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ABSTRAKT

Prace nejprve zpracovava dopravni prizkum na zadané kfizovatce ve mésté Trebi¢. Na
zakladé namérenych dat je pak situace hodnocena z pohledu moznosti zfizeni svételného
signalizaCniho zafizeni na kfizovatce. Navrhovan je pevny signalni plan v souladu s TP 81.

Vyhodnoceni navrhu je provedeno jak dle TP 235, tak v simulacnim prostfedi.

ABSTRACT

At first, thesis carries out a traffic count and analysis on assigned intersection in the town of
Trebi€. Based on the collected data the situation is subsequently assessed from the
perspective of the possibilities of the establishment of traffic lights at this intersection. A fixed
signal plan is proposed in compliance with TP 81 (Czech technical conditions). An evaluation

of the proposals is carried out both according to TP 235 and using a simulation environment.
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2 Uvod

V této bakalafské praci bych se chtél zabyvat navrhem a posouzenim svételného

signalizacniho zafizeni na kfizovatce v centru mésta TrebiCe, ktera je mym rodnym méstem.

V obdobi studia na gymnaziu jsem se €asto pohyboval v centru, mimo jiné také na kfiZzovatce

na vychodnim vyjezdu z Karlova namésti.

Casto jsem vyuzival pfechod v ulici Jejkovska brana. Tehdy mi pohyb po pfechodu pfipadal
nepfijemny a nebezpecny, z divodu Spatnych rozhledovych pomérl. Pfi jizdé automobilem
na misté spolujezdce jsem zase vidél, Ze fidi€ muze téZko odhadovat, ktery z chodct

prochazejicich po uzkém chodniku vstoupi v nasledujicim okamziku na pfechod.

Na jizdy autobusem MHD FeSenou kfizovatkou mam také vzpominky. Ponejvice si pamatuiji,
jak jsem v lince &. 6 ¢ekaval, az budeme moci vyjet Jejkovskou branou z Karlova namésti na
hlavni. Nékolikrat jsem pak tuto okruzni linku projel celou a zapisoval jsem si Casy pfijezdu
a odjezdl na jednotlivych zastavkach. Zjistil jsem tehdy, Zze pravé na vyjezdu z namésti

nabird autobus nékolik minut zpozdéni. To pak stahoval cely zbytek cesty.

Ve stejné dobé jsem mél moznost navstivit dispeink MHD v Brné. Povidani o preferenci
vozidel MHD na kfizovatkach mé tehdy nadchlo a fikal jsem si, Ze by stalo za to zavést ji
také u nas v TrebiCi. Zvlasté na zapadnim vyjezdu z namésti, kterym jsem jako pasazér
MHD také jezdil a kde jiz vté dobé SSZ fungovalo. Fronta u tohoto vyjezdu Jihlavskou

branou méla tehdy €asto ve SpiCce i 120 m.

Na projektu Rizeni a modelovani silniéni dopravy jsem se tedy nevyskytnul zcela nahodou.
Na gymnaziu jsem kromé sledovani cestovni doby autobusu také o prestavkach casto
z okna pozoroval svételnou signalizaci na Masarykové nameésti a podivoval se, jak je mozné,

Ze doba zelené je v kazdém cyklu jina.

Zkracené lze fici, Ze mé v dopravé zajimalo hlavné to, co Ize sledovat, nastavovat Ci

zaznamenavat s pfesnosti na vtefiny.

O mnoho let pozdsii, jako student CVUT FD, jsem se pfiSel uchazet o zadani prace z této
problematiky na Odbor dopravy a komunalnich sluzeb Méstského ufadu Trebi€. K mé radosti
mi bylo nabidnuto zpracovat navrh svételné signalizace na mné dobfe znamé kfiZovatce
s tim, Ze Ufad v této lokalité nema zpracovan ani dopravni prizkum, takze se bude hodit,

pokud zpracuiji i ten.

Rozhodl jsem se tedy, ze se na kfizovatku podivam komplexné a zmapuji vSe, co se

v kfizovatce a jejim okoli déje. Nespokojim se s pouhym spocitanim intenzit a navrzenim



pfihodného signalniho planu. Uz z davodu, Ze se kfizovatka nachazi v mistech znacného
mnozstvi cilu cest a Ze se na jednom jejim rohu naléza hlavni tfebi¢ska posta. Kfizovatka tak

uspokojuje rozlicné dopravni potfeby riznych ucastnikl silniéniho provozu.

Mnohé z téchto potfeb mulze kfizovatka v sou€asné dobé uspokojit jenom diky tomu, jak je
divoka a neusporadana. Jde hlavné o potfeby ob&anu a firem, ktefi sem pfijizdéji osobnim

automobilem &i dodavkou.

Na tento divoky stav ¢aste¢né doplaceji chodci. Za svobodu pohybu, v ramci pfechodl pro
chodce, plati svym nepohodlim pfi pfechazeni a rizikem nehody s vozidlem, které si jich

nevSimne, nebo oni jeho.

Jsa si védom, Ze zlepSeni Ci zhorSeni jsou Casto subjektivnimi pojmy, pfistupuji k této praci
s cilem dopravni situaci vSeobecné zlepSit, ale zaroven ji pro nikoho nezhorsit. Dopravni

inzenyr by mél slouzit potfebam uzivateld komunikaci a ne oni jemu.

pocCtu, by nemél byt opomenut. Tim bych si alespon Castecné splnil jeden ze svych davnych

napadu.



3 Popis resené lokality

KFizovatka, ktera je pfedmétem této prace, se nachazi v centru mésta Trebic.

3.1 Mésto Trebic¢

Mésto Trebi€ lezi na jihozapadni Moravé na fece Jihlavé v Kraji Vysoc€ina, ktery je vyznacen
na obrazku 1. Je okresnim méstem, k 1. 1. 2015 mélo 36 880 obyvatel™. V celém okrese
Tiebit Zilo k témuz datu 112 076 obyvatel™.

Vznik osidleni v udoli Jihlavy se datuje do roku 1101, kdy byl na misté souCasné baziliky
sv. Prokopa zalozen klaster. Mé&sto samotné, obehnané hradbami, ziskalo méstska prava
v roce 1335. Hradby se &astecné zachovaly na jiznim okraji centra. VétSinu méstské plochy
tvofilo velké namésti s trhy. Ma rozlohu 2,2 ha a dnes se jmenuje Karlovo namésti. Ze mésta
vedly 3 brany. Na davnou existenci dvou z nich dnes odkazuji nazvy ulic vychazejicich na

zapad a na vychod z Karlova namésti: Jihlavska brana a Jejkovska brana.

Mésto se nejvice rozrostlo v 80. letech v souvislosti se stavbou jaderné elektrarny Dukovany
a historicky nejvys$iho poétu obyvatel dosahlo v roce 1994, kdy jich zde Zilo pres 40 tisic!?.

Od té doby pocet obyvatel klesa.
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Obrazek 1: Ceska republika s vyznaéenim Kraje Vysoéina a Trebice
(zdroj: Mapy.cz + uprava autor)
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3.2 Silnic¢ni sit’ v okoli mésta

Ze silnic I. tfidy prochazi méstem od vychodu na zapad silnice 1/23 (Brno — Trebi€ — Tel€ —

Jindfichuv Hradec). Z okresnich cilli lezi na této silnici mésto Nameést nad Oslavou.



Dale zde prochazi nékolik silnic Il. tfidy. Severni vétev silnice 11/360 nabizi nejkratSi cestu

[1/360 vede do mésta Jaroméfice nad Rokytnou, resp. Moravské Budéjovice.

Od severu k jihovychodu kfizi mésto silnice 11/351, jejiz severni vétev je alternativni cestou
k dalnici D1 (35 km, sjezd 119). V Tiebi¢i najdeme tuto silnici pod smérovou tabuli
-Kamenice®. Jihovychodni vétev (smérova tabule ,Hrotovice®) slouzi pro dojizdéjici do

elektrarny Dukovany. Poget denné dojizdéjicich je 8328,

Mezi dalSi patfi silnice 11/410, ktera odbocuje ze silnice 1/23 na JZ a vede do pfilehlého

méstyse Stafed a dale do méstyse Zeletava.

Posledni vyznamnou komunikaci je 11/405, ktera odboduje z1/23 na severovychod ve
vzdalenosti 1,8 km za hranici mésta a tvofi nejrychlejSi cestu do Jihlavy, krajského mésta.
Denni vyjizdka do Jihlavy €ini 526 osob a je po Dukovanech druhou nejvyssi. Treti je Brno

s 302 osobami. V8echny komunikace, v€etné méstyse Starec, Ize vidét na obrazku 2.
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Obrazek 2: Vyznamné cile na komunikacich . a ll. tfidy (zdroj: Mapy.cz + uprava autor)
3.3 Silni¢ni sit’ na uzemi mésta
VSechny silnice jmenované v kapitole 3.2, které vedou po Uzemi mésta, mizeme zaradit

z dopravné urbanistického hlediska do kategorie B, sbérné komunikace. Jsou hojné

vyuzivany i pro vnitroméstskou dopravu. Jedinou mimouroviiovou kfizovatkou na uzemi
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mésta je napojeni JZ vétve silnice 11/351 na silnici 1/23. Jak je také patrné z obrazku 2, kazda
z komunikaci vyuziva pro prachod méstem Cast komunikace 1/23. Silnice 11/360 je z jizni
strany napojena do 11/351, avSak ze znalosti mistnich poméru Ize fict, Ze pro cesty ze sméru
silnice 11/360 do centra mésta a do jeho severni a zapadni €asti je vyuzivana spojnice mezi
[1/360 a 1/23, ktera je pfimym pokracovanim 11/360. Na obrazku 2 je patrna jako tlust3i bila
komunikace. Vede stfedem ¢tvrti Horka-Domky a pod Zelezni¢ni trati, kde je svétla
podjezdna vyska 3,0 m. V ramci popisované cesty na sever mésta je pak mozné pokracovat
jednosmérnou ulici Jungmannova, ktera se v blizkosti feSené kfizovatky pfipojuje do ulice
Bedficha Vaclavka. Trasu naznacuje modra Sipka na obrazku 3. Auta pak projizdéji feSenou
kfizovatkou po hlavni komunikaci. Ulici Jungmannova sméji projizdét pouze vozidla do

celkové hmotnosti 2,5 t.
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Obrazek 3: Komunikace v okoli freSené krizovatky véetné vyznamnych dopravnich smért
(zdroj: Mapy.cz + Uprava autor)

3.4 Resena kFizovatka

Resena kfizovatka je &tyframennou Urovriovou kfizovatkou se zalomenou pFednosti v jizdé.
Hlavni silni¢ni komunikace vede ve sméru modré Sipky na obrazku 3. V podkapitolach jsou
rozebrany jednotlivé vjezdy. Hlavni komunikace je silnici €. 111/36062. Zbylé dvé komunikace

jsou bez €iselného oznaceni. Vnitini uhel mezi rameny hlavni komunikace je ostry, 69°.
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3.4.1 Bedficha Vaclavka
Tento vjezd vede z jihu. Je jedinym, kde se v sou€asné dobé nachazeji Fadici pruhy. Jeden
fadici pruh vede pouze doprava a umoznuje jizdu po hlavni komunikaci, do ulice Smila
Osovského. Druhy fadici pruh vede rovné do ulice Soukenicka a doleva do ulice Jejkovska
brana. Levé odboceni je vyuzivano autobusy MHD. Aby byla zajisténa lepsi prajezdnost pro
autobusy v opacném sméru, jsou fadici pruh a stop ¢ara vychyleny doprava. Pohled na
feSenou kfizovatku z ulice Bedficha Vaclavka je na obrazku 4. Sitka komunikace na pog&atku
fadicich pruht je asi 10,1 m, v mist& pfechodu pro chodce pak asi 10,5 m. Sitka prechodu

pro chodce je 3 m. Pfechod neni délen ostrlivkem.
Na vyjezdu z kfizovatky touto ulici je znacka €. B 28 (zdkaz zastaveni).

Sklon komunikace je 5,7 %, klesa ve sméru do kfiZzovatky.
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Obrazek 4: Vjezd do krizovatky ulici Bedficha Vaclavka (foto autor, 28. 4. 2016)

3.4.2 Smila Osovského
Ulice Smila Osovského je vychodnim vjezdem do kfizovatky. Nejsou zde fadici pruhy, ale po
pravé strané se pied pfechodem pro chodce nachazi zaliv se Sikmym parkovacim stanim.

Stani je opatfeno znackou €. IP 13b (parkovisté s parkovacim kotoucem), ktera plati po dobu
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od 8:00 do 17:00 v pracovni dny a od 8:00 do 11:00 v sobotu. Dale se zde nachazi jedno
misto pro osoby ZTP. Vedle tohoto mista je vjezd do dvora budovy posty. Pfimo pfed
budovou posty je vodorovna dopravni znacka €. V 12c¢ (zakaz zastaveni). Situaci zachycuje
obrazek 5, fotografie je vyfocena ve sméru vjezdu, pfechod pro chodce nalezi ke kfizovatce.
Sitka prechodu je 3 m. Sitka komunikace v mist& pfechodu pro chodce je asi 16,8 m. Sitka

misté prostoru zalivu parkovisté je Sitka mezi obrubami komunikace 17,9 m.

Na vyjezdu z kfizovatky touto ulici je znacka €. B 28 (zakaz zastaveni).

L
o £

Obrazek 5: Vjezd do kfizovatky ulici Smila Osovského a kratkodobé parkovani
(foto autor, 28. 4. 2016)

3.4.3 Soukenicka

Jde o pro motorovou dopravu slepou ulici, kterd ma charakter pési zény. Vyjezd z kfizovatky
touto ulici je oznaden znackou €. B 1 (zakaz vjezdu) s dodatkovou tabulkou &. E 13 (mimo
dopravni obsluhy) a znackou &. IP 10a (slepa pozemni komunikace). Ve sméru vjezdu do
kfizovatky je znacka €. P 6 (stUj, dej pfednost v jizdé). Cela ulice ma jednotnou vySkovou
uroven a Sifku asi 9,4 m. Je vydlazdéna malymi dlazebnimi kostkami. Ve vzdalenosti asi
2,75 m od budovy na levé strané (ve sméru vyjezdu z kfizovatky) je pomoci hladké dlazby
vyznacena hrana mezi ,chodnikem® a ,vozovkou“. Je pokracovanim obloukové obruby na
rohu kfizovatky. Pokud by stejnym zpUsobem pokraCovala obruba i na opacné strané
vozovky, bylo by mozné Sitku ,vozovky“ zméfit s vysledkem 5,2 m. V sou€¢asném stavu neni
pres vozovku vyznacen pfechod pro chodce. Ulici je mozno vidét v pozadi fotografie ulice
Bedficha Vaclavka (obrazek 4). Ulice slouzi zejména chodcum jako spojnice centra mésta
a Tynského udoli, které nabizi vyhradné pési cestu do sidlist na severu mésta.
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3.4.4 Jejkovska brana

Tato ulice je zapadnim vjezdem do kfiZzovatky. Nese historicky nazev podle toho, Ze je
jednim z vyjezdl z historického centra mésta, Karlova namésti. Nejsou zde zadné parkovaci
pruhy ani pasy, vkazdém sméru je jeden jizdni pruh. V obou smérech je zakazano
parkovani znackou &. B 28 (zakaz zastaveni). Vyjezd z kfizovatky touto ulici neni umoznén
autobusim, nakladnim vozidlim a traktorim na zakladé znacky €. B 12 (zakaz vjezdu
vyznacenych vozidel), s dodatkovou tabulkou €. E 13 (mimo dopravni obsluhy). Projizdi tudy
7 z 10 linek MHD.

Vzhledem k blizkosti této ulice Karlovu namésti a obchodum v ni je hojné vyuzivan pfechod
pro chodce pFes ni. Délka pfechodu pro chodce, stejné jako Sifka komunikace, je asi 8,9 m.

Sitka pfechodu je 3 m. Fotografie ve sméru vijezdu do kfizovatky je na obrazku 6.

Obrazek 6: Vjezd do kfizovatky z Karlova namésti ulici Jejkovska brana, v pozadi si povSimnéte
vézicky dnes jiz zbourané nemocnicni kaple. (foto autor, 28. 4. 2016)

3.4.5 Vyznamné zdroje a cile prepravy v okoli kfizovatky
Prvnim z nich je posta na rohu ulic Soukenicka a Smila Osovského. Budova posty ma dva
vjezdy, po jednom na kazdé z téchto ulic. Vjezdy jsou pouzivany sluzebnimi auty Ceské

posty. Navstévnici poSty mohou parkovat na kratkodobém parkovisti pfed budovou poSty.
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Obchodni dim, ktery se nachazi vedle poSty, ma vlastni placené parkovisté ze zadni strany
budovy. Na parkovisté se odboCuje z ulice Smila Osovského, hranice této kfizovatky je od

hranice feSené kfiZzovatky vzdalena 50 m. Prostor (bez odbocky) Ize vidét na obrazku 5.

Roh mezi ulicemi Soukenicka a Jejkovska brana je tvofen domy s obchody, které jsou

zasobovany z obou téchto ulic.

Na ulici Bedficha Vaclavka se nachazeji rizné obchody, které maiji zasobovani pouze z této

ulice.

Poslednim vyznamnym cilem v okoli kfizovatky je samotné Karlovo namésti jako centrum
obchodu a sluzeb mésta a také jako centralni prestupni bod systému MHD (dohromady
6 odjezdovych stani a 2 pfijezdova, resp. odstavna). Ve vychodni ¢asti Karlova namésti se
naléza placené parkovisté se 120 misty. Po vnéjSim obvodu namésti pak lze napoditat

(podle uspofadani parkujicich vozidel) asi 80 az 100 stani pfistupnych s parkovaci kartou.

4 Dopravni prizkum

Za ucelem zjisténi rznych dopravnich parametrl — jak kvantitativnich, tak kvalitativnich — byl
proveden prizkum pomoci videokamer, z jejichz zaznamu Ize vSe potfebné vysledovat
opakovanym sledovanim a zaznamenavanim. V realném Case by bylo v jednom c¢lovéku
zachyceni vSech sledovanych jevl nemozné. Z fakulty byly zapujéeny 3 Sirokouhlé kamery
s externi baterii a sadou pro upevnéni na sloupy vefejného osvétleni. Prazkum probihal
v b&Zny pracovni den (podle definice TP 189")), a to ve &tvrtek 28. 4. 2016 od 6:00 do 18:00.
Pocasi v den prazkumu bylo pfiznivé, teplota od 8°C do 12°C, obla¢no a kratce se vyskytla

slaba pfeharika po 13. hodiné.

K rozmisténi kamer: jedna kamera sledovala kfizovatku jako celek a jeji zaznam byl pouZit
pro spocteni vozidel vjizdgjicich do kfizovatky z ulic Jejkovska brana a Bedficha Vaclavka

a pro zjisténi po€tu chodcl na prechodech pres ulici Soukenickou a Bedficha Vaclavka.

Druha kamera zabirala ulici Smila Osovského, pfechod pro chodce pres tuto ulici, postu

a parkovisté na této ulici.

Treti kamera pak mifila ulici Jejkovska brana smérem do Karlova namésti, odkud pfijizdéji

autobusy méstské hromadné dopravy. Sledovan byl i pfechod pro chodce v Jejkovské brané.

Samotné scitani vozidel na videozédznamu probihalo v nékolika dnech pfi zrychleném
prehravani s pouzitim vlastniho konzolového programu, ktery umoznuje rozliSit druhy vozidel
a 5 smérl jizdy. Lze v ném oddélovat intervaly méreni, tak bylo ¢inéno po 5 minutach.

Program v €innosti Ize vidét na obrazku 7.
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MHD jede smerem 3.
Auto er 2 cteno.
Auto smer

Auto smer Z

Interval 1 ul oty vynulovany.
Auto smer

Cekam na sm h nakladu.

Lehky naklad jede smerem 2.

Obrazek 7: Program na s¢€itani intenzit dopravy v €innosti (reprofoto autor)

Dalsi analyza zaznamu méla za cil zmapovat vSechny dopravni pohyby a dopravni chovani
pfitomné v kfizovatce. Jednotlivé sledované kategorie jsou bliZze rozpracovany v jednotlivych

¢astech.

4.1 Prazkum intenzit dopravy

Cilem prazkumu bylo zjistit intenzitu provozu v jednotlivych hodinach.

4.1.1 Rozliseni druhti vozidel
Pfi prizkumu byly rozliSovany druhy vozidel nad ramec hodnot potfebnych pro stanoveni
intenzit. Jen orientani hodnotou jsou pocty dodavek, které do naslednych vypoctu vstupuji
jiz jako osobni auta. Za dodavku bylo povazovano kazdé auto, které vypadalo jako uzitkove,
tzn. bylo vysSi, Casto se zalepenymi zadnimi okny, pfipadné auto s firemnim potiskem

splfiujicim predchozi kritéria.

Dalsi rozliSeni bylo na lehka nakladni vozidla, ktera jsou nasledné ve vypoctech agregovana
s téZkymi nakladnimi vozidly (za celou dobu prizkumu se vyskytlo pouze jedno). RozliSeni
lehkych nakladnich vozidel nebylo jednoduché a je mozné, Ze malé procento vozidel
klasifikovanych jako LNA by patfilo spravné do kategorie osobnich automobild (resp.
dodavek).

Vzhledem k blizkosti centralni autobusové zastavky se v kfizovatce €asto pohybuji autobusy
MHD, ale také se zde vyskytuji linkové autobusy. Obé kategorie byly se¢teny zvlast, ale ve

vyslednych intenzitach vystupuji jako autobusy.

Motocykll se v kfizovatce mnoho nevyskytlo, fadové jednotky za cely den, u cyklistu byl

pocet jesté nizSi a nejsou v prlizkumu zaznamenani.
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4.1.2 Vystupy: hodinové intenzity
Prvnim vystupem prizkumu je pfiloha €. 4 ,Hodinové intenzity”, ktera zobrazuje skutec¢né
naméfené hodnoty intenzit po jednotlivych hodinach (6:00 — 18:00). Tato pfiloha byla
vytvofena pro vyhodnoceni zmén intenzit hlavnich dopravnich proudid na kfizovatce
v pribéhu dne. Hodnoty pro ulici Soukenickou jsou v Ffadu jednotek a pro navrh svételné

signalizace nemaji zasadni vyznam a nejsou soucasti zatéZovych diagramu intezit.

Vjezdy na tuto ulici a vyjezdy z ni probihaji nahodné po cely den a jejich soucet za dobu 6:00
— 18:00 je 85. Dle prepoétil podle TP 189 ! jde o 88 % roéni primé&rné 24h intenzity.

4 vozidla.

4.1.3 Vystupy: intenzita Spickové hodiny
Protoze byl prizkum proveden v bézny pracovni den, je mozné Spi¢kovou hodinu urcit jako
maximum z intenzit namérenych v dobé prizkumu. Maximum na vjezdu Bedficha Vaclavka
bylo mezi 14. a 15. hodinou, nejvyssi intenzita zbylych vjezdl nastala mezi 16. a 17.
hodinou. Intenzita kfizovatky (tj. soucet intenzit vSech vjezd() byla nejvyssi v ¢ase 16:00 —

17:00, proto je jako ls, uvazovana praveé tato hodina.

4.1.4 Vystupy: roéni pramér dennich intenzit
Pro pfipadnou mozZnost srovnani s komunikacemi, které jsou zahrnuté v celostatnim scitani
dopravy, a také pro dalSi dopravné inzenyrské vypolty byl vypocten tzv. roéni pramér
dennich intenzit (RPDI).

Pro pfepocet bylo nutné urcit tfidu komunikace a charakter provozu. Hlavni komunikace je
silnici lll. tfidy a vedlejSi komunikace je mistni komunikaci, byly proto pouzity praméry

prepoctovych koeficientl pro silnici lll. tfidy a mistni komunikaci.

U komunikace lll. tfidy bylo tfeba vybrat charakter provozu (hospodarsky, smiSeny, rekreacni
letni, rekreacni zimni). Dle znalosti mistnich poméra byl ur€en charakter komunikace jako
hospodarsky, coz znamena, Ze se odhaduje, Ze provoz v nedéli od 16:00 do 20:00 je o vice

nez 15 % slabsi nez provoz v pracovnim dni od 13:00 do 17:00.

Podle doby prizkumu, dne v tydnu a mésice byly vypocteny koeficienty pro jednotlivé druhy
vozidel. Koeficienty Ize nalézt v pfiloze €. 1 ,Intenzita dopravy, list ,Koeficienty“. Finalné
uzity prepoctovy koeficient je v Fadku 46. V listu ,Hodinové intenzity podle druhu“ se vstupni
hodnoty pro vypoCet RPDI nachazeji v fadku 32 (oznaeném Sedé) a vysledna hodnota

RPDI v fadku 34 (oznateném modre).

Zatézovy diagram sestaveny z hodnot RPDI pro v8echny vjezdy je na obrazku 8.
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Obrazek 8: Ro¢ni primér dennich intenzit na sledované kfizovatce (zdroj dat: pfiloha ¢. 1)

4.1.5 Padesatirazova hodinova intenzita

TP 189 umoznuji dva zpUsoby ur€eni padesatirazové hodinové intenzity.

Prvnim ze zplGsobu je prepocCet zintenzity SpiCkové hodiny bézného pracovniho dne,
ve 4.1.3 urCené jako hodina od 16:00 do 17:00. Pfepocet se provede prenasobenim hodnot
naméfenych ve $piCkové hodiné koeficientem kgppso, ktery je stanoven pro vSechny
komunikace shodné na hodnotu 1,13. Hodnoty vypoctené touto metodou jsou v pfiloze €. 1
.intenzita dopravy“, na listu ,Hodinové intenzity podle druhd“, viadku 46 oznaceném

oranzoveé. Zatézovy diagram zobrazujici tyto hodnoty je na prvnim vykresu pfilohy €. 5.

Pokud neni k dispozici dopravni prizkum z vhodného obdobi, umozruji TP 189 vypocitat
padesatirazovou hodinovou intenzitu z RPDI. Hodnota pfepoctového koeficientu je rozdilna

pro ruzné druhy komunikaci. Pro integritu postupu byl tento koeficient uréen stejné jako pfi
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vypoc¢tu RPDI jako primér koeficientu pro silnici Ill. tfidy s hospodaiskym charakterem
provozu a koeficientu pro mistni komunikace. Takto vypoctena I, je taktéz v pfiloze €. 1
.intenzita dopravy*, v listu ,Hodinové intenzity podle druh(“, v fadku 39 oznaceném cervené.

Grafické znazornéni je na druhém vykrese pfilohy €. 5.

PFi srovnani obou diagramu Ize nalézt rozdily, za néZz muze nevyrovnanost v jednotlivych
proudech v rliznych hodinach. V RPDI jsou tyto hodnoty zpriimérovany, proto je u ls, z RPDI

na ulici Bedficha Vaclavka vys8i intenzita nez u lso z I g,

4.2 Priuzkum zdrzeni autobusu

Prizkum zdrzeni probihal pouze na vjezdu do kfizovatky z vedlejSi silnice (tj. z ulice
Jejkovska brana), nebot pfijezdy autobusl po hlavni silnici probihaji vétSinou bez zdrzeni.
Technika provedeni prizkumu byla nasledujici: byl zvolen bod v uréité vzdalenosti pred
kiizovatkou. Jakmile autobus projel timto bodem (pfipadné do néj pfijel a zastavil zde), byl

odecten ¢as videozaznamu. Autobus nachazejici se v tomto bodé Ize vidét na obrazku 9.

Obrazek 9: Autobus MHD nachazejici se v prvnim bodé pro méfreni zdrzeni
(reprofoto z priizkumu)

Druhy bod, ve kterém byl nasledné odecitan ¢as, odpovidal momentu, kdy autobus opoustél
zabér kamery. To znamena, Ze byl jiz v takové mife najety v kfizovatce, Ze dalSi zdrzeni zde

obdrzel jen zfidka. Odecitana pozice je na obrazku 10.
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Obrazek 10: Autobus MHD nachazejici se v bodé opousténi kfizovatky (reprofoto z priizkumu)

Minimalni doba prujezdu mezi témito dvéma body, ktera byla zaznamenana, Cinila 7 s.
VétSina hodnot nezdrzenych prlijezdd se pohybuje od 7 do 9 s. DelSi doba jiz znamena
zdrzeni, které Ize tedy definovat jako dobu prijezdu mezi méficimi body ponizenou o 9 s.

Graf zachycujici zdrzeni jednotlivych autobusU Ize vidét na obrazku 11.

Pokud autobus zastavil vlivem kolony pfed kfizovatkou dfive neZ v poloze na obrazku 9, byl
nahradou za prvni bod pouzit ¢as vjezdu do zabéru. Doba prljezdu celym zabérem byla

podle nezdrZzeného autobusu stanovena na 15 s.
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Obrazek 11: Graf zdrzeni jednotlivych autobustt MHD na vjezdu Jejkovska brana
(zdroj: priloha €. 2)

LepsSi prehled o Cetnostech vyskytu jednotlivych hodnot zpozdéni nabidne obrazek 12.

Z celkového podctu 152 spoju, které tudy projizdély, bylo 108 spoji zdrzeno o méné nez 15 s.
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To je 71 % vSech spojl. Zdrzeni v rozmezi 1 a 2 minut ziskalo 7 spoju, coz je 4,6 %. Nad

2 minuty nebyl zdrzen zadny spoj.
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Obrazek 12: Histogram dob zdrzeni jednotlivych spojl na vjezdu Jejkovska brana
(zdroj: priloha €. 2)

Z uvedenych graft vyplyva, Ze zdrzeni na této kfizovatce je spiSe vyjimecné a ZzZe

k zasadnimu zdrzeni dochazi nahodné v pribéhu celého dne, od 10 az do 17 hodin.

Zaznam prljezdu vSech autobusu je v pfiloze €. 2 ,Chodci a autobusy*.

4.3 Priuzkum intenzit chodcu

Orienta¢ni prizkum chodeckych intenzit byl proveden na vSech pfechodech pro chodce
jednak scitanim a jednak pozorovanim. Pozorovani ukazalo, Ze vétSina chodcu, ktefi
prechazeji, vyuZivaji k prejiti vozovky prfechody pro chodce. Mimo pfechod preSlo pfes ulici
Jejkovska brana 45 osob, coz je 1,7 % z celkového poctu zde prechazejicich. Na hlavni

komunikaci je tato hodnota opticky jesté nizSi a nebyla v prizkumu systematicky sledovana.

Prvnim z vystupu je graf denni variace (obrazek 13). Hodnoty v jednotlivych hodinach velmi
osciluji, a proto nelze prabéh intenzit po jednotlivych hodinach nijak zobecnit. Vyuziti

jednotlivych pfechodl Iépe ukazuje obrazek 14 — zatéZovy diagram za celych 12 h.

e

Podstatnéjsi je v tomto grafu sledovat narust pési dopravy po 7:00, ktery je zplsoben také
blizkosti Skolskych zafizeni. V hodiné 7:00 az 8:00 pfechazi na t. & nejvytiZzengjSim
pfechodu prfes Jejkovskou branu 84 % ve sméru do centra, resp. ke Skolam. Po zbytek dne

(kromé €asu 9:00 az 10:00) je jiz podil nepatrné vySsi ve sméru z centra.
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Na pfechodu pres ulici Bedficha Vaclavka je pomér poctu pfechazejicich v jednom a druhém

smeéru vyrovnany v pribéhu celého dne.

Na ulici Smila Osovského je do 10:00 vys$Si podil chodct ve sméru k ulici Bedficha Vaclavka,

od 10:00 do 18:00 je pak vys8i v opacném sméru. Vy3Sim podilem je mySleno asi 60 %.

Pro dalSi praci budou potfebné i maximalni hodinové intenzity, kterych jednotlivé prechody
nedosahuji ve stejnych hodinach. Na ulici Jejkovska brana maji na maximalni hodnoté

(v hodiné 13:00 az 14:00) podil zaci a studenti Skol v centru.
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Obrazek 13: Hodinové intenzity na jednotlivych pfechodech na kfizovatce a vyznaceni
maximalnich hodnot (zdroj: pfiloha €. 2)

-----

Druhym vystupem je zatéZzovy diagram intenzit chodcl (obrazek 14). Mizeme z néj
vypozorovat urcitou souvislost mezi poétem prechazejicich a délkou prfechodu, ktera je
souCasti diagramu. Délka pfechodu neni v8ak jedinym urlujicim parametrem,
pravdépodobné zalezi také na intenzité proudu vozidel a jejich rychlosti, které jsou na hlavni

komunikaci vyS$si.

Zvlastni pozornost byla v diagramu vénovana ulici Soukenicka. ProtoZe péSim slouzi cela
jeji plocha, byl sledovan i pocet chodcu odbocujicich do této ulice a z ni. Bohuzel z dlivodu
nasmérovani kamery a uhlu zabéru nebylo mozno vidét v8echny chodce jdouci kolem rohu
Jejkovska brana — Soukenicka, proto tyto hodnoty nejsou validni, v zatéZzovém diagramu jsou
v zavorkach. Skute¢ny pocet Ize odhadnout jako vy8Si nez u druhého sledovaného rohu

Smila Osovského — Soukenicka.
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Obrazek 14: Zatézovy diagram intenzit chodct od 6:00 do 18:00, s vyznaéenim délky prechodi,
hodnoty v zavorkach jsou neuplné (zdroj dat: pfiloha €. 2)

Z vlastni zkuSenosti fidiCe Ize fici, ze v Jejkovské brané se téZzko odhaduje, ktery z chodcu
na jdouci podél komunikace hodla prejit, protoZze na pravé strané (ve sméru vjezdu do
kfizovatky) je chodnik u pfechodu Siroky pouze 2 m. Ze zkuSenosti chodce i z pozorovani
videozaznamu je patrné, ze chodec prfechazejici Jejkovskou branu ma obcCas zhorSeny
vyhled na vozidla pfijizdé&jici od kfizovatky. Piekazkou ve vyhledu je rozmérnéjSi vozidlo

(napf. autobus) Cekajici na moznost vjet na hlavni komunikaci.

Na prechodech pres hlavni je pak situace pro chodce horsi z dlvodu vyS$Si rychlosti vozidel
a délek prechodd. Na ulici Smila Osovského byly zaznamenany pfipady pFechazeni
s nutnosti chodce zastavit jak u kraje pojizdéné Casti vozovky, tak mezi obéma jizdnimi
pruhy. Pfi pfijezdu k pfechodu z ulice Bedficha Vaclavka je rozhled na pfechod zhorSen
ostrym uhlem mezi komunikacemi, malou Sifkou chodniku (rohova budova zasahuje vyrazné
do rozhledového uhlu), sloupem vefejného osvétleni a A sloupkem vozidla. Sekvenci

prijezdu po hlavni komunikaci z pohledu fidi¢e ukazuje obrazek 15.
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Obrazek 15: Sekvence prajezdu kfizovatkou po hlavni silniéni komunikaci mezi ulicemi
Bedficha Vaclavka a Smila Osovského a pohled na chodce €ekajiciho na ulici Smila Osovského
(foto autor, 29. 7. 2016)

Na ulici Bedficha Vaclavka mulze byt rozhled ztizen opét autobusem davajicim prfednost
vozidlim na hlavni (situace je vyobrazena na obrazku 16) a problémy chodcdm mohou ¢init

také 3 pruhy komunikace.

Obrazek 16: Chodci prechazejici uIiciedFicha Vaclavka mohou mit problém s rozhledem
(reprofoto z priizkumu)

Mezi vyznamné zdroje a cile pfechazejicich chodcl patfi na ulici Smila Osovského zejména
ulice Soukenicka, posta (na obrazku 5, vchod pro navstévniky je vlevo od velkych dfevénych
vrat) a lIékarna (zeleny rohovy dum na obrazku 16). VSechny tyto 3 zdroje se nachazeji od

pfechodu pro chodce blize ke stfedu kfizovatky.

Na ulici Jejkovska brana pak z pozorovani vyplynulo jako vyznamny zdroj a cil cest pres
pfechod Obcerstveni Koruna (k vidéni na obrazcich 9 a 10 a také po pravé strané ulice na
obrazku 6). Vstup do tohoto obcerstveni se vici pfechodu pres ulici Jejkovska brana nachazi

dale od kfizovatky. Naopak ranni proud chodcu spiSe vyzaduje pfechod blize ke kfizovatce.

4.4 Prizkum parkovani na ulici Smila Osovského

4.4.1 Zpusob provedeni
Po dobu prizkumu bylo sledovano parkovisté u poSty na ulici Smila Osovského -
6 parkovacich mist a 1 misto pro ZTP (v8e na obrazku 5). Parkovaci misto pro ZTP neni
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v rezimu omezené délky parkovani, proto neni v nékterych statistikach zapocteno. Cilem
pruzkumu bylo zjistit obrat parkujicich a dodrzovani maximalni dovolené doby stani 30 minut.
Jako doplfikovy parametr byl sledovan druh vozidel (zda je o dodavku z definice ve 4.2)
ataké smér prijezdu a odjezdu, tedy zda dochazi k prejizdéni znacky €. V 13a (Sikmé
rovnobézné &ary) ve stfedu komunikace. Doba parkovani byla zaznamenavana po celych
minutach, proto je v datech mozna nepfesnost vrozmezi +1 minuty. NejkratSi

zaznamenatelny ¢as 1 minuta vyjadfuje dobu parkovani az do délky 1 minuty a 59 sekund.

4.4.2 Vystupy z prazkumu
Prvnim vystupem je tabulka 1, ktera ukazuje, kolik z celkového poctu parkujicich bylo

dodavek a kolik fidi€u na parkovisté pfijelo nebo odjelo z opacné strany komunikace.

celkovy pocet parkujicich 153

pocet dodavek 12 7,8 %
pfijezd od kfiZzovatky, odjezd smér Smila Osovského 6 3,9 %
pfijezd od kfizovatky, odjezd ke kfiZzovatce 22 14,4 %
pfijezd ze Smila Osovského, odjezd smér Smila Osovského 4 2,6 %

Tabulka 1: Statistika sméru prijezdll na parkovaci stani a odjezdt z nich (zdroj: priloha ¢. 3)

Detailnim vystupem je zaznam vSech parkujicich za celou dobu prizkumu (obrazek 17).

Obrazek 17: Znazornéni ¢asového vyuziti jednotlivych mist v priibéhu celé doby prazkumu,
stiidani barev v fadku ukazuje stridani aut (zdroj: priloha €. 3)
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Jedno misto na parkovisti odpovida jednomu pasu grafu. Kazdé liché a sudé parkujici auto je
rozliSeno pomoci rizného barevného odstinu. Z videozaznamu neni patrné, zda vSechna

auta parkujici na misté pro osoby ZTP méla opravnéni zde parkovat.

Z uvedeneého grafu lze vypozorovat, Ze vyS$Si obrat parkujicich nastava po 16. hodiné. Dale
Ize vidét (napf. na misté €. 3 mezi 9:00 a 11:30), ze parkovaci misto mnohdy nezustalo volné
ani celou minutu a okamzité¢ po vyjeti jednoho parkujictho bylo obsazeno druhym.
Z pozorovani videozaznamu také vyplynulo, Ze na nékteré fidiCe se parkovaciho mista

nedostane a situaci feSi zastavenim v prostoru parkovisté €i kfizovatky (vice v kapitole 4.5).

Z uvedeneho také plyne, Zze kdyby néktefi neohleduplni neblokovali parkovaci misto po

nékolik hodin, vyuzilo by parkovaci stani nasobné vétsi mnozstvi fidicu.

Pfrehled o délkach dob vyuziti parkovacich stani poda histogram dob parkovani (obrazek 18).
Ukazuje data za celou dobu prizkumu. Jednotky osy x nejsou linearni, v ¢ase 1 hodina je
zlom. V ramci intervalu 0:25 — 0:30 jsou pocitana auta parkujici maximalné po dobu 30 minut
a 59 sekund.
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Obrazek 18: Histogram délek parkovani jednotlivych vozidel (zdroj: pfiloha €. 3)

Doplnénim histogramu je graf na obrazku 19, ktery ukazuje rozdéleni parkujicich podle doby
stani. Je dulezité poznamenat, Ze asi 40 % parkujicich ze zelenych &asti grafu (stani do 30
minut) zde parkovalo mimo dobu platnosti omezujici znacky, nebyli tedy znackou ovlivnéni,
parkovali zde po omezenou dobu Cisté zvlastni vile a dle vlastni potfeby. Jedna se

pravdépodobné o navstévniky posty, ktera ma otevieno az do 18 hodin.

26



m0:00-0:15

36 0:15-0:30
(23,5 %) 0:30 - 1:00
1:00 — 2:00
m2:00 - 5:00
12
4
125 %

Obrazek 19: Graf poctu parkujicich podle délky stani v dobé od 6:00 do 18:00
(zdroj: priloha €. 3)

Surova data z prazkumu i jejich zpracovani Ize nalézt v pfiloze €. 3 ,Parkovani a zastaveni®.

Dale byl zpracovan graf poCtu vyjizdé&jicich z parkovacich mist v jednotlivych hodinach. Je na
obrazku 20. Ukazuje, Ze nejvys8i pocet vyjizdéjicich neni v dobé dopravni Spicky a Ze
v dobé 3pi¢ky tranzitniho sméru v kfizovatce (pravé odboceni Bedficha Vaclavka — Smila
V dobé vyS8Siho obratu na parkovisti vyjizdi z parkovaciho mista auto asi kazdé 3 minuty,
v odpoledni $pi¢ce asi kazdych 6 minut a v ¢ase od 17:00 do 18:00 pak asi kazdé 2 minuty.
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Obrazek 20: Graf poctu vyjizdéjicich z parkovacich mist za kazdou hodinu, véetné parkovaciho
mista pro osoby ZTP (zdroj: pfiloha ¢. 3)

4.5 Pruzkum kratkodobych zastaveni

V oblasti kfizovatky se pravdépodobné nachazi mnoho zdroju a cili cest obc¢ana,
zasilkovych sluzeb a pfirozené také dorucovatelli Ceské posty. Hlavni komunikace tak
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neslouzi pouze tranzitni vnitroméstské doprave, ale téz pfimé obsluze pfiléhajicich objektu.
Z videozaznamu byl proto také sledovan pocet kratkodobé zastavujicich na rdznych mistech
v okoli kfizovatky. Za kratkodobé zastaveni se povazuje bud zastaveni do 1 minuty délky,
nebo na takovém misté, kde neni dovoleno parkovat, v pfipadé nékterych mist ani

zastavovat.

4.5.1 Smila Osovského
Na ulici Smila Osovského auta Casto zastavuji mezi jizdnim pruhem azadémi aut na
parkovisti. DalSi misto ke kratkodobym zastavenim se nachazi pfed vraty do budovy posty
a posledni tésné pfed odbockou do ulice Soukenické, kde je vodorovna dopravni znacka
€. V 12c (zdkaz zastaveni). Na urovni tohoto mista jsou na budové posty postovni schranky.

schranek. Poéty zastavujicich ukazuje tabulka 2.

Misto zastaveni Pocet dodavek vozidel Ceské posty | z toho
vozidel | z ,poctu vozidel® | z ,poctu vozidel* vjizdé&jici/vyjizdéjici
Zadé aut 23 1
Vrata posty 28 2 12 10
U post. schranek | 14 0 7
ZTP 2

Tabulka 2: Statistika kratkodobych zastaveni v ulici Smila Osovského (zdroj dat: pfiloha €. 3)

Doplrikové udaje k uvedenym hodnotam nasleduji. Jednim z vozidel zapoc&tenych ,u post.
schranek” bylo TAXI, dalSim bylo malé vozidlo svazejici odpad. Celkem 3 vozidla zapoctena
na pozicich ,vrata posty“ a ,u poStovnich schranek® pfijela od kfizovatky, resp. z opacné
strany komunikace. Jedna dodavka Ceské posty zastavila naproti poté na opaéné strané
ulice Smila Osovského. VétSina zastaveni pocitana v této podkapitole byla do 1 minuty
délky, vSechna zastaveni probéhla do 3 minut délky, vyjma jednoho zastaveni dodavky

Ceské posty, které trvalo 7 minut.

4.5.2 Bedricha Vaclavka
Kratkodoba zastaveni v ulici Bedficha Vaclavka Ize hodnotit na obrazku 21. Za pfipomenuti
stoji, Ze v ulici je ve sméru ke kfizovatce (v grafu modfe a fialové) znacka €. B 29 (zakaz
stani) a ve sméru od kfizovatky (v grafu svétle a tmavé zelené) znacka €. B 28 (zdkaz
zastaveni). Dale jsou v grafu rozliSeny dodavky a osobni auta. Primérna doba vSech

zastaveni je 3 minuty a 48 sekund (pfi nezapocteni jednoho 48 minutového stani).
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Obrazek 21: Graf dob zastaveni na ulici Bedficha Vaclavka (zdroj: pfiloha €. 3)

Celkem na této ulici zastavilo za dobu priazkumu 41 vozidel, z toho v jednom pfipadé Slo
0 svoz odpadu a ve dvou o lehké nakladni vozidlo. Poéty vozidel zastavujicich v obou
smérech jsou vyrovnané (19 ku 21) a primérné doby zastaveni taktéz (3:44 a 3:51). Patrné
jsou nezavislé na zakazovych znackach, které jsou pro kazdy smér rizné. Podil dodavek je
okolo 50 %. Jedno z kratkodobych zastaveni ve sméru od kfizovatky bylo u¢inéno vozidlem,
které nenaSlo volné parkovaci misto na parkovisti ulici Smila Osovského, popisovaném

v kapitole 4.2.

4.5.3 Jejkovska brana
Na ulici Jejkovska brana bylo celkové kratkodobych zastaveni malo. Pokud se zde vyskytlo,
pak Slo o dodavku do obchodu se sportovnimi potfebami. Diky absenci fyzického ostrivku

toto nezplsobilo dopravni komplikace a projet zvladl i autobus MHD, vizte obrazek 22.

28/04/20496‘
10:42

Obrazek 22: Dodavka v Jejkovské brané je objizdéna autobusem MHD (reprofoto z priizkumu)

4.5.4 Soukenicka
V ulici Soukenicka neprobéhl ani prizkum parkovani ani zastaveni, ale protoze je ulice

slepa, Ize pocty zastavujicich odhadnout z priazkumu intenzit.
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Surova data z prazkumu i jejich zpracovani Ize nalézt v pfiloze €. 3 ,Parkovani a zastaveni®,
pfiblizny primérny pocet vozidel vyuzivajicich ulici Soukenicka za cely den je pak na

obrazku 8, v podkapitole 4.1.4 o roénim praméru dennich intenzit.

4.6 Ojedinélé jevy béhem prizkumu

Béhem prizkumu bylo zaznamenano nékolik udalosti, které nespadaji do zadné
z pfedchozich kategorii. Tato kapitola jde zde uvedena pro uvedeni do SirSich dopravnich
souvislosti a neméla by byt pfi posuzovani navrhd dopravnich opatfeni na kfizovatce

opomijena.

4.6.1 Couvani do Soukenické
Prvni z udalosti bylo nacouvavani nakladniho vozidla do ulice Soukenické. Vozidlo pfijelo
z ulice Bedficha Vaclavka a uvrati pfes protismérny pruh v ulici Smila Osovského se otocilo.

Zachyceno v bodu uvrati je na obrazku 23. Provoz tim téméf nebyl ovlivnén.

Obrazek 23: Nakladni automobil v kfizovatce pfi couvacim manévru do ulice Soukenické
(reprofoto z prizkumu)

4.6.2 Vylomené kolo
Druhym incidentem byla technickd zévada osobniho automobilu, kterému se pied
kfizovatkou vylomilo levé pfedni kolo. Nastésti nejelo vysokou rychlosti a nikomu se nic
nestalo. Pribéh prizkumu udalost nijak neovlivnila, protoze silnice i pfistup na parkovisté
zustaly prujezdné. Vozidlo totiz v dobé incidentu nejelo stfedem jizdniho pruhu, pozici Ize
vidét na obrazku 24. Bylo odklizeno za 45 minut.
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Obrazek 24: Tmavy automobil, po vylomeni LP kola se zastavil na dobrém misté
(reprofoto z prizkumu)

4.6.3 Prijezd nejrozmérnéjsiho vozidla
V 16:52 projizdél kfizovatkou kamion. Na obrazku 25 je zachycen, jak pfejizdi stfed

kfizovatky. Jednalo se o jediny vyskyt takto rozmérného vozidla za celou dobu prazkumu.

Obrazek 25: Prujezd nejrozmérnéjsSiho vozidla — kamion délky asi 13,62 m
(reprofoto z priizkumu)

4.6.4 Otaceni na rtiznych mistech
Kromé jediného pfipadu otaceni vozidla v kfizovatce (pfijezd od Smila Osovského a navrat
tamtéz, v zatézovych diagramech nezaneseno) se vyskytovaly pfipady otaceni na téze ulici
na urovni parkovisté, a to jak ze sméru od kfizovatky (otaCeni zpét ke kfizovatce), tak

i naopak.
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5 Statistika dopravnich nehod

Data za obdobi 2007 — 2016 byla ziskana z databaze dopravnich nehod ™ a jsou prehledné
seskupena v tabulce, ktera je v pfiloze €. 6 ,Tabulka dopravnich nehod“. Obrazek 26
zachycuje pfibliznou pozici vSech nehod podle jejich pfifazenych orientacnich Cisel, ktera

jsou taktéz k nalezeni v pfiloze €. 6.

Z dat plyne, Ze se zde vyskytuji asi 2 nehody za rok. VétSina nehod se stala za denniho
svétla, dvé z nich za tmy. Nehoda &. 15 se stala vecer, jeji pfi¢inou bylo nespravné otaceni

nebo couvani, coz muze souviset s parkovacimi misty popisovanymi v kapitolach 3.4.2 a 4.4.

Nestandardni nehoda se stala dne 17. 2. 2016 (€. 7), ktera je druhou, ktera se stala v noci
a zaroveh jednou ze ftfi, jejichz pfi¢inou bylo nedani pfednosti v jizdé. Nehoda se stala ve

stfedu velmi brzy rano za snézeni a fidi¢ byl navic pod vlivem alkoholu.

vrvs

vrwve

prednosti mohlo byt osInéni fidi€e vyjizdéjiciho z vedlejSi komunikace, vzhledem k Casu,

datu a sméru vedeni komunikaci v kfizovatce.

Obrazek 26: Planek krizovatky zachycuijici pozici jednotlivych nehod
(reprofoto Mapy.cz + uprava autor)

Ze v8ech 16 nehod se na 9 z nich podilelo bud nedodrzeni bezpeéné vzdalenosti, nebo
nevénovani se &i nezvladnuti fizeni. Z téchto 9 Slo ve 3 pfipadech o naraz do pevné

prekazky, pficemz na jednom pfFipadé mél podil alkohol (€. 4), ve druhém pfipadé Slo
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0 nehodu autobusu (€. 3), tfeti pfipad neprovazely zvlastni okolnosti (¢. 11). U nehody €. 12
neni ve statistikdch uveden ani naraz do jiného vozidla ani naraz do pevné prekazky.
Ve zbyvajicich 5 pfipadech z téchto 9 Slo o naraz do jiného vozidla zezadu. V téchto
pfipadech mizeme usuzovat na spoluiuc€ast chodce, ktery vstoupil do vozovky a fidi¢

odvracejici srazku s nim zabrzdil tak prudce, Ze fidi€ jedouci za nim nestihl v€as reagovat.

Pouze 2 ze vSech nehod byly pfimo srazkou s chodcem. Obé se staly za dobrého rozhledu,
nezhorSenych povétrnostnich podminek, jedna =znich v3ak na pocatku desté.
Pouze u jedné ze vSech nehod (€. 5) byly shledany rozhledové poméry Spatnymi vlivem
okolni zastavby, zaroven se jedna o nehodu zpusobenou nevénovanim se plné Fizeni

vozidla.
Nehoda €. 16 nesouvisi s provozem na kfizovatce.

U v8ech nehod byl vinikem prohlasen fidi¢ vozidla.

6 Navrhy na upravy geometrického usporadani krizovatky

Soucasny stav kfizovatky byl provéfen v doplfiku AutoTURN pro AutoCAD. Bylo zjisténo, ze
vodorovné dopravni znaceni pfesné odpovida vleénym kfivkam 12m autobusu. Rozmérné;jsi
vozidlo kfizovatkou projede, ale nevejde se do vyznaceného VDZ (patrno i z obrazku 25).
Lze v3ak fici, ze pozadavky na prujezd vétSiho vozidla nez autobusu standardni délky jsou

ojedinélé.

6.1 Snizeni poctu rfadicich pruhi

navrhnout, je snizeni poctu fadicich pruh na ulici Bedficha Vaclavka ze 2 na 1. Tim by
doSlo ke sniZeni celkového poctu jizdnich pruhl na 2. Pfi dané Sifce komunikace by bylo
mozno vybudovat zde ochranny ostravek, ¢imz by se zvySila bezpecnost chodcl a jejich
pohodli pfi pfechazeni. Zaroven by to znamenalo vy$Si komfort pro fidiCe autobust MHD
jezdicich kfizovatkou (kolem rohu ulic Jejkovska brana a Bedficha Vaclavka), ktefi obcas
navzdory vle€nym kfivkam vedou drahy autobusd mimo vyznacené VDZ, pokud se autobusy

potkavaji pfimo v kfizovatce. To svédc&i o ne zcela vyhovujicim stavu.

SniZeni poctu fadicich pruhG znamena sniZeni kapacity vjezdu, coz je nezadouci s ohledem
na odlisné sméry vétSinového proudu automobild a autobusd MHD. Auta jedouci rdznymi
sméry by se rizné blokovala. Ta odbocujici doprava by mohla zustat stat kvali chodcim
v ulici Smila Osovského, ta doleva kvuli davani prednosti v jizdé vozidlim na hlavni

komunikaci pfichazejici zprava. Za pfedpokladu instalace SSZ by mohl pfetrvavat problém
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s davanim prednosti chodcim. Problém je navic horSi z pohledu autobusud MHD, které
z tohoto vjezdu jezdi vyhradné doleva. Z tohoto pohledu se jevi jako vyhodnéjSi ponechat

stavajici konfiguraci — 2 fadici pruhy.

Zaroven je dle normy ® mozné ponechat prechod pro chodce pies 3 pruhy, pokud je
pfechod fizen svételnou signalizaci. Bylo by tedy logické zfidit pro chodce jen jedno
z danych opatfeni. Tato prace ma za cil navrhnout svételnou signalizaci, proto pro navrh
SSZ budou uvazovany 3 pruhy, ale kapacitni posouzeni nefizené kfizovatky bude provedeno

jako pro stavajici stav, 2 fadicich pruhu, tak pro stav pouze 1 pruhu.

Protoze Sitka déliciho ostrivku je nizSi nez §Sifka fadiciho pruhu, doslo by také k posunuti
osy jizdniho pruhu vice ke stfedu komunikace, ¢imz by se nepatrné zlepsil vyhled na chodce
u pfechodu pres ulici Smila Osovského. Tento rozhled vSak zalezi také na konstrukci

konkrétniho vozidla, proto nelze toto kritérium brat jako rozhodujici.

6.2 Ochranné ostravky

Z hlediska prostoru je v kfizovatce mozné zfidit dva ochranné chodecké ostruvky.

Prvnim z nich je ostravek na ulici Bedficha Vaclavka, ktery by bylo mozné zfidit pouze spolu
s redukci poctu jizdnich pruht, popisovanou v kapitole 6.1. Druhé misto, kde Ize o zfizeni
ostrivku uvazovat, je ulice Jejkovska brana. Na zakladé pozorovani dopravy pfi prizkumu
vSak nelze doporucit vybudovani fyzického ostravku, nebot zde dochazi k situacim jako na

obrazku 22, kdy je vyuzita cela Sifka komunikace vozidly.

Na ulici Smila Osovského nelze zfidit ostriivek pfi aktualni poloze pfechodu pro chodce,
nebot’ vle€na kfivka autobusu zabira délku pfechodu odpovidajici asi dvéma jizdnim pruhim.

Varianty feSeni tohoto pfechodu jsou popsany v nasledujicich podkapitolach.

6.3 Vysazené chodnikové plochy

Tyto plochy jsou jednim z moznych feSeni bezpecnosti chodcl na pfechodu pro chodce pres
ulici Smila Osovského. Na jizni strané ulice (u ulice Bedficha Véaclavka) je mozné posunout

hranu chodniku aZ do polohy dopravniho stinu na zaobleni rohu ulic.

Na severni strané, u ulice Soukenickd, by se nabizela stejnd uprava — posunuti hrany
chodniku az do pozice soucasné vodici ¢ary. To ale nelze z divodu parkovisté a obsluhy
budovy posty. Proto je navrzena vysazena chodnikova plocha, ktera by neméla omezit ani

kratkodoba stani u postovnich schranek, ani zajizdéni do vrat budovy posty. Pouze by
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6.4 Posuny prechodu pro chodce

meziCasU, je dle poznatkl z prizkumu doporu¢eno posunout pfechod pro chodce
v Jejkovské brané o 1 m dal od hranice kfizovatky a zvétsit jeho Sifku. Tim by se pokryl
vyznamny chodecky smér z obCerstveni Koruna a zlepSila dostupnost pfechodu od Karlova
namésti. V pfipadé nefizeni kfizovatky SSZ by v8ak vznikal mozZny problém — chodci

vstupujici z provozovny obcerstveni pfimo do vozovky, nebot' chodnik je Siroky pouze 2 m.

Pfechod v ulici Bedficha Vaclavka zacgina tésné u hrany zaobleni kfiZzovatky a neni tfeba jej

posouvat ani jednim smérem.

O posunuti pfechodu v ulici Smila Osovského je obtiZzné rozhodovat. Chodecky proud
sméfuje spiSe ze sméru od ulic Soukenicka a Bedficha Vaclavka, proto je vyhodnégjsi
smérfovat pozici pfechodu co nejblize ke stfedu kfizovatky. Tim se sice vyrazné& zméni smér
rozhledu chodce, ktery se bude muset rozhlizet téméf za sebe, nicméné fidi¢ vozidla bude

mit o pfechodu lepsi prehled.

Za aktualniho usporadani jizdnich pruhl na ulici Bedficha Vaclavka, kdy je odboceni pres
fedeny pfechod uskuteériovano ze samostatného jizdniho pruhu, by nevadilo, Ze za stop
Carou chybi jakykoli prostor pro skryti byt i jediného vozidla pfed pfechodem (z hlediska
objizdéjiciho pfimého proudu, ktery se zde nevyskytuje). Pokud by byla zrealizovana uprava

popisovana v kapitole 6.1, nebylo by vhodné pfechod posouvat.

PFi snaze vybudovat na pfechodu pres ulici Smila Osovského ochranny ostriivek, dojdeme
k nutnosti posunout pfechod dale od stfedu kfizovatky, ¢imz pfechod vzdalime od zdroju
acill poptavky po prfechazeni a na druhé strané bude ustit do parkovisté, coz nelze.
Parkovisté se ukazalo jako velmi hojné vyuzivané, proto jeho zruseni z divodu pfechodu pro

chodce nelze doporucit.

6.5 Parkovaci pruhy

Dle statistiky vyuziti ulice Bedficha Vaclavka jako kratkodobého parkovisté (v kapitole 4.5) je
doporu€eno pfizpusobit stavebni uspofadani této ulice kratkodobym zastavenim
zasobovacich dodavek zfizenim jednoho &i dvou parkovacich mist ve vzdalenosti asi 40 az
50 m od hranice kfizovatky. Parkovani by muselo byt omezeno na 5 az 10 minut

a dodrzovani této doby kontrolovano.

Tato dvé parkovaci mista nelze zfidit za sou¢asného stavu tfech jizdnich pruhd na této ulici.
Nicméné Sifka komunikace to umozrniuje. Pokud by se fadici pruh vlevo zkratil pouze na

potfebnou délku 35 m z tabulky 7 v kapitole 10, bylo by mozné zfidit kratky parkovaci pruh
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alespon ve sméru z centra. Soucasné s tim by mohl byt po skonc¢eni tohoto parkovaciho
pruhu nasledovat pfechod pro chodce jesté pfed kfizovatkou s ulici Soukupova, z niz je
ztizeny rozhled vlevo z davodu narozi doml. Diky parkovacimu pruhu (a soucasné
odsazené hrané chodniku) by zde vzniklo misto pro zastaveni a rozhled pfi davani prednosti,

v sou€asné dobé je pouziti této kfizovatky kvuli rozhledu nepfijemné.

7 Kapacitni posouzeni nefrizené krizovatky

Kfizovatka bude posouzena na stavajici intenzitu dopravy v odpoledni Spicce dle technickych
podminek 188 ). Posuzovana bude jako stykova, nebot vyjezd z ulice Soukenicka je velmi
slabé zatiZzeny a v pfipadé nutnosti Ize ze Soukenické vyjet pravym odbocenim. Dostate¢nou
mezeru pro tento manévr zajisti chodci na ostatnich ramenech, ktefi proudy vozidel zastavi.

Intenzity chodct maji velky vliv i na ostatni poméry v kfizovatce.

Technické podminky nejsou urceny pro kfizovatky se zalomenou pfednosti, pfesto je lze pro

vypocCet pouzit. Transformaci kfiZzovatky do stykové ukazuje obrazek 27.

v v,

Ize provést vypocet. Realna rychlost vozidel na hlavni se dle méfeni pohybuje nejCastéji
v rozmezi 20 — 25 km/h. Dopravni znageni na vedlejsi komunikaci je podle stavajiciho stavu

uvazovano €. P4 (dej pfednost v jizdé).

Jejkoyské brana

Smila Osovského

Beiich Vaclavka
Obrazek 27: Cislovani vjezda dle TP 188 (reprofoto Mapy.cz + Gprava autor)

Pro vS8echny komunikace v kfizovatce je E dostalujicim stupném urovné kvality dopravy.
Stfedni doba zdrzeni tedy mize presahovat 45 s.
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Jako navrhové intenzity dopravy budou uvazovany odpoledni hodiny s nejvySSimi intenzitami
jednak na hlavni komunikaci (14:00 — 15:00), jednak na vedlejSi komunikaci (16:00 — 17:00).

V ranni Spi¢ce dosahuje intenzita na vS8ech vjezdech nizSich hodnot nez v prvni odpoledni
Spickoveé hodiné (kromé o nékolik jednotek vysSich hodnot na vjezdu Smila Osovského),

proto kfizovatka nebude pro tuto dobu posuzovana.

Za ucelem provéreni moznosti snizeni poctu jizdnich pruht na vjezdu Bedficha Vaclavka
bude kapacitné posouzeno i zménéné usporadani. Pro tento pfipad je nutné znat maximalni
intenzitu volného proudu na hlavni komunikaci. Za timto ucelem bylo provedeno méreni
odstupt vozidel, pfiéemz nejmensi naméfeny odstup byl 2,16 s. Volny proud se ma uvazovat

jako 1800 voz/h, v tomto pfipadé budeme uvazovat expertné snizenou hodnotu 1700 voz/h.

Vsechny vypocty Ize nalézt v pfiloze &. 7 ,Posouzeni kapacity kfizovatky nefizené®. Kazdy

list pfedstavuje jednu z variant zatizeni a uspofadani kfizovatky.

Vysledky odpovidaji skuteCnosti. Na vjezdu z vedlejSi komunikace byl pro obé odpoledni
$pickové hodiny vypoéten stuperi UKD B, stfedni doba zdrzeni na vedlej§i komunikaci vy$la

pro prvni provéfovanou hodinu 11,6 s, pro druhou pak 14 s.

V pfipadé, Ze by bylo realizovano snizeni poctu pruhl, pak by v pfipadé nefizeného stavu
v odpoledni SpiCce narostla stfedni doba zdrzeni na 20 s v prvni provéfované hodiné a na
25 s v druhé provéfované hodiné. Tyto hodnoty odpovidaji UKD stupné C, coZ je pro dané
tfidy komunikaci dostacujici. Na dopravni proud z ulice Bedficha Vaclavka nema slouceni

Fadicich pruhti vyrazny vliv, UKD zde z(istava na stupni A.

Myslenka slou€eni fadicich pruhl byla uvazovana jiz pfi provadéni prizkumu. Za timto
ucelem byl mimo metodiku TP 188 sledovan pocet teoreticky zdrzenych vozidel jedoucich po
hlavni komunikaci z ulice Bedficha Vaclavka do ulice Smila Osovského. Proud by byl zdrZzen
vozidly davajicimi pfednost pfi odboCovani z hlavni komunikace doleva do ulice Jejkovska
brana. Tato nijak nenormovana metoda nesledovala dobu zpozdéni, nebot jeji sledovani by

bylo velmi obtizné a byla by ve vétsiné pfipadd velmi mala.

Graf na obrazku 28 ukazuje pocty potencialné ovlivnénych vozidel na hlavni komunikaci
a jejich podil z celkového poctu vozidel, ktera jela po hlavni komunikaci ve sledovaném

sméru. Graf uplatfiuje na ose y pro kazdou datovou fadu jiné jednotky.
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Obrazek 28: Graf poétu a podilu vozidel ovlivhénych pfi virtualné slouéenych fadicich pruzich
na ulici Bedricha Vaclavka (zdroj: pfiloha €. 1)

Podil zdrzenych vozidel zavisi na intenzitach tfech dopravnich proudu. Lze fict, Ze v dobé
vyS8siho zatizeni by byl zdrZzen nejen vy$Si absolutni poCet vozidel, ale i vyS$si relativni podil.

Podil zdrZzenych vozidel do 20 % lze povazovat za pfijatelny.

8 Posouzeni uéelnosti navrhu SSZ

Dle technickych podminek 81 ©® se tgelnost posuzuje dle né&kolika kritérii.

8.1 Kritérium bezpecnosti

SSZ se vyhodnoti jako ucelné, pokud doslo za posledni 3 roky k uritému mnozstvi nehod na

kazdy 1 milion do kfiZovatky vjizdé&jicich vozidel. Toto mnozstvi je stanoveno na 4.

Ke zjisténi poctu vjizdéjicich potfebujeme znat RPDI kfizovatky, ktery je dle dat
z kapitoly 4.1.4 vypocten na hodnotu 12 219 vozidel. Ro¢ni intenzita je tedy nasledujici:

RPDI - 365 = 12219 - 365 = 4 459 935 pvoz/rok

Rozhodujici po€et nehod je tedy 4,46 za rok, tedy 13,4 nehody za 3 uplynulé roky. Nehody
v kfizovatce jsou popsany v kapitole 5, jejich vypis je v pfiloze €. 6 ,Tabulka dopravnich
nehod®. Za uplynulé 3 roky se v kfiZovatce stalo pouze 5 nehod, a to nehody €. 7, 8, 11, 14
a15. Nehody & 11 (srazka spevnou piekazkou) a 15 (nespravné otaceni) by se
pravdépodobné staly i za existence SSZ v kfizovatce. Kritérium bezpecénosti tedy neni
splnéno.
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8.2 Kritérium intenzity z hlediska vozidel

Dle TP 81 neni objektivné nutné zavadét SSZ, pokud v nefizeném stavu kfiZzovatka
kapacitné vyhovi. Kapacitni posouzeni je v kapitole 7 a pfiloze €. 7 ,Kapacitni posouzeni
kfizovatky nefizené® této prace. Vzhledem k existenci tohoto posouzeni jiZ neni nutné
provadét orientacni posouzeni, které Ize jinak ucinit na zakladé grafu v TP 81. Kritérium

intenzity z hlediska vozidel neni pro aktualni zatiZzeni kfiZzovatky splnéno.

8.3 Kritérium intenzity z hlediska chodcti

SSZ se doporucuje vybudovat, pokud hodnoty intenzity dopravy prekracuji ur€itou mez
v osmi nejzatizenéjSich hodinach dne. Pro tfipruhovou komunikaci (ulice Bedficha Vaclavka)

je to 1000 pvoz/hod a pro ostatni (dvoupruhové) komunikace 1100 pvoz/hod.

Na ulici Bedficha Vaclavka jsou v nezatizenégjSich tfech hodinach (14 — 17 hodin) intenzity

nasledujici: 778, 753, 743 pvoz/hod. Kritérium neni splnéno.

Na ulici Smila Osovského jsou ve stejnych hodinach nasledujici intenzity: 894, 895, 932.
Ackoli jde pouze o dvoupruhovou komunikaci, pfechod je velmi dlouhy a hodnoty jsou ze

vSech vjezdul nejblize ke stanovené hranici. Pfesto neni kritérium splnéno.

Na ulici Jejkovska brana jsou hodnoty nasledujici: 506, 546, 571. Tyto hodnoty jsou asi 2x

niz8i, nez kolik by indikovalo potfebu fizeni kfizovatky SSZ. Kritérium neni splnéno.

8.4 Kritérium plynulosti jizdy vozidel MHD

SSZ se doporucuje vybudovat, pokud zdrzeni alesporn 50 % spoju dosahne vice jak 2 minut,
a to ve tfech nejzatizenéjSich hodinach dne. Jak bylo zjiSténo prizkumem (v kapitole 4.2),

zadné z vozidel neni zdrzeno o vic jak 2 minuty. Kritérium plynulosti jizdy neni spinéno.

8.5 Kritérium zvlastniho zretele

KFizovatka je detailné popsana v pfedchazejicich kapitolach prace. Z hlediska tohoto kritéria
Ize vzit v avahu napf. polohu kfizovatky v centru mésta, vysoké intenzity chodcl, jejich
nepredvidatelnost pfi vstupovani do vozovky, Spatné rozhledové poméry mezi chodci a fidi€i
I mozna budouci uprava dopravniho rezimu na Karlové namésti, kde by byl omezen vyjezd
ulici Jejkovska brana do kfizovatky, zustal by pouze autobusim MHD. V takovém pfipadé by
bylo vhodné je poustét z vedlejSi komunikace zcela bez zpozdéni pomoci dynamického

fizeni — vkladani viastni faze.
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8.6 Kritérium chodcul z hlediska ¢SN 73 6110 ©©

Zatimco TP 81 ! nezohledfuiji intenzity chodct, norma umozZfiuje orientaéné posoudit i tuto
hodnotu. Metodika pro posouzeni v ni uvedena je v8ak uréena pro stanoveni opatfeni pro
chodce na dvoupruhové komunikaci v mezikfizovatkovém useku. Proto posouzeni dle této

metodiky nemuze mit ur€ujici vahu.

Pro ulici Smila Osovského je pfi dané intenzité chodcu doporu¢eno vybudovat pfechod
fizeny SSZ pfi intenzité asi 1000 voz/h. Rozhodujici intenzity jsou v kapitole 8.3 a na jejich

zakladé neni doporu¢eno vybudovat SSZ.

Pokud metodiku uplatnime na ulici Jejkovska brana, kde je Spi¢kova hodinova intenzita
chodct 331 a hodinova intenzita vozidel v obou smérech ve stejny ¢as 506, vychazi z grafu

v normé [6:stana8. obrazek 33] vy 5 tedy prechod se stfednim délenim, bez SSZ.

Norma nepracuje s viceproudou silnici, proto nelze posoudit pfechod pres ulici Bedficha

Vaclavka.
9 Navrh fizeni svételnym signalizaénim zafizenim

9.1 Upravy usporadani kfizovatky

V kapitole 6 byly rozsahle popsany moznosti uprav kfizovatky. Jak ale bylo fe€eno na
zacatku téze kapitoly, sou€asny stav pfesné odpovida vleénym kfivkam. KfiZovatku by tedy

bylo mozné ponechat ve stavu, v jakém je.

9.1.1 Bedficha Vaclavka
V kapitole 6.1 je Ffe€eno, Ze neni nutné snizovat pocet jizdnich pruh( na ulici Bedficha
Vaclavka, pokud bude instalovano SSZ. Dle TP 188 ["sal7l zayisi kapacita Fizené
kfizovatky hlavné na poctu fadicich pruhl na vjezdech do kfizovatky. Proto je pro cely navrh
SSZ dale uvaZzovan se dvéma fadicimi pruhy na vjezdu Bedficha Véaclavka. Pro potfeby
parkovaciho pruhu popisovaného v kapitole 6.5 bude stanovena minimalni potfebna délka

pruhu pro levé odbocCeni, na kterou by bylo mozné pruh zkratit.

9.1.2 Smila Osovského
V kapitole 6.3 jsou popisovany vysazené chodnikové plochy, které je mozné zde vybudovat.
Tyto plochy by v pfipadé existence zkratily ,vchazeci“ i vyklizovaci dobu chodcu diky
posunuti vy€kavaciho mista chodct blize k draham vozidel. Tato uprava bude v navrhu SSZ
uvazovana. Posunuti pfechodu (popsané v kapitole 6.4) blize ke stfedu kfizovatky neni

jednoznaéné proveditelné, proto s nim v navrhu nebude uvazovano
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9.1.3 Soukenicka
Na ulici Soukenické je obtizné nalézt z hlediska navrhu SSZ spravné feSeni. Chodci tuto
komunikaci nejen pfechazeji, ale také do ni odboéuji a vyuzivaji ji v celé Sifi. Neni tedy
nejvhodnéjSim FeSenim zfidit zde pfechod pro chodce, navic fizeny svételnou signalizaci.
Akceptovatelnym feSenim by bylo pfi zfizeni fizeného pfechodu v této ulici ponechat zde po
co nejdelSi dobu z cyklu zelenou a pouze pfi fazi pro vyjezd z této ulice do kfizovatky
pfepnout na nezbytné nutnou dobu na signal stuj. Dal$i dobou, kdy by na prechodu byla
nutna cervena, je pfi koliznim volnu rovné z ulice Bedficha Vaclavka, tedy z protéjSiho
vjezdu. Protoze nelze umoznit jizdu rovné kolizné s chodci, bude nutné zakazat v levém

pruhu jizdu rovné do Soukenické.

Na ulici Bedficha Vaclavka budou tedy nové fadici pruhy pouze ,doleva“ a ,doprava‘“.
Objizdna trasa pro fidie, ktefi o této skuteénosti nebudou védét dopfedu, povede ulici Smila
Osovského na 700 m vzdalenou okruzni kfizovatku ulic Cyrilometodéjska, Brnénska
a Velkomezitiéska, kde se oto€i a z ulice Smila Osovského jiz budou moci do Soukenické
vjet. Ridigi jiz situace znali budou moci odboéit jiz na pfedchozi kfizovatce do ulice Otmarova
a z ni na ulici Smila Osovského, z niz je mozné do Soukenické odbocit. Vzhledem k tomu, ze

jde primérné o 18 vozidel denng, neni tfeba Fesit zvySenou zatéz okolnich ulic.

9.1.4 Jejkovska brana
V ulici Jejkovska brana je v kapitole 6.4 navrzeno posunout pfechod pro chodce dale od
kfizovatky, ale vzapéti je toto zpochybnéno nebezpec¢im pfimého vstupu chodcu z obchod
do vozovky. Pfi vybudovani SSZ by tento problém nemél nastat, ale muze se objevit jiny.
Chodnik je uzky a vy€kavajici chodci by mohli tvofit pfekazku ostatnim chodctm. Proto bude
pfechod rozSifen ze soucasnych 3 na 5 m, aby se chodci mohli Iépe rozprostfit u vyCkavaci

hrany. RozsSifeni ma byt provedeno ve sméru od kfizovatky.

9.2 Popis pouzité svételné signalizace

V nasledujicim textu jsou popsana jednotliva navéstidla svételné signalizace dle TP 81 [

strana 12]

a) Signal s ¢ervenym svétlem ,Stuj!“ (€. S 1a), Signal se Zlutym svétlem ,Pozor!“ (€. S 1b),

Signal se zelenym svétlem ,Volno“ (€. S 1c),

b) Signal se smérovou Sipkou s Cervenym svétlem ,Stuj!“ (. S 2a), Signal se smérovou
Sipkou se Zlutym svétlem ,Pozor!“ (&. S 2b), Signal se zelenou smérovou Sipkou ,Volno* (€. S
20),

c) Signal ,Doplrikova zelena Sipka“ (€. S 5),
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d) Signal ,PreruSované Zluté svétlo® (€. S 7),

e) Signal pro chodce se znamenim ,Staj!“ (€. S 9a), Signal pro chodce se znamenim ,Volno*
(€. S 9b),

9.3 Pouzita signalizace na vjezdech

Vjezdy jsou oznadeny dle doporuéeni TP 81 [ s 83l o4 severniho ve sméru hodinovych

rucicek.

9.3.1 Soukenicka
Vjezd je oznacen pismenem A a jsou zde pouzita navéstidla ¢. S 1 pro jizdu vozidel do

vSech sméru a 2x navéstidlo se signaly ¢. S 9.

9.3.2 Smila Osovského
Vjezd je oznaCen pismenem B a jsou zde pouzita navéstidla ¢. S 1 pro jizdu vozidel do
vSech smérl. Dale je zde pouzito navéstidlo ¢. S5 pro odboceni do ulice Soukenicka.

Pfechod pro chodce je fizen 2x navéstidlem &. S 9.

9.3.3 Bedficha Vaclavka
Vjezd je oznaten pismenem C a jsou zde pouzita jednak navéstidla &. S 2 pro jizdu vlevo,
jednak navéstidla ¢. S 2 pro jizdu vpravo. Na pfechodu pro chodce je uzito 2x navéstidla
€. S 9. U pfechodu pro chodce je pro vozidla pfijizdéjici od vjezdu D signal pferuSované Zluté
svétlo €. S 7 ve tvaru chodce. Pfechod je pro vozidla od vjezdu D pomérné vzdalen a Fidici
by zde chodce nemuseli o¢ekavat. Navic zde chodci mohou byt pusténi kolizné s vozidly

jedoucimi podle doplrikové zelené Sipky.

9.3.4 Jejkovska brana
Vjezd je oznaCen pismenem D a jsou zde pouzita navéstidla €. S 1 pro jizdu vozidel vSemi
sméry. Dale je zde pouzito navéstidlo €. S 5 pro odboceni do ulice Bedficha Vaclavka. Na

pfechodu pro chodce je uzito 2x navéstidla €. S 9.

9.4 Oznaceni signalnich skupin

VA — signal pro vozidla v relacich A-B, A-C, A-D

VB - signal pro vozidla v relacich B-A, B-C, B-D

VC — signal pro vozidla v relaci C-B

VE - signal pro vozidla v relaci C-D

VD - signal pro vozidla v relacich D-A, D-B, D-C

PA, PB, PC, PD - signal pro chodce na 4 pfechodech pro chodce

SB — signal pro vozidla v relaci B-A
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SD - signal pro vozidla v relaci D-C
ZC — signal pro vozidla v relaci D-C

9.5 Sestaveni fazi

V nefizeném stavu musi fidi¢ davat pozor na chodce a davat pfednost vozidlim. Diky tomu
projizdi kfizovatkou se zvySenou opatrnosti. V pfipadé fizeni pomoci SSZ by mohla tato

opatrnost polevit a nepiehlednost a rozlehlost kfizovatky by mohly vyvolat naopak problémy.

Pokud ma instalace SSZ pfinést vy$Si bezpecnost, pak nesmi nastavat sporné situace, kdy
napf. budou proti sobé pusténi fidi¢i z vedlejsSi (Jejkovské brany) a z hlavni komunikace
(Smila Osovského), kde by podle pravidel odbodovani vlevo, tedy podle povinnosti dat

prednost protijedoucim, mél pfednost ten, ktery jede z vedlejsi.

Dale, s ohledem na interakci mezi odbodCujicimi fidi¢i a pfechazejicimi chodci a s ohledem na
to, ze vzdalenosti od stop Car k pfechodim jsou velké, je jedinym smysluplnym fizenim této

kfizovatky Fizeni bezkolizni, tedy Ctyffazove.

Z vijezdu Bedficha Vaclavka (C) jsou pro fadici pruh vlevo a fadici pruh vpravo navrzena
volna v rliznych fazich. Diky stfidani volna v levém a pravém pruhu se i v pfipadé naplnéni
kapacity jednoho z jizdnich pruhl vjezd do druhého pruhu vzdy uvolni a &ekajici vozidla
budou moci dojet ke své stop Care jesté prfed zaCatkem signalu volno. Mél by se tim tedy

minimalizovat vyskyt nevyuzitého volna.

Dalsi vyhodou tohoto feSeni je lepSi prijezdnost autobusu MHD ze sméru od Masarykova
namésti, nebot’ tento jede pomaleji a na feSené kfizovatce odbocuje vlevo, tedy pfijede az ke
spravné fazi, zatimco vozidla pfed nim, z nichz vétSina odboCuje vpravo, vyklidi prostor

fadicich pruhl pred jeho pfijezdem v jiné fazi.

Faze 1 je uzita pro vozidla z viezdu B a vozidla odbocujici doprava na vjezdu C. Tyto dva
vjezdy bylo vhodné zaradit do jedné faze, nebot vykazuji podobny stupen zatiZzeni a jsou
vzajemné nekolizni. Signal VC by byl nekolizni i ve fazi 3, ale bylo by mozné jej rozsvitit az
po uplynuti meziCasu pro vyklizeni pfechodu PB, ¢imz by pfi nasledné nutnosti dodrzeni
minimalni doby volna 5 s jiz fazi 3 neefektivné prodluzoval. Mezi€as pro vstup chodcu PC je
navic vySsi oproti VE, nebot pruh pro VC se nachazi az u obrubniku, tudiz by zkracoval dobu

volna na pfechodu PC.

Po vétSinu dne je navic zatizenéjSi viezd VB nez VC, proto postacuje doba volna ve fazi 1.

Faze 2 je i pfes slabé zatizeni vjezdu A zafazovana do kazdého cyklu, protoze umozni

prakticky bezkolizni pfechod chodcli na pfechodech PB a PD. Neni tedy nutné instalovat
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signal Zlutého svétla ve tvaru chodce ke smérovému signalu VE, nebot tento dostane volno

jiz s chodci PD bezkoliznég, ve fazi 3.
Doplrikové zelené Sipky SB a SD se mohou rozsvitit az po vyklizeni pfechodu PB a PD.

Vysledné schéma fazi je na obrazku 29.

Obrazek 29: Schéma fazi (zdroj: autor)

9.6 Tabulka mezic¢asu

Mezi€asy byly vypocteny na zakladé méreni vzdalenosti v digitalizovaném vykresu. Pfesnost
méfeni ale neni takova, aby bylo mozné vysledné meziCasy zaokrouhlovat asymetricky
s hranici 0,1 az 0,3, proto jsou v souladu s TP 81 [& s 184 755krouhleny v8echny mezigasy

nahoru.

Postup vypocCtu v maticich najizdécich a vyklizovacich vzdalenosti a dob a bezpecnostnich

dob je k nalezeni v listu ,Mezi€asy“ v pfiloze €. 8 ,Signalni plan a kapacitni posouzeni®.

Vypocet je proveden maticemi. Prvni z nich zaznamenava najiZzdéci vzdalenosti pro skupiny
a smeéry vozidel uvedené v hlavickach jednotlivych sloupct ke skupinam v fadcich. Druha
matice zobrazuje vyklizovaci vzdalenosti skupin z fadkd vzhledem ke skupinam ve
sloupcich. Pro dalSi matice plati, Ze hodnoty v nich se vazou vzdy pro skupiny ve sloupcich

¢i v fadcich podle toho, kde je tuény nadpis fadku ¢&i sloupca.

Vysledné sjednoceni Udajl pro jednotlivé signalni skupiny je provedeno ru¢né.
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najizdi
VA |VB |SB |VC |VE |VD |SD |PA |[PB |PC |PD

VA 2 5 3 4 2 4 8 7 6

VB 6 4 4 4 7 4 9 7

SB 4 7 4

VC 5 3 7 4

VE 7 6 5 1 ]10
vyklizuje | VD 6 4 3 4 3 7 7 9 4

SD 6 3 9 4

PA 4 1 1 1

PB 3 7 7 5 4

PC 5 2 8 5 3 3

PD 5 3 1 7 7

Tabulka 3: Tabulka mezi¢asu s vyznaéenymi rozhodujicimi mezi¢asy (zdroj: pfiloha €. 8)
9.7 Signalni plan

9.7.1 Strukturalni cyklus
Strukturalni cyklus je takovy cyklus, ktery umoznuje bezpecné fizeni kfizovatky za spinéni
v8ech podminek, zejména dodrZzeni minimalni doby volno 5 s pro automobily a dodrzeni

vS§ech mezicasu.

PFi Ctyffazovém fizeni je minimalni doba volna celkem 20 s. Poradi fazi, jak je sestaveno na
obrazku 29 v kapitole 9.5, je optimalnim pofadim jak z hlediska logiky provozu, tak z hlediska
minimalizace ztratového €asu v cyklu. Tento ztratovy Cas, tj. Cas mezi volny nejzatizenéjSich

vjezdl v kazdé fazi, je 18 s.

Délka strukturalniho cyklu na feSené kfizovatce je tedy 38 s. Strukturalni signaini plan, ze
kterého nasledné vychazeji signalni plany pro jednotlivé hodiny, je v pfiloze &. 9 ,Strukturalni

signalni plan®.

Signalni plany pro ruzné intenzity dopravy lze vytvofit prodlouzenim jednotlivych fazi,

komentar k tomu je uveden v pfiloze samotné.

Z duvodu kolizniho pfechazeni chodct PC ve fazi 4 je stanoveno neprodluzovat volno pro
chodce PC spolu pfipadnym prodluzovanim volna VD, aby vozidla davajici pfednost
chodcim neblokovala vjezd do kfizovatky vozidlim, ktera jedou bezkolizné rovné. Tato doba

volna pro chodce je 4 s.

Z divodu slabého vyuZiti vjezdu A vozidly neni nutné zvySovat délku volna VA. Faze VA je
zde zafazena hlavné pro zajisténi pohodiného 6s volna na pfechodech PB a PD.
Prodlouzeni volna na téchto pfechodech oproti strukturalnimu planu se nepfedpoklada,

stejné jako prodlouzeni volna VA.
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9.7.2 Optimalni cyklus
Optimalni cyklus je takovy, pfi némz je zdrZzeni na vSech vjezdech co nejnizSi. Délce
optimalniho cyklu odpovidaji optimalni doby volna na jednotlivych vjezdech. Pfi nizkém
zatiZzeni na feSené kfizovatce vSak dochazi k situaci, ze optimalni doba volna je nizsi nez

[8, strana 29

nutna minimalni doba volna 5 s. I Nejvice to plati pro vijezd Soukenicka, kde je

optimalni doba volna 0 s.

Optimalni délka cyklu vychazi pro prvni, slabé zatizenou hodinu 35 s. Od 7:00 do 13:00 se
pohybuje v rozmezi 41 az 44 s. Od 13:00 do 14:00 je to 45 s, v hodinach 14:00 — 16:00 49 s.
Od 16:00 do 17:00 je tato hodnota nejvy3si: 51 s. Po 17. hodiné je opét na 41 s.

Vypodlty pro jednotlivé hodiny se nachazeji v pfiloze & 8 ,Signalni plan a kapacitni
posouzeni“, v jednotlivych listech. Nazev listu pfedstavuje prvni minutu z hodiny, pro kterou

hodnoty v listu plati.

9.7.3 Koordinace
Na kfizovatce se neprojevuje efekt koordinovaného svazku v plné mife. Vozidla ke
kfizovatce pfijizdéji ve svazku pouze na vjezdu C. Tento svazek je vSak tvofen vozidly ze

dvou ruznych kfizovatek, které jsou navic navzajem v koordinaci.

Z kfizovatky Nadrazni x Brafova (1/23) pfijizdi vétSinou vétsi shluk vozidel, ktera pokraluji
doprava na Smila Osovského. Na cesté davaji dvakrat pfednost v jizdé, svazek se tedy
muze ¢astecné zpomalit.

nameésti (1/23) a autobusy MHD z pravého odboc&eni z ulice Brafova (1/23). Pravé odboc&eni je
mozné na plny signal, a mize tedy probihat kdykoliv. Navic autobusy MHD jedou pomaleji
nez vozidla a maji v cesté prekazku v podobé zuzeni silnice. Proto koordinovat plan

s kfizovatkou Masarykovo nam. nema smysl.

Délka cyklu na hlavnim tahu méstem byla autorem opakované méfena, avSak bez
jednoznacného vysledku. V polednim sedle Cinila primérna délka cyklu 76 s. V odpoledni
Spi¢ce pak 86 s. Cely silni¢ni pratah je patrné fizen s proménnou délkou cyklu, primérna

odchylka od pramérné hodnoty byla 4 s, v ramci jedné pulhodiny méfeni.

Protoze se rano Casto spécha, jsou do 8:00 preferovani chodci, ktefi nemaji uréenou urover
kvality dopravy a u nichz je pfi vétSich dobach cyklu zdrZeni nejvy$Si. Proto je do 8:00

kfizovatka fizena bez koordinace.

V dopolednim sedle bude pak jiz pouzita délka cyklu z nadfazeného systému, 76 s.

V odpoledni $pi¢ce bude pouzita délka cyklu pak 86 s.
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9.7.4 Signalni plany

Signalni plany jsou vSechny navrzeny jako pevné vychazeji ze strukturalniho cyklu.

Od 6:00 do 7:00 je intenzita provozu i chodcl tak mald, Ze v tuto dobu bude kfizovatka
ponechana jako nefizena. Jak jiz bylo fe€eno v pfedchazejici kapitole, v dobé od 7:00 do
8:00 bude délka cyklu optimalni pro chodce, avSak bez koordinace. Ve zbylych ¢astech dne
pak bude kfizovatka podle 4 rdznych signalnich pland. Signalni plany od 16 hodin zohledriuji

vétSi mnozstvi vozidel na vjezdu Jejkovska brana (F4).

Parametry signalnich plana popisuje tabulka 4.

Obdobi C[s] Fi1[s] | F2(VA)[s] | F3[s] | F4[s]
7:00 - 8:00 54 19 4 (5) 6 6
8:00 -14:00 |76 26 4 (5) 12 15
14:00 - 16:00 | 86 33 4 (5) 14 16
16:00 — 17:00 | 86 33 4 (5) 12 18
17:00-18:00 | 76 26 4 (5) 11 16

Tabulka 4: Navrzena doba cyklu a doby jednotlivych fazi (zdroj dat: pfiloha €. 8)

10 Kapacitni posouzeni fizené krizovatky

Kapacitni posouzeni bylo v souladu s TP 81 [ s™" 91 proyedeno dle metodiky TP 235 1),
Provéfeny byly hodnoty stfedni doby zdrZeni, vysledky jsou v tabulce 5, z nich vyplyvajici
stupné urovné kvality dopravy jsou v tabulce 6. Maximalni délka fronty na poc¢atku signalu

volno je v tabulce 7.

7:00| 8:00| 9:00|10:00|11:00|12:00|13:00|14:00|15:00|16:00|17:00

8:00| 9:00|10:00|11:00|12:00|13:00|14:0015:00|16:00|17:0018:00
Stfedni doba zdrzeni [s]

Posuzovana
hodina

VB 189| 21,7 226| 229| 21,1| 20,5| 23,0 22,6| 22,8| 249| 214
VC 153| 21,4| 20,1| 19,7| 20,7| 19,6| 20,6| 24,2| 22,7| 21,8| 224
VE 295| 331 331 32,1| 31,8] 32,1| 34,3| 380| 395| 415| 318
VD 28,7| 284| 29,5| 310] 31,0] 29,2| 30,7| 358 37,4| 36,0] 26,5

Tabulka 5: Zdrzeni na jednotlivych vjezdech (jizdnich pruzich) kifizovatky (zdroj: pfiloha €. 8)

7:00| 8:00| 9:00|10:00|11:00|12:00|13:00|14:00|15:00|16:00|17:00

Posuzovana _ N B _ _ B B _ B _ _
hodina

8:00| 9:00]10:00|11:00]12:00|13:00|14:0015:00|16:00]17:0018:00
UKD
VB A B B B B B B B B B B
VC A B B A B A B B B B B
VE B B B B B B B C C C B
VD B B B B B B B C C C B
Tabulka 6: Stupné urovné kvality dopravy v jizdnich pruzich kfizovatky (zdroj: pfiloha €. 8)
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Pfi kapacitnim posouzenim nefizené kfizovatky, které bylo provedeno v kapitole 7 pro
skupiny VE a VD, byly urovné kvality dopravy pro Spickové hodiny po 14. a po 16. hodiné
nasledujici: A pro VE, B pro VD. Pro nefizenou kfizovatku jsou stupné UKD pfidélovany
Zjisténym stfednim dobam zdrZeni pfisnéji, nez u Fizené. Zjisténym stupiiim UKD A a B tak

odpovidaji zdrzeni asi 7 s a 14 s.

7:00| 8:00| 9:00|10:00|11:00|12:00|13:00|14:00|15:00|16:00|17:00

8:00| 9:00]10:00|11:00]12:00|13:00|14:00|15:00|16:00|17:0018:00
Maximalni délka fronty [m]

Posuzovana
hodina

Pruh VB 23,1| 27,8 30]29,92|27,08|24,08|29,92 34,19 (34,89 | 38,87 | 26,42
Pruh VC 16,6 24,1|21,08|19,83|22,58|19,75|22,33 |34,72|31,89 29,68 | 26,25
Pruh VE 78| 12,1|12,05] 11,2]|10,99| 11,2|12,91|15,48|16,56 | 14,189,208
Pruh VD 10,3| 15,1|16,67]19,72]119,32/16,78|19,52|21,35|24,03|26,75| 15,8

Tabulka 7: Maximalni délka fronty pro dimenzovani délky rfadicich pruhi. (zdroj: priloha ¢. 8)

Délky front sahaji maximalné k hranicim sousednich kfiZovatek. Parkovisté na vjezdu VB je
asi polovinu doby cyklu blokovano frontou stojicich vozidel, nicméné diky dlouhému cyklu je

zde prostor pro zajizdéni a vyjizdéni jako v pfipadé nefizeného stavu kfizovatky.

11 Ovéreni navrha v simulaénim prostredi VISSIM

11.1 Priprava simulace

11.1.1 Navrh sité
V programu VISSIM byla vytvofena sit zahrnujici feSenou kfizovatku s dostateCnou délkou
pruh na vjezdech A, B a D. Vjezd C je feSen specialné pomoci sité dvou jednosmérnych
ulic, které odpovidaji ulicim Nadrazni, Jungmannova a Bedficha Vaclavka. Nadrazni
pfedchazi Jungmannové a je zde umistén semafor, ktery simuluje odjezdy koordinovanych
svazku z kfizovatky Nadrazni x Brafova (1/23) x Jungmannova. Jungmannova ma oblast
omezeni rychlosti jizdy v mistech, kde se dava pfednost zprava na nepfehledném misté. Dle
pozorovani je pfednost davana vyjimeéné, proto zde neni dalsi vjezd do oblasti, ktery by
proud vozidel pfipadné pieruSoval. Ulice Jungmannova se dale pfipojuje jako vedlejsi do
ulice Bedficha Vaclavka, ve vzdalenosti 127 m pfed feSenou kfizovatkou. Zde se dle pravidel
pFednosti v jizdé spojuji svazky z Nadrazni a z Masarykova namésti. Ve sméru od tohoto
namésti je na ulici Bedficha Vaclavka taktéz umistén semafor, pFfed kfizovatkou

s Jungmannovou, ktery taktéz davkuje vozidla, ovSem pozdéji a ne v takovém poctu.

Rychlosti v obloucich v feSené kfizovatce byly nastaveny dle naméfenych rychlosti pfi

zkusebnich prijezdech kfizovatkou vlastnim automobilem.

Prednosti v jizdé jsou definovany pomoci konfliktnich zén.
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11.1.2 Tvorba koordinovanych svazku
Na ulici Nadrazni je vozidlim udéleno volno prvnich 28 s z 86s cyklu. VétSina vozidel stihne
dojet na ulici Bedficha Vaclavka dfive, nez je udéleno volno proudu od Masarykova namésti.
Toto volno je od 35. sekundy do 80. sekundy. Zjednodusené je s jeho pomoci nasimulovana
nejprve doba, kdy od Masarykova namésti nemuze pfijizdét zadné vozidlo, dale doba po
zaCatku volna, pfijede nékolik vozidel nardz. To simuluje levé odboCeni od Komenského
nameésti na Masarykové namésti. Zbyla doba volna simuluje nahodna prava odboceni na

Masarykové namésti od Brafovy.

11.1.3 Intenzity a vozidla
VSechny vjezdy maji nastavenu skladbu dopravniho proudu podle hodnot zjiSténych
prizkumem. Rozdéleni intenzit mezi ulici Nadrazni a Masarykovo namésti je expertné

stanoveno v poméru asi 65:35 pro Nadrazni.

Vozidla MHD jsou vioZzena samostatné dle jizdniho fadu, nejsou tedy zapocitana
v nastavenych intenzitach. Jejich rychlostni distribuce je nastavena na 30 km/h, nebot takto

autobusy MHD v TfebiCi jezdi.

Jako nakladni vozidlo je uzit model tahace, ktery délkou odpovida vozidlim, jez byla jako

LNA pfi prizkumu zapocitavana. Celkove je vyskyt nakladnich vozidel velmi nizky.

Distribuce rychlosti a zrychleni, stejné jako chovani fidi€u na svételném fizeni, je ponechano

ve standardnim nastaveni, vyjma o asi 5 % snizeného zrychleni autobusu.

11.2 Vyhodnoceni simulace

Situace na kfizovatce je vyhodnocovana pro dvé Spi¢kové hodiny, od 14:00 do 15:00 a od
16:00 do 17:00. Pfipomerfime, ze v prvni ze sledovanych hodin nastava Spicka na vjezdu

C (Bedficha Vaclavka) a v druhé na vjezdech B (Smila Osovského) a D (Jejkovska brana).

Simulace byla nastavena na 5 simulacnich cykld, v kazdém z nich je pseudonahodné ¢asové
rozlozeni vstupu vozidel jiné. Simulace zacina tzv. zahfivaci dobou nastavenou na 10 minut,
po kterou se nezaznamenavaji zadné vystupni hodnoty, ale provoz jiz jezdi nastavenych
intenzit. Tato doba slouzi k saturovani sité. Nasleduje 1 hodina simulace, po kterou se

zaznamenavaji sledované udaje. Zaznamenavaji se zvlast za kazdych 5 minut simulace.

Nasledné vyhodnoceni naméfenych udaji probéhlo v programu MS Excel a je v pfiloze €. 10
»Vyhodnoceni simulace“. Do Excelu byly importovany hodnoty jiz zprimérované za vSech

5 méficich cykll, avSak rozdélené po 5 minutach. Tyto byly mezi sebou dale zprimérovany.
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Vysledkem pro kazdou hodinu je tedy primér 60 hodnot (5 cykld x 12 intervald). Timto
zpusobem byly primérovany maximalni a pramérné hodnoty v pfipadé délky fronty. Pro
pfipadné dalSi potfeby nebyla primérovana minima cestovnich dob, nybrz z téchto minim

bylo vybrano minimum. V dalSi praci se vSak s touto hodnotou nepracuje.

11.2.1 Délka fronty
Béhem simulace je v kazdy okamzik (krok simulace) zaznamenana délka fronty. Pro vSechny
Casové okamziky je tato délka primérovana a ze vSech naméfenych hodnot je

zaznamenano maximum. Délka front byla poc€itana na vSech vjezdech a jen pro fizeni SSZ.

Za ucelem zjisténi skute¢né délky fronty musel byt prodlouzen Fadici pruh VC a VE, nebot

jinak byla do fronty zapoc€itavana i fronta vozidel &ekajicich na druhy nez zaplnény pruh.

Vysledky jsou uvedeny v tabulce 8. Sloupec nadepsany ,dle TP“ obsahuje hodnoty, které

vychazeji v kapacitnim posouzeni Fizené kfizovatky v kapitole 10.

Posuz. hod. 14:00 — 15:00 16:00 — 17:00

Délka fronty [m] pram. max.| dleTP pram. max.| dleTP
Pruh VB 12,0 60,4 34,2 13,7 67,1 38,9
Pruh VC 6,2 30,0 34,7 3,6 19,6 29,8
Pruh VE 6,2 34,5 15,5 5,2 24,5 14,2
Pruh VD 111 42,3 21,4 12,2 47,9 26,8

Tabulka 8: Délky front na vjezdech zjiSténé v mikrosimulaénim modelu (zdroj: pfiloha €. 10)

Hodnoty maximalnich délek front vySly vyrazné odlisné u rdznych jizdnich pruhd.

NejdulezitéjSi je v8ak fakt, ze fronty v soubé&znych pruzich VC a VE pramérné nepiekracuji
hodnotu vypoctenou kapacitnim vypocétem, tj. asi 35 m. Vizualné bylo pfi b&éhu programu
navic potvrzeno, ze diky stfidani F1 a F3 nedochazi ani v jedné z téchto fazi ke sviceni
volna na zacatku cyklu naprazdno, protoZze misto rozdvojeni pruht je vzdy odblokovano

volnem v jednom ¢i v druhém pruhu

11.2.2 Cestovni doba a doba zdrzeni
Cestovni doba je provéfena jednak za stavu, kdy je kfizovatka fizena SSZ, jednak za
nefizeného stavu se 2 Fadicimi pruhy na vjezdu C (Bedficha Véaclavka) a dale za nefizeného

stavu s 1 fadicim pruhem tamtéz (snizeni poctu Fadicich pruhd je popisovano v kapitole 6.1).

Cestovni doby samy o sobé nedavaji dostatecny obrazek o situaci v kfizovatce, nebot &tenaf
nevi, pro jaky usek komunikace jsou méreny. Jediné vyuziti tabulky 9, kde jsou cestovni
doby uvedeny pro vSechny trasy mezi rameny B, C a D, je pro porovnani jednotlivych

zpusobu organizace dopravy. Pro snazsi porovnani je tedy vytvofena tabulka 10, ktera fika,
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o kolik je navrhované uspofadani lepSi nebo hor8i nez stavajici usporadani ,2 pruhy®,

Z hlediska cestovnich dob.

Posuz. hod. 14:00 — 15:00 16:00 —17:00

Cest doba [s] SSzZ 2 pruhy| 1 pruh SSz 2 pruhy| 1 pruh
TrasaB — D 29,7 16,0 15,3 30,9 15,7 14,3
TrasaB —» C 31,3 15,4 15,4 30,7 15,4 15,0
TrasaC —» B 25,4 21,3 26,7 22,5 20,0 23,9
TrasaC —> D 42,5 21,6 28,9 43,3 22,6 25,9
TrasaD —» C 44,6 20,6 19,6 40,6 23,4 19,9
TrasaD —» B 44,1 26,9 25,5 40,4 27,1 22,9

Tabulka 9: Primérné cestovni doby mezi jednotlivymi rameny kfizovatky (zdroj: priloha €. 10)

Posuz. hod. 14:00 — 15:00 16:00 — 17:00

Zmeéna cest. doby [s] SSZ| 1pruh SSZ| 1pruh
TrasaB —»D 13,6 -0,7 15,2 -14
TrasaB —» C 15,9 0,0 15,2 -0,4
TrasaC — B 4,1 54 2,5 4,0
TrasaC —» D 20,9 7,3 20,7 3,2
TrasaD —» C 24,0 -1,0 17,2 -3,5
TrasaD — B 17,2 -1,4 13,3 -4,2

Tabulka 10: Zména cestovnich dob pfi rizném usporadani kiizovatky (zdroj: priloha ¢. 10)

Pfi zavedeni SSZ s 86s cyklem v koordinaci s prlitahem méstem predpovida model narlst

zdrzeni pro trasu C — B pouze o 4, resp. 2,5 s. Tak maly narust je zde diky tomu, Ze vétSina

dobé volna) jsou pokryty oba koordinované sméry. V dobé& mimo koordinovany svazek

pFijizdi jen minimum aut.

Trasy z vjezdu B jsou zdrzeny zhruba o ¢tvrt minuty. Ackoli je zatizeni podobné jako na trase

C — B, pfijezdy jsou nahodné, a proto neni zdrzeni stejné.

Vjezd D vykazuje mensi dobu zdrzeni v druhé Spickové hodiné ziejmé diky tomu, Ze je zde

prodlouzena faze volno o 2 s.

Za komentar stoji také vysledky provéfeni moznosti snizeni poctu fadicich pruhu. Ukazuje
se, ze vSechny kfizovatkové pohyby jsou propojeny. Pravdépodobné diky chodcim na
rameni C je vzdy zablokovan cely vjezd z tohoto ramene a na vjezdu z vedlejsi (D) je pfi této
Upravé doba jizdy dokonce o nékolik sekund nizsi. Naproti tomu na obou trasach z ramene C

se cestovni doba o nékolik sekund zvysila.

Je logické, ze tato uprava nema vyrazny vliv na vjezd B, ktery je v obou pfipadech ve stejné

nadfazené pozici.
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12 Provéreni moznosti zavedeni preference vozidel MHD

12.1 Dopravné zavislé rizeni

Podminkou pro aktivni preferenci vefejné dopravy je dopravné zavislé fizeni, konkrétné
rozhodovani o zménach v signalnim planu v pribéhu cyklu. Soucasti této prace bude pouze

slovni popis nékterych parametr(i dopravné zavislého fizeni.

Vzhledem k tomu, Ze cyklus je velmi dlouhy, mlze nastavat nevyuzita doba volna ve fazi F1.
Po této fazi nasleduji tfi kratSi faze. Nabizi se tedy moznost prejit dfive na dalSi faze,

a prerozdélit tak volno ve prospéch signalnich skupin VE a VD.

Pro signalni skupinu VE je navrZeno sledovat zaplnéni jejiho fadiciho pruhu a v pfipadé, ze
dojde ke vzduti vozidel do pruhu skupiny VC, uspiSit pfechod pfes fazi F2 do faze F3.
Zaroven se vyhodnoti délka fronty na vjezdu VD. Pokud vjezd VD vykaze nadpriamérnou
délku fronty, je mozné jeho fazi F4 prodlouzit na Ukor poCatku nasledujici faze F1. Jako

synchronizaéni ¢as pro koordinaci je uvaZzovan Casovy stfed faze F1.

ProtoZe koordinovany svazek neni vzdy stejné silny a zcela pravidelny, Ize F1 zkracovat
v zavislosti na jeho sile. Pokud bude zaCatek faze F1 posunut na pozdéji z divodu
prodlouzené faze F4 z pfedchoziho cyklu a zaroven bude opét pozadavek na delSi dobu
cyklu pro F3 & F4, bude nutné vyhodnotit, zda pruh VC jiZ nevykazuje nizké mnozstvi
pFijizdéjicich vozidel, a to pomoci ¢asové mezery mezi nimi. Pro délku faze F1 je vSak také

dllezita vytizenost vjezdu VB, ktery je pro fazi F1 ur€ujicim z hlediska intenzity.

Umisténi induk&nich smy&ek pro detekci délky fronty a €asovych mezer je navrzeno ve
vzdalenostech maximalnich délek front v tabulce 7 (kapitola 10), v pfipadé fadicich pruh VC

a VE také v uvedenych vzdalenostech, avSak v obou pruzich, celkem 4 indukéni smycky.

12.2 Zahrnuti pozadavkt vozidel MHD

V pfedchozi podkapitole byl popsan pozadavek na prodlouzeni pferozdéleni volna z divodu
nadprimérného mnozstvi vozidel ¢ekajicich v Fadicich pruzich. Tento princip lze rozsifit o
preferenci vozidel MHD. V pfipadé, Ze se bude vozidlo bliZit k jiZ naplnénému pruhu, je

pfedpoklad, Ze nestihne projet v nejblizsi fazi, a je proto zadouci tuto fazi prodlouzit.

Faze F3 mlze byt zafazena dfive, aby vozidlo pfijizdéjici od Masarykova namésti nemuselo
zastavovat. Pro vyhodnoceni, za jak dlouho bude vozidlo MHD poptavat prujezd kfizovatkou,
je nutné znat jeho vzdalenost pfed ni. Jako nejlepSi misto pro zjisténi aktualni polohy vozidla

se v tomto pFipadé jevi prijezd kfizovatkou na Masarykové namésti. Radi¢ vyhodnoti, zda se
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zaplnéni fadiciho pruhu. Fazi F3 je tak mozné zalit dfive nebo ji prodlouZit v zavéru,
pfipadné oboje. Ke spravnému ukoncéeni faze F3 je nutné, aby Fadi¢ dostal informaci

0 prUjezdu autobusu stop ¢arou, a to s pfesnosti na nékolik metrd.

Pro preferenci vozidla ze sméru Karlovo namésti, tedy v signalni skupiné VD, je potfebné
znat okamzik odjezdu ze zastavky na Karlové namésti a také to, zda se v prostoru zastavky
pfed autobusem nenachazi jiné vozidlo MHD, které mu po odjezdu ze stanovisté bude
blokovat prujezd. Nasledné bude fadi¢ znat dobu, za kterou autobus dojede do fronty pfed
kfizovatkou a dle obsazeni indukéni smycky vyhodnoti, zda v nejblizsi fazi F4 stihne autobus

projet, nebo zda je tfeba prodlouzit fazi F4 na ukor zacatku faze F1.

Pokud nastane soubé&h pozadavku autobusu na fazi F3 a F4 a doba prljezdu autobusu ,F4*
bude predikovana na drivejsi Casovy okamzik, mize byt po fazi F2 operativné zarazena faze
F4 a az teprve potom faze F3. Tato zména pofadi fazi vS8ak musi byt podminéna dostate¢né
malou frontou pfed kfizovatkou (na vjezdu D i v pruhu VE), tedy takovou, Ze vzdalengjsi

indukéni smy&ky nejsou obsazeny.

Autobusy jedouci dle signalni skupiny VB, tedy ve fazi F1, nebudou specialné preferovany,
nebot faze F1 je velmi dlouhd a stfedni doba zdrZeni v signalni skupiné VB je asi

dvoutfetinova oproti skupinam VE a VD.

13 Situaéni plan kfizovatky

Situaéni plan je pfiloZzen v pfiloze &. 11 ,Situaéni plan kfizovatky“. Je pfilozen proto, aby
ukazal zmeény v usporadani kfizovatky oproti sou¢asnému stavu. Ukazuje polohu pfechodu
pro chodce a umisténi stop €ar, podle kterych byly méfeny vzdalenosti pro vypocet

mezi¢asu. Dale zachycuje umisténi pouzitych navéstidel jednotlivych signalnich skupin.

Zmény ve VDZ a nové hrany jsou vyznaceny Cervené. Navéstidla a vylozniky SSZ zelené.
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14 Zaveér

V praci bylo predstaveno velké mnozstvi okrajovych podminek, které mohou promluvit do

organizace dopravy Vv kfizovatce.

Nejvyrazné&jsi mérou je v soutasné dobé v kfizovatce zastoupena svoboda. Ridi¢i zde maji

az takovou svobodu, ktera obCas az prekracuje hranice zakona.

Jednim z projevl této svobody jsou kratkodoba zastaveni, ktera fidi¢i provadéji i na mistech,
kde je to zakdzano. Coz je tedy téméF vSude v kfizovatce i na pfilehlych komunikacich.
Nicméné dle pozorovani zaznamu tim nikoho neohrozuji ani nezdrzuji, pouze nepatrné

zhorsuji komfort prijezdu.

Nékterym fidic¢lm by poslouzil kratky parkovaci pruh, pro 2 vozidla, asi 40 az 50 m od
hranice kfizovatky na ulici Bedficha Vaclavka ve sméru z kfizovatky. Kvuli tomuto pruhu by
v8ak musel byt pred pravotoCivym smérovym obloukem vychylen jizdni pruh doleva, coz by
pfi nejmensim psychologicky nepusobilo dobfe, silnice by pusobila pfilis uzce. Tento navrh je
tfeba provéfit graficky, vykresem a vleCnymi kfivkami. V pfipadé pochybnosti o jeho
spravnosti je mozné ponechat zastavovani dodavek na mistnich zvyklostech, tedy ¢aste¢né

na chodniku, s objizdénim &asteéné protismérnym jizdnim pruhem.

Nyni k situaci na parkovisti pfed postou. Pokud by policie disledné kontrolovala dodrzovani
maximalni dovolené doby stani, mohlo by parkovisté vyuzit mnohem vétSi mnozstvi lidi.
K tomu by vS8ak bylo zapotfebi, aby Fidi¢i pouzivali parkovaci hodiny umisténé za oknem
auta. Dopravni znaceni, které v sou€asnosti vyzaduje jejich pouziti, neni dodrZzovano a jde
opét o jeden z ukazu, kdy svobodny pfistup k parkovacim mistim vitézi nad zakonem.
Koneckoncl ale fidi¢i tim, Ze hodiny za oknem nemaji, nikoho neomezuji ani neohroZzuji,
pokud dodrzi parkovaci dobu 30 minut. To ale nelze fici o téch, ktefi zde parkuji nékolik
hodin a omezi tak desitky dalSich. Do budoucna je mozné uvazovat napf. o parkovacim
automatu, ktery by vydaval bezplatné pllhodinové parkovaci listky pro konkrétni SPZ, nebo

o mobilni aplikaci, ktera by fungovala na stejném principu.

A konecné, co se tyka Fidicl, ktefi v kfizovatce z vlastni vile nezastavuji, ale pouze tudy
projizdéji, i u nich lze nalézt prvek svobody a volnosti. Pokud automobil vjizdi z Jejkovské
brany na ulici Smila Osovského, ob&as uZije Siroké vozovky za kfizovatkou a vytvofi si
z dopravniho stinu a fadiciho pruhu na dalSi kfizovatce improvizovany pfipojovaci pruh.

Nejednou toho vyuziji i fidi¢i autobust MHD, ktefi tak berou preferenci do svych rukou.

Kfizovatka si tedy zije vlastnim zivotem a dle statistiky dopravnich nehod neni nijak zvlast

rizikova. Urover kvality dopravy z pohledu zdrzeni vozidel je také dobra.
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Odbornik na bezpecnost komunikaci by kfizovatce vytknul pfili§ dlouhé pfechody pro
chodce, které by podle stavajicich pravidel jiz nemohly byt nové vybudovany bez fizeni SSZ.

Pravé chodci totiz doplaceji nejvice na sou¢asny neuspofadany stav.

Pokud bychom chtéli zachovat volny prichod chodcum, tedy umoznit jim co nejkratSi ¢ekani
pfed vstupem na pfechod, bylo by feSenim pfechody zkratit, pfipadné vybudovat ochranné
ostravky. To vSak jde proti zajmdm ostatnich u€astnikd provozu. V ulici Jejkovska brana by
vybudovani ostravku ztizilo pohyb autobustim. V ulici Bedficha Vaclavka by bylo mozné
vybudovat ostrivek jen za pFedpokladu snizeni poctu jizdnich pruhd. Na ulici Smila
Osovského by pro vybudovani pfechodu s ostrivkem bylo nutné zrusSit parkovisté, coz

znamena zhorseni situace pro motoristy.
Doporuduji tedy opatfeni alespori na dvou z téchto ulic.

Na ulici Smila Osovského navrhuji zkratit pfechod ze strany od budovy posty pomoci
vysazené chodnikové plochy. Plocha by méla byt vytyCena pomoci mobilnich plastovych
obrubnik( ¢erveno-bilé barvy. Chodci by tak mohli vy¢kavat blize k draze vozidel, fidi¢i by je
snaze spatfili. Tato chodnikova plocha by neméla nikoho omezit. Na opacné strané
komunikace lze hranu chodniku posunout do prostoru stavajiciho dopravniho stinu. Nicméné
existuje nebezpedi, Ze se vlivem vysazeni do vozovky dostane pfesné do zakrytu A-sloupku
vozidla pfijizdé&jiciho z ulice Bedficha Vaclavka nebo do zakrytu sloupu vefejného osvétleni,

ktery se u pfechodu naléza. Se timto zkracenim pfechodu se v navrhovaném SSZ pocita.

Na ulici Bedficha Vaclavka navrhuji zrusit prostfedni fadici pruh (vlevo a rovné) a vytvofit zde
asi 2 m Siroky ostravek, taktéz z mobilnich plastovych obrubnikd. Soucasné s tim je tfeba
posunout hranu chodniku tak, aby mezi nim a ostrdvkem zbyly pouze 3,5 m. Dle sou¢asné
Sifky komunikace bude toto posunuti asi 0,5 m z kazdé strany vozovky. Posunuti pravého
odbocovaciho pruhu o 0,5 m doleva opét zméni rozhledové poméry na chodce v ulici Smila
Osovského a je obtizné hodnotit zlepSeni &i zhorSeni. Omezeni fadicich pruhl na 1 by podle
vysledkd dopravni simulace nemélo zpUsobit vyraznéjSi zdrzeni, nebot v kfizovatce zUstane
prostor pro vyCkavani alespon jednoho vozidla ve sméru jak rovné a doleva, tak doprava
(vy€kavani pfi davani prednosti chodcim). Je nutné na misté provéfit, zda je prostor pro
vyCkavani pfi odboCovani vpravo natolik velky, aby vozidlo v ném d&ekajici mohl objet
autobus, ktery chce jet vlevo do Jejkovské brany. Simulace také ukazala, ze slouceni
jizdnich pruhl pusobi pozitivné na Cekaci doby na vjezdu Jejkovska brana. Stav kfiZzovatky
by musel byt po této upravé alespon vizualné nékolikrat zkontrolovan a v pfipadé, Ze by
dana konfigurace puUsobila vétSi zdrzeni, nez predpoklada simulace, je tfeba vratit

uspofadani do pavodniho stav, byt v rozporu s normou.
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Pokud by se stav osvédcil a byl vybudovan natrvalo, znamenalo by to nemoznost dodate¢né
nainstalovat SSZ. SSZ totiZz na tomto vjezdu vyzaduje 2 fadici pruhy. Norma pfipousti

pfechod pfes 3 jizdni pruhy, pokud je pravé fizen SSZ.

Nyni k samotnému navrhu SSZ, ktery byl hlavnim pfedmétem této prace. Je jasné, ze
signalizacni zafizeni by mélo podobny omezujici ucinek, jako rizna stavebni opatfeni. Treba
vyjizdéni z parkovacich mist u posty by se zavedenim SSZ jisté neusnadnilo, nebot by
u zadi aut v kazdém cyklu stavala fronta vozidel. DalSim faktorem, ktery promlouva do
navrhu SSZ, je prvek koordinace. Pokud nastavime délku cyklu tak, aby odpovidala
nadfazenym kfizovatkam na silnici 1/23, zlstava na konci kazdé faze nevyuzitd doba volna.
Diky tomu si sice téméf nepohorsi vozidla jedouci koordinované z ulice Bedficha Vaclavka
po souCasné hlavni komunikaci doprava, zato vozidla na ostatnich vjezdech jsou nucena
vyCkavat déle. Doba zdrZeni je ve Spi¢kach na téchto vjezdech asi o 20 sekund vy3si oproti
stavajicimu nefizenému stavu. Dale nesmi byti opomenuta stfedni doba zdrzeni chodct,
ktera se pfi dlouhém cyklu rovna poloviné délky signalu stllj, coz je v pfipadé odpoledni

Spicky 40 sekund. Pro chodce je to dan za bezpecnost, kterou diky SSZ ziskaji.

Rano od 7:00 do 8:00, kdy je navrzen 54s cyklus a kfiZzovatka neni v koordinaci, vychazeji
podobné vysoké doby zdrzeni oproti nefizenému stavu (toto odhaduji na zakladé kapacitniho
vypoétu, v modelu nebyly &asy posuzovany). Caste¢né je to zplisobeno také dlouhymi

mezicasy.

Kvali nepfehlednym pomértim v kfizovatce a ,zalomené* hlavni intenzité se jevi jako vhodné
Ctyffazové fizeni, ¢imz ovSem, také vlivem dlouhych mezi€asu, narlstaji ztratové Casy
v dobé zmén fazi. Dlouhé ztratové Casy spolu s nadmérnym zdrzenim chodcu jsou tedy

hlavnim argumentem proti zavedeni svételného signalizacniho zafizeni na této kfiZzovatce.

Preference autobusd MHD je v urcité formé& proveditelna, avSak je tfeba brat v dvahu
situace, kdy se autobus trefi svym predpokladanym pfijezdem piesné za konec své faze,
¢imz bude muset vyCkavat na dalsi fazi asi 50 az 60 sekund (podle toho, zda bude umoznén

rychlejsi pribéh signalniho planu).

Pred instalaci SSZ by bylo vhodné provést jeSté nékolikrat dopravni prlizkum, napf. i ve
Spickovych hodinach v patek. Prizkum by mél sledovat zdrzeni autobust MHD, pohodli
chodcl pfi pfechazeni (sledovani konfliktd vozidel s chodci) a pfipadné také dopravni

konflikty mezi vozidly, pro uréeni skutecné rizikovosti kfizovatky.

Nasledujici ¢ast textu popisuje postup zpracovavani prace. Jednim z podkladd k praci byl

vykres ziskany z méstského ufadu, druhym pak vlastnorucné namérené hodnoty intenzit
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dopravy. Chodce i vozidla jsem scital pomoci vlastniho konzolového programu, ze kterého

byla data vlozena do programu MS Excel.

MS Excel se ukazal byt neocenitelnym pomocnikem pro Upravu a analyzu rliznych dat. Jeho
sila je pfedevSim v automatizaci rutinné se opakujicich kroku, jakymi jsou tfeba jednotlivé
body kapacitniho vypoétu pro jednotlivé vjezdy ¢i sledované hodiny nebo vypocty doby

mezi¢asu pro jednotlivé signalni skupiny.

Grafické vystupy byly vytvofeny v programu AutoCAD, v némz byla napfiklad tvorba
zatézovych diagraml podstatné usnadnéna moznosti vkladat prikazy pomoci pfikazového
fadku. Tyto pfikazy byly automaticky pfipraveny v programu MS Excel. Pro zjisténi drah
vozidel potfebnych pro vypoCet meziCasu byl pouzit doplnék AutoTURN v programu
AutoCAD.

Osvoijil jsem také postup vytvareni dokumentu s propracovanym formatovanim nadpisa

a odstavcl v programu MS Word.

Na zavér zavéru obecnéjsi zamysleni. Dopravni inZenyr, respektive v tomto pfipadé aspirant
na dopravniho bakalafe, ma tendenci vSechno kolem sebe usmérfiovat, urCovat tomu
pravidla. TéZko dnes najdeme dopravniho inZenyra, ktery rozhodne o zruSeni omezeni

rychlosti, otevieni péSi zény automobilim nebo odmontovani pfi¢éného prahu.

Se vzrlstajicim mnozstvim automobilt na naSich silnicich se ani neni ¢emu divit. Pokud do
silniéniho systému vlozime vice uzivatell, musi zakonité vzrist pocet automobill pfipadajici
na ur€itou plochu a nékteré ulice &i oblasti je zkratka efektivnéjSi nechat pouze pro ob¢any
chodce, nez do nich poustét ob&any v automobilech. Chodci zase nemohou chodit po dalnici.
S narustem poctu automobill musi také logicky narustat i po€et nehod, pokud jejich relativni
pocCet zUstava stejny. Statistiky uvadéji absolutni po¢ty a pokud chce dopravni inzenyr tyto

pocCty snizit, je logické, Ze se urover vSeobecné bezpecnosti musi zvysit.
Pokud se nam tedy dnes zd4, Ze dfive bylo riznych omezeni méné, je to objektivné mozné.

Zakony na na$i planeté (a vétSinou i ve vesmiru) funguji tak, ze kdyz se nékde né&ceho
ubere, tak se to jinde pfida. Plati to mezi hmotnymi vé&cmi, nehmotnymi vécmi i kfizem.

A samoziejmé také v dopravé a také na FeSené kfizovatce.

Aspirant na dopravniho bakalafe proto nyni stoji pfed otazkou. Chceme zvySit imaginarni
bezpecnost chodcl za cenu jejich skutecného Casu? A pokud opatfeni pro zvySeni jejich
bezpelnosti provedeme, nepovedou tato naopak ke snizeni bezpeénosti? Nebudou chodci
nervozné prechazet na Cervenou? Bezpecénost je sice hodnotou nejvyssi, nad kterou neni,

ale v pfipadé nejistého vysledku bych na opatfeni pro jeji zvySeni 100% netrval.
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