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ANOTACE

Diplomova prace se zabyvam modelovanim dopravni situace pratahu I/35 Vysokym
Mytem V programu VISSIM. Prace posuzuje vhodnost navrzenych, stavebné technickych uprav
a zfizeni svételného signaliza¢niho zafizeni (SSZ) na ktizovatkach stavajici komunikace 1/35,
ktera vede méstem Vysoké Myto. Nastaveni ,,Zelené viny* by mélo zlepsit plynulost prijezdu
méstem. Navrzené stavebné technické tpravy pomohou pfispét ke zlepSeni dopravni situace na

jednotlivych kiizovatkach.
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TITLE

Traffic model of road /35 in Vysoké Myto.

ANNOTATION

This thesis deals with a modeling of traffic situation of road 1/35 in Vysoké Myto, using
the program VISSIM. The thesis evaluate suitability of the designed construction adjustments
and the arrangements of a light signaling devices at the intersections of the existing road 1/ 35,
which runs through the town of Vysoké Myto. Setup of “Green Wave” should help fluency of
passage through the town. Proposed construction modifications could improve a traffic

situation at individual intersections.
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Modeling, simulation, modifications, 1/35, Vysoké Myto



Diplomova prace

Bc. Martin Musilek

OBSAH
0. UvoDb 20
0.1 HISTORIE 21
1. SOUCASNY STAV PRUTAHU 1/35 VYSOKYM MYTEM 23
1.1 PopPIs ZAIMOVEHO UzZEMI 23
1.1.1 JEDNOTLIVA RESENA MISTA NA PRUTAHU 24
1.2 SOUCASNY DOPRAVNE TECHNICKY STAV 25
1.2.1 K1 - KRIZOVATKA UL. HRADECKA X VRACLAVSKA : 25
1.2.2 K2- KRIZOVATKA UL. HRADECKA/ HUSOVA S VEDLEJSi KOMUNIKACI ULICE RIEGEROVA/PRAZSKA 27
1.2.3 P21 -PRECHOD PRO CHODCE HUSOVA / RASINOVA U AUTOBUSOVEHO NADRAZ( 29
1.2.4 K3 - KRIZOVATKA UL. HUSOVA S VEDLEJSI KOMUNIKACI ULICE ROKYCANOVA 31
1.2.5 P2 -PRECHOD PRO CHODCE UL. HUSOVA/ GENERALA ZAVADY U PLAVECKEHO BAZENU 32
1.2.6 K4 - KRIZOVATKA UL. HUSOVA S VEDLEJS{ KOMUNIKACI ULICE PROKOPA VELIKEHO 34
1.2.7 K5 - KRIZOVATKA UL. HUSOVA S VEDLEJSI KOMUNIKACI ULICE GENERALA SVATONE 36
1.2.8 K6 - OKRUZN{ KRIZOVATKA (UL. HUsoVA/ CESKYCH BRATRi/ DRABY) 38
1.3 POSUZOVANE UPRAVY NA PRUTAHU KOMUNIKACE 1/35 40
1.3.1 K1 -KRIZOVATKA UL. HRADECKA X UL. VRACLAVSKA: 41
1.3.2 K2 -KRIZOVATKA UL. HRADECKA S VEDLEJS| KOMUNIKACI ULICE RIEGEROVA/PRAZSKA 44
1.3.3 P1- PRECHOD PRO CHODCE S ULICI RASINOVA U AUTOBUSOVEHO NADRAZI 45
1.3.4 K3 - KRIZOVATKA UL. HUSOVA S VEDLEJS| KOMUNIKACI ULICE ROKYCANOVA 46
1.3.5 P2 -PRECHOD PRO CHODCE UL HUSOVA / GENERALA ZAVADY U PLAVECKEHO BAZENU 46
1.3.6 K4 - KRIZOVATKA UL. HUSOVA S VEDLEJS{ KOMUNIKACI ULICE PROKOPA VELIKEHO 47
1.3.7 K5 - KRIZOVATKA UL. HUSOVA S VEDLEJSI KOMUNIKACI ULICE GENERALA SVATONE 48
1.3.8 K6 - OKRUZNI KRIZOVATKA (UL. HUsOVA/ CESKYCH BRATRi/ DRABY) 49
1.4 SHRNUTI STAVAJICiHO STAVU 1/35 50
2 CILE DIPLOMOVE PRACE 51
3 METODA MODELOVANI A ZPUSOB RESENI 53




Diplomova prace

Bc. Martin Musilek

3.1 VsSTUPNIi UDAJE 54
3.1.1 DOPRAVNI PRUZKUMY 54
3.1.2 VYKRESOVA DOKUMENTACE 55
3.2 ZpUsoB RESENI 55
4 DOPRAVNiI MODEL (MIKROSIMULACE) 57
4.1 ZAKLADNi NASTAVENi 57
4.2 VEDENI TRASY 58
4.3 NASTAVENi PROVOZU 60
4.4  RizZENi KRIZOVATKY 62
4.5 INTENZITY 66
4.6 PROSTREDI 68
4.7 SIMULACE 71
5 VYSLEDKY A DISKUZE 79
5.1 VYSTUPY ZE SIMULACE 79
5.2 VYSLEDKY A DISKUZE 80
5.2.1 STAVAIJICi STAV VS. NAVRHOVANY STAV (H1) 83
5.2.2 STAVAIICi STAV VS. NAVRHOVANY STAV — PREROZDELENE INTENZITY (H2) 90
5.2.3 STAVAIJICI STAV VS. NAVRHOVANY STAV — VYHLEDOVE INTENZITY 2026 (H3) 97
5.2.4 STAVAJICi STAV VS. NAVRHOVANY STAV — DOSTAVA D35 (H4) 103
5.2.5 VLIV PARKOVISTE NA KRIZOVATKU K1 (H5) 110
5.2.6 SOUHRN CASU POTREBNYCH PRO PROJETI PRES VYSOKE MYTO 112
6. NAVRH UPRAV 113
6.1 NAVRH ZELENE VLNY — UPRAVA POUZITA V SIMULACICH 113
6.1.1 NASTAVEN{ PRECHODU PRO CHODCE 114
6.1.2 NASTAVENI SSZ NA KRIZOVATKACH 116
6.1.3 SIGNALNI PLAN 118
6.2 PRAVE ODBOCENI NA KRIZOVATCE K1 119
6.3 ZRUSENI PRECHODU PRO CHODCE K2 120
6.4 PRIPOJOVACI PRUH K4 121



Diplomova prace

Bc. Martin Musilek

7. ZAVER

122
8. POUZITA LITERATURA 124
9. PRILOHY — PODKLADY A VYKRESY 125
A) VYSLEDKY JEDNOTLIVYCH SIMULACI 125
B) VYHODNOCENI SIMULACI 144
C) INTENZITY DOPRAVY 157
D) VYKRESOVA DOKUMENTACE 164



Diplomova prace Bc. Martin Musilek

SEZNAM ILUSTRACI

OBRAZEK 0.1 SITUACE OBCHVATU D35 ZDROJ & [1]ecuiucueueeiueuiueueteteaeteiescaeasaeasaeaeaeseasasasasseasss s ssssssssasesaens 21
OBRAZEK 1.1 SIRSI VZTAHY  ZDROJ: [2] 1.vvvevevrerereietetete ettt sttt ass s sssss s 23
OBRAZEK 1.2 RESENA MISTA PRUTAHU .....oouiviviviieiecteteteeicee ettt se s 24
OBRAZEK 1.3 DOPRAVINI NEHODY K1 ....uoiiiteriuiieieteeieeteteseeeeeteteseeseseteseaseseseseseesesesesessesesessssesesesesessesesesensesanas 26
OBRAZEK 1.4 KRIZOVATKA K1- NAHLED .....cvivitiviviteteteteteteteteteaeseeeseseseaeseaeseteseaeseaesesesesessaessssaeseasssssssssssssssasssanas 26
OBRAZEK 1.5 KRIZOVATKA K1 - PRUJEZD, SMER HRADEC KRALOVE ~ ZDROJ: [4] ...oveveverecereieeeeee e 27
OBRAZEK 1.6 PARKOVISTE IVECO - NAHLED  ZDROUJ: [5] covivieieiiteeeceeee ettt ettt 27
OBRAZEK 1.7 DOPRAVNI NEHODY K2 ZDROUJ: [3] .. ceieeeeeeeeeeeeeee et ettt ettt ettt eae e e e ere e ns 28
OBRAZEK 1.8 KRIZOVATKA K2 - NAHLED  ZDROJ: [2] w.vvviviviueriecicteeeieteieteteeeaeseaeae e aess e 29
OBRAZEK 1.9 KRIZOVATKA K2 — PRUJEZD SMER HRADEC KRALOVE ~ ZDROJ: [4] .evvevvereceerereeeeeie e 29
OBRAZEK 1.10 NEHODOVOST PlL.....vvieteteteteietetetetetesetetesesetesesesese st sesesesesesesssesssssssesssssesssssesssssssssesssssssssssssssnns 30
OBRAZEK 1.12 DOPRAVINI NEHODY K3 .....oviviviueiereteeeeeteteteeeeeteteseeseseseteasesesesessssesesessasssesessassesesessssesesesenssanas 31
OBRAZEK 1.13 KRIZOVATKA K3 - NAHLED ~ ZDROJ: [2] 1.vviveviueveecucteteteteieeeaeieaeseaeaeaeseaessae e 32
OBRAZEK 1.14 KRIZOVATKA K3 — PRUJEZD SMER HRADEC KRALOVE .........orveveriieceeiereeccae e 32
OBRAZEK 1.15 DOPRAVNI NEHODY P2 ZDROJ: [3].ruiuecveveeireeerereeeieeeeteteeeeseseseeeesesesesessssesessssesesesessssssesessasesanns 33
OBRAZEK 1.16 PRECHOD P1 — PRUJEZD SMER HRADEC KRALOVE .......coouiuiuiriucueeeecececececeeeceeeeeeae e 33
OBRAZEK 1.17 DOPRAVNI NEHODY K4  ZDROJ: [3].uiuiietetieiieieteteeeeteteteeeseteveaeesese e ses et veass e tese s ssebetannnanas 35
OBRAZEK 1.18 SOUCASNE ROZMISTENI SSZ — K4 .....v.vvivvevcveeeiereeeieteeeeeae et 35
OBRAZEK 1.19 KRIZOVATKA K4 - NAHLED  ZDROJ: [2] 1.vvvveeevieeieteeeieteieieie et 36
OBRAZEK 1.20 KRIZOVATKA K4 — PRUJEZD, SMER HRADEC KRALOVE ~ ZDROJ: [4] w.vevveieeeeeiiieeeeieeeeeeerenns 36
OBRAZEK 1.21 DOPRAVNI NEHODY K5 = ZDROJ: [3]uuiuiviretiriiereteeeieteteteeeeseveseae e et seses st eveseas s v teae s ssevebeannanas 37
OBRAZEK 1.22 KRIZOVATKA K5 - NAHLED ~ ZDROJ: [2] 1.vvivviueviecieteieteteieiete et esae s aeas s 38
OBRAZEK 1.23 KRIZOVATKA K5 — PRUJEZD, SMER LITOMYSL  ZDROJ: [4] cevevvieeceerereeceeee e 38
OBRAZEK 1.24 KRIZOVATKA K6 — VYJEZD Z UL. CESKYCH BRATRI ....cvovevereeecieeercteeeeteetee et eae st enena 39
OBRAZEK 1.25 KRIZOVATKA K5 — PRUJEZD, SMER LITOMYSL  ZDROUJ: [7] ceveveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 40
OBRAZEK 1.26 MODEL UPRAV A SSZ—K1  ZDROJ: AUTOR.....cocuiuiuiriuereaeteteeetcteaeaceeeeasaeasasaeasss s 41
OBRAZEK 1.27 ROZMISTENI SVETELNE SIGNALIZACE =K1 ~ ZDROJ: [6] UPRAVA AUTOR........cevirirrrirrrrrrirrennn. 42
OBRAZEK 1.27 DISPOZICNi USPORADANI PARKOVISTE IVECO  ZDROJ: AUTOR .....ooviveeerereteeeeereteeeeeeveveveanenenns 43
OBRAZEK 1.28 MODEL PARKOVISTE IVECO CZ.....ovviuieeeietetieeeeteteee et et tete s eseteseaees et veseasstesesess s esesess s esesesannasanas 43
OBRAZEK 1.29 MODEL UPRAV KRIZOVATKA K2 ZDROJ: AUTOR .....ocuiviuieitceeicteeeeceeeeeeeeaees e 44
OBRAZEK 1.30 ROZMISTENI SVETELNE SIGNALIZACE —K2 ~ ZDROJ: [6] UPRAVA AUTORA.......ccvvrriririrrrrirnnn. 45
OBRAZEK 1.31 ROZMISTENI SVETELNE SIGNALIZACE = P ....oouveviveeeeerereteeeesetereeeeseseseseseseseseasesesesessssenesessnsesenns 45
OBRAZEK 1.32 MODEL UPRAVY PRECHODU P1  ZDROJ: AUTOR ......cvcvitiniieretcteeeeteveteeeteteteses e teae s teanenenas 46
OBRAZEK 1.33 MODEL UPRAVY PRECHODU P2 ZDROJ: AUTOR ......oovivieiiereteteeeevetetee et tee e teae s enenas a7
OBRAZEK 1.34 MODEL UPRAVY KRIZOVATKY K4 ~ ZDROJ: AUTOR ....uvvuirieiiciiececieieieecaeeseesis s 48

10



Diplomova prace Bc. Martin Musilek

OBRAZEK 1.35 MODEL UPRAV NA KRIZOVATCE K5  ZDROJ: AUTOR.....cucuiuiuiuctiaeeceeeeaeeceeeseeseseese e 49
OBRAZEK 4.0 MODEL CHOVANI VOZIDEL PODLE WIEDEMANNA ......coouiuiuititeeetcteaeeeaeeeeeseasasesasssas s 57
OBRAZEK 4.1 ZAKLADNI NASTAVENI MODELOVANEHO PRUHU ,,LINKS™ ......cveveeeererereeeeerereteeeeeeeeeeeeeseveveenenenas 58
OBRAZEK 4.3 PREHLED JEDNOTLIVYCH ,,LINKS“ K1 AK2 ~ ZDROJ: AUTOR....c.cievreretieerereteeeeeeveteee e teanenenas 59
OBRAZEK 4.4 PRIPAD ZPOMALENI K1 — STAVAJICI STAV ~ ZDROJ: AUTOR .....vviuieceeececececececacaeae e 60
OBRAZEK 4.5 TRASY VOZIDEL (VEHICLE ROUTES)- VEDLEJSI KOMUNIKACE ~ ZDROJ:AUTOR .....cocvvniirrnrinnnen. 61
OBRAZEK 4.7 KRITERIUM INTENZIT PROVOZU PRO ZAVADENI SSZ  ZDROJ: [12] eveuvivivieeiceeeeeeeeeeeee e, 62
OBRAZEK 4.8 MODEL NASTAVENI PREDNOSTI V JiZDE (MODELING PRIORITY RULES)......ocvevevieererereeeeererenennas 63
OBRAZEK 4.9 NASTAVEN{ PREDNOSTI V JIZDE (PRIORITY RULES) .....etvieieeeeteecet ettt 63
OBRAZEK 4.10 POUZITi PRIORITY RULES, K1- STAVAJICI STAV*  ZDROJ: AUTOR .....cvvvnecreeceeeeieeeceeeeseaeee 64
OBRAZEK 4.11  STAVAJICTSTAV SSZ = KA .ottt ettt ettt es et veaene et s teas s etesess s esesetensenanas 64
OBRAZEK 4.13 NASTAVENI SSZ- VISVAP, PRESTUPN{ DATA PRO VISSIM  ZDROJ: AUTOR ......ocveveveuerererereaenanns 65
OBRAZEK 4.14 NASTAVENI DETEKTOR PRO CHODCE — P2 ZDROJ: AUTOR ....orumiririeceieeecececieeeeee e 66
OBRAZEK 4.15 SKLADBY VOZIDEL PRO JEDNOTLIVE VSTUPY INTENZIT — ROZLOZENI INTENZITY ,,RELFLOW“..... 67
OBRAZEK 4.16 JEDNOTLIVE TRIDY VOZIDEL  ZDROJ: AUTOR.....cocuiuiuiuiteietcteeeteieeeieseiessssssesssassesesssssesssssssssssssns 67
OBRAZEK 4.17 JEDNOTLIVE TYPY VOZIDEL ...vuviuivveteeieecteteteeeeeeteteteesesetetes et eaetesseseseseseassseseseasasesesessasesesesensasanas 67
OBRAZEK 4.18 DIAGRAM MAXIMALNIHO ZRYCHLEN{ LEHKYCH A TEZKYCH VOZIDEL.......ccururerererereeeeecererenaenn. 68
ZDROJ: [8] cvuvvvevereteretetetetetetete et e st et e s et et et et et et et et e s et e s et et et et et et e st et a e b et a bt ea A e e a et e e e et At a et a s a et e s e e e s e s e aeas 68
OBRAZEK 4.19 TVORBA 3DMODELU = SSZ.....ocviviviteteeeteteieteteseteseteaetesesssesesesesessseseasse s sssssssssssssssssssssessssssssssssaens 69
OBRAZEK 4.20 MODEL K1 A K2 BEZ PROSTREDI  ZDROJ: AUTOR......cuiuiiiererceeeeeteteteeetetesesee e veae s aeveanenenas 70
OBRAZEK 4.23 MODEL K6 PRI SIMULACI ~ ZDROJ: AUTOR ....ovvviuitcectetctcteeeteteaeaeteeeaeasasaeaeasse s asasss s 71
OBRAZEK 4.24 DOPRAVNI UZLY (NODES) K1 A K2 = POLYGONY .....ocuiviuiuiuiuitiecicteieieeeeeeeesaeeeesasseas s 74
OBRAZEK 4.25 VSECHNY SLEDOVANE UZLY PRI SIMULACI ......cuiviviuiverceeieieieieeeieieaeeseessssssasassssssessssss s 74
OBRAZEK 4.26 NASTAVENI VYHODNOCENI  ZDROJ: AUTOR ....vcvieiieveteeeeeeeeteteeeete ettt teases e eae s s veanenanas 75
OBRAZEK 4.27 KALIBRACE KONFLIKTNICH PLOCH ~ ZDROJ: AUTOR.....cucuiuimiuitiecececectcecaeeceeeeeae s 76
OBRAZEK 4.28 NEVHODNE VLOZENE SSZ NA ROZHRANI (CONECTOR/LINKS) ....vcvvivirieeriareceeeseeaesesaeaseseeeseeeans 76
OBRAZEK 4.29 NEDODRZENI MINIMALNI VZDALENOSTI ROZHODUJICICH PRVKU (VEH.ROUTES) .......ccvruernenen. 77
OBRAZEK 4.30 NASTAVENT SIMULACE ........ooveviueiereteeieeteteteeeseteteseesesesesesesesesessesesesessasssesessassesesesssesesesensasanas 78
OBRAZEK 5.0 STAVAJICI STAV VS. NAVRHOVANY STAV = K1 DETAIL [%] ceveuevereueereeeeeeeeeeeeacacaeasesesaeeseeseasaseeees 84
OBRAZEK 5.1 STAVAJICI STAV VS. NAVRHOVANY STAV = K1 DETAIL [S]..vcucuiveveueuraeecreerieeeaeeeeeeseeeese e 84
OBRAZEK 5.2 STAVAJICI STAV VS. NAVRHOVANY STAV - K1 DETAILNOS.....coeviuiuiueririreieieeeeeieisieeessesessssseasassenns 85
OBRAZEK 5.3 STAVAJICI STAV VS. NAVRHOVANY STAV — K2 DETAIL [%] ~ ZDROJ: AUTOR.......coeveveerrererereeenanns 85
OBRAZEK 5.4 STAVAJICI STAV VS. NAVRHOVANY STAV — K2 DETAIL [S] cvrveiveeeeeeeeeetee et et 85
OBRAZEK 5.5 STAVAJICI STAV VS. NAVRHOVANY STAV — K2 DETAIL NOS ......cuouiuiuiuieieiieeiececeeeeeeeeeee e 86
OBRAZEK 5.6 STAVAJICI STAV VS. NAVRHOVANY STAV — K3 DETAIL [%] ...cvcvevrrereeeereeirieeeieeseeissssesssessssessesseans 86
OBRAZEK 5.7 STAVAJICI STAV VS. NAVRHOVANY STAV = K3 DETAIL [S] ..veveiveeiieeeeeiecreeeteeeee e 86
OBRAZEK 5.8 STAVAJICI STAV VS. NAVRHOVANY STAV — K3 DETAIL NO5 .....cveviuiieierireeeeierereeeeeerereseeeeneseveanenenas 87
OBRAZEK 5.9 STAVAJICI STAV VS. NAVRHOVANY STAV — K4 DETAIL [%]  ZDROJ: AUTOR .....coruierrerrerrrnreennnn. 87

11



Diplomova prace Bc. Martin Musilek

OBRAZEK 5.10 STAVAJICI STAV VS. NAVRHOVANY STAV — K4 DETAIL [S] c.vcurviuerrueeeerieececeeeceeeeeeese e 87
OBRAZEK 5.11 STAVAJICI STAV VS. NAVRHOVANY STAV — K4 DETAILN95 ~ ZDROJ: AUTOR......coeverrerrrrrreninnn. 88
OBRAZEK 5.12 STAVAJICI STAV VS. NAVRHOVANY STAV — K5 DETAIL [%]  ZDROJ: AUTOR......cveveueeererereenenans 88
OBRAZEK 5.13 STAVAJICI STAV VS. NAVRHOVANY STAV — K5 DETAIL [S]  ZDROJ: AUTOR ......c.cveveurirererinrnnaes 88
OBRAZEK 5.14 STAVAJICI STAV VS. NAVRHOVANY STAV — K5 DETAILN95 ~ ZDROJ: AUTOR......ccruerrerrrrrrennnen. 89
OBRAZEK 5.15 STAVAJICI STAV VS. NAVRHOVANY STAV — K6 DETAIL [%] ZDROJ: AUTOR.......cocevrrerrrirerrrcnnnn. 89
OBRAZEK 5.16 STAVAJICI STAV VS. NAVRHOVANY STAV — K6 DETAIL[S] ZDROJ: AUTOR....cecvvvevereierrceereens 89
OBRAZEK 5.17 STAVAJICI STAV VS. NAVRHOVANY STAV — K6 DETAIL N95 ZDROJ: AUTOR .....coervererennaes 90
OBRAZEK 5.19 PREROZDELENE INTENZITY K1- DETAIL [%]  ZDROJ: AUTOR....cocuruiuiiieieieeececeeeeaeesee e 91
OBRAZEK 5.20 PREROZDELENE INTENZITY K1- DETAIL [S]..vviuiueuiuiuireueieieaeecteesaeseaeaesessssseaesese s 91
OBRAZEK 5.21 PREROZDELENE INTENZITY K1- DETAILNOGS  ZDROJ: AUTOR ...oovvvirieerereteeee et 92
OBRAZEK 5.22 PREROZDELENE INTENZITY K2- DETAIL [Z] ...veveivieieteeececee ettt ssene s 92
OBRAZEK 5.23 PREROZDELENE INTENZITY K2- DETAIL [S]..vveviueveuiueueteueueaeecseeeaeaeaeaesesesessaeseseaeseasassesessasssssasssaeas 92
OBRAZEK 5.24 PREROZDELENE INTENZITY ~ K2- DETAIL N95 ZDROJ: AUTOR ...oouvvirieerieeecececeeaeeee e 93
OBRAZEK 5.25 PREROZDELENE INTENZITY K3- DETAIL [%]  ZDROJ: AUTOR ....cvovvrririeeriieicieeeieieiseeiesessesaeeeene 93
OBRAZEK 5.26 PREROZDELENE INTENZITY K3- DETAILIS . vuveeteeieetete et eee e ettt et en et ee e e e e san e 93
OBRAZEK 5.27 PREROZDELENE INTENZITY K3- DETAILNOS.....ocviviviteteueteeeteaeeeteteaeaeseseseesasasssasssasasaesessesseasasseanes 94
OBRAZEK 5.28 PREROZDELENE INTENZITY K4- DETAIL[Z]...vveveveveuerereueaeaeeeteseaeseaeassesessseasasaeasss e 94
OBRAZEK 5.29 PREROZDELENE INTENZITY K4- DETAIL[S]...vcveviveveueuereeeeereieteseeeieasaeassesssessasassessssae s ssssssssssssans 94
OBRAZEK 5.30 PREROZDELENE INTENZITY K4- DETAIL NG5 ZDROJ: AUTOR ...oovvvieiereieietceee et 95
OBRAZEK 5.31 PREROZDELENE INTENZITY-KS DETAIL[%]  ZDROJ: AUTOR ...cocuiiriririeeeieieteeee et 95
OBRAZEK 5.32 PREROZDELENE INTENZITY-KS DETAIL[S]....vcveveveveueuireteueuesetesessaeseaeeseessssseassssessssassssssesssssesssssssns 95
OBRAZEK 5.33 PREROZDELENE INTENZITY- K5 DETAILN9S ~ ZDROJ: AUTOR ...oovvviriicriicicieeeieeeeseeesaseeisieeeans 96
OBRAZEK 5.34 PREROZDELENE INTENZITY-K6 DETAIL [%]  ZDROJ: AUTOR.....cuevvirieieeereretceee et eveanennas 96
OBRAZEK 5.35 PREROZDELENE INTENZITY-K6 DETAIL [S]...vcveveveveueuereueueseaetesescaeseaeassesssescassssesssssessssssssassessssssanes 96
OBRAZEK 5.36 PREROZDELENE INTENZITY- K6 DETAILN95  ZDROJ: AUTOR ...oovvvirieceierecececieeee e 97
OBRAZEK 5.37 VYHLEDOVE INTENZITY K1- DETAIL [%] ..vcveveveueuereueuereseusseaeaesessaessseassesssssssssssssssesssssssesssssssssssssnns 97
OBRAZEK 5.38 VYHLEDOVE INTENZITY K1- DETAIL[S] ZDROJ: AUTOR ....ovivevieeeeiereteeeeveteteeee et ee e eveanenenas 98
OBRAZEK 5.39 VYHLEDOVE INTENZITY K1- DETAIL NOS ....ocviuiuiviueueteeeecteeeaeseeeacasaeaesesesessasssssassesesssssessassessasssanas 98
OBRAZEK 5.40 VYHLEDOVE INTENZITY K2- DETAIL [%6] +.veveveveueueuereueaeseueseaeaesesesessasassesesssssssssesssessssssssssssssssssssanns 98
OBRAZEK 5.41 VYHLEDOVE INTENZITY K2- DETAIL[S]  ZDROJ: AUTOR ...ocuiuiuiuirieieieeieececieieeieesie e 99
OBRAZEK 5.42 VYHLEDOVE INTENZITY K2- DETAILN95 ~ ZDROJ: AUTOR .....cvevieeierereteeeereteteeeeeereteneeseveseseanenenns 99
OBRAZEK 5.43 VYHLEDOVE INTENZITY K3- DETAIL [96] cveveveiveeeireeeeteeecteeeeteseeteseeteseeteseresetessstessstessesessenessssesnns 99
OBRAZEK 5.44 VYHLEDOVE INTENZITY K3- DETAIL [S] cvvevevevevereretereietetetetetetetetete et ettt senane 100
OBRAZEK 5.45 VYHLEDOVE INTENZITY K3- DETAIL NOS ......cvovevirererererereiesetese ettt senans 100
OBRAZEK 5.46 VYHLEDOVE INTENZITY K&- DETAIL [96] cveveviiveeieeieieteeeeeeteeeee ettt ettt st sneassnens 100
OBRAZEK 5.47 VYHLEDOVE INTENZITY K4- DETAIL [S]  ZDROJ: AUTOR ....coovvivererereteeeieeteee e 101
OBRAZEK 5.48 VYHLEDOVE INTENZITY K4- DETAILN95 ~ ZDROJ: AUTOR ...cocvvvevrererereretereieve e 101

12



Diplomova prace Bc. Martin Musilek

OBRAZEK 5.49 VYHLEDOVE INTENZITY K5- DETAIL [%] +.veveveveveverererererereretesesesesesesese et sesese e senane 101
OBRAZEK 5.50 VYHLEDOVE INTENZITY K5- DETAIL [S]  ZDROJ: AUTOR ....cocvvvrerrerereierereee e 102
OBRAZEK 5.51 VYHLEDOVE INTENZITY K5 -DETAIL N95 ~ ZDROJ: AUTOR .....ovvveveeveeeeeteeeeeeeee e 102
OBRAZEK 5.52 VYHLEDOVE INTENZITY K6- DETAIL [%] «..vveveveeeiieerieeeeeteteteaeesesetesssesevetessesesesessassseveseanesesesesens 102
OBRAZEK 5.53 VYHLEDOVE INTENZITY K6- DETAIL [S]  ZDROJ: AUTOR ....ovvvrerererereeveveeee e 103
OBRAZEK 5.54 VYHLEDOVE INTENZITY- K6 DETAIL N95  ZDROJ: AUTOR .....cocviveverererererererereiereve e 103
OBRAZEK 5.55 DOSTAVBA D35- K1- DETAIL [%] ...vvvveveveveteeeieeeeeteeeteteteteteteeese et senne 104
OBRAZEK 5.56 DOSTAVBA D35- K1- DETAIL[S]  ZDROJ: AUTOR.....cocvevevereeerereiereeeeeteeetetee e 104
OBRAZEK 5.57 DOSTAVBA D35- K1 DETAILN9S5  ZDROJ: AUTOR......cvcvevevererereterereretesete et 104
OBRAZEK 5.58 DOSTAVBA D35- K2- DETAIL[%]  ZDROJ: AUTOR ....cocveveverirererererereietere et 105
OBRAZEK 5.59 DOSTAVBA D35- K2- DETAIL[S]  ZDROJ: AUTOR.....cocveveveeeeereeeieteeeeeteeeeteee e 105
OBRAZEK 5.60 DOSTAVBA D35- K2- DETAIL N5 ZDROJ: AUTOR .....cvvevevererereiereeeieteeee et 105
OBRAZEK 5.61 DOSTAVBA D35- K3- DETAIL[%]  ZDROJ: AUTOR ....cocvevevererererererereretete ettt 106
OBRAZEK 5.62 DOSTAVBA D35- K3- DETAIL[S]  ZDROJ: AUTOR ...cocvevverereiererereiere ettt 106
OBRAZEK 5.64 DOSTAVBA D35- K4- DETAIL [%]  ZDROJ: AUTOR ....coovvieiiiiereriieeeieieiesss e 107
OBRAZEK 5.65 DOSTAVBA D35- K4- DETAIL[S]  ZDROJ: AUTOR......cocveveverererereteteeeetee et 107
OBRAZEK 5.67 DOSTAVBA D35- K5- DETAIL [%]  ZDROJ: AUTOR ....coovevevererererererereretere oot 108
OBRAZEK 5.68 DOSTAVBA D35- K5- DETAIL[S]  ZDROJ: AUTOR.....cocveviverererereterererete et senene 108
OBRAZEK 5.69 DOSTAVBA D35- KSDETAILNDS ......cocvivivererieiereieteretesesese sttt ese s b ses s s s sesesesenans 108
OBRAZEK 5.70 DOSTAVBA D35- K6- DETAIL [%]  ZDROJ: AUTOR ....ocvvvererereeeieteeeieteeeetete e 109
OBRAZEK 5.71 DOSTAVBA D35- K6- DETAIL[S]  ZDROJ: AUTOR.....cocveveverererereteteeeete ettt 109
OBRAZEK 5.73 PARKOVISTE IVECO-SITUACNI NAKRES VEDLEJSICH ULIC.......cvoveverererererevererevereveeve e 110
OBRAZEK 5.74 VLIV PARKOVISTE NA KRIZOVATKU- K1 DETAIL [%] +.vcveveveverererererererereieseiesesevesesesesese e sesesesenens 111
OBRAZEK 5.75 VLIV PARKOVISTE NA KRIZOVATKU-- KIDETAIL [S] ..vivtiveuiieeeiiteeieieeetee ettt 111
OBRAZEK 5.76 DOSTAVBA D35-KIDETAIL NOS ....ocvviieveteieieieteeetete ettt ettt senane 111
OBRAZEK 5.77 POSUZOVANA OBLAST VLIVU PARKOVISTE IVECO ~ ZDROJ: AUTOR ...cocvvverrerererereveeveveveae 112
OBRAZEK 5.78 VYSLEDKY -TRAVEL TIME ~ ZDROJ: AUTOR.......cvvuieiiiiereiiestetesesesssie st 112
OBRAZEK 6.0 VYPOCET DELKY CYKLU — METODA SATUROVANEHO TOKU .....oovevivieeererereeeeeerereeeee e 113
OBRAZEK 6.1 NASTAVENI SSZ P1 — OKRAJOVA PODMINKA ZELENE VLNY ...ocvvvrererererevererevee e 115
OBRAZEK 6.2 NASTAVENI SSZ P1 — OKRAJOVA PODMINKA VYZVY CHODCU .......ocucvverrcecieie e, 115
OBRAZEK 6.6 VYSLEDNY SIGNALNIPLAN .......ocviviviriiieicieieteieieteie ettt 118
OBRAZEK 6.7 NAVRZENA UPRAVA NA KRIZOVATCE K1~ ZDROJ: AUTOR VLASTNI ...voveeivereveeeeereeteeer e, 119
OBRAZEK 6.8 VLASTNI NAVRZENA UPRAVA NA KRIZOVATCE K2 ....voviiieveiieeeeeeetceee ettt 120
OBRAZEK 6.9 VLASTNI NAVRZENA UPRAVA NA KRIZOVATCE K4 ~ ZDROJ: AUTOR.....cocvevevererererereereeeveverae 121
OBRAZEK 9.0 KRIZOVATKA K1-POPIS PRUHU  ZDROJ: AUTOR.......vviieirceerereeeeetete s 125
OBRAZEK 9.1 KRIZOVATKA K2-POPIS PRUHU ........covoiiiieieieieieieeeeeeeete ettt 126
OBRAZEK 9.2 KRIZOVATKA K3-POPIS PRUHU .......ocvviieieieieieieeeieteee ettt ettt 126
OBRAZEK 9.3 KRIZOVATKA K4-POPIS PRUHU .......couvuieivvieececiete ettt 127



Diplomova prace Bc. Martin Musilek

OBRAZEK 9.4 KRIZOVATKA K5-POPIS PRUHU .......ovuieiriieececie ettt nasae s 127
OBRAZEK 9.5 KRIZOVATKA KB-POPIS PRUHU ........ououieiviriiececieteiccecee ettt 128
OBRAZEK 9.7 VYHODNOCENI: STAVAJICI STAV VS. NAVRHOVANY STAV — K2 ...ooueeererereeeeeerereeeeeeeereeses e 144
OBRAZEK 9.8 VYHODNOCENI: STAVAIJICI STAV VS. NAVRHOVANY STAV —K3  ZDROJ: AUTOR........cccocveveree. 145
OBRAZEK 9.10 VYHODNOCENI: STAVAJICI STAV VS. NAVRHOVANY STAV —K5  ZDROJ: AUTOR.................... 146
OBRAZEK 9.12 VYHODNOCENI: PREROZDELENE INTENZITY = KL ...vovveverererererereieiereseie e 147
OBRAZEK 9.17 VYHODNOCEN{: PREROZDELENE INTENZITY - K6 ZDROJ: AUTOR ......cveerrerereeeeerereveeereevenen, 149
OBRAZEK 9.19 VYHODNOCENI{: VYHLEDOVE INTENZITY 2026 — K2 .ovovevieieeiererieeeeeveereeese e veeee et es e venes 150
OBRAZEK 9.21 VYHODNOCENI: VYHLEDOVE INTENZITY 2026 — K4 ....cvvvevererererererereveveeveve e 151
OBRAZEK 9.24 VYHODNOCENI: DOSTAVBA D35 - K1~ ZDROJ: AUTOR ....coovvvrererrerereiereteve et 153
OBRAZEK 9.36 LEGENDA K VYKRESOVE DOKUMENTAC! ....vovieiiiretieeeeteteteeeteteteeeee oo sesess st sesssesesesesesesesenens 164
OBRAZEK 9.37 DETAIL UPRAV KRIZOVATKA K1 ZDROJ: [6]...vcveveeieeceiceeieeeeeeceee ettt 165
OBRAZEK 9.38 DETAIL UPRAV KRIZOVATKA K2 ZDROJ: [B]..uvvvvierererererereretetese ettt 166
OBRAZEK 9.39 DETAIL UPRAV PRECHODU P1  ZDROJ: [6] cvvvvvrrerererereieveievetere et 167
OBRAZEK 9..40 DETAIL UPRAV PRECHOD P2 ZDROJ: [6] «.evvveiereiieriiecieieiessesie e 168
OBRAZEK 9.41 DETAIL UPRAV KRIZOVATKA K& ZDROUJ: [B].eveeeeiieieeeeeeeee ettt n e 169
OBRAZEK 9.42 DETAIL UPRAV KRIZOVATKA K5 .....vveveverererereteretetetetetese e e te ettt sttt se et sesesesesesenans 170

14



Diplomova prace Bc. Martin Musilek

SEZNAM TABULEK

TABULKA 1 -UKD — NERIZENA UROVNOVA KRIZOVATKA ....couiuiuieieieeeieceeeeee e 72
TABULKA 2- UKD — RIZENA UROVNOVA KRIZOVATKA.......cuiuieiiirieeeiieesacsseessssesasasssssssssssssssssss s sasssaens 73
TABULKA 9.0 VYSLEDKY SIMULACE — STAVAJICT STAV.....c.ouiuiiieiiiiieesee s 129
TABULKA 9.1: VYSLEDKY SIMULACE — STAVAJICT STAV.....coiiivitieieeeeeeee ettt es et 130
TABULKA 9.2 VYSLEDKY SIMULACE — NAVRHOVANY STAV ....coouimimimiiniieeieeeeeeees s eses s s s s s s s s s ses s s 131
TABULKA 9.3 VYSLEDKY SIMULACE — NAVRHOVANY STAV .....cooiuimimiririiiiieeeeeessssesss s s 132
TABULKA 9.4 VYSLEDKY SIMULACE — PREROZDELENE INTENZITY ...vvevieeeieeeteeeeeetetevee oo eeevevereeeeseseseasenenenns 133
TABULKA 9.5 VYSLEDKY SIMULACE — PREROZDELENE INTENZITY ...oviuieieieieteeeeeteteree et ee e veve e s veaeasenenenes 134
TABULKA 9.6 VYSLEDKY SIMULACE — STAVAJICI STAV VYHLEDOVE INTENZITY 2026 .....covueeeeiiieeieeenennn. 135
TABULKA 9.7 VYSLEDKY SIMULACE — STAVAJICI STAV VYHLEDOVE INTENZITY 2026 ......oveeereiirerieeeeeeanne 136
TABULKA 9.8 VYSLEDKY SIMULACE — NAVRHOVANY STAV VYHLEDOVE INTENZITY 2026 .......c.cocvrrererrerernnnenn. 137
TABULKA 9.9 VYSLEDKY SIMULACE — NAVRHOVANY STAV VYHLEDOVE INTENZITY 2026 .......c.coeuveeerererereenennnns 138
TABULKA 9.10 VYSLEDKY SIMULACE — STAVAJICI STAV, DOSTAVBA D35 ...t 139
TABULKA 9.11 VYSLEDKY SIMULACE — STAVAJICI STAV, DOSTAVBA D35 ......ououiriiiiieieeeeee e 140
TABULKA 9.12 VYSLEDKY SIMULACE — NAVRHOVANY STAV, DOSTAVBA D35 ......ocoverereereeeeeresesesenenenennenes 141
TABULKA 9.13 VYSLEDKY SIMULACE — NAVRHOVANY STAV, DOSTAVBA D35 .......ooiieiereeeeeeeeeeeseeenenennees 142
TABULKA 9.14 VYSLEDKY SIMULACE — STAVAJICI STAV, PARKOVISTE IVECO ......oveieeeiereeeeeeeeeeeeeeeeeee e 143
TABULKA 9.15 VYSLEDKY SIMULACE — NAVRHOVANY STAV, PARKOVISTE IVECO........cooviiiieieeeeeeeean, 143

15



Diplomova prace Bc. Martin Musilek

SEZNAM ZKRATEK A ZNACEK

SSz Svételné signalizacni zatizeni

K1-K6,P1,P2 Pracovni pojmenovani jednotlivych kiizovatek a pifechodt pro chodce

UKD Uroveti kvality dopravy dle CSN 73 6102

RSD Reditelstvi silnic a dalnic

SPZ Statni poznavaci znacka

TP Technické podminky

CSN Ceska technicka norma

MK Mistni komunikace

VAP Vystupni soubor z programu VisVap

RPDI Roc¢ni primér dennich intenzit dopravy

Ish Intenzita dopravy Spickové hodiny v bézny den

HW Hardware — fyzické technické vybaveni pocitace

LOS Level of Service — Americké hodnoceni UKD

HK Hradec Kralové

VM Vysoké Myto

HGV Tézké vozidlo

MOVEMENT Pojmenovani jednotlivych pruhti v modelu

QLEN (Queue length) : primérna éekaci délka [m]

QLENMAX (Queue length (maximum): maximalni délka ¢ekaci fronty [m]

LOSVAL (Level of Service): uroven kvality dopravy [1-6 odpovida A-F tirovni
dle American Highway Capacity Manual of 2010]

VEHDELAY (Vehicle delay): sttedni doba zdrZeni vozidel [s]

VEHS (' Vehicles): pocet vSech vozidel [Kks]

PERS ( Persons): pocet vSech osob [Kks]
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PERDELAY

STOPDELAY

STOPS

CcO

OX

VOC

FUELCO

Vn

Vv

Lvoz

Ln

Lv

Tb

Tn

Tv

Tm

Tz

(Person delay): primérna doba zdrzeni osob [S]
(Stopped delay): primérna doba zdrZzeni na stopce [s]

( Stops): pocet zastaveni vozidel, bez znaceni STOP nebo parkovaciho
stani [ ks]

Carbon monoxide — oxid uhelnaty

Nitrogen oxide — oxidy dusiku

Organic compounds — organické slouceniny
(Fuel consumption): spotteba paliva [US galony]

Najizdéci rychlost, tj. rychlost najizdé&jiciho vozidla nebo vstupujiciho
chodce [m/s].

Vyklizovaci rychlost, tj. rychlost vyklizujiciho vozidla nebo chodce
[m/s]

Délka vyklizujiciho vozidla [m]

Najizdéci draha, tj. draha najizdéjiciho vozidla od stopéary
Vyklizovaci dréha, tj. draha vyklizujiciho vozidla od stopcary
Bezpecnostni doba, tj. doba zohlediiyjici vliv projizdéni signdlu pozor
vozidly v souladu s pravidly silni¢niho provozu po skonceni signalu

volno [s]

Najizdéci doba, tj. doba pottebna k projeti najizdejiciho vozidla od
stopcary

Vyklizovaci doba, tj. doba potiebnd k projeti vyklizujiciho vozidla od
stopcary

Mezicas, tj. doba nutnd mezi koncem a zacatkem signald volno
Minimalni délka cyklu [s]

Nutna doba zelené faze [s]
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TERMINOLOGIE

ZELENA VLNA synchronizace fazi volno na SSZ
DOBA VOLNA je doba trvani signalu volno na signalni skuping.

DOBA ZELENA  je doba trvani signalu volno na signalni skuping.

STOPCARA misto zastaveni v kiiZzovatce, vodorovna dopravni znacka €. V 5 Pri¢na
¢ara souvisla nebo €. V 6a Pficna ¢ara souvisla se symbolem ,,De;j
prednost v jizdé!“ nebo ¢. V 6b Pfi¢na ¢ara souvisla s napisem STOP.

MIKROSIMULACE velice detailni digitalni model pfedstavujici realnou situaci

VISSIM nastavba programu pro dopravni mikrosimulace od firmy PTV GROUP
Karlsruhe

AUTOCAD program na rysovani technickych vykresi

VISVAP program pro tvorbu signalu pro SSZ

TRALYS portal aplikaci pro dopravni inZenyrstvi

Jednotlivé nastroje v programu Vissim:

Links Trasa pro vozidla

Connectros Napojeni/ spojeni jednotlivych links
Background Podklad

Levels Urovné rysovani

Display types Zobrazovaci typy

Draving behaivors  Chovani tidict

Counter Pocitadlo

Vehicle inputs Vstupy vozidel

Vehisle routs Trasy vozidel

Signal heads Svételné signalizaéni zatizeni
Priority rules Pravidla ptednosti v jizdé
Conflict area Konfliktni plochy
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Detectors

Car

Bus

Pedestrians
Vehicle types
Rel.Flow
Obsticles
Pavement Marking
Static model
Areas

Nodes

Data collections
Delays

Travel Time
Random seed
Gap time

Headway

Detek¢ni zona (oblast vyhodnoceni)

Osobni vozidlo
Autobus

Chodci

Typy vozidla
Relativni podil
Prekazka
Dopravni znaceni
Staticky model
Oblasti

Dopravni uzly
Sbér dat

Zdrzeni

Cestovni ¢as
Generator nahodnych cisel
Casova prodleva

Vzdalenost/ interval
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0. UVOD

Vysoké Myto se jiz delsi dobu potyka s problémem dopravy na 1/35. Tato dulezita
dopravni tepna je soucasné Evropskou silnici E442. V dobach jeji realizace si nikdo nedokézal
predstavit intenzitu dnesni tranzitni dopravy a v soucasné dob¢ jeji vytizenost zasadné
komplikuje jakykoliv pficny pohyb ptes 1/35 ve Vysokém Myté. Fyzicky d€li mésto na dvé
¢asti a neumoziuje plynulé prejizdéni a tim tvoii barieru jak pro fidice, tak obCany mésta.
Definitivnim feSenim situace by byla dostavba obchvatu D/35. Bohuzel, terminy realizace se
neustale posunuji a obchvat kolem Vysokého Myta je stale v nedohlednu.

Tento problém v soucasné dobé nema realné feSeni, intenzity dopravy budou dale

stoupat a situace pro obyvatele a misti dopravu bude horsi a horsi.

Na podnét dopravniho oddéleni ufadu Mésta Vysoké Myto byly vypracovany zmény,
které problém uplné neodstrani, ale mé&ly by tuto situaci dodasné zlepsit. Upravy zahrnuji
stavebné technické zmény na kritickych mistech jednotlivych kiizovatek a také ziizeni
svételného signaliza¢niho zafizeni na vytipovanych kiiZzovatkdch a ptrechodech pro chodce.

Dalsim feSenym objektem je jiz realizované rozsifeni vyrobniho zavodu Iveco Czech
Republic a.s., jedna se 0 velké parkoviste, které ma za tikol svést automobily podélné parkujici

Vv okolnich ulicich zdvodu a zlepsit tim prijezdnost vedlejSich komunikaci.

Dnes mame moznost pro posouzeni kiizovatek pouzit simula¢nich programi, kde se da
presné¢ namodelovat geometrie kiizovatek a zdjmového uzemi, nastavit parametry piiblizné
realnému chovani vSech ucastniklli provozu. Tématem této prace je timto zplisobem posoudit
vhodnost navrzenych zmén, popiipad¢ navrhnou vlastni Gpravy, které pomohou ptispét ke

zlepSeni dopravni situace na I/35 ve Vysokém Myté¢.
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0.1 Historie

~r o7

Silnice 1/35 je ¢eska silnice 1. tfidy patiici k pateinim celostatnim silni¢nim tahtim. Se
svymi 333,093 km je druhou nejdelsi ¢eskou silnici I. tfidy, prochazi Sesti kraji a tiemi

krajskymi mésty, je po ni témét v celé délce vedena evropska silnice E442.

Pivodné byla naplanovana (jeji stfedni tusek) v 18. stoleti jako spojnice mezi
kralovéhradeckou a olomouckou pevnosti. Dnes je soucasti evropské silnice E442 (Karlovy

vary - Zilina), celkové délka 1/35 je 333,093 km.

Kolem roku 1976 bylo na prutahu 1/35 Vysokym Mytem jiz jednou zbudovano SSZ.
V tehdejsi dobé, kdy byla intenzita tranzitni dopravy oproti dnesnim hodnotam miziva, bylo
ziizené SSZ po par letech z divodu udrzby a hlavné nevyuziti potencionalu SSZ pro vytizené
ktizovatky zruSeno a do dnesni doby se dochovalo pouze na jediné kiiZzovatce a jednom

ptechodu pro chodce.

Dnes je situace na pratahu I/35 ve velmi $patném stavu. Kapacity jednotlivych
kiizovatek nesta¢i na soucCasnou intenzitu dopravy a pohodlny pii¢ny pohyb ptes 1/35 ve
Vysokém Myté je mozny pouze na jediné kiizovatce kde je instalované SSZ. Tuto situaci ma

fesit plan RSD a to obchvat kolem Vysokého Myta, v soutasné dobé uz D35.

‘H} - -
3.7} 390 B

35 =7

Obrdzek 0.1 Situace obchvatu D35 Zdroj : [1]

Ten je bohuZel v kompetenci RSD a jeho dostavba se navzdory slibiim donekone¢na

prodluzuje.

Prvnim naznakem zlepSeni situace bylo vypracovani projektu uprav jednotlivych

kiizovatek na okruzni spirdlové. Tyto upravy byly shledany jako finan¢né velice nakladné
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Diplomova prace Bc. Martin Musilek

a z mnoha dalSich divodia se v roce 2015 realizovala pouze jedina piestavba kiizovatky na
okruzni spirdlovou. Dal$i zmény pfisly ze strany M¢ésta a to navrhem stavebné technickych
uprav jednotlivych kiizovatek a ziizeni SSZ, nez dojde k realizaci obchvatu D35. Vhodnost

téchto posledné zminovanych zmén, je posuzovana prave touto praci.
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1. SOUCASNY STAV PRUTAHU 1/35 VYSOKYM
MYTEM

1.1 Popis zdjmového izemi

Usek zahrnuje komunikaci prvni t¥idy (I/35) protinajici Vysoké Myto.

oS N
\ Ujezd

A\ u Chocné
\\\ Jaroslav

Béstovice |
NN —2
A\
Orlické ——=—.,
Podhui
4

L | I (K
A\ [sennsdi S

Retivka

Cerekvice
nad Lpuénoi.l\__

Litoﬁ!yél\\‘

AN Osik il Benatky
Obrazek 1.1 Sirsi vztahy Zdroj: [2]

Délka zajmového (simulovaného) tseku je 1,961 km od vjezdu do Vysokého Myta ze
sméru Hradec Kralové na pruse¢né kiiZzovatce u obchodniho domu Lidl, az po vyjezd na

okruzni spiralové kiizovatce U Cerpaci stanice Shell smérem Litomysl (Svitavy).

Jedna se o smérové nerozdélenou, dvoupruhovou komunikaci prvni tfidy I/35, souc¢asné

evropskou silnici E442.
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1.1.1 Jednotliva feSena mista na pritahu

Bc. Martin Musilek

Vjezd do Vysokého Myta ze sméru od Hradce Kralové:

Vraclavska
Riegerova/Prazska

Rokycanova

P2: ptechod pro chodce s ulici Generala Zavady

Prokopa velikého

Generala Svatoné

vypadova smérem na Litomysl (Svitavy)
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Obrdzek 1.2 Resend mista pritahu
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K1: troviiové kiizeni hlavni komunikace ul. Hradecka s vedlejsi komunikaci ulice

K2: troviiové kiizeni hlavni komunikace ul. Hradecka s vedlejsi komunikaci ulice

P1: pfechod pro chodce s ulici RaSinova u autobusového nadrazi

K3: trovinové kiizeni hlavni komunikace ul. Husova s vedlejsi komunikaci ulice

u plaveckého bazénu

K4: troviiové kiizeni hlavni komunikace ul. Husova s vedlej$i komunikaci ulice
K5 : urovinové ktizeni hlavni komunikace ul. Husova s vedlejsi komunikaci ulice

K6 : okruzni spiralova kiizovatka (ul. Husova/ Ceskych Brat¥i/ Draby) slouZici jako
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1.2 Soucasny dopravné technicky stav

Popis soucasného stavu jednotlivych posuzovanych mist.

1.2.1 K1 - Krizovatka ul. Hradecka x Vraclavska :

Jedna se o roviiovou prisecnou kiizovatku, hlavni komunikace ul. Hradecka s vedle;jsi
komunikaci ulice Vraclavskd. Prednost v jizdé je urena svislym dopravni znacenim, dej
piednost v jizdé. KfiiZzovatka je susmérnénim dopravnich proudd na hlavni i vedlejsi
komunikaci. Uprostied kiizovatky jsou 4 velké smérovaci a ochranné ostrivky a dva malé délici

na vedlejsi komunikaci.

Na jedné stran¢ kiizovatky je rovnobézné s hlavni komunikaci vybudovan ptechod pro
chodce, bez svételného zabezpeCeni. V blizkosti kiizovatky stoji obchodni dim Lidl

s parkovistém o kapacité 124 parkovacich mist.

V blizkosti kiizovatky, je vybudovano parkovisté pro osobni automobily firmy Iveco
Czech Republic a.s. s kapacitou 649 mist, které ma za kol svést podélné parkujici vozidla

v ulici Vraclavska a prilehlého okoli. Tim ulevit prijezdnosti vedlejsich komunikaci.

Stavebné technické parametry:

Druh kfizovatky: troviiova

Uspotadani: s urenim ptednosti v jizd€ svislym dopravnim znac¢enim
Typ: prusecna kiizovatka

Sitka hlavnich jizdnich pruhi: 3,5 m (odbo&eni vlevo 3m)

Sitka vedlejsich jizdnich pruhti: 3,5 m

Sitka ptipojovacich a odbo¢ovacich pruht: 4,5 —5,5m

Siika piechodu pro chodce: 3 m

Nehodovost:

V obdobi za posledni 3 roky na kiiZzovatce K1, bylo zaznamenano 9 dopravnich nehod,

z toho 1 s tézkym zranénim.
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Obdobi: 2013/12/31 - 2016/12/31
Spravni izemi vybrané lokality: Vysoké Myto (Pardubicky kraj)

VSeobecny prehled o nehodéch v zadané lokalité
Pocet nehod celkem

9

Pocet nehod s nasledky na zdravi 3

Pocet usmrcenych osob (stav do 24 hod.) ® 0

Pocet t&Zce zranénych osob (stav do 24 hod.) ® 1
‘Botet lehce ranénjch osob (stav do 24 hod.) ° :

Statistika nehod podle piitomnosti alkoholu nebo drog u vinika nehody

Druh nehody Pocet nehod Usmrcené osoby — Té&Zce zranéné Lehce zranéné

osoby osoby
ne 6 0 1 4
nezjistovéno 3 0 0 0
Obrdazek 1.3 Dopravni nehody K1 Zdroj: [3]

Nahled usporadani kiizovatky K1:

Obrizek 1.4 Krizovatka K1- ndhled Zdroj: [2]
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Obrazek 1.6 Parkovisté Iveco - nahled Zdroj: [5]

1.2.2 K2- Krizovatka ul. Hradecka/ Husova s vedlejsi komunikaci ulice

Riegerova/Prazska

Jedna se o uroviiovou prisec¢nou kiizovatku, hlavni komunikace ul. Hradeck4d/Husova
s vedlejsi komunikaci ulice Riegerova/Prazskd Prednost v jizd€ je urcena svislym dopravni
znacenim - dej prednost v jizdé. Ktizovatka je s usmérnénim dopravnich proudd na hlavni

i vedlejsi komunikaci. Uprostied kiizovatky jsou 4 velké smérovaci a ochranné ostrivky.

Na jedné strané je rovnobézné s hlavni komunikaci vybudovan ptechod pro chodce, bez

svételného zabezpeceni.
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Stavebné technické parametry:

Druh ktizovatky: tirovilova

Usporadani: s ur€enim piednosti v jizdé dopravnim znaceni
Typ: prusecna kiizovatka

Sitka hlavnich jizdnich pruhi: 3,5 m (odbodeni vlevo 3m)
Siika vedlejsich jizdnich pruhi: 4 m

Siika piipojovacich a odbo&ovacich pruhii: 5 m

Sitka prechodu pro chodce: 3 m

Nehodovost:

V obdobi za posledni 3 roky na kfizovatce K2, bylo zaznamenano 5 dopravnich nehod.

Obdobi: 2013/12/31 - 2016/12/31
Spravni (zemi vybrané lokality: Vysoké Myto (Pardubicky kraj)

HENPEEER, H ENSSUHGHZK WS

o

Ay

R~

V3eobecny prehled o nehoddch v zadané lokalité

Pocet nehod celkem

Pocet nehod s nasledky na zdravi

Pocet usmrcenych osob (stav do 24 hod.) ®
Pocet t&Zce zranénych osob (stav do 24 hod.) [J
Pocet lehce zranénych osob (stav do 24 hod.) O

N O |O [N

Statistika nehod podle piitomnosti alkoholu nebo drog u vinika nehody

Druh nehody Pocet nehod Usmrcené osoby ‘gggs zranéné m zZranéné
ne 5 0 0 2
Obrdzek 1.7 Dopravni nehody K2 Zdroj: [3]
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Nahled uspofadani kiizovatky K2:

Obrazek 1.9 Krizovatka K2 — prijezd smer Hradec Krdlové Zdroj: [4]

1.2.3 P1 - Prechod pro chodce Husova / RaSinova u autobusového nadrazi

Jedna se o urovilovy ptechod pro chodce na hlavni komunikace ul. Husova s vedlejsi
komunikaci ulice Rasinova u autobusového nadrazi. Prechod je vybaven svislym dopravni
znacenim IP6 . Je zde nainstalovano osvétleni pro ptechody pro chodce a zpomalovaci pruhy

formou nastfiku na vozovce.

Stavebné technické parametry:

Typ ptechodu: Sikmy, bez déliciho a ochranného ostruvku

Délka ptechodu: 10,6m
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Bc. Martin Musilek

Sitka prechodu pro chodce: 3 m (vodorovni dopravni znadeni V7)

Siika hlavnich jizdnich pruhti: 5 m

Nehodovost:

V obdobi za posledni 3 roky na pfechodu P1, byla zaznamenana 1 dopravni nehoda.

Obdobi: 2013/12/31 - 2016/12/31

Spravni (zemi vybrané lokality: Vysoké Myto (Pardubicky kraj)

v X

V3eobecny piehled o nehodach v zadané lokalité

Potet nehod celkem 1
Pocet nehod s nasledky na zdravi 1
Pocet usmrcenych osob (stav do 24 hod.) ® 1
Pocet t&Zce zranénych osob (stav do 24 hod.) ® 0
Pocet lehce zranénych osob (stav do 24 hod.) O 0

Statistika nehod podle pftomnosti alkoholu nebo drog u vinika nehody

Druh nehody Pocet nehod

Usmrcené osoby ~ Té&ce zranéné
osoby

Lehce zranéné
osoby

ne 1
L=

1 0 0

Statistika nehod podle hlavnich pfitin nehody

Druh nehody Pocet nehod Usmrcené osoby T.gﬁ zranéné m zZranéné
chodci na vyznaceném prechodu 1 1 0 0
Obrdzek 1.10 Nehodovost P1 Zdroj: [3]

Nahled uspoiadani pfechodu P1:

1

Obrdzek 1.11 Prechod P1 — prujezd smeér Hradec Krdlové
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Bc. Martin Musilek

1.2.4 K3 - K¥FiZzova

tka ul. Husova s vedlejsi komunikaci ulice Rokycanova

Jedna se o Groviovou

prisecnou ktizovatku, hlavni komunikace ul. Husova s vedlejsi

komunikaci ulice Rokycanova. Ktizovatka je fizena svislym dopravni znacenim: dej pfednosti

V jizd€, bez usmérnéni dopravnich proudi.

Soucasti ktizovatky, je mimotroviovy piechod pro chodce.

Stavebné techn

ické parametry:

Druh ki

1zovatky: iroviiova

Uspotadani: s ur¢enim ptednosti v jizdé dopravnim znaceni

Typ: prase¢na kiizovatka

Siika hl

avnich jizdnich pruha: 3,5 m

Sika vedlejsich jizdnich pruhii: 3 - 3,5 m (odboéeni vpravo 3m)

Nehodovost:

V obdobi za posledni 3 roky na ktizovatce K3, byly zaznamenany 3 dopravni nehody.

Obdobi: 2013/12/3

1-2016/12/31

Spravni Uzemi vybrané lokality: Vysoké Myto (Pardubicky kraj)

® F150)0 D Erb sty AIUNE Ale . v -
2 jaa i’ Pt 0150 J,‘-J (212 \ ),

A )

-

VSeobecny prehled o nehodach v zadané lokalitd
Pocet nehod celkem

Pocet nehod s nasledky na zdravi

Pocet usmrcenych osob (stav do 24 hod.) ®

Pocet t&Zce zrandnych osob (stav do 24 hod.) ®

o |o |- [w

Pocet lehce zranénych osob (stav do 24 hod.) O

Statistika nehod podie pfitomnosti alkoholu nebo drog u vinika nehody

Druh nehody

Pocet nehod Usmrcené osoby  TéZce zranéné Lehce zranéné
osoby 0soby

ne

0 0 13

nezjistovang

0

Obrdazek 1.12 Dopravni nehody K3 Zdroj: [3]
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Nahled uspofadani kiizovatky K3:

Obrazek 1.14 Krizovatka K3 — prijezd smér Hradec Krdlové Zdroj: [4]

1.2.5 P2 - Prechod pro chodce ul. Husova/ Generala Zavady u plaveckého

bazénu

Jedna se o uroviovy prechod pro chodce na hlavni komunikace ul. Husova s vedlejsi
komunikaci ulice Gen. Zavady u krytého plaveckého bazénu. Prechod je vybaven svételnym
signaliza¢nim zafizenim, svislym dopravni zna¢enim IP6. Je zde nainstalovano osvétleni pro

ptechody pro chodce a osazeno na obou stranach zabradlim.

Stavebné technické parametry:

Typ pfechodu: kolmé, bez déliciho a ochranného ostrivku
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Délka ptechodu: 10,4m

Siika piechodu pro chodce: 3 m
Siika hlavnich jizdnich pruhti: 5 m
Rizeni dopravy: SSZ na znameni

Nehodovost:

V obdobi za posledni 3 roky na piechodu P2, nebyla zaznamenana dopravni nehoda.

Obdobi: 2013/12/31 - 2016/12/31
Spravni (izemi vybrané lokality: Vysoké Myto (Pardubicky kraj)

DSuY HE €, PsUy el ez

V3eobecny prehled o nehodach v zadané lokalité
Potet nehod celkem

Pocet nehod s nasledky na zdravi
Pocet usmrcenych osob (stav do 24 hod.)

Pocet t&Zce zranénych osob (stav do 24 hod.)
Pocet lehce zranénych osob (stav do 24 hod.)

ole|e
o lo|e|e|e

Obrdzek 1.15 Dopravni nehody P2 Zdroj: [3]
Nahled uspotédani prechodu P1:

3 —

Obrazek 1.16 Prechod P1 — prujezd smér Hradec Krdlové Zdroj: [4]
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1.2.6 K4 - Krizovatka ul. Husova s vedlejSi komunikaci ulice Prokopa

Velikého

Jedna se o uroviiovou prisecnou kiizovatku hlavni komunikace ul. Husova s vedlejsi
komunikaci ulice Prokopa Velikého. KtiZzovatka je fizena SSZ susmérnénim dopravnich
proudd na hlavni 1 vedlej$i komunikaci. Uprostied ktizovatky jsou 4 velké smérovaci

a ochranné ostravky.

Na obou stranach, jak pies hlavni komunikaci tak vedlejsi, jsou vybudovany ptechody

pro chodce, se svételnym zabezpeceni.

Jedna se o jedinou svételné fizenou kiiZzovatku ve Vysokém Myté. Z tohoto diivodu se

zde koncentruje intenzita dopravy v pfi¢ném sméru pres 1/35.

Z nedostatku mista je ze sméru od vlakového piejezdu pouze jeden pruh na vedlejsi
komunikaci pro jizdu vpted, odboceni vpravo i odboceni vlevo. Ptes kiizovatku na vedlejsi
komunikaci je situace obdobnd, zde je pruh pro jizdu vied a odboceni vlevo na hlavni sice
rozdélen vodorovnym dopravnim znacenim, ale v nejuz§im mist€¢ maji tyto dva pruhy pouze

4,4m (2x 2,2m).

Stavebné technické parametry:

Druh ktizovatky: tirovilova
Uspotadani: provoz fizen SSZ
Typ: priusecna kiizovatka
Siika hlavnich jizdnich pruhti: 3,5 m
Sitka vedlejsich jizdnich pruhii: 3 m (2,2m)
Sitka ptipojovacich a odbo¢ovacich pruhi: 5 m
Sitka piechodu pro chodce: 3 m
Nehodovost:

V obdobi za posledni 3 roky na kiizovatce K4, bylo zaznamenano14 dopravnich nehod,

z toho 1 s tézkym zranénim.

34



Diplomova prace

Bc

. Martin Musilek

Obdobi: 2013/12/31 - 2016/12/31
Spravni Gzemi vybrané lokality: Vysoké Myto (Pardubicky kraj)

Ji50P PP G fsD, SR Gy x vy

VSeobecny prehled o nehoddch v zadané lokalité

Pocet nehod celkem 14

Pocet nehod s nasledky na zdravi 7

Pocet usmrcenych osob (stav do 24 hod.) ® 0

Pocet t&Zce zranénych osob (stav do 24 hod.) ® 1.

Pocet lehce zranénych osob (stav do 24 hod.) %) 8

Druh nehody Pocet nehod Usmrcené osoby ~ TéZce zranéné Lehce zranéné

osoby osoby

ne 10 0 0 8
nezjistovano 3 0 0 0

ano - obsah alkoholu v krvi 1% a vice

Obrazek 1.17 Dopravni nehody K4

Obrazek 1.18 Soucasné rozmisténi SSZ — K4 Zdroj: [6] up
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Nahled uspofadani kiizovatky K4:

Obrazek 1.20 Krizovatka K4 — prijezd, smér Hradec Krdlové Zdroj: [4]

1.2.7 K5 - Krizovatka ul. Husova s vedlejSi komunikaci ulice Generala

Svatoné

Jedna se o uroviovou stykova ktizovatku, hlavni komunikace ul. Husova s vedlejsi
komunikaci ulice Gen. Svatoné. Piednost je urena svislym dopravni zna¢enim, dej prednost
Vv jizd¢. Ktizovatka je susmérnénim dopravnich proudd na hlavni i vedlejsi komunikaci.

Uprostied kiizovatky jsou 2 velké smérovaci a ochranné ostravky.

Pies hlavni komunikaci je vybudovan piechod pro chodce.
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Stavebné technické parametry:

Druh ktizovatky: tirovilova

Uspotadani: s ur€enim ptednosti v jizdé dopravnim znaceni
Typ: stykova kiizovatka

Sitka hlavnich jizdnich pruhd: 3,5 m

Sitka vedlejsich jizdnich pruhd: 3,5m

Siika piipojovacich a odbo&ovacich pruhii: 5 m

v

Sitka pfechodu pro chodce: 4 m

Nehodovost:

V obdobi za posledni 3 roky na kiizovatce K5, bylo zaznamendno14 dopravnich nehod,

z toho 1 s t¢zkym zranénim.

Obdobi: 2013/12/31 - 2016/12/31
Spravni Uzemi vybrané lokality: Vysoké Myto (Pardubicky kraj)

V3eobecny prehled o nehodach v zadané lokalité
Pocet nehod celkem

3
Pocet nehod s nasledky na zdravi 3
Pocet usmrcenych osob (stav do 24 hod.) [ J 0
Potet t&Zce zranénych osob (stav do 24 hod.) [ J i
PoCet lehce zranénych osob (stav do 24 hod.) ©] 2
Statistika nehod podle piftomnosti alkoholu nebo drog u vinika nehody
Druh nehody Pocet nehod Usmrcené osoby  Té&Zce zranéné Lehce zranéné
osoby osoby
ne
ano, obsah alkoholu v krvi 1,5%o a vice 1 [1]

Obrdzek 1.21 Dopravni nehody K5 Zdroj: [3]
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Nahled uspoiddani kiizovatky K5:

Obrazek 1.23 Krizovatka K5 — prijezd, smeér Litomysl Zdroj: [4]

1.2.8 K6 - Okruzni k¥iZzovatka (ul. Husova/ Ceskych Brat¥i/ Draby)

Jedna se o spiralovou okruzni kiizovatku elipsového tvaru, hlavni komunikace
ul. Husova s vedlejsi komunikaci ulice Ceskych Bratii/ Draby. K¥izovatka je fizena svislym
dopravnim znacenim: kruhovy objezd.

Ktizovatka je feSena jako turbo-okruzni, s dvéma vjezdovymi a dvéma vyjezdovymi

pruhy smérem z centra na Litomysl a jednim vjezdovym a vyjezdovym ze sméru od Litomysle
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bez fyzického déleni jednotlivych pruhl. Spirdlovité feSeni jizdnich pruhii snizuje pocet
koliznich bodl. Zatravnény mirné vyvysSeny stiedovy ostrov je doplnén o jeden zruSeny jizdni
pruh smérem do centra vodorovnym dopravnim zna¢enim. Na vjezdu i vyjezdu je fyzicky délici

pas doplnén o zuzeni vodorovnym dopravnim znacenim.

Stavebné technické parametry:

Druh ktizovatky: tirovilova

Uspotédani: s uréenim piednosti v jizdé dopravnim znaceni
Typ: spirdlova okruzni kiizovatka elipsového tvaru

Siika hlavnich jizdnich pruht: 5 - 6 m

Sitka vedlejsich jizdnich pruhai: 3,5 — 3,75m

Pti¢ny spad od 1,00 — 2,5 %

Vnéjsi polomér: 50 m

N4éhled uspoiadani kiizovatky K6:

.£Z

Obrazek 1.24 Krizovatka K6 — vyjezd z ul. Ceskych Bratii Zdroj: [7]
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P

Obrazek 1.25 Krizovatka K5 — priijezd, smér Litomysl Zdroj: [7]

1.3 Posuzované upravy na pratahu komunikace 1/35

Posuzované upravy na prutahu komunikace 1/35 ve Vysokém Myté navrhla projekéni

kancelaf na vyzadani dopravniho oddéleni Utadu mésta Vysoké Myto.
Jedna se o:

e STAVEBNE TECHNICKE UPRAVY

= Ztizeni dopravnich pruht, odstranéni ostritvkll, ziZeni pruhi, posunuti os

jednotlivych komunikaci, ztizeni prechodt pro chodce

e INSTALACE SVETELNEHO SIGNALIZACNIHO ZARIZENI

* Zména fizeni dopravy na kiizovatkéach ze svislého dopravniho znaceni na

svételné zabezpeCovaci zatizeni

e VYBUDOVANIi PARKOVISTE PRO IVECO (ji realizovano)

= Rozsifeni vyrobniho zavodu Iveco CR -parkovaci plocha pro 649 vozidel

S ptimym vyjezdem u kiiZzovatky K1
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1.3.1 K1 - Krizovatka ul. Hradecka x ul. Vraclavska:

- pfidany pruh pro odboceni vpravo na vedlejsi komunikaci ul. Vraclavska,
ze sméru od parkovisté obchodniho domu Lidl
e Sitka pruhu 3,25m
e Délka pruhu pro éekaci frontu 67.214 m
- Odstranéni obou d¢licich ostrivku na vedlejsich komunikacich
- ZruSeni prechodu pro chodce 97 m pied kiizovatkou K1 ze sméru od
Hradce Kralové a jeho ptesunuti do kiizovatkového prostoru
- Geometricka uprava hlavnich ostrivki
- Posunuti prijezdnych ktivek kiizovatkou
- Zména vodorovného dopravniho znaceni
- Zuzeni jednotlivych pruhii na vedlejSich komunikacich v kfizovatce
e ul.Vraclavska na obou stranach kiizovatky z(zeni
z3,5m na 3,25m
- Zbudovani bezpec¢nostnich prvkil pro chodce- varovny a signalni pas

- Instalace svételného signaliza¢niho zarizeni

Obrdazek 1.26 Model uprav a SSZ — K1 Zdroj: autor
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Obrazek 1.27 Rozmisténi svételné signalizace — K1 Zdroj: [6] uprava autor

- Parkovisté IVECO
= 649 parkovacich mist
= ((131,50*70,15)+(46,65*43)+(42,50*30))= 12.505,7m?
V blizkosti ki¥izovatky K1, je vybudovano parkovisté pro
zam&stnance (osobni automobily) firmy Iveco Czech Republic a.s.
S kapacitou 649 mist, které ma za kol svést automobily podélné
parkujici vulici Vraclavskd a ptilehlého okoli a ulevit prijezdnosti

vedlejsich komunikaci.

Detailni vykres Gprav viz. Pfiloha D - Vykresova dokumentace
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S

Obrazek 1.27 Dispozicni usporadani parkovisté Iveco Zdroj: autor

Obrdazek 1.28 Model Parkoviste Iveco CZ Zdroj: autor
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1.3.2 K2 - Krizovatka ul. Hradecka s vedlejSi komunikaci ulice

Riegerova/Prazska

- Pfidany pruh pro odboceni vpravo, Vv ulici Prazskd ze sméru od
centra
= Siika pruhu 3,25m
= Délka pruhu pro ¢ekaci frontu 24.2 m
- Rozsifeni pripojovaciho pruhu v oblouku z hlavni komunikace ul.
Husova do vedlejsi komunikace ul. Prazska
* Rozsifeni o 1,2m na vyslednych 5,5m
- Geometricka uprava hlavnich ostrivk
- Zuzeni jednotlivych pruhli na vedlejsich komunikacich v kfiZzovatce
= Ul Riegerova z 4m zuzeni jednoho pruhu na 3,5m
= Ul Prazska z 4m zGzeni na 3,25m
- Posunuti prijezdnych kiivek kiizovatkou

- Zména vodorovného dopravniho znac¢eni

- Zbudovani bezpecnostnich prvkil pro chodce- varovny a signalni pas

- Instalace SSZ

Obrazek 1.29 Model uprav krizovatka K2 Zdroj: autor
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Obrdzek 1.30 Rozmisténi svetelné signalizace — K2 Zdroj: [6] uprava autora

Detailni vykres tGprav viz. Pfiloha D - Vykresova dokumentace

1.3.3 P1- Prechod pro chodce s ulici RaSinova u autobusového nadrazi

- Posunuti pfechodu 0 11m smérem ke kiizeni K2 a ziizeni jako kolmy
ptechod bez déliciho ostriivku
= Sitka ptechodu 5 m ( paivodné 3m)
= Délka piechodu 7,9 m ( z piivodnich 10,2)
- ZuZeni prujezdné $ifky v obou pruzich o 1,5m, postupny klinovy
nabéh délky 7m
- Zbudovani bezpecnostnich prvkl pro chodce- varovny a signalni pas
- Zména vodorovného dopravniho znaceni

- Instalace SSZ

Obrazek 1.31 Rozmisténi svételné signalizace — P1 Zdroj: [6] uprava autora
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Obrazek 1.32 Model vupravy prechodu P1 ~ Zdroj: autor

Detailni vykres Gprav viz. Piiloha D - Vykresova dokumentace

1.3.4 K3 - Krizovatka ul. Husova s vedlejSi komunikaci ulice Rokycanova

- Stavebné technicky bez zmén

1.3.5 P2 - Prechod pro chodce ul Husova / Generala Zavady u plaveckého

bazénu

- Rozsifeni pfechodu
= Siika pfechodu 5 m (ptivodné 3m)
= Délka piechodu 7,5 m (z pivodnich 10,5m)
- ZXizeni priijezdné Sifky v obou pruzich, na jedné strané o 2,0m,
na druhé o 1,0m, postupny klinovy nabéh délky 9m a 4,5m
- Zbudovani bezpecnostnich prvkl pro chodce- varovny a signalni pas

- Zména vodorovného dopravniho znaceni

Detailni vykres tuprav viz. Pfiloha D - Vykresova dokumentace
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Obrazek 1.33 Model upravy prechodu P2 Zdroj: autor

1.3.6 K4 - Krizovatka ul. Husova s vedlejsi komunikaci ulice Prokopa

Velikého

- Rozsifeni odbocovaciho pruh voblouku pro odboceni vpravo
z hlavni komunikace ze sméru od Litomysle na vedlejsi komunikaci
ul. Litomyslska

» Rozsifeni pruhu v max. misté o 2,65m na 5.95m

- Geometricka uprava hlavnich ostrivki

- Rozsiteni jednotlivych pruhti na vedlejSich komunikacich
v kfizovatce

= Ul Litomyslska z kritickych 2,2 m na 3,0m

- Posunuti prijjezdnych kitivek kiizovatkou

- Zména vodorovného dopravniho znaceni

- Zbudovani bezpecnostnich prvki pro chodce- varovny a signalni pas

- Rozsifeni pfechodu

= Siika prechodu 5 m ( ptivodné 3m)

Detailni vykres uprav viz. pfiloha D - Vykresova dokumentace
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Obrdazek 1.34 Model upravy kiizovatky K4 Zdroj: autor

1.3.7 K5 - Krizovatka ul. Husova s vedlej$i komunikaci ulice Generala

Svatoné

Pfidani pruhu pro odboceni vlevo z vedlejsi komunikace a zatazeni
se do prubézného pruhu na hlavni komunikaci

= Siika pruhu v max. misté 5,4m (3,5m)

= Délka pro zatazeni do hlavniho pruhu 30,0m
Geometricka uprava hlavnich ostravkt
Ztizeni déliciho ostrivku na piechodu pro chodce (délka prechodu
13,45m)

= Rozdéleni pfechodu na 3,95m a 7,0m

= Siika déliciho ostriivku 2,5 m
Rozsifeni odbocovaciho pruh v oblouku pro odbocéeni vpravo,
z vedlejsi komunikace ul. Gen. Svatoné na hlavni komunikaci ul.
Husova

= Rozsifeni pruhu v max. misté o 2,9m na 5,5m
Prodlouzeni ptipojovaciho pruh pro zatazeni se do hlavniho pruhu
na hlavni komunikaci ul. Husova

* Prodlouzeni pruhu 0 30,0m na 57,15m
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- Pifesunuti pfechodu pro chodce a zfizeni novych pfechodii ptes
odboCovaci pruh z vedlejsi komunikace a rovnobézné s hlavni
komunikaci

- Posunuti prijjezdnych kiivek kiizovatkou

- Zména vodorovného dopravniho znaceni

- Zbudovani bezpecnostnich prvki pro chodce- varovny a signalni pas

- Rozsifeni piechodu

= Siika pfechodu 5 m ( ptvodné 4m)

Obrdazek 1.35 Model uprav na krizovatce K5 Zdroj: autor

Detailni vykres Gprav viz. Pfiloha D - Vykresova dokumentace

1.3.8 K6 - Okruzni k¥izovatka (ul. Husova/ Ceskych Brat¥i/ Draby)

- Bez stavebné technickych zmén
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1.4  Shrnuti stavajiciho stavu 1/35

Situace na prutahu /35 je v soucasnosti odborniky i Sirokou vetejnosti ¢asto feSenym
tématem. Kapacity jednotlivych kiizovatek nestaci na stavajici hustotu dopravy a pti¢ny pohyb
ptes 1/35 ve Vysokém Myté je mozny pouze na jediné kiizovatce, kde je instalované svételné
signaliza&ni zafizeni umoziujici tento pohyb. Tuto situaci fesi plan RSD a to obchvat kolem
Vysokého Myta, v soucasné dobé uz D35. Jeho dostavba se navzdory slibum do nekone¢na
oddaluje.

Pro alespon doc¢asné zlepSeni situace, bylo vypracovani tprav jednotlivych kiizovatek
na okruzni spiralové. Tyto Gpravy byly shledany jako finan¢né velice nakladné a z mnoha
dalsich diivod se vroce 2015 realizovala pouze jedina piestavba kiizovatky na okruzni
spiralovou. Dal§i zmény pfiSly ze strany mésta a to navrhem uprav kiizovatek a ziizeni
svételného signaliza¢niho zafizeni na dvou dalSich ktizovatkach a dvou prechodech pro chodce
s planem zfizeni ,,zelené viny* na celém tseku, nez dojde k realizaci obchvatu D35. Vhodnost

téchto posledné zminovanych tprav je posuzovana pravé touto praci.

Earthstar,Geographics: SIO
© 6DigitalGlobe

© 6'GEOEYE
52016 MicrosoftiGorporation

Obrazek 1.36 Model celého zajmového vizemi Zdroj: autor
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2  CILE DIPLOMOVE PRACE

Cilem této diplomové prace je diky nashromazdénym informacim vypracovat dopravni

model komunikace 1/35 a vSechny jeji kfiZzeni na pratahu méstem Vysoké Myto.

Posoudit vhodnost planovanych stavebné technickych uprav na priatahu komunikace
/35 ve Vysokém Myté. Tyka se to piedev§im pfidanim a rozsifenim vytipovanych pruhti na
ktizovatkach a zfizeni SSZ.

Zamétit se na dopad jiz realizované vystavby parkovisté spolecnosti Iveco Czech
Republic v blizkosti kiizovatky na hlavni komunikaci.

Na zaklad¢ vlastniho navrhu zelené viny zhodnotit jeji zavedeni a doporucit jeji budouci
vyuZziti.

Diky informacim a postiehiim z vysledkli simulace, navrhnout na vytypovanych
kritickych mistech vlastni upravy pro zlepseni situace na kiizovatkach a celém pratahu 1/35

Vysokym Mytem.

Hlavni cile prace:

A)Vypracovani modelu v programu Vissim
Pro porovnani jednotlivych stavii bude vypracovano vice modelii:
M1: Model stavajiciho stavu
M2: Model navrhovaného stavu véetn¢€ posuzovanych tiprav

M3: Model parkovisté s ptilehlym okolim

B) Posouzeni jednotlivych stavii pomoci UKD, doby jizdy a délek N95
Porovnany mezi sebou budou dva zakladni stavy: Stavajici stav a Navrhovany
stav. Tém budou poté¢ meénény intenzity pro zjisténi vyhledovych stavi pro rok 2026
a vyhledovy stav za ptredpokladu dostavby D35 a stavu, kdy ocekavame po realizaci uprav
a zfizeni SSZ prerozdé€leni intenzit v picném sméru pres 1/35.

Jednotlivé posuzované stavy (hypotézy H1 — H5):

H1: Stavajici stav vs. Navrhovany stav
H2: Stavajici stav vs. Navrhovany stav — pferozdéleni intenzit

H3: Stavajici stav vs. Navrhovany stav — vyhledové intenzity 2026
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H4: Stavajici stav vs. Navrhovany stav — realizace obchvatu D35

H5: Dopad vystavby parkovisté u kfizovatky K1

C) Vyhodnoceni vysledkii a doporucit vhodnost nebo zamitnou navrhované zmény

- Na zaklad¢ posouzeni jednotlivych stavii, budou vyhodnoceny zvlast’ stavebné
technické zmény a doporuceni jejich vhodnosti

-Na kazdy posuzovany stav bude v diskuzi doporuceni vhodnosti ziizeni SSZ

a zelené viny

D) Vlastni navrh uprav a jejich budouci vyuziti

Nalézt vhodna mista pro navrh uprav, vedoucich ke zlepSeni dopravni situace.

V zavéru prace bude provedeno shrnuti vyhodnoceni navrzenych tprav a na jejich

zéklad¢ urcena vhodnost jejich pouziti.
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3  METODA MODELOVANI A ZPUSOB RESENI

Jedna se o dopravni model, mikrosimulaci jednotlivych kritickych mist spojenych do
jednoho velkého modelu, ktery obsahne chovani dopravy na celém feseném uzemi. Model je
vytvofen v programu Vissim 9.00.04, jednou z nastaveb od némecké firmy PTV GROUP
Karlsruhe

VISSIM je Spickovy software pro mikroskopické simulace individudlni 1 vefejné
hromadné dopravy. Diky jeho vysokému detailu zpracovani podrobnosti VISSIM dokaze
pfesné¢ simulovat jak méstsky provoz veetné cyklisti a pé&Sich, tak useky dalnic vcetné
rozsahlych mimouroviovych kiizovatek. Ve VISSIMu lze simulovat nejen automobilovou
dopravu, ale i interakce s chodci a cyklisty. Nové vyvinuty modul VISSIM Pedestrians dotvaii
cely systém, kde nyni mtZete sledovat interakci chodcii a vozidel, nebo se zcela soustiedit na
zobrazovani pésich tokda.

Rozsdhlé analytické nastroje shromazdéné ve VISSIMu z néj €ini u€inny ndstroj pro
dopravni planovani a optimalizaci dopravy a dopravnich systému, rovnéz tak i mnoZzstvi
interface pro rtizné systémy tizeni dopravy.[10]

VISSIM je pouzivan k analyze siti vSech velikosti, od jednotlivych ktizovatek az k
rozséhlym metropolitnim oblastem. V téchto dopravnich sitich je VISSIM schopny modelovat
vSechny funkéni kategorie pozemnich komunikaci od dalnic az po ucelové komunikace.
Sife uplatnéni VISSIMu zahrnuje také hromadnou dopravu & komunikace pro cyklisty a
chodce. VISSIM dokaze simulovat fadu béznych ale i unikatnich geometrickych a provoznich
podminek, které se vyskytuji v dopravni siti. [10]

Schopnost VISSIMu definovat neomezené mnozstvi typl vozidel umoziiuje uzivateli
plny rozsah multimodalnich provozi. Typy vozidel zahrnuji osobni automobily, nakladni
automobily, autobusy, cyklisty, invalidni voziky, chodce, letadla atd.

VISSIM také nabizi unikéatni schopnost pfidéleni vozidel na sit’ za uziti jedné nebo
kombinaci tfi metod. Zakladni metoda predpokladd, ze doprava je stochasticky distribuovana
na pevn¢ dané trasy od uzivatelem definovatelného pocate¢niho bodu po cilovy bod. Definice
odbocovacich manévrii umoznuje distribuci dopravy v kiizovatce nebo né€kolika kiizovatkach.
Dynamické trasy umoziuji dynamickeé pridélovani dopravy na uZivatelem specifikované trasy.
Metoda dynamického zatéZzovani umoziiuje VISSIMu pfifadit dopravu na sit’ vyuZzitim matic
zdroj/cil (v zéavislosti na Case a kategorii vozidel) a stochastickych (dopravné-nakladovych)

zatézovacich technik. [10]
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Vice informaci o pouzitém softwaru je mozné najit na webovych strankéach:

http://www.ptvag.com/.

3.1 Vstupni udaje
K vypracovani této Diplomové prace, jsem pouzil tyto vstupni udaje:

e Viijnu roku 2014 probéhlo ve Vysokém Myté jistou firmou za spoluprace
Stredni $koly Stavebni podrobné s¢itani dopravy[11]

e Vykresovou dokumentaci stavebné technickych uprav [6]

o Uzemni plan Vysokého Myta [1]

e TP 133 Vodorovné dopravni znaceni

e TP 188 Posuzovani kapacity nefizenych troviiovych ktizovatek

e TP 189 Stanoveni intenzit dopravy na pozemnich komunikacich

e TP 235 Posuzovani kapacity svételn¢ fizenych kiizovatek

e CSN 73 6101 Projektovani silnic a dalnic

o (SN 73 6102 Projektovani kfizovatek na silni¢nich komunikacich

o (SN 73 6110 Projektovani mistnich komunikaci

e (SN 73 6056 Odstavné a parkovaci plochy

3.1.1 Dopravni prizkumy

Dopravni priuzkum z roku 2014 byl zhotoven jako[11] :

® smérovy na vjezdech do modelovaného tzemi metodou registrace SPZ /
RZ vozidel

® sc¢itani intenzity dopravy na vjezdech do modelovaného tizemi
® sc¢itani odbocujicich proudil vozidel na kiizovatkach

Druhy vozidel, které byly rozliSovany pii vSech typech prizkumu [11]:

® (sobni

lehka nékladni do uZitné hmotnosti 3,5 t (pfevazné dodavky)

nakladni od 3,5 t do 10 t uzitné hmotnosti

kamiony nad 10 t uzitné hmotnosti

autobusy

® traktory
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Pro ucely mé prace jsem pouzil jako vychozi hodnoty, Spic¢kové hodnoty v odpolednich

hodinach, které jsem poté ptepocital dle TP 189. Podrobnéji zpracovano 4.5 Intenzity.

3.1.2 Vykresova dokumentace

Jako podklad pro modelovani v programu Vissim, jsem pouzil vykresovou dokumentaci

posuzovanych stavebnich Gprav komunikace I/35 vytvorenou v programu AutoCad soukromou

projekéni firmou a tzemni plan mésta Vysoké Myto[6].

Celkovy podklad pro modelovani se skladal ze Ctyr ¢asti:

e vykres Posuzovanych stavebnich tprav (.dwg)
e vykres Rozsifeni vyrobniho zavodu Iveco CR (.pdf)
e vykres Koordinac¢ni situace Okruzni kiizovatky, turbo (.dwg)

e vykres Uzemni plan mésta Vysoké Myto (.pdf)

3.2  Zpisob FeSeni

Prvnim krokem (A) je modelovani zajmového izemi ve stavajicim stavu M1, bez
posuzovanych uprav. Jako vstupni hodnoty pouziji ptrepocitané Spickové hodnoty
s¢itani dopravy pro rok 2016. Nasledna mikrosimulace, by meé¢la dat vysledky

soucasného dopravniho stavu na pritahu Vysokym Mytem.

Druhym krokem (B) je mikrosimulace modelu M2 se zahrnutymi posuzovanymi
upravami. Vcéetné navrzené zelené viny na SSZ. Pouzité intenzity na jednotlivych
vstupech budou stejné jako v kroku prvnim. Porovnanim obou vysledkd simulaci

zhodnotime pozitiva a negativa jednotlivych tprav (H1).

V simulaci (B) pferozdélim intenzity na jednotlivych vstupech v pficném sméru na
I/35. Vychazim z ptedpoklddaného chovani fidici ptfi zprovoznéni SZZ na
jednotlivych kiizovatkdch. V soucasném stavu, je veskery pfi€ny pohyb pies 1/35
smérovan na jedinou svételné fizenou kiizovatku ve VM. Na ostatnich kiiZzovatkach
je diky fizeni svislym dopravnim znacenim piejezd znacné obtizny. Po ztizeni SSZ na
vétsiné mistech na pratahu, bude moznost pticného prejezdu pies I/35 vSude stejna

a fidi¢i se nauci jezdit i k ostatnim kiizovatkam (H2).
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e V simulacich (A) a (B) nastavit vyhledové intenzity dopravy, piepo¢itané na rok 2026
dle TP 189 (TP 225) a porovnat stav s nhavrhnutymi zménami a bez nich (H3)

e Simulace, kterd pocitd s vybudovanym obchvatem D35 kolem Vysokého Myta.
Zadané intenzity ptedpokladaji pokles tranzitni ndkladni a osobni dopravy
prerozdélené na dostavény obchvat kolem VM. Na stavajici trase I/35 ptes VM je
piredpokladand pouze mistni doprava s minimélnim turistickym zatizenim.
Simulovany stav, je jak pro model s navrzenymi Gpravami M2, tak pro stavajici stav

M1 (H4).

e Do modelu ze simulace (A) a (B) pfidat model parkovisté Iveco CZ — M3. Nastavit
predpokladané lokalni, Spickové =zatizeni dopravou, zpusobené vyklizenim
a naplnénim parkovisté. Dikladné kalibrovat pfidané intenzity a trasy jednotlivych

ptijezdovych cest k parkovisti (H5).
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4 DOPRAVNI MODEL (MIKROSIMULACE)

Zde budou popsany jednotlivé potiebné vstupy a jejich aplikace pii tvorbé modelt pro

simulace.

4.1 Zakladni nastaveni

Systém pohybu vozidel ve Vissimu je zalozen na ¢asovych krocich a stochastickém
modelu chovani fidi¢t/vozidel (dle Wiedemanna), ktery piitazuje vozidlim jeden z rezimu
ovlivnéni s okolim: neovlivnén, pfiblizeni k vozidlu, nasledovani vozidla, brzdéni. Vozidlo
kombinuje tyto rezimy a simuluje realné chovani (brzdéni, zrychlovani, jizda v kolonég...) viz.
4.5.

Vozidla se pohybuji v siti pomoci modelu dopravnich toki. Na rozdil od jednodussich

modeld, ve kterych se pouzivaji do zna¢né miry deterministické chovani poskytovanych ve

vvvvvv

(1974) [8] (stochastické chovani).

d

L3

4
5
av

Car following model (according to: Wiedemann 1974)
Legend
Axes: d: Distance, Av: Change in speed 3: Approaching state
1: "Free flow” state 4: Braking state
2: Following state 5: Collision state

Obrazek 4.0 Model chovani vozidel podle Wiedemanna — Zdroj: [8]

1) Oblast neovlivnéné jizdy 4) Brzdna oblast
2) Oblast nasledovani 5) Kolizni oblast
3) Reakcni oblast
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Program vyhodnocuje chovani jednotlivych vozidel ndhodné a kazdé vozidlo se ve
stejny ¢as chova odlisn€. Diky tomu dostaneme rozdilné chovani ve stejnych modelovanych
situacich. Zména téchto parametrii vyrazné ovlivni chovani vozidel pfi simulaci, proto by

zmeéna oproti piednastavenému stavu meéla byt dobie zvazena.

4.2 Vedeni trasy

Pfi navrhovani vedeni trasy, se drzim vykresové dokumentace a zasad navrhovani dle
CSN 73 6110 Projektovani mistnich komunikaci a CSN 73 6102 Projektovani kiizovatek na

pozemnich komunikacich

Popis modelovani links, connectors

Jako podklad (Backgrounds) pro modelovani pouziji podrobny vykres situace
zajmového uzemi z programu AutoCad. Prioritni je nastaveni spravného méfitka, aby model

odpovidal skute¢nosti. Modeluje se 1:1.

Pied samotnym modelovanim, nastavim jednotlivé urovné (levels) pro kresleni, pro
prehlednost, kazdé zadjmové tzemi kreslim v jiné urovni. Tyto urovné se daji samostatné

vypinat a upravovat.

Jednotlivym modelovanym c¢éastem piifadime zobrazovaci typ (Display type), pro

rychlou orientaci v jednotlivych krocich zvolime kazdému typu jinou barvu.

Pro smérové vedeni jednotlivych komunikaci pouzivame nastroj ,,Links®. Zde si
zvolime chovani (interakci) mezi UcCastniky dané komunikace (motorizované, chodci).
Zobrazovaci udaje, v mém piipadé roziazené dle nadfazenosti tfid jednotlivych komunikaci
(hlavni komunikace, vedlejsi komunikace, chodnik...). Nastaveni dané vykresové vrstvy

v modelu. Technické parametry dané komunikace: $ifka, pocet pruht, typ vozidel.

EZ Link ? X

No.: 356 MNarme: Hlavni Komunikace 1/35

MNum. of lanes: 115 Behavior type: | 1: Urban (motorized) v

Link length: 268,623 m Display type: | 85: 135 hl ~
Level: T K1+K2 ~

[] Use as pedestrian area

lanes Meso Display Others

Count: 1| Index Width BlockedVel DisplayTyp NolnChLA NolnChRA MolnChLVi NoLnChRV
1 1 3,50

Obrazek 4.1 Zakladni nastaveni modelovaného pruhu ,,Links*  Zdroj: autor
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Jednotlivé ¢asti pruhd, se propojuji pomoci nastrojem ,,Connectors* v jednu souvislou
dréahu. Konektor ptebira vlastnosti napojovaného pruhu. Zacatky a konce konektorti maji dopad
na dalsi nastroje programu Vissim ( Vehicle Routs, Signal Heads, Priority Rules), proto je

dilezité jejich pfesné umisténi a délku.

Obrazek 4.2 Priklad vedeni jednotlivych pruhit a napojeni Zdroj: autor

Obrazek 4.3 Prehled jednotlivych ,,links“ K1 a K2 Zdroj: autor
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4.3 Nastaveni provozu

Nase zajmové uzemi prochazi obci, v celé délce je maximalni povolena rychlost
50 km/h. V realném provozu vozidlo reaguje na objekty (pfechody pro chodce, ziZena mista...)
a svou rychlost upravuje. V zavislosti na poloméru v odbocovacich a piipojovacich vétvi
vozidla upravuji svoji rychlost dle CSN 73 6110, da se predpokladat, Ze rychlost koresponduje

S polomérem.

Popis navrhovani Vehicle routes, conflict areas

Lokalni Gpravu rychlosti (at’ uz z ditvodu fyzickych, napt. polomér odbocovaci vétve,
tak psychickych, napt. zGzeni vozovky z divodu zklidnéni dopravy) zohlednime nastrojem
,»Zpomaleni rychlosti“ (Reduced Speed), kde na uréenych lokalnich mistech nastavime
dovolenou rychlost, jakou mize vozidlo projet. V simulacich s navrzenym SSZ se oblasti

s redukovanou rychlosti v pfimych smérech upravy na rychlost v zelené vin¢ a to 50 km/h.

Obrdzek 4.4 Pripad zpomaleni K1 — stdavajici stav Zdroj: autor

Diky smérovému meéteni intenzit dopravy, zname na jednotlivych kiizovatkach trasy
jednotlivych vozidel. Pro ur€eni sméru/trasy jednotlivych vozidel pouziji nastroj ,,Vehicle
Routes®. Fyzicky navolim jednotlivé sméry, kam se mohou vozidla z daného bodu vydat. Jejich

rozdéleni zaddm pomérem intenzit.
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Obrazek 4.5 Trasy vozidel (Vehicle Routes)- vedlejsi komunikace Zdroj:autor

At uz je kiizovatka fizena svislym vodorovnym znacenim, nebo SSZ, vzdy ptfepnu
nastroj ,,Conflict Areas* z neutralni polohy. Uréovanim piednosti v konfliktnim bod¢ predejdu
kolizi automobilii, i za podminky Ze je pfednost urcena jinak ( Priority Rules, Signal Heads viz.
4.4). Zadanim ptednosti v konfliktnim bod¢ uréim, které z vozidel ma v danou chvili pfednost.
V modelu je 697 aktivnich konfliktnich bodt.

Obrazek 4.6 Konflikeni plochy (Conflict Areas) - K1- stavajici stav Zdroj: autor
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4.4 Rizeni k¥iZovatky

V zajmovém tzemi je piednost v jizdé uréena svislym dopravni znac¢enim, dle TP 65
Zasady pro dopravni znaceni na pozemnich komunikacich a SSZ dle TP 81 Navrhovani
svételnych signaliza¢nich zafizeni pro fizeni provozu na pozemnich komunikacich. Stavebné

technické zasady upravujici piednost dle navrhovani kiizovatek CSN 73 6102.

SSZ jsou zpravidla zfizovana ke zvySeni bezpecCnosti provozu na pozemnich
komunikacich nebo ke zlepSeni plynulosti provozu. Jelikoz jsou zajmy jednotlivych ucastniki
provozu na pozemnich komunikacich protichidné, nelze vSem, i1 kdyZ opravnénym

pozadavkum jednotlivych tcastnikti, vyhovét soucasné[12].

Z hlediska bezpecnosti chodcti je vhodné SSZ zfizovat na prechodech, které vedou ptes
komunikaci s vice nez jednim jizdnim pruhem v jednom sméru. Rovnéz v piipadech, kdy
stavajici prechod nesplituje nutné podminky podle CSN 73 6110, je jednim z feSeni pouZiti SSZ
[12] (rozhledové poméry, délka prechodu).

4

Dosahne-li intenzita silni¢niho provozu vys§ich hodnot dle CSN 73 6102, je mozno také

posoudit dle grafu doporucené ziizeni SSZ. Vzdy je ale potieba individualni piistup.

1000

800

/A/

Q?Vs%h RIZENO
Ny
\\% ?,:’,(A“/ )

INTENZITA PROVOZU VEDLEJSIHO SMERU [voz./h]

. i
400 e e
‘5‘%2& e~
0, '/
&oéé‘m' %\
i
500 NERIZENO 2l
I —
200 400 600 8OO 1000 1200 1400 1600
INTENZITA PROVOZU HLAVNIHO SMERU [voz./h]
Obrazek 4.7 Kritérium intenzit provozu pro zavadéni SSZ Zdroj: [12]

Popis navrhovani Priority rules, Signal heads

Pro tizeni kiizovatky svislym dopravnim zna¢enim pouzivame nastroj ,,Priority Rules®.

Zde zaleZi na rychlosti vozidla (km/h) a tim padem na vzdalenosti ke koliznimu bodu (s),
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bezpecné vzdalenosti pro odbocujici vozidlo (m). Zaludnosti, je nastaveni Casu (Gap time)
a vzdalenosti (headway), v zavislosti na kolmé vzdalenosti stopcary k ptipojovacimu pruhu na
ktizovatce s vice pruhy. S rostoucim poctem pruht, roste vzdalenost od stop ¢ary, tim padem
nartsta vzdalenost pro bezpecné odboceni, tim padem nemohu zadat totozné pravidla pro
vSechny pruhy zjednoho sméru. Zadanim dvojitého kritéria (Cas a vzdalenost) se oSetii
pfipadné interakce mezi vozidly, zpomaleni a zrychleni pfed vySetfovanym mistem pro

odboceni/zatazeni/ptipojeni.

conflictmarker ...
connector ._

stop line

) Rempeay l

auwn deb "uiw 1o) deb jueiajal

Obrazek 4.8 Model nastaveni prednosti v jizdé (Modeling Priority rules) Zdroj: [8]

EE Priority Rule ? X
Mo, Mame: |K1
Stop line Conflict marker
Link 3 Link 1
Lane ZI O an Lane ZI 7 A
At 246.001| m At 315241 m
Vehicle Classes Vehicle Classes
All vehicle types All vehicle types
w0 Car 0 Car
20 HGV 20 HGV
30 Bus 30 Bus
40 Tram 40 Tram
30 Pedestrian 30 Pedestrian
60 Bike 60 Bike
[ stop enly if: Min. Gap Time: 30| ¢
5C @ Min. Headway: 10.0| m
Signal group |1 Max, Speed.: 50.0| km/h
Signal state = RS [] Lock beyend red signals
Label
Obrazek 4.9 Nastaveni prednosti v jizde (Priority rules) Zdroj: autor
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Obrazek 4.10 Pouziti Priority rules, K1- stavajici stav*  Zdroj: autor
*Stop profily (Cervené) konfliktni profily (zelené), nékteré profily schovany pod links

Pro nastaveni fizeni kiizovatky pomoci SSZ pouziji néstroj ,,Signal Heads* kterym
ur¢im presné misto stop cary pro zastaveni vozidel a ,,Signal Control, diky kterému nastavim
cyklus SSZ a ,,Detectors® kterym urc¢im lokalni oblast pro spinani SSZ (pouziti prevazné

u pitechodl pro chodce).

V mé praci jsem pouzil jak cyklus SSZ fixni, tak typ VAP. Fixni cyklus ma pevné dané
periodicky se opakujici doby trvani jednotlivych fazi. V. mém piipad€, mam zadany dvojity
cyklus pro periodické opakovani, kde mam dvé rizné doby trvani zelené a tim padem rtizné
dvé doby Cervené v obou smérech. Pro pravé odboceni z vedlejsi komunikace je nepfetrzité
blikajici zlutd. Cykly zelena-Cervena-zelena, jsou na ptechodech pro chodce.

File  Edit
BEHYC @» [EEE
E Name: [Signal program 1 |
=-[ My signal contrel 1 Intergreens: Cycletime: 254 [2] offset [0 ] Switch point;
-8 Signal groups
I8 1 k- Hiavni
10 2 ka-vedieg

@ 3 K4 0dbo

L8 4 crodei ki

@ 5: Chodeive

I

| l

A A

i”

L

|

l

u‘

|

|

il

Obrazek 4.11 Stavajici stav SSZ - K4 Zdroj: autor
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U fixniho cyklu vSeobecné zadam délku periodicky se opakujiciho se cyklu [s],
do kterého vlozim doby trvani jednotlivych fazi, dle zadaného typu semaforu a jeho moznosti

svétel — Cervena zelena, Cervena- zelena —zluta, zlutoCervena —zelena —zluta -Cervena. . ..

Typ VAP jsem v mé praci pouzil u pfechodt pro chodce. Je zaloZzen na zadaném
poctu svétel a minimalni délce trvani zelené a minimalni délce cervené. Nastaveni samotného
cyklu SZZ probiha v externim programu VisVap. Ten funguje na principu programovatelného
prostiedi zptisobem piikazli a podminek.

Bl VicViAP - TEst VisVap — O 4

File Edit Chart View Compile Debug Window 7

DS BE& %6 Eaoh s bl = 5 | Q Q @ QA4 Ax 24 ]

== B TEst VisVap | CHART
o Pl
o~ Gen |Prog1 | Prog2 | Prog3 Prog4 Prc
< |
= {Detection[1)} AND (T_green| 1 }=T_green_min{ 1 }) AND (Current_stste(1 gresn)) AND [Test_imergren( 1 )=1 H
~
Taxt
|
[Currert_state 1, rec)) AND (Curment_state( 2, red)) AND (Test_inergresn) 2)) AND [(T_res( 1)) = (T_red( 2))) H 5
ch
N
(T_gresn| 2 j==T_green_min( 2 }) AND (Curment_siaie( 2 gre=n)) AND NOT (Detection 1 H Sesg( 2 gresn W Dim2 | Dim1 [Comment
[Curnens_szme( 7 green_T)) AND [TImenGieentizsning==5) H St 5g_oirecs] 2
[Curmant stsef2 red}) AND {Curreet stste(1,red)) AND (Test imergresn(1)) AND [T red( 2 1) < [T red{ 1}}) \—-‘
Ready Column0 |Row 0 MNUM 18:14
4 4 H M
Obrdzek 4.12 Nastaveni SSZ —\isVap Zdroj: autor

) SC1 - Poznémkovy blok
Soubor Upravy Formét Zobrazeni Napovéda

ESIGNAL_GROUPS
$

KL 1

K2 2

$STAGES

$

Stage_1 K1
red K2
Stage_2 K2
red K1

$STARTING_STAGE
$
Stage 1

Obrazek 4.13 Nastaveni SSZ- VisVap, prestupni data pro Vissim Zdroj: autor

Jako spoustéc jednotlivych fazi slouzi v tomto ptipad¢ nastroj ,,Detectors®. Ve zvolené
lokalni oblasti je nastaven detektor, ktery je nastaven na spusSténi pii detekci vozidla, v mém

piipadé¢, je nastaven na detekci chodce.
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ﬂ Detector

Length: m SC: |2 ~

Type: Standard ~

7 X

i Location | Activation Cthers

Link: 138 At 10,105 m
Lane: |1 Before stop: 1.997| m

Obrdazek 4.14 Nastaveni Detektor pro chodce — P2 Zdroj: autor

Podrobné nastaveni SSZ viz. 6.1 Navrh zelené viny
V modelu M2 navrhovanych tprav piipravenym pro simulace je 78 aktivnich semafori
udrzujici jednotlivé kiizovatky v chodu.

4.5 Intenzity

Ze scitani dopravy v roce 2014 dostanu vychozi hodnoty pro dalsi zpracovani. Pro
zakladni simulaci pouziji hodnoty, naméfené v odpoledni Spicce (14:30 — 15:30). Tyto hodnoty
prepocitam dle TP 225 na S$pickové intenzity soucasného stavu pro rok 2016. Prepocty

a vysledky jednotlivych zadavanych intenzit viz,. Pfiloha C) Intenzity dopravy.

Takto ziskané hodnoty pouZiji jako vstupni intenzity pro simulaci Stavajiciho stavu

a simulaci Stavu navrhovaného.

Spi¢kové intenzity prepoétu dle TP 225 na vyhledové intenzity pro rok 2026. Tyto

Spickové intenzity pouziji jako vstupni hodnoty pro simulaci Vyhledového stavu.

Hodnoty pro simulaci s dostavénym obchvatem D35 kolem Vysokého Myta vychazeji
z prognozy dopravy a predpokladaného pierozdéleni tranzitni a automobilové dopravy, kterou
pojme obchvat D35. Tyto hodnoty byly piepocitany dle TP 225 z vychoziho roku 2021 pro nas
vyhledovy rok 2026 (ptepocet z ,,RPDi* na ,,I§* a poté vyhledové intenzity pro rok 2026)

Popis navrhovani Vehicle imputs, composition

Intenzity zadané v modelu jsou rozd€leny pomoci nastroje ,,Vehicle Compositions®,
diky kterému mohu zadat kazdému vystupu jinou skladbu vozidel, samotna hodnota intenzity
dopravy je zadana pomoci nastroje ,,Vehicle Imputs* jako pocet vozidel/h (zadana je intenzita
$pickové hodiny).
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Jednotlivé kompozice skladame z jednotlivych t¥id vozidel ,, Vehicle classes, v modelu

jsou pouzity 4 zakladni tfidy pro jednotlivé kompozice:

-kazda tfida ma rozdilné parametry: délku vozidla, rychlost, zrychleni, brzdéni

. Osobni automobil ,,Car*

o T&zké nakladni vozidlo .HGV*

. Autobus ,,Bus*

. Chodci ,,Pedestrians
Kazdou tfidu v simulaci reprezentuje n¢kolik typi ,,Vehicle types™ realnych 3D modeld, pro

kazdy typ je mozné zadat nékolik modelti rozdilné délky pro co mozna nejvérnéjsi napodobeni

realné skladby provozu

*

Vehicle Compositions / Relative Flows (4)
Select layout... - J‘ = }‘ +
Coun| Me  Name

1 11735 1

2| 2|vedlgsi 2

3 3|ostatni

4/ 4|08

5 5|NAKL

6] 6/BUS

7 7|CHodci

8 8|Chedci

8 9//35

10| 16|Karosa

Count: 3| VehType DesSpeedDistr

3/300: Bus

RelFlow
ar |30: 50 km/h 0,680
0 km/h 0,290

0,030

50: 50 km/h

Obrazek 4.15 Skladby vozidel pro jednotlivé vstupy intenzit — rozloZeni intenzity

Obrazek 4.16 Jednotlivé tridy vozidel

Obrazek 4.17 Jednotlivé typy vozidel

,, RelFlow*

Wehicle Classes / Vehicle Types (2)

Select layout...

Zdroj: autor

& XL 2R & Vehicletypes

Coun| Ne | Mame VehTypes
1) 10/Car 100
2| 20HGV 200
3| 30/Bus 300
4 40/ Tram 400
5| 50|Pedestrian 510,520,6
B 60Bike 610,620~

UseVehTypeColor

Celor

s & &l &] s

Zdroj: autor

Vehicle Types

Select layout...

-k XK BB @& <singlelist

-RERAR R

Coun| No | Name Category
Car
HGV

Bus

400/ Tram Tram
Pedestrian
Pedestrian
Bike
Bike
Pedestrian

S0 e o W
3 lna|=

631/ Man

Model2D3DDistr
0

Bike Woman

'oman & Child
Pedestrian |350: Man

ColorDistr1

QccupDistr
1: Single Occupand

1: Single Occupancy
1: Single Occupancy

1: Default 1+ Single Occupancy
101: Shirt Man

Capacity
0

Zdroj: autor

Kazdému druhu dopravy (motorizovana, chodci), pfitadime typ chovani a interakci

mezi ostatnimi objekty v simulaci ( Driving Behaviors).
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Vissim pouziva funkce, a pro kazdy typ vozidla rizné hodnoty zrychleni a zpomaleni,
ktera ptedstavuje rozdilné chovani jednotlivych tidi¢l. Program ma nastaveno maximalni
zrychleni a zpomaleni a poZadované zrychleni a zpomaleni. Program timto simuluje

stochastickou distribuci pfi zpomaleni a zrychleni.

R Maximum Acceleration X B Maximum Acceleration X

Name: [Cor | Name: [HGV |

00  km/h km«'h 00 kmth km"h

~ w
i i

pe-a 3 [ oo me
[ N B T B B i

0.0 0.0

Best it Cancel et it Cance

Obrazek 4.18 Diagram maximalniho zrychleni Lehkych a Tézkych vozidel

Zdroj: [8]
Funkce pro maximalni zrychleni, poskytované ve VisSimu pro osobni automobily,
piiblizné odpovidaji normam stanovenym v modelu dopravniho proudu Wiedemann 74 [8].

Tento model je vylepSenou verzi Wiedemanna z roku 1974

46 Prostredi

Modelovani prosttedi nijak neovlivni vysledky simulace. Jednotlivé modely
znazoriujici vozidla, ignoruji namodelované prostiedi a fidi se pouze svoji drahou a zadanymi

pfednostmi a okrajovymi podminkami.

Piesto je dilezitd alespon zdkladni modelace prostfedi. Pfi samotné tvorbé modelu
a nasledné kalibraci se velice zvysi piehlednost pro vizualni kontrolu a hledani chyb. DalSim

divodem pro modelaci prostiedi je vizualni vystup simulace pro prezentace a dal$i zpracovani.

Popis navrhovani Obstacles, 3D

Pro modelovani prostfedi pouZzivame nastroj ,,Obstacles®, neboli piekazka, 1 kdyZ to

fyzicka prekazka v modelu neni. Kazda piekazka se modeluje pomoci polygonu a zadané vysky
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vvvvv

pomoci nastroje ,,3D Traffic Signals®, kde si uzivatel zvoli pocet jednotlivych svétel, rozméry

a sméry.

B 3D Traffic Signal 40 — O ®

Mast style: | Round ~
Mast height: 300012 m Fip Add Am
Mast diameter: 0,140 12 m Edit Signa Add Signal
Arm length: 1,000 2| m Show Add Sign
Delete Add Light
=
Obrdazek 4.19 Tvorba 3Dmodelu - SSZ Zdroj: autor

Do modelu se daji vkladat i externi 3D modely z jinych programii ( 3DMax...) pomoci

,»Static 3D Models®. Po uziti téchto nastroji se stdva simulace zna¢n¢ narocna na HW vykon.

Jednoduché vodorovné dopravni zna¢eni (smérové Sipky, piechody) se vklada pomoci
vodorovné dopravni znaceni je tfeba modelovat pomoci ,,Links* s nastavenou tloustkou pruhu
daného vodorovného znaceni s bilou barvou povrchu. Toto feSeni doporucuji délat Gplné
nakonec a do samostatné vrstvy ,,Levels®. Takto vytvofené dopravni znaceni vytvaii nespocet

konfliktnich bodii v modelu a pozdé€jsi nastavovani piednosti je znacné slozité.
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Obrdzek 4.20 Model K1 a K2 bez prostredi Zdroj: autor

Obrdazek 4.21 Model K1 a K2 s modelovanym prostredim Zdroj: autor

Obrazek 4.22 Krizovatka K1 behem simulace Zdroj: autor
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Obrdzek 4.23 Model K6 pri simulaci Zdroj: autor

4.7 Simulace

Nastaveni vysledkii

Pied spusténim simulace je potfeba urcitym zpiisobem nastavit jaké vysledky chceme

od programu dostat a ¢im budeme vysledky sbirat, sledovat.

Nastrojii pro sbér dat je mnoho a jejich vystupy se Casto piekryvaji. Od sledovani
jednotlivych prvka vytvofenych pii modelovani (links, Areas...), nastroje zachycujici celou
oblast, ve které se sleduji vSechny nastavené parametry (Nodes, Data Collections), az po
funkce, které vyhodnocuji pfedem stanoveny parametr na stanoveném misté, trase (Delays,

Vehicle, Travel times).

Ve své praci jsem pouzil nastroje ,,Nodes™ a ,, Travel Time“. Na vSech predem
vytypovanych kritickych mistech jsem vybral oblast (polygon), pro sledovani a nastavil tyto

parametry jako sbirand data pfi samotné simulaci.

Prioritni sledovana data:

- QLen (Queue length) : primérna ¢ekaci délka [m]

- QLenMax (Queue length (maximum): maximalni délka cekaci
fronty [m]

- LOS (Level of Service): uroven kvality dopravy [A-F]

- VehDelay (Vehicle delay): stfedni doba zdrZeni vozidel [s]
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Ostatni data pro mozné dal$i vyuziti:

Vehs ( Vehicles): pocet vSech vozidel [ks]

Pers ( Persons): pocet vSech osob [Ks]

PerDelay (Person delay): primérna doba zdrZeni osob [S]

StopDelay (Stopped delay): primérna doba zdrZeni na stopce [S]

Stops ( Stops): pocet zastaveni vozidel, bez zna¢eni STOP nebo

parkovaciho stani [ks]

EmissionCO/OX/VOC: obsah carbon monoxide/ nirogen oxidu/

organic compounds [gramy]

FuelCon (Fuel consumption): spotieba paliva [US galony]

Vyslednéa hodnota urovné kvality dopravy znacena pismeny A-F, hodnoti stav: s SSZ

a bez SSZ. Pro kazdy tento stav jsou jiné okrajové podminky dle ,,American Highway Capacity

Manual of 2010%. Tyto krajové podminky po¢itaji s poctem pruht, rychlosti, po¢tem vozidel

a doby zdrzeni, pro vyhodnoceni se 1i$i od ¢eského znaceni UKD. Proto je ve vyhodnocenich

znadeni trovné kvality dopravy piepoéitano dle CSN 73 6102 Projektovani kiizovatek na

pozemni komunikace na ceské hodnoceni UKD (V pfilohach kde je originalni vystup ze

simulace je hodna LOS ptvodni).

Tabulka 1 -UKD —

nerizena uroviova krizovatka

Zdroj: [9]

Tabulka A.2 — Mezni hodnoty stfedni doby zdrZzeni na vjezdu do Groviiové nefizené kfizovatky

catebdtnis Ao e Stiedni doba zdrzeni [s]
Oznageni Charakteristika

Velmi dobra (Doba zdrZeni velmi mala) <10
B Dobra (Zdrzeni jesté bez front) <20
C Uspokojivé (Ojedinélé kratké fronty) =30
D Dostatetna (Stabiini stav s vysokymi ztratami) <45
E Nestabilni (Nestabilni stav) > 45
F Nevyhovujici (Pfekrodena kapacita) -

UKD na stupni F je desaZeno pfi prekroéeni kapacity, tj. pfi hednoté stupné vytizeni a, > 1
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Tabulka 2- UKD — Fizend uroviiova krizovatka Zdroj: [9]

Tabulka A.2 — Mezni hodnoty stfedni doby zdrzeni na viezdu do svételné fizené kiizovatky

Uroven kvality doprawvy
Oznadeni Charakterkstika Stredni doba zdrZeni [s]
A Velmi dobré <20
E Dobré e
€ Uspokojiva =50
o Dostateéna <70
E Nestabiln| e
F Mevyhowujict _
UKD na stupni F jo desaZenc pfi plekrodani kapacity, t). pfi razervd kapacity viezdu Rez <0

Okrajové podminky pro posouzeni UKD pro okruzni kfizovatku:

A<20(s] D <70 [s]
B <35s] E <100 [s]
C <50 [s] F <100 [s]

Dal8im pouzitym nastrojem pro sbér dat je ,,Vehicle Travel Times*. Nastavenim hranic
zacatku a konce méfeni v prub&hu simulace program zméfi dobu, za kterou tento usek vozidla

urazi [s].

Nastroj ,,Queue Counter” pro mefeni délky cekacich front, ma vyhodu oproti méteni
pres ,,Nodes“, Ze nepotfebuje fyzicky namodelovany dopravni pruh pro vozidla a délku
dopocitava sam. Vysledky jsou tedy vzdy piesné, nehledé na vytvoreny model. Vysledky jsou
zaznamenavany do samostatného souboru. Pro takto rozsdhly model jsem zvolil méfeni pies
,,Nodes* abych vSechny vystupy dostal v jednom souboru. Spravnost vysledku, jsem ohlidal
fyzickym protazenim jednotlivych dopravnich pruhti se zadanou vstupni intenzitou na nékolik

stovek metrti, aby se mohla vytvatet kolona automobilti.
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Obrdzek 4.24 Dopravni uzly (Nodes) K1 a K2 — polygony Zdroj: autor

Obrazek 4.25 Vsechny sledované uzly pri simulaci Zdroj: autor
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Vvhodnoceni simulace - evaluation

V tabulce pro nastaveni sledovani vysledkil, vybereme takové sbérace dat, které jsou

aktivné zadané v modelu.

Pfi startu simulace v takto rozsahlém modelu trva néjaky ¢as, nez se sit’ zaplni vozidly
a chodci. Do té doby, budou namétené data zkreslené a nebudou odpovidat ndmi namodelované
situaci. Proto nastavime zacatek sbirani dat s casovym odstupem. V mé préci jsem zadal ¢as na
naplnéni sit¢ 15minut [900s]

E Evaluation Configuration ? X

Evaluation output directory: | C\Users\Vicko'\Desktop\DP\Vissim - test licence-novy stavi

Result Management Result Attributes  Direct Qutput

Additicnally collect data for these classes:

Vehicle Classes Pedestrian Classes

10: Car 10: Man, Woman
20: HGV 30: Wheelchair User
30: Bus

40; Tram

30: Pedestrian
60: Bike

Collectdata Fromtime Totime Interval

Area measurements 0| 99999| 99939

Areas & ramps 0 99999 | 99999
Data collections 900| 09903 09999
Delays 900 90999 | 99999
Links 0| 99999| 99999 More...
Modes 900 99999 | 99999 More...
0D pairs 99999 | 99999

Pedestrian Grid Cells 99999 | 99999 More...
99999 | 99999
99999 | 99999
99999 | 99999 More...
90999 | 99999

900| 99999 99999 More...

==

Pedestrian netwark performance
Pedestrian travel times

Queue counters

o olo|lo oo

Vehicle network perfarmance

RO OO0O0O0o0DQoDREO-d

Vehicle travel times

Obrdzek 4.26 Nastaveni vyhodnoceni Zdroj: autor

Kalibrace modelu

Pii takto rozsahlém modelu je potieba jednotliva nastaveni nastrojt, zadanych napojeni,
ukonceni, pfesahli a jinych vymodelovanych prvkl, nebo rozsahlé nastavovani parametrt
a vystupi, postupné upravovat a nastavovat ke spravnému fungovani simulace. Vozidla se na
urcitém misté zaseknou, neuposlechnou namodelovanych ptikazi atd. Druha stranka je
nefunk¢énost modelu z divodi nefunkénosti v redlném provozu, napiiklad $patné nastavené

casy na semaforech, které vedou k zastaveni provozu a zahlceni kiiZzovatky.

Tyto okolnosti se objevi az pfi zahajeni simulace a vétSinou po zahlceni sité. V tomto
kroku, je potieba odhalit pfi¢iny vedouci k jednotlivym nespravné fungujicim procestim, které
nepracuji tak, jak od modelu ocekdvame. V nejhorsim ptipadé¢ vedou k padim simulace.

Kalibrace modelu byva znacné zdlouhava a slozita.
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Piipady nejcastéjSich uprav pfi kalibrovani:

e Nastavovani konfliktnich bodi na velké kiizovatce. Jednotlivé pruhy se
prekryvaji a orientace bez pouziti vytazeni vypisu konfliktnich bodf, dobrého
popisu jednotlivych pruhil a nastavovani proryt zpétné€, vede k chybam, které se

pak té¢Zko odhaluji

Obrazek 4.27 Kalibrace konfliktnich ploch Zdroj: autor

e Nastaveni vzdalenosti zacatku rozhodujicich bodl (pro Priority rules, vehicle
routes, signal heads) pied zacatkem nebo koncem konektord, konfliktnich
oblasti. DodrZzovani minimalnich vzdalenosti pro rozhodovaci ¢asy mezi
jednotlivymi prvky. Nasledkem kolize dvou rozhodujicich procesti na sobé
zacnou vozidla pies sebe projizdét, nebudou si davat piednost a jiné nezddouci

chovani.

Obrazek 4.28 Nevhodné viozené SSZ na rozhrani (conector/links) Zdroj: autor
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Obrazek 4.29 Nedodrzeni minimalni vzdalenosti rozhodujicich prvkii (Veh.Routes)

Zdroj: autor

e Kontrola rozdéleni intenzit z jednotlivych vjezdi S nastavenim tras vozidel pro
spravny vystup (soucet) pozadovanych intenzit na vyjezdu

e Sefizeni fazi SSZ na jednotlivych vétvich kiiZovatky a nasledné ve spolupraci
s ostatnimi kiiZzovatkami a pfechody

e Dimenzovani délek vjezdi, Casli a nastaveni parametrt simulaci pro nezkreslené

vystupni data

Po kalibraci by mél byt model piipraveny ,,Verifikovany* a chovani modelu by mélo

odpovidat pfedstavam formulovanych pfi jeho tvorbé.

Validaci modelu provedeme kontrolou poc¢tu projetych vozidel na vytipovaném misté,
S poétem vozidel na tomtéz misté napocitanych pti realném sc¢itani dopravy viz. 5.1 Vystupy ze

simulace.

Simulace

Pro kazdy simulovany stav, jsem nastavil dobu simulace 75minut (4500s). Nasbirana
data jsou zaznamenavana po dobu jedné hodiny po zaplnéni sité, které je nastaveno na 15 minut
(900-4500s). Simulaci kazdého stavu jsem v fadé 10x opakoval s nastavenym navySenim
,,Random seed” na hodnotu 100. Random seed je hodnota ztvariiujici generator nahodnych

¢isel. Funkcim ve Visimu, jsou pfifazovana rizna nahodna ¢Cisla / sekvence a zmény chovani
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v dopravnim proudu viz. model dle Wiedemanna 4.1.1 Zakladni nastaveni. To vede

k riznorodosti vysledki stejné simulace a moznost jejich nasledného porovnani.

Krokovani simulace mé vliv na chovani a interakci jednotlivych vozidel a chodcii. Pocet
casovych kroku za jednu simulacni sekundu urcuje, jak casto se vozidlo pohne za jednu
simula¢ni sekundu. Poloha vozidla je tedy v kazdé simulac¢ni sekundé piepocitina poctem
krokt. Hodnoty mensi jak 5 vedou k trhanym pohybim. Hodnota 5-10 vede K realistickému
chovani vozidel. Hodnoty 10-20 vedou K vysoce kvalitni aminaci simulace. Pocet téchto krok

ovliviiuje HW naroky na pribéh simulace. V mé praci jsem nastavil hodnotu na 10.

B} Simulation parameters ? *

Comment:

Period: 4500/ Sirmulation seconds
Start time: 00:00:00( [hh:mmm:ss]

Start date: [DD.MM.YYYY]

Simulation resolution: 10| Time step(s) / Sim. sec.

it

Random Seed:

Number of runs:

!

Random seed increment: 100

Cynamic assignment volume increment: %

Simulaticn speed: O Sim. sec. /s
(® Maximum

[ Retrospective synchronization

Break at: I:I Simulaticn seconds
Number of cores: use all cores w
Cancel
Obrdzek 4.30 Nastaveni simulace Zdroj: autor
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5 VYSLEDKY A DISKUZE

5.1 Vystupy ze simulace

Simulace byly nastaveny s 900[s] zaplnénim sité pro ziskani co mozna nejrealnéjsich
podminek, poté nasledovalo samotné sbirani dat po dobu 1h se Spi¢kovou intenzitou
dopravy. Simulace probéhly 10x za sebou, pro ziskdni co nejvice rGznorodych
modelovanych stavil.

Pouze u simulovaného stavu HS5, zhodnocujici ovlivnéni navrzeného parkovisté lveco
CZ u ktizovatky K1 bylo nastaveno zaplnéni sit¢ na 500 [s] a délka simulace na 1800[s]
Z dGivodu feseni pouze lokélniho problému v okoli kiizovatky K1.

Kftizovatky K1 a K2 jsou situovany blizko sebe a jednotlivé pruhy se proplétaji
s minimalni délkou piimého tseku, kde by byla moznost modelovat odboc¢eni z pruhu do
pruhu a zajistit dostate¢nou vzdéalenost pro rozhodovani. Pro kontrolu spravného nastaveni
zadanych intenzit, které budou pokracovat dale do celého modelu pfes ostatni kiizovatky,
jsem provedl na vyjezdech z ktizovatek K1 a K2 kontrolni méfeni poctu projetych
vozidel modelem. Vysledny rozdil je na vyjezdu z K1 3,2% (model 751, pfi s¢itani dopravy
776 vozidel) a u vyjezdu z kiizovatky K2, kde tato intenzita pokracuje pies cely model, byl
rozdil 2,1% (model 837, pfi s¢itani dopravy 855 vozidel). Odchylka od intenzit v modelu
a namétenych intenzity v redlném provozu je minimalni. Timto zplisobem a vizudlni
kontrolou veskerych vyslednych intenzit v modelu a intenzit redlné¢ namétenych probéhla
validace modelu.

Vystupy ze simulace jsou zredukovany pouze na primarni veli€iny, dilezité pro nase

posuzovani. Kompletni vystup vysledki na ptilozeném CD.
Sledovana data:

- K2-1,2.3: Cislovani vysledkt jednotlivych pruht

-  MOVEMENT: Pojmenovani jednotlivych pruhii v modelu

- QLEN (Queue length) : primérna délka ¢ekaci fronty [m]

- QLENMAX (Queue length (maximum): maximalni délka cekaci
fronty[m]

- LOSVAL (Level of Service): uroven kvality dopravy [1-6 odpovida
A-F tirovni dle American Highway Capacity Manual of 2010]

- VEHDELAY (Vehicle delay): stiedni doba zdrzeni vozidel [s]
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Vzhledem k velkému objemu dat, jsou tabulky s hlavnimi vystupy zatazeny v Pfiloze
A) Vysledky jednotlivych simulaci. Kompletni vystup z programu Vissim, véetné vsech
sledovanych veli¢in najdete na ptilozeném CD. V ptiloze A), jsou tabulkové hodnoty Grovné
dopravy Vv puvodnim formatu posuzovani (neni piepocitano na ceské UKD), vysledky

v diagramech posuzovani jsou piepocteny na ¢eské vyhodnoceni UKD.

5.2  Vysledky a diskuze

Z vysledki vSech simulaci, porovndvame rozdily jednotlivych stavii. A to pomoci
urovné kvality dopravy (UKD), rozdil stfednich dob zdrZeni na jednotlivych pruzich kazdé
kiizovatky, doby prijezdu v obou smérech pies Vysoké Myto a délky cekacich front N95.
Stfedni doby zdrzeni jsou pro piehlednost zakresleny do vyslednych grafti jak procentualné[%],

tak Casov¢ [s].

Procentualni zhodnoceni rozdilu ndm nazorné€ ukéaze zlepSeni, poptipad€ zhorseni stavu
na jednotlivych pruzich kfizovatky. Problém nastava pii kratkych zakladnich dobéach zdrzeni
v fadu 1-3 sekund. Nepatrna zména v navrhovaném stavu (+1s) znamena zhorSeni / zlepSeni
stavu o desitky az stovky procent. Z tohoto diivodu jsou vystupy zhodnoceny i s ¢asovym

rozdilem.

Vyznamny ukazatel zmén na kiizovatce je ndvaznost sttedni doby zdrzeni a primérné
délky cekacich front (maximalnich téz). Na méné vytizenych pruzich se mize stat, ze stiedni
doba zdrZeni automaticky zaznamena zhorSeni z diivodu instalace SSZ a nutnosti doby Cervené,
na druhou stranu, pravidelné mezery vytvofené dobou volna zamezi vytvofeni kolon pii
lokalnim naporu vozidel a priimérna a maximalni délka front se mize rapidn€ zmensit. Je proto

dalezité porovnavat vystupy jako celek.

Porovnanim ¢asovych rozdili mezi métenymi useky, dostaneme piedstavu o celkovém
dopadu zelené viny na priijjezd VM. Jedna se o as projeti Vysokym Mytem od prvni kiiZzovatky
K1 ze sméru od Hradce Kralové, az po okruzni kiiZzovatku K6 ve sméru na Litomys] (méfeno

obousmérng). Tato trasa ztvariuje prujezd celym Vysokym Mytem.

V diskuzi u kazdého zhodnoceni vysledku, jsou také zohlednény postichy béhem

modelovani a jednotlivych simulaci.
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Porovnani vysledné hodnoty ,,LOS* ( hodnota pfepocitana na UKD) je zndzornéno

graficky :
A — stejna UKD
A — zlepseni UKD
I — zhorSeni UKD
Barevné je vidy zndzornén novy posuzovany stav.

e Pro kiiZzovatky rychlostnich silnic a silnic 1. Tfidy pozadujeme UDK ,,C*
o Kiizovatky na mistnich komunikacich a vetejné pftistupnych ucelovych

komunikacich pozaduje stupeit UKD ,,E*

Slovni popis jednotlivych stupiitt UKD dle CSN 736110 [13]:

Stupei A: Dopravni tok je volny. Ucastnici dopravy jsou ovliviiovani ostatnimi
ucastniky jen mimotadné. Velmi nizkd hustota dopravy umozituje volnost pohybu, jakou si
ucastnici pfeji. Jednotlivi fidi¢i mohou svou rychlost volit volné pfi dodrZzovani nejvysSich
dovolenych rychlosti, pokud to umoziuji charakteristiky trasy. Aby se udrzela zvolena cestovni
rychlost, je zapotfebi jen malého poctu piedjizdéni, ktera jsou proveditelnd bez velkého
casového zdrzeni.

Stupenn B: Dopravni tok je témér plynuly. Vznik4 nepatrné ovlivnéni jinymi fidici,
které vSak individualni jizdni chovani ovliviiuje pouze nepodstatng. Stupen vytiZzeni je nizky.
Rychlosti dosahuji téméf urovné, o niz fidici usiluji.

Stupen C: Stav dopravy je stabilni. Pfitomnost ostatnich ucastniki silni¢niho provozu
je zfetelna. Individudlni volnost pohybu je omezena. Stupen vytiZzeni dosahuje stiedni irovng.
Rychlosti jiz neni moZno svobodné volit.

Stupen D: Stav dopravy je jeSté stabilni. Vznikaji permanentni interakce mezi
ucastniky silni¢niho provozu, které vedou az ke konfliktnim situacim a vzajemnym omezenim.
Stupen vytizeni je vysoky. Moznosti individudlni volby rychlosti a jizdniho pruhu jsou silné
omezeny.

Stupen E: Kapacita jizdniho pasu je naplnéna. Motorova vozidla se ¢asto pohybuji
v kolonach. Stupen vytiZeni je velmi vysoky. Jiz nepatrné nebo kratkodobé zesileni intenzity

dopravy mlze vést ke kongescim a zastaveni provozu. Vznika nebezpeci dopravniho kolapsu
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Jiz pii nepatrnych nepravidelnostech v dopravnim proudu. Stav dopravniho toku se méni ze
stabilniho na nestabilni.

Doprava se hrouti, tzn. Ze dochazi k zastaveni a ke kongescim, které se stiidaji s provozem
charakteru stop-and-go (popojizdéni). Tato situace se vyfeSi teprve po zietelném sniZeni

dopravni poptavky.

Procentudlni porovnani stfednich dob zdrzeni:

90,2 — zhor$eni ¢ekaci doby [%0]
— zlepSeni ¢ekaci doby [%]

Casové porovnani stiednich dob zdrzeni:

5,2 — zhorseni ¢ekaci doby [s]
— zlepSeni Cekaci doby [s]

Porovnani vysledné hodnoty ,.N95* je zndzornéno graficky:

30,4 — zhorSeni N95 [m]
— zlepSeni N95 [m]

Hodnoty N95 byly ziskany procentudlné z hodnot yQlenMax . Zohlednéna byla podstata

hodnoty N95, ktera nema byt v 95% casu ve Spickové hodiné prekrocena.

Zhodnoceni stavebné technickych tprav se tyka vSech simulovanych variant, proto se u
dalsich hodnoceni budu zabyvat pouze dopadem ztfizeni SSZ a nastaveni zelené viny, popiipade

véci, které mély v dané simulaci vyznam.

Zhodnoceni stavebné technickvch uprav:

K1: Ztizeni ptipojovaciho pruhu na kiizovatce K1 z vedlejSi komunikace od Lidlu na
hlavni komunikaci méa smysl, pouze pokud se zfidi na kifiZovatce SSZ. Soucasnd intenzita
dopravy je tak mald, Ze ptipojovaci pruh neni nutny zfizovat (KDU ,,A*). Situace se zméni pii
ziizeni SSZ, kdy se ¢ekaci doba mnohonasobné prodlouzi z ditvodu minimalni doby cervené

na vedlejsi komunikaci a zfizeni pruhu by mélo vyznam.

Ptesunuti piechodu pro chodce pfimo do kiizovatkového prostoru, kolmo na hlavni

komunikaci, pfipada v ivahu pouze pti zfizeni SSZ na kiizovatce Kl1. Intenzita na hlavni
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komunikaci s pfidanou intenzitou odbocujicich vozidel z vedlejsich komunikaci je nepfipustné
riziko pro chodce na pfechodu bez SSZ. Vyhodou stavajiciho umisténi v ptipadé NEziizeni
SSZ je kratsi délka ptfechodu a umisténi mimo ktizovatkovy prostor, kde si chodec hlid4 pouze
dva sméry. ZvétSeni ostrivkl v kiizovatce je kladna zména pro bezpecnost pro chodce diky

zkraceni délky jednotlivych prechodt.

K2: Ztizeni ptipojovaciho pruhu na kiizovatce K2 z vedlejsi komunikace ul. Prazska na
hlavni komunikaci je velmi pfizniva Gprava pii vSech simulovanych stavech. V soucasném
stavu, neni doba zdrZeni velka (KDU ,,B*) avSak délka fronty (max. 127m), vypovida o potieb¢
ziizeni ptipojovaciho pruhu. V navrhovaném stavu se fronta zkratila na polovinu, nehled¢ na

zlepSeni v podob¢ komfortu pii odbocovani.

K4: Rozsiteni pruhu na kiizovatce K4, vedlejsi komunikaci ul. Prokopa Velikého je
velice pozitivni uprava pro vSechny simulované stavy. Kriticka §itka jizdnich pruhti (2,20 m)
se diky této zméné podstatné rozsifi a vytvoii misto pro ¢ekaci frontu v obou pruzich zaroven

(odboceni vlevo, ptimy smér).

K5: Ptfidany pfipojovaci pruh, vloZzeny mezi hlavni komunikace na ulici Husova na
ktizovatce K5, pozitivn€ ovlivni odboceni vlevo z vedlejsi komunikace ato z KDU ,,D* na ,,.B
(tésn¢ A 10,23s). Touto upravou se vyrazné zkrati ¢as zdrzeni v tomto odbocovacim pruhu.
Prodlouzeni pfipojovaciho pruhu z vedlejsi komunikace ul. Gen. Svatoné na hlavni komunikaci
nijak zvlast' nezlepsi dopravni situaci, spi§ se jedna o Upravu Spatné stavebné technicky

zvladnutého odboceni v sou¢asném stavu a zptijemnéni piipojeni do hlavniho pruhu.

5.2.1 Stavajici stav vs. Navrhovany stav (H1)
Zhodnoceni vlivu zelené viny:

Za soucasného stavu maji vozidla na hlavni komunikaci samoziejmé piednost, spolu
s velkou intenzitou dopravy na hlavni komunikaci, které jiz dnes pfesahuji kapacity, ma tato
kombinace nepfiznivy dopad na pohyby dopravy v piicném sméru pies 1/35. Ziizeni zelené
viny by mélo prioritné zlepsit pohyby v pficném sméru a zaroven zkratit celkovy prijezd
méstem Vysoké Myto po komunikaci I/35. Pfesné tyto cile simulace potvrdila.

Ze ziizeni SSZ vyplyva skuteCnost - pozastaveni provozu na hlavni komunikaci
nezbytnou po dobu trvani ¢ervené. Tim padem se situace pii vjezdu do centra (K1) ze sméru
od HK lehce zhorsi. Naopak pri¢ny pohyb z vedlejSich komunikaci ptes 1/35 se dle o¢ekavani

rapidné zlepsil.
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Pozitivni vliv zelené viny zaznamenala i kiizovatka K3, na které se SSZ v navrhovaném
stavu neziizuje. Diky prodlevam v konstantnim provozu na hlavni komunikaci, které diky SSZ

na predchdzejicich kiizovatkdch vzniknou, umozni Castéjsi pticny pohyb ptes /35 i1 na této

kiizovatce.

Zména cykll a trvani doby jednotlivych fazi SSZ, vyrazné pomohla ve vSech smérech

I na ki'izovatce K4, kde jiz SSZ je v soucasné dob¢ nainstalovano.

Celkové zlepseni situace na vedlejSich komunikacich vystihuje hodnota UKD ,,B* na

vétsiné kiizovatkach ze stavajicich ,,E — F*

Prijezd méstem se diky zelené viné zkrati a to o -24,42 [s] ve sméru HK- Litomysl

a- 11,89 [s] ve sméru Litomysl — HK

Pricry smér

Hlavni smér

Odbof. vpravo
90,1

Primy smér  Odbof vievo
92,1 0,3

Odbof. vpravo
ann

Odbof. vievo

% rozdil mezi plvodnim
stavem a navrhovanym

Primy smer
e

Primy smeér COdbof. vievo
stavem
61,3 57.3 25,3 58,1
Odbof. vpravo | Odbof. vievo Primy smér | Odbof. vpravo
Hlavni smér

Pricry smér

Obrazek 5.0 Stavajici stav vs. Navrhovany stav - K1 detail [%]

Pricny smer

Hlavni smér

Odbof. vpravo
6,1

Primysmér  Odbof. vievo
141 0,0

Odbof. vpravo

20,0

Odbof. vievo

[5] rozdil mezi plvadnim
stavem a navrhovanym

Primy smér

Primy smér Odbof. vievo
. stavem 14 6
19,8 15,3 0,7 41
Odbof. vpravo | Odbof vievoe  Primysmér | Odbof. vpravo
Hlavni smér

PFitny smér

Obrdazek 5.1 Stavajici stav vs. Navrhovany stav - K1 detail [s]
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Obrdzek 5.2 Stavajici stav vs. Navrhovany stav - K1 detail N95

| K1
NS5 NG5 NG5 NG5
0,00 13,69 N5 N5 NS5 NS5 12,00 15,99
v 3371 | 1ess2 5 | a7ee 3
e ) N
Ng5
Hlavni smér 12,00
€ Odbof. vpravo | Piimysmér  Odboé vievo | Odbof. vpravo € NG5
13,69 152,81 5,60 3,99 14,84
4':?:2 o Ddbf;.;\;levo rozdil N95 [m] mezi pﬁwqdnl’m Prlmz\f;__,mer o ;g[?g
NG5 2| Ppricny smér Pfimy smé&r stavem :lt;::::wanvm Odbot. vievo Pricny smer | & NG5
87,61 23,87 11,69 32,78
NS5 2495 45,45 55,90 27,09
64,99 N Odbof. vpravo | Odbof vievoe  PFiimysmér | Odbof vpravo N
M35 Hlavni smér
41,12
+ R T
N NG5 NG5 NS5 NG5 A
NG5 NG5 17,19 |  6ase 2,94 | 58,83 NG5 Mg5
g796 | 11295 703 | 3412

Zdroj: autor

Zaver K1: Zlepseni odboceni z vedlejsich komunikaci, znacné zhorSeni primého i odbocného

smeru na hlavni komunikaci, prodlouzeni skoro vsech délek N95.

PFicny smeér

Hlavni smér

Odbof. vpravo
70,5

Pfimysmeér  Odbof. vievo
455 484

Odbof. vpravo

Odbof. vievo

Primy smér

% rozdil mezi plvodnim
stavem a navrhovanym
stavem

Primy smér

C. vlevo

Odbof. vpravo

35,8 87,4

Odbof. vlevo  Pfimy smér

89,6

Odbof. vpravo

Hlavni smér

PFicny smer

Obrazek 5.3 Stavajici stav vs. Navrhovany stav — K2 detail [%]

Zdroj: autor

Pricny smeér

Hlavni smér

Odbof. vpravo |  Piimysmér  Odbof. vievo | Odbof. vpravo
17,0 44 15,7 58,3
Odbof. vievo . . . Primy smeér
4.3 [5] rozdil mezi plvodnim $0.2
Primy smeér stavem 3 navrhovanym Odbof. vievo
68,3 stavem 119,

84,5 9,8 B.5 0,2
Odbof. vpravo | Odbof. vievo  Piimysmér | Odbof. vpravo

Hlavni smér

PFiEny smér

Obrdzek 5.4 Stavajici stav vs. Navrhovany stav — K2 detail [s]
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k2 |
NS5 NS5 NG5 NE5
0,00 34,54 NS5 Na5 NS5 NS5 121,27 65,84
v 548 | 137 11824 | 10338 ~
+ N T
NG5
c Hlavni smér . 120,74
Odbof. vpravo Piimysmér  Odbof. vievo | Odbof. vpravo NG5
34,54 116,89 14,68 55,42 14,53
NS5 Odbot. v . I - PFimy = NG5
2280 E;Ej Fuo rozdil N95 [m] mezi puvodnim ”r_“,“__sﬁ”.w 3227
- Al Pficny smér — T h v — Piitny smér | w -
g5 " PHimy smar stavem :'t;:::“ SVEMM 5 dbot. vievo v Nas
16,60 18,37 14,54 17,35
NS5 469 7,61 135,16 11,15
24,80 N Odbof. vpravo | Odbof. vievo Pfimy smér | Odbof. vpravo N
MNE5 Hlavni smér
5,42
+ N T
N MNE5 NG5 MNE5 NS5 A
NO5 N5 1706 | g9ss 928 | 14244 NG5 NS5
173 | sa2 o0 | 111s

Obrdzek 5.5 Stavajici stav vs. Navrhovany stav — K2 detail N95  Zdroj: autor

Zaver K2: Vyrazné zlepSeni odboceni z vedlejsich komunikaci, mirné horseni primého sméru

na hlavni komunikaci.

Hlavni smér

Odbot. vpravo BFimy smér Odboé. vlevo | Odboé. vpravo
842 40,9 29,7 29,7
Odbod. vievo Primy smér

44 2 % rozdil mezi pdvodnim stavem a 53,4

PFiEny smér ——— X — BFiEny smér
PFimy smér navrhovanym stavem Odbot. vievo

8

i |
w

62,2 9,3 47,0

Odbot. vpravo Odbot. vievo Pfimy smér | Odboé. vpravo
Hlavni smér

Obrdzek 5.6 Stavajici stav vs. Navrhovany stav — K3 detail [%]  Zdroj: autor

Hlavni smér
Odbof. vpravo | Piimysmér  Odbof. vievo | Odbof. vpravo

Odbof. vievo . . . Primy smeér
155 [5] rozdil mezi pvednim -
Pfitny smér — ; — Pfitny smér
v Primy smeér stavem a navrhovanym Odbof. vievo v
15,5 stavem 34,6
31,7 0,8 0,3 0,3

Odbof. vpravo | Odbof. vlevo  Pfimysmeér | Odbof. vpravo
Hlavni smér

Obrdzek 5.7 Stavajici stav vs. Navrhovany stav — K3 detail [s] Zdroj: autor
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K3
N95 Ng5 NG5 NS5
97,37 30,85 Na5 NS5 NG5 NS5 24,61 18,39
¥ 90,10 50,85 20,43 20,98 R
4 N T
NG5
c Hlawni smér . 30,76
Odbof. vpravo Pfimysmér  Odbof. vievo | Odbe. vpravo NG5
66,52 59,25 0,54 5,23 15,52
NS5 Odbot. vl . P . Pfimy = NG5
4763 ?f :\ievo rozdil M95 [m] mezi puvednim ”njl‘fl 5@er 2357
- Al Prigny smér —— 1 h v — Pricny smér | -
M35 v Primy smeér stavem :t;:l:;louan\,'m Odbof. vievo v NG5
25,07 22,56 18,67 24,85
Ng5 16,7 459 0,00 0o
47,63 Odbof. vpravo | Odboc. vievo Primy smér | Odbotf. vpravo
N5 > Hiavni smér >
25,07
L R T
N NG5 M55 NG5 NS5 A
NS5 NS5 15,68 I 11,09 0,00 | 0,00 NG5 M55
a756 | s08s 000 | o000

Obrdzek 5.8 Stavajici stav vs. Navrhovany stav — K3 detail N95 Zdroj: autor

Zaver K3: Celkové zlepseni ve viech smerech na krizovatce vcetné zkraceni vsech délek N935.

PNy smeér

Hlavni smér

Odbof. vpravo

Primysmér  Odbof. vievo

Odbof. vpravo

Odbot. vievo

% rozdil mezi plvodnim

Primy smeér

stavem a navrhovanym
stavem

Primy smeér

Odbof. vievo

Odbof. vpravo

Odbof. vlevo  Piimy smér

(V=)

Odbof. vpravo

Hlavni smér

PACAY smér

Obrdzek 5.9 Stavajici stav vs. Navrhovany stav — K4 detail [%]

Zdroj: autor

Pricny smeér

Hlavni smér

COdbof. vpravo

Pfimysmér  Odbof. vievo

Odbof. vpravo

Odbof. vievo

[5] rozdil mezi plvodnim

Primy smér

stavem a navrhovanym
stavem

Primy smeér

Odbof. vievo

(=l i u]

Odbof. vpravo

Odbof. vlevo  Primy smér

Odbof. vpravo

Hlavni smér

Pricny smeér

Obrdazek 5.10 Stavajici stav vs. Navrhovany stav — K4 detail [s]
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K4
NE5 NS5 NG5 NS5
17,89 888 NG5 NG5 NG5 M55 100,32 87,55
" 16087 | 14675 1853 | 828 R
+ N T
NG5
Hlavni smér 111,24
< Odbof. vpravo |  Piimysmér  Odbof. vievo | Odbof. vpravo < MB35
9,01 14,13 0,24 12,77 91,09
1::;2 e L Ddb-'o.'t'fv;lem rozdil N95 [m] mezi pivodnim P”n;g s;rsﬂer e 4@?954
NS5 A Pricny smer Primy smér stavem a nawrhevanym Odboi. vievo Pricny smer | MBS
97,11 46,08 stavem 2 29,31
NG5 41,85 42,78 28,40
144 62 N Odbof. vpravo | Odbof. vievo  Piimy smér | Odbof. vpravo N
N5 Hiavni smér
98,53
e R T
N MNE5 MNE5 MNE5 NG5 A
NB5 NB5 85,58 | 4280 15062 | 12223 Mg5 S
13754 | o559 1270 | 1013

Obrdzek 5.11 Stavajici stav vs. Navrhovany stav — K4 detail N95  Zdroj: autor

Zaveér K4: Celkové zlepseni ve viech smerech na krizovatce vietné zkraceni vsech délek N935.

Hlavni smér
Odbof. vpravo Pfimy smér

53,9 5,0
Odbot. vievo . . B
o % rozdil mezi plvodnim
Fficny smér — stavem a navrhovanym PfiEny smér

stavem

Odbof. vpravo | Odbof. vlevo  Piimy smeér
Hlavni smér

[==]

Obrdazek 5.12 Stavajici stav vs. Navrhovany stav — K5 detail [%] Zdroj: autor

Hlavni smér
Odbof. vpravo | PRimy smér

6,5 0,1
Odbof. vievo . . .
. [5] rozdil mezi plvodnim
wew w i . wow s w
Pricny smer stavem a navrhovanym Pricny smer

stavem

Odbof. vpravo | Odbof. vlevo  Primy smér
Hlavni smér

Obrdazek 5.13 Stavajici stav vs. Navrhovany stav — K5 detail [s]  Zdroj: autor
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K5 |
NG5 NG5
4,99 2,28 NG5 NG5
v 9826 | 93,61 |
-} ] B
c Hlavni smer
Odbot. vpravo Bfimy smér
NG5 Odboi. vi . : .
52 76 DE \i_ Fue rozdil N95 [m] mezi puvednim
NJEE Al Ffigny smér —— stavem a navrhovanym FriEny smér
20,97 stavem
S Odbof vpravo | Odbof vlevo  Primysmér
Hlawni smér
e F T
N NS5 NG5 Mg5 NG5
Ng5 Ng5 3371 | 1895 o201 | 1867
669 | 2679

Obrdazek 5.14 Stavajici stav vs. Navrhovany stav — K5 detail N95 Zdroj: autor

Zaver K5: Celkove zlepseni ve vSech smérech na krizovatce vcéetné zkraceni vsech N95.

Hlavni smér
Primy=mér  Odbof. vievo | Odbol. vpravo

§2 49

Primy smé&r

% rozdil mezi pdvodnim
stavem a navrhovanym
stavem

PFicny smér

PFicny smér

Primy smér
Hlavni smér

Obrdzek 5.15 Stavajici stav vs. Navrhovany stav — K6 detail [%] Zdroj: autor

Hlavni smér
Pfimy smér  Odbof. vievo | Odbof. vpravo

q 7

Primy smeér

[5] rozdil mezi pdvodnim
Pricny smer stavem a navrhovanym
stavem

Pricny smeér

Primy smeér
Hlavni smeér

Obrazek 5.16 Stavajici stav vs. Navrhovany stav — K6 detail [s] ~ Zdroj: autor
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0K
M5 M85
NS5 NS5 N95 NS5 4142 34,73
171,73 | 18ss8s 1072 | &8s ~
<) o T
NS5
Hlavni smeér < 17,53
Pfimy smér  Odbof. vievo | Odbof. vpravo NG5
14,22 38,87 6,69 15,08
rozdil N95 [m] mezi pOvadnim r|n'|11,.-:s:mer
Pficny smér stavem a navrhovanym —— PFEny smér
Stavem
46,92
Pfimy smeér
Hlavni smér >
b b T
N5 N5
BR3B | 41,46

Obrdazek 5.17 Stavajici stav vs. Navrhovany stav — K6 detail N95 Zdroj: autor

Zaver K6: Beze zmen pri porovnani strednich doby zdrZeni, zhorSeni v primém sméru na

vjezdu do krizovatky od HK, vyvdzeno zlepsenim v druhém primém pruhu. ZlepSeni délek N95.

5.2.2 Stavajici stav vs. Navrhovany stav — prerozdélené intenzity (H2)

V soucasné situaci je ve Vysokém Myte ziizeno pouze jedno SSZ, a to na kfizovatce
K4. Jiz z mé Bakalaiské prace, kde probéhlo sc¢itani dopravy na vedlejsi komunikaci ul.
Jirdskova je patrné, ze pievazna ¢ast pficného pohybu pies I/35 se vztahuje praveé k této

kiizovatce.

ul. Prokopa Velikého ul. Rokycanova

ul. Zizkova

ul. Jiraskova

ul. Jiraskova ul. Jiraskovz

'(/' 3 \ J 7/ p ' b
{ | f
0§3 26l balé ‘ | | csafe irat | osa tel Wraté
ul Jiraskova 7 | i
R 17N 1

\ f‘f Ul Jiraskova
|

ul. Jiraskova

19

min

ul. Prokopa velikého ul. Gen. Zavady ul. Rokycanova

Obrdazek 5. 18 Koncentrace dopravy ke krizovatce K4 — ul. Prokopa Velikého ~ Zdroj: autor
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Pti ziizeni SSZ na vétSiné kiizovatkdch mizeme ptedpokladat prerozdéleni intenzit
dopravy v pficnych smérech pies 1/35. Diky zelené vIiné a nasledné dobé trvani Cervené na
hlavni komunikaci, bude ptiblizné stejna Sance pticné piejet komunikaci I/35 na kterékoliv

kiizovatce.

Vysledky simulace pfi rovhomérnéjsSim rozlozeni intenzit ukazuji minimalni zlepSeni
na vSech ktizovatkach. Z toho vyplyva, ze doby jednotlivych fazi SSZ jsou nastaveny na
nejveétsi intenzitu dopravy a to na kiizovatce K4 (soucasného stavu) a pii prerozdéleni intenzit

se na ostatnich kiizovatkach nezvysi intenzita dopravy natolik, aby byl vyuzit potencional délky

trvani ¢ervené na hlavni komunikaci.

Po ziizeni SSZ doporucuji po zkuSebni dob& provést prizkum, zda se pierozdéleni
dopravy uskutecnilo a v jakém méftitku. Néasledné na tyto intenzity nastavit délky jednotlivych
fazi SSZ a to zkraceni doby Cervena na vedlej$i komunikaci a prodlouZeni doby zelené na

hlavni. Toto feSeni by mélo zmensSit negativni dopad ziizeni SSZ na vjezdu do zelené viny.

Prijezd méstem se diky zelené vIné zkrati a to o -26,09 s ve sméru HK- Litomysl

a-11,94 s ve sméru Litomys]l — HK.

Hlavni smér
Odbof. vprave| Pfimysmér  Qdbof. vievo | Odbof. vpravo
BB 4 91,0 91,0
Odbog. vl . L . Primy =
oL visve * rozdil mezi puvodnim rlrr:l\;samer
PriEny smér ——— stavem a navrhovanym — PFicny smér
Primy smer Odbof. vievo
stavem
540 60,9 32,9 58,6
Odbof. vprave| Odbof. vievo  Pfimysmeér | Odbof. vpravo
Hlavni smér
Obrazek 5.19 Prerozdélené intenzity K1- detail [%] Zdroj: autor
Hlavni smér
Odbot. vprava| Pfimysmér  Odbof. vievo | Odbof. vpravo
51 12,2 -1,0 22,5
Odbof. vievo . . . Pfimy smér
L [5] rozdil mezi plvodnim e 0
Fficry smér — ; — Pricry smér
v Pfimy smeér stavem 3 navrhovanym Odbof. vievo v
e stavem o
147 17,8 1,1 42
Odbof. vpravo| Odbof. vievo  Pfimy smér | Odbof. vpravo
Hlavni smeér
Obrazek 5.20 Prerozdélené intenzity K1- detail [s] Zdroj: autor
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[ K1 |

NS5 NS5 VEHDELAY(ALLVEHDELAY[ALL VEHDELAY[ALL) VEHDELAY([ALL) N95 N95
0,00 6,74 NS5 N95 N95 N95 12,00 18,65
v 3371 | 16643 358 | 10029 K

R p] T
N95
Hiavni smér 12,00
< Odbof. vpravd Piimy smér  Odbof. vievo | Odbof. vpravo < NS5
5,74 132,72 13,30 6,65 12,78
oy || oivestmmen | TR | 200
NS5 . Pricny smer Pfimy smér nit‘:a::;:\é:a;i?ei Odbot. vievo Prieny smer v NS5
45,22 43,75 14,00 35,08
NS5 22,88 4458 53,98 24,37
54,99 Odbof. vpravd Odbof. vieve  Pfimysmér | Odbof. vpravo
No5 i Hlawni smér >
21,24
+ R T
N NS5 NG5 N95 N95 A
NS5 g5 17,19 61,77 2,94 | 56,91 ES NS5
87,96 65,08 7,03 | 31,40

Obrazek 5.21 Prerozdélené intenzity K1- detail N95

Zdroj: autor

Zaver K1: Zlepseni odboceni z vedlejsich komunikaci, znacné zhorseni primého i odbocného

sméru na hlavni komunikaci, prodlouzeni skoro vSech délek N95 krom odboceni z vedl. Ul.

Primyslova.

PFicny smeér

Hlavni smér

Odbof. vpravg
l-'.!!3

o,

Odbof. vievo
3'.‘ r

Pfimy smér
2'.‘ ri

Odbof. vpravo

Odbof. vievo

Ffimy smeér

% rozdil mezi plvodnim
stavem a navrhovanym
stavem

Pfimy smér

Odbof. vievo

Odbof. vprava

20,0 85,8

Odbof. vievo  Primy smér

oa

7.9

Odbof. vpravo

Hlavni smér

PFicny smeér

Obrdazek 5.22 Prerozdélené intenzity K2- detail [%]

Zdroj: autor

Fficny smér

Hlavni smér

Odbof. vpravo

Fiimysmér Odbof. vievo

Odbof. vpravo

154 2,0 10,1 75,5
Odbof. vievo . . . Primy smér
€17 [s] rozdil mezi povednim .
of i '

Pfimy smér stavem a navrhavanym Odbof. vievo
63,9 stavem 120,1
00,1 44 7.5 0,2

Odbof. vpravo

Odbof. vievo  Primy smér

Odbof. vpravo

Hlavni smér

Fficny sméer

Obrdazek 5.23 Prerozdélené intenzity K2- detail [s]
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[ k2 |
NE5 NG5 NE5 N95
0,00 23,68 N95 N95 N95 N5 121,27 45,51
v 348 | 11189 118,24 83,25 K
+ N €T
NG5
< Hlawni smér < 120,74
Odbof. wpravd Pfimysmér  Odbof. vievo | Odbof. vpravo N5
23,68 108,51 34,99 71,75 15,87
N95 Odbot. vi . R PFimy & NS5
24 80 20::2“0 rozdil N95 [m] mezi FIT‘{ sTer 32 97
- Pricny smér —— ¥ i — Fricny smér =
NS5 4 v Piimy smér npat‘:;;l:;:l 'f\:as“;:ir\‘.'.le?\'l Odbof. vievo v v NE5
5462 5,87 v 14,50 17,77
Ng5 16,20 10,67 123,80 B92
24 B0 N Odbof. vpravd Odbof. vievo  Piimysmér | Odbof. vpravo N
No5 Hlawni smér
17,93
+ N T
N N95 N5 N95 NS5 A
NE5 NE5 17,16 6,49 9,28 | 13300 NE5 NE5
1,73 17,93 0,00 | 8,92

Obrazek 5.24 Prerozdélené intenzity K2- detail N95

Zdroj: autor

Zaver K2: Vyrazné zlepSeni odboceni z vedlejsich komunikaci, mirné horseni primého sméru

na hlavni komunikaci. Velké zhorseni N95 na hlavni komunikaci.

PFicny smer

Hlavni smér

Odbof. vpravo

Piimy =mér  Odbof. vievo

Odbof. vpravo

Odbof. vievo

Primy smér

% rozdil mezi pdvednim
stavem a navrhovanym
stavem

Primy smeér

Odbof. vievo

Odbof. vpravo

10,0

Odbof. vievo  Piimy smér

Odbof. vpravo

Hlavni smér

PFicny smer

Obrdzek 5.25 Prerozdélené intenzity K3- detail [%]

Zdroj: autor

Pricny smeér

Hlavni smér

Odbof. vpravo

Pfimy smér Odbof. vievo

Odbof. vpravo

Odbof. vievo

[5] rozdil mezi plvednim

Primy smér

15,6 _ 16,5
Pfimy smeér stavem a navrhovanym Cdbof. vievo
15.6 stavem 30.8
29,9 0,8 0,3 0,2

Odbof. vpravo

Odbof. vlevo  PRimy smér

Odbof. vpravo

Hlawni smér

Pricny smeér

Obrdazek 5.26 Prerozdélené intenzity K3- detail[s]
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[ k3 |
N95 NG5 NS5 NS5
97,37 10,14 N95 NS5 N95 NS5 24,61 17,01
¥ 90,10 10,14 20,43 20,55 r
€ N T
NS5
< Hlavni smér « 30,76
Odbot. vpravg Piimysmér Odbof. vievo | Odbot. vpravo NE5
87,23 79,96 0,11 7,60 17,55
429';3 Ddb.o’c.:vxlevo rozdil N95 [m] mezi Prlm:’ ?mer 4N39552
- A PriEny smér ————— Gvodnim st; —— Pricny smér ¥ -
N95 v Pfimy smer :;::D:;: .;a;:::.le:_l OdbocL. vievo " N95
36,81 10,82 i 17,77 25,75
N85 37,42 6,62 0,00 0,00
47,63 Odbof. vpravg Odbof. vievo  Piimy smér | Odbof. vpravo
NG5 b Hlawni smér e
36,81
+ R T
N N85 NG5 NG5 N95 A
ES NE5 15,68 9,05 0,00 | 0,00 NS5 NS5
a756 | 101s 0,00 | 0,00
4 v v ro= H H He
Obrdazek 5.27 Prerozdélené intenzity K3- detail N95 Zdroj: autor

Zaver K3: Celkové zlepseni ve vSech smérech na kriZovatce vcetné zkraceni vsech délek N95.

Hlavni smeér

Odbof. vpravo| Piimy smér  Odbof. vievo | Odbof. vpravo

COdbof. vievo . . . Primy smér
% rozdil mezi puvodnim i

PFICny smeér — — stavem a navrhovanym - Pricny smeér
Primy smer Odbof. vievo
stavem

Odbof. vpravo | Odbof. vievo  Piimy smér | Odbof. vpravo
Hlavni smér

Obrdzek 5.28 Prerozdélené intenzity K4- detail[%)] Zdroj: autor

Hlavni smeér

Odbof. vprave| Pfimysmér  Odbofl vievo | Odbof. vpravo

= iyl O, o 1ok, F

Odbot. vievo i . i
o [5] rozdil mezi pvodnim

2

Pfimy smeér

stavem a navrhovanym .
¥ Odbof. vievo
stavem e

PFiEny smér PHENY smeér

Pfimy smér

(S0 N
(=]

Odbof. vpravo | Odbof. vievoe  Pfimy smér | Odbof. vpravo
Hlavni smér

Obrdzek 5.29 Prerozdélené intenzity K4- detail[s] Zdroj: autor
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| Ka
NS5 NS5 NS5 NE5
17,00 10,77 N85 N95 NS5 N95 100,32 87,12
¥ 16087 | 12860 18,53 475 ~
& N T
N95
Hlavni smér 111,24
€ Odbot. vpravg Piimysmér  Odbof. vievo | Odbol. vpravo < N35
6,22 11,18 13,78 13,21 88,10
:la:f;z e Ddb.‘o;t.svslem rozdil NS5 [m] mezi P”T:‘;s!ﬂer e 4r:?954
NS5 2| e s e e n";‘:sg:;:;a:;li Odbot. vievg | Ny sSmEr ¢ NS5
71,97 67,79 5,09 40,85
N85 64,91 20,36 39,58 1,88
144 62 N Odbot. vpravd Odbod. vievo  Piimy smér | Odbof. vpravo N
NS5 Hiavni smér
76,83
J K T
N NO5 NG5 NG5 A
e NS5 85,58 65,22 15062 | 11105 e NS5
13754 | 72,63 1270 | 10,82

Obrazek 5.30 Prerozdélené intenzity K4- detail N95

Zdroj: autor

Zavér K4: Celkové zlepsSeni ve vSech smérech na kiizovatce, véetné zkraceni vech délek N95.

Fficny smér

Hlavni smér

Odbof. vpravo

Pfimy smér

Odbo. vievo

% rozdil mezi pdvodnim

stavem a navrhovanym
stavem

Fficny smer

Odbof. vpravo

Odbof. vievo

Pfimy smér

Hlavni smér

Obrdazek 5.31 Prerozdélené intenzity-K5 detail[%]

Zdroj: autor

Hlavni smér

Odbof. vpravo

o,

Primy smeér

Odbof. vievo
291

Pricny smer

[5] rozdil mezi phvodnim
stavem a navrhovanym
stavem

Pricny smer

Odbof. vpravo

Odbol. vievo  Primy smeér

Hlavni smeér

Obrdazek 5.32 Prerozdélené intenzity-K5 detail[s]

95
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I K5 I
NG5 N5
4,99 2,35 ES ES
v 8826 | 9794
J N T
Hlavni smér
Odbof. vpravg  Pfimy smér
N5 Odboé. v P
53 76 D_E _‘i Fve rozdil N95 [m] mezi
NJBS PHiEny smeér — plvodnim stavem a Pficny smeér
3450 navrhovanym stavem
Odbot. vpravg Odbot. vievo  Pfimy smér
Hlavni smér
+ ~ T
}‘I NG5 MNa5 NG5 N5
NS5 S5 33,71 22,75 92,01 | 26,57
68 | 1mm

Obrdzek 5.33 Prerozdélené intenzity- K5 detail N95

Zdroj: autor

Zaver K5: Celkove zlepseni ve vSech smérech na kriZovatce, vcetné zkraceni vsech délek N95.

Pricny smeér

Hlavni smér

Primy smeér
BA

Odbof. vievo

Odbof. vpravo

% rozdil mezi plvodnim
stavem a navrhovanym

stavem

Primy smeér

Primy smeér

Hlavni smér

Pricny smeér

Obrdazek 5.34 Prerozdeélené intenzity-K6 detail [%]

Zdroj: autor

PFiCny smér

Hlavni smér

52 0,6

Pfimy smér  Odbol. vievo

Qdbof. vpravo

stavem a navrhovanym
STaVEM

[5] rozdil mezi plvednim

PEimy smér

PFimy smér

Hlavni smér

Pricny smeér

Obrdazek 5.35 Prerozdélené intenzity-K6 detail [s]
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ok |
NG5 NS5
NG5 N95 NG5 NG5 41,42 31,88
17173 | 15741 w072 | sses ~
4 - 4
NG5
Hlavni smér 17,53
Fiimysmér Odbof vieve | Odbol. vpravo < MNE5
14,33 31,77 054 10,45
rozdil N95 [m] mezi P””T",s:mer
Ffitny smér plvodnim stavem a — Ffitny smér
navrhovanym stavem
Primy smér S
Hlavni smér
+ + +
M35 NG5
88,38 | 39,81

Obrdzek 5.36 Prerozdélené intenzity- K6 detail N95

Zdroj: autor

Zaver K6: Beze zmén pri porovnani stiednich doby zdrzeni. ZlepSeni vSech délek N95.

5.2.3 Stavajici stav vs. Navrhovany stav — vyhledové intenzity 2026 (H3)

Zde se stavy vyrazné rozchazeji, zatim co situace (H2) stavajiciho stavu s vyhledovymi

intenzitami na hlavni komunikace a to predev§im v pfimém sméru zlstava stejnd i pii tak

razantnim narustu intenzit dopravy, piicny piejezd pies 1/35 je pii H3 v podstaté nemozny. Na

kriticky pruzich je ¢ekaci doba i ptes 1000s a UKD vsude F. Zde se ukaze vyznam ziizeni SSZ

a zelené viny, kde piiény piejezd na jednotlivych kiizovatkach neni $patny. Uroveti UKD je

mezi B-C-D. Pii pfenastaveni jednotlivych délek fazi SSZ na vyhledové intenzity dopravy by

se dalo docilit stavu UKD ,,B-C* coz by bylo dostacujici.

Prijezd méstem se diky zelené vin¢ zkrati a to o -38,67s ve sméru HK- Litomysl

a-17,42 s ve sméru Litomys]l — HK.

PFicny smér

Hlavni smér

Pfimy smér

stavem a navrhovanym

Odbof. vpravo| Piimy smér  Odbof. vievo | Odbof. vpravo
B6.5 BS54 486 63,3
COdbof. vievo . . . Pfimy smeér

% rozdil mezi puvodnim 1; 5

Odbot. vievo

stavem
39.6 60,6 70,8
Odbof. vpravo| Odbof. vlevo  Piimy smér | Odbof. vpravo
Hlavni smeér

Pficny smér

Obrazek 5.37 Vyhledové intenzity K- detail [%]
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Hlavni smér
Pfimy smér Odbof. vievo
27,1 11,7

Odbof. vpravo
18,3
PFimy smér

Odbot. vpravo
11,1
Odbof. vievo

[5] rozdil mezi plvodnim

Odbof. vievo

— stavem a navrhovanym
Primy smer ¥
s stavem

Fficny smeér

Fficny smér
6,1

Odbof. vpravo

45 148 2.5
Odbof. vlevo  Primy smér
Hlavni smér

Odbot. vpravo

Obrazek 5.38 Vyhledové intenzity KI- detail [S]  Zdroj: autor

I K1 |
N95 NS5 NS5 N95
0,00 599 MNE5 MNE5 ME5 NS5 75,57 21,74
v 25283 |  3sna3 2woa | 133 R
- N T
NS5
Hiawni smér 75,57
< Odbol. vpravo| Piimysmeér  Odbol. vievo | Odbol. vpravo < NG5
5,99 97,59 B,GE 53,84 11,17
3253591 T Gdb;o_xc." :I:EW rozdil N9S [m] mezi P”Tf:mer A srfssg
No5 G I - n";\:‘:sz:;:‘;:a:;l; Odbot vieva | | CnYSMEr | ¥ NS
169,39 13,16 38,435
NS5 61,12 89,29 27,15
387,69 N Odbol. vpravo| Odbof. vleve  Piimy smér | Odbol. vpravo N
NG5 Hlavni smér
66,86
+ K 4+
N NS5 NS5 NS5 NS5 A
NG5 NS5 20,97 I 82,09 0,00 | 89,29 MNE5 N95
26281 | 18587 gss | ase0

Obrazek 5.39 Vyhledové intenzity K1- detail N95  Zdroj: autor

Zaver K1: Velice vyrazné zlepseni odboceni z vedlejsich komunikaci, zhorSeni primého smeru
na hlavni komunikaci. Prodlouzeni délek N95 na hl. komunikaci a vyrazni zlepseni délek N95

na vedlejsich komunikacich.

Hlavni smér

PFicny smér

Odbof. vpravo
9,7

Pimy smér
22,1

Odbof. vievo
55,0

Odbof. vpravo

Odbo. vievao

Primy smér

noon

% rozdil mezi pdvodnim
stavem a navrhovanym
stavem

Frimy smér

Odbof. vievo

e

(V= ¥

Odbof. vpravo

Odbof. vlevo

BT 4

PFimy smér

92,0

Odbof. vpravo

Hlavni smér

Pficny smér

Obrazek 5.40 Vyhledové intenzity K2- detail [%]
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Fficny smer

Hlavni smér

Odbod. vpravo| Primysmér  Odbof. vievo | Odbof. vpravo
2.5 3,5 330 233.3

Odbof. vievo . . B Primy smeér
- [5] rozdil mezi r:luun:n:lr.'nm 4575

Pfimy smér stavem a navrhovanym Odbof. vievo

319,2 Stavem 11075
424,1 16,0 9.9 0.6

Odbof. vpravo| Odbof. vievae  Piimy smér |Odbof. vpravo

Hlavni smér

Fficny sméer

Obrdzek 5.41 Vyhledové intenzity K2- detail [s]

Zdroj: autor

| K2 |
NS5 N5 NS5 NS5
0,00 35,54 NS5 N95 NS5 NG5 315,41 53,74
v 11008 | 13845 17658 | 14640 ~
+ N T
NS5
Hlawni smér 314,88
< Odboc. vpravo| Primysmér  Odbol. vievo | Odbot. vpravo < &5
3554 28,37 30,18 221,67 13,75
1?;;2 e Ddb;o,cz- :“Hsem roedil N95 [m] mezi Pn?;‘i o 1??,?’5
Nas 2| PR smer e emar npai‘:sssa'l':‘;:a:;li Odbot vievo | enysmer f ¥ NG5
13,69 141,21 16,54
NE5 10,07 174,04 45,61
115,92 N Odbot. vpravo| Odbof. vievo  Piimy smér |[Odbol. vpravo N
NG5 Hlavni smér
6,67
4 K T
k) NS5 NG5 NS5 N95 A
NS5 NS5 w73 | 1m: 1845 | 15249 NS5 NS5
91,86 6,67 9,45 | 5608

Obrazek 5.42 Vyhledové intenzity K2- detailN95

Zdroj: autor

Zaver K2: Velice vyrazné zlepseni odboceni z vedlejsich komunikaci. Prodlouzeni délek N95

na hl. komunikaci a vyrazni zlepseni délek na vedlejsich komunikacich.

PFicny smér

Hlavni smeér

Odbof. vpravo

oA

Pfimysmér Odbof. vievo

Odbof. vpravo

R

Odbof. vievo

Ffimy smér

% rozdil mezi pvodnim
stavem a navrhovanym
stavem

Pfimy smér

Odbof. vievao

Lo | g

Odbof. vpravo

[¥=]

Odbof. vlevo  Pfimy smér

Odbof. vpravo

Hlavni smér

Pfitny smér

Obrdazek 5.43 Vyhledové intenzity K3- detail [%]  Zdroj: autor
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Hlavni smér

PRENY smér

Odbof. vpravo

Ffimy smér Odbof. vievo

Odbof. vpravo

Odbof. vievo

[5] rozdil mezi pdvednim

Pfimy smeér

FRicny smér

136,7 _ 122 8
Primy smér stavem a nawhovanym Odboc. vievo
136,7 stavem 443,2

2704 0,1 0.4 0,5

Odbof. vpravo

Odbof. vievo  Pfimy smér

Odbof. vpravo

Hlavni smér

Obrdzek 5.44 Vyhledové intenzity K3- detail [s]

Zdroj: autor

| K2 |
N95 MNa5 MB35 MB5
141,17 14,12 MN95 N95 MN95 N5 41,26 24 68
¥ 133,90 14,12 69,74 18,85 ~
e ] T
MB35
« Hlavni smér « 47,01
Odbol. vpravo| Primysmer  Odbol. vievo | Odbod. vpravo NS5
127,05 115,75 45,85 16,58 25,50
1?:2[) Odbot. vieve rozdil N95 [m] mezi Frimy smer EI:BJSB
L Fricny smér — C i — Pricny smér L
Nas5 2 v PHimy smer n‘:‘:sg::: i:as'i'i?e:n Odbot. vieve v v N5
32,25 166,35 v 32,35 30,83
N95 184,40 8,78 4441 5,64
198,60 Odbof. vpravo| Odbof. vlevo  Pfimy smér |Odbof. vpravo
Na5 > Hlavni smér -2
32,25
+ R T
N NS5 NG5 MNg5 NG5 A
NS5 MNE5 18,83 I 10,05 4441 I 0,00 MB35 ME5
g5z | 1a12 asga | op0

Obrdzek 5.45 Vyhledové intenzity K3- detail N95  Zdroj: autor

Zavér K3: Celkové zlepseni ve vSech smérech na krizovatce, véetné zkrdaceni vSech délek N95.

Pfitny smeér

Hlavni smér

Odbof. vpravo

Pfimysmér Odbof. vievo

Odbof. vpravo

Odbof. vievo

Ffimy smér

% rozdil mezi plvodnim
stavem a navrhovanym
stavem

Pfitny smeér

Odbof. vpravo

Odbof. vievo  Primy smér

Odbof. vpravo

Hlavni smér

Obrazek 5.46 Vyhledové intenzity K4- detail [%]
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Pficny smér

Hlavni smér

Odbof. vpravo

Ffimysmér Odbof. vievo

T —

Odbof. vpravo

Odbot. vievo

Pfimy smeér

[5] rozdil mezi pdvednim

Ffimy smér

stavem a navrhovanym
stavem

Odbof. vievo

PFicny smeér

[l ¥
(==l
[¥=]

Odbof. vpravo

(=]

Odbof. vievo  Primy smér

Odbof. vpravo

Hlavni smér

Obrdzek 5.47 Vyhledové intenzity K4- detail [s]

Zdroj: autor

[ K |
NE5 NS5 NS5 NS5
9,92 10,43 No5 M85 M85 M85 140,05 110,01
" 16175 | 15621 go1 | 11 R
I’y e ] T
NS5
Hlavni smér 150,96
< Odbof. vprave| Pfimysmér  Odbof. vievo | Odbol. vpravo < MNa5
0,51 5,54 1,98 30,04 114,23
1::51'3 . Udbfosc';‘i—'lem rozdil N95 [m] mezi PHT:TSTH e sq?jn
NBS5 A Prenysmer e s nii:gj:;:y:a:;l; Ddbot. vievg | MY SMET | ¥ NES5
178,16 39,43 41 86
M5 54,03 15,08 3,38
253,93 N Odbot. vpravo| Odbof. vievo i Pﬁum\.i' smér |Odbof. vpravo 3
NS5 Hlavni smer
177,87
e R T
N M85 M85 NG5 NE5 A
NS5 NS5 137,34 I 83,32 161,79 | 146,71 NS5 NS5
246,85 176,70 8,16 |  115s

Obrazek 5.48 Vyhledové intenzity K4- detail N95

Zdroj: autor

Zaver K4: Celkove zlepseni ve vSech smérech na krizovatce, véetné zkrdceni vsech délek N95.

Pficny sméer

Hlavni smér

Odbof. vpravo

Primy smeér
45

Odbof. vievo

% rozdil mezi plvodnim

stavem a navrhovanym
Stavem

Pficny sméer

=]
[=3]

Odbof. vpravo

Odbof. vievo  Primy smér

LB

Hlavni smér

Obrazek 5.49 Vyhledové intenzity K5- detail [%]
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Hlavni smér

Odbof. vprave| Piimy smér
16,7 0,1

Odbof. vievo . . .
445 [5] rozdil mezi plvodnim
p

Pricny smer stavem a navrhovanym Pricny smer
stavem

(=]
[=]

Odbof. vpravo| Odbof. vievo  Primy smér
Hlavni smér

Obrdzek 5.50 Vyhledové intenzity K5- detail [s] Zdroj: autor
| K5 |
NG5 NG5
7,63 2,30 NS N5
v g494 | 11752 |
v N T
{_ Hlavni smér
Odbof. vpravo| Pfimy smér
5,33 22,57
13:?555 Odboc. f'fw rozdil N95 [m] mezi
N?:E A | Ffitny smér — pivodnim stavem a Pricny smér
-I'-]-E.’EB naurhnuanym stavem
S Odbof. vpravo| Odbof vievo  Primy smér
Hlavni smér
A K T
N No5 NG5 N5 NG5
NS5 N5 5631 | 2566 32933 | 238
18600 | 3163
Obrdzek 5.51 Vyhledové intenzity K5 -detail N95 Zdroj: autor

Zaveér K5: Celkové zlepseni ve vsech smérech na krizovatce, vietné zkraceni délek N95, krom

mirného zhorseni v primém smeru od HK.

Hlavni smeér

Primy smér Odbof. vievo | Odbof. vpravo
33,0 19,9 455

Frimy smer

% rozdil mezi pdvodnim
PFEnY smeér stavem a navrhovanym
stavem

a3

PFiEny smeér

[xx]
(=]

Primy smér
Hlavni smeér

Obrdzek 5.52 Vyhledové intenzity K6- detail [%] Zdroj: autor
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Hlavni smér
Pfimy smér Odbof. vievo | Odbof. vpravo
i . i Ffimy smér
[5] rozdil mezi pivodnim o
Ffitny smér stavem a navrhovanym — Fficny smér
stavem
Frimy smer
Hlavni smér
Obrdzek 5.53 Vyhledové intenzity K6- detail [s] Zdroj: autor
| oK |
NS5 NS5
NG5 NS5 NG5 NG5 BB B5 34,03
27961 | 322,85 17077 | 1ss88 s
+Je - T
NS5
Hlavni smeér < 81,68
Ffimysmeér Odbof. vievo |Odbol. vpravo NG5
43,23 3,91 54,82 18,71
' ] Pr——
rozdil N95 [m] mezi HT].'I ffﬂer
PriEny smér pivodnim stavem a —— PriEny smér
navrhovanym stavem
Bfimy smér 5
Hlavni smer
e + T
NS5 NG5
16063 | 14673

Obrdzek 5.54 Vyhledové intenzity- K6 detail N95  Zdroj: autor
Zaver K6: Celkoveé zlepseni ve vSech smérech na krizovatce, véetné zkraceni délek N95. Mirné

zhorsSeni zdrzeni i délek v primém smeéru od HK.

5.2.4 Stavajici stav vs. Navrhovany stav — dostava D35 (H4)

Zde se situace obrati oproti hypotéze H3- simulace vyhledového stavu sv. stavajici stav.
Predpokladand intenzita dopravy je tak mald, Ze doby zdrzeni na Cervenou piekracuji dobu
zdrZeni pii odbocovani bez SSZ. UKD je u obou feSeni piijatelné ( UKD na vedlejSich
komunikacich, az na vyjimky maximaln¢ ,,C*). Zde by bylo nutné vyrazn& ptrenastavit doby
fazi SSZ, aby bylo docileno stejné efektivity dopravy na ktizovatkach tizené SSZ jako tizené
prednosti v jizdé. Situace by nebyla tak markantni, ale scénaf by se podobal roku 1980, kdy ve

vysokém myt€ SSZ jiz bylo a poté bylo zruseno.
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Pricny smér

Hlavni smér
Odbot. vprave| Primy smér Odbot. vleve |Odbof. vpravo
26,6 95,8 16,3 97,7
Odbof. vievo Primy smér
100.0 % rozdil mezi pdvodnim stavem 83,4
Primy smér a navrhovanym stavem Odbot. vievo
68,9 100,0
7.6 45,6 26,5 51,1
Odbot. vprave| Odbot. vievo Primy smér |Odbot. vpravo

Hlavni smér

Pritny smér

Obrazek 5.55 Dostavba D35- K1- detail [%]

Zdroj: autor

Hlavni smér

Odbot. vpravo| Primy smér Odbot. vlevo | Odboé. vpravo
2,5 10,3 1,7 22,4
Odbot. vlevo PFimy smér
20,7 [s] rozdil mezi pivodnim stavem 45,1
Primy smér a navrhovanym stavem Odbot. vlevo
27,5 23,0
28,3 3,6 0,8 3,4
Odbot. vpravo| Odbot. vlevo Primy smér | Odbot. vpravo

Hlavni smér

Obrdzek 5.56 Dostavba D35- K1- detail [s]

Zdroj: autor

| K1 |
M35 M35 M35 M35
0,00 4,71 NS5 NS5 NS5 N95 3,40 12,76
¥ 0,00 | 122,45 16,82 11,68 L
4 N T
M35
Hlavni smér 3,40
< Odbof. vprave| PHimy smér Odboé. vleve |Odboé. vpravo < NG5
4,71 122,45 514 9,36 8,55
NS5 Odbot. vievo PFimy smér NS5
15,86 e 54,12 rozdil N95 [m] mezi plvodnim 5,15 e+ . 7,61
A PFicny smer — - . " Pricny smer ¥
NS5 Pfimy smér | stavem a navrhovanym stavem | Odbot. vievo NS5
58,98 55,91 33,69 41,30
M35 80,19 20,87 64,27 37,02
6,69 Odboé. vprave| Odbof. vievo Pfimy smér |Odbof. vpravo
N35 > Hlavni smér >
72,60
¥ K ™
N NS5 NS5 NS5 NS5 A
Nas5 M35 10,03 30,90 0,00 64,27 M35 M35
0,00 80,19 CLENMAX CLENMAX QLENMAX CLENMAX 4,63 | 41,65

Obrazek 5.57 Dostavba D35- K1 detail N95

Zdroj: autor

Zavéer K1: Znacné zhorseni ve vSech smérech na krizovatce, prodlouzeni skoro vsech délek

NO5.
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PFicny smér

Hlavni smér

Odbot. vpravo

Primy smér Odbot. vievo

Odbof. vpravo

93,6 82,1 51,5 28,8
Odboi. vievo PFimy smér
17,9 % rozdil mezi pdvodnim stavem 0,0
PFimy smér a navrhovanym stavem Odbot. vievo
32,8 19,2
24,0 45,2 58,5 40,6

Odboi. vpravo

Odbot. vievo PFimy smér

Odbof. vpravo

Hlawni smér

PFicny smér

Obrazek 5.58 Dostavba D35- K2- detail[%]

Zdroj: autor

Hlavni smér

Odboc. vpravo| Primy smér Odbo¢. vlevo | Odboé. vpravo
23,9 g9 11,3 10,4
Odbot. vlevo Primy smér
4.3 [5] rozdil mezi plivodnim stavem 0,0
Piimy smér a navrhovanym stavem Odboé. vlevo
9,7 -5,6
7,1 5,0 1,8 0,0
Odboc. vpravo| Odbot. vlevo Piimy smér | Odboé. vpravo

Hlavni smér

Obrazek 5.59 Dostavba D35- K2- detail [s] Zdroj: autor
| K2 |
N95 NG5 NS5 NG5
0,00 34,75 NS5 NS5 NS5 NS5 56,50 56,65
1,61 | 594,80 35,92 39,87 R
N N T
NS5
Hlavni smér 65,97
< Odbot. vprave| PFimy smér Odboc. vleve |Odbot. vpravo < NS5
34,75 93,00 3,95 9,85 15,51
NS5 Odbot. vievo PFimy smér VEE]
24,00 e . . 1,16 rozdil N95 [m] mezi plvaednim 50,45 e 16,77
A PFiEny smér — — . - PFiEny smér ¥
N35 Primy smér | stavem a navrhovanym stavem | Odboc. vievo NS5
22,84 16,44 3,23 20,00
NS5 1,68 6,59 32,91 2,81
24,00 Odboé. vprave| Odbof. vievo Piimy smér |Odbof. vpravo
N95 > Hlavni smér >
7,55
4 K T
M35 M35 NS5 NS5 A
NG5 NG5 11,50 4,91 1,85 34,86 NS5 NG5
5,87 7,55 9,65 | 5,84

Obrdzek 5.60 Dostavba D35- K2- detail N95

Zdroj: autor

Zaver K2: Zhorseni ve vSech smerech na kiizovatce, krom smerii z vedlejsi ulice Prazska,

prodlouzeni skoro vsech délek N95 na hlavni komunikaci.
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Hlavni smér
Odbof. vpravo| PFimy smér Odbot. vievo |Odbof. vpravo
66,0 9.8 68,2 212
Odbot. vievo Primy smér
e 31,4 % rozdil mezi plvodnim stavem 22,0 e
Pricny smér — - . Pricny smér
Primy smer a navrhovanym stavem
2.5 797 50,8
Odbof. vpravo| Odbof. vievo Primy smér |(Odbof. vpravo

Hlavni smeér

Obrazek 5.61 Dostavba D35- K3- detail[%] Zdroj: autor

Hlavni smér

Odbot. vprave | PFimy smér Odbot. vlevo | Odboé. vpravo
0,3 0,0 4,6 0,8
Odboé. vlevo PFimy smér
PFiEny smér _ 3’12 _ [5] rozdil mezi péivodnim stavem 3-'?-1 Pritny smér
Primy smeér a navrhovanym stavem QOdbot. vlevo
3,2 3,8
0,1 54 0,3 0,4
Odbot. vpravo | Odbot. vlevo Pfimy smér | Odboé. vpravo

Hlavni smér

Obrdzek 5.62 Dostavba D35- K3- detail[s] Zdroj: autor
[ K3 |
NS5 NS5 NS5 NS5
0,00 0,00 NG5 N35 M35 VR 2,33 8,01
¥ 0,00 0,00 19,55 13,16 K
4 N ™
NS5
< Hlavni smér < 12,06
Odbot. vpravo| PFimy smér Odboé. vlevo |Odboé. vprave Mas
0,00 0,00 6,39 5,68 9,57
NG5 Odbot. vlevo Pfimy smér N35
11,87 T 1,88 rozdil N95 [m] mezi plvodnim 2,49 e o 23,47
A Pricny sméer — — . " PFricny smer ¥
NG5 Pfimy smér | stavem a navrhovanym stavem | Odboé. vievo NG5
9,98 1,38 3,45 19,98
NS5 3,69 3,48 0,00 0,00
11,87 Odboé. vpravo| Odbof. vievo Pfimy smér [Odbof. vpravo
N33 g Hlavni smér i
9,58
4 R T
N NS5 NS5 NS5 NS5 A
NS5 NS5 5,51 | 3,03 0,00 0,00 M35 NS5
11,79 | 8,10 0,00 | 0,00
Obrdzek 5.63 Dostavba D35- K3- detail N95 Zdroj: autor

Zaver K3: Beze zmen ve vsech smérech na kiizovatce. Krizovatku K3 V hypotéze H4

navrhované upravy nijak neovlivni.
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PFicny smér

Hlavni smér

Odbof. vpravo
822

Primy smér Odbot. vievo

5]
[=1]

Odbof. vpravo

79,8

Odbof. vievo
18,8
Frimy smeér

35

% rozdil mezi pdvednim stavem

PFrimy smér

a navrhovanym stavem

Odboc. vievo

87,2
Odbof. vpravo

Odboc. vlevo

Primy smér

Odhof. vpravo

28,9

Hlavni smér

PFicny smér

Obrazek 5.64 Dostavba D35- K4- detail [%]

Zdroj: autor

Hlavni smér

Odboé. vpravo

Primy smér Odboé. vlevo

Odboé. vpravo

Odbo¢. vpravo

11,9 7.6 11,1 4,4
Odboé. vlevo Primy smér
8,5 [S] rozdil mezi plvodnim stavem 11,9
Primy smér a navrhovanym stavem Odboé. vlevo
12,7 7.4
0,3 1,5 1,3 3,6

Odboé. vlievo Pfimy smér

Odboé. vpravo

Hlavni smér

Obrazek 5.65 Dostavba D35- K4- detail [s]

Zdroj: autor

I Ka |
Nas VEH NG5 Nas
21,00 7,15 N5 M35 M35 NG5 54,47 50,33
19,95 128,10 | 80,82 4,83 | 3,61 R
v J B T
NS5
Hlawvni smér 65,39
< Odboé. vprava| PFimy smér Odboé. vleve |Odboé. vpravo < NS5
13,16 47,28 1,22 414 57,64
NS5 Odboé. vlievo Pfimy smér NS5
13,45 e 1,77 rozdil N95 [m] mezi pdvodnim 7,75 e 21,97
A PFicny sméer — - . - PFicny smeér "
NS5 Pfimy smér | stavem a navrhovanym stavem | Odbot. vievo NS5
11,72 1,05 1,16 20,81
NS5 5,32 0,93 41,55 1,07
13,66 Odbot. vprave| Odbof. vieve Pfimy smér  |Odbof. vpravo
NS5 » Hlavni smér >
12,62
+ K T
N NS5 NS5 MNa5 NS5 A
NS5 NS5 37,91 I 38,84 146,74 | 105,18 NS5 NS5
5,32 0,00 10,70 | 11,77

Obrazek 5.66 Dostavba D35- K4- detail N95

Zdroj: autor

Zaver K4: Celkove zlepseni ve vSech smérech na krizovatce, vcetné zkrdceni vsech délek N95.
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Hlavni smér
Odbof. vpravo| PFimy smér
94,2 116
Odbot. vievo

75,0 % rozdil mezi pdvodnim stavem

PFicny smér

) PFiEny smér
a navrhovanym stavem

LA

(=3}

Odbot. vpravo| Odbof. vievo PFimy smér

Hlavni smér

Obrdazek 5.67 Dostavba D35- K5- detail [%] Zdroj: autor

Hlavni smér

Odbod. vpravo | PRimy smér

3,9 0,1
QOdboc. vlevo

e sy 15,5 [s] rozdil mezi péivodnim stavem
Priény smeér

PFiény smér
a navrhovanym stavem

0,8 1,9 0,5

Odboé. vpravo | Odboé. vlevo PFimy smér

Hlavni smér

Obrdazek 5.68 Dostavba D35- K5- detail [s] Zdroj: autor
I K5 I
NS5 NS5
3,25 0,00 Na5 Na5
%4 2344 | 86,43
4 b T
< Hlavni smér
Odbof. vpravo| Primy smér
3,25 43,00
M35 Odboé. vievo
54,04 L 15,27 rozdil N95 [m] mezi plvodnim e
A PFicny smér . PFiCny smér
NS5 stavem a navrhovanym stavem
37,76
5 Odbot. vprave| Odbof. vievo Primy smér
Hlavni smér
4 K T
N NS5 NS5 N95 NS5
Mo5 M9S5S 25,20 | 18,58 68,83 | 12,22
38,47 | 23,07
Obrazek 5.69 Dostavba D35- K5detail N95 Zdroj: autor

Zavér K5: Zlepseni odboceni z vedlejsi komunikace, zhorseni primého sméru na hlavni

komunikaci od HK.
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Hlavni smér

PFimy smér
62,7

Odboi. vievo

oo, L

Odbot. vpravo

Pricny s