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Abstrakt

P°edm¥tem této diplomové práce �Návrh úprav úseku ulice Hornom¥cholupská v

Praze� je p°íprava dokumentace pro projekt napojení obchodního centra na ulici Hor-

nom¥cholupskou, která se nachází na katastrálním území m¥stské £ásti Prahy 15. Toto

napojení je zde p°edloºeno ve dvou variantách, a to ve variant¥ 1 - k°íºení ulic pomocí

sv¥teln¥ °ízené k°iºovatky, a ve variant¥ 2 - napojení pomocí okruºní k°iºovatky. Dále

se v °e²eném úseku zabývám nedostatky této sb¥rné komunikace Hornom¥cholupská a

v budoucím návrhu se je snaºím odstranit. Ve výsledné £ásti práce doporu£ím jednu ze

dvou variant a toto doporu£ení podloºím jasnými klady a zápory jednotlivých variant.

Abstract

The subject of this master thesis �Design of modi�cation Hornom¥cholupská Street in

Prague� is a preparation of project documentation for shopping centre connection at

Hornom¥cholupská street, which is situated at cadastral area Prague 15. In the thesis

the connection is presented in two options. The �rst one is to make a crossroad with

tra�c lights and the second one is to make a tra�c roundabout. In the mentioned

area I also describe lacks of road communication at Hornom¥cholupská street and

in the future suggestion I try to get rid of them. The result part of the thesis is a

recommendation of the one option and this recommendation will provide clear positives

and negatives of each option.
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1 Úvod

Tato práce má za úkol vy°e²it problematiku napojení obchodního centra na stávající

komunika£ní sí´, konkrétn¥ na ulici Hornom¥cholupskou v Praze, Horních M¥cholu-

pech. Zadání této práce vzniklo na základ¥ podn¥t· projek£ní kancelá°e Promika, s.r.o,

kde v sou£asné dob¥ pracuji. V rámci diplomové práce tedy °e²ím reálný projekt a jeho

£ásti na úrovni studie. Tento projekt pak bude dále pokra£ovat a rozvíjet se aº k sa-

motné realizaci. V tomto projektu je dále nutné pracovat v sou£innosti s navazujícím

projektem realizace druhého obchodního centra, které se nachází jiºním sm¥rem od

°e²eného. Tuto £ást dokumentace, kterou °e²il m·j kolega v práci, p°iloºím do výkreso-

vých situací jako podklad a barevn¥ odli²ím (²edivá). Projekt bude vypracován ve dvou

variantách, které se od sebe odli²ují hlavn¥ v realizaci napojující k°iºovatky Hornom¥-

cholupská x Na K°e£ku. Ve variant¥ 1 je toto napojení °e²eno pomocí sv¥teln¥ °ízené

k°iºovatky a ve variant¥ 2 je °e²eno pomocí okruºní k°iºovatky. V obou variantách bude

provedeno kapacitní posouzení t¥chto dvou moºností realizace této k°iºovatky. Ve²keré

návrhy, u kterých je to zapot°ebí, budou vycházet z intenzit dopravy, které byly zji²-

t¥ny dopravním pr·zkumem. Dále jsou k dispozici výhledové intenzity od TSK - ÚDI,

které vychází z intenzit zji²t¥ných v dob¥ pr·zkumu. V obou variantách se dále po£ítá

s vedením cyklistické trasy v hlavním dopravním prostoru, takºe bude nutné vy°e²it

i tuto problematiku, zejména ve variant¥ s okruºní k°iºovatkou. Dále bude nutné zo-

hlednit i vedení linek MHD, které se v oblasti vyskytují v£etn¥ jejich zastávek. S tímto

problémem souvisí i nutnost uváºit stávající p¥²í vazby, ale i nov¥ vzniklé, které budou

generovány obchodním centrem a nov¥ budovanou zástavbou v oblasti.

V neposlední °ad¥ také bude nutné zamyslet se nad °e²ením plochy obchodního

centra. Bude zapot°ebí správn¥ ur£it po£et parkovacích stání a jejich rozm¥rové uspo-

°ádání. Nezbytné bude i vhodn¥ umístit zásobovací plochu pro nákladní soupravy do-

váºející zboºí. Tato plocha musí mít ur£ité proporce, které vychazí z obalových k°ivek.

V záv¥ru práce budou posouzeny ob¥ varianty, jejich klady a zápory a bude po-

dáno doporu£ení z pohledu projektanta, která z t¥chto dvou variant je bezpe£n¥j²í a

výhodn¥j²í z dopravního hlediska.



2 Popis °e²ené lokality

2.1 �ir²í vztahy

Zájmovou oblastí pro mojí diplomovou práci je území v Horních M¥cholupech, které

leºí na jihovýchodním okraji Prahy. Oblast spadá pod m¥stskou £ást Prahy 15. Území

je pom¥rn¥ malé s celkovou katastrální vým¥rou 2,25km2. Na této rozloze v sou£asné

dob¥ ºije p°es 13 000 obyvatel. Toto £íslo se bude v blízké bodoucnosti navy²ovat, jeli-

koº je zde plánováno mnoho investi£ních zám¥r· na výstavbu obytné zástavby. Pr·tah

touto oblastí je zaji²t¥n ulicí Hornom¥cholupská. Lokalita leºí mezi významnými komu-

nikacemi, a to jiºn¥ od Jiºní spojky, severn¥ od dálnice D1 a východn¥ od komunikace

Kutnohorská, která je sb¥rnou komunikací a slouºí k propojení Prahy a satelitních

m¥ste£ek jako Tehovec, Muka°ov atd.

Obrázek 2.1: Mapa ²ir²ích vztah· [7]
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2.2 Komunikace Hornom¥cholupská

Ulice Hornom¥cholupská spadá do funk£ní skupiny B místních komunikací. Její kate-

gorijní ²í°ka je 13 m. Tato ²í°ka hlavního dopravního prostoru je z v¥t²í £ásti rozd¥lena

do dvou jízdních pruh· a jednoho podélného parkovacího pruhu a v ur£itých úsecích

je dokonce hlavní dopravní prostor tvo°en pouze jízdními pruhy, kde má tedy kaºdý

²í°ku 6,5m. Toto bych ozna£il za jeden z hlavních nedostatk· ulice Hornom¥cholupské,

který se budu snaºit v °e²eném úseku odstranit. Mimo mnoha klasických stykových

k°iºovatek zde m·ºeme vid¥t i jednu mimoúrov¬ovou k°iºovatku Hornom¥cholupská x

K M¥cholup·m.

2.3 Funk£ní rozd¥lení území

Pro lep²í pochopení zadané lokality jsem zpracoval funk£ní rozd¥lení území, do kte-

rého jsem zakreslil i zám¥ry vybudování nové obytné zástavby a obchodního centra.

Toto je velice d·leºité, jelikoº tyto objekty v budoucnu budou generovat p¥²í vazby,

zdroje a cíle p¥²í, ale i automobilové dopravy. Na obrázku 2.2 si m·ºeme v²imnout, ºe

v¥t²inu území zabírá pr·myslová plocha, to je dáno tím, ºe v blízkosti lokality se na-

chází kontejnerové p°ekladi²t¥, které je jedním z nejv¥t²ích vnitrozemských p°ekladi²´

v Evrop¥. Dal²ím významným bodem, nutným k zamy²lení je pom¥rn¥ velký výskyt

velkých dom· s bytovými jednotkami a to jiº postavenými, a nebo zatím v projek£ním

a realiza£ním procesu. Tento fakt je velice d·leºitý, bude ovliv¬ovat ur£ité návhrové

prvky, jako nap°íklad vhodné umíst¥ní p°echod· pro chodce, zastávky atd. Je zde za-

kreslen i zám¥r obchodního centra, které bude rovn¥º generovat ur£ité vazby v území.
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Obrázek 2.2: Funk£ní rozd¥lení

2.4 Pe²í vazby

Jak jiº bylo zmín¥no v p°edchozí kapitole, výstavba bytových dom· je zde na vzestupu,

to je ov²em jen jeden z mnoha zdroj· a cíl· p¥²ího pohybu chodc·. Mimo to bych je²t¥

rád zmínil, ºe v blízkosti plánovaného obchodního centra je zastávka MHD Na K°e£ku,

dále je zde v relativní blízkosti základní ²kola a mate°ská ²kolka. V neposlední °ad¥ se

cca 700 m severním sm¥rem od obchodního centra nachází vlaková stanice Praha-Horní

M¥cholupy. V²echny tyto zdroje a cíle byly p°i projektování brány v potaz.

2.5 MHD

Obsluºnost m¥stskou hromadnou dopravou v °e²ené lokalit¥ zaji²´ují autobusy linky

183 a 175. P°ímo v oblasti záboru zájmové lokality se nachází jejich spole£ná zastávka

Na K°e£ku. Zastávka je v obou sm¥rech provedena pomocí zastávkového zálivu, reali-

zovaného krytem z kamenné dlaºby. Obsahují klasický mobiliá°: p°íst°e²ky, odpadkový

ko² a informa£ní tabuly. Ob¥ linky z této zastávky mají relativn¥ dobré spojení na

linky metra (autobus £. 183 - 9 minut na stanici metra C - Háje a autobus £. 175 - 20
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minut na stanici metra A - Skalka). Co se týká ²pi£kových interval·, tak linka 183 má

tento interval 7,5 minuty a linka 175 15 minut.

2.6 Rozd¥lení °e²ených ploch

Pro lep²í orientaci jsem p°iloºil obrázek, na kterém jsou schématicky znázorn¥ny t°i

jednotlivé zájmové plochy a to jsou:

1. Plocha pro zásobování

2. Plocha pro parkování

3. Místo napojení na ulici Hornom¥cholupská

Dále v této práci postupn¥ proberu tyto jednotlivé plochy a kaºdé z nich se budu v¥-

novat v samostatné kapitole, protoºe kaºdá bude vyºadovat trochu jinou problematiku

p°i jejich °e²ení.

Obrázek 2.3: �e²ené plochy
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3 Dopravní pr·zkum

Prvním bodem, který bylo pot°eba zpracovat, byl pr·zkum intenzit dopravy. Z t¥chto

údaj· vychází spousta návrhových prvk·, jako nap°íklad výhledové intenzity, skladba

°adících pruh·, konstrukce vozovky, a budeme je pot°ebovat i ke kapacitnímu posouzení

obou variant k°iºovatek. Proto byl dne 16.10.2013 na zájmové k°iºovatce Na K°e£ku x

Hornom¥cholupská proveden pr·zkum intenzit dopravy.

3.1 Metodika

Jak jiº bylo °e£eno, pr·zkum prob¥hl dne 16.10.2013, coº byla st°eda, tedy b¥ºný

pracovní den. �asové intervaly byly zvoleny dva - 7:00 aº 11:00 a 14:00 aº 18:00, tak aby

byla pln¥ zachycena ranní i odpolední dopravní ²pi£ka. Po£así bylo klasické, podzimní.

Teplota se pohybovala okolo 12◦C a celý den bylo polojasno s jednou p°ehá¬kou okolo

14 hodiny.

Jako metodiku pr·zkumu jsem zvolil ru£ní zaznamenávání do p°edem p°ipravených

arch·, proto jsem nejprve na zájmové k°iºovatce ur£il a ozna£il v²echny pro�ly a jim

p°íslu²né sm¥ry, jak m·ºeme vid¥t na obrázku 3.1. Podle t¥chto pro�l· bylo odhadnuto

vytíºení jednotlivých sm¥r· a tím byl ur£en po£et s£íta£·. Vzhledem k p°edpokládaným

velkým intenzitám, byl tento po£et ur£en na 4 a kaºdému s£íta£i byl p°id¥len jeho pro�l

a sm¥r, resp. sm¥ry:

1. s£íta£ - sm¥r 1

2. s£íta£ - sm¥r 3

3. s£íta£ - sm¥r 2 a 6

4. s£íta£ - sm¥r 5 a 4

Po£et byl tedy volen tak, aby byl kladen d·raz spí²e na kvalitu pr·zkumu a aby do²lo

k minimalizaci výsledných chyb a odchylky. Naopak na úkor ekonomického hlediska

pr·zkumu.

Kaºdý ze £ty° s£íta£· byl °ádn¥ pro²kolen a byla mu osv¥tlena problematika skladby

dopravního proudu. Na k°iºovatce tedy v patnáctiminutových intervalech zaznamená-

vali do p°edem p°ipravených formulá°· jednotlivé druhy vozidel:
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1. O Osobní automobily

2. DO Dodávky do 3,5t a tranzity

3. LNA Lehké nákladní automobily

4. TNA T¥ºké nákladní automobily

5. NAV Náv¥sové soupravy

6. BUS Autobusy mimo MHD

7. BUS MHD autobusy MHD

Tyto druhy vozidel jsem následn¥ zjednodu²il pro výpo£et ro£ního pr·m¥ru denních

intenzit dopravy.

Obrázek 3.1: Schématické znázorn¥ní zájmové k°iºovatky
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3.2 Nam¥°ené hodnoty

Data z pr·zkumu byla zpracována do tabulky excelu a zde následn¥ se£tena. Výsledek

prezentuji v samostatné p°íloze 3, kde m·ºeme vid¥t bilance jednotlivých pro�l·. Zde

pro asi nejlep²í názornou ukázku p°edkládám pentlogram intenzit, který vidíme na

obrázku 3.2 a ze kterého jsou nejvíce patrné intenzity nam¥°ené v den pr·zkumu.

Obrázek 3.2: Pentlogram zájmové k°iºovatky
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3.3 Výpo£ty a grafy

3.3.1 P°epo£et na ro£ní pr·m¥r denních intenzit

Pro dal²í práci je nutné p°epo£ítat hodnoty z krátkodobého pr·zkumu na ro£ní pr·-

m¥r denních intenzit. Tento p°epo£et jsem provedl v souladu s TP 189 [3] . Stanovení

intenzit dopravy na pozemních komunikacích. Metodika je zaloºena na p°epo£tu in-

tenzit z krátkodobého pr·zkumu pomocí p°epo£tových koe�cient· odráºejících denní,

týdenní a ro£ní variace intenzit dopravy. Pro lep²í p°ehlednost zde p°edkládám pouze

výpo£et pro jeden sm¥r a jeden druh vozidla. Konkrétn¥ se jedná o Pro�l 1, jiºní

sm¥r a druh vozidla jsem po£ítal pro osobní automobily. V²echny výpo£ty podle ná-

sledujícího vzoru jsem dále vytvá°ell samoz°ejm¥ v programu Excel, tyto tabulky jsou

v samostatné p°íloze 3. Vycházíme tedy ze vzorce:

RPDIo = Im ∗Km,d ∗Kd,t ∗Kt,RPDI [voz/24h] (3.1)

kde:

Im je intenzita nam¥°ená v dob¥ pr·zkumu [voz/doba pr·zkumu]

Km,d je p°epo£tový koe�cient zohled¬ující denní variace intenzit dopravy [-]

Kd,t je p°epo£tový koe�cient zohled¬ující týdení variace intezit dopravy [-]

Kt,RPDI je p°epo£tový koe�cient zohled¬ující ro£ní variace intezit dopravy [-]

Jednotlivé koe�cienty se spo£ítají podle následujících vzorc·:

Km,d =
100∑
pdi

[−] (3.2)

Kd,t =
100

pti
[−] (3.3)

Kt,RPDI =
100

pri
[−] (3.4)
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kde:

pdi je podíl hodinových intenzit dopravy za dobu pr·zkumu na denní intenzit¥ dopravy

[%]

pti je podíl denní intenzity dopravy v den pr·zkumu i ku týdennímu pr·m¥ru denních

intenzit dopravy [%]

pri je podíl denní intenzity dopravy m¥síce i v roce ku ro£nímu pr·m¥ru denních in-

tenzit dopravy [%]

Tyto hodnoty jsou k nalezení v p°íloze TP 189. Praha má ov²em trochu atypické

variace dopravy, hlavn¥ ty denní, kde se postupn¥ vytrácí rozdíly mezi ranní, odpo-

lední ²pi£kou a sedlem. Proto jsem tyto hodnoty pouºil z praºské ro£enky dopravy pro

rok 2012. Kompletní varia£ní °adu udávám v p°íloze 3.

Po dosazení hodnot do rovnice 3.2, 3.3 a 3.4 dostáváme:

Km,d =
100∑
pdi

=
100

6, 1 + 6, 6 + 6, 4 + 6, 1 + 6, 6 + 6, 9 + 6, 9 + 6, 4
= 1, 923 [−] (3.5)

Kd,t =
100

pti
=

100

101
= 0, 99 [−] (3.6)

Kt,RPDI =
100

pri
=

100

105
= 0, 9524 [−] (3.7)

Tyto hodnoty sta£í dosadit do rovnice 3.1 a máme výsledek:

RPDIo = Im ∗Km,d ∗Kd, t ∗Kt,RPDI = 2817 ∗ ∗0, 99 ∗ 0, 9524 = 5108[voz/den]

(3.8)
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3.3.2 Výpo£et intenzity ve ²pi£kovou hodinu

Tento výpo£et je pom¥rn¥ jednodu²²í oproti výpo£tu RPDI a vychází z následujícího

vzorce:

Išh = RPDI ∗KRPDI,šh [voz/h] (3.9)

kde:

Išh je intenzita dopravy ²pi£kové hodiny v b¥ºný pracovní den [voz/h]

RPDI je ro£ní pr·m¥r deních intenzit [voz/den]

KRPDI,šh je p°epo£tový koe�cient ro£ního pr·m¥ru denních intenzit dopravy na ²pi£-

kovou hodinovou intenzitu [-]

Hodnoty koe�cientu KRPDI,šh jsou v technických podmínkách uvedeny. Op¥t se

ov²em jedná o orienta£ní hodnoty, které se li²í podle kaºdého m¥sta. Proto jsem ob-

dobn¥ jako u koe�cient· pdi v p°edchozí kapitole, p°evzal hodnotu z praºské ro£enky do-

pravy, která udává, ºe koe�cient KRPDI,šh je roven 0,082, coº odpovídá 8,2%. Hodnoty

RPDI jsou brány ve smyslu sou£tu RPDI pro jednotlivá vozidla, tedy pro osobní auto-

mobily, nákladní automobily a nákladní soupravy. Pro ilustraci op¥t doplním výpo£et

pro pro�l 1, sm¥r jih. Po dosazení koe�cientu a RPDI do rovnice 3.9 tedy dostáváme:

Išh = 5833 ∗ 0, 082 = 478 [voz/hod] (3.10)

3.3.3 Výpo£et padesátirázové hodinové intenzity

De�nice nám udává, ºe padesátirázová intenzita dopravy je 50. nejvy²²í hodnota ho-

dinové intenzity. To si m·ºeme p°edstavit tak, ºe kdyº se°adíme jednotlivé hodinové

intenzity od nejmen²í po nejv¥t²í, tak na padesátém míst¥ bude práv¥ tato padesá-

tirázová hodnota intenzity. Výpo£et je velice podobný p°edchozímu ur£ení intenzity

²pi£kové hodiny a vychází ze vzorce:

I50 = RPDI ∗KRPDI,50 [voz/hod] (3.11)
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kde:

I50 je padesátirázová hodinová intenzita dopravy [voz/h]

RPDI je ro£ní pr·m¥r deních intenzit [voz/den]

KRPDI,50 je p°epo£tový koe�cient ro£ního pr·m¥ru denních intenzit dopravy na pade-

sátirázovou hodinovou intenzitu [-]

koe�cient KRPDI,50 je podle ro£enky praºské dopravy 0,086, coº odpovídá 8,6%. Po

dosazení tohoto koe�cientu a RPDI pro�lu 1, jiºního sm¥ru, do rovnice 3.11 dostáváme:

Išh = 5833 ∗ 0, 086 = 502 [voz/hod] (3.12)

4 Prognóza dopravy

Jedním z velice d·leºitých podklad·, se kterým dále v tomto projektu pracuj,i je pro-

gnóza intenzit automobilové dopravy pro k°iºovatku Hornom¥cholupská x Na K°e£ku.

Tento materiál byl poskytnut od Technické správy komunikací, Úsek dopravního in-

ºenýrství, dále jen TSK - ÚDI. Prognóza byla spo£ítána na základ¥ dat z dopravního

pr·zkumu a pomocí technických podmínek TP 225, prognóza intenzit automobilové

dopravy. Díky tomu máme p°ehled o intenzitách a rozpadech intenzit automobilové

dopravy v následujících období a variantách:

1. Rok 2013 - stav v dob¥ pr·zkumu

2. Rok 2015 - bez zám¥ru

3. Rok 2015 - se zám¥rem

4. Rok 2015 - sm¥rové rozd¥lení vyvolané dopravy ze zám¥ru

5. Rok 2013 - po£et spoj· linek MHD

Vzhledem k tomu, ºe obsah této p°iloºené dokumentace je velký a není zpracovaný

mnou, p°ikládám ho jako samostatnou p°ílohu 4 a zde p°iloºím pouze obrázek 4.1, na

kterém je gra�kon k°iºovatky pro rok 2015 se zám¥rem. Tento obrázek je pro dal²í

výpo£ty a projektování d·leºitý a budu se na n¥j v textu dále odkazovat.
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Obrázek 4.1: Gra�kon k°iºovatky Hornom¥cholupská x Na K°e£ku pro rok 2015 se
zám¥rem

5 �e²ení plochy budoucího areálu obchodního centra

5.1 Doprava v klidu - parkovi²t¥ obchodního centra

5.1.1 Po£et stání

U obchodního centra bylo nejprve nutné ur£it po£et parkovacích stání. U této proble-

matiky je pot°eba rozli²it termíny parkovací stání a odstavné stání. Tedy parkovacím

stáním rozumíme plochu, která slouºí k parkování vozidla po dobu nap°íklad nákupu.

Odstavným stáním se zase rozumí plocha, která slouºí k odstavení vozidla v míst¥

bydli²t¥ po dobu, kdy se toto vozidlo nepouºívá. Postup ur£ení celkového po£tu po-
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t°ebných stání udává £eská technická norma - Projektování místních komunikací �SN

73 6110 [1]. Následující výpo£ty jsou tedy v souladu s touto normou a vycházejí ze

vzorce:

N = Oo ∗Ka + Po ∗Ka ∗Kp (5.1)

kde:

N je celkový po£et stání pot°ebný pro posuzovanou stavbu

Oo je základní po£et odstavných stání

Po je základní po£et parkovacích stání

Ka je sou£initel vlivu stupn¥ automobilizace, který ur£íme z následující tabulky:

Stupe¬
automobilizace:

700
1:1,43

600
1:1,67

500
1:2,0

400
1:2,5

333
1:3,0

290
1:3,50

po£et vozidel/1.000 ob.
1 vozidlo/po£et ob.

Tabulka 5.1: Tabulka sou£initel· vlivu stupn¥ automobilizace [1] �SN 73 6110

Kp je sou£initel redukce po£tu stání, který je pro charakter na²eho území roven 1

Základní po£et odstavných stání Oo a parkovacích stání Po byl ur£en z tabulky 34

normy �SN 73 6110. Na²e °e²ené obchodní centrum má vým¥ru plochy 4200 m2, proto

jako druh stavby bylo ur£eno plnosortimentní nákupní centrum do 5000 m2. Do této

plochy se nezapo£ítavájí pasáºe, pr·chody, sklady, schodi²t¥ atd. Z tabulky dále vy-

plývá, ºe po£et ú£elových jednotek na 1 stání je 25 a z tohoto po£tu stání je 90%

krátkodobých a 10% dlouhodobých, tedy No - po£et stání obecn¥ je:

No = 4200 : 25 = 168 stání

z toho tedy je základní po£et odstavných stání:

Oo = No ∗ 0, 1 = 168 ∗ 0, 1
.
= 17 (5.2)
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a základní po£et parkovacích stání:

Po = No ∗ 0, 9 = 168 ∗ 0, 9
.
= 152 (5.3)

Poslední v¥cí pot°ebnou k výpo£tu je stupe¬ atumobilizace, který je pro Prahu

533 vozidel/1.000 obyvatel. Tomuto £íslu v tabulce 5.1.1 odpovídá hodnota pro Ka =

1, 25. Tuto hodnotu spole£n¥ s koe�cientem Kp a s výslednými hodnotami rovnic 5.2

a 5.3 dosadíme do p·vodní rovnice 5.1 a dostáváme:

N = Oo ∗Ka + Po ∗Ka ∗Kp = 17 ∗ 1, 25 + 152 ∗ 1, 25 ∗ 1 = 212 stání (5.4)

5.1.2 Místa pro osoby se sníºenou pohyblivostí a osoby doprovázející dít¥

v ko£árku

Normou poºadovaný optimální po£et parkovacích stání je tedy 212. Jelikoº to dovoluje

dispozi£ní uspo°ádání parkovi²t¥, mohl jsem si dovolit po£et navý²it na 231 parko-

vacích stání ve variant¥ 1 a na 226 ve variant¥ 2. Z normového po£tu parkovacích

míst je nutné vyhradit po£et stání pro osoby se sníºenou pohyblivostí. Tento po£et

nám udává Vyhlá²ka Ministerstva pro místní rozvoj 369/2001 Sb. o obecných a tech-

nických poºadavcích zabezpe£ujících uºívání staveb osobami s omezenou schopností

pohybu a orientace. Zde je nutné po£ítat s vyhrazením 5 % stání p°i celkovém po£tu

p°esahujícím £ty°icet stání. Tento procentuální podíl vyhrazených stání se zaokrouh-

luje na celá £ísla sm¥rem nahoru. Bylo tedy nutné vyhradit celkem 11 parkovacích

stání, která byla ozna£ena vodorovným dopravním zna£ením V 10f a svislým doprav-

ním zna£ením IP 12.

Dále je pot°eba zajistit místa pro osoby doprovázející dít¥ v ko£árku. Tento p°edpis

upravuje Vyhlá²ka £. 398/2009 Sb. o obecných technických poºadavcích zabezpe£ují-

cích bezbariérové uºívání staveb. Je nutné zajistit vyhrazená stání pro tyto osoby, v mi-

nimálním po£tu 1% z celkového po£tu stání, zaokrouhleno nahoru. V na²em p°ípad¥ se

tedy jedná o 3 parkovací místa. Tato stání jsou op¥t ozna£ena svislým i vodorovným

dopravním zna£ením V10f a IP 12.
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5.1.3 Dispozi£ní uspo°ádání parkovacích stání

V²echna navrhovaná parkovací stání v oblasti parkovi²t¥ obchodního centra jsou na-

vrºena v reºimu kolmém a jejich rozm¥ry jsou v souladu s normou �SN 73 6056 [6].

Základní ²í°ka b¥ºného stání je 2,50 m a je roz²í°ena o 0,25 m, kdyº je dané místo krajní.

V p°ípad¥, ºe se jedná o speciální vyhrazené stání pro osoby se sníºenou pohyblivostí

a osoby doprovázející dít¥ v ko£árku, je základní ²í°ka 3,5 m a je op¥t roz²í°ena o 0,25

m v p°ípad¥, ºe je dané místo krajní. Délka v¥t²iny stání je navrºena 5,00 m, pouze

v p°ípad¥ dvou parkovacích °ad u chodníku spojující ulici Hornom¥cholupskou s ob-

chodním centrem v jeho jiºní £asti, je tato délka zkrácena o tzv. p°evis vozidla, tedy

o 0,5 m. Tatkto je moºné parkovací místo zkrátit, pokud se nenachází p°ed pevnou

p°ekáºkou, nap°. st¥nou. �í°ka jízdního pruhu je u v²ech parkovacích stání rovna 6,50

m, coº je o 0,50 m více neº nám ukládá norma a umoº¬uje tak pohodlné zaparkování.

Pro názornost p°ikládám obrázek 5.1 vý°ezu z výkresu situace, na kterém je zobrazeno

schéma dispozi£ního uspo°ádání parkovacích stání.

Obrázek 5.1: Dispozi£ní uspo°ádání parkovacích stání
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5.1.4 Odvodn¥ní

Princip odvodn¥ní parkovi²t¥ je nejlépe patrný z p°ílohy 6 vzorových °ez·. St°echovitý

sklon komunikace dále pokra£uje p°es parkovací stání a odvádí vodu do úºlabí, které

takto vzniká mezi dv¥ma st°echovitými sklony. Zde voda odte£e do uli£ních vpustí.

5.2 Zásobování

5.2.1 Umíst¥ní

Umíst¥ní plochy pro zásobování jsem volil s poºadavkem investora na uni�kaci staveb-

ního uspo°ádání tohoto typu obchodního centra. Dále jsem se snaºil zachovat princip

co nejmen²ího kontaktu s osobními automobily zákazník· tohoto obchodního centra.

Tento manipula£ní prostor se nachází v severní £ásti °e²ené plochy areálu. Platí zde

zákaz vjezdu do tohoto prostoru, který je o²et°en svislou dopravní zna£kou B 2 - zákaz

vjezdu s dodatkovou tabulkou E 13 - mimo zásobování. Tato zna£ka se nachází na

nároºí vjezdu k manipula£ní plo²e. Dále je zde svislá dopravní zna£ka B 24b upozor¬u-

jící °idi£e osobních automobil· na zákaz odbo£ení vlevo, op¥t spole£n¥ s dodatkovou

tabulkou E 13 - mimo zásobování. Tato zna£ka se nachází na za£átku odbo£ovacího

pruhu vlevo sm¥rem k manipula£ní plo²e.

5.2.2 Obalové k°ivky

Obalové k°ivky jsem kreslil v programu AutoTurn a jako vozidlo jsem zvolil náv¥sovou

soupravu s délkou 16,5 m. Na obrázku 5.2 vidíme schéma obalových k°ivek pro zásobo-

vací plochu. My²lený princip pro odbavení zásobování spo£ívá v nadjetí na manipula£ní

plochu a oto£ení soupravy zadní £ástí vozidla sm¥rem k odbavovací ramp¥ a následné

zacouvání.
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Obrázek 5.2: Schéma obalových k°ivek pro zásobováníí

6 Napojení obchodního centra na stávající komuni-

ka£ní sí´ - Var. 1 - SSZ

6.1 �í°ka komunikace

Jako první tedy p°edkládám variantu s napojením na ulici Hornom¥cholupskou pomocí

sv¥teln¥ °ízené k°iºovatky. Tato varianta je cenov¥ vst°ícn¥j²í oproti napojení pomocí

okruºní k°iºovatky. Snaha tedy byla pokud moºno udrºet stávající pro�l ulice Horno-

m¥cholupské a realizovat pouze k°íºení v míst¥ napojení obchodního centra. V tomto

pro�lu ov²em bylo nutné zapracovat ur£ité zm¥ny pomocí VDZ, jelikoº hlavní nedo-

statek ulice Hornom¥cholupské je ²í°ka 13,3 m hlavního dopravního prostoru, který je

v sou£asnosti vyuºit prakticky pouze pro 2 jízdní pruhy. Pro navrhované úpravy ov²em

bylo nutné zajistit koordinaci s kolegou, který zaji²´oval dokumentaci pro druhé, jiº-

n¥j²í obchodní centrum, a logickou návaznout t¥chto dvou projekt·.
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Hlavní zm¥nou by tedy m¥lo být lep²í vyuºití hlavního dopravního prostoru. V me-

zik°iºovatkém úseku obchodních center je navrºen dopravní stín, který plynule p°echází

v levý odbo£ovací pruh. Dále zde byla navrhnuta cyklostezka vedená v hlavním do-

pravním prostoru a severn¥ od k°iºovatky Na K°e£ku x Hornom¥cholupská p°echází

plynule levý odbo£ovací pruh do dvou jízdních pruh·. V t¥chto místech je ov²em uº

zachován parkovací pruh po levé stran¥ komunikace.

6.2 Zastávky MHD

Jak jiº bylo °e£eno, v °e²eném úseku se nachází autobusová zastávka MHD Na K°e£ku,

která je v obou sm¥rech provedena pomocí zastávkového zálivu, realizovaného kry-

tem z kamenné dlaºby. Je tedy nutné prov¥°it, zdali jsou zastávky vhodn¥ prove-

dené a umíst¥né podle normy �SN 73 6425 [2].

Zastávky jsou tedy ve stavu provedeny mimo jízdní pruh bez fyzického odd¥lení

od jízdního pruhu, neboli tzv. zálivové. Takto realizovanou zastávku v norm¥ najdeme

pod ozna£ením Typ II. Pro prov¥°ení správnosti pouºití tohoto typu provedení za-

stávky je hlavní kritérium funk£ní skupina místní komunikace a její návrhová rychlost,

na které je zastávka zbudována. V na²em p°ípad¥ tedy ulice Hornom¥cholupská spadá

do funk£ní skupina B a její návhrhová rychlost je 50 km/h. Pro tato kritéria norma

doporu£uje uspo°ádání typu II, ale je nutné prov¥°it i dopl¬ující hlediska:

• Zatíºení jízdního pruhu, na n¥mº autobus zastavuje.

• Po£et zastavení autobus·.

• Zdali má zastávka nejakou speciální funkci, nap°. kone£ná. V na²em p°ípad¥

zastávka nemá ºádnou speciální funkci.

• Poloha zastávky, nap°. zdali se nachází na úsecích zelené vlny pro IAD.

Z°ízení zastávky typu II je tedy dále moºné, pokud je intenzita vozidel ve ²pi£kové ho-

din¥ men²í neº 800 vozidel, po£et zastavení autobus· je men²í neº 12 za hodinu a poloha

zastávky neleºí na úsecích se zelenou vlnou pro IAD. Z dopravního pr·zkumu vyplývá,

ºe ²pi£ková intenzita na pro�lu 2 ulice Hornom¥cholupské v jiºním sm¥ru je 445 vozidel

a v severním sm¥ru 582 vozidel. Intenzita zastavujících autobus· je v ranní a odpolední

²pi£ce 11 za hodinu a zastávka neleºí na úsecích se zelenou vlnou pro IAD. V²echna
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tato kritéria zastávky spl¬ují a mohou být ponechány ve stavovém provedení.

Zastávky jsou ve stavu umíst¥ny proti sob¥ a pomysln¥ se p°ekrývají délkou nájez-

dových klín·. To by samo o sob¥ problém neznamenalo, kdyby v plo²e t¥chto klín· ne-

byl umíst¥ný p°echod pro chodce, jak vidíme na obrázku 6.1. Tento p°echod je proble-

matický, nebo´ není vhodn¥ umíst¥n a navíc jeho provedení je také ²patné. Uprost°ed

komunikace je totiº z°ízen provizorní ochranný ostr·vek z betonových blok· a p°echod

v míst¥ ostr·vku není p°eru²en. Co se týká jeho umíst¥ní, je nevhodné, nebo´ norma

�SN 73 6425 [2] udává nutnost umis´ovat p°echody v p°ípad¥ protilehlých zastávek

mezi jejich nájezdové klíny, nikoli do prostoru klín·. Proto ve své práci navrhuji p°e-

sunutí onoho problematického p°echodu o cca 35 metr· jiºním sm¥rem. Tento nový

p°echod pokryje bezpe£n¥ p¥²í vazby vzniklé nov¥ budovanými bytovými objekty na

západní stran¥ ulice Hornom¥cholupské. Je to také prakti£t¥j²í z d·vodu lep²í p¥²í ná-

vaznosti na jiºní obchodní centrum. Naopak severním sm¥rem od stávajícího p°echodu

zaji²´uje návaznost p¥²ích vazeb p°echod u sv¥teln¥ °ízené k°iºovatky. Schéma p¥²ích

vazeb a situaci nových p°echod· pro chodce najdeme v obrázku 6.1.

Obrázek 6.1: Nov¥ vzniklé p¥²í vazby
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6.3 Vedení cyklist·

V °e²eném úseku komunikace Hornom¥cholupská je nov¥ projektovaná komunikace

pro cyklisty, vedená v hlavním dopravním prostoru. Krom¥ jejího hlavního ú£elu, kte-

rým je vedení cyklist·, tato komunikace poslouºila k vyrovnání ²í°kových rozdíl· ulice

Hornom¥cholupské. Její základní ²í°ka jízdního pruhu pro cyklisty je konstatní rovná

1 m a bezpe£nostní odstup se pohybuje v rozmezí minimální moºné hodnoty 0,25 m

aº 0,4 m, p°i£emº minimální hodnota tohoto odstupu nikde neklesla pod povolenou

²í°ku 0,25 m. K bezpe£nému vedení této trasy bylo nutné dodrºet ur£ité zásady.

V jiºní £ásti je pruh pro cyklisty veden podél zálivu zastávky MHD. V oblasti nájez-

dových klín· je plná vodicí £ára £. V 4 p°eru²ena a nahrazena p°eru²ovanou s rozm¥ry

0,5/0,5 m. Dále pak v oblasti k°iºovatky Hornom¥cholupská x Na K°e£ku je op¥t na-

hrazena p°eru²ovanou £árou s rozm¥ry 1,5/1,5 m. V severovýchodní £ásti je jízdní pruh

pro cyklisty veden po levé stran¥ parkovacího zálivu pro podélné parkování. V tomto

úseku je nutné roz²í°it bezpe£nostní odstup na hodnotu minimáln¥ 0,75m. Díky moº-

nosti a vst°ícnosti ²í°kových rozm¥r· komunikace jsem si mohl dovolit tento odstup

zv¥t²it na 1 m a p°ilonit se tak k bezpe£n¥j²í variant¥. K odd¥lení parkovacího zá-

livu a bezpe£nostního odstupu jízdního pruhu pro cyklisty slouºí p°eru²ovaná £ára £.

V 10d.

6.4 Sv¥teln¥ °ízená k°iºovatka

6.4.1 �adící pruhy

Uspo°ádání °adících pruh· bylo voleno s ohledem na výhledové intenzity automobilové

dopravy a ²í°kovými moºnostmi k°íºných komunikací. V situaci u výjezdu z obchod-

ního centra si m·ºeme v²imnout trochu atypického uspo°ádání °adícího pruhu rovn¥

a doleva. Toto °e²ení vychází z poºadavku investora, jelikoº se snaºí výjezdy u tohoto

typu obchodního centra typizovat. Vzhledem k nízkým intenzitám ve sm¥ru rovn¥ do

ulice Na K°e£ku nebyl problém tento poºadavek zapracovat. Z gra�konu k°iºovatky

Hornom¥cholupská x Na K°e£ku, který je na obrázku 4.1, vyplývá, ºe je nutné odbavit

hlavní sm¥ry, kde jsou intenzity nejv¥t²í. Z ²í°kových moºností komunikace v hlavním

sm¥ru jde bez problému navrhnout samostatné levé odbo£ovací pruhy. a to v obou

hlavních sm¥rech. Tento krok nám zajistí i odbavení silných levých odbo£ení z hlavní
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ulice. Bohuºel v ulici Na K°e£ku jiº takový rozm¥rový komfort nemáme, a to díky

blízkému soukromému pozemku. Je tedy nutné zde zachovat jeden pruh, pro v²echny

sm¥ry, tedy rovn¥, vpravo i vlevo. Tento fakt se budu snaºit kompenzovat v signálním

plánu a zapracování zelené dopl¬kové ²ipky pro pravé odbo£ení.

6.4.2 P°echody pro chodce

V oblasti sv¥teln¥ °ízené k°iºovatky jsou navrºeny t°i p°echody pro chodce, které jsou

°ízeny SSZ. Mají klasickou ²í°ku 4 metr· a jsou provedeny s vodícím pásem p°echodu.

V odbo£ovací v¥tvi k°iºovatky sm¥rem k obchodnímu centru je z°ízen d¥licí ostr·vek.

D·vodem je ²i°²í nároºí k°iºovatky a tím pádem by i p°echod byl nenormov¥ dlouhý.

Jeho délka by se pohybovala okolo 20 metr·. Ostr·vek je ²iroký 3,5 m, a poskytuje

tak ochranu i osobám doprovázející ko£árek nebo invalidnímu vozíku. Obruba v míst¥

ohrani£ujícím ochranný ostr·vek je zvý²ená na +20cm, aby byla zaji²t¥na maximální

ochrana pro osoby nacházející se na tomto ostr·vku. Dále jsou navrºeny 4 p°echod v ob-

lasti parkovi²t¥ u obchodního centra. Jsou vedeny p°es dva jízdní pruhy parkovi²t¥,

bez stavebních úprav, a mají délku do 7 metr·. V²echny p°echody jsou navrºeny kolmé

na osu komunikace.

V míst¥ p°echodu musíme mít obrubu sníºenou oproti jízdnímu pásu na 0,02 m.

Ve v¥t²in¥ p°ípad· se tento chodník nachází v míst¥, kde je silni£ní obruba zvý²ená

na hodnotu + 0,15 m. je tedy nutné tento rozdíl 0,13 m dorovnat. Sníºení obruby se

tedy realizuje na vzdálenosti jednoho dílu obrubníku, tedy na délku jednoho metru.

K vý²kovým úpravám dojde i p°ímo na plo²e chodníku, kdy tento rozdíl vyrovnáme

rampovým spádováním o maximálním moºném sklonu 12,5%. Rampy jsou v situaci

vyzna£eny tenkou £ervenou £árou, na délce 1 m od obruby. Od hranice této rampy je

nutné prov¥°it a zachovat minimální pr·chozí prostor v¥t²í neº 0,9 m.

D·leºitým faktorem p°i návrhu p°echod· je zaji²t¥ní komfortního a bezpe£ného po-

hybu osob se sníºenou schopností orientace a mobility. Je tedy nutné zajistit plynulou

návaznost p°echodu na p°irozenou vodicí linii pomocí signálního pásu a ozna£it místo

vstupu do vozovky varovným pásem po celé délce sníºené obruby. Tyto prvky musí

být provedeny z barevn¥ odli²né barvy od okolní konstrukce chodníku a musí být také

hmatov¥ odli²eny, aby do²lo k rozeznání povrch· p°i do²lápnutí. Signální pás má ²í°ku

0,8 m a varovný 0,4 m. V míst¥ k°íºení dvou varovných pás· se tento styk p°eru²í na
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délku 0,8 m.

V²echny vý²e uvedené poºadavky na p°echody jsou nejlépe patrny z obrázku 6.2,

kde je zakreslen detail jednoho z p°echod· v oblasti parkovi²t¥ obchodního centra.

Obrázek 6.2: Detail p°echodu

6.4.3 Signální plán SSZ

Schéma fází

P°i sestavení signálního plánu je pot°eba nejprve navrhnout schéma fází. Volil jsem

t°ífázou signální skupinu. Ve fázi A prob¥hne vyklizení hlavních, nejsiln¥j²ích sm¥r·, ve

smyslu rovn¥ a doprava. Zárove¬ v této fázi mají zelenou chodci na vedlej²í komunikaci

Na K°e£ku a u obchodního centra. Ve fázi B dojde k vylklizení levých odbo£ení na

hlavní ulici a pravých na vedlej²í komunikaci, pomocí zelené dopl¬kové ²ipky pro pravé

odbo£ení. Ve fázi C dojde k vyklizení obou v¥tví vedlej²í komunikace, jak je patrno na

obrázku 6.3.

Tabulka mezi£as·

Po vybrání a sestavení fází je nutné sestavit tabulku mezi£as·. Nejprve by bylo vhodné
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Obrázek 6.3: Schéma jednotlivých fází

de�novat mezi£as, coº je tedy £asový interval od konce doby zelené na náv¥stidle pro

ur£itý sm¥r, do za£átku zelené na náv¥stidle pro sm¥r kolizní. Je to tedy doba pot°ebná

mezi za£átkem a koncem dvou kolizních signálních sm¥r·. Jinými slovy se jedná o £as,

který je pot°eba k tomu, aby poslední vozidlo ze signální skupiny opustilo kolizní

plochu d°íve neº této plochy dosáhne první vozidlo z kolizní signální skupiny. Vzorec

pro výpo£et mezi£asu je následující:

tm = tv − tn + tb [s] (6.1)

kde:

tv je vyklizovací doba [s]

tn je najíºd¥cí doba [s]

tb je bezpe£nostní doba, která zohled¬uje pojíºd¥ní ºluté [s]

První tedy musíme zakreslit kolizní body jednotlivých sm¥r·, které si ozna£íme Vxy,

kde x je v¥tev k°iºovatky a zna£í se podle konvence od severu po sm¥ru hodinových

ru£i£ek. Y se pak ozna£uje sm¥r jízdy. P°ímé sm¥ry se pak ozna£ují 1, levé odbo£ení 2

a pravé odbo£ení 3. Nap°íklad uvaºujeme-li severní v¥tev k°iºovatky pro jízdu doleva,

bude ozna£ení sm¥ru V12.
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V na²em uspo°ádání k°iºovatky máme 30 kolizních bod·, jelikoº na hlavní komunikaci

máme odd¥lené levé odbo£ovací pruhy. Schéma kolizních bod· najdeme na obrázku 6.4.

Nyní na °adu p°ichází mraven£í práce, kdy musíme prov¥°it kolizní body v²ech sm¥r·

kolizních fází, abychom se dopracovali výsledného nejdel²ího mezi£asu mezi kolizními

fázemi. Výpo£et £asu provedeme z nam¥°ených vyklizovacích a najíºd¥cích délek. Pro

dobu vyklizení platí vzorec:

tv =
Lv + Lvoz

vv
[s] (6.2)

kde:

Lv je vyklizovací dráha [m]

Lvoz je délka vyklizovacího vozidla [m]

vv je vyklizovací rychlost [m/s]

A pro dobu najíºd¥cí platí vzorec:

tn =
Ln
vn

[s] (6.3)

kde:

Ln je najíºd¥cí dráha [m]

vn je nejíºd¥cí rychlost [m/s]

Pro dal²í výpo£ty tedy budeme vybírat vv a vn z následující tabulky 6.1. Lvoz uva-

ºujeme 5 m. Najíºd¥cí dráhu Ln a vyklizovací dráhu Lv zm¥°íme z kolizních bod·.

Ze vzorc· 6.2 a 6.3 je z°ejmé, ºe se tyto vzorce li²í o délku vozidla Lvoz. Z této

skute£nosti plyne, ºe hodnoty mezi£as· budou pro dva kolizní sm¥ry nabývat dvou

r·zných hodnot podle toho, který sm¥r bude najízd¥t a který bude vyklizovat.

Na obrázku 6.4 vidíme jeden zvýrazn¥ný tyrkysový kolizní bod, který je uvaºovaný

pro sm¥ry V11 a pro levé odbo£ení ze sm¥ru V32, kde jednou bude najíºd¥t sm¥r V11

a vyklizovat V32 a podruhé naopak. V p°ípad¥ najíºd¥ní V11 a vyklizování V32 jsou

nam¥°ené hodnoty Ln = 12, 9m a Lv = 21, 25m. Tyto délky dosadíme do vzorc· 6.2

a 6.3, spole£n¥ s délkou vozidla Lvoz a rychlostí vn, kterou uvaºujeme stejnou jako
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Vozidlo Jízda v [m/s] v [km/h]
Motorová
vozidla

p°ímo 9,7 35
oblouk 7,0 25

Tramvaj

p°ímo nebo oblouk R >60m 7,0 25
oblouk R >= 25m a zárove¬ R <60m 5,6 20
oblouk R <25m 4,2 15
k°iºovatky a výhybky po hrotu 4,2 15
výhybky proti hrotu 2,8 10

Chodci - 1,4 5
Cyklisté - 4,2 15

Tabulka 6.1: Tabulka nájezdových a vyklizovacích rychlostí pro jednotlivé typy vozidel
a chodc·

vv a dostáváme hodnoty pro tn = 1, 32s a tv = 2, 7s. Výsledný mezi£as pak bude

podle vzorce 6.1 roven tm = 3, 37s. Budeme-li pokra£ovat podle stejného postupu, ale

uvaºovat p°ípad, kdy sm¥r V11 vyklizuje a V33 najíºdí, tedy Ln = 21, 5m a Lv =

12, 9m, dostaneme podle stejných vzorc· hodnotu pro tm = 1, 65s. Stejným zp·sobem

musíme prov¥°it v²echny kolizní body pro kolizní sm¥ry v kolizních fázích. Pro kaºdou

fázi vybereme pak nejvy²²í hodnotu z t¥chto mezi£as· pro kolizní sm¥ry a zapí²eme

do p°ehledné tabulky. Výpo£ty jsem provád¥l v excelu a jsou p°iloºeny v samostatné

p°íloze 5.2. Zde p°edkládám výslednou tabulku mezi£as· 6.2.

Najíºdí
Fáze A Fáze B Fáze CSignální skupina

V13,V11 V31,V33 V12,V23 V32,V43 V2 V4
V13,V11 - - - 3 3 4

Fáze A
V31,V33 - - 5 - 5 3
V12,V23 - 3 - - 3 3

Fáze B
V32,V43 4 - - - 3 3
V2 4 5 3 4 3 4

Vyklizuje

Fáze C
V4 3 4 5 3 5 3

Tabulka 6.2: Tabulka mezi£as· kolizních fází

Z této tabulky nám je²t¥ zbývá ur£it optimalizaci po°ádí fází, které jsou A→B→C,

nebo A→C→B. Se°adíme si tedy následující mezi£asy podle sledu fází z tabulky 6.2:

ABC:

A vyklizuje a B najíºdí → 4s

B vyklizuje a C najíºdí → 5s

C vyklizuje a A najíºdí → 5s

Celkem 14 s
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Obrázek 6.4: Schéma kolizních bod·

ACB:

A vyklizuje a C najíºdí → 5s

C vyklizuje a B najíºdí → 5s

B vyklizuje a A najíºdí → 3s

Celkem 13s

Sou£et mezi£as· pro sled fází A→C→B vy²el o 1s mén¥, volím tedy tento sled fází.

Signální plán

Nyní, kdyº známe mezi£asy kolizních fází a jejich sled, m·ºeme p°ikro£it k sestavení

signálního plánu. Pro ukázku postupu a pouºitých vzorc· zde nastíním výpo£et pro

jeden odbo£ovací pruh, sm¥r V32, který se nachází ve fázi B a na °adicím pruhu £íslo

2. Ostatní výsledky výpo£t· jsou p°iloºeny v samostatné p°íloze 5.3 formou tabulky.

Zvolil jsem si Webstrovu metodu saturovaného toku, coº je tedy stanovení délky cyklu

a dob zelených podle stupn¥ saturace vjezd· v jednotlivých fázích. De�nice samotného

saturovaného toku zní: Saturovaný tok je nejvy²²í moºný po£et vozidel, která mohou

projet sledovaným pro�lem za jednotku £asu, p°i ideálních podmínkách. Jeho jednotkou
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je tedy [pvoz/hod]. Tato metoda za£íná tím, ºe si ur£íme tzv. základní saturovaný tok:

Szákl;i = 1800 + 100 ∗ (š− 3, 5) [voz/h] (6.4)

kde:

š je ²í°ka °adícího pruhu [m]. Pro sm¥r V32 je ²=3,25m.

Po dosazení dostáváme:

Szákl;i = 1800 + 100 ∗ (3, 25− 3, 5) = 1775 [voz/h] (6.5)

Dal²í veli£inou je saturovaný tok vjezdu:

Si = Szákl;i ∗Kskl;i ∗Kobl;i = [voz/h] (6.6)

kde:

Kskl je koe�cient vlivu podélného sklonu Kskl = 1− 0, 002 ∗ a [-]

a je parametr stoupání [-]. Kdyº je s ≤ 10% pak je a = 0

Kobl je koe�cient vlivu sm¥rového oblouku a podílu odbo£ujících vozidel.Kobl = R
R+1,5∗f

f je parametr podílu odbo£ujících vozidel f = Iodb/Icelk [-]

V p°ípad¥, je-li na pruhu podmín¥ná p°ednost vlevoodbo£ujících vodzidle a tento pruh

není samostatný °adící pruh, pak je R=1,50m. Intenzity Iodb a Icelk zjistíme z ob-

rázku 4.1, kde máme hodnoty intenzit RPDI, tyto hodnoty sta£í p°enásobit hodnotou

0,082 a dostaneme poºadovanou intenzitu ve ²pi£kové hodin¥. Podélný sklon komuni-

kace Hornom¥cholupská je 1,5% a ulice Na K°e£ku 1%, proto v²echny koe�cienty Kskl

budou rovny jedné. Po dosazení koe�cient· do rovnice 6.6 dostáváme:

Si = Szákl;i ∗Kskl;i ∗Kobl;i = 1775 ∗ 1 ∗ 7

7 + 1, 5 ∗ 1170
1170

= 1461 [voz/h] (6.7)

Nyní spo£ítáme stupe¬ saturace:

yi =
Icelk
Si

=
730 ∗ 0, 082

1461
= 0, 04 [−] (6.8)
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kde:

Icelk je celková intenzita daného °adícího pruhu (intenzita odbo£ení + intenzita sm¥ru

p°ímo)

Tyto vzorce aplikujeme na v²echny °adící pruhy a dostáváme tedy 7 hodnot yi, ze

kterých vybereme maxima pro kaºdou fázi. Pro ur£ení celkového stupn¥ saturace po-

uºijeme vzorec:

y =
n∑
i=1

max yi = ymaxA + ymaxB + ymaxC = 0, 36 + 0, 07 + 0, 08 = 0, 51 [−] (6.9)

kde:

n je po£et fází

Dále do tabulky v samostatné p°íloze 5.3 doplníme jednotlivé mezi£asy tm;i z tabulky

6.2 a spo£ítáme ztrátové £asy Li

Li = tm;i − 1 [s] (6.10)

Po dosazení dostáváme LA = 4s;LB = 4s;LC = 2s. Celkový ztrátový £as tedy bude:

L =
n∑
i=1

Li = LA + LB + LC = 4 + 4 + 2 = 10s (6.11)

kde:

n je po£et fází

Dal²ím £lenem tabulky je optimální délka cyklu Copt, kterou zjistíme ze vzorce:

Copt =
(1, 5 ∗ L) + 5

1− y
=

(1, 5 ∗ 10) + 5

1− 0, 51
= 41s (6.12)

Reálnou délku cyklu C volíme v intervalu < 0, 75Copt; 1, 5Copt >, kde ov²em musíme

dodrºet limitní hodnoty pro Cmin = 30s a Cmax = 120s. Zvolil jsem tedy hodnotu

C=60s. Nyní uº jsme schopni spo£ítat optimální dobu zelené zopt;i a z ní ur£it reálnou

dobu zelené zi. Z °adících pruh·, které se vyskytují v jednotlivých fázích, vybereme
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maximální yi pro danou fázi, a to dosadíme do následujícího vzorce:

zopt;i =
ymax;i ∗ (C − L)

y
− 1 [s] (6.13)

V následující tabulce vidíme hodnoty ymax;i pro jednotlivé fáze. Po dosazení t¥chto

hodnot do vzorce 6.13 dostáváme zopt;i. Po zaokrouhlení a akceptování podmínky, ºe

minimální doba zelené je 5s, ur£íme i reálnou dobu zelené zi, která by m¥la být podobná

s zopt;i . Hodnoty jsou v následující tabulce:

Fáze ymax;i[-] zopt;i[s] zi[s]
A 0,36 33,93 27
B 0,07 5,43 10
C 0,08 7,27 10

Tabulka 6.3: Tabulka vypo£tených hodnot optimální doby zelené a reálné doby zelené

Nyní tedy známe doby zelených signál· a doby jednotlivých mezi£as·. �asy signál·

ºluté budeme uvaºovat klasické 3s a £ervenoºluté 2s. S tímto jsme schopni sestavit

signální plán, který vidíme na obrázku 6.5 . V tabulkové p°íloze 5.3 dále pokra£ují

výpo£ty pro kapacitu Ki a rezervu Ri vjezd· a pot°ebnou délku °adících pruh·Lp;i.

Tyto hodnoty mají pro práci informativní a kontrolní charakter, proto zde uvedu pouze

vzorce, podle kterých se tyto veli£iny po£ítaly:

1. Kapacita vjezd·:

Ki = Si ∗
zi + 1

C
[voz/hod] (6.14)
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Obrázek 6.5: Signální plán k°iºovatky Hornom¥cholupská x Na K°e£ku

2. Rezerva vjezd·:

Ri = (1− Ii
Ki

) ∗ 100 [%] (6.15)

kde:

Ii je celková intenzita na vjezdu i

3. Délka °adících pruh·:

Lp;i = 7, 00 ∗ Ii
E
∗ C − zi

C
[m] (6.16)

kde:

E je hodinový po£et cykl·
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6.4.4 Kapacitní posouzení

Kapacitu sv¥teln¥ °ízené k°iºovatky zpravidla udává nejniº²í rezerva kapacity vjezdu

6.15. Výsledná úrove¬ kvality dopravy se posuzuje podle st°ední doby zdrºení a hod-

notí se stupn¥m A aº F, viz tabulka 6.5. Tuto st°ední dobu zdrºení spo£ítáme podle

Wwebstrova vztahu:

tw = 0, 9 ∗ (
(Cy − z)2 ∗ S

2 ∗ Cy ∗ (S − In)
+

x2 ∗ 3600

2 ∗ In ∗ (1− x)
) (6.17)

kde:

tw je st°ední doba zdrºení na vjezdu do °ízené k°iºovatky [s]

Cy je délka cyklu °ízení [s]

z je doba signálu volno na vjezdu [s]

S je saturovaný tok vjezdu [pvoz/h]

In je návrhová intenzita na vjezdu [pvoz/h]

x je pomocná prom¥nná

x =
In ∗ Cy
S ∗ z

(6.18)

V²echny tyto pot°ebné veli£iny pro výpo£et jsem za°adil do tabulky 6.5. Po aplikaci

vzorce 6.17 dostáváme výsledky pro st°ední dobu zdrºení tw a k nim p°i°azené hodnoty

úrovn¥ kvality dopravy, podle tabulky 6.5.

Pruh Cy[s] z[s] S[s] In[voz/h] x[-] tw[s] ÚKD
1 60 30 1772,15 568 0,6404 13,1853 A
2 60 10 1461,76 60 0,2457 21,7166 B
3 60 10 1482,35 65 0,2622 21,9372 B
4 60 10 1634,02 81 0,29508 22,2098 B
5 60 27 1769,70 631 0,79182 20,4262 B
6 60 10 1461,76 96 0,3938 24,3867 B
7 60 10 1554,74 132 0,50632 26,89 B

Tabulka 6.4: Tabulka vypo£ítaných st°edních dob zdrºení a úrovn¥ kvality dopravy

Nejhor²i úrove¬ kvality dopravy je tedy na stupni B, coº znamená, ºe tato k°iºo-

vatka kapacitn¥ vyhovuje.
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Úrove¬ kvality dopravy St°ední doba zdrºení
v sekundáchOzna£ení Charakteristika kvality dopravy

A Velmi dobrá <20
B Dobrá <35
C Uspokojivá <50
D Dostate£nná <70
E Nestabilní <100
F Nevyhovující >100

Tabulka 6.5: Tabulka úrovn¥ kvality dopravy

7 Napojení obchodního centra na stávající komuni-

ka£ní sí´ - Var. 2 - OK

7.1 Návrh geometrie okruºní k°iºovatky

Okruºní k°iºovatka je jako celek navrºena v souladu s TP 135 [4], projektování okruº-

ních k°iºovatek, tak aby vyhov¥la bezpe£nostním a kapacitním poºadavk·m a aby

nedocházelo k tangenciálnímu pr·jezdu. Prvním parametrem geometrie okruºní k°i-

ºovatky je vn¥j²í pr·m¥r jejího okruºního pásu. Ten sem volil s ohledem na místní

prostorové podmínky 26m. V¥t²í pr·m¥r jsem si jiº nemohl dovolit. Bylo ov²em nutné

po£ítat s pr·jezdem zásobování, tedy velkých nákladních souprav, do prostoru obchod-

ního centra z hlavních sm¥r·. Proto jsem volil variantu okruºní k°iºovatky s pojízd¥ným

prstencem, aby mohlo dojít k ojedin¥lému pojezdu t¥chto nákladních souprav. O pr·-

jezdu nákladních souprav pojednává dal²í podkapitola nazvaná Obalové k°ivky 7.1.1

Aby bylo zamezeno pojezdu prstence osobními automobily, které mají snahu projíºd¥t

k°iºovatku tangenciáln¥, navrhuji odd¥lit prstenec od jízdního pásu souvislou £arou

£. V 1a. Dal²í prvek, který by m¥l psychologicky odradit °idi£e osobních automobil·

od pojíºd¥ní prstence, by m¥la být zvý²ená vý²ková úrove¬ tohoto prstence, která je

dorovnána a ohrani£ena sklopenou obrubou s ná²lapem +0 cm. Plocha prstence by

taktéº m¥la mít odli²nou barvu od krytu vozovky, nap°. £ervenou.

�í°kové uspo°ádání výjezd· a vjezd· na OK jsem volil klasické, podle doporu£ení

uvedených v TP 135 [4]. Tedy ²í°ka na vjezdu na OK je rovna 3,5 m a na výjezdu

je rovna 4 m. Pouze na k°iºovatkové v¥tvi u obchodního centra jsem zvolil ²ir²í uspo-

°ádání z d·vodu jiº zmi¬ovaného p°edpokládáného výskytu nákladních souprav. Zde

je tedy ²í°ka vjezdu rovna 4 m a výjezdu 4,65 m. Polom¥ry odbo£ovacích sm¥rových
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oblouk· v pravém okraji jízdního pásu na odbo£ovací v¥tev jsou navrºeny 15 metrové.

Polom¥ry p°ipojovacích sm¥rových oblouk· v pravém okraji jízdního pásu z vjezdové

v¥tve na OK jsou rovny 8 m.

7.1.1 Obalové k°ivky

Na následujích dvou obrázcích 7.1 a 7.2 vidíme schéma obalových k°ivek pro pravé a levé

odbo£ení do a z v¥tve okruºní k°iºovatky sm¥rem k obchodnímu centru. Obalové k°ivky

jsou kresleny v programu AutoTurn a jako vozidlo jsem volil náv¥sovou soupravu s dél-

kou 16,5 m.

Obrázek 7.1: Schéma obalových k°ivek pro pravé odbo£ení
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Obrázek 7.2: Schéma obalových k°ivek pro levé odbo£ení

7.2 Místa pro p°echázení a p°echody pro chodce

Ve snaze o co nejv¥t²í propustnost a plynulost provozu p°es k°iºovatku navrhuji u OK

pouze jeden p°echod pro chodce a t°i místa pro p°echázení. Tento jediný p°echod je

navrºen v míst¥ p°edpokládaného nejv¥t²ího výskytu p¥²ích vazeb, vyvolaných jed-

nak zastávkou MHD a jednak obchodním centrem. P°echod je rozd¥lený ochranným

ostr·vkem ²í°ky 2,9 m, coº poskytne ochranu i osobám doprovázejícím ko£árek nebo

osobám na invalidním vozíku. Dále je ozna£en svislou vodorovnou zna£kou IP 6 v obou

sm¥rech. Prvky pro nevidomé jsou narºeny stejným zp·sobem jako u varianty 1, zmí-

n¥né v kapitole 6.4.2. Detaily t¥chto prvk· jsou pak vid¥t na obrázku 6.2.

Co se týká míst pro p°echázení, jsou rovn¥º vybaveny ochrannými ostr·vky s nejme-

n¥²í ²í°kou rovnou 2m. Prvky pro nevidomé na místech pro p°echázení jsou z°ízeny

podle zm¥ny Z1 normy �SN 73 6110/Z1 z roku 2010. Tedy ºe v míst¥ pro p°echázení

musí být z°ízen varovný pás v délce sníºené obruby a signální pás m·ºe být z°ízen a od-
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sazen o 0,3 - 0,5 m od varovného. Pokud se toto místo pro p°echázení nedá povaºovat

za bezpe£né pro osoby se zrakovým postiºením, tak se tento signální pás nez°izuje.

Pro zachování maximální bezpe£nosti jsem tedy signální pás navrhnul pouze u jed-

noho místa pro p°echázení, p°i£emº je zde ale zachována návaznost v²ech p¥²ích vazeb.

Schéma situace míst pro p°echázení spole£n¥ se zachovalými p¥²ími vazbami, které

jsou zna£eny �alovou k°ivkou, vidíme na obrázku 7.3.

Obrázek 7.3: Detail míst pro p°echázení a p¥²ích vazeb

7.3 Zastávky MHD

Autobusová zastávka Na k°e£ku v této variant¥ z·stává v obou sm¥rech stejná jako ve

variant¥ 1. Popis a od·vodn¥ní jednotlivých prvk· najdeme v kapitole 6.2.

7.4 Vedení cyklist·

Zde bude tro²ku rozdíl oproti první variant¥. Musíme totiº cyklisty bezpe£n¥ p°evést

p°es okruºní k°iºovatku. Mamé dv¥ moºnosti jak toto p°evedení uskute£nit a to bu¤,

v hlavním dopravním prostoru, a nebo ve vedlej²ím prostoru. V situaci mám zakresle-
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nou variantu, kde cyklisty p°evádím v hlavním dopravním protoru po vn¥j²ím okraji

jízdního pásu. Tuto variantu udávám jako hlavním, protoºe podle studií se prokazuje

jako bezpe£n¥j²í alternativa vedení cyklist·. Na vnej²ím okraji jízdního pásu jsou vy-

zna£eny piktogramy.

Variantu s vedením cyklist· mimo prostor OK jsem schématicky zapracoval a p°i-

kládám ji zde na obrázku 7.4. Cyklostezka je zde vyzna£ena oranºovou ²rafou. Na první

pohled vidíme ºe tato moºnost je tro²ku komplikovan¥j²í. Z jihu sm¥rem od autobusové

zastávky na sever vidíme p°echod vedení z hlavního dopravního prostoru do vedlej²ího

na stezku pro chodce a cyklisty s obousm¥rným provozem. Cyklisty tedy p°evádíme

p°es rameno k°iºovatky sm¥rem k obchodnímu centru. V míst¥ u zastávky MHD tedy

musíme prot¥j²í sm¥r cyklistické dopravy p°evést p°es hlavní ulici, aby mohl dále po-

kra£ovat sm¥rem na jih po jízdním pruhu pro cyklisty v hlavním dopravním prostoru.

Toto °e²ení je tro²ku více krkolomné, proto jsem ho nezvolil a zde ho p°edkládám pouze

jako schématickou ukázku.

Obrázek 7.4: Varianta vedením cyklist· mimo prostor OK.
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7.5 Kapacitní posouzení

Poslední v¥cí, kterou zbývá ud¥lat u návrhu okruºní k°iºovatky, je její kapacitní po-

souzení. Jak je patrné z obrázku 4.1, sou£et v²ech intenzit vjezd· na OK je roven:

Ivj = 1770 + 8860 + 1600 + 7650 = 19880 voz./24h. P°ekro£ení hranice 18000

voz./24h je jedním z p°edpoklad· nutnosti tuto okruºní k°iºovatku kapacitn¥ posou-

dit. Dal²ím faktorem m·ºe být i to, ºe p°edpokládám hor²í výsledky úrovn¥ kvality

dopravy u vjezd· na OK z vedlej²ích v¥tví k°iºovatky. To m·ºe být zap°í£in¥no nerov-

nom¥rností intenzit, která je op¥t patrná z kartogramu intenzit dopravy 4.1. Postup

posouzení kapacity je v souladu s TP 234 [5], posuzování kapacity okruºních kriºo-

vatek. Nejprve je nutné stanovit výchozí hodnoty v£etn¥ geometrických prvk·. Tyto

prvky vidíme v následující tabulce 7.1. Jednotlivé veli£iny jsou pak následn¥ popsány.

K lep²i orientaci je nutno p°iloºit schématické znázorn¥ní k°iºovatky, to je zachyceno

na obrázku 7.5.

Paprsek Název nk[-] ni[-] ne[-] Ri[m] Re[m] b[m] dp[m]
1 Paprsek1 1 1 1 8 15 7,95
2 Paprsek 2 1 1 1 8 15 8,10 10,30
3 Paprsek 3 1 1 1 8 8 6,95
4 Paprsek 4 1 1 1 8 15 8,35

Tabulka 7.1: Tabulka výchozích geometrických prvk·

kde:

nk je po£et pruh· na okruhu

ni je po£et pruh· na vjezdu

ne je po£et proh· na výjezdu

Ri[m] je polom¥r vjezd·

Re je polom¥r výjezdu

b je vzádálenost kolizních bod·, v situaci je to okótovaný oblouk na ose jízdního pásu

dp je délka p°echodu

Dal²í vstupní veli£inou, se kterou budeme dále po£ítat, jsou hodinové intenzity do-

pravy. Ty jsou v následující tabulce 7.2 p°epo£ítány z kartogramu intenzit z obrázku

4.1 z pr·m¥rného pracovního dne na hodinové, p°enásobením koe�cientem 0,082. Tyto
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Obrázek 7.5: Schéma okruºní k°iºovatky pro kapacitní posouzení

intenzity byly p°ekresleny do kartogramu intenzit okruºní k°iºovatky, aby bylo moºno

zjistit intenzitu na jízdním pásu OK. Tento kartogram vidíme na obrázku 7.6.

Do paprsku
z paprsku Název i1[voz/h] i2[voz/h] i3[voz/h] i4[voz/h]

Sou£et
(vjezd)

1 i1[voz/h] 0 65 20 60 145
2 i2[voz/h] 60 0 83 520 663
3 i3[voz/h] 21 95 0 48 164
4 i4[voz/h] 65 566 28 0 659

Sou£et (výjezd) 146 726 131 628

Tabulka 7.2: Tabulka p°epo£ítaných intenzit na hodinové

Nyní uº m·ºeme za£ít sestavovat tabulku 7.3 s mezivýpo£ty, které jsou nutné pro

ur£ení st°ední doby zdrºení, která nám následn¥ ur£í výsledné úrovn¥ kvality dopravy.

Do této tabulky si nejprve p°ipí²eme intenzity na okruhu Ik a intenzity vjezd· Ii. Nyní

jiº m·ºeme za£ít provád¥t mezivýpo£ty.
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Paprsek
Ik

[voz/h]
Ii

[voz/h]
Ci

[voz/h]
Rez

[voz/h] tw[s] aw[-] N95%[m] UKD[-]

1 690 145 589,55 445 8,09 0,25 6 A
2 109 726 1059,82 334 10,68 0,69 38 B
3 640 131 625,67 495 7,27 0,21 5 A
4 117 627 1052,55 426 8,42 0,60 26 A

Tabulka 7.3: Tabulka s mezivýpo£ty a ur£ením úrovní kvality dopravy

Nejprve stanovíme kapacitu vjezdu podle vzorce:

Ci = 3600 ∗ (1− ∆ ∗ Ik
nk ∗ 3600

)nk ∗ ni,koef
tf
∗ e−

Ik
3600

∗(tg−
tf
2
−∆) (7.1)

kde:

Ci je kapacita vjezdu [voz/h]

Ik je intenzita dopravy na okruhu [voz/h]

nk je po£et jízdních pruh· na okruhu [-]

ni,koef je koe�cient zohled¬ující po£et jízdních pruh· na vjezdu [-],

ni, koef = 1, 00 pro jednopruhové vjezdy

ni, koef = 1, 50 pro dvoupruhové vjezdy

tg je kritický £asový odstup [s]

tf je následný £asový odstup [s]

∆ je minimální £asový odstup mezi vozidly jedoucími na okruhu za sebou [s]

Hodnoty tg tf a ∆ jsou tabulkové a rozli²ují se podle po£tu jízdních pruh· na okruhu

a podle geometrie k°iºovatky:

Typ OK tg[s] tg[s] ∆ [s]

OK s jedním
pruhem na okruhu

b<11,00m tb = 4,5 Ri<8,00m tf=3,1
∆ =2,111,00m≤

b
≤ 20,00m

tg= 5,6 - 0,1 * b
8,00m≤
Ri

≤ 16,00m
tf=3,6-0,0625*Ri

b >20,00m tg=3,6 Ri>16,00m tf=2,6

Tabulka 7.4: Tabulka pro ur£ení veli£in tg tf a ∆

Dal²i veli£inou v tabulce 7.3 je rezerva kapacity. Tu ur£íme ze vzorce:

Rez = Ci − Ii [voz/h] (7.2)
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Obrázek 7.6: Schéma kartogramu intenzit okruºní k°iºovatky [voz/h]

kde:

Ci jsou kapacity vjezd· [voz/h]

Ii jsou intenzity dopravy na vjezdu [voz/h]

Nyní p°ekro£íme k trochu sloºit¥j²ímu výpo£tu pro stanovení st°ední doby zdrºení

tw:

tw = D1 + E +
1

µ
[s] (7.3)

D1 je pomocná veli£ina pro výpo£et a po£ítá se podle vzorce:

D1 =
1

2
∗ (
√
F 2 +G− F ) (7.4)
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Veli£iny F a G jsou op¥t pomocné a po£ítají se podle následujích vzorc·:

F =
1

µ0 − q0

∗ [
T

2
∗ (µ− q) ∗ y + (y − µ− µ0 + q0

µ
)] + E (7.5)

kde:

µ0 je kapacita v £ase po ²pi£kovém intervalu [voz/s], µ0 = ni, koef ∗ 1600
3600

µ je kapacita pruhu pod°azeného dopravnímu proudu v uvaºovaném intervalu [voz/s],

µ = Ci

3600

q0 je intenzita pod°azeného dopravního proudu po ²pi£kovém intervalu [voz/s], qo = q

q je intenzita pod°azeného dopravního proudu [voz/s], q = Ii
3600

T je doba trvání poºadovaného intervalu [S], T = 3600 s

y je pomocná veli£ina y = 1− µ−µ0+q0
q

G =
2 ∗ T ∗ y
µ0 − q0

∗ [
q

µ
− (µ− q) ∗ E] (7.6)

kde:

E je pomocná veli£ina E = q0
µ0∗(µ0−q0)

po dosazení rovnic 7.4, 7.5 a 7.7 do vzorce 7.3 dostáváme hodnoty st°ední doby zdrºení

tw, které jsou zapsány v tabulce 7.3. Ve²keré dal²í pomocné veli£iny pot°ebné k výpo-

£t·m jsou pak v tabulkách 7.5 a 7.6:

Paprsek ni,koef tg[s] tf [s] ∆[s] µ[voz/s] q[voz/s] µ0[voz/s]
1 1,00 4,5 3,10 2,10 0,1637 0,041 0,444
2 1,00 4,5 3,10 2,10 0,2944 0,202 0,444
3 1,00 4,5 3,10 2,10 0,1738 0,036 0,444
4 1,00 4,5 3,10 2,10 0,2924 0,174 0,444

Tabulka 7.5: Tabulka pro ur£ení pomocných veli£in 1

50



Paprsek D1 F G E Y
1 1,757 3853,58 27094,9 0,224 6,969
2 5,416 515,75 11291,4 1,869 0,7441
3 1,316 4529,943 23858,5 0,201 7,438
4 3,548 691,765 9869,11 1,449 0,873

Tabulka 7.6: Tabulka pro ur£ení pomocných veli£in2

Nyní m·ºeme pokra£ovat v dopl¬ování tabulky 7.3. V dal²ím sloupe£ku musíme

stanovit délku fronty N95% a to podle následujícího vzorce:

N95% =
3

2
Cn ∗ (av − 1 +

√
(1− av)2 + 3, 0 ∗ 8 ∗ av

Cn
) (7.7)

kde:

N95% je délka fronty [m]

av je stupe¬ vytíºení [-], av = Ii
Cn

V posledním sloupe£ku zbýva jenom doplnit úrovn¥ kvality dopravy, které se po-

suzují podle st°ední doby zdrºení, podle tabulky1 7.7 :

Úrove¬ kvality dopravy St°ední doba zdrºení
v sekundáchOzna£ení Charakteristika kvality dopravy

A Velmi dobrá <10
B Dobrá <20
C Uspokojivá <30
D Dostate£ná <45
E Nestabilní <45
F Nevyhovující ∗1

Tabulka 7.7: Tabulka úrovn¥ kvality dopravy

P°edpoklad, ºe nejhor²ího stupn¥ budou dosahovat paprsky vedlej²ích v¥tví k°iºo-

vatky se nepotvrdil. Nejhor²ího stupn¥ B dosahuje paprsek 2, coº je jiºní sm¥r v ulici

Hornom¥cholupská. K°iºovatka tedy kapacitn¥ vyhovuje.
1UDK na stupni F je dosaºeno p°i hodnot¥ stupn¥ av > 1
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8 Konstrukce vozovek, chodník· a parkovacích stání.

Materiálové konstrukce ploch, spadajících do správy obchodního centra, jsou navr-

ºeny podle sm¥rnic t¥chto obchodních center z roku 2013. Ostatní plochy jsou navr-

ºeny v souladu s TP 170 �Navrhování vozovek pozemních komunikací� , schválenými

MD �R - OPK pod £.j. 517/04-120-RS/1, v£etn¥ Dodatku TP 170 schváleného MD

�R - OSI pod £.j. 682/10-910-IPK/1 s ú£inností od 1.9.2010.

8.1 Konstrukce Parkovacích stání

Parkovací stání jsou navrºena s krytem dláºd¥ným cementobetonovou skladebnou dlaº-

bou (dle sm¥rnice obchodního centra, 20/20/10 cm, odolná proti mrazu a posypové

soli, dlaºba bez zkosených hran, pevnost v tlaku 60 N/mm2, uloºená na loºe ze sm¥si

drceného písku a drt¥ 0-5mm) a konstrukcí ve sloºení FH2 (D1-D-3-VI-PIII):

Název vrstvy Ozna£ení vrstvy Tlou²´ka vrstvy [mm] Hutn¥ní [Mpa]
Betonová dlaºba DLI 100 -
Loºe z drti 0-5 L 40 120
Mechanicky zp.
kamenivo MZK 150 100

�t¥rkodr´ min. �Db 150 75
Celkem: 440

Tabulka 8.1: Tabulka vrstev pro parkovací stání

8.2 Konstrukce vozovky zp°ístup¬ující jednotlivá parkovací místa

Komunikace zp°ístup¬ující jednotlivá parkovací místa se provede s krytem asfaltovým

(zp·sob zdrsn¥ní a úpravy povrchu dle sm¥rnice obchodního centra a v souladu s �SN

73 6121, zdrs¬ující posyp se provádí z neobaleného nebo p°edobaleného kameniva frakce

1/3 v mnoºství 1 kg.m−2) a konstrukcí ve sloºení FH1 (D1-N-2-IV-PIII):
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Název vrstvy Ozna£ení vrstvy Tlou²´ka vrstvy [mm] Hutn¥ní [Mpa]
Asfaltový beton
obrusný ACO 8 40 -

Post°ik spojovací
emulzí PS, E 0,20 kg/m2 -

Asfaltový beton
loºný ACL 16+ 60 -

Post°ik spojovací
emulzí PS, E 0,20 kg/m2 -

Asfaltový beton
podkladní ACP 16+ 50 -

Post°ik spojovací
emulzí PS, E 0,40 kg/m2 -

In�ltra£ní post°ik
asfaltový PI, E 1,00 kg/m2 120

�t¥rkodr´ 0-45 min. �DA 150 100
�t¥rkodr´ 0-45 min. �DA 150 75
Celkem: 450

Tabulka 8.2: Tabulka vrstev pro komunikaci zp°ístup¬ující jednotlivá parkovací stání

8.3 Kontrukce chodník· pro p¥²í ve správ¥ obchodního centra

Chodníky pro p¥²í ve správ¥ obchodního centra jsou navrºeny s krytem dláºd¥ným

cementobetonovou skladebnou dlaºbou (dle KaBa 2013, vázaná dlaºba z betonových

tvárnic, odolná proti mrazu a posypové soli, s obrusnou vrstvou z k°emenné ledovcové

drti, ze dvou vrstev, hrany bez zkosení, pevnost v tlaku 60 N/mm2, dlaºba uloºená

na loºe ze sm¥si drobného drceného kameniva 0/5 mm)(²í°ka chodníku < 1 m, formát

dlaºby 10/10/8 cm, ²í°ka chodníku > 1 m, formát dlaºby 20/20/8 cm) a konstrukcí ve

sloºení FH6 (D2-D-1-O-PIII):

Název vrstvy Ozna£ení vrstvy Tlou²´ka vrstvy [mm] Hutn¥ní [Mpa]
Betonová dlaºba DLI 80 -
Loºe z drti 0-5 L 30 80
�t¥rkodr´ 0-45 min. �Db 290 45
Celkem: 400

Tabulka 8.3: Tabulka vrstev chodník· pro p¥²í ve správ¥ obchodního centra

8.4 Kontrukce chodník· pro p¥²í ve správ¥ m¥sta

Chodníky ve správ¥ m¥sta ur£ené pouze pro p¥²í se provedou s krytem dláºd¥ným

cementobetonovou dlaºbou (typ dlaºby bude dle poºadavku m¥sta) a konstrukcí ve
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sloºení (D2-D-1, TDZ CH):

Název vrstvy Ozna£ení vrstvy Tlou²´ka vrstvy [mm] Hutn¥ní [Mpa]
Betonová dlaºba DL 60 -
Loºe z drti L 30
�t¥rkodr´ 0-45 min. �Db 150 30
Celkem: 400

Tabulka 8.4: Tabulka vrstev chodník· pro p¥²í ve správ¥ m¥sta

8.5 Kontrukce komunikace napojujíci obchodní centrum na ulici

Hornom¥cholupskou

Sou£ástí Komunikací a zpevn¥ných ploch je i komunikace, která zprost°edkovává na-

pojení parkovi²t¥ na novou okruºní k°iºovatku, resp. sv¥teln¥ °ízenou k°iºovatku ul.

Hornom¥cholupská x ul. Na K°e£ku. Tato komunikace se provede s krytem asfaltovým

a konstrukcí ve sloºení FH1 (D1-N-2-IV-PIII):

Název vrstvy Ozna£ení vrstvy Tlou²´ka vrstvy [mm] Hutn¥ní [Mpa]
Asfaltový beton
obrusný ACO 8 40 -

Post°ik spojovací
emulzí PS, E 0,20 kg/m2 -

Asfaltový beton
loºný ACL 16+ 60 -

Post°ik spojovací
emulzí PS, E 0,20 kg/m2 -

Asfaltový beton
podkladní ACP 16+ 50 -

Post°ik spojovací
emulzí PS, E 0,40 kg/m2 -

In�ltra£ní post°ik
asfaltový PI, E 1,00 kg/m2 120

�t¥rkodr´ 0-45 min. �DA 150 100
�t¥rkodr´ 0-45 min. �DA 150 75
Celkem: 450

Tabulka 8.5: Tabulka vrstev pro komunikaci napojující obchodní centrum na okruºní
k°iºovatku resp. sv¥teln¥ °ízenou k°iºovatku
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8.6 Obruby

Pro odd¥lení pojíºd¥ných ploch od ploch zelen¥ a chodník· se pouºijí betonové obrub-

níky 150x250mm do betonového loºe s op¥rou. Vý²ka ná²lapu je 0,08m v parkovi²ti,

0,15m ve vozovkách a u p°echod· pro p¥²í pak 0,02m. Pro odd¥lení ploch pro p¥²í od

zelen¥ je navrºen betonový obrubník 80x250mm kladený do betonového loºe s op¥-

rou. Pro odd¥lení dlaºby parkovacích stání a asfaltové vozovky se pouºijí betonové

obrubníky v úrovni povrchu, rozm¥ry 80x250mm, do betonového loºe s op¥rou.

8.7 Výkaz vým¥r

8.7.1 Výkaz vým¥r pro variantu 1

Zde p°ekládám zjednodu²ený výkaz vým¥r s nov¥ navrhovanými plochami, obrubami

a vý£et dopravního zna£ení.

�íslo
poloºky

Popis poloºky
M¥rná
jednotka Mnoºství

Komunikace

1
Konstrukce vozovky zp°ístup¬ující
jednotlivá parkovací stání viz 8.2 m2 3308

2
Konstrukce komunikace napojující

obchodní centrum na sv¥teln¥ °ízenou k°iºovatku 8.5 m2 1677

3 Konstrukce parkovacích stání viz 8.1 m2 2887
4 Konstrukce chodníku ve správ¥ obchodního centra viz 8.3 m2 1365
5 Konstrukce chodníku ve správ¥ m¥sta viz 8.4 m2 863
6 Zele¬ m2 718

Obruby

7
Silni£ní betonové obruby 150x250mm do betonového

loºe s op¥rou m 1573

8
Betonové záhonové obruby 80x250mm do betonového

loºe s op¥rou m 797

Dopravní zna£ení vodorovné

9
Vodorovné dopravní zna£ení provedené nát¥rem

nebo nást°ikem na vozovku, barva bílá m2 460

Dopravní zna£ení svislé
12 C4a ks 2
13 B2 ks 2
14 E13 ks 2
15 E8e ks 2
16 IP4b ks 1
18 IP12 ks 5
19 B24b ks 1
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8.7.2 Výkaz vým¥r pro variantu 2

�íslo
poloºky

Popis poloºky
M¥rná
jednotka Mnoºství

Komunikace

1
Konstrukce vozovky zp°ístup¬ující
jednotlivá parkovací stání viz 8.2 m2 3245

2
Konstrukce komunikace napojující

obchodní centrum na OK v£. OK viz 8.5 m2 1958

3 Konstrukce parkovacích stání viz 8.1 m2 2825
4 Konstrukce chodníku ve správ¥ obchodního centra viz 8.3 m2 1424
5 Konstrukce chodníku ve správ¥ m¥sta viz 8.4 m2 1032
6 Zele¬ m2 886

Obruby

7
Silni£ní betonové obruby 150x250mm do betonového

loºe s op¥rou m 1480

8
Betonové záhonové obruby 80x250mm do betonového

loºe s op¥rou m 850

Dopravní zna£ení vodorovné

9
Vodorovné dopravní zna£ení provedené nát¥rem

nebo nást°ikem na vozovku, barva bílá m2 382

Dopravní zna£ení svislé
10 P4 ks 4
11 C1 ks 4
12 C4a ks 8
13 B2 ks 3
14 E13 ks 2
15 E8e ks 2
16 IP4b ks 2
17 IP6 ks 2
18 IP12 ks 5
19 B24b ks 1
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9 Záv¥r

V této práci p°edkládám dv¥ varianty °e²ení napojení obchodního centra na stávající

komunika£ní sí´. V záv¥ru doporu£uji variantu °e²ení napojení s okruºní k°iºovatkou.

Kapacitní výsledky OK dosahují lep²ích hodnot neº sv¥teln¥ °ízená k°iºovatka, jak

m·ºeme vid¥t v kapitole 7.5 a 6.4.4. Tedy st°ední doby zdrºení dosahují u okruºní k°i-

ºovatky cca poloviny oproti sv¥teln¥ °ízené. Dále OK povaºuji za lep²í °e²ení z hlediska

plynulosti provozu, jelikoº mimo ²pi£kovou hodinu, kdy intenzity provozu nejsou tak

silné, p·sobí okruºní k°iºovatka lépe z hlediska plynulosti dopravního proudu. Tento

nedostatek sv¥teln¥ °ízené k°iºovatky by se dal sice odbourat sestavením dynamického

signálního plánu, ale po°ád je principem sv¥teln¥ °ízené k°iºovatky STOP and GO

efekt, který OK m·ºe odbourat p°i niº²ích intenzitách. Dal²ím faktem, který výrazn¥

p°iklání m·j názor na stranu okruºní k°iºovatky, je plánované vybudování nové pa-

ralelní komunikace s ulicí Hornom¥cholupskou, která by se na ní m¥la napojit 100m

severn¥ od °e²eného obchodního centra. Toto napojení by m¥lo být uskute£n¥no rov-

n¥º pomocí okruºní k°iºovatky. Naopak na jihu území by se m¥la napojovat na ulici

Novopetrovickou op¥t pomocí OK. Stávající napojení ulice Hornom¥cholupské s ulicí

Novopetrovickou je °e²ené sv¥teln¥ °ízenou k°iºovatkou, která by m¥la být p°ebudo-

vána rovn¥º na okruºní. Tyto plánované dopravní zm¥ny v území jsou nejlépe patrny

z podklad· od IPR Hl. M. Prahy na obrázku 11.7. V rámci jednotnosti území bych

tedy doporu£oval provést napojení obchodního centra pomocí okruºní k°iºovatky.
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11 Fotodokumentace stávajícího stavu

Obrázek 11.1: K°iºovatka Na K°e£ku x Hornom¥cholupská v míst¥ budoucího napojení
obchodního centra
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Obrázek 11.2: Stávající plocha v míst¥ budoucího zásobování

Obrázek 11.3: Stávající plocha v míste budoucího parkovi²t¥
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Obrázek 11.4: Stávající parkovací pruh

Obrázek 11.5: Stávající nevhodn¥ provedený a umíst¥ný p°echod pro chodce
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Obrázek 11.6: Nov¥ vybudovaná zástavba generující p¥²í vazby

Obrázek 11.7: Autobusová zastávka Na K°e£ku
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