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Abstrakt  

Diplomová práce se v� nuje návrhu a srovnání variant �ešení dopravy v oblasti nákupní 

zóny na území m� sta Mod�ice v souvislosti s rozši�ováním této zóny o nové obchodní 

prostory. V první � ásti práce je obsa�eno pojednání o oboru dopravního in�enýrství, 

dopravní telematice a ITS. Dále je v práci detailn�  rozebrán stávající stav a kalibrace 

modelu dopravy v programu AIMSUN, který p�edstavuje t� �išt �  celé práce. V další � ásti 

práce jsou p�edlo�ena t� i odlišná �ešení organizace dopravy v p�edm� tném území v� etn�  

modelu ka�dé varianty v programu AIMSUN a v� etn�  detailního rozboru ka�dého �ešení. 

V poslední � ásti jsou jednotlivá �ešení srovnána podle výsledk�  z modelu AIMSUN.  

  

Klí � ová slova 

dopravní in�enýrství, Aimsun, model dopravy, kalibrace modelu, matice zdroj-cíl, 

Mod�ice, posouzení, dopravní zát� �  

  

  

  

Abstract 

This diploma thesis deals with a proposal and a comparison of several options of 

transportation planning in the shopping area in the urban area of the town of Mod�ice, 

which is enlarging due to the building-up of new commercial centres. The first part of the 

thesis consists of a treatise on the field of traffic engineering, road-traffic telematics and 

ITS. The core of the work is formed by a detailed analysis of the current state and 

calibration of the transport simulation system AIMSUN. The following part shows three 

different ways of transportation in the given area and all of them include a model of the 

particular area made in the program AIMSUN and an elaborate analysis of the proposed 

solution. In the last part of the work all the proposed solutions are compared according to 

the results gained from the AIMSUN model.  

 �
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1 ÚVOD 

Dopravní in�enýrství je pom� rn�  mladý v� dní obor, který se zabývá studiem, 

pr� zkumem, rozborem a prognózou jev�  a zákonitostí v doprav� . [11] Jeho rychlý rozvoj 

je spojen s masovým rozvojem automobilizmu v posledních n� kolika dekádách a je dnes 

brán jako seriozní v� dní obor.  

Spole� n�  s vývojem IT technologií vstupují do oboru dopravního in�enýrství 

i automatizované výpo� ty a pozd� ji také modelování dopravy pomocí matematických 

výpo� t� , které by bez výkonného po� íta� ového vybavení nebyly mo�né.    

V dnešní dob� , kdy existuje bezdrátová komunikace a p�enosy objemných datových 

soubor�  po internetu nejsou ni� ím neobvyklým, je mo�né zpracovávat dopravn�  

in�enýrská data velmi rychle a efektivn� . Toho vyu�ívá i v� dní obor s názvem Intelligent 

Transport Systems  (ITS) neboli Inteligentní dopravní systémy (� i � eským novotvarem 

telematika), jeho� neodmyslitelnou sou� ástí jsou i technologie pro získávání dopravn�  

in�enýrských dat. Vývoj t� chto vysoce sofistikovaných za�ízení sdru�uje dalších mnoho 

v� dních obor� , nejen ji� zmín� nou informatiku, dopravní in�enýrství nebo telekomunikaci, 

ale i fyziku � i materiálové in�enýrství.  

Pokud je k výše uvedenému vý� tu p�ipojen i obor projektování dopravních staveb 

� i jejich technologie, vzniká ucelený komplex, jeho� produktem m� �e být kvalitní návrh 

nového �ešení komunikace nebo její rekonstrukce.  

V následujícím textu je popsána aplikace tohoto multioborového p�ístupu do praxe. 

V práci je obsa�ena jak dopravn� -in�enýrská � ást, tak i � ást projek� ní, ve které 

je rozpracováno konkrétní �ešení k�i�ovatky v úrovni studie. T� �išt � m práce je však 

modelování dopravy prov�� ující jednotlivé varianty �ešení. Charakterizuje je dopravn� -

in�enýrskými veli� inami, pomocí nich� jsou na záv� r práce jednotlivé varianty �ešení 

p�ehledn�  srovnány. 
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1.1 Cíle práce 

Tato práce si klade za cíl ukázat postup práce a st� �ejní kroky p�i dopravn�  - 

in�enýrském posouzení a návrhu dopravního �ešení v konkrétní oblasti s vyu�itím 

moderních metod modelování dopravy.   

Mezi díl� í cíle práce pat�í analýza stávajícího dopravního �ešení oblasti v okolí 

nákupního centra Olympia s ohledem na mo�ný rozvoj této oblasti. Práce se zabývá 

otázkami, zda je mo�né za sou� asných dopravn� -in�enýrských podmínek zapojit 

do systému pozemních komunikací nové obchodní centrum a bezproblémov�  p�evést 

novou dopravní zát� �, jaký bude mít vliv tato výstavba na veli� iny dopravního proudu 

v systému komunikací a jak lze zajistit kvalitní dopravní obslu�nost celého území.  

Dalším cílem je v návaznosti na posouzení sou� asného stavu podat návrhy 

na zlepšení dopravní infrastruktury ve zkoumaném území a tyto návrhy navzájem 

porovnat. 

V neposlední �ad�  je úkolem práce provést návrh mimoúrov	 ové k�i�ovatky 

s okru�ní k�i�ovatkou ve spodní úrovni, která je zamýšlena jako jedna varianta �ešení. 

 

1.2 Pou�ité vybavení  

Ke spln� ní výše uvedených cíl�  práce bylo vyu�ito jak klasických metod výpo� t�  

a posouzení dle norem [12, 13, 14, 7], tak moderních metod modelování dopravy 

p�edevším pomocí programu Aimsun. Tento software pro modelování dopravy 

je celosv� tov�  pou�ívaný nástroj, který poskytuje odborné i laické ve�ejnosti lepší vhled 

do problematiky dopravního in�enýrství a umo�	 uje prov�� ení správnosti uva�ování 

p�i tvorb�  lepších a efektivn� jších �ešení dopravy. Mimoto je také hojn�  vyu�íván k online 

�ízení dopravy v m� stských aglomeracích � i jako podp� rný nástroj p�i tvorb�  územn�  

plánovací dokumentace.  

Mezi další vybavení pou�ité v následující práci pat�í i software AutoTrack britské 

firmy Savoy, který slou�í k vytvá�ení vle� ných k�ivek vozidel. Pomocí tohoto software 

byly navr�eny rozm� ry a polom� ry n� kterých prvk�  v uzlech v nov�  navrhovaných 

�ešeních a bylo tak dosa�eno optimálního návrhu, který by m� l uspokojit p�edevším 

budoucí u�ivatele plánovaného dopravního systému.  
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2 TEORETICKÉ ZÁKLADY V OBLASTI MODELOVÁNÍ 

DOPRAVY 

Denn�  probíhá na území m� sta, regionu nebo státu mno�ství pohyb�  s r� znými 

zdroji, cíli, trasami a zastávkami, které jsou ovlivn� ny pot�ebami obyvatel konkrétního 

územního celku. Území je mo�né rozd� lit na oblasti s r� znými funkcemi, 

které lze pova�ovat za zdroje/cíle pohybu. Pohyb je však také d� j, který je v sou� asnosti 

nutn�  spojen s ekonomickou silou a r� stem a platí, �e � ím rozvinut� jší spole� nost – m� sto, 

region – tím v� tší nároky na poptávku po doprav� .  

R� zné funk� ní oblasti územního celku jsou spojeny dopravním systémem, který musí 

být schopen dostate� n�  rychle, ekonomicky a komfortn�  p�evést u�ivateli poptávané 

dopravní pohyby. Toto však p�i sou� asných socio-ekonomických a demografických 

trendech, jako je migrace obyvatel do m� st, jejich prudký rozvoj a zárove	  st� hování 

obyvatel z m� st do p�ím� stských obytných zón, není jednoduchý úkol. Vznikají 

tak nap�íklad ranní a odpolední dopravní kongesce, které jsou zp� sobeny napln� ním 

kapacity komunikace a to i v p�ípadech velmi kapacitních sm� rov�  rozd� lených 

rychlostních komunikací a dálnic. � ešením do budoucnosti proto není neustálé rozši�ování 

a zkapacit	 ování komunikací, nehled�  na to, �e to mnohokrát v m� stském prost�edí 

ani nelze, ale spíše lepší organizace dopravy, její plynulost, p�ehlednost a bezpe� nost.   

 

2.1 Modelování dopravy 

Modelování dopravy pomocí výpo� etní techniky p�edstavuje v oboru dopravního 

in�enýrství a stavitelství ú� innou pracovní metodu mnohonásobn�  rozši�ující mo�nosti 

�ešení slo�itých úloh a problém� . Jedná se o pom� rn�  novu oborovou disciplínu, 

která se do pov� domí širší odborné ve�ejnosti u nás dostala teprve v 80. letech 20. století, 

kdy ÚDI Praha za� al pro modelování dopravy vyu�ívat americký software UTPS 

a paraleln�  vyvíjel vlastní nástroj – AUTO (jeho� autorem byl Ing. Miroslav Fuchs).  

Dopravní modelování však nezahrnuje pouze simulaci dopravního provozu, ale jedná 

se o širokou škálu pomocných nástroj�  od jednoduchých jednoú� elových aplikací 

po komplexní nástroje umo�	 ující provád� t slo�ité analýzy dopravních sítí. V sou� asné 

dob�  se p�i procesu navrhování a posuzování komunika� ních sítí tyto nástroje prosazují 

stále � ast� ji a mnohdy jsou i po�adovány zadavateli projekt� . Jejich výsledky se dnes 
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ji� obecn�  pova�ují za dostate� n�  spolehlivé a relevantní a jsou takto širokou odbornou 

i laickou ve�ejností p�ijímány. [8] 

 

2.1.1 Vyu�ití modelování dopravy 

Modelování dopravy lze vyu�ít v r� zných stupních plánování rozvoje území stejn�  

jako p�i posuzování dopad�  konkrétních �ešení na dopravní situaci v daném systému. 

Pomocí modelování dopravy lze �ešit úlohy týkající se jedné k�i�ovatky, ale i rozsáhlých 

oblastí jako jsou kraje a státy. 

Výstupy dopravn�  – in�enýrských nástroj�  lze pou�ít k celé �ad�  � inností: 

·  prov�� ování alternativních návrh� , kdy s vyu�itím simula� ních technik m� �e 

projektant porovnat dopady jednotlivých variant návrhu na okolní prost�edí a m� �e 

experimentovat s rozsahem r� zných vstupních údaj� .  Z historického hlediska byly tyto 

nástroje vyu�ívány p�edevším k návrh� m signálních plán�  sv� teln�  signaliza� ních za�ízení, 

a to ve vztahu k dopravnímu zatí�ení. V sou� asné dob�  se modelovací a simula� ní techniky 

vyu�ívají v mnohem v� tší ší� i, a
  u� se jedná o pouhé ov�� ení pr� jezdnosti vozidel, 

nebo simulaci dopravních tok�  na síti. 

·  testování nových návrh�  v situacích, kdy je nutno ov�� it správnost nebo 

opodstatn� nost daného návrhu, a
  u� se jedná nap�. o návrh mimoúrov	 ových k�i�ovatek 

na dálnicích, nebo prov�� ení dopad�  nového zám� ru na okolní dopravní sí
 . 

·  nalezení problémových míst a jejich diagnostika, kdy se proces modelování 

a simulace vyu�ívá p�i hledání potenciálních problémových míst na dopravní síti a umo�nit 

tak p�ípravu jejich mo�ného �ešení. 

·  environmentální posouzení, kdy se modely a simula� ní techniky vyu�ívají 

p�i posuzování dopravních staveb na �ivotní prost�edí, a
  u� se jedná o zne� išt� ní emisemi, 

nebo hluková posouzení. 

·  jako p� ípravu pro vykonávání r� zných profesí, kdy je simulace provozu nap�. 

vlakového nebo leteckého vyu�ívána pro výuku budoucích drá�ních nebo leteckých 

dispe� er� , nebo pro jejich trénink. 

·  pro návrh bezpe� nostních opat� ení, kdy je vhodné simula� ní techniky vyu�ít 

pro návrh evakua� ních plán�  rozsáhlejších oblastí, nebo pro návrh opat�ení na dopravní síti 

v p�ípad�  �ivelných katastrof apod. [8] 
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2.2 On-line modelování dopravy 

V sou� asné dob�  se s rozvojem mo�ností výpo� etní techniky a bezdrátového p�enosu 

informací prosazuje modelování dopravy ze vstupních dat, která do modelu te� ou 

v pravidelných relativn�  krátkých intervalech p�ímo ze sníma��  na komunikaci. 

Tato technologie bývá v odborných kruzích ozna� ována jako on-line modelování dopravy.  

On-line modelování dopravy funguje na principu pln� ní online dat sesbíraných 

na komunikaci do p�edem sestaveného a kvalitn�  zkalibrovaného modelu, který provádí 

simulaci a vypo� ítává rozvoj dopravní situace v systému. Podle výsledných hodnot 

je online modela� ní software schopen vybrat z n� kolika p�eddefinovaných scéná�� , které 

pak mohou být aplikovány automaticky nebo pod dispe� erským dohledem na jednotlivé 

prvky dopravní sít� .  

Online modelování dopravy umo�	 uje i speciální modul programu Aimsun, který byl 

pou�it pro vypracování této práce. Software Aimsun je v re�imu online vyu�íván 

ve m� stech, jako jsou Barcelona, Singapur, New York nebo Brisbane. 

Mimo organizace dopravy jako takové a zlepšování podmínek pro individuální 

a hromadnou dopravu ve m� stech je vyu�ití online modelování p�ínosné také pro slo�ky 

záchranného systému. Ty mohou vyu�ívat výstupy z online modelu p�i real-time výpo� tu 

dojezdových dob svých voz�  na místo nehody, po�áru � i bydlišt�  pacienta nebo p�i hledání 

objízdných tras vozidel ve výkonu slu�by.  

2.3 Inteligentní dopravní systémy (ITS) 

Jak ji� bylo nazna� eno v odstavci 1.2 tohoto textu, rozvoj dopravního systému není 

mo�no zajistit jen zkapacit	 ováním komunikací jejich fyzickým rozši�ováním. D� le�itou 

roli p�i zvyšování kapacity hrají v dnešní dob�  také r� zné prvky Intelligent Transport 

Systems  (ITS) neboli Inteligentních dopravních systém� . 

ITS je obor integrující informa� ní a telekomunika� ní technologie s dopravním 

in�enýrstvím (viz obr.) tak, aby se pro stávající infrastrukturu komunikací zvýšily 

p�epravní výkony, stoupla bezpe� nost a zvýšila se psychická pohoda cestujících a komfort 

p�epravy [9]. 



 

Obr. 2.

Prvky ITS vytvá�í aplika

2.2. Díky technologiím ITS je mo�né na komunikaci aplikovat vybrané scéná

dopravního modelování a zabránit rozvoji negativní situace v

komunikací. Reálná aplikace scéná

signaliza� ního za�ízení 

(PDZ), na kterých se zobrazují ve scéná

 

Zárove	  jsou prvky ITS i d

Do technologie ITS �adíme i 
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2.1 Telekomunikace + informatika = telematika
 

Prvky ITS vytvá�í aplika� ní nástavbu pro on-line modelování zmín

technologiím ITS je mo�né na komunikaci aplikovat vybrané scéná

opravního modelování a zabránit rozvoji negativní situace v

Reálná aplikace scéná�e na komunikaci probíhá prost�ednictví 

 (SSZ) nebo prost�ednictvím prom� nných dopravních zna

kterých se zobrazují ve scéná�i p�eddefinované informace.

 

Obr. 2.2 Hierarchie ITS – m� sto [9] 
 

 jsou prvky ITS i d� le�itým zdrojem informací o dopravním proudu. 

�adíme i � idla, s� íta� e, kamery atp. umíst� né na komunikaci, kte

 

elekomunikace + informatika = telematika [9] 

line modelování zmín� né v odstavci 

technologiím ITS je mo�né na komunikaci aplikovat vybrané scéná�e z online 

opravního modelování a zabránit rozvoji negativní situace v systému pozemních 

�ednictví �adi��  sv� teln�  

� nných dopravních zna� ek 

eddefinované informace. 

 

nformací o dopravním proudu. 

� né na komunikaci, které 
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odesílají informace v nastavených intervalech do centrálního po� íta� ového systému – 

dispe� inku (nap�íklad NDIC v Ostrav� ). Tato data mohou být následn�  vyhodnocena 

jednak dispe� ersky, kdy �ešení situace volí dispe� er dle svého uvá�ení a jednak zcela 

automaticky, kdy dispe� er nem� �e zasahovat do probíhajícího procesu �ízeného po� íta� em. 

Jistým mezistupn� m mezi dispe� erským a zcela automatickým �ešením situace je postup, 

kdy po� íta�  vyhlásí dle p�eddefinovaných postup�  ur� itý scéná� �ešení situace a nabídne jej 

dispe� erovi ke kontrole a odeslání k realizaci. Dispe� er jej zkontroluje a m� �e p�idat, 

odebrat � i upravit n� které kroky scéná�e a výsledek odešle do dalších za�ízení ITS. 

Takto lze p�i správné volb�  technologií, které jsou v�� i sob�  navzájem kompatibilní, 

kontrolovat a �ídit dopravu v rozsáhlých územních celcích jako jsou m� sta, kraje a státy.  

 

2.4 Národní dopravní informa� ní centrum Ostrava 

V � eské Republice je z�ízeno Národní dopravní informa� ní centrum (NDIC) 

v Ostrav� . Tady se sbíhají informace o provozu na pozemních komunikacích z celé � R 

z � idel, s� íta��  od u�ivatel�  i správc�  nebo Policie � R. Informace jsou kontrolovány, 

ov�� ovány a odesílány dalším u�ivatel� m po celé � R prost�ednictvím informa� ního portálu 

dopravniinfo.cz nebo prost�ednictvím radiové funkce RDS-TMC, která m� �e ukazovat 

informace o problémech v provozu pomocí displeje GPS navigace.  

 

 

Obr. 2.3 Národní dopravní informa� ní centrum (NDIC) Ostrava [10] 
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Povinnosti NDIC: 

·  kontroluje kvalitu a správnost p�edávaných dopravních informací a dopravních dat, 

·  kontroluje p�edávání informací od jednotlivých zapojených orgán� , organizací, 

institucí, osob a subjekt� , a v p�ípad�  nepln� ní jejich povinností nebo metodického 

postupu problém �eší, 

·  �eší konflikty v p�ípad� , �e do systému p�ijdou o jedné události ve stejném � asovém 

intervalu ze stejného místa, úseku nebo oblasti stejné nebo podobné dopravní 

informace a odpovídá za vydání sjednocené informace o této události, 

·  ve spolupráci s p�íslušnými orgány, organizacemi a institucemi provádí aktualizaci 

informací o události v závislosti na konkrétním vývoji situace v míst� , 

·  sleduje �ivotní cyklus vývoje událostí a� do jejich ukon� ení a plného obnovení 

provozu, 

·  neautorizované nebo neúplné informace dopl	 uje o další atributy z dalších zdroj�  

a provádí jejich ov�� ení, 

·  poskytuje dopravní informace a dopravní data všem odb� ratel� m, zajiš
 uje provoz 

systém�  pro publikaci a distribuci dopravních informací a dopravních dat, 

·  provozuje díl� í aplikace a systémy, �eší p�ípadné technické a technologické 

problémy, 

·  vede a spravuje archiv historických dat a dopravních informací, atd.[10] 
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3 ANALÝZA � EŠENÉ OBLASTI 

D�íve ne� bude zapo� ato s tvorbou modelu, je t�eba se v� novat sou� asnému stavu 

 širším vztah� m zkoumané oblasti. D� kladná analýza všech stávajících dopravn�  

p�epravních vztah�  je nedílnou sou� ástí ka�dého dopravn�  - in�enýrského posouzení 

a pomáhá k pochopení za� len� ní oblasti do nad�azeného územního celku. Je také 

prost�edkem, jak lokalizovat a popsat problémy stávajícího dopravního systému a zárove	  

je i základním stavebním kamenem p�i tvorb�  variantních �ešení.  

Analýza sou� asných dopravn�  - p�epravních vztah�  v rámci této práce byla provedena 

na základ�  s� ítání dopravy uskute� n� ného na silnicích ve zkoumaném území v roce 2011 

[15] a dále byla pou�ita také data z celostátního s� ítání dopravy provedeného v roce 2010.  

3.1 Popis oblasti 

Zájmová oblast této práce se nachází v Jihomoravském kraji v okrese Brno – venkov 

v katastrálním území obce Mod�ice a má charakter p�ím� stské obchodní a pr� myslové 

zóny. 

Páte�ní komunika� ní sí
  celé oblasti je tvo�ena k�í�ením dálnice D2 (Brno – 

Bratislava - SR) a silnice II/152 ve sm� ru Mod�ice – Chrlice. P�íhodné umíst� ní lokality 

vzhledem k centru krajského m� sta Brna vedlo koncem minulého století k výstavb�  

rozsáhlého nákupního centra Olympia (NC). To je také velmi významným zdrojem/cílem 

dopravy v zájmovém území. Spádová oblast nákupního centra do 30 minut jízdy 

je 800 000 obyvatel a do 60 minut jízdy a� 1 600 000 obyvatel.[1] Pozemek nákupního 

centra má rozm� ry cca 700 m x 400 m s celkovou plochou cca 320 000 m2, z � eho� 

polovinu zaujímají parkovišt�  a polovinu zastav� ná plocha samotného NC. Parkovací 

plochy NC � ítají asi 3400 parkovacích míst.  

Mezi dalšími mén�  významnými � initeli, které mají vzhledem ke své velikosti menší 

vliv na dopravu ve zkoumané oblasti, jsou obchodní prostory rozkládající se ji�n�  

od komunikace II/152. Jsou jimi prodejna nábytku SCONTO a obchod s interiérovými 

dopl	 ky SOHO. Mezi další budovy v této � ásti zájmové oblasti pat�í v dnešní dob�  

nevyu�ívaný objekt bývalého GIGAsportu a ješt�  více na jih potom brn� nská � istírna 

odpadních vod. 

Sm� rem na západ p�i komunikaci II/152 se na ji�ní stran�  rozkládá zahrádká�ská 

kolonie a na severní stran�  od komunikace II/152 rozsáhlý areál dr� be�áren.  
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Obr. 3.1 Zakreslení objekt�  stávajícího stavu, podklad [3] 

3.1.1 Komunikace a jejich k� í�ení 

Jak je ji� zmín� no výše, páte�ní sí
  komunikací v oblasti tvo�í dálnice D2 

a silnice II/152, které se v území mimoúrov	 ov�  k�í�í, p�i� em� silnice II/152 nadchází 

dálnici D2 v jejím stani� ení km 2,800 00. Dálnice D2 prochází územím v severoji�ním 

sm� ru a silnice II/152 ve sm� ru západo - východním. 

Dálnice D2 je p�ímou spojnicí � eské a Slovenské republiky, kde kon� í v hlavním 

m� st�  Bratislav� . Její délka na � eském území je 61 kilometr�  a je postavena v celé svojí 

délce v d�íve b� �ném, ale dnes ji� nepou�ívaném, ší�kovém uspo�ádání D26,5/120. Úsek 

dálnice týkající se této práce, tedy km 0,000 – km 11,700, byl zprovozn� n v �íjnu roku 

1978. [1] 

Intenzity na této dopravn�  významné komunikaci byly zjišt� ny z celostátního s� ítání 

dopravy provedeného v roce 2010 a jejich hodnoty jsou zobrazeny na obrázku 4.3 spole� n�  

s ostatními hodnotami intenzit na komunikacích ve zkoumané oblasti. 

Silnice II/152 vytvá�í v p�edm� tné oblasti sb� rnou komunikaci, která p�ivádí 

pom� rn�  velké intenzity k dálnici D2. Zárove	  tvo�í i spojnici mezi rychlostní komunikací 

R 52 (Víde	 ) a dálnicí D2 (Bratislava) a je mo�né ji pova�ovat za první mo�nost, kde lze 

odbo� it p�i cest�  z Vídn�  na Bratislavu. Ší�kové uspo�ádání této komunikace je S 11,5. 

Na silnici II/152 je v zájmovém území napojeno n� kolik dalších komunikací 

slou�ících k obslou�ení výše zmín� ných obchodních a pr� myslových areál� . Jedná 

se p�edevším o ulici U dálnice, která ze severu napojuje areál NC Olympia a protilehlou 
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ulici Svratecká od obchodních areál�  SCONTO a SOHO a � isti� ky odpadních vod 

Mod�ice. Toto napojení se d� je v pr� se� né k�i�ovatce s interním � íslem pro tuto práci 03, 

která je sv� teln�  �ízená.  

P�ibli�n �  o 200 m východn� ji je na silnici II /152 ze severu stykovou k�i�ovatkou 04 

p�ipojena nájezdová/výjezdová rampa od dálnice D2 – sm� r Bratislava. Po dalších 300 m 

se na trase II/152 nachází nadjezd nad dálnicí D2 a 100 m za ním kon� í silnice II/152 

v rozlehlé okru�ní k�i�ovatce s pr� m� rem cca 115 m. 

Zmín� ná okru�ní k�i�ovatka vzájemn�  propojuje tyto sm� ry:  

·  Chrlice – ulice Zámecká 

·  Nájezdová/výjezdová rampa D2 – sm� r Brno 

·  Silnice II/152 

V k�i�ovatce se nachází i slepá, nevyu�ívaná v� tev p� vodn�  zamýšlená pro p�ipojení 

dalšího areálu, jeho� realizace je nyní v nedohlednu. 

D�íve ne� budou podrobn� ji rozebrány všechny k�i�ovatky v systému, je nutno 

stanovit pojmenování k� i�ovatek pro dobrou orientaci. V následující tabulce je shrnuto 

� íslování k�i�ovatek pou�ité v n� kterých dokumentech a podkladech této práce [15] 

a je p�evedeno do nového, p�ehledn� jšího názvosloví a � íslování. Vše dokresluje i obrázek 

3.2 ní�e pod tabulkou.  

 

K� i�ovatka  Uzel Uspo� ádání Propojené sm� ry 

0003 03 pr� se� ná, SSZ II/152 – Mod�ice – Chrlice X Olympia - Sconto 

0004 04 styková II/152 Mod�ice - Chrlice X dálnice Brno - 
Bratislava 

0005 05 v� tev okru�ní Okru�ní k�i�ovatka X Chrlice 
0006 06 v� tev okru�ní Okru�ní k�i�ovatka X dálnice Bratislava - Brno 
0007 07 styková Svratecká - Sconto 

Tab. 3.1 P� evodní tabulka pojmenování k� i�ovatek 
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Obr. 3.3 Zna� ení v� tví uzlu 03, 

 

Obr. 3.2 Schéma uzl�  v systému, podklad [3] 

 

Uzel 03 je v sou� asném stavu navr�en jako úrov	 ová pr� se� ná k�i�ovatka 

s p�ednostmi upravenými sv� teln�  signaliza� ním za�ízením. Tento uzel spole� n�  se svými 

pr� pletovými úseky tvo�í z dopravn�  - in�enýrského hlediska nejproblémov� jší místo 

celého systému. Je nutno zde respektovat 

po�adavky na co mo�ná nejplynulejší p�evedení 

silného dopravního zatí�ení ve sm� ru západ – 

východ (Mod�ice - Chrlice) po komunikaci 

II/152 a zárove	  zajistit napojení proudu 

vozidel o vysokých intenzitách a velké � asové 

prom� nlivosti na výjezdu z NC Olympia. 

Vzniká tak velmi silné levé odbo� ení z vedlejší 

komunikace (NC Olympia) vedené ve 

dvoupruhovém uspo�ádání a díky tomuto je 

nutné na hlavním tahu komunikace II/152 
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nastavovat velmi dlouhé intervaly na SSZ, co� zp� sobuje dlouhé zdr�ení vozidel na této 

komunikaci. V sou� asném stavu je proto k�i�ovatka vybavena vysokým stupn� m 

sofistikovaného dynamického �ízení, které zabezpe� uje volbu ideálního signálního plánu 

na základ�  soustavy induk� ních smy� ek na ka�dém vjezdu do k�i�ovatky. Je tak dosa�eno 

nejvyšší mo�né kapacity k�i�ovatky a tím pádem i p�ilehlých úsek�  sít�  a další 

zkapacitn� ní k�i�ovatky související s rozši�ováním obchodních nebo pr� myslových areál�  

v oblasti by šlo jen t� �ko vy�ešit jinak ne� její kompletní p�estavbou.  

 

Uzel 04 �eší napojení nájezdové/výjezdové rampy dálnice D2 – sm� r Bratislava 

a je v sou� asném stavu �ešen jako pr� se� ná k�i�ovatka. Jeho hlavním úkolem je p�evést 

intenzity ve sm� ru západ – východ tzn. z Mod�ic a z oblasti nákupních center do sm� ru 

Chrlice a nájezdová rampa D2 - sm� r Brno a také zajistit odbo� ení/p�ipojení výjezdové 

rampy D2 – sm� r Bratislava.  

Z d� vodu lepší p�ehlednosti a bezpe� nosti vozidel jedoucích z výjezdové rampy D2 

– sm� r Bratislava a p� ipojujících se na II/152 byla k�i�ovatka opat�ena betonovým 

svodidlem, které odd� luje odbo� ovací/p�ipojovací pruh na II/152 od velmi zatí�eného 

pr� b� �ného pruhu. 

 

Uzel 05 je sou� ástí velké okru�ní k�i�ovatky na východním okraji sledovaného 

území. � eší napojení ulice Zámecká a obce Chrlice na silnici II/152. 

 

Uzel 06 je op� t jednou z v� tví okru�ní k�i�ovatky a je tvo�en rampami zajiš
 ujícími 

nájezd/výjezd z dálnice D2 – sm� r Brno. Tato v� tev a p�edevším intenzita na její � ásti 

s nájezdem na dálnici D2 je op� t ovlivn� na vysokými intenzitami vozidel jedoucími 

z Mod�ic, z NC Olympia a dalších NC sm� rem na Brno.  

 

Uzel 07 se rozkládá v ji�ní � ásti zájmové oblasti a zajiš
 uje obsluhu parkoviš
  

obchodních prostor NC SCONTO, SOHO a bývalého GIGAsportu. Je �ešen jako styková 

k�i�ovatka a v sou� asném stavu má na hlavní komunikaci odbo� ovací pruh pro odbo� ení 

vlevo. Do ji�ní v� tve této k�i�ovatky je napojen dopravn�  málo obsluhovaný areál � istírny 

odpadních vod a také je zde z�ízena zastávka MHD, která je obsluhována pouze dv� ma 

spoji mezi 7:00 a 8:00 a mezi 15:00 a 16:00. Dále na jih pokra� uje komunikace vyu�ívaná 

jako cyklostezka a ob� asn�  jako p�ístupová cesta k zem� d� lskému statku. Po této 
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komunikaci také projí�dí dvakrát denn�  autobus v ranních a odpoledních hodinách (viz 

výše) a má zde po cca 600 m jízdy kone� nou zastávku.  

3.1.2 Širší vztahy 

Jak ji� bylo uvedeno výše, zájmová oblast se nachází v Jihomoravském kraji 

v okrese Brno – venkov, na katastrálním území m� sta Mod�ice. V její t� sné blízkosti 

se nacházejí lokality významných zdroj�  dopravy. Pat�í mezi n�  hlavn�  m� sto Brno le�ící 

cca 10 km severn� , m� sto Mod�ice nacházející se cca 3 km západn�  a m� stská � ást Brno – 

Chrlice le�ící cca 2,5 km východn�  od lokality. Mezi další obce le�ící ve spádové oblasti 

do t� iceti minut jízdy lze zahrnout i obce a m� sta jako jsou Poho�elice, Hustope� e, B�eclav, 

�idlochovice, Bu� ovice, Vyškov, Ku�im, Velká Bíteš nebo Ivan� ice.  

Páte�ní sí
  komunikací zajiš
 ujících dopravu do zájmové oblasti z obcí vzdálených 

a� 50 km tvo�í dálnice D2 a D1 a dále pak rychlostní silnice R52, R43 a silnice II/152. 

Další komunikace slou�í p�edevším k p�iblí�ení vozidel k páte�ní síti dálnic a rychlostních 

silnic.  

 

Obr. 3.4 Širší vztahy – do 30-ti min jízdy 
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3.1.3 Tranzitní doprava 

Tranzitní doprava je taková doprava, která nemá v dané lokalit�  zdroj nebo cíl 

a pouze daným územím projí�dí. Jde tedy o vozidla, která do systému vjedou n� kterým 

vjezdem a zase systém opustí jiným výjezdem, ani� by se v systému zdr�ela. 

V systému zkoumaném v této práci jsou dv�  lokality, které je mo�no pova�ovat 

za zdroj/cíl dopravy. Jedná se o parkovišt�  NC Olympia a ji�ních nákupních center 

SCONTO a SOHO. Pro výpo� et mno�ství tranzitní dopravy jsou tedy tyto uzly 

pova�ovány za cílové. Všechny ostatní vjezdy do systému jsou pova�ovány za vjezdy 

do systému z externích komunika� ních sítí. Jsou to zbývající � ty�i vjezdy – Mod�ice, 

Bratislava, Chrlice a Brno. Celkové mno�ství tranzitní dopravy je mo�no spo� ítat 

ode� tením po� tu vozidel, která opoušt� jí systém v cílových uzlech Olympia a SCONTO 

(Tab. 3.2, sloupec 2) od po� tu vozidel vjí�d� jících do systému z externích zdroj�  (Tab. 3.2, 

sloupec 1). Mno�ství tranzitní dopravy zjišt� né výše uvedeným postupem je zobrazeno 

v následující tabulce a je informativn�  dopln� no o po� et vozidel, která mají v zájmovém 

území sv� j zdroj.  

Z tabulky vyplývá, �e tém��  80% vozidel ve zkoumaném systému jím pouze projí�dí, 

co� odpovídá charakteru oblasti, zejména jeho poloze u dálnice.  
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Tab. 3.2 Tranzitní doprava, pozn. hodnoty v tabulce jsou ve skute� ných vozidlech. 
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4 MODEL STÁVAJÍCÍHO STAVU OBLASTI 

Model oblasti byl dle zadání proveden v software AIMSUN od firmy TSS. Systém 

AIMSUN je celosv� tov�  pou�ívaným programem pro modelování dopravy v intravilánu 

a v extravilánu. Je to profesionální, komplexní systém nástroj�  pro simulace a analýzu 

dopravních sítí na úrovni makro a mikro modelování, v� . úrovn�  meso. Prost�ednictvím 

p�ehledného grafického rozhraní umo�	 uje u�ivateli interaktivn�  analyzovat simulace 

ve zkoumaných oblastech. [2] 

Model byl z�ízen na podkladu, který je obsahem p�ílohy 1 a byl získán 

prost�ednictvím �ádosti na � eský ú�ad zem� m�� ický a katastrální. Modelování se d� je 

pomocí intuitivních nástroj�  pracovní plochy software Aimsun. Postupn�  byly vytvá�eny 

linie jednotlivých komunikací, které byly spojovány do uzl�  v místech, kde se v reálném 

stavu nacházejí k�i�ovatky. P�i modelování byl kladen velký d� raz na co nejv� rn� jší model 

všech prvk�  sít�  v� etn�  délek plných � ar vodorovného dopravního zna� ení nebo délek 

p�ipojovacích a odbo� ovacích pruh� . Byl tak vytvo�en velmi v� rný model skute� ného 

stavu, který bylo mo�no po napln� ní hodnotami pova�ovat za vypovídající. P�i modelování 

bylo hojn�  vyu�íváno digitálních mapových podklad�  zve�ejn� ných na serverech mapy.cz 

[3] a googlemaps.com [4] zejména p�i m�� ení vzdáleností, které by jinak byly v b� �ném 

provozu m�� itelné jen velmi obtí�n� . 

4.1 Prohlídka území, m�� ení v terénu 

Prohlídka území se zam�� ením na m�� ení signálního plánu uzlu 03 byla provedena 

ve st�edu dne 8.8.2012 . P�i prohlídce byly po�ízeny fotografie a videa, která jsou obsahem 

p�ílohy 2  resp. p�ílohy 3. 

Cílem prohlídky území bylo blí�e se seznámit se zájmovou lokalitou a lépe pochopit 

a p�edstavit si rozm� ry a souvislosti, které by mohly mít vliv na modelování. Dalším cílem 

bylo nafilmovat náv� stidla sv� telného signaliza� ního za�ízení na uzlu 03 pro pozd� jší 

ur� ení délek jednotlivých fází signálního plánu.  

M�� ení i prohlídka území probíhala v � ase, který byl dopravním pr� zkumem [15] 

ozna� en jako špi� ková hodina. (16:15 - 17:15).  
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4.1.1 Metodika m�� ení a vyhodnocování 

Po prvotním pokusu s klasickou metodou (papír, tu�ka, stopky) byla zvolena varianta 

s pou�itím digitálního fotoaparátu a jeho funkce zaznamenávání videa. P� vodní metoda 

vy�adovala mnohem v� tší soust�ed� ní a p�esnost a mohla být zatí�ena velkou chybou 

v d� sledku nepozornosti, co� bylo v metod�  s fotoaparátem eliminováno.  

P�i vyhodnocování kamerového záznamu m�� ení bylo zjišt� no, �e nelze vysledovat 

�ádnou posloupnost mezi fázemi. Délky jednotlivých zelených a � ervených náv� stí 

se v pr� b� hu n� kolika cykl� , které byly nato� eny ani jednou nezopakovaly, co� 

napov� d� lo, �e k�i�ovatka je �ízena dynamicky – poptávkov� . Tato hypotéza se potvrdila 

po konzultaci s tv� rcem signálního plánu Ing. Zukalem ze spole� nosti Patriot s.r.o., 

který potvrdil, �e �ízení k�i�ovatky je na vysokém stupni dynamiky. V k�i�ovatce 

je integrována soustava induk� ních smy� ek, které zajiš
 ují co nejplynulejší pr� jezd vozidel 

ze všech sm� r�  k�i�ovatky.  

První úrove	  smy� ek nejblí�e stop-� á�e zajiš
 uje pov� domí �adi� e o vozidlu 

� ekajícím na signál „volno“, další úrove	  induk� ních smy� ek zase hlídá délku kolony, 

která se na dané v� tvi vytvo�ila. V p�ípad� , �e poslední vozidlo zastaví na smy� ce (vznikla 

kolona nep�ípustné délky) se v signálním plánu za�adí po�adavek na signál „volno“ 

v tomto sm� ru. Pokud je takto zahlcených sm� r�  více, má �adi�  naprogramovánu vyšší 

logiku k jejich �ešení. Zárove	  bylo nutno zapracovat do signálního plánu i další 

po�adavky nap�. od Policie � R � i obce. 

4.2 Modelový signální plán 

Pro pot�eby modelování bylo nutno navrhnout stabilní signální plán, který bude 

spušt� n na modelové k�i�ovatce. Byl proto vytvo�en modelový signální plán o délkách 

jednotlivých fází 30 s a 20 s dle následujícího obrázku, který byl v pr� b� hu práce upraven 

do podoby 30 s + 10 s z d� vod�  lepší podobnosti skute� nému stavu signálního plánu. 
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Obr. 4.2 Tvorba signálního plánu 

 

Obr. 4.1 Modelový signální plán uzlu 03 

4.2.1 Tvorba signálního plánu 

Signální plán v Aimsun lze vytvo�it pomocí 

zálo�ky Control v okn�  PROJECT WINDOW 

v pravé horní � ásti obrazovky. 

Nejd�íve byly jednotlivé k�i�ovatkové 

pohyby rozd� leny do signálních skupin 

a to v dialogovém okn�  ka�dého uzlu, který byl 

�ízen sv� telným signaliza� ním za�ízením. V dalším 

kroku byl zalo�en nový Control plan v zálo�ce 

Control v okn�  PROJECT WINDOW 

a v dialogovém okn�  Control plan byl vybrán uzel, 

pro který byl ur� en daný signální plán. Velmi 

d� le�ité je vyplnit polo�ku ‘Initial Time‘ v tomto 

dialogovém okn� , aby se signální plán spoušt� l 

ve správný � as. 
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V dialogovém okn�  signálního plánu vybraného uzlu byl zvolen typ signálního plánu 

jako ‘Fixed‘ a v roletce s nastavenou hodnotou ‘Phase mode‘ byla tato hodnota zm� n� na 

na ‘Signals group mode‘. Nyní bylo mo�né p�i�adit ka�dé signální skupin�  (viz výše 

v tomto odstavci) � as za� átku a délku trvání signálu „volno“. Všechny hodnoty 

se p�ehledn�  zobrazují v grafickém schématu dialogového okna a ve 2D pohledu 

se prokreslují sm� ry vybrané do signálních skupin (Obr. 4.1). 

4.3 Dopravní zatí�ení 

Po vytvo�ení modelu oblasti bylo mo�no p�istoupit k modelování dopravní zát� �e 

a pak k zat� �ování modelu. 

Model dopravní zát� �e byl tvo�en na základ�  sm� rového pr� zkumu, který byl 

proveden na uzlových bodech systému v lednu 2011 [15] v kombinaci s celostátním 

s� ítáním dopravy z roku 2010 [5]. Hodnoty intenzit z celostátního s� ítání dopravy 2010 

byly pou�ity p�edevším ke stanovení zát� �e na dálnici D2, všechny ostatní hodnoty 

zatí�ení systému byly p�evzaty ze sm� rového pr� zkumu [15] na � ty�ech hlavních uzlech 

zkoumaného systému. 

Hodnoty intenzit na hlavních vstupech a výstupech ze systému p�ehledn�  shrnuje 

následující obrázek.   

 

Obr. 4.3 Intenzity na vstupech a výstupech zkoumané sít�  komunikací (vstupy zelen� , 
výstupy � erven� ) 
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Obr. 4.4 Rozd� lení intenzit do zdroj�  a cíl�  

 
Model postihuje i linky MHD, které projí�d� jí modelovaným územím, jsou to linky 

78, 49 a tzv. Olympia bus – linka, která svá�í zákazníky NC Olympia z centra m� sta Brna. 

Trasy všech linek prochází p�es uzel 03.  

4.4 Matice p� epravních vztah�  

V dalším kroku byla sestavena matice p�epravních vztah� . Pro ur� ení jejích hodnot 

se v praxi pou�ívají sm� rové dopravní pr� zkumy, které mohou být provedeny t�emi 

r� znými zp� soby.  

Prvním zp� sobem m� �e být 

rozdávání papírových dotazník�  

� idi�� m, kte�í vyplní zdroj a cíl své 

cesty v� etn�  dalších údaj�  o cest� . 

Dalším zp� sobem je zastavování � idi��  

p�ímo v terénu ve spolupráci 

s Policií � R a polo�ení otázek 

podobných jako v dotazníku 

zmín� ném výše. T�etím a nejefektivn� jším zp� sobem je osazení kamer s funkcí 

rozpoznávání státních poznávacích zna� ek (SPZ) na vjezdové a výjezdové profily pozemní 

komunikace v zájmovém území. Takto je mo�no velmi jednoduše zjistit kdy a kde jaká 

SPZ do systému vjela a kdy a kde vyjela. Tato data jsou ideální pro tvorbu matic zdroj/cíl 

a model pak vykazuje velkou p�esnost.  

Naopak pokud jsou známy pouze intenzity na vjezdech a výjezdech ze systému 

je p�id� lení jednotlivých intenzit jednotlivým sm� r� m velmi nesnadné, jak ilustruje 

obrázek 4.4. 

Pro rozd� lení intenzit byl proto v této práci pou�it expertní p�ístup, co� znamená, 

�e rozd� lení intenzit mezi zdroji a cíly bylo provedeno dle úsudku zpracovatele práce, 

který je podlo�en znalostí dané lokality i jejích širších vztah� . Zárove	 , pro dosa�ení v� tší 

p�esnosti byly kontrolovány zvolené po� ty vozidel díl� ími kontrolami – sou� ty vozidel 

na ur� itých úsecích sít�  s intenzitami známými ze sm� rového pr� zkumu. Bylo 

tak dosa�eno pom� rn�  p�esného modelu, co� dokazuje i další kapitola 4.5 Kalibrace 

modelu.  
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Tab. 4.2 Celková matice p� epravních vztah�  – p� íloha 4 

 

Celková matice p�epravních vztah�  byla dále rozd� lena do dvou matic podle druhu 

vozidel vynásobením hodnot celkové matice koeficienty vypo� tenými z dat z dopravního 

pr� zkumu. Výpo� et t� chto koeficient�  ukazuje následující tabulka. 

Hodnoty v Tab. 4.2 jsou o 10% [15] zv� tšeny oproti hodnotám z dopravních 

pr� zkum�  a to z d� vodu, �e dopravní pr� zkum byl provád� n v lednu, kdy jsou dle 

zkušeností intenzity vozidel o 10% menší ne� v jiných m� sících roku.  
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Tab. 4.3/I Výpo� et koeficient�  rozd� lení nákladní doprava – osobní doprava,  
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05 Vjezd 7 - Chrlice IN 
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Tab. 4.3/II Výpo� et koeficient�  rozd� lení nákladní doprava – osobní doprava 

 

Pro ka�dý vjezd a výjezd do/ze systému byl z dopravního pr� zkumu ur� en po� et 

osobních a lehkých/te�kých nákladních vozidel a autobus�  (podrobn�  viz p�íloha 5). 

V dalším kroku byl pomocí vztahu  

TNV = 0,1.LN + TN+A , kde  

TNV… T� �ká nákladní vozidla 

LN… Lehká nákladní vozidla (u�ite� ná hmotnost do 3,5 t) 

TN… T� �ká nákladní vozidla (u�ite� ná hmotnost nad 10 t) 

A… Autobusy [5] 

 

stanoven po� et TNV v dopravním proudu. Pro hodnoty pocházející z celostátního s� ítání 

dopravy ji� byly po� ty TNV známy [5] a byly proto p�evzaty p�ímo. V tabulkách 4.3/I a II 

uvedených výše bylo následn�  spo� ítáno procentuální zastoupení osobních vozidel a TNV 

na jednotlivých vjezdech/výjezdech a jejich zpr� m� rováním bylo zjišt� no procentuální 

zastoupení osobních vozidel a TNV v celkovém dopravním proudu. Výsledné hodnoty 

shrnuje následující tabulka.  
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Tab. 4.4 Pr� m� rné slo�ení dopravního proudu 
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Z tabulky 4.4 byly dále zjišt� ny p�epo� tové koeficienty (0,05 a 0,95) a vynásobením 

tabulky 4.2 t� mito koeficienty byly stanoveny pr� m� rné matice p�epravních vztah�  

pro osobní vozidla a vozidla TNV, které jsou p�ehledn�  shrnuty v následujících tabulkách.  
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Tab. 4.5 Pr� m� rná matice p� epravních vztah�  – osobní vozidla 
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Tab. 4.6 Pr� m� rná matice p� epravních vztah�  – t� �ká nákladní vozidla (TNV) 

 

4.5 Kalibrace modelu  

Hodnoty z výše uvedených tabulek byly vlo�eny do O/D matic (matice zdroj/cíl) 

v software Aimsun a byl jimi zatí�en dopravní model. Zárove	  byly na modelové síti 

komunikací v programu osazeny detektory, jejich� prost�ednictvím byly sbírány informace 

o dopravním proudu b� hem modelování. 

Detektor je funkce integrovaná v programu Aimsun a umis
 uje se na sí
  komunikací 

do místa, kde je pot�eba zjistit vlastnosti a veli� iny simulovaného dopravního proudu. 

Zm�� ené veli� iny jako jsou intenzita, hustota, apod. je pak mo�né navzájem srovnávat 

a vykreslovat do graf�  nebo tabulek. 

Srovnáním hodnot ze s� ítání dopravy a z dopravního modelování bylo mo�né zjistit 

p�ípadné nep�esnosti nebo nevyvá�enosti v rozd� lení intenzit v modelu. 
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Tab. 4.7 Kalibra� ní srovnání modelu a skute� n�  nam�� ených hodnot 

 

Ze všech nasnímaných hodnot se jako nejvíce vypovídající jeví hodnoty z úseku 

mezi uzly 03 a 04 a z dalších vnit�ních úsek�  sít� . Na nich je mo�né dob�e pozorovat 

velikost chyby zp� sobené nesprávným rozd� lením intenzit, které neodpovídá skute� nosti. 

Obecn�  je p�ípustná chyba modelu p�ibli�n �  do 10-15%. Pokud se procentuální rozdíl blí�í 

t� mto hodnotám nebo je p�esahuje, je nutné se vrátit zp� t na za� átek procesu, jinak 

p�erozd� lit hodnoty v tabulce 4.2 a tím lépe nastavit O/D matici modelu. Po mnoha 

pokusech s nastavením matice bylo rozhodnuto, �e pro demonstra� ní ú� ely této práce 

posta� í nastavení matice uvedené v tab 4.2. 

Následující obrázek dopl	 uje p�edchozí tabulku a up�es	 uje umíst� ní detektor�  

na zkoumané síti komunikací.  

 

Obr. 4.5 Umíst� ní detektor�  pro kalibraci modelu 
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5 VARIANTNÍ NÁVRH DOPRAVNÍHO � EŠENÍ  

Jedním z d� le�itých cíl�  této práce je vypracovat návrh variantního dopravního 

p�ipojení rozši�ovaného obchodního areálu v Mod�icích, jeho� výstavba je v budoucnu 

plánována v zájmové oblasti. Jak je z�ejmé z minulé kapitoly, ji� v sou� asném stavu 

se jedná o území s velkým dopravním zatí�ením a je p�edpoklad, �e krom�  plánovaného 

nár� stu dopravy, kterým se zabývá tato práce, bude v oblasti probíhat i další rozvoj. 

Nap�íklad k�i�ovatka 03, která je z dopravního hlediska t� �išt � m celé oblasti, 

je ji� v sou� asném stavu nastavena na maximum svého výkonu, � eho� je dosahováno 

implementací sofistikovaných �ešení dynamického �ízení k�i�ovatek. Rozvoj oblasti 

v budoucnu by tak mohl znamenat velké nep�íjemnosti pro bezproblémové dopravní 

obslou�ení lokality, nehled�  na to, �e samotný rozvoj je podmín� n efektivním a výkonným 

dopravním �ešením.  

Následující kapitola by m� la p�edlo�it, posoudit a srovnat mo�nosti �ešení 

dopravního napojení plánovaného obchodního areálu vzhledem k celé zájmové oblasti 

a jejímu dopravnímu zatí�ení. 

5.1 P� edm� t návrhu 

Jak ji� bylo zmín� no výše, uva�uje se v zájmové oblasti s výstavbou nového 

obchodního centra. Dle platné dokumentace, která byla k dispozici pro vypracování této 

práce, se toto nové OC bude nacházet mezi stávající budovou zrušeného GIGAsportu 

a dálnicí D2. Jeho umíst� ní znázor	 uje obrázek.  

 

 

Obr. 5.1 Umíst� ní nového obchodního centra v zájmové oblasti 
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5.1.1 Popis parcely, typologie ploch 

Celková plocha parcely vy� len� né na stavbu nového OC je 64471 m2 [6] a skládá 

se ze t�í menších parcel. Je ohrani� ena ze severu násypem silnice II/152, z východu dálnicí 

D2 a ze západu pozemkem OC SCONTO a bývalého GIGAsportu. Na jihu prochází 

hranice parcely ve stop�  rozvod�  elektrické energie (VN).  

Z celkové plochy parcely je 20165 m2 uva�ováno jako plocha pro vybudování 

budovy obchodního centra s obchody s r� zným zam�� ením. Celková obchodní plocha 

bez skladovacích a jiných prostor byla pro pot�eby této práce uva�ována jako 35% 

z celkové plochy nového OC – tedy 7058 m2.  

Zbývajících 44306 m2 z celkové plochy pozemku je plánováno vyu�ít p�edevším 

jako parkovišt�  a plochy zelen� . Parkovišt�  by dle projektu m� lo být o rozloze p�ibli�n �  

8800 m2 s 324 parkovacími místy. 

 

 

 

5.1.2 � ešení dopravy v areálu nového OC, dopravní napojení 

Areál nového OC bude napojen na stávající komunikaci (ulice Svratecká) mezi 

obchodními domy SCONTO a GIGAsport. Napojení se bude realizovat v nové úrov	 ové 

stykové k�i�ovatce na západním okraji areálu nového OC.  

Obr. 5.2 Napojení nového areálu 
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Dopravní obslu�nost nového OC bude zajišt� na jednosm� rnou komunikací za� ínající 

na západním okraji parcely a bude pokra� ovat p�es ji�ní � ást a� na parkovišt�  situované 

ve východní � ásti pozemku mezi budovou OC a dálnicí D2. Dále bude komunikace 

pokra� ovat kolem budovy OC ze severu a bude napojena do p� vodní k�i�ovatky. Výkres 

s návrhem plánovaného napojení areálu je p�edm� tem p�ílohy 6. 

5.2 Prognóza intenzit dopravy generované novým OC 

Pro správný návrh a posouzení variant �ešení uvedených dále v této kapitole bylo 

t�eba zjistit mno�ství vozidel, které p�ibudou do systému s vybudováním nového OC. 

K tomuto byl vyu�it postup uvedený v návrhu technických podmínek Metody prognózy 

intenzit generované dopravy [7] 

 

1. volba kategorie území 

OV – 04: Obchodní d� m/nákupní (obchodní) centrum – podrobný popis viz [7] 

 

2. výpo� et hodnoty územního ukazatele U 

a. Volba jednotky ukazatele U: m2 prodejní plochy: plocha ur� ená pro vlastní 

prodej a p� ístupná pro zákazníky. Nezapo� ítávají se vnit� ní komunikace pro hosty. 

[7] / tab. 6.1 

b. Stanovení hodnoty U: 

U = S x KPP x App 

·  S - celková plocha území vymezená pro funkci obchodního za� ízení a daný typ 

zástavby…20165m2 

·  KPP - koeficient podla�ní plochy území…1,0 (POD=2, KZP=KPP/POD=0,5) 

·  App - podíl prodejní plochy na hrubé podla�ní ploše obchodního 

za� ízení…0,35 

U =20165x 1,0 x 0,35 = 7058 m2 prodejní plochy 

 

3. odhad intenzity generované dopravy 

·  Intenzita individuální automobilové dopravy [7] / tab. 9.6. 

Pro OV – 04: 50voz/den/100m2 prodejní plochy 

 Celkem: 3529 voz/den 

Po� et vozidel je uveden na vjezdu na parkovišt� . 
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4. d� lba p� epravní práce 

Podle [7] intenzita nákladní dopravy tvo�í 5% z celkové intenzity, co� odpovídá 

výpo� t� m pr� m� rného zastoupení nákladní dopravy v dopravním proudu provedeným 

výše v této práci. Pro výpo� et se p�edpokládá zachování stávajícího rozlo�ení linek 

MHD, a tedy do nového areálu nebude zají�d� t �ádná linka. 

Osobní vozidla: 95% 

Nákladní vozidla: 5% 

 

5. intenzita jednotlivých druh�  dopravy 

Osobní vozidla: 3353 voz/den 

Nákladní vozidla: 176 voz/den 

 

6. variance intenzit dopravy – ur� ení hodinové intenzity dopravy 

I h = Id ×××× kd,h 

Ih – hodinová intenzita dopravy [voz/h] 

Id – denní intenzita dopravy [voz/den] …3529 voz/den/vjezd na parkovišt�  

kd,h – podíl hodinové intenzity dopravy (dané hodiny dne) na denní intenzit�  dopravy 

[-]…9,7% = 0,097 

I h,o = 3353 x 0,097 = 326 voz/h 

I h,n = 176 x 0,097 =  17 voz/h 

 

Výpo� tem bylo stanoveno, �e na parkovišt�  vjede 326 osobních a 17 nákladních 

vozidel za hodinu. Celkem je tedy intenzita na vjezdu na parkovišt�  343 voz/hod. 

Pro zjednodušení se uva�uje stejná intenzita i na výjezdu z parkovišt� . Do systému tedy 

dohromady p�ibude 686 voz/hod.  
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5.3 Návrh nových matic p� epravních vztah�  

Na základ�  vypo� tených intenzit byly sestaveny nové matice p�epravních vztah� , 

které byly následn�  pou�ity k zatí�ení modelu. V modelu navíc p�ibyl jeden zdroj/cíl 

s názvem „nové OC“. 

V nové matici p�epravních vztah�  jsou nové intenzity související s novým OC 

rozd� leny procentuáln�  do všech dalších sm� r� .  

 

� 
� 	 ��
!�"# 	 $%&'��� 	 (����)%�
� 	 �*�%�"#	 (��� 	 +"���� 	 ��
.	$� 	 �� ��%)	

��
!�"# 	 � � ��� � �� � ��� � ��� � � � ��% � �� � ��� �
$%&'��� 	 ��� � � � ��� � �� � ��� � �� � ��% � �� � ���� �
(����)%�
� 	 �� � 	� � � � �� � ���� � � � ��% � �� � ���	 �
�*�%�"#	 ��� � �� � �	 � � � ��� � �� � ��% � �� � ��� �
(��� 	 ��� � ��� � �	�� � ��� � � � �� � ��% � �� � 
��	 �
+"���� 	 �� � �� � �� � �� � �� � � � ��% � �� � ��� �

��
.	$�	
��% � � �%� ��% � �%� 	�% � �%�

�� �
� �
�� � �� � �� � �� � ��� � �� �

����%) 	 ��� � ���� � ���� � ��� � 
��	 � �� � �
� � �		� �

Tab. 5.1 Nová matice p� epravních vztah�  – osobní vozidla 

 

� 
� 	 ��
!�"# 	 $%&'��� 	 (����)%�
� 	 �*�%�"#	 (��� 	 +"���� 	 ��
.	$� 	 ����%) 	

��
!�"# 	 � � �� � � � � � �� � � � ��% � � � �� �
$%&'��� 	 �� � � � � � 	 � �� � � � �%� � � �� �
(����)%�
� 	 � � � � � � 	 � �� � � � ��% � � � �� �
�*�%�"#	 �� � 	 � � � � � �� � � � ��% � � � 
	 �
(��� 	 �� � �� � �� � �� � � � � � ��% � � � ��� �
+"���� 	 � � � � � � � � � � � � �%� � � � �

��
.	$�	
��% � �%� ��% � ��% � ��% � �%�

�� �� �
� � � � � � � � � � � �

����%) 	 �� � �� � 	� � 
� � ��� � � � ��� � ��	 �

Tab. 5.2 Nová matice p� epravních vztah�  – nákladní vozidla 

 

  



37 
 

Dále bude p�istoupeno k vyjmenování a definování jednotlivých variant návrhu 

dopravního �ešení v dané lokalit� . Bylo snahou, aby ka�dá varianta p�edlo�ila kompletní 

a originální návrh �ešení dopravy v celém systému. Varianty jsou odlišné jak náro� ností 

technické realizace, tak i p�edpokládanou finan� ní náro� ností. Na konci ka�dé kapitoly 

jsou shrnuty poznatky z prob� hlé simulace dané varianty v programu Aimsun. Soubory 

s modely jednotlivých variant jsou p�edm� tem p�íloh 11, 12 a 13. 

5.4 Varianta 0 

Ve variant�  0 je uva�ováno s ponecháním sít�  komunikací ve stávajícím stavu 

a napojením nových komunikací na, v sou� asnosti slepou, ulici Svrateckou. Toto �ešení 

je zde uvedeno spíše pro srovnání a o� ekává se, �e z dopravn�  – in�enýrského hlediska 

nevyhoví. Problémové místo systému – uzel 03 je toti� ponechán ve stávajícím stavu a jak 

bylo uvedeno výše, ji� jen velmi t� �ko p�evádí intenzity v sou� asném stavu. Navíc sm� r 

ve kterém se plánuje výstavba nového OC je nyní málo zatí�en ve srovnání s dalšími t�emi 

v� tvemi uzlu, SSZ je zde nastaveno na poptávku a také má mnohem kratší délku signálu 

volno. Primárním p�edpokladem p�i zavád� ní této varianty do provozu by bylo 

zkapacitn� ní signálního plánu v� tve C uzlu 03 (viz popis uzlu kapitola 3.1.1), co� by 

mohlo vést ke zpomalení pr� jezdu uzlem ve sm� ru silnice II/152 a k neúm� rnému nár� stu 

front vozidel � ekajících na signál volno v tomto sm� ru.  

5.4.1 Technický popis navrhovaného � ešení 

Ji� bylo zmín� no, �e sí
  komunikací v této variant�  z� stává beze zm� ny. Pouze 

v míst�  ukon� ení dnešní slepé komunikace Svratecká mezi obchodními centry Sconto 

a bývalý GIGAsport bude napojen vjezd na pozemek nov�  budovaného OC. Bezprost�edn�  

za vjezdovým profilem bude navazovat styková k�i�ovatka – uzel 08. Její uspo�ádání 

je plánováno jako jednosm� rné s logickou návazností na jednosm� rný provoz celého areálu 

ve sm� ru proti chodu hodinových ru� i� ek. Uspo�ádání uzlu 08 p�ehledn�  zobrazuje 

obrázek 5.2 a podrobnosti dopl	 uje výkres v p�íloze 6. 
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5.4.2 Detailní výsledky z modelu Aimsun 

P�i spušt� né simulaci (p�íloha 11) je ji� na první pohled vid� t, �e hustota provozu 

se mezi variantou 0 a p� vodním stavem dost výrazn�  liší. Nár� st je zaznamenáván 

p�edevším na v� tvi k�i�ovatky, která mí�í na jih k plánovanému OC. Signální plán 

k�i�ovatky je nastaven na stejné hodnoty jako u p� vodního stavu, tak�e je mo�no srovnávat 

délku kolon ve všech sm� rech na k�i�ovatce. P�i pozorování modelu je takté� patrno, 

�e v k�i�ovatce dochází k nár� stu � ekacích dob a délky kolon. Ve variant�  0 je také mo�no 

� asto vid� t stav, kdy a� koliv je délka signálu „volno“ a� 30 sekund, nestihnou všechna 

vozidla projet a jsou zastavena následujícím signálem „st� j“.  

 

 

Obr. 5.3 Porovnání stávajícího stavu a varianty 0, � as simulace: 16:46:00, vlevo stávající 

stav, vpravo varianta 0 

 

Celkov�  lze �íci, �e uzel 03, který je pova�ován za st� �ejní a problematický bod 

systému by ve variant�  0 p�i daném zatí�ení modelu byl na hranici vyu�itelnosti, nehled�  

na to, �e je t�eba v dané oblasti po� ítat s � astými a rozsáhlými výkyvy v intenzitách 

provozu souvisejícími nap�íklad se sezónními nákupními akcemi v obchodních centrech, 

kterých je v oblasti n� kolik.  

Jako další problematické místo ve variant�  0 lze ozna� it uzel 05 na okru�ní 

k�i�ovatce na východ�  zkoumané oblasti. Zde se v napojení na okru�ní k�i�ovatku 

v modelu tvo�í kolony vozidel � ekajících na mo�nost p�ipojení. Kolony jsou zp� sobeny 

p�íliš nasyceným proudem vozidel jedoucích ze západní � ásti areálu (zde v p�ednosti 

na okru�ním pásu), ve kterém jen st� �í hledají místo vozidla jedoucí z Chrlic. Krátká 
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kolona se objevovala i p�i terénní obhlídce sou� asného stavu provedené zpracovatelem 

práce.  

 

 

Obr. 5.4 Uzel 05 – kolona � ekajících vozidel 

5.5 Varianta I  

Tato varianta ji� p�edpokládá významn� jší zásahy do stávajícího stavu sít�  

komunikací v dot� eném systému. Jejím t� �išt � m je op� t uzel 03, který je ve variant�  I 

uva�ován jako mimoúrov	 ová k�i�ovatka s okru�ní k�i�ovatkou ve spodní úrovni. 

Toto �ešení je zvoleno p�edevším proto, aby byla bezkolizn�  p�evedena extrémn�  silná 

zát� � ve sm� ru od OC Olympia a sou� asn�  nedocházelo k zastavování vozidel na silnici 

II/152, které je ne�ádoucí. Zárove	  toto �ešení umo�	 uje plynulé napojení všech 

zbývajících komunikací v oblasti.  

5.5.1 Technický popis navrhovaného � ešení 

Varianta I up�ednost	 uje bezproblémové a rychlé p�evedení tranzitní dopravy 

ve sm� ru silnice II/152 pomocí nadjezdu a odklání ostatní k�i�ovatkové pohyby do spodní 

úrovn�  na úrov	 ovou okru�ní k�i�ovatku s pr� m� rem vn� jšího pásu 52 m. 

 

P� emost� ní je zamýšleno betonovým mostem o ší�ce konstrukce 12,60 m 

s p�evád� nou ší�kou komunikace S 9,5 v plné ší�ce mezi svodidly. Výška mostu v míst�  

nad vn� jším okrajem jízdního pásu okru�ní k�i�ovatky je 5,0 m. Most je veden v mírném 

výškovém oblouku o polom� ru 500 m a zárove	  ve sm� rovém oblouku o polom� ru 800 m 

kopírujícím sm� rovou osu komunikace II/152. Délka mostní konstrukce je p�ibli�n �  

62,5 m a za� íná ve stani� ení km 0,186 53 a kon� í ve stani� ení km 0,249 19. 

Bezprost�edn�  na most navazují jeho dv�  p�edpolí. Východní p�edpolí je s ohledem 

na nedostatek místa p�ed mostem �ešeno ve stoupavém (ve sm� ru stani� ení) sklonu 6,0 %,  
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Sjezdové rampy mají sklon 4,0% opa� ného smyslu a v p� doryse t� sn�  p�iléhají na op� rnou 

ze�  p�edpolí mostu.  Délka rozev�ení mostního p�edpolí a sjezdové rampy je 76 m 

od st�edu okru�ní k�i�ovatky.  

Západní p�edpolí mostu ji� není délkov�  omezeno, a proto je navr�eno v jednotném 

klesajícím sklonu (ve sm� ru stani� ení) 6,0% a rampa od okru�ní k�i�ovatky je zde vedena 

ve výškové p�ímé. Tímto �ešením je maximáln�  vyu�ito topologie terénu, který 

se na východní v� tvi zvedá do násypu p�ed stávajícím dálni� ním nadjezdem a na západní 

v� tvi uzlu 03 vede tém��  na okolním terénu.   

 

Okru�ní k � i�ovatka (OK)  na spodní úrovni je plánována jako atypická se dv� ma 

jízdními pásy na okruhu a s dvoupruhovým vjezdem a výjezdem. Dvoupruhový okru�ní 

pás a vjezd i výjezd jsou navr�eny na t�ech � tvrtinách okru�ního pásu ve sm� ru levého 

odbo� ení Olympia – II/152 a to z d� vod�  vysoké a kolísavé zát� �e tohoto sm� ru. 

Na zbytkové jedné � tvrtin�  okru�ního pásu je provoz sta�en vodorovným dopravním 

zna� ením do jednoho pruhu. � ešení varianty I dokresluje následující obrázek, technický 

výkres na úrovni studie je p�edm� tem p�ílohy 7. 

 

 

Obr. 5.5 Schéma � ešení varinty I 
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5.5.2 Detailní výsledky z modelu Aimsun 

Ze simulace této varianty je na první pohled jasn�  patrné, �e pohyby vozidel 

v systému jsou mnohem plynulejší, ne� tomu bylo u varianty 0. Je to zp� sobeno p�edevším 

odstran� ním sv� teln�  �ízené k�i�ovatky, která byla p�í� inou zastavování vozidel v systému 

a jejich velkého zdr�ení. Cestovní � as nutný pro pr� jezd zkoumaným systémem v této 

variant�  poklesl a stejn�  tak zdr�ení. 
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Tab. 5.3 Porovnání cestovního � asu a zdr�ení ve variantách 0 a I 

 

Bezproblémov�  je p�evedena p�edevším doprava po komunikaci II/152 

západovýchodním sm� rem, která byla d�íve uzlem 03 nevhodn�  zpomalována.  

Jako vhodné se jeví i dvoupruhové uspo�ádání okru�ní k�i�ovatky ve spodní úrovni, 

které zvládá p�epravit po�adované mno�ství vozidel.  

Naopak za potenciáln�  problémové místo lze ozna� it v� tev C okru�ní k�i�ovatky 

vedoucí na jih a p�ipojující nový areál OC. Zde je v simulaci patrná kolona na vjezdu 

do okru�ní k�i�ovatky, která je zp� sobena p�íliš homogenním proudem vozidel v jízdním 

pásu okru�ní k�i�ovatky, do kterého se vozidla z vjezdu C jen t� �ko za�azují.  

   

Obr. 5.6 Kongesce v modelu varianty I 
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Další lokalitou, kde vzniká problém p�i aplikaci varianty � íslo I je op� t, stejn�  jako 

u varianty 0, uzel 05 – napojení obce Chrlice do okru�ní k�i�ovatky na východním okraji 

zkoumaného systému. Zde se op� t vytvá�ejí enormní fronty � ekajících vozidel. 

Tato situace je zp� sobena ve variant�  I zvýrazn� ným problémem p�iliš saturovaného 

nad�azeného proudu vozidel, ve kterém je velmi málo mezer, do kterých by se mohla 

za�adit vozidla ze sm� ru obce Chrlice. Enormní saturace je daní za rychlý a bezzastávkový 

pr� jezd vozidel uzlem 03, kde ve variant�  0 �adi�  SSZ „dávkoval“ vozidla v ur� itých 

� asových intervalech, mezi kterými mohla vzniknout v� tší mezera na zapojení vozidel 

na vjezdu do OK. � ešením by mohlo být osazení uzlu 05 sv� teln�  signaliza� ním 

za�ízením, co� je sice pon� kud netradi� ní na OK, ale vzhledem k velkým rozm� r� m dané 

OK a tudí� její velké nekompaktnosti by toto �ešení nemuselo být rušivým � i pro � idi� e 

jinak matoucím.  

5.6 Varianta II 

P�edchozí dv�  varianty se v� novaly spíše �ešení a p�estavb�  problémových míst 

v systému tak, aby vyhov� ly vyšším po�adavk� m na dopravní zatí�ení. St� �ejním bodem 

a t� �išt � m celého �ešení byl v�dy uzel 03. 

Nyní, ve variant�  II, bude p�edlo�eno odlišné �ešení v podob�  návrhu ji�ního 

dálni� ního p�ivad�� e, který napojuje celou oblast na dálnici D2 v ji�ní � ásti zkoumaného 

území. Napojení je navr�eno do nového kolektorového pásu dálnice D2 (sm� r Brno - 

Bratislava), který za� íná u severního sjezdu (sm� r Olympia). Severní nájezd na dálnici 

ve sm� ru na Bratislavu je zrušen v rámci zjednodušení systému komunikací v lokalit�  

a nahrazuje jej ji�ní nájezd do kolektorového pásu.  

Tímto �ešením tak vznikne samostatný sjezd do NC Olympia a do severní � ásti 

zkoumané oblasti a nový sjezd a nájezd do kolektorového pásu dálnice D2 v ji�ní � ásti 

zájmového území. 

5.6.1 Podrobný popis navrhovaného � ešení 

St� �ejním prvkem varianty II je kolektorový pás podél dálnice D2 ve sm� ru Brno – 

Bratislava. Je �ešen v odpovídajících [12] ší�kových pom� rech o ší�ce jízdního pruhu 

3,5 m. Odstup kolektorového pásu od pr� b� �ných pruh�  dálnice je 1,6 m a je proveden 

jako zelený pás. Osa kolektorového pásu je navr�ena ve sm� rové p�ímé a výškov�  kopíruje 

stávající dálni� ní komunikaci.  
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V severní � ásti zájmového území se kolektorový pás odpojuje od stávající sjezdu 

ve sm� ru na NC Olympia a k uzlu 03.  Tento sjezd je �ešen jako jednopruhový 

jednosm� rný s ší�kou pruhu 3,5 m a polom� ru osy komunikace o hodnot�  74,5 m. 

Osa kopíruje stávající stav.  

Dále po� ítá varianta II se zrušením stávajícího severního nájezdu na dálnici ve sm� ru 

na Bratislavu a to z d� vodu nutnosti rozší�ení komunikace II/152 na dva jízdní pruhy 

ve sm� ru na Chrlice. V sou� asném stavu je toti� komunikace II/152 sm� rem na Chrlice 

v uzlu 04 �ešena jako jednopruhová s odbo� ovacím pruhem na nájezd na dálnici D2, 

co� se vzhledem k nár� stu intenzit na komunikaci II/152 v novém stavu jeví jako 

nedostate� né. Vozidla jedoucí ve sm� ru na Bratislavu se budou napojovat na dálnici 

prost�ednictvím nového ji�ního p�ivad�� e, který je podrobn� ji popsán ní�e v tomto 

odstavci.  

T� �išt � m celé varianty II je tzv. ji�ní p�ivad�� , který je zaúst� n do pr� b� �ného 

kolektorového pásu p�i dálnici D2. Toto �ešení odvádí � ást dopravního zatí�ení do ji�ní 

� ásti zájmového území a ulevuje tak p�edevším velmi zatí�enému úseku mezi uzly 03 a 04. 

Ji�ní p�ivad��  p�evádí dopravní zatí�ení ve sm� ru na dálnici D2 na Bratislavu a zárove	  

umo�	 uje vozidl� m jedoucím z Brna pohodln� jší a plynulejší p�ístup do obchodních areál�  

v ji�ní � ásti zájmového území v� etn�  nového OC.  

Ji�ní p�ivad��  je �ešen v ší�kovém uspo�ádání S 9,5 a je napojen na stávající 

komunikaci vedoucí kolem � isti� ky odpadních vod Mod�ice. 

Výkres �ešení varianty II je p�edm� tem p�ílohy 8. 

5.6.2 Detailní výsledky z modelu Aimsun 

Varianta II p�ináší zcela odlišné �ešení organizace dopravy v zájmovém území 

ne� p�edchozí dv�  varianty. Problémy spojené s nár� stem intenzit vlivem nové výstavby 

se sna�í �ešit nov�  budovaným ji�ním p�ivad�� em tak, aby nebyl negativn�  ovlivn� n 

provoz v uzlu 03, který je v této variant�  ponechán beze zm� ny.  

Ji� p�i prvním pohledu na probíhající simulaci v programu Aimsun je z�ejmé, 

�e došlo k úbytku zatí�ení uzlu 03 a to p�edevším v� tve B, kde délka kolony dosahuje 

maximáln�  10 vozidel � ekajících na signál volno, co� v p�edchozích variantách neplatilo. 

Dále je mo�né ve variant�  II pozorovat úbytek vozidel na severním sjezdu z dálnice 

ve sm� ru na Bratislavu, jak ukazuje tabulka 5.4, co� je zp� sobeno vedením � ásti dopravy 
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Obr. 5.7 Ob� asná kongesce  

mezi uzlem 03 a 07 

z m� sta Brna p�es zamýšlený ji�ní p�ivad�� . Naopak na v� tvi C uzlu 03 je díky odlišnému 

vedení trasy varianty II patrný tém��  30% nár� st po� tu vozidel oproti variant�  0.  
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Tab. 5.4 Po� ty vozidel – porovnání 

 

Z d� vodu tohoto výrazného nár� stu dochází v uzlu 03 a 07 k negativnímu jevu, 

kdy na sv� teln�  �ízené k�i�ovatce uzlu 03 je dopravní proud jedoucí z v� tve C (tedy 

ve sm� ru od uzlu 07) zastavován signálem st� j a � ekající vozidla ovliv	 ují provoz i v uzlu 

07. K tomuto jevu však dochází pouze ob� asn�  a v závislosti na náhodném výskytu 

dlouhých nákladních vozidel v dopravním proudu v� tve C uzlu 03. Simulace prokázala, 

�e tento jev ve v� tší mí�e neovliv	 uje systém komunikací a v �ádu n� kolika minut vymizí. 

Vhodným �ešením ve variant�  II se zdá být 

i zkapacitn� ní komunikace II/152 ve sm� ru 

na Chrlice, kde je navr�eno rozší�ení do dvou 

jízdních pruh�  na úkor odbo� ovacího 

a p�ipojovacího pruhu uzlu 04, který je ve variant�  

II kompletn�  zrušen.  

Závadou v systému je dle simulace, stejn�  

jako i ve všech p�edchozích variantách,  uzel 05, 

kde dochází ke vzniku rozsáhlé kongesce 

zp� sobené nesnadným za�azováním vozidel 

ze sm� ru z Chrlic do proudu vozidel na OK. Nutno 

poznamenat, �e ve variant�  II je dle simulace tento 

problém nejmén�  znatelný a fronta vozidel se projevuje v únosných mezích, 

jak je dokázáno v odstavci 5.7 v Tab. 5.5.  
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5.7 Srovnání variant 

V p�edcházejících kapitolách byly p�edlo�eny t� i varianty �ešení dopravní situace 

v oblasti nákupní zóny v Mod�icích v souvislosti s plánovanou výstavbou a o� ekávaným 

nár� stem dopravy. Všechny varianty byly podrobn�  popsány a vyhodnoceny ka�dá zvláš
  

a jejich výkresy jsou obsahem p�íloh 6,7 a 8 tohoto textu.  

V následujícím textu bude provedeno srovnání t� chto t�í variant dle � íselných, 

tabulkových a grafických výstup�  z modelu Aimsun. Simulace byla provedena v�dy 

za stejných podmínek a stejného nastavení modelu, výsledky jsou proto dob�e srovnatelné.  

Kvalita výstup� , stejn�  jako jejich správná interpretace je nepostradatelná p�i výb� ru 

správného �ešení a jeho p�ípadném lad� ní. P�i dob�e zpracovaném modelu, který je správn�  

kalibrovaný a p�i zatí�ení správným dopravním zatí�ením je mo�né dosáhnout velmi 

kvalitních a v� rohodných výsledk� , o které je mo�né se op�ít p�i dalších analýzách. 

5.7.1 Srovnání pr� m� r �  veli� in dopravního proudu 

Nejd� le�it � jším a nejvíce vypovídajícím výstupem je tabulka srovnání pr� m� rných 

veli� in dopravního proudu v jednotlivých variantách.  
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Tab. 5.5 Srovnání veli� in dopravního proudu v jednotlivých variantách 

 

Podle v� tšiny hodnot z tabulky 5.5 se jako nejvýhodn� jší jeví varianta � íslo I. 

Zdr�ení vozidel p�i pr� jezdu systémem je 18,6 sekundy, mno�ství vykonaných nutných 

zastávek v kolonách a p�i � ekání na signál volno je 0,5, co� je také nejni�ší hodnota 

ze všech variant. Vozidlo p�i pr� jezdu systémem tedy v pr� m� ru nemusí zastavit ani 

jednou. Pr� m� rná rychlost pr� jezdu vozidla systémem je 71,2 km/h, p�i� em� tato hodnota 
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je ovlivn� na sm� rem nahoru rychlostí na dálnici, která je siln�  nadpr� m� rná. Také cestovní 

� as nutný pro ujetí jednoho kilometru je 64,4 s a je nejni�ší ze všech variant práv�  

ve variant�  I s navrhovanou okru�ní mimoúrov	 ovou k�i�ovatkou.  

Naopak co se tý� e délky kolon, je varianta I s maximální délkou fronty na k�i�ovatce 

149 vozidel daleko za dalšími variantami. Jak ji� bylo popsáno výše v kapitole 5.5.2, 

je p�í� inou této enormní hodnoty p�ílišná saturace dopravního proudu, kdy se vozidla 

z uzlu 05 nemohou dostate� n�  komfortn�  p�ipojit do nad�azeného dopravního proudu, 

co� lze vy�ešit osazením SSZ na danou k�i�ovatku (viz kapitola 5.5.2). Tento problém 

lze ozna� it za lokální, který nemá vliv na okolní zkoumanou dopravní sí
 .  

Z výsledk�  varianty II vyplývá, �e pr� jezd systémem není tak plynulý jako 

ve variant�  I, nicmén�  hustota provozu a z ní vyplývající délka front je menší, co� sv� d� í 

o lepším rozd� lení dopravního zatí�ení v systému.  

V neposlední �ad�  je nutné poznamenat, �e i varianta 0, tudí� varianta, která 

zachovává sou� asné uspo�ádání sít�  komunikací, by nejspíše dle výsledk�  simulace byla 

pou�itelná. Výsledné hodnoty v tabulce nicmén�  nazna� ují její zna� nou nepru�nost, 

co� by mohlo vést k výrazným problém� m b� hem � astých výkyv�  v intenzitách provozu 

typických pro oblasti nákupních center. 
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5.7.2 Intenzity na detektorech 

Dalším výstupem této práce je srovnání intenzit zjišt� ných p�i simulaci 

na detektorech umíst� ných na modelované síti komunikací. P�íklad srovnání vnit�ních 

detektor�  v systému v jednotlivých variantách je vid� t v tabulce, další je p�edm� tem 

p�ílohy 4. 

 

 

Obr. 5.8 Schéma rozmíst� ní detektor�  pro získání výsledných hodnot  
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5.7.3 Pentlogramy veli�

Názorným výstupem této práce jsou 

veli� in dopravního proudu. Tyto grafické výstupy jsou 

p�edm� tem p�ílohy 9 a ukazují velikosti intenzit, hustot 

a cestovních � as�  na všech úsecích sít

 

 

 

 

5.7.4 Grafické výstupy, 2D a 3D animace

Velmi názornými a pro prezentaci výsledk

a 3D videa sejmutá p�i probíhající simulaci. Jsou vhodná p

ve�ejnosti, proto�e jsou velmi názorná a 

�ešení podle zcela evidentních skute

jednotlivých variant �ešení jsou k
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Obr. 5.9 P
uzlu 03 

Obr. 5.10 Náhled 2D a 3D simulace 

Pentlogramy veli� in dopravního proudu 

výstupem této práce jsou pentlogramy 

in dopravního proudu. Tyto grafické výstupy jsou 

a ukazují velikosti intenzit, hustot 

�  na všech úsecích sít� . 

Grafické výstupy, 2D a 3D animace 

Velmi názornými a pro prezentaci výsledk�  vhodnými výstupy jsou pohybliv

�i probíhající simulaci. Jsou vhodná p�edevším pro prezentaci laické 

e jsou velmi názorná a � lov� k má mo�nost utvo�it 

podle zcela evidentních skute� ností. 2D a 3D animace nasnímané p

�ešení jsou k dispozici v p�íloze 10. 

 

 

Obr. 5.9 Pentlogram intenzit v 
uzlu 03 – ukázka 

 

 vhodnými výstupy jsou pohyblivá 2D 

�edevším pro prezentaci laické 

�it si názor na jednotlivá 

2D a 3D animace nasnímané p�i simulacích 
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6 ZÁV � R 

V souladu se zadáním diplomové práce byly navr�eny t� i odlišné varianty 

dopravního �ešení zájmové oblasti v� etn�  napojení nového obchodního areálu. Všechna 

navrhovaná �ešení byla prov�� ena v modelu v programu Aimsun a výstupy ze simulace 

byly p�ehledn�  srovnány a popsány v kapitole 5.7. 

Dále byla vypracována dokumentace na úrovni studie k variant�  s mimoúrov	 ovou 

okru�ní k�i�ovatkou (p�íloha 7), její� pr� chodnost byla také ov�� ena dopravním modelem.  

Zvláštní d� raz byl kladen na práci se softwarovým vybavením pro modelování 

dopravy Aimsun, pomocí n� ho� byly jednotlivé varianty modelovány a posuzovány. 

Zna� ná pozornost pak byla v� nována zejména výpo� tu matic dopravního zatí�ení jak 

ve stávajícím stavu, tak v navrhovaném novém stavu ovlivn� ném plánovanou výstavbou 

OC. 

St� �ejní � ástí práce je popis variant a vyhodnocení výsledk�  modelování v programu 

Aimsun. Z t� chto je patrné, �e ka�dá z variant má své nesporné výhody, ovšem v ka�dé 

variant�  je mo�né nalézt i její slabší místa. Z toho vyplývá soubor opat�ení popsaných 

v p�íslušných kapitolách, která mají zajistit bezproblémovou funkci celého systému. 

Implementace ka�dého opat�ení zvláš
  by sice vy�ešila lokální problém, nicmén�  mohla by 

jej odsunout do jiných � ástí sít� . Proto je nutné postupovat p�i návrzích a implementaci 

navrhovaných �ešení systémov�  a komplexn� . 

T� �išt � m práce je obor dopravního in�enýrství, p�edevším oblast dopravního 

modelování, která je v sou� asnosti kv� li úspo�e finan� ních prost�edk�  v procesu plánování 

dopravních staveb pon� kud opomíjena. P�itom platí, �e minimální investice na po� átku 

v úrovni plánování m� �e zabránit špatné investici do špatného návrhu v úrovni provád� ní. 

Hlavní výhoda dopravního modelování je mo�nost odstranit nedostatky návrhu 

ji� na samém po� átku a rozpracovávat tak ji� variantu, která bude dopravn�  nejlépe 

vyhovovat po�adavk� m u�ivatel� .  
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6 napojení areálu nového OC – studie uzlu 08   (tišt� ná, elektronická) 

7 varianta I – studie      (tišt� ná, elektronická) 

8 varianta II – studie (výkresy 8a, 8b, 8c)   (tišt� ná, elektronická) 

9 pentlogramy veli� in dopravního proudu   (tišt� ná, elektronická) 

10 videoukázky ze simulace – 2D, 3D    (elektronická) 

11 Aimsun – model p� vodního stavu a varianty 0  (elektronická) 

12 Aimsun – model varianty I     (elektronická) 

13 Aimsun – model varianty II     (elektronická) 

 

 

 

 

 


