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ABSTRAKT

Pfedmétem bakalaiské prace je analyza soucasné dopravni situace na feSené lokalité
kfizovatky 1/3 x Ke Stadionu v tésném sousedstvi mésta BeneSov a pfilehlého pfechodu pro
chodce pifes komunikaci 1/3. Soucasti analyzy je provedeni a vyhodnoceni dopravniho
prizkumu. Prace se dale zabyva navrhem Fizeni kfizovatky a pfilehlého pfechodu pomoci
SSZ, spolu s posouzenim vhodnosti zavedeni SSZ, a zhodnoceni navrhu fizeni pomoci
simulace.

ABSTRACT

The subject of the bachelor thesis is the analysis of the current traffic situation at the addressed
location situated close to the town BeneSov — the intersection 1/3 x Ke Stadionu and adjoining
pedestrian crossing. The analysis includes carrying out the traffic survey and its evaluation.
Furthermore, the thesis focuses on a design of traffic signals at the intersection and adjoining

pedestrian crossing together with evaluation of its suitability and its verification by simulation.
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1 Uvod

Dopravni inzenyrstvi je pomérné mladym védnim oborem, ktery se snazi reagovat na rychle
se meénici dopravni chovani spole€nosti. V souvislosti se sou¢asnym rozvojem technologii a
zvySujici se zivotni urovni dochazi ke stalému zvySovani pfepravni nabidky i poptavky. V praxi
silniéni dopravy se toto projevuje stale se zvySujicim pocétem vozidel na pozemnich
komunikacich, coz zplsobuje Ffadu problém0 — od delSich dojezdovych dob zplUsobenych

dopravnimi kongescemi pies obtize pfi parkovani ve méstech az po zvySenou nehodovost.

Reagovat na rostouci intenzity dopravy a na s tim spojeni problémy Ize riznymi zpusoby.
Snaha o usmérnéni provozu pomoci svételného signalizacniho zafizeni (dale jen SSZ), kterou
se zabyva tato bakalarska prace, je jen jednim ze zplUsobl. Nicméné, vzhledem k ostatnim
moznostem (napf. k rozsahlejSim stavebnim upravam komunikaci) jde o pomérné rychly,
jednoduchy a levny zplsob. DalSi vyhodou SSZ je to, Ze jej Ize pomérné snadno prizpUsobit
dal§im zménam v dopravé, které mohou vzhledem k riznym Spatné predvidatelnym vlivim

nastat.

Tato bakalafska prace se zabyva navrhem SSZ na konkrétni lokalité pfi zohlednéni
konkrétnich mistnich podminek. Vybranou lokalitou je kfizovatka 1/3 x Ke Stadionu, ktera se
nachazi v tésném sousedstvi stfedoCeského mésta BeneSov, a blizké misto prechazeni
chodcl, ktefi zde pfekonavaji hlavni tah 1/3, aby se dostali do parku u zamku Konopisté.
V obou pfipadech, jak kfizovatky, tak pfechodu chodcl, se jedna o nebezpecné lokality, které
jsou z davodu pomérné hustého provozu na silnici I/3 pro ostatni ucastniky provozu malo
prehledné. Je ziejmé, Zze navrh SSZ na silnici I. tfidy neni pfili§ béznou zalezitosti, na druhou
stranu, v tomto Useku se jedna v podstaté o obchvat mésta BeneSov a v sou€asnosti je zde jiz
vybudovana jedna okruzni kfizovatka a dochazi k realizaci dalSi. TudiZ Ize konstatovat, Ze
plynulost dopravy na silnici I/3 je jiz naruSena a dalSi pfipadné zdrzeni na SSZ nebude pfilis
vyznamnym ruSivym prvkem. Naopak, bude vyvazeno zvySenim bezpecénosti a komfortu

prijezdu pro u€astniky provozu jinych nez hlavnich smérech.

Jako podklad k navrhu SSZ bude na feSené lokalité proveden podrobny dopravni prizkum a
stejné tak budou vyhodnoceny vlivy okoli feSené lokality na dopravni chovani v lokalité. Pred
samotnym navrhem SSZ bude proveden kapacitni vypoc€et souasného nefizeného stavu

kiizovatky 1/3 x Ke Stadionu a budou vyhodnocena kritéria pro u€elny navrh SSZ.

Samotny navrh SSZ bude proveden v souladu s béZnymi postupy tak, aby vysledek zajistoval

vzhledem k moznostem optimalni prijezd vSech ucastniki provozu FeSenou lokalitou.



Pfipadné stavebni uUpravy a upravy v dopravnim znaceni budou zakresleny v situacnim
vykresu, ktery bude jednou z pfiloh této prace. Vysledny navrh bude ovéfen opét kapacitnim

vypodtem a zaroven posouzen pomoci simulaéniho prostfedi VISSIM.



2 Vymezeni a popis reSeného uzemi

Res$ena kfizovatka silnic 1/3 x Ke Stadionu se nachazi v tésném sousedstvi mésta Benesov, a

to na jednom z nejvyznamnéjSich silni¢nich tahd v regionu.

>

Obrazek 1 — Resena lokalita — $irsi vztahy

2.1 Mésto BeneSov

BeneSov je byvalym okresnim méstem, dnes ma statut obce s rozSifenou plsobnosti.
Rozklada se 40 km na jihovychod od Prahy, a to na plo$e 46,87 km?. K 1. 1. 2020 mél 16 758
obyvatel. Jeho historie saha az do 13. stoleti a vdnesni dobé je méstem, které se snazi rozvijet

a zUstavat atraktivnim pro obyvatele.

BeneSov je zaroven pomérné vyznamnym bodem z dopravniho hlediska. Vyznacnost mu
zajistuje uz jeho geograficka poloha. Blizkost Prahy obyvatelim mésta i SirSiho regionu
umoziiuje Casté dojizdéni — jednak kazdodenné za praci, dale za kulturou a jinymi
volnoCasovymi aktivitami. Samotnym méstem prochazi IV. tranzitni Zelezni¢ni koridor, ktery
vede pres Ceskou republiku v severo-jiznim sméru (pfes D&&in, Usti nad Labem, Prahu a
Ceské Budgjovice) a spojuje tak Némecko s Rakouskem. Diky nému je mozné cestovat
vlakem mezi stanicemi BeneSov a Praha hl.n. za necelych 40 minut. Na koridor se v BeneSové

napojuje trat 222, regionalniho vyznamu, ktera spojuje mésto s cca 25 km (vzdusnou carou)
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vzdalenym Trhovym Sté&panovem. Co se tyde silniéni dopravy, zapadné od Bene$ova v jeho
tésném sousedstvi prochazi jiz zminéna silnice prvni tfidy 1/3. Ta zajistuje zejména vazbu na
Prahu, a to pfes dalnici D1, na kterou se napojuje necelych 20 km severné od mésta. Kromé
ni mezi mistni patefni komunikace patfi tfi silnice druhé tfidy, a to 11/106, 11/110 a lI/112. Silnice
11/106 vede z BeneSova severozapadnim smérem pies Tynec nad Sazavou k osadé Hradistko,
kde se u vodni nadrze Sté&chovice napojuje na silnici prvni t¥idy 1/2 sméfujici na Prahu. Silnice
11/110 vede severovychodnim smérem, u obce Ostiedek kfizi dalnici D1 a pokraCuje do mésta
Sazava. Silnice 11/112 mifi jihovychodnim smérem a poskytuje BeneSovu spojeni s mésty
VlIasim a Pelhfimov. K cestam na zapad mohou obyvatelé vyuzit napfiklad silnici 11/114, ktera

se u obce Jirovice (cca 3 km jizné od BeneSova) kfizi s 1/3.

Co se tyCe BeneSova jako mozného dopravniho cile, turisticky nejatraktivné&jSim mistem je
pravdépodobné pfilehly zamek Konopisté. Pfimo ve mésté jsou obvyklé budovy obCanské
vybavenosti — kulturni dm, muzeum, divadlo nebo kino a dale se zde nachazi napfiklad
pivovar. Pro podporu volno¢asovych aktivit je zde zfizeno také nékolik sportovist, mezi nimi
plavecky bazén, zimni stadion, fotbalové hfisté, sokolovna a dalSi. Mésto zaroveh disponuje

vlastni nemocnici.

Dal$im moznym dopravnim cilem jsou Skoly. Ve mésté se nachazi &tyfi zakladni Skoly, sedm
stfednich Skol, dale prakticka Skola, vyssi odborna a zakladni umélecka. Kromé vzdélavacich
zarizeni sidli ve mésté nékolik vétSich zaméstnavatelll, napf. jiz zminéna Nemocnice Rudolfa
a Stefanie BeneSov, a.s. nebo TRW Autoelektronika, s.r.o., které predstavuji dva nejvétsi
zaméstnavatele ve mésté. Jako byvalé okresni mésto funguje BeneSov v téchto oblastech jako

zdroj a cil cest. (1)

Do budoucna ma BenesSov v planu rozsifovat obytnou zastavbu, jednak na novych plochach,
ale i na stavajicich zastavénych uzemich — napf. na plochach byvalych kasaren. Dale ma
snahu rozvijet napfiklad dopravni infrastrukturu nebo zlepSovat podminky pro kulturu, sport a

volno¢asové aktivity. (2)
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2.2 Blizké okoli fesené lokality

Resena lokalita se nachazi na jihozapadnim okraji mésta. V jejim t&sném sousedstvi leZi
konopist'sky zamecky park, ktery je astym cilem pohybu chodcUl. Pési pfechod pres silnici I/3,

ktery do négj usti, je vzdaleny cca 150 m severné od feSené kfizovatky.

Obrézek 2 — Re$ené lokalita

Vychodné od zadané kfizovatky se u ulice Ke Stadionu nachazi sportovni areal, ktery mimo
jiné obsahuje fotbalovy stadion a tenisové kurty. Pfiléha k nému hotel s restauraci a dvé
parkovisté, z nichz jedno se nachazi pfimo vedle feSené kfizovatky. Kromé sportovniho
zazemi se zde nachazi také autobazar. V8echna vyjmenovana zafizeni maji urcity, pfestoze

pravdépodobné jen narazovy, vliv na intenzitu provozu na dané kfizovatce.

Na zapad z kfiZzovatky vede silnice mistniho vyznamu, [11/11457. Spojuje silnici 1/3 se silnici
/114 a méfi cca 3,5 km. Vede podél jizniho okraje konopistského parku a dale kolem
Jarkovického rybnika a pfes vesnici Jarkovice. Pfiblizné 400 m od feSené kfizovatky se vedle
silnice 111/11457 nachazi komplex hotelu Konopisté, v jehoz sousedstvi by mélo byt v budoucnu
postaveno 60 rodinnych domku pro pfiblizné 300 obyvatel To bude znamenat narlst narokd
na kfizovatku i pfechod pro chodce, protoZze bude nezbytné propoijit tuto lokalitu se zbytkem

mésta. Nicméné prfesny termin realizace vystavby nebyl zatim stanoven. (3)

Co se tyc€e silnice 1/3, ta na svém severnim konci napojuje fadu mést a obci na dalnici D1,
smérem na jih poté tvofi napfiklad ¢ast obchvatu mésta Tabor, prochazi krajskym méstem
Ceské Budé&jovice a pokraduje ke hranicim s Rakouskem u Dolniho Dvoristé. Diky své

dllezitosti a umisténi je soucasti evropské silnice E55. Postupné ma byt nahrazena dalnici
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D3, ovSem v usecich v okoli BeneSova jesté neni zahajeni vystavby upfesnéno, pfiprava je ve

fazi ¢ekani na uzemni rozhodnuti. (4)

V okoli BeneSova tvofi silnice /3 obchvat mésta. V soucasnosti jsou realizovany postupné
stavebni Upravy v Useku mezi kfizovatkou ,U Topolu“ na jiznim okraji BeneSova a kfizovatkou
,Cervené Vrsky“ na severnim okraji mésta. Na Useku silnice I/3 feSeného v této praci je
planovano zahloubeni této komunikace v délce 615 m, kvuli vyfeSeni nebezpecnosti pésiho
pfechodu do konopiStského parku a kfizovatky s ulici Ke Stadionu. Timto feSenim vznikne
v obou pfipadech mimourovnové kfizeni. Realizace tohoto zaméru ma zacit béhem roku 2020.
(2) Tento zamér byl zjistén az po zadani bakalarskeé prace, tato prace tedy zkouma alternativni

dopravni feSeni dané lokality.

2.3 Soucéasny stav feSené lokality

Soucasny stav fedené lokality byl zpracovan v grafické podobé podle mapového podkladu

poskytnutého méstem BeneSov. Je obsazen v Pfiloze 1 — Soucasny stav feSené lokality.
2.3.1 Stavebni usporadani a dopravni znaceni

V soucasnosti je na feSeném uzemi silnice 1/3 postavena jako dvoupruh v kategorii S9,5.
Vzhledem k tomu, Ze nelezZi na uzemi obce, neplati zde omezeni rychlosti na 50 km/h, ale v

celém okoli BeneSova je na ni snizena rychlost na 70 km/h.

Na rameni A (viz Obrazek 2) se cca 150 m severné od kfiZzovatky s ulici Ke Stadionu nachazi
feSeny prechod péSich. Ten neni oznadeny jako pfechod pro chodce — na zvySeny pohyb
pésich a cyklistl upozorfiuje svisla dopravni znacka ,Jiné nebezpeci“ (A 22) s dodatkovou
tabulkou, umisténa na reflexnim zlutém podkladu s napisem ,POZOR*. V jeho okoli je sniZzena
rychlost ze 70 km/h na 50 km/h. Za pfechodem v obou smérech je nejvyssi dovolena rychlost

opét zvySena na 70 km/h.
Resena kfizovatka je uspofadana nasledovné:

Na ramenech A a C (silnice 1/3) je omezena nejvysSi dovolena rychlost na 70 km/h a na rameni
C je vyznagen 80 m dlouhy odbo&ovaci pruh pro pravé odbogeni ve sméru do mésta. Zadné

dalSi odboCovaci nebo pfipojovaci pruhy na kfizovatce vyznacené nejsou.

Obecné vodorovné dopravni znaeni existuje pouze na ramenech A a C, kromé jiz zminéného
odboc&ovaciho pruhu se jedna o vodici Cary (V 4), podélné ¢ary (V 1a, V 2b), sméroveé Sipky (V

9a) a o pfedbézné Sipky (V 9a). Smérové Sipky jsou nicméné vyznaceny jen na rameni C, a to
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ne zcela pfesné, protoZze vyznaéeny je pouze smér rovné v prubézném pruhu a doprava
v odbocovacim pruhu, prestoze z pribézného pruhu je dle svislého dopravniho znaceni
mozné kromé pfimého sméru i odboceni vlevo. Na rameni A ve sméru od kfizovatky
k pfechodu pro chodce jsou vyznaceny v poctu tfi Sipek predbézné Sipky, protoze v misté
pfechodu pro chodce pfechazi podélna ¢ara prerusovana v souvislou. Nicméné podle TP 65
by mimo obec mély byt pfedbézné Sipky umistovany minimalné v poctu péti. PferuSovana
podélna ¢ara je vyznaCena na rameni A v celé jeho délce od pfechodu pro chodce az ke

kfizovatce. Na rameni C je naopak v useku pfed kfizovatkou zavedena souvisla podélna ¢ara.

Ramena B a D nemaji vodorovné dopravni znac¢eni a jsou pfed kfiZzovatkou ukoncena svislou
dopravni znackou ,Stuj, dej pfednost v jizdé!“ (P 6), bez pfedbézné znacky ,Dej prednost v
jizdé!" (P 4), prestozZe jde o kfizovatku mimo obec. OvSem ani na jednom z téchto ramen
pravdépodobné nehrozi jizda vozidel vysokymi rychlostmi, protoZze rameno B (ulice Ke
Stadionu) je znackou ,Konec obce” (IS 12b) oznaceno az cca 50 m pied kfizovatkou a rameno
D (l11/11457) je uzka silnice tfeti tfidy. Ani jedno z téchto ramen nema vodorovné dopravni

znaceni, pfestoZe rameno B zaujima pomérné velkou plochu.
2.3.2 Rozhledové poméry

Silnice 1/3 je v feSeném Useku rovna, ale rozhledové poméry v okoli mista pfechazeni chodct
a na ramenech kfizovatky jsou snizeny. Jednak protihlukovou sténou mezi rameny A a B, ktera
oddéluje silnici 1/3 od mésta BeneSov a je umisténa v tésné blizkosti ramene A, dale lesem
konopist'ského parku mezi rameny A a D. Pokud by chodec bez rozhlédnuti rychle vbéhl na
silnici, pravdépodobné by to znamenalo problém, podobné i v pfipadé vozidel na vedlejSich
ramenech kfizovatky. Mezi rameny C a D jsou rozhledové poméry lepSi diky absenci lesa
(podél obou komunikaci se jen obCasné vyskytuji kefe), ovSem mezi rameny B a C prekazi

rozhledu reklamni poutac, obCasné kefe a stromy, a pokud by bylo obsazené, také parkovisté.
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3 Dopravni priuzkum

3.1 Obecné

Za ucCelem zjisténi relevantnich informaci o obvyklém stavu dopravy by se mély dopravni
prizkumy provadét pfi co nejbéznéjSim provozu. Proto jsou vhodné jarni a podzimni mésice,
tzn. duben, kvéten, Cerven a zafi a Fijen, kdy nedochazi k vykyvim vlivem Vanoc, prazdnin,
zimnich a letnich dovolenych. Co se ty¢e dni v tydnu, primérny provoz Ize nejlépe zjiStovat
bé&hem pracovnich dni, a to utery, stfedy a Ctvrtka, kdy neni ovliviiovan vikendy, prodlouzenymi

vikendy a svatky.

Pro prizkumy je vhodné vybrat ty hodiny béhem dne, ve kterych Ize oCekavat nejvyssi

intenzity, tzn. obdobi kolem ranni a odpoledni Spicky.

Pro potfeby navrhu SSZ je z dopravnich parametrl nejdllezitéjsi intenzita provozu, I, s

jednotkou vozidla za hodinu, voz - hod™?.
Dopravni prizkum byl proveden v souladu s TP 189. (5)

3.2 Pruzkum na resené lokalité

3.2.1 Provedeni

Byly provedeny dva dopravni prazkumy. Prvni dopravni prizkum na feSené lokalité byl
proveden v utery 26. 9. 2017, a to b&éhem celého dne — od 6:00 rano do 18:00 vecer. Duvodem
bylo pouZiti kamer, které byly rdno na misté nainstalovany a vecCer opét odvezeny. Pro dalSi
zpracovani bylo ale od zacatku zamysleno vyuzit jen osm dopravné nejzatizenéjSich hodin,
tzn. ¢asové useky od 6:00 do 10:00 dopoledne a od 14:00 do 18:00 odpoledne. Tyto useky

postacuji pro zisk co nejspolehlivéjSich informaci ve smyslu pfedchoziho odstavce.

Prizkum byl proveden pomoci dvou kamer. Jedna byla instalovana mezi rameny C a D
kfizovatky, druha na zapadni strané u pfechodu chodcl. Obé byly umistény ve vyvySenych

polohach tak, aby jejich zabér pojal celou zajmovou oblast (kfizovatka, pfechod).

PocCasi béhem prizkumu bylo polojasné, bez srazek a vyznamnych vykyvi. Na dopravu
nemély vliv zadna doasna omezeni provozu, jako napfiklad prace na silnici a s ni spojené

objizdné trasy.
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Obréazek 3 — prizkum 26. 9. 2017 — pfechod Obrazek 4 — prizkum 21. 5. 2020 — kiizovatka

Vzhledem k posunuti terminu odevzdani prace o rok bylo vyhodnoceno, Ze data z prvniho
prizkumu nebudou v terminu odevzdani dostatecné aktualni, proto byl naplanovan druhy
prazkum. Kvali co nejlepsi aktualnosti dat byl naplanovan na bifezen 2020, nicméné z diavodu
nouzového stavu kvuli vyskytu nemoci Covid-19 byl proveden az 21. 5. 2020, po ukonéeni

nouzového stavu.

Prizkum byl proveden pomoci kamery na kfizovatce a lidského sc¢itace na misté prechazeni
chodcu.

Pocasi béhem druhého prizkumu bylo teplé a jasné az polojasné, také s absenci vykyvl. Na
dopravu mély mirny vliv stavebni prace na kfizovatce 1/3 x ul. Cervené Vrsky na severnim kraji
BenesSova, v ramci kterych byla doprava na jmenované kfizovatce svedena do jednoho pruhu
a byl znemoznén sjezd z komunikace 1/3 ve sméru do mésta a zaroven i najezd na ni. Na
dopravu v feSené lokalité tato situace méla vliv ve vétSi koncentraci nakladnich vozidel
s vySkou nad 3,6 m, kterym byla stanovena objizdna trasa pfes okruzni kfizovatku ,U
Topolu® na silnici I/3 jizné od FeSené lokality.
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3.2.2 Vyhodnoceni

Vyhodnoceni prizkumu obou priizkumu kromé druhého priizkumu chodct na feSeném misté
pro prechazeni probéhlo ,ruéné“ s pomoci videozaznamu. Druhy prazkum chodcl byl
vyhodnocen kompletné ,ruc¢né“. Byly napocitany intenzity vozidel ve vSech dopravnich
proudech a intenzity pfechazejicich chodcl. Vozidla byla pfi s¢itani rozdélena do kategorii v
souladu s prevodnimi tabulkami pro pfevod poctu skuteénych vozidel na univerzalni jednotku
jednotkové vozidlo — jvoz (viz tabulka 1) (6). Interval sc&itani byl pét minut, pro pozdé;jsi vyuziti

v dopravnich modelech. DalSi dili soucty byly provedené po hodinach.

Druh vozidla Prepoctovy koeficient
Jizdni kolo 0,5

Motocyk 0,8

Osobni vozidlo ' 1,0

Nakladni vozidlo nad 3,5 t, autobus 2 1,7

Jizdni souprava, kloubovy autobus 2,5

Tveetné nakladnich vozidel do hmotnosti 3,5 tuny

2 mimo jizdni soupravy, mimo kloubové autobusy

Tabulka 1 — Clenéni druht vozidel

Uplna tabulka s napogitanymi intenzitami obou prizkumti se nachazi v P¥iloze 2 — Dopravni

prizkum.

Nize jsou pro ilustraci vysledku uvedeny tfi tabulky pro kazdy prizkum. V prvni dvojici tabulek
(tabulka 2 a tabulka 3) je celkovy soucet intenzit za celé méfené obdobi (8 hodin), ve kterém
jsou vyznacCeny dopravné nejzatizengjsi hodiny z dopoledne a odpoledne. Ve druhé dvojici
tabulek (tabulka 4 a tabulka 5) jsou uvedeny intenzity vozidel v misté pfechodu chodct pres
silnici 1/3 z ulice Spartakiadni do Konopistského parku. V&echny tabulky obsahuiji i pfepoéitané
hodnoty vozidel na jednotkové vozidlo, coZ bude vyuZito v dal§im zpracovani. Posledni dvojice
tabulek (tabulka 6 a tabulka 7) obsahuje intenzity chodcu pfechazejicich na uvedeném misté

silnici 1/3.
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26.09.2017 : kfiZovatka 1/3 x Ke Stadionu ' :
skutec¢né pocCty vozidel pocty vozidel v jvoz
Kategorie vozidel OA LNA TNA M C OA LNA TNA M C
06:00 - 07:00 1314 97 145 2 0 1314 165 363 2 0
07:00 - 08:00 1608 110 136 1 0 1608 187 340 1 0
08:00 - 09:00 1627 142 137 2 0 1627 241 343 2 0
09:00 - 10:00 1433 138 160 2 0 1433 235 400 2 0
14:00 - 15:00 1492 107 140 3 0 1492 182 350 2 0
15:00 - 16:00 1642 112 121 5 0 1642 190 303 4 0
16:00 - 17:00 1640 75 90 8 1 1640 128 225 6 1
17:00 - 18:00 1541 87 104 6 0 1541 148 260 5 0

Tabulka 2 — Celkovy soucet intenzit (26. 9. 2017)

21.05.2020 : k¥izovatka 1/3 x Ke Stadionu : '
skutec¢né pocty vozidel pocty vozidel v jvoz
Kategorie vozidel OA LNA TNA M C OA LNA TNA M C
06:00 - 07:00 1354 119 113 9 2 1354 202 283 7 1
07:00 - 08:00 1537 151 122 7 1 1537 257 305 6 1
08:00 - 09:00 1465 136 147 9 1 1465 231 368 7 1
09:00 - 10:00 1318 131 158 7 2 1318 223 395 6 1
14:00 - 15:00 1525 102 125 19 0 1525 173 313 15 0
15:00 - 16:00 1617 81 106 19 2 1617 138 265 15 1
16:00 - 17:00 1744 70 85 19 3 1744 119 213 15 2
17:00 - 18:00 1761 35 76 27 3 1761 60 190 22 2

Tabulka 3 — Celkovy soucet intenzit (21. 5. 2020)

26.09.2017 _ : silnice I/3 - pfechod chodci i . .
skute¢né pocCty vozidel pocty vozidel v jvoz
Kategorie vozidel OA LNA TNA M C OA LNA TNA M C
06:00 - 07:00 1128 94 144 2 0 1128 160 360 2 0
07:00 - 08:00 1401 105 134 1 0 1401 179 335 1 0
08:00 - 09:00 1482 138 135 1 0 1482 235 338 1 0
09:00 - 10:00 1310 134 157 2 0 1310 228 393 2 0
14:00 - 15:00 1395 103 139 3 0 1395 175 348 2 0
15:00 - 16:00 1521 110 120 3 0 1521 187 300 2 0
16:00 - 17:00 1525 73 89 8 0 1525 124 223 6 0
17:00 - 18:00 1437 85 104 6 0 1437 145 260 5 0
Tabulka 4 — Soucet intenzit v misté pfechodu chodct (26. 9. 2017)
21.05.2020 : silnice I/3 - pfechod chodci . .
skute¢né pocCty vozidel pocty vozidel v jvoz
Kategorie vozidel OA LNA TNA M C OA LNA TNA M C
06:00 - 07:00 1220 115 111 9 2 1220 196 278 7 1
07:00 - 08:00 1376 143 120 7 0 1376 243 300 6 0
08:00 - 09:00 1344 131 143 8 0 1344 223 358 6 0
09:00 - 10:00 1200 126 158 7 0 1200 214 395 6 0
14:00 - 15:00 1378 98 121 15 0 1378 167 303 12 0
15:00 - 16:00 1498 78 105 16 0 1498 133 263 13 0
16:00 - 17:00 1623 69 85 18 2 1623 117 213 14 1
17:00 - 18:00 1638 32 73 25 0 1638 54 183 20 0
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Tabulka 5 — Soucet intenzit v misté pfechodu chodct (21. 5. 2020)




prechod chodci

smér mésto -> park | smér park -> mésto | soucet
06:00 - 07:00 0 1 1
07:00 - 08:00 17 1 18
08:00 - 09:00 3 16 19
09:00 - 10:00 12 1 13
14:00 - 15:00 45 4 49
15:00 - 16:00 0 13 13
16:00 - 17:00 23 8 31
17:00 - 18:00 6 30 36
Tabulka 6 — Intenzity prechazejicich chodci (26. 9. 2017)
21.05.2020 — pFechodvchodcﬁ _ _
smér mésto -> park | smér park -> mésto | soucet

06:00 - 07:00 1 4 5
07:00 - 08:00 2 3 5
08:00 - 09:00 4 3 7
09:00 - 10:00 5 8 13
14:00 - 15:00 10 23 33
15:00 - 16:00 19 29 48
16:00 - 17:00 49 18 67
17:00 - 18:00 20 34 54

Tabulka 7 — Intenzity prechazejicich chodct (21. 5. 2020)
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3.2.2.1 Smérova tabulka intenzit na kiizovatce 1/3 x Ke Stadionu

Pro pfehledné zobrazeni intenzity dopravy na feSené kfizovatce byly vytvofeny smérové tabulky intenzit. Tyto tabulky nerozliSuji jednotlivé

druhy vozidel, pocty vSech vozidel byly pfevedeny na jednotku jvoz a secteny.

Ze sméru 1/3 (rameno A) Ke Stadionu (rameno B) 1/3 (rameno C) 111/11457 (rameno D)
. VLEVO | ROVNE |VPRAVO | OBRAT | VLEVO | ROVNE |[VPRAVO | OBRAT | VLEVO | ROVNE |VPRAVO | OBRAT | VLEVO | ROVNE [VPRAVO | OBRAT

Do sméru B C D A C D A B D A B C A B C D

26.09.2017 - - - - - - - - - - - - - - - -
06:00 - 07:00 10 646 10 0 6 0 23 0 0 957 182 0 4 4 2 0
07:00 - 08:00 16 832 18 0 3 0 24 0 0 1023 208 0 2 10 0 0
08:00 - 09:00 45 973 20 0 11 0 24 0 0 986 140 0 7 5 2 0
09:00 - 10:00 64 949 19 0 17 0 37 0 0 859 114 0 4 2 4 0
14:00 - 15:00 24 1019 27 1 18 0 40 0 2 807 83 0 1 3 1 0
15:00 - 16:00 11 1117 21 0 6 2 31 0 6 821 98 1 9 14 2 0
16:00 - 17:00 14 1100 17 0 10 0 34 0 5 710 98 1 2 8 0 0
17:00 - 18:00 20 1096 30 0 5 0 23 0 2 676 95 0 2 2 3 0

Tabulka 8 — Smérova tabulka intenzit (26. 9. 2017)

Ze sméru 1/3 (rameno A) Ke Stadionu (rameno B) 1/3 (rameno C) 111/11457 (rameno D)
. VLEVO | ROVNE |VPRAVO| OBRAT | VLEVO | ROVNE [VPRAVO | OBRAT | VLEVO | ROVNE |VPRAVO | OBRAT | VLEVO | ROVNE |VPRAVO | OBRAT

Do sméru B C D A C D A B D A B C A B C D

21.05.2020 - - - - - - - - - - - - - - - -
06:00 - 07:00 24 687 12 1 4 0 66 0 0 907 140 0 3 1 2 0
07:00 - 08:00 37 819 20 1 7 1 44 0 0 1000 170 0 4 4 0 0
08:00 - 09:00 34 924 19 0 7 0 45 0 0 904 133 0 5 2 0 0
09:00 - 10:00 20 957 19 0 11 2 52 1 0 764 109 0 3 4 1 0
14:00 - 15:00 33 1004 22 0 23 1 54 2 0 744 127 0 2 5 9 0
15:00 - 16:00 37 1102 28 0 15 2 48 1 3 685 101 0 5 5 4 0
16:00 - 17:00 20 1200 22 0 12 4 63 2 0 660 99 0 4 5 3 0
17:00 - 18:00 20 1194 17 0 19 3 42 0 1 614 103 1 8 6 6 0

Tabulka 9 — Smérova tabulka intenzit (21. 5. 2020)
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3.2.3 Zaveér

PFi porovnani prlizkumu intenzit vozidel je vidét, ze pomérové rozlozeni dopravy v Case je
priblizné stejné. Je nutné poznamenat, Ze druhy prizkum byl zfejmeé ovlivnén pandemii Covid-
19, coz mohlo vést jednak obecné k naméfeni nizSich intenzit a také k naopak vyznamnému
narlstu poctu osobnich vozidel po 16. hodiné. Duvodem pro tento narist maze byt napfiklad
pFesun lidi z Prahy smérem k turistickym destinacim u Vitavy nebo na jihu Cech. Priizkum byl
provadén ve Ctvrtek, a ackoli v patek nebyl statni svatek, vzhledem k mnozstvi lidi pracujicich
kvuli pandemii v rezimu ,home-office“, nebyla v dobé priizkumu nutna jejich fyzicka pfitomnost
na pracovisti. Vzhledem k tomu, Ze narlst dopravy po 16. hodiné se projevil jen v poctu
osobnich vozidel, bude tento jev bran nadale jako zkresleni a v praci bude jako hodina

s nejvyssi intenzitou brana hodina 15:00 — 16:00.

PocCet chodcu vykazal pfi druhém prizkumu mirny narast. Bez dlouhodobéjSiho sledovani
nelze urcit, zda se jedna o obecné vzrlstajici tendenci nebo ne. Mezi pfipadné vnéjsi vlivy

ovlivAiujici po€et chodct patfi opét napf. rezim ,home-office®, pfipadné obecné lepsSi pocasi.

Dale budou v praci pouzivana pouze data ziskana pfi druném prizkumu, 21. 5. 2020.
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4 Kapacitni vypocet nefrizené krizovatky

Za uCelem posouzeni, zda feSena kfizovatka I/3 x Ke Stadionu v sou¢asné stavu kapacitné
odpovida naméfenym intenzitam provozu, byl proveden kapacitni vypocet. Provedeni bylo
feSeno podle TP 188 (7) a v Pfiloze 3 — Kapacitni posouzeni nefizené kfizovatky Ize nalézt
celkovy standardizovany protokol vypoctu. Vypocet byl proveden podle dat z dopravniho
prizkumu 21. 5. 2020, a to pro obdobi 8:00 — 9:00, tzn. dopoledni $pi¢ku a 15:00 — 16:00, tzn.

odpoledni Spicku.

Dle kritéria vykonnosti je kapacita nefizené urovrnové kfizovatky dostate¢na, pokud je na vSech
dopravnich proudech stfedni doba zdrZeni t» mensi nebo rovna nejvyssi pfipustné dobé
zdrZeni twim pro pfislusny stupen urovné kvality dopravy. Limitni hodnoty jsou dle TP 188
vyjadfeny nasledujici tabulkou 10 (7). Zaroveri podle CSN 73 6102 plati, Ze pozadovany
stupen urovné kvality dopravy pro FeSenou kfiZzovatku je na ramenech A a C stupen C, protozZe

jde o silnici I. tfidy, a na ramenech B a D stupen E, protoZe jde o silnici Ill. tfidy a mistni

komunikaci.
Uroven kvality dopravy Stfedni doba zdrzeni v
Oznaceni Charakteristika doby zdrzeni sekundach
A Doba zdrZzeni velmi mala <10
B ZdrZeni jesté bez front <20
C Ojedinélé kratké fronty <30
D Stabilni stav s vysokymi ztratami <45
E Nestabilni stav > 45
F Pfekroéena kapacita -V
1) UKD na stupni F je dosazeno pfi hodnoté stupné vytizeniay > 1

Tabulka 10 — Limitni hodnoty stfedni doby zdrzeni na vjezdu do nefizené kfizovatky

4.1 Postup vypoétu

Prvnim krokem k provedeni vypoctu bylo stanoveni geometrickych podminek, tzn. rozdéleni
dopravnich proudu dle standardizovaného cislovani (viz Pfiloha 3), ureni podfazenych a
nadfazenych dopravnich proudu, uréeni stupfili podfazenosti a ur€eni poctu a délek fadicich
pruhl. Z dat z dopravniho prazkumu byly dopravnim proudim pfidéleny pfislusné intenzity
provozu podle vyhodnocovanych hodinovych intervalld a byly dopogitany rozhodujici intenzity
nadfazenych proudl. Dale byly podle rychlosti jizdy stanoveny hodnoty naslednych a
kritickych ¢asovych odstupu t:[s] a tg [s]. Jako rychlost jizdy byla poc&itana maximalni dovolena

rychlost v daném useku silnice 1/3, coz je 70 km/h.
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Nasledné byla vypocitana zakladni kapacita dopravnich proudu. Zakladnim vztahem pro tento

_Im (,
3600 (tg .

vypocet je dle TP 188 (7) vztah C; , = = e 3600 ) Tento vztah byl posléze upravovan

dle stupnll podfazenosti dopravnich proudd a dle konkrétnich stavebnich podminek

jednotlivych vjezdl do feSené kfizovatky.

Dle vztahu a, = é byl pro kazdy dopravni proud stanoven stupen vytizeni dopravniho proudu

av [s] a bylo ovéfeno, zda v néjakém pfFipadé pfesahuje hodnotu 1, protoze av > 1 indikuje

uroven kvality dopravy na stupni F.

V zaveéru byly vypocitany hodnoty rezervy kapacity Rez [jvoz/h], a to podle vztahu Rez = C —
1. Bylo ovéfeno, zda je na v8ech vjezdech rezerva kapacity kladna, v opaéném pfipadé by

nebylo mozné pogitat stfedni dobu zdrZeni tw [s] a stuperi UKD by vysel F.

Stfedni doba zdrzeni byla vypoc&tena podle vztahu

3600-8'min(ay,,

ty = 3600 4 g- [(a,, -1+ \/(% - 1%+ 7 1)] a s jeji pomoci byla dle vySe uvedené

Cn
tabulky 10 stanovena pro kazdy vjezd prislusna uroven kvality dopravy.
Stanoveny byly také hodnoty délky fronty Lgsss [M] na vjezdech do nefizené kfizovatky.

Hodnota Lesw urCuje ,mezni“ délku fronty, kterou v 95 % &asu v prubéhu Spickové hodiny

realna délka fronty nepfesahne. Je tfeba, aby kfizovatka byla na Lgsy dimenzovana. Délka

fronty byla ur€ena podle vztahu Lgso, = % Cp - (a,, -1+ J(l —a,)?+30- 8&“").

4.2 Zaver

Tabulky 11 a 12, viz nize, popisuji vysledné posouzeni UKD na feSené kfizovatce 1/3 x Ke
Stadionu v sou€asné nefizené varianté. Lze z nich vycist, Ze kvalita dopravy pro dopoledni i
odpoledni $piéku odpovida pozadavkim stanovenym v CSN 73 6102 (7). Stupefi vytizeni na
vSech vjezdech spliuje podminku ay < 1, stejné jako rezerva kapacity Rez splfiuje podminku
Rez > 0.

Pro dopoledni Spi¢ku vysla UKD pro vjezdy A, B, C na stupni A, pro vjezd D vysel stupen E.
V odpoledni $pi¢ce vysla UKD pro viezdy A a C na stupni A, pro vjezd B vySel stuperi B a pro
vjezd D stupen D.

Z posouzeni vypocCitanych délek front na jednotlivych vjezdech Ize konstatovat, Ze na

vedlejSich ramenech dochazi k tvorbé jen zanedbatelnych front v fadu jednotek metra.
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Nicméné&, na hlavnich ramenech jiz dochazi az téméf k 40m frontam, a to zejména
v odpolednich hodinach na rameni A, které je v sou¢asném stavu feSeno jen jednim pro
vSechny sméry spole¢nym Fadicim pruhem. Z tohoto vysledku Ize vyvodit zavér, ze by bylo
vhodné pfi navrhu nového stavebniho uspofadani rozsifit pocet pruhli na tomto rameni napfr.

0 odbocCovaci pruh pro levé odboceni.

Tyto vysledky neindikuji nutnost prestavby kfizovatky na kfizovatku fizenou SSZ, nicméné ze
znalosti lokality Ize konstatovat, Ze sou¢asné feSeni neni idealni, a to z davodu, které jsou
podrobnéji popsané v nasledujici kapitole 5 — Kritéria navrhu. Jedna se zejména o davody

bezpecnostni.

Posouzeni trovné kvality dopravy - dopoledni Spicka
Proud
Nazev komunikace (vjezd -
vyjezd)
1
1 1/3(A) 14243,
142,143
4
5

| C Rez aVv tw UKD L95% tw,lim twstw,lim
[ivoz/h] livoz/h] [ivoz/h] [-] [s] [ [m] [s] Rez>0

Paprsek

876 1620 744 0,54 5 A 21 30 ANO

2 111/11457 (B) 6
44546,

445, 4+6, 52 44 372 0,12 10 A 3 - ANO
5+6
7
3 1/3(C) 7+8+9,
7+8,7+9
10
11
12
4 MK Ke Stadionu (D) 10+11+12,
10+11,

10+12,
11+12

1170 1800 630 0,65 6 A 33 30 ANO

8 85 77 0,09 47 E 2 - ANO

Tabulka 11 — Posouzeni turovné kvality dopravy, kfizovatka I/3 x Ke Stadionu, 8:00 - 9:00

Posouzeni urovné kvality dopravy - odpoledni Spicka
Proud
Nézev komunikace (vjezd -
vyjezd)
1
1 1/3(A) 14243,
142,143
4
5
6
4+5+6,
4+5, 4+6, 65 273 208 0,24 17 B 6 - ANO
5+6
7
3 1/3(C) 7+849,
7+8,7+9
10
11
12
4 MK Ke Stadionu (D) 10411412,

10+11,
10+12,
11412

I © Rez aVv tw UKD L95% tw,lim twstw, lim
livoz/h] | [jvoz/h] | [ivoz/h] [ [s] [ [m] [s] Rez>0

Paprsek

1167 1712 545 0,68 7 A 38 30 ANO

2 111/11457 (B)

789 1782 993 0,44 4 A 14 30 ANO

14 106 92 0,13 39 D 3 - ANO

Tabulka 12 — Posouzeni trovné kvality dopravy, kfizovatka I/3 x Ke Stadionu, 15:00 - 16:00
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5 Kiritéria navrhu

Navrh SSZ na kfiZovatkach je ucelny, pokud je spinéno alespon jedno z nasledujicich Ctyr

kriterii:
1. kritérium bezpecnosti provozu,
2. kritérium intenzity provozu z hlediska vozidel,
3. kritérium intenzity provozu z hlediska chodcu,
4. kritérium plynulosti jizdy vozidel méstské hromadné dopravy.

Tato kritéria jsou stanovena v TP 81 (8) a zde jsou uvedena a vyhodnocena nize.

5.1 Kritérium bezpecénosti provozu
Aby bylo spInéno kritérium bezpec€nosti, je nutné, aby primérna relativni nehodovost v feSené
oblasti byla za posledni tfi roky minimalné 4 nehody na milion vozidel vjizdéjicich do kfizovatky.

Zaroven nesmi byt mozné nehody omezit jinym zplsobem.

Data o nehodach byla ziskana pomoci statistické webové aplikace vyuzivajici jednotnou
dopravni vektorovou mapu (9). Pfi vymezeni ¢asového obdobi na usek 1. 9. 2016 — 1. 9. 2019

byla ziskana nize uvedena data o nehodovosti (viz tabulka 13).

Vypod&tem dle podminek kritéria byl z tohoto po&tu nehod ziskan maximalni poéet vozidel, ktera
mohla kfizovatkou za dané obdobi projet, aby bylo kritérium spIinéno (viz tabulka 13). Minimalni
skute¢ny pocet vozidel (viz tabulka 13) byl stanoven dle vefejné pfistupnych vysledku
celostatniho scitani dopravy (CSD) z roku 2016 (10).

5.1.1 Stanoveni minimalniho skute¢ného poctu vozidel
V roce 2016 byla dle vySe uvedeného zdroje denni intenzita provozu v zajmoveém useku
komunikace 1/3 17 692 vozidel. Za tfi roky zde tedy projelo minimalné 19 372 740 vozidel. Pro
feSenou lokalitu se ovSem jedna o pfiblizny vysledek, protoZe intenzita uvedena ve vysledcich
celostatniho scitani dopravy je primérna intenzita na zna¢né rozsahlejSim useku 1/3. Zaroven
zde nejsou zapocitana vozidla projizdéjici pfes kfizovatku po vedlejSich komunikacich.
Vzhledem k vysledkim dopravniho prizkumu (viz pfedchozi kapitola) Ize ovSem konstatovat,
Ze tento pocet vozidel je vzhledem k intenzitdm na 1/3 zanedbatelny. Také je nutno upozornit,
Ze vysledky CSD jsou uvadény ve skute¢nych poctech vozidel, ne v jednotkach jvoz. To ale
pro ucel posouzeni kritéria nevadi, protozZe Ize fici, Ze hodnota intenzity v jvoz by byla vySsi.
Z tabulky 13 pod timto odstavcem vyplyva, ze pocet dopravnich nehod v této lokalité neni

dostatecny pro splnéni kritéria bezpeénosti provozu.
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Celkovy pocet dopravnich nehod 23

Maximalni pocet vozidel pro splnéni kritéria [jvoz] 5 750 000

Minimalni skuteCny pocet vozidel [voz] 26 704 860

Tabulka 13 — Kritérium bezpecénosti provozu

Nicméné je nutno zminit, ze i kdyz takto kritérium bezpec€nosti nevyslo, jde o nebezpecné
misto. Béhem pfipravy na dopravni prizkum, ktera probéhla rano 19.5.2020, byla autorka této
bakalafské prace svédkem feSeni dopravni nehody pfimo na feSené kfizovatce. Zaroven
v pribéhu samotného dopravniho prizkumu doSlo dvakrat ke skoronehodé, z toho jednou u
pfechodu pro chodce a jednou na kfiZzovatce. Skoronehoda vznikla na kfiZzovatce byla
zaznamenana kamerou — viz nize obrazek 5. Ridi¢ bilého osobniho vozidla vjizd&jiciho do
kfizovatky podcenil vzdalenost vozidel na hlavni komunikaci od kfiZzovatky, nastésti navésovy
nakladni automobil dokazal v€asnym prudkym brzdénim odvratit nehodu. Nasledné bilé
osobni vozidlo ¢ekalo v prostoru kfizovatky, nez mu vozidla v protilehlém hlavnim sméru dala
prednost, aby mohlo dokonéit manévr. Na zabéru z kamery je zachycena tato situace, s bilym

vozidlem zastavenym v prostoru kfiZzovatky.

C XY XN AN SIRIT

KO X X
AL

21/05/2020 16:47:37

Obrazek 3 — Skoronehoda na kfiZzovatce I/3 x Ke Stadionu

Kritérium bezpecnosti provozu dale zahrnuje pfipady, kdy se v blizkém okoli feSené kfizovatky
nachazeji mista zvlastniho zfetele, jako jsou napfiklad pfechody déti u skol.

V blizkém okoli kfizovatky 1/3 x Ke Stadionu se z prvki obCanské vybavenosti nachazi
fotbalové a tenisové sportovisté a Hotel a Restaurace Benica. Dale zde ma svou budovu a
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parkovisté Institut pro vefejnou spravu a firma Sport 2000 Sport Sevéik, ktera nabizi sluzby

pujcovny, servisu, prodeje a bazaru zejména lyzi a jizdnich kol.

Vyjmenované objekty slouzi jako zdroje a cile cest, nicméné nejedna se o natolik dopravné
vytizena mista, aby je bylo mozné oznacit za zvlastni zietel pro vybudovani SSZ na pfilehlé

krizovatce.

Nicménég, jak bylo zminéno v kapitole 2.2 Blizké okoli feSené lokality, u silnice 111/11457 ma byt
v budoucnu vybudovana zastavba rodinnych domu, jejichz spojenim s méstem BeneSov by
byla pravé feSena kfiZzovatka a pro chodce by mohlo byt vhodné pouzivat fedeny pfilehly
prechod. V pfipadé realizace tohoto zaméru by z dlvodu zajisténi bezproblémové prepravy

vozidel a pésich do mésta $lo o divod pro vybudovani SSZ.
5.1.2 Zavér:

Kritérium bezpeénosti za soucasnych podminek nebylo splnéno. Skute¢na intenzita provozu
v feSené oblasti vice nez tfikrat pfevySuje maximalni intenzitu nutnou pro jeho spinéni a

v blizké okoli feSené lokality nevykazuje zadna mista zvlastniho zfetele pro zavedeni SSZ.

Pfesto se ale jedna o nebezpetné misto, kde dochazi k ¢astym dopravnim nehodam a
mnohem vice ke skoronehodam, z nichz dvé se udaly pfimo béhem dopravniho prizkumu.
Proto Ize i navzdory nesplnéni kritéria bezpecnosti fict, Ze je vhodné bezpeénostni situaci na

kfizovatce a pfilehlém pfechodu néjakym zplisobem fesit.
5.2 Kiritérium intenzity provozu z hlediska vozidel

Kritérium intenzity vozidel se tyka nefizenych kfizovatek. Aby bylo splnéno, musi byt intenzita
provozu v kfizovatce vy$S§i nez pripustna intenzita, ktera je v CSN 736102 (11) pro nefizené

kfizovatky stanovena. Pfi vyhodnocovani jsou posuzovany &tyfi sméry pohybu vozidel, a to:

- levé odboceni z hlavni komunikace

- pravé odboceni z vedlejSi komunikace
- pfimy smér z vedlejSi komunikace

- levé odboceni z vedlejSi komunikace

Intenzity vozidel jsou dosazovany v jednotkach jvoz jako pramér osmi dopravné

nejzatizenéjSich hodin. Posouzeni probiha zobrazenim v grafu 1 viz nize. (8)
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Intenzity vozidel byly ziskany z vysledku provedeného dopravniho prizkumu (viz PFiloha 2 —
Dopravni prizkum). Posuzovana kfizovatka je ¢tyframenna, tzn. ke kazdému posuzovanému
bodu existuji dvé varianty — napfiklad pro ,levé odbo€eni z hlavni komunikace® Ize
vyhodnocovat bud odbo&eni z ramena A na rameno B nebo z ramena C na D. Spocteny byly
intenzity pro obé varianty a ke kazdé byl vypocitan pomér intenzit vedlejSiho sméru ke

hlavnimu. Pro vyhodnoceni v grafu byla vybrana ta varianta s vy$§§im pomérem.
5.2.1 Vyhodnoceni:

Smeéry uvedené v tabulce 14 (viz niZe) jsou ty, které byly zvolené pro dosazeni do grafu.

posuzovany smér | vedlejSi | hlavni

levé odboceni z hlavni
pravé odboceni z vedlejsi
pfimy smér z vedlejsi B->D 4 1922
levé odboceni z vedlejsi B->C 12 1806
Tabulka 14 — Kritérium intenzity vozidel
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Obrazek 4 — Kritériem intenzity vozidel

INTENZITA PROVOZU VEDLEJSIHO SMERU [voz./h]

5.2.2 Zaver:

Kritérium intenzity vozidel nebylo splnéno. Po dosazeni intenzit do grafu Zadny z

posuzovanych smeérl pohybu vozidel nevykazuje nutnost zavedeni SSZ do kfizovatky.
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5.3 Kiritérium intenzity provozu z hlediska chodct

Pro splnéni kritéria je nutné, aby intenzita dopravy na pfislusném pfechodu pro chodce
prevySovala v prliméru osmi dopravné nejzatizenéjSich hodin stanovenou mezni hodnotu.
Tato hodnota vyjadfuje mez, pfi které mohou chodci za béznych podminek v souladu s pravidly

provozu na pozemnich komunikacich bezpecné prejit.

V feSeném pfipadé lokality kfizovatky 1/3 x Ke stadionu byl posuzovan pfilehly pfechod péSich
do konopistského parku. Tento pfechod vede pfes dva jizdni pruhy, tzn. mezni intenzita
provozu je pro néj stanovena na 1100 jvoz - hod™!. PF¥imo na uvedené kfiZzovatce Zadné
prechody pro chodce nejsou zfizeny a béhem dopravniho prizkumu zde byl naméfen jen

minimalni pocet pésich.
5.3.1 Vyhodnoceni:

Nize pfipojena tabulka 15 ukazuje priimérnou intenzitu dopravy v misté pfechazeni chodcu

spocitanou podle kritéria. Tato hodnota byla dale porovnana s mezni hodnotou.

Skutecna pramérna intenzita dopravy 1875 jvoz - hod™!
Mezni primérna intenzita dopravy 1100 jvoz - hod™*

Tabulka 15 — Kritérium intenzity z hlediska chodcl

5.3.2 Zaveér:

Kritérium intenzity z hlediska chodcu bylo splnéno. Pfi porovnani intenzit vySlo najevo, ze

skute€na intenzita dopravy prevySuje mezni hodnotu témér 1,7krat.
5.4 Kritérium plynulosti jizdy vozidel méstské hromadné dopravy

Pro splnéni kritéria je tfeba, aby v pribéhu tfech nejzatizenéjSich hodin dne dochazelo na
kfizovatce minimalné u kazdého druhého vozidla MHD ke zdrzeni minimalné 2 minuty. Zaroven
je tfeba vzit v ivahu dlouhodobé ekonomické dopady nebo benefity, které mohou spocivat

napf. v uspore poctu vozidel.

Z obou provedenych dopravnich prazkum( vyplynulo, Ze zdrzeni vozidel na kfizovatce jen
ojedinéle presahuje dobu 1,5 min, a to i v pfipadé nakladnich souprav odbocujicich vievo

z vedlejSich ramen kfiZovatky.

Zaroven bé&hem pruzkumu FeSenou kfizovatkou jinym nez pfimym smérem po hlavni

komunikaci projizdélo minimum vozidel MHD (do 10 vozidel).
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5.4.1 Zaver:
Z vySe zjiSténych informaci bylo dovozeno, ze kritérium preference MHD nebylo spinéno.
5.5 Zaveér:

Za soucasného stavu bylo spIinéno jedno kritérium navrhu SSZ, a to kritérium intenzity provozu
z hlediska chodcl. V zavislosti na realizaci zaméru vystavby rodinnych domd u silnice
111/11457 by v blizké budoucnosti mohlo byt spinéno také kritérium bezpecnosti v souvislosti s

mistem zvlastniho zretele.
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6 Navrh usporadani krizovatky

Byl zpracovan vykres navrhu nového uspofadani feSené lokality. Tento vykres Ize najit

v Pfiloze 4 — Navrzeny stav feSené lokality.
6.1 Stavebni upravy

Na feSené lokalité byly navrzeny dvé stavebni Upravy, a to rozSifeni ramen A a D v oblasti
pred kfizovatkou I/3 x Ke Stadionu. Upravy byly navrzeny v souladu s normou CSN 73 6110
(12) a TP 81 (8).

Na rameni A byl navrzen fadici pruh pro levé odboceni v Sifce 3,5 m a délce 80 m, a z toho
dlvodu v této délce doslo k rozSifeni ramene A o 3,5 m. RozSifeni bylo navrzeno na zapadni
stranu, ve sméru konopiStského parku, kde se v soucasnosti nachazi cca 10 Siroky
nezalesnény pruh. Délka 80 m byla navrZzena s ohledem na dostate¢né prostorové pomeéry
mezi prechodem pro chodce a kfizovatkou (pfechod pro chodce je od kfizovatky vzdalen 150
m). Pro zajisténi co nejplynulejSiho pribéhu dopravy je nezbytné, aby fadici pruh pojmul
vSechna odbodujici vozidla v jednom cyklu a z dopravniho prizkumu vyplyva, ze je nutno

pocitat i s pfivésovymi a navésovymi soupravami.

Na rameni D bylo rovnéz navrzeno rozsifeni komunikace, a to z toho dlvodu, Ze v plvodnim
stavebnim uspofadani byla celkova Sitka ramene D pfed kfizovatkou 6 m, coZ nebylo
dostate¢né pro umisténi vodorovného dopravniho znageni za souCasného zachovani Sirky
jizdnich pruhd 3 m pro kazdy smeér jizdy. RozSifeni bylo navrzeno o 1 m v délce komunikace
20 m, a to do prostoru mezi rameny D a B, kde se v sou€asnosti nhachazi pole a mezi nim a

ramenem D nevyuzivany pruh keft a stroma.
6.2 Vodorovné dopravni znaceni
Vodorovné dopravni zna€eni bylo navrZzeno v souladu s TP 133 (13) a TP 81 (8).

Na misté pfechazeni chodcu do konopistského parku byl znackou V7 vyznacen prechod pro
chodce, a to v Sifce 5 m. Ve vzdalenosti 1,5 m od pfechodu byly na komunikaci /3 v obou

smérech vyznaceny znacky V 5, ,Pficné Cary souvislé®.

Na rameni A byla v celé délce ramene mezi pfechodem pro chodce a kfizovatkou vyznacena
.Podélna €ara souvisla®, V la. V rozSifeném uUseku ramene pfed kfizovatkou byla nové
vyznaCena vodici €ara, V 4, a podélna preruSovana cara, V 2b, umoziujici vozidlum

odbocujicim vlevo zafazeni do fadiciho pruhu. Zaroven byly fadici pruhy osazeny smérovymi
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Sipkami, V 9a, které byly opakovany v kazdém pruhu Ctyfikrat ve vzdalenostech 5, 15, 30 a 45
m od stop€ary. Zaroven byla ve vzdalenosti 70 m od stopary jeS$té navrzena spoleCna
smérova Sipka pro vSechny sméry pokragovani v jizdé. Radici pruhy byly ukon&eny pti¢nou

souvislou ¢arou, tzv. ,stop&arou®, V 5.

Rameno B je ve svém stavebnim uspofadani pomérné Siroké, proto byla snaha ho
vodorovnym dopravnim znac¢enim primarné zpfehlednit. Z toho davodu byl mezi fadicimi pruhy
pro sméry rovné a vlevo a smér vpravo navrzeno znadeni V 13a, ,Sikmé rovnob&zné &ary*.
Radici pruhy o $ifce 3,5 m byly navrzeny v délce 10 m pro smér pfimo a vlevo a v délce 15 m
pro smér vpravo. Tyto délky byly zvoleny z divodu nizkych intenzit vozidel zjiSténych
v dopravnim prizkumu (ze stejného davodu byl navrzen jeden Fadici pruh pro smér pfimo i
vlevo) a také z divodu omezeného prostoru kvuli pfiléhajici kfizovatce ulice Ke Stadionu
s pfijezdovou komunikaci k Hotelu Benica a Institutu pro vefejnou spravu. Radici pruh pro
sméry pfimo a vlevo byl ukonéen stop&arou, V 5. Radici pruh pro smér vpravo znagkou V 5
ukoncéen nebyl, protoZe pro néj nebude navrhovano fizeni pomoci SSZ (viz nize). Oba Fadici
pruhy byly ozna€eny smérovymi Sipkami V 9a. Na rameni B byly zarover doplnény vodici ¢ary,
V4.

Vodorovné znaceni ramena C bylo pfevazné ponechano v plvodnim stavu, pfidany byly
pouze pficné souvislé ¢ary V 5 a upraveny byly smérové Sipky V 9a. V obou Fadicich pruzich
byly opakovany ftfikrat ve vzdalenostech 5, 15 a 30 m od stop€ary, ktera byla v obou pruzich
nové vyznacena znackou V 5. Spole€na smérova Sipka pro vdechny sméry pokracovani v jizdé

byla navrzena dvakrat v pribézném pruhu, a to ve vzdalenostech 50 m a 75 m od stopcary.

Naproti tomu na rameni D bylo veSkeré vodorovné znaceni navrzeno nové. Navrzeny byly
vodici €ary V 4, Fadici pruhy v Sifce 3 m a Sikmé rovnobézné ¢ary V 13a pro oddéleni fadicich
pruhl a zpfehlednéni vjezdu do kfizovatky. Z dlivodu velmi nizkych intenzit vozidel zjiSténych
dopravnim prizkumem a z dlvodu omezeného prostoru daného stavebnim uspofadanim
ramene D byl Fadici pruh spole¢ny pro sméry pfimo a vlevo navrZzen v délce 5 m s ukon€enim
stop&arou V 5. Radici pruh pro smér vpravo byl navrzen v délce 11 m a obdobné& jako v pfipadé
ramene B nebyl ukon€en znackou V 5. Samostatna smérova Sipka V 9a byla z divodu
omezeného prostoru navrzena jen na fadicim pruhu pro odbo€eni vpravo. Dale byla ve
vzdalenosti 15 m od hranice kfizovatky navrZzena spoleéna smérova Sipka pro vSechny sméry

pokraCovani v jizdé.
6.3 Svislé dopravni znaceni
Svislé dopravni znaceni (dale SDZ) bylo navrZzeno v souladu s TP 65 (14) a TP 81 (8).
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Resena lokalita byla osazena zejména znagkami A10, Svételné signaly. Na ramenech A, C a
D byla v souladu s TP (14) umisténa ve vzdalenosti 100 m pfed prvnim SSZ. Na rameni B byla
umisténa ve vzdalenosti 50 m pfed feSenou kfizovatkou I/3 x Ke Stadionu, vzhledem k tomu,
ze v této vzdalenosti se rameno B nachazi na uzemi obce. Na silnici I/3 byla znacka A10
zopakovana v useku mezi feSenou kfizovatkou a pfechodem pro chodce. VSechny znacky A10
na ramenech A a C byly umistény na retroreflexivnim Zlutém podkladu, kvali vétSimu

upozornéni Fidi€l, vzhledem k faktu, ze jde o silnici I. tfidy.

Co se ty¢e omezeni nejvy3si dovolené rychlosti, na rozdil od sou€asného feSeni, kdy je na
silnici I/3 v celém okoli BeneSova, snizena nejvyssi dovolena rychlost na 70 km/h a pouze
v tésném okoli feSeného pfechodu pro chodce snizena na 50 km/h, bylo nové navrzeno
snizeni rychlosti na 50 km/h na celé feSené lokalité. Hlavnim divodem bylo zavedeni SSZ,
které neumoznuje vyssi rychlosti vozidel nez 60 km/h (8) a dale sjednoceni s jizZ zavedenym
omezenim na pfechodu pro chodce. Pfi oznaCovani SDZ bylo na pfijezdu k pfechodu pro
chodce ze sméru z Prahy vyuzito stavajici znaceni B20a, za pfechodem ve sméru k feSené
kfiZzovatce byla zruSena znacka B20b a misto toho byla zopakovana znacka B20a. Na rameni
C byla umisténa znacka B20a, nejvyssi dovolena rychlost 50 km/h, ve vzdalenosti 40 m pfed
stopCarou a za kfizovatkou ve sméru k feSenému pfechodu byla zopakovana. Na rameni D
byla tato zna¢ka umisténa ve vzdalenosti 30 m pfed stopCarou. Na rameni B nebyla znacka
B20a umisténa, a to z toho duvodu, ze kfizovatka I/3 x Ke Stadionu se nachazi na vyjezdu

Z mésta BeneSov v té€sné blizkosti obce, kde je povolena nejvyssi rychlost ploSné 50 km/h.

Upozornéni pomoci SDZ na pfechod pro chodce bylo navrzeno nasledovné: Bylo odstranéno
znaceni znackou A 22, ,Jiné nebezpedi®, ktera byla s dodatkovou tabulkou upozorfiujici na
pohyb chodcl a cyklistd umisténa z obou stran pfed pfechodem na Zlutém retroreflexnim
podkladu. Namisto toho bylo navrzeno znaceni znackou A 11, ,Pozor, prechod pro chodce,”
ktera byla umisténa z obou stran pfechodu ve vzdalenosti 100 m a to na stejném sloupku jako

znacka A 10, ,Svételné signaly*.

Pro umisténi svislého dopravniho znaleni v prostoru kfizovatky 1/3 x Ke Stadionu byly
v maximalni mozné mife vyuzity nové navrzené sloupy navéstidel svételné signalizace (viz
nize). Na ramenech A a C byla umisténa znacka P 2, ,Hlavni pozemni komunikace®. Na
ramenech B a D byla umisténa znacka P4, ,Dej pfednost v jizdé!”, ktera byla v pfipadé fadiciho
pro pravé odboCeni umisténa na nové navrZzeném samostatném sloupku a doplnéna o
.Prerusované zluté svétlo“ S 7. Plvodni oznaceni ramene D a ramene B znackou P 6, ,StUj,

dej pfednost v jizdé!* bylo odstranéno.
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Na rameno A byla dale z dGvodu zavedeni fadiciho pruhu pro odboceni vievo umisténa znacka

IP19, a to ve vzdalenosti 36 m pfed rozdélenim pruhd.
6.4 Navéstidla svételné signalizace

Na pfechodu pro chodce byly navrzeny dva sloupy s navéstidly a na kazdém z nich bylo spolu
s navéstidlem pro vozidla navrzeno naveéstidlo pro chodce. Dale byla na obou sloupech
navrzena tlaitka pro vyzadani signalu ,Volno“ pro chodce. V navrhu SSZ bude pocitano se
spusténim faze ,Volno“ pro chodce pouze na vyzadani, z dlvodu nizkych intenzit

prechazejicich chodcl zjisténych v dopravnim prazkumu.

Co se tycCe feSené kfizovatky, dle dat z dopravniho prizkumu bylo rozhodnuto o dvoufazovém
fizeni plnym signalem (viz nize) s tim, Ze odboceni vpravo na vedlejSich ramenech B a D bude
ponechano bez fizeni SSZ. Z toho divodu byly sloupy pro navéstidla na kfizovatce navrzeny
nasledovné: Na ramenech A a C byly navrzeny sloupy s vyloZznikem pro hlavni a opakovaci
navéstidlo pro dobrou viditelnost z obou fadicich pruh(. Na rameni A bude navéstidlo umisténo
ve vzdalenosti m od hrany kfiZzovatky, na rameni C ve vzdalenosti m. Na ramenech B a D
budou fadici pruhy pro smér pfimo a vlevo osazeny kazdy jednim navéstidlem, které bude
umisténo na ploSe znacky V 13a, a to ve vzdalenosti m od hrany kfizovatky. Navéstidla na

vSech ramenech kfizovatky budou umisténa ve vzdalenosti m pred stop&arami fadicich pruha.
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7 Navrh SSZ

Na zakladé zjisténych poznatku o feSené lokalité popsanych vyse, zejména intenzit dopravy a
stavebniho uspofadani, bylo rozhodnuto pro navrh pevného signalniho planu. Signalni plan
bude sestaven zvlast pro kfizovatku I/3 x Ke Stadionu a zvlast pro pfilehly pfechod pro chodce
a nasledné bude provedena jejich koordinace. Signalni plany budou vytvoifeny ve dvou
variantdch — se zohlednénim intenzit dopoledniho a odpoledniho provozu zjisténého

dopravnim prdzkumem.

Na kfizovatce i pfilehlém pfechodu pro chodce bylo navrzeno dvoufazové fizeni plnymi
signaly. Duvodem byl zejména fakt, Ze dvoufazové fizeni oproti vicefazovym variantam
zvySuje kapacitu kfizovatky. Dle TP 81 (8) je pravé kvuli kapacité doporu¢eno prednostné
navrhovat dvoufazové fizeni, s vyjimkou pfipadu, kdy by toto feSeni ohrozilo bezpeénost
dopravy nebo nebylo vhodné kvdli intenzitam jednotlivych dopravnich proudd nebo vzhledem
k dopravnim poméruam. Vzhledem k tomu, ze z dopravniho prizkumu na feSené lokalité (viz
kapitola 3 Dopravni prazkum) vyplynulo, ze intenzity dopravy v pfimém sméru na hlavni
komunikaci 1/3 vice nez 7krat prevySuji soucet intenzit ve vSech ostatnich smérech, byl pfi
navrhu SSZ kladen znacny dliraz na zachovani co nejvétsi plynulosti provozu v tomto sméru.
Zaroven pocty vozidel odbocujicich vlevo nepfevysuji na zadném rameni 2 vozidla za 2 min
(coz je maximalni délka jednoho cyklu), takze toto netvofi pfekazku v navrhu dvoufazového

fizeni plnymi signaly.

Vzhledem k nizkym intenzitam odboé&eni vpravo z vedlejSich ramen B a D nebudou tyto

dopravni proudy fizeny SSZ.

Zavérem je nutno zminit, Ze mezi 21:00 a 5:00 bude SSZ na feSené kfizovatce kvuli noénimu
poklesu intenzit dopravy v rezimu pferuSovaného Zlutého signalu, tzn. kfizovatka v tomto
rozmezi nebude fizena SSZ. SSZ na pfechodu pro chodce bude trvale v rezimu trvalé zelené
pro vozidla s vyzvami pro chodce, a to z dlivodu zajisténi bezpecnosti chodcl pfi zohlednéni

pomeérné nizkych intenzit chodcl na pfechodu.
7.1 Navrh signalnich skupin

Pod pojmem signalni skupina je dle TP 81 (8) myslen soubor navéstidel, ktera udavaji
v kazdém okamziku pro jeden vjezd vozidel nebo vstup chodcl na jeden pfechod stejny

signalni obraz. Signalni skupinu mize tvofit jedno nebo vice navéstidel.
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V pFipadé feSené lokality byly signalni skupiny vytvofeny na zakladé stanoveného predpokladu

dvoufazového fizeni plnymi signaly.
7.1.1 Prechod pro chodce
Byly navrzeny dvé signalni skupiny pro vozidla:

o Vg pro vozidla jedouci ze severu na jih (tzn. k FeSené kfizovatce),

o Ve pro vozidla jedouci z jihu na sever (tzn. od feSené kfizovatky).
Dale byly navrzeny dvé signalni skupiny pro chodce:

o Pt pro chodce ve sméru z konopist'skeho parku do BeneSova,

o P¢ pro chodce ve sméru z BeneSova do konopistského parku.
7.1.2 Kr¥izovatka I/3 x Ke Stadionu

V navrhu fizeni SSZ na feSené kfizovatce vzhledem k sou¢asnému stavu, kdy na kfizovatce
nejsou zavedeny pfechody pro chodce a i z provedeného dopravniho prizkumu vyplynulo, ze
intenzita chodct je zde minimalni, budou zohlednéna pouze motorova vozidla. Z toho dtvodu

byly navrzeny nasleduijici signalni skupiny:

na rameni A — signalni skupina Va — pro smér pfimo a odboceni vpravo a vlevo,
e narameni B — signalni skupina Vg — pro smér pfimo a vlevo,

¢ narameni C — signalni skupina V¢ — pro smér pfimo a odboceni vpravo a vlevo,
e narameni C — vyklizovaci Sipka Ka — pro levé odboceni z ramene A,

e narameni D — signalni skupina Vp — pro smér pfimo a vlevo.
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7.2 Navrh fazi a poradi fazi

Pojem faze dle TP 81 (8) oznaluje Casovy interval, v némz maji sou€asné volno urcité, pravidla

vzajemné nekolizni dopravni pohyby na kfizovatce.

Poradi fazi je dle TP 81 (8) nutno v zasadé navrhovat tak, aby byl minimalizovan soucet
mezicasu. Vyjimku z tohoto pravidla umoziuje nékolik podminek, z nichz jsou pro feSenou

lokalitu relevantni nasleduijici:

o urcité faze museji probihat za sebou, aby na sebe plynule navazovaly signaly volno,
které jsou v téchto fazich,
o urcité dopravni sméry museji nasledovat po sobé&, aby na kfiZzovatce nevznikalo zdrzeni

z divodu nakupeni vozidel.

Na zakladé vySe uvedeného byl pro feSenou lokalitu vytvofen prvotni navrh fazi a jejich poradi.
Zde uvedeny sled fazi byl dale ovéfen na zakladé vypoctenych mezicasl (viz kapitola 7.3

Stanoveni mezi€asu).
7.2.1 Prechod pro chodce
Dle vySe uvedeného byly navrzeny dvé faze:

o faze F1 — ktera obsahuje signal ,Volno“ pro vozidla v obou smérech a signal se
znamenim ,StUj!“ pro chodce v obou smérech,
o faze F2 — ktera obsahuje signal ,Stlj!“ pro vozidla v obou smérech a signal se

znamenim ,Volno“ pro chodce v obou smérech.
Poradi fazi bylo navrzeno F1 -> F2 -> F1. Jedna se o jediné mozZné poradi.

Nicméng, faze F2 byla navrZzena jako faze, ktera bude spousténa pouze na vyzvu, pokud
chodec stiskne tlac¢itko. V opacném pripadé bude SSZ na pfechodu pro chodce zlstavat stale

ve fazi F1, z dlvodu zajisténi co nejplynulej$iho provozu.
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Obrazek 5 — Navrh fazi a poradi fazi na pfechodu pro chodce

7.2.2 Krizovatka I/3 x Ke Stadionu

Na fedené kfiZzovatce byly stejné jako v pfipadé pfilehlého pfechodu pro chodce navrzeny dvé
faze, pficemz faze F1 byla z dlivodu zahrnuti vyklizovaci Sipky rozdélena na dvé Casti, F1a a
Fib:

o faze F1a — obsahuje signal ,Volno* pro signalni skupiny na hlavni komunikaci I/3, tzn.
signalni skupiny Va a Vc. Signalni skupiny pro vozidla na vedlejSich ramenech B a D,
tzn. signalni skupiny Vg a Vp, maji v této fazi rozsvicen signal ,Staj!“. Vyklizovaci Sipka
nesviti,

o faze F1b — obsahuje signal ,Volno“ pro signalni skupinu Va a zaroven je rozsvicena
vyklizovaci Sipka Ka. Signalni skupiny pro vozidla na ramenech B, C a D maji rozsvicen
signal , Staj!,

o faze F2 — ktera obsahuje signal ,Volno* pro signalni skupiny Vg a Vp na vedlejSich
komunikacich, tzn. na ramenech B a D, a signal ,Stuj!“ pro signalni skupiny Va a Vc na

hlavni komunikaci. Vyklizovaci Sipka nesviti.

Poradi fazi bylo v prvotnim navrhu navrzeno ve dvou moznych variantach. Mezi variantami

bude rozhodnuto v dal$im kroku po spocitani tabulky mezi¢asu:

e varianta 1 (viz nize Obrazek 6): Fla->F1b->F2 -> Fla,

e varianta 2 (viz nize Obrazek 7): Flb -> Fla-> F2 -> Flb.
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Fla kFiZovatka F1 bkFiiovatka F2 krizovatka

T

Obrazek 6 — Navrh fazi a pofadi fazi na kfizovatce, varianta 1

F1byizovatka Flagiizovatka F2ytisovatka

]

Obrazek 7 — Navrh fazi a pofadi fazi na kfizovatce, varianta 2



7.3 Stanoveni mezicasu

Mezi¢asem se dle TP 81 (8) rozumi ¢asovy interval od konce signalu volno signalni skupiny
po zacatek signalu volno kolizni signalni skupiny. Tento €asovy interval zajistuje vSem
vyklizujicim vozidlim bezpecéné opusténi kolizni plochy dfive, nez této kolizni plochy dosahne
prvni najizdéjici vozidlo v koliznim sméru. Kolizni plochou se rozumi ¢ast plochy komunikace,
ve které se draha vyklizujiciho vozidla nebo chodce stfetava s drahou najizdéjiciho vozidla

nebo chodce.

Mezi€asy je tfeba stanovit pro vSechny kombinace a sledy signalnich skupin, které mohou na
feSené kfizovatce nastat. V pfipadé fizeni pevnym signalem, kdy jedna signalni skupina fidi
provoz ve vice proudech nebo smérech, dale plati, Ze rozhodujicim meziCasem je nejvétsi z

dil¢ich mezi€asu, které jsou zjistény jednotlivé pro kazdou kolizni plochu.

Vzorec pro stanoveni mezi¢asu je nasledujici: t,,, = t, — t,, + tp; kde:

e tn = doba mezicasu,

o = vyklizovaci doba,

e ty = najizdéci doba,

o ty = bezpec€nostni doba.

Zaroven plati, ze: t, = (L, + l,0,) /v, @ty = L, /vy, kde:

e L, = vyklizovaci draha,

o L, = najizdéci draha,

e lw; = délka vyklizujiciho vozidla,
° Vv = vyklizovaci rychlost,

LIAVA = najizdéci rychlost.

Pro feSenou lokalitu byly spocitany dvé tabulky meziasu, a to jedna pro pfechod pro chodce
Z ulice Spartakiadni do konopistského parku a druha pro kfizovatku 1/3 x Ke Stadionu. Obé
tabulky byly vypocteny pro vSechny kolizni dopravni proudy, ve smyslu vySe uvedenych zasad.
Vyklizovaci a najizdéci drahy byly odméfeny z vykresu nové navrzeného stavebniho
usporadani kfizovatky. Vyklizovaci a najizdéci rychlosti, délky vozidel a bezpe€nostni doba
byly dosazeny podle standardnich hodnot dle TP 81 (8). Vysledné hodnoty mezi¢ast byly

zaokrouhleny na sekundy.
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Vv =Vn Lvoz Th
[km/h] |[m/s] [m] [s]
. v pfimém sméru 35 9,7
motorova voz.
v oblouku 25 7
chodci 5 1,4 0 0

Tabulka 16 — Standardni hodnoty pro vypocéet mezi¢asu

Nasledné byl vypoc&ten soucet mezi¢asu v ramci jednoho cyklu. Jako rozhodujici mezi¢as pro
fazovy prechod byl zvolen vzdy nejvyS$Si z mezi¢asu v daném fazovém prechodu. V pfipadé
kfizovatky 1/3 x Ke Stadionu, kde byly v kapitole 7.2 Navrh fazi a poradi fazi navrzeny dvé
varianty fazi a jejich pofadi, byla pro dal$i navrh SSZ zvolena varianta s nizSi hodnotou souctu
mezicasu.

7.3.1 Prechod pro chodce

Pro pfechod pro chodce pfes komunikaci 1/3 byla stanovena nasledujici tabulka mezi¢asu

najizdi
VE VF PE PF
@ VE 3 3
R VF 3 3
%‘_ PE 8 10
PF 10 8

Tabulka 17 — Vypocet mezi¢ast dopravnich pohybt na prechodu pro chodce
Soucet doby mezi¢asu v ramci jednoho cyklu byl stanoven na 13 s.

...3s
...10s

o fazovy pfechod F1 -> F2
e fazovy pfechod F2 -> F1

Vzhledem k tomu, Ze na pfechodu bylo v kapitole 7.2 Navrh fazi a poradi fazi navrzeno
dvoufazove Fizeni s jednoznacné stanovenym pofadim fazi, tento navrh se po stanoveni doby

mezi€asuU nijak nezménil.
7.3.2 KFizovatka I/3 x Ke Stadionu

Pro feSenou kfizovatku byla stanovena nasledujici tabulka mezi¢asu:
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najizdi
VA KA VB VC VD

VA 3 4
Q
£ KA
= VB
-z
g |VC 5 3

VD 7 6

Tabulka 18 — Vypocet mezi¢ast dopravnich pohybl na krizovatce
Soucet doby mezi¢asu v ramci jednoho cyklu pro variantu 1 byl stanoven na 16 s.

o fazovy pfechod F1la->Flb ...5s
o fazovy pfechod F1b->F2 ...4s
e fazovypfechod F2->Fla ...7s

Soucet doby mezi¢asu v ramci jednoho cyklu pro variantu 2 byl stanoven na 15 s

o fazovy pfechod F1b->Fla ...3s
o fazovy pfechod Fla->F2 ...5s
o fazovy pfechod F2->Flb ...7s

Vzhledem k niz$i hodnoté souctu doby mezi¢asUl, by pro dalSi navrh SSZ méla byt vybrana

varianta 2 pofadi fazi, tedy pofadi F1b -> Fla -> F2.
Nicméné byly zvazeny nasledujici skutecnosti:

e rozdil mezi soucty mezi¢asu mezi variantami 1 a 2 je pouze 1 s,

e prehlednégjsi, a tudiz bezpengjsi variantou je z dlivodu ustaleného pouzivani varianta
1,

e porovnanim doby faze ,Volno* pro signalni skupinu VC vyslo najevo, Ze pfi varianté 1
bude doba faze ,Volno® o 1 s delSi nez pfi varianté 2, pfiemz signalni skupina VC Fidi
dopravni proud na rameni C (silnice 1/3), ktery ma vysokou intenzitu provozu. Podobné
vysoké intenzity dosahuje doprava pouze na rameni A, oviem faze ,Volno® na rameni
A je prodlouzena vyklizovaci Sipkou. Z hlediska intenzit provozu je zadouci, aby rozdil

ve fazich ,Volno* na ramenech A i C byl co nejmensi.

S pfihlédnutim k vySe uvedenému bylo pro dalSi navrh SSZ vybrano poradi fazi podle varianty
1.

42



7.4 Sestaveni fazovych prechodu

Fazovy pfechod je dle TP 81 (8) Casovy Usek mezi signaly volno skupin kongici faze a signaly

volno skupin nastupujici faze.

Vzhledem k tomu, ze je navrhovan pevny signalni plan, byly navrzeny pevné fazové prechody.
Navrh byl tvofen v souladu s mezi¢asy stanovenymi v kapitole 7.3 Stanoveni mezi¢as(, a to

tak, aby ¢asové intervaly mezi¢asl nebyly zbyte¢né prodluzovany.

7.4.1 Prechod pro chodce

F1->F2 prechod pro chodce

cas [s]
VE

Obréazek 8 — Fazovy prechod F1 -> F2 na pfechodu pro chodce

F2->F1 prechod pro chodce
cas[s]

Obrazek 9 — Fazovy prechod F2 -> F1 na pfechodu pro chodce

7.4.2 Krizovatka 1/3 x Ke Stadionu

Fla->F1b kfiZovatka 1/3 x Ke Stadionu
Cas [s]

Obrazek 10 — Fazovy prechod F1a -> F1b na kiiZzovatce I/3 x Ke Stadionu
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Fib->F2 kfizovatka 1/3 x Ke Stadionu

Cas [s]

Obrazek 11 — Fazovy prechod F1b -> F2 na kfiZzovatce I/3 x Ke Stadionu

F2 ->Fla kfizovatka 1/3 x Ke Stadionu

cas [s]

Obrazek 12 — Fazovy prechod F2 -> Fla na kfiZovatce I/3 x Ke Stadionu
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7.5 Vypocet parametra cyklu

Po stanoveni fazovych prechodu byly dopodteny postupné nasledujici nize uvedené
parametry cyklu. Vypocet byl proveden podle TP 81 (8) a TP 235 (6) za uc¢elem zisku podklad
pro sestaveni signalniho planu. Z davodu tvorby ¢EtyF signalnich pland (dopoledni a odpoledni
signalni plan zvlast pro feSenou kfiZzovatku a pfechod pro chodce) byl vypocCet proveden
Ctyfikrat. Tabulku vypoCtu saturovaného toku a stupné saturace lze nalézt v Pfiloze 5 —

Vypocet saturovaného toku.

Byly vypocitany tyto parametry:

¢ Kkoeficient sklonu oo ks [-]

e koeficient oblouku o Konl [],

e saturovany tok pruhu ... Sj[jvoz/h],
e saturovany tok vjezdu ... Sv[jvoz/h],
e stupeni saturace pro vjezd s automobilovou dopravou ... y [h/jvoz],

o celkovy stupeni saturace ... Y [hijvoz],
o ztratovy Cas pro fazi ... 1[s],

o celkovy ztratovy Cas ... L[s],

e optimalni délka cyklu .. teopt [S],

e doba zelené faze ... Z[s].

Koeficient sklonu byl vypocitan podle vztahu kg,; =1 —0,02-a, kde a je podélny sklon
viezdu v %, ktery byl zjiStén odméfenim z vykresu a pfepoctem na procenta. Ksy byl vypocitan
na kfizovatce pro signalni skupiny na vjezdech z ramen A a B, protoZe tyto vjezdy se nachazeji
ve stoupani do 10 %. Pro vjezdy v klesani, tedy vjezdy C a D byl ks stanoven na 1. Na
prechodu pro chodce byl koeficient sklonu vypocitan pro signaini skupinu Ve. Signaini skupina

Ve se nachazi v klesani.

Koeficient oblouku byl pocitan dle vztahu k,j,; = a to pouze pro feSenou kfizovatku.

_R_
R+1,5-f’
R [m] vyjadfuje polomér oblouku pro odbo€eni a bezrozmérna veliCina f vyjadiuje podil
odbocujicich vozidel z jizdniho pruhu. Polomér oblouku byl odméfen z vykresu. Na feSené
kfizovatce byl kon spocitan pro vSechny jizdni pruhy. Pro pfechod pro chodce nebyl tento

koeficient po€itan vzhledem k tomu, Ze se zde ve vSech pruzich jedna pouze o pfimé sméry.

Saturovany tok pruhu byl spocitan pro kazdou vozidlovou signalni skupinu na FeSené

kfizovatce i pfechodu podle vztahu S; = S, - kski * kopi» Kde Szaa [jvoz/h], je zakladni
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saturovany tok, ktery byl dosazen 2000 pro jizdni pruhy na silnici I/3 a 1900 pro ostatni jizdni
pruhy.

Saturovany tok vjezdu byl vypocten pro kazdy vjezd, a to podle vztahu S, = Z?jl S;. Jde tedy

o soucet saturovanych tokl pruhu, které spole¢né tvofi jeden vjezd.

Dale byl dle vzorce y =Sl stanoven stupen saturace pro kazdy vjezd s automobilovou

dopravou a pro kazdou fazi ur€en kriticky vjezd. Kriticky vjezd je vjezd s nejvy$§im stupném
saturace, jehoz signalni skupina ma v dané fazi signal ,Volno“. Stupen saturace pro vjezd
s automobilovou dopravou byl zaroven vyuzit pro stanoveni celkového stupné saturace,

ktery byl stanoven dle vztahu Y =}, maxy.

Ztratovy c¢as pro fazi a celkovy ztratovy ¢éas byly uréeny podle vztaht [ =t, a L=

®o b =Yt Tzn, ztratovy €as pro kazdou fazi se rovna dobé skute€ného mezi¢asu mezi
kritickymi vjezdy v kongici a nasleduijici fazi a celkovy ztratovy €as za cyklus je soucet vSech
ztratovych Cast | vjednom cyklu. Potfebné meziCasy byl odecteny z tabulky fazovych

pfechodd.

Optimalni délka cyklu byla stanovena dle vzorce pro navrh optimalniho cyklu pro izolované
kfizovatky. Tato délka cyklu minimalizuje celkové zdrzeni nahodné pfijizdéjicich vozidel. Aby
se ztratové Casy nahodné pfijizdéjicich vozidel vyznamnéji neménily, méla by skuteéna délka
cyklu tc splfiovat podminku 0,75 * teope < te < 1,5 teope. Zaroven plati, Ze orientaCni hodnoty
pro délku cyklu dle TP (8) jsou: minimalni: 30 s, optimalni: 50 az 80 s a maximalni: 100 s,

pfipadné 120 s.

Nize v tabulce 19 je uveden pFehled vypocétenych optimalnich délek cyklu.

Tcopt. [s] 0,75*Tcopt. [s] [1,5*Tcopt [s]
Krisovatka dopoledne 38 28 56
odpoledne 26 20 40
. dopoledne 45 34 68
prechod
odpoledne 53 40 80

Tabulka 19 — Optimalni délka cyklu

Z téchto hodnot je zfejme, Zze ne vZdy odpovidaji orientacnim optimalnim hodnotam dle TP (8).
Skute¢na hodnota délky cyklu byla stanovena se zohlednénim orientacnich optimalnich

hodnot a vysledku kapacitniho posouzeni kfizovatky (viz kapitola 7.7 Kapacitni posouzeni
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SSZ). Stanoveni probéhlo primarné pro feSenou kfizovatku, kde pro dopoledni i odpoledni

intenzity provozu nejlépe vyslo tc = 60 s.

Vzhledem k faktu, ze feSeny pfechod pro chodce bude s kfizovatkou koordinovan, byla na
ném stanovena délka cyklu rovnéz t. = 60 s. Vysledek kapacitniho posouzeni této délce cyklu

nebranil.

Yiiemd) *(t;_L) vypocteny délky zelenych pro kritické vjezdy

Na zavér byly dle vztahu z =
v jednotlivych fazich, viz nize tabulka 20. Vypocltené délky zelenych byly nasledné
prepocitany, aby vyhovovaly okrajovym podminkam pro tvorbu signalniho planu. Vysledné

doby zelenych jsou uvedeny v nasledujici kapitole 7.6 Sestaveni signalniho planu.

kriticky vjezd (faze) |z [s]
dopoledne x; (E;) 4?
krizovatka (F2)
odpoledne VA(F1) >1
. VB (F2) 3
ofechod dopoledne |VF (F1) 49
odpoledne |VE (F1) 49

Tabulka 20 — Délky zelenych pro kritické vjezdy
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7.6 Sestaveni signalniho planu

Signalni plan je dle TP 81 (8) graficky zpracovany program fizeni SSZ. Stanovuje a znazorriuje

poradi a délku signalu volno jednotlivych signalnich skupin.

Signalni plan byl sestaven se zohlednénim okrajovych podminek pro nejniz§i hodnoty

signalnich dob:

¢ signal volno pro vozidla ...5s,
e signal volno pro chodce ... 55,
e signal pozor (zluta) pro vozidla ... 3s,
e signal pozor (souc¢asné svitici Cervena a zluta) ... 28,

e signal pro opusténi kfizovatky (vyklizovaci Sipka) ... 4 s.
Dale byly zohlednény tyto podminky:

o doba signalu volno pro chodce by méla byt alespoi takova, aby chodec bé&hem
zeleného signalu piedel 2/3 pfechodu, nejméné vSak 1/2 pfechodu,

¢ maximalni doba signalu volno je omezena dobou cyklu a fazovymi pfechody.

Vzhledem k uvedenym podminkam byly pfepocteny doby zelenych fazi kritickych vjezd( a

dopocteny ostatni délky zelenych fazi.

Grafické znazornéni signalniho planu Ize dohledat v Pfiloze 5 — Signalni plan. Nize v tomto

textu jsou v tabulkach uvedeny finalni délky zelenych fazi.
7.6.1 KFrizovatka I/3 x Ke Stadionu

Z nize uvedenych tabulek 21 a 22 je mozné vycCist, ze dopoledni i odpoledni signalni plan vysel
stejny, a to nezavisle na intenzitach provozu. Tuto skuteCnost Ize vysvétlit tim, Ze intenzity
provozu v hlavnim sméru natolik pfevySuji intenzity vedlejSich smérl, Ze smérodatnymi pro
navrh signalniho planu se staly minimalni délky zelenych fazi, stanovena délka cyklu a délky

mezicasu.
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kfizovatka z [s] (F1) z [s] (F2)

VA 44 0
KA 5 0
VB 0 6
VC 38 0
VD 0 5

Tabulka 21 — Finalni délky zelenych fazi; kfiZzovatka I/3 x Ke Stadionu, dopoledne

kriZzovatka z [s] (F1) z [s] (F2)

VA 44 0
KA 5 0
VB 0 6
VC 38 0
VD 0 5

Tabulka 22 — Finalni délky zelenych fazi; kfizovatka I/3 x Ke Stadionu, odpoledne
7.6.2 Prechod pro chodce

Na pfechodu pro chodce po dosazeni minimalnich dob zelenych fazi pro chodce a po
zohlednéni dalSich podminek danych TP (8) nastala obdobna situace jako na kfiZzovatce. Tedy,
dopoledni i odpoledni signalni plan vysel stejny, viz tabulky 23 a 24. Vysvétleni Ize opét hledat

ve vysokych intenzitach provozu na silnici I/3.

K signalnimu planu na pfechodu pro chodce je ovSem nutné dodat, Ze faze F2 bude spousténa

jen na vyzvu, po stisknuti tladitka pro chodce. V opaéném pfipadé bude nepferudené aktivni

faze F1.

prechod z [s] (F1) z [s] (F2)

VE 42 0
VF 42 0
PE 0 5
PF 0 5

Tabulka 23 — Finalni délky zelenych fazi; prfechod pro chodce, dopoledne

prechod z [s] (F1) z[s] (F2)

VE 42 0
VF 42 0
PE 0 5
PF 0 5

Tabulka 24 — Finalni délky zelenych fazi; prechod pro chodce, odpoledne
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7.7 Kapacitni posouzeni SSZ

Za uCelem posouzeni kvality dopravy na navrzeném SSZ na feSené kfizovatce a pfilehlém
pfechodu pro chodce byl proveden kapacitni vypocCet. Zarovefi byla pomoci kapacitniho
vypoctu v pribéhu navrhu optimalizovana délka cyklu, viz. kapitola 7.5 VypocCet parametru
cyklu. Kapacitni vypocet byl proveden dle metodiky popsané v TP 235 (6). Protokol o

posouzeni kapacity Ize nalézt v Pfiloze 6 — Kapacitni posouzeni SSZ.

Podle TP 235 (6) je pro stanoveni urovné kvality dopravy na vSech vjezdech do kfizovatky
zasadni uréit pro kazdy vjezd ztratovy Cas tw, ktery musi byt mensi nebo roven limitnimu
ztratovému €asu twim (Viz niZe tabulka 25). Ztratovy €as je vyjadieny stfedni dobou zdrzeni na

jednotlivych vjezdech.

___ Uroven kvality dopravy_ Stfedni doba zdrzeni t_w,lim [s]
Oznaceni Charakteristika kvality dopravy
A Velmi dobra <20
B Dobra <35
C Uspokojiva <50
D Dostatec¢na <70
E Nestabilni stav >70
F PrekroCena kapacita .
Y UKD na stupni F je dosazeno pri rezervé kapacity viezdu Rez < 0

Tabulka 25 — Limitni hodnoty stfedni doby zdrzeni na vjezdu do svételné fizené kfizovatky

TP 235 dale uvadi pozadované stupné kvality dopravy, které jsou podle druhu komunikace

stanovené CSN 73 6102 (11). Pro FeSenou lokalitu je podstatné nasledujici:

e na silnicich I. tfidy ... pozadovan stupen C,

e na mistnich komunikacich a silnicich Ill. tfidy ... pozadovan stupen E.
7.7.1 Vstupni veli€¢iny pro kapacitni vypocet
Vstupni veli€¢iny nutné pro kapacitni vypocet jsou dle TP 235 (6) nasledujici:

e saturovany tok vjezdu ... Sy [jvoz/h],
o viz kapitola 7.5 Vypocet parametru cyklu,

e saturovany tok pruhu pro levé odboceni ... S [jvoz/h],
o pro vypocet kapacity levého odboéeni ovlivnéného protismérem,
o viz kapitola 7.5 Vypocet parametru cyklu,

e saturovany tok protisméru ... Sp [jvoz/h],

50



o pro vypocet kapacity levého odboc&eni ovlivnéného protismérem,
o viz kapitola 7.5 Vypocet parametru cyklu,
délka zelené ... Z[s],
o zjisténo ze signalniho planu,
délka zelené v protisméru ... Zp [9],
o pro vypocet kapacity levého odboé&eni ovlivnéného protismérem,
o zjisténo ze signalniho planu,
délka cyklu ... tc [s],
o viz kapitola 7.5 Vypocet parametru cyklu,
intenzita dopravy na vjezdu ... Iv [jvoz/h],
o zjisténo z dopravniho prizkumu,
intenzita dopravy v protisméru ... lp [jvoz/h],
o pro vypocCet kapacity levého odboceni ovlivnéného protismérem,
o zjisténo z dopravniho prizkumu,
pocet mist k najeti do kfizovtky a zastaveni vozidla pfi davani pfednosti protijedoucim
vozidlim automobily odbodujicimi vievo ... Na [jvoz],
o odméfeno z vykresu navrhu uspofadani kfizovatky,
o standardizovana délka jednotkového vozidla je (dle TP 81) 5 m,
délka ¢asti zeleného signalu neovlivnéna protismérem ... Zo [S],
o zbyvajici délka zeleného signalu po skonceni zeleného signalu v protisméru,
o zjisténo ze signalniho planu,

pocet fadicich pruht tvoficich spole¢né jeden vjezd ... np [].

7.7.2 Postup vypoctu

Prvnim krokem bylo stanoveni délek efektivnich zelenych Z' [s]. Stanoveni probéhlo dle

nasledujici tabulky 26:

Délka zeleného signalu z [s] Délka efektivni zelené z’ [s]
5-7 z+1,0
8-10 z+0,5
211 z

Tabulka 26 — Délka efektivni zelené

DalSi postup vypoctu byl odliSny pro bézny vjezd a pro vjezd tvofeny samostatnym fadicim

pruhem pro levé odboceni, ktery je ovlivnén protismérem.
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Kapacita bézného vjezdu byla pocitana pro vSechny vjezdy kromé& samostatného levého

odboceni z ramene A na kfizovatce I/3 x Ke Stadionu. Vypocet probéhl dle vztahu C, = Sy -
z
tc

Kapacita Cy samostatného pruhu pro levé odboéeni z ramene A byla stanovena jako

menSi z hodnot Cs a C., kde

o Cs [jvoz/h] je kapacita na stopCare, ktera je dana poctem vozidel, ktera mohou
s ohledem na svételné signaly vjet pfes stop&aru do kfizovatky a

e C_[jvoz/h] je kapacita levého odboceni ovlivnéného protismérem, ktera je dana poctem
vozidel, ktera mohou s ohledem na intenzitu dopravy v protisméru odbo it v kfizovatce

vievo.

Kapacita na stop€are byla spocitana podle vztahu Cs = Sy, ti coz je stejny vztah jako pro
C

vypocet kapacity béZzného vjezdu.
Kapacita C. je dana jako soucet tfi slozek: C;, = C;1 + C;, + C13, kde

o Cy1[jvoz/h] je dil¢i kapacita levého odboceni v dobé zelené protisméru, ktera se rovna

(1400-1,2:Ip)-(zp-Sp—Ip-t
o €= p)(zp'Sp Pc)a
tc(Sp—Ip)

O CLl :0, pOkUd Ip > 1166 nebO Ip'tc>Zp'Sp,

e Cyo[jvoz/h] je dil¢i kapacita levého odboceni po skoncéeni viastni zelené pfi zméné fazi,

N4-3600
tc !

ktera se rovna C;, =

e Cy3 [jvoz/h] je dil¢i kapacita levého odbo&eni neovlivnéna protismérem, ktera byla

pocitana z duvodu navrhu vyklizovaci Sipky, a to podle vztahu C,; = S, j—"
Cc

Po provedeni vypoctu byla kapacita Cy stanovena jako Cv = C..
DalSi prabéh vypoctu jiz probéhl totozné pro vSechny vjezdy.

Dle vztahu Rez = ( — é—") - 100 byla vypoctena rezerva kapacity Rez [%] a dale stfedni doba
|4

(tc=z)%Cy , Iy+3600
Cv'fC—Iv'Z‘ C&—Iv'CV

zdrzeni t, [s] dle vztahu ¢, = 0,45 ( ) Nasledn& byla vypo&itana délka

fronty v fadicim pruhu na vjezdu do svételné Fizené kfizovatky Lr [m]. Vzhledem k tomu, Ze
na vSech vjezdech byla splnéna podminka Iv<Cy, byl pro vypoc€et pouzit vztah Lg; = 6,0 -

(tc=2)ly
np-3600
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Ve vykresu navrhu usporadani SSZ bylo ovéreno, Ze délky ¢ekacich UsekUl fadicich pruht jsou vétsi nez vypoctené Lr a zaroven Ze délky pruh(

pro odboceni jsou vétsi nez vypoctené Lr v sousednim pruhu pro jizdu pfimo. Pokud by toto nebylo spinéno, nebyl by zajistén optimalni prijezd

vozidel feSenou lokalitou.

Na zavér byla dle vySe uvedené tabulky 25 stanovena pro kazdy vjezd aroven kvality dopravy. Z tabulky 27, viz niZe, |ze vyCist, Ze UKD vySla

pro naprostou vétsinu viezdul A, tedy ,Velmi dobra“. Vzdy byla splnéna podminka, Ze dosazena UKD je lep$i nez pozadovana.

kfizovatka 1/3 x Ke Stadionu prechod pro chodce
Vjezd dopoledne odpoledne Vjezd dopoledne odpoledne
S PO SO R S I— T P —0 W ) —L —
skupina dosazenda |pozZadovana dosazena |pozadovana| skupina) dosazend |poZadovana dosazend |poZadovana
VA-L 3,485021|A C 2,099646|A C VE 7,280925 A C 12,77405|A C
VA-R,P 5,497336|A C 11,24385|A C VF 8,550172|A C 5,141017 (A C
VB-R,L 22,46808(B E 24,31513(B E
VC-R,L 12,05605|A C 7,088094 A C
VC-P 4,212446(A C 3,959459 (A C
VD-R,L 22,87122(B E 23,14027(B E

Tabulka 27 — Uroveri kvality dopravy na navrzeném SSZ
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7.8 Koordinace SSZ v reSené lokalité

Na zavér navrhu SSZ byla vytvofena koordinace SSZ na kfizovatce 1/3 x Ke Stadionu a
pfilehlém pfechodu pro chodce. Navrh koordinace probéhl v souladu s TP 81 (8), kde je
popisovan navrh zelené viny. Je nutno poznamenat, Ze koordinace téchto dvou SSZ je nutna
pro zachovani co nejplynulejSiho provozu na silnici I/3. Zaroven je tfeba zminit, Ze koordinace
se projevi jen pfi pfitomnosti chodce na pfechodu, kdyz bude do cyklu na vyzvu zafazena faze
»Volno“ pro chodce. V opa¢ném pfipadé nebude provoz vozidel na pfechodu nijak omezovan
a na obou vozidlovych signalnich skupinach Ve a Ve bude trvale zobrazen signal ,Volno® pro

vozidla.

Vzhledem k vy$e uvedenému byl pfi koordinaci upfednostnén jiz navrzeny signalni plan na
kfizovatce 1/3. Koordinace signalniho planu na pfechodu pro chodce k signalnimu planu na
kfizovatce byla vytvofena vzdy jen pro nejsilngjSi dopravni proud ve Spickové hodiné. Pro
dopoledni variantu signalniho planu, kdy nejvysSich intenzit dosahoval dopravni proud ve
sméru na Prahu, byl koordinovan smér mezi signalnimi skupinami V¢ a Ve V odpoledni
varianté nejvyssich intenzit dosahoval smér z Prahy, takZe koordinace probéhla pro smér mezi

signalnimi skupinami Ve a Va.
7.8.1 Vyhodnoceni predpokladti a podminek koordinace

Pfed samotnou koordinaci byly vyhodnoceny pfedpoklady a okrajové podminky, které je dle

TP 81 (8) nutné vzit v ivahu pro navrh zelené viny:

¢ na vSech koordinovanych kfizovatkach je stejna délka cyklu,
o splnéno
o délka cyklu je 60 s,
o komunikacni tah urceny pro zelenou vinu ma mit v koordinovaném sméru vice nez
jeden jizdni pruh,
o neni spinéno,
o dusledkem muZe byt zpomaleni proudu vozidel pomalejSimi vozidly,
¢ na komunikaci ma platit zakaz zastaveni, eventualné s omezenim v priibéhu dne,
o splnéno,
o koordinovany tah se nachazi na silnici I. tfidy mimo obec, kde je Silni¢nim
zadkonem zakazano zastaveni a stani mimo mista oznacena jako parkovistg,
e pro autobusové zastavky je vhodné vybudovat zastavkové zalivy,
o splinéno,

o na koordinovaném tahu nejsou autobusové zastavky,
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e z duvodu bezpecénosti a plynulosti provozu je nutné vyreSit odbocovani vievo — napf.
samostatnymi jizdnimi pruhy nebo zakazem odbocovani,
o spinéno,
o na rameni A na kfizovatce 1/3 x Ke Stadionu je pro levé odboeni navrzen
samostatny fadici pruh,
o na rameni C na kfizovatce I/3 x Ke Stadionu je intenzita vlevo odbocujicich
vozidel zanedbatelna,

e na koordinovaném tahu nejsou pfipustné pfechody pro chodce fizené SSZ bez

zafazeni do zelené viny,
o splnéno,
o jediny pfitomny pfechod pro chodce je koordinovany pfechod do konopistského
parku,

e pocet a zakladni struktura fazi na koordinovanych kfiZovatkach vyplyva ze vzdalenosti
kfizovatky od déliciho bodu a ze zaméru, které dopravni proudy se maji koordinovat a
které maji byt bezkolizni,

o brano v uvahu,

o pfi navrhu byl bran jako prioritni optimalni signalni plan na feSené kfizovatce.

Vyhodnoceni vySe uvedenych podminek lze uzavrit tak, Zze byly vétSina podminek byla
splnéna, jedna splnéna nebyla a jedna byla brana v potaz, nicméné pro konkrétni navrh
koordinace na feSené lokalité nebyla plné relevantni. Ddvodem je fakt zjiStény pfi dopravnim
prizkumu, Ze intenzity chodcu prechazejicich na feSeném prechodu nejsou vysoké, z ¢ehoz
plyne, Zze po vétSinu doby provozu SSZ bude na pfechodu pro chodce trvale svitit zelena pro
vozidla, tzn. koordinovany usek se bude chovat jako samostatna kfizovatka. Ze stejného
divodu nebude pfFili§ zavazné ani zhorSeni kvality provozu vlivem nesplnéné podminky

ohledné vice jizdnich pruhl v jednom sméru jizdy.
7.8.2 Postup tvorby koordinace

Koordinace byla navrzena jako zelena vina s progresivnim systémem. Progresivni systém je
dle TP 81 (8) takovy systém, ve kterém doby volno na za sebou nasledujicich SSZ navazuji

v souladu s vypoctenou dobou jizdy mezi stoparami.

Vzhledem k vy$e zdlvodnénému upfednostnéni jiz navrzeného signalniho planu na kfizovatce
I/3 x Ke Stadionu nebyly pfi koordinaci jednotlivé signalni plany pfizpidsobovany vzdalenosti
SSZ od déliciho bodu, pfestoze dle vysledku koordinace Ize konstatovat, Ze kfizovatka se

nachazi v blizkosti déliciho bodu. Postup navrhu koordinace byl nasledujici:
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Byla stanovena progresivni rychlost vp, ktera reprezentuje rychlost pohybu €ela kolony vozidel.
Vzhledem k tomu, ze koordinovany uUsek je rovny usek bez vyznamného prevySeni na kvalitni

komunikaci, byla progresivni rychlost stanovena jako vp = v = 50 km/h.

Z progresivni rychlosti a vzdalenosti stop&ar byly vypoc&teny doby jizdy mezi obéma SSZ
v obou smérech jizdy. Ve sméru mezi signalnimi skupinami Ve a Va byla doba jizdy vypoctena
jako tve.va= 11 s. V opacném sméru, tedy mezi signalnimi skupinami VC a VF, byla doba jizdy

vypoctena tyc.vr = 12 S.

Na zakladé téchto hodnot byl stanoveny vzajemné posuny signalnich plana. Grafické
zpracovani pro dopoledni i odpoledni variantu fizeni je soucasti Pfilohy 8 — Koordinace SSZ

na fesSené lokalité. Zde nasleduje textovy popis:

V dopoledni varianté koordinace byl signalni plan na feSeném pfechodu pro chodce zpozdén
oproti signalnimu planu na kfizovatce 1/3 x Ke Stadionu 0 12 s. A to tak, aby signal ,Volno* na

signalni skupiné Vr zacal o 12 s po rozsviceni signalu ,Volno® na signaini skupiné Vc.

V odpoledni varianté koordinace byl zpoZdén signalini plan na kfizovatce oproti pfechodu pro
chodce 0 11 s. A to tak, aby signal ,Volno“ na signaini skupiné Va za€al o 11 s po rozsviceni

signalu ,Volno“ na signalni skupiné Vc.
7.8.3 Zaveér

Z grafického feSeni v Pfiloze 8 Ize vycCist, Ze v dopoledni varianté bude koordinovany tah (V¢
-> V) feSenou lokalitou projizdét optimalné, tedy bude vylou€ena nutnost zastaveni na SSZ u
prechodu pro chodce. Na druhou stranu, pfi zachovani navrzenych signalnich planu na
kfizovatce a prechodu, pro tah VE -> VA nebylo mozno zajistit neomezené plynuly prajezd.
Z grafického FeSeni je vidét, Zze vozidla, ktera signaini skupinou VE projedou v prvnich 24
sekundach signalu ,Volno®, projedou bez nutnosti zastavit i signalni skupinou VA. Lze

konstatovat, Ze jde o mirnou nadpoloviéni vétSinu.

Co se tyle odpoledni varianty, ta vychazi obdobné. Pro koordinovany tah VA -> VE je
zachovana moznost plynulého prujezdu bez nutnosti zastaveni kvuli SSZ na kfizovatce 1/3 x
Ke Stadionu. Pro opaény smér VC -> VF je tato moznost zachovana pro vozidla, ktera projedou
kiizovatkou I/3 x Ke Stadionu v prvnich 22 sekundach signalu ,VVolno* na signalni skupiné VC.

Opét jde o mirnou nadpolovi¢ni vétSinu.

Dopravni chovani pfi koordinaci bylo nasledné ovéfeno v simulaci, viz nasledujici kapitola 8.
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8 Simulace navrhu fizeni pomoci simulaéniho nastroje

Ovéreni a zhodnoceni navrhu SSZ bylo provedeno pomoci simulacniho nastroje PTV VISSIM.
Tento software umozfiuje simulovat provoz a Ffizeni na navrhovanych kfizovatkach nebo
koridorech, ¢imz Ize nalézt pfipadné chyby v navrhu a optimalizovat feSeni pfed uvedenim do
realného provozu. Za ucelem vytvofeni co nejrealnéjSiho modelu umozriuje individualni
nastaveni parametrll, kterym Ize znazornit konkrétni chovani u&astnik(i provozu v dané
lokalité. (15)

8.1 Tvorba modelu

nahrat situaéni vykres feSené lokality pfimo ve formatu .dwg, ktery vytvofil pfesnéjdi mapovy
podklad nez bézna ortofotomapa. Podle tohoto podkladu byla jiz pomoci nastroja VISSIM
namodelovana fesena lokalita. Byly definovany jizdni pruhy a pfechody pro chodce, zaroven

se sméry pohybu vozidel a chodcu a nastavenim pfednosti v koliznich bodech.

Dale byly nastaveny zakladni parametry simulace, pficemz perioda simulace byla zvolena
4200 s, tak aby vyhodnocovani trvalo 1 hodinu s tim, Ze prvnich 600 s nebude vyhodnocovano
kvuli ,zahfivani“ simulace. Kromé zakladnich parametri simulace byly nastaveny parametry
skladby dopravniho proudu. Toto nastaveni probéhlo dle realnych dat z dopravniho prizkumu.

Zaroven byla vytvofena navéstidla a byl nahran vytvofeny signalni plan.

Na zavér byly do modelu vytvofeny vstupy a drahy vozidel i chodcUl, opét podle dat ziskanych
z dopravnich prizkum, a byly vytvofeny zény snizenych rychlosti, aby doSlo ke zpfesnéni

dopravniho chovani u¢astnikl provozu.

Model byl vytvofen ve dvou variantach pro dopoledni a odpoledni Spicky.
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Obrazek 13 — Model fedené lokality v simulaénim prostfedi VISSIM

8.2 Ovéreni a zhodnoceni navrhu SSZ

Je nutno poznamenat, Ze simulovany signalni plan nepocital se signalem pro chodce na vyzvu,
ale s pevné zarazenou fazi volno na prechodu. Tim padem byl vysledek simulace mirné
odliSny od skute€ného navrhu SSZ. Lze konstatovat, Zze skuteCny navrh SSZ je pfivétivejsi
k vozidlim, protoze je nenuti v pravidelnych ¢asovych intervalech zastavovat u pfechodu pro

chodce.

Dale je nutno zminit, Ze pfes snahu co nejvice pfibliZit dopravni chovani vozidel realit&, nebylo
toto mozné plIné zarudit — vozidla v modelu se chovaiji podle pfednastaveného modelu chovani,
tzn. jejich chovani neodpovida zcela pfesné realnému chovani u€astnikl provozu na feSené

lokalité.
Navrh SSZ byl ovéfen v prvni Fadé vizualné pfi spusténi zrychleného prubéhu simulace.

Dopoledni varianta pfi vizualnim posouzeni nevykazovala Zadné podstatné problémy, provoz
byl plynuly a délky front nepfesahly délky navrzenych fadicich pruhu. Vozidla, ktera byla

nucena zastavit signalem ,St0j!“, byla schopna lokalitou projet v nasledujicim cyklu.

Odpoledni varianta pfi vizualnim posouzeni vykazovala rovnéz plynuly provoz. Délky front
nepfesahly délky navrZzenych fadicich pruhu a vozidla, ktera byla nucena zastavit z ddvodu

SSZ, projela lokalitou v nasledujicim cyklu.

Lze tedy vyvodit zavér, ze koordinace obou SSZ probéhla pro podminky provozu na feSené
lokalité uspésné, a to i pro nekoordinovany smér jizdy na hlavnim tahu mezi kfizovatkou a

prechodem, protoze vozidla nebyla nucena kvali SSZ v Zadném cyklu zastavit dvakrat.
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V druhé Fadé byl navrh SSZ zhodnocen pomoci funkce programu PTV VISSIM, ktera
umoziiuje vyhodnotit doby zpozdéni, tzv. ,Delays®, v libovolnych smérech prijezdu FeSenou
lokalitou. Pramér ziskanych hodnot Ize porovnat se stfedni dobou zdrzeni vypocitanou pomoci

kapacitniho vypoctu, a umozniuje tedy urcit uroven kvality dopravy.

Doby zpozdéni byly vyhodnoceny zvlast pro dopoledni a odpoledni variantu simulace. Pro
kazdou z variant byla doba zpozdéni vyhodnocovana pro dopravné nejzatizenéjSi smér, tedy
v dopoledni varianté pro smér v relaci C-A pro prujezd pres celou feSenou lokalitu, tedy od
signalni skupiny Vc po vzdalenéjsi hranu pfechodu pro chodce. V odpoledni varianté byl

vyhodnocovan smér A-C, od signalni skupiny Ve po vzdalené&jsi hranu kfizovatky.

Pro zajisténi dostateéného souboru dat pro statistické vyhodnoceni byla simulace pro kazdou
z variant vyhodnocena 30krat. Ze ziskanych hodnot byl spocitan aritmeticky pramér a dle

vysledku byla uréena uroven kvality dopravy.

Ziskané hodnoty Ize nalézt nize v tabulce 28. Z dat je vidét, Ze primérna doba zdrzeni se pro
dopoledni i odpoledni provoz pohybovala mezi 4 a 5 sekundami, coz s pfehledem odpovida
UKD na stupni A. Pfi hrubém porovnani s provedenym kapacitnim vypo&tem Groveri kvality
dopravy pfiblizné odpovida. Nicméné je nutné zminit, Ze kapacitni vypoc€et nebyl na rozdil od
simulace proveden pro koordinaci obou SSZ, ale zvlast pro prujezd kfizovatkou a pres prfechod

pro chodce.
Zavérem lze tedy konstatovat, Ze simulace nevykazala zadné zasadni nedostatky navrhu.

V Pfiloze 9 — Videozaznam simulace lze nalézt kratky videozaznam ze simulace odpoledniho
provozu. Rizeni lokality pomoci SSZ odpovida navrhu vytvofenému v predchozich kapitolach
s tim rozdilem, Ze v simulaci je na pfechodu pro chodce pevny signalni plan, kdezto skutecny

navrh podcita s fazi ,Volno* pro chodce jen na vyzvu po stisknuti tlagitka.
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Primérna doba zdrZeni [s]
Cislo simulace dopoledne odpoledne
smérVC->VF | smérVE->VA

1 4,491 4,171

2 3,948 4,341

3 4,289 4,049

4 4,491 4,043

5 4,315 4,131

6 4,264 4,016

7 4,160 4,407

8 4,664 4,357

9 4,800 4,280

10 4,382 4,378

11 4,405 4,245

12 4,378 4,330

13 4,518 4,229

14 4,682 4,151

15 4,286 4,264

16 4,169 4,476

17 4,208 4,385

18 4,611 4,368

19 4,410 4,329

20 4,560 4,730

21 4,196 4,521

22 4,404 4,638

23 4,283 4,614

24 4,622 4,687

25 4,556 4,159

26 4,525 4,402

27 4,616 4,616

28 4,287 4,240

29 4,245 4,500

30 4,231 4,020

Celkovy aritmeticky
S 4,400 4,336
primér [s]
UKD A A

Tabulka 28 — Vyhodnoceni stfedni doby zdrZzeni pomoci simulacniho nastroje VISSIM
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9 Zaver

V této bakalafské praci byla zpracovana analyza souasné dopravni situace a SirSich
dopravnich vztah( na feSené lokalité u BeneSova — kfizovatky 1/3 x Ke Stadionu a pfilehlého
prechodu pro chodce do konopistského parku. Byl vyhodnoceny dva dopravni priazkumy, které
byly na lokalité provedeny, a to v obdobich osmi dopravné nejzatizenéjSich hodin 6:00 — 12:00
a 14:00 — 18:00 ve dnech 26. 9. 2017 a 21. 5. 2020. Dale byl proveden kapacitni vypocet
nefizené krizovatky, byla posouzena kritéria pro zavedeni SSZ a byl vypracovan samotny
navrh SSZ na feSené lokalité. Vypracovani navrhu SSZ probéhlo ve dvou variantach — podle
dopolednich a odpolednich intenzit provozu, a to jako koordinace signalnich plani na
kfizovatce 1/3 x Ke Stadionu a pfechodu pro chodce. Navrh nového usporadani fesené lokality
byl zaroveh zpracovan v situacnim vykresu, ktery je obsaZen v pfiloze 4. Vytvofeny navrh
fizeni byl ovéfen jednak kapacitnim vypoétem a zaroveri v simulaci pomoci simulacniho
nastroje VISSIM. Z vy8e uvedeného Ize konstatovat, Ze vSechny cile bakalafské prace byly

spinény.

Nicméng, prestoZze byl navrh fizeni lokality pomoci SSZ rozpracovan a z kapacitniho
posouzeni i z vyhodnoceni simulaci vySel dobfe (stupné urovné kvality dopravy na vjezdech
vysly A — B), pfi posouzeni vSech okolnosti nebude na feSené lokalité doporucen. NizZe jsou

shrnuty davody, které jiz byly rozvedeny v samotné praci:
Pro zavedeni fizeni lokality pomoci SSZ:

e nebezpecnost lokality z divodu hustého provozu v hlavnich proudech, a to jak pro

z vedlejSich ramen kfiZzovatky nebo odboCuji z hlavnich ramen vlevo,

e jedna se o feSeni ke snizeni nehodovosti a zvySeni bezpecnosti provozu, které by na
rozdil od planovaného zahloubeni silnice I/3 zachovalo moZnosti odboCovani na
kfizovatce 1/3 x Ke Stadionu,

¢ relativni jednoduchost, rychlost a cena zavedeni,

e vysledek posouzeni urovné& kvality dopravy navrzeného SSZ na feSené lokalité a
vysledek posouzeni pomoci simulace, kdy na vSech hlavnich vjezdech vySel stupen
urovné kvality dopravy A a na vedlejSich vjezdech do feSené kfizovatky vySel tento

stupen B.

Proti zavedeni Fizeni lokality pomoci SSZ:
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e Zjisténé velmi nizké intenzity chodcu vyuzivajicich pfechod do konopistského parku a
znacné nerovnomérné rozdéleni intenzit v jednotlivych dopravnich proudech na feSené
kfizovatce, kdy vyznamné prevladaji intenzity v pfimych smérech na silnici I/3, které by
ze SSZ s pevnym signalnim planem nemély benefity,

e jiz existujici studie, které pracuji se planem zahloubeni silnice I/3 v Useku feSené
lokality, jejichz realizace by méla zapocit v roce 2020, pfiCemz zahloubeni silnice zajisti
jak bezpecnost dopravy v dané lokalité, tak plynuly prijezd pro vozidla v hlavnich
tazich,

e uroven kvality dopravy nefizené kfizovatky, ktera byla na vSech ramenech s vyjimkou
ramene D zjisténa na stupni A, pfi¢emZ rameno D je nejméné vytiZzené,

e simulaci ovéfeny fakt, Ze pfestoze kvuli SSZ nedochazi k vyznamnému zdrzeni vozidel
v hlavnich proudech (pfimy smér mezi rameny A a C), vzhledem k pevnému
signalnimu planu a nizkym intenzitdm na vedlejSich ramenech kfiZovatky dochazi

Casto ke zbyte€nému zastavovani hlavnich proudu.
Z porovnani vyse uvedenych skutecnosti byl vyvozen nasledujici zavér:

Zavedeni fizeni SSZ na feSené lokalité v navrzené podobé neni doporu¢eno. Nicméné, pokud
by nedoSlo k realizaci zaméru zahloubeni silnice 1/3, I1ze vzhledem k nebezpeéné povaze

lokality doporucit podrobnéj$i vypracovani a porovnani nasledujicich zplsobu feSeni:

1. FeSeni bez fizeni SSZ, ale se stavebnimi Upravami navrzenymi v této praci — pfidany
pruh pro levé odboleni na rameni A by spolu se zpfehlednénim vodorovného
dopravniho znageni mohl vyznamné pfispét ke zvySeni plynulosti a bezpelnosti
provozu, toto naznacila i simulace provedena v ramci této prace,

2. feSeni se fizenim SSZ pomoci dynamického signalniho planu, ktery by zafazoval
zelené faze na vedlejSich ramenech kfiZzovatky jen pfi pfitomnosti vozidla — podobnym

zpusobem, jakym je v této praci navrzeno fizeni pfechodu pro chodce.
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