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ABSTRAKT

Pfedmétem této bakalarské prace je navrh svételného fizeni stykové kiizovatky Kukulova -
Roentgenova v Praze, kterd byla pivodné nefizena. Na kiiZovatce byly zjiStény mnohé
problémy, pramenici z nevhodného zpusobu fizeni a nevhodného stavebniho uspoiadani
ktizovatky. Tato prace obsahuje podrobnou analyzu kfizovatky zahrnujici analyzu souc¢asného
stavu, $irSi dopravni vztahy, popis jednotlivych ramen kiizovatky a jejich parametrti. Déle
zpracovani a vyhodnoceni dopravniho prizkumu a posouzeni ucelnosti dle platnych TP 81.
Poté je vypracovan cely navrh, a to navrh stavebniho feSeni, ndvrh pevného signalniho planu a
jeho ovéteni a zhodnoceni. Navrzené feSeni ma za cil zlepSeni dopravni situace na této
ktizovatce - plynulosti a bezpec¢nosti.

KLICOVA SLOVA

Rizeni na kiizovatce, svételné signalizacni zafizeni, pevny signalni plan, kiizovatka

ABSTRACT

The subject of this bachelor thesis is to design a traffic control of the intersection Kukulova -
Roentgenova in Prague, that was originally uncontrolled. Many problems were detected there,
because of missing traffic control system and inappropriate building arrangement. This thesis
contains a detailed analysis of the intersection including the analysis of the current state, wide
traffic relations, description of the individual arms of the intersection and its parameters.
Further processing and evaluation of traffic survey and assessment of effectiveness according
to valid TP 81. Then the whole proposal is elaborated, namely the design of the construction
solution, the proposal of a fixed signal plan and its verification and evaluation. The proposed
solution aims to improve the traffic situation at this junction - fluency and safety.

KEYWORDS

Control of the intersection, traffic lights, invariable traffic control system, crossroad
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Seznam pouzitych zkratek

SSZ svételné signalizacni zafizeni
FN fakultni nemocnice

1ZS integrovany zachranny systém
778 zdravotnické zachranné sluzba
MHD meéstska hromadna doprava
vVDZ vodorovné dopravni znaceni
TSK technicka sprava komunikaci
TP technické podminky

OS osobni vozidla

NV nakladni vozidla

TV tézka nakladni vozidla

BUS autobusy

RPDI ro¢ni prumér dennich intenzit
FP fazovy prechod

C cervena

CZ cerveno-Zluta

y/ Zluta

Z zelena

JP Jizdni pruh

UKD uroven kvality dopravy

SW software



Uvod

V této bakalaiské praci se budu zabyvat ndvrhem svételného signaliza¢niho fizeni s pevnym
signalnim planem na kiizovatce Kukulova x Roentgenova. Ktizovatka se nachazi v zapadni
¢asti Prahy, konkrétné na pomezi méstskych ¢asti Praha 5 a Praha 6 na ulici Kukulova, ktera je
soucast ,,vypadovky* na dalnici D5 ve sméru na Plzen. Komunikace, kterd spojuje prazské
ctvrti Motol a Bievnov, smétuje od ulice Plzenska kolem aredlu FN Motol a stanice metra
Nemocnice Motol na prazsky Vypich.

Kftizovatka se nachazi na ,,spojnici® ulic Bélohorska, Plzeiiska a najezdem na dalnici D5, a tim
vlastn€ nahrazuje funkci chybé&jici radialy. Z toho diivodu jsou zde velmi vysoké intenzity. Ty,
spolu se stavebnim uspotfaddanim kiizovatky, umisténim autobusovych zastavek a chovanim
fidich zptsobuji velkd bezpecnostni rizika. V blizkosti kiizovatky se nachazi dvé vyznamné
prazské nemocnice - FN Motol a Nemocnice na Homolce, stanice metra a zaroven pies
ktizovatku projizdi velké mnozstvi autobusovych linek. Z téchto divoda je zde zadouci
vybudovat SSZ, predevsim v zajmu bezpecnosti.

Kfizovatka je tvofena tfemi rameny. Ulice Kukulova zde tvofi dvé z nich, a to ty hlavni.
Zbyvajicim tietim ramenem je pak rameno jizni - ulice Roentgenova.
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Obrazek 1: Poloha krizovatky a jeji okoli [1]



Cilem této prace je navrh fizeni kiizovatky se SSZ. V tivodni kapitole je zpracovana resersni
cast - analyza soucasného stavu - pocinaje SirSimi dopravnimi vztahy, pfes vypocet
rozhledovych trojihelnikii a popis jednotlivych ramen az k celkové detailnimu popisu
kiizovatky. Ve druhé kapitole nasleduje shrnuti dopravniho prizkumu intenzit - méteni a jeho
zpracovani. Tato data jsou zpracovéna do tfi hodinovych intenzit - dle denni doby. Tyto
intenzity jsou pak zdkladem a vstupem pro nasledné vypocty a navrh. V dalsi kapitole jsou
posouzena veSkera kritéria Ui€elnosti ndvrhu SSZ na kiizovatce. Také je zde vyhotoveno
kapacitni posouzeni soucasné nefizené kiizovatky dle platnych TP188. Ctvrta kapitole se
vénuje stavebnimu feseni - je zde shrnuto to soucasné, popsano navrhované feseni od TSK [17]
a kone¢né popséno celkové situacni navrzené v rameci této bakalarské prace. Pata ¢ast této prace
se pak jiz vénuje samotnému navrhu signélniho planu, a jeho parametrti. V rdmci této kapitoly
jsou vyhotoveny veskeré potiebné vypocty, navrzeny signalni skupiny a sestaven cyklus. Jsou
sestaveny tfi rizné signalni plany pro riiznou denni dobu. Tyto navrhy jsou pak v této kapitole
kapacitné posouzeny dle platného TP188. V posledni, Sesté kapitole je navrhované feSeni
ovéfeno a zhodnoceno pomoci vhodného simula¢niho nastroje VISSIM.



1. Analyza soucasného stavu

1.1. Sir3i dopravni vztahy

Provoz na kiizovatce je ovliviiovan velkym mnozstvim faktorii. Hlavnim z nich je chybéjici
Radlické radiala, kterd by provoz z dalnice D5 odvadéla rovnou na méstsky okruh. V praxi to
tedy znamena, ze vozidla jedouci ze zapadniho sméru po délnici D5 do centra, popiipadé
kamkoliv po Praze maji jen nékolik moznosti. Prvni z nich je cesta po dalni¢énim okruhu - DO,
ktery ovSem neni dokonceny a tato moznost je tedy vyhodna pouze pfi cesté¢ na Jih. Druhou
moznosti jsou ulice Plzeniska/Radlickd, které ovSem nejsou na takové intenzity dopravy
piipraveny. Velka cast fidich si tedy vybird variantu cesty po ulici Kukulova, kterou pouziji
jako jakousi ,,spojku‘, po niz se dostanou na ulici Bélohorska, kde pokracuji k Tunelovému
komplexu Blanka a na vnitini prazsky okruh. Tento fakt spolu s mistnim provozem na této
komunikaci tak zplsobuji pfetizeni kapacity komunikace Kukulova, a tedy i problémy
vznikajici na kiiZovatce s ulici Roentgenovou.

Z mistniho hlediska je komunikace taktéz velmi dtlezitd, z ulice Kukulova je totiz situovan
hlavni vjezd do aredlu Fakultni nemocnice v Motole, coz zplisobuje zvysSeny provoz. V roce
2015 zde vznikla stanice metra Nemocnice Motol, coz také zplsobilo zvySeni provozu
v navaznosti na zvysSeni poctu autobusovych linek projizdé€jicich timto usekem za ucelem lepsi
navaznosti na metro.

1.2. Popis krizovatky

Kiizovatka je stykova a ve stavajicim stavu na ni neni zavedeno SSZ. Provoz je fizen svislym
a vodorovnym dopravnim znacenim. Hlavni komunikaci je ulice Kukulova, vedlejsi ulice
Roentgenova. Pfi vjezdu do kiizovatky z ulice Roentgenova se fidi¢i fidi dopravni znackou
,,Dej prednost v jizde*.
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Obrazek 2: Soucasny stav krizovatky a nazvy ramen [1]
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Z obr. Cislo 2 Ize vycist uspotadani a nazvy jednotlivych ramen.

Stavebni uspotfadani je v soucasném stavu krajné¢ nevyhovujici a zplisobuje znacné potize -
hlavné pak fidicim, kteti musi dévat ptednost. Pro fidi¢e jedouci z vedlejsi komunikace je
napojeni na hlavni komunikaci velmi naro¢né, coZ je zptisobeno vysokymi intenzitami. Ridice
toto uspotradani stavi do nelehké situace - vjezd do ktizovatky neni z ulice Roentgenova
sméroveé oddélen, tudiz se tidi¢i po piejeti prechodu fadi do dvou proudi podle toho, kam
odboéuji. Ridi¢i odbocujici vlevo, ktefi musi davat prednost viem smériim, ¢asto ¢ekaji desitky
vtefin, néktefi 1 jednotky minut na spravny okamzik, aby mohli do kfizovatky vjet a odbocit.
Provoz je ale tak silny, Ze spravny okamzik nalézt prakticky nelze a vznikd zde velké mnozstvi
zmatku, konfliktl a nebezpecnych situaci.

Dutlezité je také zminit, Ze kiizovatka lezi blizko dvou vyznamnych prazskych nemocnic, coz
v praxi znamend narust vyskytu ,,obcasnych® fidi¢l, kteti nejsou na takovy provoz zvykli a
zpusobuje jim problémy. Taktéz je v této kiizovatce velky provoz jednotek 1ZS, hlavné pak
778S.

V dalSich podkapitolach se budu vénovat rozhledovym trojahelnikiim a popisu jednotlivych
ramen kiizovatky.

1.2.1. Rozhledové trojuhelniky

V ramci popisu kiizovatky je také vhodné vénovat se rozhledovym pomériim, interpretovanymi
skrze rozhledové trojuhelniky. Pro vypocet rozhledovych trojuhelnikti byl pouzit software
ROZHLED od spolec¢nosti EDIP. [2]

X (86,70) . Xg (92,86) i
){ " Xg4 (66,48) 1 X (61,58) s
: : : : : A o T _, — ==
%—’W S Yg(126) ﬁ.
Yeq (24,01) Yg (33,74)
Situace

Obrazek 3: Rozhledove trojuhelniky [2]



Rozhledové poméry jsou patrné z obr. €. 3. Kompletni vypoctovy protokol je ptilozen
v priloze €. 5.

1.2.2. Rameno Kukulova - zapad

Toto rameno kiizovatky je nejvice problematické, proto se mu budu vénovat nejrozsahleji.
Soucasny stav navrzeni je velmi nevyhovujici, coz zpsobuje mnohé problémy, které v této
kapitole zminim.

Vjezd i vyjezd do (z) tohoto ramena jsou vedeny jednopruhové. Toto rameno vede smérem doli
k Nemocnici Motol, stanici metra Nemocnice Motol a dale na mimouroviiovou kiizovatku
s ulici Plzenska.

Hlavnim nedostatkem je nevhodné umisténi autobusové zastavky MHD - Safraneckd (Na
znameni), a to v obou smérech tohoto ramena. VEtsi potize ovSem zplisobuje zastavka na vjezdu
do ktizovatky - tato zastavka je umisténa velmi nevhodné, bezprostfedné pted kiizovatkou,
¢imz zpusobuje nemalé potize fidi¢tim. Pokud autobus v této stanici zastavi, zptisobi prekazku
jak vozidlim na hlavni, ktefi by sprdvné méli zastavit za nim, ¢imz by se provoz na tomto
vjezdu prakticky zastavil, tak vozidliim jedoucim z vedlej$i komunikace, kterym zakryje vyhled
doleva. Tento fakt zptisobuje nebezpecné situace, které zde vznikaji, kdyz zacne kolona vozidel
autobus predjizdét. Ten ma pak velké problémy se zafazenim do proudu vozidel. Tento problém
také znamena nebezpeci pro chodce, protoze vznika defacto dalsi pruh, a tedy dalsi kolizni bod.
Na obrazcich 4 a 5 je viditelna situace na kfizovatce.

Obrazek 4: Rameno Kukulova (Z) - pohled vjezdu Obrazek 5: Rameno Kukulova (Z) - pohled vyjezdu

[zdroj viastni] [zdroj viastni]



Nejhorsi situace nastane v okamziku, kdy autobus zastavuje v zastdvce 1 v opatném smeru.
Zastavky sice nejsou piimo naproti sob¢, ale pokud se zde sejdou dva kloubové autobusy,
prostor na nedovolené ,,objeti stanovujiciho autobusu je jen pro jeden smér. Poté zde vznikaji
velké zmatky, protoze ani jednomu proudu vozidel se nechce cekat. Nasledn¢ dochézi
k nedovolenému a nebezpecnému objizdéni autobusu, cozZ mizeme vidét na obrazku €. 6.

Obrazek 6: Rameno Kukulova (Z) - nedovolené objizdéni stanicujiciho autobusu [zdroj viastni]

Na tomto rameni se v dob¢ $picky tvofi pomalu jedouci kolony vozidel, patrné z obr. 4 a 5
Kolony se mnohdy tdhnou jiz od asi 500 metrii vzdaleného chodeckého SSZ u stanice metra
Nemocnice Motol. Tento stav navic zhorSuje nevhodné umisténa zastavka a chovani fidict
jedoucich z vedlejsi komunikace, ktefi ¢asto tento smér omezuji. Ridi¢i zde nabiraji zhruba
minutové zdrzeni. Tento stav je velmi nevyhovujici a je jako Casovand bomba. Pocet
nebezpecnych situaci je zde velmi vysoky, tudiz pokud by se situace nevyfiesila, daji se ocekavat
dalsi nehody.

1.2.3. Rameno Roentgenova

Nasledujici rameno je ramenem vedlejsi komunikace. Vede od troviiové nefizené kiizovatky
s ulici Weberova kolem Nemocnice Na Homolce a autobusové zastavky Na Safrance a usti
v ndmi feSené kiiZovatce.

Intenzity jsou z tohoto sméru sice nizsi, je ale nutné zminit, ze vzhledem k velmi vysokym
intenzitdm na hlavni komunikaci maji fidi¢i velké problémy s projetim kiizovatkou.
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Obrézek 7: Rameno Roentgenova - pohled vjezdu
[zdroj viastni]

y,: o A .‘\f oy
Obrazek 8: Rameno Roentgenova - pohled vyjezdu
[zdroj viastni]

Vzhledem k tomu, ze tato komunikace je jednou ze dvou, ktera spojuje dvé vyznamné prazské
nemocnice, da se zde ocekavat vyssi podil tzv. obCasnych fidi¢u - napt. dichodcii jedoucich do
nemocnic. Hlavné pro né je pak projeti kiizovatkou z vedlejs$i komunikace velmi obtizné.
Situaci jesté zhorSuje fakt, Ze je tento vjezd do kiizovatky do kopce (viz. obr. €. 7), a také vyse
zminéna autobusova zastavka Safranecka, ktera zhorsuje rozhled Fidigu.

Zvlasté v dob¢ ranni Spicky pak na vjezdu dochazi z vySe zminénych divodl ke kolondm na
tomto rameni. Kolony jsou zde dlouh¢ zhruba 80 metri a fidi¢i zde nabiraji asi dvouminutoveé
zdrzeni. Podobné zdrzeni zde nabiraji i autobusové linky 167 a 168, které timto ramenem
projizdé;ji.

1.2.4. Rameno Kukulova - vychod

Toto rameno kiizovatky vede od kiizovatky do kopce smérem na prazsky Vypich. Vjezd do
kitizovatky od Vypichu z tohoto ramena je smérové oddélen na dva pruhy. Provoz z tohoto
ramena rovné je husty, avSak plynuly, pokud ho na vyjezdu nezkomplikuje stanicujici autobus.
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Obrazek 9: Rameno Kukulova (V) - pohled vjezdu [zdroj viastni]

Jak je patrné z obr. €. 8, prvni pruh slouzi k odboceni vlevo z hlavni komunikace, délka tohoto
odbocovaciho pruhu je cca 60m. Odboceni doleva je vsak silné a fidi¢i zde musi vétSinou v fadu
desitek sekund cekat na spravnou chvili pro odboceni. Néktefi jsou vSak po chvili ¢ekani
netrpélivi a vjizdi do kfizovatky nedbale na ukor bezpecnosti. Kvili tomuto odboceni zde také
vznika fada nebezpecnych udalosti, které mohou vyustit v nehody. Vyjezd je jednopruhovy, ale
po 60m se méni vyse zminény odbocovaci pruh na stoupaci BUS pruh - netradicné je zde tedy
BUS pruh vlevo.
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2. Dopravni prizkum

2.1. Méreni

Me¢éteni probehlo 19.11.2019 za oblaéného pocasi dvéma manualnimi s¢itaci. Byly zjistény
hodinové intenzity v ¢asech (7:00 - 9:00; 11:00 - 13:00 a 15:00 - 17:00). Pro potieby bakalaiské
prace byla vzdy z kazdého z téchto intervalii vybrana hodina, kdy byly intenzity vyssi (7:00 -
8:00, 11:00 - 12:00 a 15:00 - 16:00).

2.2. Vyhodnoceni dopravniho prizkumu

Pro ucely vyhodnoceni byla data ze zaznamovych archa pfevedena do elektronické podoby a
rozdélena do Ctyt skupin:

e Osobni vozidla

e Nakladni vozidla

e T¢zka nakladni vozidla
e Autobusy

Danym skupinam byl dle TP 189 pfifazen pfepoctovy koeficient skladby dopravniho proudu
ka. Provedenim tohoto pfepoctu byly nasledné stanoveny navrhové intenzity dopravy. [3]

KATEGORIE VOZIDEL PREPOCTOVY KOEFICIENT
Osobnivozidlado 3,5t 1
Nakladnivozidla nad 3,5t 1,7
Tézka nakladni vozidla (nakladni soupravy) 2,5
Autobusy 1,7-25*

Tabulka 1: Prepoctové koeficienty [zdroj viastni]

* Prepoctové koeficienty skladby dopravniho proudu pro autobusy byly zvoleny na zakladé
podilu kloubovych autobusti v daném smeéru kiizovatky. Tyto podily byly zjistény dodateCnym
pruzkumem. Tabulka vypoctu piepoctovych koeficientt je k nahlédnuti v ptiloze €. 6.

2.3. Vysledky prizkumu

2.3.1. Ranni Spicka

V ramci ranni Spicky byla vybrana hodina 7:00 - 8:00, tedy ta s nejvySSimi intenzitami.
V nasledujici tabulce miizeme vidét vysledky séitani a pfepoctu na jednotkova vozidla podle
vzorct z kapitoly 2.2.
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SPICKOVE INTENZITY - 19.11.2019 - 7:00 - 8:00

odkud kam 0S [voz/hod] [NV [voz/hod]| TV [voz/hod]| BUS [voz/hod]| CELKEM [pvoz/hod]
KUKULOVA (Z) KUKULOVA (V) 852 32 19 38 1046
ROENTGENOVA 72 3 3 12 111
KUKULOVA (V) KUKULOVA (Z) 966 36 14 38 1154
ROENTGENOVA 242 18 2 4 285
KUKULOVA (Z) 67 3 2 13 106
ROENTGENOVA
KUKULOVA (V) 163 4 4 189
Tabulka 2: Ranni Spickové intenzity [zdroj viastni]
Z téchto vysledkt byl posléze vyhotoven pentlogram intenzit:

= i =

=0 =
S| (82 g8 |2
g [=] [=] g
S |3 IE
§ o] & a 2 E
= ~ ) E
1 L 3 3 F»] [
- s = =] m

= o

- -

111 | 285

106

189

396

295

691

2 - ROENTGENOVA

Obrazek 10: Pentlogram rannich intenzit [4]

Soucet intenzit vSech vjezdu do kiizovatce byl v ranni $pi¢kové hodiné 2891 pvoz/h.
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2.3.2. Poledni sedlo

V ramci polednich intenzit byla taktéz vybrana hodina s vy$$imi intenzitami, tedy hodina 11:00
- 12:00. V nasledujici tabulce byly shrnuty vysledky prizkumu a ty byly taktéz piepocitany
podle koeficientii z kapitoly 2.2.

SEDLOVE INTENZITY - 19.11.2019 - 11:00 - 12:00
odkud kam 0S [voz/hod] |NV [voz/hod] [TV [voz/hod] | BUS [voz/hod] | CELKEM [pvoz/hod]
KUKULOVA (2) KUKULOVA (V) 532 23 11 22 652
ROENTGENOVA 29 2 1 9 55
KUKULOVA (V) KUKULOVA (Z) 583 19 12 19 691
ROENTGENOVA 119 14 1 2 149
KUKULOVA (2) 41 2 1 11 72
ROENTGENOVA
KUKULOVA (V) 113 6 2 2 132

Tabulka 3: Poledni sedlové intenzity [zdroj viastni]

Z téchto vysledki byl posléze vyhotoven pentlogram intenzit:
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Obrazek.11: Pentlogram polednich intenzit [4]

Soucet intenzit vSech vjezdi do kiizovatce byl v poledni sedlové hodin€ 1751 pvoz/h.
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2.3.3. Odpoledni Spicka

V ramci odpolednich Spickovych intenzit byla opét vybrana hodina s vys$Simi intenzitami, tedy
hodina 15:00 - 16:00. V nésledujici tabulce byly shrnuty vysledky prizkumu a ty byly znovu
piepocitany podle koeficientl z kapitoly 2.2.

SPICKOVE INTENZITY - 19.11.2019 - 15:00 - 16:00
odkud kam 0S [voz/hod] [NV [voz/hod] | TV [voz/hod] | BUS [voz/hod] | CELKEM [pvoz/hod]
KUKULOVA (2) KUKULOVA (V) 802 24 4 34 935
ROENTGENOVA 59 2 0 13 91
KUKULOVA (V) KUKULOVA (2) 822 26 8 36 973
ROENTGENOVA 158 9 2 4 186
KUKULOVA (2) 56 4 1 14 97
ROENTGENOVA
KUKULOVA (V) 142 4 0 4 156

Tabulka 4: Odpoledni Spickové intenzity [zdroj viastni]

Z téchto vysledk byl posléze vyhotoven pentlogram intenzit:
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Obrazek 12: Pentlogram odpolednich intenzit [4]

Soucet intenzit vSech vjezdi do kiizovatky byl v odpoledni Spickové hodin€ 2438 pvoz/h.
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2.4. Shrnuti

Jak vyplyva z vyse uvedenych dat, nejvyssi intenzity byly naméfeny v ranni Spickové hodiné
7:00 - 8:00, kdy soucet vSech vjezdi do kiizovatky ¢inil 2891 pvoz/h. Smérové rozdéleni
dopravy bylo ve vSech ptipadech pomérové podobné. Nejvyssi intenzitu mél vzdy proud
Kukulova (V) - Kukulova (Z) a to o desitky pvoz/h v porovnani s opaénym proudem. Z toho
tedy vyplyva, ze vyssi intenzitu ma smér od Vypichu doli k FN Motol. Z dat 1ze také vycist
typické rozdéleni dopravy, kdy v odpolednich hodindch jezdi méné nakladnich a tézkych
nakladnich vozidel nez v hodinach rannich.

2.4.1. Ovéreni s intenzitami od TSK

V roce 2018 probehlo na celém useku ulice Kukulova, zac¢inaje kiizovatkou na Vypichu a konce
ktizovatkou s ulici Plzeniskéd prizkum intenzit dopravy. Z dat z prizkumu od TSK vyplyva, Ze
v roce 2018 v pracovni den projelo timto tsekem celkem 28 222 vozidel, z ¢ehoz bylo 1000
pomalych vozidel a 1022 vozidel BUS MHD za 24 hodin. [5]

Pro ucely ovéteni spravnosti nascitanych dat bylo tedy programem EDIP eS, vypocteno RPDI
vychézejici z dat uvedenych v kapitole 2.3 (vypoctovy protokol programu vychazi z TP189).
Z vystupu programu EDIP eS (pfilozen¢ho v ptiloze €. 2) tedy vyplyva, ze pro tyto data
odpovida RPDI v pracovni dny souctu celkové 29 695 vozidel, z cehoz je 1078 nakladnich
vozidel, 445 t€zkych nékladnich vozidel (1523 pomalych vozidel) a 1462 autobust za 24 hodin.

Pro ptehlednost byly tyto tidaje shrnuty do tabulky ¢. 5. [6]

osobni pomala autobusy | celkem

[voz/hod] | voz.[voz/hod] | [voz/hod] | [voz/hod]
TSK 2018 26200 1000 1022 28222
PRUZKUM 2019| 26710 1523 1462 29695

Tabulka 5: Ovéreni dat [zdroj viastni]

Mizeme tedy konstatovat spravnost dat, protoze prepoctovy koeficient z roku 2018 (data od
TSK) narok 2019 (provedeni priizkumu) vychazi na kp=1,03. Po pronasobeni celkového poctu
vozidel z dat od TSK nam vychazi progndézované RPDI pro rok 2019 na celkem 29 069
vozidel/24 hodin. Z toho tedy vyplyva, ze odchylka méteni od teoretickych hodnot je néco pies
2%. Vys8i podil pomalych vozidel byl zptisoben neptesnosti usudku méficii - co je jesté osobni
a co uz nakladni vozidlo. Vy$si podil autobust byl zptisoben zahrnutim i dalSich autobusovych
vozl - soukromi dopravci, manipulacni jizdy do vysledki prizkumu.
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3. Kritéria pro posouzeni ucelnosti SSZ

Pro nédvrh fizeni kiizovatky SSZ je nutné splnéni alespon jednoho z kritérii, vychéazejicich z TP
81 ,,Navrhovani svetelnych signalizacnich zarizeni pro Fizeni provozu na pozemnich
komunikacich . Tato kritéria budou vyhodnocena v této kapitole. [7]

Veskera kritéria jsou vyhodnocovéna pro nejvyssi intenzitu, tedy pro ranni §pickovou hodinu
(7:00 - 8:00).

3.1. Kritérium nehodovosti

,,SSZ je ucelné navrhovat na silné zatizenych a nehodovych krizovatkdch, kde byla v uplynulych trech letech
prumeérna relativni nehodovost pri nerizeném provozu minimalné 4 nehody na 1 milion vozidel vjizdeéjicich do
krizovatky a kde bylo analyzou nehodovosti prokdazano, ze tyto nehody nelze omezit jinym zpiisobem.” [7]

Z namétenych dat bylo vypocitano RPDI vjizd¢jicich vozidel do kiizovatky na hodnotu 25799
pvoz/24hodin, coz se rovna hodnoté 9 416 635 pvoz/rok.

V3eobecny piehled o nehodéach v zadané lokalité

Pocet nehod celkem 17
Pocet nehod s nasledky na zdravi 1
Pocet usmrcenych osob (stav do 24 hod.) d 0
Pocet téZce zranénych osob (stav do 24 hod.) ® 0
Pocet lehce zranénych osob (stav do 24 hod.) o 3

Tabulka 6: Prehled nehodovosti za 3 roky [10]

P Ep Ci, a0, €50, COZie

Obrazek 13: Umisténi nehod [10]

Ze statistického vyhodnoceni nehodovosti v silni¢nim provozu znazornéného v tabulce €. 6 na
vybrané lokalité vyplyva, ze zde bylo za obdobi 03.02.2017 - 04.02.2020 evidovano celkem 17
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nehod. Z obrazku €. 13 je patrné, Ze nejvice nehod se stava v konfliktni zon€ sméru Kukulova
(Z) a vedlejsi komunikace Roentgenova.

Statistické vyhodnoceni nehodovosti v celém jeho rozsahu je ptilozeno v ptiloze €. 3.

Témto datim pak odpovida primérnd hodnota 0,6 nehod na milion vozidel vjizdéjicich do
ktizovatky.

Z téchto udaji tedy vyplyva, ze KRITERIUM BEZPECNOSTI NEBYLO SPLNENO.

3.2. Kritérium intenzity provozu z hlediska vozidel
3.2.1. Kritérium intenzity dle TP 81

,,SSZ je ucelné, dosahne-li intenzita silnicniho provozu vyssich hodnot, nez jsou stanoveny pripustnymi intenzitami
nerizenych kiizovatek podle CSN 73 6102, a to v priiméru 8 dopravné nejvice zatizenych hodin dne na hlavni i
vedlejsi komunikaci. Jestlize krizovatka podle vypoctu kapacitne vyhovi jako nerizend, pak z hlediska intenzity
automobilového provozu neni SSZ objektivné nutné. Orientacni posouzeni kapacity kriZovatky Ize provést podle
grafu na obrazku 1. Pokud neni prijezd vozidel v hlavnim sméru nahodny, ale je ovlivnen napriklad okolnimi SSZ,
mohou se hranice pro nutnost rizeni kiizovatky posunout. Vzdy je nezbytny individudlni pristup.” [7]

Z pentlogramu byla vytvotena tabulka ¢. 7 hodnotici kritérium intenzity vozidel, jejiz body byly
dle barev zaneseny do grafu z TP 81.

VEDLEJSI
HLAVNI

Tabulka 7: Hodnoceni kritérii intenzit vozidel [zdroj viastni]

N
-

INTENZITA PROVOZU VEDLEJSIHO SMERU [voz./h)

INTENZITA PROVOZU HLAVNIHO SMERU [voz./h)

Obrazek 14: Graf hodnoceni intenzit dopravy dle TP81[7]

Z grafu uvedeného v ramci obr. 14 tedy vyplyva, ze KRITERIUM INTENZITY VOZIDEL
BYLO SPLNENO, a to pro levé odbo&eni z hlavni. Pro levé odbo&eni z vedlejsi by bylo ziejmé
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kvili velmi vysoké intenzit¢ na hlavni komunikaci splnéno také, ale bohuzel graf s takto
vysokou intenzitou provozu na hlavni komunikaci nepocita.

3.2.2. Kapacitni posouzeni dle TP 188

Pro kapacitni posouzeni netizené kiizovatky byl pouzit software EDIP Ka (licence poskytnuta
od spole¢nosti ETC). Tento software provadi vypocet podle metodiky uvedené v TP 188, ktera
je vsouladu s platnou CSN 73 6102. Posouzeni v tomto programu je tedy pro tyto ucely
vhodné. [8]

vvvvvv

v kiizovatce, které jsou patrné v nasledujici tabulce €. 8 vyexportované z vypoctového
protokolu softwaru EDIP Ka. [9]

Posouzeni Urovné kvality dopravy

: : 1 c Rez ay | ty |UKD |Losy | twiim| tw=twiim
Paprsek | Nazev komunikace Proud [pvozih] | [pvoz/h] | [pvoz/h] | [ ts] 3] [m] Is] Rez >0
1 @ “ =
1 KUKULOVA (Z)
1+2+3, 142, 143
4
5
2 ROENTGENOVA P
4+6 295 59 -236 4997256 | F 729 - NE
7 285 538 253 053] 14 B 20 - ANO
3 KUKULOVA (V)
7+8+9, 748, 7+9
10
11
4
12
10+11+412, 10+11, 10+12, 11+12
Celkové shrnuti
Kapacita nefizené aroviiové kiizovatky vyhovuje? NE

Tabulka 8: Kapacitni posouzeni nerizené krizovatky podle TP 188 [9]

Z dajt v této tabulce vyplyva, Ze parametr irovné kvality neni splnén pro odboceni z vedlejsi
komunikace. To podtrhuje vySe zminény fakt, Ze intenzity na hlavni komunikaci jsou velmi
vysoké a odboceni z vedlejsi komunikace je pro fidice velmi narocné.

Cely vypoctovy protokol je ptilozen v piiloze €. 4.

3.3. Kritérium intenzity provozu z hlediska chodci

., Intenzity dopravy na prislusném prechodu pro chodce v pruméru osmi dopravné nejvice zatizenych hodin dne
dosahuji hodnot vyssich nez meznich, p7i kterych mohou chodci za béznych podminek pravidel silnicniho provozu
bezpecné prejit vozovku:

* 1100 jvoz/h pres jednopruhovy nebo dvoupruhovy jizdni pas
* 1000 jvoz/h pres tripruhovy

* 900 jvoz/h pres ctyrpruhovy (nové uz se nema navrhovat) ,, [7]
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Za ucelem posouzeni kritéria chodcti byla vypracovana nasledujici tabulka:

pocet voz. [jvoz/hod]
prechod KUKULOVA - vyjezd 1260
prechod KUKULOVA - vjezd 1157
prechod ROENTGENOVA 691

Tabulka 9: Posouzeni kritéria chodcii [zdroj viastni]

V situa¢nim ndvrhu bylo navrzeno rozdéleni ptechodl ostriivkem, a to z divodu bezpecnosti,
protoze puvodni piechod byl dlouhy pfes 10 metrii, coz zplisobovalo chodclim potize a
bezpecnostni rizika pti pfechazeni. Prechod pies ulici Kukulova byl tedy v rdmci tohoto kritéria
hodnocen rozdé¢lené, tedy jako dva prechody. Prvni piechod na vyjezdu od kiizovatky, druhy
na vjezdu.

Z této tabulky je tedy patrné, ze oba ptechody ptes ulici Kukulova dosahuji vyssich intenzit nez
pro bezpecné prejiti vozovky.

Miuizeme tedy konstatovat, ¢ KRITERIUM CHODCU JE SPLNENO.

3.4. Kritérium plynulosti vozidel méstské hromadné dopravy

,, Plynulost MHD a urcité jeji uprednostnéni pred IAD je jednim z parametrii zvysovani komfortu cestujicich, ¢imz
roste i atraktivnost cestovani timto zpiisobem na uzemi mést. Vetsi vyuzivani MHD vede do jisté miry ke snizeni
zatizeni preplnénych méstskych aglomeraci individualni automobilovou dopravou. Za diivod k vybudovani SSZ
pro zajisteni plynulosti jizdy vozidel MHD lze povazovat zdrZeni nejméné kazdého druhého vozu na dobu delsi nez
dvé minuty ve trech nejzatizenéjsich hodindach dne. Pri zvaZovani a posuzovani dané lokality je zapotiebi vzit v
uvahu i dlouhodobé ekonomické hledisko. Tim je pripadna moznost uspory poctu vozii jezdicich na dané lince i
spotreby energie pri zbytecnych rozjezdech vozidel MHD. ,, [7]

Pro ucel posouzeni kritéria preference MHD byla vypracovana nasledujici tabulka shrnujici
provoz autobusovych linek v kiizovatce:

- 174, 180, 184, 304, 347, 365, 380, 902
174, 180, 184, 304, 347, 365, 380, 902 - 168
167 168 =
Tabulka 10: Autobusové linky projizdeéjici pres krizovatku[11]

Z této tabulky vyplyva, ze naprosta vétSina autobusovych linek jede na ktizovatce po hlavnim
sméru a zdrzeni tedy nenabira.

Miizeme tedy konstatovat, ze KRITERIUM PREFERENCE MHD NENi SPLNENO.
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3.5. Kritérium mista zvlastniho zretele

,» Ucelné zfizovat SSZ na mistech vhodnych zvlasmiho zietele:
* Prechody deéti do skol

* Vyjezdy tramvaji z mist lezicich mimo komunikaci

* Individualni posouzeni dle mistnich pomérii

« Zohlednéni nutnych podminek dle CSN 73 6101 a 73 6110

* Rozhledové pomery, prechody pres vicepruhové komunikace v jednom sméru ,, [7]

Kiizovatka Kukulova x Roentgenova je velmi vytizena a zplisobuje znacné problémy - hlavné
pak pro fidi¢e jedouci z vedlejsi vétve komunikace, kteti maji kvtli vysoké intenzité vozidel
znané problémy s vjetim do kifizovatky. Vzhledem k umisténi kfizovatky v blizkosti
Nemocnice Motol a Nemocnice na Homolce je zde vysoka koncentrace ,,svate¢nich* fidict -
napf. obCasni pacienti nemocnic. Témto fidicim zptlisobuje tato kiizovatka nemalé problémy,
coz v praxi znamena zvysené riziko vzniku nebezpecnych situaci a dopravnich konflikta.

Umisténi kfizovatky v blizkosti nemocnic také zptisobuje zvysSeny provoz jednotek IZS, zv1asté
pak jednotek ZZS, které mohou mit s prijjezdem touto kiizovatkou problémy a muze
zpusobovat zdrzeni, které mize mit v ptipad¢ IZS katastrofalni nésledky.

Z vy$e uvedenych faktd tedy konstatuji, ¢ KRITERIUM MISTA ZVLASTNIHO
ZRETELE JE SPLNENO.

3.6. Shrnuti

Celkové byly tedy splnény 3 KRITERIA PRO POSOUZENI (kritérium intenzity vozidel,
kritérium intenzity provozu z hlediska chodct a kritérium mista zvlaStniho ztetele), mizeme
tedy konstatovat, ¢ ZRIZENI SSZ JE UCELNE. Zaroven nefizena kiizovatka neprosla
kapacitnim posouzenim podle TP 188, coz umocnuje fakt, ze je zde ucelnost ziizeni SSZ
splnéna.
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4. Situacni reSeni

Soucasny stav kiizovatky a jeji feSeni je nastinéno v kapitole 1.2., stejn¢ jako jeho ortofoto
mapa a podrobny popis jednotlivych ramen. V této kapitole se budeme vénovat podrobnéji
situa¢nimu feSeni kiizovatky, kde budou uvedeny problémy, které soucasny stav zptisobuje a
bude navrzeno nové feseni.

4.1. Stavajici reSeni

Hlavnim problémem této kiizovatky je jeji kapacita. Jsou zde tak vysoké intenzity vozidel, Ze
je témer nemozné napojeni na hlavni komunikaci z vedlejsi. Situace se jesté zhorSuje, kdyz se
musi napojovat autobus méstské hromadné dopravy. To samé plati pfi levém odbocCovani
z hlavni komunikace na vedlejsi. Také je zde nevhodn€ umisténa stop ¢ara ve sméru z Vypichu.
Ta témef nedovoluje vozidlu dostate¢né najet do kiizovatky.

Dal$im problémem jsou Spatné umisténé autobusové zastavky, jelikoz se nachazi v jizdnim
pruhu hlavni komunikace, nedaji se objet, tudiz fidi¢i osobnich automobilli jsou nuceni

------

Kdyz ve sméru od Vypichu zastavi kloubovy autobus, tak fidi¢i musi vyckavat za nim a mnohdy
zasahuji do ktizovatky a tvofi se dlouhé kolony, tudiz dochéazi k problému, o kterém jsme se
bavili vySe, najizdéni na hlavni komunikaci z vedlejsi.

Posledni velky problém vytvaii ptechod pro chodce, ktery je hodné dlouhy a nevhodné
umistény. V soucasné situaci se prechod nachazi 20 metrt od kiizovatky, coz je velmi daleko,
protoze zde auta jezdi velkou rychlosti, i kdyZ se napojuji z vedlej$i komunikace a chodec, kvili
vysoké intenzité komunikace, nema téméf Sanci prejit pies pfechod.

4.2.Navrhované reSeni

4.2.1. Navrh od TSK (rok 2008)

Na doporuceni vedouciho prace bylo kontaktovano TSK se zadosti o podklady k problematice
této kiizovatky. Na tuto zadost bylo ze strany TSK vyhovéno, konkrétné pani Ing. Evou
Kosteasovou a byl zaslan situacni navrh zpracovany spole¢nosti ELTODO v roce 2008 pro
TSK a kratky komentaf k problematice této kiizovatky.

Z tohoto vyjadieni TSK vyplyva, Ze G€elnost byla jiz v minulosti splnéna a ptedpokladala se
vystavba svételné signalizace v ramci prodlouZeni trasy metra A. Problémy byly v tomto
navrhu feseny takto:

e prechod pfesunut ke kiizovatce, fizen v ramci ni
e posun zastavky smérem k FN Motol bliZe ke kiiZovatce a umistit do zalivu
e zastavka smérem k Vypichu nemohla byt feSena zalivem (velky sraz na jizni strang)
o zastavka tedy uvazovana cca 45 m pied kiizovatkou s moznym objizdénim
vozidly
e prechod déleny ostriivkem pies ulici Kukulova [17]

Svételné tfizend kiizovatka dosud nebyla postavena, ackoliv metro trasy A bylo spusténo do
zkuSebniho provozu s lidmi bfeznu 2015. Na zakladé provétreni na misté a sbéru dopravnich dat
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v dané lokalité bylo rozhodnuto, Ze ucelnost SSZ bude provérovana 5 let po zprovoznéni metra
trasy A do Motola. Taktéz byla snaha provéteni nutnosti nékterych rozséhlych stavebnich uprav
spole¢né s provétenim jizdy BUS a chovani dopravy v dané lokalité.

4.2.2. Finalni navrh

V ramci tvorby této bakalarské prace bylo uvazovano s nékolika moznostmi situacniho feseni
s ohledem na problémy v kiizovatce a s pfihlédnutim k navrzenému feSeni v ramci situace
ziskané od TSK. [17]

4.2.2.1. RAMENO KUKULOVA (V)

Na rameni Kukulova (V) zistava smérové rozdéleni jizdnich pruhti stejné jako ve stavajicim
stavu. Prvni JP o Sifce 3,3 metru je navrzen pro vozidla odbocujici vlevo, fizeny smérovym
signalem VB<. Tento smér bude fizen dvéma navéstidly, kde hlavni navést bude umisténa na
sloupu SSZ a druh4, opakovaci, pak na vylozniku o celkové délce 6 metrti. Druhy JP o Siice 3,7
metru je navrzen pro vozidla jedouci rovné, fizeny smérovym signalem VA™.

Tento smér bude fizen dvéma navéstidly, kde hlavni ndvést bude umisténa na sloupu SSZ a
druhd, opakovaci, pak na vylozniku. Na sloupu SSZ bude taktéz umisténa znacka P2, tj. ,,Hlavni
pozemni komunikace®. Asi 50 metrt pted stop ¢arou bude umisténa znacka A10 - ,,Svételné
signaly* a znacka IP19j, informujici o systému fazeni jizdnich pruht.

4.2.2.2.  RAMENO KUKULOVA (2)

vvvvvv

kapitole 1.2.2, je nevhodné umisténi autobusovych zastavek. Zastdvka ve sméru vyjezdu z
tohoto ramena (smér Nemocnice Motol) je tedy feSena vytvorenim zastavkového zalivu za
ucelem zvySeni plynulosti a bezpecnosti provozu v kiizovatce. Stavajici feSeni je nevhodné,
dochazi zde k nebezpecnym situacim vlivem objizdéni autobusii, coZ bude navrhovanym
zalivem vyfeSeno. Zastavka ve sméru vjezdu z tohoto ramena (smér Vypich) bude posunuta za
signalizovany piechod. To zvysi bezpetnost chodcti a celkové provozu v kiizovatce. Siika
komunikace v tomto mist¢ umozni bezpecné predjeti stanicujiciho autobusu, piedejde tak
nebezpecnym situacim vznikajicim v sou¢asném stavu a zvysi plynulost dopravy.

Pro vjezd na tomto rameni je navrzen jeden sdruzeny jizdni pruh o Sifce 3,5 metru pro smér
rovné a vpravo, ktery je fizen plnym signdlem VD. Tento smér je fizen dvéma néavéstidly, kde
hlavni ndvést je umisténa na sloupu SSZ vpravo a druhd, opakovaci, pak na sloupu SSZ
umisténém na ostravku vlevo. TaktéZ je zde navrzen signal ZC - ,,Signal zlutého svétla ve tvaru
chodce®, upozornujici fidice ze sméru VC na prechazejici chodce, kterym musi dat fidici
prednost.

Za ucelem bezpec¢nosti chodct byl zfizen vySe zminény ostriivek, ktery rozdéli stavajici
pfechod na dva samostatné prechody, fizené signdly PD a PE, oba o Sifce 4 metry. Na tomto
ostrivku bude umistén sloup SSZ pro signalni skupiny PD a PE, a taktéz pro opakovaci navést
VD*. Na sloupu SSZ je pak taktéZ umisténa znacka P2, tj. ,,Hlavni pozemni komunikace®.
Taktéz zde budou umistény znacky C4a - ,,Piikdzany smér objizdéni vpravo*, které pomohou
lepsi orientaci fidi¢h na kfizovatce. Svislé dopravni znaceni, konkrétné A10 - ,,Svételné
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signaly* a [J4c, informujici o zastavce autobusu, bude umisténo cca. 50 metrti pfed stop Carou
a cca 20 metrii za autobusovou zastavku.

4.223. RAMENO ROENTGENOVA

Na rameni Roentgenova byla posunuta stop ¢ara dale od kiizovatky, coz fe$i problém
kloubovych autobust, které maji v soucasném stavu potize s odbocenim do tohoto ramene.
Dale byly také zménény parametry oblouku pro odboceni z hlavni komunikace doprava.
V tomto misté v soucasném stavu dochdzelo k tomu, Ze odbocujici kloubové autobusy brousili
posledni napravou hranu chodniku. Tato hrana tedy byla zaoblena tak, aby k tomuto jevu
nedochézelo.

Pro vjezd na tomto rameni je navrzen jeden sdruzeny jizdni pruh o Sifce 3,7 metru, ktery je
fizen plnym signalem VC a doplitkovou Sipkou SC>. Signalni skupina VC je fizena tfemi
navéestidly, kde hlavni navést je umisténa na sloupu SSZ vpravo, druhé pak na vylozniku o délce
4 metry a tieti na sloupu SSZ vlevo. Pies komunikaci je veden piechod o Sifce 4 metry, ktery
je signalizovany signalni skupinou PC. Na sloupu SSZ vpravo je pak taktéz umisténa znacka
P4, tj. ,,Vedlejsi pozemni komunikace®™. Asi 30 metrii pfed stop ¢arou bude umisténa znacka
A10 - ,,Svételné signaly*.

4224. SHRNUTI

V ramci navrhovaného feSeni bylo navrzeno celkem 8 signalnich skupin, ztoho 5 je
vozidlovych a 3 jsou chodecké. Piehled signdlnich skupin je patrny z tabulky ¢. 11. V ramci
vozidlovych signalnich skupin jsou pak 3 signaly smérové (véetné dopliikové Sipky SC>) a dva
signaly plné. Celkem je navrzeno 16 navéstidel, z ¢ehoz je 10 vozidlovych a 6 chodeckych, a
dopliikovy signal ZC. Dale byly navrzeny 2 vylozniky, jeden o délce 6 metrii, druhy o délce 4
metry. Radi¢ s moznosti ruéniho fizeni je umistén naproti rameni Roentgenova, jeden metr od
stavajiciho chodniku.

Navrhované situacni feseni je patrné ze situaniho vykresu, ktery je pfiloZzen v ramci ptilohy €.
1 této prace.
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5. Navrh signalniho planu

V této kapitole se budeme zaobirat potfebnymi vypocty a navrhem tti riznych signalnich plani
pro 3 rtizné denni doby (ranni Spicka, poledni sedlo, odpoledni Spicka). V nasledujici kapitole
je obsazeno rozdé€leni signalnich skupin, tabulka mezicast, sled fazi a vypocet parametrii
jednotlivych cyklt. Tyto vypocty jsou nasledné ovéreny kapacitnim posouzenim podle TP 188.
[8]

5.1. Signalni skupiny

Uspotadani a rozdéleni signalnich skupin bylo pro pfehlednost zpracovano do nasledujici
tabulky. Jsou zde vysvétleny i sméry, které byly vyuzity v tabulkdch mezicast, kdy jesté nebylo
znamo pojmenovani jednotlivych signédlnich skupin. Proto jsou tedy v tabulkach mezicast
pouzity sméry, nikoliv signalni skupiny.

VAA AN SMErovy - rovné
VB< A< smérovy - vlevo
VC B>, B< plny
VD CA C> plny
SC> B> [ doplnkova Sipka - vpravo
PC - chodecky
PD - chodecky
PE - chodecky
A: Kukulova (V)
smery: B: Roenthenova
C: Kukulova (2)

Tabulka 11: Rozdéleni signalnich skupin [zdroj viastni]

5.2. MezicCasy

Mezicasy signalnich skupin byly odvozeny métenim vzdalenosti vyklizecich a najizdécich drah
jednotlivych koliznich proudl a teoretickou rychlosti v nich. Vypocty byly zpracovany do
jednotlivych tabulek podle TP 81. Nejdiive byly ur¢eny vyklizovaci vzdalenosti. Vyklizovaci
a najizdéci vzdalenosti jsou dle normy urceny takto:

e vozidla v pfimém sméru - 9,7 m/s
e vozidla v oblouku - 7 m/s
e chodci- 1,4 m/s

Poté byly urCeny najizdéci vzdalenosti. Déale byly pomoci urenych vzdalenosti a danych
rychlosti vypocteny vyklizovaci a najizdéci Casy. Z téchto hodnot lze jiz vypocitat findlni
tabulka mezicast. Hodnoty se zde zaokrouhluji na celé sekundy. Findlni podoba mezicast je
znazornéna v tabulce ¢. 12. Pomocné tabulky k vypoctu mezicast jsou k nahlédnuti v pfiloze
¢.7.[7]
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VA®* VB< VC VD SC PC PD PE

>

VA~ X 3 3 3
VB< X 3 3 4

vVC X 3 1 4
VD 3 3 3 X 3 3 1

SC> 1 X 1

PC 3 3 6 4 6 X

PD 3 X

PE 1 0 X

Tabulka 12: Mezicasy signadlnich skupin [zdroj viastni]

5.3. Navrh a sled fazi

Bylo implikovano tfifdzové feSeni. Domnivam se, ze toto feSeni je optimalnéjsi a
sofistikovangj$i nez feSeni dvoufazové. Ttifazové feSeni bylo dfive i navrzeno TSK, coz
vyplyva ze situace, ktera byla od TSK ziskana.

F1 F2 F3

Obrazek 15: Navrh a sled fazi [zdroj viastni]

Z obrazku 12 je patrny navrh fazi a jejich sled. Pofadi fazi nemé vliv na celkovou délku
fazovych ptrechodii. Pii potfadi F1-F2-F3 se jedna o 4+3+3=10 sekund a pfi pofadi F1-F3-F2
jde 0 4+2+4=10 sekund.

Vybér sledu je tedy v tomto ptipadé libovolny. Pro tcely této bakalarské prace byl zvolen sled
F1 -F2-F3.

5.4. Tvorba cyklu

Pomoci tabulky mezi€asii byl vytvotfen pevny ttifazovy signalni plan. Tvorba cyklu se skladala
z nékolika krokt, pocinaje tvorbou fazovych prechodii, doba zelenych a urceni samotné délky
cyklu. Veskeré vypocty byly provedeny dle platné normy TP 81. Z divodu rozdilli intenzit
béhem dne byly vytvoreny tfi varianty signalniho planu - a to pro ranni Spicku, poledni sedlo a
odpoledni Spicku. [7]
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5.4.1. Fazové prechody

Nejprve byly navrzeny jednotlivé fazové prechody. Fazové prechody budou pro vSechny tfi
navrhované varianty cyklu stejné.

Fl E2
1 2 3 4

VA~

VB<

VC

VD Z Z Z

SC>

Tabulka 13: Fazovy prechod FP1 [zdroj viastni]

F2 F3 F3 F1
1 2 3 1 2 3
VA» Z | 7 | 7 VAN
VB< Z | Z | 7 VB<
e VC 7 7 7
VD VD
SC> SC>
Tabulka 14: Fazovy prechod FP2 [zdroj viastni] Tabulka 15: Fazovy prechod FP3[zdroj viastni]

5.4.2. Saturované toky

Pro vypocet saturovanych tokil byl vyuzit software EDIP eL. Tento software postupuje dle
metodiky uvedené¢ v TP 235 (Posouzeni kapacity svételné fizenych kiizovatek), kterd je
v souladu s platnou CSN 73 6102. Vypoéet saturovanych tokii dle normy TP 235 se nijak nelisi
od vypoctu v novejsi norme TP 188, tento vypocet je tedy mozné pievzit. Do tohoto vypoctu
byly zahrnuty taktéz stavebni parametry kiizovatky, jako napt. poloméry odboceni a podélné
sklony. [4]
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Z nasledujici tabulky €. 16, ktera je vyexportovana ze softwaru EDIP eL je tedy patrny vypocet
saturovanych tokt a jeho vysledky.

55 2 ar it a R f ks | Kopi §
Paprsek Radici pruh ¢. Smer jizdy (P,R,L) [%] [m] [ M M [pvozh]

KUKULOQVA (2) 1 R,P 21 15,0 0,10 0,96 0,99 1898

L L P 32 | 18,0 0,36 0,94 ;
ROENTGENOVA : ! 037 =olb

1P L P 32 1,0 0,64 0,94 0,92 1722

1 L 0 15,0 1,00 1,00 0,91 1818
KUKULOVA (V)

2 R 0 0,00 1,00 1,00 2000

Tabulka 16: Saturované toky radicich pruhit [4]

5.4.3. Vypocty parametra cyklu

Pro vypocet parametrti cyklu byl proveden Websterovou metodou, tedy metodou saturovanych tokd.

54.3.1. RANNISPICKA

vvvvvv

Optimalni délka cyklu pro ranni Spicku vysla na 225 sekund. Nasledn¢ byl cyklus upraven na
100s, aby vyhovoval maximalni délce cyklu odpovidajici normé.

Délky jednotlivych fazi jsou patrné z nasledujici tabulky €. 17., délky zelenych jednotlivych
signalnich skupin jsou pak patrné z tabulky ¢. 18.

F1 FP12 F2 FP23 F3 FP31 Creal
57s 6s 13s 3s 18 s 3s 100s

Tabulka 17: Faze ranniho cyklu [zdroj viastni]

VAA VB< VD VC SC> VC +SC>
76s 16 57s 18s 18s 36s

Tabulka 18: Délky zelenych ranniho cyklu [zdroj viastni]
Kompletni schéma ranniho signalniho planu je k nahlédnuti v ptiloze ¢. 8.

5.4.3.2. POLEDNI SEDLO

Hodnota optimalni délky cyklu vysla na 33 sekund. Pro tuto denni doby byl poté zvolen signalni
plan o délce 60 sekund z diivodu lepsi propustnosti kiizovatky

Délky jednotlivych fazi jsou patrné z nasledujici tabulky €. 19., délky zelenych jednotlivych
signalnich skupin jsou pak patrné z tabulky ¢. 20.

F1 FP12 F2 FP23 F3 FP31 Creal
31s 6s 5s 3s 12s 3s 60s

Tabulka 19: Faze poledniho cyklu [zdroj viastni]

VAA VB< VD VC SC> VC +SC>
42 s 8s 31s 12s 10s 22s

Tabulka 20: Délky zelenych poledniho cyklu [zdroj viastni]
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Kompletni schéma poledniho signalniho planu je k nahlédnuti v ptiloze €. 9.

54.3.3. ODPOLEDNI SPICKA

Hodnota optimalni délky cyklu pro odpoledni Spi¢ku byla vypocitdna na 67 sekund. Pro tuto
denni dobu byl poté zvolen cyklus o délce 80 sekund.

Délky jednotlivych fazi jsou patrné z nésledujici tabulky ¢. 21, délky zelenych jednotlivych
signalnich skupin jsou pak patrné z tabulky ¢. 22.

F1

FP12

F2

FP23

F3

FP31

Creal

46s

6s

8s

3s

14 s

3s

80s

Tabulka 21: Faze odpoledniho cyklu [zdroj viastni]

VAN

VB<

VD

VC

SC>

VC +SC>

60s

11s

46s

14 s

13s

27s

Tabulka 22: Délky zelenych odpoledniho cyklu [zdroj viastni]
Kompletni schéma odpoledniho signalniho planu je k nahlédnuti v ptiloze ¢. 10.

Kompletni vypoctovy protokol hodnot vSech cykll je pfilozen v jednotlivych listech ptilohy
Cislo 8. V této pfiloze jsou také k dohledani vSechny vzorce, které byly k vypoctu parametra
cykld pouzity.

5.5. Kapacitni posouzeni

Déle byly tyto signalni plany kapacitn¢€ posouzeny pro dané intenzity dle platného TP 188.

5.5.1. Ranni $picka

V kapacitnim posouzeni pro ranni Spicku nebylo z divodu extrémnich intenzit splnéno
kritérium UKD pro signalni skupinu VD, tedy pro smér Kukulova - Zapad. K tomuto jevu
dochazi pouze cca ve dvou rannich $pickovych hodinach. Z tohoto diivodu byly zpracovény 1
dalsi dva signalni plany pro poledni sedlo a odpoledni Spicku, ze kterych je patrné, ze kritéria
UKD jsou v ostatnich hodinach splnéna. Parametry kapacitniho posouzeni pro ranni §pi¢ku jsou
patrné z nésledujici tabulky €. 23.
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Kapacitni posouzeni svételné fizené krizovatky podle TP188

Nazev kfiZzovatky: Kukulova x Roentgenova
Posuzovany stav: ranni Spicka | Délka cyklu: | 100s
Posouzeni kapacity vjezd(, uroven kvality dopravy
Vjezd Iy Z Sy G Rez Les tw UKD
(signdlniskupina)| [pvoz/h] [s] [pvoz/h]| [pvoz/h] | [%] [m] [s]
dosaZend |poZadovand
VAN 1154 76 2000 1520,00 | 24,08| 46,16 9,49 A E
VB< 285 16 1818 290,88 | 2,02 39,90 [307,60 E E
VC 295 18 1722 | 309,96 | 4,83 | 40,32 |139,58 E E
VC+SC> 295 36 1722 | 619,92 [52,41| 31,47 | 24,62 B E
VD 1157 57 1898 1081,86 - 82,92 - F E

Zavér: Pozadavky UKD nejsou splnény na VJEZDU VD.

Tabulka 23: Kapacitni posouzeni - ranni Spicka [zdroj viastni]

5.5.2. Poledni sedlo

Kritéria kapacitniho posouzeni poledniho sedla vysla bez problému a s dostate¢nou rezervou i
pro délku cyklu 60 sekund. Parametry kapacitniho posouzeni pro poledni sedlo jsou patrné
z nasledujici tabulky €. 24.

Kapacitni posouzeni svételné fizené krizovatky podle TP188
Ndzev kfizovatky: Kukulova x Roentgenova
Posuzovany stav: polednisedlo | Délka cyklu: | 60s

Posouzeni kapacity vjezd(, uroven kvality dopravy
Vjezd Iy z Sy C Rez Lrs tw L'jKD
(signalniskupina) | [pvoz/h] [s] [pvoz/h]| [pvoz/h] | [%] [m]

[s]

dosaZend |poZadovand
VA~ 691 42 2000 1400,00 | 50,64 20,73 | 4,84 A E
VB< 149 8 1818 242,42 138,54 12,91 |32,75 B E
VC 204 12 1722 344,40 140,77 16,32 |26,44 B E
VC+SC> 204 22 1722 619,92 167,69 12,92 |13,51 A E
VD 707 31 1898 981,10 | 27,94 34,17 |14,31 A E
Zavér: Svételné fizend kfiZzovatka vykazuje dostate¢nou rezervu kapacity. Pozadavky UKD jsou spInény na vSech
vjezdech.

Tabulka 24: Kapacitni posouzeni - poledni sedlo [zdroj viastni]
5.5.3. Odpoledni Spicka
Kritéria kapacitniho posouzeni pro odpoledni Spicku vysly taktéz bez problému, 1 kdyz s mensi
rezervou nez pro poledni sedlo. Cyklus pro odpoledni Spi¢ku byl nakonec zvolen na 80 sekund,

protoze Sedesatisekundovy cyklus poledniho sedla kapacitné nevyhovoval. Parametry
kapacitniho posouzeni odpoledni $picky jsou patrné z nésledujici tabulky €. 2.
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Kapacitni posouzenisvételné fizené kfiZzovatky podle TP188

Ndazev krizovatky: Kukulova x Roentgenova
Posuzovany stav: odpoledni Spicka | Délka cyklu: | 80s
Posouzenikapacity vjezd, Uroven kvality dopravy
Vjezd Iy z Sy C, Rez L1 tw L"KD
(signalni skupina) | [pvoz/h] [s] [pvoz/h]| [pvoz/h] | [%] [m] sl
dosaZend |poZadovand
VA~ 973 60 2000 1500,00 | 35,13| 32,43 | 6,38 A E
VB< 186 11 1818 250,00 |25,60| 21,39 |48,66 C E
VC 253 14 1722 301,35 |16,04| 27,83 |56,85 D E
VC+SC> 253 27 1722 581,18 |56,47| 22,35 |20,67 B E
VD 1026 46 1898 1091,87 | 6,03 58,14 |37,25 C E
Zavér: Svételné fizend kriZzovatka vykazuje dostatecnou rezervu kapacity. Pozadavky UKD jsou splnény na vSech
vjezdech.

Tabulka 25: Kapacitni posouzeni - odpoledni Spicka [zdroj viastni]
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6. Ovéreni a zhodnoceni navrhu

6.1. Software VISSIM

Pro ovéteni navrhu byl pouzit software PTV VISSIM 2020.00-07 (Student). Tento software je
hodnocen jako nejpokrocilejsi a nejflexibilngjsi pro simulaci provozu. Je pouzivam ve vice nez
2500 méstech po celém svété. Vyznacuje se detailni a realistickou simulaci, poskytuje
realisticky a podrobny ptehled o stavu dopravy v dané lokalit¢ a dopadii navrhu. V tomto
programu je mozné definovat rizné scénaie a modelovat rlizné typy kiizovatek. Lze vyuZit pro
mikroskopické, makroskopické, ale i hybridni simulace. [12]

6.2. Tvorba modelu

V nasledujici kapitole bude popsan postup prace tvorby modelu a vyhodnoceni simulace.
Model byl vytvoten za pouziti ,,Navodu k ukazkovému ptikladu ve VISSIMu* [13].

K uceltim této bakalarské prace byl vyhotoven model provozu a zptlisobu fizeni v prabéhu ranni
Spicky, pro ovéfeni funkEnosti navrzeného feSeni této kiizovatky. Model byl vytvofen na
podkladu situace ve formatu DWG (pfiloha 2), ktera byla zdkladem pro modelaci navrhované
sit€ v prostiedi PTV VISSIM. V této fazi tvorby modelu bylo dilezité spravné nastavit méfitko,
aby nedochazelo ke zkresleni vysledki simulace. Nasledovalo samotné modelovani sité.
Pomoci karty ,,Links* byly takto vykresleny veskeré jizdni pruhy. Pfechody pro chodce byly
taktéz vykresleny touto kartou. Propojenim téchto linkl byla tedy vytvofena dopravni sit. S
pouzitim karty ,,Pavement Markings* pak bylo vytvofeno vodorovné znaceni dle skutecného
navrhu, véetné vyznaceni ptechodl pro chodce. Uzivatelské prosttedi programu VISSIM je
patrné z obrazku €. 16.
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Obrazek 16: Uzivatelské prostredi SW PTW VISSIM [zdroj viastni]
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Nasledné byly pomoci karty ,,Vehicle Inputs* vlozeny zdroje vozidel. Kfizovatka ma celkem 4
vozidlové vstupy. Ctvrty vstup patii autobustim, jedoucim zramena Kukulova (Z), a
projizdé€jicim ptes prilehlou autobusovou zastavku. Tento vstup byl vytvofen z diivodu
zjednoduSeni modelové situace. Dale byly vytvoieny 4 vstupy pro chodce. Po spusténi simulace
vSak vznikal problém, kdy se simulace kvtli vysokym intenzitam nestacila pfijimat vSechny
vstupy, coz zptisobovalo chybu v pribéhu simulace. Tento problém byl vyfeSen protazenim
vstupl. V tomto kroku se do SW taktéz zadavala skladba vozidel a do kolonky ,,Volume* pak
vozidlové intenzity v pfepoctené na voz/hod.

Déle bylo nastaveno smérovani vozidel. V karté ,,Vehicle Routes* byly vybrany zacatky a
konce jednotlivych tras. TaktéZz se zde pomérové zadaval podil vozidel jedoucich do
jednotlivych smérii. Po nastaveni smérovani byly nadefinovany oblasti se snizenou rychlosti.
To jsou oblasti pred kiizovatkou, kam vozidla vjizdéji snizenou rychlosti. Tento krok se déla
za ucelem dosazeni vérohodnosti naseho modelu. Naslednym krokem pak bylo definovani
piednosti jizdy v kiiZzovatce. K tomu byla pouzita karta ,,Conflict Areas* Zde bylo nastaveno,
ktera z kazdych dvou ktizujicich se jizdnich drah mé prednost (ve schématu zelenou barvou).
Tento krok byl ponékud néroény, protoze konfliktnich zon je opravdu hodné a prekryvaji se —
tudiz dochdzi k situacim, kdy je obtizné rozeznat, které dva kolizni sméry jsou posuzovany. I
tento krok se po n€kolika pokusech podafil uspésné dokoncit. Zobrazeni konfliktnich zon
v PTV VISSIM je patrné z obrazku €. 17.
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Obrazek 17: Konfliktni zony v SW PTW VISSIM [zdroj viastni]
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Poté nasledoval zasadni krok — navrh systému fizeni. Dle navodu byl definovan systém fizeni,
kdy nejprve byly nastaveny jednotlivé signalni skupiny — jak vozidlové, tak chodecké a byly
jim pfifazeny spravné vychozi sekvence a minimalni hodnoty jednotlivych signald. Dale byla
vyplnéna tabulka mezicasii (viz. tab. €. 12) a nastaven pocet fazi a jednotlivé fazové parametry.
Pro tuto simulaci byly tedy nastaveny parametry cyklu pro ranni Spicku, které jsou shrnuty
v kapitole 5.4.3.1 této prace. Znazornéni signdlniho planu z karty ,,Signal Program* v prostiedi
PTV VISSIM je patrné z obrazku ¢. 18. Po nadefinovani navéstidel byla navéstidla umisténa
do modelované sité pomoci karty ,,Signal Heads*.

Neme: (1005 RANO |

Intergreens: | None v Cycletime: [100 [ ofet: [0 2] Switch point: |0

‘ No.

3 B B Red-red/amber-gr

WM Redredamberg

Obrazek 18: Signalni plan v SW PTW VISSIM [zdroj viastni]

6.3. Simulace a jeji vyhodnoceni

Nasledovalo nastaveni samotné simulace a jeji spusSténi. Na kart¢ kart¢ ,Evaluation ->
Configuration® byly nastaveny parametry potfebné k vyhodnoceni. VSechny parametry byly
nastaveny v case 600-4200 s, kdy byla simulace vyhodnocovéna. Dillezité bylo taktéz nastaveni
,mé&ficich usekt®, ve kterych byly dané parametry méteny. Toto nastaveni bylo provedeno na
karté ,,Vehicle Travel Times*. Pro tuto kiizovatku bylo nastaveno celkem 6 méficich tsekdl, tj.
pro kazdy smér ve kiizovatce zvlast. Po provedeni veskerého nastaveni byla simulace nejprve
spusténa v redlném case, kdy bylo nahrano video ze simulace, které je soucasti ptilohy €. 11
této prace a bude prezentovano pfi jeji obhajobé€. Vizualizace je patrna z obrazku 19. Poté byla
spusténa ve zrychleném modu za ucelem ziskani dat pro vyhodnoceni. Celkem bylo provedeno
30 behii simulace, za ucelem dosazeni co nejvyssi piesnosti. Vystupem kazdého béhu byl
soubor ve formatu ,,.rsr*, ktery byl otevien pomoci MS Excel. V tomto programu bylo posléze
provedeno zpracovani dat.

V réamci simulace byla taktéz provétovana varianta zastdvky v rdmci jizdniho pruhu ve sméru
na Nemocnici Motol, tj. feseni bez zalivu. Tato varianta vSak vykazovala vyrazné potize, kdy
autobus zastavil v jizdnim pruhu, ¢imz znemoznil vSem ostatnim vozidlim plynuly vyjezd z
ktizovatky. Toto feSeni bylo tedy zavrhnuto a bylo implikovano feSeni se zalivem, ktery je v
tomto piipadé za ti€elem plynulosti a bezpecnosti v kiiZovatce bezpodminecné nutny.
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Obrazek 19: Vizualizace simulace v SW PTW VISSIM [zdroj viastni]

V ramci zpracovani dat bylo vSech 30 dil¢ich souborii spojeno dohromady, data byla pomoci
funkci a filtrti zpracovana a pro kazdy ,,méfici usek byla vypoctena primérna doba zdrzeni
vSech vozidel jedoucich v daném sméru, tedy parametru ,,Delay*“. Piehled jednotlivych
méticich tsekl a vysledky simulace jsou patrné z tabulky 26.

Cislo méfrice | signalniskupina| smér | primérné zdrzeni [s]
1 VAA rovné 15,23
2 VB< vlevo 54,21
3 VC vpravo 42,95
4 VC vlevo 45,64
5 VD rovné 50,8
6 VD vpravo 50,75

Tabulka 26: Shrnuti simulace [zdroj viastni]

6.4. Porovnani vysledkii a zhodnoceni navrhu

Kapacitni posouzeni, vypracované¢ dle TP 188 v kapitole 5.5.1, bylo porovnano s vysledky
simulace provedené pomoci SW PTV VISSIM, viz. kapitoly 6.1, 6.2 a 6.3. Vysledky tohoto
porovndni jsou patrné z tabulky ¢islo 27.

signdlni skupina smér pramérné zdrzeni [s] | zdrzeni dle TP188 [s]
VAA rovné 15,23 9,49
VB< vlevo 54,21 307,6
VC vlevo, vpravo 44,3 139,58
VC+SC> vpravo 45,64 24,62
VD rovné, vpravo 50,78 -
*pro VD nebylo zdreni dle TP188 moné dopocitat, protoze UKD vysla na F

Tabulka 27: Porovnani vysledkii zdrzeni [zdroj viastni]

Z tohoto porovnani je patrné, ze vysledné doby zdrzeni se vyrazn¢ odliSuji. Tento fakt mohou
zpusobovat odlisnosti ¢eskych (TP188) a némeckych (PTV VISSIM) norem a rizny zpiisob
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vypoctu (napi. Ze némecké normy nerozlisuji NV a TV, na rozdil od Ceskych). Podle ¢eskych
norem kfizovatka kapacitné nevyhovuje, naopak v simulaci, kterd pocita parametry odliSnym
zpusobem, zvlada navrhované SSZ fizeni kiizovatky vcelku obstojné.

V néavaznosti na tyto vysledky je vSak nutné si uvédomit, Ze porovnavané vysledky jsou
zalozeny na Spickové hodiné¢ 7:00 — 8:00, kdy byly intenzity suverénné nejvyssi v ramci
zkoumanych hodin. Mizeme tedy konstatovat, Ze provoz na kiizovatce je v ostatnich hodinach
viceméné plynuly. Z kapitol 5.5.2 a 5.5.3 vyplyva, ze béhem dalSich ¢asti dne (poledni sedlo,
odpoledni Spic¢ka) navrhované SSZ funguje bez problémi a kiizovatka kapacitné¢ vyhovuje.
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Doporuceni

Domnivam se, ze navrzené feSeni této kiizovatky by bylo vhodné realizovat, i navzdory
problémiim s jeji propustnosti v prubéhu ranni Spicky. V soucasném stavu kiizovatka
predstavuje velké bezpecnostni riziko, zejména pro fidi¢e jedouci z vedlejs$i komunikace, taktéz
neni v soucasném stavu vhodné umisténi zastavky MHD, coz muze potencionalné zplisobovat
nebezpeci jak pro chodce, tak pro netrpélivé fidice. Tyto problémy by byly ziizenim SSZ a
provedenim navrzenych stavebnich Gprav vyfeseny a hrozby z nich plynouci minimalizovany.
Propustnost kiizovatky by mohla byt zvySena dal$imi opatfenimi, jako napiiklad navrZzenim
systému dynamického fizeni, coz ale neni pfedmétem této bakalaiské prace.

V dané oblasti ma kiizovatka zasadni opodstatnéni:

J Nehodovost na kfizovatce je za rok primérné 6 nehod.

o Vznika zde nespocet nebezpecnych situaci denné — béhem prizkumu bylo zaznamenano
5 koliznich situaci.

o Nehodam je zde Casto zabranéno az na posledni chvili rychlou reakei fidict.

J Prjezdnost na rameni ve sméru od Vypichu vykazuje zasadni problémy diky

zastavujicimu BUS v jizdnim pruhu, kde zastavi primérné 25 autobusi za hodinu, coz
zpiisobuje dalsi kolizni situace pii nedovoleném piedjizdéni autobusu neukdznénymi

fidici.

J Néjezd z ulice Roentgenovy je problematicky s ohledem na vyrazné sklonové podminky
a vysoké pretizenosti ulice Kukulova.

J Ulice Kukulova ve sméru od Motola je taktéz vyrazné brzdéna stojicimi BUS
v zastavce.

o Navrzené Gpravy kladou diiraz na minimalizaci stavebnich uprav a zajist'uji bezpecnou
vazbu pro chodce ptes ulici Kukulova.

o Systém fizeni dopravy zohlednuje vysoké intenzity, kdy je pro ranni Spicku navrzena
nejvyssi mozna délka cyklu —100 s.

o Instalaci SSZ na této kiizovatce dochazi ke zklidnéni a zvySeni bezpecnosti provozu.

J Doporucuje se fesit na SSZ dynamické fizeni a preference BUS.

o Taktéz se doporucuje fesit preference IZS, predevsim z diivodu blizkosti kiizovatky

Nemocnice Motol a Nemocnice na Homolce, coz zpusobuje vysoké intenzity vozi ZZS.

Idealnim feSenim by byl odvod ¢asti dopravy do jiné komunikacni sité, ktera by byla na takto
vysoké¢ intenzity piipravena. Tento zplisob feSeni vSak zavisi na rychlosti realizace planovanych
zamera vystavby dopravni infrastruktury, konkrétné pak vystavby severni ¢asti méstského
okruhu, ktera by odvedla velkou ¢ast tranzitni dopravy z kiizovatky, nebo planovana vystavba
Radlické radialy, jejiz existence by taktéz vedla ke snizeni kfizovatkovych intenzit.
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Zavér

Cilem této bakalarské prace byl navrh svételné fizené kiizovatky Kukulova - Roentgenova
v Praze. V souladu se zaddnim byla nejprve provedena analyza soucasné dopravni situace a
SirSich dopravnich vztahti na posuzované kiizovatky a ovéfeni kapacity soucasného netizeného
feSeni. Analyzou byly zjistény problémy vyplyvajici z nevhodného stavebniho uspotadani
kiizovatky, hlavné pak znevhodné umisténych zastdivek MHD. Nasledovalo provedeni
dopravniho prizkumu na kiiZzovatce a jeho vyhodnoceni. Z téchto nasbiranych dat bylo pak
vyhotoveno kapacitni posouzeni nefizené kiizovatky a bylo zjiSténo, Ze kapacitné nevyhovuje.
Dale byly vyhodnoceny i ostatni kritéria ucelnosti SSZ, kde byly splnény kritéria intenzity
z hlediska vozidel, intenzity z hlediska chodcii a kritérium mista zvlastniho zfetele. Ztizeni SSZ
zde tedy bylo prohlaseno za ucelné.

Déle pak nasledoval navrh situaéniho feSeni. Reseni bylo navrzeno s piihlédnutim k situaci od
TSK. Byly navrzeny Upravy autobusovych zastavek, prechodu (vlozeni ostrivku), chodnikl a
nékterych hran komunikace. Taktéz bylo do situace pfiddno samotné SSZ a navrzeno celkové
situacni feSeni.

Nasledujicim krokem bylo navrzeni signalniho planu. Na zékladé nového stavebniho
uspofadani byla vytvotfena tabulka mezicasu, ze které vychéazela vétSina nésledujicich vypocta.
Poté probehl navrh signalnich skupin, fazi, jejich sledu a fdzovych ptechodu. Taktéz byly
vypocteny saturované toky jednotlivych sméra. Z téchto hodnot byly poté z ditvodu rozdilnych
intenzit béhem dne vytvoieny tfi rizné cykly pro jednotlivé denni doby. Parametry jednotlivych
cykli byly déale upraveny dle kapacitniho posouzeni, aby bylo feSeni co nejoptimalnéjsi. Finalni
navrh tedy uvazuje se tfemi signalnimi plany o délkach 100s pro ranni Spicku, 60 sekund pro
poledni sedlo, respektive 80 sekund pro odpoledni $picku. UKD v kapacitnim posouzeni pro
ranni $picku bohuzel vychazi pro signélni skupinu VD, tedy pro vjezd z ramena Kukulova -
Zapad na urovni F. Tento fakt je zptisoben vysokymi hodnotami intenzit v rannich Spickovych
hodinach. I z tohoto diivodu byla zvolena nejvyssi mozna délka cyklu (100s) za ucelem zajisténi
co nejvyssi propustnosti a minimalizaci zdrzeni. U ostatnich dennich dob vySlo kapacitni
posouzeni bez problémd, kde nejhorsi stupet UKD vychazi na D.

Poslednim krokem této prace bylo ovéteni navrhovaného feSeni pomoci vhodného simula¢niho
nastroje VISSIM. V tomto SW byla namodelovan provoz a systém fizeni béhem ranni $picky.
Vysledky simulace, které jsou v porovnani s kapacitnim posouzenim shrnuty v tabulce ¢. 27,
dopadly piekvapivé pozitivné a ukazuji, Ze redlné fungovani navrhovaného feSeni mtize byt
lepsi, nez ukazuje kapacitni posouzeni.

Pro tvorbu vétSiny vypoctt a tabulek uvedenych v této bakalaiské praci byl pouzit software MS
EXCEL. Pro tvorbu kapacitnich posouzeni, rozhledovych trojuhelnikii, ovéfeni intenzit, atp.
byl pouzit software EDIP, jehoz licence byla poskytnula spole¢nosti European Transportation
Consultancy, jejiz jsem externim zaméstnancem. Pro vytvofeni simulace byla pouzita
studentska licence softwaru PTV VISSIM. Situa¢ni vykres byl vytvofen ve studentské verzi
programu AUTODESK AUTOCAD, s podkladem situace poskytnuté od TSK. [17]
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