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ANOTACE

Vzhledem k sou¢asnému neunosnému stavu dopravy v intravilanu mésta Nachod na ulici
Prazska a pfi souCasném stavu financi ve statnim rozpoctu a jeho fondech nelze v brzké dobé
oc¢ekavat realizaci obchvatu Nachoda silnici 1/33. Z tohoto diivodu se diplomova prace zabyva
analyzou soucasného stavu dopravy na uzemi mésta, dale pak navrZzenim a zhodnocenim
nckolika alternativnich opatieni, ktera by méla vést k castecnému zklidnéni automobilové

dopravy na nejvytizenéjsi ulici v Nachodg.

KLICOVA SLOVA

Nachod, automobilova doprava, kongesce dopravy, organizace dopravy, okruzni kiizovatky

TITLE

Proposal of measures pointing to modulation of automobile transport in Nachod

ANNOTATION

Regarding the current intolerable situation of transport in Nachod on the street Prazska and
the current situation of finances in the state budget can not be expected implementation of the
bypass around Nachod by road 1/33. For this reason, the thesis deals with analysis of current
transport, propositioning and evaluating of several alternative measures, which should lead to

modulation of automobile transport on the busiest street in Nachod.
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Nachod, automobile transport, traffic congestion, organization of transport, roundabouts
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UVoD

Pteprava osob a véci z jednoho mista na druhé¢ je dulezitou soucasti zivota kazdého z nas.
S obrovskym riistem obchodu a hospodafstvi se potieba prepravy mnohonasobné zvysila,
pficemz nejvétsi podil preprav zastupuje doprava silnicni. Zatimco na pocatku 20. stoleti byl
automobil pouzivan pouze malym poctem lidi, pfevazné témi nejbohat$imi, dnes je
vlastnictvi automobilu béznou zalezitosti. Bohuzel nikdo neocekaval tak velky néartst
automobilizace a zvétSeni objemu silni¢ni dopravy. Tento stav pfind$i mnoho negativnich
vlivi, které kazdy den ovliviluji nas zivot. Jednim takovym problémem je vedeni dilezitych
silnic intravilany mést a obci. Tyto pratahy se stavaji kapacitn¢€ nedostacujicimi, ¢imz dochazi
k tvorb¢ kolon vozidel a ke kolapsiim dopravy. S problémem propustnosti priitahu silnice 1/33
skrze mésto se potykd 1 vychodoceské mésto Nachod. V dobé dopravnich Spi¢ek zde dochazi
k tvorbé& az kilometrovych kolon stojicich vozidel smérem od Ceské Skalice a Nového Mésta
nad Metuji. Jednou z moznosti jak fesSit tento problém je vybudovéani obchvatu mésta, jeho
realizace je vSak vzhledem k nepravoplatnému tizemnimu rozhodnuti v nedohlednu. Z tohoto
divodu je cilem této prace navrhnuti a zhodnoceni takovych uprav a opatfeni, kterd by
zlepsila nejen dopravni situaci ve méste, prevazné na ulici Prazskd, ale 1 kazdodenni Zivot
obyvatel Nachoda. Navrzena opatfeni by méla byt realizovatelna v kratkém casovém

horizontu s nizkymi naklady na jejich uvedeni do provozu.



1 CHARAKTERISTIKA MESTA NACHOD

Néchod byl zalozen roku 1254 rytitem Hronem z rodu Naceratici. Nyni je Nachod
okresnim a spravnim meéstem, nachazi se v severovychodni ¢asti kralovehradeckého kraje
u hranic s Polskou republikou asi 40 km severné od krajského mésta Hradce Kralové a
ptiblizn¢ 150 km od hlavniho mésta Prahy. Néachod je hrani¢ni mésto s pfimou vazbou
na polskou Kudowu Zdroj a dalsi pfihrani¢ni polska lazeiiskd mésta Dusniki Zdrdj a Polanica
Zdroj. Rozklada se v ¢lenitém terénu v udoli obou bieht feky Metuje v Nachodské vrchoving,
svou obytnou zastavbou vSak zasahuje 1 na okolni svahy a stale se rozrusta. Terén na obou
stranach feky prudce stoupd, jihovychodnim smérem k podhtii Orlickych hor a na opacné
stran¢ sméfuje pres Javoii a Rychlebské hory k naSim nejvy$§im horam KrkonoSim.
Ze severovychodu je potom krajina ovlivnéna oblasti piskovcovych skal. Nejvyznamnéj$im
tokem v Uzemi je jiz zminovana Metuje, ktera protéka udolim mezi Nachodem a Novym

Méstem nad Metuji.

V soucasné dobé ma Nachod pfiblizn¢ 21 000 trvale zijicich obyvatel, je nejvétSim
méstem regionu, ve kterém pracuje  pfevaznd vétSina obyvatel Uzemi. Hlavnimi
primyslovymi odvétvimi se po pramyslu textilnim stal primysl gumadarensky a
elektrotechnicky. Mésto dale disponuje Sirokou nabidkou obchodt a sluZeb, které se neustale
rozrustaji, vlastnim pivovarem a laznémi se zdrojem zndmé mineralni vody Ida. Lazné

Béloves jsou v soucasné dobé mimo provoz, mésto ma vsak zajem o jejich obnovu.

Néchod je méstem s udrzovanymi historickymi pamatkami i moderni vystavbou, méstem
s bohatou kulturni a literarni tradici a za zminku stoji i vale¢né pamatky pfipominajici rok
1866 1 ojedin€ly komplex vojenského opevnéni z roku 1938. V samotném centru mésta se
nachazi cela fada historickych staveb, renesan¢ni zamek s francouzskou zahradou, goticky
kostel sv. Vaviince na Masarykové nadmésti, stard barokni radnice, novd novorenesancni
radnice a dal$i. Ve mésté se nachazi regiondlni muzeum a galerie vytvarného uméni. Nachod
je spravnim, hospodarskym a kulturnim centrem turistické oblasti mezi Krkonosemi a

Orlickymi horami a dtlezitou kiizovatkou turistickych cest. (1)



2 DOPRAVA A DOPRAVNI SiT V REGIONU A NA UZEMI MESTA

Hustota a kvalita dopravnich siti odrazi a zarovenn podminuje celkovou hospodaiskou
troven jakéhokoliv mésta & regionu. Zelezniéni a piedevdim silni¢ni sit zabezpeluje
pomérné dobré dopravni spojeni Nachoda s jednotlivymi regiondlnimi a mikroregionalnimi
centry i s vétSinou obci nachodského regionu. Samo mésto je pak napojeno na dopravni tepny
celostatniho 1 mezinarodniho vyznamu. Velky problém vSak piedstavuje skutecnost, ze stale
rostouci intenzity dopravy na stavajicich hlavnich silnicich prochazejicich nachodskym
regionem, zejména intravilianem mésta, maji za nasledek to, ze kapacita komunikaci dosahuje

v poslednich n¢kolika letech meznich hodnot.

Néchod se nachazi v severovychodni casti vychodoceského regionu (Obr. 1), svoji
geografickou polohou je nejen kiizovatkou cest spojujicich dilezité oblasti z hlediska
regionu, ale diky spojeni s Polskou republikou je také dopravnim uzlem mezinarodniho
vyznamu. M¢ésto Nachod tvoii vstupni prostor do Broumovského vybézku a do oblasti

Kladského pomezi, jehoz ¢ast se nachazi v Polské republice.
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Obr. 1 — Kréalovehradecky kraj (2)
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2.1 Silni¢ni doprava

Délka silnic v Kralovehradeckém kraji k 1. ¢ervenci 2010 je 3 773 km, z ¢ehoz je v okrese
Nachod celkem 636 km silnic, coZz predstavuje necelych 17 % z celého kraje. Silni¢ni sit’
v okrese Nachod se sklada z 65 km silnic I. tfidy, 152,4 km silnic II. tfidy a ze 419 km silnic
M. tiidy. (2)

2.1.1 Silniéni sit’ v regionu
Silnice 1/33

Néchodsky regionem prochazi silnice 1/33, kterd pod oznacenim E 67 slouzi jako
mezinarodni tah Praha — Wroclaw — Warszawa — Moskva. Na uzemi regionu spojuje mesta
Hradec Kralové — Jaromét — Nachod. Do Nachoda piichazi od Ceské Skalice a sméfuje na
hrani¢ni pfechod do Polska. Svym charakterem tato silnice spadd mezi dalkove regionalni,

dalkové vnitrostatni, a ve vztahu k Broumovsku jako izemné regiondlni a rekreacni.

Silnice 1/14

Dalsi vyznamnou komunikaci je silnice 1/14, ktera kopiruje podhiii hrani¢nich pohoii a
spojuje mésta Usti n. O. — Nové Mésto n. M.— Nachod — Trutnov — Harrachov — Liberec.
K silnici I/33 se ptipojuje pod Vysokovem nedaleko za vjezdem do mésta. Odpojuje se az na
okruzni kiizovatce ,,U Cedoku“. Déle prochazi méstskou &asti Plhov a po opusténi mésta na

jeho severni stran¢ pokracuje smérem k Cervenému Kostelci.

Silnice 11/303

Mezi dal$i vyznamnéj$i komunikace patii i silnice 11/303 spojujici Nachod — Hronov —
Polici n. M. — Broumov. Silnice je fazena mezi vybrané tahy pouze s regionalnim vyznamem,
ma vSak znacny vyznam pro cely Broumovsky vybézek. Na uizemi mésta tvori paralelni trasu

k silnici I/33 a je zausténa do silnice 1/14 na okruzni ktizovatce ,,U Italie®.

2.1.2  Silnié¢ni sit’ na izemi mésta
Mistni komunikacni sit’ tvofi pratahy silnic 1/33, 1/14 a 11/303, dopliiuji ji silnice teti tfidy

a mistni komunikace, které tak dotvaii silnicni systém mésta.

Silnice I111/28526

Vede ze sméru od Orlickych hor a v Nachod¢ je zatsténa do silnice 1/33 na okruzni
kfiZzovatce ,,U Slavie“.
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Silnice 111/30413

Zajistuje napojeni obci lezicich severozdpadné od mésta. Jeji trasa na uzemi meésta

prochéazi obytnou zéstavbou, poté v tésné blizkosti miji historické centrum mésta a napojuje

se do silnice 1/33 na okruzni kfizovatce ,,U Slavie®.

Silnice 111/01420

Dopravné obsluhuje méstské c¢asti Staré Mésto nad Metuji, Brazec a Skalka. Svym

vedenim tvofi spojku silnice 1/14, ze které¢ se odpojuje mimo tizemi mésta, a spojku silnice

/33, do které usti na kiizovatce u Pradelny Barton.

Silnice 111/3034

Slouzi ptfedev§im jako spojeni s meéstskou Casti Babi. Je napojena na silnici 11/303

u vlakového a autobusového nadrazi.

Silnice 111/30414

Tvofi paralelni trasu silnice 1/33, ze které odbocuje a obsluhuje méstskou ¢ast Béloves.

Na Obr. 2 jsou zndzornény vSechny vyznamné a vySe zminované silnice, které tvofi

patetni silni¢ni sit’ mésta.

Diolni
Radechova

Trubgjov

Dobrosov

“Staré Mésto
nad Metujl

vaclavice W/
.

Obr. 2 — Silniéni sit’ v Nachod¢ a okoli (3, uprava: autor prace)
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2.2 Zelezni¢ni doprava
Z hlediska Zelezni¢ni dopravy se Nachod nachdzi mimo hlavni dopravni tahy, prochézi

jim zelezni¢ni trat’ ¢islo 026 Chocen — Tynisté nad Orlici — Vaclavice — Nachod — Mezimésti.
Tato trat’ ma pouze regionalni charakter, ¢imz je zna¢n¢ omezen jeji rozvoj. K trati ¢islo 032
Jaromét — Starko¢ — Trutnov je pfipojena pomoci spojovaci traté ¢islo 033 a dvou Uvrati ve

Starko¢i a Vaclavicich. Zelezni¢ni traté v Nachod¢ a okoli jsou znazornény na Obr. 3.

M~
Starkod Vysokov. — :
A $ -
= I STARE MESTO
Il NAD METUJI
(|
)
W
A\
- \
200 300 400 Koo B0 n Véclavice \ ‘I"':t"-l Brazeg‘

Obr. 3 — Zelezniéni sit’ v okoli Nachoda (3, Giprava: autor prace)

Trat’ Cislo 026 je vyuzivana piedevsim pro osobni dopravu, ovsem sviij podil ma i doprava
nakladni. V Nachod¢ se nachazeji celkem ¢tyfi dopravny, k prepravé mohou cestujici pouzit
mezilehlé zastavky Nachod — zastavka, Nachod Zeleznicni stanice, Nachod — Béloves a
Nachod — Malé Poiiéi. Zelezni¢ni stanice Nachod je spoleéné s autobusovym nadrazim
umisténa v samotném centru mésta a tvori tak prestupni uzel zjednoho druhu dopravy na
druhy. V nadrazni budové je cestujicim poskytovano vnitrostatni i mezinarodni odbaveni
véetné rezervaCnich dokladt, tischovna zavazadel a cekarna. Zastavku Néachod vyuzivaji
predevsim obyvatelé Starého Mésta nad Metuji, Skalky, Branky a Klinku, pro které je ¢asova
dostupnost zelezni¢ni stanice Nachod pfiili§ velkd. Vzhledem k nizkému poctu cestujicich
vyuzivajicich tuto zastdvku je vypravni budova uzaviena a odbaveni cestujicich probiha ve
vlaku. Zastavka Nachod — Béloves slouzi obyvatelim Bélovse a cestujicim sméfujicim na
hrani¢ni pfechod s Polskou republikou nebo do nékterého z obchodnich center, které se
nachazeji v blizkosti zastavky. Odbaveni cestujicich probihd ve vlaku. Obyvatelé Malého
Pofi¢i mohou pro piepravu pouzit zastavku Nachod — Malé Pofi¢i, odbaveni cestujicich

probiha opét ve vlaku.
13



Okolim mésta dale prochazi zelezni¢ni trat’ Cislo 032 z Trutnova do Jaroméfe. I tato trat’ je
pro Néachod dopravné vyznamna a je snim propojena pomoci spojovaci trat¢ ¢islo 033, ktera
spojuje trat¢ 032 a 026 mezi stanicemi Starko¢ a Vaclavice. Délka spojovaci traté je
2,182 km. Toto spojeni je mozné pouze pomoci Uvraté, coz pro cestujici znamenda zvySenou

cestovni dobu a prestup minimalné v jedné z koncovych stanic traté ¢islo 033.

2.3 Letecka doprava
V sir§im okoli Nachoda je letecka doprava provozovana na 3 letiStich, v Novém M¢ste

nad Metuji a ve Velkém PofiCi se nachazeji vefejnd vnitrostatni letist¢ a ve Vysokové je

provozovano letisté s plochou pro sportovni 1étajici zatizeni.

2.4 Hromadna doprava

Hromadnou dopravu na Gizemi mésta zajist'uje autobusova a zelezni¢ni doprava. Pomoci
autobusové dopravy je v Nachod¢ realizovano nékolik spojt, které slouzi pro obsluhu mésta,
ale vzhledem k jejich intenzit¢ se nejednd o plnohodnotnou méstskou hromadnou dopravu.
Tuto obsluhu dopliiuji meziméstské spoje, které zastavuji v rdmei mésta na vice zastavkach.
Zelezni¢ni doprava je na izemi mésta limitovana Gtyimi zastavkami a Gvratémi Starkod —

Vaclavice.

Veskera osobni doprava je integrovana do jednotného systému — IREDO (integrovana
regionalni doprava). Spravnou funkénost integrovaného systému spravuje spole¢nost OREDO
(organizator regionalni dopravy), ktera byla zalozena v roce 2003 Kralovéhradeckym krajem.
Jejim ukolem je shromazd’ovat podklady o pfepravnich potiebach v jednotlivych castech
kraje, vyhodnocovat je a predkladat kraji varianty feSeni dopravni obsluznosti. Déle pribézné
monitoruje a optimalizuje dopravni obsluznost ve vztahu k piidélenym finanénim
prosttedkiim. Cely systém zahrnuje oblasti Nachodska, Rychnovska, Novoméstska,

Jarométska, Trutnovska a Hradce Kralové. (4)

o A4

2.5 Pé&Si a cyklisticka doprava

Jak jiz bylo zminéno v prvni kapitole, Nachod se rozleha v udoli feky Metuje, pficemz
okraje méstské zastavby vystupuji na okolni kopce. Kvili kopcovitému terénu je nutné
v mnoha piipadech piekondvat velké vyskové rozdily. Z tohoto divodu se hustsi pohyb

chodcti a cyklisti odehrava v blizkosti hlavni zastavby, ktera se nachazi v tdolni ¢asti mésta.
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OvsSem v téchto mistech je vzhledem k tésné zastavbé nejméné prostoru pro osamostatnéni

pé&si a cyklistické dopravy od provozu motorovych vozidel.

2.5.1 Pé&Si doprava
Hlavni pési trasa slouZzi jako spojnice autobusového a vlakového nadrazi s centrem mésta

a jeho zapadni ¢asti. Zacind na autobusovém a vlakovém nadrazi, pokracuje pies ulici
Plhovska, kde byl vybudovan kvili bezpe¢nosti chodcti a plynulosti silni¢éniho provozu
mimouroviiovy nadchod. Trasa dale pokracuje pési zonou, ktera vede ulicemi Kamenice a
Palackého a kon¢i na Masarykové namésti. Celd pési zona je v jedné vySkové trovni a je
doplnéna drobnou architekturou zamezujici rychlou jizdu vozidel zasobovani. Dllezitou pési
osou je i prutah silnice 1/33. Dals$i dulezité trasy spojuji obytné Ctvrti mésta s centrem a
autobusovym ¢i vlakovym nddrazim. Jedna se zejména o ulice Plhovska, Komenského a

Bartonova, na které je napojena sit’ dalSich chodnik a stezek.

2.5.2 Cyklisticka doprava
Ackoliv rozvoj cyklistické dopravy neni ve vét§iné mést az tak dynamicky, v poslednich

letech pteci jen nabyva na dilezitosti. Nachod je toho diikazem, v roce 2009 mésto vyhralo
celostatni soutéz mést a obci zaméfenou na rozvoj cyklistické dopravy a cykloturistiky.
Pfedevsim v Nachod¢ by se mohla cyklisticka doprava stdt vhodnou alternativou pésiho
provozu a motorové dopravy na krat$i vzdalenosti. Hlavnimi pfekazkami vystavby novych
cyklotras a cyklostezek jsou predev§im vysoké intenzity silnicni dopravy, hustd zastavba a
nutnost zachovani dostatecného poctu parkovacich mist v ulicnim profilu mistnich

komunikaci. Cyklistickou dopravu mizeme vSeobecné podle tcelu rozdélit na dvé skupiny.

Prvni skupinu tvofi cyklisté, ktefi vyuzivaji tento druh dopravy k pfemisténi do
zamestnani, Skol, k vyfizovani soukromych zélezitosti, nakupiim a podobné. Pro tuto skupinu
cyklistl neni dopravni infrastruktura na uzemi mésta nijak zv1ast’ stavebné upravena. Z tohoto
divodu se cyklist¢é musi pohybovat v béZzném provozu, coz mize byt pro mnoho lidi

odrazujici.

Druhou skupinu tvoii rekreaéni cyklisté a cykloturisté, ktefi pouze projizdi méstem za
ucelem pokracovat déale do svého cile. Ke svym cestdm mohou pouzit nckterou
z nasledujicich cyklotras (Obr. 4), které méstem prochazeji po méné vyznamnych

komunikacich.
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Cyklotrasa ¢islo 22

Je nejvyznamnéjsi cyklotrasou celého Nachodského regionu. Ma nadregionalni vyznam a
spojuje podhiii Krkono$ s Orlickymi horami. Prochazi obcemi Olesnice v Orlickych horéach,
Néchod, AdrSpach a Trutnov. Jeji délka je ptiblizn€¢ 91 km, v intaravilinu Nachoda vede
v délce 5,25 km.

Cyklotrasa ¢islo 4034

Ma pouze regiondlni vyznam a zafind ve Starém Mést¢ nad Metuji. Propojuje obce
Nachod, Nové Mésto nad Metuji a Josefov u Jaroméie. V tiseku Nachod — Nové M¢ésto nad
Metuji je vedena udolim feky Metuje. Jeji celkova délka je ptiblizné¢ 30 km, na uzemi

Néachoda vsak pouze 1,4 km.

Cyklotrasa ¢islo 4095

I tato cyklotrasa ma pouze regionalni vyznam, spojuje oblasti Trutnovska a Nachodska.
Vede pies obce Rtyné v Podkrkonosi, Cerveny Kostelec a Nachod, kde je ukonéena u hranic

s Polskou republikou. Jeji délka je pfiblizn€ 18 km, na zemi Nachoda 5,4 km.

\.;\___. 7 N 7

30
N\ Dolni-
- \RL Radechovd

%mni MESTO" >

24\ NAD METUJI o
L
@;ﬁs {
: | i ! Peklo
Wi ¥ IR/

Obr. 4 — Cyklotrasy v Nachod¢ a okoli (3)
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2.6 Doprava v klidu

Staticka doprava vytvafi obecny problém vétSiny mést, jelikoZ automobil je po vétSinu
svého ¢asu mimo provoz a je tedy nutné ho n¢kde zaparkovat ¢i odstavit. Tento fakt vyzaduje
vhodné a s dostatecnou kapacitou umistit znacné plochy s ohledem nejen na soucasny stupen
automobilizace, ale 1 pro vyhledové obdobi, kdy je ptedpokladdn jeho dal§i rust.
Pro vyuzivani parkovacich a odstavnych stani je nutné zachovat optimalni dochazkové
vzdalenosti, které jsou u parkovani maximalné 200 m a pro odstavovani maximalné¢ 500 m.
Pti ptekroceni dochazkovych vzdalenosti nejsou vybudovana zafizeni vyuZzivana v takové

mife a vynaloZené investice se tak mijeji i¢inkem.

V centralni ¢asti mésta se nachazi nckolik vétSich mimouli¢nich parkovist. Jedna se
o parkovisté¢ na Masarykoveé ndmeésti a o parkovisté pii ulicich Riegrova a Plhovska. Dale je
pro potieby parkovani vyuzivano mnozstvi rozsitenych profili mistnich komunikaci, zejména
v intenzivné zastavéném uzemi. Jelikoz je kapacita v centralni ¢asti mésta nedostacujici, jsou
navrhovany nové plochy na okraji centrdlni zony, které by mély uspokojit potieby
navstévnikili centra. Se stejnymi problémy se potykaji i obyvatelé sidlist, jelikoz jsou

v soucasné dob¢ pro odstavovani vozidel vyuzivana predevsim parkovaci stani.

Vhodnym feSenim jsou v tomto piipadé vicepodlazni hromadné garéze a to nejen u sidlist,
ale 1 v centralni ¢asti mésta. Bohuzel jsou v souc¢asné dobé pro investory nezajimavé a jejich
umistovani, zvlasté pak v centrech mést se potyka s nemalymi problémy. Do budoucna by se
vSak mélo pocitat se stile zvySujicim se poctem automobilil a staré nepotfebné budovy by

mély byt po demolici uréeny prave témto stavbam.
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3 DOPRAVNI PROBLEMY NA UZEMI MESTA

Mnoho mést se potykd s riznym mnozstvim dopravnich problémd, vSeobecné muizeme
hovotit o Spatném technickém stavu dopravni infrastruktury, nevhodné organizaci dopravy,
ktera spolecné s pritahy silnic vyssi kategorie centralnimi ¢astmi mést ma za nésledek vysoké
intenzity dopravy a tim nedostacujici kapacity dopravnich komunikaci. Intenzita dopravy je
dana skute¢nym poctem vozidel, ktery danym usekem projede za urcity Casovy interval (5).
Kapacita komunikace je nejvyssi mozny pocet vozidel, ktery je dana komunikace schopna
prevzit v urcitém casovém intervalu (5). VSechny vySe zminované problémy lze spatfit

1 v Nachodé¢, kde jsou navic umocnovany nedostatkem prostoru v uzkém tidoli feky Metuje.

3.1 Intenzity dopravy

Hodnoty intenzit uvedené v této kapitole (Obr. 5, Tab. 1) pochazeji z celostatniho scitani
dopravy, které se provadi kazdych pét let na celém tizemi CR. Jedna se o profilové s¢itani na
vybranych tsecich v daném tizemi. Zhotovitelem provadénych priizkumii je Reditelstvi silnic
a dalnic. Vysledky jsou udavany ve skute¢nych vozidlech v obou smérech za 24 hodin

prumérného dne.

.Legenda

pocet vozidel/24h
/ migto stanoviitd a Sislo siftactho dsely
stitaci dsek s imenztou 1-500  voz

stitaci dsek s imtensitou 501 - 1000 voz.
stitaci dsek & imenzitou 1001-3000 voz.
sitaci dsek s imenzitou 3001 - 5000 voz.
------- stitaci dsek s imenzitou 5001 -7000 voz.
stitaci dsek s imenzitou 7001 - 10000 voz.
T S — stitaci Usek s imenzitou 10001 - 15000 voz,
— pttitac] Gsek s imtenzitou 15001 - 25000 voz.
S stitaci dsek s intenzitou 25001 - 40000 voz.
TSNS stilaci isck & inienzitou  nad 40000 voz.
titané dscky

Obr. 5 — Intenzity dopravy v Nachod¢ z roku 2005 (2)
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Vzhledem k tomu, Ze prozatim nebyly k dispozici naméiené intenzity z roku 2010, jsou

v tabulce uvedeny intenzity z let 1995, 2000 a 2005.

Tab. 1 — Vyvoj intenzity dopravy v Nachodé v letech 1995 — 2010 (2, uprava: autor prace)

Cislo Naméiené hodnoty
scitaciho {pocetvozidel24 hod)

profilu | 1995 2000 | z005"
5-0111 [ 14885 21420 16322
5-M30 [ 37 3145 5177
5-013 1783 1962 3071
65-M32 | 5@5Y 4194 795
5-M133 | 5337 5614 10578
5-0134 15300 19655
5 -227 Sl 89193 2715
5-35M FEa9 G452 12635
544N 2359 3054
5442 1158 2903 F217
5443 | 396 10095 8776
5-B020 | 1123 1004 2095

1) Vysledné hodnoty intenzit ziskané profilovym prdzkumem v roce 2005 mohou byt nepfesné z divodu rekonstrukce ulic
Broumovska a Kladska v dobé provadéni profilového prizkumu

Scitaci profily v Nachodé (viz Obr. 5)

e 5-0111
e 5-0130
e 5-0131
e 5-0132
o 5-0133
o 50134
o 5-2271
e 5-3511
o 5-4411
o 5-4412
o 54413
o 5-6020

/33

/33

MK
11/303
/33

/14
11/303
/14
111/30413
MK

MK
111/28526

ulice Prazska (u Okresniho ufadu).
hrani¢ni piechod.

cast ulice Kladska.

ulice Kladska.

ulice Polska.

ulice Plhovska (podjezd pod trati).
ulice Broumovska.

Plhovské ndmésti.

ulice Volovnice.

ulice Komenského (u Skoly).

ulice Mlynska (podjezd pod trati).

ulice Bartonova.

Na ulici Prazska, nejvytizen€jsi komunikaci z celého Nachoda, byla v roce 2005 celoro¢ni

primérnd intenzita 16 322 vozidel, z ¢ehoz 12 394 vozidel bylo osobnich, 3 812 tézkych

nakladnich a 116 motocykl.
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3.2 Organizace dopravy

Hlavnim dopravnim problémem je spole¢ny pritah dvou statnich silnic /14 a 1/33
intravilinem mésta a blizkost hrani¢niho prechodu od zastavéného tzemi. Vzhledem
k Cetnosti uroviiovych kiizovatek na silnici /33 s mistnimi komunikacemi dochazi
k vycCerpani kapacity pateni komunikace mésta 1/33 — ulice Prazska. Dusledky soub&hu silnic
I/14 a I/33 neulehcuje ani soucasna organizace dopravy prijjezdu méstem, ktera je znadzornéna

na Obr. 6.

Obr. 6 — Priijjezd Nachodem (3, tiprava: autor prace)
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Ve sméru od Ceské Skalice a Nového Mésta nad Metuji smérem do Cerveného Kostelce,
Hronova a Polska (Cervena barva) je prijezd méstem mozny pouze po ulici Prazskd. Jedina
alternativni trasa, kterd vede ulicemi Ceskoskalicka a Komenského se k ulici Prazska opét
pfipojuje na okruzni kiizovatce ,,U Slavie“. Vozidla, kterd pouZziji tuto alternativni trasu,
potom paradoxné brzdi nejen vozidla piijizdéjici po ulici Prazska, ale i po ulici B. Némcové
smeérem od nemocnice, jelikoz odbocuji vlevo a projizdi témét pies celou okruzni kiizovatku.
Pravé okruzni kfiZzovatka ,,U Slavie® je mistem s nejniz$i propustnosti na této trase
a vzhledem k vysokym intenzitam dopravy ve Spickovych hodinich vznikaji ve sméru od
Ceské Skalice i n&kolik kilometri dlouhé kolony vozidel. Tento stav tak ovliviiuje dopravu
1na dopravni siti v centralni casti mésta a tim dochazi ke kompletnimu kolapsu dopravniho

sytému.

V opacném sméru prijezdu méstem (modra barva) se kromé prijezdu po ulici Prazska
nabizeji dveé dalsi alternativni trasy, ¢imz je situace piiznivéjsi. Jednd se o prijezd ulici
Volovnice nebo ulici Raisova. Trasa po ulici Volovnice je vyuzivéna Castéji, jelikoz piimo
pfes ulice Parkany a Riegrova navazuje na ulice Komenského a Ceskoskalickd. Tim se
vozidla vyhnou okruzni ktizovatce ,,U Slavie* a pfipoji se na ulici Prazska téméf az u vyjezdu

Z meésta.

3.3 Okruzni krizovatky

Ktizovatky tvofi uzkad hrdla, ktera vyvolavaji vzdouvéani dopravniho proudu a tvorbu
kolon. Dopravni proud ptedstavuje sled vSech vozidel, které se pohybuji v jednom pruhu za
sebou stejnym jizdnim smérem. Kolona je fada vozidel v jizdnim pruhu bez moznosti

ptedjeti, ovlivnéna prvnim vozidlem. (5)

V Néchod¢ se na ulici Prazska v tésné blizkosti za sebou nachézeji tfi malé okruzni
ktizovatky, jejich umisténi je zndzornéno na Obr. 7. Vzdalenost mezi okruzni kiiZovatkou
,,U Slavie* a okruzni k¥izovatkou ,,U Cedoku® je piiblizné 600 m, od okruzni kfizovatky
,,U Cedoku“ po zbyvajici okruzni kiizovatku ,,U Italie“ je vzdalenost pouhych 100 m.
Okruzni ktizovatka ,,U Slavie® ptfedstavuje nejuzsi hrdlo zcelého Néachoda, jelikoz timto
nejuz§im hrdlem musi projet témét kazdy, kdo realizuje néjakou cestu v ramci mésta nebo jim
pouze projizdi. Divodem je malo alternativnich tras, které by se této kiizovatce vyhybaly
(viz kapitola 3.2). I zbyvajici okruzni kiizovatky maji své nedostatky a problémy, ty vSak
nejsou takového rozsahu jako u okruzni kfizovatky ,,U Slavie“. Na druhou stranu lze
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konstatovat, ze prestavba nejzatizenéjSich kiizovatek ve mést€¢ na kiizovatky okruzni,
spolecné s ostatnimi bezpe¢nostnimi prvky, snizila pocet dopravnich nehod na pftilehlych

usecich dopravnich komunikaci a zvysila tak celkovou bezpe¢nost dopravy.
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Obr. 7 — Okruzni kiiZzovatky na ulici Prazska (3, Giprava: autor prace)
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4 ANALYZA OKRUZNi KRIZOVATKY ,,U SLAVIE“

4.1 Terminologie a pouziti okruznich kriZzovatek

rrrrrr

odboc¢enim vpravo a pohybuji se jednosmérné po okruhu kolem stiedniho ostrova proti sméru

hodinovych rucicek az k pozadovanému vyjezdu, na kterém odbocuji vpravo. Stavebni prvky

okruzni ktizovatky jsou znazornény na Obr. 8.

Zakladni stavebni prvky okruznich kiizovatek

Stfedni ostrov — je fyzicka nebo opticka prekazka ve tvaru kruhu nebo co nejvice se
kruhu blizici. Slouzi k usmérnéni pohybu vozidel po okruznim pasu. Soucésti
sttedniho ostrova mize byt i prstenec, kterym se v nékterych pfipadech lemuje okraj
stitedniho ostrova.

Prstenec — byva soucasti stfedniho ostrova a je navrzen tak, aby mohl byt vyjimecné
pojizdén. Povrchova upravu a pii¢ny sklon je odlisny od vozovky okruzniho pasu.
Okruzni pas — jizdni pas zpevnéné vozovky kolem stiedniho ostrova.

Vjezd — jizdni pruh, ze kterého se vjizdi na okruzni pas kiizovatky.

Délici smérovaci ostriivek — plocha ohranicend ze vSech stran fyzicky nebo opticky od
ptilehlych dopravnich pruhti, kterd na paprsku kiizovatky oddéluje a usmériiuje proud
vozidel vjizdé€jicich na okruzni péas od proudu vozidel z néj vyjizdgjicich.

Délici pas — plocha ohranic¢ena fyzicky nebo opticky od ptilehlych dopravnich pruhd,
ktera na paprsku kiizovatky oddéluje jizdni pasy v délce nad 20 m délky od okruzniho
pasu kiizovatky. (7)

DELIC] OSTRUVEK

D- VNEJSI PRUMER

d - PRUMER STRED, OSTROVA
R1- POLOMER VJEZDU

R2Z- POLOMER VYJEZDU

| P
| W1- SIRKA VJEZDOVE VETVE
:s S - SiRKA JiZONIHO PRUHU

Obr. 8 — Prvky malé okruzni kiiZovatky (7)
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Pouziti okruznich kiizovatek

o K zajisténi niz$i rychlosti vozidel pfi prujezdu kiizovatkou z divodu zvyseni
bezpecnosti silni¢niho provozu.

e K zdlraznéni konce komunikace s vyssi navrhovou rychlosti nebo zméné dopravniho
rezimu ¢i funkce komunikace (vjezd/vyjezd do/z obce).

e K zajisténi plynulého provozu na vSech paprscich kiizovatky.

e V ptipade¢, ze kiizovatku tvoii vice nez Ctyfi paprsky.

e Pokud maji komunikace, které se kiizuji, stejny vyznam a podobn¢ intenzity. (6)

4.2 Déleni okruznich krizovatek
Podle technickych parametrt se okruzni kiizovatky déli na mini, malé a velké.

Velké okruzni kiizovatky

Jsou kiiZovatky, na kterych je umoznéno proplétani vozidel. Na okruznim pasu kiiZzovatky
se nachazeji alespoil 2 jizdni pruhy, pfi¢emz pocet jizdnich pruhli na jednotlivych vjezdech a
vyjezdech je 1 a vice. Vné&jsi prumér kiizovatky je obvykle vétsi nez 50 m a neni na nich
budovan pojizdény prstenec. Ostatni rozméry kiizovatky, jako je polomér stfedniho ostrova,
vjezdové a vyjezdové Sitky, vjezdové a vyjezdové poloméry a plocha celé kiizovatky, jsou
ovlivnény poctem paprski kiizovatky (tim i poctem pripletovych usekl) a podminkou

shodné rychlosti na jizdnim pruhu na okruznim pasu i vjezdu do okruzni k¥izovatky.

Malé okruzni kiizovatky

Neumoziuji priuplet vozidel, jelikoz na okruznim pasu je pouze 1 jizdni pruh. Proto je
vhodné vyrazné redukovat rozméry kfizovatky, predev§im vné&jsi praimér okruzni k¥izovatky,
ktery je zpravidla od 25 m do 40 m a vjezdové pruhy sméfovat k okruznimu pasu nejlépe
kolmo, ¢imz se zietelné zdiirazni potieba sniZit rychlost vozidel pti vjezdu do kiizovatky.
Pojizdény prstenec na téchto kiizovatkdch miize nebo nemusi byt soucasti stiedniho ostrova.

Na jednotlivych vjezdech a vyjezdech je vzdy pouze 1 jizdni pruh.

Mini okruzni kiizovatky

Buduji se v ptipad€, Ze neni mozné dodrzet minimalni rozméry malé okruzni ktizovatky,

predevsim prumér kiizovatky. Jejich prumér je obvykle od 14 m do 22 m. Stfedni ostrov
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tvofi pouze pojizdény prstenec, kvili zabezpe€eni prijezdu rozmérnych vozidel. Na okruznim

pésu je 1 jizdni pruh o minimalni Sifce 4 m.

Vvhody okruznich kiizovatek z dopravné inZzenyrského hlediska

Disponuji vys$si bezpecnosti provozu oproti nefizenym prisecnym kiizovatkam.
Dochazi na nich k méné zavaznym dopravnim nehoddm, z divodu nizké rychlosti
projizd&jicich vozidel nez na nefizenych prisecnych kiizovatkach.

Oproti nefizenym kiiZzovatkdm disponuji vyssi kapacitou, ¢imz dochdzi k menSimu
zdrzeni vozidel.

Maji niz$i rychlost prijezdu, oproti rychlosti hlavnich prouddi na nefizenych
prasecnych ktizovatkach.

Je na nich jednoznaéné ur¢ena prednost v jizde oproti netizenym kiizovatkam.

Je na nich umoznéno otaceni (ndvrat do pavodniho sméru) oproti priseénym

kiizovatkam. (6)

Nevvhody okruznich kiizovatek z dopravné inzenvrského hlediska

Nelze na nich ovlivnit, popt. omezit provoz na rozdil od fizenych kiizovatek.
Oproti prisecnym kiizovatkdm je na nich obtiznéjsi prijezd dlouhych vozidel.
Pii silné frekvenci chodct na prilehlych pfechodech dochézi k ovliviiovani plynulosti

pohybu vozidel oproti nefizenym priseénym kiizovatkam. (6)

4.3 Soucasny stav okruzni kfiZovatky ,,U Slavie*
Svymi parametry (Tab. 2) se tato kiizovatka tadi mezi malé okruzni kiizovatky.

Kiizovatka je feSena jako ¢tyframennd s jednim jizdnim pruhem na okruznim pasu a s jednim

fadicim pruhem na kazdém vjezdu. Na vSech ramenech kifizovatky jsou umistény ptfechody

pro chodce s ochrannymi ostriivky. Sitka jizdnich pruhii na vjezdech a vyjezdech a $itka

jizdniho pruhu na okruznim pasu je v Tab. 2 uvedena mezi vodorovnym dopravnim znacenim.

Stavebni feSeni kiizovatky je znazornéno na Obr. 9.
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Tab. 2 — Parametry okruzni kiizovatky ,,U Slavie (9, Gprava: autor prace)

Mazwy komunikaci FPraZska » BoZeny NEmcové

Dopravni wyznam komunikaci /33 x 1II2B526

Dovolena rychlost [kmith] &0

Cislo ramene 1 Z 3 4

Fodet pruhl na viezdu 1 1 1 1

Fodéet prubl na wijezdu 1 1 1 1
San iR o |vjezd [m] 5 3 45 35
oifka jizdnich pruhd i ] 1 35 1 1

“rdalenost piechodl od okrugniho pasu [m] d 45 7 45

Smérovaci ostrivek (Ano f Me) Ang Ang Ang Ano

oifka pfechodu [m] 3 3 3 4

Délka prechodu [m] 14 10 11 12

WhdjEl primér kitZovatky [m] J0A

Sifka jizdniho pruhu na okruZnim pasu [m) 10

Sifka pojidéngho pretence [m] neni vybudovan

Primér stiedniho ostrova [m] 74

Vyhody:
e ochranny ostriivek pro ptfechazeni chodct na kazdém rameni okruzni kiizovatky,

e soulad s okolni zastavbou.

Nevyhody:
e maly pramér stfedniho ostrova,
e chybg¢jici pojizdény prstenec,
e prilis$ Siroky jizdni pruh na okruznim pésu,
e vzhledem k provozu, jaky na této kfizovatce je, jsou pfechody pro chodce umistény

v nedostate¢né vzdalenosti od okruzni kfizovatky.
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Obr. 9 — Pohled na okruzni kiizovatku ,,U Slavie* (10)

4.4 Dopravni prizkum - kapacita okruzni kiiZzovatky ,,U Slavie*
V patek dne 5.11. 2010 byl v dobé odpoledni Spicky mezi 15:00 — 16:00 za piiznivého

pocasi proveden dopravni prizkum, jehoz ucelem bylo ziskani konkrétnich dat o dopravni
situaci na okruzni kiiZzovatce ,,U Slavie“. U kazdého vjezdu do okruzni ktiZzovatky bylo
umisténo scitaci stanoviste, kde scitac sledoval pohyb vjizd€jicich vozidel a zaznamenaval
druh vozidla a vyjezd, kterym vozidlo kiizovatku opustilo. Schéma okruzni kfizovatky véetné
oznaceni jednotlivych vjezdl a vyjezdl je znazornéno na Obr. 10. Pfi provadéni prizkumu
byla vozidla délena na osobni, nakladni, nakladni soupravy a autobusy. Vysledky dopravniho
priazkumu jsou uvedeny v Tab. 3 ve skute¢nych poctech vozidel. Kartogram zatizeni okruzni

ktizovatky v dobé dopravniho prizkumu je Ptilohou A této prace.
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Obr. 10 — Schéma okruzni kiizovatky ,,U Slavie* (autor prace)

Tab. 3 — Vysledky dopravniho prizkumu (autor prace)

Dopravni proud Druh vozidla Vjezd | Vyjezd
z do 0 NV NS A S 2z 2
Vyjezd2| &1 1 a a 82 | Viezd 1 | Vyjezd 1
Viezd 1 | Vyjezd 3| 225 15 g2 13 338
Vyjezd 4 10 0 0 0 10 430 665
Vyjezd 1 1039 4 1] 1] 113 Vjezd 2 | Wyjezd 2
Viezd 2 | Vyjezd 3 B5 g 1] 1 74
Vyjezd 4 94 2 1] 1] 96 283 345
Vyjezd 1 454 14 3G 7 313 Vjezd 3 | Vyjezd 3
Viezd 3 | Vyjezd 2 75 1 1] 1 i
Vyjezd 4 36 1] 1] 1] 36 626 729
Vyjezd1) 35 1 0 0 39 | Vjezd 4 |Vyjezd 4
Viezd 4 | Vyjezd 2 154 2 0 0 186
Vyjezd 3| 310 5 1] 2 317 342 142

Naméfené hodnoty o intenzité dopravy a slozeni dopravniho proudu byly pouzity pro
vypocet rocniho priméru dennich intenzit dopravy (RPDI) a intenzity Spickové hodiny
pomoci metodiky TP 189. Tato metoda rozliSuje nasledujici druhy vozidel:

e O — osobni vozidla,

e N —ndkladni vozidla a autobusy,

o K —ndkladni soupravy.

Hodnoty RPDI se vypocitaji podle vztahu 4.1 a hodnoty intenzit Spickové hodiny se
vypocitaji podle vztahu 4.2. Vypoctené hodnoty jsou uvedeny v Tab. 4. a tabulky zbyvajicich
dopravnich proudi jsou Pfilohou B této prace. Pfi vypoctu byly pouzity piepoctové
koeficienty variace intenzit dopravy, které zpracovala spole¢nost EDIP.
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RPDI = Im 'km,d 'kd,t 'kt,RPDI [voz/den] 4.1) (11)

kde:

RPDI ro¢ni primér dennich intenzit [voz/den],

I intenzita dopravy za dobu prizkumu [voz],

kma  pfepoctovy koeficient dennich variaci [-],

ke:  pfepoctovy koeficient tydennich variaci [-],

kirppr prepoctovy koeficient ro¢nich variaci [-].

Iy, =RPDI- kRPDI,éh [voz] (4.2) (11)

kde:

Lin intenzita Spickové hodiny [voz],

RPDI ro¢ni primér dennich intenzit [-],

krpprsh pfepoctovy koeficient [-].
Tab. 4 — Stanoveni RPDI a intenzity Spickové hodiny (autor prace)
Mlisto: Ok " Slavie” Datum: 5.11.2010
Cislo komunikace: /33 (EG7) Den tydne:; patek
Stanovists: Viezd 1 - Wyjezd 3 Doba prizkumu: 15:00 - 16:00
1 [Kategorie a tiida komunikace =)
2 |Charakter pravozu smigeny

druh vozidel
0 M K 5

3 |Intenzita dopravy za dobu prizkumu lm [w0Z] 228 28 a2 338
4 |Pfepoétovy koeficient dennich variaci kma [-] 13.40 16.50 1727 14.06
5 [Denni intenzita doprawy lg [voziden] 3 056 462 1417 4 763
B |Pfepoétovy koeficient tydennich variaci kar [-] 0.54 083 0.50 0.85
7 |Tydenni primér dennich intenzit dopravy k [vaz/den] 2 5b3 354 1276 4 041
g |Prepottovy koeficient racnich variaci ki mrol [-] 1.11 1.05 0.99 1.06
9 |Roéni primér dennich intenzit dopravy RPDI [voz/den] 2851 404 1264 4 284
10| FPfepoétovy koeficient krpoizh [-] 0.077
11|Intenzita Spigkové hodiny ke, [w0z] 720 2 | @m | 3

V Tab. 5 jsou uvedeny hodnoty intenzit Spickové hodiny. K uréeni intenzity Spickové

hodiny pro vyhledové obdobi byly pouzity pfepoctové koeficienty vychazejici z celostatniho

s¢itdni dopravy zroku 2005. Vyhledové koeficienty pro rok 2030 jsou 1,31 pro osobni

vozidla, 1,14 pro nakladni vozidla, autobusy i nakladni soupravy a 1,28 pro soucet vSech

vozidel.
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Tab. 5 — Intenzita Spickové hodiny pro soucasné a vyhledové obdobi (autor prace)

Dopravni proud Intenzita spickové hodiny 2010 [voz/hod] Intenzita spickové hodiny 2030 [voz/hod]
z do 0 N K s a N K s
Vyjezd 2 79 2 a a1 104 3 a 104
Viezd 1 | Vyjezd 3 220 32 5a 330 289 37 112 423
Vyjezd 4 10 0 a 10 14 0 a 13
Vyjezd 1 106 g a 1M 139 5 a 143
Viezd2 [ Vyjezd 3 B3 11 a 73 83 13 a a4
Vyjezd 4 a1 3 a 94 120 4 a 121
Vyjezd 1 437 24 46 501 573 28 a3 G42
Viezd 3 [ Vyjezd 2 73 3 a 76 L] 4 a ag
Vyjezd 4 ] 0 a 36 46 0 a 47
Vyjezd 1 a7 2 a 39 49 3 a a0
Viezd 4 [ Vyjezd 2 178 3 a 182 234 4 a 233
Vyjezd 3 299 g a 310 392 10 a 397

Pted samotnym vypocétem kapacity okruzni kiizovatky podle metodiky TP 135 (EPFL),

resp. CSN 73 6102 je nutné zohlednit skladbu dopravnich proudil na piepoétena vozidla

(pvoz) pomoci piepoctovych koeficienti:

e O=1pvoz,
e N=2pvoz,
e K=3pvoz.

Ptepoctené hodnoty vozidel pro soucasné obdobi jsou uvedeny v Tab. 6 a hodnoty

pro vyhledové obdobi v Tab. 7.

Tab. 6 — Pfepocétené hodnoty vozidel pro souc¢asné obdobi (autor prace)

Dopravni proud Piepoctené hodnoty vozidel 20110 [pvoz/hod] Vjezd Vyjezi
z do 0 N K S 33 2z
Vyjezid 2 79 4 0 83 Vjezd 1 | Wyjezd 1
Vijezd 1 | Vyjezd 3 220 64 294 578
Vyjezd 4 10 0 0 10 671 780
Vyjezd 1 105 10 0 116 Vijezd 2 | Vyjezd 2
Vjezd 2 | Vyjezd 3 63 22 1] 85
Vyjezd 4 N B 0 97 298 346
Vyjezd 1 437 43 138 623 Vijezd 3 | Wyjezd 3
Vjezd3 | Vyjezd 2 73 G 1] 79
Vyjezd 4 35 0 0 33 [T 978
Vyjezd 1 37 4 1] 1 Vjezd 4 | Vyjezid 4
Vijezd 4 | Vyjezd 2 178 5 0 184
Vyjezd 3 299 16 0 33 540 142
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Tab. 7 — Pfepoctené hodnoty vozidel pro vyhledové obdobi (autor prace)

Dopravni prouid Piepocétené hodnoty vozidel 2030 [pvoz/hod] Vjezid Vyjezid
z do 0 N K S X 2z
Vyjezd 2 104 G 1] 110 Vjezd 1 | Wyjezd 1
Viezd 1 | Vyjezd 3 209 74 336 699
Vyjezd 4 14 0 0 14 823 994
Vyjezd 1 139 12 0 151 Viezd 2 | Vyjezd 2
Viezd 2 | Vyjezd 3 g3 26 0 109
Vyjezd 4 120 8 0 128 388 456
Vyjezd 1 573 55 158 788 Vijezd 3 | Wyjezd 3
Vjezd 3 | Vyjezd 2 95 8 0 104
Vyjezd 4 45 0 0 46 938 1220
Vyjezd 1 49 3 1] 55 Vjezd 4 | Wyjezd 4
Viezd 4 | Vyjezd 2 234 E 0 242
Vyjezd 3 392 20 0 112 709 188

Vypocet kapacity byl proveden na zaklad¢ piepoctenych hodnot pro soucasné i vyhledové

obdobi. Stanoveni vykonnosti kiizovatky se uruje nejen pro soucasné zatéze, ale predevsim

pro zatéze vyhledové. Kapacita okruzni kiizovatky je dana vzdy kapacitou nejzatizenéjSiho

vjezdu. Z hlediska vypoctu kapacity se intenzita vjezdu na okruzni pas posuzuje pouze

u malych okruznich kiizovatek. Teoretickd kapacita vjezdu zavisi na intenzit¢ na okruhu

a intenzit¢ na vyjezdu, kterd se zapocitava pomerem zavislym na vzdalenosti koliznich bodi

C— C’ (hodnota b) podminujici hodnotu a, kterd se nasledné odecita z grafu. Na zakladé

hodnot dopravniho zatizeni se na kazdém paprsku okruzni kfizovatky ur¢i nasledujici tfi

hodnoty, které jsou znazornény i na Obr. 11:
e Q.- intenzita vozidel na vjezdu [pvoz/hod],

e (Q, - intenzita vozidel na vyjezdu [pvoz/hod],

e (Q — intenzita vozidel na okruznim pasu kiiZzovatky mezi vyjezdem a nasledujicim

posuzovanym vjezdem [pvoz/hod].

|

Obr. 11 — Schéma intenzit na okruzni kiizovatce (8)
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Maximalni teoretickou kapacitu vjezdu (L.) ur¢ime dosazenim do vztahu 4.3.

8
L, = 1500—5-(Qk +a-Q,) [voz] (4.3) ™

kde:
L kapacita vjezdu [voz],

Qx intenzita vozidel na okruznim pasu kfizovatky mezi vyjezdem a nasledujicim

posuzovanym vjezdem [pvoz/hod],

Q. intenzita vozidel na vyjezdu, ktery danému vjezdu piedchazi [pvoz/h],
o faktor udéavajici vzdalenost b (viz Obr. 11).

Z vysledki, které jsou uvedeny v Tab. 8 je zfejmé, ze pti pouziti teoretického vypoctu L.
je pro soucasné obdobi kapacita ktizovatky dostacujici. Piesto se v dopravnich Spickach tvori
kolony stojicich vozidel, pfedeviim ve sméru od Nového Mésta nad Metuji a Ceské Skalice.
Stfedni Cekaci doba tak piesahuje 1 minutu a kfizovatka se tak stdvd nevyhovujici.

Pro vyhledové obdobi jiz okruzni kiizovatka kapacitné nevyhovuje.

Tab. 8 — Vysledky kapacity pro soucasné a vyhledové obdobi (autor prace)

2010 Ch, Gy b alfa L. Gl L.=0
Vjezd 1 578 780 16.0 0.3 753 71 AN
Vjezd 2 a03 345 16.7 0.23 G001 293 AN
Vjezd 3 192 o978 15.1 0.35 o83 737 AN
Vjezd 4 a18 142 16.0 0.3 731 540 AN

2030 Oy 0, b alfa L. . L.=0.
Vjezd 1 758 894 16.0 0.3 528 823 ME
Vjezd 2 1125 455 16.7 0.23 373 383 ME
Vjezd 3 2591 1220 15.1 0.35 tatall] 933 ME
Vjezd 4 1043 188 16.0 0.3 217 709 ME
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5 PLANOVANE ZAMERY

Na zplisob vyieSeni dopravnich problémt v Nachod¢ existuje nekolik nazord. Jednim
z nich je stavba obchvatu mésta a odvedeni piredevsim tranzitni dopravy z intravilanu mésta.
Druhy zptisob feSeni naopak stavbu obchvatu zamit4 a pocita s urychlenou dostavbou dalnice
D11, resp. rychlostni silnice R11, kterd by z Nachoda odvedla pfedev§im ndkladni dopravu
smétujici do Polské republiky, netfesi vSak dopravu sméfujici do celého Broumovského

vybézku.

5.1 Obchvat Nachoda

Vystavba obchvatu (Obr. 12) je v soucasnosti vedenim mésta upfednostiiovanou variantou
vedouci k zlepseni stavajici situace. Vyznam stavby a cilem obchvatu je odstranéni problému
souvisejicich se spoleCnym prutahem silnic 1/14 a 1/33, jde o odvedeni pfedevSim tranzitni
dopravy ze zastavéné Casti mésta, snizeni hlukové a exhalacni zatéZe obyvatel a zvySeni
bezpecnosti silni¢niho provozu na uzemi mésta. V ramci vystavby obchvatu je feSena

i okruzni ktizovatka v obci Vysokov a ptrelozka silnice 1/14.

Stavba vytvoii severovychodni obchvat mésta Nachod. Silnice 1/33 je navrZena
v kategorii S 11,5/70 v celkové délce 6 465 m, silnice I/14 v kategorii S 9,5/80 délky 3 318 m,
ob¢ vozovky budou provedeny s asfaltovym povrchem. Predpokladana cena stavby obchvatu

bez dané je 2 643 000 000 K&. (2)

Silnice 1/33 Nachod — obchvat

Stavba zalina na stavajici silnici 1/33 pétiramennou okruzni kiizovatkou o vné&jSim
pruméru 70 m na katastru obce Vysokov vzdalené asi 150 metri od stavajici kiizovatky
do Vysokova smérem k Nachodu. Tato okruzni kiiZzovatka zajisti propojeni silnice 1/33
s prelozkou silnice I/14. V km 1,580 je navrzeno napojeni Kramolny stykovou ktizovatkou.
V km 3,410 je navrzena stykova ktizovatka k napojeni silnice 1/14 smérem na Trutnov.
Vlastni silnici 1/14 kiizi obchvat mimouroviiové v km 3,665. Na konci Upravy je navrzena
mimouroviiova kiizovatka Béloves, v ni se napojuje stavajici silnice 1/33 a pielozka silnice
11/303 Béloves — Velké Pofici. Obchvat Nachoda kon¢i napojenim na silnici I/33 pifed mostem
pfes Metuji tésné pied hranici s Polskou republikou. V trase obchvatu jsou navrzeny dva
tunely. Hloubeny tunel Kramolna délky 100 m a razeny tunel Dolni Radechova délky 363 m.

Nejveétsi navrzené mosty jsou v Dolni Radechové o délce 256 m a v Bélovesi o délce 326 m.
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Prelozka 1/14 Vysokov — Vrchoviny

Trasa prelozky vede z okruzni kifizovatky Vysokov az po kiiZzovatku se stavajici silnici

I/14 v nezastavéném uzemi. Od této kiiZzovatky vede pielozka v koridoru stavajici silnice 1/14.

Stans Mésta
nad Metyl

Bradec

5

o
+J- Nowk Misto n. Mat. e _ﬂ‘}.\

Obr. 12 — Obchvat Nachoda (2)

=] REDITELETVI 8I/LMIC A DALNIC ER

Obchvat Nachoda je kromé vedeni mésta podporovan i investorem, kterym je Reditelstvi
silnic a dalnic (RSD) a Ministerstvem dopravy. V sou¢asné dobé je vsak v koncepci
ministerstva dopravy do roku 2025, vzhledem k neprévoplatnému uzemnimu rozhodnuti

vystavby obchvatu, upfednostiiovana dostavba dalnice D11, resp. R11.
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5.2 Dalnice D11

Trasa déalnice D11 je planovéna ve sméru Praha — Hradec Kralové — Trutnov — Polsko

(Obr. 13). V soucasné dobé¢ je v provozu usek do Hradce Kralové o délce priblizn¢ 91 km.

Pro dokonceni dalnice je tieba dostavét zbyvajicich cca 64 km na polské hranice. Kolem

Hradce Kralové povede D11 spole¢né s R35 az k druhé dalni¢ni kiizovatce R35 — D11, kde se

R35 odpoji smérem na Liberec. Trasa dale povede pies Smifice, Jaromét a Trutnov na statni

hranice s Polskou republikou, kde se napoji na planovanou polskou dalnici A3, popf.

rychlostni silnici S3. Od Jarométe bude dalnice pokracovat uz jen jako rychlostni silnice R11.
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Obr. 13 — Dalnice D11 (2)

Usek mezi Hradcem Kréalové, Smiticemi a Jarométi bude postaven v kategorii D 27,5/120,

mezi Jarométi a Trutnovem v kategorii R 27,5/120 a od Trutnova na statni hranice v kategorii

R 26,5/100. Planovana zahdjeni a ukonceni

ptedpokladanych ndkladi jsou uvedeny v Tab. 9.

Tab. 9 — Planovana vystavba dalnice D11 (2, tprava: autor prace)

Nazev stavhy Zahajeni |Dkonéeni|Naklady[mld. K¢
011 Hradec Kralové - Smifice 2012 2016 B 32
D11 Smifice - Jaroméf 2017 2018 27
F11 Jaroméf - statni hranice 2018 2021 12

vystavby jednotlivych useki, vcetné
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6 NAVRHY OPATRENI KE ZLEPSENI DOPRAVNI SITUACE

Vzhledem k sou¢asnému a jiz dlouhodobé trvajicimu, kritickému stavu dopravy
v Nachod¢ a pfi soucasném nepravoplatném stavu izemniho rozhodnuti a stavu financi ve
statnim rozpoctu a jeho fondech, nelze v brzké dobé ocekavat realizaci obchvatu Nachoda.
Vzhledem k této skutecnosti jiz nelze dale jen cekat na vystavbu obchvatu, ale je nutné
alespon Castecné zklidnit dopravu v intravilanu Nachoda pomoci alternativnich opatfeni, ktera

by méla byt realizovatelna v kratké dob¢ s nizkymi naklady na jejich uvedeni do provozu.

6.1 Organizace a regulace dopravy
Jak jiz bylo zminéno, posledni moznosti feSeni dopravnich problémii v Nachod¢é jsou

upravy, které by se provadély ptimo uvniti mésta. Podstatou organizace a regulace dopravy je
upravit dopravni sit’ tak, aby 1épe spliiovala pozadavky vSech ucastnikt dopravy, ale zaroven
byla bezpecn¢ a efektivné vyuzivana. Konkrétni situaci je vzdy dobré podrobné zmapovat a

provést odpovidajici prizkumy.

Organizace dopravy

Organizacni opatieni jsou ta, kterd pomoci dopravniho znaceni a bez vétSich stavebnich
uprav zlepsSuji podminky pohybu vsech vozidel. Tyto Gpravy lze provést v kratkém cCasovém
horizontu a nejsou stavebné ani finanén€ naro¢né. Opatfeni organizace dopravy jsou
napiiklad:

e zjednosmérnéni ulic,

e zékazy odboceni,

e piikdzani sméru jizdy.

Regulace dopravy

Regulacni opatieni maji za tkol omezit urcity typ dopravy za ucelem zlepseni podminek
pro jiné typy dopravy. Regula¢ni opatieni jsou realizovatelné v delSim ¢asovém horizontu.

e zékazy vjezdl prijezdné doprave,

e zakazy vjezda nakladni doprave,

e regulace parkovani,

e vyhrazeni ulic nebo uli¢nich ploch pouze pro pési.
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6.1.1 ,,Obraceni“ provozu v jednosmérné ulici Volovnice
Nyni existuje ve sméru od Nového Mésta nad Metuji a Ceské Skalice na Hronov,

Cerveny Kostelec a statni hranice s Polskou republikou pouze jedna trasa prijezdu méstem
(viz kapitola 3.2). Vhodnou mozZnosti ziskdni nové alternativni trasy v tomto sméru je
,»obraceni provozu v jednosmérné ulici Volovnice. Tim by vznikla moZnost prijezdu méstem
pies ulice Ceskoskalicka, Komenského, TyrSova, Riegrova, Parkany a zmifiované Volovnice.
Do ulice Volovnice by mél byt povolen vjezd pouze vozidlim do 3,5 t, avSak mimo vozidel
zasobovani obsluhujici obchody na pési zon€ Kamenice. Soucasnd intenzita vozidel v ulici
Volovnice je pfiblizn¢ 3000 voz/den. Vzhledem k tvorbé kolon a vétsi poptavee vozidel
v opa¢ném sméru ma toto opatieni své opodstatnéni a da se predpokladat, ze nova paralelni
trasa k silnici /33 Caste¢né zlepsi dopravni situaci ve mésté. Naklady na vytvoreni této trasy
jsou nizké, nevyhodou je ovSem nariist dopravy v centralni ¢asti mésta. ,,Obraceny* smér

ulice Volovnice je zndzornén na Obr. 14 hnédou barvou.

r wr

6.1.2 Otevieni &asti ulice Ceskych Bratii pro béZny provoz

Cast této ulice momentalné slouZi pro potieby podniku Rubena a.s., pokud by viak doslo
k jejimu otevieni, pak by na useku mezi ulicemi Komenského a Riegrova vznikla dalsi
alternativni trasa. Tim by doslo k dalSimu rozptyleni automobilové dopravy po dopravni siti
mésta. Ackoli by bylo mozné, vzhledem k parametrim silnice, umoznit provoz v obou
smérech, posta¢ilo by ji oteviit pouze pro smér od Nového Mésta nad Metuji a Ceské Skalice
na Hronov, Cerveny Kostelec a statni hranice s Polskou republikou, jelikoZ v opaéném sméru

mohou fidi¢i pro vyjezd z mésta vyuZzit napojeni na silnici I/33 pomoci ulice Nerudovy.

Na Obr. 14 je tato Gprava znazornéna zelenou barvou.

6.1.3 ,,Obraceni* jednosmérného vjezdu/vyjezdu do/z Masarykova namésti
Tato uprava v organizaci dopravy souvisi se zménou provozu v ulici Volovnice. Pokud

dojde k ,,obraceni* jednosmérné zminované ulice, bude vhodné ,,obratit™ i jednosmérny vjezd
a jednosmémy vyjezd do a z namésti. Ridi¢i jedouci ze sméru od Nového Mésta nad Metuji a
Ceské Skalice tak vyuziji pro vijezd na namésti ulici TyrSovu, ¢imZ nebudou nuceni zajizdst
az do ulice Parkany, kde se budou pohybovat vozidla pfevazné€ pouze projizdéjici méstem.
Dalsi vyhodou této Upravy je, ze fidi¢i sméfujici z Masarykova nameésti smérem na Hronov,
Cerveny Kostelec a Polskou republiku se ihned napoji na ,,obracenou” Volovnici, aniz by
n&jak ovliviiovali provoz dvéma levymi odbo¢enimi do a z ulice Riegrova. Ridi¢i smétujici
z Masarykova namésti smérem na Nové Mésto nad Metuji a Ceskou Skalici odbogi dvakrat

vpravo a napoji se na ulici Riegrova a mohou pokracovat po ulici Komenského. Na fidice,
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ktefi pojedou v opaéném sméru prijezdu méstem, tedy od Hronova, Cerveného Kostelce a
Polské republiky, nebude mit toto opatieni, kromé prodlouzeni trasy, zddny jiny negativni

vliv. Uprava je znazornéna na Obr. 14 fialovou barvou.

Obr. 14 — Zmény v organizaci dopravy (3, Gprava: autor prace)

6.2 Stavebni uprava okruznich krizovatek
Pti navrhu okruzni kfiZzovatky je tfeba vénovat zvySenou pozornost pohybu chodcii a

urozmérové mensich okruznich kfizovatek, kde je Casty provoz rozmérnych ndkladnich
vozidel, popi. kloubovych autobust, se jejich prijezd musi zajistit dostateCnou Sitkou
okruzniho pasu. V neposledni fadé je nutné spravnou stavebni tpravou (Obr. 15) zamezit
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piimy prijezd vozidel okruzni kfizovatkou, to ma za nasledek sniZeni rychlosti vozidel a tim
dochazi ke zvySeni bezpecnosti silni¢niho provozu pfi prijezdu okruzni kiizovatkou. Snizit
rychlost vozidel na vjezdu do okruzni kfiZzovatky lze i zmenSenim Sifky vjezdu a poloméru
vjezdu, naopak pomoci vétsi Sitky vyjezdu a poloméru vyjezdu lze zvysit komfort vozidel,
okruznich kiizovatek, tyto hodnoty jsou vSak pouze orientacni a nejcastéji pouzivané. V praxi
jsou tyto hodnoty casto ovlivnény dal$imi dilezitymi hledisky jako je napt. druh vozidel,
kterd budou danou kiizovatkou projizdét, intenzita dopravy na vjezdech do kiizovatky,
navrhova rychlost, kategorie kiizujicich se komunikaci a prostorové a terénni poméry

v blizkosti kfizovatky.

Tab. 10 — Doporucené parametry malych okruznich kfizovatek (8, Gprava: autor prace)

Parametr Oznaceni Hodnota
WhEjsi primér D 28 m-40m
Primér stiedniho ostrova i i, 11 m, Zavisina D a w
Folamér viezdu R Bm-12m
Folamér wyjezdu R MWm-15m
oitka viezdove vétve wrl 4 m
oifka vyjezdove vitve W 5m
Sifka okruZniho pasu W fm-8m
oifka pretence 1 15m-3mimin 1 m)

VHODNE RESENI NEVHODNE RESENI

S R

£ LA

AR

R

Obr. 15 — Vhodné a nevhodné feseni okruznich kiizovatek (12)
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6.2.1 OKruzni kiizovatka ,,U Slavie*
Zékladni parametry okruzni kiizovatky ,,U Slavie® jsou uvedeny v kapitole 4.2. Velkym

nedostatkem této Ctyiramenné okruzni ktizovatky je pftili§ Siroky jizdni pruh na okruznim
pasu. Tento fakt ma za nasledek, Ze prijezd okruzni kiiZovatkou je mozny vyssi rychlosti a
zobrazen soucasny stav pii prujezdu okruzni kiizovatkou. Z obrazku je ziejmé jakou stopu
fidi¢i nejCastéji voli, dale je zobrazena nadbyteCna Sitka okruzniho pasu a nebezpecna
konfliktni situace dvou vozidel, kterd vyplyva pravé z naddimenzované Sitky okruzniho pésu.
K této konfliktni situaci mize dojit, pokud fidi¢ jednoho vozidla pokracuje v jizdé po
okruznim pasu a druhy fidi¢ vjede do kfizovatky soucasn¢ s nim a opousti kfizovatku na

nejbliz§im vyjezdu.

Umisténi ptechodli pro chodce je téz Spatné vyfeseno, prechody jsou umisténé prilis
blizko jednotlivych vjezdi a vyjezda okruzni kiizovatky. Pfi provozu jaky na této kiizovatce
je a pii dani prednosti chodct pii piechazeni vozovky, velmi Casto nastava situace, kdy dojde

k uplnému zastaveni pohybu vozidel na celé okruzni kiiZovatce.

Obr. 16 — Vyznacené nedostatky na okruzni kiizovatce ,,U Slavie (9, prava: autor prace)
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Zékladni a velmi potfebnou upravou by na této kiizovatce melo byt zvétSeni stfedniho
ostrova a vybudovani pojizdéného prstence, popt. pouze zvétSeni stredniho ostrova, pokud by
pojizdény prstenec nevyhovoval hlukovym limitim. DalS§i nutnou upravou je posunuti

ptechodt pro chodce na vSech jejich ramenech.

Stiedni ostrov a pojizdény prstenec, nebo pouze stfedni ostrov by mél byt zvétSen tak, aby
Sitka jizdniho pruhu na okruznim pasu mezi vodorovnym dopravnim znaenim nebyla vétsi
nez 6 m, avsak pii vybudovani pojizdéného prstence o Sifce 1 m by Siika jizdniho pruhu mezi

vodorovnym dopravnim znacenim a pojizdénym prstencem mohla byt pouze 5 m.

Ptechody pro chodce na hlavnim tahu, kde se pohybuje velké mnoZstvi nékladnich
souprav, by mely byt posunuty do vzdalenosti nejméné 16 m od vnéjSi hrany okruzni
ktizovatky. Toto posunuti zajisti, ze mezi prechodem pro chodce a vnéj$i hranou okruzni
kiizovatky mohou zastavit a dat pfednost chodcim 3 osobni vozidla, popt. 1 nakladni
souprava obvyklé délky. Na vedlejsim tahu, kde se pohybuji pouze osobni a nékladni vozidla,
by ptechody pro chodce mély byt posunuty na vzdéalenost nejméné 10 m od vné&jsi hrany
okruzni ktizovatky. Tak mohou dat prednost chodciim na pfechodu 2 osobni vozidla, popft.
1 vozidlo néakladni, aniz by se omezila jizda vozidel po okruzni kiizovatce. Aby se chodci
pohybovali pouze po vyznacenych ptechodech a nezkracovali si cestu pfechdzenim blize
k okruzni kiizovatce, mélo by byt jest¢ z divodu zajisténi jejich bezpecnosti prodlouzeno
stavajici zabradli mezi chodniky a okruzni kiizovatkou az k nov€ posunutym ptechodim.
Ackoli je pravdépodobné, ze opatieni ohledné posunuti pfechodt pro chodce budou kritizovat
nckteti obyvatelé, pfedev§im z fad chodcli, nemélo by byt zamitnuto, jelikoZ je to spolecné
s Upravou stfedniho ostrova, at’ uz s pojizdénym prstencem nebo bez n¢ho, jedind moznost jak

zvysit pocet vozidel, které projedou okruzni kiizovatkou — kapacitu komunikace.

Vystavba podchodli nebo nadchodli neni vzhledem k umisténi inZenyrskych siti a
zachovani prijezdné vysky realizovatelnd. Nakres okruzni kiizovatky ,,U Slavie* se zménami
v jejim stavebnim provedeni je Prilohou C této prace. Stavebni uprava, kterou by kiizovatka

méla projit je zndzornéna na Obr. 17.
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Obr. 17 — Uprava okruzni kiizovatky ,,U Slavie“ (10, uprava: autor prace)

6.2.2 Okruzni k¥iZovatka ,,U Cedoku*
Vzhledem k uspotadani jednotlivych ramen ma tato okruZni k¥izovatka velmi specificky

tvar (Obr. 18, Obr. 19). Pfechody pro chodce jsou umisténé v dostate¢né¢ vzdalenosti od
jednotlivych vjezdl a vyjezda. Jedinou upravou by mélo byt, stejné jako u predchozi okruzni
kiizovatky, zvétSeni stfedniho ostrova a pojizdéného prstence a to tak, aby i nadale byl
prijezd pro autobusy, nikladni vozidla a soupravy bezproblémovy. Uprava této okruzni

ktizovatky je znadzornéna na Obr. 19, ndkres upravené ktizovatky je Piilohou D této prace.

Obr. 18 — Pohled na okruzni kfizovatku ,,U Cedoku* (autor prace)
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6.2.3 OKkruzni kiizovatka ,,U Italie*
Okruzni ktizovatka ,,U Italie* je feSena jako Ctyframennd, pficemz jedno rameno tvori

pouze vyjezd do ulice Volovnice (Obr. 20). I na této okruzni kiizovatce by mél byt zvétSen
stitedni ostrov 1 pojizdény prstenec tak, aby Sifka jizdniho pruhu na okruznim pasu nebyla
vétsi nez 6 m. Pokud bude ,,obracen™ provoz v ulici Volovnice mélo by dojit 1 k Gipravé
déliciho ostrova u vjezdu do okruzni kiizovatky pravé z této ulice. Tato Gprava zajisti fidicim
snadné&jsi vjezd do kiizovatky, jelikoz Volovnice vychazi z okruzni kiizovatky témér jako

tecna.

Vzhledem ke stavajicimu uspotfadani chodnikti, nadchodu pro chodce a parkovisti pro
osobni vozidla je moZna uprava prechodu pro chodce pouze na vyjezdu smérem na Cerveny
Kostelec silnici 1/14. Jedna se tzv. odsazeny piechod, jehoz vzdéalenost mezi nim a vn&jsi
hranou okruzni kfizovatky na vyjezdu by méla byt nejméne 16 m. Stejné jako u okruzni
ktizovatky ,,U Slavie* tato uprava zajisti, ze prednost chodcim mohou dat 3 osobni vozidla,

popf. 1 ndkladni souprava, aniz by se omezila jizda vozidel po okruzni kiizovatce.
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Obr. 20 — Pohled na okruzni kiizovatku ,,U Italie” (autor prace)

Uprava stiedniho ostrova, odsazeného piechodu a vijezdu do okruzni kiizovatky z ulice

Volovnice je znazornéna na Obr. 21, nakres je Pfilohou E této prace.

Obr. 21 — Uprava okruzni kiizovatky ,,U Italie* (10, uprava: autor prace)
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7 ZHODNOCENI NAVRZENYCH OPATRENI

7.1 Zhodnoceni uprav v organizaci dopravy
Upravy v organizaci dopravy byly vyhodnoceny v softwaru OmniTRANS, ktery

umoziiuje modelovat toky vSech dopravnich prostfedkl véetné chodct po dopravni siti. Jedna

se o tzv. Ctyfstupniovy dopravni model, jehoz podstatou je:

stanoveni zdrojovych a cilovych proudi (trip generetaion),
smétovani dopravnich proudi (trip distribution),

délba ptepravni prace (modal split)

piifazeni dopravnich proudl na konkrétni iseky dopravni sité (traffic assigment).

Definovani silni¢ni sité a centroidt

Silni¢ni sit’ je shodna se silni¢ni siti uvedené v kapitolach 3.1 a 6.2. Je definovana 2 druhy

pozemnich komunikaci (S I a MK), u kterych je rozliSena rychlost vozidel, které se na dané

komunikaci pohybuji a kapacita komunikace. Jedna se o maximalni kapacitu v jednom sméru

za sledované obdobi, tedy za 24 hodin, jelikoZ pro stanoveni atrakce a produkce byly pouzity

hodnoty intenzit dopravy z celostatniho s¢itdni dopravy z roku 2005. Po vytvofeni silni¢ni sité

byly zadany centroidy, které ptedstavuji misto vzniku a zaniku vozidel. Se silni¢ni siti jsou

spojeny pomoci konektortl, které predstavuji vstup/vystup do/z centroidii. Resené uzemi bylo

rozdéleno pouze pomoci centroidd, nedoslo k rozdéleni na samostatné zony. Do silniéni sité

bylo umisténo celkem 7 centroidu, které predstavuji vozidla jedouci smérem od/do:

Branky,

sidlist¢ U Nemocnice (SUN),
Kramolny,

Masarykova namésti,
Bélovse,

Kaspardku a

sidlisté Plhov.

Nadefinovana silni¢ni sit’ s centroidy je zndzornéna na Obr. 22. Vzhledem k tomu, Ze

~~~~~~

do centralni ¢asti mésta je t€émto vozidlim s vyjimkou zdsobovani zakdzan, byla v modelu

bréna v uvahu pouze vozidla osobni.
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Obr. 22 — Silni¢ni sit’ s centroidy (vystup z OmniTRANS)

Stanoveni atrakce a produkce

Hodnoty atrakce a produkce byly stanoveny pomociintenzit dopravy zroku 2005.

Atrakce predstavuje pocet osobnich vozidel smétujicich do centroidu a produkce predstavuje
pocet osobnich vozidel jedoucich z centroidu.

Vypocet distanéni matice

Pomoci algoritmu byla vytvofena distancni matice, kterd urCuje vzdalenosti mezi
jednotlivymi centroidy.

Vypocet sméfovani dopravnich proudu

Pomoci dal$iho algoritmu byla vytvofena OD matice, kterd predstavuje pocet cest mezi
jednotlivymi centroidy.
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Piifazeni proudu do dopravni sité

V poslednim kroku se pomoci algoritmi ,,All or Nothing“ (vSe nebo nic) a
»EQILIBRIUM* namodelovaly intenzity vozidel. Algoritmus ,,All or Nothing* je vhodné
pouzit napf. pfi uzavirkach mostl, Gsekli pozemnich komunikaci apod. a algoritmus
»EQILIBRIUM® napft. pii stavebni cinnosti, kdy dochazi ke snizeni rychlosti vozidel a

kapacity komunikace v daném tseku.

Validace modelu

Je dulezitou soucasti celého modelu, upravuji se hodnoty atrakce a produkce jednotlivych
centroidi, tak aby se model co nejvice podobal realné situaci. V tomto modelu byly hodnoty
atrakce a produkce (Tab. 11) v porovndni s naméfenymi intenzitami upraveny tak, aby se

model podobal skutecné situaci, pricemz pro zjednoduseni doslo k zaokrouhleni na cela sta.

Tab. 11 — Stanoveni atrakce a produkce (autor prace)

Centroid Atrakce Produkce
Branka Ba00 a500
SN 1000 1000
Kramalna 1600 1400
hWlasarykovo namesti a00 a00
Béloves 4000 4000
Kagparak 3000 3000
Plhow 5000 G000

7.1.1 Soucasna situace na dopravni siti
Na Obr. 23 je namodelovan soucasny stav intenzit dopravy na jednotlivych pozemnich

komunikacich. Zatizeni komunikaci je podle rostouciho poctu projizdéjicich vozidel
znazornéno od zelené po Cervenou barvu. Nejveétsi intenzity dopravy, jsou stejné jako ve
skute¢nosti, v obou smérech jizdy na ulici Prazska. Pro prijjezd méstem od Nového Mésta nad
Kramolnu vyuzivaji alternativni trasu po ulicich Ceskoskalickd a Komenského a na ulici
Prazskéd se opét piipojuji na okruzni kiizovatce ,,U Slavie“. V opacném sméru jizdy fidici
vétSinou voli trasu po ulici Prazskd, v men$i mife vyuzivaji alternativni trasu po ulicich
Volovnice, Komenského a Ceskoskalickd. Soudasna intenzita vozidel v ulici Volovnice je
v realné situaci pfiblizné 3000 voz/den, tento fakt je ovSem obtizné namodelovat, jelikoz

pouzity software vyhleddva nejkrat§i mozné trasy mezi jednotlivymi centroidy. Z tohoto
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divodu je na Obr. 23 v ulici Volovnice zndzornéna intenzita vozidel smétujicich pouze na

Masarykovo namésti a smérem na Kramolnu.
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Obr. 23 — Soucasna situace na dopravni siti (vystup z OmniTRANS)

7.1.2 Situace na dopravni siti po provedenych upravach
Po zméné uprav v organizaci dopravy je z Obr. 24 ziejmé, ze tidi¢i jedouci od Nového

Mésta nad Metuji a Ceské Skalice se rozptyli po celé dopravni siti a pro prijezd méstem
vyuzivaji predevsim trasu, kterd vznikla upravou ,,obraceni provozu v ulici Volovnice a
otevienim ¢asti ulice Ceskych brati. Tim doslo k vyraznému poklesu intenzity dopravy na
ulici Prazska. Vzhledem k ,,obraceni” vjezdu a vyjezdu do a z Masarykova namésti fidici
vyuzivaji pro vjezd na namésti a smérem na Kramolnu trasu po ulicich Ceskoskalicka

a Komenského. V opacném sméru prujezdu méstem se intenzita dopravy na ulici Prazska
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logicky zvysila o vozidla, ktera diive projizdéla po ulici Volovnice. Nartist automobilové
dopravy je znazornén cervenou barvou, pokles barvou zelenou a téméf nezmeénéné intenzity

barvou Sedou.

Z modelu vyplyva, ze upravy v organizaci dopravy povedou ke zklidnéni dopravy a
snizeni intenzit na ulici Prazska, jelikoz fidi¢i pro prijezd méstem v kritickém sméru voli
vzniklou alternativni trasu. Ackoliv zminénymi tUpravami v organizaci dopravy dojde
k nartstu dopravy v centralni ¢asti mésta, je to jediny efektivni zptisob, vedouci ke zlepSeni

kritické dopravni situace v Nachode¢.
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Obr. 24 — Situace na dopravni siti po zménach v organizaci dopravy (vystup z OmniTRANS)
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7.2 Zhodnoceni stavebnich uprav okruznich krizovatek
Nejvyznamnégjsi vyhodou okruznich kiizovatek je bezpecnost, ta je i jednou z hlavnich

divodu prestaveb urovitovych kifizovatek na okruzni. Je to predevsim proto, Ze na okruznich
kiizovatkach se vyskytuji pouze piipojné a odboéné kolizni body. Ctyframenna kiizovatka ma
32 koliznich bodd, pokud je pfebudovéna na okruzni kiizovatku, pocet koliznich bodi se snizi
na 8. Kolizni bod je misto, ve kterém se vzajemné trasy vozidel, cyklistd a chodcti jakymkoliv
zpusobem protinaji. K vyssi bezpec¢nosti prispiva i nizsi rychlost projizdéjicich vozidel. Plati,
ze ¢im nizsi rychlost, tim vyssi bezpecnost a zaroven se i vjezd z ostatnich ramen do okruzni
nabizeji okruzni kiizovatky i relativné vyssi kapacitu, kterou ovliviluje jeji spravné stavebni
provedeni. Nadbyte¢na Sitka jizdniho pruhu na okruznim pdsu umoziuje priplety vozidel a
prujezd vozidel vysSimi rychlostmi, coz negativné plisobi na bezpecnost provozu i kapacitu
kiizovatky. Kapacita vyjezda je ovlivnéna i ostatnimi tcastniky dopravy, predevsSim chodci.
Nedostatek kapacity na jednotlivych vyjezdech mize mit za nasledek blokovani celé okruzni
ktizovatky na rozdil od vjezdu, kde v ptipad¢é nedostate¢né kapacity dochazi k tvorbé kolon a
narustu zdrzeni pouze na daném rameni. Nevhodné umisténi prechodu, pfili§ blizko od vné;jsi
hrany okruzni kfizovatky, mé za nasledek blokovani ptechodl pro chodce stojicimi vozidly na
vjezdech nebo vede k blokovani okruzniho pasu, pokud vozidla zastavi pfed pfechodem na

vyjezdech z okruzni kiiZzovatky.

Navrzené upravy u okruzni kiizovatky ,,U Slavie“, odsunuti pifechodi pro chodce a
zvétseni stfedniho ostrova, povedou ke zvySeni bezpecnosti i kapacity. ZvétSenim stiedniho
ostrova dojde ke zmenSeni §itky jizdniho pruhu na okruznim pasu, tim budou fidi¢i nuceni
projizdét kiizovatkou po vétsim poloméru, coz umozni, ze se po okruznim péasu bude moci
pohybovat vice vozidel najednou. I odsunuti ptfechodii pro chodce povede ke zvySeni
kapacity, jelikoz pfi davéani ptednosti chodciim pii pfechazeni ramene kiizovatky, nebude
dochdzet k zastaveni pohybu vozidel na okruznim pésu v takové mife jako nyni. Soucasné
rozhledové poméry a umisténi dopravniho znaeni lze na této kiiZzovatce povazovat za

vyhovujici.

Jedinou navrzenou upravou u okruzni kiizovatky ,,U Cedoku“ je zvétSeni stfedniho
ostrova a pojizdéného prstence. Uprava zajisti snizeni rychlosti vozidel pfijizd€jicich smérem

od okruzni ktizovatky ,,U Slavie® a ptispéje tak, ke snadnéjSimu najeti vozidel do okruzni
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kiizovatky smérem od Polské republiky (Bélovse). I u této kiizovatky lze soucasné

rozhledové poméry a umisténi dopravniho znaceni povazovat za vyhovujici.

Pii ,,obraceni” provozu vulici Volovnice, musi byt realizovany i navrzené Upravy
u okruzni ktizovatky ,,U Italie“, jelikoz bude tfeba zvysit jeji kapacitu. To by mélo opét
zajistit zveétSeni stfedniho ostrova a pojizdéného prstence spolecné s vybudovanim
odsazeného pfechodu na vyjezdu s nejvétsi intenzitou dopravy smérem na Cerveny Kostelec.
Uprava délictho ostrova mezi okruzni kiizovatkou a Volovnici zajisti snadn&j§i vjezd do
ktizovatky, protoze Volovnice vychazi z okruzni kiizovatky téméf jako tecna. Rozhledové
poméry a umisténi dopravniho znaleni lze 1 na této okruzni kfiZovatce povazovat za

vyhovujici.
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ZAVER

Diplomovéa préace byla rozdélena na 7 kapitol. Prvni kapitola se vénuje charakteristice a
predstaveni Nachoda. V druhé¢ az ¢tvrté kapitole je analyzovan soucasny stav dopravni situace
na uzemi mésta. Pata kapitola popisuje zaméry RSD, kterymi lze zklidnit dopravu
v intravilanu Néchoda. Jedna se o vystavbu obchvatu a dostavbu délnice D11, resp. R11 na
hrani¢ni prechod Kralovec. V Sesté kapitole jsou navrzena opatfeni, kterda by méla vést

k Castecnému  zlepSeni kritické dopravni situace a v sedmé kapitole jsou tato opatieni

nasledné zhodnocena.

V Sesté kapitole této prace je predstaveno nékolik navrhi pro zlepseni kritické dopravni
,»obraceni provozu v jednosmérné ulici Volovnice. Spole¢né s dalS§imi upravami v organizaci
dopravy se celkové mnozstvi automobilové dopravy od Nového Mésta nad Metuji a Ceské

Skalice, dnes soustfedéné pouze do jednoho tahu, rozptyli po dopravni siti mésta.

Dalsi efektivni opatfeni predstavuje stavebni Uprava okruzni kiizovatky ,,U Slavie®.
Nejprve by mélo dojit k odsunuti piechodti pro chodce a poté ke zvétseni pruméru stredniho
ostrova, tak aby se zamezilo témét pfimému prijezdu vozidel. Jizda nékladnich vozidel a
nakladnich souprav po pojizdéném prstenci povede k dalSimu zvySeni hlukové zatéze a
s nejvetsi pravdépodobnosti bude piekracovat povolené hlukové limity, jelikoZz uz nyni se
hlukova zatéz blizi limitnim hodnotam. Z tohoto divodu se nedoporucuje vybudovat

pojizdény prstenec, ale pouze zvétsit pramér stfedniho ostrova.

Upravy zbylych dvou okruznich kfizovatek nejsou zcela nezbytné, ale i ty jistou mirou
prispé&ji ke snadn€jSimu prijezdu méstem. Pojizdény prstenec na obou okruznich kiizovatkach
bude vhodné vybudovat tak, aby byl pojizdén pouze autobusy, nakladnimi automobily a

soupravami a pro piejezd osobnich automobill se znatelné snizil komfort jizdy.

Veskera opatieni uvedend v této praci jsou sice realizovatelnd v kratkodobém casovém
horizontu s nizkymi naklady na jejich uvedeni do provozu, ale neodstranuji negativni dopady
automobilové dopravy na obyvatele mésta. Pokud se bude i nadale uvaZovat s rlstem

automobilové dopravy, pak je potieba vystavby ochvatu mésta pro Nachod velice dulezita.
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Priloha A

Kartogram zatiZeni okruZzni kiiZzovatky ,,U Slavie* v dobé dopravniho prizkumu (autor prace)
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Priloha B

RPDI a intenzity Spickové hodiny podle sméru jednotlivych dopravnich proudi (autor prace)

Misto: Ok "L Slayie” Daturmn: 5.11.2010
Cisla komunikace: I¥33 (B Den tydne: patek
Stanovists: “ezd 1 - Wijezd 2 Doba prizkumu; 15:00 - 16:00
1 |Kategorie a tfida komunikace =1
2 |Charakter provozu smigeny
druh vozidel
0 M K ]
3 |Intenzita dopravy za dobu prizkumu Im [¥0Z] 81 1 0 g2
4 |Pfepoctovy koeficient dennich variaci km.d [-] 13.40 16.50 1727 14.06
5 |Denni intenzita dopravy l4 [woziden) 1086 17 0 1153
B |Pfepoctovy koeficient tydennich vanaci ke -] 0.84 0.e3 0.s0 0.e5
7 |Tydenni primér dennich intenzit doprawy k [voz/den] 913 15 0 951
8 |Pfepoctovy koeficient roénich varaci ki reon [-] 1.11 1.05 099 1.06
3 |Roéni prdmér dennich intenzit dopravy RPDI [voz/den] 1014 16 0 1040
10 |Pfepoctovy koeficient krpoizh [-] 0.077
11 |Intenzita Spickove hodiny lz, [voz] 79 2 0 31
Misto: Ok "l Slavie" Daturm: 5.11.2010
Cislo komunikace: I¥33 (EE7) Cen tydne: patek
Stanovigts: “iezd 1 - Wyjezd 3 Doba prizkumu; 15:00 - 16:00
1 |Kategorie a tfida komunikace =g
2 |Charakter provozu smigeny
druh wozidel
o M 58 =)
3 |Intenzita doprawy za dobu prizkumu Im [¥0Z] 228 28 a2 335
4 |Pfepoctovy koeficient dennich variaci kma [-] 13.40 16.50 17.27 14.06
5 |Denni intenzita dopravy l4 [*oz/den) 3 056 452 1417 4 753
B |Pfepoftovy koeficient tydennich variaci kar -] 0.584 083 0.90 0.85
7 |Tydenni primér dennich intenzit doprawy k [voz/den| 2 565 354 1276 4 041
8 |Pfepoctovy koeficient rognich variaci ki reon [£] 1.1 1.05 0.99 1.06
9 |Rofni primér dennich intenzit doprawvy RPDI [voz/den] 2851 404 1 254 4 284
10 |Pfepoctovy koeficient krpoizh [-] 0.ovy
11 |Intenzita pickove hodiny lzy, [voz] 220 32 95 330
Wisto: Ok "L Slavie” Datum: 2.11.2010
Cizlo komunikace; 1133 (EEY) Den tydne: patek
Stanaviste: Yiezd 1 - Wijezd 4 Doba prizkumu: 15:00 - 16:00
1 |Kategorie a tfida komunikace =
2 [Charakter provozu smiseny
druh vazidel
] M K =
3 |Intenzita dopravy za dobu prizkumu I [v0Z] 10 a 0 10
4 |PFepoctovy koeficient dennich variaci kmad [-] 13.40 16.50 1727 14.06
5 |Denni intenzita dopravy lg [voziden] 134 a 0 141
6B  |Pfepoctowy koeficient tydennich variaci kat [-] 0.54 083 0.90 0.85
7 |Tidenni primér dennich intenzit doprawvy k [vozdden) 113 a 0 120
8 |Prepoctowy koeficient rognich varnaci ki meon [-] 114 1.05 0.89 1.06
3 |Roéni primér dennich intenzit doprawy RFDI [voz/den] 126 a 0 128
10 |Prepoctovy koeficient kreonzh [-] 0.077
11 |Intenzita Spickove hodiny lz, [vOZ] 1a a 0 1a




Misto: DK " Slavie" Datum: 5.11.2010
Cislo komunikace: I¥33 (E&7 Den tydne: patek
Stanovists: Wiezd 2 - Wijezd 1 Doba prizkumu: 15:00 - 16:00
1 |Kategorie a tfida komunikace =
2 [Charakter provozu smigeny
druh vozidel
L & K =]
3 |Intenzita dopravy za dobu prdzkumu I [#0z] 109 4 0 13
4 |Pfepoctovy koeficient dennich variaci kmad [-] 13.40 16.580 17 27 14.06
5 |Denni intenzita doprawy 4 [woziden] 1451 BB 0 1589
6B  |Pfepoctovy koeficient tydennich variaci kat [-] 0.84 0.83 0.50 0.85
7 |Tidenni primér dennich intenzit doprawvy k [voziden) 1228 a5 0 1351
8 |Pfepoctovy koeficient rocnich variaci ki.reoi [-] 1.11 1.05 099 1.06
9 |RoEni primér dennich intenzit doprawy RPDI [voz/den] 1 354 58 0 1433
10 |Pfepoctovy koeficient kreozn [-] 0077
11 |Intenzita Spickové hodiny lzp, [vOZ] 106 5 0 111
Misto: Dk " Slavie" Daturm: 5.11.2010
Cislo komunikace: I¥33 (E&7 Den tydne: patek
Stanoviste: Wiezd 2 - Wijezd 3 Doba prizkumu; 15:00 - 16:00
1 |Kategorie a tfida komunikace =1
2 |Charakter provozu smigeny
druh vozidel
o M K =]
3 |Intenzita dopravy za dobu prdzkumu Im [v0z] B5 g 0 4
4 |Pfepoctovy koeficient dennich variaci kmad [-] 13.40 16.50 1727 14.06
5 |Denni intenzita dopravy lg [voz/den] 871 149 0 1041
6 |Pfepoctovy koeficient tydennich variaci kat [-] 0.84 0.83 0.20 0.85
7 |Tidenni primér dennich intenzit doprawy k [voz/den) 732 124 0 ae5
8 |PFepoctovy koeficient rocnich variaci ki.reoi [-] 1.1 1.05 .99 1.06
9 |RoEni primér dennich intenzit doprawy RPDI [voz/den] a13 131 0 938
10 |Pfepoctovy koeficient kreozn [-] 0077
11 |Intenzita Spickové hodiny lz, [vOZ] B3 11 0 73
Misto: Dk " Slavie" Daturm: 5.11.2010
Cislo komunikace: I¥33 (E&7 Den tydne: patek
Stanoviste: Wiezd 2 - Wijezd 4 Doba prizkumu; 15:00 - 16:00
1 |Kategorie a tfida komunikace =1
2 |Charakter provozu smigeny
druh vozidel
0 M K =]
3 |Intenzita dopravy za dobu prdzkumu Im [v0z] 94 2 0 96
4 |Pfepoctovy koeficient dennich variaci kmad [-] 13.40 16.50 1727 14.06
5 |Denni intenzita dopravy lg [voz/den] 1260 33 0 1350
6 |Pfepoctovy koeficient tydennich variaci kat [-] 0.84 0.83 0.20 0.85
7 |Tidenni primér dennich intenzit doprawy k [voz/den) 1059 28 0 1148
8 |PFepoctovy koeficient rocnich variaci ki.reoi [-] 1.1 1.05 .99 1.06
9 |RoEni primér dennich intenzit doprawy RPDI [voz/den] 1176 30 0 1217
10 |Pfepoctovy koeficient kreozn [-] 0077
11 |Intenzita Spickové hodiny lz, [vOZ] 9 3 0 94




Misto: DK " Slavie" Datum: 5.11.2010
Cislo komunikace: I¥33 (E&7 Den tydne: patek
Stanovists: Wiezd 3 - Wijezd 1 Doba prizkumu: 15:00 - 16:00
1 |Kategorie a tfida komunikace =
2 [Charakter provozu smigeny
druh vozidel
L M K =]
3 |Intenzita dopravy za dobu prdzkumu I [#0z] 454 21 38 513
4 |Pfepoctovy koeficient dennich variaci kmad [-] 13.40 16.50 1727 14.06
5 |Denni intenzita doprawy 4 [woziden] B054 347 B57 7213
6B  |Pfepoctovy koeficient tydennich variaci kat [-] 0.84 0.83 0.40 0.85
7 |Tidenni primér dennich intenzit doprawvy k [voziden) 5111 289 92 B 132
8 |Pfepoctovy koeficient rocnich variaci ki.reoi [-] 1.11 1.05 099 1.06
9 |RoEni primér dennich intenzit doprawy RPDI [voz/den] 5674 304 557 B 500
10 |Pfepoctovy koeficient kreozn [-] 0077
11 |Intenzita Spickové hodiny lzp, [vOZ] 437 24 45 a1
histo: Ok "U Slavie" Daturm: 5.11.2010
Cisla komunikace: I£33 (BB Den tydne: patek
Stanoviste: Viezd 3 - Wyjezd 2 Doba prizkumu: 15:00 - 16:00
1 |Kategorie a tfida komunikace =
2 |Charakter provozy smigeny
druh vozidel
0 I K 5
3 |Intenzita dopravy za dobu prdzkumu Im [v0Z] T 2 a 7
4 |Pfepoctovy koeficient dennich variaci kmad [-] 13.40 16.50 1727 14.06
5 |Denni intenzita doprawvy lg [voziden] 1005 33 a 1083
B |Pfepoctovy koeficient tydennich variaci kay -] 0.84 0.83 0.50 0.85
7 |Tydenni primér dennich intenzit doprawy k [voz/den) g45 28 a 921
8 |Pfepoctovy koeficient rocnich variaci ki reon [-] 1.1 1.05 0.99 1.06
9 |Rofni primér dennich intenzit doprawy RPDI [voz/den] 938 30 a 977
10 |Pfepoctovy koeficient krpoizh [-] 0.077
11 |Intenzita Spickove hodiny lz, [v0z] 73 3 a 7B
histo: Ok "l Slavie" Datum: 5.11.2010
Cisla komunikace: I¥33 (EE7 Den tydne: patek
Stanovigts: “iezd 3 - Wyjezd 4 Doba prizkumu; 15:00 - 165:00
1 |Kategorie a tfida komunikace =1
2 |Charakter provozu smigeny
druh vozidel
o M K =)
3 |Intenzita doprawy za dobu prizkumu Im [¥0Z] 36 0 0 36
4 |Pfepoctovy koeficient dennich variaci kma [-] 13.40 16.50 1727 14.06
5 |Denni intenzita dopravy l4 [*oz/den) 483 0 0 a0y
B |Pfepoftovy koeficient tydennich variaci kar -] 084 .83 0.50 0.85
7 |Tydenni primér dennich intenzit doprawy k [voz/den| 406 0 0 431
8 |Pfepoctovy koeficient rognich variaci ki reon [£] 1.11 1.05 0.99 1.05
9 |Rofni primér dennich intenzit doprawvy RPDI [voz/den] 451 0 0 457
10 |Pfepoctovy koeficient krpoizh [-] 0.077
11 |Intenzita pickove hodiny lzy, [voz] 35 0 0 36




hlista: Q"L Slavie” Caturm: 5.11.2010
Cisla komunikace: 1£33 (EBY) Den tydne: patek
Stanovisté: Viezd 4 - Vyjezd 1 Coba prizkumu: 15:00 - 16:00
1 |Kategorie a tfida komunikace =
2 [Charakter provozu smigeny
druh vozidel
Q0 M K =
3 |Intenzita dopravy za dobu prizkumu Im [v02] 35 1 0 39
4 |PFepoétovy koeficient dennich variaci kma [-] 13.40 16.50 1727 14.06
& |Denni intenzita dopravy lg [v0z/den] 510 17 0 549
B |Pfepoctovy koeficient tydennich variaci kai -] 0.84 0.83 090 0.85
7 |Tydenni primér dennich intenzit doprawy k [voz/den] 428 15 1] 467
8 |PFepoctovy koeficient roénich varaci ki reon [-] 1.11 1.05 0.99 1.06
89 |Roéni primér dennich intenzit doprawy RPDI [voz/den] 477 16 0 495
10 |Pfepoétovy koeficient Krpoizh [-] 0.077
11 |Intenzita Epickové hodiny Iz, [voz] 37 2 0 39
hista: Q"L Slavie” Datum: 5.11.2010
Cisla komunikace: £33 (EB7) Den tydne: patek
Stanovista: Viezd 4 - Vyjezd 2 Coba prizkumu: 15:00 - 165:00
1 |Kategorie a tfida komunikace =
2 [Charakter provozuy smigeny
druh wozidel
0 il K =)
3 |Intenzita dopravy za dobu prizkumu Im [v02] 184 2 0 186
4 |Pfepocétovy koeficient dennich variaci kma [-] 13.40 16.50 17.27 14.06
5 |Denni intenzita doprawy 4 [woziden] 2466 33 0 2616
B |Pfepoctovy koeficient tydennich vanaci kg [£] 0.84 0.63 0.=0 0.85
7 |Tidenni primér dennich intenzit doprawy k [voz/den] 2072 28 0 2224
8 |PFepoétovy koeficient roénich variaci ki reon [-] 1.11 1.05 0.99 1.06
8  |Roéni primér dennich intenzit doprawy RFDI [voz/den] 2300 30 1] 2358
10 |Pfepoctovy koeficient krpoizh [-] 0.077
11 |Intenzita £pickové hodiny Iz, [voz] 178 3 0 182
histo: Ok "l Slavie" Daturm: 5.11.2010
Cislo komunikace: I£33 (EE7 Den tydne: patek
Stanovists: “iezd 4 - Wyjezd 3 Doba prizkumu; 15:00 - 16:00
1 |Kategorie a tfida komunikace =
2 |Charakter provozu smigeny
druh wozidel
] I K =)
3 |Intenzita doprawy za dobu prizkumu Im [¥0Z] 310 7 0 N7
4 |Pfepoctovy koeficient dennich variaci km.a [-] 13.40 16.50 1727 14.06
5 |Denni intenzita dopravy lg [*oz/den] 4154 116 0 4458
B |Pfepoftovy koeficient tydennich variaci kay -] 084 .83 0.90 0.85
7 |Tydenni primér dennich intenzit doprawy k [voz/den] 3480 97 0 3780
8 |Pfepoctovy koeficient rognich variaci ki reon [-] 1.11 1.05 0.99 1.05
9 |Rofni primér dennich intenzit doprawvy RPDI [voz/den] 3874 102 0 4013
10 |Pfepoctovy koeficient krpoizh [-] 0.077
11 |Intenzita Epickové hodiny lzy, [voz] 299 8 0 310




Priloha C
Nékres okruzni kiizovatky ,,U Slavie® (autor prace)
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Priloha D
Niékres okruzni kfizovatky ,,U Cedoku (autor prace)




Priloha E

Nékres okruzni kiizovatky ,,U Italie* (autor prace)
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