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Abstrakt

Cilem této bakalafské prace je navrzeni nékolika variant nového dopravniho feSeni dvou
zvolenych kfiZzovatek (Zborovska — Klu€ovska — V Choboté a Jana Kouly — Jungmannova —
Prokopa Velikého) na silnici &islo /113 v intravilanu mésta Cesky Brod zejména s ohledem
na zvyseni bezpec€nosti provozu, na jeho plynulost a na ochranu pésich a cyklistl pfi pohybu
v prostoru téchto kfizovatek.

Abstract

The object of this bachelor’s thesis is to propose some variants of new transport design for two
selected intersections (Zborovska — Klu¢ovska — V Choboté and Jana Kouly — Jungmannova
— Prokopa Velikého) on the road number 11/113 in the urban area of the town of Cesky Brod,
especially regarding the safety and fluency of the traffic and protection for pedestrians and
cyclists in the area of these intersections.
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1 Seznam pouzitych zkratek

a, Stupen vytizeni

CsD Celostatni scitani dopravy

cov Cistirna odpadnich vod

CR Ceska republika

CSN Ceska technicka norma

CUzK Cesky GFad zeméméFicky a katastralni

Dz Dopravni znacka, dopravni znacCeni

EIA Environmental impact assessment (vyhodnoceni vlivu na Zivotni prostredi)
FD CVUT Fakulta dopravni Ceského vysokého technického uéeni v Praze
HDP Hlavni dopravni prostor

HS Hmotna $koda

I, Hodinova intenzita dopravy

I; Intenzita dopravniho proudu i

I Intenzita dopravy Spi¢kové hodiny v bézny pracovni den
Lupr. Upravena intenzita

JOK Okruzni kfizovatka s jednim pruhem na okruznim pasu
krppizn Prepoctovy koeficient RPDI na Spi¢kovou hodinovou intenzitu dopravy
Lgso, Délka fronty ¢ekajicich vozidel

Lz Lehké zranéni

MHD Méstska hromadna doprava

MK Mistni komunikace

MOK Miniokruzni kfiZovatka

MP Méstska policie

MUK Mimouroviiova kfizovatka

OA Osobni automobil

oC Obchodni centrum

ORP Obec s rozSifenou plsobnosti

P+R Parkovisté systému Park&Ride

PD Pracovni den

PMK Prostor mistni komunikace

PP Pfidruzeny prostor

RPDI Roc¢ni pramér dennich intenzit dopravy

RSD Reditelstvi silnic a dalnic

SDZ Svisla dopravni znacka, svislé dopravni znaceni

SSz Svételné signalizacni zafizeni

TN Tézky nakladni automobil nad 3,5t

TP Technické podminky

tw Stfedni doba zdrzeni

UKD Urover kvality dopravy

upP Uzemni plan

VDZ Vodorovna dopravni znacka, vodorovné dopravni znaceni
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2 Uvod

Cilem této prace je navrh alternativniho feSeni vybranych kfizovatek na prutahu silnice 11/113
méstem Cesky Brod. Konkrétné byla zvolena kfizovatka ulic Jana Kouly — Prokopa Velikého —
Jungmannova, ktera se nachazi v jizni ¢asti mésta. Jedna se o tfiramennou kfizovatku se
zalomenou prednosti v jizdé. Druhou zvolenou je pak &tyframenna kfizovatka ulic Zborovska —
Klu€ovska — V Choboté s odsazenymi rameny vedlejSich pozemnich komunikaci.

Reseni obou lokalit bylo navrZzeno v nékolika variantach a vzdy byl kladen dlraz na bezpeény
a plynuly pohyb nejen motorové dopravy, ale zejména také cyklistd a pésich v€etné osob
s omezenou schopnosti pohybu a orientace. Dale bylo pamatovano na zachovani a pfipadné
roz8ifeni ploch zelené v prostoru fedenych kfizovatek a na celkovou humanizaci obou lokalit
pfi zachovani dostate¢né kapacity po celé navrhové obdobi, zachovani prijezdnosti pro
navrhova vozidla a zajisténi co nejlepsich rozhledovych poméru.

Pro vybér téchto dvou kfizovatek sehralo roli nékolik faktord. Na zakladé informaci z Odboru
dopravy Uradu mésta Cesky Brod byly identifikovany problematické lokality v ramci mésta
spolu s poskytnutim udajd o aktualnim stavu jejich feSeni, coz umoznilo omezit vybér na mista
bez zpracovanych studii. Dale byly zohlednény udaje z Problémového vykresu Generelu
dopravy v Ceském Brodé [1], jenz byl na zakazku mésta vyhotoven v roce 2017, kde se obé&
posléze zvolené kfizovatky nachazeji na rizikovem useku silnice 11/113, ktery pfedstavuje
liniovou bariéru v tzemi, a jsou hodnoceny jako nevyhovujici (problémova kfizovatka, lokalni
bariéra v nemotorové dopravé).

O kone¢ném vybéru pak rozhodla mistni znalost autora, kdy byly zohlednény jak prostorové
moznosti v jednotlivych lokalitach, tak viastni zkuSenost z potencialné fedenych lokalit jako
fidie osobniho automobilu, chodce a pfipadné téz cyklisty. VeSkery proces vybéru
samozfejmé probihal za konzultace s vedouci této prace.

Cela prace je roz€lenéna na celkem 5 kapitol. V nasledujici, tedy treti, kapitole je stru¢né
popsano mésto Cesky Brod a jeho okoli s dirazem na dopravni fenomény, které pfimo
ovlivhuji feSené kfizovatky.

Kapitoly 4 a 5 pfedstavuji stézejni Cast této prace. V kapitole 4 je proveden rozbor sou¢asného
stavu kfizovatky Jana Kouly — Prokopa Velikého — Jungmannova, po kterém nasleduje
vyhodnoceni dopravnich priazkumd, realizovanych v této kfizovatce, a navrh jednotlivych
variant nového feSeni. Kapitola 5 fesi stejnym zplsobem kfizovatku Zborovska — Klu€¢ovska —
V Choboté. V obou kapitolach je pro lepsi prehlednost zachovana velmi podobna struktura
textu. Nejdfive byl realizovan dopravni prizkum v kfizovatce Jana Kouly — Prokopa Velikého —
Jungmannova, a proto je uvedena jako prvni.

Posledni Sesta kapitola pak shrnuje vyhody a nevyhody jednotlivych navrzenych variant
a doporuCuje nejen varianty vhodné pro dalSi zpracovani a realizaci, ale také nékolik
jednoduchych opatfeni, ktera pomohou rychle zlepSit stavajici stav bez nutnosti rozsahlych
stavebnich uprav.



3 Cesky Brod a okoli

3.1 Poloha, velmi struéna historie a obyvatelstvo

Mésto Cesky Brod leZi ve vychodni &asti Stfedoeského kraje v okrese Kolin. Jeho poloha
(v€etné hranice ORP) je vyznacena Cervené na mapé StfedoCeského kraje — obrazek 1.
Z geomorfologického hlediska se Cesky Brod nachazi na hranici mezi Sttedogeskou tabuli
a BeneSovskou pahorkatinou [2], takZe okolni krajinu tvofi pfedevsim roviny a pahorkatiny.

Mésto se rozklada v udoli Ficky Sembery, nadmorska vyska se pohybuje pfiblizné mezi 220
a 250 m n. m.; severné od mésta se nachazi pomérné vyrazny vrch Zaluznik (285 m n. m.).
Kromé jiz zminéné Sembery a jejiho pFitoku BusSince je vodstvo jesté zastoupeno nékolika
rybniky (viz obrazek 5) [3].

Prvni zminka o Ceském Brod& pochazi ze 12. stoleti, kdy byl zaloZen jako trhova osada na
Trstenické stezce, ve 13. stoleti byl povySen na mésto (s nazvem Biskupsky Brod) a roku 1437
mu cisaf Zikmund udélil titul kralovského mésta. Rozvoj mésta urychlilo zejména zavedeni
zeleznice v roce 1845, které s sebou pfineslo primysl a rychly narlst poc¢tu obyvatel [4].

V souéasné dobé je Cesky Brod hned po Koling druhym nejlidnat&jsim méstem kolinského
okresu. K 31. 12. 2021 zde zilo 7071 obyvatel (v Koliné to bylo 32 046), poCet obyvatel od roku
2003 vytrvale roste — pfedevsim diky migraci pfibylo v Ceském Brodé mezi lety 2003 a 2021
celkem 462 obyvatel [5]. Pfi pohledu do budoucna existuje navic dalSi pfedpoklad ristu poctu
obyvatel mésta az k hranici 10 000, ktery bude zpUsoben zejména rozsahlou rezidenc¢ni
vystavbou hned v nékolika lokalitach — viz napt. Ceskobrodsky zpravodaj 03/2022 [6].

Administrativni ¢lenéni Stredoc¢eského kraje
Administrative map of the Stfedoc¢esky Region
(1.1.2021 / As at 1 January 2021)
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3.2 Doprava

3.2.1 Délba prepravni prace

Jak jiz bylo uvedeno v predchozi kapitole, sehrala doprava velmi vyraznou roli uz pfi samotném
zalozeni mésta a jeho rozvoji a hraje ji i dnes, kdy umoznuje jak pfepravu zbozi a nakladu, tak
i cesty obyvatel za praci, vzdélanim, nakupy nebo zabavou. Obyvatelé mohou pro své cesty
v ramci mésta vyuzit dopravu pési, cyklistickou, autobusovou nebo automobilovou; pro cesty
mimo mésto je pak jesté doplrfiuje doprava zelezniéni.

V ramci zpracovani Generelu dopravy v Ceském Brodé byl proveden také dopravné-
sociologicky pruzkum. Jednim zjeho vystupl je i graf délby prepravni prace (obrazek 2).
Zachycuje podil jednotlivych moda dopravy na vnéjSich i vnitfnich cestach obyvatel mésta
dohromady [1].

2%

= P&sky
Jizdni kolo

= Linkovy autobus
Vlak

= Osobni automobil
Jiny zpusob

4%
Obrazek 2 — Graf d&lby prepravni prace v Ceském Brodé (zdroj: [1])

3.2.2 Silni¢ni sit’ a automobilova doprava

3.2.2.1 Vyuzivani automobilové dopravy ve mésté

V grafu délby pfepravni prace je vidét, ze pro 37 % svych cest pouZzivaji obyvatelé osobni
automobil, u vnéjSich cest je tento podil jeSté mnohem vysSi, a to 80 % [1]. V Generelu dopravy
je dale uvedeno, Ze alespon jeden automobil viastni 94 % domacnosti ve mésté a Ze 45 %
obyvatel mésta denné pouziva auto pro bézné cesty [1]. Automobilova doprava je tedy pro
naprostou vétSinu obyvatel mésta velmi dobfe dostupna a je jimi hojné vyuzivana, coz je
podpofeno i dobrym napojenim na silniéni a dalnicni sit.

3.2.2.2 Dalnice a silnice prvni tridy

Dalni¢ni sit je v okoli mésta reprezentovana dalnici D11, ktera jej miji severné ve vzdalenosti
pfiblizné sedmi kilometrd. D11 po dokon&eni povede z Prahy (MUK Horni Pogernice) pres
Hradec Kralové a Trutnov na hranice s Polskou republikou [8]. Cesky Brod pfipojuji na dalnici
D11 dv& mimouroviiové kfizovatky, a to MUK Bfistvi (km 18, prostfednictvim silnice 11/272)
a MUK Sadska (km 25, prostfednictvim 11/330) [9].

Silnice 1/12 vede z Prahy (oficialné zac¢ina na hranici mezi hl. m. Prahou a StfedoCeskym
krajem) do Kolina, kde koné&i s délkou 34,6 km v MUK se silnici 1/38 [9]. V sougasné dobé je
dvoupruhova smérové nerozdélena, ale pocita se s jeji kompletni pfestavbou (viz [10] a [11]).
Cesky Brod obchazi silnice 1/12 jiznim obchvatem, ktery byl dle rokl dokon&eni mostnich
objekt na uvedeném Useku [9] zprovoznén vroce 1959. RPDI je zde dle CSD 2020
11 565 voz./den (usek od Uval ke kfizovatce se silnici [1/113), resp. 8624 voz./den (mezi
kfizovatkami s 11/113 a s 11/108) [12].



Vsechny zde i dale zmifiované komunikace je vidét na mapé — obrazku 3, kam byla pfiblizné
doplnéna trasa planovaného severovychodniho obchvatu mésta (viz kapitolu 3.2.2.4).
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Obrézek 3 — Silniéni sit' v okoli Ceského Brodu a trasa budouciho SV obchvatu (zdroj: [12], upraveno)

3.2.2.3 Silnice druhé tridy
Silnice druhé tfidy se ve mésté vyskytuji hned 4:

Silnice 11/113 zagina v Ceském Brodé v kiiZzovatce ulic Zborovska — Kluéovska — V Choboté,
ktera je druhou z feSenych kfizovatek. V jeji bezprostfedni blizkosti podchazi jako ulice
Zborovska zelezni¢ni trat, nasleduje urovrniova kfizovatka s ulici Krale Jifiho, kde se nazev
ulice méni na Jana Kouly. Takto pokracuje dale a usti do prvni z feSenych kfizovatek. Zde
se nazev ulice méni na Jungmannovu, silnice dale sméfuje souvisle zastavénou Casti
mésta jihozapadnim smérem k Uroviiové kfizovatce se silnici I/12 a pokracuje pfes Mukarov
a Ondrejov az do Vlasimi. Délka silnice 11/113 je celkem 56,0 km [12].

Silnice 11/245 zacina v kfiZzovatce se silnici 11/610 v Brandyse nad Labem — Staré Boleslavi
a vede pres Celakovice do Ceského Brodu, kde po 21,9 km koné&i. Dalnici D11 pouze
mimouroviove kfizi bez propojeni [12].

Silnice 11/272 zacina stejné jako silnice 11/113 a 11/330 v kfiZzovatce Zborovska — Klu€ovska —
V Choboté. Stejné jako silnice 11/113 je ulice pojmenovana Zborovska, ale na rozdil od ni
vede severnim smérem, opousti intravilan mésta, stoupanim o hodnotach pfes 10 % (dle
SDZ) prekraCuje svah vrchu Zaluznik, prochazi intravilhinem méstyse Kounice, obchazi
obchvatem obec BFistvi a kfiZi dalnici D11 v MUK Bistvi. Dale pokraduje pfes Lysou nad
Labem a Benatky nad Jizerou do Bélé pod Bezdézem, kde konc&i. Jeji délka je 54,5 km [12].
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Silnice 11/330 také zacCina ve druhé feSené kfizovatce a jako ulice KluCovska vede
severovychodnim smérem po okraji zastavby mésta pies obec Pofi¢any k MUK Sadska
s dalnici D11 a dale do Sadské a Nymburka. Kongi v Cinévsi, kde se napojuje na silnici 1/32.
Na délku celkem méfi 33,2 km [12].

V$echny silnice druhé (i treti) tfidy prochazeji méstem v pratazich. Casteénou vyjimku z tohoto
pravidla tvofi ¢ast silnice 11/113 v ulici Jana Kouly (viz obrazek 6 v kapitole 4.1), ktera po svém
uvedeni do provozu poCatkem devadesatych letech minulého stoleti [6] odvedla tranzitni
dopravu alespon pfimo z historického namésti, ale vzhledem k zausténi do ulic lemovanych
oboustrannou obytnou zastavbou funkci plnohodnotného obchvatu neplni.

Doprava na vSech silnicich druhé tfidy ve mésté zaroven dosahuje pomérné vysokych intenzit.
Vubec nejzatizenéjsi komunikaci v intravilanu mésta je pravé usek silnice 11/113 v ulicich Jana
Kouly a Zborovska (zvyraznéno fialovou plnou €arou na obrazku 4), kde je dle CSD 2020
dosahovana hodnota RPDI 9534 voz./den. Intenzity na ostatnich komunikacich druhé tfidy se
ve mésté vétSinou pohybuji mezi 4000 a 6000 voz./den. Vyjimkou je silnice 11/245 (patrné kvuli
absenci napojeni na dalnici D11), kde je RPDI jen 1275 voz./den [12].
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Obrazek 4 — Intenzity na komunikacich v Ceském Brodé& dle CSD 2020 (zdroj: [12], doplnéna legenda)

3.2.2.4 Obchvat mésta

Silnym dopravnim zatizenim silnic druhé tfidy v intravildnu mésta se zabyva i Generel dopravy
v Ceském Brodé&, ktery hodnoti zachovani stavajiciho stavu ve vyhledu k roku 2040 jako
nepfijatelné. Navrhuje nékolik variant dopravnich opatfeni ve mésté, kdy vSechny pfijatelné
varianty obsahuji nutnost vystavby vychodniho obchvatu silnice 11/272, ktery odvede z uzemi
prevaznou Cast tranzitni dopravy. Realizace severniho obchvatu silnice 11/245 jako prioritni
hodnocena neni [1].
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Je ovéem otazkou, kdy k vystavbé této regionalné dulezité dopravni stavby dojde. Uzemni
plan Cesky Brod vymezuje trasu budouciho vychodniho (DS-03) i severniho (DS-04) obchvatu
jako verejné prospésné stavby [13], a s jejich realizaci tedy pocita. Koridor obchvatu naopak
zatim neni vymezen v Zasadach uzemniho rozvoje StfedoCeského kraje [14]. Zamér vystavby
vychodniho obchvatu mésta nebyl zatim ani uvefejnén v Informacnim systému EIA [15], takze
se zfejmé pfiprava stavby nachazi na samém pocatku.

V &ervenci 2021 byla uvefejnéna Uzemni dopravni studie vychodni obchvat Ceského Brodu,
kterou si nechal zpracovat méstsky ufad. Jejim cilem je vyhledani optimalni trasy obchvatu
(zabyva se obchvatem severnim i vychodnim) a simulace vlivu dopravni zatéze na uzemi. Byly
nalezeny dveé varianty trasy, které se li8i zejména zohlednénim budouciho mozného rozsifeni
COV ve varianté 2. Jinak obé& varianty v zasadé respektuji vedeni trasy dle UP. Napojeni na
silnici 1/12 se pfedpoklada vstficné k silnici [1/108 jako urovhové, pfipadné mimourovriové [16].
Trasa obchvatu byla pfiblizné zakreslena do obrazku 3, kde zelené zvyraznéné Casti (etapa 1)
jsou povazovany za prioritni.

3.2.2.5 Silnice treti tridy

Silnice 1lI. tfidy dotvafeji mistni silniéni sit a propojuji Cesky Brod s okolnimi obcemi. Za
zminku stoji silnice 111/1131, ktera je (spolu s 111/1134) na rozdil od ostatnich silnic tfeti tfidy
vyraznéji zatizena automobilovou dopravou. Silnice I1I/1131 zacina v kfizovatce se silnici
/113 (prvni feSena kfizovatka Jana Kouly — Prokopa Velikého — Jungmannova) a vede
jihovychodnim smérem k Urovriové kfizovatce se silnici 1/12 [12]. Intenzita zde dle Generelu
dopravy v roce 2016 dosahovala 5690 voz./den, CSD na tomto useku neprobiha [1], [12].

3.2.2.6 Omezeni prijezdu pro tranzitni nakladni dopravu

Kromé vystavby vychodniho obchvatu mésta doporuCuje Generel dopravy jesté nékolik
dalSich opatfeni pro zklidnéni dopravy ve mésté. Jednim z nich je znevyhodnéni prijezdu
méstem pro tranzitni dopravu. Toto opatfeni jiz bylo uvedeno do praxe, a to zejména sniZzenim
nejvysSi dovolené rychlosti na nékterych komunikacich ve mésté a dale hmotnostnim
omezenim pro tranzitni nakladni vozidla — viz [17]. V pfipadé omezeni hmotnosti tranzitni
nakladni dopravy je hlavnim cilem zamezit prijezdu mezi silnici 1/12 a dalnici D11, ktery je
jednim z dusledkl stale chybgjiciho useku 511 dalni€niho okruhu kolem Prahy [1]. Tato
opatfeni se v obou svych podobach dotykaji obou feSenych kfizovatek.

Omezeni nakladni dopravy nema jen pozitivni vliv na Zivotni prostfedi ve mésté, ale také na
plynulost dopravy, ktera byla snizovana pomalou jizdou nakladnich vozidel zpUsobenou
nevhodnym smérovym a vyskovym vedenim silnice 11/272 v iseku mezi Ceskym Brodem
a Kounicemi s vysokymi hodnotami podélného sklonu. DalSim divodem pro omezeni nakladni
dopravy je nizka podjezdna vyska zelezni¢niho mostu ve Zborovské ulici (dle DZ 4,0 m;
skute€né 4,19 m [9]), kde vlivem nerespektovani dopravniho znaéeni dfive ¢asto dochazelo
k uvaznuti nakladnich vozidel a k poSkozovani mostni konstrukce.

Omezeni hmotnosti je vyzna¢eno pomoci SDZ €. B 4 ,Zakaz vjezdu nakladnich automobild*
a vétSinou dovoluje prijezd dopravni obsluhy nebo zasobovani. Rozmisténi téchto znacek
zcela znemoznuje prujezd tranzitni nakladni dopravy nad 12 t pfes mésto. Ackoli zjisténi miry
dodrzovani tohoto opatfeni nebylo hlavnim cilem vlastnich dopravnich prizkumd (kapitoly 4.5
a 5.5), bylo téZ vyhodnoceno, a tak je mozné konstatovat, ze se sice podil tézké nakladni
dopravy v porovnani s plvodnim stavem (CSD 2016 [18]) sniZil, ale néktefi fidiCi jeSté stale
velmi pravdépodobné hmotnostni omezeni nedodrzuji.
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3.2.3 Cyklisticka doprava

Ackoli je terén ve mésté prevazné rovinaty bez velkych pfevySeni, neni zde cyklisticka doprava
pFili§ vyuzivana. Generel dopravy uvadi, Ze obyvatelé Ceského Brodu pouzivaiji jizdni kolo jen
pro 4 % svych cest (viz obrazek 2), z EehoZ naprostou vétsinu tvofi cesty pouze v ramci mésta.
Dle stejného zdroje ale deklaruji obyvatelé v pfipadé idealnich podminek vyuziti jizdniho kola
pro 45 % vnitroméstskych cest [1]. Potencial cyklistiky je tedy ve mésté velmi vysoky, ale
nevyuzity. Nizké zastoupeni jizdnich kol v dopravnim proudu bylo potvrzeno i v ramci vlastnich
dopravnich prizkum( — viz kapitoly 4.6 a 5.6.

Dlvodem nizkého vyuzivani jizdniho kola je pravdépodobné nejen nedostatecna
infrastruktura (chybéjici stojany nebo uzamykatelné boxy, nesouvisla sit' jizdnich pruht nebo
piktogramovych koridort pro cyklisty, Fidka sit znacenych cyklistickych tras — fialové na
obrazku 5), ale také silné zatiZzeni dulezitych komunikaci automobilovou dopravou, kde je
z vlastni zkuSenosti jizda na jizdnim kole pomérné nepfijemna.

Resenim muze byt jednak realizace riiznych integraénich opatfeni cyklistické dopravy, ale také
vystavba obchvatu, ktery odvede z intravilanu mésta tranzitni dopravu, a uvolni tak prostor
napriklad pravé cyklistim. Cyklisticka doprava byla zohlednéna pfi navrzich obou feSenych
kfizovatek (kapitoly 4.9 a 5.9).

3.2.4 Pési doprava

Pé&si doprava je viibec nejpouzivanéjsim druhem dopravy mezi obyvateli mésta, denné se zde
uskutecni pfes 5000 péSich cest. Ze vSech cest obyvatel mésta je pé3ky realizovano 40 %
(obrazek 2), u cest pouze po Uzemi mésta je podil dokonce nadpolovicni [1]. Z Eeskobrodské
ZelezniCni stanice je vedena Cervena turisticka stezka (obrazek 5), ktera pokracuje jiznim
smérem do udoli ficky Sembery. Mezi vyznamné zdroje a cile pési dopravy patfi zejména
Zelezni¢ni a autobusové nadrazi spolu s historickym centrem, obytné oblasti mésta
a vytizengjsi autobusové zastavky [1].

V rémci vlastnl’ch dopravm’ch pr(]zkumfj byla sIedovéna i péSi doprava v prostoru Feéenych
navrzich obou kfizovatek byl kladen dlraz na bezpe€ny a pohodiny pohyb chodcu v jejICh
prostoru a byly respektovany pfirozené pési trasy dle CSN 73 6102 4.4.2.2 [19].
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Obrazek 5 — Sit znacenych tras nemotorove dopravy s vyznacenim polohy feSenych kfizovatek (zdroj: [20])
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3.2.5 Vefejna doprava

3.2.5.1 Zeleznice

Cesky Brod je mezilehlou Zelezniéni stanici na vyznamné Zelezniéni trati mezi Prahou,
Kolinem, Pardubicemi a Ceskou Tfebovou, ktera patfi mezi nejvytizengjsi v Cesku [21].
Prozatim posledni obnovou prosla mistni zelezni¢ni stanice po roce 2010, kdy byla opravena
vypravni budova [22], v pfednadrazi byl zfizen pFestupni terminal mezi vlaky a autobusy se
tfemi parkovisti P+R (viz Ceskobrodsky zpravodaj 02/2015 [6]), nastupisté byla upravena pro
bezbariérovy pfistup a byl prodlouzen podchod pod celym kolejistém do &tvrti Skvarovna [23].

V souCasné dobé je zeleznice stale hojné vyuzivana, dle obrazku 2 ji obyvatelé mésta
pouzivaji pro 11 % svych cest, z nichZ vSechny maji svij zdroj, nebo cil mimo mésto (ve mésté
se nachazi pouze jedna zastavka). Pravidelné zde zastavuji a konéi osobni viaky linek S1a S7
a spésné vlaky linky R41, které ve Spi¢kach pracovnich dni nabizeji dle jizdniho fadu pro
trat 011 [24] az 5 zastavujicich spojii do Prahy za hodinu. Zelezniéni trat ma velky vyznam
takeé pro dalkovou osobni dopravu, nebot je tudy vedeno celkem 7 dalkovych linek [25]. Jejich
vlaky spojuji Prahu napfiklad s Pardubicemi, Ostravou, Brnem, Vidni, Budapesti, VarSavou
nebo Zilinou [24].

3.2.5.2 Autobusova doprava

Druhym zastupcem vefejné hromadné dopravy na uzemi meésta je doprava autobusova.
VSechny aktualné provozované autobusové linky maji charakter pfiméstskych, Zadna linka
MHD provozovana neni. Z toho také vyplyva, Ze mnohem ¢astéji vyuzivaji autobusy obyvatelé
okolnich obci, ktefi bud mifi pfimo do Ceského Brodu, nebo pohodiné prestoupi na vlak
a pokraduiji jim ve své cesté. Autobusy se podle udaju v grafu na obrazku 2 podileji na cestach
mistnich obyvatel jen 6 % [1].

Pravé autobusova zastavka Cesky Brod, Zel. st. je také zdaleka nejvyuzivangjsi ze vSech —
v PD se zde uskutecni pfiblizné 2300 zastavkovych pohybl, vnitroméstska doprava
obsluhuji [26]. VétSina linek je v PD obsluhovana asi 15 az 20 spoji v kazdém sméru, takze
jezdi s ruznymi odchylkami pfiblizné v hodinovych intervalech s posilovymi spoji v obdobi
Spi¢ek. Naopak o vikendech je nabidka silné omezena na nékolik malo spoju (viz napf. 491
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4 Kfrizovatka Jana Kouly — Prokopa Velikého — Jungmannova

4.1 Poloha

Prvni z feSenych kfizovatek se rozklada v jizni ¢asti mésta, poloha v ramci néj je vyznadena
na obrazku 5 zelenym krouzZkem, ve vétSim pfiblizeni je vidét na obrazku 6. Kfizovatka se
nachazi v kilometru 0,553 prutahu silnice 11/113 (ulice Jana Kouly a Jungmannova) méstem,
Vv jejim misté zacina silnice 111/1131 (ulice Prokopa Velikého) [12]. Prostor kfizovatky je ze
v8ech stran lemovan zastavbou a dominuje mu objekt pfedbrani Koufimské brany (samotna
brana byla zbofena [4]), ktery dominuje také obrazku 8.
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Obrazek 6 — Kfizovatka Jana Kouly — Prokopa Velikého — Jungmannova (zdroj: [28])

4.2 Vymezeni reSeného uzemi a pozemky

Pfed zapocletim jakékoli dalSi prace je nutné nejdfive vymezit feSenou oblast. Ta v tomto
pfipadé zahrnuje celou funkéni oblast kfizovatky dle CSN 73 6102 3.1 [19], tedy vozovku ve
fyzické oblasti kfizovatky (uvnitf hranic kfizovatky dle CSN 73 6100-2 8.6 [29]) i v navazuijicich
usecich komunikaci, a dale vSechny pfiléhajici chodniky a nékolik samostatnych sjezdl
k soukromym objektim. Z hlediska dopravniho znaceni je Uzemi vymezeno smérovymi
tabulemi, vztahujicimi se k feSené kfiZzovatce.

Celé fesené Uzemi je v UP mésta zafazeno v kategorii DS (plochy dopravni infrastruktury —
silniéni a ostatni liniové pro realizaci pohybu) [13]. Re$ené Uzemi je na obrazku 7 &ervené
vySrafovano, navrzené stavebni Upravy se ve v8ech variantadch omezuji na oblast vymezenou
zpracovanymi pfiénymi fezy (viz téz pfilohu 1.1 a dalSi).

Dale je na obrazku 7 barevné rozliSeno vlastnictvi pozemku — vétSina vozovky je ve vlastnictvi
Stfedogeského kraje, méstu patfi zejména pfiléhajici chodniky. Ve vlastnictvi Ceské republiky
(sprava Povodi Labe) je Ficka Sembera a jeji brehy; vétsina okolnich nemovitosti je soukroma.
VSechny pozemky pouzité pro navrhy variant kfizovatky jsou ve vlastnictvi kraje nebo mésta,
soukromé pozemky nebudou dotéeny. Zdrojem mapy je Mapovy server CUZK [30], udaje
o pozemcich byly zjistény v GOzemnim planu mésta [13] a na strankach
nahlizenidokn.cuzk.cz [31]; aktualni jsou k 31. 1. 2022.
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Cely prostor kfizovatky v€etné vSech ostatnich sousedicich objektl se nachazi uvnitf méstské
pamatkové zény Cesky Brod [13]. Z pohledu paméatkové pé&e jsou cenné zejména dochované
objekty méstského opevnéni, které puvodné pochazeji ze 14. stoleti. To zahrnuje predbrani
Koufimské brany a ¢ast méstskych hradeb s pulvalcovymi bastami podél ulic Jana Kouly
a Safafikova [4]. VSechny tyto objekty jsou vedeny jako nemovité kulturni pamatky [32].

{| @ Ceska republika (Povodi Labe)
| @ Mésto Cesky Brod

| O Soukromy vlastnik
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Obrazek 7 — Vymezeni feSené oblasti a vlastnictvi pozemku v prvni kfizovatce (zdroj: [30], [31])

4.3 Soucasny stav reSeného uzemi

4.3.1 Stavebni usporadani, prednost v jizdé a usmérnéni dopravnich proudu

Z hlediska motorové dopravy se v sou€asné dobé jedna o stykovou kfizovatku. Dfive byl
provoz dle vzpominek pamétnikl veden skrz pfedbrani Koufimské brany pfimo na namésti
Arnosta z Pardubic, ale toto Ctvrté rameno bylo po zprovoznéni ulice Jana Kouly (viz
kapitolu 4.3.4) pro motorovou dopravu zaslepeno (patrné na obrazku 8). Prichod chodcu je
stale mozny. Paprsky sviraji uhel pfiblizné 90°, povrch vSech vozovek je zivicny, chodniky jsou
bud téz Zivicné, anebo jsou zhotoveny z betonové i kamenné dlazby. Podélné sklony vSech
komunikaci jsou v misté kfizovatky pouhym okem neznatelné. Vzdalenost od vSech okolnich
kfizovatek je véts§i nez 150 m.

Pfednost v jizdé je v kfizovatce rozliSena pomoci dopravniho znaéeni. Jako hlavni pozemni
komunikace jsou oznaceny ulice Jana Kouly a ulice Prokopa Velikého, jde tedy o kfizovatku
se zalomenou prednosti. Usmérnéni dopravnich proudu je v kfizovatce zajisténo pouze
dopravnim znacenim, Zadna jina opatfeni jako dopravni ostrivky nebo délici pasy realizovana
nejsou (viz obrazky 8 a 10).
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Kfizovatka v sou¢asném stavu tedy odpovida (jen zrcadlové preklopena) pravé horni Casti
obrazku 12z CSN 73 6102. Technicka norma v &lanku 5.1.4.4 hodnoti takové usporadani jako
velmi nepfiznivé z hlediska bezpecnosti dopravy a pozaduje v pfipadé rekonstrukce jeho
zménu [19].

Nejvétsim problémem tohoto uspofadani je nesoulad psychologické a skuteéné prednosti
v jizd& na vedlejsi komunikaci, ktery se do jisté miry projevuje i v feSené kfizovatce. Sitka
vozovky na vedlejSi pozemni komunikaci (Jungmannova ulice) je sice v porovnani s hlavni
komunikaci nizsi (viz pfilohu 1.2), ale jinak fidi¢e mimo dopravniho znaceni a pfipadné fronty
Cekajicich vozidel nic neinformuje, ze ma dat pfednost v jizdé. Dobie je to patrné na
obrazku 11 v kapitole 4.3.3.3. Nesoulad psychologické a skuteéné prednosti v jizdé je dle
¢lanku 4.4.9 normy CSN 73 6102 neptijatelny [19].

4 -

Obrazek 8 — Pohled do kfizovatky z ulice Prokopa Velikého (zdroj: vlastni tvorba)

4.3.2 Schéma usporadani jizdnich pruht

Schéma usporadani jizdnich pruhl je obsahem obrazku 9. Je na ném vidét, Ze v kfizovatce
se nevyskytuji zadné samostatné fadici pruhy, na v8ech vstupujicich komunikacich je
k dispozici pouze jediny pruh. Zaroven je zde zavedeno oznaceni dopravnich proudu (silniéni
doprava modre, péSi Cervené), které bude vyuZzito zejména pfi dopravnich prizkumech
(kapitoly 4.5 a 4.6), ale i jinde v textu.
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Obrazek 9 — Schéma usporadani jizdnich pruhl v prvni feSené kfizovatce (zdroj: vlastni tvorba)

4.3.3 Dopravni znaceni a zarizeni

4.3.3.1 Svislé dopravni znaceni

Pfehled veSkerého v souCasném stavu instalovaného dopravniho znafeni a zafizeni je
k dispozici v pfiloze 1.1, pfesna poloha a stav byly vzdy ovéfeny pfimo v terénu. Zde v textu
bude zminéno pouze nejdulezitéjSi anebo vazné zavadné dopravni znaceni a zafizeni. Pouzité
kédy znacek odpovidaji pfiloham k vyhlasce €. 294/2015 Sb. [33].

Svislé dopravni znaceni je v feSeném Uzemi obecné v dobrém stavu a piehledné informuje
fidiCe o nadchazejici dopravni situaci. Pfednost v jizdé je na hlavni pozemni komunikaci
vyznacena v obou smérech znackou & P 2 s dodatkovou tabulkou & E 2b. Na vedlejsi
komunikaci je k tomuto ucelu uzito znacky €. P 4 a stejné dodatkové tabulky. Jiz v kapitole
3.2.2.6 bylo zminéno, Ze obou kfizovatek se dotyka jak omezeni nejvyssi dovolené rychlosti
na nékterych komunikacich ve mésté, tak hmotnostni omezeni pro nakladni dopravu. NejvysSi
dovolena rychlost je (i vzhledem k Sifkovému uspofadani) obousmérné omezena
v Jungmannoveé ulici na 30 km/h a od jara 2022 téz obousmérné v ulici Jana Kouly na 40 km/h.

Omezeni hmotnosti pro tranzitni nakladni dopravu nad 12 tun plati v celé feSené oblasti, pro
ulici Jungmannovu je hmotnost dale omezena na 3,5 t. Toto omezeni je vyznaceno jiz v ulici
Prokopa Velikého v roli pfedbézné znacky na spolecném sloupku se znackou ¢. P 2
a dodatkovou tabulkou &€. E 2b. Takové usporfadani odporuje ¢lanku 8.6 TP 65 (nepfipustna
kombinace znacek €. P 2 a €. B 4, navic asymetrické umisténi dodatkove tabulky €. E 7b) [34]

4.3.3.2 Vodorovné dopravni zna¢eni a prechody pro chodce

Na rozdil od SDZ je VDZ ¢asto ve Spatném stavu a tézko rozpoznatelné, kompletni pfehled je
opét v pfiloze 1.1. Protismérné jizdni pruhy jsou oddéleny znackou €. V 1a ,Podélna Cara
souvisla®, €. V 2b ,Podélna ¢ara prerusovana“, nebo nejsou oddéleny vibec (Jungmannova).
Dulezitou soucasti VDZ jsou pfechody pro chodce, které se v oblasti nachazeji 2, oba jsou
vyznaceny znackou €. V 7a ,Pfechod pro chodce®.
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Prvnim z nich je pfechod pro chodce v ulici Jana Kouly. Jeho Sitka je nenormovych 3,5 m [35]
a lezi uvnitf hranic kfizovatky dle &lanku 8.6 CSN 73 6100-2 [29]. Stavebni opatfeni jako délici
ostrivek nebo vysazena chodnikova plocha realizovana nejsou. Pfechod je ¢aste¢né vybaven
hmatovymi Upravami pro osoby se zrakovym postizenim — na jizni strané se na chodniku
nachazi signalni i varovny pas pro nevidomé, které je navedou na vodici pas pfechodu.
Naopak na severni strané jakékoli vybaveni pro zrakoveé postizené chybi (viz obrazek 10). Na
obou stranach pfechodu jsou navic v rozporu s é&lankem 10.1.3.3.10 CSN 736110 Z1
umistény kanaliza¢ni vpusti [36].

Obrazek 10 — Nevhodné provedeny pfechod pro chodce pres ulici Jana Kouly (zdroj: vlastni tvorba)

Naopak pfechod pro chodce v Jungmannové ulici je pro osoby se zrakovym postiZzenim
vybaven pIné (signalni i varovny pas na chodniku — ackoli nechrani navazujici sjezdy, vodici
pas pfechodu), obrubniky jsou v jeho misté nalezité snizeny. Jina stavebni opatfeni v misté
prechodu ani v tomto pfipadé realizovana nejsou. Nachazi se vné hranice kfizovatky.

Pfed kfizovatkou se v Jungmannové ulici nachazeji 3 platné smérové Sipky €. V 9a. Pred
zménou organizace dopravy v roce 2011 (zména jednosmérné ulice s prujezdem moznym
pouze ve sméru do kfizovatky na obousmérnou [37]) byl stavajici jizdni pruh pro smér do
kfizovatky pouzivan jako fadici pro odboceni vpravo a jizdni pruh pro opaény smér byl uzivan
jako Fadici pruh pro smér pfimo. Dikazem toho jsou pravé smérové Sipky, které nebyly
v rozporu s ¢lankem 26 TP 133 odfrézovany [35], ale byly ponechany na misté&, jak je patrné
na obrazku 11.

Vznikla tak (a uz pres 10 let trva) potencialné nebezpecna situace, kdy fidi¢ jedouci smérem
do kfizovatky mize nabyt nespravného dojmu, Ze se nachazi na jednosmérné pozemni
komunikaci a vjet pfimo do jizdniho pruhu pro opacny smér jizdy. Pfesné takova situace byla
pozorovana pfi prlizkumu nemotorové dopravy dne 7.9.2021. Ridi¢ pfed prijezdem
kfizovatkou v pfimém sméru (proud 2) zacal najizdét do protismérného jizdniho pruhu, ktery
patrné povazoval za fadici pruh pro jizdu pfimo. Svij omyl si ale rychle uvédomil, vratil se do
spravného jizdniho pruhu a udalost se obesla bez ohroZeni jinych u€astnikd provozu.
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4.3.3.3 Dopravni zafizeni

Z dopravniho zafizeni se nachazi v feSeném Uzemi jedna smérovaci deska ¢. Z 4a ,Smérovaci
deska leva“, ktera je umisténa na regulacnim sloupku na narozi ulic Prokopa Velikého a Jana
Kouly. Regulaénimi sloupky jsou ohrazena obé narozi kfizovatky i prostor pred pifedbranim.

V kfizovatce je instalovano také jedno obdélnikové odrazové zrcadlo, Ize jej vidét na
obrazku 8. Slouzi pro zajisténi rozhledu jednak pfi mijeni nakladnich souprav na hlavni
komunikaci, jednak pfi levém odbocCeni v proudu 4, kdy fidi¢i museji davat prednost
protijedoucim vozidlim. Na pozorované komunikaci (Jana Kouly) je nové v souladu
s Clankem 2 TP 119 [38] snizena dovolena rychlost, odrazové zrcadlo je vhodné umisténé
a plni dobfe svou funkci.

| popRavi -
= | osstu

Obréazek 11 — Pohled do kfizovatky z Jungmannovy ulice (zdroj: Obrazek 12 — Nevhodna kombinace DZ
vlastni tvorba) v ulici Prok. Velikého (zdroj: vlastni tvorba)

4.3.4 Vstupujici komunikace

Zakladni informace o vSech vstupujicich komunikacich byly uspofadany do tabulky 1.
Dopravné-urbanisticka funkce komunikaci byla uréena podle &lanku 5.1.8 a tabulky 1 CSN 73
6110 [39] ve vSech pfipadech jako sbérnd — jsou zafazeny do sité silnic Il. nebo lll. tfidy,
pfivadéji dopravu z mésta na vnéjsi silnicni sit, jsou sou€asti hlavniho komunikaéniho systému
mésta, jsou tu vedeny linky autobusové dopravy a zaroven slouzi pro obsluhu pfilehlych

objektd. Tridy MK pak byly uréeny dle vyhlasky €. 104/1997 Sb. [40].

Pfi¢né uspofadani vSech komunikaci je také obdobné, jedna se o dvoupruhové smérové
nedélené mistni komunikace s oboustranné zfizenymi chodniky. Zpracované pfi¢né fezy se
spoleCné nachazeji v pfiloze 1.2 a jejich pfesné umisténi je zfejmé z pfilohy 1.1 a téz
z obrazku 7. V8echny rozméry byly zméfeny pfimo vterénu pomoci laserového méfice
BOSCH DLE 50 PROFESSIONAL a zaokrouhleny na 5 cm. Dvodem pro zpracovani pfiénych
fez( byla zejména nutnost napojeni navrhovanych variant kfizovatky na pavodni Usek
komunikace. Bloky vozidel a postav v pfiloze 1.2 (i 2.2) pochazeji ze zdroju [41] a [42].

Smeérové vedeni v Useku pfilehlém ke kfizovatce pak bylo zjisténo dle nastroje ROCA [43].
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Tabulka 1 — Pfehled zakladnich udaju o vstupujicich komunikacich v prvni feSené kfizovatce

Ulice Komunikace Funkéni Trida MK Smeérové PHENé USDOFAdAN
[12] skupina [39] [40] vedeni [43] P
Jana Kouly /113 B I, R 142,25 Dvoupruhova, -
smérové nedélena
Prokopa /1131 B I, R 1165,16 Dvoupruhova, -
Velikého smérové nedélena
Jungmannova /113 B I, R 575,59 Dvoupruhova,

smérové nedélena

Ulice Jana Kouly pfivadi do kfizovatky dopravu ze severovychodu, po severni strané je
lemovana parkem a nasledné pasem zelené s hradbami, po jizni strané se nachazi vedle
namésti nejdulezitéjSi obchodni oblast mésta a také nékolik obytnych budov; vSe Ize vidét na
obrazku 6. Byla zprovoznéna v roce 1993 jako obchvat (viz kapitolu 3.2.2.3) s cilem odvedeni
tranzitni dopravy z historického jadra mésta, které se nachazi hned za hradbami a pfedbranim.
V souvislosti s tim také doSlo k posledni velké rekonstrukci prostoru celé kfizovatky [6].

Ulice Prokopa Velikého vede do kfizovatky z jihu, od silnice 1/12 a od obce Pfistoupim. Po
vstupu do intravilanu mésta pomérné vyrazné klesa smérem k mostu pres ficku Semberu
evidencniho €isla 1131-2 [9] (Ize vidét na obrazku 7), od né&j ke kfiZovatce je uz vedena témér
vodorovné. Po zapadni strané je komunikace lemovana souvislou obytnou zastavbou, na
vychodni strané se nachazi zahradkaiska kolonie, sbérna surovin a v blizkosti kfizovatky téz
obytna zastavba [13]. Ulice prosla v€éetné zminéného mostu kompletni rekonstrukci v letech
2006 az 2007 [44]. V nékterych usecich mimo dopravné technickou oblast feSené kfizovatky
je zfizen parkovaci pruh a pfipadné postranni délici pasy.

Jungmannova ulice usti do kfizovatky z vychodu, z obou stran ulice stoji v celé jeji délce
souvisla obytna zastavba. K posledni velké rekonstrukci zde doSlo v roce 2007 [45], kdy byla
vyméneéna zivicna vozovka. Chodniky byly vydlazdény betonovou dlazbou v roce 2015 (viz [6],
vydani 06/2015). Jungmannova ulice se v porovnani s ostatnimi vstupujicimi komunikacemi
vyznacuje vyrazné& mensi Sirkou PMK i HDP.

4.4 Vyhodnoceni dopravnich nehod v prvni reSené krizovatce

Z duvodu nepfiznivého usporadani kfizovatky z hlediska bezpec&nosti provozu byl provéren
pocet nehod v jeji dopravné technické oblasti dle stranek nehody.cdv.cz [46]. Byly zohlednény
nehody mezi Cervencem 2011, kdy pfiblizné doslo k poslednim vyznamné&jSim uUpravam
kfizovatky (kapitola 4.3.3.2), a €ervnem 2022. Struny pfehled vSech dopravnich nehod
v zajmovém obdobi je v tabulce 2; kompletni pfehled, vygenerovany ze zminénych stranek, je
pak obsahem pfilohy 1.3. Za vymezenou dobu doslo v kfiZzovatce k 9 dopravnim nehodam, pfi
jedné byla lehce zranéna jedna osoba, ostatnich 8 se obeslo bez zranéni.

Ve 4 pfipadech je druh nehody klasifikovan jako srazka s jedoucim nekolejovym vozidlem.
U tfech z nich je hlavni pfiCinou nedani prednosti v jizdé, vSechny tyto nehody byly bez
zranéni. Pri étvrté nehodé tohoto druhu doslo k lehkému zranéni ditéte, které zaroven nehodu
zavinilo. Jednalo se o srazku nemotorového vozidla s motorovym v Jungmannové ulici.

DalSim druhem nehod je 5 srazek s pevnou piekazkou, vina je zde vzdy na strané fidiCe. Dvé
Z téchto nehod byly zavinény fidi¢i nakladnich vozidel a jedna fidi€em autobusu. Je mozné, ze
pfi nékteré z téchto nehod doslo k destrukci regulacnich sloupkl na narozi ulic Prokopa
Velikého a Jana Kouly, kde jich nékolik chybi — viz obrazek 10.
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Nevhodné dopravni uspofadani kfizovatky velmi pravdépodobné sehralo roli v pfipadé nehod
s nedanim prednosti v jizdé. V pfipadé srazek s pevnymi pfekaZzkami mohl mit (zejména
u rozmérnych vozidel) vliv omezeny prostor kfizovatky, ktery ale bez velkych zasah( do okoli
nelze zvétsit. Celkové Ize fict, Ze poCet nehod v feSené kfizovatce ve srovnani s jinymi

podobnymi kfizovatkami ve mésté nijak nevybodCuje a jejich nasledky nejsou pfilis zavazné.

Tabulka 2 — Pfehled dopravnich nehod v prvni feSené kfizovatce (zdroj: [46])

Datum Cas Druh nehody PFi¢ina nehody Zucas.tnena N,ejteZSI
vozidla nasledek
8. 9. 2015 3 Srazﬁa s”pevnou RIEJIC se ?!ne ' Nezpstepo — fidi¢ HS
pfekazkou nevénoval fizeni ujel
5 12,2016 7:50 Srazl<a §vpevnou Nezvladn_utl fizeni Autobus HS
prekazkou vozidla
Srazka s jedoucim Jiné nemotorove
23.10. 2017 | 18:00 nekolejovym P¥i vjizdéni na silnici . LZ
: vozidlo + OA
vozidlem
Srazka s jedoucim Proti pfikazu OA + neziisténo —
2.11.2017  12:30 nekolejovym dopravni znagky Fidiéju'el HS
vozidlem DEJ PREDNOST J
Sra3ka S beVnOL Ridi& se pIné Nakladni
27.3.2019 | 12:40 asp nevénoval fizeni automobil HS
pfekazkou ; o
vozidla S navésem
Srazka s jedoucim Proti pfikazu
29.8.2020 | 19:45 nekolejovym dopravni znacky Dva OA HS
vozidlem DEJ PREDNOST
. . S Nakladni
31.5.2021 | 17:45  Srozkaspevnou  Nezviadnuti fizeni automobil HS
prekazkou vozidla .
s pfivésem
Srazka s jedoucim Proti pfikazu . ;
+ v
10.12. 2021 @ 6:50 nekolejovym dopravni znacky Ogut::]l;lssm HS
vozidlem DEJ PREDNOST
7.2.2022 2318~ Srazkaspevnou Chyba pfi udani OA HS
prekazkou sméru jizdy

4.5 Dopravni prizkum motorové a cyklistické dopravy v kfizovatce Jana
Kouly — Prokopa Velikého — Jungmannova
4.5.1 Ugel a doba prazkumu

PFi provadéni dopravniho prazkumu byla v nejvy8Si mozné mife dodrzovana doporuceni
vyplyvajici z TP 189 [47]. Hlavnim dlvodem pro provedeni dopravniho prizkumu byla potfeba
kapacitniho posouzeni vyhledového stavu pfedmétné kfizovatky, pro které se dle Clanku
4.4.2.3.2 normy CSN 73 6102 zjistuje $pickova hodinova intenzita dopravy [19]. Zavazné
protokoly vypoctu dle TP 189 jsou k dispozici v pfiloze 1.4.

Jako den prizkumu byl zvolen C&tvrtek 24. 6. 2021, ktery byl b&Znym pracovnim dnem
v pfipustném mésici. V Ceské republice se ve zvoleném tydnu neslavil Zadny statni
svatek [48], provoz v okoli neovliviiovala zadna uzavirka, blizka stavenistni doprava, ani jina
akce s moznym vlivem na dopravu. Data byla sbirana v doporu¢eném ¢asovém rozmezi, tedy
v dobé dopravnich $picek (7:00 az 9:00 a 15:00 az 17:00). Aby bylo mozné vykreslit pribéh
intenzity v dobé prizkumu do grafu (obrazek 14), byl zvolen sbér dat v 5minutovych
intervalech; pro ur&eni Iy, byla nasledné spojena do intervalt 15minutovych.
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Pocasi v dobé prizkumu bylo polojasné az obla¢né, teplota se pohybovala kolem 25 °C,
srazky nebyly zaznamenany. Z hlediska pésich i cyklistll se tedy jednalo o idealni podminky.

4.5.2 Organizace

Scitani probihalo ruénim zpusobem, projizdéjici vozidla byla zaznamenavana do pfipravenych
papirovych formularl s rozliSenim kategorie a dopravniho proudu. Vzhledem k malé rozloze
kfizovatky stacil na sledovani silniéni dopravy jeden séita¢. Stanovisté bylo umisténo Celem
k ulici Prokopa Velikého, tedy s pfedbranim za zady, pozice je vyznacena v pfiloze 1.5.

Tato poloha zajistovala sice velmi dobry vyhled na silni¢ni dopravu, ale pohyb chodcu nebylo
mozné spolehlivé sledovat. Dlvodem byla pfedev§im vysoka intenzita motorového provozu,
ale také odliSny pfevladajici smér jejich pohybu — Casto prochazeli pfedbranim a mifili
k prodejnam v ulici Jana Kouly. Kvali tomu byla péSi doprava sledovana pfi samostatném
prazkumu v nahradnim terminu (kapitola 4.6).

4.5.3 Sledované kategorie vozidel

Ackoli se pro posouzeni kapacity zohledfuje jen 6 kategorii motorovych vozidel (nékteré maji
spole¢né prepoctové koeficienty) a cyklisté [49], bylo nutné kvili potfebnému pFepoctu na
vyhledovou intenzitu dle TP 225 [50] sledovat 7 kategorii motorovych vozidel. Vztahy mezi
kategorizaci vozidel dle vlastniho dopravniho priizkumu, odpovidajicimi kategoriemi dle CSD,
skupinami vozidel dle TP 225 a druhy vozidel dle TP 188 jsou zachyceny v tabulce 3. Na
zakladé doporuceni z TP 189 byly dodavkové automobily bez lozného prostoru fazeny mezi
osobni automobily a dodavkové automobily s loZnym prostorem mezi lehké nakladni
automobily [47].

Tabulka 3 — Kategorizace vozidel pfi vlastnich dopravnich prdzkumech

Kategorie Zkratka Skupina vozidel Druh vozidel dle Odpovidajici kategorie
dle TP 225 [50] TP 188 [49] dle CSD [18]
Osobni automobily OA A OA (0]
Lehké nakladni
automobily do 3,5t LN B OA LN
Tézké nakladni
automobily nad 3,5t ™ c NA SN, TN, TR
Nakladni soupravy NS C NS SNP, TNP, TRP, NSN
Autobusy A C A A
Kloubové autobusy AK C AK AK
Motocykly M A M M
Jizdni kola C - C C

4.5.4 Slozeni dopravniho proudu

Slozeni dopravniho proudu v kfizovatce bylo vyhodnoceno pro vSechny kfizovatkové proudy
dohromady a nasledné bylo porovnano s udaji za pracovni dny z CSD 2016 a 2020, jak je
vidét na obrazku 13. Aby bylo mozné mezi sebou jednotlivé prizkumy porovnat, bylo nutné
upravit data z vlastniho prizkumu i data z CSD. V pfipadé CSD byla pouze upravena
kategorizace vozidel dle tabulky 3, aby odpovidala kategorizaci z vlastniho prizkumu.
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Vzhledem k tomu, ze CSD v ulici Prokopa Velikého (111/1131) neprobiha, byla vykreslena data
z vlastniho prizkumu jak v kompletni podobé (Zluté), tak s odebranim ¢asti dat dle vztahu (1)
(Cervené). Indexy ve vztahu oznaduiji €islo kfizovatkového proudu. Takto upravena data zajisti
lepSi porovnatelnost mezi CSD a vlastnim prazkumem.

Iupr. :212+I3+14+I6+I7+218 [VOZ./4‘hOd] (1)

NejCastéji zastoupenou kategorii byly dle oCekavani osobni automobily, tvofily vice jak 80 %
dopravniho proudu. Naopak kloubovy autobus kfizovatkou za dobu prizkumu neprojel zadny,
a tak byly kloubové autobusy za ucelem pfehlednosti z dalSiho vyhodnoceni vyloucCeny.
Zastoupeni cyklistt v dobé prizkumu dosahovalo pouze hodnot okolo 1 %, coz je méné nez
dle CSD, a proto byl proveden jesté ovéfovaci prlizkum v zafi 2021 (kapitola 4.6).

Pozornost si také zaslouZi vyrazné sniZeni podilu t&€Zkych nakladnich vozidel a nakladnich
souprav mezi CSD 2016 a ostatnimi prizkumy. V roce 2016 jesté nebylo v platnosti opatfeni
ohledné omezeni tranzitni nakladni dopravy [17], [51], a tak je mozné usoudit, Ze alesponi
Castecné zafungovalo a skutecné pfineslo snizeni tranzitni nakladni dopravy ve mésteé.

Na druhou stranu tvofi nakladni vozidla (TN + NS) stale jesté priblizné 4 % dopravniho
proudu — celkem se jedna o 148 vozidel za dobu prizkumu, 63 z toho nakladnich souprav.
S ohledem na velikost mésta a absenci rozsahlych primyslovych areald je velmi
nepravdépodobné, Ze se jedna pouze o zdrojovou a cilovou dopravu. Pravdépodobnéji se Cast
fidi€u dopravnimi znackami nefidi a pfes mésto stale projizdi. Tuto teorii podporuje i fakt, ze
se 61 z 63 zaznamenanych nakladnich souprav pohybovalo v dopravnich proudech 6 a 7 (pro
TN je to 51 z 85), které pfesné odpovidaji nezadoucimu severojiznimu tranzitu.
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CSD 2020 PD 84.34 8.22 2.79 1.50 0.92 0.40 1.82
mBez ul. P. Velikého 83.70 10.14 2.02 1.15 1.19 0.73 1.08
Vlastni prazkum 83.12 10.06 2.22 1.65 1.23 0.73 0.99

Obrazek 13 — Zastoupeni vozidel dle kategorii a porovnani s ostatnimi dopravnimi prlizkumy v kfizovatce Jana
Kouly — Prokopa Velikého — Jungmannova (zdroj: vlastni tvorba, [12], [18])
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455 Intenzita v dobé prizkumu a Spickova hodinova intenzita

Za celou dobu prizkumu bylo souétem za v§echny dopravni proudy zaznamenano celkem
3788 motorovych vozidel a 38 cyklistu. Pribéh intenzity v kfizovatce v €ase zachycuje
obrazek 14. Pocet vozidel, ktera projela kfizovatkou za 5 minut, byl pfeveden na pocet vozidel
za hodinu. Modra kfivka popisuje pouze takto upravena data, zatimco Seda kfivka odpovida
datim po filtraci v asové oblasti. Ktomu uc€elu bylo pouzito plovouci okénko zahrnujici
6 udaji (30 minut Gasu) bez pfifazenych vah. Takto vyhlazena data lépe ukazuji ranni
a odpoledni Spicku.

Nejvy8Si pocet vozidel byl zaznamenan mezi 16:05 a 16:10, kdy jich kfizovatkou projelo
celkem 95. To pfedstavuje hodinovou intenzitu 1140 voz./h. Naopak mezi 8:15 a 8:20 projelo
kfizovatkou pouze 60 vozidel, intenzita byla 720 voz./h. Intenzita za celou dobu prizkumu
v rozdéleni dle dopravniho proudu je zaznamenana v podobé kartogramu dopravni zatéze
v pfiloze 1.5.
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Obrazek 14 — Prubéh intenzity a Spickova hodinova intenzita v prvni feSené kfizovatce (zdroj: vlastni tvorba)

Spickova hodinova intenzita byla dle doporuéeni TP 189 stanovena pfimo z dopravniho
prizkumu [47]. Za tim uCelem byla data o intenzité spojena do 15minutovych intervald.
Nasledné byla podle vztahu (2) nalezena nejvy3Si hodinova intenzita v celé kfizovatce, ktera
nastala v obdobi odpoledni Spicky v asovém rozmezi 15:15 az 16:15, jak je vyznaeno na
obrazku 14. Za tu dobu projelo kfizovatkou 1031 motorovych vozidel a 11 cyklistu.

Iy, = max {1} @ [47]

Pocet vozidel ve Spickové hodiné v jednotlivych dopravnich proudech je zaznamenan jednak
v rozdéleni dle kategorii vozidla v tabulce 4, jednak v kartogramu dopravni zatéze ve Spickové
hodiné v pfiloze 1.5. Je jasné vidét, Ze nejvétsi intenzita pfisludi dopravnimu proudu 2 (pfimy
prijezd Jungmannova — Jana Kouly), ktery je zaroveri jedinym proudem druhé podfazenosti
v kfizovatce. Vysoka intenzita byla zaznamenana také v opacném pfimém sméru
a obousmérné na hlavni komunikaci v odbo&eni Jana Kouly — Prokopa Velikého (proud 6 a 7).
Druhy odbo&ny smér Prokopa Velikého — Jungmannova a opacné je zatizen vyrazné méné.
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V tabulce 4 je dale mozné spatfit jiz zmifiované zatizeni t€Zkou nakladni dopravou zejména
v proudech 6 a 7, ponékud vysSi pocty cyklistd v pfimém sméru (vice viz kapitolu 4.6.4) a také
vyuzivani kfizovatky autobusovymi linkami. Naprosta vétSina zaznamenanych autobusu se
pohybovala v proudech 2, 6 a 7, které odpovidaji smérdm vedeni pravidelnych autobusovych
linek [26].

Tabulka 4 — Zastoupeni vozidel dle dopravniho proudu a kategorie ve Spi¢kové hodiné v prvni kfizovatce

Proud. 2 3 4 6 7 8
Kategorie

OA 297 52 55 154 174 147

LN 36 3 3 10 30 13

TN 3 1 0 5 10 1

NS 0 0 0 8 7 0

A 3 0 0 3 4 1

M 4 1 0 1 2 3

C 3 1 2 0 1 4
Celkem [voz./h] 346 58 60 181 228 169

Spickové hodinové intenzity na jednotlivych vstupujicich komunikacich jsou dal$i hodnotou,
kterou Ize porovnat mezi vlastnim dopravnim prizkumem a jinymi prizkumy, jak je uvedeno
v tabulce 5. Kromé CSD z let 2016 a 2020 jsou k dispozici jesté intenzity dle Generelu dopravy,
které odpovidaji roku 2016 [1]. V ramci tohoto dokumentu byl zpracovan zatézovy diagram
v8ech vyznamnéjSich komunikaci ve mésté. Tento zatéZovy diagram uvadi hodnoty RPDI,
nikoli Spickové hodinové intenzity. K pfevodu byl pouZzit vztah (3) a koeficient pro charakter
provozu Il dle kapitoly 4.2.2 TP 189 [47].

Isn = RPDI - kppprsn = RPDI- 0,113 (3) [47]

V tabulce 5 je patrné, Ze za 5 let doslo k nartstu dopravy. VSechny intenzity s vyjimkou ulice
Prokopa Velikého dosahuji vysSich hodnot v roce 2021 (2020) nez v roce 2016. Zde oviem
chybi dostatek dat pro dalSi srovnani. Pokles by mohl byt ¢astecné zplsoben zavedenim
omezeni pro tranzitni nakladni dopravu, ale pfedevSim uzavienim mostu pFes silnici 1/12
v Tuchorazské ulici (l11/1132) v dobé zpracovani prizkumu pro Generel [1]. Rozdil mezi
hodnotou intenzity dle CSD 2020 a hodnotou z vlastniho priizkumu nepfesahuje 17 %.

Tabulka 5 — Porovnani $pic¢kovych hodinovych intenzit dle riznych priizkum v prvni feSené kfizovatce

[voz./h] Generel 2016 [1] CSD 2016 [18] CSD 2020 [12] Vlastni priizkum
Jana Kouly 831 867 1077 924
Prokopa Velikého 641 - - 527
Jungmannova 580 507 735 633

4.5.6 Pohyb motorovych vozidel v prostoru kfizovatky

Kromé poctu a kategorie vozidel v jednotlivych dopravnich proudech kfizovatky bylo sledovano
i chovani Fidi¢l, aby mohly byt identifikovany nedostatky sou¢asného usporadani. Jako nejvice
problematicky se ukazal prijezd vozidel po hlavni pozemni komunikaci v dopravnim proudu 7.
Ridi¢i éasto nedavali znameni o zmé&né sméru jizdy vlevo, coz mélo za nasledek také vznik

Pfi ném doslo jen k tésnému odvraceni srazky dvou osobnich automobild v dopravnich
proudech 3 a 7. Ridi¢ vozidla v proudu 3 se patrné domnival, Ze se vozidlo na hlavni
komunikaci bude nadale pohybovat pfimo (proud 8), protoze jeho Fidi€¢ nedaval znameni
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o0 sméru jizdy vlevo, a tak vjel do kfizovatky. Misto toho ale vozidlo na hlavni komunikaci
odbogilo vlevo a témérF doslo ke srazce obou automobild.

Druhy detekovany problém nastaval pfi mijeni navésovych souprav v kfizovatce. Jeji
prostorové usporadani takové minuti na hlavni komunikaci neumoznuje a dostate¢ny rozhled
na prislusné paprsky je umoznén jen pomoci instalovaného odrazového zrcadla. Ridigi
protijedoucich nakladnich souprav tak maji jen velmi omezené moznosti, jak se dohodnout na
poradi prijezdu kfizovatkou, a zpusobuiji jeji zablokovani na nékolik desitek vtefin.

4.6 Pruzkum nemotorové dopravy v prvni feSené kfizovatce

4.6.1 Duavod konani a doba prizkumu

PFi dopravnim prizkumu nemotorové dopravy byli sledovani pési a cyklisté pohybuijici se
v prostoru prvni feSené kfizovatky. Hlavnim divodem pro sledovani péSi dopravy byla potfeba
stanoveni intenzity chodcl na paprscich kfizovatky za u€elem kapacitniho posouzeni
navrzené varianty s okruzni kfizovatkou (u jinych typl kfizovatek TP 188 intenzitu chodct
nezohlednuji [49]). Mimo to byl také sledovan prevladajici smér pohybu chodcl v prostoru
kfizovatky, aby bylo mozné pfizpusobit navrzené varianty jejich potfebam.

Davodem pro opétovné sledovani cyklistické dopravy bylo zejména jeji nizké zastoupeni
v dopravnim proudu v porovnani s vysledky CSD 2016 a CSD 2020 (viz obrazek 13). Ugelem
ovSem nebylo pouze ovéfeni hodnot, ziskanych pfi pfedchozim dopravnim prizkumu, ale také
(podobné jako v pfipadé chodc) blizSi uréeni sméru pohybu cyklistd v kfizovatce, aby na né
mohl byt bran zfetel pfi navrzich variant noveho feSeni.

Jako termin prizkumu bylo zvoleno utery 7. 9. 2021, které bylo béznym pracovnim dnem.
Technické podminky TP 189 doporucuji sledovat cyklistickou a pési dopravu spise v jarnich
mésicich [47], ale s ohledem na riziko dalSi celospoleCenské uzavéry na jafe 2022 byl radéji
vybran podzimni termin. Doba prizkumu byla zvolena stejné jako v pfedchozim pfipadé, tedy
v obdobi ranni (7:00 az 9:00) a odpoledni (15:00 az 17:00) dopravni $picky.

Volbé terminu nahralo i idealni pocasi. V rannich hodinach bylo zatazeno a teplota se
pohybovala mirné pod 20 °C, odpoledne se obla¢nost protrhala na polojasno a teplota vzrostla
na 25 °C. Srazky nebyly po cely den zaznamenany a nehlasila je ani pfedpovéd pocasi.

4.6.2 Organizace

Stejné jako pfi pfedchozim prizkumu byla zvolena metoda ruéniho zdznamu do pfipravenych
papirovych formulard. Interval sbéru dat byl v tomto pfipadé rovnou uvazovan 15minutovy.
Oznaceni dopravnich proudu pési i cyklistické dopravy odpovida obrazku 9 v kapitole 4.3.2.

Zaznamenani byli cyklisté ve vSech Sesti proudech motorové dopravy, péSi na vSech tfech
ramenech kfizovatky (ackoli v ulici Prokopa Velikého neni zfizen pfechod pro chodce), pési
prochazejici pfedbranim a také cyklisté prejizdéjici po pfechodech pro chodce. Dale byl
sledovan pravdépodobny zdroj, resp. cil cest péSich a cyklistd v blizkosti feSené oblasti. Tyto
udaje nebyly zaznamenavany, ale pouze pozorovany, a tak zde chybéji pfesné hodnoty.
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4.6.3 Pési doprava

Pocet chodcu v jednotlivych proudech je zaznamenan na obrazku 15. Je nutné podotknout, Zze
se jedna o zaznam intenzity na pfechodech pro chodce a v pfedbrani, takZze jeden chodec
muze byt (a v nékterych pfipadech je) zapocitan vicekrat. Naopak chodci, ktefi kfizovatkou
pouze prosli bez prejiti vozovky (zejména smér Jana Kouly — Jungmannova a opacné),
zapoditani vibec nejsou. Jako chodci jsou téz pocitani cyklisté, ktefi své jizdni kolo vedli.
Naopak cyklisté pfejizdé&jici pfechod pro chodce zde zapoditani nejsou (viz kapitolu 4.6.5).

Z obrazku 15 je zfejmé, ze intenzita pfechazejicich na vSech paprscich kfizovatky je nizka.
Nejvice chodcl, a to 69, preslo za celou dobu prizkumu na pfechodu v ulici Jungmannové
(proud A); pfechod v ulici Jana Kouly (proud C) nasleduje s 55 chodci. Ulici Prokopa Velikého,
kde pfechod pro chodce neni vyznacéen, pfeslo pouze 13 osob.

Priblizné 2/3 v8ech péSich pohybl (celkem 278) pfipadaji na prichod predbranim, které
predstavuje dulezitou spojnici mezi historickym centrem mésta a obchodni zénou v ulici Jana
Kouly. Pravé za nakupy také patrné mifila vétSina zaznamenanych chodcu; dalSim
vyznamnym cilem byly zejména pro zéky a studenty autobusové zastavky v ulici Jana Kouly
(vysoka intenzita po sedmé hodiné odpovida pfijezdu Skolnich autobusovych spojl).

Na obrazku 6 je vidét, Ze pro pfistup z centra mésta k obchodni zéné i k autobusové zastavce
ve sméru Cesky Brod, Zel. st. je nutné prekonat ulici Jana Kouly. K tomu G&elu ovéem nebyl
pfednostné vyuzivan pfechod pro chodce v feSené kfizovatce (proud C), ale az pFechod
nasleduijici, ktery jiz leZi mimo feSené uzemi.
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Obrazek 15 — Pocty péSich dle dopravniho proudu v prvni feSené kfiZovatce (zdroj: vlastni tvorba)

4.6.4 Cyklisticka doprava

Hlavnim vysledkem sledovani cyklistické dopravy je, Ze se podafilo ovéfit vysledky
pfedchoziho dopravniho prazkumu. Pfi prvnim prizkumu bylo zaznamenano souctem za
vSechny dopravni proudy 38 cyklistd, pfi druhém prizkumu jich bylo 36. Z toho plyne, Ze
domnénka o jejich pfili§ nizkém poc¢tu nebyla potvrzena. Porovnani obou dopravnich
prizkumu je na obrazcich 16 a 17, kde jsou také cyklisté rozdéleni podle dopravnich prouda.

Nejvice cyklistl projizdélo kfizovatkou pfimo, coz odpovida dopravnim proudim 2 a 8. V tomto
sméru také vede znaCena cyklisticka trasa €. 0088, kterou Ize vidét na obrazku 5. Podobné
jako chodci mifili i cyklisté €asto za nakupy do ulice Jana Kouly, v odpolednich hodinach bylo
zaznamenano i nékolik cyklistd, ucelem jejichz cesty zfejmeé byla samotna jizda na kole.
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Pomérné Casto se téz stavalo, zZe cyklisté jeli na kole po chodniku a vozovku radéji piejeli po
pfechodu pro chodce (kapitola 4.6.5). DalSi napfiklad pfivedli své jizdni kolo z namésti, presli
nebo piejeli pfechod v ulici Jana Kouly a dale pokracovali uz na bicyklu k obchodni zéné.
Duvodem takového chovani je pravdépodobné vysoké zatizeni kfizovatky automobilovou
dopravou v kombinaci s chybéjicimi integracnimi opatifenimi pro cyklisty.
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Obréazek 16 — Pocty cyklistd pfi jarnim prizkumu Obrazek 17 — Poéty cyklistll pfi podzimnim prizkumu
(zdroj: vlastni tvorba) (zdroj: vlastni tvorba)

4.6.5 Cyklisté na chodnicich a prechodech pro chodce
Jak jiz bylo zminéno, vyuzivani infrastruktury pro pési cyklisty nebylo v odpolednich hodinach
ojedinélym jevem. Pocéty cyklistl v jednotlivych proudech pési dopravy jsou zachyceny na

obrazku 18, pro ktery plati poznamka z prvniho odstavce kapitoly 4.6.3.

Pravdépodobnym divodem narlstu je pfesun od dopravniho charakteru cyklistické dopravy
k rekreacné turistickému pravé v odpolednich hodinach. VétSina téchto cyklistd mifila
z namésti do ulice Prokopa Velikého anebo opacné. Zde totiz usti jedna z oblibenych vyletnich
tras ve mésté, kterou je stezka Bfetislava Jedlicky-Brodského. Tato stezka vede podél ficky
Sembery z ulice Prokopa Velikého do mistni &asti Liblice. Lze ji spatfit na obrazku 6, ptipadné
na obrazku 7 jako pozemek s parcelnim &islem 856/1 ve vlastnictvi mésta.
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Obrazek 18 — Cyklisté na pfechodech pro chodce v prvni feSené kfizovatce (zdroj: vlastni tvorba)
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4.7 Vyhledova intenzita dopravy v prvni reSené krizovatce

Vzhledem k tomu, Ze vyhledova intenzita dopravy je pro vSechny navrZené varianty spole¢na,
byla stanovena jesté pied zapocCetim prace na samotnych navrzich. Bude vyuzita pro kapacitni
posouzeni vS8ech navrzenych variant. Zakladnim vstupem (vychozi intenzitou dopravy) je
Spi¢kova hodinova intenzita dopravy, zjis§téna vlastnim dopravnim prizkumem v &ervnu 2021.

Navrhové obdobi bylo uréeno dle &lanku 4.4.5 normy CSN 73 6110 [39]. Nejvyznamnéj$im
rozvojovym zamérem v oblasti silniéni dopravy ve mésté je vystavba vychodniho obchvatu
(kapitola 3.2.2.4). Vyhledovy rok byl stanoven dle pesimistického terminu zprovoznéni
obchvatu na rok 2040. Pokud dojde ke zprovoznéni obchvatu dfive, Ize pfedpokladat, ze se
intenzity na dulezitych méstskych komunikacich s vyuzitim pro tranzitni dopravu snizi a ze
kapacita nové navrzeného stavu bude od toho okamziku dale dostatecna.

Pro vypocet vyhledové intenzity dopravy byla pouZita metoda jednotného soucinitele vyvoje
dle TP 225 [50], podminky podminujici jeji uziti byly splnény. Rozlozeni intenzit v zavislosti na
kategorii vozidla a dopravnim proudu kfizovatky ve Spi¢kové hodiné je uvedeno v tabulce 4
vySe. Vyvoj intenzity cyklistické dopravy v ¢ase technické podminky nezohlednuiji [50]. Vztah
mezi kategorizaci vozidel dle vlastniho dopravniho prizkumu a skupinou vozidel dle TP 225
je v tabulce 3.

Vypocet vyhledové intenzity byl proveden pro kazdy dopravni proud zvlast dle prepoctovych
koeficientll z TP 225 oprava €. 1 [52] se zachovanim kategorizace vozidel podle vlastniho
dopravniho prizkumu, aby nebylo nutné vozidla zpétné prerozdélovat dle druht pro ucely
kapacitniho posouzeni. Postup vypoctu je doloZen zavaznymi protokoly v pfiloze 1.6.

Pro celou kfizovatku byly s pfihlédnutim k pomérné vysoké intenzité a zatizeni tranzitni
dopravou i v ulici Prokopa Velikého (111/1131) shodné vyuzity koeficienty skupiny Il. Pfi pouZiti
koeficientd skupiny Ill na celou kfizovatku se vyhledova intenzita liSi jen o 12 vozidel, ovlivnéni
pouze za ulici Prokopa Velikého je tedy minimalni. Odméfenim v mapé [53] bylo zjisténo, ze
vzdalenost lokality od nejbliz8i hranice hlavniho mésta Prahy je pfiblizné 11,5 km; tedy méné
jak 20 km.

Spoctené hodnoty vyhledové intenzity dle kategorie vozidla a dopravniho proudu jsou uvedeny
v tabulce 6; vSechny byly zaokrouhleny na cela vozidla. Vyhledova intenzita za celou
kfizovatku dohromady byla stanovena na 1280 motorovych vozidel a 11 jizdnich kol ve
Spickové hodiné.
Tabulka 6 — Vyhledova intenzita k roku 2040 v prvni kfizovatce dle dopravniho proudu a kategorie vozidla

Proud

- 2 3 4 6 7 8
Kategorie

OA 365 64 68 189 214 181

LN 49 4 4 14 41 18

TN 4 1 0 6 12 1

NS 0 0 0 10 8 0

A 4 0 0 4 5 1

M 5 1 0 1 2 4

C 3 1 2 0 1 4
Celkem [voz./h] 430 71 74 224 283 209
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4.8 Vyhledova intenzita prepoctenych vozidel v prvni reSené kfizovatce
Poslednim krokem zpracovani dat z vlastniho dopravniho prizkumu je pfevedeni vyhledové
intenzity na prepoctenou vyhledovou intenzitu, tedy zohlednéni skladby dopravniho proudu
pro kapacitni posouzeni navrzenych variant kfizovatky dle postupu uvedeného v TP 188 [49].
Pro vétsi nazornost byly opét zpracovany kartogramy dopravni zatéze, které jsou obsahem
prilohy 1.5. TP 188 rozliSuji koeficienty pro pfepocet na intenzitu pfepoctenych vozidel dle
usporadani kfizovatky, a proto musely byt zpracovany dva rizné kartogramy vyhledového
stavu, a to pro okruzni kfizovatku a uroviiovou kfizovatku s kfizZnymi body.

4.9 Navrhy nového reseni prvni kfizovatky

4.9.1 Pozadavky na vSechny navrzené varianty

Jako prvni krok navrhu nového feSeni lokality byly formulovany pozadavky, kterym maiji
v8echny navrhy v co nejvySsi mife vyhovovat, aby bylo mozné je povazovat s ohledem na
finan&ni naklady a moznosti Uzemi za realizovatelné a aby zarovef odstranily nedostatky
stavajiciho stavu. Kromé obecné platnych pozadavkd, plynoucich ze zasad navrhu kfizovatek
dle &lanka 4.4 a 4.6 CSN 73 6102 [19] a ze zasad pro dopravni a dopravné technické feseni
mistnich komunikaci dle &lanku 4 CSN 73 6110 [39] (napf. zajisténi dostateénych
rozhledovych pomeérli, odpovidajici kapacity, vyvazeni zajmu vSech ucastnikil provozu
a dalsi), byly stanoveny pozadavky vychazeji z mistnich podminek a nedostatk( stavajiciho
stavu, které byly identifikovany v kapitolach 4.3 az 4.6.

O vhodnosti jednotlivych navrhd bude nasledné rozhodnuto pravé na zakladé miry plnéni
téchto pozadavk(l. Pozadavky byly sefazeny v abecednim poradi.

a) Budou zachovana vSechna stavajici omezeni rychlosti i hmotnosti nakladnich vozidel

b) Je nutné zajistit soulad psychologické pfednosti v jizdé s pfednosti v jizdé skuteCnou —
zduraznit vyznam hlavni pozemni komunikace a potlacit vyznam vedlejsi

c) Je Zadouci odstranit nutnost pouziti odrazového zrcadla

d) Méla by byt realizovana integracni opatieni pro cyklistickou dopravu, je tfeba vyfeSit vazbu
mezi ndméstim, obchodni zénou a stezkou Bfetislava JedliCky-Brodského

e) Na vsech vstupujicich komunikacich museji byt zachovany oboustranné chodniky a dle
intenzit péSich i pfechody pro chodce (mista pro pfechazeni)

f) Navrh by mél umoznit pfipadny budouci jednosmérny provoz v Jungmannové ulici, nebot
s nim pocitaji nékteré varianty feSeni dopravy ve mésté po vybudovani obchvatu [1]

g) Nemélo by dojit k zasahu do mostu pres Ficku Semberu (ev. &. 1131-2)

h) Nesmi dojit k zadnému zasahu do oblasti mimo vymezené Uzemi, zasahy do okolni
zastavby jsou nepfipustné

i) Reseni musi byt funkéni do vystavby vychodniho obchvatu mésta i po jeho zprovoznéni

J) S ohledem na pamatkovou ochranu musi byt feSeni esteticky pfijatelné

k) V mistech napojeni na stavajici stav (zpracované pficné Fezy) musi byt zajisténo stejné
Sifkové usporadani

4.9.2 Volba vhodného typu kfizovatky

S ohledem na mistni podminky i navrhové intenzity dopravy je zcela zfejmé, Ze ve vSech
navrzenych variantach se bude jednat vyhradné o uroviiové kfizovatky. Norma CSN 73 6102
v tabulce 4 doporucuje pro kfizovatku dvou mistnich komunikaci funk&ni skupiny B uziti
aroviové kfizovatky s usmérnénim dopravnich proudl anebo okruzni kfizovatky (s jednim
nebo vice pruhy na okruznim pasu) [19].
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Z neokruznich urovriovych kfizovatek pfipadaji v uvahu dvé zakladni moznosti, a to jednak
zachovani stavajici zalomené prednosti v jizdé s lepSim usmérnénim dopravnich proudd,
jednak zména prednosti v jizdé narovnanim hlavni pozemni komunikace ve sméru Jana
Kouly — Jungmannova. Tfeti moznost, tedy zalomena pfednost v jizdé ve sméru Prokopa
Velikého — Jungmannova neni vhodna vzhledem k intenzitam pfisluSnych dopravnich proudu
(viz kartogramy zatizeni kfizovatky v pfiloze 1.5).

Okruzni kfizovatka s jednim pruhem na okruznim pasu (JOK) by byla velmi vhodnym FeSenim
mistni situace, zejména protoZze nepoZaduje stanoveni nejméné vyznamné (vedlejsi)
komunikace ze tfi podobné vyznamnych vstupujicich komunikaci, ale pro jeji zfizeni
neposkytuje lokalita bez zasahu do pamatkové chranénych objektl dostatek prostoru. Navrh
intenzitami dopravy a vicepruhové okruzni kfizovatky se soustfednym uspofadanim jizdnich
pruhd na okruznim pasu se jiz ani nenavrhuji [54].

Z toho davodu byla v jedné z variant navrzena miniokruzni kfizovatka. Ty se sice obvykle na
mistnich komunikacich funkéni skupiny B nenavrhuji [54], ale v tomto pfipadé neni jiny typ
okruzni kfizovatky realizovatelny, a navic je mozné navrh zdivodnit potfebou zajisténi souladu
psychologické a skute€¢né prednosti v jizdé, skladbou dopravniho proudu s pfevahou osobnich
automobil( a s ohledem na zakaz prljezdu tranzitni nakladni dopravy i celkovym zklidnénim
a humanizaci lokality.

Dale byla provéfena moznost zfizeni svételné signalizace s negativnim vysledkem. Nebyla
splnéna zadna ze 4 podminek stanovenych TP 81 pro nutnost zfizeni SSZ — bylo nalezeno
kapacitné vyhovuijici fedeni bez SSZ, pfechazeni pfes pfechody pro chodce je umoznéno
nefizené, potfeba preference MHD v lokalité neexistuje a ani nehodovost nebo jind mistni
podminka nepfinasi nutnost svételného fizeni [55]. Proti instalaci SSZ dale hovofi zvySené
naklady na provoz a udrzbu, unikatnost potencidlniho SSZ v ramci mésta i nemoznost
navrzeni samostatnych fadicich pruhtd pro jednotlivé dopravni proudy z hlediska prostoru.

Vysledkem tohoto struéného uvodniho vybéru jsou tfi varianty nového feSeni kfizovatky Jana
Kouly — Prokopa Velikého — Jungmannova, které budou dale rozpracovany, a to:

1) Stykova kfizovatka se zalomenou pfednosti v jizdé ve sméru Jana Kouly — Prok. Velikého
2) Stykova kfizovatka s pfimym vedenim hlavni pozemni komunikace
3) Miniokruzni kfizovatka

4.9.3 Varianta 1 — kfizovatka se zalomenou prednosti v jizdé

Tato varianta nového feSeni kfizovatky se nejvice podoba vychozimu stavu, kdy zachovava
organizaci dopravy stejnou jako v souCasnosti. Vyraznym rozdilem ovSem je dusledné
usmérnéni dopravnich proudu na hlavni i na vedlejSi pozemni komunikaci pomoci dopravnich
ostriivku dle jiz jednou zmifiovaného obrazku 12 z normy CSN 73 6102 [19] tak, aby do$lo k co
nejlepSimu posileni vyznamu hlavni komunikace, a naopak ke zdlraznéni povinnosti dat
prednost v jizdé na komunikaci vedlejsi.

Vykres navrhu stavebniho feSeni kfizovatky je v pfiloze 1.7, vSechny stavebni Upravy jsou
vymezeny misty zpracovanych pfiénych Fezd, a tak se nedotykaji mostu pres Ficku Semberu.
NejvétSi zménou oproti souCasnému stavu je smérové vedeni ulice Prokopa Velikého, jejiz
osa byla mezi mostem a kfizovatkou vychylena zapadnim smérem pomoci dvou smérovych
oblouku o polomérech R56 a R30 (v tomto poradi ve sméru do kfizovatky), které zajisti nutné
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zpomaleni vozidel na hlavni komunikaci pfed prujezdem smérovym obloukem v feSené
kfizovatce a zaroven umozni zvétSeni jeho poloméru.

Tento oblouk byl navrzen o poloméru R13 v ose komunikace tak, aby co nejméné omezil Sifku
chodniku na své vnitini strané, ktera byla navrzena jako narozi se slozenym kruznicovym
obloukem o polomérech 17,0 : 8,5 : 25,5 m. Také druhé narozi (Jungmannova — Prokopa
Velikého) bylo navrzeno jako slozeny kruznicovy oblouk, tentokrat s poloméry 14 : 7 : 21 m,
aby bylo zajisténo pohodiné pravé odboceni alespornt pro osobni a dodavkové automobily
a prlijezdnost pro mensi nakladni automobily a autobusy dle tabulky 10 CSN 73 6102 [19].

PFfimy prUjezd kfizovatkou ve sméru Jana Kouly — Jungmannova byl zpomalen zaoblenim
obloukem R15, aby byli fidi€¢i nuceni dodrzovat nejvy$si dovolenou rychlost 30 km/h
v Jungmannové ulici. Dale zde byla navrZzena obdoba srpovité krajnice, tedy plocha
z kamenné dlazby pro ob&asny pojezd bez nutnosti viezdu do protismérného jizdniho pruhu
pro rozmérna vozidla v proudu 8. Pro dalSi potlaceni vyznamu vedlejSi komunikace (a pro
zamezeni vstupu chodcu do vozovky) zde byla jeSté navrzena plocha zeleng, ktera se ovSem
nesmi stat pfekazkou v rozhledu.

Tvar a konstrukce vSech dopravnich ostravku byly navrzeny dle vie€nych kfivek smérodatnych
vozidel v souladu s TP 171 [56] takovym zplsobem, aby byl vzdy zajistén odstup od zvySeného
obrubniku alespori 0,25 m. Odtud vyplynulo, Ze v ulici Prokopa Velikého nelze (ani v jedné
z navrzenych variant) zfidit zvySeny dopravni ostrivek, aby byl umoznén prujezd vSech
vozidel a zaroven aby byly zachovany chodniky. ZvySeny dopravni ostrivek byl navrzen jen
v ulici Jana Kouly zejména za ucelem rozdéleni pfechodu pro chodce, a to o Sifce 1,50 m.

Radéji nez formou pouhého dopravniho stinu jsou plochy nezvy$enych dopravnich ostrivku
navrzeny z kamenné dlazby, aby byl pojezd osobnimi automobily co nejméné pfijemny, aby
byla umoznéna prUjezdnost pro rozmérna vozidla a zarovern aby bylo navrzené feSeni
esteticky pfijatelngjSi nez znacka €. V 13a. Priklad podobné realizovaného dopravniho
ostrdvku je na obrazku 19.

Google  Praha, Hiavni mésto Praha

Poiizeni obrézku: dub2019  © 2022 Google

Obrazek 19 — PFiklad realizovaného smérovaciho ostriivku z kamenné dlazby na Cerném Mosté (zdroj: [57])
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Dopravni znaceni bylo v kfizovatce navrzeno v souladu s TP 65 [34], TP 100 [58]
a TP 133 [35]. Vykres dopravniho znaéeni je pfilohou 1.8, kde je zakresleno nove VDZ
a rusenég, ponechané i nové navrzené SDZ. Pfednost v jizdé byla vyznaena pomoci znacek
€. P 2 na hlavni komunikaci a znacky €. P 4 na vedlejsi, jejiZ vyznam je dale podpofen znackou
€. V 6a. Omezeni nejvy3si dovolené rychlosti a omezeni hmotnosti pro tranzitni nakladni
dopravu byla zachovana dle stavajiciho stavu. VSechny znacky skupiny C je vhodné zfidit ve
zmensené podobé.

Prijezdnost kfizovatky (detaily viz pfilohu 1.9) byla posouzena s vyuzitim programu Vehicle
Tracking pro dodavkovy automobil v rychlosti 10 az 20 km/h, kdy na hlavni komunikaci byla
dosazena prljezdnost rychlosti 20 km/h, a to s vyjimkou proudu 4 bez nutnosti vjezdu na
plochy z kamenné dlazby. Prljezd navésovych souprav byl posouzen na rychlost 5 km/h, jejich
vzajemné minuti v prostoru kfizovatky neni ve stavajicim ani navrzeném stavu mozné.
Zejména z toho duvodu je také nutné ponechat v kfizovatce odrazové zrcadlo.

Rozhledové poméry byly dle pozadavku normy CSN 73 6110 posouzeny na dovolené rychlosti
na pfislusnych komunikacich [39]. Délky stran rozhledovych trojuhelnikl pro kfizovatku byly
v souladu s &lankem 5.2.9 CSN 73 6102 [19] stanoveny pro vozidlo skupiny 3, typické pFiéné
uspofadani a) a usporadani pfednosti v jizdé A, tedy se zastavenim vozidla na vedlejsi
komunikaci. Predjizdéni bylo na hlavni komunikaci uvazovano znemoznéné. Posouzeni
rozhledovych poméra ve varianté 1 je v pfiloze 1.10.

Mimo rozhledové poméry v kfizovatce byly dale posouzeny rozhledové poméry pfed pfechody
pro chodce a misty pro pfechazeni, kde byla posuzovana délka rozhledu na ¢ekaci plochu,
nebo alesponn délka rozhledu pro zastaveni z dovolené rychlosti dle ¢lanku 10.1.4
CSN 73 6110 [39]. Pokud se pozadovanou délku rozhledu zajistit nepodafilo, vzdy se jedna
o situaci, ve které se s ohledem na smérové vedeni komunikace a povinnost fidiCe dat
pfednost v jizdé bude vozidlo pohybovat rychlosti vyrazné nizSi nez dovolenou. To plati pro
v8echny navrzené varianty kfizovatky. Jako posledni pak byly posouzeny i délky rozhledu pro
samostatné sjezdy dle &lanku 12.8 CSN 73 6110 zména Z1 [36].

Usporadani infrastruktury pro pési a cyklisty je ve vdech navrzenych variantach obdobné, a tak
bude popsano spole¢né az v kapitole 4.9.6.

Posouzeni kapacity kfizovatky bylo provedeno s vyuzitim programu spoleénosti Tralys, ktery
odpovida metodice dle TP 188. Technické podminky neumozfiuji pfimy vypocCet kapacity
uroviiové kfizovatky se zalomenou pfednosti v jizdé [49], proto byla hlavni komunikace fiktivné
narovnana pfi uvazované rychlosti 30 km/h na hlavni komunikaci. Vypocet byl pro kontrolu
proveden i ruénim postupem.

Na hlavni komunikaci bylo dosazeno velmi dobré UKD (stupefi A), ovéem v Jungmannové ulici
doslo k roku 2040 k dosaZeni zaporné rezervy kapacity (UKD stupné F), jak je vidét v protokolu
v pfiloze 1.11. Délka fronty Cekajicich vozidel by zde dosahla 365 m a stfedni doba zdrzeni by
byla 143 s. Organizace dopravy Vv kfizovatce je stejna jako v souCasném stavu, takze pfi
zachovani stavajiciho stavu bez realizace vychodniho obchvatu mésta dojde k roku 2040
v této kfiZzovatce k prekroCeni kapacity.

Toto zjisténi bylo impulsem k posouzeni i stavajiciho stavu (dopravni prizkum z ¢ervna 2021,
protokol je téZ v pfiloze 1.11), kdy bylo dosazeno UKD stupné& A na hlavni komunikaci a UKD
stupné C na vedlejSi (proud 2). Spole¢ny vjezd pro dopravni proudy 2 a 3 uz ale vykazuje
stfedni dobu zdrzeni 34 s, coZ dopovida UKD st. D [19] a rezerva kapacity je pouze 97 pvoz./h.
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4.9.4 Varianta 2 — kfizovatka s primo vedenou hlavni pozemni komunikaci

Ve druhé navrzené varianté byla zménéna pfednost v jizdé, nové je hlavni pozemni
komunikace vedena pfimo ve sméru Jana Kouly — Jungmannova. Vykres stavebniho feSeni
je v pfiloze 1.12, rozsah stavebnich uprav byl opét vymezen zpracovanymi pficnymi fezy.
Z hlediska motorové dopravy bylo i v této varianté nutné zddraznit pribéh hlavni komunikace
a co nejvice potlacit vyznam vedlejsi. Na vedlejSi komunikaci byl proto zfizen kapkovity délici

ostrivek o nejvétsi Sifce 1,15 m, ktery ani v tomto pfipadé kvilli nutnosti zajisténi prijezdu
nakladnich souprav nemohl byt zvySen. Misto toho byl opét navrzen z kamenné dlazby.

Obé naroZi byla i u této varianty kfiZzovatky navrZzena jako sloZené kruznicove oblouky; zapadni
narozi, zajistujici pravé odboceni z hlavni komunikace na vedlejsi, s poloméry oblouki
v poméru 14 : 7 : 14 m a vychodni pak s oblouky v poméru 24 : 12 : 36 m. Sméfovani ulice
Prokopa Velikého je v tomto pfipadé jen mirné upraveno obloukem R150 namisto vyrazného
vychyleni v pfedchozi varianté.

Vedeni hlavni komunikace bylo navrzeno co nejpfiméjsi, ale s ohledem na okolni zastavbu
musely i zde byt navrZzeny smérové oblouky, konkrétné dvojice kratkych protismérnych
obloukd R50. Kvuli podtrzeni vyznamu hlavni komunikace nebyl v ulici Jana Kouly zfizen
pfechod pro chodce déleny ostrivkem (pfi umisténi do narozi splfiuje délkové pozadavky).

Dale bylo tfeba vénovat pozornost velmi rozdilnym Sitkam jizdnich pruht v ulicich Jana Kouly
a Jungmannova — viz pfiéné fezy v pfiloze 1.2. V prostoru kfiZzovatky bylo nutné tento rozdil
vyrovnat, kdy vyrazné rozsifeni jizdniho pruhu ve vychodnim sméru (proud 2) muze pusobit
nezadouci psychologické urychleni jizdy. Tento efekt by mohla alespori do jisté miry snizit
zfizena cyklisticka infrastruktura (kapitola 4.9.6). Naopak pfi jizdé v opacéném sméru (proud 8)
by mélo zuzeni prabézného jizdniho pruhu pfimét fidiCe zpomalit, aby dodrzel nejvyssi
dovolenou rychlost 30 km/h v Jungmannové ulici.

Stejné jako toto rychlostni omezeni byla zachovana i vdechna ostatni. To samé plati i pro
hmotnostni omezeni tranzitni nakladni dopravy. Vykres dopravniho znaceni je v pfiloze 1.13;
prednost v jizdé byla opét vyznaCena pomoci znacek €. P 2 a €. P 4, ktera byla doplnéna
i vodorovnou znacCkou ¢&. V 5. V8echny znacCky skupiny C by mély i zde byt pfednostné
instalovany ve zmensené podobé.

Prujezdnost kfizovatky byla ovéfena dle vleEnych kfivek smérodatnych vozidel, definovanych
v TP 171 [56] s vyuzitim softwaru Vehicle Tracking . Hlavni komunikace byla i v tomto pfipadé
navrzena tak, aby umoznila plynuly prijezd dodavkovému automobilu rychlosti 20 km/h.
VSechny ostatni manévry s vyjimkou levého odboceni z vedlejSi komunikace (proud 4)
umoznuji rychlost 20 km/h alespori pro OA. Déle byla prijezdnost kfizovatky opét provéfena
i pro navésovou soupravu Vv rychlosti 5 km/h pfi uvazovaném pfejezdu kapkovitého dopravniho
ostrivku. Bezpecné minuti navésovych souprav v proudech 6 a 7 uvnitf hranic kfizovatky neni
ani zde umoznéno. Ve vSech pfipadech byla opét dodrzena alespofi minimalni vzdalenost
0,25m od zvySeného obrubniku. Vleéné kfivky vSech posuzovanych vozidel jsou
v pfiloze 1.14.

Pozadované délky rozhledu (pfiloha 1.15) byly posouzeny stejnym zpusobem jako v pfipadé
prvni varianty, jedna se o délky rozhledu v kfizovatce, délky rozhledu pred pfechody pro
chodce a misty pro pfechazeni a délky rozhledu pro samostatné sjezdy. Predjizdéni na hlavni
komunikaci je znemoznéno znackou €. V 1a, rozhled v kfizovatce byl opét posouzen jen pro
uspofadani A dle &lanku 5.2.9 CSN 73 6102 [19].

35



Pro posouzeni kapacity byl i zde pouzit program spoleCnosti Tralys, na rozdil od pfedchozi
varianty je zde jiz kapacita vyhovujici. Na hlavni komunikaci byla shodné dosazena velmi
dobra UKD stupné A, na vedlejsi pak alespori uspokojiva UKD stupné C. Stfedni doba zdrzeni
na vedlejSi komunikaci bude 21 s pfi délce fronty Lgse, = 32 m — viz pfilohu 1.11. Rychlost
vozidel na hlavni komunikaci byla s ohledem na rychlostni omezeni v Jungmannové ulici
stanovena na 30 km/h. Zména vedeni hlavni komunikace tedy pfinese na rozdil od plvodniho
stavu kapacitné vyhovujici feSeni.

4.9.5 Varianta 3 — Miniokruzni kfizovatka

Posledni navrzenou variantu predstavuje miniokruzni kfizovatka (MOK). Jeji rozméry byly
navrzeny dle hodnot doporucenych v TP 135 [54] tak, aby byl umoznén prijezd pouze po
okruznim pasu i pro dodavkové automobily a aby nedoSlo k pfilis§ velkému zaboru ploch
ur¢enych pro pési. Z toho duvodu byl zvolen vnéjsi primér MOK 16,0 m, jemuz odpovida Sifka
okruzniho pasu 5,10 m a pramér pojizdéného stfedového ostrova 5,80 m [54].

V8echny vjezdy i vyjezdy byly zaobleny prostymi kruznicovymi oblouky R7 s vyjimkou vyjezdu
do Jungmannovy ulice, kde byl pouZit oblouk R9. Takové parametry umozni dle tabulky 10
CSN 73 6102 [19] bezproblémovy provoz malych nakladnich automobild a linkovych autobust.
Pfi vyjezdu do Jungmannovy ulice byla zaroven pro prijezd rozmérnych vozidel navrzena
mala srpovita krajnice. Aby osy vSech paprski sméfovaly pfimo do stfedu MOK, bylo tfeba
upravit smérové vedeni ulice Prokopa Velikého podobné jako v pfipadé navrzené varianty
kfizovatky se zalomenou prednosti v jizdé. Proto byla i zde vychylena zapadnim smérem
pomoci dvojice protismérnych obloukld o polomérech R50 a nasledné R25. Toto vychyleni
zajisti jednak Zadouci zpomaleni vozidel pfijizdéjicich do kfizovatky, jednak spolecné
s dostateéné dlouhym nezvySenym délicim ostriivkem jeji v€asnou postfehnutelnost.

Oddéleni vjezdu a vyjezdu z okruzni kfizovatky bylo navrZzeno i na ostatnich paprscich.
V Jungmannové ulici byl zfizen nezvySeny délici dopravni ostrivek o délce pouze 5,0 m
a Sifce 1,0 m, aby dale neomezil jiz tak velmi malou Sifku jizdnich pruhu. V ulici Jana Kouly
byl v této varianté navrzen stfedni délici pas o délce pfiblizné 30 m. Jeho &ast pfiléhajici
k okruzni kfizovatce je opét kvlli zachovani prijezdnosti pro rozmérna vozidla pouze
nezvy$ena z kamenné dlazby. Nasledujici Cast o délce asi 18 m je jiz uvaZovana jako zvySena
a zaroven plni funkci ochrany chodcl na déleném pfechodu pro chodce. Tvar stfedniho
déliciho pasu byl navrzen dle vleCnych kfivek posuzovanych vozidel. Vykres stavebniho feSeni
MOK je obsahem pfilohy 1.16.

Veskeré nové zfizené VDZ je stejné jako rusené, zachované i nové navrzené svislé znaceni
zakresleno v pfiloze 1.17. Pfednost v jizdé je vyfeSena zpusobem obvyklym pro okruzni
kfizovatky, tedy instalaci kombinace znacek €. P 4 a C 1. SniZeni nejvysSi dovolené rychlosti
v ulicich Jana Kouly a Jungmannova je i v této varianté stejné jako omezeni hmotnosti pro
tranzitni nakladni dopravu zachovano dle stavajiciho stavu. SniZeni rychlosti prujezdu
kfizovatkou je spiSe nez DZ zajisténo predevSim stavebnim usporadanim jejiho stfedového
ostrova, vjezdl a vyjezd( tak, aby byl znemoznén tangencialni prijezd smérodatného vozidla.

Jako smérodatné vozidlo pro ovéfeni prujezdnosti okruzni kfizovatky byla zvolena dodavka pfi
rychlosti 10 km/h. Jeji prGjezd byl ve vSech ¢astech MOK umoznén bez vjezdu na stfedovy
ostrov, srpovitou krajnici nebo nezvySenou plochu nékterého z dopravnich ostrivka pfi
dodrzeni odstupu od zvySeného obrubniku alespori 0,25 m. Stejné jako v pfedchozich
variantach byla i zde dale ovéfena prlijezdnost pro navésovou soupravu o rychlosti 5 km/h.
Vleéné kfivky téchto vozidel jsou v pfiloze 1.18.
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Rozhled v miniokruzni kfizovatce byl provéfen dle pfislusného &lanku TP 135 [54] na délku
rozhledu pro zastaveni dle CSN 73 6110 zména Z1 [36] pro vjezdy v ulicich Jana Kouly
a Prokopa Velikého, jak je patrné v pfiloze 1.19. Pro posledni vjezd nelze dosahnout priseciku
trajektorii vozidel A a B dle obrazku 7 TP 135, ale potfebny rozhled je zde zcela zfejmé zajistén.
Zfizeni okruzni kfizovatky by mélo umoznit odstranéni odrazového zrcadla.

Kromé délek rozhledu v samotné kfizovatce byla jako vy3e posouzena téz délka rozhledu pfed
prechody pro chodce a mistem pro pfechazeni a délka rozhledu pro vSechny samostatné
sjezdy. Délky rozhledovych trojuhelniki bylo uréeny dle pfislusnych ¢lanki technickych norem
(viz kap. 4.9.3) a sestrojené rozhledové trojuhelniky byly nasledné zakresleny do pfilohy 1.19.

Kapacita miniokruzni kfizovatky byla opét posouzena s vyuzitim softwaru spole¢nosti Tralys,
zavazny protokol je v pfiloze 1.11. Dle TP 135 se sice miniokruzni kfizovatky nemaji navrhovat
jako FfeSeni kapacitnich problém( silni¢ni sité [54], ale Ize fict, Ze v tomto pfipadé MOK
kapacitni problém vytesila velmi dobfe, nebot na véech vjezdech bylo dosaZzeno UKD stupné A
s nejvy3&Si stfedni hodnotou zdrzeni t,, = 10 s v Jungmannové ulici, kde je také nejdelSi délka
fronty Cekajicich vozidel Lgse, = 24 m a nejvysSi stupen vytizeni a, = 0,58.

v v

4.9.6 Pési a cyklisticka doprava v prvni freSené kfrizovatce

Ackoli se mezi sebou jednotlivé varianty vzajemné odliSuji napfiklad délkou a pfesnou polohou
jednotlivych pfechodu pro chodce, je princip vedeni péSi a cyklistické dopravy v kfizovatce
v zasadé invariantni, a tak neni uc¢elné jej u kazdé z navrzenych variant popisovat samostatné.

)

Cyklisté maji ve vSech variantach na vybér dvé moznosti prijezdu kfizovatkou, a to bud
v hlavnim dopravnim prostoru spole¢né s ostatnimi vozidly, nebo v pfidruzeném prostoru
spole¢né s chodci. V hlavnim dopravnim prostoru byly obousmérné navrzeny ochranné jizdni
pruhy pro cyklisty se sniZzenym bezpe¢nostnim odstupem na 0,25 m v ulici Jana Kouly mezi
zde zfizenym sdruzenym pfechodem pro chodce a pfejezdem pro cyklisty (znacka €. V 8c)
a koncem feSené oblasti. Stavajici Sitka vozovky takovy standard opatfeni pro cyklisty
umoznuje a z néj plynouci zuzeni jizdnich pruht pro motorova vozidla by se mélo pozitivhé
odrazit v dodrzovani nejvyssi dovolené rychlosti 40 km/h.

Na ostatnich komunikacich nebylo mozné vzhledem k jejich Sitkovému usporadani navrhnout
jina integraéni opatfeni v HDP nez piktogramovy koridor pro cyklisty (VDZ &. V 20). Ve
variantach se stykovou kfizovatkou je piktogramovy koridor vzdy veden ve sméru hlavni
pozemni komunikace, ¢imz zdlrazruje jeji smér, a pfedevsim zdlraziuje povinnost Fidi€l na
vedlejSi pozemni komunikaci dat pfednost v jizdé i cyklistim. Na vedlejsi komunikaci naopak
nebyl realizovan nikde, aby nedoslo k nezadouci iluzi o pfednosti v jizdé pro cyklistu [59]. Ve
varianté s MOK bylo mozné piktogramovy koridor zfidit na vSech paprscich.

Vedeni cyklistické dopravy i v pfidruzeném prostoru Ize zdavodnit pfedevsim potfebou zajistit
vazbu mezi naméstim, obchodni zénou v ulici Jana Kouly a stezkou Bretislava JedliCky-
Brodského. Kazdy cyklista pfijizdi z namésti vzhledem k zaslepeni prijezdu predbranim (viz
kapitolu 4.3.1) pro motorovou dopravu v PP, k pfekonani ulice Jana Kouly anebo k najezdu do
HDP je ve vSech variantach zfizen v ulici Jana Kouly sdruzeny pfechod pro chodce a pfejezd
pro cyklisty o jednotné Sifce 4,0 m, na néjz navazuji ochranné pruhy v ulici Jana Kouly.

Pokud chce cyklista pokraCovat zapadnim smérem do Jungmannovy ulice, vyuzije tento
sdruzeny pfechod a prejezd k najezdu do HDP. Pro cesty jiZznim smérem muze bud téz zvolit
jizdu v HDP, nebo mlze prejet ulici Jana Kouly a pokracovat po vychodnim chodniku, ktery
byl oznagen jako stezka pro chodce s povolenym vjezdem jizdnich kol (znacky €. C 7a + E 13),
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az k vyusténi stezky Bretislava Jedlicky-Brodského, ktera je nové oznacena jako stezka pro
chodce a cyklisty spole¢na (SDZ €. C 9a).

V misté vyusténi této stezky je navrZzen dalSi sdruzeny pfechod pro chodce a pfejezd pro
cyklisty, ktery ma umoznit najezd jizdnich kol do HDP, ale pifedev§im bezpecné propoijit dva
Useky stezky podél Ficky Sembery. Navazuijici Usek zapadnim smérem zatim neni realizovan,
ale planuje se v souvislosti s developerskym zamérem v lokalit¢ — viz Ceskobrodsky
zpravodaj 03/22 [6].

Pro chodce jsou kromé dvou sdruzenych prechod( a prejezdu navrzena dal$i dvé mista pro
prekonani vozovky. Pokud by méla byt dodrzena podminka CSN 73 6110 zména Z1 [36]
ohledné zfizovani prechodl pro chodce od intenzity alespon 50 chodcl/h, nemohl by byt dle
vysledku vlastniho dopravniho prizkumu navrzen ani jeden, nebot takové intenzity nebylo
dosazeno. Cilem navrhG nového feSeni kfizovatky ovSem nema byt vytvofeni pési bariéry
v prostoru, ale naopak vyrovnani zajm( vSech u&astnikd provozu, a proto byl navrzen pfechod
pro chodce pfes Jungmannovu ulici a misto pro pfechazeni v ulici Prokopa Velikého.

Jak misto pro pfechazeni, tak pfechod pro chodce maji nejmensi Sifku 3,0 m. Vzhledem
k nemoznosti zfidit v ulici Prokopa Velikého zvySeny délici ostravek, ktery by zaroven mél
i ochrannou funkci, se délka mista pro pfechazeni pohybuje v zavislosti na navrzené varianté
mezi 9,5 a 10,5 metry. Pfechod pro chodce v Jungmannové ulic byl feden stejné jako ve
stavajicim stavu, tedy o délce pfiblizné 6 m bez stfedniho déleni.

Dulezitou soucast infrastruktury pro péSi predstavuje vybaveni pro osoby s omezenou
schopnosti pohybu a orientace. Pfi navrhu téchto prvkd bylo postupovano v souladu
s vyhlaskou &. 398/2009 Sb. [60] a s normou CSN 73 6110 véetné jeji zmény Z1 [36], [39].
VSechny samostatné sjezdy byly pfednostné fedeny snizenym obrubnikem, pokud to
umozfiovala jejich Sifka do 6 m; jinak byl zvolen obrubnik sklopeny. Sjezdy fedené sklopenym
obrubnikem byly zachovany v Jungmannové ulici mimo oblast vymezenou zpracovanymi
pFicnymi Fezy, jen bylo navrZeno jejich doplnéni o chybgjici varovné pasy pro nevidomé.
Prostor proluky naproti vyusténi stezky Bretislava Jedlicky Brodského byl ponechan ve
stavajicim stavu pouze s doplnénim varovného pasu, k jeho upravé pravdépodobné dojde
v souvislosti s developerskym projektem.

Pfi FeSeni samostatného sjezdu nebo i pfechodu pro chodce a mista pro pfechazeni formou
snizeného obrubniku byl kladen dliraz na zachovani prichoziho prostoru Sifky alesporn 0,90 m
s pfiénym sklonem do 2 %, jinak bylo toto misto navrzeno dle obrazku 48 normy CSN 73 6110,
resp. dle obrazku 53a jeji zmény Z1. VSechny useky chodniku se snizenym obrubnikem byly
vybaveny varovnymi pasy az do vySky obrubniku 0,08 m.

V mistech pfechodu a mist pro prechazeni byly dale zfizeny signalni pasy a v pfipadé potieby
i vodici pasy pfechodu. U pfechodu pro chodce v Jungmannové ulici nastaval problém
s nedodrzenim délky signalniho pasu 1,50 m na jeho severni strané, ke kterému doslo ve dvou
ze tfi variant. Z toho divodu byl navrzen vodici pas pfechodu, ackoli jinak by jeho zfizeni nutné
nebylo. Minimalini délka signalniho pasu 1,0 m byla dodrzena vzdy.

Podobné bylo postupovano u sdruZzeného prechodu a pfejezdu v ulici Jana Kouly, konkrétné
na jeho délicim ostravku, kde pfi normové Sifce ostruvku 1,50 m pozadovanou délku signalniho
pasu téZ nelze dodrzet. Technickd norma ani vyhldSka €. 398/2009 Sb. neposkytuji
jednoznacné feSeni takové situace, a tak nebyl na ostrivku signalni pas navrzen vibec,
a naopak byl zfizen vodici pas pfechodu.
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5 Krizovatka Zborovska — Kluéovska — VV Choboté

5.1 Poloha

Druhou kfizovatkou, FfeSenou v ramci této prace, je kfizovatka ulic Zborovska, Klucovska
a V Choboté. Nachazi se v severovychodni &asti mésta Cesky Brod, poloha v ramci ngj je
vyznacena modrym krouzkem na obrazku 5 v kapitole 3.2.4, ve vétSim pfiblizeni Ize kfizovatku
a jeji okoli vidét na obrazku 20 nize. V misté kfizovatky zacinaji 3 jiz vySe zmifiované silnice
II. tFidy, a to 11/113 (ulice Zborovska v jiznim sméru), [1/272 (ulice Zborovska v severnim sméru)
a 11/330 (ulice Klu€ovska, vychodni rameno kfizovatky) [12].

Doplriuje je mistni komunikace (ulice V Choboté, vede zapadnim smérem) a ucelova
komunikace v podobé vjezdu do areéalu spolegnosti Karma Cesky Brod, a. s., ktera je nejvétsim
¢eskym vyrobcem konvekénich plynovych kamen [61]. Tato u¢elova komunikace vede stejné
jako ulice V Choboté z kfizovatky zapadnim smérem (na obrazku 20 neni patrné).

Z jizni strany uzavira krizovatku zeleznic¢ni trat Praha — Kolin. Vzhledem k jejimu vedeni na
naspu je kfizeni s jiznim usekem Zborovské ulice provedeno mimouroviiové pomoci
Zelezniéniho mostu. Evidenéni &islo objektu je dle Geoportalu RSD 113-001 [12], vystavén byl
pravdépodobné v 50. letech 20. stoleti v souvislosti s pfidanim tfeti tratové koleje [4]. Zapadni
strana kfizovatky je lemovana vyrobnim aredlem spoleénosti Karma Cesky Brod, a. s.,
v severovychodnim kvadrantu kfizovatky pak leZi obytna zastavba.

—» Za Svitavkou

Y Chobote'

Obrazek 20 — KFfizovatka Zborovska — Klu€ovska — V Choboté (zdroj: [28])
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5.2 Vymezeni reSeného uzemi a pozemky

Res$ené Uzemi bylo vymezeno stejné jako v pfipadé pfedchozi kiizovatky, jedna se o funkéni
oblast kfizovatky véetné v§ech prilehlych chodnikd a samostatnych sjezd(. Re$ené tGzemi je
vyobrazeno Cervenymi Srafy na obrazku 21, navrzené stavebni Upravy se témér zcela omezi
na oblast vymezenou zpracovanymi pfi€nymi fezy (viz kapitolu 5.3.5). Jako vnéjsi hranice
funkéni oblasti kfizovatky jsou uvazovany smérové tabule, které se vztahuji k dané kfizovatce.
Cela vymezena plocha je v UP zafazena v kategorii DS [13].

Obdobné jako v pfipadé predchozi kfizovatky bylo i zde do stejného obrazku 21 barevnym
odliSenim vyznaceno vlastnictvi dotéenych pozemki. VétSina vozovky a chodnikl opét patfi
méstu nebo kraji, ale ve vymezené oblasti se nachazeji i pozemky jinych vlastnikd. Vozovku
i chodniky v misté Zelezniéniho mostu vlastni spole¢nost Ceské drahy, a. s., &ast vozovky
a chodniku v jizni ¢asti Zborovské ulice je v soukromém vlastnictvi. Do feSené oblasti byla
zafazena i mala ast pozemku ve vlastnictvi spoleénosti Karma Cesky Brod, a. s., jedna se
ovSem vyluéné o vefejné pfistupné prostranstvi pfed samotnym vyrobnim zavodem.

Jediny pozemek patfici Ceské republice s pravem hospodareni pro narodni podnik Moravia
(855/1) je také soucasti vymezeného uzemi. Svym tvarem pfiblizné odpovida ucelové
komunikaci pro pfistup do vyrobniho zavodu. Zdrojem mapy je opé&t Mapovy server CUZK [30],
vlastnictvi pozemki je aktuadlni k 31. 1. 2022 dle stranek nahlizenidokn.cuzk.cz [31]. Cela
oblast se jiz nachazi mimo méstskou pamatkovou zénu [13].

e

Ceska republika (Moravia)
Ceska republika (S2)
Ceské drahy, a. s.
Karma Cesky Brod, a. s.
Mésto Cesky Brod
Soukromy vlastnik

e & ! j | Mseie & Stredogesky kraj (KSUS)

Obrazek 21 — Vymezeni feSeného Uzemi a vlastnictvi pozemku ve druhé fesené kfizovatce (zdroj: [30], [31])
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5.3 Soucasny stav reSeného uzemi

5.3.1 Stavebni usporadani, prednost v jizdé a usmérnéni dopravnich proudt

V pfipadé druhé feSené kfizovatky se jedna o odsazenou kfizovatku typu b) dle obrazku 17
normy CSN 73 6102 [19]. Vzdalenost mezi osami vedlejich komunikaci je pfiblizng 30 m.
Pfednost v jizdé je v kfizovatce vyznaCena dopravnim znacenim, jako hlavni pozemni
komunikace je oznacena ulice Zborovska (silnice 11/113 a 11/272), ktera prochazi kfizovatkou
v pfimém sméru s mirnym smérovym obloukem severné od zausténi Klu¢ovskeé ulice.

Osa prvni z vedlejSich pozemnich komunikaci, KluCovské ulice (11/330), svira s osou hlavni
pozemni komunikace uhel pfiblizné 70 °, ktery se pohybuje mimo doporu¢ené rozmezi [19].
Napojeni druhé vedlej$i komunikace (MK V Chobot&) je pod pravym uhlem. Ugelova
komunikace pro vjezd vozidel do vyrobniho arealu (a vyjezd z néj) se pfipojuje na hlavni
komunikaci v prostoru mezi vedlejSimi paprsky pod uhlem asi 80 °. Z hlediska vySkového
vedeni vSechny komunikace pfed vstupem do kfiZzovatky mirné klesaji, prostor kfizovatky je
v okoli nejnize polozenym mistem. SouCasné usporadani kfizovatky je patrné z pfilohy 2.1,
kde je také zakresleno vSechno ve stavajicim stavu instalované dopravni znaceni, a pohled
na soucasny stav ¢asti kfizovatky je na obrazku 22.

S

Obrazek 22 — Ulice V Choboté, vyrobni areal véetné ucelové komunikace a parkovisté (zdroj: vliastni tvorba)

Povrch vozovky je pro vSechny vstupujici komunikace shodné Zziviény. Chodniky jsou z vétsi
Casti zhotoveny z betonové dlazby; zapadni chodnik v severnim uUseku Zborovské ulice
a vychodni chodnik v jejim jiznim useku jsou stale zZivicné. Prostor pfed vyrobnim arealem je
CastecCné tvoren plochou z vymyvané dlazby, ktera je zvySena oproti okolnimu chodniku.

Kromé dopravniho znaceni slouzi k usmérnéni provozu v kfizovatce i celkem Sest dopravnich
ostravkd. Na obou vedlejSich komunikacich jsou realizovany kapkovité délici ostrivky pouze
ve formé dopravnich stind, dalSi tfi nezvySené ostruvky se nachazeji na hlavni komunikaci pro
usmérnéni odboceni do ulice V Choboté a pro usmérnéni vjezdu do vyrobniho arealu
a vyjezdu z néj.

Posledni z dopravnich ostravkd v kfiZovatce je jiz zvySeny — vytvorfen je z betonovych prvka
s licem ve tvaru betonového svodidla, které jsou zvyraznény Zlutymi a Eernymi pruhy (dopravni

41



zarizeni €. Z 9 [33]). Nachazi se v severnim Useku Zborovské ulice a jednak chrani chodce na
pfechodu pro chodce, jednak usmérnuje dopravni proudy. Ze stejnych betonovych dilcu je
vytvoreno i ohrani€eni mezi parkovistém a severnim narozim ulic V Choboté — Zborovska, jez
také plni funkci usmérnéni dopravnich proudl v kfizovatce a vymezuje prostor parkovisteé.

5.3.2 Schéma usporadani jizdnich pruhi

Schéma usporadani jizdnich pruhl je zobrazeno na obrazku 23, zde zavedené c¢islovani
dopravnich proud(i bude vyuzivano dale v textu. Cislovani dvanacti dopravnich proudi
Ctyframenné kfizovatky odpovida standardu dle TP 188 [49], proudy péSi dopravy jsou stejné
jako v pfipadé predchozi kfizovatky oznaceny pismeny. Zvlastni oznaéeni pfislusi dopravnim
proudim, které mifi do vyrobniho arealu nebo na parkovis§té a z nich. Jsou zvyraznény na
obrazku 23 Sedou barvou a oznateny D1 az D4 pro vozidla vjizdéjici dovnitf do arealu
(zastavujici na parkovisti) a V1 az V4 pro vozidla z arealu (parkovisté) vyjizdéjici.

Ze schématu usporadani jizdnich pruht je také vidét, Ze se v kfizovatce nevyskytuji zadné
samostatné fadici pruhy. Pouze vozidla v dopravnim proudu 6 mohou vyuzit kratkého rozsireni
vozovky a fadit se vedle vozidel v proudu 4 nebo 5. Toto rozsifeni svou délkou postacuje
nejvyse pro jeden osobni automobil.
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/272
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[1/330
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v D 12
Zborovska jih
14243 11113

Obrazek 23 — Schéma usporadani jizdnich pruht ve druhé fesené kfizovatce (zdroj: vlastni tvorba)

5.3.3 Autobusova zastavka a parkovisté

Jedina autobusova zastavka v feSeném Useku, Cesky Brod, Zborovska, se nachazi na
zapadni strané severniho Useku Zborovské ulice — jedna se tedy o zastavku smér Cesky Brod,
Zel. St. V pracovni dny zde na znameni zastavuje celkem 17 spoju linky 661 [62]. VytiZeni
zastavky ¢ini v pramérny pracovni den dle Generelu dopravy v obou smérech 0 nastupujicich,
36 vystupujicich (vSichni ve sméru k Zelezni¢ni stanici) [1].

Na obrazku 24 Ize vidét, Ze je zastavka vybavena pouze oznacnikem, chybi zde lavicky pro
cestujici nebo odpadkovy koS. Pro zastaveni autobusu je zfizen zastavkovy pruh, zastavka je
vyznacena pomoci dopravni znacky €. V 11a a od jizdniho pruhu je oddélena znackou ¢&. V 4.
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Jak jiz bylo naznaceno v pfedchozi kapitole, nachazeji se v feSené oblasti parkovisté, a to
celkem ftfi. Prvnim z nich je parkovaci pruh, ktery poskytuje 4 mista pfi zapadnim okraji
severniho useku Zborovskeé ulice mezi pfechodem pro chodce a viezdem do vyrobniho arealu.
Z \VDZ je vyznaCena znacka €. V 10d. Tomuto parkovisti pfislusi také svisla dopravni znacka,
ktera je zobrazena na obrazku 25. Jedna se znacku ¢&. IP 11b s dodatkovou tabulkou &. E 13,
ktera vyhrazuje 6 stani pro firmu Karma Cesky Brod, a. s. Je zfejmé, e dochazi k rozporu
mezi SDZ a VDZ, ktery je nepfijatelny [34]. ACkoli jsou svislé dopravni znacky nadiazeny
vodorovnym [63], je zde spravny vyznam VDZ.

Parkovisté s 5 misty pro Sikmé stani vozidel se nachazi v bloky ohrani¢eném prostoru pfed
vyrobnim arealem. Na vozovce je vyznaCeno pomoci znacky €. V 10c ,Stani Sikmé®, svislé
znaceni je stejné jako u pfedchoziho parkovisté, jen je doplnéna dodatkova tabulka ¢. E 8d
,Usek platnosti“. Znovu tedy dochazi k rozporu mezi VDZ a SDZ a znovu je spravné
vyznaceno VDZ. Kédy znacek odpovidaji pfiloham k vyhlasce ¢&islo 294/2015 Sb. [33].

Poslednim z parkovist je parkovaci pas s kolmym stanim na zac¢atku feSeného useku v ulici
V Chobot& mimo dopravné technickou oblast kfizovatky. Zadnou z variant navrhu nebude
zasazeno, a tak nebude ani dale v textu zminovano.

e =

e

Obrazek 24 — Zastavka Cesky Brod, Zborovska ve sméru Cesky Brod, Zel. St.  Obrazek 25 — Nesoulad SDZ
(zdroj: vlastni tvorba) a VDZ na parkovisti (zdroj:
vlastni tvorba)

5.3.4 Dalsi dopravni znac€eni a zarizeni

5.3.4.1 Svislé dopravni zna¢eni

Stavajici dopravni znaceni v feSené oblasti je zobrazeno v pfiloze 2.1, jeho poloha a stav byly
ovéfeny vterénu. SDZ je i v pfipadé této kfizovatky v dobrém stavu a pfevazné vhodné
umisténé. Pfednost v jizdé je opét vyznadena na hlavni pozemni komunikaci pomoci znacky
€. P 2 s dodatkovou tabulkou &. E 2b. Na obou vedlejSich komunikacich jsou instalovany
znacky €. P 6 se stejnou dodatkovou tabulkou &. E 2b. V ulici V Choboté je dale pfiblizné 15 m
pfed znackou €. P 6 pouzita znacka €. P 3 ,Konec hlavni pozemni komunikace®, jejiz umisténi
tak odporuje doporuceni dle TP 65 [34].
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NejvysSi dovolena rychlost je obousmérné omezena na 40 km/h pomoci dopravnich znacek
¢. B 20a na v8ech komunikacich mimo ulice V Choboté. Pfed Zelezni¢nim mostem jsou
obousmérné instalovany znacky &. B 16, které omezuji podjezdnou vy$ku na 4,0 m. V kazdém
sméru je vzdy pouzita jedna znacka na sloupku a jedna pfimo na mostni konstrukci.

Stejné jako v pfedchozi kfizovatce plati i zde zakaz vjezdu pro tranzitni nakladni vozidla nad
12 t hmotnosti v celé feSené oblasti. Provoz nakladnich automobilli a traktord nad 3,5 t
hmotnosti je dale omezen v ulici V Choboté ve sméru z kfizovatky pomoci znacky ¢. B 12
,Zakaz vjezdu vyznaCenych vozidel s dodatkovymi tabulkami. V opacném sméru ulice
V Choboté je prijezd téchto vozidel znemoznén jinde instalovanym SDZ. V Klu€ovské ulici je
obousmérné zakazan vjezd na jizdnim kole pomoci znacky &. B 8. Cyklisté maji za povinnost
pouzit pfilehlou spole€nou stezku pro chodce a cyklisty (SDZ €. C 9a).

5.3.4.2 Vodorovné dopravni zna¢eni a prechody pro chodce

Stav vodorovného dopravniho znaceni je obecné horsi nez stav SDZ, na mnoha mistech
vyZaduje obnovu. Kompletni pfehled VDZ je také v pfiloze 2.1. Na obou vedlejSich
komunikacich je vyznam znacky ¢. P 6 posilen vodorovnou znackou ¢. V 6b ,Pfi¢na Cara
souvisla s napisem STOP*.

Pfechody pro chodce jsou zfizeny na v8ech paprscich s vyjimkou jizniho useku Zborovské
ulice (péSi proud A). VSechny 3 jsou uzplsobeny pro zrakové postizené, jsou vybaveny
vodicimi pasy a na chodnicich jsou zfizeny varovné i signalni pasy, ackoliv jejich provedeni je
s vyjimkou pfechodu v ulici V Choboté chybné. V severnim useku Zborovskeé ulice jsou chodci
na prechodu ochranéni zvySenym dopravnim ostrlivkem a vylou¢enim parkovani v blizkosti
pfechodu opét pomoci betonovych dilci. Pfechod v ulici V Choboté méfi na délku pouze
6,50 m a je zde pomérné nizka intenzita automobilového provozu.

Problematickym tak zUstava (kromé zcela chybéjici moznosti prekonani jizniho useku
Zborovské) s délkou v ose pfiblizné 13 m pfechod pro chodce v Klu€ovské ulici (obrazek 26)
ktera je zaroven silné zatizena automobilovou dopravou. Chybi zde zvySeny ostrivek pro
ochranu chodcl a stavebni usporadani kfizovatky kvuli velkému poloméru smérového oblouku
umoznuje vysokou rychlost odboc¢eni vozidel v dopravnim proudu 3.

Obrazek 26 — Prechod pro chodce v Klu¢ovské ulici s chybnym provedenim hmatovych prvkid pro nevidomé
(zdroj: vlastni tvorba)

44



5.3.4.3 Dopravni zafizeni

Z dopravniho zafizeni stoji za zminku obdélnikové odrazoveé zrcadlo, které se nachazi naproti
vyusténi ulice V Choboté na hlavni komunikaci. ZajiStuje dostatecny rozhled zejména pro
fidi€e v dopravnich proudech 10 a 11. Vyhled na (v pohledu takového fidi¢e) pravou Cast
Zborovskeé ulice je zastinén opérou Zelezni¢niho mostu. Umisténi zrcadla je vhodné, plni svou
funkci. Vidét jej Ize ze zadni strany na obrazku 22.

5.3.5 Vstupujici komunikace

Stejné jako pro prvni feSenou kfizovatku byly i zde zakladni informace o vSech vstupuijicich
mistnich komunikacich uspofadany do podoby tabulky — tabulka 7. Zdroje informaci jsou také
stejné — viz kapitolu 4.3.4. Pfi¢né usporadani komunikaci bylo opét uréeno méfenim v terénu,
zpracované priéné fezy se nachazeji v pfiloze 2.2 a jejich poloha je ziejma napfiklad
Z prilohy 2.1 a obrazku 21.

Tabulka 7 — Zakladni informace o vstupujicich komunikacich ve druhé feSené kfizovatce

Ulice Komunikace Funkéni Trida MK Smeérové PHEné USpOFAdant
[12] skupina [39] [40] vedeni [43] P

KluGovska 111330 B I, Pfima Dvoupruhova,

smérové nedélena

V Choboté - c . - Dvoupruhova, -

smérové nedélena

Zborovska jih /113 B I, R 411,25 Dvoupruhova,

smérové nedélena

Zborovska /272 B I, R 163,33 Dvoupruhova,

sever smérové nedélena

Zborovska ulice prochazi kfizovatkou pfiblizné v severojiznim sméru, chodniky jsou zfizeny
oboustranné. Ve svém severnim useku pied kfiZovatkou vyraznéji klesa, pfiléhajici zastavba
je po obou stranach tvofena smési obytnych budov a pramyslovych ploch. Jizni Usek
Zborovské ulice je po vychodni strané lemovan obytnou zastavbou, na zapadni strané se
nachazi opustény areal zemédélské vyroby, jehoz jediné dnesni vyuZiti je jako parkovisté.

K vyméné povrchu vozovky ve Zborovské ulici doslo v roce 2011. V souvislosti s ni byla také
provedena uprava kfizovatky témér do sou€asné podoby, kdy byla ptvodni jednolita plocha
(viz leteckou mapu z roku 2012 [64]) kanalizovana pomoci jiz zminénych dopravnich ostravku
a betonovych dilct — viz Ceskobrodsky zpravodaj 11/2011 [6]. Prozatim posledni investici pak
byla kompletni rekonstrukce vychodniho chodniku v severnim Useku Zborovské v roce 2021.
Moznosti parkovani se omezuji na jiz dfive popsané plochy.

Klu€ovska ulice vstupuje do kfizovatky z vychodu; chodnik je zfizen pouze na jeji jizni strané.
Po severni strané se rozklada obytna zastavba a také méstsky park, po jizni strané se
nachazeji pramyslové arealy, parkovisté P+R a Zelezni¢ni stanice. Do KluCovské ulice
vyustuje prodlouzeny podchod Zelezni¢ni stanice, na ktery navazuje pfechod pro chodce se
SSZ. Jeho vyznamny vliv na dopravu v feSené kfizovatce Ize vyloucit, nebot’ velka vétSina
chodcu dle vlastniho pozorovani nevyuziva poptavkové tlaCitko a prechazi vozovku na
Cerveny signal.

Ulice V Choboté je posledni a nejméné vyznamnou ze vstupujicich mistnich komunikaci. Po
severni strangé se po celou jeji délku nachazi vyrobni areal spoleénosti Karma Cesky
Brod, a. s., po jizni strané pak stoji nékolik rodinnych dom( a objekty ob&anské vybavenosti.
Ulice prosla dle Ceskobrodského zpravodaje 11/2014 kompletni rekonstrukci v roce 2014 [6].

45



5.4 Vyhodnoceni dopravnich nehod ve druhé reSené krizovatce

Na zavér popisu souasneho stavu feSeného uzemi bylo stejné jako v pfedchozi kfiZovatce
provedeno vyhodnoceni dopravnich nehod v dopravné technické oblasti kfizovatky dle stranek
nehody.cdv.cz [46]. Zajmové obdobi bylo opét vymezeno od posledni vétsi Upravy feSené
oblasti po sou€asnost. Za posledni vyznamnou upravu byla stanovena kanalizace kfizovatky
v listopadu 2011, druhou hranici pfedstavuje Cerven 2022. Stru¢ny pFehled je obsahem
tabulky 8, kompletni prehled se pak nachazi v pfiloze 2.3.

Za tu dobu doslo ve vymezené oblasti k 11 dopravnim nehodam, v sedmi pfipadech se jedna
o srazku s jedoucim nekolejovym vozidlem. Za pfi€inu nehody byla ve ¢tyfech z téchto pfipadu
oznacena jizda proti pfikazu dopravni znacky €. P 6, tedy nedani pfednosti v jizdé. PFiCina
dalSich dvou nehod tohoto druhu je klasifikovana jako pfi odbolovani vlevo, takze se
pravdépodobné jedna o nedani pfednosti protijedoucimu vozidlu.

U dalSich tfi dopravnich nehod je druh urCen jako srazka s pevnou prekazkou. Vzhledem
k umisténi nehod a druhu pevné prekazky se Ize domnivat, Ze onou pevnou pfekazkou byly
ve dvou pfipadech betonove bloky, které oddéluji plochu parkovisté od vozovky, a v poslednim
pfipadé pak konstrukce mostu Zelezni¢ni trati.

Posledni dopravni nehoda, pfi niz doSlo ke zranéni spolucestujiciho na pfednim sedadle
jednoho z osobnich automobilll, ma jako druh stanoven jiny a pficinu jizdu proti pfikazu znacky
€. P 6. K ujmé na zdravi osob doslo jesté ve dvou dalSich pfipadech, vZzdy se jedna o srazku
s jedoucim nekolejovym vozidlem. Pfi nehodé z 1. 2. 2019 hrala roli zdravotni indispozice
fidiCe, kdy nahle zemfel pfi jizdé. Dopravni nehoda byla nasledkem jeho umrti.

Pocet dopravnich nehod je v porovnani s predchozi feSenou kfizovatkou mirné vyssi a jejich

podil na jejich zavinéni pfi€ist i nevhodné provedené infrastruktufe anebo nedostatenému
dopravnimu znaceni.

Tabulka 8 — Prehled dopravnich nehod ve druhé feSené kfizovatce (zdroj: [46])

Datum Cas Druh nehody PFi¢ina nehody Zucas_tnena N,ejteZSI
vozidla nasledek
10.11. 2015 = 9:30 Srazvka ipevnou Nezvladn_ut| fizeni OA HS
pirekazkou vozidla
Srazka s jedoucim
14.6.2016 | 12:10 nekolejovym P¥i odbo€ovani vlevo TFi OA HS
vozidlem
s Jiny druh . .
20.3.2017 11:15  S'oZkas pevnou nespravného Nakladni HS
prekazkou 0 , automobil
zpusobu jizdy
SraZka s jedoucim Profi pifkazu
8. 8. 2017 12:20 nekolejovym ’p N Dva OA HS
. dopravni znacky P 6
vozidlem
3.9.2017 1555  Jiny druh nehody Proti prikazu Dva OA Lz
dopravni znacky P 6
SraZka s jedoucim N . ;
+
1.2.2019 | 13:00 nekolejovym Proti prikazu OA + nékladni Lz
. dopravni znacky P 6 automobil
vozidlem
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Srazka s jedoucim

8.10. 2019 | 14:27 nekolejovym Pfi odboCovani vlevo Dva OA LZ
vozidlem
Srazka s pevnou Jiny druh
20.12.2019 | 12:35 asp nespravného OA HS
prekazkou . i,
zpusobu jizdy
. : , Nedodrzeni
Srazka s jedoucim bezpe&né OA + nakladni
15.4.2020  13:15 nekolejovym > ZPeCe . HS
. vzdalenosti za automobil
vozidlem .
vozidlem
Srazka s jedoucim Proti pikazu
30.5.2020 | 9:11 nekolejovym ’p . Dva OA HS
. dopravni znacky P 6
vozidlem
Srazka s jedoucim I . .
8.2.2021 | 14:25 nekolejovym Prot|’ pnkai\zu OA+ nakla'dm HS
. dopravni znacky P 6 automobil
vozidlem

5.5 Dopravni priuzkum v krizovatce Zborovska — Klu¢ovska — V Choboté

5.5.1 Ugel a doba priizkumu

Dopravni prizkum ve druhé z feSenych kfizovatek byl uskute¢nén ze stejnych davodu jako
v pfipadé prvni kfizovatky, tedy za uCelem stanoveni souCasnych a vyhledovych intenzit
automobilové dopravy v jednotlivych dopravnich proudech pro posouzeni kapacity navrzenych
variant. Neméné dulezitym vystupem jsou i intenzity nemotorové dopravy, aby mohly byt
navrzené varianty co nejlépe uzplsobeny potiebam péSich a cyklistd. Stejné jako
v pfedchozim pfipadé byla sledovana 3SpiCkova hodinova intenzita dopravy dle postupu
doporu¢eného v TP 189 [47]. Zavazné protokoly vypoctu dle TP 189 jsou v pfiloze 2.4.

Dopravni prizkum byl proveden ve Ctvrtek 16. zafi 2021 v dopolednich (7:00 az 9:00)
a odpolednich (15:00 az 17:00) hodinach. Tento den byl v CR b&Znym pracovnim dnem a zafi
je dle TP 189 doporu¢enym mésicem pro provadéni prizkumu Spickové hodinové
intenzity [47]. Ovlivnéni dopravy jakymkoli zpusobem (statni svatek [48], staveniStni doprava,
uzavirky) lze také vyloucit.

V dopolednich hodinach se v den prizkumu pohybovala teplota okolo 19 °C, nebe bylo
zatazené, ale bez desté. Kolem poledne pfiSly prvni deStové pfeharky, teplota v dobé
odpoledniho prizkumu stoupla na 25 °C a dostavil se pocit dusna. Ten byl vystfidan dalSimi
desStovymi preharikami v dobé prizkumu, které veder zesilily az do podoby nékolika boufek.
Povétrnostni podminky v dobé odpoledniho priizkumu tedy nebyly pro nemotorovou dopravu
idealni, a proto byl proveden jesté ovéfovaci prizkum (kapitola 5.6).

5.5.2 Organizace a sledované kategorie vozidel

Provoz byl vzhledem k vétSi rozlehlosti lokality a vysoké intenzité zaznamenavan kamerou,
zapUjéenou z Mobilni laboratofe pro dopravni analyzy pfi FD CVUT. Kamera byla umisténa na
sloup vefejného osvétleni v severni asti ulice Zborovska tak, aby dobfe pokryvala cely prostor
kfizovatky. PFiblizna poloha je vidét v pfiloze 2.5. Zdznam z kamery byl nasledné vyhodnocen
runim scitdnim s rozliSenim dopravniho proudu a kategorie u€astnika provozu.

Sledované kategorie motorové dopravy jsou shodné jako v pfipadé pfedchoziho dopravniho
prizkumu silniéni dopravy v prvni feSené kfizovatce — viz tabulku 3 v kapitole 4.5.3. Dale byli
sledovani cyklisté a pési pfechazejici ramena kfizovatky. Kloubové autobusy nebyly ani v této
kfizovatce zaznamenany, a tak nejsou v dalSim vyhodnoceni ani zde uvadény.
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5.5.3 Slozeni dopravniho proudu

Slozeni dopravniho proudu silniéni dopravy (tedy bez chodcl a cyklistd v péSich proudech)
bylo vyhodnoceno stejnym zplsobem jako v pfipadé pfedchoziho dopravniho prizkumu za
celou kfizovatku dohromady. Kromé chodcu a cyklistd nejsou zahrnuta ani vozidla vjizdgjici
do areélu spolegnosti Karma Cesky Brod, a. s. (nebo z n&j vyjizdé&jici) a vozidla parkujici na
nékterém z parkovist.

SloZeni dopravniho proudu bylo opét porovnano se sloZzenim dopravniho proudu na
vstupujicich komunikacich v pracovnich dnech dle vysledkd CSD 2016 a CSD 2020, jak je
vidét v grafu na obrazku 27. CSD probiha na vSech komunikacich s vyjimkou MKV Choboté,
takze bylo v grafu pro lepsi vzajemnou porovnatelnost mezi prizkumy uvedeno slozeni
dopravniho proudu z vlastniho priizkumu i bez ulice V Choboté (Zluté — odstranéni vozidel bylo
provedeno obdobnym zplsobem jako v kapitole 4.5.4).

Je vidét, ze podily vozidel dle vlastniho prizkumu dobfe odpovidaji vysledkim CSD 2020.
Naopak v porovnani s CSD 2016 jsou patrné vyrazné rozdily v zastoupeni nakladnich vozidel
a zejména jejich souprav, kdy bylo dosaZzeno obdobného vysledku jako pfi pfedchozim
prizkumu v prvni feSené kfizovatce. | nyni Ize konstatovat, Zze opatfeni ohledné hmotnostniho
omezeni tranzitni nakladni dopravy zaucinkovalo. Nakladni vozidla (TN a NS) ovSem stale
tvofi okolo 5 % vozidel projizdé&jicich kfizovatkou a pohybuji se téméf vyluéné v proudech 2,
3, 4 a 8, které pfesné odpovidaji nezadoucimu tranzitu mezi silnici 1/12 a dalnici D11.

Vyrazné nizsi podil autobusu zjistény v ramci vlastniho prizkumu je zpusoben umisténim

scitaciho stanovisté CSD na s€itacim useku 1-1603 az v ulici Jana Kouly [12], kudy je vedeno
mnohem vice autobusovych spoji nez v jizni ¢asti ulice Zborovskeé [26].

90
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80 CSD 2020 PD
g mBez ul. V Choboté
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5 Vlastni prazkum
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B
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o
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OA LN TN NS A M C
mCSD 2016 PD 75.82 9.33 5.19 6.50 0.87 0.41 1.89
CSD 2020 PD 80.65 10.58 3.57 2.46 0.80 0.51 1.43
mBez ul. V Choboté 82.56 11.63 251 1.62 0.35 0.24 1.09
Vlastni prazkum 83.08 11.40 2.35 1.50 0.32 0.27 1.07

Obrazek 27 — Porovnani slozeni dopravniho proudu mezi vlastnim dopravnim priizkumem a ostatnimi prizkumy
ve druhé fesSené kfizovatce (zdroj: vlastni tvorba, [12], [18])
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5.5.4 Intenzita v dobé prizkumu a Spickova hodinova intenzita

Za celou dobu dopravniho prizkumu projelo kfizovatkou 3958 motorovych vozidel
a 43 cyklistl. V tomto poctu opét nejsou zahrnuta vozidla, ktera vjizdéla do vyrobniho arealu,
pfipadné z né&j vyjizdéla anebo parkovala na nékterém z parkovist. Kartogram zatiZeni
kfizovatky za celou dobu prizkumu je v pfiloze 2.5. Pribéh intenzity je vykreslen v grafu na
obrazku 28, rozliSeni dat je opét po 5 minutach. Filtrace dat byla opét provedena v ¢asové
oblasti plovoucim okénkem o Sifce Sesti hodnot.

Nejvy$Si hodinova intenzita, 1272 voz./h, byla zaznamenana mezi 16:50 a 16:55. Za téchto
5 minut projelo kfizovatkou 106 vozidel. Nejmensi hodinova intenzita byla zaznamenana mezi
8:00 a 8:05, kfizovatkou projelo 63 vozidel, coZ odpovida intenzité 756 voz./hod.
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Obrazek 28 — Prubéh intenzity a Spickova hodinova intenzita ve druhé kfizovatce (zdroj: vlastni tvorba)

Hodnota Spickové hodinové intenzity byla uréena pfimo z dopravniho prizkumu dle vyse
uvedeného vztahu (2) a byla také vyznaCena na obrazku 28. NejvyS8Si hodinova intenzita
nastala v dobé odpoledni Spi¢ky mezi 15:00 a 16:00. Za tuto dobu bylo zaznamenano 1032
motorovych vozidel a 15 cyklistd. Intenzita byla v prabéhu celého prizkumu pomérné
vyrovnana a ve druhé nejsilngjsi hodiné (7:15 az 8:15) bylo zaznamenano jen o 2 vozidla
méné. Hodinova intenzita 1000 voz./hod (jako sou€et po sobé& nasledujicich 15minutovych
interval(l) byla pfekracovana témér po celou dobu prazkumu.

RozloZeni intenzity mezi jednotlivymi dopravnimi proudy ve Spickové hodiné v zavislosti na
kategorii vozidla je uvedeno v tabulce 9. V grafické podobé pak zobrazuje intenzitu kartogram
dopravni zatéze v priloze 2.5. Z obou interpretaci je zfejmé, Ze nejvySSi intenzita byla ve
Spickové hodiné zaznamenana v dopravnim proudu 8, ktery predstavuje pfimy prijezd
kfizovatkou po Zborovské ulici od severu k jihu. Jen o malo nizSich intenzit bylo dosahovano
v proudech 2, 3 a 4. Zdaleka nejsilngjSi je tedy poptavka po pfimém prijezdu kfizovatkou po
hlavni pozemni komunikaci (Zborovska) a po odboceni ve sméru Zborovska jih — Klu€ovska

a opacné. 77 % vozidel se ve SpiCkové hodiné pohybovalo v téchto dopravnich proudech.

Naopak ostatni sméry v kfizovatce jsou vyuzivany vyrazné meéné, nejsilngjsSim z nich byl ve
Spickové hodiné proud 11, prljezd z ulice V Choboté do ulice KluCovské. Vlbec nejslabsim
proudem pak byl ve $pi¢kové hodiné proud 5, tedy prljezd kfizovatkou v opaéném sméru,
tésné nasledovan pravym odbocenim ze Zborovské sever do ulice V Chobot8.
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Ze zastoupeni kategorii vozidel v jednotlivych kfizovatkovych proudech v tabulce 9 je vidét jiz
dfive zminovanou pfitomnost t&Zkych nakladnich vozidel a jejich souprav zejména v proudech
2, 3, 4 a 8. Naopak v pfipadé ulice V Choboté se v dopravnim proudu vyskytuji pouze osobni
automobily, lehké nakladni automobily a pfipadné cyklisté. Nejsou tudy vedeny ani zadné
pravidelné autobusové linky [26]. Pohyb cyklistd pfevazuje ve sméru pfimého prijezdu po
hlavni komunikaci a bude dale rozveden v nasledujicich kapitolach.

Tabulka 9 — Intenzita ve Spickové hodiné dle kategorie vozidla a dopravniho proudu ve druhé kfiZovatce
Proud
Kategorie
OA 26 151 142 | 175 13 29 20 214 16 27 47 40
LN 2
TN 0
NS 0
0
0
1

2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

A
M
C
Celkem [voz./h] 29 | 189 | 178 | 198 | 14 32 24 | 244 | 16 28 53 42

Ziskanou hodnotu Spic¢kové hodinoveé intenzity na jednotlivych vstupujicich komunikacich je
mozné opét porovnat s jinymi dopravnimi prazkumy. Stejné jako v kapitole 4.5.5 se jedna
o dopravni prizkum z Generelu dopravy (2016), CSD 2016 a CSD 2020. Pfepocet z hodnot
RPDI v Generelu dopravy byl proveden také stejnym zplsobem podle vztahu (3). Pouze pro
ulici V Choboté byl pouzit pfepoctovy koeficient M s hodnotou kgpp; s, = 0,103 [47]. Hodnoty
jsou usporadany v tabulce 10.

Porovnanim vysledk( CSD mezi sebou Ize stejné jako v pfipadé prazkumu v prvni kfizovatce
spatfit nartst dopravy v €ase. Intenzity Spi¢kové hodiny ziskané vlastnim prizkumem a dle
CSD 2020 se odliSuji vyraznéji nez pfi prazkumu v prvni kfizovatce, ale i tak rozdil jen mirné
presahuje hodnotu 20 %. Pro jizni usek Zborovské ulice Ize rozdil Castecné pficist jiz dfive
zminénému umisténi scitaciho stanovisté CSD az v ulici Jana Kouly.

Zatézovy kartogram v Generelu dopravy nabizi kratSi s€itaci useky, které Iépe postihuji rozdily
v intenzité mezi jednotlivymi mezikfizovatkovymi useky v intravilanu mésta. Stejné jako vlastni
dopravni prizkum uvadi ponékud vysSi intenzitu v severnim Useku Zborovské nez v ulici
Klu€ovské. Vysledky obou CSD tvrdi opak.

Naopak velmi vysoky rozdil byl zaznamenan pro ulici V Choboté, kde dle dat mélo dojit
v pétiletém obdobi k vice jak pétinasobnému rlstu intenzity. Za tu dobu ovS§em nikde v oblasti
nevznikly zadné vyznamnéjSi zdroje dopravy, ani nedoSlo k vybudovani zadnych novych
komunikaci, které by mohly zvySit atraktivitu vyuziti ulice V Choboté. Je mozné, Ze doSlo
v dobé nékterého z prazkumu k néjaké udalosti s vlivem na dopravu. Provoz v ulici V Choboté,
jak byl zaznamenan v dobé vlastniho prizkumu, odpovida dle mistni znalosti autora bézné
pozorovanemu stavu.

Tabulka 10 — Porovnani $pic¢kovych hodinovych intenzit dle riznych priizkumu ve druhé feSené kfizovatce

[voz./h] Generel 2016 [1] CSD 2016 [18] CSD 2020 [12] Vlastni priizkum
Zborovska sever 563 461 470 533
Zborovska jih 1090 867 1077 880
Klu€ovska 532 557 614 499
V Choboté 35 - - 182
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5.5.5 Vjezd do arealu Karma Cesky Brod, a. s., vyjezd z néj a parkovani

S ohledem na velmi nizkou intenzitu v porovnani s ostatnimi sméry v kfizovatce a s ohledem
na cil, resp. zdroj cest pfimo v lokalité kfizovatky bylo provedeno vyhodnoceni téchto vozidel
samostatné a nebyla zahrnuta do celkového poctu vozidel ani do vypoctu Spickové hodinové
intenzity. Za celou dobu prazkumu bylo na uéelové komunikaci a na parkovistich ve Zborovské
ulici zaznamenano celkem 46 pohybl. To znamena, Ze napfiklad vozidlo, které zastavilo na
parkovisti a znovu jej opustilo v prabéhu priizkumu, je zapocitano dvakrat. Parkovisté v ulici
V Choboté nebylo sledovano vibec, nebot do néj zadna z navrzenych variant feSeni
kfizovatky nezasahuije.

Podily téchto vozidel dle zastoupenych kategorii jsou zachyceny na obrazku 29. VétSinu tvofi
osobni automobily, 20 % pak tézké nakladni automobily (dle CSD odpovidaji vSechna vozidla
kategorii SN). Zde ovSsem 2 zcelkovych 9 pohybu pfipadaji na zastaveni nakladniho
automobilu na parkovisti za ucelem kontroly upevnéni nakladu a jeho opétovny odjezd.

Na sousednim obrazku 30 je zobrazen vyvoj po¢tu pohybl v ¢ase v 15minutovych intervalech.
Za celou dobu prizkumu nedoslo k zadnym podstatnym vykyvam, pocet pohybl za 15 minut
nikdy neprekrocil hodnotu 5. V dobé Spi¢koveé hodiny od 15:00 do 16:00 bylo zaznamenano
jen 11 pohybu, coz predstavuje pfiblizné 1 % hodnoty I,.
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Obrazek 29 — Kategorie vozidel ve vyrobnim  Obrazek 30 — Pocet pohybu ve vyrobnim arealu a na parkovistich
arealu a na parkovistich (zdroj: vlastni tvorba) (zdroj: vlastni tvorba)

Pro pfedstavu o sméru pfijezdu a odjezdu zde feSenych vozidel byl zpracovan i samostatny
kartogram dopravni zatéze, ktery je zobrazen téz v pfiloze 2.5. Je v ném zachycen pohyb
vSech 46 vozidel za celou dobu pruzkumu. NejvySSich intenzit (pfiblizné polovina vSech
vozidel) bylo dosaZeno v dopravnich proudech V1 a D1, které sméfuji z (do) jizniho Uuseku
Zborovskeé ulice. Naopak nejslabsi vazba pfislusi ulici V Choboté, kde v proudu D4 nebyla za
celou dobu prizkumu zaznamenana vubec zadna vozidla.

Z porovnani poctu pohybl mezi obéma parkovisti a vyrobnim aredlem plyne, ze nejvyssi
intenzity dosahl vyjezd z vyrobniho arealu (za celou dobu prizkumu 14 vozidel). Za stejnou
dobu jich do arealu vjelo 7. Obé sledovana parkovisté jsou vytizena podobné&, na obou
zastavilo za celé 4 hodiny prizkumu shodné 6 vozidel.
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5.5.6 Pohyb motorovych vozidel v prostoru kfizovatky

Hlavnim zaznamenanym problémem z hlediska motorové dopravy je (vlivem odsazeni
paprsku vedlejsi komunikace) nejasnost ohledné prednosti v jizdé, ze které vyplyvaji konfliktni
situace mezi fidi¢i. NejCastéji dochazelo ke konfliktdm mezi vozidly v dopravnim proudu 4
a v dopravnich proudech 1, 11 a 12. Dle instalovaného dopravniho znaceni se jedna o jednu
&tyframennou odsazenou kfizovatku. Ridi¢i v proudu 4 k ni ale ve velké vétsiné pfistupuji jako
ke dvéma tfiramennym kfizovatkdm a nedavaji témér nikdy prednost v jizdé vozidlim
v proudech 1, 11 a 12.

Druhym zavaznym nedostatkem je nedostatecné usmérnéni dopravnich proudu, které vedou
do vyrobniho arealu a na parkovisté, nebo ven z nich. Dopravni zna¢eni nedostatec¢né urCuje
smér pohybu téchto vozidel, a tak jejich fidi¢i voli rGzné nahodilé trajektorie prijezdu
kfizovatkou dle aktualni provozni situace. Navic se jedna s ohledem na pomér intenzit
0 manévr, ktery je pro ostatni fidice, projizdéjici pravé kfizovatkou, pomérné neéekany.

5.5.7 Nemotorova doprava

Vzhledem Kk realizaci ovéfovaciho prizkumu nemotorové dopravy z divodu nevyhovujicich
povétrnostnich podminek v odpoledni €asti prizkumu je vyhodnoceni nemotorové dopravy
v kfizovatce Zborovskda — Klu€ovska — V Choboté uvedeno az v nasledujici kapitole 5.6
spole¢né s vyhodnocenim ovéfovaciho prizkumu.

5.6 Prizkum nemotorové dopravy ve druhé resené krizovatce

5.6.1 Uéel a doba prizkumu

Hlavnim uc€elem tohoto dopravniho prizkumu bylo opétovné sledovani nemotorové dopravy
v druhé feSené kfizovatce z divodu nepfiznivych povétrnostnich podminek v dobé prvniho
dopravniho prazkumu. Byly uréeny intenzity cyklistické i péSi dopravy v kfizovatce a také bylo
sledovano chovani téchto u€astnikd provozu zejména s ohledem na péSi bariéru v prostoru.
Dale bylo doplfikové sledovano vyuziti autobusovych zastavek Cesky Brod, Zborovska.

Dopravni prizkum byl proveden ve C&tvrtek 2. 6. 2022 ve stejnych €asovych Usecich jako
predchozi prizkumy. Pocasi bylo pro nemotorovou dopravu plné vyhovuijici, teplota
z dopolednich 18 °C vystoupala odpoledne az na 24 °C, po cely den svitilo slunce a val jen
velmi slaby vitr. Zavazné protokoly dle TP 189 jsou k dispozici jako pfiloha 2.4.

V pribéhu dopoledniho prizkumu doSlo k vyrazné udalosti s vlivem na dopravu, a totiz
k dopravni nehodé v sousedni kfizovatce Jana Kouly — Krale Jifiho — Zborovska. Srazka dvou
osobnich automobill, ktera se udala priblizné v 7:30, se nastésti obeSla bez zranéni;
ID nehody je 10406220489 dle nehody.cdv.cz [65]. Provoz byl v misté dopravni nehody fizen
kyvadlové straznikem MP, coz zplsobilo po nékolika malo minutach uplny kolaps dopravy
nejen v feSené kfizovatce. Odklizeni nasledku nehody (a tedy kyvadlovy provoz) pokracovalo
jesté po skonceni prizkumu. Vliv této udalosti na nemotorovou dopravu Ize ovéem povazovat
za nevyznamny, a tak mohou byt nasbirana data dale vyuzita.

5.6.2 Organizace

Na rozdil od prizkumu motorové dopravy byl pro nemotorovou dopravu zvolen ruéni zaznam
do pfedem pfipravenych papirovych formulait v 15minutovych intervalech. Byli sledovani pési
pfechazejici pfes ramena kfizovatky (oznaceni proudd dle obrazku 23) a také cyklisté ve
vozovce i v pridruzeném prostoru.
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5.6.3 Pési doprava

Pro sledovani péSi dopravy plati prvni odstavec z kapitoly 4.6.3. Na tomto misté jsou
vyhodnoceny intenzity péSich z obou dopravnich prizkumu ve druhé feSené kfizovatce, tedy
z 16. zafi 2021 (obrazek 31) a z 2. €ervna 2022 (obrazek 32). Dosazené vysledky jsou rozdilné
z hlediska poctu chodcu, kdy pfi druhém z priizkumu bylo zaznamenano celkem 283 pésich
pohybu, zatimco pfi prvnim jen 222. Tento rozdil mohl byt zpisoben pravé nevhodnymi
podminkami pfi prvnim prazkumu.

Naopak velmi dobfe odpovidaji podily mezi jednotlivymi pfechody, kdy nejvyssi intenzity bylo
shodné dosazeno v proudu D pfes ulici V Choboté, podil pfedstavuje shodné 37 %. Nejmensi
intenzity byly také shodné v proudu A (15, resp. 11 %; 34, resp. 31 chodcu za dobu prizkumu),
nektefi dalSi pési mifili timto smérem, ale radéji vyuzili vyznacenych prfechodu v proudech B
a C. Existence bariéry pro pési dopravu v ramci kfizovatky tedy byla potvrzena.

Naprosta vétSina chodcu v proudu A smérfovala v rannich hodinach smérem na nadrazi,
a naopak v odpolednich hodinach skupiny chodcl presné odpovidaly pfijezddm vlakovych
spoju z Prahy. Zde Ize spatfovat potencialni nebezpeci vzniku dopravnich nehod a dal$i divod
pro feSeni pésSi bariéry v prostoru. Aby stihli svij vlakovy spoj, méli spéchaijici chodci tendenci
prechazet (pfebihat) vozovku i v okamzicich, kdy by v jiné situaci pravdépodobné radéji
pockali, aZz vozidlo projede.

Podobné nebezpeéné chovani bylo zaznamenano i v proudu D, kdy pé&Si nebyli €asto ochotni
akceptovat zachazku z divodu odsazeni pfechodu od pfimé cesty a radéji pfechazeli mimo
néj a nasledné prelézali betonové bloky, které tvofi ohraniCeni parkovisté. Néktefi dokonce
smérovali podél vnéjsi hranice parkovisté pfimo do prostoru hlavni komunikace. Z jedné strany
tak byli ohroZovani projizdéjicimi vozidly a z druhé strany se nachazela pfiblizné 0,5 m vysoka
betonova bariéra, jejiz rychlé pfekonani maze byt pro télesné méné zdatné jedince obtizné.
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Obrazek 31 — Pocet pésich ve druhé kfizovatce pfi
prizkumu z 16. 9. 2021 (zdroj: vlastni tvorba)

Obrazek 32 — Pocet péSich ve druhé kfizovatce pfi
prazkumu z 2. 6. 2022 (zdroj: vlastni tvorba)



5.6.4 Cyklisticka doprava

PFi obou dopravnich prizkumech bylo znovu potvrzeno obecné velmi nizké vyuziti cyklistické
dopravy v ramci mésta. PFfi prvnim prizkumu bylo zaznamenano celkem 43 cyklistl
v kfizovatkovych dopravnich proudech, pfi druhém prizkumu jesté o dva méné. Rozlozeni dle
dopravnich proudu je patrné na obrazcich 33 a 34. Pro zlepS$eni prehlednosti nejsou v grafech
uvedeny proudy 6 a 10, kde nebyl zaznamenan za celou dobu ani jeden cyklista.

PFi obou prazkumech byly zaznamenany nejvyssi intenzity cyklistd v dopravnich proudech
2 a 8, které odpovidaji pfimému prljezdu kfizovatkou po hlavni pozemni komunikaci. Pohyb
cyklist v HDP v Klu€ovské ulici je dopravni znackou &. B 8 obousmérné zakazan. Cyklisté by
méli spravné ve sméru od Zborovské ulice pfijet v HDP k pfechodu pro chodce, sesednout
Zz kola, prevést jej pfes Cast chodniku a dale pokraCovat po spole¢né stezce v PP
(SDZ ¢&. C 9a) [63]. Neni pfekvapivé, Ze takto zadny ze zaznamenanych cyklistl nepostupoval.

Bud se pohybovali celou dobu v HDP (viz obrazky 33 a 34), nebo naopak jeli celou dobu v PP
(na obrazcich nejsou uvedeni), a to po vychodnim chodniku v jiznim useku Zborovské ulice
a nasledné po spolecné stezce. PocCet cyklisti v pfidruzeném prostoru rostl v odpolednich
hodinach v souvislosti s pfesunem k rekreacné turistickému charakteru dopravy.

Pravé rekreacné turisticka funkce cyklistické dopravy spolu s vlivem pocasi také stoji za
hlavnim rozdilem mezi obéma dopravnimi prizkumy, kterym je pocet cyklistd v dopravnim
proudu 12 v ramci odpoledni €asti prizkumu. VSichni pravdépodobné pfijeli po stezce mezi
mistni &asti Stolmif a Ceskym Brodem, ktera patti k vyhledavanym rekreaénim cilim obyvatel
mésta. Pocet cyklistli na pfechodech pro chodce byl zanedbatelny.
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Obrazek 33 — Pocet cyklistd ve druhé kfizovatce dle Obrazek 34 — Pocet cyklistl ve druhé kfizovatce dle
pruzkumu z 16. 9. 2021 (zdroj: vlastni tvorba) prazkumu z 2. 6. 2022 (zdroj: vlastni tvorba)

5.6.5 Vyuziti autobusové zastavky Cesky Brod, Zborovska

Jiz bylo zminéno, Zze Generel dopravy uvadi obrat na této autobusové zastavce
0 nastupujicich, 36 vystupujicich denné [1]. Takovych hodnot nebylo za dobu prizkumu
dosazZeno, protoZe Zadny ze sedmi pozorovanych spojl linky 661 na zastavce ani v jednom
sméru nezastavil. Celkovy obrat cestujicich za dobu prizkumu je tedy nulovy.
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5.7 Vyhledova intenzita dopravy ve druhé resené krizovatce

Vyhledova intenzita, spole¢na pro vSechny navrhy kfizovatky, byla ve druhé z FeSenych
kfizovatek uréena stejnym postupem jako v prvni z nich. Zachovan byl rozsah navrhového
obdobi, pouziti metody jednotného soucinitele vyvoje, kategorizace vozidel dle tabulky 3
i pouziti koeficientl skupiny Il dle TP 225 oprava €. 1 [52] pro vSechny vstupujici komunikace.
Vzdalenost k nejblizSi hranici hlavniho mésta Prahy je také téméf shodna, a to pfiblizné
11,5 km [53].

Vstupem je i v tomto pfipadé Spickova hodinova intenzita dopravy, ktera byla zjiSténa v ramci
vlastniho dopravniho prizkumu v zafi 2021. Rozdéleni vozidel dle kategorie a dopravniho
proudu v dobé Spi¢kové hodiny je v tabulce 9 vySe. Obsahové zavazné protokoly pro kazdy
dopravni proud zvlast jsou pfilohou 2.6.

Vyhledova intenzita v roce 2040 byla stanovena na 1281 motorovych vozidel a 15 jizdnich kol
ve Spi¢kové hodiné. Rozdéleni téchto vozidel dle kategorii z vlastniho dopravniho prizkumu
a dle dopravniho proudu v kfizovatce je obsahem tabulky 11.

Tabulka 11 — Vyhledova intenzita k roku 2040 dle dopravniho proudu a kategorie vozidla ve druhé kfizovatce
Proud
Kategorie
OA 32 186 | 175 @215 16 36 25 263 20 33 58 49
LN 3
TN 0
NS 0
0
0
1

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

A
M
C
Celkem [voz./h] 36 | 235 | 222 | 245 | 17 40 29 | 300 | 20 34 66 52

5.8 Vyhledova intenzita prepocétenych vozidel ve druhé kfizovatce
Vyhledova intenzita spoc€tena dle TP 225 byla na zavér pfevedena na vyhledovou intenzitu
pfepoctenych vozidel, ktera se stane pfimym vstupem kapacitniho posouzeni vyhledového
stavu kfiZzovatky. Vyhledova intenzita pfepoctenych vozidel byla stejné jako pro prvni feSenou
kfizovatku zpracovana graficky ve formé kartogramu dopravni zatéze. Opét byly zhotoveny
dva kartogramy (pfiloha 2.5) z divodu rozdilnych pfepoctovych koeficientd pro druhy vozidel
v zavislosti na zvoleném usporadani kfizovatky [49].

5.9 Navrhy nového reseni kiizovatky Zborovska — Kluéovska — vV Choboté

5.9.1 Pozadavky na vSechny navrzené varianty

Stejné jako v pfipadé pfedchozi feSené kfizovatky byly i zde jako prvni krok navrhu nového
feSeni oblasti definovany pozadavky, které by mély navrhy plnit. Obecné platné poZadavky,
kladené na kfizovatky a mistni komunikace, jsou obdobné jako v pfedchozim pfipadé a byly
s pfipadnym uzpudsobenim mistnim podminkam pfevzaty z ¢lank(i 4.4 a 4.6 CSN 73 6102 [19]
a ze ¢lanku 4 CSN 73 6110 [39]. Tyto byly doplnény o pozadavky na odstrané&ni nedostatki
zjisténych v soucasném stavu Uzemi dle kapitol 5.3 az 5.6. Razeni poZadavkl je opét
abecedni.

a) Chodniky budou zachovany alespon ve stavajicim rozsahu
b) Je potfebné zajistit lepSi ochranu pé&sich na pfechodu pro chodce v Klu€ovské ulici
c) Je tfeba zajistit jistotu ohledné prednosti v jizdé mezi fidiCi v proudech 4 a 1, 11 a 12
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d) Maél by byt zachovan sou€asny pocet parkovacich mist. Pokud to navrh neumozni, je
nutné navrhnout nahradni lokalitu v pfijatelné vzdalenosti od sou¢asné pozice

e) Musi byt zajisténo lepsi usmérnéni vozidel, co sméfuji do vyrobniho arealu, nebo z néj

f)  Na vSech vstupujicich komunikacich budou zfizeny pfechody pro chodce nebo mista pro
pfechazeni — je nutno vyfesit bariéru pro pési v proudu A

g) Napojeni vyrobniho arealu Karma Cesky Brod, a. s. musi byt zaji$téno

h) Omezeni ohledné nejvySSi dovolené rychlosti, hmotnosti nakladni dopravy a podjezdné
vySky bude zachovano dle stavajiciho stavu

i) Stavajici odsazeni pfechodu pro chodce v proudu D je v novém stavu nepfijatelné

j)  Sitkové usporadani musi v mistech pfiénych fez(i navazovat na sougasny stav

k) Uhel kfizeni v8ech komunikaci (zejména ulice Klu¢ovska) musi byt co nejblize pravému

[) VSechny potfebné rozhledy museji byt zajiStény, nejlépe bez nutnosti uziti odrazového
zrcadla

m) Zasahy do objektu zelezniéniho mostu museji byt vylou¢eny

n) Zadnym z navrh( nesméji byt dotéeny okolni nemovitosti mimo vymezenou oblast

5.9.2 Volba vhodného typu krizovatky

V feSené lokalité je potfeba vyreSit vzajemné kfiZzeni celkem péti komunikaci — ve tfech
pripadech se jedna o mistni komunikace funkéni skupiny B, dale o jednu mistni komunikaci
funkéni skupiny C a uc€elovou komunikaci do vyrobniho zavodu. Pro rozhodnuti o vhodném
typu kfizovatky byla opét vyuzita tabulka 4 CSN 73 6102 [19], kterd doporuduje
v oddvodnénych pfipadech MUK, droviiové kfizovatky s kfiznymi body s réiznou mérou
usmérnéni dopravnich proudu a jednopruhové (pfipadné vicepruhové) okruzni kfizovatky.

Navrh mimouroviove kfiZovatky Ize povazovat i v pfipadé druhé fedené kfizovatky s ohledem
na intenzity dopravy i mistni podminky za zcela nevhodny. Stejné tak byla vylouéena nutnost
navrhu SSZ, nebot’ nebyla splnéna ani jedna z podminek podminujicich jeho zfizeni [55] (viz
kapitolu 4.9.2) a opét by se v ramci mésta jednalo o unikatni zplsob FeSeni kfizovatky spojeny
se zvydenymi naklady na provoz a udrzbu.

Technicka norma CSN 73 6102 na obrazku 5 a v navaznych é&lancich pozaduje v pripadé
rekonstrukce, pokud je to mozné, nahradu soucasnych odsazenych kfizovatek (zde navic
s dalSim ramenem ucelové komunikace) za jiny typ. Druhou moznosti je pak alespori doplnéni
odbocovacich pruhl pro levé odboceni dle obrazku 18 b) stejné technické normy a treti
moznost predstavuje pfi malé vzdalenosti vedlejSich ramen (zde splnéno) pfestavba na
okruzni kfizovatku [19].

Posunuti vedlejSich ramen do vstficné polohy neni pfi nutnosti zachovani stavajici zastavby,
Zelezni¢niho naspu a mostu a s ohledem na vhodné rozmezi uhlu kfizeni komunikaci [19]
mozné. To samé plati i pro jejich vzajemné vzdaleni. Zfizeni odboCovaciho pruhu by
pravdépodobné bylo mozné v severnim useku Zborovské ulice, ale v jejim jiznim Useku, kde
je Sifkové uspofadani limitovano svétlou Sifkou objektu Zelezni¢niho mostu, jizZ mozné neni.
DalSi nevyhodu jedné urovnové kfizovatky s kfiznymi body v tomto pfipadé predstavuje
potfeba feSeni nevhodného uhlu napojeni Klu€ovské ulice (viz kapitolu 5.3.1) a také nutnost

,,,,,,,,,,,,

Proto bylo rozhodnuto o dal§im rozpracovani celkem tfi navrhu, kdy dva z nich rozdéluji lokalitu
na dvé kfizovatky, zatimco tfeti varianta napojuje vSech 5 ramen do jedné JOK. Prvni dva
navrhy obsahuji shodné feSeni severni poloviny stavajici kfizovatky jako &tyframenné JOK
s napojenim Klucovské ulice, Zborovské ulice a vyrobniho arealu. Toto feSeni je vhodné
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s ohledem na vyrovnané intenzity a na podobny vyznam v$ech tfi MK i pro usmérnéni vjezdu
do vyrobniho arealu a vyjezdu z négj.

Variantné pak bylo navrZzeno pfipojeni ulice V Choboté. Varianta 1 v zasadé v jizni poloviné
lokality zachovava stavaijici stav, kdy feSi pfipojeni ulice V Choboté& pomoci stykové kfizovatky
s usmeérnénim dopravnich proudu. Ve varianté 2 je pak pro pfipojeni ulice V Choboté navrzena
MOK, ktera sice neni v tabulce 4 CSN 73 6102 uvadéna jako preferovany zpUsob propojeni
MK funkéni skupiny B a C [19], ale pro feSeni lokality pfinasi vyznamné vyhody, jak bude
uvedeno v nasledujicich kapitolach. V8echny navrzené varianty byly pro lepSi pfehlednost
uspofadany do jednoduchého seznamu:

1) Rozdéleni lokality na dvé kfizovatky, napojeni ulice V Choboté pomoci stykové kfizovatky
2) Rozdéleni lokality na dvé kfizovatky, napojeni ulice V Choboté pomoci MOK
3) Jedna pétiramenna JOK

Vzhledem k tomu, ze varianty 1 a 2 maji mnoho spole¢nych znaku, budou popsany spoleéné
v nasledujici kapitole 5.9.3, zatimco varianta 3 bude popsana samostatné v kapitole 5.9.4.

5.9.3 Varianty 1 a 2 — rozdéleni na dvé krizovatky

5.9.3.1 JOK Zborovska — Kluéovska — vyrobni areal

Parametry severni ¢asti feSené lokality jsou v obou variantach témér shodné; napojeni ulic
KluCovska a Zborovska sever je pak feSeno zcela shodné. Byla navrzena jednopruhova
okruzni kfizovatka s vnéjSim primérem 28 m, rozméry prstence a nezpevnéného stfedového
ostrova byly mirné upraveny podle vlecnych kfivek navrhovych vozidel (viz pfilohy 2.9 a 2.14),
a tak se Castecné odlisuji jak od doporuc¢enych hodnot dle TP 135 [54], tak vzajemné mezi
sebou — viz vykresy stavebniho uspofadani v pfilohach 2.7 a 2.12. VSechny vjezdy byly
zaobleny prostymi kruZnicovymi oblouky a vyjezdy pak bud téZ prostymi kruZnicovymi oblouky,
nebo slozenymi kruznicovymi oblouky o polomérech v poméru 2 : 1 : 3.

Diky navrhu okruzni kfizovatky nemuselo byt smérové vedeni KluCovské ulice upravovano za
ucelem zmény Uhlu napojeni na ulici Zborovskou, a tak zde byl pouze pro ochranu chodct
a cyklistd na sdruzeném pfechodu pro chodce a prejezdu pro cyklisty (VDZ €. V 8c), pro
oddéleni vjezdu a vyjezdu z okruzni kfizovatky a pro zajisténi jeji v€asné postfehnutelnosti
navrzen kratky nezpevnény délici pas o délce asi 30 m a Sifce v misté pfechodu 3,50 m.
Takova Sifka zajisti moznost bezpeéného zastaveni na délicim pasu pfi pfekonavani vozovky
i pro cyklisty. Na severnim okraji Klu€ovské ulice byl dale navrzen novy chodnik o Sifce 1,50 m,
ktery slouzi k obsluze tfi zde stojicich rodinnych domu.

Mezi viezdem z Klucovské ulice a vyjezdem do severniho Useku Zborovské byla zejména pro
bezpecné a plynulé pravé odbocCeni nakladnich souprav navrZena srpovita krajnice. Jako
pojizdéna byla navrzena i ¢ast stfedniho déliciho pasu pfiléhajici k JOK v severnim uUseku
Zborovskeé ulice, téz pfedevsim pro plynulé pravé odboceni nakladnich souprav v dopravnim
proudu 6. Navazujici usek stfedniho déliciho pasu je jiz uvazovan jako nepojizdény a rovnéz
zajistuje rozdéleni pfechodu pro chodce na dvé Casti. Smérové vedeni severniho Useku
Zborovské ulice bylo vlozenim stfedniho déliciho pasu a smérového oblouku upraveno tak,
aby osa komunikace sméfovala pfimo do stfedu okruzni kfizovatky.

Ugelova komunikace do vyrobniho aredlu byla ptipojena ptimo na okruzni pas, jak TP 135
umozniuji [54]. Délici ostravek zde vzhledem k velmi nizkym intenzitam, které se déle vyrazné
snizi zruSenim, resp. pfesunutim parkovisté (viz kapitolu 5.9.3.4), navrZzen nebyl. KfiZzeni
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s chodnikem je feSeno pomoci chodnikového prejezdu, jenz zaijisti pro pési dostatecnou
ochranu a potfebné jednoznaéné vymezeni jejich prostoru.

U pfipojeni ucelové komunikace na okruzni pas byla na jizni strané navrzena pomérné
rozsahla srpovita krajnice, ktera umoziuje vyjezd z vyrobniho arealu i pro navésové soupravy
jiznim smérem. Pokud by takovéto odboéeni pro navésové soupravy nebylo spoleénosti
Karma Cesky Brod, a. s. pozadovano, pfipadné pokud by byla akceptovana moznost jeho
feSeni formou objezdu okruzni kfizovatky (viz pfilohu 2.14), |ze tuto srpovitou krajnici z navrhu
vypustit. Stanovisko spoleénosti Karma Cesky Brod, a. s. nebylo v ramci této prace zjistovano.

Reseni pfipojeni jizniho Useku Zborovské ulice do JOK se mezi variantami vyraznégji odliduje,
a tak bude popsano az v nasledujicich kapitolach.

Dopravni znaceni bylo i ve druhé feSené kfizovatce navrzeno dle TP 65 [34], TP 100 [58]
a TP 133 [35]. Pfednost v jizdé byla v severni &asti kfizovatky vyznacena invariantng, a to
obvyklym zpusobem pro okruzni kfizovatky v podobé kombinace SDZ ¢. P 4 a €. C 1. Prehled
veskerého ruseného, stavajiciho i nové navrzeného SDZ je v pfilohach 2.8 (varianta 1) a 2.13
(varianta 2). V téchto pfilohach je dale zobrazeno veskeré nové navrzené VDZ a VDZ mimo
oblast vymezenou zpracovanymi pfiénymi fezy, které je navrzeno k zachovani.

Na vSech komunikacich byla zachovana stavajici omezeni nejvy$Si dovolené rychlosti
a omezeni vjezdu pro nakladni dopravu. Naopak bylo v Klu€ovské ulici navrzeno zruSeni
zakazu vjezdu jizdnich kol. Cyklisté zaznamenani v dobé dopravnich prizkumu tento zakaz
vjezdu stejné CasteCné nerespektovali a autorovi neni znamo nic, ¢im by se ulice Klu¢ovska
odliSovala od ostatnich vyznamnéjSich komunikaci ve mésté, kde jizda na jizdnim kole
povolena je.

K povoleni vjezdu cyklistd do HDP v Klu€ovské ulici bylo nutné zménit i rezim stezky ze
spole¢né (SDZ €. C 9a) na stezku pro pésSi s povolenym vjezdem cyklisttd (SDZ €. C 7a +
E 13) [63]. Timto rezimem byly také oznaceny nékteré pfilehlé chodniky, aby bylo cyklistim
v pfipadé jejich zajmu umoznéno bezpecné objeti JOK v PP, a to obousmérné po vychodni
strané. Stejnym zplsobem byl navrzen i provoz cyklistd na vychodnim chodniku severniho
useku Zborovské. Naopak v jiznim useku Zborovské nelze bez rozsifeni chodnikl s ohledem
na bezpec€nost vzajemného mijeni s chodci i jinymi cyklisty takovou jizdu umoznit.

VSechny pfechody pro chodce i samostatné sjezdy byly vybaveny pro osoby s omezenou
schopnosti pohybu a orientace stejnym zpusobem jako v prvni feSené kfizovatce. Stejné byl
téz zvolen zpusob feSeni nedostateéné délky signalniho pasu na ochrannych ostriivcich
pfechodl — viz kapitolu 4.9.6. Vstup nevidomych byl pomoci varovného pasu zakazan v obou
navrzenych variantach na jizni chodnik v ulici V Choboté. Dnes je sem vstup nevidomych
umoznén, ale vzhledem k tomu, Zze chodnik koné&i pfed parkovacim pasem a dale musi chodec
pokraCovat podél zaparkovanych vozidel, nelze jej povazovat za bezpeCny pro osoby se
zrakovym postizenim.

Prijezdnost kfizovatky byla opét posouzena s vyuzitim programu Vehicle Tracking, ktery
obsahuje vle¢né kfivky smérodatnych vozidel dle TP 171 [56] a vzdy byla dodrzena vzdalenost
alespon 0,25 m od zvySeného obrubniku. Jak je vidét v pfilohach 2.9 a 2.14, bylo posouzeni
provedeno jen pomoci vozidel ve zvolenych dopravnich proudech, aby se predeslo
redundanci.
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Jako smérodatné vozidlo byla zvolena dodavka, kdy se ve vSech Castech JOK podaifilo zajistit
prijezd rychlosti 20 km/h bez vjezdu na prstenec, srpovitou krajnici nebo nezvysSeny dopravni
ostrivek. V§echna rychlostni omezeni dodavky jsou zplsobena vyhradné odbo&enim do ulice
V Choboté. Dale byla provéfena prUjezdnost vSech komunikaci i navésovou soupravou
v rychlosti 5 km/h. Ani v jedné z variant nelze umoznit pohyb navésové soupravy v proudu V4
bez objezdu okruzni kfizovatky, coz ovSem nepfedstavuje vaznou zavadu. Stejné tak neni
umoznéno bezpeéné minuti navésovych souprav pfi odbocovani z (do) ulice V Choboté.

Rozhled byl pro prvni dvé navrZzené varianty kfizovatky posouzen spole¢né, detaily jsou
uvedeny v pfislusnych pfilohach 2.10 a 2.15. Postup byl zvolen totozny jako pro prvni feSenou
kfizovatku (viz kapitolu 4.9.3), takze bylo provedeno posouzeni rozhledu JOK, rozhledu pfed
prechody pro chodce a rozhledu v mistech samostatnych sjezdu.

Rozhledy na vjezdech do JOK byly posouzeny dle postupu uvedeného v TP 135 [54]. Jako
problematické se ukazalo zejména zaijisténi rozhledu z vjezdu ulice Zborovska sever na vjezd
ulice Klu€ovska. Jak je vidét v pfiloze 2.10, podafilo se zde splnit jen rozhled z mista zastaveni
vozidla na vjezdu ze Zborovské sever. Pfekazku v rozhledu ovSem netvofi budova, ale pouze
pomeérné dobfe pruhledny plot zahrady. V pfipadé souhlasu majitelt by bylo vhodné tuto malou
Cast jejich zahrady vykoupit a pfekazku v rozhledu odstranit.

Podobna situace nastala i pfi zajisténi rozhledu z vyrobniho arealu na vjezd ulice Zborovska
sever, ale vzhledem k povinnosti zastavit na vyjezdu z vyrobniho arealu na vratnici
nepredstavuje nezajisténi rozhledu pro jedouci vozidlo Zadny problém. Rozhledy na ostatnich
vjezdech JOK jsou stejné jako v pfipadé vSech samostatnych sjezdl zajistény piné.

Pomoci délky rozhledu pro zastaveni na okruznim pasu byla dle TP 135 [54] stanovena oblast
stfedového ostrova, ktera je vhodna k provedeni opatfeni na zamezeni prihledu kfizovatkou.
Délka rozhledu pro zastaveni byla zvolena 20 m a vyslednou kruhovou oblast Ize vidét barevné
zvyraznénou Vv pfiloze 2.15.

Délky rozhledu pred pfechody pro chodce byly ve vSech pfipadech posouzeny na rozhledovou
vzdalenost na Cekaci plochu pfechodu pfi jizdé nejvysSi dovolenou rychlosti dle tabulky 17
CSN 73 6110 [39], které byly spinény vzdy s vyjimkou vychodni &asti pfechodu pro chodce ve
Zborovské sever, kde rozhledu opét branil jiz zmifiovany plot zahrady — viz pfilohu 2.10. | zde
byla alespori splnéna délka rozhledu pro zastaveni z rychlosti 30 km/h dle téze tabulky.

Na zavér byla posouzena kapacita kfizovatky. Jako prvni byla po zjisténi z prvni feSené
kfizovatky (viz kapitolu 4.9.3) posouzena kapacita sou¢asného stavu a sou¢asného stavu ve
vyhledu k roku 2040 bez provedeni rekonstrukce. Posouzeni kapacity sou¢asného stavu bylo
provedeno pouze zjednoduSené pro stykovou kfizovatku Zborovska — KluCovska bez
uvazovani dalSich ramen. Zahrnuti vSech komunikaci by jiz vyZzadovalo vyuziti mikrosimulace,
coz pfesahuje zadani této prace. Nicméné se lze domnivat, Ze pfidani zbylych dvou
komunikaci by ovlivnilo kapacitu kfizovatky negativnim zpisobem.

Jak je vidét v pfiloze 2.11, v souasném stavu (zaFi 2021) bylo dosaZeno velmi dobré UKD
stupné& A na hlavni komunikace a stale vyhovujici UKD stupn& C na vedlej$i. To se ovéem
zméni k roku 2040, kdy je na vedlejSi komunikaci jiz dosahovana pro silnici druhé tfidy
v kfizovatce nevyhovuijici [19] UKD stupné E s rezervou kapacity pouze 15 pvoz./h a se stfedni
dobou zdrzeni témé&r 2 min. Tento vysledek, navic bez uvazovanych dalSich dvou ramen,
znovu zdUraznuje nutnost prestavby kfizovatky a idealné téz vybudovani vychodniho obchvatu
mésta.
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Obé navrzené varianty byly posouzeny na zatézovy stav Spi¢kové hodinové intenzity k roku
2040. V pfipadé obou navrZzenych variant byla, jak je vidét opét v pfiloze 2.11, kapacita
posouzena s vyuzitim programu spolecnosti Tralys. Pro ten icel nebylo mozné uvazovat celou
lokalitu jako jeden celek, ale dilCi kfizovatky (tedy JOK a stykova nebo MOK) musely byt
posouzeny samostatné. Pro posouzeni lokality jako jednoho celku by opét bylo nezbytné
vyuzit mikrosimulace, zejména by bylo vhodné vénovat pozornost vzajemnému pasobeni front
Cekajicich vozidel, které patrné budou zasahovat z jedné kfizovatky do druhé.

Vysledky kapacitniho posouzeni obou JOK, které se jen nepatrné vzajemné odlisuji, jsou
v obou variantach velmi dobré, na vSech ramenech bylo shodné dosazeno t, = 65, a tedy
UKD stupné& A. Ugelova komunikace do vyrobniho zavodu byla opét vynechana.

5.9.3.2 Varianta 1 — napojeni ulice V Choboté pomoci stykové kfizovatky
VSechny vykresy jsou obsahem jiz dfive zmifiovanych pfiloh — stavebni uspofadani 2.7,
dopravni znaceni 2.8, prijezdnost kfizovatky 2.9, rozhledové poméry 2.10 a kapacita 2.11.

Usporadani pfipojeni ulice V Choboté na ulici Zborovskou je v této varianté velmi podobné
stavajicimu stavu, kdy je provedeno stykovou kfizovatkou s kapkovitym délicim ostrivkem ve
formé dopravniho stinu na vedlej$i pozemni komunikaci. Smérové vedeni ulice V Choboté je
témér po celou dobu limitovano ze severni strany vyrobnim arealem, presto se podafilo zajistit
mirné odchyleni severnim smérem v misté napojeni na Zborovskou ulici, coz zajistilo ponékud
vice prostoru pro pési v misté jizniho narozi a mirné zlepsilo rozhledové poméry.

Toto narozi bylo navrzeno jako slozeny kruznicovy oblouk o polomérech 10 : 5: 15 m, coz
zajistuje dostatecné podminky alespofi pro osobni a dodavkové automobily, které témér
vyhradné tvofi dopravni proud. Protilehlé narozi, do kterého jesté Castecné zasahuje srpovita
krajnice pro vyjezd navésovych souprav jiznim smérem z vyrobniho arealu, bylo téz navrzeno
jako slozeny kruzZnicovy oblouk, a to o polomérech 6 a 24 m.

Pfechod pro chodce pfes ulici V Choboté byl vyznamné posunut smérem do kfizovatky, ¢imz
byla odstranéna nezZadouci a C&asto nepfijimana zachazka pro pésSi, pohybujici se
v severojiznim sméru v proudu D. Pfechod pro chodce zasahuje do narozi, a tak je jeho délka
pfiblizné 7 m pfijatelna bez déleni [36].

Ulice Zborovska nebyla ve svém jiznim Useku az do kfizovatky s ulici V Choboté vyraznégji
upravovana, pouze byl doplnén ochranny pruh pro cyklisty, ktery zde muze byt (jako v ulici
Jana Kouly v prvni fedené kfiZzovatce) zfizen bez dalSich uprav diky dostateéné (pfilis vysoké)
Sifce pavodnich jizdnich pruhl. Hned za kfizovatkou s ulici V Choboté byl pfes Zborovskou
ulici navrzen pfechod pro chodce sdruzeny s pfejezdem pro cyklisty (VDZ €. V 8c), ktery tak
odstranuje bariéru v prostoru pro pési v proudu A. Aby plnil délkové pozadavky, bylo navrzeno
rozdéleni tohoto pfechodu ochrannym ostrivkem, ktery zaroven oddéluje vjezd a vyjezd JOK.

Nepodafilo se ovdem najit feSeni, jak tento ostrivek pfi zachovani vSech kfiZovatkovych
pohybU pro vSechna vozidla navrhnout jako zvySeny, a tak byl navrzen jen z kamenné dlazby
(viz obrazek 19). Pro moznost jeho zvySeni by, jak je vidét v pfiloze 2.9, bylo nutné znemoznit
levé odboc€eni pro rozmérna vozidla. Tento manévr by se dal nahradit otoCenim v sousedni
kfizovatce Jana Kouly — Krale Jifiho — Zborovska, kde by méla v blizké dobé dle
Ceskobrodského zpravodaje 06/2022 vzniknout JOK [6]. Pravdépodobné by se nejednalo
o vice nez jednotky vozidel ro¢né. Pro snizeni délky pfechodu by také pomohlo odstranéni
srpovité krajnice pro vyjezd z vyrobniho arealu jiznim smérem — viz pfedchozi kapitolu.
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Z provéfeni rozhledovych pomérl ve stykové kfizovatce vyplynula jednoznaéna nutnost
zachovat instalované odrazoveé zrcadlo, nebot’ se (vyrazné) nepodafilo splnit délku rozhledu
pro odboceni vlevo. Z toho divodu byla také stejné jako v sou¢asném stavu navrzena pro
rozliSeni pfednosti v jizdé SDZ €. P 6 spolu s dodatkovou tabulkou €. E 2b. Omezeni rychlosti
ve Zborovskeé ulici byla stejné jako omezeni podjezdné vy3ky pod Zelezniénim mostem
a hmotnostni omezeni pro nakladni vozidla zachovana.

Posouzeni kapacity (pfiloha 2.11) prokazalo ve vyhledovém stavu velmi dobrou UKD na hlavni
pozemni komunikaci a dostatednou UKD stupné& D na komunikaci vedlejsi, ktera je jesté pro
MK pfijatelna [19]. Kapacita byla obdobné jako u JOK vySe posouzena pouze pro nezavislou
stykovou kfizovatku Zborovska — V Choboté. Pro ovéfeni spolupusobeni obou kfizovatek by
musela byt provedena mikrosimulace.

5.9.3.3 Varianta 2 — napojeni ulice V Choboté pomoci MOK

Misto stykové kfizovatky ve varianté 1 obsahuje varianta 2 navrh miniokruzni kfizovatky
o vnéjSim praméru 15,0 m, jak je vidét ve vykresu stavebniho uspofadani v pfiloze 2.12.
Pramér pojizdéného stfedového ostrova byl navrzen o hodnoté 4,80 m v souladu
s doporuc¢enymi rozméry dle TP 135 [54]. VSechny vjezdy i vyjezdy byly zaobleny prostymi
kruZnicovymi oblouky.

Osy vSech tfi vstupujicich komunikaci sméfuji pfimo do stfedu MOK. Z tohoto duvodu muselo
byt smérové vedeni jizniho Useku Zborovské ulice i ulice V Choboté v limitech stavajici
zastavby a Zelezni€niho mostu mirné upraveno. Tato zmé&na smérového vedeni si v jiznim
useku Zborovské ulice vynutila navrzeni srpovité krajnice pro zajisténi prajezdnosti
rozmeérnych vozidel. Ze stejného dlvodu byla srpovita krajnice zfizena i v prostoru spojovaci
komunikace mezi MOK a JOK.

Vzajemna vzdalenost obou okruznich kfizovatek byla navrzena co nejvétsi, aby zde jednak
mohl byt zfizen pfechod pro chodce sdruzeny s prejezdem pro cyklisty, jednak aby se co
nejvice zamezilo zasahovani front ¢ekajicich vozidel pfed jednou kfiZovatkou na okruzni pas
kfizovatky druhé. | tak C&ini vzajemna vzdalenost hran okruznich pasi obou kfizovatek
v nejblizSim misté (osa spojovaci komunikace) pouze 6,22 m.

Na vSech tfech ramenech MOK byly navrzeny délici ostrlivky. V pfipadé jizniho Useku
Zborovské i v pfipadé ulice V Choboté se jedna o malé pojizdéné nezvySené ostrivky
z kamenné dlazby provedené takovym zpUsobem, aby byla vylou€ena nutnost jejich pojezdu
osobnimi automobily. Naopak délici ostrtvek Sifky 1,75 m na spojovaci komunikaci mohl byt
zvySen i pfi zachovani vSech kfizovatkovych pohybl pro vSechna posuzovana vozidla, a tak
muze zajistit potfebné rozdéleni zdejSiho nové navrzeného prechodu.

Pfechod pro chodce pfes ulici V Choboté je posunut mirné zapadnéji nez ve varianté 1, ale
stale lezi na pfirozené pési trase a feSi soucasny nevyhovuijici stav. Délka tohoto pfechodu
pro chodce byla zachovana dle stavajiciho stavu, a to 6,50 m. Nezadoucimu vstupu chodct
do MOK je zamezeno pomoci navrzené plochy zelené.

Vykres dopravniho znaceni je obsahem pfilohy 2.13; vSechna stavajici omezeni nejvyssi
dovolené rychlosti byla zachovana a zfizeni miniokruzni kfizovatky jako prvku zklidiovani
dopravy vynuti jejich dodrzovani. Stejné tak byla zachovana omezeni hmotnosti pro nakladni
dopravu i omezeni podjezdné vysky pod Zelezni¢nim mostem. VSechny tfi vjezdy byly
vybaveny obvyklou kombinaci SDZ €. P 4 a C 1. Znacky €. P 6 nebylo nutno uzit ani pro vjezd
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z ulice V Choboté, kde navrh MOK pfinesl vyrazné zlepSeni rozhledovych pomér (viz pfilohu
2.15). Diky tomu je téz mozné odstranit stavajici odrazové zrcadlo.

PrUjezdnost byla posouzena jiz obvyklym zplsobem pomoci programu Vehicle Tracking.
Vle¢né kfivky vSech posuzovanych vozidel jsou zobrazeny v pfiloze 2.14. Pro dodavkové
automobily v proudech 1 a 12 se ani v desetikilometrové rychlosti nepodafilo zamezit vjezdu
na plochy z kamenné dlazby. V pfipadé proudu 1 je pravdépodobné na viné mala Sitka vjezdu
ze Zborovské jih, ktera je omezena zelezniénim mostem. Dodavkam v proudu 12 je umoznéno
pravé odbocéeni bez kolize s vozidly v protismérném jizdnim pruhu, coz lze povaZovat za
zlepSeni oproti stavajicimu stavu.

Kapacitni posouzeni samostatné MOK prokazalo jeji dostate¢né parametry. Na vSech
vjezdech bylo, jak je zfejmé z prilohy 2.11, dosazeno velmi dobré UKD stupné A se stfedni
dobou zdrzZeni dle komunikace 6 az 7 s.

5.9.3.4 Parkovisté a autobusova zastavka v novém stavu

ReSeni parkovisté a autobusové zastavky bylo navrzeno variantng; volba feSeni oviem
nezavisi na zvolené varianté fedeni celé kfizovatky. ReSeni parkovisté a autobusové zastavky
uvedené ve varianté 1 maze byt realizovano spole¢né s kfizovatkou ve varianté 2 a opac¢né.
Parkovaci pas v ulici V Choboté zustava vzdy nedotéen.

Parkovisté pfimo v prostoru kfizovatky musela byt v obou navrzenych variantach zrusena,
jejich pfipojeni do JOK nebylo vhodné ani mozné. Byla nahrazena prostorem pro pési, kde
dochazi k propojeni pfistupl na nové navrzeny prechod pro chodce pfes jizni Usek Zborovské
a na posunuty pfechod pfes ulici V Choboté. Nejen pro potfeby zaméstnancl spolecnosti
Karma Cesky Brod, a. s. by zde mohlo byt umist&no nékolik lavicek, stojany na jizdni kola
a pfipadné dalSi mobiliar.

Nedilnou soucasti navrhu musi byt nalezeni nahradni lokality pro parkovani. K tomu ucéelu by
mohlo byt vyuzito sou€asné autobusové zastavky, jejiz prostor by poskytl 5 parkovacich mist
v parkovacim pruhu Sitky 2,25, jak je navrzeno ve varianté 2 (doSlo zde ke stavebnim Upravam
mimo oblast vymezenou pFicnymi Fezy). Zbyla Sifka by pak poslouzila na rozSifeni chodniku.

Autobusova zastavka by mohla byt pfesunuta severnim smérem pfed kfizovatku s ulici
Za Pilou, jiznim smérem mezi pfechod pro chodce a JOK, nebo by mohla byt zruSena bez
nahrady. Zastavka nefiguruje v platném UP (Vykres dopravy 2_04 1) [13] a jeji vyuZiti je dle
vlastniho dopravniho prizkumu i dle Generelu dopravy minimaini [1], takze zruSeni bez
nahrady predstavuje dle autora nejvhodnéjsi feseni.

Dalsi parkovaci mista by mohla byt v pfipadé nutnosti pro potfeby spoleénosti Karma Cesky
Brod, a. s. vyhrazena v pfijatelné dochazkové vzdalenosti v ulici Za Pilou, nebo by mohl byt
na ukor zelené navrzen parkovaci pruh podél jizniho okraje Klu€ovskeé ulice.
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5.9.4 Varianta 3 — jedna pétiramenna JOK

Ackoli se zdala byt moznost navrhu jedné pétiramenné jednopruhové okruzni kfizovatky
vhodnym feSenim mistni situace, vhodné feSeni se zejména z prostorovych ddvodu najit
nepodafilo, a tak nebyl navrh dokonéen. Vzhledem k disponibilnimu prostoru nebylo mozné
do lokality umistit jednu pétiramennou JOK kruhového tvaru, vSechny provéfované navrhy
musely mit tvar zvlastni — bud oval (velmi nevhodné umozni vysokou rychlost prijezdu ve
sméru Zborovské ulice), nebo ,pfesypaci hodiny* (viz pfiklad na obrazku 35), tedy dvé
stfedovym ostrovem vzajemné propojené kruhové JOK. Aby byl navrh JOK ve tvaru ,pfesypaci
hodiny“ funk&ni, bylo nutné navrhnout obé dil¢i okruzni kfizovatky jako JOK se zvySenymi
nepojizdénymi stfedovymi ostrovy v&etné zvySeni jejich vzajemného propojeni.

Obrazek 35 — Priklad realizované JOK tvaru ,pfesypaci hodiny“ z Mostu (zdroj: [53])

Pokud by jedna (jizni) dilci okruzni kfizovatka byla navrzena jako MOK, musela by byt zejména
pro odboc¢eni rozmérnych vozidel v proudech 7, 10 a 11 i spojovaci Cast stfedového ostrova
navrzena jako prejizdéna, coz by zpusobilo nedostate¢né usmeérnéni dopravnich proudu, které
mifi do vyrobniho aredlu a z ngj. Je mozné, Ze by fidi¢i vozidel v proudu V2 projizdéli do
Klu€ovské ulice pfimo pfes nezvySeny stfedovy ostrov, cozZ je velmi nezadouci.

Z pozadavku na souvisle zvySeny stfedovy ostrov vyplyva nutnost navrhu vnéjSiho priméru
obou dil€ich JOK alespori 24 m [54], aby byla zajiSténa prijezdnost vSech vozidel po okruznim
pasu. To pfinasi hlavni problém celého navrhu, kterym je nevhodny uhel zausténi ulice
V Choboté. Vlivem vétSich prostorovych narokd JOK v porovnani s MOK se zde v kombinaci
s narozim budovy vyrobniho aredlu a s nutnosti zachovat chodnik nepodafilo dosahnout
smérovani osy komunikace do stfedu jizni ¢asti JOK, coz zpusobilo zcela nevhodny uhel
napojeni viezdu, ktery nezajisti dostatecné zpomaleni pfijizdé&jicich vozidel.

Jako dalSi vyrazné negativum jedné pétiramenné JOK Ize jmenovat obtiZné pfevedeni chodcu
v proudu A pFes kfizovatku. Pfechod pro chodce by musel byt umistén v prostoru pod
zelezni¢nim mostem (nebo zcela nevhodné pies stifedovy ostrov), takze by jednak vznikla
odchylka od pfimého sméru k Zelezni¢ni stanici, jednak by kvuali svételnému kontrastu mohlo
dochazet k horsi rozliSitelnosti chodcl ze strany Fidi¢l. Dale by doslo k vyraznému zvySeni
délky trajektorii nékterych kfizovatkovych pohybu (zejména proudy 1 a 7) a jako negativum lze
uvést i omezeni rozsahu plochy zelené na misté sou€asného parkovisté pred vyrobnim
arealem.
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6 Zaver

Vyhodnoceni stavajiciho stavu feSeného uzemi i stavu dopravy ve mésté jako celku spolu
s vyhodnocenim dopravnich nehod a s provedenymi dopravnimi prizkumy v feSenych
kfizovatkach pfineslo dostatek informaci a poznatkud, aby pro kazdou z kfizovatek mohly byt
zpracovany pfijatelné navrhy jejich uprav, které pini velkou vétSinu na né kladenych
pozadavku. Pro prvni feSenou kfizovatku Jana Kouly — Prokopa Velikého — Jungmannova byly
zpracovany v kapitole 4.9 a pfislusnych pfilohach celkem 3 varianty feSeni jeji pfestavby,
z nichz kazda pfinasi do lokality néjaka pozitiva, ale zaroven Ize vzdy najit i nékolik negativ.

Prvni navrzena varianta prvni feSené kfizovatky se zalomenou prednosti v jizdé vychazi ze
souCasné organizace dopravy, ale na rozdil od stavajiciho stavu pfinasi velmi dusledné
usmérnéni dopravnich proudd na hlavni i vedlejSi pozemni komunikaci. Zaroven zfizenim
déleného pfechodu pfes ulici Jana Kouly zvySuje bezpeénost pfekonani komunikace pro pési
a nové navrzeny pfechod sdruzeny s pifejezdem a také nové navrZzené misto pro pfechazeni
v ulici Prokopa Velikého usnadnuji prekonani vozovky v této ulici. Nové navrzena cyklisticka
infrastruktura muze — pfi ploSnych Upravach na uzemi celého mésta — pfispét ke zvyseni zajmu
o vyuzivani jizdniho kola a vyuziti deklarovaného velmi vysokého potencialu cyklistiky.

Za zasadni nevyhodu prvni navrzené varianty prvni feSené kfizovatky je nutné povazovat jeji
nedostatednou kapacitu, kdy kapacitni vypoget prokazal dosazeni UKD stupné F v navrhovém
obdobi do roku 2040. Z toho dldvodu nelze tuto variantu doporucit k realizaci bez vystavby
vychodniho obchvatu mésta. V pfipadé vystavby obchvatu pak musi pfedchazet realizaci této
varianty novy kapacitni vypocet, ktery zahrne zmény v intenzit€ zpusobené odvedenim
tranzitni dopravy z intravilanu mésta.

Druha navrzena varianta pfinasi navrh zmeény prednosti v jizdé v prvni feSené kfiZovatce, kdy
je nové sméfovani hlavni pozemni komunikace uvazovano jako pfimé. V prostoru kfizovatky
ale musi na hlavni komunikaci dojit jednak z divodu nemoznych zasahu do pfilehlych objektu
k mirnému posunu jeji osy, jednak musi dojit k vyrazné zméné Sifky jizdnich pruht. Omezovat
Sifku jizdnich pruhd v ulici Jana Kouly na méné nez 3,50 (3,25) m neni vhodné s ohledem na
provoz autobusovych linek i s ohledem na potfebu zajistit odbo&eni do ulice Prokopa Velikého,
kde nelze kvuli nedostate¢né Sifce PMK nalezité rozsifit jizdni pruhy v narozi. Naopak Sifkové
usporadani Jungmannovy ulice jakékoli rozSifeni jizdnich pruht nad 2,75 m vylu€uje. Takze
v prostoru kfizovatky bude muset vzdy byt provedeno rozSifeni vozovky alesporn o 1,0 m.

Za dalSi nevyhodu Ize povazovat mirné zhorSeni podminek pro nemotorovou dopravu oproti
variantam 1 a 3 z ddvodu nedéleného pfechodu v ulici Jana Kouly. Navrh pfimého sméfovani
hlavni komunikace také postrada smysl v okamziku navraceni jednosmérného provozu (ve
sméru do kfiZzovatky, nebo i ven z ni) do Jungmannovy ulice.

Vyraznou vyhodu v porovnani s variantou 1 pfedstavuje dosazeni dostate¢né kapacity po celé
navrhové obdobi a také jednoznaéné uréeni poradi prijezdu mijejicich se navésovych souprav
v proudech 6 a 7 diky dopravnimu znaceni — jako prvni projede vozidlo v proudu 7. Benefity
pro nemotorou dopravu jsou s vyjimkou nedéleného pfechodu pres ulici Jana Kouly obdobné,
a tak varianta 2 pfinasi vyrazné zlepSeni proti souCasnému stavu. Variantu 2 Ize s jistymi
vyhradami doporudit k realizaci.
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Varianta 3, obsahujici miniokruzni kfizovatku, vyrovnava vyznam vsech tfi komunikaci a na
vSech tfech pfinasi velmi dobrou uroven kvality dopravy. Bez problém( také umozniuje
pfipadny jednosmérny provoz v Jungmannové ulici (vCetné pripadného zfizeni
cykloobousmérky) a o poradi prijezdu kfizovatkou pro nakladni soupravy rozhoduje obvykla
organizace provozu v okruzni kfizovatce. Vyhody pro nemotorovou dopravu jsou srovnatelné
s variantou 1.

Za pomérné velky benefit Ize také povazovat zachovani jednotného usporadani témér vSech
kfizovatek na nejzatizen&jSim useku silnice 11/113 ve mésté. Kromé jiz dfive planované
prestavby kfizovatky Jana Kouly — Krale Jifiho — Zborovska a sousedniho odboceni
k prodejnam Lidl a Penny na okruzni [13] je v ramci této prace navrzena obdobna pfestavba
i pro kfizovatku Zborovska — Klu€ovska — V Choboté. Na celém useku komunikace by tak
z neokruznich kfizovatek zuUstalo pouze pfipojeni OC Pila na ulici Jana Kouly.

Jako nevyhody MOK Ize uvést predevSim nejvétSi ploSné naroky, které znemoznily navrh nové
zelené v lokalité, a tak je nutné prostor pfedbrani i obou narozi i nadale pro zamezeni vstupu
chodcl na okruzni pas navrhnout s ohrazenim regulaénimi sloupky. Vhodnost navrhu MOK
také klesa s rostoucim podilem rozmérnych vozidel v dopravnim proudu. Na druhou stranu by
MOK (spolu s ostatnimi planovanymi okruznimi kfizovatkami) mohla pfinést sniZeni atraktivity
silnice II/113 pro tranzitni nakladni dopravu, ktera trasy uziva i pfes zakaz. Celkové Ize
miniokruzni kfizovatku doporudit k realizaci jako pravdépodobné nejlepsi ze vSech tfi navrha.

Vzhledem k tomu, Ze stavebni Upravy v lokalité jsou jesté vzdalené, Ize navrhnout také nékolik
jednoduchych a levnych opatfeni, ktera pomohou do realizace stavebnich uprav. Zvyseni
kapacity kfizovatky by mirné pomohlo zakazani levého odboc¢eni v dopravnim proudu 4, ackoli
to kapacitni problémy v dobé& navrhového obdobi pravdépodobné zcela nevyfesi. Druhou
moznosti by pak byl navrh MOK o velmi malém vnéjSim priméru (pfiblizné 12 m) v ramci
stavajicich hran kfizovatky. Timto zpisobem je téZ mozno v praxi ovéfit spravnou funkénost
MOK v lokalité pfed pfipadnym zahajenim samotné prestavby.

Dale by bylo mozné pfesunout pfechod pres ulici Jana Kouly z narozi vychodnim smérem
a zajistit jeho rozdéleni napfiklad pomoci stejnych betonovych dilcu, které jsou pouzity ve
druhé FfeSené kfizovatce. S minimalnimi naklady pak lze alespon povolit prijezd cyklistd
z namésti prfedbranim a téz jejich pohyb po stavajicim pfechodu pfes ulici Jana Kouly, kde by
také mély byt dopinény hmatové prvky pro nevidome.

Pro druhou feSenou kfiZzovatku Zborovska — Klu€ovska — V Choboté byly nakonec navrzeny
jen dvé varianty nového feSeni, které navic spolecné feSi severni polovinu kfizovatky jako
jednopruhovou okruzni, jez nabizi velmi dobrou UKD, vhodné usmérnéni dopravnich proudd
i zachovani napojeni vyrobniho aredlu. Tato okruzni kfizovatka by se navic v budoucnu mohla
stat soucasti jednotného usporadani kfizovatek na celém useku pratahu silnice 11/113, jak bylo
zminéno vyse.

Pro feSeni kfizovatky ulic Zborovska a V Choboté stykovou kfizovatkou, jak bylo navrzeno ve
varianté 1 druhé feSené kfizovatky, lze jako hlavni nevyhodu jmenovat nesplnéni
pozadovanych rozhledovych pomérl pro levé odbo&eni bez nutnosti uziti odrazového zrcadla
a z toho plynouci potfebu instalace SDZ ¢. P 6 v ulici V Chobot&. Dal$i nevyhodu pak

pfedstavuje vyrazné horsi UKD na vedlej$i komunikaci v porovnani s variantou 2, ktera ale
stale dosahuje pfijatelného stupné D.

65



Za velkou vyhodu stykové kfizovatky autor povazuje predevSim vzajemné pulsobeni se
sousedni JOK Zborovska — KluCovska — vyrobni aredl. V pfipadé stykové kfiZovatky témér
nehrozi vznik takové fronty Cekajicich vozidel, ktera by mohla zasahovat na okruzni pas JOK.
VSechny dopravni proudy vstupujici do stykové kfiZzovatky ze severu jsou prvniho stupné. Pro
potvrzeni tohoto tvrzeni by bylo tfeba provést jiz zmifiovanou mikrosimulaci.

Podminky nemotorové dopravy jsou ve varianté 1 mirné horSi nez ve varianté 2, a to z dlivodu
nemoznosti navrhnout pfi zachovani prdjezdnosti pro vSechna vozidla zvySeny ochranny
ostravek pro péSi v proudu A. | tak ale obé varianty odstrafuji bariéru v prostoru, pfinaseji
ochranu pro pési i cyklisty pfi pfekonavani vozovky, rozvijeji cyklistickou infrastrukturu a rusi
stavajici zakaz vjezdu jizdnich kol do HDP v Klu€ovskeé ulici. Zhodnocenim pfinosu a negativ
Ize variantu 1 druhé feSené kfizovatky doporudit k realizaci.

Obecné Ize fict, ze negativa varianty 1 odstranuje varianta 2 — diky realizaci MOK dochazi ke
zlep$eni rozhledovych pomért a také k dosaZeni lepsi UKD na vedlej§i komunikaci
a k rozdéleni pfechodu v proudu A. Naopak pozitivum varianty 1 v podobé neovlivhovani JOK
se zde méni na negativum, kdy pravdépodobné bude kvuli velmi malé vzdalenosti obou
okruznich kfizovatek dochazet ke vzajemnému zasahovani front Cekajicich vozidel na okruzni
pasy. Odpovéd na otazku, o jak zavazny problém se jedna, by opét poskytla mikrosimulace.

Realizace MOK zaroven v podstaté znamena vyrovnani vyznamu ulice V Choboté s ostatnimi
komunikacemi, ackoliv rozdil v intenzitach je v sou¢asném stavu pomérné velky. Z tohoto
ddvodu se zda byt optimaini realizace varianty 2 az v okamziku jistoty ohledné vystavby
vychodniho obchvatu mésta, kdy Ize pfedpokladat snizeni intenzit na sbérnych komunikacich
diky odstranéni tranzitni dopravy, ¢imz dojde k lepSimu vyrovnani intenzity na jednotlivych
viezdech MOK. | bez realizace obchvatu se ale varianta 2 zda byt vhodnou k realizaci.

Také ve druhé z kfizovatek Ize doporucit nékolik opatfeni pro zlep3eni stavajiciho stavu. Velmi
snadna by byla Uprava stavajiciho SDZ, kdy je jednak vhodné odstranit nesoulad mezi SDZ
a VDZ na parkovistich, jednak Ize doporucit vyménu dodatkovych tabulek &. E 2b za tabulky
€. E 2d ,Tvar dvou kfizovatek®“. Tim dojde k oficialnimu rozdéleni jedné odsazené kfizovatky
na dvé stykoveé, coz by mélo zmirnit nejasnosti ohledné pfednosti v jizdé. Dale Ize v pfedstihu
pfed samotnou rekonstrukci provést zruSeni autobusové zastavky a navazné premisténi
parkovisté do jejiho prostoru. To umozni zruSeni parkovisté s Sikmym stanim pfed vyrobnim
arealem. Z tohoto prostoru by pak mohlo byt provizornim zplsobem (pravdépodobné ne
bezbariérové) zajisténo prekonani Zborovské ulice pro pési v proudu A. Stejné tak by mohlo
byt zmenSeno odsazeni prechodu pres ulici V Choboté. Z dlouhodobého hlediska pak Ize
doporudit, aby mésto v pfipadé rekonstrukce ZelezniCniho mostu nehledé na realizovanou
variantu uprav kfiZovatky pozadovalo rozS8ifeni jeho svétlé Sifky alesporfi 0 1,5 az 2 m.

V prostoru obou kfizovatek byla navrZzena cyklisticka opatfeni, ale nelze ocekavat, Ze
odstranéni dvou problematickych mist ve mésté pfinese pfi zachovani sou€asného stavu
zbytku infrastruktury nardst vyuzivani bicyklu mezi obyvateli mésta. Zde je nutny systematicky
a vzajemné koordinovany postup na vSech vyznamnéjSich komunikacich, zejména pravé na
silné zatizeném prutahu silnice 11/113. Navrh takovych opatfeni ale vyrazné presahuje zadané
téma této bakalarské prace, a tak musi byt ponechan naslednym fesiteliim.

Na uplny zavér lze vyjadfit nadéji, ze néktera z doporu€enych variant nového feSeni kfizovatek
se nakonec docka realizace a ze se tato bakalarska prace stane samym pocatkem dlouhého
a slozitého procesu vylep$eni dopravné problematickych lokalit Ceského Brodu.
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