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Abstrakt 

Předmětem bakalářské práce je na zvolené části dálniční komunikace vytvořit simulaci 

dopravy při nasazení mobilního liniového řízení. To bude testováno za různých vstupních 

podmínek. Získaná data budou analyzována a ověří se funkce navrženého systému a jeho 

efektivnost. Přínosem by mělo být zlepšení dopravní situace na vybraném místě dálnice. 

 

Abstract 

The subject of the bachelor thesis is to create a simulation of the traffic while deploying the 

mobile traffic line control. It will be tested under various input conditions. The extracted data 

are analysed and the function and efficiency of the system are verified. The benefit would be 

an improvement of the traffic in the chosen part of a highway. 

 

 

Klíčová slova 

Mobilní liniové řízení, telematický systém, simulace dopravy, Vissim 

Keywords 

Mobile traffic line management, telematic system, traffic simulation, Vissim 

  



4 

Obsah 

Obsah .................................................................................................................................... 4 

Úvod ...................................................................................................................................... 6 

1 Výběr vhodné lokality pro instalaci mobilního liniového řízení na dálnici ......................... 8 

1.1 LŘD jako takové a mobilní LŘD ............................................................................... 8 

1.1.1 Mobilní LŘD ...................................................................................................... 8 

1.1.2 Vlivy LŘD .......................................................................................................... 9 

1.1.3 Funkce LŘD.................................................................................................... 10 

1.1.4 Metody pro návrh implementace LŘD ............................................................. 10 

1.2 Vybraná lokalita ..................................................................................................... 12 

1.2.1 Popis lokality a jejích vztahů ........................................................................... 12 

1.2.2 Důvod výběru lokality ...................................................................................... 13 

2 Analýza dopravních dat a potřebné výstupy pro simulaci mobilního liniového řízení ..... 15 

2.1 Obdržená data ....................................................................................................... 15 

2.1.1 Zdroj dat ......................................................................................................... 15 

2.1.2 Obsah dat ....................................................................................................... 15 

2.2 Analýza a zpracování dat ....................................................................................... 16 

2.2.1 Výběr dne ....................................................................................................... 16 

2.2.2 Analýza intenzity ............................................................................................. 17 

2.2.3 Typy vozidel.................................................................................................... 18 

3 Simulace v prostředí PTV Vissim .................................................................................. 19 

3.1 Software PTV Vissim 10 ........................................................................................ 19 

3.2 Tvorba modelu ....................................................................................................... 20 

3.2.1 Parametry běhu simulace ............................................................................... 20 

3.2.2 Typy vozidel a jejich poměr ............................................................................. 21 

3.2.3 Podkladová mapa a infrastruktura .................................................................. 21 

3.2.4 Vstupy vozidel a jejich směrování ................................................................... 22 

3.2.5 Registrace dat ................................................................................................ 22 

3.3 Scénáře ................................................................................................................. 23 



5 

3.3.1 Navrhování scénářů ........................................................................................ 23 

3.3.2 Parametry scénářů ......................................................................................... 23 

4 Návrhy mobilního liniového řízení a ověření možných scénářů ..................................... 27 

4.1 První scénář .......................................................................................................... 27 

4.2 Druhý scénář ......................................................................................................... 28 

4.3 Třetí scénář ........................................................................................................... 30 

4.4 Čtvrtý scénář ......................................................................................................... 33 

4.5 Pátý scénář............................................................................................................ 35 

5 Výsledky a doporučení pro aplikaci v praxi ................................................................... 37 

6 Závěr ............................................................................................................................ 39 

7 Bibliografie .................................................................................................................... 40 

8 Seznam obrázků ........................................................................................................... 41 

9 Seznam tabulek ............................................................................................................ 42 

 

  



6 

Úvod 

Ve své bakalářské práci se budu zabývat zavedením telematického systému pomocí 

počítačové simulace. Konkrétně se jedná o mobilní liniové řízení dopravy. Tento systém by 

byl nasazen v oblastech dálniční nebo silniční komunikace, kde může docházet ke 

kongescím či k výraznému zhoršení v časech průjezdů všech vozidel. Z pravidla by se 

jednalo o místa s různými omezeními - uzávěrami a zúženími. Výhodou takového systému 

by byla právě jeho mobilita, tudíž by se jednalo pouze o dočasně zavedený systém. 

V současnosti mobilní telematické systémy nejsou v České Republice tolik používané a tato 

bakalářská práce vyhodnotí na reálném příkladu dopad při snaze o co nejoptimálnější 

zavedení takového systému. 

Toto téma mé bakalářské práce jsem si vybral z toho důvodu, že mě zajímá problematika 

silniční dopravy jako taková a zvláště pak doprava na dálnicích. Chtěl bych přispět k řešení 

kongescí a celkově k optimalizaci dopravního proudu, protože sám jsem řidičem a vím, že 

tvoření kolon (nejen) na dálnicích není z žádného úhlu pohledu pozitivním stavem. Tento 

problém nadále zůstává stále aktuální a do budoucna je potřeba ho řešit stále intenzivněji. 

Pokud hovoříme pouze o silniční dopravě, dálnice tvoří hlavní dopravní tepny napříč zeměmi 

a jako takové mají velký vliv na různá odvětví, pokud se na problematiku podíváme 

z pohledu širších vztahů. Mají vlivy jak negativní tak pozitivní. Tendencí je negativní vlivy 

eliminovat a pozitivní vlivy zkvalitňovat a posilovat. Například stání vozidel se stále 

zapnutými motory ve stojící koloně na dálnici, kdy většina z nich ještě nedisponuje start-stop 

systémem – samočinného přerušení běhu motoru, má následky na životní prostředí, protože 

v daném místě je zvýšená hustota dopravy, která vytváří nadměrné emise. Dalším 

problémem jsou také následky na ekonomiku, protože stojící vozidla nevykonávají žádnou 

práci a tedy nevydělávají. Mně osobně LŘD přijde jako zatím nejlepší dostupná možnost 

řešení daného problému, protože se ve větší míře snaží všem komplikacím předejít, než že 

by posléze řešilo následky. Dále není potřeba samotnou silniční nebo dálniční komunikaci 

jakkoli fyzicky měnit stavebními úpravami, což by mohlo být v porovnání s výhodami LŘD 

znatelně dražší, a i tak lze elegantně řešit stávající a budoucí stav pomocí inteligentního 

řízení s využitím dostupných technologií. 

Budu se zabývat otázkou výběru vhodné lokality pro instalaci mobilního liniového řízení na 

dálnici nebo komunikaci I. třídy. To podléhá již obdrženým datům. Nasimuluji vhodně 

rozmístěné mobilní liniové řízení před uzávěrou jízdních pruhů na dané komunikaci na 

obdržených dopravních datech, které předtím zanalyzuji. Navrhnu dané řízení ve vybraném 

simulačním prostředí a vzhledem ke zkušenostem budu simulaci tvořit v softwaru PTV 

Vissim. Ověřím funkci mnou navrženého mobilního liniového řízení v simulačním programu 
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na vybrané lokalitě a v definovaných řezech. Na závěr prověřím několik variantních chování 

dopravního proudu na navržených řezech řízení v simulačním programu definovaného 

úseku. 

Hlavním cílem této bakalářské práce je simulace, která svým vhodným navržením a 

vyhodnocením povede k zjištění, že stávající návrh vyhovuje a že existuje možnost zkvalitnit 

průjezd vozidel těmito dopravně omezenými úseky při aplikaci v reálném dálničním provozu 

za použití dočasného mobilního liniového řízení v nedynamické variantě za různých 

podmínek. 
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1 Výběr vhodné lokality pro instalaci mobilního liniového řízení na dálnici 

1.1 LŘD jako takové a mobilní LŘD 

V této kapitole jsou uvedeny informace a obecný popis týkající se především LŘD, které je 

znázorněno níže na obrázku číslo 1. Testováno dále v simulaci bude ovšem mobilní LŘD, u 

kterého jsou zde uvedeny některé informace, které nenajdeme u nemobilní verze. Nicméně 

oba řídící telematické systémy pracují na naprosto stejných principech a měli by mít stejné 

přínosy a funkce. 

 

Obrázek 1 - Ukázka LŘD [1] 

1.1.1 Mobilní LŘD 

Mobilní LŘD se skládá z několika spolupracujících modulů, jak je znázorněno dále na 

obrázku číslo 2. Každý z nich má samostatné napájení a komunikují mezi sebou bezdrátově. 

Co se týče fyzického rozestavení na inkriminovaný úsek oproti LŘD na portálech, liší se 

pouze možností dočasného postavení, tedy modularitou a přenositelností, vzdálenostmi 

jednotlivých proměnných dopravních značení a proměnných informačních tabulí a 

nezasahuje se fyzicky do vozovky například pro zavedení indukční smyčky. Jsou zde velmi 

malé nároky jak na instalaci, tak i údržbu, kalibraci a energii. Celý systém funguje na bázi 

vyhodnocování dat z detektorů umístěných v předem definovaných profilech dané oblasti, na 
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základě kterých se pomocí unikátního algoritmu zobrazují dané piktogramy na jednotlivých 

proměnných dopravních značeních a informačních tabulích. [2] 

 

Obrázek 2 - Ukázka mobilního dynamického LŘD [3] 

1.1.2 Vlivy LŘD 

Liniové řízení dopravy - LŘD je telematický systém, jehož hlavním cílem je harmonizace a 

regulace plynulosti celkového dopravního proudu do požadovaných optimálních hodnot. To 

přirozeně vede k navýšení kapacity dálniční komunikace, zmenšení průjezdových časů 

jednotlivých vozidel, snížení negativních vlivů dopravy na životní prostředí a zvýšení 

bezpečnosti provozu. LŘD snižuje rizika vzniku nehod až o 30% a tím pádem snižuje i riziko 

vzniku druhotných nehod. Při dlouhodobém sledování zavedeného LŘD v Německu na 

dálnici A9, bylo prokázáno snížení kongescí o 15% a snížení usmrcených osob o 35%. [4] 

Celý tento systém je řízen centrálně, kde obsluhující personál má přehled o dění na dálniční 

komunikaci a o zobrazovaných informacích na jednotlivých portálech. 
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1.1.3 Funkce LŘD 

Toto řízení funguje na základě sběru dat a jejich vyhodnocováním za účelem získat 

významná dopravní data o velikosti intenzity dopravního proudu, velikosti jeho rychlosti a 

skladby dopravního proudu. Uplatňuje se skrze proměnné příkazové značky typu B 20a – 

Nejvyšší dovolená rychlost, B 20b – Konec nejvyšší dovolené rychlosti, B 21a – Zákaz 

předjíždění, B 21b – Konec zákazu předjíždění, B 22a – Zákaz předjíždění pro nákladní 

automobily a B 22b – Konec zákazu předjíždění pro nákladní automobily. [5] Ty jsou 

umístěny na dopravních portálech a také dokážou zobrazovat dopravní značení pro 

jednotlivé jízdní pruhy zvlášť. Je tedy možnost například povolit jízdu kamionů pouze 

v pravém pomalém pruhu a v levém rychlém pruhu jim vjezd zakázat, stejně tak pro každý 

pruh zadat jinou maximální povolenou rychlost. Kromě zobrazování dopravního značení pro 

vozidla dokáže také zobrazovat aktuální dopravní informace například o nehodách, 

uzavírkách nebo o stavu vozovky pomocí proměnných informačních tabulí. LŘD také 

disponuje funkcí, která dokáže rozeznávat výskyt kolon či zvýšení intenzity vozidel pomocí 

detektorů vestavěných pod povrchem komunikace a automaticky umí přizpůsobit dopravní 

značení tak, aby začalo plnit již výše popsané funkce, jako je harmonizace dopravního 

proudu a podobně. Tento cíl je plněn právě snižováním nejvyšší povolené rychlosti, což 

zvyšuje průjezdní kapacitu komunikace a podle průzkumů a analýz je právě při rychlostech 

kolem 75 km/h průjezdní kapacita komunikace nejvyšší. [6] 

1.1.4 Metody pro návrh implementace LŘD 

Neexistují určité jasné standardy, které by popisovaly a doporučovaly na základě kterých 

parametrů uvažovat o zavedení některého z telematických systémů. Obecně se prvky 

telematických systémů na silničních komunikacích zavádějí z opodstatněných důvodu a ve 

většině případů to bývá jak k zvýšení plynulosti provozu, tak k zvýšení bezpečnosti dopravy 

a jejích účastníků. Nicméně lze využít následujících metod, které napomáhají se v této 

problematice lépe zorientovat. Těmi jsou konkrétně metody pro návrh implementace 

systémů, které se dělí do čtyř skupin. [7] 

První metodou je posouzení záměru nainstalování telematického systému na základě 

intenzit a počtu nehod. Tato metoda rozřazuje komunikace do aplikačních skupin, jenž jsou 

ohodnoceny písmeny (A, B, C, D, E a F – seřazeno sestupně dle účinnosti implementace), 

které zároveň zastupují jednotlivé implementační sektory, jak je zobrazeno níže na obrázku 

číslo 3. Ohodnocení je udělováno na základě vzájemného vztahu stupně vytížení 

komunikace a relativní nehodovosti. Výsledným výstupem této metody je kvantitativní 

způsob doporučení zavedení systému, jenž je vyjádřen právě jedním z písmen A až F. 
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Obrázek 3 - Implementační sektory [7] 

Druhá metoda je metoda analýzy rizik, která analyzuje všechny druhy pravděpodobných rizik 

a ztrát. Vyhodnocují se ztráty jak přímé tak nepřímé (např.: ztráty ekonomické, ztráty na 

životním prostředí, ztráty na lidském zdraví, atd.). Vyhodnocení je kvantitativního druhu a lze 

tedy veškeré ztráty vyjádřit finančním ekvivalentem a to včetně ztrát na lidských životech. Na 

základě zhodnocených rizik jsou pak navržena účelná opatření, která se snaží tyto ztráty 

určitým způsobem omezit nebo alespoň snížit jejich dopady. Z této metody může vycházet i 

další metoda, která provádí analýzu nákladů a přínosů. 

Třetí z metod je analýza nákladů a přínosů. Tady se hodnotí možnosti řešení s ohledem na 

dvě skutečnosti. Jednou z nich je rychlost s jakou se bude realizovat řešení dopravního 

problému a druhou je velikost finančních nákladů, která se liší různě a i v závislosti na 

časové flexibilitě řešení. Vše je vyjadřováno kvantitativně, což umožňuje další analytické 

výpočty, z nichž jdou hodnotit další potřebné parametry. Touto metodou lze tedy určit 

návratnost investic. 

Poslední čtvrtou metodou je více-kriteriální hodnocení, které se používá, pokud pro výše 

zmíněné metody neexistuje dostatek vstupních hodnot, jako jsou třeba intenzity provozu 

nebo statistiky nehodovosti. Neposuzuje problematiku kvantitativně určitou číselnou 
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hodnotou, nýbrž kvalitativně slovním hodnocením. Hodnotí se jakékoli parametry, které 

ovlivňují účinnost nasazení těchto systémů. [7] 

LŘD se uplatňuje při vysokých intenzitách provozu na dopravních liniových stavbách, kterými 

jsou místní rychlostní a sběrné komunikace, které disponují souběžnými jízdními pruhy. 

Avšak nejčastěji se LŘD zavádí na komunikacích dálničních. 

1.2 Vybraná lokalita 

1.2.1 Popis lokality a jejích vztahů 

Vybraná lokalita kvůli uzavírce a širším dopravním vztahům dálnice, na které leží, splňuje 

požadavky pro možnost zavedení mobilního LŘD, popřípadě vzhledem k okolnostem i jeho 

nemobilní verze. Jedná se o úsek dálniční komunikace D5. Co se týče širších vztahů, tato 

dálnice vede z Prahy přes Beroun do Plzně a pak dále do Rozvadova až k německým 

hranicím. To ji tak činí dopravně velmi důležitou součástí v rámci propojení západních zemí 

s Českou Republikou. Na délku měří 151 kilometrů, 76 kilometrů dělí Prahu od Plzně a 

zbývajících 75 kilometrů vede až k oněm hranicím. Vzhledem k okolnostem spojení 

Německa a České Republiky se jedná o vysoce frekventovanou dopravní cestu. Z dat 

poskytovaných Ředitelstvím silnic a dálnic ČR na jejich webových stránkách lze zjistit roční 

průměr denních intenzit ze sčítání dopravy v roce 2016. V rámci dostupných zdrojů je 

komunikace rozdělena do několika úseků po celé své délce. Obecně platí, že čím blíže je 

tento úsek k Praze, tím vyšší má hodnotu RPDI. Tomu se tak děje v důsledku dominantnější 

dopravy směrem do Prahy (levý pás) v porovnání dopravy proudící směrem do Plzně (pravý 

pás). Prvotní úsek začínající nultým kilometrem má hodnotu RPDI 58 760 voz/24h. 

Zvoleným úsekem použitým pro simulaci mobilního LŘD, bude část D5 mezi 25. a 32. 

kilometrem, která je zobrazena níže na obrázku číslo 4 a označena světle modrými šipkami. 

Ve sledovaném úseku u obce Žebrák, kde se i nachází detektor na GPS souřadnicích 

49.8779750N, 13.9086339E, dosahuje hodnota RPDI 39081 voz/24h. Na tomtéž úseku oba 

dálniční pruhy disponují dvěma jízdními pruhy šířky 3,75 m a jedním pruhem odstavným. 
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Obrázek 4 - Mapa uzávěrky 

1.2.2 Důvod výběru lokality 

Samotný výběr dané lokality probíhal v závislosti na skutečnosti, že se zde v budoucnu 

chystají reálné stavební úpravy, kvůli kterým bude kýžená komunikace postihnuta 

dopravními omezeními. Díky tomuto faktu lze podle možností a výsledků ověřit, či rovnou 

aplikovat simulací ověřené mobilní LŘD podle výsledných optimálních parametrů. 

Stavebními úpravami se rozumí komplexní oprava levého jízdního pásu, pro kterou je 

zapotřebí úplná uzavírka komunikace mezi kilometry 28,5 a 30,8 a celkem tedy délka 

uzavírky bude 2,3 km. V rámci tohoto omezení bude veškerá doprava na D5 svedena do 

pravého jízdního pásu. Zde se doprava bude řídit dle režimu 2 + 1, což znamená, že ve 

směru na Plzeň budou zřízeny dva pomocné jízdní pruhy o šířce 3,0 m + 3,50 m a ve směru 

na Prahu bude zřízen pouze jeden jízdní pruh o šířce 4,0 m. V rámci celého rozsahu 

stavebních prací jsou naplánovány následující akce: oprava vozovky levého jízdního pásu a 

jeho povrchového odvodnění, rekonstrukce drenáže, výměna a úprava svodidel, úprava 

hlásky na kilometru 30,77 a ochrana a provedení nových kabelových rozvodů v rozsahu 

opravy jízdního pásu. 

Pro projíždějící dopravu to bude znamenat jistá omezení z důvodu zúženého hrdla, což je 

velmi často příčinou tvorby kongescí na frekventovanějších úsecích silničních komunikací, 
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protože se tím omezí kapacita propustnosti ve směru před nebo za daným úsekem, případně 

to má psychologické vlivy na řidiče, kteří v nestandardní situaci intuitivně snižují rychlost 

vozidla. Důvodem může být právě bližší výskyt dopravních zařízení, předmětů v rámci 

dopravního omezení či jiných jedoucích vozidel u vozidla řidiče. Tyto skutečnosti by se 

v provozu za standardních podmínek nevyskytovaly. Jak již bylo uvedeno v předchozí 

kapitole, vytváření kongescí lze preventivně zamezit právě vhodným řízením dopravního 

proudu. Právě proto by zde mělo nalézt uplatnění mobilní LŘD. 
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2 Analýza dopravních dat a potřebné výstupy pro simulaci mobilního 

liniového řízení 

 

Zde jsou uvedeny vstupy, které simulace vyžaduje, aby výsledky byly co nejvíce souhlasné s 

realitou. Dále se zde píše vysvětlení, odkud se získaly a jakým způsobem byly počítány. 

2.1 Obdržená data 

Získaná dat je potřeba pro další průzkum určitými způsoby zpracovat a zanalyzovat, aby bylo 

možné dostat hodnoty dopravně významných veličin. Výsledné získané hodnoty se poté 

uplatní ve vstupních hodnotách pro danou simulaci. Podrobnějšímu popisu se věnují 

následující kapitoly. 

2.1.1 Zdroj dat 

Data, ze kterých se pro danou simulaci vychází, byla poskytnuta firmou Eltodo a.s., která 

působí ve více oborech a zabývá se i problematikou dopravních systémů. Tato data se 

sbírala pomocí detektorů, jež jsou součástí dálnice D5 a nachází se na GPS souřadnicích 

49.8779750N, 13.9086339E. Jedná se o místo nacházející se poblíž obce Žebrák na 33. 

kilometru dálnice D5. Na tom samém místě se nachází i mýtná brána směrem na Plzeň 

(pravý pruh). 

2.1.2 Obsah dat 

V rámci obdržených materiálů byly technické výkresy a soubor v podobě tabulkového 

softwaru Microsoft Excel, který obsahoval data vypovídající o průběhu dopravy v daném 

místě a ty tak reprezentovala kontinuální dopravu za určitý celý úsek před místem, kde se 

nachází detektor, od místa, kde se nachází předchozí nájezd nebo sjezd. Data byla 

naměřena během měsíce října v roce 2016 a jsou rozdělena do několika listů. Obsahem jsou 

údaje buď z levého pruhu (list 221), z pravého pruhu (list 220), nebo zároveň z obou pruhů. 

Pro další zpracovávání dat se nejlépe hodil list s chronologicky uspořádanými daty pouze 

pravého pruhu a to jak obsahově tak i jeho celkovým logickým uspořádáním. Zde jsou data 

rozčleněna do jednotlivých řádků vždy po pětiminutových intervalech. To znamená, že 

začínají údajem ze dne 1. 10. 2016 0:00 a končí údajem ze dne 31. 10. 2016 23:55. Celkem 

se jedná o rozsah 8152 záznamů. Konkrétní sloupce jsou rozčleněny podle údajů, které 

nesou, a je jich celkem osm (A - H). V prvním sloupci najdeme údaje o datu a čase, 

v druhém sloupci počet osobních nebo dodávkových automobilů, motocyklů a pickupů, ve 

třetím sloupci počet automobilů s přívěsným či návěsným vozidlem, ve čtvrtém sloupci počet 

nákladních vozidel, v pátém sloupci počet nákladních aut s přívěsným či návěsným vozidlem 
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a kamióny, v šestém sloupci počet autobusů, v sedmém sloupci počet ostatních a 

neidentifikovaných vozidel a v osmém sloupci součet počtů všech předchozích sloupců na 

daném řádku. 

2.2 Analýza a zpracování dat 

2.2.1 Výběr dne 

Data, která jsou validní pro další zpracovávání a jsou směrodatná, jsou z konkrétního dne, 

který by měl splňovat několik podmínek. Od takového dne se očekává, že během něj se 

hodnoty skladby a četnosti dopravního proudu blíží nebo jsou stejné jako hodnoty za 

normálního průměrného běžného denního provozu. Tím se rozumí, že daná data neovlivnily 

nenadálé situace, jako jsou dopravní nehody, uzavírky a podobná omezení, kvůli kterým by 

intenzita dopravy mohla být nižší, či naopak neobvyklé stavy, při kterých by intenzita dopravy 

mohla být vyšší. Za těchto podmínek v úvahu připadají pouze pracovní dny, kterými jsou 

však pouze úterý, středa a čtvrtek. Při vyhodnocování dat a grafických znázornění 

jednotlivých dnů se nejlépe takto vytipovaným všedním dnem jevilo úterý 11. 10. 2016. 

V jeho grafických vyobrazeních je vidět zřetelné známé rozložení intenzit dopravy obou 

jízdních pásů během dne, která jsou uvedena dále na obrázcích číslo 5 a 6. V obou 

případech je vidět sedlo tvořené ranní špičkou ukazující dojíždění obyvatelstva do práce a 

odpolední špičkou, která znázorňuje dopravu po pracovní době většiny pracujících. 

 

Obrázek 5 - Denní průběh intenzit pravého pásu 
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Obrázek 6 - Denní průběh intenzit levého pásu 

2.2.2 Analýza intenzity 

Pro účely simulace je potřeba znát intenzitu dopravy a procentuální zastoupení vyskytujících 

se druhů vozidel. Protože se jedná o simulaci mobilního LŘD a to za omezujících podmínek 

na dálniční komunikaci, čímž se rozumí zúžené hrdlo, předmětem zkoumání se na základě 

toho stává doba, kdy je hodinová intenzita vozidel během dne nejvyšší. 

Po grafické a matematické analýze dat se hodinami hlavních intenzit během vybraného dne 

stávají ranní dopravní špička od šesti do osmi hodin a odpolední dopravní špička od čtrnácti 

do šestnácti hodin. Při výpočtu intenzit pravého pásu pro jednotlivé zkoumané hodiny a jejich 

zprůměrování pro vymezenou dobu vychází hodnota ranní dopravní špičky 585 vozidel za 

hodinu a pro odpolední dopravní špičku 631 vozidel za hodinu. Z porovnání obou hodnot 

jasně vyplývá, že větší intenzitu má právě odpolední špička a stává se proto vstupní 

hodnotou, se kterou bude následná simulace pravého jízdního pásu počítat. V levém pásu 

vychází ranní špička 618 vozidel za hodinu a odpolední špička 564 vozidel za hodinu. 

V tomto případě je ranní špička vyšší a stává se proto vstupní hodnotu pro simulaci levého 
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2.2.3 Typy vozidel 

V daném místě byl také zjištěn výskyt různých typů silničních vozidel, u kterých je potřeba 

zjistit jejich procentuální zastoupení. Důvodem jsou různé vlastnosti u různých typů vozidel, 

které je nutné zohlednit pro správný požadovaný výstup zkoumané simulace. Různými 

vlastnostmi mohou být například rozdílné hmotnosti, které přímo souvisejí s akceleračními 

křivkami modelů, jimiž simulace disponuje. Dále velmi důležitou vlastností jsou také rozměry 

vozidla. Především je však předmětem zájmu jejich délka, se kterou souvisí informace, kolik 

podélného místa dané vozidlo na komunikaci zabírá. To může mít vliv na rychlost tvoření a 

délku případné kongesce. Zbylé dva rozměry jako výška a šířka nejsou pro simulaci vůbec 

relevantní. 

Různých typů vozidel se v datech vyskytuje celkem sedm. Jedná se o osobní automobily, 

motorky, pickupy, osobní automobily s vlečeným vozidlem, nákladní vozidla, nákladní vozidla 

s přívěsem nebo návěsem a autobusy. Ovšem první tři typy se sčítají dohromady. Je zde 

tedy údaj o počtu rozeznaných vozidel, ale již není zřejmé kolik z nich bylo právě motorkami, 

osobními automobily nebo pickupy. Jsou takto sloučeny dohromady, protože co se týče 

vlastností a vlivu na okolní dopravu, v mnohých vlastnostech jsou si podobné, což pro účely 

simulace stačí. Nicméně současně s tím i technologie na jejich úplné odlišení není 

dostatečná, ale v rámci obecného přehledu o dopravě není ani k danému účelu potřebná. 

Tímto tedy existují čtyři skupiny s údajem o počtu, ze kterých se získalo jejich procentuální 

zastoupení tak, že se jejich průměrný denní počet v rámci dvou dnů vydělil průměrnou 

intenzitou. Výsledné hodnoty byly 55,03% pro osobní automobily, motorky a pickupy 

současně, dále pak 3,96% pro automobily s vlečeným vozidlem, 7,9% pro nákladní vozidla, 

31,48% pro nákladní vozidla s přívěsem nebo návěsem a 1,66% pro autobusy. 
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3 Simulace v prostředí PTV Vissim 

 

3.1 Software PTV Vissim 10 

Celá dopravní simulace uzavírky je prováděna v softwaru PTV Vissim 10. Jedná se o multi-

modální mikrosimulační nástroj vytvářející dopravní modely, který dokáže vyhodnocovat 

naprogramované dopravní situace při zadaných vstupních podmínkách, které mohou být 

založené na realitě. To znamená, že vyhodnocuje chování jednotlivých účastníků provozu a 

současně interakci mezi nimi podle určitého scénáře. Nemusí se jednat pouze o jeden typ 

dopravy a je možnost modelovat i hromadnou dopravu, cyklistickou dopravu a případně i 

chodce. Samotný model se skládá ze dvou hlavních částí. Těmi nejhlavnějšími jsou dopravní 

infrastruktura, dopravní proud s určitou intenzitou a určitým složením. Dalšími částmi, které 

simulace může obnášet, mohou být ještě prvky aktivního řízení dopravy, jako například 

světelné signalizační zařízení nebo tunely, dále intenzita pěších a jejich chování na 

přechodech nebo v neposlední řadě provoz hromadné dopravy. PTV Vissim tedy vyobrazuje 

všechny uživatele dopravy a jejich vzájemné působení v jednom modelu. PTV Vissim 

umožňuje velmi detailní nastavení některých jeho částí. Například umožňuje modelovat velmi 

komplexní a složitou dopravní infrastrukturu s nejrůznějšími geometrickými tvary. Také 

mnoho atributů v chování řidičů a charakteristiky vozidel jde měnit. PTV Vissim umožňuje 

nastavování například akceleračních křivek různých druhů vozidel, přidávat různá vozidla, 

případně měnit jejich rozměrové parametry. 

Pro tento software také existuje mnoho doplňkových modulů, který umožňují buď ještě 

detailnější nastavení některých částí simulace, nebo propojení s dalšími softwary jako třeba 

těch, které se zabývají simulací vozidla jako takového. Mezi výhody PTV Vissim patří kromě 

vizualizace ve 2D i ve 3D právě jeho komplexnost v nastavování nejrůznějších parametrů a 

tedy možnost co nejvíce se v simulaci přiblížit k realitě.  Navzdory možné složitosti 

související s co nejpřesnějším nastavením je PTV Vissim uživatelsky přívětivý a přehledný. 

Na obrázku číslo 7 zobrazeného dále je ukázka uživatelského prostředí. 
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Obrázek 7 - Ukázka uživatelského prostředí PTV Vissim [8] 

3.2 Tvorba modelu 

Jednotlivé aspekty modelu je potřeba důkladně s co největší přesností nastavit, aby výsledné 

zpracování výsledků mohlo být považováno za validní. Dále je popsáno, co je potřeba pro 

vytvoření tohoto konkrétního modelu v PTV Vissim a kterými aspekty se pak jednotlivé 

konkrétní modely liší a jak byly v různých scénářích nastaveny. 

3.2.1 Parametry běhu simulace 

Při vytváření modelu se postupuje podle určité logické posloupnosti a od základu se buduje 

celá simulace, než se podrobí vyhodnocování. Při samotném začátku je třeba nastavit 

parametry simulace, Mezi ně patří perioda běhu simulace, která říká, jak dlouho simulace 

poběží. Nicméně současně s tím je třeba pamatovat na začátek vyhodnocování simulace, 

protože je třeba brát v úvahu zahřívací periodu, po kterou se simulace ještě nevyhodnocuje. 

Ta slouží k vyčkání na situaci, která bude obdobná té reálné, protože při spuštění simulace 

se na vymodelované infrastruktuře ještě nevyskytuje doprava. V této simulaci se bude 

vyhodnocovat 1 hodina. Vzhledem k simulaci dopravy na dálnici v úseku sedmi kilometrů 

není potřeba dlouhá zahřívací perioda a takovým optimem je 10 minut. Perioda se tedy 

nastaví na 4200 sekund a začátek simulace se nastaví na 600 sekund. Simulace bude 

probíhat třikrát, aby vyhodnocované výsledky byly validní. Při každém běhu simulace je však 

potřeba změnit číslo v kolonce „Random seed“, což představuje jeden náhodný pokus. Při 
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zachování tohoto čísla by jinak vycházely naprosto identické výsledky. Simulace se dá za 

běhu sledovat buď v 2D zobrazení, nebo v 3D zobrazení. Ovšem jakékoli zobrazení není tak 

důležité jako výsledná dopravně-inženýrská data a proto se jakékoli zobrazování při běhu 

simulace zanedbává, aby byla zajištěna její nejvyšší rychlost. 

3.2.2 Typy vozidel a jejich poměr 

Dále je potřeba nastavit parametry typů a tříd vozidel, které se poté projeví v definici 

dopravního proudu. PTV Vissim disponuje základní nabídkou vozidel, která se dají využít. 

Jsou to „Car“ – osobní automobily několika značek, „HGV“ – nákladní automobil, pouze 

jeden a „Bus“ – autobusy několika typů. Pro účely simulace vzhledem k obdrženým datum je 

však potřeba některé typy vozidel dodefinovat. Vozidla, která se v softwaru nevyskytují, ale 

mohou mít vliv na výsledná data, jsou osobní automobily s vlečeným vozidlem a nákladní 

vozidla s přívěsem nebo návěsem a to kvůli jejich délce. Pro jednoduchost byla okopírována 

ta vozidla, která již v nabídce byla a měla odpovídající jízdní vlastnosti s těmi, které bylo 

potřeba vytvořit, a u těch se pak pouze předefinovala délka. U osobních automobilů 

s vlečeným vozidlem – „CarTrailer“ byla jejich délka definována na 8,5 metru a u nákladních 

vozidel s přívěsem nebo návěsem – „HGVTrailer“ byla definována jejich délka na 16,5 metru. 

Vstupní informací pro simulaci je také definice skladby dopravního proudu. Ta se skládá 

z intenzity vozidel za hodinu a typů vozidel a jejich procentuálního zastoupení. Z předchozí 

analýzy dat vyšlo, že intenzita je 631 vozidel za hodinu pro pravý pás a 618 vozidel za 

hodinu pro levý pás a pro jednotlivé typy vozidel, které je stejné pro oba pásy, je jejich 

procentuální zastoupení pro simulaci 55,03% pro „Car“ - osobní automobily, motorky a 

pickupy současně, dále pak 3,96% pro „CarTrailer“ - automobily s vlečeným vozidlem, 7,9% 

pro „HGV“ - nákladní vozidla, 31,48% pro „HGVTrailer“ - nákladní vozidla s přívěsem nebo 

návěsem a 1,66% pro „Bus“ - autobusy. 

3.2.3 Podkladová mapa a infrastruktura 

Po nastavení všech těchto parametrů je třeba dodat modelu i danou infrastrukturu, na které 

bude umístěn konkrétní dopravní proud. Tu tvoří jednotlivé trasy – „Links“ a spojnice - 

„Nodes“. Infrastruktura se vytváří buď rovnou, když se například tvoří pouze ukázkový model, 

nebo když oblast, kterou je potřeba nasimulovat, nemá takový rozsah. V tomto případě se 

však jedná o dálniční komunikaci v úseku o celkové délce sedm kilometrů. Za takovýchto 

okolností je lepší do softwaru vložit podkladovou mapu oblasti. Samotná mapa byla před 

vložením nejprve upravena z důvodu náročnosti na úložnou kapacitu paměti programu, což 

by se mohlo projevit pomalejším chodem samotné simulace. Její podoba je zobrazena dále 

na obrázku číslo 8. Na tu se poté lépe nanáší jednotlivé trasy a spojnice, které lépe kopírují 

její tvar a celkový pohled na infrastrukturu je pak přehlednější. Tady se jedná pouze o jednu 
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dlouhou trasu bez dalších tras nebo spojnic. V různých scénářích je možnost měnit počet a 

šířku jejích pruhů, v tomto konkrétním případě se ještě nastavil zákaz jízdy vozidel „HGV“ a 

„HGVTrailer“ v levém rychlém pruhu, změnil se typ komunikace na „Freeway“ a nastavila se 

distribuce rychlostí. Některé z těchto parametrů se v různých scénářích budou případně 

měnit. 

 

Obrázek 8 - Podkladová mapa pro simulaci 

3.2.4 Vstupy vozidel a jejich směrování 

Na vytvořenou komunikaci je potřeba umístit a nadefinovat také proud vozidel  - „Vehicle 

Input“ o daném složení. Pro tuto simulaci je vytvořeno pouze jedno se všemi typy vozidel. 

Ten se umístí na začátek, kde mají vozidla vstupovat (generovat se) do modelu a nastaví se 

jeho hodinová intenzita, která je 631 vozidel pro pravý pás a 618 vozidel pro levý pás. 

Dále je potřeba nastavit jejich směrování – „Vehicle Routes“, avšak protože se zde jedná 

pouze o jednu dlouhou komunikaci bez jakýchkoli křížení, je to zde pouze pro úplnost 

modelu, protože vozidla se i tak budou držet na komunikaci v jejím daném směru. 

3.2.5 Registrace dat 

Pro následné další vyhodnocování je nutné od modelu získat data, pro které nejprve musíme 

určit, jakého typu by měla být a z jakého místa na komunikaci by se měla sbírat. Pro 

hodnocení kvality dopravy zde bude požito počítačů kolon – „Queue Counters“ a měřičů 
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času průjezdu vozidel – „Vehicle Travel Times“. Počítač kolon bude umístěn v místě, kde je 

nejvyšší pravděpodobnost výskytu začátku kolony. Výstupem by mělo být, zda se vozidla 

vyskytla v koloně a případně její další parametry. Co se týká měřičů času, jedná se o 

úsekové měření. První bod je umístěn u vstupu vozidel na komunikaci a druhý bod je 

umístěn 300 metrů za značením povolující jízdu opět rychlostí 130 km/h. Výstupem z tohoto 

měřiče jsou časy průjezdů vozidel. Vyhodnocení probíhá vždy po 200 sekundách a při více 

bězích simulace dokáže sám vyhodnotit průjezdové časy maximální, minimální a průměrné. 

Právě průměrná data budeme společně s daty z počítačů kolon porovnávat a určovat tak 

kvalitu dopravy v daném místě. 

3.3 Scénáře 

Cílem je navržení celkem čtyř scénářů, které se odvíjí od poskytnutých dopravně 

inženýrských opatření. Dva ze scénářů budou založeny přesně na těchto opatřeních a 

zanalyzují situaci, která nastane při takto rozestaveném mobilním řízení. 

3.3.1 Navrhování scénářů 

Pro všechny simulace platí, že se nebude testovat dynamika řízení. To znamená, že se 

nebudou měnit hodnoty maximálních povolených rychlostí na proměnných značkách. 

První scénář se týká navrženého opatření pro pravý pruh dálnice a ověření zda zde dochází 

k nějakým excesům. Druhý scénář se odvíjí od výsledku prvního, a pokud se zde žádné 

excesy nebudou vyskytovat, jediným změněným parametrem bude navýšení intenzity vozidel 

o 30%. Pokud by se zde excesy vyskytovaly, bude druhý scénář oproti prvnímu změněn ve 

vzdálenostech rozestavení rychlostního značení s pokusem případně vniklý exces prvního 

scénáře eliminovat. 

Třetí a čtvrtý scénář bude na stejném principu jako první a druhý scénář. Během třetího 

scénáře, který by se týkal navrženého opatření pro levý pruh dálnice, je však 

pravděpodobnost výskytu excesu vyšší, protože se zde jedná pouze o jeden průjezdný jízdní 

pruh. 

3.3.2 Parametry scénářů 

Veškeré parametry všech pěti scénářů, které lze měnit tak, aby se od sebe jednotlivé 

scénáře lišily, se týkají pouze umístění prvních dvou značek s maximálními povolenými 

rychlostmi, zobrazovanou hodnotou maximální rychlosti, zde však zůstane zachována, a 

velikostí intenzity vozidel za hodinu. 

První scénář tedy reprezentuje navržené opatření podle obdržené dokumentace a začíná 

s prvním rychlostním omezením na kilometru 27,7 a to sice rychlostí 100 km/h. Na kilometru 
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28,1 se nejvyšší povolená rychlost snižuje na 80 km/h. Dále se tato rychlost nemění a je i 

maximální povolenou rychlostí v celé délce dotčeného úseku. Normální provoz se obnovuje 

až na kilometru 31 zpět na maximální povolenou dálniční rychlost 130 km/h. 

Druhý scénář je obdobou prvního scénáře. V případě nezjištění problému a tedy plynulé 

dopravy bez kongescí a zbytečných zdržení v prvním scénáři se intenzita z 631 vozidel za 

hodinu navýší o 30% na hodnotu 820 vozidel za hodinu. V druhém případě se značení 

s maximální povolenou rychlostí 80 km/h posune z pozice kilometru 28,1 na kilometr 28,3 a 

značení s maximální povolenou rychlostí 100 km/h se z pozice kilometru 27,7 přesune na 

kilometr 27,3. 

U těchto prvních dvou scénářů je možné, že výsledky nebudou dopravně zajímavé, jelikož se 

zde jedná pouze o zúžení obou jízdních pruhů a snížení maximální rychlosti pro 

zharmonizování dopravy. Z tohoto důvodu se nejspíše tedy nebudou tvořit kongesce ani 

rázové vlny. Jakékoli další zkoumání a testování v simulaci by bylo nad rámec uvedených 

cílů a může se to tedy stát případným záměrem pro detailnější analýzu chování vozidel 

v pravém pásu za určitých nově stanovených podmínek a vstupů. 

Třetí scénář začíná s prvním rychlostním omezením na kilometru 31,9 s maximální 

povolenou rychlostí 100 km/h. Na kilometru 31,7 následuje snížení maximální rychlosti na 80 

km/h a na kilometru 31,3 začíná maximální povolená rychlost 60 km/h. To je z důvodu 

svedení dvou jízdních pruhů do jednoho a zároveň převedení dopravy do dálničního pruhu 

směrem na Plzeň mezi kilometry 31,2 a 30,8. Na kilometru 30,7 se maximální povolená 

rychlost zvyšuje na 80 km/h a ta je dodržena po celý inkriminovaný úsek až do kilometru 

28,7, kde je její hodnota opět snížena na 60 km/h z důvodu návratu dopravy do dálničního 

pruhu směrem na Prahu a rozšíření opět na dva jízdní pruhy. To se děje mezi kilometry 28,6 

a 28,1. Ve stejných místech se i vrací do standardních hodnot nejvyšší povolená rychlost na 

130 km/h. 

Pro následující scénáře čtvrtý a pátý se bude pracovat s trochu odlišným postupem. 

Důvodem je, že aby bylo možné jakkoli posuzovat a porovnávat kvalitu a vliv mobilního 

řízení na dopravu, je potřeba pracovat alespoň se stejnou intenzitou vozidel. Tu je potřeba 

stanovit na takovou hodnotu, aby vozidla sjíždějící se u hrdla vytvořila rozumně dlouhou 

kolonu v rámci pár kilometrů. Několika „nultými“ simulacemi se najde takováto vhodná 

intenzita, s kterou se tedy bude pracovat dále při stejném rozestavení značek zobrazujících 

maximální dovolenou rychlost jako ve třetím scénáři. Výsledky tří nultých scénářů jsou 

vyobrazeny v grafu na obrázku číslo 9. 
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Obrázek 9 - Výsledky nultých scénářů 

Graf prezentuje závislost vývoje průměrné délky kolony na zvolené intenzitě. První nultý 

scénář je reprezentován červenou barvu a byl simulován s intenzitou 1000 vozidel za hodinu, 

druhý nultý scénář je reprezentován modrou barvu a byl simulován s intenzitou 1500 vozidel 

za hodinu a třetí nultý scénář je reprezentován zelenou barvou a byl simulován s intenzitou 

2000 vozidel za hodinu. U první (červené) varianty je vidět, že kolona v místě hrdla sice 

vzniká, ale protože se vzápětí zase rozpouští, není zde kumulující se trend. U druhé (modré) 

varianty již lze kumulující se stoupající trend pozorovat. S postupem času se délka kolony 

pozvolně zvětšuje. V polovině simulace sice kolísá, ale nic to nemění na stoupajícím trendu. 

V třetí (zelené) variantě je již patrná jasná extrémní kumulace, kdy délka kolony ve čtvrtém 

intervalu dosáhne simulací omezeného maxima 3600 metrů. Varianta s intenzitou 1000 

vozidel za hodinu nevykazuje žádné kongesce a z tohoto důvodu dál použita nebude. 

Varianta s intenzitou 2000 vozidel za hodinu vykazuje rychlý nárůst délky kongesce a pro 

další simulace je nepoužitelná. Varianta s intenzitou 1500 vozidel za hodinu je velmi dobrým 

vstupem, co se týče intenzity, do dalších scénářů. Kongesce zde vznikla a pozvolna narůstá. 

0 

500 

1000 

1500 

2000 

2500 

3000 

3500 

4000 
D

é
lk

a 
[m

] 

Interval [s] 

Vývoj kolony v závislosti na intenzitě 



26 

Existuje zde tedy prostor pro případné zlepšení a tedy hodnota intenzity 1500 vozidel za 

hodinu bude požita v následujících scénářích 

Scénář čtvrtý je obdobou třetího scénáře. Rozdílem však bude jiná intenzita a to sice 1500 

vozidel za hodinu. V tomto případě, kdy je známé, že se kongesce vytvoří, pouze se bude 

posouvat se značením upravující maximální dovolenou rychlost. Značení s maximální 

dovolenou rychlostí 60 km/h by zůstalo na svém místě na kilometru 31,3 vzhledem k tomu, 

že slouží pouze pro bezpečnější jízdu přes zúžený úsek kolem středního dělícího pásu. 

Ostatní značení se však posunou. Značení s maximální dovolenou rychlostí 80 km/h se 

z kilometru 31,7 přesune na kilometr 31,9 a značení maximální dovolené rychlosti 100 km/h 

se přesune z kilometru 31,9 na kilometr 32,3. 

V pátém scénáři bude předmětem zkoumání, jak moc velký vliv může mít na dopravu velmi 

nevhodné rozmístění a absence jedné z tří různých značek upravující maximální povolenou 

rychlost. V tomto případě by oproti předešlým dvěma scénářům byly značky posunuty blíže 

k zúžené oblasti a nevyskytovalo by se tam značení s maximální dovolenou rychlostí 60 

km/h. Oproti třetímu scénáři by se značení upravující maximální dovolenou rychlost na 100 

km/h posunulo z kilometru 31,9 na kilometr 31,4 a značení upravující maximální dovolenou 

rychlost 80 km/h by se z kilometru 31,7 posunulo na kilometr 31,3. 

U třetího, čtvrtého a pátého scénáře se jedná o zkoumání dálničního pásu, kde se vyskytuje 

hrdlo, které je způsobené zúžením dvou jízdních pruhů do jednoho jízdního pruhu. Z tohoto 

hlediska by výsledky mohly být dopravně zajímavé, protože je zde větší pravděpodobnost 

výskytu nějaké kongesce nebo neobvykle pomalu popojíždějící řady vozidel. Jakékoli další 

scénáře pro tento případ levého pásu mohou být záměrem pro širší analýzu za různých 

vstupních podmínek. Zde by šlo testovat právě i dynamické řízení pomocí mobilního 

značení. 
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4 Návrhy mobilního liniového řízení a ověření možných scénářů 

Tato kapitola popisuje už praktickou část týkající se simulace a to konkrétně její vytvoření, 

spuštění, průběh a následné vyhodnocení. Všechny simulace probíhají na základě předem 

určených scénářů a některé z nich se odvíjí na základě výsledků předešlých podle předem 

uvedených variant. 

4.1 První scénář 

V prvním scénáři se odhadem očekává, že doprava bude probíhat bez jakýchkoli zdržení a 

kongescí vzhledem k možnosti využití dvou jízdních pruhů a relativně malé intenzitě. Před 

samotným testováním byla simulace spuštěna s minimální intenzitou provozu, z důvodu 

zjištění referenčních hodnot časů průjezdů definovaným úsekem. Bylo spočítáno, že auta, na 

úseku dlouhém 5300 metrů vedoucí přes inkriminované místo, mají průměrný průjezdový a 

tedy referenční čas o hodnotě 203 sekund. Schéma značení je na obrázku číslo 10. 

 

Obrázek 10 - Schéma scénáře 1 
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Při zadané intenzitě 631 vozidel za hodinu nebyla zaregistrována žádná kolona. Při srovnání 

průměrných časů průjezdů z tabulky 1 s referenčním průjezdovým časem je zřejmé, že se od 

sebe výrazně neodlišují. Celkovým průměrným naměřeným časem průjezdu je 207 sekund, 

což dělá rozdíl 4 sekundy.  

Tabulka 1 - Průměrné průjezdové časy 1 

 

Z dat, která byla vyhodnocena z průjezdových časů a čítačů kolon, lze konstatovat, že 

doprava byla plynulá a bez excesů, jak bylo na začátku předpokládáno. Při vizuální kontrole 

běhu simulace bylo vidět, že vozidla se buď vyskytovala samostatně, nebo jezdila v menších 

skupinách. Mezi jednotlivými skupinami byly velké rozestupy, což indikuje, že by komunikace 

v dotčeném místě zvládla i větší intenzitu vozidel. Tímto testem scénáře 1 bylo ozkoušeno 

stávající navržené mobilní řízení podle opatření a za těchto okolností je zcela vyhovující a 

není třeba ho jakkoli měnit. 

4.2 Druhý scénář 

Z předchozího scénáře nebyly zaregistrovány žádné excesy. Za těchto okolností se tedy 

přistoupí k variantě, kdy se doprava bude posuzovat pouze za zvýšené intenzity vozidel a to 

sice 820 vozidel za hodinu. Všechna dopravní značení uvádějící maximální povolenou 

rychlost tedy zůstávají na svých místech a nemění se ani jejich hodnota. Opět se očekává, 

že zvýšení intenzity téměř o třetinu nebude mít významný vliv na probíhající provoz 

vzhledem k pozitivním výsledkům předchozího scénáře. Schéma značení pro druhý scénář 

je dále na obrázku číslo 11. 



29 

 

Obrázek 11 - Schéma scénáře 2 

Při zvýšené intenzitě se doprava vizuálně jevila stejně jako v prvním scénáři. Vozidla opět 

jezdila buď samostatně, nebo ve skupinách se stále zřejmými časovými odstupy. Nezdálo 

se, že by docházelo k jakýmkoli výraznějším zdržením některých vozidel. 

Jak ukazuje tabulka číslo 2, číselná interpretace výsledků také vypovídá o bezproblémové 

dopravě v porovnání s referenčním časem. Průměrný čas z tabulky má hodnotu 208 sekund, 

jedná se tedy o minimální zhoršení. Také žádné kolony nebyly zaznamenány. 
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Tabulka 2 - Průměrné průjezdové časy scénáře 2 

 

Druhý scénář také vyhovuje a jen potvrzuje, že navržené mobilní řízení v pravém pruhu je 

v pořádku a velmi pravděpodobně by dobře sneslo i vyšší dopravní zatížení, kdy už by se 

dalo očekávat významnější zhoršení v průjezdových časech. 

4.3 Třetí scénář 

Třetí scénář se týká levého pásu, kde se nachází hrdlo, kde lze očekávat, že bude velmi 

pravděpodobně za určitých podmínek důvodem vytvoření kongesce. Nejprve bude 

otestováno za daného rozestavení mobilního řízení podle dopravních opatření a podle 

schématu na obrázku číslo 12. Referenčním časem ideálního průjezdu vozidla bez 

zbytečného zdržení je průměrný čas 296 sekund. 
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Obrázek 12 - Schéma scénáře 3 

Při dané intenzitě 618 vozidel za hodinu vozidla v celé délce zkoumané komunikace jezdila 

obecně plynule. Z tohoto pohledu nejméně plynulým místem byla právě oblast kolem hrdla. 

Protože při střídavé přednosti levého jízdního pruhu a pravého jízdního pruhu při najetí více 

vozidel do zúžené části komunikace se dělo to, že občas tyto vozidla musela výrazně 

přibrzdit, abys v zúženém místě nedocházelo ke konfliktním situacím. Tuto skutečnost 

zpřehledňují data z čítačů kolon dále v tabulce číslo 3. 
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Tabulka 3 - Kolony scénáře 3 

 

Kolonou se zde rozumí skupina vozidel, jež se jako kolona počítá od doby, kdy jejich rychlost 

klesla pod hodnotu 20 km/h až do doby, kdy jejich rychlost byla minimálně 40 km/h. Z této 

tabulky je patrné, že se opravdu jednalo pouze o malé kolony o několika vozidlech, jež byly 

v zápětí rychle rozptýleny. Nejednalo se zde tedy o kumulující se kolonu s postupem času a 

je to pouze záležitostí dávání si přednosti v oblasti zúžení dvou jízdních pruhů do jednoho 

jízdního pruhu. 

Průjezdové časy jsou zobrazeny níže v tabulce číslo 4 a jejich celkovým průměrným časem 

je 307 sekund. V porovnání s referenčním časem 296 se jedná o zhoršení 11 sekund. Na 

takto dlouhé trati lze dopravu hodnotit jako plynulou bez významných problémů vzhledem 

k inkriminovanému místu. 
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Tabulka 4 - Průměrné průjezdové časy 3 

 

Dané místo tedy také prospělo, co se týče navrženého opatření a za těchto okolností není 

potřeba vzdálenosti posstavení mobilního značení či zobrazovanou hodnotu nejvyšší 

dovolené rychlosti jakkoli měnit. 

 

4.4 Čtvrtý scénář 

Tento scénář se odvíjí od navrženého schématu dále na obrázku číslo 13. Tento scénář 

bude probíhat za odhadnuté vstupní intenzity 1500 vozidel za hodinu a z předešlého nultého 

scénáře je známo, že za této intenzity se v místě hrdla tvořily na délku rostoucí kongesce. 

Zde se předpokládá, že vzniklá kongesce nebude mít takový průběh, jako zobrazoval 

porovnávací graf, právě kvůli předsunutějším značkám mobilního řízení zobrazujících 

maximální povolené rychlosti. Při nejlepším by se mohla eliminovat i právě její stoupající 

tendence. Ideálním výsledkem tedy bude, když si případné kongesce budou udržovat 

konstantní maximální délku, nebo při nejlepším, když se budou pohybovat v nízkých 

hodnotách, což by znamenalo, že se po vzniku vzápětí rozpouští díky optimální harmonizaci 

dopravního proudu. 
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Obrázek 13 - Schéma scénáře 4 

Při analýze výsledků simulace a porovnání s třetím scénářem je zřejmé, že se doprava 

v průjezdových časech zhoršila, což je dáno hlavně vyšší intenzitou vozidel o 242%. Kdyby  

však doprava ve třetím scénáři měla stejnou intenzitu 1500 vozidel za hodinu, průměrné 

průjezdové časy vozidel by byly 379 sekund, což je o pouhých 5 sekund méně, než je tomu 

v tomto čtvrtém scénáři. Průměrné časy průjezdů pro jednotlivé intervaly uvádí dále tabulka 

číslo 5. 



35 

Tabulka 5 - Průměrné průjezdové časy 4 

 

Pouhým posunutím značení maximálních dovolených rychlostí se pouze prodloužil 

průjezdový čas o zanedbatelných 5 sekund, koloně se však ani tento scénář nevyvaroval. Ta 

byla také kumulativního typu a tomuto trendu tedy pouhým posunutím značení o patřičné 

vzdálenosti nebylo zabráněno. 

4.5 Pátý scénář 

Pátý scénář byl dělán podle schématu na obrázku číslo 14. V tabulce číslo 6 jsou uvedeny 

parametry kolony. 

Tabulka 6 - Kolony scénáře 5 

 



36 

 

Obrázek 14 - Schéma scénáře 5 

Tento pátý scénář je zaměřený na vývoj kongesce při nezvyklém, spíše špatném rozestavení 

značek upravujících maximální povolenou rychlost. Z grafu je jasné, že se kongesce tvořila 

nicméně, nějaký významný extrémní kolaps při vizuální kontrole nenastal. Tato simulace byla 

pouze zkušební pro vzájemné porovnání kongescí scénářů tři, čtyři a pět, kdy intenzira 

vozidel za hodinu měla ve všech scénářích stejnou hodnotu 1500 a pouze se lišily 

vzdálenosti značek upravujících maximální dovolenou rychlost. 
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5 Výsledky a doporučení pro aplikaci v praxi 

 

První dva scénáře prověřily navržené mobilní liniové řízení ve směru na Plzeň. První scénář 

se zabýval přímo danou situací za, z dat naměřené, intenzity 631 vozidel za hodinu. 

Výsledkem bylo potvrzení, že daný návrh je správný a nebudou se tvořit žádné dopravní 

komplikace jako kongesce nebo zdržení při průjezdech inkriminovanou oblastí a jsou zde 

rezervy i pro zvýšené intenzity provozu. Druhý scénář potvrdil výsledné zjištění prvního 

scénáře, kde se intenzita zvedla o 30% na 831 vozidel za hodinu. I zde doprava byly plynulá 

a bez komplikací. Vzhledem k dvoupruhové komunikaci a návrhu řešení podle dokumentace 

byl tohle očekávatelný výsledek. 

Ve třetím scénáři se ověřilo navržené mobilní řízení ve směru na Prahu. To při dané intenzitě 

618 vozidel za hodinu také obstálo a je tedy podle dokumentace navrženo dobře. Pro zbylé 

dva scénáře se metodika navrhování lišila ve stanovení intenzity, kde se, při původně 

navrženém mobilním řízení směrem na Prahu, tvoří kolona. Takovou intenzitou byla hodnota 

1500 vozidel za hodinu. V těchto scénářích, které se lišily pouze rozestavením mobilního 

řízení, se tedy porovnávaly maximální délky kolon. Výsledné porovnání lze vidět grafu 

vyobrazeném na obrázku číslo 15. 

 

Obrázek 15 - Porovnání délky kolon 
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Modrá barva zastupuje třetí scénář, červená barva zastupuje čtvrtý scénář a zelená barva 

zastupuje pátý scénář. Z grafu je patrné, že ve všech případech jsou výsledky velmi podobné 

a různá rozestavení značení tedy na délku kolony nemají vliv, z čehož nelze vyvodit obecná 

doporučení pro aplikaci v praxi. 

Je také velmi důležité k výsledkům dodat, že model nemusí správně reprezentovat realitu. 

Důvodem může být neznalost všech detailních faktorů, které tyto výsledky mohou ovlivňovat 

a kterými můžou být například rozdílné chování řidičů, ať už při samotné jízdě nebo při 

„zipování“ u hrdla, nebo jiné procentuální zastoupení jednotlivých typů vozidel při vyšší 

intenzitě. Mohou existovat i další důvody, které nemusí být tak zřejmé, ty však mohou být 

podnětem pro další zkoumání. 
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6 Závěr 

Cílem této bakalářské práce bylo seznámení se s možnostmi mobilního liniového řízení 

dopravy, vytvoření a analýza modelu dopravy, který je tímto telematickým systémem řízen 

podle daných náležitostí, které se odvíjely od obdržených dat. Analýza se provedla pomocí 

simulace  ve vybraném softwarovém rozhraní. Tímto rozhraním byl software pro modelování 

dopravy PTV Vissim. Všechny dané cíle byly splněny 

Teoretická část se zabývala popisem liniového řízení dopravy a rozdílem s jeho mobilní 

verzí, jeho vlivy a hlavně jeho funkcemi a přínosy. Dále byly popsány obecné rady, kdy se 

takový systém uplatňuje. Byl zde popsán výběr lokality, který byl také jedním z úkolů, jeho 

důvod výběru a popis dané oblasti. V rámci této části také proběhla analýza obdržených 

materiálů, kterými byly technické výkresy a nasbíraná data z detektorů právě z vybrané 

oblasti. Hlavním předmětem analýzy byla právě data z detektorů, která bylo třeba zpracovat 

pro správné interpretování dopravně důležitých parametrů, které byli potřeba jako vstup do 

simulace v praktické části této bakalářské práce. 

V praktické části se řešila problematika simulace, kde byla popsána práce a samotné 

rozhraní v mikrosimulačním softwaru PTV Vissim. Bylo stanoveno několik scénářů, podle 

kterých se pak samotný model mobilního řízení dopravy tvořil. Dva z nich popsali a 

vyhodnotili navržené nastavení a rozložení mobilního řízení dopravy podle obdržené 

dokumentace. Ostatní scénáře pak analyzovali a vyhodnocovali případně vzniklé scénáře 

s různými vstupy jako byla například rozdílná intenzita vozidel či jiné rozestavení podél 

komunikace.  

Veškeré simulace mobilních řízení v této práci probíhali na základě rozdílných vzdáleností 

podél dálniční komunikace. V tomto je prostor pro případný výzkum dále, kde lze měnit i 

maximální povolené rychlosti na mobilním dopravním značení, nebo je možnost navrhnout a 

otestovat dynamický systém, který by údaje o maximálních dovolených rychlostech měnil na 

základě měření aktuálního dopravního proudu. 
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