz zfejmé souvisi s evropskou hospodatskou recesi [10].

2.1.6 Mytny systém

Elektronické myto je zastupcem profilového méfeni® a specializovanym telematickym systémem
pro vikonové zpoplatnéni vozidel nad 3,5 t (od 1. 1. 2010). Jeho vlastnikem je stait (MDCR),
provozovatelem je RSD CR a technickjm provozovatelem je Kapsch konsorcium. Kromé jeho
priotitni funkce, coz je vjbér financi pro rozvoj a udrzbu infrastruktury CR, generuje rovnéz
dilezita dopravné-inzenyrska data z husté sité detekénich profila po celé CR. Ty tvoi vyznamny

zdroj online dat a informac{ pro Narodni dopravni informacéni centrum.

S povinnymi mytnymi useky je spojena i problematika objizdéni zpoplatnénych tras
a problém zatizeni obcf a silnic nizsich tfid tézkou nakladni dopravou. V poloviné roku 2014 byl
vladé pfedlozen navrh zakona, ktery by dal obcim pravomoc zakazat vjezd kamiont na silnice
nizsich ti{d, pokud by mohly jet po jiné vhodn¢jsi trase. Bohuzel navrh zminéného zakona nebyl
dosud odsouhlasen. Rada obci fesi v soucasné dobé problém netspéiné regulace tranzitni dopravy.
Vyzkum mezi obcemi realizovany Dopravni federaci v prvni poloviné roku 2014 byl podkladem
pro vytvofeni mapy [25] zobrazujici obce zatizené tézkou nakladni dopravou dle jednotlivych kraja
a jejich aktualni situace. Pifkladem zminéné problematiky muze byt Obrazek 2-7 zobrazujici

problém obci, jimiz vede komunikace 611, po niz jede fada kamiont z Podébrad vyhybajici

Lysa nad
Lakrem

Brandys nad

Labem-Stara Kostomlaty MNymburk
Baoles|av f EIR nad Labem E&l ?EEE! - E
/ 245
/ Zapy Gelakovice Prerov nad FIF Hradistko
) {101 ] Labemn
Jenstejn
VINGR . 611} 330 EI{_'
g Mooy _ Q Podebrady
Zelened . < Shdska
Meht|zdy. EST 511
:  E6T | . Ttebestovice
PRAHA 20 - Jirny 245 e ;
L Sestajovice [Kounice Poficany
PANMA-KLANOVICE Sokoled
jodrelie | E Pegky
1AHAZBECHOVICE S
DRAMA 2T L 2 FPaskid Brad
Obrazek 2-7: tnik nakladni dopravy z D11 na komunikaci €. 611 Zdroj: [25]

¢ Jedna se o fixn{ sbér dat v uréitém fezu komunikace po dany casovy okamzik za pomoci specifickych
profilovych detekora (mytné systémy DSRC, kamerové systémy, radary, laserova ¢idla, magnetometry, atd.)
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se mytnému na komunikaci D11. Obdobnym piiklad znazornuje Obrazek 2-8, ktery zobrazuje
problém vyhybani se mytného na R10 a unikani tranzitni nakladni dopravy na komunikaci 610

v useku Mlada Boleslav az Turnov.

Objizdénim zpoplatnénych tras navic znamena pro stat obrovské naklady (Skody na silnicich,
znehodnocené nemovitosti, $kody na zdravi, uslé zisky na mytném aj.). Eliminace téchto skod
(zavedenim nového mytného systému), které dnes nejsou ni¢im kompenzovany, by byla zna¢nym,

1 ekonomickym pfinosem.
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Obrazek 2-8: unik nakladni dopravy z R10 na komunikaci ¢. 610 Zdroj: [25]

2.2 Nehodovost

Plynulost dopravniho proudu ovliviiuje fada faktora, zejména casté opravy a prace na dané
komunikaci, ale také nehodovost vozidel. V uvadénych modelech v této praci je od téchto
skute¢nosti abstrahovano, jelikoz by doslo k ¢astym kongescim a ucpani celé komunikace, jak tomu
byva casto i v praxi. Nicméné tento faktor neni zaclenén do cili prace, nebude mu tedy v praci
vénovana dal§i pozornost. Mezinirodni neziskovad organizace EuroRAP’ (European Road

Assessment Programme) zalozena v roce 2003 v Belgii se snazi nezavisle hodnotit bezpecnostni

" EURORAP mapuje délni¢ni a silni¢nf sit’ i na dzemi Ceské republiky a své vysledky zobrazuje na rizikové
mapé CR, ktera je k dispozici na [http://www.cutorap.org/partnet-countries/ czech-republic/].
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uroven silnic a zaroven navrhovat takova opatfeni, jejichz realizace napomuze eliminaci vyskytu

smrtelnych a vaznych zranéni pfi silniénich nehodach.

2.3 Zakaz jizd pro nakladni vozidla

Jiz od zacatku zaff 2006 mohou kamiony op¢t jezdit 1 v patek odpoledne. V nedéli a o statnich
svatcich od 13:00 do 22:00 hod. je v Ceské republice trvale zakdzan® provoz na dalnicich a silnicich
L. tiidy pro nakladni vozidla s nejvétsi povolenou hmotnosti prevysujici 7,5 t a prevysujici 3,5 t
s piipojenym piipojnym vozidlem, jak uvadi CESMAD BOHEMIA [31]:

Béhem letnich prazdnin je docasné omezen provoz na dalnicich a silnicich I. tfidy
pro jiz zminéné kategorie vozidel béhem nasledujicich obdobi, jak uvadi CESMAD BOHEMIA
[31]:

* V patek mezi 1. ¢ervencem a 31. srpnem od 17.00 do 21.00 hod.
*  V sobotu mezi 1. ¢ervencem a 31. srpnem od 07.00 do 13.00 hod.

* V nedéli a o statnich svatcich mezi 1. ¢ervencem a 31. stpnem od 13.00 hod
do 22.00 hod.

2.4 Kapacita dalnic a rychlostnich silnic

Nejvyssi povolena rychlost ¢ini na délnicich v Ceské republice 130 km/h. Pro vozidla nad 3,5 tuny
na ceskych dalnicich plati nejvyssi povolena rychlost 80 km/h. Vozidla kategorie N2 a N3 jsou
dle EHK 89 vybaveny technickym zafizenim omezujicim maximalni rychlost na 90 km/h. Vétsina
vozidel této kategorie nedodrzuje nejvyssi povolenou rychlost a jezdi rychlosti nastavenou
na omezovaci (90 km/h). Na ceskych délnicich neni stanovena minimélni rychlost jizdy.
Predpoklad, Ze na dalnici nebudou jezdit pomala vozidla, je naplnén stanovenim nejnizsi

konstrukéni rychlosti pro vozidla jezdici po délnici na 80 km/h.

Pti konstantni rychlosti a ¢asovych rozestupech lze vyjadfit teoretickou propustnost jednoho

jizdniho pruhu dalnice [6]:

3600v
n= ity O
kde
n — pocet vozidel za hodinu,
dg — délka jednotkového vozidla v metrech,
t, — casovy rozestup mezi vozidly v sekundach,
% — rychlost v metrech za sekundu.

8 Ke zminénim omezenim provozu existuji i vyjimky, jejichz vycet je k dispozici na internetovych strankach
CESMAD BOHEMIA.
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Teoreticka propustnost dalnice je urcena souctem maximalnich intenzit nepfetrzitého
homogenniho dopravniho proudu slozené¢ho z jednotkovych vozidel ve vSech pruzich pozemni
komunikace. Ze vztahu (1) vyplyva, ze teoretickda propustnost dalnice s vyssi rychlosti roste.
V realném provozu tomu tak ovsem neni, jelikoz rychlost jizdy je ovlivnéna intenzitou provozu

a casové rozestupy nejsou konstantni. Zavislost rychlosti a intenzity dopravnfho proudu popisuji

charakteristiky dopravniho proudu pomoci zakladnich velicin [6]:
I - intenzita udavajici pocet vozidel za hodinu,
K - hustota udavajici pocet vozidel na jednom kilometru,
v - rychlost vozidla v kilometrech za hodinu.

Greenshieldav model je nejznamnéjsim modelem popisujici chovani velicin dopravniho
proudu pfi zménach provozu. Tento model predpoklada linearni zavislost mezi charakteristickymi
velicinami dopravniho proudu. Zakladni vztah je mezi rychlosti a hustotou dopravnfho proudu.
P1i nizké hustoté se vozidla vzajemné neovliviiuji a hustota dopravniho proudu je nizka. Za téchto
podminek je rychlost dopravniho proudu rovna volné rychlosti neomezeného vozidla, neboli
smérodatne” rychlosti. Pokud se hustota dopravniho proudu zacne zvysovat, rychlost se linearné
snizuje. KdyZ hustota dosahne maxima, rychlost klesne na nulu. Matematicky lze tuto zavislost

popsat vztahem [6]:

kde 2)
v — rychlost v kilometrech za hodinu,

v — volna rychlost neomezeného dopravniho proudu v kilometrech za hodinu,
K — hustota udavajici pocet vozidel na jednom kilometru,

K; — hustota udavajici pocet vozidel na jednom kilometru pfi kongesci.

Vztah pro intenzitu dopravniho proudu je dle [6] nasledujic:

I=vK. ®

Charakteristiky dopravniho proudu lze vyjadfit graficky. Na zavislostech rychlost-hustota,
rychlost-intenzita a intenzita-hustota jsou vidét zajimavé vztahy v meznich situacich, viz Obrazek
2-9. P1i zvySovan{ intenzity a hustoty dopravniho proudu rychlost postupné klesa. Pokud rychlost
v dusledku intenzity klesne na polovinu a hustota dale narasta, zacne se intenzita dopravniho
proudu snizovat. Pfi maximalni hustot¢ dopravniho proudu rychlost a intenzita klesnou na nulu.
Maximalni intenzita je tedy dosazena pfi polovi¢ni rychlosti neomezeného dopravniho proudu. To
je v rozporu se vztahem (1), kdy maximalni intenzita (propustnost) rostla s rychlosti, bez ohledu

na hustotu.
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Obrazek 2-9: Charakteristiky dopravniho proudu dle Greenshielda Zdroj: [6]

Ze vztaht (2) a (3) 1ze odvodit vztah pro maximalni intenzitu [,,q, pii rychlosti vy, a hustoté

dopravniho proudu K, jak uvadi [6]:

Uy K;
Um:?; Km:?] (4>
VeK;
Lnax = Vm - Kip = % ()

Vztah mezi hustotou dopravniho proudu a jeho rychlosti je zobrazuje Obrazek 2-10. Uvadi
se, ze optimalni hustoty dopravnfho proudu je dosazeno pfi osmi devitinich maximaln{ hustoty

dopravniho proudu.
V| vony OVLIVNENY _ KONGESCE

Vmax \

aproximace

pfimkovou
funkci pro | o
zjednodus$eni o
\ H
Hmax
Obrazek 2-10: vztah mezi hustotou dopravniho proudu a rychlosti Zdroj: [6]
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3 Simulace — prakticky priklad

3.1 Vyuziti, pfedpoklady a cile modelu

Obecné se celorepublikovy zpracovavany dopravni model firmou AF-CityPlan s.r.o. sklada ze dvou
zakladnich prvka, a to z modelu dopravni nabidky a z model dopravn{ poptavky. Dopravni model
samozfejm¢ zahrnuje vSechny komunikace na tzemi CR (dalnice, rychlostni silnice, silnice L. t¥{dy,
silnice II. tf{dy a silnice III. tfidy). Kazdému tseku komunikace je pfitazen vychozi typ, rychlost,

kapacita, pocet jizdnich pruht, popftipad¢ doplinkové tdaje o vysi mytného apod.

3.1.1 Vyuziti dopravniho modelu

Jak uvad{ firma AF-CityPlan s.r.o. v [11] dopravni modelovani je moderni a vysoce odbornou
disciplinou dopravniho inzenyrstvi. Pfestoze vlastni modelovani je pomérné narocné a vyzaduje
vysoky stupen znalosti v dané problematice, vystupy z dopravnich modelt jsou velice prehledné
a dokazi dat jasnou odpovéd na otiazky spojené s analyzou soucasného stavu i stavu

prognézovaného.
Dopravni model Ize vyuzit pro potteby [11]:

» budovani nové dopravni infrastruktury,

» rozhodovini o variantich a kategoriich komunikaci v dopravnich generelech
a uzemnich planech,

kapacitntho posuzovani silni¢ni sité a kfizovatkovych uzla,

optimalizace hromadné dopravy,

YV V V

organizace vefejné hromadné dopravy osob,

» zfizovani novych tras nebo linek hromadné dopravy.
Dale 1ze model vyuzit pro nasledujici regula¢ni opatfeni v doprave [11] :

» regulaci dopravy v siti,
»  zjednosmérnovani komunikaci,
» dalsi opatfeni, kde md navrhovatel vzdy na mysli dopravni zklidnéni urcité

preferované casti izemi.

3.1.2 Predpoklady

Simulovana dalni¢n{ sit’ je velmi rozsahla, jedna se o velice komplexni systém. V simulacnim
modelu proto dochazi k urcitym zjednodusenim oproti realné situaci, tudiz je zapotiebi
si na zacatku uvést pfedpoklady, se kterymi se pii jednotlivych simulacich pracuje:
s Autorka price ziskd co nejvice skute¢nych naméfenych dat od RSD (intenzity
dopravy, udaje z mytnych bran, apod.), které nejsou bézné vefejné piistupné.
* Pravdépodobnostni rozdéleni doby jizdy nakladnich a osobnich vozidel odpovida

spojitému beta rozdéleni na zakladé ziskanych travel-timt na dalnici D1.
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Denni variace intenzit dopravy odpovidaji naméfenym hodnotam zvefejnénych
RSD.

Nakladni vozidla neptekracuji na dalnici rychlost 90 km/h.

Nakladni vozidla preferuji pro svoji jizdu dalnice ¢i rychlostni komunikace
pfed komunikacemi nizsich trid.

Neni rozlisen pocet jizdnich pruhu a jejich rozdilna intenzita, hustota a rychlost
dopravniho proudu na vybranych komunikacich.

Vysledky ziskané na zakladé¢ odvozeného vztahu pro vypocet pravdépodobnosti
sjezdu ¢i najezdu vozidla v urcitém misté na danou komunikaci pfiblizné odpovidaji

realité.

3.1.3 Cile dopravniho modelu

Simulovany dopravni model ma nasledujici cile:

Predstaveni souc¢asného stavu dalnice D1 v useku Praha - Brno pro nakladni vozidla.
Predstaveni soucasného stavu dalnice D1, D11 a R35 pro nakladni vozidla.
Piedstaveni sou¢asného a predikovaného stavu hlavnich tahi pies Ceskou republiku
(D1, D2, D3, D5, D8, D11 a R35 pro nakladn{ vozidla).

Vysledky simulacntho modelu ovéif hypotézu, ze kompletni dostavba rychlostni
silnice R35 vyznamné ulehci dalnici D1, zvlasté pak po dokonceni dalnice D8 v celém
jejim planovaném rozsahu.

Vysledky simulacniho modelu pomohou urcit, ze kterych regiont by se vyplatilo
jezdit novou rychlostni komunikaci misto dalnice D1 a jak moc by se mohlo
pretizené dalnici D1 ulevit.

Vysledky dopravniho modelu pomuzou pfiblizné odhadnout, kde a kolik novych
skladu a distribucnich center pravdépodobné vznikne a dale mozny pocet novych
pracovnich mist, jelikoz se pfedpokladd, Zze vznikne mnoho prumyslovych zén
a skladovych arealt v téchto oblastech.

V neposledni fadé pomuzou vysledky dopravniho modelu odhadnout moznosti
objizdéni elektronického myta v piipad¢, ze pro fidice neni doba jizdy hlavni

prioritou.

V praci jsou jednotlivé modely simulovany pouze pro nakladni vozidla, a to z davodu

stanovenych cilt prace. V praci je stézejni nasimulovat v programu SIMULS sit’ zvolenych dalnic

a rychlostnich komunikaci a poté odhadnout budouci distribucni strategie realizované nakladnimi

vozidly po dostavbé R35. Osobni vozidla samozfejmé ovliviiuji kapacitu dopravniho proudu.

Vzhledem k absenci pfesnych udaji tykajici se urceni kapacity jednotlivych tseka zvolenych

komunikaci v simulovanych modelech jsou uvedené kapacity zdroju jednotlivych aktivit

v modelech stanoveny na zakladé experimenti se simula¢nim modelem. Kapacity zdroja jsou

shodné pro vsechny modely. Pro zajimavost jsou nckteré kapacity také vypocteny na zakladé

Greenshieldova modelu.
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3.2 Potrebna data

K vytvofeni zvolené sit¢ komunikaci je nutné znat udaje o rozmisténi soucasnych a také
planovanych komunikaci v prostoru. Z hlediska omezeni toku dopravy po komunikacich
je zapotfebi znat kapacitu jednotlivych usekt zvolenych komunikaci. Pro generovani dopravniho
toku je zapotfebi znat informace o zdrojich a cilech dopravn{ poptavky ve sledované siti a ¢asové

rozlozeni intenzity této poptavky.

3.2.1 Intenzity dopravniho proudu

Méfeni intenzity dopravy se provadi bud tzv. dopravnimi prizkumy, nebo sbérem dat
z automatickych s¢ita¢t dopravy (ASD). Nejdulezit¢j$im zdrojem informaci o primérné intenzité
dopravy a o dalsich hodnotach urcenych vypocty je ,,Celostatni s¢itani dopravy na silnicni a dalnicni
siti CR* (CSD), které provadi RSD CR kazdych pét let (..., 2005, 2010, 2015, ...). Ziskané
informace slouzi hlavné jako kvalitni podklady pro planovani dopravnich staveb. Toto scitani
je celostatn{ akci, pfi niz se v prabéhu pul roku ru¢nim zptisobem zjist'uje rocni praimérna denni
intenzita (RPDI) na cca 6 000 scitacich tsecich. Hodnoty RPDI jsou zjist’ovany na vsech tsecich
dalnic, silnic I. a II. tfidy a na vybranych tsecich silnic III. tfidy (cca 15 % jejich délky). Obrazek
0-5 v piiloze A zobrazuje intenzity dopravy na dalnicich, rychlostnich silnicich a silnicich I. t¥{dy
vypocitané z dat z CSD 2010 [1].
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Obrazek 3-1: denni variace intenzit dopravy v béZny pracovni den (osobni vozidla)  Zdroj: [1]

Vysledky CSD 2010 ukazaly vyznamnou zménu vyvoje intenzit dopravy, a to stagnaci intenzit
v obdobi 2005 - 2010. Jednou z pficin mohla byt i ekonomicka krize, ktera v druhé poloviné obdobi
zaséhla CR. To se projevilo i ve zméné vjvoje hrubého domaci produktu CR a okolnich stati i jeho
prognézy pro nejblizii obdobi. RSD védomo si dilezitosti kvalitni a aktualni prognézy intenzit
automobilové dopravy, zejména ve vztahu k ekonomickému vynakladani prostfedkti na rozvoj

silni¢nf sité, proto zadalo zpracovani aktualizace prognézy intenzit automobilové dopravy [2].
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Obrazek 3-2: denni variace intenzity dopravy v béZny pracovni den (vozidla celkem) Zdroj: [1]
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Obrazek 3-3: denni variace intenzity dopravy v béZny pracovni den (nakladni vozidla) Zdroj: [1]

Srovna-li se pramérna intenzita dopravy v bézné pracovni dny (atery, stfeda a Ctvrtek
v mésicich duben, kvéten, ¢erven, zaif a fijen), byl zaznamenan pokles intenzit dopravy nakladnich
souprav o cca 9% z hodnoty 7 146 voz/den v roce 2004 na hodnotu 6 506 voz/den v roce 2010.
Obdobny pokles dennich intenzit nakladni dopravy byl pfi CSD 2010 zaznamenan na celé siti
dalnic a silnic I. tfidy. Variace intenzit dopravy osobnich vozidel v bézny pracovni den dle denni
doby zachycuje Obrazek 3-1. Obrazek 3-2 zachycuje denni variace intenzit dopravy pro vsechna
vozidla celkem a Obrazek 3-3 pouze pro nakladni vozidla. Vsechny tfi obrazky znazornuji
dvouvrcholovou kfivku, kdy prvnfho vrcholu je v praméru dosahovano v dopolednich hodinach
(7 - 9) a druhého vrcholu v odpolednich hodinach (16 - 17), coz odpovida béznym dopravnim

$pickam béhem dne.
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Obrazek 3-4: Hodinové intenzity dopravy nakladnich vozidel, dalnice D1, asek 1-8080, oba sméry celkem, roky
2004 a 2010 Zdroj: [1]

Hodinové intenzity dopravy v bézné pracovni dny zobrazuje Obrazek 3-4. Pfestoze
je obrazek zkresleny rtuznou celkovou denni intenzitou dopravy, je zfejmé, ze oproti roku 2004
ubylo roce 2010 nakladnich souprav zejména v odpolednich a nocnich hodinach (13:00-01:00).
Tomu odpovidaji i razné denni variace intenzit dopravy, které vyjadiuji podil intenzity dopravy
v danou hodinu na celodenni intenzit¢ dopravy, vyjadfuji se v %. Tento trend (pokles podilu
intenzity dopravy v odpoledn{ a nocni hodiny) byl zaznamenan u nakladnich souprav, zejména
na dalkovych tazich (dalnice, rychlostni silnice). Srovna-li se podil intenzity dopravy v jednotlivych
obdobich dne na celodenni intenzité (v praméru za celou komunikaéni sit” CR) v roce 2004 a 2010
ziskaji se udaje, které uvadi Tabulka 3-1:

Rok Den (6:00-18:00)  Veder (18:00 — 22:00)  Noc (22:00 — 6:00)
2004 61,2% 17,6% 21,2%
2010 67,3% 14,0% 18,7%

Tabulka 3-1: Podil intenzity dopravy nakl. vozidel na dalnicich a rychlostnich silnicich béhem dne Zdroj: [16]

3.2.2 Vyhledové koeficienty rastu dopravnich vykon(

Ziskani vérohodné prognézy prepravnich narokud je velmi obtizné, protoze je ovlivnéna fadou
faktora. Mezi zminéné faktory pati{ napf. ekonomicka krize ¢ ekonomicky rast, zmény
na komunikacni siti (dostavba vyznamné navazné komunikace, oprava vyznamné komunikace
a omezeni provozu aj.), zmény ve struktufe vyuziti tzem{ — zmény zdroju a cila dopravy, pocet
obyvatel v dané oblasti, pocet pracovnich pfilezitosti v dané oblasti, pocet skolnich zafizeni, pocet

zdravotnickych zafizeni, aj. Obrazek 6-6 v pfiloze A zachycuje prognézu intenzit dopravy
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na silnicich pro rok 2040. Prognézu pfepravnich naroka lze vytvofit dvéma zakladnimi
postupy [11]:

» Extrapolaci jsou ze znalosti soucasnych a minulych naroka vytvofeny predpoklidané
budouci trendy. Do regresni analyzy se poté zahrnou ocekavané budouci zmény.

» Vytvofeni modelu soucasného stavu, ktery je kalibrovin se soucasnym zméfenym
stavem a az po dosazeni pfijatelné smérodatné odchylky je prognézovan budouci
vyvoj. Takovy model je schopen oc¢ekavanou potfebu cesty generovat.

» Progndzou pomoci rastovych koeficientd.

JelikoZz autorka prace neziskala potfebna vyhledova data pro zminéné faktory ovliviujici
budouci v{voj piepravnich naroka v regionech Ceské republiky, bude se dopravni prognéza v této
praci odvijet od vyhledovych koeficienta rastu dopravniho vykonu zvefejnénych Ministerstvem
dopravy, které schvalilo v roce 2010 technické podminky TP 225 Prognéza automobilové dopravy
[2] jako vysledek projektu Prognéza intenzit automobilové dopravy na pozemnich komunikacich
v CR spole¢nosti EDIP, s.r.0. v letech 2008-2009. Udaje vyhledovych intenzit ziskané podle téchto
TP se vyuzivaji pfi navrhovani pozemnich komunikaci, hodnoceni efektivnosti silnicnich
a dalnicnich staveb, kapacitnich vypoctech, vypoctech negativnich vlivii na zivotni prostiedi apod.
Prognéza dopravniho vykonu osobnich automobila byla vytvofena na zaklad¢ pfedpokladaného
vyvoje poctu osobnich automobild a pramérného probéhu osobnich automobild. Prognéza
pfepravniho vykonu nakladnich automobild v mezinarodni dopravé byla vytvofena na zakladé
predpokladaného vivoje HDP v zavislosti na ristu HDP CR, sousednich stiti a celé EU,

u vnitrostatni dopravy se predpoklada jen velice mirny narast [10].

Soucasti uvedenych TP 225 jsou koeficienty vyvoje intenzit dopravy pro skupiny lehka, tézka
a vSechna vozidla podle 4 typt komunikaci, a to dalnic, rychlostnich silnic, silnic I. tf{dy a spolecné
silnic II. a IIL tfidy a dale koeficienty vyvoje celkového dopravniho vykonu (bez rozliSeni typu
komunikace). Vychozim rokem pro koeficienty je rok 2010, kdy probéhlo posledni CSD. Zminéné
koeficienty zobrazuje Tabulka 3-2, Obrazek 6-11 a Obrazek 6-10 v piiloze A [10].

vozidla
. tézka nakladni
rok lehia nakladni celkem
2010 1,00 1,00 1,00
2015 1,10 1,03 1,09
2020 1,28 1,06 1,24
2025 1,43 1,10 1,37
2030 1,54 1,14 1,46
2035 1,64 1,18 1,55
2040 1,73 1,21 1,63
2045 1,82 1,24 1,71
2050 1,89 1,25 1,77
Tabulka 3-2: Vyhledové koeficienty ristu dopravnich vykoni Zdroj: [10]
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Podle platnych TP 225 [2], Prognéza intenzit automobilové dopravy, se pfedpoklada,
ze celkovy vykon lehkych vozidel (osobn{ automobily a motocykly) se do roku 2050 zvysi pfiblizné
o 89 %, tézkych vozidel (nakladni automobily, autobusy, nakladni soupravy) se zvysi o cca 25 %.
Koeficienty vyvoje intenzit dopravy jsou diferencované podle typu komunikaci, veétsi rast
je pfedpokladan u lehkych 1 tézkych vozidel, vyssi u dalnic a rychlostnich silnic oproti ostatnim
silnicim. Na dalnicich by mél ¢init narast intenzit do roku 2050 u lehkych vozidel pfiblizné 126 %
a u tézkych vozidel cca 50 %, na rychlostnich silnicich u lehkych vozidel 125 % a u tézkych
piibliznée 38 % [10].

3.3 Konceptualni model dalnice D1

Cilem prace je vytvofit simulacni model dopravnifho toku po dobu 24 hodin na vymezené siti dalnic
a rychlostnich silnic na tzemi Ceské republiky. Jednotlivé entity, resp. castnici provozu, budou
pfichazet do prostfedi, tedy budou vstupovat do systému pfedem zvolenych komunikaci. Dopravni
tok v ramci sité komunikaci je reprezentovan pohybem entit, jejichZz pocet za minutu je vypocten
na zakladé udaje pramérné denni intenzity dopravy z celostatntho scitani dopravy v r. 2010.
Vytvofeny model bude mnozstvim pokrytych detailt odpovidat Grovni makroskopickych modela.
Po dodani potfebnych vstupnich adaji — zdrojich a cilech dopravni poptavky, hodinové intenzity
dopravy (je tfeba znat pravdépodobnostni rozdéleni intenzity dopravy v zavislosti na ¢ase) by mé¢l
model v ramci simulacniho béhu, s piihlédnutim na zvolenou uroven abstrakce, vykazovat
uspokojivou miru shody s realnou situaci. Nejdiive je predstaven model pouze ¢asti dalnice D1,
poté je model rozsifen o dalnici D11 a rychlostni komunikaci R35. Po vyladéni piipadnych zjevnych
nesrovnalosti jsou do modelu zahrnuty zbylé dalnice a rychlostni komunikace reprezentujici hlavni

tahy v Ceské republice. StéZejnim modelem této préce je tedy model hlavnich taht CR.

Dopravni simulacni modely se vytvafeji hlavné za tcelem moznosti zkoumat chovani
dopravniho systému bez zavislosti na realném prostfedi. To umoznuje provadét razné zmény
ve slozeni a organizaci komunikaci, at’ uz trvalé (nova komunikace, vytvofeni jednosmérky) nebo
docasné (oprava komunikace) a zkoumat jejich vliv na dopravni tok ve sledované siti komunikaci.
Dalsi vyhodou simula¢nfho modelu je moznost urychlit simulacni ¢as, coz pifpadné dovoluje rychle
vyhodnotit potfebné zmény v organizaci dopravy z divodu néjakych neocekavanych udalosti

(napf. hromadna dopravni nehoda).

3.3.1 Prvky modelu

P1i vytvafeni konceptualniho modelu je nutna specifikace prvku, které budou obsazeny v modelu,
a také je nutné urceni jejich vazeb - obecné prostfedi modelu. Model dalnice D1 se sklada pouze
z jedné dalnice a z dopravnich prostfedki, jez se po dalnici pohybuji. Od kfizovatek je v tomto
modelu abstrahovano, v Gvahu jsou brany jen zvolené vyznamnéjsi sjezdy z dalnice D1.

b3

* Dalnice D1 — jedna se o elementarni prvek, po némz se pohybuji jednotlivé entity
(Gcastnici dopravniho proudu). Pro zvoleny model je irelevantni dalsi charakteristika jako

délka, pocet pruht ¢i povolena rychlost. Dulezitym udajem je kapacita zvolené komunikace
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a hodinové intenzity dopravniho proudu béhem dne. Tyto udaje jsou odlisné na kazdém
useku dalnice, které jsou vymezeny jednotlivymy sjezdy.

* Dopravni prostfedek — jedna se o prvek (entitu), jez se pohybuje po komunikaci
z néjakého pocatecniho bodu cesty smérem k jeho cilovému bodu. Entita vstupuje
do modelu jednim z definovanych vstupt a opousti model jednim z vystupu daného
modelu. Entita nepfimo ovliviiuje ostatni ucastniky dopravniho proudu, jelikoz zvysuje
obsazenost useku, po némz se pohybuje, coz vede k narastu fronty, potaymo zamezeni
prachodnosti daného tseku pfi naplnéni kapacity dané ¢asti komunikace.

* Silni¢ni sit’ — v tomto piipad¢ se jedna pouze o dalnici D1, ktera vznikla propojenim
jednotlivych jejich usekd. Silnicni sit’ je orientovana, resp. ucastnici dopravniho proudu
se mohou pohybovat po daném tseku v obou smérech.

* Zdroje —jednotlivé zdroje predstavuji kapacitu jednotlivych aseka dalnice D1.

* Nijezd na dalnici — jedna se o vstup do systému se zvolenym exponencialnim
pravdépodobnostnim rozdélenim urcujicim intervaly mezi prichody.

* Sjezd z dalnice — jedna se o vychod ze systému.

Model délnice D1, D11 a R35 a model hlavnich tahti v CR vychézeji z modelu dalnice D1.
Prvky jednotlivych modela jsou tudiz velmi podobné, jen silni¢ni sit’ je rozsifena o zbytek dalnice

D1 a o dalsi zvolené vyznamné komunikace.

3.3.2 Schéma pohybu v systému

Pohyb v systému zobrazujici dalnici D1 znazorfiuje Obrazek 3-5. Entity vstupuji do systému
jednim ze dvou vstupt — jednim u hlavntho mésta Praha a druhym u mésta Brno, ve kterém jsou
generovany exponencidlnim rozdélenim se stfedni hodnotou 1/4 = 0,1 u Prahy a2 1/1 = 0,14
u Brna na zakladé vefejné dostupnych dat z CSD 2010. Tyto hodnoty pfedstavuji pramérny interval

mezi po sob¢ nasledujicimi pfichody jednotlivych vozidel za minutu.

Dalsi variantou modelu D1 je zachyceni nejen vyznamnych prajezdnych mést jako
v pfedchozim modelu, ale také zakomponovan{ sjezda z dalnice D1 (vystupy ze systému) a najezda
na dalnici D1 (vstupy do systému). Jelikoz se jednotlivé intenzity dopravniho proudu na kazdém
meéfeném useku dalnice D1 méni, je zapotfebi pokusem stanovit nejvhodnéjsi hodnotu parametru

exponencialniho rozdéleni, aby modelované hodnoty odpovidaly co nejvice realité.

Do modelu byly zahrnuty ke vSem aktivitim vstupy (najezdy na dalnici) a vystupy (sjezdy
z dalnice) pro vétsi vérohodnost modelu. Zjisténé intenzity nakladnich vozidel dopravy z CSD 2010
jsou uvedené u kazdého tseku dalnice D1, jedna se o tdaj pro oba sméry, viz Obrazek 3-6. Jelikoz
data z CSD 2010 jsou uvedena ke kazdé komunikaci v souctu pro oba sméry, je velmi tézké
odhadnout pfesné nebo 1 pfiblizné hodnoty intenzity dopravntho proudu odpovidajici realité.
K odhadu téchto hodnot byl pfedstaven vypocet u predeslého modelu. Ze stejného principu
vychazeji i dalsi simulované modely vybranych komunikaci. Vzhledem k tomu, ze simulace probiha
v péti pracovnich dnech, neni v Zadném simulacnim modelu uvazovano jakékoliv omezeni provozu

nakladnich vozidel.
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Obrazek 3-5: Schéma modelu Zdroj: [SIMULS]

Majezd

Obrazek 3-6: Schéma modelu s exity a najezdy

3.3.3 Cas trvani ¢innosti

U kazdé aktivity je nastaven cas trvani cinnosti, ktery reprezentuji parametry unimodalniho
spojitého beta rozdéleni Be (a,m,b, aq, ay), které je vhodné pro zachyceni odhadu trvani
¢innosti. Hodnoty parametri pro hodnotu optimistického odhadu a, pro hodnotu modalnitho
odhadum a pro hodnotu pesimistického odhadu b uvadi Tabulka 3-3. Udaje pro tyto parametry
byly nejdfive ziskany z maps.google.com, kde je uvadén odhad doby jizdy bez vyrazného

dopravniho provozu a bézna doba jizdy pii vyssim stupni dopravniho provozu, tzn. udaje byly

34



zjistovany online v dopravni $picce; a také z aplikace RODOS. Poté autorka prace obdrzela
z RSD z uscku provozovatele elektronického myta data obsahujici jizdni doby (travel time)
nakladnich vozidel zachycené mytnymi branami na tizemi Ceské republiky a odhady parametrt se
pozménily. Ziskané ddaje byly zpracovany a poté z nich bylo odhadnuto spojité beta rozdéleni’
v pruméru s nasledné uvedenymi hodnotami parametrd. Odhad byl proveden pomoci programu

StatAssist a EasyFit 5.6 Professional.

Rozpéti doby trvani ¢innosti [min]

Aktivita .. . . . .
optimisticky odhad a modalni odhad m pesimisticky odhad b
Praha 21 32 38
MiroSovice 20 24 26
Humpolec 36 42 45
Jihlava 20 28 33
Velka Bites 26 38 44
Kyvalka 11 18 21
Brno 11 15 17
Tabulka 3-3: Odhady trvani &innosti [Zdroj: travel time RSD]

Probability Density Function

0,24
0,22
0,24
0,18
0,164
0,14
= 0124
0,14
0,084
0,064
0,04
0,024

20 21 22 23 24 25 26
X

—Beta (2;1,5; 20; 26)
Obrazek 3-7: funkce hustoty pravdépodobnosti beta rozdéleni aktivity MiroSovice v denni dobé 06:00 — 18:00

Zdroj: [StatAssist]

Obrazek 3-7 znazornuje funkci hustoty pravdépodobnosti beta rozdéleni s odhadnutymi
hodnotami parametrt: a = 20,b = 26,2, = 2,2, = 1,5. Jedna se tedy o negativné¢ zesikmené

pravdépodobnostni rozdéleni aktivity Mirosovice.

Jak bylo ukazano v casti ¢. 3.2.1 Intenzity dopravnfho proudu, béhem dne dochazi ke znaéné
variabilit¢ intenzity dopravnéiho proudu. Denni obdobi, po které jsou jednotlivé modely
simulovany bylo rozdéleno, a todo tif ¢asti - do obdobi noc (22:00 — 6:00), den (06:00 — 18:00)

? Vice informaci o pravdépodobnostnich rozdélenich je k dispozici v [3].
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a vecer (18:00 — 22:00). Vstupni intenzity dopravy byly pro zjednoduseni pro vSechny useky
na dalnici D1 procentné snizeny vychazejici z udaja, které zobrazuje Tabulka 3-1, jak dale uvadi

Tabulka 3-4. Rozpéti trvani ¢innosti dle denni doby prezentuje Tabulka 3-5.

Intenzita dopravniho proudu nakladnich vozidel

[vozidel/min]
Den Vecer Noc
(6:00-18:00) (18:00 — 24:00) (00:00 — 6:00)

S(());iilcl1 ;ia RPDI nakladnich 0,693 0,176 0,131
MiroSovice 7,86 2,00 1,48
Humpolec 4,62 1,17 0,87
Jihlava 4,96 1,26 0,94
Velka Bites 4,92 1,25 0,93
Kyvalka 5,28 1,34 1,00
Brno 6,35 1,61 1,20

Tabulka 3-4: intenzita dopravniho proudu nakladnich vozidel dle denni doby

Variabilita intenzit dopravy dle denni doby dale ovlivni hodnoty pravdépodobnostniho beta
rozdéleni urcujici délku trvani jednotlivych cinnosti, jelikoz s rostouci intenzitou dopravniho
proudu béhem dne roste 1 modalni hodnota délky trvani dané ¢innosti. Déle je variabilitou intenzit

dopravy béhem dne ovlivnén interval mezi pifjezdy na dalnici pro jednotlivé najezdy.

Shodnym zpusobem jsou ziskany hodnoty parametra beta rozdéleni pro jednotlivé denni
doby u kazdé aktivity u dalsich simulovanych modela. Pro obdbobi noc (00:00 — 06:00) jsou
hodnoty parametra rovay @y = 1,3, @ = 2, pro obdobi den (06:00 — 18:004 jsou hodnoty rovny
a, = 2,a, = 1,5 a pro obdobi vecer (18:00 — 24:00) jsou hodnoty rovany a; = 1,85, a, = 2.

Rozpéti doby trvani ¢innosti [min]
modalni modalni modalni

Akt optimisticky odhad odhad odhad pesimisticky
odhad (06:00-18:00) = (18:00-24:00)  (00:00—06:00) Od};ad
m m m
Praha 21 32 29 25 38
Mirosovice 20 24 23 21 26
Humpolec 36 42 40 38 45
Jihlava 20 28 26 23 33
Velki Bites 26 38 34 30 44
Kyvalka 11 18 16 13 21
Brno 11 15 14 12 17
Tabulka 3-5: rozpéti doby trvani &innosti dle denni doby Zdroj: [travel time RSD]

Obrazek 3-8 zobrazuje funkce hustoty pravdépodobnosti beta rozdéleni s odhadnutymi
hodnotami parametr®: a = 20,b = 26,a; = 1,3,a, = 2. Jedni se tedy opét o negativné

zesikmené pravdépodobnostni rozdéleni aktivity Mirosovice v denni dobé 18:00-24:00. Pozitivné
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zesikmené beta rozdéleni bylo odhadnuto pro aktivitu Mirosovice v denni dobé 00:00-06:00
s hodnotami a = 20,b = 26,2y = 1,85, a, = 2.

Prabability Density Function Prabability Density Function
0,244 0,24
0,22 0,22
0,24 0,24
0,18 0189
0,16 0,164
— 0144 0,14
bl

= 0,124 0,12
0,14 0,19
0,08 0,08
0,06 0,06
0,04 0,04
0,024 0,02

0 : : : : : : ¢ U-I : : ; : ; d

20 21 22 23 24 25 26 20 21 22 23 24 25 26

x X
— Beta (1,3, 2; 20; 26) — Beta (1,85; 2; 20; 26)

Obrazek 3-8: funkce hustoty pravdépodobnosti beta rozdéleni aktivity MiroSovice pro denni dobu 18:00-24:00
(vlevo) a pro denni dobu 00:00-06:00 (vpravo) Zdroj: [StatAssist]

3.3.4 Intenzity dopravy a pravdépoodbnosti sjezdu a najezdu na dalnici

Pro kazdy najezd bylo zapotiebi zjistit pramérné intenzity provozu z CSD 2010 daného najezdu
zkoumaného mista (aktivity). Bohuzel interaktivni mapa s daty z CSD 2010 nerozlisuje sjezd
a najezd, ale pouze soucet intenzit v obou smérech, byl postup vypoctu intervalu mezi pifjezdy

na daném najezdu takovy, jaky zachycuje Tabulka 3-6.

Intenzita Intenzita najezdu .
. . . o Intenzita Interval

Najezdy v obou smérech (= polovina naméfenych ) :

] } za minutu [min]
za 24h intenzit)

Mirosovice 4194 2097 1,46 0,687
Humpolec 6 305 3152,5 2,19 0,457
Jihlava 8 109 4054,5 2,82 0,355
Velka Bites 1 906 953 0,66 1,511
Kyvalka 4 054 2027 1,41 0,710

Tabulka 3-6: intenzita dopravy pro jednotlivé najezdy Zdroj: [CSD 2010]

Pro jednotlivé sjezdy se musely vypocitat pravdépodobnosti, ze nakladn{ auto v daném mésté
sjede z dalnice D1. Dané hodnoty zobrazuje Tabulka 3-7. Jelikoz vefejné dostupné informace
z CSD 2010 jsou relativné omezené, byly pro vypocet brany v potaz nasledujici skutec¢nosti

pro nakladni vozidla:

* Intenzita dopravniho proudu tésné pfed danym méstem za den (v tisicich jednotek).

* Intenzita dopravniho proudu tésné za danym méstém za den (v tisicich jednotek).

* Intenzita dopravniho proudu na komunikacich navazujicich na dany exit dalnice D1
za den (v tisicich jednotek).

* Intenzita dopravnfho proudu za cely dany tsek mezi dvéma zvolenymi mésty za den

(v tisicich jednotek).
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Aktivita  Intenzita za den (v tis.) P sjezdu konstanta

Miros$ovice 16,323 0,260 0,247
Humpolec 9,594 0,035 0,258
Jihlava 10,300 0,004 0,314
Velka Bites 10,217 0,035 0,057
Kyvalka 10,967 0,092 0,141
Aktivita Intenzita PIVI.ED za den Intenzita I"O za den | Intenzita hl. sjezdu za den
(v tis.) (v tis.) (v tis.)
Miros$ovice 13,570 10,226 2,938
Humpolec 9,620 10,102 2,540
Jihlava 10,455 10,334 3,260
Velka Bites 10,176 10,919 0,605
Kyvalka 11,258 12,128 1,649

Tabulka 3-7: vypoc&et pravdépodobnosti sjezdu z dalnice D1
Hodnota P sjezdu napt. v mist¢ MiroSovice je pocitina dle nasledujiciho vztahu:

I DM - I DH
IDy + IDy’
kde
IDy; — pramérnd intenzita dopravniho proudu na tseku Praha-Mirosovice rovna hodnoté

16 323 za den v obou smérech,

IDy - pramérna intenzita dopravniho proudu na dseku Mirosovice-Humpolec rovna

hodnoté 9 594 za den v obou smérech.

Hodnota vysledna P sjezdu je souctem hodnot P sjezdu a konstanta. Hodnota

konstanta je ziskina pro misto Miro$ovice na zdkladé nasledujictho vztahu:

IHSD,,

(IPD,, + IPOD,,) "’
2

kde

IHSDy; — pramérnd intenzita dopravniho proudu na hlavnim sjezdu v mist¢ Mirosovice

rovna hodnoté 2 040 za minutu v obou smérech,

IPDy, — pramérna intenzita dopravniho proudu tésné¢ pied mistem Mirosovice rovna

hodnoté 9 424 za minutu v obou smérech,

IPOD,,; - pramérna intenzita dopravniho proudu tésné za mistem Mirosovice rovna hodnoté

7 101 za minutu v obou smérech.

Jelikoz v dobé vypracovani simula¢niho modelu nebyly k dispozici udaje tykajici se kapacity
dalnic a rychlostnich silnic, resp. hodnoty maximalni hustoty jednotlivych komunikaci, bylo nutné
akceptovat dalsi zjednoduseni modelu, a to zjisténi hustoty jednotlivych zkoumanych usekt dalnice
D1. Pro modelovani moznych kongesci na silnici je nutné znat kapacitu simulované dalnice, je tedy

tieba si stanovit rychlost, od které bude hustota dopravniho toku klasifikovana jako kongesce.
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Rychlost dopravniho toku v kongesci uvadi RSD na 30 km/h. Na zaklad¢ Greenshieldova modelu
a pramérnych intenzit dopravniho proudu z CSD 2010 zobrazuje Tabulka 6-2 uvedena v pifloze B
v podkapitole 6.1 vypoctené hodnoty maximalni intenzity dopravniho proudu nakladnich vozidel
pfi rychlosti 90 km/h (I MAX [90 km /h])- Dale jsou vypocteny kapacity jednotlivych usekt
dalnice D1 pfi praméré rychlosti 70 km/h (K,pgm. ), pi vypoctené maximilni intenzité
(K pti Iyax) a pii kongesci (K]) Teoretické vypoctené hodnoty maximalni intenzity dopravnfho
proudu nikladnich vozidel pfi rychlosti 90 km/h (Iyax[ookmsm)a 30 km/h
(1 MAX [30 km /h]) pro zajimavost srovnava Tabulka 6-3 s naméfenymi intenzitami dopravy $pickové
hodiny (Igpiék_h_) vychazejici z CSD 2010. Intenzita dopravy $pickové hodiny pfedstavuje nejvyssi
hodinovou intenzitu dopravy. Pro lepsi srovnani je dopoctena hodnota kapacity jednotlivych usekt
dalnice D1 ve $pickové hodiné (K p. ), kterd je pfiblizné desetkrat vétsi oproti teoretické hodnoté
kapacity dopravniho proudu pii kongesci (K]), ktera byla vypoctena z pramérné intenzity
dopravniho proudu z CSD 2010.

Hodnoty kapacit dopravniho proudu pii Spickové hodiné byly pfifazeny jednotlivym
zdrojim v simula¢nim modelu, resp. kazdé aktivit¢ byla pfifazena kapacita zdroje jako soucet

hodnot navazujicich usekti na danou aktivitu, viz Obrazek 3-9.
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Obrazek 3-9: kapacity zdroja Zdroj: [SIMULS]

Pro zjednodusen{ je uvazovano, ze pravdépodobnost sjezdu z dalnice D1 na jednotlivych
sjezdech se béhem dne s ménici se intenzitou dopravy neméni, jelikoz vypocet vychazel z poméra
pramérnych dennich intenzit dopravy tésné pred a tésné za vybranym mistem ku celkové pramérné
denni intenzit¢ dopravniho proudu daného tuseku. S denni dobou se ovsem budou zajisté ménit

intervaly mezi jednotlivymi vozidly najizdéjici na dalnici D1 na vybranych najezdech. Jednotlivé
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hodnoty parametru exponencialnfho rozdéleni uréujici délku intervalu mezi pfichody zobrazuje
Tabulka 3-8, Tabulka 3-9 a Tabulka 3-10.

Intenzita v obou Intenzita najezdu )
. . Intenzita Interval
Najezdy smérech za den (= polovina Ja minutu [min]
(06:00-18:00) naméfenych intenzit)
MiroSovice 2 906,44 1 453,22 1,01 0,991
Humpolec 4 369,37 2 184,68 1,52 0,659
Jihlava 5619,54 2 809,77 1,95 0,512
Velka Bites 1 320,86 660,43 0,46 2,180
Kyvalka 2 809,42 1 404,71 0,98 1,025
Tabulka 3-8: interval mezi najiZd&jicimi vozidly v obdobi 06:00 — 18:00
Intenzita v obou Intenzita najezdu )
. . . . Intenzita Interval
Najezdy smérech za vecer (= polovina a minuta [min]
(18:00-24:00) naméfenych intenzit)
MiroSovice 738,14 369,07 0,26 3,902
Humpolec 1 109,68 554,84 0,39 2,595
Jihlava 142718 713,59 0,50 2,018
Velka Bites 335,46 167,73 0,12 8,585
Kyvalka 713,50 356,75 0,25 4,036
Tabulka 3-9: interval mezi najiZd&jicimi vozidly v obdobi 18:00 — 24:00
Intenzita v obou Intenzita najezdu )
. . . Intenzita Interval
Naijezdy smérech za noc (= polovina a minutu [min]
(00:00-06:00) naméfenych intenzit)
MiroSovice 549,41 274,71 0,19 5,242
Humpolec 825,96 41298 0,29 3,487
Jihlava 1 062,28 531,14 0,37 2,711
Velka Bites 249,69 124,84 0,09 11,534
Kyvalka 531,07 265,54 0,18 5,423

Tabulka 3-10: intetval mezi najiZdé&jicimi vozidly v obdobi 00:00 — 06:00

3.4 Konceptualni model dalnic a rychlostnich silnic v€etné R35

Piestoze v navrhu stale existujf tii varianty realizace komunikace R35 pies tzemi Ceského raje,
v simula¢nim modelu nebudou rozebirany jednotlivé vyhody ¢i nevyhody jakékoliv varianty, nebot’
to pro simulovany problém nenf relevantni. V modelu bude uvazovana severni varianta (koridor 1),
ktera je v soucasnosti navrzena pro schvaleni v izemnim fizeni. Simulovany model schématicky
zobrazuje Obrazek 3-10. Protoze se tento model rozrostl o dalsi aktivity, jsou jednotlivé tabulky
se vstupnimi udaji uvedeny v pfiloze C v podkapitole 6.3. Pfistupy ziskani potfebnych udaji

k nastaveni simulovaného modelu jsou shodné jako v pfipadé modelu ¢asti dalnice D1.
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Obrazek 3-10: Schéma modelu s exity a najezdy

3.5 Konceptualni model hlavnich tah(l v Ceské republice véetné
R35

Po vstupu Ceské republiky do Schengenského prostoru odpadla zdrzeni silni¢nich vozidel
na hranicich pfi pasovém a celnim odbaveni. Nyn{ je tedy dtlezité prevazné kritérium dopravni
vyhodnosti pfi rozhodovani o volbé trasy pfekracujici statni hranici. Dopravni vyhodnost je dana
zejména kvalitou pozemni komunikace, jejim uspofadanim a vybavenim, umoznujici rychlou,
bezpecnou a plynulou jizdu a také ekonomickymi davody z hlediska spotfeby ¢asu a pohonnych
hmot. Proto i v soucasné dobé¢, kdy je mozno pifekracovat hranice na vice mistech, fidici
jednoznacné preferuji pouziti dalnic, rychlostnich silnic a silnic I. tfidy. V soucasnosti je mozno
prekracovat statni hranice po ¢tyfech dalnicich, a to po dalnici D1 ve Véinovicich, D2 v Lanzhoté,
dalnici D5 v Rozvadové a dalnici D8 v Krasném Lese. Hlavnim divodem vystavby dalnice D1
v piihrani¢nich dsecich bylo zabezpeéit propojeni dalni¢nich siti CR a Polska a soucasné i kvalitni
silnicni spojeni ostravské a katovické prumyslové aglomerace. Vzidjemného propojeni bylo
dosazeno v roce 2012. Hlavnim cilem vystavby dalnice D2 bylo vzdjemné propojit hlavni mésta
republik byvalého Ceskoslovenska, ¢ehoz bylo dosazeno v roce 1980. Hlavnim divodem
pro vystavbu dalnic D5 a D8 v piihrani¢nich tsecich bylo zabezpecit napojent sité dalnic Ceské
republiky na dalni¢ni sit’ zapadni Evropy. Propojeni dalnic na statnich hranicich se Spolkovou
republikou Némecko doslo u dalnice D5 v roce 1997 a u dalnice D8 na konci roku 2006 [9].
Simulovany model hlavnich taht schématicky zobrazuje Obrazek 3-11.

Pramérna intenzita na D1 na tahu Mirosovice — Brno je cca 39 800 voz./24h, v tseku
Brno - Vyskov je vice nez 43 100 voz./24h, v tseku Lipnik — Bélotin je 26 000 voz./24h a v useku
Belotin — Ostrava je skoro 16 000 voz./24h. Na dalnici D2 je pramérna intenzita dopravy
22 000 voz./24h, pficemz na prvaim useku D2 v Brné je 47 400 voz./24h, na dalnici D5 v useku
Praha - Ejpovice je skoro 36 000 voz./24h, v useku Ejpovice — Plzent je 20 800 voz./24h
a Plzen - Rozvadov 16 900 voz./24h. Na dalnici D8 je primérna intenzita bezmala 22 000 voz./24h
a na dalnici D11 je v useku Praha — Levin primérni intenzita 31 100 voz./24h, na useku

Levin - Sedlice pak 18 100 voz./24h. Nejnizsi hodnoty pramérnych dennich intenzit dopravy

41



na dalnicich byly dosahovany na nové vybudovanych usecich dalnic, které vsak nejsou

v navazujicich usecich dostavény, coz ovliviiuje vyuzivani jiz zprovoznénych tseku [10].

Vi,
¥
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Obrazek 3-11: Schéma modelu s exity a najezdy

Jednotlivé piistupy ziskani potfebnych udaji k nastaveni simulovaného modelu jsou opét
shodné jako v pfipadé modelu casti dalnice D1. Potfebné hodnoty jsou uvedeny v piiloze D

v podkapitole 6.5.

Pro vyhledovy stav byly pouzity vyhledové koeficienty pro r. 2040, viz Tabulka 4-8.
Tabulka 6-63 pfedstavujici vyhledové intenzity dopravy na vybranych dalnicich a rychlostnich
silnicich a také Tabulka 6-64 s vyhledovymi intenzitami nakladnich vozidel na jednotlivych
najezdech je uvedena v pfloze D v podkapitole 6.7. Pravdépodobnosti sjezdu 1 délky trvani ¢innosti
zustavaji pro zjednoduseni nezménény. Schéma finalnitho modelu zachycuje Obrazek 6-15

v piiloze D v podkapitole 6.8.
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4 Analyza vysledku

Stézejni pfi navrhu vSech simulovanych modelt bylo ziskani co nejpfesnéjsich dat, coz ovsem
napifklad u pravdépodobnosti sjezdu, poctu vozidel, které na daném mist¢ sjely nebo najely
na dalnici, bylo bohuzel nemozné. Z tohoto duvodu byl zvolen pomocny vypocet, aby data
vkladana do modelu byla relativné blizka realit¢ a ne zcela nahodna a vysledky simulaci tak byly

alespon do jisté miry vypovidajici.

Simulace probiha béhem péti pracovnich dnd v tydnu, délka zahfivaci faze byla zvolena
v délce jednoho dne. Pro zjisténi potfebného poctu béhu simulaci pro ziskani statisticky
vyznamnych hodnot pro 95% intervaly spolehlivosti byl vyuzit kalkulator pocétu béhu
zakomponovany pifimo v programu SIMULS. Dle tohoto kalkulatoru vysel pro model dalnice D1
potiebny pocet béht simulace roven 6. Pro 97,5% intervaly spolehlivosti je dle kalkulatoru
zapotiebi 13 béhu a pro 99% intervaly je tfeba 45 béht simulace, viz Obrazek 4-1 a Obrazek 4-2.
Kritériem pro vypocet potfebnych béht simulace byly tdaje pro praimérny cas straveny entitou
v systému, cas cekani (nevyuzivani) jednotlivych aktivit a cas zpracovani prichodu entitou

jednotlivymi aktivitami.

1,90
2,00
1,50
1,80
o — Mean ) —Mean
150 ) Conflimts "~ | - Conf Limits
150
1,40
1,50
3 4 5 8 7T 8 9 c 10 15

Mumker of Funs Mumbker of Runs

Obrazek 4-1: pocet potfebnych béhti simulace pro 95% (vlevo) a 97,5% intervaly spolehlivosti pro model dalnice D1
(vpravo) Zdroj: [StatAssist]

1.7 —Mtean
J - Conf Limits

S 10 15 20 25 30 35 40 45
Mumber of Runs

Obrazek 4-2: pocet potiebnych béhii simulace pro 99% intervaly spolehlivosti pro model dalnice D1 Zdroj: [StatAssist]

4.1 Model s dalnici D1

Nejvérohodnéjsi variantou vzhledem k realit¢ byl vyhodnocen simula¢ni model dalnice D1
obsahujici sjezd a najezd pro kazdé vybrané dulezité misto na dalnici D1. Dany model obsahuje

také ke kazdé aktivite zdroje urcujici kapacitu dalnice D1 pro dany tsek. Jedna se bohuzel pouze
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o teoretické hodnoty spoctené na zakladé vztaht Greenshieldova modelu. Pfi pouziti vypoctenych
kapacit dopravniho proudu ve $pickové hodiné v simula¢nim modelu bylo dosazeno nasledujicich

vysledku.

4.1.1 Model pro nakladni vozidla bez variace intenzit dopravy dle denni doby

Délka front je kromé fronty na aktivitu Velka Bites ze sméru Kyvalka, ve které béhem jedné
simulace ¢eka v praméru 421 vozidel, zanedbatelna. Podrobné vysledky zobrazuji Obrazek 4-3
a Obrazek 4-4.

Queue Results

[Queuve for Velka Bites2
Humber of work itemsz in thiz storage:

Currently: BOG
Miniraumm; 274.00
Average: 42113
I amirrim: B37.00
Total Entered; 3954 |
Graph |
= @ Sync with other results
'E 1 Plat every change
= N Queuing Tinne:
Al MNon-Zeraz
145 Minirmum: 15831 15831
fAerage: 26374 26374
G ERT O 34715
Standard Dewviation: 4950
1440 2040 2640 3240 3839 sn e
Mumber of non zero queuing times: 3542

Time (minutes}
Queving Time within limit;

Time lirnit; 1'} minutes

Percentage within imit; 0

Obrazek 4-3: délka fronty na aktivitu Velka Bites od Kyvalky Zdroj: [SIMULS]
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Obrazek 4-4: Cas v minutach straveny ve fronté na aktivitu Velka Bite§ ze sméru Kyvalka Zdroj: [SIMULS]
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Primérny

N Primérny oo
, Cas ve " . Vyuziti

Jméno “ pocet vozidel .o

fronté ve fronté zdroju

[min]
Queue for MirosSovice 0 0 82%
Queue for Humpolec 0 0 96%o
Queue for Jihlava 0 0 80%
Queue for Velka Bites 0 0 100%
Queue for Kyvalka 0 0 78%
Queue for Brno 0 0 70%
Queue for Kyvalka2 0 1 78%
Queue for Velka Bites2 264 421 100%
Queue for Jihlava2 0 0 80%
Queue for Humpolec2 4 3 96%
Queue for Mirosovice2 1 0 82%
Queue for Praha2 0 0 81%

Tabulka 4-1: pramérné asy stravené ve fronté a vyuziti zdroju jednotlivych aktivit

Jak uvadi Tabulka 4-1, pramérna délka fronty na aktivitu Velka Bite§ ze sméru Kyvalka
je nepfipustna, je tudiz nutné zvysit kapacitu zdroje pro aktivitu Velka Bites, a to dle experimenta
na hodnotu 100 z pivodni hodnoty 80. Poté klesne vyuziti zdroje aktivity Velka Bites na 90%
s pramérnou dobou stravenou ve fronté v délce 1 minuta, coz je velmi pfiznivé oproti ptivodni
varianté. Pfi zvySeni kapacity dané aktivity na hodnotu 95 by cinilo pramérné zdrzeni ve fronté

4 minuty, coz by jesté také bylo unosné, viz Tabulka 4-2.

Aktivita VyuZziti Kapacita Pocet odbavenych entit
Praha 81,47% 170 32471
MiroSovice 80,87% 90 22 373
Humpolec 95,29% 70 11 667
Jihlava 81,23% 75 16 017
Velka Bites 93,68% 95 17 654
Kyvalka 80,49% 90 31219
Brno 70,21% 110 38 567

Tabulka 4-2: vyuZiti entit po zvySeni kapacity aktivity Velka Bite$ na 100 jednotek

4.1.2 Model pro nakladni vozidla s variaci intenzit dopravy dle denni doby

Jak bylo ukazano v ¢asti 3.2.1 Intenzity dopravniho proudu, béhem dne dochaz{ ke zna¢né
variabilité intenzity dopravnétho proudu. Vysledky z modelu zanedbavajici tuto variabilitu jsou
znacné zjednodusené a nepfesné. Pro nasledujici simulaci byl den rozdélen na zakladé¢ udaja, které
zobrazuje Tabulka 3-4.

Nejdfive jsou predstaveny vysledky pro model v obdobi noc (00:00 — 06:00) z celkem 13 béha
simulace. V této denni dob¢ se netvofi kolony nakladnich vozidel, jelikoz pramérny cas straveny

ve fronté je pro vSechna vybrana mista na dalnici D1 nulovy, viz Tabulka 6-4 a Tabulka 6-5 v pfiloze
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B v podkapitole 6.2. Nejvytizenéjsi aktivitou je Humpolec, ktera v praméru odbavuje entitu
ve 40,29 % doby. Jelikoz v této denni dob¢ jezdi pfiblizné jen 13 % dopravniho proudu, neni

prekvapivé, ze jednotlivé aktivity vice ¢ekaji na entity, nez entity odbavuiji.

Nasledné¢ jsou predstaveny vysledky pro model v obdobi den (06:00 — 18:00) z celkem
13 béhu simulace. Tabulka 4-3 zachycuje pramérny cas ve fronté, kromé fronty smérem na Velkou
Bites a Humpolec ze sméru z Brna jsou fronty nulové. Mezi nejvytizenéjsi aktivity patif v této denni

dobé¢ aktivita Humpolec a Velka Bites. Tabulka 4-4 uvad{ dale pocet odbavenych entit piislusnou

aktivitou.
Pramérny B S
N Primérny oo
: Cas ve " . VyuZiti
Jméno " pocet vozidel .o
fronté N zdroju
. ve fronté
[min]
Queue for MiroSovice 0 0 63%
Queue for Humpolec 0 0 87%
Queue for Jihlava 0 0 72%
Queue for Velka Bites 0 0 80%
Queue for Kyvalka 0 0 65%
Queue for Brno 0 0 52%
Queue for Kyvalka2 0 0 65%
Queue for Velka Bites2 1 1 80%
Queue for Jihlava2 0 0 72%
Queue for Humpolec2 1 1 87%
Queue for Mirosovice2 0 0 63%
Queue for Praha2 0 0 55%

Tabulka 4-3: praimérné Casy stravené ve fronté a vyuZiti zdroju aktivit (00:60 — 18:00)

Aktivita VyuZiti  Pocet odbavenych entit
Praha 55,57% 11 066
MirosSovice 63,23% 8 741
Humpolec 87,28% 5339

Jihlava 72,85% 7181

Velka Bites 80,41% 7579

Kyvalka 65,40% 12 664

Brno 52,45% 14 380

Tabulka 4-4: vyuZiti entit a pocet odbavenych entit (06:00 — 18:00)

Obrazek 4-5 znazornuje vyvoj doby stravené ve front¢ na aktivitu Velka Bites ze sméru
od Brna a Obrazek 4-6 na aktivitu Humpolec ze sméru od Brna. Jedna se o dva nejvytiZzenéjsi tseky

na dalnici D1.
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Obrazek 4-5: délka fronty na aktivitu Velka Bites od Brna Zdroj: [SIMULS]
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Obrazek 4-6: délka fronty na aktivitu Humpolec od Brna Zdroj: [SIMULS]

Jako posledni jsou pfedstaveny vysledky pro model v obdobi noc (18:00 — 24:00) z celkem
13 behu simulace. V této denni dobé se opét netvoii kolony nakladnich vozidel, jelikoz pramérny
¢as straveny ve fronté je pro vSechna vybrana mista na dalnici D1 nulovy stejné jako pro denni
dobu 00:00-06:00. Tabulky obsahujici podrobné vysledky jsou uvedeny v pifloze B
v podkapitole 6.2.

Intenzita nakladnich vozidel dosahuje nejvyssich hodnot pravé béhem dne (06:00 — 18:00),
viz Obrazek 4-7. Ve vsech tfech zkoumanych dennich obdbobich najizd{ a sjizdi z dalnice D1
nejvice nakladnich vozidel v Praze a v Brn¢. Dile ve vsech tfech zkoumanych casovych obdobich

dochazi k podobnému vyvoji relativatho poctu ndjezdu a sjezda z dalnice D1 v uvazovanych
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vybranych mistech, kdy realtivné vice nakladnich vozu sjizdi nez najizdi na dalnice D1 kromé
koncovych mist Praha a Brno, kde je tomu pfesné naopak. Mezi slabsi tahy patfi na zakladé

zminénych adaju sjezdy a najezdy v mist¢ Humpolec a Velka Bites.

Relativni porovnani vyvoje poctu nakladnich
vozidel na sjezdech a najezdech D1 béhem dne

Praha Mirosovice Humpolec = Jihlava m Velka Bites Kyvalka Brno

100%
90%
e 1098 ) 6439 A 1402 .
70% 638
60% 329
50% gs 559
a0 i 315
30% 4359 1016
20% 7 8903 1914
10% 975 5554 1220

0% 0 0 0

00:00-06:00  SJEZD NAJEZD  06:00-18:00  SIEZD NAJEZD  18:00-24:00  SJEZD NAJEZD

Obrazek 4-7: Relativni porovnani vyvoje poctu nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D1

Pii porovnani idaji v modelu bez uvazovani variaci intenzit dopravniho proudu dle denni
doby s modelem, ktery zohlednil zminénou variabilitu intenzit dopravniho proudu, je zfejmé,
ze hodnoty modelu abstrahujici od variability jsou velmi zkreslené. V modelu pro nakladni vozidla
bez variace dennich intenzit dle denni doby bylo vygenerovano na zakladé¢ jiz zminénych tvah,
pravidel, vzorca a RPDI zjisténych z CSD 2010 daleko vice entit nezli v modelu pro nakladni
vozidla s variaci dennich intenzit dle denni doby. Data k porovnani shrnuje Tabulka 4-5. Pfiblizné
dvakrat vice nakladnich vozidel bylo odbaveno v aktivit¢ Praha, MiroSovice, Kyvalka a Brno,
naopak jen pfiblizné o tfetinu vice nakladnich vozidel bylo odbaveno v aktivit¢ Humpolec, Jihlava
a Velka Bites. Toto zjisténi podporuje skutecnost, ze vice nakladnich vozidel sjizd{ a najizdi na velky
tah pfes MiroSovice a Kyvalku. Z uvedeného plyne, ze modely bez variace intenzit dopravniho
proudu dle denni doby jsou v dalsich pfipadech zavrhnuty a jsou predstaveny vysledky pouze

modeld uvazujici zminénou variaci intenzit dopravniho proudu.
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Bez variace

(00:00 - 06:00)

(06:00 - 18:00)

(18:00 — 24:00)

Aktivita Pocet entit Pocet entit Pocet entit Pocet entit > 0/:7:1)52
Praha 32471 1927 11 066 2443 15436 48%
MiroSovice 22 373 1640 8 741 2068 12449  56%
Humpolec 11 667 1259 5339 1532 8130 70%
Jihlava 16 017 1541 7181 2054 10776 =~ 67%
Velka Bites 17 654 1521 7 579 2 030 11130 03%
Kyvalka 31219 2281 12 664 2905 17850 7%
Brno 38 567 2 416 14 380 3048 19 844 S1%

Tabulka 4-5: porovnani vyuZiti entit a po¢et odbavenych entit

4.2 Model s dalnici D1, D11 a R35

Simula¢ni model celé dalnice D1, D11 a celé planované R35 obsahujici sjezd a najezd pro kazdé
vybrané dulezité misto na dané komunikaci obsahuje také ke kazdé aktivité zdroje urcujici kapacitu
dané komunikace pro zvoleny usek. Jedna se bohuzel pouze o teoretické hodnoty. Pfi pouziti
vypoctenych intenzit dopravniho proudu ve spickové hodiné v simula¢nim modelu bylo dosazeno

nize uvedenych vysledkd.

Jako prvni jsou uvedeny vysledky pro model v obdobi noc (00:00 — 06:00) z celkem 4 béht
simulace. Jak je vidét v tabulkach uvedenych v pfiloze C v podkapitole 6.4, v této denni dobé
se netvoii kolony nakladnich vozidel, jelikoz primérny cas straveny ve fronté je pro vsechna
vybrana mista na dalnici D1 nulovy. V piiloze C v podkapitole 6.4 jsou uvedeny i vysledky
pro model v obdobi (18:00 — 24:00).

Dale jsou pfedstaveny vysledky pro model v obdobi den (06:00 — 18:00) z celkem 4 béhu
simulace. Tato denni doba je povazovana za stézejni z hlediska hodnoceni vysledkt z dtvodu
vétsinového vyskytu nakladnich vozidel (67%) v tomto ¢asovém rozmezi. Béhem této denni doby
jsou jiz Ctyfi zdroje relativné vytizené, jelikoz pramérny ¢as v dané fronté dosahuje od jedné minuty
az po téméf Ctyfi minuty. Protoze se jedna pouze o prumérné hodnoty, je zfejmé, Zze nékdy nakladni
vozidla stravi v dané fronté vice ¢asu nezli uvadi pramér. Tabulky s vyslednymi hodnotami jsou

uvedeny v pfiloze C v podkapitole 6.4.

Jak zobrazuje Tabulka 6-32, Tabulka 6-33 a Tabulka 6-4 zafazené v piiloze C v podkapitole
0.4 a také Obrazek 4-8, Obrazek 4-9 a Obrazek 4-10, intenzita nakladnich vozidel dosahuje
nejvyssich hodnot pravé béhem dne (06:00 — 18:00). Ve vsech tftech zkoumanych dennich dobach
najizdi a sjizdi z dalnice D1 nejvice nakladnich vozidel v Praze a v Brné. Dale ve vSech tfech
zkoumanych c¢asovych obdobich dochazi k podobnému vyvoiji relativaitho poctu najezda a sjezdu
z dalnice D1 v uvazovanych vybranych mistech, kdy realtivné vice nakladnich vozu sjizdi nez
najizdi na dalnice D1 kromé koncovych mist Praha a Brno, kde je tomu pfesné naopak. Mezi slabsi

navazujici tahy patfi na zaklad¢ zminénych adajt sjezdy a najezdy v mist¢ Humpolec a Velka Bites.
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Relativni porovnani vyvoje poctu nakladnich vozidel
na sjezdech a najezdech D11 a R35 béhem dne

= Kluk = Hradec Kralové Vysoké Myto m Opatovec = Mohelnice Olomouc
100%
80% 434 e 3043 Bk 581 N’
60%
40%
20%
0%
00:00-06:00 SJEZD NAJEZD 06:00-18:00 SJEZD NAJEZD  18:00-24:00 SJEZD NAJEZD
Obrazek 4-8: Relativni porovnani vyvoje poctu nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D11 a R35
Relativni porovnani vyvoje poctu nakladnich vozidel
na sjezdech a najezdech D1 béhem dne (1. Cast)
m Praha = MiroSovice m Humpolec Jihlava mVelka Bite$ = Kyvalka Brno
100%
s09% 504 Tody 5843 698 -
60%
40%
20%
0% 0 0
00:00-06:00 SJEZD NAJEZD 06:00-18:00 SJEZD NAJEZD  18:00-24:00 SJEZD NAJEZD
Obrazek 4-9: Relativni porovnani vyvoje poctu nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D1 (1. ¢ast)
Relativni porovnani vyvoje poctu nakladnich vozidel
na sjezdech a najezdech D1 a R48 béhem dne
(2. cast)
Vyskov mHulin = Pferov m Lipnik nad Becvou Bélotin  m Cesky Té$in = Ostrava Vérnovice
100%
80%
60%
40% o S A e N A 98O 0972 W
20% /NP D SEERNNN ......... 4187 NN—
0% 0 / 216 \ o / 70 ) ’ 279
00:00-06:00 SJIEZD NAJEZD  06:00-18:00 SJEZD NAJEZD  18:00-24:00 SJIEZD NAJEZD

Obrazek 4-10: Relativni porovnani vyvoje poctu nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D1 a R48 (2. ¢ast)

50



13 3
Queue for Yelka Bites2
Number of work items in this storage:
Currently: i)
Mirirnum; 0.0o
10 Avverage: 1.80
b asirnurm: 15.00
Tuotal Entered: 5293
Graph
=
g (73 Plat every change
Queuing Time:
All Mon-Zeros
Mirirnuim: 0oz 0.0z
Average: 1.21 1.21
I aximrn: 1058
Standard Deviation: 1.36
FMumber of non zero queing times: 5295
T20 16820 2520 3420 4319 Gueving Time within limit:
Time (minutes} Time it~ 10 minutes
Percentage within limit: 1003
Obrazek 4-11: délka fronty na aktivitu Velka Bite$ od Brna Zdroj: [SIMULS]
Queue Results
1 Queue for Yyskov?
Mumber of work items in this storage:
Currenitly: i}
Minirmum: 0.00
Average: 0.03
0,7s I airriurn: 1.00 !
Total Entered: 4
Graph |
Sync with other results
= () Plat every change
2 0,5 |
Queuing Time:
Al Mon-Zero:
Finimurm: 000 0.0z
Average; 2E1 304 |
0,25 Mainurm: 14.87 |
Standard Deviation: 371
Mumber of non zero queuing times: 36
003 I AU S | M ) A NN M
Queuing Time within limit:
720 1620 2520 3420 4319 : : :
; Tirne fimit: 10 minutes
Time (minutes}
Percentage within limit: 93%
Obrazek 4-12: délka fronty na aktivitu VySkov od Hulina Zdroj: [SIMULS]
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Queue Results

Obrazek 4-13: délka fronty na aktivitu Kluk od Hradce Kralové
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Queue Results
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Obrazek 4-14: délka fronty na aktivitu Vyskov od Olomouce Zdroj: [SIMULS]

S nejdelsim pramérnym zdrzenim ve fronté je tfeba na zakladé vysledka simulace pocitat
béhem dne v c¢ase 06:00 — 18:00 u aktivity Velka Bite§ smérem od Brna (pramérné zdrzeni
1,21 minuty), u aktivity Vyskov smérem od Hulina (pramérné zdrzeni 2,61 minuty), u aktivity Kluk
ze sméru z Hradce Kralové (pramérné zdrzeni 1,06 minuty) a u aktivity Vyskov smérem
od Olomouce (pramérné zdrzeni 3,92 minuty), jak doklada Obrazek 4-11, Obrazek 4-12, Obrazek
4-13 a Obrazek 4-14.

4.3 Model s hlavnimi tahy CR

Simula¢ni model hlavnich taht CR je velice komplexni, obsahuje sjezd a najezd pro kazdé vybrané
dulezité misto na danych komunikacich. Dany model obsahuje také ke kazdé aktivité zdroje urcujici
kapacitu dané komunikace pro dany usek. Jedna se bohuzel pouze o teoretické hodnoty spoctené
na zaklad¢ vztahti Greenshieldova modelu. Pfi pouziti vypoctenych intenzit dopravniho proudu

ve §pickové hodiné v simulacnim modelu bylo dosazeno nize uvedenych vysledki.

Nejprve jsou predstaveny vysledky pro model v obdobi noc (00:00 — 06:00) z celkem
09 béhu simulace. Jak je vidét v tabulkach zafrazenych v pfiloze D v podkapitole 6.6, v této denni
dobé¢ se netvoif kolony nakladnich vozidel, jelikoz pramérny cas straveny ve fronté je pro véechna
vybrand mista na hlavnich tazich CR, a2 na vyjimky, je nula minut. Touto v{jimkou je fronta
na Plzefi ze sméru Rozvadov, dile fronta na Ceské Bud¢jovice, Tabor a Votice ze sméru Dolniho

Drvorfiste. Tato skutec¢nost je dana nizkou nastavenou kapacitou dopravniho proudu.

Nasledné jsou pfedstaveny vysledky pro model v obdobi den (06:00 — 18:00) z celkem
69 bchu simulace. Béhem této denni doby je jiz dvanact zdroju relativné vytizenych, jelikoz
prumérny cas ve fronté dosahuje od jedné minuty az po Ctyfi minuty, jak je patrné z tabulek
v pfiloze D v podkapitole 6.6. Nejvétsi extrémni hodnota byla zaznamenana u fronty na Tabor
ze sméru Doln{ Dvofisté. Zde je nezbytné zvysit kapacitu odpovidajiciho zdroje pro zlepseni dané
situace. Vytizena mista jsou pfevazné na dalnici D3, n¢které i na D5. Na dalnici D3 byly zamérné

stanoveny nizsi kapacity nez u jinych aktivit, a to z toho diavodu, Ze se jedna o zatim nedostavénou
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dalnici, ¢ili tato komunikace nedosahuje prozatim takovych kapacit jako dalnice. Na dalnici D8
se také vyskytuji aktivity s nadpramérné vytizenymi zdroji. Je tfeba brat v uvahu, ze dalnice D8
neni kompletni. Chybéjici tsek z Lovosic do Rehlovic je nyni objizdén pies Teplice po komunikaci

1/8 L. tiidy, kterd ma nizsi kapacitu dopravntho proudu nez dalnice.

Dile jsou uvedeny vysledky pro model hlavnich taht v CR v obdobi vecer (18:00 — 24:00)
z celkem 69 béhu simulace. Jednotlivé tabulky s vysledky jsou zafazeny v pfiloze D v podkapitole
0.6. Béhem této denni doby se tvoii kongesce pouze na dalnici D3, na ostatnich komunikacich
je pramérny cas straveny vozidlem ve front¢ téméf nulovy. Je nezbytné zvysit kapacitu danych
aktivit na dalnici D3 pro zlepseni situace tvoficich se kongesci. Dané aktivity jsou vytizené z davodu

stanoveni niz${ kapacity dopravniho proudu nez by bylo zapotiebi.

Obrizek 4-15, Obrazek 4-16, Obrazek 4-17, Obrazek 4-18, Obrazek 4-19 a Obrazek 4-20
nazorné ukazuji, u kterych aktivit vice nakladnich vozidel sjizdi nezli najizdi dle denni doby
na zakladé¢ vyse zminénych tvah a vypocta vychazejicich z dat z CSD 2010. K vyraznéjsimu rozdilu
(nad 25%) dochazi u aktivity Praha, Brno, Hradec Kralové, Veseli nad Luznici, Lovosice, Ust{
nad Labem a Krasny Les a Rozvadov, kde béhem vsech dennich dob najizdi vice aut nez sjizdi.
Naopak u aktivit Mirosovice, Kyvalka, Vyskov, Kluk, Hradek nad Nisou, Ceské Bud¢jovice,
Teplice, Harrachov sjizdi vyrazné vice (nad 25%) nakladnich vozidel nez najizdi béhem vsech
dennich dob.

U aktivity Humpolec, Jihlava, Velka Bites, Hulin, Pferov, Ostava, Votice, Tabor, Plzen a Bor

sjizdi vyrazné vice nakladnich vozidel nez najizdi, a to pouze v denni dobé den (06:00 — 18:00).

Srovnaji-li se zjisténé vysledky s realnou situaci, nedochazi k zadnému vyraznému
prekvapeni. z obrazku zobrazujici intenzity dopravy z CSD 2010, Dalnice D2, D1, D5 a D8 jsou
nejvytizenéjsimi ceskymi dalnicemi, viz Obrazek 6-5 a Obrazek 6-13. Vsechny zminéné aktivity,
kde sjizdi vyrazné vice nakladnich vozidel béhem vsech dennich dob, lezi na strategickych mistech
vzhledem k soucasnému stavu dalnicni sité. Vyjimkou jsou hrani¢n{ pfechody Harrachov a Hradek
nad Nisou, kde by se dalo ocekavat, Zze vice vozidel bude najizdét na hlavni tahy nezli sjizdét na
silnice nizsich tfid. Co se tyce aktivit, u kterych vychazi, ze vice nakladnich vozidel najizdi nez sjizdi
bé¢hem vsech dennich dob, tak to opét odpovidd aktualnimu rozlozeni dalnicni sit¢ a sité
komunikaci nizsich ti{d, které na dalnice navazuji. Na hrani¢nich pfechodech Rozvadov a Krasny
Les by mélo vice vozidel najizdét na dalnici nezli sjizdét na komunikace nizsich tfid, jak tomu
ukazuji i vysledky simulace. Jestlize u vyse zminénych aktivit vice vozidel sjizdi pouze béhem dne
(06:00 — 18:00), odpovida to vySe uvedenému rozlozeni intenzity dopravy nakladnich vozidel
v bézny pracovni den a dale Gvaze, ze b¢hem dne vice nakladnich vozidel navstivi uréeny sklad
¢i logisticky park. Seznam nejvétsich prumyslovych zon, které jsou obklopeny logistickymi parky,
uvadi Tabulka 6-1.
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Relativni porovnani vyvoje poctu nakladnich
vozidel na sjezdech a najezdech D2

m Hustopece = Bfeclav ~ Brodské

100% 2 139 3
80%
60% 1
40%
20% & 606 o gl 30
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SJEZD NAJEZD 06:00-18:00 SJEZD NAJEZD 18:00-24:00 SJEZD NAJEZD
Obrazek 4-15: Relativni porovnani vyvoje poctu nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D2
Relativni porovnani vyvoje poctu nakladnich vozidel
na sjezdech a najezdech D1 béhem dne (1. Cast)
mPraha = MiroSovice mHumpolec Jihlava mVelka BiteS m Kyvalka Brno
100%
90% 470 3122 623
982
4

70%
60% 473
50% ..............................................................................
3
40% ...............................................................
30% ................................................
7
20% ................................
10% 4 ........ / N

0%
SJEZD NAJEZD 06:00-18:00 SIEZD NAJEZD 18:00-24:00 SJEZD NAJEZD

Obrazek 4-16: Relativni porovnani vyvoje po¢tu nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D1.
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Relativni porovnani vyvoje poctu nakladnich vozidel
na sjezdech a najezdech D1 A R48 (2. cast)

= Vy$kov mHulin = Pferov mLipnik n/B Bélotin m Cesky Té&in m Ostrava Vérno-vice

0,
100% 72

87 803 971 108 128

90% 1

80%
70% 152
60%
50% 1T \\ o i AR\
40% ...............................
1
30% S NN - ..............oooon.
20% ................................
4
10% ....... Wy A4 e O\ N /

0%
SJEZD NAJEZD 06:00-18:00 SIEZD NAJEZD 18:00-24:00 SIEZD NAJEZD

Obrazek 4-17: Relativni porovnani vyvoje poctu nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D1 a R48

Relativni porovnani vyvoje poctu nakladnich
vozidel na sjezdech a najezdech D11 a R35

m mKluk = HK mHradek n/N = Liber mTurn-ov = Vysoké Myto m Opato-vec = Mohel-nice = Olom-ouc
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90% /. 357 1900 2007 624 472
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SIEZD NAJEZD 06:00-18:00  SJEZD NAJEZD 18:00-24:00  SJEZD NAJEZD

Obrazek 4-18: Relativni porovnani vyvoje poctu nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D11 a R35
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Relativni porovnani vyvoje poctu nakladnich
vozidel na sjezdech a najezdech D3 a D5
= Votice mTabor mVeselin/L m Ceské Budéjovice Dolni Dvofisté m Plzeri = Bor Rozvadov
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334
101 602 IS 216
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SJEZD NAJEZD 06:00-18:00 SIEZD NAJEZD 18:00-24:00 SJEZD NAJEZD

Obrazek 4-19: Relativni porovnani vyvoje poctu nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D3 a D5

Relativni porovnani vyvoje poctu nakladnich vozidel
na sjezdech a najezdech R10 a ¢asti R35 béhem dne

w Kralupy nad VIt. m Lovosice mTeplice mUstin/L Krasny Les mMI. Bol. mTurn-ov Harrachov
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SJEZD NAJEZD 06:00-18:00 SJEZD NAJEZD 18:00-24:00 SJEZD NAJEZD

Obrazek 4-20: Relativni porovnani vyvoje po¢tu nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech R10 a ¢asti R35

4.4 Vyhodnoceni a validace vysledku

Simulace jednotlivych modelt byla velmi ¢asové naroc¢na, jak doklada Tabulka 4-6. Simulace byla
spusténa na HP EliteBook 840 G1, Intel(R) Core(TM) i5-4300U CPU @ 1.90GHz, 8.GB RAM.
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Kazdy model byl spustén pro vSechny tii definované denni doby: den, vecer a noc. V tabulce jsou
zachyceny udaje pro nejdelsi casovy usek, cili pro denni dobu den (06:00-18:00), jelikoz jeho
simulacni cas je nejdelsi ze zvolenych dennich dob. Model D1 a model D1, D11 a R35 byly
simulovany pravé tolikrat, aby vysledky lezely na 97,5% intervalu spolehlivosti, jak bylo zjisténo
pomoci kalkulatoru v programu SIMULS. Model hlavni tahy je natolik rozsahly, ze bylo nutné slevit
z pifesnosti vysledku, vysledky daného modelu tedy lezi pouze na 95% intervalu spolehlivosti.
Kazdy pokus simulace se sklada z péti bé¢hu simulace, tedy vysledky jsou shromazd’ ovany za 5 dni,
resp. za 5 danych dennich obdbobi (den, vecer, noc).
Potfebny Cas pro
vypocet potiebného
Model poctu pokust simulaci
pro 97,5 %-int.

Pocet pokusu .
. . . Potfebny Cas simulaci
simulaci pro hodnoty

. uréeného podctu
na 97,5 Y-int. P

pokust simulaci [min]

spolehlivosti [min] spolehlivosti

D1 55 13 125
D1, D11, R35 185 4 249
Hlavni tahy 347 156 20 389

95 Y-interval 95 Y%-interval 95 Y-interval

spolehlivosti spolehlivosti spolehlivosti
Hlavni tahy 283 69 10 678
Hlavni tahy

, 283 69 45 670

(vyhled)

Tabulka 4-6: porovnani potfebnych ¢asti simulace jednotlivych modeli pro obdobi den (06:00-18:00)

Modely pro obdobi vecer (18.00 — 24:00) a noc (00:00 — 06:00), mély shodnou zahfivaci
periodu (tzv. warm-up period), a to 360 minut. Modely pro obdobi den (06:00 — 18:00) mély
zahfivaci periodu v délce 720 minut. Hodnoty z této zahfivaci periody nejsou zahrnuty
v prezentovanych vysledcich jednotlivych modeld. V Zadném modelu se neménily kapacity
jednotlivych zdrojua, pravdépodobnosti sjezdu u jednotlivych aktivit na danych komunikacich a dale
se neménily pravdépodobnosti smérovani dopravniho proudu na kifiZicich se komunikacich

v prubéhu simulace, aby ziskané vysledky byly co nejlépe porovnatelné.

V praci byl pfedstaven soucasny stav dalnice D1 v useku Praha - Brno pro nakladni vozidla,
soucasny stav dalnice D1, D11 a R35 pro nakladni vozidla a soucasny stav hlavnich taha pfes
Ceskou republiku (D1, D2, D3, D5, D8, D11 a R35) pro nakladni vozidla. Dalnice D1 je dnes
vyuzivana pro mnoho nakladnich pfeprav, protoze je nejrychlejsi, neni ale nejkratsi. Hlavni tahy
nakladni tranzitni pfepravy a udaje z hranic¢nich pfechodt zobrazuje Obrazek 6-12, Obrazek 6-13
a Obrazek 6-14. Nova severni dalnice by zkratila vzdalenost mnoha pfeprav. Podobné
je to 1 u osobni dopravy, kdy si fidi¢i radéji voli delsi, ale pohodlnéjsi a rychlejsi cestu. Cesta
z Ostravy do Prahy je pfes D1 dlouhd 378 km, pfes planovanou R35 361 km. Trasa z Ostravy na
hrani¢ni pfechod Krasny Les na D8 méif pfes D1 492 km, pfes D11 a planovanou R35 459 km,
pfes R35 do Liberce 437 km. Cesta z Ostravy na hrani¢ni pfechod Rozvadov je pfes D1 dlouha
582 km, pfes D11 a planovanou R35 558 km. Trasa z Béeclavi na hrani¢ni pfechod Rozvadov ma
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pfes D1 445 km, pfes R48, planovanou R35 a D11 ma 505 km. Cesta z Bfeclavi na hrani¢ni pfechod
Krasny les na D8 méfi pfes D1 386 km, pres R48, planovanou R35 a D11 427 km, pfes R48 a
planovanou R35 do Liberce 403 km'’. Z vyse uvedeného vyplyva, ze pieprava po planované R35
zkrati dopravu z kraje Moravskoslezského, Olomouckého, Pardubického do kraje
Kralovéhradeckého, Libereckého, Usteckého, Stiedoceského, hl. m. Prahy a naopak az o nékolik
desitek km.

Je nevyhodou, ze v programu SIMULS neni mozné sledovat jednotlivé entity a zjistit,
kde se na dalni¢ni sit’ napojily a kde se odpojily. Nicméné tyto realné udaje nebyly ani v dobé
vypracovéni prace poskytnuty autorce ze strany RSD. Znamy byly pouze pramérné hodnoty
tranzitnich taht, viz Obrazek 6-13 a Obrazek 6-14, a dale intenzity nakladnich vozidel z CSD 2010.
Z vysledkt simulace a ze zminénych obrazku je patrné, ze dostavbu komunikace R35 by zajisté
ocenil kraj Moravskoslezsky (vyznamna katovicka prumyslova zéna na hranicich s Polskem),
Pardubicky, Kralovéhradecky, Liberecky, Stfedocesky a hl. m. Praha. Vystavba R35 samozfejmé
bude mit své odpurce, a to zejména ochrance piirody (kvili CHKO Cesky rdj a Jestédsko-
Kozakovskému hibetu) a dale obyvatele v bezprostfedni blizkosti planované komunikace.
Pardubickému kraji chybi odpovidajici pfipojeni na sousedni regiony a ma zcela nedostatecné
propojeni na evropskou silni¢ni sit’. Na uzemi kraje je postaven pouze tfikilometrovy usek
z planované rychlostni komunikace R35 a tato skutecnost fadi kraj mezi tzemi s nejnizsi dopravni
dostupnosti v republice. Nedostupnost regionu po silnici dalni¢ntho typu je vyraznym omezenim
pro vstup zahrani¢nich investorti a je pfekazkou ekonomického rozvoje tGzemi. Zejména pro
periferni c¢asti regionu v podhorskych oblastech je toto velmi nepffjemné z duavodu vysoké

nezameéstnanosti.

Model soucasného stavu ukazuje, ze dostavba rychlostnf komunikace R35 uleh¢i dalnici D1,
a to zejména béhem dne (06:00 — 18:00), kdy jezdi pfiblizné 67 % nakladnich vozidel z celého dne.
Z modelu ovsem nejlze urcit, o kolik bude dalnici D1 ulehéeno, protoze v programu SIMULS neni
mozné zadat a ani sledovat pfesnou trasu jednotlivych vozidel. Z vysledku tedy nenf zfejmé, odkud
kam vozidla jezdi. Dale také z davodu absence vsech potfebnych realnych dat tykajicich
se soucasn¢ho stavu, je obtizné pfedpovidat budouci vyvoj hodnot intenzit dopravniho proudu.
Je tedy téméf nemozné spolehlivé urcit, jak moc se vystavbou R35 pfetizené dalnici D1, ktera
v soucasné dobé podstupuje rozsahlé rekonstrukce, ulevi. V podkapitole 4.5 je uveden alespon
pokus o co nejlepsi predpovéd se znamymi tdaji. Diky strategickému postaveni Ceské republiky
ve stiedu Evropy se di o¢ekavat znatelny narast tranzitni nakladni dopravy pres Ceskou republiku

po dostavbé komunikace R35 a dalnice D8.

Da se pfedpokladat, ze na R35 dojde po jeji dostavbé k nartstu intenzit nejen nartstem jako
takovym, ale i pfesunem dopravnich toka ze silnic jako je I/11 a1/14, ale i dalnice D1. Pro dopravni
obsluhu republiky maji velky vyznam silnice I. tfidy, protoze je po nich realizovano 43,2 %

dopravniho vykonu na celé siti, prestoze jejich délka pfedstavuje pouze 11 % délky silni¢ni sité [10].

10 Jednotlivé vzdalenosti byly zjistény na www.mapy.cz.
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Dalnice D11 u Prahy az po exit 8 Jirny je vybudovana s rezervou na tieti pruh, takze jeho
pfidélani je pomérné jednoduché ze stavebniho pohledu. Horsi to oviem bude z pohledu EIA™.
Komunikace R35 by mohla z D1 odvést pfiblizné 20 — 35 % nakladni dopravy. Bohuzel zadna
zvefejnéna dopravné inzenyrska studie se zatim nezabyva pfibliznou prognézou dopravnich
proudu, ktera by odhadovala, jak moc se dalnici D1 ulevi po dostavbé R35. Dostavba zajisté
pomuze sméru z Prahy do Olomouce a Ostravy. Dalnice D1 se stejné jako u fady némeckych dalnic
bude muset jednou rozsifit. Silnice 1/35 pfes Vysoké Myto a Litomysl uz dnes patfi mezi

nejpfetizencjsi silnice 1. tfidy u nas. Proto by se vystavba R35 méla maximalné¢ urychlit.

JelikoZ by se na komunikaci R35 mohla pfesunout alespon ctvrtina nakladnich preprav z D1,
da se ocekavat, ze vzroste poptavka po vystavbé skladt a logistickych parka v blizkosti nove
vystavéné komunikace. Pfesnou nejvyhodnéjsi polohou novych logistickych parka by se mohla
¢i metody medianové pozice [4], [7]. V oblasti logistiky jsou nejcastéji vyuzivany problémy lokace
medianu (median location problems) ¢i pokryvaci problémy (covering problems). Pro umisténi
logistického centra je zapottebi zvazit n¢kolik kritérii, a to kvalitu okolni infrastruktury a vyznamné
blizké logistické uzly, vzdalenost nejblizsich vyznamnych pramyslovych zén, miru spotfeby
v daném kraji ¢ krajich (ovlivnéno hustotou osidleni a mirou nezaméstnanosti), pocet
registrovanych ekonomickych subjektt v daném kraji ¢i krajich a jejich ekonomickou vykonnost,
HDP na obyvatele na daném tzemi, vyse vyvozu z daného kraje ¢i z krajt, nabidka pracovnich sil
(mira nezaméstnanosti) na daném tzemi, a dalsi. Vystavba nového centra pfinese nové pracovni
piilezitosti do daného kraje. Rozsahly logisticky park v Dobrovizi u Prahy pfinese napiiklad
2 000 novych stalych pracovnich mist a 3 000 sezénnich pracovnich mist [32]. Velikost logistickych

parku se lisi, s tim se lisf i pocet nabizenych pracovnich mist.

V soucasné dobé¢ existuje pobliz panované R35 logisticky park v Hradci Kralové (Dobifenice)
a ve mést¢ Hranice na Moravé. Jako strategické misto pro vybudovani nového logistického parku
se da povazovat okoli mésta Svitavy, jelikoz lezi v blizkosti planované R35 a je napojeno na R43
(dosud nedostavénou), ktera spojuje dalnici D1 s komunikaci R35. Z obdobného hlediska se nabizi
jako vhodna lokalita i okoli mésta Mohelnice ¢i Vysoké Myto. Dalsi strategickou polohou je okoli
mésta Turnov. Jestlize by vznikly tfi az ¢tyfi velké logistické parky pobliZ planované R35 znamenalo
by to nabidku v praméru 4 500 — 6 000 novych stalych pracovnich mist, coz by v soucasnosti

napf. v Pardubickém kraji sniZilo nezaméstnanost ze soucasnych 5,95 %'* na 4,8 — 5,08 %.

Za uvahu dale stoji, zda se zméni moznosti objizdéni elektronického myta po dostavbé tak
vyznamné komunikace jako je R35. Soucasné zpoplatnéné komunikace zobrazuje Obrazek 6-4.
Vlada CR by méla s vysokou priotitou prosadit zikon omezujici vyskyt tézkych nakladnich vozidel
na silnicich nizsich tfid. Pokud by se dany zakon povedlo prosadit, snizil by se pocet kamionu
na okresnich silnicich, vybralo by se vice penéz na mytném, které by se mohly investovat do dalstho
rozvoje ¢i rekonstrukce dalnicni sité. V soucasné dobé¢ je mozné zpoplatnéné tseky bez vétsich

obtizi objizdét. Nevyhodou byva cas straveny delsi jizdou a nepohodlnost fizeni na komunikaci

11 Vyhodnoceni vliva na Zivotni prostiedi (Environmental Impact Assessment, EIA)
12 Udaj k 9.4.2015 uvedeny na www.czso.cz.
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nizsi tifdy (malo pfimych useku, vétsi stoupani a klesani). V soucasnosti navrhuje ministr dopravy
Tok navrhuje VIadé CR zrudeni poplatki na péti usecich dalnic, jedna o dva useky délnice D1
u Brna, dalnici D3 u Tabora, silnici R6 u Chebu a R10 u Mladé Boleslavi, jak zobrazuje Tabulka
4-7. Nyni fada fidica dalnice objizdi a hleda cestu po silnici niz$ich tfid, coz je mnohem
z osobni dopravy se nabizi zvysenim mytného pro nakladni dopravu. Je zapotiebi nalézt rovnovahu
a vjsi mytného nepfemrétit, aby po Ceské republice kamiony jezdily i nadale a z vybranych penéz

se refinancovala vystavba infrastruktury.

D1 Kyvalka - Brno 8 km
D1 Brno - Holubice 7 km
D3 Cekanice - M&Sice 3 km
R6 Jesenice - Cheb sever 7 km
R10 Bezd&Zin - M. Boleslav 5 km
Tabulka 4-7: NavrZené useky, kde by se zrusily poplatky za pouziti dalnic Zdroj: [33]

Tato patefni komunikace pfinese zcela jist¢ ekonomicky rast pro kraje, mésta a obce v jeji
blizkosti, protoze se vylepsi jejich dopravni dostupnost a obsluznost. Pro pifpadné zahrani¢ni
investory se tzemi stane atraktivnim vzhledem k dopravni poloze v ramci Ceské republiky.
Dokonceni projektu R35 v celé délce je planovano na rok 2025, nicméné vystavba novych dseku
byla planovana na r. 2015, k niz v tomto roce jiz bohuzel nedojde z divodu nesplnéni potfebnych
nalezitosti ze strany Vlady CR. Budoucnost této pro stat prioritni komunikace je tedy znaéné

nejista.

4.5 Zhodnoceni vyznamu komunikace R35 pfi vyhledovych
intenzitach dopravy

Jelikoz model zobrazujici hlavni tahy v Ceské republice je velmi komplexni a k dispozici
z CSD 2010 jsou pouze omezené informace, navic se jedna pfevazné o pramérné hodntoy, neni
realné predikovat vyhledové intenzity dopravy na jednotlivich tusecich vybranych dalnic
a rychlostnich silnic metodou jednotného soucinitele rtstu, matematickym modelem zatiZzeni
dopravni sit¢ nebo ekonometrickym modelem. Jako nahradni piistup byl zvolen postup uvedeny
v TP 225 [2], kde jsou uvedené i koeficienty vyvoje intenzit dopravy, a to pomoci aplikace Tralys.
Jednotlivé koeficienty prezentuje Tabulka 4-8. VTP 189 [1] 1 TP 225 |2] je odkazovano na aplikaci
EDIP, jejiz konkurenci je aplikace Tralys. Pristup k obéma aplikacim je zpoplatnény, partnerskou
skolou pro ziskani studentské licence k obéma aplikacim je CVUT FD, konkrétné Ustav

dopravnich systému K612.

Matematicky model zatizeni dopravni sité zohlednuje skutecnost, ze faktory ovliviujici vznik
dopravnich vztaha se v uzemi nerozvijeji rovnomérné. Pro zpracovani matematického modelu

zatizeni dopravni sité se tedy zpravidla pouziva specializovany software.
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Koef. prognézy

. . Vychozi rok
intenzit dopravy ) .
Kat . Typ intenzity
ategorie
= ™V | LV 2010
komunikace
Dalnice 1,06 1,15 voz/den Vyhledovy rok
Rychlostni silnice 1,04 1,14 2015
Dalnice 1,42 2,04 vor/den Vyhledovy rok
Rychlostni silnice 1,32 2,02 2040
Dalnice 1,50 2,26 voz/den Vyhledovy rok
Rychlostni silnice 1,38 2,25 2050
Tabulka 4-8: koeficienty prognézy intenzit dopravy Zdroj: [Tralys], [2]
Prognéza intenzit dopravy 2010 - 2050
20, M L = progndza
lehkych vozidel
M T = prognoza
15 téZkych vozidel
5 2040 000wt S = prognoza
=z e weTE ] en e e - A
S| s e T vBech vozidel
= o
Z10. m———
3 "
3 ED:‘.D__—._—_,.—-"
50l
2010 2040
2010 2020 2030 2040 2050
Rok
Obrazek 4-21: vyhledové intenzity dopravy do r. 2050 Zdroj: [Tralys]

Pro dal$i uvahy budou pouzity koeficienty prognézy dopravy uvedené pro vyhledovy rok
2040. Ostatni koeficienty zahrnuje Tabulka 4-8 jen pro orientacni srovnani. Po kazdém CSD, které
se kona jednou za pét let, muze dojit k prepoctu téchto koeficinett, proto nelze brat nasledujici
zavery vychazejici z uvedenych koeficientd prognézy za definitivni a jednoznacné smérodatné.
Obrazek 4-21 prezentuje vyvoj intenzit dopravy vychazejici z pramérnych intenzit dopravy ziskané
na zaklad¢ adaja CSD 2010 pro tsek Praha - Mirosovice.

Bohuzel, uvedné koeficitenty prognézy intenzit dopravy jsou shodné pro vsechny dalnice
a pro viechny rychlostni komunikace na tzemi Ceské republiky. Neni tedy ve vysledku u R35
zohlednéna moznost odlehcen{ dalnici D1. Dale neni u vyhledovych koeficienta brano v potaz
planované dokonceni urcitych tsekd dalnic ¢i rychlostnich komunikaci. Pfikladem muze byt
dokonceni dalnice D8, ktera po dostavbé bude velmi pravdépodobné lakat tranzitni nakladni
dopravu na tzemi CR. Vlastnim expertnim odhadem je navyseni intenzity nakladni dopravy
na dalnici D1 navic oproti prognéze na zakladé vyhledovych koeficienti cca o 10 %, soudé dle
vjznamu Ceské republiky na siti Panevropskych koridorg, jak zobrazuje Obrazek 6-3 a Obrazek
6-7 v piiloze A.
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Liberec

34-33 (21-29) ) ) intenzita dopravy
v tis. vozidel / 24 hod (v obou sm rech)

T ey
- 13-18 (8- 10) rok 2010 = celost tnf scit ni dcp@w

rok 2040 = prognoza

2128 (10-13) =

H-303-20
Krbiows VAN
43 - 53 (11-14] rmak e mﬁr&k;ﬂg
sok 10k 2010 _rok 2040 - v "
Liberec — Turnov 21-24 34-38
Tumnov — Jitin 6-10 13-18 e
Jigin — Hradec Kr lové 10-13 21-29 Mohelnice
Hradec Kr lové — Ostrov 11-14 43-53 31-38 (13-24)
Ostroy — Janov 12-20  35-43 Mocavski nmﬂ-!ﬁ @%-27
Janov — Mohelnice 9-13  33-39 w-mz-m o <
Mohelnice — Olomoue 13-24 3 -38 =
obchvat Olomouce 14-27  25-45 ;
Olomouc — Lipnik n.Be¢.  25-27 22-25 B-45 (14-In
Obrazek 4-22: Prognéza intenzit dopravy R35 Zdroj: [26]

Obrazek 4-22 zobrazuje prognézu intenzit dopravy na zakladé RSD pro lehka i tézké vozidla.
V jediném useku, a to Olomouc — Lipnik nad Be¢vou, odhaduje RSD pokles intenzit viech vozidel
0 7,5 — 12 %. Nejvétsi narast vSech vozidel je predikovan na useku Hradec Kralové — Ostrov,
ato 0 279 - 291 %. Dile je predpovidan vysoky nartst vSech vozidel v useku Janov — Mohelnice,
a to o 200 — 267 %. Vétsi narust intenzity dopravniho proudu je predikovan pravé pro useky,
z nichz jsou dobfe dostupna vyznamna mésta — Liberec, Hradec Kralové, Pardubice a Olomouc.
Tyto hodnoty se naprosto neshoduji s uvedenymi vyhledovymi koeficienty, které jsou zvefejnéné

v [2]. Je tedy otazkou, ktera prognéza je vérohodnéjsi.

V programu SIMULS byl nasimulovan model hlavnich tahtt CR s vjhledovjmi vstupnimi
udaji, které jsou uvedeny v pifloze D v podkapitole 6.7, ziskanymi na zakladné znamych RPDI
z CSD 2010 a koeficientd prognézy intenzit dopravy uvedené v aplikaci Tralys a TP 225 [2].
Podrobné tabulky s vyslednymi udaji jsou uvedeny v piiloze D v podkapitole 6.8. Pro simulaci
vyhledového stavu pro r. 2040 pro denni dobu 06:00 — 18:00 byly zachovany hodnoty
pravdépodobnostniho beta rozdéleni z modelu zobrazujictho soucasny stav a dale také
pravdépodobnosti sjezdu na jednotlivych sjezdech vybranych aktivit jednotlivych hlavnich tahu.
Hodnoty intenzit dopravy na jednotliviych komunikacich vzrostly, nicméné ne o 40 % ¢i 30 %,
jak bylo planovano. V ojedinélych piipadech dokonce hodnoty poklesly. Vétsinou doslo k nartstu
poctu odbavenych entit danou aktivitou o 5-20 %, jak zobrazuje tabulka v piiloze D v podkapitole
0.8. Tyto hodnoty neodpovidaji predikovanym hodnotam. Divodem mize byt absence urceni
smérovan{ entity v programu SIMULS. Jakmile je v modelu vice vstupt a vystupt, neni zjistritelné,
kterymi aktivitami jednotlivé entity prosly. Je tedy velmi pravdépodobné, Ze fada entit do systému
vstoupi a po zpracovani danou aktivitou ihned systém opusti. Jednou z moznosti zlepseni kvality
vysledkt je navyseni kapacit zdroja pfifazenych jednotlivym aktivitam, jelikoz nékteré zdroje jsou
relativné dost vytizené v soucasném modelu a nékteré zdroje nestfhaji odbavovat potfebny pocet

entit.

V druhém simulovaném piipadé vyhledovych hodnot byly tedy zménény kapacity

jednotlivych zdroja, z divodu prfedeslého ztraceni se entit jest¢ pfed vstupem do samotného
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systému pfi najezdu na dany usek dalnice. Kapacity byly navyseny na maximalni moznou hodnotu,
kterou program SIMULS umoziuje, a to na 1 000 jednotek u kazdé kapacity zdroji. Nicméné
1 pfesto se urcita cast entit ztratila jesté pred vstupem do systému z davodu zaneprazdnénosti
piislusného zdroje. Na druhou stranu vSechny fronty uvadéji ve vysledcich pramérny nulovy cas
straveny cekanim ve fronté. Co se tyce hodnot vozidel, které byly zpracovany jednotlivymi
aktivitami, najely a sjely z dalnice na jednotlivich vybranych usecich dalnic, jsou vyssi
nez v pfedeslém pfipadé simulace vyhledovych hodnot hlavnich tahd. Podrobné vysledky
prezentuje Tabulka 6-76, Tabulka 6-77, Tabulka 6-78, Tabulka 6-79, Tabulka 6-80, Tabulka 6-81
a Tabulka 6-82 v pfiloze D v podkapitole 6.8. Tyto udaje jsou daleko blizsi realnému vyhledovému
stavu nez v pfedeslém pfipadé, jak doklada Tabulka 6-75 v pfiloze D v podkapitole 6.8.

Pro podrobnéjsi fesen problému by bylo zapotiebi lepsi datové zakladny. V Ceské republice
limituje komplexni monitoring a analyzu dopravy zejména separatni sbér dat a jejich nizka
homogenita. Ziskand data jsou pouzita v ramci samostatnych telematickych systému (fizeni
kfizovatek ve méstech, fizeni dopravy v tunelech, vybér elektronického myta apod.), pro statistické
ucely ¢i dopravni planovani. Pravé nedostatek dat (zejména o aktualni plynulosti dopravy)
zpusobuje neuplné vyuzivani potencialu telematickych systému, kde je relevantni sbér dat

soustfedén pouze na ¢ast patefnich komunikaci (dalnic a rychlostnich silnic).

4.6 Vyznam dalnice D8 po jejim dokon&eni

Dalnice D8 je soucasti mezinarodni sit¢ TEN-T a rovnéz je soucasti mezinarodni silnice E55, ktera
je 3305 km dlouha komunikace vedouci z §védského Helsingborgu, pres Dansko, Némecko, Usti
nad Labem, Prahu a Ceské Bud&jovice, Rakousko, do italského Terstu a dile po pobfezi Italie
do fecké Kalamaty. Dalnice D8 je soucasti IV. Evropského multimodalntho dopravniho koridoru
Berlin — Drazd’any — Praha — Bratislava —Gyor — Budapest’ — Arad — Craiova — Sofie — Plovdiv
— Istanbul. V soucasnosti chybi dostavét a zprovoznit dvanactikilometrovy usek pies Ceské
sttedohof{ mezi Bilinkou a Rehlovicemi k tomu, aby dalnice D8 byla kompletni. Tento tsek
je naplanovan na dokonceni v roce 2016 [26]. Po dokonceni daného useku vzroste dalnice D8
na svém vyznamu, jak je patrné ze znalosti Panevropskych dopravnich koridord a mezistatni
dopravy realizované pies CR, viz Obrazek 6-3, Obrazek 6-7 a Obrazek 6-14. Da se piedpokladat,
ze po dostavbé daného tseku dalnice D8 vzrostou intenzity dopravniho proudu na dalnici D1 a D8

o piiblizné 10 %, a to zejména o tranzitni dopravu.

Dalnice D8 zajist’uje v prvn{ fadé mezinarodni dopravni spojeni Prahy se Saskem a Berlinem.
V narodnim méfitku propojuje hlavni mésto Prahu spolu se stfedoceskou aglomeraci
s pramyslovou oblasti severnich Cech — Ustim nad Labem, Teplicemi, Dé¢inem a pomoci silnice
1/13 I Mosteckem a Chomutovskem. Diky vystavbé dalnice D8 byla odvedena tranzitni doprava
z fady mést a obci, namatkou Terezina, Lovosic, Vchynice, Teplic a mnoha dalsich. Doprava byla
soustfedéna na kapacitnf komunikaci schopnou prenést dopravni zatéz do budoucna, jak zobrazuje
Obrazek 4-23.
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INTENZITA DOPRAVY

intenzita dopravy

i v tis. vozidel / 24 hod (v obou sm rech)
rok 2010 = celost tni séit ni dopravy
(ES5 rok 2040 = progndza

Usti
nad Labem

.thoméﬂr.e

@,

oudnice n. L.

50 - 77 (38)

Obrazek 4-23: evropsky vyznam dalnice D8 a prognéza intenzit dopravy Zdroj: [26]
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5 Zaveér

Hlavnim cilem této prace je vytvofeni simulacniho modelu nejprve pouze dalnice D1 jen
s vyznamnéjsimi sjezdy, poté vytvorfeni sit¢ tvorené dalnici D1, D11 a budouci rychlostni silnici
R35 a jako posledni variantu rozsifeni dopravni sité o dalnici D5 na Plzen a dale hranicni pfechod
Rozvadov, D8 na Ustni nad Labem a poté hrani¢ni prechod Krasny Les, D2 na Bratislavu
s hrani¢nim pfechodem v Bfeclavi, 152 s hrani¢nim pfechodem Mikulov, D1 vedouci dale od Brna
pres Beélotin, kde se dopravni proud déli na smér pies Ostravu a Bélotin s hrani¢nim pfechodem
Véfniovice a na smér pres Frydek Mistek s hrani¢nim pfechodem Cesky Tésin. Dopravni model
pro jednotlivé varianty byl vytvofen pouze pro nakladni vozidla z davodu zajmu zobrazit zménu
distribucnich strategii v Ceské republice po dostavbé severni délnice. Zahrnuti navic osobnich
vozidel by zvedlo akorat vysledné hodnoty zpracovanych entit pfislusnou aktivitou. Jelikoz cilem
je zobrazit zménu distribucnich strategii, bylo by zapotfebi rozlisit nakladni a osoni vozidla
(v programu SIMULS napf. pomoci tzv. labeld). Z tohoto diavodu bylo od osobnich vozidel
v modelech abstrahovano. Zminény model hlavnich tahtt CR ma za cil ukdzat mozné ulehceni
pfeplnéné dalnici D1, kterd navic musi projit rozsahlou a c¢asové narocnou rekonstrukei.
Komunikace R35, jako paralelni komunikace k D1, ulehéi po jejim dostavéni v celé planované délce
hlavnimu tranzitnimu tahu z Polska do Némecka a Rakouska. Pfi predikci vyhledovych dopravnich
intenzit se nesmi zapomenout na planované dokonéeni dalnice D8 vedouci pies Usti nad Labem,
&mz se dalnice D1 a D8 stanou patefni komunikaci pii tranzitu nakladnich vozidel pres Ceskou
republiku, ktera pojedou z jihovychodu Evropy do pfistavu do Hamburku do Némecka,
viz Obrazek 6-14.

Jelikoz bylo velmi obtizné ziskat potfebné udaje k vytvofeni vérohodného simula¢niho
modelu odpovidajictho co nejvice realité, bylo nutné pfijmout znacna zjednoduseni dopravniho
modelu. Z dtvodu velkého mnozstvi okolnosti, které ovliviuji predikci ¢asoprostorového vyvoje
dopravniho proudu, ke kterym nebylo realné ziskat vérohodna data (budouci dopravni poptavka
ovlivnéna poctem novych pracovnich piilezistosti, vzdélavacich pfilezitosti, moznosti nakuput
a navstev zdravotnickych stfedisek, aj.), byla k predikcim vyhledovych dopravnich intenzit zvolena
aplikace Tralys. Pistup k této aplikaci mi byl zaji§tén majitelem aplikace, resp. tajemnikem Ustavu

dopravnich systémua na Fakulté dopravni na CVUT.

Pii  vyhodnoceni vysledki je nezanedbatelna 1 ekonomicka a ekologicka
stranka - pfi vyskytu kongesci muze navzdory stejné prumérné intenzité dochazet k vyssi spottebé

pohonnych hmot a vys$si Grovni exhalaci.
Teoretické pfinosy prace

Pomoci pouzitého simula¢nfho programu SIMULS byla provedena fada simulacnich experimentu,
které umoznily detailni casoprostorové sledovani a zkoumani vyvoje dopravniho proudu. Rada

kvantitativnich zavért je v souladu s vysledky ziskanymi z realnych méfeni a pfedpovedi.
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Pii experimentech se ukazalo, ze program SIMULS nenf vhodnym néstrojem pro simulaci
dopravniho modelu. Hlavnim divodem je absence moznosti zadat do modelu tdaje tykajici se tras
jednostlivych vozidel znamych z realnych ddaji z mytnych bran. Tato nevyhoda se zejména
projevila pfi zaméru predikovat budouci distribucni strategie pfi vyhledovém objemu dopravniho
proudu. Jestlize neni znamo, odkud a kam vozidla v daném modelu jezdi, neni mozné zjistit,
jak moc muze nové vybudovana komunikace ulehcit dalnici D1. Dal$i nedostatek programu
SIMULS byl zjistén pii samotném modelovan{ aktualnich intenzit dopravy, kdy se pozdéji ukazalo,
ze se fada entit ztrati pfi vstupu do systému (najezdu na dalnici) jesté pfed samotnym vstupem
do systému. Na tuto skutec¢nost autora modelu neupozorni vytizenost zdroji pfislusnych aktivit,
protoze uvadé¢ji napf. hodnotu kolem 50 % ¢i nizsi, nikoliv 100 %. Jedna se pouze o pramérny
udaj, je tedy mozné, ze v exponovaném case jsou kapacity vyuzity na 100 % a ve volnéjsim obdobi
nikoli. Dal$im vyznamnym nedostatkem se ukazala skutecnost moznosti vyskytu zacykleni
jednotlivych entit. V modelu nelze bez vyuziti programovacich doplnka urcit, ze jede-li vozidlo
ze sméru A do mista C pfes misto B, nesmi se v mist¢ B otocit a jet zpét do mista A a poté zpét
do mista B ¢i C. Smérovani entit v systému je dano pouze pomoci pravdépodobnosti. V programu
SIMULS neni mozné zadat preferenci volby nejkratsi, resp. nejrychlejsi trasy do pozadované cilové
destinace. Vytvofi-li se pfed vozidlem kolona, zistava vozidlo cekat ve fronté na piislusnou aktivitu
a neotodi se a nevybere si jinou rychlejsi trasu, jak by tomu bylo ve vétsiné piipadu v realné situaci.
Jestlize nejsou v modelu rozliseny pruhy jednotlivych dalnic a jejich usekt, nelze vysledky
interpretovat jako hodnoty jednotlivych nakladnich vozidel, ale jako obecné hodnoty dopravniho
proudu. V neposledni fadé doslo k dalsimu pavodné nechténému zjednoduseni modelu,
a to takovému, ze Casy trvani jednotlivych ¢innosti neodpovidaji ¢asu prijezdu jednotlivych aktivit,
nybrz odpovidaji ¢asu prujezdu tdseku z mista A do mista B. Pro vyvarovani se tohoto problému
by bylo zapotfebi znacné rozsifit simulovany model, pfipadné¢ zahrnout nékteré programovatelné

prvky, coz by bylo jiz nad ramec této prace.
Praktické pfinosy

Zakladni podminkou pro uspésné fizeni, ovladani a usmérniovani déni v dopravni siti,
resp. v dopravnim modelu, je pochopeni déja v dopravnim proudu. Vhodnym fizenim lze udrzet
dopravni sit’ ve vykonnéjsim stavu a zabranit tak vyraznym kongescim a ztratam z nich plynoucich.
Dopravni proud je silné omezeny dé¢j uz i samotnou podminkou kontinuity a interake{ jednotlivych
vozidel. Existuje v ném jisty prostor nejen pro zamérné a cilené ovliviovani a fizeni zvenci,
ale 1 pro nahodnou slozku ve formé moznosti projevu vlastni vuale fidica, ktera je obtizné
predvidatelna.

V dobg¢, kdy se ¢im dal vice zvySuje dopravni zatiZzeni silnicni a dalnicni sit¢, je tim vice
potifebné umét odhadnout duasledky zasaht do dopravniho proudu. Obrovsky nastup informacnich
technologii do dopravnich systému je provazan hromadnym sbérem dat, ale také $ifenim inforamci
v ruzné podobé. Moznost modelovat razné jevy v dopravnim proudu je pfedpokladem pro acinné

zasahy v raznych oblastech:
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Na zaklad¢ prabézného méfeni dopravniho proudu lze predikovat vyvoj dopravniho
proudu na jednotlivych komunikacich, na vyznamnych dopravnich tazich a S§ifit
informace o dopravni situaci aktudlné¢ pomoci napf. dopravniho zpravodajstvi
do mobilnich telefont, po interentu ¢i pfimo na informacni tabule na komunikace.

Je mozné modelovat dopravni jevy pouze v mistech se zménenymi parametry
(dopravni omezeni ¢i vazna nehoda na komunikaci, snizeni poctu jizdnich pruha
vedouci ke snizeni kapacity dané komunikace, ...) a v blizkém okoli s cilem najit
optimalni fesen{ pro danou situaci.

Simulace umoznuje ovéfit dasledky planovanych ¢i jiz nové zavedenych opatfeni
na dopravni siti.

Posouzeni dusledkti zavedeni novych ,inteligentnich technologii ve vozidlech.
Aplikace by mély sméfovat k plynulejsimu provozu dopravniho proudu, coz by mélo

pfinést pozitivn{ efekty nejen v ekonomice provozu, ale i v bezpecnosti provozu.

Dalsi smérovani vyzkumu

Tato prace ukazala, Ze simulace je vice méné vérohodna. Nejedna se ovsem o jediny mozny,

ani zdaleka dokonaly model zkoumané problematiky. Pouzivany simulacni aparat je aplikovatelny

1 na jiné modely, zejména na modely podnikovych procest. Prozkoumani pouzitého simula¢niho

nastroje ukazalo, ze je ponékud problematicky pro zkoumani lokalnich vliva v dopravnim proudu.

Pro dalsi zkoumani dané problematiky lze doporucit nasledujici kroky:

>

>

Pro zvoleny model upfesnit parametry a ovéfit je méfenim v realném dopravnim
proudu za rtiznych podminek.

Pokracovat ve zkoumani d&ja na hlavnich tazich v Ceské republice, roziffit model
o vice komunikaci.

Zkoumani dalsich moznosti nastaveni simulacniho modelu zkoumané problematiky
v programu SIMULS. StéZejnim navrhem je modifikace modelu ve formé zdvojeni
vsech hran, aktivit a front na jednotlivé aktivity k zajisténi mozného oddéleni sméra
dopravnitho proudu mezi jednotlivymi aktivitami. Pro dokonalejsi rozliSeni
jednotlivych tras simulovanych vozidel by bylo zapotfebi do modelu zahrnout pravé
tolik spojnic mezi jednotlivymi aktivitami navzajem, kolik existuje kombinaci jejich
propojeni. Jednalo by se oviem v piipadé modelu hlavnich taht CR o tak rozsihly
model, Ze jeho simulace by trvala nerealné unosnou dobu.

Ve shodé s tuzemskou ¢i zahrani¢ni komunitou zabyvajici se simulacemi dopravniho
proudu by bylo vhodné hledat optimalni simulacni nastroj a model. Hlavnim adeptem
na nejvhodnéjsi simulacni software je PTV-Vissim, jehoz studentskou licenci by bylo
mozné ziskat spolupraci s Fakultou dopravni na CVUT ¢&i s firmou FA-CityPlan s.r.0.,
kterd je oficialnim distributorem simula¢niho softwaru PTV Group v Ceské republice.
Bohuzel na VSE neni dany software pouzivan, vyu¢ovan ani piedstaven studentGm
béhem celého studia ani v ramci doplikové zajmové pfednasky, tudiz jej nebylo mozné

pouzit k vypracovani této prace.
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6 Prilohy
Ptilohou této diplomové prace je DVD, které obsahuje jednotlivé simulacni modely.

Prilozené DVD obsahuje tyto soubory:
*  DI1_sjezdy_variabilita_den.S8,
* D1_sjezdy_variabilita_vecer.S8,
* D1_sjezdy_variabilita_noc.S8,
e DI1D11R35_variabilita_den.S8,
e DI1D11R35_variabilita_vecer.S8,
e DI1D11R35_variabilita_noc.S8,
* hltahyCR_den.S8,
*  hltahyCR_vecer.S8,
* hltahyCR_noc.S8,
* vyhled_hl.tahyCR_den.S8,
* vyhled_hl.tahy2CR_den.S8.

Dale jsou uvdeny pfilohy prace ve formé tabulek a obrazku.

Pfiloha A — mapy (teoreticky podklad)
Piiloha B — udaje k modelu dalnice D1
Piiloha C — udaje k modelu dalnice D1, D11 a R35

P¥iloha D - ddaje k modelu hlavnich taha v CR
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Pfiloha A — teoreticky podklad |
Stav k 1.7.2013

== ddinice v provozu

‘ . —= rychiosini silnce v provozu

A B i3 o Da A whledowy sty
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] REDTELSTVI SILNIG A DALNIG R

0 20 0 & B0 100km www.rsd.cz

Obrazek 6-1: sit’ dalnic a rychlostnich silnic k 1.1.2013 Zdroj: [10]
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Déilnice a rychlostni silnice v provozu

o A — vyhledovy stav
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Oseky bez poplatiu
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Obrazek 6-6: Prognoéza intenzit dopravy na silnicich CR pro rok 2040
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Prognoza intenzity dopravy na dalnicich, rychlostnich
komunikacich a silnicich |, tiidy silniéni sité CR v roce 2040

2] sidla (nad 10 6. obyv,)

CadoroEni primir ve voridiech za 24 h
Intenzila dopravy v lisicich vosidal
(1 000 wozkdel = 0,08 mm)

i pyehiosini komunikace
et il . Widy

Zdroj: [10]



w Helinki o

Klaipeda

Kaliningrad- J

Constanza
ﬂ

varma

Obrazek 6-7: Panevropské dopravni koridory

VGP Park Horni Pocernice (100 ha)

Kolin — Ovéary (370 ha)

Tabor — Vozickd (momentalné 45 ha, celkové rozvojové moznosti lokality az 157 ha)

Plzen — Liné (343 ha)

Cheb — Horni Dvory (300 ha)

Triangle (365 ha)

Liberec — pramyslova zéna Jih - Doubi (125 ha)

Dobfenice (230 ha)

Pardubice Free zone — Staré Civice (120 ha)

Bysttice nad Pernstejnem (80 ha)

Brno — Tufany — Chrlice (238 ha)

Prerov — jih a Terminal kombinované dopravy (110 ha)

Letist¢ Holesov (273,7 ha)

Nosovice (276 ha)

Tabulka 6-1: nejvétsi primyslové zony v CR Zdroj: [23]
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Obrazek 6-8: 3 varianty koridori R35 Zdroj: [27]

| REDITELSTVI SILNIC A DALNIC CR

Vysledky scitani dopravy
na dalnic¢ni a silniéni siti v roce 2010

== emoem e e oo oo gitaci isek s intenzitou 0- 500 voz/24 h
stitaci isek s intenzitou 501 - 1000 voz/24 h

o e e e o o e gitaci isek s intenziton 1001 - 3000 voz/24 h
stitaci iisek s intenzitou 3001- 5000 voz/24 h

- anam o oen e e e SCitaci isek s intenzitou 5001 - 7000 vozr/24 h
stitaci usek s intenzitou 7001 - 10000 voz/24 h

- S S am s aw e siifaci dsek s intenzitou 10001 - 15000 voz/24 h
stitaci isek s intenziton 15001 - 25000 voz/24 h

I scitaci dsek s intenzZitou 25001 - 40000 voz/24 h
stitaci dsek s intenziton 40001 - 60000 voz/24 h

" s{itaci iisek s intenzitou nad 60001  voz24h
nesfitan & iseky

145 Eislo silnice - ddlnice
. hranice séitaciho isekn

Obrazek 6-9: legenda k obrazku zachycujici intenzity dopravy na zakladé CSD 2010
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Obrazek 6-11: Koeficienty vyvoje intenzit dopravy pro skupinu téZkych vozidel Zdroj: [10]
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Obrazek 6-10: Koeficienty vyvoje intenzit dopravy pro skupinu lehkych vozidel Zdroj: [10]
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\‘\\___.-\.ﬂr o,
Dopravni pruzkum

na hranicnich piechodech

Ceské republiky - zari 2010

Zatizeni hraniénich prechodi
Ceské republiky
automobilovou dopravou

pracovmi den
0'aZ 24 hodin - oba sméry

Osobni autarmobily, (Cislo hraniéniho pfachodu
Lehike nakladni automobiy A i Mazev hraniéniho plechodu
Stfedns t82ke nakladnl swtomokily, 230 - Secky Thin - Chothbez
TéZké nakladnl automoby, 4002 - 2674
Autobusy % — Folet nakizdnich automobild
Tiautka pentle pdpowids Folet oscbaich automobis
pocty sutomokbild
Obrazek 6-12: Hraniéni ptechody CR — za#i 2010 Zdroj: [CZECH Consult, spol. s.r.0.]
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Obrazek 6-13: Tranzitni doprava mezi hrani¢nimi pfechody CR — nakladni automobily v . 2000 - 2010
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vztahy mezi prechody
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Zdroj: [CZECH Consult, spol. s.r.0.]
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Obrazek 6-14: Mezistatni doprava realizovana ptes uzemi CR — nakladni automobily v t. 2000 - 2010

Zdroj: [CZECH Consult, spol. s.r.0.]
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Pfiloha B - tdaje k modelu déalnice D1

6.1 Vstupni udaje

Vg
’. I ram. K rim. I m K
Usek : N ey P K; [MA’Z”/”" lﬁ‘i . nakl. voz.
voz/m o voz/m
[70km/h] P11 1max [km /h]
Praha-Mirosovice 5,67 486 7,29 2,73 1,82
MiroSovice-Humpolec 3,33 2,86 4,28 1,01 1,07 90
Humpolec-Jihlava 3,58 3,07 4,60 1,72 1,15
ihlava-Velka Bites 3,55 304 456 17 1,14 | Thonseee
J [km/h]
Velka Bites-Kyvalka 3,81 3,26 4,90 1,84 1,22
30
Kyvalka-Brno 4,58 393 5,89 2,21 1,47
Tabulka 6-2: hodnoty max. intenzity nakladnich vozidel pfi rychlosti 90 km/h vs. prim. namé&fena intenzita
Usek Inviax (90km/ny Invax (30km/ny Lspickn. Vipick.h. Kot
[voz/min] [voz/min]  [voz/min] [km/h] P
Praha-MiroSovice 2,73 0,91 31 30 61,57
Miro3ovice-Humpolec 1,01 0,54 18 30 36,23
Humpolec-Jihlava 1,72 0,57 19 30 38,80
Jihlava-Velka Bites 1,7 0,57 19 30 38,57
Velka Bites-Kyvalka 1,84 0,61 21 30 41,37
Kyvalka-Brno 2,21 0,74 25 30 49,80
Tabulka 6-3: teoretické hodnoty max. intenzit vs. naméfena intenzita §pickové hodiny
6.2 Vysledky
R E A iy w
. Cas ve " . Vyuziti
Jméno “ pocet vozidel .o
fronté o fronté zdroju
[min] M
Queue for MiroSovice 0 0 23%
Queue for Humpolec 0 0 40%
Queue for Jihlava 0 0 30%
Queue for Velka Bites 0 0 31%
Queue for Kyvalka 0 0 22%
Queue for Brno 0 0 17%
Queue for Kyvalka2 0 0 22%
Queue for Velka 0 0 31%

Bites2
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Queue for Jihlava2

Queue for Humpolec2
Queue for Mirosovice2

Queue for Praha2

SO OO

oS O O

0

30%
40%
23%
18%

Tabulka 6-4: praimérné Casy stravené ve fronté a vyuZiti zdroji jednotlivych aktivit (00:00 — 06:00)

Aktivita

Praha

MiroSovice

Humpo
Jihlava
Velka B

lec

ites

Kyvalka

Brno

Vyuziti
18,30%
23,12%
40,29%
29,24%
30,72%
22,25%
16,96%

Pocet odbavenych entit

Tabulka 6-5: vyuZiti entit a poCet odbavenych entit (00:00 — 06:00)

Aktivita

Praha

MiroSovice

Humpo
Jihlava
Velka B

lec

ites

Kyvalka

Brno

Vyuziti
23,28%
29,21%
49,06%
39,92%
41,03%
28,37%
21,40%

1927
1 640
1259
1541
1521
2 281
2416

Pocet odbavenych entit

Tabulka 6-6: vyuZiti entit a pocet odbavenych entit (18:00 — 24:00)

2443
2068
1532
2054
2030
2905
3048

00:00-06:00 Praha MiroSovice Humpolec Jihlava Velka Bites Kyvalka

Sjezd 975
Nijezd 1526
06:00-18:00

Sjezd 5554
Najezd 8903
18:00-24:00

Sjezd 1220
Nijezd 1914

807
264

4359
1372

1016
318

405
318

1548
683

454
345

516
452

2313
1827

663
559

158
104

706
312

157
131

Tabulka 6-7: pocet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D1 dle denni doby

85

504
258

2966
1268

638
329

Brno

1098
1541

6439
9519

1402
1952



Pfiloha C udaje k modelu déalnice D1, D11 a R35

6.3 Vstupni udaje

Aktivita

Praha
MirosSovice
Humpolec
Jihlava
Velka Bites
Kyvalka
Brno
Vyskov
Hulin
Pierov
Lipnik nad
Becvou
Bélotin
Cesky
Te&sin
Ostrava

Véifnovice

optimisticky

odhad
a

21
20
36
20
26
11
11
26
22
15

18

16

44

31
13

Rozpéti doby trvani ¢innosti [min]

modalni
odhad
(06:00-18:00)
m
32
24
42
28
38
18
15
37
31
18

23
20
53

38
20

Tabulka 6-8: Odhady trvani ¢innosti D1

Aktivita

Praha

Kluk

Hradec
Kralové

optimisticky
odhad

21
26

33

modalni modalni
odhad odhad
(18:00-24:00) = (00:00-06:00)
m m
29 25
23 21
40 38
26 23
34 30
16 13
14 12
30 33
25 28
16 17
20 22
17 19
47 50
34 36
16 18

pesimisticky
odhad
b

38
26
45
33
44
21
17
42
35
20

26
22
58

42
24

Zdroj: [travel time RSD]

Rozpéti doby trvani ¢innosti [min]

Tabulka 6-9: Odhady trvani ¢innosti D11

86

modalni modalni modalni
odhad odhad odhad
(06:00-18:00) = (18:00-24:00 | (00:00-06:00)
m m m
32 29 25
37 30 34
47 38 43

pesimisticky
odhad
b

38
43

54

Zdroj: [travel time RSD]



Rozpéti doby trvani ¢innosti [min]
T modalni modalni modalni e e,
Aktivita optimisticky odhad odhad odhad pesimisticky
OdEad (06:00-18:00) = (18:00-24:00) = (00:00~06:00) "dgad
m m m
Vys. Myto 36 49 40 45 55
Opatovec 28 37 31 34 42
Mohelnice 29 38 32 35 43
Olomouc 23 29 25 27 32
Tabulka 6-10: Odhady trvani ¢innosti R35 Zdroj: [travel time RSD]
Aktivita Intenzita za den (v tis.) P sjezdu  konstanta _‘
Vyskov 6,231 0,268 0,496
Hulin 3,601 0,342 0,590
Pterov 1,700 0,514 0,474
Lipnik nad
prikna 1767 0,253 0,363
Becvou
Bélotin 5,294 0,051 0,517
Cesky T&sin 4,777 0,071 0,723
Ostrava 4,146 0,265 0,714
Véinovice 2,411 0,023 0,805
. Intenzita PRED za den Intenzita PO Intenzita hl. sjezdu
Aktivita . . .
(v tis.) za den (v tis.) za den (v tis.)
Vyskov 8,094 3,008 2,755
Hulin 3,042 3,337 1,882
Pierov 3,555 2,447 1,423
Lipnik nad
. 7,495 5,945 2,440
Becvou
Bélotin 4,643 3,935 2,217
Cesky Té&sin 3,638 0,256 1,408
Ostrava 4,216 1,974 2,210
Véfnovice 1,881 1,734 1,455

Tabulka 6-11: vypocet pravdépodobnosti sjezdu z dalnice D1

Aktivita Intenz1ta.1 za den P sjezdu  konstanta

(v tis.)
Kluk 7,717 0,362 0,295
Hradec

0,035 0,930
Kralové 3,612
. . Intenzita PRED za den | Intenzita PO za den Intenzita hl. sjezdu za den

Aktivita . . .

(v tis.) (v tis.) (v tis.)
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Kluk 7,795 7,805 2,302

Hradec 3,827 5,871 4,509
Kralové

Tabulka 6-12: vypocet pravdépodobnosti sjezdu z dalnice D11

Aktivita Intenzita za den (v tis.) P sjezdu  konstanta
Vysoké Myto 3,092 0,147 0,114
Opatovec 4159 0,085 0,376
Mohelnice 3,510 0,073 0,279
Olomouc 4,064 0,394 0,598
Ll 1767 0.253 0.363
Becvou

. . Intenzita PRED za den Intenzita PO Intenzita hl. sjezdu
Aktivita . . :

(v tis.) za den (v tis.) za den (v tis.)

Vysoké Myto 6,271 6,309 0,717
Opatovec 3,644 4,151 1,465
Mohelnice 4219 5,315 1,331
Olomouc 6,900 9,525 4913
Lipnik nad 7,495 5,045 2,440
Becvou

Tabulka 6-13: vypocet pravdépodobnosti sjezdu z dalnice R35

Intenzita v obou Intenzita najezdu

Néjezdy Intenzita smérech za den (= polovina Intenzita Interval

za 24h (6:00-18:00) namérenych za minutu [min]

[koef. 0,693] intenzit)

Vyskov 2754 1909 954,3 0,66 1,509
Hulin 1881 1304 651,8 0,45 2,209
Prerov 1423 986 493,1 0,34 2,920
Lipnik nad Becvou 2 440 1691 845,5 0,59 1,703
Bélotin 2217 1536 768,2 0,53 1,875
fesky' Tésin 1407 975 487,5 0,34 2,954
Ostrava 2210 1532 765,8 0,53 1,880
Vérnovice 1455 1008 504,2 0,35 2,856

Tabulka 6-14: intetval mezi najiZd€jicimi vozidly na D1 v obdobi 06:00 — 18:00

Intenzita v obou Intenzita najezdu
Néjezdy Intenzita smérech za noc (= polovina Intenzita Interval
za 24h (18:00-24:00) namérenych za minutu [min]
[koef. 0,176] intenzit)
Vyskov 2754 485 2424 0,17 5,942
Hulin 1 881 331 165,5 0,11 8,699
Pferov 1423 250 125,2 0,09 11,499
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Lipnik nad Becvou 2 440 429 214,7

Bélotin 2217 390 195,1
Cesky Té&sin 1407 248 123.8
Ostrava 2210 389 1945
Vérnovice 1455 256 128,0

Tabulka 6-15: intetval mezi najiZdéjicimi vozidly na D1 v obdobi 18:00 — 24:00

Intenzita v obou Intenzita najezdu

Najezdy Intenzita smérech za den (= p?!ovif\a

za 24h (00:00-6:00) namérenych

[koef. 0,131] intenzit)

Vyskov 2754 361 180,4
Hulin 1 881 246 1232
Prerov 1423 186 93,2
Lipnik nad Beévou 2 440 320 159,8
Bélotin 2217 290 145,2
Cesky Té&sin 1407 184 92,2
Ostrava 2210 290 144.8
Vérnovice 1455 191 95,3

Tabulka 6-16: intetval mezi najiZdéjicimi vozidly na D1 v obdobi 00:00 — 06:00

. Intenzita
. Intenzita v obou ..
Intenzit . najezdu
.. smérech za den .
Naijezdy aza (= polovina
24h (6:00-18:00) naméfenych
ameéie
[koef. 0,693] . .y
intenzit)
Kluk 2302 1595 797,6
Hradec Kralové 4509 3125 15624
Tabulka 6-17: interval mezi najiZdéjicimi vozidly na D11 v obdobi 06:00 — 18:00
. Intenzita
. Intenzita v obou .
Intenzit . najezdu
.. smérech za noc .
Najezdy aza (18:00-24:00) (= polovina
24h e &enych
[koef. 0,176] e
intenzit)
Kluk 2302 405 202,6
Hradec Kralové 4509 794 396,8
Tabulka 6-18: intetval mezi najiZdé€jicimi vozidly na D11 v obdobi 18:00 — 24:00
) Intenzita
Intenzita v obou o5
. 5 najezdu
Naiezd Intenzita  smérech za den (= poloyina
Jezcy za 24h (00:00-6:00) nanll)é‘r’en)'rch
[koef. 0,131] )
Kluk 2302 302 150,8
Hradec Kralové 4509 591 295,3

Tabulka 6-19: interval mezi najiZd¢jicimi vozidly na D11 v obdobi 00:00 — 06:00
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0,15
0,14
0,09
0,14
0,09

Intenzita
za minutu

0,13
0,09
0,06
0,11
0,10
0,06
0,10
0,07

Intenzita
za
minutu

0,55
1,08

Intenzita
zZa
minutu

0,14
0,28

Intenzita
zZa
minutu

0,10
0,21

6,706
7,381

11,630
7,404
11,246

Interval
[min]

7,983
11,688
15,450
9,010
9,916
15,625
9,948
15,110

Interval
[min]

1,805
0,922

Intetrval
[min]

7,108
3,629

Interval
[min]

9,550
4876



Najezdy

Vysoké Myto
Opatovec
Mohelnice
Olomouc
Lipnik nad
Becvou

Intenzita v obou

Intenzita smérech za den
za 24h (6:00-18:00)
[koef. 0,693]
717 497
1 465 1015
1331 922
4913 3 405
2 440 1 691

Intenzita
najezdu
(= polovina
naméfenych
intenzit)
2484
507,6
461,2
1702,4

845,5

Tabulka 6-20: interval mezi najiZdéjicimi vozidly na R35 v obdobi 06:00 — 18:00

Najezdy

Vysoké Myto
Opatovec
Mohelnice
Olomouc
Lipnik nad

Becvou

Intenzita v obou

Intenzita smérech za noc
za 24h (18:00-24:00)
[koef. 0,176]
717 126
1 465 258
1331 234
4913 865
2 440 429

Intenzita
najezdu
(= polovina
naméfenych
intenzit)
63,1
128,9
117,1
432,3

214,7

Tabulka 6-21: intetval mezi najiZdéjicimi vozidly na R35 v obdobi 18:00 — 24:00

Najezdy

Vysoké Myto
Opatovec
Mohelnice
Olomouc
Lipnik nad
Becvou

Tabulka 6-22

Intenzita v obou

Intenzita smérech za den
za 24h (00:00-6:00)
[koef. 0,131]
717 94
1 465 192
1331 174
4913 644
2 440 320

Intenzita najezdu

(= polovina
namérenych
intenzit)
47,0
96,0
87,2
321.,8

159,8

: interval mezi najiZdéjicimi vozidly na R35 v obdobi 00:00 — 06:00

90

Intenzita
za
minutu

0,17
0,35
0,32
1,18

0,59

Intenzita
za
minutu

0,04
0,09
0,08
0,30

0,15

Intenzita
za minutu

0,03
0,07
0,06
0,22

0,11

Interval
[min]

5,796
2,837
3,122
0,846

1,703

Intetrval
[min]

22,822
11,170
12,294
3,331

6,706

Interval
[min]

30,662
15,007
16,517
4475

9,010



6.4 Vysledky

Jméno

Queue for
Mirosovice

Queue for Humpolec
Queue for Jihlava
Queue for Velka
Bites

Queue for Kyvalka
Queue for Brno
Queue for Kyvalka2
Queue for Velka
Bites2

Queue for Jihlava2
Queue for
Humpolec2

Queue for
Mirosovice2

Queue for Praha2
Queue for Brno2
Queue for Vyskov
Queue for Hulin
Queue for Pferov
Queue for Lipnik
nad Becvou2
(smér z Hulina)
Queue for Bélotin
Queue for Cesky
Tésin

Queue for Ostrava
Queue for Véitiovice
Queue for Vyskov2
(ze sméru Hulin)
Queue for Vyskov3
(ze sméru Olomouc)
Queue for Hulin2
Queue for Pferov2
Queue for Lipnik
nad Becvou3
(smér z Bélotina)
Queue for Bélotin2

Pramérny
Cas ve
fronté
[min]

0,03

0,13
0,06

0,06
0,03
0,02
0,03
0,06
0,06
0,13

0,04

0,02
0,00
0,03
0,01
0,03

0,00

b

0,08

bl

0,05

b

0,04
0,00

0,09

b

0,00

b

0,00
0,01

0,07

bl

0,19

b

0,01

0,03
0,01

0,01
0,01
0,01
0,01
0,01
0,03
0,02

0,01

0,01
0,00
0,01
0,00
0,00

0,00

b

0,00

b

0,00

b

0,00
0,00

0,00

5

0,00

b

0,00
0,00

0,00

b

0,00

b

Pramérny
pocet vozidel
ve fronté
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VyuZiti
zdroja

18%

36%
28%

26%

16%
12%
16%

26%
28%
36%
18%

13%
12%
17%
9%
7%

9%

11%

13%

12%
4%

17%

17%

9%
7%

9%

11%

Aktivita

MiroSovice

Humpolec
Jihlava
Velka
Bites
Kyvalka
Brno
Kywvalka
Velka
Bites
Jihlava

Humpolec

MirosSovice
Praha
Brno

Vyskov
Hulin

Prerov

Lipnik nad
Becvou
Belotin

Cesky
Tésin
Ostrava
Véfnovice

Vyskov

Vyskov
Hulin

Prerov

Lipnik nad

Becvou

Bélotin

Pocet
odbavenych
entit

1272

1133
1450

1272

1667
1718
1667

1272
1450
1133

1272

1392

1718
614
191
139

226

217
139

206
111

614

614

191
139

226

217



(smér z Ostravy)
Queue for Bélotin3

v 0 v ;
esirtea (e, 4T 0,04 0,00 11% Bélotin 217

bl

Queue for Ostrava2
0,06 0,00 12% Ostrava 206

b b

(smér z Véfnovic)

Tabulka 6-23: pram. Casy stravené ve fronté, vyuZiti zdroju jednotlivych aktivit na D1 (00:00 — 06:00)

Pramérny NI &
" Pramérny Vvusit Pocet
Jméno CASVE  poletvozidel YU Aktivita odbavenych
fronté N zdrojt .
[min] ve fronté entit
Queue for Kluk 0,04 0,01 15% Kluk 443
Queue for Hradec
Kralové (smér 0,03 0,00 18% Bl 415
2 Kluku) Krilové
Queue for Kluk2 0,01 0,00 15% Kluk 443
Queue for Hradec
Kralové2 (smér z 0,05 0,00 18% gal‘iece 415
Vysokého Myta) aov
Queue for Praha3 0,01 0,00 13% Praha 1392

Tabulka 6-24: pram. Casy stravené ve fronté, vyuZiti zdroju jednotlivych aktivit na D11 (00:00 — 06:00)

Pramérny

as ve Pramérny Vvt Pocet
Jméno Ve pocet vozidel yuzl Aktivita  odbavenych
front® ve fronté zdroja entit
[min]
Queue for Vysoké 0.00 0.00 % Vysoké 93
Myto ’ ’ Myto
Queue for Opatovec 0,03 0,00 10% Opatovec 201
Queue for Mohelnice 0,05 0,00 8% Mohelnice 168
Queue for Olomouc 0,03 0,00 15% Olomouc 441
g“me;ezf‘gs?r:’vr;"“d 0,08 0,00 15% | Olomouc 441
Queue for
Mohelnice2 0,23 0,00 8% Mohelnice 168
(smér z Olomouce)
Queue for Opatovec2 0,03 0,00 10% Opatovec 201
Queue for Vysoké 0 Vysoké
Myto2 0,00 0,00 6% Mito 93
Tabulka 6-25: pram. Casy stravené ve fronté, vyuZiti zdroju jednotlivych aktivit na R35 (00:00 — 06:00)
Pr;;lizny Pramérny Vvusit Pocet
Jméno “ pocet vozidel yuzl Aktivita  odbavenych
fronté N zdroju .
[min] ve fronté entit
ﬁ‘:fo‘:)fl’; 0,12 0,25 76%  Mirosovice 10 569
Queue for Humpolec 0,41 0,31 93% Humpolec 5710
Queue for Jihlava 0,15 0,08 73% Jihlava 7 790
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Queue for Velka Velka

e 0,19 0,14 88 % o
Bites Bites
Queue for Kyvalka 0,07 0,09 71% Kyvalka
Queue for Brno 0,06 0,09 70% Brno
Queue for Kyvalka2 0,13 0,31 71% Kywvalka
Queue for Velka o Velka
Bites2 1,21 L8 887 Bites
Queue for Jihlava2 0,25 0,24 73% Jihlava
Queue for o
S ol 2,48 1,8 93% Humpolec
Queue for 0,41 0,23 76%  Mirosovice
Mirosovice2
Queue for Praha2 0,1 0,02 82% Praha
Queue for Brno2 0,07 0,01 70% Brno
Queue for Vyskov 0,51 0,70 79% Vyskov
Queue for Hulin 0,16 0,01 35% Hulin
Queue for Pferov 0,08 0,00 26% Ptferov
Queue for Lipnik o
nad Be&vou2 0,00 0,00 300,  Hpniknad

= . Becvou
(smér z Hulina)
Queue for Bélotin 0,17 0,01 41% Bélotin
ueue for Cesky Cesky
Que Ky 0,32 0,02 1% Cesks
TE&sin Tésin
Queue for Ostrava 0,22 0,00 43% Ostrava
Queue for Véitiovice
Queue for Vyskov2 261 003 2004 Voik
(ze sméru Hulin) ’ ’ ’ yskov
Queue for Vyskov3
5 3,92 0,02 79% Vyskov
(ze sméru Olomouc)
Queue for Hulin2 0,01 0,00 35% Hulin
Queue for Pferov2 0,11 0,01 26% Pferov
Queue for Lipnik o
nad Be&vou3 0,10 0,01 30y,  lipniknad
. o Becvou
(smér z Bélotina)
Queue for Bélotin2 5
. 0,41 0,00 41% Bélotin
(smér z Ostravy)
Queue for Bélotin3
0,23 0,02 41% Bélotin

(smeér z Ces. Té&Sina)
Queue for Ostrava2

y SSr 0,26 0,01 43% Ostrava
(smér z Véfovic)

Tabulka 6-26: pramérné Casy stravené ve fronté, vyuZiti zdroja aktivit na D1 (00:60 — 18:00)

Pramérny . o
N Pramérny o
. Cas ve " . VyuZziti . .
Jméno “ pocet vozidel .o Aktivita
fronté N zdroja
. ve fronté
[min]

93

8 341

13 839
19193
13 839

8 341
7790
5710

10 569

16 279
19193
5 480
1494
1 059

1548

1521
858
1465

5480

5480

1494
1059

1548

1521
1521

1465

Pocet
odbavenych
entit



0,42

b

0,04

5

0,02

b

0,03

5

0,02

71%

60%

71%

60%

82%

Kluk

Hradec
Kralové

Kluk

Hradec
Kralové

Praha

Tabulka 6-27: praimérné Casy stravené ve fronté, vyuZiti zdroju aktivit na D11 (00:60 — 18:00)

Pramérny
pocet vozidel
ve fronté

0,01

0,01
0,01
0,02
0,02

0,00
0,01
0,01

VyuZiti
zdrojt
29%

37%
31%
54%
54%

31%
37%
29%

Aktivita

Vysoké
Myto
Opatovec
Mohelnice
Olomouc
Olomouc

Mohelnice

Opatovec
Vysoké
Myto

Tabulka 6-28: pramérné Casy stravené ve fronté, vyuZiti zdroja aktivit na R35 (00:60 — 18:00)

Queue for Kluk 0,45
Queue for Hradec
Kralové (smér 0,22
z Kluku)
Queue for Kluk2 1,06
Queue for Hradec
Kralové2 (smér z 0,38
Vysokého Myta)
Queue for Praha3 0,10
Pramérny
Jimeng Cas ve
fronté
[min]
ueue for Vysoké
l?’[)'rto y 0,17
Queue for Opatovec 0,13
Queue for Mohelnice 0,11
Queue for Olomouc 0,18
Queue for Olomouc2 0,18
Queue for
Mohelnice2 2
Queue for Opatovec2 0,16
Qlfeue for Vysoké 013
Myto2
Pramérny
Jineng Cas ve
fronté
[min]
Queue for
MirosSovice 0,02
Queue for Humpolec 0,13
Queue for Jihlava 0,06
Queue for Velka
Bites 0,06
Queue for Kyvalka 0,03
Queue for Brno 0,02
Queue for Kyvalka2 0,03
Queue for Velka
Bites2 Bl
Queue for Jihlava2 0,07
Queue for
Humpolec2 0,16
Queue for
Mirosovice2 0,04
Queue for Praha2 0,03

Pramérny
pocet vozidel
ve fronté

0,03

0,03
0,01

0,02

0,01
0,01
0,01

0,04
0,04
0,05

0,01
0,01

94

VyuZiti

zdroja

23%

43%
34%

31%

20%
15%
20%

31%
34%
43%

23%
16%

Aktivita

Mirosovice
Humpolec
Jihlava
Velka
Bites
Kyvalka
Brno
Kyvalka
Velka
Bites
Jihlava

Humpolec

MirosSovice

Praha

3933
2 630
3933
2 630

16 279

Pocet
odbavenych
entit

900

1496
1200
3 086
3 086

1200
1496
900

Pocet
odbavenych
entit

1 644

1384
1823

1612

2162
2279
2162

10612
1823
1384

1 644
1810



Queue for Brno2 0,01

Queue for Vyskov 0,05

Queue for Hulin 0,03

Queue for Pferov 0,00

Queue for Lipnik

nad Becvou2 0,00

(smér z Hulina)

Queue for Bélotin 0,04
ueue for Cesky

gééin ¥ 0,14

Queue for Ostrava 0,09

Queue for Véfiovice 0,00

Queue for Vyskov2

(ze sméru Hulin) 0,00

Queue for Vyskov3 0.00

(ze sméru Olomouc) ’

Queue for Hulin2 0,00

Queue for Pierov2 0,01

Queue for Lipnik

nad Becvou3 0,03

bl

(smér z Bélotina)
Queue for Bélotin2

(smér z Ostravy) 0.4
Queue for Bélotin3
(smér z Ces. Té&Sina) 0.01
Queue for Ostrava2

0,06

b

(smér z Véfnovic)

0,00
0,03
0,00
0,00

0,00

b

0,00

b

0,00

b

0,00
0,00

0,00

b

0,00

b

0,00
0,00

0,00

b

0,00

5

0,00

b

0,00

b

15%

21%
11%
9%

11%

15%
16%

14%
6%

21%

21%

11%
9%

11%

15%

15%

14%

Brno
Vyskov
Hulin

Prerov

Lipnik nad

Becvou
Beélotin
Cesky
Tésin
Ostrava

Véfnovice
Vyskov

Vyskov

Hulin

Prerov

Lipnik nad

Becvou
Bélotin
Belotin

Ostrava

2279
809
255
182

289

286
175

258
152

809

809

255
182

289

286

286

258

Tabulka 6-29: prim. Casy stravené ve fronté, vyuZiti zdroju jednotlivych aktivit na D1 (18:00 — 24:00)

Pramérny
Jeeno Cas ve
fronté
[min]
Queue for Kluk 0,04
Queue for Hradec
Kralové (smér 0,06
z Kluku)
Queue for Kluk2 0,06
Queue for Hradec
Kralové2 (smér z 0,12
Vysokého Myta)
Queue for Praha3 0,01

Pramérny

po&et vozidel Zﬁ‘:j.llfl‘
ve fronté J
0,00 19%
0,01 21%
0,00 19%
0,01 21%
0,00 16%

Aktivita

Kluk

Hradec
Kralové

Kluk

Hradec
Krilové

Praha

Pocet
odbavenych
entit

572
513
572
513

1810

Tabulka 6-30: pram. Casy stravené ve fronté, vyuZiti zdroju jednotlivych aktivit na D11 (18:00 — 24:00)
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Primérny o x . x
y Primérny Pocet

Jméno ;'::osn‘trg pocet vozidel ‘zleljl El Aktivita  odbavenych
[min] ve fronté u entit
Ql}eue for Vysoké 0,00 0,00 8%, V}rsf)ke 126
Myto Myto
Queue for Opatovec 0,03 0,00 11% Opatovec 247
Queue for Mohelnice 0,04 0,00 10% Mohelnice 200
Queue for Olomouc 0,04 0,00 19% Olomouc 590
Queue for Olomouc2 0,07 0,00 19% Olomouc 590
Queue for o .
Mohelnice2 0,00 0,00 10% Mohelnice 200
Queue for Opatovec2 0,06 0,00 11% Opatovec 247
ﬁ‘;f;l; for Vysoké 0,02 0,00 8% Vl\y;;ie 126

Tabulka 6-31: prim. ¢asy stravené ve fronté, vyuZiti zdroju jednotlivych aktivit na R35 (18:00 — 24:00)

00:00-06:00 Praha MiroSovice Humpolec Jihlava Velka BiteS Kyvalka Brno

Sjezd 502 651 319 469 113 354 504
Najezd 1013 256 322 453 120 274 1027
06:00-18:00

Sjezd 5699 5 329 1642 2451 729 3160 5843
Najezd 13 037 1198 523 2098 274 1414 13372
18:00-24:00

Sjezd 638 871 379 575 144 473 0698
Najezd 1242 331 360 589 153 361 1366

Tabulka 6-32: Tabulka — pocCet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D1 dle denni doby

00:00-06:00 Vyskov Hulin Prerov “PME  Botin SV Qgrava  VoIRO-
n/B Té&sin vice
Sjezd 482 178 139 157 165 115 200 92
Najezd 216 142 111 196 143 114 166 110
06:00-18:00
Sjezd 570 1395 877 980 1 064 689 1440 807
Najezd 4187 1072 1109 1367 1109 714 1135 980
18:00-24-00
Sjezd 279 236 180 191 198 141 249 120
Nijezd 619 193 144 249 213 143 202 150
Tabulka 6-33: pocet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D1 dle denni doby
Hradec Vysoké
00:00-06:00  Kluk Kra’tlov Myto Opatovec  Mohelnice = Olomouc
(S

Sjezd 296 397 20 91 55 434

Nijezd 154 308 40 109 100 315

06:00-18:00

Sjezd 606 2 525 234 684 414 3043
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Najezd 2611 1610 430 770 797 2022
18:00-24:00

Sjezd 379 374 27 110 67 581
Najezd 202 494 59 126 118 417

Tabulka 6-34: pocet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D11 a R35 dle denni doby
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PFiloha D - Gdaje k modelu hlavnich taht v CR

6.5 Vstupni udaje

Aktivita

D2
Hustopece
Bfeclay
Brodské

D3

Votice
Tabor
Veseli nad
LuZnici
Ceské
Bud¢jovice
Dolni Dvofisté
D5

Plzen

Bor
Rozvadov
DS

Kralupy nad
Vltavou
Lovosice

Teplice

Usti nad Labem

Krasny Les
R10

Mlada Boleslav
Turnov

Harrachov

R35 pokracovini

Turnov
Liberec
Hradek nad
Nisou

optim.
odhad
a

24
23

45
24

23

26

35

64
18
21

24

16
22
18
26

45
20
54

62
15

15

Rozpéti doby trvani ¢innosti [min]

modalni odhad = modalni odhad

(06:00—18:00)
m

29
30
10

72
39

32

38

50

95
25
30

36

24
32
29
39

65
35
70

79
26

21

Tabulka 6-35: Odhady trvani ¢innosti

98

(18:00-24:00)
m

26
25

54
29

26

30

40

75
21
24

28

19
25
22
31

52
25
60

68
19

17

Zdroj: [travel time RSD]

modalni
odhad
(00:00-06:00)
m

28
28
9

64
34

29

34

46

86
23
27

32

22
29
26
35

59
31
65

73
23

19

pesim.
odhad
b

32
33
12

86
46

37

44

58

111
29
34

42

28
37
35
46

75
43
78

87
32

24



Intenzita za den

Aktivita i P sjezdu konstanta
(v tis.)
Hustopece 9,071 0,149 0,110
p2 Bifeclav 6,714 0,091 0,547
Brodské 5,589 0,021 0,026
Votice 3,579 0,007 0,273
Tabor 3,527 0,029 0,613
Veselinad 3,737 0,072 0,206
D3 1 urnici
ceské Bud¢jovice 3,235 0,000 0,854
Dolni Dvofisté 3,237 0,000 0,229
Intenzita PRED
.. 2 Intenzita PO za den | Intenzita hl. sjezdu
Aktivita za den . :
] (v tis.) za den (v tis.)
(v tis.)
Hustopece 7,258 6,758 0,768
D2 Bfeclav 6,670 5,589 3,351
Brodské 5,589 5,523 0,143
Votice 3,943 3,216 0,976
Tabor 3,312 4,017 2,245
Veseli nad
escilna 4,085 2,596 0,687
D3 1 urnici
ceské Bud¢jovice 3,214 4,174 3,153
Dolni Dvofisté 1,584 1,477 0,350

Tabulka 6-36: vypocet pravdépodobnosti sjezdu z dalnice D2 a D3

Intenzita za den

Aktivita . P sjezdu konstanta
(v tis.)

Plzen 9,588 0,149 0,299
D5 Bor 7,095 0,194 0,302

Rozvadov 4,793 0,194 0,108

Kazlimgy mel 11,370 0,310 0,341

Vltavou

Lovosice 5,987 0,025 0,953
D8  Teplice 5,699 0,026 0,831

Usti nad Labem 5,411 0,021 0,885

Krasny Les 5,188 0,021 0,040
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Intenzita PRED
ntenzita Intenzita PO za den  Intenzita hl. sjezdu

Aktivit d
tvita Zza cen (v tis.) za den (v tis.)
(v tis.)
Plzen 8,633 6,592 2,275
p2 Bor 6,186 4,75 1,652
Rozvadov 4,203 5,427 0,520
Kralupy nad 9,837 8,169 3,074
Vltavou
Lovosice 4,520 3,948 4,035
D8 Teplice 2,157 2,104 1,770
Usti nad Labem 5,384 5,808 4,951
Krasny Les 5,052 5,188 0,206
Tabulka 6-37: vypocet pravdépodobnosti sjezdu z dalnice D5 a D8
Intenzit d
Aktivita ntenzl ? za den P sjezdu konstanta
(v tis.)
Mlada Boleslav 7,395 0,177 0,282
Ri1p Turnov 5,169 0,589 0,402
Harrachov 1,336 0,410 0,561
Turnov 3,366 0,142 0,303
Liberec 4,479 0,383 0,334
R35
Hradek nad
. 1899 0,383 0,599
Nisou
I ita PRED
» ntenzita Intenzita PO za den | Intenzita hl. sjezdu
Aktivita za den . .
) (v tis.) za den (v tis.)
(v tis.)
Mladi Boleslav 7,489 6,714 2,004
R10 Turnov 3,982 4,144 1,635
Harrachov 0,756 0,573 0,373
Turnov 1,989 2,922 0,745
Liberec 3,938 3,273 1,206
R35
Hradek nad
. 0,798 0,314 0,333
Nisou

Tabulka 6-38: vypocet pravdépodobnosti sjezdu z rychlostni komunikace R10 a R35
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D2

D3

D5

Ds

R10

Najezdy

Hustopece

Breclav

Brodské

Votice
Tabor

Veseli nad
TLuznici
ceské
Bud¢jovice
Dolni
Dvofisté
Plzen

Bor
Rozvadov

Kralupy nad
Vitavou

Lovosice
Teplice

Usti nad
Labem

Krasny Les

Intenzita
za 24h

9071
6714
5589
3579
3527

3737

3235

3237

9588
7 095

4793

11 370

5987
5699

5411

5188

Intenzita v
obou smérech
za den (06:00-

18:00)
[koef. 0,693]

6 258,99
4 632,66

3 856,41

2 469,51
2 433,63

2 578,53

223215

2233,53

6 615,72
4 895,55

3307,17

7 845,30
4131,03

393231
3 733,59

3 579,72

Intenzita
najezdu
(= polovina
naméfenych
intenzit)

3129,50
2316,33
1 928,21
1 234,76

1216,82

1 289,27

1116,08

1116,77

3307,86
244778

1 653,59
392265

2 065,52

1 966,16
1 866,80

1 789,86

Intenzita
za
minutu

2,17

5

1,61

b

1,34

b

0,86

5

0,85

b

0,90

5

0,78

5

0,78

b

2,30

b

1,70

b

1,15

b

2,72

5

1,43

b

1,37

5

1,30

3

1,24

b

Tabulka 6-39: interval mezi najiZdé&jicimi vozidly na D2, D3, D5 a D8 v obdobi 06:00 — 18:00

Najezdy

Mlada
Boleslav

Turnov

Intenzita
za 24h

7 395

5169

Intenzita v
obou smérech
za den (6:00-
18:00)
[koef. 0,693]

5102,55

3 566,61
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Intenzita
najezdu
(= polovina
naméfenych
intenzit)

2 551,28

1783,31

Intenzita
za
minutu

1,77

b

1,24

b

Interval
[min]

0,460
0,622
0,747
1,166

1,183

1,117

1,290

1,289

0,435
0,588

0,871
0,367

0,697

0,732

0,771

0,805

Interval
[min]

0,564

0,807



R35

D2

D3

D5

Ds

Harrachov

Turnov
Liberec

Hradek

nad Nisou

1336

3366
4479

1999

921,84

2 322,54
3.090,51

1379,31

460,92
1161,27
1 545,26

689,66

0,32

b

0,81

1,07

b

0,48

b

Tabulka 6-40: interval mezi najiZdé&jicimi vozidly na R10 a R35 v obdobi 06:00 — 18:00

Naijezdy

Hustopece
Bfeclav
Brodské
Votice
Tabor
Veseli nad
Luznici
Ceské
Bud¢jovice
Dolni
Dvoristé
Plzen

Bor

Rozvadov

Kralupy nad

Vltavou

Lovosice
Teplice
Usti nad
Labem

Krasny Les

Intenzita
za 24h

9071
6714
5589
3579

3527

3737

3235

3 237

9 588
7 095

4793

11 370

5987
5699

5411

5188

Intenzita v

obou smérech

za vecer

(18:00-24:00)
[koef. 0,176]

1 600,12
118435

985,90

631,34
622,16

659,21

570,65

571,01

1691,32
1 251,56

845,49

2 005,67
1 056,11
1 005,30

954,50

915,16

Intenzita
najezdu

(= polovina
naméfenych

intenzit)

800,06
592,17
492,95
315,67

311,08

329,60

285,33

285,50

845,66
625,78

422,74
1 002,83

528,05
502,65

47725

457,58

Intenzita
za
minutu

0,56

b

0,41
0,34

3

0,22

b

0,22

b

0,23

bl

0,20

b

0,20

b

0,59

b

0,43

5

0,29

b

0,70

b

0,37

b

0,35

b

0,33

5

0,32

5

Tabulka 6-41: interval mezi najiZdéjicimi vozidly na D2, D3, D5 a D8 v obdobi 18:00-24:00

102

3,124
1,240
0,932

2,088

Interval
[min]

1,800
2,432
2,921
4,562

4,629

4,369

5,047

5,044

1,703
2,301
3,406
1,436
2,727

2,865

3,017

3,147



Intenzita v Intenzita

Intenzit obou smérech najezdu Intenzita Interval
ntenzita nterva
Najezdy za den (18:00- (= polovina za )
za 24h — ) [min]
24:00) naméfenych minutu
[koef. 0, 0,176] intenzit)
Miada 7 395 1 304,48 652,24 0,45 2,208

R Boleslav ’

0 Turnov 5169 911,81 455,91 0,32 3,159
Harrachov 1336 235,67 117,84 0,08 12,220
Turnov 3366 593,76 296,88 0,21 4,850

R3 Liberec 4479 790,10 395,05 0,27 3,645

o Hradek nad

. 1999 352,62 176,31 0,12 8,167
Nisou
Tabulka 6-42: interval mezi najiZdéjicimi vozidly na R10 a R35 v obdobi 18:00-24:00
Intenzita v obou . ..
. Intenzita najezdu
. smérech . .
L. Intenzita . (= polovina Intenzita Interval
Ndjezdy za vecer . . . .
za 24h namérenych za minutu [min]
(00:00-06:00) . )
intenzit)
[koef. 0,131]
Hustopete 9071 1 188,30 594,15 0,41 2,424

D2 Breclav 6714 879,53 439,77 0,31 3,274
Brodské 5589 732,16 366,08 0,25 3,934
Votice 3579 468,85 234,42 0,16 6,143
Tabor 3527 462,04 231,02 0,16 6,233
Veseli nad

o 3737 489,55 244,77 0,17 5,883

D3 | Luznici

Ceské

5 3235 423,79 211,89 0,15 6,796
Budéjovice
Dolni Dvoristé 3 237 424,05 212,02 0,15 6,792
Plzen 9588 1256,03 628,01 0,44 2,293

D5 Bor 7 095 929,45 464,72 0,32 3,099
Rozvadov 4793 627,88 313,94 0,22 4,587

pg Kralupynad 11370 1489,47 744,74 0,52 2
Vitavou
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Lovosice
Teplice

Usti nad

Labem

Krasny Les

5987

5 699

5411

5188

784,30

746,57

708,84

679,63

Tabulka 6-43: interval mezi najiZdéjicimi vozidly na D2, D3, D5 a D8 v obdobi 00:00-06:00

Intenzita v

obou smérech

Intenzit
Nijezdy ‘; e;:;a za den (00:00-
a
06:00)
[koef. 0,131]
Mlada
Boleslav 7 395 968,75
R10  Turnov 5169 677,14
Harrachov 1336 175,02
Turnov 3 366 440,95
Liberec 4 479 586,75
R35
Hradek nad
) 1999 261,87
Nisou

Tabulka 6-44: interval mezi najizdé€jicimi vozidly na R10 a R35 v obdobi (00:00-06:00)

6.6 Vysledky

Jméno

Queue for
MiroSovice

Queue for Humpolec
Queue for Jihlava
Queue for Velka
Bites

Queue for Kyvalka
Queue for Brno
Queue for Kyvalka2
Queue for Velka
Bites2

Queue for Jihlava2

Queue for
Humpolec2

Pramérny
Cas ve
fronté
[min]

0,04

0,13
0,05

0,05

0,03
0,02
0,03

0,06
0,06
0,17

Pramérny

pocet vozidel

ve fronté

0,01

0,03
0,01

0,02

0,00
0,01
0,01

0,01
0,02
0,03
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392,15 0,27 3,672
373,28 0,26 3,858
354,42 0,25 4,063
339,81 0,24 4,238
Intenzita
najezdu Intenzita
. Interval
(= polovina za )
e . [min]
naméfenych minutu
intenzit)
484,37 0,34 2,973
338,57 0,24 4,253
87,51 0,06 16,456
220,47 0,15 06,531
293,37 0,20 4,908
130,93 0,09 10,998
Vyuziti Pocet
YUEHL - Aktivita  odbavenych
zdroja .
entit
20% Mirosovice 1416
39% Humpolec 1211
28% Jihlava 1443
25% Velka 1220
Bites
17% Kyvalka 1733
15% Brno 2166
17% Kyvalka 1733
25% Velka 1220
Bites
28% Jihlava 1443
39% Humpolec 1211



Queue for
MiroSovice2

Queue for Praha2
Queue for Brno2
Queue for Vyskov
Queue for Hulin
Queue for Pferov
Queue for Lipnik
nad Becvou2

(smér z Hulina)
Queue for Bélotin
Queue for Cesky
Tésin

Queue for Ostrava
Queue for Véitiovice
Queue for Vyskov2
(ze sméru Hulin)
Queue for Vyskov3
(ze sméru Olomouc)
Queue for Hulin2
Queue for Pferov2
Queue for Lipnik
nad Becvou3

(smér z Bélotina)
Queue for Bélotin2
(smér z Ostravy)
Queue for Bélotin3
(smér z Ces. Té&ina)
Queue for Ostrava2
(smér z Véffiovic)

0,04

0,03
0,01
0,04
0,01
0,04

0,00

b

0,02

bl

0,05

b

0,09
0,00

0,09

bl

0,00

b

0,00
0,00

0,03

bl

0,09

b

0,02

b

0,06

b

0,02

0,01
0,00
0,01
0,00
0,00

0,00

b

0,00

b

0,00

b

0,00
0,00

0,00

b

0,00

b

0,00
0,00

0,00

b

0,00

b

0,00

b

0,00

b

20%

18%
15%
16%
9%
7%

9%

11%
10%

11%
4%

16%

16%

9%
7%

9%

11%

11%

11%

MirosSovice
Praha
Brno

Vyskov
Hulin

Prerov

Lipnik nad

Becvou
Beélotin
Cesky
Tésin
Ostrava

Véfnovice
Vyskov

Vyskov
Hulin

Prferov

Lipnik nad

Becvou
Belotin
Bélotin

Ostrava

1416

1844
2166
566
189
136

213

213
111

198
90

566

566

189
136

213

213

213

198

Tabulka 6-45: pram. Casy stravené ve fronté, vyuZiti zdroju jednotlivych aktivit na D1 a R48 (00:00 — 06:00)

Jméno

Queue for
Hustopece

Queue for Bfeclav
Queue for Brodské
Queue for Bfeclav2
Queue for
Hustopece2

Queue for Brno4
(smér z Hustopece)

Pramérny
Cas ve
fronté
[min]

0,03

0,03
0,01
0,03

0,03

b

0,01

b

Pramérny

pocet vozidel

ve fronté

0,00

b

0,01
0,00
0,01

0,00

b

0,00

5
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Vyuziti
zdroja
21%

28%
10%
28%

21%

15%

Aktivita

Hustopece

Breclav
Brodské

Bfeclav

Hustopece

Brno

Pocet
odbavenych
entit

1331

1641
731
1641

1331

2175



Queue for Votice
Queue for Tabor
Queue for Veseli nad
LuZnici

Queue for Ceské
Budéjovice

Queue for Dolni
Dvofisté

Queue for Ceské
Budé&jovice2

Queue for Veseli nad
LuZnici2

Queue for Tabor2
Queue for Votice2
Queue for Plzen
Queue for Bor
Queue for Rozvadov
Queue for Bor2
Queue for Plzen2
Queue for Praha5

Queue for Kralupy
nad Vltavou

Queue for Lovosice
Queue for Teplice
Queue for Usti nad
Labem

Queue for Krasny
Les

Queue for Usti nad
Labem2

Queue for Teplice2

Queue for Lovosice2

Queue for Kralupy
nad Vltavou2

Queue for Praha6
Queue for Mlada
Boleslav

Queue for Turnov
Queue for Harrachov
Queue for Turnov2
Queue for Mlada
Boleslav2

2,98
0,91

0,65

b

0,72

bl

0,59

b

0,97

bl

0,25

b

1,08
6,46
4,01
0,34
0,82
0,37
17,09
0,01
0,00

b

0,04
0,11

0,09

b

0,94

bl

0,07

0,14
0,13
0,26

b

0,02

b

0,00

bl

0,11
4,51
0,16

0,16

b

0,13
0,04

0,02

b

0,04

b

0,01

b

0,02

0,00

b

0,04
0,23
0,19
0,01
0,07
0,05
1,46
0,00
0,00

5

0,00
0,03

0,01

b

0,01

0,00

0,04
0,01
0,00

b

0,00

b

0,00

b

0,01
0,42
0,00

0,02

5
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76%
55%

39%

48%

42%

48%

39%

55%
76%
94%
53%
53%
53%
94%
18%

35%

24%
47%

27%

50%

27%

47%
24%

35%

18%
33%

29%
71%
29%

33%

Votice
Tabor
Veseli nad
Luznici
Ceské
Bud¢jovice
Dolni
Dvoftisté
Ceské
Bud¢jovice
Veseli nad
Luznici
Tabor
Votice
Plzen
Bor
Rozvadov
Bor
Plzen
Praha
Kralupy
nad
Vltavou
Lovosice
Teplice
Usti nad
Labem
Krasny Les

Usti nad
Labem

Teplice

Lovosice

Kralupy
nad
Vltavou

Praha

Mlada
Boleslav

Turnov
Harrachov
Turnov

Mlada
Boleslav

209
286

237

249

165

249

237

286
209
292
616
345
616
292
1844

586

596
1437

655

252

655

1437
596

586

1893
601

658
135
658

601



Queue for Praha?7 0,02 0,00 18% Praha 1 844

Tabulka 6-46: pram. Casy stravené ve fronté, vyuZiti zdroju na D2. D3, D5, D8 a R10 (00:00 — 06:00)

Pramérny

das ve Pramérny Vvusit Pocet
Jméno C  poletvozidel Y4 Aktivita odbavenych
fronté N zdrojt .
[min] ve fronté entit
Queue for Kluk 0,07 0,02 21% Kluk 606
Queue for Hradec
Kralové (smér 0,09 0,01 24% g;i‘;‘; 560
z Kluku)
Queue for Kluk2 0,05 0,00 21% Kluk 606
Queue for Hradec
Kralové2 (smér z 0,08 0,00 24% g:‘lievce 560
Vysokého Myta)
Queue for Praha3 0,01 0,00 18% Praha 1844
Queue for Hradec
Kralové2 (smér 0,11 0,05 24% Bl 560
Krilové

z Turnova)

Tabulka 6-47: pram. Casy stravené ve fronté, vyuZiti zdroju jednotlivych aktivit na D11 (00:00 — 06:00)

Pramérny 0 x
das ve Pramérny Vyusiti Pocet
Jméno “ pocet vozidel .o Aktivita  odbavenych
fronté “ zdroju .
. ve fronté entit
[min]
Ql}eue for Vysoké 0,04 0,00 1% VySf)kC 176
Myto Myto
Queue for Opatovec 0,04 0,00 11% Opatovec 234
Queue for Mohelnice 0,02 0,00 8% Mohelnice 158
Queue for Olomouc 0,02 0,00 16% Olomouc 466
Queue for Olomouc2 0,04 0,00 16% Olomouc 466
Queue for 0 .
Mohelnice2 0,33 0,00 8% Mohelnice 158
Queue for Opatovec2 0,03 0,00 11% Opatovec 234
Queue for Vysoké o Vysoké
Myto2 0,06 0,00 11% Mito 176
Queue for Hradec
Kralové2 (smér z 0,06 0,00 24% gage‘; 560
Vysokého Myta) aov
Queue for Turnov3 013 0.02 o
(smés z Hr.Krlové) ) > 29% Turnov 658
Queue for Liberec 0,04 0,00 13% Liberec 311
Queue for Hradek o Hradek
nad Nisou 520 0,00 R nad Nisou 181
Queue for Liberec2 0,00 0,00 13% Liberec 311
Queue for Turnov4 0,21 0,01 29% Turnov 658

Tabulka 6-48: prim. Casy stravené ve fronté, vyuZiti zdroja jednotlivych aktivit na R35 (00:00 — 06:00)

107



Pramérny

das ve Pramérny Vvusit Pocet
Jméno fronté pocet vozidel zzllo' X Aktivita  odbavenych
[min] ve fronté u entit
Queue for L
Mirogovice 0,08 0,11 57% Mirosovice 7 938
ueue for Humpolec L , 0 umpolec
Q for Humpol 0,32 0,17 85% Humpol 5207
Queue for Jihlava 0,14 0,07 71% Jihlava 7025
gi‘::;e for Vella 0,15 0,09 73% \éfif: 6 846
Queue for Kyvalka 0,06 0,05 53% Kywvalka 10 310
Queue for Brno 0,05 0,05 51% Brno 14 003
Queue for Kyvalka2 0,07 0,11 53% Kyvalka 10 310
gl‘t‘:; for Velkd 0,43 0,47 73% \éil: 6 846
ueue 1or jihlava 0 1nlava
Q for Jihlava2 0,21 0,20 71% Jihl 7025
g‘;‘;l;ofl‘iz 0,96 0,64 85%  Humpolec 5207
ﬁ‘:fo‘;‘;f‘:crez 0,14 0,07 57% | Mirosovice 7938
Queue for Praha2 0,07 0,06 60% Praha 11 939
Queue for Brno2 0,05 0,01 51% Brno 14 003
Queue for Vygkov 0,18 0,12 58% Vyskov 4044
Queue for Hulin 0,14 0,01 34% Hulin 1437
Queue for Pferov 0,13 0,00 27% Pferov 1104
Queue for Lipnik o
nad Be&vou2 0,07 0,00 390, | Lipnik nad 1867
. i Becvou
(smér z Hulina)
Queue for Bélotin 0,21 0,02 43% Bélotin 1581
ueue for Cesky Cesky
gééin Ky 0,33 0,02 41% (TJZ?I 854
Queue for Ostrava 0,21 0,01 43% Ostrava 1451
Queue for Véfiovice 0,04 0,00 21% Veéfnovice 981
Queue for Vyskov2
v , 5 g 0 SKOV
o LT ) 0,29 0,01 69Y% Vysk 4 830
Queue for Vyskov3 . 5
9 0,34 0,03 69% Vyskov 4 830
(ze sméru Olomouc)
Queue for Hulin2 0,25 0,00 35% Hulin 1476
Queue for Pierov2 0,07 0,00 27% Prerov 1105
Queue for Lipnik o
nad Bedvou3 0,14 0,01 39y,  ldpniknad 1855
. Kot Becvou
(smér z Bélotina)
Queue for Bélotin2
9 0,08 0,00 43% Bélotin 1579
(smér z Ostravy)
Queue for Bélotin3
0,26 0,01 43% Bélotin 1579

> b

(smér z Ces. Tésina)

108



Queue for Ostrava2
(smeér z Véffiovic)

Tabulka 6-49: pram. Casy stravené ve fronté, vyuZiti zdrojui aktivit na D1 a R48 (00:60 — 18:00)

Jméno

Queue for
Hustopece

Queue for Bfeclav
Queue for Brodské
Queue for Bfeclav2
Queue for
Hustopece2

Queue for Brno4
(smér z Hustopece)
Queue for Votice
Queue for Tabor
Queue for Veseli nad
LuZnici

Queue for Ceské
Bud¢jovice

Queue for Dolni
Dvofisté

Queue for Ceské
Budé&jovice2

Queue for Veseli nad
LuZnici2

Queue for Tabor2
Queue for Votice2
Queue for Plzen
Queue for Bor
Queue for Rozvadov
Queue for Bor2
Queue for Plzen2
Queue for Praha5

Queue for Kralupy
nad Vltavou

Queue for Lovosice
Queue for Teplice
Queue for Usti nad
Labem

0,30

b

Pramérny
Cas ve
fronté
[min]

0,09

b

0,12
0,03
0,25

0,12

b

0,04

b

0,62
3,83

1,24
1,52

0,28

b

4,00

1,73

74,80
0,82
1,19
0,74
1,39
1,10
2,00
0,06

0,55

bl

0,21
0,28

0,31

b

0,02

b

Pramérny

pocet vozidel

ve fronté

0,06

b

0,08
0,01
0,32

0,06

b

0,03

5

0,10
0,69

0,07

5

0,16

b

0,04

5

0,16

b

0,03

b

6,49
0,03
0,19
0,11
0,20
0,22
0,26
0,01
0,10

b

0,03
0,20

0,03

5
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43%

Vyuziti
zdrojt
60%

78%
33%
78%

60%

51%

67%
99%

79%
88%
81%
88%

79%

99%
67%
91%
88%
85%
88%
91%
60%

81%

59%
95%

64%

Ostrava

Aktivita

Hustopece

Breclav
Brodské

Bfeclav

Hustopece

Brno

Votice
Tabor
Veseli nad
Tuznici
Ceské
Budéjovice
Dolni
Dvofiste
Ceské
Bud¢jovice
Veseli nad
Luznici
Tabor
Votice
Plzen
Bor
Rozvadov
Bor
Plzen
Praha

Kralupy
nad
Vltavou

Lovosice
Teplice

Usti nad
Labem

1463

Pocet
odbavenych
entit

7 506

8 787
4834
8 787

7 506

14 003

1776
983

909
875
603
875

909

983
1776
1 806
1976
1087
1976
1 806
11 939

2551

2790
5588

2904



Queue for Krasny

Les 1,75 0,07 85% Krasny Les 821
Queue for Usti nad . Usti nad
Labem? 0,24 0,06 64% Laberm 2904
Queue for Teplice2 1,53 1,09 95% Teplice 5588
Queue for Lovosice2 0,28 0,02 59% Lovosice 2790
Queue for Kralupy Kralupy
0,62 0,00 81% nad 2 551
nad Vltavou2
Vltavou
Queue for Praha6 0,08 0,02 60% Praha 11 939
Queue for Mlada . Miladi
Boleslav gt e 1 Boleslav AT
Queue for Turnov 0,33 0,06 75% Turnov 3058
Queue for Harrachov 0,28 0,05 49% Harrachov 1304
Queue for Turnov2 0,40 0,00 75% Turnov 3058
Queue for Mlada . Miladi
Boleslav2 el Bl 1 Boleslav AT
Queue for Praha7 0,07 0,01 60% Praha 11 939
Tabulka 6-50: pram. Casy stravené ve fronté, vyuZiti zdroju na D2. D3, D5, D8 a R10 (06:00 — 18:00)
Pr;;lizny Pramérny Vvusit Pocet
Jméno fronté pocet vozidel zgo' X Aktivita  odbavenych
. ve fronté u entit
[min]
Queue for Kluk 0,22 0,08 56% Kluk 3091
Queue for Hradec
Kralové (smér 0,24 0,04 64% Hradec 2 804
Kralové
z Kluku)
Queue for Kluk2 0,37 0,06 56% Kluk 3091
Queue for Hradec
Kralové2 (smér z 0,31 0,04 64% g?ldec, 2804
Vysokého Myta) aove
Queue for Praha3 0,07 0,01 60% Praha 11 939
Queue for Hradec
Kralové3 (smét z 0,39 0,03 64% Bliige 2 804
Kralové
Turnova)
Tabulka 6-51: prium. ¢asy stravené ve fronté, vyuZiti zdroju aktivit na D11 (06:00 — 18:00)
Pr;;‘einy Primémy o . Potet
Jméno fron‘;é pocet vozidel zi'lo' X Aktivita  odbavenych
. ve fronté u entit
[min]
Qlfeue for Vysoké 021 0,02 36% Vyspke 1110
Myto Myto
Queue for Opatovec 0,17 0,02 40% Opatovec 1602
Queue for Mohelnice 0,16 0,01 39% Mohelnice 1501
Queue for Olomouc 0,15 0,02 54% Olomouc 3123
Queue for Olomouc2 0,20 0,02 54% Olomouc 3123
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Queue for
Mohelnice2

Queue for Opatovec2
Queue for Vysoké
Myto2

Queue for Hradec
Kralové2 (smér z
Vysokého Myta)
Queue for Turnov3
(smér z Hr.Kralové)
Queue for Liberec
Queue for Hradek
nad Nisou

Queue for Liberec2

Queue for Turnov4

0,21
0,18
0,21

0,31

b

0,67
0,19
0,82

bl

0,20
0,50

0,03
0,02
0,03

0,04

5

0,15
0,02
0,07

b

0,00
0,05

39%
40%
36%

64%

72%
10%
77%

10%
72%

Mohelnice

Opatovec
Vysoké
Myto

Hradec
Krilové

Turnov

Liberec

Hradek
nad Nisou

Liberec

Turnov

Tabulka 6-52: pram. Casy stravené ve fronté, vyuZiti zdrojua aktivit na R35 (06:00 — 18:00)

Jméno

Queue for
Mirosovice

Queue for Humpolec
Queue for Jihlava
Queue for Velka
Bites

Queue for Kyvalka
Queue for Brno
Queue for Kyvalka2
Queue for Velka
Bites2

Queue for Jihlava2
Queue for
Humpolec2

Queue for
Mirosovice2

Queue for Praha2
Queue for Brno2
Queue for Vyskov
Queue for Hulin
Queue for Pferov
Queue for Lipnik
nad Becvou2
(smér z Hulina)
Queue for Bélotin

Pramérny
Cas ve
fronté
[min]

0,04

0,16
0,06

0,05

0,03
0,02
0,03
0,09
0,06
0,21

0,05

0,03
0,01
0,05
0,02
0,00

0,12

b

0,05

bl

0,02

0,03
0,01

0,02
0,01
0,01
0,02
0,05
0,03

0,06

0,01

0,01
0,00
0,02
0,00
0,00

0,00

b

0,00

b

Pramérny
pocet vozidel
ve fronté
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VyuZiti
zdroja

25%

46%
34%

30%

21%
19%
21%

30%
34%
46%

25%
22%
19%
19%
11%
8%

11%

15%

Aktivita

Mirosovice
Humpolec
Jihlava
Velka
Bites
Kyvalka
Brno
Kyvalka
Velka
Bites
Jihlava

Humpolec

Mirosovice
Praha
Brno

Vyskov
Hulin
Prerov

Lipnik nad

Becvou

Belotin

1501
1602
1110

2 804

2941
434

1374

434
2941

Pocet
odbavenych
entit

1 808

1461
1817

1565

2233
2 854
2233

1565
1817
1461

1 808

2454
2 854
735
246
170

280

285



Queue for Cesky
Tésin

Queue for Ostrava
Queue for Véinovice
Queue for Vyskov2
(ze sméru Hulin)
Queue for Vyskov3
(ze sméru Olomouc)
Queue for Hulin2
Queue for Pierov2
Queue for Lipnik
nad Becvou3

(smér z Bélotina)
Queue for Bélotin2
(smér z Ostravy)
Queue for Bélotin3
(smér z Ces. T&Sina)
Queue for Ostrava2
(smér z Véfnovic)

0,09

b

0,08
0,00

0,00

bl

0,00

b

0,00
0,02

0,08

bl

0,00

b

0,04

bl

0,09

b

0,00

b

0,00
0,00

0,00

b

0,00

b

0,00
0,00

0,00

b

0,00

b

0,00

b

0,00

b

14%

14%
5%

19%

19%

11%
8%

11%

15%

15%

14%

Cesky
Tésin
Ostrava

Véfnovice
Vyskov

Vyskov

Hulin

Prferov

Lipnik nad

Becvou
Bélotin
Belotin

Ostrava

155

249
130

735

735

246
170

280

285

285

249

Tabulka 6-53: prum. Casy stravené ve fronté, vyuZiti zdroju jednotlivych aktivit na D1 a R48 (18:00 — 24:00)

Jméno

Queue for
Hustopece

Queue for Bfeclav
Queue for Brodské
Queue for Bfeclav2
Queue for
Hustopece2

Queue for Brno4
(smér z Hustopece)
Queue for Votice
Queue for Tabor
Queue for Veseli nad
LuZnici

Queue for Ceské
Budéjovice

Queue for Dolni
Dvofisté

Queue for Ceské

Budé&jovice2

Pramérny
Cas ve
fronté
[min]

0,03

0,04
0,01
0,05

0,04

b

0,01

b

4,08
0,91

0,63

b

0,63

b

0,71

b

1,42

Pramérny

pocet vozidel

ve fronté

0,02

b

0,01
0,00
0,03

0,01

b

0,01

b

0,24
0,06

0,02

b

0,04

5

0,02

b

0,03

5
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VyuzZiti
zdroja
26%

35%
12%
35%

26%

19%

84%
64%

46%
57%
49%

57%

Aktivita

Hustopece

Bfeclav
Brodské

Breclav

Hustopece

Brno

Votice
Tabor
Veseli nad
Luznici
Ceské
Bud¢jovice
Dolni
Dvofisté
Ceské
Bud¢jovice

Pocet
odbavenych
entit

1721

2101
954
2101

1721

2 854

240
346

290
307
199

307



Queue for Veseli nad 118 0.02 A6% Veseli nad 290
LuZnici2 ’ ’ Luznici
Queue for Tabor2 1,30 0,06 64% Tabor 346
Queue for Votice2 9,91 0,38 84% Votice 240
Queue for Plzen 0,46 0,03 65% Plzen 705
Queue for Bor 0,41 0,05 66% Bor 792
Queue for Rozvadov 0,75 0,09 62% Rozvadov 424
Queue for Bor2 0,55 0,08 66% Bor 792
Queue for Plzeii2 0,67 0,06 65% Plzen 705
Queue for Prahab 0,22 0,00 22% Praha 2 454
Queue for Kralupy Sy
0,30 0,02 47% nad 807
nad Vltavou
Vltavou
Queue for Lovosice 0,07 0,01 28% Lovosice 738
Queue for Teplice 0,11 0,03 54% Teplice 1749
Queue for Usti nad . Usti nad
Labem 0,11 0,01 32% Iabem 819
Queue for Krasny
Les 0,91 0,03 56% Krasny Les 297
Queue for Usti nad . Usti nad
Labem? 0,10 0,02 32% Iabem 819
Queue for Teplice2 0,17 0,06 54% Teplice 1749
Queue for Lovosice2 0,10 0,00 28% Lovosice 738
Queue for Kralupy iy
0,12 0,00 47% nad 807
nad Vltavou2
Vltavou
Queue for Praha6 0,02 0,00 22% Praha 2 454
Queue for Mlada o Mlada
Boleslav 0,24 0,01 S Boleslav 47
Queue for Turnov 0,11 0,01 34% Turnov 846
Queue for Harrachov 0,13 0,02 22% Harrachov 315
Queue for Turnov2 0,23 0,00 34% Turnov 846
Queue for Mlada o Mlada
Boleslav2 0,15 0,01 S Boleslav a7
Queue for Praha7 0,02 0,01 22% Praha 2 454
Tabulka 6-54: pram. Casy stravené ve fronté, vyuZiti zdroji na D2. D3, D5, D8 a R10 (18:00 — 24:00)
Pr;;‘ireny Primémy oo Potet
Jméno forgs | Poget vozidel Zfl‘rlo.ﬁ Aktivita  odbavenych
it ve fronté J entit
ueue for Kluk 0,05 0,01 22% Kluk 654
Q b b
Queue for Hradec
Kralové (smér 0,10 0,00 27% Bt 656
2 Kluku) Kralové
Queue for Kluk2 0,10 0,01 22% Kluk 654

b

b



Queue for Hradec

Kralové2 (smér z 0,08 0,00 27% g?ldec, 656

Vysokého Myta) aove

Queue for Praha3 0,02 0,00 22% Praha 2454

Queue for Hradec

Kralové3 (smér z 0,16 0,01 27% il 656
Kralové

Turnova)

Tabulka 6-55: pram. Casy stravené ve fronté, vyuZiti zdroju jednotlivych aktivit na D11 (18:00 — 24:00)

Pramérny 8 2 &
das ve Pramérny Vyusitd Pocet
Jméno fronté pocet vozidel sdroia Aktivita  odbavenych
Gnin] ve fronté ] entit
Ql}eue for Vysoké 0,10 0,01 14% VySf)kC 296
Myto Myto
Queue for Opatovec 0,05 0,00 14% Opatovec 292
Queue for Mohelnice 0,02 0,01 9% Mohelnice 190
Queue for Olomouc 0,07 0,00 21% Olomouc 628
Queue for Olomouc2 0,05 0,00 21% Olomouc 628
S{iiﬁnﬁiz 0,00 0,00 9% | Mohelnice 190
ueue for Opatovec , , 0 atovec
Q for Op 2 0,06 0,00 14% Op 292
Queue for Vysoké o Vysoké
Myto2 0,02 0,00 14% Myto 226
Queue for Hradec
Kralové2 (smér z 0,08 0,00 27% g?‘ldec, 656
Vysokého Myta) aove
Queue for Turnov3 012 0.02 o
(smér z Hr.Ktalové) > ) 34% Turnov 846
Queue for Liberec 0,04 0,00 20% Liberec 492
Queue for Hradek . Hradek
nad Nisou 522 LY RIS nad Nisou go
Queue for Liberec2 0,00 0,00 20% Liberec 492
Queue for Turnov4 0,10 0,00 34% Turnov 846

Tabulka 6-56: pram. Casy stravené ve fronté, vyuZiti zdroju jednotlivych aktivit na R35 (18:00 — 24:00)

00:00-06:00 Praha MiroSovice Humpolec Jihlava Velka BiteS Kyvalka Brno

Sjezd 427 707 353 473 122 421 470
Najezd 948 305 336 482 124 274 982
06:00-18:00

Sjezd 3397 3957 1526 2245 604 2329 3122
Najezd 7113 1 506 841 2 080 481 1604 @ 6957
18:00-24:00

Sjezd 726 909 418 595 142 547 623
Najezd 1265 384 375 593 155 339 1329

Tabulka 6-57: pocet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D1 (1. ¢ast) dle denni doby
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.

Zzzz- Vyskov Hulin Pferov Llllljr]l;k Bélotin (,.;221;}17 Ostrava ‘_fjiréleo
Sjezd 404 167 131 134 152 86 190 72
Najezd 196 141 104 184 156 91 163 87
06:00-18:00

Sjezd 3091 1315 1085 1134 1105 678 1425 803
Najezd 1 080 1101 863 1275 1138 701 1097 971
18:00-24:00

Sjezd 548 227 165 175 209 124 241 108
Najezd 236 188 133 248 210 130 203 128

Tabulka 6-58: pocet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D1 (2. ¢ast) dle denni doby

00:00- Hradek Liber Turn Vysoké Opato- Mohel- Olom

Kluk HK

06:00 n/N -ec -ov Myto vec nice -ouc

Sjezd 336 190 180 274 207 46 109 54 463

Nijezd 153 282 134 296 290 55 104 97 357

06:00-18:00

Sjezd 2002 1136 1404 1619 @ 910 302 735 540 1900

Najezd 903 1459 342 1836 1157 373 727 695 2007

18:00-24:00

Sjezd 422 260 223 358 254 60 143 70 624

Najezd 184 367 171 382 375 68 138 124 472
Tabulka 6-59: pocet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D11 a R35 dle denni doby

00:00- . n Veseli Ceské Dolni .

o0 | o0 | Tabor | /1 | Bud¥ovice | Dotises | F12°8 | Bor | Rozvadoy

Sjezd 58 179 64 216 132 132 295 101

Nijezd 65 119 174 135 146 53 285 176

06:00-18:00

Sjezd 3957 641 241 736 460 827 1012 334

Najezd 1033 21 659 372 529 726 732 602

18:00-24:00

Sjezd 71 211 72 256 155 323 383 123

Nijezd 66 142 205 157 169 385 288 216

Tabulka 6-60: pocet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D3 a D5 dle denni doby

00:00-  Kralupy Usti Krasny Ml  Turn-

06:00 nad VIL. Lovosice Teplice n/L Les Bol. ov Harrachov
Sjezd 427 1 1236 36 18 286 207 187
Nijezd 540 392 252 327 229 413 290 28
06:00-18:00

Sjezd 1692 29 4 824 144 50 1263 910 1283
Nijezd 1931 1993 235 1738 675 1492 1157 579
18:00-24:00

Sjezd 543 3 1 496 37 21 347 254 310
Nijezd 671 481 276 418 263 479 375 98

Tabulka 6-61: pocet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D8 a R10 dle denni doby
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00:00-

0600 Hustopece Bfeclav
Sjezd 345 1049
Najezd 606 404
06:00-18:00

Sjezd 1932 5 546
Najezd 3121 1301
18:00-24:00

Sjezd 450 1338
Nijezd 764 508

Brodské

22
419

139
3196

30
563

Tabulka 6-62: pocet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D2 dle denni doby
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6.7 Vyhledovy stav — vstupni Udaje

., Vyhledové intenzity
Soucasné RPDI .
. (r. 2010) (v tis.) (. 2040) (v tis.)
i e e
06:00-18:00: 06:00-18:00: koef.
koef. 0,69 0,69
Praha 28,800 19,872 28,218
MiroSovice 16,323 11,263 15,994
Humpolec 9,594 6,620 9,400
Jihlava 10,300 7107 10,092
Velka Bites 10,217 7,050 10,010
Kyvalka 10,967 7,567 10,745
D1  Brno 18,000 12,420 17,636
Vyskov 6,231 4299 6,105
Hulin 3,601 2,485 3,528
Pferov 1,767 1,219 1732
I];gtﬁ‘unad 1,700 1173 1,666
Bélotin 5,294 3,653 5,187
R48 Cesky T&Sin = 4,777 3,296 4,351
o Ostrava 4,146 2,861 4,063
Véiovice 2,411 1,664 2,362
Kluk 7.717 5,325 7,561
bl g;‘iiz 3,612 2,492 3,539
Vysoké Mjto 3,092 2,134 2,816
Opatovec 4159 2,869 3,788
rzg Mohelnice 3,510 2,422 3,197
Olomouc 4,064 2,804 3,701
Lipnik nad 1,767 1,219 1,610
Bedévou
Hustopede 9,071 6,259 8,888
D2  Breclav 6,714 4,633 6,578
Brodské 5,589 3,856 5,476
Votice 3,579 2,469 3,259
Tabor 3,527 2,434 3,456
D3 Zzsiililc?ad 3,737 2,578 3,661
Ceske 3,235 2,232 2,946
1/3 Bude}ov1ce
Dolni 3,237 2,233 2,948
Dvofisté
D5  Plzeit 9,588 6,616 9,394
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D8

I/8

D8

1/10

R35

Tabulka 6-63: vyhledové pramérné denni intenzity nakladnich vozidel (06:00 — 18:00)

Vyhledova I
najezdu

Najezdy

Praha
Mirosovice
Humpolec
Jihlava
Velka Bites
Kyvalka
Brno
Vyskov
Hulin
Pierov
Bélotin
Cesky
Té&Sin
Ostrava
Véitiovice
Kluk
Hradec
Kralové
Vysoké
Myto

Bor
Rozvadov
Kralupy nad
Vltavou
Lovosice
Teplice
Usti nad
Labem
Krasny Les
Milada
Boleslav
Turnov
Harrachov
Turnov
Liberec
Hradek nad
Nisou

RPDI Vyhledové
RPDI
10 500 14910
4194 5955
6 305 8953
8109 11 515
1906 2707
4 054 5757
8 500 12070
2754 3635
1881 2483
1423 1878
2217 2926
1407 1998
2210 2917
1455 1921
2302 3039
4 509 5952
717 1018

7,095
4793

11,370

5,987
5,699

5411
5,188
7,395

5,169
1,336
3,366
4,479

1,999

Vyhledova
I v obou
smérech za

4,895
3,307

7,846

4131
3,932

3,734
3,580
5,102

3,567
0,921
2323
3,001

1,380

6,951
4,697

11,141

5,866

5,302
5,083
7,245

5,065

(= polovina

den naméifenych
(6:00-18:00) intenzit)
10 332,63 5 166,32
4 127,15 2 063,57
6 204,50 3102,25
7979,74 3 989,87
1 875,62 937,81
3 989,38 1 994,69
8 364,51 4 182,26
2 519,25 1 259,62
1 720,66 860,33
1 301,70 650,85
2028,02 1 014,01
1 384,57 692,29
2021,62 1 010,81
1330,98 665,49
2105,78 1 052,89
4 124,65 2062,33
705,57 352,79
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5,190

1,216
3,066
4,080

1,821

Vyhledova

Iza

minutu

3,59
1,43
2,15
2,77
0,65
1,39
2,90
0,87
0,60
0,45
0,70

0,48

5

0,70
0,46
0,73

1,43

5

0,24

b

Interval
[min]

0,28
0,70
0,46
0,36
1,54
0,72
0,34
1,14
1,67
221
1,42

2,08

b

1,42
2,16
1,37

0,70

5

4,08

5



Opatovec 1465 2 080 1 441,65 720,82 0,50 2,00

Mohelnice | 1 331 1890 130978 654,89 0,45 2.20
Olomouc 4913 6976 4 834,69 241734 1,68 0,60
Ripnik
ipniknad =, 3465 2 401,11 120055 0,83 1,20
Bedévou
Hustopete = 9071 11974 8 297,79 4 148,89 2,88 0,35
Bieclav 6714 8 862 6 141,70 307085 2.13 0,47
Brodské 5589 T 5112,59 2 556,30 1,78 0,56
Votice 3579 5082 3 521,95 176098 122 0,82
Tabor 3527 4656 3 226,36 161318 112 0,89
Vsl
eselinad ., 4933 3 41846 170923 119 0,84
LuZnici
Ceské
esse 3235 4594 3 183,43 1591,72 111 0,90
Bud¢jovice
Dolni
L 3237 4597 3 185,40 1 592,70 111 0,90
Dvofisté
Plzeii 9588 12656 8 770,72 4 38536 3,05 0,33
Bor 7095 9365 6 490,22 324511 225 0,44
Rozvadov | 4793 6327 4 384,44 219222 152 0,66
Kral
alupynad ) o0 5 00g 10 400,82 5 200,41 3,61 0,28
Vltavou
Lovaosies 5987 7903 5 476,67 273833 1,90 0,53
Teplice 5699 8093 5 608,16 2 804,08 1,95 0,51
et 5411 7143 494977 2 474,88 1,72 0,58
Labem
Krasny Les | 5 188 6 848 474577 2 372,89 1,65 0,61
Milada
7 395 9761 6 764,65 3 382,33 2,35 0,43
Boleslav
Ttnoy 5169 6823 4728.39 2 364,20 1,64 0,61
Erchor 1336 1897 131470 657.35 0,46 2.19
Libetec 4479 6 360 4 407,60 2 203,80 153 0,65
Hradek
radeknad 0, 2839 196714 983,57 0,68 1,46
Nisou

Tabulka 6-64: vyhledové intervaly najezdu na dalnice a rychlostni komunikace pro r. 2040 (06:00 — 18:00)

6.8 Vyhledovy stav - vysledky

Primérny

das ve Pramérny Vvusit Pocet
Jméno ASVE  poletvozidel YU Aktivita odbavenych
fronté N zdrojt .
[min] ve fronté entit
Queue for .
... 0,11 0,21 72% Mirosovice 9 949
MiroSovice
Queue for Humpolec 0,41 0,28 93% Humpolec 5697
p p
Queue for Jihlava 0,15 0,08 78% Jihlava 7 624
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Queue for Velka Velka

i 0,16 0,12 77% o 7 294
Bites Bites
Queue for Kyvalka 0,06 0,06 55% Kyvalka 10 754
Queue for Brno 0,04 0,05 47% Brno 12 945
Queue for Kyvalka2 0,09 0,11 55% Kyvalka 10 754
Queue for Velkad 0,54 0,62 7% Velka 7 294
Bites2 Bites
Queue for Jihlava2 0,25 0,24 78% Jihlava 7 624
Queue for o
S ol 2,10 1,53 93% Humpolec 5697
Queue for 0,25 0,13 72% | MiroSovice 9949
Mirosovice2
Queue for Praha2 0,09 0,08 84% Praha 16 784
Queue for Brno2 0,04 0,00 47% Brno 12 945
Queue for Vyskov 0,19 0,13 60% Vyskov 4164
Queue for Hulin 0,16 0,01 39% Hulin 1654
Queue for Pferov 0,11 0,00 33% Pterov 1333
Queue for Lipnik o
nad Be&vou2 0,17 0,00 479,  1ipnik nad 2245
= . Becvou
(smér z Hulina)
Queue for Bélotin 0,24 0,03 51% Bélotin 1871
ueue for Cesky Cesky
e ky 0,38 0,01 51% Cesks 1050
TE&sin Tésin
Queue for Ostrava 0,25 0,01 50% Ostrava 1694
Queue for Véfiovice 0,02 0,00 27% Vétnovice 1236
Queue for Vyskov2
“ , 0,34 0,00 60% Vyskov 4164
(ze sméru Hulin)
Queue for Vyskov3
5 0,41 0,06 60% Vyskov 4164
(ze sméru Olomouc)
Queue for Hulin2 0,26 0,00 39% Hulin 1654
Queue for Pierov2 0,14 0,01 33% Pterov 1333
Queue for Lipnik o
nad Beévou3 0,18 0,01 479, LApndknad T, s
. Kot Becvou
(smér z Bélotina)
Queue for Bélotin2 5
. 0,17 0,00 51% Bélotin 1871
(smér z Ostravy)
Queue for Bélotin3
0,28 0,02 51% Bélotin 1871

5

(smeér z Ces. Té&Sina)
Queue for Ostrava2

y SIS 0,36 0,04 50% Ostrava 1694
(smér z Véfovic)

Tabulka 6-65: prim. Casy stravené ve fronté, vyuZiti zdrojua jednotlivych aktivit na D1 a R48 (06:00 — 18:00)

Primérny .y "
N y Pramérny e Pocet
. Cas ve " . VyuZiti . . .
Jméno “ pocet vozidel .o Aktivita  odbavenych
fronté N zdroja .
. ve fronté entit
[min]
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Queue for
Hustopece

Queue for Bfeclav
Queue for Brodské
Queue for Bfeclav2
Queue for
Hustopece2

Queue for Brno4
(smér z Hustopece)
Queue for Votice
Queue for Tabor
Queue for Veseli nad
LuZnici

Queue for Ceské
Budé&jovice

Queue for Dolni
Dvofisté

Queue for Ceské
Budé&jovice2

Queue for Veseli nad
LuZnici2

Queue for Tabor2
Queue for Votice2
Queue for Plzen
Queue for Bor
Queue for Rozvadov
Queue for Bor2
Queue for Plzen2
Queue for Praha5

Queue for Kralupy
nad Vltavou

Queue for Lovosice
Queue for Teplice
Queue for Usti nad
Labem

Queue for Krasny
Les

Queue for Usti nad
Labem?2

Queue for Teplice2
Queue for Lovosice2

0,10

b

0,14
0,04
0,40

0,15

b

0,03

b

0,82
5,21

1,37

1,60

1,82

3,75

2,40

719,11
1,10
1,47
0,74
1,54
1,22
3,60
0,11

0,60

b

0,25
0,31

0,40

2,03

b

0,24

b

11,60
0,33

0,06

b

0,12
0,03
0,60

0,07

b

0,02

5

0,18
1,09

0,07

b

0,18

5

0,04

b

0,15

5

0,05

b

63,74

0,05
0,32
0,10
0,21
0,28
0,51
0,02
0,13

5

0,03
0,24

0,05

b

0,10

5

0,04

b

9,13
0,04
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63%

85%
39%
85%

63%

47%

77%
100%

83%

90%

85%

90%

83%

100%
7%
95%
91%
88%
91%
95%
84%

85%

66%
100%

69%

88%

69%

100%
66%

Hustopece

Bfeclav
Brodské

Breclav

Hustopece

Brno

Votice
Tabor
Veseli nad
Luznici
Ceské
Bud¢jovice
Dolni
Dvoftisté
Ceské
Bud¢jovice
Veseli nad
TLuZnici
Tabor
Votice
Plzen
Bor
Rozvadov
Bor
Plzen
Praha

Kralupy
nad
Vltavou

Lovosice
Teplice

Usti nad
Labem

Krasny Les

Usti nad
Labem
Teplice

Lovosice

8 001

9620
5686
9 620

8 001

12 945

2037
990

953

898

637

898

953

990
2037
1879
2025
1122
2025
1879

16 784

2676

3100
5 866

3136

852

3136

5 866
3100



0,00

5

0,01

b

0,11

5

0,06
0,07

0,01
0,17

5

0,02

85%

84%
82%

80%
57%
80%

82%

84%

Kralupy
nad
Vltavou

Praha

Mlada
Boleslav

Turnov
Harrachov
Turnov

Mlada
Boleslav

Praha

2676

16 784
2 865

3274
1504
3274

2 865

16 784

Tabulka 6-66: pram. Casy stravené ve fronté, vyuZiti zdroju aktivit na D2, D3, D5, D8 a R10 (06:00 — 18:00)

Queue for Kralupy

nad Vltavou2 0,74

Queue for Praha6 0,11

Queue for Mlada

Boleslav 0,53

Queue for Turnov 0,33

Queue for Harrachov 0,36

Queue for Turnov2 0,43

Queue for Mlada

Boleslav2 0.82

Queue for Praha7 0,13

Pramérny

Tt Cas ve
fronté
[min]

Queue for Kluk 0,30

Queue for Hradec

Kralové (smér 0,30

z Kluku)

Queue for Kluk2 0,67

Queue for Hradec

Kralové2 (smér z 0,37

Vysokého Myta)

Queue for Praha3 0,09

Queue for Hradec

Kralové3 (smér z 0,54

Turnova)

b

Pramérny

pocet vozidel

ve fronté

0,20

0,07

b

0,12

5

0,06

5

0,01

b

0,08

b

VyuZiti
zdrojt

67%
71%
67%
71%
84%

71%

Aktivita

Kluk

Hradec
Kralové

Kluk

Hradec
Kralové

Praha

Hradec
Kralové

Tabulka 6-67: pram. Casy stravené ve fronté, vyuZiti zdroju aktivit na D11 (06:00 — 18:00)

Jméno

Queue for Vysoké
Myto

Queue for Opatovec
Queue for Mohelnice
Queue for Olomouc
Queue for Olomouc2

Queue for
Mohelnice2

Queue for Opatovec2

Queue for Vysoké
Myto2

Pramérny
Cas ve
fronté
[min]

0,27

0,19
0,18
0,18
0,23

0,28
0,23
0,29

Pramérny

pocet vozidel

ve fronté

0,02

0,03
0,02
0,03
0,02

0,04
0,02
0,06
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VyuZiti
zdroja
44%

49%
47%
63%
63%

47%
49%
44%

Aktivita

Vysoké
Myto
Opatovec
Mohelnice
Olomouc
Olomouc

Mohelnice

Opatovec
Vysoké
Myto

Pocet
odbavenych
entit

3716
3109
3716
3109
16 784

3109

Pocet
odbavenych
entit

1343

1963
1842
3613
3613

1 842
1963
1343



Queue for Hradec

Kralové2 (smér z 0,37 0,06 71% g?‘ldec, 3109
Vysokého Myta) wove

Queue for Turnov3 0.74 0.19 0

(smét z He Kealové) > 5 80% Turnov 3274
Queue for Liberec 0,24 0,02 61% Liberec 2682
Queue for Hradek o Hradek

nad Nisou B e SR nad Nisou LGt
Queue for Liberec2 0,19 0,00 61% Liberec 2682
Queue for Turnov4 0,51 0,05 80% Turnov 3274

Tabulka 6-68: prum. Casy stravené ve fronté, vyuZiti zdrojua aktivit na R35 (06:00 — 18:00)

06:00-18:00  Praha Mirosovice Humpolec Jihlava Velka Bite§ Kyvalka Brno

Sjezd 4 815 4933 1653 2422 632 2426 2874

Najezd 11192 1436 578 2 306 556 2239 5500
Tabulka 6-69: pocet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D1 (1. ¢ast) dle denni doby

gggg- VySkov Hulin Pferov Lrllp/r]l;k Bélotin (;‘zsél:r}: Ostrava \_f:ir:eo

Sjezd 3186 1529 1311 1359 1322 828 1662 1008

Najezd 1352 1308 1055 1558 1334 874 1261 1221

Tabulka 6-70: pocet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D1 (2. ¢ast) a R48 dle denni doby

06:00- Hradek Liber Turn Vysoké Opato- Mohel- Olom

Kluk HK

18:00 n/N -ec -ov Myto vec nice -ouc

Sjezd 2414 1241 1451 1890 975 358 896 655 2217

Najezd 879 1516 654 2205 1153 484 887 877 2308
Tabulka 6-71: potet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D11 a R35 dle denni doby

Sjezd 570 646 249 754 485 862 1032 347

Najezd 1046 0 701 369 558 556 738 628
Tabulka 6-72: pocet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D3 a D5 dle denni doby

?ggg- f;?lh‘lgz Lovosice Teplice E/SE K;iS:y gf) 11 Tz:]n- Harrachov

Sjezd 1778 35 5054 158 51 1263 1360 1479

Najezd 1835 2252 18 1915 699 1492 1403 719

Tabulka 6-73: pocet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D8 a R10 dle denni doby

06:00-18:00 HustopeCe Bfeclav Brodské

Sjezd 2037 6 082 167
Najezd 3663 1124 3894

Tabulka 6-74: pocet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D2 (06:00-18:00)

123



Aktualni stav (r. 2010)  Vyhledovy stav (r. 2040)

. . Kapacita VyuZiti Poéet’ VyuzZiti Poéet’ .

Aktivita . .. odbavenych o odbavenych = Podil
zdroja zdroja . zdroju .
entit entit

Praha 170 0,60 11 939 0,84 16 784 1,41
MiroSovice 90 0,57 7938 0,72 9 949 125
Humpolec 70 0,85 5207 0,93 5697 1,09
Jihlava 75 0,71 7025 0,78 7 624 1,09
Velka Bite$ 95 0,73 6 846 0,77 7 294 1,07
Kyvalka 90 0,53 10 310 0,55 10 754 1,04
Brno 110 0,51 14 003 0,47 12 945 0,92
Vyskov 68 0,58 4044 0,60 4164 1,03
Hulin 35 0,34 1437 0,39 1654 1,15
Perov 20 0,27 1104 0,33 1333 121
;g:;ku“ad 30 0,39 1867 0,47 2 245 1,20
Bélotin 20 0,43 1581 0,51 1871 1,18
Cesky Té&sin 30 0,41 854 0,51 1050 1,23
Ostrava 35 0,43 1451 0,50 1694 1,17
Vétiovice 25 0,21 981 0,27 1236 1,26
Hustopede 100 0,60 7 506 0,63 8 001 1,07
Bfeclav 90 0,78 8787 0,85 9 620 1,09
Brodské 40 0,33 4834 0,39 5686 1,18
Votice 10 0,67 1776 0,77 2037 1,15
Tabor 10 0,99 983 1,00 990 1,01
Xﬁiilic?ad 10 0,79 909 0,83 953 1,05
giill;fovice 10 0,88 875 0,90 898 1,03
Dolni Dvofi§té 10 0,81 603 0,85 637 1,06
Plzeti 50 0,91 1806 0,95 1879 1,04
Bor 15 0,88 1976 0,91 2025 1,02
Rozvadov 10 0,85 1087 0,88 1122 1,03
5{:‘:3})’3 2as 30 0,81 2551 0,85 2676 1,05
Lovosice 30 0,59 2790 0,66 3100 1,11
Teplice 50 0,95 5588 1,00 5 866 1,05
E:Ee'ﬁd 35 0,64 2904 0,69 3136 1,08
Krasny Les 10 0,85 821 0,88 852 1,04
Mlada Boleslav 60 0,76 2657 0,82 2 865 1,08
Turnov 50 0,75 3058 0,80 3274 1,07
Harrachov 50 0,49 1304 0,57 1504 1,15
Kluk 55 0,56 3091 0,67 3716 1,20
E:;‘;iz 55 0,64 2804 0,71 3109 1,11
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Vysoké Myto
Opatovec
Mohelnice
Olomouc

Liberec
Hradek nad
Nisou

40
40
40
45
30

10

0,36
0,40
0,39
0,54
0,10

0,77

1110
1602
1501
3123
434

1374

0,44
0,49
0,47
0,63
0,61

0,83

1343
1963
1842
3613
2682

1482

1,21
1,23
1,23
1,16
6,18

1,08

Tabulka 6-75: Porovnani aktualnich a vyhledovych hodnot v obdobi den (06:00-18:00) prvniho modelu

Aktudlni stav (r. 2010)

Vyhledovy stav (r. 2040)

Altivi Kapacita  VyuZiti Polet | yousin Polet Kapacita
tivita o .o odbavenych » odbavenych o
zdroju zdrojt entit zdrojt entit zdrojt
Praha 170 0,60 11939 0,51 59 154 1000
Miro$ovice 90 0,57 7938 0,23 35151 1000
Humpolec 70 0,85 5207 0,27 23 253 1000
Jihlava 75 0,71 7025 0,19 25 500 1000
Velka Bite$ 95 0,73 6 846 0,20 19 687 1000
Kyvalka 90 0,53 10 310 0,11 23 748 1000
Brno 110 0,51 14 003 0,10 26 092 1000
Vyskov 68 0,58 4044 0,08 8613 1000
Hulin 35 0,34 1437 0,02 2817 1000
Pierov 20 0,27 1104 0,01 2094 1000
I];L"étiku“ad 30 0,39 1867 0,03 4302 1000
Bélotin 20 0,43 1581 0,02 3452 1000
Cesky Té&in 30 0,41 854 0,02 1126 1000
Ostrava 35 0,43 1451 0,03 3106 1000
Vétfiovice 25 0,21 981 0,01 1633 1000
Hustopete 100 0,60 7 506 0,14 18 107 1000
Beclav 90 0,78 8787 0,18 23097 1000
Brodské 40 0,33 4834 0,03 10 463 1000
Votice 10 0,67 1776 0,16 8 250 1000
Tabor 10 0,99 983 0,09 8778 1000
Zzsiililc‘l?ad 10 0,79 909 0,05 6062 1000
giﬁ;‘;ovice 10 0,88 875 0,07 6 842 1000
Dolni Dvofi§té 10 0,81 603 0,06 4318 1000
Plzeti 50 0,91 1806 0,36 14 341 1000
Bor 15 0,88 1976 0,12 17 716 1000
Rozvadov 10 0,85 1087 0,08 9 626 1000
Iélrf;:})’z nad 30 0,81 2551 0,14 14 207 1000
Lovosice 30 0,59 2790 0,07 10 770 1000
Teplice 50 0,95 5588 0,24 28 220 1000
Usti nad Labem 35 0,64 2904 0,10 13 481 1000
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Krasny Les 10 0,85 821 0,06 6163 1 000

Mlad4 Boleslav 60 0,76 2657 0,21 12 159 1000
Turnov 50 0,75 3058 0,15 12 361 1000
Harrachov 50 0,49 1304 0,09 4599 1000
Kluk 55 0,56 3091 0,12 12 137 1000
Hradec Kralové 55 0,64 2804 0,12 9 330 1000
Vysoké Myto 40 0,36 1110 0,04 2827 1000
Opatovec 40 0,40 1602 0,04 3971 1000
Mohelnice 40 0,39 1501 0,04 3722 1000
Olomouc 45 0,54 3123 0,06 8294 1000
Liberec 30 0,10 434 0,05 6 834 1000
gf::fk nad 10 0,77 1374 0,04 7033 1000

Tabulka 6-76: Porovnani aktualnich a vyhledovych hodnot v obdobi den (06:00-18:00) druhého modelu

06:00-18:00 Praha  Mirosovice = Humpolec Jihlava Velka BiteS Kyvalka Brno

Sjezd 16 651 17 693 6 787 8 145 1730 5352 5820

Najezd 35577 3980 5811 8119 1977 4 506 9 315
Tabulka 6-77: pocet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D1 (1. ¢ast) — vyhled, 2. model

gggg- Vyskov Hulin Pferov L:lp/rll;k Bélotin ézs;i?: Ostrava Yfff:

Sjezd 6 565 2599 2059 2610 2420 890 3047 1338

Niajezd 2 894 2076 1 586 2 860 2 585 780 2453 1607

Tabulka 6-78: pocet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D1 (2. ¢ast) a R48 — vyhled, 2. model

06:00- Hradek Liber Turn Vysoké Opato- Mohel- Olom-

18:00 Klul HK n/N -ec -ov Myto vec nice ouc

Sjezd 7 913 3671 6 895 4831 | 3696 714 1799 1270 5148

Najezd 2352 4509 2 387 5216 5086 811 1710 1560 5671
Tabulka 6-79: pocet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D11 a R35 — vyhled, 2. model

gggg- Votice Tabor \Zf/sil . Bu?:lzjs(l)(fice DB(());inéité Plzesi = Bot  Rozvadov

Sjezd 2304 5681 1683 5824 3344 6503 | 8774 2909

Najezd 3747 3 645 4 063 3701 3782 7030 | 7178 5069
Tabulka 6-80: pocet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D3 a D5 — vyhled, 2. model

gggg- nKrazh‘lgz Lovosice = Teplice E/SE Klf;:}', g{) 11 Tl;:fn_ Harrachov

Sjezd 9219 106 24 235 609 358 5593 3696 4 506

Najezd 11 169 6 268 5348 5 685 5 617 6770 5086 1501

Tabulka 6-81: poet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D8 a R10 — vyhled, 2. model

06:00-18:00 Hustopec¢e Bfeclav  Brodské

Sjezd 4 541 14 743 318
Najezd 8 800 6 243 6 194

Tabulka 6-82: pocet nakladnich vozidel na sjezdech a najezdech D2 (06:00-18:00) — vyhled, 2. model
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Obrazek 6-15: model hlavnich tahit CR — vhledovy stav, 2. model Zdroj: [SIMULS]
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