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ABSTRAKT

Pfedmétem diplomové prace ,Optimalizace dopravni prostupnosti uzemim Prahy 11 —
Jizniho Mésta“ je analyza soucasného stavu dopravniho toku na siti méstské ¢asti, nalezeni
kritickych mist s ohledem na dopravni situaci a nalezeni nejlepSiho FeSeni téchto mist
z hlediska minimalizace zpozdéni. Toto je ovéfovano pomoci pocitacové simulace

na modelu ¢asti sité, kde zminéna méfeni |ze provést.

ABSTRACT

The subject of the diploma thesis ,Optimisation of Traffic Flow Through District Praha 11 —
Jizni Mésto” is to analyse the actual state of traffic flow on the main street network of the
district, point out critical places for smoothness of traffic flow and find out the best solution for
each one of them. This is done by creating and using a simulation model, in which can be

delay measurements carried out.
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Seznam pouzitych zkratek

VHD
MHD
SSz

TP

DP

TSK
RPDI

S, J,V,Z
MC/UMC
OUR
SOKP
OK

1ZS

TT

Vefejna hromadna doprava

Méstska hromadna doprava

svételné signalizaéni zafizeni (lidové semafor)
Technické podminky

Diplomova préace

Technicka sprava komunikaci v Praze

Ro¢ni pramér dennich intenzit

Zkratky pro svétové strany a jejich kombinace; PF: SZ = severozapad
méstska ¢ast / ifad méstske Casti

Odbor tizemniho rozvoje (pfi UMC Praha 11)
Silniéni okruh kolem Prahy, nékdy téZ Prazsky okruh
Okruzni kfizovatka

Integrovany zachranny systém

tramvajova trat



1. Predstaveni a popis oblasti

1.1 Geografické umisténi

Jizni mésto je jedno ze sidlist nachazejicich se po obvodu hlavniho mésta Prahy, a to
jihovychodnim smérem od centra. Jeho dopravni patefi jsou ulice Brnénska, ktera se

v Uzemi méstské ¢asti méni na dalnici D1, a linka metra C, ktera v oblasti konéi.
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Obr. 1: Pozice Jizniho mésta v ramci Prahy [1]

1.2 Historie a déleni

Vroce 1971, de facto soucCasné s dokonéenim prvniho Useku dalnice D1 z Prahy
do MiroSovic, vyjela stavebni mechanizace do poli a luk mezi tehdejSimi vesnicemi Chodov,
Litochleby a Haje. Po postaveni inzenyrskych siti zacalo od vychodu rust nejvétsi sidlisté své
doby a pravdépodobné i nejvétsi sidlisté v CR vabec. V soudasné dobé zde totiz zde méa
trvaly pobyt pfes 77 tisic obyvatel, poCet skutecné bydlicich v izemi maze byt pfes 85 tisic
obyvatel [2]. Jizni mésto se déli na dvé zakladni ¢asti dle stavebnich etap (Jizni Mésto I. a
Il.) které jsou od sebe bariérové oddéleny vySe zmifiovanou dalnici a k ni na jedné strané
priléhajici rozsahlou vilovou zastavbou starého Chodova. Jediné kapacitni spojeni téchto
dvou €asti je linka metra C, nebot az na dvé vyjimky vedou autobusové linky vzdy z jedné
z ¢asti smérem do centra Prahy i ven z mésta. D1 je nicméné& mozno pfekonat po lavce

pobliz metra Chodov (pouze pro pési a cyklisty, vice viz ¢ast Infrastruktura).
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Obr. 2: Clenéni Jizniho mésta [1]

1.3 Silniéni infrastruktura

Co se silniéni infrastruktury tyka, tak je pro Jizni mésto charakteristicka sit paralelnich
kapacitnich komunikaci navazujicich na okolni silniéni sit. Osou méstské ¢€asti je s hlediska
automobilového dalnice D1, resp. ulice Brnénska.

Na Jiznim mésté |. vedou kolmo na ni hlavni sbérmé komunikace Opatovska,
Hviezdoslavova, Kvétnoveho vitézstvi a Vystavni/Mirového hnuti (od nejjiznéjsi), které se
na vychodni strané postupné sbihaji a dale vedou na vychod smér Petrovice, Mécholupy,
Uhfinéves a Ri¢any. Ve své zapadni &ast konéi tyto ulice zausté&nim do D1 (v pfipadé
Opatovské a Mirového hnuti) & komunikace s D1 paralelni (TUrkova). Severojizni smér pak
kromé& D1 obstarava silnice Chilsk&d/Ke Stacirné, ktera v severni ¢ast kfizi ulici Miroveho
hnuti a pokracuje jako ulice K Horkam ve sméru Hostivar, Strasnice a MaleSice. V jiznim
sméru kFizi dalnici po mosté a vede do &asti Seberov, Hrnéite, Vestec, Zdiméfice a mnoha
dalSich vesnic, ve kterych v dobé stavebniho boomu po revoluci dochézelo k prudké

vystavbé rodinnych domu, v mensi mife pokracujici dodnes.

NejvétSim prikladem tohoto boomu je obec Jesenice, jejiz obyvatelé, ktefi pfijizdéji vozem,
hledaji cestu skrze Jizni Mésto na dalnici D1 (jedna se o cestu kratSi nez po Prazského

okruhu, navic bez potfeby dalni¢ni znamky). Tato doprava z jizniho sméru je pfenaSena ulici



Na Jelenach, pfes most a na dalnici D1, & skrze Jizni mésto Il. Jeho hlavni péaterni
komunikace totiz vedou rovnobézné s D1 a umoznuiji tak relativné pfimy prdjezd na dalsi exit
a dalniéni kfizovatku mezi Brnénskou a Spofilovskou spojkou vjednom. Tyto dvé
komunikace Ize nalézt na mapé pod jmény U Kunratického lesa a Roztylska, v severni ¢asti
za velkou okruzni kfizovatkou pak pod jménem RySavého.

1.4 Nesilni¢ni infrastruktura

Rostouci pocet aut vedl a vede k zahuStovani provozu, a to zejména v ranni Spicce, ktera je
zhu$téna do Casovych intervall mezi zaCatkem otevirani $kol a zaCatku vyucovani (7:15-
8:00) a na to navazujici dopravou kancelarskych pracujicich (8:00-8:45). V opacném sméru
se doprava vice rozvolfiuje do delSiho obdobi z diivodu nejednotnosti konce pracovni doby a
moznostem nakoupit a obstarat potfebné véci jesté pred prajezdem Jiznim méstem; nicméné
i pfes to se tvofi kazdodenni kolony u Chodova v mistech, kde se spojuje Spofilovska spojka
a pfijezd od Severojizni magistraly (ulice 5. kvétna).

Rostouci hustota provozu vedla k nutnosti vybudovat zachytnd parkovisté a k preferenci
VHD. Zachytna parkovisté se nachazeji u stanic metra Chodov a Opatov a jejich kazdodenni
vyuziti pfesahuje 80% (v pfipadé Opatova se blizi 100%). Preference VHD se v pfipadé
Jizniho mésta realizuje v zasadé dvéma zplsoby, a to preferenci na vybranych svételnych
kfizovatkach a realizaci tzv. ,BUSpruhd“ na zatizenych (plvodné) d&tyfpruhovych
komunikacich, jmenovité Opatovska, Hviezdoslavova a Turkova. Plavodné proto, Ze
Ctyfpruhové usporadani zlstalo v drtivé vétSiné jen v mezikfizovatkovych Usecich
a kfizovatky jsou FeSeny jako okruzni s 1 pruhem na okruhu. Pro zajimavost: na Gzemi
Jizniho mésta se nachazi 15 kfizovatek fizenych SSZ a 12 okruznich kfizovatek (z toho 2 se

2 pruhy na okruznim jizdnim pésu).

Jizni mésto je ov8em navrzeno i pro nemotorovou dopravu, nebot vice jak polovina uzemi
odpovida organickému dopravnimu systému, tedy oddéleni motorové a nemotorové dopravy.
Osou Jizniho mésta |. je tak centralni park a na kfizenich s hlavnimi komunikacemi se
nachazi podchody ¢i nadchody spojujici obytné domy s ob&anskou vybavenosti na druhé
strané komunikace. Systém zustal ¢aste€né nedokoncen, tudiz v nékterych mistech neni
vyuzivan tak, jak by mohl a byl zamyslen, ale vétSina slouzi svému uc€elu velmi dobre
pfi zachovani stejné ¢&i lepSi dochazkové vzdalenosti v porovnani s pfimym prechodem

pres frekventovanou ulici.



2. Analyza Sirsich vztah

2.1 Smérové vztahy
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Obr. 3: Smérové vazby z Jizniho Mésta [1]
Jizni mésto je svou polohou u usti dalnice D1 kromé sidliStniho celku také dulezitou
kfizovatkou sméru, ¢emuz napomaha i jeho poloha mezi rozsahlymi lesnimi porosty. Tyto
jsou vyuzivané pro rekreaci a traveni volného €asu vubec, nicméné ztézuji prostupnost

Uzemi jako takového a maji za nasledek vyS$si hustotu provozu v ranni $pi¢ce v hrdlech,
ktera se mezi nimi tvofi, nez jaka by byla v pfipadé klasické méstské uliéni sité.

Pro bliz§i sezndmeni se s provozem a jeho sméry vranni $pi¢ce tak byl zorganizovan
smérovy pruzkum dopravy, viz. nasledujici kapitola.



2.2 Smérovy prepravni prazkum

Dne 5. listopadu byl den P — den provedeni velkého pfepravniho prizkumu. Pfedem je nutno
pfedeslat, Ze ackoli dle TP189 je vhodné provadét pfepravni prizkumy do meésice fijna
maximalné, nedoslo v tomto pfipadé k zadnému ovlivnéni vysledkl stran pocasi a podminek
— vzhledem k abnormélné suchému a horkému létu 2015 se asi ani nelze divit velmi
suchému a teplému podzimu 2015, coz vydrzelo v€etné teplot az do pulky listopadu. Tehdy
teprve zacCaly klesat nocni teploty k bodu mrazu, v den prizkumu pocasi a vSechny

podminky napovidaly spi$ babi [éto nez hluboky podzim.
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Obr. 4: Mapa stanovist smérového prizkumu

VyS$e prikladam mapu stanovist. Jejich porfadové €Cislo a zaznamenavané sméry jsou pfimo
umeérné jejich dllezitosti. Jelikoz se jedna o ranni Spicku, pak kli¢ovymi ,vstupy“ do sité jsou
ulice Vystavni (1) a Ke Katefinkam (2), kli€¢ovymi vystupy pak najezd na D1 do centra (3),
ulice K Horkam (4) a ulice Tirkova na urovni Archivu (5). Stanovisté (6) a (7) na mosté
pfes D1 byla vybrana pro doplnéni a zpfesnéni modelu.

Stanovisté byla zvolena pouze v oblasti Jizniho Mésta I., které ma - na zakladé znalosti

mistnich poméra - vice problémovych mist, jez je potieba Fesit.
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Kazdé stanovisté bylo obsazeno s€itaci dvojici ve stylu ,jeden umi &ist a druhy psat“. Méreni
probihalo v ¢ase 7:00 - 9:00. Jelikoz v den prizkumu dorazilo méné lidi, nez kolik bylo
prihldSeno, byla zpfesfiovaci stanovist€ na mosté zruSena z divodu nedostatku scitacu.
Pfesnost prlizkumu tim nicméné neutrpéla pfili§ a nebylo tak nutné jej odkladat, coz bych

vzhledem k moznému zhorSeni klimatickych podminek délal velmi nerad.

Kazdé stanovisté mélo stejné pokyny ohledné zaznamenavani vozidel. Podstatné byly
posledni ¢tyfi znaky RZ (registracni znacky), nic vic. V pfipadé nestihnuti (husty provoz,
zakryt) meéli scitaci povinnost zapsat dané auto jako ,Carku”, aby do$lo k co nejpfesnéjSimu
zmeéfeni intenzity v daném bodé za dvé hodiny prizkumu. Po skon&eni méfeni byly méfici
archy vybrany, zkontrolovany a pfepsany do programu MS Excel. Kontrol bylo prabézné
nékolik, prvni z nich samozfejmé v podobé putovani po stanovistich a hlidani spravnosti
a metodi€nosti zadznamu. V jednom jediném pfipadé jsem byl nucen provest vyraznéjsi
Upravu, a to vbodé &. 3, kde jsem vramci zvySeni presnosti sméru z Opatovské ulevil
méficdm po cca 15 minutdch prdzkumu tim, Ze jsem jim vyfial ze zaznamni povinnosti
vozidla pfijizdéjici pfes most pfes D1, kterd nebyla s €im parovat a hlavné se skoro presné
stfidala se smérem z Opatovské ulice, kdy nebylo mozno se pomalu ani nadechnout
apo plném rozjezdu ranni Spicky by tak zdejS§i zdznam chté nechté utrpél znacné
nepresnosti. VSichni méfici rovnéz méli nafizeno ignorovat vozidla MHD. Tato jsou zjistitelna
Z jizdnich fadu a je vhodné je vyfadit z hrubych dat, nebot mohou vyuzivat preferen¢nich

opatfeni jako jsou BUSpruhy.

Dal8i kontroly spocivaly napfiklad v kontrole objemu dat pfi déleni po 5 minutéch ¢&i kontrole
duplicity udaji. Excesy ani nepravidelnosti nebyly nalezeny.

2.3 Vyhodnoceni prepravniho prizkumu

Po pfevedeni vSech dat nasledovalo porovnani zaznamenanych RZ ze vstupnich sloupcu
s vystupnimi sloupci a hledani shod. Toto bylo provedeno pomoci funkce COUNTIF
pro vSechna vozidla. Vysledkem je pak tabulka s nasledujicimi smérovymi hodnotami:

Stanovisté D1 K Horkam | Tiirkova | Celkem
Vystavni 88 84 273 445
Ke Katefinkam 153 58 102 313
Celkem 241 142 375 758

Tabulka 1: Sparovana vozidla v jednotlivych smérech

Celkem tak bylo sparovano 758 vozidel. BlizSi detaily o naméfenych datech vizte tabulku

na dalsi strance.
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Celkové zmérené intenzity jsou zaznamendny v nésledujici tabulce a nize pak vysvétleny:

Stanovisté Vystavni Ke Katefinkdm D1 néjezd K Hork&dm Tirkova
Zmérena int. 1674 984 1295 1358 2757
Znameé SPZ 1592 984 1122 1335 2300
Neznamé SPZ 82 0 173 23 457
Podil nezn. SPZ 4,9% 0% 13,4% 1,7% 16,6%
Sparovana voz. 445 313 241 142 375
Podil spar. voz. 28,0% 31,8% 21,5% 10,6% 16,3%
Spar.voz. rozp. 461 322 249 145 389
Int. TSK 2013 13200 X 13300 12400 18800
Int.TSK"13 (%) 12,7 X 9,7 11,0 14,7
Int. TSK 2015 13200 X 12500 10400 17900
Int.TSK"15 (%) 12,7 X 10,4 13,1 15,4

Tabulka 2: Vysledky smérového prepravniho prizkumu

Zmérfena intenzita odpovida celkovému poctu vozidel, ktera projela danym bodem v dobé
méfeni, tedy mezi 7. a 9. hodinou ranni. Toto se netyka jen najezdu na D1 z dlvodu vyse
zminéné Upravy méreni. Kolonky zndmé a neznamé SPZ pak odpovidaji poctu zaznacenych
RZ, resp. poctu ,Carek”. Zde plati vcelku logické pravidlo, Zze ¢im vySSi intenzita, tim hdfe
sCita€ stiha zapisovat. Také v pfipadé dvou pruhl v jednom sméru dochazi k zakryti SPZ
vozidla ve vzdalenéjSim pruhu a tim padem nemoznosti ji zaznamenat, coz se tyka stanovist
D1 a Tarkova. Ostatni stanovi$té jsou jednopruhova a tim padem maji vyrazné nizSi
chybovost. Stanovisté Ke Katefinkam ma dokonce chybovost nulovou, coz neni ani podvod
ani chvastani. Jakakoliv vy$Si intenzita zde totiz nadsledkem nastaveni SSZ vyusti v neustale
rostouci kolonu ze sméru od Katefinek, takZze pro méfeni idealni podminky (nizka az nulova
rychlost). Vystavni m& podminky podobné, byt kolona je rychlejSi a pulzujici (zavisi na stavu
okruzni kfizovatky). V ulici KHorkam se kolony nevyskytuji a nizka chybovost je
pravdépodobné zpusobena nizkou rychlosti automobilu.

NejdulezitéjSi udaj pro porovnani je totiz podil sparovanych vozidel a ten v pfipadé obou
vjezdl do uzemi €ini kolem 30% (pocitano z ur€enych SPZ). V pfipadé vyjezdu ze sité je pak
na tom nejlépe najezd na D1 (pfes 20% zaznamenanych vjelo urcité zvnéjsku sité), hare pak
Tirkova, kde se ,pfimichava“ i smér od Chodova, a nejhuafe pak ulice K Horkam (lehce
pres 10%). Pro posledné jmenovanou ulici je toto vysledek pochopitelny, nebot neni
zaznamenan ani vjezd od Chodova, ani pfijezd Chilskou ulici pfes most pfes D1.
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Tento vjezd na mosté by mél vyraznéjSi vliv pravé na vyjezd ve sméru Hostivar, pokud
nepocitdme moznost zaznamu i vozidel pfijizdéjicich pfes most a najizdéjicich na dalnici D1
ve sméru do centra (skrz bod 3). V takovém pfipadé se ale jiz blizime uplnému smérovému
prizkumu vramci Jizniho meésta, ktery nebyl zamérem této diplomové prace, ani
ve finan€nich moznostech autora.

Dolni ¢ast tabulky slouzi pro porovnani dat s prizkumem dopravy, ktery v Praze déla jednou
za Cas TSK Praha [3]. V tabulce jsou data z prizkumu z roku 2013 i z podzimu 2015 (tedy
z doby smérového prazkumu). Davodem je jednak to, ze data za 3. Ctvrileti 2015 byla
zvefejnéna az v dubnu 2016 (tedy na posledni chvili pro jejich zaclenéni do této DP), ale

také to, Ze slouzi jako zajimavé porovnani vyvoje intenzit za posledni 2 roky.

Z porovnani vyplyva, ze podil 2hodinoveé ranni 8pi¢ky na celodennich intenzitach je mezi 12
a 15 procenty celkového denniho objemu dopravy. Pro potfeby modelu byla brana horni
hranice, tj. 15% z celkové denni intenzity.

V8echny modely se nicméné délaji pro tu nejvytizengjsi (jednu) hodinu. Z naméfenych dat
z prizkumu se ukazalo, Ze nejvy$si intenzita dopravy za 60 minut odpovida 55-60% z té
2hodinové. Prostou matematikou dostavame, Ze 60% z celodennich 15% je pfesné 9%
z celkové denni intenzity.

Pfi posuzovani kapacity kfizovatek a silnic se dle TP bere hodnota 10,5% z tzv. RPDI neboli
ro¢niho priméru dennich intenzit. Na druhou stranu RoCenka dopravy za rok 2013 uvadi
pro Prahu necelych 7% pro $pickovou hodinu (viz graf nize). NaSich 9% je mezi témito
hodnotami a jedna se o hodnotu blizkou realité i z toho duvodu, Ze se jedna o okrajovou ¢ast
Prahy s pfevazujici obytnou funkci, a tedy zde v dobé dopravniho sedla navzdory transitni
dopravé neni az tak vysoka pomeérova intenzita jako v priméru za celou Prahu.

Denni variace automobilové dopravy celkem [rok 2013, Praha, cela sit, pracovni den)

S
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Obr.5: Denni variace automobilové dopravy v Praze po hodinach v % ze dne [4]
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3. Simulac¢ni model sou¢asného stavu

Veskeré udaje z prlzkumu a dalSich zdroji je potfeba ze vSeho nejdfive vyzkouSet
v simulaénim modelu, zda se tento chova jako realita a pfipadné jej podle reality zpétné
doladit. Tento model m& v zakladu dvé hlavni ¢asti:

1) Numericky model ranni Spicky na celém uzemi Jizniho Mésta .

vvvvvv

3.1 Numericky model ranni Spicky

Cilem tohoto modelu je stanoveni intenzity dopravy na jednotlivych komunikacich Jizniho
Mésta |. tak, aby odpovidal realité ranni Spicky. Zakladni kostrou neboli vstupem pro tento
model jsou intenzity dopravy ze scitani dopravy od TSK [3] dopIlnéné o intenzity
ze smeéroveho priizkumu z podzimu 2015 organizovaného pro potreby této prace.

Hlavnim Ukolem tohoto prazkumu bylo zjistit, o kolik vozidel v které ¢asti sidlis§té naristé
intenzita dopravy. Pfi porovnani zakladni sité hlavnich komunikaci na Jiznim mésté (obrazek
2 a kapitola 1.3) s useky méfenymi TSK (obr. 6 nize) totiz vidime, Zze nam chybi Udaj uz
z jedné transitni komunikace (mezi body 4077 a 4075), kterou je ulice Ke Stacirné. VSechny

ostatni sbérné komunikace nam chybi rovnéz (Hviezdoslavova, Kvétnového vitézstvi).

Obr. 6: Komunikace séitané TSK Praha
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Cilem samoziejm& neni vytvofeni modelu kompletni uliéni sité, to by nebylo Gcelné.
V modelu se vyskytuji pouze hlavni sbérné komunikace, které jsou na kfizovatkach napajeny
vozidly z pfilehlych ulic. NejlepSim pfikladem je ulice Opatovska, ktera je v rdmci prazkumu
TSK délena na tfi Useky, na nichz roste intenzita z vychodu na zapad od Cisla 8500 voz/den
pres 11500 voz/den od metra Haje (na kterézto kfizovatce jeSté Cast vozidel odbocluje
severné do ulice U Modré Skoly a jede jinudy) az po 15300 voz/den od kfizovatky s ulici
Ke Katefinkam ke kfizeni s ulici Chilskou a dalnici D1.

Pokud bychom ohranicili celé uzemi Jizniho mésta I. tak, jak je, tj. dalnici D1 na zapadé,
kiizenim s Chilskou a Opatovskou ulici a véemi dil¢imi vjezdy a vyjezdy na zbytku jeho
obvodu, dostaneme nasledujici tabulku:

smér jizdy \ ulice Novopetrovicka Opatovska Chilska

Do centra (JV->S2) 13200 15300 11400

Z centra (SZ->JV) 11800 15700 12300

smér jizdy \ ulice Pod Chodovem Turkova K Horkam UHRN
Do centra (JV->SZ) 14600 17900 10400 -4400
Z centra (SZ->JV) 11800 10800 11300 1900

Tabulka 3: Celodenni intenzity z pridzkumu TSK podle sméru
V tabulce jsou vypsany v&echny v prlizkumu TSK méfené Useky protinajici vy$e zmifovanou
imaginarni hranici. Zelené jsou podkresleny ty intenzity, které lze povazovat za vstupy
do sité pro dany smér, Cervené pak ty, které pro dany smér vystupuji jako vystupy ze sité.
Politko UHRN pak ukazuje rozdil mezi celkovym vstupem a vystupem pro dany smér.
Pro smér do centra to tedy znamend, Ze z oblasti Jizniho Mésta I. vyjelo z neméfenych
komunikaci o0 4400 vozidel vice nez vjelo; pro smér z centra (obracené nez predchozi &islo)

vychazi, ze do sité vjelo o 1900 vozidel vice nez vyjelo.

Z téchto Cisel Ize vyvodit nékolik zavérd. Prvni z nich je ten, Ze smér do centra a tedy ranni
SpiCka evidentné zatézuje sit Jizniho mésta |. vice nez Spicka odpoledni, coz potvrzuje
spravnost zaméfeni se na ranni Spi¢ku. DalSi z nich je, Ze v den méfeni mélo 2500 vozidel
moznost vratit se ,domd“ (resp. ven zmésta) jinudy nez pfes meéfenou oblast,
pravdépodobné tedy po dalnici D1, exitem 6 Prihonice a pfes komeréni zénu Cestlice.
Mimochodem, v den prizkumu TSK ma smér z Prahy po D1 na hranici Prahy o 1200 vozidel
vice, coz ale pfi intenzitdich 45400 voz/den, resp. 46600 voz/den samo o sob& nemd
priliSnou vypovidaci hodnotu.
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Co se ztéchto Udaju naopak vyvodit nedd, je pocet vozidel opoustéjicich méfenou oblast
kazdé rano. A Ze jich rozhodné nemusi byt malo, ukazuje okoli vychodniho konce oblasti
kolem kfizovatky Novopetrovicka x Opatovska x Vystavni. Velka blizkost v8ech tfi s€itacich
stanovist — méné nez 1 km — a nemoznost vjezdu jinych vozidel nez téch z Milicovského
sidlisté a casti Haju je idealni pro tuto demonstraci. Zatimco ve sméru od Petrovic
(z vychodu) za cely den pfijede 13200 vozidel, jizZ o par set metrt dale v de facto stejném
sméru pokracuje po dvou rlznych ulicich 16000 vozidel, tedy o 2800 vice. Ve sméru
opacném pfijizdi po téch samych komunikacich 17700 vozidel, pfi¢emz z okruzni kfizovatky
pokraCuje dale do Petrovic pouze 11800 vozidel, coz je dokonce o 5900 vozidel méné.
Jelikoz vzajemné prejezdy mezi ulicemi Opatovska a Vystavni ve vétSi mife nelze
predpokladat, nebot’ jimi sevieny Uhel je cca 50° a moznosti jet okolo je cela fada, nutné to

znamena, ze vétsina vozidel z rozdilu v oblasti za¢ina/kondi.

Vystavni

4073

1 .4

Obr. 7: Vyrez oblasti vychodniho konce Jizniho Mésta I. s nazvy ulic [3]

Pokud vezmeme smeéry k okruzni kfizovatce (na obr. 7 bod 4073) a od ni a odecetli hodnoty
od sebe, dostaneme se na 3100 vozidel, kterd do oblasti v méfeny den pfijedou (lhostejno
ze kterého sméru) a svoji pout’ zde ukongi, aniz by rano vyjela. Jelikoz tak velkd mira mizeni
vozidel neni védecky pfipustna, je potieba najit jiné vysvétleni. Castedné je tento rozpor
mozno vysveétlit moznosti nékterych vozidel vyjet (pravdépodobné rano) jinou nez méfenou
komunikaci. Tato moznost se vSak v dané oblasti tyka jen zhruba stovky parkovacich mist, a
to téch v ulici Kosmicka (na obr. 7 pod napisem ,Haje"), jelikoz jmenovana ulice je
jednosmérna severozgpadnim smeérem. VSechny ostatni komunikace vcetné téch
od kapacitnich parkovist ¢€i krytych gardzi maji napojeni na sbérné komunikace

s obousmérnym provozem.
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Pozadi vzniku tak velkého rozporu tak Ize pouze dohadovat. Jelikoz odmitam pfipustit tak
velkou chybovost s¢itacd, je mozné, Ze stanovisté v daném Useku ulice Opatovska nebyla
v den prizkumu ve stejném mezikfizovatkovém Useku a tim vznikla zna¢na ¢&ast rozdilu.
Napfiklad jen gardaze pod metrem Haje maji kapacitu pfes 1200 vozidel, coz by pfi vynechani
jednoho sméru meélo obrovské nasledky na presnost scitani. Svou roli by téZ mohlo sehrat,
kdyby se prlzkum odehraval navzdory technickym podminkam v pondéli, nebot lidi
jedoucich z chat v pondéli rano rovnou do prace &i vezoucich odtamtud déti do Skoly téz
nebude malo, byt pfesné udaje nikde evidovany nejsou.

At ma vSak rozdil 3100 vozidel pozadi jakékoliv, téch 2800 ,jistych® vozidel je Udaj, ktery
nebude mit daleko k pravdé. Nékolik kapacitnich parkovist a zminované podzemni garaze
s celkovou kapacitou 2265 mist [5] doplnéné o stovky parkovacich mist v ulicich a dalsi
mista nad ramec aktualni kapacity, pfi€emz v oblasti Haju se jedna az o 20% voz. navic [6],
jsou dostate€nym potencialnim zdrojem tohoto poctu vozidel.

Pro tento numericky model je tak v okoli kfizovatky Vystavni x Novopetrovicka x Opatovska
zavedeno v misté malo vyznamnych kfizovatek nékolik vjezdl pro ranni Spicku, které
doplnuji intenzity na pozadované mnozstvi. Pocet vozidel mificich opaénym smérem zlstal
neménny a nebyl upravovan. S pfihlédnutim k mistnim podminkam jako je vySka zastavby
a velikost parkovacich ploch v jednotlivych oblastech byly na zakladé vy$e popsanych
logicko-matematickych postupt dopocitavany intenzity na jednotlivych Usecich vEetné délby
dopravniho toku na kfizovatkach dle sméru jelikoz provadéni presnych prizkumi by
vyZadovalo uc€ast dalSich lidi a tim padem i dalSi finan¢ni naklady, bylo nutno pro Gcely této
prace se spokojit s vizualnim ovéfenim vypoctu v pfipadé vétSich kfizovatek, a to jak do

intenzity (diléi prizkumy), tak do provozu a jeho proplétani z jednotlivych sméra.

Posledni z prizkumu byl zamérné provadén na kfizovatce ulic Ke Stacirné a Kvétnového
vitézstvi, nebot ani jedna z téchto ulic neni sledovana v prizkumu TSK a k poctu vozidel
bylo nutno se dopocitat pfes jednu az dvé CasteCné neznamé kfizovatky. Tento prizkum
slouZil k ovéfeni spravnosti vypoctd a odhadu. Pocet pfipojujicich se vozidel z jednotlivych
casti sidlisté je jen velmi téZce zméfitelny a tak na této posledni kfizovatce vznikly intervaly,
ve kterych se mély ranni intenzity pohybovat. Do téchto intervall se prizkum trefil*
bez problémd. Na zakladé vysledkd posledniho prazkumu byly upraveny nékteré dilci
hodnoty (napf. byl zvySen pomér levého odboceni z ulice Kvétnového vitézstvi do ulice Ke
Stacirné ve sméru na Litochlebské ndmésti) a model numericky model ranni Spicky na
Jiznim Mésté |. byl prohlaSen za dokonceny. Jeho podobu Ize nalézt jako pfilohu €. 1 k této
diplomové préci.
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3.2 Pocitacovy model soucasné sité

Veskeré prazkumy byly tvofeny s jednim jedinym zdmérem, a tim byl nasledny pocitacovy
model. Vyhradnim datovym vstupem do tohoto modelu je tak vy$e zminény numericky model
z kapitoly 3.1.

Tvorba modelu a jednotlivé simulace byly provadény v programu PTV Vissim 8, na ktery ma
Fakulta dopravni CVUT licenci. Tato licence umozZfiuje tvorbu sité o plodném rozsahu
az 2,25 km? (Stverec o strané 1,5 km) s az tfemi r(iznymi signélnimi plany. Rozsah Jizniho
Mésta I. a jeho numerického modelu by v8ak v méfitku 1:1 byl 3,5 km na délku a 2,5 km
na vysku. Ackoliv by pravdépodobné bylo mozné zazadat pro Uc€ely diplomové prace tvurce
programu o poskytnuti méné omezené licence, tento krok nebyl zvazovan dlouho. Sit Ize
totiz jednoduSe rozdélit na nékolik na sebe jen malo zavislych &asti, které Ize modelovat
oddélené. Za hlavni problémova mista co do tvorby kolon a plynulosti dopravy Ize totiz

povazovat v zasadé tfi mista (viz mapa na dalSi strané)

1) Okruzni kfizovatku Opatovska x Vystavni, kterd kapacitné nepostacuje aktualni
SpiCkové dopravé bylo by tak vhodné ji upravit na kapacitnéjsi,

2) Svételné Fizenou kfizovatku Opatovskd x Ke Katefinkam x Krejpského, kde
oduprav vr. 2013 a pfechodu na ftfifazovy cyklus dochazi ke kongescim v ulici
Ke Katefinkam a v odpoledni Spic¢ce v ulici Opatovska ze sméru od kfizeni s Chilskou.

3) Okruzni kfizovatku Na Jelenach x Chilska, ktera téz kapacitné nepostacuje. Zde se

dokonce v ramci méstské ¢asti feSi moznost prestavby na svételné fizenou.

Na mapé je vyznacena jesté okruzni kfizovatka na Litochlebském nédmésti, a to jako ,misto
zvlastniho zajmu méstské ¢asti“. V ramci pfipravy na diplomovou praci a vybéru zadani jsem
jako budouci autor vyrazil i na radnici MC Praha 11 a konzultoval své napady s odborem
dopravy. Jeden ze zajmu je realizovatelny v ramci této prace a to je provéfeni moznosti
prestavby Litochlebského namésti z okruzni kfizovatky se dvéma pruhy na okruhu
na kfizovatku spiralovou. Doplikova podminka umoziujici realizaci je takova, Ze idealni
verze je Uprava pouze za pomoci zmén vodorovného dopravniho znaceni a jednorazoveé
instalovatelnych prvk, tedy bez nutnosti stavebniho zasahu do fyzickych hran, lidové fe€eno
,oez kopnuti do zemé®. Primarni divod je takovy, Ze jakékoliv stavebni Upravy jsou
odhadnout na to, Ze pokud by se zmény neosvédCily ¢i naSly vysoky odpor u mistnich
obyvatel, Ize vSe daleko jednoduSeji, rychleji a levnéji vratit do puvodniho stavu
nez v pfipadé nakladnéjsich stavebnich uprav.
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Misto zvlgiétniho
zajmu MC

Obr. 8: Mapa Jizniho Mésta I. s vyznacenim kritickych mist k feSeni pro simulaéni model [1]
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3.2.1 OK Opatovska x Vystavni
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Obr. 9: Aktualni podoba OK Vystavni x Opatovska

Jednd se o klasickou okruzni kfizovatku s jednim pruhem na okruznim pasu. Jeji polomér je
17 metrd, z Eehoz 8 metrd tvori polomér vnitfniho ostrivku a 9 metrd tvofi okruzni pés, jehoz
skute¢né vyuzivanou (na obrazku tmavou casti) je ale pouze vnitfnich 6 metri. Kfizovatka
ma Ctyfi ramena, z nichz to severni vede pouze na autobusovou kone¢nou a to¢nu Jizni
Mésto. Zde konci vétSina autobusovych linek, které do oblasti Jizniho Mésta |. pfijizdéji
z vnitfnich &asti Prahy. Mezi rameny tvofenymi ulicemi Opatovska a Vystavni jsou vytvoreny

bypassy.

Poméry intenzit jiz byly popsany vySe, nicméné zjednoduSeni z numerického modelu
na pouhou kostru tvofenou sbérnymi komunikacemi by vedlo k projizdéni pouze hlavnimi
sméry. Nedochazelo by tak tolik k vzajemnému ,pfekédzeni si“ vozidel jedoucich z riznych
sméru ani kreflektovani vySe zminéného jevu svyménovanim si parkovacich mist
popsaném v kapitole 3.1 na strané 17. Pro docileni maximalni vérohodnosti tak byla vzdy
néktera vozidla ,pfesmérovana“ do sidlisté a jina vozidla ve stejném poctu ze sidlisté vyslana
tak, aby intenzity dle prizkumu vyhovovaly. Dodrzeny takto byly veSkeré Ciselné udaje az
na vyjezd Vystavni ulici smér Petrovice — zde diky rozporu zminéném v 3.1 jede o 200

vozidel vic, ktera ale nemaji na simulaci vliv. Viz diagram intenzit na nésledujici strané
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Obr. 10: Diagram intenzit modelu sou¢asné situace OK Vystavni x Opatovska

Na podkladu ve formé fotomapy byl vytvofen simulaéni model kfizovatky s nastavenymi
intenzitami tak, jak jsou uvedeny v pentlogramu. Kromé kalibrace modelu jako takového
v€etné nastavovani a kontroly pfednosti a kontroly pohybu vozidel a jejich respektovani
nastavenych hodnot byl samoziejmé stézejni fakt, zdali se kfizovatka chova tak, jako v den
prizkumu, jelikoz na jednom jejim rameni pfimo prizkum probihal. S uspokojenim lze

konstatovat, Ze se kfizovatka chova presné tak, jako v den prizkumu, v€etné tvorby kolony

proménlivé délky na vjezdu od Petrovic (V).

’ - : -t € .. r ‘Q( ot - oy R 5\
— - <AL Bl g

Obr. 11: Simulace aktualni stavu na OK Vystavni x Opatovska
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3.2.2 Krizovatka Ke Katefinkam x Opatovska

Tato kfizovatka je svételné Fizena. Ulice Opatovska (horizontalni) se zde kfizi s ulicemi
Krejpského (S) a Ke Katefinkam (J). Ulice Krejpského je jediny vjezd a vyjezd do Casti
sidlisté tvorené ulicemi Krejpského, JaSikova, U Chodovského hrbitova, Leckova,
Nad Opatovem a Salounova. Veskery motorovy provoz tedy Usti do vy$e zminéné
kfizovatky. V této uzaviené ¢asti sidlisté se nachazi ZS a SS waldorfska a matefska $kola,
kteréZto budovy v ranni Spicce jsou obsluhovany i vozidly, kierd by jinak Uzemim ¢i

kfizovatkou vibec neprojizdéla.

Z tohoto ddvodu byla pfed dvéma lety na Z&dost odboru Uzemniho rozvoje MCP11 [7]
realizovana zména z dvoufazového na tfifazovy cyklus s vy&lenénim levého odboceni z ulice
Opatovska do samostatné faze. Od té doby Ize pozorovat vétsi kolony v ulici Ke Katefinkam,
které s neustale se rozvijejici (= rostouci) zastavbou v obcich jizné od Jizniho Mésta I.
nabiraji na délce i dobé trvani a ¢ekani vozidel.

Rizeni je dynamické s pofadim fazi, které dle osobnich zkugenosti autora této prace je to
nejhoréi mozné. Umistit fazi pro levé odbo&eni PRED fazi pro hlavni smér mohlo napadnout
skute€¢né jen nékoho dopravné-odborné nevzdélaného, nebot pfi takio kratkych fadicich
pruzich pro levé odboceni dochazi vcelku pravidelné k ¢ekéni vozidel odbocujicich vlevo
v koloné jesté na hlavni komunikaci, aby po skon€eni odbocovaci faze se tato vozidla mohla
posunout o pouhych par desitek metrd k semafordm a cekat dale. Ujezdéna hlina na
stfednim délicim pasu ve sméru od Haju (V) je dukazem neochoty nékterych Fidi€l tak konat.
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Obr. 13: Diagram intenzit kiizovatky Ke Katefinkam x Opatovska
Na obrazku c&islo 13 je nakresleny diagram intenzit, jak byl sestaven na zakladé dat z TSK
a pruzkumu dopravy. Vhledem k obrovskym rozdilim mezi intenzitami tyto jsou vyjadieny
pouze Ciselné a nikoliv pomoci Sifky Cary.

Intenzity z TSK jsou k dispozici pouze pro komunikaci Opatovska a hodnoty uvedené u této
komunikace odpovidaji prostym 9% z dennich intenzit v obou smérech. Vozidla pfijizdéjici
z ulice Ke Katefinkam byla rovnomérné rozdélena po celou dobu prizkumu, v tomto pfipadé
do kolony, a jedné hodiné tak odpovida Cistd polovina naméfenych dat, coz jest 492
vozidel/hodinu. KdyZ ale byla dosazena tato hodnota do simulaéniho modelu sou¢asného
stavu kfizovatky, ke kolonam nedochazelo a absolutni vétsiné vozidel se podafilo projet bez
del§iho zdrZeni. Dlvod je prosty — tento pocet vozidel kfizovatkou dokazal projet, kolonu
tvofi ta, kterd jiz projet nestihla. Pfi experimentovani s modelem kfizovatky a proménami
vstupni intenzity z tohoto sméru (s krokem 100 voz/h) byla skute¢na intenzita z ulice Ke
Katefinkdm stanovena na 592 voz/h. Pfi intenzité je$té o 100 voz/h vySSi dochazelo
k nezadrzitelnému rdstu kolony nad rdmec modelu do 15 minut simulovaného €asu, coz
realité neodpovida — v tak Spatném stavu toto rameno rozhodné neni.

Z ulice Krejpskeho je bran ,Cisty” viezd 50 vozidel. Na zakladé kfizovatkového prazkumu bylo
v ranni $pi€ce ,odklonéno“ do tohoto vjezdu (a nasledné vyjezdu) celkem 250 vozidel
ze vSech sméra. Toto ma za ukol simulovat navazeni déti do Skolnich zafizeni i zasobovaci
a stfidacsko-parkovaci provoz jako v pfipadé OK Vystavni x Opatovska v kapitole 3.2.1.
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Obr. 14: Model kiizovatky Opatovska x Ke Katefinkam v PTV Vissim 8

Obrazek ¢islo 14 zachycuje model v klidovém stavu (= bez probihajici simulace). Jednotlivé
jizdni pruhy Sifkou presné nekopiruji komunikaci, coz ale pro simulaci neni potfeba.
Na obrazku jsou vidét vSechny podstatné soucasti modelu

— Cervené pruhy jsou jednotliva SSZ (definovano pro kazdy pruh zvlast)

— tmavé modré obdélniky jako detektory

— ruzové a svétlemodré pficné pruhy jsou prvky trasovani vozidel

—  Zluté obdélniky jsou zastavky MHD tvofené zpomalenim na 5 km/h

— svétle zelené pficné pruhy jsou soucasti méfeni zpozdéni
Zastavky MHD neni tfeba definovat slozitéji, protoZze se jedna z pohledu ostatniho provozu
0 pouhé zdrzeni, nehledé na to, ze jsou vétSinou umistény mimo prabézné pruhy. Vyjimku
tvofi zastavky v ulici Ke Katefinkam, nicméné ty v simulaci stejné jako v realité nemaji vliv
na SSZ a provoz na kfizovatce. V simulaci je totiz zdrzeni natolik kratké (cca 10 s), ze BUS
po rozjeti se v klidu dojede na Cervenou a tam &eka spolu s ostatnimi vozidly. V realité
v zastavce autobuse stoji zhruba dvojnasobek €asu, nicméné na rozdil od simulace je
objizdén vozidly za nim v pfipadé, ze je protismér volny (navzdory tomu, Ze je to v zakoné o

provozu na PK zakazano). Tato situace plati pro oba sméry.

= iy /. a3

Obr. 15: Pohled do ulice Ke Katefinkam kratce po prepnuti fazi
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Obr. 16: Dynamicky signalni plan kfizovatky Opatovska x Ke Katefinkam v modulu VisVAP
Obréazek 16 je vyfezem z modulu VisVAP programu PTV Vissim 8, ktery umozZzriuje tvorbu

a editaci dynamického signalniho planu. Maximalni délka cyklu je vtomto pfipadé 80 s +

3x4 s jako mezifaze (dohromady tedy 92 sekund). Pfi méfeni na kfizovatce se délka

signalniho planu drzela v hodnotach 73 — 95 sekund (méfeno stopkami). Na zakladé dilCich

méfeni délky zelenych byl proto vytvofen a Uspésné odladén signalni plan. Maximalni délky

fazi jsou v parametrech, obsazenost jednotlivych detektord ve vyrazech (Expressions).

V parametrech se nachazi jesté prvek MAX_GAP, ktery definuje rozhodny €asovy uUsek

od posledni obsazenosti detektoru. V realu byva nastaven na hodnotu 3s, tato hodnota vSak

pusobila v simulaci skoro vzdy kolaps modelu. Obejit tento problém programovanim by bylo

velmi slozité. Pro nés pfipad nicméné uspésné funguje pfidani prodluzovacich detektord,

slouceni s vyzvovymi a zména hodnoty na 1 sekundu. Vysledek: Model odpovida realité.
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3.2.3 Krizovatka Chilska x Opatovska

Obr. 17: Svételné fizena kfizovatka ulic Chilska a Opatovska

Obrazek vyda za tisic slov pfipadé této kfizovatky neni jen fraze. Co do intenzit se jedna
0 jednu z nejzatizenéjSich kfizovatek na Jiznim Mésté vabec a co do Urovriovych tak
zatizenou nejvice. Davodem je to, Ze se zde potkavaji a kfizi téméF vSechny hlavni sméry
vedouci z Jizniho Mésta |., do né&j i pfes né&j. Pokud se podivame zpét na obrazek cislo 3
(strana 10), tak zde chybi jediny z transitnich sméra. K tomu véemu je zde navic pfipojeni
z délnice D1 ze sméru od Brna (zdola vpravo). Ze sméru opac¢ného se vozidla pohybuji
nejprve pres kfizovatku Chilska x Na Jelenach (viz dalsi kapitola), ale v§echna vozidla
jedouci smérem Petrovice &i do jizni poloviny Jizniho Mésta |. rovnéZz musi pfes tuto

kfizovatku, ke které prakticky neexistuje varianta jiné cesty.
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Diky vySe zminénym intenzitam a smérdm se nelze divit znacnému mnozstvi fadicich pruhd,
a to ze sméru od jihu az péti, na ostatnich dvou vjezdovych ramenech po ¢&tyfech. Velkou
vyhodou kfiZzovatky je totiz fakt, Ze se do zna¢né miry chové jako tfiramenna, nebot Ctvrté
rameno je tvofeno najezdem na D1 do centra Prahy a ,pravym odbocenim® z D1 od Brna
na most vedouci jiznim smérem z Prahy. Zbylé sméry z D1 ze sméru od Brna, které by
v pfipadé standardniho tvaru kfizovatky tvofily pfimou vétev a levé odboceni (tedy ty vedouci
do oblasti Jizniho Mésta 1.), jsou misto toho vedeny oddélené samostatnym odbocenim
z dalnice a pred kfizovatkou ,pfilepeny* k jiznimu pfijezdu.

Toto misto je charakteristické pro tuto kfizovatku a je také casto kritizovano. Diky
nestandardnimu a atypickému feSeni se zde sjezd z dalnice jesté pred svételnou kfizovatkou
stava vedlejsi komunikaci s povinnosti dat pfednost v jizdé vSem vozidlum na hlavni PK, coz
je v tomto pfipadé pfijezd pfes most pfes dalnici (jizné pod okrajem obrazku 17). Pro mnoho
fidicu je kfizovatka pfi prvnim prdjezdu pomérné obtizna na pochopeni, a to navzdory
pravidelné obnovovanému vodorovnému dopravnimu znaceni a mnozstvi SDZ. Obcas tak

zde dochazi k nehodam vlivem nevénovani pozornosti fizeni ¢i nedani prednosti v jizdé.

Za jednu véc je ale potfeba projektanty kfizovatky pochvalit. Diky jejimu feSeni zde plné
dostacuje pevny 60sekundovy signalni plan. V kfizovatce nejsou umistény prvky pro detekci
jakychkoliv vozidel, tudiz preference MHD je zde nulova. Na zakladé predanych zkuSenosti
od kantord fakulty zabyvajicich se touto tématikou i zku$enosti osobnich to v tomto pfipadé
nevadi, nebot délka cyklu pod 60 sekund neni pfipustna. A pokud by dochazelo diky
preferenci MHD k prohazovani poradi jednotlivych fazi, mohlo by to diky intenzitdm velmi
negativné ovlivnit vykon celé kfizovatky i stabilitu provozu v jejim okoli. Sou€asny stav ma
navic vétSina Fidicl (nejen) MHD zafixovany a diky tomu védi, kdy je potfeba Slapnout
na plyn a kdy naopak neni tfeba velky spéch, coz kromé uspory pohonnych hmot a pohodiné
jizdé vede i k minimalizaci ¢ekacich dob vozidel MHD.

V modelu je tato kfizovatka vyladéna s délkou mezifazi 4 sekundy s pomoci definici
konfliktnich zén tak, aby najizdéjici vozidla v pfipadé hrozicich stfetd vzdy dala prednost
vyklizejicim vozidlim. Toto opatfeni slouzi pfedevS§im pro leva odboceni, v realité je totiz
kfizovatka nastavena se zapornou délkou pfechodu mezi fazemi v Chilské (pfima a levé
odboceni) ze sméru od metra (S). V licenci programu Vissim by nastavovani jednotlivych fazi
vedlo na obrovské mnozZstvi chybovych hlaSek a vysledek by byl podobny, ne-li stejny.

27



1026 (+239)

(05+) 1021
901 928 ST€
O
=
7
-
-
0]
8
[T'e]
| == 25
_ D1 (Brnénska) Opatovska =
I
8 3
)
=
73
=
-
<,
&)
6@‘
2
556 618+239 585 __0® YK
1098 & 5 ¥
0€s1 &

Obr. 18: Diagram intenzit kfizovatky Opatovska x Chilska
Diagram intenzit tak, jak jsou pfepoctené, rozdélené a pouzité v modelu. Hodnoty s plusem
jsou ta vozidla, kterd nepokracuji dale (50 vozidel), ale pouze obraci na metru Opatov
(ve smyslu K+R), €i se stfidaji s vozidly odstavenymi pfes noc podél parkovisté P+R Opatov
a zbylych 189 vozidel zde zaparkuje a pokracuje dale hromadnou dopravou. Kapacita P+R je
181 mist, v pracovni den zbyvaji standardné pouze jednotky volnych mist a dalSi desitky aut
stoji na volnych plochach podél parkovisté i pfimo na ulici Chilska.
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Obr. 19: Detail modelu kfizovatky Chilska x Opatovska s problémovym kfizenim
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3.2.4 OK Na Jelenach x Chilska

T T,
Obr. 20: Okruzni kfizovatka Na Jelenach x Chilska
V poradi jiz druha okruzni kfizovatka v simulaci ma stejné parametry jako ta prvni — vnitfni
radius 9 metrd a 8 metrd na okruznim jizdnim pasu v podobé jednoho pruhu, z néjz je
vétSinou vozidel pojizdéno jen vnitfnich 6,5 metru. Vtomto pfipadé se nicméné jednd
o kfizovatku plnohodnotné c&tyframennou a zarovenl o kfizovatku dvou rudznych hlavnich

smérd.

To je zaroven nejvétsi slabina kfizovatky. S rostouci suburbanizaci souvisi rostouci intenzity
dopravy (nejen) vranni Spi¢ce (viz kap. 1.3), coz na této kfizovatce vede k nedostatku
kapacity. Vozidla pfijizdéjici ze severu z ulice Chilska (pfes most pfes D1) totiz ve znacné
mife odbocCuji doleva na dalnici D1 ve sméru Brno (vychodni vétev OK), ¢imz brani
v priljezdu vozidlim z ulice Na Jelenéch (z&padni vétev) a z obce Seberov (jizni vétev), ktera
se v drtivé vétSiné snazi pfekonat dalnici D1 na kfizovatku s Opatovskou (kapitola 3.2.3.).
Jak jiz bylo zminéno, diky pfirodnim celkim a dalnici D1 prakticky neexistuje jind smysluplna

varianta cesty na vétsiné transitnich cest, o cestach s cilem na Jiznim Mésté I. ani nemluvé.

Z davodu nedostateCné kapacity kfizovatky a diky tomu tvorbé& kongesci je uvazovano
o rekonstrukci kfizovatky na rozmérnéjsi ¢€i Upravu na svételné Fizenou kfizovatku (zdroj:

konzultace na odboru dopravy MC Praha 11).
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Obr. 21: Diagram intenzit OK Na Jelenach x Chilska
Situace si skute¢né zadé feSeni, a to konec koncl na obou okruznich kfizovatkach spolu
sousedicich — na zdpad od této OK se totiz na kfizeni s Kunratickou spojkou a ulici
Roztylskou (jih Jizniho Mésta Il.) nachazi sesterska OK k této. A ackoliv se v této diplomové
praci uvedenou kfizovatkou nezabyvame, problém je podobny, i kdyz mensi, a jeho feSeni
by tedy mélo byt na obou kfizovatkach obdobné.

Faktem nicméné zlstava, Ze i pfes na prvni pohled relativné snesitelné intenzity a
pfitomnost tzv. ,bypassu“ na vSech ramenech okruzni kfizovatky zde v ulici Na Jelenach
roste kolona v obou $pickach, pficemz vice ve $pi¢ce odpoledni, a to pravé z divodu kFizeni

vySe zminénych dvou hlavnich sméru (Chilska > D1; Na Jelenach > Chilska).

Jak je psano vySe, intenzity v modelu odpovidaji 9% z dennich intenzit. VSude na vSech
kfizovatkach a ve vSech smérech. Jediné na této kfizovatce maji Spickové intenzity ve vSech
smérech katastroficky dopad. Katastroficky proto, Ze jakakoliv snesitelnd manipulace s daty
v ramci vyladovani na sou€asny stav (mirné snizeni intenzit, manipulace s délbou smért) se
absolutné miji uc¢inkem. V modelu sou€asného stavu roste kolona nad vSechny meze
a simulace kon¢i ve stavu, kdy ze 783 nastavenych vozidel se jich pfes stovku vibec
nedostane do sité (tedy se jich zhruba 200 nedostalo k vjezdu na OK).
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Tento stav neodpovida realité, ale jeho feSeni je bud drasticky zménit smérové déleni
na vjezdovych vétvich, ¢imz nebude mozné splnit zadané intenzity dle TSK (intenzity pres
most jsou dost ur€ujici) nebo snizit viezd z ulice Na Jelenach zhruba na polovinu, coz sice
délku kolon odkaze do aktualniho stavu ve Spi¢ce, nicméné opét vytvofi problém

s nerespektovanim intenzit zadanych prizkumem TSK.

A tyto intenzity jsou duleZité, protoZe ovliviiuji provoz na dalSich kfizovatkadch. Tato
kfizovatka je totiz spojena do jedné sité v simulaci s kfizovatkou Chilska x Opatovské (3.2.3)
a kfizovatkou Opatovska x Ke Katefinkam (3.2.2). Obé zminéné kfizovatky byly samoziejmé
testovany s plnou zatézi z pfijezdu od této OK (tj. pouhym vjezdem pred jejim faktickym
vytvofenim v modelu), nicméné pro vérohodnost simulace je vzdy lepsi, kdyZz maji kfizovatky

moznost ovliviiovat se navzajem.

Napfiklad BUSpruhy na Opatovské ulici jsou zuzZzenim z dvou pruhl na jeden v kazdém
sméru (a jako zUzZeni jsou i modelovany) a jejich disledné respektovani muze a nemusi mit
vliv na provoz na kfizovatkach. V pfipadé Spatného nastaveni SSZ na kfizovatce Opatovskéa
x Ke Katefinkam (3.2.2) tak mze dojit k prodlouzeni kolony az do kfizovatky s Chilskou
(3.2.3) a tim jeji zahlceni a ¢aste¢né znefunkénéni, coz by mélo okamzity nasledek v podobé
vinového Sifeni kongesci po siti. To samé v pfipadé nevhodné Upravy kfizovatky Chilské x
Na Jelenéch (3.2.4).

Pro simulacni model v pfipadé této kfizovatky neplati, Zze se chova jako v realité. Jeji
vyladéni diky kFizicim se hlavnim smérim by bylo mozné pouze diky hrubym zasahum
do intenzit v celé siti, coz by bylo kontraproduktivni pro zbytek prace. V nasledujici Casti
diplomové préce, tj. navrhy uprav kritickych mist a jejich vyhodnoceni, tak bude pracovano
s faktem, Ze situace v dnesSni dobé ,neni tak strasnd“ jako v modelu. Zaroven bude
pfi sledovani efektu Uprav bran zfetel pouze na to, jak dana Uprava sou¢asné podoby ovlivni
vysledek co do primérného zpozdéni vozidel na kfizovatce, bude tak chybét porovnani
se soucasnymi hodnotami. Je to nicméné dani, kterou jsem ochoten zaplatit za to, Ze cela sit

jinak bude muset fungovat s hodnotami odpovidajicim realité.
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3.2.5 OK Litochlebské namésti

Obr. 22: Souc¢asna podoba Litochlebského namésti
Litochlebské nameésti je velkoryse postavena okruzni kfizovatka. S polomérem vnitiniho
ostrova 45 metrli a s vnéjSim polomérem 58 metrl se fadi k nejvétSim okruznim kfizovatkam
v Praze (pro srovnani: Vitézné ndmésti ma polomér ostrova 42 m a vnéjSi polomér 54 m).
Okruzni kfizovatka je ¢tyframenna s nepravidelnym rozmisténim vjezdu a se dvéma jizdnimi
pruhy na okruznim pasu. Tfi z ramen maji na vjezdu i vyjezdu dva pruhy (SZ — Turkova, J —
Chilskd, V — Hviezdoslavova), severni rameno majici jen po jednom pruhu pro vjezd a vyjezd

nese nazev Ke Stadirné.

Kfizovatka se pomérné pravidelné nachazi prvni desitce nejvice nehodovych kfizovatek
v Praze. [8] Pfestoze zde od 1.1.2007 nedoslo k zadné nehodé se nasledkem smrti a pouze
k jedné nehodé s nésledkem v podobé tézkého zranéni osoby, tak za posledni rok zde
presto doSlo ke dvéma desitkdm nehod. [9] VétSina z téchto nehod se stala na vjezdech
a byla zapfi¢inéna nedostatenym odstupem mezi vozidly.
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Pomérné €astym jevem jsou zde také tzv.: skoronehody. PFi nich ke stfetu vozidel nedojde,
ale dojde k poruseni bezpecné vzdalenosti mezi vozidly a jen v€asny zasah jednoho z fidicu
odvrati nehodu. Tyto excesy se stavaji nejCastéji pfi opusténi kfizovatky, kdy vozidlo jedouci
ve vnéjsim z pruhl (pravém) na okruhu se pfi vyjizdéni fadi do levého pruhu vyjezdu a tim
blokuje moznost vozidla jedouciho ve vnitfnim pruhu okruzniho pasu opustit kfizovatku
stejnym vyjezdem. Dochazi tak k nutnosti nahle brzdit, vybo€ovat &i je Fidi¢ vozidla uvnitf
okruhu vytlaen a donucen si okruzni kfizovatku objet jesté jednou dokola. NejkritictéjSim
mistem v tomto ohledu je vyjezd do ulice Chilska, kde je toto chovani ¢astecné podporeno

vodorovnym dopravnim znacenim.

Jelikoz tento jev se nachazi i na nejvétsi OK v Praze vibec — Ok Roztylska x Pod Chodovem
x RySavého pobliz metra Chodov na Jiznim Mésté Il., byla mi v rdmci konzultace na odboru
dopravy nastinéna vhodnost provéfeni pfestavby, resp. pfeznaceni této okruzni kfizovatky

nez v sou€asnosti pfi zachovani vSech vyhod okruzni kfizovatky.

&8
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139 35179

Hviezdoslavova

Slg

JoLL 396370260
1026

Obr. 23: Diagram intenzit pro OK Litochlebské namésti
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4. Navrhy opatieni pro zlepseni dopr. propustnosti

V dosavadni ¢asti diplomové préace byla stanovena kritickd mista pro tok dopravy na Jiznim
Mésté ., odborné nazyvana ,hrdla“. Zpravidla se jedna o mista, jejichz kapacita Ci
usporadani nevyhovuji potfebam sou€asné dopravni poptavky a je potfeba je upravit. Tyto
Upravy by zaroven bylo vhodné dimenzovat nejen na soucasny stav, ale i na stav mirné
vyS8i poptavky z divodu pozvolného rozvoje a zastavovani okrajovych Uzemi jak pFimo
na Jiznim Mésté (napfiklad stavebni celek MiliCovsky hdj), tak v okolnich obcich, kterymi
jsou Katefinky, Ujezd, Kfeslice, nova vystavba v méstské &asti Petrovice a dalsi.

Od casti dopravni zatéze proudici pres Jizni Mésto muze teoreticky ulevit dokonceni
vnéjSiho prazského okruhu, konkrétné jeho ¢ast s oznacenim 511 D1 — Béchovice. Nelze si
ale od néj slibovat pfili§ mnoho. Silni€ni okruh kolem Prahy (SOKP) nejen ze nema jasny
termin dostavby [10], ale pomoci ma pfevazné jiz stojicimu méstskému okruhu, resp., Jizni
Spojce s pfevedenim transitni dopravy. To pro Jizni mésto bude mit za nasledek prevedeni
pfevazné kamionové dopravy z Brnénské a Spofilovské spojky na novou €ast okruhu, ovSem

pro nami feSenou sit budou pfinosy minimalni.

Jediné znatelngjsi uvolnéni maze tak pfijit od vozidel, ktera si nyni zkracuji cestu z SOKP
na Jizni Spojku sjezdem pres Vesteckou spojku, Kunratickou spojku, a ulice Na Jelenach
a Chilska, kde na kfiZzeni s Opatovskou najizdi na D1 (Brnénskou). Na druhou stranu
zUstane vySe zminéna trasa stale nejkratsi pro pfijezd od Lahovic (z Cholupického tunelu)
a diky znaénym soucasnym problémdm na DobfiSské ulici a Barrandovském mosté bude
toto spojeni pravdépodobné nadale atraktivni pro mnoho Fidi€a, ktefi se potfebuji dostat
do vychodni poloviny Prahy, nebot bude stadle nejrychlejsi a podobné dlouhé. Navic
uvolnéna kapacita na D1 po otevieni useku 511 SOKP muze pfitdhnout vice individualni

dopravy nez je souc€asny stav.

Vyhledove je tedy potieba pocitat s potfebou kapacity na stejné ¢&i mirné vyssi urovni, nez je
nynéjSi stav. Ktomu pomaha i onéch 9% z celodennich intenzit, nebot ve SpiCce vzdy

prevlada jeden ze sméra.

Hlavnim méfitkem pro porovnani vykona jednotlivych navrhl je prdmérna doba zdrzeni
jednoho vozidla. Méfeni provadi simula¢ni program a je vzdy nastaveno pro smér pfimy
a leva odboceni, pficemz se porovnava celkovy pramér za kfizovatku. Vice jiz u jednotlivych

kiizovatek.
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4.1 Vystavni x Opatovska - navrhy

Budeme-li postupovat ve stejném poradi jako v pfipadé soucasného modelu, zac¢iname

touto, od ostatnich izolovanou, okruzni kfizovatkou.

ZdejSim problémem je nedostatek kapacity na vjezdu od Petrovic. Za 1 simulovanou hodinu
ranni Spicky doSlo na kfizovatce k pramérnému zdrzeni vozidel o 47 sekund, pricemz
nejvétsi podil na tomto Cisle méla jednoznacné ulice Vystavni ze sméru od JV, kde primérné
zpozdéni dosahlo 95,9 sekundy na vozidlo. O néco Iépe na tom byly autobusy, které maji
svUj BUSpruh az kousek pred kfizovatku, coz ale nic neméni na nezadoucim stavu této

kfizovatky.

Vzhledem Kk prostorovym moznostem se jako prvni moznost nabidlo rozSifeni kfizovatky
o faleSny bypass“ od Petrovic do pokraCovani ulice Vystavni a tim zaroven Upravu
kfizovatky na turbookruzni. Na strané u autobusové to¢ny Jizni Mésto by doSlo k rozSifeni
kfizovatky o prujezdni pruh a ze stfedu soucasné okruzni kfizovatky by bylo ukrojeno

po dvou ,mési¢kach”, jinak by kfizovatka zlstala ve svych rozmérech stejna.

Obr. 24: Navrh turbookruzni podoby kfizovatky Vystavni x Opatovska s vyznac¢enim prednosti

Na obrazku 24 je vidét jeji podoba na podkladu soudasné ortofotomapy. Sitka pruht

v kfizovatce je 5 metrd a je zachovan minimalni polomér definovany ptvodnim ostrovem.
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Méfeni v nasledné simulaci prokazalo zlepSeni situace nad ofekavanou miru. V simulaci
soucasného stavu v nékterych bézich simulace dos$lo k tomu, ze az nékolik desitek vozidel
nezvladlo vjet do sité diky fronté pfed kfizovatkou. V Zadném z béha simulace po Upravé
kfizovatky nic takového nehrozilo. DoSlo také k razantnimu poklesu primérného zpozdéni

Obr. 25: Probihajici simulace na zménéné OK Vystavni x Opatovska

vozidel.

Vyhodnoceni uprav kfizovatky Vystavni x Opatovska
Parametr Soucasny stav Turbookruzni k.
Prim. zpozdéni 46,96 s 7,68 s
Max. prdm. zpozdéni na vétvi 9591s 22s
Vétev s maximalnim zpozdénim Vystavni (JV) To¢na BUS
Excesy <100 voz. neodbaveno X

Vzhledem k prekvapivé skvélému vykonu kfiZzovatky diky této Upravé nebyly jiné varianty

navrhovany. Navic Ize simulacné snadno dokazat, Ze i pomérné znacny narust dopravy

Tabulka 4: Vyhodnoceni Uprav kfizovatky Vystavni x Opatovska

doké&ze kfizovatka v nové podobé unést.
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4.2 Opatovska x Chilska - navrhy

Obr. 26: Kfizovatka Opatovska x Chilska v simulaci, pohled od JV

Kfizovatka hlavnich ulic Opatovska a Chilska v simulaci obstala, tudiz z hlediska dopravniho
proudu neni potfeba provadét zmeény. Prfesto zde pozadavky na néjaké jsou. V prehledu
kfizovatek se SSZ na Jiznim Mésté [7] Ize nalézt u této kfizovatky poznamku OUR, Ze
kfizovatku je potfeba ,prefesit® v zavislosti na planovany rozvoj kolem metra Opatov
a lokality kolem ulice Na Jelenach a toto prefeSeni by mélo zahrnovat budouci planované
prevedeni tramvajové trati touto kfizovatkou. V poznamkach spole¢nosti ELTODO pak je
pfipomenuta vhodnost zavedeni preference MHD a IZS.

Jelikoz tramvajova trat’ je téma na samostatnou kapitolu, budou v této kapitole feSeny pouze

ostatni pfipominky.

Preferenéni opatfeni jiz byla natuknuta v kapitole 3.2.3. V souc€asnosti je situace pro MHD
i pfes neexistujici preferenci dobra, nebot 60sekundovy cyklus nepusobi velka zdrzeni a az
na vyjimky dojde k odbaveni vSech ¢ekajicich vozidel na prvni signal volno po jejich pfijezdu.
Ona vyjimka nastéava v dobé nejhustSiho provozu v odpoledni Spi¢ce v ulici Chilska ze sméru
od metra (S). Vtomto sméru jiz preferenéni opatfeni v podobé BUSpruhu zavedeno je
a i linky odbocujici vlievo do ulice Opatovska jej v pfipadé potfeby vyuzivaji a tim minimalizuji

své zpozdéni.

37



Rovnovaha na kfiZzovatce je nicméné kiehka diky tomu, Ze intenzity jsou pomérné blizko
hranici kapacity. V jednom 2z pfipadd, kdy doSlo vlivem jiné kfizovatky v simulaci
k do€asnému zahlceni jednoho zvyjezdovych ramen, doSlo vzapéti k casteCnému
dopravnimu kolapsu kfizovatky, ktery trval i po odstranéni problému na zminéném rameni.
V pfipadé instalace zafizeni umozniujici preferenci hromadné dopravy by tak pfi Spatném
nastaveni mohlo snadno dojit k podobnému jevu. Pokud by tedy mélo v budoucnu dojit
k instalaci preferencnich zafizeni, bylo by v tomto pfipadé nezbytné instalovat i detektory pro
ostatni vozidla a signalni plan uzpusobit dynamicky tak, aby na vykyvy zplsobené vozidly
MHD dokazal uc€inné reagovat na proménlivou délku front na jednotlivych ramenech
proménlivou délkou fazi a cyklu, pfiemz ucinné znamend i moznost protazeni délky cyklu

klidné az k maximalni pfipustné hranici, tj. 120 s.

IZS v souCasnosti kromé& prednosti zajisténé zakonem tézi i ze znacné Sifky pruhd
a mnozstvi prostoru v kfizovatce. Vozidla, kterd nemohou projet, maji tak ¢asto prostor, kam
uhnout projizdéjicim slozkam 1ZS. V pfipadé aplikace preferencnich opatfeni i pro IZS tak
plati o to vice duraz na spravné nastaveni dynamického fizeni pro vyvazovani excesu

zpUsobenych zasahy do systému ze strany preferovanych vozidel.

Otazkou zlstava, zdali preference MHD nebude MHD Skodit, resp. zdali by ji pomohla.
Dlvodem této obavy je mnozstvi autobust hromadné dopravy projizdégjici touto kfizovatkou
— jedna se o desitky za hodinu ve sméru od metra Opatov (v Chilské ulici). Z opatovského
terminalu kromé& vnitroméstskych linek (zhruba 20 par spoju/h) vyjizdi i znaéné mnozstvi
autobusu na linkach regionalni dopravy. V dopravni Spi¢ce se tak dostadvame na zhruba 30
autobusut v jednom sméru za hodinu, coz v obou smérech vychazi na 1 autobus za minutu.
Pravdépodobnost, ze v pfipadé preference vyzadované jednim spojem dojde ke kolizi
pozadavku se spojem jinym je vysoka, coz v kombinaci s ,nepfedvidatelnosti“ signalniho
planu pro fidi¢e autobusl by mohlo vyustit ve snizeni komfortu pro cestujici a misty i delSimu

¢ekani vlivem jinych linek, nez je tomu nyni.

Simulace vySe uvedenych variant neni provadéna, nebot to nejsou autorem navrhované

zmény a kK jejich aplikaci se stavi opatrné.

Co se bezpecnosti a kratkosti napojeni pfijezdu z D1 od Brna do ulice Chilskd/Opatovska
tykd, jakakoliv uprava pouze v rozsahu VDZ & malych Uprav by vedla k vétSim zdrzenim
a hor§imu vykonu kfizovatky. Pokud nedojde ke stavebni Upravé na castecné
mimourovrovou kfizovatku (a tim vyclenéni nékterych proudd mimo ostatni), je soucasné

usporadani nejlepSi mozné, prestoze se tak na prvni pohled nezda.
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4.3 Opatovska x Ke Katefinkam - upravy

V této kfizovatce byly identifikovany dva problémy. Hlavnim z nich je nedostate¢na pfidélena
kapacita vjezdu z ulice Ke Katefinkdm, prfevazné pak jeho levého odboceni do ulice
Opatovska ve sméru k Chilské. Druhym z nich je nevhodné poradi fazi plsobicim zbyte¢na

zdrZeni vlevo odbocujicim vozidlim z ulice Opatovska.

Podivame-li se do prehledu SSZ Prahy 11 z roku 2009 [7], Ize tam najit tuto kfizovatku jako
2fazovou s indukénimi smyckami pro detekci vozidel, bez prvku preference, se stanoviskem
,doporuéujeme ponechat ve stavajicim stavu Fizeni i vybaveni“. Na zakladé vyjadreni OUR
dos$lo ke upravé SSZ pridanim faze pro levé odboc€eni z ulice Opatovska (obousmérné)
a doplnéna ¢ekaci mista pro cyklisty. PoZzadavek koordinace s moznym vedenim tramvajové
trati zatim z pochopitelnych davodu nebyl realizovan.

Navrzené testované Upravy jsou dvé, obé pro dynamické fizeni:
1) Obréaceni fazi do poradi Opat., pfima > Opat., levé odb. > Ke Katefinkam

2) Dvoufazové dynamické fizeni

V obou pfipadech byla méfena primérna zpozdéni na pfimych prijezdech a na levych
odbocenich. Porovnani vysledku Ize nalézt na konci kapitoly 4.3

Obr. 27: Dvoufazova verze signalniho planu v simulaci po prepnuti volno pro hlavni PK
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4.3.1 Zména poradi fazi

c

T_free(1)=1 H cycSecond =1 | plax STe2 15
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Obr. 28: Ridici diagram kfizovatky Opatovska x Ke Katefinkam se zménou poradi fazi
Ve vyvojovym diagramu v kapitole 3.2.2 je sou€asny stav, navrhovany z néj pfimo vychazi.
Oznaceni fazi zustalo stejné, stejné jako oznaceni detektord. Pro snadnou porovnatelnost

nebyly ménény ani maximalni délky fazi, které tak zustavaji na sou¢asné urovni.

Zustava tedy zarazeni faze pro levé odboceni pouze v pfipadé, Ze je zde skute€né pfitomno

vozidlo.

Vysledkem bylo snizeni primérnych ¢ekacich dob z 26,5 s na 23,9 s. DoSlo i k lehkému
snizeni primérnych ¢ekacich dob na rameni Ke Katefinkam, a to z 47,5 na 45,3 s na vozidlo.
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4.3.2 Zména na dvoufazove rizeni

T free(1)=1 >—>| cycSecond =1 |
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Extend_Stg1 (Headway( 1 } <= MAX_GAP) OR (Headway( 2 } <= MAX_GAP)
Extend_Stg2 (Headway( 3 ) <= MAX_GAP) OR (Headway( 4 } == MAX_GAP)

Record_wvalue( 1, cycSecond }|

End

Obr. 29: Navrh dvoufazového rizeni kifizovatky Opatovska x Ke Katefinkam
V navrhu dvoufazového fizeni do$lo ke ,slouceni® fazi na hlavni komunikaci a tedy
neexistuje dale faze pro samostatné levé odboc&eni a vlevo odbocujici vozidla jsou povinna
davat prednost protijedoucim vozidlim, coZz se mlizZe negativnhé odrazit na dobé zpozdéni
v pfipadé vysSich intenzit na hlavni komunikaci a v pfipadé vySSich intenzit pro levé
odboceni by nemuselo dojit k vyprazdnéni odbocovaciho pruhu a zdrzeni odbocujicich
vozidel o celou dobu cyklu navic.

Na druhou stranu navrh umoznuje celkové kratSi dobu cyklu a tak jeji maximum bylo
nastaveno na 68 s (2x 30 sekund faze, 2x 4 sekundy prechod). To zaru€uje nejen rychlejsi
stfidani fazi a tim krat$i dobu zpozdéni pro v8echna vozidla, ale zaroven zajisti podobnou
délku cyklu jako na sousedni kfizovatce Chilska x Opatovska, ¢imz by diky dynamickému
fizeni a pulsovani dopravy z této kfizovatky mélo dojit alespor k ¢aste€nému sladéni téchto

kfizovatek a celkové nizsi mife zdrzeni vozidel.

Vysledkem byl pokles primérného zpozdéni na 18,9 s a 33,6 s na rameni Ke Katefinkam,

na kterém navic az na vyjimky pfestalo dochazet k ,dvojitému &i vicenasobnému cekani*.
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4.3.3 Vyhodnoceni uprav kfizovatky Opatovska x Ke Katefinkam

V nésleduijici tabulce jsou shrnuty vysledky

Vyhodnoceni uprav kfizovatky Opatovska x Ke Katerinkam

Parametr Soucasny stav Obracené 3 faze 2 faze
Prim. zpozdéni 26,55 s 23,98 s 18,91 s
Max. prdm. zpozdéni na vétvi 4751 s 45,30 s 33,63 s
Vétev s max. zpozdénim Ke Katefinkam Ke Katefinkam Ke Katefinkam
Cekani > 1 cyklus | Cekani > 1 cyklus X
Excesy
Blok levého odb. X X

Tabulka 5: Vyhodnoceni Uprav krizovatky Opatovska x Ke Katefinkam

Cisla v tomto pripadé hovofi jasné pro tfeti variantu, a to pro zménu rezimu Fizeni zpét
na dvoufazoveé. Firma ELTODO méla v pfehledu pravdu v tom, Ze nedoporucovala zménu
fizeni. Jestli nasledné nastaveni tfifdzového fizeni slevym odbocenim pfed hlavnim
prujezdem bylo umyslem technikl dokazat Ufadu, Ze si vydupal nesmysl, pfimym zadanim
Ufednikd Ci jen nepozornosti a nefeSenym detailem neni v tento moment dilezité. Dulezité
je, Zze to vedlo ke zhorSeni podminek na celé kfizovatce, pro coz je nyni i Ciselné vyjadieny

dukaz.

NejlepSim feSenim by tedy bylo tfeti variantu zavést. Pfed jeji aplikaci by nicméné bylo
vhodné provést rozsahlejsi prizkum ve Spickovych hodinach nejlépe opakovany alespon dvé
rana a dvé odpoledne ve dvou pracovnich dnech po sobé. Jednalo by se o plny kfizovatkovy
prizkum — zaznamenavani intenzit dle sméra z jednotlivych vétvi. Data z tohoto prdzkumu
by potom bylo vhodné otestovat v simulaénim modelu (za predpokladu, Zze by se liSila
vyraznéji od téch v této simulaci) a vysledky zohlednit v nastaveni maximalni délky fazi
a cyklu. V pripadé pfilis vysokych levych odboceni by tak Slo zavést mezifazi s vyklizovaci

Sipkou vyvolavanou na vyzvu vozidly.

Ve skutecnosti Ize také samoziejmé nastavit pevnou dobu cyklu na 60 sekund s proménlivou
délkou fazi dle intenzit i potfeb vozidel MHD. Vzhledem k pevné délce cyklu na sousedni
kfizovatce by toto bylo vhodné aplikovat, idealné tak, aby vozidlim odbocujicim z Chilské
vlevo do Opatovské zarucCilo jakousi ,zelenou vinu“ (minéno tak, Ze v dobé signalu volno
pro odbodujici vozidla z Chilské je na této kfizovatce volno pro vozidla z ulice Ke Katefinkam,
coz po dojezdu ,viny“ z pfedchozi kfizovatky bude znamenat pro tato vozidla volno
pro prijezd -> pozitivni efekt nejen pro MHD).
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4.4 Chilska x Na Jelenach — upravy

Jak jiz bylo fe¢eno v kapitole 3.2.4, situace na této kfizovatce je ve skutecnosti nejhorsi
ze vSech, nebot pravidelné kapacitné selhava vranni i odpoledni $pic¢ce. Z duvodu
popsanych ve jmenované kapitole je jeji vykon v simulaci jesté o mnoho horsi, nebot’ se zde
kiizi dva hlavni sméry dopravniho proudu, coz v pfipadé okruzni kfizovatky s jednim pruhem

na okruhu a relativné malym polomérem nemize dopadnout dobfe — a nedopada.

Tato kfizovatka ma asi nejblize k realizaci néjakych zmén, a to jak stavebniho charakteru,
tak zmény fizeni. V ramci pokusu o zlepSeni situace bylo testovdno mnoho Uprav s dosti
proménlivou odezvou a naslednym vykonem. Jednu, kterd ani neni v ndsledujicim seznamu
a porovnanich, si dovolim popsat slovné pro nastinéni obtiZznosti nalezeni ,spravnych® zmén

a vzajemneého ,zakefného* pusobeni dopravnich proudu.

Jednalo se o variantu co do stavebnich nakladl nejdrazsi a patfi do kategorie ,co se stane,
kdyz...“. Jeji nosnou myslenkou bylo odstranéni kfizicich se hlavnich smért tim, ze by doslo
k vybudovani napojeni z Chilské ulice rovnou na D1 ve sméru Brno, a to do prdpletového
seku s aktualnim sjezdem (tak byl i Exit 2 - Seberov pro tento p¥ipad upraven). Trasovani
vozidel bylo upraveno tak, aby na dalnici jezdila pfimo timto sjezdem, zbytek byl ponechan
v soucasné podobé. Vysledek? Vozidla ve sméru Chilskd > D1 prestala zabirat misto
na okruznim pasu a uvolnila jej tak pro dalSi najezdy v poradi, vtomto pfipadé tolik dfive
problémovy vjezd z ulice Na Jelenach. Na ném se prestaly tvofit fronty.

De facto volny prujezd pro tato vozidla nicméné znamenal zna¢né ztizeni najezdu vozidel
z vjezdu protilehlého, tj. z D1 zcentra Prahy. Situace doSla tak daleko, Ze po cca 15
minutach simulovaného ¢asu doslo k zahlceni prapletového Useku diky tomu, Ze se vozidla
jedouci ve sméru D1 > Na Jelenach nedokazala v potfebném poctu proplétat kfizovatkou
a vytvorila tak Spunt na tomto sjezdu a tim ucpani ¢asti dalnice. Jedinym feSenim v simulaci
tak bylo pfidani ,ultrabypassu“ podél nové zfizeného najezdu pro tato vozidla. Faktem je, Zze
tato Uprava fungovala a okruzni kfizovatka za¢ala kapacitné vyhovovat. Znaénou komplikaci
realizace této Upravy by nicméné asi byl fakt, Ze v misté novych komunikaci se nachazi asi
15metrovy zemni val, jehoz aktualni pozice se nesluuje s moznosti této stavebni Upravy,
a tak krom nékladi na vlastni stavebni prace by bylo tfeba tento val pfesunout, coz by také

nebylo zadarmo. Z téchto (finan¢nich) davodl neni navrh zafazen mezi realizovatelné.

Ostatni navrhy pracuji pfimo s Upravou kfizovatkového prostoru a jsou tak nasobné levnéjsi.
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4.4.1 Aktualni stav s pridanim SSZ

Prvni dvé testované varianty testovaly ponechani sou€asné podoby kfizovatky a zavedeni
jeji fizeni pomoci SSZ. Jednd se totiz o variantu nejlevnéjSi a navic diky nezasahovani

do aktudlnich obrysu kfiZzovatky i nejsnaze realizovatelnou.

Pro srovnani jesté uvadim, Ze pramérné zpozdéni na kfizovatce je v modelu sou€asneho
stavu 132,5 s s absolutné nejhor§im ramenem v ulici Na Jelenach se 498 sekundami

zpozdéni a cca 130 auty, ktera nedokazala do modelu vjet.

Prvnim testovanym zplsobem Fizeni bylo fizeni dvoufazové s diagramem stejnym jako
na obrazku 29 (strana 42), jediny rozdil byl v dvojnasobné délce parametrd ,maximalni délka
faze* (. MAX_STG1 i MAX_STG2 byly nastaveny na 60 s), nebot’ vic jak 120 sekund neni
unas pripustné. Rizeni bylo nastavené dynamicky a opét s kritickou délkou mezery

v v,

Vysledkem tohoto pokusu bylo snizeni celkového primérného zpozdéni na 91 sekund, coz
je 0 41,5 sekundy lepS$i vysledek nez nyni. Navic sou€asny krizovy vjezd — ulice Na Jelenach
— se stal stabilizovanym a fronta na ném nerostla nad vSechny meze, coz Ize povazovat
za Uspéch. Tolik k dobrym zpravam. Spatna zprava je, Ze vjezd Seberov zadal rist nad
v8echny meze navzdory nejnizsi intenzité vjezdu ze vSech Ctyf, a to s primérnym zpozdénim
139 sekund na vozidlo. Ta nejhorsi zprava je, Ze stejny jev postihl viezd z D1 s primérnym
zpozdénim 165 sekund a kompletnim zasekem vjezdu z D1 (desitky vozidel nezvladly vjet).
Dochézelo totiz ke stejnému zablokovani vjezdu z dalnice jako v pfipadé pfidani ramena

v kapitole 4.4 (viz vySe).

Na zakladé téchto vysledku byly pfidany ,mezifaze na vyzvu“ do signalniho planu pro oba
dva noveé dotéené sméry, a to v délce 10 sekund, o jejichz délku byly zkraceny faze hlavni.
Vysledek se ale diky skoro dvojnasobnym ztratovym ¢asim dal o¢ekavat — byl to ... obrovsky
pragvih. Vjezdy Seberov a D1 vyuzivaly mezifaze naplno, aniz by &asto stihalo dojit k jejich
vyprazdnéni vlivem dlouhé doby cyklu, zatimco na pfijezdech Chilskd a Na Jelenéch rostly
fronty nad vSechny meze do té miry, Ze doSlo k ¢aste€nému zablokovani kfizovatky Chilska
a Opatovskd a simulace tak nebyla vypnuta jen z povinnosti dokoncCit cely ¢as a také

pro moznost pozorovani, co se stane na sousedni kfizovatce v tomto extrémnim pfipadé.

Pramérny Cas zpozdéni 144,6 sekundy je vibec nejhor§im zaznamenanym vysledkem. Tudy
cesta nevede, je potfeba do kfizovatky néjakym zpusobem stavebné zasahnout.
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4.4.2 Uprava na spiralovou kfizovatku

Jednou z moznosti, ktera se samoziejmé nabizela, bylo pouzit stejné feSeni jako v pfipadé
kfizovatky Vystavni x Opatovskd, a to Upravou na spiralovou kfizovatku. Ve zmifiovaném
pfipadé méla vynikajici dopad na vykon kfiZovatky.

Uprava si dala za cil respektovat sou¢asny zabor terénu kfizovatkou a zarovefi minimalni

polomér obloukt dany polomérem ostravku. Jeji podobu Ize shlédnout na obrazku 30 nize.

Obr. 30: Dopravni situace na spiralové upravené OK Na Jelenach x Chilska

Jelikoz hlavni problémové rameno této kfizovatky je rameno na Jelenach (na obrazku vlevo),
bylo vyuZito dvoupruhového vjezdu a ten prestavén do podoby na obrazku. Stavebné tak
doslo k pfidani jednoho pruhu v jizni ¢asti kfizovatky na Ukor ¢asti nékolika délicich ostrivku
a Upravou vedeni vyjezdového pruhu v severni ¢asti kfizovatky do ulice Chilska.

Jaky vykon Uprava predvedla v simulaci je do jisté miry poznat z obrdzku. Zatimco doSlo
minimalizace zpozdéni na vjezdech Chilsk&a a K Hrn&itam (jizni vjezd ze Seberova), ulici
Na Jelenach to ke stabilizaci nestacilo a opét doslo k destabilizaci pfijezdu z D1 z centra
(pravy vjezd).

Celkovy vysledek po simulaci je druhy nejhorSi s pramérnym zpozdénim 142,3 s/vozidlo.

Nefizena spiralova okruzni kfizovatka tak téz neni spravnym feSenim.
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4.4.3 Spiralova krizovatka rizena SSZ

Prestoze spiralova OK neméla dobry vysledek, kombinace ,klasické”“ okruzni kFizovatky
a SSZ méla pomérné dobry a tak byla pro Uplnost otestovana i kombinace spirdlové OK
se SSZ. V zasadé se jednalo o dopInéni pavodni spiralové kfizovatky o detektory

pro dynamické Fizeni a ,semafory”.

Obr. 31: Spiralova OK Chilska x Na Jelenach se SSZ se zvyraznénim piednosti

Na obrazku 31 je vidét jeji podoba. O néco lépe nez na obrazku 30 v kapitole 4.4.2 je vidét
usporadani pruh(i na okruhu a jejich vzajemné proplétani. Sitka pruht na celé OK je 5 metr

(to jen pro doplnéni otazek k realizovatelnosti, na dopravu v modelu Sitka pruha vliv nema).

Pfi pocateCnim testovani a ladéni se zaCalo ukazovat, Ze kfizovatka dokaze fungovat
s dvoufazovym fizenim vcelku obstojné az na jeden ,drobny“ detail, a tim je opét pfijezd
z D1. Jakékoliv uvolnéni v sou€asnosti kritické situace v ulici Na Jelenach znamena totiz
nutné obrovské omezeni pro prijezd zcentra. Jelikoz vSak v pfipadé spirdlové OK
nedochazelo k riistim fronty na vjezdu ze Seberova (J), tak bylo Fizeni upraveno o vlozeni
mezifaze pouze pro pfijezd z D1, a to pouze na vyzvu (= pfitomnost vozidla na detektoru).
Parametr kritické mezery opét zustal na minimdlni hladiné jedné sekundy pro vSechny

vjezdy, nebot intenzity nedovoluji jeho zvednuti nad tuto Groveri.

46



T free(1)=1 H cycSecond =1

| cycSecond = cycSecond + 1 MAX_STG2 | 60
WMAX_GAP 1
= MAX_STG3 18

¥
| SetT( cycSecond )

¥

Any interstage active
Stage active( 1) MSth(1 }= MAK_STG1§—-(Extend_Stg1

Call_Stg3 HIHterstageH T

Interstage( 1,2}
¥

Stage_active( 2 ) WSthf 2)= I'.1M_STGZ§—"'(E:-Ctend_5tg2

Interstagel 2,1}

¥

Stage_active( 3 ) WSthr 3)= rdM_STGEWEﬂend_Sth

= Interstage( 3 2} i

¥ Wﬂuntenm 1
Record_valuel 1, cycSecond ) Extend Stg2 (Headway( 2 j«= MAX_GAP) OR (Headway( 4 ) <= MAX_GAP)
] Extend_Stg1 Headway( 1 ) == MAX_GAP
( End ) Call_Stg3 Headway( 3 } == MAX_GAP

Extend_Stg3 Headway( 3 } == MAX_GAP

Obr. 32: Nastaveni SSZ pro spiralovou OK Chilska x Na Jelenach

~Stage 1 jsou signaly pro vjezd Na Jelenach, ,Stage 3“ je dopliikova pro dalnici a ,Stage 2“
je Chilska + K Hrngitam (Seberov). Souget maximalni délky fazi je opét 120 sekund, coz
na jednu stranu dava i s mezifazemi 128 sekund v krajnim pfipadé (mezi 1 a 3 neni
prechod), na druhou stranu 120 sekund nebylo pfili§ €asto prfekracovano, nebot pfijezd z D1
¢i ulice Chilska malokdy vyuzily moznost celé délky volna — ¢asto dochazelo k tomu, Ze napf.
z dalnice prijizdéjici vozidlo by mélo mezeru 2 sekundy a diky tomuto nastaveni si muselo
pockat a uvolnit sméry jiz jinde Eekajicim vozidlim ve fronté.

Na druhou stranu doba cyklu neklesala pod 100 sekund a primérné se drzela na 115
sekundach.
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Obr. 33: Rozjezd fronty v ulici Na Jelenach

Obr. 34: Mezifaze pro vozidla z D1

Jak v praxi vykon kfizovatky fungoval a jak blizko hranici kapacity této konfigurace se model
nachazi, je vidét zobrazkl 33 a 34 zachycenych kratce po sobé v simulaci. Ulice
Na Jelenach vedouci z levého dolniho rohu ma za relativné kratkou dobu nachytéano znaéné
mnozstvi vozidel ve fronté véetné modrého autobusu, protilehly viezd z D1 ma v ten moment
pouhd c¢tyfi vozidla vCetné Cerného nakladniho automobilu. Tato dvé vozidla Ize nalézt
na obou obrazcich. Zatimco vjezd Na Jelenach se ale vyprazdnil cely, z viezdu D1 to zvladlo
jedno jediné auto (to bilé na obrazku 33), zbyla tfi spolecné s dalSimi, co dojela za nimi,
vyuzivaji mezifazi pro projeti kfizovatkou. A po daldim prepnuti fazi rostouci fronta z levého

horniho rohu (ulice Chilskd) také zvladne projet kfizovatkou cela.

Vysledna pramérna doba zpozdéni: 31,5 s na vozidlo (o vice jak 100 sekund oproti za¢atku).
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4.4.4 Uprava na ¢isté svételné fizenou kfizovatku

Pokud jsme testovali rdzné kombinace fizeni a podoby kfizovatky, chybi nam posledni

moznost, a to kfizovatka NEokruzni (prisecna) svételné fizena.

Jeji pfednosti je jednoznacné vysSi kapacita oproti okruznim, protoze napfiklad dvé leva
odboceni proti sobé si nekonkuruji. Jeji nevyhodou oproti tomu je nutnost mit SSZ v provozu
po cely den (nékde s vyjimkou nocnich hodin), nebot pfi vy§Sich intenzitach je téZzké pro auta
na vedlejSi PK projet skrz kfizovatku.

Zajimavym faktem, ktery je potfeba poznamenat, je, Ze odbourani vnitiniho ostrova OK
a pouhé zavedeni SSZ nevedlo ke kyZenému vysledku (= bez front na rameni po jeho konci
faze). Opét se zde projevovala kolize vijezdu Na Jelenach vs. D1. Docileni spravného feSeni
poslouzila sousedni kfizovatka Chilska x Opatovska. Ta aby umoznila kratkou dobu cyklu (ij.
60 sekund), ma pro levé odboceni Chilska > D1 hned dva jizdni pruhy. JelikoZ tato vozidla
tvori skoro polovinu vSech vozidel pfijizdéjicich z ulic Na Jelenach a K Hrn&ifam, byly i zde -
po pocate¢nim neuspéchu samostatného SSZ - pro levé odboceni Na Jelenach > Chilska

navrzeny dva jizdni pruhy.

Obr. 35: Prasecny tvar kiizovatky Chilska x Na Jelenach se SSZ
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Inspirace sousedni kfizovatkou byla zohlednéna i v délce signalniho planu, ktery byl
nastaven na stejnou délku, tj. 60 sekund (vCetné fazovych pfechodud). Experimentalnim

ladénim byla nalezena optimalni varianta pro intenzity na této kfizovatce (viz obr. 36).

. Signal
S'QHEI group CEALIEACE |50 &0 . . . . . i

Jeleni

Obr. 36: Pevny signalni plan varianty 4.4.4 z modulu VISSIG simulaéniho programu Vissim
Dva pruhy pro levé odboceni se ukazaly byt vyraznou pomoci pro vijezd Na Jelenach a
paradoxné& pomohly i protilehlému vjezdu z dalnice. Jelikoz dochazelo k tvorbé kratSich front
na vjezdu Na Jelenach, méla tak vozidla vétsi Sanci kfizovatkou projet nez v predchozich
pripadech. Navic po prepnuti fazi maji vzdy vozidla Sanci vyklidit kfizovatku dfive, nez
najedou ta z opacné faze (viz obr. 36), coz se pfiznivé projevilo na vykonu celé kfizovatky.

Vysledek: Primérné zpozdéni vozidel 17,5 sekundy.

Obr. 37: Kfizovatka Chilska x Na Jelenach v podobé praseéné kfizovatky fizené SSZ
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4.4.5 Vyhodnoceni uprav kfizovatky Chilska x Na Jelenach

Vyhodnoceni Uprav kfizovatky Chilska x Na Jelenach

Parametr \ misto aktudlni stav OK s 2fazovym f. | OK s 2+2 fazemi
Pram. zpozdéni 132,52 s 91,04 s 144,65 s
Max. prdm. zpozdéni na vétvi 498 s 165s | -
Vétev s max. zpozdénim Na Jelenach D1 z centra Chilska

nevjelo > 100 voz.

nevjelo <100 voz

blok sousednich

Excesy iy
blok sousedni OK | 2 vétve nad 130 s | kfizovatek, kolaps
Parametr \ misto spiralova OK spir. + SSZ 2+1f. | SSZ 2faze 60s
Prdm. zpozdéni 142,26 s 31,52 s 17,48 s
Max. prdm. zpozdéni na vétvi | - 43,71 s 34,69 s
Vétev s max. zpozdénim D1 Chilsk& Chilska
nevjelo < 100 voz X X
Excesy
blok dalnice X X

Tabulka 6: Vyhodnoceni Uprav kfizovatky Chilska x Na Jelenach

Z celkem 6 testovanych podob kfizovatky jsou Ctyfi nepouzitelné (véetné sou¢asného stavu).
Zbyvaji tak k vybéru dva, které si vedly velmi obstojné navzdory ztizenym podminkdm
v podobé Spic¢kovych intenzit na vSech vétvich, coz zde mélo velky vliv (na rozdil
od ostatnich kfizovatek v simulaci). Co se Cisté simulace tyka, tak jako vitézné neboli
nejlepsi feSeni vychazi prestavba kfizovatky na svételné Fizenou, dvoufazovou,

s dvoupruhovym levym odbo&enim z ulice Na Jelenach do ulice Chilska.

Co by bylo nejlepsi ve skute€nosti je otazkou. V pfipadé nizSich intenzit totiz svételné Fizeni
nikdy nezplsobi niz§i pramérné zpozdéni nez cca 16 sekund, protoze kratSi signalni
program neni mozné nastavit. Oproti tomu v pfipadé Upravy na spirdlovou okruzni kfizovatku
se svételnym fizenim Ize SSZ nastavit tak, aby napf. pfi poklesu intenzit na jednotlivych
ramenech pod urcitou hodnotu a zaroven pfi poklesu celkové intenzity pod 1800 voz/hodinu
(bez bypassu) doslo k vypnuti SSZ a kfizovatka by se tak stala nefizenou spiralovou OK
do doby, nez by celkova intenzita nevystoupila nad 2000 voz/hodinu, kdy by doslo
k opétovnému zapnuti SSZ. Timto zplsobem by doSlo k minimalizaci zpozdéni za vSech
podminek.

At uz by byl zvolen jakykoliv zpusob Fizeni, rozhodné by bylo vhodné provést kfizovatkovy
prizkum intenzit dle smért z jednotlivych ramen v obdobné podobé, v jaké byl popsan

v kapitole 4.3.3.
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4.5 Uprava OK Litochlebské namésti

Tuto Upravu si jako jedinou nevyzaduje Spatna mistni situace (az na nehodovost), ale jeji
inspiraci byl pozadavek odboru dopravy MC Praha 11, a to ve smyslu Upravy této velké
okruzni kfizovatky na kfizovatku spirdlovou pravé s ohledem na bezpe€nost = snizeni

nehodovosti.

Jelikoz zadani bylo jednoznacné, je posuzovana uUprava jedina. Jelikoz bylo zakézano
prekraCovat souCasné fyzické hranice kfizovatky Ci je jakkoliv upravovat, jsou ve vSech
mistech spiralové OK maximalné dva plnohodnotné jizdni pruhy vedle sebe, a to v€etné toho
odbocovaciho.

Obr. 38: Litochlebské namésti v podobé spiralové OK

Na obrazku 38 je vysledek (co se modelu tyka) v testovacim provozu v pohledu od SV.
Komunikace vlevo nahofe je tak Chilska (z Lit. nam. vedouci pfimo na jih), po sméru
hodinovych rucicek je pak Tirkova, Ke Stacirné a Hviezdoslavova. Ulice Ke Stacirné stejné
jako v soucasnosti nema dva pruhy standardni délky na vjezdu, nebot je do mista neni
mozné umistit. V Upravé tak byl viezd z ulice Ke Stacirné pouze rozdélen na dva pruhy
kratké délky, respektive na pfimy pruh a pruh ,odbocovaci® pro smér Haje (vyjezd

Hviezdoslavova). Detaily v€etné rozméru jsou ve vykresech v pfiloze 2 a 3.
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Vyhodnoceni je tentokrat zvladnutelné bez tabulky — oproti pramérnym 15 sekundam
zpozdéni v modelu sou€asného stavu je spirdlova verze vyrazné lepSi s pramérnym
zpozdénim 8,15 sekund na vozidlo. V obou pfipadech je nejvic zdrzovanym ramenem ulice

s w7

Ke Stacirné s 41,5 s, resp. 16,25 sekundami primérného zdrzeni.

Vyhody spirdlového uspofadani jsou lepSi kanalizace dopravy v kfizovatce a diky

rovhomérnéjSimu vyuziti celého okruzniho pasu i podstatné vyssi kapacita, coz se potvrzuje

i v pfipadé této okruzni kfizovatky a pozitivné se odrazi na jejim vykonu.

Aby vS8ak kfizovatka mohla takto fungovat i ve skuteCnosti, bylo by potfeba zajistit
pochopitelnost kfizovatky pro vSechna vozidla k ni pfijizdéjici. V modelu je toto dano
nastavenim vozidel, kdy si tato po projeti urCitého bodu ,vyberou* a nasledujici jednu
z prujezdnich drah skrze kfizovatku a tu za respektovani nastaveni pfednosti projedou. Aby
se realny fidi¢ mohl rozhodovat stejné, musi mit dostatek informaci. Na spiralové kfizovatce
totiz nelze jezdit stale dokola a chybujici fidi¢i mohou byt na takové kfizovatce zdrojem
nepredvidatelnych a potazmo nebezpecénych situaci.

Aby tedy do$lo k maximalni mife informovanosti fidiCe, jsou navrzeny kromé& upraveného
SDZ o aktudlni tvar kfizovatky i nazvy dulezitych smérd pfimo v fadicich pruzich pomoci
VDZ.

Obr. 39: Litochlebské nam. v podobé spiraly shora v modelu
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5. Vliv planované tramvajové trati

5.1 Sirsi souvislosti a davody planovani TT

Jak jiz bylo v jedné z pfedchozich ¢&sti napsano, tramvajova trat je téma na samostatnou
kapitolu. Zde je.

Jizni Mésto ma své hlavni propojeni s centrem mésta a vzdalenéjSimi ¢astmi jasné dané
linkou metra C. Sousedni ¢asti mésta nachazejici se mimo toto spojeni jsou vSak snaze
a rychleji dostupné povrchovou dopravou. V pfipadé sméru zapadniho lezi mezi sousedni
casti (sidlisti Nové Dvory, Kr¢, Libu8) Kunraticky, resp. Michelsky les, po jehoz severnim
okraji vede pravé linka metra C, a tedy nejrychlejsi spojeni vede touto linkou a pfestupem
ve stanici Kacerov na autobusové linky. Smér severni neni pokryt zadnou linkou metra
do vzdalenosti cca 6 kilometrd, kde se nachazi horni ¢ast VrSovic a Vinohrady s linkou metra
A, a i do této oblasti se spiSe vyplati cestovat pfimym autobusem MHD nez metrem
s prestupem. Timto smérem také vedou tangencialni autobusové linky prazské MHD.

Jelikoz oba mozné sméry se rozbihaji z metra Opatov, je popis vztazen knému.
Sekundarnim smérem povrchové MHD je smér severni az severovychodni, zajistény
autobusovymi linkami 177 a 181. Tyto linky vedou do Hostivafe, kde se rozdéluji,
a kapacitngéjsi z nich (177) pokracuje pfes Zahradni mésto ke stanici metra Skalka a dale
do Malesic, Libné, atd., druh& (181) ve sméru Kyje a Cerny Most.

Primarnim smérem je smér severozapadni, zajistény autobusovymi linkami 136 a 213,
ke kterym se na hranici Jizniho Mésta pfidavé linka 135 od metra Chodov. VSechny ftfi linky
dale pokracuji po de facto shodné trase pres Spofilov a Bohdalec do VrSovic k zastavce
Slavia, ktera je vyznamnym uzlovym bodem MHD v této ¢asti mésta. VétSina autobust z ni
pokraduje dale severné do zastavky Zelivského (metro A), kde je ukondena, ostatni pokraduii
dale smér Vinohrady & Zizkov (135, resp.136). Na obou jmenovanych zastavkach je velmi
husty tramvajovy provoz a ve vétSiné smérd knim v povrchové hromadné dopravé

neexistuje alternativa.

Provoz autobust na Jizni Mésto nema4 pfili§ mnoho smyslu déle zahustovat navzdory jejich
vysoké obsazenosti, nebot interval na téchto linkach je jiz na hranici moznosti autobusové
dopravy. Tramvaje jsou tak nejen kapacitnéjsi a pro cestujici pohodingjsi, ale také vyrazné

ekologictéjsi feseni.
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Obr. 40: Planovana trasa vedeni tramvajové trati na a skrz Jizni Mésto [11]
Na obrazku 40 je vidét pldnovana osa nové tramvajové trati. Na SZ navazuje na stavajici
tramvajovou trat' u toény Spofilov, pokracuje podél Spofilovské spojky (na strané u sidlisté)
ke kfizovatce na Chodovci, ulici Tlrkovou na Litochlebské namésti, pfes metro Opatov
na kfizovatku Chilskad x Opatovska a Opatovskou ulici v celé délce az na soucasnou
autobusovou to¢nu Jizni Mésto. Soucasti tohoto zd&méru je i propojeni stavajici tramvajové
trati z lokality Chodovska pres Bohdalec do VrSovic k zastavce Slavia a pravdépodobné
i stavba tramvajového propojeni Slavia — Zelivského pro schopnost preneseni vétsiny

autobusové zatéze.

Bez téchto pridavnych staveb by nemohla byt trat efektivné vyuzivana, resp. by nemohly byt
zredukovany autobusové spoje pres vrch Bohdalec, nebot by pro cestujici neexistovalo jiné
pfijatelné FeSeni; navic by cestujicim z jihovychodniho sméru sidlistém Spofilov pocinaje
pfibyl jeden prestup na trase navic, coz by ke kvalité dopravniho spojeni a dobrému vnimani

hromadné dopravy rozhodné nepfispélo a takové feseni neni rozumné podporovat.

Jeden zvelkych podporovatelll vystavby tramvajové trati je i spole¢nost REFLECTA
Development a.s., ktera dlouhodobé avizuje zamér zastavét uzemi podél celé délky ulice
Chilska (na obrazku fialkovou barvou) v ramci projektu Novy Opatov. Tramvajova trat by totiz
znamenala kvalitnéj§i obsluhu Uzemi, lepSi dostupnost zjinych Casti mésta, diky tomu

potencialné lepsi vyuziti pronajimanych ploch a tim vy$8i zhodnoceni vioZzenych prostiedk.
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5.2 Tramvaje v modelu

Modelovat tramvajovou trat vzhledem k omezenim modelu neni mozné a bylo by to
i zbyte€né. Ve vétsiné trasy Jiznim Méstem |. povede tramvajova trat mimo velké kfizovatky
nebo pouze pfimo pres né, a jelikoz se jedna o kfizovatky s velkou rezervou kapacity, nemaji

tramvaje Sanci zpusobit obtize pfi sou¢asném i mirné vySSim provozu.

Urcité pochybnosti jsou pravé pro ulici Opatovska, kde v nékterych Usecich dojde ke snizeni
kapacity vlivem zUzZeni na 1 pruh pro kazdy smér. A jelikoz nejvy$Si intenzity se nachazeji
v zapadni ¢asti této ulice, kterd jiz byla modelovana a méfena, Ize tramvajovou trat’ celkem

snadno zapracovat do modelu navrhového ¢€i sou¢asného stavu a zjistit jeji vliv.

Obr. 41: Tramvaje na Litochlebském namésti (pohled od ulice Tiirkova)

Na obrazku vySe Ize vidét pfevedeni tramvajové trati pres Litochlebské namésti. Pro realizaci
by bylo vhodné zajistit preferenci tramvaji vyznacenim pfednosti pro né, v pfipadé potreby
tuto prfednost ,vynutit® automaticky spousténym signalem ,stdj* na SSZ s vyzvovym
detektorem na tramvajové trati, podobné jako je to v ulici Chodovska pfi odboCovani tramvaji
ke konec¢né Spofilov a zpét. V modelu je toto feSeno nastavenim prednosti.

V predni ¢asti obrazku je vidét ¢ast trati zakryta jizdnim pruhem. Toto je vyasfaltovana ¢ast
umoznujici autobusim MHD stét u stejné nastupni hrany jako tramvaje a tim umoznit tzv.
sou€asnymi autobusovymi linkami 136 a 213 pfijizdéjicimi z ulice Opatovska
a metrobusovou linkou 125 pfijizdéjicim z ulice Hviezdoslavovy, ktera spojuje Jizni Mésto

a Smichovské nadrazi v intervalu 7 minut ve znaéném vytiZeni.
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Obr. 42: Tramvajova trat’ vedouci pres metro Opatov v modelu

Na obrazku nahofe je pfevedeni tramvajové trati pfes stanici metra Opatov a jeji terminal.
V sou€asné dobé se ve stfedu komunikace nachazi neprostupnd zed skryvajici blize
nespecifikované prostory. V budoucnu by tato zed méla zmizet a byt nahrazena pravé

tramvajovou trati.

Celd stanice by méla projit vyraznou preménou (viz dolni obrazek), nicméné
bez podstatného vlivu na kapacitu sou¢asné komunikace. | aktualni stav - jeden prajezdny
pruh pro kazdy smér — vyhovuje v modelu kapacitné a jedina ,novinka®“ by v tomto sméru
bylo pfechazeni chodcu na tramvaje, pravdépodobné prfes pfechod. Tyto pfechody vSak
nemusi byt Fizeny svételnymi signaly a jelikoz i v sou¢asné dobé prechdazeji ulici Chilskéd na
krajich stanice desitky lidi za hodinu, tak zde evidentné prostor pro prechazeni je

i bez pfechodu a jejich zfizeni by tak nemélo zpusobit vaznéjsi komplikace.

Obr. 43: Vizualizace mozné budouci podoby stanice metra Opatov
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Obr. 44: Vedeni tramvajové trati v oblasti kfizovatky Chilska x Opatovska
Jako problematické se ukazalo pfevedeni TT na kfizovatce na obrazku 44. V soucasnosti
vyladéna kfizovatka s pevnym cyklem by tramvajovou trat pfevedla bud za zna&ného snizeni
kapacity, coz neni mozné =z provozniho hlediska, nebo za cenu rozSifeni kfizovatky
do takového rozméru, aby se na néj tramvaje veSly doprostifed. V modelu navrhovana
varianta je tak relativné nejjednodu$si na vystavbu i preferenci tramvaji pfi zachovani

soucasného signalniho planu.

AC je tramvajova trat vedena uprostied obou komunikaci (Chilska, Opatovska), pfed jejich
kifizenim je pfevedena do zeleného pdasu zcela mimo sou€asny prostor pozemnich
komunikaci, podobné jako v Praze 4 — Braniku. Toto feSeni je nejelegantnéjSi i z davodu
preference hromadné dopravy. Jelikoz na kfizeni s jednim smérem obou zminénych
komunikaci bude zajisténa pfednost tramvaji (pomoci vyzvového SSZ), bude jejich zdrzeni

zcela minimalni, aniz by toto usporadani mélo $anci ,rozhodit” vlastni kfizovatku.

Stavebni Upravy také nejsou potfeba nijak naro¢né, jedinou vétsi prekazkou je potfeba
umeélého prodlouzeni podchodu/podjezdu pro cyklisty pod Opatovskou ulici a podél ulice
Chilska ztzeni zemniho valu v ¢asti pred prevedenim TT doprostfed komunikace. Ubytek
zelené by nemusel byt ani tolik znat, nebot’ zatravnéni tramvajového pasu je v dnedni dobé
malickost. Inspiraci pro tento Usek by mohl byt napfiklad Usek Belveder — Prazsky hrad
na rozhrani Prahy 1 a 6.
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Ke Katefinkam. Tramvajova trat nahradila sou¢asné BUSpruhy a ponechala tak téZ jeden

pruh pro kazdy smér. Rizeni bylo ponechano jako dvoufazové s tim, ze maximalni délka fazi
byla prodlouzena na 55 sekund, coz pfi prodlouzeni fazového prechodu na 5 sekund dava

maximalné 120 sekund na cyklus (maximalni dovolené).

Jako nedostateéna se hned vzapéti projevila délka fadicich pruhl na zapadnim rameni
kfizovatky, a tudiz ji bylo nutno operativné prodlouZit za cenu zaboru ¢asti zatravnéné plochy
u parkovisté v jihozapadnim prostoru u kfizovatky. Pro hladké pfipojeni z obou vedlejSich
komunikaci (Ke Katefinkam a Krejpského) byly vytvofeny pfipojovaci pruhy. ZruSeny byly
také prostory puavodnich zastdvek MHD, nové byly zfizeny o par desitek metru déle
od kfizovatky (zZluté obdélniky na tramvajové ftrati). Poté uz bylo mozné spustit simulaci
v€etné méfeni zpozdéni, viz nasledujici kapitola.

-
- —

Obr. 46: Krizovatka Opatovska x Ke Katefinkam s tramvajemi v simulaci.
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5.3 Vyhodnoceni vlivu navrhu tramvajové trati

V modelu s tramvajovou trati byla méfena primérna zpozdéni vozidel stejné jako v pfipadé
overovani efektivity Uprav ve Ctvrté kapitole. Za timto u€elem bylo doplnéno méfeni zpozdéni
i na kfizovatce Chilska x Opatovska, kterda pro ,nedostatek problémd” nebyla pfedmétem
Uprav a naslednych testd. V simulaci byla pouzita frekvence 10 tramvajovych souprav za
hodinu pro kazdy smér, coz odpovida intervalu 6 minut. Kapacita spojeni tak mirné vzrostla
oproti soucasnosti. V zasadé |ze fici, Zze tramvajové vedeni je v této ose a podobé mozné

bez vétSiho negativniho vlivu na plynulost provozu s jednou jedinou vyjimkou (viz déle).

V pfipadé Litochlebského namésti tramvajova trat vedend stfedem i pfes jeji absolutni
preferenci neplsobi vibec zadné potize. Byla modelovana do navrhovaného spiralového
tvaru, ktery mimo jiné zajisti rovhomérnéjsi rozdéleni vozidel do pruht na okruznim pasu pfi
¢ekani na prljezd tramvaje. Vysledek: priimérné zpozdéni 8,68 s/voz, max. zpozdéni
19,31 s/voz z ulice Ke Stacirné. Jedna se o zhruba o pul sekundy horsi vysledek nez ve

varianté bez tramvaji a Ize tedy konstatovat, Ze negativni vliv tramvaji je minimalni.

V pfipadé kfizovatky Opatovska x Ke Katefinkam je situace citelné horsi v disledku zhorSeni
kapacitnich podminek na komunikacich. DelSi faze jsou podminkou pro spravné fungovani
ale dochazi i k lokalnim vzedmutim dopravniho proudu v disledku uzkych hrdel v €asti ulice
Opatovska mezi touto kfizovatkou a kfizovatkou s Chilskou ulici. Jeden pruh v pfipadé
vykyvu intenzity vzhuru a prijezdu tramvaje nezvladne odbavit v8echna vozidla a vytvofi se
tak razova (nékdy téz ,Sokova®) vina, ktera se obCas rozpoustéla az v prostoru kfizovatky,
coz mélo vliv na prljezd vozidel a jejich ¢aste€né nahromadéni se. Vysledek: pramérné
zpozdéni 38,51 s/voz, coz je zhruba dvojndsobek hodnoty =z kapitoly 4.3, i kdyz
pfi dvojnasobné délce cyklu se to da pochopit. Rovnomeérné rozdéleni zpozdéni do vSech
ramen znaci, Ze signalizace zvlada vozidla odbavovat, prestoze se nachazi pomérné blizko

hranici kapacity.

V pfipadé kfizovatky Chilskd x Opatovska pfi stejném nastaveni signalniho planu, tj. pevnych
60 sekund, dostdvame pro soucasnou situaci (bez tramvaji) pramérné zpozdéni 20,91 s/voz
pfi sméru s nejhorSim vykonem D1 > Chilska s prdm. zpozdénim 42,55 s/voz. Po zavedeni
tramvaji do modelu dostdvame pro tu samou kfizovatku primérné zpozdéni 25,77 s/voz.
Tedy dostali bychom, kdybychom neméfili pfijezd z D1. JelikoZz jej ale méfit musime,
dostavame se na hodnotu 46,36 s/voz se zpozdénim ve sméru D1 > Chilsk4 231,59 s. To je
pfili§ pro jakoukoliv toleranci. Druhym nejvy$Sim prdmérnym zpozdénim je pfitom pfijezd

z Chilské od jihu s pokracovanim déle pfimo na sever s 35,05 s/voz.
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Zde se naplno projevuje sila simulace a dllezitost modelovani blizkych kfizovatek v ramci
jedné sité a ne jen oddélené. PFi analyze divodu problému je totiz potfeba sledovat celou sit
v okoli kfizovatky a ne jen kfizovatku samotnou. Pfenastaveni signélniho planu by totiz

v tomto pfipadé vabec nic nefesilo.

Co muze za takovy narast zpozdéni v jednom konkrétnim sméru? Zuzeni ulice Opatovska
ve sméru Chilska > Ke Katefinkdm. V dnesni dobé je Usek v obou smérech dvoupruhovy
s vyznacenym BUSpruhem v pravém jizdnim pruhu. Ten je ale ve skute¢nosti dodrzovan jen
vozidly jedoucimi pfes kfizovatku Opatovska x Ke Katefinkdm pfimo nebo odbocujicimi vlevo
do ulice Krejpského. Absolutni vétSina vozidel odbocujicich na této kfizovatce vpravo
do ulice Ke Katefinkdm vyuzivaji BUSpruhu jako (a¢ zakonem nedovoleného) prodlouzeni
odbocovaciho pruhu. A ve Spicce se jedna o stovky vozidel za hodinu.

Pokud vyhrazeny pruh odebereme, ztstane nam uzké hrdlo, kterym se musi vSechna vozidla
(v modelu pfes 1400 voz/h) ,protahnout”. Diky blizkosti svételné fizené kfizovatky nicméné
nutné dochazi k vzedmuti dopravniho proudu, a to v pfipadé vysokych intenzit (napf.
v modelované dopravi Spi¢ce) az do oblasti tohoto hrdla. A pfi pfepnuti fazi na volno pro tuto
komunikaci se sice vozidla rozjizdéji, nicméné plvodni vzedmuti se Sifi jako Sokova vina

proti sméru jizdy dale az do sousedni kfizovatky, kterou je Chilska x Opatovska.

V tomto konkrétnim pfipadé nedojde k zablokovani prostoru hlavniho kfizeni komunikaci, ale
k zahu&téni provozu jizné od kfizovatky, kde se musi na kratkém Useku proplétat vozidla
jedouci z jihu po Chilské ulici (at' jiz odbocuji do ul. Opatovska ¢&i jedou dale pfimo po Chilské
na sever) s vozidly z dalnice D1 pfijizdé&jici ze sméru Brno, ktera se déli do téch samych
smérl. A jelikoZz je z pochopitelnych divodld nastaven pfijezd z D1 jako vedlejSi pozemni
komunikace s povinnosti dat prfednost, v pfipadé zahusténi a zpomaleni provozu tak rapidné
klesa mozZnost nalezeni mezery a proplést se poZzadovanym smérem. Pfirozenym nasledkem

je pak rust fronty pro dany smér i obrovsky narust zpozdeéni.

Fronta v ulici Opatovska presto neroste nad vSechny meze, nebot hranice kapacity neni
v pruméru prekro¢ena a tak se ono ,zahusténi“ dopravy opét po chvilce rozpusti a vozidla
z D1 mohou projizdét a mezeru ¢asem najdou v8echna. Blizkost hranice kapacity kfizovatek
i UseklU je v8ak znat iv nizké rychlosti rozpousténi fronty a proto primérné zpozdéni
dosahuje tak vysokych hodnot — po cely zbytek simulace (cca 20 minut) nedoS$lo k Uplnému
rozpusténi fronty, nebot i pfes odbavovani vozidel u kfizovatky jina vozidla frontu
pochopitelné dojizdéla.
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Primarnim feSenim je samoziejmé témto stavim predchazet. Vtomto pfipadé je nutné
zachovat uspofadani komunikace Opatovska vrezimu 2+2, byt za kfizeni s ulici
Ke Katefinkam jiz bude stacit pruh jeden. Mirné vysSi zdbor pldy stavbou je kliCovy pro
zachovani stability sité a urCité rezervy kapacity, nebot simulace jasné prokézala jeji
nedostatek. V takovém pfipadé by navic nemohlo rezervu kapacity ohrozit ani pfipadné

navyseni intenzit tramvajové dopravy v Useku.

Na zavér této kapitoly je tfeba jesté zduraznit jeden fakt, ktery je kromé slov zfejmy i napf.
z vizualizaci budouciho stavu (obr. 43, str. 58). V Uzemi kolem stanice metra Opatov aneb
podél ulice Chilskda je vplanu kromé tramvajové trati vystavba prostor prevazné
kancelarského a obchodniho typu. Tyto prostory budou pro oblast znamenat dalsi stovky aut
navic s cilem na parkovistich a v podzemnich garazich tohoto celku. Kromé toho je v planu
i rozSifeni parkovisté P+R, byt pfesné navrhy a kapacita nejsou znamy.

Nic takového vySe provadény model neuvazuje, nebot skutec¢né povolenda mira realizace
v€etné pocCtu budov, pater a ztoho odvozenych parkovacich mist je pfedmétem
dlouhodobého souboje mezi radnici a developery a jeho vysledek nelze predjimat. Jisté vSak
je to, ze jakykoliv vétSi narust dopravy bude znamenat nutnost zasadnéjSim zpusobem
upravit (jak by fekli na radnici — ,prefesit) kfizovatku Chilska x Opatovska, pficemz
pfi realizaci vétSiny stavebniho projektu Novy Opatov by to mohlo znamenat i nutnost
kompletniho pfefeSeni kfizovatek Chilské ulice s Opatovskou, Brnénskou (D1)
a Na Jelenach, a to pravdépodobné do néjaké alespor Caste¢né mimoudroviiové podoby.
Hodné bude tou dobou zalezet na aktualnich smérovych intenzitdch na téchto kfizovatkach
i finalnich nazorech na vedeni tramvajové trati touto kfizovatkou, coz muze byt namétem pro

néjakou jinou zavére¢nou praci. Téma této je témito radky vycerpano.

Obr. 47: Prednost tramvaiji pred vozidly na OK v modelu v praxi
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6. Zaver

Soucasna uliéni sit ma rezervy. Co se dopravniho toku, resp. dopravni poptavky tyka,
nachazeji se tyto rezervy vyhradné v kfizovatkach, a to v kfizovatkach hlavnich komunikaci.
VSechny tyto rezervy jsou nicméné fesitelné bud pouhym prenastavenim fizeni SSZ, nebo
za pomoci stavebnich Uprav nepfesahujicich aktualni rozlohu kfizovatek — s vyjimkou OK
Vystavni x Opatovska, kde doSlo k pfidani jednoho jizdniho pruhu smérem do prostoru
zabraného autobusovou to¢nou Jizni Mésto, coz ale vzhledem k rozloze to€ny nemuze

zpusobit komplikace.

Pouziti simulaéniho modelu jasné ukazalo dvé véci, které je tfeba zdlraznit. Prvni z nich je
nutnost ovérovat zlepSovaci ndpady modelem a ne jen papirove, nebot nékteré jevy jsou
nepredvidatelné a pouzitim simulace lze vétSinu z nich odhalit, nehledé na to, Zze ne vSechna
zlepSeni skute¢né situaci zlepSi. Druha z nich je nutnost FeSit vzdy celou sit dohromady,
nebo alespon tu ¢ast, kde existuje realna moznost ovlivnéni se jednotlivych ¢asti navzajem.

Dulezitost tohoto kroku prokazala nejvice simulace zahrnujici tramvajovou trat.

Cimz se dostavame k posledni ¢asti, a tou jsou pravé tramvaje a vyhledy do budoucnosti.
Budoucnost tramvaji je sice nejistd co do terminu realizace, financovani a pfesné podoby,
ale jednou na Jizni Mésto urcité povedou a jelikoz planovani a rekonstrukce kfizovatek je
vzdy béh na dlouhou trat, bylo by vhodné do planovani této trati zahrnout i vedlejsi nutné
stavby, aby po vystavbé a zprovoznéni tramvajové trati nedoslo k prekvapivym zjisténim, ze
nékde na Jiznim Mésté dochazi k dopravnimu kolapsu. Kritickymi body jsou v tomto ohledu
kfizovatky s napojenim na dalniéni sjezd z D1 (Chilskd x Opatovskd a Chilskd x
Na Jelenach), kde s ohledem na mozny rust intenzit v rGznych smérech je tfeba uvazovat

o moznosti kompletni pfemény kfizovatek na tvar jiny, vyhovujici dopravnim potfebam.

A zatimco pfi FeSeni dnedni OK Vystavni x Opatovska by po prestavbé na spirdlovou OK
stacilo po zavedeni tramvaji zavést vyzvovou ,full-stop“ signalizaci pro jejich hladky prujezd,
v pfipadé ulice Ke Katefinkam by vzhledem k planovanému rozvoji ¢asti Ujezd, Katefinky
a sousednich mozna stalo za Gvahu zfizeni napojeni mistni komunikaci v obci Ujezd p¥imo
do areall dalni¢nich odpocivadel na 4. kilometru D1, byt napfiklad s omezenim do vjezdu
do 3,5t, podobné jako je tomu v pfipadé Stérboholské spojky u OC EUROPARK. Kfizovatka
Opatovska x Ke Katefinkdm ma totiz v sou€asném rozsahu sveé limity a ani jeji potenciélni
roz8ifeni neni vSelékem diky omezenym prostorovym mozZnostem, nehledé na nezadouci

vysoké intenzity pred ZS Ke Katefinkdm a v celé méstské &asti Katefinky vibec.
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signalizacni-zarizeni.html|>

[8] Kde se v Praze nejvic boura, ¢lanek na ihned.cz, dostupny na adrese
<http://domaci.ihned.cz/c1-60500290-kulatak-vitezne-namesti-caste-nehody-statistiky>

[9] Jednotna dopravni vektorova mapa, statistiky nehod
<http://maps.jdvm.cz/cdv2/apps/nehodynakomunikaci/Search.aspx>

[10] Silniéni okruh kolem Prahy, stranky firmy Pragoprojekt, dostupné online na adrese
<http://www.okruhprahy.cz/jednotlive-stavby/bechovice-dalnice-d1>

[11] Projekt Novy Opatov, zahrnujici plany na TT; stranky projektu
<http://www.novyopatov.cz/galerie.php?i=3>
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Pro zpracovani textové ¢asti byl pouzit program MS Word 2003, pro tabulky a vyhodnoceni
prizkumu MS Excel 2003. Grafické prace byly vytvofeny v programu AutoCAD 2012 a
simulaéni model byl vytvofen vprogramu PTV Vissim 8 a jeho doplikd VISSIG
a VisVAP 2.16.

Obr. 48: Nastaveni prednosti v modelu na spiralové OK
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