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Abstrakt

Cilem této diplomové prace na téma ,Optimalizace urovné bezpecnosti silnicniho provozu
na Uzemi mésta Vysoké Myto” je v soucinnosti se zastupci mésta Vysoké Myto identifikovat pét
problematickych lokalit, kde ma byt optimalizovdna lokdlni Uroven bezpecnosti provozu. V kazdé
lokalité jsou zjistény lokdlni dopravné-inzenyrské parametry, feSend oblast je podrobné popsdna
a jsou urceny Sirsi vztahy ovliviujici danou lokalitu. Na zakladé zjisténych informaci je pfistoupeno
k analyze bezpecnosti silnicniho provozu, bezpecnostni inspekci PK a na zavér jsou formulovadna
vhodna sanacni opatfeni a schematické navrhy situace rfeseni napravnych opatieni, kterad eliminuji
zjisténé nedostatky a zvysSuji plynulost a hlavné bezpecnost vSech ucastnikl silni¢niho provozu.
Primarnim cilem posouzeni bylo navrhnout takova opatreni, ktera zajisti, resp. vyrazné napomuzou
dosazZeni celospolecensky pfijatelné Urovni bezpecdnosti silniéniho provozu.

Klicova slova
bezpecnostni inspekce PK, bezpecnost dopravy, analyza silni¢ni nehodovosti, dopravni prizkum,
schematicky ndvrh sanacnich opatreni, optimalizace urovné bezpecnosti, hodnoceni bezpecénosti



CZECH TECHNICAL UNIVERSITY IN PRAGUE

Faculty of Transportation Sciences

Optimising the level of road traffic safety in Vysoké Myto city
Master thesis
May 2024
Bc. Petr Kaspar

Abstract

The aim of this master thesis on the topic, Optimising the level of road traffic safety in Vysoké Myto
city” is to identify five problematic locations in cooperation with the representatives of the town of
Vysoké Myto where the local level of traffic safety should be optimized. In each location, local traffic
engineering parameters are identified, the area is described in detail, and the local traffic relations
affecting the location are identified. From the identified information, a road safety analysis, PK safety
inspection and at the end appropriate remedial measures and schematic designs of the remedial
scheme situation are developed to eliminate the identified deficits and improve the traffic flow, and
more importantly the safety of all road users. The primary objective of the assessment was to
propose measures that will ensure or significantly improve the achievement of a socially acceptable
level of road safety

Keywords
road safety inspection, road safety, accident analysis, traffic survey, schematic design of remediation
measures, safety assessment
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Seznam pouzitych zkratek:

Bl PK — bezpecnostni inspekce pozemni komunikace
CSD 2020 — celostatni scitani dopravy v roce 2020
CSN — &eské technické normy

D+D — dospéli s doprovodem

DN — dopravni nehoda

DOS — dospéli

DSP — dokumentace pro stavebni povoleni

DUCH - dlichodci

JP —jizdni pruh

LZ — lehké zranéni

MK — mistni komunikace

OC - obchodni centrum

OK — okruini kfizovatka

OO0SPO - osoby s omezenou schopnosti pohybu a orientace
PCR - Policie Ceské republiky

PD — projektova dokumentace

PK — pozemni komunikace

RPDI — ro¢ni priimér dennich intenzit

SDZ — svislé dopravni znaceni

SSZ — svételné signalizacni zatizeni

TEN-T —transevropska dopravni sit

TP — technické podminky

VDZ — vodorovné dopravni znaceni

VO — verejné osvétleni



1. Uvod

Problematika bezpecné dopravni infrastruktury v dnesni dobé patfi mezi velice dulezZitda témata
v oblasti dopravy. Spolecnost dnes nepohlizi na dopravni nehody a s tim spojené celospole¢enské
ztraty jako standardni souéast silniéniho provozu, ale naopak je pocitovana potfeba sniZzovat pocty
nehod s nasledky na zdravi, resp. je zcela eliminovat. Dopravni proud je zavisly na vztahu mezi
uzivatelem silnicniho provozu, vozidlem asilniéni infrastrukturou. Kazdy zminény prvek ovliviuje
vyslednou bezpecnost silnicniho provozu. Velkd ¢ast dopravnich nehod je zplsobena chybou
uzivatele silni¢niho provozu [1], tzv. , lidskym faktorem®. Avsak nehody byvaji vyvolany vicero faktory,
a ne pouze selhanim uzivatele. Obecné jednou z rizikovych kombinaci je nevhodné navriena silni¢ni
infrastruktura a nebezpecné chovani Ucastnikll silniéniho provozu. Kazdy ze zminénych faktord
se spolupodili na vzniku pfiblizné 60 % umrti a az 40 % rlGznych stupnd zranéni. Pokud by vsichni
Ucastnici silniéniho provozu zodpovédné dodrzovali pravidla silniéniho provozu, pocet umrti by mohl
klesnout 0 63 % a pocet vsech zranéni o 37 %. [1]

Pro eliminaci nehod a zvySovani bezpecnosti existuje celd fada dopravné-bezpecnostnich nastroju,
jejichz aplikaci by mélo dochazet k postupnému snizovani konfliktnich situaci a nehodovych déju.
Jednd se o tzv. reaktivni a proaktivni nastroje. Cilem reaktivnich nastrojli je odhaleni faktord
souvisejicich se vznikem dopravnich nehod pomoci jejich analyzy, které se na pozemni komunikaci
jiz staly. Naopak cilem proaktivnich nastroji je odhalit rizika souvisejici s utvarenim pozemni
komunikace a s moznym vznikem dopravnich nehod pred tim, nez se stanou. Fakticky se tento
humannéjsi pfistup snazi zabranit budoucim nezadoucim jevim. Jedna z efektivnich proaktivnich
metod je bezpecnostni inspekce na pozemnich komunikaci (dale jen ,,Bl PK“). Pomoci Bl PK je mozno
nejprve identifikovat potenciondlné nebezpecné prvky na pozemnich komunikacich a ndsledné
formulovat jejich napravu. Odstranéni dopravné-bezpecnostnich deficitl identifikovanych v ramci
Bl PK vede ke snizeni mnoiZstvi konfliktnich situaci a nehodovych déji. Soucasné pfi provadéni
bezpecnostni inspekce je kladen dlraz na principy samovysvétlujici a odpoustéjici pozemni
komunikace. V intravildnovych Usecich je princip odpoustéjici komunikace FeSen v souvislosti
s bezpecnosti chodcl a cyklistl, kdy je potfeba zajistit jejich adekvatni uUroven bezpecnosti.
Avsak primarni dlraz je kladen pravé na princip samovysvétlujici komunikace, kdy je snaha
dosdhnout jednoznaéného a srozumitelného vedeni trasy, resp. dopravniho rezimu,
ktery je na posuzované pozemni komunikace zaveden. V pripadé metodicky spravného provedeni
komunikace dle tohoto principu, je mozné predchazet konfliktnim situacim a nehodovym déjim,
a to vdusledku vcasného informovani jednotlivych Ucastnik silniéniho provozu ohledné déni
na komunikaci. [2]

Infrastruktura vystavéna v minulém stoleti, kterd byla navriena na tehdejsi intenzity a podle
dobovych standard(, se v dnesni dobé a s dnesnim mnohdy aZ nasobné vy$sim dopravnim zatizenim
mZe stat nevyhovujici. Nejen z hlediska provozu, ale i z pohledu nastavené Urovné bezpecnosti
provozu. Tim, Ze nedoslo k Upravé infrastruktury v reakci na zvysujici se intenzity vozidel, samotna
infrastruktura vyrazné napomaha ke tvorbé konfliktnich situaci a nehodovych déji. Mnoho mést
a obci se potyka se zminénymi problémy, kdy musi fesit nevyhovujici lokality z hlediska bezpecnosti
provozu. BohuZel kompletni prestavba (tzv. humanizace) ulicnich prostor( byva pomala (zdlouhava),
a to prevazné z financnich a majetkopravnich ddvodU. Pravé rychlost napravy rizikovych lokalit byva
hlavnim problémem, coZ Ize napravit doCasnymi Upravami, a nebo jinym rychlejSim zplsobem
jako je naptiklad opatfeni obecné povahy (stanoveni mistni Upravy provozu na pozemnich



komunikacich), které nevyzaduje Uspésné absolvovani ¢asové zdlouhavého administrativniho procesu
stavebniho povoleni (Uprava SDZ, VDZ). Soucasné je potieba pti snaze o napravu aktualniho
nevyhovujiciho stavu mistnich komunikaci brat ohledy na lokdlni poméry a definovat si vhodné
priority, které zidentifikovanych nedostatkd je nejdllezitéjsi odstranit. Timto postupem je mozZno
dosadhnout efektivniho snizeni vzniku a obecné nasledkd silnicnich nehod, tedy dosaZeni
celospolecensky pfijatelné drovné bezpecnosti silni¢niho provozu.

V ramci této prdce se bude resit pét problémovych lokalit, které byly vybrany na zakladé komunikace
se zastupci mésta Vysoké Myto. V kazdé lokalité bude provedena analyza Urovné bezpecnosti
silni¢niho provozu, ziskani objektivnich podklad( pro dopravné-bezpecnostni posouzeni a na zakladé
zjisténych zavérl vytvoreni schematického ndvrhu situace reseni a vhodnych sanacnich opatreni,
ktera zajisti vyrazné zlepseni stavajiciho stavu. Vysledky této prace budou predany zastupclim mésta,
aby mohlo dojit k realizaci vytvorenych navrhli a zvyseni bezpecnosti a plynulosti provozu v feSenych
lokalitach, tedy k optimalizaci Urovné bezpecnosti silniéniho provozu na uzemi mésta Vysoké Myto.



2. Metodika zpracovani

Za ucelem zjisténi aktudlni miry bezpecénosti a plynulosti silni¢niho provozu v misté vybranych
lokalit nachazejicich se v katastralnim Gzemi mésta Vysoké Myto v Pardubickém kraji,
byly aplikovany nastroje zamérené na zjisténi dopravné-inzenyrskych parametrli dopravniho proudu
(rychlost vozidel, intenzita a smérovost pohybU vSech Ucastnikll dopravniho proudu) a vyhodnoceni
bezpecCnosti  (statistické  vyhodnoceni nehodovosti a analyza dopravnich  konfliktd).
Zaroven byl aplikovan dalsi systematicky ndstroj zaméreny na zvySovani bezpecnosti provozu,
a to BI PK.

2.1 Dopravneé-inzenyrské posouzeni

Pro potfeby nejen dopravné-bezpecnostniho posouzeni, ale téZz pro posouzeni soucasného
organiza¢niho usporadani, bylo nezbytné realizovat v misté sledovanych urovriovych kfizovatek
dopravni prlzkum. Soucasné je vhodné poznamenat, Ze analyza prepravnich vztahl byla zaméfena
nejen na motorovou dopravu, ale zaroven byla sledovdna Cetnost a smér pohyb( nejzranitelnéjsich
Ucastnikd dopravniho proudu (pési a cyklisté). Zjisténa skladba a intenzita dopravniho proudu bude
vyuzita kuréeni pravdépodobnosti vzniku konfliktnich situaci mezi motorovymi vozidly.
Paralelné s probihajicim dopravnim prlzkumem byla zjistovana skuteénd rychlost projizdéjicich
vozidel na hlavni komunikaci v feSenych lokalitach.

2.1.1 Dopravni prizkum intenzit

Dopravni prazkum byl proveden podle zdsad pro provadéni dopravnich prizkuma dle TP 189 [4].
Prizkum byl realizovan ve vybranych lokalitach v pribéhu mésice Fijna, a to v ¢asovém obdobi
od 5:00 do 17:00. Sledované obdobi bylo zvoleno s ohledem na mistni denni variaci dopravy,
které jsou na Uzemi mésta Vysoké Myto silné ovlivnény sménnym provozem mezindrodni spole¢nosti
Iveco Bus. Prazkum byl realizovan formou zaznamu na digitalni kameru, ktera byla umisténa ve vysce
pfiblizné 4 metry nad niveletou vozovky. Nasledné doslo kvyhodnoceni videozaznamu,
atovsouladu s pravidly uvedenymi v TP 189. Data z videozaznamu byla ndasledné zpracovana
v plném 12hodinovém rozsahu. Pro stanoveni sledovanych parametr( dopravniho proudu byl pouzit
dopravni portdl www.tralys.cz [6]. Soucfasné takto zjisténé hodnoty byly nasledné porovnany
s vysledky z Celostatniho scitani dopravy, které probéhlo v roce 2020 [8] (dale jen ,,CSD 2020“).

V pfipadé méreni intenzit pési dopravy je potfeba poznamenat, Ze v prvnich dvou hodinach méreni
(Casovy interval mezi 5. a 7. hodinou) z dlvodu zhorsenych svételnych podminek mohlo dojit
k nezaznamenani nékterych pohybl pésich Gcéastnikd silnicniho provozu. Zaroven z metodickych
divoda, kdy je primarné kladen dliraz na rizikové chovani konkrétnich kategorii chodcti byly
zavedeny ctyfi rlizné kategorie:

o dité,

e dospély,

e dité s doprovodem,

e duchodce.
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2.1.2 Meéreni rychlosti projizdéjicich vozidel
Méreni rychlosti projizdéjicich vozidel ve vybranych lokalitach bylo provedeno radarovym snimacem
SIERZEGA SR4, a to béhem dopravniho prizkumu vidy od pllnoci do 17 hodin. Charakteristika
mériciho zafizeni je nasledujici: [10]

Vyrobce: Sierzega Elektronic Gmbh, Rakousko

Radarovy modul: SIERZEGA SR4

Rozsah méfeni: 8-254 km/h
Pfesnost méfeni: Rychlost +/-3%

Délka vozidla +/-20 %

—
% % -
" w

Statisticky radar dokdaZe detekovat projizdéjici vozidla v obou smérech jizdy véetné zaznamu jejich
rychlosti a rozestupu. Namérfend data o dopravnim proudu jsou ndsledné vyhodnocena.
Vyhodnoceni je provedeno pro kazdy jizdni smér mérené komunikace. Soucasné je vidy uvedena
zjisténd v, — pramérna rychlost, vss — rychlost, kterou neprekracuje 85 % dopravniho proudu
a Vmax — mMaximalni namérend rychlost. Dale je uveden graf zobrazujici procentudlni dodrzovani,
resp. prekracovani lokalni nejvyssi dovolené rychlosti motorovymi ucastniky silnicniho provozu.
U tohoto vyhodnoceni jsou zddvodu nejistoty radarového meéfeni vidy pripocteny k nejvyssi
dovolené rychlosti 3 km/h. Tedy naptiklad v intravilanu, kde je nejvy$si dovolena rychlost 50 km/h,
jsou az vozidla jedouci rychlosti 54 km/h zafazena do kategorie vozidel nedodrZujicich nejvyssi
dovolenou rychlost.

2.2 Vyhodnoceni bezpecnosti silnicniho provozu

Ve sledovanych lokalitdch byla bezpecnost provozu hodnocena pomoci nehodovosti evidované
Policii CR (déle jen ,,PCR“) a metodou dopravnich konfliktd. Obecné se jednd o standardné pouzivané
nastroje pro vyjadreni bezpecnosti provozu. Z nize uvedenych divodu Ize povaZzovat nehodova data
pouze za informativni nastroj a vétsi vahu prikladat zavérlim vyplyvajicim ze sledovani dopravnich
konfliktd.

2.2.1 Statistické vyhodnoceni DN

Nehodovost byla hodnocena na zakladé statistickych tdajii o silni¢ni nehodovosti v CR, které byly
ziskany z verejného informaéniho portédlu https://nehody.cdv.cz/ a statistik nehod od Policie CR.
Obecné Ize konstatovat, 7e PCR eviduje nehodové udalosti, ukterych doslo ke zranéni osob,
skodé na majetku treti osoby, anebo byla zplisobena hmotna skoda na majetku vyssi nez 100 tis. K¢.
Hodnota hmotné Skody 100 tis. K¢ vstoupila v platnost 1. 1. 2009, kdy byla zvySena z 50 tis. K¢.
Za Uucelem ziskdni co nejvice vypovidajiciho datového souboru o nehodovych udalostech
bylo standardné pouzivané tfi leté sledované obdobi rozsifeno na Sest let. Konkrétné tedy byly
analyzovany nehodové situace za obdobi od 1. ledna 2017 az do 31. prosince 2022. Rozmezi bylo
zvoleno s ohledem na kompletnost dat o nehodovosti v dobé zpracovani. V pribéhu zpracovani
nebyly statistiky za rok 2023 kompletni.
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Z metodickych dlvodu byly pti analyze bezpecnosti sledované krizovatky uvazovany pouze dopravni
nehody, které se staly dovzdalenosti 25 metrd od pomysinych prasecikl jednotlivych ramen
krizovatky ¢i vice, pokud to vyZzadovaly mistni podminky. Zminéné ¢lenéni je zavadéno na zakladé
odborné literatury [1], kdy pravé presnd lokalizace nehodovosti umozini poukdzat na konkrétni
dopravné-bezpecnostni zavady sledované lokality.

Vstupni data jsou databazové vynata z ,Formuldfl evidence nehod v silnicnim provozu“,
které neobsahuji blizsi popis mista, prabéhu ¢i vzniku nehodového déje aslouZi zejména
pro statistické ucely. Pfesto lze konstatovat, Ze pro obecnou lokalizaci nehodovych (seki
maji nehodova data dostatecné vypovidajici hodnotu.

2.2.2 Sledovani dopravnich konfliktd

Oproti rozboru statistiky dopravnich nehod je v Ceské republice méné tradiéni metodou
hodnoceni bezpecnosti silniéniho provozu sledovani dopravnich konfliktl (tzv. skoronehody).
Jednase o sledovani a vyhodnocovani konfliktnich situaci v redlném silnicnim provozu. Konfliktni
situace jsou takové situace, které se blizi nehodovym, ale jsou v¢as odvraceny napf. zménou rychlosti
nebo sméru jizdy. Pfednosti této metody sledovani je, Ze pomoci ni lze odhalit rizikové faktory
provozu dfive, nez dojde ksamotnym nehoddam. Zatimco sledovani a vyhodnocovani nehod
se pohybuje v fadu let, u konflikt(l se pracuje v fadu dnl nebo tydnu. Dalsi vyvhodou metody pfimého
sledovani konfliktnich situaci je jeji komplexnost — zdané lokality lze ziskat navic aktualni
dopravné-inZenyrska data. Sledovani konfliktl je tedy nejen efektivnéjsi a méné naroénd metoda
(zejména casové a financné), ale predevsim humannéjsi, protoze bezpecnost daného mista lze Fesit
drive, nez k dopravnim nehodam dojde. Navic pfi sledovani konfliktG mohou byt odhalena rizika,
ktera se pti analyze dopravnich nehod nemohou zjistit. V dvahu ptipadaji takové situace,
kdy napt. k nehoddm vibec nedojde, anebo nejsou hlaseny PCR. Ucastnici pojistné udalosti fesi
situaci bez t¢asti PCR a nehodovou udalost zanesou do tzv. formulafe ,,Zdznam o dopravni nehodé”,
ktery se také nazyva , Euroformular”.

Pro ucely sledovani dopravnich konfliktd v ramci provedenych prizkumi se vychazelo z Metodiky
sledovani dopravnich konfliktd [12]. Ta obsahuje rozdéleni konfliktl do celkové péti stupnl
zavaznosti. Prvnim stupném je stupen 0, ktery je vyuZit pro sledovani jakéhokoliv samostatného
chovani Ucastnika silni¢éniho provozu. V ramci sledované lokality byl takovym manévrem napfiklad
nevhodny zplsob prljezdu kfizovatkou, resp. opomenuti fidice vozidla informovat ostatni Gcastniky
provozu o zméné sméru jizdy. Stupen 1 je prisouzen kontrolovanym manévrim bez omezeni nebo
s malym omezenim. Pfikladem tohoto stupné je konflikt odbocujiciho vozidla z hlavni komunikace
a za nim jedouciho vozidla, které musi prizplsobit svoji rychlost nebo trajektorii prljezdu tak,
aby bezpecné objelo odbodujici vozidlo.

Rozdil mezi stupni 1 a 2 je maly, presto je nutné si uvédomit, Ze v nékterych specifickych situacich
je potfeba konflikt omezeni rozdélit na méné zavainy azavainéjsi (stupen 2). Podle zakona
¢.361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich [14] je ,nesmét omezit” podle §2 odst. m)
definovdno jako povinnost fidi¢e pocinat si tak, aby jinému ucéastnikovi provozu na pozemnich
komunikacich neprekazel. Stupen 3 je urcen takovym situacim, kdy dochazi k ohroZeni ucastniku
silni¢niho provozu a jediné prudky manévr (hlasité brzdéni, doplnéné napf. troubenim) zabrani vzniku
dopravni nehody (,,nesmét ohrozit“ znamena podle zakona ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich
komunikacich [14] — §2 odstavec |) povinnost fidie pocinat si tak, aby jinému ucastnikovi provozu
na pozemnich komunikacich nevzniklo Zadné nebezpeci). Poslednim stupném 4 je zaznam nehody
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samotné (celkovy prehled viz Tabulka 1). Rozhodnuti, zda se vlbec jednd o dopravni konflikt
a definice stupné zdvaznosti konfliktu probiha sémanticky, tzn. Ze vSe je ur¢ovdno na zdkladé dojmu
posuzovatele.

Tabulka 1 — Prehlednd tabulka stupril zdvaZnosti a priklad zdpisu [12]

Stupnice vyhodnocovani s charakteristikou jednotlivych stupntl zavaznosti
Stupen zavaznosti konfliktu Interpretace stupné
sledovani jakéhokoliv samostatného chovani ucastnika
0 silnicniho provozu (napf. nedani signalu o zméné sméru
jizdy)
1 kontrolovany manévr bez omezeni (napf. zména
rychlosti); lehky konflikt
) vyrazny manévr, somezenim (napf. zména sméru);
stiedni konflikt
3 kriticky manévr, s ohrozenim; tézky konflikt
4 fyzicka kolize, nehoda
ZpUsob zapisu dopravniho konfliktu: 1xX0/N-1
pocet udalosti x zavinil (vinik) / reagoval (reakcionat,
resp. obét) — stuperi zavaznosti
Pouzité zkratky:
(0] osobni vozidlo B autobus
N lehké nakladni vozidlo T tramvaj
NT tézké nakladni vozidlo ch/cC chodec / cyklista

Prizkum byl proveden na zakladé pofizenych videozaznami ve sledovanych lokalitach.
V kazdé lokalité bylo provedeno hodinové méfeni, a to konkrétné v takovém obdobi,
kdy byla zjisténa nejvyssi intenzita automobili a chodcl na pfechodech pro chodce, resp. pésich
prechazejicich komunikaci tam, kde neni realizovan prechod pro chodce. Tento metodicky pfistup
byl zvolen nazdkladé charakteru posouzeni, které je mj. zaméfeno na analyzu bezpecnosti

nejzranitelnéjsich ucastniki silni¢niho provozu.

2.3 Bezpecnostni inspekce PK

V rdmci procesu zpracovani zpravy z Bl PK bylo provedeno mistni Setfeni pro blizsi pochopeni
lokalni problematiky a za ucelem odhaleni dopravné-bezpecnostnich rizik. Hodnoceni dopravné-
bezpecnostni Urovné bylo na zakladé charakteru sledované lokality (mistni komunikace v intravilanu
mésta) provedeno primarné z pohledu nejzranitelnéjsich ucastnikd silnicniho provozu.
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2.3.1 Metodika zpracovani
Technika provedené inspekce vychazela z ,,Metodiky bezpecnostni inspekce pozemnich komunikaci —
metodika provadéni”, 3. vydani [2], poznatkl ze zahranicni literatury [16] a metodiky [12].

Pro vyhodnoceni Bl konkrétni lokality nebo porovnani problematickych usek( mezi sebou bylo tfeba
nejprve definovat rizikovd kritéria a popfipadé jim pfifadit vahy dle dlleZitosti. Identifikovanym
riziklm je pfifazovana zavaznost tfemi Urovnémi: nizkou, stfedni avysokou. Ohodnoceni rizika
usnadnuje stanoveni priorit pfi rozhodovani o tom, zda a jaka rizika fesit, pfipadné v jakém poradi.
Stanoveni zavaznosti rizika je uréeno na zdkladé kvalifikace a zkuSenosti hodnotiteld provadéjici
Bl PK. Nasledujici Tabulka 2 uvadi stru¢né charakteristiky jednotlivych Urovni rizika.

Tabulka 2 — ZdvazZnost rizik a jejich charakteristika [2]

Charakteristika

PFi neodstranéni rizika existuje znacna pravdépodobnost
vzniku dopravnich nehod s osobnimi nasledky. Jeho
odstranéni je povaZovano za prioritni a nezbytné.

Riziko ma vliv na vznik nehod s osobnimi nasledky. Jeho

Stiedni . . N
odstranéni je povaZzovano za dilezité.
Riziko ma vliv na vznik koliznich situaci, popfipadé
L., zvySuje  subjektivni riziko (sniZuje ocit bezpedi
Nizka y3uj j ( je p peci)

Gcastnikl silnicniho provozu. Vznik nehod s osobnimi
nasledky je velmi malo pravdépodobny.

Navrhy sanacnich dprav je moziné dle sloZitosti feSeni rozdélit také do tfech kategorii.
Nazorné rozdéleni uvadi nasledujici Tabulka 3, kterd soucasné obsahuje strucny popis jednotlivych
stupnli ndro¢nosti.

Tabulka 3 — Specifikace pouZitych barev odpovidajici tzv. ,sloZitosti feseni” [2]

Popis

Financné a ¢asové narocné feseni (napf. stavba okruzni
kfizovatky), které vsobé zahrnuje projednavaci

a schvalovaci procesy, tvorbu dokumentace, BA apod.

Zvysend administrativa — navrh umisténi vhodného

Administrativni

svislého nebo vodorovného znaceni, popf. drobnych

e stavebnich Gprav.
; Jednoduché reseni (napf. profezani bujné zelené, ktera
Jednoduché il VI
. v zakryva svislé dopravni znaceni, zvyraznéni nebo obnova
reseni

dopravniho znaceni, instalace vodicich sloupkl u PK).
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2.3.2 Kontrolni listy
V ramci procesu vyhodnoceni Bl PK je mira rizika stanovena na zakladé nasledujicich kritérii:

e rozhledové poméry (zakryti svislym dopravnim znadenim, parkujicimi vozidly, zeleni,
reklamou, nevhodné prostorové vedeni nivelety vozovky apod.),

e dopravni znaceni (postfehnutelnost, srozumitelnost a soulad VDZ a SDZ),

e Sitkové usporadani hlavni komunikace,

e rozlehlost kfizovatky (psychologicka prednost, chybné postaveni vozidel na vedlejSim rameni
kfizovatky pfti pfipojovani se na hlavni komunikaci),

e bezpecné napojeni pfilehlych nemovitosti (pozemku),

¢ nebezpecné stavebni prvky (pevné prekazky, vyvysené dopravni ostrivky apod.),

e bezpecnost pohybu ostatnich ucastnikl silnicniho provozu v okoli kfizovatky (prechody
pro chodce, mista pro prechazeni, prejezdy pro cyklisty, autobusové zastavky atd.).

Pfi kalkulaci miry rizikovosti jednotlivych dopravné-bezpecnostnich deficitd byl zohlednén
i tzv. ,lidsky faktor”. Toto slovni spojeni zohledriuje proménlivost a specificnost lidské povahy.
Podle definice se jednd o odvozeny termin pro psychologické a fyziologické pochody, které mohou
byt identifikovany jako pfispivajici k provoznim chybam pfi fizeni strojl a vozidel [2].
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3. Analyza sledovaného tuzemi

Mésto Vysoké Myto je obec s rozsitenou pusobnosti lezici v Pardubickém kraji, v okrese
Usti nad Orlici s celkovou populaci 12 007 obyvatel a rozlohou 42,027 km? [18]. Nachazi se v udoli
feky Louénd s prdmérnou nadmofskou vyskou 300 m. n. m. as nejvy$sim bodem Bucklv kopec
ovysce 315 m.n.m. Geomorfologicky se mésto rozpind mezi Svitavskou pahorkatinou,
Vychodolabskou a Orlickou tabuli. Konkrétné se nachdzi v podcelku Loucéenska tabule [18].
Méstem prochazi silnice 1/35 spojujici Liberec s Mohelnici, ktera vytvari vyrazny bariérovy efekt a
fakticky mésto rozdéluje na dvé éasti. Dale vede méstem jednokolejna Zeleznicni trat ¢. 018 z Chocné
do Litomysle [20].

SILNICNi A DALNICNI SiT
PARDUBICKY KRAJ

o i CHOCENSKE
s ) 8 PREDMESTI
VYSOKE MYTO

LITOMYSLSKE
PREDMESTI

= &

oy

Obrdzek 1 — Situace sirsich vztah( — vyznaceni sledovaného tzemi [22] [24]

3.1 Dopravave mésté

V ramci této kapitoly je popsana doprava ve mésté Vysoké Myto a to z hlediska silni¢ni, Zeleznicni,
autobusové, cyklistické a pési dopravy. V kazdé kapitole dochazi k popsani fesené infrastruktury
dle daného zpUsobu dopravy.

3.1.1 Silni¢ni doprava
V této podkapitole je popsdna stavajici silniéni infrastruktura ovliviujici dopravu ve mésté
a je rozdélena podle jednotlivych tfid. Dale je zde zminéna planovana vystavba D35.
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3.1.1.1 Silnice I. tFidy

V blizkosti mésta Vysoké Myto se nachazi dvé silnice I. tfidy, jednd se o silnice I/35 a 1/17 [22].
Silnice I/35 vede od polskych hranic (Hradek nad Nisou), pres Liberec, Hradec Kralové,
Moravskou Tfebovou a Mohelnici, kde je rozdélena dalnici D35 do Lipniku nad Becvou,
hranicim s celkovou délkou 285,032 km. Z toho je 40,032 km vedenych jako silnice pro motorova
vozidla [26]. Silnice je hlavni patefni komunikace celostatniho vyznamu, je soucasti sité TEN-T jako
nahrazujici komunikace [27] atakéjevramci 1/35 vedena evropska silnice E442 [22].
Silnice ma vysoké dopravni  zatizeni (RPDI 18-19 tis. vozidel/den [8]) a prakticky
tvofi alternativu pro cesty z Cech na Moravu k dalnici D1. V ramci Vysokého Myta vede pres centrum
mésta, ¢imZ tvofi liniovou bariéru a rozdéluje mésto na dvé ¢asti.

Dalsi silnici I. tfidy v okoli mésta je silnice 1/17. Silnice vede z Caslavi pfes Chrudim do Zamrsku,
kde se napojuje na silnici 1/35 s celkovou délkou 57,094 km [26]. VZamrsku byla vroce 2021
vytvofena nova okruzni kfizovatka zajistujici bezpecéné uroviiové napojeni silnice I/17 do 1/35.
Silnice I/17 v roce 2020 dosahovala dopravniho zatizeni RPDI v misté napojeni na silnici
1/35 5 457 voz/den [8].

3.1.1.2 Silnice Il. t¥idy

Méstem Vysoké Myto vede jedna silnice Il. tfidy, silnice 11/357 vedouci z Chocné pres Vysoké Myto
do Bystfice nad Pernstejnem. Ve své trase kfizuje 1/35, ¢imz zajistuje spojeni okoli mésta se silnici
I/35. Jednd se o druhou nejzatizenéjsi komunikaci ve mésté sRPDI 6028 voz/den [8].
Vysoké intenzity jsou zplisobeny dojizdénim do Chocné (kde se nachazi Zelezniéni uzel), dojizdéjicimi
pracovniky do firmy Iveco Czech Republic (ve Vysokém Myté), ¢i spojeni dale pres silnici 11/312
na silnici /14, ktera tvofi dal3i d@leZitou dopravni tepnu okresu Usti nad Orlici.

3.1.1.3 Silnice lll. tfidy
Pro mésto jsou dilezité celkem ctyfi silnice Il tfidy. VSechny tyto silnice pouze zajistuji spojeni
okolnich vesnic s méstem, a tudiz prakticky maji pouze lokalni dopravni vyznam.

e |lI/357 4 —spojuje silnice 11/315 a 11/357 kfiZzovatkou na vychodé mésta,

e |lI/357 6 — spojuje silnice 11/317 vedouci z Chocné se silnici 11/357 kfizovatkou pobliZ centra
meésta,

e [1I/305 23 spojuje silnice I/17 a 1/35, ve mésté se napojuje svételné fizenou kfiZzovatkou
na silnici 1/35,

e [lI/357 11 spojuje silnice 11/356 a silnici 11/357 vidlicovou kfiZovatkou tésné pred hranici mésta
[22].

17



Obrazek 2 — Mapa silnicni sité Vysoké Myto a okoli [22]
3.1.1.4 Planovana vystavba - D35
V roce 2021 doslo ke zprovoznéni useku D35 Opatovice — Casy (stavba E2). Do té doby existovala
D35 pouze mezi Mohelnici a Lipnikem nad Becvou, kde se napojuje na dalnici D1. Nasledné byla
v roce 2022 zprovoznéna &ast D35 v Useku Casy — Ostrov (E3) [28].

Na konci roku 2023 zapocala vystavba dalnice D35 vuseku Vysoké Myto — Dzbdnov,
ktery po zprovoznéni (2025) bude fungovat jako obchvat mésta. Po uvedeni v provoz navazujicich
Usek( a realizaci prelozky silnice 11/312 (severni obchvat mésta) dojde ke kompletnimu vymisténi

tranzitni dopravy z Uzemi mésta.

Navazujici Useky stavby jsou D35 Ostrov — Vysoké Myto (E4), D35 Ostrov—Vysoké Myto,
tunel Homole (11) a D35 DZbanov — Litomysl, které maji byt vSechny zprovoznény v roce 2026,
tedy rok po uvedeni do provozu obchvatu mésta.
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Obrdzek 3 — Mapa vystavby v Pardubickém kraji [22] [28]

3.1.2 Zelezniéni doprava

Méstem vede Zelezni¢ni trat s oznacenim 018 vedouci z Chocné do Litomysle. Jedna se o regionalni
jednokolejnou neelektrifikovanou trat se zjednodusenym fizenim drazni dopravy podle predpisu D3,
kterd zajistuje spojeni se Zelezni¢nim uzlem v Chocni, pres ktery vede Zelezni¢ni trat 010 také
oznacovana jako I. a lll. Zeleznicni koridor [20]. Celkem jsou ve mésté dvé dopravny D3 — Vysoké
Myto a Vysoké Myto mésto. Vlakova zastavka Vysoké Myto mésto je umisténé v centru mésta
a pro vlaky pouze mezi Vysokym Mytem a Chocni je zastavkou konecnou.

Na Uzemi mésta se nachazi osm Zelezni¢nich prejezd(i a prechodd, které jsou oznaceny P5161 —
P5168.
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Obrdzek 4 — Mapa Zeleznicni sité v Pardubickém kraji [20]
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3.1.3 Autobusova doprava

Ve mésté se nachazi autobusové nadrazi a deset autobusovych zastavek [24]. Autobusové zastavky
nejsou soucasti méstské hromadné dopravy a jsou obsluhovany rGznymi linkami autobusd,
pficemz dulleZitost zastavek se lisSi. Nejvyznamnéjsi je autobusové nadrazi, které je momentdlné
obsluhovdno 19 autobusovymi linkami s rliznymi pocty spoji béhem dne a srlznymi intervaly
(i v rdmci jednotlivych linek) [29]. Autobusové nadrazi ma jedno prijezdové a osm odjezdovych stani
avsechny meziméstské linky, ddalkové i regionalni, stavi naautobusovém nadrazi [29].
Autobusové zastavky jsou rozmistény po celém mésté, avSak v dUsledku absence koncepcniho
zpUsobu organizace verejné hromadné dopravy, nemaji Zzadny prakticky vliv na obsluhu mésta.

3.1.4 Cyklisticka doprava

Méstem vedou celkem tfi cyklotrasy soznacenim ¢. 18, ¢. 4192, ¢. 4230, vsechny cyklotrasy
se vzajemné kfiZi v historickém centru (ndmésti) [24]. Ve mésté se nenachazi zadné cykloopatreni,
které by zvysSovalo atraktivitu a bezpecnost cyklist(, ¢i preferovalo cyklistickou dopravu.

Cyklotrasa 18 vede z Hlinska do Ceskych Petrovic. Jedna se o oblibenou cyklotrasu s rekrea¢nim
vyuzitim, kterd témér polovinu své trasy vede udolim feky Orlice a méstem Vysoké Myto vede
z jihozdpadu na severovychod. Do mésta je privedena silnici lll. tfidy, kde pokracuje pres silnici 11/357,
vede historickym centrem mésta a odkud je vyvedena komfortni samostatnou nedélenou stezkou
pro chodce a cyklisty smérem na Chocen [24] [30].
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Cyklotrasa 4192 vede zTrzku u LitomysSle pres Vysoké Myto do Sezemic. Tato trasa zacina
na kfizovatce s cyklotrasou 4021, kterd vede do Litomysle, pokracuje do Vysokého Myta.
Tam je trasovana kolem neverejného mezindarodniho a verejného vnitrostatniho letisté (LKVM)
po samostatné nedélené stezce pro chodce a cyklisty. Dale je vedena pfes historické
centrum soubézné s cyklotrasou 18 po silnici 1I/357 a z mésta je vyvedena po silnici treti tfidy [24]
[31].

Cyklotrasa 4230 vede z Vysokého Myta pres Chocen do Sudslavy. Trasa zacina v historickém centru
mésta a vede severni trasou do Chocné. Cyklotrasa je ze vSech nejméné atraktivni, vede po silnicich
lIl. tfidy a nema Zadné cyklistické opatfeni. D4 se proto pouZit jen pro privadéni cyklistl z vesnic
na kvalitnéjsi cyklistické trasy nebo do mésta Vysoké Myto ¢i Chocen. [24] [32].

3.1.5 Pési doprava

Pési doprava je zakladni druh dopravy ve mésté. Vzhledem k malé rozloze mésta je vétSina mésta
v dochazkové vzdalenosti 30 minut, avsak vétsina daleZitych mist pro obyvatele jsou pobliz centra
mésta, které je pro vétSinu obyvatel v 20minutové dochazkové izochroné [24]. Diky rekonstrukci
silnice 1/35 v roce 2019 je pési doprava jesté vice atraktivni i pfi nutnosti prekonani této vytizené
komunikace.

Vétsina sluzeb, historické centrum a pracovni ptilezitosti se nachdzeji ve vychodni ¢asti mésta véetné
vétsiny Skol a sportovnich lokalit. Zatimco na zdpadni strané mésta se nachdzi prevainé obytné
oblasti [24], tudiZ pfekonani liniové bariéry tvorené silnici 1/35 je velice ¢asté a vznikaji pres ni silné
pési vazby a proudy. Ackoliv momentdlné je zajistén dostatek mist s bezpecnym prechazenim
(podchod, kfizovatky se SSZ), bude mésto bezpecnéjsi az po dobudovani obchvatu mésta a prevedeni
tranzitni dopravy z mésta na zminény obchvat.

3.2 lveco Bus (lveco Czech Republic)

Iveco Czech Republic patii mezi nejvyznamnéjéi firmy Ceské republiky a je nejvétsim vyrobcem
autobusl v Evropé. Za rok 2022 bylo vyrobeno 4 767 autobus( a kazdy den je zde vyrobeno okolo
20 autobusl. Soucasné se jedna o nejvétsiho zaméstnavatele v okoli, zaméstnava vice nez 3 900
pracovnikl pfimo vzavodé a soucasné minimalné dalSich 1 700 pracovnich mist vytvafi po celé
republice [33]. V dusledku velké pracovni nabidky firmou Iveco Bus a dalSich dalezitych pracovnich
prileZitosti ve mésté, dojizdélo za rok 2011 do Vysokého Myta 2 822 dojizdéjicich alespon jednou
za tyden a denné dojizdélo 670 lidi. VétSina dojizdéjicich bylo z Chocné v poc¢tu 390 a denné 101 [34].
Soucasné je ve mésté zaméstnano 5 543 zaméstnanctll, tudiZ lveco predstavuje vétsSinu pracovni
nabidky ve mésté [35].

V dUsledku této skutecnosti, kdy tato spolecnost vyrabéjici autobusy provozuje sménny pracovni
provoz, dochazi k vyraznému ovlivnéni dennich variaci dopravy na Uzemi mésta.

3.3 Vybér lokalit

Na zdkladé vzajemné komunikace se zastupci mésta Vysoké Myto bylo vybrano pét problematickych
lokalit, které byly podrobeny blizsi analyze vrdmci dopravné-bezpecnostniho posouzeni.
Konkrétné se jednd o lokality, kde se vyskytuji pfechody pro chodce, resp. mista pro prechazeni
s celospolecensky nepfijatelnou Urovni bezpecnosti provozu. Jednotlivé lokality s odpovidajicimi
geolokacnimi informacemi specifikuje Tabulka 4 a Obrdzek 5.
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Tabulka 4 — Seznam resenych lokalit vybranych k podrobné analyze

ID Lokalita GPS

1 kiizovatka MK Ceskych brat¥i x Jeronymova 49.9468508N, 16.1631831E
2 kfizovatka MK Prokopa Velikého x MK Vétrna 49.9470286N, 16.1498028E
3 kfizovatka MK Prokopa Velikého x MK Jirdskova 49.9488994N, 16.1567925E
4 kfizovatka MK Jirdskova x MK Riegerova 49.9535481N, 16.1525186E
5 MK Ceskych Bratfi a napojeni sjezdu k OC 49.9435211N, 16.1646461E

~.|Vysoké Myto|

Obrazek 5 — Poloha sledovanych lokalit na tuzemi mésta Vysoké Myto [36]

3.3.1 Prohlidka lokality v terénu

V rdmci procesu zpracovani Bl PK byly provedeny prohlidky fesenych lokalit, které probéhly spole¢né
s realizovanym dopravnim prlzkumem v fijnu 2023. Nejprve byla uskutecnéna fyzickd prohlidku
sledované lokality. Nasledné v pribéhu ledna 2024 byla pofizena fotodokumentace. V pribéhu
prohlidky FfeSené lokality byla také ovéfena postiehnutelnost a srozumitelnost vyskytujicich
se kfizovatek, prechodli pro chodce a autobusovych zastavek. Dale byl posouzen technicky stav

stavajiciho dopravniho znaceni.
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4. Lokalita 1 - Kfizovatka MK Ceskych bratfi x MK Jeronymova

Prvni lokalita je tvorena ¢tyframennou priseénou kfizovatkou MK Ceskych bratfi a MK Jeronymova.
Hlavni komunikace je vedena v trase MK Ceskych bratii (JIH <> SEVER). Hlavni silnice propojuje silnice
1/35 a lll/357 6 vychodni ¢asti mésta a z pohledu dopravniho vyznamu je klasifikovana jako sbérna
komunikace. MK Jeronymova kfizi hlavni komunikaci ve sméru ZAPAD <> VYCHOD. Vychodni rameno
Ilze dle funkéni skupiny klasifikovat jako obsluzné a je vedeno jako jednosmérna
komunikace ve sméru od kfizovatky. Zapadni rameno pini funkci sbérné komunikace.
Soucasné do severozapadniho naroZi Usti napojeni parkovisté pred obytnym domem, které je vedeno
podél hlavni silnice v severnim ramenu. Hlavni i vedlejsi silnice jsou vedeny ve dvoupruhovém

usporadani bez vyznaceni jizdnich pruh( vodorovnym dopravnim znacenim (dale jen ,VDZ“).

,{:4' ¥ ; | e o

ZAPAD
MK Jeronymova

7o : ’ .
T N & MK Ceskych bratii
' N P

" S . 4 \—K'-i"r 24 ,.»‘;q ' ’*%-)

Obrdzek 6 — Lokalita 1 — priisecnad kfizovatka MK Ceskych bratfi x MK Jeronymova [24]

Hlavni komunikace (MK Ceskych bratfi) je vyznacena svislym dopravnim znacenim (dale jen ,SDZ*)
P 2 ,Hlavni pozemni komunikace” s dodatkovou tabulkou E 2b , Tvar kfizovatky” v obou smérech.
Pfednost na vedlejSich ramenech kfiZzovatky asjezdu Usticim do kfiZzovatky je vyznacena
SDZ P 4 ,Dej prednost v jizdé!“. Z pohledu dopravniho uspofadani je vychodni rameno ktiZovatky
jednosmérné smérem na vychod a oznaceno SDZ IP 4b ,Jednosmérny provoz”“, avsak cyklisté maiji
povolenou jizdu v obou smérech, coZ je vyznacteno dodatkovou tabulkou E 12a ,lJizda cyklistl
v protisméru”.

V feSené kfizovatce se nachazi dva prechody pro chodce. Prvni je umistén v jiznim ramenu kfizovatky
s délkou 6,7 m. Druhy prechod se naléza na vychodnim ramenu, kde je veden Sikmo pod Uhlem
pfiblizné 35° s celkovou délkou 13 m. Sitka obou prechod(l ¢ini 3 m. Pfechody pro chodce jsou
vyznaceny pomoci VDZ V 7a ,Prechod pro chodce“ a SDZ IP 6 ,Prechod pro chodce”,
které je umisténo pred prechody v obou jizdnich smérech.
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Obrdazek 7 — Pohled na prusecnou kfiZovatku z jizniho Obrazek 8 — Pohled na prisecnou kfiZovatku
ramene ze severniho ramene

Obrdzek 9 — Pohled z vedlejsiho zdpadniho ramene do Obrdzek 10 — Pohled z jednosmérného vychodniho
prostoru kfiZovatky ramene kriZovatky

|
r
g

Obrdazek 11 — Pohled na prechod pro chodce na hlavni Obrazek 12 — Rozhlehlé napojeni vedlejsiho ramene a
silnici vyjezd z parkovisté
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4.1 Vyhodnoceni dopravniho prizkumu

Dopravni prizkumy za ucelem zjisténi aktualnich dopravné-inZenyrskych parametrl dopravniho
proudu potfebnych pro ndslednou analyzu byly realizovany dne 12.10.2023 (Ctvrtek).
Sbér dat byl proveden v ¢asovém obdobi od 5:00 do 17:00. V den prlizkumu bylo polojasno
a odpoledni pridmérna teplota dosahovala hodnoty 23 °C. Namérené Udaje byly ndsledné pouzity
jako vstupni hodnoty pro vypocet intenzit dopravy v misté posuzované lokality. Mimo smérového
prazkumu byly v kfiZovatce sledovany pohyby chodcll. Polohu zaznamového zatizeni uvadi nasledujici

obrazky nize.

Obrdzek 13 — Poloha kamery v misté kriZovatky Obrdzek 14 — Pohled na kfiZovatku ze zdznamového
MK Ceskych bratfi a MK Jeronymova [24] zarizeni

4.1.1 Motorova doprava

Z namérenych hodnot byly zpracovdny zatézové diagramy reprezentujici RPDI (viz Obrdzek 15 —
PRILOHA 1.A) a hodnoty 50razové intenzity dopravy (viz Obrdzek 16 — PRILOHA 1.B).

bratfi - SEVER

s
5 g
£ 3
E %
i 3
i

& &
= x
= =

bratfi - S

1013 105

MKJern_ng?Png !ﬂwgﬁ%rgmwa MK ]emnzyT:Av; e} S, M‘I'(v]ceatggmovl
© 218 29 23 3
g w g g s s
746 | 27 78 3
|
|
L Z %R © = £~ wn mm
&T 83 R 3= &R
Méfitko: lmm = 200 pvoz/den 2902 ég 3182 M&fitko: 1mm = 20 pvozihod 302 Eg 331
£ :
Obrdzek 15 — ZatéZovy diagram RPDI v misté Obrazek 16 — ZatéZovy diagram 50rdzové intenzity

kfizovatky MK Ceskych bratii a MK Jeronymova v misté sledované kriZovatky
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ZvySe uvedenych zatéiovych diagraml je obecné patrné, Ze vramci kfizovatkovych pohybu
je nejvyznamnéjsi pohyb motorovych vozidel v trase hlavni silnice MK Ceskych bratfi, a to v obou

jizdnich smérech. Soucasné je tfeba konstatovat, Ze rovnéz profilova intenzita v misté zapadniho
ramene kfizovatky nabyvd nezanedbatelnych hodnot, predeviim pak ve sméru JIH < ZAPAD,
a jedna se tedy ve vztahu k mistnim pfepravnim podminkam o dopravné vyznamnou kfiZovatku.

4.1.2 Cyklisticka doprava

Z naméfenych hodnot byl zpracovan zaté7ovy diagram (viz Obrdzek 17 — PRILOHA 1.C) zobrazujici
kfizovatkové pohyby vsech cyklistli za méfené 12hodinové obdobi. Tabulka 5 a Tabulka 6
reprezentuje intenzity cyklistl v jednotlivych hodinovych intervalech.

a4

]

w
MK Ceskych
bratri - SEVER

& 21

30

24

Ml(jerunz'gova MK Jeronymova
- ZAPAD

- VYCHOI

10
18
32

60

~N oo
m o~

Méfitko: 1mm = 4 pvoz/hod 54

30
32

62

MK Ceskych
bratfi - JIH

Obrdzek 17 — Zaté7ovy diagram intenzit cyklist( v misté kfizovatky MK Ceskych bratii a MK Jeronymova
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Tabulka 5 — Jednotlivé hodinové intenzity cyklistii ve sledované kfiZovatce (smér ZAPAD a JIH)

Intenzity cyklistd v kfizovatce MK Ceskych brat¥i x MK Jeronymova

VIEZD zépad VIEZD jih

CTVRTEK

12. 10. 2023 VYJEZD sever‘VY’JEZD‘ vy’tchod‘ VYJEZD jih VY'JEZD‘ zapad VYJEZD sever‘VY'JEZD vychod

cyklisté ‘ cyklisté ‘ cyklisté cyklisté cyklisté ‘ cyklisté
05:00-06:00
06:00-07:00
07:00-08:00
08:00-09:00
09:00-10:00
10:00-11:00
11:00-12:00
12:00-13:00
13:00-14:00
14:00-15:00
15:00-16:00
16:00-17:00

o
N
w
=
N
o

N Wk, O, P OO Bk O
N M RP P NPFP NNPFPR OO
N N P W EFE U0wdbs~oo N R
D W NP ONWWNPR PR
U O O N P P N WO PFr O

=l O O O O O O O O O o o

Tabulka 6 — Jednotlivé hodinové intenzity cyklisti ve sledované kfizovatce (smér VYCHOD a SEVER)

Intenzity cyklistd v kfizovatce MK Ceskych bratfi x MK Jeronymova

VJEZD vychod ‘ VIJEZD ‘ sever
CTVRTEK
12. 10. 2023

VVIEZD jih | VVIEZD zdpad| VYJEZD sever VVJEZD| vjchod VVIEZD jih | WVJEZD zapad

oklisté | cyklisté | cyklisté | cyklisté oklisté | cyklisté
05:00-06:00
06:00-07:00
07:00-08:00
08:00-09:00
09:00-10:00
10:00-11:00
11:00-12:00
12:00-13:00
13:00-14:00
14:00-15:00
15:00-16:00
16:00-17:00

o
[
o
o
o
o

O O OO O o oo o o
O ON B B NP NONW
PO O O ©O O O ©O » » O O
2o O O O O O O O O O
O P N A ONNEFE NDNNWM
PNl O O O O » O O O O N O

M
H
N
=
N
[

Z vySe uvedeného diagramu a tabulek je patrné, Ze v ramci kfiZovatkovych pohybl je rozlozeni
intenzit viceméné rovnomérné (mimo vychodni rameno), avsak nejvyznamnéjsi pohyb cyklistl
je v trase MK Ceskych bratfi a ve sméru JIH <> ZAPAD.

27



4.1.3 Pésidoprava

V pfedmétné kriZovatce se nachazeji celkem dva prechody pro chodce. Jejich polohu a soucasné

potiebné orientacni oznaceni uvadi Obrazek 18.

Pfechod pro chodce
- ZAPAD

N

5

E
3

X

SR g
X
™
~

k]

) Pfechod pro chodce
JIH

Obrdzek 18 — Sledované prechody pro chodce v kfizovatce MK Ceskych bratfi a MK Jeronymova [37]

Znaméfenych hodnot byly zpracovany zatéZzové diagramy

reprezentujici intenzity chodcd

pro jednotlivé pfechody pro chodce (viz Obrdzek 19 a Obrdzek 20 — PRILOHA 1.D a PRILOHA 1.E)
a prislusné tabulky reprezentujici intenzity chodcl v jednotlivych hodinovych intervalech (viz Tabulka

7 a Tabulka 8).

: - - :

MK Jernnz’;\_cma MK_Jernrgmnva
- ZAPAD - VYCHO

5 87 87 B

Méfitko: Imm = 8 pvoz/hod

Obrdzek 19 — ZatéZovy diagram intenzit chodct v misté
sledovaného prechodu — JIH

bratfi - SEVER

‘ 72 N
MK Ceskych

v

o~
N

57

Méfitko: 1mm = 8 pvoz/hod 72

MK Ceskych
bratfi- JIH
w
g

Obrazek 20 — ZatéZovy diagram intenzit chodct
ve sledovaném prechodu — ZAPAD
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Tabulka 7 — Jednotlivé hodinové intenzity pésich v misté
sledovaného prechodu — JIH

Intenzity chodcu v kfiZzovatce

Tabulka 8 — Jednotlivé hodinové intenzity pésich v misté
sledovaného prechodu — ZAPAD

Intenzity chodct v kfiZzovatce

VSTUP zapad VSTUP ‘ vychod VSTUP sever VSTUP jih
CVRTEK VYSTUP | vychod  VYSTUP ‘ zapad EVRTEK VYSTUP jih VYSTUP sever
12.10. 2023 CHODCI CHODCI 12.10. 2023 CHODCI CHODCI
DIiTE | DOS D+D DUCH DITE DOS‘D+D‘ DUCH DITE DOS D+D DUCH DITE DOS D+D DUCH
05:00-06:00 0 0| o 0 0 0| o0 0 05:00-06:00 0 0| o0 0 0 0| o 0
06:00-07:00 0 0 0 0 0 2 0 0 06:00-07:00 0 0 0 0 1 1 0 0
07:00-08:00 0 2|0 1 1 6 | 2 2 07:00-08:00 0 2|0 0 0 3 2 0
08:00-09:00 0 5 0 3 0 2 3 2 08:00-09:00 0 3 0 1 0 0 3 1
09:00-10:00 0| 4|0 0 0 2|0 0 09:00-10:00 0 5|0 0 0 0| o 1
10:00-11:00 0 2|0 2 0 3]0 1 10:00-11:00 0 3|0 0 0 2|0 2
11:00-12:00 0 5|0 3 0 6 | 0 1 11:00-12:00 0 51|10 3 0 6 | 0 0
12:00-13:00 1 3 | 18 1 1 4 | 2 2 12:00-13:00 1 3 |18 1 1 2|10 0
13:00-14:00 4 | 4 | 2 0 0 5| 2 1 13:00-14:00 1 4 | 4 0 0 2 | 4 0
14:00-15:00 2 3 2 2 0 6 15 0 14:00-15:00 2 3 0 0 0 3 13 0
15:00-16:00 1 7 |2 1 3 7|0 2 15:00-16:00 0 3|2 1 1 3]0 1
16:00-17:00 1 4 |0 2 0 3]0 2 16:00-17:00 0 510 2 0 510 0
9 5 1 4 8 3 5

Pfi porovnani vyse uvedenych zatéZovych diagram( chodcl vyplyva, Ze zatiZzenéjsi pfechod
prochodce je na jiznim ramenu. Celkem bylo na tomto pfechodu naméfeno v prabéhu
12hodinového dopravniho prizkumu 175 chodcl. Prechod vedouci Sikmé pres vedlejsi mistni
komunikaci je méné frekventovany, kde bylo za méfené obdobi evidovano celkem 129 chodcdi.
V rdmci prizkumu bylo také zjiSténo, Ze k pfechazeni vozovky nejzranitelnéjSimi tcastniky silni¢niho
provozu dochazelo nejcastéji v obdobi mezi 12.-13. hodinou. Naopak nejméné téchto péSich aktivit
je zaznamenano v dopolednich hodinach (napt. 9.—10. hodina).

4.2 Vyhodnoceni radarového méreni

Databaze rychlosti projizdéjicich vozidel byla vytvofena z udajli pofizenych ve ¢étvrtek 12. fijna 2023
pfiblizné od palnoci do 17 hodin. Polohu statistického radaru, ktery umoznuje méreni rychlosti
vozidel v obou jizdnich smérech v misté sledované lokality, uvadi nasledujici Obrdzek 21.

Vramci vyhodnoceni ze statistického radaru byly zjistovany pro kazdy jizdni smér na hlavni
komunikaci konkrétni hodnoty u sledovanych veli¢in vp, vss a vmax. ZjiSténé hodnoty uvadi nasledujici
Tabulka 9.

Tabulka 9 — Vysledky méreni rychlosti ve sledované kfizovatce MK Ceskych bratfi a MK Jeronymova

Smér iizd Nejvyssi dovolena
Jizcy rychlost Vp Vss Vmax
severni rameno 50 km/h 51 km/h 58 km/h 86 km/h
jizni rameno 50 km/h 49 km/h 56 km/h 79 km/h
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A " g .
Obrdzek 21 — Poloha statistického radaru ve sledované lokalité [24]

Soucasné byla provedena analyza naméfenych dat se zamérenim na dodrZovani nejvyssi dovolené
rychlosti. Nasledujici grafy procentualné znazoriuji miru respektovani této hodnoty, a to oddélené
pro jednotlivé jizdni sméry.

= dodrZeni = dodrZeni
nejvyssi nejuyssi
dovolené dovolené
rychlosti rychlosti
» piekrodeni @ = piekrodeni
nejuyssi nejuyssi
dovolené dovolené
rychlosti rychlosti
Obrdzek 22 — DodrZovdni nejvyssi dovolené Obrdzek 23 — DodrZovdni nejvyssi dovolené
rychlosti ve sméru SEVER = JIH rychlosti ve sméru JIH => SEVER

Nasledujici grafy (viz Obrdzek 24 a

Obrdzek 25) predstavuji podrobnéjsi rozbor miry prekracovani nejvyssi dovolené rychlosti.
NiZe uvedené histogramy odpovidaji jednotlivym jizdnim smérim. Konkrétni sloupce grafu
predstavuji interval rychlosti rozdéleny po 5 km/h a Cetnost zaznam( v kazdém intervalu je vyjadrena
v procentech.
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Obrazek 24 — Histogram rozloZeni rychlosti vozidel ve sméru SEVER => JIH
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Obrdzek 25 — Histogram rozloZeni rychlosti vozidel ve sméru JIH => SEVER

Ve

Zvyse uvedenych udajd lze ucinit obecny zavér, Ze ve sledované kfiZovatce nedochazi
k respektovani nejvyssi dovolené rychlosti. Tomuto odpovidaji i hodnoty rychlosti vss, které osciluji
okolo hodnoty rychlosti 57 km/h. Pfi jizdé ze severu prekracuje nejvyssi dovolenou rychlost témér
40 % ridich a pfi jizdé z jihu ji pfekracuje témér Ctvrtina. Hodnoty maximalnich namérenych rychlosti
v jednotlivych profilech se pohybuji okolo hodnoty 80 km/h, jednd se o individualni pfipady,
ke kterym doslo v no¢nich hodinach. Z vyse uvedenych vystupl radarového méreni Ize ucinit obecny
zavér, e ve sledované lokalité, prisecné k¥izovatky MK Ceskych bratfi a MK Jeronymova dochéazi

vvs

k ¢astému, avSak ne vyraznému prekracovani nejvyssi dovolené rychlosti.
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4.3 Statistické vyhodnoceni DN
V misté sledované lokality byly v obdobi mezi lety 2017 a 2023 zjiStény dvé dopravni nehody.

V rdmci predmétnych nehodovych uddlosti byly evidovdny pouze nehody shmotnou skodou.
Nehody s usmrcenim, tézkym ¢i lehkym zranénim nebyly zaznamenany. Polohu obou
DN znazornuje nasledujici Obrdzek 26.

Jeran..=

Obrdzek 26 — Polohy DN v misté kfizovatky MK Ceskych bratfi a MK Jeronymova [24]

Prvni nehoda (ID 171106180745) ze dne 22. 8. 2018 (stfeda) s hmotnou Skodou byla klasifikovana
jako srazka s pevnou prekazkou, kdy fidi¢ (18 let) osobniho automobilu (Skoda) neptizplsobil rychlost
dopravné technickému stavu vozovky. Dusledkem tohoto chybného jednani narazil fidic
OA do sloupku SDZ IP 6 ,Prechod pro chodce”. Dopravni nehoda se stala na suchém povrchu
ve vecernich hodindch. Povétrnostni podminky nebyly ztizené a viditelnost také nebyla negativné
ovlivnéna.

Dne 3. 6. 2019 (pondéli) se stala druha nehoda (ID 171106190463) s hmotnou Skodou. Neznamy fidic
se vdusledku vyhybani bez dostatecného boc¢niho odstupu stfetl se zaparkovanym vozidlem.
Nasledné fidi¢ pred prijezdem PCR opustil misto DN, resp. mimoiadnou udalost neohlasil.
Dopravni nehoda se stala na suchém povrchu, kdy povétrnostni podminky nebyly ztizené
a viditelnost také nebyla ni¢im zhors$ena.

PFi porovndni zjisténé cetnosti a zavaznosti nehod ve sledované lokalité s urbanisticky a dopravné
(intenzita a skladba dopravniho proudu) obdobnymi tGzemnimi celky v CR lze konstatovat,
Ze se jedna o statisticky podpriimérné hodnoty. Oba pfipady evidovanych nehodovych udalosti
byly zplGsobeny predevsim lidskym faktorem.
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4.4 Vyhodnoceni dopravnich konflikta

V ramci sledované hodiny (14.-15. hodina) bylo zaznamenano celkem 16 dopravnich konflikta.
Jejich schematické zndzornéni doplnéné o stupen zdvainosti uvadi nasledujici Obrdzek 27.
Na obrazku nejsou uvedeny konfliktni situace se stupném zavaznosti 0. V ramci téchto pfipadu
se jednalo nejcastéji o zvoleni neadekvatni trajektorie pfi levém odboceni. Tento metodicky pfistup
je zvolen z dGvodu vyssi srozumitelnosti nize uvedeného schematického znazornéni.

Obrdzek 27 — Schéma dopravnich konflikti v obdobi mezi 14—15. hodinou v Lokalité 1 [37]

Prvni typ rizikového pohybu stupné zavainosti 0 byl pozorovan na vedlejSim zapadnim ramenu
kiizovatky. Ridi¢ (1x) p¥i vyckavani na zafazeni do nadfazeného dopravniho proudu ve sméru
na sever, byl predjet jinym fidicem, ktery nasledné odbocil k parkovisti pred bytovym domem
v severnim ramenu kfiZovatky.

Druhy typ konfliktnich situaci zavinili fidiCi pfi provadéni odbocovaciho manévru po neadekvatni
trajektorii pohybu bez vyrazného zpomaleni. Konkrétné se jedna o odbocovani vlevo zjizniho
ramene hlavni komunikace, kdy fidi¢i najizdéli do protisméru zdpadniho ramene kfiZovatky.
Odlisna trajektorie vozidla byla fidi¢i preferovdana zddvodu zajisténi vysSiho komfortu
(mensi pretiZzeni) ve vztahu k neadekvatné vysoké rychlosti prljezdu. V osmi pfipadech byl tento
manévr ohodnocen stupném zdavaznosti 0, avsak ve tfech pfipadech doslo k vyraznému ovlivnéni
fidicQ na vedlejsSim ramenu, kteti pro odvraceni stfetu museli prudce decelerovat, resp. upravit smér
jizdy. Témto konfliktim byl pFifazen 2. stupen zavaznosti.

Ostatni evidované konfliktni situace (4x) byly zavinény Fidi¢i na vedlejSim zdpadnim ramenu.
V dUsledku rozhlehlé plochy kfizovatky v misté napojeni a absence usmérnéni pak fidi¢i vyckavali
na levé odboceni na nevhodném misté, ¢imz dochazelo k omezeni fidi¢l odbocujicich z hlavni silnice,
resp. k vyraznému ovlivnéni jejich trajektorie prljezdu kfizovatkou. Tyto konflikty byly ohodnoceny
1. stupném zavaznosti.

33



Obrdzek 28 — ObjiZzdéni odbocujiciho vozidla Obrdzek 29 — Chybné postaveni vozidla
na vedlejsim ramenu kriZovatky pfi odbocovani vlevo z vedlejsiho ramene

Obrazek 30 — Dalsi ukdzka chybného postaveni fidict Obrdzek 31 — Vozidlo odbocujici z hlavni komunikace,
na vedlejsim neusmérnéném ramenu které zvolilo neadekvadtni trajektorii

Dopravni konflikty 3. (kriticky manévr) a 4. stupné (dopravni nehoda) nebyly v pribéhu sledovani
zaznamenany. Cetnost dopravnich konfliktd ve vztahu k celkové intenzité dopravniho proudu
ie ve sledované lokalité v porovndni s ostatnimi obdobné zatiZenymi krizovatkami statisticky
prumérna. Avsak vyskyt dopravnich konfliktt vyhradné v misté neusmérnéného napojeni vedlejsi
silnice na hlavni komunikaci poukazuje na problematické soucasné stavebni usporadani kfizovatky.

4.5 Bezpecnostniinspekce PK

Vramci provedené bezpecnostni inspekce PK sledované krizovatky byly identifikovany
tfi dopravné-bezpecnostni deficity. Zavaznost evidovanych rizik byla stanovena ve dvou pfipadech
jako stfedni a vjednom jako nizka. Zadnému deficitu nebyla pfifazena vysokd zavainost.
PFi pohledu na navrZeny charakter opatfeni a jejich ndro¢nost realizace jsou dvé navrZend opatfeni
zafazena do kategorie sloZitych fesSeni. V poslednim pripadé bylo navrieno sanacni opatreni
administrativniho charakteru.

Riziko €. 1 — Rozlehla a neusmérnéna plocha vedlejSiho Stredni Slozité
ramene kfizovatky (MK Jeronymova) riziko feseni

Misto napojeni vedlejsiho (zapadniho) ramena na hlavni silnici neni usmérnéno a v dasledku velké
rozlehlé plochy dochazi k chybnému postaveni vozidel, resp. prijezdu kfizovatkou. To Ize oznacit
za primarni pricinu vzniku ¢astych dopravnich konflikt (viz podkapitola 4.4), které vznikaji predevsim
$patnym postavenim odbodujicich vozidel. Soucasné rozlehla plocha umozniuje prajezd odbocujicich
vozidel zhlavni komunikace ve vysoké rychlosti, coZ vyrazné sniZuje Uroven bezpecnosti
v posuzované lokalité.

Dale je do této velké plochy kfizovatky vyusténo napojeni parkovisté pred vysokopodlaini bytovym
domem, coz ve vysledku snizuje prehlednost kfizovatky a vytvati dalsi konfliktni situace.
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Obrdzek 32 — Pohled rozlehlého napojeni vedlejsiho Obrdzek 33 — Ukdzka napojeni parkovisté do prostoru
ramene kfiZovatky prisecné kriZovatky

Doporuceni napravnych opatieni

Realizace usmérnéni zapadniho ramene kfiZovatky, a to napf. formou vysazené chodnikové plochy,
vytvoreni dopravniho ostrlivku na vedlejsSim ramenu apod. V rdmci stavebnich Uprav je soucasné
doporuceno oddélit misto napojeni parkovisté bytového domu mimo samotnou plochu kfiZzovatky.

Riziko €. 2 — Neadekvatné realizované prechody Stredni Slozité
pro chodce (nedostateéna postfehnutelnost, délka, thel) riziko reseni

V misté prechodu pro chodce v jiznim ramenu kiizovatky (MK Ceskych bratfi) bylo identifikovano
nékolik zavad. Za nejrizikovéjsi lze povaZovat zhorSenou postfehnutelnost chodcl, predevsim
pak déti, bliZicich se k prechodu z vychodni strany. Chodnik podél obytné zastavby je vtomto misté
veden pod Urovni nivelety komunikace a sou¢asné je mezi chodnikem a komunikaci kifovinaty porost
(viz Obrdzek 34). Ten je vsoucasnosti ukonfen ve vzdalenosti 3 m od samotného prechodu,
avsak vzhledem k celkové situaci je tato vzdalenost nedostacujici. Dale jsou zde chybné realizovany
prvky pro OOSPO (absence, resp. chybné realizovany signalni pds), které v sou¢asném provedeni
témto osobam nezajistuji bezpecny pohyb.

Obrazek 34 — Prechod pro chodce umistény v jiznim Obrazek 35 — Druhy prechod pro chodce v zdpadnim
ramenu kriZovatky ramenu kriZovatky
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Obdobnd situace byla lokalizovdna v misté prechodu pro chodce v zdpadnim ramenu kfizovatky
(MK Jeronymova viz Obrdzek 35). Zjizni strany je u vstupu na pfechod vyrazné omezen rozhled
kfovinatym porostem. Prechod neni realizovdn kolmo na mistni komunikaci, ale je veden
pod Ghlem 35°, co? prekracuje limity €SN 73 6110 [38]. To zna¢né prodluZuje dobu prechézeni,
kdy délka prechodu vtomto uspofddani dosahuje 13 m. V neposledni fadé zde zcela chybi prvky
pro OOSPO.

Doporuceni napravnych opatieni

Realizovat Upravu prechodl pro chodce a jejich okoli v souladu s vyhlaskou ¢. 398/2009 Sb. [39]
aCSN 73610 [38], a to za Ucelem odstranéni vy$e uvedenych zdvad (nakolmeni pfechodu,
realizace / oprava prvkl pro OOSPO). Kfovinaty porost je vhodné v dostatecném rozsahu odstranit,
¢imz dojde k eliminaci prekazky v rozhledech pro vsechny Uc¢astniky silniéniho provozu.

Pro zajisténi adekvatni postfehnutelnosti prechodu v jiznim ramenu je zde dale doporuceno
realizovat prvky zviditelfujici samotny prechod, resp. zklidnujici dopravni proud. Jednd se napf.
o VDZV 12e ,Klikata bild ¢ara”“, V 18 ,Optickd psychologicka brzda“ &i rozsitreni VDZ V 7a ,,Pfechod
pro chodce“ na 4 m.

Riziko €. 3 — Neadekvatni umisténi a stav SDZ Nizké Administrativni
v kfiZovatce riziko Ffeseni

SDZ P 2 ,Hlavni pozemni komunikace” s dodatkovou tabulkou E 2b ,Tvar kfizovatky” je na obou
ramenech hlavni komunikace umisténo v neadekvatni vzdalenosti od kfizovatky dle TP 65 [40].
Na severnim ramenu je SDZ umisténo 105 m a na jiznim rameni 75 m od kfiZovatky.
Soucasné je SDZP 2 na jiznim ramenu vybledlé a dodatkovd tabulka E 2b je znecisténa graffiti,
coz fakticky sniZuje rozpoznatelnost SDZ.

Dale se SDZ P 2 a SDZ A 11 ,,Pfechod pro chodce” v severnim ramenu kfizovatky nachazi v blizkosti
vzrostlé zelené, kdy ve vysledku dochazi k jejich zakryti korunou strom( a je tak omezena jejich
postfehnutelnost.

V neposledni fadé bylo identifikovano pootocené SDZ IP 6 v misté prechodu pro chodce v jiznim
ramenu kfizovatky.

Obrdzek 36 — Zakryté SDZ P2 a E 2b v severnim ramenu Obrazek 37 — Vybledlé SDZ P 2 a SDZ E 2b pokryté
graffiti v jiznim ramenu
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Doporuceni napravnych opatieni

Naprava provedeni, resp. umisténi SDZ dle poZadavkl platnych norem a technickych podminek,
napf. TP 65 [40] a provedeni Udrzby SDZ ve formé vymeény poskozeného znaceni, resp. profezani
zelené za Ucelem zajiSténi adekvatni postfehnutelnosti SDZ.

4.6 Schematicky navrh situace reseni

V soucasnosti je predmétna kfizovatka zahrnuta do planovanych stavebnich uprav, které maji
byt realizovany v rdmci projektu ,Regenerace panelového sidlisté U Potoka ve Vysokém Myté“.
Objednavatelem byl poskytnut vykres koordinacni situace ndvrhu feseni PD ve stupni DPS ze srpna
2022 [41].
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Obrazek 38 — Vlyrez z projektové dokumentace poskytnuté objednavatelem zobrazujici planované upravy resené
kriZovatky [41]

\Q°

PD obsahuje vhodny navrh feseni usmérnéni vychodniho ramene kfizovatky (MK Jeronymova).
Soucasné dochdazi k presunu prechodu pro chodce vtomto ramenu blize kmistu kfizeni
a jeho realizaci na zvysené plose, coZ povede k vyraznému poklesu odbocujicich vozidel. Dale dochazi
ke vhodnému doplnéni pési navaznosti v oblasti celé kfizovatky, kdy nové vznikda napf. misto
pro prechazeni vsevernim ramenu. To je mimo jiné umoZnéno odsunutim vyusténi napojeni
parkovisté pred obytnym domem severné od kfiZzovatky.

V ramci predmétného posouzeni jsou navrzeny dopliujici prvky zklidnujiciho charakteru predevsim
na hlavni silnici (MK Ceskych brat¥i). Kromé snizeni rychlosti vozidel na této silnici je dale nutné
zajistit adekvatni postfehnutelnost prechodu, resp. chodcl vjeho blizkosti. Za timto Gcelem
je navrieno v jiZnim ramenu realizovat predeviim prvky na hlavni silnici MK Ceskych bratfi,
které budou mit zklidAujici efekt na dopravni proud. Dale pak VDZ V 12e ,Klikata bila cara“,
resp. v obou smérech na hlavni silnici VDZ V 18 ,Opticka psychologicka brzda“. V neposledni fadé
je nutné odstranit v dostatecném rozsahu krovinaty porost, ktery predstavuje prekazku v rozhledech
pro viechny ucastniky silni¢niho provozu.
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Jelikoz bylo evidovano casté prekracovani nejvyssi dovolené rychlosti i v dalsi sledované
Lokalité 5 (viz kapitola 8 - MK Ceskych bratfi), kterd se nachazi v blizkosti od fe$ené k¥izovatky,
je tfeba tuto problematiku fesSit soucasné na celé délce komunikace. Za jeden zvhodnych
ainvesticné nenaroénych zplsob( lze oznaéit realizaci VDZ V 1la ,Podélnd ¢&ara souvisla
aV 4 ,Vodici ¢ara“ v mezikfizovatkovych usecich, ¢imz dojde k optickému zazZeni hlavniho uli¢éniho
prostoru. Jedna se o typ psychologického zklidiovani, které svym charakterem vede bez dalSich
stavebnich narokl k pozadovanému poklesu rychlosti dopravniho proudu.

Pfedmétnou podobu schematického navrhu doporucenych napravnych opatfeni uvadi ve formé
nahledu nasledujici Obrdzek 39, resp. detailni feSeni v integraci se zamérem projektu ,Regenerace
panelového sidli§té U Potoka ve Vysokém Myté“ je obsazena v PRILOZE 1.F.
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Obrdzek 39 — Schematicky ndvrh situace doporucenych sanacnich opatieni v Lokalité 1
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5. Lokalita 2 — Kfizovatka MK Prokopa Velikého x MK Vétrna

Druhd sledovana stykova kfizovatka je tvotrena kfizenim silnice MK Prokopa Velikého a vedlejsi
MK Vétrna. Hlavni silnice MK Prokopa Velikého je vedena od silnice /35 smérem na zapad a zajistuje
dopravni obsluznost sidlisté v jihozapadni casti mésta. Komunikace je svou funkéni tfidou
klasifikovana jako sbérnad komunikace. Vedlejsi obsluznd komunikace (MK Vétrna) propojuje ulici
MK Prokopa Velikého se silnici 11/357 (ul. Generala Svatoné) pres obytnou zastavbu. Hlavni i vedlejsi
mistni komunikace jsou vedeny ve dvoupruhovém usporadani bez wvyznaceni jizdnich pruhd
vodorovnym dopravnim znacenim.

ZAPAD

MK Prokopa Velikého

Obrdzek 40 — Resend stykovd kfizovatka MK Prokopa Velikého a MK Vétrnd [24]

Hlavni komunikace (MK Prokopa Velikého) je vyznacena pomoci SDZ P 2 ,Hlavni pozemni
komunikace” pouze vzapadnim ramenu kfiZzovatky. Dopravni rezim v jiznim vedlejSim ramenu
kfizovatky je vyznacen SDZ P 4, Dej pfednost v jizdé“, ktera je zde umisténa spolecné se SDZ IP 6
»Prechod pro chodce”.

Na kfizovatce se nachazi dva prechody pro chodce. Prvni je situovdan na hlavni silnici
(MK Prokopa Velikého) ve vychodnim ramenu kfiZzovatky a jeho délka je 7,1 m. Druhy pfechod
o délce 6,5 m se nachdzi v jiznim ramenu k¥izovatky (MK Vétrna). Sitka obou prfechodd &ini 3 m.
Pfechody pro chodce jsou vyznafeny pomoci VDZ V 7a ,Pfechod pro chodce” a SDZ IP 6,
které je umisténo pred prechody pouze ve sméru ke kfizovatce.

Na severni strané hlavni silnice je v obou smérech od fesené kfiZzovatky realizovano kolmé parkovani.
Parkovaci pruh je v obou smérech veden vzdy azZ k dalsi kfizovatce. Soucasné je v zapadnim ramenu
kfizovatky realizovdno podélné parkovaci stani, a to na jizni strané komunikace. To je ukonceno
ve vzdalenosti 9,5 m pred feSenou kfiZovatkou pomoci VDZ V 12c ,,Zdkaz zastaveni“.
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Obrdzek 41 — Pohled na stykovou kriZovatku Obrdzek 42 — Pohled na stykovou kriZovatku
ze zdpadniho ramene z vychodniho ramene

Obrazek 43 — Pohled z vedlejsiho jizniho ramene do Obrazek 44 — Prechod pro chodce ve vychodnim
prostoru kfiZovatky ramenu hlavni silnice

Obrdzek 45 — Pohled na prechod pro chodce na vedlejsi Obrazek 46 — Ukdzka parkujicich vozidel
komunikaci pred kriZovatkou
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5.1 Vyhodnoceni dopravniho prizkumu

Dopravni prlzkumy za ucelem zjisténi dopravné-inzenyrskych parametrll dopravniho proudu
potfebnych pro naslednou analyzu byly realizovany dne 13. 10. 2023 (patek). Sbér dat byl proveden
v Casovém obdobi od 5:00 do 17:00. V den prlzkumu bylo slunecné pocasi a odpoledni primérna
teplota dosahovala hodnoty 22 °C. Tyto namérené Udaje byly nasledné pouzity jako vstupni hodnoty
pro vypocet intenzit dopravy v misté posuzované lokality. Mimo smérového priazkumu byly

v kfiZzovatce sledovany pohyby chodcl. Polohu zdznamového zafizeni uvadi nasledujici obrazky nize.

Obrdzek 47 — Poloha kamery v kfiZovatce Obrdzek 48 — Pohled na kfiZovatku ze zaznamového
MK Prokopa Velikého a MK Vétrnd [24] zarizeni

5.1.1 Motorova doprava

Z namérenych hodnot byly zpracovany zatézové diagramy reprezentujici RPDI (viz Obrdzek 49 —
PRILOHA 2.A) a hodnoty 50razové intenzity dopravy (viz Obrdzek 50 — PRILOHA 2.B).
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Obrazek 49 — ZatéZovy diagram RPDI v misté Obrdzek 50 — ZatéZovy diagram 50rdzové intenzity
krizovatky MK Prokopa Velikého a MK Vétrna v misté sledované kriZovatky
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Z vyse uvedenych zatéiovych diagramu je obecné patrné, Ze v ramci kfizovatkovych pohybu
je zatéz rozprostirena rovnomérné na vSechna ramena. NejsilnéjSi dopravni proudy
jsou na MK Prokopa Velikého pfi pohybu ZAPAD <> VYCHOD, resp. ve sméru VYCHOD <> JIH.
Profilové intenzity na hlavni ulici MK Prokopa Velikého a vedlejsi ulici MK Vétrna jsou také pfiblizné

vyrovnané.

5.1.2 Cyklisticka doprava

Z naméFenych hodnot byl zpracovan zatézovy diagram (viz Obrdzek 51 — PRILOHA 2.C) zobrazujici
kfizovatkové pohyby vsech cyklistli za mérené 12hodinové obdobi. Tabulka 10 reprezentuje intenzity
cyklistll v jednotlivych hodinovych intervalech.

A 38 138 2
20 51
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Obradzek 51 — ZateZovy diagram intenzit cyklist( v misté kriZovatky MK Prokopa Velikého a MK Vétrnd

43



Tabulka 10 — Jednotlivé hodinové intenzity cyklisti ve sledované kfiZovatce.

Intenzity cyklistl v kfiZzovatce MK Prokopa Velikého x MK Vétrna

: VIEZD zépad | VIEZD | jih | VIEZD | vychod

13_"1‘“‘;';';23 VYIEZD vychod VYJEZD jih  VYJEZD | zépad VYIEZD vychod VYJEZD | jih  VVIEZD zdpad
cyklisté cyklisté ‘ cyklisté cyklisté ‘ cyklisté cyklisté

06:00-07:00 9 2 0 10 0 2
07:00-08:00 5 1 1 2 0 0
08:00-09:00 1 0 1 4 3 2
09:00-10:00 4 1 1 2 0 4
10:00-11:00 1 0 1 3 2 1
11:00-12:00 1 1 2 5 3 1
12:00-13:00 3 3 1 2 2 1
13:00-14:00 0 1 2 5 2 1
14:00-15:00 5 0 2 3 7 3
15:00-16:00 2 3 2 4 13 13
16:00-17:00 4 1 3 3 12 7
17:00-18:00 6 3 4 3 7 3

5 a1 16 20 46 51 38

Z vySe uvedeného diagramu a tabulky je patrné, Ze v ramci ktiZovatkovych pohybU jsou intenzity
cyklisti rovnomérné. Jediny méné vyznamny kfizovatkovy pohyb je ve sméru ZAPAD & JIH.
Obecné se da fici, Ze rozloZeni intenzit cyklistické dopravy koresponduje s pohyby motorovych
vozidel.

5.1.3 Pési doprava
V pfedmétné kfizovatce se nachazeji celkem dva prechody pro chodce. Jejich polohu a soucasné
jejich nasledné oznaceni uvadi Obrdzek 52.

-

- - —_-.'/“ s
i Pfechod pro chodce | %
AN \ VYCHOD :

<4

Obrdzek 52 — Sledované prechody pro chodce v kfiZovatce MK Prokopa Velikého a MK Vétrna [24]
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Znamérenych hodnot byly zpracovany zatézové diagramy reprezentujici intenzity chodcl
pro jednotlivé prechody pro chodce (viz Obrdzek 53 a Obrdzek 54 — PRILOHA 2.D a PRILOHA 2.E)
a prislusné tabulky reprezentujici intenzity chodcll v jednotlivych hodinovych intervalech (viz Tabulka
11 a Tabulka 12).
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Obrdazek 53 — ZatéZovy diagram intenzit chodct sledovaného Obrazek 54 — ZatéZovy diagram intenzit chodct sledovaného
pfechodu — JIH pfechodu — VYCHOD
Tabulka 11 — Jednotlivé hodinové intenzity péSich v misté Tabulka 12 — Jednotlivé hodinové intenzity pésich v misté
sledovaného prechodu —JIH sledovaného prechodu — VYCHOD

Intenzity chodct v kfizovatce Intenzity chodcl v kfizovatce
VSTUP z4pad VSTUP | wychod VSTUP |  sever VSTUP jih

PATEK ViSTUP | jih VYSTUP  sever
13. 10. 2023 CHoDCI CHoDCI
DITE DOS| D+D DUCH DITE DOS D+D DUCH

PATEK VYSTUP  vychod VY'STUP‘ zapad
13. 10. 2023 CHODCI CHODCI
DITE DOS D+D DUCH DITE DOS D+D DUCH

05:00-06:00 0 0 0 0 0 0 0 0 05:00-06:00 0 0 0 0 0 0 0 0
06:00-07:00 1 5 0 0 0 1 0 0 06:00-07:00 0 1 0 0 0 1 0 0
07:00-08:00 8 13 | 4 3 0 7 0 1 07:00-08:00 2 7 0 0 1 7 4 0
08:00-09:00 0 1| 2 2 0 7 0 2 08:00-09:00 0 1 0 0 0 5 2 0
09:00-10:00 0 19| 0 1 0 |16 | 2 1 09:00-10:00 0 8 2 2 0 4 0 1
10:00-11:00 0 13 | 17 2 0 8 2 2 10:00-11:00 0 3 0 1 0 | 13| 19 0
11:00-12:00 0 8 0 1 0O 14| O 0 11:00-12:00 o (11| 7 1 0 19| 0 0
12:00-13:00 0 8 3 1 2 6 6 5 12:00-13:00 0 6 0 1 0 9 3 0
13:00-14:00 0 9 2 2 1 15| 0 4 13:00-14:00 0O (14| O 0 4 9 2 0
14:00-15:00 7 10| O 2 1 16 | 7 0 14:00-15:00 1 12 | 2 1 0 5 5 1
15:00-16:00 5 10 | 2 3 0|22 6 2 15:00-16:00 2 6 |11 0 1 14 | 5 1
16:00-17:00 0 |21] 5 2 3 17 | 3 1 16:00-17:00 0 9 5 1 4 9 8 0

7 5 7 3

Pfi porovnani vyse uvedenych zatéZovych diagrami chodcl vyplyva, Ze nejzatizenéjsi pfechod
prochodce je na jiznim ramenu. Celkem bylo na tomto pfechodu naméfeno v prabéhu
12hodinového dopravniho prizkumu 382 chodcl. Jednd se o vazbu paralelni shlavni ulici
MK Prokopa Velikého, coz reflektuje i jeji sbérnou funkci. Pfechod vedouci pfi¢né ptes hlavni silnici
je méné frekventovany, kde bylo za méfené obdobi evidovano celkem 273 chodcti, tedy priblizné
o tfetinu méné. V ramci prlzkumu bylo také zjisténo, Ze k pfechazeni vozovky nejzranitelnéjSimi
ucastniky silnicniho provozu dochazelo nejcastéji v obdobi mezi 14.-15. hodinou. Naopak nejméné
téchto pésich aktivit je zaznamenano napfiklad v dopolednich hodinach (8.-9. hodina).
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5.2 Vyhodnoceni radarového méreni
Databaze rychlosti projizdéjicich vozidel byla vytvofena z udaji pofizenych v patek 13. fijna 2023
pfiblizné od palnoci do 17 hodin. Polohu statistického radaru, ktery umozZniuje méfeni rychlosti

vozidel v obou jizdnich smérech v misté sledované lokality, uvadi nasledujici Obrdzek 55.

Obrdzek 55 — Poloha statistického radaru ve sledované lokalité [24]

Vramci vyhodnoceni ze statistického radaru byly zjistovany pro kazdy jizdni smér na hlavni
komunikaci konkrétni hodnoty u sledovanych velicin vp, vss a vmax. ZjiSténé hodnoty uvadi nasledujici
Tabulka 13.

Tabulka 13 — Vysledky méreni rychlosti ve sledované kfiZzovatce MK Prokopa Velikého a MK Vétrna

Smér iizd Nejvyssi dovolena
Jizdy rychlost Vp Vss Vmax
zapadni rameno 50 km/h 34 km/h 45 km/h 89 km/h
vychodni rameno 50 km/h 33 km/h 44 km/h 89 km/h

Soucasné byla provedena analyza namérenych dat se zamérenim na dodrZovani nejvyssi dovolené
rychlosti. Nasledujici grafy procentualné znazoriuji miru respektovdni této hodnoty, a to oddélené
pro jednotlivé jizdni sméry.
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Obrazek 56 — DodrZovdni nejvyssi dovolené

rychlosti ve sméru VYCHOD = ZAPAD

= dodrieni

= dodrieni R
IVVEE nejvyssi
nejvyssi .
dovolené dﬂﬁ:;'?
rychlosti ryc !

. - = piekrodeni
» pirekrodeni i
nejuyssi dovolené
dovolené .
rychlosti rychlosti

Obrdzek 57 — DodrZovani nejvyssi dovolené
rychlosti ve sméru ZAPAD = VYCHOD

Nasledujici grafy (viz Obrdzek 58 a Obrdzek 59) predstavuji podrobnéjsi rozbor miry prekracovani

nejvyssi dovolené rychlosti.

Nize uvedené histogramy odpovidaji jednotlivym jizdnim smérim.

Konkrétni sloupce grafu predstavuji interval rychlosti rozdéleny po 5 km/h a ¢etnost zaznam(

v kazdém intervalu je vyjadfena v procentech.
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Obrdzek 58 — Histogram rozloZeni rychlosti vozidel ve sméru VYCHOD = ZAPAD
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Obrdzek 59 — Histogram rozloZeni rychlosti vozidel ve sméru ZAPAD = VYCHOD

Z vyse uvedenych Udajd Ize ucinit obecny zavér, Ze ve sledované kfiZzovatce dochazi k respektovani
nejvyssi dovolené rychlosti. Pozitivnimu trendu dodrZzovani nejvyssi dovolené rychlosti odpovidaji
i hodnoty rychlosti vss, které osciluji okolo hodnoty rychlosti 45 km/h. Hodnoty maximalnich
namérenych rychlosti v jednotlivych profilech se pohybuji okolo hodnoty 90 km/h, nicméné se jedna
o individudIni pfipady, ke kterym doslo v no¢nich hodinach. Z vySe uvedenych vystupl radarového
méreni lze ucinit obecny zavér, Ze ve sledované lokalité, u stykové krizovatky MK Prokopa Velikého
a MK Vétrna nedochazi k vyraznéjSimu prekracovani nejvyssi dovolené rychlosti.

5.3 Statistické vyhodnoceni DN

V misté sledované lokality byla v obdobi mezi lety 2017 a 2023 zjiSténa jedna dopravni nehoda
s Ucasti cyklisty, béhem které doslo pouze k hmotné skodé. Nehody s usmrcenim, tézkym ¢i lehkym
zranénim nebyly zaznamenany. Polohu DN zndazornuje nasledujici Obrdzek 60.

Nehodu (ID 171106211009) ze dne 29. 11. 2021 (pondéli) s hmotnou $kodou zpUsobil fidi¢ osobniho
automobilu Skoda. Ridi¢ (72 let) pfi pfipojovani na hlavni komunikaci (MK Vétrna) nerespektoval

Ill

pfikaz dopravni znacky P 4 ,Dej prednost v jizdé!”“ a z boku se stretl s cyklistou jedoucim po hlavni
silnici. Cyklista nasledné nevyekal piijezdu PCR a z mista dopravni nehody odjel. Dopravni nehoda
se stala ve vecernich hodindch v misté s verejnym osvétlenim pfi neztizené viditelnosti. Pfi vzniku

DN byla vozovka mokra a povétrnostni podminky nebyly zhorsené.
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Obrdzek 60 — Poloha DN v misté kfiZovatky MK Prokopa Velikého a MK Vétrnd [24]

PFi porovnani zjisténé cetnosti a zavaznosti nehod ve sledované lokalité s urbanisticky a dopravné
(intenzita a skladba dopravniho proudu) obdobnymi tzemnimi celky v CR lze konstatovat,
Ze se jedna o statisticky podprimérné hodnoty, kdy evidovana nehodova udalost byla zplUsobena
primarné lidskym faktorem.

5.4 Vyhodnoceni dopravnich konfliktt

V ramci sledované hodiny (14.-15. hodina) bylo zaznamenano celkem 28 dopravnich konflikta.
Jejich schematické zndzornéni doplnéné o stupen zdvainosti uvadi nasledujici Obrdzek 61.
Na obrazku nejsou uvedeny konfliktni situace se stupném zavaznosti 0. V ramci téchto pfipadu
se jednalo nejcastéji o jizdu cyklistii po prechodu pro chodce, resp. o realizaci odbocovaciho
manévru po neadekvatni trajektorii pohybu bez vyrazného zpomaleni. Tento metodicky pfistup
je zvolen z dGvodu vyssi srozumitelnosti nize uvedeného schematického znazornéni.
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< ¥
Obrazek 61 — Schéma dopravnich konflikti v obdobi mezi 14.—15. hodinou v Lokalité 2 [24]

Ve sledované kfizovatce bylo lokalizovano celkem 18 konfliktl, které byly zaznamenany
se stupném zavainosti 0. V péti pripadech byla identifikovana jizda cyklisti po pfechodu
pro chodce s navaznou jizdou po chodniku. Na obou prechodech dochdzelo k tomuto konfliktu
pfiblizné rovnocenné. Dale byl pozorovan jiny konflikt podobného charakteru, kdy se jednalo
o najizdéni na chodnik pres pfechod pro chodce. Ve vétsiné pfipadl (3x) se jednalo o vjeti
na chodnik v misté jizniho prechodu, a to ihned po realizaci levého odboceni z hlavni komunikace
na vedlejsi rameno kfiZovatky. V jednom pfipadé se jednalo o opacny smér, pfi najeti na jizni prechod
bezprostfedné po realizaci pravého odbocovaciho manévru zhlavni komunikace na vedlejsi.
Tyto pfipady lze interpretovat pouze jako osamocené poruseni predpisi a legislativy bez dalsi
interakce s jinym ucastnikem silni¢niho provozu (viz Obrdzek 62 a Obrdzek 63).

Dalsim opakované evidovanym konfliktem stupné zdvainosti 0 byla absence smérového ukazatele
pfi prijezdu kfiZovatkou (5x) a zastaveni na pfechodu pro chodce (4x) pfi ¢ekdni na odboceni
vpredu jedoucich vozidel (viz Obrdzek 64 a Obrdzek 65).

k:,l’;l”l - »

\

Obrdzek 62 — Jizda cyklisty po prechodu pro chodce Obradzek 63 — Najeti cyklisty na chodnik pres prechod
pro chodce
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Obrazek 64 — Zastaveni na prechodu pro chodce Obrdzek 65 — Dalsi ukdzka zastaveni na prechodu pro
osobnim automobilem chodce

Nasledujici konflikty byly ohodnoceny 1. stupném zavainosti a vznikly v dlsledku vzajemné
interakce minimalné dvou ucastniku dopravniho proudu. Konkrétné se jednalo o rtizné druhy
omezeni automobill v nadfazeném dopravnim proudu. V prvnim pfipadé se jednalo o omezeni
fidich na hlavni silnici jedoucich pfimo, a to fidi¢i odbocujicimi vlevo zhlavni silnice.
Ve tfech pripadech byli nuceni fidi¢i mirné decelerovat. Dalsi typ konfliktu se odehrdl mezi fidici
achodci na prechodu pro chodce vjiznim ramenu kfizovatky. Ridi¢i pfi pfipojovani na hlavni
komunikace nevénovali dostate¢nou pozornost vyskytu chodcl na predmétném prechodu a ve dvou
pripadech jim nedali prednost v disledku prehlédnuti, resp. zastavili v posledni mozny moment
intenzivnim decelerovanim (viz Obrdzek 66 a Obrdzek 67).

Obrdzek 66 — Pohled na omezeni chodcl Obrdzek 67 — Dalsi pohled na omezeni chodcti
na vychodnim prechodu pro chodce na vychodnim prechodu pro chodce

V dUsledku omezeni rozhledovych pomérQ parkujicimi vozidly na jizni strané zapadniho ramene
krizovatky byli fidi¢i pro zajisténi rozhledu z vedlejSiho ramene nuceni zastavit blize stfedu kfiZovatky.
Ve dvou pfipadech vsak najeli pfilis daleko do kfizovatky, coz vedlo k ovlivnéni fidi¢d v nadrazeném
dopravnim proudu. Ridi¢i na hlavni silnici byli nuceni objizdét tyto Fidice a ¢astecné tak vjizdéli
do protisméru (viz Obrdzek 68 a Obrdzek 69). Tento typ konfliktu byl ohodnocen 2. stupném
zavaznosti.

Posledni pozorovany typ dopravniho konfliktu byl zplsoben fidi¢i odbocujicimi vpravo z vedlejsiho
jizniho ramene kfiZovatky, kdy nedali pfednost vozidlu v nadfazeném dopravnim sméru. Vznik tohoto
typu konfliktu miZe byt podporen nevyhovujicimi rozhledovymi poméry v kfiZzovatce (viz Obrdzek 70
a Obrdzek 71). Tento typ dopravniho konfliktu byl identifikovan ve stupnich zavaznosti 1, 2 a 3.
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Obrdzek 68 — Omezeni ridict na hlavni PK pfi najizdéni Obrdzek 69 — Dalsi pohled na chybné zastaveni
do kfiZovatky pro zajisténi rozhledu v dusledku nedostatecnych rozhledi

Obrazek 70 — Omezeni ridice v nadrazeném Obrdzek 71 — Cyklista omezujici ridice
dopravnim proudu pri pripojeni z vedlejsiho ramene v disledku nedadni prednosti ridici
na hlavni komunikaci

Dopravni konflikty 4. stupné (dopravni nehoda) nebyly v pribéhu sledovani zaznamenany.
Cetnost dopravnich konfliktl ve vztahu k celkové intenzité dopravniho proudu je ve sledované
lokalité v porovnani s ostatnimi obdobné zatizenymi k¥izovatkami statisticky lehce nadprimérna.
Nezanedbatelny poéet dopravnich konfliktli zavinénych Fidi¢i pFipojujicich se z vedlejsiho ramena
(nedani prednosti v jizdé, chybné zastaveni), poukazuje na neadekvatni rozhledové poméry
v kfizovatce, které jsou primarné ovlivnény parkujicimi vozidly ve vychodnim ramenu kfizovatky.

5.5 Bezpecnostniinspekce PK

Vramci provedené bezpecnostni inspekce PK sledované krizovatky byly identifikovany
Ctyri dopravné-bezpecnostni  deficity. Zavainost evidovanych rizik byla stanovena
ve dvou pfipadech jako stfedni a shodné ve dvou pfipadech jako nizka. Zdadnému deficitu nebyla
ptrifazena vysokd zavaZnost. Pfi pohledu na navrieny charakter opatfeni a jejich ndro€nost realizace
jsou navrZend opatfeni zafazena nejCastéji do kategorie administrativnich feseni (3x). V jednom
pfipadé bylo navrZeno sanacni opatieni sloZitého charakteru. Jednoduché feseni nebylo pfifazeno
zadnému deficitu.
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Riziko €. 1 — Neadekvatné realizovany prechod pro Stredni Slozité
chodce (nedostatecna postiehnutelnost, délka) riziko feSeni

U prechodu pro chodce ve vychodnim ramenu kfizovatky bylo identifikovdno riziko omezeni
rozhledovych pomérl, a to pro fidi¢e i chodce. V tésné blizkosti pfechodu je realizovdano kolmé
parkovaci stani, kdy na jeho kraji jsou umisténa mista pro ZTP. V pfipadé odstaveni vozidla
pak fakticky dojde k zakryti chodniku navazujiciho na prechod pro chodce. Zaroven u obou prechodi
pro chodce jsou chybné realizovany prvky pro OOSPO, konkrétné neni napojen signdlni
pas na prirozenou vodici linii.

Obrazek 72 — Prechod pro chodce ve vychodnim Obradzek 73 — Ukdzka prechodu pro chodce na vedlejsi
ramenu kriZovatky komunikaci

Doporuceni napravnych opatreni

Realizovat stavebni Upravu pfechodu pro chodce a jeho okoli v souladu s vyhlaskou ¢. 398/2009 Sb.
[39] a CSN 73 611 [38], a to predeviim za Gcelem zlep3eni rozhledovych pomérd. Soucasné je vhodné
zajistit adekvatni postfehnutelnost prechodu na hlavni silnici. To lIze realizovat napf. rozsifenim
prechodu na vyslednou sitku 4 m, vysazenim chodnikové plochy a doplnénim VDZ V 12e ,,Bila klikata
cara“.

Riziko €. 2 — Nedostatecny rozhled z vedlejsi PK vlivem Stiedni Administrativni
parkujicich vozidel riziko reseni

Druhy dopravné-bezpecnostni deficit se tykd omezeni rozhledu pfi pfipojovani z vedlejsi komunikace.
Vozidla parkujici na jizni strané zapadniho ramene omezuji rozhledové trojuhelniky vozidel z jizniho
ramene. V dusledku toho bylo evidovano nékolik typl dopravnich konflikt(, které s timto rizikem
pfimo souvisi (viz podkapitola 5.4). Doprava v klidu je v blizkosti kfizovatky omezena pomoci
VDZV 12c ,Zakaz zastaveni”, avSak v nedostatec¢né délce, a soucasné ne vidy je respektovano.
Tato situace byla ovéfena a potvrzena pomoci rozhledovych trojuhelnikd (viz PRILOHA 2.F (50 km/h),
PRILOHA 2.G (40 km/h) a PRILOHA 2.H (30 km/h)).
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Obrazek 74 — Rozhled z mista napojeni vedlejsi Obrazek 75 — Dalsi ukdzka omezeni rozhledu
komunikace na hlavni silnici parkujicimi vozidly

Doporuceni napravnych opatieni

ZruSeni parkovacich mist, které zasahuji do rozhledovych trojuhelnikd. Za jedno z moznych feseni
Ize povaZovat prodlouzeni VDZ V 12c ,,Zékaz zastaveni“ a realizaci pravidelného dohledu PCR.

Riziko €. 3 — Neadekvatni osvétleni u vychodniho ramene Nizké Administrativni
krizovatky riziko feseni

V ramci nocni bezpecnostni inspekce bylo zjisténo nedostatecné osvétleni vychodniho ramene
a prechodu pro chodce vtomto ramenu. V soucasnosti neni v MK Prokopa Velikého mezi touto
kfizovatkou a kfizenim s MK Lidickd realizovano verejné osvétleni. V disledku toho je kfiZzovatka
a prechod nasvétlen nejblizSim sloupem VO umisténim ve vychodnim ndaroZi kfiZovatky.
Avsak v blizkosti VO se nachdazi vzrostly strom, ktery casteCné omezuje generované svétlo

a zpUsobuje znacny a rizikovy kontrastni rozdil.

Obrazek 77 — Pohled ze shodného mista,

Obrdzek 76 — Pohled na ulici bez verejného osvétleni Y N , , o .
J avsak v casovém obdobi zhorsené viditelnosti
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Doporuceni napravnych opatieni

Realizace svételné-technické analyzy, ze které budou vychazet navriené sanacni Upravy
predmétného Useku (napf. doplnéni sloupl VO, odstranéni stromu).

Nizké Administrativni

Riziko ¢. 4 — Chybné umisténi SDZ I —— Feseni

Posledni identifikovana zavada se tykd dopravniho znaceni. V kfiZzovatce neni vedlejSi rameno
oddéleno VDZ V2b ,Podélnd cara prerusovand”. V dasledku toho vkombinaci s omezenim
rozhledovych pomérli dochazi kchybnému zastavovani vozidel na vedlejsi komunikaci.
Timto chovanim jsou negativné ovliviovana vozidla jedouci na hlavni komunikaci.

Soucasné bylo evidovano chybné spole¢né umisténi SDZ P 4 ,Dej prednost v jizdé!“ a IP 6 ,Pfechod
pro chodce” na spolecném sloupku na vedlejsSim ramenu fesené kfiZovatky. Tato kombinace neni
dle TP 65 [40] povolena, a to primarné z divodu, Ze miZe sniZovat postfehnutelnost obou zminénych
dopravnich znaceni.

Obrazek 78 — Ukdzka absence VDZ V 2b v misté Obrazek 79 — Chybna kombinace SDZ P 4 a IP 6 v misté
napojeni vedlejsiho ramene jizniho ramena kriZovatky

Doporuceni napravnych opatireni

Realizace VDZ V 2b a rozdéleni zminénych SDZ, kdy je doporuceno presunout SDZ P 4 o 10 m blize
feSené kfizovatce.
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5.6 Schematicky navrh situace reSeni

Na zdkladé syntézy zjiSténych informaci v predchozich podkapitolach byly navrieny upravy
kfizovatky MK Prokopa Velikého a MK Vétrna ve dvou variantach, které se vSak lisi pouze
v technickém provedeni. V ramci ndvrhu byla navriena takovd opatieni, ktera eliminuji vSechny
bezpecnostni deficity identifikované Bl PK. Navrh upravy kfizovatky byl koncipovan takovym
zpusobem, aby doslo ke zvyseni prehlednosti, plynulosti provozu a zejména bezpecnosti vsech
ucastnikd silniéniho provozu.

Z diivodu zvyseni bezpecnosti a postifehnutelnosti stavajiciho prechodu pro chodce byla v misté
vychodniho prechodu pro chodce vobou variantdch navriena vysazena chodnikova plocha.
Diky tomu bude soucasna délka prechodl pro chodce zkracena. Ve varianté 1 bylo pfistoupeno
k vysazeni chodnikové plochy o 1 m smérem do vozovky ze severni strany a zkraceni celkové délky
prechodu pro chodce na 6,1 m. Toto feseni zachovava prljezdnost vSech druh( vozidel a soucasné
zvysuje postfehnutelnost samotného prechodu pro chodce a chodcll samotnych. Ve druhé varianté
doslo kvysazeni chodnikové plochy o 0,5 zobou stran, ¢imz doslo i k Upravé ndrozi ktizovatky
a zkraceni prechodu pro chodce opét na 6,1 m. Oboustranné ziZeni ma vyraznéjsi vliv
na psychologii fidice vedouci ke zklidnéni dopravy a zdlraznéni mista, kde je potfeba dbat zvysené
pozornosti. V souvislosti s Upravou prechodd doslo k navrZeni prvk( pro OOSPO v obou prechodech
v FeSené kriZovatce podle vyhlasky ¢. 398/2009 Sh. [39].

V ndvaznosti na realizaci vysazené chodnikové plochy bylo také v obou variantach navrieno zruseni
dvou vyhrazenych parkovacich mist pro ZTP ve vychodnim ramenu, kde v soucasnosti parkujici
vozidla omezuji rozhledové poméry u prechodu pro chodce. V misté zrusenych parkovacich mist
pred pfechodem pro chodce bylo navrieno VDZ V 12e ,Bild klikata ¢ara“ zvyraziujici najezdovy klin
k vysazené chodnikové plose a samotny pfechod pro chodce. Dale byla rozsifena Sitka VDZ V 7a
»,Prechod pro chodce” na 4 m, coz ma pozitivni vliv na postfehnutelnost prechodu a také bylo
navrzeno umistit SDZ IP 6 ,Pfechod pro chodce” i z druhé strany od kfiZovatky.

Dale bylo v obou variantdch navrzeno prodlouzeni VDZ V 12c ,Zakaz zastaveni“ pro zlepSeni
rozhledovych poméri. Vzhledem ke zjisténym rychlostem na hlavni silnici (viz podkapitola 5.2)
by bylo potfeba pfFi zachovani stavajicich rychlostnich poméra v kfizovatce prodlouzit VDZ V 12¢
alespoii 0 25 m. Jinym feSenim by mohlo byt sniZeni rychlosti na hlavni komunikaci na 30 km/h.
Pfi této rychlosti by pro zajisténi adekvatnich rozhledovych pomér( stacilo prodlouzit VDZ V 12c
0 6,5 m. V souvislosti s omezenymi rozhledovymi trojihelniky bylo navrzeno VDZ V 2b ,,Podélnd cara
preruSovana“ na hranu kfizovatky jizniho ramene, které bude vymezovat hranici kfiZovatky pro fidice
na vedlejSim ramenu kfizovatky.

Pfedmétnou podobu schematického navrhu doporucenych ndpravnych opatfeni uvadi ve formé
nahledu nasledujici Obrdzek 80 (Varianta 1) a Obrdzek 81 (Varianta 2), resp. detailni feseni
je soucasné obsaZeno v PRILOZE 2.1 (Varianta 1), resp. v PRILOZE 2.J (Varianta 2).
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Obrazek 80 — Schematicky ndvrh situace doporucenych Obrdzek 81 — Schematicky ndvrh situace doporucenych
sanacnich opatreni v Lokalité 2 (Varianta 1 — sanacnich opatreni v Lokalité 2 (Varianta 2 —
jednostranné zuZeni) oboustranné zuzZeni)
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6. Lokalita 3 — Kfizovatka MK Prokopa Velikého x MK Jiraskova

Dalsi lokalitu predstavuje mistni komunikace Prokopa Velikého, kterd se kfizi s MK Jirdskova
a dale s zeleznic¢ni trati ¢. 018 (viz Obrdzek 82) uroviiovym Zelezni¢nim prejezdem ¢. P5167.
MK Jiraskova je vedena po obou strandch Zelezniéni trati, spojuje silnice 11/357 alll/305 23.
Svym vedenim se nabizi jako alternativa pro silnici 1/35 a v misté kfizeni resené lokality se pfipojuje
na hlavni komunikaci (ul. Prokopa Velikého) ze severu a jihu. KfiZovatka je z velké ¢asti ovlivnéna
provozem na sousedni svételné fizené kfiZzovatce zajistujici kfizeni se silnici I/35. Mistni komunikace
jsou vedeny ve dvoupruhovém usporadani bez vyznaceni jizdnich pruhl vodorovnym dopravnim
znadenim.

SEVER
MK Jiraskova

VYCHOD
MK Prokopa Velikého

ZAPAD
MK Prokopa Velikého

e

o

&

Obrdzek 82 — Resend prisecnd krizovatka MK Prokopa Velikého a MK Jirdskova [24]

Hlavni komunikace (MK Prokopa Velikého) je vyznacena pomoci SDZ P 2 ,Hlavni pozemni
komunikace” s dodatkovou tabulkou E 2d ,Tvar dvou kfizovatek” v obou smérech. Prednost
na vedlejSich ramenech kfizovatky na zdpadni strané od Zelezni¢niho prejezdu je vyznacena
SDZ P 6 ,St0j, dejprednost vjizdé!“, a to na retroreflexnim podkladu s dodatkovou tabulkou
E 2b ,Tvar kfizovatky”. Na vychodni strané od Zelezni¢niho prejezdu je na vedlejSich ramenech
pfednost vyznafena pomoci SDZ P 4 ,Dej prednost v jizdé!” s dodatkovou tabulkou E 2b.
Z pohledu dopravniho uspofadani je jizni rameno kfizovatky na vychod od Zelezni¢niho prejezdu
jednosmérné smérem na sever a oznaceno SDZ IP 4b ,Jednosmérny provoz“. V severnim ramenu
na stejné strané je zakazan prijezd vozidlim mimo Policie CR pomoci SDZ B 32 ,Jiny zdkaz“
s dodatkovou tabulkou E 13 ,Text nebo symbol“ stextem ,Mimo vozidel Policie CR“.
Soucasné je v celém useku MK Jiraskova zakdzan vjezd ndkladnich vozidel nad 3,5 tuny.
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Ve sméru hlavni silnice jsou pres vedlejsi ramena realizovany prechody pro chodce.
Prechody jsou vyznadeny pouze pomoci VDZ V 7a ,,Pfechod pro chodce” o Sifce 3 m. Délka prechodu
je na zapadni strané od Zelezni¢ni traté 9,7 m v ptipadé severniho ramene, resp. 8,3 m v jiznim
ramenu. Na opacné vychodni strané je pak délka prechodu na severu 4,6 m, resp. 5,4 m na jihu.
Pfes hlavni silnici je na zdpadnim ramenu realizovano misto pro pfechazeni. Komunikace je v tomto
misté Siroka pfiblizné 7 m.

Zelezni¢ni prejezd (P5167) pres jednokolejnou regiondlni drahu ¢ 018 je ve sméru jizdy
ZAPAD = VYCHOD zabezpedeny pouze vystrainym kiizem na retroreflexnim podkladu. Z opacné
strany je vystrazny kFiz doplnén o SDZ P 6 ,,St(j, dej pfednost v jizdé!”, ktera je zde osazena primarné
z dlvodu nevyhovujicich rozhledovych pomérd. Na hlavni silnici kfiZici zeleznicni trat je prejezd
vyzna¢en pomoci SDZ A 30 ,Zelezniéni prejezd bez zavor“ a A31lc ,Navéstni deska (80 m)“.
Na vedlejSich ramenech zdpadné od Zelezni¢ni traté je tato kombinace doplnéna o SDZ E 7b
»Smérova Sipka pro odboceni”. Naopak na vychodni strané na vedlejSich ramenech nejsou tyto
navéstni desky osazeny.

Obrazek 83 — Pohled na prisecnou kfiZovatku Obrdazek 84 — Pohled na priisecnou kfiZovatku
ze zdpadniho ramene z vychodniho ramene

Obrdzek 85 — Pohled z jizniho ramene zdpadné Obrdzek 86 — Pohled ze severniho ramene zdpadné
od Zeleznice do prostoru kriZovatky od Zeleznice do prostoru kriZovatky
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Obrdzek 87 — Pohled z jizniho ramene vychodné Obrdzek 88 — Pohled ze severniho ramene vychodné
od Zeleznice do prostoru kriZovatky od Zeleznice do prostoru kriZovatky

6.1 Vyhodnoceni dopravniho prizkumu

Dopravni prazkumy za ucelem zjisténi dopravné-inZenyrskych parametrl dopravniho proudu
potiebnych pro naslednou analyzu byly realizovany dne 18. 10. 2023 (stfeda). Sbér dat byl proveden
v Casovém obdobi od 5:00 do 17:00. V den prizkumu bylo polojasno a odpoledni priimérna teplota
dosahovala hodnoty 13 °C. Tyto naméfené udaje byly nasledné pouZity jako vstupni hodnoty
pro vypocet intenzit dopravy v misté posuzované lokality. V rdmci prlzkumu byly sledovany pouze
ramena na zapadni strané od Zelezni¢niho prejezdu. Intenzita na vedlejSich ramenech vychodné
od Zelezni¢niho prejezdu je zanedbatelnd a z kapacitniho hlediska neovliviiuje feSenou kfiZzovatku.
Mimo smérového prizkumu byly v kfizovatce sledovany pohyby chodcl. Polohu zdznamového
zafizeni uvadi nasledujici obrazky nize.

% ‘»"!

o W\
89 — Poloha kamery v misté kriZovatky MK Obrdzek 90 — Pohled na kfiZovatku ze zdznamového
Prokopa Velikého a MK Jirdskova [24] zarfizeni
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6.1.1 Motorova doprava

Z naméfenych hodnot byly zpracovany zatézové diagramy reprezentujici RPDI (viz Obrdzek 91 —
PRILOHA 3.A) a hodnoty 50razové intenzity dopravy (viz Obrdzek 92 — PRILOHA 3.B).

N
15
e
@
MK Jirdskova -
=
®
&
5]

7719

2118

& 1017 1017
9
322

Prokopa

MK Prokopa MK P
Velikého - V

Velikého - Z

819
1372 2
&

362
3 13712
g

113

JH
73
686 |

Méfitko: lmm = 100 pvoz/den 1191 1206

MK Jirdskova -

Obrazek 91 — ZatéZovy diagram RPDI v miste
kfiZovatky MK Prokopa Velikého a MK Jirdskova
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Obrdzek 92 — ZateZovy diagram 50rdzové intenzity
v misté sledované kfiZovatky

Zvyse uvedenych zatéiovych diagraml je obecné patrné, Ze vramci kfizovatkovych pohybu
je nejvyznamnéjsi pohyb motorovych vozidel v trase MK Prokopa Velikého, a to v obou jizdnich

smérech. V ostatnich kfizovatkovych pohybech je intenzita pfiblizné rovnomérné rozlozend mimo
smér ZAPAD < JIH. Soucasné je tieba konstatovat, Zze rovnéz profilova intenzita v misté vedlejSich
ramen kfiZovatky nabyvd nezanedbatelnych hodnot, a jednd se tedy ve vztahu k mistnim
prepravnim podminkam o dopravné vyznamnou k¥izovatku.

6.1.2 Cyklisticka doprava

Z naméFenych hodnot byl zpracovan zatéZovy diagram (viz Obrdzek 93 — PRILOHA 3.C) zobrazujici
kfizovatkové pohyby vSech cyklistll za mérené 12hodinové obdobi. Tabulka 14 a Tabulka 15

reprezentuji intenzity cyklisti v jednotlivych hodinovych intervalech.
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Méfitko: 1mm = 8 pvoz/hod 46 a7

MK Jirdskova -

Obrazek 93 — ZatéZovy diagram intenzit cyklistli v misté kriZzovatky MK Prokopa Velikého a MK Jirdskova

Tabulka 14 — Jednotlivé hodinové intenzity cyklisti ve sledované kfizovatce (smér ZAPAD a JIH)

Intenzity cyklistl v kfizovatce MK Prokopa Velikého x MK Jirdaskova

. VIJEZD zapad jih
STREDA
18.10.2023
cyklisté  cyklisté | cyklisté cyklisté cyklisté cyklisté
05:00 — 06:00 0 4 0 0 1 0
06:00 — 07:00 2 6 0 0 2 2
07:00 — 08:00 3 4 0 0 1 2
08:00 — 09:00 2 4 0 0 0 0
09:00 — 10:00 1 6 0 0 1 0
10:00 — 11:00 0 10 0 0 2 2
11:00 - 12:00 1 9 2 1 4 2
12:00 - 13:00 0 4 0 0 0 1
13:00 — 14:00 2 7 0 0 5 4
14:00 — 15:00 1 8 1 0 6 2
15:00 — 16:00 2 5 1 0 1 7
16:00 — 17:00 1 5 0 0 0 1
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Tabulka 15 — Jednotlivé hodinové intenzity cyklisti ve sledované kfizovatce (smér VYCHOD a SEVER)

Intenzity cyklistti v kiizovatce MK Prokopa Velikého x MK Jiraskova

STREDA
18. 10. 2023

05:00-06:00
06:00-07:00
07:00-08:00
08:00-09:00
09:00-10:00
10:00-11:00
11:00-12:00
12:00-13:00
13:00-14:00
14:00-15:00
15:00-16:00
16:00-17:00

VIEZD | vychod | VIEZD sever
VY’JEZD‘ jih \VY’JEZD\ zépad ‘VY’JEZD sever VYJEZD vychod VYJEZD jih VYIEZD zapad
cyklisté ‘ cyklisté ‘ cyklisté cyklisté cyklisté cyklisté
0 0 0 0 4 0
0 3 1 0 3 0
2 3 0 1 2 0
0 3 2 0 0 0
0 4 0 1 1 1
1 5 2 1 2 1
4 8 1 0 3 2
0 5 0 4 0 1
1 8 0 0 3 3
1 4 0 1 7 5
2 6 1 3 3 1
1 8 0 1 2 1
7

Z vySe uvedeného diagramu a tabulek je patrné, Ze vramci kfizovatkovych pohybl je rozloZeni

intenzit

priblizné rovnomérné, avsak nejvyznamnéjSi pohyb cyklistl byl zaznamendan v trase

MK Prokopa Velikého, a to v obou jizdnich smérech (ZAPAD <> VYCHOD).

6.1.3 Pésidoprava

V pfedmétné kfizovatce se nachazeji celkem ctyfi prechody pro chodce a jedno misto pro prechazeni.

V ramci

tohoto prazkumu byly sledovany pouze prechody pro chodce na zadpadni strané

od Zelezni¢niho pfejezdu P5167, kdy Ize olekavat stejné prepravni vztahy i na pfechodech na opacéné

strané Zelezni¢ni trati. Dale bylo sledovdano misto pro prechazeni a pohyb chodcl pticné

pres MK Prokopa Velikého na vychod od Zelezni¢niho prejezdu. Jejich polohu a soucasné jejich
nasledné oznaceni uvadi Obrdzek 94.

Pfechod pro chodce

SEVER

Pfi¢na vazba
VYCHOD

Obrazek 94 — Sledované prechody pro chodce, misto pro prechdzeni a pficnd pési vazba v kriZovatce

MK Prokopa Velikého a MK Jirdskova [24]
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Znamérenych hodnot byly zpracovany zatézové diagramy reprezentujici intenzity chodcl
pro prechody pro chodce, misto pro prechdzeni a pticnou vazbu na vychod od Zelezni¢niho prejezdu
(viz Obrdzek 95, Obrdzek 96, Obrdzek 97 a Obrdzek 98 — PRILOHA 3.D, PRILOHA 3.E, PRILOHA 3.F,
PRILOHA 3.G) a prisluiné tabulky reprezentujici intenzity chodcll v jednotlivych hodinovych
intervalech (viz Tabulka 16, Tabulka 17, Tabulka 18 a Tabulka 19).

MK Prokopa MK Prokopa MK Prokopa B _————— MK Prokopa
Velikeno "3 _— = = — ke Velikeho - Z + Velikeho - V

Mé&fitko: 1mm = 20 pvoz/hod Méfitko: 1mm = 10 pvozfhod

Obrazek 95 — ZatéZovy diagram intenzit chodcu Obrdzek 96 — ZateZovy diagram intenzit chodcu
na prechodu pro chodce — JIH na prechodu pro chodce — SEVER
Tabulka 16 — Jednotlivé hodinové intenzity pésich v misté Tabulka 17 — Jednotlivé hodinové intenzity pésich v misté

sledovaného prechodu — JIH sledovaného prechodu — SEVER
Intenzity chodcu v kfiZovatce (severni rameno)

VSTUP zapad VSTUP vychod

Intenzity chodcu v kfiZovatce (jizni rameno
VSTUP zapad VSTUP | wychod

STREDA VISTUP  wychod  VYSTUP |  zdpad
18.10. 2023 CHODCI CHODCI
DITE DITE DITE DITE DITE DOS‘ D+D DUCH

STREDA VYSTUP vychod VYSTUP zépad
18. 10. 2023 CHODCI CHODCI
DITE DITE DITE DITE DITE DOS D+D DUCH

05:00-06:00 0 11 0 0 0 3 0 0 05:00-06:00 0 2 0 0 0 1 0 0
06:00-07:00 0 8 0 0 0 4 2 0 06:00-07:00 0 3 0 0 0 3 0 0
07:00-08:00 17 | 13 6 0 5 4 0 0 07:00-08:00 5 1 2 0 2 6 0 0
08:00-09:00 0 4 1 0 8 | 24 0 08:00-09:00 0 3 2 0 0 8 0 2
09:00-10:00 0 5 28 3 0 3 0 1 09:00-10:00 0 1 0 0 0 4 0 1
10:00-11:00 0 6 13 3 0o |15 | 7 7 10:00-11:00 0 3 0 1 0 8 0 2
11:00-12:00 0 12 2 1 0 7 2 2 11:00-12:00 0 9 0 1 0 7 0 1
12:00-13:00 3 10 2 1 1 5 5 1 12:00-13:00 2 3 0 1 2 10| O 0
13:00-14:00 0 13 2 2 13| 9 0 2 13:00-14:00 3 9 0 0 2 2 0 0
14:00-15:00 5 8 0 1 8 |21 ] 6 3 14:00-15:00 0 8 0 3 1 9 0 1
15:00-16:00 0 21 | 4 0 16 | 15 3 15:00-16:00 0 4 6 0 2 12 | 0 1
16:00-17:00 8 15 2 0 1 15 | 10 1 16:00-17:00 0 6 0 0 0 7 0 0

6 9 0 8
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Obrazek 97 — ZatéZovy diagram intenzit chodct — vychodni
rameno (pricnd vazba)

Tabulka 18 — Jednotlivé hodinové intenzity pésich
na vychodnim ramenu (pricnd vazba)
Intenzity chodcti v kfizovatce
(pFicna vazba — vychod)

VSTUP sever VSTUP ‘ jih

STREDA VYSTUP jih VYSTUP \ sever

18.10. 2023 CHODCI CHODCI
DITE DITE DITE DITE DITE DOS‘D+D pUCH

05:00-06:00 0 0 0 0 0 0 0 0
06:00-07:00 0 0 0 0 0 0 0 0
07:00-08:00 9 6 26 0 9 9 2 1
08:00-09:00 3 3 27 0 0 4 0 0
09:00-10:00 0 2 0 1 0 9 | 14 1
10:00-11:00 0 3 0 3 0o |11 | 2 4
11:00-12:00 1 5 0 0 0 8 0 2
12:00-13:00 2 7 10 0 0 6 | 12 0
13:00-14:00 0 7 5 0 7 6 | 10 1
14:00-15:00 4 16 | O 0 6 9 5 0
15:00-16:00 4 5 0 2 3 12 | 32 1
16:00-17:00 0 2 2 0 0 8 3 0
6
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Obrazek 98 — ZatéZovy diagram intenzit chodcti v misté pro
prechdzeni
Tabulka 19 — Jednotlivé hodinoveé intenzity pésich v misté pro
prechdzeni
Intenzity chodcu v kfizovatce
(misto pro prechazeni)
VSTUP sever VSTUP jih
STREDA VYSTUP jih VYSTUP sever

18. 10. 2023 CHODCI CHODCI

DITE DITE DIiTE DITE DITE DOS D+D DUCH

05:00-06:00 0 0 0 0 0 0 0 0
06:00-07:00 0 0 0 0 0 0 0 0
07:00-08:00 4 2 0 0 12 | 7 0 0
08:00-09:00 0 5 2 0 7 6 0 1
09:00-10:00 0 4 0 1 0 3 0 2
10:00-11:00 4 3 0 2 5 2 0 3
11:00-12:00 0 3 0 2 1 3 0 2
12:00-13:00 5 3 0 3 1 1 2 3
13:00-14:00 9 4 2 0 6 4 0 1
14:00-15:00 10| 10| O 0 0 7 0 2
15:00-16:00 5 9 0 0 0 5 0 0
16:00-17:00 11 5 0 1 8 4 0
9 8 6

Celkem bylo na sledovanych mistech naméfeno v pribéhu 12hodinového dopravniho priizkumu
pfiblizné 1 200 chodcti. Chodci p¥i prechazeni mohli vyuzit vic jak jedno sledované misto, napftiklad
pfi pohybu ze zapadu na sever, tudiz se mohou duplikovat. Avsak pocet pohybl pres obé mistni

komunikace je odpovidajici. Vramci prizkumu bylo také zjisténo, Ze k pfechazeni vozovky

nejzranitelnéjSimi ucastniky silnicniho provozu dochazelo nejcastéji v obdobi mezi 15.-16.

v v/

hodinou. Naopak nejméné téchto pésich aktivit bylo zaznamenano napfiklad v rannich a polednich

hodinach (11.-12. hodina).

65



6.2 Vyhodnoceni radarového méreni
Databaze rychlosti projizdéjicich vozidel byla vytvofena z idaju pofizenych ve stfedu 18. fijna 2023
pfiblizné od palnoci do 17 hodin. Polohu statistického radaru, ktery umozZniuje méfeni rychlosti

vozidel v obou jizdnich smérech v misté sledované lokality, uvadi nasledujici Obrdzek 99.

Vramci vyhodnoceni ze statistického radaru byly zjistovany pro kazdy jizdni smér na hlavni
komunikaci konkrétni hodnoty u sledovanych velicin vp, vss a vmax. ZjiSténé hodnoty uvadi nasledujici
Tabulka 20.

Tabulka 20 - Vysledky méreni rychlosti ve sledované kriZovatce

Smér iizd Nejvyssi dovolena
Jizcy rychlost Vp Vgs Vmax
vychodni rameno 30 km/h 27 km/h 33 km/h 54 km/h
zapadni rameno 50 km/h 27 km/h 33 km/h 53 km/h

Soucasné byla provedena analyza naméfenych dat se zamérenim na dodrZovani nejvyssi dovolené
rychlosti. Nasledujici grafy procentualné znazornuji miru respektovani této hodnoty, a to oddélené
pro jednotlivé jizdni sméry.

= dodreni = dodrieni
I’IE]\-'}%“SI' nejuyssi .
dovolené douolen.e
rychlosti rychlosti
n piekrodeni m piekroéeni
nejvyssi nejvyssi
dovolené dovolené
rychlosti rychlosti
Obrdzek 100 — DodrZovdni nejvyssi dovolené Obrdzek 101 — DodrZovadni nejvyssi dovolené
rychlosti ve sméru ZAPAD = VYCHOD rychlosti ve sméru VYCHOD = ZAPAD
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Nize uvedené grafy (viz Obrdzek 102 a Obrdzek 103) predstavuji podrobnéjsi rozbor miry
prekracovani nejvyssi dovolené rychlosti. Histogramy odpovidaji jednotlivym jizdnim smérim.
Konkrétni sloupce grafu predstavuji interval rychlosti rozdéleny po 5 km/h a éetnost zaznami
v kazdém intervalu je vyjadrena v procentech.
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Obrdzek 102 — Histogram rozloZeni rychlosti vozidel ve sméru ZAPAD = VYCHOD
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Obrdzek 103 — Histogram rozloZeni rychlosti vozidel ve sméru VYCHOD = ZAPAD
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Z vyse uvedenych udajl lze ucinit obecny zavér, Zze ve sledované kfizovatce dochazi k respektovani
nejvyssi dovolené rychlosti. Tomuto odpovidaji i hodnoty rychlosti vss, které nabyvaji hodnoty
33 km/h. Prakticky nikdo zde nepfekracuje nejvyssi dovolenou rychlost. Hodnoty maximalnich
namérenych rychlosti v jednotlivych profilech se pohybuji okolo hodnoty 53 km/h,
coz jsou akceptovatelné hodnoty. Tato skutecnost je dana vyskytem Zelezni¢niho prejezdu P5167

na hlavni komunikaci, kde by fidi¢i méli jet 30 km/h 50 m pfed Zelezni¢nim prejezdem.

6.3 Statistické vyhodnoceni DN
V misté sledované lokality bylo vobdobi mezi lety 2017 a 2023 zjisténo celkem 10 nehod.
V rdmci predmétnych nehodovych udalosti byly evidovany dohromady ctyfi nehody s nasledky

na zdravi, pti kterych utrpélo lehké zranéni Sest osob. Nehody s usmrcenim ¢i tézkym zranénim
nebyly zaznamenany. Polohy DN znazornuje nasledujici Obrdzek 104.

=]

Obrdzek 104 — Polohy DN v krfiZovatce MK Prokopa Velikého a MK Jirdskova [24]

Nejvice nehod bylo evidovano vroce 2019 (3 DN) a 2021 (3 DN). Naopak Zadna nehoda nebyla
zaznamendna v roce 2017, resp. pouze k jednomu pfipadu doslo v roce 2022. Téméf 75 % nehod
vzniklo v dobé ranni (3 DN), resp. odpoledni (3 DN) dopravni Spicky. Zbytek Ize zafadit do dopravniho
sedla. Nejvétsi skupina nehod dle typu srazky pati do kategorie srazka s jinym nekolejovym vozidlem
(80 %). Nejcastéji se jednalo o srazku z boku — 7x a bocni — 3x. Ve dvou pfipadech doslo ke srazice
svlakem, kdy nasledkem téchto mimofddnych wudalosti byla pouze hmotnd Skoda.
Nebyla zaznamendna zadna nehoda s nejzranitelnéjsimi Ucastniky provozu — chodci. Hlavni pficina
vzniku nehodovych udalosti byla PCR nejéastéji stanovena jako:
e nerespektovani prikazu SDZ P 6 ,Stllj, dej prednost v jizdé!“ — 8x,

e nerespektovani ptikazu SDZ P 4 ,Dej prednost v jizdé!“ — 1x,
e jiné nedani prednosti (vlaku) — 1x.

TFi Ctvrtiny nehod se odehraly na suchém a neznecisténém povrchu pfi neztizenych povétrnostnich
podminkach. Zbylé ttfi nehody se staly na mokrém povrchu, kdy v jednom ptipadé byly povétrnostni
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podminky a viditelnost ovlivnény deStém. Nehody byly v 8 ptipadech zavinény fFidi¢i osobnich

automobilll a ve dvou fidi¢i nakladnich automobill. Konkrétni parametry DN uvadi nasledujici

Tabulka 21.
Tabulka 21 — Nehodovost v misté sledované Lokality 3 v obdobiod 1. 1. 2017 do 31. 12. 2022
Stav
= Druh PR Nasledk Povétrnostni .
ID Datum Cas iy Hlavni pficina y povrchu , Druh vozidla
srazky na zdravi podminky
vozovky
1 12.06.2018 | 11:47 | z boku nerespelgtD()zvsrx prikazu 1x LZ sucho neztizené osobni automobil / cyklista
2 11.09. 2018 | 16:00 | z boku nerespektovani pfikazu pouzve hmotna sucho neztizené osobni automobil / cyklista
SDZP6 Skoda
. nerespektovani prikazu | pouze hmotna Y nakladni automobil / osobni
3 | 25.02.2019 | 7:06 | z boku SDZP6 ¢koda sucho neztizené automobil (2x)
4 | 29 04.2019 | 11:50 | 2 boku nerespektovani prikazu X LZ mokro déit nakladni automob}l / osobni
SDZP6 automobil
5 8.10.2019 | 15:10 | z boku nerespelS<tDoszns| prikazu 1x LZ mokro neztizené osobni automobil (3x)
6 | 19.01.2020 | 13:00 | bocni nerespektovani pikazu pouzve hmotna mokro neztizené osobni automobil (2x)
SDZP6 Skoda
7 | 06.03.2021 | 14:40 | bocni nerespels<tDozvsne| prikazu 3x L.Z sucho neztizené osobni automobil (2x)
N P . h 3 I , .
8 | 18.03.2021 | 6:45 | bocni | nedani pfednosti vlaku pouzgio(r;otna sucho neztizené osobni automobil/vlak
9 | 28 06.2021 | 7:30 | z boku nerespektovani prikazu pouzve hmotnd sucho neztisend osobni automobil / nakladni
SDZP6 Skoda automobil
10 | 08.05.2022 | 11:00 | z boku | MeTesPektovaniprikazu | pouze hmotna | -\ 1 eng osobni automobil / vlak
SDZP6 Skoda

V ramci sledovaného datového souboru nehodovych udalosti byla zaznamendna 1 dopravni nehoda
svice zranénymi osobami. Nehoda s nasledky na zdravi (ID 7) ze dne 6. 3. 2021 (sobota) byla
zpGsobena Fidicem osobniho vozidla na vedlej$im ramenu kfizovatky. Ridi¢ nerespektoval pfikaz SDZ

I”

P 6 ,Stuj, dej prednost v jizdé!“ pfi pfipojovani na hlavni komunikaci, coZ bylo hlavni pfi¢inou boc¢ni
srazky s osobnim vozidlem jedoucim po hlavni komunikaci. Nasledkem stfetu utrpéla celd posadka

vozidla jedouciho na hlavni PK lehké zranéni (3x). V dobé nehody (odpoledni Spicka) byl povrch

vrve

lékt ¢i narkotik.

PFi porovnani zjisténé cetnosti a zavaznosti nehod ve sledované lokalité s urbanisticky a dopravné
(intenzita a skladba dopravniho proudu) obdobnymi tzemnimi celky v CR lze konstatovat,
Ze se jedna o statisticky nadprimérné hodnoty. Soucasné je zde vidét trend, kdy 90 % pripadd bylo

zpGsobeno nedénim prednosti v jizdé nadfazenému dopravnimu proudu. Ridi¢i obecné na vedlej$im

ramenu davaji prednost hlavnimu dopravnimu proudu, avsak pfi nevyhovujicich podminkach
se mohou uchylovat k riskantnéjsim manévrim zvysujicim pravdépodobnost vzniku nehodové
udalosti.
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6.4 Vyhodnoceni dopravnich konfliktd
V ramci sledované hodiny (15.-16. hodina) bylo zaznamenano celkem 36 dopravnich konflikta.
Jejich schematické zndzornéni doplnéné o stupen zdvaznosti uvadi ndsledujici Obrdzek 105.
Na obrazku nejsou uvedeny konfliktni situace se stupném zavaznosti 0. V ramci téchto pfipadu
se jednalo nejcastéji o obchazeni stojiciho vozidla chodci na pfechodu pro chodce. Tento metodicky
pristup je zvolen z dlvodu vyssi srozumitelnosti nize uvedeného schematického znazornéni.

h/0-2 ﬁ

- -

e

’ 1XCh/O—2
\\ s
% "'

T‘ | | 4

Obrazek 105 — Schéma dopravnich konflikti v obdobi mezi 15.—16. hodinou v Lokalité 3 [24]

. -

Ve sledované krizovatce bylo identifikovano celkem 25 konfliktl, které byly zaznamenany
se stupném zavaznosti 0. Ve 12 pfipadech bylo zaznamenano obchdazeni chodci stojiciho vozidla
na pfechodu pro chodce. Na jiznim prechodu pro chodce dochazelo k témto konfliktim castéji (8x).
Dalsi zaznamenany konflikt této zdvaZnosti tykajici se chodcl (5x) bylo pfechazeni hlavni PK mimo
misto pro pfechazeni, resp. napfic kfiZovatkou v oblasti Zelezni¢niho pfejezdu.

V péti pripadech byl identifikovdn dopravni konflikt, kdy Fidi¢i nerespektovali pfikaz SDZ P 6
,Stij, dej prednost v jizdé!” umisténém na Zelezniénim prejezdu P5167. V misté Zelezni¢niho
prejezdu soucasné dochazelo k dalsimu typu konflikt(i, kdy fidi¢i zastavovali na samotném prejezdu
(3x). Tyto situace vznikaly predevsim v dobé dopravni Spicky, kdy se tvofila kongesce pred svételné
fizenou kFizovatkou, resp. pokud jind vozidla odbocovala vlevo do jednoho z vedlejSich ramen
kriZzovatky.

Obrdzek 106 — Obchdzeni stojiciho vozidla chodci na Obrdzek 107 — Obchdzeni stojiciho vozidla chodci na
jiznim ramenu severnim ramenu
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Obrdzek 108 — Dalsi pohled na obchdzeni stojiciho Obrazek 109 — Pohyb chodcu v kfiZovatce mimo
vozidla chodci na jiznim ramenu vyhrazend mista

Obrazek 110 — Zastaveni na Zeleznicnim prejezdu Obrdzek 111 — Dalsi pohled na zastaveni
v disledku odbocujiciho vozidla na Zelezni¢nim prejezdu v disledku kolony vozidel

Dal3i typ konfliktu se odehral mezi chodcem a fidi¢em. Ridi¢i jedouci po MK Jirdskova ve sméru SEVER
= JIH dali pfednost vozidlim na hlavni, ale jiZz nevénovali pozornost chodcim v jiznim ramenu
kfizovatky. Ve dvou pripadech pak museli jiz ¢ekajici chodci vyckat déle, jelikoZ jim Fidi¢ nedal
pfednost, resp. ve ¢tyfech pripadech Fidi¢ po zpozorovani chodctli prudce zastavil pfed pfechodem,
Casti vozidla tak zastal stat na hlavni silnici a blokoval pfijizdéjici vozidla. Tyto situace byly
ohodnoceny 1. stupném zdvaznosti.

Ve dvou pfipadech chodci pfechazejici hlavni komunikaci na vychod od Zelezni¢niho prejezdu omezili
fidice jedouci v hlavnim dopravnim proudu. Ridi¢i byli nuceni decelerovat, aby nedoslo ke sraice.
Obéma pripadtim byl pfidélen 2. stupen zavaznosti.

Obrdzek 112 — Zastaveni v hlavnim dopravnim proudu  Obrédzek 113 — Neddni prednosti chodci na pfechodu
pfi ddvani prednosti chodciim pro chodce

71



Obrdzek 114 — Omezeni fidi¢t na hlavni komunikaci Obrdzek 115 — Dalsi ukdzka omezeni fidi¢t na hlavni
chodci komunikaci chodci

vrve

azastavili vozidlo na posledni chvili pred projizdéjicim vozidlem na hlavni silnici.
Ridi¢i v nadfazeném dopravnim proudu pak v disledku pozdniho zastaveni vozidel na vedlejsim
ramenu prejizdéli do protisméru (2x). Tyto situace byly ohodnoceny 1. stupném. V jednom pfipadé
byl fidi¢ nucen prudce zastavit na Zelezni¢nim pfejezdu, jelikoZ vozidlo na hlavni komunikaci zastavilo
az uprostfed kfizovatky. Vtomto pfipadé bylo pfedmétné chovani ohodnoceno 3. stupném
zavaznosti.

Obrdzek 116 — Omezeni ridi¢e na hlavni komunikaci Obrdzek 117 — Pohled na ohroZeni vozidla v hlavnim
vozidlem na vedlejsim ramenu dopravnim proudu

Obecné zde bylo velmi asto sledovano riskantni chovani fidi¢t na vedlejsich ramenech. Ridi¢i jedouci
po hlavni PK ve sméru ZAPAD = VYCHOD jeli téméF vidy v saturovaném toku v disledku blizkosti
svételné kiizovatky. Vtomto sméru pak fidi¢i vidy zastavovali pred Zelezni¢nim prejezdem,
¢ehoz vyuzivali fidi¢i na vedlejSich ramenech a snaZili se vyuzit vzniklou ¢asovou mezeru k prektizeni
hlavni PK, resp. k realizaci napojeni na ni. V takovychto ptipadech pak ¢asto dochazelo k prudké
akceleraci a deceleraci vozidel, a pravé pfi téchto situacich byla evidovana vétsina zaznamenanych
dopravnich konfliktu.

Dopravni konflikty 4. stupné (DN) nebyly v pribéhu sledovani zaznamenany. Cetnost dopravnich
konfliktl ve vztahu k celkové intenzité dopravniho proudu je ve sledované lokalité v porovnani
s ostatnimi obdobné zatizenymi kfiZovatkami statisticky lehce nadprimérna. Nezanedbatelny pocet
dopravnich konflikta, které byly zavinény Fidi¢i pfipojujicich se zvedlejSiho ramena
(nedani prednosti v jizdé, chybné zastaveni) poukazuje na neadekvatni rozhledové poméry
v kfiZovatce, resp. na omezené moznosti prljezdu kfizovatkou. To je do znacéné miry ovlivnéno
svételné Fizenou kfizovatkou se silnici 1/35, kde predevsim v dobé dopravni $picky dochazi
ke vzdouvani dopravy. Soucasné zde byl zjistén velky pocet prechazejicich chodcl pres hlavni
komunikaci na wvychodni strané od Zelezni¢niho prejezdu, kde jsou nevyhovujici podminky
pro prechazeni, coZ zplsobuje konfliktni situace.
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6.5 Bezpecnostniinspekce

V ramci provedené bezpecnostni inspekce PK sledované kfizovatky byly identifikovany tfi dopravné-
bezpecnostni deficity. ZavaZnost evidovanych rizik byla stanovena ve dvou pfipadech jako stiedni
a ve zbylém pripadé jako nizka. ZavaZnost z kategorie vysoké riziko nebyla Zadnému deficitu
pfifazena. Pri pohledu na navrieny charakter opatfeni a jejich narocnost realizace jsou navriena
opatifeni zarfazena nejCastéji do kategorie sloZitych feseni (2x). Vjednom ptipadé bylo navrieno
sanacni opatifeni administrativniho charakteru.

Riziko €. 1 — Problematické kfizeni Zeleznicni traté Stredni Slozité
s pozemni komunikaci riziko reseni

Zelezniéni prejezd P5167 pres trat ¢. 018 je zabezpecen pouze vystraznym k¥izem. To Ize s ohledem
na skutecnost, Ze se nachazi fakticky uprostred ktizovatky, kdy na kazdé strané vedou k prejezdu
tfi ramena kfiZovatky, a soucasné jsou zde nevyhovujici rozhledové podminky nejen pro Zelezni¢ni
prejezd, ale i na vedlejSich ramenech, oznacit za rizikové a pro fidiCe nesrozumitelné reseni.
Zavaznost identifikovaného rizika zvysuje vysoké dopravni zatiZzeni motorové i nemotorové dopravy
(viz podkapitola 6.1) namérené v kfizovatce. Predmétna nevyhovujici skutecnost z pohledu
bezpecnosti provozu byla shodné potvrzena vramci sledovani dopravnich konflikt v predchozi
podkapitole 6.4.

Obrdzek 118 — Pohled na Zeleznicni prejezd ze zdpadu Obrdzek 119 — Pohled na Zeleznicni prejezd z opacného
sméru

Doporuceni napravnych opatreni

Za optimalni feseni lze oznacit realizaci svételného prejezdového zabezpecovaciho zafizeni doplnéné
mechanickou vystrahou (zavorami). Toto opatfeni obecné zvysi plynulost dopravy na hlavni
komunikaci (odpadne nutnost zastavovani pred zelezni¢nim piejezdem ve sméru VYCHOD = ZAPAD)
a bezpecnost v celé kfizovatce. Ridi¢i na hlavni komunikaci pak rychleji vyklidi prostor kfizovatky
a dojde tim i ke zvySeni kapacity predevsim pro fidi¢e na vedlejSich ramenech.
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Riziko €. 2 — Absence adekvatniho provedeni pricné vazby Stredni Slozité
pro chodce pres MK Prokopa Velikého riziko feseni

Vychodné od Zeleznic¢ni trati byla identifikovana silnd pési vazba (viz podkapitola 6.1.3), kdy chodci
prechazeli pres hlavni silnici MK Prokopa Velikého (vychodni rameno). Ve stavajicim stavu neni tato
pricnd pési vazba ve vychodnim ramenu nijak feSena, coZ vede k prechazeni chodcl v rGznych
mistech kiZovatky a tak i ke vzniku konfliktnich situaci.

Obrdzek 120 — Pohled na vychodni rameno kriZovatky Obrdzek 121 — Ukdzka mista, kde neni realizovdna pési
vazba

Doporuceni napravnych opatreni

Vhodné fesSeni predstavuje vybudovani infrastruktury pro pési, ktera bude umozZnovat bezpecny
pohyb nejzranitelnéjsich ucastnik v prostoru vychodniho ramene MK Prokopa Velikého a soudasné
bude zohledriovat nejvyznamné;jsi pési vazby v feSené oblasti.

Nizké Administrativni

Riziko ¢. 3 — Neadekvatni provedeni SDZ a absence VDZ o v .y
riziko resSeni

V celém prostoru fesené kfizovatky neni realizovano VDZ pro oddéleni jizdnich smérl a vedlejsich
ramen kfiZovatky. V souvislosti s komplikovanym provedenim kfiZzovatky, omezenymi rozhledovymi
poméry obytnou zdstavbou a znacnou dopravni zatézi, je tento stav rizikovy a zvySuje
pravdépodobnost vyskytu dopravnich konfliktd, ale i nehodovych udalosti.

Vyznaceni prejezdu na vychodni strané je realizovano pomoci SDZ A 32 ,Vystraziny kfiz pro Zelezni¢ni
prejezd jednokolejny” na Zlutozeleném retroreflexnim podkladu soucasné se SDZP6
bez Zlutozeleného retroreflexniho podkladu. Tato kombinace sniZuje postfehnutelnost SDZ P 6
bez zvyraznujiciho podkladu a neni dle TP 65 [40] pfipustna.

Stejnd rizikovd kombinace SDZ s rlznymi svételné-technickymi podklady se vyskytuje na obou
vedlejSich ramenech zdpadné od Zelezni¢niho prejezdu. Zde je umisténo SDZ P 6 na retroreflexnim
podkladu s dodatkovou tabulkou E 2b jinych svételné-technickych vlastnosti.
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Obrazek 122 — Pohled na sledovanou kfiZovatku bez Obrdzek 123 — Nevhodnd kombinace SDZ s riznymi
realizovaného VDZ vyznacujici vedeni hlavni svételné-technickymi vlastnostmi
komunikace u Zelezni¢niho prejezdu

I
I
|

Obrdazek 124 — Nevhodnd kombinace SDZ s riznymi Obrdazek 125 — Nevhodnd kombinace SDZ s riznymi
svételné-technickymi vlastnostmi svételné-technickymi vlastnostmi
na severnim vedlejsim ramenu na jiznim vedlejsim ramenu

Doporuceni napravnych opatreni

Realizace VDZ v kfiZovatce, které zvysi prehlednost a samovysvétlitelnost pro fidi¢e a ndprava
provedeni chybné realizovanych SDZ.

6.6 Schematicky navrh situace reseni

Na zakladé syntézy zjisténych informaci v predchozich podkapitolach byly navrieny upravy
prusecné krizovatky MK Prokopa Velikého a MK lJiraskova. V ramci navrhu byla navrZena takova
opatreni, kterda eliminuji bezpecnostni deficity identifikované Bl PK. Navrh upravy kfizovatky
byl koncipovan takovym zplUsobem, aby doslo ke zvySeni pFehlednosti, plynulosti provozu
a zejména bezpecnosti vSech tcastniku silniéniho provozu.

Vramci snahy o zvysSeni bezpecnosti nejzranitelnéjSich Gcastnikii silnicniho provozu bylo
ve vychodnim ramenu kfizovatky vychodné od Zeleznicni trati navrZzeno misto pro prechazeni.
Lokalita byla navrZena tak, aby respektovala zjisténé pticné vazby (viz podkapitola 6.1.3).
V navrhu doslo k optimalizaci narozi na obou stranach vychodniho ramene kfiZzovatky, a to za Ucelem
minimalizace délky navrhovaného mista pro prechdzeni. Navrzend Uprava naroZi soucasné zkrati
pfechody pro chodce na vedlejSich ramenech MK Jirdskova (vychodné od Zelezni¢ni trati)
na vyslednou $ifi 3,3 m.
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Dalsi navrhovanou upravou je doplnéni VDZ vcelé oblasti kfizovatky za ucelem zajiSténi
samovysvétlitelné a prehledné komunikace. Konkrétné se jednd o VDZ V2b ,Podélnd cara
prerusovana“ na hrany ktizovatky vedlejsich ramen, VDZ V 4 ,Vodici ¢ara“ na vnéjsi stranu hlavni
komunikace pro psychologické zuzeni komunikace a zvyraznéni ndrozi kiizovatky. Déle byla navrzena
realizace VDZ V 12e ,,Bila klikata cara” pred prechody na vedlejsich ramenech (MK Jiraskova) zdpadné
od Zeleznicni trati, a to za uéelem zvyseni postfehnutelnosti téchto pfechodi pro chodce.

V celé feSené oblasti byla doporucena ndprava provedeni SDZ, u kterych byly chybné kombinovany
dopravni znacky s rznymi svételné-technickymi vlastnostmi (Zlutozeleny retroreflexni podklad).

V neposledni fadé je diirazné doporuceno u Zelezni¢niho prejezdu P5167 zménit typ zabezpeceni
prejezdu na svételné prejezdové zabezpecovaci zafizeni doplnéné mechanickou vystrahou
(zdvorami). JelikoZ se jednd o zatiZzenou kfiZovatku s omezenymi rozhledy, Ize soucasné bezpecnostni
feSeni prejezdu povaZovat za nedostatecné (viz vysledky BI PKv podkapitole 6.5). Toto opatieni
nebylo znazornéno v navrhu, jelikoz se jednd o finanéné aadministrativné narocné feseni,
které je zavislé prevaziné na vili spravce drazni cesty (Sprava Zeleznics. p.).

Pfedmétnou podobu schematického navrhu doporucenych ndpravnych opatreni uvadi ve formé
nahledu nasledujici Obrdzek 126, resp. detailni fedeni je soucasné obsazeno v PRILOZE 3.H.

Obrazek 126 — Schematicky ndvrh situace doporucenych sanacnich opatreni v Lokalité 3
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7. Lokalita 4 — Krizovatka MK Jiraskova x MK Riegerova

Ctvrta lokalita je tvofena stykovou kfizovatkou, kde dochazi ke kfizeni MK Jirdskova a MK Riegerova.
Hlavni pozemni komunikace je vedena ve sméru SEVER (MK Riegerova) <> VYCHOD (MK Jiraskova),
¢imz zde vznika tzv. zalomena prednost. Toto usporadani kfizovatky bylo zvoleno za Ucelem zajisténi
plynulosti a bezpecénosti provozu na Zelezni¢nim prejezdu P5163 pres trat ¢. 018, ktery se nachazi
na severnim ramenu kfizovatky. MK Riegerova spojuje MK Jiraskova se silnici /35, kde je zakoncena
svételné tizenou kfiZovatkou. Obé mistni komunikace jsou vedeny ve dvoupruhovém uspofddani
bez vyznaceni jizdnich pruhl vodorovnym dopravnim znacenim.

SEVER
MK Riegerova

ZAPAD
MK Jiraskova

VYCHOD
MK Jiraskova

Obrdzek 127 — Resend prisecnd kfizovatka MK Jirdskova a MK Riegerova [24]
Vedeni hlavni PK je vyzna¢eno pomoci SDZ P 2 ,Hlavni pozemni komunikace” a dodatkovou tabulkou
E 2b , Tvar kfiZovatky” na obou ramenech kfiZzovatky nadfazeného dopravniho proudu. Na dodatkové
tabulce je vyobrazen tvar kfizovatky véetné vedeni Zelezni¢ni traté. Oddéleni vedlejSiho ramene
v kfiZovatce je realizovano pomoci VDZ V 2b ,Podélna cara prerusovand”. Pfednost v zdpadnim
vedlejSim ramenu kfiZzovatky je vyznacena SDZ P 4 ,Dej pfednost v jizdé!“, ktera je zde umisténa
spole¢né se SDZ E 2b.

Na zdpadnim ramenu kfiZovatky se nachazi misto pro prechazeni o délce 7,5 m s rozdilnou Sitkou
chodniku na vstupu do vozovky na obou stranach. Chodnikovd plocha na jizni strané je vedena
v rozdilné vyskové Urovni oproti silnici. K mistu pro pfechazeni je podél komunikace veden chodnik
ze zapadni strany. Misto pro pfechdzeni na severni strané navazuje pfimo na prechod pres Zelezni¢ni
trat.

Zelezni¢ni prejezd pres jednokolejnou regiondlni drdhu na severnim ramenu k¥izovatky
(MK Riegerova) je zabezpeceny pouze vystraznym kfizem. Z dGvodu nevyhovujicich rozhledovych
pomérll je pred pfejezdem na obou stranach instalovano SDZ P 6 ,Stop, dej pfednost v jizdé!“.
Na severnim a zapadnim ramenu kfizovatky je prejezd vyznaéen pomoci SDZ A 30 ,Zelezniéni pFejezd
bez zdvor” a A 31c ,Navéstni deska (80 m)“. Na vychodnim ramenu je tato kombinace doplnéna
0 SDZ E 7b ,,Smérova Sipka pro odboceni“. Dale je ve vychodnim ramenu instalovano SDZ P 4 s E 13
»Text nebo symbol“ s textem ,Stop na Zelezni¢nim prejezdu 70 m*“.
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Obrdzek 128 — Pohled na stykovou kriZovatku Obrdzek 129 — Pohled na stykovou kriZovatku
z vychodniho ramene ze severniho ramene

Obrdzek 130 — Pohled z vedlejsiho zdpadniho ramene Obrdzek 131 — Ukdzka mista pro prechdzeni
do prostoru kfiZovatky v zdpadnim ramenu kriZovatky

Obrdzek 132 — Pohled na pristupové podminky k mistu Obrazek 133 — Ukdzka prechodu pres Zeleznicni
pro prechdzeni trat ¢. 018
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7.1 Vyhodnoceni dopravniho prizkumu

Dopravni prlzkumy za ucelem zjisténi dopravné-inzenyrskych parametrll dopravniho proudu
potfebnych pro naslednou analyzu byly realizovany dne 11. 10. 2023 (stfeda). Sbér dat byl proveden
v Casovém obdobi od 5:00 do 17:00. V den prlzkumu bylo slunecné pocasi a odpoledni primérna
teplota dosahovala hodnoty 24 °C. Tyto namérené Udaje byly nasledné pouzity jako vstupni hodnoty
pro vypocet intenzit dopravy v misté posuzované lokality. Mimo smérového priazkumu byly
v kfiZzovatce sledovany pohyby chodcl. Polohu zdznamového zafizeni uvadi nasledujici obrazky nize.

¢ y

Obrazek 134 — Poloha kamery v misté kriZzovatky MK Obrdzek 135 — Pohled na kfiZovatku
Jirdskova a MK Riegerova [24] ze zaznamového zafizeni

7.1.1 Motorova doprava

Z namérenych hodnot byly zpracovany zatézové diagramy reprezentujici RPDI (viz Obrdzek 136 —
PRILOHA 4.A) a hodnoty 50rdzové intenzity dopravy (viz Obrdzek 137 — PRILOHA 4.B).
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Obrdzek 136 — Zatéezovy diagram RPDI v misté Obrazek 137 — ZatéZovy diagram 50rdzové intenzity
krizovatky MK Jirdskova a MK Riegerova v misté sledované kriZovatky

Z vyse uvedenych zatéiovych diagramu je obecné patrné, Ze v ramci kfizovatkovych pohybu
je nejvyznamnéjSi pohyb motorovych vozidel v trase MK Jirdaskova, a to v obou jizdnich smérech
navzdory vedeni hlavni komunikace zalomenou pfednosti. Z téchto vysledkd je patrné, 7e vedeni
hlavni komunikace je zde zvoleno za Ucelem zvySeni bezpecénosti na Zelezni¢nim prejezdu. V disledku

této Upravy vedeni hlavni PK vozidla jedouci MK Riegrova nezlstdvaji stat v nebezpeéném pasu
Zelezni¢niho prejezdu. Soucasné je tfeba konstatovat, Ze rovnéz profilova intenzita v misté severniho
ramene kfizovatky nabyvd nezanedbatelnych hodnot, a jednd se tedy ve vztahu k mistnim
prepravnim podminkam o dopravné vyznamnou kfiZzovatku.
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7.1.2 Cyklisticka doprava

Z naméfenych hodnot byl zpracovan zaté7ovy diagram (viz Obrdzek 138 — PRILOHA 4.C) zobrazujici
kfizovatkové pohyby vSech cyklistll za mérené 12hodinové obdobi. Tabulka 22 reprezentuje intenzity
cyklist v jednotlivych hodinovych intervalech.

67

93

MK Riegerova -

14
92

106
146

MK Jiraskova -

MK Jiraskova -
ZAPAD VYCHOD

39
92

131

Méfitko: 1Imm = 10 pvoz/hod

Obrazek 138 — ZateZovy diagram intenzit cyklisti v misté kfiZzovatky MK Jirdskova a MK Riegerova

Tabulka 22 — Jednotlivé hodinové intenzity cyklisti ve sledované kriZovatce

Intenzity cyklistli v kfizovatce MK Jiraskova x MK Riegerova

VIJEZD zapad VIEZD vychod VIEZD sever

1:1';?(:\23 VYJEZD sever | VYJEZD vychod | VYJEZD zipad VYJEZD sever VYJEZD vychod VYJEZD zépad
cyklisté ‘ cyklisté ‘ cyklisté cyklisté cyklisté cyklisté

05:00-06:00 3 6 24 9 0 0
06:00-07:00 2 2 6 3 0 1
07:00-08:00 2 2 7 4 1 1
08:00-09:00 3 7 3 1 1 1
09:00-10:00 1 4 3 6 4 1
10:00-11:00 6 4 6 5 1 2
11:00-12:00 2 6 6 6 7 3
12:00-13:00 4 1 6 5 6 4
13:00-14:00 6 9 10 6 9 1
14:00-15:00 3 29 8 3 9 0
15:00-16:00 2 11 3 8 0
16:00-17:00 5 12 7 3 7 0

5 39 | 93 | 92 54 53 14

Z vyse uvedeného diagramu a tabulky je patrné, Ze v rdmci kfizovatkovych pohyb( je nejvyznamné;jsi
pohyb cyklistl v trase MK Jirdaskova. Obecné je mozno konstatovat, Ze rozloZeni intenzit cyklistické

dopravy koresponduje s pohyby motorovych vozidel.
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7.1.3 PéSidoprava
V fesené stykové krizovatce MK lJirdskova a MK Riegerova se nachazi v zdpadnim ramenu misto
pro prechazeni. Jeho polohu uvadi Obrdzek 139.

Obrdzek 139 — Sledované misto pro pfechdzeni v kfiZovatce MK Jirdskova a MK Riegerova [24]

Z namérenych hodnot byl zpracovan zatéZovy diagram reprezentujici intenzity chodcl pro misto
pro prechazeni (viz Obrdzek 140 — PRILOHA 4.D) a pfisluina Tabulka 23 reprezentujici intenzity
chodct v jednotlivych hodinovych intervalech.

Tabulka 23 — Jednotlivé hodinové intenzity pésich v misté
sledovaného mista pro prechdzeni

,..
I
N

MK Riegerova -

SEVER

N I . o 4
Ao Intenzity chodcu v krizovatce
1 VSTUP sever VSTUP jih
| STREDA VYSTUP jih VYSTUP sever
| 11.10.2023 CHODCI CHODCI
‘ DITE DOS D+D DUCH DiTE DOS D+D DUCH
4‘ 05:00-06:00 | 0 | 0 | O 0 o|ofo 0
- R I 06:00-07:00 | 0 | 0 | © 0 o110 0
| 07:00-08:00 | 0 | 2 | © 0 o|o|o 0
| 08:00-09:00 | 0 | 2 | O 0 o210 0
‘ 09:00-10:00 | 0 | 6 | © 0 0| 1|2 0
1 10:00-11:00 | 0 | 6 | 1 0 0|5 |18 2
‘ 11:00-12:00 | 0 | 4 | © 0 0 |11 2 2
L] 12:00-13:00 | 0 | 14 | © 1 0| 7|2 0
Y = < 13:00-14:00 | 2 | 12| O 0 1|11 4 0
e e 14:00-15:00 | 5 |18 | 6 | 1 | 0 |12 9 | ©
o = 2 pesiho 15:00-16:00 | 1 | 19 | 6 1 115 5 0
Obrdzek 140 — ZatéZovy diagram intenzit 16:00-17:00 | 1 | 11 | 3 0 0 |10 ] 3 0
chodcti v misté pro prechdzeni 3 2 4
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Celkem bylo v misté pro pfechazeni naméfeno v pribéhu 12hodinového dopravniho prizkumu
248 chodci. Vramci prizkumu bylo také zjisténo, Ze k pfechazeni vozovky nejzranitelnéjsimi
ucastniky silnicniho provozu dochazelo nejcastéji v obdobi mezi 14.-15. hodinou. Naopak nejméné
téchto pésich aktivit je zaznamenano napfiklad v rannich a dopolednich hodinach (5.—10. hodina).

7.2 Vyhodnoceni radarového méreni
Databaze rychlosti projizdéjicich vozidel byla vytvofena z Gdaji pofizenych ve stfedu 11. fijna 2023
pfiblizné od palnoci do 17 hodin. Polohu statistického radaru, ktery umozZniuje méfeni rychlosti

vozidel v obou jizdnich smérech v misté sledované lokality, uvadi nasledujici Obrazek 141.

Obrdzek 141 — Poloha statistického radaru ve sledované lokalité [24]

Vramci vyhodnoceni ze statistického radaru byly zjistovany pro kazdy jizdni smér na hlavni
komunikaci (MK Jirdskova) konkrétni hodnoty u sledovanych veli¢in vp, vss a Vmax. Zjisténé hodnoty
uvadi nasledujici Tabulka 24.

Tabulka 24 — Vysledky méreni rychlosti ve sledované kfiZzovatce MK Jirdskova a MK Riegerova

Smér iizd Nejvyssi dovolena
Jizdy rychlost Vp Vss Vmax
zapadni rameno 50 km/h 32 km/h 43 km/h 67 km/h
vychodni rameno 50 km/h 35 km/h 45 km/h 74 km/h

Soucasné byla provedena analyza naméfenych dat se zaméfenim na dodrZovani nejvyssi dovolené
rychlosti. Nasledujici grafy procentualné znazoriuji miru respektovdni této hodnoty, a to oddélené
pro jednotlivé jizdni sméry. Dalsi grafy (viz Obrdzek 144 a Obrdzek 145) predstavuji podrobné;jsi
rozbor miry prekracovani nejvyssi dovolené rychlosti. Histogramy odpovidaji jednotlivym jizdnim
smérdm. Konkrétni sloupce grafu predstavuji interval rychlosti rozdéleny po 5 km/h a €etnost
zaznam( v kazdém intervalu je vyjadfena v procentech.
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» dodrieni

Obrdzek 142 — DodrZovadni nejvyssi dovolené
rychlosti ve sméru VYCHOD => ZAPAD

drzen u dodrzeni
nejwyssi nejuyisi
dovolené dovolené
rychlosti rychlosti

n piekroceni m piekroeni
nejvyssi nejvyEsi
dovolené dovolené
rychlosti rychlosti

Obrdzek 143 — DodrZovani nejvyssi dovolené
rychlosti ve sméru ZAPAD = VYCHOD
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Obrdzek 144 — Histogram rozloZeni rychlosti vozidel ve sméru VYCHOD = ZAPAD
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Obrdzek 145 — Histogram rozloZeni

rychlosti vozidel ve sméru ZAPAD = VYCHOD
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Z vyse uvedenych vystup( radarového méreni lze ucinit obecny zavér, Zze ve sledované lokalité
stykové krizovatky MK Jiraskova x MK Riegerova nedochazi k vyraznéjsimu prekracovani nejvyssi
dovolené rychlosti. Tato skute¢nost odpovida charakteru lokality, kde je navrZzena specifickd mistni
Uprava prednosti v jizdé (tzv. zalomena prednost) a Zeleznicni prejezd. Jiz jen diky charakteru vedeni
hlavni komunikace se zde nedd pohybovat vyraznéji vyssi rychlosti. Pozitivnimu trendu dodrZovani
nejvyssi dovolené rychlosti odpovidaji i hodnoty rychlosti vss, které osciluji okolo hodnoty rychlosti
44 km/h. Hodnoty maximalnich namérenych rychlosti v jednotlivych profilech se pohybuji okolo
hodnoty 70 km/h, nicméné se jednd o individudlni pfipady, ke kterym doslo v nocnich hodinach
(v dobé minimdalniho dopravniho zatizeni).

7.3 Statistické vyhodnoceni DN

V misté sledované lokality byla v obdobi mezi lety 2017 a 2023 zjisténa jedna dopravni nehoda.
V rdmci pfedmétné nehodové udalosti doslo pouze ke vzniku hmotné Skody, pficemzZ se jednalo
o srazku svlakem. Nehody susmrcenim, tézkym ¢i lehkym zranénim nebyly zaznamendny.
Polohu DN zndazornuje nasledujici Obrdzek 146.

e

Y

Obrazek 146 — Poloha DN v misté kriZovatky MK Jird;kova a MK Riegerova [24

Nehoda (ID 171106210893) ze dne 24. 10. 2021 (nedéle) s hmotnou skodou byla zavinéna fidicem
(64 let) osobniho automobilu (Skoda). Typové se jednd o srazku s viakem z boku. Hlavni pFi¢ina vzniku

DN byla PCR stanovena jako nezvlddnuti Fizeni vozidla. V dobé& nehody byla vozovka such3,
povétrnostni podminky a viditelnost nebyly ni¢im omezené.

PFi porovnani zjisténé cetnosti a zdvainosti nehod ve sledované lokalité s urbanisticky a dopravné
obdobnymi Gzemnimi celky (intenzita a skladba dopravniho proudu) vCR lze konstatovat,
Ze se jedna o statisticky podpriimérné hodnoty, kdy evidovana nehodova udalost byla zplGsobena
primarné lidskym faktorem.
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7.4 Vyhodnoceni dopravnich konfliktd

V ramci sledované hodiny (14.-15. hodina) bylo zaznamenano celkem 33 dopravnich konflikta.
Jejich schematické zndzornéni doplnéné o stupen zdvaznosti uvadi ndsledujici Obrdzek 147.
Na obrazku nejsou uvedeny konfliktni situace se stupném zavaznosti 0. V ramci téchto pfipadu
se jednalo nejcastéji o pohyb chodcl ve vozovce. Tento metodicky pfistup je zvolen z divodu vyssi
srozumitelnosti nize uvedeného schematického znazornéni.

o
&3

Obrdzek 147 — Schéma dopravnich konflikt v obdobi mezi 14.—15. hodinou v Lokalité 4 [24]

Ve sledované krizovatce bylo identifikovano celkem 31 konfliktl, které byly zaznamenany
se stupném zdavaznosti 0. Vsedmi pfipadech se jednalo o provadéni odbocovaciho manévru
po neadekvatni trajektorii pohybu bez vyrazného zpomaleni. Konkrétné se jednd o odbocovani
vlevo pfi jizdé po hlavni komunikaci, kdy fidici najizdéli do protisméru vychodniho ramene kfiZzovatky.
Odlisna trajektorie vozidla byla fidi¢i preferovdana zddvodu zajisténi vysSiho komfortu
(mensi pretiZzeni) ve vztahu k neadekvatné vysoké rychlosti prijezdu. Nicméné nasledkem tohoto
nevhodného zpusobu prijezdu nevznikaly Zadné sekundarni konfliktni situace s jinymi Gcastniky
dopravniho prostoru. Podobny styl jizdy volili i fidi¢i odbocujici vlevo z vedlejsi komunikace.
AvSak vtomto pfipadé, vzhledem k umisténi SDZ P6 ,Stllj, dej pfednost vjizdé” u Zelezni¢niho
prejezdu, fidici, ktefi zvolili tuto odliSnou trajektorii, zastavili uprostied kfiZzovatky pred Zeleznicnim
prejezdem (5x).

Dal$im ¢astym typem konfliktu bylo nerespektovani SDZ P 6 (6x). Ridi¢i pri ptijezdu k zelezni¢nimu
prejezdu zpomalili, aviak zcela nezastavili. Jednalo se prevainé o fidi¢e jedouci po hlavni komunikaci
z vychodniho ramene kfiZovatky. Dale zde ve dvou pfipadech doslo k zastaveni Fidic na hlavni
komunikaci, a to pfi jizdé pfimo (vychod = zapad). Pfi tomto pohybu, kdy fidi¢i odbocovali z hlavni
komunikace, mylné zastavili pred SDZ P 6, které vsak plati pouze pfi jizdé pres Zelezni¢ni prejezd
P5163.
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Dohromady byly identifikovany 3 pfipady jizdy cyklisti po chodniku. Jednalo se zde o jizdu ve sméru
ZAPAD <> SEVER. Cyklisté ve vétsiné piipad( jeli po chodniku, ze kterého najeli do vozovky v misté
mista pro prechdzeni a po prejeti hlavni komunikace dale pokracovali po chodniku.

Obradzek 149 — Dalsi ukdzka Fidié odbocujiciho

komunikace, ktery zastavil uprostred kfiZovatky pred z vedlejsi komunikace, ktery ndsledné zastavil
prejezdem.

uprostred kfiZovatky pred prejezdem.

Obrdzek 150 — Cyklista jedouci po chodniku vm/’ste" Obrdzek 151 — Ridi¢ provddéjici odbocovaci manévr po
Zelezni¢niho prejezdu neadekvdtni trajektorii

Dale zde bylo identifikovdano nékolik dopravnich konfliktd zplsobenych chodci (8x).
Jednalo se o vstup chodcll do vozovky mimo misto pro prechazeni. Chodci v nékolika pfipadech
prechazeli napfic kfizovatkou mimo misto pro prechazeni, resp. prechazeli Zelezni¢ni prejezd mimo
vyznacenou plochu. Pouze v jednom pfipadé doslo k omezenich OA. Tato situace byla ohodnocena

1. stupném zavaznosti.

Poslednim konfliktem, ktery byl ohodnocen stupném 1, bylo omezeni fidi¢e osobniho automobilu
jedouciho po hlavni komunikaci ve sméru SEVER = VYCHOD. Cyklista jedouci po MK lirdskova
nerespektoval prikaz SDZ P 4 ,,Dej pfednost v jizdé“, ¢imz donutil fidice na hlavni silnici decelerovat.

Obrdzek 152 — Chodci prechdzejici diagond/n Obrdzek 153 — Dalsi pohled na chodce prechdzejici
kriZovatkou diagondlné kriZovatkou
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Obrdzek 154 — Chodec omezujici ridice svym pohybem Obrazek 155 — Cyklista nerespektujici SDZ P 4 a
ve vozovce omezujici ridice v nadrazenim dopravnim proudu

‘ P s <

Dopravni konflikty 2. (vyrazny manévr), 3. (kriticky manévr) a 4. stupné (DN) nebyly v priibéhu
sledovani zaznamenany. Vzhledem k malym rychlostem v kfiZovatce z divodu vyskytu Zelezni¢niho
Cetnost dopravnich konfliktd ve vztahu k celkové intenzité dopravy je ve sledované lokalité
v porovnani s ostatnimi obdobné zatizenymi kfiZovatkami statisticky prdmérna. Avsak casty pohyb
chodcd v kfizovatce mimo misto pro prechazeni miZe poukazovat na nedostatecné reseni
diagonalnich a pricnych pésich vazeb chodcd.

7.5 Bezpecnostniinspekce

Vramci provedené bezpecnostni inspekce PK sledované kfizovatky byly identifikovany Ctyfi
dopravné-bezpecnostni deficity. Zadvainost evidovanych rizik byla stanovena ve tfech pfipadech
jako stfedni a v jednom ptipadé jako nizka. Zadnému deficitu nebyla pfifazena vysoka zavaznost.
Pfi pohledu na navrZeny charakter opatfeni a jejich naroCnost realizace jsou navrzena opatreni
zafazena nejcastéji do kategorie sloZitych feseni (3x). V jednom pfipadé bylo navrieno opatieni
administrativniho charakteru.

Riziko €. 1 — Nedostateéné zdtliraznéni vedeni hlavni Stredni Slozité
silnice a zalomené prednosti v jizdé riziko reSeni

Hlavni komunikace neni vedena pfimo po MK Jirdskova, ale je zalomena ve sméru SEVER <> VYCHOD.
Z dlivodu absence jakéhokoliv zvyraznéni zalomeného vedeni hlavni PK mohou fidi¢i nabyt mylného
pocitu psychologické prednosti v jizdé v pfimém sméru, a to jak z hlavni trasy, tak i z vedlejSiho
zapadniho ramene. To je negativné podporeno i dopravnim zatizenim, kdy je nejvyznamnéjsi pohyb
motorovych vozidel vtrase MK lJirdskova (viz podkapitola 7.1.1). Aktudlné je vedeni hlavni
komunikace vyznafeno pouze na dodatkovych tabulkdch E 2b a opotifebovanym VDZ V 2b ,,Podélnd
¢ara prerusovana“.
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Obrdzek 156 — Pohled na zalomenou prednost hlavni Obrdzek 157 — Blizsi pohled na kriZovatku
komunikace z vychodniho ramene a absenci zvyraznéni vedeni hlavni komunikace

Doporuceni napravnych opatieni

Zvyraznéni vedeni hlavni a vedlejsi komunikace, napf. zménou Uhlu napojeni vedlejsi komunikace,
resp. fyzického zvyraznéni pomoci vysazené nepojizdéné plochy.

Riziko €. 2 — Problematické kfizeni Zeleznicni traté Stredni Slozité
s pozemni komunikaci riziko reseni

V dlsledku vedeni MK lJirdskova soubéiné s Zelezni¢ni trati ¢. 018 nejsou zajistény adekvatni
rozhledové pomeéry, predevsim pak ze zdpadniho ramene. Déle skutecnost, Ze se Zelezni¢ni prejezd
P5163 nachazi v samotném stfedu stykové kfizovatky MK Jiraskova x MK Riegerova, obecné zvysuje
naroky na ucastniky silnicniho provozu a pfimo tak generuje rizikové situace (viz podkapitola
7.3a7.4).

Obrdzek 158 — Pohled na Zeleznicni prejezd Obrdzek 159 — Pohled z opacné severni strany
Z jizni strany na Zeleznicni prejezd

Doporuceni napravnych opatieni

Realizace svételného prejezdového zabezpecovaciho zafizeni doplnéné mechanickou vystrahou
(zdvorami). Toto opatifeni zvySi plynulost dopravy na hlavni komunikaci (odpadne nutnost
zastavovani pred Zelezni¢nim prejezdem) a bezpecnost v celé kfizovatce.
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Riziko €. 3 — Neadekvatni podminky pro chodce Stiredni Slozité
a chybéjici pési vazby riziko reseni

Vv

Pési vazba ve sméru SEVER <& JIH je vedena mistem pro prechazeni a pres Zelezni¢ni prechod.
Z jizni strany je pfistup k mistu pro prechazeni z dlivodu rozdilné vyskové polohy chodniku realizovan
pouze z vychodu. Mezi Zelezni¢nim prechodem a mistem pro prechazeni neni dostatecné velka
plocha pro vyckavani chodcl. V pfipadé prijezdu vlaku maji chodci minimalini prostor, kde bezpecné
vyckat. Na chybné teSené pési vazby poukazuje mnoiZstvi evidovanych dopravnich konfliktd,

s vz

které zpusobili z velké ¢asti pravé chodci (viz podkapitola 7.4).

Obrdzek 160 — Pohled na misto pro prechdzeni Obrdzek 161 — Ukdzka Zeleznicniho pfechodu v misté
v zdpadnim ramenu resené krizovatky

Doporuceni napravnych opatreni

Vhodné opatfeni predstavuje optimalizace pésSich vazeb v kfiZzovatce, konkrétné Uprava mista
pro pfechazeni a zlepSeni jeho pfistupnosti zjizni strany, kde dochdazi k nejéastéjSimu vstupu
do vozovky mimo plochu k tomu urcenou.

Riziko €. 4 — Neadekvatni stav a umisténi SDZ v fesené Nizké Administrativni
oblasti kifizovatky riziko fesSeni

Na jizni strané Zelezni¢niho prejezdu P5163 jsou na jednom sloupku spolec¢né umisténa dvé SDZ P 6
,Stlj, dej prednost v jizdé“. Pivodné bylo jedno z nich natocené na vychodni rameno a druhé
na zapadni. V soucasnosti jsou obé SDZ natofena stejnym smérem (na jih), coZ vyrazné omezuje
v€asné postiehnuti fidi¢i na MK Jirdskova.

Dale je na obou strandch Zelezni¢niho prejezdu umisténa SDZ A 32 ,Vystrazny kiiZz pro Zelezni¢ni
prejezd jednokolejny” na Zlutozeleném retroreflexnim podkladu soucasné se SDZ P 6, ktera je vsak
realizovana bez Zlutozeleného podkladové tabule. Tato kombinace sniZuje postfehnutelnost
predmétnych SDZ a neni dle TP 65 [40] pfipustna.
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V zdpadnim vedlejéim ramenu je umisténa SDZ A 30 , Zelezni¢ni piejezd bez zavor” a A 31c ,Navéstni
deska (80 m)“ ve vzdalenosti pouze 35 m od vystrazného kfize Zelezni¢niho prejezdu. Tato vzdalenost
spolecné se skutecnosti, Ze je predmétnd dopravni znacka znecisténa graffiti a vyvracena, snizuje jeji
vC€asnou postirehnutelnost, a tedy i postfehnutelnost samotného prejezdu. Soucasné na tomto
sloupku chybi SDZ E 7b ,Smérova Sipka pro odboceni” vyznacujici, Ze se Zeleznicni prejezd nachazi
na jiné komunikaci.

V neposledni fadé byla identifikovana zhorSend postfehnutelnost SDZ P 2 ,Hlavni pozemni
komunikace” v severnim ramenu ktizovatky, kterd se jiz nachazi v technicky neadekvatnim stavu
(SDZ je ,,vybledlé“).

Obrdzek 162 — Chybné nasmérovdni SDZ P 6 Obrdzek 163 — Nevhodnd kombinace SDZ
pred Zelezni¢nim prejezdem s rliznymi svételné-technickymi vlastnostmi

Obrdzek 164 — Znecisténé a vyvrdcené SDZ Obrazek 165 — Techniky opotifebované SDZ P 2

Doporuceni napravnych opatieni

Zajisténi funkcniho a cCiteIného SDZ v prostoru feSené kfizovatky, které bude spliovat pozadavky
pro bezpecnou a plynulou infrastrukturu. [42] [38] [40]
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7.6 Schematicky navrh situace reSeni

Na zakladé syntézy zjisténych informaci v pfedchozich podkapitolach byly navrzeny tpravy stykové
kfizovatky MK lJiraskova a MK Riegerova. Vramci navrhu byla navrZena takova opatfeni,
ktera eliminuji bezpecnostni deficity identifikované Bl PK. Navrh apravy kfizovatky byl koncipovan
takovym zpusobem, aby doslo ke zvyseni pfehlednosti, plynulosti provozu a zejména bezpeénosti
vSech ucastnik silni¢niho provozu.

Pro optimalizaci situace primarné generované psychologickou prednosti v jizdé v kombinaci
s nejednoznaénym vedenim hlavni komunikace a absence fyzickych uUprav napojeni vedlejsiho
ramene bylo navrieno vysazeni jizni ¢asti zapadniho ramene kfiZovatky v misté jeho napojeni.
Vysazend plocha lépe fidicim signalizuje zménu reZzimu dopravy, coZ povede k minimalizaci pocitu
psychologické prednosti. Navrzend podoba vysazené plochy byla ovérena pomoci vleénych kfivek
osobniho automobilu (PRILOHA 4.F) a autobusu (PRILOHA 4.G).

Dalsi navrhovanou upravou je doplnéni pési vazby na jizni strané mezi mistem pro prechazeni
avychodni casti. Z dlvodu vyskového rozdilu je zde navrieno realizovat schodisté. V ndvaznosti
na zlepseni pésich vazeb pak bude pohyb pésich vice usmérnény, a tedy i pro fidice vice Citelny,
resp. bude tak docileno obecného zvyseni lokalni Grovné bezpecénosti silniéniho provozu.

V neposledni fadé je dtirazné doporuéeno u Zelezniéniho prejezdu P5163 zménit typ zabezpeéeni
prejezdu na svételné prejezdové zabezpecovaci zafizeni doplnéné mechanickou vystrahou

(zadvorami). Toto opatfeni nebylo znazornéno v navrhu, jelikoz se jedna o finan¢éné a administrativné
narocné feseni, které je zavislé prevaziné na vili spravce drazni cesty (Sprava zeleznic s. p.).

Pfedmétnou podobu schematického navrhu doporucenych napravnych opatieni uvadi ve formé
nahledu nasledujici Obrdzek 166, resp. detailni fe$eni je soucasné obsazeno v PRILOZE 4.E.
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Obrdzek 166 — Schematicky ndvrh situace doporucenych sanacnich opatreni v Lokalité 4
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8. Lokalita 5 — Kfizeni MK Ceskych bratfi x sjezd k OC Tesco

Posledni sledovanou lokalitu tvofi stykové napojeni parkovisté a zasobovani obchodniho centra
(Tesco) na MK Ceskych bratfi. MK Ceskych bratii je vedena ve dvoupruhovém usporadani,
kdy je navic severni rameno rozsiteno o odbocovaci pruh vlevo. Vyjezd zOC je dvoupruhovy,
kde jsou vyznaceny odbocovaci pruhy pro oba sméry. MK Ceskych bratfi se na jihu napojuje na silnici
1/35 v ramci okruzni kfizovatky. Do této krizovatky soudasné usti MK Draby, coZ predstavuje druhy
vjezd do obchodniho centra. Tento vjezd je jednosmérny ve sméru do OC, tudiz vSechna vozidla
vyjizd&jici z OC vyuzivaji napojeni na MK Ceskych bratfi v Fe$ené lokalité.

SEVER
MK Ceskych bratfi

VYCHOD
~ Obchodni centrum X “

MK Ceskych bratfi

3 \ .
N \ i a7 v r s
\ » 7 e \‘w o )
\ v \ % N Y \ A

1 =

Obrdzek 167 — Resené stykové kfizeni MK Ceskych bratii a sjezdu na parkovisté k OC Tesco [24]

Na vychodnim ramenu je dopravni rezim vyznacen SDZ P 4 ,Dej pfednost v jizdé“ s VDZ V 5 ,Pficna
¢ara souvisla“ vyznacujici kraj sjezdu a jednotlivé odbocovaci pruhy jsou oddéleny VDZ V 1a ,,Podélna
¢ara souvisla” a navéstény VDZ V 9a ,Smérové Sipky“. Hlavni komunikace neni vyznacena SDZ,
na vychodnim ramenu je umisténo SDZ IP 19 ,Radici pruhy” upozorfujici na odbo&ovaci pruh vlevo.
Jizdni pruhy v misté rozsiteni pro odbocovaci pruh jsou od sebe oddéleny VDZ V13 ,Sikmé
rovnobézné cary“.

V blizkosti sjezdu se nachdzi tfi mista pro prechazeni. Misto pro pfechdzeni na jiznim ramenu
je situovdno za autobusovymi zastavkami, jehoZ délka je 7 m. V severnim ramenu se nachazi misto
pro prechazeni na narozi u napojeni MK Na Blahové, kde navazuje na chodnik vedouci z ulice Husova
(silnice 1/35). Toto misto pro prechazeni ma délku 7,2 m. Ve vychodnim ramenu v misté napojeni
na hlavni PK se nachazi misto pro prechazeni rozdélené dopravnim ostrivkem s délkami 7,2 m
v severni ¢asti a 6 m v jizni ¢asti.
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Jizné od Fedené lokality se nachazi autobusovd zastivka ,Vysoké Myto, CSAD“, kterd je v obou
smérech umisténa v zdlivu. Zastdvka je vyznacena SDZ |J 4c ,Zastavka autobusu” a VDZ V 1la
,Zastavka autobusu nebo trolejbusu”. Ze severu MK Ceskych bratfi na vychod pies sjezd k OC vede
cyklotrasa 4192. Tato cyklotrasa je dale trasovana pres MK Draby na jih smérem na obec Hrusova
a mésto Litomysl.

{4

Obrdzek 168 — Pohled na napojeni obchodniho centra Obrdzek 169 — Pohled na resenou lokalitu ze severniho
z jizniho ramene ramene

Obrazek 170 — Pohled z mista napojeni parkovisté

, Obrdzek 171 — Misto pro prechdzeni v severnim ramenu
obchodniho centra prop

Obrdzek 172 — Detailni pohled na napojeni parkovisté Obrdzek 173 — Pohled na autobusové zastdvky v misté
obchodniho centra jizniho ramene MK Ceskych bratfi
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8.1 Vyhodnoceni dopravniho prizkumu

Dopravni prlzkumy za ucelem zjisténi dopravné-inzenyrskych parametrll dopravniho proudu
potfebnych pro ndslednou analyzu byly realizovany dne 10. 10. 2023 (utery). Sbér dat byl proveden
v Casovém obdobi od 5:00 do 17:00. V den prizkumu bylo zatazeno sobcasnym mrholenim
a odpoledni priimérna teplota dosahovala hodnoty 19 °C. Tyto namérené Udaje byly nasledné
pouzity jako wvstupni hodnoty pro vypocet intenzit dopravy v misté posuzované lokality.
Mimo smérového prizkumu byly v kfiZzeni sledovany pohyby chodcl. Polohu zdznamového zafizeni
uvadi nasledujici obrazky nize.

Obrdzek 175 — Pohled na kfiZovatku
Ceskych bratii a sjezdu na parkovisté [24] ze zdznamového zafizeni

8.1.1 Motorova doprava

Z namérenych hodnot byly zpracovany zatézové diagramy reprezentujici RPDI (viz Obrdzek 176 —
PRILOHA 5.A) a hodnoty 50rdzové intenzity dopravy (viz Obrdzek 177 — PRILOHA 5.B).
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Obrazek 176 — ZatéZovy diagram RPDI v misté kiiZeni Obrdzek 177 — ZatéZovy diagram 50rdzové intenzity
MK Ceskych bratfi a napojeni OC v misté sledované lokality

Zvyse uvedenych zatéiovych diagraml je obecné patrné, Ze v ramci kfizovatkovych pohybi

je nejvyznamnéjsi pohyb motorovych vozidel v trase hlavni komunikace (MK Ceskych bratfi),

a to vobou jizdnich smérech. DalSim vyznamnym kfizovatkovym pohybem je pravé odboceni
z parkovisté OC na hlavni komunikaci.
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8.1.2 Cyklisticka doprava

Z naméfenych hodnot byl zpracovan zaté7ovy diagram (viz Obrdzek 178 — PRILOHA 5.C) zobrazujici
kfizovatkové pohyby vSech cyklistli za mérené 12hodinové obdobi. Tabulka 25 reprezentuje intenzity
cyklist v jednotlivych hodinovych intervalech.

-5

71

92

MK Ceskych

bratri

65

a0

81

1
w:d Tesco -
CHOD

65

66

1

12

Mé&fitko: lmm = 8 pvoz/hod 7 13

—
[*3
2=
g
o
b4
=

Obrdzek 178 — ZdatéZovy diagram intenzit cyklist(i v misté kiizeni MK Ceskych brati a sjezdu k OC Tesco

Tabulka 25 — Jednotlivé hodinové intenzity cyklist( ve sledované kriZovatce

Vewv

Intenzity cyklistl v kfizovatce MK Jiraskova x MK Riegerova
VJEZD jih VIEZD ‘ vychod VIEZD sever

1o.U1ToE.F;:)zs VYJEZD sever‘VY'JEZD vychod VY’JEZD‘ jih  VYJEZD sever VYJEZD wvychod VYJEZD jih

cyklisté cyklisté cyklisté cyklisté
05:00-06:00 0 0 0 3 0 0
06:00-07:00 0 0 0 2 5 0
07:00-08:00 2 0 0 1 1 1
08:00-09:00 0 0 0 0 6 2
09:00-10:00 1 0 0 5 2 0
10:00-11:00 0 0 0 4 5 0
11:00-12:00 0 1 0 10 6 1
12:00-13:00 3 0 0 5 6 1
13:00-14:00 1 0 0 6 7 1
14:00-15:00 4 0 1 14 5 0
15:00-16:00 1 0 0 14 11 0
16:00-17:00 0 0 0 16 11 0
3 12 \ 1 1 80 65 6

Z vyse uvedeného diagramu a tabulky je patrné, Zze v rdmci kfiZzovatkovych pohyb( je nejvyznamné;si
pohyb cyklistd v trase cyklotrasy €. 4192, tedy ve sméru SEVER < VYCHOD. Vedeni cyklotrasy
je navrzeno timto zplsobem, aby cyklisté nebyli navedeni do OK s dopravné zatizenou silnici I/35.
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8.1.3 Pésidoprava

V fesené kfiZovatce se nachazi tfi mista pro pfechazeni, avSak vramci tohoto posouzeni bylo
sledovano pouze misto pro prechazeni ve vychodnim ramenu. Intenzita chodcl v jiznim ramenu
je zanedbatelna. Naopak v severnim ramenu bylo evidovano nejvice chodcl, ktefi vsak jen minimalné
vyuZivali pfedmétné misto pro prechazeni. Vyznamna c¢ast chodcl prechazela komunikaci v misté

odbocovaciho pruhu. Proto byli tito chodci zaznamendvani v rdmci pfi¢né vazby v celém severnim
ramenu. Polohu oblasti zvyseného pohybu chodcd a vychodniho mista pro prechazeni
uvadi Obrdzek 179.

Misto pro prechazeni
’ VYCHOD

Oblast zvySeného
pohybu chodcl
SEVER

Obrdzek 179 — Sledované misto pro prechdzeni a oblast zvyseného pohybu chodcti v kiiZzeni MK Ceskych bratfi a
sjezdu na parkovisté k OC Tesco [24]

Z namérenych hodnot byly zpracovany zatézové diagramy reprezentujici intenzity chodcl pro misto
pro prechazeni a pfricnou pési vazbu v oblasti zvySeného vyskytu chodcl (viz Obrdzek 180,
Obrdzek 181 — PRILOHA 5.D a PRILOHA 5.E) a pfislu$né tabulky reprezentujici intenzity chodctl
v jednotlivych hodinovych intervalech (viz Tabulka 26 a Tabulka 27).
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Obrdzek 180 — ZatéZovy diagram intenzit chodcu v severnim Obrazek 181 — ZatéZovy diagram intenzit chodct v misté pro
ramenu prechdzeni — VYCHOD
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Tabulka 26 — Jednotlivé hodinové intenzity pésich v oblasti Tabulka 27 — Jednotlivé hodinoveé intenzity pésich v misté
zvyseného pohybu chodcii mista pro pfechdzeni — VYCHOD

Intenzity chodcu v kfiZovatce (severni rameno) Intenzity chodct v kfizovatce (vychodni rameno)

VSTUP zapad VSTUP ‘ vychod VSTUP sever VSTUP jih
PATEK VYSTUP vychod VYSTUP ‘ zapad PATEK VYSTUP jih VYSTUP sever
10.10.2023 CHODCI CHODCI 10.10.2023 CHODCI CHODCI
DITE DIiTE DITE DITE DITE DOS‘D+D DUCH DITE DITE DITE DITE DITE DOS D+D DUCH
05:00-06:00 0 0 0 0 0 0 0 0 05:00-06:00 0 1 0 0 0 0 0 0
06:00-07:00 0 1 0 0 0 2 0 0 06:00-07:00 0 4 0 0 0 1 0 0
07:00-08:00 0 2 0 0 1 3 0 0 07:00-08:00 0 2 0 0 1 1 0 1
08:00-09:00 0 9 0 0 0 8 0 0 08:00-09:00 0 0 0 0 0 1 0 0
09:00-10:00 0 5 0 0 0 8 0 0 09:00-10:00 0 3 0 0 0 0 0 0
10:00-11:00 0 |11]| 0 0 0 8 6 0 10:00-11:00 0 6 0 1 0 2|10 0
11:00-12:00 0 11 0 0 0 16 0 0 11:00-12:00 0 6 0 0 0 7 0 0
12:00-13:00 0 4 0 0 0 9 |0 0 12:00-13:00 0 1 0 0 0 5|0 1
13:00-14:00 4 12 0 0 0 17 0 0 13:00-14:00 2 9 0 0 0 5 0 0
14:00-15:00 0 |19]| 0 0 0 |15| 0 0 14:00-15:00 0 8 0 0 0 3 2 1
15:00-16:00 0 26 3 0 0 27 3 0 15:00-16:00 0 6 0 0 0 5 0 0
16:00-17:00 0 |18]| 0 0 0 |23|0 0 16:00-17:00 0 6 0 0 0 3 0 0
4 3 0 1 9 0 P 0 1 1 2 3

Celkem bylo v této lokalité naméreno v pribéhu 12hodinového dopravniho priuzkumu 365 chodct.
V ramci prazkumu bylo také zjisténo, ze k pfechazeni vozovky nejzranitelnéjsimi tucastniky silniéniho
provozu dochazelo nejcastéji v obdobi mezi 15.—-16. hodinou. Naopak nejméné téchto pésich aktivit
je zaznamenano napfiklad v rannich a dopolednich hodinach (5.—10. hodina).

8.2 Vyhodnoceni radarového méreni

Databaze rychlosti projizdéjicich vozidel byla vytvofena z tdajti pofizenych ve stfedu 10. fijna 2023
priblizné od ptlnoci do 17 hodin. Polohu statistického radaru, ktery umozfiuje méreni rychlosti
vozidel v obou jizdnich smérech, v misté sledované lokality uvadi nasledujici Obrdzek 182.

kN :
< p LW . 5 v « \
Obrdzek 182 — Poloha statistického radaru ve sledované lokalité [24]
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V ramci vyhodnoceni ze statistického radaru byly zjistovany pro kaidy jizdni smér na hlavni

komunikaci konkrétni hodnoty u sledovanych velicin vp, vss a vmax. ZjiSténé hodnoty uvadi nasledujici

Tabulka 28.
Tabulka 28 — VVysledky méreni rychlosti ve sledovaném kfizeni MK Ceskych bratfi a parkovisté OC Tesco
Smér jizdy Nejvyssi dovolena " v v
rychlost p 85 max
severni rameno 50 km/h 51 km/h 58 km/h | 102 km/h
jizni rameno 50 km/h 50 km/h 57 km/h | 100 km/h

Soucasné byla provedena analyza naméfenych dat se zamérenim na dodrzovani nejvyssi dovolené

rychlosti. Nasledujici grafy procentudlné zndzornuji miru respektovani této hodnoty, a to oddélené

pro jednotlivé jizdni sméry.

n dodrieni
nejvyssi
dovolené
rychlosti

@ 61.4% » piekroceni

nejvyssi
dovolené
rychlosti

Obrdzek 183 — DodrZovadni nejvyssi dovolené
rychlosti ve sméru SEVER = JIH

m dodrieni
nejuyEsi
dovolené
rychlosti

m piekroéeni
nejuyssi
dovolené
rychlosti

Obrdzek 184 — DodrZovadni nejvyssi dovolené
rychlosti ve sméru JIH => SEVER

Dalsi grafy predstavuji podrobnéjsi rozbor miry prekracovani nejvyssi dovolené rychlosti. Histogramy

odpovidaji jednotlivym jizdnim smérim. Konkrétni sloupce grafu predstavuji interval rychlosti

rozdéleny po 5 km/h a ¢etnost zaznama v kazdém intervalu je vyjadrena v procentech.
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Obrazek 185 — Histogram rozloZeni rychlosti vozidel ve sméru SEVER = JIH

99



30%

25%

20%

15%

10%

5%

0%

26,26%
11,47%
3,42%
2,32% .
pod 30 31-35 36-40 41-45

27,60%

17,99%
7,36%
2,45%
. 0,78%
| ]
46-50 51-55 56- 60 61-65 66-70

Obrdzek 186 — Histogram rozloZeni rychlosti vozidel ve sméru JIH => SEVER

0,35%

nad 70

Z vyse uvedenych Udajl Ize ucinit obecny zavér, Ze ve sledovaném kfiZzeni nedochazi k respektovani
nejvyssi dovolené rychlosti. Tomuto odpovidaji i hodnoty rychlosti vss, které osciluji okolo hodnoty
rychlosti 58 km/h. Pfi jizdé ze severu prekraCuje nejvyssi dovolenou rychlost témér 40 % fidicd
a pfijizdé zjihu ji prekracuje vice jak ctvrtina. Hodnoty maximalnich namérenych rychlosti
v jednotlivych profilech se pohybuji okolo hodnoty 100 km/h, jednad se o individudlni pfipady,
ke kterym doslo v noc¢nich hodinach. Z namérenych dat v ramci radarového méreni lze ucinit obecny

zavér, Ze ve sledované lokalité dochazi k castému, avsak ne vyraznému piekracovani nejvyssi
dovolené rychlosti.

8.3 Statistické vyhodnoceni DN
V misté sledované lokality byla v obdobi mezi lety 2017 a 2023 zjisténa jedna dopravni nehoda.
V rdmci predmétné nehodové udalosti doslo pouze k hmotné skodé. Nehody s usmrcenim, tézkym
¢i lehkym zranénim nebyly zaznamenany. Polohu DN zndzoriuje nasledujici Obrdzek 187.
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Obrdzek 187 — Poloha DN v misté kiizeni MK Ceskych bratfi a sjezdu na parkovisté k OC Tesco [24]

Nehodu (ID 171106180830) ze dne 14. 9. 2018 (patek) v nocnich hodindch s hmotnou Skodou
zpGsobil fidi¢ (18 let) osobniho automobilu (Peugeot). Ridi¢ nedal prednost vozidlu v nadifazeném
dopravnim proudu a pfi odbocovani vlevo se stfetl z boku s druhym OA. Vinik nehody ani Fidi¢
druhého OA nebyl pfi stfetu zranén. V dobé nehody byl povrch vozovky mokry a viditelnost
s povétrnostnimi podminkami byla zhorSena slabym destém.

PFi porovnani zjisténé cetnosti a zavaznosti nehod ve sledované lokalité s urbanisticky a dopravné
(intenzita a skladba dopravniho proudu) obdobnymi tzemnimi celky v CR lze konstatovat,
Ze se jedna o statisticky podprimérné hodnoty, kdy evidovana nehodova udalost byla zplUsobena
primarné lidskym faktorem.

8.4 Vyhodnoceni dopravnich konfliktt

V rémci sledované hodiny (14.-15. hodina) bylo zaznamenano celkem 31 dopravnich konfliktd.
Jejich schematické zndzornéni doplnéné o stupernn zdvaznosti uvadi nasledujici Obrdzek 188.
Na obrazku nejsou uvedeny konfliktni situace se stupném zavaznosti 0. V ramci téchto pfipadi
se jednalo nejcastéji o jizdu v protisméru, konkrétné v odbocovacim pruhu. Tento metodicky pfistup
je zvolen z dGvodu vyssi srozumitelnosti nize uvedeného schematického znazornéni.
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Obrdzek 188 — Schéma dopravn/'ch konflikti v obdobi mezi 14 —15. hodinou v Lokalité 5 [37]

Ve sledované kfizovatce bylo identifikovano celkem 23 konfliktli, které byly zaznamenany
se stupném zavainosti 0. V péti pfipadech se jednalo o neadekvatni samostatné chovani ucastnika
silniéniho  provozu, konkrétné o absenci smérového ukazatele pfi prijezdu krizovatkou.
Dal$im opakovanym konfliktem (5x) byla jizda cyklistd po chodniku. VZdy se jednalo o jizdu ve sméru
SEVER < JIH, a to po obou stranach PK.

V osmi pfipadech se jednalo o jizdu v protisméru, kdy ridi¢i jedouci z jihu zvolili pfimou trajektorii
a najeli ¢asti vozidla do odbocovaciho pruhu v protisméru. Tento zpUsob jizdy volili fidi¢i pouze
za situace, kdy v odbocovacim pruhu nebylo Zadné vozidlo. Nasledkem tohoto nevhodného zplisobu
prujezdu nevznikaly Zadné sekundarni konfliktni situace s jinymi ucastniky silni¢niho provozu.

Ve dvou pripadech fidi¢i na vedlejsSim ramenu pfi ¢ekdni na zafazeni do nadrazeného dopravniho
proudu stali pfes oba odbocovaci pruhy. Timto sniZovali kapacitu kfizovatky, kdy fidi¢i odbocujici
vpravo méli moZznost se zaradit, ale z divodu obsazeni obou odbocovacich pruhd neméli dostatek
prostoru na prUjezd fadicim pruhem. Kchybnému postaveni fidicd dochazelo v pfipadech,
kdy se fidi¢ na posledni chvili rozhodl zménit smér odbocovani a ¢astecné prejel do druhého pruhu.

5 =
Obrdzek 189 — Pohled na vozidlo prejizdéjici Obradzek 190 — Dalsi pohled na vozidlo prejizdéjici
odbocovaci pruh v protisméru odbocovaci pruh v protisméru
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Obrdzek 191 — Ridi¢ postavenim svého vozidla Obrdzek 192 — Dalsi ukdzka ridice blokujiciho svym
blokuje druhy odbocovaci pruh. vozidlem druhy odbocovaci pruh

-

v

E 4 - —
Obrazek 193 — Cyklista jedouci po chodniku Obrazek 194 — Dalsi ukdzka cyklisty jedouciho
na zdpadni strané PK na chodniku na zdpadni strané PK

V nékolika pripadech (4x) byl evidovdn obdobny typ konfliktni situace, kdy se fidi¢i na vedlejSim
ramenu zaradili do jednoho ze dvou odbocovacich pruhd, ale nakonec doslo k odboéeni na opac¢nou
stranu. Ve dvou pfipadech se jednalo o najeti do levého odbocovaciho pruhu a odboceni vpravo
a ve stejném poctu ivopacném sméru. Ve tfech pripadech se jednalo o konflikt se stupném
zavainosti 0, kdy nedosSlo k zadné sekundarni konfliktni situaci s jinymi Gcastniky silniéniho
provozu. Posledni pfipad byl ohodnocen 2. stupném zavainosti, jelikoz Fidi¢ pfi zméné sméru
odboceni intenzivné zpomalil, coZ fidic za nim neocekdval a byl nucen shodné vyznamné
decelerovat pro odvraceni pfipadné kolize.

-
Obrdzek 195 — Pohled na fidice odbocujiciho opacnym Obrdazek 196 — Ukdzka zmeény sméru odboceni,
smérem, neZ v jakém pruhu je zarazen. kdy ridic za timto vozidlem prudce deceleruje.
Nasledujici typy konfliktu byly ohodnoceny stupném zavainosti 1, kdy fidi¢i odbocujici vlevo
z vedlejSiho ramene zastavili aZ za pri¢nou ¢arou, ¢imZ svym vozidlem zasahovali do jizdniho pruhu
na hlavni komunikaci (3x). Ridi¢i jedouci po hlavni komunikaci se tak museli vyhnout stojicimu
vozidlu, aby nedoslo ke sraice, avsak vidy se jednalo o mirny vyhybaci manévr.
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Obrdzek 197 — Chybné zastaveni vozidla na vedlejsi Obrdzek 198 — Vozidlo na vedlejsi PK zasahuje
komunikaci do pribézného JP na hlavni komunikaci.

& =

—_— e
Obrazek 199 — Prechdzejici chodec v misté rozsireni Obrazek 200 — Dalsi pripad vstupu chodce do vozovky
omezuje fidi¢e na hlavni silnici. pred bliZici se automobil

Dopravni konflikty 3. (kriticky manévr) a 4. stupné (DN) nebyly v prtibéhu sledovani zaznamenany.
Cetnost dopravnich konfliktli ve vztahu k celkové intenzité dopravniho proudu je ve sledované
lokalité v porovnani s ostatnimi obdobné zatizenymi kfizovatkami statisticky pramérna.

vevs

v v

pricné pési vazby, kde méli problém prekonat vytizenou komunikaci s rychle se pohybujicimi
vozidly. V souvislosti s faktem, Ze se soucasné jedna o nejzranitelnéjsi ucastniky silni¢niho provozu
a je zde v tomto sméru zvySena poptavka po prechazeni, je doporuceno realizovat vhodné opatreni
za Ucelem eliminace téchto situaci.

8.5 Bezpecnostniinspekce PK

V ramci provedené bezpecnostni inspekce PK sledované kfiZzovatky byly identifikovany dva dopravné-
bezpecnostni deficity. ZavaZznost evidovanych rizik byla stanovena v jednom pfipadé jako stredni
adruhy ptipad byl ohodnocen nizkym rizikem. Zadnému deficitu nebyla pfifazena vysoka
zavainost. Pfi pohledu na navrZeny charakter opatfeni a jejich ndrocnost realizace jsou navrZend
opatfeni rovnomérné zarazena do kategorie sloZitého a administrativniho feseni.

Riziko €. 1 — Absence adekvatniho provedeni pficné pési Stredni Slozité
vazby riziko feseni

V severnim ramenu MK Ceskych bratfi byl v rdmci préizkumu (viz podkapitola 8.1.3) zaznamendn
vyrazny pohyb chodcl. V aktudlnim stavu je tato silna pricnd vazba chodcl feSena pouze mistem
pro pfechazeni u napojeni MK Na Blahové, coz vSak vyuziva jen minimum chodcl. Vyznamna ¢ast
chodct prechazi pres komunikaci aZz v prostoru, kde je realizovano rozsifeni o odbocovaci pruh vievo
pro odboceni do obchodniho centra. V tomto misté je za cenu nutnosti prekonat tfi jizdni pruhy lepsi
rozhled oproti soucasnému mistu pro prechdzeni (z dlvodu blizkého smérového oblouku).
Absence vhodného zplisobu feSeni predmétné pési vazby mlie mit vliv na vznik zdvaznych

104



DN s nejzranitelnéjsimi Ucastniky silni¢niho provozu, kdy riziko bylo potvrzeno i v ramci sledovani
dopravnich konfliktl (viz pfechozi podkapitola 8.4).

Obrazek 201 — Misto Castého prechdzeni chodcu Obrdzek 202 — Dalsi pohled na misto castého
v severnim ramenu MK Ceskych bratfi prechdzeni chodct

Doporuceni napravnych opatieni

Optimalni fesSeni predstavuje vybudovani infrastruktury pro pési, ktera bude umoznovat bezpecény
pohyb nejzranitelnéjsich G€astnik{l v prostoru severniho ramene MK Ceskych bratfi a sou¢asné bude
zohledriovat nejvyznamnéjsi pési vazby v feSené oblasti.

Nizké Administrativni

Riziko €. 2 — Neadekvatni provedeni a umisténi SDZ . v .
riziko reSeni

Ridi¢i jsou na pfitomnost odbocovaciho pruhu upozornéni pomoci SDZ IP 19 ,Radici pruhy*,
které je véak umisténo 55 m pred samotnym rozSifenim, coZz mulze ovlivnit prehlednost
a samovysvétlitelnost posuzované komunikace.

Soucéasné v severnim ramenu MK Ceskych bratfi je dle TP 65 [40] neadekvatné upozornéno
na zvySeny pohyb chodcl v daném useku pomoci SDZ A 22 ,lJiné nebezpeci” a E 13 ,Text nebo
symbol” s ndpisem chodci.

Dale se na vychodnim ramenu nachazi pootocené SDZ P 4 ,Dej prednost v jizdé!“. Na ochranném
ostrivku na stejném ramenu je umisténo poskozené SDZ C 4a ,Pfikdzany smér objizdéni vpravo”.
V obou pfipadech neadekvatni technicky stav SDZ sniZuje jeho postfehnutelnost.
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Obrazek 203 — Chybné umisténi SDZ IP 19 Obrazek 204 — Chybnd kombinace SDZ pro upozornéni
pred fadicimi pruhy na zvyseny pohyb chodct

Obrdazek 205 — Poskozené SDZ na ochranném ostrivku Obrdzek 206 — Pootocené SDZ P 4 na vychodnim
ramenu

Doporuceni napravnych opatireni

Pfesun SDZ IP 19 na zacatek odbocovaciho pruhu a nahrazeni SDZ A 22 a E 13 za A 12a ,,Chodci“.
Soucasné oprava SDZC4aa P 4.

8.6 Schematicky navrh situace reseni

Na zdkladé syntézy zjisténych informaci v predchozich podkapitolach byly navrieny upravy
napojeni obchodniho centra na MK Ceskych bratfi ve dvou variantach, které se lisi svou koncepci.
V rdmci ndvrhu byla navrZena opatteni, ktera eliminuji bezpeénostni deficity identifikované Bl PK.
Navrh uprav lokality byl koncipovan takovym zplsobem, aby doslo ke zvyseni pFehlednosti,
plynulosti provozu a zejména bezpecnosti vSech tcastnika silnicniho provozu.

Pfedmétnou podobu schematického navrhu doporucenych ndpravnych opatfeni uvadi ve formé
nahledu nasledujici Obrdzek 207 (Varianta 1) a Obrdzek 208 (Varianta 2), resp. detailni feSeni
je soucasné obsazeno v PRILOZE 5.F (Varianta 1), resp. v PRILOZE 5.G (Varianta 2).
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Obrdzek 207 — Schematicky ndvrh situace Obrdzek 208 — Schematicky ndvrh situace
doporucenych sanacnich opatreni v Lokalité 5 doporucenych sanacnich opatreni v Lokalité 5
(Varianta 1 — pouze VDZ) (Varianta 2 — ochranny ostriivek)

Za primarni opatfeni lze oznacit zménu vedeni chodcli v severnim ramenu, kde byl pfi lokalni
prohlidce, ale i vramci vyhodnoceni dopravnich konfliktd evidovan jejich zvySeny pohyb.
V prvni varianté bylo navrzeno misto pro prechazeni o délce 7,3 m a Sitky 4 m vcetné VDZ V 7b
»Misto pro prechazeni“. Misto pro prechazeni bylo umisténo do oblasti nejuisi ¢asti vozovky,
a to v blizkosti kiizovatky s MK Na Blahové a pred zacdtkem stavajiciho VDZ V 13 ,,Sikmé rovnobéiné
¢ary“. VDZ V 13 bylo v ramci navrhu zkraceno o 4,3 m. Toto opatieni ma prevazné za cil usmérnit

pohyb chodcd v nejuisim misté vozovky v oblasti, kde momentalné dochazi k nejéastéjSimu
prechazeni chodcd.

Druha varianta spociva v realizaci mista pro pfechazeni s ochrannym ostrivkem, a to v zacatku
odbocovaciho pruhu v oblasti stavajiciho dopravniho stinu. Ochranny ostriivek byl navrzen o $ifce
2,5 m a délce 15,3 m, na obou stranach ostrivku bylo instalovano SDZ C 4a ,,Pfikazany smér objizdéni
vpravo®. Jednotlivé jizdni pruhy jsou navrzeny se Sitkou mezi obrubami 3,8 m v obou smérech.
Prijezdnost vSech druhl dopravnich prostfedk( byla ovéfena pomoci vle¢nych kfivek odpovidajici
navésové soupravé (PRILOHA 5.H). Odbocovaci pruh je v ndvrhu zkrdcen o 4 m, a to na celkovou
délku 15 m. V disledku zuzZeni jizdnich pruhl v misté ostrivku dojde ke zklidnéni dopravy, coz bude

Vv

mit pozitivni vliv na dodrZovani nejvyssi dovolené rychlosti.
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Nasledujici navrhy jsou jiZz pro obé varianty totoZné. V severni casti bylo navrieno realizovat
VDZ oddélujici jizdni pruhy a VDZ V4 ,Vodici ¢ara“, a to vcelém tseku MK Ceskych bratii.
Predmétné opatifeni ma za cil dale opticky zuzit komunikaci a tim psychologicky plsobit na fidice
zklidnujicim charakterem. Ddle byla navriena Uprava SDZ vychazejici z doporuceni realizované
Bl PK a soucasné uprava prvkd pro OOSPO v navrzenych mistech pro pfechazeni.

V pfipadé porovnani obou variant lIze prvni zplsob povaZovat za Casové a finanéné méné narocny.
Nebude mit vyrazny stavebni zasah do vozovky a soucasné lze predpokladat pouze dil¢i pozitivni
ovlivnéni Urovné bezpecnosti. Naopak druhy zpusob je sice financné narocnéjsi, ale soucasné od néj
Ize ocekavat vyssi vyuzivani chodci, vyraznéjsi efekt zklidnéni projizdéjici automobilové dopravy,
a tudiz dosazeni obecné vyssi Urovné bezpecnosti silnicniho provozu v pfedmétném posuzovaném

useku MK Ceskych bratfi.
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9. Zaveér

V ramci této diplomové prace doslo kfeseni péti problematickych lokalit, které byly definovany
na zakladé obousmérné komunikace se zastupci mésta Vysoké Myto. Primarnim cilem realizovanych
praci bylo dosdhnout optimalizace bezpecnosti a plynulosti silnicniho provozu. Nejprve byla uréena
metodika zpracovani, kde doslo kvybéru pouZitych metod, nastrojii a techniky na zakladé
prostudované odborné literatury souvisejici s posuzovanou problematikou a z ni vytvorené
reSerSe. Ztakto vyvstalych skutecnosti a ndlezZitosti byla ndsledné vytvorena koncepcni metodika
pro komplexni posouzeni bezpecnosti.

Vramci kaidé lokality byly zjiStény lokalni dopravné-inZenyrské parametry, kdy byla lokalita
podrobné popsana véetné fotodokumentace. Byly urceny SirSi vztahy ovliviujici danou lokalitu,
doslo k analyze bezpecénosti silnicniho provozu, byla provedena bezpecnostni inspekce PK.
Na zavér doSlo na zdkladé zjisténych informaci k vytvofeni vhodnych sanacnich opatfeni
a schematického navrhu situace reseni napravnych opatreni.

Zakladem pro posouzeni bylo ziskdni objektivnich podkladld v misté kazdé zpéti lokalit,
tzn. byl proveden prizkum dopravné-inzenyrskych charakteristik (intenzity, smérovost, skladba
dopravniho proudu, rychlost projizdéjicich vozidel), véetné jejich vyhodnoceni. Pro zjisténi chovani
Gcastnikd silniéniho provozu byl sledovan prijezd vozidel a dopravni konflikty. Soucasné pro typovou
identifikaci deficitl, které je vhodné v zajmu bezpecnosti provozu eliminovat, byla realizovana
bezpecnostni inspekce PK. V ramci dopravné-bezpecnostniho posouzeni byl také proveden rozbor
silni¢ni nehodovosti, ktery byl feSen za ¢asové obdobi od 1. 1. 2017 do 31. 12. 2022.

Vystupem vyse uvedenych postupl bylo zjisténi charakteru provozu a chovani jednotlivych Gcastnik(
silnicniho provozu, coZz pomohlo k identifikaci provozné-bezpecnostnich deficitd. Pfi zohlednéni
zjisténych vystupl bylo nasledné navrzeno vhodné sanacni opatfeni, které zajisti eliminaci
lokalizovanych rizik a ktera zabezpedi, resp. vyrazné napomohou k dosaZeni celospolecensky
pfijatelné Urovni bezpecnosti silniéniho provozu.

Nejcastéjsim provozné-bezpecnostnim deficitem, ktery se projevoval v rlznych formach ve vsech
feSenych lokalitdch, bylo neadekvatni provedeni infrastruktury pro chodce, v jehoz disledku
dochéazelo k ohrozZeni nejzranitelnéjsich ucastnikl silnicniho provozu. VSechny schematické navrhy
byly zaméreny prevazné na zvyseni bezpecnosti a zlepseni pfistupovych podminek chodct. Soucasné
bylo dbano na zlepseni stavajiciho stavu i z hlediska ostatnich ptislusnik( dopravy.

Dalsim castym deficitem byly zavady tykajici se SDZ. Jednalo se o jejich Spatny stav, umisténi,
chybnou kombinaci, ¢i o zakryté SDZ zeleni, tedy o jejich chybné provedeni dle TP 65 [40].
Zavady tykajici se SDZ byly rozpoznany jako velmi casté a soucasné byly identifikovany s nizkou
rizikovosti, tudiz jejich odstranéni je Zadouci, avSak neni prioritni.

Ostatni zjisSténé provozné-bezpecnostni zavady byly svym charakterem typické pro jednotlivé lokality.
Napriklad problematické kfizeni Zelezni¢ni traté s PK (kapitoly 6 a 7), nedostatecné zdlraznéni
vedeni hlavni silnice a zalomené prednosti v jizdé (kapitola 7), rozlehla kfizovatka (kapitola 4),
resp. nedostatecny rozhled z vedlejsi PK (kapitola 5).
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Opatreni pro vsechny zjisténé deficity byla definovana pomoci doporuceného zplisobu odstranéni
vramci Bl PK a vzavéru kazdého zpracovani lokality doslo k celkovému shrnuti a syntéze vSech
podkladd a zjisténych vystupl, na zdkladé kterych doslo k formulaci vhodného feseni lokality.
Navrzené opatreni zohlednujici veskeré zjisténé vystupy bylo ndsledné graficky znazornéno. Ve dvou
pfipadech doslo k formulaci variantnich feseni, u kterych byly uvedeny jejich vyhody a nevyhody.

Na zakladé doporuceni této prace jiz dochazi ze strany vedeni mésta Vysoké Myto k ptipravé
PD sanacnich opatfeni znazornénych ve schematickych névrzich. Cast navrienych opatfeni
bude realizovana v priibéhu letosniho roku a nékteré navrhy budou soucasti budoucich stavebnich
Uprav. Implementaci navrzenych opatfeni dojde ke zvySeni bezpecnosti v danych lokalitdch vSech
Ucastnikd silnicniho provozu a snizeni konfliktnich situaci pomoci navrzenych prvka.

110



10.
[1]
(2]
(3]

[4]
(5]
(6]
(7]
8]

[9]

[10]

[11]

[12]

[13]
[14]
[15]

[16]

[17]

[18]

[19]

[20]

[21]

[22]

Zdroje

ELVIK R, VAAT. The Handbook of Road Safety Measures: Elsevier. 2004. ISBN 0 08 044091 6.
Metodika bezpecnostni inspekce pozemnich komunikaci, Brno, CDV, v.v.i., 2013

CSN 73 6425 —1 — Autobusové, trolejbusové a tramvajové zastdvky, prestupni uzly a stanovisté
— Cdst 1: Navrhovdni zastdvek, 2007.

TP 189 — Stanoveni intenzit dopravy na pozemnich komunikacich (ll. doplnéné vyddni). 2018
TP 133 — Zasady pro vodorovné dopravni znaceni na PK, 2013

TRALYS | Transport Analysis [online]. [vid. 2024-02-14]. Dostupné z: https://www.tralys.cz/
TP 169 — Zasady pro oznacovani dopravnich situaci na PK, 2014.

Prezentace vysledk( scitdni dopravy 2020 [online]. [vid.2024-02-13]. Dostupné
z: https://scitani.rsd.cz/CSD_2020/pages/map/default.aspx

TP 171 — Vlecné krivky pro ovérovani prijezdnosti smérovych prvkii pozemnich komunikaci,
2005.

Statisticky radar SR7. Ukazatele / méri¢e rychlosti [online]. [vid. 2024-02-14]. Dostupné
z: https://www.merice-rychlosti.cz/nase-produkty/statisticky-radar-sr4/

TP 188 — Posuzovdni kapacity nefizenych urovriovych kfiZovatek, 2018.

Metodika sledovdni a vyhodnocovdni dopravnich konfliktd. Brno, CDV, v.v.i: CVUT v Praze,
2013.

Zdkon €. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich, ve znéni pozdéjsich predpisd.
Zdkon €. 361/2000 Sh., o provozu na pozemnich komunikacich, ve znéni pozdéjsich predpisi
Vyhldska ¢. 104/1997 Sb., kterou se provddi zdkon o PK, ve znéni pozdéjsich predpisd.

Road Safety Manual - World Road Association (PIARC) | Road Safety ManualA guide for
practitioners ! [online]. [vid. 2024-02-14]. Dostupné z: https://roadsafety.piarc.org/en

Vyhlaska ¢. 30/2001 Sb., kterou se provddi pravidla provozu na PK, ve znéni pozdéjSich
predpisd.

Vysoké Mpyto | Charakteristika zdjmového uzemi [online]. [vid.2024-02-13]. Dostupné
z: https://www.edpp.cz/vys_charakteristika-zajmoveho-uzemi/

Metodika identifikace a rfeseni mist castych dopravnich nehod, Brno, CDV, v.v.i., 2001.

Zeleznicni mapy CR - www.spravazeleznic.cz [online]. [vid. 2024-02-13]. Dostupné
z: https://www.spravazeleznic.cz/o-nas/vse-o-sprave-zeleznic/zeleznice-cr/zeleznicni-mapy-cr

SACHL, J. a kol.: Analyza nehod v silniénim provozu 2, Praha, CVUT, 2010

Mapy ke stazeni. rsdweb [online]. [vid. 2024-02-13]. Dostupné z: https://www.rsd.cz/mapy
111



[23]

[24]

[25]

[26]

[27]

[28]

[29]

[30]

[31]

[32]

[33]

[34]

[35]

[36]

[37]

[38]

[39]

[40]

KUBECEK. Dopravni  nehody v CR [online]. [vid. 2024-02-21]. Dostupné
z: https://nehody.cdv.cz/

Mapy.cz. Mapy.cz [online]. [vid. 2024-02-13]. Dostupné z: https://mapy.cz/zakladni?

KASPAR, Petr. Humanizace prostoru ulice Dobrovského a pfilehlého okoli ve Vysokém Myté.
Praha, 2021. Bakaldrskd prdce. Ceské vysoké uceni technické v Praze, fakulta dopravni.

Délky a dalsi data komunikaci. rsdweb [online]. [vid.2024-02-13]. Dostupné
z: https://www.rsd.cz/silnice-a-dalnice/delky-a-dalsi-data-komunikaci

TENtec Interactive Map Viewer [online]. [vid. 2024-02-13]. Dostupné
z: https://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-
portal/map/maps.html?layer=1,2,3,4,5,6,8,9&country=CZ

Mapa staveb. rsdweb [online]. [vid.2024-02-13]. Dostupné z: https://www.rsd.cz/mapa-
staveb

IDOS - VIR [online]. [vid. 2024-02-13]. Dostupné
z: http://portal.idos.cz/Search.aspx?c=7&mi=4&sv=&p=1

Cyklotrasa ¢ 18 Hlinsko - Ceské Petrovice - CYKLOTRASY.cz [online]. [vid. 2024-02-13].
Dostupné z: http://cyklotrasy.cz/encyklopedie/objektyl.phtmI?id=136060

Cyklotrasa 4192 Vysoké Myto - Platénice - Dasice - Sezemice - CYKLOTRASY.cz [online].
[vid. 2024-02-13]. Dostupné z: http://cyklotrasy.cz/encyklopedie/objektyl.phtml?id=136216

Cyklotrasa 4230 Vysoké Myto - Chocefi - Koldin - Sudslava - CYKLOTRASY.cz [online].
[vid. 2024-02-13]. Dostupné z: http://cyklotrasy.cz/encyklopedie/objektyl.phtml?id=136250

WWW.AWEBSYS.CZ, A.-WebSys, spol s r 0. Iveco Czech Republic, a. s. [online]. [vid. 2024-02-
13]. Dostupné z: https://www.ivecocr.cz/clanek/iveco-czech-republic-a-s

OKRES USTi NAD ORLICI. OKRES UST/ NAD ORLICI [online]. [vid.2024-02-13]. Dostupné
z: https://www.czso.cz/csu/czso/23053-13-n-k3093_2013-25

OPLZZ 89 SPRM_Analyticka_cast_Final.pdf [online]. [vid. 2024-02-13]. Dostupné
z: https://urad.vysoke-

myto.cz/images/stories/urad/OPLZZ_89 SPRM_Analyticka_cast_Final.pdf#page=69&zoom=10
0,90,221

OpenStreetMap. OpenStreetMap [online]. [vid. 2024-02-14]. Dostupné
z: https://www.openstreetmap.org/

URAD, Zeméméficky. Geoprohlize¢ [online]. [vid. 2024-02-15]. Dostupné
z: https://ags.cuzk.cz/geoprohlizec/

CSN 73 6110 — Projektovdni mistnich komunikaci, 2006

Vyhldska & 398/2009 Sb. o obecnych technickych poZadavcich zabezpecujicich bezbariérové
uzivani staveb.

TP 65 — Zdsady pro dopravni znaceni na PK, 2013.

112



[41] Regenerace panelového sidlisté U Potoka ve Vysokém Myté (Koordinacni situace 2), Zderika
Prchlikovd, Tdabor, srpen 2022.

[42] CSN 73 6102 ed. 2 — Projektovdni kfizovatek na pozemnich komunikacich, 2012.

11. Seznam priloh

PRILOHA 1.A — Z4t&%ovy diagram RPDI v kfizovatce MK Ceskych bratfi x MK Jeronymova

PRILOHA 1.B - Z4téovy diagram 50razové intenzity dopravy v kiizovatce MK Ceskych bratfi
x MK Jeronymova

PRILOHA 1.C — Z4té%ovy diagram cyklistickych intenzit v k¥izovatce MK Ceskych bratfi
x MK Jeronymova

PRILOHA 1.D — Z4té%ovy diagram pésich intenzit v misté jizniho pfechodu pro chodce
PRILOHA 1.E — Zat&ovy diagram pé&sich intenzit v misté zapadniho pfechodu pro chodce
PRILOHA 1.F - Kfizovatka MK Ceskych bratfi x MK Jeronymova — Situace

PRILOHA 2.A — Z4té%ovy diagram RPDI v kfizovatce MK Prokopa Velikého x MK Vétrna

PRILOHA 2.B - Zaté7ovy diagram 50razové intenzity dopravy v kfizovatce MK Prokopa Velikého
x MK Vétrna

PRILOHA 2.C — Z4té%ovy diagram cyklistickych intenzit v kiizovatce MK Prokopa Velikého
x MK Vétrna

PRILOHA 2.D - Zaté%ovy diagram pésich intenzit v misté jizniho prechodu pro chodce
PRILOHA 2.E - Zat&%ovy diagram pé&sich intenzit v misté vychodniho pfechodu pro chodce
PRILOHA 2.F - KfiZovatka MK Prokopa Velikého x MK Vétrna — Rozhledové poméry (50 km/h)
PRILOHA 2.G — K¥izovatka MK Prokopa Velikého x MK Vétrna — Rozhledové poméry (40 km/h)
PRILOHA 2.H — KfiZovatka MK Prokopa Velikého x MK Vétrna — Rozhledové poméry (30 km/h)
PRILOHA 2.1 - Kfizovatka MK Prokopa Velikého x MK Vétrna — Situace — Varianta 1

PRILOHA 2.J — Kfizovatka MK Prokopa Velikého x MK Vétrna — Situace — Varianta 2

PRILOHA 3.A — Zaté%ovy diagram RPDI v kfizovatce MK Prokopa Velikého x MK Jiraskova

PRILOHA 3.B - Z4téZovy diagram 50razové intenzity dopravy v kizovatce MK Prokopa Velikého
x MK Jiraskova

PRILOHA 3.C — Z4téZovy diagram cyklistickych intenzit v kiizovatce MK Prokopa Velikého
x MK Jiraskova

PRILOHA 3.D — Z4té7ovy diagram pésich intenzit v misté jizniho pfechodu pro chodce
PRILOHA 3.E — Zatéovy diagram pé&sich intenzit v misté severniho piechodu pro chodce
PRILOHA 3.F — Zaté7ovy diagram pFi€nych pésich intenzit na vychodnim ramenu

PRILOHA 3.G — Z4téZovy diagram pésich intenzit v misté pro pfechazeni

113



PRILOHA 3.H — KFizovatka MK Prokopa Velikého x MK Jirdskova — Situace
PRILOHA 4.A — Z4té%ovy diagram RPDI v kfizovatce MK Jirdskova x MK Riegerova

PRILOHA 4.B — Zaté7ovy diagram 50razové intenzity dopravy v kfizovatce MK Jirdskova
x MK Riegerova

PRILOHA 4.C — Z4té%ovy diagram cyklistickych intenzit v kiizovatce MK Jirdskova x MK Riegerova
PRILOHA 4.D — Z4té%ovy diagram pé&sich intenzit v misté pro prechazeni

PRILOHA 4.E — KFiZovatka MK Jirdskova x MK Riegerova — Situace

PRILOHA 4.F — Kfizovatka MK Jirdskova x MK Riegerova — Situace — Vle¢né k¥ivky (OA)

PRILOHA 4.G — Kfizovatka MK lirdskova x MK Riegerova — Situace — Vle¢né k¥ivky (BUS)
PRILOHA 5.A — Zat&Zovy diagram RPDI v kfizovatce MK Ceskych bratfi x Sjezd k OC Tesco

PRILOHA 5.B — Zaté7ovy diagram 50razové intenzity dopravy v kfizovatce MK Ceskych bratfi
x Sjezd k OC Tesco

PRILOHA 5.C — Zaté7ovy diagram cyklistickych intenzit v kiizovatce MK Ceskych bratfi
x Sjezd k OC Tesco

PRILOHA 5.D — Z4té%ovy diagram pii¢nych pésich intenzit v severnim ramenu

PRILOHA 5.E — Zaté7ovy diagram pésich intenzit v misté vychodniho piechodu pro chodce
PRILOHA 5.F — Kfizovatka MK Ceskych bratii x Sjezd k OC Tesco — Situace — Varianta 1
PRILOHA 5.G — Kfizovatka MK Ceskych bratii x Sjezd k OC Tesco — Situace — Varianta 2

PRILOHA 5.H — K¥izovatka MK Ceskych bratfi x Sjezd k OC Tesco — Situace — Varianta 2 — Vle¢né kiivky

12. Seznam obrazku

Obrazek 1 — Situace SirSich vztah(l — vyznaceni sledovaného Uzemi [22] [24] ...ccoecveeeeecieeeeciiee e, 16
Obrazek 2 — Mapa silnicni sité Vysoké Myto @ oKoli [22] ....cccevieeeeiiee e 18
Obrazek 3 — Mapa vystavby v Pardubickém kraji [22] [28] ...cc.veveeiiieeeieieee et 19
Obrazek 4 — Mapa Zeleznicni sité v Pardubickém Kraji [20].......cccoeeuerieciiieeecciee e e 20
Obrazek 5 — Poloha sledovanych lokalit na Uzemi mésta Vysoké Myto [36]........ccccveeeeeiieeeecrieeeenen. 22
Obrazek 6 — Lokalita 1 — priise¢na kfizovatka MK Ceskych bratfi x MK Jeronymova [24] ................... 23
Obrazek 7 — Pohled na prlsecnou kfiZzovatku z jiZniho ramene ........cccoccveeeecciiee e 24
Obrazek 8 — Pohled na prlsecnou kfiZzovatku ze severniho ramene..........cccccoceeeeciieeeeciee e, 24
Obrazek 9 — Pohled z vedlejsiho zdpadniho ramene do prostoru kfizovatky.........cccceeevviveeeccvieeennnee. 24
Obrazek 10 — Pohled z jednosmérného vychodniho ramene kiizovatky ........ccccccecoieeieiieececiiee e, 24
Obrazek 11 — Pohled na prechod pro chodce na hlavni silnici .......cceeeeeciiiiiiciiieccc e, 24
Obrazek 12 — Rozhlehlé napojeni vedlejsiho ramene a vyjezd z parkoViSte ..........cccceeevciveeeecieee e, 24
Obrazek 13 — Poloha kamery v misté kiizovatky MK Ceskych bratii a MK Jeronymova [24]............... 25
Obrazek 14 — Pohled na kfiZovatku ze zdznamového zafizeni........cceceeeeieeecee e 25
Obrazek 15 — Z&té%ovy diagram RPDI v misté k¥izovatky MK Ceskych brat¥i a MK Jeronymova.......... 25
Obrazek 16 — ZatéZzovy diagram 50razové intenzity v misté sledované kfizovatky..........c.ccceeeveernenns 25

114



Obrazek 17 — Zat&7ovy diagram intenzit cyklistd v misté kiizovatky MK Ceskych bratfi

A MK JBIONYIMOVA..cciiiiiiiciiee ettt e e e ette e e e et e e e e ebe e e e s eabaee s esabaeeseenbaeesennseeeeennsees 26
Obrazek 18 — Sledované prechody pro chodce v kfizovatce MK Ceskych brat¥i a MK Jeronymova [37]
........................................................................................................................................ 28
Obrazek 19 — Zatézovy diagram intenzit chodcl v misté sledovaného pfechodu —JIH....................... 28
Obrazek 20 — Z&té%ovy diagram intenzit chodc( ve sledovaném prechodu — ZAPAD ............ccco........ 28
Obrazek 21 — Poloha statistického radaru ve sledované lokalit€ [24]........cccocveeeeeciiieeeciiee e, 30
Obrazek 22 — Dodrzovani nejvyssi dovolené rychlosti ve sméru SEVER = JIH......cccoeeeviiveeicciieeeenee, 30
Obrazek 23 — Dodrzovani nejvyssi dovolené rychlosti ve sméru JIH = SEVER........c.cccoeevveeeeciiee e, 30
Obrazek 24 — Histogram rozloZeni rychlosti vozidel ve sméru SEVER = JIH ........cccoveeieiieeeeecreeeeenee. 31
Obrazek 25 — Histogram rozloZeni rychlosti vozidel ve sméru JIH = SEVER........cccccvviivinierncirenienns 31
Obrazek 26 — Polohy DN v misté kfizovatky MK Ceskych bratfi a MK Jeronymova [24].........ccco........ 32
Obrazek 27 — Schéma dopravnich konflikt( v obdobi mezi 14-15. hodinou v Lokalité 1 [37]............. 33
Obrazek 28 — Objizdéni odbocujiciho vozidla na vedlejSim ramenu kfizovatky.........cccccoveeeecrieeenneee. 34
Obrazek 29 — Chybné postaveni vozidla pfi odbocovani vlevo z vedlejSiho ramene ...........ccuveeeneee. 34
Obrazek 30 — Dalsi ukazka chybného postaveni fidicl na vedlejsSim neusmérnéném ramenu............ 34
Obrazek 31 — Vozidlo odbocujici z hlavni komunikace, které zvolilo neadekvatni trajektorii.............. 34
Obrazek 32 — Pohled rozlehlého napojeni vedlejsiho ramene kfizovatky........ccccoecveeeieciieeecciiee e, 35
Obrazek 33 — Ukazka napojeni parkovisté do prostoru prisecné Kfizovatky..........ccceeeeeeiiieerceeenineenns 35
Obrazek 34 — Pfechod pro chodce umistény v jiznim ramenu kfizovatky.........cccoeceeeeiiiiieeccciiee e, 35
Obrazek 35 — Druhy prechod pro chodce v zapadnim ramenu kfizovatky........ccccoceveeeieiieeicciiee e, 35
Obrazek 36 — Zakryté SDZ P2 @ E 2b Vv SEVEINIM FAMENU ..cccecuvvieeeiiiieeeeiieeeeeiieeeesiieeeesseveeeesnsaeesesnvees 36
Obrazek 37 — Vybledlé SDZ P 2 a SDZ E 2b pokryté graffiti v jiZnim ramenu..........cccceeeeevieeeeciiee e, 36
Obrazek 38 — Vyfez z projektové dokumentace poskytnuté objednavatelem zobrazujici planované
Upravy feSené KFZoVatky [41] ... .ttt see e s ree e e bee e e earee e e e 37
Obrazek 39 — Schematicky navrh situace doporucenych sanacnich opatreni v Lokalité 1................... 39
Obrazek 40 — Re$ena stykova kfizovatka MK Prokopa Velikého a MK V&trna [24].......cccceevevevevennnnnn. 40
Obrazek 41 — Pohled na stykovou kfizovatku ze zapadniho ramene ........cccoccveeeiecieee e 41
Obrazek 42 — Pohled na stykovou kfizovatku z vychodniho ramene ........ccccccoeeiecieeicciee e, 41
Obrazek 43 — Pohled z vedlejsiho jizniho ramene do prostoru kfizovatky..........cccecceeevieiniieeniieenineenns 41
Obrazek 44 — Pfechod pro chodce ve vychodnim ramenu hlavni silnice .......ccccceeiieeiniee e, 41
Obrazek 45 — Pohled na prechod pro chodce na vedlejsi komunikaci .......cccccceeeeeciiiicciee e, 41
Obrazek 46 — Ukazka parkujicich vozidel pfed kfiZovatkouU........cccccueeieiiiiiiiiciiee e 41
Obrazek 47 — Poloha kamery v kfiZovatce MK Prokopa Velikého a MK Vétrna [24].......cccceeevveeenneee. 42
Obrazek 48 — Pohled na ktiZovatku ze zdznamového zafizeni........ccccuveeeieecceeeciee e 42
Obrazek 49 — Zatézovy diagram RPDI v misté kfizovatky MK Prokopa Velikého a MK Vétrna ............ 42
Obrazek 50 — ZatéZovy diagram 50rdzové intenzity v misté sledované kfizovatky.........cccccoeevveennnnn. 42
Obrazek 51 — Zatézovy diagram intenzit cyklist( v misté k¥izovatky MK Prokopa Velikého a MK Vétrna
........................................................................................................................................ 43
Obrazek 52 — Sledované prechody pro chodce v kfizovatce MK Prokopa Velikého a MK Vétrna [24] 44
Obrazek 53 — Zatézovy diagram intenzit chodcl sledovaného prechodu —JIH .........ccccccveiierinecnnnee. 45
Obrazek 54 — Zaté7ovy diagram intenzit chodctl sledovaného pirechodu — VYCHOD ..........cccccueueeeeee. 45
Obrazek 55 — Poloha statistického radaru ve sledované lokalit€ [24].......ccceeeeevviiireieeeeeeeiiiirieeeeeeenn 46
Obrazek 56 — Dodrzovani nejvy$si dovolené rychlosti ve sméru VYCHOD = ZAPAD..........ccccoeeueene... 47
Obrazek 57 — Dodriovani nejvy$si dovolené rychlosti ve sméru ZAPAD = VYCHOD...........ccccvveeee.. 47

115



Obrazek 58 — Histogram rozlozeni rychlosti vozidel ve sméru VYCHOD = ZAPAD. ........ccccoceeeeeeenee. 47

Obrazek 59 — Histogram rozlozeni rychlosti vozidel ve sméru ZAPAD = VYCHOD.........cccceeurevnenee. 48
Obrazek 60 — Poloha DN v misté kfizovatky MK Prokopa Velikého a MK Vétrna [24] .........ccccuueenneee. 49
Obrazek 61 — Schéma dopravnich konfliktl v obdobi mezi 14.—15. hodinou v Lokalité 2 [24]............ 50
Obrazek 62 — Jizda cyklisty po prechodu pro chodce .........oooviiiiiciiiiccee e 50
Obrazek 63 — Najeti cyklisty na chodnik pres pfechod pro chodce........cceeeeeiieiicciiiiiccee e, 50
Obrazek 64 — Zastaveni na prechodu pro chodce osobnim automobilem...........ccccoeeeeciieeiccniee e, 51
Obrazek 65 — Dalsi ukazka zastaveni na prechodu pro chodce .........coeeeuiieiiiiiiee e 51
Obrazek 66 — Pohled na omezeni chodcl na vychodnim pfechodu pro chodce.........ccccceeveeecuveeenneens 51
Obrazek 67 — Dalsi pohled na omezeni chodcl na vychodnim prechodu pro chodce...........ccueuee.. 51
Obrazek 68 — Omezeni fidi¢l na hlavni PK pti najizdéni do kfizovatky pro zajisténi rozhledu ............ 52
Obrazek 69 — Dalsi pohled na chybné zastaveni v disledku nedostate¢nych rozhledd....................... 52
Obrazek 70 — Omezeni fidice v nadfazeném dopravnim proudu pfi pfipojeni z vedlejSiho ramene... 52
Obrazek 71 — Cyklista omezuijici fidi¢e v disledku nedani prednosti fidi¢i na hlavni komunikaci........ 52
Obrazek 72 — Pfechod pro chodce ve vychodnim ramenu kfizovatky.........cccooeeeeciieeicciie e, 53
Obrazek 73 — Ukazka prechodu pro chodce na vedlejsi komunikaci.......ccccceeeeeeeiciiiiieeeeiiiiiieeeeeen, 53
Obrazek 74 — Rozhled z mista napojeni vedlejsi komunikace na hlavni silnici.......ccccceeevieeicciineenneen. 54
Obrazek 75 — Dalsi ukazka omezeni rozhledu parkujicimi vozidly.........ccceeeeeeieiiiciiiee e, 54
Obrazek 76 — Pohled na ulici bez verejného 0SVELIENI .....ccivviiiiiiiiee e 54
Obrazek 77 — Pohled ze shodného mista, avsak v casovém obdobi zhorsené viditelnosti................... 54
Obrazek 78 — Ukazka absence VDZ V 2b v misté napojeni vedlejSiho ramene .........ccccccvvveeecvieeennnee. 55
Obrazek 79 — Chybnd kombinace SDZ P 4 a IP 6 v misté jizniho ramena kfiZovatky..........ccccecvverennnee. 55
Obrazek 80 — Schematicky navrh situace doporucenych sanacnich opatreni v Lokalité 2 (Varianta 1 —
J1Le L eI A= [ LT 2] o | ISP 57
Obrazek 81 — Schematicky navrh situace doporucenych sanacénich opatfeni v Lokalité 2 (Varianta 2 —
ODOUSTIANNE ZUZENT) ..veiiiiiiee ettt et eebte e e e e bae e e e eba e e e e nbaee e enbaeaeeennes 57
Obrazek 82 — Re$ena prisecna kfizovatka MK Prokopa Velikého a MK Jirdskova [24] ......cccceveueunnne. 58
Obrazek 83 — Pohled na prisecnou kfizovatku ze zapadniho ramene........ccccevveeeceeiciecciee e 59
Obrazek 84 — Pohled na prlsecnou kfizovatku z vychodniho ramene.........cccoeeeecieiicciee e, 59
Obrazek 85 — Pohled z jizniho ramene zdpadné od Zeleznice do prostoru kfiZzovatky..........ccuee...e.e. 59
Obrazek 86 — Pohled ze severniho ramene zdpadné od Zeleznice do prostoru kfiZzovatky.................. 59
Obrazek 87 — Pohled z jizniho ramene vychodné od Zeleznice do prostoru kfizovatky...................... 60
Obrazek 88 — Pohled ze severniho ramene vychodné od Zeleznice do prostoru kfizovatky................ 60
Obrazek 89 — Poloha kamery v misté k¥iZzovatky MK Prokopa Velikého a MK Jirdskova [24] .............. 60
Obrazek 90 — Pohled na kfiZovatku ze zdznamového zafizeni........cccceveeieeccee e 60
Obrazek 91 — ZatéZovy diagram RPDI v misté kfizovatky MK Prokopa Velikého a MK Jiraskova......... 61
Obrazek 92 — ZatéZovy diagram 50rdzové intenzity v misté sledované kfizovatky.........cccccoeevieeennnee. 61

Obrazek 93 — Zatézovy diagram intenzit cyklistl v misté kfiZovatky MK Prokopa Velikého a MK
JIFASKOV@ cteieiet ettt ettt ettt e st e st e st e e st e e e ab e e s aba e s ateesbaeeaae s 62
Obrazek 94 — Sledované prechody pro chodce, misto pro pfechazeni a pticna pési vazba v kfizovatce

MK Prokopa Velikého a MK Jirdskova [24].....cccueeeeciiiieeceee et et 63
Obrazek 95 — Zatézovy diagram intenzit chodcl na prechodu pro chodce —JIH........ccoeeivveeiveecnnens 64
Obrazek 96 — Zatézovy diagram intenzit chodcl na prechodu pro chodce — SEVER..........ccccccvveeunenns 64
Obrazek 97 — ZatéZzovy diagram intenzit chodcl — vychodni rameno (pficnd vazba) ........ccccecvveeunenne 65
Obrazek 98 — Zatézovy diagram intenzit chodcl v misté pro prechazeni........ccceeeveeeieecieeccieecineenns 65

116



Obrazek 99 — Poloha statistického radaru ve sledované lokalit€ [24]........ccccovveeeeiciiieecciiee e, 66

Obrazek 100 — Dodrzovani nejvy3si dovolené rychlosti ve sméru ZAPAD = VYCHOD.............cc.o......... 66
Obrazek 101 — Dodrzovani nejvy3si dovolené rychlosti ve sméru VYCHOD = ZAPAD..........cccccou...... 66
Obrazek 102 — Histogram rozloZeni rychlosti vozidel ve sméru ZAPAD = VYCHOD........c.cccceoveueuenee.. 67
Obrazek 103 — Histogram rozloZeni rychlosti vozidel ve sméru VYCHOD = ZAPAD..........cccccoveuunnee... 67
Obrazek 104 — Polohy DN v kfizovatce MK Prokopa Velikého a MK Jirdskova [24] .......cccceeeeevieeennnen. 68
Obrazek 105 — Schéma dopravnich konflikt( v obdobi mezi 15.-16. hodinou v Lokalité 3 [24].......... 70
Obrazek 106 — Obchazeni stojiciho vozidla chodci na jiZznim ramenu........cccccceeeeeciiee e, 70
Obrazek 107 — Obchazeni stojiciho vozidla chodci na severnim ramenu..........cccoccceeeeecieeeccciiee e, 70
Obrazek 108 — Dalsi pohled na obchazeni stojiciho vozidla chodci na jiznim ramenu............cceeuee.. 71
Obrazek 109 — Pohyb chodcl v kfizovatce mimo vyhrazend mista.........ccceeeeeeeeeeecieecciecciee e 71
Obrazek 110 — Zastaveni na Zelezni¢nim prejezdu v disledku odbocujiciho vozidla.........c.cccuveenneens 71
Obrazek 111 — Dalsi pohled na zastaveni na Zelezni¢nim prejezdu v dlsledku kolony vozidel ........... 71
Obrazek 112 — Zastaveni v hlavnim dopravnim proudu pfi davani pfednosti chodclm...................... 71
Obrazek 113 — Nedani prednosti chodci na prechodu pro chodce .........ccceeeeciieeieciiieiccee e, 71
Obrazek 114 — Omezeni fidicl na hlavni komunikaci ChodCi .......cceeceeeviiiiiiiciieeccee e 72
Obrazek 115 — Dalsi ukazka omezeni Fidicl na hlavni komunikaci chodci ........ccccceveveeieincinniicieeienn, 72
Obrazek 116 — Omezeni fidice na hlavni komunikaci vozidlem na vedlejSim ramenu......................... 72
Obrazek 117 — Pohled na ohroZeni vozidla v hlavnim dopravnim proudu........cccceceeeeevvieeeincieeeeennee. 72
Obrazek 118 — Pohled na Zelezniéni prejezd ze zAPadU ........ccueeeeeciieeeciiiee e e 73
Obrazek 119 — Pohled na Zelezniéni prejezd z 0paCnNého SMEIU........ccoccuviieeiiiieeeecieee e 73
Obrazek 120 — Pohled na vychodni rameno KFZoVatky.........cccveiieieeiiiiieei et 74
Obrazek 121 — Ukazka mista, kde neni realizovdna pési vazba .........ccccccvieeicciei e 74

Obrazek 122 — Pohled na sledovanou kfiZovatku bez realizovaného VDZ vyznacujici vedeni hlavni
KOMUNIKGCE .ttt ettt ettt sate e sbe e e st e sabe e ssabeesabeeeaeeas 75
Obrazek 123 — Nevhodna kombinace SDZ s rliznymi svételné-technickymi vlastnostmi u Zelezni¢niho

[ T[4 LU ST 75
Obrazek 124 — Nevhodnda kombinace SDZ s riznymi svételné-technickymi vlastnostmi na severnim

VEAIEJSIM FAMENU ...t tte e e e ete e e e et e e e e eeabae e e eenbaeeeeensens 75
Obrazek 125 — Nevhodnda kombinace SDZ s riznymi svételné-technickymi vlastnostmi na jiznim

VEAIEJSIM FAMENU ...t e e e s e e et a e e e e sabae e s esnbaeesennrees 75
Obrazek 126 — Schematicky navrh situace doporucenych sanacnich opatfeni v Lokalité 3................. 76
Obrazek 127 — Re$ena prisecnd kfizovatka MK Jirdskova a MK Riegerova [24].......ccocvvvveeeereuenennes 77
Obrazek 128 — Pohled na stykovou kfizovatku z vychodniho ramene ........cccccceveecieeeicciee e, 78
Obrazek 129 — Pohled na stykovou kfizovatku ze severniho ramene. .........ccccocceeeecieeeieciiee e, 78
Obrazek 130 — Pohled z vedlejsiho zapadniho ramene do prostoru kfizovatky.........ccccccvevevirinnennnen. 78
Obrazek 131 — Ukdzka mista pro prechazeni v zdpadnim ramenu kfizovatky .......ccccccoeeveeiiiiinnnnnnnn. 78
Obrazek 132 — Pohled na pfistupové podminky k mistu pro prechazeni.......cocceeceeeeicciieececcieeeenee, 78
Obrazek 133 — Ukazka prechodu pres zelezniéni trat €. 018 ......ccveveeeieecreeereeireesreesreesee e eveenveens 78
Obrazek 134 — Poloha kamery v misté k¥izovatky MK Jirdskova a MK Riegerova [24].......ccccccvueeenneen. 79
Obrazek 135 — Pohled na kfiZovatku ze zaznamoveého zatizeni ........cceeecveeeceeeiieeccee e 79
Obrazek 136 — ZatéZovy diagram RPDI v misté k¥iZzovatky MK Jirdskova a MK Riegerova................... 79
Obrazek 137 — ZatéZovy diagram 50razové intenzity v misté sledované kfizovatky.........cccceccvveeennnee. 79

Obrazek 138 — ZatéZovy diagram intenzit cyklistd v misté kfizovatky MK Jirdskova a MK Riegerova . 80
Obrazek 139 — Sledované misto pro prechdazeni v kfizovatce MK Jiraskova a MK Riegerova [24]....... 81

117



Obrazek 140 — Zatézovy diagram intenzit chodcl v misté pro prechazeni.......ccccccoeveviieveeeceeencneenns 81

Obrazek 141 - Poloha statistického radaru ve sledované [okalit€ [24].......cccceeevvevveeeeiieiiiiiiireeeeeeeenn 82
Obrazek 142 — Dodrzovani nejvy3si dovolené rychlosti ve sméru VYCHOD = ZAPAD..........cccccouu..... 83
Obrazek 143 — Dodrzovani nejvyssi dovolené rychlosti ve sméru ZAPAD = VYCHOD.............cc........... 83
Obrazek 144 — Histogram rozloZeni rychlosti vozidel ve sméru VYCHOD = ZAPAD..........ccccccveuunnee.. 83
Obrazek 145 — Histogram rozloZeni rychlosti vozidel ve sméru ZAPAD = VYCHOD........c.cccccvvveneee.. 83
Obrazek 146 — Poloha DN v misté kfizovatky MK Jirdskova a MK Riegerova [24].......cccccevveeecveenneenns 84
Obrazek 147 — Schéma dopravnich konfliktd v obdobi mezi 14.-15. hodinou v Lokalité 4 [24].......... 85
Obrazek 148 — Pohled na fidice odbocujiciho z vedlejsi komunikace, ktery zastavil uprostred
kFiZovatky pred PrejeZAEM. ... it 86
Obrazek 149 — Dalsi ukazka ridi¢e odbocujiciho z vedlejsi komunikace, ktery ndsledné zastavil
uprostied kiizovatky pred prejezdem. ... ieie e 86
Obrazek 150 — Cyklista jedouci po chodniku v misté Zelezni¢niho pfejezdu........ccccvveeeeeeeviccnreeeenennnn. 86
Obrazek 151 — Ridi¢ provadéjici odbo¢ovaci manévr po neadekvatni trajektorii ........ccccevvveveeierenenee. 86
Obrazek 152 — Chodci prechazejici diagondlné kifiZovatkou..........ccceeeeeciiiiicciiee e, 86
Obrazek 153 — Dalsi pohled na chodce prechazejici diagonalné kfizovatkou .........cccccevcvveeiicieenennnnen. 86
Obrazek 154 — Chodec omezujici fidiCe svym pohybem Ve VOZOVCE.........cceeecuveeeeecieee e 87
Obrazek 155 — Cyklista nerespektujici SDZ P 4 a omezuijici fidi¢e v nadfazenim dopravnim proudu .. 87
Obrazek 156 — Pohled na zalomenou prednost hlavni komunikace z vychodniho ramene................. 88
Obrazek 157 — Blizsi pohled na kfizovatku a absenci zvyraznéni vedeni hlavni komunikace............... 88
Obrazek 158 — Pohled na Zelezni¢ni prejezd z iZni Strany........ceeeecieeeeecie e e e 88
Obrazek 159 — Pohled z opacné severni strany na Zelezni€ni prejezd........cccccveeeevcieeeiicieeeeccciee e 88
Obrazek 160 — Pohled na misto pro prfechazeni v zapadnim ramenu.........cccccceeeeciieeecciieecccviee e, 89
Obrazek 161 — Ukdzka Zelezni¢niho pfechodu v misté feSené kifiZovatky.........ccccevverrnieinieenieeenineenns 89
Obrazek 162 — Chybné nasmérovani SDZ P 6 pred Zelezni¢nim prejezdem......cccccccvveeevciieeeecveeeeennen, 90
Obrazek 163 — Nevhodna kombinace SDZ s rliznymi svételné-technickymi vlastnostmi..................... 90
Obrazek 164 — ZneCiStENeé @ VYVIACENE SDZ........cocuuviieiiieee ettt e eeee e esee e e aee e e s aaee e s saaaee s sabaee e e earees 90
Obrazek 165 — Techniky opotfebované SDZ P 2 ........cooiuiiiiiiieeeccieee ettt esee e e e s e e e 90
Obrazek 166 — Schematicky navrh situace doporucenych sanacnich opatfeni v Lokalité 4................. 92
Obrazek 167 — Re$ené stykové kiizeni MK Ceskych bratii a sjezdu na parkovisté k OC Tesco [24]..... 93
Obrazek 168 — Pohled na napojeni obchodniho centra z jizniho ramene.......ccccceecveeeivciieeccciee e, 94
Obrazek 169 — Pohled na feSenou lokalitu ze severniho ramene .......cccceevcevevieeccee s 94
Obrazek 170 — Pohled z mista napojeni parkovisté obchodniho centra........cccceeecieeeiiciee e, 94
Obrazek 171 — Misto pro pfechdzeni v severnim ramenU..........cocccveeeiecieeeeiiieeeescieeeeeceee e eveee e 94
Obrazek 172 — Detailni pohled na napojeni parkovisté obchodniho centra.........cccceeeeiieieeninecnnee. 94
Obrazek 173 — Pohled na autobusové zastavky v misté jizniho ramene MK Ceskych bratfi................ 94
Obrazek 174 — Poloha kamery v misté k¥izeni MK Ceskych bratfi a sjezdu na parkovisté [24]............ 95
Obrazek 175 — Pohled na kfiZovatku ze zaznamoveého zalizeni ........ccceeccveeeceeeceeccee e 95
Obrazek 176 — Zatézovy diagram RPDI v misté kfizeni MK Ceskych bratii a napojeni OC.................... 95
Obrazek 177 — ZatéZovy diagram 50razové intenzity v misté sledované lokality.........ccccceveeivieeennnen. 95
Obrazek 178 — Z4téZovy diagram intenzit cyklistl v misté k¥izeni MK Ceskych brat¥i a sjezdu k OC
=T oo TSP P OPPTOPPP 96
Obrazek 179 — Sledované misto pro pfechdazeni a oblast zvyseného pohybu chodcl v kfizeni
MK Ceskych bratfi a sjezdu na parkovisté k OC TeSco [24] ....cucueevvereeeeeeeeeeeeeeeneenns 97
Obrazek 180 — ZatéZovy diagram intenzit chodcl v severnim ramenu........ccccccveeecveeecieecieeeciveeeveens 97

118



Obrazek 181 — Zat&7ovy diagram intenzit chodctl v misté pro prechazeni — VYCHOD............cccueue.e.. 97

Obrazek 182 — Poloha statistického radaru ve sledované [okalit€ [24].......ccceeeevvevveeeieieiiiiiiirereeeeeenn 98
Obrazek 183 — Dodrzovani nejvyssi dovolené rychlosti ve sméru SEVER = JIH.......ccccoovvvveeecvieeeennnee. 99
Obrazek 184 — Dodrzovani nejvyssi dovolené rychlosti ve sméru JIH = SEVER...........cccvveeecrereeennee. 99
Obrazek 185 — Histogram rozloZeni rychlosti vozidel ve sméru SEVER = JIH......cccoveeiiiiieeieciieeeeee, 99
Obrazek 186 — Histogram rozloZeni rychlosti vozidel ve sméru JIH = SEVER..........cccccveeevcrreeecnnen. 100
Obrazek 187 — Poloha DN v misté kFizeni MK Ceskych bratfi a sjezdu na parkovi$té k OC Tesco [24]
................................................................................................................................... 101
Obrazek 188 — Schéma dopravnich konfliktd v obdobi mezi 14 —15. hodinou v Lokalité 5 [37]........ 102
Obrazek 189 — Pohled na vozidlo prejizdéjici odbocovaci pruh v protismeéru..........cccceeeeeecvveerveenee. 102
Obrazek 190 — Dalsi pohled na vozidlo prejizdéjici odbocCovaci pruh v protismeéru............cccuveeenneee. 102
Obrazek 191 — Ridi¢ postavenim svého vozidla blokuje druhy odbocovaci pruh...........cccceeevevevennnee. 103
Obrazek 192 — Dalsi ukazka fidice blokujiciho svym vozidlem druhy odbocovaci pruh..................... 103
Obrazek 193 — Cyklista jedouci po chodniku na zapadni strané PK..........ccccccieiieeiee e 103
Obrazek 194 — Dalsi ukazka cyklisty jedouciho na chodniku na zdpadni strané PK............ccccuueeenne.e. 103
Obrazek 195 — Pohled na fidice odbocujiciho opacnym smérem, nez v jakém pruhu je zatazen...... 103
Obrazek 196 — Ukazka zmény sméru odboceni, kdy fidi¢ za timto vozidlem prudce deceleruje....... 103
Obrazek 197 — Chybné zastaveni vozidla na vedlejSi Komunikaci .........ccceeeecieeiieciei e 104
Obrazek 198 — Vozidlo na vedlejsi PK zasahuje do pribézného JP na hlavni komunikaci.................. 104
Obrazek 199 — Prechdzejici chodec v misté rozsifeni omezuje fidice na hlavni silnici. ...................... 104
Obrazek 200 — Dalsi ptipad vstupu chodce do vozovky pred bliZici se automobil ..............ccuveeeen.eee. 104
Obrazek 201 — Misto ¢astého pfechazeni chodcd v severnim ramenu MK Ceskych bratfi................ 105
Obrazek 202 — Dalsi pohled na misto ¢astého prechazeni chodcU..........ccooecveiiieiiiicccieeeee e, 105
Obrazek 203 — Chybné umisténi SDZ IP 19 pred Fadicimi pruhy ......cccoccoeeeeeiieeiicee e 106
Obrazek 204 — Chybna kombinace SDZ pro upozornéni na zvyseny pohyb chodcl ...........c...c.......... 106
Obrazek 205 — Poskozené SDZ na ochranném oStrlvkuU ........ccevveieiiiiiiiiee e 106
Obrazek 206 — Pootocené SDZ P 4 na vychodnim ramenuU.......ccccccveeiieiieeicciiee e cceee e 106
Obrazek 207 — Schematicky navrh situace doporucenych sanacnich opatreni v Lokalité 5 (Varianta 1 —
[ ToTUT 2TV 0 Y4 IR 107

Obrazek 208 — Schematicky navrh situace doporucenych sanacnich opatreni v Lokalité 5 (Varianta 2 —
OCHIANNY OSTIUVEK)..eccviieciieciie ettt ettt e et e e s e e s te e e aaeesbeeesaneaens 107

13. Seznam tabulek

Tabulka 1 — Pfehledna tabulka stupnl zavaznosti a priklad zapisu [12] ....ccoecieeieciiieieciee e, 13
Tabulka 2 — Zavaznost rizik a jejich charakteristika [2]....c.cccoeeciiiieeiee e 14
Tabulka 3 — Specifikace pouzitych barev odpovidajici tzv. ,sloZitosti feSeni” [2] ...cccceeveveeiiiiieeeennnen. 14
Tabulka 4 — Seznam feSenych lokalit vybranych k podrobné analyze..........cccoceeeeceiiecciieiecciee e, 22
Tabulka 5 — Jednotlivé hodinové intenzity cyklist(i ve sledované kfizovatce (smér ZAPAD a JIH) ....... 27
Tabulka 6 — Jednotlivé hodinové intenzity cyklistd ve sledované kfizovatce (smér VYCHOD a SEVER)27
Tabulka 7 — Jednotlivé hodinové intenzity pésich v misté sledovaného prechodu—JIH..................... 29
Tabulka 8 — Jednotlivé hodinové intenzity pé&sich v misté sledovaného pfechodu — ZAPAD.............. 29

Tabulka 9 — Vysledky méFeni rychlosti ve sledované kfizovatce MK Ceskych bratfi a MK Jeronymova



Tabulka 10 — Jednotlivé hodinové intenzity cyklistl ve sledované kfiZovatce. ........ccceecvveeveveescreennnnen. 44
Tabulka 11 — Jednotlivé hodinové intenzity pésich v misté sledovaného pfechodu —JIH................... 45
Tabulka 12 — Jednotlivé hodinové intenzity p&sich v misté sledovaného pfechodu — VYCHOD........... 45
Tabulka 13 — Vysledky méfeni rychlosti ve sledované kfizovatce MK Prokopa Velikého a MK Vétrna 46
Tabulka 14 — Jednotlivé hodinové intenzity cyklist(l ve sledované kfizovatce (smér ZAPAD a JIH) ..... 62
Tabulka 15 — Jednotlivé hodinové intenzity cyklisttl ve sledované kfizovatce (smér VYCHOD a SEVER)

........................................................................................................................................ 63
Tabulka 16 — Jednotlivé hodinové intenzity pésich v misté sledovaného pfechodu—JIH................... 64
Tabulka 17 — Jednotlivé hodinové intenzity pésich v misté sledovaného pfechodu — SEVER.............. 64
Tabulka 18 — Jednotlivé hodinové intenzity pésich na vychodnim ramenu (pfi¢na vazba) ................. 65
Tabulka 19 — Jednotlivé hodinové intenzity pésich v misté pro prechdzeni ........cccoceevvcieeeicciee e, 65
Tabulka 20 — Vysledky méreni rychlosti ve sledované KFiZovatce ..........ccoeeeeeiieeicciiee e 66
Tabulka 21 — Nehodovost v misté sledované Lokality 3 v obdobi od 1. 1. 2017 do 31. 12. 2022 ........ 69
Tabulka 22 — Jednotlivé hodinové intenzity cyklistl ve sledované kfizovatce........cccceeeevveeeereecreeennen.. 80
Tabulka 23 — Jednotlivé hodinové intenzity pésich v misté sledovaného mista pro prechazeni......... 81
Tabulka 24 — Vysledky méreni rychlosti ve sledované kfizovatce MK Jiraskova a MK Riegerova......... 82
Tabulka 25 — Jednotlivé hodinové intenzity cyklistl ve sledované kfizovatce........cccceeeveeevreecreeennen.. 96
Tabulka 26 — Jednotlivé hodinové intenzity pésich v oblasti zvyseného pohybu chodci.................... 98
Tabulka 27 — Jednotlivé hodinové intenzity p&sich v misté mista pro prechazeni —VYCHOD............. 98
Tabulka 28 — Vysledky méfeni rychlosti ve sledovaném kfizeni MK Ceskych bratii a parkovisté

(O L O =T ol o J ST U P PO PPTPPPPPTN 99

120



