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1. Uvod

Dnesnim trendem moderni dopravy jiz neni rychla a nerusena jizda motorovych
vozidel, jak tomu bylo v minulych letech, ale snaha o trvale udrzitelnou mobilitu na zakladé
harmonie mezi jednotlivymi druhy dopravy (pési, cyklisticka, verejnd, individualni
vetfejnych mist ve méstech a obcich, diky nimz dostévaji obytna sidla svoji jedine¢nost. Tyto
mista neslouzi jenom dopravé, ale 1 poskytuji rozmanité moznosti Zivota ve mésté, coz se
projevuje nejruznéjSimi pozadavky a funkcemi na pozemni komunikace. Proto je pii upravé
mistnich komunikaci nutné myslet na to, ze jejich spojeni s urbanismem a architektonickym
utvarenim je velmi blizké, a musi byt chapano jako komplexni projektovani, nikoli jako

projektovani zamétené pouze na dopravu.

Soucasna situace na prutahu 1/13 méstem Klasterec nad Ohiti odpovida nedostatkim
projektovani z minulych let. Moraln¢ zastaralda komunikace se stejnym Sitkovym
usporadanim v extravilanu stejné€ jako v intravildnu s sebou nese fadu negativnich rizik, jako
je naptiklad hluk, zhorSena kvalita zivota mistnich obyvatel a piedev§im ohrozena
bezpecnost chodct a v§ech tcastnikl provozu. Tyto problémy je potieba fesit ve smyslu
modernich trend v dopravni politice, dopravnim inZenyrstvi, izemnim planovani i
architektuie. V mé bakalatské praci pred dvéma roky byl feSen obchvat mésta Klasterce nad
Ohfti, ktery by pfi své realizaci odstranil fadu dopravnich problémi. Nicméné dopravni
politika v Ceské Republice neni piili§ naklonéna financovani takto nakladnych opatfeni
vedoucich ke zlepSeni dopravni situace. Dal§im divodem pro¢ bylo odstoupeno od
projektovani obchvatu, jsou malé moznosti vedeni trasy navrhované komunikace kvili
nepiiznivé poloze mésta. Proto bylo pfistoupeno k varianté feSeni stavajicich problémi
V intravilanu pfimo na pratahu I/13. To je hlavni dtvod, pro¢ bylo zvoleno toto téma

diplomové prace.

Hlavnim cilem ptedloZené diplomové prace je navrh bezpecnostnich opatieni ve
vybranych lokalitach na pritahu méstem s co nejmensimi naklady na vystavbu a realizaci.
Je nezpochybnitelné, Ze existuje fada moznosti jak fesit pritah méstem, ovsem hlavni roli
pti projektovani hraji finanéni moZnosti objednatele (v tomto pripadé mésta Klasterce nad
Ohri). Z toho divodu byl pii navrhu jednotlivych bezpecnostnich tprav kladen diiraz na
zachovani pivodniho stavu, ¢i provedeni jen takové zmény, kterd by zachovala ptivodni

vazby na okoli. Dal§im cilem je podrobné popsdni soucasného stavu pratahu 1/13



Kléastercem nad Ohii, z n¢hoz vychazeji veskeré navrzené Upravy. V neposledni fadé je
cilem také aplikace veSkerych znalosti, které byly ziskdny v pribéhu studia na Fakulté
dopravni v bakalafském i magisterském studiu. Jsou to pfedevsim znalosti z projektovani
silnic, mistnich komunikaci, z metodiky dopravnich priazkumi a jinych dopravné

inzenyrskych védomosti.

Diplomova prace je rozd¢lena na tfi hlavni ¢asti, je to ¢ast teoretickd, vypoctova a
vykresova. V prvni Casti diplomové prace je velice strucné popsano zajmové uzemi
Z hlediska dulezitych parametrii, které souvisi s dopravni situaci na pratahu I/13. Ostatni
informace, jako je naptiklad historie mésta, kultura, vzdélavaci instituce aj., JSOU zbyte¢né,
a proto jim v této diplomové praci neni vénovana pozornost. V dalsi ¢asti diplomové prace
je popsan souasny stav na prutahu I/13. Zpracovani této Casti byla vénovana velka
pozornost, jelikoz identifikace a analyza jednotlivych problémt na pritahu méstem byla
zcela zasadni pro dals$i ndvrh bezpecnostnich opatteni. Dle zadani diplomové prace bylo
zkoumani soucasného stavu pritahu méstem zaméteno predevsim na priasecné kiizovatky,
vjezdy do mésta a ptechody pro chodce. K lepSimu porozuméni stavajicimu stavu mi
pomohla nejenom znalost okoli, ale pfedev§im komunikace s orgdny Méstské policie
v Klasterci nad Ohfi. Dulezitou soucasti této diplomové prace jsou dopravni priazkumy,
které byly provedeny na pratahu I/13. Jejich cilem je podrobnéjsi analyza dopravnich
problémil na priitahu a nasledné odlivodnéni navrzenych opatfeni. Dal$i soucésti diplomové
prace jsou nezbytné vypoclty, které koresponduji s praktickou casti. Praktickd cast
diplomové prace (neboli vykresova cast) je nejdilezitéj$i soucasti této prace, kde jsou
zobrazeny veSkeré bezpeCnostni navrhy a feSeni vybranych lokalit na pratahu 1/13

Klastercem nad Ohfi.



2. Vymezeni reSeného uzemi

2.1. Mésto Klasterec nad Ohri

Klasterec nad Ohif se nachazi v Usteckém kraji v severozapadnich Cechach asi 100
km zapadné od Prahy na tpati Krusnych hor. Z historického hlediska je mésto bezpochyby
velmi zajimavé, ale pro potieby této diplomové prace je zcela nepodstatné zminovat jakakoli
historicka data. Je dilezité pouze fici, Ze vyvoj okoli mésta se datuje mezi roky 1150 az
1250. Od té doby se v prubéhu let mésto postupné rozsifovalo az do piivodniho stavu. Ke
Klasterci nad Ohii byla v priibéhu let pficlenéna fada osad, vétSina z nich pak az v druhé
poloviné minulého stoleti a to predevsim po jejich likvidaci at’ kvili vysidleni, ¢i kvl
uvolnéni prostoru pro popilkoviste elektraren. Okoli KlaSterce nad Ohti se vyznacuje velmi
nepfiznivou geografickou polohou. Jednak je mésto diametraln€ rozdéleno na dvé velké
casti silnici I/13, a poté ze severni ¢asti je okraj mésta lemovan upatim Kru$nych hor a z
jihu masivem Doupovskych hor. Dal§im nepfiznivym faktorem je vedouci Zelezni¢ni trat’

podél feky Ohfte.

V soucasné dobé zije v Klasterci nad Ohti méné jak 15 tisic obyvatel (prresné 14 902,
stav ke dni 1. 1. 2014). Mé&sto patii k mensim méstskym sidelnim celkim, kde vétSinu
zastavby tvoii panelové domy a rodinné domy. Co se ty¢e obCanské vybavenosti, tak se ve
mésté nachazeji zékladni Skoly, prodejny potravin a zékladniho zbozi denni potieby,
restauracni zatizeni, poSta, zdravotnicka zatizeni, kulturni zafizeni, méstskd policie apod.
Dlouhodobym problémem Usteckého kraje je vysoka nezaméstnanost, nezaméstnan je
témet kazdy paty praceschopny clovék, ovSem Klasterec nad Ohii patii k svétlym
vyjimkam, jelikoZ v jeho blizkosti se nachazeji velké primyslové zony Verne a Kralovsky

vrch nedaleko Kadané.

2.2.Primysl

V celém Usteckém kraji se nachazi nékolik velice odlisnych typt krajin, coz nabizi
pestrou $kalu riznych odvétvi hospodaistvi. Napiiklad na nedalekém Zatecku a Lounsku se
dafi zeméd¢lstvi, v panevnich oblastech naopak vzkvéta tézba hnédého uhli. V minulosti
bylo mésto vyhlaSené ptredev§im tradi€nimi primyslovymi odvétvimi, mezi kterd patii
pfedev§im zpracovani porcelanu, vyroba kuli¢kovych a valivych loZisek. V nejbliz§im okoli
Klasterce nad Ohii se nachazi asi 2 km severovychodn¢, velkd primyslova zona Verne,
ktera poskytuje kolem 2 tisic pracovnich pfileZitosti pro okolni obyvatele. V souc¢asné dobé

zde piasobi 14 zahrani¢nich investori podnikajicich v nejriznéjsich odvétvich.
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Nejvyznamnéjsi investofi jsou napiiklad Donaldson Czech Republic s.r.o., Toyoda Goseli
Czech s.r.0. a dalsi. Dalsi nedalekou primyslovou zoénou je Kralovsky vrch, ktery se nachazi
asi 2 km zapadné¢ od Kadané. Tyto dvé primyslové zony jsou nepiimo nhapojeny na
mezinarodni silnici E442 (silnice I. tiidy 1/13) a patii k dalezitym zdrojum IAD i nakladni
dopravy v okoli. Dulezité je také zminit pfitomnost nedalekych tepelnych elektraren
Prunéiov a TuSimice, které byly v minulych letech (pred odsirenim) zdrojem vysoké miry
znecisténi ovzdusi. V soucasné dobé je situace podstatné lepsi, ovSem kvalita ovzdusi stale
patii k nejhorsim v Ceské republice. Co se ty&e nabidky pracovnich pozic ptimo ve mésté,
tak, v Klasterci nad Ohii pasobi n€kolik velkych firem, mezi né patfi naptiklad ZF
Electronics s.r.o., BOS Automotive Product CZ s.r.o., THUN 1794 a.s., ZKL a.s. a HOPI

a.s.

2.3. Doprava
S oznacenim 13. Ta Vv soucasné dobé propojuje hlavni podkru$nohorskd mésta Karlovy
Vary, Chomutov, Cheb a Teplice. Je také soucasti mezinarodniho evropského silni¢niho
tahu E442. Do budoucna je naplanovano jeji napojeni na rychlostni silnici R7 z Prahy do
Némecka (piechod Hora Sv. Sebestiana), pres Chomutov, Louny a mésto Slany. Tato
silnice je pro CR velmi diilezita, jelikoz bude poskytovat piimé napojeni na mésta v Lipsku
a tim tak pfipojeni na némeckou dalni¢ni sit’. Jak jiz bylo feceno, Klasterec nad Ohfi je
rozdé€len na 2 poloviny frekventovanou silnici L. tfidy 1/13. Hlavnim problémem na silnici
I/13 je velmi vysoka intenzita dopravy a to piedev§im té nakladni. Denné na pratahu
Klastercem nad Ohfi projede okolo 13 tisic vozidel® (z toho vice jak 2 tisice nakladnich).
Dopady na plynulost dopravy, bezpe€nost a kvalitu Zivota obyvatel jsou ziejmé a budou

podrobnéji rozebrany v dalSich kapitolach.

Klastercem nad Ohii prochazi méné vyznamna dvojkolejna elektrizovana Zelezni¢ni
trat’ €. 140, ktera vede z Chebu do Chomutova. Tato Zelezni¢ni trat’ nespadd do Zaddného
zelezni¢niho koridoru Ceské republiky a proto svym vyznamem plni funkci jednak spojeni
prumyslovych center (Chebu, Sokolova, Karlovych Varu, Chomutova) a dale také pro
dalkovou piepravu obyvatel. Zelezniéni trat’ & 140 byla v roce 2006 kompletné

elektrizovana a se soucasnou rekonstrukci byla vymeénéna i zabezpecovaci zafizeni na trati.

! Data ziskana z Celostatniho s¢itani dopravy v roce 2010.
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Meéstskou hromadnou dopravu ve mésté zajistuji 2 meéstské linky firmy Pavel
Skramlik. Jedna linka obsluhuje celoplo$né Gizemi mésta a druh4 linka slouzi k p¥imému
spojeni mésta s prumyslovou zéonou Verne. Velkym problémem je poloha autobusového
nadrazi, které lezi v méstské casti zvané Mifetice. Vjezd a vyjezd z autobusového nadrazi
je ptimo napojen na priitah 1/13. Pfi rannich ¢i odpolednich Spic¢kach (predevsim v patek)

zde vznikaji kongesce. Podrobnéji bude tento problém rozebran v kapitole 3.1.5.

I ptestoze cyklisticka doprava ptispiva ke zlepSeni zivotniho prostiedi i k upevnéni
zdravi obyvatel, tak intenzita cyklistické dopravy na pratahu méstem i v jeho blizkosti je
zanedbatelnd. Pozornost cyklistli je soustfedéna spiSe do horskych oblasti, které jsou
turisticky zajimavéjsi, nez okoli mésta KlaSterce nad Ohfi. Nejbliz§i znacena cyklisticka
stezka v okoli vede z historického centra Lazn¢ Evzenie do Kadang. Stezka svym vedenim

kopiruje teku Ohie a pfevaznou ¢asti je vedena v extravilanu mimo pozemni komunikace.

2.4. Sirsi vztahy
Klasterec nad Ohii sice nepatfi k hlavnim centrim v usteckém regionu, ale je
kulturnim i turistickym centrem regionalniho vyznamu. Uzemi bezprostiedné sousedici
s Klastercem nad Ohii i SirSi oblast kolem mésta pfenaseji obéma sméry vazby nejen
prirodni a krajinné, ale i sidelni, socidlni, ekonomické, technické a predevsim dopravni.
Posledni zmiflované vazby zplsobuji zatéZ na sit’ mistnich komunikaci a projevuji se v
mnoha aspektech kvality zivota obyvatel, jsou to naptiklad kvalita ovzdus$i, hluk

projizdé€jicich vozidel, ¢i bezpecnost provozu na pozemnich komunikacich.

Meésto je situovano do oblasti, kterd byla negativné poznamenana antropogenni
¢innosti (lezi na okraji terciérnich panvi, které byly v minulosti i v soucasnosti povrchové
tezeny). Celé Podkrusnohoti je poznamenano vystavbou velkych tepelnych elektraren
(Prunérov, Tusimice) V minulém stoleti, které zcela zménily pfirozenou tvar krajiny. Jednim
z prikladi mtze byt kalamita kyselych destt na prelomu 80. a 90. let 20. stoleti, ktera
zasahla Krus$né hory. Tato energetickd zatfizeni v minulosti nejenom zneciStovala ovzdusi,
ale také byla zdrojem osobni a pifedevs§im nékladni dopravy. Dal§im zdrojem dopravy jsou
nove budované priimyslové zony a priimyslové objekty stojici podél celé trasy silnice I/13.
Tyto primyslové oblasti zaméstnavaji stovky lidi z celého okoli, ktefi se musi do
zaméstnani piepravit osobnimi auty, ¢i vefejnou dopravou a tim tak vytvareji urité naroky
na komunikaéni sit’ v okoli mésta. Uzemi okoli mésta je rovnéz protkano celou fadou

inZenyrskych siti, jako je naptiklad vedeni vysokého a nizkého napéti, ¢i vedeni horkovodu.
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Chomutov

Klasterec nad Ohfi

Karlovy Vary

Obrazek ¢. 1 - Poloha mesta Klasterce nad Ohri.

V letnich i zimnich mésicich je mé&sto pomérné vyhleddvanou turistickou
atrakci diky novogotickému méstskému zamku, ktery se nachdzi ve velmi
dendrologicky cenném, anglické parku z 19. stoleti. Dalsim turistickym lakadlem jsou
predevsim lazn¢ Evzenie, které v minulych letech prosly razantni rekonstrukci. Za
zminku v okoli také stoji kralovské mésto Kadan, nejvétsi lyzaisky aredl v KruSnych
horach Ski areal Novy Klinovec (leZici cca 25km severozdpadné od meésta), dale
lazeniské mésto Karlovy Vary, Marianské a FrantiSkovy lazné a mnoho dalSich
zajimavych mist. Na obrazku €. 1 je zndzornéna situace napojeni okoli Klasterce nad
Ohii s vyznacenim vazeb na dtlezitd mésta v okoli. Konkrétné je to na rychlostni silnici

R7 vedouci ze Spolkové republiky Némecko do Prahy.
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3. Soucasny stav na priutahu 1/13

3.1. Popis problémovych lokalit

Soucasna silnice 1/13 propojuje hlavni podkrusnohorska centra Karlovy Vary,
Chomutov, Most a Teplice. Tato pozemni komunikace je sou¢asti mezinarodniho silni¢niho
tahu E442 a v soucasné dobé nabizi spojeni S rychlostni silnici R7 ze Spolkové republiky
Némecko do Prahy.

Vychozi situaci vétsiny ¢eskych mést odpovida stav, kdy se v minulosti budovaly
Z dnesniho pohledu velice nevyhovujici komunikace, které vykazuji naptiklad zejména
nasledujici nedostatky:

e nadmérné az predimenzované Sitkové uspofaddani pozemni komunikace na tukor
ostatnich Gc€astnik dopravy (cyklistii, chodcu)

e absence bezpec¢nostnich prvkl pro usnadnéni piechazeni pozemni komunikace

e 1zké nebo sitkou nevyhovujici chodniky

e absence cyklistickych stezek nebo cyklistickych pasi

e bariérovy efekt pritahli obcemi

e nedostate¢na vazba na okoli

Pratah I/13 Klastercem nad Ohii neni samoziejm¢ vyjimkou a vykazuje nékolik
mensich ¢i vétsich nedostatkt, jsou to napiiklad: komfortni Sitkové usporadani komunikace
v intravilanu, absence vjezdovych bran do mésta, chybéjici zelen a prvky pro usnadnéni
pfechazeni chodct.

Diametralni pratah /13 rozdéluje mésto Klasterec nad Ohii na 2 poloviny, které jsou
na prutah napojeny siti mistnich sbérnych komunikaci a silnici druhé tridy 11/224. Stavajici
pritah méti okolo 2,5km a pfi idedlnich dopravnich podminkéach, mohou fidi¢i projet
meéstem 0kolo 5 minut. Tento ¢as dosahnou fidi¢i maximalné v no¢nich hodinach, kdy je
intenzita dopravy a chodcii zanedbatelna. Je to z toho diivodu, ze na priutahu I/13 se nachazi
velké mnozstvi uroviovych kiizovatek a prechodii pro chodce. Na komunikaci jsou také
napojena dulezita obchodni centra (Tesco, Penny a Lidl), autobusové nadrazi a vjezdy na
pozemky mistnich obyvatel. Tato obchodni centra jsou velmi vyraznym generatorem
individudlni automobilové dopravy, a proto je také velmi nutné k vesSkerym navrhim

pfistupovat s ptihlédnutim k tomuto faktu.
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3.1.1. Vjezd do mésta

Silnice I/13 smérem od Karlovych Vart i od Chomutova je do Klasterce nad Ohfi
piivedena v podélném klesani a ve stejném Sitkovém uspotadani jako v extravilanu. To ma
km/h?). Toto nevhodné& zvolené §iikové uspoiadani je vysledkem starého pojeti dopravni
politiky z minulych let s jednostrannou preferenci motorové dopravy. Castym vysledkem
této strategie dopravni politiky je ohroZeni ostatnich ac¢astnik silni¢niho provozu, nesnadné
nebo i dokonce nemozné piechdzeni pozemni komunikace. Dle TP 145 — Zasady pro
navrhovani Gprav prutahti obcemi ma mit vjezd do obce zvlastni signalni ucinek pro fidice,
kteti ptijizd€ji z extravilanu do intravildnu. Je to pfedevSim stavebni uspotradani
komunikace, které mé ptfimét fidice ke sniZzeni své dosavadni rychlosti. Principem téchto
opatfeni jsou tzv. vjezdové brany umoznujici vozidlim jet vysokou rychlosti. Na pritahu
1/13 se nevyskytuje zadné stavebni opatifeni, které by motoristy piimélo, ¢i motivovalo ke
snizeni své rychlosti. Tento problém se tyka vjezdi v obou smérech a ma za nasledek

problémy popsané v ptedchozi kapitole ,,3.1 Popis problémovych lokalit*.

3.1.2. KFiZovatka Chomutovska - Trebizského

Smérem od Karlovych Varl se nachazi pomérné rozlehlé kiizovatka Tiebizského,
Chomutovska. Rozlehla je zejména proto, Ze svym Sitkovym usporadanim zcela neodpovida
soucasnym intenzitdm na jednotlivych ramenech kiizovatky. Tato ¢tyframennd Groviiova
prisecnd kiiZzovatka je nevyhovujici predevSim proto, Ze fidi¢i jedouci smérem od
Karlovych Vari ptekracuji v téchto mistech povolenou rychlost a ohrozuji bezpecnost
chodcti, ktefi chtéji prejit komunikaci. Velkym nedostatkem je absence jakykoliv
bezpecnostnich a ochrannych opatfeni na pfechodu pro chodce. Pfredimenzovana Sitka
jizdnich pruhd ma za nasledek velmi dlouhou délku prechodu pro chodce, ktery dosahuje
délky az 15 metrti a chodci tak museji prekonat az 3 jizdni pruhy! Jelikoz na pratahu 1/13
dosahuje denni intenzita hodnoty kolem 12 tisic vozidel v obou smérech, tak je prechazeni
komunikace v téchto mistech nebezpecné. Jediny bezpecnostni prvek, ktery je realizovan
na kfizovatce, jsou dopravni stiny na rameni ulice Tfebizského smérem do centra. Ramena
ktizovatky vykazuji téZ nerovnomérnou dopravni z4téz. Zatimco na hlavni komunikaci je
denni intenzita vozidel kolem 12 tisic, vedlejsi komunikace tim tak vykazuje dopravni zatéz

okolo stovky vozidel denné. Je to patrné z vykresu €. 6, kde jsou zobrazeny hodinové

2 Vice o této problematice v kapitole 3.3.4 — Mé&feni ruénim radarem.
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intenzity dopravy na kiiZzovatce. Na obrazku €. 2 je zachycena soucasnd situace na
kiizovatce. Z obrazku jsou patrné vy3e popsané nedostatky. Cervenou &arou je oznacen jiz
dnes zruseny ptechod pro chodce, ktery byl chodci zcela nevyuzivan. Umisténi svislé
dopravni znacky IS 12a —,,Zacatek obce* v blizkosti kiiZovatky je nevhodné z toho diivodu,

ze vozidla mohou v téchto mistech jet 90 km/h.

Dopravni znacka IS 12a - Zacatek obce

!

Dopravni znacka IS 12b - Konec obce

-

Misto dnes jiz zruseného prechodu pro chodce s délkou kolem 15 metru

—_—

Obrazek ¢. 2 - Soucasnd situace na krizovatce Chomutovskd — Trebizského.

3.1.3. Autobusova zastavka

V dnesni dobé¢ plati obecna tendence podpory vetejné dopravy a hledani opatieni
K jejimu zatraktivnéni pro cestujici. Takovymi to opatfenimi ve vefejné autobusové doprave
jsou naptiklad tzv. zastavkové zalivy, které se uplatiuji tam, kde nemize byt realizovana
zastavka na jizdnim pruhu z diivodu vysoké intenzity vozidel na komunikaci, ¢i dlouhé
pobytové dob¢ autobusu v zastavce. Na prutahu I/13 je realizovana zastavka pomoci zalivu,
ktera se nachazi nedaleko budovy gymnazia. Pti ohlédnuti na jednotliva kritéria (skladba
dopravniho proudu, umisténi na silnici 1/13, intenzita vozidel a autobusovych spojeni) je
vSechno v potradku, ovSem velkym problémem je umisténi pfechodu pro chodce vici
autobusové zastdvce. Piechod pro chodce je nevhodné umistény ihned za koncem

autobusové zastavky a v pfipadé, ze se autobus nachazi v prostoru zastavky, nastava
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nebezpecna situace pro chodce na ptechodu. Autobus svoji pfitomnosti vytvaii bariéru pro
fidice jedouci po priutahu a tim mize dojit k nepostfehnuti chodce na pfechodu a nasledné

srazce chodce s vozidlem.

3.1.4. Prechody pro chodce

Nezbytnym opatfenim na prutazich mésty a obcemi jsou piechody pro chodce,
pokud nejsou vyfeSena mimouroviiova kiizeni s vozovkou pomoci podchodi, ¢i lavek pro
pesi. Na prutahu I/13 se nachazi nékolik urovinovych prechodit pro chodce, které jsou
zabezpeceny pouze svislym dopravnim znacenim. Vybrané prechody maji i svislé dopravni
znaceni na reflexnim podkladu. Je velice zajimavé, ze tyto reflexni bezpecnostni prvky byly
na piechody pro chodce dodate¢né nainstalovany az po dopravni nehod¢ s nasledkem smrti,
¢1 vdzného zranéni. Z toho jednoznacné vyplyva, Ze pro ochranu chodct na pritahu /13
nestaci pouze vodorovné a svislé dopravni znaceni, ale je tieba ptechody pro chodce doplnit
i o prvky, které budou fidi¢e jasné upozoriiovat na prechod pro chodce a motivovat je ke

snizeni rychlosti vozidel. Témi prvky jsou zejména ochranné ostruvky pro chodce.

3.1.5. Vyjezd z autobusové nadrazi

Vseobecné teceno, pokud je na pritazich obcemi realizovdno vét§i mnoZzstvi
uroviovych ktizovatek (vjezdy do primyslovych, obchodnich, kulturnich, zdravotnickych
center, vjezdy na pozemky obyvatel apod.), tak to ptedstavuje vzdy problém v plynulosti
dopravy. Ptikladem mohou byt odbocujici nakladni vozidla z pritahu do objektu
pramyslového arealu, kdy se za ndkladnim vozem mohou zacit tvofit kongesce. Obdobna
situace panuje i v oblasti autobusového nadrazi v Klasterci nad Ohfi. Situace je zde

komplikovana pfedevsim z téchto diivodi:

e pro fidi¢e nejednoznacny a matouci tvar kiizovatky
e prili§ ostré thly kiiZeni komunikaci a Spatné rozhledové poméry
e stisnéni prostor kiiZovatky — obtizn4 ptestavba

e nedostatecné ¢i zcela chybé&jici vodorovné dopravni znaceni

Svym nejednoznaénym tvarem a nedostatenym vodorovnym znacenim pfispiva
ktiZzovatka k mateni Gc€astnikl silni€niho provozu a ke snizeni plynulosti dopravy. Velmi
Casto se stava, ze fidici jedouci z vedlejsi komunikace (prostoru autobusového nadrazi) maji
nedostate¢ny rozhled pro dani piednosti v jizd€, jelikoz na vedlej$im rameni kiiZovatky stoji
autobus. Velmi matouci a nesmyslna je i kanalizace kiiZzovatky. Velmi Casto se stava, ze

fidi¢i jedouci od Chomutova a odbocujici vlevo na kiizovatce, minou spravné rameno
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ktizovatky a vjedou do prostoru autobusového nadrazi, kde je vjezd osobnich vozidel
zakazan. Obtiznd situace nastava ve stejném piipade pti levém odboceni nakladniho vozu.
Kwvili velmi stisnénému Sitkovému uspofadani kfizovatky vlivem okolni zastavby, je téméet
nemozné objet nakladni vozidlo zprava. V téchto situacich zavisi uz pouze na toleranci
protijedoucich fidic¢l na hlavni pozemni komunikaci, zda umozni ndkladnimu vozu odbo¢it
vlevo, za kterym se tvoii dlouhé kolony. Samotny vyjezd z autobusového nadrazi je
samoziejmé znatelny problém, ale omezit se pouze na feSeni kfiZzovatky, by bylo nevhodné.
Vhodnéjsi varianta je feSeni autobusového nadrazi jako oblasti a jeho navaznost na dalsi
méstské celky, protoze pokud by se fesilo stavebni uspotfadani oblasti kiizovatky, nemuselo
by dojit k odstranéni problému a situace by se mohla dokonce zhorsit. Je tim mysleno, ze
dopravni komplikace by se mohly pfesunout na jiné misto v okoli. Naptiklad by doslo ke
zhorSeni dopravni situace na nedalekém Zeleznicnim piejezdu, nebo na vedlejsi svételné
fizené ktizovatce. Obrazek €. 3 zndzornuje situaci na kiiZovatce u autobusového nadrazi,

Z n¢hoz je jednoznacné patrna neptehlednost prostoru kiizovatky.

o EE
2
2
%
8
()

e 3 of

Obrazek ¢. 3 - Krizovatka u autobusového nadrazi.
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Zajimavym dopravnim nedostatkem je feSeni vjezdu na soukromy pozemek
veterinarni kliniky, ktery se nachazi nedaleko ktizovatky u autobusového nadrazi. Prvnim
nedostatkem je, ze z neznamého divodu jsou na maly pozemek realizovany zbyte¢né dva
vjezdy a dalsim nedostatkem je jejich zpisob feSeni. Oba vjezdy postradaji jakoukoli logiku
z oblasti projektovani mistnich komunikaci a predevsim vykazuji bezpe¢nostni nedostatky.
Naprtiklad je to umisténi ptechodu pro chodce, ktery je umistén na hlavni pozemni
komunikaci (na pritahu 1/13) a sméfuje ptimo do vjezdu na soukromy pozemek, neboli
ramene kiizovatky. Druhy vjezd je jesté absurdnéjsi, protoze vyjezd ze soukromého
pozemku se nachéazi vedle ramena kfizovatky u Cerpaci stanice OMV. Jen diky velmi
nizkym az nulovym intenzitdm na tomto rameni, zde nedochdzi k zZadnym vazngj$im

problémiim, nicméné vzhled kiizovatky plsobi matenym dojmem. Na obrazku ¢. 4 je

zachycen jeden z vjezdl ze soukromého pozemku na prutah 1/13.

Obrazek ¢. 4 — Vyjezd ze soukromého pozemku.

19



3.2.Nehodovost

Podstatnym hlediskem feSeni pratahu I/13 je podrobnd analyza dopravni
nehodovosti se specifikaci problémovych lokalit, kterym je pfi samotném navrhu vénovana
zvySena pozornost. Zjistovani zavad bezpecnosti se provadi 2 zdkladnimi zplsoby. Prvnim
je pasivni zpisob, kdy se provede mistni Setieni a sledovani provoznich podminek a vzniku
nehodovych situaci, na jejichz zéklad¢ se provede opatieni k odstranéni pfic¢in nehod, nebo
jejich snizeni. Druhym zplsobem je aktivni zpusob, jehoz princip spociva ve vyuziti
plovoucich vozidel spolu se zdznamem na kameru a jeho nasledné vyhodnoceni. Pro potieby

této diplomové prace byl pouzit prvni zptisob.

K prazkumu dopravni nehodovosti na priatahu I/13 Klastercem nad Ohii byl pouzit
informaéni geograficky systém Jednotna vektorova mapa Ministerstva dopravy CR.
V tomto systému jsou zaznamendny veskeré dopravni nehody od 1. ledna 2007 do 31.
prosince 2014. Ke zkoumani nehodovosti byla pouzita mapa Klasterce nad Ohfi, do které
byly vloZeny pocatecni a koncové body zkoumaného tiseku na silnici L. tfidy 1/13. Pocatecni
bod byl zvolen u mimouroviiové ktizovatky Klastereckd Jeseni a koncovy bod u primyslové
zony Verne (Viz 0brdzek ¢. 5). Z obrazku vyplyva, Ze urcita ¢ast zkoumané oblasti lezi
v extravilanu. Je to z toho diivodu, Ze po¢atecni a koncové uzly trasy bylo mozno urcit pouze
v téchto mistech, ktera se blizi zkoumané oblasti pritahu I/13. Zluta kiivka tedy vymezuje
trasu zkoumani nehodovosti na silnici I/13, kde zeleny bod je MUK Kl4stereckd Jesei a
fialovy bod se nachazi nedaleko primyslové zony Verne. Mista pro analyzu nehodovosti na
prutahu I/13 byla vybrana kfizovatka Chomutovska — Ttebizského, vjezdy do mésta smérem
od Karlovych Vart i od Chomutova a okoli autobusového nadrazi. V aplikaci JDVM lze
statisticky vyhodnotit nehodovost v silni¢énim provozu v konkrétni zadané lokalité. To
znamena, ze aplikace umoziuje uzivateli definovat zkoumanou lokalitu na pratahu I/13 ve
tvaru obecného polygonu podle zadanych pozadavka. Vystup aplikace po statickém
vyhodnoceni je vSeobecny piehled o nehodach ve zkoumané lokalité, kde jsou piehledné
popsany veSkeré dopravni nehody, které se na dané pozemni komunikaci udaly dle

zadanych pocate¢nich podminek v aplikaci JDVM.

20



Obrazek ¢. 5 — Lokalita zkoumané nehodovosti.

3.2.1. Vyhodnoceni nehodovosti na vjezdech do mésta

Jak smérem od Karlovych Varg, tak i od Chomutova je silnice 1/13 ptivedena do
meésta v podélném sklonu s pomérné komfortnim Sitkovym uspofddanim. Nevyskytuji se
zde zadna stavebni opatieni, ktera by nutila fidice ke snizeni rychlosti. Obrazek ¢. 6 ukazuje
prehled vSech nehod, které se v dané oblasti staly. Smérem od Karlovych Varu je celkovy
pocet nehod 22, z toho 5 nehod bylo s nasledkem na zdravi. Béhem 7 let zde vyhasly 3
lidské zivoty a 1 osoba byla téZzce zranéna. Nejcastéjsi pri¢inou dopravnich nehod v této
lokalité byla nepfimétena rychlost vozidla a srazka se zvéii. U vSech nehod, jejichz ptic¢inou
byla nepfimétend rychlost, byli vzdy zranéni lidé. Vyhodnoceni nehodovosti smérem od
Chomutova je, co se ty¢e jmy na zdravi, o poznani lepsi. Jak znazoriiuje obrazek ¢&. 7, tak
v prubéhu 7 let se zde stalo 22 nehod, pii nichZ nebyla z4dnd osoba usmrcena ani tézce
ranéna. Nejcastéj$i pti¢inou dopravnich nehod je nedodrzeni bezpecné vzdalenosti za

vozidlem a nevénovani se pln¢ fizeni vozidla.
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Pocet nehod celkem 22
Pocet nehod s nasledky na zdravi 5
Pocet usmrcenych osob (stav do 24 hod.) [ J 1
Pocet t&Zce zranénych osob (stav do 24 hod.) ® 1
Pocet lehce zranénﬂ' o0sob ‘stav do 24 hod.) O 11

Obrazek ¢. 6 — Nehodovost smérem od Karlovych Varu.

Pocet nehod celkem 22

Pocet nehod s nasledky na zdravi

Pocet usmrcenych osob (stav do 24 hod.) [J

Pocet téZce zranénych osob (stav do 24 hod.) @
O

Pocet lehce zranénych osob (stav do 24 hod.)

Obrazek ¢. T — Nehodovost smérem od Chomutova.
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3.2.2. Vyhodnoceni nehodovosti na kiiZzovatce Chomutovska — Tiebizského

V kapitole 3.1.2. byly uvedeny divody, pro¢ je tato kiizovatka nevyhovujici a
zaroven nebezpecna pro ucastniky provozu a chodce. Z obrazku ¢. 8 vyplyva, ze v dané
lokalité se stalo 6 dopravnich nehod, pii niz byly usmrceny 2 osoby. Jedna ze smrtelnych
nehod se stala na vyzna¢eném piechodé pro chodce v no¢nich hodinach, kdy fidi¢ vozidla
Skoda nepostiehl chodce na piechodu a srazil ho. Druha smrtelna nehoda se stala ve dne za
zhorSenych podminek viditelnosti, kdy vlivem vysoké rychlosti doslo k srdzce zezadu.
Z toho vyplyva, Ze obé dopravni nehody, které si vyzadaly 2 Zivoty, se staly béhem zhorSené
viditelnosti a v noci. Velky prostor kiizovatky a jeho okoli je za téchto podminek $patné
postiehnutelny, coz ma za nasledek snizeni bezpecnosti pro ucastniku provozu i chodce.
Proto byl pfi realizaci bezpeCnostnich opatieni kladen duraz na snizeni rychlosti
projizd&jicich vozidel, dale na zmenSeni prostoru kiiZzovatky a zredukovani délky piechodu
pro chodce. K této kiizovatce je vypracovan kolizni diagram, ktery je umistén ve vykresové

¢asti této diplomové prace pod oznacenim vykres €. 2.

Vieobecny pehled o nehodéch v zadané lokalité
Pocet nehod celkem

Pocet nehod s nasledky na zdravi

Pocet usmrcenych osob (stav do 24 hod.)

w IO N W oy

[
Pocet téZce zranénych osob (stav do 24 hod.) @
Potet lehce zranénych osob (stav do 24 hod.) )

Obrazek ¢. 8 - Nehodovost na kriZovatce Chomutovska — Trebizského.
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3.2.3. Vyhodnoceni nehodovosti na kiiZovatce u autobusového nadrazi

Do lokality vyhodnoceni nehodovosti byla zahrnuta svételné fizena kiizovatka
Petlérska — Chomutovska a kiizovatka u Cerpaci stanice OMV. Ve zkoumané lokalité se
stalo celkem 55 dopravnich nehod, ktera si vyzadaly 3 téZce ranéné osoby a jeden lidsky
zivot. Velmi zajimavy udaj je pocet nehod, které se staly na ptrechodu pro chodce, celkovy
pocet takovych nehod je 17, coz je témét 40% nehod a vétSina z nich se stala v okoli
autobusového nadrazi. Nejéastéjsi pri¢inou nehod vozidel bylo nedani prednosti v jizdé pii
odbocovani vlevo, nedodrzeni bezpecné vzdalenosti za vozidlem a nevénovani se fizeni
vozidla. Vice jak polovina dopravnich nehod ve zkoumané lokalité se udala ve dne béhem
nezhorSené viditelnosti. Neceld polovina nehod se stala v noci, nebo za zhorSenych
podminek viditelnosti. Na obrazku ¢. 9 lze jednoznacné vycist, Ze nejvetsi koncentrace
bodi, které oznacuji misto dopravni nehody je v prostoru kiiZovatky u autobusového
nadrazi. Z tohoto divodu bude v dal$im planovani piistoupeno k feseni této kiizovatky
spole¢né s vjezdem do mésta smérem od Chomutova. K této kiizovatce u autobusového
nadraZi je také vypracovan kolizni diagram, ktery je umistén ve vykresové Casti této

diplomové préace pod ozna¢enim vykres €. 3.

Pocet nehod celkem 55

Pocet nehod s nasledky na zdravi 15
Pocet usmrcenych osob (stav do 24 hod.)

Pocet téZce zranénych osob (stav do 24 hod.)
Pocet lehce zranénych osob (stav do 24 hod.)

oclee
w

Obrazek & 9 — Nehodovost v okoli autobusového nadrazi.

24



3.3. Dopravni prizkumy

3.3.1. Celostatni s¢itani dopravy

Pro ur€eni intenzit dopravy na pritahu 1/13 v Klasterci nad Ohii byly pouzity
vysledky z Celostatniho s¢itani dopravy 2010. Z nize uvedenych webovych stranek byla
odectena intenzita hodnot z interaktivni mapy. Prutah 1/13 byl rozdélen na 4 samostatné
sCitaci Useky, které jsou oznaceny Cisly 4-0561, 4-0562, 4-0563 a 4-0550. Ve scitacich
usecich jsou uvedeny intenzity jednotlivych vozidel dle jejich rozdé€leni (tézka motorova
vozidla, osobni a dodavkova vozidla a jednostopd motorova vozidla). Pti bliz§im zkoumani
intenzit na pratahu I/13 je na prvni pohled zajimavé, Ze ve s¢itacim tseku od vjezdu do
mésta smérem od Karlovych Vara az po okruzni kiizovatku u obchodniho fetézce Tesco,
jsou intenzity podstatné rozdilné. Rozdil intenzit v téchto scitacich usecich ¢ini vice jak
5000 vozidel, coz je neceld polovina. Nicméné z interaktivni mapy celostatniho s¢itani
dopravy v roce 2010 byla stanovena intenzita dopravy kolem 12 tisic vozidel denné, ktera

projedou pratahem I/13. Z toho necelych 2 tisice vozidel jsou tézka nakladni.

., Vysvétleni v nesrovnalosti intenzit mezi scitacimi useky miize byt jind intenzita na zacdtku
zastavby a v centru mésta, kde je provoz vnitroméstskou dopravou a také dopravou
generovanou obchodnimi retézci Tesco a Lidl. Na usecich 4-0561 a 4-0562 je poloha
scitacich profilii visekii zakreslena na uvedeném vyiezu mapy. Usek 4-0563,0znaceny
hveézdickou, je navic tzv. prebirany, tzn., ze na tomto useku se ve skutecnosti nescitalo a
hodnoty intenzit jsou zde prevzaty ze sousedniho useku 4-0550 (stanovisté scitace umisteno
cca 850 m od zakreslené vynaseci cary smeér Chomutov). Intenzity dalSich navazujicich
usekii na 1/13 v obou smérech na sebe primerené navazuji. Intenzita na Chomutov je o cca
50% vyssi nez ve smeru Ostrov. Pri kontrole zaznamui poctu vozidel z provedenych méreni
nebyly zjisteny zadné zavady. Vypoctené hodnoty RPDI v jednotlivych scitacich dnech
nevykazuji vyznamné rozdily (splnuji predepsanou odchylku), proto neni ditvod je pokladat
tyto hodnoty za neveérohodné. Z ditvodu umisteni scitaciho profilu useku 4-0561 pred
krizovatkou s MK Trebizského (ve sméru staniceni 1/13) byly zaznamendny intenzity
odpovidajici spise extravilanu. To je ve srovnani se sousednim usekem 4-0562 na prvni

pohled matouct.

% Oficialni vyjadteni spole¢nosti EDIP s.r.o. k rozdilné intenzité zjisténé ve séitacich usecich.
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Obrazek ¢. 10 — Rozdeleni scitacich usekii na pritahu I/13.

3.3.2. Vyhodnoceni dat ze statickych radaru

Druhy zptsob stanoveni intenzity dopravy na pratahu I/13 Klastercem nad Ohiim
bylo vyhodnoceni dat ze statickych radarti, které se nachazi na pritahu I/13. Konkrétné se
jedna o stacionarni informativni radary Sierzega GR 42, které jsou umistény na sloupech
vetejného osvétleni spolecné s reflexni informativni tabuli ukazujici rychlost projizdéjicich
vozidel. Pfesnéji se jedna o zpétné ukazatele rychlosti, které jsou schopny zaznamenavat
intenzitu, rychlost a ¢as projizdéjicich vozidel. Radary neuméji rozpoznat, o jaké se jedna
vozidlo, tudiz skladba dopravniho proudu byla uréena z Celostatniho s¢itani dopravy 2010
a predchoziho prizkumu, ktery byl proveden v roce 2013 v ramci bakalaiské prace. Presné
umisténi statickych informativnich radard na pritahu I/13 v Klasterci nad Ohfi ukazuji
cervené body na obrazku €. 11, Cervenou kiivkou je zndzornén pritah I/13 méstem. Staticky
radar, ktery se nachéazi v ulici Chomutovskd, je zde nainstalovan od roku 2011. Radar
umistény u kiizovatky Chomutovska — Ttebizského byl na sloup vetejného osvétleni

umistén teprve nedavno, a to v fijnu roku 2014.
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Obrazek ¢. 11 — Rozmisténi radarit v Klasterci nad Ohri.

Dle TP 189 Stanoveni intenzit dopravy na pozemnich komunikacich jsou
doporucené doby pro provedeni prizkumu v mésicich duben, kvéten, Cerven, zafi a fijen
Vv bézné pracovni dny. K vyhodnoceni dat ze statickych radari byla uréena jako bézny
pracovni den stfeda. Z mésicli uvedenych vyse byl vyhotoven graf v programu Sierzega
verze 5.2. Tento nastroj umoznuje dilkladné analyzovat ziskand data ze statickych radart.
Pomoci filtru dat je zde mozno nastavit dny, casové Useky, ¢i dokonce hodiny pro zobrazeni
intenzit. Program poté nabizi automatické vykresleni pfedem nastavenych grafi jako
zavislost intenzity na rychlosti, zavislost intenzity na case atd. Program také umi exportovat
data do typu souborti .txt*, kterd mohou byt nasledné prevedena do programu Microsoft
Excel. Takto pfevedena data je mozno v programu Excel dale upravovat, jako naptiklad
exportovat do graft, ¢i prehlednych tabulek. Jelikoz program Sierzega 5.2 nabizi moznost
vytvoreni grafii a odecteni intenzit dopravy, tak nebylo potiebné data dale exportovat do
programu Excel. Na obrazku ¢. 12 je zachyceno prostiedi programu Sierzega 5.2 pfi

zpracovani dat ze statickych radarti umisténych na pratahu 1/13.

4 txt — Jedna se o textovy soubor, ktery obsahuje pouze textové data.

27



E Sierzega GRS - statistika provozu _ = = =
Soubor Prenos dat Extras ?
= @ ¥ ol
C:\Users\PIGI\Desktop\Skala\Diplomwé prace'\data radar\2.7.14 CV.GRS S/ERZEGAI
Casovy Usek Statistika
Datum| Cas V1 Ve|Smer| - = ) T
2014-05-28| U2z 55 3| += BET T
= 28.5.2014 1.7.2014
20140528 0822 40| 37| Datum od ~ | Datura do: 1| vp 0 km/h V[85 0 km/h
2014-05-28| 08:22 31 40 + - Vred 0 km/h Vmax 0 km/h
2014-05-26| 08:22 44 36 + Cas od: 06:22 | Casdo: 15:00 - Prekroceni rychlost: 0%
2014-05-28| 08:22 45 41 + )
2014-05-28| 08:23 45 39 . - - Povolena rychlost 50 km/h
2014-05-26| 08:23 42 37 + Filtr—— Legenda
2014-05-28| 08:23 25 38 -
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2014-05-28| 08:23 39 36 1 ‘IJD T _I [23 = _I e e e
X - 4 Cas: i - i -
20180520 —= W2 ... Rychlost pri opousteni
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P Den: [pondli | [nedzle ~| rozsshu radaru (km/h)
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2014-05-28 + Rychlost 0 v |254 | : ;
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2014-05-28| 08:23 ul radarovému pristroji (V1 minus V2)
Zrusit datav Znowvu nacist
201 L 3 diagramu data T
201 -]
2014-05-28 - -| " Textové pole v diagramu
2014-05-28| 08:23 43 ¥ ) z
2014-05.28| 08.24 24 37 - |S|rmce__._.‘.‘,\smer ..., - kKMfh omezeni
Diagram 1 Diagram 2 Diagram 3= - Diagram 4 Diagram 5 Diagram 6
Vp. V85, Vmax v Pocet zaznamu vs. Prumerny pocet ™ Pocet zaznamu vs. Rychlost vs. pocet VYp. V85, Vmax.
prubehu dne rychlost zAznamu vs. cas casovy lsek zaznamu (%) Pocet zaznamu vs.
den v tydnu
Interval: | 01:00 hod. Interval: 5 km/h Interval; | 01:00 hod. Interval: 2 hod.
Zhotovit | 3D: [ Zhotovit | 3D: [ Zhotowit | 3D: [ Zhotovit | 3D: [ Zhotovit | 3D: [ Vyhotovit

Obrazek ¢. 12 — Softwarového prostiedi programu Sierzega 5.2.

Jelikoz v poslednich 5 uplynulych letech nebyla v okoli postavena zadna vyznamna
stavba, ktera by generovala vétsi mnozstvi dopravy, nebo by né¢jakym zplsobem dopravu
odklonila, neni nutné provadét podrobnou analyzu dat ze statickych radard. Data ze
statickych radard slozi spiSe K ovéfeni spravnosti celostatniho s¢itani v roce 2010 a
dopravniho pruzkumu v ramci bakalaiské prace. Nicméné analyze byla podrobena veskera
poskytnutd data a béhem zpracovani nebyly zjistény vyraznéjsi odchylky od predem
ocekavané intenzity dopravniho proudu. Obrazek ¢. 13 slouzi jako ukdzka vyvoje intenzit
dopravy ve vybraném tydnu v mésici kvétnu v roce 2014. Z obrazku je patrné, Ze tydenni
intenzity pro oba sméry na pritahu /13 se pohybuji kolem 12-13 tisic vozidel za den. O
vikendu jsou intenzity pochopitelné nizsi. Intenzita je na obrazku zobrazena fialovym
pruhem. Obrazek ¢. 14 ukazuje zavislost intenzity dopravy a jeji vyvoj v priabéhu dne 4.
cervna 2014. Je velice zajimavé, ze v tento den neni piili§ parné odpoledni sedlo, naopak
doprava na pratahu I/13 vykazuje v dobé mezi Spickami spiSe konstantni intenzity

S minimalnimi odchylkami.
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Obrazek ¢. 13 - Vyvoj intenzit dopravniho proudu ve vybraném tydnu.
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Obradzek ¢. 14 — Vyvoj hodinovych intenzit dopravy ze dne 4. ¢ervna 2014.
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3.3.3. Dopravni pruzkum na prutahu 1/13

Dopravni prizkum na silnici 1/13 byl proveden dne 22. dubna 2013 na vytipovaném
frekventovaném misté v Klasterci nad Ohii. Mistem pro provedeni dopravniho priizkumu
bylo vybrano okoli okruzni ktizovatky u obchodniho fetézce Tesco a Lidl. Dopravni
prazkum probihal v dob¢ predpokladané ranni Spicky od 7:00 do 11:00. B€éhem méteni se
nestala na pozorovaném useku zadné vazna udalost, jako naptiklad dopravni nehoda, ktera
by naru$ila pribéh dopravniho prizkumu. Veskery pribéh dopravniho pruzkumu byl
provadén dle metodiky TP 189 Stanoveni intenzit dopravy na pozemnich komunikacich.
Vysledky sc¢itani dopravniho prizkumu byly za pomoci koeficientii piepocitany na denni
intenzity dopravy. Vysledna hodnota denni intenzity se dle ocekavani pfili§ nelisila od
hodnoty naméfené béhem Celostatniho s¢itani dopravy v roce 2010. Denni intenzita byla
tedy stanovena jako 10 032 vozidel. Je nutno podotknout, ze 4 hodinovy dopravni prizkum
neodpovida skute¢né realité a dle TP 189 dosahuje odchylky az 14%. Pro ptesnéjsi vysledek
by musel byt proveden del$i prizkum v fadech né€kolika dnii za pomoci vice scitact.

Obrazek ¢. 15 ukazuje pohled z mista méfeni dopravniho prizkumu.
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Obrazek ¢. 15 — Misto dopravniho priizkumu v Klasterci nad Ohri.
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Jelikoz se vysledek dopravniho prizkumu provadéného v roce 2013 piili§ nelisi od
vysledku Celostatniho sé¢itani dopravy v roce 2010 a v blizkém okoli nebyla postavena
74dnd vyznamna stavba generujici vétsi mnozstvi dopravy, tak se mize dopravni prizkum

povazovat za vé€rohodny a ¢astecné odpovidajici skute¢né realité.

3.3.4. Meéfeni rychlosti ru¢nim radarem

V Ceské Republice se pouzivaji 2 druhy méficich pfistroji, jsou to laserové a
mikrovinné pfistroje. Pro prizkum méfeni rychlosti byl pouzit ru¢ni radar RIEGL FG21 —
P, ktery byl zaptjéen z Ustavu dopravniho systémti K612 Fakulty dopravni v Praze.
Dopravni prizkum byl proveden na pratahu I/13 v pondé€li dne 23. biezna 2015 od 8:30 do
11:30. Misto méfeni bylo urceno na vjezdu do mésta smérem od Karlovych Vari nedaleko
cerpaci stanice Benzina, viz obrazek ¢. 16. Pfi méteni byl kladen pfedevs§im diraz na to, aby
piijizdé&jici fidi¢i smérem od Karlovych Varu nezpozorovali, ze rychlost jejich vozidel je
meétena. V drtivé vétsing byl tento zamér Gspesny a vysledky tak nebyly ovlivnény tim, ze
by fidi¢i zdmérné brzdili. Pomohl tomu také fakt, ze osoba provadéjici prizkum rychlosti,
byla k pfijizd€jicim fidicim otocena zady a zaroven schovana za nizkymi kefi, které se

nachazeji kolem pozemni komunikace.
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Obrazek ¢. 16 — Pohled z mista méreni rychlosti.
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Nékteré laserové radary dovoluji pracovat az do vzdalenosti do 1000 metrii, ovSem
pro potieby tohoto méfeni bylo zapotiebi maximalné 200 metrd. Principem laserového
radaru je to, ze infracervené impulzy se odrazeji od vozidla a rychlost je nasledné vypoctena
na zakladé odrazenych impulza. Nejvhodnéjsi misto zaméteni vozidla je na jeho SPZ nebo
svétlomety, jelikoz se paprsky Iépe odrazeji, nez pti zametfeni tmavsich mist. V pribéhu
priazkumu bylo Castym problémem predevsim zaméfit nakladni vozidla a velmi rychle
jedouci vozidla. Celkovy pocet zméienych vozidel béhem 3 hodinového priizkumu byl
kolem 200. Jednotlivé zmétfené rychlosti musely byt z radaru ruéné odeCteny a zapsany do
poznamkového bloku. Data byla poté zpracovana v programu Microsoft Excel a nasledné

z nich byl vyhotoven graf, ktery je zobrazen na obrazku ¢. 17.
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Obrazek ¢. 17 — Rozdéleni namérenych rychlosti béhem prizkumu.
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Me¢éfenim a naslednym vyhodnocenim priizkumu bylo zjisténo, Ze témét 37% tidict
pfi vjezdu do mésta smérem od Karlovych Varii nedodrZzuje maximalni povolenou rychlost
90 km/h (na obrazku ¢. 17 jsou to rychlosti oznaceny rudé). 29% tidic¢u jelo rychlosti, ktera
se blizila maximalni povolené rychlosti na sledované pozemni komunikaci (tolerance byla

zvolena 5 km/h).
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od Karlovych Vard, ale také od Chomutova® je vysoka. Ridi¢i diky ptiznivému sitkovému
usporadani, klesani a komunikaci bez prvki ke snizeni rychlosti, zde Casto nerespektuji
maximalni dovolenou rychlost. Jak tyto aspekty pfispivaji ke snizeni bezpecCnosti pro

vSechny ucastniky provozu, bylo popsano v ptedchozich kapitolach.

3.3.5. Prizkum dopravniho zatiZeni

Prizkum dopravniho zatizeni v Klasterci nad Ohii byl proveden na kiiZzovatce
Chomutovska — Tiebizského a na kiizovatce u Cerpaci stanice OMV. Dopravni priizkum byl
proveden dne 14. dubna v rannich a odpolednich $pi¢kovych hodinach, vzdy 2 hodiny na
kazdé ktizovatce zvlast. Béhem dopravniho prizkumu se nestala Zadna vyjimec¢na udalost,
kterd by narusila ¢i zkreslila ziskana data. Podrobné vysledky dopravniho priizkumu na

ktizovatce Chomutovska - Ttebizského jsou uvedeny v tabulce ¢. 1.

Tabulka ¢. 1 — Dopravni zatizeni na krizovatce Chomutovska — Trebizského.

e, [ | e | | oy | Mo | | o |
[voz/h] [voz/h] [voz/h] [pvoz/h]
1 5 0 0 0 0 5 5
A 2 309 49 1 4 0 363 388
3 1 0 0 0 0 1 1
4 0 0 0 0 0 0 0
B 5 1 0 0 0 0 1 1
6 3 0 0 0 0 3 3
7 2 0 0 0 0 2 2
C 8 322 20 5 1 0 348 363
9 4 0 0 0 0 4 4
10 6 0 0 0 0 6 6
D 11 2 0 0 0 0 2 2
12 3 0 0 0 0 3 3

5> Smérem od Chomutova nebyl proveden priizkum rychlosti pfijizd&jicich vozidel. Je to z toho divodu, Ze na
obou vjezdech jsou ocekdvany vyssi rychlosti vozidel. Vjezd smé€rem od Chomutova ma podobnou Sitkovou
i geografickou konfiguraci jako vijezd od Karlovych Vari.
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Na prvni pohled jsou vysledky prizkumu dopravniho zatizeni velice zajimavé,
jelikoz pomér intenzit dopravy na jednotlivych ramenech ktizovatky je zcela jasné patrny.
Prizkumem dopravniho zatizeni bylo zjiSténo, Ze intenzity na hlavnich komunikacich
V obou smérech jsou fadové vyssi nez intenzity na ramenech vedlejSich komunikaci.
Nicméné takovyto vysledek byl ocekavan, protoze vedlejsi komunikaci smérem
k Aquaparku vyuzivaji pouze fidi¢i jedouci ke svym nedalekym chatkam, ¢i garazim v ulici
Kpt. Jarose. Protéjsi rameno vedlejsi komunikace smérem do centra mésta je opét vyuzivano
pouze sporadicky. Pfevazné ho vyuzivaji fidi€i, ktefi znaji mistni okoli a zkracuji si tak
cestu pies centrum. Ostatni fidi€i, ktefi neznaji okoli mésta Klasterce nad Ohii, vyuzivaji
pfi cesté do centra sousedni okruzni kiizovatku u obchodniho fetézce TESCO. Z toho
divodu bude v dal$im navrhu patfi¢né upravena Sitka vedlejSich komunikaci a také zakazan
vjezd nakladnich vozidel. Z hlediska zklidnéni dopravy, by v tomto misté bylo vhodné
navrzeni okruzni ktizovatky. Mald okruzni kfizovatka by se v prostoru kiizovatky
Chomutovska — Tiebizského uplatnila zejména proto, Ze by se nachdzela na okraji mésta,
roli by bezpochyby hral i stfedni ostrov, ktery by mohl byt vyuzit jako dominantni prvek
navozujici atmosféru mésta. OvSem naklady na realizaci by tim né¢kolinasobné vzrostly a
tim také doba vystavby. S realizaci okruzni ktizovatky souvisi omezeni, ¢i odklonéni
dopravy. V tomto piipad¢, by doslo ke znaénému omezeni dopravy na pratahu I/13, zejména
v rannich a odpolednich $pickach, kdy by se tvorily kongesce a dopravni situace na pritahu
by byla velice komplikovana. DalSim diivodem je nerovnomérné rozlozeni intenzit dopravy
na jednotlivych ramenech ktizovatky, které neni vhodné pro navrh okruzni kiizovatky a

Z toho diivodu neni v tomto doporucovana jeji realizace na vjezdu do KlaSterce nad Ohti.
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4. Postup navrhu bezpecnostnich opatrieni

Pfi navrhovani jednotlivych bezpecnostnich opatieni na prutahu I/13 byl kladen
bezpecnosti a dobrych podminek pohybu vsech tcastnikt silni¢éniho provozu. Dale bylo
brano v potaz také zachovani vSech stavajicich vazeb na okoli, esteticka uroven zpracovani
navrhu a piedevs§im ekonomicka stranka navrhu, i kdyz vycisleni ndklada na realizaci neni
soucasti této diplomové prace. Veskeré vykresy byly navrzeny v softwarovém prostiedi
AutoCAD Civil 3D 2012, mapové podklady byly ziskany z vetejného katastru nemovitosti.
Névrh bezpecnostnich opatieni se drzi metodiky technickych podminek a ¢eskych norem,

které jsou uvedeny ve zdrojich.

4.1. Kolizni diagramy

Pti analyze pfi¢in vzniku dopravnich nehod jsou vhodnym pomocnikem tzv. kolizni
diagramy, které jsou tvofeny nacrtkem stavajiciho stavebniho uspotfddani fesené kiizovatky
na pozemni komunikaci. Do tohoto nacrtku se vynaSeji sméry jizd, ¢i postaveni vozidel,
kterd se zcastnila dopravni nehody. Nasledn¢ dojde k vyhodnoceni, kde a za jakych
podminek dochézi k nehodam. Je dulezité podotknout, Ze dopravni nehodovost se velmi
Casto koncentruje na urcitd omezend mista a iseky pozemnich komunikaci a diky koliznim
diagramiim mohou byt tato nehodova mista odhalena. Kazdy kolizni diagram je vedle
nacrtku opatien také Sipkami a dopliujicimi symboly, které zaznamenavaji podstatné znaky
dopravni nehody. Na nésledujici strané jsou uvedeny vSechny znacky a symboly, které se

pouzivaji pii sestrojovani koliznich diagram.

Pro sestrojeni koliznich diagram byly vybrany kitizovatky Chomutovskd —
Ttebizského a kiizovatka u autobusového nadrazi. Tvary kiiZovatek a jejich ramen byly
vyhotoveny na zakladé map z katastru nemovitosti. Pro zptehlednéni celé situace byly do
vykresu ptidany nazvy ulic, svislé a vodorovné dopravni znaceni dle souasného stavu na
pozemni komunikaci. Veskeré vzdalenosti byl zvoleny pouze orientacné, protoze vykresu
koliznich diagrami neslouzi k ukdzce feSeni. Z toho divodu jsou vykresy koliznich
diagrami (¢isla vykresit 2 a 3) vyhotoveny bez méfitka na format papiru velikost A3.
Jednotlivé znacky jsou rozdé€leny dle zavaznosti nehody, druhti vozidel, stavu vozovky

v dobé& dopravni nehody, denni doby a dalSich doplitkovych udaja.
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Znacky a symboly pouZivané v koliznich diagramech

Nejtézsi nasledek nehody

Usmurcena osoba

Teézce zranéna osoba

Lehce zranéna osoba

Nehoda s jen hmotnou skodou

Druhy vozidel resp. uc¢astniki nehody
Osobni automobil

Jiné motorove vozidlo

Cyklista (vek)

Chodec (vek)

Domaci nebo volné Zijici zvire
Nepiimy ucastnik nehody *)

Stav vozovky

Sucha

Mokra

Naledi. namraza. snih

Svételné poméry
Denni svétlo
Soumrak. Sero
Tma

Zvlastni okolnosti jizdy

Couvani

Brzdeéni

Zrychlovani

Smyk nebo klouzani na vodé
Zastaveni vlivem vneéjsich okolnosti
Zastaveni, parkovani

Dalsi doplikové udaje

Svételne signaliza¢ni zafizeni vypnuto
Cervend. Cervena + zluta. zluta

Ridi¢ o povinnosti dat piednost védeél
Ridi¢ o povinnosti dat piednost nevédél
Alkohol

Piekazka na vozovce nebo vedle vozovKy [8]
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4.2. Krizovatka — Chomutovska — Trebizského

Pti rozhodovani o postupu ndvrhu kiizovatky bylo zohlednéno feseni kiizovatky tak,
diiraz na dodrzeni homogenity stavebniho uspotfddani a zohlednéni ptevedeni pfepravnich
proudi ve vyhledovych intenzitdich. V prabéhu celého navrhu byla zohlednéna také
ekonomicka stranka celé¢ho navrhu kiizovatky. To znamena, Ze smérové 1 vyskové vedeni

komunikaci je totozné s pivodnimi komunikacemi.

Smérem od Karlovych Vari je silnice 1/13 v $itkovém uspotfadani S9,5. Za
posunutou dopravni znackou IS 12a — ,,Zacatek obce® je silnice 1/13 rozdélena stfednim
délicim pasem se §ifi jizdnich pruht 3,25 metri. To znamena, Ze mistni komunikace je
kategorizovana jako sbérna komunikace. Stfedni délici pas je doporuceno navrhnout bez
vyrazného zvySeni nad uroven vozovky, nebo jen s minimalnim zvySenim do n¢kolika
centimetrt. Je t0 z divodu nutnosti predjizdéni vozidly 1ZS nebo vyuziti volné plochy
k odstaveni porouchanych vozidel. Velkou vyhodou tohoto feseni je to, ze v okoli dojde ke
zmirnéni bariérového G¢inku komunikace I/13 a sniZeni rychlosti projizdé¢jicich vozidel.
Stiedni délici pas je tvoren dlazdénymi plochami o délce 15 metra a ostrivky s nizkou zeleni

o délce 4 metry.

Poloméry ramen kiizovatky byly zvoleny 8 metrt, ¢imZ dojde Kk razantnimu snizeni
prostoru kiiZzovatky (posun ramen az o 10 metrii). Nova poloha kiiZovatka splituje vSechny
pozadavky normy CSN 73 6102, coz je naptiklad umisténi kiizovatky v pfimé, rozhledové
poméry a uhel kiizeni mezi 75° a 105°. Pivodni tvar byl ¢astecné upraven smérovymi
oblouky, tak aby bylo dosazeno téméf kolmého kiizeni. Kazdé rameno ktizovatky bylo za
pomoci vle¢nych kiivek podrobeno zkouSkdm prijezdnosti jednotlivych druhli vozidel,
piicemZ na vedlejSich komunikacich bylo uvazovéano vozidlo technickych sluzeb jako
nejrozmérnéjsi. Z toho divodu zde maji nakladni vozidla a autobusy zakaz vjezdu, ktery
udava svisla dopravni znacka B4. Sitkové usporadani vedlejsi komunikace je 3,25 metrti
Sife jednoho jizdniho pruhu bez vodiciho prouzku, jehoZ realizace pii takto nizkych
intenzitach provozu je zbyte¢na. Radici pruhy byly navrzeny v délce 32 a 20 metrii pfi stejné
§if1 pruhu 3 metry. Rozdilné délka je z davodu umisténi ptechodu pro chodce tak, aby nebyl
ptilis vzdaleny od piivodniho ptechodu pro chodce. Navrh pocitd s posunutim prechodu pro

chodce o 20 metrti oproti pivodnimu stavu.
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Ptechod pro chodce je navrzen ptes sttedni délici pas, coz umoznuje plynulé a
bezpecné prechdzeni chodcti. Prechod spliiuje standartni rozméry, které jsou dany
technickymi podminkami a normami. Samoziejmosti je vybaveni vSemi prvky pro
nevidomé, tedy signalnim, varovnym a vodicim pasem pies piechod. Pro snadnou orientaci
nevidomych je signalni pas naveden kolmo a co nejkratsi cestou k vnéjsi hran¢ chodniku

smérem od vozovky.

I =) Select Current Vehicle - o 2%

Group Vehicles By: nt .
nits: meters

(@) Library (O Type

]| @ass ) Region -V 2b (1,5/1,5/0,125)

(@) # of Parts (") No Group

) Recent 5 —
Commercial Truck

Custom

Emergency Vehicle
Forestry

Fuel Tanker

Passenger Vehicle E
Recreational

Transport - Special
Transport Truck ~

Library [Venicie Name [1ype [Region [ tock #Parts | Length /| Wheelbase | Trailer Len.

FGSV 2001 (.. | MULFZG3 Heawy Garbage Truck  Europe 349 L 990 477 N/A

| |esnz0s(cz) ko3N Heavy Garbage Truck  Europe 349 1 990 477 N/
|| CROW 2004 .. VUILMISAUTO |Garbage Truck Europe 464 L 949 480 WA " sloup Vﬁz‘vejnéhu osvétlent:
| |RAS-K-EAE(.. 3MU Heavy Garbage Truck  Europe  33.5 1 945 459 N/
|| csmao0s(ca koan Garbage Truck Europe L 4,60 E |
1

373 9.03 N/A
lasv o0t ¢ Juuiezes  GabageTuc _Jewrope 33 L eos a0 e | i
N/A

FTA CUSTOM. .| REFUSE 3AXLE | Heavy Garbage Truck  Europe 353 L 874 445
FTA CUSTOM... REFUSE 2AXLE | Garbage Truck Europe 345 1 758 423 N/A
DETR D32 (.. | REFUSE Garbage Truck Europe 281 L 170 400 N/A -
§

[Coc [ o [ vep

B
nevyuFvana chodnikova plocha, \Z\
kters bude zrufena y

T<

Obrazek ¢. 18 — Ukazka zkousky viecnych krivek.

stredni dlici pas bez vyrazného
zvySeni nad tirovedi vozovky

plocha slouiei k
odstaveni porouchaného >
vozidla

Obrazek ¢. 19 —Vyhnuti dvou nakladnich vozidel v oblasti stredniho délicitho pasu.
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Pro dopravni situaci ktizovatka Chomutovskd — Ttebizského byly vytvoieny 3
vzorové pricné fezy. Prvni fez byl vytvoien na hlavni komunikaci se stfednim délicim
pasem a malym ostrivkem s nizkou zeleni. Tyto ostrivky jsou rozmistény pravidelné po
celé délce déliciho pasu. Mezi ostriivky je navrzena plocha o délce 15 metra, ktera slouzi k
odstaveni porouchanych vozidel ¢i vyhybani nakladnich vozidel pfi prijezdu vozidel 1ZS.
Po celé délce stfedni deliciho pasu jsou navrzeny snizené obruby pro snadnéjsi odstaveni
porouchaného vozidla, nicméné cely povrch stfedniho dé€liciho pasu by mél byt fesen za
pomoci hrubé dlazby. Stfedni dé€lici pasy, které jsou provedeny obrubniky, maji kvalitni

funkcnost a vysokou ucinnost na rozdil od past ve form¢ dopravnich stinti.

Toto opatfeni by mélo spolehlivé zabranovat pienosu velkych rychlosti z extravilanu

(smérem od Karlovych Varii) smérem do centra mésta KlaSterce nad Ohfi.

4.3. K¥iZovatka u autobusového nadrazi
Jak jiz bylo popsano v kapitole ,,3.1.5. Vyjezd z autobusového nadrazi, tak v okoli
autobusového nadrazi se nachazi nékolik vice ¢i méné zavaznych dopravnich problémd.
PtedevS§im je to nepichlednd kiiZzovatka u vyjezdu z autobusového nadrazi, absence
odbocovacich pruhii pro autobusy, nechranény ptechod pro chodce u autobusového nadrazi
a dalsi problémy. Oproti piedchozimu navrhu je tato varianta obtizn&jsi z hlediska sitkového
uspofadani okolni zéstavby, kterd dava velmi omezené moznosti k radikalni zméné& tvaru a
zpusobu dopravy na ktizovatce. Z toho divodu bylo k navrhu pfistupovano jako k feseni
Sir§iho tzemniho celku, neZ navrh pouhé¢ kiizovatky. Pozornost byla zaméfena predevSim
na teSeni okoli autobusového nadrazi a kiizovatky u cCerpaci stanice OMV spolecné
s vjezdem do mésta. Pfi projektovani byly pouzity potfebné normy a technické podminky,

které jsou uvedeny ve zdrojich této diplomové prace.
V pribéhu navrhu byl kladen diraz na zachovani vSech potfebnych vazeb
Vv nejbliz§im okoli a pfedevsim na ekonomickou stranku celého projektu. Presné vyc€isleni
nakladl stavby neni soucasti zadani této diplomové prace, ovSem navrzena varianta je
oznacena jako ekonomickd. Ptikladem miZe byt zachovani vétSiny fyzickych hran

komunikaci a chodnikt nebo zavrzeni navrhu OK u ¢erpaci stanice OMV.

V minulych kapitolach bylo popséno, ze oba vjezdy do mésta jsou realizovany
vV komfortnim Sitkovém uspotédani, coz ma za nasledek ptenos vysokych rychlosti vozidel
z extravildnu do intravilanu. Vjezd smérem od Chomutova byl upraven tak, ze do

rowrw

komunikace byl vlozen stfedni d€lici pas s maximalni §iii 4,15 metru a minimalni §ifi 1 metr
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(minimalni Sive stiedniho déliciho pasu vychdzi z normy CSN 73 6110). Tvar kfizovatky u
cerpaci stanice OMV byl pozménén jen velmi mélo. Doslo pouze k posunuti pravého
jizdniho pruhu (smeérem od Karlovych Varu) z divodu vlozeni pruhu pro levé odbocenti,

které je fyzicky oddéleno dalSim stfednim d€licim pasem o minimalni §ifi 1 metr.

Na rameni smérem K cCerpaci stanici OMV byl navrzen kapkovity ostrivek
s dlazdénym povrchem a snizenou obrubou pro snadnéjsi pojizdéni rozmérmnéjsich vozidel.
Dopravni ostrivky musi mit dle normy CSN 73 6102 dostateénou velikost, aby byly
rozpoznatelné a plnily svoji funkci. Nezbytné¢ nutnou podminkou je zajiSténi dobré
rozliSitelnosti ostriivkd a to napiiklad pouzitim kontrastniho materialu. VSechny navrzené

dopravni ostrivky kiizovatky tato kritéria spliuji.

Na vSech ramenech kitizovatky byly pouzity vle¢né kiivky pro ndvrhové nékladni
vozidlo o délce 13,9 metrii, viz obrazek ¢&. 20. Sitky piipojovacich a odbo¢ovacich pruhii
byly uréeny dle normy CSN 73 6102. Kvili nepiiznivym délkovym pomérim v okoli
ktizovatky musely byt zmenSeny hodnoty jednotlivych navrhovych prvki odbocovacich a
pfipojovacich pruhll. Vyjimkou je pravy odbocovaci pruh smérem od Chomutova, jehoz

délka je navrzena na ndvrhovou rychlost 70 km/h.

Obrazek ¢. 20 — ZkouSka viecnych krivek.

Druhy stfedni dé€lici pas je navrzen v celé délce sousednich kiizovatek u Cerpaci
stanice OMV a u vyjezdu z autobusového nadrazi. Sife pasu byla zvolena 4,25 metru,
z divodu umisténi levého odbocovaciho pruhu a fyzického oddéleni odbocovaciho pruhu
od protéjsiho jizdniho pruhu o Sifce 1 metru. Stfedni délici pas je také vyuZit jako ochranny

ostrivek, ktery predevSim zlepSuje bezpecnost piechazejicich chodcli a také zvySuje
40



kapacitu ptechazeni. Pti fyzickém rozdéleni na dvé odd¢lené fdze mize chodec vyuzivat
navrzenou S§ifi stfedniho déliciho pasu a ve vhodnou dobu vstoupit bezpecné do vozovky.
Takto vybavené ptechody pro chodce mohou za urcitych okolnosti Gspé$né konkurovat 1
ptechodu svételn¢ fizenému. Pfechod pro chodce je navrzen ve standartnich rozmérech dle
normy CSN 73 6110. Samoziejmosti je vybaveni pro nevidomé pomoci signalnich a
varovnych pasti a také snizeni urovné prechodu, tak aby bylo mozné bezproblémové

pouzivani 1 pro osoby se sniZenou schopnosti pohybu.

Reseni kiizovatky u vyjezdu z autobusového nadrazi bylo nejobtizngjsi ¢asti navrhu.

Nakonec jako nejvhodnéjsi varianta byla vybrdna ta, ktera pocitad se zrusenim 2 vétvi

ktizovatky, viz obrazek ¢. 21. Problémem pfitomnosti téchto vétvi byla dost znacna.

Obrazek ¢. 21 — Pohled na kiiZovatku u autobusového nadrazi.

Je jim naptiklad nepiehlednost kiizovatky, vyskyt dopravnich nehod zptsobenych
nepozornosti fidi¢l nebo dopravnich nehod pfi levém odboceni. Diky zruSeni dvou vétvi
ktizovatky vznikl prostor pro vlozeni levého odbocovaciho pruhu se Sitkou 3,25 metru,
ktery byl navrzen pomoci vle¢nych kiivek dalkového autobusu o celkové délce 15 metrti.

Dalsi pouzité vlecné kiivky byly pro nakladni vozy s ptivésem o délce 22 metrd a osobni
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vozidla o standartni délce, které byly testovany na levém odbocovacim pruhu a obratisti,
viz obrazek ¢. 22. Navrzeny levy odbocovaci pruh smérem od Karlovych Varti na prvni
pohled nevyhovuje normam CSN, oviem diky nizké intenzité levého odboceni a zakazu
vjezdu nékladnich vozidel do pfislusného ramena kiizovatky, byl tento odbocovaci pruh
navrzen v minimalni §ifi 2,5 metrt. Jeho primarni funkci je prfedevs§im prevedeni ¢ekajicich
vozidel mimo prostor hlavni pozemni komunikaci, tak aby nezdrzovala ostatni vozidla
V hlavnim dopravnim proudu. V ulici Cibousovska byla navrzena podélna parkovaci stani
pro osobni a uZitkova vozidla dle normy CSN 73 6056, ktera jsou opticky chranéna
vysazenym vodorovnym dopravnim zna¢enim. Nicmén¢ vodorovné dopravni zna¢eni miize
byt téz nahrazeno vysazenou chodnikovou plochou ¢i nizkou zeleni s maximalni vySkou 0,6

metru.

Obrazek ¢. 22 — ZkouSka viecnych krivek.

Obe¢ vétve kiizovatky byly nahrazeny obratiStém, které bylo navrzeno dle vle¢nych
kiivek nakladniho vozidla s pfivésem o délce 22 metri. V této oblasti bylo umozno
navrhnout takto velké obratisté, jelikoz je zde pouze méstska zelen a nevyskytuji se zddné
fadové domy nebo jinda méstska zastavba. Z obrazku €. 21 je rovnéz patrné, Ze osobni a
nakladni vozidla vyuZzivala zdejsi prostor k parkovani. Z toho diivodu zde bylo navrzeno
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parkovisté se Sikmym stanim pro osobni a uzitkova vozidla s celkovym poctem 15

parkovacich mist.

Specifikem autobusového nadrazi v Klasterci nad Ohti je velky stiedni ostrov, ktery
slouzi k vystupu a nastupu cestujicich. To znamena, Ze je zde uplatiiovan opac¢ny smér jizdy
z divodu umisténi hlavnich dvefi autobusu vpravo. Navrzena varianta pocita se zachovanim
vsech ptivodnich hran a pouze malou zménou poloméru oblouku ktizovatky. Pfechody pro
chodce na autobusovém nadrazi byly navrzeny bez ochrannych ostravki, které by v tomto
piipadé zcela postradaly svoji funkci. Nastupi$té autobusového nadrazi je vybaveno
standartnimi prvky pro nevidomé, vcetné vizualnich Uprav pii hrané, zabradlim,
pristreskem, lavickami, zeleni, informacnimi tabulemi, odpadkovymi ko$i a dalSim

vybavenim.

4.4. Prechody pro chodce

Prechody pro chodce jsou na prutahu I/13 nezbytnou soucasti, jelikoz pritah
rozd€luje mésto Klasterec na 2 poloviny. V kapitole ,,3.1.4. Pfechody pro chodce® jsou
vypsany nedostatky, které byly analyzovany v pribéhu popisu soucasného stavu.
Nejproblematictéjsim prechodem pro chodce se jevi piechod u ktizovatky Chomutovska —
Ttebizského, kde chodci museji piekonat vzdalenost az 15 metrd. Tento piechod byl
upraven za pomoci vlozeni stfedniho déliciho pasu, ktery slouzi zaroven jako ochrana
levého odboceni na kiiZzovatce. Dalsi dva ptfechody pro chodce v oblasti autobusového
nadrazi nachéazejici se na hlavni pozemni komunikaci, byly upraveny stejnym zptsobem.

Samoziejmosti je vybaveni v§ech ptechodl pro chodce fyzickymi prvky pro nevidomé, jako

fyzicky a signalni pas.

Dalsi problémové ptechody jsou umistény Vv ulici Chomutovska (tam kde je umistény
jeden ze statickych radarii). I piestoze se tyto piechody pro chodce nachazeji na pozemni
komunikaci, kde projede denn¢ okolo 12 tisic vozidel, tak postradaji patfi¢né bezpecnostni
prvky pro chodce. Ov§em velkou roli zde hraji Sitkové poméry v okoli. Jelikoz v blizkosti
ptechodl pro chodce je vybudovana méstska zastavba, tak by bylo technicky obtizné vlozit
mezi jizdni pruhy ochranny ostriivek pro chodce o minimalni §ifce 1,75 metri.® Tato
hodnota je vSak dle zkuSenosti pfili§ mald, takze ji lze doporucit spiSe ve vyjimecnych
situacich. Ma-li ostrivek umoznovat bezpe¢né piechazeni chodcli s détskymi kocarky a

Jizdnimi koly, ptfipadné osob se snizenou schopnosti pohybu, je potfeba navrhnout ochranny

6 Dle normy CSN 73 6110 je minimalni doporuéena $itka ochranného ostriivku 2 metry.
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ostrivek o minimalni §ifi 2,50 metrii. V téchto mistech je proto doporuceno zajisténi dobré
viditelnosti ptfechodl za pomoci vodorovnych a svislych dopravnich znacek. Prechody pro
chodce musi byt viditelné i v noci, proto je nezbytné nutné zabezpelit jejich kvalitni
osvétleni v no¢nich hodindch. Pii vysoké poptavce po prechdzeni je mozno piechod pro
chodce doplnit o vystraznou signalizaci, které bude fungovat na bazi dvou stiidave sviticich
svétel vedle sebe. Na obrazku €. 23 je zachycen piechod pro chodce v ulici Chomutovska
z pohledu spolujezdce. Z obrazku je patrné, Ze Sife 8 metrd je nedostacujici k Gpravé
stavajiciho ptfechodu pro chodce. Problém piedstavuje predev§im napravo stojici obytny
diim s ptilehlym chodnikem pro chodce. Jako doporucené feseni se jevi doplnit prechod pro
chodce 0 jiz zminénou vystraznou blikajici signalizaci v dob¢ velké poptavky po prechazeni,
nejspiSe v rannich a odpolednich hodinach (denni doba, by zdlezela na provedeném
prizkumu). Dal$i nezbytnou nutnosti pro zajisténi bezpecnosti na piechodu, je véasna a
dostatecna viditelnost prechodu pro chodce v nocnich hodinach ¢i  zhorSenych

viditelnostnich podminkach.

Obrazek ¢. 23 — Prechod pro chodce v ulici Chomutovskd.
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5. Vypocty

5.1. Navrh konstrukénich vrstev na prutahu I/13
Névrh jednotlivych konstrukénich vrstev na pratahu méstem Klasterec nad Ohii byl

proveden dle TP ¢. 170 Navrhovani pozemnich komunikaci.

Dle tabulky €. 2 byla ur¢ena navrhova uroven poruseni vozovky. Ta byla urCena jako

DO pro silnice 1. tfidy s o¢ekavanym dopravnim zatizenim S — I11.

Tabulka ¢. 2 — Navrhové urovnée poruseni.

Navrhova Dopravni vyznam Ocekavana trida Plocha
uroven pozemni komunikace dopravniho  |s konstrukénimi
poruseni CSN 736101, CSN 736110 _ zatizeni poruchami
vozovky CSN 736114 " %
Dalnice, rychlostni silnice, rychlostni mistni
Do komunikace, silnice 1. tFidy S, LILm <1
Silnice 1. a Il tfidy, sbémé mistni
D1 komunikace, obsluzné mistni komunikace, n, v, vawvl <5

odstavné a parkovaci plochy

Obsluzné mistni komunikace,
nemotonstické komunikace, WV,W
D> odstavné a parkovaci plochy <75

Dotasne komunikace,
ucelové komunikace IV az vl

Velikost dopravniho zatiZzeni vozovek silnicnim provozem vychazi z povolenych
limith zatiZzeni vozidel a naprav. Pocet zatiZzeni v této diplomové praci byl stanoven za
pomoci S¢itani dopravy z roku 2010 a za pomoci provedeného dopravniho prizkumu ze
dne 22. dubna 2013. Pfi stanoveni dopravniho zatizeni vozovek se pouzivaji primérné denni
intenzity provozu t&zkych nakladnich vozidel (TNV). Dle celostatniho s¢itani dopravy
v roce 2010 a dopravniho prizkumu byla primérna denni intenzita téZkych nékladnich
vozidel stanovena na hodnotu 1860 voz/24h. Coz dle tabulky ¢. 3 odpovida tfidé dopravniho

zatiZzeni II. V néavrhu je samoziejmé nezbytnou nutnosti pocitat s

Tabulka ¢. 3 — Tridy dopravniho zatiZeni.

Trida dopravniho zatizeni TNV
S =7 500
I 3501 - 7500
Il 1501 - 3500
1l 501 - 1500
v 101 - 500
W 15 - 100
Vi < 15
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nartstem tézké nakladni dopravy, ovSem v tomto piipad€ je intenzita dopravy V dolni
hranici. To znamena, ze pii zvySeni intenzity ndkladni dopravy, by tiida zatizeni zistala

stale stejna.

Vlastnosti podlozi vozovky pro jeji navrh jsou zavislé na druhy zeminy v okoli.
Technické podminky ¢. 170 udavaji metodické pokyny, dle kterych se v ostatnich normach
presné klasifikuje druh podlozi. Tato diplomova prace nezahrnuje zadny geotechnicky
pruzkum ¢i jiné prazkumy, které by presné klasifikovaly druh podlozi v okoli Klasterce nad
Ohfi. Druh podlozi a klimatické podminky byly pievzaty z Dokumentace o posouzeni vlivu
na ZP, ktera se tyka zkapacitnéni silnice I/13 v useku Klasterec nad Ohii — Chomutov. Pro
vozovku na pritahu I/13 je navrzeno feSeni pomoci netuhé vozovky DO-N-1-1-PlII.
Parkovaci a odstavné plochy lze navrhnout dle katalogového listu D1-N-1-V-PIl a pro
chodniky D2-D-2-CH-PIII. Piiklad katalogovych listli je znazornén na obrazku ¢. 24, kde

je Cervenym obdélnikem zvyraznéna vybrana skladba vozovky.

DO-N

TDZ S 1 1] 1
TNV (TNVIZ4h) 10000 5000 2400 1200 441
TNV (TNV/24h) 16500 7500 3500 1500 501
TNV o {mil. TNV) 85 28 145 52 23
Ned  (mil. 10t ndprav)|eo 20 10 3.7 0.8
DO0-N-1 | Podiozi Pl PIl Pl Pl Pl Pl Pl PIl_PIIl Fl_PII_PIlI
I AT 00 BKW 140 AR T 400 AKN 140
= NI ABVH | 80 ABVH | B0 ABHITE [ I | ABH 160
o okine [/ [[]]] P
¥ | 200 —! ‘ H ‘ OK 1150 L e E¥E
. = Tatalanyt v 07 MZK 250200 4, 200 S )
s ) P | w90
S| 00— 250 iﬂo 2001 M;K & e
i LW v i B ,- vy
m| 500 | S0y P L Qo S0l 2507 $D
< 150177 4 L
=| 600 — ’;‘5’0.; 50 P 159 |
T 700 — syl
[ Ha [270 270 a0 [230 230 230 ] [ 200 200 200 | [160 160 160 |
| Hv | 520 620 120 [480 580 680 | [450 550 650 | 1410 510 810 |
DO-N-2 | Podiozi Pl PIl Pl Pl _PFIl Pl Pl PIl_PII
21 100 AsvH 180 [[[T] ||| ABYH 180
9 VMTA120 VML A 50
E 200 — ] &0
~| 300 — 3 MZK
= -
; 400 — = g0y
o | 500 —
-] 50
.| e00 —
S
700 —
<
Ha | 240 240 240 200 200 200 180 180 180
Hv 490 590 690 450 550 630 430 530 630
DO-N-3 | Podiozi Pl PIl_PIll Pl PIl Pl Pl Pl PIIl Pl PIl Pl
ARMTED ARMT40 RMT4D KRN
0| 4pp | I [T} ABvH 180 || ABVH 80
“ | okrazo LT okieo
% 200 | I I ‘L. Ly
N '~\', . ~ PN '}\\ =
< | 300 R g tiroldnod kser 1B,
g . \\1§u 170 {170 K.;sg\ P S NN SN v L AN
o R i
@| so0 sog S0y 74 250) 8D
E’ 600 A5y [
x| 700
[Ha | [240 240 240 [200 200 200 | [170 170 170 | [150 150 150 |
| Hv [ 420 560 660 [330 520 620 ] [ 350 400 500 | [310_ 450 580 |

Obrazek ¢. 24 — Katalogove listy z TP 170.
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5.2. Vypocet délky pridatnych pruhi
Na pratahu I/13 Klastercem nad Oh#i bylo navrZzeno nékolik ptidatnych pruhi. Byly
to zejména odbocovaci pruhy, které slouzi k vyrazeni odbocujicich vozidel z pribéznych
jizdnich pruhti a pfipojovaci pruhy, které jsou urceny pro zrychleni vozidel ptipojujicich se
na kfizujici komunikaci, a tim snadnéjsi zarazeni do dopravniho proudu kfizujici pozemni
komunikace. Pfidatné pruhy se nenavrhuji na silnicich kategorijniho typu S 6,5a S 4,0 a na
mistnich komunikacich funk¢ni skupiny C a D1. V této diplomové praci takové kategorie

pozemnich komunikaci nejsou. Vesker¢ §itky a rozméry ptidatnych pruht se tidi dle normy

CSN 73 6102.

5.2.1. Pridatny pruh pro odboceni vlevo
Nasledujici vypocet je pouZit pro levy odbocovaci pruh na kfiZzovatce Chomutovska
— Ttebizského smérem od Karlovych Vari. Ostatni pruhy pro leva odboc¢eni byly podrobeny
totoznému vypodtu. Levy odbodovaci pruh je dle normy CSN 73 6101 rozdélen na 3 diléi
useky Ly, Lq a L¢, pro které plati nasledujici pravidla vypoctu:
L.=(6+8p,) P, =(6+8:0)2=12m

kde: L.— délka ¢ekaciho useku v metrech

pn — podil po¢tu nédkladnich vozidel nebo autobusti u celkového poctu vozidel

¢ekajicich v fadé na odboceni

P, - pocet vozidel ¢ekajicich na odboceni udavaji kiivky na obrazku €. 25

Vv zavislosti na intenzité provozu

Délka zpomalovaciho useku L, byla zvolena pro navrhovou rychlost 50 km/h a
hodnota vytazovaciho useku L,, byla odeétena z tabulky ¢. 4, pro navrhovou rychlost 50
km/h a §ifi odboc¢ovaciho pruhu 3,25 metri. Do vypoctu byla zahrnuta jesté hodnota L,., coz
je délka rozsitovaciho klinu, pro kterou plati vztah:

L =vJd =70-\/15=85m

Pro celkovou délku odbocovaciho pruhu je roven souctu délky rozsitovaciho klinu,

délky cekaciho tuseku, délky zpomalovaciho tiseku a délky vyfazovaciho tseku.

L=L +L.+L;+L,=85+12+20+20=137m
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Z divodu nizkych intenzit levého odboceni byla délka vytazovaciho useku
zredukovana na polovinu, tedy na 20 metrd. Druhy pruh pro levé odboceni na kiizovatce
Chomutovska — Ttebizského byl také upraven, a to predevSim z diivodu nizkych intenzit.
Soucet délek cekaciho a zpomalovaciho useku byl zredukovan na 20 metri. Délka
vyrazovaciho useku byla zmenSena na hodnotu 15 metri. Dalsi divodem zmény délek
jednotlivych tsekit bylo také zachovani ptivodni vzdalenosti piechodu pro chodce od
kfizovatky. Pfi navrzeni délek tsekt levého odbocovaciho pruhu dle normy, by doslo
k takové situaci, ze by nebylo mozné ptechod pro chodce na této komunikaci realizovat,
jelikoz by to nedovolovaly mistni stavebni podminky. Metodika vypoctu délek ostatnich

pruhti pro levé odboceni je totozna s piedeslou.

10 12

Intenzita provozu odbocujiciho vlevo (voz/h)

oL L1111 _ L _J_ T3
0 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000 1100 1200
Intenzita provozu v opaéném sméru na hlavni komunikaci (voz/h)

Obrdzek ¢. 25 — Odhad poctu vozidel cekajicich na odbocent vievo.

Tabulka ¢. 4 — Délky vyiazovacich usekii uroviiovych kiiZovatek v metrech,

éifka odbo&ovaciho Navrhova rychlost v km/h
pruhuvm 50 60 70 80 20 100
3,5 (3,25) 40 45 55 60 70 80
3,0 (2,75) 35 40 50 55 65 -

k délce 1:10.

POZNAMKA Délka vyfazovaciho tuseku pro sitky odbo&ovacich pruhl uzdich nez 2,75 m se uréi z poméru Sitky
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5.2.2. Pridatny pruh pro odboceni vpravo
Odbocovaci pruh pro odboceni vpravo se umistuje vpravo od prubéznych jizdnich
pruhti a jeho vnéjsi okraj krajnice se lemuje vodicim prouzkem o §iti 0,25 metrt. Pruh pro

odboéeni vpravo se dle normy CSN navrhuje:

a) vzdy na silnici kategorijniho typu S 20,75a S 24,5
b) vzdy na dvoupruhych pozemnich komunikacich s navrhovou rychlosti vyssi nez 80
km/h
C) na kiizovatkach svételné fizenych, jestlize je jeho potieba prokazana vypoctem a
mistni podminky to dovoluji
d) na ostatnich komunikacich podle mistnich podminek jen ve zdavodnénych
ptipadech, pficemz jeho délka nemusi mit pozadovanou délku a mize byt navrzen
pouze vytazovaci usek
V této diplomové praci byl navrzen jeden ptidatny pruh pro odboceni vpravo na
ktizovatce u ¢erpaci stanice OMV smérem od Chomutova. Je to z diivodu vysoké intenzity
vpravo odbocujicich vozidel pfedev§im k obchodnimu fetézci Penny Market a Cerpaci
stanici OMV. Diky navrZeni ptidatného pruhu pro pravé odboceni, zde nebudou odbocujici
vozidla zdrzovat vozidla v hlavnim pribézném pruhu a doprava tak bude plynulejsi.
Ptidatny pruh pro pravé odboceni se sklada ze dvou dil¢ich ¢ésti a to vyfazovaciho useku

L, a zpomalovaciho useku L;. Schéma viz na obrazku ¢. 26.

=S e
] - _—1 - -
- S— —
! P e =
/ viz obrézek 24 : \
|
|
Ly ‘ L4 I]I

v=085wn _1

Obrazek ¢. 26 — Pridatny pruh pro odboceni vpravo bez zastaveni.
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Vytazovaci Gsek byl odecten z tabulky €. 4 pro rychlost 50 km/h a §iii odboc¢ovaciho

pruhu 3,25 metrti. Zpomalovaci usek byl urcen z nasledujiciho vzorce:

_(085-v,)>—v2 _ (0,85-50)2—20

La= 26+ (d+s/10) ~ 26-(1,7+0) =32m
kde: v, — navrhova rychlost pribézné silni¢ni komunikace
v, — rychlost na konci zpomalovaciho useku
d- pramémé zpomaleni 1,7 m/s?
S- sklon zpomalovaciho useku v procentech (stoupani kladné, klesani zaporné)

Pro celkovou délku piidatného pruhu pro pravé odboceni na kfizovatce u Cerpaci

stanice OMYV plati:
L=L,+L;=40+32=72m

5.2.3. Pripojovaci pruh

Ptipojovaci pruh je pfidatny pruh, ktery se umistuje vpravo od ptilehlého jizdniho
pruhu. Norma CSN 73 6102 umoziiuje pfi vyjimeénych situacich piipojovaci pruhy zkratit,
a to na hodnoty Lm =30 m a L; = 20 m. Jelikoz se v okoli kfizovatky nachézeji rodinné
domky, tak v tomto ptipadé byly pii navrhu pouzity nejmensi dovolené hodnoty pro
ptipojovaci pruh. Schéma uspotadani ptipojovaciho pruhu pro pfipojeni jednoho jizdniho

pruhu vétve kiiZzovatky je zobrazeno na obrazku ¢. 27.

Obrazek ¢. 27 — Schéma pripojovaciho pruhu.
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5.3. Stanoveni kapacity a Grovné kvality dopravy na krizovatkach
Prisec¢nd kiizovatka ulic Chomutovskéa — Ttebizského se nachdzi mimo zastavénou
oblast na hranici mésta Klasterce nad Ohfi. Dle vykresu ¢. 6 je celkovy pocet vozidel
pievazuji vysoké intenzity V hlavnich dopravnich proudech 2 a 8 (prfimé smery na hlavni
pozemni komunikaci). V téchto dopravnich proudech byl také zjistén vyssi podil nékladni
dopravy. Podil cyklistii a motocyklistii byl velmi maly. Na kiizovatce je umistén pifechod

pro chodce, ov§em chodci provoz na kiizovatce zddnym zptiisobem neovliviiovali.

N

~g—=mm | /13 KARLOVY VARY :

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, -~
| —
: 1/13 CHOMUTOV s
STUPEN PODRAZENOSTI:
"U}_/<>\
r2 v
A 2. stupen
4 3. stupen
4. stupeft

Obrazek ¢. 28 — Cislovani dopravnich proudii.

Pfinavrhu troviiovych netizenych kiizovatek, jako je tomu v pfipad¢ této diplomové
prace, se vypocet kapacity jednotlivych dopravnich proudii provadi za pomoci hodnoty
kritickych ¢asovych odstupt tg a hodnoty naslednych ¢asovych odstupt tr. Dle tabulky ¢. 5
byla stanovena intenzita nadfazenych dopravnich proudd na priseéné kiizovatce
Chomutovska — Ttebizského. Jednotlivé intenzity byly odecteny z tabulky dopravniho

zatiZeni, kterd je soucasti kapitoly ,,3.3.5. — Prizkum dopravniho zatiZzeni.
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Tabulka ¢. 5 — Soucet intenzit nadrazenych dopravnich proudii.

Soucet intenzit nadifazenych proudu

Podfazeny proud [-] Cislo []
[voz/h]
1 Ig + 1y =348 + 4 = 352
Doleva z hlavni

7 I, +1;=363+1=364

6 I,b,+05-13=363+05-1=364
Doprava z vedlejsi

12 Ig+05-1,=348+0,5-4 = 350

12+0,5'I3+18+19+11+I7
5 =363+05-1+348+4

Z vedlejsi pies hlavni +5+2=720,5=721

foimém Smém 18+0'5.19+12 +I3 +11+I7
11 =348+05-4+363+1
+4+5="723

12+0,5'I3+18+0,5'19+11+I7+112+
4 L; =363+05-1+348+05-4+5+

2+3+2=7255=726
Doleva z vedlejsi

18+0’5.I9+12+0'5.I3+11+I7+16+
10 I =348+05-4+363+05-1+5+
24+3+1=724,5=725

Dalsim krokem vypoctu je stanoveni kritické mezery tg, ktera se urCuje podle
druhu dopravniho proudu a podle rychlosti vgse'. Ta je Stanovena na hlavni pozemni
komunikaci sledované kiizovatky. Dle provedeného rychlostniho prizkumu (viz kapitola
3.3.4. Meéreni rucnim radarem) a dat ze statického radaru byla rychlost Vgsy urcena jako 55

km/h. Stfedni hodnota kritické mezery byla ur¢ena z nasledujicich vztahu:

" Rychlostni charakteristika dopravniho proudu, kterd vyjadfuje rychlost v km/h, a kterou nepiekracuje 85%
vozidel.
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e pro dopravni proudy odboc¢ujici vlevo z hlavni pozemni komunikace (1 a 7)
tg = 3,4+ 0,021 - vgsy, = 3,4+ 0,021-55 =4,55s
e pro dopravni proudy odbocujici vpravo z vedlejsi pozemni komunikace (6 a 12)
tg = 2,8+ 0,038 vgsy, = 2,8 +0,038-55=4,89 s
e pro dopravni proudy jedoucich piimo z vedlejSich pozemnich komunikaci (5 a 11)
ty = 4,4+ 0,036 - vgsy, = 4,4+ 0,036-55 =6,38 s
e pro dopravni proudy odbocujici vlevo z vedlejsi pozemni komunikace (4 a 10)

tg = 5,2+ 0,022 vgge, = 5,2+ 0,022-55 = 6,41s

Pro urCeni stfedni hodnoty nasledné mezery ti je rozhodujici jednak konkrétni
uprava v jizdé na vedlej$i pozemni komunikaci a také druh dopravniho proudu. Dle vykresu
¢. 4 je patrné, ze na vedlejsi pozemni komunikaci smérem od Aquaparku i od centra mésta
je pouzita svisld dopravni znacka P6 ,,Stlij, dej prednost v jizdé!“. Velikosti stfednich

naslednych mezer byly uréeny dle tabulky ¢. 6.

Tabulka ¢. 6 — Stiedni hodnoty naslednych ¢asovych odstupii t.

X . tf S
Podiazeny proud Cislo dopravniho [s]
proudu p4? T
Doleva z hlavni mn 2,6
Doprava z vedlejsi 6/12 31 37
Z vedlejsi pfes hlavni v pfimém sméru 511 3,3 3,9
Doleva z vedlejsi 4/10 3,5 41
3 P4 - pfednost upravena dopravni znagkou P4 Dej pfednost v jizd&!*.
b pg- prednost upravena dopravni znackou P6 ,Stdj, dej prednost v jizdél*

Nyni jsou znamy vSechny proménné k vypoctu zakladni kapacity dopravnich
proudii Gn. Jedna se o veli¢inu udavajici maximalni pocet vozidel podifazeného proudu,
kterd mohou projet prostorem kiizovatky v ¢asové mezefe mezi vozidly nadfazenych
dopravnich proudd. Je dilezité si uvédomit, Ze kapacita dopravnich proudd 1. stupné je
rovna kapacit€¢ voln¢€ se pohybujicich dopravnich proudd, neni tedy nutné provadét pro
dopravni proudy 2,3,8 a 9 provadét vypocet. Kapacita téchto dopravnich proudi se
vSeobecné udava jako 1800 pvoz/h a stejnd hodnota byla pouzita i pro ucely této diplomové
prace. Neptedpoklada se, Ze by vpravo odbocujici vozidla z hlavni komunikace (dopravni

proudy ¢. 3 a 9) zdrzovala vozidla na hlavni komunikaci jedouci ptimo.
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Pro kapacitu 2. stupné dopravnich proudi 1,6,7 a 12 plati nasledujici rovnost Cn =

Gn. Pro stanoveni zékladni kapacity plati vztah

t
— 3600 . e_%.(tg_%)
ty

n

Gp zakladni kapacita jizdniho pruhu n-tého proudu [pvoz/h]

Iy rozhodujici intenzita nadtazenych proudt [voz/h]
ty kriticky ¢asovy odstup [s]

tr nasledny ¢asovy odstup [s]

Po dosazeni do vzorce pro vypocet zakladni kapacity jsou hodnoty uvedeny

V nésledujici tabulce €. 7.

Tabulka ¢. 7 — Kapacita dopravnich proudii 2. stupné.

In
[voz/h] te [S] tg [S] Gn [pvoz/h] | Cn[pvoz/h]

Dopravni proud 1 352 2,60 4,55 1008,00 1008,00
Dopravni proud 6 364 3,70 4.89 716,00 716,00
Dopravni proud 7 364 2,60 455 997,00 997,00

Dopravni proud
12 350 3,70 4,89 724,00 724,00

Vypocet pro dopravni proudy 3. a 4. stupné je o poznani obtiznéjsi, jelikoz je nutné
zohlednit pravdépodobnost nevzduti rozhodujicich nadtazenych dopravnich proud, ktera
sniZuje jejich kapacitu. V praxi to znamena, Ze kapacita dopravnich proud 3. a 4. stupné je
vzdy niz$i nez zakladni kapacita. Dle obrazku ¢. 28 jsou dopravni proudy 3. stupné ty, které
projizdéeji ptimo z vedlejsi pozemni komunikace, tedy dopravni proudy €. 5 a 11. Kapacity
dopravnich proudt 5 a 11 se vypoctou vynasobenim zékladni kapacity pravdépodobnosti

soucasného nevzduti dopravnich proudt €. 1 a 7 a tedy plati vztah:
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Cs =pxGs, C11 =Py G1g
, kde je
Cs zékladni kapacita jizdniho pruhu [pvoz/h]
Dy pravdépodobnost soucasného nevzduti dopravnich proudt ¢. 1 a7

Pro pravdépodobnost nevzdutého stavu v piislusnych jizdnich pruzich plati

brya

( z oy |
4 1 6 (Il )?+1 N I] N Ik z-l—l 5
Pon = max C; C; Cy
l ; J
, kde je
I, 1 aly navrhova intenzita dopravniho proudu i, j a k [pvoz/h]

Ci,CjaCy kapacita jizdniho pruhu dopravniho proudu i, j a k [voz/h]

L, délka useku pro zastaveni v fadicim pruhu pro odboceni vievo [m]

n dopravni proud ¢. 1 a 7

Pfi vypoctu kapacity dopravnich proudu 3. stupné je nutné brat v potaz situaci, kdy

na hlavni pozemni komunikaci je sice samostatny levy odbocovaci pruh, ale jeho délka I, je

natolik kratkd, Ze fronta odbocujicich vozidel ovliviiuje dopravni proudy 1. stupné. Diky

zjisténému dopravnimu zatiZzeni na kfizovatce Chomutovska — Triebizského, neni nutné

prepocitavat kapacitu dopravni proudd prvniho stupné, jelikoz délka odbocujiciho pruhu je

dostate¢né velka, a tudiz nebude dochazet ke zdrzeni vozidel na hlavni komunikaci. Po

dosazeni do vzorce pro pravdépodobnost nevzdutého stavu je vysledek pro dopravni proudy

1 a 7 nasledujici:

Ir
z‘f‘l
L I Iy
Po1 \/ ¢y Cs Gy
0

) %“( 5 )3—62+1+(363+ 4 )%“
= max 996,82 1800 ' 1800

r b
o+l T+1
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L Ir Iy
_ - 611 (I_7>E+1 N (1_2 N I_3)€+1
Po7 = max ¢y G, G

. %*1( 2 >%+1+<388 N 1 >%+1
= max 1007,67 1800 ' 1800 =078

0

Px = Po,1 " Po,7 = 0,77-0,78 = 0,60
Cs = p, - Gs = 0,60 - 379,65 = 228 pvoz/h
Ciy = py - Gyy = 0,60 - 379,18 = 228 pvoz/h

Tabulka ¢. 8 udava hodnoty potiebné k vypoctu zakladni kapacity dopravniho

proudu, jejiz hodnota je nutna ke znalosti skute¢né kapacity.

Tabulka ¢. 8 — Kapacita dopravnich proudii 3. stupné.

Ih

[voz/h] te[s] tg [5] Gn [pvoz/h] | Cn[pvoz/h]

Dopravni proud 5 721 3,90 6,38 380,00 228,00

Dopravni proud

11 723 3,90 6,38 380,00 228,00

Dopravni proudy 4. stupné na prusecné kiizovatce jsou leva odboceni z vedlejsi
pozemni komunikace. Ve vypoctu je nutné zohlednit pravdépodobnost nevzdutého stavu
soucasn¢ u dopravnich prouda 2. stupné (dopravnich proudii 1,6,7 a 12) a 3. stupné

(dopravnich proudu 5 a 11). Pro pravdépodobnost sou¢asného nevzdutého stavu dopravnich

proudii 1,5,7 nebo 1,7,11 plati vztah

1
Pzn = 1+ Px  1-Pon
Dx DPo,n
, kde je
Dx pravdépodobnost soucasného nevzdutého stavu nadiazenych

dopravnich proudi [-]
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Pon pravdépodobnost nevzdutého stavu n-tého nadrazeného dopravniho
proudu [-]

Pted samotnym vypoctem je tieba si vypocitat veskeré potiebné veli¢iny. Jak jiz

bylo feceno, tak pii vypoctu kapacity 4. stupné se zohlediuje pravdépodobnost nevzduti

rozhodujicich nadfazenych dopravnich proudi a ta se urc¢i z nasledujiciho vztahu:

1 I
po,n=max{ cn}

0
, kde je
I, navrhova intenzita n-tého dopravniho proudu [pvoz/h]
Cn kapacita jizdniho pruhu n-tého dopravniho proudu [pvoz/h]

K V}'lpoétu jSOll tfeba hOanty pO,l' p0'7, p0'5, pO,ll,pO,G a p0’12. Tabulka ¢. 9 udava

jejich vypocitané hodnoty spolecné s hodnotami kapacit dopravnich proudu.

Tabulka ¢. 9 — Pravdépodobnost nevzduti nadrazenych dopravnich proudii.

[pv:z/h] Cnlpvozh] | Pon[]
Dopravni proud 1 5 1008 0,99
Dopravni proud 5 1 228 0,99
Dopravni proud 6 3 716 0,99
Dopravni proud 7 2 997 0,99
Dopravni proud 0.99
11 2 228
Dopravni proud 0.99
12 3 724

Nyni byly vypocitany v§echny potiebné veliCiny pro stanoveni kapacity dopravnich
proudii 4. stupné. Po dosazeni do vzorce pro pravdépodobnost soucasného nevzdutého stavu

dopravnich proudi 1,5,7 nebo 1,7,11 jsou hodnoty pz5 a pz,11 nasledujici:
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1 1

Pzs = - T-Pos =06 1095 — 029
1+—PxypPos g2 o8
DPx Po,s 0,6 0,99
! 0,59
Pz11 = 1 1= = - - =4,
: D 1-0,6 _ 1-0,99
14+—Px4—Poln g 42y
Px Po,11 0,6 0,99

Kapacita dopravnich proudi 4. stupné, které odbocuji vlevo z vedlejsi komunikace,

se vypocita podle nasledujiciho vztahu:
C4 = pZ,ll ) p0,12 ) 64 = 0,59 - 0,99 - 365 = 214‘ pUOZ/h
Ci0 = Pzs5 " Poe " G4 = 0,59:0,99-365 = 214 pvoz/h

Stiedni doba zdrZeni zavisi na rezervé Kkapacity jizdniho pruhu pfislusného
dopravniho proudu. Pfed vypoctem stiedni hodnoty zdrzeni je nutné stanovit rezervu
kapacity jizdniho pruhu, ta se stanovi z trividlniho vzorce R = C,, — I,,. Tabulka €. 10 udava

hodnoty rezervy kapacity jednotlivych jizdnich pruht, stupen vytizeni a stanovenou
hodnotu UKD.

Tabulka ¢&. 10 — Stanoveni UKD na kifiZovatce.

I, [pvoz/h] | C, [pvoz/h] | a,[-] | R [pvoz/h] | UKD [-]
Dopravni proud 1 5 380 0,013 375 A
Dopravni proud 2 388 1800 0,216 1412 A
Dopravni proud 3 1 1800 0,000 1789 A
Dopravni proud 4 0 365 0,000 365 A
Dopravni proud 5 1 228 0,004 227 B
Dopravni proud 6 3 716 0,004 713 A
Dopravni proud 7 2 997 0,002 995 A
Dopravni proud 8 363 1800 0,202 1437 A
Dopravni proud 9 4 1800 0,002 1796 A
Dopravni proud 10 6 365 0,016 359 A
Dopravni proud 11 2 228 0,009 226 B
Dopravni proud 12 3 724 0,004 721 A
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Stiedni doba zdrZeni je odvozena z rovnic Kimber/Hollis z teorie front a zavisi na

kapacité jizdniho pruhu a jeji rezervé dle nasledujicich vztahti

1
D1=

-(VF2+6-F)

Fe— -E-(u—q)-y+(y—m)]+E

N =

Mo — o U
6= 2 [ gy ]
Ho —qo LU
do
E:ﬂo'(ﬂo_%)
)= 1—pu—po+qo
q
, kde
tw stiedni doba zdrzeni v intervalu T [s]
T doba trvani pozadovaného intervalu = 3600 s
U kapacita jizdniho pruhu podiazeného dopravniho proudu
V uvazovaném intervalu a plati pro ni vztah: u = 3280
q intenzita podfazen¢ho dopravniho proudu a plati pro ni vztah:
1= 32?)0
9o intenzita podfazené¢ho dopravniho proudu po Spickové hodiné

Urovei kvality dopravy na nefizenych k¥izovatkach musi splitovat nasledujici vztah

pro sttedni dobu zdrzeni:

th <ty
, kde je
tiy stitedni doba zdrzeni vozidel v dopravnim proudu n
tw nejvyssi ptipustna stiedni doba zdrzeni vozidel dle daného UKD
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Tabulka ¢. 11 udava limitni hodnoty stfedni doby zdrZeni na vjezdech nefizené

prasecné kiizovatky. Za pomoci téchto limitnich hodnot 1ze snadno odecist pozadovanou

uroven kvality dopravy na jednotlivych ramenech kiizovatky.

Tabulka & 11 — UKD v zdvislosti na stiedni dobé zdrzent.

Uroveri kvality d opravy [UKD) stiedni doba
Oznaceni Charakteristika doby zdrieni zdrieni
A Dohazdrieni je velmimala Z10s
B Zdrzeni jesté hez front =20s
C Ojedingélé kratke fronty = 30s
] Stabilni stav s vysokymi ztratami <455
E Nestabilni staw =455
F Prekrocena kapacita *)

Dle obrazku ¢. 29 byly urCeny jednotlivé stfedni doby zdrzeni a na zakladé

porovnani s limitnimi hodnotami z tabulky ¢. 11 byly stanoveny drovné kvality dopravy

na jednotlivych ramenech prusec¢né kiizovatka Chomutovska — Ttebizského.

30

Stredni doba zdrzeni [s]
.
o

n
o

10

C = 1000 pvoz/h |

TP R T e e

C =800 pvoz/h |

I

Uroven kvality |-

C =600 pvoz/h |

C = 400 pvoz/h

C = 200 pvozih

0 100 200
Rezerva kapacity [pvoz/h]

300

Obrazek ¢. 29 — Urceni stredni doby zdrZeni.
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Stanoveni délky fronty na vjezdech do nefizené kiizovatky se dimenzuje na 95%
pravdépodobnost uvazované délky fronty. To znamend, ze v 95% cCasu behem Spickové
hodiny je fronta kratsi nez udava vypoctend hodnota. Ve zbyvajicich 5% ¢asu se ptipousti

fronta vozidel delsi. Pro délku fronty plati nasledujici vztah:

3 I I\* 81
Nosoy = Cn C—”—1+\/(1—C—"> +3 —
n n

Jednotlivé hodnoty délek front byly odeéteny z grafu zavislosti délky fronty,
kapacity a stupné vytizeni. Diky velice nizkym hodnotam stupna vytizeni, byly vSechny
hodnoty, mimo hodnot pro dopravni proudy 2 a 8, uréeny jako nulové. Pro stupen vytizeni
0,2 odpovida délka fronty odhadem 10 metrti. Diky takto malym hodnotdm stupné vytizeni
je zbyte¢né vysledky zapisovat do ptehledné tabulky a postaci pouze komentéai uvedeny
vyse.

Kftizovatka Chomutovska — Tiebizského byla posuzovana na intenzity dopravy
Vv souCasném stavu. Nicméné veskeré vypocty kapacity byly provadény na navrhované
uspotadani kfizovatky s ptfidanymi odboc¢ovacimi pruhy pro levé odboceni a zredukovanou
plochou kiizovatky. Vypoctem bylo zjisténo, ze kiizovatka dle TP 188 kapacitné vyhovi a

vykazuje dostatecnou rezervu kapacity.

OO0 ©
o000 ©
o A
8|S §
300 200
AV
/ 2
240 —
W/ :
©
‘©
T 180 / g
— / /1oo§
=
"/ |/
2120
S / / 50
= // //
% 60 /"/ 20
b / -——"""-
..ﬁ.-----""""—"'--““.|l
0 0,5 1,0 1,4
Stupen vytizeni a, [-] _—

Obrazek ¢. 30 — Krivky urcujici délku fronty v zavislosti na ay a Ch.
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6. Zavér

Cilem této diplomové prace bylo navrZzeni bezpecnostnich opatieni ve vybranych
lokalitaich na priitahu méstem s co nejmenSimi naklady na vystavbu a realizaci. B€hem
celého zpracovani diplomové prace byl zvolen velmi uvazlivy a peclivy postup. VSechna
navrhovana opatfeni musi fidicim a chodctim dét jasné najevo, na jakém typu komunikace
se nachazeji a jaké dopravni chovani (rychlost, hluk, ohleduplnost aj.) se od nich o¢ekava.
Diky znalostem mistnich podminek a vazeb v okoli mésta Klasterce nad Ohii byl tento
zameér o poznani snazsi. Pfed samotnym navrhem vsech bezpecnostnich opatieni na pratahu
I/13 Klastercem nad Ohii, musel byt dikladné analyzovan stavajici stav na pritahu méstem.
V pribéhu analyzy pritahu I/13 byly zkoumény piedevsim vjezdy do mésta z obou smért
(od Karlovych Varii i od Chomutova), vybrané prusecné kiizovatky a ptfechody pro chodce,
tedy potenciondlné¢ nebezpecné useky a lokality pro ucastniky provozu na pozemnich
komunikacich. Po dikladné analyze soucasného stavu na pratahu pfisla na fadu prakticka
cast. V prvni Casti byly provedeny nezbytné dilezité dopravni prizkumy a jejich
vyhodnoceni, ktera korespondovala s navrzenymi bezpe¢nostnimi upravami. Pfi dopravnich
pruzkumech bylo postupovano dle jednotlivych metodik a s vyuzitim znalosti ze studia na
Fakulté dopravni. VSechny dopravni priizkumy na prutahu I/13 samoziejmé neprobihaly
V jeden den, nicméné¢ v prubéhu méfeni se nestala zadnd mimotradna udalost, ktera by
naruSila pribéh méfeni a znehodnotila tak data. Pii shromazdéni potiebnych udajii byla
vyhotovena findlni verze vykresové casti. Jak jiz bylo uvedeno vySe, tak veSkera
bezpecnostni opatieni ve vybranych lokalitaich byla navrzena s ohledem na co nejmensi
naklady na vystavbu a realizaci. To znamena, Ze vétSina fyzickych hran zlistala nezménéna,
¢i byla zUZena (napr. v pripadé jizdnich pruhu, které byly z piivodni Sirky redukovany na
novou hodnotu). V oblasti kiizovatek doslo ke zklidnéni dopravy, pfedev§im stavebnimi
upravami, které zabranuji rychlému vjezdu vozidel do kiiZzovatky z obou vjezdi do mésta.
Nejvhodnéjsim opatienim se jevilo zuZeni ramen kiizovatek vlozenim stiedniho déliciho
ostrivku mezi jizdni pruhy, oproti ndvrhu okruzniho kiiZovatky, ktery byl oznacen jako
nevhodny pro tento pfipad. Opatieni na vjezdech do Klasterce nad Ohfti byla zvolena takova,
aby znemoznila ptedevSim pifenos vysokych rychlosti z extravilanu do intravilanu.
Charakteristickym névrhem v této diplomové praci bylo fyzické zuzeni komunikace,
posileni prvkil zelenég, které piipominaji zmény v dopravnim rezimu pozemni komunikace
a nabadaji fidice ke snizeni rychlosti vozidel. V nékterych ptipadech bylo, (napr. z ditvodu
pritomnosti okolni zdstavby) nutné pristoupit k navrhu limitnich délek ptfidatnych pruha
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(napr. délek odbocovacich pruhit v oblasti krizovatky u autobusového nddrazi), ovsem

veskeré limitni délky odpovidaji ¢eskym normam uréenym pro tyto ucely.

Vykresova cast diplomové prace byla vytvoiena v softwarovém prostiedi Autocad
Civil 3D 2012. Dalsi software, ktery byl pouzit pii zpracovani diplomové prace je program
Sierzega GRS 5.2 uréeny pro zpracovani dat ze statickych radart, graficky editor GIMP

uréeny pro snadnou Upravu fotografii a balik studentské verze Microsoft Office 365 Plus.

Zaveérem lze globalné oznacit pratahy obcemi, jako komunikace, kde se vyznamné
koncentruji problémy tykajici se bezpecnosti. Vzhledem k tomu, ze v dané problematice
pratahtt ma Ceska republika znaény vyspélostni deficit (dany dopravni politikou minulych
let) oproti ostatnim vyspélym statim Evropské unie, 1ze v budoucnosti ocekavat vEétsi nartist
navrhil ke zvySeni bezpecnosti na pritazich mésty a obcemi. Pti realizaci navrhii na pritahu
I/13 by se zejména snizilo riziko vzniku koliznich situaci a dopravnich nehod. Dale by doslo
ke zvyseni urovné zivota a spokojenosti okolnich obyvatel, zvysila by se kvalita zivotniho
prostfedi a v neposledni fad¢ by se zvysil esteticky vzhled vetejného prostoru. Zklidiiovani
tranzitni dopravy na pritazich je v podstaté ptizpusobenim dopravy méstskému prostiedi.
Protoze vS§ak mezi Ui€astniky provozu se Vyskytuji rizné druhy fidict a motorovych vozidel,
nelze za pomoci stavebnich uprav zajistit 100% bezpecnost vSech ucastnikd. Diky témto
aspektiim, by si mélo feseni pritahti obcemi a mésty zcela bezpochyby najit své pevné misto
v dopravni politice Ceské republiky, stejné jako je tomu napiiklad v jinych vyspélych
evropskych statech a bude zéalezet jen na postoji vefejnosti, jak se k této problematice

zklidnovani dopravy na priitazich postavi.
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