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1 Uvod

RuUst populace jde ruku vruce také srustem automobilismu ve vSech konc€inach nasi
zemékoule. Lidé v dnesni uspéchané dobé pouzivaji automobil na kratké i dlouhé cesty at uz
do prace nebo za zabavou. Nejvic se tento narlst projevi samozifejmé v mistech s nejvy3Si
hustotou obyvatel, tedy ve méstech. Stavajici dopravni infrastruktura ve méstech byla
vybudovana predevs§im s rozvojem primyslu a urbanismu, ovSem intenzity dopravy byly
v dobé jejich vzniku nékolikanasobné niz§i. Tomu odpovida i dimenzovani kfizovatek
a jednotlivych usekl S rostouci poptavkou po silni¢ni siti se tedy ,zaplatovaly” vzniklé slozité
dopravni situace ponékud horkou jehlou. Mnohdy je patrné, ze FeSeni rdznych napojeni
Ci kfizeni, obzvlasté v blizkosti historickych center mést, nebyva idealni z dopravniho
hlediska a z pohledu pochopeni fidi€l. Potfeba sladit stavajici zastaralou infrastrukturu
s novymi pozadavky vSak v minulosti Casto vitézila nad moznosti kompletni prestavby
s mnohonasobné vy$Simi finan¢nimi naklady. Proto mizeme v kazdém mésté najit dopravni
nedostatky, které vyplyvaji zvySe uvedenych souvislosti. Vznika tedy problém
s pfesahovanim kapacity obzvlasté v mistech kfizeni dopravnich proudd, kde diky
své preplnénosti muze dochazet kcetnym dopravnim kongescim a nezfidka
také k dopravnim nehodam. | pfes snizenou rychlost na vétsiné uzemi v intravilanu mohou
byt tyto kolizni body smrtelné nebezpelné, nebot v méstské zastavbé je samoziejmé
zvySena pravdépodobnost vyskytu chodcl a cyklistd v mistech uréenych vyhradné
pro silni¢ni vozidla. Kongesce vznikajici na nékterych vysoce frekventovanych kfizovatkach
v Hradci Kralové pak maji vliv na kontinuitu dopravniho proudu ve vytizenych ¢astech mésta.
Svou nezanedbatelnou roli v téchto situacich hraje bezesporu jeji pochopeni fidi¢i. Na viné
byva také nevhodné feSeni téchto situaci, které vede k fidiCovu zmate€nému chovani.
Mnohdy zkuSeny fidi€¢, ktery danou Ilokalitu nezna, mulze byt zaskoCen napfiklad
nestandardnim dopravnim znacenim nebo jeho uplnou absenci a snadno provede chybny
kfizovatkovy manévr. Cely problém pak mudze vyustit v nedani pfednosti v jizdé nebo v kolizi
s jinym uc€astnikem silniéniho provozu. Z vySe uvedenych divodu se tak nebezpecné nebo
neprehledné kfizovatky ¢&i dopravni situace nahrazuji modernim dopravnim FeSenim
v podobé okruznich kfizovatek a je stale silnéjSi snaha o zklidnéni dopravniho proudu. Daraz
je kladen hlavné na bezpec&nost vSech uc€astniku silni€niho provozu, pfedevsim na bezpecné

vedeni cyklistl a chodcu v mistech s vysokou dopravni zatézi. [15]

Dal8im velmi aktualnim a stale se zhorSujicim problémem jsou pfeplnéné parkovaci plochy
a nedostatek parkovacich a odstavnych stani v centrech mést. Historickd jadra mést jsou tak
plna parkujicich vozidel a ta pak hyzdi celkovy pohled na uliéni prostor. Casto dochazi
k ignorovani fadné vyznacenych stani a fidi¢i zanechavaji své automobily i na mistech,

ktera k tomu nejsou uréena.



Velkda poptavka po parkovacich stanich nuti pfislusné organy povolovat parkovani
i na plochach ur€enych plvodné pro péSi provoz. Pfipadné jsou stale Castéji pfivirany oci
nad odstavovanim vozidel na zeleni nebo jinych nezpevnénych plochach, které tak jsou

devastovany.

Tato studie slouzi k nastinéni problematiky nevhodného dopravniho uspofadani tfidy
Karla IV. zejména z pohledu umisténi dopravy v klidu a nevyhovujiciho dopravniho FeSeni

kfizovatek ulic Primyslova a Tylovo nabfezi prave s tfidou Karla IV.

Ve zminénych kfizovatkach se stfetava zaroven vice ulic rozdilného dopravniho vyznamu
a fidi¢i Casto vahaji kudy vést svlij automobil kvali absenci prfehledného vedeni kfizovatkou
a predestifeni vhodnych kfizovatkovych manévri. Problémem jsou zde nedostacujici
vodorovné znaceni a rozlehlé kfizovatkové plochy. Akcent je kladen i na bezpetné prevedeni
cyklistd situaci a v neposledni fadé je potfeba zvysSit ddraz na nenasilnou symbiézu vozidel
méstské hromadné dopravy s ostatnimi ucastniky silniéniho provozu. VSechny zminéné
nedostatky je tedy potfeba eliminovat nebo minimalizovat navrhem vhodnéjSiho dopravniho
feSeni.

Doprava v klidu je na tfidé Karla IV. situovana v pfidruzeném prostoru mistni komunikace.
Jedna se v8ak o vyvySené plochy s asfaltovym povrchem bez fadného rozdéleni
na jednotliva parkovaci a odstavna mista pomoci vodorovného dopravniho znaceni.
V zadném pfipadé se tedy nejedna o normova stani a i proto zde mnohdy na fidi€e Cekaji

komplikované parkovaci manévry.



2 Historie a dopravni infrastruktura v Hradci Kralové

VychodoCeska metropole Hradec Kralové ma velmi bohatou historii, ktera by vystacila
na stovky stran. V nasledujicich fadcich je tak pouze v kostce shrnuta podstatna Cast
kralovéhradeckych déjin, ktera struéné vysvétluje urbanistické uspofadani historické Casti
mésta. V dalSich podkapitolach je vénovana pozornost sou€asné dopravni situaci ve vSech

odvétvich, ve kterych se doprava na Uuzemi Hradce Kralové odehrava. [15]

2.1 Historie mésta

Okoli polabské niziny v mistech, kde se dnes rozklada mésto Hradec Kralové, bylo osidleno
diky své vyhodné poloze, ktera zahrnuje soutok dvou fek s jejich ¢etnymi pfitoky a meandry,
jiz vdobé prehistorické. Tento fakt dokladaji mnoha archeologicka nalezist€¢ a pamatky.
Koncem 9. stoleti se na navrSi u soutoku fek Labe a Orlice ty€ilo mohutné slovanské
hradisté, které se stalo vyznamnym obchodnim a spravnim stfediskem severovychodnich
Cech. Roku 1225 dostala méstska obec darovaci listinu od krale Pfemysla Otakara |.,
jez potvrzuje vznik mésta. V témze stoleti zde byl postaven i novy goticky kralovsky hrad,
kde Casto prebyvali pravé Piemyslovci. Hradec Kralové se zacal fadit mezi nejvyznamnéjsi
mésta Ceského kralovstvi pfedevSim ve 14. stoleti, kdy se stal vénnym méstem Ceskych
kraloven. Pobyvala zde chot Rudolfa |. Eliska Rej¢ka, jejiz pamatku obyvatelé Hradce
uctivaji dodnes kazdoro&nimi méstskymi slavnostmi. Tato doba se pysni také stavbou
nejvétsi hradecké dominanty, Chramu sv. Ducha. Na pocatku 15. stoleti, kdy v nasi zemi
zufily husitské valky, se stal Hradec po svém dobyti v roce 1420 jednim z center husitu.
V této dobé pfiSel Hradec nejen o svuj kralovsky hrad, ale byl zdecimovan rozsahlymi
pozary, které dodaly impuls k pozdné gotické prestavbé mésta. Rozvoj dale pokracoval
do stoleti 16., kdy mésto obléklo novy renesanéni hav. V roce 1574 zalala stavba jedné
z nejvyznamnéjSich hradeckych budov, Bilé véze. Naopak v obdobi ftficetileté valky
bylo mésto zna¢né zubozeno. K obnové doSlo az s pfichodem jezuitli, zalozenim
kralovéhradeckého biskupstvi a nastupem baroka. Za vlady Josefa Il. byl Hradec v letech
1765 az 1789 prestavén na vojenskou pevnost. Tento krok znamenal vyrazné omezeni
dalSiho rozvoje mésta a nutno fici, Ze samotna pevnost nenasla ani své vojenské vyuziti.
Tehdy zapocala ve mésté i vyroba hudebnich nastroju, jejiz hrdy zastupce je hradecky
Petrof. Na pfelomu 19. a 20. stoleti dochazi k postupnému bourani hradeb, coz umoznilo
vytvaret rGzné regulacni plany mésta. Obrovsky véhlas pak Hradec ziskal predevsim
diky architektovi Josefu Gocarovi, pod jehoz taktovkou mésto vzkvétalo do dnesni podoby.

Pokracoval primyslovy rozvoj, vystavba novych $kol, ufadd, komunikaci a obytnych celka.
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Gocarova urbanisticka koncepce pak byla predlohou i architektim po 2. svétové valice,
kdy se mésto opét stalo vyznamnym hospodairskym a kulturnim stfediskem. Hradec Kralové

se tedy po zasluze proménil z pevnosti v ,salon republiky®. [1]

Obrazek 1: Znak mésta Hradec Kralové

2.2 Zakladni identifikacni udaje o mésté

Mésto Hradec Kralové se fadi mezi mésta statutarni a je prirozenou metropoli
Kralovéhradeckého kraje, jenz se rozklada na vychodé Cech. ,Sirsi Uzemi Kralovéhradecka
Ize charakterizovat jako primyslové uzemi s intenzivni zemédélskou vyrobou, nizkou mirou
nezaméstnanosti a se znaCnym rozvojem terciérni a kvartérni sféry. Spravni uzemi mésta

ma rozlohu 105,7 km? a je rozdélené na 21 katastralnich uzemi.“ [2] Toto téméF stotisicové
meésto se nachazi sto kilometrl vychodné od Prahy v polabské niziné. Zhruba 50 kilometrQ
vychodné se rozléhaji Orlické hory, a pokud bychom jeli 70 kilometr(i severné, mohli bychom
navstivit i KrkonoSe. V okoli mésta jsou rovnéz atraktivni mista v podobé& hradl, zamki
¢i jinych historickych pamatek, z nichZ stoji za zminku napfiklad Kunétickd hora, Statni

zamek v Opoc¢né nebo Pamatnik bitvy 1866 na Chlumu.
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Obrazek 2: Mapa Sirsich vztahua

11



2.3 Silni¢ni doprava

Hradec Kralové plni diky svym historickym pfedpokladim roli vyznamného dopravniho uzlu
celostatni sité silnicnich komunikaci. Tuto skute€nost prezentuje pfedevsSim dalnice D11,
ktera je spolecné se silnici 1/33 soucasti evropské komunikace E 67 vedouci z Prahy
do Helsinek. Dalnice D11 bude spojovat hlavni mésto Prahu s vychodoceskou metropoli

v

a Jaroméfi. Dale by méla pokraCovat pfes Trutnov smérem k polské hranici jako rychlostni
silnice R11. Dalnice ovSem stale neni zcela hotova a tak jeji napojeni pravé na Hradec neni
idealni. V soucasné dobé konci u obce Praskacka, odkud jsou fidi¢i vedeni silnici druhé tfidy
[1/324 do okrajovych &asti Hradce, pfipadné mohou pouzit spojeni pfes mimouroviovou
kfizovatku v nedalekych Opatovicich nad Labem. Kolem mésta je planované soubézné
vedeni dalnice D35, ktera bude spojovat mésta Liberec a Lipnik nad Bec¢vou, pravé s dalnici
D11. Po dokoné&eni D35 by tato trasa spole¢né s D11 méla fungovat jako vhodna alternativa
k dnes pretizené dalnici D1. U nedalekych Opatovic nad Labem je pak jiz pfipravena jedna
Z nejvétSich mimouroviovych kfizovatek v republice, aby zvladala tato budouci opatfeni.
Samotnym méstem pak prochazeji vyznamné silnice prvni tfidy /11, 1/31, 1/35 a 1/37. Silnice
/11 je druhou nejdel$i silnici prvni tfidy a spojuje Hradec Kralové pres Sumperk s Ostravou
a dale pokraCuje timto smérem az na Slovensko. Silnice 1/35 pak patfi k patefnim tahdm
celostatni sité a nabyva i evropského vyznamu, protoze ji je vedena témérF v celé délce
evropska silnice E442. Jeji trasa je projektovana od hrani¢niho pfechodu Hradek nad Nisou
pfes Liberec, Turnov do Hradce Kralové, odkud dale pokracuje skrz Litomysl na Olomouc
a dale kfizuje Moravu az po hraniéni pfechod Bumbalka. Silnice 1/37 ma pro Hradec nejvétsi

vyznam coby spojka s 20 kilometrd vzdalenymi Pardubicemi.

POUCHOV.

NHRADECY
KRATOVE

Obrazek 3: Silni€ni napojeni Hradce Kralové
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Hlavni dopravni sit uvnitf mésta je tvofena radialnim okruznim systémem, ktery navrhoval
Josef Gocar ve své urbanistické koncepci. Hlavni tzv. 1. méstsky okruh je tvofen silnici 1/31,
na niz jsou napojeny vSechny jiz zminéné komunikace prvni tfidy prochazejici méstem.

V budoucnu by tyto silnice mély byt pfevedeny na dalnice nebo obchvaty, ¢imzZ by
méstském okruhu. Konkrétné se jedna napfiklad

se eliminoval tranzitni provoz na |l

o tzv. Jizni spojku. Pravé v nékterych mistech Gocarova okruhu totiz &asto dochazi
k pfrekraCovani kapacity kfizovatek a vzniku kongesci. NejzatizenéjSi je Sokolska,
kde intenzity dosahuji hodnot téméf 30 000 vozidel za den. KfiZzovatky ulic Brnénska

a Hradecka pravé se Sokolskou jsou tedy nechvalné proslulé délkou ¢ekani na signal volno
v dobé dopravni Spi¢ky. Tranzitni doprava je kromé& okruhu vedena pfes tangencialni silnici

I/11 na zapadnim okraji mésta.

T
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Obrazek 4: Il. méstsky okruh
Sit obsluznych komunikaci je na hlavni tepny napojena vétSinou uroviiovym kFizenim
s ojedinélymi vyjimkami. O tom, Zze mistni komunikace v Hradci jsou radialné okruzniho
charakteru, svédéi kromé zminéného Gocéarova okruhu i existence tzv. |. méstského okruhu,

ktery je tvofen ulicemi Ceskoslovenské armady a Komenského a obepina historické centrum
mésta. Oba okruhy jsou vzajemné spojeny mnoha komunikacemi spiSe sbérného razu,

vvvvv

mésta, méstsky okruh, hlavni nadrazi a dale pfechazi v Prazskou tfidu, ktera slouzi jako

jedna z hlavnich sbérnych komunikaci smérem na Prahu. Jelikoz je GoCarova tfida hodné

zatizena, stava se problematickou z hlediska dopravnich kongesci. [15]
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2.4 Zelezniéni doprava

Zelezniéni traté prochazejici Hradcem Kralové nejsou soudasti zadného z Zelezniénich
koridord na naSem uzemi. Pfesto je Hradec pfimo spojen s vyznamnymi ZelezniCnimi uzly,
jako jsou Pardubice, Praha nebo Chocen. Jmenovité mésto kfizuji traté 031,030 (Pardubice
— Jaromér — Liberec), trat 020 (Velky Osek — Choceni) a trat 041 (Hradec Kralové — Turnov).
Vyznam zde mé& jak osobni, tak nakladni Zelezniéni doprava. Ceské drahy pro jeji
zatraktivnéni dokonce nasadily na trat Pardubice — Hradec Kralové — Jaroméf nové
elektrické jednotky RegioPanter, které cestujicim vyrazné zpfijemnuji Cas straveny na cesté.
Zminéna trat se také rozrostla o dalSi kolej, a tim se Casova dostupnost viakem
mezi Hradcem Kralové a Pardubicemi zkratila na necelych 20 minut.
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Obrazek 5: Schéma zeleznic¢nich trati v okoli Hradce Kralové

Na uzemi mésta je v provozu 5 stanic. V prvni fadé je to nejvétsi a nejfrekventovanég;si
stanice Hradec Kralové hlavni nadrazi, jejiz moderni budova patfi k architektonickym
skvostum z obdobi Prvni republiky. Dale se na Slezském Pfedmésti nachazi stejnojmenné
nadrazi maloméstského typu. Ostatni 3 zastavky jsou pouze doplrikového charakteru a jsou
jimi Hradec Kralové zastavka na Pouchové, Hradec Kralové — Kukleny a Plotisté nad Labem.

2.5 Cyklisticka doprava
Vzhledem k idealnim terénnim a klimatickym podminkam neni divu, ze v Hradci Kralové

vyrostla poCetna komunita vyuzivajici cyklistického provozu.
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Mésto na tuto poptavku zacalo reagovat jiz v 60. letech minulého stoleti vystavbou
cyklistickych stezek podél II. méstského okruhu a rozhodné na cyklisty nezanevfelo ani nyni.
Cyklisticka doprava se zde stala rovnocennou alternativou k ostatnim druhim dopravy a je

hojné vyuzivana Sirokym spektrem obyvatel.

Sit' cyklistickych stezek ve mésté se sklada zdil€ich usekd pro kazdodenni dopravu
a je pfimo navazana na radialné okruzni dopravni systém ur€eny I. a Il. silnicnim okruhem,
kde jsou cyklostezky vedeny v obou smérech téméfF po celé délce. Neustale dochazi
k dalSimu rozSifovani cyklistické infrastruktury s cilem vytvofit uceleny systém zalozeny
na vzniku meéstskych patefnich tras. Urbanisticka rozmanitost a rizna &asova obdobi
vystavby sité cyklistickych komunikaci mohou 2za nejednotnost jejich stavebniho
a dopravniho feSeni. Muzeme zde tedy nalézt stezky uréené pro sloueny nebo rozdéleny
provoz chodcu a cyklistll, samostatné cyklistické stezky, cyklistické pruhy na komunikacich

nebo moderni FeSeni pomoci piktogramu na krajich vozovky.

Nevyhodami, které vyplynuly z etnych prizkumi a analyz stavu cyklistickych komunikaci
v Hradci Kralové, jsou napfiklad chybéjici dostateCna infrastruktura v centru mésta
a napojeni jeho okrajovych c¢asti, mnohdy nevhodné volena uprava povrchu stezek
Ci prfehrSel parkujicich vozidel, ktera vytvareji cyklistam pfekazky a to i na vyhrazenych

pruzich pro cyklisty.

Ve zkvalithovani sité cyklistickych komunikaci vSak mésto vykrocilo pravou nohou. Jiz dnes
muzeme vidét na nékterych mistech prvni znamky pozitivnich vysledkl 1. etapy vystavby
patefnich komunikaci, ktera je zaméfena na rekonstrukci ulic S. K. Neumanna, Dukelska,
Karla 1V., DiviSova. V tésné blizkosti pivovaru doSlo k rekonstrukci kfizovatky ulic
Komenského a Cs. armady, kde je nové prehledné& vyznadeny prostor pro cyklisty a ti jsou
bezpeCné prevedeni skrze tuto kfizovatku v oblouku. V roce 2012 byla rovnéz dostavéna
nova lavka pres feku Orlici u zimniho stadionu, ktera tak vhodné zlepSila dostupnost

historického a spoleCenského centra mésta. [15]

2.6 Pési doprava

Vedeni péSiho provozu v rdmci mésta a jeho nejbliz8iho okoli je realizovano po mistnich
komunikacich s rGznym stupném oddéleni motorové dopravy. Casto jsou chodci vedeni
spolecné s cyklisty po stezkach s jejich sloucenym provozem. Vyznamnou roli na hustoté
provozu péSich na jednotlivych trasach ma predevdim Cetnost a rozmanitost obCanského
vybaveni, at uz se jedna o obchody, sluzby a kulturni nebo volno€asové aktivity. Daraz je
v Hradci Kralové kladen zejména také na snadnou dostupnost zastavek méstské hromadné
a dalkové dopravy. Mésto je také otevieno rekreacnim ucelim pésich tras, které lemuji vodni

toky a zabihaji od centra pfes malebné sady az k pfilehlym méstskym lesiim.
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NejatraktivnéjSi méstska pési trasa spojuje historické centrum mésta s hlavnim nadrazim.
Na jejim useku je i pé&Si zéna v okoli Masarykova namésti, kde se nachazi velké mnoZstvi
sluzeb a obchodu. P&Si zéna se na Batkové namésti napojuje na tfidu Karla 1V., ktera vede
z centra paralelné od TyrSova mostu a pfechazi v misté kfiZzeni s Il. méstskym okruhem
v Dukelskou tfidu a dale k hlavnimu nadrazi. Od Dukelské tfidy pfes ulici S. K. Neumanna
az po hlavni nadrazi je vylou€en provoz motorovych vozidel mimo autobusy a trolejbusy

méstské hromadné dopravy.

Mésto i nadale vynaklada své prostiedky na zkvalitnéni péSich komunikaci a tak mizeme
vidét na uzemi mésta nové trasy napfiklad kolem Pajkrovy Flosny ¢&i na nové

zrekonstruovaném Tylové nabfezi. [15]

2.7 Letecka doprava

Kralovéhradecké letist€ ma charakter nevefejného mezinarodniho letisté. Provoz a lety
pro vnitrostatni a mezinarodni prepravu osob a naklad( z Hradce Kralové zde zajistuje spol.
s.r.o. Gemini PORT. Vyznam hradeckého letisté se pomalu ale jisté stava historii, nebot
v soucasnosti je areal vyuzivan pfedevSim pro podnikatelské Ucely a to formou pronajmu
kulturnich akci, kterymi jsou napfiklad letecky festival CIAF, Tunning Party nebo hudebni
festivaly Rock for People &i Hip Hop Kemp. [15]
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3 Analyza feSené oblasti

Tfida Karla IV. se nachazi v centru Hradce Kralové. Je soucasti jedné z radial spojujicich
[. all. méstsky okruh. Kvuli svému umisténi mezi centrem a hlavnim nadrazim si zaslouzi
pozornost a pfedevsim odpovidajici dopravni feSeni. Se svymi zhruba 300 byty je zarover
tfida Karla IV. bydlistém mnoha Hradec¢aku. Spole¢né s ¢etnymi obchody a obcanskou

vybavenosti tento fakt znamena, Ze oblast generuje velkou poptavku po parkovacich
a odstavnych stanich.

3.1 Analyza SirSich dopravnich vztaht

S nadsazkou lze Fici, Ze historické centrum mésta Hradce Kralové je obehnano hradbami
dnesni doby — silni¢ni komunikaci. Z dopravniho hlediska je vSak tato skutec¢nost genialnim
feSenim. Stfedovéka namésti totiz obepina tzv. I. méstsky okruh, ktery je hojné vyuzivan
individualni automobilovou dopravou, méstskou hromadnou dopravou, ale i cyklisty a p&Simi.
V ramci tohoto okruhu se nachazi dokonce centralni uzel MHD, zastavka Adalbertinum.
Mensi silniéni okruh je tvofen ulicemi Ceskoslovenské armady a Komenského. Na mnoha
mistech je spojen s GoCarovym okruhem komunikacemi rizného dopravniho vyznamu,
z nichz se sluSi jmenovat PospiSilovu a Gocarovu tfidu, ulice Ignata Hermanna, Nezvalova
a v neposledni fadé tfidu Karla IV. s ulici Divisova. V8echny tyto spojky vedou dopravu
do rznych lokalit a vhodné doplfuji okruzni systém. Neocenitelna vyhoda radialné
okruzniho systému je moznost pfemisténi se ze vzdalenych protilehlych ¢asti mésta

na okraji bez potreby projeti pfimo centrem.
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Obrazek 6: I. a ll. méstsky silniéni okruh s vyznacenim feSené lokality
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Doprava na I. méstském silni€nim okruhu ma vS8ak pfesto velké opodstatnéni, nebot v jeho
okoli maji sva sidla dulezité ufady (Magistrat mésta, Krajsky soud, Okresni soud a Krajsky
ufad), budovy Skol (Vy33i odborna zdravotnickd 3kola a Stfedni zdravotnicka Skola,
Gymnazium B. Némcové, Biskupské gymnazium B. Balbina) nebo mista uréena pro kulturni
vyziti obanu (Klicperovo divadlo, zimni stadion). V bezprostfedni blizkosti jsou zde také
nejzajimavéjSi hradecké historické pamatky (Bila véz, Chram sv. Ducha, Muzeum
vychodnich Cech), které jsou pfiginou zejména v letnich mésicich &ilého turistického ruchu.
Nemaly podil na dopravé maji také Cetné kancelarské budovy, které zaméstnavaji spoustu

pracovniku.

Naopak na Il. méstském okruhu, respektive na jeho podstatné &asti, se odehrava vétsina
tranzitni dopravy vcetné pfevedeni tézkych nakladnich vozidel. OvSem v Useku vymezeném
ulicemi Stfelecka a Resslova je nakladni doprava vylou¢ena a nezatézuje tak kfizovatky
s dulezitymi spojnicemi mezi historickym centrem a hlavnim nadrazim, tfidu Karla IV.

nevyjimaje.

3.2 Detailni popis oblasti tridy Karla IV.

Tfida Karla IV. je soucasti severozapadni radialy mezi I. a Il. méstskym okruhem. Jedna
se 0 sb&rnou mistni komunikaci. ReSena lokalita je v zapadni &asti ohrani¢ena prostorem
pfed kfizovatkou s Il. méstskym okruhem, pfiblizné ve dvou tfetinach tfida Karla I1V. pfechazi
v namésti 5. kvétna a na vychodé konéi zajmova oblast kfizovatkou namésti 5. kvétna
s ulicemi Havlickova, DiviSova a Tylovo a Smetanovo nabfezi. Tfida Karla IV. je hlavni
pozemni komunikaci probihajici od kfizovatky s ulicemi Resslova a Stfelecka
pfes prusecnou kfizovatku s ulici Primyslova, kde méni nazev na namésti 5. kvétna
az po TyrSuv most. Parkovani podél tfidy Karla IV. je oddéleno od prubézné hlavni
komunikace zvySenou obrubou a pfistup k parkovacim a odstavnym stanim je umozZnén
pomoci jednosmérnych paralelnich vozovek v pfidruzeném prostoru. Z té severni pak jesté
u kina Central odboguje jednosmérna komunikace v ulici Skroupova. Napojeni parkovacich
ploch se odehrava v blizkosti zastavky MHD Central a ve vychodni €asti usti postupné
do kfizovatek s ulici Primyslova a dale u TyrSova mostu. V8echny zmifiované ulice, které
se stfetavaji s tfidou Karla IV. jsou mistni komunikace s funkci obsluznou. Vyjimku tvofi
pouze pési zéna, ktera prechazi z ulice Celakovského v Batkovo namésti. Ulice Havlickova
je feSena jednosmérnym provozem ve sméru od TyrSova mostu k Masarykovu nameésti,
kde se napojuje také jednosmérna ulice Safafikova zpét ke kfiZovatce s ulici Primyslova.
Témér v celé délce ulice HavliCkova jsou umisténa Sikma a podélna parkovaci stani. V ulici
Safafikova jsou situovana pouze $ikma parkovaci stani. Dalsi jednosmérnou komunikaci
je Smetanovo nabrezi, kde je umoznén pohyb vozidel pouze smérem na sever od TyrSova

mostu. | zde se nachazi fada Sikmych stani pfi levé strané. Pfi pravé strané je dnes
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5 odstavnych stani pro autobusy, ktera jsou vyuzivana zejména pro dopravu sportovcl
k nedalekému aredlu TJ Sokol Hradec Kralové. Tylovo nabfezi seline podél Labe
od Gocarovy tfidy po TyrSGv most a umoznuje vyuzivat kolma i podélna parkovaci stani
po obou stranach vozovky. TyrSav most pfechazi v druhou &ast severovychodni radialy

k centru mésta - ulici DiviSova, ktera obsluhuje napfiklad Muzeum vychodnich Cech
nebo areal TJ Sokol Hradec Kralové.

Situace plvodniho stavu je uvedena v pfiloze A.0. Pro lepSi znazornéni je nize uvedeno

schéma tfidy Karla IV. se jmenovanymi kfizovatkami a pfilehlymi ulicemi (obrazek 7).
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Obrazek 7: Schéma tridy Karla IV. a pfilehlych ulic
3.2.1 Analyza silniéniho prostoru
Pro lepsi pfehlednost celé prace je vhodné si problematiku tfidy Karla 1V. rozdélit celkem
do Ctyf problémovych oblasti. V nasledujicim textu tedy bude feSena zvlast doprava v klidu,

kfizovatka tfidy Karla IV. s ulici Prdmyslova, kfizovatka u TyrSova mostu a celkova dopravni
situace na hlavni pozemni komunikaci.

3.2.1.1 Analyza dopravy v klidu
V soucasnosti se po celé délce tridy Karla IV. rozléha vice nez 220 parkovacich mist. Pfesné

Cislo lze urcit velmi obtizné, nebot na mnoha mistech chybi jasné vodorovné dopravni
znaceni znazorfujici dané stani. VSechna tato mista jsou zahrnuta v tzv. Zelené zéné (Z2-
Z0), oznacované jako moderni centrum Hradce Kralové. Jedna se o smiSenou zénu, ktera
umoziiuje na v8ech parkovacich mistech parkovani jak rezidentl a abonent( s platnymi

parkovacimi kartami, tak hostl se zaplacenym parkovacim poplatkem.

19



Vybér poplatkll a sprava parkovacich mist podléha spole¢nosti ISP Hradec Kralové, a.s.,

ktera se stara o integrovany systém parkovani v Hradci Kralové.

V useku mezi TyrSovym mostem a Pramyslovou ulici je pFistup k parkovani umoznén vzdy
po jednosmérné paralelni komunikaci v pfidruzeném prostoru. V severni ¢asti je parkovani
oddaleno od prubézné hlavni komunikace vyvySenou chodnikovou plochou s povrchem
z betonové dlazby. Vpravo ve sméru jizdy je pak povoleno parkovat podélné u zvySené
obruby ohraniCujici chodnik. Jednotliva stani vlevo ve sméru jizdy jsou umisténa
mezi stromy chranénymi kamennou obrubou na asfaltovém krytu. Délka téchto stani
je cca6m, coz je o metr vice, nez uvadi CSN 73 6056 - Odstavné a parkovaci plochy
silni¢nich vozidel [7] pro osobni automobily. Tento nevyuzity prostor tak zbyte¢né ubira
volnou $itku profilu mistni komunikace a spiSe znepiehledniuje parkovaci plochy. Ridigi
se diky tomu snazi vméstnat sva vozidla i do mist, kam by za normalnich okolnosti parkovaci

manévry nebyly mozné (obrazek 8).

Obrazek 8: Nestandardni parkovani na tridé Karla IV.

Jizni &ast parkovani je oddélena zvySenym cca 1,3 m Sirokym betonovym pasem. Parkovani
je zde upraveno pomoci svislého dopravniho znaceni IP 11g, které umoznuje ¢astecné stani

na chodniku podélné vpravo ve sméru jizdy.

Od kfizovatky s ulici Primyslova je po obou stranach parkovani oddéleno pouze zvySenou
obrubou. Vzniklé plochy Sife cca 7,3 m mezi pribéZnou hlavni komunikaci a vedlejSim
paralelnimi v pfidruzeném prostoru slouzi k Sikmému parkovani. Tyto plochy jsou
pozustatkem historického vyvoje tfidy Karla IV. z pocatku 20. stoleti, kdy byly vyuzivany
vyhradné pro pohyb chodcu. Témto dobam dava zapomenout asfaltovy kryt a neustala
pfitomnost parkujicich vozidel. Drobna vzpominka je vSak ukotvena v kofenech stromd,
které tyto plochy lemuji z obou stran. Rozmisténi stromU ale nevyhovuje souasnému
vyuziti. Vzdalenost mezi jednotlivymi kmeny samozfejmé& neodpovida normovym
parametrim pro konkrétni pocet parkovacich stani, a tak Fidi¢i nechavaji sva vozidla

svévolné mezi nimi dle aktualni situace.
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Kofentm vzrostlejSich kust prestava stacit vymezeny ¢étvercovy prostor o hrané cca 1,2 m,
dochazi k lokalnimu pfizvednuti obrub a naruSeni konstrukénich vrstev vozovky

a parkovacich stani (obrazek 9).

Obrazek 9: Naruseni obrub a asfaltového krytu kofeny stromi

Na mnoha mistech doSlo jiz k odstranéni stromu. Zustaly po nich nevzhledné hlinéné diry,
které okamzité znamenaly narUst vyuzivané parkovaci kapacity. (obrazek 10). Parkujici
vozidla v téchto mistech svym pfejizdénim dale naruSuji okolni asfaltovy kryt a zanedlouho

se stane z dfive péknych ploch oranisté se smésici hliny, asfaltu a konstrukénich vrstev.

Obrazek 10: Pozustatek pokaceného stromu

DalSi stinnou strankou téchto parkovacich ploch je zvySena obruba oddélujici hlavni
dopravni prostor od pfidruzeného. Vyska obruby osciluje kolem 10 cm, na nékterych mistech
klesa i pod 8 cm. NedostateCna vySka obrub svadi fidi€e k pfimému vyjeti z parkovaciho
mista na hlavni komunikaci. To mize vést k fadé nebezpetnych situaci, protoze FidiCi
jedouci po hlavni komunikaci zpravidla neoCekavaji nahly vyskyt rozjizdéjicich se vozidel
z pfidruZzeného prostoru. Nehledé na to, Ze tento manévr mnohdy laka fidice parkujicich

vozidel k pfejeti pIné stiedni délici Cary, aby vyjeli pozadovanym smérem.

V obou paralelnich pfidruzenych prostorech je umoznéno i podélné parkovani. V severni
vétvi se parkuje podél obruby u pribézného chodniku, v jizni je dovoleno Caste¢né stani

na chodniku, coz vyrazné omezuje Sitku prichoziho prostoru pro pési.
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Sikmé parkovaci plochy nejsou pfivétivé ani osobam se sniZzenou schopnosti pohybu.
Podél tfidy Karla V. se sice nachazi 6 vyhrazenych stani pro invalidy, nicméné
jejich provedeni absolutné neodpovida standarddm normy CSN 73 6056 [7]. VSechna stani
maji nedostate¢nou manipulaéni plochu, jsou situovana v mistech bez sniZzené obruby a neni
zde zajisténa pfima navaznost na chodnikové plochy. Ukazka Zalostného stavu téchto mist
je uvedena na obrazku 11, kde je dobfe patrna i problematika pfimého vyjizdéni parkujicich
vozidel na hlavni komunikaci z minulého odstavce (Servena Skoda Felicia neméa jinou

moznost vyjeti v pfipadé obsazeného vyhrazeného stani)

Obrazek 11: ukazka souc¢asného stavu vyhrazenych stani pro invalidy
Na obrazku 12 je zachyceno vyhrazené stani v blizkosti zastdvky MHD Central. Zde je sice

zachovana navaznost na komunikace pro pési, ale v manipula¢nim prostoru musi

handicapovana osoba ,soupefit‘ s méstskym mobiliafem v podobé odpadkového kose.

Obrazek 12: Vyhrazené stani s nevhodné feSenou manipulaéni plochou
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V zapadni Casti severniho pfidruzeného prostoru za zastavkou MHD Central je situovan
vyjezd z parkovacich ploch do hlavniho dopravniho prostoru. Napojeni pod nebezpeénym
uhlem 35° je realizovano pfimo do oblasti Fadicich pruhl. Tim vznikaji nestandardni manévry
vyjizdéjicich Fidi€l a hrozi kolizni situace. Od roku 2007 zde doSlo k 5-ti dopravnim nehodam

z davodu nespravného otaceni nebo couvani (dle serveru www.jdvm.cz [20]).

Reseni dopravy v klidu v dotéenych sousednich ulicich Havlickova, Safafikova, Priimyslova
a Smetanovo nabfeZi spojuje pouze jeden hlavni nedostatek. Jsou zde umisténa parkovaci
stani v tésné blizkosti pfechodl pro chodce a parkujici vozidla tak brani v rozhledovych
pomeérech.

3.2.1.2 Analyza dopravniho rFeseni krizovatky tridy Karla IV. s ulici Prt"lmy§lové
Prasecna kfizovatka tfidy Karla IV. s ulici Pramyslova zahrnuje i styk ulic Safafikova
a nameésti 5. kvétna. Do oblasti kfizovatky jsou zaustény a vyustény také paralelni pfidruzené
prostory podél hlavnich pozemnich komunikaci tfidy Karla IV. a ndmésti 5. kvétna. Pfednosti
Vv jizdé jsou zde upraveny v souladu s psychologickym vnimanim celé dopravni situace. Ulice
Pramyslova a Safafikova jsou vedeny jako vedlej$i pozemni komunikace a piednost je
na nich definovana svislym dopravnim znacenim P 4 — Dej pfednost v jizdé. Kumulace v8ech

téchto dohromady osmi napojeni je uz ze své podstaty pfeduréena ke konfliktnim situacim.

Prostor uréeny ke kfizeni dopravnich proudd ma pomérné velkou plochu. To je dano
pfedevS8im potfebou vyusténi vSech dil¢ich komunikaci, které se zde stykaji. Tento rozsahly
prostor ovéem muze byt pfiginou mnoha dopravnich nedorozuméni. Ridiéi totiz nemaji jasné
stanovenou drahu, kterou by méli vyuzit pfi uskutechovani kfizovatkovych pohybu a Casto
v dusledku drobného nepochopeni jednaji v rozporu s vodorovnym a svislym dopravnim
znacenim. Nezfidka tedy nevédomky porusi pravidla silnicniho provozu. Vodorovné znaceni
v kfizovatce je ve Spatném stavu. Naprosta absence kanalizace kfizovatky sestava pouze
z fadiciho pruhu pro levé odboceni ze tfidy Karla IV. do Pramyslové bez jasné uréeného
mista pro zastaveni pfi€nou souvislou ¢arou. Ke cti budiz upozornéni na pfechazejici chodce
v obou smérech hlavni komunikace. V ulici Primyslova doZivaji pouze zbytky vyznaceni

fadicich pruht pro levé a pravé odboceni.

V8echny vySe zminéné skutecnosti si vybiraji svou daf v podobé dopravnich nehod. Od roku
zranéni uc¢astniku nehody (dle serveru www.jdvm.cz [20]). Nejb&zné&jsi pFiinou nehody bylo
jednani proti pfikazu dopravni znacky Dej pfednost v jizd€, celkem 6-krat byl tento pfikaz
poruden, z toho 2-krat doSlo k lehkému zranéni zucastnénych osob. Druhou nejcastéjsi
pFi¢inou bylo nedodrzeni bezpeéné vzdalenosti za vozidlem. To muze byt opét dusledek
nevyzpytatelnosti chovani fidi€l z divodu nedostatecnych stavebnich a organizacnich uprav

pro bezpecné projeti kfizovatkou.
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Na obrazku 13 je zobrazeno schéma rozmisténi jednotlivych nehod v oblasti kfizovatky,

kazda nehoda je oznaCena Cervenym bodem.

| Primyslova

Safarikova

Obrazek 13: Piehled nehod v kfizovatce tfida Karla IV. x Primyslova

Povrch celého kfizovatkového prostoru i vSech paprski je tvofen asfaltovym krytem. Viivem
pojizdéni kfizovatky trolejpusy a autobusy MHD doznava povrch také zhorSeni kvality
v podobé vyjetych koleji a vétSich & menSich nerovnosti, coz zhorSuje komfort vSech
uCastniku silniéniho provozu a snizuje adhezni vlastnosti za mokra.

3.2.1.3 Analyza dopravniho reseni krizovatky u TyrSova mostu

U TyrSova mostu se stfetava 5 ulic — namésti 5. kvétna, Smetanovo nabfezi, DiviSova
(TyrSav most) Tylovo nabfezi a Havlickova. Rovnéz zde usti paralelni pfidruzené prostory
podél namésti 5. kvétna. Hlavni pozemni komunikace je feSena v souladu s psychologickym
uspofadanim dopravni situace pres TyrS8lv most a namésti 5. kvétna. Pfijizdé&jici intenzity
vozidel po hlavni komunikaci a vedlejSi Tylové nabfezi se na vyjezdu distribuuji jednak mezi
sebou a jednak do jednosmérnych vedlejSich komunikaci Havlickova a Smetanovo nabfezi.
Pfednost v jizdé z Tylova nabfezi je upravena svislym dopravnim znaCenim P 4 — Dej
pfednost v jizdé. | zde je ve vysledku kfizovatka mistem styku dohromady sedmi silni¢nich
vétvi, coz zeslozituje celkovou dopravni situaci. Informace o tvaru kfizovatky je zobrazena

na dodatkové tabulce pod znacenim upravujicim pfednost v jizdé.

Kfizovatkovy prostor je tvofen rozsahlou plochou bez jakychkoliv stavebnich Gprav pro jasné
vedeni vozidel v jednotlivych kfizovatkovych manévrech. Tato skute¢nost, obdobné jako
u predchozi popisované kfizovatky, se stava zdrojem nebezpecnych situaci v disledku
nepochopeni manévru ostatnich fidi€l a nedani pfednosti v jizdé. Kanalizace kfizovatky je
tvofena jedinou preruSovanou délici ¢arou, ktera separuje protismérné jizdni pruhy na hlavni

pozemni komunikaci.
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Vedlej§i komunikace Tylovo nabfezi proSlo nedavno rekonstrukci akromé& nového
asfaltového povrchu je na ni nove vodorovné dopravni znaeni vymezujici fadici pruhy
pro pravé odboceni a sdruzeni levého odboceni se smérem pfimo. Soucasti nového znaceni
na Tylové nabfezi je i vyznacCeny piktogramovy koridor pro cyklisty v obou smérech. Ty vSak

postradaji navaznost v ostatnich paprscich kfizovatky.

Ani na této kfizovatce vySe zminéné dlvody nezanechaly svou stopu bez nasledkd.
Za poslednich 8 let zde doSlo celkem k 19 dopravnim nehodam, z nichZ 5 pfineslo i lehka
zranéni zucastnénych osob (dle serveru www.jdvm.cz [20]). NejbéznéjSi pFicinou bylo opét
jednani proti pfikazu dopravni znacky Dej pfednost v jizdé a pfi odboCovani vilevo.
Tyto nehody si také vyzadaly dvé lehka zranéni. DalSi dvé lehka zranéni se stala pfi srazce
s chodcem na pfechodu pro chodce pfes Tylovo nabfezi. Schéma rozmisténi nehod je

na obrazku 14.

Havlickova

Tylovo nabrezi

Obrazek 14: Piehled nehod v krizovatce u TyrSova mostu
Asfaltovy kryt v oblasti kfizovatky a vSech jejich paprskd je v mirné lepSim stavu
nez u sousedni kfizovatky. Nicméné i zde vznikaji koleje z divodu pojizdéni téZzkymi vozidly
MHD.
3.2.1.4 Analyza hlavniho dopravniho prostoru
Hlavni dopravni prostor na tfidé Karla IV. a namésti 5. kvétna je veden v pfimé s jednim
smeérovym obloukem v misté kfizovatky s ulici Primyslova. Povolena rychlost na této mistni
komunikaci neni nijak specialné upravena, plati tedy v celé délce nejvyssi povolena rychlost
v obci — 50 km/h. Jedna se o dvoupruhovou sbé&rnou komunikaci s oddélenim protismérnych
jizdnich pruhtd vodorovnym dopravnim znacenim v podobé& pFeruSované délici cary.
U kfizovatky s ulici Primyslova pfechazi jeden jizdni pruh ve sméru na TyrSUv most ve dva
fadici pruhy. V zapadni ¢&asti pak vopatném sméru pfibyva dalsi Fadici pruh
pfed kfizovatkou s ulici Resslova.
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Pribézna hlavni komunikace se nenachazi v zadném vyrazném vySkovém lomu nivelety,
ani ve stoupani ¢i klesani. K vyvySeni vozovky dochazi az pfi najezdu na TyrSGv most.
Odvodnéni je zajisténo stfechovitym pficnym sklonem a vedenim vody do uli¢nich vpusti.
Tento systém vSak neni na nékterych mistech zcela funkéni a hrozi zde riziko stojaté vody
na vozovce a vzniku aquaplaningu. Neblahy vliv ma voda také na konstrukéni vrstvy krytu
(obrazek 15).

Obrazek 15: Omezena funkénost uliéni vpusti

V rozhledovych pomérech se nenachazeji Zzadné dominantni pfekazky. Jsou splnény
rozhledy pro zastaveni i pro pfedjizdéni.

Povrch komunikace v celé délce je tvoren asfaltovym krytem. Z divodu velkého dopravniho
zatizeni a pojizdéni téZzkymi vozidly MHD vznikaji na asfaltu vyjeté koleje, trhliny, vymoly
a vytluky. Je ovdem zjevna snaha vlastnika provadét nezbytné opravy vozovky (obrazek 16),
ta je tim padem sjizdna bez vétSich komplikaci i snizeni komfortu jizdy.

Obrazek 16: Ukazka opravovanych vymolii ve vozovce
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3.2.2 Méstska hromadna doprava v oblasti tridy Karla IV.

soucéasti vyznamné trasy vozidel MHD mezi budovou Magistratu mésta Hradec Kralové
vcentru a Zelezniénim hlavnim nadrazim spole¢né s termindlem hromadné dopravy.
V zapadni €asti jsou situovany v obou smérech zastavky MHD se shodnym nazvem Central
podle stejnojmenného kina v tésné blizkosti. V sou€asnosti zastavku obsluhuji trolejbusove
linky Cislo 3 a 7, autobusoveé linky Cislo 12, 13, 16 a no¢ni spoj Cislo 53. V ramci probihajici
rekonstrukce kfizovatky U Koruny je tfida Karla IV. objizdnou trasou pro trolejbusové
kloubové spoje linky Cislo 2 a 6. Za normalnich okolnosti jsou na této trase nasazeny
do zastavkového zalivu. Ten je pokryt asfaltem. Vysoka frekvence spoji obsluhujicich
zastavky ma za nasledek vyijeti koleji v asfaltovém krytu a ojizdéni vodorovného dopravniho

znaceni, které je v souCasnosti takika neznatelné. Lokalné je asfalt vytlaovan po obrubé

témér do urovné nastupni hrany, ktera tak nema konstantni vySku.

Obrazek 17: Vyjeté koleje v misté zastavky MHD Central, smér TyrsStiv most

Délka nastupni hrany obou zastavek €ini 25 m. Obé zastavky jsou vybaveny zastavkovym
pfistteSkem a oznaCnikem s vyvéSenymi jizdnimi fady. V obou smérech ale také chybi
jakékoliv prvky pro nevidomé a slabozraké.

3.2.3 Cyklisticka doprava v oblasti tfidy Karla IV.

Diky své poloze je tfida Karla IV. hojné vyuzivana cyklisty. Jedna se totiz o nejkratSi spojeni
mezi centrem a hlavnim nadrazim. Pfesto neni tfida Karla IV zahrnuta mezi vyznamné
cyklotrasy. Cilem rozvoje mésta je zkvalitnéni cyklistické infrastruktury. Tyto snahy jsou jiz
viditelné na blizké Dukelské tfidé. Bohuzel pokraovani jizdniho pruhu pro cyklisty

z Dukelské tfidy bychom na tfidé Karla IV. hledali marné.
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Cyklisté jsou v oblasti zastavek sméfovani v hlavnim dopravnim prostoru, odkud jsou pomoci
zakazového znaceni B 8 — Zakaz vjezdu jizdnich kol pfevedeni do paralelniho pfidruzeného

Jinak zde nejsou uzita zadna opatfeni, ktera by ulehgila cyklistim prfekonani této lokality.

3.2.4 Pési doprava v oblasti tridy Karla IV.
Pési doprava je nedilnou slozkou provozu na tfidé Karla IV. Velké mnozstvi chodct
je generovano jednak blizkou péS8i zoénou, E&etnymi obchody a sluzbami podél celé

komunikace, ale i svou polohou mezi vyznamnymi cili turistd i mistnich obyvatel.

Podél celé tfidy Karla IV. se linou v pfidruzeném prostoru u budov chodniky o Sifi cca 4 m.
Ve stejném duchu pokraCuje péSi infrastruktura i podél namésti 5. kvétna, kde se dokonce
v severni Casti rozléhaji plochy méstskeé zelené. P&Si vazby napfic¢ silniénimi komunikacemi
jsou zachovany formou pfechodl pro chodce. V feSené lokalit¢ se nachazi dohromady
11 pfechodl pro chodce (v&etné jizni &asti Havlickovy a Safafikovy ulice). Anijeden
z prechodd v feSené oblasti neodpovida svou délkou pozadavkim normy CSN 73 6110,
ani jeden neni fizen svételnou signalizaci. Rozdéleni pfechodu pro chodce ochrannym
ostrivkem je uskuteénéno pouze na pfechodu pres ulici Primyslova. Presto zde delSi Cast
pfechodu méfi cca 14,5 m. Podobné tristni je i stav bezbariérovych uprav. Ve vétSiné
pfipadu je sice snizena obruba na hrané pfechodu, ale prvky pro nevidomé a slabozraké
jsou provedeny pouze na prechodu, ktery pfekonava tfidu Karla IV. pfed kfizovatkou s ulici
Pramyslova. Druh& a posledni snaha o uZiti t&chto prvk( je v jizni &asti ulice Safafikova,
ale zde je, navzdory vSem zasadam o umistovani uprav pro nevidomé a slabozraké,
bezbariérové feSena jen jedna strana pfechodu. Na druhé strané chybi dokonce i snizena
obruba. Na Tylové nabfezi doslo k rekonstrukci asfaltového krytu s obnovou vodorovného
znaceni, nicméné bohuZel zde byla zachovana délka pfechodu pres 12 m. Rekordmany,
co se délky ty&e, jsou pfechody pfes Smetanovo nabfeZi a severni &ast ulice Safafikova,
kde chodci prekonavaji vzdalenost pfes 15 m. ZbyteCné dlouhé pfechody pro chodce
se stavaji potencialné nebezpelnymi misty, protoze chodci musi prekonat komunikaci
za vétSi Casovy usek a zvySuje se tak riziko koliznich situaci. Problematické je to zejména
z hlediska osob se snizenou schopnosti pohybu. Ne nadarmo je jednim ze zakladnich hesel
v oboru soudniho znalectvi: ,Dlouhy pfechod — jediné fizeny“. Nedostatkem v zachovani
pésSich vazeb je absence pfechodu pro chodce pfes hlavni komunikaci v oblasti kfizovatky
u TyrSova mostu. Zde chodci mohou pfejit az u kfizovatky s ulici Primyslova. Nezfidka
tak pfekonavaji komunikaci navlastni pést a vystavuji se nebezpeli pfi pohybu

mezi projizdé&jicimi vozidly po hlavni.
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4 Analyza diive zpracovanych projektu

Pfed zpracovanim této prace byly vyhotoveny dva navrhy feSeni dopravy v klidu oblasti tfidy
Karla IV. a obytné zastavby severné od této radialy. Obé studie vychazeji z velmi podobného
dopravniho feSeni lokality. Navrh nového dopravniho feSeni oblasti tfidy Karla IV. byl
vytvoren spole€nosti Transconsult s.r.o. a je veden pod jménem Rekonstrukce tfida Karla IV.
a podchodu ,Central“. Cely projekt je ve stupni studie. Architektonické feSeni a vizualizace
bylo dodano ateliérem Zarovka Architekti. Toto uvaZzované feeni se ovéem setkalo s vinou
nevole ze strany obyvatel dotéené lokality a na jejich popud byla vypracovana Ateliérem
ADIP oponentni varianta feSeni zejména dopravy v klidu. Stézejni rozdil mezi studiemi tkvi
v umisténi velkokapacitnich parkovacich a odstavnych ploch. Zatimco navrh od Transconsult
s.r.o. predpoklada vybudovani parkovaciho domu ve Skroupové ulici, Ateliér ADIP soustiedi
parkovaci kapacity do podzemnich garazi pod tfidou Karla IV. Podstatné pfilohy obou studii
byly zpfistupnény po vyzadani na Magistratu mésta Hradec Kralové. Dle dostupnych
informaci z médii [22] je projekt k roku 2015 zastaven, protoZe v obdobi 2014 az 2020

na néj neni mozné ziskat Zzadny dotacni titul.

4.1 Posouzeni zpracovanych navrhi velkokapacitnich ploch pro dopravu v klidu

Plvodni navrh spole¢nosti Transconsult s.r.o. uvazoval zredukovani parkovacich mist
na tfidé Karla IV. pfiblizné o dvé tfetiny. Po vyjadfeni mistnich obyvatel do$lo k navySeni
poCtu mist ve studii na 120, coz je stale zhruba o 100 mist méné, nez je v oblasti
v souCasnosti. Navrh ale pracuje i s koncepénim fedenim v podobé& parkovaciho domu
ve Skroupové ulici. Nadzemni parkovani je uvazovano ve tfech variantach, které se lisi
poctem parkovacich mist. Konkrétné Citaji varianty A, B resp. C kapacitu 512, 240 resp. 186
stani. VSechny varianty pokryvaji ubytek normovych parkovacich stani a z velké Casti tim
feSi problémy s kapacitou parkovacich a hlavné odstavnych stani v oblasti. U variant B a C
je v8ak potfeba vnimat feSeni jako decentralizované, tedy feSeni vyzadujici v budoucnosti
uvahy o umisténi dalSich ploch pro odstavovani vozidel rezidentd. Poloha navrhovaného
parkovaciho domu je vsouladu sdoporucenymi dochazkovymi vzdalenostmi
dle CSN 73 6110 — Projektovani mistnich komunikaci [4]. Vybrané umisténi parkovaciho
domu je na naroZi ulic Prdmyslovad a Skroupova s vjezdem a vyjezdem pred jejich
kfizovatkou. Pocitano je zarovefn s pfestavbou stavajici kfizovatky Pramyslové
s Il. méstskym okruhem, vCetné jejiho Fizeni svételnou signalizaci zapojenou do systému
fizeni Il. méstského okruhu. Parkovaci dim by tedy byl velmi kvalitné napojen na jednu
z hlavnich dopravnich tepen Hradce Kralové, coz velmi zatraktiviiuje toto feSeni. ZmenSuje
se tim objem tranzitni dopravy pres tfidu Karla IV. s cilem odstaveni vozidla v pfilehlé oblasti.
Presto velkou nevyhodou pro rezidenty obyvajici byty na tfidé Karla IV. je velky ubytek

parkovacich stani pfimo v prostoru mistni komunikace pod jejich okny.
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To zpusobuje nekomfortni situace pfi vykladani tézkych bfemen z vozidel nebo pfi pohybu
s malymi détmi. Nutno podotknout, ze pfi hledani volného mista mize dochazet k nartstu

dochazkové vzdalenosti do bytu az na uroven distance k parkovacimu domu.

Svou nespokojenost dali obyvatelé najevo formou petice. V kratkém &ase petici proti vyrazné
redukci parkovacich stani podepsalo na 500 rezidentl. Petenti, jimz se nelibil zpisob
planované rekonstrukce, vSak necekali s rukama v kliné. Byl osloven pravé Ateliér ADIP,
ktery pfiSel s upravou koncepce velkokapacitnich parkovacich ploch. Byla vypracovana
oponentni architektonicka studie, ktera pfichazi s variantou 265 mist. Tézistém studie
je vybudovani parkovacich ploch pfimo pod tfidou Karla IV. ve dvou jednosmérnych
tubusech. Tim vznikne nové 191 mist v podzemnich garazich. Celkové dopravni feSeni
nadzemni c¢asti v SirSich souvislostech je pfevzato od spoleCnosti Transconsult s.r.o.,
kam jsou pfidany pouze sjezdy a vyjezdy z garazi. Situovani téchto dalSich napojeni je
provedeno na ukor parkovacich stani na povrchu. Na terénu je tedy nové navrzeno 74 mist.
Vyhodou této mozZnosti je zkraceni dochazkové vzdalenosti, prestoZe vznika potieba
pfekonani dalSi vySkové urovné. Podzemni garaze jsou pouze jednopodlazni, aby byly
nad hladinou i stoleté podzemni vody a na urovni zakladové spary suterénu okolnich staveb.
Presto dle dostupnych informaci mize vznikat problém s toxicitou podlozi, coz je nutné brat
v potaz a zvazit rizika a mozné komplikace v pfipadé realizace. Naklady na jedno misto
se pohybuji kolem 424 tis korun, &imz vyznamné roste cena celého projektu. Otazkou také je
dostatecnost poctu stani v budoucnu. Vyusténi obou tubusl se stava velmi choulostivou
zaleZitosti s ohledem na celkovou dopravni situaci. Nové vznikaji totiz 4 kolizni body, které je
treba vyresSit s dirazem na bezpecnost nejen chodcu, ale i vSech ucastnikl silniéniho
provozu. Nehledé na to, Ze vyusténi podzemnich garazi nutné zapficini ubytek parkovacich

stani na povrchu.

4.2 Celkova dopravni situace Rekonstrukce tridy Karla IV. od Transconsult s.r.o.

Navrh zahrnuje oblast od kfizovatky tfidy Karla IV. s Il. mé&stskym okruhem po kfiZzovatku
u TyrSova mostu vCetné. Soucasti je zklidfovani ulic v t&€sné blizkosti severné od tfidy
Karla IV. i jejich nové feSeni s ohledem na dopravu v klidu. Pro rekonstrukci jsou tedy
uvazovany kromé tfidy Karla IV. a namésti 5. kvétna i ulice Primyslova, Skroupova
a Smetanovo nabfezZi. Oproti sou€asnému stavu je nové navrzeno jednosmérné vedeni
provozu v ulici Primyslova od jeji kfizovatky s ulici Skroupova aZ po vyusténi na tfidu
Karla IV. V nasledujicim textu bude posuzovano pouze feSeni zajmoveé lokality shodné

s potfebami této prace, a sice tfida Karla IV. a namésti 5. kvétna.
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4.2.1 Posouzeni usporadani kfizovatek
V zgjmové oblasti jsou feSeny dvé rekonstruované kfizovatky — u TyrSova mostu a tfida

Karla IV. x Primyslova.

Kfizovatka s ulici Primyslova nabizi zjednoduSeni dopravni situace formou zavedeni
jednosmérného provozu Primyslové smérem ke tfidé Karla IV. Nové je zde zamezen pfistup
k paralelnim parkovacim plocham podél tfidy Karla IV., umozZnén je pouze vyjezd z téchto
parkovacich mist. Vyjezdy ze severni i jizni vétve jsou realizovany &ekacim prostorem
odélce 7,5 m na zvySené ploSe a jsou rozdéleny pro levé a pravé odboceni.
Takto provedené fadici pruhy mohou vést, vzhledem ke stavajicim intenzitdm dopravy v ulici
Primyslova, ke tvorbé menSich kolon, které vSak negativné omezi provoz predevsim
Vv jednosmérném paralelnim pfidruzeném prostoru. Cekaci prostor je omezen délkou 7,5 m,
coz odpovida délce pfiblizné 1,5 vozidla a vznika tak riziko blokovani prijezdu vozidel
na prise¢né komunikaci netrpélivymi fidi€i. To muze vybizet k nepfedpokladanym
vyhybacim manévrim ze strany Fidi¢l na prdjezdné komunikaci. V tésné blizkosti vyjezdu
z Primyslové se také nachazi parkovaci stani, které brani ve vyhledu fidi€im pfi levém
odboceni. Dal§im problémem je pak maly polomér (R 4,5 m) pfi najeti do fadiciho pruhu
v jizni Casti. Nedostate¢ny polomér muize vyzyvat fidi¢e vétSich (napfiklad zasobovacich
nakladnich) vozidel k nestandardnim manévrim a muaze také omezit jejich rozhledové pole.
Ukazka dopravniho feSeni kfizovatky od spoleCnosti Transconsult s.r.o. je uvedena

na obrazku 18.
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Obrazek 18: Dopravni feseni kiizovatky tfida Karla IV. x Primyslova od Transconsult s.r.o.
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Kfizovatka u TyrSova mostu je nové navrzena jako kfizovatka okruzni s elipsovitym tvarem
okruzniho pasu a stfedového ostrova. Tvar a jeho nato€eni bylo zvoleno zejména kvuli
prijezdu autobusU a trolejbust MHD v hlavnim sméru. Tento prvek ovSsem mize podnécovat
fidiCe individualni automobilové dopravy k rychlejSimu prijezdu kfizovatkou, protoze v tomto
sméru ztraci elipsovitd okruzni kfizovatka své vlastnosti zklidAujiciho prvku na pozemni
komunikaci. Vjezdy na vrcholech elipsy mohou budit dojem psychologické pfednosti, nebot,
hlavné od namésti 5. kvétna, schazi vychyleni z pfimého sméru. Nepozorny Fidi€ muize
smyslet a jednat v rozporu s dopravnim rezimem v dasledku tohoto Casto diskutovaného
fenoménu. V tésné blizkosti kfizovatky je navrzen pfes namésti 5. kvétna zvySeny pficny
prah integrovany s pfechodem pro chodce. Prah ma za ukol zklidnit dopravu na hlavni
pozemni komunikaci, prestoZe je takfka soucasti okruzni kfiZzovatky. Vhodnéjsi by bylo
umisténi déliciho ostravku na pfechodu pro chodce, ktery v misté prahu méfi 9,5 m na délku.
Tim by zaroven doslo i k vychyleni viezdové vétve a zlepSeni funkénosti okruzni kfizovatky

jako zklidAujiciho prvku.

Problematické je také vedeni cyklistt v hlavnim dopravnim prostoru skrze okruzni kfizovatku.
Z bezpe€nostnich ddvodd se doporucuje spiSe jejich vedeni pres okruzni kfizovatky
v pfidruzeném prostoru. Mlze totiz snadno dojit k pfehlédnuti cyklisty na okruznim pasu
nebo kjeho skfipnuti vyjizdéjicim vozidlem z kfizovatky. Zminéna rizika jsou viditelna

na obrazku 19.

Havlickova

Obrazek 19: Ukazka dopravniho reseni kfizovatky U TyrSova mostu od Transconsult s.r.o.
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4.2.2 Posouzeni Sitkového usporadani prostoru komunikace

Hlavni dopravni prostor je vyprojektovan dvéma protismérnymi jizdnimi pruhy Sife 3,25 m,
s lokalnim zuZenim v prostoru zastavek MHD Central na 3,0 m. V celé délce jsou navrzeny
také vyhrazené pruhy pro cyklisty o $ifce 1,5 m. Sitka komunikace je adekvatni z hlediska
intenzit i skladby dopravniho proudu. Vedeni cyklistd v hlavnim dopravnim prostoru
zpUsobuje jeho rozSifeni o 3 m, coZz ma negativni vliv na délky pfechodd. Naopak
pfemisténim cyklistll do pfidruzeného prostoru by bylo dosazeno normovych délek prechodd,
které dle CSN 73 6110 [4] &ini 6,5 m.

Pfidruzeny prostor je navrZzen ve stejném duchu po obou stranach komunikace. Pfistup
vozidel k parkovacim stanim je napojen vzdy zvySenim vUi¢i hlavnimu dopravnimu prostoru.
Sitka komunikace uréené vyhradné pro pohyb vozidel &ini v celé délce 3,5 m. Vyjimku tvori
zapadni Cast severni vétve za vyusténim na hlavni komunikaci. Zde je navrzen jednosmérny
provoz o Sifce 3,75m. K poslednim 4 parkovacim mistim ale chybi v pfipadé jednosmérného

provozu pfistupova cesta (obrazek 20).

Obrazek 20: Ukazka chybéjici pristupové cesty k parkovacim mistiim v severozapadni ¢asti tridy Karla IV.
od Transconsult s.r.o.

4.2.3 Zhodnoceni zpusobu zajisténi prechodu komunikace do zastavéného uzemi
Pres tfidu Karla IV. a namésti 5. kvétna jsou nové navrzeny 4 pfechody pro chodce a 2 mista
pro pfechazeni. Vyrazné jsou tedy zlepSeny péSi vazby v lokalité. U vSech pfechodu je

navrzeno jejich pfisvétleni.

Vychodnéjsi dva pfechody pro chodce jsou integrovany se zvySenym pfi€nym prahem.
Snaha o zklidiovani komunikace timto zpusobem vSak konéi u pfechodl pobliz zastavek
MHD. Naopak pfemira této snahy je patrna z obdobného FfeSeni mist pro prechazeni,
ktera jsou rovnéz integrovana se zvySenym pfiénym prahem. U mist pro pfechazeni ma vSak
pfednost automobilova doprava pfed chodci a zaroveni vzhledem k malé vzdalenosti
jednotlivych pfechodu prahy spiSe omezuji plynulost provozu. Velmi nevhodné je situovani
parkovacich mist v tésné blizkosti pfechodl pro chodce. Parkujici auta brani v rozhledovych
trojuhelnicich a v nékterych lokacich dokonce zasahuiji i do prlichoziho prostoru pro chodce.

Detail takového umisténi je zobrazen nize na obrazku 21.
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Obrazek 21: Nevhodné umisténi parkovacich stani pobliz prechodu pro chodce od Transconsult s.r.o.

4.2.4 Zhodnoceni potieb vSech uéastniki silniéniho provozu (osob s omezenou
schopnosti pohybu a orientace)

Studie predklada feSeni s ohledem na pohyb osob s omezenou schopnosti pohybu

a orientace. V8echny pfechody pro chodce, mista pro pfechazeni i zastavky jsou fedeny

spravné bezbariérové. Nevhodné se jevi pouze navedeni nevidomych a slabozrakych vodici

linii od jizni zastavky MHD do boc&ni stény budovy trafika a bistra, kde jejich pohyb mohou

stéZovat zakaznici trafiky a vystavené stojany s novinami.
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Obrazek 22: Vodici linie od prostoru jizni zastavky od Transconsult s.r.o.
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5 Dopravni prizkumy

Dopravni prizkumy jsou zakladnim podkladem pro dopravni planovani. Slouzi pro zjisténi
souCasnych objemu prepravy, intenzity pfepravnich a dopravnich proudd a v neposledni
fadé dopravnich pomérd na stavajicich dopravnich zafizenich. Pomoci dopravnich
prizkumd muzeme uréit nejen souCasné potreby, ale predevSim z nich mizeme odvodit
i potfeby vyhledové, které pak zavisi na koeficientu ristu dopravy. To je nezbytnou soucasti
pro uréeni parametrd novych dopravnich staveb, i rekonstrukci staveb stavajicich, pficemz

se jedna hlavné o vystavbu silni¢ni sité a dopravnich zafizeni.

K potfebam této prace bylo nezbytné provést kratkodoby smérovy prizkum intenzity dopravy
na dvou kfizovatkach — u TyrSova mostu a na kfizovatce ulice Primyslova s tfidou Karla IV.
Dale byl proveden prizkum parkovacich a odstavnych stani v celé délce tfidy Karla IV.
a jejim prodlouzeni o namésti 5. kvétna az po TyrSav most. Vypocet potfebného poctu
parkovacich a odstavnych stani pomoci metodiky v CSN 73 6110 [4] by nebylo technicky

mozné realizovat s akceptovatelnou mirou presnosti.

5.1 Zakladni pojmy
Pro dal$i vypocty a vyhodnocovani dopravnich prlzkumi je nutné definovat vyznam

pouzivanych pojma.

5.1.1 Zakladni pojmy prazkumu dopravy v klidu
Zakladni pojmy tykajici se prizkum( dopravy v klidu, parkovani a odstavovani vozidel jsou

uvedeny nize v souladu s CSN 73 6056 — Odstavné a parkovaci plochy silniénich vozidel [7]:

e Parkovani — umisténi vozidla mimo jizdni pruhy pozemni komunikace zpravidla
po dobu nakupu, navstévy, zaméstnani, nalozeni nebo vyloZeni nakladu

e COdstavovani — dlouhodobé stani: umisténi vozidla mimo jizdni pruhy pozemni
komunikace zpravidla v misté bydlisté, pfipadné v sidle provozovatele vozidla
po dobu, kdy se vozidlo nepouziva

e Parkovaci stani — plocha ur¢ena pro parkovani nebo odstaveni jednoho vozidla

e Parkovaci zaliv — plocha uréena pro jedno nebo nékolik parkovacich stani
s podélnym, Sikmym nebo kolmym Fazenim umisténa podél jizdniho pasu

e Parkovisté — Venkovni prostor pro parkovani vozidel na samostatné ploSe oddélené
od pozemni komunikace, na kterém jsou navrZena jednotliva parkovaci stani

e Parkovaci/ odstavna plocha — prostor ur€eny pro parkovani/ odstavovani vozidel
(technické feSeni je shodné)

¢ Rezident — Osoba bydlici nebo sidlici v dané lokalité
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e Smérodatné vozidlo — nejvétsi projektem prfedpokladané vozidlo, pro které se dana

parkovaci plocha navrhuje

5.1.2 Zakladni pojmy smérovych prizkum
Zakladni pojmy tykajici se smérovych prizkumd intenzit dopravy jsou uvedeny nize

v souladu s TP 189 — Stanoveni intenzit dopravy na pozemnich komunikacich [3]:

e Intenzita dopravy — pocet silni¢nich vozidel nebo chodcu, ktery projede nebo projde
uréitym pricnym fezem pozemni komunikace nebo jeho &asti za zvolené Casové
obdobi

e Intenzita dopravy za dobu prizkumu - intenzita dopravy zjiSténa za casovy
interval, ve kterém byl uskute¢nén dopravni priizkum

¢ Hodinova intenzita dopravy — intenzita dopravy za 60 minut

¢ Denni intenzita dopravy — intenzita dopravy za 24 hodin (0:00-24:00)

e Tydenni primér dennich intenzit dopravy (TPDI) — aritmeticky prlimér dennich
intenzit dopravy za pfisludné dny tydne

e Mésicni primér dennich intenzit dopravy (MPDI) — aritmeticky prlimér dennich
intenzit dopravy vSech dni mésice

e Ro¢ni pramér dennich intenzit dopravy (RPDI) — aritmeticky primér dennich
intenzit dopravy vSech dnu v roce

o Padesatirazova intenzita dopravy — 50. nejvy38i hodnota hodinové intenzity
dopravy v kalendarnim roce

¢ Intenzita dopravy Spi¢kové hodiny — nejvy$si hodinova intenzita dopravy

5.2 Pruzkum dopravy v klidu v oblasti Tridy Karla IV.

Vzhledem ke svému charakteru, velkému mnozstvi obchodu, sluzeb a bytl a své poloze
v centru, bylo Zadouci provést prizkum dopravy v klidu. V oblasti denné zaparkuji stovky aut,
rezidenti si tak stale stéZuji na omezené moznosti parkovani. Prizkum mél tedy za ukol

vyhodnotit stavajici objemy dopravy v klidu.

Prizkum dopravy v klidu v feSené oblasti byl proveden v utery 15. 3. 2016. Doplrikové
méfeni bylo provedeno nasledujici dva vec€ery. Prizkum byl zaméfen na zjiStovani téchto

charakteristik:

Pocet parkujicich a odstavenych vozidel

Tyto udaje se zapisuji do pfedem pfipraveného formulafe nebo do schématu parkovacich
stani. Délka intervalu, ve kterém séita¢ provadi prizkum, se voli s ohledem na pocet scitac,
na predpokladanou obratovost ve zkoumaném uUseku a na pozZadovanou pfesnost

dopravniho prizkumu. Bézné hodnoty jsou 15 min, 30 min, 60 min nebo 120 min.
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Tento pruzkum, Ize provadét i pomoci automatickych séitacd umisténych na vjezdu
avyjezdu z parkovisté. Obé tyto metody patfi mezi metody pfimé, bez spoluprace
s u€astnikem dopravy. [14]

Délka doby parkovani

Délka doby parkovani se zjiStuje zaznamem SPZ do pfedem pfipraveného formulare
v pravidelnych intervalech. Volba intervalu je provedena stejnym zplsobem jako
pfi zjiStovani poCtu parkujicich vozidel. Tyto udaje lze zjistit také pomoci kordonového
prizkumu, kdy pracujeme s prumérnou dobou prljezdu (zdrzeni) oblasti. Nepfimo Ize
tyto udaje zjistit ze zaznamu platicich fidi€t na placenych parkovacich plochach v centrech

mést a v obchodnich centrech. [14]

Pro potfeby této prace byla zvolena metoda ruéniho zapisu SPZ. Prizkum byl rozdélen
do dvou ¢&asti. Prvni ¢ast probihala pfes den a méla za ukol zjistit pfedevS§im vytizenost
parkovacich ploch béhem dne a podil kratkodobého a dlouhodobého parkovani. Druha ¢ast
byla zaméfena na zjiSténi obratovosti odstavenych vozidel ve ve€ernich hodinach. Z divodu
personalni naroCnosti byl zvolen interval zapisovani 60 min, zaznamenavani probihalo
v jednotlivych hodinach od 7:00 do 17:00. Posledni obchizka tedy skoncila kratce
pfed 18:00. Po této hodiné uz byl predpokladan vyrazné mensi obrat vozidel na parkovacich
plochach. Pro potfeby velerniho prizkumu byly zvoleny dva po sobé jdouci veclery
a zaznam probéhl vzdy po 21:00. V tomto obdobi byl pfedpokladan navrat naprosté vétSiny

vSech rezidentd.

5.2.1 Vyhodnoceni denni ¢asti prazkumu v obdobi 7:00 - 17:00

Prvnimi zjistovanymi hodnotami byly pocty parkujicich vozidel v jednotlivych intervalech.

Pocet parkujicich vozidel v ¢ase
240 )
220 - pocet
— parkujicich
% 200 vozidel
'§ 180
= 160 maximalni
9 140 kapacita
& 120
100
80 T T T T T T T T T T 1
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S o S S S © & & S S S
e
Cas

Graf 1: Grafické znazornéni poctu parkujicich vozidel v jednotlivych ¢asovych intervalech
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Z grafu 1 je patrné, ze nejvice vozidel parkuje na tfidé Karla IV. v obdobi dopravniho sedla.
V 13:00 bylo v oblasti zaparkovano nejvice vozidel — 154. Kolem tfeti hodiny odpoledne je
zaznamenan vyrazny pokles poctu parkujicich vozidel. PFic¢inou tohoto jevu mize byt konec
pracovni doby zaméstnancl s mistem pracovisté nékde v této lokalité. K ve€eru vozidel opét
pfibyva, coz je dano postupnym navratem rezident. Mensi pocet vozidel v rannich hodinach

pred 7:00.

DalSim zajimavym udajem bylo zjiSténi poCtu vozidel, ktera se vrati zpét do oblasti béhem
dne, neboli obratovost vozidel.

Obratovost vozidel v case 7:00 - 17:00

H pocet nenavracenych
vozidel

_I pocet navrativsich

| pocet vozidel pfitomnych
po celou dobu méreni

Graf 2: Obratovost béhem dne v oblasti tridy Karla IV.

Graf 2 uvadi mimo jiné pocet odstavenych vozidel b&hem celé doby méfeni, coz bylo zhruba
6% z celkového pocltu zaznamenanych vozidel. Je zfetelné, Ze béhem dne dochazi
k velkému obratu vozidel — 89% vSech vozidel vyuziva tfidu Karla IV. pouze k doCasnému

parkovani. Navracenych vozidel v tomto obdobi je pouhych 5%.
Vy8e zminéné udaje napovidaji, ze pomér kratkodobého a dlouhodobého parkovani by mélo
ovladnout parkovani kratkodobé. Hranice, kdy mluvime o kratkodobém resp. dlouhodobém

parkovani, se rovna dobé& parkovani dvé hodiny. Do dvou hodin véetné se jedna

o kratkodobé a vice nez dvé hodiny je pak dlouhodobé parkovani.
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Délka parkovani v obdobi 7:00 - 17:00
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Graf 3: Délka doby parkovani v oblasti tridy Karla IV.

Graf 3 potvrzuje, ze nejvétsi pocet vozidel (konkrétné 342) vyuzil parkovani na tfidé Karla IV.
na meéné nez hodinu. Poclty vozidel v rozmezi doby parkovani 6 az 10 hodin mohou
vysvétlovat zmifiovany pokles parkujicich vozidel kolem 15:00. Pravdépodobné se totiz jedna

o vozidla Fidiéu, ktefi pracuji ve sledované lokalité.

Podil kratkodobého a dlouhodobého
parkovani v ¢ase 7:00 - 17:00

146;
26%

H podil krdtkodobého
parkovani (2h a méné)

_I podil dlouhodobého
parkovani (vice nez 2h)

Graf 4: Podil kratkodobého a dlouhodobého parkovani v oblasti tridy Karla IV.

Z délek doby parkovani vyplyva i podil kratkodobého a dlouhodobého parkovani.
Dle pfedpokladu tvofi po€et dlouhodobé parkujicich vozidel jen zhruba E&tvrtinu z celkového

poctu 556 vozidel, ktera byla zaznamenana v ramci prazkumu.
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5.2.2 Vyhodnoceni vecerni ¢asti priizkumu
Tato €ast prizkumu slouzi k pfesnéjSimu urCeni poctu odstavenych vozidel ve vecernich
hodinach. Zajimavé je pfedevSim sledovat rozdil v obratovosti b€hem dne a v noci, kdy se

predpoklada vyznamné vy3si podil navrativSich se vozidel.

Prizkum byl proveden ve dvou po sobé nasledujicich vecerech po pracovnich dnech,

ve stfedu a &tvrtek.

Obratovost vozidel ve dvou po sobé
jdoucich vecerech ve 21:00

| pocet nenavracenych
vozidel v 1. veceru

_I pocet nenavracenych
vozidel ve 2. veceru

H pocet navrativsich

Graf 5: Obratovost ve dvou dnech v oblasti tridy Karla IV.

DoplInéni prizkumem ve vec€ernich hodinach ukazalo, Zze do oblasti se kazdy veler vraci
pfiblizné 75 vozidel, coz je 34% z celkového poctu parkujicich vozidel ve dvou po sobé
nasledujicich vecerech. V jednotlivych dnech se vSak tento podil pohybuje kolem poloviny
aktualné parkujicich vozidel. V prvnim dni &ini poCet navrativSich cca 57%, ve druhém dni je
to cca 45%. Pomérné znacny rozdil v poctu parkujicich vozidel v jednotlivych veCerech muaze

byt zpGsoben promitanim filmu v blizkém kiné Central.

5.3 Smérové pruzkumy intenzit dopravy

Intenzity dopravy v oblasti kfizovatek byly zjistény pomoci kratkodobého smérového
prizkumu, coz zcela postaCuje pro potfeby této prace. Oba pruzkumy vcetné jejich
vyhodnoceni byly provedeny v souladu s metodikou uvedenou v TP 189 — Stanoveni intenzit
dopravy na pozemnich komunikacich [3], jejimz obsahem je zplUsob provadéni dopravnich
prazkumd motorové, cyklistické a péSi dopravy a metoda jejich vyhodnocovani.
Tyto technické podminky plati pro stanoveni intenzit dopravy na vefejné pfistupnych
pozemnich komunikacich na zakladé kratkodobych dopravnich priizkum0 a navazuji na CSN
73 6101 (Projektovani silnic a dalnic), CSN 73 6102 (Projektovani kfizovatek na pozemnich

komunikacich) s CSN 73 6110 (Projektovani mistnich komunikaci).
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Smérové prlizkumy byly uskuteénény ve étvrtek 16. dubna 2015 soubézné ve stejném Case,
aby ziskana data z obou kfizovatek méla vypovidajici hodnoty o dané dopravni situaci
ve shodné dobé. Konkrétné prizkumy probéhly v ¢asovém rozmezi 15:00 az 17:00 hodin,
protoZze pravé v téchto hodinach se lidé vraceji ze svych zaméstnani domu, navstévuji
aktivitami. Z téchto dlvodl se zde vyskytuji vysoké intenzity dopravy ajsou zastoupeny
v plné mife cetnosti vSech moznych kfizovatkovych pohybu. Vzorek dattedy obsahuje
reprezentativni hodnoty. V dobé& méfeni nedoSlo k zadné nestandartni dopravni situaci,
ktera by jakkoliv mohla ovlivnit vysledky méfeni. V feSené lokalité ani v jejim okoli nebyly

v terminu prdzkumu ani zadné planované uzavirky nebo jina omezeni.

Vzhledem k potencialni personalni naro¢nosti prazkumu byly pro jeho realizaci pouzity dvé
Sirokouhlé kamery, které snimaly obé méfené kfizovatky zviast po celou dobu méreni

z vySky cca 3 metrq.

Nasledné probéhlo vyhodnoceni zabérl kamer ruénim scitanim, pfiemz se jednotliva
projizdéjici vozidla rozliSovala do ¢ty skupin: motocykly, osobni automobily, nakladni

automobily a tézké nakladni automobily.

Dodavkova vozidla do 3,5 tuny se fadi do osobnich automobild. Pod pojem nakladni
automobily spadaji stfedni a téZzké nakladni automobily nad 3,5 tuny a do tézkych nakladnich
automobill pak pfivésové a navésove soupravy. Nasledné byl proveden prepocet vozidel
Z jednotlivych skupin na jednotkova vozidla, aby byla splnéna podminka pro uziti metodiky

stanoveni odhadu RPDI.

Pro vSechny vypocty byl pouzit software dostupny na internetové adrese www.tralys.cz [21],
ktery je uzite€nym nastrojem pro vyhodnocovani smeérovych dopravnich prazkumu
a stanoveni intenzit dopravy dle aktualnich TP 189 [3]. Tento software byl pouzit i pro ureni
prognézy intenzit dopravy dle TP 225 - Progndza intenzit automobilové dopravy (Il. doplnéné
vydani)[10].

5.3.1 Smérovy prazkum v kfizovatce tridy Karla IV. s ulici Priimyslova
Video zaznam kfizovatky tfidy Karla IV. s ulici Primyslova byl pofizen z narozi u styku
Primyslové s naméstim 5. kvétna.

vozidla vjizdéjici do parkovacich ploch v paralelnich komunikacich podél hlavni pozemni
komunikace, ktera je zde tvofena tfidou Karla IV. a naméstim 5. kvétna. Stejné tak nebyla
do smérového pruzkumu zahrnuta vozidla vyjizdéjici z téchto ploch. NiZze uvedeny zatéZovy
diagram intenzit na obrazku 23 znazorruje intenzity v zavislosti na jejich sméru mezi ulicemi

Pramyslova, tfida Karla IV., Safafikova a namésti 5. kvétna.
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Pro lepSi pfehlednost a predstavu jsou v zatézovém diagramu uvedena data z prvni hodiny
méfeni, ve které byl také celkovy pocet vozidel vy8Si neZz ve druhé. Diagram pfedklada

hodnoty v poétu prepoétenych vozidel za hodinu méfeni.
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Obrazek 23: Zatézovy diagram intenzit v kfizovatce tfida Karla IV. x Primyslova

Naméfena data potvrzuji pfedpoklad, Ze nejvySSi hodnoty intenzit dopravy jsou pfevedeny
hlavni pozemni komunikaci. Konkrétné ze tfidy Karla IV. na namésti 5. kvétna projede

405 pvoz/hod a v opaéném sméru 324 pvoz/hod.

5.3.2 Smérovy prizkum v kfizovatce u TyrSova mostu
Kfizovatka u TyrSova mostu byla snimana kamerou z narozi styku Smetanova nabrezi

a namésti 5. kvétna.

42



Obdobné jako u sousedni kfizovatky, ani zde nebyly zaznamenavany intenzity vozidel cilové
a zdrojové dopravy zoblasti paralelnich parkovacich ploch. Hodnoty uvedené nize
v zatézovém diagramu intenzit reflektuji tedy pouze intenzity vozidel dopravy prUjezdné
v zavislosti na jejich sméru mezi Tylovym nabfezim, TyrSovym mostem, Smetanovym
nabfezim, naméstim 5. kvétna a ulici Havlickova. | pro konstrukci zatéZzového diagramu
této kfizovatky byly pouzity hodnoty z prvni hodiny méfeni v po¢tu pfepocétenych vozidel

za hodinu (obrazek 24).
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mostu k namésti 5. kvétna je kfizovatka zatizena 353 pvoz/hod, v opacném sméru dosahuje

intenzita hodnoty 408 pvoz/hod.

Z bliz§iho porovnani zatéZovych diagramud jednotlivych kfizovatek je zfejmé, Ze intenzity
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se neshoduji. Tento jev reprezentuje vozidla zdrojové a cilové dopravy v oblasti. Jinymi slovy
jsou v tomto rozdilu zahrnuta vozidla, ktera parkuji nebo opoustéji paralelni parkovaci plochy

podél hlavni mistni komunikace.

5.4 Stanoveni intenzit dopravy a jejich prognéza

Na zakladé naméfenych dat ze smérovych prizkumd bylo provedeno stanoveni intenzit
dopravy a jejich prognéza v feSené lokalité. Zdrojem dat obou vypocltl byly zvoleny
naméfené hodnoty z kfizovatky u TyrSova mostu, protoZze se zde vyskytuji vySSi celkové

intenzity dopravy.

Prognoza intenzit dopravy byla spoctena v souladu s TP 225 [10] pro vyhledovy rok 2045.
Pfi vypoltu je nutné zohlednit kategorii komunikace, v tomto pfipadé se jedna samoziejmé
0 komunikaci mistni. Vychozi intenzita dopravy &ini 1323 lehkych vozidel (motorky a osobni
automobily do 3,5 tuny) a 82 tézkych vozidel (nakladni automobily a autobusy). Po aplikaci
koeficientll vyvoje intenzit dopravy pro vychozi a vyhledovy rok a koeficientu prognozy
intenzit byla vypoctena vyhledova intenzita dopravy v roce 2045 na 2011 lehkych vozidel

a 87 tézkych vozidel za hodinu. Celkova vyhledova intenzita tedy &ini 2098 voz/hod.

Stanoveni intenzit dopravy probéhlo dle metodiky uvedené v TP 189 [3]. Pfepodtové
koeficienty jsou zavislé na skupiné vozidel, ro¢nim obdobim provedeni prizkumu,
a charakterem provozu na komunikaci, ktery je dan zejména kategorii a tfidou komunikace.
V tomto pfipadé se tedy jedna o mistni komunikace (ij. bez prljezdnich Useku silnic).
VSechny potifebné koeficienty a vysledky postupnych krokl jsou uvedeny nize v prehledné

tabulce.
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Tabulka 1: Stanoveni intenzit dopravy

Méreni:
Druhy vozidel
# Délka méreni Zacatek méreni Konec méreni M (o] N A K S
1 1:00 15:00 16:00 20 1303 24 58 1 1406
2 1:00 16:00 17:00 9 1305 23 51 1 1389
Druhy vozidel
M (o] N A K S
Intenzita dopravy za dobu priizkumu bézného pracovniho dne 1.[voz/dobu] | 29 || 2608 | | 47 || 109 | | 2 || 2795 |
Prepoctovy koeficient dennich variaci intenzit dopravy Ko al-1 | 5.525 || 6.192 | | 8 || 7.71 | | 8.382 |
Denni intenzita dopravy (ve dni priizkumu) 1,[voz/den] | 161 || 16149| | 376 || 841 | | 17 ||1?544|
Prepoctovy koeficient tydennich variaci intenzit dopravy ksal-1 | 1.065 || 0.89 || 0.822 || 0.842 | | 0.779 |
Tydenni primér dennich intenzit dopravy 1[voz/den] | 172 || 143?3| | 310 || 709 | | 14 ||155?8|
Prepoctovy koeficient rocnich variaci intenzit dopravy ke ronl-] | 0.558 || 0.955 || 0.955 || 0.976 | | 0.955 |
Roéni pramér dennich intenzit dopravy RPDI[voz/den] | 96 | | 13727 | | 297 || 692 | | 14 | |14826 |
Odhad presnosti uréeni RPDI % *16

Koeficient tyden. variaci intenzit dopravy v bézny prac. den [ | 0.962 || 0.990 || 0.997 || 0.992 | | 0.990 || - |
Roéni pramér dennich intenzit dopravy v bézny pracovni den RPDI. [voz/den] | 155 | | 15988| | 375 || 835 | | 17 | |1?3?O |
Koeficient padesatirazove hodinove intenzity dopravy — 1.13
Padesatirazova hodinova intenzita dopravy Iso[voz/h]
Prepoctovy koeficient pro vypocet Spickové hodiny keeovznl-1 l:l
Intenzita spickové hodiny I, [voz/h] 1406

Vysledny ro&ni primér dennich

intenzit v oblasti

kfizovatky u TyrSova mostu Ccini

14 826 voz/den, pro bézny pracovni den pak 17 370 voz/den. Hodnota padesatirazové

hodinové intenzity dosahuje 1589 voz/hod.
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6 Vymezeni zakladnich principil a pojma pfi navrhovani krizovatek
na mistnich komunikacich

Projektovani staveb a zmén staveb kfizovatek na dalnicich, silnicich, mistnich komunikacich

a vefejné pristupnych Géelovych komunikacich upravuje spolu s CSN 73 6101 [5] pro silnice

a dalnice a spolu s CSN 73 6110 [4] norma CSN 73 6102 — Projektovani kfizovatek

na pozemnich komunikacich [6].

6.1 VSeobecné o kiizovatkach

Kfizovatky jsou nedilnou soucasti pozemnich komunikaci na celém svété. KfiZzovatka
je definovana jako misto, vnémz se protinaji nebo stykaji pozemni komunikace,
pficemz alesporn dvé z nich jsou propojeny. Tato skutenost vytvafi z kfizovatek zcela
zasadni body v siti silniéni infrastruktury. Dana silniéni sit’ je zna¢né limitovana predevsim
kapacitou kfizovatek. Nedostacujici kapacita vede ke vzniku dopravnich kongesci,
aniz by v siti doSlo k dopravni nehodé ¢&i jinému neoekavanému jevu. ProtoZe pravé misto,
v némz dochazi ke kfizeni dopravnich proudd, je rizikové nejen z dopravniho hlediska
(kapacitni posouzeni kfiZzovatky, splnéni stanovené urovné kvality dopravy), ale i z hlediska

bezpecnosti, je tfeba pfi navrhu kfizovatek brat v potaz tyto bezpecnostni zasady:

e Rozpoznatelnost — vCasné a dostateCné avizovani zmény reZimu provozu
na pozemni komunikaci.

e Prehlednost — udani pfehledné informace o usporadani kfizovatky pomoci SDZ
a VDZ a jasné vedeni dopravnich proudu, dostatecné rozhledové poméry

e Srozumitelnost a jednotnost — homogenita stavebniho uspofadani dané kfizovatky
a podminek sousednich kfizovatek

e Sjizdnost a prichodnost — bezpetny pohyb ve vSech ¢astech kfizovatky
nejen vozidel, ale i chodcli, nevidomych a slabozrakych, invalid(, cyklistd,
¢i jinych u¢astnikl provozu na pozemnich komunikacich.

e Psychologicka prednost — jistota hlavni komunikace.

Dle urovné, ve které se nachazeji vuci sobé& dvé protinajici se komunikace, se kfizovatky
Cleni na dva zakladni druhy:
e Urovriové usporadani (protnuti komunikaci v jedné vySkoveé urovni)
e mimouroviové usporadani (kfizeni propojenych komunikaci v rdznych vysSkovych
urovnich)

Potfebam této prace odpovida uroviové uspofadani kfizovatek a bude proto dale rozebirano

pouze to.

46



6.2 Uroviové kfizovatky
Uroviiova kfizovatka je misto, vnémZ se protinaji nebo stykaji komunikace

ve stejné vySkové urovni. Jeji blizSi usporadani je ovlivnéno zpusobem fizeni provozu:

e bez uréeni pfednosti v jizdé (plati pravidlo prave ruky)
e s urlenim pfednosti v jizdé pomoci dopravnich znaéek
e Fizené pomoci svételného signalizacniho zafizeni (SSZ) — zohledfiuje ¢asové variace

dopravy, intenzity dopravy a zaclenéni do SirSiho systému (koordinace SSZ)

Usporadani darovnovych kfizovatek dale také podléha charakteristikam kfizujicich
se komunikaci, charakteristikam silniéni dopravy a vyuziti a vybaveni uzemi. Pfi navrhu
je tedy potfeba sledovat kategorii a pficné uspofadani kfizujicich se komunikaci, intenzitu

a skladbu dopravniho proudu a poZadovanou rychlost vozidel.

6.2.1 Typy uroviiovych kfizovatek
Dle pudorysného tvaru (vliv poCtu a sestaveni paprsku kfizovatky) se uroviiové kfizovatky

déli na tyto typy:

Praseéna Stykova Vidlicova

Odsazena Hvézdicova Okruzni

Obrazek 25: Typy urovihovych kfizovatek
e prusecna — protnuti dvou prabéznych komunikaci
e stykova — jedna komunikace prubézna, druha zacina/kongi v misté kfizovatky
e vidlicovita — pozemni komunikace se vétvi do dvou odliSnych samostatnych smér(
se stejnym dopravnim vyznamem
e odsazena — tvofena dvéma stykovymi kfizovatkami v bezprostfedni blizkosti
e hvézdicova — 5 a vice paprsku
e okruzni — viz kapitola 6.3

e nekonvenéni (zvlastni) — uskuteCriuje se jen ¢ast kfizovatkovych pohybu
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6.2.2 Uhel kfizeni

Dle CSN 73 6102 [6] maji kfizujici se pozemni komunikace svirat pravy uhel. V reélnych
situacich je v8ak toto pravidlo mnohdy nemozné dodrzet. Za nevhodny se vSak povaZuje
uhel kfizeni u uroviiovych kfizovatek aZz menSi nez 75° a vétsi nez 105°. Osa silni¢ni
kfizeni upravi smérovymi oblouky tak, aby se dosahlo uhlu kfizeni 75° az 105°, idealné vsak

kolmého kfiZzeni. S vyhodou se také navrhuje okruzni kfizovatka (obrazek 26).
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Obrazek 26: Navrhy uprav pf¥i nevhodném uhlu krizeni

Duvodem je tzv. mrtvy Uhel pfi rozhledu z vozidla. Situace je znazornéna na obrazku 27.

o

»

mrtvy Uhel

mrtvy Uhel

Obrazek 27: Mrtvy uhel pfi rozhledu z vozidla

6.2.3 Usmérnéni dopravnich proudt

Usmérnénim dopravnich proudd rozumime organizaci pohybu (sméru) dopravnich prouda.
S tim souvisi pojem ,kanalizace kfizovatky“. Kanalizace kfizovatky je usmérnéni dopravnich
proudd do jednoznacné vymezenych trajektorii pomoci vodorovného dopravniho znaceni,

smeérovacich a délicich ostrivku, délicich pasu, stfednich ostrova a prstenci.
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Cilem této organizace je vy$Si bezpecnost dopravy a lepsi prijezdnost kfizovatky. Dochazi
totiz ke zvySeni srozumitelnosti pfehlednym vedenim pohyb( vozidel a zmenSuji se kolizni

plochy v kfizovatce.

Pfiklad usmérnéni je uveden na obrazku 28, kde jsou znazornény jednoduché varianty

usmérnéni prisecné kfizovatky pomoci délicich a smérovacich ostriivka.

o vedlej$i komunikace
0 hlavni komunikace

|
:

RS

Obrazek 28: Priklady usmérnéni vedlejSi komunikace

6.3 Okruzni kfizovatky
Pro lepSi pochopeni nasledujiciho textu je nutné nejprve definovat nékteré

pojmy z terminologie projektovani okruznich kfizovatek na mistnich komunikacich.

6.3.1 Definice a terminologie okruznich kfrizovatek

Definice a terminologie vSech pojmu spjatych s okruznimi kfizovatkami a jejich Castmi
jsouvsouladu s TP 135 — Projektovani okruznich kfizovatek na silnicich a mistnich
komunikacich [9]. Nejprve si vSak musime definovat okruzni kfizovatku jako takovou.
Jedna se o druh Urovnoveé kfizovatky, ktera ma okruzni pas ve tvaru mezikruzi, nebo ve tvaru
jemu blizkém, na niz je silniéni provoz veden jednosmé&rnym objezdem kolem stfedového
ostrova proti sméru hodinovych ruc€i€ek od vjezdu ke zvolenému vyjezdu. Klasicka okruzni
kfizovatka ma vnéjsi primér D > 23 m a jeho rozmér je zavisly na poctu pfipojenych vétvi
kfizujicich komunikaci, které jsou napojeny na okruzni jizdni pas a na zplsobu pfipojeni
viezdl (stykové pfipojeni, pfipojovaci pruh) i na mistnich moznostech pfipojeni komunikaci
na okruzni jizdni pas.

VSechny dalSi potfebné pojmy jsou nize vysvétleny a schematicky znazornény

na obrazku 29. S okruznimi kfizovatkami tedy souvisi tyto pojmy [9]:

e Stredovy ostrov je kruhova nebo kruhu blizka fyzicka nebo opticka prekazka slouzici
k usmérnéni pohybu vozidel po okruznim jizdnim pasu kfizovatky proti sméru
hodinovych ruci¢ek. Souclasti stfedového ostrova je i prstenec, jimz se v nékterych

pfipadech lemuje okraj stfedoveho ostrova.
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Prstenec je zpevnéna cast vnéjsSiho okraje stfedového ostrova u okruzni kfiZzovatky
prameéru D<50m. Prstenec se navrhuje tak, aby mohl byt ojedinéle pojizdén zejména
rozmé&rnymi vozidly (napf.: kloubovy autobus).

Okruzni jizdni pas krizovatky je jizdni pas vSifce zpevnéni vozovky
okolo stfedového ostrova (vozovka v€etné zpevnénych krajnic).

Vjezd je jizdni pruh nebo pas kfizujici komunikace, ze kterého se vjizdi na okruzni
jizdni pas kfizovatky.

z okruzniho jizdniho pasu kfizovatky.

Zpevnéna srpovitd krajnice je zpevnény okraj vozovky na pravé strané
pripojovaciho oblouku sousedniho vjezdu a vyjezdu a ma pldorys ve tvaru srpu.
Slouzi pro ojedinély pojezd vozidly svétSsim polomérem  zataceni
nez jaky ma pfipojovaci pravostranny oblouk mezi vjezdem a naslednym vyjezdem.
Délici pas je plocha ohrani¢ena fyzicky nebo opticky viéi pfilehlym dopravnim
pruhum, ktera na kfizujici komunikaci kfizovatky oddéluje jizdni pasy v délce
nad 25 m od okruzniho jizdniho pasu kfizovatky.

Smeérovaci ostravek je plocha ohrani¢ena na vSech stranach fyzicky nebo opticky
vuci pfilehlym jizdnim pruhdm, ktera oddéluje a usmérfiuje dopravni proud vozidel
vjizdé&jicich na okruzni jizdni pas od dopravniho proudu vozidel z néj vyjizdéjicich.
Délici ostriivek je plocha ohrani¢ena na vSech stranach fyzicky nebo opticky vuci
pfilehlym jizdnim pruhdm. Délici ostrivek se umistuje mezi protismérnymi jizdnimi
pruhy/pasy v délce 5 — 25 m a tvofi zpomalovaci (retardacni) prvek pfed vjezdem
do kfizovatky. Slouzi také ke zdvojenému osazeni svislych dopravnich znacek,
popfipadé i jako ochranny ostrivek pokud je vyuzivan pro prechod pésich.

Vétev okruzni krizovatky je jizdni pas (pruh), kterym jsou propojeny pozemni
komunikace v oblasti kfizovatky na okruzni jizdni pas a vzajemné mezi sebou.
Spojovaci vétev okruzni kfizovatky je jizdni pruh nebo pas, ktery spojuje dvé
sousedni vétve okruzni kfizovatky mimo okruzni jizdni pas kfizovatky a umoziuje
odleh&eni kfiZzovatky uskute€nénim pravého odboleni po této spojovaci vétvi
bez napojeni na okruzni jizdni pas kfizovatky.

Vnéjsi primér okruzni kiizovatky je primér kruznice, kterou Ize vepsat mezi vnégjsi
stavebni ohrani€eni okruzniho jizdniho pasu kfizovatky.

Vnitini primér okruzni kfizovatky je primér stfedového ostrova vcetné prstence
okruzni kfizovatky.

Stykové napojeni vjezdové/vyjezdové vétve je pfimé napojeni vjezdu/vyjezdu

kfizujici pozemni komunikace na okruzni jizdni pas smérovym obloukem.
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e Prajezdnost vyjadiuje fyzickou moznost prujezdu vozidel kfizovatkou s ohledem
na vlastnosti a rozméry vozidla a geometrické uspofadani a rozméry kfizovatky,
a to jak pudorysné, tak i vySkoveé (ovéfuje se vleCnymi kfivkami).

o Smérodatné vozidlo je nejvétsi vozidlo, na jehoz jizdni parametry a rozméry
se navrhuje geometricky tvar dané okruzni kfizovatky

o Kapacita krizovatky vyjadiuje propustnost danou pocétem vozidel, kterd mohou

projet okruzni kfizovatkou za urcity Casovy Usek.

RAMENO KRIZOVATKY

DELICI SMEROVACI OSTRUVEK (ZPEVNENY S
MOZNOSTi POJEZDU)

OSTRUVEK (NEZPEVNENY)

DELICI SMEROVACI
SPOJOVACI VETEV

DELiCi PAS

SRPOVITA ZPEVNENA KRAJNICE

Obrazek 29: Popis jednotlivych €asti okruzni kfizovatky

6.3.2 Prinosy a vyhody okruznich kfizovatek
Okruzni kfizovatky se v dnedni dobé hojné pouzivaji, nejinak je tomu i v navrhu dopravniho
feSeni v obou variantach, které jsou uvedeny v této praci. Je tedy vhodné vyzdvihnout

nékteré pfinosy a vyhody okruznich kfizovatek:

a) dopravni hlediska
e sniZeni jizdni rychlosti (pomaly prijezd kfizovatkou), zklidnéni dopravy
e vySSi bezpec€nost silni€niho provozu

e minimalizace nasledk( dopravnich nehod
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b)

6.3.3

e upozornéni na zménu dopravniho rezimu a funkce pozemni komunikace

o vySSi kapacita oproti nefizenym uroviiovym kfizovatkam

e uzZiti pfi feSeni kfizovatek s vice nez 4 paprsky (nejvice byva 6)

e umoznéni plynulejSiho provozu na vSech paprscich kfizovatky

e uZiti pFi uhlu kiizeni komunikaci men$im nez pfipousti CSN 73 6102

e jednoznatné vymezeni prfednosti vjizdé na okruznim jizdnim pasu
pred vozidly na vjezdu

ostatni hlediska

o esteticka Uprava kfizovatky a jejiho okoli (moznost vysSi architektonické
hodnoty)

e snizeni spotfeby pohonnych hmot a emisi (plynulost provozu)

e snizeni hluku o 3~5 dB oproti kfizovatkam se SSZ

e ekonomicky méné narocné

e vSeobecna preference neodborné verejnosti

Nutné podminky navrhu okruznich kfizovatek

V8echny vySe popsané vyhody Ize bohuZel zhatit nespravnym navrzenim okruzni kfizovatky.

Pfi samotném navrhu je tedy nutné dbat na zajisténi téchto podminek, které jsou uvedeny
v TP 135 [9]:

bezpecny vjezd na okruzni jizdni pas

jednosmérny pohyb vozidel na okruznim jizdnim pasu kfizovatky kolem stfedového
ostrova proti sméru hodinovych rucicek

pfednost vozidel na okruznim jizdnim pasu pfed vozidly na vjezdech do kfiZzovatky
dopravnim znacenim (viz pfedpisy o provozu na pozemnich komunikacich)

bezpec€ny vyjezd z okruzniho jizdniho pasu

dostateCny rozhled na vSech vjezdech i na okruznim jizdnim pasu kfizovatky
pro zastaveni, i pro uskutecnéni pfejezdu vozidla do soub&zného jizdniho pruhu
prujezd minimalné smérodatnych vozidel kfizovatkou

zamezeni pfimého prujezdu kfizovatkou v mistech, kde nelze fyzicky zajistit snizeni
rychlosti vozidel pfi vjezdu na okruzni jizdni pas jinym zpisobem

potfebné snizeni rychlosti pfed vjezdem na kfizovatku s mozZnosti zastavit
pred okruznim jizdnim pasem, pfipadné pred vozidly, ktera Cekaji pfed vjezdem
na okruzni jizdni pas

na obvyklych trasach preprav nadmérnych nakladi téz jejich prujezd okruzni
kfizovatkou (tfeba i v protisméru)

vCasné a viditelné avizovani okruzni kfizovatky svislymi dopravnimi znackami.
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7 Navrh dopravniho feseni tridy Karla IV. v€etné feSenych krizovatek

a s ohledem na reseni dopravy v klidu
Navrh dopravniho feSeni tfidy Karla IV. Zahrnuje celou oblast tfidy Karla IV. od napojeni
na fizenou krizovatku svételnou signalizaci s Il. méstskym okruhem, pFes kfizovatku
s ulicemi Primyslova a Safafikova, dale namésti 5. kvétna az po kfizovatku s Tylovym
a Smetanovym nabfezim, ulici Havlickova a TyrSovym mostem. Vzhledem k pfedpokladu
nového dopravniho rezimu v ulicich Safafikova, Havlikova a Smetanovo nabfezi bylo nutné
tyto komunikace taktéz zakomponovat do celkové situace feSeni. Nezbytné pro spravnou
funkCnost dopravni situace a zajisténi zvySeni bezpecnosti vSech ucastnikl provozu byl

navrh Upravy napojeni ulic Skroupova, Primyslova a Tylovo nabfeZi na feSenou lokalitu.

7.1 Struéna charakteristika variant dopravniho reseni

Studie predklada dvé varianty dopravniho feSeni oblasti, oznaéené A a B. Varianty se [iSi
v provedeni kfizovatky tfida Karla IV. s Primyslovou. Ostatni Casti feSené oblasti jsou
vyvedeny v obou variantach totozné. Hlavnimi prioritami obou variant bylo dbat na zvySeni
bezpecnosti vSech ucastnik( silniéniho provozu, bezpecné vedeni cyklistd, kvalitni feSeni
dopravy Vv klidu, a zjednodusSeni feSenych kfizovatek s cilem snizeni nehodovosti
a zprehlednéni dopravni situace. K zaru€eni vyty€enych cild bylo nevyhnutelné provést
rozsahlé upravy prostoru mistnich komunikaci. Snahy o minimalni zasah do stavajiciho

stavu pokazdé nutné ztroskotaji na spinéni nékterého z pozadavka.

Na globalni dopravni feSeni oblasti bylo potfeba nahlizet novou optikou. V ramci navrhu byly
probofeny hranice stavajiciho nevhodného usporadani dilCich komponent dopravni situace.
Dochazi k otoCeni jednosmérného provozu v ulicich Safafikova, Havlickova a Smetanovo
nabfezi. Tato zména dopravniho rezimu na jmenovanych komunikacich nema zadny vliv

na dopravni obsluznost dot€ené lokality, naopak poskytla nové eventuality celkového feseni.

Ve varianté A je obsazeno kompletni feSeni dotéené lokality. Ulice Primyslova je zde
napojena pouze do pfidruzeného dopravniho prostoru. Dochazi k jejimu pfimému zaslepeni
vuci tfidé Karla IV. Neni vS8ak vylou¢ena moznost pfistupu na hlavni méstskou tfidu, Ize
vyuzit alternativ v podob& napojeni Smetanova nabfezi na nové uvazovanou okruzni
kfizovatku u TyrSova mostu nebo vyusténi pfidruzeného prostoru v blizkosti zastavky MHD
Central. Varianta A umozfiuje levé odbodeni z namésti 5. kvétna do ulice Safafikova
a zkvalitfiuje tak dostupnost parkovacich ploch i obchodu, sluzeb a bydleni nejen v ulicich
Safafikova a Havlitkova, ale i v pfilehlé p&si zéné&. Varianta A je rozpracovana v podrobné

situaci v pfiloze A.1.

Varianta B pfedpoklada napojeni Primyslové na tfidu Karla I1V. formou okruzni kfizovatky.

Nové vznikla kfizovatka ma pouze 3 paprsky a naopak zaslepuje vyjezd do ulice Safafikova.
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Byla uvazovana i moznost realizace jednosmérného vyjezdu do jizniho pfidruzeného
prostoru, ale zkomplikovala by se tim dopravni situace ve zklidnénych plochach. Potfeba
rychlého vyklizeni okruzni kfizovatky by urCovala hlavni smér pravé od kfizovatky, ale tim by
byla narudena psychologicka pfednost v paralelnim pfidruzeném prostoru. Proto v této praci
neni dale rozpracovano umisténi ¢tvrtého paprsku okruzni kfizovatky a je zminéna pouze
existence této alternativy pro pfipadné projednavani v daldim stupni projektové

dokumentace. Podrobna situace varianty B je rozpracovana v pfiloze B.1.

Soucasti obou variant je samozfejmé spravné umisténi odpovidajiciho svislého
a vodorovného dopravniho znaceni (dale jen SDZ resp. VDZ), které pfimo souvisi s nové
navrzenou dopravni situaci. Navrh SDZ a VDZ je v souladu s novou provadéci vyhlaskou
k pravidldm o silniénim provozu 294/2015 Sb., ktera nabyla uéinnosti 1. ledna 2016. ReSeni
SDZ a VDZ je uvedeno v pfilohach A.2.1, A.2.2 a B.2.

Jednim z prvofadych ukoll obou variant bylo také zkvalitnéni péSich vazeb v oblasti.
To probéhlo formou uUpravy stavajicich pfechodd pro chodce a vzniku novych pfechod

a mista pro pfechazeni ve vyznamnych pésich smérech.

U obou variant nebylo opomenuto vedeni osob se snizenou schopnosti pohybu a orientace
pfes celou dopravni situaci. V sou¢asném stavu prvky pro nevidomé a slabozraké figuruji
pouze u pfechodu pro chodce na tfidé Karla IV. pfed kfizovatkou s Primyslovou a ¢astecné
na jiznim konci Safafikovy ulice. Navrzené varianty v8ak poditaji s pfemisténim stavajicich
hmatovych prvk( a samoziejmosti je také jejich dopInéni ke zbyvajicim upravenym a nové
navrzenym prechodim pro chodce, aby byl umoznén samostatny a bezpecny pohyb
nevidomych a slabozrakych dle standardu uvedeném v CSN 73 6110 — Projektovani
mistnich komunikaci [4]. VSechny pfechody pro chodce jsou také opatfeny bezbariérovou
Upravou pomoci snizenych obrubnikd na hodnotu 0,02 m. Po celé délce snizené obruby
je navrzen vzdy varovny pas Sifky 0,4 m, ktery uréuje pro nevidomé a slabozraké hranici
mezi chodnikem a komunikaci. Pfesah varovného pasu konci v misté vySkového odskoku
obrub o hodnoté 0,08 m. Dale jsou u v8ech pfechodu navrzeny signalni pasy Sitky 0,8 m,
které navadi nevidomé a slabozraké od pfirozenych vodicich linii na osu pfechodu. Signaini
i varovné pasy jsou zhotoveny z dlazby se specialni hmatovou uUpravou pro zajisténi

hmatového a barevného kontrastu s okolnim povrchem.

Celkem bylo zhotoveno 5 vzorovych pfi€nych fezu, které lépe pfiblizuji feSeni pficného
usporadani prostoru mistni komunikace. Vzorove pficné fezy vyjma fezu €. 3 jsou spolecné
obéma variantam. Pfi¢né sklony uvedené ve vzorovych fezech jsou pouze orientacniho
charakteru v idealnim pfipadé. Kjejich pfesnému uréeni by bylo potfeba aktualniho

geodetického zaméreni, které by vzhledem k morfologii terénu mélo opodstatnéni fesit
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azvdalsi fazi projektové dokumentace, nikoliv vtéto studii. Bezpecnostni odstupy
mezi jednotlivymi skladebnymi prvky komunikace jsou zahrnuty v jejich Sitkach. Vzorové

pFicné fezy jsou uvedeny v pfiloze A.4.

Ke vSem nové navrzenym plocham byl definovan kryt povrchu. Konkrétni slozeni
konstrukéniho souvrstvi ovSem navrzeno nebylo, protoZze ktomu je potfeba dalsiho
projednani s dotéenymi organy a vlastniky komunikaci v dalSim stupni projektové

dokumentace.

PrUjezdnost vSech kfizovatkovych manévri v obou variantach, napojeni pfidruzenych
prostord a rizikovych mist je ovéfena pomoci vleCnych kfivek vytvofenych v souladu
sTP 171 - Vle¢né kfivky pro ovéfovani prlijezdnosti smérovych prvkl pozemnich
komunikaci pomoci programu AutoTurn spole€nosti Transoft Solution. Vile¢né kfivky jsou
zaroven vykresleny v pfilohach A.3.1, A.3.2 a B.3. Zvlastni pozornost byla vénovana
prujezdnosti Useku, ve kterych se pohybuji kloubové a standardni trolejbusy a autobusy
MHD. Pravé tato vozidla jsou brana jako nejrozmérnéjSi vozidla, ktera budou oblasti

projizdét.

7.2 Detailni popis varianty A

Zakladni mySlenkou varianty A je feSeni celkové dopravni situace pfi zachovani nejvétSiho
mozneho poctu parkovacich stani. Zohlednény jsou v8ak samoziejmé i ostatni aspekty
provozu. Varianta A je vysledkem skloubeni velkého poctu okrajovych podminek. Pro lepSi

pfehlednost je vhodné popsat zvliast dilCi feSené discipliny.

7.2.1 Navrh dopravniho FeSeni varianty A

Obdobné jako v kapitole 3.2.1 (Analyza silni¢niho prostoru) bude i zde zvlast popisovano
dopravni FeSeni dopravy v klidu, v jednotlivych kfizovatkach a celkova dopravni situace
na hlavni pozemni komunikaci.

7.2.1.1 Navrh celkové dopravni situace v hlavnim dopravnim prostoru

Navrh pocitd se zachovanim upfednostnéni komunikace na tfidé Karla IV. a namésti
5. kvétna, nadale je tedy vedena jako hlavni pozemni komunikace. Ostatni feSené ulice jsou
brany jako vedlejsi. Pfednost je zajisténa sérii SDZ upravujicim pfednost P 2 — Hlavni
pozemni komunikace. Konec hlavni pozemni komunikace je s dostateCnym predstihem

avizovan na obou stranach pred kfizovatkami s Il. méstskym okruhem i u TyrSova mostu.

Nové navrZzena komunikace vychazi ze stavajiciho dvoupruhového uspofadani
s nerozdélenym provozem. Sitka prab&znych jizdnich pruht &ini 3,25 m v obou smérech
v celé délce. Takto navrzena Sitka plné dostacuje potfebam prljezdu objemnych vozidel

a zaroven nedochazi k pfedimenzovani komunikace, a tim se cela oblast zklidriuje.
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V misté stavajici kfizovatky s Primyslovou je styk tfidy Karla IV. a namésti 5. kvétna
realizovano pravym smeérovym obloukem o poloméru vnitini obruby R 130 m. Vzhledem
k charakteru méstské zastavby, povolené rychlosti 50 km/h a rozSifeni vozovky
pfed obloukem na namésti 5. kvétna z divodu vlozZeni Fadiciho pruhu pro levé odboceni

nebyl oblouk feden s pfechodnici.

Pfed kfizovatkou u TyrSova mostu je navrzen dalSi kratky pravy smérovy oblouk
s polomérem vnitfni obruby R 100 m, ktery ma za ukol pfivést hlavni komunikaci

ke kfizovatce pod vhodné&jSim uhlem.

Vozovka je navrzena v asfaltovém krytu. Vzhledem ke své poloze v centru mésta a tésné
blizkosti obytnych celkl by se mélo jednat o specifikaci asfaltu o nizké hlu¢nosti. Odvodnéni
by mélo byt zajisténo pricnym stfechovitym sklonem vozovky a dale systémem uliCnich
vpusti. VySkovy pribéh vedeni hlavni komunikace odpovida stavajicimu stavu.
V rozhledovych pomérech se nenachazeji zZzadné dominantni pFfekazky. Jsou spinény

rozhledy pro zastaveni i pro predjizdéni.

Podél celé hlavni komunikace jsou navrzeny po obou stranach pasy zatravnénych ploch
s moznosti umisténi stromd &i jiné parkové zelené. Zelené plochy tak oddéluji hlavni
dopravni prostor od pfidruzeného a oddaluji jakékoliv prfekazky branici v rozhledovych
pomérech.

7.2.1.2 Navrh dopravniho feseni kfiZzovatky tfida Karla IV. s ulici Prumyslova

V soucasnosti velmi nepfehledna oblast kfizovatky tfidy Karla IV. s Primyslovou doznala

zasadnich zmén. DosSlo k rozdéleni kfizovatky do tfi ¢asti.

Severni C€ast, napojeni ulice Pramyslova, byla oddélena pomoci parkovaciho zalivu
s pfilehlou zeleni od hlavniho dopravniho prostoru. Vznikla tim stykova kfizovatka
jednosmérné komunikace v pfidruzeném prostoru, ktera je vedena jako hlavni, s vedlejsi
obousmérnou komunikaci Priamyslovou. Na obou ramenech je umisténo SDZ upravujici
pfednost v jizdé. V Primyslové je to P 4 — Dej pfednost v jizdé, které je doplnéno o C 2b —
Pfikdzany smér jizdy vpravo. Na jednosmérné prabézné komunikaci je umisténo SDZ P 2 —
Hlavni pozemni komunikace. Obé& komunikace kfizuje pfechod pro chodce. V pfipadé hlavni
komunikace je zdlUraznén znaCenim IP 6 — pfechod pro chodce, kvdli pfitomnosti
parkovacich stani. V hlavnim sméru za pfechodem pro chodce je zopakovano SDZ IP 4b —
Jednosmérny provoz spole¢né s B 20a ,30“ — Nejvyssi dovolena rychlost 30 km/h. Sitka
jednosmérné hlavni komunikace Cini v misté kfizovatky 4,25 m, v€etné viceucelového pruhu
o Sifce 1,5 m. Vedlejsi Priumyslova je pfed kfizovatkou Siroka 6,5 m. Protismérné jizdni pruhy
jsou v misté styku s hlavni komunikaci oddéleny dopravnim stinem, ktery je tvofen

vyvySenou pojizdénou dlazbou, aby nedochazelo k jeho pojizdéni osobnimi automobily.
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Pravé odboceni z hlavni komunikace ocekava pohyb autobusl smérem k odstavnym stanim
v oblasti s pfistupem po Primyslové. Proto je severovychodni narozi upraveno srpovitou
krajnici z vyvySené pojizdéné dlazby, aby bylo umoznéno pravé odboceni i témto objemnym
vozidlim. Narozi je vytvaireno polomérem R 10 m pro osobni vozidla a srpovita krajnice je
vymezena polomérem R 25 m. Severozapadni narozi je ohraniCeno polomérem R 8,5 m,

aby nedoslo k narustu délky pfechodu pfes Primyslovou.

Z pribézné hlavni pozemni komunikace na tfidé Karla IV. a namésti 5. kvétna je nové
navrzeno pouze levé odboceni, které kfizuje jizni pfidruzeny prostor a pokracuje dale
jednosmérnou ulici Safafikova. Pro odbo&ovani je navrzen odbo&ovaci pruh délky 15,0 m
s vyfazovacim klinem z vyvySené pojizdéné dlazby o délce 20 m. Ve vychodni Casti byl
pfesunut a zkracen prechod pro chodce. Jeho délka nové splfiuje normovych 6,5 m.
Kvli zruSeni stavajici kfizovatkové plochy je navrzeno umisténi znaéeni IP 6 — Pfechod

pro chodce v obou smérech hlavni komunikace.

Odboceni z hlavniho dopravniho prostoru namésti 5. kvétna prochazi pasem zelené
do pfidruzeného prostoru v Sifce 4,0 m, je realizované obloukem o poloméru vnitfni obruby
R 11,5 m. Vjizni ¢asti je hlavni komunikaci opét jednosmérny paralelni pfidruzeny prostor,
kde je pfednost uréena znacenim P 2 — hlavni pozemni komunikace spole¢né s C 2d —
Pfikazany smér jizdy rovné a vpravo. Na odboceni z hlavniho dopravniho prostoru je
umisténo znaceni P 4 — Dej pfednost v jizdé, doplnéné o C 2a — Pfikazany smeér jizdy pfimo.
Z druhé strany je tato vétev vybavena znalenim B 2 — Zakaz vjezdu vSech vozidel.
Jihozapadni naroZi obepinad polomé&r R 10 m, ktery umozZfuje prijezd do Safafikovy
i objemnym vozidlim zachrannych sloZzek nebo vozidlim svozu komunalniho odpadu.
Jihovychodni narozi svym polomérem R 1 m doplfiuje jednosmérny charakter provozu.
7.2.1.3 Navrh dopravniho reseni kfizovatky u TyrSova mostu

Varianta A predpoklada razantni zménu rezimu provozu v oblasti kfizeni vSech péti
dot&enych komunikaci u TyrSova mostu. Z puvodniho feSeni pfednosti pomoci svislého
dopravniho znaceni P 2 a P 4 bylo potfeba vytvofit bezpecnéjsi kfizovatkovou plochu. Hlavni
podstatou nového navrhu je vytvoreni okruzni kfizovatky v misté kfizeni namésti 5. kvétna,
Tylova a Smetanova nabfezi, TyrSovym mostem a ulici Havlickova. Okruzni kfiZzovatka
je zde pfirozenou volbou FeSeni této nestandardni situace, nebot feSi problém rozlehlé
nekanalizované kfizovatkové plochy a je schopna spojit vSech 5 paprsk, které je potfeba
v misté zkfizit. Napojeni paralelnich pfidruzenych prostord k nameésti 5. kvétna je realizovano

mimo okruzni kfizovatku z dGvodu zjednodus$eni celkové dopravni situace v misté kfizovatky.

Navrzena okruzni kfizovatka je typu s jednim jizdnim pasem na okruhu. To znamena, ze byly

ctény zakladni charakteristiky tohoto typu okruzni kfizovatky:
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e 1 - pruhovy okruzni pas
e 1 -pruhovy vjezd
e 1 —pruhovy vyjezd

o vn&jSi primér v intervalu D € <23 m; 50 m>

Vnéjsi pramér dosahuje D 36 m a vnitfni D 26 m. Okruzni jizdni pas je tedy Sifky 5,0 m.
Tato Sitka je optimalni z hlediska prijezdu osobnich vozidel, protoZze pfipadné rozsifeni
by mohlo znamenat umoznéni tangencialnich prajezdl kfizovatkou vy$Simi rychlostmi.
Kloubové trolejpusy MHD a jind rozmérna vozidla musi pfi prijezdu okruzni kfizovatkou
CasteCné vyuzit zpevnény pojizdény prstenec, jimz je obehnan stfedovy ostrov. Prstenec
Sife 3,0 m pak umoziiuje komfortni prdjezd i kloubovym trolejbusim bez naroéného
manevrovani v prostoru okruzniho jizdniho pasu. Vyskovy rozdil mezi prstencem a okruznim
pasem cCini 0,04 m a je navrZzen v odstfedném sklonu 4 %, coz na cestujici v trolejbusech
nema diskomfortni vliv a naopak fidi€e osobnich automobill toto opatfeni odradi ve vyuziti

prstence a donuti je provést manévr pouze na okruznim pasu mensi rychlosti.

Zpfistupnéni severniho pfidruzeného prostoru namésti 5. kvétna je vyvedeno dvéma
zpUsoby. Je mozné vyuzit odboceni z hlavni komunikace za okruzni kfizovatkou, které je
Siroké 4,5 m. Jeho okraje jsou lemovany srpovitou krajnici, ktera zajistuje prdjezd autobusim
k jejich cesté za odstavenim. DalSi alternativou je spojovaci vétev neboli ,bypass” mezi timto
pfidruzenym prostorem a Smetanovym nabfezim. Bypass Sife 4,25 m je tvofen slozenym
obloukem s poloméry vnitini obruby R 12 m a R 35 m. Soucasti bypassu je zvySeny pficny
prah integrovany s pfechodem pro chodce, ktery nuti fidiCe zpomalit a upozorfiuje je
na prechazejici chodce. Prah kon&i spoleCné s bypassem v misté napojeni odboceni
z hlavni komunikace, kde tomuto odbocéeni dava pfednost pomoci znacdeni P 4 — Dej
pfednost v jizdé s B 24b — Zakaz odbocovani vlevo. Naopak hlavni je zde vyznaCena uzitim
P 2 spole¢né s C 2c — Pfikazany smér jizdy vlevo. Vysekem téchto dvou spojnic a samotnou
okruzni kfizovatkou vznika ostravek, ktery je vyuzit ke kfizeni péSich tras pfes Smetanovo

nabrezi a nameésti 5. kvétna, viz obrazek 30.

Vjezd ze Smetanova nabfeZi je veden polomérem R 8 m a v kombinaci se Siftkou 5,0 m
amoznosti vyuZiti pojizdéného prstence dovoluje vijezd i objemnym vozidlim,
napf. autobusim. Pro osobni automobily je na tomto vjezdu navrzeno vychyleni z pfimého
smeéru pomoci vyvySené dlazdéné plochy, aby fidice upozornilo na okruzni kfizovatku.
VyvySena dlazba umoznuje autobusim snadnéjsi najeti do kfizovatky, zejména pfi opusténi
kfizovatky hned prvnim vyjezdem na namésti 5. kvétna ma toto opatfeni své opodstatnéni.

Situace je znazornéna nize na obrazku 30.
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Obrazek 30: Ukazka bypassu a vychyleni vjezdu ze Smetanova nabrezi

Napojeni namésti 5. kvétna je tvofeno vjezdem S$ife 4,0 m a polomérem R 15 m. Vjezd je
timto uzplsoben provozu kloubovych a standardnich trolejbust. Bylo navrzeno také
vychyleni vjezdu z pfimého sméru o 5°. Vyjezd Sifky 4,2 m a poloméru R 15 m rovnéz
umoznuje rychlé vyklizeni kfizovatky i kloubovymi trolejpusy MHD. Mezi vjezdem a vyjezdem
je navrzen délici smérovaci ostrivek, ktery zaroven puli pfechod pro chodce pres tuto vétev.
Ostrivek Sife 2,0 m saha az po konec odbocujici vétve do pridruzeného prostoru,
aby odboé&eni nemohlo byt vyuzivano i vozidly v opaéném sméru. Vznikl by tak novy kolizni

bod v tésné blizkosti kfizovatky a to by mohlo zplsobovat ¢etné nebezpecéné situace.

Jednosmérna ulice Havlickova nové usti do okruzni kfizovatky vjezdem Sife 4,0 m
a polomérem R 8 m. Zamezeni vyjezdu do této ulice je realizovano umisténim znaceni B 2 —
Zakaz vjezdu vSech vozidel. Vjezd byl pfiveden ke kfizovatce pod téméf pravym uhlem

vuci okruznimu jizdnimu pasu, aby byli fidi¢i v€as upozornéni na zménu rezimu provozu.

Mistni komunikace na Tylové nabfezi je pfivedena kolmo vuéi okruznimu jizdnimu pasu.
Opét bylo navrzeno vychyleni vjezdu Sife 3,5 m a poloméru R 10 m z pfimého sméru o 5°.
Vyjezd o Sifce 4,0 m a poloméru R 15 m je od vjezdu oddélen délicim smérovacim
ostrivkem spojenym s pfechodem pro chodce a pfejezdem pro cyklisty pfes Tylovo nabfezi.
Ostravek je Siroky 2,5 m.

Poslednim paprskem kfizovatky je TyrSuv most. Vnitini fyzicka hrana o poloméru R 12 m
a Sife vjezdu 3,25 m usnadfiuje najeti standardnich trolejbusd MHD. Vyjezd s Sifi 3,75 m

a polomérem R 25 m zabezpecuje plynulé a rychlé opusténi kfizovatky a vétsi kapacitu
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vyjezdu na této vétvi. Vyjezd je od vjezdu oddélen délicim smérovacim ostrivkem o Sifce

2,5 m, pfes ktery je veden pfejezd pro cyklisty a misto pro pfechazeni.

Na vSech vjezdech je umisténo svislé dopravni znaceni P4 — Dej pfednost v jizdé a C1 —
Kruhovy objezd. Délici smérovaci ostrivky jsou pak fadné oznaCeny znaCkami C4a —
Pfikazany smér objizdéni vpravo. Nevyhovujici plvodni SDZ v oblasti okruzni kfizovatky
bylo zruSeno.

7.2.1.4 Navrh resSeni dopravy v klidu

NejpalCivéjSim problémem bylo feSeni dopravy v klidu tak, aby byl zachovan co nejvétsi
pocCet parkovacich mist v oblasti. Stavajici mySlenka umisténi parkovacich stani podél hlavni
komunikace v pfidruzeném prostoru byla respektovana. DoSlo pfedevSim k Upravé rozmérd
jednotlivych stani dle CSN 73 6056 — Odstavné a parkovaci plochy silniénich vozidel [7].
Daéle byla upravena organizace celého pfidruzeného prostoru. Nové se v celé délce po obou
stranach line viceucCelovy pruh, ktery je vyhradné urCen pro cyklisty. Je ale mozné

ho pojizdét osobnimi vozidly pfi parkovacich manévrech nebo objemnéjSimi pfi prujezdu.

Celkovy pocet parkovacich stani v pfidruzeném prostoru tfidy Karla IV. a ndmésti 5. kvétna
¢ini nové 176 mist v€etné 7 vyhrazenych stani pro invalidy. K tomu je potfeba také pfipocitat
7 parkovacich a 2 vyhrazena kolma stani v ulici Primyslova, ktera vznikla nové kvuli zuzeni
komunikace. Povrch v8ech parkovacich stani v pfidruzeném prostoru je navrZzen v dlazbé,

aby byla stani opticky odliSena od prubézné vozovky. Vyskovy odskok dlazby je 0,02 m.

V severozapadni &asti je navrzeno 12 kolmych parkovacich stani. Sitka vozovky v misté
stani ¢ini 5,0 m, aby byla zaru€ena obousmérna obsluha stani v této slepé komunikaci. Stani
jsou dlouha 4,5 m a S§iroka 2,5m. Krajni stani jsou rozSifena o 0,25 m. Na konci slepé
komunikace je navrzeno obrati§té s kontrastnim asfaltovym krytem a zddraznéné pomoci
VDZ V 12b. Vozidla vyjizdgjici ztéto plochy davaji pfednost vozidlim zjednosmeérné
komunikace. Pfednost je upravena pomoci SDZ P 4 spole¢né s C 2b — Pfikazany smér jizdy

vpravo.

Severni pfidruzeny prostor je v celé délce tvofen kolmymi parkovacimi misty o délce 4,5 m
a Sifce 2,65 m. PribéZzna komunikace Sife 4,25 m vcetné 1,5 m Sirokého viceucelového
pruhu je jedinym pfistupem ke vSem parkovacim stanim. Parkovaci zaliv je rozdélen
na nékolika mistech zeleni. V Cele parkovacich stani je navrzen pas zelené&, ktery oddéluje
hlavni dopravni prostor od pfidruzeného. Odskok zelené od parkovacich stani 0,1 m

zabezpeduje presah vozidla dle CSN 73 6056 [7]. Krajni stani jsou rozsitena o 0,25 m.

Velmi podobné jsou feSena parkovaci stani v jiznim pfidruzeném prostoru. Ten je ulici
Safafikova rozdélen do dvou &asti. Prvni 8ast lemuje parkovaci zaliv s kolmymi misty o délce

4,5 m a Sifce 2,65 m. | zde je prubézna komunikace Sife 4,25 m vcetné 1,5 m Sirokého
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viceuCelového pruhu jedinym pfistupem ke v8em parkovacim stanim. Druha c¢ast
parkovaciho zalivu vychodné od Safafikovy je vyplnéna Sikmymi parkovacimi misty
pod Uhlem 75°. Sikma stani jsou zvolena z diivodu uz$i prib&zné komunikace, v této &asti je

navrzena v §ifi 3,75 m v€etné 1,5 m Sirokého viceucelového pruhu.

ProtoZze vramci navrhu do$lo k otoeni jednosmérného provozu v ulicich Safafikova,
Havlickova a Smetanovo nabfezi, bylo nutné zde navrhnout Sikma stani s opa¢nou orientaci.
Zde byla snaha o maximalni respektovani stavajiciho stavu. Pfesto kvuli normovému navrhu
stani zde doSlo k malé redukci podtu mist. V Safafikové v dusledku nové navrZenych
vysazenych chodnikovych ploch v blizkosti pfechodd pro chodce ubyla z poCtu 29 mist
3 stani. Ze stejného duvodu byla redukovana stani v ulici Havlickova, kde z 33 Sikmych stani
zbylo pouze 26 normovych mist, a pocet podélnych stani se snizil z pavodnich 15 na 12.
Obdobné tomu je i na Smetanové nabrezi, kde si normové rozméry stani a nové umisténi
prejezdu pro cyklisty vyzadaly ubytek Sikmych stani ze 41 na 27. Soucasti navrhu je vSak
nové umisténi 11 podélnych stani v misté stavajicich odstavnych stani pro autobusy.
Vzhledem k otoceni jednosmérné komunikace nové ke kfizovatce u TyrSova mostu by totiz
cestujici z autobusl byli nuceni vystupovat do vozovky. Proto byla odstavna stani
ve stavajici poloze zruSena. Navrh novych odstavnych stani neni uveden ve vykresové Casti
této prace. Bylo ale provéreno jejich umisténi napfiklad v severni ¢asti Smetanova nabrezi,
kde prostor mistni komunikace umoznuje svou Sifkou pojmout i odstavna stani pro autobusy.
Pfedmétem dalSiho jednani by byla Uuvaha nad nezbytnosti samotné existence pfipadné

konkrétniho poc¢tu odstavnych stani.

7.2.2 Navrh rekonstrukce zastavek MHD Central

V oblasti se nachazeji dvé stejnojmenné zastavky MHD Central. Jednotlivé zastavky
obsluhuji opaéné sméry — severni zastavka ma smér Terminal HD a jizni Muzeum. Obé
zastavky vychazeji ze stavajiciho usporadani pomoci zastavkoveho zalivu a byly navrzeny
v souladu s CSN 73 6425-1 - Autobusové, trolejpusové a tramvajové zastavky, prestupni
uzly a stanovisté - Cast 1: Navrhovani zastavek. Vysky nastupnich hran jsou navrzeny
na 0,18 m, shodna je i jejich délka — 25,0 m. Nastupni hrany jsou vybaveny kasselskym
obrubnikem pro snadné zajeti vozidel tésné k obrub&. Nabé&hové kliny jsou feSeny rovnéz

ve stejnych délkach. Pfed zastavkou je nabéhovy klin dlouhy 10,0 m, za zastavkou 15,0 m.

Severni zastavka ma Sifku zalivu navrzenou 3,0 m, aby byl zachovan co nejvétsi prostor
pro Cekajici cestujici. Zastavka je situovana na stejném misté jako stavajici, pouze doslo
k posunu nastupni hrany o cca 1 m jizné a celkovému vytazeni najezdovych klina z divodu
zuzeni komunikace. Zastavkovy pfistfeSek bude posunut o cca 4 m zapadné. Severni Cast

nastupisté bude nové lemovana 17 zahrazovacimi sloupky z didvodu zamezeni parkovani.
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Nastupni hrana je vybavena prvky pro nevidomé a slabozraké. Nova vodici linie napojuje

signalni pasy u oznac¢niku a blizkého pfechodu pro chodce.

Jizni zastavka byla posunuta o cca 5 m vychodné, aby zaliv nezasahoval do pfechodu
pro chodce. | zde je nové navrZzena vodici linie od prostoru zastavky ke zminénému
prechodu. Sitka zalivu &ini komfortnich 3,25 m. Zastavkovy pfistfesek zstal ve své pavodni

poloze.

7.2.3 Uprava infrastruktury pro cyklisty ve varianté A

Vedeni cyklistd je nové navrzeno v pfidruzeném prostoru podél celé tfidy Karla IV. a namésti
5. kvétna, kde je pro pohyb cyklistd vymezen viceucelovy pruh Sife 1,5 m. Predpoklada
se provoz cyklistt dle platnosti predpisu €. 361/2000 Sb. — Zakon o provozu na pozemnich
komunikacich a o zménach nékterych zakonl. Od kfizovatky s Il. méstskym okruhem jsou
cyklisté vedeni nejprve v hlavnim dopravnim prostoru pomoci cyklistickych piktograma, odtud
jsou prfesmérovani jesté pred prfechodem pro chodce do pridruzeného prostoru, ktery je
tvofen stezkou pro chodce a cyklisty se smiSenym provozem. Ta se napojuje na pési zénu
v oblasti zastavky a za ni jsou cyklisté vedeni do viceucelového pruhu, aby byli oddéleni
od chodcli. Ve druhém sméru jsou cyklisté vedeni severnim pfidruzenym prostorem
az pred fadici pruhy pred kfizovatkou s Il. méstskym okruhem, kde se napojuji do hlavniho
dopravniho prostoru spole¢né s ostatnimi vozidly. Pobliz tohoto vyusténi naproti kinu Central

byla vyhrazena plocha o vyméFe necelych 20 m? pro umisténi jizdnich kol.

V oblasti okruzni kfizovatky u TyrSova mostu jsou cyklisté pfevedeni skrze tento dopravni
uzel pomoci stezky pro chodce a cyklisty s oddélenym provozem. Cyklostezky jsou fadné
oznaceny vodorovnym znaCenim V14, &asto doplnénym smérovou Sipkou V9a pfimo
na cyklostezce. Povrch je tvofen kontrastni barevnou Upravou vici chodnikovym plocham (je
pouzita barva syté rGzova), aby bylo na prvni pohled viditelné odliSné vyuziti téchto ploch.
ZacCatek cyklostezky je vzdy oznaCen svislym znacenim C10a — Stezka pro chodce
a cyklisty. Jejich ukonleni je pak provedeno pomoci znaek CB8b, respektive C10b.
V usecich, kde cyklostezka pfimo sousedi s plochami pro péSi, jsou cyklisté oddéleni
hmatnym pasem Sifky 0,3 m, ktery varuje nevidomé a slabozraké pred provozem cyklistu.
VSechny useky cyklostezek jsou vyvySeny oproti vozovce a je na nich zaveden jednosmérny
provoz vzdy v souladu se smérem prilehlé komunikace. Sitka ¢&ini 1,0 m a je doplnéna
0 bezpec€nostni odstup vuci jizdnim pruhim o Sifce 0,5 m.

Pfes komunikace Havlickova, Smetanovo a Tylovo nabfezi a TyrSUv most jsou navrZeny
jednosmérné prejezdy pro cyklisty pomoci V 8a — prejezd pro cyklisty. Sife pFejezdu je 1,8 m,
coz odpovida jednosmérnému provozu v obci. Prejezdy jsou oddéleny od prechodu

pro chodce 0,5 m Sirokym bezpeénostnim odstupem.
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Prejezdy feSi cyklistickou dopravu zejména ve sméru hlavni komunikace. V severojiznim
sméru totiz vede podél feky Labe stezka pro chodce a cyklisty a kfizovatku pfekonava

mimouroviiové pod TyrSovym mostem.

7.2.4 Uprava komunikaci pro pési a prechodt pro chodce ve varianté A

VSechny dulezité péSi vazby varianta A zachovava. VSechny stavajici pfechody byly nové
upraveny pripadné pfemistény, aby odpovidaly svou délkou normovym pozadavkim.
VSechny navrzené pfechody jsou Siroké 4,0 m, oznaCeny VDZ V 7a a jsou opatieny

bezbariérovou upravou popsanou v kapitole 7.1.

Nejdel§i pfechody kfizuji hlavni komunikaci s délkou 6,5 m. Na tuto délku byl zkracen
i pfechod pres Pruimyslovou, kde byl zruSen délici ostravek. V misté kfizovatky
s Primyslovou jsou navrzeny pfechody i v pfidruzenych prostorech kvli zdaraznéni pohybu
chodcl a jejich bezpe€nému vedeni. Parkovaci zalivy jsou v téchto mistech oddaleny

od pfechodl vysazenymi chodnikovymi plochami kvili zabezpeceni rozhledovych poméra.

Vysazené chodnikové plochy jsou navrzeny i u vSech prechodl v ulicich Skroupova,
Safafikova a Havlitkova, kde délky prechodl nové odpovidaji $ifce jednosmérnych

komunikaci mezi obrubou a parkujicimi vozidly.

V oblasti okruzni kfizovatky u TyrSova mostu jsou navrzeny pfechody pfes vSechny ramena
kfizovatky kromé TyrSova mostu, kde je navrzeno misto pro pfechazeni. Pfes namésti
5. kvétna, Tylovo nabfezi a TyrSUv most mohou chodci vyuzivat délici smérovaci ostrivky
a prekonavat oba sméry komunikace jednotlivé. Misto pro pfechazeni pfes TyrS$lv most je
navrzeno zejména z duvodu splnéni kapacity vyjezdu okruzni kfizovatky. Pro tuto pési vazbu
v8ak chodci mohou vyuzit pfechodu pfes namésti 5. kvétna nebo podejit TyrSUv most podél

feky Labe.

7.3 Detailni popis varianty B

V této kapitole bude popsana zejména okruzni kfizovatka v misté kfizeni tfidy Karla IV.
s Primyslovou a tim uskuteénéné zmény ve vedeni cyklisti a v poctu navrzenych
parkovacich mist v oblasti kfizovatky. Ostatni prvky navrhu jsou shodné s feSenim

ve varianté A a jsou tedy popsany v predchozich kapitolach.

7.3.1 Navrh dopravniho feSeni okruzni krizovatky trida Karla IV. s ulici
Prumyslova ve varianté B

Okruzni kfizovatka ve varianté B ma dvé hlavni pfednosti. Vznika pFehledné misto

pro napojeni Pruamyslové pfimo do hlavniho dopravniho prostoru tfidy Karla 1V.,

které vyrazné pfispiva ke zklidnéni dopravy na hlavni pozemni komunikaci. Volba okruzni

kfizovatky je zaroven velmi kapacitni alternativou s ohledem na vyhledové intenzity dopravy.
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KFizovatka spojuje ulici Primyslova s hlavnim dopravnim prostorem tfidy Karla IV. a namésti
5. kvétna. Severni pfidruzené prostory jsou do hlavniho napojeny mimo okruzni kfizovatku.
Jizni pfidruzeny prostor probihd oddélené od kfizovatky za pasem zatravnéné plochy
a parkovacim zalivem. Navrzena okruzni kfizovatka tedy sestava ze tfi paprskl, coz ji €ini

pfehlednou, jednoduchou a kapacitni.

Obdobné jako u sousedni kfizovatky u TyrSova mostu, jedna se také o okruzni kfiZovatku
s jednim jizdnim pasem na okruhu. RovnéZ zde bylo dbano na dodrZeni zakladnich

charakteristik tohoto typu okruznich kfiZzovatek, viz kapitola 7.2.1.3.

Celkové dispozice okruzni kfizovatky jsou skromnéj8i nez u kfizovatky u TyrSova mostu,
protoze jednou z hlavnich priorit z(stava potfeba zachovani co nejvétSiho poc¢tu parkovacich
stani. Vnéjsi primér kfizovatky ¢ini D 28 m, vnitini D 17 m. Okruzni pas Sife 5,5 m obepina
zpevnény pojizdény prstenec, ktery vtomto pfipadé oplyva Sifkou 4,0 m. Znaéna Sife
prstence je dana korekci pomoci vleénych kfivek objemnych vozidel, ktera mohou projet
kfizovatkou jediné za predpokladu jeho pouZiti. VySkovy odskok prstence od okruzniho pasu
¢ini 0,04 m a je navrzen v odstfedném sklonu 4 %. Navrh prstence ma za ukol predevSim
vychylit osobni vozidla jedouci ze tfidy Karla IV. pfimo na namésti 5. kvétna, kde by jinak
hrozil nezadouci tangencialni prljezd kfizovatkou. Ze stejného ddvodu bylo navrzeno

vychyleni obou paprskd na hlavni komunikaci ke stfedu kfizovatky.

Tfida Karla IV. je pfivedena ke kfiZovatce viezdem o Sifi 3,5m a polomérem R 9 m. Vjezd je
vybaven také srpovitou krajnici, ktera je vymezena polomérem R 15 m a ma za ukol snadné
pfivedeni trolejpusd MHD na okruzni pas. Vyjezd Sife 4,25 m a polomérem R 17 m
se za pfechodem pro chodce rozdéluje na pokraCovani pribézné hlavni komunikace a vjezd
do severniho pfidruzeného prostoru. Ten je Siroky 4,0 m a volné navazuje na polomér
vyjezdu. Protismérné dopravni proudy oddéluje délici smérovaci ostrivek sdruzeny
s pfechodem pro chodce. Ostriuvek Sife 2,0 m saha az po konec odbocujici vétve
do pfidruzeného prostoru, aby bylo zamezeno odboc€eni z opacného sméru, a tim vzniku

dalSiho kolizniho bodu v tésné blizkosti kfizovatky.

Rovnéz vjezd a vyjezd na namésti 5. kvétna je oddélen délicim smérovacim ostrivkem.
Vjezd je vtomto pfipadé Siroky 4,0 m, protoze je zde napojena vychodni Cast severniho
pfidruzeného prostoru. Komfortni polomér viezdu R 12 m dovoluje i kloubovym trolejbusim
MHD snadnéjSi najeti do kfizovatky a jeji pfekonani v hlavnim sméru. Vyjezd Sife 4,4 m
opousti kfizovatku polomérem R 15 m. Ostrivek Siroky 2,5 m slouzi pouze k oddéleni
vyjezdu a vjezdu a neni pfes néj veden prechod pro chodce, aby nedoSlo k dalSimu ubytku

parkovacich stani.
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Vjezd i vyjezd ulice Primyslova jsou Siroké 3,5 m. Oddéleny jsou 2,0 m Sirokym délicim
smérovacim ostrdvkem sdruzenym s pfechodem pro chodce a prejezdem pro cyklisty.

Polomér vjezdu je R 9 m, u vyjezdu R 15 m.

Na vSech vjezdech je umisténo svislé dopravni znaceni P4 — Dej pfednost v jizdé a C1 —
Kruhovy objezd. Délici smérovaci ostrivky jsou pak fadné oznaCeny znaCkami C4a —

Pfikazany smér objizdéni vpravo.

7.3.2 Redukce pocétu parkovacich mist ve varianté B

PfestoZe neni okruzni kfizovatka ve varianté B pfili§ velkych rozmér(, jeji umisténi v hlavnim
dopravnim prostoru si vyZada zasah i v prostoru pfidruzeném. Oproti varianté A dozna
severni pfidruzeny prostor znaéného ubytku parkovacich mist. Zapadné od kfizovatky ubyde
8 kolmych stani. V oblasti kfizovatky a v jeji vychodni ¢asti se zredukuje pocet parkovacich
stani ze 41 mist ve varianté A na pouhych 26. Jizni pfidruZzeny prostor je feSen shodné
s variantou A. Celkem tedy z navrhu zmizi 23 mist a v oblasti by bylo nové situovano pouze

153 parkovacich a odstavnych stani.

7.3.3 Vedeni cyklistické dopravy ve varianté B

V jiznim pfidruzeném prostoru je vedeni cyklistd shodné s variantou A. Stejné tomu je
po obou stranach dale od okruzni kfizovatky v severnim pfidruzeném prostoru. V oblasti
kfizovatky jsou stale cyklisté vedeni v pfidruzeném prostoru. V zapadni ¢asti jsou smérovani
stezkou pro chodce a cyklisty s oddélenym provozem az Kk pfejezdu pro cyklisty
pfes Primyslovou. Od pFejezdu se stezka pro cyklisty nejkrat§i moznou cestou napojuje zpét
na paralelni komunikaci k tfidé Karla IV. a dale pokraluje viceu€elovym pruhem, jako je

nastinéno ve varianté A.

7.4 Zhodnoceni variant

Ukolem nasleduijici kapitoly je shrnuti hlavnich vyhod a nevyhod vy$e uvedenych navrha.

7.4.1 Zhodnoceni varianty A

Hlavni vyhodou varianty A je nové komplexni feSeni uli¢niho prostoru, které zachovava velky
pocCet parkovacich stani. Je v8ak potfeba nahlizet na problematiku dopravy v klidu v oblasti
tfidy Karla IV. v dalSich S$irSich souvislostech. Navrh sice uvazuje 175 parkovacich mist
pfimo v pfidruzeném prostoru tfidy Karla IV. a namésti 5. kvétna, ale jak vyplyva z vysledku
prizkumu dopravy v klidu, s rostouci poptavkou prestanou tyto parkovaci plochy stacit. Proto
je treba premyslet intenzivné nad realizaci né&jakého kapacitniho stavebniho objektu

s dostacujicim poctem parkovacich stani, ktery se vyhledové stane nezbytnosti.

Daldim cilem bylo navrhnout nové dopravni fedeni kfizovatek, které tfida Karla IV. protina.

Kfizovatka u TyrSova mostu byla navrhem transformovana na okruzni kfizovatku.
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Toto feSeni umoziiuje bezpecné napojeni vSech péti komunikaci a jasné prehledné vedeni
vozidel v prostoru kfizovatky. PouZiti okruzni kfiZovatky vede k rychlému pochopeni dopravni
situace fidi€i. V nejzatizenéjSich smérech by méla byt zachovana kontinuita provozu,

ale i na vedlejSich komunikacich by provoz mél byt plynulejsi.

Prevedenim kfizeni Safafikovy a Primyslové s tfidou Karla IV. do pfidruzeného prostoru
se vyrazné zjednoduSila celkova dopravni situace kfizovatky. Nebezpe&né manévry
a nejasné urCeni prednosti se stavaji minulosti. Tato zména si v8ak vyzadala oto€eni
jednosmérného provozu v Safafikové a Havlickové ulici, coz mélo za nasledek i snizeni
poCtu parkovacich stani v téchto komunikacich. Zausténi Pramyslové do pfidruzeného
prostoru tfidy Karla IV. donuti fidice ze severni oblasti vyuZit napojeni pfes Smetanovo
nabrezi a okruzni kfizovatku u TyrSova mostu. Diky nové organizaci dopravy vSak vzroste

pocCet parkovacich stani pfimo na tfidé Karla IV.

Zuzeni jizdnich pruhd v hlavnim dopravnim prostoru pomaha rozsSifit pas zelené podél
vozovky a vznika tim velky prostor pro realizaci sadovych uprav &i vysadbu novych stromda.
Novy pohled na cely prostor mistni komunikace si vyzadal pokaceni 53 stromu a presun
dohromady 22 stozart trakéniho vedeni a sloupl vefejného osvétleni. Kompenzace
ruSenych stromd, stozard a sloupl je vS8ak nasnadé pravé diky dostatec¢né Sirokému pasu

zelené podél komunikace.

Pési doprava je fadné pfevedena pomoci novych ¢&i zrekonstruovanych prechodi
pro chodce, které jsou kvuli vys$Si bezpecnosti vyrazné kratSi. Cyklisté mohou vyuzit

bezpelnéjsi infrastruktury v pfidruzeném prostoru.

7.4.2 Zhodnoceni varianty B

Okruzni kfizovatka Pramyslové s tfidou Karla IV. nabizi oproti feSeni ve varianté A jednu
velkou vyhodu a zaroven jeden velky nedostatek. Vyhodou je napojeni Priamyslové pfimo
na tfidu Karla IV., coz zachova stavajici vazbu severni oblasti a umozni snadnéjsi pfistup
do oblasti objemnym vozidlim. Nezanedbatelny pozitivni vliv bude mit toto napojeni
narezervu kapacity kfizovatky u TyrSova mostu. Nevyhoda tkvi ve vétS§im zaboru
kfizovatkové plochy, ktery sitak vyzada redukci parkovacich stani na tfidé Karla IV.
0 23 mist oproti varianté A. Kfizovatka se také stane drobnou prekazkou ve vedeni cyklistl

severnim pfidruZzenym prostorem.

7.5 Posouzeni kapacity navrhované okruzni kfizovatky u TyrSova mostu

Vzhledem k tomu, Zze hodnota RPDI v oblasti kfizovatky u TyrSova mostu dosahuje témér
hodnoty 15 000 voz/den (konkrétné RPDI ¢ini 14 826 voz/den) a progndza intenzit dopravy
pro rok 2045 zastavila hodnotu vyhledové intenzity na 2 098 voz/hod, bylo tfeba provést

posouzeni kapacity okruzni kfizovatky.
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7.5.1 Vstupni data a geometrické usporadani

Nejprve bylo nutné odhadnout vstupni intenzity. Vychozi hodnoty se rovnaji naméfenym
intenzitdm z provedenych smérovych prizkum, které byly koeficientem prognézy intenzit
dopravy upraveny pro vyhledovy rok 2045. Vychozi rozloZeni intenzit ovdem neodpovida
dopravnimu rezimu navrhovaného stavu, protoZze bylo provedeno otoCeni sméru jizdy
v jednosmérnych komunikacich v ulicich Havli€kova a Smetanovo nabfezi. Intenzity vozidel,
které v souCasnosti vyjizdé&ji z kfizovatky do zminénych ulic, byly pomérové pficteny
k odpovidajicim alternativnim smérim. Naopak nové byly urleny intenzity vozidel
vjizdéjicich do kfizovatky z téchto paprski na zakladé logického pferozdéleni vychozich dat
z uskute€nénych smeérovych pruzkumdu. Vysledné vstupni intenzity pro rok 2045 jsou

uvedeny na zatézovém diagramu intenzit (viz. obrazek 31).
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Obrazek 31: Zatézovy diagram intenzit pro rok 2045 v okruzni navrhované kfizovatce u TyrSova mostu
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PFi posuzovani kapacity vyjezdu je potfeba vzit v potaz také vliv chodcl. S timto viivem
se pocita, pokud intenzita prechazejicich chodcl na vyjezdu je vétSi nez 250 ch/h,
nebo soucet prechazejicich chodcl a vyjizdéjicich vozidel je vétSi nez 800 (voz+chod)/h.
V tomto kapacitnim posuzovani byla zvolena intenzita chodcli v dotéenych ramenech

na 200 ch/h. Pro pfesnéjsi odhad intenzity chodcl by bylo potfeba dlouhodobé zkoumat
pohyby chodcl, coz nebylo pfedmétem této prace.

Na obrazku 32 je uvedeno schéma navrzené okruzni kfizovatky u TyrSova mostu s hlavnimi
rozméry geometrického usporadani.
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Obrazek 32: Schéma geometrickych podminek kapacitniho posouzeni okruzni kfizovatky

Pozadovany stupen urovné kvality dopravy pro mistni komunikace je stupen E.
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7.5.2 Postup posouzeni kapacity okruzni kfizovatky

Posouzeni kapacity viezdu:

PFfi urCeni kapacity vjezdu se vychazi z geometrickych parametrl okruzni kfizovatky.
Je nutné znat poloméry vjezdd a vyjezdl, vzdalenosti koliznich bodl na jednotlivych
ramenech a délky pfechodl na vyjezdu. VSechny tyto geometrické parametry jsou prehledné

usporadany v tabulce 2.

Tabulka 2: Geometrické podminky

Havlickova

Tylovo nabrezi
Tyrsdv most
Smetanovo nabrezi
nameésti 5. kvétna

- 8,00 2,00 19,80 4,00
- 10,00 15,00 12,00 4,20
- 12,00 25,00 12,70 0,00
- 8,00 2,00 15,40 5,20
1 1 - 15,00 15,00 11,90 4,20
Vstupni intenzity vychazeji z vySe uvedenych predpokladi:

L O = Y ==}
I S =
I T ==Y

Tabulka 3: Intezity dopravy [provz/h]

Havlickova 0 61 61 0 44 166
Tylovo nabrezi 0 0 305 0 79 384
Tyrsdv most 0 279 0 0 630 909
Smetanovo nabrezi 0 30 182 0 100 312
namesti 5. kvétna 0 103 635 0 0 738

0 473 1183 0 853 2509

Dale bylo potfeba zjistit kapacitu vjezdu, coz Ize spocitat podle nasledujiciho vztahu:

Ik

t
Al \™  Tiroer  —=Ki(tg—L-n
Ci = 3600 * (1 — nk*36"00) * ’;f f e 3600 (g 2 ) [pvoz/h],

kde A je minimalni Casovy odstup mezi vozidly jedoucimi na okruhu za sebou [s]
t je nasledny ¢asovy ostup [s]
ty je kriticky Casovy odstup [s]
Ik je intenzita dopravy na okruhu [pvoz/h]
Ny je pocet jizdnich pruht na okruhu [-]
Nikoef j€ kOEficient zohlednujici poCet jizdnich pruhl na vjezdu [-]

Koeficenty A, t; aty byly stanoveny z tabulkovych hodnot.
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Nasledné je potfeba zjistit rezervu kapacity pomoci vztahu:
Rez = C; — [,
kde I[je intenzita dopravy na vjezdu [pvoz/h]
Cije kapacita vjezdu [pvoz/h]
Nasleduje stanoveni stfedni doby zdrzeni:

tW=D1+E+%.

Nakonec se stanovi stupefi vytizeni, délka fronty a UKD pro danou kfizovatku.

Vztah pro stanoveni stupné vytizeni:

Vztah pro stanoveni délky fronty v metrech pak vypada nasledovné:

Nosy, = 2 Cr (a,, —1+ J(1 —a,)?+3,0- 8ci>

Vysledky dil¢ich vypoctu jsou uvedeny nize v tabulce 4.

Tabulka 4: Kapacita vjezdu

Havlickova 1229 166
Tylovo nabrezi 922 384 454 70 45 0,85 75
Tyrsdv most 123 909 1141 232 15 0,80 66
Smetanovo nabreizi 1032 312 411 99 34 0,76 49
namesti 5. kvétna 491 738 844 106 31 0,87 94

O O O wm O O

Kapacita na vjezdu vS8ech ramen kfizovatky je vyhovujici a celkova uroven kvality dopravy

na vjezdech okruzni kfizovatky je stanovena na stupen D.

Posouzeni kapacity vyjezdu:

Pro vypocet kapacity pro tfeti rameno kfizovatky se vychazi ze zakladniho vztahu:
Ce _ 3600*ne,koef.
tr
Poté je vztah pro vypocet kapacity upraven do nasledujici podoby:
t
C, = M e_slecélo*(tg_?f),
7

kde se koeficient t; a tg zjisti z tabulkovych hodnot.
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Nasledné se stanovi stupen vytizeni dle vztahu:

Vysledky dil€ich vypoctu jsou uvedeny nize v tabulce 5.

Tabulka 5: Kapacita vyjezdu

Havli¢kova
Tylovo nabrezi 473 200 1200 0,39 ANO
Tyrstv most 1183 0 1385 0,85 ANO
Smetanovo nabiezi 0 0 1200 0 ANO
namésti 5. kvétna

Nakonec bylo dle stupné vytizeni posouzeno, ze kapacita vyjezd u vSech ramen vyhovuje
jak kapacitné, tak stanovenému stupni dopravy na vyjezdech.

Na hlavnim tahu, tedy na vyjezdech na namésti 5. kvétna a TyrSuv most, je rezerva kapacity
pouhych 12 resp. 15%. Nutna rezerva kapacity je stanovena na 10%, tudiz vSechny vyjezdy
vyhovi. Z tohoto duvodu je navrzeno pfes TyrSGv most misto pro prechazeni, protoze
pfi umisténi pfechodu pro chodce by vyjezd pFestal kapacitné vyhovovat.

Maximalni délka fronty béhem Spickové hodiny Cini 94 m smérem na namésti 5. kvétna
a Casové zdrzeni je nejvy$si na Tylové nabfezi, kde se fidi¢i mohou zdrZet cca 45 s.

VeSkeré vypocty byly provedeny pomoci webové aplikace dostupné na www.tralys.cz [21].
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8 Zaver

Jednim z cili diplomové prace bylo zanalyzovat stavajici dopravni stav tfidy Karla IV.
anamésti 5. kvétna v Hradci Kralové. K tomu bylo nezbytné provést smérové dopravni
prazkumy na dvou dot€enych kfizovatkach — s ulici Primyslova a u TyrSova mostu. Nutnosti
bylo také provedeni prlizkumu dopravy v klidu. Nasledovalo vyhodnoceni vSech prizkum
a ziskana data pak byla zasadnim podkladem pro zvoleni optimalnich Uprav v feSené

lokalité.

Hlavnim obsahem prace pak bylo navrzeni dopravniho feSeni dotenych kfizovatek,
hlavniho dopravniho prostoru tfidy Karla IV. a namésti 5. kvétna a feSeni dopravy v klidu
pomoci organizacnich a stavebnich Uprav. Cilem bylo zvySeni pfehlednosti a srozumitelnosti
dopravni situace v celé oblasti s dirazem na bezpec€nost vSech ucastniku silniéniho provozu,
dale umoznit bezpeéné parkovani a pohyb péSich a osob se snizenou schopnosti pohybu

a orientace. PFi navrhu byly pouzivany platné normy a technické podminky.

Vykresové pfilohy diplomové prace byly zpracovany pomoci programu AutoCAD 2014
ve studentské verzi od firmy Autodesk. Podkladem pro vypracovani vykresovych pfiloh bylo
zameéfeni stavajicich fyzickych hran, které bylo zpfistupnéné odborem hlavniho architekta

Magistratu mésta Hradec Kralové.

Tato studie volné navazuje na feSeni oblasti severné od tfidy Karla IV. od spoleénosti
Transconsult s.r.o., zejména v pfipadé umisténi kapacitniho parkovaciho domu. Varianta A
méla za ukol pfeklenout nékteré nedostatky studie od Transconsultu s.r.o. a nabidnout
vhodnéjsi alternativu z hlediska kompromisu mezi obéma existujicimi studiemi, které jsou
blize popsany v kapitole 4.

Z obou navrzenych variant se jevi vyhodnéjSi realizace kompletniho feSeni uvedeného
pfebudovani prostoru mistni komunikace, nicméné svym feSenim vyrazné pfispiva
k pfehlednosti celé situace. Okruzni kfizovatka u TyrSova mostu spliiuje funkci zklidhovani
dopravy v lokalit¢ a navic je tento typ kfizovatky preferovan iznacnou Casti neodborné
veFejnosti. PFivedeni SafaFikovy a Primyslové pouze do pfidruZzenych prostord tfidy Karla IV.
vyrazné zjednoduSuje kfizovatkovy prostor a uvolfiuje se tim dalSi misto pro umisténi
parkovacich stani, kterych by jinak v navrhu byl nedostatek. Navrzené prechody pro chodce
a prejezdy pro cyklisty pomahaiji zvySovat bezpeénost vSech ucastnikl silniéniho provozu

Vv s

této vyznamné kralovéhradecké tfidy.
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