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Evaluaéni otdzka 1.1 Doslo vlivem realizace projektd OPD2 ke zvySeni
bezpecnosti a plynulosti dopravy?

Cast 1: Plynulost dopravy — analyza systémem FCD

Metodika analyzy a zobecnéni v podobé nastinéni moznych alternativnich postup

Na zakladé analyzy informacnich letdkd RSD byla zpracovéna souhrnnd tabulka. V rdmci této tabulky
byl upfesnén termin zahdajeni a ukonéeni projektu. Na zakladé této analyzy byl proveden vybér tydni
pro analyzu.
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Silnice 1/26 Starikov, prelozka 28.05.2015|  30.11.2016}
Silnice 1/49 Vizovice — Lhotsko 16.03.2015|  21.09.2016|
Silnice 1/34 Bozejov - Ondfejov - Pelhfimov. 16.04.2015|  01.08.2017|
Silnice 1/37 Pardubice - Trojice, II. etapa 02.03.2015|  21.12.2016
Silnice 1/3 Miro3ovice - Bene3ov, usporadani 2+1 01.07.2016|  30.06.2017|

\ybran dvoutydenni obdobi

1.4.-14.4,
3.6.-16.6.
9.9.-22.9.

28.3.-10.4.

Obr. 1 VVybrané tydny pro analyzu

Volba méfeného obdobi

V zajmu vzdjemné srovnatelnosti dat pfed a po provedeni staveb byl proveden navrh tak, aby se méfily
typové srovnatelné tydny — tydny ve stejné casti roku a ve stejné Cdsti tohoto mésice pro vsechny
Casové faze — pred stavbou, pfi stavbé a po realizaci stavby. Obdobi pred zahdjenim stavby a po
zahajeni stavby byly zvoleny shodné pro vSechna 3 dvoutydenni obdobi. Volba dvoutydennich obdobi
je zjednodusenim vybéru v datech misto vybéru 6 samostatnych tydn(. Tato volba nezhorsuje
reprezentativnost, protoze dulezitéjsi pro volbou reprezentativniho obdobi dle pozadavkl je zvolit
tydny tak, aby nebyly v konfliktu se svatky a stfedoskolskymi prazdninami, které mohou generovat
celostatni specifické vykyvy, pfipadné regionalni vykyvy (napf. jarni prazdniny) od normalniho chovani.
Zvolené tydny byly vybrany tak, aby 4 tydny nebyly ovlivnény prazdninami, naopak aby 2 tydny vybrany
béhem vrcholicich letnich prazdnin tak, aby dle pozadavk(i zadani mohly podchytit vliv zakladniho cyklu
ro¢ni sezénnosti. Ze vzorku bylo vynechano zimni obdobi jako velmi nereprezentativni a ovlivnitelné
nahodilymi vlivy v disledku nepfizné pocasi. Tydny byly vybrany tak, aby nebyly ovlivnény statnimi
svatky ve vSedni den, které generuji abnormality chovani dopravy v souvislosti sfenoménem
,prodlouzenych vikend(”. V ramci vybéru 6 tydnl pro méfeni stavu plynulosti v pribéhu realizace
staveb bylo nutné zvolit pro jednu stavbu s vyrazné odliSnym terminem realizace od ostatnich 4 staveb
jiny rok sbéru dat pro 1 ze 3 dvoutydennich obdobi, a to v obdobnych dvoutydennich vzorkovacich
obdobich v roku nasledujicim.
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Volba metody analyzy

V ramci pfredbézné analyzy 5 analyzovanych staveb bylo zvazovdno, zda je mozné analyzovat vSechny
pfipady stejnym zpUsobem. Po dikladném posouzeni byla stejnd metodika zamitnuta a byla navrZena
modifikace metodiky v podobé tfi specifickych pristupl, které byly optimalni pro maximalni kvalitu
vysledné analyzy pro dany typ analyzy, respektive analyzované situace a pozadavkl kladenych na
vysledné zavéry.

Prvni metodicky postup charakterizovatelny jako diferencni a bodovy (nediferencni) ad-hoc FCD
vypocet pro lokalni liniovou zménu priibéhu komunikace pokryva situaci typu vytvoreni nové varianty
pribéhu komunikace, napf. obchvatu nebo prelozky. Tato prvni metodika byla aplikovana na
nasledujici pripady:

e Silnice 1/26 Starnkov, prelozka (CZ.04.3.42/0.0/0.0/15_004/0000004)
e Silnice 1/49 Vizovice — Lhotsko (CZ.04.3.42/0.0/0.0/15_004/0000010)
e Silnice 1/34 Bozejov - Ondrejov - Pelhfimov (CZ.04.3.42/0.0/0.0/15_004/0000016)
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Obr. 2 Mapové nakresy analyzovanych staveb (zdroj: vy¥ez z informaéniho letdku RSD)

Pro tento typ situace je pfiznacné, Ze dochazi ke zméné pribéhu komunikaci, a tedy i na nich
analyzovanych prljezd( v obou smérech. Tato situace predstavuje komplikaci pti redlném poufziti
vysledk(l méreni plynulosti dopravy FCD systémem. Systém FCD pro spravné fungovani vyzaduje
digitalni model silni¢ni sité v jejim skute¢ném priabéhu a dale pak digitalni model preddefinovanych
segmentd, typicky jsou vyuZivany segmenty dle TMC tabulek, které jsou vytvoreny dle relevantni
oborové normy pro poskytovani dopravnich informaci, novéji pak mohou byt pozity i elementarni
segmenty digitdlni mapy silnice konkrétniho vyrobce mapy, které jsou kratsi nez TMC segmenty (vyssi
rozliseni). Nicméné, je-li analyzovdno obdobi vice let, je tfeba pocitat s tim, Ze v této dobé doslo
k nékolika zméndm verze mapy a nékolika zméndm verze pouzitych TMC tabulek. Tyto zmény
pochopitelné nemusely vidy v kazdém okamziku reflektovat redlnou situaci skutecného priabéhu
komunikaci a provozu na nich. Dalsi slozkou problému v pfipadé pouziti zpracovanych FCD dat na bazi
TMC tabulek je vhodnost ¢lenéni TMC bodid vzhledem k analyzované situaci — velmi casto je TMC
segmentace pro danou situaci zcela nevhodna neumoznujici smysluplny prepocet z TMC segmenti na
vhodné analytické segmenty pro realizaci analyzy — segmentu pfed zménou priibéhu, segmentu zmény
prabéhu a segmentu po zméné pribéhu. Z téchto divodl nemusi byt analyza vlivu takovy staveb
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analyzovatelna pomoci zpracovanych FCD dat v TMC segmentaci. Jako vhodnéjsi se jevi vytvoreni ad-
hoc segmentace pro lokdlni FCD vypocet dlouhodobé plynulosti ze vstupnich vzorkovacich GPS dat,
pripadné vzorkovacich GPS poloh promitnutych na linie komunikace (specificky pristup dodavatele).
Vhodnym zpUsobem by mohla byt rovnéz FCD data dostupna ve vyssi granularité nez TMC segmenty,
napf. v rozliseni segment( digitaIni mapy silnicni sité.

Vyuziti GPS dat nebo GPS poloh promitnutych na linie komunikace generuje moznost vybrat si ze dvou
pfistupl FCD analyzy. Prvni zplGsob — diferencni — méfi se ,travel time” a jemu pfislusna primérna
rychlost prijezdu , diferencniho paru” GPS bod( vozidla s rotovanym ID mezi bodem pred segmentem
stavby a bodem za segmentem stavby za predpokladu, Ze vozidlo projelo cely Usek a ID v rdmci
prejezdu nebylo rotovano v rdmci anonymizacnich pravidel. Tento , travel time“ (a prislusna rychlost
prijezdu) je mozné rozdélit pomoci vhodnych FCD algoritmi na poZzadované analytické segmenty pred
zménou pribéhu, na zméné pribéhu a za zménou pribéhu dle bodovych hodnot. Tento diferenéni
pfistup je presné;jsi, byt jsou v rdmci hledani parl mnohé neparovatelné body zahozeny, nez obvykleji
pouzivané bodové zpracovani GPS dat v rdmci FCD systému — kazdy rychlostni zdznam je namapovan
na prislusnych segmentech a zpracovan dle okamzité rychlosti v zaznamu a sméru jizdy. Tyto analyzy
byly provedeny kromé diferenéniho pristupu rovnéz pristupem bodovym (nediferenénim).

Metodicky sporna je analyza plivodni trasy v pripadé obchvatu — pokud je obchvat navrien vhodné (a
tudiz neni dlivod jej objizdét, protoze neni nesmysiné dlouhy z pohledu ¢asu prijezdu), pak po ptvodni
trase prakticky nikdo ze vzorkovaci flotily nejezdi, tudiz ani neni méfitelny. Proto v analyzach
nevystupuji Udaje o rychlostech na plvodnich trasach.

Druhy metodicky postup byl pouZit na analyzu ptipadu vystavby Silnice 1/37 Pardubice - Trojice, Il.
etapa (CZ.04.3.42/0.0/0.0/15_004/0000017). V ramci tohoto pfipadu byly pozadavky nejen na analyzu
zkapacitnéného useku, ale i SirSi dUsledky na okoli — tj. analyzu plynulosti na najezdovych smérech.
Tato stavba sice méla charakter liniové stavby, nicméné jeji zasazeni mohlo mit pfes napojeni na okolni
infrastrukturu vazbu na Sirsi okoli. Proto bylo na tuto situaci nahlédnuto jako na analyzu komplexni
krizovatky. Byl zvolen postup diferenc¢niho zjisténi z vhodnych pard GPS bodl pred a po prijezdu této
komplexni kfizovatky. Analyzovand stavba byla vramci analyzy redukovdna na ,kfiZovatku“ a
analyzovany byly vSechny prlijezdné sméry touto krizovatku. Pro kazdy prljezdny smér byl diferencnim
FCD vypoctem analyzovana doba prljezdu. Zjisténé prajezdni doby pfepocétené na priimérné rychlosti
byly nasledné prepocteny k definovanym vjezdovym a vyjezdovym bodim. Vjezdové a vyjezdové
sméry jsou na nasledujicim zakresu situace v mapé nakresleny ¢ernou &arou, virtudlni vjezdové a
vyjezdové brdny jsou zakresleny ¢ernymi kruhy. Polohy virtudlnich vjezdovych a vyjezdovych bran byly
voleny tak, aby umoznily formovani kolon v prostoru mezi skutecnym vjezdem do ,, dvoukfizovatky“ a
dostatecné vzdalenou navazujici vyznamnéjsi kfizovatkou. Vnitini rozlozeni prostoru dvoukfizovatky a
usek( mezi dvoukfizovatkou a vjezdovymi/vyjezdovymi virtudlnimi branami, rozklady do Grovné
jednotlivych ramp nebylo vramci tohoto projektu realizovano. Takovy rozklad by predstavoval
samostatny velmi komplexni pohled a v ad-hoc segmentaci navriené sohledem na posouzeni
jednotlivych aspektl realizovaného feseni. NavrZeny metodicky postup pomoci diferenéniho ad-hoc
FCD vypoctu pro celkovou analyzu kfizovatkového typu (bez zohlednéni vnitfniho ¢lenéni krizovatky
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a najezdd) byl vyhodnocen jako dostacujici pro tento projekt ve vztahu k povaze zaméru a ve vztahu k
nizsi komplexité dalSich analyzovanych staveb.

= Zménit mapu A Zletadla

k3
%
Zimni W% 3D pohled @ Panorama [aony
AN 2 s : = Ao u.llvdy Z [324) ZAMk:r\. .
®
ROSICE —'g‘ POLABINY
. BILERN o
parduti P surova tigs PREDMESTI
a
; -
ZELENE -2 P -
% PREDMES@ STARE @ Oy
o R MESTO 3
L 2 N LX)
Smojed NjLan 4 g o
rnojedy ) z el
s 2 ®
Y / 3 3,
VR T M [ | i rEsEagzes-—--- N e Beovad ol — L] ?-,pr‘mmiﬁ,.—‘,”\l
.......... . c g v H]
i 12 g 4
= s PA
< E
g 5
8 2 )
s X
g @
ik PARDUBICE
v
Prazska & Pod Brizkami
o 1 <N 5
preloutskd S
POPKOVICE & o,
. F TS0k
STARE z 7]
CIVICE
m NIC. K
0 400 800 200
: m X Nastroje & Nahlasit chybu
©Seznam.cz, a's., 2021 a dals

Obr. 3 Schéma prijezdovych/vyjezdovych segment(l u stavby I/37 Pardubice - Trojice, Il. etapa

Treti metodicky postup diferencni a bodovy (nediferencni) ad-hoc FCD vypocet pro delsi liniovou
stavbu bez zmény pribéhu komunikace byl pouZit pro analyzu stavby Silnice I/3 MiroSovice - BeneSov,
usporadani 2+1 (CZ.04.3.42/0.0/0.0/15_004/0000052). Tento pfipad byl specificky tim, jak optimalné
podchytit moZnost analyzovat vliv provedenych opatieni v rdmci vnitfniho ¢lenéni celé stavby, ne jen
na urovni stavby jako jednoho celku. Pro optimalni vyhodnoceni efektu dil¢ich komponent této dlouhé
liniové stavby byla vytvorena ad-hoc segmentace v takové podobé, aby umoznila v nejvy$sim mozném
prostorovém rozliseni vyhodnotit i disledky jednotlivych provedenych zmén v jejich skutecném
prabéhu. Tato segmentace byla vytvorena tak, aby segmenty koncily vidy v misté kazdého uzkého
hrdla v podobé redukce usporadani jizdni pruhl z uspofadani 2+1 na 1+1. Pro snadnéjsi analytické
uchopeni byl v misté uzkého hrdla v jednou sméru vytvoren i koncovy smér bod segmentu v opacném
sméru. Diky tomuto ad-hod usporadani je mozné analyzovat vliv kazdého potencialniho Uzkého hrdla
v podobé redukce ze 2 pruh(l na 1 samostatné, stejné jako je mozné analyzovat stavbu jako jeden celek
agregaci pro vSechny vnitfni analytické segmenty této liniové stavby. Nasledujici mapové zobrazeni

stavby ukazuje konce analytickych segmentl v bodech sniZzeni poctu jizdnich pruhd pomoci ¢ernych
kruhu.
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Obr. 4 Ohraniceni vnitfnich segment( u stavby 1/3 MiroSovice - Benesov, uspofadani 2+1 (zdroj: vyfez
z informacniho letaku RSD)

Zobecnéni moznych metodickych postupt

Nasledujici tabulka podchycuje mozné varianty metodickych postup(i analyzy. V rdmci tohoto projektu
byly pouzity metody ad-hoc FCD vypocet z GPS dat uvedené v prvnim sloupci tabulky. Pro analyzu
krizovatkového typu byla pouZita pouze varianta diferen¢niho pristupu, pro ostatni pfipady byl pouzit

jak bodovy, tak diferencni pfistup, v rdmci vizualizace byl pouZit bodovy pfistup.
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ad-hoc FCD vypocet z GPS dat

zpracovani jiz vypoctenych FCD dat ze
systému na bazi elementarnich
segmetl dopravni sité

zpracovani jiz vypoctenych FCD dat ze
systému na bazi TMC segment(

bodovy (nediferencni) pfistup

vhodny pro mensi stavby typu
obchvat, prelozka; vhodny pro
Vetsi stavby v pfipadé, Ze jsou
efekty detailné vnitfné
analyzovéany

vhodné i pro stfedni stavby ¢i
telematické systémy, umozniuje lépe
analyzovat efekt napojeni stavby na
Sirsi okoli, pfipadné dil¢im zpisobem
zpresnit analyzu jednotlych dseku
(vnitfniho ¢lenéni) téchto staveb

vhodné pro analyzu plynulosti efektl
velkych staveb (tunel Blanka) nebo
dlouhych staveb ¢i multistaveb
(rekonstrukce D1) ¢i prostorové
rozsahlych telematickych systému
(liniové fizeni delSich useku)

difere¢ni pristup

vhodny pro mensi stavby, kde
je komplexni napojeni na
okoli (kfizovatky)

mozné zpfesnéni pro analyzu napojeni
staveb v podobé ramp, odbocdovacich
pruht atp.

nema velky vyznam - pouze dil¢i
zpfesnéni méfeni atributd plynulosti
bez zvyseni prostorového rozliseni

Tab. 1 Varianty metodickych postupt FCD analyzy

S ohledem na velikost analyzovanych staveb, které je mozné oznacit za malé aZ stfedni projekty
z pohledu velikosti, by bylo mozné pouzit data z FCD systém{ na bazi TMC segmentace jen velmi
omezené a to pouze v pripadé stavby Silnice 1/3 MiroSovice - BeneSov, usporadani 2+1
(Cz.04.3.42/0.0/0.0/15_004/0000052), a to jen s omezenou moznosti vnitfniho rozboru efektd
jednotlivych ¢asti stavby. Jinak by data v TMC rozliSeni byla jen velmi obtizné pouzitelna.

Zde je jsou uvedeny dva zobecniujici zavéry ohledné metodiky:

1.) Analyza mensich, lokalnich staveb vyZaduje ¢asto analyticky aparat specifické ad-hoc segmentace
vytvorené na miru projektu, na kterou je nasledné nasazen ad-hoc FCD vypocet pocitajici z dostatecné
obsahlé vstupni baze GPS bodovych zdznam( (body dané casovou znamkou a geografickymi
souradnicemi doplnéné parametrem okamizité rychlosti a okamzitého sméru pohybu). Neni-li
v pfipadé téchto staveb feSeno napojeni na okoli (typ kfiZovatky), postaci bodova (nediferencni)
analyza. V pfipadé, ze smérovost je feSena, je vhodnéjsi aplikace diferenéniho ad-hoc FCD vypoctu.

2.) V pripadé vétsich staveb (napt. efekt tunelu Blanka na celou Prahu, zkapacitnéni prazského okruhu,
rozsiteni D11 u Prahy na tfipruh atd.) mdze byt pro analyzu pouZito jiz zpracovanych FCD dat bez
nutnosti tvorby specifického ad-hoc rdmce. Jsou-li pouZita data z FCD systému na bazi TMC segmentd,
je mozné analyzovat pouze v granularité této sady a pokryti dané touto sadou. V pfipadé, Ze byla
pouzZita data zFCD systému vys$si granularity nez jsou TMC segmenty, lze predpokladat lepsi
pouzitelnost a pfesnéjsi vysledky pfi vyhodnocovani vlivu velkych velkych staveb a to jak v podobé lepsi
granularity analyzy uvnitf staveb (kratsi segmenty), tak lepsi analytické pokryti napojeni stavby na okoli

(segmenty navazujicich komunikaci).
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Postup pro interpretaci dat
Interpretace namérenych dat ze systému FCD byla provedena pomoci kontingenénich tabulek
Cerpajicich ze zakladniho datového souboru s hodnotami pro jednotlivé dny a hodiny.

Nejprve byly pro kazdy den v tydnu uréeny primérné dosahované rychlosti pro stavy PRED, BEHEM a
PO realizaci projektu. Pro moznost srovnani byly vypocitany priméry rychlosti v pracovnich dnech a
vikendu. V jednotkach pfipadd, kdy pro dané ¢asové okno neexistuje zaznam (v danou hodinu usekem
neprojelo zadné vozidlo flotily; jednalo se vétSinou o vecerni hodiny), byly uvaZovany hodnoty
nejblizsich bunék.

Nasledné byly urceny priimérné Casy prujezdu sledovanymi Useky pfi zohlednéni délek plvodniho a
nového Useku. Cilem je uréit rozdil €asu préjezdu mezi stavy PRED a PO.

Pro zobrazeni denniho pribéhu rychlosti bylo pfistoupeno k vypocétu pridmérnych hodnot rychlosti ve
sledovanych hodinach (6-22 h). Tj. hodnota pro ¢as 11-12 je tvofena primérem z hodnot mezi 11 a 12

hodinou v kazdém dni tydne.

U silnic I/37 a 1/3 byly samostatné pocitany primérné rychlosti a ¢asy i pro jednotlivé sméry.

Pro silnici 1/3 byly prdmérné rychlosti uréeny v podrobnosti za jednotlivé segmenty, na které byla

komunikace pro ucely analyzy FCD rozdélena.

jizdni  jizdni
pruhy pruhy
segment oznaceni segment vymezeni PRED PO
1. 3021 (connecting) MUK Miro3ovice - MUK Senohraby 2 2
2 2. 3022 (junction) MUK Senohraby 1 1
g' 3. 3023 (connecting) MUK Senohraby - zména 2+1 pred MUK Ctytkoly 1 1
& 4. 3024 (junction) zména 2+1 pred MUK Ctyrkoly 1 1
E- 5. 3025 (connecting)  zména 2+1 pred MUK Ctyikoly - MUK Cercany 1 2
®© 6. 3026 (junction) MUK Ceréany 1 1
w 7.3027 (connecting) MUK Ceréany - MUK Méstecko 1 1
2 8. 3028 (junction) MUK Méstecko 1 1
§< 9. 3029 (connecting) MUK Méstecko - konec lesa pred BENE 2 2
< 10. 30210 (junction) konec lesa pred BENE 1 1
11. 30211 (connecting) konec lesa pred BENE - kfiz. €. Vriky 1 1
1. 3011 (connecting) kiz. €. Vréky - konec lesa pred BENE 1 2
9 2. 3012 (junction) konec lesa pred BENE 1 1
'S 3. 3013 (connecting) konec lesa pfed BENE - MUK Méstecko 1 1
>§ 4. 3014 (junction) MQK Méstecko o 1‘ 1
= 5. 3015 (connecting) MUK Méstecko - MUK Cercany 1 2
E. 6. 3016 (junction) MUK Ceréany 1 1
2 7.3017 (connecting) MUK Ceréany - zmélna v2+1 pred MUK Ctytkoly 1 1
>8 8. 3018 (junction) zména 2+1 pred MUK Ctyrkoly 1 1
S 9. 3019 (connecting)  zména 2+1 pfed MUK CtyFkoly - MUK Senohraby 1 2
o 10. 30110 (junction) MUK Senohraby 1 1
11. 30111 (connecting) MUK Senohraby - MUK Miro3ovice 1 1
Tab. 2 Rozdélni segmentl na I/3
7
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Zvolena podrobnost segmentace umoznila porovnani primérnych rychlosti PRED a PO pro kaidy
jednotlivy segment. Za Ucelem o&idténi vlivu zvydenych intenzit dopravy mezi stavy PRED a PO byl
zvolen pfistup, kdy nejprve byly uréeny primérné denni rozdily v rychlostech na segmentech, které i
po realizaci projektu zlstaly v plvodnim jednopruhovém usporadani (pfip. dvoupruhovém v pfipadech
usekd MUK Miro$ovice - MUK Senohraby a MUK Méstecko — konec lesa pired Benedovem). Zjisténé
rozdily pfedstavuiji stav z hlediska primérnych rychlosti, ktery by nastal v pfipadé nerealizace projektu,
tzn. jednd se o stav ,bez projektu”. Jinymi slovy, jakych by bylo dosahovano rychlosti pfi soucasnych
intenzitdch dopravy ale v plivodnim usporadani z hlediska jizdnich pruhd.

Soucasné byly spoéitany rozdily v rychlostech stav(i PRED a PO pouze pro Useky, kde probéhlo rozsifeni
na dva pruhy vjednom sméru. Pfi porovndani steoretickym stavem bez projektu vtéchto nové
dvoupruhovych usecich tak mohl byt uréen efekt jejich modernizace ocistény o vliv zvySenych intenzit.

Obdobné bylo postupovano pro vypocet hodnot k zobrazeni dennich pribéhd rychlosti. Oproti
ostatnim projektim je v tomto specifickém pFipadé kromé stavil PRED a PO sledovan i stav PO BP,
ktery reprezentuje stav se soucasnymi intenzitami v plvodnim uspofadani silnice.

Vysledky
Vysledky z analyzy jsou rozdéleny na obchvaty a samostatné pro |/37 Pardubice - Trojice, Il. etapaal/3
MiroSovice - BeneSov, usporadani 2+1.

Obchvaty:

- doslo k vyraznému zvyseni pramérnych rychlosti - z 56 km/h na pivodnich trasach na 89 km/h
na obchvatech, tedy prdmérné zvyseni o 33 km/h

-V priméru na 1 km uspofi fidi¢i 24 s

- nejvice ¢asu uspofi diky realizaci obchvatu na 1/34 v Useku BoZejov - Ondfejov - Pelhfimov - v
praméru 3m 24s

- nejvyraznéjsi zménu v cestovnim ¢ase zaznamenaji fidi¢i na obchvatu 1/49 Vizovice - Lhotsko,
ktery projedou témér 2,5x rychleji nez plvodni Usek (dano vyssi priimérnou rychlosti a kratsi
délkou obchvatu oproti plivodni trase)

PRED BEHEM PO rozdil PRED-PO
Prac. den 55,09 68,29 86,67 31,58
SONE 57,91 70,49 93,27 35,36
tyden 55,90 68,92 88,56 32,66

Tab. 3 Obchvaty: Priimérné rychlosti (km/h)
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PRED PO rozdil
1/26 03:13 01:59| -01:15
1/34 06:51 03:28| -03:24
1/49 03:36 01:29| -02:08

Tab. 4 Obchvaty: Cestovni Casy (s)
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Obr. 5 Denni prabéh rychlosti

obecnd zjisténi platnd pro stav PRED i PO: o vikendech se jezdi v priiméru o 8 % rychleji ne? v
pracovnich dnech; v odpolednich hodinach (navratova Spicka) se jezdi rychleji nez dopoledne
na usecich pred (before site) a za (after site) hlavnim Usekem nejsou patrné zadné vyrazné

rozdily ve stavech PRED a PO realizaci

1/37 Pardubice Trojice Il. etapa:

doslo k podstatnému zvyseni pridmérné rychlosti na modernizovaném Gseku 1/37 - z 43 km/h
na 61 km/h, tedy primérné zvyseni o téméf 19 km/h

vyrazné rozdily ve smérech - smér na jih (z MUK Palackého na MUK Zavodiété) zvyseni
pramérné rychlosti z 34 km/h na 61 km/h, v severnim sméru zvyseni z 52 km/h na 62 km/h -
zplsobeno "od$puntovanim" levého odboceni z 1/37 na rampu k 1/2 v MUK Zavodisté

patrny vliv mensiho provozu o vikendech - jezdi se v prliméru o 6 % rychleji nez v pracovnich
dnech

z dennich pribéhl rychlosti je krom zvySeni prdmérnych rychlosti PO realizaci patrné

odstranéni kapacitniho problému v ¢asech kolem 13h
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- zéaroven je dosahovano vyssich rychlosti po vétsinu dne béhem vikendu, priamérné rychlosti se
srovnavaji az v podvecernich hodinach (predpokladame, Ze z divodu poklesu hustoty provozu)
- v pruméru uspoti fidi¢i na modernizovaném Useku 20 s - ve sméru na jih az 38 s; ve Spickach je

Uspora jesté vyraznéjsi, napt. v patecni odpoledni Spicce dosahuje vice nez 60 s

PRED BEHEM PO rozdil PRED-PO
Prac. den 40,36 34,75 60,39 20,03
SONE 48,81 42,10 63,86 15,05
tyden 42,78 36,85 61,39 18,61
Tab. 5 1/37: Primérné rychlosti (km/h)
PRED PO rozdil
Prac. den 71 48 -24
SONE 59 45 -14
tyden 67 47 -20
Tab. 6 1/37: Cestovni Casy (s)
75
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Obr. 6 Denni prabéh rychlosti PRED x PO realizaci

- v ostatnich sledovanych segmentech nedoslo dle udaji z FCD k Zadné podstatné zméné
rychlosti - vliv sledované stavby je omezen pouze na modernizovany Usek a spocivd v
odstranéni Uzkého mista na prutahu silnice I/37 méstem Pardubice

1
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1/3 MiroSovice - Benesov, usporadani 2+1

prdmérna rychlost PRED byla 87,6 km/h, PO 86,3 km/h - pfi srovnani stav(i PRED a PO jsou
pramérné rychlosti PO o 1,2 km/h nizsi

ve sméru na jih (Miro3ovice - Benedov) je primér rychlosti ve stavu PO o 1,9 km/h nizsi oproti
stavu PRED, ve sméru na sever (Bene$ov - Miroovice) je priimér nizéi 0 0,5 km/h

znamena to primérné zvyseni ¢asu nutného k prljezdu o 8 vtefin

z dGvodu ocisténi interpretace o vliv vyrazné rostoucich RPDI je vhodnéjsi porovnat stav Usekd,
kde neprobéhla modernizace s Useky, které byly zkapacitnény, tj. rozsifeny na 2 pruhy v
jednom sméru

z tohoto srovndni vyplyva, Ze Useky, kde nedoslo ke zméné usporddani, zaznamenaly mezi
obdobimi PRED a PO pokles préimérné rychlosti o 5 km/h

proti tomu Useky, kde doslo k rozsifeni na 2 pruhy, vykazuji prdmér rychlosti o 5 km/h vy3ssi ve
stavu PO

Ize odvodit, Ze v Usecich s nové ptfidanym 2. pruhem se jezdi o 10 km/h rychleji nez by se v
soucasnosti jezdilo, pokud by k pridani pruhu nedoslo

pfi aplikaci vySe popsaného principu na celou sledovanou komunikaci Ize konstatovat, Ze
modernizace silnice pfinesla zvyseni prdmérné dosahovanych rychlosti o 3,6 km/h

vyjadreno v ¢asovych jednotkdch dochazi provedenou modernizaci k Uspore 26 vtefin oproti
stavu bez projektu, pokud by takovy stav mél fungovat v soucasnosti

Obecnd zjisténi o provozu na sledované ¢dsti silnice 1/3:

z poskytnutych dat jsou dobre patrna snizeni v plynulosti diky poklesu priimérnych rychlosti -
souvisi s dopravnimi Spickami
problematické jsou pfedevsim Useky na zac¢atku a konci sledované komunikace, tj. Usek po
sjezdu, resp. pred napojenim na D1 (MUK Miro3ovice - MUK Senohraby) a Usek pred
Benedovem (MUK Méstecko - kfiz. C. vriky)
Casova obdobi s nejvétsimi poklesy rychlosti (nejvyssi intenzity dopravy) ve sméru na jih:
o MUK Mirosovice - MUK Senohraby - pracovni dny mezi 12-16h (ndvratova $picka z
Prahy), sobota témér cely den
o MUK Méstecko - kiiiz. C. vriky - ve CT mezi 13-16h a v PA mezi 11-17h, v sobotu mezi
7-10h
Casova obdobi s nejvétsimi poklesy rychlosti (nejvyssi intenzity dopravy) ve sméru na sever:
o MUK Miro3ovice - MUK Senohraby - PO-CT mezi 6-7h (ranni $pi¢ka do Prahy), nedéle
mezi 11-19 h (navratova Spicka do Prahy)
o MUK Méstecko - kiz. C. vréky - nedéle mezi 13-18 h (ndvratova $picka do Prahy)
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§ § rozdil PRED- rozdil PO-
PRED BEHEM PO PO PO BP* PO BP
Prac. den 86,87 84,14 86,17 -0,70 82,36 3,80
SONE 89,38 8623 86,79 2,59 83,81 2,08
tyden 87,58| 84,74| 8634 1,24 82,78 3,57

*PQ BP - stav ¢asové v obdobi PO, ale v plvodnim usporadani 1+1, tedy bez projektu

Tab. 7 I/3: Primérné rychlosti (km/h)

PRED PO rozdil PO BP* rozdil
Prac. den 09:53 09:57 00:05 10:25 -00:28
SONE 09:36 09:53 00:17 10:14 -00:21
tyden 09:48 09:56 00:08 10:22 -00:26

Tab. 8 Cestovni Casy (s)

*PQ BP - stav ¢asové v obdobi PO, ale v plvodnim usporadani 1+1, tedy bez projektu
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Obr. 7 Denni pribéh rychlosti PRED x PO x PO BP
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Obr. 8 Denni pribéh rychlosti - Useky s novym 2pruhem

Podrobné vysledky obsahuji pfilozené soubory v MS Excel pro obchvaty a samostatné pro 1/37
Pardubice - Trojice, Il. etapa a I/3 MiroSovice - BeneSov, usporadani 2+1.
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