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Abstrakt

Pfedmétem této diplomové prace ,,Navrh aprav tseku ulice Hornomécholupska v
Praze” je priprava dokumentace pro projekt napojeni obchodniho centra na ulici Hor-
nomeécholupskou, ktera se nachazi na katastralnim tzemi méstské ¢asti Prahy 15. Toto
napojeni je zde predlozeno ve dvou variantach, a to ve varianté 1 - kiizeni ulic pomoci
svételné fizené kiizovatky, a ve varianté 2 - napojeni pomoci okruzni kiizovatky. Déale
se v feSeném tseku zabyvam nedostatky této sbérné komunikace Hornomécholupska a
v budoucim névrhu se je snazim odstranit. Ve vysledné ¢asti prace doporuc¢im jednu ze

dvou variant a toto doporuceni podlozim jasnymi klady a zapory jednotlivych variant.

Abstract

The subject of this master thesis ,,Design of modification Hornomécholupska Street in
Prague® is a preparation of project documentation for shopping centre connection at
Hornomécholupska street, which is situated at cadastral area Prague 15. In the thesis
the connection is presented in two options. The first one is to make a crossroad with
traffic lights and the second one is to make a traffic roundabout. In the mentioned
area I also describe lacks of road communication at Hornomécholupska 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 Uvod

Tato prace mé za kol vyftesit problematiku napojeni obchodniho centra na stavajici
komunika¢ni sit, konkrétné na ulici Hornomécholupskou v Praze, Hornich Mécholu-
pech. Zadani této prace vzniklo na zakladé podnétii projekéni kancelaie Promika, s.r.o,
kde v soucasné dobé pracuji. V rdmci diplomové préace tedy feSim realny projekt a jeho
¢asti na trovni studie. Tento projekt pak bude déle pokracovat a rozvijet se az k sa-
motné realizaci. V tomto projektu je dale nutné pracovat v soucinnosti s navazujicim
projektem realizace druhého obchodniho centra, které se nachdzi jiznim smérem od
feSeného. Tuto ¢ast dokumentace, kterou tesil mij kolega v praci, ptilozim do vykreso-
vych situaci jako podklad a barevné odlisim (Sediva). Projekt bude vypracovan ve dvou
variantach, které se od sebe odlisuji hlavné v realizaci napojujici kiizovatky Hornomé-
cholupska x Na Kiecku. Ve varianté 1 je toto napojeni feSeno pomoci svételné tizené
ktizovatky a ve varianté 2 je feSeno pomoci okruzni kiizovatky. V obou variantach bude
provedeno kapacitni posouzeni téchto dvou moznosti realizace této kiizovatky. Veskeré
navrhy, u kterych je to zapotiebi, budou vychéazet z intenzit dopravy, které byly zjis-
tény dopravnim priizkumem. Daéle jsou k dispozici vyhledové intenzity od TSK - UDI,
které vychazi z intenzit zjisténych v dobé prizkumu. V obou variantach se dale pocita
s vedenim cyklistické trasy v hlavnim dopravnim prostoru, takze bude nutné vyftesit
i tuto problematiku, zejména ve varianté s okruzni kiizovatkou. Déle bude nutné zo-
hlednit i vedeni linek MHD, které se v oblasti vyskytuji véetné jejich zastavek. S timto
problémem souvisi i nutnost uvazit stavajici pési vazby, ale i nové vzniklé, které budou
generovany obchodnim centrem a nové budovanou zastavbou v oblasti.

V neposledni tadé také bude nutné zamyslet se nad feSenim plochy obchodniho
centra. Bude zapotiebi spravné urcit pocet parkovacich stani a jejich rozmérové uspo-
radani. Nezbytné bude i vhodné umistit zdsobovaci plochu pro nékladni soupravy do-
vazejici zbozi. Tato plocha musi mit urcité proporce, které vychazi z obalovych kfivek.

V zavéru prace budou posouzeny obé varianty, jejich klady a zapory a bude po-

N

vyhodnéjsi z dopravniho hlediska.



2 Popis reSené lokality

2.1 Sirsi vztahy

Zajmovou oblasti pro moji diplomovou praci je tizemi v Hornich Mécholupech, které
lezi na jihovychodnim okraji Prahy. Oblast spada pod méstskou ¢ast Prahy 15. Uzemi
je pomérné malé s celkovou katastralni vymérou 2,25km?. Na této rozloze v soucasné
dobé Zije pres 13 000 obyvatel. Toto ¢islo se bude v blizké bodoucnosti navySovat, jeli-
koz je zde planovano mnoho investi¢nich zdmeéru na vystavbu obytné zastavby. Priatah
touto oblasti je zajistén ulici Hornomécholupska. Lokalita lezi mezi vyznamnymi komu-
nikacemi, a to jizné od Jizni spojky, severné od déalnice D1 a vychodné od komunikace
Kutnohorské, ktera je sbérnou komunikaci a slouzi k propojeni Prahy a satelitnich

méstecek jako Tehovec, Mukarov atd.
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2.2 Komunikace Hornomécholupska

Ulice Hornomécholupské spada do funkéni skupiny B mistnich komunikaci. Jeji kate-
gorijni 8itka je 13 m. Tato Sitka hlavniho dopravniho prostoru je z vétsi ¢asti rozdélena
do dvou jizdnich pruhii a jednoho podélného parkovaciho pruhu a v urcitych tsecich
je dokonce hlavni dopravni prostor tvofen pouze jizdnimi pruhy, kde ma tedy kazdy
sitku 6,5m. Toto bych oznacil za jeden z hlavnich nedostatkl ulice Hornomécholupské,
ktery se budu snazit v feSeném tiseku odstranit. Mimo mnoha klasickych stykovych
kiizovatek zde muzeme vidét i jednu mimotroviovou kiizovatku Hornomécholupska x

K Mécholuptim.

2.3 Funkéni rozdéleni tizemi

Pro lepsi pochopeni zadané lokality jsem zpracoval funkéni rozdéleni tzemi, do kte-
rého jsem zakreslil i zAméry vybudovani nové obytné zastavby a obchodniho centra.
Toto je velice dilezité, jelikoz tyto objekty v budoucnu budou generovat pési vazby,
zdroje a cile pési, ale i automobilové dopravy. Na obrazku si mizeme vSimnout, ze
vétsinu dzemi zabird priumyslova plocha, to je dano tim, Ze v blizkosti lokality se na-
chazi kontejnerové prekladisté, které je jednim z nejvétSich vnitrozemskych prekladist
v Evropé. Dal$im vyznamnym bodem, nutnym k zamysleni je pomérné velky vyskyt
velkych domii s bytovymi jednotkami a to jiz postavenymi, a nebo zatim v projekénim
a realiza¢nim procesu. Tento fakt je velice dulezity, bude ovliviiovat urcité navhrové
prvky, jako naptiklad vhodné umisténi pfechodt pro chodce, zastavky atd. Je zde za-

kreslen i zamér obchodniho centra, které bude rovnéz generovat urcité vazby v Gzemi.
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‘Q LEGENDA:
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Rodinné domy

Bytové domy

Ob&anskd vybavenost
Pramysl

Zelefi

Vystavba bytovjch domu

DOBRO00

Z&mér obchodniho centra

: / ‘Q |
Q\@‘

Obrazek 2.2: Funkéni rozdéleni

2.4 Pesi vazby

Jak jiz bylo zminéno v pfedchozi kapitole, vystavba bytovych domi je zde na vzestupu,
to je ovSem jen jeden z mnoha zdroju a cili pésiho pohybu chodcti. Mimo to bych jesté
rad zminil, Ze v blizkosti planovaného obchodniho centra je zastavka MHD Na Kiecku,
déle je zde v relativni blizkosti zakladni skola a matefska skolka. V neposledni radé se
cca 700 m severnim smérem od obchodniho centra nachazi vlakova stanice Praha-Horni

Mécholupy. VSechny tyto zdroje a cile byly p#i projektovani brany v potaz.

2.5 MHD

Obsluznost méstskou hromadnou dopravou v fesené lokalité zajistuji autobusy linky
183 a 175. Piimo v oblasti zdboru zajmové lokality se nachazi jejich spole¢né zastavka
Na Kiecku. Zastavka je v obou smérech provedena pomoci zastavkového zalivu, reali-
zovaného krytem z kamenné dlazby. Obsahuji klasicky mobilia¥: pristiesky, odpadkovy
kos a informacni tabuly. Obé linky z této zastavky maji relativné dobré spojeni na

linky metra (autobus ¢. 183 - 9 minut na stanici metra C - Haje a autobus ¢. 175 - 20
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minut na stanici metra A - Skalka). Co se tyka $pickovych intervali, tak linka 183 ma

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

2.6 Rozdéleni reSenych ploch

Pro lepsi orientaci jsem pfilozil obrazek, na kterém jsou schématicky znazornény tii

jednotlivé zajmové plochy a to jsou:

1. Plocha pro zasobovani
2. Plocha pro parkovani

3. Misto napojeni na ulici Hornomécholupska

Dale v této praci postupné proberu tyto jednotlivé plochy a kazdé z nich se budu vé-

novat v samostatné kapitole, protoze kazda bude vyzadovat trochu jinou problematiku

pri jejich feseni.

~ Plocha pro zasobovani -
inal__ -

-

LEGENDA:
I retend plocha parkovacich sténi
[ tetend plocha zdsobani

— | I regend plocha napojeni na ulici Hornom&cholupskd

Obréazek 2.3: Resené plochy
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3 Dopravni prizkum

Prvnim bodem, ktery bylo potifeba zpracovat, byl prizkum intenzit dopravy. Z téchto
udaju vychazi spousta navrhovych prvki, jako napiiklad vyhledové intenzity, skladba
fadicich pruhu, konstrukce vozovky, a budeme je potfebovat i ke kapacitnimu posouzeni
obou variant kiizovatek. Proto byl dne 16.10.2013 na zajmové kiizovatce Na Kiecku x

Hornomécholupska proveden priuzkum intenzit dopravy.

3.1 Metodika

Jak jiz bylo feceno, prizkum probéhl dne 16.10.2013, coz byla stfeda, tedy bézny
pracovni den. Casové intervaly byly zvoleny dva - 7:00 az 11:00 a 14:00 az 18:00, tak aby
byla plné zachycena ranni i odpoledni dopravni $picka. Pocasi bylo klasické, podzimni.
Teplota se pohybovala okolo 12°C a cely den bylo polojasno s jednou prehaikou okolo
14 hodiny.

Jako metodiku prizkumu jsem zvolil ru¢ni zaznamenavani do pfedem ptipravenych
archi, proto jsem nejprve na zajmové kiizovatce urcil a oznacil vSechny profily a jim
piislusné sméry, jak miazeme vidét na obrazku Podle téchto profili bylo odhadnuto
vytizeni jednotlivych sméri a tim byl urcen pocet s¢itaci. Vzhledem k predpokladanym
velkym intenzitam, byl tento pocet urc¢en na 4 a kazdému sc¢itaci byl ptidélen jeho profil

a SmeEr, resp. SMEry:
1. scéitac - smér 1
2. sc¢itac - smér 3
3. s¢itac - smér 2 a 6
4. s¢itac - smér 5 a 4

Pocet byl tedy volen tak, aby byl kladen diiraz spise na kvalitu pruzkumu a aby doslo
k minimalizaci vyslednych chyb a odchylky. Naopak na tkor ekonomického hlediska
prizkumu.

Kazdy ze ¢tyt s¢itaci byl fadné proskolen a byla mu osvétlena problematika skladby
dopravniho proudu. Na kfizovatce tedy v patnactiminutovych intervalech zaznamené-

vali do pfedem pfipravenych formulaiu jednotlivé druhy vozidel:

14



1. O Osobni automobily

2. DO Dodavky do 3,5t a tranzity
3. LNA Lehké nakladni automobily
4. TNA Tézké nakladni automobily
5. NAV Néavésové soupravy

6. BUS Autobusy mimo MHD

7. BUS MHD autobusy MHD

Tyto druhy vozidel jsem nésledné zjednodusil pro vypocet ro¢niho priméru dennich

intenzit dopravy.

Schématické znazornéni sledované kfizovatky
K1- Hornomécholupska x Na Krecku

Hornomécholupska

j

1

Profil 1

N

Na
Krecku
o

AN

Profil 3

Profil 2 S /F

~
o —

Obrézek 3.1: Schématické znazornéni zajmové kiizovatky
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3.2 Naméiené hodnoty

Data z prizkumu byla zpracovana do tabulky excelu a zde nasledné sectena. Vysledek
prezentuji v samostatné piiloze 3, kde muzeme vidét bilance jednotlivych profili. Zde
pro asi nejlepsi nadzornou ukazku predkladam pentlogram intenzit, ktery vidime na

obrazku |3.2| a ze kterého jsou nejvice patrné intenzity namérené v den prizkumu.

PENTLOGRAM KRIZOVATKY K1

Hornomécholupskd x Na Kretku

ktizovatkovy prizkum - stfeda 16.10.2013
hodnoty za &asové obdobf 07:00-11:00 a 14:00-18:00

hodnoty uvedeny v poétu vozidel za dobu pruzkumu,
0A/DO/LNA/TNA/NAV/BUS/BUS (MHD)

Hornomécholupské

2817/267/61/14/26/1/54|
3151/275/55/32/23/1/52

o

360/54/3/7/4/0/3

2457/013/58/7/22/1/51

203/33/2/4/1/0/1
2948/242/53/28/22/1/

360/54/3/1/4/0/3

469/36/8/4/1/0/30)
203/33/2/4/1/0/1

1150/17/3/1/1/0/22)

1829/90/11/11/5/0/33

Na Kreéku

457/213/58/1/22/1/51
2948/242/53/28/22/1/5

50/17/3/1/1/0/22

~

2607/230/61/8/23/1/73
3417/278/61/32/23/1 /81

Hornomécholupské&

469/36/8/4/1/0/3

Obrazek 3.2: Pentlogram zajmové ktizovatky
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3.3 Vypocty a grafy
3.3.1 Prepocet na ro¢ni primér dennich intenzit

Pro dalsi praci je nutné pfepocitat hodnoty z kratkodobého priizkumu na roc¢ni pru-
mér dennich intenzit. Tento p¥epocet jsem provedl v souladu s TP 189 [3]| . Stanoveni
intenzit dopravy na pozemnich komunikacich. Metodika je zaloZzena na prepoctu in-
tenzit z kratkodobého priuzkumu pomoci prepoctovych koeficientii odrazejicich denni,
tydenni a ro¢ni variace intenzit dopravy. Pro lepsi prehlednost zde predkladam pouze
vypocet pro jeden smér a jeden druh vozidla. Konkrétné se jedna o Profil 1, jizni
smér a druh vozidla jsem pocital pro osobni automobily. VSsechny vypocty podle né-
sledujiciho vzoru jsem dale vytvarell samoziejmé v programu Excel, tyto tabulky jsou

v samostatné ptiloze 3. Vychézime tedy ze vzorce:

RPDI, = I, * Kpg* Kay x Ky gppr - [v02/24h) (3.1)

kde:

I, je intenzita naméfena v dobé prizkumu |[voz/doba prizkumul

K. je piepoctovy koeficient zohlediiujici denni variace intenzit dopravy [-]
Ky je prepoctovy koeficient zohlediujici tydeni variace intezit dopravy |-]

K rppr je prepoctovy koeficient zohlediiujici ro¢ni variace intezit dopravy |-

Jednotlivé koeficienty se spocitaji podle néasledujicich vzorcu:

K= S [—] (3.2)
100

Kd,t = p_f [_] (3 3)

Ki rppr = 1OTO [—] (3.4)



kde:

p¢ je podil hodinovych intenzit dopravy za dobu priizkumu na dennf intenzité dopravy
%]

pt je podil denni intenzity dopravy v den priizkumu i ku tydennimu priaméru dennich
intenzit dopravy [%]

p; je podil denni intenzity dopravy mésice ¢ v roce ku ro¢nimu primeéru dennich in-

tenzit dopravy [%]

Tyto hodnoty jsou k nalezeni v ptiloze TP 189. Praha ma ovSem trochu atypické
variace dopravy, hlavné ty denni, kde se postupné vytraci rozdily mezi ranni, odpo-
ledni $pickou a sedlem. Proto jsem tyto hodnoty pouzil z prazské ro¢enky dopravy pro
rok 2012. Kompletni varia¢ni fadu udaviam v ptiloze 3.

Po dosazeni hodnot do rovnice [3.2] a dostavame:

100 100

Kma= = =1,923 [-] (35
4! 6,146,6+6,4+6,1+6,6+6,9+6,9+6,4 =1 (35)
100 100
Kyy=—4—=—=20,9 [— 3.6
100 100
K, =——=_""=0,9524 [— 3.7
t,RPDI p;« 105 ) [} ( )

Tyto hodnoty staci dosadit do rovnice |3.1] a mame vysledek:

RPDI, = I, % Ky g% Kq,t % Ky gppr = 2817 % %0,99 % 0, 9524 = 5108[voz/den]
(3.8)
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3.3.2 Vypocet intenzity ve Spickovou hodinu

Tento vypocet je pomérné jednodussi oproti vypoc¢tu RPDI a vychazi z néasledujiciho

VZorce:

Igh = RPDI x KRPDI,éh [UOZ/h] (39)

kde:

I3, je intenzita dopravy $pic¢kové hodiny v bézny pracovni den |[voz/h]|

RPDI je ro¢ni prumér denich intenzit [voz/den]

Krpprsn je pfepoctovy koeficient ro¢niho priméru dennich intenzit dopravy na $pic-

kovou hodinovou intenzitu |-

Hodnoty koeficientu Krpprs, jsou v technickych podminkich uvedeny. Opét se
ovSem jedné o orienta¢ni hodnoty, které se lisi podle kazdého mésta. Proto jsem ob-
dobné jako u koeficienti p¢ v predchozi kapitole, pievzal hodnotu z prazské rocenky do-
pravy, ktera udava, ze koeficient Krppy s je roven 0,082, coz odpovida 8,2%. Hodnoty
RPDI jsou brany ve smyslu sou¢tu RPDI pro jednotliva vozidla, tedy pro osobni auto-
mobily, ndkladni automobily a nékladni soupravy. Pro ilustraci opét doplnim vypocet

pro profil 1, smér jih. Po dosazeni koeficientu a RPDI do rovnice [3.9] tedy dostavame:

I5, = 5833 % 0,082 = 478 [voz/hod] (3.10)

3.3.3 Vypocet padesatirazové hodinové intenzity

Definice nam udéava, ze padeséatirdzova intenzita dopravy je 50. nejvyssi hodnota ho-
dinové intenzity. To si mizeme piedstavit tak, ze kdyZz sefadime jednotlivé hodinové
intenzity od nejmensi po nejvétsi, tak na padesatém misté bude pravé tato padesé-
tirdzova hodnota intenzity. Vypocet je velice podobny ptredchozimu urceni intenzity

Spickové hodiny a vychazi ze vzorce:

150 = RPDI x KRPDI,BO [UOZ/hOd] (311)
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kde:

I50 je padesatirazova hodinova intenzita dopravy |[voz/h]|

RPDI je ro¢ni priumér denich intenzit [voz/den]

Krpprso je prepoctovy koeficient roéniho priméru dennich intenzit dopravy na pade-

satirazovou hodinovou intenzitu [-|

koeficient Krppsso je podle ro¢enky prazské dopravy 0,086, coz odpovida 8,6%. Po
dosazeni tohoto koeficientu a RPDI profilu 1, jizniho sméru, do rovnice dostavame:

I, = 5833 % 0,086 = 502 [voz /hod] (3.12)

4 Prognoéza dopravy

Jednim z velice diilezitych podkladii, se kterym dale v tomto projektu pracuj,i je pro-
gndza intenzit automobilové dopravy pro kiizovatku Hornomécholupska x Na Kiecku.
Tento material byl poskytnut od Technické spravy komunikaci, Usek dopravniho in-
zenyrstvi, dale jen TSK - UDI. Prognoza byla spocitana na zékladé dat z dopravniho
priuzkumu a pomoci technickych podminek TP 225, prognoza intenzit automobilové
dopravy. Diky tomu méme piehled o intenzitach a rozpadech intenzit automobilové

dopravy v nasledujicich obdobi a variantach:
1. Rok 2013 - stav v dobé pruzkumu
2. Rok 2015 - bez zaméru
3. Rok 2015 - se zamérem
4. Rok 2015 - smérové rozdéleni vyvolané dopravy ze zaméru
5. Rok 2013 - pocet spoju linek MHD

Vzhledem k tomu, ze obsah této prilozené dokumentace je velky a neni zpracovany
mnou, piikladam ho jako samostatnou piilohu 4 a zde pfilozim pouze obrazek [4.1] na
kterém je grafikon kiizovatky pro rok 2015 se zamérem. Tento obrazek je pro dalsi

vypoclty a projektovani dulezity a budu se na néj v textu dale odkazovat.
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GRAFIKON KRZOVATKY
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Obrazek 4.1: Grafikon kiizovatky Hornomeécholupskd x Na Kiecku pro rok 2015 se
zamérem

5 Reseni plochy budouciho arealu obchodniho centra

5.1 Doprava v klidu - parkovisté obchodniho centra
5.1.1 Pocet stani

U obchodniho centra bylo nejprve nutné urcéit pocet parkovacich stani. U této proble-
matiky je potieba rozligit terminy parkovaci stdini a odstavné stani. Tedy parkovacim
stanim rozumime plochu, ktera slouzi k parkovani vozidla po dobu naptiklad nakupu.
Odstavnym stanim se zase rozumi plocha, kterd slouzi k odstaveni vozidla v misté

bydlisté po dobu, kdy se toto vozidlo nepouziva. Postup urceni celkového poc¢tu po-
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tfebnych stani udava ceska technickd norma - Projektovani mistnich komunikaci CSN
73 6110 [1]. Nasledujici vypocty jsou tedy v souladu s touto normou a vychéazeji ze

vzorce:

N=0,xK,+ P,x K, x K, (5.1)

kde:

N je celkovy pocet stani potfebny pro posuzovanou stavbu
O, je zakladni pocet odstavnych stani

P, je zakladni pocet parkovacich stani

K, je soucinitel vlivu stupné automobilizace, ktery ur¢ime z nasledujici tabulky:

Stupen 700 600 500 | 400 | 333 | 290 pocet vozidel /1.000 ob.
automobilizace: | 1:1,43 | 1:1,67 | 1:2,0 | 1:2,5 | 1:3,0 | 1:3,50 | 1 vozidlo/pocet ob.

Tabulka 5.1: Tabulka soudinitelii vlivu stupné automobilizace [1] CSN 73 6110

K

» je soucinitel redukce poctu stani, ktery je pro charakter naseho tizemi roven 1

Zakladni pocet odstavnych stani O, a parkovacich stani P, byl ur¢en z tabulky 34
normy CSN 73 6110. Nage fesené obchodni centrum mé vyméru plochy 4200 m?, proto
jako druh stavby bylo uréeno plnosortimentni nakupni centrum do 5000 m?2. Do této
plochy se nezapocitavaji pasaze, pruchody, sklady, schodisté atd. 7Z tabulky dale vy-
plyva, Ze pocet ucelovych jednotek na 1 stani je 25 a z tohoto poctu stani je 90%
kratkodobych a 10% dlouhodobych, tedy N, - pocet stani obecné je:

N, = 4200 : 25 = 168 stani

z toho tedy je zakladni pocet odstavnych stani:

Op=N,%0,1=168%0,1 =17 (5.2)
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a zakladni pocet parkovacich stani:

P,=N,*0,9=168%0,9 = 152 (5.3)

Posledni véci potfebnou k vypoctu je stupen atumobilizace, ktery je pro Prahu
533 vozidel /1.000 obyvatel. Tomuto ¢islu v tabulce odpovida hodnota pro K, =
1,25. Tuto hodnotu spole¢né s koeficientem K, a s vyslednymi hodnotami rovnic
a [b.3] dosadime do ptvodni rovnice 5.1 a dostavame:

N=0,%K,+ Py K, %K, =17%1,254 152 % 1,25 % 1 = 212 stani (5.4)

5.1.2 Mista pro osoby se sniZenou pohyblivosti a osoby doprovazejici dité

v kocarku

Normou pozadovany optimélni pocet parkovacich sténi je tedy 212. Jelikoz to dovoluje
dispozi¢ni usporadani parkovisté, mohl jsem si dovolit pocet navysit na 231 parko-
vacich stani ve varianté 1 a na 226 ve varianté 2. Z normového poc¢tu parkovacich
mist je nutné vyhradit pocet stani pro osoby se snizenou pohyblivosti. Tento pocet
nam udava Vyhlaska Ministerstva pro mistni rozvoj 369/2001 Sb. o obecnych a tech-
nickych pozadavcich zabezpecujicich uzivani staveb osobami s omezenou schopnosti
pohybu a orientace. Zde je nutné poditat s vyhrazenim 5 % stani pii celkovém poctu
presahujicim ¢tyficet stani. Tento procentudlni podil vyhrazenych stani se zaokrouh-
luje na cela ¢isla smérem nahoru. Bylo tedy nutné vyhradit celkem 11 parkovacich
stani, ktera byla oznacena vodorovnym dopravnim znacenim V 10f a svislym doprav-
nim znacenim IP 12.

Dale je potfeba zajistit mista pro osoby doprovazejici dité v koc¢arku. Tento predpis
upravuje Vyhlagka ¢. 398/2009 Sb. o obecnych technickych pozadavcich zabezpecuji-
cich bezbariérové uzivani staveb. Je nutné zajistit vyhrazena stani pro tyto osoby, v mi-
nimalnim poc¢tu 1% z celkového poc¢tu stani, zaokrouhleno nahoru. V nagem piipadé se
tedy jedna o 3 parkovaci mista. Tato stani jsou opét oznacena svislym i vodorovnym

dopravnim znacenim V10f a IP 12.
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5.1.3 Dispozi¢ni usporadani parkovacich stani

Vsechna navrhovana parkovaci stani v oblasti parkovisté obchodniho centra jsou na-
vriena v rezimu kolmém a jejich rozmeéry jsou v souladu s normou CSN 73 6056 [6].
Zékladni sitka bézného stani je 2,50 m a je rozsitena o 0,25 m, kdyZ je dané misto krajni.
V ptipadé, Ze se jednd o specidlni vyhrazené stani pro osoby se snizenou pohyblivosti
a osoby doprovazejici dité v kocarku, je zédkladni sitka 3,5 m a je opét rozsifena o 0,25
m v piipadé, Ze je dané misto krajni. Délka vétSiny stani je navrzena 5,00 m, pouze
v piipadé dvou parkovacich fad u chodniku spojujici ulici Hornomécholupskou s ob-
chodnim centrem v jeho jizni ¢asti, je tato délka zkracena o tzv. pfevis vozidla, tedy
o 0,5 m. Tatkto je mozné parkovaci misto zkratit, pokud se nenachazi pred pevnou
prekazkou, napf. sténou. Siika jizdniho pruhu je u vSech parkovacich stani rovna 6,50
m, coz je o 0,50 m vice nez nam ukldda norma a umoznuje tak pohodlné zaparkovani.
Pro nazornost prikladam obrazek vyfezu z vykresu situace, na kterém je zobrazeno

schéma dispozi¢niho usporadani parkovacich stani.

Obrazek 5.1: Dispozi¢ni uspofadani parkovacich stani
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5.1.4 Odvodnéni

Princip odvodnéni parkovisté je nejlépe patrny z piilohy 6 vzorovych fezu. Stiechovity
sklon komunikace dale pokrac¢uje pfes parkovaci stani a odvadi vodu do 1zlabi, které

takto vznika mezi dvéma stiechovitymi sklony. Zde voda odtece do uli¢nich vpusti.

5.2 Zasobovani
5.2.1 Umisténi

Umisténi plochy pro zasobovani jsem volil s pozadavkem investora na unifikaci staveb-
niho uspoiadani tohoto typu obchodniho centra. Dale jsem se snazil zachovat princip
co nejmensiho kontaktu s osobnimi automobily zakaznikli tohoto obchodniho centra.
Tento manipula¢ni prostor se nachazi v severni ¢asti feSené plochy arealu. Plati zde
zdkaz vjezdu do tohoto prostoru, ktery je oSetfen svislou dopravni znackou B 2 - zékaz
vjezdu s dodatkovou tabulkou E 13 - mimo zasobovani. Tato znacka se nachéazi na
narozi vjezdu k manipula¢ni plose. Déle je zde svisla dopravni znacka B 24b upozornu-
jici tidice osobnich automobili na zakaz odboceni vlevo, opét spolecné s dodatkovou
tabulkou E 13 - mimo zasobovani. Tato znacka se nachazi na zacatku odbocovaciho

pruhu vlevo smérem k manipulacni ploSe.

5.2.2 Obalové krivky

Obalové kiivky jsem kreslil v programu AutoTurn a jako vozidlo jsem zvolil ndvésovou
soupravu s délkou 16,5 m. Na obrazku vidime schéma obalovych kiivek pro zasobo-
vaci plochu. Mysleny princip pro odbaveni zdsobovani spo¢iva v nadjeti na manipula¢ni
plochu a otoceni soupravy zadni ¢asti vozidla smérem k odbavovaci rampé a nasledné

zacouvani.
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LEGENDA OBALOVYCH KRIVEK:

VngjsT obrys karosérie

bezpetnostni odstup 0,25 m

Obrézek 5.2: Schéma obalovych kiivek pro zasobovanii

6 Napojeni obchodniho centra na stavajici komuni-

ka¢ni sit - Var. 1 - SSZ

6.1 Sitka komunikace

Jako prvni tedy predkladam variantu s napojenim na ulici Hornomécholupskou pomoci
svételné fizené kiizovatky. Tato varianta je cenové vstiicnéjsi oproti napojeni pomoci
okruzni kiizovatky. Snaha tedy byla pokud mozno udrzet stavajici profil ulice Horno-
mécholupské a realizovat pouze kiizeni v misté napojeni obchodniho centra. V tomto
profilu ovSem bylo nutné zapracovat urcité zmény pomoci VDZ, jelikoz hlavni nedo-
statek ulice Hornomécholupské je sitka 13,3 m hlavniho dopravniho prostoru, ktery je
v soucasnosti vyuzit prakticky pouze pro 2 jizdni pruhy. Pro navrhované tpravy ovSem
bylo nutné zajistit koordinaci s kolegou, ktery zajistoval dokumentaci pro druhé, jiz-

néjsi obchodni centrum, a logickou navaznout téchto dvou projektii.
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Hlavni zménou by tedy mélo byt lepsi vyuziti hlavniho dopravniho prostoru. V me-
ziktizovatkém tseku obchodnich center je navrzen dopravni stin, ktery plynule prechézi
v levy odbocovaci pruh. Dale zde byla navrhnuta cyklostezka vedend v hlavnim do-
pravnim prostoru a severné od kfizovatky Na Kiecku x Hornomeécholupskd prechézi
plynule levy odbocovaci pruh do dvou jizdnich pruhii. V téchto mistech je ovSem uz

zachovan parkovaci pruh po levé strané komunikace.

6.2 Zastavky MHD

Jak jiz bylo feceno, v feSeném tseku se nachazi autobusova zastavka MHD Na Kiecku,
kterd je v obou smérech provedena pomoci zastavkového zalivu, realizovaného kry-
tem z kamenné dlazby. Je tedy nutné provéfit, zdali jsou zastavky vhodné prove-
dené a umisténé podle normy CSN 73 6425 |2].

Zastavky jsou tedy ve stavu provedeny mimo jizdni pruh bez fyzického oddéleni
od jizdniho pruhu, neboli tzv. zalivové. Takto realizovanou zastavku v normé najdeme
pod oznacenim Typ II. Pro provéieni spravnosti pouziti tohoto typu provedeni za-
stavky je hlavni kritérium funkéni skupina mistni komunikace a jeji navrhova rychlost,
na které je zastavka zbudovana. V nasem ptipadé tedy ulice Hornomécholupska spadé
do funké¢ni skupina B a jeji navhrhova rychlost je 50 km/h. Pro tato kritéria norma

doporucuje usporadani typu II, ale je nutné provérit i dopliujici hlediska:
e Zatizeni jizdniho pruhu, na némz autobus zastavuje.
e Pocet zastaveni autobusii.

e Zdali ma zastavka nejakou specidlni funkci, nap¥. kone¢na. V naSem piipadé

zastavka nemd zadnou specialni funkci.
e Poloha zastavky, napf. zdali se nachazi na tsecich zelené viny pro [AD.

Ziizeni zastavky typu II je tedy dale mozné, pokud je intenzita vozidel ve §pickové ho-
diné mensi nez 800 vozidel, pocet zastaveni autobusi je mensi nez 12 za hodinu a poloha
zastavky nelezi na tsecich se zelenou vinou pro IAD. Z dopravniho pruzkumu vyplyva,
ze §pickova intenzita na profilu 2 ulice Hornomécholupské v jiznim sméru je 445 vozidel
a v severnim sméru 582 vozidel. Intenzita zastavujicich autobusi je v ranni a odpoledni

Spifce 11 za hodinu a zastavka nelezi na usecich se zelenou vlnou pro IAD. VSechna
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tato kritéria zastavky spliiuji a mohou byt ponechiny ve stavovém provedeni.
Zastavky jsou ve stavu umistény proti sobé a pomyslné se piekryvaji délkou najez-
dovych klinti. To by samo o sobé problém neznamenalo, kdyby v plose téchto klinti ne-
byl umistény prechod pro chodce, jak vidime na obrazku [6.1} Tento piechod je proble-
maticky, nebot neni vhodné umistén a navic jeho provedeni je také Spatné. Uprostied
komunikace je totiz ziizen provizorni ochranny ostrivek z betonovych blokt a pfechod
v misté ostrivku neni pferusen. Co se tyka jeho umisténi, je nevhodné, nebot norma
CSN 73 6425 [2] udava nutnost umistovat prechody v p¥ipadé protilehlych zastavek
mezi jejich najezdové kliny, nikoli do prostoru klint. Proto ve své préaci navrhuji pte-
sunuti onoho problematického pfechodu o cca 35 metri jiznim smérem. Tento novy
prechod pokryje bezpecné pési vazby vzniklé nové budovanymi bytovymi objekty na
zapadni strané ulice Hornomeécholupské. Je to také praktictéjsi z divodu lepsi pési né-
vaznosti na jizni obchodni centrum. Naopak severnim smérem od stavajiciho pfechodu
zajistuje navaznost pésich vazeb prechod u svételné fizené kiizovatky. Schéma pésich

vazeb a situaci novych prechodi pro chodce najdeme v obrazku

Prechod u kiizovatkys—=

Pfrechod ve stavu—g
ruseny
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6.3 Vedeni cyklistii

V feSeném tseku komunikace Hornomécholupska je nové projektovand komunikace
pro cyklisty, vedena v hlavnim dopravnim prostoru. Kromé jejitho hlavniho ucelu, kte-
rym je vedeni cyklistl, tato komunikace poslouzila k vyrovnani sitkovych rozdili ulice
Hornomécholupské. Jeji zakladni Sitka jizdniho pruhu pro cyklisty je konstatni rovna
1 m a bezpec¢nostni odstup se pohybuje v rozmezi minimalni mozné hodnoty 0,25 m
az 0,4 m, pfiCemz minimalni hodnota tohoto odstupu nikde neklesla pod povolenou
sitku 0,25 m. K bezpe¢nému vedeni této trasy bylo nutné dodrzet urcité zasady.

V jizni ¢asti je pruh pro cyklisty veden podél zalivu zastavky MHD. V oblasti najez-
dovych klint je plna vodici ¢ara ¢. V 4 prerusena a nahrazena prerusovanou s rozméry
0,5/0,5 m. Déle pak v oblasti kiizovatky Hornomécholupska x Na Kiecku je opét na-
hrazena pferusovanou ¢arou s rozméry 1,5/1,5 m. V severovychodni ¢asti je jizdni pruh
pro cyklisty veden po levé strané parkovaciho zalivu pro podélné parkovani. V tomto
useku je nutné rozsitit bezpec¢nostni odstup na hodnotu minimalné 0,75m. Diky moz-
nosti a vstiicnosti Sitkovych rozméri komunikace jsem si mohl dovolit tento odstup
livu a bezpec¢nostniho odstupu jizdniho pruhu pro cyklisty slouzi pirerusovana céra ¢.

V 10d.

6.4 Svételné rizena krizovatka
6.4.1 Radici pruhy

Usporadani fadicich pruhii bylo voleno s ohledem na vyhledové intenzity automobilové
dopravy a sitkovymi moznostmi kiiznych komunikaci. V situaci u vyjezdu z obchod-
niho centra si mizeme vSimnout trochu atypického usporadani fadiciho pruhu rovné
a doleva. Toto teseni vychéazi z pozadavku investora, jelikoz se snazi vyjezdy u tohoto
typu obchodniho centra typizovat. Vzhledem k nizkym intenzitdm ve sméru rovné do
ulice Na Kiec¢ku nebyl problém tento pozadavek zapracovat. Z grafikonu kiiZzovatky
Hornomécholupska x Na Kiecku, ktery je na obrazku vyplyva, ze je nutné odbavit
hlavni sméry, kde jsou intenzity nejvétsi. Z sitkovych moznosti komunikace v hlavnim
sméru jde bez problému navrhnout samostatné levé odbocovaci pruhy. a to v obou

hlavnich smérech. Tento krok nam zajisti i odbaveni silnych levych odboceni z hlavni
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ulice. Bohuzel v ulici Na Kfiecku jiz takovy rozmérovy komfort nemame, a to diky
blizkému soukromému pozemku. Je tedy nutné zde zachovat jeden pruh, pro vSechny
sméry, tedy rovné, vpravo i vlevo. Tento fakt se budu snazit kompenzovat v signdlnim

planu a zapracovéani zelené doplikové Sipky pro pravé odboceni.

6.4.2 Pfrechody pro chodce

V oblasti svételné fizené kiizovatky jsou navrzeny tii piechody pro chodce, které jsou
fizeny SSZ. Maji klasickou §itku 4 metri a jsou provedeny s vodicim pasem piechodu.
V odbocovaci vétvi kiizovatky smérem k obchodnimu centru je ziizen délici ostrivek.
Divodem je §ifsi narozi k¥izovatky a tim padem by i prechod byl nenormové dlouhy.
Jeho délka by se pohybovala okolo 20 metri. Ostrivek je Siroky 3,5 m, a poskytuje
tak ochranu i osobam doprovazejici kocarek nebo invalidnimu voziku. Obruba v misté
ohranic¢ujicim ochranny ostriivek je zvySena na +20cm, aby byla zajisténa maximalni
ochrana pro osoby nachézejici se na tomto ostrivku. Dale jsou navrzeny 4 prechod v ob-
lasti parkovisté u obchodntho centra. Jsou vedeny pfes dva jizdni pruhy parkovisteé,
bez stavebnich tprav, a maji délku do 7 metri. VSechny pfechody jsou navrzeny kolmé
na osu komunikace.

V misté prechodu musime mit obrubu sniZzenou oproti jizdnimu pasu na 0,02 m.
Ve vétsiné pripadu se tento chodnik nachazi v misté, kde je silni¢ni obruba zvysena
na hodnotu + 0,15 m. je tedy nutné tento rozdil 0,13 m dorovnat. Snizeni obruby se
tedy realizuje na vzdalenosti jednoho dilu obrubniku, tedy na délku jednoho metru.
K vyskovym tpravam dojde i pfimo na plose chodniku, kdy tento rozdil vyrovname
rampovym spadovanim o maximélnim mozném sklonu 12,5%. Rampy jsou v situaci
vyznaceny tenkou ¢ervenou ¢arou, na délce 1 m od obruby. Od hranice této rampy je
nutné provérit a zachovat minimélni prichozi prostor vétsi nez 0,9 m.

Dilezitym faktorem pii navrhu piechodu je zajisténi komfortniho a bezpe¢ného po-
hybu osob se sniZzenou schopnosti orientace a mobility. Je tedy nutné zajistit plynulou
navaznost prechodu na pfirozenou vodici linii pomoci signélniho pasu a oznacit misto
vstupu do vozovky varovnym pasem po celé délce snizené obruby. Tyto prvky musi
byt provedeny z barevné odlisné barvy od okolni konstrukce chodniku a musi byt také
hmatové odliseny, aby doslo k rozeznani povrchu pii doslapnuti. Signalni pas mé sitku

0,8 m a varovny 0,4 m. V misté kiizeni dvou varovnych pést se tento styk pierusi na
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délku 0,8 m.
Vsechny vyse uvedené pozadavky na prechody jsou nejlépe patrny z obrazku (6.2

kde je zakreslen detail jednoho z pfechodu v oblasti parkovisté obchodniho centra.

Obrazek 6.2: Detail pfechodu

6.4.3 Signalni plan SSZ

Schéma fazi

Pri sestaveni signdlniho planu je potifeba nejprve navrhnout schéma fazi. Volil jsem
trifazou signalni skupinu. Ve fazi A probéhne vyklizeni hlavnich, nejsilnéjSich sméri, ve
smyslu rovné a doprava. Zaroven v této fazi maji zelenou chodci na vedlej$i komunikaci
Na Kiecku a u obchodniho centra. Ve fazi B dojde k vylklizeni levych odboceni na
hlavni ulici a pravych na vedlejsi komunikaci, pomoci zelené doplitkové Sipky pro pravé

odboceni. Ve fazi C dojde k vyklizeni obou vétvi vedlejsi komunikace, jak je patrno na

obrazku 6.3l

Tabulka mezicasi

Po vybrani a sestaveni fazi je nutné sestavit tabulku mezic¢asi. Nejprve by bylo vhodné
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Obrézek 6.3: Schéma jednotlivych fazi

definovat mezicas, coz je tedy casovy interval od konce doby zelené na névéstidle pro
urcity smeér, do zacatku zelené na navéstidle pro smér kolizni. Je to tedy doba potiebna
mezi zacatkem a koncem dvou koliznich signalnich smért. Jinymi slovy se jedné o cas,
ktery je potfeba k tomu, aby posledni vozidlo ze signélni skupiny opustilo kolizni
plochu diive nez této plochy dosadhne prvni vozidlo z kolizni signalni skupiny. Vzorec

pro vypocet mezicasu je nasledujici:

kde:
t, je vyklizovaci doba |[s]

tn je najizdéci doba |

m:tv_t7L+tb

ty je bezpecnostni doba, ktera zohlediiuje pojizdéni zluté |s|

Prvni tedy musime zakreslit kolizni body jednotlivych smért, které si oznac¢ime Vxy,
kde x je vétev kiizovatky a znaci se podle konvence od severu po sméru hodinovych
ruci¢ek. Y se pak oznacuje smér jizdy. Pfimé sméry se pak oznacuji 1, levé odboceni 2
a pravé odboceni 3. Napiiklad uvazujeme-li severni vétev kiizovatky pro jizdu doleva,

bude oznaceni sméru V12.




V naSem usporadani kiizovatky mame 30 koliznich bodii, jelikoz na hlavni komunikaci
méame oddélené levé odbocovaci pruhy. Schéma koliznich bodu najdeme na obrézku (6.4
Nyni na fadu prichézi mravenci prace, kdy musime provérit kolizni body vSech sméri
koliznich fazi, abychom se dopracovali vysledného nejdel$tho mezi¢asu mezi koliznimi
fazemi. Vypocet casu provedeme z namérenych vyklizovacich a najizdécich délek. Pro

dobu vyklizeni plati vzorec:

L'U L'UOZ

gy = ot g (6.2)
Uy

kde:

L, je vyklizovaci draha [m)]

Ly, je délka vyklizovaciho vozidla |[m]

v, je vyklizovaci rychlost [m/s]

A pro dobu najizdéci plati vzorec:
Ly,

tp = — 6.3

= (6

kde:
L, je najizdéci draha [m]

vy, je nejizdéci rychlost [m/s]

Pro dalsi vypocty tedy budeme vybirat v, a v, z nasledujici tabulky Lo, uva-
zujeme 5 m. Najizdéci drahu L, a vyklizovaci drahu L, zméfime z koliznich bodi.

Ze vzorci a [6.3] je zfejmé, Ze se tyto vzorce lisi o délku vozidla L,,.. Z této
skutecnosti plyne, Zze hodnoty mezi¢ast budou pro dva kolizni sméry nabyvat dvou
riznych hodnot podle toho, ktery smér bude najizdét a ktery bude vyklizovat.

Na obrazku vidime jeden zvyraznény tyrkysovy kolizni bod, ktery je uvazovany
pro sméry V11 a pro levé odboceni ze sméru V32, kde jednou bude najizdét smér V11
a vyklizovat V32 a podruhé naopak. V piipadé najizdéni V11 a vyklizovani V32 jsou
namérené hodnoty L, = 12,9m a L, = 21,2bm. Tyto délky dosadime do vzorcu [6.2

a (6.3 spole¢né s délkou vozidla L,,, a rychlosti v,, kterou uvazujeme stejnou jako
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| Vozidlo | Jizda | v [m/s] | v [km/h] |

Motorova | primo 9,7 35
vozidla | oblouk 7,0 25
pfimo nebo oblouk R >60m 7,0 25
oblouk R >= 25m a zaroven R <60m 5,6 20
Tramvaj || oblouk R <25m 4,2 15
ktizovatky a vyhybky po hrotu 4.2 15
vyhybky proti hrotu 2,8 10
| Chodci | - | 14 | 5 ]
| Cyklisté | - | 42 | 15 ]

Tabulka 6.1: Tabulka najezdovych a vyklizovacich rychlosti pro jednotlivé typy vozidel
a chodct

v, a dostavame hodnoty pro t, = 1,32s a t, = 2,7s. Vysledny mezi¢as pak bude
podle vzorce roven t,, = 3,37s. Budeme-li pokrac¢ovat podle stejného postupu, ale
uvazovat pripad, kdy smér V11 vyklizuje a V33 najizdi, tedy L, = 21,5m a L, =
12, 9m, dostaneme podle stejnych vzorci hodnotu pro t,, = 1,65s. Stejnym zptsobem
musime provéfit vSechny kolizni body pro kolizni sméry v koliznich fazich. Pro kazdou
fazi vybereme pak nejvyssi hodnotu z téchto mezicasu pro kolizni sméry a zapiSeme
do ptehledné tabulky. Vypoéty jsem provadél v excelu a jsou pfiloZeny v samostatné

ptiloze 5.2. Zde predkladdm vyslednou tabulku mezic¢astu [6.2]

Najizdi
Signalni skupina Faze A Faze B Faze C
V13,V11|V31,V33|V12,V23|V32,V43|V2|V4
. V13,V11 - - - 3 3| 4
Faze A1y3i,vss| - . . 53
.. . V12,vV23 - 3 - - 3
Vyklizuje | Faze B V32,V43 1 - - - 313
. V2 4 3 4 31 4
Faze O 3 1 5 3 5| 3

Tabulka 6.2: Tabulka mezic¢asi koliznich fazi

7 této tabulky nam jeSté zbyva urcit optimalizaci poradi fazi, které jsou A—B—C,

nebo A—C—B. Sefadime si tedy nasledujici mezic¢asy podle sledu fazi z tabulky
ABC:
A vyklizuje a B najizdi — 4s
B vyklizuje a C najizdi — 5s
C vyklizuje a A najizdi — 5s
Celkem 14 s
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Obrazek 6.4: Schéma koliznich bodu

ACB:

A vyklizuje a C najizdi — 5s
C vyklizuje a B najizdi — 5s
B vyklizuje a A najizdi — 3s
Celkem 13s

Soucet mezicasu pro sled fazi A—C—B vySel o 1s méné, volim tedy tento sled fazi.

Signalni plan

Nyni, kdyz zndme mezicasy koliznich fazi a jejich sled, muzeme prikrocit k sestaveni
signalniho planu. Pro ukizku postupu a pouzitych vzorcii zde nastinim vypocet pro
jeden odbocovaci pruh, smér V32, ktery se nachazi ve fazi B a na fadicim pruhu ¢islo
2. Ostatni vysledky vypocti jsou prilozeny v samostatné piiloze 5.3 formou tabulky.
Zvolil jsem si Webstrovu metodu saturovaného toku, coz je tedy stanoveni délky cyklu
a dob zelenych podle stupné saturace vjezdu v jednotlivych fazich. Definice samotného
saturovaného toku zni: Saturovany tok je nejvys$si mozny pocet vozidel, kterdA mohou

projet sledovanym profilem za jednotku ¢asu, p¥i idealnich podminkach. Jeho jednotkou
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je tedy [pvoz/hod|. Tato metoda za¢ina tim, Ze si urc¢ime tzv. zakladni saturovany tok:
S.akri = 1800 + 100  (§ — 3,5)  [voz/h] (6.4)

kde:
§ je sitka fadiciho pruhu [m]. Pro smér V32 je §=3,25m.

Po dosazeni dostavame:
Saakri = 1800 + 100 * (3,25 — 3,5) = 1775 [voz/h] (6.5)
Dalsi veli¢inou je saturovany tok vjezdu:
S; = Szdkl;i * Kskl;i * Kobl;z' = [UOZ/h] (6-6)

kde:

Ky je koeficient vlivu podélného sklonu Ky =1 — 0,002 % a [

a je parametr stoupani [-]. Kdyz je s < 10% pak je a =0

Ky je koeficient vlivu smérového oblouku a podilu odbocujicich vozidel. K, = R++i5*f

f je parametr podilu odbo¢ujicich vozidel f = I/ Ieetr |-

V pripadé, je-li na pruhu podminéné piednost vlevoodbocujicich vodzidle a tento pruh
neni samostatny fadici pruh, pak je R=1,50m. Intenzity l,qs a I. zjistime z ob-
razku kde mame hodnoty intenzit RPDI, tyto hodnoty stac¢i prenasobit hodnotou
0,082 a dostaneme pozadovanou intenzitu ve $pickové hodiné. Podélny sklon komuni-
kace Hornomécholupské je 1,5% a ulice Na Kiecku 1%, proto vSechny koeficienty K,

budou rovny jedné. Po dosazeni koeficientu do rovnice [6.6 dostavame:

Si = Sz(zkl;i * Kskl;i X Kobl;z’ = 1775 %1 % 170 — 1461 [UOZ/h] (67)

7
74+ 1,5 %

1170

Nyni spoc¢itame stupen saturace:

Lok 730 0,082
P = = =V, 4 — .
Y=g 1461 0,04 [-] (6.8)
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kde:

Lo je celkovd intenzita daného fadiciho pruhu (intenzita odboceni + intenzita sméru
piimo)

Tyto vzorce aplikujeme na vSechny tradici pruhy a dostavame tedy 7 hodnot y;, ze
kterych vybereme maxima pro kazdou fazi. Pro urceni celkového stupné saturace po-

uzijeme vzorec:
Y=Y Mar Yi = Ymar + Ymazp + Ymasc = 0,36 + 0,07 40,08 = 0,51 [-] (6.9)
=1

kde:
n je pocet fazi
Dale do tabulky v samostatné priloze 5.3 doplnime jednotlivé mezicasy t,,; z tabulky

6.2| a spocitame ztratové casy Lj;

Li=tm;—1 [s] (6.10)

)

Po dosazeni dostavame Ly = 4s; Lg = 4s; Lo = 2s. Celkovy ztratovy cas tedy bude:

L= Li=Ls+Lp+Lc=4+4+2=10s (6.11)

i=1
kde:
n je pocet fazi

Dalsim ¢lenem tabulky je optimalni délka cyklu Cop, kterou zjistime ze vzorce:

L5xL)+5 (1,5%10)+5
1—y - 1-0,51

Clopt = ( 415 (6.12)

Realnou délku cyklu C volime v intervalu < 0, 75C,,; 1,5C,, >, kde ovSem musime
dodrzet limitni hodnoty pro C,.;, = 30s a C,.. = 120s. Zvolil jsem tedy hodnotu
C=60s. Nyni uz jsme schopni spocitat optimalni dobu zelené z,,.; a z ni urcit redlnou

dobu zelené z;. Z tadicich pruhi, které se vyskytuji v jednotlivych fézich, vybereme
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maximalni y; pro danou fazi, a to dosadime do nasledujiciho vzorce:

max;t C - L
L *y( )1 (6.13)

V nésledujici tabulce vidime hodnoty Ymaee:;i pro jednotlivé faze. Po dosazeni téchto
hodnot do vzorce dostavame z,,.;. Po zaokrouhleni a akceptovani podminky, ze
minimalni doba zelené je 5s, ur¢ime i redlnou dobu zelené z;, ktera by méla byt podobna

S Zopt:i - Hodnoty jsou v nasledujici tabulce:

Féaze | Ymazil-] | 2optils] | zils]
A 0,36 33,93 27
B 0,07 5,43 10
C [ 008 | 727 | 10

Tabulka 6.3: Tabulka vypoctenych hodnot optimalni doby zelené a realné doby zelené

Nyni tedy zndme doby zelenych signalti a doby jednotlivych mezicasii. éasy signali
7zluté budeme uvazovat klasické 3s a Cervenozluté 2s. S timto jsme schopni sestavit
signalni plan, ktery vidime na obrazku . 'V tabulkové ptiloze 5.3 dale pokracuji
vypocty pro kapacitu K; a rezervu R; vjezdi a potfebnou délku fadicich pruhtlZ,,;.
Tyto hodnoty maji pro praci informativni a kontrolni charakter, proto zde uvedu pouze

vzorce, podle kterych se tyto veli¢iny pocitaly:

1. Kapacita vjezdii:

[voz/hod| (6.14)
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Casova osa [s]

V13,v11

V31,V33

V2, v2'

V4, v4’

V12,v23

P2,P2"

P4,P4’

B
@
]
w

signalni skupina

V32,43’

30 32 42 45 60

30 32 42 45 60
=
45 55 58 60
45 55 58 60
=
20
E—
20
EE——

Faze

20

20

©

doba zelené [s]

Obrazek 6.5: Signalni plan k¥izovatky Hornomécholupskd x Na Kiecku

2. Rezerva vjezdi:

kde:

Ri:(l—%)*loo %)

(2

I; je celkova intenzita na vjezdu i

3. Délka tadicich pruhu:

kde:

E je hodinovy pocet cykli
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6.4.4 Kapacitni posouzeni

Tvv

Vysledna aroven kvality dopravy se posuzuje podle stfedni doby zdrzeni a hod-
noti se stupném A a7z F, viz tabulka Tuto stfedni dobu zdrZeni spoc¢itame podle
Wwebstrova vztahu:

(Cy—2)?%S N 22 % 3600
2xCy*(S—1,) 2x1l,*(1—2x)

ty =0,9%( ) (6.17)

kde:

tw je stfedni doba zdrzeni na vjezdu do fizené kiizovatky |[s]
C, je délka cyklu Fizeni [s]

z je doba signalu volno na vjezdu |[s]

S je saturovany tok vjezdu [pvoz/h]

I,, je navrhova intenzita na vjezdu [pvoz/h]

x je pomocna proménna

(6.18)

Vsechny tyto potiebné veli¢iny pro vypocet jsem zaradil do tabulky Po aplikaci
vzorce dostavame vysledky pro stiedni dobu zdrzeni t,, a k nim pfifazené hodnoty
arovné kvality dopravy, podle tabulky [6.5]

| Prub || Cyfs] | 2[s] | S[s] | In[voz/h]| a[-] | tu[s] | UKD |
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 vypocitanych stfednich dob zdrzeni a trovné kvality dopravy

Nejhorsi uroven kvality dopravy je tedy na stupni B, coZ znamené, Ze tato kiizo-

vatka kapacitné vyhovuje.
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Uroven kvality dopravy Stfedni doba zdrzeni
Oznaceni || Charakteristika kvality dopravy v sekundach
A Velmi dobra <20
B Dobra <35
C Uspokojiva <50
D Dostate¢nna <70
E Nestabilni <100
F Nevyhovujici =100

Tabulka 6.5: Tabulka trovné kvality dopravy
7 Napojeni obchodniho centra na stavajici komuni-

ka¢ni sit - Var. 2 - OK

7.1 Navrh geometrie okruzni kiiZovatky

Okruzni kiizovatka je jako celek navrzena v souladu s TP 135 [4], projektovani okruz-
nich kfizovatek, tak aby vyhovéla bezpecnostnim a kapacitnim pozadavkim a aby
nedochazelo k tangencidlnimu prijezdu. Prvnim parametrem geometrie okruzni kii-
zovatky je vnéjsi prumér jejiho okruzniho pasu. Ten sem volil s ohledem na mistni
prostorové podminky 26m. Vétsi prumér jsem si jiz nemohl dovolit. Bylo ovSem nutné
pocitat s prijezdem zasobovani, tedy velkych nakladnich souprav, do prostoru obchod-
niho centra z hlavnich sméri. Proto jsem volil variantu okruzni kiizovatky s pojizdénym
prstencem, aby mohlo dojit k ojedinélému pojezdu téchto nakladnich souprav. O pri-
jezdu nakladnich souprav pojednavéi dalsi podkapitola nazvana Obalové kiivky
Aby bylo zamezeno pojezdu prstence osobnimi automobily, které maji snahu projizdét
kiizovatku tangencidlné, navrhuji oddeélit prstenec od jizdniho pasu souvislou ¢arou
¢. V la. Dalsi prvek, ktery by mél psychologicky odradit fidi¢e osobnich automobili
od pojizdéni prstence, by méla byt zvysena vyskova troven tohoto prstence, ktera je
dorovnana a ohranicena sklopenou obrubou s naslapem +0 cm. Plocha prstence by
taktéz méla mit odlisnou barvu od krytu vozovky, napi. ¢ervenou.

Stikové usporadani vyjezdi a vjezdu na OK jsem volil klasické, podle doporuceni
uvedenych v TP 135 [4]. Tedy 8iika na vjezdu na OK je rovna 3,5 m a na vyjezdu
je rovna 4 m. Pouze na kfizovatkové vétvi u obchodniho centra jsem zvolil §irsi uspo-
rfadani z divodu jiz zminovaného predpokladaného vyskytu nakladnich souprav. Zde

je tedy &itka vjezdu rovna 4 m a vyjezdu 4,65 m. Poloméry odbocovacich smérovych
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obloukt v pravém okraji jizdniho pdsu na odbocovaci vétev jsou navrzeny 15 metrové.
Poloméry pfipojovacich smérovych obloukl v pravém okraji jizdntho pasu z vjezdové

vétve na OK jsou rovny 8 m.

7.1.1 Obalové ktivky

Na nasledujich dvou obrézcich [7.1]a[7.2] vidime schéma obalovych kiivek pro prave a levé
odboceni do a z vétve okruzni kiizovatky smérem k obchodnimu centru. Obalové kiivky
jsou kresleny v programu AutoTurn a jako vozidlo jsem volil navésovou soupravu s dél-

kou 16,5 m.

286.10

F max rychtostdzg

km /ho

=
_:I %l :'_! =

LEGENDA OBALOVYCH KRIVEK:

0sa

vngjs1 obrys karosérie

~ bezpetnostni odstup 0,25 m

Obréazek 7.1: Schéma obalovych kiivek pro pravé odboceni
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LEGENDA OBALOVYCH KRIVEK:

osa

VngjsT obrys karosérie

bezpetnostni odstup 0,25 m

Obrézek 7.2: Schéma obalovych kiivek pro levé odboceni

7.2 Mista pro prechazeni a prechody pro chodce

Ve snaze o co nejveétsi propustnost a plynulost provozu pires kiizovatku navrhuji u OK
pouze jeden piechod pro chodce a tii mista pro pfechazeni. Tento jediny prechod je
navrzen v misté predpokladaného nejvétsiho vyskytu pésich vazeb, vyvolanych jed-
nak zastavkou MHD a jednak obchodnim centrem. Pfechod je rozdéleny ochrannym
ostruvkem $itky 2,9 m, coz poskytne ochranu i osobdm doprovazejicim kocarek nebo
osobam na invalidnim voziku. Dale je oznacen svislou vodorovnou znackou IP 6 v obou
smérech. Prvky pro nevidomé jsou narzeny stejnym zpusobem jako u varianty 1, zmi-
néné v kapitole [6.4.2] Detaily téchto prvki jsou pak vidét na obrazku

Co se tyka mist pro prechazeni, jsou rovnéz vybaveny ochrannymi ostrivky s nejme-
podle zmény Z1 normy CSN 73 6110/Z1 z roku 2010. Tedy Ze v misté pro prechézeni

musi byt ziizen varovny pas v délce snizené obruby a signalni p4s miize byt ziizen a od-
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sazen o 0,3 - 0,5 m od varovného. Pokud se toto misto pro pfechazeni neda povazovat
za bezpecné pro osoby se zrakovym postizenim, tak se tento signalni pés nezfizuje.
Pro zachovani maximalni bezpec¢nosti jsem tedy signalni pas navrhnul pouze u jed-
noho mista pro piechazeni, pricemz je zde ale zachovana navaznost vSech pésich vazeb.
Schéma situace mist pro prechézeni spole¢né se zachovalymi pésimi vazbami, které

jsou znaceny fialovou kiivkou, vidime na obrazku [7.3

ODSAZENI [SIGNALWIHO
PASU 0 03m |

Obrazek 7.3: Detail mist pro prechazeni a pésich vazeb

7.3 Zastavky MHD

Autobusova zastavka Na kfecku v této varianté zustava v obou smérech stejna jako ve

varianté 1. Popis a odivodnéni jednotlivych prvki najdeme v kapitole 6.2

7.4 Vedeni cyklistu

Zde bude trosku rozdil oproti prvni varianté. Musime totiz cyklisty bezpec¢né prevést
pies okruzni ki¥izovatku. Mamé dvé moZnosti jak toto pfevedeni uskute¢nit a to bud,

v hlavnim dopravnim prostoru, a nebo ve vedlejsim prostoru. V situaci mam zakresle-
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nou variantu, kde cyklisty prevadim v hlavnim dopravnim protoru po vnéjsim okraji
jizdniho péasu. Tuto variantu udavam jako hlavnim, protoze podle studii se prokazuje
jako bezpec¢néjsi alternativa vedeni cyklisti. Na vnejsim okraji jizdniho pésu jsou vy-
znaceny piktogramy.

Variantu s vedenim cyklisti mimo prostor OK jsem schématicky zapracoval a pii-
kladam ji zde na obrazku[7.4 Cyklostezka je zde vyznaena oranzovou $rafou. Na prvni
pohled vidime ze tato moznost je trosku komplikovanéjsi. Z jihu smérem od autobusové
zastavky na sever vidime pfechod vedeni z hlavniho dopravniho prostoru do vedlejsiho
na stezku pro chodce a cyklisty s obousmérnym provozem. Cyklisty tedy prevadime
pres rameno kfizovatky smérem k obchodnimu centru. V misté u zastavky MHD tedy
musime protéjsi smeér cyklistické dopravy prevést pies hlavni ulici, aby mohl dale po-
krac¢ovat smérem na jih po jizdnim pruhu pro cyklisty v hlavnim dopravnim prostoru.

Toto feseni je trosku vice krkolomné, proto jsem ho nezvolil a zde ho predkladam pouze

jako schématickou ukazku.

Obréazek 7.4: Varianta vedenim cyklisti mimo prostor OK.
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7.5 Kapacitni posouzeni

Posledni véci, kterou zbyva udélat u ndvrhu okruzni kfizovatky, je jeji kapacitni po-
souzeni. Jak je patrné z obrazku [4.I] soucet vSech intenzit vjezdii na OK je roven:
I,; = 1770 + 8860 + 1600 + 7650 = 19880 woz./24h. Piekroceni hranice 18000
voz./24h je jednim z pfedpokladi nutnosti tuto okruzni kiizovatku kapacitné posou-
dit. Dalsim faktorem muze byt i to, ze predpokladam horsi vysledky trovné kvality
nomeérnosti intenzit, kterd je opét patrna z kartogramu intenzit dopravy [4.1} Postup
posouzeni kapacity je v souladu s TP 234 [5], posuzovani kapacity okruznich krizo-
vatek. Nejprve je nutné stanovit vychozi hodnoty véetné geometrickych prvki. Tyto
prvky vidime v nasledujici tabulce [7.1} Jednotlivé veli¢iny jsou pak nésledné popsany.
K lepsi orientaci je nutno pfilozit schématické znazornéni kiizovatky, to je zachyceno

na obrazku [7.5

Paprsek | Nazev | ngl-] | n[] | ne[-] | Rim| | 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 vychozich geometrickych prvka

kde:
ny je pocet pruhii na okruhu
n; je pocCet pruhi na vjezdu
ne je pocet prohi na vyjezdu
R;[m] je polomér vjezdu
R, je polomér vyjezdu
b je vzadalenost koliznich bodii, v situaci je to ok6tovany oblouk na ose jizdniho péasu

d, je délka prechodu

Dalsi vstupni veli¢inou, se kterou budeme dale pocitat, jsou hodinové intenzity do-
pravy. Ty jsou v nésledujici tabulce prepocitany z kartogramu intenzit z obrazku

z prumérného pracovniho dne na hodinové, pienasobenim koeficientem 0,082. Tyto
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i
Pap/’sek 3 |

)

i,
168
28 b

|
2‘6 1 28704
|

Obrazek 7.5: Schéma okruzni kiizovatky pro kapacitni posouzeni

intenzity byly prekresleny do kartogramu intenzit okruzni kiizovatky, aby bylo mozno

zjistit intenzitu na jizdnim pasu OK. Tento kartogram vidime na obrazku [7.6]

I;%‘;?f;;ii“ Nazev | irJvoz/h] | is[voz/h] | islvoz/h] | isfvoz/h] (Sv‘j‘;‘;;
1 i1[voz/h) 0 65 20 60 145
2 ia[voz/hl 60 0 83 520 663
3 i[voz/h] | 21 05 0 18 164
1 ia[voz/R] | 65 566 28 0 659
Soucet (vyjezd) 146 726 131 628

Tabulka 7.2: Tabulka pfepocitanych intenzit na hodinové

Nyni uz muzeme zacit sestavovat tabulku s mezivypocty, které jsou nutné pro

urceni stfedni doby zdrzeni, kterd ndm nésledné urci vysledné trovné kvality dopravy.

Do této tabulky si nejprve pripiSeme intenzity na okruhu [ a intenzity vjezdu I;. Nyni
jiz muzeme zacit provadét mezivypocty.
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]k Iz Cz Rez
Paprsek || 117 /] | [voa/h] | [voz/h] | [voz/h] | fl¥l | @kl | Noswlm| | UKDL]
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 ) A
4 117 627 1052,55 426 8,42 | 0,60 26 A

Tabulka 7.3: Tabulka s mezivypoc¢ty a ur¢enim trovni kvality dopravy

Nejprve stanovime kapacitu vjezdu podle vzorce:

C; = 3600 % (1 —

kde:

C; je kapacita vjezdu [voz/h]|

A * Ik
ny * 3600

)"

It je intenzita dopravy na okruhu |[voz/h]

ng je pocet jizdnich pruhi na okruhu [-|

N koef !
ty

Nikoes j€ koeficient zohlediujici pocet jizdnich pruht na vjezdu [-],

n;, koef = 1,00 pro jednopruhové vjezdy

n;, koef = 1,50 pro dvoupruhové vjezdy

tg je kriticky ¢asovy odstup [s]

ts je nasledny casovy odstup [s]

A je miniméalni ¢asovy odstup mezi vozidly jedoucimi na okruhu za sebou |[s]

(7.1)

Hodnoty tg ty a A jsou tabulkové a rozliSuji se podle poctu jizdnich pruhti na okruhu

a podle geometrie kiizovatky:

| TypOK | tgls] | tgls] | Afs] |
4 b<11,00m ty = 4,5 R;<8,00m tp=3,1

P b |t,=56-01%b| R, |t;=36-0,0625*R,

< 20,00m < 16,00m

b >20,00m ty=3,6 R;>16,00m t7=2,6

Tabulka 7.4: Tabulka pro urceni veli¢in tg ¢ty a A
Dalsi veli¢inou v tabulce je rezerva kapacity. Tu urc¢ime ze vzorce:
Rez =C; —I; [voz/h] (7.2)
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PaprSek 1

PaprsSk 3

LD -
o
S

Obrazek 7.6: Schéma kartogramu intenzit okruzni kiizovatky |voz/h|

kde:
C; jsou kapacity vjezdu [voz/h]

I; jsou intenzity dopravy na vjezdu [voz/h|

tw:
1
tw = D1 + FE + — [S]
W
D, je pomocnéa veli¢ina pro vypocet a pocita se podle vzorce

(7.4)

Dl—%*(\/F“rG—F)
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Veli¢iny F a G jsou opét pomocné a pocitaji se podle nasledujich vzorci:

1 T P — o + qo
F = x|—x(u—q) *xy+y———)|+FE 7.5
e () (= (7.5
kde:
Lo je kapacita v ¢ase po $pickovém intervalu |voz/s|, po = ni, koef %

 je kapacita pruhu podfazeného dopravnimu proudu v uvazovaném intervalu [voz/s|,

_ G
H = 3600

o je intenzita podiazeného dopravniho proudu po $pic¢kovém intervalu [voz/s|, ¢, = ¢
I;

q je intenzita podiazeného dopravniho proudu [voz/s|, ¢ =

3600
T je doba trvani pozadovaného intervalu [S], T = 3600 s
y je pomocné veli¢ina y =1 — @
2« Txy _q
G = [~ — (1 —q) x E] (7.6)
Ho — 4o K
kde:
. e _ @
E je pomocné veli¢ina E = o=

po dosazeni rovnic a[7.7 do vzorce [7.3]dostavame hodnoty stfedni doby zdrzeni
L, které jsou zapsany v tabulce Veskeré dalsi pomocné veli¢iny potiebné k vypo-

¢tim jsou pak v tabulkach [7.5] a

| Paprsek || nigoer | tgls] | tr1s] | Als] | plvoz/s] | alvoz/s] | polvoz/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 urcéeni pomocnych veli¢in 1
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| Paprsek | Dy | 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 3,048 | 691,765 | 9869,11 | 1,449 | 0,873

Tabulka 7.6: Tabulka pro ur¢eni pomocnych veli¢in2

Nyni miZeme pokracovat v dopliiovani tabulky V dalsim sloupecku musime

stanovit délku fronty Ngsy a to podle nasledujictho vzorce:

Noso, = %Cn * (a, — 1+ \/(1 —ay)?+3,0% 82%) (7.7)

kde:
Nosy, je délka fronty [m]

a, je stupeit vytizeni [-], a, = &

V poslednim sloupecku zbyva jenom doplnit Grovné kvality dopravy, které se po-

suzuji podle stiedni doby zdrZeni, podle tabulky[][7.7]:

Uroven kvality dopravy Stiredni doba zdrzeni

Oznaceni || Charakteristika kvality dopravy v sekundach
A Velmi dobra <10
B Dobré <20
C Uspokojiva <30
D Dostatecna <45
E Nestabilni <45
F Nevyhovujici -

Tabulka 7.7: Tabulka trovné kvality dopravy

Predpoklad, 7e nejhorsiho stupné budou dosahovat paprsky vedlejsich vétvi kiizo-
vatky se nepotvrdil. Nejhorsiho stupné B dosahuje paprsek 2, coz je jizni smér v ulici

Hornomécholupska. Kiizovatka tedy kapacitné vyhovuje.

1UDK na stupni F je dosazeno pii hodnoté stupné a, > 1
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8 Konstrukce vozovek, chodnikt a parkovacich stani.

Materidlové konstrukce ploch, spadajicich do spravy obchodniho centra, jsou navr-
zeny podle smérnic téchto obchodnich center z roku 2013. Ostatni plochy jsou navr-
zeny v souladu s TP 170 ,,Navrhovani vozovek pozemnich komunikaci®, schvalenymi
MD CR - OPK pod &,j. 517/04-120-RS/1, véetné Dodatku TP 170 schvaleného MD
CR - OSI pod &,j. 682/10-910-IPK /1 s t¢innosti od 1.9.2010.

8.1 Konstrukce Parkovacich stani

Parkovaci stani jsou navrzena s krytem dlazdénym cementobetonovou skladebnou dlaz-
bou (dle smérnice obchodniho centra, 20/20/10 cm, odolnd proti mrazu a posypové
soli, dlazba bez zkosenych hran, pevnost v tlaku 60 N/mm?, uloZen4 na loZe ze smési

drceného pisku a drté 0-5mm) a konstrukei ve slozeni FH2 (D1-D-3-VI-PIII):

| Nézev vistvy || Oznaceni vrstvy | Tloustka vrstvy [mm] | Hutnéni [Mpa] |
Betonova dlazba || DLI 100 -
Loze z drti 0-5 L 40 120
Mechanicky zp. | y 7 150 100
kamenivo
Stérkodrt min. SD, 150 75
Celkem: 440

Tabulka 8.1: Tabulka vrstev pro parkovaci stani

8.2 Konstrukce vozovky zpiistupnujici jednotliva parkovaci mista

Komunikace zpristupnujici jednotliva parkovaci mista se provede s krytem asfaltovym
(zpisob zdrsnéni a upravy povrchu dle smérnice obchodniho centra a v souladu s CSN
73 6121, zdrsnujici posyp se provadi z neobaleného nebo piedobaleného kameniva frakce

1/3 v mnozstvi 1 kg.m™?2) a konstrukei ve slozeni FH1 (D1-N-2-TV-PIII):
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Nazev vrstvy

| Oznaceni vrstvy | Tloustka vrstvy [mm| | Hutnéni [Mpa] |

Asfalton beton ACO 8 A0 i
obrusny

Postr1}< spojovaci DS, B 0,20 ke,/m? i
emulzi

Aéfa%tovy beton ACL 164 60 i
lozny

Postr1}< spojovaci PS, B 0,20 kg /m? i
emulzi

Asfaltovy beton

podkladni ACP 16+ 50 -
Postr1}< spojovaci PS, B 0,40 kg /m? i
emulzi

Infiltracni postiik 9

asfaltovy PIL, E 1,00 kg/m 120
Stérkodrt 0-45 min. SD 4 150 100
Stérkodrt 0-45 min. SD 4 150 75
Celkem: 450

Tabulka 8.2: Tabulka vrstev pro komunikaci zpfistupnujici jednotliva parkovaci stani

8.3 Kontrukce chodnikti pro pési ve spravé obchodniho centra

Chodniky pro pési ve spravé obchodniho centra jsou navrzeny s krytem dlazdénym
cementobetonovou skladebnou dlazbou (dle KaBa 2013, vazana dlazba z betonovych
tvarnic, odolna proti mrazu a posypové soli, s obrusnou vrstvou z kiemenné ledovcové
drti, ze dvou vrstev, hrany bez zkoseni, pevnost v tlaku 60 N/mm?  dlazba uloZen&
na loze ze smési drobného drceného kameniva 0/5 mm)(3itka chodniku < 1 m, format
dlazby 10/10/8 cm, sifka chodniku > 1 m, forméat dlazby 20/20/8 cm) a konstrukei ve
slozeni FH6 (D2-D-1-O-PIII):

Nézev vrstvy Oznaceni vrstvy | Tloustka vrstvy [mm| | Hutnéni [Mpa)
Betonova dlazba | DLI 80 -

Loze z drti 0-5 L 30 80
Stérkodrt 0-45 min. SDy 290 45
Celkem: 400

Tabulka 8.3: Tabulka vrstev chodniki pro pési ve spravé obchodniho centra

8.4 Kontrukce chodnikt pro pési ve spravé mésta

Chodniky ve spravé mésta uréené pouze pro pési se provedou s krytem dlazdénym

cementobetonovou dlazbou (typ dlazby bude dle pozadavku mésta) a konstrukei ve
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slozeni (D2-D-1, TDZ CH):

Nazev vrstvy

Oznaceni vrstvy

Tloustka vrstvy [mm]

Hutnéni [Mpa|

Betonova dlazba | DL 60 -
LoZe z drti L 30
Stérkodrt 0-45 min. SDy 150 30
Celkem: 400

Tabulka 8.4: Tabulka vrstev chodniki pro pési ve spravé meésta

8.5 Kontrukce komunikace napojujici obchodni centrum na ulici

Hornomeécholupskou

Soucasti Komunikaci a zpevnénych ploch je i komunikace, ktera zprostiedkovava na-
pojeni parkovisté na novou okruzni kiizovatku, resp. svételné fizenou kiizovatku ul.

Hornomécholupska x ul. Na Kiecku. Tato komunikace se provede s krytem asfaltovym

a konstrukei ve slozeni FH1 (D1-N-2-IV-PIII):

Nazev vrstvy

| Oznaceni vrstvy | Tloustka vrstvy [mm| | Hutnéni [Mpa] |

Asfaltoyy beton ACO 8 40 i
obrusny

Postrl’k spojovaci PS, B 0,20 kg /m? i
emulzi

Aéfa%tovy beton ACL 16+ 60 i
lozny

Postr1}< spojovaci PS, B 0,20 kg /m? i
emulzi

Asfaltovy beton

podkladni ACP 16+ 50 -
Postr1}< spojovaci PS. B 0,40 kg /m? i
emulzi

Infiltra¢ni postiik 9

asfaltovy PI, E 1,00 kg/m 120
Stérkodrt 0-45 min. SD 4 150 100
Stérkodrt 0-45 min. SD 4 150 75
Celkem: 450

Tabulka 8.5: Tabulka vrstev pro komunikaci napojujici obchodni centrum na okruzni

kiizovatku resp. svételné fizenou kiizovatku
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8.6 Obruby

Pro oddéleni pojizdénych ploch od ploch zelené a chodnikii se pouziji betonové obrub-

niky 150x250mm do betonového loze s opérou. Vyska naslapu je 0,08m v parkovisti,

0,15m ve vozovkach a u prechodu pro pési pak 0,02m. Pro oddéleni ploch pro pési od

zelené je navrzen betonovy obrubnik 80x250mm kladeny do betonového loze s opé-

rou. Pro oddéleni dlazby parkovacich stani a asfaltové vozovky se pouziji betonové

obrubniky v drovni povrchu, rozméry 80x250mm, do betonového loZe s opérou.

8.7 Vykaz vymér

8.7.1 Vykaz vymér pro variantu 1

Zde piekladam zjednoduSeny vykaz vymeér s nové navrhovanymi plochami, obrubami

a vycet dopravniho znaceni.

pgllosé(l){y Popis polozky j(i\(/i[zf)l’zia Mnozstvi
Komunikace
Konstrukce vozovky zpristupiujici 9
1 . - e m 3308
jednotliva parkovaci stani viz
5 Konstrukce komunikace napojujici m? 1677
obchodni centrum na svételné fizenou kiizovatku
3 Konstrukce parkovacich stani viz m? 2887
4 Konstrukce chodniku ve spravé obchodniho centra viz m? 1365
5 Konstrukce chodniku ve spravé mésta viz m? 863
6 Zelei m? 718
Obruby

7 Silni¢ni betonové obrliby 1503{250mm do betonového m 1573

loze s opérou

Betonové zahonové obruby 80x250mm do betonového

8 y y m 797

loze s opérou

Dopravni znaceni vodorovné
Vodorovné dopravni znaceni provedené natérem 9
9 o s m 460
nebo nastiikem na vozovku, barva bila

Dopravni znaceni svislé
12 C4da ks 2
13 B2 ks 2
14 E13 ks 2
15 E8e ks 2
16 IP4b ks 1
18 P12 ks 5
19 B24b ks 1
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8.7.2 Vykaz vymér pro variantu 2

p(()jll(?;iy Popis polozky j(i\(/i[z](f)ilia Mnozstvi
Komunikace
1 I.(onstru.kc:e Vozovky,zpf,ist,upﬁujici m? 3945
jednotliva parkovaci stani viz |8_2|
5 Konstrukce komunikace napojujici m? 1958
obchodni centrum na OK vé. OK vizﬁ'
3 Konstrukce parkovacich stani viz 8.1 m? 2825
4 Konstrukce chodniku ve spravé obchodniho centra viz m? 1424
5 Konstrukce chodniku ve spravé meésta viz m? 1032
6 Zelen m? 836
Obruby
7 Silni¢ni betonové obrliby 1503(250mm do betonového m 1480
loze s opérou
Betonové zahonové obruby 80x250mm do betonového
8 . . m 850
loze s opérou
Dopravni znaceni vodorovné
Vodorovné dopravni znaceni provedené natérem 9
9 L A m 382
nebo nastiikem na vozovku, barva bila
Dopravni znaceni svislé
10 P4 ks 4
11 C1 ks 4
12 C4da ks 8
13 B2 ks 3
14 E13 ks 2
15 E8e ks 2
16 [P4b ks 2
17 IP6 ks 2
18 P12 ks 5
19 B24b ks 1
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9 Zavér

V této praci predkladadm dvé varianty feSeni napojeni obchodniho centra na stavajici
komunika¢ni sit. V zavéru doporucuji variantu feSeni napojeni s okruzni k¥iZzovatkou.
Kapacitni vysledky OK dosahuji lepsich hodnot nez svételné fizena kiizovatka, jak
miizeme vidét v kapitole [7.5] a Tedy stredni doby zdrzeni dosahuji u okruzni kii-
zovatky cca poloviny oproti svételné fizené. Dale OK povazuji za lepsi feSeni z hlediska
plynulosti provozu, jelikoZz mimo Spickovou hodinu, kdy intenzity provozu nejsou tak
silné, ptisobi okruzni ktizovatka lépe z hlediska plynulosti dopravniho proudu. Tento
nedostatek svételné fizené kiizovatky by se dal sice odbourat sestavenim dynamického
signalniho planu, ale pofad je principem svételné fizené kiizovatky STOP and GO
efekt, ktery OK miize odbourat pii nizsich intenzitdch. Dalsim faktem, ktery vyrazné
priklani mij nazor na stranu okruzni kiizovatky, je planované vybudovani nové pa-
ralelni komunikace s ulici Hornomécholupskou, ktera by se na ni méla napojit 100m
severné od Teseného obchodniho centra. Toto napojeni by mélo byt uskuteé¢néno rov-
néz pomoci okruzni kfizovatky. Naopak na jihu tzemi by se méla napojovat na ulici
Novopetrovickou opét pomoci OK. Stavajici napojeni ulice Hornomécholupské s ulici
Novopetrovickou je feSené svételné fizenou kiizovatkou, kterda by méla byt piebudo-
vana rovnéz na okruzni. Tyto planované dopravni zmény v tzemi jsou nejlépe patrny
z podkladi od TPR Hl. M. Prahy na obrazku [I1.7] V ramci jednotnosti tzemi bych

tedy doporucoval provést napojeni obchodniho centra pomoci okruzni kiizovatky.

o7
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Obrazek 9.1: Podklady od TPR HI. M. Prahy
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