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KLiCOVA SLOVA

Silni¢ni doprava, fizeni dopravniho uzlu, pevné rizeni, svételné signaliza¢ni zarizen,
Uherské Hradisté, smérové signaly

ABSTRAKT

Bakalatska prace Navrh rizeni ktiZovatky Velehradska trida x Sokolovska v Uher-
ském hradisti sleduje soucasné trendy v oblasti fizeni uzlu, analyzuje dostupné
podklady a soucasné rizeni kiiZovatky. Prace se snaZi zefektivnit rizeni na zakladé
ziskanych dopravné-inZenyrskych dat. K navrhu je vyuzivan software Lisa+, ve kte-
rém jsou tvoreny signalni plany, pro vypocty je vyuZzit MS Excel 2016. NavrZené
reSeni je ovéreno v simula¢nim prostredi VISSIM.

KEYWORDS

Road transport, control of intersection, invariable traffic control, traffic lights, Uher-
ské Hradisté, directional signals

ABSTRACT

Bachelor thesis The Design of the Crossroads Velehradska tf. x Sokolovska in Uher-
ské Hradisté monitors the current trends in node management, analyzes the
available data and current management of the crossroad. The work tries to strea-
mline the management on the basis of acquired traffic engineering data. The design
uses the Lisa+ software, which consists of signals plan, MS Excel 2016 is used for the
calculations. The proposed solution is verified in the VISSIM simulation.
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Uvod

Tato bakalarska prace se zabyva navrhem novych pevnych signalnich pland na kri-
Zovatce Velehradska trida x Sokolovska v Uherském Hradisti. KriZzovatka se nachazi
na hlavnim priatahu méstem Uherské Hradisté ve Zlinském kraji a je jednou z nej-

frekventovanéjSich ve mésté. Silnice, na které se kriZovatka nachazi, spojuje Staré
Mésto u Uherského Hradisté, Uherské Hradisté a Kunovice.

Obrazek 1: Prtah méstem [7]

Vypocty v praci, jako jsou navrhové intenzity, mezicasy dopravnich pohybti, mezi-
Casy signdlnich skupin, vypocet saturovaného toku, nadvrh délky cykll a kapacitni
vypocet, byly zpracovany pomoci tabulkového editoru MS Excel. Situace kiiZovatky
a jiné vykresy byly tvoreny v programu AutoCAD. Pro tvorbu modelace slouzil soft-
ware VISSIM. Pentlogram byl vygenerovan programem Lisa, na zdkladé zadanych
intenzit. Pro tvorbu kapacitniho posouzeni byl pouZit software EDIP eL, ktery umoz-
niuje posouzeni kapacity svételné rizenych kiiZovatek dle TP 235.

V bakalarské praci je analyzovano soucasné reseni rizeni a prostorového uspora-
dani vcetné Sirsich dopravnich vztahi na kiizovatce Velehradska tiida x Sokolovska
v Uherském Hradisti. Dale jsou analyzovany podklady a je provéreno stavajici rizeni

10



pomoci svételné signaliza¢niho fizeni na namérenych dopravné inZenyrskych da-
tech. Je navrzeno jiz zminéné tizeni kriZovatky pomoci smérovych signald, které
zohledniuje i vyhledové intenzity dopravy a koordina¢ni vazby okolnich ktiZovatek.
Na zakladé navrzeného rizeni kriZovatky je provedeno kapacitni posouzeni nového
resSeni. V simulaci jsou dale ovéreny a zhodnoceny prinosy navrzeného reseni.

Lisa+ je komerc¢ni softwarovy nastroj pro dopravni inZenyry, pomoci kterého na
zakladé zadanych vstupnich dat Ize automaticky vytvaret tabulku mezicast, pocitat
a optimalizovat signalni plany, pocitat kapacitu dle [4], koordinovat kiiZovatky
s mozZnosti preference méstské hromadné dopravy, nebo simulovat provoz na kfizZo-
vatkach. V této bakalarské praci byl software Lisa+ pouzit pro tvorbu signalnich

pland. Program nabizi prijemné grafické prostiedi, které je velmi intuitivni.
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Obrazek 2: Uzivatelské prostiedi v SW Lisa+ [6]

PTV Vissim je software, ktery je urCeny pro tvorbu mikroskopickych simulaci in-
dividualni i verejné hromadné dopravy. Lze v ném simulovat méstsky provoz, véetné
interakci mezi vozidly, chodci a cyklisty. Dale lze simulovat provoz na mimouroviio-
vych krizovatkach, ¢i na dalnicich. Jedna se tak o nastroj pro dopravni planovani a
optimalizaci dopravy.
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Obrazek 3: Ukazka simulace vytvorené v PTV Vissim

AutoCAD slouzi k 2D a 3D projektovani a konstruovani. Je hojné vyuZivan strojari,
architekty, ¢i stavari. Pro Sirokou s$kalu jeho funkci je pomérné oblibenym softwa-
rem. Vykresy, které jsou v AutoCAD vytvoreny, maji piriponu DWG.

12



1 Soucasné trendy v oblasti rizeni dopravniho uzlu

Kapitola nabizi teoreticky prehled o systémech rizeni kiiZovatky, pricemz jednotlivé
systémy rizeni jsou srovnany a okomentovany. Jsou popsany zakladni principy rizeni
dopravniho uzlu. V podkapitole 1.1.2 jsou popsany pokrocilejsi inteligence tizeni -
centralizovand a decentralizovana.

1.1 Srovnani zptisobii Fizeni dopravniho uzlu

1.1.1 Zakladni principy

Zakladni principy fizeni jsou sepsany v nékolika zakonech, normach a technickych
podminkach. Ze zakont je to napt. zakon ¢. 183/2016 Sb. - stavebni zakon, C.
361/2001 Sb. - zakon o provozu na pozemnich komunikacich, ¢i zdkon ¢. 13/1997
Sb. - zakon o pozemnich komunikacich. Z norem se jedna o CSN 73 6110 - projekto-
vani mistnich komunikaci a CSN 73 6102 - projektovani kfiZovatek. Z technickych
podminek jde zejména o TP 81 Navrhovani svételnych signalizac¢nich zatizeni pro
fizeni silni¢niho provozu [6].

Zakladni déleni tizeni mize byt podle samotného provedeni fizeni. Nejjedno-
dussim zpisobem fizeni je Fizeni podle pravidla pravé ruky. Takto je fizeno misto na
pozemni komunikaci, které neni osazeno znackami, ani svételné signaliza¢nim zafi-
zenim. DalS$im zplisobem je fizeni pomoci dopravniho znaceni. To miiZe byt svislé i
vodorovné. Znacky se déli na vystrazné, které upozoriuji na oblouky, krizovatky, kle-
sani, stoupani, apod. Ddle se jedna o znacky upravujici prednost, kam se radi napf.
hlavni pozemni komunikace (P 2), Dej ptrednost v jizdé (P 4), atd. Dalsi skupinou zna-
cek jsou znacky zakazové, jako naptiklad Zakaz vjezdu vSech vozidel (B 1) nebo
Zakaz vjezdu vsech motorovych vozidel (B 11). Ctvrtou skupinou jsou piikazové
znacky, kam se radi znacky prikazujici smér jizdy, nejnizsi dovolenou rychlost, konec
stezky pro chodce, atd. Informativni znacky provozni informuji o doporucené rych-
losti, prechodu pro chodce, tunelech, aj. Informativni znacky smérové informuji o
prijezdu k dalnici, letisti, vyjezdech, atd. Dale se jedna o informativni znacky jiné,
které oznacuji napt. nejblizéi sluzebnu Policie Ceské republiky, nemocnici, zastavku,
apod. Posledni skupinou jsou dodatkové tabulky, které informuji napt. o tvaru kfizo-
vatky (E 2c), konci useku, obsahuje smérové Sipky, atd. [5].

Tretim zplisobem rizeni kiizovatek je fizeni pomoci svételné signaliza¢niho zaii-
zeni. Toto Fizeni se rozdéluje na fizeni pevnym signalnim planem a rizeni dynamickeé.
Rizeni dynamickym planem sbira a zpracovava dopravni data a dle sou¢asné situace

dynamicky upravuje signalni plan. Rizeni pevnym signalnim planem probiha off-line
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na zakladé intenzit ziskanych dopravnim prizkumem. Na zakladé tohoto prizkumu
je sestaven signdlni plan, ktery je staticky.

Ctvrtym zptsobem je Fizeni pokyny policisty. Toto Fizeni se pouziva pro zachovani
bezpecnosti uzlu v pripadech, kdy z néjakého diivodu nefunguje svételné signali-
zacni zarizeni. Policista vyuZziva zakladnich gest k rizeni kriZovatky, kterymi se ridici
ridi.

1.1.2 Centralizovana a decentralizovana inteligence rizeni

Centralizované tizeni spociva ve vyhodnoceni vSech detektorii v oblasti a optimali-
zacnim vypoctu pohybu vozidel. Na zakladé vypoctl se v redlném c¢ase méni rizené
parametry jako je cas cyklu, ¢as offsetu, ¢asu zelené a skladby fazi. Implementace
centralizované inteligence rizeni je technicky i ekonomicky narocné [6]. Prikladem
je systétm SCOOT (Split, Cycle and Offset Optimisation Technique) instalované
v Aberdeen (Skotsko) a Londyné (Anglie) ve Velké Britanii, ¢i v Nijmegenu (Nizozem-
sko). DalSim prikladem této inteligence je systém SCATS (Sydney Coordinated
Adaptive Traffic System) v Australii [6].
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Obrazek 4: Princip fungovani systému SCOOT [15]

Pti decentralizovaném rizeni je vyssi tirovni ridici pocitac, ktery ma za kol koor-
dinovat jednotlivé uzly sité. Tento pocitac ridi vice svételné signalizacnich zarizeni,
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které jsou sdruzeny

do oblasti a rizeny adaptivné v ur¢itém c¢asovém rastru. Decen-

tralizovana inteligence rizeni sbird data od vSech detektorii a podle momentalni

dopravni situace méni délky cyklu, skladbu fazi, ¢i délky zelenych. Pfikladem této in-

teligence rizeni je systém MOTION (Method for the Optimisation of Traffic Signals In
On-line controlled Networks) a TASS (Traffic Actuated Signalplan Selection), které
jsou instalovany v Némecku, ¢i Rakousku. Tyto systémy jsou testovany i v Praze[6].
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2 Krizovatka Velehradska trida x Sokolovska

Kapitola pojednava o SirSich dopravnich vztazich kriZzovatky Velehradska trida x So-
kolovska. Soucasti kapitoly je také popis stavebniho usporadani doplnény o leteckou
mapu. V této kapitole je také uvedena nehodovost vdaném misté v letech 2015-
2018.

2.1 Sirsi dopravni vztahy posuzované kiiZovatky

KriZovatka, ktera je predmétem této bakalarské prace, se nachazi ve mésté Uherské
Hradisté ve Zlinském kraji. Mésto se nachazi 23 km jihozapadné od Zlina. Ve mésté
Zije vice nez 25 tisic obyvatel. Spole¢né se Starym Méstem a Kunovicemi tvori mést-

skou aglomeraci s témér 40 tisici obyvateli [12].
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Obrazek 6: Uherské Hradisté [12]

Jedna se o 4-ramennou kriZovatku, kterd je fizena svételnym signaliza¢nim zatize-
nim. Hlavni komunikace Velehradska tfida ma v prostoru kriZovatky charakter
déleného c¢tyrpruhu s odbocenim vlevo na plny signal v samostatnych tradicich pru-
zich [3]. Kfizovatka je Fizena pomoci pevnych signalnich plant. Je také zapojena do

v

koordinované skupiny, ktera vede po Velehradské tridé.
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2.2 Stavebni usporadani

Sirka pruhd odpovida minimalné 3 metrtim [9]. Na rameni Sokolovska smérem od
Zlina se nachazi dva jizdni pruhy. Jeden smérem rovné do centra mésta a pro odbo-

¢eni doprava, druhy odbocujici doleva. Délka druhého zmitiovaného tadictho pruhu
je 119 m [12].

Obrazek 7: Letecky pohled na kriZovatku [12]

Rameno tf. Marsala Malinovského disponuje tfemi jizdnimi pruhy. Prvni je ureny
pro odboceni vpravo a jizdu rovné, prostiedni pruh je urc¢eny pro jizdu v nezméné-
ném smeéru a posledni pruh slouzi pro levé odboceni. Délka tohoto pruhu je 120
metri [12].

Smérem z centra, tedy na rameni Vsehrdova, jsou vybudovany dva pruhy. Prvni je
pro odboceni vpravo smérem na tfidu Marsala Malinovského a jizdu rovné smérem
na Sokolovskou, druhy pro levé odboceni a naslednou jizdu po Velehradské tridé.
Délka tohoto pruhu je 50 metrii[12], nicméné za celou dobu dopravniho prizkumu
se v misté netvorily kongesce z divodu malych intenzit.
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Obrazek 8: Mapa s nazvy ulic [12]

Rameno na Velehradské tridé je stavebné usporadano stejné jako rameno na tiidé
Marsala Malinovského. Disponuje tedy tfemi pruhy, pricemz jeden slouZi pro jizdu
doprava smérem do centra a rovné, prostiedni pruh primarné slouZi pro jizdu bez
zmény smeéru jizdy a tfeti pruh je odbocovaci vlevo. Délka posledniho zminéného
pruhu byla zmétrena na 93 m [12].

Na vSech ramenech krizovatky jsou prechody pro chodce. Chodniky jsou obou-
stranné a dle [9] také dostatecné Siroké. Na rameni tiida Marsala Malinovského se

nachazi méstsky park.

2.3 Nehodovost v obdobi 2015-2018

Dle geografického informacniho systému Jednotna dopravni vektorova mapa, ktery
je veden pod zastitou Ministerstva dopravy a Policie CR, doslo v rozmezi let 2015-
2018 na dané krizovatce k 27 nehodam [2]. Jednalo se o 10 nehod s nasledky na
zdravi, 15 nehod s lehce zranénymi osobami a 2 ostatni nehody. Pti Zadné nehodé

nebyl usmrcen nikdo z ucastnika.

U 25 vinikd nehod nebyla zjisténa ptitomnost alkoholu nebo drog v krvi. U dvou
vinikl nehod byl zjistén obsah alkoholu v krvi, pricemz hodnoty obsahu alkoholu u
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prvniho vinika byly naméreny v rozsahu od 0,5 %o do 0,8 %o, u druhého dokonce od
1,0 %o do 1,5 %o [2].

Pti pohledu na statistiku nehod podle hlavnich ptic¢in nehody bylo zjiSténo, Ze 14
dopravnich nehod vzniklo pri odbocovani vlevo. V péti pripadech ridici jeli na cerve-
nou a ve dvou nedodrZeli bezpe¢nou vzdalenost. V jednotlivych piipadech nebyla
nehoda zavinéna ridiCem, nebyla dana prednost v jizd€, bylo predjiZdéno vlevo vozi-
dlo odbocujici vlevo, nebyla prizptisobena rychlost stavu vozovky, ridi¢ se nevénoval
Fizeni vozidla, anebo se jednalo o jiny druh nespravného zptisobu jizdy, ktery neni
bliZe specifikovan [2].

V 25 pripadech nehod se jednalo o srazku s jedoucim nekolejovym vozidlem, jed-
nou o srazku s chodcem a téZ v jednom pripadé o srazku s pevnou prekazkou. Ve 26
pripadech byl vinikem fidi¢ motorového vozidla a pouze v jednom ptipadé chodec,
ktery na ptrechod vstoupil na signal ,stlij“. Ve 13 ptipadech se nehoda stala ve dne,
pricemz viditelnost nebyla zhorsena vlivem povétrnostnich podminek. V noci za ne-
zhorSenych povétrnostnich podminek se stalo 9 nehod, 3 nehody se staly pfi
zhorsené viditelnosti vlivem povétrnostnich podminek [2].

S n'iJ!_JP PP e 5, €51, CUAL

Ty,

AN

Obrazek 9: Vyznaceni mist nehod v dané kfizovatce [2]
2.4 Soucasny zpitsob rizeni kiiZovatky
V soucasné dobé je 4-ramennad krizovatka rizena svételnym signalizacnim zarizenim.
Hlavni komunikace ma v prostoru charakter déleného Ctyipruhu s odbocenim vlevo

na plny signal v samostatnych radicich pruzich. Na vS§ech ramenech ktiZovatky jsou
ptrechody pro chodce [3].
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KtiZovatka je v soucasnosti fizena pomoci pevnych signalnich plana (SP5/100,
SP4/80 a SP3/60) v koordinaci a je zapojena do koordinované skupiny po Velehrad-
ské tridé. SSZ je rizeno radi¢em Siemens C800 [3].

Kapacitni posouzeni stavajiciho stavu nebylo k dispozici, a proto bylo nutné jeho
vypracovani. Posouzeni bylo vypracovano pro délky cykli 60 s, 80 s, 90 sa 100 s,
které jsou v misté nyni nastaveny. Kapacitni posouzeni bylo vypracovano progra-
mem Software EDIP eL, ke kterému byla poskytnuta licence. Do tohoto programu
bylo zapotiebi zadat namérené intenzity, usporadani jizdnich pruht a v poslednim
kroku zadat signalni plan obsaZeny v dokumentu [3]. Tato posouzeni jsou ptiloZena
v prilohach 4-7.

Pri pohledu na kapacitni posouzeni je patrné, Ze Gprava stavajiciho rizeni bude ne-
zbytna. Kongescemi je postiZzeno zejména rameno Sokolovska, a to z divodu
kratkého odbocovaciho pruhu vlevo.
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3 Analyza dostupnych podkladii

V kapitole Analyza dostupnych podkladi je popisovano, jakym zptisobem probihal
sbér dopravnich dat. Dale jsou data z dopravniho prizkumu porovnana s daty z do-
pravnich detektort, které jsou umistény v krizovatce. Nasledné je podrobné popsano
vyhodnoceni namétenych dat. Na konci kapitoly je zndzornén pentlogram.

3.1 Dopravni prizkum

Dne 19. ledna 2018 byl proveden dopravni prizkum. Situace byla zaznamenavana
kamerou znacky SONY a nasledné vyhodnocena. Prizkum probihal ve dvou mére-
nich. Prvni méfeni se uskutec¢nilo béhem ranni Spicky od 6:45 do 7:45, druhé od
13:30 do 14:30. Kamera byla umisténa na stativu na rameni tfidy Marsala Malinov-

ského tak, aby byl patrny smér jizdy vozidel.

Dle TP 189 Stanoveni intenzit dopravy na pozemnich komunikacich nebyla doba
prizkumu zvolena vhodné. Aby byla ziskana z dopravniho priizkum validni data, mu-
sel by byt priizkum provaddén v bézné pracovni dny a nejlépe v mésicich duben,
kvéten, Cerven, zat{ a fijen [10]. Z diivodu velké vzdalenosti mezi Prahou, respektive
Ceskymi Budéjovicemi a Uherskym Hradi$tém, nemohl byt priizkum proveden ve

vhodnéjsim datu.

Data proto musela byt porovnana s daty z dopravnich detektorii instalovanych
v kriZzovatce. Z dat nebylo mozné zjistit skladbu dopravniho proudu, ktera byla po-
tieba pro zjisténi zohlednéné skladby dopravy (viz Priloha 1).

21



Tabulka 1: Data z detektort

Celkova inten-

Datum Rameno Detektor Typ detektoru zita [jvoz/h]
DVA Vyzvovy 327
DVA’ Vyzvovy 159
oot [ R
DVA1 Prodluzovaci 378
DVA1“ Prodluzovaci 111
DVB Vyzvovy 295
4.10.2017 ;ﬁi‘:wgkﬁ °od/ hyp Vyzvovy 417
DVB1 Prodluzovaci 117
DVC Vyzvovy 125
t. Margdla Mali- | ¢ vyzvovy 10
novského od | DVC“ Vyzvovy 318
Kunovic DVC1 Prodluzovaci | 273
DVC1“ Prodluzovaci 14

Soucasny radi¢, ktery ridi kiiZovatku - Siemens C800 je schopen pracovat pouze

s 16 detektory, a proto data z nékterych jizdnich pruhi nejsou dostupna. Byly insta-

lovany pouze nejdileZitéjSi sméry. Zcela chybi udaje z detektorli zramena

Vsehrdova. Z dat uvedenych v Tabulce 1 vyplyva, Ze ve stiedu 4.10.2017 v ¢asovém

rozmezi 6:45-7:45 mistem projelo srovnatelné mnozstvi aut, jako v patek 19.1.2018,

kdy probihal dopravni prazkum.
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Obrazek 10: Grafické znazornéni kiiZzovatky s umisténim detektort [3]

3.2 Vyhodnoceni dopravniho priazkumu

Pro ucely této bakalaiské prace bylo vyhodnoceno video z ranni Spicky. Odpoledni
méreni vyhodnocovano nebylo z diivodu silného snézeni, a proto by nebyla zacho-
vana validita dat. Pro zpracovani dat bylo vytvoireno pét skupin dopravnich
prostiedkd. Jizdn{ kola, motocykly, osobni vozidla, ndkladni vozidla a nédkladni sou-
pravy dle [10]. Autobusy byly zahrnuty do stejné kategorie jako nakladni vozidla.
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Kloubové autobusy, které se vSak v oblasti nevyskytovaly, by byly zahrnuty do kate-
gorie ,Nakladnich souprav“. Vzhledem k rozsirenosti cyklostezek ve mésté je na této
posuzované ktiZovatce i na vétSiné ostatnich pozemnich komunikaci v Uherském
Hradisti zakaz vjezdu cyklistii. Za celou dobu dopravniho prizkumu zadny cyklista
tento zakaz neporusil. Po cely priizkum nebyl téZ zaznamenan zadny projizdéjici mo-
tocykl, coZ by mohlo byt také prisuzovano ro¢nimu obdobi a teploté vzduchu klesajici
pod bod mrazu.

3.2.1 Pentlogram intenzit dopravy v kiiZovatce

Pentlogram byl vytvoren automaticky v software Lisa+ na zakladé zohlednéné
skladby dopravniho proudu. Jedna se o znazornéni intenzit dopravy, které jsou v kri-
Zovatce. Nejvétsi intenzity jsou v hlavnich smérech, tj. tf. MarSala Malinovského, kde
ve Spickové hodiné projelo 892 vozidel, pricemZ 426 vozidel smér jizdy nezménilo a
pokracovalo rovné, 355 vozidel odbocilo na rameno Sokolovska. Druhym vytiZenym
ramenem byla Velehradska tiida, ze které do ktiZovatky vjelo 860 vozidel. Rovné na
Kunovice pokracovalo 446 vozidel, 362 vozidel odbocovalo vlevo na Sokolovskou.
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Obrazek 11: Pentlogram, vytvoieno v SW Lisa+
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Velka intenzita byla napocitana i na rameni Sokolovska, odkud do kiiZovatky vjelo
742 vozidel. 405 vozidel odbocovalo vlevo na tfidu Marsala Malinovského, 184 vozi-
del pokracovalo rovné smérem do centra a 153 odbocilo vpravo na Velehradskou
tridu. Tabulka zohlednéné skladby je uvedena v priloze 1.
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4 Navrh rizeni krizovatky

Kapitola Navrh rizeni kiizovatky uvadi tabulku mezicasi a postup jejiho vypoctu.
Dale je uveden zpiisob rizeni v kiiZovatce. Ten popisuje soucasny zptisob rizeni a na-
vrhuje jeho zmény. Také je navrZen fazovy sled, neboli posloupnost, vjaké jdou
jednotlivé faze za sebou. Na konci této kapitoly je popsano kapacitni posouzenti.

4.1 Tabulka mezicast
Mezicasem se rozumi doba od konce signalu volno signalni skupiny, po zacatek sig-
nalu volno kolizni signdlni skupiny [14]. Pro vypocet tabulky mezic¢asi bylo
zapotiebi urcit vyklizovaci a najiZdéci drahy, a dale spocitat mezicasy pro vSechny
kolizni pohyby. Pro vypocet mezicast slouZi tento vzorec:
th=1t,—t, +tp
pricemz t, = (L, + Ly0,)/V,
th = Ln/V,

kde v je vyklizeni, n je najiZdéni. Velikost vyklizovacich a najiZdécich rychlosti se od-

viji od toho, zda tento proces probiha v pifimé, ¢i do oblouku a dale, zda se jedna o
motorové vozidlo, cyklistu, ¢i chodce.

Tabulka 2: Vyklizovaci a najizdéci rychlosti [11]

Vva Vn
Vyklizovaci a najizdéci rychlosti
[km-h1] [m-s?]

Motorova vozidla

e Vprimém sméru 35 9,7

e Voblouku 25 70
Cyklisté 15 4,2
Chodci 5 1,4

Na zakladé vypoctu mezicasi se stanovi tabulka mezic¢asti dopravnich pohybti. Do
té se vlozi hodnoty mezicasii zaokrouhlené asymetricky na celé sekundy. Hranice za-
okrouhleni byla zvolena na 0,3. Jednalo se tedy o nejméné prisnou variantu (také
mozno zaokrouhlit na 0,1 a 0,2). Po sestaveni tabulky mezic¢asti dopravnich pohybti
bylo moZné zkonstruovat tabulku mezicast signalnich skupin, jejiz hodnoty jsou uve-

deny v Tabulce 3.
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Tabulka 3: Tabulka mezicast
Najizdi

Vozidla Chodci
VA|VB|VC|VD|VE|VF|VG|SC|SG|KC|PA|PB|PC|PD|PE|PF
VA -2 --11{3|-/3|-14|-|-18|-18
VB | - 717 -l - -1 -17-1]10-1]-]-]-
VC | 6
VD | -
VE | -
VF | 6
VG| 8 | -
SC|-|-1]-1]-
SG| 8| -8 -|-]|-]-]- 8|-|-1-1-1-19
KC|-14]|-1]-1|4
PA (22 - | - | - |2 |-|-|-]-]- C R I I
PB|-|6|12| 8 | 8
PC| -1 -|-|-122(-|-|-|-1]1-1|-1]-+- - - -
PD[8 | -|7
PE|-|-|16|-|5|-|-6|-|-|-|-1-1- |-
PF (5| -|-|-1|-|-|5|-|5|-|-|-1-1]-1"+-

(2l Ne)}

w |l w|ps
1
1
1

1
1
[l Ne NN I NE, |
(03]
|

Vyklizuje

4.2 Zpisob rizeni

Nové navrzené rizeni kiriZovatky nepocita s Zddnymi rozsahlymi stavebnimi tpra-
vami, pouze se zménou razeni pruhti na nékterych ramenech. Jedna se o rameno tf.
Marsala Malinovského, kde vznikne samostatny odbocovaci pruh vpravo. K tomuto
FeSeni doslo z diivodu vysokych intenzit vozidel, které odbocCujici vpravo na Sokolov-
skou. Pti pohledu na zohlednénou skladbu vozidel (viz Priloha 1) je patrné, Ze v misté
dochazi k odbocovani rozmérnych vozidel, jimz trva odboceni podstatné déle nez
osobnim automobilim. Samostatny odbocovaci jizdni pruh tak miiZe zvysit také bez-
pecnost na tomto rameni. Pro jizdu rovné tak ridi¢i budou moci vyuZit pouze jeden
pruh. Dalsi zména se tyka ramene VSehrdova. Pti sou¢asném reSeni se na tomto ra-
meni nachazi pruh pro odboceni vpravo a zaroveii jizdu rovné, druhy pruh slouzi
k odbocovani vlevo. Nové feSeni pocita se samostatnym odbocenim vpravo, druhy
pruh bude slouzit k odboc¢eni doleva a zaroven k jizdé rovné. Samostatnym odboce-
nim vpravo tak vznikne moznost vyuziti plného potencidlu smérovych signali,
jejichZ navrh je principem této bakalarské prace. Vykres kiiZovatky je priloZen v pti-
loze 2.

Pfi navrhu rizeni doSlo ke zméné signalnich skupin. Ve starém tizeni jsou signalni
skupiny nazvany VA-VD, pficemz VA je oznaceni pro rameno Velehradska, VB pro
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rameno Sokolovskd, VC pro rameno tfida Marsala Malinovského a VD pro rameno
Vsehrdova [3]. Ke zméné znaceni signalnich skupin doSlo zejména kvili zméné ra-
zeni jizdnich pruhi. Grafické znazornéni signalnich skupin je uvedeno na Obrazku
10. Navrh rizeni pocita s timto oznacenim: Priibézny pruh a odboceni vpravo z ra-
mene Velehradska, je signalni skupina VA. Samostatné odboceni vlevo ztéhoz
ramene je signalni skupina VB. Rameno Sokolovska je oznaceno signalni skupinou
VC pro vSechny sméry jizdy. Odboceni vpravo z ramene ti. Marsala Malinovského je
oznaceno skupinou VD, jizda rovné skupinou VE a samostatné odboceni vlevo smé-
rem do centra signalni skupinou VF. Rameno VSehrdova je oznacena signalni
skupinou VG.

Soucasné resSeni vyuZziva vyklizovacich Sipek KA< (pro levé odboceni z ramena Ve-
lehradska tf.), KB< (pro levé odboleni zramena Sokolovska) a KC< (pro levé
odboceni z ramena ti. Marsala Malinovského). Nové feseni bylo navrzeno tak, aby
byla vyuZita pouze vyklizovaci Sipka KC<. Z divodu kriti¢nosti levého odboceni byly
faze upraveny tak, aby leva odboceni méla samostatnou fazi a nemusela davat pred-
nost protijedoucim vozidlim.

4.2.1 Navrh fazi a sledu fazi

Fazovy prechod je doba od prvniho konce volna prvni faze do posledniho zacatku
volna druhé faze [14]. Fazové prechody se déli na pevné a dynamické. Navrh dyna-
mického fazového prechodu neni naplni této prace. Proto se tato bakalai'ska prace
vénuje navrhu pevného fazového piechodu.

Délka fazového prechodu je limitovana délkou maximalniho mezicasu. V navrhu
fazovych prechodi tedy rozhoduji mezicasy koliznich smért, a proto musi byt fazovy
prechod vétsi nebo se rovnat mezicasu.

VIV

Spravné zvoleny sled zapriCini, Ze na sebe jednotlivé faze budou plynule navazo-
vat. Dale dojde keliminaci zdrZeni vozidel v kfiZovatce, chodci i cyklisti budou
plynule prechazet, respektive prejizdét. Pii vice moznych variantach fazovych sleda
musi byt vybran ten, ktery ma nejmensi soucet ¢asti fazovych prechodti béhem cyklu.
V pripadé této bakalarské prace bylo navrZeno celkem 5 fazi s dobou fazovych pre-
chodi celkem 43 s. Grafické znazornéni fazi a jejich sledu je uvedeno v priloze 12.
Casy fazovych prechodii mezi jednotlivymi fazemi navrhovaného fe$eni jsou uve-
deny v tabulce 4.

Pri tvorbé signalniho programu musi byt zohlednény okrajové podminky. Mezi
tyto podminky patii napt. dodrZeni minimalni doby volna 5 s, Zluta pro vozidla 3 s,
zluta pro cyklisty 2 s, CervenoZluta vSeobecné 2 s [11]. Dale projiti alespon poloviny

28



prechodu pro chodce, prvni chodec 1-2 s ptred prvnim vozidlem v koliznim odbocu-
jicim sméru. Nezbytnosti je také rozdéleni na jednotlivé faize imérné intenzitdm
provozu [14].

Tabulka 4: Fazové prechody navrhovaného reseni

Faze trp
F2,F5 8
F5,F1 10
F1,F3 12
F3,F4 8
F4,F2 5

4.3 Kapacitni vypocet navrzeného rizeni

Kritériem posouzeni kapacity SSZ je ztratovy cas. Ztratovym Casem se rozumi stiedni
doba zdrZeni na jednotlivych vjezdech do kiiZovatky [6]. Kapacitni vypocet je ovére-
nim navrZeného rizeni kriZovatky. Jeho vystupem je hodnoceni stupni A-F, pficemz
A je velmi dobré a pii stupni F je pfekrocena kapacita a navrZené rizeni nevyhovuje.
Tabulky s kapacitnimi vypocty pro jednotlivé cykly jsou uvedeny v prilohach 8-11.

Tabulka 5: Princip posouzeni kapacity SSZ [4]

Urovei kvality dopravy
Stredn{ doba zdrzenf

Stupen Charakteristika kvality dopravy
A Velmi dobra <20
B Dobra <35
C Uspokojiva <50
D Dostatecna <70
E Nestabiln{ stav >70
F Prekrocena kapacita -1
DNa stupni F je dosaZeno pri rezervé kapacity viezdu Rez<0

Dle technickych podminek 235 - Posuzovani kapacity svételné rizené kiiZovatky,
jsou pro pozemni komunikace poZadovany rizné stupné kvality dle jejich vyznamu.
Na dalnicich, rychlostnich komunikacich I. tfidy je vyzadovan maximalné stupen C,
pro silnice Il tfidy stupeni D a na silnicich III. tridy stac¢i stupen E. Na rychlostnich
mistnich komunikacich a prechodovych usecich je povolen nejhiie stupenn D, na
mistnich komunikacich potom stupen E. Na posuzované kiiZovatce bylo urceno, Ze
vjezd smi byt ohodnocen maximalné stupném D (viz prilohy 8-11, sloupec 20).
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S ohledem na koordinaci okolnich kiiZovatek je nutné navrhnout fizeni v nékolika

riznych cyklech. Z tohoto diivodu navrZené tizeni pocita s cykly 60 s,80s,90 s a 100

s. V podkapitolach 4.3.1-4.3.4 jsou uvadény signalni skupiny, jejichZ prehled je uve-

den v tabulce 6. V téchto podkapitolach bude uvadét a srovnavan pojem rezerva.

Jedna se o hodnotu, kterd udava, o kolik % se miliZe navysit intenzita provozu, aby

posuzované rizeni bylo schopné zajistit stale plynuly a bezpecny provoz.

Tabulka 6: Znaceni signalnich skupin

Rameno Smér jizdy Signdalni skupina
Rovné, vpravo VAA>
Velehradska tiida
Vlevo VB<
Rovné, vpravo VCa>, SC>
Sokolovska
Vlevo VC<
Vpravo VD>
tr. Marsala Malinovského Rovné VEA
Vlevo VF<
Vpravo VG>, SG>
Vsehrdova
Rovné, vlevo VGa<
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4.3.1 CyKklus 60 s

V tomto cyklu jizdni pruh na rameni tf. Marsala Malinovského prekrocil povoleny

stupen klasifikace C. Stfedni doba zdrZeni pfi jizdé v tomto jizdnim pruhu dosahla 52

s, a proto byl klasifikovan stupném D. Pti pohledu na kapacitni posouzeni stavajiciho

stavu (viz Priloha 4) je moZné zjistit, Ze stavajici reSeni je vtomto sméru navrzeno

lépe. Pti levém odboceni z ramena Sokolovska je vSak vjezd hodnocen stupném E,

pricemz stredni doba zdrZeni je 205 s a rezerva pouze 2 %. Nové navrzené reSeni

zvySuje propustnost kiiZovatky v daném jizdnim pruhu o 20 %. Je nutné zminit, Ze

byla zvolena prisnéjsi varianta hodnoceni urovné kvality dopravy, protoZe napfr. ra-

meno VSehrdova by dle [4] mohlo byt hodnoceno maximalné stupném E, ale v této

praci je hodnoceno stupném D. Je to z diivodu snahy zlepSeni irovné silni¢ni dopravy

v krizovatce. Tabulka 7 porovnava rezervy a primeérné délky kolon stavajiciho a

noveé navrzeného reseni.

Tabulka 7: Porovnani stavajiciho a nové navrzeného reSeni pro cyklus 60 s

Rezerva [%] Délka kolony [m]
Rameno Smér jizdy L Noveé navr- L Nové navr-
Stavajicistav |, , Stavajicistav |, ,
zena Zena
Vpravo 77 69 11 14
z;elehradSka Rovné 77 69 11 14
Vlevo 32 23 16 27
Vpravo 24 57 26 26
Sokolovska Rovné 24 57 26 26
Vlevo 2 22 31 26
Vpravo 53 11 23 27
tr-Marsdla 1 p ooe 53 12 21 34
Malinovského
Vlevo 76 46 6 10
Vpravo 97 90 1 1
Vsehrdova Rovné 75 68 9 10
Vlevo 75 68 9 10

V tabulce 7 je moZné zjistit, Ze nové navrZzené reseni neni vhodné pro vSechny

sméry. Cyklus s délkou 60 s by proto mél byt implementovan pro no¢ni provoz ¢i vi-

kendy, kdy intenzity nejsou prilis vysoké.
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4.3.2 Cyklus 80 s

Z diivodu koordinace s okolnimi kfizovatkami bylo nutné navrhnout také cyklus
s délkou trvani 80 s. V kapacitnim posouzeni svételné rizené kriZzovatky v tomto pri-
padé vysly stupné B vS§em signalnim skupindm, kromé skupiny VAa>. V této signalni
skupiné byla stfedni doba zdrZeni vypocitdna na 12 s. U ostatnich signalnich skupin
byla stfedni doba zdrZeni vypocltem urcena od 21 s (signalni skupina SC>) do 34 s
(signalni skupiny VB< a VEA). Kapacitni posouzeni pro délku cyklu 80 s je uvedeno
v priloze 9.

Tabulka 8: Porovnani stavajiciho a nové navrzeného reSeni pro cyklus 80 s

Rezerva [%] Délka kolony [m]
Rameno Smér jizdy L Nové navr-| ., ., , Nové  navr-
Stavajici stav sen4 Stavajici stav Sen4
Vpravo 73 72 18 17
Z:lehradSké Rovn@ 73 72 18 17
Vlevo 24 25 26 35
Vpravo 29 54 34 36
Sokolovska Rovné 29 54 34 36
Vlevo -16 32 380 39
Vpravo 53 34 28 33
;aﬁfsgf]asfeho Rovné 53 22 31 40
Vlevo 79 58 8 13
Vpravo 55 91 13 2
VSehrdova Rovné 55 72 13 13
Vlevo 94 72 1 13

V tabulce 8 je moZné zjistit, Ze nové navrZzené feSeni neni vhodné pro vSechny
sméry. Na rameni Sokolovska vsak dojde dle vypocti k vyraznému zlepSeni situace.
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4.3.3 Cyklus 90 s

Nejhire je v novém feSeni hodnocena signalni skupina VGa<, pricemz uroven kvality

dopravy v tomto pruhu byla stanovena stupném C s ¢asem zdrZeni 36 sekund. Sig-
nalni skupiny VB<, VCa>, VD>, VEA,VF<, VG>, SC> a SG> byly hodnoceny shodné
stupni B s ¢asy zdrzeni od 23 sekund do 35 sekund. Dle TP 235 je 35 sekund hrani¢ni
Cas pro klasifikaci stupném B. Signalni skupina VAA> byla ohodnocena stupném A

s Casem zdrZeni 13 s. Kapacitni posouzeni pro cyklus 90 s je uvedeno v ptiloze 10.

Tabulka 9: Porovnani stavajiciho a nové navrzeného reSeni pro cyklus 90 s

Rezerva [%] Délka kolony [m]
Rameno Smér jizdy L Nové navr-| ., ., Nové  navr-
Stavajici stav sen4 Stavajici stav Sen4
Vpravo 71 73 21 19
Z:lehradSké Rovné 71 73 21 19
Vlevo 24 29 31 39
Vpravo 41 54 35 40
Sokolovska Rovné 41 54 35 40
Vlevo -3 23 110 37
Vpravo 44 36 35 36
;aﬁfsgf]asfeho Rovné 44 25 39 45
Vlevo 75 59 11 14
Vpravo 93 92 15 1
Vsehrdova Rovné 62 75 15 14
Vlevo 93 75 1 15

[ v pripadé délky cyklu 90 je na rameni znatelné zlepSeni. Hodnoty na ostatnich

ramenech vysly nepatrné hiife nez pti stavajicim rizeni.
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4.3.4 Cyklus 100 s

Jedna se o nejdelsi délku cyklu, jaka byla v této praci navrZena. Tento navrh v kapa-
citnim posouzeni vySel podobné, jako navrh 90 s, ale u dvou signalnich skupin bylo
dosaZeno stupné C. Jedna se o signalni skupiny VGa< a VG>, pricemzZ stfedni doba
zdrZeni v kiizovatce je 37 s, respektive 36 s. Na klasifikaci stupném B je potieba do-
sahnout stfedniho zdrZeni 35 s, nejedna se tedy o velky rozdil. Navic je potieba Fici,
Ze signalni skupiny VGa< a VG> se nachazi na rameni VSehrdova od centra, kde nej-
sou vysoké intenzity, a proto by se nemélo jednat o zasadni problém. Dalsi signalni
skupiny byly hodnoceny typicky stupném B, signalni skupina VAA> stupném A.
Stredni doba zdrzeni na vjezdu u této skupiny ¢ini 14 s. U klasifikaci stupném B se
tato doba pohybuje od 25 s (konkrétné signalni skupina SC>) do 35 s (v pripadé sig-
nalnich skupin VB<, VEA a VF<). Kapacitni posouzeni navrhu rizeni pro cyklus 100
s je uvedeno v priloze 11.

Tabulka 10: Porovnani stavajiciho a nové navrzeného feseni pro cyklus 100 s

Rezerva [%] Délka kolony [m]
Rameno Smér jizdy L Nové navr-| ., ., , Nové  navr-
Stavajici stav seni Stavajici stav Sen4
Vpravo 74 72 22 22
Z:lehradSké Rovné 74 72 22 22
Vlevo 35 31 31 42
Vpravo 34 54 41 45
Sokolovska Rovné 34 54 41 45
Vlevo -14 15 339 47
Vpravo 43 37 40 40
;;al;fsgflasfeho Rovné 43 28 44 49
Vlevo 74 65 12 15
Vpravo 65 92 16 2
Vsehrdova Rovné 65 76 16 16
Vlevo 93 76 1 16

Tabulka 10 porovnava stavajici a nové navrzené feseni této délky cyklu. Je patrné,
Ze nové navrzené reSeni nabizi srovnatelné vysledky se stavajicim feSenim, ale na
rameni Sokolovska doslo k vyraznému zlepSeni.

34



4.4 Simulace

V ramci této bakalarské prace je zpracovana simulace v programu VISSIM, aby se po-
tvrdila vhodnost nové navrZeného reSeni. Model je fyzicky vytvoren na zakladé
pokladu situace z AutoCAD. Vstupem do modelu jsou data nasbirana pii dopravnim
prizkumu (viz kapitola 3.1). Zakladnim vystupem k prezentaci navrzeného reseni, je
graficky vystup ve formé videa. Video ze simulace je soucasti priloZeného CD.

Obrazek 12: Ukazka simulace navrZeného reSeni

Program umoznuje generovat i dalsi vystupy, které vypovidaji o vhodnosti zave-
deni daného rizeni na kiiZzovatce. Tabulka 11 informuje o vybranych veli¢inach, které
ze simulace vzesly. Jedna se o prlimérnou dobu zdrZeni, prlimérny pocet zastaveni a
Cas zdrZeni zastavenim. Nejvice vyuZitelnym vystupem je priimérna doba zdrZeni,
protoZe urcuje uroven kvality dopravy. Z tabulky 11 je patrné, Ze primérna doba
zdrzeni mirné pievysuje vysledky kapacitniho posouzeni. K tomu dochazi z divodu,
Ze v kapacitnich vypoctech dle TP 235 nejsou zohlediiovani chodci, ale program
VISSIM s nimi pocita.

Tabulka 11: Export vybranych veli€in navrZzeného feSeni z programu VISSIM

60 41,05 1,30 34,10
80 43,21 1,19 37,04
90 49,44 1,27 43,64
100 51,36 1,06 45,51




5 Zhodnoceni prinost navrzeného reseni

Vhodnost navrzeného resSeni byla ovérena dvéma zplisoby. Zaprvé se jednalo o ka-
pacitni posouzeni, ve kterém byly hodnoceny jednotlivé signalni skupiny stupni A-F,
pricemzZ A je nejlepsi a F neprospél. Kritériem pro dosaZeni urcitého stupné je stiedni
doba zdrZeni v dané ktiZovatce. Nejhorsi hodnoceni, kterého bylo dosaZeno, byl stu-
peni D, tedy priimérna doba zdrZeni 51-70 s. Tohoto stupné bylo dosaZeno v jednom
pripadé v délce cyklu 60 s (rameno tf. MarSala Malinovského, pravy jizdni pruh,
stredni doba zdrZeni 52 s). Ve dvou pripadech bylo dosaZeno stupné C v délce cyklu
100 s (rameno VSehrdova, stiedni doba zdrzeni 37 s, respektive 36 s). V ostatnich
pripadech byly signalni skupiny klasifikovany stupni B, v nékterych dokonce stupni
A. Déle bylo nutné posoudit rezervy a primérné délky front v kiiZovatce. Tabulky 7-
10 porovnavaji stavajici feSeni s nové navrZzenym reSenim. Z téchto tabulek je patrné,
Ze knejvyraznéjsi zméné dojde na rameni Sokolovska, kde dochazi k velkému zdr-
Zeni, a proto by nové navrzené rizeni mohlo pomoci ke zlepSeni situace v kriZovatce.

Tabulka 12: Shrnuti nejhor$ich UKD navrzeného fe$eni

Délka cyklu [s] Signalni skupina UKD ZPZElrrESe]rna doba zdr-
60 VD> D 52
100 VGh< C 37
100 VG> C 36

Druhym zplisobem, kterym bylo zkontrolovano navrzZené reSeni, bylo vytvoreni si-
mulace v software PTV VISSIM. Byla vytvorena simulace vSech 4 navrzenych délek
cykll, véetné video vystupl a exportu hodnot. Na video zaznamech je patrné, Ze
v misté nedochazi k Zadnym velkym zdrZenim a vSe tak bylo patrné dobie navrzeno.
Sled fazi byl zvolen vhodné a systematicky, kazda faze plynule navazuje na tu pred-
chozi.

Na vhodnost navrZeného reSeni fizeni miiZe byt nahliZeno ze dvou rovin. Prvni ro-
vinou je pohled mésta Uherské Hradisté. Spravné navrzené fizeni zajisti hladsi a
plynulejsi prijezd méstem, ¢imZ dojde k zatraktivnéni dopravy v misté. Také zmirni
hlukovou a emisni zatéz, ktera vznika zejména pri rozjezdech vozidel ze signalu
,Stlj“. Druhou rovinou je zajisté rovina uzivatelska. Uzivatelé individualni automo-
bilové dopravy, ale i cestujici v MHD oceni kratsi dobu stravenou v provozu z divodu
kongesci. Vhodné navrZené reSeni bude také levnéjsi, protoZe dojde k minimalizaci
rozjezdl. V dlsledku zprehlednéni celého dopravniho feSeni kriZovatky lze také
predpokladat sniZeni nehodovosti v posuzovaném uzlu.
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Graf 1 nahlizi na velikost rezervy jednotlivych vjezdl. Zpriimérovanim vsech hod-
not, které jsou uvedené v tabulkach 7-10 bylo zjisténo, Ze i z pohledu rezervy byl
nejlépe navrzen cyklus 80 s. Délka rezervy byla v tomto pripadé zvétSena o 5 pro-
centnich bodi, ze soucasnych 50 % na 55 %. Primérna hodnota rezervy v 90 s cyklu
noveé ¢ini 56 %, coZ znamena zlepSeni o 1 procentni bod oproti stavajicimu reSeni.
Délka cyklu nabizi zlepSeni ze sou€asnych 52 % rezervy na 56 %. V cyklu 60 s doSlo
ke zhorSeni propustnosti kiizovatky, ponévadz soucasna priimérna hodnota rezervy
¢ini 55 %, nové navrZené feseni vSak pouze 47 %.

Srovnani stavajiciho a nové navrzeného reseni

58
56
54
52
g
~ 50
2
& 48
(]
o
46
44
42
40
Stavajici stav [%] Noveé navrzené reseni [%]
B Délka cyklu 60 s 55 47
m Délka cyklu 80 s 50 55
M Délka cyklu 90 s 55 56
H Délka cyklu 100 s 52 56

Graf 1: Srovnani stavajiciho a nové navrzeného reSenf - rezerva
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Z grafu 2 je patrné, Ze vyjma cyklu 60 s doslo ke znatelnému zlepsSeni situace. Za-
timco v cyklu 60 s doslo ke zhorSeni situace a priimérna délka kolony se zvétsi ze
soucasnych 16 m na 19 m, v cyklu 80 s je zlepSeni. Ve stavajicim reSeni byla v tomto
cyklu vypoctem stanovena délka kolony na 50 m, ale priimérna délka kolony v noveé
navrZeném reSenti je dle vypoctu pouze 25 m. DalSi zlepSeni situace nabizi také cyklus
90 sa 100 s. V pripadé délky cyklu 90 s byla vypocitana priimérna délka kolony na
vSech vjezdech pri stavajicim feSeni na 31 metrii, nové navrzené eseni nabizi vSak
délku kolony 27 metri. P¥i 100 s cyklu jsou hodnoty 52 m pro stavajici reSeni a 30 m

pro noveé navrzené.

Srovnani stavajiciho a nové navrzeného reseni
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Stavajici stav [m] Noveé navrzené reseni [m]
m Délka cyklu 60 s 16 19
m Délka cyklu 80 s 50 25
H Délka cyklu90 s 31 27
B Délka cyklu 100 s 52 30

Délka kolony [m]
U O U1 O un

o

Graf 2: Srovnani stavajiciho a nové navrzeného reSenf - délka kolony
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Graf 3 porovnava priimérné doby zdrzeni urc¢ené vypocty v MS Office a vygenero-
vané hodnoty z PTV VISSIM. Hodnoty urcené vypocty vysly lépe neZ hodnoty ze
simulace. Je to z toho divodu, Ze kapacitni vypocty dle [4] nezohlediuji chodce na
pirechodech, ale VISSIM chodce do svych vypoctl zahrnuje.

Porovnani priimérnych dob zdrzeni uréenych
vypoctem a simulaci

55
50
45

40
35
3
2
2
1
1

Vypocet Simulace

Primérna doba zdrZeni [s]
nu o v o ;o

o

B Cyklus 60 ® Cyklus 80 m Cyklus90 ™ Cyklus 100

Graf 3: Porovnani primérnych dob zdrzeni urcenych vypoctem a simulaci

Z grafii 1-2 je patrné, Ze nové navrZené reSeni situaci v dopravnim uzlu Velehrad-
ska tf. x Sokolovska v Uherském Hradisti zlepsi. V cyklech 80-100 s doslo ke zlepSeni
dopravni situace, ponévadz doslo ke zmensSeni délek kolon. Také dosSlo k navySeni
rezervy krizovatky. K nejlepsim vysledkiim dochazi pti délce cyklu 80 s. Implemen-
tace nového rizeni lze proto doporucit. Parametry cyklu 60 s se oproti stavajicimu
reSeni zhorsily, avSak toto zhorSeni neni tak vyrazné, aby se tento cyklus také nemohl
instalovat. Je vhodny pro provoz s menSimi intenzitami, a proto se hodi napft. v noc-
nich hodinach.
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Zavér

Hlavnim cilem bakalaiské prace bylo srovnani stavajictho systému rizeni na ktiZo-
vatce Velehradska trida x Sokolovska s nové navrzenym reSenim pomoci smérovych
signali. Z kapacitniho posouzeni stavajiciho reseni vyplyva, Ze problematické je
zejména rameno Sokolovska. Doba zdrzeni na tomto rameni dle vypoctl dosahuje az
205 s, ale ve skutecnosti ze zkuSenosti z provedenych prizkumit zminénych ve studii
[7] je tato doba mnohdy vétsi. Z diivodu nutnosti koordinovat danou kfiZovatku
s ostatnimi svételné signaliza¢nimi zatizenimi na pritahu méstem bylo navrzeno fe-
Seni se smérovymi signdly pro riizné délky cykla (60s,805s,90s,100 s). V délce cyklu
60 s bylo dosazeno UKD stupné D p¥i naméfenych intenzitach, a proto lze doporugit
tento cyklus nasazovat v noci, o vikendech, ¢i svatcich.

Doslo ke srovnani kapacitnich posouzeni plivodni a navrzené varianty, ze kterého
je patrné, Ze nové tizeni z hlediska stiedni doby zdrzeni v kiiZovatce vyhovuje pod-
statné lépe a je stabilnéjsi na vSech vjezdech neZ to stavajici. Nejhorsi Klasifikaci u
nového rizeni je stupen D s délkou zdrZeni 52 sekund. Je tireba brat v potaz, Ze maxi-
malni moZné klasifikace tirovné kvality dopravy byly zamérné nastavovany prisné,
aby bylo zlep3eni znatelné. UKD byly nastaveny tak, aby splnily klasifikatory C-D, coZ
dle TP 235 odpovida Klasifikaci dalnic, rychlostnich silnic a silnic I. tfid, respektive
silnic II. tfid v pripadé klasifikace D.

V tabulkach 7-10 bylo porovnano stavajici a nové navrzené feseni z hlediska re-
zerv a primérnych délek front. Z tohoto hlediska dosahuje nové navrzené resSeni
podobnych hodnot jako to stavajici, ale na rameni Sokolovska dojde k vyraznému
zlepSeni. Propustnost kriZovatky na tomto rameni se diky instalaci nové navrzeného
reSenf zlepsi azZ o 50%, zatimco priimeérna délka front na tomto rameni se zmensi na
39 m (viz délka cyklu 80 s, kapitola 4.3.2). Je nutné upravit faze tak, aby rameno So-
kolovska stihlo béhem signalu ,Volno“ odbavit co nejvice vozidel. Levy odbocovaci
jizdni pruh ma totiz délku 119 metr(, coz znamena, Ze se tohoto pruhu vejde pouze
23 osobnich automobilti. Pri pohledu na pentlogram je vSak ziejmé, Ze intenzity na
tomto rameni jsou srovnatelné s rameny ti. Marsala Malinovského a Velehradska tr.,
a takto je potieba k navrhu pristupovat. Ta vozidla, ktera se pti odbocovani vlevo
nevejdou do levého odbocovaciho jizdniho pruhu, pirekazi v jizdé vozidliim v pravém
jizdnim pruhu. Nové navrzené rizeni problém s ramenem Sokolovska dokazalo vyre-
$it, a proto Ize pouze doporucit jeho implementaci.

Dilikazem vhodné navrzeného rizeni je simulace, ktera koresponduje s vysledky
kapacitnich posouzeni. V délce cyklu 80 s je stredni doba zdrZeni 44,36 s a primérny
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pocet zastaveni 1,5. Pfi zavadéni je vSak nutné brat v ivahu vazby na okolni kfiZo-
vatky fizené pomoci SSZ, které by mély byt navrzeny v koordinaci s nové navrzenym
FeSenim jeSté pred uvedenim do praxe.

Zavedeni smérovych signali by mélo vyrazné pomoci bezpecnosti oproti stavaji-
cimu reSeni. Pfi sou¢asném rizeni dochazelo ke vzniku nebezpecnych situaci, které
bliZe popisuje kapitola 2.3. Dale doslo ke sniZeni ¢etnosti levych odboceni s davanim
prednosti protijedoucim vozidlim na minimum. Témto kritickym odbocenim jsou
vénovany samostatné faze. Diky smérovym signaliim dojde k eliminaci ¢etnosti ne-
standardné zapinané smérové Sipky. DalSi vyhodou smérovych signali je eliminace
jizdy koliznich sméri béhem jedné faze, coZ samo o sobé enormné zvysi bezpecnost
krizovatky. Zajisté diky tomuto feseni dojde ke snizeni finan¢nich nakladi, které jsou
spotrebovany na opravy hmotnych §kod vzniklych pri havariich, na odklizeni nehod,
nebo 1é¢ebnych vyloh. Déle toto feSeni bude plisobit méné stresu motoristlim, poné-
vadz se zpiehledni situace v uzlu.

Zavedeni nové navrZeného rizeni kiizovatky Velehradska ti. x Sokolovska lze s od-
kazem na vypocty jediné doporucit (viz graf 1, graf 2). V cyklech 80 s, 90 sa 100
s doSlo k vyraznému zlepSeni situace. V noci ¢i o vikendech lze doporucit také cyklus
o délce 60 s. Jak se ukazalo, tato délka cyklu pri soucasnych intenzitach prinasi spisSe
horsi vysledky, nez kterych je dosahovano nyni. Pfi mensich intenzitach toto rizeni
bude vSak dostacujici. Ukazalo se také, Ze zména fazeni pruhl neni nutng, nicméné ji
lze doporucit. Zvysi se tim zejména propustnost pravého odboceni na rameni ti. Mar-
sala Malinovského ve sméru od Kunovic.
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Prilohy

Priloha 1: Zohlednéna skladba dopravy

Tabulka 13: Zohlednéna skladba dopravy

Navrhové intenzity dopravy - rok 2018, Spickova hodina 6:45-7:45
Nazev krizovatky: Uherské Hradisté, Velehradska tfida x Sokolovska
. ni | Nakladni | Nakladni | Zohlednéna
Paprsek Cilgni_ Nazev komunikace | Smér jizdy JI’?SS; /kho]Ia M[?IZOZ%I;IV \C/)SZZIa v?)zsjclla soaup?:vy osklzollbz i
[voz/h] [voz/h] [voz/h] [pvoz/h]
vlevo 0 0 108 2 0 111
A 3 | Marsala Malinov- ' 0 0 0 338 28 16 426
ského od Kunovic
vpravo 0 0 272 40 6 355
vlevo 0 0 8 0 0 8

B 4 Véehrdot"a odcen- | ne 0 0 100 0 0 100

e vpravo 0 0 16 0 0 16

o vlevo 0 0 306 30 2 362

C 1 Zﬁ'ﬁgfédhsﬁ,f;ﬁz rovné 0 0 358 34 12 446

vpravo 0 0 52 0 0 52

vlevo 0 0 378 10 4 405

D 2 Sokolovska od Zlina | rovné 0 0 176 1 184

vpravo 0 0 143 2 153




Priloha 2: Vykres krizovatky

Obrazek 13: Vykres krizovatky




Priloha 3: Mezicasy dopravnich pohybi

Tabulka 14: Mezic¢asy dopravnich pohybti
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Priloha 4: Kapacitni posouzeni stavajiciho stavu, délka cyklu 60 s

6.6.2018

Kapacitni posouzeni svételné rize

Nazev kfizovatky:

Intenzity:

Nazev usporadani:
Délka cyklu t. [s]

Kapacita levého odboé&eni ovlivh&ného protismé&rem

Velehradska tr. x Sokolovska

60

Velehradska tf x Sokolovska, Uherské Hradisté

-

e

Protokol vypoctu - EDIP eL - EDIP s.r.o. software

krizovatky podle TP 235

Ip Sp zp Cr1 Ny Cr2 S z, Cr3 =73
Vjezd (signalni skupina) [pvoz/h] [pvoz/h] [s] [pvoz/h] [pvoz] [pvoz/h] [pvoz/h] [s] [pvoz/h] [pvoz/h]
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

VD-L 337 1893 14 67 3 180 1000 0 0 247

VC-L 498 3956 26 282 3 180 1846 0 0] 462

VB-L 116 1966 14 234 3 180 1000 0 0 414

VA-L 781 3822 26 133 3 180 1846 74 215 529

Posouzeni kapacity vjezdd, uroven kvality dopravy
Iy z Sy Cy Rez | Lgp | L %, UKD

Vjezd (signalni skupina) [pvoz/h] [s] [pvoz/h] [pvoz/h] [%] [m] [m] [s] dosazena pozadovana
11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
VD-L 8 14 1000 247 97 1 16 A D
VD-R,P 116 14 1966 459 75 9 18 A D
VC-L 111 26 1846 462 76 6 11 A C
VC-R,P 372 26 1822 790 53 21 13 A (o]
VC-R 409 26 2000 867 53 23 13 A C
VB-L 405 14 1000 414 2 31 205 E D
VB-R,P 337 14 1893 442 24 26 31 B D
VA-L 362 33 1846 529 32 16 15 A C
VA-R,P 246 33 1956 1076 77 11 7 A C
VA-R 252 33 2000 1100 T 11 7 A C

Obrazek 14: Kapacitni posouzeni stavajiciho stavu, délka cyklu 60 s; zpracovano programem EDIP eL




Priloha 5: Kapacitni posouzeni stavajiciho stavu, délka cyklu 80 s

6. 6.2018

Protokol vypoctu - EDIP eL - EDIP s.r.o. software

Kapacitni posouzeni svételné rizené krizovatky podle TP 235

Nazev krizovatky:

Intenzity:

Nazev usporadani:
Délka cyklu te [s]

Kapacita levého odboéeni ovlivnéného protismérem

Velehradska tf. x Sokolovska

80

Velehradska tr x Sokolovska, Uherské Hradisté

r Sp 2 C}od Ng4 Ci's s, z, Cis c
Vjezd (signalni skupina) [pvoz/h] [pvoz/h] [s] [pvoz/h] [pvoz] [pvoz/h] [pvoz/h] [s] [pvoz/h] [pvoz/h]
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
VD-L 337 1893 10 0 3 135 1000 0 0 135
VC-L 498 3956 25 171 3 135 18486 10 231 537
VB-L 116 1966 10 88 3 135 1000 10 125 348
VA-L 781 3822 25 63 3 135 1846 12 277 475
Posouzeni kapacity vjezd@, uroven kvality dopravy
Iy z Sy Cy Rez Lrq Lep £, UKD
Vjezd (signalni skupina) [pvoz/h] [s] [pvoz/h] [pvoz/h] [%] [m] [m] [s] dosazena pozadovana
11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
VD-L 8 10 1000 135 94 1 28 B D
VD-R,P 116 10 1966 258 55 13 34 B D
VC-L 111 35 1846 537 79 8 13 A C
VC-R,P 372 35 1822 797 53 28 16 A C
VC-R 409 35 2000 875 53 31 16 A C
VB-L 405 20 1000 348 -16 380 F D
VB-R,P 337 20 1893 473 29 34 33 B D
VA-L 362 37 1846 475 24 26 27 B C
VA-R,P 246 37 1956 905 73 18 13 A C
VA-R 252 37 2000 925 73 18 13 A C

Obrazek 15: Kapacitni posouzeni stavajiciho stavu, délka cyklu 80 s; zpracovano programem EDIP eL




Priloha 6: Kapacitni posouzeni stavajiciho stavu, délka cyklu 90 s

6.6.2018

Protokol vypoétu - EDIP eL - EDIP s.r.o. software

Kapacitni posouzeni svételné rizené krizovatky podle TP 235

Nazev kfizovatky:

Intenzity:

Nazev usporadani:
Délka cyklu t [s]

Velehradska tf. x Sokolovska

90

Kapacita levého odboceni ovlivhéného protismérem

Velehradska tr x Sokolovska, Uherské Hradisté

Ip S, 25 Ciq Ny Cia s, =) Ci3 c
Vjezd (signalni skupina) [pvoz/h] [pvoz/h] [s] [pvoz/h] [pvoz] [pvoz/h] [pvoz/h] [s] [pvoz/h] [pvoz/h]
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

VD-L 337 1893 14 0 3 120 1000 0 0 120

VC-L 498 3956 23 119 3 120 1846 10 205 444

VB-L 116 1966 14 129 3 120 1000 13 144 394

VA-L 781 3822 23 30 3 120 1846 16 328 478

Posouzeni kapacity vijezd@, uroven kvality dopravy
Iy z Sy Cy Rez Les | Lea |ty UKD

Vjezd (signalni skupina) [pvoz/h] [s] [pvoz/h] [pvoz/h] [%] [m] [m] [s] dosazena pozadovana
11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
VD-L 8 14 1000 120 93 1 30 B D
VD-R,P 116 14 1966 306 62 15 34 B D
VC-L 111 33 1846 444 75 1 19 A C
VC-R,P 372 33 1822 668 44 35 23 B C
VC-R 409 33 2000 733 44 39 23 B C
VB-L 405 27 1000 394 -3 110 F D
VB-R,P 337 27 1893 568 41 35 28 B D
VA-L 362 39 1846 478 24 31 30 B (o]
VA-R,P 246 39 1956 848 71 21 16 A C
VA-R 252 39 2000 867 71 21 16 A C

Obrazek 16: Kapacitni posouzeni stavajiciho stavu, délka cyklu 90 s; zpracovano programem EDIP eL




Priloha 7: Kapacitni posouzeni stavajiciho stavu, délka cyklu 100 s

6. 6.2018

Protokol vypoctu - EDIP eL - EDIP s.r.o. software

Kapacitni posouzeni svételné rizené krizovatky podle TP 235

Nazev krizovatky:

Intenzity:

Nazev usporadani:
Délka cyklu ¢ [s]

Kapacita levého odboceni ovlivnéného protismérem

Velehradska tf. x Sokolovska

100

Velehradska tf x Sokolovska, Uherské Hradisté

I Sp z; Ci1 Ny Cio s, 2 Cis c
Vjezd (signalni skupina) [pvoz/h] [pvoz/h] [s] [pvoz/h] [pvoz] [pvoz/h] [pvoz/h] [s] [pvoz/h] [pvoz/h]
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

VD-L 337 1893 17 0 3 108 1000 0 0 108

VC-L 498 3956 25 114 3 108 1846 5.4 203 425

VB-L 116 1966 17 149 3 108 1000 10 100 357

VA-L 781 3822 25 27 3 108 1846 23 425 559

Posouzeni kapacity vjezd@, uroven kvality dopravy
Iy z Sy Cv Rez | Leg | Lpa | 2w UKD

Vjezd (signalni skupina) [pvoz/h] [s] [pvoz/h] [pvoz/h] [%] [m] [m] [s] dosazena pozadovana
11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
VD-L 8 17 1000 108 93 1 33 B D
VD-R,P 116 17 1966 334 65 16 36 C D
VC-L 111 36 1846 425 74 12 22 B C
VC-R,P 372 36 1822 656 43 40 26 B C
VC—F\" 409 36 2000 720 43 44 26 B C
VB-L 405 27 1000 357 -14 339 F D
VB-R,P 337 27 1893 511 34 41 35 B D
VA-L 362 48 1846 559 35 31 23 B C
VAR P 246 48 1956 939 74 21 15 A [
VA-R 252 48 2000 960 74 22 15 A C

Obrazek 17: Kapacitni posouzeni stavajiciho stavu, délka cyklu 100 s; zpracovano programem EDIP eL




Priloha 8: Kapacitni posouzeni pro délku cyklu 60 s

Tabulka 15: Kapacitni posouzeni pro délku cyklu 60 s

Kapacitni posouzeni svételné fizené kfiZovatky podle TP 235

Nazev kfizovatky

Uherské Hradisté, Velehradska tfida x Sokolovska

Délka cyklu tc

Posuzovany stav stav 2018, sh 6:45 - 7:45 (s] 60
Kapacita levého odboceni ovlivnéného protismérem
Vjezd (sig— lo Sp Zp Cu Na Ce St Zo Ciz C
nalni [pvoz/h] | [pvoz/h] [s] [pvoz/h] | [pvoz] | [pvoz/h] | [pvoz/h] | [s] | [pvoz/h] [pvoz/h]
skupina)
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
VC< 116 3589 5 66 3 180 950| 8 127 373
Posouzeni kapacity vjezdd, aroven kvality dopravy
Vjezd (sig- Iy z Sv Cv Rez Le1 L, tw UKD
nalni [pvoz/h] [s] [pvoz/h] | [pvoz/h] [%] [m] [m] [s] | dosaZend poZadovand
skupina) 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
SC> 153 17 1747 495 69 11 17 D
5G> 16 5 1689 155 90 1 24| B|D
VAN> 498 25 3741 1559 68 15 11 C
VB< 362 16 1754 468 23 27 30 Blc
VCA> 337 13 3647 790 57 26 20 D
VD> 355 14 1716 400 11 27 s2]  bplc
VEA 426 12 1900 380 -12 34 -17 C
VE< 111 8 1754 234 53 10 28 B|C
VG« 108 5 3669 336 68 10 26 B|D
VG> 16 1689 155 90 1 24 B|D




Priloha 9: Kapacitni posouzeni pro délku cyklu 80 s

Tabulka 16: Kapacitni posouzeni pro délku cyklu 80 s

Kapacitni posouzeni svételné fizené kfizovatky podle TP 235

Nazev kfizovatky

Uherské Hradisté, Velehradsk3 trida x Sokolovska

Posuzovany stav stav 2018, th 6:45 - 7:45 Dé'ka[gk'“ te 80

Kapacita levého odboceni ovlivnéného protismérem

Vjezd (sig- lp Sp Zp Cu Na Cn St Zo Cis C

nalni [pvoz/h] | [pvoz/h] [s] [pvoz/h] | [pvoz] | [pvoz/h] [pvoz/h] |[s]| [pvoz/h] [pvoz/h]

skupina) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

VC< 116 3589 8 88 3 135 950 8 95 318

Posouzeni kapacity vjezdl, tGroven kvality dopravy

Vjezd (sig- v z Sv Cv Rez Lra Lr2 tw UKD

nalni [pvoz/h] [s] [pvoz/h] | [pvoz/h] [%] [m] [m] [s]| dosaZzend poZadovana

skupina) 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20

SC> 153 23 1747 502 70 15 21 B|D

SG> 16 9 1689 190 92 2 29 B|D

VAAS 498 38 3741 1777 72 17 12 [ A

VB< 362 22 1754 482 25 35 34 B|C

VCA> 337 16 3647 729 54 36 27 B|D

VD> 355 25 1716 536 34 33 27 B|C

VEA 426 23 1900 546 22 40 34 B|C

VF< 111 12 1754 263 58 13 32 B|C

VGA< 108 8 3669 390 72 13 32 B|D

vVG> 16 8 1689 179 91 2 30 B|D




Priloha 10: Kapacitni posouzeni pro délku cyklu 90 s

Tabulka 17: Kapacitni posouzeni pro délku cyklu 90 s

Kapacitni posouzeni svételné fizené kfiZzovatky podle TP 235

Nazev kfizovatky

Uherské Hradisté, Velehradska trida x Sokolovska

Délka cyklu tc

Posuzovany stav stav 2018, sh 6:45 - 7:45 [s] 90
Kapacita levého odboceni ovlivnéného protismérem
| S C N C S o C C
Vijezd (sig- p p Zp L1 A L2 L z L3 L
nalni [pvoz/h] | [pvoz/h] [s] [pvoz/h] | [pvoz] | [pvoz/h] | [pvoz/h] |[[s]| [pvoz/h] [pvoz/h]
skupina)
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
VC< 116 3589 10 103 3 120 950| 8 84 307
Posouzeni kapacity vjezd(, turoven kvality dopravy
Vijezd (sig- Iv z Sv Cv Rez Lea Le tw UKD
nalni [pvoz/h] [s] [pvoz/h] [pvoz/h] [%] [m] [m] [s]| dosazend pozadovana
skupina) 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
SC> 153 27 1747 524 71 16 23 B|D
SG> 16 11 1689 206 92 2 32 B|D
VAAS 498 44 3741 1829 73 19 13 A C
VB< 362 26 1754 507 29 39 34 B|C
VCA> 337 18 3647 729 54 40 30 B|D
VD> 355 29 1716 553 36 36 29 B|C
VEA 426 27 1900 570 25 45 34 B|C
VF< 111 14 1754 273 59 14 35 B|C
VGA< 108 10 3669 428 75 14 34 B|D
VG> 16 10 1689 197 92 2 33 B|D




Priloha 11: Kapacitni posouzeni pro délku cyklu 100 s

Tabulka 18: Kapacitni posouzeni pro délku cyklu 100 s

Kapacitni posouzeni svételné fizené kfizovatky podle TP 235

Nazev kfizovatky Uherské Hradisté, Velehradsk3 trida x Sokolovska

Posuzovany stav stav 2018, ¥h 6:45 - 7:45 Dé'ka[gk'“ te 100

Kapacita levého odboceni ovlivnéného protismérem

Vjezd (sig- lp Sp Zp Cu Na C S Z Cis C
nalni [pvoz/h] | [pvoz/h] [s] [pvoz/h] | [pvoz] | [pvoz/h] | [pvoz/h] |[s]| [pvoz/h] [pvoz/h]

skupina) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

VC< 116 3589 12 114 3 108 950| 8 76 298

Posouzeni kapacity vjezd, Groveri kvality dopravy

Vjezd (sig- lv z Sv Cv Rez Lr1 Lr2 tw UKD
nalni [pvoz/h] [s] [pvoz/h] | [pvoz/h] [%] [m] [m] [s]| dosaZzena pozadovana

skupina) 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20

SC> 153 31 1747 542 72 18 25 B|D

SG> 16 15 1689 253 94 2 33 B|D

VAR 498 N 1796| 72 22 14 A ¢

VB< 362 30 1754 526 31 42 35 B|C

VCA> 337 20 3647 729 54 45 34 B|D

VD> 355 33 1716 566 37 40 30 B|C

VEA 426 31 1900 589 28 49 35 B|C

VF< 111 18 1754 316 65 15 35 B|C

VGA< 108 12 3669 459 76 16 37 C|D

VG> 16 12 1689 211 92 2 36 C|D




Priloha 12: Faze a sled fazi
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Obrazek 18: Faze ajejich sled




Priloha 13: Signalni plan pro délku cyklu 60 s

Name: :Signal program 1

Intergreens: | None v Cycletime: 60 % Offset: 0 3] Switch point: 0 |3
: Signal

No | Signal group P ——

1 VA 11 L

2 VB

3 VC

4 VD

5 VE

6 VF

7 VG

8 SC

9 SG

10 KC

1" PA

12 PB

13 PC

14 PD

15 ‘PE

Obrazek 19: Signalni plan pro délku cyklu 60 s; zpracovano PTV VISSIM




Priloha 14: Signalni plan pro délku cyklu 80 s

Name: |Signal program 1
Intergreens: v Cycletime: 80 15+ Offset: 0 el Switch point: |0 =
, No  Signalgrowp  compeore o 10 20 30 40 5o 60 70 ol E N
» A #* o 16 56 2| 3
2 ive L 1] L 77| 21 2| 3
3 v ' T3 LI 58| 76 2| 3
2 iVD mEN 27 54| B
5|V mEN 27| 52 2| 3
6 |V 1] 77| 11 | 23
7 V6 L 1] L 58 68 2| 3
B |sc mE o El
9 |sG mE o 9
10 iKc B o 5
1 .;PA B Re- 60| 68
12 1PB B re- 32| 48
13 |PC BE R 56| 68
714 ?po '.. Red- 32 537
15 ;PE B R 60 70
| !
16 |PF B R 60| 68

Obrazek 20: Signalni plan pro délku cyklu 80 s; zpracovano PTV VISSIM



Priloha 15: Signalni plan pro délku cyklu 90 s

Name: |Signal program 1

Intergreens: | None v Cycletime: (90 Offset: |0 —:ﬁ Switch point: 0 |34
No Signal group <.Sn|.g::lr. 50 60 o H W N *
1 |vA (11 U] 18| 64 2| 3
2 |ve & 2| | 2| 3
3 |vC 66 8 | 2| 3
4 W , 3 62 2| 3
5 |VE (T3 I/ 3160 2| 3
6 |V “ o 13 | 2| 3
7 |v6 66 78 2 3
8 |sc Bl lal | | ]
9 |S6 B ofc 1
10 |KC 86
1 |PA 6| 78

PB s

’

Obrazek 21: Signalni plan pro délku cyklu 90 s; zpracovano PTV VISSIM



Priloha 16: Signalni plan pro délku cyklu 100 s

Name: | Signal program 1

Intergreens: | None v Cycle time: (100 2 Offset: 0 |3 Switch point: (0 |3
_ Signal ‘

No  Signal group cenuence |0 10 20 30 40 50 60 70 30 90 e i BB KR
VA T/ 4 2 72 2| 3

2 |w BEDu o7, 30% 2| 3

s |ve L 1] L 74) 96| 2| 3

}4 W T 1 L 35| 70? 2| 3

s v -'lﬁ 35| 6 2| 3

6 |VF T 1 L 97 17% 2| 3

7 |vG T 1 L 74| 88| 2| 3

8 |sc s o ‘3%

9 |G &0 o 15|

10 |KC 8p o 95?

1 “PA -.. Red- 76‘8873

12 |pB B R 40 641

13 |PC Bl R 72| 88

]‘14 D BB R 4 694}

s pe B R 76! 90/

irus oF B o = ss}

Obrazek 22: Signalni plan pro délku cyklu 100 s; zpracovano PTV VISSIM
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Priloha 17: Znazornéni koliznich bodu v kiizovatce
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Obrazek 23: Znazornéni koliznich bodu v kfiZovatce




