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ANOTACE

Tato diplomova prace se zabyva zménou organizace dopravy na vybrané kiizovatce
v centru Pardubic. Cast dat pro analyzu byla ziskdna méfenim v terénu pfimo autorem, &ast dat
poskytl Odbor hlavniho architekta Magistratu mésta Pardubic. V ramci analyzy i navrht variant
jsou pouzity také zadvazné postupy popsané v technickych podminkéach a Ceskych statnich

norméch. Navrzena opatieni jsou ndsledn¢ zhodnocena.
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svételné signalizaéni zatizeni

TITLE

Change of the traffic organization on the intersection of streets Jahnova, Karla IV

and nam. Republiky in downtown Pardubice

ANNOTATION

This diploma thesis deals with the change of a traffic organisation of chosen intersection
in downtown Pardubice. Part of the data for analysis was gained by the author in field, part of
the data provided by Department of main architect of Municipality of the city of Pardubice. In
the analysis and in the practical part are used obligatory processes described in technical
conditions and Czech national standards. The arrangements are evaluated.
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UvVoD

Tato diplomova prace se zabyva zménou organizace dopravy na kiiZzovatce ulic
Jahnova, Karla IV. a namésti Republiky v centru Pardubic. Prace obsahuje analyzu ktizovatky
a jejiho okoli, nadvrhy opatteni, které je mozné v oblasti realizovat a zhodnoceni a doporuceni
pouziti jednotlivych opatieni. Analyza se sklada z nékolika ¢asti. Nejprve je vymezena funkce
kiizovatky a jeji dilezitost v komunikacni siti Pardubic, nasledné je analyzovano jeji stavebni
usporadani a organizace dopravy, a to jak v hlavnim, tak pfidruzeném dopravnim prostoru.
V posledni ¢asti analyzy je spocitana kapacita jednotlivych vjezda a celé kiizovatky a jsou
popsany problémy, které se na kiizovatce vyskytuji. V ramci ndvrhl opatfeni je feSena kazda
z vétvi kiizovatky zvlast. Pii navrzich je dbano na technickou proveditelnost bez nutnosti
znaénych stavebnich uprav. Pii zhodnoceni navrht je doporu¢ena vhodna varianta a jSou
popsana dodate¢na opatieni, ktera jsou pro realizaci varianty nutna.

Cilem diplomové prace je na zakladé analyzy kiiZovatky ulic Jahnova, Karla IV.
a namésti Republiky zpracovat navrhy opatieni pro zménu organizace dopravy, tato

opatieni nasledné vyhodnotit a doporudit variantu vhodnou k realizaci.
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1 ANALYZA SOUCASNEHO STAVU

Prvni kapitola prace se zabyva analyzou ktizovatky, do které vstupuji pardubické ulice
Jahnova, Karla IV. a namésti Republiky (dale jen zkoumana kiizovatka). Nejdiive je vymezena
funkce, kterou kfizovatka vramci Pardubic plni, nasledné je analyzovano jeji stavebni
uspofadani a zpusob organizace dopravy na kiizovatce a v jejim blizkém okoli. Poté jsou
provedeny vypocty kapacity kiizovatky.

1.1 Vymezeni funkce zkoumané kiizovatky

Kiizovatka se nachdzi v historickém centru Pardubic a tvofi vyznamny prijezdni bod.
Schazeji se do ni mistni komunikace (MK) ze tfi vyznamnych smérd. Z vychodu (ul. Jahnova)
jsou do kiizovatky ptivadény sméry z méstskych casti Dubina, Pardubicky, Studanka
a ze sidlisté Drazka a z Zidova. Z jizniho sméru (ul. Karla IV.) vede MK spojujici centrum
meésta s tzv. rychlodrdhou (prutah silnice I/36 méstem) slouzici mimo jiné k prevadéni tranzitni
dopravy, a s okolim sidlist¢ Visnovka. Zapadni smér (nam. Republiky) spojuje kiizovatku
s centrem mésta a mé&stskymi ¢astmi Polabiny, Cihelna a Zelené Predmésti. Poloha kiizovatky
je znazornéna na obrazku 1. VSechny MK, které do ktizovatky vstupuji, jsou fazeny do funkcni

skupiny B, tedy sbérnych MK kombinujicich dopravni a obsluznou funkeci. (1) (2)
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Obrazek 1 Poloha kiizovatky a jeji sirsi okolt

Zdroj: (3), upraveno autorem
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Kftizovatka patii k dopravné velice vytizenym bodim, a to pfevazné z toho divodu,
ze se nachdzi pobliz Prokopova mostu. Prokopliv most je jednim ze tfi mist, na kterych
je vramci $irSiho centra Pardubic mozné piekonat motorovym vozidlem feku Chrudimku
(mosty jsou znazornény na obrazku 2). Ta tvofi znatelnou pfirodni bariéru rozdélujici jizni ¢ast
Pardubic (jizn¢ od feky Labe, do které se Chrudimka v Pardubicich vléva) na vychodni
a zapadni ¢ast. DalSi vyznamny most se nachdzi na zminéné silnici 1/36, tfeti most stoji
Vv blizkosti Prokopova mostu u Bélobranského nameésti v historickém centru mésta. Posledni
zminény most je dopravné¢ malo vyznamny, vétSinu dopravniho zatizeni pfendseji most
na silnici 1/36 a Prokoptiv most. Chodci a cyklist¢é mohou piekonat feku pomoci dalsich tii
lavek.

Dopravni vyznam jednotlivych mostl je patrny také z vysledki celostatniho scitani
dopravy Reditelstvi silnic a dalnic (RSD) zroku 2016. Do s¢itani byly zafazeny useky
na mostech na silnici 1/36 a na Prokopové mosté, provoz na tfetim mosté u Bélobranského
namésti nebyl do s¢itani zahrnut. Vysledky celostatniho s¢itani dopravy (tabulka 1) je nutno
brat ve vztahu ke zkoumané kiiZzovatce pouze jako orientacni, jelikoz scitdni probihalo
na tsecich silnic a MK, nikoliv na konkrétnich bodech pozemnich komunikaci (PK). S¢itaci
useky jsou sice vedeny v hlavnim sméru, ve kterém se pohybuje vétSina projizdéjicich vozidel,
nicméné se do nich v pribéhu pfipojuji a z nich odpojuji dalsi MK, které mohou konecné
vysledky zkreslit. Uvadéné hodnoty tak neni moZzno brat jako hodnoty intenzit dopravy
v daném konkrétnim misté (pfimo na mostech nebo vjezdech do kiizovatky). Presné vysledky
byly ziskany pouze na mosté€ na silnici 1/36, jelikoz se nachazi na s¢itacim useku bez kiiZovatek.

Hodnoty intenzit dopravy na celém tseku jsou tak rovny hodnotam na most¢. (4)

bt

Bilé
Piedmesti

\
[
—’fgj;a'-_ﬂ-'-_"

Zelene
Predmeésti

s 5-0204 (ul. Jahnova)
EE 5-0205 (Sukova tfida)
I 5-0213 (sil. I36)
sama 5.0217 (ul. Karla IV))

1 most na silnici 1/36

2 Prokopuv most

3 most u Bélobran. nam.
(O zkoumana kiizovatka

Obrazek 2 Vyznaceni scitacich usekit a mostii pres Chrudimku

Zdroj: (4), upraveno autorem
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Jednotlivé scitaci useky a polohy zminénych mosti pies feku Chrudimku v kontextu
zkoumané kiizovatky a centra mésta jsou zndzornény na obrazku 2. Dalsi v obrazku jinymi
barvami zvyraznéné PK, které nejsou obsazeny v legend¢, jsou ostatnimi useky, na kterych
s¢itani probihalo. V tabulce 1 jsou vypsany hodnoty ro¢nich pramért dennich intenzit (RPDI)

celkové a v pracovni dny vcetné intenzit v namétenou Spickovou hodinu v obou smérech.

Tabulka 1 Intenzity dopravy na scitacich usecich v obou smérech

y RPDI Spitkova
Cislo RPDI )
Nazev . pracovni dny hodina
useku [vozidla] ) _
[vozidla] [vozidla]
5-0204 | ul. Jahnova (Prokopliv most) 18 098 20 868 1955
5-0205 | ul. Sukova (nam. Republiky) 19 824 22 804 2141
5-0213 | ul. Kpt. Jarose (sil. I/36) 19 587 21 461 1861
5-0217 | ul. Karla1V. 13 004 14 980 1404
Zdroj: (4)

Kfizovatka plni dilezitou funkci také na trasach vozidel integrovaného zachranného
systému (IZS). Areal krajské nemocnice Pardubice v méstské ¢asti Pardubicky je pro celou
severni, zapadni a jihozapadni ¢ast Pardubic véetné dulezitych pramyslovych oblasti nejrychleji
dosazitelny praveé pres zkoumanou kiizovatku. Pouziti rychlodrahy je vzhledem k poloze
nemocnice a nejbliz§iho najezdu na rychlodrahu pro dojezd do zminénych lokalit nevhodné.
Piipadna neprijezdnost kiizovatky by tak zpisobila kritickou situaci pfi nutnosti zasahu
zdravotnickych zachrannych sloZek na vétSin€ izemi mésta. Jako alternativni vyjezdové misto
by pro toto tizemi mohlo slouZit nové oteviené vyjezdové stanovisté zachranné sluzby
ve Starych Civicich na zdpadnim okraji mésta. Umisténi budovy hasiéského zachranného sboru
(HZS) ma oproti nemocnici vyhodnéjsi pozici. Stoji na okraji sidlist¢ Dukla a pro dojezd
do vétsiny meéstskych Casti (kromé Casti Pardubicky a Bilé Pfredmésti) nemusi vozidla HZS
zkoumanou kiizovatkou projet, ptipadné mohou pouzit alternativni trasu ptes rychlodrahu.

Na obrazku 3 jsou znazornény alternativni trasy vozidel rychlé zachranné sluzby
(modfe) a HZS (Cervené), které jsou V ptipadé neprujezdnosti zkoumané kiizovatky
(v krouzku) vhodnymi trasami pro dojezd do méstskych casti. Na obrazku jsou zaznacena také
jejich vyjezdova mista. Trasy zaznaCené ¢arkovanou ¢arou jsou pouzitelné pouze v pripadé,
kdy bude prijezdné centrum mésta (pfi Castecné nebo Uplné neprijezdnosti zkoumané
ktizovatky se da z dvodu kongesci pfedpokladat také zhorSeny prijezd pfilehlymi ulicemi

V centru meésta). Ze znazornénych tras je patrné, ze trasy vozidel 1ZS budou delsi,
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nez pii prijezdu zkoumanou kiizovatkou a ndméstim Republiky nebo ul. Karla IV. (zelend),
pti cesté z Polabin zpét do nemocnice je navic potfeba vyhnout se jednosmérné ulici Labska
u soutoku Labe a Chrudimky. Stejné tak pii pouZiti vyjezdového stanovisté ve Starych Civicich
bude muset vozidlo zachranné sluzby pokracovat pies centrum mésta do krajské nemocnice.

Toto nové stanovisté se tak ptipadnym dopravnim problémim v centru mésta nevyhne, miize

ale zajistit minimalné rychlejsi ptijezd vozidla zachranné sluzby a poskytnuti prvni pomoci.
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Obrazek 3 Alternativni trasy vozidel 1ZS

Zdroj: (3), upraveno autorem
Piipadnd neprijjezdnost zkoumané kiizovatky by zplsobila vaznou situaci také

pfi provozu méstské hromadné dopravy (MHD). KfiZovatkou projizdi na své trase 17 linek
MHD (7 trolejbusovych linek a 10 autobusovych linek) a 2 linky vefejné hromadné dopravy
(VHD). Vsechny linky MHD a jedna linka VHD projizdéji zapadni vétvi kiizovatky
(ndm. Republiky). VSechny trolejbusové linky vedou smérem rovné na vychodni vétev
(ul. Jahnova), stejn¢ tak 5 autobusovych linek. Dalsich 5 autobusovych linek MHD a 1 linka
VHD odbocuje na jizni rameno (ul. Karla IV.). Posledni linka VHD vede z jizni na vychodni

vétev. Pro trolejbusové linky je tato kiizovatka z diivodu trolejového vedeni jedinym bodem,
kde se mohou dostat na opacny bieh Chrudimky a neexistuje pro n¢ alternativni trasa. Ostatni

linky diky nezavislosti jejich vedeni na trolejovém vedeni mohou byt ptevedeny na alternativni
objizdné trasy.
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1.2 Analyza stavebniho usporadani kiizovatky

Z hlediska stavebniho uspoiadani se jedna o tfiramennou stykovou kiizovatku. Ramena
ktizovatky mezi sebou sviraji pravy, resp. pfimy thel. Dopravni prostor kifizovatky a MK
do ni vstupujicich maji vzajemné¢ oddéleny hlavni a pridruzeny dopravni prostor.

Hlavni dopravni prostor (HDP) je vyhrazen pro provoz individualni automobilové
dopravy (IAD) a MHD. Tyto druhy dopravy se pohybuji ve stejném dopravnim prostoru, nejsou
od sebe zadnym zplsobem oddéleny, ani nejsou vedeny vyhrazenymi jizdnimi pruhy. Provoz
cyklistické dopravy neni z hlavniho dopravniho prostoru vylouc¢en, na vjezdech do kiizovatky
vSak nejsou zfizeny vyhrazené jizdni pruhy pro cyklisty ani piktokoridory. Jednotlivé sméry
jizdy nejsou stavebné oddé€leny, mezi sméry je pouze délici prouzek. PtidruZzeny dopravni
prostor (PDP) je ur¢en chodcim, pouze na Jahnové ulici je po obou stranach PK stezka
pro chodce a cyklisty, na které maji cyklisté vyhrazeny jizdni pas. Povrch chodniku je pokryt
zulovymi kostkami, které jsou ve vhodnych mistech (napt. pfed pirechodem pro chodce)
nahrazeny hmatovym povrchem pro zrakové postizené chodce. Organizace dopravy
je podrobnéji analyzovana v podkapitole 1.3.

Pricné uspotadani vstupujicich MK se lisi, proto bude analyzovéano u kazdé ulice zv1ast'.
Uvadéné rozméry byly naméfeny v pocitaCovém programu AutoCAD z technické mapy
poskytnuté Odborem hlavniho architekta Magistratu mésta Pardubice (5). Autor pfipousti
odchylku méfeni v fadech jednotek centimetrti, vzhledem k rozmérim prostoru MK bézné
pouzivanych pii jejich projektovani podle CSN 73 6110 ,,Projektovani mistnich komunikaci
(CSN 73 6110) byly naméfené hodnoty zaokrouhleny na &tvrt metru, resp. 0,25 m. Polomér
oblouku u obrubniku mezi jiznim a vychodnim ramenem ¢ini 12 m, mezi jiznim a zapadnim
ramenem 14 m. (2)

Prostor MK vychodniho ramena ktizovatky (ul. Jahnova, obrazek 4) je z obou stran
ohranicen uli¢ni Carou, zahrnuje HDP i PDP a ma Sifku 22,25 m, z ¢ehoz 10,5 m piipada
na HDP. Na rameni se nachazeji celkem tii jizdni pruhy v obou smérech, dva radici na vjezdu
a jeden na vyjezdu. Odbocovaci pruh doleva ma sitku 3 m, zbylé jizdni pruhy maji stejnou Sitku
(2x3,25 m). Zbyla sifka ptipada na vnéjsi vodici prouzky u obrub (2x0,25 m), délici prouzek
(0,25 m) a prouzek rozdélujici fadici pruhy (0,25 m). PDP je od hlavniho fyzicky odd¢len
zvySenym obrubnikem a zabradlim. Po obou stranach se v ném nachazi stezka pro chodce
a cyklisty oznacend piikazovou dopravni znackou C 10a ,,Stezka pro chodce a cyklisty délena*
(6). Na obou stranach MK je prostor pro cyklisty pouze jednosmérny, shodny s bliz§im smérem

jizdy vozidel v HDP. PDP na severni stran¢ vychodniho ramena je Siroky 6 m, zZ ¢ehoz 1 m
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Sitky pfipada na jizdni pés pro cyklisty, zbytek je rozdélen mezi prostor pro chodce, stromotadi
a bezpec¢nostni odstup od zabradli a HDP. Jizni strana PDP ma S$itku 5,75 m. Jizdni pas

pro cyklisty je 1,25 m Siroky, zbytek je rozdélen mezi prostor pro chodce (3 m)

a bezpecnostni odstup od zabradli a HDP.

Hranice HDP a PDP
' N Bl Prostor pro chodce
I Cyklostezka nebo vyhrazeny JP pro cyklisty
I Piktokoridor pro cyklisty

[] zastavka MHD

O Prostor zkoumané kfizovatky

Obrazek 4 Vychodni rameno zkoumané krizovatky

Zdroj: (3), upraveno autorem

Jelikoz se na jihozapadnim rohu kfizovatky nachdzi pobytovy prostor Smetanova

namgésti, uréuje se Sitka dopravniho prostoru pro zbyla ramena obtizné (hranici ptfidruZzené¢ho

a pobytového prostoru nelze jednoznacné urcit). Z tohoto diivodu nebude pro jizni a zédpadni
rameno urcena celkové Sitka dopravniho prostoru.

HDP jizniho ramene (ul. Karla IV., obrazek 5) se sklada ze Ctyf jizdnich pruhti — dvou
fadicich na vjezdu a dvou na vyjezdu — a jeho celkova §itka ¢ini 14,75 m. Radici pruhy jsou
Siroké kazdy 3,5 m, jizdni pruhy na vyjezdu jsou kazdy 3,25 m Siroky. Zbyla Sitka ptipada
na vngjsi vodici prouzky u obrub (2x0,25 m), délici prouzek (0,25 m) a prouzek rozdélujici
jizdni a fadici pruhy (2x0,25 m). PDP na vychodni stran¢ jizniho ramena je Siroky 6,5 m,
od HDP je fyzicky oddélen zvySenym obrubnikem a zabradlim a je ur¢en vyhradné pro chodce.
Na zéapadni strané se nachazi Smetanovo namésti. To je od HDP oddéleno rovnéz zvysenym

obrubnikem a 4,5 m Sirokym travnatym pasem, za kterym se nachazi chodnik pro chodce.
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Hranice HDP a PDP
[ Prostor pro chodce

- Chodnik v podchodu

I chodnik v priichodu budovy
O Prostor zkoumané krizovatky
I Cyklostezka nebo vyhrazeny JP pro cykl.
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Obrazek 5 Jizni rameno zkoumané krizovatky

Zdroj: (3), upraveno autorem

HDP zapadniho ramena ktizovatky (ndmésti Republiky, obrazek 6) je u obou obrubnikti
ohrani¢en zabradlim, které zamezuje vstupu chodci do vozovky. Sklada se celkem z péti
jizdnich pruhd, Sitka HDP ¢ini 16,5 m. Na vjezdu do kiizovatky vstupuji tfi jizdni pruhy, dva
pro odboceni doprava a jeden pro jizdu rovné. Kazdy z téchto pruhti je 3 m Siroky. Vyjezd
z ktizovatky zajist'uji dva jizdni pruhy. Jeden je uren pro motorovou dopravu (3,5 m) a druhy
je vyhrazen pro provoz cyklisti (1,5 m). Pruhy od sebe oddéluje bezpec¢nostni rezerva tvorena
vodorovnym Srafovanim na vozovce o $ifce 1 m. Zbyla Sitka ptipada na vnéjsi vodici prouzky
u obrub (2x0,25 m), délici prouzek (0,25 m) a prouzek rozdé€lujici jizdni a fadici pruhy

(3x0,25 m). PDP je ur¢en zejména chodctim, prostor pro cyklisty v ném neni zahrnut.
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' Hranice HDP a PDP

3 | I Prostor pro chodce

I Chodnik v priichodu budovy

- Cyklostezka nebo vyhrazeny JP pro cykl.
[ | zastavka MHD

O Prostor zkoumané krizovatky

Obrizek 6 Zapadni rameno zkoumané kiizovatky
Zdroj: (3), upraveno autorem
Podle CSN 73 6110 ,,Projektovani mistnich komunikaci* v§echny rozméry, které jsou
pro jizdni pruhy (véetné téch vyhrazenych pro cyklisty) pouzity, vyhovuji (2).
1.3 Analyza organizace dopravy
Organizace dopravy je pro piehlednost analyzovana postupné ve sméru vjezdu

do kfizovatky a nasledné vyjezdu z ni, vzdy nejdfive pro HDP a nésledné pro PDP.

1.3.1 Vychodni vjezd (Jahnova)

Organizace dopravy na vychodnim vjezdu je graficky znazornéna na obrazku 4. Vozidla
pruhem, ktery se 100 metrti pfed stopcarou rozsiti na jeden priibézny a jeden odbocovaci pruh
doleva. Pied timto rozSifenim se nachazi ptechod pro chodce se stiedovym ostrivkem
a autobusova zastavka v zélivu, ptipadné prodlouzeni odbocovaciho pruhu doleva tak neni
mozné. V blizkém okoli zkoumané ktizovatky se nachazi jedna kfizovatka, ktera ovliviiuje
smér ke zkoumané kiizovatce. Nachazi se priblizné 220 metri pied stopcarou tésné
za Prokopovym mostem. Na tomto misté 1ze odbocit doleva do jednosmérné ulice TyrSovo

nabiezi a doprava do ulice Na Ttisle.
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Chodci jsou vtomto sméru segregovani do PDP, ktery je od hlavniho oddélen

vvvvvvvv

rrrrrr

mozné, a to kvili rohu budovy krajského uradu, ktery zasahuje az téméi k hrané PK, prostor
pro PK je tak zGzeny. Za piechodem pro chodce 100 metrd pied stoparou se cyklisticka
doprava piesouva do PDP na délenou stezku pro chodce a cyklisty. Stezkou pak vede
jednosmérné az ke zkoumané kiizovatce. Za kiizovatkou je cyklisticka doprava pievedena opét
do HDP, kde je vedena vyhrazenym jizdnim pruhem. Zhruba po 80 metrech za k¥izovatkou
vyhrazeny jizdni pruh pro cyklisty kon¢i a piechazi v klasicky jizdni pruh.

Ve sméru od kiizovatky k Prokopovu mostu jsou vozidla z kiizovatky odvadéna jednim
jizdnim pruhem. Z diivodu S$itkového uspotadani ulice neni mozné pocet jizdnich pruhi
V jakémkoliv ze smért navysit. Pfiblizné 115 metrti od hranice zkoumané kiizovatky (t€sné
za pfechodem pro chodce) se pripojuje jednosmérna ulice Jiraskova s vymezenym pravym
odbocenim (do sméru od zkoumané kiizovatky). Pro odbocovani do ul. Na Ttisle na dalsi
kfizovatce neni zfizen odboCovaci pruh, jizdni pruh je pouze rozSiten. Kvuli pfesné
nespecifikovanému prostoru uréenému k levému odboceni dochazi ke zpomaleni nebo
zastaveni vozidel pokracujicich rovné€ vozidlem ¢ekajicim na odboceni doleva.

Chodci se pohybuji v PDP po stezce pro chodce a cyklisty, ktera je oddélena od HDP
zabradlim. Mezi prostorem pro chodce a zabradlim je vyhrazen prostor pro cyklisty. Po 100 m
za zkoumanou ktizovatkou u ptechodu pro chodce je pruh pro cyklisty pfeveden na vyhrazeny
jizdni pruh v HDP a cyklist¢é maji na vybér, zda pojedou ve vyhrazeném jizdnim pruhu
pro cyklisty, nebo zistanou v PDP na stezce pro chodce, u jejiz znacky je dodatkova tabule,
ktera vjezd cyklistim umoziiuje. Jelikoz je ale v HDP ztizen vyhrazeny jizdni pruh pro cyklisty
oznaceny dopravni znackou C 8a ,Stezka pro cyklisty”, je cyklista podle vyhlasky
€. 294/2015Sh., kterou se provadéji pravidla provozu na pozemnich komunikacich, povinen
tento vyhrazeny jizdni pruh pouzit. Pokud zlstane v PDP, porusuje tim tuto dopravni znacku.
Za zastavkou MHD pfiblizn€ 155 m od zminéného pfechodu pro chodce pokracuje vyhrazeny
pruh pro cyklisty pouze v HDP. Povrch vozovky ve vyhrazeném JP pro cyklisty je v HDP kvili
vyjetym kolejim od vozidel MHD pod mirnym sklonem smérem k zastdvce MHD, coZ pfi jizdé
pusobi pro cyklistu nekomfortné. JP je navic veden na hranici dvou riznych povrchii (asfalt
a dlazebni kostky). V piipad¢, kdy vozidlo MHD v zastavce nezastavi tésné u nastupni hrany,
zasahuje do pruhu pro cyklisty a cyklista je nucen vozidlo MHD objet najetim do pritbézného

JP mezi ostatni vozidla. (6)
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Mezi hlavni problémy na Jahnové ulici patii nejednozna¢né vedena cyklostezka, ktera
nékolikrat ptechazi z hlavniho do pfidruzeného dopravniho prostoru a zpét. Vzhledem
K intenzitam pfevazné z kiizovatky odjizd€jici dopravy patii k izkym mistim také dva
piechody pro chodce a kiizovatka s odbocenim vlevo do ulice Na Ttisle. Tyto prekazky snizuji
propustnost celého useku. Ridigi pii davani piednosti chodctim na piechodech pro chodce
zpomali nebo zastavi. Vlevo odbocujici vozidla se ne vzdy zaradi co nejblize k levému okraji
jizdniho pruhu a rovné pokracujici vozidla tak nemaji dostate¢ny prostor pro objeti vozidel
zprava. Tim je narusena plynulost dopravy a kapacita celého Useku (podrobnéji popsano

v kapitole 1.4).
1.3.2 Jizni vjezd (Karla IV.)

Organizace dopravy na jiznim vjezdu je graficky zndzornéna na obrazku 5. Z jizniho
sméru vedou do kiizovatky dva jizdni pruhy. Tyto dva pruhy nejsou po celou délku ulice
Karla IV. (resp. ul. Anenské, ktera na ul. Karla IV. navazuje) prib&éznymi pruhy. Po celé délce
ulice je prub&zny pruh vzdy pouze jeden, druhy se na kiizovatkdch méni v odbocovaci,
za ktizovatkami V ptipojovaci. Posledni kfizovatka, kde k tomuto odpojeni a napojeni dochazi,
je vzdalena ptiblizn¢ 160 metrii od zkoumané kiizovatky, poté az ke kiizovatce vedou dva
jizdni pruhy. Pfiblizné 35 metrl pfed stopcarou je mozné z levého pruhu jesté odbocit doleva
do ulice U Divadla, 90 metri pted stopcarou je mozné odbocit doleva k parkovacimu domu
a k obytnym domtim. Pfed zkoumanou ktizovatkou se z obou jizdnich pruhti stavaji odbocovaci
pruhy, levy pro levé odboceni, pravy pro pravé odboceni. Cyklisté jedouci v HDP, ktefi
odbocuji doleva, se po piekonani kiiZovatky zatadi do vyhrazeného jizdniho pruhu pro cyklisty.

V PDP se nachazi pouze chodnik pro chodce s vyloucenim cyklistické dopravy, ktery
je od HDP oddélen zabradlim. Chodnik je specificky podchodem, ktery ve sklonu podchazi ¢ast
budovy stfedni skoly (pfiblizné 70 m pied stopcarou zacina sklon chodniku do podchodu, ktery
po 45 m kon¢i opét na irovni HDP).

V opa¢ném sméru vedou od zkoumané kiizovatky dva jizdni pruhy. Pfiblizn€é 25 m
a 75 m od hranice zkoumané ktizovatky je mozné odbocit doprava. Ptiblizn€ 120 m od hranice
ktizovatky se levy jizdni pruh stava odboCovacim pro smér doleva, pravy pokracuje rovné.
Jelikoz zde vétsina dopravniho zatizeni pokracuje rovné, je levy jizdni pruh méné vyuzivany
v celé jeho délce. Pro zabranéni projeti odbocovaciho pruhu rovné jsou na jeho konci
nainstalovan sloupek, ktery navadi fidi¢e k odboceni. V tomto misté dochéazi ke zmateni fidicu,

ktefi neocekavaji, ze jizdni pruh nebude pokracovat rovné, a vznikaji nebezpecné situace
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pfijejich prejizdéni mezi pruhy. Tento jev byvd patrny zejména pii dopravni Spicce,
kdy se v prostoru vozovky pohybuje nejvice vozidel a nebezpeci piipadné kolize je nejvyssi.

PDP je v tomto sméru specificky. Budovy jsou velmi blizko hrané PK, a proto neni
mozné v kratkém useku asi 35 metrii od hrany zkoumané ktizovatky vést chodnik piimo vedle
jizdnich pruhti. Chodci museji vyuzit prichodu skrz jednu z budov tésné piiléhajici k PK,
pfi¢emz musi piekonat n¢kolik schodii a projit izkou chodbou. Chlize je tim ztizena a cesta
neni bezbariérova. Piechody pro chodce jsou kromé piechodu piimo v kiizovatce nahrazeny
podchodem (170 m od hranice zkoumané kiizovatky). Nejblizsi ptechod pies ulici Karla IV.
se nachazi ptiblizné¢ 330 metrd od hranice zkoumané kiizovatky. Cyklist¢é vyuzivaji HDP,
u zminéného parkovaciho domu maji moznost piejet na stezku pro chodce, na které je povolen
pohyb cyklisti.

Mezi problémy v organizaci dopravy na jiznim vjezdu patii pfevazné oblast PDP
pro chodce, kterym neni zajistén plny komfort pfi chiizi ulici, a to na zddné ze stran PK.

1.3.3 Zapadni vjezd (nam. Republiky)

Organizace dopravy na zadpadnim vjezdu je graficky zndzornéna na obrazku 6. Ze sméru
od nam. Republiky vedou ke kiiZzovatce dva jizdni pruhy, které se ptiblizné 80 metra pted jeji
dva odbocuji na ulici Karla IV. Pfed rozsifenim fadicich pruhi na tfi se nachazi zastivka MHD
v zalivu. V dobé dopravni Spicky se pravidelné tvoii fronta vozidel ve sméru rovné na Jahnovu
ulici (v fadech stovek metri), do které se vozidla MHD pii vyjezdu ze zastavky obtizné zarazuji.
V blizkosti zkoumané kiizovatky (150 m pted stopCarou) se nachazi kiizovatka s prevazné pési
zonou tiidou Miru, které pfedchdzi svételné tizeny piechod pro chodce. Ten je dilezity
ve vztahu ke zkoumané kiizovatce diky jeji blizkosti a je nutné ji brat v potaz pti tvorbé
signdlniho planu, jelikoz svételné signalizacni zatizeni (SSZ) piechodu pousti vozidla
ke zkoumané kiizovatce po davkach. Cyklisté se pohybuji v HDP.

PtidruZeny dopravni prostor je vyhrazen chodciim a tvoii jej plocha namé&sti Republiky,
ktera u Méstského divadla volné piechazi v plochu Smetanova ndmésti.

V opacném sméru vedoucim z kiiZzovatky je ztizen jeden jizdni pruh pro motorova
vozidla a jeden vyhrazeny jizdni pruh pro cyklisty. Pruh pro cyklisty konéi ptiblizné 80 m
za zkoumanou ktizovatkou a voln¢ ptechazi v klasicky jizdni pruh, pocet klasickych jizdnich
pruhi je od tohoto mista zvySen na dva. Pfiblizné 150 metrii od hranice zkoumané kiizovatky
se nachazi kiizovatka s tfidou Miru, za kterou nasleduje svételné fizeny prechod pro chodce,

200 m za zkoumanou kiizovatkou jsou zastavky MHD v zalivu.
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PDP je opét vyhrazen pouze chodcim. Od HDP je oddélen zabradlim, které u budovy
magistratu prechdzi v betonové zdbrany. Pti chiizi smérem k Zelené bran¢ musi chodci projit
pod podloubim rohu budovy magistratu, které znaéné¢ omezuje prostorové moznosti vyuziti
okolniho prostoru. Oproti prichodu na ul. Karla IV. je tento pruchod bezbariérovy bez nutnosti
ptekonavat schody.

K problémtim zapadniho vjezdu a vyjezdu patii prevazné nedostatecnd kapacita sméru
rovné¢ na Jahnovu ulici a nedofeSené vyutsténi jizdniho pruhu pro cyklisty ve sméru
od zkoumané kiizovatky, kde vyhrazeny pruh skonéi bez alternativy a cyklisté musi pokracovat

Vv klasickém jizdnim pruhu v HDP.

1.3.4 Prostor kiizovatky

Doprava Vv prostoru kfizovatky je organizovana pomoci SSZ. Signalni plan ma pevné
poradi fazi s moznymi dynamickymi upravami jejich délek. Signalni plan je sestaven tak,
Ze pti signalu Volno nedochdzi k setkdvani podminéné koliznich proudi, a to ani u pfechodi
pro chodce. V dobg¢, kdy kiizovatka neni fizena SSZ (po-pa 21:00 az 5:00, so-ne 21:00 az 7:00)
je kiizovatka fizena svislym dopravnim znacenim. Ptfednost v jizdé je Vtomto piipadé
zalomena, ulice Jahnova je vedena jako vedlejsi MK. Usporadani fadicich pruhti bylo slovné
zminéno v podkapitolach 1.3.1 az 1.3.3, pro piehlednost jsou fadici pruhy a standardni ¢islovani

proudd zndzornény na obrazku 7.
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Obrazek 7 Cislovani sméri a radici pruhy

Zdroj: (3), (7), upraveno autorem

V prostoru kiizovatky se nachéazeji dva tizené piechody pro chodce. Ty se nachdzeji
za stop¢arami pies ulice Jahnova a Karla IV. Svételny piechod pro chodce na vjezdu z namésti
Republiky byl zrusen. Signal Volno na piechodech pro chodce je do signalniho planu zafazen

pouze na vyzadani stisknutim tlacitka, jinak je pfeskocen. Prechody jsou urCeny vyhradné
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chodcim, ptejezdy pro cyklisty ztizeny nejsou. Cyklisté tak museji pro prekonani ktizovatky
pouzit bud’ HDP, nebo kolo ptes piechod pro chodce vést. (8)

SSZ se tidi cyklem, jehoz délka je nastavena na 90 sekund. Délku cyklu a jednotlivych
fazi mohou prodluZzovat nebo zkracovat dynamické zmény, které jsou spoustény vyzvami
z detektori. Detektory jsou zabudovany ve vozovce ve vSech tadicich pruzich ze vSech smérg,
na trolejovém vedeni nebo jsou zfizeny jako tlacitko pro chodce. Zakladni cyklus Signalniho
planu obsahuje signal Volno pro vSechny sméry v¢. ptechodl pro chodce a v dalSich vypoctech
bude pocitdno pravé s nim, jelikoZ dynamické zmény jsou do signdlniho planu zatazovany
podle aktualni dopravni situace a neni mozné s nimi pocitat pti kazdém cyklu. Zékladni cyklus
signalniho planu je piilozen v ptiloze A. (8)

1.4 Analyza kapacity zkoumané kiizovatky

Kapacita kiizovatky je posouzena podle zavaznych postupt detailné popsanych
Vv technickych podminkach TP 188 ,,Posuzovéni kapacity kiizovatek a tsekli pozemnich
komunikaci“ (7). Pro provedeni analyzy je nezbytné nejdfive urcit Spickovou hodinu. Nasledné
jsou analyzovany kapacity jednotlivych vjezda.

1.4.1 Z;isténi Spickové hodiny

Zakladem pro zjisténi $pickové hodiny bylo s¢itani intenzit dopravy. S¢itani dopravy
ajeho vyhodnoceni bylo provadéno ruéné podle TP 189 ,Stanoveni intenzit dopravy
na pozemnich komunikacich® (9) na zakladé zhlédnuti zabéri zkamerového systému
u kfizovatky, které byly autoru poskytnuty Odborem hlavniho architekta Magistratu mésta
Pardubic pro ucely zpracovani diplomové prace.

Pro zjisténi a ovéfeni Spickové hodiny byly analyzovany kamerové zdznamy ze tii
ruznych dni v riiznych ¢astech roku, vZdy v odpolednim provoze. Pii s€itani byl zvolen jeden
konkrétni smér, a to smér z nam. Republiky na ul. Karla 1V., a to z toho divodu, ze v tomto
sméru byly pozorovany nejvétsi kapacitni rezervy. Narast dopravy v dobé dopravni $picky tak
mohl byt ze vSech sméri nejlépe prenesen, jelikoz vétSina vozidel zvladla kiizovatkou projet
na prvni zelenou fazi. U ostatnich smérti byly kapacitni rezervy od pohledu mensi. Dal$im
divodem pro zvoleni tohoto konkrétniho sméru byl zajem Magistratu mésta Pardubic
0 prové&ieni intenzit dopravy praveé ve sméru z nam. Republiky na ul. Karla IV.

Pro ziskani lepsi vypovidaci hodnoty sé¢itani probéhlo ve tiech ruznych dnech, mezi
které byly zahrnuty i pro s¢itani dopravy nestandardni den a mésic. Slo o b&Zny pracovni den
v zimni (nestandardni) mésic, pracovni den ovlivnény vikendem v jarni (standardni) meésic

a bézny pracovni den v jarni mésic. Prizkum nebyl v Zadny z dni ovlivnén mimoiadnymi
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udalostmi, jako jsou uzavirky, kulturni akce, statni svatky apod. Prizkum probéhl
ve standardizovanych 15minutovych intervalech a jednotlivé druhy vozidel byly s¢itany zvIast’.
Namétené hodnoty byly nasledné nasobeny pirepoctovymi koeficienty skladby dopravniho
proudu pro ziskani hodnot jednotkovych intenzit dopravy. Nejvyssi hodnoty byly dosahovany
v intervalu 15:30 — 16:45 a jsou shrnuty v tabulce 2.

Tabulka 2 Intenzity dopravy v casovych intervalech [jednotkovd vozidla]

Den 15:30 — 16:30 15:45 — 16:45
13.2.2019 (stieda) | 469 502
1.4.2019 (pondéli) | 450 441
3.4.2019 (stteda) | 422 425

Zdroj: autor

Podle vysledkii s¢itani byla jako $pickova hodina urcena doba 15:45 — 16:45 a bude
pouzita pro dalsi s¢itani dopravy V ostatnich smérech. Piestoze pii jednom s¢itani byly nejvyssi
hodnoty ziskdny v jiny ¢as, od hodnot a ¢asu ve zvolené Spickové hodiné se lisi pouze
minimaln¢ a pfipadné zkresleni vysledk je tak zanedbatelné.

1.4.2 Analyza kapacity vjezdil

Pro analyzu kapacity kiizovatky se pouzivaji technické podminky TP 188 (7). Veskeré
vypocty, které byly v ramci analyzy kapacity kiizovatky provedeny, vychéazeji z postupt
a vzorcl uvedenych v téchto technickych podminkach. Naméfené hodnoty intenzit dopravy
pro jednotlivé sméry byly zaneseny do vypoctového protokolu, ktery je v TP 188 (7) ptilozen
jako tabulka 14-7. Kompletni vyplnény vypoctovy protokol je ptilozen Vv piiloze B.

Ve zvolené Spickové hodin€¢ byl nasledné proveden prizkum intenzit dopravy
pro vSechny smeéry. Intenzita dopravy byla ziskana z kamerovych zaznamii potfizenych
ve stiedu 3. 4. 2019, jednalo se tedy podle TP 189 (9) o doporuc¢eny mésic prizkumu a o den
V tydnu neovlivnény vikendem ani jinym svatkem.

V tabulce 3 jsou zapsany intenzity dopravy v jednotlivych proudech. Pro kazdy proud
byly zjiStovany intenzity osobnich automobili (OA), nakladnich automobilii a autobusil
(NA+A), nékladnich souprav a kloubovych autobust (NS+AK), motocyklt (M) a cyklisti (C).
Zjisténé hodnoty byly nésledné vyndsobeny piepoctovymi koeficienty skladby dopravniho
proudu pro kiizovatku fizenou SSZ (vysledna hodnota byla zaokrouhlena nahoru na celé ¢islo)
a jejich soucet dal celkovy pocet jednotkovych vozidel. (9) Pro snazsi orientaci v intenzitach

jednotlivych proudt jsou proudy graficky zndzornény v kartogramu zatizeni v obrazku 8.
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Tabulka 3 Intenzity dopravy v jednotlivych proudech

Nazev Proud Pocet vozidel Intenzita dopravy
rou
komunikace OA | NA+A | NS+tAK | M C | [jednotkova vozidla]

nam. 2 583 43 0 7 17 671
Republiky 3 404 10 0 2 1 424
4 248 11 0 2 1 269

Karla IV,
6 245 2 0 2 2 251
7 351 1 0 2 0 355

Jahnova
8 410 45 0 4 0 490

Zdroj: autor
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Obrazek 8 Kartogram zatizeni krizovatky

Zdroj: autor

Zéakladni kapacita jednoho jizdniho pruhu je podle TP 188 (7) pro vypocty stanovena

na 2 000 jednotkovych vozidel za hodinu. Tato hodnota byla brana jako vychozi. Naslednymi

vypocCty byla kapacita zpiesiiovédna, jelikoz zdkladni hodnotu ovliviiuji sklonové pomeéry

jizdniho pruhu, polomér smérového oblouku, existence podminéné koliznich dopravnich

proudt a pomér délky zeleného signalu k délce cyklu. Vypocitané kapacity jednotlivych smért

jsou zaneseny do tabulky 4. Z vypoctu také vyplyvaji stupné vytizeni (pomér intenzity dopravy
ke kapacit¢) a kapacitni rezervy.
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Tabulka 4 Kapacitni ukazatele (1/2)

Nazev Proud Intenzita dopravy | Kapacita Stupen Rezerva
rou
komunikace [jednotkova vozidla] | proudu vytiZeni kapacity
2 671 889 0,75 25 %
nam. Republiky
3 424 1390 0,31 69 %
4 269 336 0,80 20 %
Karla IV.
6 251 320 0,78 22 %
7 355 412 0,86 14 %
Jahnova
8 490 800 0,61 39 %

Zdroj: autor

Vzhledem k tomu, Ze prizkum probihal v realném provoze, je nepravdépodobné,
Ze by kapacita kiizovatky byla v nékterém ze smért piekro¢ena (jizdnim pruhem nemuze projet
vice vozidel, nez na kolik vozidel je navrzen). Zjistény stupen vytizeni a rezerva kapacity
u proudu 2 je tdaj pomérné zavadéjici. V fadicim pruhu v proudu 2 se v dobé dopravni $picky
tvoti fronty dlouhé v fddech stovek metrl (na zaklad¢ pozorovani se délka fronty pohybovala
mezi 300 a 500 m), stupen vytizeni by se tak mél blizit hodnoté 1,00. Kapacitni problém totiz
nastava za hranici ktizovatky v ulici Jahnova. Jak uz bylo zminéno v ¢asti 1.3.1, v ulici Jahnova
se nachazeji dva nefizené prechody pro chodce a kiizovatky s odbocenim doleva
bez odbocovaciho pruhu. Z téchto dtivodi je kapacita ul. Jahnovy znaéné omezena a z vypocéti
kapacity tseku mistni komunikace (v pfiloze C) vyplyva, ul. Jahnovou mize projet v jednom
sméru piiblizn€ 1 003 vozidel za hodinu. Je tak zfejmeé, ze kapacita ul. Jahnova je téméf
naplnéna. Zjisténa rezerva kapacity 25 % u sméru €. 2 tak neni skuteCnou rezervou kapacity,
téchto 25 % kapacity vjezdu na kiiZovatce je ztraceno nemoznosti vyuziti celé délky zelen¢ho
signalu na vjezdu do kfizovatky kvili omezené kapacité ul. Jahnova. Fronta ¢ekajicich vozidel
na vjezdu ve sméru 2 tak nemilze byt zredukovana prodlouZenim zelené¢ faze, ale pouze
opatfenimi uskute¢nénymi v ulici za kfizovatkou.

Ze zjiSténych hodnot bylo moZné dale urcit dalsi kapacitni ukazatele, které zkoumanou
ktizovatku charakterizuji. Jedna se o stfedni dobu zdrzeni, priimérnou délku fronty vozidel
a urovné kvality dopravy (UKD). UKD na kiizovatkach fizenych SSZ vyplyva ze stiedni doby
zdrzeni a je charakterizovana v CSN 73 6102 ,,Projektovani kiizovatek na pozemnich
komunikacich® (tabulka 5). Kazdy z analyzovanych smérti musi splnit minimalné troven E,
aby byl kapacitn¢ uznan jako vyhovujici. Dobrou vypovidaci hodnotu maji vyjezdy, které

nevedou do Jahnovy ulice. (10)
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Tabulka 5 Urovné kvality dopravy na kiiizovatce Fizené SSZ

Uroveii kvality dopravy Stiedni doba
Oznaceni Charakteristika kvality dopravy zdrZeni [s]
A Velmi dobra <20
B Dobra <35
C Uspokojiva <50
D Dostate¢na <70
E Nestabilni >70
Nevyhovujici -

UKD na stupni F je dosazeno pii piekroGeni kapacity,

tj. pii rezervé kapacity na vjezdu Rez <0

Zdroj: (10)
Vypocitané ukazatele primérné délky fronty a stiedni doby zdrzeni, ze které vyplyva
UKD, znazoriiuje tabulka 6. TP 188 vychéazeji zpraimémé délky vozidla a odstupu
od ptedchazejiciho 6 m. (7)
Tabulka 6 Kapacitni ukazatele (2/2)

Nazev Primérna délka | Stfedni doba , .
) Proud UKD Vyhovuje
komunikace fronty [m] zdrZeni [s]

nam. 2 63 24 B ANO
Republiky 3 20 18 A ANO
4 45 51 D ANO

Karla 1V.
6 42 50 D ANO
7 57 55 D ANO

Jahnova
8 44 23 B ANO

Zdroj: autor
V piipadé zruSeni jednoho tadiciho pruhu v proudu €. 3 se primérna délka fronty
Vv tomto proudu prodlouzi z 20 na 40 m.
1.5 Zhodnoceni analyzy
Z hlediska stavebniho uspotfadani je HDP kiizovatky a MK do ni vstupujicich v souladu
s normou CSN 73 6110 (2). Pro organizaci dopravy nebyl nalezen zadny problém, ktery by byl

Mrwe

s normami (10). U PDP byly v podkapitole 1.2 popsany problémy, zejména pak vedeni

chodniku na jiznim vétvi kfizovatky, které neni jednoznacné ani bezbariérové.

29



Organizace dopravy je pomérné prehlednd. Nejvétsi problém byl nalezen na Jahnové
ulici, kde je cyklostezka vedena dudln¢ a pro jeji uzivatele nepiehledné. Na stejné ulici také
dochazi ke snizeni kapacity prijezdu, nejcastéji kviali vlevo odbocujicim vozidlim
a prechazejicim chodcim. K dalsimu nejednoznacnému vedeni cyklostezky dochdzi na ndmeésti
Republiky ve sméru od zkoumané ktizovatky, kde vyhrazeny jizdni pruh pro cyklisty konci
bez nahrady ani moznosti okamzité opustit HDP (obrazky 4, 5 a 6).

Intenzity dopravy jsou na zkoumané kiizovatce vysoké a jsou popsany jak v podkapitole
1.1 z pohledu celostatniho s¢itani dopravy, tak v podkapitole 1.4 z pohledu namétenych intenzit
dopravy Vv konkrétni den. Po zjisténi Spickové hodiny byly provedeny také kapacitni vypocty.

Podle vypocitanych hodnot vSechny vjezdy do kfizovatky vyhovuji dopravnim intenzitam,

rrrrrr

v

hodnota byl oznacen stupen vytizeni u proudu 2, jelikoz se v tomto proudu bézn¢ tvoti v dobé
dopravni $picky fronty dlouhé az 500 m. Tento vjezd je velmi ovlivnén vyjezdem
do ul. Jahnova, kde dochazi k zahlceni, kvuli kterému nemohou kiizovatkou v tomto sméru
projet dalsi vozidla. Zeleny signal neni vyuzit v celé jeho délce, a pravé diky jeho pfili§

dlouhému trvani vychéazi UKD pftiznive, prestoze realné vozidla kiizovatkou projet nemohou.
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2 NAVRHY OPATRENI NA ZKOUMANE KRIZOVACE

Tato kapitola se zabyva ndvrhem jednotlivych variant opatfeni, které bude mozné
aplikovat po redukci jednoho ze dvou odbocovacich pruhti doprava na vjezdu do kiizovatky
z namésti Republiky. Jak bylo zjisténo v analyze, zruseni jednoho z odbocovacich pruht
je uskutec¢nitelné, a to diky velkym kapacitnim rezervam tohoto sméru (69 %). Dopravni
zatiZzeni tohoto sméru zvladne ptenést jediny fadici pruh, ve kterém se dle vypocti nebudou
tvofit natolik dlouhé fronty vozidel, aby byla ovlivnéna doprava v jinych jizdnich pruzich nebo
vyjezd vozidel MHD z nedaleké zastavky Namésti Republiky. Fronta by méla primérné
dosahovat délky 40 m (odbocovaci pruh v plné Siice je cca 60 m dlouhy), vyjezd ze zastavky
kon¢i 100 m pied stopcarou. VSechna vozidla ve fronté¢ stihnou projet na jednu zelenou fazi.
Pokud nebude uvedeno jinak, navrhovana opatfeni budou respektovat stav, ve kterém jsou
zminéné dva odbocovaci pruhy doprava redukovany na jeden. V navaznosti na tuto zménu
budou navrzena také navazujici opatfeni pro okoli zkoumané ktizovatky.

S ohledem na zjisténé intenzity dopravy je navrzena zména organizace piednosti v jizde.
Jelikoz nejsilngjsi intenzity dopravy jsou v proudech z nam. Republiky do ul. Jahnova a opaéné,
bude dosud zalomena prednost v jizd¢ upravena. Hlavni pozemni komunikace bude probihat
mezi nam. Republiky a ul. Jahnova, ul. Karla IV. bude vedena jako vedlejsi pozemni
komunikace. Organizace ptednosti v jizd€ tak bude Iépe respektovat intenzity dopravy a v dobg,
kdy ktizovatka neni fizena SSZ nebo je SSZ vypnuté, bude prijezd kiizovatkou pro fidice
intuitivnéjsi.

V fadé piipadech ze zahrani¢i (napf. na Georges Pompidou v PafiZi), ve kterych
je realizovano zruseni jednoho nebo vice jizdnich pruht, se objevuje postup, kdy je HDP zuzen
o Sitku zrusenych jizdnich pruht, a tento prostor je poskytnut napt. chodctim rozsifenim PDP
(11). V ptipadé zkoumané kiizovatky neni zazeni HDP vhodné. Vzhledem k vyznamnosti
ktizovatky pfevazné pro prijezd vozidel IZS je vhodné ponechat §itku HDP v soucasnych
rozmérech. Pii tvorbé kongesci je jednodussi vytvoftit zdchrannou uli¢ku na Sir$i PK. Prijezd
vozidla 1ZS tak bude rychlejsi, neZ na ziZené¢ PK. Pfidavani prostoru chodciim je v tomto
ptipadé rovnéz bezptedmétné, jelikoz PDP je tvofen plochami namésti Republiky a Smetanova
namesti, které jsou samy o sob& Sitkové dostate¢né dimenzované. V zddném z navrhi
tak nebude na vjezdu z nam. Republiky pocitano se zizenim HDP a prostor vznikly

odstranénim fadiciho pruhu bude nabidnut ostatnim G¢astnikiim provozu vyuZivajicim HDP.
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2.1 Vjezd z nam. Republiky

V této podkapitole budou navrzeny varianty opatifeni, kterd budou respektovat nové

vznikly stav zménéného poctu fadicich pruhti na vjezdu z ndm. Republiky.
2.1.1 Varianta podpory MHD

Prvni varianta je variantou zamétujici se prevazne na podporu MHD. Vzhledem k tomu,
ze se ktizovatka nachazi na trase 17 linek pardubické MHD, nabizi se moZnost vytvofit opatieni
pro preferenci hromadné dopravy. Jak bylo zminéno v analytické Casti prace, prijezd vozidel
MHD ki#izovatkou je ztizen. Pfevazné pro smér rovné do ul. Jahnova je pro vozidla MHD
obtizné zaradit se do fronty vozidel v levém fadicim pruhu, ¢imz je komplikovan jak prijezd
vozidel MHD, tak ostatnich vozidel v obou jizdnich pruzich.

Ze tii tadicich pruht je navrzeno jeden z nich vyhradit pro vozidla MHD. Vhodnym
fadicim pruhem je pro tento ucel prostfedni fadici pruh. Ten mlze slouzit vozidlim MHD
jedoucimi jak rovné do ul. Jahnova, tak doprava do ul. Karla IV, a to bez nutnosti nasobného
ktizeni s ostatnimi proudy vozidel. Vyhrazeny jizdni pruh pro autobusy bude dlouhy ptiblizné
50-55 m. Tato délka zajisti, aby se za sebe mohly zafadit az tii patnactimetrova vozidla (nejdelsi
vozidla, ktera jsou Dopravnim podnikem mésta Pardubic (DPMP) provozovana) a byl
mezi nimi a za nimi zajistén odstup (cca 2-3 m). Jak bylo zjisténo v analyze, v dobé dopravni
Spicky projelo znam. Republiky celkem 53 autobusi/trolejbust za hodinu (cca 0,88
autobusu/trolejbusu za minutu), za jeden bézny cyklus o délce 90 s tak projede vjezdem 1,32
autobusu/trolejbusu (zaokrouhleno na 2), zbytek délky vyhrazeného fadiciho pruhu je uréen pro
vyrovnani odchylek v dodrzovani jizdnich fadl nebo nerovnomérnosti piijezdi vozidel MHD.
Tato délka zarovent umozni bezpecné tazeni odbocujicich vozidel do odbofovaciho pruhu
doprava pied zacatkem vyhrazeného fadiciho pruhu bez nebezpeci najeti do néj. Podle vypocta
se do odbocovaciho pruhu vejde cela délka fronty (fronta cca 40 m, tj. cca 7 vozidel v 60 m
dlouhém fadicim pruhu). Oproti vypoctim bude prumérna délka fronty kratsi, jelikoz autobusy,
které doposud tento odbocovaci pruh vyuzivaly, budou vyuzivat vyhrazeny fadici pruh.

V prostiednim jizdnim pruhu budou ztizeny vodorovné dopravni znacky V 15 ,,Napis
na vozovce* s textem BUS tak, aby byli fidi¢i informovani o vyskytu vyhrazené¢ho pruhu

pro autobusy (obrazek 9).
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Obrdzek 9 Vodorovnd dopravni znacka V 15
Zdroj: (6)
Pro zajiSténi bezpecného a bezproblémového vyjezdu vozidel MHD ze zastavky
Namésti Republiky bude ziizena vodorovna dopravni znacka V 12b ,,Zluté zkiizené &ary“
(obrazek 10) v délce od vyjezdu ze zastavkového zalivu po zacatek vyhrazeného jizdniho pruhu
pro autobusy (piiblizné 40 m). Vozidlim MHD tak bude zajistén volny prijezd ze zastavky
ptes vyhrazeny pruh az ke kiizovatce bez zdrzeni ptfipadnou frontou ¢ekajicich odbocujicich
vozidel doprava, které budou v ptipadé delsi fronty ¢ekat pred touto vodorovnou dopravni
znackou. Pokud by tato vodorovna dopravni znacka ziizena nebyla, pfipadna delsi fronta
¢ekajicich vozidel by mohla zasahovat pted zfizeny vyhrazeny fadici pruh. Ten by tak ztratil

smysl, jelikoz volny prijezd vozidel MHD by byl znemoznén.

Obrdzek 10 Vodorovnd dopravni znacka V 12b
Zdroj: (6)
Vyhrazeny fadici pruh pro autobusy neni mozné zifidit bez navazujicich opatfeni
Vv prostoru kiizovatky. Pro smér rovné do ul. Jahnova zfizenim tohoto pruhu vstupuji dva jizdni
pruhy, na vystupu v ul. Jahnova je ale z prostorovych divodi mozné ponechat pouze jeden
jizdni pruh. Tento vznikly problém je mozné vyfeSit zménami v signalni soustavé SSZ
a Vv signalnim planu. Pro vyhrazeny jizdni pruh pro autobusy bude zfizena samostatna faze
V signalnim planu, kterd nebude umoziovat prijezd koliznich prouda v kiizovatce. Tuto fazi
bude pro minimalizaci ztratového Casu pro najizdéni a vyklizeni kiizovatky vhodné zafadit
pted fazi umoziujici jizdu ostatnich vozidel ve sméru 2 (ndm. Republiky > Jahnova), ptipadné
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druhou dopliikovou za ni. Vhodngj$im fesenim je fazi pro vozidla MHD fazi pro ostatni vozidla
ptredsadit, jelikoz v dob&é dopravni $picky vznikaji v ul. Jahnova kongesce (viz Cast 1.4.2).
Na obrazku 11 je znazornéna ¢ast cyklu signalniho planu kiizovatky, ktera zachycuje doby, kdy
jsou do ul. Jahnova pousténa vozidla. Z obrazku je patrné, ze pied spusténim zelené faze z nam.
Republiky je na 26 s zastaveno pousténi vozidel do ul. Jahnova z ostatnich sméri (mezi 76.
a 12. sekundou faze). U faze pro vozidla MHD piedsazené fazi pro ostatni vozidla z ndm.
Republiky je tak mnohem vyssi pravdépodobnost, ze vozidla MHD budou vjizdét
do ul. Jahnova v dobé, kdy vozidla z ptedchozich zelenych fazi jiz budou v dostate¢né

vzdalenosti od hranice ktizovatky, a prujezd vozidel MHD bude neruseny.

0 2 4 & 310 12 14 16 18 20 22 24 26 23 30 32 34 36 38 40 42 44 46 43 50 52 54 56 53 60 62 64 66 63 70 72 74 76 73 80 32 34 35 33 30
Jahnova | nam. Republiky | | ul. KarlaIv.

Obrdazek 11 Obsazeni ul. Jahnova

Zdroj: autor na zaklad¢ (8)

Signalni soustavu kfizovatky je potfeba upravit. Jelikoz je v této varianté na vstupu
do ktizovatky vice jizdnich pruhl nez na vystupu, musi byt pro vozidla ve vyhrazeném jizdnim
pruhu ziizen samostatny signal na SSZ. Legislativa CR (6) umozZiiuje pouzit pouze omezené
a presné¢ vymezené mnozstvi svételnych signali na SSZ (plny signal, smérova Sipka, tvar
chodce, cyklisty nebo jejich kombinace, doplikova zelena Sipka a signdl pro opusténi
ktizovatky). Aby nedoslo ke zmateni tidict, zda zeleny signal plati nebo neplati pravé pro né
anedochazelo tak k nebezpe¢nym situacim, neni vhodné vyuzit zavedené svételné signaly
pro vyhrazeny fadici pruh pro MHD (napft. zavedeni plného signalu s ndpisem BUS by muselo
projit schvalovacim legislativnim procesem).

Legislativa CR (6) ov§em umoziiuje pouzit pro autobusy méstské hromadné piepravy
osob a trolejbusy v jizdnich pruzich pro né vyhrazenych pouzit signaly pro tramvaje. Tento
postup je jiz aplikovan v nékolika ceskych méstech, napf. v Praze na ul. Modfanska
na kiizovatce u najezdu na Barrandovsky most (signaly jsou doplnény dodatkovou tabulkou
s textem ,,Ridi¢i MHD se Fidi signaly pro tramvaje) nebo v Ostravé na kfizovatce ulic Nadrazni
a Ceskobratrska ve sméru ze zastavky Konzervatot na Hustiv sad. Z¥izeni signalii pro tramvaje
pro vozidla MHD na zkoumané kiiZovatce tak je mozné legislativné i na zaklad¢ zkuSenosti
Z ostatnich ¢eskych mést.

Vzhledem ke skutecnosti, Ze vyhrazeny fadici pruh slouzi pro vozidla MHD jedouci jak
rovng, tak doprava a k nemoznosti kontrolovat ptijezdy vozidel jedoucimi riznymi smery je
vhodné nastavit signal pro vozidla MHD vzdy stejny, a to umoziujici jizdu vozidel obéma

sméry zaroven, tedy signal S 15e (obrazek 12). V ptipad¢, Ze by signaly pro jednotlivé sméry
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nastavaly oddé€lené v rizné Casy, mohly by se vozidla MHD vV fadicim pruhu navzajem
blokovat, pokud by prvni vozidlo v fad¢ ¢ekalo na signal pro jiny smér. Takto by se mohla

tvoftit ptili§ dlouhd fronta a kapacita celého vjezdu by byla negativné ovlivnéna.

OO0
O

Obrazek 12 Svetelny signal S 15e
Zdroj: (6)

Nahled na vSechna zminéna opatieni na vjezdu z nam. Republiky pro prvni variantu

je zobrazen na obrazku 13, stejny obrazek ve vétsi velikosti je pfilozen v ptiloze D.

Obrazek 13 Souhrn opatieni na nam. Republiky, varianta podpory MHD
Zdroj: (3), upraveno autorem

2.1.2 Varianta podpory cyklodopravy

Druha varianta je zaméfena na podporu cyklistické dopravy. Cyklisticka doprava
je v Pardubicich velice oblibeny zpasob dopravy, podle prizkumu dopravniho chovani
ji obyvatelé vyuzivaji pro 14 % cest po mésté (12). Opatieni pro cyklisty navic s pfichodem
zimnich mésicl neptestavaji byt vyuzivana. Zminény prizkum uvadi, Ze v mésici s nejnizsim
provozem cyklistti (leden) vyuzije cyklistickou dopravu pfiblizné 60 % lidi, ktefi ji vyuziji
Vv mésici s nejvyssim provozem cyklisti (¢erven). Pokles poctu cyklisti v pritbéhu roku tak neni
ani polovicni.

V soucasné dobé se cyklisté pohybuji v HDP (piipadné v PDP spole¢né s chodci)
bez jakéhokoliv podpory vyhrazenou infrastrukturou. Pii pokra¢ovani cyklisty k¥izovatkou
rovné se musi cyklista navic ptefadit do levého jizdniho pruhu ptes proud v pravém pruhu

projizd¢jicich vozidel, coz pro cyklistu ptsobi nekomfortné a vzhledem k vysokym intenzitdm
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dopravy také nebezpecné. Z tohoto diivodu a také z dvodu vhodnosti propojeni tfidy Miru
a ul. Jahnova, na které jiz je infrastruktura pro cyklisty zfizena a vyuzivana, bude ve druhé
variant¢ navrzeno poskytnuti prostoru po zruSeném fadicim pruhu pravée cyklistim.

Vedeni komunikace pro cyklisty prave touto trasou se jevi jako nejvhodnéjsi varianta.
Trasa propojeni tfidy Miru a ul. Jahnova je vedena témér piimo nejkrat$i cestou, coz je
pro cyklisty atraktivni zpisob vedeni. Nabizi se rovnéz vedeni trasy ptes okolni méné vytizené
ulice, napt. JindfiSska a U Divadla, zde ovSem vyvstava problém pii prejezdu na Jahnovu ulici
pres ul. Karla IV., kterda ma v misté napojeni ul. U Divadla Ctyfi pruhy, piejezd by tak byl
nebezpeény a nekomfortni. Stejné tak vedeni cyklisti pfes Smetanovo namésti, které bylo
navrzeno vyhradné pro pési dopravu a Sitkové uspotfadani chodniki neumoziuje spolecné
vedeni chodcti a cyklistd. Vedeni cyklistil pfes Pernstynské namésti také neni vhodné kviili
kamennému povrchu ndmésti, ktery je pro jizdu na jizdnim kole nepohodlny a neatraktivni.

Po vyjezdu cyklisty ze tfidy Miru (po déani pfednosti vozidlim jedoucim v HDP nam.
Republiky) odboci cyklista do HDP nadmésti Republiky do pravého jizdniho pruhu. Ten je
vozidly vyuzivdn méné nez levy, navic je astecné blokovan autobusovou zastdvkou pted touto
kiizovatkou, ktera svym umisténim zajiStuje volnost a bezpecnost piejezdu cyklisty z tfidy
Miru na ndm. Republiky pokazdé, kdy v zastavce stoji vozidlo MHD. V HDP nam. Republiky
bude cyklista dale naveden piktokoridorem (vodorovna dopravni znacka V20, obrazek 14)
dlouhym cca 65 m (obrazek 15) k vyhrazenému jizdnimu pruhu pro cyklisty. Piktokoridor
upozorni fidi¢e na zvySeny pohyb cyklisti. Piktokoridor povede od ktizovatky s tfidou Miru

kolem zastavky MHD v zélivu az k zacatku vyhrazeného pruhu.

0;?0
A

Obrazek 14 Vodorovna dopravni znacka V20

Zdroj: (6)
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Obrazek 15 Piktokoridor pro cyklisty od Tridy miru k vyhrazenému JP

Zdroj: (3), upraveno autorem
Vyhrazeny jizdni pruh pro cyklisty se odd€li od ostatnich jizdnich pruhti v misté, kde se
v soucasné dobé odd€luje od ostatnich pravy odbocovaci pruh doprava. Vyhrazeny JP
pro cyklisty se tak bude drZet okraje HDP, a to pro smér jak rovnég, tak doprava. Dal§im
moznym feSenim by bylo zatadit vyhrazeny JP pro cyklisty mezi fadici pruhy rovné a doprava.
V takovém ptipad¢ by ale dochéazelo k nezddoucimu ktizeni cyklisty a proudu vozidel fadicich
se k odboceni doprava. Pokud bude k tomuto kiizeni dochazet az v prostoru kiizovatky, je
mozné jej bezpecné kontrolovat pomoci signalniho planu. JelikoZ se cyklisté pohybuji v HDP,
plati pro né signdly SSZ stejné jako pro ostatni vozidla. Signdlni plan je tak potieba nastavit
takovym zpusobem, aby z nam. Republiky nikdy nemély sméry rovné a doprava signal Volno
soucasné a nedoslo tak k nezadoucimu kiiZeni rovné jedoucich cyklistl a vpravo odbocujicich
vozidel. Vzhledem k oddélenym dobam zeleného signalu pro smér rovné a doprava je vhodné
také pruh pro cyklisty rozdélit na dva tadici pruhy pro smér rovné a doprava (o Sifce 1,5 m
podle TP 179 ,,Navrhovani komunikaci pro cyklisty* (TP 179)), pro zajisténi bezproblémového
fazeni ptijizd&jicich cyklistd (13).
Vyhrazenym JP budou cyklisté pokracovat az za hranici kfiZzovatky. Zejména pro smér
rovné¢ je vhodné vyhrazeny JP pro cyklisty zvyraznit Cervenym podkladem, a to kvuli
zminénému kiizeni s vpravo odbocujicimi vozidly, kde by v pfipadé vypnutého SSZ mohlo

dojit k ohroZeni cyklisty. Po ptekonani kiizovatky se cyklista zatadi do jiz zfizené cyklostezky
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Vv PDP na ul. Jahnova, na ul. Karla I'V. pak do klasického JP, pfipadné bude pokracovat ve
vyhrazeném JP (varianty vedeni vul. Karla IV. popsany Vv podkapitole 2.3). Zacatek
cyklostezky na ul. Jahnova je vhodné posunout o cca 2 m ke stiedu kiiZovatky a sniZit obrubnik
na uroven vozovky pro bezpecny ndjezd.

Nahled na zminéna opatfeni na vjezdu z nam. Republiky pro druhou variantu je

zobrazen na obrazku 16, stejny obrazek ve vétsi velikosti je pfilozen v piiloze E.

ol . W -4

Obrazek 16 Souhrn opatieni na nam. Republiky, varianta podpory cyklodopravy

Zdroj: (3), upraveno autorem

2.1.3 Varianta kombinace opatieni

Tteti varianta opatfenimi kombinuje prvni a druhou variantu. Zaklad vychazi z prvni
varianty, kde zménou prochazel hlavné levy odbo¢ovaci pruh (prostiedni fadici). Ten je ve tieti
variant¢ vyhrazen kombinované jak pro vozidla MHD, tak pro cyklisty. Tento zplsob
kombinovaného vyhrazeni jizdniho pruhu je pouzit napf. v Praze na ul. Ceskoslovenského
exilu, ve kterém je jeste povolena jizda vozidel IZS a méstské policie, v ¢asti tiseku také vozidel

taxi (obrazek 17).

Obrazek 17 Priklad vyuziti kombinovaného vyhrazeného JP v Praze
Zdroj: (3)
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Mezi vyjezdem ze zastavky MHD a zacatkem vyhrazeného fadiciho pruhu bude ziizena
vodorovna dopravni znacka V 12b ,.Zluté zkiiZené Gary* (obrazek 10), ktera zabrani vozidlim
fadicim se do pravého fadiciho pruhu pro odboceni doprava v tomto useku zastavit a blokovat
tak vyjezd vozidel MHD ze zastavky smérem ke kiizovatce.

Cyklisté budou od ttidy Miru k vyhrazenému JP ptivadéni piktokoridorem (obrazek 14),
ktery upozorni fidi¢e na zvySeny pohyb cyklisti. Piktokoridor se nasledné volné napoji
do vyhrazeného JP. Cyklisté se tak budou drZzet pravého okraje vozovky a pii najezdu
do vyhrazeného JP se nebudou muset pietazovat do jiného JP. Vozidla fadici se do pravého
odbocovaciho pruhu déavaji pti prijezdu kiizovatkou cyklistim ptrednost.

Sitkové usporadani fadicich pruhé maze podle TP 179 (13) zlstat nezménéno.
Vyhrazeny pruh je dostate¢né¢ kratky na to, aby vozidla MHD nebyla nucena cyklisty pfi jizdé
ke hrané kiizovatky piedjizdét. Doba prijezdu vozidel MHD vyhrazenym JP se tak vyrazng
nesnizi.

Nejvétsi problém nastava se signaly SSZ. Jak uz bylo zminéno v prvni varianté, signalni
soustava disponuje pouze omezenym poctem moznosti signali. Vzhledem k tomu, Ze je nutné,
aby vozidla ve vyhrazeném fadicim pruhu dostala signal Volno vzdy tak, aby nevznikla kolize
na vyjezdu z kiizovatky s vozidly jedoucimi rovné, je potieba pro vozidla ve vyhrazeném
fadicim pruhu zajistit odd€leny signal Volno. Oproti prvni varianté, kde se ve vyhrazeném
fadicim pruhu pohybuji pouze vozidla MHD, pro kterd je moZné pouzit signaly pro tramvaje,
se V této varianté ve vyhrazeném pruhu pohybuji také cyklisté, pro které signaly pro tramvaje
neplati. Aktudln¢ neexistuje moznost, kterd by umoznovala soucasny predsazeny prijezd
cyklistt a vozidel MHD pied ostatnimi vozidly. Bylo by potieba provést legislativnim
schvalovacim procesem novy signal na SSZ, ktery by tuto moznost umoznoval. Ptiklad signalu
je zobrazen na obrazku 18. Jednodu$Sim schvalovacim procesem by nejspiS prosla tprava
vyznamu tiibarevné soustavy pro cyklisty, ktera by zajistila, aby bylo mozné tuto soustavu
pouzit také v HDP, nikoliv pouze na piejezdu pro cyklisty. V takovém piipadé by mohla byt
vyuzita kombinace signall pro tramvaje (pro vozidla MHD) a tfibarevné soustavy pro cyklisty
v HDP, jejichZ signaly by byly sladéné a umoznily by souasny piedsazeny prijezd vozidel
MHD a cyklistt kiizovatkou.
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Obrazek 18 Novy signal na SSZ

Zdroj: autor

2.2 Vyjezd na nam. Republiky

V analyze byl zjistén na vyjezdu ve sméru na ndm. Republiky problém s vedenim
jizdniho pruhu pro cyklisty. Ten pfiblizné¢ 80 m za hranici zkoumané ktizovatky konci
a prechézi v klasicky jizdni pruh. Cyklistovi neni nabidnuta Zadn4 alternativa napt. v podob¢
pokracovani vyhrazeného jizdniho pruhu, piktokoridoru nebo moznosti HDP okamzité opustit
a je nucen v ném v jizdé pokracovat.

Na obrazku 19 je zndzornéna infrastruktura pro cyklisty v okoli nam. Republiky. Cernou
znaCkou je oznafena zkoumana kfiZzovatka, modrou Carou je znazornén vyhrazeny JP
pro cyklisty, fialovou Carou je zndzornéna pesi zona s povolenim jizdy cyklisti, zelenou Carou
je znazornéna cyklostezka vedena v PDP a Cervenou Carou je zndzornéna znacena cyklotrasa
bez vyhrazené infrastruktury pro cyklisty. Sipky znazorfiuji sméry jejich vedeni. Z obrazku 19
je patrné, Ze jiz vybudovana infrastruktura ur¢end pro cyklisty na sebe v oblasti nam. Republiky
nenavazuje. Navrh na propojeni tfidy Miru se zkoumanou kfiZzovatkou Vv jednom sméru byl
jiz zminén v ¢astech 2.1.2 a 2.1.3. V této podkapitole budou zminény navrhy na propojeni

zbylych casti a sméri.
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Na Hradku
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-Obrdzel; i9 Infrastruktura pro cyklisty v okoli ndm. Republiky
Zdroj: (6), uprava autorem

2.2.1 Propojeni zkoumané kiizovatky a tfidy Miru pro cyklisty

Cyklisté, ktefi jedou od zkoumané kiizovatky a chtéji odbocit na tfidu Miru do pési
zony, musi z vyhrazeného JP piejet pies prubézny JP do odbocovaciho pruhu doleva, kde musi
pro odboceni dat prednost protijedoucim vozidlim. Tento zplsob fazeni je pro cyklistu
nekomfortni a pfes proud vozidel v priitbézném pruhu nemaji jistotu rychlého a bezpe¢ného
zatazeni do odbocovaciho pruhu doleva. Tento problém je mozné vyfesit pravou vedeni
vyhrazeného JP a upravou svételné fizeného piechodu pro chodce tvofici trasu mezi
Pernstynskym naméstim a ttidou Miru.

Aby byl eliminovan problém s ptejizdénim cyklistl pies proud vozidel pti odboceni
doleva, bude vyhrazeny JP pro cyklisty prodlouzen 0 cca 25 m (do mista, kde jiz neni HDP
a PDP oddélen betonovymi zabranami), kde bude moct byt pifeveden do PDP sjezdem
se snizenym obrubnikem. Obrubnik je v tomto misté jiZ snizen kviili ndjezdu do brany aredlu
magistratu. Stejny zptsob vedeni pruhu pro cyklisty a jeho pfechodu z HDP do PDP je pouzit
na nedalekém Masarykoveé nameésti v blizkosti kiizovatky ul. 17. listopadu, Palackého tfidy
atfidy Miru (obrazek 20). Vyhrazeny JP pro cyklisty bude nasledné veden podél HDP
az ke svételné fizenému piechodu pro chodce, kde bude ukonéen a vodorovnym dopravnim
znaCenim bude vyznaceno odboceni na piejezd pro cyklisty. Prodlouzeni vyhrazeného JP

pro cyklisty az k ptechodu pro chodce neni v divodu Sitkového uspotradani PK vhodné, jelikoz
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by pted stopcarou svételné fizeného prechodu pro chodce disponovala pouze jednim jizdnim
pruhem pro ostatni vozidla. Pro zkraceni fronty vozidel jedoucich od zkoumané kitizovatky
a ¢ekajicich pfed prechodem pro chodce na signalu Stlij je vhodné, aby se vozidla fadila
do dvou jizdnich pruht. Snizi se tak pravdépodobnost, ze bude fronta vozidel zasahovat az

do zkoumané ktizovatky.

Obrazek 20 Prevod infrastruktury pro cyklisty z HDP do PDP

Zdroj: foto autora

Pro ucel piekonani PK bude pouzit stavajici pfechod pro chodce tizeny SSZ. Tento
ptechod pro chodce bude upraven tak, aby bylo mozné jej piekonat na jizdnim kole. Bude
rozsifen o prejezd pro cyklisty, ktery bude v tomto ptipad¢ jednosmérny (pouze ve sméru
od Pernstynského namésti ke tfidé Miru, tedy z vychodu na zapad). Piejezd v opacném sméru
nema opodstatnéni, jelikoZ na néj na strané¢ u PernStynského nadmésti nenavazuje Zadna
infrastruktura pro cyklisty, na obousmérny piejezd pro cyklisty navic neni v kfiZovatce dostatek
prostoru a nebylo by mozné uplatnit opafeni na obrazku 21. Jednosmérnost prejezdu bude
zduraznéna smerovou Sipkou tak, jak je zobrazena na obrazku 22. Pro zamezeni kiizeni cyklistt
s prechazejicimi chodci bude piejezd pro cyklisty pfimknut z jizni strany piechodu pro chodce
(blize ke zkoumané ktizovatce). Podle TP 179 (13) je minimalni mozna $itka tohoto
piimknutého jednosmérného piejezdu pro cyklisty 1,5 m. Podle CSN 73 6110 (2) je
pak standardni §ifka pfechodu pro chodce 4 m (minimalné€ 3 m) a v mistech s vétSim poctem
pfechéazejicich osob je mozné jej rozsifit o jeden nebo vice celych metrli. V piipad¢ tohoto
ptechodu pro chodce je pouzita Sitka 5 m. Pfechod pro chodce bude v této varianté o 1 m
roz$ifen, a to z toho divodu, aby vyjezd z pfimknutého piejezdu pro cyklisty nezasahoval

do svislé dopravni znacky na tfidé Miru a cyklista mohl pokraCovat v pfimém sméru
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bez nutnosti vyhybat se ptekazkam. Pfechod pro chodce s pfimknutym piejezdem pro cyklisty
tak bude mit sitku 7,5 m, SSZ bude doplnéno o signélni svétla pro ptejezd pro cyklisty.
Vyusténi prejezdu pro cyklisty na tfidé Miru bude feseno tzv. ,,vyjezdem do vozovky*
uvedenym v TP 179 (13). Vyjezd do vozovky nebude zajistén kolmym odbocenim, jak je v TP
179 (13) uveden (obrazek 21), bude proveden jeho variaci, kdy cyklista pokracuje ve vozovce
vV pfimém sméru v HDP tiidy Miru. Po pfipojeni piejezdu pro cyklisty na tfidu Miru bude
na vozovku doplnéna vodorovna dopravni znacka V20 (obrazek 14), kterd upozorni projizdéjici

fidice na pritomnost cyklisti.

Obrazek 21 Vyjezd do vozovky podle TP 179
Zdroj: (13)

Pro uskute¢néni tohoto opatfeni je nutné provést stavebni upravu stfedového déliciho
pasu, ktery rozd€luje jednotlivé jizdni sméry na PK a pfechod pro chodce rozdé€luje na dve ¢asti.
Na jizni strané pfechodu pro chodce, kde bude ptejezd pro cyklisty ztizen, se nachazi asi 1 m
Siroky délici pas, ktery zakoncuje délici pas vedouci ze Sukovy tfidy na namésti Republiky.
Pro mozZnost ztizeni piejezdu pro cyklisty je nutné jej bud’ zrusit, nebo jej posunout jizné o Sitku
piejezdu pro cyklisty. Posunuti se jevi jako vyhodnégjsi moZnost, ¢imzZ bude délici pas nadale
pusobit jako ochranny prvek pro piechazejici chodce a prejizdéjici cyklisty. Posunuti tohoto
déliciho pasu je mozné, a to az do vzdalenosti 3 m jizné od soucasné pozice (na mistech,
kde je ziizena vodorovna dopravni znacka V13 ,,Sikmé Gary rovnobézné™), zistava zde tedy
I rezervni prostor pro mozné rozsifeni prejezdu pro cyklisty z 1,5 m az na Sitku 2 m. Pozici
svislé dopravni znacky oznacujici vjezd do pési zony nebude nutné diky rozsiteni prechodu
pro chodce ménit.

Tato moZnost vyusténi ptejezdu pro cyklisty se jevi jako nejvyhodnégjsi, a to z nékolika
divodl. Ze stavebniho hlediska je tato moznost jednou z mala proveditelnych, jelikoz kvili
vstuptim do zruseného podchodu na obou stranach ptechodu pro chodce neni mozné ptrechod
pro chodce posunout severné¢ (dal od zkoumané kiizovatky), aby byl zajistén dostatek prostoru

pro piejezd pro cyklisty. Zuzeni ptechodu pro chodce na standardni 4 m by mozné bylo, prostor
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pro piejezd pro cyklisty by byl dostatecny, kviili vysokému poctu chodct, ktefi tento pfechod
pro chodce vyuzivaji, by ale nebylo Géelné prechod pro chodce zuzovat. Z pohledu organizace
a bezpec€nosti dopravy se cyklista pohybuje ptes PK v pficném sméru pouze na zéklad€ signalu
Volno, ktery zajisti bezpe¢né prekonani PK. Pfi poziti vyjezdu do vozovky bude cyklista
bezpecné naveden ptimo do prostoru pesi zony (s povolenym pohybem cyklistll), kde miize
pokracovat v jizdé, a kde mulze byt ohrozen pouze malym poctem projizdgjicich vozidel
(celodenni vjezd ma kromé cyklistii povolena pouze MHD, dopravni obsluha pak v dobé od 4
do 7 hodin rdno a od 17 do 22 hodin vecer). Na ttidé Miru se nasledné cyklisté napoji na jiz
vybudovanou sit’ infrastruktury pro cyklisty. Jizdni drahy cyklistti se navic v zadném misté
az po vjezd do pé&si zony nekiizi s trasami chodcii. Detail navrzeného piejezdu pro cyklisty

je zobrazen na obrazku 22.

\

Obrazek 22 Prejezd pro cyklisty na nam. Republiky

Zdroj: (6), uprava autorem

2.2.2 Propojeni zkoumané kiizovatky a Sukovy ttidy pro cyklisty

Opatieni zminéné v této Casti navazuje na opatieni z ¢asti 2.2.1. Cyklisté, kteti pokracuji
od zkoumané kiizovatky rovn€ na Sukovu tfidu, musi v sou¢asné dobé pouzit po ukonceni
vyhrazeného JP pro cyklisty pouze HDP. Navrh opatieni pro propojeni zkoumané kiizovatky
a cyklostezky na Sukové tiidé bude rovnéz pogitat s jizdou cyklisti v HDP. Siikové usporadani
PDP za svételn¢ fizenym ptechodem pro chodce vzhledem k umisténi zastavky MHD, vchodu
do zrusené¢ho podchodu a parkovisti s 5 parkovacimi misty nedovoluje vést cyklostezku v PDP
tak, aby jej mohli kromé cyklisti nadale vyuzivat také chodci. Vedeni cyklostezky v PDP

by bylo mozné pouze v ptipad¢, Zze bude vchod do podchodu odstranén, parkovisté zruseno
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nebo piizptisobeno novému sitkovému uspoiadani PDP a PDP byl roz§ifen o ¢ast zelené plochy
za zastavkou MHD.

Souc€asny vyhrazeny JP pro cyklisty na vyjezdu ze zkoumané kiizovatky bude stejné
jako ve variant€ v ¢asti 2.2.1 prodlouzen o cca 25 m, kde bude odveden do PDP. JelikoZ je tento
vyhrazeny JP ukoncen u svételné fizeného prechodu pro chodce a je urcen prevazné cyklistim
pokracujicim na tfidu Miru, je zde vhodné zavést dualni vedeni trasy pro cyklisty. Od mista
odvedeni vyhrazeného JP pro cyklisty do PDP bude v HDP pokracovat piktokoridor
pro cyklisty, ktery cyklisty navede az k cyklostezce vedouci podél Sukovy tfidy. Snizenim
obrubniku bude najezd cyklistl na cyklostezku zjednodusen. Vzhledem Kk vysokym intenzitam
dopravy na PK na ndm. Republiky piktokoridor vytvoii pro cyklisty pocit bezpeci pfti jizd€.

V opa¢ném sméru od konce cyklostezky na Sukové tfidé na nam. Republiky neni mozné
za soucasn¢ho stavebniho a Sitkového uspofddani PDP infrastrukturu pro cyklisty smérem
ke zkoumané kiizovatce vést. Prevedeni cyklistt do HDP je vzhledem ke stisnénym
podminkam, K mnozstvi mensich kfizovatek, na kterych muze byt cyklista ohrozen
odbocujicimi vozidly a nutnosti piekonavat PK po ptfechodu pro chodce (ptipadné po nové
zfizeném piejezdu pro cyklisty) je pro cyklisty nekomfortni a také nebezpecné takto jejich trasu
vést. Pro cyklisty je tak vhodnéjsi pro piijezd ke zkoumané kiizovatce zvolit alternativni trasu,
napf. ptes se Sukovou tfidou téméi rovnobéznou ttidu Miru.

Nahled na zminéna opatieni na vyjezdu z nam. Republiky je zobrazen na obrazku 23,
stejny obrazek ve vétsi velikosti je ptiloZen v ptiloze F.
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Obrazek 23 Souhrn opatieni na vyjezdu na nam. Republiky

Zdroj: (3), uprava autorem
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2.3 Opatteni na ul. Karla IV.

Odstranénim jednoho odbocovaciho pruhu na vjezdu z nam. Republiky postradaji dva
jizdni pruhy na vyjezdu v ul. Karla IV. své opodstatnéni. Jak znam. Republiky, tak
z ul. Jahnova odbocuje do ul. Karla IV. pouze jeden odbocovaci pruh. Soucasné odboceni
vozidel z obou smért najednou (kazdy smér do jednoho jizdniho pruhu) sice legislativné
umoznéno je, kvili blizkosti dalSich kfizovatek na ul. Karla IV. ale neni tento typ odboceni
vhodny. Pfi pfejizdéni mezi pruhy za ucelem nasledného odboceni muze dochazet
k nebezpeénym situacim a kolizim. Z toho divodu je na tomto vyjezdu mozné ziidit pouze
jeden jizdni pruh, a to levy. V blizkém okoli zkoumané kiizovatky se nenachazeji prechody
pro chodce nebo mista, kde by vozidla v pribézném pruhu musela davat prednost, v tseku
se tak nenachéazeji mista, kterd by projizdé€jici vozidla nutila ke zpomaleni nebo zastaveni.
Snizeni poctu jizdnich pruhii tak nebude mit na kapacitu kiizovatky ani navazujicich useka vliv.
Nasledujici varianty v ¢astech 2.3.1 a 2.3.2 budou proto pocitat s jednim pribéznym jizdnim
pruhem pro motorova vozidla na vyjezdu do ul. Karla IV. Jak bylo zji§téno v analytické ¢asti
prace, zruSeny jizdni pruh ma §itku 3,25 m a nalezi k nému prouzek o Sifce 0,25 m, ktery jej
oddéloval od levého jizdniho pruhu. Celkové je tak pro navrhy k dispozici 3,5 m Sitky PK.

2.3.1 Varianta podpory p&si dopravy

Ve varianté, ve které bude podpofena pievazné péSi doprava, bude od hranice
ktizovatky veden jeden jizdni pruh v délce piiblizné 110 m do mista, kde jizdni pruhy
ptrechézeji v fadici, a levy pruh se stdva odbocovacim. 110 m za zkoumanou kiiZovatkou tento
jeden jizdni pruh rozdé€li na jeden fadici pruh pro smér rovné a jeden pro smér doleva, fadici
pruh rovné zlstane prubéznym jizdnim pruhem. Déle bude ul. Karla IV. pokracovat bez dalSich

uprav. Soucasny stav organizace ul. Karla IV. je zobrazen na obrazku 24.
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Obrazek 24 Ul. Karla IV. - piivodni stav

Zdroj: (3), uprava autorem

V tésné blizkosti hranice zkoumané kiizovatky se nachazi kiizovatka s ul. U Divadla.
V kiiZovatce na ul. U Divadla se nachézi pfechod pro chodce, ktery zlistane zachovan. Zejména
kvili vzajemné blizkosti kiiZovatek a pfitomnosti pfechodu pro chodce, kterym budou fidici
davat prednost, je vhodné pravy JP v tomto Uiseku pieorganizovat na odbocovaci pruh doprava.
Vozidla odbocujici doprava se tak oddéli od proudu vozidel pokracujicich rovné do vlastniho
prostoru, nebudou ho zpomalovat a kapacita kiizovatky tak nebude ovlivnéna. Pro piehlednost
tohoto opatfeni bude ovSem z kifizovatky vystupovat pouze jeden JP, ze kterého se nasledné
tento odbodovaci RP oddéli. Nebude tak dochazet k chybnému najizdéni do JP. Diky zachovani
jen jednoho jizdniho pruhu bude navic o tuto Sitku zkracen také prechod pro chodce
ve zkoumané ki¥izovatce, ¢imz bude mozné zkratit délku doby vyklizeni pifechodu pro chodce
(chodci prekonaji ptechod pro chodce rychleji) a o délku tohoto casu bude mozné prodlouzit
jinou fazi pro vozidla v HDP, kapacita kiizovatky se tak nepatrné zvysi (obrazek 25).

V nasledujicim useku mezi ktizovatkou s ul. U Divadla a s k¥izovatkou s odboc¢enim
do parkovaciho domu a vnitrobloku (cca 35 m dlouhy tsek), nebude zruseny pravy JP urcen
pro motorovou dopravu. Jak bylo zjis§téno v analyze, v tomto tseku je velmi problematické
vedeni chodniku pro pési. Prostor mezi PK a budovou k ni pfilehlou je minimalni. Chodci
museji prochazet v prichodu budovou s nutnosti prekonat n€kolik schodii, ¢imz trasa neni

bezbariérova. V tomto tseku je tak vhodné vybudovat ve vzniklém prostoru chodnik pro pési,
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po kterém bude mozné budovu obejit podél PK bez nutnosti zmény vyskovych urovni.
Pted kiizovatkou s vjezdem do parkovaciho domu se nové vybudovany chodnik napoji
na pitvodni. Chodnik je vhodné oddélit od HDP zabradlim stejné, jako je tomu u vSech
chodnikl pfimknutym k HDP v okoli zkoumané kiiZzovatky. Alternativné je mozné chodnik
vybudovat také jako stezku pro chodce a cyklisty se smiSenym provozem, jejiz doporucena
$itka je podle CSN 73 6110 >3 m, coz bude diky 3,5 m volné §iice splnéno i s pouzitim zabradli
odd¢€lujici HDP a PDP. (2)

Obrazek 25 Souhrn opatreni na ul. Karla 1V., varianta podpory pési dopravy (1/2)

Zdroj: (3), upraveno autorem

Za hranici ktizovatky s vjezdem do parkovaciho domu bude piesunuto parkovaci misto

pro vozidla zasobovani do zruSeného pravého jizdniho pruhu, ¢imZ bude mozZné rozsifit
souCasny chodnik v PDP, ktery je vtomto mist¢ kvali parkovacimu mistu zazeny.
Za parkovacim mistem se prubézny jizdni pruh sto¢i doprava K pivodnimu okraji vozovky

a oddeli se od né€j odbocovaci pruh doleva. Nahled na v§echna navrhovana opatieni je zobrazen

oblast u parkovaciho domu. Stejny obrazek ve vétsi velikosti je ptilozen v piiloze G.
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Obrazek 26 Souhrn opatieni na ul. Karla IV., varianta podpory pési dopravy (2/2)

Zdroj: (3), upraveno autorem

2.3.2 Varianta podpory cyklodopravy
Druh4 varianta opatfeni na ul. Karla IV. je zamétfena na podporu cyklodopravy. V této
Casti jsou navrzeny dva vyhrazené JP pro cyklisty, kazdy pro jeden smér jizdy. Vzhledem
k dostupné Sifce 3,5 m ur¢ené pro navrhy bude mozné zrealizovat oba vyhrazené JP v HDP.
Toto tvrzeni je mozné ovéiit v CSN 73 6110 (2), kde je uvedeno, Ze zakladni $itka pruhu

pro cyklisty je 1 m, ke které se dale pfipoc€itavaji bezpecnostni odstupy podle tabulky 7.
Tabulka 7 Bezpecnostni odstupy [m]

Typ pruhu Typ sousedniho prostoru, pruhu nebo prekazky
Pl
Nedo pasu jizdni parkovaci | pfidruZeny | pruh pruh pevna stfedni | zvy3ena obruba
pruh pruh prostor pro pro pfekaZka | délici na vnéjsi strang
cyklisty | chodce pas hlavniho
dopravniho
prostomn
Jizdni pruh - - Sifka
nebo pas™ ™ 0.50 - 0,50 050% | 050 vodiciha prouku
pruh ‘ - | 0,75 ‘ 0,50 2-025 | 0,50 | 025" ‘ ‘ 0,50
pro cyklisty > | (0,50)% | (0,50) o - (0,25)
pruh _ 0,50 0,50 - 0,50 - 0,25
pro chodee 2 - 0,50
parkovaci - - 0,50 0,75 0,50 0,50
pruh {0,50)" - -
parkovaci pas | = 1,00 - 0.75 1,00 0,50 0,50 - -
050" | 50"
tramvajovi 0,25 - 0,50 - 0,50 2250 1,30
pas - (175"
& Pfi protism&mém pohybu cyklist v jednosmémé komunikaci (viz 10.4.2.7).
" Pro protismémy provoz cyklisti.
9 Pfi intenzitach nizgich neZ 120 cyklistd /h v obou smérech se miZe vypustit (viz obrazek 69).
" wzdalenost od zadniho lice svodidla, od obrubniku vySSino jak 0,02 m. Podél souvislé zastavby (zejména
bytové s Cetnymi vehodylviezdy) se zvétiuje na nejméng 1,50 m.

Zdroj: (2)
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Pruh pro cyklisty ve sméru vyjezdu z kfizovatky zacne bezprostfedné za hranici
ktizovatky a bude se drzet pravého okraje vozovky. Jeho délka bude ptiblizné¢ 100 m, ukoncen
bude pted rozdélenim jizdniho pruhu pro ostatni vozidla na dva fadici pruhy rovné a doleva.
Ukoncéeni pruhu pro cyklisty je nutné z duvodu $itkového uspotfadani PK a nedostatku prostoru
pro jeho pokra¢ovani. Cyklistim bude nabidnut najezd do PDP, kde se nachazi stezka
pro chodce s povolenym provozem cyklistické dopravy. Podle CSN 73 6110 (2) se k zakladni
Sitce JP pro cyklisty ptida bezpe¢nostni odstup pouze od zvysené obruby na vnéjsi strané¢ HDP
(0,5 m), Sitka JP pro cyklisty tak bude 1,5 m.

Ptiblizné v misté ukonceni JP pro cyklisty ve sméru vyjezdu ze zkoumané kiizovatky
zacne JP pro cyklisty v opaéném sméru. Zacatek pruhu pro cyklisty bude umistén mezi
prubézné JP po ukonceni piipojeni spojovaci PK z ul. Jiraskova, k zacatku pruhu pro cyklisty
budou cyklisté ptivedeni piktokoridorem. Umisténi pruhu pro cyklisty mezi pribézné/radici
pruhy je pouzito napt. v Hradci Kralové na Dukelské tfide u kiizovatky s tfidou Karla IV., ul.
Resslova a ul. Stielecka (obrazek 27). JP pro cyklisty povede az ke zkoumané kiizovatce, kde
bude urcen pro cyklisty odbocujici na zkoumané kifizovatce doleva ve sméru na nam.
Republiky. Pted kiizovatkou budou mit cyklisté odbocujici doprava na ul. Jahnova moznost
zatadit se do pravého tadiciho pruhu. V prostoru kfizovatky bude pruh pro cyklisty pokracovat
doleva a napoji se na jiz vybudovany pruh pro cyklisty vedouci ve sméru na nam. Republiky.
Ptestoze podle tabulky 7 neni potieba k zakladni $ifce pruhu pro cyklisty ptidavat bezpecnostni
odstup, pro vé&tsi pocit bezpeci cyklistl bude pro tento navrh pouzita cela zbyla sitka vozovky,

tedy 2 m.

Obrazek 27 Pouziti navrhovaného opatieni Vv Hradci Kralové
Zdroj: (3)
Nevyhodou tohoto feSeni je nemoznost vybudovani odbocovacich pruht doprava
pro smér vyjezdu z kiizovatky, které by odvadély odbocujici vozidla od rovné pokracujiciho
proudu. K nevyhodam dale patii trasy pro chodce, které¢ zlstavaji v nezménéném stavu,
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anejsou na zadné ze stran PK bezbariérové. Souhrn opatfeni pro variantu podpory
cyklodopravy je zobrazen na obrazku 28, stejny obrazek ve vétsi velikosti je prilozen v ptiloze
H.

Obrazek 28 Souhrn opatieni na vyjezdu na ul. Karla IV., podpora cyklodopravy

Zdroj: (3), uprava autorem

2.3.3 Varianta kombinace opatieni

V piipad€ kombinace opatieni navrZzenych v ¢astech 2.3.1 a2.3.2, tedy podpory jak p&si,
tak cyklodopravy, ma z vyhrazenych pruht pro cyklisty vyssi prioritu pruh ve sméru vjezdu
do zkoumané kiizovatky, jelikoz na néj jiz navazuji dal$i opatieni za touto kiizovatkou.
Cyklisté jedouci v tomto sméru navic potiebuji vyssi ochranu vic¢i okolni doprave, protoze
se nepohybuji pii pravém okraji vozovky, jak je tomu u opa¢ného sméru z vyjezdu ze zkoumané
ktizovatky. Takovouto kombinaci ovSem neni mozné uskutecnit v plném rozsahu. Jelikoz
se podle CSN 73 6110 (2) navrhuje chodnik pro chodce minimalng o §ifce 2 m, ktery je nutné
doplnit o bezpecnostni odstup od okraje HDP o Sitce 0,5 m, zlistavd z volného prostoru
po zruseném JP v misté realizace chodniku jen 1 m volné Sitky. V takovém ptipadé€ neni mozné
vést pruh pro cyklisty v celé délce, jak bylo navrzeno v ¢asti 2.3.2.

Pokud by pietrvaval pozadavek na vybudovani vyhrazeného JP nebo RP pro cyklisty,
bylo by nutné jeho délku zkratit, a to pouze na délku od hranice zkoumané kiizovatky

po kiizovatku s ul. U Divadla (délka cca 30 m). Tato varianta ovSsem neplni ucel ochrany
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cyklistd pfi jizdé po PK. Cyklista se musi drzet v levém jizdnim pruhu, nebo se nejdiive
pres proud vozidel zafadit k pravému okraji vozovky a nasledné zpét do vyhrazeného RP.
Opatieni kombinujici podporu pési a cyklodopravy tak neni vV daném Sitkovém uspotadani
ul. Karla IV. mozna a je nutné zvolit bud’ jednu, nebo druhou variantu. Nahled opatieni

je zobrazen na obrazku 29.

Obrazek 29 Souhrn opatieni na vyjezdu na ul. Karla 1V., kombinace opatreni

Zdroj: (3), uprava autorem

2.4 Opatfeni na ul. Jahnova
ZruSeni fadiciho pruhu na vjezdu z nam. Republiky a nésledné opatfeni nebudou mit
na organizaci dopravy na ul. Jahnova ptimy vliv. Podet JP ziistava zachovan a vSechny Sirky
HDP, PDP, JP i RP mohou zistat beze zmény. Zména organizace dopravy na ostatnich
ramenech kiizovatky ale dava moznost upravit organizaci dopravy na vjezdu z ul. Jahnova tak,
aby byla ptehlednéjsi. Mezi hlavni problémy na ul. Jahnova z pohledu organizace dopravy byly
zatazeny nejednoznacné vedena komunikace pro cyklisty, rozsifeny JP pro tazeni vozidel

pro odboceni do ul. Na Ttisle a dva netizené ptechody pro chodce.

2.4.1 Cyklistickd infrastruktura ve sméru vyjezdu ze zkoumané kiizovatky

Jak bylo zjisténo v analyze, cyklostezka na ul. Jahnova ve sméru vyjezdu ze zkoumané
ktizovatky je vedena zpusobem, kdy se cyklista musi rozhodovat, zda zlistane v PDP,
nebo piejede do vyhrazeného JP v HDP. Povrch vozovky ve vyhrazeném JP v HDP
je pod mirnym sklonem smérem k zastavce MHD, JP je veden na hranici dvou riznych povrchti
(asfalt a dlazebni kostky). V ptipad¢, kdy vozidlo MHD v zastavce nezastavi tésné u nastupni

hrany, zasahuje do pruhu pro cyklisty a cyklista je nucen vozidlo MHD objet najetim
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do pribézného JP mezi ostatni vozidla. Za zastavkou MHD nasledné pokracuje komunikace
pro cyklisty pouze v HDP.

Vedeni cyklostezky je pro zpiehlednéni navrzeno v PDP od hranice zkoumané
kiizovatky az po kiizovatku ul. Jahnovy s ul. Na Ttisle a TyrSovym nabiezim za vyjezdem
ze zastavky MHD. V mist¢ soucasného piechodu cyklostezky z PDP do HDP bude cyklostezka
pokracovat rovn¢ v PDP a po piekonani kiizovatky s ul. Jirdskova bude pievedena na pravou
stranu chodniku. Vzhledem k blizkosti zastavky MHD je jizda cyklisti po pravé strané
chodniku (dal od hranice s HDP) vyhodnéjsi. V blizkosti zastivek MHD se chodci pohybuji
Castéji bliz hranici s HDP pro ¢ekani a nastup do vozidel MHD. V tomto misté¢ bude pies
cyklostezku vyznacen ptechod pro chodce, a to z toho divodu, aby trasy pro pési nebyly
vyrazn€ naruSeny a pési doprava byla cyklistické dopravé nadtazena. Po pravé strané chodniku
je pak navrzeno vedeni cyklostezky vést kolem zastavky MHD az k ptechodu pro chodce ptes
TyrSovo nabiezi. V oblasti zastavky MHD je v soucasné dob¢& prostor pro pohyb cyklisti
vyznacen pruhem pro cyklisty rovnéz u pravého okraje chodniku. Vyhrazeny pruh pro cyklisty
v HDP ve sméru vyjezdu ze zkoumané kiizovatky bude zrusen, ¢imz bude §itka vyhrazené¢ho
pruhu pro cyklisty (1,5 m) k dispozici pro dal$i navrhy na ul. Jahnova (feSeno dale).

K ptechodu pro chodce za zastaivkou MHD pies ul. TyrSovo ndbifezi je vhodné
piimknout jednosmérny piejezd pro cyklisty. Ten bude podle TP 179 (13) Siroky 1,5 m a kvili
vedeni cyklostezky po pravé strané chodniku bude tento ptejezd pro cyklisty pfimknuty rovnéz
k pravé (jizni) strané pfechodu pro chodce. JelikoZ se za pfechodem pro chodce nachézi
cyklostezka, mohou ji cyklisté pouzit také pti ndjezdu do vyhrazen¢ho JP pro cyklisty
na Prokopové mosté, ve kterém budou pokracovat dale v jizdé. Pro najezd z cyklostezky
do vyhrazeného JP pro cyklisty je potfeba snizit obrubnik, pfipadné je pro tento ucel mozné
také pouziti stavajiciho sdruzeného piechodu pro chodce a piejezdu pro cyklisty

vvvvvvvv

nabiezi. Nahled na navrzena opatieni je zobrazen na obrazku 30.

2.4.2 Cyklistickd infrastruktura ve sméru vjezdu do zkoumané kiizovatky

Jak bylo popsano v analyze, komunikace pro cyklisty ve sméru ke zkoumané kiizovatce
je vedena od Prokopova mostu ve vyhrazeném JP pro cyklisty. U budovy krajského tGradu
prechézi kvili zaZené Sifce PK v piktokoridor, ktery dale vede kolem zalivu zastavky MHD a
nasledné ptejde z HDP do vyhrazeného pruhu pro cyklisty v PDP, ktery vede az za zkoumanou

ktizovatku.

53



Diky dostupné Sifce PK pro navrhy, ktera byla ziskdna ptfesunutim pruhu pro cyklisty
v opa¢ném sméru do PDP (popsano v ¢asti 2.4.1), je mozné kompenzovat zuzenou Sitku HDP
kolem budovy krajského ufadu a zastdvky MHD. JP ma v tomto misté Sitku 4 m (véetné
piktokoridoru). V piipadé rozsifeni tohoto JP o 1 m na 5 m tak, jak tomu je v misté, kde je vedle
klasického JP také pruh pro cyklisty (posunutim déliciho prouzku blize opaénému okraji
vozovky), bude mozné vybudovat pokra¢ovani vyhrazeného JP pro cyklisty také kolem budovy
krajského tfadu a zastavky MHD. Siika JP bude zizena na 3,5 m a 1,5 m $itky bude vénovano
vyhrazenému pruhu pro cyklisty (Sitka prouzku mezi JP se zapocitava do Sifky pruhu
pro cyklisty).

Pruh pro cyklisty je navrzen pievést do PDP o cca 20 m dfive, nez je tomu v soucasné
situaci. Divodem je umisténi sttedového ostriivku u prechodu pro chodce, ktery omezuje $itku
JP. Pfi ponechdni piejezdu do PDP v souc¢asném misté by musel byt vyhrazeny JP pro cyklisty
bud’to ptrerusen a kolem ostriivku do PDP pieveden piktokoridorem (¢imz by byla narusena
celistvost vyhrazeného pruhu pro cyklisty), nebo by bylo potieba ostriivek stavebné zizit nebo
jej pticné premistit o cca 1 m dale od okraje JP (coZ je Sitkové mozné diky zruSeni vyhrazeného
JP v opa¢ném sméru). Pruh pro cyklisty bude dale v PDP napojen na stavajici komunikaci pro
cyklisty. Nahled na navrzena opatieni je zobrazen na obrazku 30. Stejny obrazek ve vétsi

velikosti je ptilozen v ptiloze 1.
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Obrazek 30 Souhrn opatrent na ul. Jahnova

Zdroj: (3), uprava autorem

2.4.3 Odboceni do ul. Na Trisle

V misté kiizovatky ul. Jahnova sul. Na Ttisle ma PK Sitku 11 m (bez Sitky
zastavkového zalivu). Vzhledem k tomu, ze 5 m Sitky PK zabiraji JP ve sméru vjezdu
do zkoumané kiizovatky (popsano v ¢asti 2.4.2), po piidéleni 0,25 m $itky délicimu prouzku
zbyva pro smér vyjezdu 5,75 m §itky. Z toho 0,25 m ptipadéa na vodici prouzek (resp. podélnou
¢aru prerusovanou mezi JP a zastavkovym zalivem). Vybudovani odbocovaciho pruhu doleva
do ul. Na Ttisle tak z hlediska Sitkového uspotadani neni mozné, jelikoz zdkladni Sitka JP
na MK kategorie B je 3,25 m (2). Rozsifeny vjezd do kiizovatky, ktery je vybudovan

Vv soucasné dobé, je tak pfijatelna varianta, kterd zlistane beze zmény.
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2.4.4 Piechody pro chodce

Jako dal$i z problémut byly na ul. Jahnova vytyCeny nefizené piechody pro chodce.
V analytické ¢asti bylo popsano, jakym zptisobem omezuji kapacitu ulice a néasledné kvuli
vytvotené fronté vozidel i prijjezdnost zkoumanou ktizovatkou.

Pro usmérnéni pohybu chodct tak, aby byl ptechod pro chodce obsazeny kratsi dobu,
je navrzeno k pfechodu pro chodce umistit SSZ. Vice vyuzivany piechod pro chodce se nachazi
blize hranici zkoumané kitizovatky. Tento piechod je pftilehly jen k malé kiiZzovatce
s jednosmérnou ul. Jirdskova, ze které odbocujici vozidla nemaji moznost na ptechod
pro chodce najet. Zavedenim SSZ tak bude vyjezd z této ulice pozitivn¢ ovlivnén, jelikoz diky
zastaveni proudu vozidel na ul. Jahnova pomoci SSZ pii davani prednosti chodcim mohou
vozidla z ul. Jiraskova na ul. Jahnova volné najet. Druhy piechod pro chodce u kiizovatky
s ul. Na Ttisle (dale od zkoumané kiizovatky) je vyuzivan mén¢, u néj Zadna opatieni navrzena
nebudou.

Signalni plan navrZeného SSZ je nutné koordinovat se signdlnim planem zkoumané
kiizovatky. Jejich vzajemnd vzdalenost je pfili§ kratk4 na to, aby bylo mozné novy signalni
plan navrhnout jako nezavisly.

Signal Volno pro chodce bude vhodné vloZit do doby, kdy ve zkoumané kfiZovatce
nema volno smér €. 2, tedy smér z nam. Republiky do ul. Jahnova. To je vhodné z diivodu
intenzit dopravy. Smér z ndm. Republiky je nejvytizenj$im smérem na celé kiiZovatce, a proto
je vhodné pro ng zajistit co mozna nejvolnéjsi prijezd oblasti. Pro vozidla ve sméru
ke zkoumané kiizovatce je vlozeni volna pro chodce do této ¢asové polohy rovnéz vhodnym
feSenim, jelikoz Casova poloha Volna pro druhy nejvytiZzenéjsi smér €. 8 (z Jahnovy na nam.
Republiky), je témet shodny s ¢asovou polohou Volna pro smér €. 2.

Vzdalenost mezi stopCarou na hranici zkoumané kiizovatky na vjezdu z nam. Republiky
a prechodu pro chodce s navrhem SSZ je piiblizné 140 m, v opaéném sméru je vzdalenost
K hranici kiizovatky ptiblizné 100 m. Pfestoze je v ul. Jahnova povolena maximalni rychlost
50 km-h, z diivodii intenzit dopravy, blizkosti s dal§imi kfizovatkami, se zastavkami MHD
a prechody pro chodce se nejednéd o prumérné dosahovanou rychlost jizdy vozidel. Primérna
rychlost vozidel je niz$i a na zakladé pozorovani (nikoliv exaktniho méfeni) byla odhadnuta
na 30 km-h, tedy 8,33 m-s™. Na zakladé jednoduchého vypoétu podle vzorce 1 je zastaveni
dopravy na ul. Jahnova signalem Stdj a spusténi signalu Volno pro chodce vhodné nejdiive
17 s po ukonceni signalu Volno ve sméru €. 2 a nejdiive 12 s pfed ukoncenim signalu Volno

ve sméru ¢. 8.
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t== (1)
kde:
t cas [s]
S dréha [m]
v rychlost [m-s™]

D¢élka signalu Volno pro chodce je vypoctena na zakladé metodiky popsané v TP 81
»Navrhovani svételnych signalizacnich zafizeni pro fizeni provozu na pozemnich
komunikacich* (14), kde je uvedeno, ze délka zeleného signalu pro chodce ma mit minimalni
délku trvani 5 s nebo takovou, aby chodec stihl pi'ejit minimalné 2/3 sitky ptechodu pro chodce.
Rychlost chiize je stanovena na 1,4 m's* a minimélni délka zeleného signalu na 5 s. Sitka
pfechodu pro chodce véetné §itky stfedového ostrivku je 12 m, po zapocteni Sitek cyklostezek
navrzenych v ¢astech 2.4.1 a 2.4.2 ¢ini $itka pfechodu 17 m. PiestoZe se navrzené cyklostezky
nachazeji v PDP, jsou k HDP tésné prilehlé. Chodci tak budou pravdépodobné na signal Volno
vyckavat az za cyklostezkou, proto je vhodné piipocist Sitku cyklostezky k délce prechodu
pro chodce, aby bylo pii vypoctech dosazeno presnéjsich vysledki.

Délku signald nutnou pro pfechod pro chodce je mozné zkratit rozd€lenim piechodu
pro chodce sttedovym ostrivkem. Ten je v soucasné dob¢ jiz vybudovan. Vyuzitim postupné
zmény signalu z Volno na Stdj, kdy je signal Sttj na SSZ na stifedovém ostruvku spustén
ze signalu Volno diive neZ na SSZ na okrajich PK (tim je zabranéno vstupu dal§im chodciim
do prostoru ptechodu pro chodce, ale zaroven je umoznéno jeho bezpecné opusténi), je mozné
délku signalt pro chodce zkratit o ¢ast doby vyklizeni ptechodu a tim urychlit spusténi signalu
Volno pro vozidla v HDP. Tento zptsob rozdéleni pfechodu pro chodce je Gispé$né pouzit napf.
na svételné fizeném piechodu pro chodce na nedalekém Masarykoveé namésti, ktery je umistén

mezi zastdvkami MHD. Délky signalti na SSZ ptechodu pro chodce znazorfiuje tabulka 8.

Tabulka 8 Délka signdlii na SSZ pro chodce

Ptechod pro chodce Ptechod pro chodce
Ukon nerozdéleny SSZ uprostied | rozdéleny SSZ uprostied
(27 m) (28,5 m)
Minimélni délka signalu Volno [s] 8,1s 8,15 (45)
Doba vyklizeni [s] 12,15 6,15
Bezpecnostni rezerva [s] 1ls 1ls
Celkem [s] 21,2's 152s

Zdroj: autor
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Vlozenim vypocitanych udaji do signdlniho pldnu zkoumané kiizovatky byly ziskany
vSechny c¢asové polohy, ve kterych je mozné signalni plan pro chodce vlozit. Diagram
signalniho planu je znazornén na obrazku 31. Zelenymi pruhy jsou znazornény doby signala
Volno pro jednotlivé sméry. Oranzovymi pruhy jsou znazornény ¢asové polohy signalu Volno
pro chodce v dobach, kdy signal Volno nekoliduje s prijezdem vozidel pusténych na signal

Volno ve sméru ¢. 2 a sméru ¢. 8.

| smér

prechod 2 [
prechod B |

Obrazek 31 Viozeni signalu Volno pro chodce do signalniho planu

Zdroj: autor na zaklade¢ (8)

V oblasti, kde se dva oranzové pruhy casové piekryvaji, je mozné vlozit signal Volno

pro chodce tak, aby nebyla ovlivnéna prijezdnost signalu Volno pro sméry ¢. 2 a 8. V detailu
obrazku v obrazku 32 je patrné, Ze vhodnou ¢asovou polohou vloZeni signalu Volno pro chodce

je v ramci signalniho planu zkoumané kiizovatky mezi 69. a 89. sekundu.

E{IE-LE-ZE-S54555-55-"55|5E'-"G-"1-"2-"3 74 73 78 TT7 7B 79 BD| Bl EZ B3 B4 BI BE ET EE BB

Obrazek 32 Detail obrdzku 31
Zdroj: autor na zakladé (8)
K dispozici tak je 20 s v ramci signalniho planu zkoumané ktizovatky, do kterych je
mozné vlozit signdly pro chodce na pfechodu cca 100 m od hranice kiiZzovatky. Podle
vypocitanych daji v tabulce 9 je patrné, ze piechod pro chodce bude nutné rozdé€lit na dvé
¢asti, jelikoz minimalni ¢as nutny k ptfekonani prechodu pro chodce pti nerozdéleni prechodu
pro chodce je delsi, nez kolik jej je k dispozici.
Jelikoz je podle TP 81 (14) minimalni doba signalu Volno pro chodce 5 s, celkovou
dobu potiebnou pro zavedeni signalu Volno pro chodce vypocitanou na 15,2 s bude nutné
0 minimaln¢ 1 s prodlouzit, a to za tim tcelem, aby délka signalu Volno na SSZ na stfedovém

ostravku (ktery se pfepne na Stlij nejdfive) spliiovala pozadavek 5 s. Po zaokrouhleni na celé
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sekundy tak bude pro chodce vyhrazeno 17 s z 90sekundového cyklu, délku signal je mozné
prodlouzit az na jiz zminénych 20 s.

Omezeni na ul. Jahnova na budou zavedenim tohoto opatifeni zpiisobena jen pro vozidla
odbocujici z ul. Karla IV. do ul. Jahnova (smér €. 6), tedy pro nejméné vytizeny smeér na celé
zkoumané kfizovatce. Vozidla jedouci timto smérem budou zastavena signalem Stiyj
na upraveném piechodu pro chodce. Vozidla ve sméru z ndm. Republiky (smér €. 2) nebudou
Vv prijezdu omezena vubec.

Vozidla na ul. Jahnova, ktera se ke zkoumané kiizovatce ptiblizuji (sméry ¢. 7 a 8),
budou sice na prijezdu omezena, nicméné se toto omezeni netyka cast, kdy jim je umoznén
prijezd ktizovatkou. V Case, kdy je pro oba sméry prujezd kfizovatkou umoznén (po zapocitani
¢asu pro piijezd od pfechodu pro chodce ke kiiZzovatce), mohou vozidla vzdy projet bez zdrZzeni
novym svételné fizenym pfechodem pro chodce. Signal Volno pro chodce nastava vzdy v case,
kdy pro oba sméry na vjezdu z ul. Jahnova sviti signal Stij. Celkové dodatecné zdrzeni
pfi prijezdu ul. Jahnova je tak nulové.

Signal Volno pro chodce bude spustén pouze na vyzvu, signalizace pfechodu pro chodce
bude doplnéna tlacitkem pro chodce. Pokud tlacitko stisknuto nebude, nebude spustén signal
Volno pro chodce. Toto feSeni eliminuje zbyte¢né zdrzeni projizdéjicich vozidel v ptipadé, kdy
neni od chodct pozadavek na prechazeni. Obdobi, kdy bude ptechod pro chodce fizen SSZ,

je navrzeno shodné s obdobim, kdy je pomoci SSZ fizena zkoumana kiizovatka.
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3 ZHODNOCENI NAVRZENYCH OPATRENI

V této kapitole jsou zhodnocena vSechna opatfeni navrzena v kapitole 2.
Pti zhodnocovani opatieni bylo pfihlédnuto k informacim zjisténym v analytické ¢asti prace
v kapitole 1. U opatieni, u kterych bylo navrzeno vice variant feSeni, je doporu¢eno jedno nebo
vice z nich.

Jelikoz ne vSechny varianty jsou mezi sebou kompatibilni, tabulka 9 znazornuje
vzajemnou kompatibilitu jednotlivych opatfeni a Cast, ve které je v praci dané opatieni
navrhovano a popisovano. Zelen¢ jsou oznacena kompatibilni opatieni, Cervené nekompatibilni
opatieni a zluté opatfeni, kterd by mohla byt kompatibilni za urcitych podminek, napt. upravou
jednoho z nich.

Tabulka 9 Tabulka kompatibility opatient

> Opatteni . adlalm|lalalalalolala|o|<
o Cast | o | ad | d |l | & | o S I ISP I RS I S
>| (podpora) N |ld|lad]la|d]lad | |d]lda |||«

MHD 2111 -

Cyklo 2.1.2 -
oy
= MHD acyklo | 2.1.3 -
=]
S| Cyklona
27 2.2.1 -
g| tiidu Miru
<
S| Cyklona

2.2.2 -
Sukovu ttidu

> P&si doprava | 2.3.1 -
S| cyklo [232 }
(3]
X
= | Pe&siacyklo 233 -

Cyklol | 241 i
o
3| Cyklo2 |242 -
=
S|  Odboceni |2.4.3 -
S| Prechod | 244 i

Zdroj: autor
Jak je patrné z tabulky 9, vétSinu navrzenych opatieni lze aplikovat souc¢asné. Vzajemneé
nekompatibilni jsou logicky opatfeni, které jsou variantami na stejném vjezdu nebo vyjezdu

ktizovatky. Opatfeni navrZzend na ul. Jahnova a na vyjezdu na nam. Republiky je mozné
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aplikovat nezavisle na jakémkoliv dal$im opatieni. Pfi realizaci opatfeni pro podporu
cyklodopravy nebo kombinované podpory cyklodopravy a MHD na vjezdu z nam. Republiky

nelze realizovat jakékoliv navrzené opatieni na ul. Karla IV. bez jejich dodate¢nych uprav.

3.1 Zhodnoceni opatfeni na ndm. Republiky

Na nam. Republiky bylo navrZzeno celkem pét variant opatieni, dvé na vyjezdu
z kiizovatky a tfi na vjezdu.

3.1.1 Vjezd z nam. Republiky

V oblasti vjezdu do zkoumané kiizovatky z ndm. Republiky byly navrzeny tfi varianty
opatieni, které se navzajem vylucuji. Pro realizaci je tak mozné zvolit pouze jednu z variant.

Podpora MHD je v centru jakéhokoliv vétsiho mésta vhodna. V ptipadé Pardubic
by se jednalo o jedno z mala opatieni podporujicich vyhradné¢ MHD. Diky umisténi zkoumané
ktizovatky v samotném centru mésta v misté, které je pro MHD komplikované pro prujezd
(analyzovano Vv ¢asti 2.1.1), je ziizeni vyhrazeného fadiciho pruhu pro vozidla MHD vhodnym
opatienim. Vozidla MHD se budou fadit ve vyhrazeném RP bez nutnosti kiiZovat proudy
vozidel v jinych JP a diky délce vyhrazeného RP nebude priijezd vozidel MHD rusen piipadnou
frontou cekajicich odbocujicich vozidel. Vozidla MHD tak budou mit jistotu prijezdu
ktizovatkou na prvni zelenou fazi bez ohledu na intenzity dopravy v ostatnich RP. Zrychlené
fazeni bude napomahat k dodrZovani jizdnich fadud, ptipadné ke zkracovani délky zpozdéni.
Diky tomu, Ze zelena faze pro vozidla MHD bude piedsazend fazim ostatnich vozidel, projedou
vozidla MHD kiiZovatkou jako prvni a pfi jizdé po PK za kiiZovatkou nebudou ovlivnéna
vozidly ze sméru €. 2 a 3, které patii k nejvytizenéjsSim smértim z cel¢ kiizovatky. Po prijezdu
kfizovatkou tak mohou bez vétSiho zdrzeni jet az k zastdvkdm za zkoumanou kiiZovatkou
(zdrzeni mlzZe pfesto nastat kvili vozidlim z jinych, ale méné vytiZenych smérti). Velké
mnozstvi vozidel MHD, kterd by tohoto opatifeni vyuzila (podle prizkumu 53 vozidel
za Spickovou hodinu), ovlivni délku cestovnich ¢ast vSech uvnitt jedoucich cestujicich. Diky
tomu, Ze je opatfeni navrzeno v centru mésta, da se predpokladat vysoka obsazenost vozidel
MHD, a tim i velké mnoZstvi cestujicich, jejichZ cestovni ¢as bude navrzenym opatfenim
zkracen (pfipadné nebude prodlouzen v dusledku cekani ve front¢). Vzhledem k mnozstvi
pozitivné ovlivnénych tcastniki provozu a minimu negativné ovlivnénych autor doporucuje
tuto variantu jako moznou k realizaci.

Jelikoz je v Pardubicich ve velké mife rozsifeno pouZivani jizdnich kol (vyuZivanych
pro 14 % cest po mésté, analyzovano V Casti 2.1.2), byla vytvofena varianta pro podporu

cyklodopravy v centru mésta. V této varianté bylo navrzeno vedeni vyhrazenych fadicich pruht
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pro cyklisty v pravém z fadicich pruhti zkoumané ktizovatky. Cyklisté se k vyhrazenému pruhu
dostanou od tiidy Miru pomoci piktokoridoru, po celou dobu tak zdstavaji u pravého okraje
vozovky bez nutnosti kiizovat proudy vozidel v jinych JP. Za kiizovatkou se napoji
na ul. Jahnova do vyhrazeného pruhu pro cyklisty v PDP. Moznost pokra¢ovani pruhu pro
cyklisty na ul. Karla IV. se odviji od zvolené varianty opatieni pro tuto vétev (¢ast 3.2). Cyklisté
tak budou chranéni nejen pii piijezdu ke kiizovatce, ale diky nastaveni signdlniho planu také
pii prujezdu kiizovatkou. Rovné jedouci cyklist¢ nebudou ohrozeni vpravo odbocujicimi
vozidly, ptestoze jsou jejich drahy kolizni. Pohyb cyklistli bude bezpecné kontrolovan v celém
okoli kfizovatky. Jak lze vyc€ist z formulédfe z dopravniho priizkumu (ptiloha B), ktizovatkou
projelo za sledovanou hodinu pouze 17 cyklistl ve sméru rovné a 1 cyklista ve sméru doprava.
Do priizkumu nebyli zatazeni cyklisté, ktefi pro pfekonani kiizovatky pouzili PDP, ptipadné
ptechod pro chodce. Diky tomu neni mozné na zaklad¢ provedeného prizkumu posoudit piesny
(ptesunuli se z PDP, ktery je vyhrazen chodctim). Na zaklad€ provedeného prizkumu tak nelze
variantu pro podporu cyklistické dopravy autorem doporucit, jelikoZ informace v ném obsazené
nejsou pro dany ucel kompletni.

Jako nejvyhodnéjsi se jevi varianta kombinované podpory MHD a cyklodopravy,
a to pravé diky kombinaci preference jak vozidel MHD, jejichz podpora je vzhledem k oblasti
centra mésta velice dulezitd, tak i1 cyklistli, ktefi jsou v béZném provozu kvili vysokym
intenzitam dopravy velmi zranitelnymi ucastniky silni¢niho provozu. Vzhledem k nutnosti
oddélit pomoci signalniho planu prijezd vozidel v béZném a vyhrazeném JP je nejvétSim
tiskalim této varianty legislativa CR, ktera neumozZiiuje pouzit signaly pouZivané pro cyklisty
na prejezdech pro cyklisty pro provoz v HDP. Prakticky tak nelze dat signal Volno vozidlim
MHD a cyklistiim zaroven bez toho, aby nedostala signal Volno také ostatni vozidla jedouci
danym smérem. Za soucasné legislativni upravy tak autor nemize tuto variantu kombinované
podpory MHD a cyklisti doporucit. V ptipadé zmény legislativy, ktera by zminény problém
odstranila, pak autor tuto variantu doporucuje.

Na zaklad¢ vysSe uvedeného autor prace doporucuje realizovat variantu podpory MHD
pomoci vyhrazeného tfadiciho pruhu, z fadicich pruhti idealné prostiedniho, ktery bude slouzit
jak vozidlim MHD jedoucim rovné, tak t€ém odbocujicim doprava. Tato varianta je navic svym
provedenim blizka druhé doporucené varianté — kombinované varianté podpory MHD
a cyklodopravy. V piipadé legislativni zmény dovolujici pouzit signaly pro cyklisty v HDP
bude mozné provoz cyklisti do vyhrazen¢ho tadicitho pruhu pro autobusy bez problému

zaintegrovat, a tim podpofit soucasné jak cyklistickou dopravu, tak MHD. Variantu podpory
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MHD lze realizovat bez stavebnich uprav pouze zménou vodorovného a svislého dopravniho
znaceni a doplnénim signalni soustavy o signdly pro tramvaje, na které¢ bude navazovat uprava
signalniho planu zkoumané ktizovatky.

3.1.2 Vyjezd na nam. Republiky

Opatieni na vyjezdu se zaobirala vyhradné podporou cyklistické dopravy propojenim
zkoumané kiizovatky hlavné s tfidou Miru a Sukovou tiidou pomoci vyhrazené infrastruktury
pro cyklisty a piktokoridory. Prestoze na sebe ob¢ opatieni navazuji, je mozné je realizovat
oddélené (napf. po etapach).

Propojeni zkoumané kiizovatky s tfidou Miru vyzaduje stavebni Gpravy v oblasti
soucasné pozice (uplné zruSeni tohoto pasu bylo vyhodnoceno jako nevhodné). Takto posunuty
sttedovy pas umozni rozsifeni pfechodu pro chodce a pfimknuti jednosmérného piejezdu
pro cyklisty. Dalsi stavebni upravy neni nutné provést. SniZeni obrubniku pfi pfejezdu cyklisty
z vyhrazeného JP pro cyklisty v HDP do PDP jiZ bylo ve vhodném misté realizovano (diky
najezdu k brané do aredlu magistratu) a je mozné jej pro toto opatfeni pouzit. Zbyla navrzena
opatieni, jako je prodlouzeni vyhrazeného JP pro cyklisty, vedeni pruhu pro cyklisty v PDP,
roz$iteni pfechodu pro chodce a pfimknuti pfejezdu pro cyklisty, 1ze realizovat pouhou tpravou
vodorovného dopravniho znaceni, realizace opatfeni je tak moZzna v relativné kratkém casovém
useku. To plati i pro nové ziizeny pruh pro cyklisty v PDP, ktery je mozné pouze vyznacit
na soucasny povrch chodniku. Pfipadnou zménu povrchu napft. za asfaltovy pruh lze realizovat
az posléze v ramci jinych stavebnich uprav v oblasti namésti (napf. pfi planované vyméné
povrchu namésti, vykopovych pracich, apod.).

SSZ ptechodu pro chodce a prejezdu pro cyklisty je potieba doplnit svételnymi signély
pro cyklisty, a to jen na strané u tftidy Miru (z diivodu jednosmérnosti piejezdu). V ramci této
zmény signalni soustavy svételné fizeného piechodu by bylo mozné prechod pro chodce
s prejezdem pro cyklisty rozdélit na dvé casti doplnénim svételnymi signaly na stfedovém
ostrivku. Timto rozdélenim je mozné aplikovat postupnou zménu signdlu Volno na Stij
stejnym zpusobem, jaky je pouzit na nedalekém Masarykoveé namésti a jaky je popsan v Casti
2.4.4. Timto rozdélenim se zkrati doba vyklizeni pfechodu/ptejezdu, ¢imz se zkrati rovnéz
délka zdrzeni ¢ekajicich vozidel.

Propojeni zkoumané kiiZzovatky a cyklostezky na Sukové tfid¢ je mozné pouze v HDP
a jednosmeérng, a to z diivodu sitkového uspofadani PDP a slozitosti prevedeni cyklisti do HDP

ve sméru ke zkoumané kiizovatce (analyzovano Vv Casti 2.2.2). Toto opatieni lze realizovat
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pomoci vodorovného dopravniho znaceni (piktokoridor pro cyklisty) v délce cca 210 m
(od konce prodlouzeného vyhrazeného JP pro cyklisty po zacatek cyklostezky v PDP
na Sukové tfid€), kde se pomoci snizeného obrubniku (nutno stavebné upravit) cyklista dostane
do PDP. Piejezd cyklisty do PDP je mozny i o cca 30 m diive, cyklostezku by bylo potieba
0 téchto 30 m prodlouzit. SniZzeny obrubnik je nutné vybudovat v obou variantach, ptipadné
prodlouzeni cyklostezky je mozné opét fesit pouhym vyznacenim vodorovnym dopravnim
znacenim.

Jelikoz ani jedno opatfeni nekoliduje s pfipadnymi jinymi opatfenimi v ostatnich
vjezdech, je mozné je vybudovat bez ohledu na zvolené varianty v ostatnich vjezdech.
Vybudovani téchto zminénych opatieni dojde k propojeni cyklistické infrastruktury v oblasti
nam. Republiky v jednom sméru, coz zvysi atraktivitu cyklistické dopravy jako alternativy
K jinym druhtim dopravy. Cyklisté budou od ostatniho provozu bud’to oddéleni vyhrazenym
pruhem, ptipadné budou chranéni piktokoridorem pro cyklisty, coz povede ke zvyseni jejich
bezpeci (jak pocitového, tak redlného). Autor proto doporucuje vybudovani obou zminénych
opatieni.

3.2 Zhodnoceni opatteni na ul. Karla IV.

Na ul. Karla IV. byly vytvofeny celkem tfi varianty opatfeni. Varianty nejsou vzajemné
kompatibilni, autor proto doporuéi jednu z nich. Na nam. Republiky byla doporucena varianta
podpory MHD, ta podle tabulky 9 nekoliduje s zadnou z variant na ul. Karla IV. a je tak mozné
zhodnotit vSechny z nich.

Hlavni ptednosti varianty podpory pé&si dopravy je vyieSeni bezbariérového pohybu
chodctli po chodniku alespoii na jedné ze stran PK. V soucasné dob¢ neni ani jedna strana PK
na ul. Karla IV. upravena pro bezbariérovy pohyb chodcti. Varianta zahrnuje vybudovani
cca 35 m dlouhého chodniku podél budovy mezi ul. U Divadla a parkovacim domem V misté,
kde je v soucasné dobé pravy prubézny pruh vyjezdu ze zkoumané kiizovatky (tento pruh
je navrzeno zrusit, popsano v ¢asti 2.3.1). Chodnik propoji stavajici chodniky a nahradi priichod
budovou, kudy je chodnik veden v soucasnosti. Tento chodnik je rovnéz dostatecné Siroky
na to, aby mohl byt oznacen jako Stezka pro chodce a cyklisty se smiSenym provozem, cyklisté
by na néj najeli zHDP ze sméru ze zkoumané kiizovatky pomoci sniZzené¢ho obrubniku
a pokracovali dale po jiz vybudované infrastruktute pro cyklisty v PDP (po stezce pro chodce
s povolenym pohybem cyklistll). Propojenim chodnikli navic zmizi pomyslné bariéra a opticka

neprostupnost ul. Karla IV. pro chodce.
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Diky odstranéni jednoho z jizdnich pruhil je navrzeno u hranice zkoumané kiizovatky
vzniklou §itku vénovat odbo¢ovacimu pruhu doprava do ul. U Divadla, jelikoz do ni odbocujici
vozidla by v piipadé davani piednosti chodctim na pfechodu pro chodce mohla zastavit proud
vozidel vyjizdé€jici ze zkoumané kiizovatky a negativné tak ovlivnit jeji redlnou kapacitu. Diky
zméng fazeni vozidel vjizd€jicich do ul. Karla IV. ze dvou do jednoho JP je mozné také zkratit
ptechod pro chodce o Sitku tohoto pruhu a hranici odbocovaciho pruhu doprava z nam.
Republiky posunout o tuto Sitku blize ke stiedu k¥izovatky. Zkracenim piechodu pro chodce
se zkrati doba vyklizeni pfechodu pro chodce, posunutim hranice odboc¢ovaciho pruhu z nam.
Republiky se zkrati doby najizdéni i vyklizeni odbolujicich vozidel. Cas, ktery bude timto
usetien, bude moct byt vyuzit pro prodlouzeni délky nékteré ze zelenych fazi a tim mirné zvysit
kapacitu kfizovatky. Posunutim hranice odbocovaciho pruhu na nam. Republiky se rovnéz
mirné prodlouzi délka prostoru pro frontu éekajicich vozidel na odboceni doprava. Vzhledem
ke zminénym pfinosim doporucuje autor tuto variantu k realizaci.

Varianta zaméfena na podporu cyklodopravy je zaméfena vyhradné na vybudovani
infrastruktury pro cyklisty (navrzeno v ¢asti 2.3.2). Diky vzniklé volné Sifce PK je mozné vést
pruhy pro cyklisty v obou smérech jizdy. Ve sméru vjezdu do zkoumané kiizovatky se tak
cyklisté nebudou pohybovat mezi ostatnimi vozidly, ani nebudou muset piejizdét mezi proudy
vozidel pfi zméné jizdniho pruhu. Do vyhrazeného pruhu budou cyklisté navedeni pomoci
piktokoridoru. Pruh pro cyklisty bude v oblasti zkoumané k¥iZzovatky pokracovat doleva
na nam. Republiky, kde bude napojen na jiZ vybudovanou infrastrukturu vcéetné té noveé
navrzené (navrzeno v Castech 2.2.1 a 2.2.2). Ve sméru vyjezdu z kiizovatky povede pruh
pro cyklisty cca 110 m podél pravé strany vozovky a na jeho konci bude pieveden do PDP
na jiz vybudovanou stezku pro chodce s povolenym pohybem cyklistii. Cyklisté se tak budou
pohybovat v oddéleném prostoru v bezpe¢ném odstupu od ostatnich projizd&jicich vozidel.
Vzhledem K nizkym poctim cyklistl, které byly zjistény v ramci dopravniho prizkumu
(ptiloha B) vSak autor tuto variantu k realizaci nedoporucuje. Piestoze je provedeni této
varianty mozné, a to pouhou zménou vodorovného a svislého dopravniho znaceni bez nutnosti
stavebnich Uprav, s ohledem na vysledky dopravniho prizkumu by realizace tohoto opatieni
nebyla ucelnd. U hodnoceni variant na vjezdu z ndm. Republiky bylo zminéno, Ze je
pravdépodobné, Ze cyklisté v této oblasti vyuZivaji alternativnich tras, pfipadné se pohybuji
v PDP. Stejna situace pravdépodobné nastava i na ul. Karla IV, na tyto trasy ale nebyl
provedeny dopravni priizkum zaméten.

Varianta kombinace opatfeni pro chodce a cyklisty byla zminéna jen jako doplnujici.

Tato varianta ukazala, ze pfestoze je diky Sitkovému uspofadani mozné navrzena opatieni
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v omezené mife kombinovat, pruh pro cyklisty na vjezdu do zkoumané kiizovatky by mohl byt
jen velice kratky a jeho pfinos by byl minimalni. Cyklisté by se stale pohybovali bud'to v levém
jizdnim pruhu, aby do vyhrazeného pruhu mohli najet, pfipadné by museli ptejet z levého pruhu
k pravému okraji vozovky a po necelych 100 m se opét pietazovat do levého pruhu pro najezd
do pruhu vyhrazené¢ho. Takovy zplisob fazeni cyklistli probihd v soucasné dob¢ (bez tazeni
do vyhrazeného pruhu), velmi kratky vyhrazeny fadici pruh pro cyklisty situaci nijak nezlepsi.
Z téchto duvodi autor nedoporucuje realizaci této varianty.

Na zakladé vyse uvedeného autor doporucuje realizaci varianty podpory pési dopravy.
Varianta bude vyzadovat kromé zmény vodorovného a svislého dopravniho znaceni také
stavebni upravu rohu ul. Karla IV. a ndm. Republiky (pfesné vedeni obrubniku bude urc¢eno
na zaklad¢ vle¢nych kiivek). Vystavba chodniku kolem budovy bude rovnéz vyzadovat

stavebni prace.

3.3 Zhodnoceni opatteni na ul. Jahnova

Na ul. Jahnova byla posuzovana celkem Ctyfi opatfeni, Z nichz tfi jsou realizovatelna.
Opatieni pro ztizeni samostatného odbocovaciho pruhu doleva do ul. Na Ttisle na ul. Jahnova
bylo uz ve fazi ndvrhu vyhodnoceno jako nerealizovatelné, a to z divodu dostupného Sitkového
uspotfadani PK. Dalsi opatfeni se zabyvala podporou cyklistické dopravy a zfizenim svételné
fizeného pfechodu pro chodce.

Prvni ¢ast podpory cyklodopravy se zaméfila na smér vyjezdu ze zkoumané kiizovatky.
Vedeni cyklostezky je navrzeno v PDP, a to od hranice zkoumané ktizovatky az po TyrSovo
nabfezi. Cyklisté tak nebudou nuceni piejizdét mezi HDP a PDP, trasa vedena v PDP je navic
pro cyklisty komfortnéjsi, a to jak kvtli oddéleni od projizdéjicich vozidel, tak kviili povrchu,
po kterém je trasa vedena. K omezeni chodct kvuli prodlouZeni cyklostezky v PDP dojde pouze
vV minimalni mife. Pfestoze cyklostezka bude kiizovat trasy prochazejicich chodct, v misté
tohoto kfizeni bude zfizen piechod pro chodce, ¢imz bude zajisténa prednost chodct. Ktizeni
je navrZeno pouze jedno, a to v misté, kde je cyklostezka ptevadéna z levé strany chodniku
na pravou. Pfevedeni cyklostezky z jedné strany na druhou je vhodné kvili blizké zastavce
MHD, v jejimZ okoli se chodci pohybuji pfevazné na levé stran€ chodniku, tedy na strané€ blize
hranici s HDP. Ptes TyrSovo nabtezi budou cyklisté pfevedeni pomoci piejezdu pro cyklisty
na cyklostezku, kterd ptechdzi ve vyhrazeny pruh pro cyklisty pfes Prokopiv most. Diky
prevedeni cyklostezky z HDP do PDP bylo umoznéno v HDP navrhovat dalsi opatteni.

V opacném sméru vjezdu do zkoumané kiizovatky je diky uvolnéné Sitce po prevedené

cyklostezce do PDP mozné rozsifit prostor pro cyklisty z piktokoridoru na samostatny
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vyhrazeny pruh pro cyklisty. Pruh bude volné napojen z jiz existujiciho pruhu vedouciho
z Prokopova mostu a za zastavkou MHD bude pieveden do PDP o cca 20 m diive, nez je tomu
V soucasné dobé¢. Pruh pro cyklisty tak nebude muset byt prerusen kvuli zazené PK v misté
sttedového ostrivku pfechodu pro chodce. Pii piejezdu do PDP je nutné stavebné snizit
obrubnik.

Na ptechodu pro chodce, ktery se nachdzi na ul. Jahnova cca 100 m od hranice
zkoumané kiizovatky, je navrzeno zfidit SSZ. Hlavnim ucelem tohoto zfizeni je usmérnéni
proudu chodct piechazejicich PK tak, aby se ptechazeni soustfedilo do kratSiho ¢asového
useku, ¢imz se zlepsi prijezdnost vozidel v HDP. Diky tomu se da piredpokladat, ze ul. Jahnova
bude schopna prenést veétsi pocet vozidel, coz povede ke zkraceni fronty, kterd se pravidelné
tvoii na vjezdu do kiizovatky z ndm. Republiky. Pro zajisténi pozadovaného efektu je nutné,
aby signal Volno pro chodce nastal v okamzik, kdy neovlivni proud vozidel jedoucich z nam.
Republiky. Jiz ztizeny stfedovy ostrivek uprostied prechodu pro chodce navic zajisti
proveditelnost zfizeni délené¢ho prechodu pro chodce s postupné prepinanymi signaly z VVolno
na Stiij tak, jak je to provedeno napf. na nedalekém Masarykoveé nameésti.

Navrzend opatieni pro cyklisty autor doporucuje k realizaci. Jejich realizace je mozna
pouhou zménou vodorovného a svislého dopravniho znaceni a sniZenim obrubniku pii najezdu
cyklisti z HDP do PDP ve sméru vjezdu do zkoumané kiizovatky. Ptipadnd vyména povrchu
pro vizualni oddéleni cyklistické dopravy od pé&si mize nastat pozdgji v souvislosti s jinou
stavebni upravou (napi. vykopovymi pracemi, apod.). Ztizeni svételné signalizace na pifechodu
pro chodce autor také doporucuje, ovSem v prvni fazi pouze testovaci formou pomoci
prenosného SSZ. K nevyhodam fizené¢ho ptrechodu pro chodce se totiz mlize piidat skute¢nost,
pfechod pro chodce, kde na signdl Volno ¢ekat nemuseji. Tim se miZze problém zhorSené
prijezdnosti pfesunout na jinou ¢ast ul. Jahnova a SSZ na zminéném ptechodu pro chodce
tak ztrati své opodstatnéni. Tato skute¢nost se neda predvidat, proto autor doporucuje zavedeni
trvalého fizeni ptechodu pro chodce pomoci SSZ az po jeho osvédceni v testovacim provozu.

3.4 Doplnéni doporu€enych opatteni

V névaznosti na doporucena opatfeni je nutné fesit dalSi zatim nezmin€né organizacni
opatieni na zkoumané kfizovatce a v jejim okoli.

Zavedenim vyhrazeného pruhu pro autobusy na vjezdu z ndm. Republiky je nutné
upravit svislé dopravni znaceni informujici fidic¢e o zplisobu fazeni do pruhti pied kiizovatkou.

K tomuto i¢elu bude pouZita informativni znadka provozni IP 19 ,,Radici pruhy* (obrazek 33).
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Obrdzek 33 Svisld dop. znacka IP 19 ,, Radici pruhy“, vjezd z ndm. Republiky
Zdroj: (6), prava autorem
Jak bylo zjiSténo v analytické ¢asti prace, zkoumana kiiZovatka je fizena SSZ jen
od pondéli do patku v dobé 5-21 hodin a o vikendu v dob& 7-21 hodin. JelikoZ v dobé mimo
tyto ¢asy neni kfizovatka fizena SSZ, nejsou od sebe odd€leny jizdni drdhy vozidel MHD
ve vyhrazeném pruhu a ostatnich vozidel, ¢imz mtize dojit ke kolizi. Znacka IP 19 ,Radici
pruhy* bude u smérové Sipky oznacujici vyhrazeny pruh pro autobusy doplnéna doplitkovou
tabulkou vyznacujici dobu platnosti vyhrazeni tohoto pruhu. Doba, ve které bude tfadici pruh
vyhrazen pro vozidla MHD, bude totozné s dobou fizeni zkoumané ktizovatky pomoci SSZ.
Mimo tuto dobu budou vozidla MHD vyuzivat ostatnich fadicich pruhi, vyhrazeny pruh tak
nebude pouzivan.
V opa¢ném sméru je potfeba zménit doplikovou tabulku pod znackou oznacujici fadici
pruhy (cca 45 m za hranici zkoumané ktizovatky), na které je zobrazen text ,,50 m*. Kvuli
prodlouZeni vyhrazeného pruhu pro cyklisty je potieba text této tabulky zménit bud’ na ,,75 m*®,

nebo zmeénit znacku ohledné fadicich pruhii podle obrazku 34.

Obrdzek 34 Svisld dop. znacka IP 19 ,, Radici pruhy*“, vyjezd na nam. Republiky
Zdroj: (6), uprava autorem
Aby bylo zajisténo spravné fazeni cyklisti vjizdéjicich na nam. Republiky
z vyhrazeného pruhu, je vhodné pouzit vodorovnou dopravni znacku na obrazku 35. Tato

dopravni znacka informuje cyklisty o tom, Ze pro pokratovani rovné¢ maji zistat v HDP
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a pro odboceni doleva na tfidu Miru piejet doprava do vyhrazeného pruhu, ktery je dovede

k ptejezdu pro cyklisty.

Obrézek 35 Smérovd Sipka pro jizdu rovné a odboceni doleva
Zdroj: autor
Na vyjezdu do ul. Karla IV. bude zménéna svisla dopravni znacka informujici o skladbé
fadicich pruht podle obrazku 36, jelikoz se v této ulici bude podle navrhu vyskytovat pouze

jeden JP. Dalsi znacka o tadicich pruzich za kfizovatkou s ul. U Divadla mtize byt zrusena.

I \

\ 4

Obrazek 36 Svisla dop. znacka IP 19 ,, Radici pruhy“, vjezd na ul. Karla IV.

Zdroj: (6), uprava autorem

Na ul. Jahnova bude ve sméru vyjezdu ze zkoumané kiiZzovatky za kiizovatkou

s ul. Jiraskova zruSena znacka IP 20a ,Vyhrazeny jizdni pruh“ (pro cyklisty), jelikoz
je pteveden do PDP. V PDP bude dale zménéna znacka C 7a ,,Stezka pro chodce* na znacku
C 10a ,,Stezka pro chodce a cyklisty délena®. Ve sméru vjezdu do zkoumané kiizovatky
za kiizovatkou sul. Na Ttisle bude dale zfizena znacka IP 20a ,,Vyhrazeny jizdni pruh®
(pro cyklisty), ktera bude informovat o pokra¢ovani vyhrazeného pruhu pro cyklisty i za touto

ktizovatkou.

69



3.5 Signélni plan

V ramci zmén v fazeni vozidel pfed kiiZzovatkou, které s sebou nesou i zmény
Vv koliznich proudech, je nutné provést také zménu signalniho planu. Jak jiz bylo uvedeno
v ¢asti 2.1.1, vzhledem Kk tomu, Ze neni mozné usmériovat piijezdy vozidel MHD jedouci
na zkoumané kiizovatce do riiznych smért, bylo urceno, zZe signal Volno budou mit vozidla
MHD v ramci vyhrazeného fadiciho pruhu vzdy do obou smérti zaroven (navrzeno V ¢asti
2.1.1). Dale bylo doporuceno, aby vyhrazena faze pro vozidla MHD jedouci rovné pfedchazela
fazi pro smér rovné pro ostatni vozidla, aby byl zajistén bezproblémovy prijezd ul. Jahnova na
vyjezdu, u které byly zjistény kapacitni nedostatky.

S ohledem na intenzity dopravy V jednotlivych smérech autor usoudil, Ze zaklad
signdlniho planu bude vychézet ze soucasného signédlniho planu. Tento usudek vznikl poté,
co autor vlastnimi vypocty zjistil, ze jiné uspotadani fazi signalniho planu nepftispéje k vyssi
nebo alespoii srovnatelné kapacité kiizovatky. Vypoéty byly provedeny pomoci funkce Regitel
v programu Microsoft Excel a jsou pfiloZeny V pfiloze J. Vhodna €asové poloha pro vlozeni
faze provozidla MHD tak byla nalezena na zakladé myslenkového postupu pii tpraveé
soucasného signalniho planu.

Ze soucasneho signalniho planu v ptiloze B je patrné, Ze signal Volno pro smér ¢. 2 a 3
nezacind ani nekonci soucasné. Na zdklade vypoctil ani experimentil se nepodarilo najit takovou
¢asovou polohu, kdy by signal Volno pro oba sméry zac¢inal ve stejny okamzik a zarovein nebyla
negativné ovlivnéna kapacita kiiZovatky. Z tohoto divodu byl signalni pldn upraven
nasledovné. Faze pro vozidla MHD bude mit délku 6 s. Za tuto dobu zvladnou kiizovatkou
projet dva autobusy MHD. Pfi délce cyklu 90 s projede kiiZzovatkou 80 vozidel MHD (v ramci
dopravniho prizkumu bylo zjisténo 53 projizd&jicich vozidel MHD), kapacita tohoto sméru
je tak dostate¢na véetné rezervy.
pro smér €. 2, v ramci signalniho planu se jedna o 12. - 18. sekundu. Signal Volno bude pro smeér
¢. 2 o délku této vlozené faze zkracen, coz je mozné kvili nevyziti celé délky zelené faze
vozidly vtomto sméru kvuli zahlceni ul. Jahnova (popsano v analytické ¢asti prace).
V 10. sekund¢ bude pierusena zelena faze pro smér €. 3, ve 20. sekund¢ bude zelena faze tohoto
sméru opét pokracovat. Timto prerusenim zeleného signdlu budou moct vozidla MHD odbocit
doprava bezkolizné. Schematické zndzornéni potradi fazi je zobrazeno na obrazku 37, ktery

zobrazuje také detail vlozené faze. Diky zkraceni pfechodu pro chodce na ul. Karla IV.
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se rovnéz kratila doba jeho vyklizeni, ¢imz bylo mozné prodlouzit signdl Volno ve sméru €. 3

0 2 s (zkraceni délky pfechodu pro chodce o cca 3 m znamena o cca 2 s kratsi jeho vyklizeni).

T e v B S S A e S e
s | BUS “
e Ee
5 [ ]
[ ]
5 |
— S
s [N ]
5-I'I‘§" L | 2 3 3 = [ ! d S 00 1022 23 04 05| 18 20 08 1% 20 20 22 23 24 25| Q6| 20 28 29 30 30 32 33| 34 35 38 37 34
2
BUS
3 |
4 |
5
B
prechod ka

Obrazek 37 Vilozend samostatna faze pro vozidla MHD
Zdroj: autor
Nasledn¢ byly pfepocitany kapacitni ukazatele kiizovatky, které jsou uvedeny

v tabulkach 10 a 11. Vypoctovy protokol je pfilozen v ptiloze K.

Tabulka 10 Kapacitni ukazatele — navrh (1/2)

Nazev Proud Intenzita dopravy | Kapacita Stupen Rezerva
rou
komunikace [jednotkova vozidla] | proudu vytiZeni kapacity
2 598 712 0,84 16 %
nam.
) BUS 91 122 0,72 28 %
Republiky
3 407 568 0,75 25 %
4 269 336 0,80 20 %
Karla IV.
6 251 320 0,78 22 %
7 355 412 0,86 14 %
Jahnova
8 490 800 0,61 39 %

Zdroj: autor
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Tabulka 11 Kapacitni ukazatele — navrh (212)

Nazev Primérna délka | Stiedni doba , .
) Proud UKD Vyhovuje
komunikace fronty [m] zdrZeni [s]
2 70 36 C ANO
nam.
) BUS 13 76 E ANO
Republiky
3 42 32 B ANO
4 45 51 D ANO
Karla IV,
6 42 50 D ANO
7 57 55 D ANO
Jahnova
8 44 23 B ANO

Zdroj: autor

Tabulky 10 a 11 ukazuji pfehled zménénych kapacitnich ukazatelt. Do téchto tabulek
se ovSem jesté nepromitl efekt dalSich navrzenych opatieni, zejména svételné tizeny prechod
pro chodce na ul. Jahnova. Vypocty ukazaly mirné zhorSeni ve smérech ¢. 2 a 3, coz byl
otekavany vyvoj vysledkii vypoéti. Primémé délky front ziistaly téméf nezménény, UKD
u sméru ¢. 2 klesla z hodnoty B na C kviili prodlouzeni stfedni doby ¢ekani. Stfedni doba ¢ekani
ve sméru &. 3 se také mirné prodlouzila, hodnota UKD oviem ziistala na stejné urovni B.
Vysoka stfedni doba ¢ekani u vozidel MHD ve vyhrazeném pruhu zptisobila, ze se UKD
Vv tomto sméru vyznacuje hodnotou E.

Pro srovnani byla vytvotena jesté jedna varianta, kdy je prosttedni fadici pruh vyhrazen
pouze pro vozidla MHD jedouci rovné na ul. Jahnova. Casova poloha signalu Volno
pro vyhrazeny pruh zlstava v této varianté¢ zachovan tak, jak byl zvolen v této podkapitole
(obrazek 32). V této varianté budou vozidla MHD odbocujici doprava na ul. Karla IV. vyuZzivat
klasicky odbocovaci JP. Zménu kapacitnich ukazateld pro tuto variantu zobrazuje tabulka 12

a13.
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Tabulka 12 Kapacitni ukazatele - upraveny navrh (1/2)

Nazev Proud Intenzita dopravy | Kapacita Stupern Rezerva
rou
komunikace [jednotkova vozidla] | proudu vytiZeni kapacity
2 598 712 0,84 16 %
nam.
) BUS 74 134 0,55 45 %
Republiky
3 424 740 0,58 42 %
4 269 336 0,80 20 %
Karla IV.
6 251 320 0,78 22 %
7 355 412 0,86 14 %
Jahnova
8 490 800 0,61 39 %

Zdroj: autor

Tabulka 13 Kapacitni ukazatele - upraveny navrh (212)

Nazev Prumérna délka | Stiedni doba i )
_ Proud UKD Vyhovuje
komunikace fronty [m] zdrzZeni [s]
2 70 36 C ANO
nam.

) BUS 10 52 D ANO

Republiky
3 38 22 B ANO
4 45 51 D ANO

Karla IV.
6 42 50 D ANO
7 57 55 D ANO

Jahnova
8 44 23 B ANO

Zdroj: autor
Pti zavedeni vyhrazeného fadiciho pruhu pro vozidla MHD pouze pro smér rovné bylo
dosaZzeno mnohem lepSich vysledkli. Hodnoty ve sméru €. 2 zlstaly stejné. Vozidla véetné
autobust jedouci ve sméru €. 3 dosahuji krat$i primérné fronty a o 10 s kratsi stiedni doby
zdrzeni. UKD se v tomto sméru vylepsila na hodnotu B, navic pouze lehce za hranici hodnoty
A. Vozidla MHD ve vyhrazeném pruhu také dosahuji lepsich vysledkt, UKD se zlepsila
na hodnotu D (t€sn¢ za hranici hodnoty C). Tuto hodnotu je mozné jesté zlepsit ptidanim druhé
krat$i doplitkové zelené faze za zelenou fazi pro smér €. 2.
Autor tedy doporucuje realizaci upravené varianty podpory MHD na ndm. Republiky
doplnénou o vyse uvedend doprovodna opatieni na ostatnich vétvich kiizovatky. Pouzitim

nového signalniho planu se nic neméni na platnosti ostatnich navrzenych opatieni.
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ZAVER

Diplomova préace se zabyvala zménou organizace dopravy na kiizovatce ulic Jahnova,
Karla IV. andmésti Republiky v centru Pardubic. Po analyze stavebniho uspotadani kiizovatky,
organizace dopravy a kapacity kfizovatky byla autorem navrhovana opatieni na vSech vétvich
kiizovatky. Opatifeni byla navrhovdna na zdklad¢ vysledki analyzy. Pii navrzich byly
aplikovany také prvky, které jsou uspésné pouzity v jinych ceskych méstech. Cilem navrzenych
opatfeni byla podpora pési dopravy, cyklodopravy, MHD nebo jejich kombinace. Tato podpora
byla mozna diky prostoru, ktery byl uvolnén po zruseni jednoho z odbocovacich pruht
nanamésti Republiky. Navrzena opatieni byla nasledné zhodnocena a ¢ast z nich byla
doporucena k realizaci. Na vjezdu z namésti Republiky byla jako nejvhodnéjsi varianta
vyhodnocena varianta podpory MHD, ktera by v pfipad¢ dodate¢né legislativni upravy mohla
byt transformovana do kombinované podpory MHD a cyklodopravy. Na vjezdu z ulice
KarlaIV. byla doporu¢ena varianta podpory pé&Si dopravy. Na ulici Jahnova pak bylo
doporuc¢eno nékolik opatfeni pro podporu cyklodopravy a také opatfeni pro usmérnéni
prechazejicich chodct s cilem zvysit kapacitu ulici Jahnova. Po zavérecnych vypoctech
a dosazeni doporucenych opatieni byla dodate¢né upravena varianta podpory MHD na vjezdu
znamesti Republiky tak, aby bylo dosazeno lepSich vysledkll vypocth kapacity vjezdu.
Vzhledem ke spInéni bodi, které byly v Uvodu vyteny jako cil prace, autor povazuje cil

diplomov¢ prace za splnény.
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Ptiloha A — Signdlni plan kiizovatky K9 a vyklizovaci tabulka
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Ptiloha B — Protokol pro posouzeni kapacity podle TP 188 - svételn€ fizené kiizovatky

Protokol pro posouzeni kapacity podle TP 188 - sudtelné fizené kfifovatky

MNazev kiitovatky

nam. Republiky x Karla IV. x Jahnova

Schéma gislovani dopravnich proudd

ZatéZovaci stav

ipitkova hodina 15:45-16:45

Poiet parski 3| Doba cyklut, [s] a0 b
|
Vypracoval IDatum I :: g
- — 2__‘ — —
]_\
Kritérium vykonnosti
e L ¢
] Nazev Kategorie UKDy tw, lim
7 ki ik ki ik ]
B omunikace omunikace [ [=] A 0
ME nam. P . &
1 Republiky mistni koemunikace E -
2 ME Karla IV. mistni komunikace E -
3 ME lahnova mistni komunikace E -
Intenzita dopravy
g
m
=
e c
z z [': ;‘::;_ los hantls | lus®le I I I I I, % s
3 2 & [voz/h] [voz/h] [woz/h] [woz/h] [eyklh] [woz/h] [pvoz/h] | [pvoz/h) [chyh]
= = wyjjezd)
-H
=
1 2(1-3) 583 43 a 7 17 650 671
3(1-2) 404 10 2 1 417 424
nam. Republiky 1095
4(2-1) 248 11 a 2 1 262 269
2
&(2-3) 245 2 a 2 2 251 251
Karla IV. 520
7(3-2) 351 1 2 ] 354 355
2 a(3-1) 410 45 4 o 453 450
Jahnova 245
Soufet intenzit vech viezdh do kiizovatky 2480
Geometricke usporadani
Eisl
= Proud Pocer | - ;‘JFMV Vjezd
: Nazev komuniksce| [vjszd- fadicich | e [signalni
= wyjezd) pruht e skupina)
s 2(1-3) 1
3(1-2) 2
nam. Republiky
4(2-1) 1
2
&(2-3) 1
Karla IV.
7(3-2) 1
(31 1
; 31)
Jahnova
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Posguzeni kapacity viezdd

[:1]
7
=
- = V zd
- E [sigJ:élni b : 5 & G c ci Ca Ce @
i3 £ aeopinay | vzl | Bl | lovoarh | (pvoash] | [pvoah] | [pvoz] | [evezin] | [puoz/n] | [puoz/h] | [pvoz/h]
a
H
=
2 671 40 2000 239 289
1 3 424 34 3677 1350 1350
nam. Republiky
4 265 15 1887 EEL 338
) E 251 16 1300 320 320
Karla IV.
7 355 20 1854 412 412
. ] 450 36 2000 800 200
Jahnova
Posouzeni kapacity viezdd
a Vijezd
o <
= Nazev komunikace| [zignalni I[:]z = et U[K]D L Eettim B St
= skupina) H =] x [m] [=] Rez>0
2 25% 0,75 24 B &3 - AND
1 3 E9% 0,31 13 A 20 - AND
nam. Republiky
20% 0,30 51 o 45 - AND
2 22% 0,78 50 D 42 - AND
Karla IV.
7 145% 0,86 55 D 57 - AND
3 2 395 0,61 23 B 44 - AND
lahnowva
Celkowé shrnuti
Kapacita svételné fizené kiifovatky wwhovuje? AND

Komentad

Kapacita kfizovatky je vyhowvujici ve vEech smérech. NejvyEii UKD dosahuje na vjezdu 3 [A), nejhorii na vjezdech 4, 63 7 (D). Délky zdrieni se oviem pohybujiv
skceptovatelnych mezich, délka fronty na téchto viezdech odpovida pfibliing 8 vozidldm v fada.
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Ptiloha C — Protokol pro posouzeni kapacity podle TP 188 - tseky mistni komunikace
funkéni skupiny B a C

Protokol pro posouzeni kapacity podle TP 188 - tseky mistni kemunikace funkéni skupiny Ba C
Nazev komunikace a Useku |Jahnova

Zat&iovaci stav fpitkova hodina 15:45-16:45 I:Smér I zoentra
Vypracoval | Zhynik Mikolajek loatum | 04.12.2019
Kritérium vykonnosti I
Kategorie komunikace UK[E;"”
mistni komunikace E
Intenzita dopravy
lan + Iy + I [voz/h] Lo # Dys + Ly # Loy 1 [woz/h] a, [voz/h]
[voz/hl
B56 45 901 5%
Posouzeni jednotlivych dilEich tseki
Dildi dse 3., [3%] C, [voz/h] k. [-1 k. [ k, [-] koo € [woz/h]| UKD [-]
1 0 1650 1 1 1 0,75 12375
2 0 1650 1 0B 1 0B 1056
3
4
5
]
7
B
9
10
Celkové shrnuti

Kapacita viech dilfich Usekd whovuje?

Komentaf

Usek 1 - od hranice zkoumané kiifovatky po prvni pfechod pro chodce (cca 100 m), napofitdno 300 pfechazejicich chodcd za hedinu

Usek 2 - od prvnihe pfechodu pro chedce po pfechod pro chodee u kfifovatky s ul. Na Tiisle, napofitane 210 pfechazejicich chodcd,
171 vievo cdbotujicich vozidel a 45 vozidel MHD najifdéjicich a wiifd&jicich ze zastavky
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Ptiloha D — Souhrn opatieni na nam. Republiky, varianta podpory MHD

>

W A

\d
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Ptiloha E — Souhrn opatfeni na nam. Republiky, varianta podpory cyklodopravy
R v
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Ptiloha F — Souhrn opatfeni na vyjezdu na nam. Republiky
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Ptiloha G — Souhrn opatfeni na ul. Karla I'V., varianta podpory p¢si dopravy
~ K= NP
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Ptiloha H — Souhrn opatieni na ul. Karla IV., varianta podpory cyklodopravy
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Pfiloha I — Souhrn navrzenych opatieni na ul. Jahnova
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Ptiloha J — Vypocet signalniho planu

Graf bezkoliznosti

F1=(8, BUS)
F2=(23,8)
F3=(3,4P1)
F4=(3486)
F5=(5,7,8)
F6=(2,8,P2)
F7=(3.6,8)
Pokryvaci tabulka
1 2 3 4 ] 7 B BUS Pl P2 3 P1 F2
F1 1 1 F2 1
F2 1 1 1 F3 1 1
F3 1 1 1 F4 1
F4 1 1 1 F5
F5 1 1 1 FB 1
F6 1 1 1 F7 1
F7 1 1 1 4 1 1
I 2 af 2 37 1 5 1 1 1
3 2 6 7 P2 4 2 P2
F2 1 F2 1
F4 1 F& 1 1
F5 1 1 I 2 1
F& 1 1
F7 1
I af 3f 1 1
Vybrané faze F1, F3, F5, F6
Vyklizeci tabulka
2 3 4 6 7 B BUS P1 P2
2 X 4 5 4 1 7
3 X 4 1 7|
4 4 X 4 5 4 4
3] 4 X 4 7 4
7 4 6 5 X 3 4 8|
] 4 X 4
5 1 1 4 5 4 X 7 7|
Pl 3 7 9 9 X
P2 12 14 14 11 12 X
Uréeni pofadi fazi (minimalizace éasu ztraceného v meziéazech)
F1-F3-F5-F6-F1 F1-F&-F5-F3-F1
F1-F3 044,147 man=7 F1-F& 0,0,0,1,07 man=7
F3-F5  04,0,045788  max=8 F6-F5  5,4,0,0,0,0,1613,0 max=16
F5-F6 404408000  max=3 F5-F3  0,07,654044  max=7
F6-F1 0,1,0,0,0,14 max=14 F3-F1 0,1.5496 max=3
celkem 385 celkem 38
F1-F5-F6-F3-F1 F1-F5-F3-F6-F1
F1-F5 0,0,0,5.4,0 max=3 F1-F5 0,0054,0 max=5
F5-F6 404408000  max=8 F5-F3  0,07,654044  max=T
F6-F3 04707714160 max=16 F3-F6 007454690 max=2
F3-F1 0,1,5496 max=3 F6-F1 0,1,0,0,0,14 max=14
celkem 385 celkem 35 s
F1-FG-F3-F5-F1 F1-F3-F6-F5-F1
F1-F6 0,0,0,1,07 max=7 F1-F3 044147 max=7
F6-F3  04,7,07714,160 max=16 F3-F6 007454680  max=8
F3-F5 040045738  max=2 F6-F5  5,40,0,0,0,1613,0 max=16
F5-F1 0,4,0,6,0,0 max=5 F5-F1 0,4,0,6,0,0 max=6
celkem 385 celkem 38 s

Urieni tasowjch adajl (minimalni délka zeleng)

Smér Intenzita t VZOTEC  max
2[1-3) 538 d2 6 299 29,9
3(12) 207 d3 & 2035 2035
4(2-1) 269 d4 6 1345 1345
6[2-3) 251 db & 1255 12,55
7 (3-2) 355 d7 6 17,75 17,75
8(2-1) 450 dg 3 245 245
2+3BUS 31 dBUS 6 4,55 6

Pi dPl 5 5
P2 dP2 5 5

Uprava pofadi fazi
F6-F1-F5-F3-F6
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pomér

délky
nabizen
éa zacatek zelené pro jednotlivé sig.skupiny konec zelené pro jednotlivé sig.skupiny Ls PS
poptava
né
zelené
u FIEE ¥4 | x6 | x7 | xB XBUS xPL xP2 v2 | v3 | vt | w6 | w1 | w8 | yBuUs | yr1 | yP2
1054054 0 | 67,55 | 6655 | 43,8405 42,8405 | 0 | 325162| 6555 | 6 31,5162 | B9 | 80,727 | 57,0689 | 61,55 | 61,55 | 38,8405| 70,55 | 11
ifelfce  MAX 1,05405
PL 1 0
1 67,55
1 66,55
1 43,8405
1 42,8405
1 0
1 32,5162
1 65,55
6
1 315162
1 8s
1 80,727
1 57,0689
1 51,55
1 51,55
1 61,55
1 61,55
1 38,8405
1 70,55
1 11
1 -1 31,5162 -1E-07
1 -1 -21.45]  -1E-07
1 1 12,177|  -1E-07]
1 1 -13,2284| -1E-07
1 -1 -18,7085| -1E-07
1 -1 61,55 -1E-07
1 1 6,32432| -1E-07
1 -1 5| -1E-07]
-1 5| -1E-07)
P2 29,9 1 1 7115 0
-20,4] -1 1 -1,4E-14) 0
-13,5 1 1 -1,4E-14) 0
-12,8] -1 1 7,1E-15 0
17| 1 1 7115 0
-24,5 -1 1 35,7257 0
6,0 -1 1 7,1E-15 0
0,0] -1 1 5 5
0,0] 1 5 5
P3 1 1 12,3243 5
1 1 11,3243 4
1 1 1 1
1 -1 34,0338 7
1 -1 46,155 -86
1 -1 -56,4838| -89
1 83 83
1 1 -80,727) -86
1 1 -37,8865 -86
1 -1 -80,727) -85
1 1 -48,2108] 86
1 74,727 -85
1 -1 -57,0689] -86
1 -1 -24,5527] -86
1 -1 848108 7
-1 -51,0689] -86
1 1 61,55 -85
1 -1 3 6
1 -1 5 5
1 -1 -29,0338] -84
1 -1 4 4
1 55,55 82
1 -1 5 4
1 -1 4 4
1 -1 38,8405 -89
1 1 28,7095 1
1 1 27,7095 4
1 -1 5 5
1 -1 4 4
1 1 26,7095 7
1 32,8405 -83
1 -1 70,55 -84
1 -1 26,7095 -83
1 1 27,7095 -81
1 1 70,55 -81
1 -1 38,0338 -84
1 -1[ 5655 12
1 1| 5555 14
1 -1[ 32,8405 14
1 -1[ 31,8405 11
1 -1[ 21,5162 12

93




Ptiloha K — Protokol pro posouzeni kapacity podle TP 188 — svételné fizené kiizovatky

(ndvrh, pruh pro autobusy do dvou smérit)
Protokol pro poscuzeni kapacity podle TP 188 - svételnd fizene kiiZovatky

Nazew kfizovatky

nam. Republiky x Karla IV. x Jahnova

Schéma gislovani dopravnich proudd

Zatétovaci stav

Epitkova hoding 15:45- 16:45

3| Doba cyklut, [s]

Potet parskl 90
-
Wypracoval IDatum - g
- = e = = = = T -
Kritérium vykonnosti 3
= E !
] l:::;nik Kategorie UKDy, twr, lim @
&3 komunikace H [s] 4
o ace
q MK nam. stnik ik E W r ?
Republiky mistni komunikace - 1
2 m“ Karla mistni komunikace E -
3 MK mistni komunikace E -
lahnova
Intenzita dopravy
3
b
) [ =
£ z [': ?::;_ o intle | lust " I, | I Il Il
& 2 b [voz/h] [woz/h] [woz/h] [woz/h] [cykl/h] [wozfh] | [pvoz/h] | [pvoz/h] [ch/h]
o = wyjezd)
H
=
1 2(1-3) 5E83 a 7 17 607 598
3(1-2) 404 a 2 1 407 407
m. Republ{ 2#3 BUS a 53 a 4] 0 53 91 1096
4(2-1) 248 11 a 2 1 262 269
2
6[2-3) 245 2 o 2 2 251 251
Karla IV, 520
7(3-2) 351 1 a 2 0 354 355
3 8(3-1) 210 a5 0 4 0 459 430
lahnova 245
Soufet intenzit vEech vjezdl do kfifovatiy 2461 0
Geometrické uspofadani
= Proud | Poget C:'E’, o | Vied
z ev komunikl  [vjezd- fadicich pr:é:l:ui v [signalni
m en | .
a wyjezd) pruhu paprsku skupina)
2(1-3 1
1 [1-3)
3(1-2) 1
Bm. Republi| 2+3 BUS 1
4(2-1) 1
2
6[2-3) 1
Karla IV.
7 (2-2) 1
2(31 1
3 [=-1)
lahnova
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Posouzeni kapacity vjezd

8
2
- [ = \'r zd
z = - g':élni I z 5, c G = i1 o B Cy
£ 2 | gy | lvoznl | Bl | ozl | [ovozin] | [ovoash | [pvozm] | [evezin] | [ovoz/h] | pvozh] | [pvozi
o
-H
=
2 588 32 2000 712 712
1 3 407 28 1824 13 563
2+3 BUS 51 E 1324 122 122
m. Republi
265 16 1387 336 336
2 251 16 1800 320 320
Karla IV.
7 355 20 1854 412 412
; 8 450 36 2000 800 200
lahnova
Posouzeni kapacity vjezdd
g Vjezd
B B i BT a, t UKD L o o S
g ev komunik| [signalni (54 4 ) Rez:0
= S, [l [=] [m] =] ez
2 16% 0,84 36 C 70 - AND
1 3 28% 0,72 32 B 42 - AND
2+3 BUS 25% 0,75 76 E 13
Bm. Republi
4 20% 0,20 51 o 45 - AND
2 & 22% 0,78 50 o 42 - AND
Karla IV.
7 14% 0,86 55 o 57 - AND
2 2 359% 0,61 23 B 44 - AND
lahnova
Celkové shrnuti
Kapacita swételné fizené kiizovatky vyhovuje? AND

Komentar

Pfemé&ncou jednoho cdbofovaciho pruhu na pruh provozidla MHD pfi jen mirné dpravé signalniho planu dojde k podstatnému zharieni kapacitnich
ukazateld ve sméru 2 a 3. Ukazatele pro pruh pro autobusy vysokych nizkjch hodnot stfedni doby £ekani 2 £patné UKD. Realizace varianty za téchto
okolnosti neni vhodna.
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