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1. Uvod

Meésto Trutnov se rozklada zhruba na 10 tis. ha podkrkono$ské ptidy v severovychodnich

Cechach v Kralovéhradeckém kraji. Podet obyvatel dosahoval k 1. 1. 2015 poétu 30893!

obyvatel.
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Obr. 1 - Mapa okoli Trutnova
zdroj: https://maps.google.cz/

1.1. Historie mésta

Prvni pisemna zminka o mést¢ je z roku 1260, toto datum je proto oficialné uvadéno jako

rok vzniku mésta a jeho vyroci jsou vzdy spjata s riznymi akcemi a oslavami. Trutnov se

stal novym sidelnim mé&stem moravského rodu Svéabenict, v té

dobé vsak jesté nesl ndzev

Upa. K pejmenovani sidla doslo za vlady Pfemysla Otakara II.

K zalozeni mésta se téz vaze povést, kterou zna kazdé mistni dité. Mésto bylo suzovano

zlym drakem, kterého zabil rytit Trut, na jehoz pocest bylo pojmenovano Trutnov

a dodnes mé draka ve znaku. Z povésti Cerpaji také kazdorocni tematické oslavy nazvané

,,UZ ho nesou*.

Yzdroj: https://www.czso.cz/documents/10180/20556287/1300721503.pdf
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V 16. stoleti ziskava mésto varné pravo a v roce 1582 zde vznika méStansky pivovar
Krakonos. Ten je dodnes jednim z rysit mésta a Trutnované jsou na svijj vlastni pivovar
nalezité pysni.

Rychly nastup primyslu reprezentuje Faltisova tovarna z prvni poloviny 19. stoleti,
ve své dobé nejveétsi tovarna na len v Evropé. Kdyz k ni ptfipocitame 1 velké mnoZstvi
menS$ich textilnich podnikii, méme zidklad pro dominanci textilniho primyslu

na Trutnovsku, ktera trvala az do konce 20. stoleti.

Trutnov lezi na uzemi byvalych Sudet, takZe se mu nevyhnula smutna historie prvni
poloviny 20. stoleti. Ve mésté¢ byla pouze ceskd menSina, tudiz vroce 1935 zde
ve volbach vitézi Henleinovci a po Mnichovské dohod¢ uzemi piipada Némecku. Kromé
pomnikil je pfipominkou 2. svétové valky 1 nedaleka pevnost Stachelberg, jedna
z nejvétsich na nasem uzemi. Po vélce probiha odsun némeckého obyvatelstva, nékteré

vesnice v okoli Trutnova navzdy zanikaji.

V devadesatych letech zacina konecné obnova mésta, které za normalizace pouze chatralo
nebo bylo ptestavovano v duchu tehdejSich predstav o moderni architektuie. Diky
rekonstrukci mésta je Trutnov dnes velmi vyhleddvanym turistickym centrem jak pro

navstévniky z nedalekych Krkonos, tak pro predevsim némecké turisty.

1.2. Komunikaéni sit’

Trutnov je vyznamnym dopravnim uzlem jak v Zelezni¢ni, tak silni¢ni dopravé. Dochazi

zde ke kiizeni téchto silnic a trati:

Tab. 1 - Seznam vybranych silnic a trati v Trutnové

Silnice Zeleznice

Revni¢ov — Mladé Boleslav — Ji¢in — Trutnov

1/16 _ Krélovec — Polsko 032 | Jaromér — Trutnov
/14 Liberec — Jablonec n. N. — Trutnov — Nachod 040 Trutnov — Stara Paka —
— Usti n. Orlici — C. Tiebova — Tiebovice Chlumec n. C.

Trutnov — Jaroméi — Hradec Kralové —
1/37 Pardubice — Chrudim — Zd’r n. S. - Velka 043 | Trutnov — Zacléf

Bites

11/300 Hoftice — Miletin — Dvur Kralové nad Labem 045 Tmtnov — Svoboda n.
— Trutnov — Zacléf — Kralovec — Lubawka Upou

I1/301 | Police nad Metuji — Chvale¢ — Trutnov 047 Trutnov — Teplice n.

Metuji
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Do budoucna je v planu Trutnovem vést dalnici D11, jako pokracovani soucasné¢ho

rozestavéného stavu na nedaleky hranicni ptfechod Kralovec.

1.3. MHD v Trutnové

1.3.1. Historie MHD

Pocatek M¢éstské hromadné dopravy v Trutnové je zasazen do 80. let. Provozovatelem
byl tamni podnik CSAD a pfepravu cestujicich zajistovaly zprvu &tyfi autobusové linky.
Spoje pateini linky 1 se liSily pocatecnimi a konecnymi zastavkami, ale jinak byly trasa i
interval vcelku jednotné. Zbylé tfi linky trpély tradi¢nim neSvarem, kdy se o pravidelném
intervalu, prokladech ani navaznostech nedalo hovofit a nebylo ani vyjimkou, ze méla

vétSina spojll svou origindlni trasu.

Trutnov mél v této dobé také zpracovany velkolepy plan na vybudovani trolejbusové traté
na trase linky 1. Velmi silny provoz byl i na pfiméstské lince Trutnov - Svoboda nad

Upou - Pec pod Snézkou, ovSem veskeré ambice ukoncil pad socialismu.

Rok 2002 dal vznik novému mostu pies feku Upu v blizkosti autobusového nadrazi, které
bylo ve stejném roce zrekonstruovano. To umoznilo odklon patefni trasy MHD pies
nedaleké vlakové nadrazi namisto autobusového. Plivodni zastavky u autobusového
nadrazi zlistaly zachovany, ale vozy se zde otaceji na kruhovém objezdu a vraceji asi 100

metrli zpét, aby mohly najet pred nadrazi CD a zastavit i tam.[9]

1.3.2. Soucasny stav MHD

Meésto Trutnov se vyznacuje protahlym tvarem, ktery spole¢né s rozlozenim obytnych a
prumyslovych zon podminuje strukturu méstské hromadné dopravy. Pateini trasou je
spojeni Horniho Starého Mésta a Zelené louky (nejvéEtsi obytnéd zona) s centrem mésta,
kde jsou soustfedény predevsim sluzby, hlavni trasa dale pokracuje do Pofici, kde se
historicky nachazeji vyrobni zavody. Dalsi trasy jsou vedeny okruzné¢ a maji za cil
propojit mensi obytné zony (Kryblice, Ceska étvrt, DruZba, Volanov, Libe¢), obchodni

domy a vyrobni zdvody s centrem mésta.

M¢stska autobusova doprava v Trutnové je tvofena 6 méstskymi a nékolika

integrovanymi autobusovymi linkami v rdmci MHD a krajského systému IREDO.

12
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H.S.Mé&sto - Zel. Louka - aut. nadraZi - (Krkono3skd) - DruZba - Kryblice - PoFi€i - Lhota
aut. nadraZi - Pofigi - Voletiny - Libe&

H.S.Mé&sto - Zel. Louka - aut. nadrazi

EEN-EN

Obr. 2 - Schéma linek MHD Trutnov

zdroj: http://www.osnado.cz/pravidelna-doprava/mhd/mhd-trutnov/mapa-site-linek/

Nejvyznamngjsi linkou je linka ¢islo 1. Ta je v nejéastéji projizdéném tseku Horni Staré

v %

Mésto, sidliste - Poti¢i, ndmésti provozovana ve Spickach pracovnich dnti v intervalech
vétSinou 10, 15 a 20 minut, v dopolednim sedle obvykle 30 minut a vecer kolem 90 az
120 minut. Mimo pracovni dny je v provozu pouze nékolik spoji, intervaly mezi nimi
jsou obvykle delsi nez 90 minut. Koncové useky projizdéeji pouze nékteré spoje. Napt. na

kone¢nou H. S. Mé&sto, rozc. Babi jsou v pracovni dny vedeny pouze tfi spoje pied 22.

hodinou.[9]

Tarifni podminky jsou platné v autobusech MHD Trutnov. V linkovych autobusech
integrovaného dopravniho systému plati tarif IREDO. Casové jizdenky MHD Trutnov
jsou platné v obvodu MHD 1 v linkovych autobusech IREDO — obvod MHD je vyznacen

u zastavek v ptisluSnych jizdnich fadech linek IREDO

Trutnov je castym cilem krkonoSskych turistd, protoze

Sirsi vztahy a popis mésta

podkrkonogskych center (jako je Spindleriv Mlyn nebo Pec pod Snézkou), které stoji

pouze na cestovnim ruchu, je plnohodnotnym méstem se svou kulturou a historickymi
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pamatkami. Dalsi vina turistii sem mifi od hranic s Polskem a jeste castéji s Némeckem.

Némecké turisty zajima predevsim historie mésta, které bylo do roku 1945 tvofenou

némeckou vétSinou.
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Obr. 3 - Spadové oblasti Trutnova
Zdroj: http://www.google.cz/maps/
Za praci sem dojizd¢ji denné lidé z celého okoli. Dfive byl Trutnov mekkou textilniho
odvétvi. V dnesni dobé¢ stoji trutnovsky priamysl predev§im na strojirenstvi. Firmy jako

Tyco, Continental, Siemens a dal$i poskytuji tisice pracovnich mist.

Nabidka pracovnich mist, koncentrace turisti a blizkost hrani¢nich ptfechodl jsou
divodem pomérné vysoce zatizenych komunikaci mésta jak osobni tak nakladni
dopravou. Tranzitni doprava je diky absenci méstského obchvatu vedena takika centrem

mésta, coz danou skutecnost dale podtrhava.
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2. Vymezeni zajmové oblasti

Pii vybéru lokality pro ucely diplomové prace jsem se soustfedil na vice zatizené
komunikace, které sam dobie znam, a o kterych i lidé z okoli mluvi jako o nebezpecnych
&i nedostadujicich. Dale jsem byl k vybéru lokality sméfovan pozadavkem M&U Trutnov
na vypracovani studie Gpravy vybraného komunikaéniho tiseku.

Zkoumana oblast se nachazi v SirSim centru mésta asi 1 km severovychodné od namésti
a nazyva se Smetisté. Charakteristickym rysem je mensi sidlisté o deviti panelovych

domech, které lemuje jednu z nejvytizenéjSich komunikaci v Trutnové 1/14 vedouci z H.

S. M¢ésta do Porici, a za¢ina u kiizeni této komunikace se silnici I/16 vedouci z Volanova

do Voletin a déle do Polska a kon¢i u kfizeni s obsluznou komunikaci pro tcely sidlisté.

Obr. 4 - Zasazeni oblasti do kontextu mésta

Zdroj: http://www.mapy.cz

Meziktizovatkovy usek se dvéma sméroveé nerozdélenymi jizdnimi pruhy je dlouhy cca
430 m. Chodniky pro pé&si se nachazi po obou stranadch komunikace. Na stran¢ u sidlisté
je chodnik oddé€len od hlavniho dopravniho prostoru zeleni v Sifce cca 7 m. Na druhé
stran¢ se nachazi pouze uzky pruh zelené hranicici s minimalni Sitkou bezpecnostniho
odstupu. V obou smérech se nachazi zastdvkové zalivy pro autobusy MHD ve
vzdalenostech 230 m od prvniho kiizeni pro smér do Pofi¢i a 130 m v opa¢ném sméru.
Mezi zastavkami pfevadi komunikaci jediny pfechod pro chodce v tomto useku v délce

10 m. Pfechod je bez ochranného ostrivku. Maximélni povolena rychlost 70 km/h je
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snizena na 50 km/h asi 255 m pied prvnim kiizenim u sjezdu k Cerpaci stanici. Typ

komunikace lze vyjadfit jako MS2 15/12/70.

Obr. 5 - Celkovy pi‘ehled situace
Zdroj: http://www.mapy.cz

2.1. Popis sidlisté

Oblast se nachazi ve vysoké bytové zastavbe s deviti panelovymi domy, které nedisponuji
vlastnimi parkovacimi plochami. Dopravni rezim oblasti je v celé délce cca 400 m
dlouhého sidlist¢ obousmérny. Zapadni vjezd do oblasti se nachazi v tésné blizkosti jizni
vetve kiizovatky Nachodské x Polska a neni nijak vyskoveé upraven. Vychodni vjezd je
realizovan jizni vétvi druhé zkoumané kiiZzovatky Nachodska x MK a v délce cca 25 m
vede paralelné se smiSenou komunikaci pro pési a cyklisty bez jakéhokoliv oddéleni.
Vychodni vjezd do sidlistni oblasti neni rovnéz vyskove upraven. Ke zklidnéni ptispiva

pouze omezeni rychlosti znackou B20a na 30km/h, ktera je umisténa na obou vjezdech.

Parkovani a odstavovani vozidel v sidli§tnim Gtvaru probihd mimo 9 vyhrazenych stani
zivelné pod vlastni organizaci rezidentil. Pocet bytovych jednotek byl empiricky stanoven

na 292.
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Obr. 6 - Detail sidlisté
Zdroj: http://www.mapy.cz

2.2. Popis 1. kiizovatky Nachodska x Polska

Jedna se o ¢tyframennou prasecnou kiizovatku bez fizeného provozu s vlastnimi pruhy
pro leva odboceni z hlavni komunikace o délkach 80 a 90 m, kterd je vedena pratahem
silnice I/14 po ulici Nachodska. Vedlejsi komunikaci zastupuje na severni vétvi priitah
silnice I/16 po ulici Polska. Jizni vétev slouzi pro obsluhu tamniho parkovisté a bytovych

domu.

V blizkosti kiizovatky se nachazi Cerpaci stanice (cca 100 m), stfedni a vys$si odborna

Skola Czech Sales Academy, matefska Skola Koralek a Hotel Patria.

Obr. 7 - Detail kiiZovatky Nachodska x Polska

Zdroj: http://www.mapy.cz
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2.3. Popis 2. kfizovatky Nachodska x MK

Jedna se o tfiramennou stykovou ktiZovatku bez fizeného provozu s vlastnim pruhem pro
levé odboceni z hlavni komunikace o délce 50 m, ktera je vedena prutahem silnice /14
po ulici Nachodska. Vedlejsi komunikaci ptedstavuje v souc¢asné dobé pouze obsluzna
komunikace pro ucely bytovych domii. V izemnim pléanu se pod oznacenim Z65 pocita

s jejim premosténim ptes feku Upu a dale vedenim po okraji lesa, respektive zamyslené

obytné zastavby Z67 a napojenim na soucasnou silni¢ni sit’ v méstské ¢asti Kryblice.

Obr. 8 - Detail krizovatky Nachodska x MK
Zdroj: http://www.mapy.cz
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24.

Dopravni znaceni

Ve zkoumané oblasti se nachazi svislé dopravni znaceni, viz tabulka nize. Jeho umisténi

jsem neshledal v rozporu s metodikou TP 65 — Zasady pro dopravni znaceni na PK.

Tab. 2 - Soupiska svislého dopravniho znaceni

Nazev Kéd | Obrazek Pocet | Nazev Kod Obrazek Pocet
Zelezni¢ni
prejezd se A29 A 2 Nemocnice |1J02 1
zavorami
Naveéstni A31a ! ) Zastavka L04c 4
deska (240m) ‘ autobusu
Naveéstni Jednosmérn

A31b ' 2 , IPO4b ‘ 1
deska (160m) y provoz
Zakaz vjezdu .
nékladnich | BO4 3 Prechod pro |, 7

o chodce
automobild TS
Zakaz vjezdu
vsech Q I
motorowych B11 v 4 Parkovisté |IP11a 1
vozidel
Zakaz vjezdu . .
voz., jejichz
hmot. B13 | Vyhrazene L, P 9
pfesahuje parkovisté
vyznacenou RESERVE
mez ’ .
Nejvysgi :
povolena B20a 4 Radici pruhy | IP19 | 3
rychlost |
zikaz tabale (-
odbocovani B24b 2 jednim IS03a TABOR 61 4
vlevo , :
cilem)
74kaz Smérova A
Jastaveni B28 4 tabule (s IS03b m KOLIN 20 [il8
dvéma cili) IKCHORA 8
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Nazev Kod Obrazek Pocet | Nazev Kod Obrazek Pocet
Smérova
tabul
Zékazstani | B29 TN et IET = IR 15 505K0vICE | 3
jednim |kl
cilem)
Ptikazany Smérova i
smér objizdéni | CO4c 1 tabule (s 1SO3d gg'IEIIENBRADYZBS 2
vpravo a vlevo dvéma cili) '
Stezka pro Smérova
chodce a C10a 1 tabule k ISO5 ( Letisté E 1
cyklisty jinému cili
Konec stezky Silnice |
pro chodcea |C10b ., ) IS16b 1
. tridy
cyklisty
Tvar E02a STl © Nerudova ||BY
kfizovatky nazvu ulice
Vaddlenost | E03a RS I Pl < Kounicova ||
nazvu ulice
Celkova Kulturni
E 1S24 Bezdez 21 iy
hmotnost 05 3.5t 3 net‘>o‘ . 524b E-i
turisticky cil
Hlavni
Smérova Sipka | EQ7a 1 1 pozemni P02 4
komunikace
Konec
. hlavni
Smérova Sipka | EO7b — | 4 avni , P03 2
pozemni
komunikace
MIMO Dej
Text E12 ZASOBOVANI 12 Erzglnostv P04 4
jizdé

Zdroj obrazki: http://www.dopravni-znaceni.eu
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2.5. MHD v oblasti

Reseny tsek obsluhuji celkem dvé linky pod &isly 1 a 4, které vedou v soub&hu od
zastavky cCerpaci stanice po zastavku Pofi¢i, ndm., kde jsou nékteré spoje linky 1
ukonceny a nékteré pokracuji v soubehu s linkou 4 az do zastavky Pofici, odb. Lhota.
Spoje linky 1 jezdi ve Spicce v 20 min intervalech, linky ¢. 4 pak v pritbé¢hu celého dne
v intervalech okolo 60 min. V soucasném jizdnim fadu se vSak v dopolednich hodinach
soub¢h linek nedostava v péti ptipadech do prokladu a odjezdy vozi ze zastavek jsou ve
spole¢ném useku totozné. V odpolednich hodinéch je situace obdobna a u vétSiny spoji
se odjezdy lisi pouze v fadech jednotek minut, coz je v ptipadé 30 az 60 min intervali

opé€t nevhodnd organizace proklada.

Kiizovatkou Néachodskd x Polska je vedena také linka ¢. 5 vedouci z autobusového
nadrazi ptes Volanov do Libce. Dle soucasného jizdniho tadu projede ktizovatkou 7 spojt

této linky za den.

Fyzicky je trasa MHD vedena po spolecném télese s vozovkou bez vedeni po
vyhrazenych jizdnich pruzich a dvé autobusové zastavky nachézejici se v oblasti jsou

soustfedény do zastavkovych zalivii po obou strandch komunikace.
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3. Hlavni nedostatky méstské infrastruktury

3.1. Obecné nedostatky

Dopravni problémy Trutnova Ize charakterizovat dvéma zpisoby. Prvnim je technicky.
Jedna se o takovy problém, ktery je zpiisoben technickym stavem komunikace, malou
vykonnosti ¢i kapacitou kfizovatek nebo nedostacujicimi navrhovymi parametry. Jeho
puvod prameni z vyCerpané Zzivotnosti konstrukci vozovek, zastaralych pouzitych
materidlii a komponent a z prvkli nespliiujicich soucasné technické podminky. Tyto
nedostatky neni vétSinou projekéné ani technicky sloZzité odstranit. K derealizaci téchto
oprav vSak vedou predevSim vysoké ndklady uprav a limitované financni prostfedky

meésta.

Druhy typ lze definovat jako systémovy. Rozumi se tim nedostatky v samotné organizaci
a rozvrzeni sit€¢ méstskych komunikaci, jejich ndvaznostech a regulacnich opatieni.
Usporadani sit¢ je takika neménnym pojmem a ke zméndm v ném dochazi kvili
naroc¢nosti provedeni jen zfidka kdy, disledkem toho jsou ve mésté pouze dvé hlavni
sbérné trasy — prvni tvoiena ulici Na Struze, kterd svadi radialni dopravu od zapadu a jihu
do centra a druhd spojuje méstské €asti od zapadu k vychodu. Obé se pak spojuji na
okruzni kiiZovatce ulice Polska, Upské nabiezi a Na Struze, odkud pokraduji déle
na vychod; [9] které svadi vnitini i1 tranzitni dopravu mezi sousednim Polskem
a prilehlymi mésty. To vede k vysokému zatizeni téchto pateinich cest, snizeni jejich
propustnosti a ¢astecné 1 obsluzné funkce. Regulacni opatfeni na téchto trasach jsou
zastoupena vyhradné formou okruznich kfizovatek, kterych je dnes v Trutnové celkem
osm. V minulosti se zde vyskytovala i kfizovatka fizena SSZ, ta ale s postupnou
piestavbou ostatnich kfizovatek na OK nezapadala do kontextu mésta a byla téz

piestavéna.

Systémovou &i organizaéni hrozbou Trutnova je napojeni méstskych ¢asti Ceska &tvrt,
Nové Dvory aj. na centrum mésta. Tyto ¢tvrti jsou velikym lakadlem ke klidnému bydleni
ve vyssich standardech pobliz mésta. TESi se tak zdjmu nové prichazejicich obyvatel a
prochazeji neustalou expanzi. S tim souvisi i dopravni obsluznost, kterd je zajiSténa jen
nékolika malo vjezdy a spolu s ¢im dal vice se rozléhajicimi oblastmi je pouze otazka

¢asu, kdy ptestanou tyto vjezdy kapacitné postacovat.
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Situaci by mohla zménit planovana vystavba rychlostni silnice R11, vedouci z Jarométe
na hrani¢ni pfechod Kréalovec, jako pokracovani Prazsko-Hradecké dalnice D11. Ta ma
byt v Trutnové mimotroviiové svedena do méstské ¢asti Pofi¢i a napojena na stavajici
silnici I/14 a 1/16 formou OK s moZnosti pfimého odboceni vpravo. Vystavba obchvatu
by se mohla projevit snizenim tranzitni dopravy, dosud vedené centrem mésta, a odlehcit
tak vysoce zatizenym sbérnym komunikacim. Na druhou stranu je logicky pfedvidatelné
vysSi zatizeni trasy mezi sjezdem z R11 a dal§imi cili, lezicimi na izemi mésta. O

prinosech tohoto projektu pro mésto by se tedy dalo polemizovat. [9]

Dale by Sly vytknout ptijezdové cesty k primyslovym komplextim v centru Trutnova. Ty
jsou vedeny po obsluznych komunikacich mezi obytnou zastavbou a ktizovatky na nich
lezici, nejsou uspofaddnim dostate¢né veliké, aby byly schopny velké ndkladni

automobily bez omezeni ostatnich t¢astnikli provozu piepravit.

3.2. Nedostatky MHD

Problémem trutnovské MHD je, Ze centrum meésta obepind nékolik ctvrti, které jsou
v ptilisné blizkosti na to, aby je obsluhovaly vlastni plnohodnotné linky MHD, ale pfitom
daleko na to, aby obyvatel¢ vyuzivali pouze pési dopravu. Zatim je problém feSen tak, ze

tyto oblasti MHD obsluhuje jen parkrat denné.

Dalsi nevyhodou je no¢ni provoz linek, ktery ve vétSin¢ piipadii kon¢i poslednim
vyjezdem vozu z autobusového nadrazi ve 23:00. Po této hodiné neni mozné se vetejnou
dopravou kamkoliv dostat a autobusovou MHD supluje doprava v podobé sluzeb
jednotlivych TAXI spole¢nosti ¢i soukromnikl. Ti maji stanovis§té¢ na parkovisti aut.

nadrazi, takze dostupnost je stejna jako v pripadé¢ MHD.

3.3. Nedostatky reSené oblasti

Potencidlnim nebezpecim celé oblasti je vysoké zatizeni osobni i nakladni dopravou ve
Spickovych hodinich a tim podminéné kongesce ve sméru do centra. Vznik kongesci
pusobi negativnim vlivem v n€kolika aspektech, predev§im vSak po strance ekologické a

bezpecnostni.
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Obr. 9 - Silné zatiZeni komunikace smérem do centra
Zdroj: http://www.google.cz/maps/
Jak je znamo, nejvice Skodlivych plyni a ¢astic je vozidlem produkovano pii rozjezdech,
kdy je potfeba vyvinout vétsi energii na uvedeni vozidla v pohyb nez ho v pohybu pouze
udrzet, a nasledném brzdéni, kdy dochazi k vétSimu tfeni mezi pneumatikami a

vozovkou. Tento negativni efekt je také znam pod pojmem Stop & Go vlna.

Z hlediska bezpecnosti se riziko projevuje v astém opakovani stejnych tkonil (rozjezd a
zastaveni) a tim dané ztraté koncentrace nad fizenim vozidla. Castym vysledkem je pak
dopravni nehoda kategorizovana jako nehoda s hmotnou Skodou v disledku nedodrzeni

bezpecného odstupu za vozidlem.

Kongesce v feSené oblasti nejsou pouze lokdlnim problémem, ale odviji se od celkové
dopravni situace na hlavnim tazich mésta v dobé dopravni $picky. Pfedmétem této prace

tedy nebude jejich eliminace, ale snaha o minimalizaci lokalnich bezpe¢nostnich dopad.

3.3.1. Nedostatky 1. krizovatky ,,K1%

Nejznatelnéj$im nedostatkem jsou nerovnomérné zatizené vétve kiizovatky. Majoritni
podil vozl se ptepravi v obou smérech hlavni komunikace a nezanedbatelny je také pocet
vozu piepravenych levym odbocenim z hlavni komunikace do severni vétve a opacné ze
severni vétve pravym odbocenim na hlavni. Zbylé proudy jsou minoritni. Tato skute¢nost
je divodem dlouhych zdrzeni podfazenych proudl a z toho plynoucich nebezpecnych

manévri v disledku nervozity ¢ekajicich fidict.
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Obr. 10 — Konfliktni situace
Zdroj: Autor
Ptechody pro chodce na paprscich kfizovatky navic nenesou trend dnesni doby, kterym
jsou bezpecnostni ostrivky pro chodce. Stavajici Sitka komunikace je k jejich vystavbé

dostate¢na a intenzity chodct diky sousedici bytové zastavbe rovnéz.

3.3.2. Nedostatky 2. kfiZovatky ,,K2¢

Diky mife sou€asného vyuZzivani netrpi tako kiizovatka zadnymi v&t$imi nedostatky. Jizni
vétev slouzi pouze k ucelim obsluhy sidlisté a piilehlych gardzi a tak je intenzita
odbocujicich vozidel nizkd. I tak je na hlavni komunikaci vlastni fadici pruh pro levé

odboceni.

Jedinym moznym nedostatkem je absence ptechodi pro chodce na obou vétvich hlavni

komunikace a chybéjici fadici pruhy na jizni vétvi pro snazs§i odboCovani z vedlejsi

komunikace.

Obr. 11 - Absence déliciho ostriivku a usmérnéni dopravniho proudu

Zdroj.: Autor
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3.3.3. Nedostatky mezikFiZzovatkového tiseku

Za nedostatek v tomto tiseku opét povazuji absenci ochranného ostrivku na piechodu pro
chodce. Zde hodnotim tento nedostatek spise jako hrozbu, nebot’ je prechod umistén mezi
dvéma zastdvkami autobusii na predimenzované Siroké komunikaci v §ifce asi 10 m a
navic necelych 100 m po ptfechodu rychlostniho limitu ze 70 km/h na 50 km/h. Negativni
souhra téchto parametra jiZ bohuZel stila Zivot jednoho ¢lovéka pfimo na prechodu pro

chodce.

3.34. Nedostatky sidlisté
Tento sidliStni Utvar ¢itdA mnoho nedostatkii. Nejzavaznéji bych ohodnotil kiizeni
obsluzné mistni komunikace s komunikaci s vylou¢enym motorovym provozem bez

vyskového ¢i jin¢ho fyzického oddéleni a to hned ve dvou ptipadech. Tento fakt je

neslucitelny s moderni koncepci bezpecné infrastruktury.

Obr. 12 - Kolize funkénich ploch a jejich chybéjici oddéleni 1
Zdroj: Autor
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Obr. 13 - Kolize funkénich ploch a jejich chybéjici oddéleni 2
Zdroj: Autor
Dalsim nebezpecim je absence chodnikovych ploch uvniti obytné oblasti a nevyznacena
odstavna a parkovaci stani. Diky tomu je pohyb vozidel i chodcii pfili§ neorganizovany a

zivelny, coz vede k dopravnim nehodam piedevsim s vozidly v klidu.

Z |

i

-

Obr. 14 - Vystup z budov pfimo na vozovku a chybéjici chodnikové plochy
Zdroj: Autor

Jako nejméné zavazné, ale stale stojici za pozornost, je chybéjici vyskové odliseni vjezdi
do obytné oblasti. To by podpoftilo pobytovy charakter sidlisté a psychicky ptisobilo na

fidi¢e v jeho vnimani.
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4. Vyhodnoceni prizkumu a prepocet intenzit

Dopravni prizkum byl na kfiZovatce proveden v patek 23. 10. 2015 po dobu jedné hodiny
od 13:50 do 14:50 hod. S¢itani probihalo ru¢ni metodou s doplnénim o videozaznam.
Me¢fteni nebylo ovlivnéno zhorSenymi klimatickymi podminkami ani dopravni nehodou.
Vzhledem k omezenym moZznostem a silnym intenzitdm dopravniho proudu jsem jeho
slozeni odvodil dle udaji z CSD 2010 pro dané¢ komunikace a pfepocet se zohlednénim
tohoto slozeni provedl z odvozenych hodnot (Tab. 3). Vysledky prizkumu jsou zapsany
se zohlednénim skladby dopravniho proudu v zatézovém diagramu na Obr. 15. a

vysledkovych tabulkach Tab. 16 a Tab. 17.

i=12
i=1
i=10

N

-/

| Spickové hodiny [pvoz/h]

i ... &islo dopravniho proudu
I dopr. proudy 1. stupné
[ dopr. proudy 2. stupné
I dopr. proudy 3. stupné
I dopr. proudy 4. stupné

237
6
14
189
3
8

™|
o
~

S
[==]

oy
o onou
=4 o «

S

437

o
W N =

Ho o8 nwo

= uww
i wn

Obr. 15 - ZatéZzovy diagram intenzit 1. kiizovatky
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4.1. Zohlednéni skladby proudu

Intenzity jednotlivych druhli vozidel na danych vétvich kiizovatky jsem odvodil ze
skladby dopravy dle udaji z CSD z roku 2010 vypoctem procentudlniho podilu typt

vozidel a nasledném piepoctu z celkovych, mnou naméfenych intenzit v§ech motorovych

vozidel.
Tab. 3 - Odvozeni poctu jednotlivych typi vozidel
1/14 I [voz/h]
Druh RPDI [voz/den] Podil [%] ¢.1 ¢.2 ¢.3
TV 2212 14 27 63 4
(0] 13564 85 166 385 21
M 105 1 2 5 0
SV 15881 100 195 453 25
MK I [voz/h]
Druh RPDI [voz/den] Podil [%] ¢.4 ¢.5 ¢.6
TV 0 0 0 0
(0] 98 50 3 8
M 2 1 0 0
SV 100 51 3 8
1/16 I [voz/h]
Druh RPDI [voz/den] Podil [%] ¢.7 ¢. 8 €.9
TV 1312 15 0 90 1
(0] 7289 84 6 502 6
M 64 1 0 6 0
SV 8665 100 6 598 7
1/14 I [voz/h]
Druh RPDI [voz/den] Podil [%] €. 10 ¢. 11 €. 12
TV 257 11 2 0 27
(0] 2109 88 12 6 218
M 30 1 0 0 2
SV 2396 100 14 6 248
Zdroj dat: RSD CR
Ptiklad odvozeni skladby vozidel (Intenzita t€zkych vozidel TV;):
Ty, = BEha gy [ = 12195 = 27 2],
10 h 100 h
kde: (1.)
podil TV,,5 ... podil tézkych vozidel pro proudy 1, 2, 3 [%],
N .. celkovy poc€et motorovych vozidel proudu 1 [voz/h].
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Dalsi krok spociva v zohlednéni skladby dopravniho proudu, coz se provadi pfepoctenim
naméfenych hodnot nékolika koeficienty. Ty se skladaji z koeficientii pro skupiny
vozidel, pro charakter provozu na komunikaci a pro obdobi a ¢as, kdy byl prizkum

provadén.

Prvni koeficient 1ze chapat tak, ze nadkladni viiz zabiré vice prostoru nez viiz osobni, coz
se promita ve vykonnosti kiiZovatky. Proto se u nédkladnich automobild udéva v ptipadé
prisecné kiizovatky bez SSZ véazena hodnota 1,5 osobniho vozu apod. Tato intenzita
zohlednujici skladbu proudu se nazyva ptrepoctend a udava se v jednotkach /pvoz].

Ptepoctové koeficienty jsou v Tab. 4.

Tab. 4 - Prepoctové koeficienty skladby dopravniho proudu [4]

’ ’ Nikladni
¢ Mikladni
Typ £ 4 g Osobni . soupravy,
Kitzovatky Jizdni kola Motocykly vozidla * . :‘:::-II:I-‘::. . kloubend
Y autobusy
Priisetné
a stykové bez 0,5 08 1.0 1,5 2.0
5582 B
Prisetné
a stykové se 05 08 1.0 1,7 22
882
OkruZni 0.5 08 1,0 20 30
*  Véetn& nakladnich vozidel do 3,5 t celkové hmotnosti.
b Nakladni vozidia nad 3,5 t celkové hmotnosti mimo nakladnich souprav a autobusy mimo kloubové
autobusy.

Dalsim koeficientem pro fadné stanoveni piepoctovych intenzit je koeficient charakteru
provozu na komunikaci. Jedna se o zohlednéni miry vyuzivani komunikace, ktera je
ovlivnéna jeji tfidou a kategorii. Nejsou-li k dispozici informace o komunikaci, 1ze jeji
charakter odhadnout zafazenim charakteru do kategorie: hospodaisky, smiseny nebo

rekreacni.

Posledni koeficient uvazuje ro¢ni obdobi v datu prizkumu a rozliSuje se na obdobi jarni,
prazdninové, podzimni a zimni. Dle tohoto déleni se poté zvoli patfi¢né variace dopravy

pro mésic prizkumu.
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Naméfend intenzita dopravniho proudu I;:

12=248 11=6 10=14

4 J N
1=195 2 LN 9=7
2=453 > I [voz/h] ¢ 8 =598
3=25 N 4 7=6

R T 2

4=51 5=3 6=8

Ptepoctené intenzity dopravniho proudu /; se zohlednénim data, mista a délky méteni

pomoci dosazeni do programu na vypocet prepoctenych intenzit dle TP 189.
Pro prise¢né a stykové kiizovatky bez SSZ:

12=237 11=6 10=14

74 J N
1=189 A | R 9=8
2=437 -> & 8 =578
[pvoz/h]
3=25 N 74 7=6
R T 2
4 =47 5=3 6=8
Pro okruzni kiizovatky:
12 =248 11=6 10=15
74 J N
1=200 A | R 9=8
2=464 -> & 8=618
[pvoz/h]
3=27 N 74 7=6
R T 2

4.2. Prognoza dopravy

Kazdy dopravné-urbanisticky projekt se navrhuje s ohledem na prognézu dopravy. U
ktizovatek se jednd o vyhled na 20 let. Divodem pro zohlednéni koeficientu nariistu
dopravy je prevence pfed poddimenzovani ndvrhovych parametri kiizovatek a
naslednym kapacitnim a bezpecnostnim nedostatklim. Zméefené a piepoctené intenzity
dopravy se tedy pro relevantni navrh musi navic povysit o pfedpokladany vyvoj objemu

dopravy pro dany cilovy rok.
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Vysledny koeficient progndzy intenzit dopravy kp pro vychozi rok k, (rok méfeni) 2015
a cilovy rok k,, 2035 dle TP225:

ko = 1,08,
k, =151,
ky
kp = — =1,398148
ko
Pfepoctené intenzity dopravniho proudu I; po ptepocteni koeficientem prognézy dopravy

dle TP 225.
Pro priisecné a stykové kiizovatky bez SSZ:

12=331 11=8 10=20

4 J N
1=264 A I N 9=11
2=611 -> [pvoz/h] 8 =808
3=35 N VYHLED v 7=8
R T 2
4=66 5=4 6=11
Pro okruzni ktizovatky:
12=347 11=8 10=21
4 J N
1=280 2 I (N 9=11
2 =649 - [pvoz/h] & 8 =864
3=38 N VYHLED ¥ 7=8
(N 0 A
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5. Dopravni nehody na vybraném useku

Zvefejiovani GPS lokalizace dopravnich nehod na portalu Policie CR se zacalo
praktikovat od 1. 1. 2007. Rozhodné obdobi pro vyhodnoceni nehodovosti v zdjmové
oblasti je proto brano od tohoto data do 9. 2. 2016. Béhem téchto ptiblizné deviti let doslo
na sledovaném tuseku celkem k 38 zaznamenanym dopravnim nehoddm, coz jsou v
praméru ptiblizn€ 4 nehody za rok. Devét z nich se odehralo na kiizovatce K1 Nachodska
x Polska, 13 na mezikfizovatkovém useku, 3 na druhém kiizeni K2 a 13 na sidlisti.
Ptevazné jde o nehody bez vlivu alkoholu pouze s hmotnou Skodou bez nésledkii na
zdravi. Zanedbatelné ale neni ani procento nehod, které jiz nasledky na zdravi nesou a ve

3 ptipadech se staly pfimo na pfechodu pro chodce.

Nejcastéjsi pricina nehody pfi srazce s vozidlem je v disledku nedodrzeni bezpecné
vzdalenosti (43 %). Zaznamenany jsou 4 ptipady, ve kterych hral roli alkohol v krvi fidice
¢i chodce. Primérna hmotna Skoda ¢ini 43 042 K¢. Pfic¢inou nehod je dle grafu na Obr.
19 nejcastéji srazka zezadu v disledku nedodrZeni bezpecného odstupu za vozidlem.

V péti pripadech vinik z mista nehody ujel. Detailni piehled nehod je uveden v Tab. 5.

Z grafu na Obr. 16 lze dale zjistit, Ze pfi srazce s chodcem byl vinikem ve Ctyfech
ptipadech z Sesti fidi¢ vozidla. O néasledcich nehody se zranitelnym ucastnikem
dopravniho provozu pak vypovida graf na Obr. 17, z néhoz je zfejmé, ze chodci jsou
v drtivé vétsing pripadi pti nehod¢é zranéni. Zajimavé je, ze se 58 % nehod, viz Obr. 20,
udalo za denniho svétla bez neptiznivych povétrnostnich podminek ¢i zhorSeného

povrchu vozovky.

To v8e vypovida o nutnosti vybudovani ochrannych prvki pro chodce, které zde dosud

chybi.
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Tab. 5 - Seznam dopravnich nehod za obdobi 1. 1. 2007 - 9. 2. 2016 na sledovaném useku

> ] N S
2 £ X .
g g E g &g 8E ¢ 3
= © T S 5 3
T R 3 $2<853 3
> (o)
215.|p ) = 25 nedodrzeni
2007 | o 8:20| R VxV 000 HM - zezadu vzdalenosti 0s D
nedani
25.5. | p - 48 . ,
, | 11:25| R VxV HM - z boku | pfednostiv nak | D
2007 | a 500 jizdé
nedani
46.|p 2 90 .
14:50 | R VxV HM - z boku | prednostiv 0s D
2007 | o 000 Jizd
156.|p ] < 23 nedodrZeni o
2007 | 3 6:50| R VxV 000 HM - zezadu vzdalenosti os D o
253.0p| ol s | e 160 o |odbotovani ©
2011 | 3 13:43| R | 1%o Alk. | VXV 000 L celni vievo 0s D zg
nedani b
20.8.| s - 105
) R VxV T - z boku | pfednostiv os N
2011 | 0| 21:18 000 jizd&
4.12.|s > 40 nedodrzeni
2013 | t 5:55| R VxV 000 HM - zezadu vzdalenosti 0s N
20.6.|p ] - 6 . . | predjizdéni
5014 | 3 10:02| R VxV 000 HM bocni Vpravo os D
9.11. | n > 90 nedodrzeni
2014 | e 12:50| R VxV 000 HM - zezadu vzdalenosti 0s D
11.2.|n ) o 35 , neptizplsobeni
2007 | e 3:05| R VxP 000 L snih | s pevnou rychlosti 0s N (;
1.4.14 = 17 nedodrzeni ) %
2008 | t 8:00| R VxV 000 HM - zezadu vzdalenosti nak | D >§
22.10. [ €| . _ | « VxV | 55 nedodrzeni <
2015 | 16:05| R Y 000 L - zezadu vzdlenosti os D
y Y fidi¢ se plné
194.| ¢ ~ | oslnén V x 3 S .
2007t | 74| R | suncem | cH | ooo| © " | chodcem ?;;’E?m’a' os | D
27.4.|p ] = 30 nedodrZeni .
5007 | 3 13:20| R VxV 000 HM - zezadu vzdalenosti nak | D
16.8.| ¢ - 40 nedodrzeni ~
2007 | t 16:35| R VxV 000 HM - zezadu vzdalenosti 0s D \g
chodci na Z
201 (n| _ | « V x 5 s .y 3
2008 | e 17:10| R CH 000 L dést chodcem V\v/znacenem 0s N | <
prechodu g
ovlivnén 38
27.7.|n| .o .| 5 | jinym 35 nedodrzent -
5008 | e 18:35| R Gcastnik VxV 000 HM - zezadu vzdalenosti moto | D g
em
20.1.|u do 1%o V x 2 S nezavinéna
2000 |t | B2 H| A | cn | ooo| b | ™ok | chodcem | Fidicem os | N
fidic se plné
25.4.|n . | do1%o 60 "
21:15|R VxP HM - s pevnou | nevénoval 0s N
2010 | e Alk. 000 ¥izeni
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chodci na

19.10. | u « \Y 1

Jo10| ¢ | 15753 R ch | ooo| * | chodcem ;ZZ:EZZT”’ s
23'121' 2 12:05 | R VxV (1)38 HM | snih | zezadu C:::I:;i:: 0s
28172 2 9:40 [R VXXVV éég L - zezadu C:;;:;ioe;: 0s
16.11. o Vi 40 chodci na

2012 Z 11:201R Cljl( 000 S chojcem ;gz:szzzém 03
23'184 2 18:26 | T VxP 0(2)2 HM - S pevhou szeeukr:matiky nak
23'194 g 7:55 R VXXVV ogg HM - zezadu C:::I:;i:: 0s
2(5)'018' Z 15:30| C dillljé CxV 1(1)(5) HM | mokro | s kolem ’EEEE%E::W kolo
;3618' 2 9:15| R VxV ogg HM | - | zboku Egigaﬂzbo nak
17.3.s A 5 . ne,svpré\,/né

2010 | t 23:59 | R | fidi¢ ujel | VxV 000 HM | mokro | stojici S:)aufgrr\]linebo 0s
261121' E: 13:10| R VxV 338 HM | mokro | stojici \r;jr(zctiig:méru 0s
;(2)'112' 0| 14:00| R | fidic ujel | VxV 0(1)8 HM | naledi | stojici :Z\:fj;:;a os
2;61102' o] 845 R VxV 0(2)8 HM | snih | stojici :‘;;Flzst‘?”be”" os )
261112' 2 14:00 | R | fidi¢ ujel | VxV 0(1)8 HM - stojici Egzisl%i\u’::gbo 0s %
5(3)'17?; ‘t’ 17:00 | R |fidi¢ ujel | VxV 0(1)8 HM | - | stojici {:‘;Z;;‘i/:éjizdy os
33184 Z 17:30  CH C?X ot ) chocjcem ;ZTSZ::éné kolo
1;61104 2 19:00 | R VxV 00(5) HM | mokro | stojici E(tj%%i\l’:::bo os
;8135 : 23:37| R |fidi¢ ujel | VxP Oég HM | mokro | stojici {:ZZpdrra'Li/:éjizdy os
st 1| Jvee| S| | e e, |
361105' 2 13:15| R | bezf.p. | VxV Ogg HM | mokro | stojici E)(tj%%i};::bo os

S - usmrceni, T - tézké zranéni, L - lehké zranéni, HM - pouze hmotna skoda

R - fidi¢, T - technickd zavada, CH - chodec, V - vozidlo, C - cyklista, P - pevna prekazka

Zdroj dat: PCR
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Vinik nehody pfFi srazce s chodcem

Obr. 16 - Graf zastoupeni viniki nehody

Nasledky nehody p¥i srdzce s chodcem

Obr. 17 - Graf nasledkii nehody p¥i srazce s chodcem
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Nasledky nehod celkem

Obr. 18 - Graf celkovych nasledki nehod

P

f

I’

Cina nehody p¥i sraice s vozidlem

3%

 NedodrzZeni bezpecného odstupu
B Nespravné otaceni nebo couvani
i Nedani pfednosti v jizdé

M Jiny druh nesprdvné jizdy

i Alkohol

M Nezvlddnuti fizeni vozidla

i NepfizpUsobeni rychlosti

Obr. 19 - Graf pric¢iny nehod p¥i srazce s vozidlem
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Vnéjsi podminky nehody

M Noc za zhorSenych podminek
# Noc bez zhorsenych podminek
i Den za zhorSenych podminek

M Den bez zhorsenych podminek

Obr. 20 - Graf ovlivnéni Fidi¢e p¥i nehodé
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6. Navrhy uprav

Soucasny stav zajmové oblasti je neunosny jak z pohledu bezpecnosti dopravy, tak
stability prepravniho vykonu. Proto je pii navrhovani uprav dbano soucasné s bezpecnosti

chodcii 1 na zlepSeni kapacity kfizovatky, to vSe s minimalizaci zdboru nedotéené pudy.

Rozméry jizdnich pruhii a parametry kiizovatky i ostatnich objektd byly navrhovany
v souladu s normou CSN 73 6102 — Projektovani kiizovatek na pozemnich komunikacich
a CSN 73 6110 — Projektovani mistnich komunikaci. Prijezdnost danych typt vozidel
byla ovéfena vleCnymi kiivkami v programu Autoturn. Ve vSech variantach jsou

zakomponovany bezbariérové upravy komunikaci pro pési s doplnénim o vodici linie.

V kapitole 7 dojde ke srovnani kapacit ptivodni kiizovatky s jejimi dal$imi alternativami.

Nazorné si tak ukazeme, do jaké miry navrhy obstaly, ¢i nikoliv.

6.1. Popis navrhu K1_1 — 1. kfiZovatka

Navrh pocita s prestavbou prisené kiizovatky na kiizovatku turbookruzni. Tento typ
ktizovatky se ve mésté doposud nevyskytuje, avSak koncepci vystavby okruznich
kiizovatek je v souladu s izemnim pldnem. DotCenymi parcelami jsou parcely cislo
2271/1, 2271/3, 2271/11 , 2695 a 2696. VSechny jsou bud’ ve vlastnictvi mésta, nebo

statu. Plocha kiizovatky ¢ini orientaéné 1380 m?.

Néavrhové prvky varianty K1 _1:

pocet vétvi: 4
vnéjsi prameér: 29 m
pramér stfedového ostrova: 9,00 m

Sitka jizdnich pruhi ok. j. pasu: 6,00 m

Sitka pojizdného prstence: 1,00 m
Tab. 6 - Geometrické uspoiadani K1 1
. s X typ .
Paprsek | Nazev nk [-] ni[-] | nel-] T Ri [m] Re [m] b[m] | do[m]
1 Jih 2 1 1 2 8,00 15,00 13,96 | 15,00
2 Vychod 1 1 1 1 15,00 | 15,00 20,00 | 11,00
3 Sever 1 1 1 1 12,00 15,00 11,67 0,00
4 |Zapad 2 2 1 3 15,00 | 30,00 11,14 | 0,00

39



Okruzni pas je v jizni a zapadni ¢asti na paprsku 1 a 2 projektovan jako dvoupruhovy
s min. Sitkou 6 m. Zéapadni vjezdova vétev je navrzena jako dvoupruhové s Sitkou
jizdniho pasu 8 m mezi zvySenymi obrubami, ostatni vjezdové vétve jsou jednopruhové
s Sitkou 4 m — 5,5 m. Vyjezdové vétve jsou navrzeny jako jednopruhové. Mezi vjezdy a
vyjezdy jsou na severnim a zapadnim rameni pojizdné smerové ostrivky. Na jiznim a
vychodnim rameni jsou navrzeny nepojizdné v Sifce min. 2,3 m respektive 1,3 m s
pfechodem pro chodce. Délici ostriivky maji v mistech ptechodt pro chodce také funkci
ochrannou. Mezi paprsky 3 a 4 je rozmérnym vozidlim k dispozici pojizdna srpovita

krajnice.

6.2. Popis navrhu K1_2 — 1. kfiZovatka

V tomto navrhu se jedna o prestavbou prisecné kiizovatky na kifizovatku turbookruzni a
vychazi ramcové z predchoziho navrhu K1 1, ktery je doplnén od spojovaci vétev
(tzv. bypass) mezi severnim a zapadnim ramenem kiizovatky. Dotenymi parcelami jsou,
stejné jako v ptfedchozim navrhu, parcely ¢islo 2271/1, 2271/3, 2271/11 , 2695, 2696 a
v tomto ptipadé€ navic 2271/4. VSechny jsou bud’ ve vlastnictvi mésta, nebo statu. Plocha

kfizovatky ¢ini orientaéné 1680 m?.

Navrhové prvky varianty K1 _2:

pocet vétvi: 4
vnéjsi pramer: 29 m
pramér stfedového ostrova: 9,00 m

Sitka jizdnich pruht ok. j. pasu: 6,00 m

Sitka pojizdného prstence: 1,00 m

Tab. 7 - Geometrické usporadani K1 2

Paprsek | Nazev | nk[] | ni[] | ne[] ij‘;zu Rifm]| Re[m] | b[m] | dp[m]
1 |Jih 2 1 1 2 8,00 15,00 | 13,96 | 15,00
2 | Vychod 1 1 1 1 |1500| 1500 | 20,00 | 11,00
3 |Sever 1 1 1 1 |1200]| 1500 | 11,76 | 0,00
4 |zapad 2 2 1 3 |1500| 3000 |11,14 | 0,00

Navrhové prvky jsou totozné snavrhem K1 1. Spojovaci vétev mezi severnim a
zapadnim ramenem se navrhuje v §ifce 5,5 m mezi zvySenymi obrubami. Zatazovaci usek

o délce 21 m se navrhuje v Siice 3,5 m.
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6.3. Popis navrhu K1_3 — 1. kfiZovatka

Varianta K1 3 zahrnuje pfestavbu prisecné kiizovatky na kiizovatku okruzni. Ta je
vhodnym urbanistickym prvkem méstské komunikaéni sité a koresponduje s Uzemnim
planem Trutnova. Dotéenymi parcelami jsou parcely ¢islo 2271/1,2271/3,2271/11 , 2695
a 2696. Vsechny jsou bud’ ve vlastnictvi mésta, nebo statu. Plocha kiiZzovatky ¢ini

orienta¢né 1380 m?.

Néavrhové prvky varianty K1 3:

pocet vétvi: 4

vnéjsi pramér: 27,00 m
primér sttedového ostrova: 12m
Sitka okruzniho jizdniho pésu: 5,5m
Sitka pojizdného prstence: 2m

Tab. 8 - Geometrické usporadani K1 3

Paprsek | Nazev | nk[-] | ni[-]| ne[] Vjte‘;zu Rifm] | Re[m] | b[m] |dp[m]
1 |lih 1 1 1 2 |1500| 1500 | 12,43 | 15,00
2 |vychod 1 1 1 2 |1200]| 1500 | 1061/ 11,00
3 |Sever 1 1 1 2 |1200]| 1500 | 12,00/ 0,00
4 |zapad 1 1 1 2 |1500]| 3000 | 1259 0,00

Okruzni jizdni pas se navrhuje v celé délce jako jednopruhovy o Sifce 5,5 m s moznosti
pojizdéni sttedového prstence. VSechny vijezdoveé 1 vyjezdové vétve jsou jednopruhové.
Vjezdy a vyjezdy tychz ramen jsou oddé€leny nepojizdnymi smerovymi ostrivky, které
na jizni a vychodni vétvi integruji pfechod pro chodce. Vjezdu na zédpadnim rameni
pfedchdzi umélad dopravni Sikana vytvofend zvySenymi pojizdnymi plochami. Mezi
zvySenymi obrubami vjezdovych i vyjezdovych vétvi je Sitka jizdniho pasu 5,5 m pro
moznost objizdéni vozidel napt. v pfipadé nehody. Mezi paprsky 2 a 3 se pro snazsi
manévry navrhového vozidla umisti pojizdna srpovita krajnice. Stejné tak je tomu mezi

paprsky 4 a 1.

6.4. Popis navrhu K1_4 — 1. kfiZovatka

Tato varianta zahrnuje pfestavbu prisecné kiizovatky na okruzni a vychéazi z kombinace
navrhu K1 2 a K1 3. Od vychoziho navrhu se tedy li§i spojovaci vétvi mezi severnim a

zapadnim ramenem. Dotéenymi parcelami jsou, stejné jako v navrhu K1 2, parcely, ve
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vlastnictvi mésta, nebo statu, ¢islo 2271/1, 2271/3,2271/11, 2695, 2696 a 2271/4. Plocha

kiizovatky ¢ini orientaéné 1680 m?.

Néavrhové prvky varianty K1 4:

pocet vétvi: 4

vnéjsi pramér: 27,00 m

primér sttedového ostrova: 12m

Sitka okruzniho jizdniho pasu: 5,5m

Sitka pojizdného prstence: 2m

Tab. 9 - Geometrické usporadani K1 4
Paprsek | Nazev nk [-] ni[-] | nel-] ijF;u Ri [m] Re [m] b [m] | dp [m]

1 Jih 1 1 1 2 15,00 15,00 12,43 | 15,00
2 |Vychod 1 1 1 2 | 12,00 15,00 | 10,61 | 11,00
3 Sever 1 1 1 2 12,00 15,00 12,00 | 0,00
4 Zapad 1 1 1 2 15,00 30,00 12,59 | 0,00

Navrhové prvky jsou totozné snavrhem K1 3. Spojovaci vétev mezi severnim a
zapadnim ramenem se navrhuje v §ifce 5,5 m mezi zvySenymi obrubami. Zatazovaci Gsek

o délce 21 m se navrhuje v Sitfce 3,5 m.

6.5. Popis navrhu K2_1 - 2. kfiZovatka

Navrh zahrnuje prestavbu stykové kiizovatky na kiizovatku okruzni. Jeji velikost hranici
se zafazenim do kategorie miniokruznich, ale pro své umisténim na mistni komunikaci
skupiny B neni toto oznaceni vhodné. Plocha piestavby zahrnuje parcely ¢islo 722/6,
2271/1,2697, 2698, 2699, 2700, 2701, 2702, 2704. VSechny ve vlastnictvi mésta ¢i statu.
Plocha kfizovatky se odhaduje na 800 m?.

Néavrhové prvky varianty K2 1:

pocet vétvi: 3

vnéjsi pramér: 21,30 m
primér sttedového ostrova: 8 m
Sitka okruzniho jizdniho pésu: 4,15m
Sitka pojizdného prstence: 2,5m
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Tab. 10 - Geometrické usporadani K2 1

Paprsek | Nazev nk [-] ni[-] | nel-] vjfayzZu Ri [m] Re [m] b [m] | dp [m]
1 Jih 1 1 1 2 13,20 13,85 11,20 | 9,70
2 Vychod 1 1 1 2 12,00 13,21 9,60 | 0,00
3 Zéapad 1 1 1 2 13,85 15,00 10,70 | 0,00

Okruzni jizdni pés je v celé délce jednopruhovy o Sifce 4,15 m s moznosti pojizdéni
sttedového prstence o Sifce 2,5 m. Vjezdy i vyjezdy jsou jednopruhové s oddélenim
protismérnych proudll zpevnénymi smérovymi ostrivky. Na jizni vétvi plni smérovy
ostriivek rovnéz funkci ochrannou sdruzenim pfechodu pro chodce. Sitka jizdnich past
na vjezdech 1 vyjezdech ¢ini min. 4 m. Tangencidlnimu prijezdu zamezuje rozmérnéjsi
pojizdny prstenec a zpevnéné plochy sméiujici jizdni proudy do stiedu kiizovatky.

6.6. Popis navrhu K2_2 — 2. kfiZovatka

Hlavnim prvkem tupravy stykové kiiZzovatky je kanalizace dopravniho proudu jizniho
ramene ve form¢ smérovych ostrivkll a vodorovného dopravniho zna¢ni. Dotéené jsou
parcely ¢. 722/6, 2271/1, 2697, 2698, 2699, 2700, 2701, 2702, 2704. VSechny ve
vlastnictvi mésta ¢i statu. Piivodni hrany zlstavaji témét nedotéeny. Plocha kiizovatky

¢ini odhadem 800 m?.

Néavrhové prvky varianty K2 2:

pocet vétvi: 3

$itka pribéznych jizdnich pruhi: 3,25-3,5m
§irka odb. pruhu na hlavni kom.: 3,25 m
$irka prip. pruhu na hlavni kom.: 3,00 m
sirka odb. pruhu na vedlejsi kom.: 3,00 m
urceni vzoru kriZovatky: SUKV
Stiedovy uhel 7, pro oblouk CA: 95°
Stiedovy uhel 7, pro oblouk BC:  85°
Polomér R, = R,p z grafu: 12 m

Polomér R, = Ry z grafu: 14 m
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Dojde ke vzniku tadicich pruhi pro levé i pravé odboceni z jizni vétve a k rozsifeni poctu
jizdnich pruhu na vyjezdu zipadniho ramene. Ten bude nové dvoupruhovy s jednim
priabéznym a jednim piipojnym pruhem pro levé odboceni z vedlejsi komunikace. Na

jizni vétvi plni dopravni ostrtivek, doplnén o ptechod pro chodce, funkci ochrannou.

6.7. Popis navrhu Z30 - Zona 30

Soucasny stav sidlist€ neni z hlediska bezpecnosti dostacujici, coz dokazuji 1 vysledky
nehodovosti v uplynulych letech. Dil¢imi Gpravami a navrhem Zény 30, bych rad tyto

nedostatky eliminoval.

Navrh Zoény 30 je situovan do sidelniho utvaru Smetisté. Vysledkem bude komplexni
dopravni feSeni v oblasti. Zéna 30 je navrzena v ulici Nachodska, kde za¢ina vychodnim
vjezdem u jizni vétve prvni feSené kiizovatky v blizkosti panelového domu zfetelnym
rozliSenim zmény dopravniho rezimu pomoci zvysené plochy se sdruzenym piechodem
pro chodce a kon¢i po cca 380 m parkovistém snovou dispozici parkovacich a
odstavnych stani. V celé délce je ulice navrzena jako obousmérna s minimalni Sitkou 5 m
s obCasnym lokalnim zaZenim az na 4,25 m. Ke zmén¢ dochazi v zausténi zony do vyse
zminéného parkovisteé, kde je rezim jednosmérny s jizdou po obvodu. Z parkoviste je
provoz opét sveden do ulice Nachodska a dale zpét k zapadnimu vjezdu. Zéna 30 usti do

méné rusné sbérné komunikace, takze odsazeni zvysSené plochy neni nutné.

Dftive vyuzivany vychodni pfistup bude zrusen ve prospéch zvyseni poctu parkovaci stani
a zjednoduseni manévri na nov¢ planované komunikaci Z65. Obsluhu garazi na
parceléach €. 4396 — 4401 umoziuje vjezd v jizni ¢asti parkovisté pres stezku pro chodce
a cyklisty o stavajici Sifce 3,8 m. Vjezd je od stezky odd€len zpomalovacim prahem o
Sitce 1 m. Pristup k domu €.p. 347 je feSen kratkym zvySenym prahem o délce 5,8 m ptes

celou sifku stezky pro chodce a cyklisty.

Noveé se navrhuji chodnikové plochy pro pési o minimélni Sifce 1,5 m, coz je
ekvivalentem pro 2 pruhy. Ulice, vedouci paralelné s ul. Nachodskou, je pfevedena
celkem Sesti kratkymi a tfemi dlouhymi zvySenymi prahy s integrovanymi pfechody pro
chodce o Sifce 3 m. Mezi jednotlivymi domy se navrhuji mista pro ptechdzeni se snizenou

obrubou v §ifce odpovidajici navazujicimu chodniku.

V celé zoné je bran zietel na pobytovou funkci, ktera je podpotena stfidanim parkovacich
stani a zvySenymi prahy s integrovanymi piechody pro chodce, které v soucinnosti nuti
fidiCe projizdé€jicich vozidel k vyS$si opatrnosti a zaroven zamezuji vyvinuti nepiiméfené
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rychlosti. Pro zdiraznéni pobytové funkce budou vyhrazeny travnaté plochy v mistech

dopravnich ostriivkli a parkovacich zalivli a materidlové odliSené funkéni plochy.

V z6né o celkové délce cca 400 m bude vybudovano 143 parkovacich mist ve formé
Sikmého a podélného stani, z ¢ehoz 20 stani disponuje snizenymi ndjezdovymi rampami,
a tak mtize byt vyhrazeno pro osoby se snizenou schopnosti pohybu. Az 38 stani nabizi
nov¢ zrekonstruovana parkovaci plocha ve vychodni ¢asti Zony 30 a dalSich 48 stani je
projektovano na ploSe pfed zdpadnim vjezdem do zoény. Celkem je tedy v nové

navrhované Zén¢€ 30 k dispozici 229 odstavnych a parkovacich stani.

6.8. DalSi navrhy Gprav

Vedle jiz zminénych a projektovanych uprav se samoziejme nabizeji dalsi, které by vSak

obsahem ptevysovali rozsah této prace nebo tematiku oboru.

Patii mezi n¢ naptiklad zkvalitnéni dopravni obsluznosti. Snizenim intervalu a zavedenim
vys$i pravidelnosti spojit MHD by podle predpokladi stoupla atraktivita a ¢etnost vyuziti
téchto prostiedkli. Efektem by byla niz8i mira vyuzivani IAD a tak i niz$i dopravni
zatizeni jak na sledovaném tuseku, tak na vSech okolnich komunikacich. Trutnovska
MHD jisté takovy potencidl ma a je jen otazka ¢asu, kdy se ho nauci obyvatelé vyuzivat.
Poslednim a patrné i nejlepSim vychodiskem z kapacitné pietizené¢ho useku by bylo
zavedeni dynamického fizeni pomoci SSZ na v§ech vyznamnych kiiZzovatkach navaznych
komunikaci prvni zdjmové kiiZzovatky. To by pfispélo jak k ochrané¢ chodct, tak

k plynulosti dopravy.
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7. Vypocet kapacity krizovatky

Kapacita komunikace je schopnost pfepravit dopravni zatizeni za urcité ¢asové obdobi.
Casto byva omezena kapacitou kiiZovatky, na které se kfizuje sjinou komunikaci.
Kapacita kiizovatky je pak intenzita silni¢niho provozu, ktera odpovida stupni E kvality
dopravy a jedna se tedy o vlastnost kiizovatky, na kterou je pfi projektovani bran veliky
zietel.[4] Rizné typy kiizovatek jsou schopny piepravit jiné intenzity provozu, jak je

nastinéno v Tab. 11.

Projektovani kiizovatek probihd standardné s ohledem na vyhlidkové intenzity dopravy
v horizontu 20 let, které nesmi piesahnout kapacitu kiizovatky pro dany stupen kvality
dopravy. Pfi $patném odhadu a naslednému kapacitnimu pfetizeni ¢i pfedimenzovani
ktizovatky dochazi vétSinou k jejim pozd€jsim upravam v podobé rozsifeni poctu

pridatnych pruhii nebo naopak jejich snizeni.[4]
7.1. Teoreticky uvod

7.1.1. Nerizena kriZzovatka

Tento typ kiizovatek je nejéastdji se vyskytujicim typem v CR. Kapacita této kiizovatky
se orientacné pohybuje mezi 1200 — 1800 voz/h. DalSimi aspekty, které ovliviiuji
kapacitu, je sloZeni dopravnich proudi a jejich rozdéleni, intenzita chodct, geometrické
usporddani ¢i rychlost jizdy. Kapacitu nefizené kiizovatky lze zvySit pridanim
samostatnych pruhti pro levé odboceni, rozsifenim vjezdu z vedlejSi komunikace,

sniZenim rychlosti na hlavni komunikaci, zlepSenim rozhledovych podminek, aj.[4]

7.1.2. Okruzni kfizovatka

Okruzni kiizovatka nabizi vyssi bezpecnost i kapacitu nez kiizovatka nefizend a to diky
tomu, ze omezuje moznost kolize pouze pro nadiazeny proud jedouci po okruhu
a podfazeny, ktery na okruh vjizdi. Kapacita okruzni kiizovatky s jednim jizdnim pruhem
nabizi kapacitu ptiblizn¢ 2000 — 2500 voz/h. Skute¢né hodnoty jsou vsak stejn¢ jako u
nefizenych kiizovatek ovlivnény dal$imi okolnostmi. Kapacitu takovéto kiizovatky lze
zvysit naptiklad pfidanim jizdniho pruhu na okruznim pasu nebo umoznénim piimého

odboceni vpravo. [4]

46



7.1.3. Svételné Fizena kriZovatka
Kfiizovatky fizené SSZ dokéazi piepravit 3000 az 4000 voz/h pficemz nejvétsi vliv
na skute¢né hodnoty ma zptisob fizeni a pocet fadicich pruhti. ZvySeni kapacity 1ze docilit

zvySenim poctu fadicich pruhi, dynamickym fizenim nebo zménou signalniho planu. [4]

Tab. 11 - Tabulka orienta¢nich kapacit kiiZovatek [4]

Typ krizovatky Maximaini hodinova kapacita Maximalini celodenni kapacita
[voz/h] [voz/den]
Nefizena kiizovatka ° 1500-2 000 18 000 — 24 000 °

Okruzni kfizovatka s jednim .
pruhem na okruznim pasu 2 000 -2 500 25 000 — 30 000
a jednim pruhem na vjezdu *

Okruzni kiizovatka s dvéma

pruhy na okruZnim pasu a dvéma 2500 -3 500 30 000 — 40 000 ©
pruhy na vjezdu ®
Svételné fizena kiiZovatka ° 3 000 - 6 400 36 000 - 77 000 ©

@V zavislosti na po&tu jizdnich nebo fadicich pruhi a na intenzitach jednotlivych dopravnich proudd.
P Kapacita fizené kiizovatky zavisi — kromé& zpUsobu fizeni — pfedevsim na poctu fadicich pruhd.
©  Odvozeno z hodinovych kapacit pfi b&Znych dennich variacich dopravy.

7.1.4. Postup vypoctu kapacity nerizené stykové a priise¢né kiizovatky

Vypocet je zalozen na stanoveni zdkladni kapacity podiazenych dopravnich proudu G;,
kterd udava teoretickou maximalni kapacitu, a vypoctu skute¢né kapacity dopravniho
proudu C;, ktera uvazuje s pravdépodobnosti nevzduti nadfazenych dopravnich proudii
po. Pomoci téchto kroki 1ze nasledné zjistit rezervu kapacity a souvisejici stfedni dobu
zdrzeni a odvodit troven kvality dopravy UKD. Ta se posoudi pro viechny podiazené
proudy a vysledkem je nejméné ptiznivy vysledek. Pokud je alespoil v jednom ptipadé

prekrocena pozadovana hodnota UKDy, kifizovatka kapacitné nevyhovuje. [8]

7.1.5. Postup vypoctu kapacity okruzni kfiZovatky

Podobné jako u prusecné a stykové kiiZzovatky je vypoctena kapacita jednotlivych vjezda.
Ta zavisi na minimalnim ¢asovém odstupu mezi vozidly jedoucimi na okruhu za sebou,
na nasledném c¢asovém odstupu, na kritickém casovém odstupu, na koeficientu
zohlediiujicim pocet jizdnich pruhi na vjezdu, poctu jizdnich pruhi na okruhu a
samoziejm¢ na intenzitdich dopravy na okruhu. VSechny koeficienty jsou urceny

z tabulky. Rozdilem mezi intenzitami a kapacitou je urCena rezerva kapacity.

Dale je vypoctena stfedni doba zdrzeni. Ta se vypocte pomoci n¢kolika navazujicich
vzorci, ve kterych jsou pouzity hodnoty intenzity podifazeného dopravniho proudu ve

Spickovém intervalu, kapacita v Case po Spickovém intervalu, intenzita podfazeného
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dopravniho proudu a kapacita pruhu podfazeného dopravnimu proudu v uvazovaném
intervalu. Dle stfedni doby zdrZeni se urci stupenn UKD, ktery se porovna s pozadovanou
hodnotou a zjisti se jeho vhodnost. Néasledné je jeSté vypocten stupen vytizeni, vyuzity

pro vypocet délky fronty. Tato hodnota tika, jaké je maximalni délka fronty v 95 % casu.

Posoudit je nutné také kapacitu vyjezdu. Ta je ddna vztahem zavislym na koeficientu
zohlediiujicim pocet pruhli na vyjezdu a naslednym casovym odstupem vozidel na
vyjezdu. Pokud je vSak na vyjezdu umistén ptechod pro chodce a intenzita chodcii
piekracuje 250 ch/h, nebo je intenzita chodcti a vozidel vyssi nez 800 (voz+ch)/h, je nutné

pravé vliv chodct zohlednit rozsifenim vztahu pro vypocet kapacity vyjezdu.

Na zé&veér je pro kazdy vyjezd vypocten stupeii vytizeni, jakozto podil intenzity vozidel na
vyjezdu a kapacity vyjezdu. Pokud je tento ukazatel mensi nez 0,9, kiizovatka kapacitné

vyhovuje. V opa¢ném piipad¢ nikoliv.

7.2. Kapacita prisecné a stykové kirizovatky

Pivodni stav kiiZzovatky disponuje samostatnymi pruhy pro levd odboceni z hlavni
komunikace, coz se projevuje ve vypoctu pravdépodobnosti nevzduti nadfazenych
proudil a kapacit¢ jizdnich pruhti, které nemohou byt vzajemné ovlivnény, pokud délka
fronty pro levé odboceni nebude delsi nez délka fadiciho pruhu. Vysledky dil¢ich kroka

jsou uvedeny v Tab. 16.

Vjezd z vedlejsi komunikace je v naSem piipad¢ rozsiten tak, aby zde vedle sebe mohla
zastavit vozidla jak pro levé, tak pravé odboceni. Tato skutecnost se ve vypoctu

zohlednuje délkou tohoto rozsifeni, které v ptivodnim stavu ¢ini 6 m.
7.2.1. Stupei podirazenosti dopravnich proudi
Na ktizovatkach rozliSujeme Ctyfi stupné podiazenosti jednotlivych dopravnich proudi.

Prvni stupen obsahuje proudy nadiazené vSem ostatnim. To znamend, ze jimi neni
ovlivnén a nemusi jim davat ptfednost. Jsou jimi piimé proudy na hlavni komunikaci (2,8)
a prava odboceni z hlavni komunikace (3,9).

Druhy stupen dava prednost v jizd€ proudim prvniho stupné, kterymi jsou levé odboceni

z hlavni komunikace (1,7) a pravé odboceni z vedlejsi (6,12).
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Tteti, tedy nejpodiadnéjsi stupenn na stykové kiizovatce, je zastoupen pouze dvéma
proudy. Ty davaji pfednost proudiim prvniho i druhého stupné a jsou jimi pfimé proudy

z vedlejsi (5,11).

Ctvrty, nejpodiadngjsi stupent se vyskytuje pouze u priseénych kiizovatek a dava
piednost vSem piedchozim proudiim prvniho, druhého i tfetiho stupné. Jsou jim leva

odboceni z vedlejsi (4,10).

Tab. 12 - Stupné podiazenosti proudu u nefizenych kriZovatek [4]

harakteristika e
Dopravni proud Chara eeind Stykové
1.stuper nadiazenost 2388 238
jednoduché podfazenost !
2.stupeh proudu 1, stupné 1,8.7,12 6,7
dvojnascbna podiazenost 4
3.stupeh prouddm 1. a 2. stupné 511
irojnésobnd podiazencst .
| 4.shupe proudim 1., 2. a 3.stupné 4%
a) prusecna kiizovatka
1|21_t1 \
riy ' O
’ 3 r
e Sl HEEREN 7 9
\ 7 ?
——, . ———
— “‘ . \-, e
P S
ymmm=dT 2N 1 ~:—e e proud 1. stupné
2 : S— -
— \o— mmm proud 2. stupné
'_O E " g E : ssssssssssssssss i med 3. Stupﬂé
I " _!5:3 Y —— s ==« = proud 4. stupné
Obr. 21 - Schéma stupiiti dopravnich proudu na priaseéné kiriZovatce [4]
7.2.2. Rozhodujici intenzity nadfazenych proudu

,»Rozhodujici intenzita nadfazenych proudu je zakladni proménnou pii vypoctu zakladni
kapacity vedlejSich dopravnich proudii.” [7] Na rozdil od zohlednéni skladby dopravniho
proudu u podfazenych proudt by zohlednéni u proudi nadiazenych vedlo k nepfesnému
vypoctu. Uvazuje se tedy pouze se zakladni intenzitou. Vypocet se provede pro jednotlivé

proudy podle Tab. 13.
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Tab. 13 - Soucet intenzit nadiazenych dopravnich proudi [4]

Podfazeny proud Gislo | Soucet intenzit nadfazenych proudu [voz/h]

1 ls + lg

Doleva z hlavni %k
6 127 +0,5- 15%

Doprava z vedlejsi = 1+ 05 1o
5 I, +05 1P+ lg+lg+ 11 +17

Z vedlej8i pfes hlavni v pfimém sméru 5 105 Ittt h+lr

B 4 I+ 05 1%+ 1g+0,5 - 1g¥ + 1y + I+ |12 + l1s
Doleva z vedlejsi 10 lo+ 05 - 1¢%% I+ 0,5 13" + Iy + 7+ lg + Is

POZNAMKA Intenzitu nadfazenych proudi je nutné stanovit ve skute€nych vozidlech.

pruh 12/2, ls/2.

®  Pokud méa dopravni proud 3 nebo 9 samostatny jizdni pruh 15=0, le=0.
®  Kdyz ma dopravni proud 2 nebo 8 dva jizdni pruhy a nejsou k dispozici pfesnéjsi podklad)f 0 poc_iilu
intenzity proudu v pravém jizdnim pruhu, pouZije se intenzita dopravniho proudu pro pravy jizdni

7.2.3. Kritické a nasledné odstupy

K vypoctu zékladni kapacity podiazenych dopravnich proudi se pouziva stfedni hodnota
kritickych odstupt t; podle Tab. 14, kterd je zavisla na druhu dopravniho proudu a

rychlosti a stfedni hodnota naslednych odstupti t; podle Tab. 15, ktera je dana druhem

dopravniho proudu a upravou prednosti v jizd¢.

V nasSem piipad€ se jednd o rychlost v intravilanu 50 km/h a znacku P4 ,,Dej pfednost

v jizde!®

Tab. 14 - Sti‘edni hodnoty kritickych ¢asovych odstupii tg pro vybrané rychlosti na hlavni
komunikaci [8]

Dopravni Rychlost jizdy na hlavni komunikaci vsse, [km/h] — v [s]
proud 30 50 70 90
7/1 4,0 4,5 4,9 5,3
6/12 3,9 4,7 5,5 6,2
5/11 5,5 6,2 6,9 7,6
4/10 5,9 6,3 6,7 7,2
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Tab. 15 - Navrh sti‘ednich hodnot nasledného ¢asového odstupu tf [8]

Druh dopravniho proudu D;gzz‘(,lm = r ‘[s] P6
levé odboceni z hlavni 7/1 2.6
pravé odbodeni z vedleijsi 6/12 3.1 3.7
pfimy prijezd z vedlejsi 5/11 3,3 3,9
levé odboceni z vedlejsi 4/10 3,5 4,1
P4 — prednost upravena znackou P4; P6 — pfednost upravena znackou P6

7.2.4. Ziakladni kapacita
»Maximalni pocet vozidel z podfazené¢ho proudu, kterd mohou projet v casové mezeie
mezi vozidly nadtazenych dopravnich proudi, se oznacuje jako zakladni kapacita G;.“ [8]

Lze ji stanovit vypoctem ze vztahu:

3600 Clmi(, _tfi
G, = (0 %) [pvoz/h]

;= * 3600
tri
kde: (2.)
Iy; ... rozhodujici intenzita nadfazeného proudu i bez zohlednéni skladby [voz/h]
ty,i ... kriticky ¢asovy odstup proudu i [s]
tri ... nasledny ¢asovy odstup proudu i [s]
7.2.5. Kapacita jizdniho pruhu i-tého proudu

,Kapacita dopravnich proudii C; prvniho stupné se rovna kapacité voln¢ se pohybujicich
dopravnich proudd. VSeobecn¢ se udava hodnotou 1800 pvoz/h.” [8]
»Kapacita jizdniho pruhu proudii C; druhého stupné se rovna zékladni kapacité G;.* [8]

Pro tyto proudy plati vztah:

C; = G; [pvoz/h]

kde: (3.)
C; ... kapacita jizdniho pruhu i-té¢ho proudu [pvoz/h],

G; ... zakladni kapacita jizdniho pruhu i-té¢ho proudu [pvoz/h].

Kapacita jizdniho pruhu dopravniho proudu tretiho a ¢tvrtého stupné C, se odviji od
pravdépodobnosti nevzduti rozhodujicich nadfazenych dopravnich proudd, ktera

negativné ovliviiuje jeho kapacitu. Na prisecné kiizovatce se stanovi ze vztahu:
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po; = max{""§*} [,

kde: (4.)
Ayi ... (= %) stupen vytizeni i-t¢ého dopravniho proudu [-],

I; ... intenzita i-t¢ho dopravniho proudu [pvoz/h],

C; ... kapacita i-t€ho dopravniho proudu [pvoz/h].

Cy = Pz11 * Po12 * Gy [pvoz/h]
Cs = py * G5 [pvoz/h]
C10 = P25 * Do * G1o [pvoz/h]
Ci1 = Px * G11 [pvoz/h]
kde: (5.
Pzi - <= ﬁ) pravdépodobnost soucasného nevzduti prouda 1,7,5 nebo
14— Xy O
Px Po,i
19731 1 [_]9
Dy ... (5 Do * Po,7) pravdépodobnost nevzduti proudi 1 a 7 [-],
Poi .- pravdépodobnost nevzdutého stavu i-t¢ho nadfazen¢ho proudu [-],
G; ... zékladni kapacita jizdniho pruhu i-té¢ho proudu [pvoz/h].
7.2.6. Spolecné Fazeni na vedlejSi komunikaci a ovéfeni délky fronty

Kapacita proudt se spole¢nym fazenim a rozsifenym vjezdem na vedlejsi komunikaci se

vypocita ze vztahu:

Ii+Ij+Ik

s+ ] 1
Cn,vpravo = min j(av‘i+av’j)g+1+a§;1 [pVOZ/h],

1800

kde: (6.)

i) Ay ) Ay i <: é—é—’]é—’;) stupei  vytizeni ij.k-tého (4,5,6/10,11,12)
dopravniho proudu [-],

I, 1, I ... intenzita 1i,j,k-t¢ého (4,5,6/10,11,12) dopravniho proudu
[pvoz/h],

l ... délka tseku spol. pruhu pro moznost zastaveni v pruhu pro

odbocovani nebo v rozsit. vjezdu [m].
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C4,5,6,vpravo = 87 pvoz/h

C10,11,12,vprave = 696 pvoz/h

Déle se musi ovéfit, zdali neni 95 %-ni délka fronty Nosv, delsi, nez délky fadicich pruhit
pro leva odboceni, které ¢ini cca 80 m pro proud 1 a cca 90 m pro proud 7. ,,Znamena to,
ze v 95 % casu béhem Spickové hodiny je fronta krat$i nez udavd hodnota Nos, ve

zbyvajicich 5% cCasu se ptipousti fronta vozidel delsi.* [8]

Délka fronty Nosv Ize vypocitat nasledovné:

3 2 8ay,;
Noso,i =5 Ci (av,i -1+ \/(1 —ay) + 3C—i) :

kde: (7.)
Ayi ... (= g) stupeni vytizeni i-t¢ho (1,7) dopravniho proudu [-],

I; ... intenzita i-t€¢ho (1,7) dopravniho proudu [pvoz/h],

C; ... kapacita i-t¢ho (1,7) dopravniho proudu [pvoz/h].

3 5 80,23
Nosop1 = 5*816 023—-1+ |[(1-0,23)2+3 816 =54m<80m
3 5 80,01
Noso,7 = 5*911 001-1+ |(1-0,01)2+3 911 =0,1m<90m
7.2.7. Stanoveni rezervy a urovné kvality dopravy

»Stfedni doba zdrZeni zavisi na rezervé kapacity jizdniho pruhu ptislusného proudu,
pripadné smiSenych proudd, a jeho kapacité¢* [8]. Kapacitni rezervu Rez lze urcit
za predpokladu znalosti vypoctené kapacity C; a intenzity I;. Poté se z grafu na Obr. 22

dle vypoctené rezervy Rez a kapacity C; stfedni doba zdrZeni t,, odecte.
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Rezerva se vypocte ze vztahu:
Rez = C; — I; [pvoz/h]
kde: (8.)

I; ... intenzita dopravniho proudu na vjezdu do kfizovatky [pvoz/h], v pfipadé
proudt se spoleénym fazenim se jedna o soucty jejich intenzit,

C; ... kapacita dopravniho proudu na vjezdu do ktizovatky [pvoz/h], v pripadé
proudil se spole¢nym fazenim se jedné o kapacity spole¢nych proudd.

80

C = 1000 pvoz/h |
C =800 pvoz/h |

C =600 pvoz/h |
C = 400 pvoz/h

Uroven kvality
dopravy

70

60

50

40

30

Stredni doba zdrzeni [s]

20

10 == ——  ESERR e CSRa [y - _ _____ et

0 100 200 300 400 500
Rezerva kapacity [pvoz/h]

Obr. 22 - Vztah stiedni doby zdrZeni na kapacité a jeji rezervé [7]

54



7.2.8.

Vyhodnoceni kapacitniho posouzeni sou¢asného stavu

Tab. 16 - Tabulka vihodnoceni kaiaciti irﬁseéné kf'iiovatki K1 se souéasni'mi intenzitami

Proud (i)

2

8

3

9

7

6

1

12

5

11

4

10

Stupen (k)

1

1

1

1

2

2

2

2

3

3

4

4

li [voz/h] 453 | 598 | 25 7 6 8 195 248 3 6 51 14
li [pvoz/h] 437 | 578 | 25 8 6 8 189 237 3 6 47 14
4,45 4,7 4,45 4,7 6,2 6,2 6,3 6,3

3,1

2,6

3,1

3,3

3,3

3,5

3,5

C4,5,6 [pvoz/h]

C10,11,12 [pvoz/h]

Av 0,24 032001000 001 | 001 | 023 | 035 | 0,02 | 0,04 |0,64]| 0,09
Gi [pvoz/h] 1800 | 1800 | 1800 | 1800 | 911 773 816 686 219 216 | 150 | 204
Ci fpvoz/h] 1800 | 1800 | 1800 | 1800 | 911 816
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Proud(i)

Stupen(k)

li [voz/h] 633 | 836 | 35 10 8 11 273 347 4 8 71 20
li [pvoz/h] 611 | 808 | 35 11 8 11 264 331 4 8 66 20
4,45 4,7 4,45 4,7 6,2 6,2 6,3 6,3

3,1

3,3

3,3

3,5

3,5

C4,5,6 [pvoz/h]

C10,11,12 [pvoz/h]

Av 0,34 045002001 001 | 002 | 0,40 | 0,59 | 0,06 | 0,12 |4,24| 0,34
Gi [pvoz/h] 1800 | 1800 | 1800 | 1800 | 772 657 660 556 115 114 70 107
Ci fpvoz/h) 1800 | 1800 | 1800 | 1800 | 772 660

Z vysledkovych tabulek je patrné, Ze souCasny stav kiizovatky je jiz na hranici stability

pro proudy 4,5,6 na jizni vétvi, kde se rezerva kapacity spolecného tfadiciho pruhu blizi

nule a stiedni doba zdrzeni ptfevySuje hodnotu 80 s. Ostatni proudy kiizovatky zatim

kapacitné postacuji.

Pro srovnani s novymi navrhy je v Tab. 17 kiiZovatka posouzena s ohledem na 20 letou

prognoézu dopravy, kde jiz z divodi zaporné rezervy jizni vétve se spoleCnym fazenim

proudu 4,5,6 kapacitné nedostacuje. UKD severni vétve, rovnéz se spoleCnym fazenim,

se zhorSila ze stupné A na stupen C se stfedni dobou zdrZeni 20-30 s.
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7.3. Kapacita navrhovanych OK

Kapacitni posouzeni okruzni ktizovatky je nutné, pokud vyhledové intenzity dle
progndzy dopravy piekroci souctem vsech vozidel do kiizovatky vjizdéjicich hodnotu

ptes 15000 voz/24hod.

V roce 2011 byly vydany technické podminky TP 234, které se zabyvaji posuzovanim
kapacity okruznich kfiZzovatek na principu ¢asovych mezer a jsou analogii k vypoctu

kapacity tfiramenné ktizovatky.

Mechanismem pro vypocet kapacity je urceni geometrickych dispozic okruzni
kiizovatky. Kli¢ovou roli hraje vzajemna vzdalenost vjezdu a vyjezdu na jednom paprsku
ktizovatky, coz je vyjadieno geometrickymi poméry vjezdu okruzni kiizovatky v
zavislosti na vzdalenosti b mezi dvéma koliznimi body C a C'. Déle je nutné urit pocet
jizdnich pruhli na vjezdech, vyjezdech a na okruhu kfizovatky, poloméry vjezdu a

vyjezdi a délku pfechodu pro chodce na vyjezdu z okruzniho pasu.

7.3.1. Geometrické usporadani

Geometrické parametry potiebné k urceni kapacity OK:

e i [-] - pocet jizdnich pruhill na vjezdu,
e ne [-] - poCet jizdnich pruhti na vyjezdu,
e nk [-] - pocet jizdnich pruhil na okruhu,
e D [m] - vn¢jsi prumér OK,

e Ri[m] - polomér vjezdu,

e Re [m] - polomér vyjezdu,

e b [m] - vzdalenost mezi koliznimi body,

Obr. 23 - Zjisténi vzdalenosti koliznich bodii [1]
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e dp [m] - délka piechodu pro chodce na vyjezdu z okruzniho pasu,
e existence spojovaci vétve mezi sousednimi paprsky,

e typy uspotadani vjezdl v ptipad¢ spirdlovité uspotradanych okruznich kiizovatek.

>y

Obr. 24 - Typy uspoiadani vjezdi spiralovité okruzni kiizovatky [1]

7.3.2. Kapacita vjezdu
Zakladni teoreticky model vychazi z metodiky némecké smérnice HBS (Handbuch fiir
die Bemessung von Stralenverkehrsanlagen), vypocet kapacity spirdlovych OK vychazi

z publikace prof. Brilona k programu Kreisel.

I\ T . e (, U
C; = 3600 * (1 - Ik) “ y Dikoef | e3600(t9 2 A) [pvoz/h],

nk tr
kde: ©.)
I, [pvoz/h]  ...intenzita na okruznim pasu,
ny [-] ...pocet jizdnich pruhli na okruznim pase,
N koer [-] ...koeficient zohlediujici pocet jizdnich pruhti na vjezdu, pro 1-pruhovy

vjezd je jeho hodnota 1, pro 2-pruhovy vjezd 1,5,

ty [s] ...kriticky ¢asovy odstup,
tr [s] ...nésledny ¢asovy odstup,
A [s] ...minimalni ¢asovy odstup mezi vozidly jedoucimi na okruhu za sebou.

58



7.3.3.

Hodnoty ¢asovych odstupii

Hodnoty kritického ¢asového odstupu tg, nasledného ¢asového odstupu tf a minimalniho

casového odstupu A jsou v TP 234 uvedeny v zavislosti na typu OK a geometrickém

uspotadani kiizovatky.

Tab. 18 - Hodnoty tg, tf a A dle geometrického uspoiadani kiizovatky [1]

Typ OK tg tf A
2 o b<llm | tg=4)5s Ri<8 m tf=3,1s
s jednim tg=5,6 - tf=3,6-
pruhem na | 11<b<20 (‘(il b 8<Ri<16 0,0625,* Ri A=21s
okruhu b>20 | tg=3,6s | Ri>l6m | tF=2,6s
se dvéma
pruhy na tg=3,7s tf=2,65s A=2,1s
okruhu
D<I3m A=28s
nf{lr?;gli;‘igl tg=4,5s tf=3,1s 13sp<23 | A0
D>23 m A=23s
Tab. 19 - Hodnoty tg, tf a A pro spiralovité okruzni kiiZovatky [1]
Spirdlovit¢ OK
Typ vjezdu tg tf A
Typ 1 tg=3.7s tf=2,6s A=21s
b<llm tg=4,5s Ri<8m tf =3,1s
Typ2 | 11=b=20 | §1307 | s<Ri<io 0}562?2111 A=2.1s
b > 20 tg=3,6s Ri> 16 m tf=2,6 s
Typ 3 tg=3,7s tf=2,65s A=21s
Ri<8m tf=3,1s
Typ 4 Ci=3600/ tf §<Ri<l6 | T30 .
-~ 0,0625 * Ri
Ri>16m tf=2,6s

Stejné jako u trovilovych ktizovatek stykovych ¢i pruseénych, i zde se rezerva kapacity

na vjezdu vypocita rozdilem kapacity vjezdu a navrhové intenzity vjezdu.

Rez = C; — I; [pvoz/h],

kde:
I; ... intenzita dopravniho proudu na vjezdu [pvoz/h],
C; ... kapacita vjezdu [pvoz/h].
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7.3.4. Stiedni doba zdrZeni
tW == Dl + E,

Dy = -« (VFZ+G —F),

= T (u— _ H-Motdo
F—Mo_qo*[z*(u q)*y+(y p )]+E,

= 2Ty e, —
G - uO_QO*I:# (H q)*E]:
E — qdo

to*(to—q0)’

— 1 _ H—Uotqo
y g
kde: (11.)
tw [s] ...stfedni doba zdrzeni,
T [s] ...doba trvani pozadovaného intervalu, T = 3600 s,
U [pvoz/s] ...kapacita pruhu podfazeného dopravnimu proudu, u = %,
q [pvoz/s] ...Intenzita podfazeného dopravniho proudu, q = 3;#,

. < T 1600

Uo [pvoz/s]  ...kapacita v Case po SpiCkoveém intervalu, flg = M koer 3000’
qo [pvoz/s]  ...intenzita podifazeného dop. proudu po Spickovém intervalu, g, = q.
7.3.5. Stupei vytiZeni a délka fronty

Stupen vytizeni a nasledny vypocet délky fronty se provadi stejnym zptisobem jako u

prusecnych a stykovych kiizovatek.

3 2 8ay;
Noso,i =5 Ci (av,i -1+ J(l —ay) + 3—> :

Ci
kde: (12.)
Ay; ... (= g) stupen vytiZeni i-té¢ho (1,7) dopravniho proudu [-],
I; ... intenzita i-tého (1,7) dopravniho proudu [pvoz/h],
C; ... kapacita i-tého (1,7) dopravniho proudu [pvoz/h].
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7.3.6. Kapacita vyjezdu
Podobné jako se posuzuje kapacita vjezdl, musi se kapacitné¢ posoudit také kapacita
vyjezdi.

Pro zékladni kapacitu vyjezdu plati:

Co ==L [voz /],
f
kde: (13.)
C, [voz/h] ...kapacita vyjezdu,
Ne koef [-] ...koeficient zohlednujici pocet pruhti na vyjezdu, pro 1-pruhovy vyjezd

je jeho hodnota 1, pro 2-pruhovy vyjezd 1,5,
tr [s] ...nasledny ¢asovy odstup vozidel na vyjezdu z okruzni ktizovatky.
Kapacitu vyjezdu OK ovliviiuje také umisténi pfechodu na vétvich kiizovatky. Pfesdhne-
li intenzita ptechazejicich chodct hodnoty 250ch/h, ptipadné je-li soucet prechazejicich

chodcti a vyjizdéjicich vozidel vyssi nez 800 (voz+ch)/h, pak se kapacita vyjezdu pocita

dle vztahu:

I tr
3600+ Lh<t __)
Ce :—e,oef*eseoo 9 2 [VOZ/h],

tr
kde: (14.)
I, [ch/h] ...intenzita ptechazejicich chodct,
ty [s] ...kriticky ¢asovy odstup, t; = i—’; + i—: + thezps
dp, [m] ...je délka ptechodu,
vy, [m/s] ...rychlost chodce,
d, [m] ...délka vozidla,
v, [m/s] ...rychlost vozidla,
thezp ...bezpecnostni odstup vozidla a chodce.
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Tab. 20 - Hodnoty tf dle geometrického uspoiadani kiiZovatky [1]

tf
Re<15m tf=3s
15<Re<30 tf=3,6-0,04 * Re
Re>30m tf=24s

Nakonec se vypocita stupen vytizeni dle vztahu:

a, = I_e [_]a

Ce
kde: (15.)
I, [voz/h] ...intenzita vozidel na vyjezdu,
C, [voz/h] ...kapacita vyjezdu.

Kapacita vyjezdu vyhovi, pokud je stupen vytizeni a,, = 0,9.

Pro celkové splnéni kapacitnich pozadavki na kiizovatku musi vyhovét jak pozadovana
uroven kvality dopravy na vSech vjezdech, tak maximalni stupeni vytiZzeni (90%) na vSech

vyjezdech.
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7.3.7.

Vyhodnoceni kapacitniho posouzeni novych navrhi

Kapacita vjezdu

Tab. 21 - Tabulka vyhodnoceni kapacity navrhu K1_1

e e Ik li Gi Rez tw [s] av ] Nos% | UKD
[pvoz/h] | [pvoz/h] | [pvoz/h] | [pvoz/h] [m] | [
1 Jih 950 81 669 588 6,12 0,12 2 A
2 Vychod 350 883 1059 176 19,58 0,83 79 B
3 Sever 938 376 451 75 43,00 0,83 69 D
4 Zapad 37 967 2026 1059 3,40 0,48 16 A
Stanovena uroven kvality dopravy na vjezdech okruzni kiizovatky D
Kapacita vyjezdu
Paprsek | Nazev [pvcl)ez /] lch [ch/h] [pvgz /] av [-] Kap?/;:z\:/ﬁszdu
1 Jih 54 100 1200 0,05 ANO
2 Vychod 681 100 1200 0,57 ANO
3 Sever 295 0 1200 0,25 ANO
4 Zapad 1277 0 1500 0,85 ANO
Stanovena uroven dopravy na vyjezdech vyhovuje? ANO
Tab. 22 - Tabulka vyhodnoceni kapacity navrhu K1_2
Kapacita vjezdu
paprsek |Nazev | | ony |pvoashl| ivor | B | 2H | o |
1 Jih 950 81 669 588 6,12 0,12 2 A
2 Vychod 350 883 1059 176 19,58 0,83 79 B
3 Sever 938 29 451 422 8,53 0,06 1 A
4 Zapad 37 967 2026 1059 3,40 0,48 16 A
Stanovena uroven kvality dopravy na vjezdech okruzni kfizovatky B

Kapacita vyjezdu

Paprsek |Nazev [pv<|)ez /] lch [ch/h] [pvgz /hl av [-] Kapss:z\xﬁ:zdu
1 Jih 54 100 1200 0,05 ANO
2 Vychod 681 100 1200 0,57 ANO
3 Sever 295 0 1200 0,25 ANO
4 Zéapad 930 0 1500 0,62 ANO
Stanovena uroven dopravy na vyjezdech vyhovuje? ANO
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Tab. 23 - Tabulka vyhodnoceni kapacity navrhu K1_3

Kapacita vjezdu
Paprsek | Nazev | o | ot |puanl| ovor | 81| *E | |
1 Jih 950 81 472 391 9,20 0,17 4 A
2 Vychod 350 883 914 31 61,47| 0,97 177 E
3 Sever 938 376 455 79 41,22 | 0,83 67 D
4 Zapad 37 967 1311 344 10,37| 0,74 48 B
Stanovena uroven kvality dopravy na vjezdech okruzni kfiZovatky E
Kapacita vyjezdu
Paprsek | Nazev . Ich [ch/h] & av [-] 'flap::('j?
[pvoz/h] | [pvoz/h] i
1 Jih 54 100 1200 0,05 ANO
2 Vychod 681 100 1200 0,57 ANO
3 Sever 295 0 1200 0,25 ANO
4 Zapad 1277 0 1500 0,85 ANO
Stanovena uroven dopravy na vyjezdech vyhovuje? ANO
Tab. 24 - Tabulka vyhodnoceni kapacity navrhu K1_4
Kapacita vjezdu
paprsek | Nazev | oot | ovon |ipvorsnl| tovargil | 5] @ H | |
1 Jih 950 81 472 391 9,20 0,17 4 A
2 Vychod 350 883 914 31 61,47| 0,97 177 E
3 Sever 938 29 455 426 8,45 0,06 1 A
4 Zapad 37 967 1311 344 10,37| 0,74 48 B
Stanovena uroven kvality dopravy na vjezdech okruzni kfiZovatky E
Kapacita vyjezdu
Paprsek | Nazev [pvcl)ez /h] Ich [ch/h] [pvgz /] av [-] Kap?/;:z\ytﬁ:zdu
1 Jih 54 100 1200 0,05 ANO
2 Vychod 681 100 1200 0,57 ANO
3 Sever 295 0 1200 0,25 ANO
4 Zapad 930 0 1500 0,62 ANO
Stanovena uroven dopravy na vyjezdech vyhovuje? ANO
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Tab. 25 - Tabulka vyhodnoceni kapacity navrhu K2 1
Kapacita vjezdu

1 Jih 531 300 693 393 9,13 0,43 14 A
Vychod 150 883 1022 139 [24,15| 0,86 93 C
Z3apad 150 681 1022 341 |10,47| 0,67 35 B

Kapacita vyjezdu

Jih 300 100 1182 0,25 ANO
Vychod 681 100 1172 0,58 ANO
Zapad 883 0 1200 0,74 ANO

Tab. 26 - Tabulka vyhodnoceni kapacity navrhu K2 2

Proud (i) 2 8 3 7 6 4
Stupen (k) 1 1 1 2 2 3
lifvoz/h] 509 701 155 155 155 155
li[pvoz/h] 150 150 150
4,5 4,7 6,3
2,6 3,1 3,5

Ini [voz/h]

av,i 0,27 0,38 0,08 0,20 0,22 0,46
Gi 1800 1800 1800 767 695 403
Ci [pvoz/h]

C4,6 [pvoz/h]
Rez; [pvoz/h]
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8. Zhodnoceni kapacity navrhovanych variant

Kapacitnim posouzenim variantnich navrht 1. kiizovatky 1ze dojit k zavéru, ze varianta
K1 2 je schopna uspokojit potieby vzrlstajici piepravni zatéze nejlépe. Spolecné
s variantou K1 1, zniz vychazi, je pro 1. proud (od zapadu na sever) uvazovéano
s maximalni délkou fronty 79 m, coz je jedinou hrozbou tohoto navrhu, kvili které je
vysledny stupeti trovné kvality dopravy roven stupni B, ostatni vjezdy plni UKD na

stupen A.

Vychozi varianta ptredeslého navrhu K1 1 je diky chybéjici spojovaci vétvi ze severniho
do zdpadniho ramena navic ovlivnéna poctem vozidel jedoucich vtomto sméru.
Zapoétenim této intenzity je pro severni vjezd dosazeno UKD na stupni D, coZ je také
vysledny stupeni celé kfizovatky vtomto navrhu. Vysledky ostatnich vjezdi jsou

s navrhem K1 2 totozné

Névrhy K1 3 a K1 4 doplaceji na absenci druhého jizdniho pruhu na zdpadnim vjezdu
ktizovatky a stim souvisejicitho samostatného jizdniho pruhu na okruhu pro levé
odboceni ze zapadu na sever. Pro jednopruhové vjezdy a vyjezdy a klasicky tvar okruzni
kiizovatky nabizi oba navrhy UKD na stupni E, ktery je limitovan vychodnim vjezdem
kiizovatky. Jizni a zapadni vjezdy disponuji UKD na urovni A respektive B, coZ je dobry
vysledek. Zavedenim spojovaci vétve mezi severnim a zapadnim ramenem lze opét
docilit odlehceni dopravni zatéze na severnim vjezdu, coz ale vyslednou znamku navrhu

K1 4 nezméni.

Ke kapacitnimu posouzeni navrha druhé kiizovatky bylo odhadem stanoveno mnozstvi
vozidel generovanych novou komunikaci na jiznim rameni kiiZzovatky. Vysledky
posouzeni Ize brat pouze ramcové. Intenzity na stavajici komunikaci se zakladaji na

realnych hodnotach.

Névrh K2 1, jehoz zdkladem je miniokruzni k¥izovatka, je pfi rozlozeni 300 pvoz/h do
jizni vétve vijizdgjicich a 300 pvoz/h z jizni vétve vyjizdéjicich schopen obstat s UKD
okolo stupné C. Jako limitni se jevi vysSi intenzity levych odboceni, které kapacitu
kiizovatky znatelné snizuji. Z dostupnych dat vSak piesnéj$i odhad kvality dopravy

stanovit nelze.

66



Alternativni varianta druhé kiizovatky K2 2 tézi z pribézného proudu na hlavni
komunikaci. Levé odboceni z vedlejsi tak neni omezeno hlavnim dopravnim proudem ¢.

8 a vysledna UKD tak dosahuje sympatické hodnoty B.

67



9. Zavér

Tato prace analyzovala dopravni nedostatky feSené oblasti v¢etné zohlednéni SirSich
vztahll z pohledu pficin vzniku, prevence a moznych navrhii uprav, které by vedly k jejich
odstranéni. Nékteré varianty, jak bylo vypocty dolozeno, by byly teoreticky schopné

obstat v redlném provozu, jiné byly bud’ nastinény, nebo pouze zminény.

Jako nejvhodnéjSi se pro prvni kiizovatku jevi ndvrh K1 2, ktery nabizi diky
inovativnimu spirdlovitému tvaru a zakomponovanému bypassu nejlepsi kapacitni
rezervu 1 v horizontu desitek let. Atypicky tvar okruzni kfizovatky v§ak mize mit i svou
stinnou stranku, a to z pohledu orientace tidi¢l, ktefi nemusi byt na tento typ kfizovatek
zvykli, coz by se mohlo negativné projevit v jejich orientaci v kiizovatce. Zakladnim
predpokladem pro bezpecny provoz tohoto navrhu je tedy kvalitni a piehledné oznaceni
situace svislym 1 vodorovnym dopravnim znacCenim, které by ptfedchazelo moznym
komplikacim. Déle 1ze z hlediska bezpecnosti oproti stdvajicimu stavu shledat jen sama
pozitiva, at’ uz se jedna o vynucené snizena rychlosti zamezenim tangencialniho prijezdu,
¢i o ochranné ostriivky na ptrechodech pro chodce, rozhodné se v tomto sméru jedna

0 posun vpred.

V ptipad€¢ druhé kiizovatky se uz o tak jednozna¢nou volbu doporuceného navrhu
nejednd. Obé varianty maji sva pro i proti. K2 2 nabizi niz§i ndklady, krat$i doby zdrzeni
a témer neovlivnény provoz smérem do centra, K2 1 zase vyssi bezpecnost a prehlednost
situace. Rozdil navrhti neni co do ndklada ani kapacity nikterak diametralné rozdilny a
bezpec¢nost dopravy je z mého pohledu prednéjsi, ¢imz bych podpofil navrh K2 1 ve

formé okruzni kiizovatky.
K realizaci tedy doporucuji navrhy K1 2 pro prvni kiizeni a K2 1 pro druhé.

Navrh Z30 na upravu sidlisStniho Utvaru byl vyhotoven pouze vjedné, o to vSak
komplexnéjsi, varianté. Vynechdnim nékterych prvku tak lze dojit ke kompromisu mezi
narocnosti a efektivitou uprav. V kazdém ptipadé doporucuji vybudovani ptiénych prahii
s integrovanymi piechody pro chodce, které schopné eliminuji vyvinuti nepfimétené
rychlosti bez naroku na vysoké prostorové dispozice. K dalSimu jednani by tedy mohlo
byt rozmisténi a forma parkovacich a odstavnych stani, zejména téch vyhrazenych, které

by bylo mozné individudln€ umistit dle pozadavkl soucasnych rezidentt.
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V mezikiizovatkovém tuseku je vice dbano na chodce, kterym usnadni pfechdzeni mezi
zastavkami MHD nové vybudovany ochranny ostriivek a optické brzdy na vozovce. Ve
sméru do centra se rovnéz vyskytuje preferencni opatieni pro MHD ve form¢ kratkého
vyhrazeného pruhu pro autobusy. Ten usnadni vyjizdéni vozit MHD ze zastavkového
zalivu a zaroven poslouzi jako zpomalujici Sikana pied blizici se okruzni kiizovatkou.
V celém projektu je pocitano s aplikaci reflexnich a hmatovych prvki pro osoby se
sniZzenou schopnosti pohybu a orientace. Zastavky autobusi jsou tedy nové lemovany
varovnymi a signdlnimi pasy a stejné tak jsou doplnény také pirechody pro chodce a mista

pro prechazeni.

Podrobnéjsi feseni vSech moznosti by svym ramcem piesahovalo jak vybrané téma,
tak rozsah diplomové prace. Ta by proto méla slouzit pouze jako studie vybrané¢ho

problému, ¢i jako inspirace k dal§im, rozsahlej$im projektim.
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