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Anotace

Prace je zamérena na fesSeni problému nedostatecné kapacity kfizovatky v Berouné na
kfizeni komunikaci D5 a silnice 111/11 533. Prvni ¢ast je zamérena na problematiku
okruznich kfizovatek. V dalsi ¢asti se zabyvam variantnim feSenim uprav kfizovatky.

V posledni ¢asti je uveden princip multikriteridlniho hodnoceni.
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kfizovatka, multikriteridlni hodnoceni

Anotation

This thesis is focused on solving a problem of the lack of the capacity at the crossroads
in Beroun on the intersectuions D5 and I11/11 533. The main aim of the first part is the
issue of roundabouts. In the next part of this thesis | deal with variant solution of
intersection upgrade. There is a multi-criteria analysis in the last part.
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1. Uvod

Prvni okruzni kfizovatky vznikaly ve Spojenych statech americkych jiz na pocatku 20.
stoleti. Neslo o typy okruznich kfizovatek pouzivanych v soucasné dobé mély podobu
jednosmérnych dopravnich okruhd neusmérnénych vodorovnym dopravnim znacenim.
Pfednost v jizdé méla vozidla pfijizdéjici do okruhu. Dale bylo povoleno chodciim
vchazet do stfedniho ostrlvku. Jiz v 50. letech vSak v USA upadly v nepfizen z dlvodu
velkych dopravnich intenzit a z toho plynoucich kongesci a rovnéz z pohledu
bezpecénosti.

Obr. 1 Columbus Circle, New York, 1907

K zasadnimu pokroku doslo ve Velké Britanii. V roce 1926 byl ve Velké Britanii ndzev
»okruzni kfizovatka“” (roundabout) oficidlné prijat jako nahrada nazvu ,gyratory”
(gyratory-systém = systém s okruzni krizovatkou). Bylo vyvraceno pavodni tvrzeni, ze
velké kruhové objezdy s dlouhymi praletovymi rychlostmi byly spravnym resenim.

V pocatcich zde rovnéz neplatilo Zadné pravidlo o prednosti vozidel, proto rovnéz
dochdzelo k dopravnim zacpam na okruznich kfizovatkach. Ufedni pravidlo o pfednosti
vozidel pohybujicich se po okruhu bylo poprvé pfijato v roce 1966. Byl upfednostnén
navrh vétsiho poctu malych okruznich kfizovatek zmensenim velikosti stfedniho
déliciho ostrvku, priblizeni stop ¢ar bliZze k okruhu a rozsifenim jizdnich pruh( na
vjezdu doslo k navyseni kapacity o 10-50 %. Prvni navrhova pravidla pro okruzni
kfizovatky byla vydana v roce 1971 Britskym ministerstvem dopravy.


https://www.vintag.es/2016/05/columbus-circle-new-york-1907.html

Tyto moderni okruzni kfizovatky se zacaly navrhovat v 70. letech v Australii a nékterych
Castech Francie. V 80. letech se rozsifily do ostatnich zemi jako je napf. Némecko,
Spanélsko, Svycarsko.

Na uzemi CR se okruzni kfizovatky moderniho typu zadaly rozriistat po¢atkem 90.let.

Hlavnimi dlvody pro zfizeni okruzni kfizovatky jsou zvyseni bezpecénosti a plynulosti
dopravy a také ke zvySeni celkové dopravni kapacity kfizovatky. Ve méstech je jim
rovnéz davana prednost kvlli jejich elegantnimu estetickému vzhledu. U malych typ(
okruznich kfizovatek dochazi k malému zaboru pozemk( a prostoru pfi relativné
vysoké kapacité krizovatky. Obecné okruzni kfizovatky nepreferuji pouze motorizované
Ucastniky provozu zlepsuji podminky pro pési zejména z hlediska bezpecénosti.

V soucasné dobé bohuzZel obcas stdle prevlada nazor, Ze okruzni kfizovatka je
univerzdalnim fesenim pouzitelnym pro vétsinu rekonstrukci stavajicich typl kfizovatek
a ze pouzitim tohoto typu dojde k nejlepsimu moznému zvySeni plynulosti dopravy a
kapacity vjezd( krizovatky. Praveé tato prace doklada, Ze okruzni kfizovatka nemusi

v nékterych pfipadech vyhovét kapacitnimu posouzeni z dlivodu rozdéleni intenzit na
okruhu.

2. Okruzni krizovatky

Okruzni krizovatky se dle TP 135 déli na mini-okruzni (MOK,MINI) o vnéjSim priiméru
D<23m, jednopruhové okruzni kfizovatky (JOK, OK1) o vnéjsim praméru D>23m, turbo-
okruzni kfizovatky (TOK, OK2) o vnéjsim priiméru D<23m.

2.1 Mini-okruzni krizovatky
(prevzato z TP 135)

Mini-okruzni kfiZzovatka je Urovnova kfizovatka, jejiz vnéjsi primér D < 23m. Navrhuje
se se zpevnénym ostrovem (vyjimecné muze byt vyznacen pouze opticky). Zakladnim
principem je usmérnéni a zpomaleni vozidel. Po okruznim pasu je umoznén pouze
prjezd osobnich vozidel, pfipadné dodavky. Rozmérnéjsi vozidla se pohybuji pres
stfedovy ostrov, ktery je nejcastéji tvofen odliSnym materidlem nez vozovka (beton,
kamenna dlazba).

Pouziti tohoto typu kfizovatek je vhodné na komunikacich malého dopravniho
vyznamu, typicky se jedna o vnitfni ¢asti mést. Na mistnich komunikacich funkéni
skupiny C a D1. Tento typ kfizovatky nema resit kapacitni problémy ktizovatkovych
usekU. Funguje spiSe jako prvek dopravniho zklidnéni. Mini-okruzni kfiZzovatka



Ve

zpravidla nahrazuje kfizovatky s pfednosti zprava v obytnych a pésich zéndch i v
zénach 30.

2 B vreok ..:“I'{:
-~ Paprsek O

N\ { y !
)i

e e e e

—~LDélici ostrivek

, o o - 4
Ckruzni pds— L truvek
(doorawn? slin)

Obr.2 Popis prvkd mini-okruzni kfizovatky (prevzato z TP 135)

Prisetna
kiizovatka Mala okruzni
® Kitiny (16%) kiizovatka

® Odbotny (8%)
@ Piipojny (8x)

@ Odboiny (4x)
@ Piipojny (4x)

Obr.3 Znéazornéni poctu koliznich bodu

Z obrazku je patrné, Ze mini-okruzni kfizovatka ma vyrazné nizsi pocet koliznich bodu
oproti prisecné. Z hlediska bezpecnosti jde o vyrazny rozdil oproti prlise¢né kfizovatce.
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Obr.4 Mini-okruzni kfizovatka Prostéjov

Vé

2.2 Jednopruhové okruzni kfizovatky

(prevzato z TP 135)

Jednopruhova okruzni kiizovatka je Urovnova kfizovatka s jednim pruhem na vjezdech,
okruznim pase a vyjezdech. Jejiz vnéjsi prmér D>23m. Vnéjsi pramér kfizovatky neni
funkci jeji kapacity. Velikost kfizovatky umoziuje prijezd osobnim a ndkladnim
vozidlim pridjezd po okruznim pasu. Rozmérnéjsi vozidla napft. navésové soupravy a
kloubové autobusy pojizdi navic prstenec a srpovitou krajnici na vjezdech kfizovatky.

Jednopruhové okruzni kfizovatky se navrhuji na silnicich a mistnich komunikacich se
zamérem snizeni rychlosti projizdéjicich vozidel, zklidnéni dopravy a zejména zvyseni
bezpelnosti. Obecné lze fici, Ze je moZné pouziti tohoto typu kfiZzovatky pro zvyseni
kapacity oproti stavajicim Uroviiovym nefizenym kfizovatkam ale vysledek je vidy
zavisly na intenzité dopravy na jednotlivych vjezdech.

Vnéjsi prameér krizovatky se navrhuje v rozmezi 23-50m. Vétsi vnéjsi primér krizovatky
se nedoporucuje. Minimalni Sitka vijezdu mezi zvySenymi obrubami je 3,5m. V pfipadé
poutziti stfedniho déliciho pasu je Sitka vjezdu min. 5,5m mezi zvySenymi obrubami tak
aby bylo mozné objet odstavené vozidlo. Sitku Ize sniZit na 3,5m v pfipadé
prerusovaného déliciho pasu. Prijezd smérodatného vozidla je zajistén srpovitou
krajnici na vjezdu. Krajnice je zpravidla provedena z kamenné dlazby.
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Sitka vyjezdu se navrhuje v rozmezi 4,0-5,0m mezi zvy$enymi obrubami. V pfipadé

pouziti stfedniho déliciho pasu v mezi-kfizovatkovém uUseku je minimalni Sitka vyjezdu
5,5m mezi zvySenymi obrubami, z diivodu objeti odstaveného vozidla.

Paprsek JOX

Sroovité krainice

D&licT ostrivek
(délka < 25,0 m)

Stfedovy ostrov

Vjezd

!

________ e —
\ \—ijezd

C—L[)élic? ostrivek
{célka < 250 m)

Soojovact vitev kiZovatky
(b}-aasss

Srrérovect osirdvek

——Poprsek JOK

Obr.5 Popis prvkl jednopruhové okruzni kfizovatky (prevzato z TP 135)

Obr.6 Jednopruhova okruzni kfizovatka Horovice
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2.3 Turbo-okruzni okruzni krizovatky

(prevzato z TP 135)

Turbo-okruzni kfizovatka je zvlastni typ okruzni kfizovatky se dvéma a vice jizdnimi
pruhy na okruznim pdsu. Zakladni myslenkou je zarazeni vozidel do pfislusnych fadicich
pruh( na vjezdu. Vozidla poté kfiZzovatkou projizdéji po spiralovych jizdnich pruzich
okruzniho pasu na nich? je zamezeno priipletu vozidel mezi sousednimi pruhy. Ridi¢i se
tedy musi zaradit do spravnych pruh jiz na vjezdu. Navrhuji se na stavajicich nebo
nové feSenych kfizovatkach za ucelem zvyseni kvality dopravy.

Déleni turbo-okruznich kfiZovatek dle vnéjsiho priméru:

e Mala turbo-okruzni D <56m

e Mala standartni turbo-okruzni D =56,0-60,0m
e Standartni turbo-okruzni D=60,0-650m
e Velkd tok D>65.0m

Déleni turbo-okruznich kfizovatek poctu paprskd a jizdnich pruha:

Turbo-okruzni kfiZovatka typu vejce

Turbo-okruzni kfizovatka zakladni

Turbo-okruzni kfizovatka typu koleno

Turbo-okruzni spirdlovita kfizovatka
Turbo-okruzni rotorova krizovatka

Tento typ kfizovatky je vyvijen od roku 1998 v Nizozemi, kde nahradil standartni
dvoupruhové okruzni kfizovatky. Tento typ kfiZovatky nabidl feSeni pro otazku
vytvoreni okruzni kfizovatky s vyssi kapacitou nez jednopruhova se zajisténim
bezpecnosti, ktera bude vyrazné vyssi nez u dvoupruhové okruzni kfizovatky.

V soucasné dobé se jiz na tzemi CR dvoupruhové okruZni k¥izovatky nenavrhuiji, jelikoz
oproti jednopruhovym nenabizi vyraznéjsi zvyseni kapacity krizovatky. Je to zplsobeno
tim, Ze fidici se neradi do pruht kfiZovatky dle ocekavani, ale dochazi

k nerovnomérnému vytizeni jizdnich pruhd. Levy pruh vyuziva v nékterych pfipadech
jen 10 % vozidel a zbyla vozidla jsou v pruhu pravém z obavy, Ze jim nebude umoznéno
odbocit z levého pruhu na okruhu do vnéjsiho pravého a opustit kfizovatku. Kfizovatka
ma oproti jednopruhové také vyrazné vyssi pocet koliznich bod(. Namisto kriZovatky
dvoupruhové se dnes navrhuji pravé modernéjsi typy krizovatek turbo-okruzni.
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Vyhodou poutziti turbo-okruznich kfizovatek je moznost navrhu vhodného typu

krizovatky tak, aby na miru odpovidal intenzitdm na jednotlivych vjezdech. Stejné tak je
mozné preferovat dominantni pohyb kfiZovatkou.

DlicT ostrivek
{délka < 25,0 m)

Vifjeza

Vijezd \

Zpevnénd srpovitd krajnice

Fyzické oddéleni jizdnich pruhc
CkruZni pds

Stiedovy ostrov
Fyzicke cddéleni jizdnich pruhd

Zpevnénd srpovitd krujnice
Poprsek TOK \Wjezd

\ == —
\ —_— —g: =
S G A P e e e e L s BT L) i L e =
> Y
== B
Délic pés—/ . Vjjezd \-DElici pds
Vijezd

Zpevnénd srpovitd krajnice -

-Fyzické oddéleni jizdnich pruht
Spojovaci vétev kFizovatky (bypass)

Zpevnénd srpovitd krajnice
Smérovaci oslrivek

Obr.8 Turbo-okruzni kfizovatka Beroun
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Na nasledujicich obrdzcich jsou zndzornény jednotlivé typy turbo-okruznich kfizovatek
véetné pFedpokladanych maximalnich kapacit kFizovatek. Sipky vpravo znaci
dominantni smér pohybu vozidel kfizovatkou.

Pfedpoklddana kapacita 2700 voz/h

Obr.9 Turbo-okruzni kfiZovatka typ vejce (prevzato z TP 135)
l

Predpokladana kapacita 2800 voz/h

Obr.10 Turbo-okruzni kfiZzovatka typ zakladni (pfevzato z TP 135)
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Predpoklddana kapacita 2900 voz/h

Obr.12 Turbo-okruzni spiralovita kfizovatka
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Obr.13 Turbo-okruzni kfiZzovatka typ rotorova

Nejvétsimi pfinosy oproti dvoupruhovym okruznim kfizovatkam je:

e ZvysSeni bezpeclnosti

e Zvyseni kapacity krizovatky

e Predem uréené vedeni vozidel kfiZovatkou
e Minimalizace prapletovych usekl

Nutnou podminkou pro fungovani turbo-okruzni kfizovatky je spravné a prehledné
vodorovné a svislé dopravni znaceni, nebot vozidla musi jiz pfed kfizovatkou védét
kam se maji zaradit. V prostoru kfizovatky jiz neni mozné zaradit se do jiného jizdniho
pruhu.
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3. Vypocet kapacity okruznich krizovatek

3.1 Vypocet kapacity okruznich krizovatek dle TP 234

(pfevzato z TP 234)

Technické podminky TP 234 Posuzovani kapacity okruznich ktizovatek plati pro vypocet
a posuzovani kapacity vSech druhU kfiZzovatek s prednosti v jizdé na okruznim pdsu.
Plati pro okruzni kfiZovatky pozemnich komunikaci i ptipojeni ucelovych komunikaci na
silnice a mistni komunikace. Plati pro posuzovani novych, stavajicich i
rekonstruovanych kfizovatek.

Zakladni teoreticky model pro vypocet kapacity vijezdu vychazi z metodiky némecké
smérnice Handbuch Fir die Bemessung von Strassenverkehersanlagen (HBS).

Metoda vychazi z teorie ¢asovych mezer kdy kapacita vjezdu zavisi na poctu pruht na
vjezdu a okruhu a na hodnotdch t; a tr, které jsou nastaveny jako konstanty pro dany
typ vjezdu.

te kriticky casovy odstup - 50% fidicu jej pfijme 50% nepfijme

th  nasledny Casovy odstup - minimalni odstup mezi vozidly ve vedlejsim pruhu

3.1.1. Volba typu kfizovatky

Pro zakladni orientaci pfi volbé typu kfizovatky lze vychazet z tabulky 1, ktera udava
rozsah maximalnich kapacit pro dany typ kfizovatky. Jedna se o hodnoty pro maximalni
hodinovou a celodenni kapacitu. Tabulku je nutno brat s nadhledem v kapacitnim
posouzeni je rozhodujicim faktorem zpravidla pohyb jednotlivych dopravnich proudt.
Napft. pfi silném levém odboceni mize dojit k vyraznému ovlivnéni kapacit na ostatnich
vjezdech.
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Maximalni hodinova | Maximalni celodenni
Typ krizovatk: :
yp y kapacita [voz/h] kapacita ¢ [voz/den]
Nefizena kfiZzovatka @ 1500 -2 000 18 000 — 24 000
Miniokruzni k¥izovatka 1 500 -2 000 18 000 - 24 000
Okruznf kfizovatka s jednim pruhem na okruz-
nim pésu a jednim pruhem na vjezdu @ 20002700 2= T
Okruznf kfizovatka s dvéma pruhy na okruznim
pésu a dvéma pruhy na vjezdu ? 4 900~ 500 g~
Spirdlovitd okruzni kfizovatka 2 2 500 - 3 500 30 000 - 40 000
Svételné fizend kfizovatka ® 2 000 -6 400 24 000 - 77 000
?V zavislosti na poctu jizdnich nebo fadicich pruhd a na intenzitach jednotlivych dopravnich
proudd.
P Kapacita fizené kfizovatky zavisi — kromé zpCsobu Fizeni — pfedevéim na poctu fadicich pruhd.
9 Odvozeno z hodinovych kapacit pfi b&Znych dennich variacich dopravy.

Tab.1 Orientaéni maximalni kapacity rGznych typa kfizovatek (pfevzato z €SN 73 61 02)

3.1.2. Typy okruznich kfizovatek

Metoda vypoctu dle TP 234 Ize aplikovat na okruZni kfizovatky s prfednosti v jizdé
vozidel na okruhu:

e OkruZni kfizovatka s jednim pruhem na okruhu
e Okruzni kfizovatka se dvéma pruhy na okruhu
e Mini-okruzni kfizovatky

e Spirdlovité okruzni kfizovatky

3.1.3. Navrhové intenzity dopravnich proud(
Pro kapacitni posouzeni je nezbytné znat:
e Intenzity dopravy zjiSténé dopravnim prizkumem
e Koeficienty vyhledovych intenzit dopravy

e Skladbu dopravniho proudu (osobni vozidla, nakladni vozidla a autobusy,
nakladni soupravy, motocykly, jizdni kola)

3.1.4. Geometrické usporadani
Vstupni udaje pro pouziti metodiky:
e Pocet jizdnich pruh( na vjezdu (nj) [-]
e Pocet jizdnich pruh( na vyjezdu (ne) [-]

e Pocet jizdnich pruh( na okruhu (ng) [-]
e Vnéjsi prlimér okruzni kfizovatky (D) [m]
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e Polomér vjezdu (Ri) [m]

e Polomér vyjezdu (Re) [M]

e Vzdalenost mezi koliznimi body (b) [m]

e Délka prfechodu pro chodce na vyjezdu z okruzniho pasu (dp) [m]
e Spojovaci vétev mezi sousednimi paprsky

e Typy vjezdu spirdlovité okruzni kfizovatky

typ 1 typ 2 typ 3 typ 4

s I £

Obr.14 Typy vjezd( spirdlovité okruzni kfizovatky (pfevzato z TP 234)

3.1.5. Posouzeni urovné kvality dopravy

Pro posouzeni Urovné kvality dopravy na kfizovatce bez fizeni dopravy svételnou
signalizaci je kritériem ztratovy Cas vyjadreny stfedni dobou zdrZzeni. Pro stanoveni
zavéru kapacitniho posouzeni zda intenzitou daného proudu neni prekro¢ena hodnota
stfedni doby zdrzZeni tw . Toto posouzeni se provadi pro vSechny vjezdy do okruzni
krizovatky. Vysledny stupert UKD dané ktizovatky je roven vjezdu s nevyssi stredni
dobou zdrzeni. Limitni hodnoty jsou uvedeny v tabulce 2.

twn < tw,lim
kde tw" je stfedni doba zdrzeni (n-tého) dopravniho proudu [s]

tw,im je maximalni pfipustna stfedni doba zdrZeni dle poZzadovaného stupné
kvality dopravy [s]

Uroven kvality dopravy —= —
Oznacenti Charakteristika doby zdrzenti Heenldobadien |
A Doba zdrZeni velmi mala <10
B ZdrZeni jesté bez front <20
C Ojedinélé kratké fronty <30
D Stabilnf stav s vysokymi ztratami <45
E Nestabilni stav > 45
F Pfekrocena kapacita -0
" UKD na stupni F je dosazeno pfi hodnoté stupné vytizeni a>1

Tab.2 Orientaéni maximalni kapacity riznych typa kiizovatek (pfevzato z €SN 73 61 02)
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Podle CSN 73 6102 se pro kfizovatky pozaduji nasledujici stupné kvality dopravy:

e Ddlnice, rychlostni silnice a silnice I. tfidy stupen C
e Silnice Il. tfidy stupen D
e Silnice Ill. TFidy stupen E
e Rychlostni mistni komunikace a pfechodové useky stupen D

e Mistni komunikace a verejné pfistupné ucelové komunikace stupen E

3.1.6. Navrhové intenzity dopravnich proudd

Pro kapacitni vypocet je tfeba intenzity jednotlivych dopravnich proudi z prizkumu
nasobit prislusnymi koeficienty podle tabulky 3.

o Nakladni Nakladni sou-
Typ kiizovatky | Jizdni kola Motocykly o vozidla, pravy, kloubo-
autobusy ¥ vé autobusy
Okruzni
k¥izovatky 0,5 pvoz 0,8 pvoz 1,0 pvoz 2,0 pvoz 3,0 pvoz

3 \/¢etné nakladnich vozidel do 3,5 t celkové hmotnosti.
® Nakladni vozidla nad 3,5 t celkové hmotnosti mimo nékladnich souprav a autobusy mimo klou-
bové autobusy.

Tab.3 Limitni hodnoty stfedni doby zdrZeni na vjezdu okruzni kfiZzovatky (prevzato z TP 234)

3.1.7. Stanoveni kapacity vjezdu

Vypocet kapacity vjezdu do okruzni kfiZovatky se provadi jen tehdy, prekroci-li
navrhova intenzita dopravy na kfiZzovatce zjisténd souctem vsech vozidel vjizdéjicich do
kfizovatky hodnoty:

Vice nez 10 000 voz/den u mini-okruznich krizovatek

Vice nez 15 000 voz/den u ostatnich typd okruZnich kfiZzovatek

Asl, \k n; kL b
C; = 3600+ (1— STl )™, Dkoef o 5gpe(ty—5—0) (1)
ng+3600 tr

kde G je kapacita vjezdu [pvoz/h]
I intenzita dopravy na okruhu [pvoz/h]
nk  pocet jizdnich pruhd na okruhu [-]
Nikoef koeficient zohlednujici pocet pruhd na vjezdu [-]
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Nikoef = 1,00 pro jednopruhové vjezdy
Nikoef = 1,50 pro dvoupruhové vjezdy
tg kriticky ¢asovy odstup [s]
tr nasledny ¢asovy odstup [s]
A minimalni ¢asovy odstup mezi vozidly jedoucimi za sebou na okruhu [s]

Okruzni krizovatky s jednim pruhem na okruhu

tg v zavislosti na vzdalenosti mezi koliznimi body b:

b<11,00 m tg=4,5s
11,00< b < 20,00 m tg=56-0,1*b
b >20,00 m tg=3,65

tr v zavislosti na poloméru vjezdu:

Ri< 8,00 m tr=3,1s
8,00<Ri<16,00 m tg=3,6-0,0625 * R;
Ri> 16,00 m tr=2,65

A jako konstantni hodnota A=21s

Okruzni krizovatky se dvéma pruhy na okruhu

tg  jako konstantni hodnota 3,7s
t jako konstantni hodnota 2,6s
A jako konstantni hodnota 2,1s

Mini-okruzni kfizovatky

te  jako konstantni hodnota 45s
tr jako konstantni hodnota 2,1s

A v zavislosti na vnéjsim prameéru okruzni krizovatky

D<13,00m A=28s
13,00<D<23,00m A=3,45-0,05*D
D>23,00m A=23s
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Spirdlovité okruzni kfizovatky

Typ1
tg  jako konstantni hodnota 3,7s
tr jako konstantni hodnota 2,6s

A jako konstantni hodnota 2,1s

Typ 2

tg v zavislosti na vzdalenosti mezi koliznimi body b:

b<11,00 m tg=4,5s
11,00< b < 20,00 m tg=56-0,1*b
b >20,00 m tg=3,65s

tr v zavislosti na poloméru vjezdu:

Ri< 8,00 m tr=3,1s
8,00<Ri<16,00 m tg=3,6-0,0625 * R;
Ri> 16,00 m tr=2,65

A jako konstantni hodnota A=21s

Typ 3
tg  jako konstantni hodnota 3,7s
t jako konstantni hodnota 2,6s

A jako konstantni hodnota 2,1s

Typ 4

U tohoto typu se zakladni vzorec kapacity (1) upravuje nasledovné
Ci = 3600/ tr

te v zavislosti na poloméru vjezdu:

Ri< 8,00 m tr=3,1s
8,00<R;< 16,00 m tg=3,6-0,0625 * R;
Ri> 16,00 m =265
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3.1.8. Rezerva kapacity

Rezerva kapacity lze urcit jeSté pred stanovenim stfedni doby zdrzeni tw ze znalosti
intenzity dopravnich proudu a vypoctené kapacity. Pro vypocet kapacity plati vztah:

Rez = G- |;
Ci  je kapacita vjezdu [pvoz/h]

li intenzita dopravy na okruhu [pvoz/h]

3.1.9. Stanoveni stfedni doby zdrzeni

Stfedni doba zdrZeni je nejpracné;jsi ¢asti posouzeni je odvozena z rovnic teorie front
Kimber/Holis, zavisi na kapacité jizdniho pruhu a jeji rezervé dle vztahu:

1

1
Dlzi*(\/F2+G—F)
1 T K — Ko + qo
F = *[—* ('u— ) * +( ——)]+E
Ho—¢qo L2 DEyTV U
2xT %
G:—y* [g—(,u—q)*E]
Ho — Qo u
U= Ho* qo
y=1-—2—

tw  je stfedni doba zdrzeni dopravniho proudu [s]
T doba trvani pozadovaného intervalu [s] T =3600

7 kapacita pruhu podfazeného dopravniho proudu v uvazovaném intervalu

[pvoz/s] p=
. . v 4 { :
q intenzita podfazeného dopravniho proudu [pvoz/s] q= 36:;0
. . v vl 1600
to kapacita v ¢ase po Spickovém intervalu [pvoz/s] Ho = NMikoef 3gq0

qo intenzita podiazeného dopravniho proudu po Spickovém intervalu [pvoz/s]

qo=q
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3.1.10. Stanoveni délky fronty

Délka fronty na vjezdech se uvazuje s 95 % pravdépodobnosti délky fronty. Stanovuje
se dle vzorce:

3 8x a
Noso, = =* Cp x| a, — 1+ (1—a,,)2+3,0< v)
2 Cn
a, = .
kde Ngso, je délka fronty [m]
av je stupen vytizeni [-]
In navrhova intenzita dopravniho proudu [pvoz/h]
Cn Kapacita pruhu dopravniho proudu [pvoz/h]
3.1.11. Posouzeni kapacity vyjezdu
Zakladni kapacita vyjezdu:
3600 * ng yoer
e =
ty
Ce je kapacita vyjezdu [voz/h]
Ne,koef koeficient zohlednujici pocet pruhl na vyjezdu [-]

Nekoef = 1,00 pro jednopruhové vyjezdy
Nekoef = 1,50 pro dvoupruhové vyjezdy
tr nasledny ¢asovy odstup vozidel na vyjezdu z okruzni kfizovatky [s]

v zavislosti na poloméru vjezdu:

Re < 15,00 m tr=3,0s
15,00<Re< 30,00 m tg=3,6-0,04 * Re
Ri> 40,00 m tr=2,4s
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Vliv pfechazejicich chodct

Chodci pochopitelné snizuji kapacitu jednotlivych vyjezda krizovatky. Pokud je intenzita
prechazejicich chodct Ich > 250 ch/h nebo je soudet prechazejicich chodcu a
vyjizdéjicich vozidel Ich + le vy3Si nez 800 (voz+ch)/h stanovuje se kapacita vyjezdu dle
vzorce:

_ 3600 * ne‘koef ICh. *(tg—t?f)

* @ 3600
ty

e

C. je kapacita vyjezdu [pvoz/h]

Ne,koef koeficient zohlednujici pocet pruh(i na vyjezdu [-]
Ne,koef = 1,00 pro jednopruhové vyjezdy
Ne,koef = 1,50 pro dvoupruhové vyjezdy

I.,  intenzita chodcl [ch/h]

tr nasledny ¢asovy odstup vozidel na vyjezdu z okruzni kfiZovatky [s]

v zavislosti na poloméru vjezdu:

Re < 15,00 m tr=3,0s
15,00 < Re < 30,00 m tr=3,6-0,04 * Re
Re >40,00 m tr=2,4s

te kriticky casovy odstup vozidel se uci dle vzorce: [s]

da da
= P4
ty= o+ o+ bhenp

dp  délka prechodu [m]

vp  rychlost pohybu chodcd [m/s] vp=1,6 m/s

dy  délka vozidla [m] dv=6,0m

vy rychlost vozidla [m/s] vy =5,56 m/s =20 km/h pro Re< 15,00 m
vy =8,83 m/s=30km/h pro Ri>15,00 m

tpezp beZPECNOStNi 0dstup vozidla a chodce  tye,, = 1,7 s
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Posouzeni kapacity vyjezdu

Pro kazdy vyjezd okruzni kfizovatky se vypocte stupen vytizeni a..

a, = —

Ce
I,  intenzita vozidel na vyjezdu [pvoz/h]
C., kapacita vyjezdu [pvoz/h]
Pro ay< 0,9 vyjezd kapacitné vyhovuje

Pro ay> 0,9 vyjezd kapacitné nevyhovuje

3.1.12. Vystup kapacitniho posouzeni

Kapacitni vypocet se provede pro vsechny vjezdy i vyjezdy. Rozhodujicim prvkem je
vjezd nebo vyjezd s nejvyssim stupném UKD. Pokud nevyhovi jeden vjezd nebo vyjezd
nevyhovuje cela kfiZovatka.

Tento model nezahrnuje vliv vzduti do okruzniho pdsu. V téchto pripadech je
doporucené provéfit kfizovatku pomoci mikroskopické simulace.

Tento model je univerzalni po vSechny typy okruznich kfizovatek v pripadé atypickych
reSeni kfizovatek je nutné postupovat individualné aby model v maximalni mire

odpovidal realité.

Vystupem kapacitniho posouzeni je jednotny protokol na obrazku 15.
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Kapacitni

 okruzni Krizovatky pode TP 234

Protokol 3

Nézev kfizovatky
Posuzovany stav

Typ okruzni kfizovatky
Vnéjsi primér [m]
Vstupni parametry

pozad.st. tuam
Paprsek Néazev komunikace UKD [s] Poznamka
1 2
1
2
3
4
5
6
|Geometrické podminky
N n Ne typ vjezdu R, Re b dy
Paprsek Nazev komunikace [ [ -] -1 [m] [m] [m] [m]
3 G 5 6 7 8 9 10
1
2
3
4
5
6
Intenzity dopravy [pvoz/h]
oo Nazev komunikace 1 2 3 4 5 6 Soucet | Poznimka
1
2
3
4
5
6
Soucet
Kapacita viezdu
I, I (o] Rez a, Nosee UKD
Paprsek Nézev komunikace [pvoz/h] [pvoz/h) [pvoz/h) [pvoz/h] [s] -] [m] -]
11 12 13 14 15 16 17 18
1
2
3
4
5
6
Stanovena droven dopra lezdech okruzni kfizovat!
Kapacita vyjezdu
| Ly C a, Kap.vyj.
Paprsek Nazev komunikace [pvoz/h] [ch/h] [pvoz/h] -1 vyhovuje Poznédmka
19 20 21 22 23

WA W e

|

o

Stanovena uroven dopravy na vyjezdech vyhovuje?

Zavér:

Obr.15 Jednotny protokol kapacitniho posouzeni (prevzato z TP 234)
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3.2 Kapacitni vypocet okruzni kfizovatky v programu
PVT Vissim 10

3.2.1. Uvod do posuzovani dle softwaru

Posouzeni kapacity kfizovatek pomoci vypocetni techniky ve specializovaném softwaru
patfi mezi nejmoderné;jsi metody vypoctu. Program dokdaze zachytit mnohem Sirsi
dopravni souvislosti, nez klasické postupy jsou vsak citlivé na vstupni data a parametry
simulace proto je potfeba dat pozor pfi zadavani vstupnich Udaji. Rovnéz je potieba
brat vystupy ze softwaru s nadhledem, nebot do modelu zaddvame presné trasy
vozidel a v redlném provozu se fidi¢i nemusi volit trasu s tak velkou preferenci vici
ostatnim moznym trasdm. Pro co moznd nejvérohodnéjsi vystupy odpovidajici realité
je potfeba zadavat data s citem, aby bylo dosazeno maximalni mozné shody.

3.2.2. Popis programu

Program PVT Vissim pracuje na principu vytvoreni dopravniho modelu urcité oblasti.
Po dokonceni zadani vSech vstupl se spusti simulace v pfipraveném prostredi a po
skonéeni ¢asového intervalu probiha shromazdovani dat.

Pro ucel kapacitniho posouzeni variantniho feseni kfizovatek byl vyuzit jen zlomek
potencialu programu. Vissim lze pouZit pro simulace dopravy vozidel i pfepravy osob.
Do programu je mozné kromé zadat mnoho parametr komunikaci napft. (sklony
komunikaci, mimourovnova kfiZeni, fizeni svételnou signalizaci, atypicka reseni
krizovatky...)

3.2.3. Prostredi programu

Program pracuje v béZném prostiedi windows, ovladani je velmi intuitivni a neni tfeba
jej ovladat pomoci textovych prikazl a znalosti programovaciho jazyka. Vétsina funkci
je dostupnad prostrednictvim ikon na pracovnim okné. Zbylé parametry jsou v listé na
hornim okraji obrazovky. Program pracuje v anglickém jazyce, ¢eskou verzi programu
jsem zatim neobijevil.

3.2.4. Tvorba pozadi

Po spusténi programu nasko¢i okno uvedené na obr.16, Vissim pracuje s mapovymi
podklady a je mozné se ihned presunout na resenou lokalitu je vSak samozrejmé nutné
znat stavajici stav oblasti pro pfipad neaktudlnosti podkladové mapy.
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Obr.16 Uvodni okno

Samoziejmé je mozné importovat jakoukoli mapu nebo vykres. Po nahrdni souboru je
nutné nastavit méritko tak, aby odpovidalo méfitku pouzitém v programu. Nahrani
vlastni mapy se provede pomoci ikony ,background image”, nasledné se klikne pravym
tlacitkem do pracovni plochy a vloZzime obrazek. Pravym kliknutim do obrdazku si
rozklikneme panel s funkci ,,set scale” a nastavime spravné métitko vykresu. Viz.

Obr.17. Po nastaveni méfitka je mozno s podkladem ddle pracovat.

Objects At Click Position

Add New Background Image

Zoom To Selection
Delete

Duplicate

Copy

Paste

Show In List

Set Scale
Create Chart for Selected Objects...

Read Additionally Here...

Obr.17 Nastaveni méfitka
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3.2.5. Linky a spojnice

Pro vytvoreni jednotlivych paprski komunikace slouzi ikona , links“. Pro vytvoreni
paprsku klikneme na ikonu poté prejedeme do obrdazku a za pfidrzeni ,control”
klikneme pravym tlacitkem mysi do obrazku a vytvofime linku. Vyskoc¢i nam okno

s velkym mnoZstvi parametrd. Pro nas je nejduleZitéjsi nastaveni Sifky pruhu a
oznaceni paprsku. Dale Ize nastavit vrstvu nebo spiSe Uroven ve které bude paprsek

(slouzi pro mimourovrové kfizovatky), povrch paprsku (slouzi pro vizualizace).

B Link (2 [
No.: 1 Name:
Num.oflanes: | 1] Behaviortype: [1: Urban (motorized) |
Link length: 36377m  Display type: |1:Road gray |
Level: [1: Base 'l
Is pedestrian area
Lanes |Meso | Display | Others|
C"“i"t:lzl,lndex Width | BlockedVe_ DisplayTypv NolLnChLA NoLnCth‘ NolnChLV NoLnChRV
o it 3,50 | A i, ¢ 774

Obr.18 VloZeni paprsku

Spojnice mezi dvéma paprsky se vytvofi tak, Ze za ptidrzeni ,control” kliknu pravym
tlacitkem mysi na vychozi paprsek a pfi drzeni tladitka pretahnu na paprsek, ktery
potiebuji spojit. Vysko¢i nam okno s nastavenim pro nds ne nejdllezitéjsi kolonka

»spline” ¢imz pfimérenym poctem bodU vytvorime plynulou kfivku spojnice.

[ # connector PR
No.: 10000 Name: |
Behavior type: [1: Urban (motorized) -
Display type: |1 Road gray -
from link: to link:
No: 1 No. 2

At 36327 m At 0194 m

Length: 25.009 m

Spline: 2

||| 7] Has overtaking lane

Lene Change | Meso [ Display | Dyn. Assignment | Others |
Count:l‘ Index BlockedVer DisplayTyp: NoLnChLA NolLnChRA NolLnChLVe NoLnChRVi
i f ‘ LI 1
Route o Desired Direction
Emergency Stop: 50 m Before @ All
Lane change: 2000 m Before [7] perlane © Right
© Left

Obr.19 Vytvoreni spojnice
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3.2.6. Typ vozidel

8 B Vehicle type

Program obsahuje databazi Sirokého o T o PR

spektra vozidel. Vozidla se lisi akceleraci, Static | Functions & Distibutions| Special]

deceleraci a rozméry. Vse je znazornéno na Cegory: (G

obr. 20. Vehicle Model: [10: Car

Length: from375m to4,76m

Width: from185m t0207m

Colors

Color1: |1: Default

Color 3

(|
Color2: |
|
:

Coler4

Obr.20 Typy vozidel

3.2.7. Skladba dopravniho proudu

Dulezitym krokem je nastaveni skladby dopravniho proudu. V programu je mozné
nastavit procentudlni zastoupeni jednotlivych vozidel a péSich (osobni automobily,
nakladni automobily, autobusy, tramvaje a chodci) Ize zadat jako procentudini podil
nebo pfimo jako pocet vozidel.

3.2.8. Rozdéleni rychlosti

Vozidla v simulaci se pohybuji poZzadovanou rychlosti, pokud nejsou ovlivnény jinymi.
Pokud ma rychlejsi vozidlo mozZnost pfedjet pomalejsi ucini tak na zakladé tohoto
nastaveni.

3.2.9. Vlozeni vozidel

VloZeni vozidel se provede oznaéenim ikony ,vehicle inputs” a za podrzeni ,ctrl“ a
pravym kliknutim mysi do paprsku dojde k provedeni prikazu. Poté nastavime pocet
vozidel a vybereme jiz vytvorenou skladbu dopravniho proudu.
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ehicle Inputs / Vehicle Volumes By Time Interval

elect layout... - f x % 23 %t 3 Vehicle volumes by tir ~ Eﬁ ' B B i-ﬁ l‘ + X |24t
loun‘ No | Name | Link = Volume(0) VehComp(0) Count: 1[ Cont | Timelnt | Volume | VehComp | VolType
1 1 1 100,0 1: Default 1 O [o-MAX 100,0/1: Default |Stochastic
100,000000

Obr.21 VloZeni intenzity vozidel na paprsku

3.2.10. Nastaveni tras vozidel

Zde nastavujeme volbu tras vozidel. V prvnim kroku vytvofime vSechny trasy vozidel,
k nimz v kfizovatce dochdazi a poté pridélime procentualni podil vozidel vdaném
sméru. Misto procentualniho podilu Ize zadavat i pomoci absolutniho poctu vozidel
jedoucich danou trasou. VloZeni trasy se provadi obdobnym zplsobem jako viozeni
paprskd. Na obrazku je nastaveno 10% vozidel pro odboceni vlevo a zbylych 90%

pokracuje pfimym smérem.

[ M XB 21 it 2 <Singlelist -RHERMR ®
toutDec No Name Destlink DestPos = RelFlow(0)

1] 12 44,500 10,000

2 3 55,347 90,000

Obr.22 Zadani tras vozidel véetné procentualniho zastoupeni volby dané trasy
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3.2.11. Omezeni rychlosti

Dulezitou funkci je omezeni rychlosti. Je aplikovdna napf. pred vjezdem na nefizené
kfizovatky, kde vozidla zpomaluji, aby v pfipadé nutnosti dani prednosti v jizdé byla
schopna zastavit a nedoslo ke kolizi vozidel. Na obrazku je znazornéno zpomaleni
vozidel na pruhu vedlejsi komunikace.

B2 Reduced Speed Area

No.: ﬂ

Link - lane: [4-1

Length: 18,466 m Time From:
At 20,150 m until
Show label

Count: 1| VehClass ‘ DesSpeedDistr \ Decel
1/10: Car 120: 20 km/h |

Obr.23 VloZeni zpomalovaciho Useku

3.2.12. Konfliktni zény

Naprosto zdsadni je spravné reSeni konfliktnich zén. Zde jednoduse fec¢eno
nastavujeme, ktery smér ma prednost v jizdé. Zména se provede kliknutim pravého
tlacitka mysi na ptislusnou zénu.

Obr.24 Nastaveni konfliktnich zén
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3.2.13. VlozZeni mist pro sbér dat

UzZite€nym nastrojem programu jsou mista pro sbér dat. Slouzi ke sbéru dat ve
zvolenych mistech. MUze jit napfiklad o pocet vozidel projizdéjicich urcitym paprskem.

8RR D

Measurement‘ Acceleration(ﬁl_l)_| Dist(Al_l?_“ Length(ﬂ) ’ Vehs(AlI)’ Pers(All) QueueDeIay(I}!p_—‘ SpeedAngrith(All)J

| 010 6850 1240 9 9 0,00 54,22

Obr.25 Misto pro sbér dat

3.2.14. Cestovni Cas a ztratovy cas, Délka kolony

Pomoci téchto funkci méfime ¢asové zdrzeni a délku front mezi zvolenymi Useky. Pro
posouzeni kapacity jde o nejpodstatnéjsi vystupy mikrosimulacniho modelu. Ztratovy
Cas je urcen na zakladé rozdilu mezi projetim nastaveného Useku v simulaénim modelu
a idealnim pfipadem bez zdrzeni v daném useku.
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3.2.15. Spusténi simulace

Pokud mame vsechny potrebné informace zadané do programu muizeme simulaci
spustit. Jeji prabéh lze sledovat v rezimu 2D i 3D. V pribéhu simulace Ize vizualné
ovérit predpokladané chovani vozidel. Pfed spusténim se program vzdy automaticky
zepta, zda si prejeme model uloZit coz je velmi uZitecné v pripadé, Ze simulace zpUsobi
zaseknuti systému. Po skonceni simulace je uZivatel rovnéz varovan, pokud zméni
prvek, ktery ovlivni vysledky plvodni simulace.

Obr.26 Simulace spusténa v rezimu 2D

3.2.16. Shrnuti

Program PVT Vissim je velice uzite¢nym pomocnikem pfi kapacitnich posouzenich,
modelovani dopravy a mnoha dalSich dopravné-inzenyrskych ulohach. Prostredi
programu je uzivatelsky pfijemné a intuitivni. Umozniuje obrovské mnozstvi nastaveni
vstupnich parametrd. Pro ucely kapacitniho posouzeni byl vyuZit pouze zlomek
potencialu programu, ktery je pro tyto Ucely vice nez vyhovuijici.

Jak jsem jiz zminil vysledky je nutno brat s nadhledem, nebot vysledky simulaci budou
presné odpovidat tomu jakd data byla do programu vloZzena. Ne vzdy je mozné
s naprostou jistotou predikovat chovani vozidel.
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4. Kfizovatka v Berouné D5 x 111/11 533

4.1 Doprava mésta Beroun

Mésto Beroun se nachdzi ve Stredoceském kraji na 18km dalnice D5. Pfedstavuje
dllezity komunikacni uzel.

Z pozemnich komunikaci je nejvyznamnéjsi komunikaci dalnice D5 lemujici mésto po
jizni strané. Méstem prochazi také silnice 11/605, kterd spojuje Prahu s Némeckem pres
hrani¢ni pfechod Rozvadov.

Z hlediska Zelezni¢ni dopravy je po jizni strané mésta veden lll. tranzitni Zelezni¢ni
koridor.

4.2 Popis resené lokality

Re$end kfiZovatka se nachazi na jizni ¢asti mésta Beroun v misté napojeni
mimourovnové krizovatky na 18km dalnice D5 ve sméru Praha a silnice 111/11 533.

oo

A\

oL
e

B &

: d
\‘1,2“"’\':a =% -
e

e

Na Lukach

Obr.27 Redenad lokalita
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4.3 Zdavodnéni diplomové prace

Dlavodem zpracovani této prace je kapacitné nevyhovujici prisecna kfizovatka.
Nejvétsich kolon a zdrzeni je dosahovano na paprsku sjezdové rampy délnice D5.

V dobé dopravniho prizkumu dosahovala délka kolony az do mist ¢erpaci stanice
OMW. Sjezdova rampa je vedena jako pfima se smérovymi oblouky na sjezdu a pred
napojenim na silnici 111/11 533 v dlsledku tohoto feseni jsou vytvorené kolony velmi
nebezpecné, nebot vozidla sjizdéjici z dalnice maji vysokou rychlost oproti sjezdu
feSenym jako napf. vratna rampa kde je nutné snizit rychlost vozidla. Hrozi tedy riziko
srazky vozidel v pfipadé, Ze vozidla nezacnou zpomalovat vcas.

Mésto Beroun si je tohoto problému védomo a tato prace ma slouZit jako podklad pro
konkrétni feseni nové krizovatky.

4.4 Nehodovost dané krizovatky

Data pro zjisténi nehodovosti byla ziskdna z webového portalu www.jvdm.cz. Z
jednotné dopravni vektorové mapy. Sbér dat byl proveden za obdobi poslednich 10-ti
let.

Obr.28 Uvazovani oblast dopravnich nehod
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VSeobecny pfehled o nehodich v zadané lokalits

Pocet nehod celkem 31
Pocet nehod s nasledky na zdravi 10
Pocet usmrcenych osob (stav do 24 hod.) ® 0
Pocet t&Zce zranénych osob (stav do 24 hod.) ® 2
Pocet lehce zranénych osob (stav do 24 hod.) [®) 10

Statistika nehod podie pfitomnosti alkoholu nebo drog u vinika nehody

Druh nehody Pocet nehod Usmrcené osoby — TéZce zranéné Lehce zranéné
0soby osoby

ne 24 0 1 9

nezjistovano 4 0 1 1

ano - obsah alkoholu v krvi 1% 2 vice 1 0 0 0

ano, obsah alkoholu v krvi do 0,99%0 1 0 0 0

ano - obsah alkoholu v krvi 1% 3 vice (2) 1 0 0 0

Tab.4 Statistické vyhodnoceni nehodovosti v silniénim provozu na vybrané lokalité (prevzato JVDM)

Z dat tab.4 vypliva, Ze za toto obdobi doslo k celkem 31 nehodam pfi nichZ nedoslo
k usmrceni osob do 24 hodin. U tfech nehod byla u vinik( nehody zjisténa pfitomnost
alkoholu v krvi.

Druh nehody Pocet nehod Usmrcené osoby — Tézce zranéné Lehce zranéné
osoby osoby
proti prikazu dopravni znacky DEJ PREDNOST 7 0 0 6
pii odbocovani vievo 5 0 0 0
nespravné otaceni nebo couvani 3 0 0 0
nedodrZeni bezpecné vzdalenosti za vozidlem 3 0 0 0
nepf. rychlosti dopravné technickému stavu vozovky 3 0 0 0
(zatacka, klesani,stoupani,Sitka apod.)
jizda po nespravné strané, vieti do protisméru 2 0 3 3
jiny druh nespravného zplisobu jizdy 0 0 0
nepr. rychlosti stavu vozovky (naledi, vytluky, blto, 1 0 1 0
mokry povrch apod.)
chodci na vyznaceném prechodu 1 0 0 1
vyhybdni bez dostate¢né boéni ville 1 0 0 0
pii vjizdéni na silnici 1 0 0 0
nezavinéna ridicem 1 0 0 0
chyby pii udani sméru jizdy 1 0 0 0

Tab.5 Vyhodnoceni nehod dle pficiny (pfevzato JVDM)

Z tabulky 5 vyplyva Ze nejc¢astéjsim dlivodem dopravni nehody je poruseni pfikazu dej
prednost v jizdé a to v 7 pfipadech. Druhou nejcastéjsi pficinou je odbocovani vlevo.
K téZzkému zranéni osob doslo v disledku vjeti do protisméru nebo neptizplisobeni
jizdé danému povrchu vozovky. | pres velmi dlouhy a nevhodné feseny prechod pro
chodce doslo pouze k jednomu lehkému zranéni na vyznaceném prechodu.
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Statistika nehod podie druhu

Druh nehody Pocet nehod Usmrcené osoby — TéZce zranéné Lehce zranéné
0soby 0soby
srazka s jedoucim nekolejovym vozidlem 22 0 1 8
srazka s pevnou prekazkou 3 0 1 0
srazka s vozidlem zaparkovanym, odstavenym 2 0 0 0
srazka s chodcem 1 0 0 1
jiny druh nehody 1 0 0 1
srazka s lesni zvert 1 0 0 0
_havarie 1 0 0 0
Druh nehody Pocet nehod Usmrcené osoby  TéZce zranéné Lehce zranéné
osoby osoby
fidicem motorového vozidla 29 0 1 10
fidicem nemotoroveého vozidla 1 0 1 0
lesni zvéfi, domdcim zvirectvem 1 0 0 0
Druh nehody Pocet nehod Usmrcené osoby  TéZce zranéné Lehce zranéne
osoby osoby
0sobni automobil bez privésu 23 0 0 9
nakladni automobil s ndvésem 3 0 0 0
motocykl (véetné sidecard, skutrl apod.) 1 0 1 0
jizdni kolo 1 0 1 0
nezjisténo, ridic ujel 1 0 0 1
nakladni automobil s privésem 1 0 0 0
nakladni automobil (véetné multikary, autojerdbu, 1 0 0 0

cisterny atd.)

Tab.6 Vyhodnoceni nehod dle druhu a zavinéni nehody (pfevzato JVDM)

Z tabulky 6 vidime dominantni pocet 22 nehod jako srazku s jedoucim nekolejovym
vozidlem. Zavinéni nehody je 29 pfipadech zpUsobeno fidi¢i motorovych vozidel.

Statistika nehod v zadané lokalitd podle viditelnosti

Druh nehody Pocet nehod Usmrcené osoby — Tézce zranéné Lehce zranéné
0soby o0soby

ve dne, viditelnost nezhorSena vlivem 25 0 2 8

povétrnostnich podminek

v noci - s verejnym osvétlenim, viditelnost 3 0 0 1

nezhorsend vlivem povétrnostnich podminek

v noci - s verejnym osvétlenim, zhorsena viditelnost 2 0 0 1

vlivem povétrnostnich podminek (mlha,dést,

snézeni apod.)

ve dne, zhordenad viditelnost viivem povétrnostnich 1 0 0 0

podminek (miha snéZeni,dést’ apod.)

Tab.7 Vyhodnoceni nehod dle viditelnosti (prevzato JVDM)

Na zdakladé statistiky dle tabulky 7 nebyly nehody zplsobeny za zhorSenych podminek.
Vice jak 80 % nehod se stalo ve dne béhem normalnich povétrnostnich podminek.
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Statistika nehod v zadané lokalité podle rozhledowych pomérll

Druh nehody Pocet nehod Usmrcené osoby — TéZce zranéné Lehce zranéné
soby osoby
dobré 31 0 2 10
Statistika nehod v zadané lokalité podle stavu komunikace
Druh nehody Pocet nehod Usmrcené osoby  TéZce zranéné Lehce zranéne
0soby 0soby
dobry, bez zavad 31 0 2 10

Tab.8 Vyhodnoceni nehod dle rozhledovych pomér( a stavu vozovky (pfevzato JVDM)

Dle tabulky 8 nebyla Zadnd nehoda vyhodnocena tak, Ze by se na ni podilel stav
vozovky nebo Spatné rozhledové pomeéry.

4.5 Analyza nedostatkUl stavajiciho stavu kfizovatky

Nejvétsi nedostatek této krizovatky je jeji nedostatecna kapacita. | kdyz to neni ze
souctu vSech vozidel ve Spi¢kové hodiné, ktery je uveden v nasledujici kapitole patrné
vliv rozdéleni intenzit do jednotlivych smérl zplsobuje tvorbu velkych dopravnich
kolon paprsku sjezdu dalnice D5.

Z hlediska bezpecnosti se jednd o prisecnou ktizovatku, ktera sama o sobé nepati
k nejbezpecnéjsim typlm a jeji Uprava na okruzni kfizovatku povede zcela jisté ke
zvyseni bezpecnosti.

Z pohledu chodcu se kfizovatka nefadi mezi bezpecnou. Pfechod pro chodce je fesen
jako rozdéleny dopravnim ostrivkem a dopravnim stinem coz je v poradku ale délka
rozdéleného prechodu je i tak 5,6m mezi chodnikem a dopravnim ostrlivkem, 8,0m
mezi ostrlivkem a dopravnim stinem a 7,7m mezi dopravnim stinem a chodnikem. Dle
statistiky zde doslo pouze k jednomu stfetu chodct s osobnim vozidlem a navic
intenzita chodc ve $pickové hodiné nepresahuje ¢islo 25chodcli/h ale pro nefizenou
kfizovatku je dle sou¢asnych platnych norem velmi dlouhy.

Z hlediska rozhledovych poméru se kfizovatka nachazi v priznivé oblasti pro rozhledy
jak ostatné ukazuje i statistika. Dle vizudlniho prlizkumu je kfizovatka umisténa

v udolnicovém oblouku z pohledu ramp dalnice D5 a v mirném klesajicim podélném
sklonu silnice 111/11 533 ze sméru Beroun centrum.
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4.6 Dopravni prizkum v dané lokalité

Pro stanoveni intenzit dopravy na pozemnich komunikacich se postupuje dle TP 189.
Pro posouzeni kapacity jednotlivych feSeni Upravy kfiZzovatky je bezpodminecné nutné
mit k dispozici dopravni prlzkum intenzit a smérovosti veskerého provozu na
komunikaci. Pro ucely posouzeni dle metodiky TP 134 by postacilo provést dopravni
prizkum pouze v misté stdvajici prise¢né kfizovatky. Pro potieby dopravniho
modelovani v programu PVT Vissim byl proveden dopravni priizkum na stévajici
spirdlovité kfizovatce nachdzejici se na opacné strané od dalnice D5.

Prizkum byl proveden v Utery dne 17.10.2017 rdno. Pocasi bylo pro ucely prizkumu
pfiznivé na pocatku prizkumu byla mirna mlha, ktera se pozdéji vytratila. BEhem
prazkumu nedoslo k Zadnym destovym srazkam ani mrazu teplota se pohybovala okolo
10°C. V lokalité nebylo mozné provést prizkum dfive z divodu opravy komunikace
[11/11 533 za autobusovym nadrazim mésta Beroun vysledky dopravniho prizkumu
provedeného v dobé uzavirky by nebyly pfilis shodné s obvyklym provozem
kfizovatkou.

Prizkum byl proveden na zakladé informaci mésta Beroun od 7:00. Doba prizkumu
byla 1,5h. Dopravni prizkum po skonceni 8 hodiny ranni byl proveden pouze pro
ovéreni, ze nedochazi k tvorbé kolon i po skonéeni 8. hodiny coZ se neprokdazalo. Pro
ucely posouzeni je tedy uvazovana Spickova hodina mezi 7:00 — 8:00.

Vzhledem k tomu Ze bylo nutné znat intenzity a smérovost obou kfiZzovatek zaroven
byla prisec¢na kriZovatka zaznamenana ru¢né pomoci scitacl a spiralovita krizovatka
pomoci zaznamu na kameru a nasledné vyhodnocena.

S¢itdna byla osobni a nakladni vozidla, autobusy, tézka nakladni vozidla a chodci.

Zjisténa data byla prepsana do formuldr( a z nich byly vytvofeny pentlogramy dopravy,
které jsou znazornény na obrdazcich 29 a 30 a v pfiloze.
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PRUSECNA KRIZOVATKAU EXITU 18 DALNICE D5

PENTLOGRAM V DOPOLEDNI SPICKOVE HODINE 7:00-8:00

17.10.2017 (motocykly+osobni vozidla / nakladni vozidia + autobusy)

podil nakladnich vozidel = 6,64 %

T (M+O)/(N+A+K)/hod = 1463/104

Obr.29 Pentlogram prusecné krizovatky ve Spickové hodiné

Z obrazku je patrné, pro¢ dochazi k tvorbé kolon na paprsku 10 ,,Sjezd Plzen”. Je to
zpusobeno dominantnim proudem z paprsku 7 ,,Beroun/Plzen” znazornénym cCervené.
Extrémné silné levé odboceni v kombinaci s relativné silnou intenzitou v pfimém sméru
na hlavni zndzornénym modre zpUsobi, Ze vozidla na paprsku 10, kde tvofi dominantni
smér levé odboceni nemaji moznost odbodit. Celkovy soucet vozidel ve Spickové
hodiné neni pfilis velky, ale presto zpUsobi, Ze kfizovatka nevyhovuje.

Intenzita chodcl prechdazejicich pres paprsek 10 je velmi nizka cini pouze 25chodcu
béhem Spi¢kové hodiny.
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OKRUZNI KRIZOVATKA U EXITU 18 DALNICE D5

PENTLOGRAM V DOPOLEDNI SPICKOVE HODINE 7:00-8:00

17.10.2017 (motocykly+osobni vozidia / nakladni vozidla + autobusy)

podil nakladnich vozidel = 7,56 %

Obr.30 Pentlogram spiralovité okruzni krizovatky ve Spickové hodiné

Tato kfiZzovatka neni v ramci prace feSena za zminku vsak stoji, Ze vlivem silné intenzity
na paprsku 5 zndzornéného cervené dochazi k tomu, Ze paprsek 4 znazornény zelené

s dominantni intenzitou ve sméru Beroun — nadrazi/Praha je negativné ovlivnén a ma
problémy s kapacitou. BEhem dopravniho prlizkumu byla pozorovana tvorba front na
paprsku 4. Tento problém odhalil v rdmci mikrosimulaéniho modelu i program PVT
Vissim.

Jako v ptedchozim pripadé je intenzita chodcu v kfizovatce nizka.
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4.8 Vymezeni Uzemi pro hledani realnych variant

Pro navrh feseni problému kapacity bylo nezbytné zjistit zaméry mésta s danou
lokalitou i jejich predstavu feSeni daného problému.

Pfedstava mésta byla navrhnout okruzni typ kfizovatky namisto stavajici prisecné.

Mésto ma rovnéz v pldnu vybudovat obchvat kolem mésta, ten ma byt veden podél
dalnice D5 ze sméru Plzen a nasledné zaustén pres mostni konstrukci do této
kfizovatky. Vzhledem k tomu, Ze neni Zddna informace kdy se za¢ne obchvat mésta
fesit ani kdy bude hotov neni tato budouci komunikace do kfizovatky v rdmci
variantniho reSeni zausténa. DalSim argumentem proti feSeni kfizovatky s obchvatem,
je fakt, Ze nemame jakoukoliv predstavu, jak by se zménila intenzita dopravy a jeji
smérovost. BEhem modelovani v programu Vissim nebyla nalezena rozumna kapacita
budouciho dopravniho proudu, ktera by zajistila vyhovujici feseni z hlediska kapacity.
Jako alternativni feSeni se nabizi vést budouci mozny obchvat dale podél ddlnice na
opacném biehu vodniho toku a nasledné napojeni provést pres mostni konstrukci do
silnice 111/11 533.

Obr.31 Katastralni mapa
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Parcelni ¢islo Vlastnické pravo Adresa
1156/6 Mésto Beroun Husovo nam. 68, Beroun-Centrum, 26601 Beroun
1156/5 Mésto Beroun Husovo nam. 68, Beroun-Centrum, 26601 Beroun
888/13 Stredocesky kraj KSUS | Zborovska 81/11, Smichov, 15000 Praha 5
888/14 Mésto Beroun Husovo nam. 68, Beroun-Centrum, 26601 Beroun
2808 Ceska republika RSD | Na Pankraci 546/56, Nusle, 14000 Praha 4
2809 Ceska republika RSD | Na Pankraci 546/56, Nusle, 14000 Praha 4
2810 Ceska republika RSD Na Pankraci 546/56, Nusle, 14000 Praha 4
1156/11 oMW Stétkova 1638/18, Nusle, 14000 Praha 4
1156/14 oMW Stétkova 1638/18, Nusle, 14000 Praha 4
1156/12 omMw Stétkova 1638/18, Nusle, 14000 Praha 4
1156/13 omMw Stétkova 1638/18, Nusle, 14000 Praha 4
1156/1 oMW Stétkova 1638/18, Nusle, 14000 Praha 4

Tab.9 Seznam dotcenych parcel

4.9 Podklady pro navrh resSeni

Projektovou dokumentaci mi ochotné poskytlo Reditelstvi silnic a dalnic. Bohuzel
poskytnuté podklady zahrnovaly pouze plvodni feSeni mimourovriové krizovatky, kde
byla realizovana pouze silnice 11l/11 533 v té dobé velmi odlisna od soucasného stavu a
najizdéjici rampa dalnice D5 ve sméru na Prahu.

Pro ucely dopravniho modelovani jsou vsak dostateénymi podklady ortofota. Proto
jsem pracoval z orotoftem z geoportdlu ¢uzk, ktery byl pro ndvrh variant vhodny.
Vypracované variantni feSeni bylo rovnéz importovano do dopravniho modelu. Pro
ovéreni hodnot z orotofot jsem na dané lokalité provedl kontrolni méreni nékterych
prvkd silniéni sité.

Pro ucely zjisténi vyznamnych inZenyrskych siti v oblasti byl pouzit aktualni dzemni plan
mésta Beroun z roku 2017. V ramci navrZeny feSeni nedoslo ke kolizi s plynovym
vedenim nachdazejicim se na okraji dané lokality. V lokalité dle podkladu nebyla
nalezena pritomnost kanalizace ani vodovodni vedeni. V oblasti se nachazi
sedimentacni nadrz mezi paprsky 10 a 9 v rdmci Uprav nebylo do tohoto objektu ani
jeho pozemku zasazeno.
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4.10 Dopravni zatizeni

Soucasti diplomové prace je i ekonomické posouzeni navrzenych variant. Proto je tfeba
znat minimalné orientacni skladbu vozovky pro stanoveni objemu vykopovych praci a
dale nacenéni dané skladby vozovky. Navrh vozovky byl proveden dle TP 170
Navrhovani vozovek pozemnich komunikaci - 2010.

Prvnim krokem je stanoveni navrhové urovné poruseni. Vzhledem k tomu, Ze se jedna
o relativné vyznamny komunikacni uzel, nebot kfiZovatka je napojena na dalni¢ni sit a
Ize predpokladat pohyb tézkych nakladnich vozidel byla navrhova Uroven poruseni
stanovena jako DO.

V dalsim kroku stanovime tfidu dopravniho zatizeni. Pro jeho vypocteni jsem vyuZzil
vysledky z celostatniho scitani dopravy z roku 2016. Data jsou pro silnici 111/11 533

jedna se o soucet projetych vozidel za den v obou smérech komunikace.

Séitani dopravy 2016 (sc¢.usek: 1-7520) .. vyznam zkratek
A | o |

RPDI - viechny dny [voziden| 4s0] 110 4] 82| 1| 80| 316] o[ 5| 0[ 1048|6629 57| 7734

LN SN SNP ™ TNP | NSN A AK TR TRP v [0} M Sv
RPDI - pracovni den (Po-Pa) | voz/den 545 136 5 102 14 102 366 0 6 0| 1276 | 7194 53| 8523
RPDI - voné dny (mimo svétky) | voz/den 178 45 1 33 3 25 192 0 2 0 479 | 5215 7| 5761
Hodinova intenzita dopravy v sv
Padesatirazova intenzita dopravy | vozh 128 944
Spikova hodinova intenzita dopravy | vozn 16 858
Tézka nakladni vozidla - TNV [ | 7™V
Hodnota TNV [ voz/den | [ 755
Intenzita dopravy pro hlukové a emisni vypocty OA NA NS |Celkem
Rocni primér intenzit, den (06-18) voz/den 5318 814 76| 6208
Roéni primér intenzit, veder (18-22) voz/den 909 52 9 970
Rocni primér intenzit, noc (22-06) voz/den 458 86 10 554
Emise [ [ oA [ LNA | TNA | NS | BUS [Celkem
Roéni $pickova hodinova intenzita dopravy | voz/h | | o6 i 63 [ 28| 14| 45 l 1106
Koeficienty nerovnomérnosti dopravy [ | aifa | beta | gama| Ps
Koeficient nerovnomeérnosti dopravy | - | ] 0.00 l 0.00 | 0.00 ]
Intenzita cyklistické dopravy | [ ¢
Cyklisticka doprava |cykio/den| | 125

Tab.10 Scitani dopravy z roku 2016 (zdroj www.scitani2016.rsd.cz)

Pro vypocet zatizeni komunikace je dle TP 170 Navrhovani vozovek pozemnich
komunikaci je nutné provést prepocet. Metoda je zaloZzena na principu prepoctu vsech
vozidel projizdéjicich komunikaci na pocet tézkych vozidel znacenych TNV. Metoda je
zaloZena na faktu, Ze tézka vozidla poSkozuji komunikaci vyrazné vice nez vozidla lehka
neplati zde pfima uméra, Ze vozidlo o polovi¢ni hmotnosti poSkodi vozovku o 50 %
méné. Pro prepocet se pouziva nasledujici vzorec.

TNVo=0,1*N1 + 0,9*N2 + PN2 + N3 + PN3 + 1,3NS + PA
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TNVo pramérnd denni intenzita vSech tézkych nakladnich vozidel v roce

s¢itani dopravy [voz/den]
N1 intenzita lehkych nakladnich vozidel (do 3,5t) [voz/den]
N2 intenzita stfednich nakladnich vozidel (3,5-10t) [voz/den]
PN2 intenzita pfivésu stfednich nakladnich vozidel [voz/den]
N3 intenzita tézkych nakladnich vozidel (nad 10t) [voz/den]
PN3 intenzita privésu tézkych ndkladnich vozidel [voz/den]
A intenzita autobusu [voz/den]
PA intenzita privés autobust [voz/den]

Z vysledk( scitani dopravy vidime Ze vozidla jsou znacena jinak nez v uvedeném vzorci.
Tento vzorec je potieba aktualizovat, aby odpovidal soucasnym podkladim ze scitani
dopravy. Pro vypocet je tedy pouzit vzorec aktudlni vzorec dle ¥sd.

TNVo=0,1*LN + 0,9*SN + 1,9*SNP + TN + 2,0*TNP + 2,3NSN + A + AK
TNVo = 0,1*440+ 0,9%110 + 1,9*4 + 82 + 2,011 + 2,3*80 + 316 + 0
TNV, = 755 [TNV/den]

Na tabulce 10 je tato hodnota uvedena uprostfed na pravém okraiji.

Nasledné stanovime primérnou denni intenzitu provozu TNV v navrhovém obdobi.

K tomu je potfeba znat uvazovanou dobu Zivotnosti komunikace. Ta se bézné navrhuje
na obdobi 25 let. Jedna se o Zivotnost celé skladby vozovky nikoliv obrusné vrstvy.

V zddném pripadé to neznamen3, Ze zivotnost obrusné vrstvy je 25 let. V ndvrhovém
obdobi se uvazuje vymeéna obrusné vrstvy.

Uvazujeme linearni nardst intenzity.

Pro stanoveni hodnoty pouzijeme ndsledujici vztah:

TNVk=0,5 * (8, + o) * TNVo
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TNV pramérna denni hodnota intenzity TNV v ndvrhovém obdobi

Oz, Ok soucinitele narlstu intenzity dopravy od za¢atku do konce navrhového
obdobi (z TP 225 Progndza intenzit automobilové dopravy)

TNVi=0,5 * (1,08 + 1,44) * 755

TNV = 952 [TNV/den]

Navrhova hodnota intenzity provozu se stanovi pro nejvice zatiZzeny jizdni pruh dle
vztahu:

TNVg= C1 * TNV

TNV4 navrhova hodnota denni intenzity provozu
C soucinitel vyjadrujici podil intenzity TNV na nejvice zatizeném jizdnim
pruhu.
e pro jednopruhové komunikace Ci=1,0
e pro obousmérné komunikace s
o jednim pruhem v jednom sméru C1=0,50
o dvéma pruhy v jednom sméru C1=0/45
o tfemi a vice pruhy v jednom sméru Ci=0,40

TNV4=0,45 * 952

TNVq =429 [TNV/den]

V dal$im kroku stanovime ndvrhovou hodnotu celkového poctu prejezdi TNV za dané
obdobi ta je vypoctena ze vztahu:

TNVca=TNVq4 * 365 * tg
TNVcg=429* 365 * 25
TNV = 3 914 625 [TNV/navrhové obdobi]

Nyni jiz mame vypocty kompletni a Ize se presunout do katalogu vozovek.
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Obr.32 Katalog vozovek (pfevzato z TP 170)

V katalogu vybereme vhodnou vozovku odpovidajici nami vypocétené hodnoté TNV,
ktera je v nasem pripadé 3,9mil. TNV. Musime si uvédomit, Ze se pohybujeme

v prostoru kriZzovatky, kde je rychlost 50km/h a méné a proto dle katalogu musime

hodnotu TNV.4 zdvojnasobit.

PodlozZi bylo odhadnuto na PIL.

Vozovka vhodna pro nas pfipad je tedy DO-N-1-1I-Pll o celkové tloustce 650 mm se
skladbou:

SMA 11S  tl. 40 mm

ACL16S tl. 70 mm

APC22S  tl. 90 mm

MZK

SDa

tl. 200 mm

tl. 250 mm

asfaltovy koberec mastixovy
asfaltovy beton pro lozné vrstvy
asfaltovy beton pro podkladni vrstvy
mechanicky zpevnéné kamenivo

stérkodrt
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Vozovka byla pouzita v ramci celé feSené Upravy stavajiciho stavu pro orientacni
ekonomické posouzeni jednotlivych variant v rdmci studie. Pro dalsi stupné projektové
dokumentace je nutné posuzovat intenzity vozidel v uréenych mistech okruhu, kde
ocekdvame nejvétsi intenzity dopravy. Stejné tak bude zcela urcité rozdilna tloustka
vozovky na okruZni kfiZovatce a na paprscich komunikaci zausténych do kfiZzovatky.

5. Navrh typu okruznich krizovatek

Dle zadani navrzeni okruzni kfizovatky byly vytvoreny celkem 4 varianty okruznich
kfizovatek. Konkrétné jde o jednopruhovou kfizovatku s bypassy, turbo-okruzni
kfizovatku typ vejce, turbo-okruzni kfizovatku typu zakladni a posledni variantou je
atypickd turbo-okruzni kfizovatka se snahou pfizpUsobit tvar pozadavkim smérovosti
intenzit v kfizovatce.

5.1 Varianta €.1 Okruzni kfizovatka s bypassy

Nejjednodussim typem okruzni kfizovatky je jednopruhova proto je zde uvazovéna
jako prvni mozné feseni. Zde je navic doplnéna bypassy pro pravé odboceni na vSech
vjezdech pro odlehéeni jednotlivym vjezddm do okruzni kfizovatky. Vné;jsi pramér
kiizovatky je 37,0m. S okruZnim prstencem $iFky 2,0m. Sitka okruzniho pasu je 5,2m.

5.1.1. Paprsek 10 (Sjezd Plzen)

U této komunikace nedoslo ke zméné smérového feseni. Stfed okruzni kfizovatky je
navrzen tak aby prochdazel osou této komunikace. Byly zachovany 2 pruhy o Sifce
3,25m z nichZ jeden sméfuje do okruzni kfiZovatky a druhy se napojuje pfimo na
sousedni paprsek ¢. 9 formou bypassu. Komunikace je smérové rozdélena pomoci
stfedniho déliciho pasu Sitky 2,0 m

Sitka na vjezdu do okruzni kiizovatky je 5,5m mezi zvy$enymi obrubami. Polomér
vjezdu je 35,0m. Na vnitini strané je vjezd doplnén o srpovitou krajnici navrzenou dle
pfiloZzenych vleénych kfivek.

Sitka bypassu je 5,0m mezi zvy$enimi obrubami. Z pfimého sméru je vychylen
smérovym obloukem o poloméru 45,0m na vnitfni strané obruby. Pfed napojenim na
paprsek €.9 je uprava prednosti v jizdé provedena stopcarou s vodorovnym ,,.znacenim
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M

dej prednost v jizdé” V6a. Z bypassu je navic pomoci snizené chodnikové plochy
umoznéno odboceni k sedimentacni nadrzi.

Sitka vyjezdu je 5,5m mezi zvy$enymi obrubami. Polomér na vyjezdu je 30,0m. Jizdni
pruh se za pfechodem pro chodce zuzuje na 3,5m.

Site chodnikdl veéetné bezpeénostniho odstupu je na obou stranach komunikace
navrzena 2,75m. Doslo ke zkrdceni pfechodu pro chodce a rozdélni prechodu pomoci
dopravniho ostrlivku.

5.1.2. Paprsek 9 (Beroun - nadrazi)

U této komunikace doslo ke zméné smérového feSeni. Osu komunikace je nutné
napojit na stfed okruzni kfizovatky tak aby nedochazelo k tangenciadlnim prtjezddm.
Komunikace je na stfed okruzni kfiZovatky napojena pomoci oblouku o poloméru 70,0
m mérenym v ose komunikace. Byly zachovany 2 pruhy o Sifce 3,5m z nichZ jeden
sméruje do okruzni kfizovatky druhy se napojuje pfimo na sousedni paprsek €. 8
formou bypassu. Komunikace neni smérové rozdélena.

Sitka na vjezdu do okruzni kfizovatky je 5,5m mezi zvy$enymi obrubami. Polomér
vjezdu je 15,0m.

Nejvétsi Sitka bypassu je 7,0m mezi zvySenimi obrubami z d{ivodu rozsifeni v oblouku.
Z pfimého sméru je vychylen smérovym obloukem o poloméru 60,0m a nasledné 15,0
m. Pfed napojenim na paprsek €.10 neni potieba Uprava pfednosti v jizdé.

Sitka vyjezdu je 5,5m mezi zvy$enymi obrubami. Polomér na vyjezdu je 30,0m. Jizdni
pruh je Sifky 4,0m.

Sitka chodniku vedeného po levé strané komunikace je 2,75m. Chodnik je od
komunikace oddélen pruhem zelené o Sifce 3,50m.

5.1.3. Paprsek 7 (Beroun/Plzer)

U této komunikace doslo ke zméné smérového feseni. Osu komunikace je nutné
napojit na stfed okruzni kfizovatky tak aby nedochazelo k tangencidlnim prtjezddm.
Komunikace je na stfed okruzni kfiZovatky napojena pomoci protismérnych oblouk(l o
poloméru 40,0 a 30,0m mérenym v ose komunikace. Byly zachovany 2 pruhy o Sifce 3,5
m z nichZ jeden sméfuje do okruzni kfizovatky druhy se napojuje pfimo na sousedni
paprsek ¢. 10 formou bypassu. Komunikace je smérové rozdélend pomoci stfedniho
déliciho pdsu Sirky 3,5m

Sitka na vjezdu do okruzni kiizovatky je 6,0 m mezi zvy$enymi obrubami. Polomér
vjezdu je 15,0m.
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Sitka bypassu je 5,0m mezi zvy$enimi obrubami. Z pfimého sméru je vychylen
smérovym obloukem o poloméru 40,0m na vnitfni strané obruby. Pfed napojenim na
paprsek €.10 je Uprava prednosti v jizdé provedena stopcarou s vodorovnym
»Znacenim dej prednost v jizdé“ V6a.

Sitka vyjezdu je 5,5m mezi zvy$enymi obrubami. Polomér na vyjezdu je 19,0m. Jizdni
pruh je Sifky 4,5m. Na konci Upravy se rozsifuje na dvoupruhovou komunikaci.

Sitka chodniku vedeného po pravé strané komunikace je 4,0m. Chodnik je od
komunikace oddélen pruhem zelené.

5.1.4. Paprsek 8 (Najezd Praha)

Vyjezd je feSen jako jednopruhovy ve vzddlenosti 20,0m od vnéjsi hranice okruzniho
pasu se rozsifuje do dvou. Sitka vyjezdu je v nejuzsim misté 5,75m mezi zvy$enymi
obrubami. Polomér vyjezdu je 20,0m na vnitfni strané obruby. Na vnitini vyjezdu je
doplnéna srpovita krajnici navrzena dle prilozenych vleénych kfivek.

Obr.33 Situace varianta ¢.1
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5.1.5.

Kapacitni posouzeni

Kapacitni posouzeni bylo provedeno pro soucasné i vyhledové intenzity na zakladé jiz

popsané metodiky dle TP 234 a programu PVT Vissim, v ném byla zohlednéna interakce

se spirdlovitou okruzni kiizovatkou. Na tabulce ¢.11 je porovnani vysledkd obou

metod. Pfisné hodnoty UKD jsou poZadovany, aby nedochdzelo na paprsku ¢.7 ke

tvorbé dlouhych kolon, které by mohly ovlivnit sousedni spiralovitou kfizovatku.

Paprsek €.10 je rampou dalnice proto je zde stejny pozadavek navic zde kvl

zminénému problému pfimé kratké rampy muze tvorbou kolon dochdzet ke srazkam

vozidel zezadu.

Dle TP 234 PVT Vissim Pozadovana | Pozadovany stupen
. tw UKD av tw UKD | doba zdrzeni

Vjezd t UKD
C.7Beroun/ | 31,5 | D |[0907|39,1| D <30 C
Plzen
C.10 Sjezd 242,9| F |0,971(224,1| F <30
Plzen
C.9 Beroun - - F |1,606|170,2| F <45 D
nadrazi

Tab.11 Porovnani vysledk(l kapacitniho posouzeni

Obr.34 Schéma modelu pro mikrosimulaci
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KAPACITNI POSOUZEN] OKRUZNI KRIZOVATKY DLE TP 234
Mazev kfizovatky Beroun, D5 x 11533
Posuzovany stav stav 2037, Spitkova hodina
Typ ckruZni kfiZovatky jeden pruh na okruhu s bypassy
WVnEjE promér 176
Vstupni parametry
Paprsek Nizev komunikace | P05 T VB[ tas ] paznam
1 Beroun / Plzef C 3p  |veresemi nizk intenziz
N - vozidel odsoujicch k paprsku
2 Sjezd Plzen C 30 2 B ki inkerits ]
3 Beroun - nadrazi D 45 rebyl phechod pro chadoe v
EBpECitnim posouzEni
Etovan.
Geometrické podminky
. . iy m ng . R, R b d,
Paprsek Mazev komunikace typ vjezdu ' " "
[m) fm} {m] {m]
1 Beroun J Plzen 1 1 1 - 10,5 195 17,2 0,0
2 Sjezd Plzed 1 1 1 R 355 105 16,9 0,0
3 Beroun - nadrai 1 1 1 - 15,0 305 13,8 0,0
Nintenzity dopravy (pvoz/h)
do paprskuf <, o komunikace 1 2 3 4 5 G Spulet | pozn.
z paprsku
1 Beroun J Plzen 0 0 345 758 1107
2 Sjezd Plzen 354 4] a 53 407
3 Beroun - nadrazi 535 3 0 o 539
Soutet 830 3 345 811 2053
JKapacita vjezdu
Paprsek Nzzev komunikace he : G Fez T a, Ness UKD
{pvoz/h] | [pwoz/h] | {pvoz/n) | {pwoz/h] [s] {m]
Beroun / Plzen 3 1107 1220 113 315 0,207 127,696 D
2 Sjezd Plzen 1107 407 419 12 24249 0,571 | 130,936 F
Beroun - nadrazi 1165 E3a 336 -203 -183 1606 | 654544 F
Stanovena Uroven na vjezdech okruini kfiZovatky F
JKapacita wyjezdu
. . I c Kapacita
Faprsek | MNézev komunikace * lg (chfh) - a, .
{pvoz/h] {pvoz/h) wyhovuje
1 Beroun / Plzef 636 1277 0,458 ANO
2 Sjezd Plzen 28 25 1200 0,023 AMNO
3 Beroun - nadraZi 324 1513 0,214 AMNO
4 MNajezd Praha 634 1200 0,570 AMNO
Stanovena Uroven dopravy na wyjezdech wyhovuje ? AMNO
Zaweér : Kfifovatka kapacitné nevyhovuje. PoZadovaného stupné UKD nebylo dosaZeno na viech vijezdech.

Obr.35 Protokol s vypoctem kapacity jednopruhovou okruzni kfizovatku s bypassy
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5.1.6. Zhodnoceni vysledkt

Varianta ¢.1 kapacitné vyrazné nevyhovéla v obou vypoctovych metodach. Dopravni
model s metodikou dle TP 234 dosahuje relativné dobré schody. Nejvétsi rozdil na
vjezdu €.9 Beroun — nadrazi. Z dopravniho modelu je patrné, Zze vozidla na paprsku ¢.7
vytvofi v kfizovatce dominantni pohyb a neumozni vozidlidm jedoucim z ostatnich
vjezdU projet kfizovatkou. V ramci mikrosimulace byla zvaZena i varianta typu
kfizovatky , kost”. Simulace prokazala, Ze by doslo pouze k prohloubeni problému a
vozidla na paprsku ¢.7 nemusela dévat prednost vozidlim na okruznim pasu. Vlivem
toho byly stfedni doby zdrZeni ostatnich paprskl vyrazné horsi.

5.2 Varianta €.2 Turbo-okruzni krizovatka typ vejce

Dalsim moznym typem okruzni kfiZzovatky je kfizovatka turbo-okruzni proto je zde
uvazovana jako dal$i mozné fesSeni. Vnéjsi prGmér krizovatky je 57,6m. Na okruhu jsou
dva jizdni pruhy o stejné Sifce 6,25m rozdélené pomoci fyzického oddéleni o Sitce 0,3
m. Vnit¥ni spirdly jsou o poloméru 12,0 a 19,28m.

5.2.1. Paprsek 10 (Sjezd Plzen)

U této komunikace nedoslo ke zméné smérového feseni stfed okruzni kfizovatky je

navrzen tak aby prochdazel osou této komunikace. Jizdni pruhy byly sniZzeny na jeden
pruh o Sifce 3,50m. Komunikace neni smérové rozdélena jen na vyjezdu je dopravni
ostravek z dadvodu prechodu pro chodce.

Sitka na vjezdu do okruZni kfizovatky je 4,75m mezi zvy$enymi obrubami. Polomér
vjezdu je 20,0m. Na vnitfni strané je vjezd doplnén o srpovitou krajnici navrZenou dle
pfiloZzenych vleénych kfivek.

Sitka vyjezdu je 5,0m mezi zvy$enymi obrubami. Polomér na vyjezdu je 20,0m. Jizdni
pruh se za pfechodem pro chodce zuzuje na 3,5m.

Site chodnikd veéetné bezpenostniho odstupu je na obou stranach komunikace
navrZzena 2,75m. Doslo ke zkraceni pfechodu pro chodce a rozdélni pfechodu pomoci
dopravniho ostrlivku.

5.2.2. Paprsek 9 (Beroun - nadrazi)

U této komunikace doslo ke zméné smérového feseni. Osu komunikace je nutné
napojit na stfed okruzni kfizovatky tak aby nedochazelo k tangencidlnim prtjezddm.
Komunikace je na stfed okruzni kfizovatky napojena pomoci oblouku o poloméru 35,0
m méfenym v ose komunikace. Byly zachovany 2 pruhy o Sifce 3,5m které jsou na
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vjezdu rozdéleny pomoci liniového déliciho prvku. Komunikace je sméroveé rozdélena
pomoci stfedniho déliciho pasu o Sifce 2,0m.

Sitka na vjezd(l do okruZni k¥izovatky je 3,85 a 4,1m mezi zvy$enymi obrubami a
liniovym délicim prvkem. Polomér vjezdu je 20,0m na vnitfni strané obruby. Na vnitfni
strané je vjezd doplnén o srpovitou krajnici navrzenou dle pfiloZzenych vlecnych krivek.

Sitka vyjezd(l je promé&nna. Za liniovym délicim prvkem jsou dva jizdni pruhy o $ifce 3,5
m pravy vyjezd se napojuje do levého 20m od hrany vnitfniho okruzniho pasu. Polomér
na vyjezdu je na vnéjsi strané 40,0m. Po napojeni vnéjsiho vyjezdu do vnitiniho je Sitka
jizdniho pruhu 4,0m. Z vnéjsiho vyjezdu je navic pomoci snizené chodnikové plochy
umoznéno odboceni k sedimentacni nadrzi.

Sitka chodniku vedeného po levé strané komunikace je 2,75m.

5.2.3. Paprsek 7 (Beroun/Plzeri)

U této komunikace doslo ke zméné smérového feseni. Osu komunikace je nutné
napojit na stfed okruzni kfizovatky tak aby nedochazelo k tangencialnim prtjezddm.
Komunikace je na stfed okruzni kfizovatky napojena pomoci protismérnych oblouk(l o
poloméru 50,0 a 30,0m méfenym v ose komunikace. Byly zachovany 2 pruhy o Sifce 3,5
m. Komunikace je sméroveé rozdélena pomoci stfedniho déliciho pdsu Sifky 3,5m

Sitka na vjezd(l do okruzni k¥izovatky je 3,85m mezi zvy$enymi obrubami a liniovym
délicim prvkem. Polomér vjezdu je 20,0m na vnitfni strané vnéjsi obruby. Na vnitfni
strané je vjezd doplnén o srpovitou krajnici navrzenou dle priloZzenych vlecnych kfivek.

Sitka vyjezd(i je proménnd v nejuz$im mist& mezi obrubami a liniovym délicim prvkem
je 3,85m. Polomér na vyjezdu je 40,0m na vnitfni strané vnéjsi obruby. Dale
komunikace pokracuje jako dvoupruhova az na konec upravy v Sifce pruhu 3,5 a
2,75m.

Sitka chodniku vedeného po pravé strané komunikace je 4,0m. Chodnik je od
komunikace oddélen pruhem zelené.

5.2.4. Paprsek 8 (Najezd Praha)

Vyjezd je feSen jako jednopruhovy ve vzddalenosti 15m od vnéjsi hranice okruzniho
pasu se rozsifuje do dvou. Sitka vyjezdu je v nejuz$im misté 6,8m mezi zvy$enymi
obrubami. Polomér vyjezdu je 20,0m.
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5.2.5.

Obr.36 Situace varianta ¢.2

Kapacitni posouzeni

2808

Kapacitni posouzeni bylo provedeno pro soucasné i vyhledové intenzity na zakladé jiz
popsané metodiky dle TP 234 a programu PVT Vissim, v ném byla zohlednéna interakce
se spirdlovitou okruzni kriZzovatkou. Na tabulce ¢.11 je porovnani vysledkd obou

metod. Dlvod poZzadovanych prisnych stupn UKD byl jiz zminén dfive.

Dle TP 234 PVT Vissim Pozadovana | PoZzadovany stupen
. tw UKD av tw UKD | doba zdrzeni
Vjezd tw UKD
C7Beroun/ | 3,9 | A |0551| 3,6 | A <30 C
Plzen
C.10 Sjezd 46,2 | F |0,869| 164 | F <30
Plzen
C.9 Beroun - - F |1,108| 91,4 | F <45 D
nadrazi

Tab.12 Porovnani vysledkl kapacitniho posouzeni
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Obr.37 Schéma modelu pro mikrosimulaci
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KAPACITNI POSOUZENT OKRUZNI KRIZOVATKY DLE TP 234

Nazev kfiZovatky Beroun, D5 x 11533
Posuzovany stav stav 2037, Spickova hodina 7:00 - 3:00
Typ ckruzni kfizovatky spiralovita typ vejce
WnEjE primér EiE
stupni parametry
Paprsek Nizev komunikace | P°5 7" e L poznamE
1 Beroun / Plzed C e e
X - wozidel odbocujioch k paorskul
2 Sjezd Plzen C 30 2 & nik inkerS e ched
3 Beroun - nadrazi D 45 mabyl phechad pro chodoe v
kapacitnim posouzeni
wfovan.
Geometricke podminky
n n; n z )
Paprsek Nazev komunikace : - - P viezdu R R Ih Id"'
[|T|:I |:|'|"|:| I||-|-|] '.ITI]
1 Beroun [ Plzen 1 2 2 typl 405 0,0
Sjezd Plzeh 7 1 1 typ 2 205 0,0
3 Beroun - nadrazi 1 2 2 typl 40,5 0,0
Bintenzity dopravy (pwoz/h)
0 pAprskul| ey komunikace 1 2 3 4 5 & Spulet | pozn.
z paprsku
1 Beroun [ Plzen o 35 345 758 1142
2 Sjezd Plzen 354 4] 9% &3 S03
3 Beroun - nadrazi L35 3 0 113 652
Soucet 890 38 445 924 2297
JKapacita vjezdu
Paprsek | Nazev komunikace | b : ) G . Rez T a, r\.‘gﬁ UKD
{pvozfh) | (pvozih) | (ovezfh) | {puoz/h) [5] {m]
Beroun / Plzen 3 1142 2073 931 EX- 0,551 21,913
Sjezd Plzen 1107 503 579 76 45,2 0,865 86,4556 E
3 Beroun - nadrazi 1165 652 G604 48 -80,7 1,080 273,16 F
Stanovena Uroven na vjezdech okrufni kfiZovatky F
JKapacita wyjezdu
: . L ' - i
Paprsek Mazev komunikace | lg, lchfh) c a, l<3I='3*:I't.EI
{pvozfh) {pwoz/h) wyhowvuje
1 Beroun / Plzen 850 2250 0,356 AND
2 Sjezd Plzen 38 1255 0,029 AMNO
3 Beroun - nadrazi 445 2250 0,138 ANO
4 Majezd Praha 924 1000 0,924 AND
Stanovena uroven dopravy na vyjezdech vyhovuje ? ANO

Zawer : Knizovatka kapacitné nevyhowvuje. Pozadovangho UKD nebylo dosazenc na vjezdu 2 a 3.

Obr.38 Protokol s vypoctem kapacity turbo-okruzni kfizovatky typ vejce
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5.2.6. Zhodnoceni vysledkt

Varianta ¢.2 rovnéz kapacitné nevyhovéla v obou vypoctovych metodach. Dopravni
model s metodikou dle TP 234 dosahuje relativné dobré schody pouze na vjezdu ¢.7
Velky rozdil na vjezdu €.10 Sjezd Plzen je dle mé zplUsoben tim, Ze dle metodiky TP 234
je na dvoupruhovém vjezdu €.7 uvazovano Ze vozidla budou rovnomérnéji rozlozena
do obou jizdnich pruh(i na okruzni kfizovatce. V dopravnim modelu vsak drtiva vétSina
vozidel voli trasu po vnitfni strané okruhu, protoze odbocuji vlevo na paprsek ¢.8.

Z dopravniho modelu je i zde patrné, Ze vozidla na paprsku €.7 vytvofi v kfizovatce
dominantni pohyb a neumozni vozidliim jedoucim z ostatnich vjezd( projet
kfizovatkou. V ramci mikrosimulace byla jako u predchoziho modelu zvazena i varianta
typu kfizovatky , kost”. Simulace prokazala, zZe by doslo pouze k prohloubeni problému
a vozidla na paprsku ¢.7 nemusela davat prednost vozidliim na okruznim pdsu. Vlivem
toho byly stfedni doby zdrZeni ostatnich paprsk(i vyrazné horsi. V dalSich variantach
jsem se o podobné feseni nepokousel, protoze by doslo ke stejnému vysledku.

5.3 Varianta €.3 Turbo-okruzni kfizovatka typ zakladni

Drobnou Upravou turbo-okruzni typ vejce je turbo-okruzni kfizovatka zdkladniho typu.
uvaZovana jako dalSi mozné reseni. Vnéjsi pramér kfizovatky je stejny 57,6m. Na
okruhu jsou dva jizdni pruhy o stejné Sifce 6,25m rozdélené pomoci fyzického oddéleni
o Sifce 0,3m. VnitFni spirdly jsou o poloméru 12,0 a 19,28m.

5.3.1. Paprsek 10 (Sjezd Plzen)

U této komunikace nedoslo ke zméné smérového feseni stfed okruzni kfizovatky je
navrzen tak aby prochdazel osou této komunikace. Jizdni pruh byl oproti predchozi
varianté zvySen na dva pruhy o Sifce 3,50m. Komunikace neni sméroveé rozdélena jen
na vyjezdu je dopravni ostrlvek z dlivodu pfechodu pro chodce.

Sitka vjezdd do okruZni k¥izovatky je 3,85m mezi zvy$enymi obrubami a liniovym
délicim prvkem. Polomér vjezdu je 20,0m. Na vnitini strané je vjezd doplnén o
srpovitou krajnici navrzenou dle prilozenych vle¢nych krivek.

Sitka vyjezdu je 5,0m mezi zvy$enymi obrubami. Polomér na vyjezdu je 20,0m. Jizdni
pruh se za prechodem pro chodce zuzuje na 3,5m.

Site chodnikd veéetné bezpenostniho odstupu je na obou stranach komunikace
navrzena 2,75m. Doslo ke zkraceni pfechodu pro chodce a rozdélni prechodu pomoci
dopravniho ostrlvku.
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5.3.2. Paprsek 9 (Beroun - nadrazi)

U této komunikace doslo ke zméné smérového reSeni. Osu komunikace je nutné
napojit na stfed okruzni kfizovatky tak aby nedochazelo k tangenciadlnim prtjezddm.
Komunikace je na stfed okruzni kfizovatky napojena pomoci oblouku o poloméru 35,0
m meérenym v ose komunikace. Byly zachovany 2 pruhy o Sifce 3,5m které jsou na
vjezdu rozdéleny pomoci liniového déliciho prvku. Komunikace je sméroveé rozdélena
pomoci stfedniho déliciho pasu o Sifce 2,0m.

Sitka na vjezd( do okruZni kiizovatky je 3,85 a 4,1m mezi zvy$enymi obrubami a
liniovym délicim prvkem. Polomér vjezdu je 20,0m na vnitFni strané obruby. Na vnitfni
strané je vjezd doplnén o srpovitou krajnici navrzenou dle ptilozenych vle¢nych kfivek.

Sitka vyjezdl je promé&nna. Za liniovym délicim prvkem jsou dva jizdni pruhy o $ifce 3,5
m pravy vyjezd se napojuje do levého 20m od hrany vnitfniho okruzniho pasu. Polomér
na vyjezdu je na vnéjsi strané 40,0m. Po napojeni vnéjsiho vyjezdu do vnitiniho je Sitka
jizdniho pruhu 4,0m. Z vnéjsiho vyjezdu je navic pomoci snizené chodnikové plochy
umoznéno odboceni k sedimentacni nadrzi.

Sitka chodniku vedeného po levé strané komunikace je 2,75m.

5.3.3. Paprsek 7 (Beroun/Plzer)

U této komunikace doslo ke zméné smérového reseni. Osu komunikace je nutné
napojit na stfed okruzni kfizovatky tak aby nedochazelo k tangencidlnim prijezddm.
Komunikace je na stfed okruzni kfiZovatky napojena pomoci protismérnych oblouk( o
poloméru 50,0 a 30,0m mérenym v ose komunikace. Byly zachovany 2 pruhy o Sifce 3,5
m. Komunikace je smérové rozdélena pomoci stfedniho déliciho pdsu Sifky 3,5m

Sitka na vjezd(i do okruzni k¥izovatky je 3,85m mezi zvy$enymi obrubami a liniovym
délicim prvkem. Polomér vjezdu je 20,0m na vnitfni strané vnéjsi obruby. Na vnitini
strané je vjezd doplnén o srpovitou krajnici navrzenou dle ptilozenych vle¢nych krivek.

Sitka vyjezd(l je proménnd v nejuz$im misté mezi obrubami a liniovym délicim prvkem
je 3,85m. Polomér na vyjezdu je 40,0m na vnitfni strané vnéjsi obruby. Dale
komunikace pokracuje jako dvoupruhova az na konec Upravy v Sifce pruhu 3,5 a
2,75m.

Sitka chodniku vedeného po pravé strané komunikace je 4,0m. Chodnik je od
komunikace oddélen pruhem zelené.
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5.3.4. Paprsek 8 (Najezd Praha)

Vyjezd je feSen jako jednopruhovy ve vzdalenosti 15m od vnéjsi hranice okruzniho

pasu se rozsifuje do dvou. Sitka vyjezdu je v nejuzdim misté 6,8m mezi zvy$enymi
obrubami. Polomér vyjezdu je 20,0m.

Obr.39 Situace varianta ¢.3

5.3.5. Kapacitni posouzeni

Kapacitni posouzeni bylo provedeno pro soucasné i vyhledové intenzity na zakladé jiz
popsané metodiky dle TP 234 a programu PVT Vissim, v ném byla zohlednéna interakce
se spirdlovitou okruzni ktfizovatkou. Na tabulce ¢.11 je porovnani vysledkd obou

metod. Dlvod poZzadovanych pfisnych stupn UKD byl jiz zminén drive.
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Dle TP 234 PVT Vissim Pozadovana | PoZadovany stupen
. tw UKD av tw UKD | doba zdrzeni
Vjezd tu UKD
C7Beroun/ | 39 | A [0551| 2,3 | A <30 C
Plzen
C.10 Sjezd 98 | A |0579| 144 | F <30
Plzen
C.9 Beroun - - F |1,108| 219 | F <45 D
nadrazi

Tab.13 Porovnani vysledk( kapacitniho posouzeni

Obr.40 Schéma modelu pro mikrosimulaci

64




KAPACITNI POSOUZEN] OKRUZNI KRIZOVATEY DLE TP 234

INize'.' kfizovatky Beroun, D5 x 11533
IFc-su TOvany stav staw 2037, Spickova hodina 7:00 - B:00
I'I“,'p okruzni kfizovatky spiralovita typ zakladni
I'u'n £ prumér 576
I'u'stupni parametry
. . z st UKD| ¥ znamia
IFa prsek Nazev komunikace paos. = bt () pas
1 Beroun / Plzed [ 30 |verecemnis irtenci:
— — vozidel odboausjicch k panrsiu
2 S-IEnd Plzen c 30 P . J—
3 Beroun - nadraZi ] 45 resbyl plachod pra chodce v
kBpacitnim posouzeni
LD OVER
Geometricke podminky
. . n n n vjezdu R R b d
Paprsek Nazev komunikace : ! : tep vjez . ¥
{(m] {mj] (rm} [m]
1 Beroun / Plzen typ 1 40,5 0,0
2 sjezd Plzen typ 3 20,5 0,0
3 Beroun - nadradi typ 1 40,5 0,0
Nintenzity dopravy [pvoz/h)
do sk . . "
papr Nazev komunikace 1 2 3 4 5 6 Soucet pozn.
z paprsku
1 Beroun / Plzen o 35 349 758 1142
2 Sjezd Plzen 354 D6 53 503
3 geroun - nadrazi 536 3 o 113 652
soutet EDO 3B 445 924 2207
Jkapacita vjiezdu
. . | Rez t My
Faprsek Nazev komunikace - , [pvoz/h)|g; [pvez/h) = a, . UKD
[pvaz/h] [pvoz/h) (s} {rm}
1 Beroun / Plzen 3 1142 2073 931 3.9 0,551 21,5913 A
2 S:Ezd Plzen 1107 503 568 365 OB 0,579 14 2454 A
3 Beroun - nadraZi 1165 652 504 -4E -804 1,080 273,16 F
stanovena uroven na vjezdech okruini kfiZovatiky F
Jxapacita vyjezdu
. . l i
Paprsek Nazev komunikace - & lchih)|c, ipvoz/h) a, Kapai:|t.a
[pvoz/h] wyhiowuje
1 Beroun / Plzen 636 2250 0,283 AND
2 Sjezd Plzef 28 12585 0,022 ANO
3 geroun - nadraZi 324 2250 0,144 AND
4 Né:E.‘.d Praha 654 1000 0,684 ANO
stanowvena uroven dopravy na vyjezdech vyhovuje ? AND
zawér : Kiizovatka kapacitné nevyhovuje. PoZadovaného stupné UKD nebyle dosaZeno na vjezdu 3.

Obr.41 Protokol s vypoctem kapacity turbo-okruzni kfizovatky typ zékladni
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5.3.6. Zhodnoceni vysledkt

Varianta ¢.3 stejné jako predchozi varianty kapacitné nevyhovéla v obou vypoctovych
metoddach. Dopravni model s metodikou dle TP 234 v tomto pfipadé nevykazuje
dobrou shodu. Velky rozdil na vjezdu ¢.10 Sjezd Plzer je dle mé zpUsoben tim, Ze dle
metodiky TP 234 je na dvoupruhovém vjezdu €.10 uvazovano, Ze vozidla budou
rovnomeérnéji rozlozena do obou jizdnich pruh( na okruzni kfiZovatce. V dopravnim
modelu je ale vidét, Ze se na paprsku €. 10 tvofi kolony a nedostateéna délka
odbodujiciho pruhu vpravo zpUlsobi, Ze vozidla odbocujici vpravo stoji ve stejném pruhu
jako ty, co jedou pfimym smérem nebo vlevo.

A stejné jako v predchozim pripadé je vjezd ¢. 7 nadhodnocen, nebot si drtiva vétsina
vozidel voli trasu po vnitfni strané okruzniho pasu.

5.4 Varianta ¢€.4 Turbo-okruzni krizovatka atypicka

Poslednim fesenim je turbo-okruzni kiizovatka atypickd, ktera bude svou dispozici co
mozna nejlépe odpovidat poZzadavkim intenzit dopravy a jejich smérovosti. Vnéjsi
pramér krizovatky je stejny 57,6m jako v predchozich variantach. Na okruhu jsou dva
jizdni pruhy o stejné Sifce 6,25m rozdélené pomoci fyzického oddéleni o Sifce 0,3m.
Vnitfni spirdly jsou o poloméru 12,0 a 19,28m. Rozdil spociva v prodlouzeni vnéjsiho
pruhu od paprsku €.7 k paprsku ¢.8. Dojde tedy k vytvoreni turbo-okruzni kfizovatky
podobné typu koleno. Avsak s dvoupruhovymi vyjezdy na protilehlych paprscich.

5.4.1. Paprsek 10 (Sjezd Plzen)

U této komunikace nedoslo ke zméné smérového rfeseni stied okruzni kfizovatky je
navrzen tak aby prochdazel osou této komunikace. Vjezd do kfiZzovatky byl ponechdn
dvoupruhovy Sifce pruht 3,50m. Komunikace neni smérové rozdélend jen na vyjezdu je
stejné jako v predchozi varianté dopravni ostrlivek z dlivodu pfechodu pro chodce.

Sitka vjezdd do okruZni k¥izovatky je 3,85m mezi zvy$enymi obrubami a liniovym
délicim prvkem. Polomér vjezdu je 20,0m. Na vnitini strané je vjezd doplnén o
srpovitou krajnici navrzenou dle pfilozenych vleénych kfivek.

Sitka vyjezdu je 5,0m mezi zvy$enymi obrubami. Polomér na vyjezdu je 20,0m. Jizdni
pruh se za prechodem pro chodce zuzuje na 3,5m.

Site chodnikd veéetné bezpenostniho odstupu je na obou stranach komunikace
navrzena 2,75m. Doslo ke zkraceni prechodu pro chodce a rozdélni prechodu pomoci
dopravniho ostrlvku.
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5.4.2. Paprsek 9 (Beroun - nadrazi)

U této komunikace doslo ke zméné smérového reseni. Osu komunikace je nutné
napojit na stfed okruzni kfizovatky tak aby nedochazelo k tangenciadlnim prtjezdam.
Komunikace je na stfed okruzni kfizovatky napojena pomoci oblouku o poloméru 35,0
m meérenym v ose komunikace. Byly zachovany 2 pruhy o Sifce 3,5m které jsou na
vjezdu rozdéleny pomoci liniového déliciho prvku. Komunikace je sméroveé rozdélena
pomoci stfedniho déliciho pasu o Sifce 2,0m.

Sitka na vjezd( do okruZni kiizovatky je 3,85 a 4,1m mezi zvy$enymi obrubami a
liniovym délicim prvkem. Polomér vjezdu je 16,0m na vnitfni strané obruby. Na vnitfni
strané je vjezd doplnén o srpovitou krajnici navrzenou dle pfilozenych vlecnych kfivek.

Minimalni Sitka vyjezdu je 5,0m mezi zvySenymi obrubami. Polomér na vyjezdu je 20,0
m. Jizdni pruh se v misté konce Upravy zuzuje na 4,0m Z vyjezdu je navic pomoci
snizené chodnikové plochy umoznéno odboceni k sedimentacni nadrzi.

Sitka chodniku vedeného po levé strané komunikace je 2,75m véetné bezpe¢nostniho
odstupu. Na vyjezdu je oddélen zelenym pasem proménné Sitky ddle je chodnik veden
podél komunikace bez oddéleni.

5.4.3. Paprsek 7 (Beroun/Plzer)

U této komunikace doslo ke zméné smérového feSeni. Osu komunikace je nutné
napojit na stfed okruzni kfizovatky tak aby nedochazelo k tangencidlnim prtjezddm.
Komunikace je na stfed okruzni kfiZovatky napojena pomoci protismérnych oblouk( o
poloméru 50,0 a 30,0m mérenym v ose komunikace. Byly zachovany 2 pruhy o Sifce 3,5
m. Komunikace je smérové rozdélena pomoci stfedniho déliciho pdsu Sifky 3,5m

Sitka na vjezd(i do okruzni k¥izovatky je 3,85m mezi zvy$enymi obrubami a liniovym
délicim prvkem. Polomér vjezdu je 20,0m na vnitfni strané vnéjsi obruby. Na vnitini
strané je vjezd doplnén o srpovitou krajnici navrzenou dle ptilozenych vle¢nych krivek.

Sitka vyjezd(l je proménnd v nejuz$im misté mezi obrubami a liniovym délicim prvkem
je 3,85m. Polomér na vyjezdu je 40,0m na vnitfni strané vnéjsi obruby. Dale
komunikace pokracuje jako dvoupruhova az na konec Upravy v Sifce pruhu 3,5 a
2,75m.

Sitka chodniku vedeného po pravé strané komunikace je 4,0m. Chodnik je od
komunikace oddélen pruhem zelené.
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5.4.4, Paprsek 8 (Najezd Praha)

Vyjezd je feden jako dvoupruhovy. Sitka vyjezdu je v nejuzsim misté 4,0m mezi
zvySenymi obrubami. Polomér vyjezdu je 15,0m. Na vnitfni strané je vyjezd dopinén o
srpovitou krajnici navrzenou dle pfiloZzenych vle¢nych krivek.

Obr.42 Situace varianta ¢.4

5.4.5. Kapacitni posouzeni

Kapacitni posouzeni bylo provedeno pro soucasné i vyhledové intenzity na zakladé jiz
popsané metodiky dle TP 234 a programu PVT Vissim, v ném byla zohlednéna interakce
se spiralovitou okruzni kfizovatkou. V tomto pripadé bylo ke kfiZovatce pristupovano
odlisné. Nebyly posuzovany jednotlivé vjezdy a jizdni pruhy. Aby bylo mozné zohlednit
atypické reSeni kfizovatky. Pruhy na vjezdech jsou rozdéleny na pravé a levé z jejich
pohledu do kfiZzovatky. Pro posouzeni jsem na pruhu €. 7 jsem uvazoval, Zze 70 % vSech
vozidel odbocujicich na paprsek ¢.8 bude umisténo v tomto pruhu. Do pravého pruhu
jsem vloZil vozidla jedouci vpravo, pfimo a zbyla vozidla pro levé odboceni. Zbylé
paprsky jsou rozdéleny obdobné na pravy a levy. Na tabulce ¢.11 je porovnani vysledk(
obou metod. D{ivod poZadovanych pfisnych stupriti UKD byl jiz zminén dfive.
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Dle TP 234 PVT Vissim Pozadovana | PoZadovany stupen
. tw UKD av tw UKD | doba zdrzeni

Vjezd tu UKD
C7Beroun/ | 4,2 | A |0,384| 2,8 | A <30 C
Plzen (L)
C7Beroun/ | 4,7 | A |0,442| 1,05 | A <30 C
Plzen (P)
C.10 Sjezd 15,9 B [(0,612/70,46| F <30 C
Plzen (L)
C.10 Sjezd 4,2 A (0,148 | 27 C <30 C
Plzen (P)
C.9Beroun— [338,6| F |0,984(53,62| F <45 D
nadrazi (L)
C9Beroun— | 39 | A |0,109|11,92| B <45 D
nadrazi (P)

Tab.14 Porovnani vysledkl kapacitniho posouzeni

Obr.43 Schéma modelu pro mikrosimulaci
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KAPACITHI POSOUZEN] OKRUZNI KRIZOVATKY DLE TP 234

INize'.' krizovathy Beroun, D5 x 11533
IFasu zOVaNY stav stav 2037, Spickova hodina 7200 - 8:00
IT‘;.I|:| okruzni kfizovatky spiralovita typ atypicka
I'u'n &j3i primér 57,6
I'u'stupni parametry
Paprsek Mazev komunikace | PPESEURD |t ) peznamkz
= vzhisdem k nizke intenzite
1 geroun / Plzen C 30 T
1 Beroun / Plzer c 3o papreion 2 8 nizke inkenzits
- N chiwiol neted prechod pro
2 Sjezd Plzen C 30 chodcs v kapacirim
2 Sjezd Plzen C 30 POSDUZEN LVEECVEN
3 Beroun - nadradi o 45
3 Beroun - nadrati o 45
Geometricke podminky
. ] n n n ] R R b d
Faprsek Mazev komunikace - = typ viezdu ) o o F
{m} {m} i) {m)
1 Beroun / Plzed 1 1 2 20,3 40,5 19,0 0,0
1 Beroun / Plzed 1 1 2 12,5 40,5 23,7 0,0
F] 5jezd Plzen 2 1 1 - 20,5 - 0,0
z sjezd Plzef 1 1 1 12,5 20,5 20,3
3 Beroun - nadrazi 2 1 1 - 12,5 -
3 Baraun - nadradi 1 1 1 125 125 16,8
Fintenzity dopravy [pvoz/h)
dosaprskul birey komunikace 1 2 3 4 5 6 soutet | pezn.
z paprsku
1 Beroun / Plzef ] 0 0 531 531
1 geroun / Plzef 1] 35 349 227 611
F] sjezd Plzen 354 0 0 0 354
F] sjezd Plzen 0 0 =13 53 148
3 Beroun - nadraii 536 3 0 0 539
3 Beroun - nadradi 0 0 0 113 113
Soutet 590 38 445 924 2297
Jkapacita vjezdu
. . 1 C Rez Mgz
Paprsek | Mazev komunikace | ¢ i z t,, a, 5o UKD
{pvozih) | (pvozfh] | (pvoz/h] | (pwoz/h) is] [m)
1 Beroun / Plzen 3 531 1382 E51 32 0,384 |11 1845 A
1 Beroun / Plzen 3 611 1382 771 a7 0,442 | 14,1805 A
2 sjezd Plzen 1107 354 579 235 15,9 0,612 | 27,2334 B
2 sjezd Plzen 349 149 1008 E5S 32 0,148 | 3,11754 A
3 Beroun - nadrati 1165 539 548 9 3386 0,984 | 158078 F
E] Beroun - nadraii 280 113 1035 922 39 0,108 | 220439 &
stanovena uroven na vjezdech okruini kfiZovatky a
Jk=pacita vyjezdu
: . C Kapacita
Paprsek | Mizev komunikace | " 4 (ch/h) - a, paet
{pvoz/h) [pvoz'h] wyhovuje
1 geroun / Plzed 590 2250 0,396 ANO
2 sjezd Plzen 38 1E1E 0,021 AND
3 Baraoun - nadradi 445 1500 0,297 AND
4 ] é:EEd Praha 924 1242 0476 AND
stanovena uroven dopravy na vyjezdech vyhovuje ? AND
Zawér : Kiizovatka kapacitné nevyhovuje. Poiadovaného stupné UKD nebyle dosaieno na vjezdu 3.

Obr.44 Protokol s vypoctem kapacity turbo-okruzni kfizovatky atypické
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5.4.6. Zhodnoceni vysledkt

Varianta ¢.4 stejné jako predchozi varianty kapacitné nevyhovéla v obou vypoctovych
metoddach. Dopravni model s metodikou dle TP 234 v tomto pfipadé nevykazuje
dobrou shodu v pfipadé paprskd 9 La 10 L. Velky rozdil je na vjezdu ¢.9. Ten je sdm o
sobé problematicky z pohledu nadrazenosti dvou pruh( na okruzni kfiZovatce, pres
které musi vjizdéjici vozidla prejet. V dopravnim modelu jsem zkousel prerozdélovat
intenzity ze sousedni spirdlovité krizovatky, ale vysledky to nijak vyznamné neovlivnilo.
Pfesto vsak krizovatka vykazovala ze vSech Ctyr feSeni nejvyvazenéjsi délky front na
paprscich €.9 a €.10 z hlediska kapacity vSak nevyhovéla.

5.5 Vyhodnoceni variant okruznich kfizovatek

Ani jedna z navrhovanych variant neposkytla uspokojivé kapacitni reseni dané
kfizovatky. Dlikazem je kapacitni posouzeni dle TP 234 i dopravni model zpracovany

v programu PVT Vissim. Dlvodem je ziejmé kombinace velmi silné intenzity levého
odboceni z paprsku €.7 v kombinaci s dominantnim levym odbocenim z paprsku €.10 a
relativné silnou dopravni intenzitou v pfimém sméru paprsku ¢.9 v kombinaci s okruzni
krizovatkou dojde k situaci, Ze vozidla jedouci z paprsku €. 7 nejsou prakticky nijak
ovlivnéna na vjezdu do kfiZzovatky a vytvori tak dominantni pohyb kfizovatkou. Na
zakladé vysledku tedy neni okruzni kfizovatka vhodnym typem feSeni dané lokality.

Z hlediska realizovatelnych moznosti zbyva pouze navrzeni kfizovatky fizené pomoci
svételné signalizaéniho zatizeni (SSZ). V dalsi ¢asti prace se budu resit alternativnim
feSeni kfiZovatky.

6. Kfizovatka resena svételnou signalizaci

'

6.1 Vypocet kapacity svételné rizené krizovatky dle TP
235

(pfevzato z TP 235)

6.1.1. Posouzeni Urovné kvality dopravy

Stejné jako u okruznich kfiZzovatek jsou kfizovatky fizené pomoci SSZ posuzovany na
zakladé urovné kvality dopravy, kterou charakterizuje ztratovy cas vyjadreny stredni
dobou zdrzeni. Pro stanoveni zavéru kapacitniho posouzeni zda intenzitou daného
proudu neni prekro¢ena hodnota stfedni doby zdrzeni tw . Toto posouzeni se provadi
pro vsechny vjezdy kfizovatky. Vysledny stupent UKD dané kfizovatky je roven vjezdu
s nevyssi stfedni dobou zdrzeni. Limitni hodnoty jsou uvedeny v tabulky 15
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twn < tw,lim
kde tw" je stfedni doba zdrzeni (n-tého) dopravniho proudu [s]

tw,im je maximalni pfipustna stfedni doba zdrZeni dle poZadovaného stupné
kvality dopravy [s]

Uroven kvality dopravy o
v Charakteristiky Str%dm, doba
Oznacen! kvality dopravy zdrzenit, s]
A Velmi dobra <20
B Dobra <35
C Uspokojiva <50
D Dostatecna <70
E Nestabilni stav >70
| e | s

Tab.15 Limitni hodnoty stfedni doby zdrZeni na vjezdu do svételné fizené kfizovatky

Podle CSN 73 6102 se pro kfizovatky pozaduji nasledujici stupné kvality dopravy:

e Dalnice, rychlostni silnice a silnice I. tfidy stupen C
e Silnice Il. tfidy stupen D
o Silnice lll. TFidy stupen E
e Rychlostni mistni komunikace a pfechodové useky stupen D

e Mistni komunikace a verejné pfistupné ucelové komunikace stupen E

6.1.2. Navrhové intenzity dopravnich proud(

Pro kapacitni vypocet je tfeba intenzity jednotlivych dopravnich proudi z prizkumu
nasobit prislusnymi koeficienty podle tabulky 16
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Druh vozidla Prepoctovy koeficient

Jizdni kolo 0,5
Motocykl 0,8
Osobni vozidlo (véetné
nakladnich vozidel do 1,0

hmotnosti 3,5 tuny)

Nakladni vozidla nad 3,5
tuny (mimo jizdni soupravy), 1,7
autobus (mimo kloubové)

Jizdni souprava, kloubovy

autobus 2,

Tab.16 Prepoctové koeficienty skladby dopravniho proudu pro svételné rizené krizovatky

6.1.3. Metoda saturovaného toku

Neboli Websterova metoda jejiz principem je stanoveni délky cyklu a zelenych
v zavislosti na stupnich saturace jednotlivych vjezda.

6.1.4. Saturovany tok

Saturovany tok je nejvyssi pocet vozidel, ktera mohou projet profilem stopéary za
jednotku ¢asu pfi idedlnich dopravnich podminkach. Zakladni saturovany tok ma
hodnotu 2000 [pvoz/h]. Zakladni saturovany tok je ovlivnén podélnym sklonem
vozovky, polomérem oblouku a podilem odbocujicich vozidel. Vypocte se ze vztahu:

Si = Szaki * kski * Kol [pvoz/h]
Si zakladni saturovany tok [pvoz/h]
Susk zakladni saturovany tok [pvoz/h]
Ksw  koeficient sklonu [-]
kobi  koeficient oblouku [-]

73



ks =1-0,02 *a a je podélny sklon vjezdu (plati pro sklony do 10%)

Kobl = Riis R je polomér oblouku [m]
f podil odbocujicich vozidel  [-]
6.1.5. Stupen saturace

Pro vSechny vjezdy s automobilovou dopravou uréime stupen saturace ze vztahu:

y=5 [
I je intenzita na pfislusném vjezdu [pvoz/h]

Sy je saturovany tok vjezdu [pvoz/h]

V kazdé fazi vybereme kriticky vjezd. Tedy vjezd, ktery ma nejvyssi stupen saturace

Verit je stupen saturace pro kriticky vjezd [-]

Celkovy stupen saturace je dan souctem stupnt saturace kritickych vjezd( pro
jednotlivé faze signdlniho planu.

Y = ?=1 Yerit [']

6.1.6. Efektivni délka zelené

Efektivni délka zelené zavisi na délce zeleného signalu

Délka zelené z (s) | Efektivni délka zelené z'(s)
5-7 z+1
8-10 z+0,5
>11 z

Tab.17 Efektivni délka zelené
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6.1.7. Ztratovy Cas

Ztratovy cas je neproduktivni doba mezi koncem efektivni zelené jedné faze a
zaCatkem efektivni zelené dalsi faze tedy rozhodujici mezi¢as zmenseny o rozdil mezi
efektivni a skute¢nou zelenou. Ztratovy ¢as se vypocte ze vztahu:

l=tm—(z2"—2) [s]
Celkovy ztratovy cas je tedy soucet vSech ztratovych ¢asu v jednotlivych fazich.
L = ?:1 li [S]

tm mezicas je ¢asovy Usek od konce doby zelené na navéstidle pro jeden smér
po zacatek doby zelené pro kolizni smér

6.1.8. Minimalni délka cyklu

Nejkratsi mozna délka cyklu pro dané intenzity na vjezdech musi byt mensi nez 120s.
Vypocet provedeme dle vztahu:

L
te,min = E [S]
L je celkovy ztratovy cas [s]
Y celkovy stupen saturace [-]

6.1.9. Optimalni délka cyklu

Optimalni délka cyklu pro izolovanou kfizovatku nema byt delSi nez 100s a nesmi byt
delSi nez 120s. Vypocet provedeme dle vztahu:

1,5« L+5
o=y 1
L je celkovy ztratovy ¢as [s]
Y celkovy stupern saturace [-]

Optimalni rozsah délky cyklu:
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0,75 * tc,opt <t < 1;5 * tC,OPt

6.1.10. Délka zelenych

Nejprve stanovime délky zelenych pro jednotlivé kritické vjezdy.

_ y*(tC_L) _ 1 [S]

Y
t.  délka cyklu [s]
L je celkovy ztratovy ¢as [s]
Y  celkovy stuperfi saturace (-]
y nejvyssi stupen saturace na vjezdu [-]

6.1.11. Minimalni délka zelenych

Ix t, 100

Zmin = 5% Too—Rez 1 I

Zmin minimalni délka cyklu [s]

I intenzita na prislusném vjezdu (pvoz/h)
Sy je saturovany tok vjezdu (pvoz/h)
Rez rezerva kapacity (doporucend 10%) [-]

6.1.12. Kapacita vjezdu

Kapacitu vjezdu ziskdme ze vztahu:

C, = Svf—c’ (pvoz/h)

76



6.1.13. Kapacita levého odboceni ovlivnéného protismérem

Pro samostatny jizdni pruh pro levé odboceni. Rovna se mensi z hodnot kapacity na
stopcdre a kapacita levého odboceni.

Cv=min(Cs, C;) (pvoz/h)

Cs kapacita na stopcare

Cs= Sy* f_c (pvoz/h)

zZ efektivni délka zelené [s]

Sy je saturovany tok vjezdu (pvoz/h)

t; délka cyklu [s]

Ci=Ca+ Cp+ (3 (pvoz/h)

C1 dil¢i kapacita levého odboceni v dobé zelené protisméru (pvoz/h)

Cp, dil¢i kapacita levého odboceni po skonceni vlastni zelené pti zméné fazi
(pvoz/h)

Ci3 dil¢i kapacita levého odboceni neovlivnéna protismérem (pvoz/h)

_ (1400-1,241p) * (2p* Sp- 1, 1, )

1= tor (Sp—lp) (pvoz/h)
Ch diléi kapacita levého odboceni v dobé zelené protisméru (pvoz/h)
I, navrhova intenzita dopravy v protisméru (pvoz/h)
Sp saturovany tok protisméru (pvoz/h)
te délka cyklu [s]
Zy délka zeleného signdlu protisméru [s]

77



__ (Ng *3600)

C;p = —  (pvoz/h)
tC
Cp» dil¢i kapacita levého odboceni po skonceni vlastni zelené pri zméné fazi
(pvoz/h)
N, pocet mist k najeti do kfizovatky a zastaveni pfi davani prednosti

protijedoucim vozidlim automobily odbocujicimi vlevo  (pvoz/h)

te délka cyklu [s]

Ciz = S22 (pvoz/h)

Ci3 dil¢i kapacita levého odboceni neovlivnéna protismérem (pvoz/h)

S saturovany tok pro levé odboceni (pvoz/h)

Z, zbyvajici délka zeleného signalu po skonceni zeleného signdlu v protisméru
[s]

t; délka cyklu [s]

6.1.14. Délky radicich pruht

_ (tc—z")*ly
Lpy =60+ n,*3600 m]

6,0 (tc=2")*Ly
Lpy =7 (IU —C,+ —) [m]

3600
Lpqy pramérna délka fronty na zac¢atku zelené [m]
Lpqy délka fronty na konci ndvrhové hodiny s prekrocenou kapacitou vjezdu
[m]
te délka cyklu [s]
Cy kapacita vjezdu (pvoz/h)
C, kapacita vjezdu (pvoz/h)
n, pocet radicich pruht které tvofti spole¢né jeden vjezd (pvoz/h)
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6.1.15. Stanoveni stfedni doby zdrzeni

Na zakladé hodnoty stfedni doby zdrZzeni stanovime odpovidajici stupen UKD. Pokud
nevyhovi jeden vjezd kfizovatky nevyhovuje celd kfizovatka. Stfedni dobu zdrzeni na
vjezdu svételné fizené kfizovatky vypocéteme dle vztahu:

—7)2x *
tW _ 0’45 " ((tc Z )% Gy + I,*3600 ) [S]

Co* te—Ipxz"  Cp?— L% Cy
tw stfedni doba zdrzeni [s]
t, délka cyklu [s]
zZ efektivni délka zelené [s]
Cy kapacita vjezdu (pvoz/h)
L, navrhova intenzita dopravy na vjezdu (pvoz/h)

6.2 Varianta ¢.5 Svételné rizena krizovatka s minimem
zasahu do stavajiciho stavu

V rdmci této varianty se pokusim nalézt feSeni s minimem zasahu do stdvajici
kfizovatky. Budou osazena navéstidla na vjezdech a zmensen stavajici polomér na
vjezdu €.7 Sjezd Plzen z divodu velmi dlouhého prechodu pro chodce. Polomér je
zmensen na 20,5m a podél vodici ¢ary jsou umistény smérové sloupky typu ,baliset”.
Dalsi upravou jsou minimalni nutné zmény dopravniho znaceni jako jsou stopéary.
Vodorovné znaceni v prostoru zminéného zmenseného poloméru kfizovatky. A zména
vodorovného znaceni V13 a podél dopravniho ostrivku u napojeni paprsku ¢.8 tak aby
navadéla vozidla jedouci pfimym smérem z paprsku 10. na zminénou rampu.

Je navrzen signalni plan slozeny ze tfi fazi. V prvni fazi jsou vozidla na paprsku ¢.7 pro

smér vpravo a rovné soucasné s paprskem ¢. 9 pro smér vlevo a rovné. V druhé fazi je
paprsek €. 10 pro sméry vlevo, rovné a vpravo. Ve tfeti fazi jsou jen vozidla odbocujici
vlevo na paprsku €.7 s chodci na paprsku €.10 jde tedy z hlediska chodcl o bezkolizni

feSeni. Fazové schéma je uvedeno na vykresu dopravniho znaceni.
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6.2.1. Paprsek 10 (Sjezd Plzen)

U této komunikace nedoslo ke zméné smérového reseni. Vjezd je zde dvoupruhovy
levy jizdni pruh je Sitky 3,25m pravy jizdni pruh je Sirky 3,0m.

Sitka vyjezdu je 5,6m mezi zvy$enymi obrubami v misté& dopravniho ostrdvku. Polomér
na vyjezdu je 15,0m. Jizdni pruh se za pfechodem v misté oblouku zuzuje na 3,0m.

Site chodnikdl na levé strané je 2,5m véetné bezpe&nostniho odstupu na pravé strané
3,0m véetné bezpecnostniho odstupu.

Na dopravnim ostrivku budou osazena svételnd ndvéstidla jedno zakladni a druhé
opakovaci. VSechna vozidla z tohoto paprsku jsou ve stejné fazi oznacené jako faze 2.

Zmensenim polomeéru ktizovatky pro pravé odboceni doslo ke zkraceni délky prechodu
nal2,5m.

Pro chodce budou osazena celkem Ctyfi svételna ndvéstidla. Dvé na dopravnim
ostravku a zbyla na prilehlych chodnicich.

6.2.2. Paprsek 9 (Beroun - nadrazi)

U této komunikace nedoslo ke zméné smérového rfeseni. Vjezd je zde dvoupruhovy
levy jizdni pruh je $itky 2,75m pravy jizdni pruh je $itky 3,5m. Sitka mezi dopravnim
ostrlivkem a obrubou v misté smérového oblouku odbocovaciho pruhu je 5,7m.

Sitka jizdniho pruhu na vyjezdu je 3,5m. Na vyjezdu je umoZnén pfistup k sedimentaéni
nadrzi.

Sitka chodniku vedeného po levé strané komunikace je 3,00m. Chodnik je oddélen
zelenym pasem Sirky 3,0m.

Na dopravnim ostrlivku budou osazena svételna navéstidla jedno zakladni a druhé
opakovaci. Vozidla z tohoto paprsku jsou ve stejné fazi oznacené jako faze 1. Odboceni
vpravo neni svételnou signalizaci regulovano.

6.2.3. Paprsek 7 (Beroun/Plzer)

U této komunikace nedoslo ke zméné smérového feseni. Komunikace je smérové
rozdélend pomoci stfedniho déliciho pasu Sitky 3,5m

Vjezd je zde dvoupruhovy Sitka jizdnich pruht je 3,5m.
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Sitka na vyjezdu je 6,0m mezi zvy$enymi obrubami v mist& zacatku stiedniho déliciho
pasu. Polomér na vyjezdu je 20,0m. Jizdni pruh se postupné rozsifuje na dva jizdni
pruhy o Sifce 3,0m.

Sitka chodniku vedeného po pravé strané komunikace je 3,5m véetné bezpe¢nostniho
odstupu. Chodnik je od komunikace oddélen pruhem zelené. V misté odbocovaciho
pruhu tvofi vnéjsi linii jizdniho pruhu.

Na dopravnim ostrivku budou osazena svételnd navéstidla jedno zakladni a druhé
opakovaci pro pfimy smér. Pro odboceni vpravo je osazena vyklizovaci Sipka na stoZaru
navéstidla pro chodce. Tato faze bude oznacovana jako faze 1. Pro odboceni vlevo
bude osazeno navéstidlo na stozar pro primy smér. Pro levé odboceni bude vyhrazena
samostatnd faze oznacena jako faze 3.

6.2.4. Paprsek 8 (Najezd Praha)

Vyjezd je feSen jako jednopruhovy. Za dopravnim ostriivkem je jiz komunikace fesena
jako dvoupruhova. Sitka vyjezdu je 7,0m mezi zvy$enymi obrubami.

Obr.45 Situace varianta ¢.5
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6.2.5. Kapacitni posouzeni

Kapacitni posouzeni bylo provedeno pro soucasné i vyhledové intenzity na zakladé jiz
popsané metodiky v kapitole 6.1. Vzhledem k tomu, Ze kfiZovatka nebude dostatecné
dlouho kapacitné vyhovovat nebyly v tomto pfipadé vysledky porovnany s programem
PVT Vissim. Na tabulce ¢.18 jsou uvedeny vysledky které byly dosazeny pro vyhledovou
Zzivotnost 5 let. Dlvod pozadovanych prisnych stupnit UKD byl jiz zminén dfive.

Dle TP 234 Pozadovana Pozadovany stupen UKD
. tw UKD doba zdrzeni
Vjezd y ;

C.7Beroun/ | 31,6 | B | 0,16 <50
Plzen (R,P)

C.7Beroun/ | 36,4 | C | 0,35 <50
Plzef (L)

C.10 Sjezd 42,9 C /0,612 <50
Plzen (L,R,P)

O 6 6 6

C.9Beroun— | 51,2 | D |0,984 <70

s v
nadrazi (L,R)
Tab.18 Vysledky kapacitniho posouzeni na 5 let varianty ¢.5.
zakladni tok 2000 pvoz/h Saturovany tok Fadicich pruhi
Podil Koeficient koeficient . Stupen
Intenzita Sklon | Polomér | odbotujicich Saturovany tok
vozidel sklonu oblouku saturace
% 5 o 9 E 5 | a R f kski kobl Sv y
L ._ & = pii 5 2 pvoz/h % m - - - pvoz/h
AL+A2 vV 1 R,P 312 0 95 0,11 1 1,00 1997 0,16
628 0 15 1,00
301 0 20 0,87
72 0 19 1,00
@l v 1 R 440 0 100 1,00
I o [ v | 1 | 1] 3 0 35 1,00 1 0,96 1918 0,00
Stuperi Saturovany | Minimalni | Optimalni
saturace tok délka cyklu | délka cyklu Délka cyklu
Ymax S trmin topt tc
Celkovy ztratovy ¢as: voz/h s s s
4 1.faze 0,22 1997 90,00
4 0,16 1877 44,28 84,88
4 0,35 1818
L= 2s | Y= 073
63,66 < 90,00

Obr.46 Vypocdet kapacity varianty ¢. 5 ¢ast 1/2
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Posouzeni UKD
. o ) ) Kapa'clta Kape:clta Kapacita Ftrumerna Stiedni doba
Stupen . . . . Minimalni Kapacita Kapacita na levéha levého . délka fronty . , o
Mezicas faze | Délka zelené s . Rezerva o N e levého o zdrienina uroven
saturace délka zelené vjezdu stopcare | odbodeni pfi [ adboceni pfi - na zac. . )
) I odboceni K viezdu kvality
zelené zméné fazi zelené
dopravy
y z Zmin Cv Rez Cs Cu CL2 CL Lf tw
s s pvoz/h % pvoz/h pvoz/h pvoz/h pvoz/h m s
0,16 23 22 510 38,85 510 34,8 31,6 B

0,22 23 2 504 12,62 504 291 51,2

0,00 | 4 | 23 22 490 99,39 490 121 120 241 0,3 25 | D
zelenych pro | Navrhovana
kritické délka
Délka cyklu vjezdy zelenych
tc
S S s
90,00 22,9 23
16,2 19
36,0 36
90,00 < - 127,32 | kontrola tc= 0
Obr.47 Vypocet kapacity varianty €. 5 ¢ast 2/2
kolizni vyklizuje najizdi Lvyk Lnaj Vwyk Vnaj Tvyk Tnaj Tm
bod typ smér typ SmEr m m mjs m,s 5 5 5
1 v At v B< 11,5 10,0 9,7 7,0 1,70 1,43 3
2 v Ar v B 14,0 10,5 9.7 9,7 1,96 1,08 3
3 v At v B> 26,0 17,0 9.7 7.0 3,20 2,43 3
4 v c* v B 25,0 236 9.7 7.0 3,09 3,37 2
5 v c* v B* 9,2 16,3 9.7 9,7 146 1,68 2
& v [ v B< 16,7 9,1 7,0 7,0 3,10 1,30 4
7 v ce v B 12,0 12,6 7,0 9,7 7,43 1,30 3
v B v A< 146 8,5 7 7,0 2,80 1,21 4
v B v A< 76,5 240 9,7 7.0 3,25 3,43 2
v A< v c 15,6 11,2 7 9,7 2,04 1,15 F]
KONFLIKT 5 CHODCI
P b v A 57 15 1.4 7 4,07 0,21 4
p Pb v [ 125 21,0 1,4 7 5,03 3,00 [
v B« p Pb 56 0,0 7 14 0,50 0,00 3
v B* o Pb 5,5 0,0 9,7 1,4 0,57 0,00 3
v B> b Pb 5,7 0,0 7 1,4 0,81 0,00 3
FAZE1
FAZE 3
Tab.19 Vypocet mezic¢asu varianty ¢.5
e

Obr.48 Navrzeny signalni plan
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5.4.6. Zhodnoceni vysledkt

Varianta ¢.5 vyhovuje danym intenzitdam na obdobi maximalné 5-ti let, proto nebyla
posouzena v ramci softwaru PVT Vissim. Byla uvazovana pouze jako snaha o vytvoreni
minimalistického reSeni GUpravy dané kfizovatky. Ve vyhledovém obdobi 20 let tedy
nevyhovuje stejné jako predchozi typy okruzich kfizovatek.

' V4

6.2 Varianta €.6 Svételné fizena kfizovatka
s pridanymi radicimi pruhy
Tato varianta se neobejde bez pfidani fadicich pruh( na vjezdech je to jedind mozZnost

pro vyrazné zvySeni kapacity krizovatky. V ramci této varianty budou osazena
navéstidla na vjezdech oproti pfedchozi varianté se pfidaji dvé navéstidla.

| zde je navrZen signalni plan sloZeny ze tfi fazi. V prvni fazi jsou vozidla na paprsku ¢.7
pro smér vpravo a rovné soucasné s paprskem ¢. 9 pro smér vlevo a rovné a vpravo.
V druhé fazi je paprsek €. 10 pro sméry vlevo, rovné a vpravo. Ve treti fazi jsou jen
vozidla odbocujici vlevo na paprsku €.7 s chodci na paprsku €.10 jde tedy z hlediska
chodcl o bezkolizni feSeni. Z divodu dlouhého vyklizovaciho Useku po zméné fazi z 3
na 1 je na paprsku ¢.10 zpoZzdéno pravé odboceni o 4 s.

6.2.1. Paprsek 10 (Sjezd Plzen)

U této komunikace nedoslo ke zméné smérového feseni. Vjezd je zde dvoupruhovy
levy jizdni pruh je Sitky 3,25m pravy jizdni pruh je Sifky 3,0m. Na vjezdu doslo ke zméné
poloméru na vyjezdu ze 40,0 m na 30,0m.

Sitka vyjezdu je 5,5m mezi zvy$enymi obrubami v misté dopravniho ostrivku z paprsku
¢.7 z paprsku ¢.9 je Sitka vyjezdu mezi zvySenymi obrubami 5,0m. Pro zkraceni
prechodu pro chodce byl navrzen dopravni ostrivek na vjezdu v Sifce 2,5m. Polomér
na vyjezdu je 18,0m z paprsku ¢.7 a 13,0m z paprsku €.9. Jizdni pruh se za pfechodem
v misté oblouku zuZuje na 3,25m. Vyjezd byl rozsifen s korekci dle pfiloZzenych vle€nych
krivek.

Site chodnikdl na levé strané je 2,75m véetné bezpeénostniho odstupu na pravé strané
3,0m véetné bezpecénostniho odstupu.

Na dopravnim ostrlivku budou osazena svételnd navéstidla jedno zakladni a druhé
opakovaci. VSechna vozidla z tohoto paprsku jsou ve stejné fazi oznacené jako faze 2.
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Pro chodce budou osazena celkem Ctyfi svételna navéstidla. Dvé na dopravnim
ostravku a zbyla na prilehlych chodnicich.

6.2.2. Paprsek 9 (Beroun - nadrazi)

U této komunikace nedoslo ke zméné smérového feseni. Vjezd je zde dvoupruhovy
levy jizdni pruh byl vodorovnym dopravnim znacenim rozsifen na 3,5m. Pravy jizdni
pruh byl zmen3en na 3,25m ve prospéch sousedniho pruhu. Sitka mezi dopravnim
ostrivkem a obrubou v misté smérového oblouku odbocovaciho pruhu je zvétSena na
7,15m s korekei dle pfiloZzenych vleénych kiivek. Upravou vodorovného znaceni V 13 a
byl vytvoren delsi jizdni pruh, ktery byl ze samostatného levého odboceni zménén na
spoleény pro pfimy smér a levé odboceni.

Sitka jizdniho pruhu na vyjezdu je snizena na 3,0m. Na vyjezdu je umoznén ptistup
k sedimentacni nadrzi.

Sitka chodniku vedeného po levé strané komunikace je 3,00 m. Chodnik je oddélen
zelenym pasem Sirky 3,0m.

Na dopravnim ostrivku budou osazena svételnd navéstidla jedno zakladni a druhé
opakovaci. Vozidla z tohoto paprsku jsou ve stejné fazi oznacené jako faze 1. Odboceni
vpravo je oproti pfedchozi varianté fizeno svételnou signalizaci. Smérovy signal pro
odboceni vpravo je vSak o 4 s zpozdén z dliivodu dlouhych vyklizovacich usek( pfi
zméné fazez3 na 1.

6.2.3. Paprsek 7 (Beroun/Plzen)

U této komunikace nedoslo ke zméné smérového reseni. Komunikace je smérové
rozdélena pomoci stfedniho déliciho pasu Sirky 3,5m

Na vnéjsi strané plvodni komunikace je pfidan pruh pro pfimy smér a odboceni vpravo
o Sifce jizdniho pruhu 3, m. Zbylé dva jizdni pruhy slouZi pro levé odboceni a jsou
v Sifce 3,5m.

Sitka na vyjezdu je 7,0m mezi zvy$enymi obrubami v misté zacatku stfedniho déliciho
pasu. Polomér na vyjezdu je zvétSen na 155,0m. Vyjezd je feSen jako dvoupruhovy o
Sifce pruhd 3,0m.

Sitka chodniku vedeného po pravé strané komunikace je 2,75m véetné bezpeénostniho
odstupu. Chodnik je od komunikace oddélen pruhem zelené. V misté odbocovaciho
pruhu tvofi vnéjsi linii jizdniho pruhu.
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Na dopravnim ostrivku budou osazena svételnd navéstidla jedno zakladni a druhé
opakovaci pro pfimy smér. Pro odboceni vpravo je osazena vyklizovaci Sipka na stozaru
naveéstidla pro chodce. Tato faze bude oznacovana jako faze 1. Pro odboceni vlevo
bude osazeno ndvéstidlo na stozar pro pfimy smér. Pro levé odboceni bude vyhrazena
samostatnd faze oznacend jako faze 3.

6.2.4. Paprsek 8 (Najezd Praha)

Vyjezd je zde fesSen jako dvoupruhovy o Sifce jizdnich pruhl 3,5m. Z dlivodu rozsifeni
na 2 jizdni pruhy byl zmensen stavajici dopravni ostrivek. Obruba byla posunuta o 1,0
m ve prospéch jizdniho pruhu.

Polomér vjezdu musel byt zvétsen z plivodnich 3,0m na 15,0m z divodu zvétseni poctu
jizdnich pruht na vyjezdu na 2.

Obr.49 Situace varianta ¢.6

6.2.5. Kapacitni posouzeni

Kapacitni posouzeni bylo provedeno pro soucasné i vyhledové intenzity na zakladé jiz
popsané metodiky v kapitole 6.1. V tomto pfipadé bylo kapacitni posouzeni provedeno
i v softwaru PVT Vissim. Na tabulce ¢.20 jsou uvedeny vysledky pro porovnani obou
pristupl. Davod pozadovanych pfisnych stupnili UKD byl jiZz zminén dfive.
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Dle TP 234 PVT Vissim PoZadovana | PoZadovany stupen
tw UKD y tw UKD | doba zdrzeni
tw UKD

Vjezd

C.7Beroun/ | 28,2 | B | 0,19 |26,29| B <50
Plzef (R,P)

C.7 Beroun / 32,3 B | 0,20 [ 36,95| B <50
Plzen (L)

C.10 Sjezd 34| B | 0,22 |2369| B <50
Plzef (L,R,P)

O 6o 6o O

C9Beroun—- | 321 | B | 020 | 33 | B <70
nadrazi
(L,R,P)

Tab.20 Vysledky kapacitniho posouzeni na vyhledovou Zivotnost varianty ¢.6

zakladni tok 2000 pvoz/h Saturovany tok fadicich pruhi
Podi Koeficient koeficient . Stupef
Intenzita | Sklon | Polomér | odbotujicich Saturovany tok
vozidel sklonu oblouku saturace
§ _§ o g E _§ | a R f kski kobl Sv y
L ._ & = b 5= pvoz/h % m - - - pvoz/h
A1+A2 Vv 1 R,P 372 0 a5 0,11 1 1,00 1997 0,19
375 0 25 1,00
375 0 30 1,00
403 0 18 0,87
96 0 25 1,00
394 0 100 1,00
211 0 104 1,00 1 0,99 1972 0,11
112 0 17 1,00 1 0,92 1838 0,06
Stupefl Saturovany | MinimdIni | Optimdinf
saturace tok délka cyklu | délka cyklu Délka cyklu
ymax S tmin topt te
Celkowy ztratovy cas: voz/h s s s
1.faze 0,20 1997 60,00
0,22 1865 36,35 67,50
0,20 1887
Y= 0,61
50,62 < 60,00

Obr.50 Vypocet kapacity varianty ¢.6 ¢ast 1/2
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SIGNALNI PLAN |

30

Obr.51 Navrzeny signalni plan

Posouzeni UKD
S . ] Kapa::lta Kapa'cna Kapacita P‘rumerna sttedni doba
- . . . Minimalni Kapacita Kapacita na levého levého L délka fronty . , o
MeziCas faze | Délka zelené s . K Rezerva e L o levého " zdrZeni na uroven
délka zelené vjezdu stopéére | odboéeni pii | odbogeni pii - na zac. . )
X . ... . | odboceni . viezdu kvality
zelené zméné fazi zelené
dopravy
tm z 2Zmin Cv Rez Cs Cua C2 Co Lt tw
s s s pvoz/h % pvoz/h pvoz/h pvoz/h pvoz/h m s
499 499 B

zelenych pro | Navrhovana

kritické délka
vjezdy zelenych
UKD tw
s s A =20
14,0 15 B £35
15,2 16 C <50
13,9 15
, D <70
< 101,25 | kontrola tc= 60 E >70
Rez<0

Obr.52 Vypocet kapacity varianty ¢.6 2/2
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kolizni vyklizuje najizdi Lvyk Lnaj Vuyk Vnaj Tuyk Tnaj Tm
bod typ smér wp smér m m m/s ms 5 5 5
1 v Ar v B< 12,0 17,6 9,7 7,0 1,75 2,51 2
2 v Ar v B* 17,5 17,0 3,7 9,7 2,32 1,75 3
3 v At v B> 33,7 30,0 3,7 7.0 3,99 4,29 2
4 v cr v B< 19,0 26,8 9,7 7,0 2,47 3,83 1
5 v cr v B* 10,0 26,3 37 9,7 1,55 2,71 1
5 v C< v B< 17,0 19,6 7.0 7.0 3,14 2,80 3
7 v C< v B* 11,6 210 7.0 9.7 2,37 2,16 3
B v C> v B 11,5 53,0 7.0 9,7 1,36 5,49 =0
v B v Ad 22,2 9,8 7.0 7,0 3,89 1,40 5

v B< v A3< 26,0 7.4 7.0 7.0 4,43 1,06 [3

v B v A4 28,6 24,7 37 7.0 3,46 3,53 2

v A3« v c 19,2 9,8 7.0 9,7 3,46 1,01 5

v Ade v c 15,7 14,9 7.0 9,7 7,96 1,54 [

v Ad< v > 55,7 12,0 7.0 7.0 8,57 1,71 9

KONFLIKT 5 CHODCI

p Pb v A 8.8 15 1.4 7.0 5,29 0,21 &

p Pb v C< 8.8 33,7 14 7.0 6,29 4 81 2

v B< D b 55 0,0 7.0 1,4 0,79 0,00 3

v B p b 55 0,0 3,7 1.4 0,57 0,00 3

v B> D b 55 0,0 7.0 1.4 0,79 0,00 3

FAZE1

FAZE 2
FAZE 3

Tab.21 Vypocet mezicasl varianty ¢.6

5.4.6. Zhodnoceni vysledk(

Varianta ¢€.6 jako jedind z navrZenych feSeni splfiuje podminky kapacitniho posouzeni.
Bylo dosazeno velice dobré shody mezi feSenim dle TP 235 a softwarem PVT Vissim.
V dopravnim modelu byl stejné jako v predchozich pfipadech uvazovan vliv sousedni
spiralovité krizovatky. Béhem simulace dochdazelo k rovnomérnému ubytku vozidel na
vsech vjezdech. Signalni plan byl totozny s planem ziskanym dle TP 235. Simulace se
lisila tim, Ze nezohledriovala vliv chodcl ale vzhledem k délce doby zelené na
prechodech a nizké intenzité provozu vozidel odbocujicich pfes pfechod by nemélo
dochazet ke komplikacim.

7. Ekonomické hodnoceni variantniho reseni

Soucasti diplomové prace je i ekonomické posouzeni danych variant. Pro Ucely studie
této studie byly pouzity podklady z Ustavu tzemniho rozvoje UUR z roku 2015.
Posouzeni sloZi pouze jako relativni ukazatel ceny danych variant, kde byly brany

v potaz jen stavebni ndklady. V rozpoctu byla odhadnuta jednotna cena pro zfizeni
navéstidel jako 2,0 mil. / kfizovatku. Dale v rdmci nacenéni nebylo feseno odvodnéni
komunikace coz by naklady na vystavbu jisté prodrazilo.
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Polozka Variantal | Varianta 2 | Varianta3 | Varianta4 | Varianta 5 | Varianta 6
Odstranéni silni¢ni obruby (m) 733 854 851 851 - 737
Odstranéni chodnikové obruby 405 530 547 547 - 539
(m)
Odstranéni stavajici skladby 3570 4326 4326 4326 3925 3925
vozovky (m?)
Odstranéni chodnikd 1070 1304 1304 1304 - 821
s asfaltovym krytem (m?)
Sejmuti ornice (m3) 284 510 510 548 - 24
Odkopéavky ti. 11l (m?3) 830 1507 1652 1684 - 64
Nova skladba vozovky (m?) 3 865 5164 5384 5448 3558
Vyména obrusné vrstvy (m?) 3925 309
Nova silni¢ni obruba (m) 1064 1150 1147 1127 - 294
Nova chodnikova obruba (m) 389 434 431 431 - 237
Chodnik s betonovou dlazbou 874 1190 1190 1104 - 821
(m?)
Svételnad signalizace - - - - ANO ANO
Prstenec + Srpovita krajnice 165 21 21 52 - -
(m?)
Pokladka ornnice (m?) 1775 2179 2179 2261 - 352
Vysev travniku (m?) 1775 2179 2179 2261 - 352
Tab.22 Seznam poloZek provedeného rozpoctu
Polozka Varianta 1
Odstranéni silni¢ni obruby (m) 388 K&é/m
Odstranéni chodnikové obruby (m) 349 Ké/m
Odstranéni stavajici skladby vozovky (m?) 739 K&/m?
Odstranéni chodnik( s asfaltovym krytem (m?) 700 K&/m?
Odkopdvky tf. Il do 1 000 m3 75 Ké/m3
Odkopavky tf. Il do 5000 m3 60,7 K&/m3
Sejmuti ornice 37 K&/m?
Nova skladba vozovky (m?) 2 050 K¢&/m?
Vyména obrusné vrstvy (m?) 585 K¢&/m?
Nova silni¢ni obruba (m) 777 Ké/m
Nova chodnikova obruba (m) 178 K&/m
Chodnik s betonovou dlazbou (m?) 950 K&/m?
Svételna signalizace 2,0 mil. / kfizovatku
Prstenec + Srpovita krajnice (m?) 1373 K¢/m?
Poklddka ornnice (m?) 33 K&/ m?
Vysev travniku (m?) 23 K&/ m?

Tab.23 Cena jednotlivych poloZek rozpoctu
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Polozka Variantal | Varianta 2 | Varianta3 | Varianta4 | Varianta 5 | Varianta 6
Odstranéni silni¢ni obruby (m) 240 404 331352 330188 330 188 - 285 956
Odstranéni chodnikové obruby 141 345 184 970 190903 190903 - 188111
(m)
Odstranéni stavajici skladby 2638230 | 3196914 | 3196914 | 3196914 - 633 450
vozovky (m?)
Odstranéni chodnikd 749 000 912 800 912 800 912 800 - 574 700
s asfaltovym krytem (m?)
Sejmuti ornice (m3) 10508 18 870 18 870 20276 - 888
Odkopavky tf. Ill (m3) 62 250 91 475 100 277 102 219 - 3885
Nova skladba vozovky (m?) 3865 5164 5384 5448 3558
Vyména obrusné vrstvy (m?) 2296125 | 2081430
Nova silni¢ni obruba (m) 826728 893 550 891 219 875679 - 228 438
Nova chodnikova obruba (m) 69 242 77 252 76 718 76 718 - 42 186
Chodnik s betonovou dlazbou 830300 | 1130500 | 1130500 | 1048800 - 779 950
(m?)
Svételnad signalizace - - - - 2 000000 | 2000000
Prstenec + Srpovita krajnice 226 545 28 833 28 833 71396 - -
(m?)
Pokladdka ornnice (m?) 58 575 71907 71907 74 613 - 11616
Vysev travniku (m?) 40 825 50117 50117 52 003 - 8 096
Tab.24 Ceny poloZek jednotlivych variant (K¢ bez DPH)
Varianta l | Varianta 2 | Varianta 3 | Varianta 4 | Varianta 5 | Varianta 6
Stanovena | o g07917 | 6993704 | 7004630 | 6957957 | 4296125 | 6842 264
cena bez DPH

Tab.25 Vysledné ceny jednotlivych variant (K¢ bez DPH)

Z tabulky 25 vyplyva, Ze nejdrazsi variantou je variantac.3. Varianta ¢€.6 ktera jako

jedina vyhovéla kapacitnim pozadavkim v navrhové Zivotnosti je v poradi ceny na

¢tvrtém misté. Vyssi cena je pochopitelné dana pofrizovacimi naklady na svételné

signalizac¢ni zafizeni. V rdmci provoznich nakladd, které zde nebyly posuzovany by jisté

svételné fizend kfizovatka vysla drazsi nez vSechny typy okruznich kfiZovatek.

Z pohledu zaboru pozemkd, které v ekonomickém posouzeni nebyly zohlednény by

svételné fizend kfizovatka vysla zarucené lépe nez ktizovatky okruzni.
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8. Ovéreni prljezdnosti kfiZzovatky

Dle TP 171 jsou vle¢né krivky definovany jako plochy vznikajici pfi prGjezdu vozidel
smérovym obloukem. Kdy se fiditelna ndprava pohybuje dle otoceni volantem ale
naprava pevna je vle€ena za fiditelnou ndpravou. To vede ke vzniku charakteristického
srpovitého rozsiteni plochy ohranic¢ené vozidlem na vnitini strané oblouku. Tato plocha
je ohraniéend vle¢nymi krivkami. Tyto plochy jsou dobfe zndmy pro dané kategorie
vozidel. Diky tomu je mozné vytvorit hospodarny navrh umoznujici plynuly prajezd
vozidel smérovym obloukem bez nadbytecnych ploch. To ocenime zejména ve
stisnénych podminkdch méstskych komunikaci. VSechny varianty reSeni byly za pomoci
softwaru Autoturn provéreny pomoci zminénych vleénych kfivek. Pro posouzeni je
tfeba znat smérodatné vozidlo, které se bude danou komunikaci pfipadné kfiZovatkou
pohybovat. V nasem ptipadé je to navésova souprava znacend NS na obr.53. DoloZeni
prGjezdu jednotlivych variant kfiZovatek je v pfiloze F.

NS

meters

Tractor Width : Lock to Lock Time

Trailer Width ; Steering Angle
Tractor Track ; Articulating Angle
Trailer Track ;

Obr.53 Navrhové vozidlo pro posouzeni prljezdu krizovatkou
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9. Multikriterialni hodnoceni MCA

PUvodné planovanou soucasti této diplomové prace bylo multikriteridlni hodnoceni
vytvorenych variant. Vzhledem k tomu, Ze bylo nalezeno pouze jedno feseni, které by
bylo dostatecné kapacitné vyhovujici je multikriterialni analyza zbyteéna. Jejim
vysledkem by bylo, Ze jedind akceptovatelna varianta je pravé varianta €.6.
Davody,proc by k tomu doslo vysvétlim nize.

Multikriterialni hodnoceni je jediny postup, ktery dokaze objektivné vyhodnotit soubor
variantnich feseni z hlediska vice kritérii a jejich porovndni. PfestoZe je do metody
vnasen subjektivni prvek z hlediska uréovani dopadu jednotlivych kritérii do celkového
hodnoceni bylo snahou tento negativni prvek co nejlépe objektivizovat za pomoci
velkého statistického souboru hodnotitell a na jejichz odborném nézoru byly
stanoveny vahy jednotlivych kritérii. Obecné Ize Fici, multikriteridlni hodnoceni
simuluje rozhodovaci proces ¢lovéka pfi vybéru nejvhodnéjsiho vysledku. Zakladni
postup je velice jednoduse definovatelny v pribéhu let bylo matematicky definovano
velké mnozstvi metod hodnoceni, které Ize pouzit. Kazdd metoda ma definovany
podminky, za nichZ funguje. Jejich nerespektovani mlze vést k nevérohodnosti
vysledk(l. Ve statni spravé je ¢asto pouzivana metoda CEA (cost effectiveness anylysis)
v oblasti dopravy je vSak vhodnéjsi pouziti metodu CBA (cost benefits analysis).

9.1 Kritéria multikriterialniho hodnoceni

Regeni problému pomoci multikriteridlniho hodnoceni miizeme v nasem piipadé
rozdélit do dvou fazi:

e Faze eliminacni

V eliminac¢ni fazi mame stanovené rozhoduijici hledisko pro kazdou variantu. Pro
nas pfipad je to hodnota kapacity kiizovatky. V pfipadé, Ze dojde k tomu, Ze
krizovatka kapacitné nevyhovuje je z dalsi faze hodnoceni vyrazena.

e Faze hodnotici

V hodnotici fazi jiz hodnotime na zékladé stanovenych kritérii jednotlivé varianty,
které prosly eliminacni fazi.

U dopravnich staveb je pouZita celd fada hledisek pro posouzeni:
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e Hlediska ekologicka (hluk, emise,vibrace,zabor pozemkd, zatizeniekosystému
vliv na faunu a fléru, vliv na evropsky vyznamné lokality)

e Hlediska zfizovatele (investi¢ni naklady, vyvolané investice)

e Hlediska uZivatell (bezpecnost provozu,spotieba pohonych hmot a ¢asu,
kapacita a kvalita dopravy)

¢ Hlediska celospolecenska (estetické pusobeni, vztah k funkci tzemi)

V soucasné dobé ma u kfizovatek nejvyssi vahu bezpecnost nadsledovana stredni
dobou zdrZeni, provoznimi nebo stavebnimi naklady, zplodinami, hlukem. Kritéria
za bezpecnosti nemusi byt vidy v tomto poradi, ale bezpecnost je na prvnim misté.

Vystupem z procesu multikriterialniho hodnoceni je bodové ohodnoceni variant.

To Ize provést jednoduse napf. pomoci Metfesselovy alokace. Ta predpoklada
rozdéleni 100% mezi jednotliva kritéria dle jejich daleZitosti. Pro bodové

vvvvv

Hodnoceni se provede tak Ze vahu kritéria ndsobim bodovym ohodnocenim
varianty a soucet provedenych soucinl se rovna celkovému hodnoceni.

Na nasledujicim jednoduchém pfrikladu vysvétlim postup hodnoceni:

Mame celkem dvé varianty a 6 kritérii z nichz budeme hledat vhodnéjsi feseni

wi je vaha jednotlivého kritéria

e Bezpeclnost w1 =0,35
e Stfedni dobu zdrzeni w>=0,20
e Provozni naklady w3 =0,15
e Stavebni ndklady ws =0,14
e Zplodiny ws =0,12
e Hluk we = 0,04

Soucet wi je roven:
W =W1+W2+W3+ W4+ W54+ Ws
w=0,35+0,20+0,15+0,14+ 0,12 + 0,04

w =1=100%
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Bezpeénost Stredni doba | Provozni | Stavebni 7olodin Hluk
P zdrieni néklady | naklady | P°%"Y
Varlfnta 3 4 7 5 4 6
Va”;mta 5 9 6 6 4 8

Tab.26 Bodové hodnoceni variant

Bodové hodnoceni ziskame ze vztahu:

n
Ci = zBl * Wi
i=1

Ci bodové ohodnoceni varianty

Bi je bodové ohodnoceni kritéria

Ci=Bi*wy+ By*wy, + B3xwz+ By*wy+ Bg*ws + Bg *xwg
C;=8*035+4*0,2+7*0,15+5*0,14+4*0,12+6 * 0,04

C1=6,07

Pro C; je vypocet obdobny a po dosazeni vyjde:

C1=6,09

Na zakladé multikriterialniho hodnoceni vychazi vhodnéjsi varianta ¢.2
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10 Zaveér

Cilem této prace bylo navrZeni variantniho feseni rekonstrukce kfizovatky v Berouné
na krizeni komunikaci D5 a I1l/11 533. Plvodni zadani dle mésta Beroun nebylo
splnéno. Ani jeden z navrzenych typl okruzni kfizovatky kapacité nevyhovél na konci
navrhového obdobi Zivotnosti. V rdmci prace bylo hledano alternativni feSeni ve formé
svételné fizené krizovatky. Posledni feSeni oznacené jako varianta 6. vyhovélo

z hlediska kapacity velmi pfiznivé, a i z hlediska zdboru pozemkd se jevi jako
nejrealnéjsi varianta. Z ekonomického hlediska se jedna o variantu relativné vhodnou,
ale jak jiz bylo zminéno cenové porovnani bylo spiSe orientacni. Diplomova prace je
prikladem toho, Ze okruzni kfizovatka nemusi v disledku nepfiznivého rozlozeni
smérovosti intenzit v kfiZzovatce kapacitné vyhovét.
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Priloha G — Pentlogramy dopravy

PRUSECNA KRIZOVATKA U EXITU 18 DALNICE D5

PENTLOGRAM VV DOPOLEDNI SPICKOVE HODINE 7:00-8:00
rok 2017 (pro OK)

17.10.2017 (prepoctena vozidla)

prepoctove koeficienty :

matocykhy -0,8
osobni aut. -1,0
nakl. + aut. -20

nakl. soupravy - 3,0

& prepoctenych vozidel/h = 1672

Obr.54 Pentlogram dopravy pro rok 2017 pro okruzni kfizovatky
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PRUSECNA KRIZOVATKAU EXITU 18 DALNICE D5

PENTLOGRAM V DOPOLEDNI SPICKOVE HODINE 7:00-8:00

progndza pro rok 2037 (pro OK)

kategorie komunikaci : koeficienty vyvoje intenzit dopravy pro véechna vozidla -
o - 11.+111. o]
paprsky 7,9 - silnice NI, tridy
paprsky 8,10 - délnice 2017 1,12 1,19
2037 1,50 1,79

keeficienty prognozy intenzit doprawvy :

11.+111. D
kg 1,34 1,50

.@ﬂ%’ Z prepoétenych vozidel/h = 2297

Obr.55 Pentlogram dopravy pro rok 2037 pro okruzni kfiZzovatky
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PRUSECNA KRIZOVATKAU EXITU 18 DALNICE D5

PENTLOGRAM V DOPOLEDNI SPICKOVE HODINE 7:00-8:00
rok 2017 (pro SSZ)

17.10.2017 (prepoctena vozidla)

prepoctove koeficienty :

motocykly -0,8
osobni aut. -1.0
nakl. + aut. -1,7

nakl. soupravy -25

@;%2} Z prepoctenych vozidel/n = 1644

Obr.56 Pentlogram dopravy pro rok 2017 pro SSZ
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PRUSECNA KRIZOVATKA U EXITU 18 DALNICE D5

PENTLOGRAM V DOPOLEDNI SPICKOVE HODINE 7:00-8:00

prognodza pro rok 2037 (pro SSZ)

kategorie komunikaci : koeficienty vyvoje intenzit dopravy pro viechna vozidla :
. - 11+ o
paprsky 7.9 - silnice I, thidy
paprsky 8,10 - délnice 2m7 112 119
2037 1,50 1,79

koeficienty progndzy intenzit dopravy

11.+10. (]
kg 1,34 1,50

@ o Z prepoétenych vozidel/h = 2260

Obr.57 Pentlogram dopravy pro rok 2037 pro SSZ
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PRUSECNA KRIZOVATKAU EXITU 18 DALNICE D5

PENTLOGRAM V DOPOLEDNIi SPICKOVE HODINE 7:00-8:00

rok 2017 (pro dopravni model)

kategorie komunikaci -

paprsky 7.9 - gilnice 1, tidy
paprsky 8,10 - dalnice

& T (M+O+N+A+K)hod = 1567

Obr.58 Pentlogram dopravy pro rok 2017 pro software PVT Vissim
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PRUSECNA KRIZOVATKAU EXITU 18 DALNICE D5

PENTLOGRAM V DOPOLEDNI SPICKOVE HODINE 7:00-8:00

prognéza pro rok 2037 (pro dopravni model)

kategorie komunikaci : koeficienty wyvoje intenzit dopravy pro véechna vozidla :
. - 11+ o
paprsky 7.9 - silnice NI, thidy
paprsky 8,10 - délnice 2m7 112 1,19
2037 1,50 1,79

koeficienty prognozy intenzit doprawvy

11+, D
ke 134 1,50

Z (M+O+N+A+K)/hod = 2154

Obr.59 Pentlogram dopravy pro rok 2037 pro software PVT Vissim

102



OKRUZNI KRIZOVATKAU EXITU 18 DALNICE D5

PENTLOGRAM V DOPOLEDNI SPICKOVE HODINE 7:00-8:00
17.10.2017 (motocykly+osobni vozidla / nakladni vozidla + autobusy)

podil nakladnich vozidel = 7,56 %

Obr.60 Pentlogram dopravy pro rok 2017 pro software PVT Vissim
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PENTLOGRAM VV DOPOLEDNI SPICKOVE HODINE 7:00-8:00

prognoza pro rok 2037 (pro dopravni model)

kategorie komunikaci : koeficienty vyvoje intenzit dopravy pro vSechna vozidla -
. - 11.+111. D
paprsky 24,5 - silnice Ill, thidy
paprsky 1,3 - délnice 2017 1,12 1,19
2037 1,50 1,79

keeficienty prognozy intenzit dopravy :

=, 5]
- ke 1,34 1.50
T & N
4 -
N\

&l agl
gE‘ A

o]

W o
%&
%
A5 N 4
At

e,
[

B
o, Z (M+O+N+A+K)hod = 2604

A )
Eal s

o

Obr.61 Pentlogram dopravy pro rok 2037 pro software PVT Vissim
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Priloha H — Vysledky vypoctu kapacit
kfizovatek na zacatku zivotnosti

KAPACITNI POSOUZEN] OKRUZNI KRIZOVATKY DLE TP 234

Nazev kfiZovatky

Beroun, D5 x 11533

Posuzovany staw

stav 2017, Spickova hodina 7:00 - 8:00

Typ ckruni kfiZovatky

jeden pruh na okruhu s bypassy

VnéjE primér 37,6
Vstupni parametry
Paprsek Nizev komunikace | P20 SH B[t e Pz
1 Beroun | Plzed [ 30 |vErecem knizk intarzins
2 Sjezd Plzedt C B[ e P
3 Beroun - nadradi D 45 netyl pRechod oro chodos v
EmpECitniT posouzeni
oA,
Geometricke podminky
n [ n )
Paprsek Mazev komunikace : - = Ty viezdu R R. b g
[m) {m} (m] {m]
1 Beroun / Plzen 1 1 1 - 10,5 155 17,2 0,0
Sjezd Plzefi 1 1 1 - 255 105 16,9 0,0
3 Beroun - nadrazi 1 1 1 - 15.0 30,5 13 8 0,0
Jintenzity dopravy (pvoz/h)
do paprsk| s e komunikace 1 2 3 4 5 6 Soulet pozn.
z paprsku
1 Beroun / Plzen o 26 260 SRS 851
2 Sjezd Plzen 236 ] &4 35 335
E Beroun - nadrafi 400 2 a B4 486
Soutet 636 28 324 684 1672
JKapacita vjezdu
Paprsek Nizev komunikace he . G Fez T a, Nesx UKD
{pvoz/h) | (pvozfh] | (pwoz/h) | {pvoz/h) [s] {m]
Beroun | Plzefi 2 851 1221 370 87 0,697 | 39,9317
2 Sjezd Plzen 825 335 497 162 221 0,675 34 048 C
El Beroun - nadradi 836 486 447 39 1005 | 1088 | 23101 F
Stanowvend uroven na vjezdech okruZni kfiZovatky F
JKapacita vyjezdu
. ) I [ Kapacita
Paprsek | MNdzev komunikace * lg, (chfh) " a, .
{pvozfh) (peoz/h) wyhovuje
1 Beroun / Plzen 636 1277 0,498 ANO
2 Sjezd Plzen 28 1200 0,023 ANO
3 Beroun - nadraZi 324 1513 0,214 ANO
4 Nadjezd Praha 624 1200 0,570 AND
Stanowvend uroven dopravy na wjezdech wwhowvuje ? ANO

Zawér : Kiifovatka kapacitné nevyhovuje. PoZadovaného stupné UKD nebylo dosafeno na vjezdu 3.

Obr.62 Protokol s vypoctem kapacity okruzni kfizovatky s bypassy na za¢atku Zivotnosti
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KAPACITNI POSOUZENI OKRUZNI KRIZOVATKY DLE TP 234
Nazev kiiZovatky Beroun, D5 x 11533
Posuzovany stav stav 2017, Spickova hodina 7:00 - §:00
Typ chkruni kfizovatky spirdlovita typ vejce
WVingjEi primér L7 6
Vstupni parametry
Paprsek Mazev komunikace | P UKDt o) poznam
1 Beroun | Plzed C e
N - vozidel odootujicch k paprsky
2 Sjezd Plzen C 30 2 B bk ik chod
3 Beroun - nadrazi D 45 rebyl prechad pro chodee v
kapacitnim posouzeni
wertovan.
Geometricke podminky
. ) n m; My z R, R d,
Paprsek MNazev kemunikace : typ vjezdu ' " ; b "
[m] {m} {rn] {m]
1 Beroun / Plzen 1 2 2 typl 40,5 0,0
Sjezd Plzen F] 1 1 typ 3 20,5 0,0
3 Beroun - nadrazi 1 2 2 typ 1 40,5 0,0
Nintenzity dopravy (pvoz/h)
do paprskul ey komunikace 1 2 3 4 5 6 Soufet [ pozn.
z paprsku
1 Beroun / Plzen o 26 260 Le5 851
2 Sjezd Plzen 236 0 64 EL] 335
3 Beroun - nadrazi 400 2 0 84 486
Soulet 636 28 324 684 1672
JKapacita vjezdu
Paprsek | Nazev komunikace | b : ) G . Rez tw a, h.‘gﬁ UKD
{pvoz/h] | (pvozfh) | (pwozfh) | {pyozjh) [5] {m]
Beroun [ Plzef 2 851 2074 1223 29 0,410 12 4805 A
Sjezd Plzen 825 335 745 410 88 0,445 14,522 A
Beroun - nadrazi 836 486 542 506 71 0,490 17,0805 A
Stanovena uroven na vjerdech okruZni kfiZovatky A
BKapacita wyjezdu
. ) I ; c Kaparita
Paprsek Mazev kemunikace - lg lch/h - a
{pwoz/h) o (eh/h] {pwoz/h) ) wyhiovuje
1 Beroun / Plzen =L 2250 0,283 AND
2 Sjezd Plzen 28 1295 0,022 ANO
3 Baroun - nadrazi 324 2250 0,144 AND
4 Majezd Praha 634 1000 0,684 ANO
Stanovena uroven dopravy na wyjezdech vyhovuje 7 ANO
Zawer : KfiZovatka kapacitné wvyhovuje. Na viech vjezdech bylo dosaZeno stupné UKD A.

Obr.63 Protokol s vypoctem kapacity turbo - okruzni kfizovatky typu vejce na zacdtku Zivotnosti
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| KAPACITHI POSOUZENT OKRUZINI KRIZOVATKY DLE TP 234
rizzev kfifovarky Beroun, D5 x 11533
IF-::usu zovany stav stav 2017, Spickova hoding 7:00 - £:00
I'I“,lp okruzni kfiZovatky spiralovita typ zakladni
I'u'mijéi promér 57,6
I'u'stupni parametry
. . ErTs E ¥ znamica
IFaprsek Mazev komunikace paz. 3t UKD)  tumm [2) pos
1 Beroun / Plzen C 30 Nehiedem k nzke intenzite
_— — vozdel adbongioch k pagrshou
2 Sjezd Plzen C 30 28 sk ibereitE cheodcll
3 Beroun - nadrai 1] 45 nebyl prechod oro chodce v
kaparitmim pasouzeEni
uvBtovEn
Geometrické podminky
. . n n n vjezdu R R, b d
Paprsek Mizev komunikace : ! . TP vjez . "
{m) {m} ) [m]
1 Beroun / Plzen 1 2 2 typ 1 40,5 0,0
2 sjezd Plzen 2 2 1 typ 3 20,5 0,0
3 Beroun - nadraZi 1 2 z typ 1 40,5 0,0
Nintenzity dopravy [pvoz/h)
di shu . . .
Papr Nazev komunikace 1 2 3 a 5 B Soucet pozn.
2 paprsku
1 Beroun / Flzen 0 26 260 565 B51
2 Sjezd Plzef 236 0 &4 35 335
3 Beroun - nadraZi 400 2 o B4 485
soutet 636 2B 324 6E4 1672
Jkapacita vjezdu
. . 1 Rez t M,
Paprsek Mizev komunikace : , [pvoz/h) |, [pvozih) - a, e UKD
{pvoz/h) [pwoz/h) is) (]
1 Beroun / Plzef 2 851 2074 1223 29 0,410 12 4809 &
2 Sjezd Plzef E25 335 1118 7B3 4.6 0,300 767523 &
3 Beroun - nadrai B36 486 a3z 506 71 0,480 | 17,0805 A
Stanovena uroven na vjezdech okruzni krizovatky A
J¥apacita vyjezdu
: . Iy ) Kapacita
Paprsek Nazev komunikace 4 [chih] |c, (pvoz/h) a, .
[pvoz/h) wyhowvuje
1 Beroun / Plzen 636 2250 0,283 AND
2 Sjezd Plzer 28 12495 0,022 AND
3 Beroun - nadraZi 324 2250 0,144 AND
4 Né:E:d Praha E54 1000 0,684 AND
stanovena urovel dopravy na vyjezdech vyhowuje ¥ ANO
Zavér : KiiZovatka kapacitné vyhovuje. Na viech vjezdech bylo dosaZeno stupné UKD A.

,

Obr.64 Protokol s vypocétem kapacity turbo - okruzni kfizovatky typu zakladni na zac¢atku Zivotnosti
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| KAPACITHI POSOUZENT OKRUZINI KRIZOVATKY DLE TP 234

rizzev kfifovarky Beroun, D5 x 11533
IF-::usu zovany stav stav 2037, Spickova hoding 7:00 - £:00
I'I“,lp okruzni kfiZovatky spiralovita typ atypicka
I'u'mijéi promér 57,6
I'u'stupni parametry
. . ErTs E ¥ znamica
IFaprsek Mazev komunikace paz. 3t UKD)  tumm [2) pos
1 Beroun / Plzen C 30 Nehiedem k nzke intenzite
_— — vozdel adbongioch k pagrshou
2 Sjezd Plzen C 30 28 sk ibereitE cheodcll
3 Beroun - nadrai 1] 45 nebyl prechod oro chodce v
kaparitmim pasouzeEni
uvBtovEn
Geometrické podminky
, . n n n B R b d
Paprsek Mazev komunikace - . = typ viezdu i i
{m] {m} (i) [m]
1 Beroun / Plzen 1 2 2 typ 1 40,5 0,0
2 sjezd Plzen 2 2 1 typ 3 20,5 0,0
3 Beroun - nadraZi 2 2 1 typ 1 40,5 0,0
Nintenzity dopravy [pvoz/h)
di shu . . .
Papr Nazev komunikace 1 2 3 a 5 B Soucet pozn.
2 paprsku
1 Beroun / Flzen 0 26 260 565 B51
2 Sjezd Plzef 236 0 &4 35 335
3 geroun - nadraZi 400 2 o B4 486
soutet 636 2B 324 6E4 1672
Jkapacita vjezdu
. . 1 Rez t M,
Paprsek Mizev komunikace : , [pvoz/h) |, [pvozih) - a, e UKD
{pvoz/h) [pwoz/h) is) (]
1 Beroun / Plzef 2 851 2074 1223 29 0,410 12 4809 &
2 Sjezd Plzef E25 335 o974 639 5,6 0,334 938407 &
3 Beroun - nadrai B36 486 a64 478 7.5 0,504 18,089 A
Stanovena uroven na vjezdech okruzni krizovatky A
J¥apacita vyjezdu
: . Iy ) Kapacita
Paprsek Nazev komunikace 4 [chih] |c, (pvoz/h) a, .
[pvoz/h) wyhowvuje
1 Beroun / Plzen E90 2250 0,396 AND
2 Sjezd Plzer 38 12495 0,029 AND
3 Beroun - nadraZi 445 1500 0,297 AND
4 Né:E:d Praha G924 1500 0,616 AND
stanovena urovel dopravy na vyjezdech vyhovuje ? AND
Zavér : Kfiiovatka kapacitné vyhovuje. Poladovaného stupné UKD bylo dosaZeno na viech vjezdech.

Obr.65 Protokol s vypoétem kapacity turbo - okruzni kfizovatky atypické na zacatku zivotnosti
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zakladni tok 2000 pvoz/h Saturovany tok Fadicich pruhi
Intenzita | Sklon | Polomér | odboéujicich Koeficient | koeficient Saturovany tok stupeh Mezicas faze | Délka zelené
voridel sklonu oblouku saturace
é B N o ,:,E-, g ] a R O kski Kobl Sv y tm z
B ._ & 2z © 5= pvoz/h % m - - - pvoz/h 5 5
1 R,P 0 95 0,11 1 1,00 1997 0,14 4 17
0 15 1,00
0 20 0,87
0 19 1,00
0 100 1,00
0 35 1,00 1 0,96 1918 [ o000 | 17
zelenych pro | Navrhovana
Stupefi Saturovany | Minimdini | Optimalni kritické délka
saturace tok délka cyklu | délka cyklu Délka cyklu vjezdy zelenych
yemax 5 ‘tmin topt te
Celkovy ztratovy éas: voz/h H 5 5 5 s
0,20 1997 65,00 15,2 17
0,14 1877 34,15 65,46 10,7 13
0,31 1818 24,1 23
0,65 .
49,09 < 65,00 < 98,19 |

Obr.66 Vypocet kapacity varianty ¢. 5 na zacdtku Zivotnosti ¢ast 1/2

Posouzeni UKD
Kapacita Kapacita Primérms -
- P B N p‘ p‘ Kapacita . Stredni doba
Stupefi s N . Minimalni Kapacita Kapacita na levéha levého N délka fronty - . -
Mezicas faze | Délka zelené . . Rezerva . . P levého - zdrienina | uroven
saturace délka zelené vjezdu stopédfe | odbofeni pfi | odboCeni pfi . na zac. ) .
. L odbadeni i vjezdu kvality
zelené zméné fazi zelené
dopravy
Yy tm z Zmin Cv Rez Cs Cu Cz CL Lf tw
5 5 5 pvoz/h % pvoz/h pvoz/h pvoz/h pvoz/h m s
0,14 4 17 16 522 46,95 522 22,2 22,0 A

0,20 Q 17 16 515 24,13 515 313 29,8 B
0,00 | 17 16 502 99,60 502 152 166 318 | o2 | 180 |
zelenych pro | Navrhovana
kritické délka
Délka cyklu vjezdy zelenych
e UKD tw
s 5 s A €20
65,00 15,2 17 B <35
10,7 13 C <50
24,1 23
, [} <70
65,00 < 98,19 | kontrola tc= 65 E >70
Rez <0
Obr.67 Vypocet kapacity varianty ¢. 5 na zacatku Zivotnosti ¢ast 2/2
SIGNALNI PLAN |

Obr.68 Navrzeny signalni plan pro variantu €. 5 na za¢atku Zivotnosti
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zakladni tok 2000 pvoz/h Saturovany tok fadicich pruhi
Podil Koeficient | koeficient Stupen
Intenzita Sklon | Polomér | odbocujicich oeticien oenicien Saturovany tok upen
N sklonu oblouku saturace
vozidel
% _5 a @ ,E =z ] a R f kski kobl Sv y
S _ & Z b 5 = pvoz/h % m - - - pvoz/h
Al1+A2 \2 1 R,P 277 0 95 0,11 1 1,00 1997 0,14
280 0 25 1,00
279 0 30 1,00
268 0 18 0,87
64 0 25 1,00
(il v 1 R 236 0 100 1,00 1 0,99 1970 0,12
c2 \ 1 R+L 157 0 104 1,00 1 0,99 1972 0,08
3 vV 1 [ 83 0 17 1,00 1 0,92 1838 0,05
Stuperi Saturovany | Minimdlni | Optimaini
saturace tok délka cyklu | délka cyklu Délka cyklu
ymax B tmin topt tc
Celkowy ztratovy ¢as: voz/h s s s
0,14 1997 60,00
0,14 1865 24,60 45,68
0,15 1887
0,43
34,26 < 60,00
Obr.69 Vypocet kapacity varianty ¢. 6na zacatku Zivotnosti ¢ast 1/2
Posouzeni UKD
S ) . Kapa}clta Kapa}clta Kapacita Erumerna Sttedni doba
- . , . Minimdlni Kapacita Kapacita na levého levého . délka fronty . . o
Mezitas faze | Délka zelené . . . Rezerva . R e levého " zdrieni na uroven
délka zelené vjezdu stopéafe odbodeni pfi | odbodeni pfi - na zad. ) )
) o e rn s odboteni . viezdu kvality
zelené zméné fazi zelené
dopravy
tm z Zmin Cv Rez G Cu CL2 CL Lf tw
s s s pvoz/h % pvoz/h pvoz/h pvoz/h pvoz/h m s
3 15 14 499 44,50 499 20,8 21,7 B

i 15 14 493 52,09 493 17,7 20,3
] 3 15 14 493 68,15 493 11,8 18,0 B
11 10 337 75,37 337 6,3 20,4

zelenych pro | Navrhovana

kritické délka
vjezdy zelenych
UKD
s s A <20
13,8 15 B =35
14,3 16 C <50
14,8 15
. D =70
< 68,52 | kontrola tc= 60 E >70
F Rez<0

Obr.70 Vypocet kapacity varianty ¢. 6 na zacatku Zivotnosti ¢ast 2/2

SIGNALNI PLAN

25 30

Obr.71 Navrzeny signalni plan pro variantu €. 6 na za¢atku Zivotnosti
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