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ANOTACE

V této préci je feSena organizace dopravy na tfidé 1. maje ve mésté Bieclav ve vztahu
ke kiizovatkam, které jsou fizeny svételnym signaliza¢nim zafizenim. Zabyva se vypoctem
signalnich plani téchto kiizovatek na zékladé¢ provedeného pruzkumu intenzity dopravy.
Je zde provedena koordinace fizeni, diky sladéni signalnich planti sousednich kiizovatek

do tzv. zelené viny.
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TITLE

The proposition of traffic organisation at tfida 1. maje in town Bieclav

ANNOTATION

This thesis deals with the transport managing on tfida 1. maje in Bfeclav
in the relationship to traffic lights controlled junctions. The thesis deals with the calculating
of the signal plans of mentioned junctions based on the transport intensity research. The
co-ordination of the management is made due to harmonising of the neighbouring junctions

into so-called green wave.
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UvVoD

Dopravni zatizeni na pozemnich komunikacich v Ceské republice (CR),
ale 1 v zahrani¢i kazdym rokem naridstd. Divodem tohoto stavu je zvySujici se pocet
motorovych vozidel a vysoky podil individualni automobilové dopravy (IAD) na celkové
delb¢ prepravni prace. Mezi problémy, které v souCasné dob¢ feSi fada mést, patii vyssi
oblibenost TAD oproti dopravé vetejné. To zpusobuje rast negativnich vlivii (externich
nakladi) dopravy, mezi které je mozné zaradit naptiklad naklady kongesci, nehod, hluku,
zneCisténi zivotniho prostiedi, ¢i nedostatek parkovacich mist.

Piedesla tvrzeni dokladaji data uvedena v Rocence dopravy 2016, kterou vydalo
Ministerstvo dopravy CR (MD). Podle tohoto dokumentu doslo mezi lety 2012 a 2016
K nardstu ptrepravnich vykont osobni dopravy o 7 %. V ramci IAD se pocet piepravenych
cestujicich za uvedené obdobi kazdorocn& zvySoval v priméru o 2,69 %. Vetejnd doprava,
kterou tvofi zelezni¢ni doprava, autobusova doprava, leteckd doprava, vnitrozemska vodni
doprava a meéstskd hromadna doprava, vykézala rast v priméru pouze o 0,36 % rocné.
V poctu piepravenych cestujicich méla IAD v roce 2016 44,81% podil na celkové délbé
pfepravni prace, V porovnani s rokem 2016, kdy tento podil ¢inil 41,24 %. (1)

Diky zvySujici se intenzité dopravy dochazi ke vzniku kritickych mist na dopravni siti.
Mezi tato kritickd mista patifi pfedevSim kiizovatky pozemnich komunikaci. Proto
je pro zachovani bezpe¢nosti a plynulosti dopravy nutné piizptusobovat dopravni
infrastrukturu. Pro eliminaci vzniku nebezpeénych situaci, které by mohly vyustit v nehodu,
jsou v doprav€ vyuzivany nejrizngj$i systémy zvySujici bezpe€nost pohybu dopravnich
prosttedki. Mezi tyto systémy je mozné zatadit i fizeni organizace dopravy na kiizovatkach
pomoci svételného signalizacniho zafizeni.

Tato diplomova prace se zabyva ndvrhem organizace dopravy na tiidé 1. maje
ve mésté Bieclav. Posledni celostatni s¢itani dopravy na dalni¢ni a silniéni siti CR, které
se uskutecnilo v roce 2016 (2), ukazuje, ze na tomto useku silnice 1/55 doslo od posledniho
s¢itani v roce 2010 K nardstu intenzity dopravy o 14 %. Pro zachovani Grovné kvality dopravy
ve mésté¢ je vyhodny piechod od izolovaného fizeni svételnych signalizaCnich zatizeni
k liniové koordinaci, ¢imz vznikne uceleny dopravni systém.

Cilem diplomové prace je vytvoreni navrhu signalnich plania kfiZovatek na tridé
1. maje ve mésté Breclav, které jsou Fizeny Svételnym signaliza¢nim zaFizenim (SSZ),
sladéni signalnich plana sousednich kiizovatek se zamérem, aby vozidla mohla projet

co nejvétSim poctem krizovatek bez zastaveni.
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1 SITUACE A DOPRAVNI INFRASTRUKTURA MESTA
BRECLAV

Bfeclav je okresni mésto v Jihomoravském kraji, které lezi na fece Dyji. Nachazi
se pobliz hranic s Rakouskou republikou a Slovenskou republikou (SR). Patii mezi dulezité
dopravni zeleznic¢ni, ale také silni¢ni kiizovatky evropského vyznamu, s velkou intenzitou
mistni a tranzitni dopravy. Je také obci s rozsifenou pusobnosti pro dalSich 18 obci regionu,
ve kterém vcetné Samotného mésta s 24 881 obyvateli (stav k 1. 1. 2017), zije téméf 60 tisic

obyvatel (3).

1.1 Mistni specifika

Bieclav je charakteristicka svou specifickou rozlohou. Sklada se ze tii katastralnich
uzemi, jak je vidét na obrazku 1. Ve vychodni poloviné je to Bieclav a jeji soucast
oznacovana jako Stara Bieclav, v zapadni poloviné pak Postorna a Charvatska Nova Ves.
Tyto Casti spojuje tiida 1. maje, kterou jsou obyvatelé pii vSech svych cestdch mezi
méstskymi Castmi nuceni vyuzivat. Navic je tato tiida silnici tranzitni pro smér Ceska

republika — Rakousko a opacné.

; EF Y A
% P A 3
I [ <
\| ¢ N\
CHARVATSKA % \
NOVAVES | % ( /
. % = ‘
***** /; 4
N\ 4.
SN
N, <7 N
\;\ %/ l

i\
Obrazek 1 Mésto Bieclav
Zdroj: (4)
Mgésto Breclav, jako prirozené stiedisko oblasti, je cilem mnoha cest obyvatel regionu.
Také diky nendroénému rovinatému terénu a rozloze mésta, kdy jsou cile cest v dojezdové

vzdalenosti cyklistli, mé cyklisticka doprava v ramci méstské dopravy nezanedbatelny podil
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na celkové délbé piepravni prace. To fadi Bfeclav v ramci CR na jedno z prednich mist
ve vyuzivani cyklistické dopravy.

Jelikoz se Bfeclav nachazi v oblasti Podluzi, tvoii spolu s méstem Hodonin centrum
turistického ruchu této oblasti. Je také vychodiskem k dosaZeni soutoku fek Moravy a Dyje
spolu s cenénou oblasti luzniho lesa. V oblasti cestovniho ruchu ma ovSem Bfeclav
nejvyznamngéjsi roli jako vstupni brana do Lednicko-valtického arealu, ktery je od roku 1996
zapsan do Seznamu svétového kulturniho dédictvi UNESCO. Nérodni informacni
a poradenské stfedisko pro kulturu (NIPOS) ve své publikaci Navstévnost pamatek v krajich
CR v roce 2014 — 2016 uvadi, ze u statniho zdmku Lednice vzrostla navitévnost z 378 094
osob vroce 2014 na 430406 vroce 2016. U statniho zdmku Valtice dokonce z 41 308
na 147 356 osob v roce 2016 (5). Zjisténa data potvrzuji vzrustajici zajem o tuto turisticky

atraktivni lokalitu.

1.2 Dopravni infrastruktura
Podle platné tzemné planovaci dokumentace (6), nalezi do hlavni silni¢ni sité

prochazejici spravnim tizemim Bieclavi tyto komunikace:

e dalnice D2 Brno — Lanzhot — statni hranice CR/SR — Bratislava. Dalnice protina
severovychodni okraj mésta,

e silnice 1/55 Olomouc — Pferov — Hulin — Otrokovice — Uherské Hradisté — Veseli
nad Moravou — Hodonin — Bfeclav — Postorna — Rakousko,

¢ silnice 1/40 Mikulov — Breclav,

e silnice 11/425 Rajhrad — Zidlochovice — Hustopete — Bfeclav — Lanzhot. Silnice

je doprovodnou komunikaci k dalnici D2.

Ostatni komunikace III. tfid, které tvoii uli¢ni sit’ a propojuji okolni obce:
e silnice 111/00221 smér obec Ladna,
e silnice 111/41417 smér Lednice,
e silnice I11/05529 smér jih ke statni hranici CR/Rakousko,
e silnice I11/4231 smér Moravsky ZiZkov.

V soucasné dob¢ tvoii hlavni komunikaci v Bieclavi pfetizeny pritah silnice 1/55,
ktery ptivadi dopravu jak z dalnice D2, tak i z dal§ich mé&st (Hodonin, Veseli n/Mor., Uherské
Hradisté atd.), dale pak silnice 1/40 a 11/425. Mapa dalnic a silnic L., II. a IIl. tfid na Gzemi

mésta Bieclav je na obrazku 2.
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Obrazek 2 Pozemni komunikace na uizemi mésta Bfeclav

Zdroj: (4), tiprava autor

Problémy v dopravé jsou spojeny predev§im S geografickou polohou mésta. Veskera
doprava je mezi centrem Bfeclavi a Postornou vazana na jediny most pies odleh¢ovaci kanal
feky Dyje. Tyto Casti spojuje tfida 1. maje (pratah I/55). V centralni ¢asti mésta jsou umistény
utady, Skoly, obchody a sva sidla zde maji i podniky (Gumotex a.s., OTIS a.s. atd.). V casti
Postorna je krom¢ podnikid (Fosfa a.s., PKZ Keramika Postorna a.s.) a hypermarketu Albert,
i nejveétsi bireclavské sidlisté Na Valtické. Vzhledem k tomu, ze Postorna a Charvatska Nova
Ves maji pfiblizné stejny pocet obyvatel jako Bieclav a Stara Bfeclav a jsou soucasné
zdrojem 1 cilem cest, doprava se uskute¢iiuje obousmérn¢ mezi témito ¢astmi. Tento stav,
spolu s tranzitni dopravou, se podili na ¢astych dopravnich komplikacich ve mésté, zejména
vzniku kongesci na tid€ 1. mgje.

Stézejni stavbou ma byt vybudovani jizniho obchvatu mésta. Z hlediska vnitini
dopravy umozni odklon tranzitni dopravy uvolnit kapacitu na stavajicich komunikacich.
Stavba také piispéje ke zvySeni bezpecnosti silnicniho provozu, vyrazné zlep$i Zivotni
prostfedi a umozni zklidnéni dopravy ve vnitinich ¢astech mésta. V soucasné dobé brani
zahdjeni stavby jeji zdsah do soustavy chranénych Uzemi Natura 2000 a pozadavek
na nahrady za vzacné lokality zasazené stavbou, ¢imz se termin mozného zahajeni Stavby

posouva az kolem roku 2022.
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2 DOPRAVNI INFRASTRUKTURA V RESENEM USEKU

Tato prace se prioritn¢ zabyva vSemi (tfemi) kiizovatkami na pratahu silnice /55,
ve mésté Bieclav znacCenou jako tfida 1. maje, které jsou fizeny SSZ. Jedna se o stykovou,
pruse¢nou a odsazenou uroviiovou kiizovatku (7), které se nachazi v centralni ¢asti mésta
mezi mistni ¢asti PoStorna a namé&stim T. G. Masaryka. Poloha téchto k¥izovatek, v¢etné tiidy
1. maje, ktera je znazornéna &ervenou Sipkou, je na obrazku 3. Sipka A odkazuje
na kiizovatku KA ulic tiida 1. maje — U Nemocnice. Sipka B na kiizovatku KB ulic tiida
1. maje — Pod Zamkem — parkovi§té prodejny Lidl. Sipka C na kfizovatku KC ulic t¥ida
1. maje — nameésti T. G. Masaryka — Zamecké namésti.

Jelikoz je kiizovatka KC soucasti soustavy tii kiizovatek na namésti T. G. Masaryka
a svym provozem se vzajemné ovliviiuji, bude, v pfipad¢ potieby, do prace zafazena i druha
z této trojice k¥izovatek. Sipka D odkazuje na tuto kiizovatku ulic namésti T. G. Masaryka —

— Narodnich hrdint, v textu dale znacenou jako kiizovatka KD.
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Obrazek 3 Poloha fesenych kiiZzovatek

Zdroj: (4), tprava autor

Pratah silnice /55 méstem Bteclav je dvoupruhovou smérové nerozdélenou
komunikaci. VSechny ¢tyfi kiizovatky, v¢etné vSech prechodli pro chodce mezi nimi, jsou

fizeny SSZ. Pro fizeni dopravy pomoci SSZ a k jeho navrhovani plati technické podminky
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TP 81 Navrhovani svételnych signalizacnich zafizeni pro fizeni provozu na pozemnich
komunikacich (8). V textu prace je pro nazvoslovi veskerého dopravniho znaceni pouzito
vyhlasky MD ¢. 294/2015 Sb., kterou se provadéji pravidla provozu na pozemnich
komunikacich (9).

2.1 Kirizovatka KA

Jedna se o stykovou, tfiramennou, uroviiovou kfizovatku, ktera je fizena SSZ.
Je ktizovatkou ulice tiida 1. maje (rameno A, C) a ulice U Nemocnice (rameno B). Ulice tiida
1. maje je silnici I/55, do které z jihovychodu usti ulice U Nemocnice, kterd je mistni
komunikaci. Ze severozapadu do ni usti vjezd z uc¢elové komunikace (od rybniku Véelinek),
ktery neni svételné fizen. Pednost v jizd€ je na vjezdu z této komunikace upravena dopravni
znakou P 6 ,,Stij, dej pfednost v jizdé!*. Podle zdkona ¢. 361/2000 Sb., o provozu
na pozemnich komunikacich a o zménach nékterych zakonu (10), se za kiizovatku nepovazuje
vyusténi ucelové pozemni komunikace na jinou pozemni komunikaci. Proto nebude vjezd
z G¢elové komunikace na silnici I/55 (i vzhledem k téméf nulovym intenzitam dopravy) Vv této

praci vice uvazovan. Schéma organizace dopravy je znazorné€no na obrazku 4.

Obrazek 4 Organizace dopravy na kiizovatce ulic tfida 1. maje — U nemocnice

Zdroj: autor, s vyuzitim (11)
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2.1.1 Popis krizovatky KA

Na hlavni komunikaci, ulice tfida 1. maje, je usmérnéni dopravnich proudt na vjezdu
do ktizovatky z jihozapadu (rameno A), feSeno jednim jizdnim pruhem pro pohyb rovné
a soucasn¢ odboceni vpravo. Tento smér piivadi vozidla od Valtic, Lednice a mistnich ¢asti
Postorna a Charvatska Nova Ves, smérem ke kiizovatce KB, KC a KD do centra mésta a dale
do Hodonina. V opa¢ném sméru ze severovychodu, od Hodonina a centra mésta (rameno C),
jsou dopravni proudy usmérnény jednim jizdnim pruhem pro jizdu rovné a ptidatnym jizdnim
pruhem pro odboceni vlevo do ulice U Nemocnice. Na téchto ramenech kfizovatky je provoz
fizen svételnymi signaly S 1 , Tiibarevna soustava s plnymi signaly”“. Na této soustavé
se nachazi signal S 1a ,,Signdl s cervenym svétlem ,St0j!*“, S 1b ,,Signél se zlutym svétlem
,Pozor!““ a signal S Ic ,,Signal se zelenym svétlem ,Volno**.

Na vedlejsi komunikaci, ulice U Nemocnice (rameno B), je usméméni dopravnich
proudt provedeno dopravnim ostrivkem. Rameno kiizovatky je rozdéleno piidatnymi pruhy
pro odboceni vlevo a vpravo. Vlevo odbocuji vozidla smérem na PoStornou, vpravo smérem
do centra mésta. Tato ulice smétuje k nemocnici a poliklinice a je obsluhovana jednou linkou
meéstské hromadné dopravy. V prostoru mezi ramenem B a C je situovana Cerpaci stanice
pohonnych hmot. Na tomto rameni je provoz v obou odbocovacich pruzich fizen svételnymi
signaly S 2 ,, Ttibarevna soustava se smérovymi signaly*.

Cyklisté jedouci po hlavni komunikaci, jsou kiizovatkou vedeni po obou straniach
v hlavnim dopravnim prostoru v jizdnich pruzich pro cyklisty. Na vedlejsi komunikaci tyto
pruhy zfizeny nejsou a cyklisté vyuzivaji jizdni pruh spole¢né s motorovou dopravou.

Ptes ulici tf. 1. m4je jsou chodci vedeni po prechodu pro chodce, ktery je umistén
ve fyzické oblasti kfizovatky, tedy za vodorovnou dopravni znackou V 5 ,Pfi€na cara
souvisla“. Pfechod pfes tuto ulici je zfizen pouze jeden, na rameni kiizovatky od Valtic
a Lednice. Druhy piechod pro chodce, ptes ulici U nemocnice, je také umistén ve fyzické
oblasti ktizovatky. Je veden ptes dopravni ostruvek, oddélujici pruhy pro odboceni vlevo
a vpravo. Oba prechody jsou fizeny svételnymi signaly S 9 ,,Dvoubarevna soustava se signaly
pro chodce®.

Zpusob tazeni do jizdnich pruhti a stanoveny smér jizdy je na vSech ramenech
kfizovatky vyznacen vodorovnym dopravnim znacenim V 9a ,.Smérové Sipky*“. Hranici
ktizovatky V jednotlivych jizdnich pruzich vyznacuje znacka V 5 ,Pficnd ¢ara souvisla®.
Jizdni pruhy pro cyklisty na tfidé 1. maje jsou znaceny znackou V 14 Jizdni pruh
pro cyklisty* a znackou V 19 ,,Prostor pro cyklisty, ktera vyznacuje prostor pro cyklisty,

ktefi Cekaji na svételny signal volno.
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2.1.2 Nehodovost u kiizovatky KA

Na zakladé usneseni vlady CR z roku 1993 byla vytvorena databaze Jednotna dopravni
vektorova mapa, kterd mimo jiné obsahuje data, pravidelné aktualizovand ve spolupréci
s Policii CR (PCR), o nehodach v silni¢nim provozu od roku 2007 (12).

S pomoci aplikace Statistické vyhodnoceni nehodovosti v silni¢nim provozu v zadané
lokalité (13), byla definovana funk¢ni oblast kiizovatky tfida 1. maje — U Nemocnice. Tento
ohraniCeny prostor slouzi k vyhodnoceni vybranych ukazatelli nehodovosti. Vybrana oblast

ktizovatky je na obrazku 5 podbarvena modre.

® {30 PYER RS, CHINE4e

Obrazek 5 Oblast statistického vyhodnoceni nehodovosti kiizovatky KA
Zdroj: (13)

Mista dopravnich nehod jsou znazornéna barevnymi body. Jejich rizné zbarveni

odpovida stupni zdvaznosti zranéni ucastnikii konkrétni nehody (viz tabulka 1).

Tabulka 1 Vseobecny piehled o dopravnich nehodach u kiizovatky KA

Dopravni nehody Bod na obrazku Pocet
X 31
Pocet usmrcenych osob o 0
Pocet tézce zranénych osob () 4
Pocet lehce zranénych osob O 10
Ostatni O 17

Zdroj: (13), tprava autor

V tabulce 1 je zékladni ptehled o nehodach, které se staly v zadané lokalité. Policie

CR fesila celkem 31 dopravnich nehod, pfi nichZ bylo zranéno 14 osob. Té ce zranény byly
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4 osoby, 10 osob se zranilo lehce. Pocet tézce a lehce zranénych osob odpovida stavu
zjistétnému do 24 h po nehod¢ (14). Zavaznost zranéni vzdy urcuje 1ékar. U sedmnacti
dopravnich nehod byla pouze vycislena hmotna Skoda, ale zadny jeji ticastnik neutrpél Gjmu

na zdravi.

Tabulka 2 Hlavni pfi¢iny dopravnich nehod u kiiZzovatky KA

Druh dopravni nehody PoCet nehod | Tézka zranéni | Lehka zranéni

Ridic se plné€ nevénoval fizeni vozidla 8 0 2

Nedodrzeni bezpecné vzdalenosti za vozidlem

Nedani ptednosti v jizdé

Pii odboc¢ovani vlevo

N| N N[

0
3
0
0

= N W

Neptiméiend rychlost

Zdroj: (13), tprava autor

Tabulka 2 porovnava nehodovost na kiizovatce z hlediska hlavnich pii¢in dopravni
nehody. Nadpolovi¢ni vétSina z celkového pocétu vSech nehod, je zpuisobena nevénovani
se fizeni vozidla a nedodrzovani bezpe¢ného rozestupu mezi vozidly. Tyto dvé hlavni skupiny
nehod je mozné dat do souvislosti S hustym méstskym provozem a jizdou v kolonach (15).
Tretim nejcastéj$im divodem dopravni nehody bylo nedani ptednosti v jizd€. Do této skupiny
patii jizda proti piikazu dopravni znacky P4 ,.Dej ptednost v jizdé!* a P6 ,,Stij, dej prednost
Vv jizde!“. Tato skupina nehod ma také na svédomi nejveétsi pocet t€zce a lehce zranénych
0sob. Nejméné cCastym duvodem je v tabulce 2 nepfiméfend rychlost. Za nepiiméfenou
se povazuje rychlost nepfimétena dopravné technickému stavu vozovky (napt. zaticka,
stoupani, klesani, $ifka), nebo stavu vozovky (napf. naledi, vytluky, mokry povrch). Mezi
dalSi zde neuvedené pfiCiny patii chyby pii udéni sméru jizdy, nespravné otaceni, nebo

couvani a nehoda nezavinéna fidicem.

Tabulka 3 Dopravni nehody u kiizovatky KA vzhledem k piechodu pro chodce

Misto dopravni nehody Pocet nehod T&zka zranéni | Lehka zranéni
Ptechod pro chodce 7 1 5
V blizkosti pfechodu pro chodce (do 20 m) 4 1 2

Zdroj: (13), tiprava autor

Tabulka 3 uvadi pocty dopravnich nehod v souvislosti s piechodem pro chodce. Jedna
se o nehody, které se sice staly na ptfechodu, nebo v jeho blizkosti, ale nevypovidaji o miie
zavinéni konkrétni nehody chodcem. Chodec podle této statistiky zavinil jednu dopravni

nehodu, pfi niz se lehce zranil.
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Statistika dopravni nehodovosti na kfizovatce ulic tfida 1. maje — U Nemocnice byla
vygenerovana za obdobi od 1. 1. 2007 do 30. 9. 2016.

Ze statistického vyhodnoceni nehodovosti v silnicnim provozu v lokalité kiizovatky
KA je mozné mimo jiné odvodit:
e stav komunikace byl ve vSech piipadech vyhodnocen jako ,,dobry, bez zavad®,
e rozhledové poméry byly ve vSech piipadech vyhodnoceny jako ,,dobré*,
e cyklisté¢ zavinili dvé dopravni nehody, kdy u jedné z nich doslo k té¢zkému a u druhé

k lehkému zranéni osoby,

e Vjednom pfipadé byl jako vinik dopravni nehody oznaen chodec, z divodu

'6“

nerespektovani svételného signalu S 9a ,,Signal pro chodce se znamenim ‘St

Stav komunikace je moZzné hodnotit jako ,,dobry, bez zavad, podélny sklon vyssi
jak 8 %, zvinény povrch v podélném sméru, vytluky, trvalé zGzeni vozovky,
vystouplé/propadlé koleje, neoznacend, nebo nedostatecné oznacena prekazka na komunikaci,
pfechodné uzavirka jednoho jizdniho pruhu, pasu, nebo komunikace, jiny (neuvedeny) stav,
nebo zdvada®. Rozhledové poméry se hodnoti jako ,,dobré, Spatné vlivem okolni zastavby,
Spatné vlivem profilu komunikace, Spatné vlivem trvalé¢ vegetace, vyhled zakryt stojicim
vozidlem, nebo jiné $patné®“. Tyto dva aspekty, tedy stav komunikace a rozhledové poméry,
jsou v kazdém konkrétnim piipadé posuzovany subjektivné na mist& piislugnikem PCR, ktery
misto dopravni nehody ohled4dva (16). Podle hodnoceni autora této prace jsou rozhledové
poméry a stav komunikace na tfidé 1. maje dobré, coz ovSem nevylucuje moznost jejich

ovlivnéni momentalni situaci.

2.2 Krizovatka KB

Jedna se o priiseCnou, Ctyframennou, uroviiovou kiizovatku, kterd je fizena SSZ.
Je ktizovatkou ulice tfida 1. maje (rameno A, C), ulice vedouci k parkovisti prodejny Lidl
(rameno B) a ulice Pod Zamkem (rameno D). Ulice tfida 1. maje je silnici I/55, do které tsti
mistni komunikace. Z jihovychodu mistni komunikace od parkovisté prodejny Lidl,

ze severozapadu mistni komunikace Pod Zamkem.

2.2.1 Popis krizovatky KB

Tato kiizovatka se nachazi asi 300 m od kfizovatky KA ve sméru do centra mésta a asi
200 m od ktizovatky KC. Hlavni komunikaci tvoii tfida 1. maje, ktera z jihozapadu piivadi
vozidla od Valtic, Lednice, mistnich ¢asti Postorna, Charvatska Nova Ves a od kiizovatky KA

smérem ke kiizovatce KC a KD do centra mésta a dale do Hodonina. Na hlavni komunikaci,
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na vjezdu do ktizovatky z jihozapadu (rameno A), je usmérnéni dopravnich proudd feseno
dvéma jizdnimi pruhy. Pribézny jizdni pruh je uréen pro jizdu ptimym smérem do centra
mésta a soucasné k odboceni vpravo k parkovisti prodejny Lidl. Piidatny pruh je pro odboceni
vlevo do ulice Pod Zamkem. Schéma organizace dopravy na této kiizovatce je znazornéno

na obrazku 6.

Obrazek 6 Organizace dopravy na kiizovatce ulic tfida 1. maje — Pod Zamkem — parkovisté Lidl

Zdroj: autor, s vyuzitim (11)

V opacném sméru ze severovychodu, smérem od centra mésta (rameno C), jsou
dopravni proudy také usmérnény dvéma jizdnimi pruhy. Pribézny jizdni pruh je urcen
pro jizdu piimym smérem do Postorné, Valtic a Lednice a soucasné k odboceni vpravo
do ulice Pod Zamkem. Pfidatny pruh slouzi k odboceni vlevo k parkovisti prodejny Lidl.
Na tomto rameni je na vjezdu do kiizovatky cca 50 m pted hranici kfizovatky umistén
zastavkovy zaliv se zastavkou hromadné dopravy. Je zastavkou pro 2 linky regionalni
autobusové dopravy. Na vyjezdu z kiizovatky je cca 60 m smérem na Hodonin umistén
vyjezd z firmy Penam. Obé ramena kifizovatky hlavni komunikace jsou fizena svételnymi
signaly S 1 ,, Tfibarevna soustava s plnymi signaly*.

Ramena kfizovatky obou vedlejSich komunikaci maji shodné¢ po dvou fadicich

pruzich. V ulici obsluhujici prodejnu Lidl (rameno B), na vjezdu do kiizovatky
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z jihovychodu, slouzi jeden pruh pro odboceni vpravo do centra mésta a jizdu rovné do ulice
Pod Zamkem, druhy pruh pro odboceni vlevo smérem na Postornou. Tato kratka ulice vede
kjiz zminénému parkovisti prodejny Lidl a kpolyfunkénimu domu umisténému
za prodejnou.

Na prot¢jsi strané (rameno D), v ulici Pod Zamkem, slouzi jeden pruh pro jizdu vpravo
smérem do Postorné a soucasné rovné K parkovisti prodejny Lidl. Druhy pruh je pro odboceni
vlevo do centra mésta. Tato ulice je vyuzivana lidmi nakupujicimi v prodejnach Billa a Penny
Market, které jsou umistény v bezprosttedni blizkosti kiizovatky. Dal§im objektem je zimni
stadion, u kterého ulice Pod Zamkem kon¢i. Také na tomto rameni kfizovatky je provoz fizen
svételnymi signaly S 1 , Ttibarevna soustava s plnymi signaly“. V souvislosti s provozem
zimniho stadionu, kde trénuje mistni mladeznicky hokejovy klub, stejné tak i prodejen Billa
a Penny Market, nedochazi v ulici Pod Zamkem k vyraznéj$im dopravnim $pickam, které
by vyZzadovaly samostatné feSeni.

Provoz na obou ramenech kiizovatky vedlejSich komunikaci je fizen svételnymi
signaly S 1 ,, Ttibarevna soustava s plnymi signaly*.

Cyklisté jedouci po hlavni komunikaci, jsou kiizovatkou vedeni po obou straniach
Vv pfidruzeném dopravnim prostoru na cyklistické stezce, avSak v bezprostfednim kontaktu
se silnici. Obé vedlejsi komunikace timto zplsobem upraveny nejsou a cyklisté vyuZzivaji
jizdni pruh spole¢né s motorovou dopravou.

Ptes ulici tf. 1. méje jsou chodci vedeni po prechodu pro chodce, ktery je umistén
ve fyzické oblasti kiizovatky, tedy za vodorovnou dopravni znackou V 5 ,Pfi¢nd cCara
souvisla®“. Pfechod ptes tuto ulici je zfizen na obou ramenech ktizovatky. Dalsi prechody
pro chodce jsou ziizeny pies ob¢é vedlej$i komunikace. Také tyto pfechody jsou umistény
ve fyzické oblasti kiizovatky. VSechny pfechody pro chodce jsou fizeny svételnymi signaly
S 9 ,,Dvoubarevna soustava se signdly pro chodce*.

Zpisob tazeni do jizdnich pruhii a stanoveny smér jizdy kiizovatkou je na vSech
ramenech ktfizovatky vyznacen vodorovnym dopravnim znacenim V 9a ,,Smérové Sipky*.
Hranici kiiZzovatky v jednotlivych jizdnich pruzich vyznacuje znacka V 5 ,Pficnd Céra
souvisla®“. Jizdni pruhy pro cyklisty na tfidé 1. maje jsou znaceny znackou V 14 , Jizdni pruh

pro cyklisty*.

2.2.2 Nehodovost u kfiZzovatky KB

Také u této kiizovatky byla s pomoci aplikace Statistické vyhodnoceni nehodovosti

Vv silniénim provozu v zadané lokalit¢ (13), definovana funk¢ni oblast kiizovatky. Vybrana
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oblast je na obrazku 7 podbarvena modfe. Mista dopravnich nehod jsou zndzornéna
barevnymi body charakterizujici zavaznost zranéni.
Na kiizovatce ulic tfida 1. m4je — Pod Zdmkem — parkovisté¢ Lidl byla statistika

dopravni nehodovosti vygenerovdna za obdobi od 1. 1. 2007 do 31. 10. 2016.

CIHEUPP RN S0, CSURCHZR
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£
Obrazek 7 Oblast statistického vyhodnoceni nehodovosti kiizovatky KB
Zdroj: (13)

Mista dopravnich nehod jsou znazornéna barevnymi body. Jejich rizné zbarveni

odpovida stupni zadvaznosti zranéni ucastniki konkrétni nehody (viz tabulka 4).

Tabulka 4 Vseobecny ptehled o dopravnich nehodach u kiiZzovatky KB

Dopravni nehody Bod na obrazku Pocet
> 35
Pocet usmrcenych osob o 1
Pocet téZce zranénych osob () 2
Pocet lehce zranénych osob O 20
Ostatni O 15

Zdroj: (13), uprava autor

Podle dajt z tabulky 4 vyplyva, ze PCR fesila celkem 35 dopravnich nehod pii nichz
byla 1 osoba usmrcena, 20 osob se zranilo lehce a 2 osoby tézce. TéZce zranéni byli v obou
ptipadech chodci pfi spravném piechazeni piechodu pro chodce. U kiizovatky KB
je, v porovnani s kiizovatkou KA, patrny nardst poc¢tu dopravnich nehod. Pocet zranénych
je také vyssi. Pti dvaceti dopravnich nehodach dosSlo ke dvaceti tfem ptipadim ublizeni

na zdravi. Pouze 15 dopravnich nehod nebylo s nasledky na zdravi.
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Tabulka 5 Hlavni pfi¢iny dopravnich nehod u kiizovatky KB

Pocet Usmrcené Teézka Lehka
Druh dopravni nehody

nehod osoby zranéni zranéni
Nedodrzeni bezpecné vzdalenosti za vozidlem 10 0 0 1
Nedani ptednosti v jizdé 7 1 0 5
Ridi¢ se plné nevénoval fizeni vozidla 4 0 0 5
Pfi odbocovani vlevo 4 0 0 2
Nezavinéna fidicem 2 0 0 2

Zdroj: (13), tiprava autor

Tabulka 5 porovnavéa nehodovost na kfizovatce z hlediska hlavnich pfi¢in dopravni
nehody. Nejcastéjsi pticinou je stejné jako u kiizovatky KA nedodrzeni bezpeéného rozestupu
mezi vozidly. Nedodrzeni bezpeéné vzdalenosti spolu s nedanim piednosti v jizdé tvofi
bezmala polovinu vSech dopravnich nehod na této kiizovatce. Nehody nezavinéné fidicem,

motorového 1 nemotorového vozidla, jsou zpisobeny nespravnym chovanim chodci.

Tabulka 6 Dopravni nehody u kiizovatky KB vzhledem k ptechodu pro chodce

Usmrcené Tézka Lehka
Misto dopravni nehody Pocet nehod
0soby zranéni zranéni
Piechod pro chodce 19 0 2 12
V blizkosti piechodu pro chodce (do 20 m) 8 1 0 4

Zdroj: (13), tiprava autor

Tabulka 6 uvadi poéty dopravnich nehod v souvislosti s prechodem pro chodce. Jedna
se o nehody, které se sice staly na pfechodu, nebo v jeho blizkosti, ale nevypovidaji o mite
zavinéni konkrétni nehody chodcem. Chodec podle této statistiky zavinil 2 dopravni nehody,
pfi nichZ utrpé€l lehké zranéni.

Ze statistického vyhodnoceni nehodovosti v silni¢énim provozu v lokalité kiizovatky
KB Ize mimo jiné odvodit:

e stav komunikace byl ve vSech ptipadech vyhodnocen jako ,,dobry, bez zavad®,

e kromé¢ jednoho pfipadu, kdy byl vyhled zakryt stojicim vozidlem, byly rozhledové
poméry vyhodnoceny jako ,,dobré*,

e cyklisté zavinili 3 dopravni nehody, pti nichz doslo k lehkému zranéni tii 0sob,

e nehody zavinéné chodci byly zptisobeny ndhlym vstupem do vozovky a nerespektovanim

svételného signalu S 9a ,,Signal pro chodce se znamenim *Stiij!“*“.
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2.3 Kirizovatka KC

Jedna se o odsazenou, Ctyframennou, uroviovou kiizovatku, ktera je fizena SSZ.
Je kiizovatkou ulice téida 1. maje (rameno A), ulice namésti T. G. Masaryka (rameno B, C)
a ulice Zamecké namésti (rameno D). Ttida 1. méje je silnici I/55, do které ze severovychodu
usti mistni komunikace namésti T. G. Masaryka (rameno B). Do ulice namésti T. G.
Masaryka (rameno C), které¢ je stejné jako tfida 1. mdaje soucasti pritahu silnice I/55,
je ze severozapadu zausténa mistni komunikace Zamecké namesti.

Tato ktizovatka je prvni (ve sméru od Postorné na Hodonin) ze soustavy tii kiizovatek
na namésti T. G. Masaryka. Schéma organizace dopravy na této kiizovatce je znazornéno

na obrazku 8.

Obrazek 8 Organizace dopravy na ktizovatce ulic tiida 1. maje, — Zamecké namesti — namesti

T. G. Masaryka

Zdroj: autor, s vyuzitim (11)

2.3.1 Popis krizovatky KC

Tato ktizovatka se nachazi asi 500 m od kiizovatky KA a 200 m od k#izovatky KB.
Hlavni komunikaci tvofi tfida 1. maje, kterd z jthozapadu ptivadi vozidla od kiizovatky KA,
KB, od Postorné, Valtic a Lednice smérem na nameésti T. G. Masaryka a ddle do Hodonina.
Na hlavni komunikaci, na vjezdu do kfiZzovatky z jihozdpadu (rameno A), je usmérnéni
dopravnich proudii feSeno jednim spoleénym jizdnim pruhem pro jizdu pfimym smérem
do Hodonina, odboceni vpravo na namésti T. G. Masaryka (dale smérem na Lanzhot

po silnici 11/425) a soucasné pro odboceni vlevo do ulice Zamecké namésti. Pied samotnym
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vjezdem do ktizovatky je nejprve umoznéno odbocit vpravo na namésti T. G. Masaryka. Toto
odboceni neni fizeno SSZ. V opa¢ném sméru ze severovychodu, od Hodonina (rameno C),
jsou dopravni proudy také usmérnény jednim jizdnim pruhem pro pohyb rovné smérem
ke kiizovatce KB, KA a soucasné¢ odbocéeni vpravo do ulice Zamecké namésti. Odboceni
vlevo na namésti T. G. Masaryka neni z tohoto sméru mozné. Obé ramena ktizovatky hlavni
komunikace jsou fizena svételnymi signaly S 1 ,,Tfibarevna soustava s plnymi signaly*.

Na vedlejsi komunikaci, namésti T. G. Masaryka (rameno B), je usmérnéni
dopravnich proudt provedeno dopravnim ostrivkem. Rameno k¥izovatky je tak rozdéleno
zvlast pro vjezd vozidel z tfidy 1. maje a zvlast pro vyjezd (odboceni vlevo). Vjezd do tohoto
ramene neni fizen SSZ. Vlevo odbocuji vozidla smérem ke kiizovatce KB, KA. Odboceni
vlevo je fizeno svételnymi signaly S 1 ,,Tfibarevnd soustava s plnymi signaly“. Na tomto
rameni kiizovatky jsou po obou stranach umistény samostatné zastdvkové zalivy se zastdvkou
meéstské hromadné dopravy.

V ulici Zamecké namésti (rameno D), neni provedeno rozdéleni fazeni, je umoznéno
odboceni vozidel vpravo smérem ke kiizovatce KB, KA i vlevo smérem na Hodonin v ramci
jednoho jizdniho pruhu. Také na tomto rameni kfizovatky je provoz fizen svételnymi signaly
S 1,,Tiibarevna soustava s plnymi signaly*.

Cyklisté jedouci jak po hlavni komunikaci, tak i po vedlejsi komunikaci namésti T. G.
Masaryka jsou ktizovatkou vedeni po obou stranach v hlavnim dopravnim prostoru V jizdnich
pruzich pro cyklisty. Vedlejsi komunikace Zamecké ndmésti timto zplisobem upravena neni
a cyklisté vyuzivaji jizdni pruh spole¢né s motorovou dopravou.

Chodci jsou pfes vSechna ramena kiizovatky vedeni po pfechodech pro chodce, které
jsou umistény ve fyzické oblasti kiizovatky, tedy za vodorovnou dopravni znackou
V5 ,Pfi€na cara souvisld“. U hlavni komunikace je ptes ulici tfida 1. mdaje pfechod
pro chodce realizovan z dopravniho ostrivku, pfes ulici namésti T. G. Masaryka je pfechod
pro chodce mirné odsazen ve sméru na Hodonin. U vedlej$i komunikace namésti T. G.
Masaryka je ptechod pro chodce rozdélen dopravnim ostrivkem na dvé cCasti. VSechny
ptechody pro chodce jsou fizeny svételnymi signaly S 9 ,,Dvoubarevnd soustava se signaly
pro chodce®.

Zpusob tfazeni do jizdnich pruht a stanoveny smér jizdy kiizovatkou je na vSech
ramenech kfizovatky vyznaden vodorovnym dopravnim znacenim V 9a ,,Smérové Sipky*.
Hranici kiizovatky v jednotlivych jizdnich pruzich vyznacuje znacka V 5 ,Pficnd Céra

souvisla“. Jizdni pruhy pro cyklisty jsou znaceny znackou V 14, Jizdni pruh pro cyklisty*.
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2.3.2 Nehodovost u kiizovatky KC

Také u kiizovatky KC byla s pomoci aplikace Statistické vyhodnoceni nehodovosti
Vv silni¢nim provozu v zadané lokalité¢ (13), definovana funk¢ni oblast kiizovatky. Vybrana
oblast je na obrazku 9 podbarvena modie. Mista dopravnich nehod jsou znazornéna
barevnymi body charakterizujici zavaznost zranéni.

Na kiiZovatce ulic tfida 1. mdje — Zamecké namésti — ndmésti T. G. Masaryka byla

statistika dopravni nehodovosti vygenerovédna za obdobi od 1. 1. 2007 do 3. 10. 2017.

® f150p palEe

~ 2 7 Y t { £
Nt - A Bl

> : \ 3 Pyt \ 4 i B oyt
pal o G L

Obrazek 9 Oblast statistického vyhodnoceni nehodovosti kiizovatky KC
Zdroj: (13)

Mista dopravnich nehod jsou znazornéna barevnymi body. Jejich rizné zbarveni

odpovida stupni zdvaznosti zranéni ucastnikti konkrétni nehody (viz tabulka 7).

Tabulka 7 Vseobecny piehled o dopravnich nehodach u kiizovatky KC

Dopravni nehody Bod na obrazku Pocet
X 18
Pocet usmrcenych osob o 0
Pocet t€zce zranénych osob () 0
Pocet lehce zranénych osob O 8
Ostatni O 10

Zdroj: (13), uprava autor

Podle udajti ztabulky 7 fesila PCR celkem 18 dopravnich nehod, pii nichZ bylo
zranéno 8 0Sob, a to pouze lehce. U deseti dopravnich nehod byla pouze vy¢islena hmotna

Skoda, ale zadny jeji ucastnik neutrpél ujmu na zdravi.
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Tabulka 8 Hlavni pfi¢iny dopravnich nehod u kiizovatky KC

Pocet Usmrcené Teézka Lehka
Druh dopravni nehody

nehod osoby zranéni zranéni
Ridi¢ se plné nevénoval Fizeni vozidla 6 0 0 1
Nedani ptednosti v jizdé 5 0 0
Nedodrzeni bezpeéné vzdalenosti za vozidlem 2 0 0 1
Pfi vjizdéni na silnici 1 0 0 1
Nespravné otaceni, nebo couvani 1 0 0 1

Zdroj: (13), uprava autor

Tabulka 8 porovnavéa nehodovost na kfizovatce z hlediska hlavnich pfi¢in dopravni
nehody. Nejcastéjsi ptic¢inou je, na rozdil od kiizovatky KA i KB, nevénovani se plné fizeni
vozidla. Nedani piednosti v jizdé (jizda proti ptikazu dopravni znacky P4 ,.Dej ptednost
Vv jizdé!*) spolu se skupinou nehod, kdy se fidic plné¢ nevénoval fizeni vozidla, tvoii
nadpolovi¢ni vétSinu vSech dopravnich nehod na této kiizovatce. Mezi dalsi zde neuvedené
pric¢iny patii nepiiméfend rychlost dopravné technickému stavu vozovky, odbocovani vlevo
a prejizdéni z jednoho pruhu do druhého.

Ze statistického vyhodnoceni nehodovosti v silni€énim provozu v lokalité kiiZzovatky
KC je mozné mimo jiné odvodit:

e vzhledem k mistu nehody se dvé tfetiny vSech dopravnich nehod staly pfimo na piechodu
pro chodce a bylo pfi nich lehce zranéno 5 0sob,
e stav komunikace byl ve vSech piipadech vyhodnocen jako ,,dobry, bez zavad*,

e rozhledové poméry byly ve vSech ptipadech vyhodnoceny jako ,,dobré*.

Pii porovnani statistiky nehodovosti ktizovatek KA, KB a KC se da konstatovat,
7e vyS$i intenzita a zpUisob organizace dopravy na kiizovatce KB, ma dopad na sniZzeném
poctu nehod, kdy je jejich pfi¢inou nevénovani se fizeni vozidla. U ktizovatky KA i KC byly
nehody této kategorie zastoupeny nejvetsim poctem. Velkou skupinou jsou nehody
pfi¢inou dopravnich nehod, zejména u kiizovatek KA a KB, je nedodrZeni bezpecné
vzdalenosti. Tyto nehody, pfi kterych dochézi k narazu do vozidla vpifedu, jsou pfi jizdé
V hustém méstském provozu bézné. Ve vétsing piipadu k nim dochazi pti nizkych rychlostech
do 30 km - h™1 (15). Z tohoto diivodu (viz tabulky 2, 5 a 8) pfipadaji na 20 nehod jen 3 lehka
zranéni. Zajimavosti je také to, ze U kiizovatky KC nebylo pfi¢inou zadné nehody odbocCovani

vievo.

30




2.4 Krizovatka KD

Jednda se o stykovou, tfiramennou, uroviiovou kiizovatku, kterd je fizena SSZ.
Je ktizovatkou ulice namésti T. G. Masaryka (rameno A, B) a ulice Narodnich hrdint
(rameno C). Ulice namésti T. G. Masaryka (rameno A) je silnici I/55, do které z jihovychodu
usti ulice namésti T. G. Masaryka (rameno B), které je silnici 11/425 vedouci vychodnim
smérem na Lanzhot. Rameno C kiizovatky tvoii ulice Narodnich hrdind, Ktera je stejné jako
nameésti T. G. Masaryka soucasti prutahu silnice 1/55.

Tato ktizovatka je druhou (ve sméru od PoStorné na Hodonin) ze soustavy tii
kfizovatek na namésti T. G. Masaryka. Schéma organizace dopravy na této kiizovatce

je znazornéno na obrazku 10.

Obrazek 10 Organizace dopravy na kiizovatce ulic namésti T. G. Masaryka — Narodnich hrdint

Zdroj: autor, s vyuzitim (11)

2.4.1 Popis krizovatky KD

Kfizovatka KD se nachazi asi 100 m od kiizovatky KC. Hlavni komunikaci je silnice
I/55, kterd zjihozapadu pfivadi vozidla smérem od kiizovatky KA, KB, KC dale
do Hodonina. Na rameni A je usmémnéni dopravnich proudid feSeno jednim spole¢nym

jizdnim pruhem pro jizdu pfimym smérem do Hodonina a odbocCeni vpravo na namésti
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T. G. Masaryka (dale smérem na Lanzhot po silnici 1I/425). V opacném sméru od Hodonina
(rameno C), jsou dopravni proudy usmérnény dvéma jizdnimi pruhy. Jednim pro pohyb rovné
smérem ke kiizovatce KC, a druhym pro odboceni vlevo na namésti T. G. Masaryka. Obé
ramena kiizovatky hlavni komunikace jsou fizena svételnymi signaly S 1 , Ttibarevna
Soustava s plnymi signaly*.

Vedlejsi komunikace, namésti T. G. Masaryka (rameno B), ma také dva tadici pruhy.
Jeden pro odboceni vpravo smérem na Hodonin, druhy pro odboceni vlevo smérem
ke kiizovatce KC. Provoz je fizen svételnymi signaly S 1 ,,Ttibarevna soustava s plnymi
signaly*. Na tomto rameni je po obou strandch umistén zastavkovy zaliv se zastavkou
méstské hromadné dopravy.

Cyklisté jedouci po hlavni komunikaci ve sméru na Hodonin, a také po obou stranach
vedlejsi komunikace, jsou ktizovatkou vedeni Vv hlavnim dopravnim prostoru v jizdnich
pruzich pro cyklisty. Ve sméru od Hodonina jsou vedeni po chodniku v samostatném pruhu.

Chodci jsou pies vSechna ramena kiizovatky vedeni po ptrechodech pro chodce, které

jsou fizeny svételnymi signaly S 9 ,,Dvoubarevna soustava se signaly pro chodce®.

2.4.2 Nehodovost u kfizovatky KD

Na ktizovatce ulic namésti T. G. Masaryka — Narodnich hrdinti byla, pomoci aplikace
Statistické vyhodnoceni nehodovosti v silniénim provozu v zadané lokalit¢ (13),
vygenerovana statistika dopravni nehodovosti za obdobi od 1. 1. 2007 do 2. 12. 2017.
Vybrana oblast je na obrazku 11 podbarvena modie. Mista dopravnich nehod jsou zndzornéna

barevnymi body charakterizujici zadvaZznost zranéni.

L e

Obrazek 11 Oblast statistického vyhodnoceni nehodovosti kiizovatky KD
Zdroj: (13)
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Mista dopravnich nehod jsou znazornéna barevnymi body. Jejich rGzné zbarveni

odpovida stupni zdvaznosti zranéni ucastnikti konkrétni nehody (viz tabulka 9).

Tabulka 9 VSeobecny pichled o dopravnich nehodach u kiizovatky KD

Dopravni nehody Bod na obrazku Pocet
X 10
Pocet usmrcenych osob o 0
Pocet téZce zranénych osob () 1
Pocet lehce zranénych osob O 4
Ostatni O 5

Zdroj: (13), uprava autor

Podle tidajii z tabulky 9 fesila PCR celkem 10 dopravnich nehod, pii nichz 1 osoba
byla zranéna lehce a 4 osoby tézce. U 5 dopravnich nehod byla pouze vyc¢islena hmotna

Skoda, ale Zadny jeji ucastnik neutrpél ujmu na zdravi.

Tabulka 10 Hlavni pfi¢iny dopravnich nehod u kiizovatky KD

Pocet Usmrcené Teézka Lehka
Druh dopravni nehody

nehod osoby zranéni zranéni
Nedodrzeni bezpe¢né vzdalenosti za vozidlem 3 0 0 0
Ridi¢ se plné nevénoval Fizeni vozidla 2 0 1
Pfi odbocovani vlevo 2 0 0 1
Chodci na vyzna¢eném prechodu 1 0 0 1

Zdroj: (13), uprava autor

Tabulka 10 porovnava nehodovost na kfizovatce z hlediska hlavnich pfi¢in dopravni
nehody. Nejcastéjsi piicinou je, stejné jako u kiizovatky KB, nedodrZeni bezpecné
vzdalenosti za vozidlem. Mezi dals§i zde neuvedené pficiny patii nezvladnuti fizeni vozidla
a nedani prednosti v jizdé.

Ze statistického vyhodnoceni nehodovosti v silni€énim provozu v lokalité kfizovatky
KD je mozné mimo jiné odvodit:

e vzhledem Kk mistu nehody se 9 dopravnich nehod stalo ptimo na piechodu pro chodce,
nebo v jeho blizkosti (do 20 m), a byly pfi nich zranény 4 osoby,
e stav komunikace a rozhledové poméry byly pokazdé vyhodnoceny jako ,,dobré®,

e naktizovatce KD se udalo nejmén¢ dopravnich nehod ze vsech fesenych kiizovatek.
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3  DOPRAVNI PROVOZ

Miru zatizeni pozemnich komunikaci, jeji vyvoj a nasledné vyhodnocovani je mozné
sledovat pomoci veliiny intenzita dopravy. Intenzita dopravy udédva mnozstvi vozidel
(chodcil) prochazejici danym profilem komunikace za jednotku casu Vjednom sméru.
Je hlavnim méfitkem vytizeni komunikace.

Na obrazku 12 jsou intenzity dopravy ve mésté Bieclav zjisténé v roce 2016 v ramci
celostatniho sc¢itani dopravy (2). Barva rozlisuje Giseky s rtiznou intenzitou (Cervena nejvyssi),
spodni Cislo je Cislem scitaciho useku, vrchni pak udéva rocni primér dennich intenzit

[voz - 24 h~']. Cerna Sipka znézoriiuje feSeny Gsek silnice 1/55.

6-0863

Ko
15741 =
6-0301

Obrazek 12 Mapa intenzit dopravy ve mesté Breclav

Zdroj: (2), Gprava autor

3.1 Stanoveni intenzity dopravy

Intenzitu dopravy na pozemni komunikaci, dle TP 189 Stanoveni intenzit dopravy
na pozemnich komunikacich (17), je mozné zjistit:
e zvysledkd jiz uskutecnénych dopravnich prizkumi — jedna se napiiklad o data

z automatickych detektorti dopravy slouzicich k dlouhodobému s¢itani dopravy pfedevsim
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komunikaci vys$ich tfid, nebo data z celostatniho sc¢itani dopravy, které probiha
v pétiletych cyklech na vybrané komunikacni siti. Objednavatelem celostatniho s¢itani
dopravy je Reditelstvi silnic a dalnic CR (RSD),

e provedenim a vyhodnocenim vlastniho dopravniho prizkumu — ten je mozné provést
ruéni metodou, ktera byla pouzita v této praci, jejiz vyhodou je jednoduchost a piesnéjsi
rozliSeni druhli vozidel, nevyhodou pak chyby zptisobené lidskym faktorem a vysokymi
intenzitami dopravy. Pro dlouhodobéjsi prizkumy (déle jak nekolik hodin) je vhodnéjsi

pouzit technické zatizeni (detektory, video).

V ramci s¢itani se monitoruji vozidla riznych typli — osobni automobily, motocykly,
nakladni automobily, autobusy a nédkladni soupravy. Je také mozné sledovat cyklistickou

a p&si dopravu.

3.2 Zpracovani dopravniho pruzkumu

Hodnoty intenzity dopravy zjisténé bcéhem kratkodobého dopravniho prazkumu
se pomoci koeficienti pro denni, tydenni, a ro¢ni variace intenzit dopravy piepocitaji
pro zjisténi odhadu ro¢niho priméru dennich intenzit dopravy (RPDI). Ke zjisténi RPDI
je dle (17) zapotiebi prizkum provadét v bézné pracovni dny. Béznym pracovnim dnem
se rozumi uUtery, stfeda, nebo Ctvrtek, pokud jsou tyto pracovnimi dny. Témto dnim musi

ptedchézet a po nich nésledovat pracovni den.

Piepoctové koeficienty dennich, tydennich a rocnich variaci intenzit dopravy jsou
stanoveny zvlast’ pro:

e Vvozidla riznych typli — osobni automobily, motocykly, ndkladni automobily, autobusy,
nakladni soupravy a vozidla celkem,

e skupiny komunikaci — dany kategorii komunikace a jeji tfidou. Jsou stanoveny skupiny D
(dalnice), R (rychlostni silnice . tfidy), E (mezinarodni silnice I. tfidy), I (silnice 1. tfidy,
véetné prujezdnich useku téchto silnic), 11 (silnice 1l. a I1l. tfidy), M (mistni komunikace,
ucelové komunikace) a Z (komunikace z parkovisté obchodt),

e charakter provozu — hospodaisky (pravidelné cesty do zaméstnani a Skol), smiSeny (cesty
v pracovnich dnech i o vikendech, rovnhomérny provoz v prubéhu tydne) a rekreacni
(zvySeny provoz v patek odpoledne a v ned¢li),

e 0bdobi roku, ve kterém je prizkum uskutecnén — je zvoleno obdobi jarni (duben, kvéten,
¢erven), prazdninové (Cervenec, srpen), podzimni (zafi, fijen, listopad) a zimni (prosinec,

leden, unor, biezen).
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Vypocet odhadu ro¢niho priméru dennich intenzit se provadi oddélené pro kazdy druh
vozidel v n¢kolika krocich. Nejprve je nutné stanovit odhad denni intenzity dopravy
(za 24 h, tedy 0:00 — 24:00 h) v den prizkumu. Nasleduje stanoveni odhadu tydenniho
pruméru dennich intenzit (aritmeticky pramér intenzity pro dny pondéli — nedéle). Poslednim
krokem je stanoveni odhadu RPDI (aritmeticky primér denni intenzity dopravy pro vSechny
dny v roce). Pro vozidla celkem se vysledna hodnota RPDI uré¢i soué¢tem dil¢ich hodnot RPDI

za jednotlivé skupiny vozidel.

3.2.1 Denni intenzita dopravy
V tomto kroku se podle vztahu (1) pfepocitaji intenzity dopravy pro jednotlivé druhy

vozidel (pfipadné vozidla celkem) zjisténé za dobu prizkumu, na denni intenzitu vozidel.

Iy = Iy kpma 1)
kde:

I, denni intenzita dopravy v den priizkumu [voz - den™?],

Ly intenzita dopravy v dob& priizkumu [voz - doba prizkumu~1],

kma piepoctovy koeficient intenzity dopravy v dobé prizkumu na denni intenzitu
dopravy v den prizkumu [-].
Hodnota pfepoctového koeficientu k,,, 4 pro libovolné zvolenou dobu prizkumu
se ur¢i pomoci vztahu (2).

100 %
k=% 2

kde:
kma prepoctovy koeficient dennich variaci intenzit dopravy [-],
Zpl-d soucet podili hodinovych intenzit dopravy za dobu prizkumu na denni

intenzité dopravy [%].

Hodnoty p¢ pro druhy vozidel, charakter provozu na komunikaci a obdobi roku jsou

uvedeny v piiloze A.

3.2.2 Tydenni primér dennich intenzit dopravy
Denni intenzity v den pruzkumu ziskané v piedchazejicim kroku se podle vztahu (3)
pfepocitaji na hodnotu tydenniho priméru dennich intenzit pro jednotlivé druhy vozidel

(ptipadné vozidla celkem).
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kde:

kde:

Iy =14" kd,t (3)

I; tydenni primér dennich intenzit [voz - den™1],
Iy denni intenzita dopravy dne priizkumu [voz - den™!],
kq: piepoctovy koeficient denni intenzity dopravy dne prizkumu na tydenni

pramér dennich intenzit dopravy [-].

Hodnota pfepoctoveho koeficientu kg . se vypocte pomoci vztahu (4).

100 %
kKat =—% (4)
p;

kqa:  prepoctovy koeficient tydennich variaci intenzit dopravy [-],

pt podil denni intenzity dopravy v den prizkumu k tydenni intenzité dopravy [%].

Hodnoty pf pro druhy vozidel, charakter provozu na komunikaci a obdobi roku jsou

uvedeny v pfiloze A.

3.2.3 Prepocet na RPDI

V poslednim kroku se hodnoty tydenniho priméru dennich intenzit ptepocitaji podle

vztahu (5) na RPDI pro jednotlivé druhy vozidel (pfipadné pro vozidla celkem).

kde:

kde:

RPDI = Iy * k¢ rppr ®)

RPDI odhad roéniho priiméru dennich intenzit dopravy [voz - den™1],
I; tydenni priimér dennich intenzit dopravy [voz - den™1],
k. rppr PTEPOCtoVY koeficient tydenni intenzity dopravy v tydnu prizkumu na rocni

pramér dennich intenzit dopravy [-].

Hodnota piepoctového koeficientu k; gpp; se vypocte podle vztahu (6).

100 %

Kerppr = —7— (6)
p;

k. rppr pfepoctovy koeficient ro¢nich variaci intenzit dopravy [-],

pi podil denni intenzity dopravy pro mésic provadéni prizkumu K ro¢ni intenzité

dopravy [%].
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Hodnoty p; pro druhy vozidel, charakter provozu na komunikaci a obdobi roku jsou

uvedeny v pfiloze A.

3.2.4 Hodinova intenzita dopravy
Hodinova intenzita dopravy je definovana jako:
e padesatirazova intenzita silni¢niho provozu Is, — hodinova intenzita, ktera se pouzije
u dalnic, silnic a ucelovych komunikaci ve volné krajin¢ a u priijezdnich usekt silnic
I. tfidy v zastavéném tizemi obci,
e intenzita $pickové hodiny Iy, — hodinova intenzita, ktera se pouzije u mistnich komunikaci
a vefejné pfistupnych ucelovych komunikaci v zastavéném, nebo nezastavéném Uzemi

obci a u prijezdnich Useki silnic II. a III. tfidy v zastavéném tzemi obci.

Padesatirazova hodinova intenzita dopravy
Jestlize je k dispozici hodnota RPDI, Ize odhad padesatirazové intenzity silni¢niho

provozu vypocitat podle vztahu (7).
Iso = RPDI * kgppi 50 (7

kde:
I padesatirazova hodinova intenzita dopravy [voz - h™1],
RPDI  roéni primér dennich intenzit dopravy [voz - den™1],

krppi 50 pfepoctovy koeficient RPDI na padesatirdzovou intenzitu provozu [-].

Hodnota piepoctového koeficientu kgpp;so je zavisla na charakteru provozu
na pozemni komunikaci. Pro silnice I. tfidy ¢ini hodnota koeficientu 0,101. U mistnich

komunikaci je hodnota koeficientu stanovena na 0,104.

Intenzita Spi¢kové hodiny
Pokud je k dispozici hodnota RPDI, lze odhad intenzity $pi¢kové hodiny vypocitat
podle vztahu (8).

Iyn = RPDI - kRPDI,éh (8)

kde:
Iz intenzita dopravy $pickové hodiny v b&zny pracovni den [voz - h™1],
RPDI  ro&ni priimér dennich intenzit dopravy [voz - den™1],

krpp1sn prepoctovy koeficient RPDI na $pickovou intenzitu provozu [-].
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Hodnota piepoctového koeficientu kgrpp;sp je zavisld na charakteru provozu

na pozemni komunikaci. Pro mistni komunikace je hodnota koeficientu stanovena na 0,100.

3.3 Intenzita dopravy V FeSeném tiseku

Aby nedoslo k ovlivnéni vysledki dopravniho prizkumu a vystupy se daly spravné
interpretovat, je pred vlastnim prizkumem nutné zjistit, zda provoz na sledovaném tseku neni
ovlivnén mimofadnymi udalostmi. Mezi mimotadné udalosti patii uzavirky, dopravni
omezeni na komunikacich, akce s dopady na dopravu — napi. vyznamné kulturni, nebo
sportovni udalosti.

Piestoze jsou udaje o intenzité dopravy na prutahu méstem Bteclav, na silnici 1/55,
dostupné v ramci celostatniho s¢itani dopravy, bylo pro téely této prace nutné provést vlastni
dopravni prizkum zahrnujici vSechny komunikace, které prochazeji feSenymi kiizovatkami.
S¢itani dopravy bylo provedeno v souladu s TP 189 Stanoveni intenzit dopravy na pozemnich
komunikacich (17).

Vlastni realizace dopravniho prizkumu se uskute¢nila v b&Zny pracovni den,
konkrétn¢ ve ctvrtek 2. biezna 2017, za bézného provozu bez mimotadnych udalosti.
Prizkum byl proveden ru¢nim zplsobem, se zaznamenavanim projizdéjicich vozidel
do ptedem piipraveného formulafe, v dobé¢ 13:00 — 17:00 hodin (celkem 4 h). Takto
nastaveny prizkum zahrnuje dopravni sedlo i $picku a neni ovlivnén napt. vikendovym
provozem, ktery by mohl zkreslit vysledky méfeni. Do dopravniho prizkumu byly, kromé
autora této prace, zapojeny dalsi tfi osoby, jejichZ ¢innost spocivala v ruénim zaznamenavani
vozidel do pfipraveného formulafe. Predpokladana odchylka odhadu RPDI se dle TP 189
pohybuje okolo hodnoty 14 % (17).

Pii sledovani intenzity dopravy na dotcenych kiizovatkach byla vozidla rozdélena
na druhy dle doporuceni uvedeného v TP 189.

Nakladni automobily, nakladni soupravy, traktory a pracovni stroje, V piipadg,
ze se v dobé provadéni prizkumu pohybovaly na sledovaném useku silnice 1/55, byly
z davodu vysokych intenzit dopravy a Stim souvisejici moznosti ovlivnéni pfesnosti
prazkumu, slouceny do jedné skupiny.

Dale byla do prizkumu zahrnuta cyklistickd a pé&si doprava. U cyklistické dopravy
pfevlada dopravni charakter dopravy, kdy je jizda na kole ptedev§im piepravou k cili
(do zaméstnani, do Skoly, za obCanskou vybavenosti) a pouziti jizdniho kola neni tak zavislé

na pocasi. PéSi doprava zahrnuje cesty mezi centrem mésta a mistni ¢asti PoStorna a cesty

39



k prodejnam Lidl, Billa a Penny Market, které se nachazi v bezprostiedni blizkosti kiizovatky

KB. Sledované druhy vozidel jsou uvedeny v tabulce 11.

Tabulka 11 Druhy vozidel zahrnuté v prizkumu

Skupina vozidel Druhy vozidel pti prizkumu

@) Osobni automobily — bez ptivést, s piivésy a dodavkové automobily

Nékladni automobily — lehké, stfedni, tézké a specialni
N Nékladni soupravy — piivésové, navésoveé

Traktory — bez pfivést, s ptivésy

Autobusy — vozidla uréena pro pfepravu osob a jejich zavazadel, ktera maji

A vic nez 9 mist (véetné kloubovych autobust a autobust s ptivésy)
C Cyklisté — cyklisticka doprava
CH Chodci — pé&si doprava

S Silni¢ni vozidla celkem

Zdroj: (17), Gprava autor

Tabulka 11 rozdé€luje jednotlivé kategorie vozidel na druhy (skupiny) vozidel, véetné

jejich oznaceni, podle doporuceni uvedeného v TP 189 (17).

3.3.1 Intenzita dopravy na kriZzovatce KA
Nejprve byly dopravni proudy na kiizovatce roziazeny a ocislovany, jak je znazornéno

na obrazku 13. Cisla byla jednotlivym dopravnim proudtim ptidélena nahodng.

Obrazek 13 Rozvrzeni dopravnich proudt u kiizovatky KA

Zdroj: (4), tprava autor

40




Sipky na obrazku 13 odpovidaji zptisobu organizace dopravy na kiiZovatce (smér
pohybu dopravnich proudil). Hodnoty intenzit dopravy [voz:-4 h™!] zjisténé dopravnim

pruzkumem jsou zaneseny Vv tabulce 12.

Tabulka 12 Vysledky dopravniho priizkumu na kiizovatce KA [voz - 4 h™1]

Cislo dopravniho proudu/ Skupina | Skupina | Skupina | Skupina | Skupina | Skupina
Rameno kiizovatky @ N A S C CH
1 2385 158 40 2583 188
2 336 3 4 343 36
3 416 5 3 424 74
4 387 4 0 391 15
5 2599 128 45 2772 224
6 294 7 0 301 3
Rameno A 1
Rameno B 167
X 6417 305 92 6814 540 168

Zdroj: Autor

Za obdobi priazkumu projelo kfizovatkou 6814 silni¢nich vozidel a 540 cyklistt. Pres
ptechody pro chodce pieslo 168 chodct. Nejvice silni¢nich vozidel (2772), i cyklista (224),
projelo smérem zramene C do ramene A (dopravni proud &islo 5), tedy z centra mésta
na PoStornou, Valtice a Lednici. Druhym nejsilnéjSim proudem, byl podle ofekavani proud
¢islo 1 (2583 vozidel) v opaéném sméru do centra mésta. Hodnota jednoho chodce u ramene
A je zplisobena neexistenci infrastruktury pro chodce na druhé strané piechodu. Ten slouzi
pouze jako pfistup po navazujici i€elové komunikaci k rybniku Vcelinek. Hodnota intenzity
chodeckych proudu se u tohoto pfechodu pohybuje v fadu jednotek.

Pro dalsi vyuziti dat ziskanych z dopravniho prizkumu, bylo nutné zjisténé hodnoty
pfepocCitat na hodinové intenzity dopravy podle TP 189 (17). Konkrétné se jedna
o padesatirazovou intenzitu a intenzitu Spickové hodiny. Pfepocitané hodnoty hodinovych
intenzit dopravy jsou uvedeny v tabulce 13. Dil¢i vypocty hodinovych intenzit vcetné
dennich, tydennich a ro¢nich intenzit automobilové dopravy jsou uvedeny v piiloze B.
U cyklistické a pési dopravy, se prepocet na hodinovou intenzitu z hodnoty RPDI neprovadi.
Proto bude, pro ucely této prace, pro piepocet na hodinovou intenzitu dopravy, z intenzity

zjisténé za dobu prizkumu, pouzit aritmeticky primér.
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Tabulka 13 Hodinova intenzita dopravy na kiizovatce KA [voz - h™!]

Cislo dopravniho proudu/ Skupina Skupina Skupina Skupina Skupina
Rameno kiizovatky @) N A C CH
1 806 51 14 47
2 114 1 1 9
3 121 1 1 19
4 113 1 0 4
5 878 41 16 56
6 99 2 0 1
Rameno A 1
Rameno B 42

Zdroj: Autor

V tabulce 13 jsou uvedeny hodnoty hodinovych intenzit dopravy jednotlivych

dopravnich proudi. U hlavnich dopravnich proudd 1, 2, 5 a 6, jsou to padesatirazové

intenzity. U vedlejsich dopravnich proudd 3 a 4, se jedna o intenzity $pi¢kové hodiny.

U cyklistické a pési dopravy pak primémé hodinové intenzity. Kartogramy zatiZeni

pro vSechny skupiny vozidel jsou obsahem ptilohy C (viz obrazek C1 — C4).

3.3.2 Intenzita dopravy na kriZovatce KB

Nejprve byly dopravni proudy na kfizovatce roziazeny a ocislovany, jak je zndzornéno

na obrazku 14. Cisla byla jednotlivym dopravnim proudiim pfidélena nahodné.

Obrazek 14 Rozvrzeni dopravnich proudu u kiizovatky KB

Zdroj: (4), tiprava autor

42




Sipky na obrazku 14 odpovidaji zptisobu organizace dopravy na kiizovatce (smér

pohybu dopravnich proud®). Hodnoty intenzit dopravy [voz-4h™1] zjisténé dopravnim

pruzkumem jsou zaneseny v tabulce 14.

Tabulka 14 Vysledky dopravniho priizkumu na kfizovatce KB [voz - 4 h™1]

Cislo dopravniho proudu/ Skupina | Skupina | Skupina | Skupina | Skupina | Skupina
Rameno kiizovatky @ N A S C CH
1 2367 159 40 2566 185
2 218 2 0 220 6
3 187 1 0 188 12
4 38 0 0 38 1
5 408 2 1 411 1
6 187 0 0 187 11
7 2324 133 45 2502 216
8 458 4 1 463 6
9 309 3 0 312 2
10 59 0 0 59 1
11 382 2 0 384 0
12 333 14 1 348 11
Rameno A 88
Rameno B 132
Rameno C 314
Rameno D 128
) 7270 320 88 7678 452 662

Zdroj: Autor

Za obdobi prizkumu projelo kiizovatkou 7678 silni¢nich vozidel a 452 cyklistl. Pres

ptechody pro chodce pieslo 662 chodcti. Na rozdil od kfizovatky KA projelo nejvice

silni¢nich vozidel (2566) smérem z ramene A do ramene C (dopravni proud ¢islo 1), tedy

od Postorné, Valtic a Lednice smérem do centra mésta. Druhym nejsilngj$im proudem byl

v opa¢ném sméru proud ¢islo 7 (2502 vozidel). U cyklistické dopravy byla situace stejna jako

u kiizovatky KA. Nejvice cyklisti projelo kiizovatkou smérem od centra mésta na PoStornou,

Valtice a Lednici. Nejvice chodci (314) pteSlo rameno C kiizovatky. Situaci, kdy

je u kiizovatky KA dominantni jiny smér neZ u kiizovatky KB, je mozné vysvétlit existenci




tii fetézct prodejen s potravinami u kiizovatky KB. To potvrzuji i vyssi intenzity

odbocujicich dopravnich proudt z ramene C kiizovatky (proud ¢. 8 a 9).

Stejné jako u kiizovatky KA byly hodnoty piepocitany na hodinovou intenzitu

dopravy podle TP 189 (17). Hodnoty hodinovych intenzit dopravy jsou uvedeny v tabulce 15.

Dil¢i vypocty jsou uvedeny v ptiloze D.

Tabulka 15 Hodinov4 intenzita dopravy na kiizovatce KB [voz - h™1]

Cislo dopravniho proudu/ Skupina Skupina Skupina Skupina Skupina

Rameno kiizovatky @) N A C CH

1 800 51 14 47

2 74 1 0 2

3 63 0 0 3

4 11 0 0 1

5 119 1 0 1

6 54 0 0 3

7 785 43 16 54

8 155 1 0 2

9 104 1 0 1

10 17 0 0 1

11 111 1 0 0

12 97 4 0 3
Rameno A 22
Rameno B 33
Rameno C 79
Rameno D 32

Zdroj: Autor

V tabulce 15 jsou uvedeny hodnoty hodinovych intenzit dopravy jednotlivych

dopravnich proudii. U proudd 1, 2, 3, 7, 8 a 9, které se pohybuji po silnici I/55, se jedna
o padesatirazové intenzity. U proudii 4, 5, 6, 10, 11 a 12 vyjizdéjici z mistni komunikace, jsou
to intenzity Spickové hodiny. U cyklistické a pesi dopravy jsou uvedeny priimérné hodinové
intenzity zaokrouhlené na celé jednotky smérem nahoru. Kartogramy zatiZzeni pro vSechny

skupiny vozidel jsou obsahem pfilohy E (viz obrazek E1 — E4).

3.3.3 Intenzita dopravy na krizovatce KC
Nejprve byly dopravni proudy na kiiZzovatce rozfazeny a o¢islovany, jak je znazornéno

na obrazku 15. Cisla byla jednotlivym dopravnim proudtim ptidélena nahodng.
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Obrazek 15 Rozvrzeni dopravnich proudi u kiizovatky KC
Zdroj: (4), tiprava autor

Sipky na obrazku 15 odpovidaji zptisobu organizace dopravy na kiiZovatce (smér
pohybu dopravnich proudfi). Hodnoty intenzit dopravy [voz-4h™1] zjisténé dopravnim

pruzkumem jsou zaneseny v tabulce 16.

Tabulka 16 Vysledky dopravniho priizkumu na kfizovatce KC [voz - 4 h™1]

Cislo dopravniho proudu/ Skupina | Skupina | Skupina | Skupina | Skupina | Skupina
Rameno kiizovatky O N A S C CH
1 1976 159 4 2139 8
2 1065 16 38 1119 183
3 67 0 0 67 6
4 981 11 42 1034 201
5 1960 129 4 2093 35
6 63 0 0 63 8
7 67 0 0 67 8
8 149 0 0 149 14
Rameno A 392
Rameno B 96
Rameno C 86
Rameno D 196
X 6328 315 88 6731 463 770
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Za obdobi prizkumu projelo kiizovatkou 6731 silni¢nich vozidel a 463 cyklistd. Pies
ptechody pro chodce pieslo 770 chodct. Nejvice silni¢nich vozidel (2139) projelo smérem
Zramene A do ramene C (dopravni proud cislo 1), tedy od kiizovatky KB smérem
na Hodonin. Druhym nejsilnéjSim proudem byl v opacném sméru proud cislo 5 (2093
vozidel). Silné intenzity dopravy vykazuji také dopravni proudy ¢islo 2 a 4 ramene B, které¢
navazuje na silnici 1I/425 vedouci do centra mésta. Cyklistickd doprava je vedena témct
vyhradné po rameni B kiizovatky, tedy z, nebo do centra mésta. Nejvice chodcti (392) preslo
rameno A kiizovatky.

Stejné jako u kiizovatky KA i KB byly hodnoty piepocitany na hodinovou intenzitu
dopravy podle TP 189 (17). Hodnoty hodinovych intenzit dopravy jsou uvedeny v tabulce 17.

Dil¢i vypocéty jsou uvedeny v piiloze F.

Tabulka 17 Hodinov4 intenzita dopravy na kiizovatce KC [voz - h™1]

Cislo dopravniho proudu/ Skupina Skupina Skupina Skupina Skupina

Rameno kfizovatky @) N A C CH

1 668 51 1 2

2 360 5 13 46

3 23 0 0 2

4 285 3 15 50

5 662 41 1 9

6 21 0 0 2

7 19 0 0 2

8 43 0 0 4
Rameno A 98
Rameno B 24
Rameno C 22
Rameno D 49

Zdroj: Autor

V tabulce 17 jsou uvedeny hodnoty hodinovych intenzit dopravy jednotlivych
dopravnich prouda. U prouda 1, 2, 3, 5 a 6, které se pohybuji po silnici 1/55, se jedna
o padesatirazové intenzity. U proudit 4, 7 a 8 vyjizdéjici z mistni komunikace, jsou
to intenzity Spickové hodiny. U cyklistické a pesi dopravy jsou uvedeny primérné hodinové
intenzity zaokrouhlené na celé jednotky smérem nahoru. Kartogramy zatizeni pro vSechny

skupiny vozidel jsou obsahem pftilohy G (viz obrazek G1 — G4).
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3.4  Vyhodnoceni dopravniho prizkumu

Pro dalsi vyuziti dat ziskanych dopravnim prizkumem (vypocet kapacity pozemni
komunikace, tvorba signalniho panu svételného signaliza¢niho zafizeni), je nutné zohlednit
skladbu dopravnich proudt. Toto se provadi pfepoctem realnych vozidel na jednotkova
vozidla pomoci pfepoctovych koeficientd uvedenych v tabulce 18. Jedno jednotkové vozidlo

pak odpovida primérnému osobnimu vozidlu.

Tabulka 18 Prepoctové koeficienty skladby dopravniho proudu.

, . Nakladni
Osobni Nakladni
Typ kiizovatky Jizdni kola | Motocykly sobnl vozidla, soupravy,
vozidla kloubové
autobusy
autobusy
Prisecné a stykové 05 08 1 17 59
se SSZ ' ’ ' '

Zdroj: (18), uprava autor

Kategorie Osobni vozidla v sobé zahrnuje vSechna vozidla do 3,5 t celkové hmotnosti.
Kategorie Nékladni vozidla, autobusy obsahuje vSechna vozidla nad 3,5 t celkové hmotnosti,
vyjma nékladnich souprav a kloubovych autobusu.

Pti vlastni realizaci dopravniho prizkumu, byly nakladni vozidla a ndkladni soupravy
slouceny do jedné skupiny. Z tohoto divodu bude pfi tvorbé vlastnich signalnich pland,
pro homogenizaci dopravniho proudu u této skupiny vozidel, pouzit pifepoctovy koeficient
ve vysi 2.
ktizovatce za jednotku Casu (padesatirazova intenzita, Spickova hodina), je mozné graficky
znazornit pomoci vyvojového diagramu, ktery je obsahem ptilohy H. Tento vyvojovy
diagram zobrazuje postup ¢innosti provedenych vramci této prace a nezahrnuje jiné

alternativy, jejichz vystupem je pocet jednotkovych vozidel.
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4 NAVRH ORGANIZACE DOPRAVY

Podkladem pro tvorbu signalnich plani a liniové koordinace v této préci, jsou studijni
opory Teorie dopravy (20), Resené piiklady z teorie a fizeni dopravy (21), které v roce 2013
vydala Univerzita Pardubice a Technické podminky TP 81 Zasady pro navrhovani svételnych
signaliza¢nich zatizeni na pozemnich komunikacich (8).

Na zéklad¢ zhodnoceni dopravni infrastruktury a dopravniho provozu v predchozim
textu, jsou v této kapitole navrZzeny zmény na organizaci dopravy v feSeném tseku. Obsahem
téchto navrhi je:

e uprava nckterych kiizovatkovych pohybi,
e tvorba signalnich plant ktizovatek A, B, C,
e sladéni téchto signalnich plant do liniové koordinace — zelené viny, oproti soucasnému

zpusobu fizeni s pevnym signalnim programem (19).

Signalni plan pfedstavuje program fizeni SSZ, ktery urcuje potfadi a délku signalu
volno pro jednotlivé signalni skupiny. Signalni skupina pfedstavuje mnozinu smérd, pro které
plati stejny signal.

Navrhy signalnich plant jsou Vv této praci vytvoreny dle metody saturovaného toku
(Websterovy metody), ktera je uvedena v TP 81 (8). Principem této metody je stanoveni délky
signalt volno, respektive délky cyklu v zavislosti na stupni saturace vjezdl v jednotlivych
fazich. Saturovanym tokem se rozumi maximalni pocet vozidel, kterd mohou pfi idedlnich
dopravnich podminkach projet profilem stopcary za jednotku Casu.

Mezi vstupni podklady potiebné pro vypocet signalniho planu patii:

e hodinové intenzity dopravy,
e tabulka mezicasl (vyklizecich dob),

e navrzené fazové schéma.

Mezicas (vyklizeci doba) predstavuje Casovy interval, ktery uplyne od konce signalu
volno po zacatek signalu volno dvou vzajemné koliznich signalnich skupin. Tato doba slouzi
k bezpecnému opusténi (vyklizeni) kolizni plochy vozidlem jedoucim v dobé konciciho
signalu volno dfive, nez najizdéjici vozidlo kolizniho sméru po zacatku signalu volno této
plochy dosahne. Kolizni plocha pfedstavuje ¢ast povrchu komunikace, kde se stietdvaji drahy
vyklizujicich vozidel a chodct s drdhami najizdéjicich vozidel a chodct. Kolizni plocha

je pro kazdou dvojici dopravnich pohybu rtizna (22).
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Pro vypocet mezicast se pouzije vztah (9). Mezicasy se pocitaji pro vSechny kolizni
dopravni pohyby s vyjimkou podminéné koliznich, které nejsou feSeny svételnou signalizaci,
ale 1 pfesto pro n¢ plati pravidla provozu na pozemnich komunikacich. MeziCasy se pocitaji

s presnosti na desetiny sekundy a vysledek se zaokrouhluje na celé sekundy.

th,=t,—t, +1t, 9
kde:
tm mezicas [S],
t, vyklizovaci doba, ktera se vypocte podle vztahu (10) [s],
th najizdéci doba, ktera se vypocte podle vztahu (11) [s],
tp bezpe¢nostni doba, ktera zohledniuje projizdéni vozidel na signal pozor
po skonceni signalu volno [s].
by = 2 (10)
kde:
ty vyklizovaci doba [s],
L, vyklizovaci draha od stopcary do kolizniho bodu kolizni plochy, respektive
draha vyklizujiciho chodce [m],
lyoz délka vyklizujiciho vozidla [m],
vy, vyklizovaci rychlost [m - s~1].
tn =2 (1
kde:
th najizdéci doba [S],
I, najizdéci draha od stopary do kolizniho bodu kolizni plochy, respektive

draha vstupujiciho chodce [m],

Vp, najizdéci rychlost [m - s71].

Bezpecnostni doba je pro motorova vozidla stanovena na 2 s a pro cyklisty na 1 s.
Pro chodce neni bezpecnostni doba definovana. Hodnota bezpecnostni doby je uvazovana
pro Ucastnika provozu, ktery vyklizuje kolizni plochu. Déle je pfedepsana délka vyklizujiciho
motorového vozidla 5 m, vyklizovaci a najizdéci rychlosti motorovych vozidel v piimém
sméru (35 km-h™1) a voblouku (25 km -h™1), vyklizovaci a najizdéci rychlosti cyklisti

(15 km-h™1) a chodci (5 km-h™1). Pokud signily vozidlovych signalnich skupin plati
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souCasn¢ pro motorova vozidla i cyklisty, uvazuji se dle TP 81 (8) rychlosti motorovych

vozidel.

Pod pojmem fazové schéma se rozumi pfifazeni dopravnich pohybu jednotlivym
fazim a nejvyhodnéjsi potadi fazi. Pii navrhu fazového schématu se vychazi z prostorového
feSeni ktizovatky (geometrického uspotfadani), z organizace dopravy na kfizovatce (jizdni
a fadici pruhy, druh svételnych signalit), z intenzit dopravy na kifizovatce, ale také z potieby
upfednostnit ur¢itou signalni skupinu.

Navrh signalniho planu ma nékolik krokt, které vedou k vytvotreni fazového schématu
(pocet fazi), ureni doby trvani jednotlivych fazi a urceni délky cyklu fizeni. Fazi se rozumi
casovy interval, béhem kterého maji soucasné volno zpravidla vzajemné nekolizni dopravni
pohyby (signalni skupiny). Pfi ndvrhu fazi se rozeznavaji dopravni pohyby kolizni, bezkolizni
a podminéné kolizni. Bezkolizni pohyby zarucuji bezkolizni prijezd kiizovatkou. Podminéné
kolizni jsou ty pohyby, pro néz plati pravidla provozu na pozemnich komunikacich
o prednosti v jizdé (napf. pfi odboCovani vlevo povinnost davat piednost protijedoucim
vozidlim a chodctim).

Pti ur€ovani potadi jednotlivych fazi je kladen diraz na plynulé navazovani téch fazi,
které obsahuji stejnou signalni skupinu a nevznikalo tak zbyte¢né zdrzeni. Dal§imi hledisky,
ktera mohou ovliviiovat potadi fazi, patii poZadavek na vzajemnou koordinaci signalnich
plant sousednich kiizovatek, nebo zohlednéni jizdy vozidel vefejné dopravy spocivajici v jeji

preferenci.

4.1 Uprava k¥izovatkovych pohybi

U ktizovatky KA, stejné jako u kiizovatky KB neni nutné provadéet vyraznéjsi upravy
ve vedeni dopravnich proudd. Jina situace ovSem nastava u kiizovatky KC, kdy vlivem
vedeni koordinovanych svazkl (zelenych vin), neni mozné uskuteciiovat nékteré dopravni
pohyby (viz kapitola 5). Soucasné redukce dopravnich pohybii vozidel a chodcti na kiizovatce
KC ptispéje k vétsi plynulosti dopravy na tomto tseku silnice 1/55.

Kftizovatka KC je soucasti soustavy tfi kiiZovatek na namésti T. G. Masaryka. Proto
se pii navrhu zmén v organizaci dopravy neni mozné zabyvat pouze kiizovatkou KC,
ale je nutné do tohoto konceptu pojmout celou oblast namésti T. G. Masaryka.

Do navrhi zmén na zlepSeni organizace dopravy jsou =zahrnuty jak zmény
Vv ktizovatkovych pohybech, tak i zmény v délkach fadicich pruhii pro jednotlivé dopravni
proudy. Navrh opatieni je naértnut na obrazku 16. Zluté $ipky znaé¢i Gpravy smérti pohybi

dopravnich proudd.
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Obrazek 16 Navrh zmén v organizaci dopravy na namésti T. G. Masaryka

Zdroj: (4), Giprava autor

Pii pfijezdu po tfidé 1. méje smérem od Valtic a Lednice je zachovana moZnost
pravého odboceni na namésti T. G. Masaryka a spojeni se silnici 11/425 smérem na Lanzhot.
Prtjezd kiizovatkou KC je mozny pouze pfimym smérem na Hodonin. Moznost levého
odboceni do ulice Zamecké namésti je zruSena. Oba piechody pro chodce pies silnici 1/55
jsou v navrhu zruSeny. Nahradni varianty pfechodt jsou feSeny v kapitole 5. V opa¢ném
sméru od Hodonina je usmérnéni dopravnich proudti na ulici Narodnich hrdind ponechéano
beze zmény. Na tfid¢ 1. maje také zlstava zachovana moznost pravého odboceni do ulice
Zamecké namésti. Tato opatieni umozni zruSeni SSZ u kiizovatky KC v plném rozsahu.

Ve sméru od Lanzhota pii jizd€ po silnici 11/425 je zruSeno levé odboceni na ndmésti
T. G. Masaryka ke ktizovatce KC. Tim dojde ke zvétSeni plochy namésti (viz obrazek 16,
Cervené oramovana Cast) a ke zklidnéni dopravy v této oblasti. Doprava je dale vedena podél
méstského tradu ke kiizovatce ulic ndmésti T. G. Masaryka — Narodnich hrdint (kfiZovatka
KD). Radici pruhy pro odbo&eni vlevo smérem na Valtice a vpravo smérem na Hodonin jsou
na tomto rameni prodlouzeny. Také zastavka méstské hromadné dopravy pro dva autobusy

musi byt pfesunuta tak, aby vyjizdéjici autobusy nebyly blokovany.
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4.2 Navrh signalniho planu kfiZovatky KA
Pro vytvofeni navrhu signdlniho planu je nutny vypocet mezicast. DalSim krokem

je navrh a posouzeni sledu fazi a vlastni sestaveni signalniho planu.

Vypocet mezic¢asi kiizovatky KA
Pro vypocet mezicast byly pouzity vztahy (9), (10) a (11). Pro vétsi ptehlednost byla
z vypoétenych mezicasu sestavena tabulka mezi¢asti dopravnich pohybu (tabulka 19). Dil¢i

vypocty jsou uvedeny v piiloze .

Tabulka 19 Mezi¢asy dopravnich pohybu kiizovatky KA [s]

Najizdi
Signalni
. S1 S2 S3 S4 S5 S6
skupina
S1 4 5 4
S |s2 3 4 7 0
=
< | S3 2 4
<.
o | sS4 4 6
S5 9 6 7
S6 11 17

Zdroj: autor

Svisle jsou v tabulce 19 uvedeny signalni skupiny (viz obrazek 17), které kiizovatku
vyklizuji, vodorovné signalni skupiny, které do kiizovatky najizdi. Cisla v polich pfedstavuji
hodnoty mezi¢asti mezi koliznimi proudy. U vzijemné nekoliznich dopravnich proudi jsou
pole prazdna. Pokud byla vypoctena hodnota zaporna, je v tabulce uvedena nula. Mezicasy

jsou zaokrouhleny, na rozdil od asymetrického zaokrouhleni v TP 81, na celé sekundy nahoru.

Navrh fazového schématu u kfizovatky KA

Podkladem pro navrh fdzového schématu je studijni opora Teorie dopravy (20). Postup
feSeni je mozné rozdélit do téchto kroki:
e sestaveni grafu bezkoliznosti s nalezenim vSech maximalnich fazi,
e sestaveni pokryvaci matice,
e urceni pofadi jednotlivych fazi.

Na kfizovatce je dédna mnozina signalnich skupin. VSechny dopravni proudy
projizdgjici kiizovatkou jsou reprezentovany urcitou signalni skupinou, jak znazornuje

obrazek 17.
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Obrazek 17 Schéma ktizovatky KA s oznac¢enim signalnich skupin
Zdroj: Autor

Signalni skupiny S1 a S4 udavaji plné signaly, tzn. Ze dovoluji vjezd do kiizovatky,
ale pfi odbocovani plati nutnost davat piednost protijedoucim vozidlim a chodciim. Signdlni
skupiny S2 a S3 udavaji smérové signaly, zajist'ujici bezkolizni prijezd kiizovatkou. Signalni
skupiny S5 a S6 patii chodctim.

Lze rozhodnout, zda je kazd4 dvojice signdlnich skupin ve vztahu koliznim, nebo
bezkoliznim (popt. podminéné koliznim). Na mnoziné€ vSech signalnich skupin lze definovat
neorientovany graf bezkoliznosti, kde hrany spojuji vSechny bezkolizni dvojice prvki
zmnoziny S. Nasleduje nalezeni maximalnich fazi (viz obrazek 18), tj. maximalnich

kompletnich podgrafti.

(] @
e

\| (3

Obrazek 18 Graf bezkoliznosti kiizovatky KA
Zdroj: Autor

S5

Na zakladé obrazku 18 je mozné konstatovat, ze na kfizovatce KA existuji tyto
maximalni faze:
e FI se signdlnimi skupinami S1, S4 a S6,
e F2 se signdlnimi skupinami S2, S3 a S5,
e F3 se signalnimi skupinami S3 a S4,

e F4 se signalnimi skupinami S5 a S6.
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Signalni skupiny S2 a S5 jsou spojeny hranou bezkoliznosti i pfesto, ze dopravni
proud fizeny smérovym signalem ma mit zajistén bezkolizni prijezd kiizovatkou. OvSem
podle TP 81 ,,dopravni proud pro smér vlevo nebo vpravo rizeny smérovym signdlem nesmi
byt kolizni s Zadnym dopravnim proudem s vyjimkou chodcii ve volném sméru. V tom pripade
musi byt smeérovy signdl doplnén zlutym svétlem ve tvaru chodce® (8). Dalsi moznosti
je slouceni signdlnich skupin S2 a S3 do jedné skupiny splnym signalem, piipadné
doplnénym o signal doplitkové zelené Sipky pro smér vpravo. Pro sestavu signdlniho planu
je vyhodné (minimalizace poctu fazi), aby signalni skupiny S2 a S5 byly v jedné fazi.

DalSim krokem je sestaveni pokryvaci matice pro vybér minimélniho poctu fazi,

ktera je znazornéna Vv tabulce 20.

Tabulka 20 Pokryvaci matice pro kiizovatku KA

Faze/Signalni s1 Y S3 sS4 S5 S6
skupina

F1 I I [

F2 [

F3 [

F4 [

Zdroj: Autor

Obsahem pokryvaci matice v tabulce 20 je celkovy pocet fazi kiizovatky KA vcetné
ptislusnych signdlnich skupin. Jednic¢ka v priseciku faze a signalni skupiny znamena, ze tato
signalni skupina nalezi do dané fize. Ukolem je najit takovou mnozinu fazi o minimalnim
poétu, kdy v kazdém sloupci bude alespoi jedna jedni¢ka ve vybranych fazich. Reseni tohoto

pokryvaciho problému je v tabulce 21.

Tabulka 21 Vybér minimalni pokryvaci mnoziny fazi kiizovatky KA

Faze/Signalni s1 Y S3 sS4 S5 S6
skupina

F2

F3

F4 !

Zdroj: Autor

Postup feseni uvedeny v tabulce 21 je takovy, ze v prvnim kroku se vybere radek,
ve kterém je jedina hodnota jedna (prusecik F1, S1). Nasledné se tento fadek 1 sloupec, véetné

sloupcii s jednickou v tomto fadku, z matice odstrani. Dal§im krokem je vytazeni téch fadka
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(F3, F4), jejichz hodnotu jedna v daném sloupci, obsahuje i jiny fadek v tomtéz sloupci (F2).
Tyto dva kroky se neustdle opakuji az do definitivniho feSeni. V tomto piipadé vznikla
minimalni pokryvaci mnozina fazi F1 a F2.

Dalsim krokem je uceni poradi jednotlivych fazi. Jelikoz jsou u kiizovatky KA

pouze dv¢ faze, neni tento krok nutny (dochazi pouze ke sttidani fazi F1, F2 a F2, F1).

Sestaveni signalniho planu k¥iZovatky KA

K sestaveni signalniho pldnu je nutna znalost hodnoty saturovaného toku, délky cyklu
pro koordinaci a stanoveni délek signalt volno.

Hodnotu saturovaného toku ovliviiuje podélny sklon vozovky, polomér oblouku

a podil odbocujicich vozidel. Saturovany tok vjezdu se stanovi podle vztahu (12).
Sy = Szak1 " Kskr " Kobi (12)

kde:
Sy saturovany tok vjezdu [j.v.- h™1],
Syt zakladni saturovany tok vijezdu [1900 j.v.- h™1],
kit koeficient sklonu, vyjadiujici vliv podélného sklonu vjezdu na saturovany
tok. Diky vodorovnym vjezdiim ma u kiizovatky KA, KB i KC hodnotu 1 [-],

kopi koeficient oblouku [-].

Koeficient oblouku vyjadiuje vliv poloméru oblouku pii odboCovani a podilu

odbocujicich vozidel na saturovany tok. Vypocita se podle vztahu (13).

R
Kopt = RTLS T (13)
kde:
Kobt koeficient oblouku [-],
R polomér smérového oblouku pii odboc¢ovani [m],
f podil odbocujicich vozidel z celkové intenzity vjezdu, ktery se vypocitd jako

podil odbocujicich vozidel k celkové intenzité vjezdu. U samostatného vjezdu
pro odbocovani je f=1 [-].
Skute¢ny polomér oblouku se zadava, pokud pro odboceni existuje samostatny fadici
pruh. Snizeni kapacity vjezdu vlivem davani pfednosti chodcim se vyjadiuje zadanim
fiktivniho poloméru oblouku. P¥i nizkych intenzitich chodcti (asi 100 osob-h™1),

coz je 1 ptipad kiizovatky KA, KB i KC se zadava hodnota R=6 m.
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Dale je ksestaveni signalniho planu nutné stanovit délku cyklu. Nejprve

se pro vSechny vjezdy s automobilovou dopravou urci stupeni saturace podle vztahu (14).

y=i (14)
kde:

y stupen saturace [-],

I intenzita vjezdu [j.v.- h™1],

Sy saturovany tok vjezdu [j. v.- h™1].

V kazdé fazi se dale vybere kriticky vjezd, tj. takovy, ktery ma nejvyssi stupeii

saturace yy,;+ K urceni celkového stupn¢ saturace podle vztahu (15).

Y = Z Yirit, (15)
i=1
kde:
Y celkovy stupeti saturace [-],
i index faze [-],
n pocet fazi [-],

Vierit kriticky vjezd [-].

Déle se urci soucet ztratovych casli za cyklus podle vztahu (16). Jedna se o soucet
ztratovych cCast, tedy dobou mezi koncem efektivni zelené v dané fazi a zacatkem efektivni

zelené ve fazi nasledujici, v kazdé fazi.

L= Zn:tmi -n (16)
i=1
kde:
L celkovy ztratovy Cas za cyklus [S],
i index faze [-],
n pocet fazi [-],
tm, rozhodujici mezic¢as v daném fazovém prechodu [S].

Dalsim krokem je vypocet minimalni délky cyklu pro zadané intenzity podle vztahu
(17). Jedna se o nejkrat$i moznou délku cyklu zahrnujici i pozadovanou rezervu kapacity v %.
Minimalni cyklus je vhodnym podkladem pro rozhodovéani o délce cyklu pfi navrhovani

koordinace SSZ.

L
te =—50— (17)

1=YTo0-Rez
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kde:
t. minimalni délka cyklu [s],
celkovy ztratovy ¢as za cyklus [S],
Y celkovy stupen saturace [-],
Rez pozadovana rezerva kapacity vjezdu [%]. Na zakladé doporuceni uvedené¢ho
v TP 81 (8), je na koordinovanych vjezdech do ki#izovatky stanovena ve vysi

20 %, na nekoordinovanych vjezdech ve vysi 10 %.

Poslednim nutnym vypoctem je navrh minimalnich zelenych pro zadané intenzity
podle vztahu (18). Jedna se o nejkratsi mozné délky zelené pro automobilovou dopravu,

jejichz znalost je podkladem pro navrh zelenych v minimalnim cyklu a také pro névrh

vvvvv

I'te 100

S, 100-Rez

Zmin —

(18)

kde:
Zmin ~ Minimalni délka zelené [S],
I intenzita vjezdu [j.v.- h™1],
te délka cyklu [s],
Sy saturovany tok vjezdu [j. v.- h™1],

Rez pozadovana rezerva kapacity vjezdu [%].

Vsechny hodnoty vypoctené pomoci vySe popisovaného zpusobu jsou uvedeny

v piiloze J. Z vysledkil vypoctu byla sestavena tabulka 22.

Tabulka 22 Vysledné hodnoty pro sestavu signalniho planu kiizovatky KA

Faze cislo I Szakl f R | kobl | Kski Sv y tm | zmin
(dopravni proud) | [.v-h™1 | [.v-h™1 | [%] | [m] | [] 1| Gveh™'] | [ [s] [s]

1(1,2) 1082 1900 01141 6 [ 097 | 1 1843 0,587 5 30,7
2 3) 135 | 1900 | 1 |14 ]090| 1 | 1710 |0079| 4 | 37
2 (4) 117 1900 1 10 | 0,87 1 1653 0,071 2 3,3
1(5) 1020 1900 1 - 1 1 1900 0,537 3 28,1
1 (6) 104 1900 1 12 | 0,89 1 1691 0,062 3 3,2

Zdroj: Autor

V tabulce 22 jsou uvedeny hodnoty slouzici jako podklad pro sestaveni signalniho
planu (viz obrazek 19). Modré pole odkazuje na fazi ¢. 1 (dopravni proudy ¢. 1, 2, 5 a 6),

zluté pole na fazi ¢. 2 (dopravni proudy €. 3 a 4).
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Obrazek 19 Minimalni signalni plan ktizovatky KA
Zdroj: Autor

Obrazek 19 znazornuje ndvrh minimalniho signalniho planu pro kiizovatku KA.
Vodorovné jsou uvedeny signalni skupiny reprezentujici konkrétni dopravni proudy. Svisle
pak sekundy. Zelena pole piedstavuji délky zelenych jednotlivych signalnich skupin. Zluta
pole jsou zluté signédly na konci signalu volno o délce 3 s, oranzova pole pak zlutoCervené
signaly o délce 2 s pied za¢atkem signalu volno vozidlovych signalnich skupin. Cervena pole
reprezentuji signal stdj. Na rozdil od vypoctené minimalni délky cyklu ve vysi 42 s, vzrostla
délka cyklu na 49 s. Dlivodem bylo vloZeni chodeckych proudi o minimalni délce 5 s pies
rameno kiizovatky A a dlouhé vyklizovaci ¢asy chodcli na ptfechodech. Diky tomu mohla byt

navySena délka zelené u dopravnich proudii 3 a 4 nad minimalni délku 5 s.

4.3  Navrh signalniho planu k#iZovatky KB
Obdobné jako u ktizovatky KA byla nejprve z vypoétenych hodnot vyklizovacich
a najizdécich dob sestavena tabulka mezi¢asi dopravnich pohybu (tabulka 23). Dil¢i vypocty

jsou uvedeny v ptiloze K.

Tabulka 23 Mezi¢asy dopravnich pohybi kiizovatky KB

Najizdi

Signdlni s1 S2 s3 s4 S5 S6 S7 S8

skupina

S1 5 5 4 8

32 3 3 4 3
; S3 6 5 6 4
= | sq 5 5 4 5
=3
D S5 7 4

S6 12 8

S7 4 8

S8 8 11

Zdroj: Autor

Svisle jsou v tabulce 23 uvedeny signalni skupiny (viz obrazek 20), které kiizovatku

vyklizuji, vodorovné signalni skupiny, které do kiizovatky najizdi. Cisla v polich pfedstavuji
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hodnoty mezicasii mezi koliznimi proudy. U vzajemné nekoliznich dopravnich proudd jsou
pole prazdna.
Na kiizovatce je dédna mnozina signalnich skupin. VSechny dopravni proudy

projizdéjici kiizovatkou jsou reprezentovany urcitou signalni skupinou, jak zndzorfuje

obrazek 20.
/fd k
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Obrazek 20 Schéma kfizovatky KB s oznaCenim signélnich skupin
Zdroj: Autor

Signalni skupiny S1, S2, S3 a S4 udavaji plné¢ signdly, tzn. Ze dovoluji vjezd
do kiizovatky, ale pfi odboCovani plati nutnost davat ptednost protijedoucim vozidlim
a chodciim. Signalni skupiny S5, S6, S7 a S8 patii chodctim.

K nalezeni maximalnich fazi je opét potieba sestavit graf bezkoliznosti (viz obrazek
21) suréenim koliznich, ptipadné bezkoliznich (podminéné koliznich) vztahti mezi vSemi

signalnimi skupinami.

Obrazek 21 Graf bezkoliznosti kiizovatky KB
Zdroj: Autor
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Na zakladé obrazku 21 je mozné konstatovat, Ze na kiizovatce KB existuji tyto
maximalni faze:
e FI se signalnimi skupinami S1, S3, S6 a S8,
e F2 se signalnimi skupinami S2, S4, S5 a S7,
e F3 se signalnimi skupinami S5, S6, S7 a S8.

Ze vSech fazi a jim pfislusnych signalnich skupin se sestavi pokryvaci matice, pomoci

které je vybrana minimalni mnozina fazi. ReSeni tohoto problému je v tabulce 24.

Tabulka 24 Vybér minimalni pokryvaci mnoziny fazi kiizovatky KB

Féze{ Signalni S1 S2 S3 sS4 S5 S6 S7 S8
skupina

Fl—- | | |

F2 I I I [

Zdroj: Autor

Prvnim krokem feSeni je vybér fadku F1, ve kterém je jedind hodnota jedna (prisecik
F1, S1). Nasleduje vyrazeni tohoto fadku i sloupcti obsahujicich hodnotu jedna. V dal§im
kroku je vynechan ftadek F3, jehoz vSechny hodnoty jedna obsahuje ftadek F2.
A kone¢né vybér fadku F2, ¢imZ vznikla minimalni pokryvaci mnoZzina fazi F1 a F2. Protoze

jsou do definitivniho feSeni vybrany pouze dvé faze, neni nutné uréovat potadi jednotlivych

Sestaveni signalniho planu ktizovatky KB bylo provedeno podle postupu popsaného

u kfizovatky KA. Z vysledkii vypoctu byla sestavena tabulka 25.

Tabulka 25 Vysledné hodnoty pro sestavu signalniho planu kiizovatky KB

Faze cislo I Székl f R | kobl | Kski Sv y tm Zmin
(dopravni proud) | [.v-h™1 | [.v-h™1 | [%] | [m] | [] [1 | [.veh] [-] [s] [s]

1(1,2) 1031 1900 | 0,075| 6 | 098 | 1 1865 | 0,553 5 41,5
1(3) 65 1900 1 23 1094 | 1 1784 | 0,036 5 2,7
2 (4,5) 134 1900 |0910| 6 | 081 | 1 1548 | 0,087 3 58
2 (6) 56 1900 1 151091 | 1 1727 | 0,032 3 2,2
1(7,8) 1088 1900 | 0245 | 6 |09 | 1 1833 | 0,593 5 44,5
1(9) 107 1900 1 151091 1 1727 | 0,062 6 4,6
2 (10,11) 131 1900 | 0863| 6 | 082 | 1 1563 | 0,084 | 4 5,6
2(12) 107 1900 1 18 1092 | 1 1754 | 0,061 5 4,1

Zdroj: Autor
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Vsechny hodnoty vypoétené podle vyse popsaného postupu (vzorce (12) — (18)), jsou
uvedeny v priloze L. Tabulka 25 obsahuje hodnoty slouzici jako podklad pro sestaveni
signalniho planu kiizovatky KB (viz obrazek 22). Modré pole odkazuje na fazi ¢. 1 (dopravni
proudy €. 1, 2, 3, 7, 8 a9), zluté pole na fazi ¢. 2 (dopravni proudy €. 4, 5, 6, 10, 11 a 12).

|l 2 3 45 6 7 8 910111213 14151617 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48 49 50 51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63|

[ ]
L[ (T[T []]
AREEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE
54(10,11,12) L L[]
[ [ [ [[]

51(1,2,3)

Obrazek 22 Minimalni signalni plan kiizovatky KB
Zdroj: Autor

Obrazek 22 znézornuje navrh minimalniho signalniho planu pro kfizovatku KB.
Vodorovné jsou uvedeny signalni skupiny reprezentujici konkrétni dopravni proudy. Svisle
pak sekundy. Zelena pole predstavuji délky zelenych jednotlivych signalnich skupin. Zluta
pole jsou zluté signaly na konci signalu volno o délce 3 s, oranzova pole pak zlutocervené
signaly o délce 2 s pied zacatkem signalu volno vozidlovych signalnich skupin. Cervena pole
jsou signdlem stlj. Na rozdil od vypoctené minimalni délky cyklu ve vysi 60 s, vzrostla délka
cyklu na 63 s. Diivodem bylo vlozeni chodeckych proudii o minimalni délce 5 s pfes rameno
ktizovatky A, C a dlouhé vyklizovaci ¢asy chodct na prechodech. Diky tomu mohla byt

navysena délka zelené u dopravnich proudt 4, 5, 6, 10, 11 a 12 nad vypocetni ¢as.

4.4  Navrh signalniho planu krizovatky KD

Diky navrhu na zruseni SSZ u kifizovatky KC musi byt do této prace zafazena druha
z trojice kiizovatek na namésti T. G. Masaryka, a to kiizovatka ulic namésti T. G. Masaryka —
Nérodnich hrdint.

Dlvodem je zruSeni mozZnosti levého odboceni u kiizovatky KC smérem
na PoStornou (dopravni proud €. 4), ktery vykazoval vysoké hodinové intenzity. Proto bude
u kiizovatky KD, kam byl tento dopravni proud v navrhu pifesunut, prozkoumana moZznost
realizace levého odboceni ze silnice 11/425 vzhledem k navrzenému vedeni koordinovanych
svazkd.

Pro umoZnéni vypoctu signalniho plénu kiizovatky KD byl proveden dopravni
pruzkum, ktery se uskutecnil v bézny pracovni den zimniho obdobi, za b&zného provozu
bez mimotadnych udalosti. Prizkum byl proveden ru¢nim zplisobem, se zaznamenavanim
projizd¢jicich vozidel do ptfedem pfipraveného formulafe, po dobu jedné hodiny v dobé

16:00 — 17:00 hodin. Nasledné byla intenzita dopravy za dobu prizkumu piepocitana podle

61



TP 189 (17) na hodinovou intenzitu dopravy [voz-h~!]. Hodnoty hodinovych intenzit

dopravy jsou uvedeny v tabulce 26.

Tabulka 26 Hodinova intenzita dopravy na kfizovatce KD [voz - h™1]

Gislo dopravaiho proudu Skupina Skupina Skupina Skupina

0] N A C
1 669 51 1 2
2 18 0 0 5
3 11 0 0 5
4 54 1 4 5
5 672 41 1 11
6 126 0 Z 3

Zdroj: Autor

V tabulce 26 jsou uvedeny hodnoty hodinovych intenzit dopravy jednotlivych

dopravnich proudd. U proudi 1, 2, 5 a 6, které se pohybuji po silnici I/55, se jedna

o padesatirazové intenzity. U proudt 3 a 4 vyjizd&jici ze silnice 11/425, jsou to intenzity

Spickové hodiny. U cyklistické dopravy jsou uvedeny prumérné hodinové intenzity

zaokrouhlené na celé jednotky smérem nahoru. Intenzity chodeckych proudi zaznamenavany

nebyly, protoze podle zkuSenosti autora z predchazejiciho prizkumu nevykazovaly takovych

hodnot, jako u kiizovatek KA, KB a KC. Rozlozeni a ¢islovani dopravnich proudt znézoriuje

obrazek 23.

Obdobné¢ jako u kifizovatky KA

KB byla nejprve z vypoétenych hodnot

vyklizovacich a najizdécich dob sestavena tabulka mezi¢ast dopravnich pohybt (tabulka 27).

Tabulka 27 Mezi¢asy dopravnich pohybi kiizovatky KD

alnziyAA

Najizdi
Signalni s1 ) s3 s4 S5 6
skupina
sl 2 4 8
32 5 3 4
33 6 8 4
sS4 7 3
S5 7
6 3 8
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Svisle jsou v tabulce 24 uvedeny signalni skupiny, které kiizovatku vyklizuji,
vodorovné signalni skupiny, které do kfizovatky najizdi. Cisla v polich piedstavuji hodnoty
mezi¢asi mezi koliznimi proudy. U vzijemné nekoliznich dopravnich proudd jsou pole
prazdna.

Na kiizovatce je dana mnozina signalnich skupin. VSechny dopravni proudy
projizdgjici kifizovatkou jsou reprezentovany urcitou signdlni skupinou, jak zndzorfuje

obrazek 23.

[E— [E—]
— C 15—
Rameno A — — —S3—
— —4
— Y —
— —
ﬁ 1 —
51 — 1 Rameno C
22— S5 1

—/
—/1

LY

3 4

i

gouswey [

Obrazek 23 Schéma kiizovatky KD s oznacenim signalnich skupin

Zdroj: Autor

Signalni skupiny S1, S2 a S3 udavaji plné signaly, tzn. ze dovoluji vjezd
do ktizovatky, ale pfi odboCovani plati nutnost davat ptfednost protijedoucim vozidlim
a chodciim. Signalni skupiny S4, S5, a S6 patii chodctim.

K nalezeni maximalnich fazi je opét potieba sestavit graf bezkoliznosti (viz obrazek

24) surenim koliznich, ptipadné bezkoliznich (podminéné koliznich) vztahli mezi vSemi

R
54

Obrazek 24 Graf bezkoliznosti kiizovatky KD
Zdroj: Autor

signdlnimi skupinami.
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Z obrazku 24 je patrné, Ze na kiizovatce KD existuji tyto maximalni faze:
e FI1 se signalnimi skupinami S1, S3 a S5,
e F2 se signalnimi skupinami S2, S4 a S6,
e F3 se signalnimi skupinami S4, S5 a S6.
Ze vsech fazi a jim piislusnych signalnich skupin se sestavi pokryvaci matice, pomoci

které je vybrana minimalni mnozina fazi. ReSeni tohoto problému ukazuje tabulka 28.

Tabulka 28 Vybér minimalni pokryvaci mnoziny fazi kiizovatky KD

Féaze/Signalni s1 Y 33 sS4 S5 S6
skupina

F2 ! !

= B '

Zdroj: Autor

Prvnim krokem feSeni je vybér fadku F1, ve kterém je jedind hodnota jedna (prisecik
F1, S1). Nasleduje vyrazeni tohoto fadku i sloupcti obsahujicich hodnotu jedna. V dal§im
kroku je vynechan ftadek F3, jehoz vSechny hodnoty jedna obsahuje tadek F2.
A kone¢né vybér fadku F2, ¢imZ vznikla minimalni pokryvaci mnoZina fazi F1 a F2. ProtoZe

jsou do definitivniho feSeni vybrany pouze dv€ faze, neni nutné urcovat potadi jednotlivych

Sestaveni signalniho planu kfiZovatky KD bylo provedeno podle postupu popsaného

u kfizovatky KA. Z vysledkii vypoctu byla sestavena tabulka 29.

Tabulka 29 Vysledné hodnoty pro sestavu signalniho planu kiizovatky KD

Faze cislo I Szakl f R | kobl | kski Sv y tm | zmin
(dopravni proud) | [.v-h™] | [.v-h7'] | [%] | [m]| [ 1 | Gveh™ | [ [s] [s]

1(1,2) 793 1900 0,023 6 [099 | 1 1889 0,420 2 21,6
2 (3) 357 1900 1 16 {091 | 1 1737 0,206 5 9,4
2 (4) 65 1900 1 31|09 | 1 1812 0,036 5 1,6
1(5) 762 1900 1 - 1 1 1900 0,401 6 20,7
1 (6) 136 1900 1 35 | 0,96 1 1822 0,075 6 3,8

Zdroj: Autor

Vsechny hodnoty vypoétené podle vySe uvedené¢ho postupu (vzorce (12) — (18)), jsou
uvedeny v priloze M. Tabulka 29 obsahuje hodnoty slouzici jako podklad pro sestaveni
signalniho planu ktizovatky KD (viz obrazek 25). Modré pole odkazuje na fazi ¢. 1 (dopravni
proudy €. 1, 2, 5 a 6), zluté pole na fazi €. 2 (dopravni proudy €. 3 a 4).
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Obrazek 25 Minimalni signalni plan kiizovatky KD
Zdroj: Autor
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Obrazek 25 znazoriiuje navrh minimalniho signdlniho planu pro kiizovatku KD.
Vodorovné jsou uvedeny signalni skupiny reprezentujici konkrétni dopravni proudy. Svisle
pak sekundy. Zelena pole predstavuji délky zelenych jednotlivych signalnich skupin. Zluta
pole jsou zluté signdly na konci signalu volno vozidlovych signalnich skupin o délce 3 s,
oranzova pole pak Zlutocervené signdly o délce 2 s pred zac¢atkem signélu volno vozidlovych
signalnich skupin. Cervena pole reprezentuji signal stilj. Na rozdil od vypoétené minimalni
délky cyklu ve vysi 41 s, vzrostla délka cyklu na 45 s. Divodem bylo vlozeni chodeckych
proudii o minimalni délce 5 s pres ramena kiizovatky A, C a dlouhé vyklizovacimi ¢asy
vozidel signalnich proudi S1 a S3. Nésledn¢ byl posunut zacatek zelené vozidlového proudu
signalni skupiny S2 na stejnou dobu s chodeckymi proudy S4 a S6. Mezicas mezi signalni
skupinou S2 a S5 umoznil prodlouzeni doby zelené chodct pies ramena kiizovatky A, C

na 8 s, respektive 6 s.
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5 KOORDINACE RIZENI — ZELENA VLNA

Koordinace neboli zelena vlna, ma pro fizeni dopravnich pohybu na kiizovatkach
pomoci svételnych signal velky vyznam. Koordinace je dosazeno sladénim nékolika
signalnich plant sousednich kfizovatek. Cilem je, aby vozidla, ktera dodrzuji urc¢itou rychlost
projela co nejvétsi pocet kiizovatek bez nutnosti zastaveni. Pii navrhovéani koordinovanych
signalnich plant se pfedpokladd znalost hlavnich dopravnich sméri a intenzity dopravnich
proudd. Zelend vlna se znazoriiuje diagramem draha x cas, kde jsou proudy vozidel
znazornény prostiednictvim koordinovanych (zelenych) svazka. Tyto svazky maji urcity
sklon k ¢asové ose, ktery je dan progresivni rychlosti vp. Jedna se o konstrukéni velicinu,
ktera je odvozena od nejvyssi dovolené rychlosti. Zakladnim piedpokladem pro koordinaci

sousednich ktizovatek je, aby vSechny mély stejnou délku cyklu.

5.1 Prubéh vedeni zelené viny u kiiZovatek KA, KB, KC, KD (varianta 1)
Diagram drdha x cas pro koordinaci kiizovatek KA, KB, KC, KD je na obrazku 26.
Vodorovna osa x piedstavuje drahu v metrech, svisla osa y pak ¢as v sekundach.

140 — — 140

130 - e = L 130
120 120
100 — ] - 100
| L]
90 < ] ~ — 90
80 | \> - 80
70 / \(/ 70
60 / ™ P - 60
5 \\’/ 5
|
40 —| - 40
A |
g L~ L~
30 1 < | 30
\K
20 | 20
10 | /> —10
/
| | T | | | Y
kitZovatka KD KC KB KA
| [ |
110m 226 m 282m
vzdalenost pfiénych Car L 100 m 221m 269 m

Obrézek 26 Priibéh zelené viny pro rychlost 40 km - h™1
Zdroj: Autor
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Na obrazku 26 je znazornén progresivni systém pribéhu zelené viny pro kfizovatky
KA, KB, KC a KD. Doby volna u tohoto syst¢ému na vSech kiizovatkach navazuji podle
vypoctené doby jizdy od stopCary ke stopcaie. Délka cyklu je pro vSechny kiizovatky stejna
v délce 63 s. Progresivni rychlost byla stanovena na hodnotu 40 km-h™!. Zelena
pro dopravni proud od kiizovatky KA smérem ke kiizovatce KD za¢ina v dobé ¢ — 2 s. Doba
volna protisméru zac¢ina na kfizovatce KD 1. s cyklu.

U kiizovatky KC jsou protismérné zelené svazky vzajemné vedeny tak, ze vedlejSimu
sméru neni umoznéno odbocovat vlevo, ale je nutné mu predepsat prikdzany smér jizdy
vpravo. Protoze je hlavni komunikace v prostoru kiizovatky neustale obsazena vozidly
hlavnich vIn, bud’ ve sméru od Hodonina na PoStornou, nebo v opacném sméru od Postorné
na Hodonin, je nemozné, aby chodci pfesli hlavni smér jizdy najednou. V navrhu jsou proto
oba piechody pro chodce pfes ramena kiizovatky A a C zruSeny. Pé§i mohou pouzit bud’
prechod pro chodce u ktizovatky KD, vzdaleny asi 60 m, nebo u kfizovatky KB. Dalsim
feSenim muze byt zachovani ptechodu na rameni C kiizovatky KC, se SSZ v koordinaci
se zelenou vinou, a jeho doplnéni sttednim délicim ostrivkem tak, aby chodci mohli zagdit
pfechazet blizsi ¢ast silnice a po piejeti vozidel protismérného svazku prechazeni dokoncit.

Ve sméru od kiizovatky KD ke kiizovatce KA byl pred kiiZzovatkou KC zeleny svazek
rozSiten pro vozidla odbocujici na kiizovatce KD vlevo smérem na PosStornou po skonceni

signalu volno pro hlavni vinu smérem ke kiizovatce KA.

Signalni plany krizovatek KA, KB, KD pro koordinaci rizeni

Délky signélnich plant kiizovatek KA, KB a KD byly sjednoceny podle délky cyklu
ktizovatky KB na hodnotu 63 s. Také délky vSech zelenych vozidlovych dopravnich proudii
byly nasledné prepocitany vzhledem k nové hodnoté¢ délky cyklu.

Délka zelenych chodeckych prouddi byla na vSech kfiZzovatkach stanovena shodné
alesponn na minimalni hodnotu 5 s. Intenzita chodcti byla prizkumem zjisténa jako nizka
na urovni 100 osob - h™! pfes jeden prechod. Doba zelené pro chodce je tedy dostate¢na
k tomu, aby chodci stihli piejit alesponn polovinu piechodu pro chodce. V ptipadé kiizeni
chodeckych proudd a odbocujicich vozidel byly doby zelenych signélti uzptisobeny tak, aby

byl prvni chodec na kolizni plose minimaln¢ o 1 s dfive nez prvni odbocujici vozidlo.

[ 3] 2[ 3[ 4] | 6 7] 8] of 10] 11] 12] 13[ 14] 15[ 16[ 17] 18] 19] 20[ 21] 22[ 23] 24] 25[ 26[ 27] 28] 29] 30[ 31] 32[ 33[ 34 35] 36] 37[ 38[ 39] 40] 41
I N N N N v v ¢
N I
I I I I

53 (4)
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Obrazek 27 Signélni plan kiizovatky KA pro rychlost 40 km - h™!
Zdroj: Autor
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Na obrazku 27 je signalni plan kiizovatky KA, ktery byl upraven pro koordinaci
Vv zelené ving. Prijezd ¢ela hlavni viny ze sméru Postorna do centra (signalni skupina S1) byl
stanoven na Cas ¢ — 2 s. Délka signalu volno pro tyto dopravni proudy (1, 2) ¢ini 37 s.
Po prijezdu vozidel smérem ke kiizovatce KB nasleduje signal volno pro vozidla z vedlejsiho
sméru (signalni skupina S2 a S3). Délka signalu volno pro tyto dopravni proudy (3, 4) byla
vypocétena shodné na 5 s. Soucasné svozidly zulice U Nemocnice je umoznéno piejit
piechod pies rameno A kiizovatky (signalni skupina S5). Nasleduje piijezd Cela hlavni viny
od kiizovatky KB do PoStorné (signalni skupina S4). Délka signalu volno pro dopravni
proudy ¢. 5 a 6, ktery zacina 54. s, ¢ini 34 s. Soucasné chodci piechazi rameno B kiizovatky
(signalni skupina S6). Signal volno pro vozidla této signalni skupiny je predsazen pred
dopravni proud signdlni skupiny S1 o 8 s. Za tuto dobu stihnou vSechna vozidla (dopravni
proud ¢. 6) odbocujici z centra mésta do ulice U Nemocnice odbocit. Dostate¢na doba
pro odboceni pritom podle vypoctu €ini 4 s.

Tmaveé zelena pole znamenaji moznost prodlouzeni signalu volno dané signalni
skupiné nad hodnotu stanovenou vypoctem. Toto prodlouzeni umoziiuje konstrukce
signalniho planu pti dodrzeni podminek danych konkrétnim mezi¢asem. Pti vlastni konstrukci

koordinovanych svazki nebylo k tomuto prodlouzeni ptihlizeno.

17| 18| 19| 20| 21| 22| 23| 24| 25| 26| 27| 28| 29| 30| 31| 32| 33| 34| 35| 36| 37| 38| 39| 40| 41| 42| 43| 44| 45| 46| 47| 48| 49| 50| 51| 52| 53| 54| 55[ 56| 57| 58| 59| 60|
N N N N N A v v v
I O O [ 1 [ |

Obrézek 28 Signalni plan kiizovatky KB pro rychlost 40 km - h™1
Zdroj: Autor

Na obrazku 28 je signdlni plan kiizovatky KB, ktery byl upraven pro koordinaci
Vv zelené viné. Prijezd Cela hlavni viny ze sméru Postorna do centra (signalni skupina S1) byl
vypocten podle progresivni rychlosti na 22. s. Délka signélu volno pro tyto dopravni proudy
(1, 2, 3) ¢ini 35 s. Soucasné chodci prechdzi rameno B a D kiizovatky (signalni skupina S6
a S8). Signal volno pro vozidla této signalni skupiny je predsazen pted zacatek zelené
pro dopravni proudy signalni skupiny S3 o 7 s. Za tuto dobu stihnou vSechna vozidla
(dopravni proud ¢. 3) odbocujici vlevo do ulice Pod Zamkem odbocit. Dostate¢na doba
pro odboceni pfitom podle vypoctu €ini 3 s. Po vyklizeni kfizovatky odbocujicimi vozidly
nasleduje pfijezd cela hlavni viny od centra mésta do PoStorné (signalni skupina S3). Signal
volno pro dopravni proudy ¢. 7, 8, 9 zadina 29. s, jeho délka je 38 s a trva jesté¢ 7 s
po prijezdu vozidel od PoStorné. Za tuto dobu stihnou vSechna vozidla (dopravni proud ¢. 9)

odbocujici vlevo Kk parkovisti prodejny Lidl odbocit. Dostate¢na doba pro odboceni ptitom
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podle vypoctu ¢ini 4 s. Nasleduje signal volno pro vozidla z vedlejSich sméri (signalni
skupina S2 a S3). Délka signalu volno pro tyto dopravni proudy (4, 5, 6, 10, 11 a 12) byla
vypoctena shodné na 6 s. Soucasné¢ svozidly od parkovisté prodejny Lidl a zulice
Pod zdmkem je umoznéno piejit piechod pro chodce pies rameno A a C kiizovatky (signalni
skupina S5 a S7).

Tmavé zelena pole znamenaji moznost prodlouzeni signdlu volno dané signalni
skupiné nad hodnotu stanovenou vypoctem. Toto prodlouzeni umoziuje konstrukce
signalniho planu pti dodrzeni podminek danych konkrétnim mezi¢asem. Pti vlastni konstrukei

koordinovanych svazki nebylo k tomuto prodlouzeni ptihlizeno.
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Obrézek 29 Signalni plan kiizovatky KD pro rychlost 40 km - h=1
Zdroj: Autor

Na obrazku 29 je signalni plan kiizovatky KD, ktery byl upraven pro koordinaci
Vv zelené ving. Prijezd cela hlavni viny ze sméru Postornd do Hodonina (signalni skupina S1)
byl vypoéten podle progresivni rychlosti na 51. s. Délka signalu volno pro tyto dopravni
proudy (1, 2) ¢ini 27 s. Sou€asné chodci signalni skupiny S5 pfechazi rameno B kiiZovatky.
Nasleduje prujezd ¢ela hlavni viny ve sméru 0od Hodonina do Postorné (signalni skupina S3).
Signal volno pro tyto dopravni proudy (5 a 6) zac¢ina 1. s, jeho délka ¢ini 26 Sa trva jesté
5 s po prijezdu vozidel od Postorné. Za tuto dobu stihnou vSechna vozidla dopravniho proudu
¢. 6 odbocujici vlevo na ndmeésti T. G. Masaryka (silnice 1I/425) odbocit. Dostatecnd doba
pro odboceni podle vypoctu ¢ini 5 s. Nasleduje signal volno pro vozidla z vedlejsiho sméru
(signalni skupina S2). Délka signalu volno pro tyto dopravni proudy (3, 4) byla vypoctena
na 13 s. Soucasné s odbocujicimi vozidly z namésti T. G. Masaryka je umoznéno piejit
prechod pro chodce ptfes rameno A a C kifizovatky (signalni skupina S4 a S6). Signalni
skupina S4 (chodci) pies rameno A kiizovatky sice zacind az 2 s po zacatku signalu volno
pro odbocujici vozidla kiizujici chodecky proud, ale 1 zde je diky velké vzdalenosti stopcary
od prechodu dodrzena podminka, aby byl prvni chodec na kolizni plose minimaln¢ o 1 s diive
nez prvni odbocujici vozidlo.

Tmavé zelend pole znamenaji moznost prodlouZeni signdlu volno dané signdlni
skupiné nad hodnotu stanovenou vypoctem. Toto prodlouZzeni umoziuje konstrukce
signalniho planu pfi dodrzeni podminek danych konkrétnim mezicasem. Pii vlastni konstrukci

koordinovanych svazki nebylo k tomuto prodlouzeni ptihliZzeno.
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5.2  Pribéh vedeni zelené viny u krizovatek KA, KB, KC, KD (varianta 2)
Diagram draha x ¢as pro koordinaci kiizovatek KA, KB, KC, KD je na obrazku 30.

Vodorovna osa x predstavuje drahu v metrech, svisla osa y pak ¢as v sekundach.
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Obrézek 30 Priibéh zelené viny pro rychlost 30 km - h™?
Zdroj: Autor

Na obrazku 30 je znazornén progresivni systém prubéhu zelené viny pro kiizovatky
KA, KB, KC a KD. Doby volna u tohoto systému na vSech kifizovatkdch navazuji podle
vypoctené doby jizdy od stopary ke stopcare. Délka cyklu je pro vSechny kiizovatky stejna
v délce 63 s. Progresivni rychlost byla stanovena na hodnotu 30 km - h™1. Tato rychlost byla
zvolena s ohledem na nepfimou umeéru ve vztahu intenzita x rychlost. Signalni plany vSech
ktizovatek byly vypracovany na intenzitu Spickové hodiny, a tudiz lze ptfedpokladat,
ze 1 rychlost dopravniho proudu bude v tomto obdobi niz8i nez nejvyssi dovolena.

Zelena pro dopravni proud od kiizovatky KA zacina 1. s cyklu. Doba volna protisméru
zacina na kiizovatce KD také 1. s cyklu. Ve sméru od ktizovatky KD byl pted kiizovatkou
KC zeleny svazek rozsifen pro vozidla odbocujici na kiizovatce KD vlevo smérem

na PoStornou po skonceni signalu volno pro hlavni vinu smérem ke kiizovatce KA.
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Signalni plany kfizovatek KA, KB, KD pro koordinaci Fizeni
Signalni plany kiizovatek zahrnutych do koordinace byly upraveny pro progresivni
rychlost hlavnich vin 30 km-h™1. Ostatni vstupni hodnoty zfistaly shodné s predchazejici

variantou (délka cyklu, délka zelené pro chodce aj.)
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Obréazek 31 Signalni plan kiizovatky KA pro rychlost 30 km - h™1
Zdroj: Autor

Na obrazku 31 je signalni plan kiizovatky KA pro rychlost zelené viny 30 km - h™1.
Prijezd cela hlavni viny ze sméru Postorna do centra (signalni skupina S1) byl stanoven
na 1. s cyklu. Délka signalu volno pro tyto dopravni proudy (1, 2) ¢ini 37 s. Soucasné chodci
pfechazi rameno B kiizovatky (signélni skupina S6).

Nasleduje piijezd cela hlavni viny od kiizovatky KB do Postorné (signalni skupina
S4). Délka signalu volno pro dopravni proudy €. 5 a 6, ktery zac¢ina 10. s, ¢ini 34 S a trva jeste
6 s po prijezdu protijedoucich vozidel. Za tuto dobu stihnou vSechna vozidla (dopravni proud
¢. 6) odbocujici z centra mésta do ulice U Nemocnice odbocit. Dostatecnd doba pro odboceni
pritom podle vypoctu ¢ini 4 s. Nésleduje signal volno pro vozidla z vedlej§iho sméru (signalni
skupina S2 a S3). Tmavé zelena pole znamenaji moznost prodlouzeni signalu volno
pro dopravni proudy 3 a 4 nad vypoctenou délku 5 s. Toto prodlouzeni umoziuje konstrukce
signalniho planu a je pouze jednou z nékolika variant feSeni. Soucasné s vozidly z ulice

U Nemocnice je umoznéno piejit piechod ptes rameno A ktizovatky (signalni skupina S5).
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Obréazek 32 Signalni plan kiizovatky KB pro rychlost 30 km - h™1
Zdroj: Autor

Na obrazku 32 je signalni plan kiizovatky KB pro rychlost zelené viny 30 km - h™1,
Priijezd Cela hlavni viny ze sméru PoStornd do centra (signalni skupina S1) byl vypocten
podle progresivni rychlosti na 32. s. Délka signalu volno pro tyto dopravni proudy (1, 2, 3)
¢ini 35 s. Soucasné chodci ptechidzi rameno B a D kiiZovatky (signdlni skupina S6
a S8). Signal volno pro vozidla této signalni skupiny je pfedsazen pred zacatek zelené
pro dopravni proudy signdlni skupiny S3 o 7 s. Za tuto dobu stihnou vSechna vozidla

odbocujici vlevo do ulice Pod Zamkem odbocit (doba pro odboceni je podle vypoctu 3 s).
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Nasleduje piijezd cela hlavni viny od centra mésta do PosStorné. Signal volno
pro dopravni proudy €. 7, 8, 9 zacinad 39. s, jeho délka je 38 s a trva jesté¢ 10 s po prijezdu
vozidel od Postorné. Za tuto dobu stihnou vSechna vozidla (dopravni proud €. 9) odbocujici
vlevo k parkovisti prodejny Lidl odbo¢it (vypoctena doba ¢ini 4 s). Nasleduje signal volno
pro vozidla z vedlejsich sméri (signalni skupina S2 a S3), jehoz délka byla vypoctena shodné
na 6 s. Také zde umoznuji tmave zelena pole piipadné prodlouzeni signalu volno dopravnim
proudim (4, 5, 6, 10, 11 a 12). Soucasné s vozidly od parkovisté prodejny Lidl a z ulice
Pod zdmkem je umoznéno piejit pfechod pro chodce pres rameno A a C kiizovatky (signalni

skupina S5 a S7).
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Obrézek 33 Signalni plan kiizovatky KD pro rychlost 30 km - h™1
Zdroj: Autor

Na obrazku 33 je signalni plan kiizovatky KD pro rychlost zelené viny 30 km - h™1,
Prtijezd cela hlavni viny ve sméru od Hodonina do Postorné byl stanoven na 1. s cyklu. Délka
signalu volno pro dopravni proudy 5 a 6 ¢ini 26 s. Sou€asné chodci signalni skupiny S5
pfechédzi rameno B kiiZovatky. Signal volno signalni skupiny S3 je pfedsazen pied zacatek
zelené pro dopravni proudy signalni skupiny S1 o 6 s. Za tuto dobu stihnou vSechna vozidla
dopravniho proudu €. 6 odbocujici vlevo na namésti T. G. Masaryka (silnice 11/425) odbocit.
Dostatecna doba pro odboceni podle vypoctu €ini 5 s.

Prajezd ¢ela hlavni viny ze sméru Postorna do Hodonina (signélni skupina S1) byl
vypocten podle progresivni rychlosti na 7. s. Vypoctena délka signalu volno pro tyto dopravni
proudy (1, 2) ¢ini 27 s. Nasleduje signal volno pro vozidla z vedlejSiho sméru (signalni
skupina S2). Délka signalu volno pro tyto dopravni proudy (3, 4) byla vypoctena na 13 s.
I zde mohla byt délka zelené prodlouzena o jednu sekundu (tmavé zelené pole). Soucasné
s odbocujicimi vozidly z namésti T. G. Masaryka je umoznéno piejit pfechod pro chodce pies
rameno A a C kfiZzovatky (signalni skupina S4 a S6).

Signalni skupina S6 (chodci) pies rameno C ktizovatky sice zacina az 4 s po zacatku
signalu volno pro odbocujici vozidla kiizujici chodecky proud, ale i zde je, diky dlouhym
jizdnim dobam odbocujicich dopravnich proudd 3 a 4 (signdlni skupina S2) od stopcary
ke koliznim plochdm s chodeckymi proudy (signalni skupiny S4 a S6) dodrZena podminka,

aby byl prvni chodec na kolizni plose miniméln¢ o 1 s dfive nez prvni odbocujici vozidlo.
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6 ZHODNOCENI NAVRZENYCH OPATRENI

V této kapitole je uvedeno zhodnoceni navrZzenych zmén v organizaci dopravy
a zhodnoceni nové vytvorené koordinace fizeni — zelené viny u svételnych kiizovatek na tiidé
1. maje ve méste Bieclav.

Tiida 1. maje je vcelé délce, vCetné navazujiciho nameésti T. G. Masaryka,
dvoupruhovou smérové nerozdélenou komunikaci. SSZ, pouzivané pro fizeni provozu
na tomto sledovaném useku, je zastaralé, v ptivodnim stavu z 90. let minulého stoleti, proto
dochazi k opakovanym zavadam a neni mozné je nastavit tak, aby umoznovalo vytvoreni
zelené viny. Dalsi problém vytvari SSZ novéjsiho typu u kifizovatky u obchodnich domt
Billa, Penny Market a Lidl (kfizovatka KB), ktera byla vybudovana pozdéji. Tyto dva typy
SSZ neni mozné vzijemné synchronizovat (24). Proto se mésto Bfeclav rozhodlo, oproti
pivodnim planim na postupnou obménu, vyménit SSZ najednou a v roce 2014 vypsalo
vybéroveé fizeni na zpracovani projektové dokumentace pro modernizaci SSZ na silnici I/55
v Bieclavi. Toto nové SSZ ma umoznit dynamické fizeni provozu pomoci videodetekce
vozidel a chodcii a umoznit koordinaci fizeni (25).

Pivodni plan pocital s vyménou SSZ v roce 2017, jenze vlivem zpozdéni
ve vypracovani projektové dokumentace a zdsahem stavebniho ufadu ve véci izemniho fizeni
(19), se realizace posouva na nasledujici rok (26). I diky nefeSenym dopravnim problémim
se mesto Breclav, za 1. pololeti roku 2017, umistilo v zebficku CP Indexu bezpecnosti
zpracovavaného Ceskou pojistovnou na poslednim misté. Tento Index porovnava, od roku
2004, nehodovost (vazné a smrtelné nehody) na zakladé idaji od PCR u 59 okresnich
a 13 krajskych mést (27).

Na zédklad€ pozorovani autora této prace se v souc¢asné dob¢ provoz na feSeném useku
silnice 1/55 fidi izolovanym nekoordinovanym fizenim. U kiiZzovatek se v pribéhu dne
pouziva nékolik pevnych signalnich plani s rozdilnou délkou cyklu. Principem tohoto druhu
fizeni je neménné fizeni v urCeném Casovém obdobi, které predpoklada ustilenou intenzitu
provozu s moznosti pouze dlouhodobych zmén.

Délka cyklu se u kiizovatky KA, KB, KC a KD, dle pozorovani, pohybuje v priméru
kolem hodnoty 100 s. Pfi snaze navrhnout na podobnou délku cyklu zelenou vinu, doslo
K problémiim v podob¢ velké Sitky hlavnich koordinovanych svazki, kdy tyto u kfizovatky
KA, KC a KD neumoznily jakymkoli zptisobem realizovat odboceni vozidel z vedlejsich

smért. Stejny problém nastal u ptfechodii pro chodce ptes hlavni ramena ktizovatek.
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6.1 KvriZovatka ulic tfida 1. maje — U Nemocnice (kiiZovatka KA)

K zdsadnim zméndam ve vedeni dopravnich proudd na této kifizovatce v navrhu
nedoslo. Problematickym, vzhledem k sestavenému signdlnimu planu, by se mohlo jevit
slouceni odbocujiciho vozidlového dopravniho proudu ¢. 3, fizeného smérovym signdlem,
a chodcti pfes rameno kiizovatky KA do jedné signalni skupiny. Jak bylo vysvétleno vyse,
odbocujici dopravni proud, ktery je fizen smérovym signalem muze byt kolizni pouze
s chodci ve volném sméru. V tomto pifipadé musi byt smérovy signal signalni skupiny S2
doplnén o zluté svétlo ve tvaru chodce K upozornéni fidi¢ti na piechod pro chodce. Jinou
moznosti, jak tuto situaci fesit, je pouziti plného signalu pro oba odbocujici dopravni proudy
3 a 4. Pro dopravni proud €. 4, ktery odbocuje vpravo, vyuzit doplnéni plného signalu
o dopliikovou zelenou Sipku.

Kiizovatka KA se nachazi v blizkosti déliciho bodu. Délicim bodem na obousmérnych
pozemnich komunikacich je prusecik stfedovych ¢ar dvou protismérnych koordinovanych
svazkli (8). Ze vzdalenosti déliciho bodu od kiizovatky vyplyvaji moznosti a omezeni
pro sestavu fazi v signalnim planu vzhledem klevému odboceni. U této kiizovatky jsou
protismérné zelené svazky vzdjemné umistény tak, ze pro hlavni vinu jedouci z centra mésta
smérem na PoStornou, je zacatek zeleného signalu pfedsazen pted signal volno protismérného
svazku tak, aby vozidla tohoto proudu mohla bezpe¢né odbocit vlevo do ulice U Nemocnice.

Poté nésleduje kolizni levé odboceni.

6.2 Krizovatka ulic tfida 1. mije — Pod Zamkem — parkovisté prodejny

Lidl (kiiZovatka KB)

Také u této kiiZzovatky nedoSlo v ndvrhu k zdsadnim zméndm ve vedeni dopravnich
proudd. Problematické, na zakladé pozorovani autora této prace, jsou situace, které nastavaji
po zacatku signalu volno pro vozidla vedlejSich smért z parkovisté prodejny Lidl a z ulice
Pod Zamkem. Vozidla odbocujici vpravo (dopravni proudy 5 a 11), kterd davaji prednost
ptechazejicim chodctim, blokuji vozidla prejizdéjici hlavni komunikaci pfimym smérem
(dopravni proudy ¢. 4 a 10), kterym musi davat piednost protijedouci vozidla odbocujici
vlevo (dopravni proudy ¢. 6 a 12). Dopravni proudy jedouci piimym smérem a odbocuji
vpravo jsou na obou vedlejSich ramenech kiizovatky slouceny do jednoho jizdniho pruhu.
Vzhledem K nizké intenzité¢ vozidel jedoucich z obou vedlejsich ramen kiizovatky pies hlavni
komunikaci pfimym smérem, coz bylo dolozeno dopravnim prizkumem, mize dojit u obou

vedlejSich komunikaci ke zruSeni spolecného jizdniho pruhu pro jizdu rovné a vpravo a jeho
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nahrazeni pruhem pouze pro jizdu vpravo. Toto opatfeni povede ke snizeni nebezpecnych
situaci na kfizovatce a zvySeni plynulosti jizdy z obou vedlejSich ramen kiizovatky.
Ktizovatka KB se stejn¢ jako kiizovatka KA nachéazi v blizkosti dé€liciho bodu.
Protismérné zelené svazky jsou u této kiizovatky vzajemné umistény tak, ze pro hlavni vinu
jedoucti z Postorné smérem do centra mésta, je zacatek zelené¢ho signdlu pfedsazen pied signal
volno protismérného svazku tak, aby vozidla tohoto proudu mohla bezpecné odbocit vlevo
do ulice Pod Zamkem. Poté nasleduje prijjezd cela hlavni viny jedouci z centra mésta smérem
na PoStornou a signal volno trva jesté n€kolik sekund po prijezdu protismérného svazku tak,

aby vozidla odbocujici do ulice k parkovisti prodejny Lidl mohla bezpecné odbocit vievo.

6.3 KiiZovatka ulic tifida 1. maje — namésti T. G. Masaryka — Zamecké
nameésti (kifiZovatka KC)
U kiizovatky KC doslo v navrhu k nejvétsim zménam ve vedeni dopravnich proudu
a vkonetné fazi ke zruseni SSZ v plném rozsahu. Zmény ve vedeni dopravnich proudi

znazoriuje obrazek 34.

Obrazek 34 Navrh uprav na vedeni dopravnich proudii u kfizovatky KC
Zdroj: Autor

Zmény na Upravu vedeni dopravnich proudi u kiizovatky KC, které ilustruje obrazek
34, jsou predné vyvolany polohou kiizovatky vici koordinovanym zelenym svazktm, ale také
moznosti zefektivnit a zklidnit dopravu na centralnim namésti ve mésté¢ Bieclav. Kiizovatka

KC je soucasti soustavy tii kiizovatek na namésti T. G. Masaryka. Toto namésti ma tvar
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trojihelniku s délkou hrany asi 125 m. Jeho vrcholy tvofi kiizovatky, z nichz dvé (kfizovatka
KC a KD) jsou soucasti navrhu na koordinaci fizeni.

Stézejnim je v navrhu piesunuti odbocujiciho dopravniho proudu ¢. 4 od kiizovatky
KC na kfizovatku KD. Tvofi ho vozidla sméfujici z centra mésta po silnici 11/425 pies
namesti T. G. Masaryka a po tfid¢ 1. maje smérem na Postornou. Pfesunuti tohoto dopravniho
proudu umozni rozSifeni levé casti namésti T. G. Masaryka (pfes pivodni rameno B
kiizovatky) a zklidnéni dopravy v této ¢asti namesti.

Cestujici, vyuzivajici autobusovou zastavku na puvodnim rameni B kiiZzovatky, kterou
obsluhuje 7 linek méstské hromadné dopravy (MHD) a jedna linka regiondlnich autobust,
mohou pouzit autobusovou zastavku, ktera je umisténa na rameni B kiizovatky KD. Tuto
zastavku obsluhuje jedna linka MHD a 4 linky regionalnich autobusti (23). Slouc¢enim
by vznikla zastadvka pro celkem 12 linek autobusové dopravy. Podle aktudlné platného
jizdniho tadu (k 1. 1. 2018), by nejvétsi hustota zastavujicich spojii byla dosahovana mezi
7 — 8 hodinou ranni (15 spoji), odpoledne pak mezi 14 — 15 hodinou (14 spoji),
coz ptedstavuje primérne 4 minutovy nasledny interval mezi spoji.

Kfizovatka KC je vzdalena od déliciho bodu. Na téchto ktizovatkach, vzdalenych
od déliciho dobu jsou protismérné zelené pasy umistény vzajemné tak, Ze v obou smérech
jizdy mohou fidi¢i odbocujici vlevo volné opoustét kiizovatku. Pro vedlejsi sméry je nutné
predepsat piikdzany smér jizdy vpravo a chodci nemohou piejit hlavni smér jizdy najednou.
Na této kiizovatce je odboceni vlevo z hlavni komunikace mozZné pouze ve sméru od Postorné
na Hodonin (dopravni proud ¢. 3). V tomto ptipadé ovSem dochazi k situaci, kdy na zacatku
signalu volno je odboceni vlevo do ulice Zadmecké ndmésti podminéné kolizni s hlavni vinou
ve sméru od Hodonina na Postornou. Neexistence samostatného fadiciho pruhu pro levé
odboceni by ov§em zplisobovala zdrzeni ostatnich vozidel zeleného svazku jedoucich pfimym
smérem. Z tohoto ditvodu je moznost levého odboceni z tohoto sméru v navrhu zrusena.
Ridi¢i odbocujici vlevo do ulice Zamecké namésti musi pouZit objizdnou trasu, kterd vede
pfimym smérem ptes kiizovatku KD, na kiiZovatce ulic Narodnich hrdinli — Veslafska vlevo,
dale vlevo po ulici Za Bankou do ulice Zamecké nameésti. Objizdna trasa je znazornéna
na obrazku 35 a jeji délka Cini asi 600 m.

Dalsim rysem kiizovatek vzdalenych od déliciho bodu je skute¢nost, Ze vedlejsi sméry
nemohou po celou délku cyklu signalniho planu odboc¢ovat vlevo. Proto je v navrhu piesunut
dopravni proud odbocujici z ndmésti T. G. Masaryka vlevo (dopravni proud ¢. 4) a také
upraven vyjezd z ulice Zamecké namésti (dopravni proud ¢. 7 a 8). Radici pruh pro odbo&eni

vpravo i vlevo z ulice Zamecké namésti je upraven na fadici pruh pro odboceni pouze vpravo
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(viz obrazek 34). SSZ je nahrazeno dopravni znackou upravujici ptrednost P4 ,,Dej prednost
V jizd&!“ a piikazovou znackou C 3a ,,Piikézany smér jizdy zde vpravo®. Ridi¢i odbodujici
vlevo smérem na Hodonin musi pouzit objizdnou trasu spole¢nou s vozidly od Postorné, ktera

je znazornéna na obrazku 35.

[Zdmecké namésti

KfiZzovatka KD

®
=

i
)
b of

namésti T. G. Masaryka|

namésti

e A 1.6 Masaryk
Kfizovatka KC seaee

=]

@

@

Obrazek 35 Objizdna trasa pro ulici Zamecké namésti
Zdroj: Autor

Dopravnim prizkumem bylo doloZeno, Ze dopravni proud ¢ 2, odbocujici vpravo
na namesti T. G. Masaryka a dale po silnici 1I/ 425 smérem na Lanzhot, dosahuje velkych
intenzit. Plynulé vedeni tohoto dopravniho proudu ki¥izovatkou je dals$im argumentem
pro zruSeni SSZ u kfiZzovatky KC. Pfi zastaveni hlavni viny od PoStorné na signal stij,
dochdzi vlivem vzduti k problémiim pfi tomto odbo¢ovani vpravo. TO potvrzuji i pozorovani

autora této prace.

6.4 Krizovatka ulic namésti T. G. Masaryka — Narodnich hrdina

(krizovatka KD)

V porovnani s kiizovatkou KA i KB, u kterych byla délka zelené pro hlavni vinu
ve sméru od Postorné vypoctena na 37 s, respektive 35 s, je tato délka zelené u kiizovatky KD
podstatné nizsi (27 s). Divodem je velka intenzita vozidel odbocujicich vpravo na kiizovatce
KC do ulice namésti T. G. Masaryka. I ptesto zde byla délka signalu volno pro zelenou vinu

tohoto sméru ponechédna v délce 34 s.
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Ktizovatka KD se stejné jako kiizovatka KA i KB nachazi v blizkosti déliciho bodu.
U této kiizovatky jsou protismérné zelené svazky vzajemné umistény tak, ze pro hlavni vinu
jedouci od Hodonina smérem na Postornou, je konec zeleného signalu posunut za konec
signalu volno protismérného svazku. To znamena, ze vozidla tohoto proudu odbocujici vlevo
do ulice ndmésti T. G. Masaryka nejprve odbocuji kolizné s protismérem a po prijezdu hlavni
viny od Postorné nasleduje bezpecné odboceni vlevo. Poté nasleduje signal volno pro vozidla
vedlejsiho sméru od centra mésta smérem na PoStornou (pfesunuty dopravni proud ¢. 4
z kiizovatky KC). Pro tento dopravni proud byl pied kiizovatkou KC zeleny svazek rozsifen

tak, aby vozidla zastihl signal volno na nasledujicich kiizovatkach KB a KA.

6.5 SWOT analyza navrzenych opatieni

Opatfeni, ktera byla navrzena v této praci shrnuje SWOT analyza (viz tabulka 30).

Tabulka 30 SWOT analyza navrzenych opatieni

Silné stranky Slabé stranky
- Navrh koordinace fizeni — zelené viny u ¢ty | -  Prodlouzeni dochazkové vzdalenosti chodcii
ktizovatek na pratahu silnice 1/55 - Objizdna trasa pro urcité dopravni proudy
- NavrZeni koordinace ve dvou variantach odbocujici do/z ulice Zamecké namesti

- Pokles zdrzeni a zastaveni v koordinovanych
smérech

- Celkové zvySeni plynulosti provozu
a omezeni dopravnich komplikaci

- ZKlidnéni dopravy na ¢asti namésti T. G.

Masaryka
PrileZitosti Hrozby
- Uspora pohonnych hmot a sniZeni emisi | - Vzristajici intenzity dopravnich proudt
vyfukovych plynt - Budovani dalsi dopravni infrastruktury
- Uspora nakladii na udrzbu, diky zruseni SSZ (prechody, ktizovatky)
u ktizovatky KC - Zamitave stanovisko tfadt
- Moznost zapojeni dalSich kiizovatek, lezicich | - Negativni ohlasy ze strany chodcti

na pruatahu silnice 1/55, do koordinace fizeni
- Moznost napojeni na inteligentni dopravni

systémy

Zdroj: Autor

Jak ukazuje tabulka 30, SWOT analyza se sklada z hodnoceni vnitinich a vné&jsich
podminek. Vnitini podminky pfedstavuji hodnoceni silnych a slabych stranek ndvrhu. Vné;jsi
podminky pfedstavuji hodnoceni pftilezitosti a hrozeb, které na pifedloZzeny navrh plisobi

Z okoli.
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ZAVER

V této praci byla, vsouladu scilem, navrzena koordinace fizeni — zelend vlna,
pro fizeni provozu na tfid¢ 1. méje a namésti T. G. Masaryka (pritah silnice I/55) ve mésté
Bfeclav. Prib¢h vedeni koordinovanych svazkt byl vypracovan ve dvou variantach; jednak
pro rychlost 40 km - h™1, ve druhém ptipadé pro rychlost 30 km - h™! s ohledem na nepfimou
uméru, ktera vyplyva ze vztahu intenzita x rychlost.

Pro vytvofeni tohoto navrhu byla v prvni fadé nutnd znalost soucasného stavu,
spocivajici v poznani SirSich dopravnich vztaht, tedy organizace dopravy na kiizovatkach
véetné stavajicich SSZ. Na teSenych kiiZzovatkach bylo provedeno statistické vyhodnoceni
nehodovosti v silni¢nim provozu za nékolikaleté obdobi s rozlisenim nasledki a druhti nehod.
K zjisténi skladby dopravniho proudu, na sledovaném useku silnice 1/55, byl proveden
a vyhodnocen vlastni dopravni prizkum s ruénim zaznamenavanim projizdéjicich vozidel,
dle platnych technickych podminek. Zjisténé intenzity poslouzily jako podklad pro ndvrh
signalnich plani kiizovatek. Signalni plany byly navrzeny pomoci metody saturovaného toku
s naslednymi Gipravami vyvolanymi jejich sladénim do koordinace fizeni.

Vlivem priibéhu vedeni protismérnych koordinovanych svazkl (zelenych vin), bylo
nutné pfistoupit k ipravam ve vedeni dopravnich proudll na kiizovatce KC. Pro vedlej$i smér
z ulice Zamecké namésti bylo nutné predepsat ptikazany smér jizdy vpravo. Chodci nemohou
pfejit hlavni smér jizdy najednou, proto bylo navrZzeno vybudovéni stfedniho déliciho
ostrivku na rameni C kfiZzovatky KC, nebo pouZiti pfechodu pro chodce u kiizovatky KD,
vzdaleny asi 60 m, nebo u kiiZzovatky KB. Dale bylo navrzeno pfevedeni dopravniho proudu
(¢. 4) odbocujiciho vlevo smérem na PoStornou ke kfiZzovatce KD. Tim by mohlo dojit
ke zruSeni SSZ u kiizovatky KC, zklidnéni dopravy a rozSifeni plochy namésti
T. G. Masaryka. Dalsim duvodem ke zruseni SSZ je neblokovani dopravniho proudu (¢. 2)
odbocujiciho vpravo smérem do centra mésta, vozidly dopravnich proudu (¢. 1, 3) jedoucich
pfimym smérem.

V porovnani se soucasnosti, kdy je kazda kiizovatka fizena pevnymi signalnimi plany
bez moznosti reagovat na vykyvy v intenzitach provozu a termin vymény SSZ, umoznujiciho
dynamické fizeni a vytvoreni podminek pro aplikaci zelené vilny se neustale odklada,
byl vytvofen navrh, kdy pii akceptovatelnych omezenich, v podobé mirného prodlouzeni
dochazkové vzdalenosti chodcti, mohou vozidla projet vsemi feSenymi kiizovatkami

bez zastaveni.
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A Variace intenzit dopravy v béZny pracovni den

Tabulka A1 Hodnoty p}i pro denni variace intenzit dopravy a zimni obdobi roku

Skupina vozidel O N A Vozidla celkem
Hodiny/Komunikace | M I M I,M | M

13-14 6,63 6,64 7,50 7,29 6,41 6,98 7,09

14 -15 7,39 7,31 6,99 6,99 6,95 7,62 7,83

15-16 7,80 7,89 6,19 6,63 6,58 7,78 8,18

16 - 17 7,51 7,73 5,25 5,87 5,90 7,18 7,58

Tabulka A2 Hodnoty pfl pro tydenni variace intenzit dopravy a zimni obdobi roku

Zdroj: (17), tprava autor

Skupina vozidel ) N A Vozidla celkem
Den v tydnu/
Komunikace ! M ! M "M I M
Ctvrtek 106,8 112,4 129,8 122,2 120,5 1114 112,5
Zdroj: (17), Gprava autor
Tabulka A3 Hodnoty p? pro roéni variace intenzit dopravy
Skupina vozidel O N A Vozidla celkem
Mésic/Komunikace I M I M I,M | M
Bfezen 95,4 1034 93,8 103,4 91,4 94,6 103,4

Zdroj: (17), tprava autor




B  Vypocet RPDI a hodinovych intenzit kfizovatky KA

Tabulka B1 RPDI a hodinova intenzita dopravniho proudu 1

Tabulka B2 RPDI a hodinova intenzita dopravniho proudu 2

Misto: BFeclav Datum: 2.3.2017
Komunikace: 1/55 Den: Etvrtek
Stanovisté: tfida 1. maje (1) Doba: 13:00- 17:00
Kategorie a tfida komunikace: Sl
Charakter provozu: hospodarsky/smiseny/rekreacni

Druh vozidel

0 N A S

Intenzita dopravy za dobu prizkumu Im [voz] 2385 158 40 2583
Prepoctovy koeficient dennich variaci km,d [-] 3,41 3,86 3,87 3,38
Denni intenzita dopravy v den prizkumu Id [voz-den'] 8132 609 155 8738
Prepoctovy koeficient tydennich variaci kd,t [-] 0,94 0,77 0,83 0,90
Tydenni primér dennich intenzit dopravy It [voz-den] 7614 469 128 7844
Prepoctovy koeficient ro¢nich variaci kt,RPDI [-] 1,05 1,07 1,09 1,06
Rocni primér dennich intenzit RPDI [voz-den] 7981 500 141 8292
Prepoctovy koeficient kRPDI,50 [-] 0,101
Padesatirazova hodinova intenzita dopravy 150 [voz-h] 806 I 51 I 14 | 837

Tabulka B3 RPDI a hodinova intenzita dopravniho proudu 3

Zdroj: Autor s vyuzitim (17)

Misto: Breclav Datum: 2.3.2017
Komunikace: 1/55 Den: étvrtek
Stanovisté: tfida 1. maje (2) Doba: 13:00- 17:00
Kategorie a tfida komunikace: Sl
Charakter provozu: hospodarsky/smiseny/rekreacni

Druh vozidel

0 N A S

Intenzita dopravy za dobu prizkumu Im [voz] 336 3 4 343
Prepoctovy koeficient dennich variaci km,d [-] 3,41 3,86 3,87 3,38
Denni intenzita dopravy v den prizkumu Id [voz-den!] 1146 12 15 1160
Prepoctovy koeficient tydennich variaci kd,t [-] 0,94 0,77 0,83 0,90
Tydenni primér dennich intenzit dopravy It [voz-den] 1073 9 13 1042
Prepoctovy koeficient rocnich variaci kt,RPDI [-] 1,05 1,07 1,09 1,06
Roc¢ni primér dennich intenzit RPDI [voz-den] 1124 10 14 1101
Prepoctovy koeficient kRPDI,50 [-] 0,101
Padesatirdzova hodinova intenzita dopravy 150 [voz-h] 114 | 1 | 1 | 111

Tabulka B4 RPDI a hodinova intenzita dopravniho proudu 4

Zdroj: Autor s vyuzitim (17)

Misto: Breclav Datum: 2.3.2017
Komunikace: MK Den: Ctvrtek
Stanovisté: U Nemochnice (3) Doba: 13:00- 17:00
Kategorie a tfida komunikace: MK
Charakter provozu: hospodarsky/smiseny/rekreaéni

Druh vozidel

(0] N A S

Intenzita dopravy za dobu prazkumu Im [voz] 416 5 3 424
Prepoctovy koeficient dennich variaci km,d [-] 3,38 3,73 3,87 3,26
Denni intenzita dopravy v den prizkumu Id [voz-den] 1407 19 12 1382
Prepoctovy koeficient tydennich variaci kd,t [-] 0,89 0,82 0,83 0,89
Tydenni primér dennich intenzit dopravy It [voz-den] 1252 15 10 1228
Prepoctovy koeficient ro¢nich variaci kt,RPDI [-] 0,97 0,97 1,09 0,97
Roc¢ni pramér dennich intenzit RPDI [voz-den] 1210 15 11 1188
Prepoctovy koeficient kRPDI,$h [-] 0,1
Intenzita 3pickové hodiny I3h [voz-h] 121 | 1 1 119

Zdroj: Autor s vyuzitim (17)

Misto: Breclav Datum: 2.3.2017
Komunikace: MK Den: Ctvrtek
Stanovisté: U Nemocnice (4) Doba: 13:00- 17:00
Kategorie a tfida komunikace: MK
Charakter provozu: hospodarsky/smiseny/rekreacni

Druh vozidel

() N A S

Intenzita dopravy za dobu prizkumu Im [voz] 387 4 0 391
Prepoctovy koeficient dennich variaci km,d [-] 3,38 3,73 3,87 3,26
Denni intenzita dopravy v den prizkumu Id [voz-den] 1309 15 0 1274
Prepoctovy koeficient tydennich variaci kd,t [-] 0,89 0,82 0,83 0,89
Tydenni pramér dennich intenzit dopravy It [voz-den] 1164 12 0 1133
Prepoctovy koeficient rocnich variaci kt,RPDI [-] 0,97 0,97 1,09 0,97
Roc¢ni pramér dennich intenzit RPDI [voz-den] 1126 12 0 1096
Prepoctovy koeficient kRPDI,$h [-] 0,1
Intenzita 3pickové hodiny 3h [voz-h!] 113 | 1 | o 110

Zdroj: Autor s vyuzitim (17)




Tabulka B5 RPDI a hodinova intenzita dopravniho proudu 5

Tabulka B6 RPDI a hodinova intenzita dopravniho proudu 6

Misto: Breclav Datum: 2.3.2017
Komunikace: 1/55 Den: Etvrtek
Stanovisté: tfida 1. maje (5) Doba: 13:00- 17:00
Kategorie a tfida komunikace: Sl
Charakter provozu: hospodarsky/smiseny/rekreacni

Druh vozidel

0 N A S

Intenzita dopravy za dobu prizkumu Im [voz] 2599 128 45 2772
Prepoctovy koeficient dennich variaci km,d [-] 3,41 3,86 3,87 3,38
Denni intenzita dopravy v den prizkumu Id [voz-den'] 8861 494 174 9378
Prepoctovy koeficient tydennich variaci kd,t [-] 0,94 0,77 0,83 0,90
Tydenni primér dennich intenzit dopravy It [voz-den] 8297 380 145 8418
Prepoctovy koeficient ro¢nich variaci kt,RPDI [-] 1,05 1,07 1,09 1,06
Roéni primér dennich intenzit RPDI [voz-den'] 8697 405 158 8898
Prepoctovy koeficient kRPDI,50 [-] 0,101
Padesatirazova hodinova intenzita dopravy 150 [voz-h] 878 I 41 I 16 | 899

Misto: Breclav Datum: 2.3.2017
Komunikace: 1/55 Den: ctvrtek
Stanovisté: tfida 1. maje (6) Doba: 13:00- 17:00
Kategorie a tfida komunikace: Sl
Charakter provozu: hospodafsky/smiseny/rekreacni
Druh vozidel

0 N A S
Intenzita dopravy za dobu prizkumu Im [voz] 294 7 0 301
Prepoctovy koeficient dennich variaci km,d [-] 3,41 3,86 3,87 3,38
Denni intenzita dopravy v den prizkumu Id [voz-den!] 1002 27 0 1018
Prepoctovy koeficient tydennich variaci kd,t [-] 0,94 0,77 0,83 0,90
Tydenni primér dennich intenzit dopravy It [voz-den] 939 21 0 914
Prepoctovy koeficient rocnich variaci kt,RPDI [-] 1,05 1,07 1,09 1,06
Rocni primér dennich intenzit RPDI [voz-den'] 984 22 0 966
Prepoctovy koeficient kRPDI,50 [-] 0,101
Padesatirdzova hodinova intenzita dopravy 150 [voz-h] 99 | 2 | 0 | 98

Zdroj: Autor s vyuzitim (17)

Zdroj: Autor s vyuzitim (17)
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D  Vypocet RPDI a hodinovych intenzit kiizovatky KB

Tabulka D1 RPDI a hodinova intenzita dopravniho proudu 1

Tabulka D2 RPDI a hodinové intenzita dopravniho proudu 2

Misto: BFeclav Datum: 2.3.2017
Komunikace: 1/55 Den: Etvrtek
Stanovisté: tfida 1. maje (1) Doba: 13:00- 17:00
Kategorie a tfida komunikace: Sl
Charakter provozu: hospodarsky/smiseny/rekreacni

Druh vozidel

0 N A S

Intenzita dopravy za dobu prizkumu Im [voz] 2367 159 40 2566
Prepoctovy koeficient dennich variaci km,d [-] 3,41 3,86 3,87 3,38
Denni intenzita dopravy v den prizkumu Id [voz-den'] 8070 613 155 8681
Prepoctovy koeficient tydennich variaci kd,t [-] 0,94 0,77 0,83 0,90
Tydenni primér dennich intenzit dopravy It [voz-den] 7556 472 128 7792
Prepoctovy koeficient ro¢nich variaci kt,RPDI [-] 1,05 1,07 1,09 1,06
Rocni primér dennich intenzit RPDI [voz-den] 7921 504 141 8237
Prepoctovy koeficient kRPDI,50 [-] 0,101
Padesatirazova hodinova intenzita dopravy 150 [voz-h] 800 I 51 I 14 | 832

Tabulka D3 RPDI a hodinové intenzita dopravniho proudu 3

Zdroj: Autor s vyuzitim (17)

Misto: Breclav Datum: 2.3.2017
Komunikace: 1/55 Den: étvrtek
Stanovisté: tfida 1. maje (2) Doba: 13:00- 17:00
Kategorie a tfida komunikace: Sl
Charakter provozu: hospodarsky/smiseny/rekreacni
Druh vozidel

() N A S
Intenzita dopravy za dobu prizkumu Im [voz] 218 2 0 220
Prepoctovy koeficient dennich variaci km,d [-] 3,41 3,86 3,87 3,38
Denni intenzita dopravy v den prizkumu Id [voz-den] 743 8 0 744
Prepoctovy koeficient tydennich variaci kd,t [-] 0,94 0,77 0,83 0,90
Tydenni primér dennich intenzit dopravy It [voz-den] 696 6 0 668
Prepoctovy koeficient rocnich variaci kt,RPDI [-] 1,05 1,07 1,09 1,06
Roc¢ni primér dennich intenzit RPDI [voz-den!] 729 6 0 706
Prepoctovy koeficient kRPDI,50 [-] 0,101
Padesatirdzova hodinova intenzita dopravy 150 [voz-h™] 74 | 1 | 0 | 71

Tabulka D4 RPDI a hodinov4 intenzita dopravniho proudu 4

Zdroj: Autor s vyuzitim (17)

Misto: Breclav Datum: 2.3.2017
Komunikace: 1/55 Den: Ctvrtek
Stanovisté: tfida 1. maje (3) Doba: 13:00- 17:00
Kategorie a tfida komunikace: Sl
Charakter provozu: hospodarsky/smiseny/rekreaéni
Druh vozidel

0 N A S
Intenzita dopravy za dobu prizkumu Im [voz] 187 1 0 188
Prepoctovy koeficient dennich variaci km,d [-] 3,41 3,86 3,87 3,38
Denni intenzita dopravy v den prizkumu Id [voz-den] 638 4 0 636
Prepoctovy koeficient tydennich variaci kd,t [-] 0,94 0,77 0,83 0,90
Tydenni primér dennich intenzit dopravy It [voz-den] 597 3 0 571
Prepoctovy koeficient ro¢nich variaci kt,RPDI [-] 1,05 1,07 1,09 1,06
Roc¢ni pramér dennich intenzit RPDI [voz-den] 626 3 0 603
Prepoctovy koeficient kRPDI,50 [-] 0,101
Padesatirazova hodinova intenzita dopravy 150 [voz-h] 63 | 0 | 0 | 61

Zdroj: Autor s vyuzitim (17)

Misto: Breclav Datum: 2.3.2017
Komunikace: MK Den: Ctvrtek
Stanovisté: parkovisté Lidl (4) Doba: 13:00- 17:00
Kategorie a tfida komunikace: MK
Charakter provozu: hospodarsky/smiseny/rekreaéni
Druh vozidel

(0] N A S
Intenzita dopravy za dobu prizkumu Im [voz] 38 0 0 38
Prepoctovy koeficient dennich variaci km,d [-] 3,38 3,73 3,87 3,26
Denni intenzita dopravy v den prizkumu Id [voz-den] 129 0 0 124
Prepoctovy koeficient tydennich variaci kd,t [-] 0,89 0,82 0,83 0,89
Tydenni pramér dennich intenzit dopravy It [voz-den] 114 0 0 110
Prepoctovy koeficient rocnich variaci kt,RPDI [-] 0,97 0,97 1,09 0,97
Roc¢ni pramér dennich intenzit RPDI [voz-den] 111 0 0 106
Prepoctovy koeficient kRPDI,$h [-] 0,1
Intenzita 3pickové hodiny I3h [voz-h] 11 [ o [ o [ 1

Zdroj: Autor s vyuzitim (17)




Tabulka D5 RPDI a hodinova intenzita dopravniho proudu 5

Tabulka D6 RPDI a hodinové intenzita dopravniho proudu 6

Misto: Bfeclav Datum: 2.3.2017
Komunikace: MK Den: Ctvrtek
Stanovisté: parkovisté Lidl (5) Doba: 13:00- 17:00
Kategorie a tfida komunikace: MK
Charakter provozu: hospodarsky/smiseny/rekreacni

Druh vozidel

0 N A S

Intenzita dopravy za dobu prizkumu Im [voz] 408 2 1 411
Prepoctovy koeficient dennich variaci km,d [-] 3,38 3,73 3,87 3,26
Denni intenzita dopravy v den prizkumu Id [voz-den!] 1380 7 4 1340
Prepoctovy koeficient tydennich variaci kd,t [-] 0,89 0,82 0,83 0,89
Tydenni primér dennich intenzit dopravy It [voz-den] 1228 6 3 1191
Prepoctovy koeficient ro¢nich variaci kt,RPDI [-] 0,97 0,97 1,09 0,97
Rocni primér dennich intenzit RPDI [voz-den!] 1187 6 4 1152
Prepoctovy koeficient kRPDI,$h [-] 0,1
Intenzita Spickové hodiny 1$h [voz-h?] 119 I 1 0 I 115

Tabulka D7 RPDI a hodinové intenzita dopravniho proudu 7

Zdroj: Autor s vyuzitim (17)

Misto: Bfeclav Datum: 2.3.2017
Komunikace: MK Den: Ctvrtek
Stanovisté: parkovisté Lidl (6) Doba: 13:00- 17:00
Kategorie a tfida komunikace: MK
Charakter provozu: hospodarsky/smiseny/rekreaéni
Druh vozidel

() N A S
Intenzita dopravy za dobu prizkumu Im [voz] 187 0 0 187
Prepoctovy koeficient dennich variaci km,d [-] 3,38 3,73 3,87 3,26
Denni intenzita dopravy v den prizkumu Id [voz-den] 632 0 0 610
Prepoctovy koeficient tydennich variaci kd,t [-] 0,89 0,82 0,83 0,89
Tydenni primér dennich intenzit dopravy It [voz-den] 563 0 0 542
Prepoctovy koeficient rocnich variaci kt,RPDI [-] 0,97 0,97 1,09 0,97
Rocni primér dennich intenzit RPDI [voz-den!] 544 0 0 524
Prepoctovy koeficient kRPDI,3h [-] 0,1
Intenzita Spickové hodiny 13h [voz-h] 54 | 0 | 0 | 52

Tabulka D8 RPDI a hodinov4 intenzita dopravniho proudu 8

Zdroj: Autor s vyuzitim (17)

Misto: Breclav Datum: 2.3.2017
Komunikace: 1/55 Den: Ctvrtek
Stanovisté: tfida 1. maje (7) Doba: 13:00- 17:00
Kategorie a tfida komunikace: S|
Charakter provozu: hospodarsky/smiseny/rekreacni

Druh vozidel

0 N A S

Intenzita dopravy za dobu prizkumu Im [voz] 2324 133 45 2502
Prepoctovy koeficient dennich variaci km,d [-] 3,41 3,86 3,87 3,38
Denni intenzita dopravy v den prizkumu Id [voz-den] 7924 513 174 8464
Prepoctovy koeficient tydennich variaci kd,t [-] 0,94 0,77 0,83 0,90
Tydenni prdmér dennich intenzit dopravy It [voz-den] 7419 395 145 7598
Prepoctovy koeficient ro¢nich variaci kt,RPDI [-] 1,05 1,07 1,09 1,06
Roc¢ni pramér dennich intenzit RPDI [voz-den] 7777 421 158 8032
Prepoctovy koeficient kRPDI,50 [-] 0,101
Padesatirazova hodinova intenzita dopravy 150 [voz-h] 785 | 43 | 16 | 811

Zdroj: Autor s vyuzitim (17)

Misto: Breclav Datum: 2.3.2017
Komunikace: 1/55 Den: Ctvrtek
Stanovisté: tfida 1. maje (8) Doba: 13:00- 17:00
Kategorie a tfida komunikace: Sl
Charakter provozu: hospodarsky/smiseny/rekreacni

Druh vozidel

() N A S

Intenzita dopravy za dobu prizkumu Im [voz] 458 4 1 463
Prepoctovy koeficient dennich variaci km,d [-] 3,41 3,86 3,87 3,38
Denni intenzita dopravy v den prizkumu Id [voz-den™] 1562 15 4 1566
Prepoctovy koeficient tydennich variaci kd,t [-] 0,94 0,77 0,83 0,90
Tydenni pramér dennich intenzit dopravy It [voz-den] 1462 12 3 1406
Prepoctovy koeficient rocnich variaci kt,RPDI [-] 1,05 1,07 1,09 1,06
Roc¢ni pramér dennich intenzit RPDI [voz-den] 1533 13 4 1486
Prepoctovy koeficient kRPDI,50 [-] 0,101
Padesatirdzova hodinova intenzita dopravy 150 [voz-h] 155 | 1 | 0 | 150

Zdroj: Autor s vyuzitim (17)




Tabulka D9 RPDI a hodinova intenzita dopravniho proudu 9

Tabulka D10 RPDI a hodinova intenzita dopravniho proudu 10

Misto: BFeclav Datum: 2.3.2017
Komunikace: 1/55 Den: Etvrtek
Stanovisté: tfida 1. maje (9) Doba: 13:00- 17:00
Kategorie a tfida komunikace: Sl
Charakter provozu: hospodarsky/smiseny/rekreacni

Druh vozidel

0 N A S

Intenzita dopravy za dobu prizkumu Im [voz] 309 3 0 312
Prepoctovy koeficient dennich variaci km,d [-] 3,41 3,86 3,87 3,38
Denni intenzita dopravy v den prizkumu Id [voz-den'] 1054 12 0 1055
Prepoctovy koeficient tydennich variaci kd,t [-] 0,94 0,77 0,83 0,90
Tydenni primér dennich intenzit dopravy It [voz-den] 986 9 0 947
Prepoctovy koeficient ro¢nich variaci kt,RPDI [-] 1,05 1,07 1,09 1,06
Rocni primér dennich intenzit RPDI [voz-den] 1034 10 0 1002
Prepoctovy koeficient kRPDI,50 [-] 0,101
Padesatirazova hodinova intenzita dopravy 150 [voz-h] 104 I 1 I 0 | 101

Tabulka D11 RPDI a hodinova intenzita dopravniho proudu 11

Zdroj: Autor s vyuzitim (17)

Misto: Bfeclav Datum: 2.3.2017
Komunikace: MK Den: Ctvrtek
Stanovisté: Pod Zdmkem (10) Doba: 13:00- 17:00
Kategorie a tfida komunikace: MK
Charakter provozu: hospodarsky/smiseny/rekreaéni
Druh vozidel

() N A S
Intenzita dopravy za dobu prizkumu Im [voz] 59 0 0 59
Prepoctovy koeficient dennich variaci km,d [-] 3,38 3,73 3,87 3,26
Denni intenzita dopravy v den prizkumu Id [voz-den] 200 0 0 192
Prepoctovy koeficient tydennich variaci kd,t [-] 0,89 0,82 0,83 0,89
Tydenni primér dennich intenzit dopravy It [voz-den] 178 0 0 171
Prepoctovy koeficient rocnich variaci kt,RPDI [-] 0,97 0,97 1,09 0,97
Rocni primér dennich intenzit RPDI [voz-den!] 172 0 0 165
Prepoctovy koeficient kRPDI,3h [-] 0,1
Intenzita Spickové hodiny 13h [voz-h] 17 | 0 | 0 | 17

Tabulka D12 RPDI a hodinov4 intenzita dopravniho proudu 12

Zdroj: Autor s vyuzitim (17)

Misto: Breclav Datum: 2.3.2017
Komunikace: MK Den: Ctvrtek
Stanovisté: Pod Zdmkem (11) Doba: 13:00- 17:00
Kategorie a tfida komunikace: MK
Charakter provozu: hospodarsky/smiseny/rekreacni

Druh vozidel

0 N A S

Intenzita dopravy za dobu prizkumu Im [voz] 382 2 0 384
Prepoctovy koeficient dennich variaci km,d [-] 3,38 3,73 3,87 3,26
Denni intenzita dopravy v den prizkumu Id [voz-den™] 1292 7 0 1252
Prepoctovy koeficient tydennich variaci kd,t [-] 0,89 0,82 0,83 0,89
Tydenni prdmér dennich intenzit dopravy It [voz-den] 1149 6 0 1113
Prepoctovy koeficient ro¢nich variaci kt,RPDI [-] 0,97 0,97 1,09 0,97
Roc¢ni pramér dennich intenzit RPDI [voz-den] 1112 6 0 1076
Prepoctovy koeficient kRPDI,$h [-] 0,1
Intenzita Spickové hodiny 13h [voz-h] 111 | 1 0 108

Zdroj: Autor s vyuzitim (17)

Misto: Breclav Datum: 2.3.2017
Komunikace: MK Den: Ctvrtek
Stanovisté: Pod Zamkem (12) Doba: 13:00- 17:00
Kategorie a tfida komunikace: MK
Charakter provozu: hospodarsky/smiseny/rekreacni
Druh vozidel

() N A S
Intenzita dopravy za dobu prizkumu Im [voz] 333 14 1 348
Prepoctovy koeficient dennich variaci km,d [-] 3,38 3,73 3,87 3,26
Denni intenzita dopravy v den prizkumu Id [voz-den™] 1126 52 4 1134
Prepoctovy koeficient tydennich variaci kd,t [-] 0,89 0,82 0,83 0,89
Tydenni pramér dennich intenzit dopravy It [voz-den] 1002 43 3 1008
Prepoctovy koeficient rocnich variaci kt,RPDI [-] 0,97 0,97 1,09 0,97
Roc¢ni pramér dennich intenzit RPDI [voz-den] 969 41 4 975
Prepoctovy koeficient kRPDI,$h [-] 0,1
Intenzita Spickové hodiny 1$h [voz-h?] 97 | 4 | 0 98

Zdroj: Autor s vyuzitim (17)




Kartogramy zatiZeni u k¥izovatky KB

Pod Zamkem G\
ramenoD 52,0

[ '\e. }
SO B Pl
6\(6@6 D‘ )7)
200

Obrazek E1 Kartogram zatizeni osobnimi automobily u kfizovatky KB
Zdroj: Dopravni prizkum s vyuzitim OmniTRANS

Pod Zamkem
rameno D g

e
,\*_(‘i‘a\?_ 93’\;\ 7 parkovisté Lidl
O o0 7 rameno B
O
L=

Obrazek E2 Kartogram zatiZzeni ndkladnimi automobily u kiizovatky KB
Zdroj: Dopravni prizkum s vyuzitim OmniTRANS




Pod Zamkem
rameno D

e
('?"b\P_ ’\b‘ parkovisté Lidl
,{\go'\’;ago rameno B
AR
L=

Obrazek E3 Kartogram zatizeni autobusy u kiizovatky KB
Zdroj: Doprani pruzkum s vyuzitim OmniTRANS

Pod Zamkem )
rameno D 0")

(05\3
&2 0 b g 7 parkovisté Lidl
,{(\%«\e b:\ q > 7 rameno B

 — -

Obrazek E4 Kartogram zatiZzeni cyklisty u kiizovatky KB
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F  Vypocet RPDI a hodinovych intenzit kiizovatky KC

Tabulka F1 RPDI a hodinova intenzita dopravniho proudu 1

Tabulka F2 RPDI a hodinova intenzita dopravniho proudu 2

Misto: Breclav Datum: 02.03.2017
Komunikace: | I/55 Den: ctvrtek
Stanovisté: tfida 1. maje (1) Doba: 13:00- 17:00
Kategorie a tfida komunikace: Sl
Charakter provozu: hospodarsky/smiseny/rekreacni

Druh vozidel

0 N A S

Intenzita dopravy za dobu prizkumu Im [voz] 1976 159 4 2139
Prepoctovy koeficient dennich variaci km,d [-] 3,41 3,86 3,87 3,38
Denni intenzita dopravy v den prizkumu Id [voz-den'] 6737 613 15 7236
Prepoctovy koeficient tydennich variaci kd,t [-] 0,94 0,77 0,83 0,90
Tydenni primér dennich intenzit dopravy It [voz-den] 6308 472 13 6496
Prepoctovy koeficient ro¢nich variaci kt,RPDI [-] 1,05 1,07 1,09 1,06
Roéni primér dennich intenzit RPDI [voz-den'] 6612 504 14 6866
Prepoctovy koeficient kRPDI,50 [-] 0,101
Padesdtirazova hodinova intenzita dopravy | 150 [voz-h] 668 51 I 1 I 694

Tabulka F3 RPDI a hodinova intenzita dopravniho proudu 3

Zdroj: Autor s vyuzitim (17)

Misto: Breclav Datum: 02.03.2017
Komunikace: | 1/55 Den: étvrtek
Stanovisté: tfida 1. maje (2) Doba: 13:00- 17:00
Kategorie a tfida komunikace: S
Charakter provozu: hospodarsky/smiseny/rekreaéni

Druh vozidel

() N A S

Intenzita dopravy za dobu prizkumu Im [voz] 1065 16 38 1119
Prepoctovy koeficient dennich variaci km,d [-] 3,41 3,86 3,87 3,38
Denni intenzita dopravy v den prizkumu Id [voz-den] 3631 62 147 3786
Prepoctovy koeficient tydennich variaci kd,t [-] 0,94 0,77 0,83 0,90
Tydenni primér dennich intenzit dopravy It [voz-den] 3400 48 122 3398
Prepoctovy koeficient rocnich variaci kt,RPDI [-] 1,05 1,07 1,09 1,06
Roc¢ni primér dennich intenzit RPDI [voz-den] | 3564 51 134 3592
Prepoctovy koeficient kRPDI,50 [-] 0,101
Padesatirdzova hodinova intenzita dopravy | 150 [voz-h?] 360 | 5 | 13 | 363

Tabulka F4 RPDI a hodinova intenzita dopravniho proudu 4

Zdroj: Autor s vyuzitim (17)

Misto: Breclav Datum: 02.03.2017
Komunikace: | 1/55 Den: Ctvrtek
Stanovisté: tfida 1. maje (3) Doba: 13:00- 17:00
Kategorie a tfida komunikace: Sl
Charakter provozu: hospodarsky/smiseny/rekreacéni
Druh vozidel

0 N A S
Intenzita dopravy za dobu prizkumu Im [voz] 67 0 0 67
Prepoctovy koeficient dennich variaci km,d [-] 3,41 3,86 3,87 3,38
Denni intenzita dopravy v den prizkumu Id [voz-den] 228 0 0 227
Prepoctovy koeficient tydennich variaci kd,t [-] 0,94 0,77 0,83 0,90
Tydenni primér dennich intenzit dopravy It [voz-den] 214 0 0 203
Prepoctovy koeficient ro¢nich variaci kt,RPDI [-] 1,05 1,07 1,09 1,06
Roc¢ni pramér dennich intenzit RPDI [voz-den] 224 0 0 215
Prepoctovy koeficient kRPDI,50 [-] 0,101
Padesétirazova hodinova intenzita dopravy | 150 [voz-h] 23 | 0 | 0 22

Zdroj: Autor s vyuzitim (17)

Misto: Breclav Datum: 02.03.2017
Komunikace: | MK Den: Ctvrtek
Stanovisté: namésti T. G. Masaryka (4) Doba: 13:00- 17:00
Kategorie a tfida komunikace: MK
Charakter provozu: hospodarsky/smiseny/rekreaéni

Druh vozidel

(0] N A S

Intenzita dopravy za dobu prizkumu Im [voz] 981 11 42 1034
Prepoctovy koeficient dennich variaci km,d [-] 3,38 3,73 3,87 3,26
Denni intenzita dopravy v den priizkumu Id [voz-den] 3318 41 163 3370
Prepoctovy koeficient tydennich variaci kd,t [-] 0,89 0,82 0,83 0,89
Tydenni pramér dennich intenzit dopravy It [voz-den] 2952 34 135 2996
Prepoctovy koeficient rocnich variaci kt,RPDI [-] 0,97 0,97 1,09 0,97
Roc¢ni pramér dennich intenzit RPDI [voz-den] 2855 33 148 2897
Prepoctovy koeficient kRPDI,$h [-] 0,1
Intenzita Spickové hodiny ISh [voz-h] 285 | 3 15 290

Zdroj: Autor s vyuzitim (17)




Tabulka F5 RPDI a hodinova intenzita dopravniho proudu 5

Tabulka F6 RPDI a hodinova intenzita dopravniho proudu 6

Misto: Bfeclav Datum: 02.03.2017
Komunikace: |1/55 Den: étvrtek
Stanovisté: namésti T. G. Masaryka (5) Doba: 13:00- 17:00
Kategorie a tfida komunikace: Sl
Charakter provozu: hospodarsky/smiseny/rekreacni

Druh vozidel

0 N A S

Intenzita dopravy za dobu prizkumu Im [voz] 1960 129 4 2093
Prepoctovy koeficient dennich variaci km,d [-] 3,41 3,86 3,87 3,38
Denni intenzita dopravy v den prizkumu Id [voz-den'] 6683 497 15 7081
Prepoctovy koeficient tydennich variaci kd,t [-] 0,94 0,77 0,83 0,90
Tydenni primér dennich intenzit dopravy It [voz-den] 6257 383 13 6356
Prepoctovy koeficient ro¢nich variaci kt,RPDI [-] 1,05 1,07 1,09 1,06
Roéni primér dennich intenzit RPDI [voz-den'] 6559 409 14 6719
Prepoctovy koeficient kRPDI,50 [-] 0,101
Padesatirazova hodinova intenzita dopravy 150 [voz-h] 662 I 41 I 1 | 679

Misto: Bfeclav Datum: 02.03.2017
Komunikace: | 1/55 Den: Etvrtek
Stanovisté: namésti T. G. Masaryka (6) Doba: 13:00- 17:00
Kategorie a tfida komunikace: S
Charakter provozu: hospodarsky/smiseny/rekreacéni
Druh vozidel

0 N A S
Intenzita dopravy za dobu prizkumu Im [voz] 63 0 0 63
Prepoctovy koeficient dennich variaci km,d [-] 3,41 3,86 3,87 3,38
Denni intenzita dopravy v den prizkumu Id [voz-den!] 215 0 0 213
Prepoctovy koeficient tydennich variaci kd,t [-] 0,94 0,77 0,83 0,90
Tydenni primér dennich intenzit dopravy It [voz-den] 201 0 0 191
Prepoctovy koeficient rocnich variaci kt,RPDI [-] 1,05 1,07 1,09 1,06
Rocni primér dennich intenzit RPDI [voz-den] 211 0 0 202
Prepoctovy koeficient kRPDI,50 [-] 0,101
Padesatirdzova hodinova intenzita dopravy | 150 [voz-h?] 21 | 0 | 0 20

Tabulka F7 RPDI a hodinova intenzita dopravniho proudu 7

Zdroj: Autor s vyuzitim (17)

Tabulka F8 RPDI a hodinova intenzita dopravniho proudu 8

Zdroj: Autor s vyuzitim (17)

Misto: Breclav Datum: 02.03.2017
Komunikace: | MK Den: Ctvrtek
Stanovisté: Zamecké namésti (7) Doba: 13:00- 17:00
Kategorie a tfida komunikace: MK
Charakter provozu: hospodarsky/smiseny/rekreaéni
Druh vozidel

0 N A S
Intenzita dopravy za dobu prizkumu Im [voz] 67 0 0 67
Prepoctovy koeficient dennich variaci km,d [-] 3,38 3,73 3,87 3,26
Denni intenzita dopravy v den prizkumu Id [voz-den] 227 0 0 218
Prepoctovy koeficient tydennich variaci kd,t [-] 0,89 0,82 0,83 0,89
Tydenni prdmér dennich intenzit dopravy It [voz-den] 202 0 0 194
Prepoctovy koeficient ro¢nich variaci kt,RPDI [-] 0,97 0,97 1,09 0,97
Roc¢ni pramér dennich intenzit RPDI [voz-den] 195 0 0 188
Prepoctovy koeficient kRPDI,3h [-] 0,1
Intenzita Spickové hodiny I3h [voz-h'!] 19 | 0 0 19

Misto: Breclav Datum: 02.03.2017
Komunikace: | MK Den: Ctvrtek
Stanovisté: Zamecké namésti (8) Doba: 13:00- 17:00
Kategorie a tfida komunikace: MK
Charakter provozu: hospodarsky/smiseny/rekreaéni
Druh vozidel

0 N A S
Intenzita dopravy za dobu prizkumu Im [voz] 149 0 0 149
Prepoctovy koeficient dennich variaci km,d [-] 3,38 3,73 3,87 3,26
Denni intenzita dopravy v den prizkumu Id [voz-den] 504 0 0 486
Prepoctovy koeficient tydennich variaci kd,t [-] 0,89 0,82 0,83 0,89
Tydenni pramér dennich intenzit dopravy It [voz-den] 448 0 0 432
Prepoctovy koeficient rocnich variaci kt,RPDI [-] 0,97 0,97 1,09 0,97
Roc¢ni pramér dennich intenzit RPDI [voz-den] 434 0 0 418
Prepoctovy koeficient kRPDI,$h [-] 0,1
Intenzita Spickové hodiny 1$h [voz-h] 43 | 0 | 0 | 42

Zdroj: Autor s vyuzitim (17)

Zdroj: Autor s vyuzitim (17)




G Kartogramy zatizeni u kfizovatky KC

Zamecke namesti \.DTJ) namésti T. G. Masaryka
rameno D o rameno C

360

nameésti T. G. Masaryka
rameno B
tfida 1. maje
rameno A

—J2s0

Obrazek G1 Kartogram zatizeni osobnimi automobily u kiizovatky KC
Zdroj: Dopravni priazkum s vyuzitim OmniTRANS

Zamecké nameésti nameésti T. G. Masaryka
rameno D rameno C

namésti T. G. Masaryka

tfida 1. maje rameno B

rameno A A
%%

[

Obrazek G2 Kartogram zatizeni nakladnimi automobily u kiizovatky KC
Zdroj: Dopravni pruzkum s vyuzitim OmniTRANS



Zamecké namésti nameésti T. G. Masaryka
rameno D rameno C

namésti T. G. Masaryka

tfida 1. maje A rameno B

rameno A
AD

Obrazek G3 Kartogram zatizeni autobusy u kfizovatky KC
Zdroj: Doprani prizkum s vyuzitim OmniTRANS

Zamecké namésti 0 namésti T. G. Masaryka
rameno D = rameno C

namésti T. G. Masaryka
rameno B

tfida 1. maje 1

rameno A "L
po

Obrazek G4 Kartogram zatiZeni cyklisty u kfizovatky KC
Zdroj: Dopravni priazkum s vyuzitim OmniTRANS




H  Vyvojovy diagram k urceni jednotkovych vozidel

Provedeni dopravniho
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\ 4

Ptepocet na denni
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l

Ptepocet na tydenni

pramér dennich

intenzit dopravy

A\ 4

Piepocet na hodnotu

RPDI

\ 4

Z hodnoty RPDI

pfepocet na hodinovou

intenzitu dopravy

\ 4

Homogenizace

dopravniho proudu

A 4

Jednotkova

vozidla




I Vypocet mezic¢asi krizovatky KA

Tabulka 11 Vyklizovaci doby tv dopravnich proudu kiizovatky KA [s]

Cislo dopr.
proudu

1,2

3

4

5,6

Chodci
(rameno A)

Chodci
(rameno B)

1,2

X

2,89

3,71

1,34

3

2,43

4,14

4,71

1,71

4

2,86

1,71

5,6

3,29

3,71

Chodci
(rameno A)

9,29

9,29

9,29

Chodci
(rameno B)

11,43

17,14

X

Tabulka 12 Najizdéci doby tn dopravnich prouda kiiZzovatky KA [s]

Zdroj: Autor

Cislo dopr.
proudu

1,2

3

4

5,6

Chodci
(rameno A)

Chodci
(rameno B)

1,2

X

1,29

1,14

3

1,55

2,78

5,71

4

3,30

0

5,6

1,29

Chodci
(rameno A)

0,41

3,43

2,78

Chodci
(rameno B)

0,57

0,57

X

Tabulka 13 Mezic¢asy dopravnich pohybt kiizovatky KA [s]

Zdroj: Autor

Cislo dopr.
proudu

1,2

3

4

5,6

Chodci
(rameno A)

Chodci
(rameno B)

1,2

X

3,60

4,57

3,34

3

2,88

3,36

6,71

-2

4

1,56

3,71

5,6

5,71

Chodci
(rameno A)

8,87

5,86

6,50

Chodci
(rameno B)

10,86

16,57

X

Zdroj: Autor




J  Vypocet hodnot pro sestaveni signalniho planu krizovatky KA

Tabulka J1 Intenzita dopravnich proudu a koeficient oblouku kiizovatky KA

Dopravni proud &islo Faze ¢islo I [j.v.h™1] f [9%] R [m] kobl [-]
1,2 1 1082 0,114 6 0,97
3 2 135 1 14 0,90
4 2 117 1 10 0,87
5 1 1020 1 - 1

6 1 104 1 12 0,89

Tabulka J2 Saturovany tok vjezdu kfizovatky KA [j.v.- h™1]

Zdroj: Autor

Dopravni proud &islo kski [-] kobl [-] Sv [j.v.-h™1]
1,2 1 0,97 1843
3 1 0,9 1710
4 1 0,87 1653
5 1 1 1900
6 1 0,89 1691

Zdroj: Autor

Tabulka J3 Stuperti saturace, kritické vjezdy, ztratovy ¢as a minimalni délka cyklu kiizovatky KA

Dopravni proud ¢islo | | [j.v.-h™1] | Sv[j.v..h™1] y[-] Y [ L [s] temin [s]
1,2 1082 1843

3 135 1710

4 117 1653 0,071 0,666 7 42

5 1020 1900 0,537

6 104 1691 0,062

Zdroj: Autor

Tabulka J4 Navrh minimalnich zelenych a pozadovana rezerva kapacity vjezdu kiizovatky KA

Dopravni proud ¢islo Faze cislo Rez [%] Zmin [S]
1,2 1 20 30,7
B 2 10 3,7
4 2 10 33
5 1 20 28,1
6 1 20 3,2

Zdroj: Autor




K Vypocet mezicasi kiizovatky KB

Tabulka K1 Vyklizovaci doby tv dopravnich proudu kiizovatky KB [S]

S:SL%SOW' 12 3 | 45 | 6 | 78| 9 |1011]| 12 | & | ® | © | 0

1,2 X 3,92 | 3,09 320 | 2,78 | 3,61 | 1,44 5,15

3 X 529 | 3,71 | 5,86 4| 4,86 2

4,5 3,00 | 2,58 X 2,37 | 1,96 2,71 157 | 3,71 | 2,89

6 2,43 | 3,14 X 3,71 | 2,43 3,29 486 | 1,57

7,8 3,09 258 351 | x 3,61 | 2,78 | 4,74 1,13

9 571 3,43 | 4,43 X 5,43 | 3,57 51 1,57

10,11 2,99 | 2,47 2,58 | 2,27 | 2,99 X 443 | 3,51 2,29

12 543 | 3,43 5,57 4,14 | 471 X 6,43 | 2,86

Chodci (A) 7,14 5 7,14 | 7,14 7,14 X

Chodci (B) 12,14 | 7,86 8,57 10 X

Chodci (C) | 7.86 7,86 78| 5 7,86 X

Chodci (D) 8,57 9,29 11,43 | 7,14 X
Zdroj: Autor

Tabulka K2 Najizdéci doby tn dopravnich proudu kiiZzovatky KB [S]

Cislodopr. [ 12 | 3 | 45| 6 |78 | 9 |1011] 12 [ (& | ® | (© | D)

proudu

1,2 X 143 | 1,29 3,29 2,27 | 3,57 0 0

3 X 2,37 | 2,14 | 3,43 186 | 243 | 3,57

4,5 4,02 | 4,43 X 2,29 | 2,29 3,14 0 0| 2,14

6 2,06 | 2,29 X 2,99 3 1,65 0] 4,29

7,8 329 | 144 | 229 | X 155| 243 0,71 0

9 3,14 1,13 | 0,86 X 2,58 3 2,86 | 2,14

10,11 186 | 2,57 157 | 2,47 | 3,86 X 0| 2,86 0

12 299 | 3,71 | 1,57 186 | 2,14 X 0| 4,29

Chodci (A) 0,62 | 0,86 3,29 | 4,02 3,29 X

Chodci (B) 0,31 0,43 4] 258 X

Chodci (C) 4,23 2,29 0,31| 0,43 5 X

Chodci (D) 429 | 2,06 093] 1,71 X
Zdroj: Autor




Tabulka K3 Mezi¢asy dopravnich pohybu kiizovatky KB [S]

Cislodopr. | 1,2 | 3 45 6 | 78| 9 |1011| 12 | (A | B) | (C) | (D)
proudu

1,2 X 4,49 | 3,81 1,91 | 252 | 2,04 | 3,44 7,15

3 X 491 | 357 | 4,43 414 | 4,43 0,43

45 098 | 015| x 2,09 | 1,67 1,57 357 | 571 | 2,74
6 2,37 | 2,86 X | 272|143| 3,64 6,86 | -0,71

7,8 1,81 | 313|322 x 4,06 | 2,35 | 6,03 3,13

9 4,57 4,29 | 5,57 X 4,85 | 2,57 414 | 1,43
10,11 3,13 | 1,90 301 179| 1,13 | x 6,43 | 2,65 4,29
12 4441 1,71 | 6,00 4,29 | 4,57 X 8,43 | 0,57
Chodci (A) | 6,52 | 4,14 3,86 | 3,12 3,86 X

Chodci (B) 11,83 | 7,43 457 | 742 X

Chodci (C) | 3,63 5,57 7,55 | 4,57 2,86 X
Chodci (D) 429 | 7,22 10,50 | 5,43 X

Zdroj: Autor




L Vypocet hodnot pro sestaveni signalniho planu krizovatky KB

Tabulka L1 Intenzita dopravnich proudi a koeficient oblouku k¥izovatky KB

Dopravni proud &islo Faze &islo I [j.v-h™1] f [%] R [m] kobl []

1,2 1 1031 0,075 6 0,98

3 1 65 1 23 0,94

4,5 2 134 0,910 6 0,81

6 2 56 1 15 0,91

7,8 1 1088 0,145 6 0,96

9 1 107 1 15 0,91

10,11 2 131 0,863 6 0,82

12 2 107 1 18 0,92
Zdroj: Autor

Tabulka L2 Saturovany tok vjezdu kfizovatky KB [j.v.- h™1]

Dopravni proud &islo Kski [-] kobl [-] Sv [j.v..h™1]

1,2 1 0,98 1865

3 1 0,94 1784

4,5 1 0,81 1548

6 1 0,91 1727

7,8 1 0,96 1833

9 1 0,91 1727

10,11 1 0,82 1563

12 1 0,92 1754

Zdroj: Autor

Tabulka L3 Stupen saturace, kritické vjezdy, ztratovy ¢as a minimalni délka cyklu kiizovatky KB

Dopravni proud ¢islo | I [j.v.-h™1] | Sv [j.v.-h™1] y [ Y [] L [s] tcmin [S]
1.2 1031 1865 0,553

3 65 1784 0,036

45 134 1548 -I

6 56 1727 0,032

78 1088 1833 0,680 ° ®0

9 107 1727 0,062

10,11 131 1563 0,084

12 107 1754 0,061

Zdroj: Autor




Tabulka L4 Navrh minimalnich zelenych a pozadovana rezerva kapacity vjezdu kiiZzovatky KB

Dopravni proud ¢islo Faze &islo Rez [%] Zmin [S]
1,2 1 20 41,5
3 1 20 2,7
4,5 2 10 58
6 2 10 2,2
7,8 1 20 445
9 1 20 4,6
10,11 2 10 5,6
12 2 10 4,1

Zdroj: Autor




M Vypocet hodnot pro sestaveni signalniho planu krizovatky KD

Tabulka M1 Intenzita dopravnich proudu a koeficient oblouku kiizovatky KD

Dopravni proud ¢islo | Faze ¢islo I [j.v.h™1] T [%] R [m] kobl [-]

1,2 1 793 0,023 6 0,99

3 2 357 1 16 0,91

4 2 65 1 31 0,95

5 1 762 1 — 1

6 1 136 1 35 0,96
Zdroj: Autor

Tabulka M2 Saturovany tok vjezdu kfizovatky KD [j. v.- h™1]

Dopravni proud ¢&islo Kski [-] kobl [-] Sv [j.v..h™1]

1,2 1 0,99 1889

3 1 0,91 1737

4 1 0,95 1812

5 1 1,00 1900

6 1 0,96 1822

Zdroj: Autor

Tabulka M3 Stupen saturace, kritické vjezdy, ztratovy ¢as a minimalni délka cyklu k¥izovatky KD

Dopravni proud ¢islo | | [j.v.-h™1] | Sv[j.v..h™1] y [-] Y [-] L [s] temin [S]
1,2 793 1889

3 357 1737

4 65 1812 0,036 0,625 9 41

5 762 1900 0,401

6 136 1822 0,075

Zdroj: Autor

Tabulka M4 Navrh minimalnich zelenych a pozadovana rezerva kapacity vjezdu kiizovatky KD

Dopravni proud ¢islo Faze cislo Rez [%] Zmin [S]
1,2 1 20 21,6
B 2 10 9,4
4 2 10 1,6
5 1 20 20,7
6 1 20 3,8

Zdroj: Autor




