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ANOTACE

Diplomova prace obsahuje analyzu soucasného stavu organizace dopravy na feSené
kifiZovatce, vypocet kapacity a droven kvality dopravy. Déle vypocet kapacity malé okruzni
kifizovatky a spirdlové okruzni kfizovatky pro vyhledové obdobi i pro pfedpoklad vystavby

obchvatli mésta. Dalsi ndvrhy na zklidnéni dopravy na feSené kiizZovatce.

KLICOVA SLOVA
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kapacita kiizovatky

TITLE

The change organization of transport to selected sites in the city of Pardubice

ANNOTATION

The thesis contains an analysis of the current state of the organization to address the traffic
intersection, calculating the capacity and quality of service levels. Furthermore, the capacity
calculation small roundabout and spiral roundabout for the prospective period, to assume the

construction of bypasses. Other proposals for traffic calming to address the intersection.
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transportation survey, organization of transport, roundabout, spiral roundabout, junction

capacity
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Uvod

Stile se zvySujici intenzita dopravy piedevSim ve méstech ma za ndsledek rust
negativnich vliva dopravy, pievazné kongesci a dopravnich nehod, pfedevsim na mistech kde
se kiizi jednotlivé dopravni proudy prochdzejici  méstem. V Pardubicich dochézi
ve Spickovych hodindch na nejvice vytiZzenych komunikacich ke kazdodennim kongescim.
MozZnost, jak tyto negativni vlivy omezit je odklonéni tranzitni dopravy mimo meésto
vybudovanim obchvatti nebo zménou organizace dopravy na mistech, kde k témto kongescim
a nehoddm dochazi. Krom¢ negativnich vlivll zapfi¢inénych vysokou intenzitou dopravy je
potiebné vytvofit urcitd opatfeni pfedev§im na problematickych mistech, kde tidi¢i piekracuji
povolenou rychlost, nerespektuji pravidla silni¢niho provozu nebo je zvySené riziko vzniku
dopravni nehody. Na takovychto mistech se vytvaii urCitd opatfeni, kterd sniZuji rizika
dopravnich nehod, napfiklad snizenim mozZnych koliznich bodl na kiiZovatkach jejich
vhodnou upravou, sniZzovani rychlosti vozidel ziZenim vozovky ostrivkem nebo zménou

dopravniho znaceni.

Tato prace se zabyvd organizaci dopravy na kiiZovatce silnic 1/36 a 1I/355
v Pardubicich. Jednd se o kfiZzovatku s pomérné velkym dopravnim vyznamem a vysokou

intenzitou dopravy, na které dochazi k ¢astym dopravnim nehoddm

Cilem priace je posoudit zménu organizace dopravy na dané kiiZovatce, resp. jeji
pfestavbu na malou okruzni kiizZovatku, kterou navrhuje Odbor dopravy Magistratu meésta
Pardubice. DalSim cilem je navrhnout a posoudit ucelnost dalSich opatieni na zvySeni

bezpecnosti na kiiZovatce.

V ivodni ¢asti je analyzovdna souCasnd dopravni situace ve meésté se zaméfenim
na feSenou kiiZovatku. Je zde obsazena analyza dopravnich nehod na feSené kiiZovatce,

dopravni prizkum pro zjisténi intenzity dopravy a jeho vyhodnoceni.

V nésledujici ¢asti jsou feSeny moznosti zmény organizace dopravy feSené kiizovatky,
pomoci metody v TP 81 posouzena kapacita stavajici kfizovatky a zjiSt€éna droven kvality

dopravy.

Dalsi cast prace je zamétfena organizaci dopravy na okruzni kiizovatce a spirdlové
okruzni kfiZzovatce. Jsou zde charakterizovany a uvedeny jejich vyhody a nevyhody.
Nésleduje kapacitni vypocet navrhované okruzni a spirdlové kiizovatky a posouzeni

pro vyhledovou intenzitu dopravy.



V nésledujici Casti jsou prepocteny a posouzeny kapacity okruzni a spirdlové
kfizovatky za predpokladu vystavby obchvatu mésta, resp. jeho SV a JV casti. Déle jsou
navrzena dal$i moznd opatteni pro zklidnéni dopravy a zvySeni bezpe¢nosti dopravy na dané
kiizovatce. V zdv€recné Casti jsou zhodnocena vSechna opatieni na zménu organizace

dopravy na kiiZovatce
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1 Analyza soucasného stavu

Statutarni mésto Pardubice se nachazi ve vychodnich Cechach na soutoku fek Labe a
Chrudimky. V soucasné dob& se spravni tizemi mésta Pardubice sklddd z 19 katastrdlnich
obvodl a 7 méstskych casti (viz. Obrdzek 1) o celkové rozloze téméf 78 km2 a Zije zde
pfiblizné 90 tisic stalych obyvatel. Rozklada se v Polabské nizin€ v nadmoiské vySce 215
az 237 metrt nad mofem. Co se ty¢e dopravy, jsou Pardubice velmi dobie dostupné. Nachazi
se zde letiSt¢ se smiSenym provozem, od roku 1997 majici status mezindrodni letiSté.
Pardubice jsou vyznamnym dopravnim uzlem jak v Zelezni¢ni tak silni¢ni dopravé, prochazi
jimi 1. Zelezni¢ni koridor vedouci z Décina do Bfeclavi, ddle tfi vyznamné silnice I. tfidy a
dalsi dulezité komunikace regiondlniho vyznamu. Pravem jsou oznacovény jako pramyslové
mésto vychodnich Cech, hlavnimi odvétvimi jsou primysl chemicky, strojirensky a
elektrotechnicky. Nejzndmé&jsi zastupci téchto odvétvi jsou Paramo, Synthesia — Explosia,

Foxconn, Panasonic.

)

Kunétice \\-._:-._‘ =
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Stard hg /
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—

'PARDUBICE"
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Jesenéany,
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oy

=T P 11 nstregang i

Obrazek 1: Mésto Pardubice a prilehlé méstské Casti

Zdroj: (2)
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1.1 Piehled pozemnich komunikaci prochazejicich
méstem

Jak je vidét na obrazku 1 sit' pozemnich komunikaci mésta Pardubic je tvoiena
strukturou pozemnich komunikaci 1. tfidy, II. tfidy, III. tfidy, mistnich komunikaci a vefejné
piistupnych ucelovych komunikaci. Hlavni silniéni sit tvoifi silnice 1/37 (smér Hradec
Kralové - Chrudim) slouzici jako severojizni obchvat mésta. Déle sem patii silnice I/2 ktera je
zékladni piistupovou komunikaci do mésta od zdpadu ze sméru od Prelouce, Kutné Hory a
Kolina. S ohledem na vybudovani ddlnice D11 je vyznam této komunikace spiSe regiondlni,
ve mé&sté se napojuje na silnici 1/37. Dalsi komunikaci je silnice I/36 kterd do mésta piivadi
dopravu od dalnice D11 od Prahy a ze severozdpadni ¢asti CR. Tato pozemni komunikace
vytvaii diametrdlni pritah méstem zjeho zdpadni ¢asti na vychod a pokracuje smérem
na Holice. Dalsi dileZitou pozemni komunikaci je silnice 11/324 prochazejici centrem meésta
z jihu na zdpad, je ptivodni komunikaci mezi Hradcem Krdlové a Chrudimi, kterd je jiz
v souCasnosti nahrazena komunikaci I/37 v nové trase. Tato silnice se na jihu napojuje
na silnici I/37 a na severu na silnici E67. Také silnice 11/322 spojujici Pardubice s DaSicemi a

silnice 11/355 vedouci z Pardubic na Hrochiiv Tynec.
1.2 Doprava ve mésté

1.2.1 Automobilova doprava

Nejvétsi intenzita dopravy je podle vysledkl s¢itani dopravy v roce 2005, viz obrazek
2, na silnici /37, kde béhem 24 hodin projelo v obou smérech témér 26,5 tisic vozidel.
Z celkového poctu vozidel piijizdejicich do Pardubic po silnici I/37 at’ z jihu ¢i severu a ddle
po silnici I/2 (jez se stykaji na zdpadé¢ meésta), pokracuje smérem na vychod pomérné
vyznamny podil téchto vozidel. Jedinou moZnosti je prijezd méstem po silnici 1/36, z divodu
absence jakéhokoliv spojeni vychodu se zdpadem, které by neprochdzelo méstem. Timto
smérem smefuje 1 velké mnozstvi ndkladnich automobild, protoZe ve vychodni ¢asti Pardubic
se nachdzi pramyslova zéna, logistické centrum u Cerné za Bory a Foxconn. Podle vysledkt

s¢itani dopravy v roce 2005 projizdélo po €asti silnice I/36 vedouci méstem 14 430 vozidel

v obou smérech a z toho 3231 t€zkych nakladnich vozidel.
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Obrazek 2: S¢itani dopravy v roce 2005

Zdroj: (3)
1.2.2 Cyklisticka doprava

V Pardubicich je cyklistickd doprava pomérné rozsifend a predevSim v letnich
mésicich ddvd mnoho obyvatel ptednost, pii cesté do prace ¢i Skoly, jizdé na kole pied
meéstskou hromadnou dopravou ¢i individudlni automobilovou dopravou. Tento trend stéle
roste, se zvySujici se intenzitou provozu dochdzi k prodluzovani jizdnich dob vozidel méstské

hromadné dopravy a lidé budou stdle Castéji vyuzivat cyklistickou dopravu.

Pro cyklisty je v Pardubicich vybudovano né€kolik stezek pro cyklisty a oddélenych
jizdnich pruhtt pro cyklisty, coZ je zndzornéno na obrazku 3. PredevSim
na nejfrekventovanéjsi silnici 1I/324 vedouci sttedem meésta je cyklistickd stezka po obou
strandch pozemni komunikace. Na nékterych kiiZovatkdch maji cyklisté samostatny jizdni
pruh. Déle se buduji stezky pro cyklisty pfedevSim v okrajovych ¢4stech mésta a pro spojeni

s pfiméstskymi oblastmi.
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Obrazek 3: Oddéleny jizdni pruh pro cyklisty
Zdroj: Autor
1.2.3 Pési doprava

Pé&si doprava ve mésté je dosti vyuZivana, Pardubice nejsou rozlehlé a pésky se lze
dostat prakticky vSude. Vyuzivd se pfedevS§im pro spojeni na kritké vzdalenosti napiiklad
mezi dvéma hlavnimi dopravnimi uzly, coZ je v Pardubicich hlavni vlakové nddrazi a
autobusové nadrazi. U tohoto spojeni je jedind prekdzka a to kiiZeni silnice /36, regulované
svételnym signalizanim zafizenim. DalSim vyznamnym bodem v péSi dopraveé je

Masarykovo ndmeésti, kde se nachdzi pfestupni uzel méstské hromadné dopravy.
1.2.4 Doprava v klidu

Parkovani v Pardubicich je feSeno prostiednictvim zachytnych parkovist (P+R)
v podobé velkych kapacitnich parkovist. Ty se nachédzeji v parkovacim domé v ul. Karla IV a
u zimniho stadionu. DalSi parkovisté v centru mésta je feSeno v aredlu byvalych stavebnin
s pifjezdem z ul. 17. listopadu. Velkoplo$né parkovisté v centru mésta je také v komplexu
AFTI paldce. Zony placeného parkovani v ulicich jsou feSeny v nékolika cenovych drovnich,
prostfednictvim kterych je ekonomicky regulovdna dostupnost parkovacich mist. V nékterych

¢astech mésta jsou vyhrazena parkovaci mista pro rezidencni parkovani.
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Obrazek 4:Nejvyznamnéjs$i pozemni komunikace prochdzejici méstem

Zdroj: (2) s vlastnimi dpravami

Na obrdzku 4 jsou barevné vyznaceny nejvyznamnéj$i komunikace prochdzejici
méstem. Cervené jsou zndzornény silnice 1. t¥idy, Zluté silnice II. tfidy a oranZové¢ dalsi
vyznamné pozemni komunikace prochdzejici méstem. Déle je na obrdzku oznacena

kiiZzovatka silnic I/36 a II/355, jeZ bude pfedmétem této préce.

1.3 Poloha krizovatky

Resens kiizovatka se nachédzi ve vychodni casti mésta, kiiZzi se na ni silnice 1/36
vedouci od délnice D11 do Holic, kde se napojuje na silnici I/35 (E442), a silnice 11I/355
vedouci z Pardubic pres DaSice a rovnéZ se napojujic na silnici 1/35 (E442). Dopravné je
velmi vytiZend, prochdzi ji velmi silné dopravni proudy témét ze vSech stran. Ze severu
napojuje nékolikatisicové sidlist¢ Dubina, z vychodu velmi silnou primyslovou oblast
u Cerné za Bory, z jihu,,rychlodrdhu tvofici priitah méstem spojujici vychod a zdpad a

ze zapadu centrum mésta.

1.4 Dopravni proudy prochazejici krizovatkou

Jak bylo uvedeno v podkapitole 1.2 Doprava ve mésté, kiizi se na této
ktizovatce velmi silné dopravni proudy. Z téchto ¢tyt proudil jsou tfi velmi silné, pouze ve

sméru od centra je intenzita dopravy slabsi.
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Nejsilngj$i dopravni proud je ze sméru z tzv. ,,rychlodrdhy* tj. po silnici I/36. Tento
dopravni proud se na kfiZzovatce vétvi do tfech velikostné odliSnych kategorii. Vlevo do centra
je pomérn¢ slaby proud osobnich automobilii a zifidka malych ndkladnich automobili.
Vpravo smérem na DaSice je vyrazné vétsi dopravni proud osobnich automobilt, ale také
velkych ndkladnich automobild a ndkladnich souprav. Rovné smérem na Dubinu po silnici
1/36 je jesté piiblizné o tietinu vétsi dopravni proud, tvoii ho prevdZzné osobni automobily,

dale nékladni automobily a nédkladni soupravy.

Druhy nejsilnéj$i dopravni proud je smérem od sidlist¢ Dubina. Z tohoto sméru se
na kfizovatce dopravni proudy déli na, jeden velmi silny a dva slabé. Silnym dopravnim
proudem je zde smér rovné na rychlodrdhu po silnici 1/36, tvoteny téméf vyhradné osobnimi
automobily a n€kolika ndkladnimi vozidly, ndkladnimi soupravami a autobusy. Zbyvajici dva
jsou téméf totozné na pocet vozidel, ne vSak na kategorii. Vpravo jezdi vyhradné osobni

automobily a autobusy, vlevo navic ndkladni vozidla a soupravy.

V poradi tieti nejsiln€jSi dopravni proud je ve sméru od DaSic po silnici II/355.
V tomto sméru se na feSené kiizovatce dopravni proud rozvétvi na dva siln€j$i sméry a jeden
slabsi. Silng&jSimi sméry jsou, levé odboCeni smérem na ,,rychlodrahu‘ tvofené z vétsi Casti
osobnimi automobily a nékolika nakladnimi vozidly, ndkladnimi soupravami a autobusy. Dale
pak smér rovné do centra, kde prevazuji také osobni automobily a n¢kolik malo ndkladnich
vozidel a autobust. Nejslabsim smérem je zde odboceni vpravo smérem na sidlis§t€ Dubina.
Toto odboceni vyuZivaji pfevdZzné osobni automobily a nckolik ndkladnich automobill a

nakladnich souprav.

Nejslabsi dopravni proud je ze sméru od centra. Dopravni proud se na kiiZovatce
rozd€luje do vSech stran pfiblizn€ stejné. Jsou tvofeny osobnimi automobily, nékolika malymi
ndkladnimi automobily a autobusy. Schematické zobrazeni feSené kiiZzovatky s oznafenim

jednotlivych vétvi pouZitym v této praci je na obrazku 5.
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Obrazek 5: Schematické zobrazeni feSené kiiZovatky

Zdroj: Autor
1.5 Dopravni nehody na kiiZovatce silnic 1/36 a I1/355

Na feSené kiiZzovatce dochdzi ke kiizeni dvou vyznamnych pozemnich komunikaci
s vyraznym dopravnim zatiZzenim. VSude kde se kiiZi pozemni komunikace, je zvySené riziko
vzniku dopravni nehody. I kdyZz je na kiiZovatce provoz fizen svételnym signalizaCnim
zafizenim, dochdzi zde k dopravnim nehoddm. V této kapitole bude provedena analyza
dopravni nehodovosti na dané kiiZovatce. Tato analyza zahrnuje nehodovost na dané
kifizovatce za roky 2007, 2008, 2009. Vzhledem k tomu, Ze od roku 2009 plati povinnost
hlasit dopravni nehodu policii az od Skody 100 000 K¢, nema policie k dispozici statistiku

vSech dopravnich nehod.
1.5.1 Dopravni nehodovost za rok 2007 na kiiZovatce silnic ¢. 1/36 a 11/355

Tabulka 1: Piehled dopravni nehodovosti na dané kiiZovatce

Pri¢ina dopravni nehody Pocet dopravnich nehod
Odbocovani vlevo — piednost protijedoucimu vozidlu 11
Prednost pii vyjizdéni z vedlejsi na hlavni komunikaci 7
Vzdalenost za vozidlem 6
Ostatni 1
Zdroj: (4)

Vroce 2007 doslo na feSené kiizovatce celkem k25 dopravnim nehoddm,

viz tabulka 1. Nejvétsi podil na celkovém poctu nehod ma neddni piednosti protijedoucimu
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Obrazek 6: Kolizni diagram kfizovatky pro rok 2007
Zdroj: (4)
Na obriazku 6 je zndzornén kolizni diagram na feSené kiizovatce. Na koliznim
diagramu je mozné odecist podrobnosti jednotlivych dopravnich nehod. Je zde graficky
znazornéno kde doslo k dopravnim nehoddm, jaké byly nasledky, pfi€iny, o jaky druh vozidel

se jednalo, stav vozovky, svételné podminky, dalSi zvlastni okolnosti a zda fidi¢ byl pod

vlivem alkoholu.

1.5.2 Dopravni nehodovost za rok 2008 na kiiZovatce silnic ¢. 1/36 a 11/355

Tabulka 2: Piehled dopravni nehodovosti na dané kiiZovatce za rok 2008

Pfic¢ina dopravnich nehod Pocet dopravnich nehod
Nedani ptednosti protijedoucimu vozidlu pti odboceni vlevo 12
Nedani ptrednosti vozidlu jedoucimu po hlavni silnici 5
NedodrZeni bezpe€nostni vzdélenosti 4
Stiet s chodcem 1
Stiet s pevnou piekdzkou 1
Zdroj: (4)
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Z tabulky 2 je patrné, Ze rok 2008 se od ptedchoziho roku prakticky nelisi. Nejcastéjsi
pficinou dopravnich nehod je opét neddni pfednosti protijedoucimu vozidlu pfi odbocovéni
vlevo, v tomto roce ma na celkovém poctu nehod podil 52 %. Druhou nejcastéjsi piic¢inou

je opét nedani prednosti pfi vjizdéni z vedlejSi pozemni komunikace na hlavni pozemni

komunikaci.
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Obrazek 7: Kolizni diagram kiiZovatky pro rok 2008
Zdroj: (4)

Na obrazku 7 je zndzornén kolizni diagram feSené kiiZovatky pro rok 2008. Je patrné,

Ze mista vzniku dopravnich nehod se od predchoziho roku téméf nelisi.
1.5.3 Dopravni nehodovost za rok 2009 na kiiZovatce silnic ¢. 1/36 a 11/355

Tabulka 3: Ptehled dopravni nehodovosti na dané kfizovatce za rok 2009

Pf#ic¢iny dopravnich nehod Pocet dopravnich nehod
Nedani ptednosti pti odbocovani vlevo 4
NedodrZeni bezpe¢nostni vzdalenosti 2
Nedani ptrednosti vozidlu jedouciho zprava 1
Nepftizptsobeni rychlosti jizdy 1
Zdroj: (4)
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Jak uz bylo uvedeno vySe, statistiky nehod za rok 2009 jsou do jisté miry ovlivnény
povinnosti hldsit dopravni nehody policii od Skody 100 000 K¢, coZ je patrné i na vyrazném
poklesu nehod na této kiiZovatce viz tabulka 3. Policie CR zde v roce 2009 fesila pouze
8 dopravnich nehod, coZz je o tfetinu mén¢ nez v ptfedchdzejicich dvou letech. OvSem
1 v tomto roce je na této kfiZzovatce nejcastéjsi pti¢inou dopravnich nehod nedani ptrednosti
protijedoucimu vozidlu pfi odbocCovéni vlevo. V tomto roce nebyl evidovén jediny ptipad
nedani piednosti v jizd¢ pfi vyjizdéni z vedlejsi pozemni komunikace na hlavni pozemni

VeV o MoV

komunikaci, coZ v minulych letech bylo druhou nej¢astéjsi pri¢inou dopravni nehody.

Obrézek 8: Kolizni diagram ktiZovatky pro rok 2009
Zdroj: (4)

Na obrazku 8 je zndzornén kolizni diagram pro rok 2009, pii porovnani s koliznimi
diagramy pro roky 2007 a 2008, je patrné, Ze nehodova mista se prakticky neméni. Ve vSech

letech byla nejcastéjsi pri¢ina dopravnich nehod nedani pfednosti protijedoucimu vozidlu pii

odboceni vlevo a to na dvou mistech.

Prvni kolizni bod se nachdzi na hlavni pozemni komunikaci, kde se stfetavaji vozidla
jedouci ze sidlist¢ Dubina odbocujici vlevo smérem na DasSice, s vozidly jedoucimi rovné
po hlavni pozemni komunikaci ze sméru nddrazi CD na sidli§té Dubina. Typickym piikladem
dopravni nehody je, vozidlo odbocujici vlevo si najede do kiizovatky, fidi¢ uZ nevidi
na svételné signalizacni zafizeni a ¢ekd na dostateCnou mezeru, aby mohl bezpecné projet.

Proti nému jede druhé vozidlo, vyjizdi z mirné levotocivé zatacky, kde je maximalni povolena
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rychlost 70 km/h a déle pak sniZena na 50 km/h. Ridi¢ zahlédne na svételném signalizaénim
zafizeni signdl volno a aby ho jesté stihl, zvySsi svoji rychlost a dojde ke stfetu s vozidlem
odboéujicim vlevo, kterému brani ve vyhledu vozidla stojici ve sméru od nddrazi CD a

chtéjici odbocit vlevo.

Druhy kolizni bod pii odboCovani vlevo se nachézi na hlavni pozemni komunikaci a je
mezi vozidly jedoucimi z vedlejSi pozemni komunikace ze sméru od DaSic odbocujicimi
vlevo smérem k nddrazi CD a vozidly jedoucimi rovné z vedlej$i pozemni komunikace

ze smeéru od centra smeérem na DaSice.

Dalsi kolizni body jsou na obou hlavnich pozemnich komunikacich, kdy vozidlo
ve snaze projet kfiZovatku na signdl volno zvySi svoji rychlost a nedodrzi bezpecnou
vzdéalenost za vozidlem jedoucim pfed nim, které zastavi na hranici kiizovatky a dojde

ke stietu.
1.6 Popis a organizacni usporadani krizovatky

Jednd se o droviiovou prusecnou, ¢tyframennou kiiZovatku, kterd je fizena svételnou
signalizaci tiibarevné soustavy. Stejn¢ tak i pohyb chodcl a cyklistii je fizen svételnou
signalizaci dvoubarevnd soustavy. Dadle je kfizovatka opatfena svislym dopravnim znacenim
upravujicim pfednost, pokud neni v ¢innosti svételné signalizaCni zafizeni. Jako hlavni
pozemni komunikace je oznacena silnice ¢.1/36 vedouci od nadrazi CD (ulice kpt. Jarose)
smérem na sidliSt¢ Dubina (ulice Na Drédzce) dédle pak na Sezemice. Tato pozemni
komunikace je osazena dopravni znackou P2 ,Hlavni pozemni komunikace®. Na tuto
pozemni komunikaci navazuji dvé vedlej$i pozemni komunikace. Jde o silnici €. 1I/355 (ulice
Dasickd) a mistni komunikaci (ulice DaSickd). Ob¢ tyto komunikace jsou osazeny svislou

dopravni znackou P4 ,,Dej ptednost v jizdé®.
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Obrazek 9: Pohled na kfiZovatku
Zdroj: (2)

Na obrazku 9 je zobrazena feSend kiiZovatka. V okoli kfiZovatky se nachdzi zdstavba
rodinnych domu a ¢4st zacinajiciho sidliSté. Je umisténa na pomérné rozlehlém prostoru a pro
zvyseni bezpecnosti nejen vozidel ale i chodct, ktefi by museli pfekondvat nékolik jizdnich
pruhi je rozd€lena ¢tyfmi dopravnimi ostrivky. Tyto ostrivky jsou trojihelnikového tvaru a
odd€luji od sebe jizdni pruh pro odboceni vpravo od jizdnich pruhii pro jizdu rovné a
odboceni vlevo. VSechny &tyfi ostriivky jsou po obvodu propojeny prechody pro chodce a
déle pak je kazdy dopravni ostriivek spojen pifechodem s pfilehlym chodnikem. Na kazdém
ostrivku je umistén sloup trolejového vedeni a svételné signalizacni zafizeni pro chodce a

vozidla.

VSechny ctyfi vétve kiizovatky maji samostatny jizdni pruh pro jizdu rovné, pro
odboceni vpravo 1 vlevo a jeden protismérny pruh. Odboceni vpravo je oddéleno dopravnim
ostrivkem. Jednotlivé jizdni pruhy jsou rozdéleny vodorovnym dopravnim znacenim
doplnénym svislou dopravnim znacenim IP19 umisténym pted kiiZovatkou a informujicim
fidi¢e o zpiisobu fazeni do jizdnich pruhi pted kifiZovatkou. Na vSech vétvich ma pozemni
komunikace pfed kiizovatkou pouze jeden jizdni pruh pro kazdy smér jizdy. Tento jizdni pruh
se pred ktizovatkou vétvi na dalsi jizdni pruhy slouZici pro odboceni. Délka ptidatnych pruhti

pro odboceni je uvedena v tabulce 4.
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Tabulka 4: Délka ptidatnych pruha pro odboceni

Ze sméru | Délka RP pro levé odboéeni (m) | Délka RP pro pravé odboéeni (m)
Nadrazi CD 134 100
Dubina 104 15
DaSice 82 72
Centrum 60 15

Zdroj: Autor

VSechny komunikace nevstupuji do kfizovatky kolmo ale silnice ¢.II/355 se mirné
sta¢i smérem doleva a stoupd. Tento fakt hraje velmi dileZitou roli v pfi¢inich nehod
na feSené kiiZovatce, jelikoZ zptisobuje zhorSené rozhledové podminky pro vozidla odbocujici
vlevo. Ridi¢i té&chto vozidel maji 4ste¢né zakryty vyhled na protijedouci vozidla, kterym
musi davat prednost a to zejména pokud si protéjsi vozidla odbocujici vlevo najizdi
do kfizovatky. Silnice ¢.1/36 ze sméru od nddrazi CD se smérem ke kiiZovatce stdci
do levotoc¢ivé zatacky s mirnym klesanim. Na této komunikaci je maximadlni povolend
rychlost 70 km/h a ve vzddlenosti cca 200 m pted kiiZzovatkou je svislou dopravni znackou

sniZzena na maximdln¢ 50 km/h. Ob& zbyvajici komunikace jsou ke kifiZzovatce pfivedeny

rovn¢ s dostateCnym rozhledem.

Obrazek 10: Kolizni body na kiiZovatce

Zdroj: Autor

Z obrazku 10 je patrné, Ze na feSené kiiZzovatce se nachdzi pomérné veliky pocet
koliznich bodu. Jejich sniZeni je mozné pouze prestavbou kiiZovatky na mimoudroviiovou, coZ
je v tomto pifipadé neredlné nebo na okruzni kiizovatku. O této moZnosti tpravy kiiZovatky

bude pojednavat kapitola 3 Navrh feseni.
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Tato kfiZzovatka je fizena svételnym signalizatnim zafizenim tfibarevné soustavy.
Signaliza¢ni zafizeni je tvofeno plnym kruhovym svétlem bez smérovych Sipek. Signél volno
tedy maji vZzdy dva protismérné dopravni proudy a fidi¢i odbocujici vlevo musi ddvat

pfednost protijedoucim vozidlim.

K nejc¢astéjSim dopravnim nehoddm dochédzi mezi vozidly velmi silnych dopravnich
proudll odbocujicich vlevo a to na silnici ¢. I/36 ze sméru od sidlist¢ Dubina a na silnici
¢.11/355 ze sméru od DasSic. Hlavni pfi€inou je pfedev§im absence vyklizovacich Sipek, které
by umozZnily bezpecné opusténi kiizovatky vozidlim, kterd si najedou do kfizovatky a fidici
JjiZ nemohou vidét svételné signalizaCni zafizeni. Pridvé nedostatecné vyieSeny problém
s témito velmi silnymi dopravnimi proudy zplsobuje v dopravnich $pickdch dlouhé fronty

vozidel.

Ve Spic¢ce projede na signdl volno témito dvéma sméry (smér ze sidliSt€ Dubina
na ulici Dagickou smérem na DaSice a smér od Dasic na silnici ¢. I/36 smérem k nadrazi CD)
pfiblizné 6-9 vozidel. Pocet odbocujicich vozidel je vSak mnohem vys§i a délka jizdniho
pruhu pro odboceni je nedostatecnd a tim dochdzi k zabranéni prijezdu vozidel jedoucich
rovné nebo odbocujicich vpravo. Na této ulici dosahuje fronta vozidel ve Spickovych
hodindch délky okolo 700 metri a dochdzi k zablokovadni dopravy i na pfedchdzejici
kifiZzovatce. Tento problém se vyskytuje i na dalSich dvou komunikacich a to ulici DaSicka,
na obou vétvich kiizovatky. Rovnéz zde vznikaji velmi dlouhé fronty vozidel, které ovliviiuji
provoz na dalSich navazujicich kiiZovatkdch. Délky front na jednotlivych vétvich kifizovatky

zjisténé pozorovanim ve Spickovych hodindch jsou barevné zvyraznény na obrazku 11.

Obrazek 11: Fronty vozidel na kfiZovatce

Zdroj: (2) s vlastnimi dpravami
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1.7 Dopravni prizkum

Aby bylo mozné posoudit kapacitu kiizovatky soucasné i navrhované, je potiebné znat
vSechny intenzity dopravnich proudt prochazejici kiizovatkou a také jejich slozeni (druh
dopravnich prostiedkt). JelikoZ je zndmo, Ze intenzita silni¢ni dopravy se stdle zvySuje, neni
mozné navrhovat n¢jaké zmény nebo nové stavby s kapacitou na soucasnou intenzitu
dopravy. Z tohoto diivodu se mimo soucasnou intenzitu dopravy stanovuje jeSt¢ intenzita

vyhledov4, kterd se pouziva pii vypoctu vyhledové kapacity dopravni stavby.

Kapacita kiiZovatky se vypocte zintenzit dopravy, které se ziskaly dopravnim
prizkumem a ndslednym pfepoctem pomoci variacnich koeficientli na rocni primér dennich
intenzit a ndsledné¢ na intenzitu Spickové hodiny. Pro stanoveni vyhledové intenzity je
potfebné soucasnou intenzitu Spickové hodiny piepocCist pomoci rustovych koeficienta
na intenzitu vyhledovou. Variaéni i rastové koeficienty jsou zavislé jednak na kategorii

pozemni komunikace, tak i na druhu vozidel.

Pfi stanoveni dopravni intenzity se rozliSuji tyto druhy vozidel:
e osobni automobily a motocykly (kategorie M1 a kategorie L),
¢ ndkladni automobily a autobusy (kategorie N1, N2, M2, M3),
¢ ndkladni soupravy (kategorie N3 + O3/04).

Dopravni prizkum na této kiiZovatce probéhl ve c¢tvrtek 11. 11. 2010 a to ve dvou
fazich. Prvni ¢ast prizkumu probéhla v dobé ranni dopravni $pi¢ky od 7:00 do 8:00, druha
¢ast v dob¢ odpoledni Spicky od 15:00 do 16:00. Prizkum probihal formou ¢arkovani
vozidla a nésledny smér jeho jizdy (odboceni doprava, doleva, jizda ptimo). Pro s¢itani byla
vybrdna Ctyii pozorovaci mista. Intenzita jednotlivych dopravnich proudd prochézejicich

kifizovatkou je zndzornéna na obrazku 12.
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Obrazek 12: Kartogram zatiZeni kiiZovatky

Tabulka 5: Hodnoty dopravnich intenzit

Zdroj: Autor

Ve sméru Dopravni Pocet vozidel

V/ DO proud 7:00-8:00 15:00-16:00
Centrum 1 284 168
Dasicka Dubina 2 72 74
Rychlodrdha 3 335 311
Rychlodraha 4 583 420
Dubina Centrum 5 141 140
Dasicka 6 110 101
Dasicka 7 145 92
Centrum Rychlodraha 8 74 82
Dubina 9 115 98
Dubina 10 413 590
Rychlodraha Dasicka 11 308 409
Centrum 12 115 94

Zdroj: Autor

Oznaceni dopravnich proudl je zndzornéno v tabulce 5 a je pouzité pii dalSich

vypoctech intenzity dopravy. Ddle jsou zde uvedeny namétfené intenzity dopravnich proudu

v obou sledovanych €asovych intervalech. I kdyz v téchto zvolenych Casovych intervalech

byla neméfena vysokd intenzita dopravy, nelze tyto hodnoty povazovat za Spickové hodnoty
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intenzity a pouZivat pro vypocet kapacity kiiZzovatky. Je to zplsobeno variaci dopravnich

intenzit béhem dne, tydne a celého roku. Na zdkladé vypoctl se stanovi intenzita Spickové

hodiny. PouZivaji se variacni koeficienty uvedené v TP 189. (5)

Postup stanoveni Spickové intenzity provozu:

e stanovit denni intenzitu dopravy v den prizkumu pomoci piepoctovych koeficientl

dennich variaci,

e stanoveni tydenniho priméru dennich intenzit dopravy pomoci piepoctovych

koeficientd tydennich variaci,

e stanoveni ro¢niho primeéru dennich intenzit dopravy pomoci piepoctovych koeficienti

ro¢nich variaci,
e stanoveni Intenzity Spickové hodiny pomoci piepoctového koeficientu.
Na zdklad¢ téchto propoctil se ziskd intenzitu Spickové hodiny, viz tabulka 6.

Tabulka 6: Intenzity Spickové dopravy v roce 2010

. Druhy vozidel

Dopravni proud Vjezd Radict S

pruh (0 N K

Z Do

Centrum 1 280 8 0 285
Dasicka Dubina A 2 86 5 3 92
Rychlodrdha 3 362 22 20 407
Rychlodrdha 4 608 20 7 598
Dubina Centrum B 5 165 12 0 168
Dasicka 6 129 4 3 126
Dasicka 7 145 6 0 150
Centrum Rychlodriha C 8 113 0 0 111
Dubina 9 124 11 0 134
Dubina 10 585 27 20 598
Rychlodrdha Dasicka D 11 400 17 33 428
Centrum 12 134 0 0 125

Zdroj: Autor

V tabulce 6 jsou uvedeny vSechny dopravni proudy s rozdélenim na jednotlivé druhy

dopravnich prostiedk. Na prvni pohled je patrné, Ze ve vSech piipadech jsou dominujici

osobni automobily, které maji na celkovém objemu dopravy nevyznamnéjsi podil

na obrazku 13.
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1, 3%

93%

W osobnivozidla @ nakladnivozidia m nakladnisoupravy

Obrazek 13: Podil jednotlivych druhti vozidel na sloZeni dopravy
Zdroj: Autor

V celkovém souctu pro vSechny sméry zietelné prevazuji osobni automobily, nakladni

vozidla a ndkladni soupravy jsou na tom pfiblizné¢ stejné.
1.8 Vyhledové intenzity dopravy

Jak jiz bylo uvedeno pro stanoveni kapacity kfiZovatky, je tteba znat vyhledovou
intenzitu dopravy, kterou vypocCteme na zdklad¢ koeficienti rstu dopravy. Nejcastéji se
vyhledové intenzita stanovuje na obdobi 20 nebo 25 let. V této prici je vypoctena vyhledova

intenzita na rok 2035 a k jejimu ziskdni byly pouZity rustové koeficienty z TP 225.(6)
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Tabulka 7: Intenzity Spickové dopravy v roce 2035

Prognéza pro rok 2035
Dopravni proud Radici L T
Vjezd S

V/ Do pruh 0 N K
Centrum 1 410 9 0 402
Dasicka Dubina A 2 126 6 4 130
Rychlodraha 3 529 24 22 573
Rychlodréha 4 912 23 8 848
Dubina Centrum B 5 247 14 0 239
Dasick4 6 194 5 4 179
Dasick4 7 212 7 0 212
Centrum Rychlodriha C 8 166 0 0 157
Dubina 9 182 12 0 189
Dubina 10 878 30 23 848
Rychlodraha Dasicka D 11 600 19 37 607
Centrum 12 201 0 0 178

Zdroj: Autor

Z progndzy intenzity dopravy pro rok 2035 je ziejmi nartst u vSech druhi dopravy a

pfedpokldda se u osobnich vozidel narist o 49%, u ndkladnich vozidel o 13% a ndkladnich

souprav o 14%.
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Obrazek 14: Porovnani soucasné a vyhledové intenzity

Zdroj: Autor

29



Na obrdzku 14 je zobrazen rozdil soucasné intenzity dopravy a vyhledové intenzity
vroce 2035 v jednotlivych fadicich pruzich. Intenzita v nejzatizenéjSim fadicim pruhu
tj. ze sméru od nddrazi CD smérem na Dubinu a opaény smér dosahuji ve vyhledovém roce
shodné¢ intenzity okolo 850 vozidel ve Spicce. Dale je s 600 vozidly fadici pruh ze sméru

nadrazi CD — Dasgice, nésleduje s 570 vozidly smér opaény Dasice — nadrazi CD a posledni

vvvvv
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2 Posouzeni kapacity stavajici krizovatky

V této kapitole je proveden vypocet kapacity soucasné kiizovatky. Tento vypocet je

velmi dilezity k posouzeni, zda dany stav vyhovuje souasnym intenzitim dopravy a také zda

bude vyhovovat prognézdm intenzit na del$i dobu. Na zdkladé té€chto vypoctil Ize stanovit

uroven kvality dopravy na kiiZzovatce a popiipadé navrhnout potiebné zmény pro zklidnéni

dopravy.

Kapacitou kfizovatky se rozumi maximdlni pocet vozidel, kterd mohou projet touto

kfizovatkou za jednotku ¢asu a za danych podminek. Danymi podminkami se mini podminky

stavebni, dopravni a jiné (pfirodni vlivy). Kapacita se vyjadifuje ve vozidlech za hodinu.

Orientacni hodnoty kapacity jednotlivych typt kiiZovatek jsou uvedeny v tabulce 8. (7)

Tabulka 8: Orienta¢ni maximalni kapacity rtiznych typi kiiZovatek

Typ kFizovatky Max hodinova kapacita Max celodenni kapacita
[voz/h]
Nefizena kiizovatka 1500 + 2000 18000 + 24000
OkruZni kiiZovatka (1JP,1RP) 2000 + 2500 25000 + 30000
OkruZnfi kiiZovatka (2JP,2RP) 2500 + 3500 30000 + 40000
Kfizovatka fizend SSZ 3000 + 6400 36000 + 77000
Zdroj: (7)

Obecn¢ kapacita jednotlivych vjezdu kiiZovatky fizené SSZ je zavisla na:

» schopnosti vozidla projet kiizovatkou tj. na:
e usporddani kifizovatky,
e stavebné€ technickém stavu komunikaci,
e pouzitych signdlech,
e dalSich okolnostech.
» poctu ¢asovych jednotek vyuZzitelnych pro jizdu tj. na:
e doba signdlu volno v poméru k délce cyklu,

® poctu fazi,

e kapacité nadfazenych dopravnich proudii u podminéné koliznich proudd,

e existenci prechodil pro chodce, tramvaji.
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Pifi vypoctu kapacity kiiZovatky fizené svételnym signalizacnim zafizenim

se postupuje ndsledovne:

Nejprve se provede piepocet Spickové intenzity dopravy na intenzitu dopravy v tzv.
jednotkovych vozidlech (jv), zohlediiujici skladbu dopravnich prouda. Tyto intenzity se dale
dosazuji do vzorcl pro vypocet kapacity kfizovatky. K tomuto pfepoctu jsou pouZity

koeficienty podle TP 189, které jsou:

® pProkolo....coooeieiiiiiiiiinieee, 0,5 jv,

¢ pro motocykl .....cccoeevveeiiiennnn. 0,8 jv,

e pro osobni vozidla .................... 1jv,

e pro ndkladni vozidla ................ 1,7 jv,

¢ pro ndkladni soupravy .............. 2,2 jv. (7)

Ptepoctené hodnoty jsou uvedeny v tabulce 9.

Tabulka 9: Zohlednéni skladby dopravnich proudt

Dopravni proud Viezd Radici o N K S Prepoctena
Z Do pruh intenzita

Centrum 1 280 | 8 0 | 285 294
Dasicka Dubina A 2 86 5 3 92 102
Rychlodréha 3 362 | 22 | 20 | 407 444
Rychlodriha 4 608 | 20 7 598 657
Dubina Centrum B 5 165 | 12 0 168 185
Dasicka 6 129 | 4 3 126 143
Dasicka 7 145 6 0 150 156
Centrum |Rychlodrdha| C 8 113 0 0 111 113
Dubina 9 124 | 11 0 134 143
Dubina 10 585 | 27 20 | 598 675
Rychlodraha| DaSicka D 11 400 | 17 33 | 428 502
Centrum 12 134 0 0 125 134

Zdroj: Autor

V tabulce 9 jsou uvedeny SpiCkové intenzity jednotlivych dopravnich proudl a
pfepoctend intenzita, kterd zjednodusSené feceno pievadi vSechny druhy vozidel na stejnou

kategorii.
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V dalSim kroku se urc¢i pocet a sled fazi, délku cyklu a délku zelenych v jednotlivych
fazich. Na této kiiZovatce se pouzivd dvoufazové fizeni. V prvni fazi maji spole¢né signal
volno oba sméry na hlavni pozemni komunikaci. Jsou zde kolizni body pti odboceni vlevo a
signdl volno maji soucasn¢ i chodci kftizujici vozidla odbocujici vlevo. V druhé fazi maji
spolecné signél volno sméry od DaSic i z centra, rovnéZ s koliznimi body pti odboceni vlevo a
chodeci kfiZujicimi vozidla odbocujici vlevo.

V tabulce 10 jsou uvedeny pfiblizné pocty vozidel, kterd projedou na signil volno
za jeden cyklus. Tyto hodnoty jsou primérem zjiSténym pii pozorovani kiiZovatky, jelikoz
pocty vozidel, kterd projedou na jeden cyklus, nejsou konstantni a jsou zavislé na n¢kolika
faktorech (schopnosti fidice, kategorie vozidla, provoz v ovliviiujicim useku). V prvni fazi
projedou smérem od nddrazi CD do centra (odbodeni vlevo) cca 4 vozidla, pfitom divaji
prednost protijedoucim vozidlim a chodclim. Smérem na sidlist¢ Dubina (pfimi smér jizdy)
cca 23 vozidel a smé€rem na DaSice (odboceni vpravo) cca 17 vozidel. Smérem ze sidlisté
Dubina projede za jeden cyklus do centra (odboceni vpravo) cca 8 vozidel. Smérem k nddrazi
CD (pifmy smér jizdy) projede cca 22 vozidel a odboéeni vlevo smérem na DaSice pfiblizné
6 vozidel pficemz davaji prednost protijedoucim vozidlim a chodctim. V druhé fazi projede
smérem od Dagic pfiblizné 8 vozidel odbocujicich vlevo smérem k nadrazi CD a ddvaji
ptrednost protijedoucim vozidlim a chodciim. Rovné smérem do centra projede cca 12 vozidel
za cyklus a vpravo na sidliSt€¢ Dubina cca 4 vozidla. Smérem od centra projede béhem
jednoho cyklu 4 vozidla odbocujici vpravo, 7 vozidel jedoucich rovné na DaSice a 6 vozidel
odbocujicich vlevo a davajicich pfednost protijedoucim vozidlim a chodctim. Délka jednoho
cyklu je 115 s, pficemZ v prvni fazi maji oba sméry na hlavni pozemni komunikaci signdl
volno 55 s, nésleduje 8 s trvajici mezi€as, kdy maji vSechny sméry Cervenou. V druhé fazi

maji oba sméry signdl volno po dobu 52 s.
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Tabulka 10: Pocty vozidel, ktera projedou na signdl volno za jeden cyklus

Dopravni proud Radici
Vjezd Faze Pocet vozidel

Z Do pruh
Centrum 1 2 12
DasSickd Dubina A 2 2 4
Rychlodrdha 3 2 8
Rychlodréha 4 1 22
Dubina Centrum B 5 1 8
Dasicka 6 1 6
Dasicka 7 2 7
Centrum Rychlodriha C 8 2 4
Dubina 9 2 6
Dubina 10 1 23
Rychlodriha Dasicka D 11 1 17
Centrum 12 1 4

Zdroj: Autor

Intenzita vjezdu vyjadiuje soucet intenzit piislusnych dopravnich proudi pro kazdy

smér vstupujici do kiiZovatky. PouZivd se pfepocitana intenzita vjezdu.
Sitka fadicich pruhti je ve vSech ptipadech rovna hodnot¢ 3,5 m.

Zakladni saturovany tok je zavisli pouze na mistnich pomérech a byla zvolena hodnota

1900 jv/h.

Koeficient sklonu se vypocte podle vztahu (1):
—1— *
kg, =1-0,02%a ] 0

kde:
Kkl coveerrreeeeeee e, koeficient sklonu [-],

A sklon [%].
Polomér oblouku: Udava se skute¢ny polomér oblouku nebo omezeny v piipade,
Ze na kiizovatce jsou spole¢né nékteré fadici pruhy pro odboceni a jizdu pifimim smérem.
Diéle se skute¢ny polomér oblouku nahrazuje fiktivnim, pokud vozidlo ddvé ptrednost v jizdé

pii signalu volno. V tomto piipadé je pro pravé odboceni pouZzit skutecny polomér oblouku a
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pro levé odboceni fiktivni polomér oblouku, jelikoz vozidla odbocujici vlevo davaji pfednost

protijedoucim vozidlam.

Podil odbocujicich vozidel: vyjadfuje pocet vozidel odbocujicich danym smérem

(ktery nejvice ovliviiuje dany vjezd) k poctu vozidel v daném vjezdu.

Koeficient oblouku je vyjadien vztahem (2):

Kop = K -] @)
R+15*f
kde:
Kobl  eeeeeeeemeeeiieeeeeeeeeenns koeficient oblouku [-],
R polomér oblouku [-],
F oo podil odbocujicich vozidel [-].

Saturovany tok vjezdu udava vztah (3):

S =S8 ¥ kgaik [pvoz/h] 3)
kde:

S saturovany tok vjezdu [pvoz/h],

S7aKl  eeerreneeeeeee zékladni saturovany tok [pvoz/h],

KskI  coveerrereeeeeeeeeeenns koeficient sklonu [-],

Kobl  veeeeeeveeeeeeeeeeeeens koeficient oblouku [-].

Urceni kapacity vjezdu podle vztahu (4):

c_g w2l
n n [pVOZ/h] (4)
Cy
kde:
Ch e, kapacita vjezdu n [pvoz/h],
Shocen saturovany tok vjezdu [pvoz/h],

z, doba signélu volno [s],

C, délka cyklu [s].

Tento vztah ndm urcuje maximdlni pocet provoznich vozidel, kterd mohou vjet do
kfizovatky z daného sméru.

Dile u kiiZovatky urcuje rezervu kapacity, kterd ma byt v signdlnich skupinach fddové
stejnd, nesmi nabyvat zapornych hodnot. U nové budovanych kiizovatek je Zadouci rezerva

kapacity ve vyhledovém obdobi nejméné 10 %.(7)
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Rezerva kapacity vjezdu se stanovi podle vztahu (5):

1
Rez =|1--2 |*100
C [%] )
kde:
Rez, oo, rezerva kapacity vjedu (signélni skupiny) [%],
Ch e kapacita vjezdu n [pvoz/h],
Lo navrhovd intenzita vjezdu n [pvoz/h].

Rezerva kapacity vjezdu je ddna pomérem ndvrhové intenzity vjezdu a kapacity
vjezdu. Je vyjadiena v procentech a v podstaté¢ urcuje, o kolik se muze zvySit navrhova

intenzita vjezdu, aby byla zachovéna stavajici kvalita dopravy. (7)
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Tabulka 11: Vypocet kapacity kfizovatky fizené SSZ

Dopravni proud Fadici intenzita | §itka zakladni Polomér podil saturovany | délka | délka | kapacity | rezerva

z do viezd pruh taze vijezdu | RP satui;)l\(/an}’/ sklon  Kskl oblouku | odbocujicich Kobl tok zelené | cyklu | vjezdu | vjezdu
Centrum 1 2| 294 35 1900 0 1 1 1 1900 52 115 876 66
Dasicka Dubina A 2 21 102 35 1900 0 1 34 1 0,96 1820 52 115 839 88
Rychlodraha 3 2| 444 35 1900 0 1 L5 1 0,5 950 52 115 438 -1
Rychlodraha 4 1| 657 35 1900 0 1 1 1 1900 55 115 925 29
Dubina Centrum B 5 1| 185 35 1900 0 1 28 1 0,95 1803 55 115 878 79
Dasicka 6 1| 143 35 1900 0 1 L5 1 0,5 950 55 115 463 69
Dasicka 7 2| 156 35 1900 0 1 1 1 1900 52 115 876 82
Centrum | Rychlodrdha| C 8 2 113 3,5 1900 0 1 41 1 0,96 1833 52 115 845 87
Dubina 9 2| 143 35 1900 0 1 L5 1 0,5 950 52 115 438 67
Dubina 10 1| 675 35 1900 0 1 1 1 1900 55 115 925 27
Rychlodrdha | DasSick4 D 11 1| 502 35 1900 0 1 22 1 0,94 1779 55 115 866 42
Centrum 12 1| 134 35 1900 0 1 L5 1 0,5 950 55 115 463 71

Zdroj: Autor




V tabulce 11 jsou uvedeny vysledky vypoctu kapacity soucasného stavu feSené
kfizovatky. Je ziejmé, Ze kapacita kiizovatky fizené SSZ nevyhovuje soucasné intenzité
provozu. Nevyhovujici kapacita je pouze na jednom vjezdu, ale aby kfiZzovatka kapacitné
vyhovovala, nesmi byt kapacita ptekro¢ena na Zadném vjezdu. Pocet vozidel, kterd chtéji
projet kiiZovatkou ve sméru od ulice Dasickd smérem k nddrazi CD, je piili§ vysoky. Tato
vozidla ddvaji pfi signdlu volno prednost protijedoucim vozidlim a soucasné i chodcim,
proto byl pfi vypoctu skuteCny polomér oblouku 16,5 m nahrazen fiktivnim polomérem
na 1,5 m. Tato nevyhovujici kapacita zplisobuje zapornou hodnotu rezervy kapacity vjezdu.
Ve vsech ostatnich ptipadech je vypoctena kapacita dostacujici a pro osm vjezdl dosahuje

rezerva kapacity vjezdu hodnot vySSich jak 60 % kapacity vjezdu. Pro tfi vjezdy dosahuje

hodnot fddové 30 % kapacity vjezdu a u jednoho vjezdu zdporné hodnoty.
2.1 Uroven kvality dopravy

CSN 73 6102 zavadi pojem troveii kvality dopravy, tento pojem se pouZiva k popisu
stavu dopravniho proudu v zdvislosti na hustot¢ dopravniho proudu. PouZiva se Sestibodova
stupnice A az F. Pfitom stupen F je oznaceny jako nevyhovujici. Pro stanoveni drovné kvality
dopravy na kfizovatce slouzi stiedni doba zdrZeni na jednotlivych vjezdech kiiZovatky.
provede pro vSechny dopravni proudy. Celkové hodnoceni udrovné kvality dopravy

na kfiZovatce je zavislé na nejmén¢ piiznivém hodnoceni s nejvyssi stiedni dobou zdrZeni. (8)
Pro posouzeni drovné kvality dopravy je potiebné ovétit podminku (6):
n
t, <1, (©6)

kde:

...................... sttedni doba zdrzeni vozidel v dopravnim proudu n,

w
...................... nejvyssi  pfipustnd stiedni doba zdrZzeni vozidel dle

w

pozadovaného stupné trovné kvality dopravy.

Kritériem kvality dopravy je stfedni doba zdrZeni, kterd se posuzuje pro kazdy pruh.

Je dana vztahem (7):
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1.%C,Y
5 L | *3600
(e,=2,f %5, S, %z,
1, =09% 2*2 (s —1)+ T [s] (7
y n n 2 * I * 1 _ n y
" S *Z,
kde:
Tw  cevrreeeeeeeereennnnn stiedni doba zdrzeni [s],
Sh e saturovany tok vjezdu [pvoz/h],
Zi  eeeeeeeeeeeeeaeaeas doba signdlu volno [s],
Cy i délka cyklu [s],
| PURPRRRT navrhovd intenzita vjezdu n [pvoz/h].

Porovnianim této hodnoty s limitnimi hodnotami uvedenymi v tabulce 12, pro

kiiZzovatky fizené SSZ je stanovena uroven kvality dopravy pro dany dopravni proud.

Tabulka 12: Limitni hodnoty stfedni doby zdrZeni pro jednotlivé UKD pro kiiZovatky fizené
SSZ

UKD charakteristika stiredni doba zdrzZeni [s]
A velmi dobrd < 20
B dobra <35
C uspokojiva < 50
D dostatecna <70
E nestabilni < 100
F nevyhovujici > 100

Zdroj: (8)
Stupné urovné kvality dopravy Ize charakterizovat takto:

e stupeil A: Pfevdzné neovlivnény prijezd kiizovatkou, vozidla se na kiiZovatce témér
nezdrzuji, doba zdrzeni mensi nez 20 sekund;

e stupenn B: Doba zdrzeni je nizka do 35-ti sekund. Provoz je ptevdzné plynuly netvorii
se fronty;

e stupenn C: Doba zdrZeni je citelnd, do 50-ti sekund, ojedinéle se tvoii kratké fronty;

e stupenl D: Pro jednotlivd vozidla mohou vznikat vyrazné casové ztraty. Dopravni
situace je zatim stabilni, doba zdrzeni dosahuje az 70-ti sekund;

e stupen E: Je charakterizovdn jako nestabilni. Je dosazena kapacita jizdniho pasu.

Vozidla se pohybuji v kolondch, stupen vytizeni je velmi vysoky. JiZ pomérné
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nepatrné nebo kritkodobé zesileni dopravy miize vést ke vzniku kongesci a
zastaveni provozu. Vznikd nebezpeci dopravniho kolapsu jiz pfi nepatrnych
nepravidelnostech v dopravnim proudu. Stav dopravniho toku se méni ze stabilniho
na nestabilni. Doba zdrZeni je vétsi jak 45 sekund;

e stupenn F: Nad kritickou hustotou pfi stupni F se rychlost proudu vyznamné sniZuje
tak, Ze dosazend intenzita klesd, dopravni proud je nestabilni, kapacita je piekroCena,
fronta vozidel narGstd bez ohledu na dobu ¢ekdni. Vozidla se pohybuji popojizdénim
nebo se dopravni proud zastavuje. Doby zdrZeni nejsou uvedeny, ndhradnim
ukazatelem je stupeil saturace (pomer intenzity ke kapacite), ktery je vyssi jak 1. (8)

Podle CSN 72 6102 se pro kiiZovatky poZaduji tyto stupné kvality dopravy, na:

* délnicich, rychlostnich silnicich a silnicich L. tfidy.......cc.c.cc........ stupeni C,
o silnicich I tHAY .oooveeeriieieee e stupen D,
o silnicich ITL tFAY ..cvveeeeiiieeiieeceeee e stupeni E,
* rychlostnich MK a piechodovych tsecich .........ccccceevviieiieennnenn. stupeni D,
* mistnich komunikacich.........cc.ccooiiiiiniiiiniii e stupen E.

Tabulka 13: Urovei kvality dopravy

Dopravni proud Stiedni Uroven
vjezd radici pruh doba kvality
‘ do zdrzeni ty(s) | dopravy
Centrum 1 20 A
Dasick4 Dubina A 2 17 A
Rychlodriha 3 -87 F
Rychlodréha 4 27 B
Dubina Centrum B 5 17 A
Dasicka 6 19 A
Dasicka 7 18 A
Centrum Rychlodréha C 8 17 A
Dubina 9 21 B
Dubina 10 27 B
Rychlodriha Dasicka D 11 23 B
Centrum 12 18 A

Zdroj: Autor
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Uroveti kvality dopravy je na feSené kiiZovatce s vyjimkou jednoho fadiciho
pruhu obecné velmi dobrd. Podrobné vysledky vypoctu jsou uvedeny v tabulce 13. Z dvanicti
fadicich pruhi dosahuje sedm trovné kvality A tedy velmi dobré. U Ctyf fadicich pruha
nepiesdhne doba zdrzeni na kiiZovatce uroven kvality B tedy dobrou. Pouze tadici pruh
uvjezdu ze sméru Dagice — nddrazi CD dosahuje trovei kvality dopravy nevyhovujici
hodnoty F, jak bylo uvedeno pfi vypoctu kapacity kfiZzovatky je to zplisobeno nutnosti vlevo
odbocujicich vozidel davat prednost protijedoucim vozidliim a chodctim. U ostatnich vjezdi
byly sice dosaZeny velmi dobré vysledky, ale redlna situace tomu neodpovidd. Zejména
uvjezdu ze sméru Dubina se doba zdrZeni vyrazné prodluZuje a zdaleka neodpovida
vypoctenym hodnotdm. Je to zpisobeno vozidly odbocujicimi vlevo smérem na ulici Dasicka,
tyto vozidla se ,,nevejdou‘* do odbocovaciho pruhu a blokuji prijezd i vozidlim odbocujicim

vpravo ¢i jedoucim pfimim smérem.
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3 Navrh reseni

Na zédklad¢ podnétu z Odboru dopravy Magistratu mésta Pardubic je posouzena zména
organizace dopravy na této kfizovatce - konkrétné moznost jeji prestavby na malou okruzni
ktizovatku. Z divodu zklidnéni dopravy byla navrZena dalsi opatieni - pfedevSim opatfeni
zamezujici pfekracovdni maximalni povolené rychlosti a dojizdéni vozidel na Cervenou.
V piiloze A az F jsou zobrazeny grafické vystupy z radarového meéteni rychlosti v okoli

reSené kiizovatky méstskou policii Pardubice.

V této kapitole tedy bude provedeno posouzeni kapacity malé okruZzni kfizovatky a
to dvéma metodami, Brillonovou metodu a metodou uvedenou v HBS. Na tuvod kapitoly
budou uvedeny zdkladni idaje o okruznich kfizovatkach a vyhody pfipadné zmény organizace

dopravy na dané ktiZovatce.
3.1 Zakladni idaje o okruznich krizovatkach

Podle nazvoslovi v normé& CSN 73 6100 je definovana okruzni kiiZovatka nasledovné:
okruzni kiizovatka je kiiZovatka, na niZ je silnicni provoz veden jednosmérnym objezdem

kolem stfedového ostrova. (9)

Rozezndvame nasledujici okruzni kiizovatky:
- podle trovné kiizujicich se komunikaci:

e (roviové,

® mimouroviiové.
- podle rozméru (vnéjsiho priméru):

® miniokruzni (do 25m),

e malé (25m-40m),

e velké (nad 40m, 1épe nad 80m).
- podle druhu sttedniho ostrova

® nepojizdény (malé a velké OK),

e (CasteCné€ pojizdény (mini a malé OK),

® pojizdény (mini OK). (10)

Kazda ktfizovatka se sklada ze skladebnych prvkl a ty tvofi celek. Na obrazku 15 je

zndazornéna okruzni kfizovatka s jednim okruznim pasem a jednim jizdnim pruhem na vjezdu

a na vyjezdu. Ddle je zde popsano spravné nazvoslovi skladebnych prvki.
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Paprsek kiizovatky
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Délici smérovaci ostruvek

stfedniho

Obrazek 15: Schéma okruzni kfizovatky

Nezpevnéna Cast

ostrova

Zdroj: (11)

Na misto stavajictho uspofddani feSené kiiZovatky by na zdklad€ prostorovych

moznosti pfichdzela v ivahu mald okruzni kiiZovatka. Ddle budou uvedeny udaje k tomuto

typu kiizovatek, zakladni hodnoty jsou uvedeny v tabulcel4.

Tabulka 14: Doporucené rozméry malé okruzni kiizovatky

Parametr Oznaceni parametru Doporucend hodnota
Vnéjsi primér D 25m - 40m
Vnitini primeér d min. 11m, zavisinaD a §

Polomér vjezdu R1 8m-12m

Polomér vyjezdu R2 10m-15m

Sitka vjezdu §1 4m (5m)

Sitka vyjezdu ) 5m (4m)
Siika okruzniho pasu S 7m - 8m

Sitka prstence p 1,5m-3m (min.1m)
Uhel sevieny sousednimi vétvemi OK r 25°-30°
Zdroj: (11)
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Hodnoty malé okruzni kfiZovatky uvedené v tabulce 14 jsou pouze orientacni. Podle
rozméra Ize usoudit, Ze tento typ kfizovatky se pouZziva predevSim v méstské zdstavbé, kde
ma pievazné funkci zklidiujici. Také rychlost vozidel projizd€jicich malou okruzni
kifizovatkou se pohybuje v rozmezi 30 - 40 km/h.

Malé okruZzni kfizovatky se nejcastéji pouzivaji:
e pro snizeni nehodovosti na stavajici kiiZovatce,
e pro piipad zvySeni kapacity stavajici netfizené kiizovatky,
e pro zpomaleni vozidel na rozhrani extravildnu a intravilanu,
® Kk zvySeni plynulosti provozu,

e jako vhodny architektonicky prvek.

Pfi stavbé okruznich kiiZovatek se musi volit vhodné feSeni, tak aby nedochézelo
k projekénim resp. stavebnim chybdm, kterymi by vznikld feSeni neposkytovali ty vyhody,
pro které byly navrhnuty. Pii navrhovani parametri okruzni kiiZovatky by se mélo vychazet
z intenzity dopravy ve Spickové hodin€é. U okruznich kifiZovatek v intravildnu je dileZitou
soucasti dlazdény prstenec okolo sttedového ostrova. Od jizdniho pasu je vySkoveé oddé€len a
jeho hlavnim tkolem je odradit fidi¢e osobnich vozidel od ptimého prijezdu, pfi zachovani
prijezdnosti pro rozmérnd vozidla. Doporu¢eny pomér dlazdéné a bézné pojizdéné Casti
okruzniho pasu ¢inf pfiblizné 1 : 2. DalSim specifikem pii projektovani okruzni kiizovatky je
pfipojeni vjezdovych a vyjezdovych vétvi. U vjezdovych 1 vyjezdovych vétvi je nejcastéjsi
chybou tangencidlni pfipojeni, na misto radidlniho pfipojeni. U vjezdové vétve neni pochyb
o Ucelnosti radidlniho pfipojeni, neumoZzni fidi¢hm piimi prijezd okruzni kiiZovatkou nebo
snadné prehlédnuti kiiZovatky a povinnost davat pfednost vozidlim jedoucim po okruhu.
Také neumoziuje vjezd do okruzni kiizovatky pfili§ vysokou rychlosti, nejcastéji v rozmezi
30 — 40 km/h. U vyjezdl z okruzni kfizovatky je nékdy ucelné volit tangencialni pfipojeni pro
moznost rychlého opusténi kiiZovatky, ale pouze v ptipadech kde neni na vyjezdu piechod
pro chodce. V takovych piipadech by dochazelo k tomu, Ze fidi¢ by mohl zvysit rychlost
pfimo proti chodciim na pfechodu. Schematické zobrazeni radidlniho a tangencidlniho

pripojeni vjezdu a vyjezdu je na obrazku 16. (12)
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Radialni pfipojeni Diagonalni pfipojeni

Obrazek 16: Radiélni a tangencialni pfipojeni

Zdroj: Autor

Dalsi specifikum je umisténi piechodu pro chodce. Chybou byva umisténi piechodu
ve vetsi vzdélenosti od okruzniho pédsu, ve snaze zvysit kapacitu kiiZovatky tim Ze vozidlo
dévajici ptednost chodcim nezasahuje do jizdniho pdsu. Pokud je pfechod umistén déle
od kfiZzovatky, dosahuji u n¢ho vozidla vyrazné vyssi rychlosti a zvySuje se riziko ohrozeni
chodct. Standardni vzdéalenost umisténi pfechodu pro chodce od okruzniho pasu je 5 m.
Dulezitym prvkem malych okruZnich kiiZovatek je délici ostriivek oddélujici vjezdové a
vyjezdové pripojeni. SniZzuji riziko kolize vjizdé&jicich a vyjizd€jicich vozidel a zaroven
zvysuji bezpecnost chodct a usnadiuji jim piechdzeni. Za dostateCnou se povazuje Sitka
ostrivku alesponi 2m pro ochranu ptechdzejicich s jizdnimi koly a détskymi kocarky. Plocha
délicich ostrivki by méla byt odliSend od vozovky a nesmi na ni byt vodorovné dopravni

znaceni. Nejvhodnéj$im feSenim je vySkové odsazeni od vozovky a pouziti dlazby. (12)
3.2 Vyhody okruznich krizovatek

Soucasny trend piestavby turoviiovych neokruznich kifizovatek na okruzni v sob¢
zahrnuje n€kolik vyhod, pro€ tyto piestavby realizovat. I kdyZz okruzni kfizovatky maji
1 nékteré nevyhody, budou zde uvedeny jak vyhody, tak i nevyhody pfipadné prestavby feSené

kiiZzovatky.
3.2.1 Vyhody malé okruzni kiizovatky:

e sniZeni nehodovosti,

e snizeni poctu koliznich bodl oproti troviiovym neokruznim kiiZzovatkam,
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3.3

vyssi bezpe€nost provozu a snizeni ndsledki dopravnich nehod (nedochdzi k celnim
ndraziim a k nehoddm dochazi pti nizSich rychlostech),

plynulejsi provoz dany vétsi prehlednosti dopravni situace,

zklidnujici prvek (nizsi rychlost na vjezdu do kfizovatky),

vysSi kapacita oproti nefizenym kfiZovatkam,

jednoznacné urcena piednost v jizd¢ oproti nefizenym kiizovatkdm (fidi¢i nemusi
zdlouhavé premyslet jak vyfesit danou dopravni situaci, vozidla na okruhu maji
jednoznacné piednost),

moznost otdCeni (ndvratu do ptivodniho sméru),

délky zdrZeni jsou obecné€ na okruZnich kiiZovatkéch krats$i (mensi hodnoty hluku a
zplodin),

esteticka upravu kiiZovatky a jejiho okoli,

nizsi stavebni ndklady oproti kiizovatkam fizenym SSZ,

s

niz8i provozni naklady oproti kiiZovatkdm fizenym SSZ.
Nevyhody malé okruzni kiiZovatky:

vyssi stavebni ndklady oproti nefizenym kfizovatkam,

u okruznich kfiZzovatek s vice jizdnimi pruhy na okruhu zvySend moznost stietu
vozidel,

u mensich okruznich kiiZovatek zhorSena prijezdnost pro kloubové autobusy a velké
ndkladni automobily,

nemoznost preference MHD a slozek 1ZS. (11)

Vypocet kapacity malé okruzni krizovatky

Pfi navrhovani zmény organizace dopravy konkrétné piestavby priisecné kiizovatky

na okruzni kfiZovatku je nejprve potfebné provést vypocet kapacity. Pro ovéfeni zda

navrhovand kiizovatka bude vyhovovat soucasné, ale i vyhledové intenzité dopravy. V této

kapitole tety bude proveden vypocet kapacity malé okruzni kiiZovatky dvéma metodami pro

vyhledovou intenzitu dopravy. Kapacitou rozumime nejvyssi moznou intenzitu vozidel, ktera

projedou kiiZovatkou za jednotku Casu (nejcastéji za hodinu).

Pro urceni kapacity MOK je rozhodujici znalost rozmért kiiZovatky nebo zitéze

dopravnich proudii na okruhu. Kapacita celé kiizovatky je dana predevSim kapacitou

na okruhu a na vjezdu a déle pak:

46



¢ rozméry kiiZzovatky,
¢ podilem poctu rozmérnych vozidel,
¢ intenzitou pé&Sich a cyklistickych proudd,
¢ rychlosti vozidel,
e zkuSenosti fidica.
3.4 Posouzeni Kkapacity malé okruzni KkriZovatky
Brilonovou metodou

U této metody vypoctu neni tfeba znat rozméry MOK, tato metoda pracuje na zdkladé
regresni analyzy popisujici souvislost mezi intenzitou dopravniho proudu vstupujiciho
do kfiZzovatky a intenzitou na okruznim pasu. Kapacita kazdého vjezdu je ovlivnéna intenzitou

vozidel pfed danym vjezdem.

Zékladnim vztahem pro vypocet kapacity MOK Brilonovou metodou je vztah (8):

_ A%, —B¥07'*Q,
Q, =A%*e

[pvoz/h] (8)
kde:
Qe rrrreereeeiee e, kapacita vjezdu [pvoz/h],
Qe v, intenzita vozidel na okruhu pied vjezdem [pvoz/h],
AB o koeficienty zavislé na parametrech kiiZovatky (pocet jizdnich

pruhti na vjezdu a na okruhu).

Tabulka 15: Koeficienty pro vypocet kapacity MOK

Pocet pruha
A B
Na okruhu Na vjezdu
3 2 2018 6,68
2 2 1577 6,61
2-3 1 1300 8,6
1 1 1226 10,77
Zdroj: (10)

V tabulce 15 jsou uvedeny piepoctové koeficienty pro jednotlivé parametry okruZni

kiiZzovatky. S témito bude pfi dalSich vypoctech pracovéano.

Pro vypocet kapacity MOK je tieba pievést vSechny druhy vozidel na stejnou kategorii

a sjednotit tak riznorodou skladbu dopravniho proudu. Tento pievod se provadi stejné jako
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pfi vypoctu kapacity kfizovatky fizené SSZ pomoci pfepoctovych koeficientl. Nelze vSak

pouZit stejné prepoctové koeficienty. Pro okruzni kfiZovatky se pouZzivaji néasledujici:

® Jizdni Kolo...ooooieriiiiiiiiiiiee 0,5 pvoz
® MOtOCYKI..ovveiiieiieeeeee 0,8 pvoz
e 0sobni vozidlo .....c.cceeveeeiiieeinenne, 1 pvoz
e nakladni vozidlo, autobus............... 1,5 pvoz
e ndkladni souprava ........ccccceevueennne. 2 pvoz

\\AU4 //v

% U6 U8 ,,\
N
D — Nadrazi / \ A - Dasicka

Obrazek 17: Schéma okruZzni kfiZzovatky
Zdroj: Autor
Na obrazku 17 je schematicky zndzornéna okruZni kiiZovatka se zanesenymi
jednotlivymi sméry soucasné kiizovatky (sméry:A, B, C, D). Déle jsou na schématu

zobrazeny useky okruZni kfiZzovatky Ul aZ U8. Rozdéleni okruzni kiiZovatky do téchto tsekl

je dulezité pro dalsi vypocet.
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Tabulka 16: Vyhledova intenzita dopravy pro rok 2035

Dopravni proud Radici L T
Vjezd S (pvoz)

Z Do pruh 0] N K
Centrum 1 410 9 0 428
Dasicka Dubina A 2 126 6 4 150
Rychlodriha 3 529 24 22 643
Rychlodrdha 4 912 23 8 982
Dubina Centrum B 5 247 14 0 275
Dasicka 6 194 5 4 216
DaSicka 7 212 7 0 226
Centrum |Rychlodrdha| C 8 166 0 0 166
Dubina 9 182 12 0 206
Dubina 10 878 30 23 1007
Rychlodrdha| Dasicka D 11 600 19 37 749
Centrum 12 201 0 0 201

Zdroj: Autor

V tabulce 16 jsou uvedeny vyhledové intenzity dopravy na dané kfiZovatce pro rok

2035. Intenzity jsou jiz piepocteny pomoci vySe uvedenych ptepoctovych koeficientii

na jednotku provoznich vozidel.

Tabulka 17: Intenzita dopravy v jednotlivych dsecich MOK

A-B|A-C|A-D|B-A|B-C|B-D|C-A|C-B|C-D|D-A|D-B|D-C| suma
Ul 150 | 428 | 643 206 1007 | 201 2635
U2 428 | 643 201 1272
u3 428 | 643 | 216 | 275 | 982 201 2745
U4 643 | 216 982 1841
us 643 | 216 982 | 226 | 206 | 166 2439
U6 216 226 | 206 648
u7 216 226 | 206 749 | 1007 | 201 2605
U8 206 1007 | 201 1414

Zdroj: Autor

Tabulka 17 ukazuje zatiZeni jednotlivych usekt okruzni kifiZovatky. Jak miZeme vidét

nejvice zatizenym usekem je usek U3 mezi vjezdem od Dubiny a vjezdem od Centra. Pies

tento tsekem prochdzi dva silné dopravni proudy ve sméru DaSice-Nddrazi a Dubina-Nédrazi.
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Velmi dilezité jsou tuéné zndzornéné useky U2, U4, U6, U8, jelikoZ jsou to intenzity pred

jednotlivymi vjezdy a maji tedy na intenzitu daného vjezdu znacny vliv.
3.4.1 Jeden jizdni pruh na okruhu a jeden na vjezdu

Asi nejbéZnéjsi feSeni pouzivané v méstské zastavbé, kde je na okruhu i na vjezdu

pouZzit jeden jizdni pruh.

Tabulka 18: Vypocet kapacity MOK pro 1JP na okruhu i vjezdu Brilonovou metodou

Viezd Intenzita Koeficienty Kapacita Intenzita Vjezd
ovliviujiciho dseku A B vjezdu vjezdu vyhovuje
A 1370 1226 | 10,77 283 1176 NEPRAVDA
B 1234 1226 | 10,77 327 1440 NEPRAVDA
C 1781 1226 | 10,77 182 589 NEPRAVDA
D 632 1226 | 10,77 623 1873 NEPRAVDA

Zdroj: autor

Podle vysledkii vypocti uvedenych vtabulce 18 je zifejmé, Ze toto feSeni
je neptipustné. Kapacita takto uspofddané okruzni kiizovatky nevyhovuje na Zadném vjezdu a

intenzita dvou nejvice zatiZzenych vjezdil je dokonce tiikrat vyssi neZ vypoctend kapacita.
3.4.2 Drva jizdni pruhy na okruhu i na vjezdu

Vzhledem k dostateCnym prostorovym podminkdm feSené kiiZzovatky by i toto feSeni
bylo realizovatelné. Vzhledem k vysledkiim vypoctu kapacity s jednim jizdnim pruhem

na okruhu i vjezdu je nutnosti.

Tabulka 19: Vypocet kapacity MOK pro 2JP na okruhu i vjezdu Brilonovou metodou

Viezd Intenzita Koeficienty Kapacita Intenzita Vjezd
ovliviiujiciho useku A B vjezdu vjezdu vyhovuje
A 1370 1577 | 6,61 641 1176 NEPRAVDA
B 1234 1577 | 6,61 701 1440 NEPRAVDA
C 1781 1577 | 6,61 489 589 NEPRAVDA
D 632 1577 | 6,61 1041 1873 NEPRAVDA

Zdroj: autor
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Pti pouZiti varianty s dvéma jizdnimi pruhy na okruhu i na vjezdu doslo k vyraznému
navySeni kapacity, viz tabulka 19. I pfi tomto feSeni je vSak kapacita nedostacujici na vSech

vjezdech.
3.4.3 Varianta s vypusSténim pravého odboceni

Stejné jako je tomu na feSené kiiZovatce nyni, tak 1 pii prestavb&é na okruzni
kiizovatku by bylo mozné pievést vozidla odbocujici vpravo mimo okruzni kfiZovatku a
odlehcit tak zatizenym usekiim. Dostatecné prostorové moznosti by umoznili i toto feSend,

vysledky vypoctu jsou uvedeny v tabulce 20.

Tabulka 20: Vypocet kapacity MOK pfi vypusténi pravého odboceni Brilonovou metodou

_ Intenzita Koeficienty Kapacita | Intenzita _ ‘
Vjezd o . Vjezd vyhovuje
ovliviujiciho dseku A B vjezdu vjezdu
A 1370 1226 | 10,77 283 1033 NEPRAVDA
B 1234 1226 | 10,77 327 1172 NEPRAVDA
C 1781 1226 | 10,77 182 423 NEPRAVDA
D 632 1226 | 10,77 623 1170 NEPRAVDA

Zdroj: autor

V piipad¢ vypusténi pravého odboceni se zmensuje pouze intenzita na jednotlivych
vjezdech, kapacita zlstava stejnd jako u prvni varianty s jednim jizdnim pruhem na okruhu a
vjezdu. Ani v tomto pfipad¢ nespliiuje kfiZovatka pozadavky na kapacitu a tudiZ i toto feSeni

neni piipustné.
3.5 Zhodnoceni vypoctenych hodnot Brilonovou metodou

Dosazené vysledky ukazuji, Ze podle této metody by byla intenzita dopravy
ve vyhledovém roce 2035 piili§ vysokd. Tato intenzita by nedovolila prijezd vozidel okruzni
kiizovatkou v pozadované kvalité dopravy. Vypocet byl proveden pro 3 rizné varianty
okruzni kifizovatky a ani v jednom z téchto piipadii nepostaCovala kapacita vyhledové

intenzité.

Pro potvrzeni téchto vysledki bude proveden jeSté¢ vypocet kapacity okruzni

kiizovatky Némeckou metodou uvedenou v HBS.
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3.6 Posouzeni kapacity malé okruzni kriZzovatky metodou
uvedenou v HBS

Kapacita okruzni ktfizovatky nemusi vychdzet pouze z jejich parametrii ¢i intenzity
provozu na jednotlivych vjezdech. Jak bylo uvedeno vyse, kapacita okruzni kiiZovatky zavisi
také na schopnostech fidi¢e. Ridi¢ musi pfi jizdé odhadnout vzdélenost a rychlost jizdy
ostatnich vozidel, zohlednit dynamické vlastnosti svého vozidla a mistni podminky.
Na zédklad¢ téchto udajt se rozhoduje, zda pfijme mezeru mezi vozidly v nadfazeném jizdnim

proudu nebo nepftijme.

Metoda uvedend v HBS je zaloZzend na teorii kritickych Casovych odstupl je
v soucCasné dob¢ oficidlné vyuzivana v Némecku pro vypocet kapacity okruznich kiiZovatek.
Kapacity vjezdu podle této metody zdvisi pouze na poctu jizdnich pruhti na vjezdu a

na okruhu, protoze hodnoty tg, tf a tyi, se do pfislusného vzorce zaddvaji jako konstanty.

e Kiiticky casovy odstup t, je nejmensi Casovy odstup mezi dvéma vozidly
v nadfazeném dopravnim proudu (na okruhu), ktery je dany ftidi¢ v podiazeném
dopravnim proudu (na vjezdu) ochoten pfijmout k zafazeni do nadfazeného
dopravniho proudu za danych vné¢jSich podminek.

e Nisledny casovy odstup (t) je stfedni hodnota Casovych odstupli mezi dvéma
nasledujicimi vozidly podfazeného dopravniho proudu (na vjezdu), které
se nachédzeji ve fronté za sebou a zarazuji se do jedné Casové mezery (odstupu)
v nadfazeném dopravnim proudu (na okruhu). (13)

Zakladnim vztahem pro vypocet kapacity MOK metodou HBS je vztah (9):

4k Ly
t . * q n *(t tmin)
— k_\" 3600 ¢ 2
G =3600 * (1 — %) S - [pvoz/h] 9)
kde:
G z8K1adni Kapacita .........ccoecveeiiiieiiiieiiieeeeeeeee e [pvoz/h],
K o intenzita dopravy na OKruhU ........ooceeeviiiiniiiiiniieiiccceceeeeeeee [pvoz/h],
N pocet jizdnich pruhii na okruhu ...........cccocoveeieiiiiiiiiieeecee [-1,
Ny o, pocet jizdnich pruhii na vjezdu..........ccoovveiieieiieiiiiceeeeee [-1,
Co kriticky €asovy OdStUP ...ccocuverriiiieiiiieniieeriee e [s],
tr nasledny Casovy OdStUP ....c.eeevviieiiiiiieniieeriie e [s],



Co 3,7s,
o 2,65,
tmm ........................... 2’71 S

3.6.1 Jeden jizdni pruh na okruhu a jeden na vjezdu

Tabulka 21: Vypocet kapacity MOK pro 1JP na okruhu i vjezdu metodou uvedenou v HBS

Intenzita dopravy na
Vjezd G Intenzita vjezdu | Kapacita vyhovuje
okruhu
A 1370 248 1176 NEPRAVDA
B 1234 349 1440 NEPRAVDA
C 1781 -46 589 NEPRAVDA
D 632 829 1873 NEPRAVDA

Zdroj: Autor

Toto koncepcni feSeni MOK je podle vysledki vypo¢tu metodou uvedenou v HBS

rovnéZ nevyhovujici. Z tabulky 21 vyplyva, Ze kapacita na vSech vjezdech je vyrazné

nedostacujici intenzit¢ dopravy. Zipornd hodnota kapacity vjezdu C je zplsobena pfilis

vysokou hodnotou intenzity dopravy ovliviiujictho dseku. Potvrzuje se tak vysledek tohoto

uspotfddani dosazeny Brilonovou metodou.

3.6.2 Dva jizdni pruhy na okruhu i na vjezdu

Tabulka 22: Vypocet kapacity MOK pro 2JP na okruhu i vjezdu metodou uvedenou v HBS

Intenzita dopravy na
Vjezd G Intenzita vjezdu | Kapacita vyhovuje
okruhu
A 1370 779 1176 NEPRAVDA
B 1234 895 1440 NEPRAVDA
C 1781 482 589 NEPRAVDA
D 632 1529 1873 NEPRAVDA

Zdroj: Autor

V tabulce 22 je uveden vysledek varianty se dvéma jizdnimi pruhy na okruhu i vjezdu.

Kapacita vjezdu se vyrazné zvysila, nejpocetnéjsi narist kapacity konkrétné o 700 pvoz/h

zaznamenal vjezd D (smér od nddrazi). U ostatnich vjezdl nedo$lo v porovndni s variantou
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s jednim jizdnim pruhem k tak vyraznému nértstu kapacity jako u vjezdu D, nicméné dal$im
dalezitym bodem je, Ze u vjezdu C vzrostla kapacity ze zdpornych hodnot az na 482 pvoz/h.

I pres toto navyseni kapacita vjezdli nevyhovuje intenzité Spickové hodiny.
3.6.3 Varianta s vypusSténim pravého odboceni

Tabulka 23: Vypocet kapacity MOK pii vypusténi pravého odboceni metodou uvedenou
v HBS

Intenzita dopravy na
Vjezd G Intenzita vjezdu | Kapacita vyhovuje
okruhu
A 1370 248 1033 NEPRAVDA
B 1234 349 1172 NEPRAVDA
C 1781 -46 423 NEPRAVDA
D 632 829 1170 NEPRAVDA

Zdroj: Autor

V piipad¢ vypusténi pravého odbocCeni nedochdzi ke zméné kapacity oproti varianté
s jednim jizdnim pruhem na okruhu i vjezdu. Pouze se sniZi intenzita vjizd€jicich vozidel, ale

stdle je na vSech vjezdech kapacita nedostacujici, viz tabulka 23.

3.7 Zhodnoceni vypoctenych hodnot metodou uvedenou v

HBS

Podle ptedpokladi vysledky vypoctu kapacity MOK metodou uvedenou v HBS
potvrdili pfedchozi vysledky. DoSlo sice k nepatrnému zvySeni kapacity pii vypoctech
metodou uvedenou v HBS, vyjma vjezdu C, kde bylo dosazeno zapornych hodnot. Kapacita
je tedy na vSech vjezdech do kiiZovatky nedostatecnd. Déle bude proveden vypocet kapacity

pro spirdlovou okruzni kfiZovatku.
3.8 Spiralova okruzni krizovatka

Dalsi moznosti jak zklidnit dopravu ve meésté je piestavba stavajici kiiZzovatky
na spirdlovou okruzni kfiZovatku. V této kapitole tedy bude proveden vypocet kapacity
spirdlové okruzni kiizovatky.

Mezi hlavni ptfednosti spirdlového uspofddani okruznich kiiZzovatek patii
minimalizovani pripletd v kfizovatce. Pomérné¢ vyznamné procento vozidel, kterd by se

za normalnich okolnosti ,,proplétala“ na okruznim pasu kfizovatky, provede potfebné zafazeni
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do pfrislusnych jizdnich pruhi jiz ptfed kfizovatkou. Ridi¢i jsou upozornéni na provedeni
tohoto manévru ptisluSnymi dopravnimi znackami. Nasledné vozidla mohou projet okruzni
kiizovatkou pouze v jizdnim pruhu, do kterého se zatadila pied vlastni kiizovatkou. Spirdlové

feSeni jizdnich pruhti na kfiZovatce vozidla nasméruje na pozadovany vyjezd.

Dalsi podstatnou vyhodou vyplyvajici z minimalizovani prapletd na okruZnim pasu
kifiZzovatky je eliminace koliznich situaci pfi vjezdu na okruzni pds kiiZovatky i v piipadé
dvou a vicepruhovych vjezdl do kiizovatky, a tedy vyhodnéjsi feSeni z hlediska bezpecnosti
silniéniho provozu. Schematické znazornéni spirdlovité okruzni kiizovatky je zobrazeno

na obrazku 18. (14)
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Obrazek 18: Schéma spirdlové okruzni kiizovatky
Zdroj: (15)
3.8.1 Posouzeni kapacity spiralové okruzni kiizovatky
K vypoctu kapacity spirdlové okruzni kiiZovatky byla také pouzita metoda vyuZzivajici
kritické a néasledné Casové odstupy a déle rozd€lena podle moZnosti uspofadani vjezdu na 4

skupiny. Uspofddédni vjezdl do spirdlové okruzni kiiZovatky je zobrazeno na obrazku 19.

Tuto metodiku vydala firma Edip na zakladé metody prof. Brilona.
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Typ 1 Typ 2 Typ 3 Typ 4

i

H 77 -

Obrazek 19: MoZnosti usporadani vjezdu do spirdlové okruzni kiiZovatky

Zdroj: (13)
Zéakladnim vztahem pro vypocet kapacity spirdlové okruzni kiizovatky je vztah 10.
ny 4k * tf
A* N, & 3600 (tg_z_A]
G =3600%1- " L T [pvozh]  (10)
n¥3600 ) 1,
kde:
(€ ST zékladni kapacita [pvoz/h],
QK e intenzita dopravy na okruhu [pvoz/h],
DK pocet jizdnich pruhti na okruhu [-],
Ny pocet jizdnich pruhi na vjezdu [-],
Lo kriticky Casovy odstup [s],
L nasledny ¢asovy odstup [s],
Ao minimélni ¢asovy odstup mezi vozidly jedoucimi na okruhu zasebou  [s].
3600
G="-—
t ¥ [pvoz/h] (11
kde:
L E nasledny Casovy odstup [s],
(€ ST zékladni kapacita [pvoz/h].

Vztah pro vypocet spirdlové okruzni kiizovatky je v podstaté shodny se vztahem pro
vypocet MOK metodou HBS. Lisi se hodnotami koeficienti ¢asovych odstupti a poctem

jizdnich pruhti na vjezdu a vyjezdu.
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3.8.2 Vypocet kapacity spiralové okruzni kiiZovatky pro vjezd typu 1

Tabulka 24: Vypocet kapacity spirdlové okruzni kiizovatky typu 1

Kapacita
Vjezd| Qx to te A | ng | ne |Kapacita| Intenzita vjezdu )
vyhovuje
A 1370 | 3,7 12,6 2,1 | 2 |1,75 779 1176 NEPRAVDA
B 1234 | 3,712,621 | 2 |1,75 896 1440 NEPRAVDA
C 1781 | 3,7 12,6 (21| 2 |1,75 482 589 NEPRAVDA
D 632 |3,7]26(21| 2 |1,75] 1529 1873 NEPRAVDA

Zdroj: Autor

V tabulce 24 jsou zobrazeny vysledky vypoctu kapacity spirdlové okruzni

kifizovatky s typem vjezdu 1. U tohoto typu kiizovatky se predpokladaji dva jizdni pruhy

na okruhu a dva jizdni pruhy na vjezdu. Podle vysledku toto feSeni kapacitn¢ nevyhovuje a

to na vSech vjezdech do kiiZzovatky. Intenzita na vjezdech A a B je pfiblizn¢ o 35 % vyssi nez

kapacita daného vjezdu. Na vjezdu C a D je kapacita nizs§i o 18 % oproti intenzité vjezdu.

Toto variantni feSeni lze pfirovnat k MOK s dvéma jizdnimi pruhy na vjezdu i okruhu.

Kapacitné se téméf shoduje s kapacitou MOK vypoctenou metodou uvedenou v HBS.

3.8.3 Vypocet kapacity spiralové okruzni kiizovatky pro vjezd typu 2

Tabulka 25: Vypocet kapacity spirdlové okruzni kfizovatky typu 2

Kapacita
Vjezd| Qx ty tr A | ng | n. |Kapacita| Intenzita vjezdu _
vyhovuje
A 1370 13,6 126|2,1| 1 1 257 1176 NEPRAVDA
B 1234 (3,626 |21 1 1 362 1440 NEPRAVDA
C 1781 (3,626 |21 1 1 -49 589 NEPRAVDA
D 632 362621 1 1 844 1873 NEPRAVDA

Zdroj: Autor

Spirdlova okruzni kfizovatka s typem vjezdu 2 ma jeden jizdni pruh na vjezdu i na

okruhu a jeji kapacita nevyhovuje na vSech vjezdech, coz Ize vidét v tabulce 25. U vjezdu C

se podobné¢ jako u MOK dosahuje zdpornych hodnot kapacity vlivem vysoké intenzity

dopravy ovliviiujiciho useku. Na ostatnich vjezdech je rovnéZz vyrazny kapacitni nedostatek.

Kapacitné vychdzi piiblizné stejné jako MOK s jednim jizdnim pruhem na vjezdu i okruhu

vypoctend metodou uvedenou v HBS.
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3.8.4 Vypocet kapacity spiralové okruzni kiiZovatky pro vjezd typu 3

Tabulka 26: Vypocet kapacity spirdlové okruzni kiiZovatky typu 3

i o Kapacita
Vjezd| Qx t. | tt | A | ng | n. [Kapacita| Intenzita vjezdu )
vyhovuje
A 1370 | 3,7| 2,6| 2,1 2 1 445 1176 NEPRAVDA
B 1234 | 3,7| 2,6| 2,1 2 1 512 1440 NEPRAVDA
C 1781 | 3,7| 2,6| 2,1 2 1 275 589 NEPRAVDA
D 632 | 3,7| 2,6| 2,1 2 1 874 1873 NEPRAVDA

Zdroj: Autor

Tento typ spirdlové okruzni kiiZovatky se vyznacuje jednim jizdnim pruhem na vjezdu
a dvéma jizdnimi pruhy na okruhu. I v tomto piipadé je kapacita nedostatecnd na vSech
vjezdech kiiZovatky, viz tabulka 26. Kapacita je na vSech vjezdech fadove o 40% - 50% nizsi

nezZ vypoctena intenzita.

3.8.5 Vypocet kapacity spiralové okruzni kiiZovatky pro vjezd typu 4

Tabulka 27: Vypocet kapacity spirdlové okruzni kiiZovatky typu 4

) o Kapacita
Vijezd| Qx tg tf A | ng | n. |Kapacita| Intenzita vjezdu )
vyhovuje
A 1370 3 1200 1176 PRAVDA
B 1234 3 1200 1440 NEPRAVDA
C 1781 3 1200 589 PRAVDA
D 632 3 1200 1873 NEPRAVDA

Zdroj: Autor

Kapacita spirdlové okruzni kiizovatky pro tento typ vjezdu se vypocte podle vztahu
11. V tabulce 27 jsou zobrazeny vysledky vypoctu pro tento typ vjezdu, dva vjezdy jsou
kapacitn€ vyhovujici. V pripad€ vjezdu A je rezerva kapacity vjezdu 209 pvoz/h a pro vjezd C
dokonce 796 pvoz/h. U zbylych dvou vjezdi kapacita nedostacuje o 56 pvoz/h u vjezdu B a
489 pvoz/h u vjezdu D.

3.9 Zhodnoceni vypocftu Kkapacity spiralové okruzni

krizovatky
Pfi vypoctu kapacity spirdlové okruzni kiizovatky byl proveden vypocet pro Ctyfi typy

vjezdu, u tfech z nich kapacita nevyhovovala ani jednomu vjezdu. U posledniho typu kapacita

vyhovovala ve dvou vjezdech do kfiZovatky. Za ptedpokladu takto vypoctené intenzity
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dopravy na dané kiiZovatce v roce 2035 by kapacita spirdlové okruzni kiiZovatky ve Spickové

hodiné€ nevyhovovala.
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4 Vypocet kapacity krizovatky za
predpokladu vystavby obchvatii mésta.

Na zdklad¢ vysledkil vypoctu kapacity MOK Brilonovou metodou, metodou HBS a
vypoctu kapacity spirdlové okruzni kiizovatky, kdy kapacita nevyhovovala na vSech vjezdech
ani v jednom z piipadl, bylo pomoci pocitacového softwaru pro dopravni modelovéani a
planovani namodelovan stav dopravy na dané kfizovatce pii vystavbé pldnovanych obchvati
mésta. Jednd se o jihovychodni obchvat napojujici se jizn€ od Pardubic na silnici /37
na misté soucasné okruzni ktizovatky pted obci Drazkovice a dédle pak severné od Pardubic
na silnici II/ 322 smérem na DaSice. Druhym obchvatem mésta je severovychodni obchvat
napojujici se severné od Pardubic v misté¢ mimouroviiového kiizeni silnic 1/36 a 1/37 na silnici
1/36. Na vychod od mésta se napojuje rovnéz na silnici 1/36 na sidliSti dubina, na misté kde je

v soucasnosti okruzni kiiZovatka.

Tyto dvé dopravni stavby maji na intenzitu dopravy na feSené kiizovatce zdsadni
vyznam. V této kapitole bude piepoctena kapacita vySe navrhovanych feseni prestavby feSené
kiiZzovatky.

V programu OmniTRANS byl namodelovdan stav dopravy na feSené kiiZovatce
za predpokladu vystavby jihovychodniho a severovychodniho obchvatu. Dopravni model byl
vztaZzen na feSenou kiiZzovatku. V zdkladni varianté¢ byly namodelovany denni intenzity
dopravy ve mésté a poté provedena kalibrace na denni intenzitu dopravy na feSené kiizovatce.
Déle byla vytvofena nova varianta, (viz obrazek 20), do které byl podle tzemniho pléanu
mésta Pardubice zanesen jihovychodni a severovychodni obchvat. Nasledoval piepocet
rozdéleni intenzity pfepravnich proudii. Na zdklad¢ téchto vysledkli uvedenych v tabulce 28
byl stanoven pomér mezi intenzitou dopravy jednotlivych dopravnich proudt zdkladni
varianty a varianty s obéma obchvaty mésta. Pomoci takto vypocfteného poméru intenzity

dopravy byly ptepocteny intenzity dopravy pro vyhledovy rok 2035.
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Obrazek 20: Dopravni model mésta Pardubice
Zdroj: (16) s vlastnimi dpravami

Tabulka 28: Intenzity dopravy v zdkladni varianté a variant€ s obchvaty mésta

Dopravni proud _— Vychozi variant.a JVaSy obchYat
Viezd Radici {n?(‘?{nthE/l Ivnt.(inzm’u
7 Do pruh | RPDI splck.ove RPDI Sple.OVC
hodiny hodiny
Centrum 1 2850 234 1698 140
DaSice Dubina A 2 1892 156 4181 343
Rychlodriha 3 5248 431 2043 242
Rychlodriha 4 6869 557 3892 316
Dubina Centrum B 5 1979 161 1722 140
Dasice 6 2551 207 4541 368
Dasice 7 1311 108 1750 144
Centrum |Rychlodrdha| C 8 1197 99 687 57
Dubina 9 1346 111 1447 119
Dubina 10 7518 609 3976 323
Rychlodréha Dasice D 11 5245 425 2319 188
Centrum 12 2090 170 2018 164

Zdroj: (16) s vlastnimi dpravami
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Podle intenzit Spickové hodiny byl vypocten pomér mezi variantou bez obchvatl a
variantou s obchvaty. Tento pomér je pro jednotlivé dopravni proudy uveden v tabulce 29.
V tabulce 29 jsou rovnéz uvedeny hodnoty Spickové intenzity dopravy pro rok 2035 upravené

pomoci ptislusného poméru zohlednujiciho vystavbu obou obchvati.

Tabulka 29: Spi¢kovd intenzita dopravy ve vyhledovém roce pii vystavbé obchvatii

Dopravni proud Pivodni Prepoctené
Vjezd | Radici pruh ‘Pomé,r Spickové Spickové
V4 Do intenzit ) ) ) )
Intenzity 1ntenzity
Centrum 1 1,67 424 254
Dasicka Dubina A 2 0,45 143 315
Rychlodrdha 3 1,78 609 342
Rychlodrdha 4 1,76 963 547
Dubina Centrum B 5 1,15 268 234
Dasicka 6 0,56 210 373
Dasicka 7 0,75 223 297
Centrum | Rychlodrdha C 8 1,74 166 96
Dubina 9 0,93 200 215
Dubina 10 1,89 969 514
Rychlodrdha| DaSicka D 11 2,26 703 311
Centrum 12 1,04 201 194

Zdroj: Autor

Podle vysledki modelovani dopravni situace v Pardubicich, viz tabulka 29, by po
vystavbé jihovychodniho a severovychodniho obchvatu mésta na feSené kiizovatce celkove
doslo k poklesu intenzity dopravy. Ve S$pickové hodin¢ by intenzita poklesla celkové
0 678 pvoz/h. U vSech dopravnich proudi by vSak nedoslo k poklesu intenzity napt. ve sméru
Dubina — DaSice a opacné by se Spickova intenzita zvySila o 78%, respektive 120%. Naproti
tomu nejvyssi pokles nastal ve sméru z Rychlodrahy na Dubinu a v opa¢ném sméru, kde
Spickova intenzita poklesla o 455 pvoz/h respektive 416 pvoz/h. Obecné lze konstatovat,
Ze doslo k poklesu na nejvice zatiZzenych dopravnich proudech ptedevsim odklonem tranzitni
dopravy ze sméru sever a zdpad smétujici ddle po silnici I/36 smérem na Holice. VyuZitim
severovychodniho obchvatu se vozidla sméfujici timto smérem feSené kiiZovatce zcela

vyhnou, naproti tomu vozidla jedouci smérem na DaSice budou danou ktizovatkou projizdét

z Dubiny vlevo na ulici DaSickou a opa¢né. Stejné tak budou timto smérem projizdét vozidla
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jedouci smérem od Chrudimi na Holice, to mé za nésledek zvySeni Spickové intenzity v tomto
dopravnim proudu. Na obrazku 21 je graficky zndzornéna zména Spickové intenzity dopravy,

k niz by doslo vystavbou severovychodniho a jihovychodniho obchvatu.
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Obrazek 21: Zména intenzity dopravy po tpravé modelovanim

Zdroj: Autor

4.1 Posouzeni kapacity MOK Brilonovou metodou

4.1.1 Jeden jizdni pruh na okruhu a jeden na vjezdu

Pro vypocet kapacity je pouzit vztah (8).
Tabulka 30: Vypocet kapacity MOK pro 1JP na okruhu i vjezdu po tpravé intenzity dopravy

Koeficienty
Viezd Intenzita Kapacita Intenzita Vjezd
J ovlivijiciho dseku A B vjezdu vjezdu vyhovuje
A 923 1226 | 10,77 456 911 NEPRAVDA
B 790 1226 | 10,77 526 1154 NEPRAVDA
C 1262 1226 | 10,77 317 608 NEPRAVDA
D 885 1226 | 10,77 475 1019 NEPRAVDA

Zdroj: Autor

V tabulce 30 jsou zobrazeny vysledky vypoctu kapacity MOK. Oproti vysledkim bez
upravy intenzity modelovanim doslo k nartistu kapacity u tiech vjezda a to o 70 % az 85 %.
U vjezdu D doslo k poklesu kapacity vlivem prerozdéleni intenzity dopravy a to o 137 pvoz/h.
Celkové doslo ke zvySeni kapacity tohoto typu okruzni kfiZovatky o 359 pvoz/h.

63



4.1.2 Dva jizdni pruhy na okruhu i na vjezdu

Tabulka 31: Vypocet kapacity MOK pro 1JP na okruhu i vjezdu po tpravée intenzity dopravy

Viezd Intenzita Koeficienty Kapacita Intenzita Vjezd
ovlivnujiciho dseku A B vjezdu vjezdu vyhovuje
A 923 1577 | 6,61 860 911 NEPRAVDA
B 790 1577 | 6,61 938 1154 NEPRAVDA
C 1262 1577 | 6,61 688 608 PRAVDA
D 885 1577 | 6,61 882 1019 NEPRAVDA

Zdroj: Autor

U této varianty s dvéma jizdnimi pruhy na vjezdu i na okruhu vyhovuje kapacitné
pouze jeden vjezd. U vjezdu C je rezerva kapacity 216 pvoz/h, u ostatnich vjezdil je pouze

maly nedostatek kapacity v rozsahu 51 az 137 pvoz/h, viz tabulka 31.
4.2 Posouzeni kapacity MOK po upravé intenzity
modelovanim metodou uvedenou v HBS

Zakladnim vztahem pro vypocet kapacity MOK metodou uvedenou v HBS je vztah (9).

4.2.1 Jeden jizdni pruh na okruhu a jeden na vjezdu

Tabulka 32: Vypocet kapacity MOK pro 1JP na okruhu i vjezdu metodou uvedenou v HBS
po upravé intenzity dopravy

Vjezd | Intenzita ovlivitujictho dseku G Intenzita vjezdu | Kapacita vyhovuje
A 923 607 911 NEPRAVDA
B 790 714 1154 NEPRAVDA
C 1262 340 608 NEPRAVDA
D 885 637 1019 NEPRAVDA

Zdroj: Autor

Podle vysledkii metody uvedené v HBS uvedenych v tabulce 32 nevyhovuje kapacita
ani na jednom vjezdu do kiiZovatky. Oproti vypoctu Brilonovou metodou se kapacita vSech
vjezda zvysSila, oproti metodé¢ uvedené v HBS s piivodnimi intenzitami dopravy poklesla
pouze u vjezdu D. Tento pokles je zpisoben jiZ zminénym prerozdélenim intenzity

dopravnich proudt tedy zvySenim intenzity dopravy ovliviiujiciho dseku pfed vjezdem D.

64



4.2.2 Dva jizdni pruhy na okruhu i na vjezdu

Tabulka 33: Vypocet kapacity MOK pro 2JP na okruhu i vjezdu metodou uvedenou v HBS po

uprave intenzity dopravy

Vjezd |Intenzita ovliviiujiciho dseku G Intenzita vjezdu | Kapacita vyhovuje
A 923 1229 911 PRAVDA
B 790 1373 1154 PRAVDA
¢ 1262 902 608 PRAVDA
b 885 1269 1019 PRAVDA

Zdroj: Autor

V tabulce 33 jsou uvedeny vysledky vypoctu kapacity MOK pro variantu s dvéma

Jjizdnimi pruhy na vjezdu i na okruhu. V tomto piipad¢ kapacitné vyhovuji vSechny vjezdy

do kfiZzovatky a je zde dosazeno i pomérn¢ velké rezervy od 218 pvoz/h u vjezdu B do 318

pvoz/h u vjezdu A. V porovnani s kapacitou vypoctenou Brilonovou metodou, kde kapacitné

vyhovoval pouze vjezd C, se celkové kapacita vSech vjezdl zvysila o 1405 pvoz/h.

4.3 Vypocet kapacity spiralové okruzni krizovatky

Zéakladnim vztahem pro vypocet kapacity spirdlové okruzni kiizovatky je vztah (10) a (11).

4.3.1 Vjezd typu 1l

Tabulka 34: Vypocet kapacity spirdlové okruzni kiiZovatky typu 1 po udprav€ intenzity

dopravy
Kapacita
Vjezd Qx ty ty A | ng | n. |Kapacita| Intenzita vjezdu )
vyhovuje
A 923 (3,726 (21| 2 [1,75] 1198 911 PRAVDA
B 790 (3,726 (21| 2 [1,75] 1344 1154 PRAVDA
C 1262 | 3,726 21| 2 [1,75 871 608 PRAVDA
D 885 3,726 21| 2 |1,75] 1239 1019 PRAVDA
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Pro Spickovou intenzitu dopravy na kiiZovatce upravenou dopravnim modelem
vyhovuje kapacita spirdlové okruzni kiiZovatky na vSech vjezdech. V tabulce 34 jsou uvedeny
vysledky vypoctu pro jednotlivé vjezdy. Stejn€ jako u okruzni kiiZovatky se dvéma jizdnimi
pruhy na okruhu i na vjezdu je zde dostate¢nd hodnota rezervy kapacity vjezdu, sniZend cca
0 30 pvoz/h oproti MOK s dvéma jizdnimi pruhy. Graficky zndzornénd rezerva kapacity

vjezdu je na obrazku 22.
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W intenzita vjezdu

200

vjezd

Obrazek 22: Rozdil intenzity dopravy na vjezdu a kapacity vjezdu
Zdroj: Autor
4.3.2 Vjezd typu 2

Tabulka 35: Vypocet kapacity spirdlové okruzni ktiZovatky typu 2 po udprav€ intenzity
dopravy

Kapacita
Vjezd| Qx t. | t | A | ng | n. |Kapacita| Intenzita vjezdu .
vyhovuje
A 923 3,6 26|21 1 1 607 911 NEPRAVDA
B 790 3,6 126]21] 1 1 714 1154 NEPRAVDA
C 1262 (3,6 12621 1 1 341 608 NEPRAVDA
D 885 [3,626]21| 1 1 637 1019 NEPRAVDA

Zdroj: Autor
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4.3.3 Vjezd typu3

Tabulka 36: Vypocet kapacity spirdlové okruzni ktiZovatky typu 3 po udpravé intenzity

dopravy

Kapacita
Vjezd| Qx ty ty A | ng | n. |Kapacita| Intenzita vjezdu )

vyhovuje
A 923 3,71 2,6| 2,1 2 1 685 911 NEPRAVDA
B g00 | 37] 26| 21| 2| 1| 768 1154 NEPRAVDA
c 1262 | 3,7] 2,6| 2,1 2 1 498 608 NEPRAVDA
D 885 3,71 2,6| 2,1 2 1 708 1019 NEPRAVDA

Zdroj: Autor

V tabulkéach 35 a 36 jsou zobrazeny vysledky vypoctu kapacity spirdlovych okruznich

kiizovatek pro typ vjezdu 2 a 3. V obou piipadech kapacity vjezdu nedostacuji intenzité

Vv,

ve Spickové hodin€. Intenzita je cca o 1/3 vyssi u obou typu.

4.3.4 Vjezd typu 4

Tabulka 37: Vypocet kapacity spirdlové okruzni ktizovatky typu 4 po dpravé intenzity

dopravy
Kapacita
Vjezd| Qx ty tr | A | ng | n. | Kapacita| Intenzita vjezdu .

vyhovuje
Al g3 3 1200 911 PRAVDA
B 790 3 1200 1154 PRAVDA
C | e 3 1200 608 PRAVDA
D 1 gss 3 1200 1019 PRAVDA

Zdroj: Autor

Typ vjezdu 4 vyhovuje na vSech vjezdech rovnéz s dostatenou kapacitni

rezervou, vysledky vypoctu jsou zobrazeny v tabulce 37. V tomto piipadé je kapacita zdvisla

pouze na hodnoté nasledného Casového odstupu. Oproti zdkladni varianté ziistala kapacita

tedy stejnd, sniZila se pouze intenzita vjezdu.
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5 Zhodnoceni vysledkii vypoctu Kkapacity
MOK a spiralové okruzni krizovatky

Na zdklad¢ vypocti provedenych dvéma metodami zaloZenymi na odliSnych
piistupech bylo zjiSténo, Ze kapacita okruzni kiiZovatky nevyhovuje pro vyhledovou intenzitu
dopravy vroce 2035. Obéma vypoctovymi metodami byly zkoumdény tfi rizné varianty
okruzni kiiZzovatky, ale ani v jednom z piipadli nedoslo k situaci, Ze by kapacita vyhovovala.
Na zdklad¢ téchto vysledkll tedy neni ptestavba stdvajici kfiZovatky na okruzni, z dGvodu
zklidnéni dopravy, vhodnym feSenim. Vypocet kapacity spirdlové okruzni kiizovatky byl
proveden pro Ctyii typy vjezdu. U prvnich tiech typti vypoctené hodnoty prakticky kopirovaly
vysledky MOK dosazené metodou uvedenou v HBS pro jednotlivd variantni feSeni.
U ¢tvrtého typu vyhovovaly kapacitné pouze dva vjezdy. Prestavbu stdvajici kiizovatky

na spirdlovou okruzni kiizovatku tedy nelze navrhnout.

I kdyzZ jsou vysledky téchto vypocti vztaZzeny k intenzité Spickové hodiny, kterd trva
cca 3 hodiny denné a ve zbytku dne by kapacita okruzni kiizovatky vyhovovala, v dobé
dopravni Spicky by se zde tvorily dlouhé fronty vozidel. Prestavba feSené kiiZovatky
na okruzni kfiZovatku by sice ve vyhledové dobé kapacitné nespliovala pozadavky, ale
vzhledem k tomu, Ze je planovédna vystavba jihovychodniho a severovychodniho obchvatu

meésta neni tento projekt v budoucnu nerealizovatelny.

Po snizeni intenzity dopravy na zdkladé¢ dopravniho modelu byly pfepocteny vyse
navrhovana opatfeni. MoZnost MOK s jednim jizdnim pruhem na vjezdu i na okruhu
nevyhovuje ani v pfipad€ sniZeni intenzity vypoctend jak metodou uvedenou v HBS tak
i Brilonovou metodou. Dal$i moznosti je MOK sdvéma jizdnimi pruhy na okruhu
inavjezdu, u této varianty byl Brilonovou metodou dosazen kladny vysledek pouze
u jednoho vjezdu, nicméné kapacita ostatnich vjezdi uz byla velmi blizko hodnotdm intenzity
na vjezdech. Metodou uvedenou v HBS vySla kapacita vSech vjezdid jako vyhovujici
i s dostateCnou rezervou. U spirdlové okruzni kfiZovatky rovnéz vyhovovala kapacita
na vSech vjezdech pro typ 1. U druhého a tfetiho typu kapacita nevyhovovala ani na jednom

z vjezdl a u ¢tvrtého typu opét vyhovovala na vSech vjezdech.

Kapacitn¢ by tedy v pfipadé¢ vystavby obou obchvatli vyhovovala mald okruzni

kiizovatka s dvéma jizdnimi pruhy na vjezdu i na okruhu déle pak spirdlovd okruzni
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kfizovatka typu jedna s dv€éma jizdnimi pruhy na vjezdu i na okruhu a spirdlovd okruzni

kiizovatky typu 4 s jednim jizdnim pruhem na vjezdu a dvéma na okruhu.

ZKklidnujici opatieni maji vSak opodstatnéni jak v dobé dopravni Spicky, tak i mimo ni.
Vzhledem ktomu, Ze ve sméru od nddrazi je pied touto kiiZovatkou umisténa fizend
kfizovatka pfijizdi sem vozidla v ,,davkach®. Neni tedy vyjimkou Ze na feSené kiiZovatce
nestoji Zadna vozidla a pfijizdéjici fidici tedy nejsou nuceni sniZit rychlost a ve snaze stihnout
signdl volno jesté zrychluji. Z tohoto divodu je na této kiiZovatce potiebné ucinit urcita
opatfeni na zklidnéni dopravy uz v soucasné dob¢. V dalsi kapitole tedy budou navrZeny jiné

moznosti jak danou situaci vyfesit.
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6 Dalsi opatreni pro zklidnéni dopravy

Jak bylo uvedeno v kapitole Dopravni nehody na kfizovatce silnic 1/36 a II/355,
zklidnujici opatieni maji na této kiizovatce své opodstatnéni, a proto zde budou uvedena dalsi

opatfeni jak dopravu zklidnit.

Jednim z problém je piekracovani povolené rychlosti predevs§im ze sméru do nadrazi,
kde ftidi¢i maji snizit rychlost ze 70 km/h na 50 km/m. Existuje nékolik moZnosti jak fidice
na tuto zménu rychlosti upozornit. Stavajici svislé dopravni znaceni B20a zfejmé nespliiuje

stoprocentné svij tcel. Jednou z moZnosti je pouZiti jiného typu vystraZzného znaceni
6.1 Zvyraznéni dopravniho znaceni

Pouzivaji se dv€é moznosti jak zvyraznit dopravni znaceni a to:
e zvyraznéni LED diodami,
® vystraznymi svétly.
Obé tyto moznosti maji za cil upoutat pozornost fidice, aby si daného dopravniho

znaceni v€as vSiml a mohl na né¢ho zareagovat, v tomto pfipadé sniZzenim rychlosti.

Dopravni znacky s vysoce svitivymi prvky LED (viz obrazek 23), se pouZzivaji jako
svislé dopravni znaceni, zejména v mistech, kde je tyto symboly nutno zvyraznit, pro
zvyraznéni vyuzivaji svételnych bodl rozlozenych na celni plose. Znacky s vystraznymi
svétly maji nad béznou dopravni znaCkou umistény vystraznd svétla oranzové barvy,
pouzivaji se jako svislé dopravni znaceni vSude tam, kde je nutné pevné znaCeni zvyraznit.
Je to pfedevS§im u velmi ruSnych kiiZovatek a vSeobecné na méstskych komunikacich.
Svételné znacky se bézné umistuji na zvlastni sloupky nebo sloupy vefejného osvétleni.

Byvaji napdjeny z dopravniho fadice nebo piimo ze sit¢ vetfejného osvétleni.

Vyhody zvyraznéni LED diodami s vysokou svitivosti:
e dobrd viditelnost i za slunecného pocasi,
e moznost statického rezimu,
e procesorové fizeni optimalizace svitu LED diod,
e automatické sniZovani svitivosti LED v noci,
e upevnéni na sloupek pomoci ,,C* profilu na té€lese znacky a upinek, na sloupy VO,

® napdjeni pomoci soldrniho napdjeciho systému.
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Obrazek 23: Dopravni znacka tvofend LED diodami

Zdroj: (17)

W Wwe

6.2 Radarové mérice rychlosti

Tyto méfice se pouZzivaji pfedev§im jako informativni pro fidice, k upozornéni
o jejich rychlosti s pfipadnym zdlUraznénim ke sniZeni rychlosti. Méteni rychlosti se fidici
obdvaji. Slouzi jako vystraha, nebot pii piekroCeni nejvyssi povolené rychlosti se musi
pocitat s penézni pokutou. Pfredev§im mistni lidé prekracuji nejvySsi povolenou rychlost, aniz
si to uvédomuji a ukazatel rychlosti je dokdZe ,,vyburcovat® k vétsi pozornosti. Nasledna
reakce fidiCe je ve vétSiné pripadi zpisobena védomim, jakou rychlosti by se mél v daném
useku pohybovat. Jakmile, uvidi svou skutecnou rychlost, vétSinou zpomali, protoze si v té
chvili nenf jist, zda neni méfen s pofizenim zaznamu. Ze zkuSenosti v zemich EU, kde je tento
systém béZné pouZzivany, vyrazné piispivd k bezpecCnosti v obcich a méstech a sniZuje

nehodovost.

Radarové méftice rychlosti méfi s piesnosti az 0,1 km/h (pfesnost se kterou pracuje
Policie Ceské republiky). Maji moZnost nastaveni rychlosti, kdy se spusti varovny prvek,
napf. néapis ,,ZPOMAL" viz obrazek 24. Informacni panel pro méfeni rychlosti vozidel slouzi
o nastavenou hodnotu dokdZe displej se zobrazovanou rychlosti zablikat, coZ pomiiZe upoutat
pozornost. Dal§i moZnosti je vybavit panel zafizenim pro fotoblesk (imitace pofizeni

policejniho zdznamu) ¢i zdznamovym zafizenim.
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Obrazek 24: Radarovy méfic rychlosti
6.3 VyuzZiti navrzenych opatreni

e

Zdroj: (18)

Vyse uvedend opatieni slouzi ptfedev§im k eliminaci ptekracovani rychlosti. Maji
upoutat pozornost fidiCe, aby si v§iml dopravni znacky ptikazujici sniZit rychlost na 50 km/h.
Déle informovat o rychlosti jakou vozidlo jede v tésné blizkosti kiizovatky s pfipadnym
upozornénim na sniZeni rychlosti. NejlepSim feSenim by bylo umisténi radarovych méfica
rychlosti na vSech vétvich kfizovatky, ale toto feSeni by bylo dosti ndkladné. Podle vysledki
méfeni rychlosti Méstskou policii je rychlost nejcastéji ptekraCovana na silnici 1/36 a to ze
sméru od nddrazi CD smérem na Dubinu. Z tohoto divodu by bylo nejvhodnéjsi umistit

navrhovand opatfeni pridvé na tuto komunikaci. Ndvrh umisténi zvyraznéného dopravniho

znaceni a radarového méfice rychlosti je zakreslen na obrdzku 25.
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Obrazek 25: Navrh umisténi zvyraznéného dopravniho znaceni a radarového métice rychlosti

Zdroj: (2) s vlastnimi Gpravami

Na obrazku 25 je zndzornéno navrZzené umisténi zvyraznéného znaceni a méfice
rychlosti. Navrzené dopravni znaceni je umisténo na misto stdvajici dopravni znacky
ve vzdalenosti cca 250 m od hranice kiiZovatky. Ridi¢ vozidla jedouci po této pozemni
komunikaci v okamziku, kdy miji tuto dopravni znacku, nevidi kifiZovatku, je tedy nutné ho
na neocekdvanou zménu rychlosti vyraznéji upozornit. Radarovy méfi¢ rychlosti je umistén
ve vzdalenosti cca 55 m od hranice kiiZzovatky, kde by vozidlo mélo jet predepsanou
rychlosti. Tato vzdélenost od kiizovatky je dostatecnd, aby fidi¢ vozidla rychlost pfi jejim

prekrocenti sniZil, neZli vjede do kfiZovatky.
6.4 Pouziti vyklizovacich Sipek

Toto svételné signalizacni zafizeni dava signdl k opusténi kiiZovatky vozidlim
odbocujicim vlevo a umist'uje se do protilehlého rohu ktizovatky. PouZivd se jako doplnék
svételného signalizacniho zafizeni s plnymi svétli, kde fidi¢ pfi odbocovédni vlevo dédva
prednost protijedoucim vozidlim. Pokud se rozsviti signalizacni zafizeni s vyklizovaci
Sipkou, musi vozidla, kterd si najela do kiiZovatky tuto kiiZovatku opustit, ale s védomim,

Ze protijedouci vozidla uz maji na SSZ signal ,,Sttj*.

Vyklizovaci Sipky by bylo nejvhodnéjsi pouZzit pro vSechny sméry, tim by se vyrazné
sniZzilo nebezpe¢i vzniku dopravnich nehod. Jak bylo uvedeno v kapitole o dopravni
nehodovosti na feSené kiiZovatce, nejvice dopravnich nehod se tcastnili vozidla odbocujici

vlevo.
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Zavér

Cilem prace bylo ovéfeni moZnosti prestavby stavajici prisecné kfizovatky na malou
okruzni kiiZovatku nebo jind zména organizace dopravy za ucelem zklidnéni dopravy a

zvySeni bezpecnosti dopravy.

Nejprve byl proveden dopravni prizkum a ditkladné pozorovani feSené kiizovatky.
Takto ziskané udaje byly jednim z podkladii pro analyzu soucasné dopravni situace na dané
kiizovatce. Déle byl podrobn¢ uveden jeden z diivodii zmény organizace dopravy na feSené

kfiZovatce a to dopravni nehodovost.

Na zédkladé vysledkti dopravniho priizkumu byly stanoveny intenzity Spickové hodiny
a proveden vypocet kapacity soucasné kiizovatky fizené SSZ. Na zdklad¢ vysledkl vypoctu
bylo zjisténo, Ze kapacita na jednom z vjezdi nevyhovuje. JelikozZ je kiiZovatka hodnocena
jako celek, bylo stanoveno, Ze soucasnd kapacita kfizovatky nevyhovuje. PoZzadovana droven

kvality dopravy byla v disledku nevyhovujici kapacity stanovena na stupeii F nevyhovujici.

Déle byl proveden vypocet kapacity malé okruzni kfizovatky dvéma metodami.
Brilonovou metodou pracujici s intenzitou dopravy na vjezdu a na okruZznim pédsu a déle
noveEjsi metodou uvedenou v HBS pracujici s kritickymi ¢asovymi odstupy. Byly provedeny
vypocty tfech moznych variant feSeni a to s jednim jizdnim pruhem na vjezdu i na okruhu,
dvéma jizdnimi pruhy na vjezdu i na okruhu a varianta s vypuSténim pravého odboceni.
Vysledky obou metod se shodovali a pro vSechny varianty byla kapacita stanovena jako

nevyhovujici.

Nasledné byl proveden vypocet kapacity spirdlové okruzni kiiZzovatky pro Ctyfi typy
uspofddani vjezdld. Tii z téchto uspofdddni kapacitné nevyhovovaly na Ziadném vjezdu,

u ¢tvrtého typu vjezdu kapacitné€ vyhovovaly dva vjezdy.

V dal$im kroku byl proveden vypocet zmény intenzity dopravy na feSené kiiZovatce
za predpokladu vystavby severovychodniho a jihovychodniho obchvatu mésta pomoci
pocitacového softwaru pro dopravni modelovani. Poté byly prepocteny kapacity
navrhovanych opatteni. Z navrhovanych opatieni kapacitné¢ vyhovovaly na vSech vjezdech
pouze MOK s dvéma jizdnimi pruhy na vjezdu i na okruhu a spirdlova okruzni kiizovatky

typu 1 a 4.
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Na zdvér price byly navrZzeny dal§Si moZnosti pro zklidnéni dopravy na feSené
kfizovatce, které nevyZaduji stavebni Upravy — zvyraznéni dopravniho znaceni, pouZiti

radarového métice rychlosti a pouZiti vyklizovacich Sipek.
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SEZNAM ZKRATEK

MOK Malé okruZzni ktizovatka
SSZ Svételné signalizacni zafizeni
UKD Uroven kvality dopravy
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PRILOHA A

Grafické zobrazeni rychlosti na ulici DaSickd ze dne 27.2.2009

Silnice Dasicka, 50 km/h omezeni
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Rychlost [Icmrh]

Statistika
Casovy usek: 27. unor 2009, 11:41 hod. do 17. biezen 2009, 10:58 hod.
Pocet zaemamu ... ... ... 53921
Prumema rychlost ... Vp 40,2 km/h

85% jede pomaleji nebo maximalne ... V85 51 km/h
Maximalni rychlost Vmax 99 kmih S/IERZEGA




PRILOHA B

Grafické zobrazeni rychlosti na ulici Na Drédzce ze dne 27.2.2009

Silnice Na Drazce, 50 km/h omezeni
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Rychlost (kmfh)
Statistika
Casovy usek: 27. unor 2009, 12:17 hod. do 17. biezen 2009, 10:54 hod.
Pocet zaznamu ... ... 128584
Prumema rychlost ... Vp 48,8 km/h

85% jede pomaleji nebo maximalne ... V85 55 km/h
Maximalni rychlost Vmax 152 km/h S/ERZEGA




PRILOHA C

Grafické zobrazeni rychlosti na ulici Na Drédzce ze dne 17.3.2009

Silnice Na Drazce, 50 km/h omezeni

Pocet zaznamu

Rychlost (km/h)

—Statistika
Casovy usek: 17. biezen 2009, 10:55 hod. do 24. biezen 2009, 08:51 hod.
Pocet zAznamu ... 52947
Prumemarychlost .. . Vp 47,6 km/h

85% jede pomalej nebo maximalne . V85 53 km/h
Maximalni rychlost ... Vmax 127 kmih S/IERZEGA




PRILOHA D

Grafické zobrazeni rychlosti na ulici Na Drédzce ze dne 3.11.2009

Silnice Na Drazce, 50 km/h omezeni

Pocet zaznamu

Rychlost (km/h)

Statistika
Casovy usek:

Pocet zaznamu ...
Prumema rychlost
85% jede pomaleji

Maximalni rychlost

nebo maximalne ..

3. listopad 2009, 10:31 hod. do 16. listopad 2009, 08:50 hod.

99693
Vp 48,2 km/h
V85 55  km/h

Vmax 120 km/'h




PRILOHA E

Grafické zobrazeni rychlosti na ulici Na Drizce ze dne 7.4.2009

Silnice Na Drazce, 50 km/h omezeni

Pocet zaznamu

Statistika

Rychlost (km/h)

Casovy lsek:

Pocet zaznamu

Prumema rychlost

85% Jede pomaleji nebo maximalne _.

Maximalni rychlost

7. duben 2009, 12:09 hod. do 23. duben 2009, 10:04 hod.

130273
47,1 km/h

VB85 53 km/h
Vmax 125 km/'h

(SrerzecA




PRILOHA F

Grafické zobrazeni rychlosti na ulici DaSickd ze dne 7.4.2009
Silnice Dasicka, 50 km/h omezeni

Pocet zaznamu

Rychlost (kmih)
Statistika
Casovy usek: 7. duben 2009, 12:13 hod. do 23. duben 2009, 09:49 hod.
Pocet zaznamu ... 61708
Prumema rychlost ... ... .. Vp 38,1 km/h

85% jede pomaleji nebo maximalne __. V85 50 km/h
Maximalnirychlost . Vmax 94 km/h Sf EEZEG"




