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ANOTACE

Tato diplomova prace se zabyvd zménou organizace dopravy vybrané kiizovatky
v Pardubicich, konkrétné kiizovatky silnic 1/36 a I11/32225 Pardubice — Rybitvi. V prvni ¢asti
byla provedena analyza soucasného stavu organizace vybrané kiizovatky. Na zakladé¢
provedené¢ho dopravniho priazkumu byla vypoc¢tena a zhodnocena jeji kapacita a zhodnoceni
bezpecnosti provozu na kiizovatce, v€etné problému, které na kiizovatce vznikaji.

Druha cast prace je vénovana navrhu zmény organizace dopravy s cilem zvyseni
bezpecnosti silni¢niho provozu. Byla navrzena a zhodnocena opatfeni na zménu organizace

dopravy, mimo jiné i ndvrh okruzni ktizovatky pro vyhledové obdobi.

KLICOVA SLOVA

Kfiizovatka, dopravni pruzkum, pozemni komunikace, dopravni proud, dopravni znaceni,

intenzita, kapacita, pfednost, nehodovost, bezpeénost, okruzni kiizovatka

TITLE

The change of traffic organization at the selected crossroads of roads 1/36 and 111/32225

ANNOTATION

This diploma thesis is dealing with the change of organization of the selected traffic
junction in Pardubice, namely the crossroads of roads 1/ 36 and 111 /32225 Pardubice - Rybitvi.
The first part is analyzing the current state of the organization of the selected crossroads.
On the basis of the traffic survey carried out, its capacity and the assessment of traffic safety
at the crossroads, including the problems that arise at the junction, is calculated and evaluated.

The second part of the thesis is devoted to the proposal to change the organization
of transport in order to increase road safety. Measures to change the organization of transport

was proposed and evaluated, including the design of a roundabout for the foreseeable period.

KEYWORDS

Crossroads, traffic research, roads, stream of traffic, traffic signs, frequency of transport,

capacity, preference, accidents, safety, roundabout
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UvoD

Vyvoj dé&jin lidské spolecnosti je uzce spojen s vyménou zbozi a tim i rozvojem
dopravy. Doprava se stala kazdodenni potiebou lidstva a je zakladnim predpokladem
mezinarodniho obchodu. Doprava je jednim z nejrychleji se rozvijejicich odvétvi na svété
a obecné je na dopravu kladen velky duraz, at’ uz v oblasti rychlosti, pohodInosti, plynulosti
a Vv hlavni tad¢ bezpecnosti. Vyznam dopravy spociva v uspokojeni potieby spole¢nosti,
V pfepravé zbozi zmista vyroby do mista spotieby, zasobovani obyvatelstva zbozim,
zpiistupnéni trhu atd. Doprava je tedy uzce spjata s Zivotnim stylem obyvatelstva, rostouci
potiebou resp. rostouci poptavkou po piepravé a v neposledni fadé s rostouci motorizaci.
Z téchto 1 dalsich divodl dochézi ke stale se zvysujici intenzité¢ dopravy. Pokud intenzita
ptevysuje kapacitu dopravnich siti, ma to za nasledek vznik negativnich vlivii na dopravu
jako je vznik kongesci, dopravnich nehod nebo nebezpeénych mist z hlediska bezpecnosti
silni¢niho provozu. Kromé negativnich vlivli zptisobenych vysokou intenzitou patii mezi dalsi
rizika vzniku dopravnich nehod neptfesné dopravni znaeni, nedodrzeni povolené rychlosti,
nedodrzeni bezpecné vzdalenosti, nedani pfednosti v jizdé a v neposledni fadé¢ rozhledové
poméry a geometrické usporadani dopravnich siti. Tyto negativni vlivy jsou v dnesni dobé
snizovany technickymi nebo stavebnimi opatfenimi, naptiklad zklidnovanim dopravy,
represivni opatieni apod.

Tato diplomova prace se zabyvd zménou organizace dopravy na vybrané kiiZzovatce silnice
/36 a 111/32225 ve mésté Pardubice — Rybitvi. Kfizovatka byla autorkou vybrana z dtivodu
znalosti regionu, rozristajici se zastavby v pfilehlé obci Cerna u Bohdande a moZnosti
budouciho vyvoje vybudovani obchvatu mésta Lazné¢ Bohdane¢ a tim i zmény rozloZeni
intenzit v jednotlivych dopravnich proudech této kiizovatky.

Cilem diplomové prace je na zakladé analyzy soucasného stavu organizace dopravy
navrhnout zmeény organizace dopravy scilem zvySeni bezpecCnosti silni¢niho provozu.
V navrhové Casti jsou navrzena a zhodnocena opatfeni na zménu organizace dopravy.
Na zéklad¢ analyzy soucasného stavu byly navrzeny tfi varianty feseni tykajici se zmény
organizace dopravy na feSené kiizovatce od Upravy organizace dopravy dopravnim znacenim
az po rozsahlé stavebni Upravy. NavrZzené Upravy maji pozitivni vliv na kapacitu kiizovatky,

jeji plynulost, bezpecnost a Zivotni prostiedi.
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1 ANALYZA SOUCASNEHO STAVU ORGANIZACE
DOPRAVY NA RESENE KRIZOVATCE

V této casti diplomové prace byla provedena analyza soucasného stavu dopravy
na feSené kiizovatce. Je zde proveden rozbor organizace dopravy na feSené kiizovatce véetné
analyzy soucasného stavu dopravniho znaéeni. Nasledné jsou analyzovana data z provedeného
dopravniho prizkumu, véetné stanoveni intenzit dopravy. Ze stanovenych souéasnych
a vyhledovych intenzit dopravy je vypocitana kapacita feSené kiizovatky. V neposledni fad¢ je
posouzena bezpecnost silniéniho provozu na fesené kiizovatce a jsou stanoveny probléemy,

které na feSené kiizovatce silnice 1/36 a 111/32225 Pardubice — Rybitvi vznikaji.

1.1 Analyza FeSeného uizemi
Resena kiizovatka se nachazi ve mésté Pardubice. V nasledujici asti je vymezena fesena

oblast ve vztahu k SirSimu Uzemi.

1.1.1 Charakteristika mésta Pardubice

Statutdrni mésto Pardubice je jednim z nejkrasnéjSich vychodoceskych mést. Mésto
Pardubice lezi na soutoku fek Labe a Chrudimky a v soucasné dob¢& se spravni tizemi mésta
Pardubice skladd z 8 méstskych obvodi. Mésto Pardubice se nachézi 104 km vychodné
od Prahy. Dle vefejné databaze Ceského statistického tfadu Zije v Pardubicich pies 90 tisic
stalych obyvatel a mésto disponuje rozlohou téméi 78 km? (1). Pardubice lezi v Polabské niziné
v nadmoiské vysce 215 az 237 metrti nad mofem. Pardubice jsou oznacovany jako primyslové
mésto vychodnich Cech. Mezi nejvyznamngjsi zastupce pramyslovych podnikii patii Paramo,

Synthesia — Explosia, Foxconn, Panasonic a mnoho dalSich.

Obr.1 Poloha mésta Pardubice v ramci Ceské republiky Zdroj: (2)
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Z hlediska dopravy jsou Pardubice velmi dobie dopravné dostupné. Pardubice jsou
vyznamnym dopravnim uzlem jak v Zelezni¢ni, tak i v silni¢ni dopravé. Pies mésto Pardubice
vede 1. zelezni¢ni koridor vedouci z Décina do Bteclavi. Co se tyka silnicni dopravy, je sit
pozemnich komunikaci mésta tvofena strukturou pozemnich komunikaci I., Il. a Ill. tfidy,
mistnich a ucelovych komunikaci. Hlavni silni¢ni spojeni tvofi silnice 1/37 z Hradce Kralové
do Chrudimi slouZici jako severojizni obchvat mésta. Dale silnice 1/2 jez je spojnici
do mésta ze zapadu od Pielouce a v neposledni fadé je jednou z vyznamnych komunikaci mésta
silnice 1/36, ktera napojuje mésto na dopravu od déalnice D11 od Prahy.

Ve Pardubicich se nachazi letisté se smiSenym provozem, které od roku 1997 ma status
mezinarodniho letisté. V roce 2016 byla zahajena vystavba nového terminalu, ktery byl otevien
na konci roku 2017 a diky némuz doslo k zavedeni noveé linky z Pardubic do Londyna.

Méstska hromadné doprava je provozovéana dopravnim podnikem mésta Pardubic vice
jak 65 let. Soucasny systém zahrnuje 30 linek. Z toho je 19 autobusovych a 11 trolejbusovych.

Neodmyslitelnou souc¢ésti dopravy v Pardubicich je cyklisticka a pesi doprava, ktera je
zde velmi rozsitena témét po cely rok. Soucasna cyklisticka infrastruktura v Pardubicich je
pievazné tvoiena spojitymi useky komunikaci pro cyklisty v hlavnim a ptidruzeném dopravnim
prostoru. Mésto se muze chlubit vysokym poctem lidi uzivajici jizdni kolo jako dopravni
prostiedek, coz je dilezitym faktorem v dnesni dobé, kdy si spole¢nost zada, aby lidé zili zdrave

a chovali se co nejsetrnéji k prirodé (3).

1.1.2 Vymezeni FeSené kiizovatky v Pardubicich a jeji funkce ve vztahu
k obsluhovanému Gzemi

Resena kiizovatka silnic 1/36 a 111/32225 se nachézi v severozapadni ¢asti Pardubic,

ptiblizné 6 km od centra Pardubic. Poloha kiizovatky v ramci mésta je zobrazena na obrazku 2.
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Obr.2 Poloha feSené kiizovatky v ramci mésta Pardubice Zdroj: (4)
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Resena kiizovatka je postavena na pritahu silnice I/36. Silnice I/36 vede z Pardubic pies
Lazn¢ Bohdane¢, Rohovladovou Bélou a Chyst’ az k napojeni na dalnici D11 smérem do Prahy.
Dle autorky je tato pozemni komunikace vyuZzivana k napojeni na dalnice D11 ¢asté&ji nez trasa
vedena pies Opatovice nad Labem, a to z divodu krat$i vzdalenosti jizdy a rychlejsi dostupnosti
mé&sta Pardubice. I proto ma tato pozemni komunikace dilezity dopravni vyznam.

Na feSené kiizovatce dochazi ke kiizeni silnice 1/36 se silnici 111/32225, ktera zac¢ina
na vybraném Gseku a pokracuje smérem k obci Rybitvi, Cerna u Bohdanée aZ po napojeni
na silnici 11/333 z Ptelouce do Hradce Kralové.

Posledni vétev feSené kiizovatky tvoii u¢elova komunikace napojujici aredl Semtin.

Na obrazku 3 jsou znazornény jednotlivé vétve fesené kiizovatky s vyznacenim smeéru.

Obr.3 Satelitni snimek feSené kiizovatky s vyznacenim sméra

Zdroj: autorka s vyuzitim (5)

Hlavni pozemni komunikace ¢islo I/36 z Pardubic smérem na Lazné Bohdanec a zpét
jsou pomérné silné zatizeny jak individualni automobilovou dopravou, tak i tranzitni dopravou
a provozem mé&stské hromadné dopravy. Jak je patrné z udaju s¢itani dopravy z roku 2016 (6),
intenzita vozidel na této komunikaci dosahovala vice jak 12 tisic vozidel za 24 hodin. 1 pfesto,
Ze s¢itani dopravy probihalo na delSim Useku silnice 1/36 a nebyla brana v Gvahu vozidla
odbocujici k obci Rybitvi a k aredlu Semtin, 1ze fict, Ze na této komunikaci je vysoka intenzita,

ktera ma vliv na feSenou oblast kiizovatky. Naptiklad v porovnani s pozemni komunikaci 1/37
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ktera tvoti hlavni spojnici mezi Pardubicemi a Hradcem Kraloveé, neni rozdil intenzit tak patrny.
Na silnici /37 bylo naméfeno pies 19 tisic vozidel za 24 hodin, ale sitkové uspotadani této
silnice se sklada ze Ctyt jizdnich pruhli oproti pozemni komunikaci /36 jez je tvofena pouze

dvéma jizdnimi pruhy.

Obr.4 Pohled na silnici /36 ze sméru od Lazni Bohdane¢ Zdroj: (autorka)

—
- |
o

Obr.5 Pohled na silnici 1/36 ze sméru od Pardubic Zdroj: (autorka)

Vedlejsi pozemni komunikace vedouci od fesené kiizovatky smérem k obci Rybitvi
nedosahuje tak vysoké intenzity jako predchozi dva, ale i pfesto ma svtj dopravni vyznam.
Funkce této pozemni komunikace spoc¢iva jednak v napojeni obce Rybitvi a rozrustajici se
satelitni zastavby obce Cerna u Bohdanée, ale také ve spojeni primyslové zony Rybitvi
s méstem Pardubice. | tato pozemni komunikace je zatizena jak individuélni automobilovou

dopravou, tak i tranzitni dopravou a provozem méstské hromadné dopravy linkou ¢islo 18.
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Posledni vétev fesené kiizovatky predstavuje ucelova komunikace napojujici aredl
Semtin. T pifesto, ze zde neni tak vysokd intenzita vozidel, ma tato komunikace dulezity
dopravni vyznam. Jeji hlavni funkce spociva v napojeni pfedniho evropského vyrobce chemie,
spole¢nosti Synthesia a.s. a vyrobce primyslovych trhavin spole¢nosti Explosia a.s. (7), které
zaméstnavaji vice jak 2 000 zaméstnanct. Tato ti¢elova komunikace umoziuje zaméstnanctim
obou spole¢nosti piistup do aredlu jak z hlavni pozemni komunikace 1/36 Pardubice-Lazné

Bohdanec tak i1 z vedlejsi pozemni komunikace I11/32225 od Rybitvi.

Obr.6 Pohled na silnici 111/32225 ze sméru od Pardubic Zdroj: (autorka)

Obr.7 Ugelovou komunikaci napojujici arealu Semtin Zdroj: (autorka)

Dilezitou soucasti feSené kiizovatky je vétev pro odboceni silni¢nich vozidel z hlavni

pozemni komunikace 1/36 od Lazni Bohdane¢ na vedlejSi pozemni komunikaci 111/32225 k obci

18



Rybitvi a naopak. Tato vétev pro odboceni je zde umisténa z divodti malého poloméru narozi
mezi hlavni a vedlejsi komunikaci.

Vyznamnym prvkem, ktery ovliviiuje provoz na feSené kiiZovatce, jsou zastavky
meéstské hromadné dopravy. Na hlavni pozemni komunikaci 1/36 se nachazi dvé zastavky
méstské hromadné dopravy. Jedna ze zastavek je umisténa v zalivu na hlavni pozemni
komunikaci 1/36 ze sméru od Lazni Bohdane¢. V opaéném sméru od Pardubic, je zastavka
méstské hromadné dopravy také umisténa v zalivu a lezi pred hranici kiizovatky.

DalSi zastavkou, ktera ma vliv na feSenou kiizovatku, je zastdvka na vedlejSi pozemni
komunikaci II1/32225 ze sméru od Rybitvi. Tato zastavka lezi v jizdnim pruhu pozemni

komunikace.

Obr.8 Vétev pro odboceni ze silnice 1/36 na silnici 111/32225 Zdroj: (autorka)

Obr.9 Zastdvka MHD na silnici 1/36 z Lazni Bohdane¢ Zdroj: (autorka)
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Soucasti provozu na ktizovatce je i pési a cyklistickd doprava. V soubéhu se silnici I/36
je vedena stezka pro smiseny provoz chodct a cyklistd. V misté kiizeni komunikace pro pési
a cyklisty s pozemni komunikaci I11/32225 a u¢elovou komunikaci je uvedena stezka prerusena
a neni zde zadnym zpiisobem feSeno jejich pievedeni. Jedinym mistem pro pievedeni chodct
ptes pozemni komunikaci je pfechod pro chodce, ktery je umistén na silnici 111/32225. Tento
ptechod spojuje zastavky méstské hromadné dopravy na hlavni a vedlej$i pozemni komunikaci.
Piechod je vyuzivan pievazné zaméstnanci priamyslového arealu, ktefi ptichdzeji od hlavni

brany arealu po ucelové komunikaci na nékterou ze zastavek méstské hromadné dopravy.

Obr.10 Stezka pro pé&si a cyklisty v soub&hu se silnici 1/36 Zdroj: (autorka)

Obr.11 Ptechod pro chodce mezi zastavkami MHD Zdroj: (autorka)
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1.2 Analyza organizace dopravy na k¥izovatce v Pardubicich

Podle normy CSN 73 6102 (8) se jedna o nefizenou, priseénou kiizovatku. Kiizovatka
v blizkosti obce Rybitvi je troviiova, ¢tyframenna S uréenim piednosti v jizdé svislym
dopravnim znacenim. KfiZzovatka je umisténa v intravilanu a v jeji blizkosti je z obou stran
umistén aredl Semtin. Kfizovatka neni smérové omezend, coz znamena, ze z kazdého ramene
ktizovatky je mozné pokracovat libovolnym smérem. Pro ptiklad, tidi¢ vozidla jedouciho
po hlavni pozemni komunikaci I/36 od Pardubic tedy mize odbodit jak k aredlu Semtin,
tak na silnici 111/32225 smérem k obci Rybitvi, nebo pokra¢ovat po hlavni komunikaci
k Laznim Bohdanec.

Hlavni pozemni komunikaci je silnice 1/36 Pardubice — Lazné Bohdane¢ a vozidla jedouci
po této komunikaci maji absolutni piednost. Pfi odboceni z hlavni pozemni komunikace
na vedlej$i pozemni komunikaci je nutnost dani ptednosti v jizdé vozidlim projizdéjicim
na silnici 1/36.

VedlejSimi pozemnimi komunikacemi jsou silnice I11/32225 a ucelovd komunikace
napojujici aredl Semtin. Vozidla vyjizd¢jici z aredlu Semtin musi dat pfednost vozidlim
pokracuje do Pardubic, musi davat dvojitou piednost v jizdé. Jednak vozidlim na hlavni
pozemni komunikaci a dale vozidlim vyjizdéjicim z arealu Semtin. Soucasti hlavni pozemni
komunikace je odbocovaci pruh, ktery slouzi k sjezdu z hlavni pozemni komunikace silnice
1/36 na vedlejsi pozemni komunikaci 111/32225 a naopak. Ridi¢i jedouci po vedlejsi pozemni
komunikaci z Rybitvi a odbocujici na hlavni pozemni komunikace smérem na Lazn¢ Bohdanec
musi davat prednost proti jedoucim vozidlim a dale vozidlim na hlavni pozemni komunikaci
1/36 v obou smérech. V opacném ptipadé, pii jizd¢ z Lazni Bohdane¢ do obce Rybitvi je fidi¢
povinen davat ptfednost v jizd¢ pfi vyjezdu z odbocovaciho pruhu vozidlim pohybujicim se
na vedlejs§i pozemni  komunikaci  111/32225. Nedilnou soucasti  organizace
na kfizovatce je zastdvka MHD na hlavni pozemni komunikaci smérem do Pardubic a dale
zastavka MHD na vedlejsi pozemni komunikaci ze sméru Rybitvi - Pardubice.

Stavebni uspotfadani urovilové netfizené kiizovatky je nevhodné feSené. Neuspokojivy
stav je zpusoben dlouhou dobou ¢ekani na vyjezdech z vedlejsi a ucelové pozemni komunikace,
velkym uhlem kiizeni mezi hlavni a vedlej$i pozemni komunikaci a nutnosti fidi¢t davani
dvojité prednosti v jizdé. Na feSené ktizovatce je davani dvojité piednosti v jizdé nutné
pii vyjezdu z vedlejSi pozemni komunikace 111/32225 na hlavni pozemni komunikaci smérem

do Pardubic. Maximalni povolena rychlost na hlavni a vedlejsi pozemni komunikaci je 50 km/h.
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Autorka se zabyvala i moznosti rozdéleni feSené oblasti na tfi samostatné kiizovatky.
Tato varianta vSak neni moznd. Je nutné fesit kiizovatku jako celek. Hlavnim divodem je
nedostateéna délka odbocovaciho pruhu pii jizdé z hlavni pozemni komunikace na vedlejsi
pozemni komunikaci a naopak. DalSim divodem je nedostatena vzdalenost mezi
ktizovatkami, jez musi byt minimalné 50 m, avSak v pfipad¢ feSené oblasti je tato vzdalenost
mensi. V neposledni fadé je nevyhovujicim prvkem polomér narozi na odbocovaci vétvi.

Z téchto diivodi neni mozné fesit danou oblast timto zptisobem.

1.3 Analyza soucasného stavu dopravniho znaceni

Dopravni znaéeni je nedilnou soucasti feSené kiiZzovatky, i pfesto, Ze je mozneé se setkat
i s kiizovatkami bez dopravniho znaceni. V praxi se uzivaji dva druhy dopravniho znaéeni —
znaceni svislé a vodorovné. Dopravni znaceni upravuje fada pravnich predpisti. Mezi vyznamné
dokumenty upravujici pouZiti dopravniho znaceni na pozemnich komunikacich patii zakon
30/2001 Sh., o provozu na pozemnich komunikacich, ve znéni pozdéjsich piedpisi (9),
ktery dnes nahrazuje vyhlaska 294/2015 Sb., kterou se provad¢ji pravidla provozu o pozemnich
komunikacich v platném znéni (10). V piipadé¢ dopravniho znaceni jsou vyznamnym
dokumentem technické podminky (TP), konkrétné se jednd o TP 65 (11) pro svislé dopravni
znaceni a TP 133 (12) pro vodorovné dopravni znaceni. Nasledujici analyza soucasného stavu
dopravniho znaceni feSené oblasti vychazi ze zminénych dokumentu.

Obecné dopravni znacky a dopravni zafizeni musi spole¢né se svételnymi, akustickymi
signaly a zafizenimi pro provozni informace vytvafet uceleny systém organizace a fizeni
provozu. Dopravni znaceni musi byt pro ucastniky provozu zcela srozumitelné, vystizné,
jednoznacéné, GipIné a intuitivni. Musi byt provedeno podle jednotnych zasad stanovenych take
se zfetelem na intenzitu provozu, stavebni a dopravné technicky stav pozemni komunikace
a obecna pravidla, kterymi se pohyb vozidel v provozu fidi. Dopravni znaceni musi poskytovat
co nejvice potfebnych informaci a musi vystihovat skute¢nou situaci oznaceného mista.
Rozhodovaci proces fidi¢e je nutno rozlozit po draze i ¢asu tak, aby nevyzadoval nepiiméiené
naroky na schopnosti fidi¢e a dopravni znaceni poskytovalo dostateény Casovy prostor
pro rozhodovani a ptizpusobeni chovani. Dulezitym prvkem v dopravnim znaceni je vzdalenost
umisténi dopravnich znacek od ozna¢eného mista. Zde je tfeba vychazet predevsim z rychlosti
jizdy, ktera je na dané pozemni komunikaci vozidlim povolena pii zachovani bezpe¢né jizdy.
Dopravni znacky a dopravni zafizeni musi byt viditelné z dostate¢né vzdalenosti. V piipadé

fesené kiizovatky musi byt dle TP 65 (11) dopravni znacky viditelné ze vzdalenosti
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nejméné 50 m. Dopravni znac¢ky nesmi byt ptekryvany jinymi ptedméty, jako jsou naptiklad
vétve, kete, sloupy nebo reklamni zatizeni.

V piipadé feSené kiizovatky je prednost v jizd€ upravena svislym dopravnim znacenim.

Mezi pouzité svislé dopravni znaceni na feSené kiizovatce dle metodiky TP 65 (11) patfi
dopravni znacky:

e P 2 — _Hlavni pozemni komunikace“, doplnéna o dodatkovou tabulku E 2b,
na které je vyobrazen tvar kiizovatky a hlavni a vedlejSi pozemni komunikace.
Vyznaceni tvaru kiizovatky na dodatkové tabulce vychazi ze skutecného
geometrického tvaru kiizovatky. Hlavni pozemni komunikace je znazornéna Carou
dvojnasobné $iiky, nez ¢ara znazornujici pozemni komunikaci vedlejsi.

e P4 -, Dejprednost v jizde!** Znatkou P 4 je ozna¢ena vedlejSi pozemni komunikace
pted ktizovatkou s hlavni pozemni komunikaci. Je pouZita v misté, kde je nutno tidic¢i
ptikazat nebo zddraznit povinnost dat prednost v jizd€. Na feSené kiizovatce existuji
dva typy oznaceni vedlejsi pozemni komunikace. Jednak samostatné pouziti znacka
P 4 pro oznaCeni vedlejSi pozemni komunikace a déale znacka P 4 spolecné
s dodatkovou tabulkou E 2b oznacujici skute¢ny geometricky tvar kiizovatky a hlavni
a vedlejSi pozemni komunikace.

o |P 6 — ,,Prechod pro chodce . Touto znackou se na kfizovatce vyznacuje prechod
pro chodce vyznaceny dle TP 133 (12) vodorovnou znackou V7.

e |J 4c — ,Zastavka autobusu“. Timto oznafenim se rozumi znacka pro oznaceni
zastavky autobusu (ve sméru jizdy), pokud je to pro bezpeénost a plynulost provozu

vyznamné. Znacky je zde umisténa z diivodu umisténi zastavky v jizdnim pruhu.

e

——

Obr.12 Dopravni znacka 1J 4¢ Zdroj: (11)

e 1J4b - ,,Oznacnik zastavky* je dopravni znacka pro oznaceni zastavky linkové osobni
dopravy. V dopravni znaéce se uvadi napis ,,ZASTAVKA“ a provozovatel linkové
osobni dopravy.

e 1) 4e — ,Zastavka trolejbusu* je dopravni znacka oznacujici spole¢nou zastavku

autobusu a trolejbusu, ktera ptesahuje délku 30 m.
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A 30, A 3la — ,,Zeleznicni piejezd” . Dopravni znacka je pouzitd pro oznaceni
zelezni¢niho piejezdu, doplnénd naveéstni deskou oznacenou symbolem A31a, ktera
upozoriiuje na Zelezni¢ni piejezd dle TP 65 (11) ve vzdalenosti 240 m. Sikmé pruhy
na navéstni desce smétuji ke stfedu vozovky.

e C 9a - ,Stezka pro chodce a cyklisty*. Dopravni znacka stanovujici ptikaz
pro chodce a cyklisty uzit v daném sméru takto oznacenou stezku. Jinym Gcastnikiim
provozu je uZiti stezky zakéazano.

e C 9b - ,,Konec stezky pro chodce a cyklisty* Zna¢kou C 9b se ukoncuje platnost
ptikazu vyjadfeného znackou C 9a. Umistuje se na konci stezky pro chodce
a cyklisty, a to i v pfipadé, ze stezka kon¢i vytsténim na jinou pozemni komunikaci.

o A1l-, Prechod pro chodce". Znacka upozoriiujici na prechod, ktery je dale vyznacen
dle TP 133 (12) vodorovnou zna¢kou ¢. V 7 ,, Piechod pro chodce .

e B 8-,,Zakaz vjezdu jizdnich kol*. Dopravni znacka, ktera zde zakazuje vjezd jizdnich

kol na pozemni komunikaci v zajmu bezpeénosti, jelikoZ je zde uréena jind trasa

pro provoz cyklista.

ocy N

Obr.13 Svislé dopravni znacéeni na fesSené kiizovatce Zdroj: autorka s vyuZzitim (11,15)

Vodorovné dopravni znacky se dle TP 133 (12) vyznacuji na povrchu pozemni

komunikace (zpravidla na vozovce) pomoci hmoty uréené k tomuto ucelu nebo jinym
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srozumitelnym zpusobem. Vodorovné zna¢ky se uzivaji samostatné nebo ve spojeni se svislymi
znaCkami, poptipad¢ s dopravnimi zafizenimi, jejichz vyznam zdlraziuji nebo zpiesiuji.
Na fesené kiizovatce je dle metodiky TP 133 (12) pouZito nasledujici vodorovné znaceni:

e V la - ,Podélna cara souvisla“. Znacka je pouZita Kk vyznaceni a oddéleni jizdnich
pruhti s protismérnym provozem, a to v sitce 0,125 m a k odd¢leni ¢asti odboc¢ovaciho
pruhu, kdy je ¢ara Siroka 0,25 m.

e V 2b — ,,Podélna cara prerusovand*. Znacky ¢. V 2b je uzita k vyznaceni
a oddéleni jizdnich pruht v tGseku, kde v dal§im pribéhu cara pieruSovana piechazi
v ¢aru souvislou a k upozornéni na misto vyZadujici zvySenou pozornost (kiizovatka).
Znacky se dale pouziva k oddéleni ¢asti odboCovaciho pruhu od prabézného pruhu.
Vodorovné dopravni znaceni V2b se sklada z podélné preruSované cCary, ktera je
dlouh& 3,00 m a mezery s délkou 1,50 m a jejichZ sitka je 0,125 m.

e V4 - Vodici ¢ira* pro vymezeni okraje vozovky, jejiz Sitka je 0,25 m.

o V5 Pricnd éara souvisla**. Cara vyznadujici hranici kiizovatky. Je uzivana uvnitt
kfizovatky k vyznaceni mista, kde je nutno zastavit vozidlo za tcelem dat prednost
Vv jizd€. Provadi se kolmo ke sméru provozu a jeji sitka je 0,50 m.

o V 7 — Prechod pro chodce" Znackou se vyznacuje misto, které je urceno
pro piechazeni chodcii pies pozemni komunikaci. Znacka ¢. V 7 je doplnéna
dle TP 65 (11) svislou znatkou &. IP 6 ,Piechod pro chodce* . Sitka piechodu
pro chodce v obci je dle TP 133 (12) 3,00 m, jehoz ¢ara a mezera jsou Siroké 0,50 m.

e V 9a — ,Smérové Sipky“. OznaCeni ¢. V 9a slouZi k vyznaéeni zpusobu fazeni
do jizdnich pruhti pfed kiiZovatkou a mistem pro odboceni. Smérové Sipky jsou dlouhé
5,00 m a jsou umistény v ose jizdniho pruhu a pred kiizovatkou nebo mistem odboceni
se 3x az 5x opakuji ve vzdalenosti 5,00 - 20,00 m.

e V 13a - Tzv. ,,dopravni stin“. Jedna se o Sikmé rovnobézné ¢ary, jimiz se vyznacuje
plocha, do které je zakdzano vjizdét nebo nad ni nakladem zasahovat. Znacka byva
uzita k usmérnéni pohybu vozidel v prostoru kiizovatky a Kk odd€leni Ccasti
odbocovaciho pruhu od pribézného pruhu. Sitka této &ary je dle TP 133 (12)
0,50 m pod Uhlem 45° a mezery mezi ¢arami jsou 1,00 m.

Soucasné dopravni znaCeni umisténé na hlavni i vedlejsi komunikaci je v souladu

s uvedenymi ptedpisy, avSak byly zde shledany nedostatky tykajici se nevyhovujiciho stavu
dopravniho znaéeni. U vodorovného znaceni byli shledany nedostatky tykajici se Spatne

viditelnosti ¢ar na pozemni komunikaci. Dale bylo shledano chybéjici svislé dopravni znaceni
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na odbocné vétvi z Rybitvi do Lazni Bohdane¢, kde dle autorky chybi dopravni znacka

pro zakazany smér jizdy doprava.

1.4 Dopravni pruzkum

| ptesto, Ze je &ast udaji o intenzité dopravy dostupna ze stranek Reditelstvi silnic a dalnic
z vefejné databaze scitani dopravy z roku 2016 (6), rozhodla se autorka o vlastni provedeni
dopravniho priazkumu na vSech pozemnich komunikacich prochazejicich feSenou kiizovatkou.

Hlavnim divodem provedeni dopravniho prizkumu vlastnim pozorovanim autorky bylo
detailnéjs$i pozndni oblasti feSené kiizovatky, pozorovani chovani ucastnikii provozu
na pozemnich komunikacich ale i na komunikacich pro pési a cyklisty. Jednim z dalSich
divodii provedeni vlastniho dopravniho prizkumu je, ze udaje ze scitani dopravy 2016
neobsahuji intenzity dopravy vedlejsi komunikace I111/32225 a ucelové komunikace k aredlu
Semtin. Intenzity na hlavni pozemni komunikaci 1/36 je mozné zjistit z tidaju vefejné databaze
s¢itani dopravy, avSak scitani probihalo na vybraném useku silnice a nevztahovalo se k feSené
kiizovatce. Autorka potiebovala konkrétni tudaje o intenzitdch dopravnich proudi
na kfizovatce, a proto se rozhodla pro provedeni vlastniho dopravniho prizkumu.

S¢itani dopravy bylo provadéno v souladu s technickymi podminkami TP 189 (13).
Z dopravniho priizkumu byly zjistény intenzity jednotlivych dopravnich prouda véetné jejich

sloZeni, které jsou podkladem pro posouzeni kapacity feSené kiiZzovatky v Pardubicich.

1.4.1 Doba provedeni dopravniho prizkumu a skupiny sledovanych vozidel

Na sledované ktizovatce silnic 1/36 a 111/3225 byl autorkou spolu s rodinnymi ptislusniky
proveden dopravni prizkum. Vlastni dopravni prizkum byl proveden v bézny pracovni den,
konkrétné ve ¢tvrtek 8.6.2017 v dobé od 10% do 12% hodin. Dopravni priizkum nebyl ovlivnén
vikendovym provozem ani Zadnou mimoiadnou situaci a trval 2 hodiny. Dopravni prizkum byl
provadén formou s¢itani dopravy, tedy ¢arkovani na ptredem pfipravené s¢itaci archy. Ukazka
sCitaciho listu je uvedena v pfiloze A. Pro séitani vozidel byla vytipovana ¢tyfi pozorovaci
mista. Pti dopravnim prizkumu bylo zohlednéno sloZeni jednotlivych dopravnich prouda podle
druhii vozidel a byl rozlisen smér jejich jizdy. Clenéni jednotlivych druht vozidel v ramci
provedeného dopravniho pruzkumu bylo nasledujici:

e 0sobni automobily (O),

e nékladni automobily (N) — lehké, stiedni (bz ptivésu, s piivésem), tézké

(bez piivésu, s piivésem),

e navésové soupravy (K),
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e autobusy, trolejbusy (A),
e traktory (T) — bez piivésu, s ptivésem,

e motocykly (M).

Dale byla do priizkumu zahrnuta pési a cyklisticka doprava. Doslo ke sc¢itani cyklistd,
ktefi se ptes ktizovatku pohybuji, a to pti vyjezdu a vjezdu z komunikace pro cyklisty pti
ptejezdu pies ucelovou komunikaci napojujici aredl Semtin. Déale doslo ke s¢itani chodct
prechazejici ptes prechod pro chodce spojujici zastavky méstské hromadné dopravy, ktery je
umistény na silnici 111/32225 smérem k Rybitvi.

1.4.2 RozvrZeni jednotlivych proudi

V ramci této diplomové prace byly z divodu orientace v nasledném vypoctu kapacity
ktizovatky oznaceny vétve kiizovatky pismeny a kazdému dopravnimu proudu bylo piifazeno
ptislusné ¢islo. Ptifazeni jednotlivych ¢isel Kk dopravnim proudim je znazornéno

na obrazku 14.

Obr.14 Rozvrzeni dopravnich proudu Zdroj: autorka s vyuZzitim (5,15)

Kfizovatka silnic 1/36 a 111/32225 v Pardubicich je tvofena ¢tyfmi vétvemi oznacenymi
pismeny A,B,C a D. Vétev kiizovatky A tvofi dopravni proudy jedna, dva a tfi. Dopravni
proudy jsou vedeny po hlavni pozemni komunikaci smérem od Pardubic a umoziuji jizdu
do vsech smért. Druhou vétvi kiizovatky, ktera lezi na hlavni pozemni komunikaci, je vétev B

smérem od Lazni Bohdanec. Tato vétev je tvofena dopravnimi proudy Ctyfi, pét a Sest
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a opét umoziuje odboc¢eni do vSech smérii. Dalsi soucasti feSeni oblasti kiizovatky je vétev C
na vedlejSi pozemni komunikaci I11/32225 od Rybitvi, ktera je tvofena dopravnimi proudy
sedm, osm a devét a jejiz soucasti je odbocCovaci pruh. Posledni vétvi kiizovatky je vétev D
na tcelové komunikaci napojujici areal Semtin, kterou tvoii dopravni proudy deset, jedenact
a dvanéct. Dopravni proudy na této vétvi obdobné jako vSechny ostatni dopravni proudy,

umoznuje jizdu do vSech smért kiizovatky.

1.4.3 Vyhodnoceni dopravniho priuzkumu

Z provedeného dopravniho pruzkumu na feSené kiizovatce pozemnich komunikaci 1/36,
111/32225 a ti¢elové komunikace k arealu Semtin byly zjistény vysledky s¢itani vozidel. S¢itani
bylo provedeno pro vSechny dopravni proudy a vysledné intenzity jsou zaznamenany
v tabulce 1.

Tab.1 Pocet jednotlivych druht vozidel v dopravnich proudech sledované kiiZzovatky

Vjezd A B C D
Dopravni proud 1 |2 3 4 5 |6 |7 |8 91101112
Druh vozidla Pocet vozidel v dopravnich proudech kfizovatky [voz]
LEHKE 177 |54 |66 |3 |5 |6 (19 (0|1 |3 |12
STREDNI Bez piivésu |8 [13 |30 |25 |2 5 (15 |02 |2 |4
Sptivesem [0 (O 4 5 0 |0 |0 |O 0|0 |0
TEZKE Bezpiivésu |1 |9 |11 |17 |0 |1 |2 [12 |0|0 |2 |4
Spiivésem |1 |4 [8 |20 |0 [1 |3 |1 |0|0 |3 |2
NAVES.SOUPRAVY 3|6 |60 |77 |0 |1 |2 |2 |0|0 [3 |5
AUTOBUS, Sélo 0O/1 (9 |8 |0 |0 |0 |2 |0[|0 |0 |O
TROLEJUS kloubovy 0o/0 [0 |0 |0 O |O|O (OO |O |O
TRAKTORY | Bezpiivésu [0 [0 [0 |0 |0 [0 |0 |0 |O[O |0 |O
S piivésem [0 [0 [0 |0 |0 [0 |0 |0 |O|O |0 |O
OSOBNI 35|148 (535|470 |5 |11[10(129|5|5 |8 |52
AUTOMOBIL
MOTO 01 (5 |3 |0 |0 |0 |2 |00 |0 |O
CYKLISTE 0 |23 |0 |0 |0 |0 |O |43 |0|0 |0 |5

CELKEM VOZIDEL [voz] 65189 | 716 {691 |10 | 21|28 |174|5|8 |21|80

Zdroj: (autorka)
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V ramci provadéného méteni nebyla opomenuta ani pési doprava. Doslo k méfeni poctu
chodcti na prechodu pro chodce umisténého na vedlejSi komunikaci silnice 111/32225, ktery
spojuje zastavky meéstské hromadné dopravy. V uvedeném cCase méteni ve vSedni den bylo
nameéteno celkem 12 chodci, ktetfi vyuzili toto misto pro prechézeni pres pozemni komunikaci.
Ze znalosti autorky feSené oblasti je mozné konstatovat, Ze nejvysSsich intenzit chodcti na tomto
ptechodu pro chodce je dosazeno v ranni a odpoledni $picce, kdy dochazi ke stfidani smén
zaméstnancu arealu Synthesia. Toto misto pro prevedeni pési a cyklistické dopravy na silnici
111/32225 neslouZi jen pro propojeni zastavek MHD, ale i pro obyvatele pfilehlych obci Rybitvi
a Cerna u Bohdande ktefi cestuji za praci pésky. Z pozorovani autorky je patrné, Ze tento
prechod nemd zéasadni vliv na dopravu na kiiZzovatce. Na piechodu pro chodce nedojde
k velkému zdrZzeni vozidel, jelikoz se velmi Casto stava, Zze fidi¢i nerespektuji povinnost
zastaveni a nutnosti dani prednosti chodci.

Z uvedenych vysledkti dopravniho prizkumu scitdni silnicnich vozidel vyplyva,
Ze nejvice zatizenou komunikaci byla silnice 1/36 v obou smérech, kde se hodnoty po¢tu vozidel
pohybovali kolem sedmi set vozidel béhem dvou hodin. Méné zatizena byla vedlejsi
komunikace I11/32225, avSak u této komunikace se predpoklada rast intenzity dopravy, ktery
bude zptisobeny rozristajici se satelitni zastavbou obce Cernd u Bohdande. Nejméné zatizend
byla pti dopravnim prizkumu ucelova komunikace napojujici areél Semtin, kde na dopravnim
proudu cislo devét z obce Rybitvi k arealu Semtin bylo dosazeno nejmensiho poctu vozidel,
pouhych 5 vozidel za 2 hodiny. Vysledky s¢itani vozidel byly pro autorku ocekavané. Bylo
ziejmé, ze nejvyssich hodnot budou dosahovat intenzity dopravnich prouda hlavni pozemni
komunikace, a to piedevs§im z diivodu propojeni mésta Pardubic s dalnici D11. Piekvapiva byla
velikost intenzit vozidel na vedlejSi pozemni komunikaci na vétvi C smérem na obec Rybitvi,
kde intenzita dosahovala vysSich hodnot, nez bylo ofekavano. Divodem vyssi intenzity,
prevazné nakladnich vozidel, miize byt rostouci primyslova zéna za obci Rybitvi. Nejmensich
hodnot poétu vozidel dosahovala G¢elova komunikace Rybitvi. Tato hodnota byla pro autorku
ocekavand, avSak neni pfesn¢ vypovidajici, jelikoz dopravni priizkum neprobihal v dobé
stiidani smén v arealu Semtin. Ale i pfesto by tato vétev dosahovala nizkych hodnot.
Necekanym udajem byla velikost intenzity cyklistii, kterd dosahovala vice jak 70 cyklisth
béhem dvou hodin. Autorka zde byla ptfesvédéena o tom, Ze Pardubice jsou opravdu
cyklistickym méstem a obyvatelstvo vyrazi za praci na jizdnim kole za kazdého pocasi.
| z tohoto divodu je nutnosti vhodného pievedeni cyklistické dopravy pies feSenou oblast

ktizovatky.
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1.5 Stanoveni intenzit dopravnich proudii

Dopravnim prizkumem byla stanovena intenzita provozu na fesené kiizovatce silnice
1/36 a 111/32225 v Pardubicich. V této podkapitole diplomové prace jsou vyhodnocena data
z provedeného dopravniho priizkumu a nasledné je stanovena soucasna a vyhledova intenzita

dopravnich proudu.

1.5.1 Vyhodnoceni dat z provedeného dopravniho priazkumu

Charakter provozu na komunikaci sledované kiizovatky v celostatnim s¢itani dopravy
Ize odhadnout podle hodnoty ukazatele ALFA. Cesty vozidel slouzi predevsim jako cesty
do zaméstnani, Skol, zdravotnich zatizeni, jako dodavka zboZi do arealu Semtin apod.
Vsechny vétve fesené kiizovatky v Pardubicich jsou vyuzivany pfevazné pro pravidelné cesty
v pracovni den, o vikendu je provoz vyrazné nizsi. Z toho vyplyva, Ze se dle TP 189 (13) jedna
o hospodaisky charakter provozu.

Metodika stanoveni ro¢niho priméru dennich intenzit dopravy na zékladé kratkodobého
dopravniho prizkumu je zalozena na prepoctu intenzity dopravy zjiSténé béhem kratkého ¢asového
intervalu. Piepocet se provadi pomoci koeficientd zohlednujicich denni, tydenni a ro¢ni variace
intenzit dopravy. V tomto pfipadé je vypoctena hodnota odhadem s presnosti 20 % z divodu
provedeni prizkumu po dobu dvou hodin. Dopravni priizkum byl proveden v mésici ¢ervnu,
konkrétng ve ¢&tvrtek mezi 10%0-12% hodinou. Ztoho vyplyva, ze pii viech vybérech
piepoc¢tovych koeficientd bylo brano v avahu zohlednéni denni a tydenni variace intenzit
jarniho obdobi — duben, kvéten, ¢erven. Pii vybéru piepoctovych koeficientd dle TP 189 (13)
byl zohlednén i konkrétni den provedeni dopravni prizkumu, den ¢tvrtek.

Stanoveni ro¢niho priméru dennich intenzit probihalo ve téech krocich. Nejprve doslo
k vypoétu se zohlednénim dennich variaci, tedy nerovnomérnosti intenzit béhem dne, které se
prepocitaji na denni intenzitu vozidel. Na zéklad¢ denni intenzity dopravy dne prazkumu
a pomoci prepoctového koeficientu denni intenzity dopravy na tydenni primér doSlo
ke stanoveni tydenniho praméru intenzit vozidel jednotlivych skupin. V poslednim kroku
tohoto vypocétu byl stanoven odhad RPDI, tedy odhad ro¢niho priméru dennich intenzit
jednotlivych vozidel. Stanoveni RPDI vychazi z tydenniho pruméru dennich intenzit dopravy
v tydnu prizkumu a piepoctového koeficientu tydenniho priméru na ro¢ni pramér.

Nasledné doslo ke stanoveni RPDI v pracovni dny. Vypocet vychazi ze stejného vztahu
jako RPDI dopravy, avSak dojde ke zméné piepoctového koeficientu, kdy je bran v Gvahu
prumér piepoctovych intenzit ve dnech pondé€li a patek ku podilu denni a tydenni intenzity

dopravy v den prizkumu.
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Na nasledujicim obrazku 15 je vidét ptiklad sestaveného protokolu pro stanoveni RPDI,
dale stanoveni intenzity $pickové hodiny ve vychozim roce 2017 a stanoveni vyhledové
intenzity Spi¢kové hodiny v roce 2037 (podrobnéji v ¢asti 1.4.2).

Kromé téchto propoctli pro stanoveni intenzity je mozné na protokolu dale vidét,
kde dopravni prizkum probihal, v jakém ¢ase a na jaké pozemni komunikaci, dale charakter
provozu, nedélni faktor a v neposledni fadé obdobi v jakém dopravni prizkum probihal.

Pro feSenou kiizovatku bylo nutné sestavit 12 protokoli tohoto typu, a to z davodu poctu
dopravnich proudu na feSené kiizovatce silnice 1/36 a 111/32225 Pardubice — Rybitvi. VSechny

protokoly jsou uvedeny v piiloze B.

lists Pardubice |D_mm' 08,06.2017

sk komunikace, 1136 Den tydne. Churtek

Stanoviste A3 Pardubice - Lazné Bohdaned [Deba priizkumu 10:00 - 1200

1. [Kategorie a tfida komunikace: [E]

2 |Hedsin fakior 0.83

3 |Charakler provezy Hespodaisky

[ |Skupina piepotinych kosficientl: Jarni abidaki

Druh vozidal a i K A M G
Intenzita dopravy za dobu priizkumu

|5 |béiného pracouniha dne I, fvaz] 535 107 il g 5 0
|6 [Prepodovi kosficient denrich variaci ko 849 B3 72 9,20 1050 1180
[r |penni intenzia dopravy |, [vaziden] 4547 668 434 83 53 [
|2 |Piepoétovy kosficient fdennich variac ky H 0,85 074 0,778 0842 1,08
|5 [Tidenni primér dennich infenzit dopravy |y [voziden] 4305 541 338 L] i

10 |Prepactovy kosfomnt racnich variact hese 066 045 154 04 [

11. |Roéni primér denrich intenzit dopravy RPDI [uozider] 4127 513 31 B2 K1l

12 |Odhad piesnost uréeni RPCI [%] 02 02 02 0.2 02

15 |Plepoctavy kosficient tydennich variac v P2 kt H 100 (058 1,00 048 098

14. |RPDLy pracovni dny RPOI™ [vcztden] 4716 520 3% [ 54

15 |Prepoctovy koaticint kapoyaa [l 0,111

16. |Intenzita Zpickavé hoding I [voz/h] 458 | &7 | s | 7 [ ¢

17 [Vichoa! 1ok 07

18 [Vihiagary 1ok FE]

19 |Kaaficient vjvaje intenzit pro vichazi rok kH 118 104 1,04 1,04 1,18

20, |Koeficent vivoje intenzit pro vihledavy rok k[ 164 118 116 1,18 1,64

1 |Koeficient prognazy dopravy k[ 141 112 112 112 1,41

i P R S T S L . R
Obr.15 Vypocet ro¢niho pruméru dennich intenzit Zdroj: (autorka)

Na zakladé vypoctu podle TP 189 (13) je nutné pro posuzovani kapacity stanovit
hodinovou intenzitu dopravy. V rdmci hodinové intenzity dopravy doslo ke stanoveni intenzity
Spickové hodiny. Na zdklad¢ charakteru provozu, tfidé komunikace, typu ro¢niho obdobi,
mésici, dnu a Case dopravniho prizkumu byly vybrany piislusné piepoctové koeficienty

pro stanoveni intenzity Spickové hodiny. Intenzita Spickové hodiny byla stanovena jako soucin
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RPDI a ptislusného piepoctového koeficientu. Konkrétni hodnota intenzita $pickové hodiny
pro feSenou kiizovatku je stanovena na fadku Sestnct.

Intenzity S$pi¢kové hodiny zobrazuje maximum vozidel, které projedou feSenou
ktizovatkou ve $pickové hodiné v ramci vychoziho roku. Vychozim rokem pfi sestavovani

protokolu byl rok 2017 a vypocet této intenzity je zaznamenam v tabulce 2.

Tab.2 Intenzity Spickové hodiny pro vychozi rok 2017

Smér Vjezd | Dopravni Druhy vozidel [voz]
z Do proud O N K| AT M
Semtin 1 30 14 2 0 0
Pardubice Rybitvi A 2 127 | 18 4 1 1
L.Bohdane¢ 3 458 | 57 35 7 4
Pardubice 4 402 | 71 45 6 2
L.Bohdane¢ Semtin B 5 4 3 0 0 0
Rybitvi 6 9 5 1 0 0
L.Bohdane¢ 7 8 9 1 0 ° 0
Rybitvi Pardubice C 8 108 | 28 1 2 2
Semtin 9 4 0 0 0 0
Rybitvi 10 3 2 0 0 0
Semtin L.Bohdane¢ D 11 6 6 2 0 0
Pardubice 12 36 13 3 0 0

Zdroj: (autorka)

Z tabulky 2 je patrné, Ze ve vSech dopravnich proudech je nejvyssi intenzita osobnich
vozidel, které maji na celkovém objemu dopravy znaény podil. Vysoky podil individualni
automobilové dopravy byl o¢ekavany. Jednim z hlavnich divodi je, Ze silnice 1/36 tvoii hlavni
spojnici ptilehlych obci s méstem Pardubice a arealem Semtin pti dojizdéni obyvatel za praci.
Dalsim divodem vysoké intenzity osobnich vozidel je vyuZivani této pozemni komunikace
pro spojeni Pardubic a hlavniho mésta Prahy, at’ uz pii cesté za praci, do zdravotnickych
zafizeni, za kulturou apod.

Druhou skupinou s nejvyssi intenzitou je nékladni doprava. Vysoka intenzita
nakladnich vozidel na feSené ktizovatce je ovlivnéna zasobovanim mésta Pardubice z Prahy
a jinych statut, jelikoz je silnice 1/36 castéji vyuzivana ke spojeni z divody kratsi vzdalenosti

a rychlejsi obsluznosti mésta, jak uz bylo zminéno v pfedchozim textu. Piekvapujicim udajem
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byla pomérné vysoka intenzita ndkladnich vozidel u dopravnich proudi ¢islo dva a osm Rybitvi
— Pardubice a naopak. Vysoky pocet nakladnich vozidel v této oblasti je nejspi§ ovlivnén
rozvijejici se primyslovou zénou za obci Rybitvi.

Na hlavni pozemni komunikaci v ¢ase méfeni projelo celkem 13 vozidel méstské
hromadné dopravy. Na vedlejSi pozemni komunikaci byly naméfeny 3 vozidla.
Udaj byl pro autorku piekvapujici, a to z divodu, Ze pocet vozidel MHD byl pomérné vysoky
1 pfesto, ze dopravni priazkum probihal mimo ranni a odpoledni Spicku.

Nejmensi podil na dopraveé maji motocykly. Velmi mald intenzita motocyklti mohla byt
zpusobena tim, ze dopravni prizkum probihal v jarnim obdobi. Je zfejmé, Ze intenzita
motocykld by naptiklad v letnim obdobi mohla byt vy3si neZ ve sledovaném jarnim obdobi.
Ze znalosti autorky daného Gzemi je ale mozné konstatovat, Ze by intenzita motocyklt méla

stale nejmensi podil na celkovém objemu dopravy.

1.5.2 Vyhledové intenzity dopravy

Posuzovani kapacity komunikaci se podle CSN 73 6102 (8) provadi na vyhledovou
intenzitu dopravy. To vyZaduje provedeni progndzy intenzit dopravy. Prognoza intenzit
automobilové dopravy byla provedena metodou jednotného souéinitele rustu. Tato metoda se
pouZiva v piipadé, kdy vyhledové nitenzity nelze odhadnout z ¢asovych fad a je poticba
stanovit progndzy vyhledovych intenzit dopravnich proudi. Proto byla autorkou vybréna tato
metoda, jako vhodny zplisob feSeni. Metoda jednotného soucinitele rastu vychazi
z ptfedpokladu stejného rlstu intenzit dopravy na vSech komunikacich stejného typu bez ohledu
na jejich polohu v izemi. Vyhledova intenzita dopravy se odvozuje z vychozi intenzity dopravy
zjisténé na dané komunikaci a z koeficientu prognézy intenzit dopravy. Koeficienty vyvoje
intenzit dopravy byly stanoveny dle TP 225 (14) a jsou zavislé na typu komunikace, Casovém
obdobi a jednotlivych druzich vozidel. Stanoveni vyhledové intenzity dopravy piinasi potiebné
udaje vyuzivané pifi navrhovani pozemnich komunikaci, hodnoceni efektivnosti dalni¢nich
a silni¢nich staveb, kapacitnich vypoctech, vypoctech negativnich vlivli dopravy na zivotni
prostiedi apod.

Pro autorku jsou tyto Gdaje jednim z dulezitych udaji potiebnych pro néasledné
posouzeni navrhu, jak zlepsit organizaci dopravy na kfizovatce.

V této diplomové préaci bylo pocitano s vyhledovym rokem 2037, tedy s progn6zou
na 20 let dopfedu. Progndéza 20 let doptedu byla stanovena ptfedev§im z diivodu navrhu

konstrukce vozovky a jeji Zivotnosti.
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V tabulce 3 je uveden souhrnny vypocet vyhledové intenzity provozu pro rok 2037.
Vypocet byl proveden obdobné jako u intenzity Spickové hodiny pomoci piepoctovych

koeficientii a hodnoty se zméni proporciondlné ve vSech dopravnich proudech.

Tab.3 Vyhledove intenzity pro rok 2037

Smér Vjezd | Dopravni Druhy vozidel [voz]
z Do poud | O | N | K [ A | T [ ™
Semtin 1 42 16 2 0 0
Pardubice Rybitvi A 2 179 | 20 4 1 1
L.Bohdane¢ 3 648 | 63 39 8 6
Pardubice 4 569 | 79 50 7 4
L.Bohdane¢ Semtin B 5 6 3 0 0 0
Rybitvi 6 13 5 1 0 0
L.Bohdane¢ 7 12 10 1 0 ° 0
Rybitvi Pardubice C 8 149 | 29 1 2 2
Semtin 9 6 0 0 0 0
Rybitvi 10 5 2 0 0 0
Semtin L.Bohdane¢ D 11 8 6 2 0 0
Pardubice 12 49 13 3 0 0

Zdroj: (autorka)

V tabulce 4 jsou uvedeny hodnoty RPDI pro intenzitu $pickové hodiny v roce 2017
a pro vyhledovou intenzitu v roce 2037, které vstupuji do feSené kiizovatky z jednotlivych
vétvi. Kazda vétev se sklada ze tii dopravnich proudi charakterizujicich smér jizdy. Pro kazdy
dopravni proud jsou stanoveny dvé hodnoty — intenzita $pi¢kové hodiny pro rok 2017 a intenzita
vyhledova v roce 2037. Vyhledova intenzita dopravy byla stanovena na zakladé intenzity
$pi¢kové hodiny a koeficientu prognozy dopravy, ktery byl stanoven dle TP 225 (14) a jeZ je

zavisly na typu pozemni komunikace a druhu vozidla.

Tab.4 Hodnoty intenzity dopravy v letech 2017 a 2037

Vétev kiizovatky A B C D

Dopravni proud |1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 |11 |12
Ish [voz/h] 46 | 149 | 561 | 527 |7 15 |19 |140 |4 5} 13 |51
v [voz/h] 60 | 205|764 | 708 |9 19 |22 [182 |6 6 15 |65

Zdroj: (autorka)
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Z uvedené tabulky je ziejmé, ze be€hem nasledujicich 20 let dojde
k narastu vsech druhii vozidel a intenzita dopravy se bude proporcionalné stile zvySovat.
Na nasledujicim grafu (Obr. 17 Porovnani intenzity dopravy v letech 2017 a 2037)
je zobrazen rozdil soucasné intenzity Spickové hodiny pro vychozi rok 2017 s intenzitou
vyhledovou pro rok 2037 v jednotlivych dopravnich proudech. Nejvyssi hodnotu intenzity

vykazuji dopravni proudy tfi a ¢tyfi zobrazujici pritah silnice 1/36.

Porovnani intenzity dopravy v letech 2017 a 2037
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Obr.16 Porovnani intenzity dopravy v letech 2017 a 2037 Zdroj: (autorka)

Pokud nedojde k zadné zmén€ na dopravni siti nebo vuzivani okoli kfizovatky,
Ize ptedpokladat, ze se béhem 20 let budou intenzity dopravy pohybovat na uvedenych
hodnotach. Avsak je zde nutné zdaraznit, Ze pokud dojde k vystavbé obchvatu mésta Lazné
Bohdane¢, dojde ke zmén¢ intenzit na jednotlivych dopravnich proudech. Doslo by ke zvysSeni
intenzity dopravy na silnici 111/32225 z obce Rybitvi, tedy na vjezdu C (dopravni proudy ¢islo
sedm, osm a devét). Tento vjezd se z hlediska pohledu fidi¢u jevi jako nejvice nebezpeény,
a to z dvodu dvojité prednosti v jizdé a velkému uhlu kiizeni. Tyto Udaje jsou velice dulezité

pro nasledny navrh a posouzeni, jak zlepsit organizaci dopravy na feSené kiizovatce.
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1.6 Posouzeni kapacity nefizené uroviiové kiizovatky

Tato podkapitola je vénovana posouzeni kapacity feSené kiizovatky silnic 1/36
a I11/32225. Vypocet kapacity byl proveden podle metodiky TP 188 (16) Posuzovani kapacity
netizenych troviovych kiizovatek. V nasledujici ¢asti diplomové prace jsou charakterizovany
podklady pro posouzeni kapacity feSené kiizovatky, dale je stru¢né popsan postup a nasledné
proveden vypocet feSené kiizovatky v Pardubicich - Rybitvi. V zavéru této podkapitoly je
zhodnocena kvalita dopravy na feSené kiizovatce. Pro vypocet byly pouzity hodnoty namétené

a vypocitané z provedené¢ho dopravniho prizkumu.

1.6.1 Podklady pro posouzeni kapacity krizovatky
Pro posouzeni kapacity kiizovatky je dulezitd znalost nékterych charakteristik fesené

1. Navrhové intenzity dopravnich proudi - intenzity dopravnich proudi zjisténé
dopravnim priazkumem a vyhledové intenzity dopravy stanovene dle TP 225 (14).

2. Geometrické usporadani kiizovatky — pocet paprski kiizovatky, pocet jizdnich
pruhti, pocet a délka tadicich pruhti, délka rozsifenych spole¢nych pruhd.

3. Rychlost jizdy na hlavni komunikaci — zavislost hodnoty kritického ¢asového
odstupu na rychlosti jizdy na hlavni komunikaci, nejvyssi dovolené rychlosti.

4. Uprava piednosti v jizdé — zavislost hodnoty nasledného ¢asového odstupu na druhu
upravy prednosti v jizd€ na vedlejSim paprsku kiizovatky.

5. Ostatni — zpusob ptevedeni chodct a cyklisti, umisténi pifechodi pro chodce,
vzdalenost od nejblizs§i svételné signalizované kiizovatky, blizkost Zelezni¢niho
pfejezdu a odhad jejiho vlivu na rozdéleni ¢asovych odstupti dopravnich proudi

a mnohé dalsi. Tyto vlivy nejsou pti vypoctu zohlednény (16,17).

1.6.2 Vypocet a zhodnoceni kapacity nerizené aroviové prisecné kiizovatky

Nefizené urovnové kiizovatky jsou mista, vnichz se pozemni komunikace
V pidorysném primeétu protinaji nebo stykaji a na nichz je ptednost v jizd¢ upravena pouze
pomoci svislého nebo vodorovného dopravniho znaceni. Jejich kapacita je limitovana sumou
kapacity vSech vjezdu. Kapacitou kiiZovatky se rozumi maximalni pocet vozidel, kterd mohou
projet kiizovatkou za jednotku casu a za danych podminek. Danymi podminkami se mini
podminky stavebni, dopravni a jiné (napf. ptirodni vlivy). Kapacita se vyjadiuje ve vozidlech
za hodinu.

Kapacita kiizovatky je dle TP 188 (16) podminéna kapacitou v kazdém stfetném

(koliznim) bodu ktizovatky, ve kterém dochazi k ptetinani, spojeni nebo rozpojeni dopravnich
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proudil. Na fesené nefizené uroviové prusecné kiizovatce se nachéazi celkem 33 stretnych bod,
na kterych muze dojit ke kolizi dopravnich vozidel. Pocet stietnych bodt je dan atypickym
tvarem kfiZzovatky, pfidanému odbocovacimu pruhu pro levé odboceni a umisténi zastavky

méstské hromadné dopravy. Jejich rozloZeni je zobrazeno na obrazku 19.

KOLIZNi BODY:
e ODBOCNE 9

® PRIPOJNE 9
CELKEM

Obr.17 Kolizni body fesené prise¢né kiizovatky Zdroj: autorka s vyuZzitim (15,16)
Nefizené¢ prisecné kiiZzovatky jsou jednim z nejrozsifenéjSich typu kiizovatek

na pozemnich komunikacich. Jejich kapacita je dle metodiky TP 188 (16) limitovana sumou
kapacity vSech vjezdi. Skuteéné hodnoty kapacity zavisi na mnoha faktorech, zejména
na rozdéleni a skladbé dopravnich proudu, intenzité, geometrickém uspotadani atd. (vice v ¢asti
1.6.1). Kapacita kiiZzovatky musi pfevySovat intenzitu provozu, aby provoz na pozemni
komunikaci byl plynuly a bezpeény. Avsak velmi ¢asto tento pozadavek neni splnén. Kapacita
nefizené kiiZovatky zavisi predev§im na intenzité provozu na hlavni pozemni komunikaci,
protoZze se zvysujici se intenzitou provozu na hlavni pozemni komunikaci klesa kapacita
podiadnych dopravnich proudii. Zvysit kapacitu podfadnych proudt l1ze naptiklad piestavbou
ktizovatky na okruzni nebo na fizenou SSZ. U téchto typt kiizovatek lze kapacitu dale zvySovat
ptidanim jizdnich pruht. Proto, aby bylo mozné zvySovat kapacitu a fesit otazku piestavby, je

nutné posouzeni kapacity stavajiciho stavu feSené oblasti.
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Kapacita nefizenych uroviiovych kiizovatek se poéita podle CSN 73 6102 (8),

respektive podle TP 188 (16). Zde uvedena vypocétova metoda plati pro prisecné kiizovatky,

na nichz je upravena ptrednost v jizdé svislym dopravnim znacenim. Postup vypoctu je mozné

shrnout do nékolik kroku:

1.
2.

10.
11.

12.

Ziskani podkladii charakterizujicich kiizovatku. (viz v ¢asti 1.6.1)

Uréeni vlivii zohlednitelnych pifi vypoctu kapacity kiizovatky (rychlost jizdy,
zpusob dopravniho znaceni na feSené kiizovatce s povinnosti dat prednost v jizd¢).
Zjisténi pozadované nejvyssi ptipustné stiedni doby zdrzeni podle stupné urovné
kvality dopravy (tabulka dle TP 188 (16)).

Zjisténi geometrického tvaru kiizovatky.

Zjisténi navrhovych intenzit vSech dopravnich proudi a zohlednéni skladby
dopravniho proudu, které byli zjistény vypoctem z provedeného dopravniho
pruzkumu (viz v ¢asti 1.5).

Stanoveni pfislusnych nadfazenych proudt pro jednotlivé posuzované vedlejsi
proudy. Intenzity nadfazenych proudl jsou stanoveny ve skute¢nych vozidlech
bez zohlednéni skladby dopravnich proudu.

Vypocet zakladni kapacity v zévislosti na hodnotach piislusnych nadfazenych
proudu a kritickych a néslednych odstupti pro jednotlivé podiazené proudy.
Vypocet pravdépodobnosti nevzdutého stavu nadfazenych proudii a vypocet
skutecné kapacity podfazenych dopravnich proudi.

Vypocet rezervy kapacity.

Vypocet délky fronty.

Stanoveni stiedni doby zdrzeni a turovné kvality dopravy (dale jen UKD)
pro jednotlivé fadici pruhy.

Stanoveni UKD pro paprsky hlavni a vedlejsi komunikace feSené kiizovatky
v Pardubicich (16,17).

Zuvedeného postupu vypoctu kapacity vyplyva, ze samotny vypocet kapacity

kiizovatky je obsazen v bodech 6-12. Predchozi body 1-5 jiz byly zjistény dopravnim

prazkumem provedenym na feSené kiizovatce. V nasledujicich odstavcich je popsan samotny

vypocet feSené kiizovatky silnic 1/36 a 111/32225 v Pardubicich.

Oznaceni jednotlivych dopravnich proudl je zachovano stejné, jako bylo naznaceno

na obrazku 14. V prvni ¢asti vypoétu kapacity ktizovatky doSlo ke stanoveni nadi‘azenosti

jednotlivych dopravnich prouda pro posuzované vedlejsSi proudy. Dopravni proudy

pruseénych kiizovatek jsou Ctyf stupriti nadfazenosti. V piipadé feSené kiizovatky vsak lze
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nalézt pouze tii stupné nadfazenosti, a to i piesto, Ze se jedna o pruse¢nou kiizovatku. Dtivodem
je atypicky tvar feSené ktizovatky a ptidany odbocovaci pruh pro levé odboceni z vedlejsi
komunikace. Na obrazku 20 jsou znazornény jednotlivé stupné nadiazenosti dopravnich proudt

na feSené kiizovatce.

DOPRAVNI PROUD:
— 1. STUPNE

— 2. STUPNE
— 3. STUPNE

Obr.18 Nadfazenost dopravnc proudu fesené kiizovatky
Zdroj: autorka s vyuZzitim (15,16)

V nésledujici tabulce 5 jsou v souladu s TP 188 (16) stanoveny nadiazené dopravni
proudy Vv fesené kiizovatce. Dopravni proudy ¢islo 3,4,5 jsou tzv. proudy nadiazené. Vozidla
z téchto proudli nemuseji zddnym jinym vozovym proudim davat prednost nebo se jinak
podtizovat a kiizovatkou projizdéji bez omezeni (pokud nenastane né¢jaka mimotadna udalost).
Jednd se o dopravni proudy 1. stupné ze sméru Lazn¢ Bohdane¢ — Pardubice. Na feSené
ktizovatce lze dale vidét Sest dopravnich proudu 2. stupné, tzv. jednoducha podiazenost.
Vozidla z téchto dopravnich proudi davaji prednost celkem tfem proudum 1. stupné. Mezi
dopravni proudy 2. stupné patii dopravni proudy cislo 1,2,9,10,11 a 12. Do 3. stupné
nadfazenosti jsou zahrnuty dopravni proudy ¢islo 7 pro odboéeni vlevo ve sméru Rybitvi —
Lazné Bohdane¢, dale dopravni proud 6 pro odboceni vpravo z Lazné Bohdane¢ — Rybitvi
a dale dopravni proud 8 pro ptimy smér Rybitvi — Pardubice. Proudy 3. stupné jsou proudy
s dvojitou podiazenosti. Pro vozidla plyne povinnost dat pfednost vozidlaim z dopravnich

proudt zatazenych do obou stupiiti tedy 1. a 2. stupné. Dopravni proudy 6 a 7 jsou zafazeny
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do 3. stupné nadfazenosti, jelikoZz maji vymezenou vlastni odbocovaci vétev a davaji dvojitou

prednost v jizdé.

Tab.5 Nadiazenost dopravnich proudu

Vijezd Dopravni | (Skute¢nd) intenzita | (Zohledn&n4) intenzita | Nadiazené
proud dopr. proudu [pvoz/h] | dopr. proudu [pvoz/h] | dopr.proudy
' 46 55 245
A 2 151 164 445
3 561 627 }
4 526 609 -
B > 7 9 5
° 15 19 2+10
! 18 24 3+4+5+11
141 157 1+2+4+5+10+11+
¢ 8 12
9 4 4 1+5+0,5%4z
d+0,5*2
10 5 6 142+5+0,5%4
P 1 14 19 1+2+3+4+0,5%5
L 52 62 4+0,5%5

Zdroj: (autorka)

Polovi¢ni hodnota pouzita u intenzit nadfazenych dopravnich proudu ¢islo 2,4,5 byla

pouZita z divodu spole¢ného jizdniho pruhu nadfazenych dopravnich proudi, kde neni zcela

jasné, zda bude podiazeny dopravni proud davat piednost.

Z&kladni kapacita jizdniho pruhu je vychozi kapacita samostatného jizdného pruhu

pro jeden dopravni proud bez vlivu vzduti nadfazenych dopravnich proudd. Proto, aby bylo
mozné stanovit zakladni kapacitu, nestaci jen znalost nadfazenych dopravnich proudd. Jednou
ze zakladnich proménnych pii vypoCtu kapacity je intenzita nadfazenych proudd a dale
casové odstupy vozidel.

Hodnota intenzity nadiazenych proudu Se stanovi v zavislosti na typu kiizovatky.
S ohledem na jednoduchost a piesnost metodiky vypoétu je skladba nadfazenych proudi
zanedbavana a hodnoty intenzit nadfazenych proudd vstupuji do vypoctu ve skuteénych

vozidlech (16,17). Hodnoty feSené prisecné ktizovatky byli stanoveny na zaklad¢ tabulky
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v TP 188 (16), se zohlednénim skute¢ného tvaru ktizovatky. Hodnoty intenzity jsou vidét
Vv pfedchazejici tabulce 5.

Casovy odstup vozidel je doba mezi prijezdem &el dvou vozidel jedoucich
vV dopravnim proudu za sebou. Ptijatelny ¢asovy odstup pro konkrétniho fidice je takovy Casovy
odstup v nadfazeném dopravnim proudu, ktery je fidi¢ v podfazeném dopravnim proudu
ochoten pfijmout k zafazeni se do nadfazeného proudu nebo k prijezdu kiizovatkou v danych
podminkach. Pro vypocet zakladni kapacity vedlejSich dopravnich proudt se pouZiji stiedni
hodnota kritickych ¢asovych odstupt a stfedni hodnota naslednych ¢asovych odstupt.

Stredni hodnoty kritickych ¢asovych odstupt byly stanoveny dle TP 188 (16) na zakladé
smérovani dopravnich proudut a dle rychlosti na hlavni komunikaci fesené kiizovatky. Hodnota
kritického ¢asového odstupu je dle TP 188 (16) piimo iimérna rychlosti jizdy vozidla a samotna
funkce stfedni hodnoty kritického Casového odstupu je platna v intervalu <30;90> km/h.
Pro vypocet feSené kiiZzovatky byla pouzita rychlost jizdy 50 km/h z divodu umisténi
ktizovatky  vintravilanu, kde je maximalni povolend rychlost 50  km/h.
V tabulce 6 jsou uvedeny stiedni hodnoty kritickych ¢asovych odstupt pro konkrétni dopravni
proudy fesené kiiZzovatky.

Tab.6 Stiedni hodnoty kritickych ¢asovych odstupti

Rychlost jizdy na hlavni pozemni komunikaci Vsse
Dopravni proud
50 km/h
1,2,6 4,5
9,12 4,7
7,10 6,2
8,11 6,3

Zdroj: autorka s vyuZzitim (16)

Nasledny casovy odstup je dle TP 188 (16) stiedni hodnota Casovych odstupii mezi
dvéma nasledujicimi vozidly podiazeného dopravniho proudu, ktera se nachazeji ve fronté
za sebou a zafazuji se do stejné ¢asové mezery v nadiazeném dopravnim proudu nebo tento
nadfazeny dopravni proud kiizuji. Stfedni hodnoty naslednych casovych odstupti jsou
stanoveny podle smérovani dopravniho proudu a dle upravy piednosti v jizd¢ fesené oblasti
ktizovatky v Pardubicich. Nafesené kiiZovatce je pfednost v jizdé upravena svislym dopravnim
znaCenim. Jedna se o Upravu piednosti v jizdé pouze znackou P 4 — ,.Dej prednost v jizde!"

Dopravni znacka P4 byla detailnéji charakterizovana v ¢asti 1.3.
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Na zaklad¢ uréeni piednosti v jizdé svislym dopravnim znacenim P4 byly vybrany
konkrétni hodnoty nasledného casového odstupu. V tabulce 7 jsou dle metodiky TP 188 (16)

uvedeny stfedni hodnoty pro jednotlivé dopravni proudy fesené kiiZzovatky.

Tab.7 Stfedni hodnoty nasledného ¢asového odstupu

Hodnota nasledného ¢asového odstupu
Dopravni proud
P4
1,2,6 2,6
9,12 3,1
8,11 3,3
7,10 3,5

Zdroj: autorka s vyuZzitim (16)

Na zakladé téchto ukazatelt byla vypoétena zakladni kapacita jizdniho pruhu, kterd
odpovida maximalnimu poctu vozidel z podiazené¢ho proudu, kterd mohou projet kiizovatkou
VvV Casové mezefe mezi vozidly nadiazenych proudd. Pro nadfazené dopravni proudy, tedy
pro dopravni proudy 1. stupné je stanovena hodnota 1 800 pvoz/h, coz je hodnota volné se
pohybujicich dopravnich proudt. Nésledné byly vypocteny hodnoty kapacit pruhu jednotlivych
podfazenych dopravnich proudd 2. a 3. stupné. Pro stanoveni kapacity jizdniho pruhu
dopravnich prouda 2. stupné plati rovnost se zakladni kapacitou. Kapacita dopravnich proudi
3. stupné je vzdy niz8i nez zakladni kapacita vlivem ovlivnéni nadiazenymi proudy,
u kterych s rostoucim stupném vytizeni roste pfimo umérné pravdépodobnost vyskytu fronty
vozidel. Pfi vypoctu kapacity dopravnich proudt 3. stupné nadfazenosti byly zohlednény
pravdépodobnosti nevzduti rozhodujicich nadfazenych dopravnich proudi. Pii vypoctu
kapacity na feSené kiizovatce bylo u vjezdu A brano v tvahu, Ze se zde nachazi odbocovaci
pruh pro odboceni vlevo do aredlu Semtin a smérem na obec Rybitvi. V tomto piipad¢ byl
pouzit vzorec pro vypocet kapacity nedostatecné dlouhého tadiciho pruhu pro odboceni vlievo
na hlavni komunikaci. Tento vzorec byl pouZit z divodu nedostatecné doporucené délky
odbocovaciho pruhu dle CSN 73 6102 (8) v ¢asti 5.2.3.6. Déle byla u vjezdu D zohlednéna
stavajici situace na fesené kiizovatce, ze které je patrny rozsifeny vyjezd smérem na Pardubice.
| zde byl pouZit odpovidajici specificky vzorec podle TP 188 (16) pro vypocet kapacity pruhu
s roz§ifenym vjezdem na prisecné kfizovatce.

Nasledné byly na zakladé vypoctené kapacity a zohlednéné intenzity stanoveny stupné

vytiZzeni jednotlivych dopravnich proudd. Na obrazku 21 je uveden piiklad vypoctu kapacity
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pruhu podiazenych dopravnich proudii 2. a 3. stupné, véetné stanoveného stupné vytizeni, délky
vytiZzeni dosahuje dopravni proud ¢islo 10, jehoZ hodnota je 0,003. Naopak nejvyssi stupen
vytizeni je u dopravniho proudu ¢islo 8, kde je hodnota pohybuje 0,830. Z toho vyplyva,
Ze kapacita dopravniho proudu deset je vyuZita pouze z 0,3 % a kapacita dopravniho proudu

Cislo 8 je vyuZita z 83% z maximalni kapacity.

|Kapac:'rta pruhu podfazenych proudi 2. stupné 1
Dopravni kapacita C, stupefi vytizeni a, délka fronty Negs. pravdépodobnost nevzduti proudu
proud [pvozih] H [m] Pon [ B[]
1 363 0,064 1,225 0,936 0.758
12 1800 0,034 - 0,966 CT
9 825 0,005 - 0,995
10 1800 0,003 - 0,997
2 383 0,180 4215 0,810
11 1800 0,011 - 0,939
|Kapa-cita pruhu podirazenych proudi 3. stupné 1
Dopravni kapacita C, stupefi vytizeni a, pravdépodobnost nevzduti proudu
proud [pvozih] 2 Pon -l Pen [
G 912 0,020 0,580 -
7 108 0,218 0,782 -
8 189 0,830 0,170 0,162
. W I4 o H
Obr.19 Kapacita podfazenych prouda Zdroj: (autorka)

Posledni ¢asti vypoctu kapacity je stanoveni stiedni doby zdrZeni a na zaklad¢ vypoctu
pak uréeni urovné kvality dopravy (dale jen UKD). Sttedni doba zdrzeni zavisi na rezervé
kapacity jizdniho pruhu pfislusného proudu a jeho kapacité. Proto bylo nutné stanovit rezervu
kapacity, ktera je ddna rozdilem kapacity pruhu ptisluSného proudu a navrhovou intenzitou
prislusného dopravniho proudu. Nedilnou soucésti vypoctu je urceni délky fronty, kterd se
dimenzuje na 95 % pravdépodobnost uvazované délky fronty, to znamena, Ze 95% ¢asu béhem
Spickové hodiny je fronta krat$i nez udavéa hodnota Nes». Délka fronty byla stanovena vypoctem
dle TP 188 (16).

Tab.8 Limitni hodnoty stiedni doby zdrzeni pro jednotlivé UKD
Uroven kvality dopravy UKD | Stfedni doba zdrzeni

A <10
<20
<30
<45
> 45

m| m| O O @

Ptekrocena kapacita.

Zdroj: autorka s vyuzitim (16)
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Sttedni doba zdrzeni vychazi zrovnic odvozenych z teorie front a na zakladé jeji
hodnoty je stanovena UKD. Limitni hodnoty stfedni doby zdrzeni pro jednotlivé UKD jsou
stanoveny dle TP 188 (16). Stiedni doba zdrzeni vyssi nez 45 sekund oznacena pismenem E
charakterizuje vysoky stupenn vytizeni a jejiz hodnota je zavisla na kapacit€¢ a intenzité
dopravniho proudu. Pokud stupefi vytizeni je vétsi nez 1, dosahuje UKD hodnoty F,
coz znamena, ze je prekroCena kapacita a vétev kiiZzovatky je pfetizena v del$im Casovém
intervalu. Fronta vozidel nariista bez ohledu na dobu ¢ekédni. Limitni hodnoty stfedni doby
zdrzeni pro stanoveni UKD jsou dle TP 188 (16) zobrazeny v tabulce 8.

Po stanoveni kapacity dopravy doslo k vypoctu stiedni doby zdrzeni a uréeni ptislusné
UKD fesené kiizovatky silnic 1/36 a I11/32225, jejichz konkrétni hodnoty jsou uvedeny

na obrazku 22. Komplexni feSeni vypoctu kapacity pro rok 2017 je v priloze C.

|Posouzeni drovné kvality dopravy |
- ) - stredni
pravni prou a e = :
viezd ol kapacita rezer:.ra s“,' pen it doha 7 UKD Intenzita
pruh kapacity vytizeni fronty zdrzeni
iz do daba
Semtin 1 o
863 G544 0,254 T 3.0 A 19
Pardubice Rybitvi A 2 3
L.Bohdaneé 3 1800 1173 0,348 10 1409 E 827
Pardubice 4 a, &
L Bohdaned omiin B - 1800 1183 0,343 10 1438 E 6§18
Ryhbitvi & 912 894 0,020 1 42 A 19
L.Bohdaned 7 108 85 0,218 5 692 E 24
Pt il lrs & : 153 E: 1,048 105 2344 F 161
Semtin 9
. frylatui, 19 1800 1775 0,014 1 40004 E 25
Semtin L.Bohdaneé D 11
Pardubice 12 1800 1739 0,034 1 16228 E 62

Obr.20 Uroven kvality dopravy fesené kiizovatky pro vychozi rok 2017 Zdroj: (autorka)

Z obrazku 22 je patrné, ze ve vychozim roce je UKD A pro dopravni proud
¢islo 1 Pardubice — Semtin, ¢islo 2 Pardubice - Rybitvi a dopravni proud ¢islo 6 Rybitvi — Lazné
Bohdane¢. Tato hodnota se dala o¢ekavat vzhledem k provedenému dopravnimu prizkumu
a znalosti feSeného mista. Na téchto dopravnich proudech bude tedy doba zdrzeni velmi mala,
pod 10 sekund. U dopravnich prouda &islo 3,4,5,7,10,11 a 12 je UKD s oznagenim E,
coz charakterizuje, Ze se jedna o tzv. nestabilni stav a zdrZeni ve fronté je dle TP 188 (16) vice
jak 45 sekund. Na dopravnich proudech ¢islo 8 a 9 nejsou splnény poZzadavky na Groven kvality
dopravy. Jedna se o vjezd C, dopravni proudy Rybitvi — Pardubice a Rybitvi - Semtin,
kde intenzita ptevySuje kapacitu jizdniho pruhu. Z tohoto divodu zde neni Zadna rezerva
kapacity. Ve vSech ostatnich ptipadech je vypoctena kapacita dostacujici. Avsak aby kiizovatka
kapacitné vyhovovala, nesmi byt kapacita pfekro¢ena na zadném vjezdu. Dle nazoru autorky

vysledky odrazi skute¢ny stav, jelikoZ se i v oc¢ich fidi¢e jevi dopravni proudy s nevyhovujici
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UKD jako nevyhovujici. Tento fakt je dam piedeviim z hlediska dvojité piednosti v jizdg,
vysoke intenzity vozidel na hlavni pozemni komunikaci, uhlu kiiZeni a tvorb¢é kongesci

ve $pickovych hodinach.

1.6.3 Prognéza stavu kriZzovatky v roce 2037

Pro dalsi pokra¢ovani této diplomové prace byl autorkou proveden vypocet kapacity
pro vyhledovy rok 2037. Vypocet byl proveden stejnym zplisobem jako vypocet kapacity
ktizovatky vychoziho roku 2017, jak bylo popsano v ¢asti 1.6.2., avsak doSlo ke zméné
intenzity dopravnich proudid. Do vypoctu byly zahrnuty intenzity dopravnich proudi
pro vyhledovy rok 2037. Reseni vypoétu kapacity pro vyhledovy rok 2037 je uvedeno
v priloze D. Diivodem vypoétu kapacity v roce 2037 bylo stanoveni UKD s progndzou 20 let
a posouzeni UKD v tomto obdobi. Z kapacity kiizovatky pro vyhledové obdobi je patrné,
7e se UKD feené kiizovatky Pardubice — Rybitvi méni napiiklad na vjezdu A,
a to u dopravnich proudd &islo 1 a 2. Do3lo ke zhorseni UKD z A na B, a tedy k prodlouzeni
stfedni doby zdrzeni o piiblizné 10 sekund vi¢i vychozimu roku 2017. U ostatnich dopravnich
proudi nedoglo ke zmé&n& UKD oproti vychozimu roku 2017, ale nastaly zde zmény napiiklad
ve sniZeni rezervy kapacity, rustu stupné vytizeni, rastu délky fronty ¢i zvySeni stfedni doby
zdrZeni. Stale je zde nevyhovujici stav na vjezdu C, kde intenzita pievysuje kapacitu. Vysledky

vypoétu UKD pro vyhledovy rok 2037 jsou vidét na obrazku 23.

IPc-souzen‘l urovné kvality dopravy I
stredni dobal
dopravni proud ; radici | rezerva stupen delka zdrieni ¥
d ka ita UKD Inti ita
bt pruh FE kapacity vytiZeni fronty doba nienz
z do zdrieni
_ el : 732 443 0,385 12 16,8 B 288
Pardubice Rybitvi A 2
L.Bohdaneé 3 1800 963 0,465 16 97 5 E 837
Pardubice 4
5 E 9
LBGhadaned e B z 1800 989 0,451 15 101,58 E 812
Rybitvi i} 724 702 0,031 g 55 A 23
L.Bohdanec 7 45 r 0,642 23 3370 E 25
B Parirce € 8 74 | 32 2,783 421 5327 F 205
Semtin 9
Rybitvi 10 . _
— CRohes o 1 1800 1 0,015 1 3447 5 E 25
Pardubice 12 1800 1726 0,041 1 1338 4 E [k

Obr.21 Urovei kvality dopravy fesené kiizovatky pro vyhledovy rok 2037 Zdroj: (autorka)

Vjezd C je kritickym mistem celé fesen¢ kiizovatky. At uz se jedna o nevyhovujici kapacitu,
nutnost davani dvojité piednosti v jizdg, ¢i $patnému uhlu rozhledu fidi¢e. Hodnota UKD
dosahuje konstanty F, tedy stupeni vytizeni je vy$si neZ jedna a k¥iZzovatka je pietizena v delSim

asovém intervalu, jak uz bylo zminéno pii popisu limitnich hodnot UKD.
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Ve vychozim i vyhledovém obdobi feSena ktizovatka kapacitné nevyhovuje. Je nutné
pristoupit K upravé organizace dopravy na ktizovatce nebo k ndvrhu jiného typu ktizovatky
i s ohledem na rostouci zastavby obce Cerna u Bohdanée, coZ by zptisobilo riist intenzity pravé

na nevyhovujicim vjezdu C.

1.7 Analyza bezpecnosti provozu na reSené kriZovatce

Tato podkapitola se zabyva analyzou bezpeénosti provozu na feSené kiizovatce
v Pardubicich. Ke zhodnoceni bezpecnosti provozu na kiiZzovatce bylo vyuZzito informaci
ziskanych od Ministerstva dopravy CR a Policie CR, konkrétné byla vyuZita statistika nehod
z Jednotné dopravni vektorové mapy (18). Jednotna dopravni vektorova mapa obsahuje
tematické datové vrstvy tykajici se spravniho &lenéni CR, dale obsahuje data o viech druzich
dopravy, informace o s¢itani a v neposledni fadé data 0 nehodach v silni¢nim provozu. V rdmci
zhodnoceni nehodovosti byla vymezena oblast zkoumané ktizovatky silnic 1/36 a 111/32225.
Diky nové aktualizaci dat o nehodach byla analyzovana data ze statistického vyhodnoceni
nehodovosti na mapé za obdobi od 1. 1. 2007 do 3. 10. 2017. Na obrazku 24 je

na vektorové map¢ zobrazen zkoumany tsek fesené kiizovatky v Pardubicich.

Obr.22 Statistické vyhodnoceni nehodovosti v silni¢nim provozu ve vybrané lokalité
Zdroj:(18)

Za uvedené obdobi doslo na feSeném useku celkem k patnacti nehodam. Ze statistického
vyhodnoceni nehodovosti dle Jednotné dopravni vektorové mapy (18) je patrné, Ze celkem
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ve ¢étrnacti piipadech doslo ke srazce s jedoucim nekolejovym vozidlem, v jednom piipadé
se jednd o jiny druh nehody. V Sesti ptipadech se jednalo o dopravni nehody s nésledky
na zdravi a u Sesti dopravnich nehod se jednalo o lehka zranéni osob. Na feSené kiizovatce
nedoslo k zadné dopravni nehod¢ s té€Zkym zranénim osob nebo usmrcenim. VVSeobecny piehled

0 nehodach v fesené lokalité je v tabulce 9.

Tab.9 Vseobecny piehled o nehodach v zadané lokalité

Pocet nehod celkem 15

Pocet nehod s nasledky na zdravi 6

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

Pocet tézce zranénych osob (stav do 24 hod.) ® 0

Pocet lehce zranénych osob (stav o 24 hod.) O 6
Zdroj:(18)

V jedendcti ptipadech nebyl u vinika dopravni nehody ptitomen alkohol, ve dvou
piipadech tento stav nebyl zjistovan a u dvou nehod byl shledan obsah alkoholu v krvi.
V jednom ptipadé¢ byl dokonce obsah alkoholu v krvi vysSi nez 0,8 promile.

Hlavni pti¢inou dopravnich nehod na feSené ktizovatce Pardubice — Rybitvi je jizda
proti piikazu dopravni zna¢ky DEJ PREDNOST. Touto pfi¢inou bylo zpiisobeno celkem pét
dopravnich nehod. Ve tiech ptipadech dopravnich nehod bylo pfi¢inou nedodrzeni bezpecné
Mezi dalsi pfi¢iny dopravnich nehod, které byly zaznamenany v fesené oblasti, patii napiiklad
Jizda po nespravné stran¢, vjeti do protisméru, dopravni nehoda pti odbocovani vlevo, fidi¢ se
plné nevénoval fizeni, technicka zavada nebo jina pii¢ina nezavinéna fidic¢em vozidla.

Podle zpisobu zavinéni nehody doSlo na feSené ktizovatce K jedenacti nehodam
zpusobenych fidi¢em motorového vozidla, dvé nehody byly zpiisobeny fidicem nemotorového
vozidla, jedna nehoda byla zavinéna technickou zavadou na vozidle a v jednom ptipad¢ bylo
shledano jiné zavinéni. Nejcastéji byly dopravni nehody zpisobeny fidicem osobniho
automobilu. Ve dvou ptipadech bylo pti¢inou dopravni nehody jizdni kolo, jednou trolejbus
a jednou zptisobil dopravni nehodu nékladni automobil.

Vétsina dopravnich nehod, celkem deset, se stala ve dne pii nezhorSené viditelnosti
a za dobrych povétrnostnich podminek, coz muze byt potvrzenim nespravné psychologie jizdy
na feSené kiizovatce. Z analyzovanych patnacti nehod byly ¢tyti nehody zpisobeny v noci

za podminek nezhorsenych povétrnostnimi vlivy, jez si vyZadaly lehké zranéni osoby. Ve dne
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za zhorSené viditelnosti a povétrnostnich podminek jako jsou napf. svitdni, soumrak apod.
se stala pouze jedna dopravni nehoda, ktera si vyzadala lehka zranéni.

Z uvedené statistiky vyplyva, Ze nejvétsim problém na feSené kiizovatce je
nerespektovani dopravniho znaceni ucastniky silni¢niho provozu a dale nedodrzovani bezpecné
vzdalenosti mezi vozidly. Nej¢astéj§im druhem vozidla, jehoz fidi¢ zavini dopravni nehodu,
je osobni automobil. Rozhledové poméry byly dle statistiky Policie CR vyhodnoceny
jako ,dobré“ a proto stav pozemni komunikace Vv zadané lokalité nelze povazovat
za pri¢inu dopravnich nehod.

Zavérem je nutné podotknout, ze do statistik Jednotné dopravni vektorové mapy (18)
jsou zaneseny pouze ty dopravni nehody, které byly Setieny Policii CR. Jedna se o dopravni
nehody, pii kterych doslo ke zranéni nebo usmrceni osob, ke $kodé¢ na majetku nékterych
ze zucastnénych vozidel nad 100 000 K¢, ke skodé¢ na majetku tieti osoby nebo zniceni

¢i poskozeni pozemni komunikace.

1.8 Problémy na kiiZovatce vyplyvajici ze sou¢asné organizace dopravy

Na fteSené ktizovatce se objevuje cela fada dopravnich, technickych, technologickych
i psychologickych nedostatkti. Tato podkapitola je vénovana shrnuti vsech problémd, které byly
autorkou v fesené oblasti shledany a které pfimo ¢i nepfimo ohrozuji bezpe¢nost silni¢niho
provozu na kiizovatce.
ptrednosti v jizdé. Na feSené kiizovatce tomu neni jinak. Jednim z nejvétsich problému, ktery
byl na ktizovatce shledan, je dvojita pfednost V jizdé na vyjezdu z obce Rybitvi smérem
do Pardubic. Ridi¢ je v tomto piipadé povinen davat pfednost vozidlim jedoucim na hlavni
pozemni komunikaci ale i vozidlim jedoucim z vedlejsi Géelové pozemni komunikace
napojujici aredl Semtin.

S timto vjezdem souvisi i jeden z dalSich problému, problém slepych uhli. Divodem
slepych whld je nevhodny thel kiiZeni kiizovatky. Z divodu nevhodného kiizeni feSené
kiizovatky nema tidi¢ celkovy piehled o provozu v dané oblasti kiizovatky. Toto je zpisobeno
tim, ze fidi¢ musi otacet hlavou o vice nez 90° pro davani piednosti v jizd€ vozidlim na hlavni
pozemni komunikaci smérem od Lazni Bohdaneg. Ridi& zaroven musi davat prednost vozidlim
jedoucim na hlavni pozemni komunikaci od Pardubic do Rybitvi a zaroven vozidlim

vyjizdéjicim z aredlu Semtin. V tomto okamziku fidi¢ ztraci piehled o provozu na nadfazenych
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dopravnich proudech. Dle uvazeni autorky je z uvedenych divoda toto misto nepiehledné
a nebezpeéné. Problém slepého Uhlu na vjezdu C je zobrazen na obrazku 25.

W T

Obr.23 Problém slepych uhla na vétvi C Zdroj: autorka s vyuZzitim (15)

DalSim problémovym jevem na fteSené kiizovatce je Vvliv organizace dopravy
na psychologii fidi¢e a vznik kongesci zpisobenych nedostatecnou prehlednosti a podiazenosti
jiz zminovaného dopravniho proudu z obce Rybitvi. Tvorba kongesci ptisobi na psychologii
fidiCe, vyvolava netrpélivost a nervozitu a je pfi¢inou nevhodného chovani ucastnikt silni¢niho
provozu. Piikladem muze byt situace, kdy fidi¢ namisto ¢ekani ve fronté sjede na ucelovou
komunikaci, z které poté najizdi na hlavni pozemni komunikaci. Ridi¢ se pak vyhne povinnosti
davani dvojité prednosti v jizdé a dava piednost pouze vozidlim jedoucim na hlavni pozemni
komunikaci. Ptiklad chybného chovani ucastnikti silni¢niho provozu je Cervenou barvou

zobrazen na obrazku 26.

N

S

Obr.24 Piiklad nevhodného chovani fidi¢t na vétvi C Zdroj: autorka s vyuzitim (15)
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Druhym pfikladem je okamzik, kdy se fidi¢ vyhne dvojité ptednosti v jizdé tim,
Ze pro vyjezd z obce Rybitvi smérem na Pardubice vyuZije nespravné odbocovaci vétev,
ktera slouzi primarné pro spojeni smértt Lazné Bohdane¢ a Rybitvi. Divodem je maly polomér

NarozZi a umisténi zastavky méstské hromadné dopravy.

W23

Obr.25 Piiklad nevhodného chovani fidi¢i na odbocovaci vétvi
Zdroj: autorka s vyuZzitim (15)
I na hlavni pozemni komunikaci byla autorkou shleddna fada problémd. Z vlastnich
zkuSenosti je ziejmé, Ze na hlavni pozemni komunikaci neni nékterymi tucastniky dodrzovana
maximalni povolena rychlost 50 km/h. Ze statistik Policie CR (18) je patrné, Ze dalsim
z problému vznikajicich na hlavni pozemni komunikaci je nedodrzovani bezpeéné vzdalenosti
za vozidlem. Tento problém vznika pfedevsim v odboc¢ovacim pruhu z Pardubic smérem k obci
Rybitvi. Na tomto odbo¢ovacim pruhu velmi Casto dochazi k poruSovani pravidel provozu
na pozemnich komunikacich (19). Problémem je nepochopeni Fidi¢t organizace dopravy
odbocovaciho pruhu. Autorkou bylo shledéno, Ze tidi¢i velmi Casto pouzivaji smerova svétla
i pfi jizdé rovné z odbocovaciho pruhu do obce Rybitvi, ¢imz matou protijedouci fidic¢e
na vyjezdu z Rybitvi. Spravné by fidi¢i méli pouzivat smérova svétla pouze pii odboceni
na ucelovou komunikaci napojujici aredl Semtin, ale uz by se smérova svétla neméla pouzivat
pfi jizdé rovné do obce Rybitvi. Timto nespradvnym chovanim porusuji pravidla o provozu
na pozemnich komunikacich (19) a narusuji plynulost provozu na feSené k¥izovatce.
Pfi analyze problémt fesené oblasti nebyla opomenuta ani pési a cyklistickd doprava.
Zavaznym problémem je chybéjici organizace dopravy cyklistické a pési dopravy v oblasti
ktizovatky. Stezka pro pé&si a cyklisty lemujici hlavni pozemni komunikaci je preruSena v Useku

ktizovatky a neni zde nijak feSeno prevedeni chodct a cyklistii pfes ucelovou komunikaci
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napojujici aredl Semtin. Chybg¢jici pievedeni chodci a cyklistii pies pozemni komunikaci je
jednim z moznych diivodt vzniku dopravnich nehod s G¢asti chodcti a cyklisti. Prevedeni pési
a cyklistické dopravy pres vedlejsi pozemni komunikaci je feSeno pfechodem pro chodce, av§ak
i toto misto bylo autorkou shledano jako nebezpe¢né. Prechod je velmi S$patné viditelny
z diivodu Spatnych reflexnich vlastnosti vodorovného dopravniho znaceni. Chodci spéchajici
na vozidla MHD nevénuji dostatecnou pozornost provozu na pozemnich komunikacich a tim
mohou zapii¢init dopravni nehodu. Cyklisté ¢asto ignoruji povinnost sesednuti z jizdniho kola
a vyuziti prechodu pro chodce, ktery slouZzi pro ptevedeni cyklistické i pési dopravy ptes silnici
111/32225. Cyklisté piejizd€ji pozemni komunikaci napii¢ vétvemi D a C a tim dochazi

ke vzniku nebezpecnych situaci.
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2 NAYRH ZMENY ORGANIZACE DOPRAVY S CILEM
ZVYSENI BEZPECNOSTI

Na zaklad¢ analyzy provedené v kapitole 1 této diplomové prace byla navrzena opatient,
jejichz cilem je zvySeni bezpecnosti provozu na feSené kiizovatce silnic 1/36 a 111/32225. Jsou
zde navrzena tii opatfeni feSeni organizace dopravy, které jsou setazeny dle casové
a finan¢ni naro¢nosti. Jednd se o zmény organizace dopravy feSené kiizovatky svislym
a vodorovnym dopravnim znacenim, dale pfestavbou na okruzni k¥izovatku a v zavéru je
uveden navrh prestavby soucasného tvaru kiizovatky na kiizovatku stykovou. Z hlediska
bezpecnosti provozu na pozemnich komunikacich byl pfi feSeni nadvrhové ¢asti kladen diraz
pifedev§im na piehlednost jednotlivych ploch a srozumitelnost organizace dopravy.
Déle byly brany vuvahu dalsi faktory ovliviiujici provoz na kiiZzovatce jako potiebné
rozhledove a prostorové poméry, v€asna postiehnutelnost kiizovatky, psychologicka

jednoznacnost, vliv na okoli, pouziti reflexnich prvki apod.

2.1 Uprava organizace dopravy na feSené k¥iZzovatce pomoci dopravniho
znaceni

V této podkapitole je upravena organizace dopravy na feSené kiizovatce pomoci svislého
a vodorovného dopravniho znaeni. Je zde ponechan puvodni tvar kiiZzovatky,

tj. urovinova, prusecna, Ctyiramenna kiizovatka.

2.1.1 Uprava svislého dopravniho znadeni

Svislé dopravni znaceni na pozemnich komunikacich musi byt v souladu se zakonem
0 provozu na pozemnich komunikacich (9) a TP 65 (11). Navrzené tpravy a doplnéni svislého
dopravniho znaceni je v souladu s uvedenymi predpisy. Svislé dopravni znaceni je navrzeno
tak, aby odpovidalo dané dopravni situaci a aby bylo ucelné, jednoznacné, srozumitelné
a dostate¢né viditelné.

Prvnim opatienim, které zde bylo autorkou navrzeno, je umisténi nové dopravni znacky
B 24a ,,Zakaz odboceni vpravo* (11) na odboc¢ovaci vétvi spojujici hlavni a vedlejsi pozemni
komunikaci. Jak uz bylo zminéno v kapitole 1.8 Problémy na kiiZovatce vyplyvajici
ze soucasné organizace dopravy, dochazi zde k nespravnému vyuziti této odbo¢né vétve.

Ridi¢i silni¢nich vozidel vyuZivaji tuto odbo¢nou vétev pro jizdu z Rybitvi ve sméru
do Pardubic, a to z divodu vyhnuti se dvojité piednosti v jizdé pii vyjezdu z vedlejsi pozemni
komunikace. Avsak z hlediska malého poloméru narozi a umisténi zastavky méstské hromadné

dopravy je toto vyuzivani nepiipustné a mize byt jednim z pfi¢in vzniku dopravnich nehod.
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Proto zde v souladu s TP 65 (11) bylo autorkou navrzeno umisténi nové dopravni znacky

B 24a, jez zakazuje odboceni z této odbocné vétve doprava.

B24a

Obr.26 Dopravni znacka B 24a Zdroj: autorka s vyuZzitim (11,15)

Nejcastéjsi pticinou vzniku dopravnich nehod na feSené kiizovatce je jizda proti ptikazu
dopravni znacky DEJ PREDNOST. Touto pii¢inou bylo zptisobeno celkem pét dopravnich
nehod, jak jiz bylo uvedeno wv¢asti 1.7. Vzhledem krozhledovym poméruim
dle CSN 73 6102 (8) se autorka rozhodla ponechat stavajici dopravni znateni pomoci dopravni
znaCky P 4 ,.Dej prednost v jizdé!* (11), ktera je upfednostiiovana pied dopravni zna¢kou P6
,»Stlj, dej prednost v jizde!™ (11). Nové autorka pro zajisténi vétsi bezpecnosti a zdliraznéni
fidi¢i povinnost dat prednost v jizdé navrhuje v souladu s TP 65 (11) zvyraznéni vsech téchto
dopravnich znaek pomoci retroreflexniho Zlutozeleného fluorescenéniho podkladu,
jez kopiruje obrys dopravni znacky P 4. Zavedenim tohoto prvku dojde k zdraznéni vyznamu
a zlepSeni viditelnosti dopravni znacky i pii zhorSenych podminkach.

Déle bylo dle TP 65 (11) navrzeno doplnéni dopravnich znatek P4 o chybgjici
dodatkovou tabulku E 2b na uc¢elové pozemni komunikaci a odbo¢né vétvi pro oba sméry jizdy.
Doplnéna dodatkova tabulka E 2b vyobrazuje realny geometricky tvar néasledné kiizovatky
a diky niZ, je mozné predvidat situaci pted sebou a zabranit tak nebezpeénym situacim

a kolizim, které mohou na daném vjezdu vzniknout.

| E2b
l

Obr.27 Zvyraznéni znacky P4 a dodatkova tabulka E 2b  Zdroj: autorka s vyuzitim (11,15)
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Na obrazku 28 je zndzornéna navrhovana Uprava organizace dopravy na feSené
ktizovatce pomoci svislého dopravniho znaceni. NavrZzena Uprava je vypracovana v software
AutoCAD 2018 (15).

OSV\?7

Obr.28 Navrh svislého dopravniho znaceni Zdroj: autorka s vyuzitim (11,15)

2.1.2 Uprava vodorovného dopravniho zna&eni

Uprava vodorovného dopravniho znageni je navrzena dle zakona o provozu na pozemnich
komunikacich (9) a dle TP 133 (12). Vodorovné dopravni znaceni v feSené oblasti kiizovatky
je vsouladu suvedenymi piedpisy. AvSak dle autorky zde byli shledany nedostatky
V chybé&jicim vodorovném dopravnim znaceni a ve $patné viditelnosti stavajiciho dopravniho
znaCeni. Proto v této casti diplomové prace byla navrZzena obnova stavajiciho a doplnéni
chybéjiciho vodorovného dopravniho znaceni.

V feSené oblasti kiizovatky dojde k obnové veskerého vodorovného znaceni, které
se na dané kfizovatce nachazi. Jedna se predevsim o vodorovné dopravni znacky V la, V 2b,
V4,V5 V7 V9aaV13a (12), které byly popsany v podkapitole 1.3. Obnova stavajiciho
vodorovného dopravniho znafeni bude provedena bilou barvou, jak stanovuje vyhlaska
¢. 30/2001 Sb., ve znéni pozdé&jsich piedpist (9), a bude pouZita dvouslozkové plasticka hmota

za studena s ptimési balotiny (20), ktera zajist'uje no¢ni viditelnost vodorovného dopravniho
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znaceni. Na obrazku 29 je uveden piiklad Spatné viditelného stavajiciho vodorovného

dopravniho znaceni v feSené oblasti kiizovatky, které autorka navrhuje obnovit.

T . ——

Obr.29 Spatné viditelné stavajici vodorovné dopravni znadeni Zdroj: (autorka)

V oblasti kiiZeni hlavni pozemni komunikace s vedlejsi a i¢elovou pozemni komunikaci
je dle TP 133 (12) nové navrzena chybé&jici dopravni znacka V 2b ,,podélna ¢ara pieruSovana™.
Znacka bude na feSené kiizovatce slouzit k vyznaceni okraje jizdniho pasu ve sméru hlavni
pozemni komunikace a dojde tak k oddéleni pfipojovaciho pruhu od prubézného jizdného
pruhu na hlavni pozemni komunikaci. Ridi¢i tak bude jasné stanovena hranice hlavni pozemni
komunikace. Navrzena podélna preruSovana ¢ara bude dle TP 133 (12) Sitky 0,25 m a délka
ary a mezery je 1,5 m. Cara bude lemovat okraj jizdniho pruhu hlavni pozemni komunikace
ve sméru jizdy od Pardubic do Lazni Bohdane¢ a bude za¢inat mezerou 0 délce 1,5 m.

Dopravni znacka V 2b o rozmérech 1,5/1,5/0,25 m (12) bude dale nové navrzena v misté
kiizeni hlavni a vedlej$i pozemni komunikace s odbo¢nou vétvi. V tomto misté v souc¢asnosti
neni zadné vodorovné dopravni znaceni, a proto je zde nove navrzena dopravni znacka V 2b.

S timto faktem souvisi i dal$i nové navrzena dopravni znacka V 4 ,,vodici ¢ara“ (12),
jez by plynule navazovala na stavajici vodici ¢aru na hlavni pozemni komunikaci a v misté
styku s odboc¢nou vétvi by doslo k jejimu pferuseni a byla by pouzita jiz zmifiovana dopravni
znacka V 2b. Dle autorky je doplnéni vodici ¢ary i na vedlejsi a ucelové pozemni komunikaci
vhodné, a to piedev§im z diivodu lepsi orientace na k¥iZzovatce a v jizdnim pruhu a piedejiti
tak vzniku nebezpeénych situaci. Vodici ¢ara je dle TP 133 (12) navrzena na vjezdech C a D
o $ifce 0,125 m pro $itku zpevnéné krajnice < 0,5 m.

Autorka v ramci Gpravy vodorovného dopravniho znaceni zvazovalo moznost umisténi
dopravni znacky V 5 ,Pficna Cara souvisld“ na vedlej§i pozemni komunikaci I11/32225.
Tato Uprava vSak neni vhodna z divodu atypického tvaru kiizovatky.

V neposledni fad€ je v rdmci Upravy organizace dopravy na feSené kiizovatce pomoci

vodorovného dopravniho znaceni navrzena dopravni zna¢ka V 11a (12) pro oznaceni zastavky
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autobusu nebo trolejbusu. I piesto, Ze se V feSené oblasti nachazi dvé zastavky autobusu
nebo trolejbusu, ani v jednom piipad¢é neni pouzito vodorovné dopravni znaceni. Proto je
zde autorkou navrzeno pouziti dopravni zna¢ky V 1la jak na hlavni pozemni komunikaci,
kde se zastavka MHD nachazi v zastdvkovém pruhu, tak i na vedlejSi pozemni komunikaci
na vjezdu C, kde je zastavka MHD umisténa v jizdnim pruhu. Zastdvka na hlavni pozemni
komunikaci je v mist¢ umisténi dopravni znacky V 1la oddélena dopravnim ostrivkem.
Oznaceni zastavky autobusu nebo trolejbusu je dle TP 133 (12) provedeno bilou dvousloZkovou
plastickou hmotou za studena o Sifce ¢ary 0,125 m. Délka dopravni znacky V 1la je odvozena
z délky a poctu zastavujicich vozidel MHD. Na hlavni pozemni komunikaci z Pardubic
do Lazni Bohdane¢ byla navrzena délka dopravni znacky oznacujici zastavku autobusu
nebo trolejbusu 35 m. Tato délka byla navrzena vzhledem k vyuzivani této zastavky vozidly
MHD o0 nejvétsich délkach 14,59 m (24) a 12,18 m (24). Pti navrhu byla zohlednéna moznost
styku dvou vozidel na zastavce v jeden okamzik. Na vedlejsi pozemni komunikaci byla
navrZzena délka dopravni znacky 12 m (12) vzhledem k obsluze zastavky pouze autobusy MHD
0 délce do 12,00 m (24).

\

—

Obr.30 Navrh vodorovného dopravniho znaeni ~ Zdroj: autorka s vyuZitim (12,15)

2.1.3 Zhodnoceni navrhu 1

V této ¢asti jsou uvedeny vyhody a nevyhody navrhované zmény organizace dopravy
pomoci svislého a vodorovného dopravniho znaceni s cilem zvySeni bezpecnosti provozu
v oblasti feSené ktizovatky v Pardubicich.
Zavedenim dopravni znacky B 24a na odbocovaci vétvi dojde k jasnému stanoveni piikazu

vyuZzivani této odbo¢né vétve a tim dojde k eliminaci vzniku dopravnich nehod.
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Vyhodou reflexniho zvyraznéni svislého dopravniho znaceni je zdGraznéni vyznamu
posttehnutelnosti fidice dopravniho znaceni, naslednému sniZzeni rychlosti a tim 1 lepsi
piehlednost o aktualni dopravni situaci. Vyhodou doplnéni dopravniho znaceni P 4
0 dodatkovou tabulku s vyobrazenim tvaru kfizovatky je poskytnuti informace o situaci pied
sebou a zabranéni tak nebezpecnym situacim a kolizim, které mohou na daném vjezdu
vzniknout. Navrhovana zména vodorovného dopravniho znaceni pfispiva k zvySeni
piehlednosti kiiZovatky a ke snizeni vzniku a nasledkti dopravnich nehod. Zména organizace
dopravy dopravnim znacenim neni ¢asoveé narocna a je mozné jeji provedeni za plného provozu
na pozemnich komunikacich.

Nevyhodou tipravy organizace dopravy pomoci svislého a vodorovného znaceni je fakt,
Ze tato Uprava nevyiesi problém slepych thli zpisobeny nevhodnym kiizenim vétvi kiizovatky
a nedojde tak k odstranéni nutnosti dévani dvojité prednosti v jizdé. Upravou dopravniho
znaceni nedojde k odstranéni nevhodného chovani ucastniki silni¢niho provozu a dodrzovani
pravidel provozu na pozemnich komunikacich. Z hlediska cyklistické a pé&si infrastruktury
navrh svislého a vodorovného dopravniho znaceni nijak nezajisti chybé&jici prevedeni chodct
a cyklistd pres ucelovou komunikaci napojujici aredl Semtin a dostupnost zastavek MHD.

Souéasti zhodnoceni navrhu je i feSeni z nakladového hlediska. Uprava a zavedeni
nového svislého a vodorovného dopravniho znaceni je jednim z nejlevnéjSich zptlisobu
pro zlep3eni organizace dopravy. Dle cenovych normativi Reditelstvi silnic a dalnic (déle jen
RSD) (31) byly autorkou odhadnuty naklady na 54 500 K&.

2.2 Zména organizace dopravy na reSené kiizovatce prestavbou
na okruzni k¥izovatku

Cilem této casti diplomové prace je navrh zmény organizace dopravy na feSené
ktizovatce. Hlavnim diivodem mozZnosti zmény organizace je nevyhovujici kapacita feSené
ktizovatky, ktera byla zjisténa v analytické Casti, dale pak zajisténi vétsi bezpecnosti dopravy,
lepSi psychologie jizdy fidi¢e a piehlednosti sledované oblasti kfiZzovatky odstranénim nutnosti

davani dvojité ptednosti v jizd€. Je zde navrzena prestavba fesené oblasti na kiizovatku okruzni.

2.2.1 Zakladni udaje

Okruzni kiizovatky jsou v CR stale ¢ast&ji pouzivanym typem. Hlavni pfednosti tohoto
typu kiizovatky je vysSi bezpecnost provozu a fakt, Ze nabizi pomémé vysokou kapacitu
na malém prostoru. Mezi dal$i ptednosti okruzni kfizovatky patii jednoznatné¢ vymezeni

prednosti jizdy vozidel, tedy nadiazenost vozidel jedoucich po okruhu kfizovatky a podifazenost
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vozidel na vjezdech. Dopravni nehody jsou zpravidla mensiho rozsahu s mendimi nasledky
Skod jak materialnich, tak i ujm¢ na lidském zdravi. Tato niz§i nehodovost souvisi
s ocekavanym snizenim rychlosti jizdy na vjezdech a pfi jizd€ po okruzni kiizovatce.

Zménou stavajiciho tvaru k¥izovatky na malou okruzni kifiZzovatku, dojde k vyraznému
snizeni poCtu stietnych bodu kiizovatky, ve kterych dle TP 188 (16) dochazi k pfetinani, spojeni
nebo rozpojeni dopravnich proudd a jez maji zasadni vliv na celkovou kapacitu kfizovatky.
Na feSené nefizené uroviiové priseéné kiizovatce se nachazi celkem 33 stfetnych bodu,
jak bylo stanoveno v podkapitole 1.6.2. Piebudovani na malou okruzni kiizovatku se spojovaci
vétvi (bypassem) dojde v souladu s TP 135 (21) ke snizeni poétu stietnych (koliznich) boda
z pavodnich 33 na 10 stietnych boda. Navic tento typ kiizovatky obsahuje pouze body odbo¢né
a piipojné. Dojde tak k uplnému odstranéni praseénych stietnych bodu, ve kterych vznikaji

v/ ow

nejtéz8i dopravni nehody s ohledem na vysi Skod na zdravi a majetku.

KOLIZNi BODY:
® ODBOCNE
@ PRIPOJNE
CELKEM
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o

Obr.31 Stietné body navrhované okruzni kiizovatky
Zdroj: autorka s vyuZzitim (15,21,30)

2.2.2 Geometrické usporadani

Tato ¢ast diplomové prace je vénovana Upravam organizace dopravy fesené kiizovatky
vétsiho rozsahu, nez tomu bylo v prvnim navrhu. V této ¢asti prace bylo navrzeno ptebudovani
stavajiciho stavu kiizovatky na malou okruzni kfizovatku. Pfi vystavbé malé okruzni

kiizovatky je tieba dodrzovat takovych zéasad, aby byla zajiSténa bezpecnost projizdéjicich
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vozidel kiizovatkou a spravna funkce kiizovatky. Malé okruzni kiizovatky by méli plnit tii
dilezité funkce:

e snizit rychlost projizd&jicich vozidel na 30-40 km/h,

e zajistit plynuly prijezd rozmérnych nakladnich vozidel,

e zajistit bezpecnost vSech Gcastnikli provozu, zejména vsak cyklistii a chodcti.
Pii vystavbé okruzni kiizovatky by se také v souladu s CSN 73 6102 (8) a TP 135 (21) mély
dodrzet ur¢ité podminky. VSechny paprsky kiizovatky by mély vést, pokud mozno kolmo
k okruznimu pésu a zaroven osa paprsku by méla mifit do stfedu kiizovatky. Déle snizenim
Sitky a poloméru vjezdu by se méla snizit rychlost vozidel vjizdé€jicich do kiizovatky a pomoci
Okruzni pas se navrhuje pouze s jednim maximaln¢ dvéma jizdnimi pruhy, aby nedochazelo
ke zbyte¢nému ptejizdéni z pruhu do pruhu. Pfi vystavé kiizovatky na mistech, kde je Casty
provoz rozmérnych nékladnich vozidel a kloubovych autobusii, se jejich prijezd musi zajistit
dostate¢nou Sifkou okruzniho pasu. V neposledni fad¢ je dualezité pouZivat jasné vodorovné
a svislé dopravni znaceni, tedy pouzivat co nejmensi pocet dopravniho znaceni,
aby nedochazelo k tzv. pfeinformovanosti G¢astnikii provozu na pozemnich komunikaci.
Tvar a velikost ktizovatky se odviji od charakteru provozu a umisténi kiizovatky v extravilanu
nebo intravilanu.

Resena kiizovatka se nachéazi v intravilanu na katastralnim tzemi obce Semtin [747386]
a Rybitvi [743852] (22). Na zaklad¢ provedené analyzy soucasneho stavu autorka navrhuje
okruzni ktizovatku o praméru 33,50 m jejiz soucasti je stfedovy ostrov, pojizdény prstenec,
okruzni jizdni pés, vjezd, vyjezd, délici smérovaci ostrivky a spojovaci vétev k¥izovatky
(bypass) na hlavni pozemni komunikaci.

Autorka prace navrhuje dle TP 135 (21) vystavbu nezpevnéného stiedového ostrova
ve tvaru kruhu o praméru 12,00 m. Nezpevnéna ¢ast stiedového ostrova bude od prstence
oddélena obrubnikem ze Zuly s vyskovym rozdilem 200 mm. Plocha stfedového ostrova bude
pokryta vegetaci kefového charakteru tak, aby vytvarela ptirodni clonu. Stfedovy ostrov by m¢l
fidi¢tm vozidel v rdmci bezpecnosti provozu znemoznit rozhled na protilehlé rameno okruzni
na okruznim pasu okruzni kfizovatky. Soucasti sttedového ostrova je 1 prstenec.

V ramci feSeni navrhu malé okruzni kiizovatky je dle TP 135 (21) navrzen zpevnény
pojizdény prstenec z Zulovych kostek. Povrch prstence je navrhnut zamérné nerovny tak, aby
jeho pojizdéni osobnimi vozidly nebylo pro Fidi¢e ptijemné. Sitka prstence je navrzena 1,00 m.
Prstenec je po vn&jSim obvodu lemovan obrubnikem zvySenym oproti okruznimu
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pasu o 20 mm. Navrzeny prstenec slouzi k zajisténi redukce rychlosti prijezdu osobnich
vozidel okruzni kiizovatkou a soucasné¢ dochdzi k zachovani prijezdnosti ndkladnich
automobilt, trolejbust a autobusii, které se na daném tiseku objevuji.

OKRUZNI PAS T PRSTENEC T STREDOVY OSTROV

E
E

= e

ann

Obr.32 Osazeni obrubnikt lemujicich prstenec a nezpevnénou ¢ast stiedového ostrova

Zdroj: autorka s vyuzitim (21)

Navrhovana okruzni kfiZzovatka je s jednim jizdnim okruznim pasem. Okruzni jizdni pas
ktizovatky je jizdni pas Vv Sifce zpevnéné vozovky, ktery je vedeny okolo stfedového ostrova.
Sitka jizdniho pasu je navrzena sohledem na ulel okruzni kiizovatky a je stanovena
dle TP 135 (21) na sitku 9,75 m. Pfi navrhu je nutné v souladu s TP 171 (23) zahrnout vlecné
kiivky pro ovéfeni prijezdnosti smérovych prvki PK. V pfipad¢ teSené oblasti se jednd
piedevsim o vlecnou kiivku 9 popisujici prostorové potieby nakladni soupravy naveésové, dale
vle¢na kiivka 11 pro nakladni soupravy piivésové a vlecna kiivka 17 pro dalkovy a linkovy

autobus.

VLECNA KRIVKA, 17 a4
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Obr.33 Vleéna kiivka 17 Dalkovy a linkovy autobus Zdroj: (23)

Nakladni navésové soupravy maji dle TP 171 (23) vné&jsi polomér zataceni 7,90 m,
nakladni ptivésové soupravy 10,30 m a linkovy a dalkovy autobus ma pak vnéjsi polomér
zataceni 11,95 m. Na hlavni pozemni komunikaci z Pardubic do Lazni Bohdane¢ je v provozu
vozidlo MHD o nejvétsi délce 14,59 m (24) a proto bylo nutné zohlednit dle TP 171 (23)
vle¢nou kiivku 17 pro smérodatné vozidlo délky 14,95 m. Diky znalosti vle¢nych kiivek Ize

navrhnout okruzni kiizovatku tak, aby vyhovovala nejvétSim vozidlim, které danou

60



------

zvétSeny poloméry oblouku vjezdu a vyjezdu u dopravnich proudt 6 a 12.

Vijezd je dle TP 135 (21) jizdni pas jednosmérné komunikace, ze kterého se vjizdi
na okruzni jizdni pas k¥izovatky (21). Vjezd vozidel na okruzni kiizovatku bude zajistén
pomoci stykového napojeni. Hlavnim prvkem je pas okruzni kiizovatky, na né€Zz se napojuji
jednotlivé paprsky k¥izovatky (paprsek silnice 1/36 v obou smérech, I11/32225 a ucéelova
komunikace napojujici aredl Semtin). Na vjezdu jsou jizdni pruhy navrZzeny v Siice 3,50 m
s ohledem na vle¢né kiivky. V misté vjezdu na okruzni pas je pak nutné zohlednit rozsiteni
jizdnich past. Poloméry vjezdd jsou navrzeny dle charakteru provozu v feSeném misté
na vjezdu A 15,00 m, na vjezdu B 10,00 m, dale na vjezdu C 18,00 m a na vjezdu D 10,00 m
z davodu vyskytu piivésovych souprav a autobusit méstské hromadné dopravy.

Vyjezd je dle TP 135 (21) jizdni pas jednosmérné komunikace, kterym vozidla vyjizdi
z okruzniho jizdniho pasu kfiZzovatky. Stejné jako vjezd i vyjezd je zajistén pomoci stykového
napojeni. Ridi¢ opousti okruzni pas kiizovatky na nékterém z uréenych vyjezdd, dle potieby
sméru jizdy, pfimym odbocenim vpravo. Na vyjezdu jsou jizdni pruhy navrZeny o Sifce
4,00 m. Autorka navrhla poloméry vyjezdu na vétvi A 10,00 m, vyjezd B 15,00 m,
vyjezd C 10,00 m a vyjezd D 15,00 m.

Nedilnou souc¢asti navrhu malé okruzni kfizovatky je vybudovani délicich a smérovacich
ostruvkid na vSech paprscich ktizovatky. Délici ostriivek je dle TP 135 (21) plocha ohrani¢ena
na v8ech stranach fyzicky vuci ptilehlym jizdnim pruhim. V ramci navrhu bude d¢lici ostrivek
tvofit zpomalovaci prvek a bude zajistovat odd¢leni jizdnich past a bude slouZit pro osazeni
svislého dopravného znaceni. Smérovaci ostriivek je dle TP 135 (21) plocha ohrani¢ena
na vSech stranach fyzicky vici pfilehlym jizdnim pruhtim, ktera bude zajistovat smérové
vedeni jizdnich proudt. Smérovaci ostruvek je v navrhu pouZit mezi okruznim pasem
a bypassem. Autorka navrhuje zhotoveni délicich ostruvku ze Zulovych kostek se zvySenymi
obrubami taktéz ze Zuly. Plocha déliciho ostrivku mé byt v souladu s TP 135 (21) nejméné
5,0 m2. Smérovaci ostriivek je navrzen se zvySenymi obrubami vyplnénymi vegetaéni plochou.

Spojovaci vétev kiizovatky (bypass) je dle TP 135 (21) jizdni pas, ktery spojuje dva
sousedni paprsky okruzni kiizovatky mimo okruzni pds a umoziuje tak zvySeni kapacity
ur¢itého sméru pii soucasném odlehceni okruzniho pasu. Autorka zde navrhuje spojovaci vétev
ktizovatky (bypass) pro spojeni sousednich paprski ze sméru od Pardubic do Lazni Bohdane¢
z dtivodu nejvyssi intenzity provozu silni¢nich osobnich a nakladnich vozidel. Trasa z Pardubic
do Lazni Bohdane¢ tvoii hlavni spojnici mezi mésty, ktera dale pokracuje az k napojeni

na dalnici D11 do Prahy. Navrzenim bypassu dojde k odlehéeni navrhované okruzni kiizovatky
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uskutecnénim pravého odboceni po této spojovaci vétvi bez napojeni na okruzni jizdni pas
kiizovatky a bude vozidlim umoznén plynuly prijezd fesenou oblasti. Sitka vozovky bypassu
byla uréena dle normy CSN 73 6102 (8) na zakladé poloméru vnitini hrany jizdniho pruhu
bypassu na sitku 5,50 m. Polomér bypassu je 167,00 m.

Néavrhova rychlost jizdy na jizdnim okruznim pasu navrhované kiizovatky a na spojovaci
vétvi (bypassu) je stanovena dle TP 135 (21) na 30 km/h.

Cilem této podkapitoly bylo stanoveni zédkladnich geometrickych parametri okruzni
ktizovatky, které budou dale pouzity pro vypocet kapacity kiizovatky a k naslednému
posouzeni navrhu. Vypocet kapacita kiizovatky je proveden v ramci ¢asti 2.2.3.

Tab.10 Parametry navrhované okruzni kiizovatky

Darametr Oznaceni Navrhovana
parametru hodnota
Vnéj$i pramer D 33,50 m
Pramér sttedového ostrova d 12,00 m
Siika pojizdéného prstence p 1,00 m
Siika okruzniho pasu S 9,75m
Pocet jizdnich pruhti 1
Polomér vjezdu A R1 15,00 m
Polomér vjezdu B Rz 10,00 m
Polomér vjezdu C Rs 18,00 m
Polomér vjezdu D Ra 10,00 m
Polomér vyjezdu A Rs 10,00 m
Polomér vyjezdu B Re 15,00 m
Polomér vyjezdu C Rz 10,00 m
Polomér vyjezdu D Rs 15,00 m
Sitka vijezdu S1 3,50m
Sitka vyjezdu S 4,00 m
Uhel sevieni sousednimi vétvemi okruzni r 25-30°
ktizovatky
Navrhova rychlost % 30 km/h
Sitka bypassu 3 5,50 m
Polomér bypassu Ro 167,00 m

Zdroj: autorka s vyuzitim (21)
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Tabulka 10 zobrazuje souhrn parametrti navrhované okruzni k¥izovatky, které autorka
navrhla na zakladé provedené analyzy stavajiciho stavu feSené oblasti a na jejichz zakladé byl
zpracovan nakres navrhu okruzni ktizovatky. Navrh ptestavby stavajiciho tvaru na okruzni
kiizovatku je znazornén na obrazku 34. Podrobnéji je pak navrh spole¢né s navrzenym

dopravnim znacenim uveden v pfiloze E.

Wt . T
o 3 = VOZOWKA — ASFALTOVY BETIN
3 g(;_ ,9’; TPEVNENA PLOCHA — ZULOVA KOSTKA
et ,,:j‘_ CHODNK — ZAMKOVA DLAZBA SEDA
£t "'% CWLOSTERKA - ASFALTOVY BETON
P .?; TERENM CPRAYY
o

DELICI OSTROVEK

ZASTAVKA ‘MHD
STEZKA PRO" PESI
A CYSKLISTY

STREDOVY: OSTROV
PRSIENEC
OKRUZNI JIZDNI PAS

Obr.34 Navrh piestavby na okruzni kiizovatku Zdroj: autorka s vyuZzitim (15)

Nedilnou soucasti navrzené okruzni kiizovatky jsou ptechody pro chodce, zastivky MHD
a prejezdy pro cyklisty. MHD a infrastruktura pro pési a cyklisty je dulezitym prvkem, ktery
ma vliv na fe§ené uzemi a ktery je nutné p¥i navrhu okruzni kiizovatky zohlednit. Reseni MHD
a infrastruktury pro pési a cyklistickou dopravu je feSeno v samostatné ¢asti 2.2.5. Jedna

se predevsim o infrastrukturu pro chodce a cyklisty dojizdéjici za praci do aredlu Semtin.

2.2.3 Kapacitni poméry okruzni kiizovatky
V ramci této casti diplomové prace je proveden vypocet kapacity navrhovane okruzni
ktizovatky v Pardubicich. Vypocet a posouzeni kapacity okruzni kiizovatky s ptednosti v jizdé

na okruznim pasu byl zpracovan dle metodiky TP 234 (26).
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Okruzni kiizovatka limituje moznost kolize ve stfetném bod¢ pouze pro nadfazeny proud
jedouci po okruhu pomérné nizkou rychlosti s podfazenym proudem vjizdéjicim na okruh.
Vedle vyssi bezpecnosti nabizi okruzni kiizovatka relativné vyssi kapacitu. Kapacita kiizovatky
je dle TP 234 (26) uvazovana jako soucet kapacity vSech vjezdu do kiizovatky a dle typu
okruzni ktizovatky Ize odhadnout maximalni hodinovou kapacitu. Jelikoz autorka
Jiz v ptedchozim textu navrhuje prestavbu na malou okruzni kiizovatku lze v souladu
s TP 234 (26) orienta¢né uvazovat hranici kapacity okruzni k¥izovatky s jednim jizdnim
pruhem sou¢tem vSech vjezda 2 000 — 2 500 voz/h.

Pro vypocet a posouzeni kapacity okruzni kiiZzovatky dle metodiky TP 234 (26) je nutné
znét intenzity dopravy vSech dopravnich proudu v kiiZzovatce v rozliseni dle jednotlivych druht
a geometrické parametry navrzené okruzni kiizovatky.

Pro posouzeni kapacity pii navrhu okruzni kiizovatka autorka vyuzila vyhledové
intenzity dopravy ziskané vypoctem na zakladé dat z provedeného dopravniho prizkumu
uvedené v ¢asti 1.5.2. Pfi vypoctu je nutné zohlednéni skladby dopravnich proudti. Zohlednéni
skladby dopravnich proudt bylo provedeno pienasobenim intenzit dopravy piepoctovymi
koeficienty dle tabulky v TP 234 (26). Pro jizdni kola byl pouzit pfepoctovy koeficient 0,5,
pro motocykly 0,8, osobni vozidla byla pfepoctena prepoctovym koeficientem o velikosti 1,
nakladni vozidla a autobusy s koeficientem 2 a pro nakladni soupravy a kloubové autobusy byl
pouzit ptepoctovy koeficient 3.

Geometrické usporadani bylo navrzeno V ¢asti 2.2.2 vtabulce 10. Vné&jsi pramér
navrhované okruzni kiizovatky D byl stanoven na 33,50 m a vzdalenost mezi koliznimi body
b byla stanovena dle grafického zpracovani autorky navrhované okruzni kfizovatky na vSech
vjezdech 12,00 m.

Pro stanoveni kapacity vjezdu na okruzni kiizovatce je tieba dle TP 234 (26) znéat
intenzitu dopravy na okruhu, pocet jizdnich pruhi na okruhu, kriticky ¢asovy odstup, nasledny
casovy odstup a minimalni ¢asovy odstup mezi vozidly jedoucimi na okruhu za sebou.

Hodnota kritického ¢asoveho odstupu tq je dle TP 234 (26) zavisla na vzdalenosti mezi
koliznimi body b okruzni kiizovatky s jednim pruhem na okruhu. VVzdalenost mezi koliznimi
body b byla autorkou stanovena na 12,00 m, proto hodnota kritického ¢asového odstupu tq bude
dle TP 234 (26) odpovidat velikosti 4,4 s. Hodnota nésledného casového odstupu tr byla
stanovena dle TP 234 (26) v zavislosti na polomérech vjezdi. Na poloméru vjezdu R1=15 m je
hodnota nasledného ¢asového odstupu tr1 rovna 2,663 s, na polomérech na Rz a R4 0 délce 10
m je hodnota tf,=tf,=2,975 s a u poloméru Rs = 18 m je hodnota tfs rovna 2,6 s. Minimalni

casovy odstup mezi vozidly jedoucimi na okruhu za sebou je jako konstantni hodnota
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o velikosti 2,1 s. Intenzity dopravy, jak uz bylo zminéno, byli stanoveny na zakladé
ptepoctenych dat z dopravniho priizkumu. Pfi pfidéleni intenzit k jednotlivym paprskiim bylo
zohlednéno pouziti navrhovaného bypassu ve sméru od Pardubic do Lazni Bohdane¢. Cilem
navrhu spojovaci vétve mezi témito paprsky je zvySeni kapacity okruzni kiizovatky na hlavnim
tahu Pardubice — Lazné Bohdane¢. Na zakladé téchto ukazateld byla stanovena kapacita vjezdu
na navrhovane okruzni kiizovatce.

Nasledn¢ byla na zéklad¢ vypoctené kapacity a zohlednéné intenzity stanovena rezerva
kapacity a stupen zatizeni pro jednotlivé paprsky okruzni kiizovatky. Posledni ¢asti vypoctu
pro uréeni urovné kvality dopravy okruzni kfizovatky (déle jen UKD) je stanoveni stfedni doby
zdrZeni a délky fronty. Stiedni doba zdrZeni vozidel v dopravnim proudu tw a délka fronty Neses

byli odecteny z grafu a ovéteno vypocétem dle TP 234 (26).

a0

Obr.35 Vztah stiedni doby zdrzeni na kapacité a jeji rezerve Zdroj: (26)

Pro stanoveni zavéru kapacitniho posouzeni kiizovatky doslo k ovéteni, zda pro intenzitu
dopravy na vjezdu neni pfekroCena hodnota stfedni doby zdrzeni tw. Posouzeni splnéni
nepiekroceni nejvyssi piipustné hodnoty stfedni doby zdrzeni bylo provedeno pro vSechny
vjezdy navrhované okruzni ktizovatky. Limitni hodnoty stfedni doby zdrzeni na vjezdu
do okruzni kfizovatky pro jednotlivé UKD jsou stanoveny dle TP 234 (26).

Kapacita vyjezdii zokruzni kfizovatky je obdobné jako kapacita vjezdl zavisla
na nékolika parametrech. Pfi vypocétu kapacity vyjezdu je dle TP 234 (26) nutné zohlednit
koeficient zohlediiujici poCet pruhti, intenzitu vyjezdu a nésledny casovy odstup vozidel
na vyjezdu z okruzni k¥izovatky. Hodnota nasledného ¢asového odstupu byla stanovena
dle uréenych poloméra vyjezdu. Podle vypoctu dle TP 234 (26) vychazi hodnota nésledného
casového odstupu na vSech vyjezdech 3,0 s. Pti vypoctu byl zohlednén vliv piechézejicich
chodct ptes vyjezd z okruzni kiizovatky. Délka piechodu pro chodce byla stanovena na zaklad¢

navrhované §itky pozemni komunikace na vétvi C 6,50 m a na vétvi D o Sitce 7,00 m.
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Vypocet byl proveden dle vztahti uvedenych v TP 234 (26) v MS Excel. Vysledné
hodnoty vypoétu kapacity navrhované okruzni kiizovatky a UKD pro rok 2017 je uveden

v tabulce 11. Souhrnny vypocet kapacitnino posouzeni je uveden v priloze F.

Tab.11 Vypocet kapacity navrhované okruzni ktizovatky pro rok 2017

Kapacita vjezdu
NéZGV Ik Ii Ci Rez tw av N95% UKD
Paprsek ]
komunikace | [pvoz/h] | [pvoz/h] | [pvoz/h] | [pvoz/h] | [s] [-] [m] [-]
1 Pardubice 57 234 1287 1054 3 10,18 4 A
2 L. Bohdane¢ 241 666 985 319 11 | 0,68 | 36 B
3 Rybitvi 707 199 669 470 8 1030 8 A
4 Semtin 830 97 518 421 9 10,19 4 A
Kapacita vyjezdu
Né.ZGV Ie Ich Ce a-V . R
Paprsek ) Kapacita vyhovuje? A/N
komunikace | [pvoz/h] | [pvoz/h] | [pvoz/h] [-]
1 Pardubice 870 0 1200 0,73 VYHOVUJE
2 L. Bohdane¢ 50 0 1200 0,04 VYHOVUJE
3 Rybitvi 199,5 0 1200 0,17 VYHOVUJE
4 Semtin 76 0 1200 0,06 VYHOVUJE

Zdroj: autor s vyuZzitim (26)

Pii vypoctu byla bréna v Gvahu navrzena spojovaci vétev (bypass). Z tohoto duvodu bylo
na useku z Pardubic ve sméru na Lazné¢ Bohdane¢ pocitano s nulovou intenzitou. Vozidla
projizdé&jici v tomto sméru vyuziji pro svou jizdu zpravidla bypass, nikoliv okruzni jizdni pas.

Z uvedené tabulky 11 je patrné, Ze na vjezdech A, C a D navrhované okruzni kiiZzovatky
je stupet UKD A. Na vjezdu B silnice 1/36 z Lazni Bohdane¢ do Pardubic je stupett UKD B,
coz je zpusobeno vyssi intenzitou silni¢nich vozidel a stfedni doba zdrzeni je dle TP 234 (26)
vysSinez 10 s.

Kapacita vjezdu navrhované okruzni kiizovatky pfi intenzitach pro rok 2017 vyhovuje.
Rezerva kapacity je na vSech paprscich kiizovatky dostatecné velka, jelikoz presahuje vice jak
10 % z celkového poctu silni¢nich vozidel na kazdém paprsku okruzni kiizovatky. Stfedni doba
zdrzeni, jez zavisi na kapacité jizdniho pruhu a jeji rezervé, se pohybuje pod Urovni 10 s
na vétvich A, C a D. Dle TP 234 (26) je UKD dle doby zdrzeni charakterizovana jako ,,Doba
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zdrzeni velmi mala.“ Na vétvi B je UKD B charakterizované jako ,,Zdrzeni jeté bez front*
a sttedni doba zdrzeni se pohybuje v rozmezi 10-20 s.

Norma CSN 73 6102 (8) stanovuje minimalni pozadavky na stupeti kvality dopravy
kategorie pozemnich komunikaci. V oblasti feSené ktizovatky se objevuje silnice 1/36,
111/32225 a tcelova komunikace. Pro silnici I. téidy je dle CSN 73 6102 (8) pozadavek
na kvalitu dopravy minimaln€ na trovni C a u silnic IIL. tfidy je pak minimalné pozadovana
uroven D. Na ucelové komunikaci je pozadavek na kvalitu dopravy minimalné na trovni E.
Navrhovana okruZni kfizovatka spliiuje minimélni doporuéené pozadavky na UKD.

Kapacita vyjezdu z okruzni kiizovatky vyhovuje na vSech vyjezdech. Stupen vytizeni,
ktery byl stanoven jako pomér kapacity ku intenzité, je na vSech vétvich kiizovatky mensi
nez 0,9 a vyjezd kapacitné vyhovuje. Stanovena troven dopravy na vyjezdech je vyhovujici.

Autorka nasledn¢ provedla vypocet kapacity okruzni kiizovatky i pro vyhledovy
rok 2037, kde byl taktéz zohlednén navrzeny bypass. Na vétvi A ve sméru z Pardubic na Lazné
Bohdane¢ bylo pocitano s nulovou intenzitou vozidel. V tabulce 12 jsou uvedeny vysledky
vypoétu kapacity okruzni kiizovatky a UKD pro vyhledovy rok 2037. Cely vypocet kapacity
pro rok 2037 je uveden v priloze G.

Tab.12 Vypocet kapacity navrhované okruzni kiizovatky pro vyhledovy rok 2037
Kapacita vjezdu

Né.ZBV Ik Ii Ci Rez tw a.v Ngs% UKD
Paprsek )
komunikace | [pvoz/h] | [pvoz/h] | [pvoz/h] | [pvoz/h] | [s] [-] [m] [-]
1 Pardubice 67 305,5 1276 971 4 | 0,24 6 A
2 L. Bohdane¢ 314,5 866 920 54 48 | 0,94 | 150 E
3 Rybitvi 919 250 498 248 14 | 0,50 | 18 B
4 Semtin 1073 114 355 241 15 | 0,32 8 B
Kapacita vyjezdu
Nézev le len Ce av . .
Paprsek ] Kapacita vyhovuje? A/N
komunikace | [pvoz/h] | [pvoz/h] | [pvoz/h] [-]
1 Pardubice 1120 0 1200 0,93 NEVYHOVUJE
2 L. Bohdane¢ 58 0 1200 0,05 VYHOVUJE
3 Rybitvi 261,5 0 1200 0,22 VYHOVUJE
4 Semtin 96 0 1200 0,08 VYHOVUJE

Zdroj: autor s vyuZzitim (26)
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Z vypoétu uvedeného v tabulce 12 je ziejmé, ze pro rok 2037 doslo ke zhorseni UKD
na vétvich B, C a D. Na vétvich C a D dosahuje troven kvality dopravy stupné B, oproti roku
2017 kde byla UKD A. I pies zhorseni UKD je na téchto vétvich kapacita vyhovujici.
Na vétvi B z Lazni Bohdane¢ do Pardubic klesla UKD ze stupné B na stupeit UKD E, coZ je
dle pozadavkt CSN 73 6102 (8) nevyhovujici, jelikoZ se jedna o silnici I. tfidy na které je
minimélné pozadovana tiroved C. Stiedni doba zdrZeni na této vétvi je vyssijak 45 s (8) a UKD
je charakterizovana jako ,,Nestabilni stav.*

V prognoze stavu okruzni k¥izovatky pro vyhledovy rok 2037 doslo k poklesu rezervy
kapacity na vsech paprscich kiizovatky. Na vjezdu B je hodnota rezervy kapacity nevyhovujici,
jelikoZ jeji hodnota je pouze 6 % z celkového poctu silni¢nich vozidel na daném paprsku.
Na ostatnich paprscich kiizovatky je rezerva dostacujici.

Tyto vysledky lze dle TP 225 (14) odavodnit piedpokladanym linearnim nartstem
dopravy. Realné vsak rust intenzity neni linearni a mize byt snizen vystavbou dopravni
infrastruktury v Pardubickém kraji. Naptiklad vystavba dalnice D35 by umoziiovala pievedeni
tranzitni dopravy z dalnice D11 na vychod Ceské republiky. Rozvojem infrastruktury
v Pardubickem kraji dojde ke sniZeni hodnot intenzit vozidel vieSeném useku, nez je
ve vypodtu predpokladano, a tim by doslo ke zlepeni nevyhovujiciho ukazatele UKD vétve B.

Kapacita vyjezdu z okruzni kiizovatky nevyhovuje na vyjezdu vétve A. Stupen vytiZzeni
je na tomto vyjezdu vétsi nez 0,9 a tento vyjezd kapacitné nevyhovuje. Tento vyjezd v prognoze
stavu kiizovatky je nevyhovujici z diivodu jiz zminéného piedpokladaného linearniho ristu
dopravy. Na ostatnich vyjezdech okruzni kiizovatky je stanovena Groven dopravy vyhovujici.

Autorka se domniv4, Ze sohledem na planovanou vystavbu dopravni infrastruktury
v Pardubickém kraji bude navrhovana okruzni kiizovatka ve vychozim i ve vyhledovem obdobi
kapacitné vyhovujici a dojde k odstranéni problémi uvedenych v kapitole 1.8, které v soucasné

dobé¢ na fesené kiizovatce vznikaji.

2.2.4 Navrh svislého a vodorovného dopravni znaceni
S navrhem nového typu kiizovatky je spojena zména dopravniho znaeni. Tato Cast
diplomové prace je vénovana ndvrhu vodorovného a svislého znaceni pro noveé navrhovany typ

ktizovatky, kiizovatku okruzni.

2.2.4.1 Navrh svislého dopravniho znaceni
Svislé dopravni znaéeni na pozemnich komunikacich musi byt v souladu se zdkonem
0 provozu na pozemnich komunikacich (9) a TP 65 (11). Navrzené svislé dopravni znaceni je

v souladu s uvedenymi ptedpisy.
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Z&kladnim navrhovanym prvkem svislého dopravniho znaceni na okruzni kiizovatce je
v souladu s TP 65 (11) dopravni znacka ¢. C 1 ,,Kruhovy objezd“. Tato znacka je v navrhované
okruzni kiizovatce uzita ke stanoveni pfikdzaného sméru jizdy na kiiZzovatce. Soucasné je
se znackou C 1 pouzita dopravni znacka P 4 ,.Dej prednost v jizde“, kterd je umisténa
nad znackou C 1. Tato dopravni znacka je umisténa na vSech vjezdech ve vzdalenosti 10 m
pted okrajem okruzniho pésu kiizovatky.

Autorka prace dale v souladu s TP 65 (11) navrhuje umisténi svislé dopravni znacky
C 4a ,,Prikazany smeér objizdeni vpravo* na Cele kazdého déliciho ostrivku. Dopravni znacka
C 4a zajist'uje lepsi navedeni vozidel na ptislusny vjezd okruzni kiizovatky. Ve sméru od obce
Rybitvi a na pozemni komunikaci napojujici aredl Semtin ma smérovy ostrivek funkci
ochranou a je vyuzivan pro piechod pé&sich a prejezd cyklistii. V tomto piipad€ bude dopravni
znacka C 4 v rdmci zachovani dostatecné viditelnosti ve zmensené velikosti.

Uvniti nezpevnéného ostrova autorka dle TP 65 (11) navrhuje dopravni znacku Z 3
»,Vvodici tabule” s retroreflexnim Zlutozelenym fluorescenénim podkladem. Dopravni znacka
Z 3 bude slouzit pro leps$i postiehnutelnost okruzni kfizovatky i1 za snizené viditelnosti a bude

umisténa na arovni kazdého vjezdu na okruzni kiizovatku.

2>

Obr.36 Dopravni znacka Z 3  Zdroj: autorka s vyuzitim (15)

Pied okruzni kiiZzovatkou je na vétvich silnice 1/36 nové navrzeno umisténi dopravni
zna¢ky IS 9b , Ndavest pred kiizovatkou™. Na dopravni znacce je v souladu s TP 65 (11)
schematicky znazornén tvar navrhované okruzni kiizovatky s informaci o sméru k vyznacnym
cilim z blizici se okruzni ktizovatky. Znacka IS 9b je dle TP 135 (21) umisténa 100 m
pted hranici kfizovatky.
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Obr.37 Dopravni znacka IS 9b Zdroj: autorka s vyuzitim (15)
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V neposledni fadé nesmi byt opomenuto svislé dopravni znaceni na spojovaci vétvi
ktizovatky (bypassu). Ve sméru od Pardubic do Lazni Bohdane¢ je dle TP 65 (11)
ve vzdalenosti 200 m pied kiizovatkou umisténa dopravni znacka IP 18a ,,ZvySeni poctu
jizdnich pruht“. Tato dopravni znacka upozoriuje fidi¢e na navrhovany bypass.

Na ¢ele smérovaciho ostrivku ze sméru od Pardubic je mezi bypassem a okruznim pasem
umisténa v souladu s TP 65 (11) dopravni znacka C 4c ,,Prikdazany smeér objizdéni vpravo
a vlevo* od znacky. Znacka C 4c¢ upozorfiuje na misto, kde dochazi k fyzickému oddé€leni
jizdnich pruhii ve sméru jizdy bud’ na okruzni kfizovatku nebo jizdy po bypassu.

Na zac¢atku pfipojovaci pruhu vpravo od jizdniho pruhu bypassu je v souladu s TP 65 (11)
navrzeno umisténi dopravni znacky IP 18b ,, SniZeni poctu jizdnich pruhit“, ktera upozoriuje

fidice, Ze je nutné zatazeni do priabézného jizdniho pruhu pozemni komunikace.

2.2.4.2 Navrh vodorovného dopravniho znaceni

Pfi navrhu okruzni ktizovatky je tfeba fesit i navrh vodorovného dopravniho znaceni.
Vodorovné dopravni znafeni je navrzeno dle zdkona o provozu na pozemnich
komunikacich (9) a dle TP 133 (12). Navrzené vodorovné dopravni znaceni je v souladu
s uvedenymi piedpisy.

Autorka prace v souladu s TP 133 (12) navrhuje doplnéni vSech vjezdt dopravni znackou
V 4, Vodici ¢dara* o §itce 0,125 m pro Sitku zpevnéné krajnice < 0,5 m. Po obvodu okruzniho
jizdniho pésu je navrZzeno vodorovné dopravni znaceni V 4 o Sifce 0,25 m. V misté vjezdu
a vyjezdu na okruzni k¥izovatku bude vodici ¢ara prerusena a bude zde dle TP 133 (12) pouZita
dopravni znacka V 2b ,, Podélna cara prerusovana‘ o parametrech 1,5/1,5/0,25 m. Po obvodu
prstence bude pouzita vodici ¢ara V 4 Sitky 0,25 m.

Soucasti navrhu okruzni kiizovatky je vybudovani smérovaciho ostrivku u navrhovaného
bypassu a délicich ostruvki na vSech paprscich kiizovatky. V ramci vodorovného dopravniho
znaceni dle TP 133 (12) autorka pted kazdym ostrivkem navrhuje dopravni znaceni V 13a
Sikmé rovnobézné cary pravé®.

Na vodorovné znaceni V 13a bezprostiedné navazuje podélna souvisla ¢ara V 1a v délce
minimaln¢ 30 m a dale bude stiedova ¢ara v souladu s TP 133 (12) navrZena dle rozhledovych
pomérl na pozemni komunikaci v Sitce 0,125 m.

Vodorovné dopravni znaceni na navrhované spojovaci vétvi (bypassu) je navrzeno
dle TP 133 (12) pomoci dopravnich znacek V 1a, V 2b, V 4 a V 13a, jejichZz vyznam byl
vysvétlen v ramci ¢asti 1.3. Navic jsou na vyjezdu z navrhovaného bypassu pouzity piedbézné

Sipky vlevo V 9c o velikosti 5 m.
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Grafické znazornéni svislého a vodorovného dopravniho znaceni na navrhované okruzni

ktizovatce je znazornéno na obrdzku 37. Podrobnéji je navrh uveden v piiloze H.

Obr.38 Navrh svislého a vodorovného dopravni znaéeni na okruzni k¥izovatce

Zdroj: autor s vyuZzitim (15)

Svislé a vodorovné dopravni znaCeni pro zajisténi p&si, cyklistické a méstské hromadné

dopravy je navrzeno v samostatné ¢asti 2.2.5.

2.2.5 ReSeni cyklistické, p&si a méstské hromadné dopravy

Cyklistickd, pé&si a méstska hromadnd doprava je nedilnou soucasti feSené oblasti
ktizovatky. Pfebudovanim stavajici kiizovatky na malou okruzni k¥izovatku je nutné zabyvat
se i problematikou chodci a cyklistd. Tato cast je vénovana fteSeni infrastruktury
pro cyklistickou, p&si a méstskou hromadnou dopravu v nové navrhované okruzni kiizovatce.
Soucasti navrhu je feSeni kiizeni komunikace pro p&si s cyklisty s pozemni komunikaci a ndvrh
svislého a vodorovného dopravniho znaceni.

Cyklisticka a pési infrastruktura je v navrhu feSena vybudovanim nové stezky

se spole¢nym provozem chodct a cyklistd. Noveé vybudovana stezka pro pési a cyklisty bude
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vedena v pridruzeném prostoru okruzni kfizovatky souvisle po obvodu ¢asti kiizovatky. Stezka
pro pé&si a cyklisty bude navazovat na stavajici vybudovanou stezku ¢islo 4193 (4) smérem
od Pardubic a dojde k jejimi vzajemnému propojeni se stezkou 4193 (4) od Lazni Bohdanec.
V tomto misté je v soucasné dobé stezka pro pé&si a cyklisty pierusena z divodu umisténi
ktizovatky a neni zde nijak feSeno jejich propojeni. Provoz na stezce je obousmérny
pro viechny uzivatele. Siika stezky se spole¢nym provozem chodcii a cyklistd je navrzena
Vv zavislosti na intenzit¢ bezmotorového provozu dle provedeného dopravniho prazkumu.
Dle TP 179 (27) autorka navrhuje $ifku stezky pro pé&si a cyklisty 3 m v pfi¢ném sklonu 2 %
V navaznosti na Sifku stavajici stezky 4193. Svétla Sitka stezky 3,0 m je béZznou zédkladni Sitkou,
jejichZ intenzita provozu nepiesahuje 300 chodcti a bruslaiit za hodinu v obou smérech
aumoznuje bézny spoleény pési, cyklisticky a bruslaisky provoz. U navrhovane stezky pro pési
a cyklisty dochazi ke kiizeni s vedlejsi komunikaci I11/32225 a u¢elovou komunikaci napojujici
areal Semtin.

V misté kiizeni s pozemnimi komunikacemi byl vsouladu s TP 133 (12) navrZen
sdruzeny ptechod pro chodce a piejezd pro cyklisty pomoci vodorovné dopravni znacky V 8¢
WSdruzeny prechod pro chodce a prejezd pro cyklisty*. Vodorovné dopravni znaceni V 8¢ je
na pozemni komunikaci umisténo na hranici navrhované okruzni kfizovatky na vétvich C a D.

Pti navrhu je uvazovano bezbariérové feSeni pomoci signalnich a varovnych pasti a vodici linie.

Obr.39 Dopravni znac¢ka V 8¢ Zdroj: (10)

V ramci navrhu stezky pro pési a cyklisty bylo dle TP 65 (11) navrZeno svislé dopravni
znaceni C 9a ,,Stezka pro chodce a cyklisty“ a C 9b ,,Konec stezky pro chodce a cyklisty“.
Znacka C 9a bude umisténa vpravo na zacatku stezky a bude se opakovat za kazdym mistem
kfizeni z pozemni komunikaci. Znackou C 9b je ukoncCena platnost ptikazu vyjadfeného
znackou C 9a.

Méstska hromadna doprava je VvieSené oblasti zajiStovana autobusovymi

a trolejbusovymi spoji, s délkou nejvétsiho vozidla 14,590 m (24). V soucasnosti se v oblasti
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feSené kiizovatky nachazi dvé zastavky MHD na hlavni pozemni komunikaci 1/36 pro kazdy
smér a jedna zastdvka na vedlej$i pozemni komunikaci I11/32225. Pfi ndvrhu okruzni
ktizovatky bylo nutné pfemisténi zastivek MHD. Autorka nové navrhuje slouceni zastavek
MHD ze silnice I11/32225 a 1/36 ve sméru do Pardubic a nové umisténi zastavky MHD
za hranici okruzni kiizovatky ve sméru jizdy ve vzdalenosti 20 m. Nova poloha zastavky
umoziuje lepsi prestup cestujicich mezi vozidly v obou smérech. Navrh nové zastavky je
v souladu s CSN 73 6425 (28) a pii navrhu byly respektovany zasady bezpeénosti silniéniho
provozu a drézni dopravy.

Autorka navrhuje zalivovou zastavku bez fyzického oddéleni. Zaliv je v souladu
s CSN 73 6425 (28) navrZen o §iice 3,25 m a délce 71 m. Délka zatazovaciho pruhu je navrzena
na 15 m, délka nastupni hrany je 31 m a délka vyfazovaciho pruhu je 25 m. Délka nastupni
hrany byla navrZzena s ohledem na délku nejvétsiho vozidla, které na dané zastavce zastavuje
a dale s ohledem na Eetnost spoji. V opacném sméru je pak délka zalivové zastavky 60 m.
Konstrukce vozovky zalivu byla navrzena tak, aby spliiovala pozadavky pro vysoké zatizeni
napi. z cementobetonového krytu. Na zalivu je v souladu s TP 133 (12) navrZeno vodorovne
dopravni znaceni V 1la ,,Zastavka trolejbusu nebo autobusu* s délkou 30 m dle délky a poctu

zastavujicich vozidel MHD.

Obr.40 Dopravni znacka V 11a Zdroj: (15)

Umisténi zastavky MHD je dle CSN 73 6425 (28) navrZeno tak, aby dochazkova
vzdalenost z arealu Semtin nebyla vétsi nez 500 m. Za prostorem zastavky je vedena stezka
pro chodce a cyklisty se zajiSténim napojeni zastavky MHD. Nové navrhovana stezka zajistuje
vétsi bezpecnost chodct pii dochazce k zastavce MHD.

Nové navrhovana zastavka bude vybavena pfistieskem umisténym min. 2,00 m (28)
od néastupny hrany. Navrzeny piistfeSek bude proskleny s konstrukci v zelené barvé v souladu
s méstskym mobilidfem. Nedilnou soucasti navrhu zastavky MHD je umisténi svislého
dopravniho znaceni 1J 4c a 1J 4a ,,Zastavka autobusu® dle TP 65 (11) k oznaceni spole¢né

zastavky autobusu a trolejbusu. Znacka IJ 4c je v souladu s CSN 73 6425 (28) umisténa
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na zaGatku zastavky ve vzdalenosti 0,60 m od nastupni hrany a dopravni znacka 1J 4a je
umisténa na konci zastavky ve sméru jizdy. Nastupni hrana navrhované zastadvky MHD je
z bezbariérovych obrubnikii ve vysce 240 mm a nastupisté je navrzeno ze zamkové betonové
dlazby.

Stavajici zastdvka ve sméru na Lazné¢ Bohdane¢ bude rekonstruovéna dle pozadavki
CSN 73 6425 (28). Mezi zastavky bude nové vybudovan piechod pro chodce, ktery bude dle
TP 133 (12) vyznacen pomoci vodorovného dopravniho znaceni V 7 ,,Prechod pro chodce".
Svislé dopravni znaceni bude v souladu s TP 65 (11) zajisténo znackou IP 6 ,,Prechod pro
chodce” umisténé vobou smérech pozemni komunikace. Autorka prace navrhuje
dle CSN 73 6110 (29) piechod pro chodce o §iice 3,0 m a délce 6,5 m. Pfi navrhu nového
umisténi zastavky byly respektovany zasady bezpecnosti silni¢niho provozu a drazni dopravy
a bylo uvazovano bezbariérové feseni zastavky MHD dle CSN 73 6425 (28). Navrh feseni

cyklistické, pési a mestské hromadné dopravy je graficky zndzornén v priloze H.

2.2.6 Zhodnoceni navrhu 2

Tato Cast je vénovana shrnuti vSech vyhod a nevyhod uvedeného navrhu okruzni
ktizovatky. Cilem ndvrhu bylo zajisténi plynulosti a zvySeni bezpecnosti provozu na pozemnich
komunikacich silnic 1/36 a 111/32225.

Mezi vyhody navrhu okruzni kiiZovatky patii pfedevs§im sniZeni poétu stietnych bodd,
coz vede ke snizeni nehodovosti a zajisténi tak vyssi bezpecnosti provozu. Vystavbou okruzni
ktizovatky dojde ke sniZeni rychlosti jizdy. Snizenim rychlosti dojde ke sniZeni nésledkt
dopravnich nehod oproti nefizené prisecné kiizovatce. Okruzni kiizovatka zajist'uje plynule;jsi
provoz dany vétsi piehlednosti dopravni situace. Oproti netizené prusecné kiizovatce disponuje
okruzni ktizovatka vyssi kapacitou a dochédzi zde k mensimu zdrzeni vozidel. Pfednost v jizdé
je na okruzni k¥izovatce jednoznaéné urena, coz vede k odstranéni jednoho z hlavnich
problému v feSené oblasti, odstranéni dvojité piednosti v jizdé pfi vyjezdu z obce Rybitvi.
Navrzena okruzni kiizovatka zajiStuje moznost otaCeni, tedy ndvratu do ptivodniho sméru,
coz muze byt v nékterych situacich praktické. Mala okruzni kiizovatka disponuje mens$imi
naroky na plochu na vjezdech oproti kiizovatkdm prisecnym, které maji vice fadicich pruht.
Okruzni kiizovatka je vyhodna i z urbanistickeho hlediska. Do nezpevnéné ¢asti stiedoveho
ostrova byla navrzena vegetace kefového charakteru, ktera sebou piinasi esteticky vzhled
uzemi. Osazenim svislého dopravniho znaceni a vodorovného dopravniho znaceni je zajisténa
ptehlednost kiizovatky a spravné navedeni do pfislusného jizdniho pruhu. Pii névrhu bylo

zajisténo 1 fesSeni cyklistické, pési a meéstské hromadné dopravy. Dobudovani stezky pro chodce
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a cyklisty a vybudovani ptrechodt pfes pozemni komunikace dojde ke zvySeni bezpec¢nosti
chodctl a cyklistl oproti stavajicimu stavu, kde ptevedeni chodcli a cyklistli pfes ucelovou
komunikaci napojujici areal Semtin nebylo nijak feSeno. Vyhodou pfesunu zastavky MHD je
zajisténi piestupniho uzlu mezi spoji a dale pak lepsi komfort a bezpecnost z hlediska
dochéazkové vzdalenosti na zastivku MHD. Vystavba malé okruzni kiizovatky mize mit
pozitivni vliv na zivotni prostiedi
a kloubovych autobusii. Avsak na hlavnim tahu z Pardubic do L4azni Bohdanec je tato nevyhoda
eliminovéana vystavbou bypassu. Dale na okruzni kiizovatce neni mozné zajisténi preference
MHD a integrovaného zachranného systému oproti fizenym pruseénym k¥izovatkam. DalSim
negativnim prvkem oproti zméné organizace dopravy Upravou dopravniho znaceni je ¢asova
naro¢nost. Po dobu prestavby na okruzni kiizovatku by bylo nutné zajisténi odklonu dopravy,
ktery by ovlivnil okolni obce kde by byla vedena objizdna trasa.

Nedilnou soucasti navrhu je i feSeni z nédkladového hlediska. Vystavba okruzni

wewvr

Upravy. Dle cenovych normativii RSD (31) byly autorkou odhadnuty naklady na 12 071 530K¢.

2.3 Zména organizace dopravy na reSené kiizovatce prestavbou
na stykovou krizovatku

V této casti diplomové prace je uveden tfeti navrh zmény organizace dopravy na feSené
ktizovatce s cilem zajiSténi zvySeni bezpeCnosti dopravy, psychologie jizdy fidice, lepsi
prehlednosti feSené oblasti kiizovatky, odstranéni dvojité piednosti v jizd€ a v neposledni fadé
zvyseni nevyhovujici kapacity. Na zaklad¢ shrnuti vS§ech problémi stavajiciho stavu v ¢asti 1.8
a prizkumem sledovaného uzemi se autorka rozhodla pro moznost vyfeSeni dané oblasti
pomoci piestavby na kiizovatku stykovou. Pti navrhu stykové kiizovatky byli brany v Uvahu
intenzity vSech dopravnich proudl, vyznam pozemni komunikace a byli zohlednény mistni

podminky (okolni zastavba, terén, zivotni prostfedi apod.)

2.3.1 Zakladni udaje

Nefizené kiizovatky jsou dominantnim typem na komunikaéni siti. Mezi nejéastéjsi patii
ktizovatky s vyznacenou piednosti v jizdé, a to kiizovatky stykové a priseéné (16). Stykova
ktizovatka je misto, v némz se pozemni komunikace v ptidorysném priamétu stykaji, nikoliv
protinaji jako u kifizovatky prisecné. Stykova kiizovatka nabizi vyssi bezpecnost provozu
a dochazi zde kmenSimu pocétu dopravnich nehod, zpravidla s menSim néasledky

nez u kiizovatek prise¢nych.
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Zménou stavajiciho tvaru kiizovatky na stykovou kiizovatku, dojde k vyraznému snizeni
poctu stietnych bodu k¥izovatky, ve kterych dle TP 188 (16) dochazi k pietinani, spojeni
nebo rozpojeni dopravnich proudil a jez maji zasadni vliv na celkovou kapacitu kiizovatky.
Na feSené nefizené urovinove pruseéné kiizovatce se nachazi celkem 33 stietnych bodu,
jak bylo stanoveno v ramci ¢asti 1.6.2 Prebudovanim na stykovou kiizovatku dojde ke snizeni
poctu stretnych bodu z ptivodnich 33 na 9 stietnych bodu. Tento typ kiizovatky obsahuje tfi

kiizné stfetné body, tfi odbo¢né stietné body a tii stietné body ptipojné.

KOLIZNI BODY:
® PRIPOJNE 3
CELKEM 9

Obr.41 Kolizni body navrhované stykové kiizovatky

Zdroj: autorka s vyuZzitim (5,15,17)

2.3.2 Geometrické usporadani
V této cCasti autorka navrhuje zruSeni sou¢asného vedeni ucelové pozemni komunikace
napojujici aredl Semtin (oznaéeni A) a ptevedeni téchto dopravnich proudu po jiné stavajici

pozemni komunikaci (oznaéeni B), které taktéZ napojuje aredlu Semtin, jak je vyznaceno
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na obrazku 42. Vyuzitim téelové pozemni komunikace B pro napojeni arealu Semtin dojde
ke zruseni Ctvrté vétve feSené oblasti kiizovatky a stavajici kiizovatka pruse¢na bude noveé

nahrazena ktizovatkou stykovou.

Stavajici stykova
krizovatka

7~ “""‘-x -
. ~ ~
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Obr.42 Stavajici uc¢elova pozemni komunikace AaB  Zdroj: autorka s vyuZzitim (4)

Na obrazku 42 je naznaCeno nové vedeni silniénich vozidel po ucelové pozemni
komunikaci B, ktera je napojena na silnici 111/32225 pomoci jiz stavajici stykové kiizovatky.
Tato stykova kiizovatka se nachazi 300 m od fe$ené oblasti, coz dle CSN 73 6110 (29) vyhovuje
minimalni vzdalenosti mezi kiizovatkami, ktera je 150 m.

Touto zménou je mozné pievést intenzity dopravnich proudi 10,11 a 12 na vjezdu D
na vjezd C na vedlejSi pozemni komunikaci 111/32225. Intenzity vjezdu D jsou oproti ostatnim
vjezdiim zanedbatelné, a proto je mozné jejich pievedeni na vjezd C. Sjednocenim dopravnich
proudt obou vjezdi C a D dojde ke slouceni jejich intenzit, které jsou dale pouzity ve vypoctu
kapacity navrhované stykové kiizovatky.

Pfi tomto feSeni je nutné provést celkovou rekonstrukci pozemni komunikace B, jelikoz
stavajici stykova ktizovatka v misté kiizeni ticelové pozemni komunikace B a silnice 111/32225
je dle CSN 73 6102 (8) nevyhovuijici. Je zde navrZeno nové siikové usporadani této pozemni
komunikace a napojeni na stavajici vedlejSi pozemni komunikaci [111/32225 v souladu
s CSN 73 6102 (8) a CSN 73 6110 (29). Nové navrhovana §iitka telové pozemni komunikace
mezi obrubami je 7,50 m. Z divodu provozu tézkych nékladnich vozidel byly v souladu
s CSN 73 6110 (29) navrzeny poloméry narozi 15,00 m. Zru$ena stavajici pozemni komunikace

A bude v prostoru stavajici prusecné kiizovatky az po Zelezni¢ni piejezd vybourana.
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Piestavba stavajiciho tvaru feSené oblasti na stykovou ktizovatku s jednim jizdnim
pruhem v kazdém sméru je feSena pomoci nasledujicich prvka. Hlavnim prvkem piestavby
na stykovou kiizovatku je nova poloha casti vedlejsi pozemni komunikace 111/32225. Nové
vedena trasa vedlejSi pozemni komunikace stykové kiizovatky je vedena kolmo k hlavni
pozemni komunikaci 1/36 v souladu s doporuéenim CSN 73 6102 (8).

Na nov¢ vedené trase vedlejsi pozemni komunikace 111/32225 je pro maximalni zvyseni
kapacity stykové kiizovatky autorkou K jizdnimu pruhu navrZzen piidany samostatny pruh
pro odboceni vlevo. Autorka vzhledem K prostorovému usporadani feSené oblasti navrhuje
v souladu s CSN 73 6102 (8) 3 m $iroky odbocovaci pruh o délce 50,00 m. Odbodovaci pruh
bude slouzit vyhradné pro odbocujici vozidla z vedlejsi pozemni komunikace na silnici 1/36.
Odbocovaci pruh bude na vedlejSi pozemni komunikaci vyznacen pomoci vodorovného
dopravniho znaceni uvedené v Casti 2.3.4.2.

Na hlavni pozemni komunikaci bude provedena celkova rekonstrukce feSené oblasti
jako napf. zména thlu kiiZeni, poloméru narozi, uprava dopravniho znaceni apod. V rdmci
rekonstrukce hlavni pozemni komunikace dojde k posunuti stavajici polohy odbocovaciho
pruhu a prodlouzZeni jeho délky, kterd je v soucasnosti nevyhovujici. Nové je 3 m Siroky
odbodovaci pruh na hlavni pozemni komunikaci dle CSN 736102 (8) a dle podminek
TP 188 (16) navrzen o délce 135,00 m (z puvodnich 70,00 m).

Pti prestavbé na stykovou kfizovatku byla zajisténa moznost prijezdu vétvemi
rozmérnych nakladnich vozidel a autobusu. Jejich prijezd byl zajistén dostatecnou Sitkou
jizdniho pruhu na vjezdu a vyjezdu 6,50 m z vedlej$i pozemni komunikace. NaroZi bude
provedeno pomoci slozeného oblouku s minimalnim polomérem 15,00 m dle CSN 73 6102 (8).

Poloha hlavni pozemni komunikace bude zachovana ve stavajicim stavu vcetné
zachovani pruhu pro odboceni vlevo. Dojde pouze K rekonstrukci, ¢i upravé nékterych
stavajicich prvku. Stavajici odbo¢na vétev bude vybourana a nahrazena vegetaci. Jednotlive
navrhové prvky kiizovatky byly voleny tak, aby kiizovatka jako celek svym prostorovym
uspotfadanim splitovala pozadavky kladené na provoz v prostoru kiizovatky a funkci kiizujicich
se pozemnich komunikaci.

Z hlediska usmérnéni dopravnich proudt je stykovad kiizovatka navrzena
dle CSN 73 6102 (8) susméménim dopravnich proudii na hlavni a vedlej§i pozemni
komunikaci. Na hlavni a vedlejSi pozemni komunikaci je usmérnéni dopravy zajisténo
piidanym pruhem pro odboceni vlevo mezi jizdnimi pruhy. Stykova kiizovatka s usmérnéni
dopravnich proudi na hlavni a vedlejSi pozemni komunikaci je z hlediska bezpe¢nosti

a kapacity nejvyhodnéjsi.
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Nedilnou soucésti feSeni ndvrhu stykové kiizovatky je vhodné pouziti svislého
a vodorovného dopravniho znaceni, které je feSeno Vv casti 2.3.4. Pii prestavbé bylo dbano
na zajisténi vcasné postichnutelnosti kiizovatky, psychologické jednoznac¢nosti, pichlednosti
a srozumitelnosti organizace dopravy a preference silnéjSich dopravnich proudi.

Rychlost jizdy na hlavni pozemni komunikaci navrhované stykové kiizovatky je
50 km/h. Pfi navrhu pfestavby nebyla opomenuta ani infrastruktura pro pési a cyklisty
a pro méstskou hromadnou dopravu, ktera je feSena v ramci Casti 2.3.5.

Tato cast diplomové prace stanovila zékladni podklady, které budou dale pouZity
pro vypocet kapacity navrhované stykové kiizovatky. Kapacita stykové kiizovatky je uvedena
v ¢asti 2.3.3. Na zakladé navrhovanych parametrti byl autorkou zpracovan nakres navrhu
piestavby na stykovou kiizovatku. Navrh pfestavby na stykovou ktizovatku je zndzornén
na obrazku 43. Podrobnéji je pak navrh spole¢né s navrzenym dopravnim zna¢enim uveden

v priloze |.

VOTOWCA — ASEALTOVY BETON
TPEVNENA PLOCHA — ZULOVA KOSTKA
CHODNIK ~ ZAMKOVA DLAZEA SEDA
CYKLOSTEZKA — ASFALTOV? BETOH
TERENM OPRAVY

[

STYKOVA KRIZOVATKA

STYKOVA KRIZOVATKA

ZASTAVKA MHD
STEZKA PRO PESI
A CYSKLISTY

Obr.43 Navrh piestavby na stykovou kiizovatku Zdroj: autorka s vyuzitim (5,15)

2.3.3 Kapacitni poméry stykové kiiZzovatky
Tato c¢ast diplomové prace je vénovana vypoctu kapacity navrhované stykové

ktizovatky silnic /36 a 111132225, ktery byl proveden dle metodiky TP 188 (16).
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Stykové kiiZzovatky jsou mista, v nichZ se pozemni komunikace v padorysném primétu
stykaji a na nichz je prednost v jizdé upravena dopravnim znac¢enim. Jejich kapacita dle TP 188
(16) je limitovana sumou kapacit vSech vjezdi cca 1 200 — 1 800 voz/h. Kapacitou kiizovatky
se rozumi maximalni pocet vozidel, kterd& mohou projet kiiZzovatkou za jednotku casu
a za danych podminek a je vyjadiena ve vozidlech za hodinu. Skute¢né hodnoty kapacity zavisi
na mnoha faktorech. Mezi dilezité faktory, které je nutné dle TP 188 (16) znat pro vypocet
a posouzeni kapacity, patii predev§im navrhové intenzity dopravnich proudii, geometrického
uspotadani kiizovatky, rychlost jizdy na hlavni komunikaci, Giprava pfednosti v jizd¢ a ostatni
podklady jako napt. zptisob ptrevedeni chodct a cyklistl, umisténi prechodt pro chodce apod.

Pro vypocet a posouzeni kapacity navrhu stykové kiizovatky autorka vyuzila vyhledové
intenzity dopravy ziskané vypoctem na zaklad¢ dat z provedené¢ho dopravniho prizkumu.
Vyhledové intenzity stavajici ucelové pozemni komunikace napojujici aredl Semtin byli
zanedbatelné, a proto bylo mozné jejich pficteni k intenzit¢ vozidel na silnici I111/32225.
Intenzity vozidel z vjezdu D byli pficteny k jednotlivym dopravnim proudim na vjezdu C
a u vjezdi A a B doslo ke slouceni intenzit vozidel dopravnich proudii Semtin a Rybitvi.
V tabulce 13 je znazornéno rozdéleni vyhledovych intenzit k jednotlivym dopravnim proudim
Geometrické uspotadani bylo autorkou navrzeno v ¢asti 2.3.2 véetné stanoveni rychlosti jizdy
a prednosti v jizd¢. Pro vypocet byla pouzita vypoctova metoda pro stykové kiizovatky,
na nichZ je upravena piednost v jizdé svislym dopravnim znacenim dle TP 188 (16). Postup
vypoctu kapacity stykové kiizovatky je stejny jako pii vypoctu priusecné kiizovatky uvedeny
v kapitole 1.6.2.

Tab.13 Vyhledové intenzity stykové kiizovatky

Smér Vjezd | Dopravni Druhy vozidel [voz]
Z Do proud (@) N K A|TI| M
Pardubice Rybitvi A 2 221 36 6 1 1
L.Bohdane¢ 3 648 63 39 8 6
Pardubice 4 569 79 50 7 4
L.Bohdanec¢ B 0
Rybitvi 6 19 8 1 0 0
_ L.Bohdane¢ 7 20 16 3 0 0
Rybitvi i C
Pardubice 8 198 42 4 2 2

Zdroj: (autorka)

V prvni ¢asti vypoctu kapacity stykové kiizovatky dosSlo ke stanoveni nadfazenosti

jednotlivych dopravnich prouda pro posuzované vedlejsSi proudy. Dopravni proudy
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stykovych ktizovatek jsou tii stupiii nadiazenosti. Na obrazku 44 jsou znazornény jednotlivé

stupné nadfazenosti dopravnich proudti na navrhované stykové kiizovatce.

DOPRAVNI PROUD:
— 1. STUPNE

— 3.$TUPNE

Obr.44 Nadtazenost dopravnich proudu stykové ktizovatky Zdroj: autorka s vyuzitim (5,15)

Pfi stanoveni nadfazenosti autorka postupovala dle TP 188 (16) a bylo zachovano stejné
Ciselné oznaceni dopravnich proudtl jako u posouzeni stavajici pruseéné kiizovatky. V tabulce
14 jsou stanoveny nadfazené dopravni proudy navrhované stykové kiizovatky. Dopravni
proudy ¢islo 3, 4 a 6 jsou proudy nadfazené a predstavuji 1. stupenn podiazenosti dopravnich
proudd. Do 2. stupné podiazenosti tzv. ,,jednoduché podfazenosti‘ mizeme zatadit dopravni

proudy 2 a 8 a dopravni proud 7 bude zafazen do 3. stupné s dvojnasobnou podfazenosti.

Tab.14 Nadrazenost dopravnich proudt

Vjezd | Dopravni (Skute¢na) intenzita (Zohledn¢nd) intenzita Nadrazené
proud dopr. proudu [pvoz/h] dopr. proudu [pvoz/h] dopr.proudy
2 197 219 4+6
A
3 561 627 -
4 526 609 -
B
6 22 27 -
7 32 42 4+0,5*%6+3+2
C
8 193 217 4+0,5*6

Zdroj: (autorka)
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Pro stanoveni zdkladni kapacity jizdniho pruhu byl nutny pfepocet na zohlednéné
intenzity nadfazenych proudt dle TP 188 (16). DalSim parametrem, ktery je nutné znat
pro stanoveni zakladni kapacity je Casovy odstup vozidel. Pro vypocet zdkladni kapacity
vedlejSich dopravnich proudltl se pouzije stfedni hodnota kritickych ¢asovych odstupi tg
a stfedni hodnota naslednych casovych odstupt tr. Pro vypocet stykové kiizovatky byla
navrzena rychlost jizdy 50 km/h. Hodnoty ¢asovych odstupt byly stanoveny dle TP 188 (16)
obdobn¢ jako v casti 1.6.2. Stiedni hodnoty kritickych ¢asovych odstupt byly stanoveny
dle TP 188 (16) na zaklad¢ smérovani dopravnich proudi a dle rychlosti na hlavni komunikaci
fesené kiizovatky. Na zaklad¢ uréeni prednosti v jizd¢ svislym dopravnim znacenim P 4 byly
vybrany konkrétni hodnoty nasledného ¢asového odstupu. V tabulce 15 jsou uvedeny hodnoty
kritickych a ¢asovych odstupli pro konkrétni dopravni proudy navrhované stykové kiizovatky

v Pardubicich.

Tab.15 Stfedni hodnoty kritickych a naslednych ¢asovych odstupii

Stfedni hodnoty kritickych | Hodnota nasledného
Cislo casovych odstupii casového odstupu
Druh dopr. proudu dopr. Rychlost jizdy na hlavni Uprava piednosti
proudu | pozemni komunikaci Vas% v jizde

50 km/h P4
Levé odboceni z hlavni 2 4,5 2,6
Pravé odboceni z vedlejsi 8 4,7 3,1
Levé odboceni z vedlejsi 7 6,3 3,5

Zdroj: (autorka)

Na zakladé téchto ukazatelt byla vypoétena zakladni kapacita jizdniho pruhu, kterd
odpovida maximalnimu poctu vozidel z podifazené¢ho proudu, kterd mohou projet kiizovatkou
v ¢asové mezetfe mezi vozidly nadfazenych proudt. Nasledné byly vypocteny hodnoty kapacit
pruhu jednotlivych podtfazenych dopravnich proudd 2. a 3. stupné. Pii vypoctu kapacity
navrhované stykové kiizovatky byl u vjezdu A a C pouZit vzorec pro samostatny pruh
pro odboceni vlevo.

Nasledn¢ byly na zakladé vypoctené kapacity a zohlednéné intenzity stanoveny stupné
vytiZzeni jednotlivych dopravnich proudd. Piiklad vypoctu kapacity pruhu podiazenych
dopravnich proudd 2. a 3. stupné, vcetné stanoveného stupné vytizeni, délky fronty
a pravdépodobnosti nevzduti proudu je uveden na obrazku 45. Z uvedeného vypoctu je patrné,

Ze u dopravniho proudu 2 je kapacita vyuZita z 28 % z maximalni kapacity, u dopravniho
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proudu 8 z 32 % a u dopravniho proudu 7 je kapacita vyuZita z 29 % z maximalni kapacity.

v

v v/,

Nejnizsi hodnoty stupné vytizeni tedy dosahuje dopravni proud 2 a naopak nejvyssich hodnot

pak dosahuje dopravni proud 8 vedeny ve sméru Rybitvi — Pardubice.

|Kapacita pruhu podiazenych proudi 2. stupné

Dopravni : = s Délka fronty N95% | Pravdépodobnost
S Kapacita Cn [pvoz/h] Stupen vytizeni av [] [m] Pt ribut; prsdis
pln, pOn®. p[-]
5
2 787 0.28 6.9 0,72
g 674 0,32
12

|Kapacita pruhu podiazenych proudi 3. stupné |

D{F:f;z:m Kapacita Cn [pvoz/h] Stupei vytiZeni av [] Pravdépodobnost nevzduti proudu
pOn [-] pzn [-]
T 116 0,29

Obr.45 Kapacita podfazenych proudt stykové kiizovatky Zdroj: (autorka)

V zavéru vypocétu doSlo ke stanoveni stfedni doby zdrzeni, na jejichz zakladé byla
stanovena Uroven kvality dopravy (dale jen UKD). Limitni hodnoty stiedni doby zdrzeni
pro jednotlivé UKD jsou stanoveny dle TP 188 (16) a jsou uvedeny v tabulce 8. Konkrétni
hodnoty UKD navrhované stykové kiizovatky jsou uvedeny na obrazku 46. Komplexni feseni

vypoctu kapacity navrhované stykové kiizovatky pro rok 2017 je v priloze J.

|Posouzeni urovné kvality dopravy |
Dopravni Rezerva kapacity Rz : 2 Stredni doba Urovnen kvality
proud [pvozih] Delka fronty N95% [m] zdrieni dopravy UKD [-]
5
4+6 1164 9.81 9.8 A
7 82 7,25 268.4 E
9
8 457 8.50 1136 E
2 568 6,92 105,3 E
3 1173 9,60 9.6 A
1
10+11
12

Obr.46 Uroven kvality dopravy stykové kiizovatky pro rok 2017 Zdroj: (autorka)

Z obrazku 46 je ziejmé, Ze ve vychozim roce 2017 dosahuji UKD stupné A viechny
dopravni proudy 1. stupné podrazenosti dopravnich proudd, tedy absolutni nadtazenost. Jedna
se o piimé dopravni proudy na hlavni pozemni komunikaci ¢islo 3 a 4 z Pardubic do Lazni
Bohdane¢ a naopak. Stupné UKD A dosahuje taktéz dopravni proud 6 z Lazni Bohdane¢

do Rybitvi, ktery slouzi pro pravé odboc¢eni z hlavni pozemni komunikace. Tato hodnota byla
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o¢ekavana, predevsim z divodu nadifazenosti dopravnich proudd. Stfedni doba zdrZzeni bude

Dopravni proudy 2, 7 a 8 dosahuji hodnoty UKD E, coz dle CSN 73 6102 (8)
charakterizuje zdrzeni ve fronté¢ vice jak 45 s. Jedna se o dopravni proudy 2. a 3. stupné
podiazenosti, které davaji prednost vozidliim na hlavni pozemni komunikaci. Jedna se o stav,
kdy se tvoii fronta, kterd se pii existujicim zatizeni jiz nesnizuje. Na dopravnim proudu 2
na hlavni pozemni komunikaci, ktery slouzi pro levé odbo¢eni z hlavni komunikace, je UKD
dle CSN 73 6102 (8) nevyhovujici. Uroveti kvality dopravy zde dosahuje stupné E, aviak
z hlediska pozadavk na stupeti UKD dle CSN 73 6102 (8) je minimalni poZadovana hodnota
UKD na Grovni C. Tento fakt je dan vysokou intenzitou vozidel na hlavni pozemni komunikaci
zjisténé provedenym dopravnim prizkumem. Vozidla z dopravnich proudu 2, 7 a 8 tak musi
¢ekat na prujezd vozidel na hlavni pozemni komunikaci a tim dochazi k delSimu zdrZeni
a tvorbé fronty.

| ptesto, ze u dopravniho proudu 2 nevyhovuje pozadavek na minimalni UKD, dojde
prestavbou na stykovou kiizovatku ke zvySeni kapacity a zlepSeni tirovné kvality dopravy
oproti stavajicimu stavu, kde se ve vypodtu objevila i UKD stupné F. Autorka se domniva,
ze navrhem stykové kiizovatky dojde ke zvySeni bezpecnosti provozu na pozemnich
komunikacich feSené oblasti kiizovatky v Pardubicich.

Nasledné byl autorkou proveden vypocet kapacity stykové kiizovatky pro vyhledovy
rok 2037 a stanoven stupeti UKD s prognézou 20 let. Vypodet byl proveden stejnym zptisobem
jako vypocet kapacity kiiZzovatky vychoziho roku 2017, jak bylo popséno v ¢asti 1.6.2., avSak
do vypoctu byli zahrnuty intenzity dopravnich proudt pro vyhledovy rok 2037. Na obrazku 47
jsou uvedeny vysledky vypoétu kapacity stykové kiizovatky a UKD pro vyhledovy rok 2037.

Souhrnny vypocet kapacitniho posouzeni je uveden v piiloze K.

|Posouzeni trovné kvality dopravy |
Dopravni | Rezerva kapacity Rz : . Stiedni doba Urovnen kvality
proud [pvoz/h] Belic fronty Hiv= fal zdrieni dopravy UKD [-]
5
4+6 934 16,69 149 B
7 1 44.90 4747 E
9
8 262 19,49 120,0 E
2 335 16,17 111.8 E
3 945 16,19 14,6 B
1
10+11
12
Obr.47 Uroven kvality dopravy stykové kiizovatky pro rok 2037 Zdroj: (autorka)
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Hlavnim déivodem vypoétu kapacity pro rok 2037 bylo stanoveni UKD s prognézou
20 let a posouzeni UKD v tomto obdobi. Autorka dale vypodtena data pouzila k porovnani
UKD navrhti okruzni a stykové kiizovatky uvedeného v kapitole 2.4.

Z vypoétu je patrné, ze v porovnani s vychozim rokem 2017 dojde ke zméné UKD
pouze u dopravnich proudii 3, 4 a 6, tedy u dopravnich proudd nadfazenych. U téchto
dopravnich proudt dojde ke zhorseni UKD ze stupn& A na stupei B. Poklesem trovné kvality
dopravy na stupen B dojde k prodlouzeni stiedni doby zdrzeni o piiblizn€ 10 s vii¢i vychozimu
roku 2017. I piesto, Ze dojde Kk prodlouzeni stfedni doby zdrZzeni vozidel v dopravnich
proudech, zdrzeni bude jesté bez front.

U ostatnich dopravnich prouddi nedoslo oproti vychozimu roku 2017 ke zméné
a na tdchto dopravnich proudech ztistala UKD stupné E. Byli zde shledany zmény ve snizeni
rezervy kapacity, ristu stupné vytizeni, rastu délky fronty ¢i zvySeni stfedni doby zdrzeni
vozidel jednotlivych dopravnich proudi. Je ziejmé, ze kritickym dopravnim proudem je opét
dopravnim proud 2, jehoz hodnota UKD stupné E nesplituje minimalni pozadavky na UKD
dle CSN 73 6102 (8). Z vypodtu je viak patrné, ze UKD se béhem nasledujicich 20 let nezméni
i piesto, Ze je V feSeni pocitano s linearnim rustem intenzity silni¢nich vozidel.

Zaveérem je mozné konstatovat, ze pifestavba feSené oblasti na stykovou kiizovatku
pfinese i za 20 let pozitivni zmény v oblasti bezpec¢nost provozu, zvyseni kapacity a zlepSeni
kvality dopravy. Navrhem stykové kiizovatky dojde k redukci problémti uvedenych v kapitole
1.8 a zlepSeni celkového stavu feSené oblasti. S vyhledem 20 let je mozné u stykové kiiZzovatky
dale zvysit kapacitu a bezpec¢nost provozu na pozemnich komunikacich, zavedenim svételného

signaliza¢niho zafizeni.

2.3.4 Navrh svislého a vodorovného dopravni znaceni

Tato ¢ast diplomové prace je vénovana feSeni vodorovného a svislého dopravniho
znaCeni u navrhované prestavby na stykovou kiizovatku. Obdobné jako navrh okruzni
ktizovatky vyzaduje piestavba na stykovou kiizovatku zavedeni noveho vodorovného
a svislého dopravniho znaceni. Pii pfestavbé dojde k odstranéni ¢asti dopravnich znacek a ¢ast

stavajiciho dopravniho znaceni bude ponechéna a dojde k jeji obnove.

2.3.4.1 Navrh svislého dopravniho znaceni

Navrh svislého dopravni znaceni je zpracovan dle metodiky TP 65 (11). V této ¢asti prace
je proveden navrh svislého dopravniho znacéeni na navrhovane stykové ktizovatce.

Dle metodiky TP 65 (11) byly na hlavni pozemni komunikaci 1/36 ponechéany stavajici

dopravni znacky P 2 charakterizujici pozemni komunikaci s pfednosti v jizd¢, které jsou
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doplnéné o dodatkovou tabulku E 2b zobrazujici skuteény geometricky tvar kiizovatky.
Dodatkoveé tabulky E 2b byli u vSech dopravnich znacek obnoveny dle navrhovaného
geometrického tvaru.

Pied stykovou kiizovatkou, na silnici 111/32225 autorka v souladu s TP 65 (11) navrhuje
nové umisténi dopravni znacky P 4, Dej prednost v jizde! ““. Znacka je nove navrzena z diivodu
zmény polohy silnice 111/32225 a neni tedy mozné vyuzit stavajici dopravni znaceni. Z ditvodu
zdiraznéni vyznamu a viditelnosti je obrys dopravni znacky P 4 zvyraznén pomoci
retroreflexniho zlutozeleného fluorescencniho podkladu. Znacku P 4 autorka upifednostnila
pted dopravni znackou P 6 ,,Stij, dej prednost v jizde!* vzhledem k vyhovujicim rozhledovym
pomé&riim Vv mist& styku hlavni a vedlejsi pozemni komunikace dle CSN 73 6102 (8). Ridi¢
silni¢niho vozidla mé dostate¢ny rozhled a ptizptisobi tak svou jizdu dané situaci.

Na hlavni silnici I/36 a na vedlejsi silnici 111/32225 je pied hranici stykové kiizovatky
umisténa dopravni znacka IP 19 , Radici pruhy*. Znacka IP 19 vyznacuje zplsob fazeni

do jizdnich pruhi a stanovuje smér jizdy pted navrhovanou stykovou kiizovatkou.

P19

® s

Obr.48 Dopravni Znacka IP 19 na silnici 1/36 Zdroj: autorka s vyuZzitim (15)

V navrhu svislého dopravniho znaceni dle TP 65 (11) nejsou opomenuty ani dopravni
znacky u nového vedenti silni¢nich vozidel po tc¢elové pozemni komunikaci B, ktera propojuje
areal Semtin a silnici 111/32225. V misté styku ucelové pozemni komunikace B a silnice
I11/32225 jsou nové navrzeny nasledujici dopravni znacky. Na silnici 111/32225 je
pied kiizovatkou nové umisténa dopravni znacka P 2, ktera charakterizuje prednost v jizde.
Na tcelové pozemni komunikaci B je pak pied hranici kfizovatky umisténa dopravni znacka
P 4 ,.Dej prednost v jizde.* Pti vyjezdu z této uc¢elové komunikace musi vozidla davat prednost

vozidlam na hlavni komunikaci, kterou v tomto ptipadé¢ piedstavuje silnice I11/32225.
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2.3.4.2 Navrh vodorovného dopravniho znaceni

Pti prestavbé na stykovou kiizovatku je soucasti navrhu feSeni vodorovného dopravniho
znaCeni. Vodorovné dopravni znaeni je navrzeno dle zakona o provozu na pozemnich
komunikacich (9) adle TP 133 (12).

V prvni fad¢ autorka navrhuje obnoveni vodorovného znaceni na hlavni pozemni
komunikaci 1/36. Jedna se o vodorovné dopravni znacky V la, V 2b, V4,V 5,V 9aaV 133,
které byli popsany v podkapitole 1.3 a které byli autorkou shledany jako $patn¢ viditelné.

Nov¢ autorka v souladu s TP 133 (12) navrhuje dopravni znacku V 4 ,vodici cara*
na silnici 111/32225, ktera bude plynuje navazovat na stavajici vodici ¢aru na hlavni pozemni
komunikaci. Na navrZzenou vodici ¢aru na silnici 111/32225 pak plynule navdZe nové navrzena
vodici ¢ara na ucelové pozemni komunikaci B. Vodici ¢ara je dle TP 133 (12) navrZena
o Sifce 0,125 m.

V mist¢ styku silnic 1/36 a 111/32225 je vodici ¢ara ptrerusena a je zde nové navrzena
dopravni znacka V 2b ,,podélnd cara prerusovand®. Navrzena podélna pierusovana ¢ara bude
dle TP 133 (12) siiky 0,25 m a délka &ary a mezery je 1,5 m. Céra bude lemovat okraj jizdniho
pruhu hlavni pozemni komunikace bude za¢inat mezerou o délce 1,5 m. Dopravni znacka V 2b
o rozmérech 1,5/1,5/0,25 m bude dale nové navrzena v misté kiizeni silnice 111/32225 s nové
vyuZivanou tcelovou pozemni komunikaci B.

Soucasti navrhu stykové kiizovatky je samostatny pruh na vedlejSi pozemni komunikaci
111/32225 pro odboceni vlevo. V ramci vodorovného dopravniho znaceni dle TP 133 (12) je
na odbocCovacim pruhu navrzeno pouziti dopravnich znaek V 5 ,,Pricnd cara souvisld*
o §ifce 0,50 m. Pro oddéleni jizdniho pruhu a pruhu pro odboceni je v souladu s TP 133 (12)
navrzena podélna c¢ara souvisla V la Sitky 0,125 m, na niz bezprosttedné navazuje podélna ¢ara
pierusovana V 2b o rozmérech 1,5/1,5/0,125 m. Pro stanoveni sméru jizdy je fadici pruh
doplnén smérovou Sipkou V 9a, umisténé v ose jizdniho pruhu. Délka smérovych Sipek je
dle TP 133 (12) navrZzena 5 m. Pfed mistem odboceni se smérové Sipky 3krat opakuji
ve vzdalenosti 10 m. Dopravni stiny jsou v ramci navrhované kiizovatky vyznaceny pomoci
vodorovného dopravniho znac¢eni V 13a ,,Sikmé rovnobézné cary pravé".

Na ucelové pozemni komunikaci B je v souladu s TP 133 (12) nov¢ navrzena stfedova
Cara podélna souvisla V 1a a dale dopravni znaceni V 2b a 'V 2a.

VVodorovného dopravniho znaceni bude provedeno bilou barvou a bude pouzita
dvouslozkova plastickd hmota za studena s pfimési balotiny, ktera zajistuje no¢ni viditelnost
vodorovného dopravniho znaceni. Grafické znazornéni svislého a vodorovného dopravniho

znaceni na navrhované stykové kiizovatce silnic 1/36 a 111/32225 je znazornéno na obrazku 49.
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Podrobnéji jsou navrhy dopravniho znaceni styku hlavni a vedlejs$i pozemni komunikace a dale

silnice 111/32225 s i¢elovou pozemni komunikaci B uvedeny v priloze L.

e
3(" i) VJ/%/ VOZIMKA — ASFALTOVY BETOH
K _ﬁg_ 4 IPEWENA PLOCHA ~ ZULOVA KOSTCK
e CHODNIC — ZAMKOVA DLAEA SEDA
g CYKLOSTEZKA — ASFALTOVY BETOH
TERENN CPRAVY

Obr.49 Navrh svislého a vodorovného dopravni znaceni na stykové ktizovatce

Zdroj: autor s vyuzitim (5,15)
V neposledni fadé¢ je nutné pii prestavbé kiizovatky fesit navrh svislého a vodorovného
dopravniho znaceni pro zajisténi p&si, cyklistické a méstské hromadné dopravy, které je feseno

v samostatné ¢asti 2.3.5.

2.3.5 ReSeni pé&si, cyklistické a méstské hromadné dopravy

Cyklisticka, pési a méstska hromadna doprava jsou nedilnou soucasti feSené oblasti
ktizovatky. | v tomto ndvrhu je nutné zabyvat se problematikou chodct a cyklisti. Tato ¢ast
diplomové prace je vénovana feSeni cyklistické, pési a méstské hromadné dopravy pii navrhu
pfestavby na stykovou kiiZzovatku. Soucasti ndvrhu je feSeni kifiZzeni komunikace pro pési
a cyklisty s pozemni komunikaci a navrh svislého a vodorovného dopravniho znaceni.

Cyklisticka a pési infrastruktura je v navrhu piestavby na stykovou kfizovatku feSena
obdobnym zptsobem, jako pii navrhu okruzni kiizovatky. Opét je zde navrzena dostavba

chybéjici stezky se spolecnym provozem chodcti a cyklistli. Nové vybudovana stezka pro pési
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a cyklisty bude vedena v pfidruzeném prostoru stykové kfizovatky. Stezka
pro pé&si a cyklisty bude navazovat na stavajici vybudovanou stezku ¢islo 4193 (4) smérem
od Pardubic a dojde k jejimi vzajemnému propojeni se stezkou 4193(4) od Lazni Bohdanec.
Provoz na stezce se spolecnym provozem chodcti a cyklisti je obousmérny
pro viechny uzivatele. Siika stezky je stejné jako u navrhu okruzni kiizovatky navrZzena
dle TP 179 (27) o Sifce 3 m v pficném sklonu 2 % v navaznosti na §itku stavajici stezky 4193.

U navrhované stezky pro pési a cyklisty dochézi ke ktizeni s nové navrhovanou polohou
silnice 111/32225. V misté kiiZeni s vedlejSi pozemni komunikaci byl dle TP 133(12) navrzen
sdruzeny piechod pro chodce a ptejezd pro cyklisty pomoci vodorovné dopravni znacky V 8c.
Pfi ndvrhu je uvazovano bezbariérové feseni pomoci signalnich a varovnych pést a vodici linie.
Svislé dopravni znaceni dle TP 65 (11) je opét zajisténo pomoci dopravnich znacek C 9a
a C 9b, které byly popsany v ¢asti 2.2.5. V ramci piestavby autorka navrhuje dobudovani stezky
pro pé&si a cyklisty v oblasti zruSené stavajici pozemni komunikace A, kterd by navézala
na stezku v ptidruzeném prostoru stykové kiizovatky a byla by vedena v oblasti pivodni polohy
ucelové komunikace A az k aredlu Semtin. Stezka zajisti bezpe¢ny ptrechod chodct z areélu
Semtin ke stavajicimu parkovisti nebo k zastavce méstské hromadné dopravy.

Méstska hromadna doprava je v ramci navrhu stykové kiizovatky feSena obdobnym
zpusobem, jak bylo popsano u navrhu okruzni kfizovatky. Autorka zde opét navrhuje slouceni
zastavek MHD ze silnice 111/32225 a /36 ve sméru do Pardubic a nové umisténi zastavky MHD
za hranici stykove ktizovatky ve sméru jizdy ve vzdalenosti 20 m.

Autorka navrhuje zalivovou zastavku bez fyzického oddéleni s konstrukci v zelené barvé
v souladu s méstsky mobiliatem. Parametry, vlastnosti a svislé a vodorovné dopravni znaceni
bylo navrZeno stejne, jako u navrhu okruzni kiizovatky a jak je uvedeno v ¢asti 2.2.5. Umisténi
zastavky MHD je dle CSN 73 6425 (28) navrzeno tak, aby dochazkova vzdalenost z areélu
Semtin nebyla vétsi nez 500 m. Pfi ndvrhu nové polohy zastavky je zajiSténo napojeni zastavky
MHD na stezku pro pési a cyklisty, kterd je vedena v ptfidruZzeném prostoru kiizovatky.

V rdmci ndvrhu autorka neopomenula ani zastavku MHD v protéj$im sméru na Lazné
Bohdane¢. Tato zastavka bude rekonstruovana dle pozadavktt CSN 73 6425 (28) a v souladu
s méstsky mobiliafem. Mezi zastavkami bude nové vybudovan piechod pro chodce o Sifce
3,00 m vyznacen pomoci vodorovného dopravniho znaceni V 7 a svislé dopravni znacky IP 6
umisténé v obou smérech pozemni komunikace, stejné jako v ¢asti 2.2.5. Navrh feSeni

cyklistické, pési a méstské hromadné dopravy je graficky znazornén v piiloze L.
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2.3.6 Zhodnoceni navrhu 3

V této c¢asti diplomové prace autorka shrnula vyhody a nevyhody uvedeného navrhu
stykové kiizovatky. Cilem navrhu bylo jako u navrhu okruzni kiiZzovatky zvySeni kapacity,
zajisténi plynulosti a zvySeni bezpe€nosti provozu na pozemnich komunikacich.

Stejné jako u navrhu okruzni kiizovatky i zde je vyhodou vyrazné snizeni poctu
stietnych bodd oproti stdvajicimu stavu. Navrhem ptestavby na stykovou ktizovatku dojde
ke sniZeni poctu stietnych bodd ze soucasnych 33 na 9 stietnych bodd. Snizeni stietnych bodi
vede ke snizeni nehodovosti a zvySeni bezpecnosti provozu na pozemnich komunikacich.

Vlivem piestavby na stykovou kiizovatku dojde ke snizeni rychlosti jizdy fidict

VVVVVVVV

ptijizdgjicich z vedlejsi pozemni komunikace. Divodem snizeni rychlosti jizdy na vedlejsi
pozemni komunikaci je piedeviim vhodn&jsi uhel kiizeni oproti stavajicimu stavu. Ridi¢
silni¢niho vozidla je pfi priblizeni se k misté styku pozemnich komunikaci nucen ke snizeni
rychlosti, pfipadné k zastaveni. DalSi vyhodou je zajisténi vétsi prehlednosti provozu, Ktera je
dana jednozna¢nym uréenim piednosti v jizdé dopravnim znaCenim. Jednoznaéné urceni
piednosti Vv jizdé vede k odstranéni jednoho z hlavnich problému v feSené oblasti, odstranéni
dvojité prednosti v jizd¢ pii vyjezdu C a zlepSeni psychologie vSech tcastnikii provozu
pohybujicich se v oblasti fesené kiizovatky.

Oproti nefizené prusecné kiizovatce dojde ke zvySeni kapacity kiizovatky a dochézi zde
k menSimu zdrzeni vozidel. Jednim z prvka, podporujici zvySeni kapacity je navrzeny
odbocovaci pruh pro odboceni vlevo na hlavni i vedlejsi pozemni komunikaci.

Dalsi vyhodou navrzené stykové kiizovatky jsou mensi naroky na plochu. Odstranénim
Casti ucelové komunikaci A a stivajici odbocné vétvé z Lazni Bohdane¢ na Rybitvi je mozné
vyuzit tyto plochy pro vysadbu vegetace a tim dojde ke zlepSeni estetického vzhledu Uzemi.

Pii navrhu stykové ktizovatky bylo navrZzeno i feSeni cyklistické, pési a méstské
hromadné dopravy. Dobudovanim stezky pro chodce a cyklisty a vybudovanim piechodt pies
pozemni komunikace dojde ke zvySeni bezpecnosti chodcii a cyklistli oproti stdvajicimu stavu,
kde ptevedeni chodci a cyklisti pies tcelovou komunikaci napojujici aredl Semtin neni
zadnym zpusobem feSeno. Vyhodou piresunu zastdvky MHD je zajisténi prestupniho uzlu
mezi spoji a lepsi komfort a bezpecnost z hlediska dochdzkove vzdalenosti na zastdvku MHD.
S ptesunem zastavky MHD souvisi i vyhoda plynouci z preference autobusti a trolejbustt MHD.
Piesunem zastavky se vozidla MHD budou pohybovat pouze po hlavni pozemni komunikaci,
takze maji vzdy prednost Vjizdé pied vozidly zvedlejSi pozemni komunikace oproti

stavajicimu stavu, kde vozidla MHD davali piednost vozidliim na hlavni pozemni komunikaci.
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Nevyhodou piestavby na stykovou kiizovatku je prodlouzeni trasy jizdy silni¢nich
vozidel k aredlu Semtin. Silni¢ni vozidla musi projet dvé po sobé jdouci stykové kiizovatky,
coz je zpusobeno navrhem odstranéni ucelové komunikace A. DalSim negativnim prvkem
navrhu stykové kiizovatky vuci kiizovatce okruzni je nizsi plynulost jizdy a delsi doba ¢ekani
vozidel vyjizdé&jicich z vedlejsi pozemni komunikace.

Stejné jako u okruzni kifizovatky je zde nevyhoda vétsi Casové narocnosti vystavby
nez u zmény organizace dopravy upravou dopravniho znaceni. Po dobu piestavby na stykovou
ktizovatku by doSlo k snizeni poctu jizdnich pruhti na hlavni pozemni komunikaci na jeden
a prujezd by byl fizen svételnym signaliza¢nim zatizenim.

Nedilnou souc¢asti navrhu je i feSeni z ndkladového hlediska. Zména organizace dopravy
prestavbou na stykovou kiizovatku je vic¢i pfedchozim navrhim nakladnéjsi. Prestavba
vyzaduje vy3si stavebni pravy. Dle cenovych normativii RSD (31) byly autorkou odhadnuty
néklady na 14 527 900 K¢.

2.4 Zhodnoceni navrzenych opatieni

Po provedeni analyzy sou¢asného stavu kiizovatky, autorka prace navrhla tfi varianty
feSeni zmény organizace dopravy, které by zvysily bezpe¢nost a plynulost provozu. V prvnim
navrhu byla zména organizace dopravy navrzena pomoci Upravy svislého a vodorovného
dopravniho znaceni. Druhy navrh spocival v pfestavbé stavajictho tvaru kiizovatky
na kiizovatku okruzni a ve tfetim navrhu byla navrZena piestavba na kiizovatku stykovou.

V této casti diplomove prace se autorka zaméfila na porovnani navrzenych opatieni
dle n€kolika vybranych kritérii. Kritéria s pfislusnymi hodnotami jsou uvedena na obrazku 50.
Autorka se pri zhodnoceni navrhi zamétila predevsim na bezpecnost provozu, kvalitu dopravy,

infrastrukturu pro pé&si, cyklisty a MHD a finanéni a ¢asovou naro¢nost piestavby.

Navrh Dopravii Oknaini Stykova
Hledicko znateni kfizovatka Krizovatka
BEZPECNOST PROVOZU
Poiet stietnych bodd 33 10 2
Odstranéni slepych iahlh ne ano ano
Rychlost 0 km'h 30lm'h 30 km'h
Odstranéni dvojité prednost v jizdé ne ano ano
EVALITA DOPEAVY
UKD na vétvi C | F | A | E
INFRASTRUKTURA PRO PESI A CYKLISTY, RESENI MHD
Zvyieni bezpeénosti choden a cykdist ne ano ano
Dochazkova vzdalenost 250m 280 m 240m
Preference MHD ne ne ano
FINANCNI A CASOVA NAROCNOST PRESTAVBY
Cena 34 500 K& 12 071 330 K& 14 527 D00 K&
Casova niroénost 2.3 dny 6-8 mésictl 4.6 mésich
MNutnost uzravirky ne Ano/celé Ano/l jizdni pruh
Obr.50 Zhodnoceni navrzenych variant Zdroj: (autorka)
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2.4.1 Bezpecnost provozu

Hlavnim diivodem volby tématu diplomové prace bylo zvyseni bezpecnosti, plynulosti
a prehlednosti kiizovatky silnic 1/36 a I11/32225. Z toho diivodu je jako prvnim kritériem volby
varianty bezpecnost provozu v oblasti kiizovatky.

Navrh zmény organizace dopravy Upravou vodorovného a svislého dopravniho
znaceni vedl ke zvySeni bezpecnosti dopravy, avSak oproti ostatnim navrhim v malém méftitku.
Bylo navrzeno zvyraznéni a doplnéni chybé&jiciho dopravniho znaceni, coz vedlo k jasnému
stanoveni piikazu jizdy vozidla a zdiraznéni vyznamu dopravniho znaceni 1 pii zhorSenych
podminkéch. Diky tomu dojde k rychlejsi postichnutelnosti, zvyseni piehlednosti kiizovatky
a ke sniZeni vzniku a nasledki dopravnich nehod. Avsak pii této upravé nedojde k sniZeni poctu
stietnych boda a odstranéni dvou hlavnich problémi fesené kiizovatky — odstranéni slepych
uhli zptsobenych nevhodnym kiizenim vétvi kfizovatky a nedojde tak odstranéni nutnosti
davani dvojité prednosti v jizds. Upravou dopravniho znadeni nedojde k odstranéni
nevhodného chovani ucastnikli silniénitho provozu a dodrzovani pravidel provozu
na pozemnich komunikacich.

Pi‘estavbou na okruzni kiizovatku dojde ke zvySeni bezpec¢nosti a plynulosti provozu.
Navrhem okruzni kifizovatku dojde k vyraznému sniZeni poctu stietnych bodl a sniZzeni
rychlosti, coz vede ke snizeni nehodovosti a ke sniZzeni nasledki dopravnich nehod. Pfednost
V jizd¢ je na okruzni kiiZzovatce jednozna¢né urcena, coz vede k odstranéni dvou hlavnich
problému v feSené oblasti, k odstranéni slepych thla a dvojité prednosti v jizdé pti vyjezdu
z obce Rybitvi. Prijezd okruzni ktizovatkou je plynuly, dojde ke zkraceni doby cekani
silni¢nich vozidel a zlepSeni psychologie ucastniki provozu.

Navrh stykové KkiiZzovatky vede Kk vyraznému snizeni poétu stifetnych bodi
Z puavodnich 33 na 9 stfetnych bodl. Snizenim poctu stfetnych bodi dojde ke snizeni
nehodovosti a zvySeni bezpecnosti provozu na pozemnich komunikacich. Piestavbou
na stykovou ktizovatku dojde pomoci dopravniho znaceni k jednozna¢nému urceni piednosti
Vv jizd¢ coz vede k lepsi piehlednosti kiizovatky, zlepSeni psychologie ucastnikli provozu
a predevsim k odstranéni slepych hla a nutnosti davani dvojité piednosti v jizdé. Negativnim
prvkem névrhu je nizsi plynulost jizdy a delsi doba ¢ekani silni¢nich vozidel vyjizdgjicich
z vedlejSi pozemni komunikace. Nova poloha ucelové komunikace B pro vyjezd z arealu
Semtin zajist'uje vétsi piehlednost, plynulost a bezpe¢nost provozu oproti stavajicimu stavu.
Dochazi zde ke styku pouze dvou pozemnich komunikaci, coZ zvySuje piehlednost

~ v

a psychologii fidi¢e. Intenzita na silnici 111/32225 je nizsi nez na 1/36 a vyjezd z arealu Semtin

v

je tedy plynulejsi, rychlejsi a bezpecnéjsi nez na k¥izovatce pruseéné. Nevyhodou nové polohy
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ucelové komunikace B je nutnost rekonstrukce stavajici vozovky ucelové komunikace a silnice
111/32225. Rekonstrukce je nutna vzhledem k vysSSimu zatizeni konstrukce, zpiisobené

zvysenim intenzity silni¢nich vozidel.

2.4.2 Kvalita dopravy

Z hlediska urovné kvality dopravy nedojde Upravou svislého a vodorovného
dopravniho znaéeni k Zadnému zlep3eni. Kapacity se nezvysi a na vétvi C bude UKD stéle
nevyhovujici a bude dosahovat tirovné F. Na tomto vjezdu intenzita ptevySuje kapacitu jizdniho
pruhu, neni zde 74dn4 rezerva a nejsou splnény pozadavky na UKD dle CSN 73 6102 (8).

Navrhem okruzni kiiZzovatky dojde k vyraznému zvyseni kapacity a zlepseni UKD.
Na vétvi A, C a D bude UKD dosahovat trovné A. Na vjezdu B je stupei UKD B, coZ je
zpusobeno vyssi intenzitou silni¢nich vozidel. Kapacita na vSech vjezdech prevysuje intenzitu
a rezerva kapacity je na viech paprscich dostateéné vysoka. UKD okruzni kiizovatky splituje
na viech vjezdech minimalni pozadavky dle normy CSN 73 6102 (8) na stupen kvality dopravy
pro jednotlivé kategorie pozemnich komunikaci.

Vlivem piestavby na stykovou k¥iZovatku doSlo ke zvySeni kapacity kiizovatky
a zlepSeni UKD. Na vétvi B je UKD A, na vétvich A a C dosahuje UKD hodnoty E. Vétev D
byla zrugena. Dle pozadavkt normy CSN 73 6102 (8) jsou na vétvich B, C splnény minimalni
pozadavky na UKD. Problémovym mistem je v navrhu stykové kfizovatky dopravni proud 2
Pardubice — Rybitvi, ktery slouzi pro levé odboceni z hlavni silnice 1/36 na silnici 111/32225.
Vzhledem Kk vysoké intenzité vozidel na hlavni pozemni komunikaci je hodnota UKD
na dopravnim proudu 2 trovné E, coZ nesplituje minimalni pozadavky CSN 73 6102 (8)

pro silnici 1. tiidy, kde je pozadovana UKD na stupni C.

2.4.3 ReSeni infrastruktury pro p&i a cyklisty, FeSeni MHD

Z hlediska cyklistické a pé&si infrastruktury navrh Upravy svislého a vodorovného
dopravniho znaéeni nijak nezajisti chybé&jici pfevedeni chodci a cyklistii pres ucelovou
komunikaci napojujici aredl Semtin a dostupnost zastavek MHD. Dochazkova vzdalenost
na zastavku MHD 250 m je 0 30 m kratsi, nez u navrhu okruzni kiizovatky ale neni zde zajisténa
bezpetnost a komfort chodcti a cyklisti. Upravou dopravnim znadenim neni zajisténa
preference vozidel MHD.

Navrhem priestavby na okruZni kiizovatku je zajiSténo feSeni cyklistické, pési
a MHD. Je navrZzeno dobudovani stezky pro chodce a cyklisty a vybudovani novych piechoda
pfes pozemni komunikace, coz vede ke zvySeni bezpecnosti chodci a cyklista. V ramci

pfestavby na okruzni kifiZzovatku je navrzeno piemisténi zastavky MHD. Vyhodou pfesunu
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zastavky MHD je zajiSténi piestupniho uzlu mezi spoji a dale pak lepsi komfort a bezpe¢nost
z hlediska dostupnosti zastdvky MHD. Nevyhodou je prodlouzeni dochazkové vzdalenosti
na zastadvku MHD. Ptestavbou na okruzni kfizovatku neni zajisténa preference vozidel MHD,
avsak provoz vozidel MHD z vedlejsi pozemni komunikace je plynulejsi a bezpe¢néjsi.

Pii navrhu stykové kriZovatky bylo zajiSténo i1 feSeni cyklistické, pési a MHD.
Obdobné jako u navrhu okruzni kiizovatky dojde k dobudovani stezky pro chodce a cyklisty,
vybudovani ptechodti pfes pozemni komunikace a nové umisténi polohy zastavky MHD
zvySujici bezpecnost a komfort cestujicich. Dochazkova vzdalenost na zastavku MHD je

u prestavby na stykovou ktizovatku nejkratsi, pouhych 240 m. Novym umisténim zastavky

pouze na hlavni pozemni komunikaci je zajisténa preference vozidel MHD.

2.4.4 Finan¢ni a ¢asova naro¢nost prestavby

Uprava a zavedeni nového svislého a vodorovného dopravniho znaédeni je jednim
z nejlevnéjsich zpiisobil pro zlepseni organizace dopravy. Dle cenovych normativii RSD (31)
byly autorkou odhadnuty nédklady na 54 500 K¢. Z hlediska ¢asové naro¢nosti je uprava
ktizovatky dopravnim znacenim otazkou 2-3 dnti. Neni nutnd uzavirka silnic a Upravu je mozné
provadét za plného provozu.
vyZaduje vétsi stavebni upravy. Dle cenovych normativii RSD (31) byly autorkou odhadnuty
naklady na 12 071 530 K¢&. Z hlediska ¢asové narocnosti je prestavba okruzni kiizovatky
otadzkou 6-8 mésicu. Po dobu piestavby dojde k celkové uzavirce a je nutné zajisténi odklonu
dopravy, ktery by ovlivnil okolni obce, kde by byla vedena objizdna trasa.

Zména organizace dopravy prestavbou na stykovou kriZovatku je vici predchozim
navrhiim nékladngjsi. Pfestavba vyZaduje vétsi stavebni Gipravy. Dle cenovych normativii RSD
(31) byly autorkou odhadnuty néklady na 14 527 900 K¢. Z hlediska ¢asové naro¢nosti je
piestavba na stykovou kiizovatky otazkou 4-6 mésicu. Po dobu piestavby dojde ke snizeni
poctu jizdnich pruhd na hlavni silnici 1/36 na jeden a prtjezd by byl fizen svételnym

signaliza¢nim zafizenim.
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ZAVER

Cilem této diplomové prace bylo navrhnout opatfeni pro zvySeni bezpe¢nosti
a plynulosti provozu na fesené kiizovatce silnic 1/36, 111/32225 a uc¢elové pozemni komunikace
napojujici areal Semtin.

V prvni casti diplomové prace byla provedena analyza soucasného stavu feSené
ktizovatky v Pardubicich. Nejprve byla provedena analyza soucasného stavu feseného tizemi
véetné organizace na kiiZzovatce a analyza vodorovného a svislého dopravniho znaceni.
Nasledn¢ byl autorkou proveden dopravni prizkum, na jehoz zékladé¢ doslo
ke stanoveni hodnot RPDI a byla vypoétena kapacita kiizovatky. Kapacita byla stanovena
pro vychozi rok 2017 a vyhledové obdobi s progndzou 20 let. Na z&kladé vypoétené kapacity
byla stanovena uroven kvality dopravy. V ramci analyzy diplomové préace autorka provedla
analyzu bezpecnosti na feSené kiizovatce, véetné vypisu nehod za sledované obdobi a byly
definovany jednotlivé nedostatky a problémy, které na feSené kiizovatce vznikaji v disledku
soucasné organizace dopravy. Z provedené analyzy soucasného stavu je patrné, Ze kiizovatka
nevyhovuje a je zde snaha o zménu organizace dopravy s cilem zvyseni bezpecnosti, plynulosti
a psychologie fidi¢t na feSené kiizovatce v Pardubicich.

Na zaklad¢ analyzy provedené v kapitole 1 této diplomové prace byla navrzena opatieni,
jejichz cilem je zvySeni bezpe€nosti provozu na feSené kiizovatce silnic 1/36 a 111/32225. Byla
zde navrzena tii opatfeni feSeni organizace dopravy. Jedna se o zmény organizace dopravy
reSené kiizovatky svislym a vodorovnym dopravnim znacenim, dale pfestavbou na okruzni
kfizovatku a v zavéru je uveden navrh prestavby soucasného tvaru kiizovatky na kiizovatku
stykovou. Z hlediska bezpe¢nosti provozu na pozemnich komunikacich byl pfi feseni navrhové
¢asti kladen diraz piedev§im na vliv slepych hli, z néhoz plynouci nutnost davani dvojité
ptrednosti v jizdé. Déle byly brany v tivahu dalsi faktory ovliviiujici provoz na kiizovatce jako
potiebné rozhledové a prostorové poméry, v€asna postfehnutelnost kiizovatky, psychologicka
jednoznacénost, vliv na okoli, pouziti reflexnich prvka apod. Navrhem okruzni a stykove
ktizovatky byl splnén cil diplomové prace. Pfestavbou stavajiciho tvaru kiizovatky doslo
k odstranéni problémii uvedenych v ramci analyzy soucasného stavu, zvySeni bezpecnosti
a plynulosti provozu na pozemnich komunikacich a ke zlepSeni urovné kvality dopravy.

V zavéru diplomové prace autorka porovnala navrzena opatieni z hlediska bezpecnosti
provozu, kvality dopravy, feSeni infrastruktury pro pési, cyklisty a MHD a z hlediska finan¢ni
a Casové narocnosti prestavby. Kazdy z navrhtt ma své klady a zapory. Volba nejvyhodné;jsi

varianty zavisi na vice faktorech, pfedevsim je kladen diiraz na ¢asovou a finan¢ni naro¢nost.
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Priloha A — Ukézka s¢itaciho listu provedeného dopravniho prizkumu

SCITACI LIST

+420 725 337 747

Kontakt na HOTLINE :

Scitano dne (€. dne):

MAKLADNI AUTOMOBILY © nosnosti

E.G ED/H- useku:

, trojkolky, lehké dodavky (pick-

LEHKE do 3,5 t véetn&

STREDNI od 3,5 t do 10 t véetna

TEZKE nad 10t

NAVESOVE SOUPRAVY

au
up). mikrobusy, sanitky, osobni vozidla se

ym 1 (kombi),
s pastrannim vozikem a osobni automaobily s
nosnosti do 3,5 t véetn& napi. Ford Transit,
Fiat Ducato, Daewoo-Avia fady D80, Iveco
fady Daily 50, Avia 15, Avia 30 atd.

STREDNI NAKLADNI AUTOMOBILY: tj. o
nosnosti od 3,5 t do 10 t véetn& napi. veco
Eurocargo Tector, Tatra 815-280, vozy Liaz,
veco Daily 60 a vy$si, Daewoo-Avia fady

40:30-1): 30

Eislo silni

Smér1:

. L136

1 pee >=1lb

Smér2:

iSté scitace :

D75 atd. ORP :
TEZKE NAKLADNI AUTOMOBILY : ti. o
nosnosti nad 10 t napf. Tatra, Mercedes, Okres :
MAN, DAF, Volvo atd.
Kraj :
Poznamka :
List : /

Prohlasuji, Zze jsem veskeré
udaje uvedI(-a) spravné :

iméno a podpis scitace

kontroini organ

i

i

RREEL AL SRR NAVESOVE SOUPRAVY TROLEVBUSY | TRAKTORY OSOBNI AUTOMOBILY g lzs
bez priviésu s piivEsem bez pFivisu s piivésem sile | kioubav.| bez priv] s priv] = |5k
L, N T SR | T TEHU AT | HAAE I I 1 2 7 [ Pae N TR T TRL L PN THE T
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Priloha B — Vypocet RPDI pro jednotlivé dopravni proudy (Al)

IMisto: Pardubice Datum: 08.06.2017
ICislo komunikace: 1/36 Den tydne: Ctvrtek
Stanovisté: A1 Pardubice - Semtin Doba prlzkumu: 10:00 - 12:.00
1. |Kategorie a tfida komunikace: 1136
2. Nedélni faktor: 0,83
3. |Charakter provozu: Hospodarsky
4 Skupina pfepocétovych koeficientl: Jarni obdobi
Druh vozidel O N K A M C
Intenzita dopravy za dobu priizkumu
5. |bézného pracovniho dne I [voz] 35 27 3 0 0 0
16. |Prepoctovy koeficient dennich variaci Kiq [-] 8,49 6,43 7,23 9,20 10,50 11,90
7. |Denni intenzita dopravy |4 [voziden] 297 174 22 0 0 0]
8. |Prepoctovy koeficient tydennich variaci Kai [ 0,95 0,79 0,779 0,842 1,08
1. |Tydenni primér dennich intenzit dopravy l; [voz/den] 282 137 17 0 0
10. |Pfepoctovy koeficient roénich variaci K rpor [-] 0,96 0,95 0,94 0,39 0,67
11. |Roéni primér dennich intenzit dopravy RPDI [voz/den] 270 129 16 0 0
12. |Odhad presnosti uréeni RPDI [%] 0,2 0,2 0,2 0,0 0,0
13. |Pfepoctovy koeficient tydennich variaci v PD kd‘tPD[-] 1,00 0,98 1,00 0,99 0,96
14. |RPDI v pracovni dny RPDI™ [voziden] 282 134 17 0 0
15. |Prepoctovy koeficient Kepoian [-] 0,111
16. |Intenzita Spickové hodiny lsp [vozih) 30 14 2 I 0 0
[17. [Vychozi rok 2017
18. |Vyhledovy rok 2037
19. |Koeficient vyvoje intenzit pro vychozi rok ke [-] 1,16 1,04 1,04 1,04 1,16
20. |Koeficient vyvoje intenzit pro vyhledovy rok k, [-] 1,64 1,16 1,16 1,16 1,64
21. |Koeficient prognézy dopravy K, [-] 1,41 1,12 1,12 1,12 1,41
22 |Vyhledova intezita I, fvoz/h] 42 16 2 0 0
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Priloha B — Vypocet RPDI pro jednotlivé dopravni proudy (A2)

IIVIisto: Pardubice Datum: 08.06.2017

ICislo komunikace: 1/36 Den tydne: Ctvrtek

Stanovisté: A2 Pardubice - Rybitvi Doba priizkumu: 10:00 - 12:00

1. |Kategorie a tfida komunikace: 1136

2. |Nedélni faktor: 0,83

3.  |Charakter provozu: Hospodarsky

4 Skupina prepoétovych koeficientl: Jarni obdobi

Druh vozidel o] N K A M [
Intenzita dopravy za dobu prizkumu

5. |bézného pracovniho dne I [vOZ] 148 33 6 1 1 23
16. Prepodctovy koeficient dennich variaci K g [ 8,48 6,43 L 23 8,20 10,50 11,80
7. |Denni intenzita dopravy |4 [voz/den] 1256 212 43 9 11 274
8. |Prepoctovy koeficient tydennich variaci Kai [F] 0,95 0,79 0,779 0,842 1,06
Ie. [Tydenni primér dennich intenzit dopravy Iy [voz/den] 1191 167 34 8 11

10. |Prepoctovy koeficient rocnich variaci ki reoi -] 0,96 0,95 0,94 0,88 0,67

11. |Roéni primér dennich intenzit dopravy RPDI [voz/den] 1142 158 32 7 7

12. |Odhad pfesnosti uréeni RPDI [%] 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2

13. |Prepoctovy koeficient tydennich variaci v PD kdltPD[—] 1,00 0,98 1,00 0,99 0,96

14, |RPDI v pracovni dny RPDI™ [voz/den] 1194 163 34 8 11

15. |Prepoctovy koeficient Kepoish [ 0,111

16. |Intenzita &pickové hodiny s, [voz/h 127 18 4 1 1

[17. [Vychozi rok 2017

18. |Vyhledovy rok 2037

19. |Koeficient vyvoje intenzit pro vychozi rok ks [-] 1,18 1,04 1,04 1,04 1,16

20. |Koeficient vyvoje intenzit pro vyhledovy rok k, [-] 1,64 1,16 1,16 1,16 1,64

21. |Koeficient prognozy dopravy K, [-] 1,41 1,12 112 1,41

22. |Vyhledova intezita I, voz/h] 179 2 | 1 1
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Priloha B — Vypocet RPDI pro jednotlivé dopravni proudy (A3)

IMisto: Pardubice Datum: 08.06.2017
ICislo komunikace: 1136 Den tydne: Ctvrtek
Stanoviste: A3 Pardubice - Lazné Bohdanec Doba prizkumu: 10:00 - 12:00
1. |Kategorie a tfida komunikace: 1136
2. Nedelni faktor: 0,83
3. |Charakter provozu: Hospodarsky
4 Skupina pfepodtovych koeficientu: Jarni obdobi
Druh vozidel 0 N K A M G
Intenzita dopravy za dobu prizkumu
5. |bézného pracovniho dne I [voz] 535 107 60 9 5 0
16. |Prepoctovy koeficient dennich variaci Ko [] 8,49 6,43 7,23 9,20 10,50 11,980
7. |Denni intenzita dopravy |4 [voz/den] 4542 688 434 83 53 0
I8. |Prepoctovy koeficient tydennich variaci Kyt [] 0,95 0,79 0,779 0,842 1,06
Io. [Tydenni primér dennich intenzit dopravy Iy [voz/den] 4305 541 338 70 56
10. |Prepoctovy koeficient rocnich variaci Kirrol [ 0,96 0,85 0,94 0,89 0,67
11. |Roéni prumér dennich intenzit dopravy RPDI [voz/den] 4127 513 316 62 37
12. |Odhad presnosti uréeni RPDI %] 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
13. |Prepoctovy koeficient tydennich variaci v PD kd‘tPD[—] 1,00 0,88 1,00 0,99 0,96
14 |RPDI v pracovni dny RPDI"™ [voz/den] 4316 529 336 69 54
15. |Prepoctovy koeficient Keroian [-] 0,111
16. |intenzita spickove hodiny e [voz/h] 458 57 35 7 4
17. |Vychozi rok 2017
18. |Vyhledovy rok 2037
19 |Koeficient vyvoje intenzit pro vychozi rok k, [-] 1,16 1,04 1,04 1,04 1,16
20. |Koeficient vyvoje intenzit pro vyhledovy rok k, [-] 1,64 1,16 1,16 1,16 1,64
21. |Koeficient prognozy dopravy ko [-] 1,41 1,12 1,12 1,41
22, |Vyhledova intezita I, voz/h] 648 63 8 6
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Priloha B — Vypocet RPDI pro jednotlivé dopravni proudy (B4)

IMisto: Pardubice Datum: 08.06.2017
ICislo komunikace: 1136 Den tydne: Ctvrtek

Stanovisté: B4 Lazné& Bohdane¢ - Pardubice Doba prizkumu: 10:00 - 12:00

1. |Kategorie a trida komunikace: 1136

2. Nedélni faktor: 0,83

3. |Charakter provozu: Hospodarsky

4 Skupina prepoctovych koeficientl: Jarni obdobi

Druh vozidel 0 N K A M E;
Intenzita dopravy za dobu priizkumu

5. |bé&zného pracovniho dne I, [voz] 470 133 77 8 3 0
16. Prepoctovy koeficient dennich variaci Kin.a [-] 8,49 6,43 723 9,20 10,50 11,90
7. |Denni intenzita dopravy |4 [voz/den] 3990 855 556 74 32 0
I8. |Prepoctovy koeficient tydennich variaci Kt [-] 0,85 0,79 0,779 0,842 1,06

9. |Tydenni primér dennich intenzit dopravy |; [voz/den] 3782 673 433 62 34

10. |Prepoctovy koeficient roénich variaci Kireor [ 0,96 0,95 0,94 0,89 0,67

11. |Roéni primeér dennich intenzit dopravy RPDI [voz/den] 3626 637 405 55 22

12. |Odhad presnosti urc¢eni RPDI [%] 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2

13. |Prepoctovy koeficient tydennich variaci v PD kdltPD[-] 1,00 7,27 1,00 0,99 0,96

14. |RPDI v pracovni dny RPDI™™ [voz/den] 3792 4888 432 61 32

15. |Prepoctovy koeficient Kepoisn [-] 0,111

16. |Intenzita $pickové hodiny |z [voz/h] 402 71 45 | 6 2

[17. [Vychozi rok 2017

18. |Vyhledovy rok 2037

19. |Koeficient vyvoje intenzit pro vychozi rok K, [-] 1,16 1,04 1,04 1,04 1,16

20. |Koeficient vyvoje intenzit pro vyhledovy rok K [] 1,64 1,16 1,16 1,16 1,64

21. |Koeficient prognozy dopravy kp [-] 1,41 1,1 1,12 1,12 1,41

22 |Vyhledova intezita I, [voz/h] 569 79 50 7 i
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Priloha B — Vypocet RPDI pro jednotlivé dopravni proudy (BS)

IMisto: Pardubice Datum: 08.06.2017
ICislo komunikace: 1136 Den tydne: Ctvrtek

Stanoviste: B5 Lazné Bohdaneé - Semtin Doba pruzkumu: 10:00 - 12:00

1. |Kategorie a trida komunikace: 1136

2. Nedélni faktor: 0,83

3. |Charakter provozu: Hospodaisky

4 Skupina pfepoctovych koeficientu: Jarni obdobi

Druh vozidel O N K A M C
Intenzita dopravy za dobu prizkumu

5. |bé&zného pracovniho dne I [vOZ] 5 5 0 0 0 0
16. |Prepoctovy koeficient dennich variaci Kog [-] 8,49 6,43 7,23 9,20 10,50 11,90
7. |Denni intenzita dopravy l4 [voz/den] 42 32 0 0 0 0
I8. |Piepoctovy koeficient tydennich variaci Kyt [-] 0,95 0,79 0,779 0,842 1,06
I5. [Tydenni primér dennich intenzit dopravy l; [voz/den] 40 25 0 0 0

10. |Prepoctovy koeficient rocnich variaci Kireol [F] 0,96 0,95 0,94 0,89 0,67

11. |Roéni primér dennich intenzit dopravy RPDI [voz/den] 39 24 0 0 0

12. |Odhad pfesnosti uréeni RPDI %] 0,2 0,2 0,0 0,0 0,0

13. |Prepoctovy koeficient tydennich variaci v PD kd‘tpD[—] 1,00 0,98 1,00 0,99 0,96

14. |RPDI v pracovni dny RPDI™ [voz/den] 40 25 0 0 0

15. |Prepoctovy koeficient Kepoian [-] 0,111

16. |Intenzita pickove hodiny lsy, [voz/h] 4 3 0 0 0

[17. |Vychozi rok 2017

18. |Vyhledovy rok 2037

19. |Koeficient vyvoje intenzit pro vychozi rok k, [] 1,16 1,04 1,04 1,04 1,16

20. |Koeficient vyvoje intenzit pro vyhledovy rok k, [-] 1,64 1,16 1,16 1,16 1,64

21. |Koeficient prognézy dopravy k. [-] 1,41 112 112 112 1,41

22 |Vyhledova intezita T, voz/h] 3 3 0 ‘ 0 0
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Priloha B — Vypocet RPDI pro jednotlivé dopravni proudy (B6)

IMisto: Pardubice Datum: 08.06.2017
ICislo komunikace: 1136 Den tydne: Ctvrtek

Stanovisté: B6 Lazné Bohdanec - Rybitvi Doba prizkumu: 10:00 - 12:00

1. |Kategorie a tfida komunikace: 1/36

2. Nedélni faktor: 0,33

3. |Charakter provozu: Hospodaisky

4 Skupina pfepoétovych koeficientl: Jarni obdobi

Druh vozidel ] N K A M €
Intenzita dopravy za dobu pruzkumu

5. |bézneho pracovniho dne I, [voz] 11 9 1 0 0 0
16. Prepoctovy koeficient dennich variaci Km.q [-] 8,49 6,43 7,23 9,20 10,50 11,90
7. |Denni intenzita dopravy l4 [voz/den] 93 58 7 0 0] 0]
18. |Prepoctovy koeficient tydennich variaci Kat [] 0,95 0,79 0,779 0,842 1,06
lo.  |Tydenni primér dennich intenzit dopravy l; [voz/den] 89 48 6 0 0]

10. |Prepoctovy koeficient rocnich variaci K:rpol [-] 0,96 0,95 0,94 0,89 0,67

11. |Roéni primér dennich intenzit dopravy RPDI [voz/den] 85 43 5 0 0

12. |Odhad presnosti uréeni RPDI [%] 0,2 0,2 0,2 0,0 0,0

13. |Prepoctovy koeficient tydennich variaci v PD kd‘tPD[-] 1,00 0,98 1,00 0,99 0,96

14. |RPDI v pracovni dny RPDI"™ [voz/den] 89 45 6 0 0

15. |Prepoctovy koeficient Kepoi an [-] 0111

16. |Intenzita Spickové hodiny s, [voz/h] 9 5 1 | 0 0

[17. [Vychozi rok 2017

18. |Vyhledovy rok 2037

19. |Koeficient vyvoje intenzit pro vychozi rok Kk, [-] 1,16 1,04 1,04 1,04 1,16

20. |Koeficient vyvoje intenzit pro vyhledovy rok k, [-] 1,64 1,16 1,16 1,16 1,64

21. |Koeficient prognozy dopravy ko [ 1,41 1,12 112 1,12 1,41

22. |Vyhledova intezita l, [voz/h] 13 5 1 0 0

107



Priloha B — Vypocet RPDI pro jednotlivé dopravni proudy (C7)

Misto: Pardubice Datum: 08.06.2017
Cislo komunikace: 1/36 Den tydne: Ctvrtek
Stanovisté: C7 Rybitvi - Lazné Bohdaneé Doba prizkumu: 10:00 - 12:00
1. |Kategorie a tfida komunikace: 111/32225
2. Nedélni faktor: 0,83
3.  |Charakter provozu: Hospodarsky
4 Skupina prepoctovych koeficienti: Jarni obdobi
Druh vozidel 0 N K A M C
Intenzita dopravy za dobu prizkumu
5. |bézneho pracovniho dne I [voz] 10 16 2 0 0 0
6. |Prepodtovy koeficient dennich variaci Kng [ 8,73 6,86 7,23 9,20 10,50 11,80
7. |Denni intenzita dopravy |4 [voz/den] 87 110 14 0 0 0
8. |Prepoctovy koeficient tydennich variaci Kqt [-] 0,95 0,81 0,779 0,842 1,06
9. |Tydenni prlimér dennich intenzit dopravy l; [voz/den] 82 89 11 0 0
10. |Prepoctovy koeficient rocnich variaci ki reor [ 0,91 0,95 0,94 0,89 0,67
11. |Rocni prumér dennich intenzit dopravy RPDI [voz/den] 75 84 11 0 0
12. |Odhad presnosti uréeni RPDI [%] 0,2 0,2 0,2 0,0 0,0
13. |Prepoctovy koeficient tydennich variaci v PD kd.tPD[-] 1,02 0,99 0,99 0,99 0,96
14. |RPDI v pracovni dny RPDI"™ [voz/den] 84 89 11 0 0
15. |Prepoctovy koeficient Kapoi en [-] 0,111
16. |Intenzita Spickové hodiny e [voz/h] 8 9 1 0 0
[17. [Vychozi rok 2017
18. |Vyhledovy rok 2037
19. |Koeficient vyvoje intenzit pro vychozi rok kK, [] 1,14 1,01 1,01 1,01 1,14
20. |Koeficient vyvoje intenzit pro vyhledovy rok ky [-] 1,57 1,05 1,05 1,05 1,57
21. |Koeficient prognozy dopravy ko [-] 1,38 1,04 1,04 1,04 1,38
22. |Vyhledova intezita l, [voz/h] ?ﬂ 10 1 T 0 5
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Priloha B — Vypocet RPDI pro jednotlivé dopravni proudy (CS8)

IIVIisto: Pardubice Datum: 08.06.2017
ICislo komunikace: 1/36 Den tydne: Ctvrtek

Stanoviste: C8 Rybitvi - Pardubice Doba prizkumu: 10:00 - 12:00

1. |Kategorie a tfida komunikace: 1117132225

2l Nedélni faktor: 0,83

3. |Charakter provozu: Hospodaisky

4 Skupina pfepoétovych koeficient(: Jarni obdobi

Druh vozidel 0 N K A M 6
Intenzita dopravy za dobu pruzkumu

5. |bé&zného pracovniho dne Iy [voz] 129 47 2 2 2 43
16. Prepoctovy koeficient dennich variaci K -] 8,73 6,86 £ 23 9,20 10,50 11,90
7. |Denni intenzita dopravy l4 [voz/den] 1126 323 14 18 21 512
I8. |Prepoctovy koeficient tydennich variaci kgt [-] 0,95 0,81 0,779 0,842 1,06
e Tydenni prumér dennich intenzit dopravy | [voz/den] 1064 262 11 15 22

10. |Prepoctovy koeficient rocnich variaci K rror [F] 0,91 0,95 0,94 0,89 0,67

11. |Roéni prumér dennich intenzit dopravy RPDI [voz/den] 972 248 11 14 15

12. |Odhad presnosti uréeni RPDI %] 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2

13. |Prepodtovy koeficient tydennich variaci v PD kd‘tpD[—] 1,02 0,99 0,99 0,99 0,96

14. |RPDI v pracovni dny RPDI"" [voz/den] 1081 260 11 15 22

15. |Prepoctovy koeficient Kepoizn [ 0,111

16. |Intenzita Spickové hodiny s, [voz/h] 108 28 1 2 2

[77. |Vychozi rok 2017

18. |Vyhledovy rok 2037

19. |Koeficient vyvoje intenzit pro vychozi rok ks, [ 1,14 1,01 1,01 1,01 1,14

20. |Koeficient vyvoje intenzit pro vyhledovy rok k, [-] 1,57 1,05 1,05 1,05 1,57

22, |Koeficient prognozy dopravy k. [-] 1,38 1,04 1,04 1,04 1,38

23. |Vyhledova intezita I, Voz/h] 149 29 2 7 7

109



Priloha B — Vypocet RPDI pro jednotlivé dopravni proudy (C9)

IMisto: Pardubice Datum: 08.06.2017
ICislo komunikace: 1/36 Den tydne: Ctvrtek

Stanovisté: C9 Rybitvi - Semtin Doba prizkumu: 10:00 - 12:00

1. |Kategorie a trida komunikace: 111132225

2. Nedélni faktor: 0,83

3. |Charakter provozu: Hospodarsky

4 Skupina prepoétovych koeficientl: Jarni obdobi

Druh vozidel o] N K A M C
Intenzita dopravy za dobu prizkumu

5.  |bé&zného pracovniho dne Iy [voz] 5 0 0 0 0 0
16. |Pfepoctovy koeficient dennich variaci Kd [-] 873 6,86 7,23 9,20 10,50 11,90
7. |Denni intenzita dopravy |4 [voz/den] 44 0 0 0 0 0
I18. |Pfepoctovy koeficient tydennich variaci kgt [-] 0,95 0,81 0,779 0,842 1,06

9. |Tydenni priimér dennich intenzit dopravy l; [voz/den] 41 0 0 0 0]

10. |Prepoctovy koeficient rocnich variaci Kirpor [F 0,91 0,95 0,94 0,89 0,67

11. |Roéni primér dennich intenzit dopravy RPDI [voz/den] 38 0 0 0 0

12. |Odhad presnosti uréeni RPDI [%] 0,2 0,0 0,0 0,0 0,0

13. |Prepoctovy koeficient tydennich variaci v PD kd.tPD[-] 1,02 0,99 0,99 0,99 0,96

14. |RPDI v pracovni dny RPDI™ [voz/den] 42 0 0 0 0

15. |Pfepoctovy koeficient Kepoian [-] 0,111

16. [Intenzita &pickové hodiny s [voz/h] 4 0 0 0 0

[17. |Vychozi rok 2017

18. |Vyhledovy rok 2037

19. |Koeficient vyvoje intenzit pro vychozi rok Ko [-] 1,14 1,01 1,01 1,01 1,14

20. |Koeficient vyvoje intenzit pro vyhledovy rok K [-] 1,57 1,05 1,05 1,05 1,57

21. |Koeficient prognézy dopravy k, [-] 1,38 1,04 1,04 1,04 1,38

2. |Vyhledova intezita I, [voz/h] 6 0 0 | 0 0
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Priloha B — Vypocet RPDI pro jednotlivé dopravni proudy (D10)

Misto: Pardubice Datum: 08.06.2017
Cislo komunikace: 1136 Den tydne: Ctvrtek
Stanovisté: D10 Semtin - Rybitvi Doba prizkumu: 10:00 - 12.00
1. |Kategorie a tfida komunikace: M
2. Nedélni faktor: 0,83
3. |Charakter provozu: Hospodarisky
4 Skupina prepoctovych koeficienti: Jarni obdobi
Druh vozidel o] N K A M C
Intenzita dopravy za dobu pruzkumu
5. |bé&zného pracovniho dne I [vOZ] 5 3 0] 0] 0 0
6. |Pfepoctovy koeficient dennich variaci Kog [ 7,78 6,76 7,19 9,20 10,50 11,80
7. |Denni intenzita dopravy |4 [voz/den] 39 20 0 0 0 0
8. |Prepoctovy koeficient tydennich variaci Ky [-] 0,89 0,82 0,779 0,842 1,06
9. |Tydenni pramér dennich intenzit dopravy l; [voz/den] 35 17 0 0 0
10. |Prepoctovy koeficient rocnich variaci Kireoi [ 0,99 0,99 0,99 0,89 0,67
11. |Roéni priimér dennich intenzit dopravy RPDI [voz/den] 34 17 0 0 0
12. |Odhad pfesnosti uréeni RPDI %] 0,2 0,2 0,0 0,0 0,0
13. |Prepoctovy koeficient tydennich variaci v PD kd.tpD[—] 0,99 1,00 0,99 0,99 0,96
14. |RPDI v pracovni dny RPDI™ [voz/den] 34 17 0 0 0
15. |Prepoctovy koeficient Kepoian [-] 0.1
16. |Intenzita pickové hodiny e, [voz/h] 3 2 0 0 0
[17. |Vychozi rok 2017
18. |Vyhledovy rok 2037
19. |Koeficient vyvoje intenzit pro vychozi rok k; [-] 1,14 1,01 1,01 1,01 1,14
20. |Koeficient vyvoje intenzit pro vyhledovy rok K, [-] 1,57 1,05 1,05 1,05 1,57
21. |Koeficient prognozy dopravy k, [-] 138 1,04 1,04 1,04 1,38
22. [Vyhledova intezita I, woz/h] 5 2 0 0 0
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Priloha B — Vypocet RPDI pro jednotlivé dopravni proudy (D11)

IIVIisto: Pardubice Datum: 08.06.2017
ICislo kamunikace: 1/36 Den tydne: Ctvrtek

Stanovisté: D11 Semtin - Lazné Bohdane¢ Doba prizkumu: 10:00 - 12:00

1. |Kategorie a tfida komunikace: M

2. Nedelni faktor: 0,83

3. |Charakter provozu: Hospodarsky

4 Skupina prepoctovych koeficientu: Jarni obdobhi

Druh vozidel 0 N K A W C
Intenzita dopravy za dobu prizkumu

5. |bézneho pracovniho dne | [voz] 8 10 3 0 0 0
I16. |Prepoctovy koeficient dennich variaci Ken.d [-] 7,78 6,76 7,19 9,20 10,50 11,90
7. |Denni intenzita dopravy |4 [voz/den] 62 68 22 0 0 0
I8. |Prepoctovy koeficient tydennich variaci Kt [-] 0,89 0,82 0,779 0,842 1,06
Io. |Tydenni primér dennich intenzit dopravy |, [voz/den] 55 56 17 0 0

10. |Prepodtovy koeficient rocnich variaci ki rpoi [-] 0,99 0,99 0,99 0,89 0,67

11. |Roéni prumér dennich intenzit dopravy RPDI [voz/den] 55 55 17 0 0

12. |Odhad presnosti uréeni RPDI [%] 0,2 0,2 0,2 0,0 0,0

13. |Prepoctovy koeficient tydennich variaci v PD kdltPD[-] 0,99 1,00 0,99 0,99 0,96

14. |RPDI v pracovni dny RPDI™ [voz/den] 55 55 17 0 0

15. |Prepodtovy koeficient Kaeor en [-] 0.1

16. |Intenzita &pickové hodiny len [vozih] 6 6 2 0 0

17. |Vychozi rok 2017

18. |Vyhledovy rok 2037

19. |Koeficient vyvoje intenzit pro vychozi rok ko [] 1,14 1,01 1,01 1,01 1,14

20. |Koeficient vyvoje intenzit pro vyhledovy rok k, [-] 1,57 1,05 1,05 1,05 1,57

21. |Koeficient prognozy dopravy ko [-] 1,38 1,04 1,04 1,04 1,38

22. |Vyhledova intezita I, voz/h] 8 B 2 0 0
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Priloha B — Vypocet RPDI pro jednotlivé dopravni proudy (D12)

IMisto: Pardubice Datum: 08.06.2017
ICislo komunikace: 1136 Den tydne: Ctvrtek

Stanovisté: D12 Semtin - Pardubice Doba prizkumu: 10:00 - 12:00

1. |Kategorie a tfida komunikace: M

2. Nedélni faktor: 0,83

3. |Charakter provozu: Hospodarsky

4 Skupina prepocétovych koeficientl: Jarni obdobi

Druh vozidel 0 N K A M G
Intenzita dopravy za dobu prizkumu

5.  |b&Zného pracovniho dne I [voz] 52 23 5 0 0 5
I6. |Pfepoctovy keeficient dennich variaci kg [-] 7,78 6,76 7,19 9,20 10,50 11,90
7. |Denni intenzita dopravy l4 [voz/den] 404 156 36 0 0 60
8. |Prepoctovy koeficient tydennich variaci kgt [-] 0,89 0,82 0,779 0,842 1,06

9. |Tydenni priimér dennich intenzit dopravy l; [voz/den] 360 128 28 0 0

10. |Prepoctovy koeficient rocnich variaci K reoi [-] 0,99 0,99 0,99 0,89 0,67

11. |Roéni prumér dennich intenzit dopravy RPDI [voz/den] 358 127 28 0 0

12. |Odhad presnosti uréeni RPDI %] 0,2 0,2 0,2 0,0 0,0

13. |Prepoctovy koeficient tydennich variaci v PD kd‘tPD[-] 0,99 1,00 0,99 0,99 0,96

14. |RPDI v pracovni dny RPDI™ [voz/den] 357 128 28 0 0

15. |Pfepoctovy koeficient Kepoish [-] 01

16. |Intenzita Spickové hodiny ls, [voz/h] 36 13 3 | 0 0

[17. |Vychozi rok 2017

18. |Vyhledovy rok 2037

19. |Koeficient vyvoje intenzit pro vychozi rok Kk, [-] 1,14 1,01 1,01 1,01 1,14

20. |Koeficient vyvoje intenzit pro vyhledovy rok k, [-] 1,57 1,05 1,05 1,05 1,57

21. |Koeficient prognodzy dopravy k, [-] 1,38 1,04 1,04 1,04 1,38

5. [Vyhledova intezita I, voz/h] a9 13 5 0 0
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Priloha C — Vypocet kapacity kiizovatky pro rok 2017

MNazev kiiZovatky: 1 1736 a /32225 Pardubice - Rybitvi 1
Posuzovany stav: 1 Vychozi rok 7017 1
1 —
Rychlost jizdy vis« na hlavni komunikaci: 1 50 kmih |
P4 PS5
DZ na vjezdu C [ ANO | DZ na vjezdu C
[Fozadovany stupen UKD TNeivy=si pripusina stiedni doba zdr zeni [s
dopravni proud fadici - s Ly e 3 b
vjezd e na hlavni komunikaci | € <30
2 do na vedie/3i komunikacl | E = 45
Semtin 1
Pardubice Ryblivi A 2
L.Bohdanec 3
Pardubice 4
L.Bohdaneé Semtin B 5
Rybitvi 3
L.Bohdaneé 7
Rybitvi Pardubice c 8
Semtin a9
Rybilvi 10
Semtin L.Bohdanec D 11
Pardubice 12
Esomo‘lﬂcké Endmig |
paprsek dopravni o N K A M - T dopr. |, dopr. fazené dopravni
KiiZovatky proud [vozm] [vozih] [voz/h] [voz/h] [vozh] ':v s proudu [pvoz/h] proudy
7 30 14 2 0 0 [ 55 I3
A Z 127 18 4 1 1 151 164 4+5
3 458 57 35 T 4 561 527
4 402 71 45 6 2 526 602
B 5 4 3 0 0 0 7 B
3 B 5 1 0 0 15 15 2410
(4 8 ) 1 0 0 18 24 Jed4+5+11
[ g 108 28 1 2 2 141 157 14244454 10+11+12
E 4 0 0 0 0 4 [ 1+5+0,54+0,5°2
10 3 2 0 0 0 5 & T+2v5¢0,5°0
D 11 [ [ 2 0 0 14 19 1+2+3+4+0.5*5
12 36 13 3 0 [i] 52 (H 440,55
Eakladnl kapacita pruhu pocl?azenych proudu |
. intenzi i ych dopr. zakladni kapacita
Dopravni {zohlednéna) Intenzita dopr. proudu v L p::;;:.;" NEoap = L " o
proud [pvoz/h] 4 9 I
[vozh] [pvozh]
1 55 533 863 4.5 2,6
12 62 530 731 4.7 3,1
[ 19 156 1206 4.5 26
7 24 1108 254 6,3 a5
9 4 382 825 4.7 3.1
10 5] 467 571 6,3 3,5
2 164 533 863 4.5 2,6
8 157 a0 397 6,2 3,3
11 19 1288 215 6,2 3.3
F(apan:lta pruhu podrazenych proudu 2. stupne |
Dopravni kapacita C, stupen vytiZzeni a, délka fronty Nggs pravdépodol t nevzduti proudu
proud [pvozi] [-] [m] Pa.n [-] P[]
1 863 0,064 1,225 0,036 0.758
12 1800 0,034 - 0,966
9 825 0,005 - 0,995
10 1800 0,003 - 0,987
2 863 0,180 4,215 0,810
11 1800 0,011 - 0,985
—
F(apan:lta pruhu podrazenych proudu 3. stupne |
Dopravni kapacita C, stupei vytizeni a, pravdépodobnost nevzduti proudu
proud [pvozih] [-] Pos [-] Pz -]
6 912 0,020 0,980 -
7 108 0,218 0,782 -
8 189 0,830 0,170 0,162
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F‘osu uzeni urovne IwalT!y dopravy 1
m m 5 stredni doba
opFavIvprou fadici rezerva stupef délka zdrzeni
viezd pruh kapacita kapacity vytiZeni fronty i UKD Intenzita
z do zdrZeni
Samiin - 863 644 0,254 7 20 A 219
Pardubice Rybitvi A 2
L.Bohdanec 3 1800 1173 0,348 10 1409 E G627
Pardubice 4
L Bohdaned — B = 1800 1183 0,343 10 143,86 E 618
Rybitvi 6 912 894 0,020 1 42 A 19
L.Bohdaneé 7 108 a5 0,218 5 69,2 E 24
Rybitvi C
ybltvi Pardubice 8 153 8 1,048 105 234,4 F 161
Semtin E]
) Rybitvi il 1800 1775 0,014 1 4000,4 E 25
Semtin L.Bohdanec D 11
Pardubice 12 1800 1739 0,034 1 16228 E 52
Elam:wanl stredni doby zdrzem I
dopr.proud T [T q0 G I
1 3500 0,24 0,44 0,06 0,06 3,36 0,357 12000,67 669,599 4,451
- 3500 ; , p ; : : . i ;
3 3600 0,50 0,44 0,17 0,17 -0,32 1.451 1054,81 -135 578 137,496
e L] 0.44 0,17 017 0,22 1414 1037,88 138,357 140,208
5 3600
B 3600 0,25 0,44 0,01 0,01 37,22 0,026 H397,03 9338338 0,225
7 3600 0.03 0.44 0,01 0,01 53,50 0.034 22670884 1548,198 39,782
8 3600
0.04 0,44 0,04 0,04 9.01 0,231 17000660 -5.011 210,714
9 3600
10 3500 0.50 0.44 0,01 0,01 -8,00 0,036 489,80 -3998,285 3998315
11 3600
12 3600 0,50 0,44 0,02 0,02 -3,25 0,080 507,76 -1620,608 1620, 686
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Priloha D — Vypocet kapacity kiizovatky pro rok 2037

Nazev kiiZovatky:
Posuzovany stav:

1136 a I1I/32225 Pardubice - Rybitvi

Vyhledovy rok 2037

Rychlost jizdy vas na hlavni komunikacl:

50 kmih

P4 P&
DZ na vjezdu C DZ na vjezdu C
. [Feizdovany stupen UKD Trcivesi piipusina stredni doba zdrzent (5]
dopravni proud fadici -
vjezd Sl na hlavni komunikaci < 30
z do na vedlejsi komunikacl = 45
Semtin 1
Pardubice Rybitvi A 2
L.Bohdaneé 3
Pardublce 4
L.Bohdaneg Semtin B 5
Rybitvi 6
L.Bohdaneé 7
Rybitvi Pardublce c 8
Semtin 9
Rybitvi 10
Semtin L.Bohdanac D 11
Pardublce 12
| Geometrické podmiky
??:P'Sﬂl( dopravni (=] N K A M dopr. proudu {zohlednéna) intenzita dopr. | nadfazené dopravni
kilzovatky proud Ivozih] | [voz/h] [voz/h] [voz/h] Lvoz/h] Lamial proudu [pvozih] proudy
1 42 16 2 [1] [1] 60 70 4+5
A z 179 20 4 1 1 205 219 445
3 648 63 ET] 8 3 764 B37
4 569 79 500 7 4 709 801
B 5 G 3 0 [1] [} ] 11
6 13 5 1 19 23 2+10
T 12 0 1 23 29 TeAvE 1
[+ 8 149 29 1 183 199 1+2+4+5+10+11+12
3 6 0 0 0 0 6 3 1+5+0,5°4+0.5"2
10 5 2 1] [1] 1] 7 & 1+2+5+0.54
+] 11 8 5] 2 ] [1] 16 21 1+243+440.5%5
12 43 13 3 [] 0 G5 75 4+0.5"5
|Geometrické podmiky
= T T T eI T T - =
Dopravni {zohlednéna) intenzita dopr. proudu e zakladni kapacita t, t
proud [pvoz/n] Liinabl Sn
1 70 718 732 4.5 2,6
12 75 714 623 4.7 31
B 23 212 1147 4.5 26
7 29 1498 155 6.3 3.5
9 5] 526 733 4.7 31
10 8 629 485 6,3 35
2 219 718 732 4.5 2,6
8 199 1071 282 6,2 33
11 21 1743 121 6,2 33
Eéklaﬂni kapacita pruhu podrazenych proudu
Dopravni kapacita C,, stupen vyt?%eni a, dé-lka fronty Nggs; pravdépodobnost nevzduti proudu
proud [pvezih] - [m] Py [-] p. [-]
1 732 0,096 1,902 0,904 0,634
12 1800 0.042 = 0.958
9 733 0,008 5 0.952
10 1800 0,004 - 0,996
2 732 0,298 7.646 0.701
11 1800 0,012 - 0,988 =
F(apacl‘la pruhu podrazenych proudu 3. stupne I
Dopravni kapacita C, stupen vyt?%eni a, pravdépodobnost nevzduti proudu
proud [pvozih] [-] Po.q [-] Pzn [
B 724 0,031 0,969 -
7 45 0,642 0,358 -
8 93 2,142 -1,142 -3,353
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F‘o souzeni Urovné kvamy dopravy

sfrﬁrﬁ aOBﬂ
dopravni proud fadici razerva stupen dalka zdrzeni
vjezd S kapacita Rty ylizan anty Hoba UKD Intenzita
I d_o zdrieni
Semtin 1 732 443 0,395 12 16,8 B 289
Pardubice Rybitvi A 2
L.Bohdanec 3 1800 963 0,465 16 97,5 E 837
Pardublce 4 1800 989 0,451 15 101,6 E 812
L.Bohdaneé Semtin B 5 ' '
Rybitvi B 724 702 0,031 1 5.5 A 23
L.Bohdanec 7 45 17 0,642 23 337.0 E 29
Rybityl Ferdubles G £ 74 -132 2,783 421 532,7 F 205
Semtin 9
Rybitvi 10
-y CBondancs o 7 1800 1771 0,016 1 34479 E 29
Pardubice 12 1800 1726 0,041 1 1338 .4 E 75
Ftanuvam Stredni doby zdrzeni
dopr.proud T T q0 E G TF
; iggg 0,20 0,44 0,08 0,08 3,00 0,497 19826,29 425,236 11,353
3 3600| 0,50 0,44 0.23 0,23 ~0,24 2 470 1585,96 88,700 93,051
4 3600 0,50 0,44 0,23 0,23 -0,25 2,317 149946 -93,410 a7.264
5 3600
3 3600| 0,20 0,44 0.01 0.01 38,94 0,032 15893 51 7693,947 0516
7 36001  0.01 0,44 0,01 0,01 53,61 0,042 567399.00 284.015 257,295
z gggg 0,02 0,44 0,08 0,06 7.44 0,331 386527 .53 -283,622 483,487
0 3600 0,50 0,44 0,01 0,01 -6,90 0,042 491,71 -3445,832 3445,868
11 3600
12 3600| 0,50 0,44 0,02 0,02 268 0,110 514,44 1336182 1336278
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Piiloha E — Navrh pfestavby na okruzni kiizovatku
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Priloha F — Vypocet kapacity navrhované okruzni kiizovatky pro rok 2017

|Kapacitni posouzeni okruzni kfizovatky podle TP 234

Nazev kfizovatky

Krizovatka silnic 1736 a I11/32225

Posuzovany stav Novy ™
Typ okruzni kfizovatky |Jednopruhové okruzni kZizovatka {, \4
VN&jsi primeér [m] 33,50 m J['" e,
Vstupni parametry ', AN
Nazeu pozad.st. Tw,lim 1f‘,‘;=;",-- e N
7 —a=' Y \‘ =—
Paprsek I ai i ee UI‘1(D [;] Poznamka R __é;r_’_}‘r‘ L >.i j5=ad ™
— = R aah Y
1 PCE__|LB G =30 1736 1 N e 15 3
2 LB PCE C =30 1/36 % L’"j
3 Ry bitvi E >45 111132225 \ll':flll / ‘
4 Semtin E >45 MK l 72 ‘
|Geometrické podminky |
Nacow nk ni ne nikoef Rv Re b dp
Paprsek | 4 O C 8| O [ [ | [m] [ {m]
3 4 5 6 7 8 9 10
1 PCE LB 1 1 1 1 15 10 12 0
2 LB PCE 1 1 1 1 10 15 12 0
3 Rybitvi 1 1 1 1 18 10 12 6.5
4 Semtin 1 1 1 1 10 15 12 7
|Intenzita dopravy [pvoz/h] |
do paprsku Nazev Lazne
z paprsku kgm unikgce Pardubice | Bohdane¢ | Rybitvi Semtin 5 6 Soucet | Poznamka
1 PCE LB 0 171,5 62 233,5
2 LB PCE 635 21 10 566
3 Ry bitvi 167 28 4 199
4 Semtin 68 22 7 97
Soucet 870 50 1995 76 1196 1196
|Kapacita vjezdu |
Nazev 1k li Ci Rez tw av | N95% UKD
Paprsek k ik [pvoz/h] [pvoz/h] [pvezih] [pvozih] [s] [] [m] [
omtinfrace 11 12 13 14 15 16 | 17 18
1 PCE LB 57 234 1287 1054 3,42 0,18 3,98 A
2 LB PCE 241 566 985 319 11,18 068 | 36,17 B
3 Ry bitvi 707 199 669 470 7,66 030 759 A
4 Semtin 830 97 518 421 8,55 0,19 4,14 A
Stanovena Groven dopravy na vjezdech okruzni kﬁiovatky vyhovuje na v8ech paprscich.
|Kapacita vyjezdu |
Nazev le Ich Ce ay Kap. Vyj
Paprsek K ik [pvoz/h] | [ched/h] | [pvez/h] [] vyhovuje
kit 19 20 21 22 23 Poznamka
1 PCE LB 870,00 0,00 1200,00 0,73 VYHOVUJE
2 LB PCE 50,00 0,00 1200,00 0,04 VYHOVUJE
3 Ry bitvi 199,50 0,00 1200,00 0,17 VYHOVUJE
4 Semtin 76,00 0,00 1200,00 0,06 VYHOVUJE
Stanovena Uroven dopravy na vyjezdech vyhovuje? VYHOVUJE
Zaver: UKD vyhovuje ve vsech paprscich okruzni kfizovatky.
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Priloha G — Vypocet kapacity navrhované okruzni kiizovatky pro rok 2037

rKapacitni posouzeni okruzni krizovatky podle TP 234 |
Nazev kfiZovatky [Kfizovatka siinic 1736 a /32225 |
Posuzovany stav Novy
Typ okruZni kiiZzovatky |Jednopruhovéa okruzni kZiZovatka
Vhej$i priimér [m] 30m
Vstupni parametry
Nazey pozad.st.] Tw,lim
Paprsek x UKD [s] Poznamka
komunikace 7 5
1 PCE__|LB C <30 1/36
2 LB PCE C <30 1136
3 Ry bitvi E >45 11/32225
4 Semtin E >45 MK
IGeometrické podminky |
Nazey nk ni ne nikoef Rv Re b dp
Paprsek | o0 [ C O O [m] [ [m] | fm]
3 4 5 6 7 8 9 10
1 PCE LB 1 1 1 1 15 10 12 0
2 LB PCE 1 1 1 1 10 15 12 0
3 Ry hitvi 1 1 1 1 18 10 12 6,5
4 Semtin 1 1 1 1 10 15 12 7
ﬁntenzita dopravy [pvoz/h] |
Ido paprsku Nazev Lazné
z paprsku kgmunikgce Pardubicd Bohdane Rytlitvi Selntin 5 6 | Soucet]Poznamka
1 PCE LB 0 2275 78 305,5
2 LB PCE 829 25 12 866
3 Ry bitvi 210 34 6 250
4 Semtin 81 24 9 114
Soucet 1120 58 261,5 96 1536| 1536
[Kapacita vjezdu |
Nazey 1k li Ci Rez tw av | N95% UKD
Paprsek y [pvozih] | [pvoz/h] | [pvoz/h] [pvoz/h] [s] [-] [m] [-]
komunikace [ 12 13 1 15 16 | 17 18
1 PCE LB 67 3055 1276 971 3,71 024] 565 A
2 LB PCE 314,5 866 920 54 48,37 0,94 149,55 E
3 Ry bitvi 919 250 498 248 14,43 050| 17,75 B
4 Semtin 1073 114 355 241 14,86 0,32] 841 B
Stanovena Uroven dopravy na vjezdech vyhovuje na paprscich 1,3 a 4. Na paprsku 2 nevyhovuje.
rKapacita vyjezdu |
Nazey le Ich Ce av Kap. Vyj
Paprsek K ik [pvoz/h] | [ched/h] | [pvez/h] [] vyhovuje
omunixace 19 20 21 22 23 Poznamka
1 PCE LB 1120,00 0,00 1200,00 0,93 NEVYHOVUJE
2 LB PCE 58,00 0,00 1200,00 0,05 VYHOVUJE
3 Ry bitvi 261,50 0,00 1200,00 0,22 VYHOVUJE
4 Semtin 96.00 0,00 1200,00 0,08 VYHOVUJE
Stanovena Uroven dopravy na vyjezdech vyhovuje?
Zavéer: UKD vyhovuje paprscich 2,3,4 okruzni kiizovatky. Na paprsku 1 nevyhovuje.
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Priloha H — Navrh svislého a vodorovného dopravniho znaceni na okruzni ktizovatce

o = 3 - TR EF o

e
L e\
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Priloha | — Navrh prestavby na stykovou ktizovatku




Priloha J — Vypocet kapacity navrhované stykové kiizovatky pro rok 2017

|Kapacitni posouzeni nefizené stykové kfizovatky podle TP 188

Nazev kiizovatky Silnice /36 a /32225

Posuzovany stav Navrhovany

Rychlost jizdy V85% na hlavni komunikaci

50 km/h

P4 P6
DZ na vjezdu C | ANO | NE |
Pozadovany stupeiit UKD na hlavni C Nejvyssi piipustna doba zdrzeni [s] 35
PoZadovany stupefi UKD na vedlejsi E Nejvyssi pripustna doba zdrzeni [s] 45
[Geometrické podminky
: Délka | Samostatny|
k:;g::‘y °°'r’;:‘;“' P°‘:;,t1',’;;'"“ prubuln | prub Stredni hodnoty kritickych Easowjch odstupd tg
: [m] | AnoiNe
- Dopravni
B hlavni 4 1 P tgs] tf [s]
5 i NE proud
7 1
C vedlejsi 9 50 7N 45 28
8 0 6112 47 31
2 1 80 ANO 511 6,2 33
A hlavni 3 1 4/10 6.3 3.5
1
10 zrusena
D vedlejsi 11
12
|2akladni kapacita pruhu podfazenych proudu
Dopravni Intenzita dopravniho Prislusny nadrazeny Zakladni kapacita |
proud proudu Il[pvoz.i'h] proud lh [\roz.f_h] Gn [_p\mzlh]
5
2 219 636 787
8 217 623 674
12
=]
11
rd 34 1469 161
10
IEaEacﬂa pruhu podrazenych proudu 2. stupné
I szu:::‘:lnl Kapacita Cn [pvoz/h] Stupe#i vytizeni av [ | P¢'Ka "Fn_..“;y N9S%e FEEE;; :‘::::zt
pOn, pONn™, px[-]
5
2 787 0,28 6.9 0,72
8 674 0,32
12

F(apal:ﬁa prubhu pod-l‘azen},’n:h proudu 3. stupné

e Kapacita Cn [pvoz/h]

Stupen vytiZeni av [-]

Pravdépodobnost nevzduti proudu

pOn [-] pzn [-]

I Dopravni
1

rd 116 | 029

F(apac?la prubhu pod-l‘azeny"ch proudu 4. stupné

Eop ravni

e Kapacita Cn [pvoz/h]

Stupeii vytiZeni av [-]
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'Rapacﬁa spoleé¢ného pruhu smisenych pruhu

Délka T =
Paprsek |Dopravni| Stupefi vytiZeni | mista na Intenzlh_ Eepace
5 proudu zij Cn
kfiZovatky | proud av [] zastaveni [pvoz/h] [pvozih]
In [m] = P
5
B hlavni
4+6 0,35 636 1800
7 0,29 50 34 116
C vedlejEi 9
] 0,32 50 217 574
2 0,28 219 787
A hlavni 3 0,35 627 1800
1
D vedlejsi
Pﬁsouzeni Grovné kvality dopravy |
I Dopravni Rezerva kapacity Rz Stredni doba I Urovnen Kvality
roud [pvoz/h] [ AL AL Y zdrZeni dopravy UKD [-]
)
4+6 1164 9,81 9.8 A
7 82 7,25 268.4 E
9
8 457 8,50 113.,6 E
2 568 5,92 105,3 E
3 1173 9,60 9.6 A
10+11
12
|stiedni doba zdrZeni |
|anra\ml
S T T8 Ho q q0 y E G F D
5
4+6 3600 0,50 0,44 0,18 0,18 -0,31 1,48 1070,75 36,21 6,30
7 3600 0,03 0,44 0,01 0,01 43,65 0,05] 21092992 -15,13 237,33
9
8 3600 0,19 0,44 0,06 0,06 427 0,35] 2219470 -56 47 107,89
2 3600 022 0,44 0,06 0,06 3,71 036] 1548181 -61,79 100,36}
3 3600 0,50 0,44 0,17 0,17 -0,32 1,45 1054, 45 36,42 6,19]
1
10+11
12
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Priloha K — Vypocet kapacity navrhované stykové ktizovatky pro rok 2037

|Kapacitni posouzeni nefizené stykové kfizovatky podle TP 188

Nazev kfizovatky Sinice /36 a 152225
Posuzovany stav MNavrhovany

Rychlost jizdy V85% na hlavni komunikaci

P4 P8
DZ na vjezdu C 1 ANO | NE |
PoZadovany stupeii UKD na hlavni C Nejvys£i pfipustna doba zdrZeni [s]
PoZadovany stupeii UKD na vedlejsi E Nejvy3si pfipustna doba zdreni [s]
|Geometrické podminky |
Paprsek |Dopravni| Poéetpruhu Délka Samostatny
Kiizovatky| proud (0A12) prt;g In pruh Ano/Ne Stfedni hodnoty kritickych asovych odstupu tg
i Dopravni
B hiavni 4 1 P i tg [s] tf [s)
6 0 NE plcd
7 1
C vedlejsi 9 50 71 45 26
8 0 6112 47 31
2 1 80 ANO 511 5,2 3,3
A hlavni 3 1 4110 6,3 35
1
10
D vedlejsi il
12
|Zakladni kapacita pruhu podiazenych proudu 1

Dopravni Intenzita dopravnino Prislusny nadrazeny | Zakladnl kapacita
proud proudu In [pvoz/h] proud lh [voz/h] Gn [pvoz/h]

5

2 306 866 541

8 291 848 553

12

=)

11

7 41 2008 81

10

rKapacrta pruhu podrazenych proudu 2. stupné

Dopravni . Délka fronty N95% Pravdépodobnost
proud Kapacita Cn [pvoz/h] Stupen vytiZeni av [-] [m] nevzduti proudu
5
2 541 0,48 16,2 0,52
8 553 0.53
12

rKapacIta pruhu pod_l'azenych proudu 3. stupné

Dor;:\:,ni Kapacita Cn [pvoz/h] Stupeii vytiZeni av [-] Pravdépodobnost nevzduti proudu
—L—, a0 0,97 |

rKapaci'la pruhu pod_fazen}'tch prouda 4. stupné

Dopravni
pl‘oﬂ

Kapacita Cn [pvoz/h]

l Stupeil vytiZeni av [-] I
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F(apacita spoleéného pruhu smEenych pruhu 1
Délka - :
Int ta K ta
Paprsek |Dopravni| Stupeii vytiZeni | mista na ::3:‘:': i a;éa“c:
kfiZovatky| proud av [-] zastaveni| P ]
In [ml [pvoz/h] [pvoz/h]
3
Blhilaval 243 048 866 1800
4 0,97 S50 41 42
C vedlejsi 5
G 0,53 S0 291 553
Ei 0,48 306 541
A hlavni 8 0. 48 855 1800
9
D vediejsi

Fosouzenl urovné kvaﬁy dopravy

Dopravni Rezerva kapacity Rz - Stredni doba Urovnen kvality
I proud [pvoz/h] l L iy D= zdrzeni I dopravy UKD [-]
5
a+6 o34 16,59 140 B
7 1 44 90 4747 E
9
8 262 19,49 120,0 E
2 335 16,17 111.,8 E
3 945 16,19 14.6 B
1
10+11
12
|Stfedni doba zdrZeni
|Dopravni
e T n Ho q q0 ¥ E G F D
5
4+6 3600 0,50 0,44 0,24 0,24 -0,23 2,65 1693,23 31,08 10,295
7 3600 0,01 0,44 0,01 0,01 37,99 0,06] 609681,79 1,15] 389,84
9
8 3600 0,15 0,44 0,08 0,08 3,60 0,50] 3467411 235,77 112,96
2 3600 0,18 0,44 0,09 0,09 313 053] 2684006 -2 105,70)
3 3600 0,50 0,44 0,24 0,24 -0,23 258] 165074 31,28 10,00
1
10+11
12
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Piiloha L — Navrh svislého a vodorovného dopravniho znaeni na stykové ktizovatce (1/2

e ¥

VOZOVKA — ASFALTOVY BETON
ZPEWNENA PLOCHA — ZULOVA KOSTKA
CHODNIK — ZAMKOVA DLAZBA SEDA
CYKLOSTEZKA — ASFALTOVY BETON
TERENNI OPRAVY
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Priloha L. — Navrh svislého a vodorovného dopravniho znaceni na stykové kiizovatce (2/2)
b K Z g,

VOZOVKA — ASFALTOVS BETON
ZPEVNENA PLOCHA — ZULOVA KOSTKA
CHODNIK — ZAMKOVA DLAZBA SEDA
CYKLOSTEZKA — ASFALTOVY BETON
TERENNI OPRAVY




	Seznam obrázků
	seznam tabulek
	seznam zkratek
	Úvod
	1  ANALÝZA SOUČASNÉHO STAVU ORGANIZACE DOPRAVY NA ŘEŠENÉ KŘIŽOVATCE
	1.1 Analýza řešeného území
	1.1.1 Charakteristika města Pardubice
	1.1.2 Vymezení řešené křižovatky v Pardubicích a její funkce ve vztahu k obsluhovanému území

	1.2 Analýza organizace dopravy na křižovatce v Pardubicích
	1.3 Analýza současného stavu dopravního značení
	1.4 Dopravní průzkum
	1.4.1 Doba provedení dopravního průzkumu a skupiny sledovaných vozidel
	1.4.2 Rozvržení jednotlivých proudů
	1.4.3 Vyhodnocení dopravního průzkumu

	1.5 Stanovení intenzit dopravních proudů
	1.5.1 Vyhodnocení dat z provedeného dopravního průzkumu
	1.5.2 Výhledové intenzity dopravy

	1.6 Posouzení kapacity neřízené úrovňové křižovatky
	1.6.1 Podklady pro posouzení kapacity křižovatky
	1.6.2 Výpočet a zhodnocení kapacity neřízené úrovňové průsečné křižovatky
	1.6.3 Prognóza stavu křižovatky v roce 2037

	1.7 Analýza bezpečnosti provozu na řešené křižovatce
	1.8 Problémy na křižovatce vyplývající ze současné organizace dopravy

	2 Návrh změny organizace dopravy s cílem zvýšení bezpečnosti
	2.1 Úprava organizace dopravy na řešené křižovatce pomocí dopravního značení
	2.1.1 Úprava svislého dopravního značení
	2.1.2 Úprava vodorovného dopravního značení
	2.1.3 Zhodnocení návrhu 1

	2.2 Změna organizace dopravy na řešené křižovatce přestavbou na okružní křižovatku
	2.2.1 Základní údaje
	2.2.2 Geometrické uspořádání
	2.2.3 Kapacitní poměry okružní křižovatky
	2.2.4 Návrh svislého a vodorovného dopravní značení
	2.2.4.1 Návrh svislého dopravního značení
	2.2.4.2 Návrh vodorovného dopravního značení

	2.2.5 Řešení cyklistické, pěší a městské hromadné dopravy
	2.2.6 Zhodnocení návrhu 2

	2.3 Změna organizace dopravy na řešené křižovatce přestavbou na stykovou křižovatku
	2.3.1 Základní údaje
	2.3.2 Geometrické uspořádání
	2.3.3 Kapacitní poměry stykové křižovatky
	2.3.4 Návrh svislého a vodorovného dopravní značení
	2.3.4.1 Návrh svislého dopravního značení
	2.3.4.2 Návrh vodorovného dopravního značení

	2.3.5 Řešení pěší, cyklistické a městské hromadné dopravy
	2.3.6 Zhodnocení návrhu 3

	2.4 Zhodnocení navržených opatření
	2.4.1 Bezpečnost provozu
	2.4.2 Kvalita dopravy
	2.4.3 Řešení infrastruktury pro pěší a cyklisty, řešení MHD
	2.4.4 Finanční a časová náročnost přestavby


	Závěr
	Seznam příloH
	PŘÍLOHY

