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Seznam pouzitych zkratek

CSD Celostatnigtani dopravy
CSN Ceska technicka norma

Csu Cesky statisticky fad

IDS integrovany dopravni systém

JDVM Jednotna dopravni vektorova mapa

JMK Jihomoravsky kraj

MDCR  Ministerstvo dopravyeské republiky
MHD méstska hromadna doprava

oS odpoledni Spka

PHM pohonné hmoty

RS ranni Spka

RPDI Rani denni piimér intenzit

RSD Reditelstvi silnic a dalnic

RSDP  Reditelstvi sluzby dopravni policie

SDZ svislé dopravni zgani

SSZ s¥telné signalizeni zaizeni
SV sowet vozidel

TLC Traffic Lights Control

TNV tézka nakladni vozidla

TP technické podminky

UKD Uroven kvality dopravy
vVDZ vodorovni dopravni zrigni
VISSIM  Verkehr in Stadten — Simulationsmodell



1. Uvod

Dlouhodobym trendem, jiz patkolik desitek let, je neustale rostouci intenzib@revy

na vSech pozemnich komunikacich a ¢smma dopravni infrastruktura se stava
nedostaténou a kapacith nevyhovuijici.Casto je nejlepsim, ale i nejdrazsfesenim
vystavba novych komunikaci, zejména dalnic a obithvaést. Vystavba novych
komunikaci je vSak velmiaso¥ nar@nd, vSechny procesy dohromathsto trvaji déle
nez 10 let. Jako alternativni a rychlgg$eni se nabizi vyuziti inteligentnich dopravnich
systéni, mezi ¢z radime i dynamické&izeni uzlu sw¥telnou signalizaci. Zavedeni
telematickych systému umidje zlepSeni nevyhovujici dopravni situace dosadhmau
podstatg kratSi dobu. Inteligentni dopravni systémy vSakoleou pl nahradit nové
dopravni stavby, ty pouze optimalizuji stavby &mné a maximatzvySuji jejich
vykonnost.

Jako téma diplomové prace jsem si vyliegieni dopravni situace na dvou stykovych
kiizovatkach na hlavnim silémim tahu /50 prochézejicim obchvatenista Slavkova

u Brna. Oblast je zatizena vysokymi intenzitami rdwg a v dopravnich Sgkach
vznikaji na pijezdech ke kZovatkam kongesce a dochazi k velkému zdrzenidebzi
Vv prostoru kizovatek.

Diplomova prace navazuje na mnou zpracovanou biskala praci v roce 2013 [3], ve
které bylo na zaklad predchozi analyzy s@éasného stavu ve fowmdopravnich
prizkumi provedeno posouzeni vhodnosti navifeeni pomoci SSZ a vlastni navrh
fizeni pomoci pevnych signélnich pldn

Cilem této diplomové prace je &@pvna dikladna analyza s@¢asného stavu na
kiizovatkach, zahrnujici sfrovy dopravni pizkum na EkiZzovatkach v gkolika
dennich dobach, zejména v dopravniché¢kémh. Na zakla#l ziskanych doprava
inZenyrskych dat bude navrZzenci®iné signalizeni za&izeni s dynamickynitizenim.
Souwasti ndvrhu bude i variantni stavelieSeni jedné z kapacénnevyhovujicich
kiizovatek.

Nasled# bude navrZzené&eSeni fizeni Kizovatek vymodelovano a vyhodnoceno
v mikrosimul&nim prostedi softwaru VISSIM. V z&ru bude shrnuto navrZetéSeni

a vlastni doporteni nafeSeni situace v di@ném Useku na stykovychizovatkach.
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2. Analyza sowasneého stavu

2.1. Lokalizace

ReSend dvojice iiwovatek se nachazi v Jihomoravském kraji v okrégekov,

v katastru mista Slavkov u Brna. Ve &t Slavkov u Brna o k 1. lednu 2014 trvalé
bydlist 6456 obyvatel [13]. V saasnosti se ¥sto nadale rozviji, zejména vystavbou
nizkopodlaznich novych rodinnych darsatelitniho charakteru. Je to danedgevsim
prijatelné malou vzdalenosti od &sta Brna. Silrini vzdalenost mezi centrydst Brna

a Slavkova je pouze 22 km. Dle Uzemniho planu jezema dalSi rozsahla vystavba,
zejména v severovychodri@sti nesta [14]. Nasleduje fphledna mapa zobrazujici
pozici Slavkova vzhledem k&stu Brnu. Cervert je zazn&ena poziceteSenych
stykovych KiZovatek.
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Obrazek 1 — mapa oblasti [23]

Resené zovatky se nachazeji v zapaddisti mésta Slavkova, jejich hlavni osou je
silnice prvni tidy 1/50, kterd mé i pocatek v mist mimourowviového KiZzeni s dalnici
D1, exit 210 a sowinou silnici druhé ttdy 11/430. Za pdatek silnice 1/50 Ize
povazovat centrum &sta Brna, jelikoZz Ostravska radiala vedouci z @erfrchodnim
smérem je ozn&na jako R50, od roku 2016 dle novely zakona o moZeh
komunikacich uz jen 1/50. Ostravska radidla se ndimm@iové pripojuje na dalnici D1
v exitu 203 (Brno-vychod). V délce 7 km neni simitislo 50 ozn&ena, jelikoz je

vedena po dalnici D1.
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V feSené oblasti se nachazejt dsazené stykové&ikovatky. Prvni z nich je se silnici
1/416 — ulice Kenovicka, vedouci na f€novice a Ujezd u Brna, druha s mistni
komunikaci 11/0501 — ulice Spitalska, vedouci denta Slavkova. Silnice 1/50
navazuje jiznim obchvatem &sta, na kterém se nachazi mimouioxé KiZeni se
silnici 1/54 smér Kyjov a Veseli nad Moravou, silnice 1/50 dale pakije pes
Nesovice, Buovice, obchvatem Uherského HradjStale ges hranini prechod se

Slovenskem Stary Hrozenkov-Drietoma, ke slovens#eici D1 v blizkosti Tredina.

2.2. Sirsi dopravni vztahy

Silnice 1/50 je sotéasti mezinarodni evropskeé silnice E50, kterd& m& gocatek
v zapadofrancouzskéntiptavu Brest, projizdi Francii,&hecko,Ceskou republiku po
D5, D1 a az do Brna, resp. k exitu 210 u Holubidevbez peruSeni po dalnicich. Ze
Slavkova pokrauje pes Uherské Hradi&t na slovenskou D1 u Tréima a déale fes
Zilinu, Kosice, na Ukrajinu a do Ruska. V sasnosti je silnice 1/50 nejkratsi
a nejrychlejSi spojnici Prahy a Brna se severnimyaodnimic¢astmi Slovenskaips
Trentin. Spojeni jihozapadniho Slovenska je realizov@oodalnici D2 z Brna na
Bratislavu. Z oblasti g&dni a severni Moravy se pro cestu na Slovenskpip@dsilnice
I/135 z Olomouce f&s Roznov pod Radhesat, pripadre kombinace silnic R48 a 1/11
pies Frydek-Mistek a finec. Vyznam mezinarodni trasy po 1/50 bude wikiesat
spole&né s postupuijici vystavbou rychlostni silnice R49uikia (KiZzeni s D1 a R55),
severr od Zlina, pes Horni Lidé do slovenského Puchova k dalnici D1. V &®snosti
je obnovena realizace prvniho 14 km dlouhého uUseKulina do Frystaku, jehoz
stavba byla v roce 2011 v ramci vladnich Usporngphteni pozastavena. Jeji uplné
dokorteni se pedpoklada nejdve v roce 2030 [15]. Silnice 1/50 byla v uplynuhyc
letech rekonstruovana a peiba realizace &kolika obchvai s cilem zvySeni kapacity
a snizeni cestovni doby. Pr@Senou oblast je ndjlzitéjSi jihozapadni a jizni obchvat
Slavkova u Brna, ktery byl realizovan v letech 13#31996. Rlezitymi stavbami na
celé silnici 1/50 byl jiz zmiovany obchvat Starého ddta, Uherského Hrad&t
a Kunovic o délce 6,9 km ve velkorysé kategorii B1100 zprovozény v roce 2004,
a realizace stoupacich pfulv obou smirech dvou tahlych stoupani ve vrchayin
Chriby na pomezi Jihomoravského a Zlinského krajelkove délce 8,3 km [16]. Dale
je projektovan obchvat &sta Buovice, které je suzovano zejména odpolednimi
kongescemi a také s&asny obchvatit obci Brankovice, Malinky a KoZuSice.
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NejaktualrgjSi data o intenzitdch dopravy jsou pouze z celodta <itani dopravy
v roce 2010, jelikoz Ministerstvo Dopra§R nestihlo ¥as gipravit sitani pro rok
2015 a probhne tak se zpoZdim az vroce 2016. Hodnoty arich pamérnych
dennich intenzit, Spkovych a padesatirazovych intenzit ve vybranychcicdesilnice
I/50 jsou v néasleduijici tabulce [17]. Je uveden¢sbwSech vozidel a¢tka nakladni

vozidla.

Tabulka 1 — intenzity dopravy podle CSD 2010

, 0L | ReDI(Popa) | RO | O
Useky silnice 1/50 [voz/24h] [voz/24h] voz/h] voz/h]

SV TNV SV TNV SV TNV SV TNV

Kfizeni s D1 — Slavkov 17693 | 3619 | 19068 | 4466 | 1620 | 354 | 1787 | 366

Slavkov — kfizeni s 1/54 14823 | 3294 | 16016 | 4062 | 1269 | 332 | 1497 | 333

KFizeni s 1/54 — Budovice 12175| 2737 | 13169 | 3376 | 1098 | 235 | 1230 | 276

St. Hrozenkov — statni hranice | 4463 | 1567 | 4956 | 1952 | 385 135 451 158

S pibyvajici vzdalenosti od Brna intenzita na silii&0 klesa, mirny ndist intenzity
provozu je vV oblasti Uherského Hradista Uherského Brodu. Pa&m TNV

v prihraninim Gseku silnice 1/50 dosahuje v pracovni dny 40@oti pouhym 23 %
v useku od dalnice D1. Z2dhto hodnot je i&jmé, Ze mezinarodni tah je vyuZivan
nakladnimi vozidly v celé své trase. Lze tak ushuie gipadné zprovozmi R49
nebude mit zasadni vliv na poklesu celkovych intema silnici 1/50, ale |ze &ekavat
snizeni poré&ru TNV. VieSeném Uzemi jgeba pditat s nafistem intenzity provozu
v dlouhodoBjSim vyhledu. Podle modelu vyhledovych intenzit s#niéni siti

v Jihomoravském kraji pro rok 2030 [18], ktery bypracovan vroce 2009 na
objednavku kraje, bude intenzita na I/50 v nejaatiBim Useku mezi dalnici D1
a Slavkovem u Brna 29600 voz/h (TNV 6600 voz/h)yKade vezme v Uvahu stejny
percentuelni ndist pro kazdy rok, pak s mezémm rmistem 2,6 % Ize pro rok 2015
stanovit iblizné hodnoty RPDI na stejném useku 20000 voz/pracovni dny
21500 voz/h.
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Obréazek 2 — intenzity dopravy $ir$im Gzemi, CSD@P{T]

Silnice druhé iidy 11/416 ma svj pocatek v Pohtelicich (u rychlostni silnice R52
z Brna na Mikulov), vedeips Zidlochovice, ¥Zuje dalnici D2 u exitu 11 v Bling,
dale ges Ujezd u Brna, Saratice, Hrusky aeKovice do Slavkova u Brna. Silnice
projizdi reékolika obcemi, v budoucnu se ifqulpoklada st jejiho vyznamu.

V souwiasnosti jsou ve fazi Uzemni studie vystavby obdhwaici na [1/416 mezi
Ujezdem u Brna a Slavkovem [19], konkré&tHoseradky-ReSov, Saratice, Hrusky
a Kienovice. Sotasti studie je i felozka silnice 11/416 a jeji napojeni na I/50 v tais
stykové KiZzovatky s ulici Spitalskou 111/0501 a vytieni pfisené KiZzovatky a tim
padem odstrami sowasnych dvou stykovychiiovatek. V uzemnim planu ¢sta
Slavkova [14] jsou vymezeny dva koridory Uzemniergy pro napojeni silnice 11/416
na I/50, a to ve zmbvané pise&né Kizovatce, nebo fpadreé v jihozapadnicasti
obchvatu. Realizaci vSak nelzéegpokladat v nejblizSich 10 letech, a tak je nezbyt
brat v ivahu satasny stav. Podle CSD 2010 byla intenzita dopravyldd6 mezi
Slavkovem a kKenovicemi 3105 voz/h (TNV 492 voz/h), &bva intenzita 285 voz/h
(TNV 55 voz/h), padeséatirazova intenzita 379 vqZ/NV 60 voz/h) [17].

Silnice 11/416 je ozn&ena jako dlezité krajské spojeni. Silnicetbe ¢ast&ne plnit roli
vzdalené jihovychodni tangentyésta Brna v Useku od dalnice D2 (exit 11) k silnici
I/50 ve Slavko. Zarove silnice 11/416 niize slouzit jako alternativni spojeni Brna se
Slavkovem, zejména z jihovychodnichéstskych ¢asti a v pipact mimaoradnych
udalosti na dalnici D1 sén VySkov (nehody, nebo pravidelné kongesceizodu

rekonstruknich praci).
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Pro mistni komunikaci I1/0501 v ulici Spitalské sinice 1/50 do centra Slavkova
nejsou udaje o intenzitk dispozici, tak je Ize pouze odhadnout dle &amych
$pickovych intenzit. Na ulici Spitalsk&gvazuje provoz osobnich a uzitkovych vozidel
do 3,5 tuny. Zd&kych vozidel se jedna obvykle jen digmadné zasobovani veésg
a veaejnou autobusovou dopravu.
Provoz vieSeném Uzemi je, vzhledem k relativmalé vzdalenosti, vyraZnovlivnén
denni dojid’kou do Brna. Ztoho plyne vysSi intenzita provoz snéru do Brna
v rannim a dopolednim obdobi, naopak odpolednecarvgevazuje sir z Brna na
vychod.
V¢étSina vozidel projizdfeSenym Uzemim po hlavni silnici 1/50 &m@am od Béovic na
Brno a naopak, nejsiisi odbd@eni z hlavni silnice je vlevo na ulici Spitalskoe v
smeéru do centra Slavkova, jak je patrné z hodnot ite@SD 2010 [17].
Vozidla z vedlejsi ulice Spitalské, z centra Slaxke naprosté &Siné odbauji vpravo
ve sméru na Brno, velk&ast z nich naslednodbauje vlevo po silnici 11/416 sir
Kienovice. Je to dané oboustrannymi vazbami, kdylaek8va je silna dojidka do
Brna a z obci okolo ¥enovic existuje pravidelna dojfka pra¥ do Slavkova, jelikoz
Slavkov u Brna je obci s ro¥éhou fisobnosti. Z ulice Spitalské odhge na hlavni
silnici 1/50 vlevo naprosté minimum vozidel, todano déma divody:
1) Ze Slavkova je pro cestu na vychod a jih vyh#ginpouzit kratSi a fimeéjSi
napojeni v jizni, nebo vychodrgsti obchvatu. Protisémé odbdeni vpravo
z hlavni do Slavkova je ro¥# naprosto minimalni ifesto, Ze je bezkolizni.
2) Vzhledem k vysokym $pkovym intenzitam na hlavni silnici jgasto prakticky
nemozné vlevo odlsd.
Vozidla z vedlejSi silnice 11/416 v naprostétsiné odbauji vpravo na hlavni silnici
I/50, velkacast z nich naslednodbauje vievo do centra Slavkova. Intenzity odbni
vlevo na hlavni z ulice ¥novické jsou velmi nizké, vzhledem k existujideaiativ
z Krenovic na severips obec Holubice na hlavni silnici I/50 a nasteda dalnici D1.
Zminéné odbdeni vlevo z ulice Kenovickécasto vyuzivaji i &Zk& nakladni vozidla.
Odbaeni vlevo zvedlejSi jecasto velmi problematické vzhledem k vysokym

intenzitdm na hlavni silnici.

2.2.1. Veiejna hromadna doprava
Slavkovem u Brna prochézi dvoukolejna neelektrifikoa Zelezini tra’ ¢islo 340
z Brna do Kyjova a Veseli nad Moravou, vzhledemekyiodné pozici zelezimi
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Mriviw s

Slavkov u Brna je saasti rozsahlého Integrovaného dopravniho systému
Jihomoravského kraje. Slavkov obsluhuje 5 autobysodinek IDS, z nichZz 4 jsou
vedenyreSenym Uzemim dvou stykovychidovatek. VSechny linky jsou vedenyes
autobusové nadrazi ve Slavkovkteré se nachazi 300 metjizné od Palackého
namésti, které je centrem &ata. Zadna z linek neni tedy vedena po jiznim oathv
mésta.

kiiZzovatce s ulici Spitalskou zahybaji vlevo do cariavkova (paprsek F). Wohto
linek téméi nedochazi ke zdrzenfiprojetireSenych kizovatek.

Linka 106 — meziregionalni linka z Brna do Kyjovaes Slavkov a Zarosice. V ranni
Spicce interval 30 minut sémem do Brna, odpoledne 30 minut &em do Kyjova.
Zbytek dne interval 60 minut. NejrychlejSi spojdBina a Slavkova za 25 minut,
Z Holubic jede po dalnici D1.

Linka 601 — regionalni linka spojujici Brno se Slavkovem und& v ranni a odpoledni
Spicce v intervalu 30 minut,dmem dne po 60 minutach.

Linka 631 — regionalni linka vedena z VysSkova@ep Rousinov, Slavkov u Brna do
Kobefic. V ranni Spice je provozovana v intervalu 30 minut, navic jsdaZzeny
Ucelové spoje ¥ase zahdjeni Skolniho Wavani. BEhem dne je interval 60 minut,
v odpoledni Sgice jsou opt vlozeny @&eloveé spoje v Useku Slavkov — Rousinov.

Po vedlejSi silnici 11/416 ve sénu od Kienovic (paprsek C) je vederimka 630.

Z vedlejSi ulice Kenovice odbéuje vpravo na hlavni, kde dochazi kabnému
zdrZeni a naslednodbaiuje vlevo do centra Slavkova st&jjako ostatni linky IDS.
Linka 630 spojuje Losicky, Saratice, Kenovice pes Slavkov do Hafgiic, pop:.
Némcéan. Je provozovanagvazi v intervalu 60 minut + vioZzen&eélové spoje.

Linka 620 spojujici Kenovice se Slavkovem je vedena jizni trasdaspHrusky
a Vazany nad Litavou do Slavkova miifesené kzovatky [20].

Oblasti dale projizdi &olik meziregionalnich a dalkovych autobusovyctekmrmimo
systém IDS, ve Spkach v pfiméru 2 spoje za hodinu v kazdém&mn Tyto spoje jsou
vedeny do Uherského Hradisa okoli, gipadré jako dalkové spoje na Slovensko.
VétSina z échto spofi projizdi po hlavni silnici 1/50 po obchvatu Slavie) rekteré

Z nich zajizdi i do Slavkova na autobusové nadrazi.
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2.3. Stavebni uspdadani

Tato kapitola vychazi z bak#tké prace [1].ReSenou oblasti jsou #vstykové
kiizovatky s hlavni silnici 1/50, fisetiky os obou kiZovatkovych ¥tvi jsou od sebe
vzdaleny 137 met Poloha stykovychikzovatek je v nevyhodném usf@alani, tj. kdy
se levé odbipvaci pruhy z hlavni ovliwiji vzajemr svoji délkou. Tento ipad
nastava, kdyz ip jizdé po hlavni je nejilve stykova kiZzovatka s odb&enim vpravo
a nasledavlevo.
Pro gehlednost jsem si ozéidjednotlivé paprsky obouikovatek pismeny od A az F
dle TP 188 [4].
Stykova KiZzovatka I/50 — 11/416 ulice Kenovicka

A — hlavni komunikace 1/50, ulicésl. Cerveného &ze, smdr Brno

B — hlavni komunikace 1/50, sinBucovice

C — vedlejsi komunikace 11/416, uliceréhovicka, srér Kienovice
Stykova KiZzovatka 1/50 — 111/0501 ulice Spitalska

D — hlavni komunikace 1/50, smBrno

E — hlavni komunikace 1/50, smBucovice, Uherské Hradi&t

F — vedlejsi mistni komunikace 111/0501, ulice $fsika, snir centrum Slavkova

smér Brno

1750 - Csl. Cerveného ki‘ize

/416 - Krenovicka

smér Krenovice

/0501 - Spitalska

smér centrum
Slavkov u Brna

smér Butovice

Obrazek 3 — poloharkovatky a oznéeni ramen
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Paprsek A — hlavni komunikace 1/50 v uliaCeskoslovenskéh@erveného kze ve
sméru od Brna je postavena v kategorii S9,5/80 8e#ijizdniho pruhu 3,5 m podle
CSN 73 6101 [5]. Po obou stranach komunikace jstaera ocelova svodidla. V mist
kiizovatky je v ose komunikaceftizen roziujici-se dopravni stin s dopravnim
ostivkem o Sice 2,0 m, fes ktery je veden jedinyi¢chod pro chodce #eSenych
kiizovatkach. Elehlé komunikace progsi jsou vybaveny prvky pro osoby se sniZzenou
schopnosti pohybu a orientace. Jizdni pruhy jsmisg kiizovatky zUuzeny na 3,0 m
a unerné je zuzena i zpewma krajnice tak, Ze je zachovana stejri@askomunikace
mezi svodidly i v mist dopravniho ostivku.

Paprsek C— vedlejSi komunikace 11/416 v ulicii&novické odpovida kategorii S7,5/70
se &fkou jizdniho pruhu 3,0 m [5]. Uhekikeni s hlavni komunikaci je 75°, avsak ve
vzdalenosti 20 m od igdu KiZzovatky se silnice postuprrozsiuje, ¢imz je zajis&no
témei kolmé napojeni.

Usek hlavni komunikace 1/50 odikovatky se silnici 11/416 f@s Kizovatku s ulici
Spitalskou a cely jizni obchvat Slavkova v délc® Kin je postaven v kategorii
S11,5/80.

Paprsky B+D — Usek hlavni komunikace 1/50 mezi¢ata KiZovatkami je v ose silnice
roz8ten o odboovaci pruh o $ce 3,5 m. Protistiné levé odb&ovaci pruhy na sebe
navzajem navazuji, neni mezi nimi Zadny dopravim. sV paprsku B se nachazi
odbaovaci pruh ve siru na Keenovice o délce 37 m, v ofpggm sndru v paprsku C
do centra Slavkova je dlouhy 59 m. Vzgjemné tersiodb@ovacich prufi je dlouhé
18 m. Celkova vzdalenost mezi stapami je 115 m. Po celé délce Useku mezi
kiizovatkami jsou po obou stranach instalovdna svadi& na vychodni strén
komunikace jsou protihlukovéesty ke snizeni hlukoveé zéte v blizké obytné zastadb
Paprsek E— hlavni komunikace ve simu na Buovice a Uherské Hradi&pokrauje
jiznim obchvatem Slavkova, ro¥h v kategorii S11,5/80 [16], silnice jetqu
kiizovatkou roz&na o dopravni stin oi§é 3 m. Podél komunikace pokug
navazujici svodidla. 15 m zdikovatkou ve sréru na Buovice z&ina odbgovaci pruh

0 délce 50 m vedouci derpaci stanici Shell. Ve smmu od Buwovic do Brna je 120 m
pied KiZzovatkou sulici Spitalskou fipojen vyjezd zZerpaci stanice Tenryu,
piipojovaci pruh se v celé jeho délce 55 m rovao®zuzuje.

Paprsek F — vedlejSi mistni komunikace 111/0501 z centraésta Slavkova je Siroka

10 m, v ose se nachazi dopravni stinfeeS8 m. Komunikace je iZovatce dostatee
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roz8tend tak, aby vedle sebe mohly stat dva automobiyigvé a pravé odideni. Na
severni strafi silnice jsou instalovana navazujici svodidla ans@vnizsi protihlukova
stna. Na jizni stra® jsou svodidla ukotena 10 m fed KkiZovatkou. 75 m fed
kiizovatkou se silnici I/50 se nachaziagagna Kizovatka s ulici Zameckou, severni
vétev vede do obytné zony, jiznétev do supermarketu, ktery se nachazi pod naspem
mezi paprsky D a F. Prostofikovatky 1/50 — 111/0501 je na 2 az 3 m vysokémmas

2.4. Svislé a vodorovné dopravni znéeni

Tato kapitola vychazi ze zpracované bakské prace [3]. Svislé dopravni 2eai se
déli do 8 kategorii dle vyznamu, jednotlivé Zkg se ozna&uji vzdy pismenem dle
kategoriegislem a pipadnym dopiujicim malym pismenem.

A — vystrazné zniky, B — zdkazové zray, C — ffikazové zneky,

P — zn&ky upravujici pednost, IP — informativni ztiky provozni,

IS — informativni zn&ky smerové, 1J — informativni zriky jine,

E — dodatkoveé tabulky, Z — vybrana dopravriizeni.
Na vSech paprscich jsouea KiZovatkami vzdy umishy informani sneérové tabule
typu IS3a, IS3b, IS3c, 1S3d, 1S24a, nebo 1S9. Navril komunikaci je vzdy ied
kiizovatkou zna&ka P2 ,hlavni pozemni komunikace®, na vedlejSich,&dj prednost
v jizde". DalSi svislé zné&ky podle jednotlivych paprsk
Paprsek A— ve vzdalenosti 330 m odikovatky jsou zn&y IS12a ,Obec" (shizeni
nejvyssi povolené rychlosti z 60 km/h na 50 kmAh@otisneru I1IS12b ,Konec obce*.
Pred gechodem pro chodce jsou v obouésech znéky All ,Pozor pechod pro
chodce” a IP6 ,Rechod pro chodce”, na&licim ostiavku znaky C4a ,Rikazany snir
objizdni vpravo“. Ve smiru na Brno jsou také zdtky B20a ,NejvysSSi povolena
rychlost” 70 km/h a B2la ,Z&kazigdjizcEni“. Dale IP18a ,ZvySeni piu jizdnich
pruhi“ (nasleduje 1000 m dlouhy stoupaci pruh).
Paprsek C— na vedlejSi komunikaci 11/416, 90 m odiZovatky jsou umisiné znaky
IS12a ,0Obec” a 1IS12b ,Konec obce”.
Paprsek B, D— mezi KiZzovatkami na hlavni komunikaci v obou &mch jsou znéky
IP19 ,Radici pruhy“, ve siru na Brno B20a ,Nejvy3si povolena rychlost* 50 km/
(v navrhu se péita s redsunutim omezeniga Kizovatku s ulici Spitalskou).
Paprsek E—ve smiru na Buwovice hned za iZovatkou nésleduje ztkou B20a
zvySeni nejvyssi povolené rychlosti na 70 km/h,baw snérech lokalni zn&eni
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v aredlu ¢erpacich stanic a B24b ,Zakaz odbwéni vlevo“ na cerpaci stanici
v protisneru. 400 m od KzZovatky jsou zné&ky IS12a ,Obec” a B20a ,NejvysSi
povolena rychlost” 70 km/h, v protismu ve stejném mistiS12b ,Konec obce".
Paprsek F— na vedlejSi komunikaci 111/0501 je hned z&k&vatkou ve sréru do nésta
znaka IP25a ,Zo6na s dopravnim omezenim"¢mian zakazem stani pro vozidkZ i
nez 10 tun, v oggém sndru je IP25b ,Konec zony s dopravnim omezenimied®
praise&nou KiZovatkou s ulici Zameckou (75 m od hlavni stykda&ovatky) jsou

umisgéné zngky P2 ,Hlavni pozemni komunikace® [21].

2.5. Problémy vieSeném uzemi

V reSeném Uzemi dvou stykovychiZovatek dochazi k vy$Simu zdrzeni a tworb
kongesci pevazre na Kizovatce silnic 1/50 — 11/416 ulice #€novicka i pesto, Ze jsou
intenzity na vedlejsi 11/416 niz&i nez na 1/050Qfci Spitalské na sousedni stykové
kiizovatce. Mvodem je stistn¢jSi prostorové usgadani, osejsi uhel kizeni, vysSi
podil nakladnich vozidel na vedlejSi a vy3Si intgnna hlavni silnici. K nejdelSim
kongescim a nejvySSimu zdrZzeni dochézi v odpoladaptkach, zejména v péatek.
Extrémni jsou pak dnyipd statnimi svatky, které tiigorodlouzené vikendy.

Velmi problematické je odldeni z vedlejSi ulice ¥novické vpravo i vlevo, vzhledem
k Uzkému vjezduiasto vozidlo odb&ujici vlevo blokuje vozidla odlmijici vpravo.
Vedle sebe se zde vejdou pouze dgobni vozidla (délka rozéni cca 6 metr). Na
hlavni silnici ve smru od Brna (paprsek A) je velmi silny dopravni pifpéasto ténst
saturovany, v kombinaci s dopravnim proudem po Hilasilnici v op&ném sndru
(paprsek B) je prakticky nemozné odhovlevo z vedlejSiCasto se tak stava, Felici
na hlavni ve siru od Brna, navzdory ztee P4 hlavni silnice, zastavirel
kiizovatkou a pousji vozidla z vedlejSi. Nasledn& frekvence odljacich vozidel
z vedlejSi je nizSi, nez kdybyan fidi¢i zarwweno s¥telnou signalizaci, Zze maji opravdu
volno. Toto solidarni chovartidi¢u ¢asto zfisobuje, Ze se paradaxna hlavni silnici
vytvoii kongesce v délce¢kolika set meti. Osobi jsem zazil pré¥ v patek ped
prodlouzenym vikendem kongesci délky az 2 km, ktrazaieSenymi kizovatkami
ihned rozplynula. Diky tomuto jevu jetpnérna doba zdrzeni péidenych dopravnich
proudi nizSi, nez v fipad respektovani igdnosti v jizd na feSené kzZovatce.
V piipack, Ze fidi¢i na hlavni silnici od Brna dodrzuji dopravni Zemi, vznikaji
narazo¥ fronty na vedlejSi 11/416 (paprsek C) az do déB30 metéi a dochazi ke
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zdrZzeni wadu reékolika minut. V odpolednich Sghach neni problematické silné levé
odbaieni z hlavni silnice (paprsek D) na ulici Spitalskio centra Slavkova (paprsek F)
a rovréZz v op&ném sndru pravé odbeeni od Slavkova a todgtodu nizSi intenzity ve
sméru od Buwovic do Brna (paprsek E), je to mematizeny dopravni proud, denni
dojizdka prevazuje v opéném sriru.

Vrannich Spikdch dochazi veSenych KkzZovatkdch k mensSim  zdrzenim.
NejzatiZzegjSim dopravnim proudem je na hlavni silnici odéBuic ve snéru na Brno

z paprsk E a B rovi. Odba@eni z vedlejSi 11/416 vpravo na hlavni (paprsekn€hi
problematické. Narazové fronty zde vznikaji iipack, Ze dopravni proud blokuji
vozidla odbdujici vlevo, které je velmi problematické vzhleddnobtasnému térst
saturovanému proudu na hlavni vessimdo Brna.

Na kizovatce 1/50 — 11I/0501 ulice Spitalska se ivabiasné fronty na vedlejsi
(paprsek F) na pravé odimmi ve smru do Brna, zdrZzeni je dano pouze silnym
dopravnim proudem na hlavni. Pro odoi vievo je ped KiZovatkou dostatay
rozSteny prostor, a tak vozidla odfgici vlevo nijak neomezuji a neblokuji vozidla
jedouci vpravo. Odh®@ni vlevo je zde velmi problematické az t#memozné, tento
kiizovatkovy proud je vyraznminoritni. Vozidla na hlavni silnici ve situ do Brna jen

v ojedirglych piipadech davaji solida¢mpiednost vozidim z vedlejsi a tak je proud na

hlavni komunikaci az na vyjimky plynuly.

2.6. Dopravni priazkum

Pro gesnou analyzu sd¢asného stavu a kapacitni vyed feSenych kizovatek bylo
potteba zpracovat s¢rovy dopravni pizkum na obou #Zovatkach. Pro s#movy
prizkum na kiZovatkéch, tj. kdy zjiujeme intenzitu v kazdémiikovatkovém sréru
souwasre, je technicky nejjednodussSi a nejvheg@n pouzit kombinovanou metodu
s vyuzitim videokamer a naslednynemim zpracovanim. Pouziti dopravnich detektor
které jsou k dispozici na Fakéltopravni, nap magnetického detektoru Vaisala NC-
200 nebo statistického radaru, neni vhodné, jelijsmu uteny spiSe pro #teni
intenzity v mezikiZzovatkovém Useku vzdy v jednom jizdnim pruhu aaged snéru.
Kombinovana metoda s vyuzitim videokamery

Tato metoda byla zidbodu velmi vysokych intenzit persondl@a finartné nejmeér
narana, zarove i velmi presna s moznosti opravy chyb pasledném zpracovani. Na

dopravni pizkum byly poteba pouze 2 osoby, aby kazdy obsluhoval a hlidaiye
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kameru, pozoroval vyvoj dopravy a zaznamenaval udé&ngesci na jednotlivych
paprscich KzZzovatky. Pro srrovy dopravni pizkum vieSeném Gzemi jsem pouzil
2 HD videokamery zn&y Sony, které jsou majetkem Ustavu Dopravni telipa
K620, Fakulty dopravni. Pro smovy kiiZzovatkovy pfizkum je nevhod§sSi nat&et

z blizkého domu, konstrukce, nebo z blizkého vyrgée mista. Jelikoz v ani v jednom
z piéipadi neni moznost vyuzit Zzadné vyvySené misto, vywsBhj pouze dvou stafiv
o vySce 180 cm. Videokamery jsem umistil vzdy vprad hlavni komunikace sirem

k obéma WKizovatkam, tak aby bylo mozné zaznamenat vSechiiip\uatkové proudy
arovrez zaznamenat vozidla, kterd z vedlejSi adijiovpravo a néslednse na hlavni
silnici fadi do levého pruhu pro odieni vlevo v sousedni stykové&iZovatce, tj.

z paprsku C do paprsku F a naopak. iiZdvatky s ulici Spitalskou stal stativ &shé
blizkosti svodidel na naspu v nivelghozemni komunikace, asi 2 metry od vodiciho
prouzku. U KiZovatky s ulici Kenovickou jsem kameru na stativu umistilegh

piechodem pro chodce rasnasi 2 metry od vodiciho prouzku.

Vo

Obrazek 4 — g¥eni intenzit na #zovatce 1/50 — 11/416 Kenovicka

Dopravni ptizkum je vhodné provést ve 8kovych hodinach, rano i odpoledne
v béZny pracovni den, tj. den, ktery neni ovlwmnokrajovou tydenni dojikou. Mezi
tyto dny mizeme z#adit Gtery, stedu actvrtek, pipadré pondini odpoledni Sgika

a paténi ranni Spika. Pro zji&ni maximalni intenzity, kdy dochazi k né{§im
zdrzenim a kongescim je raim vhodné provést pekum v pondini ranni Spice

a v paténi odpoledni Sgie, tj. doby, kdy je nejsiljSi i tydenni dojidka, pipadre
cestovani zadelem rekreace (patek odpoledne).
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V ramci zpracovani bakatké prace v roce 2013 jsem provedl| 3 dopravazkpmy,
dva stedeni a jeden v patai odpoledni Sgice, konkréty v tyto dny:

e Stieda 24. 4. 2013 &ase 7:00 — 8:00, pasi: jasno, 13 °C

» Steda 24. 4. 2013 §ase 16:00 — 17:00, pasi: jasno, 22 °C

o Patek 26. 4. 2013 &ase 15:45 — 17:45, pasi, jasno, 25 °C
Pro owtreni a upesréni nantifenych intenzit bylo pdeba provést nové dopravni
prizkumy. Zvolil jsem opt stejnou metodu s videokamerami a naslednyimin
zpracovanim. Proved! jsem celkem 4izkumy, ogt dva stedeni, jeden v patai
odpoledni Sgice a jeden v poréthi ranni Spice, konkréta v tyto dny:

» Stieda 14. 5. 2014 ¢ase 6:32 — 7:52, pasi: obl&no, 10 °C

» Streda 14. 5. 2014 §ase 15:43 — 16:53, pasi: obl&no, 15 °C

e Pondili 19. 5. 2014 wase 6:35 — 8:05, @asi: polojasno, 10 °C

» Patek 24. 4. 2015&ase 15:40 — 17:10, pasi, polojasno, 20 °C

1) Datum: Stieda 14. 5. 2014&as 6:32 — 7:52, p&asi: oblatno, 10 °C

Béhem ngfené ranni Spky byl dopravni proud na hlavni komunikaci veé&umod
Bucovic do Brna az na vyjimky plynuly. Na paprsku Fsresru od Slavkova se ¢bs
tvorily fronty vozidel na pravé odideni snér Brno s délkou do 60 méitr Intenzita
vozidel na hlavni silnici od Biovic byla zn&né promenliva véase, zejména Kii
piitomnym €zZkym nakladnim vozidim, za kterymi obvykle nasleduje vice osobnich
automobili s minimalnicasovou mezerou. Také proto se na vedlejSi komuniketi
fronty jen olkasré. Na vedlejSi komunikaci 11/416 ve $m od Kienovic (paprsek B) se
rovrez tvaily obc¢asné fronty do délky 100 métrintenzita provozu na hlavni ve &m
od Brna byl o poznani slabsi a tedy provoz plynuly.

2) Datum: Stfeda 14. 5. 2014&as: 15:43 — 16:43, péasi: oblatno, 15 °C

Intenzita dopravy na nejzatizgsim snru, tedy na hlavni silnici ve siru od Brna,
byla velmi vysok&. Na paprsku C na vedlejsi silnigd16 ve snéru od Krenovic se
casto tvaily fronty do délky maximald 100 metd. Tyto fronty se vSakéasto
rozplynuly diky vykyvim intenzity dopravy a také solidarnimu chovidica na hlavni
a davani pednosti vozidim z podazenych kZzovatkovych proudl, nasleds se
dopravni proud na hlavni silnici ve 8m od Brna (paprsek A) zpomaloval a ity se

obc¢asné kongesce.
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3) Datum: Pondéli 19. 5. 2014¢as: 6:35 — 8:05, pd&asi: polojasno, 10 °C

V ponctli ranni Spéce byla éekavana vysSi intenzita vozidel zejména na hlaumicis
I/50 ve sné¢ru od Buwovic do Brna, nez ve igdeni ranni Spice, jelikoz je ovlivieha
tydenni dojid’kou za praci, fipadreé studiem. Oproti sedeni ranni Spice se tvaly
delSi fronty na paprsku F ve 8m ze Slavkova pro odbeni vpravo s maximalnim
zdrZzenim az 3 minuty. Odbeni vlevo z paprsku F bylo prakticky nemoznéékotik
fidict se po mkolikaminutovémcekani rozhodlo ottt automobil zgt do Slavkova
a zvolit alternativni trasu. Dopravni proud na hiaed Blwovic se kkolikrat vyrazré
zpomalil, az zastavil zidbodu solidarniho chovanidi¢a. Tento jev na kZovatce
s ulici Spitalskou nastakippozorovani jen fi pondsini ranni Spice. Fronta na paprsku
C, v ulici Kfenovické dosahla délky az 100 ndetr

4) Datum: Patek 24. 4. 2015¢as: 15:40 — 17:10, péasi: polojasno, 20 °C

V dobk& dopravniho pizkumu probihala dlouhodélrekonstrukce dalnice D1 v Useku
mezi km 204 a km 211. Provoz na dalnici byl vSathoaan ve dvou pruzich v kazdém
smeru. Konkrétg ve snéru od Brna na vychod byl pravy pruh veden v prayinim
pasu a levy pruh sveden do prot&neho jizdniho pasu. Byl takgdpoklad, Ze provoz
piesieSené kzovatky nebude nijak ovlivm.

Na hlavni silnici 1/50 od Brna byla podletekdvani vysoka intenzita provozu, ale
podobna Bzné stede&ni odpoledni Sgce. Naopak na vedlejsi silnici 11/416 ve &mn
od Kienovic byla intenzita vySSi nez obvykle. Problémplmo plynuly stejné jakoip
pateni odpoledni Sgce pozorované v dubnu roku 2013. Diky popisovangvim se
¢asto tvdily kongesce na hlavni silnici, paprsku A,¢ab az do délky cca 300 m.
Dvakrat také doSlo k nebezfye® situaci, kdytidi¢ jedouci na hlavni od Brna za
vozidlem, které nahle zastavilo a palstvozidla z vedlejsi, jeresre stihl zastavit, aby
se vyhnul kolizi. Na vedlejSi silnici od i&novic (paprsek B) dosahla jednou délka
fronty az 300 m, &n¢ se pohybovala maximaindo délky 100 m. Levé odbeni

z vedlejSich oft prakticky nemozné, po dlouhédekénitidi¢i volili jiny smér, nebo
otoceni, které je vSak z prostorovychvbdi mozné jen naikzovatce s ulici Spitalskou.
Obc¢as nastala situace, kdy fronta vozidel adbi@ich vlevo z hlavni (paprsek B i D)
piesahla délku odi@ovaciho pruhu o 2 osobni vozidla. &hto mistech je dostate
Sirok& zpevana krajnice a vozidla zasahujici doalpfZzného jizdniho pruhu se daji

objet.
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Obrazek 5 — ﬁZO\;giqké..l - épitélsi(é, pohled z paprsku E

2.7. Zpracovani dat

Celkova délka 4 dopravnicht@mkumi provedenych v letech 2014 a 2015 popsanych
o kapitolu vySe byla 5 hodin a 30 minut. Bylo tgubyteba zpracovat celkem 11 hodin
videa (kazda #zovatka zvlag). Videa jsem zpracovaval spolehlivouwmni ¢arkovaci
metodou na papir vzdy v intervalech po 5 minutadivodu gesrgjSiho zaznamenani
zmeény intenzit véase pro mikrosimutani model. Kvili vysokym intenzitdm jsem
roz&lil kiizovatkové proudy na 2 skupiny a kazdou z nich apvaval zvlag na
pripraveny formul& U vozidel odboujicich z vedlejsi silnice vpravo jsem zaznamenal,
pokud na nasledujicitiZovatce odbdovaly vlevo. Roviz jsem rozdlil kategorie
vozidel, tak jak je uvedeno v TP 188 [4].

Tabulka 2 — kategorie vozidel

Cislo Druh vozidel

1 Osobni vozidla (v€etné nakladnich vozidel do 3,5t celkové hmotnosti

Nakladni vozidla (nad 3,5 t celkové hmotnosti mimo ndkladnich souprav),

2 klasické autobusy

3 Nakladni soupravy, kloubové autobusy
4 Motocykly
5/*2b | lJizdni kola / *klasické autobusy

U kategoriecislo 2 jsem zaznamenaval zwlddasické autobusy, kloubovégsieSené
kiizovatky pravidelg neprojizéji. Vzhledem k velmi nizkému gtu cyklisti, béhem
sledované hodiny vzdy mé&mez 5 cyklist v celéreSené oblasti, jsem tuto kategorii

dale nebral v ivahu a vytiibmisto ni podkategorii pro klasické autobusy azamou
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2b, kterd je pouzita i ve vSech tabulkich. Jelikazdy ptizkum probihal vice nez
hodinu (70 az 90 minut), vybral jsem vzdy nejvy&8idinovou intenzitu pro dalSi
Zpracovani.
Intenzity jednotlivych kiZzovatkovych proud a sodty vSech vozidel projiZgicich
kiizovatkou ze vSech 4 &feni jsou zpracovany do tabulek. wkazkové tabulky jsou
v nésledujickapitole 2.8. Narrené hodnotyZbyvajici tabulky s detailnimi intenzitami
jsou k dispozici priloze 1 Jednotlivé paprskyikZovatek jsou ozngeny pismeny od A
do F,viz. kapitola 2.3 Stavebni us@alani
Jednotlivé Kzovatkové pohyby jsou ozdeny cislicemi, které se pouzivaji
v kapacitnich vypétech podle TP188 [4].

Hlavni komunikace — (2) rown(3) vpravo

VedlejSi komunikace — (4) vlevo, (6) vpravo

Hlavni komunikace — (7) vlevo, (8) ro¥n
V poslednimiadku tabulky je intenzita vozidelasti KiZovatkového proudu pravého
odbaeni z vedlejsi, které na nasleduji¢izkvatce odbéuji vlevo na vedlejSi (z centra

Slavkova na kenovice a naopak).

2.8. Namériené intenzity

Zatzové diagramy intenzit pro vSechny dopravnizgumy jsou sotésti prilohy 2
Intenzita chodé na jediném fechodu pro chodce na paprsku A bykhdm vSech
meéteni minimalni. Pohybovala se v rozmezi celkem %Zhodé za hodinu.

Pro nasledné zpracovani vyuZziji i z§isé intenzity z bakat&ké prace, naéiené lghem
pate&ni odpoledni Sgky vroce 2013, zivodu WtSich rozdih intenzit na hlavni
a vedlejSi pro nasledné &eni funknosti navrzenéhoizeni. V bakalégské praci jsem
nerozliSoval vozidla kategorie 2, klasické autobuspu zd@azeny k nakladnim

vozidlam, intenzita vozidel kategorie 5 je tedy nulova.

26



Tabulka 3 — nagtené intenzity dopravy ndikovatce

Intenzita dopravy v pondéli 19.5.2014 — ranni Spicka 6:32-7:32

Krizovatka 1/50 — 11/416 Kfenovicka

Paprsek | KFiz. smér 1) 2) 3) 4) 2b) Celkem
[voz/h] | [voz/h] | [voz/h] | [voz/h] | [voz/h] [voz/h]
A rovné (2) 387 37 38 0 7 469
vpravo (3) 26 2 1 0 0 29
c vlevo (4) 12 3 0 0 17
vpravo (6) 94 6 2 1 1 104
8 vlevo (7) 139 11 5 3 2 160
rovné (8) 1051 34 52 3 13 1153
Celkem | Vsechny 1709 92 101 7 23 1932
c>F | 6>7 | 52 | 2 | o | o | 1 | 55

Tabulka 4 — nagtené intenzity dopravy ndikovatce

Intenzita dopravy v pondéli 19.5.2014 — ranni Spicka 6:32-7:32

KFizovatka I/50 — I11/0501 Spitalska

Paprsek | KFiz. smér 1) 2) 3) 4) 2b) Celkem
[voz/h] | [voz/h] | [voz/h] | [voz/h] | [voz/h] [voz/h]
c rovné (2) 941 35 60 5 8 1049
vpravo (3) 22 0 0 0 22
. vlevo (4) 6 0 0 0 6
vpravo (6) 255 12 0 0 7 274
5 vlevo (7) 184 6 0 0 8 198
rovné (8) 296 41 40 1 0 378
Celkem | VSechny 1704 109 100 6 8 1927
F~>C 6>7 65 6 0 0 2 73

2.9. Srovnani nanmgienych intenzit

Nasledujici d¥ tabulky znazatuji souhrn naenych hodinovych intenzit dopravy na
obou reSenych kZovatkach pro vSechnyftikovatkové proudy. Znazvwji rovnéz
srovnani intenzit g¥renych v ramci zpracovani bakedké prace v roce 2013 a intenzit
meienych pro diplomovou praci v roce 2014, hopaté&ni odpoledni Sgku v roce

2015. Pondni ranni Spika byla néena pouze v roce 2014 a tak neni mozné srovnani.
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Z tabulek je rejmé, ze nej§tsi rozdily v intenzitach jsou natené Ehem paténich
odpolednich Spek. Rimy sner na paprsku A byl 891 voz/h, resp. 1142 voz/hoero
2013. Oproti tomu swm vpravo na paprsku C byl 304 voz/h, resp. 196tvozfoce
2013. Je to zpsobeno nejspiSe vySe zrmmou rekonstrukci dalnice D1, lze se
domnivat, Ze o cca 1@i¢a osobnich vozidel vice za hodinu zvolilo cestu nadBpres

Kienovice, a to i festo, Ze propustnost dalnice nebyla vyéaamZzena.

Tabulka 5 — nagtené intenzity dopravy naikovatce

Srovnani intenzit dopravy — kfizovatka /50 — II/416 Kfenovicka
Den prlzkumu Pondéli RS Stfeda RS Stfeda OS Patek OS
Rok prizkumu *2014 2013 2014 2013 2014 2013 2015
Paprsek smér [voz/h] [voz/h] | [voz/h] | [voz/h] | [voz/h] | [voz/h] | [voz/h]
A rovné (2) 469 572 471 901 946 | 1142 | 891
vpravo (3) 29 36 26 33 30 32 35
c vlevo (4) 17 22 16 28 17 17 36
vpravo (6) 104 130 112 191 184 196 304
B vlevo (7) 160 126 132 175 161 178 185
rovné (8) 1153 970 1005 611 621 589 661
Celkem [voz/h] 1932 1856 1762 1939 1959 2154 2112

Tabulka 6 — nagtené intenzity dopravy ndikovatce

Srovnani intenzit dopravy — K¥izovatka 1/50 — 111/0501 Spitalska

Den prézkumu Pondéli RS Streda RS Stfeda OS Patek OS
Rok prizkumu *2014 2013 2014 2013 2014 2013 2015
Paprsek smér [voz/h] [voz/h] | [voz/h] | [voz/h] | [voz/h] | [voz/h] | [voz/h]

c rovné (2) 1049 806 857 494 471 492 588
vpravo (3) 22 36 20 32 26 31 28

. vlevo (4) 6 5 12 19 18 21 14
vpravo (6) 274 290 279 292 300 275 253

b vlevo (7) 198 262 201 396 394 387 376
rovné (8) 378 440 377 696 742 951 828

Celkem [voz/h] 1927 1839 1746 1929 1951 2157 2087

Stredeni odpoledni Sgky byly v obou nétenych obdobich vicemérstejné, nej#tsim
rozdilem byla intenzita na hlavni od Brna&em na Bdovice, a to o 50 voz/h vysSi
v roce 2014 (paprsek A +imo, paprsek D —fimo).

U sttede€nich rannich Spek byl nej@tsi rozdil v intenzit vozidel na paprsku A od
Brna, tedy v méh zatizeném swmu, kdy v roce 2013 byla vifmém sn&ru 572 voz/h,
v roce 2014 jen 471 voz/h. Nasledny rozdil na gapi3 byl 60 voz/h v imém smdru
na Butovice i vlevo do Slavkova.
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Intenzity zmétené Rhem pondini ranni Spiky vroce 2014 byly ve a&sSing
kiizovatkovych proudl téni totozné se #edeni RS téhoZ roku. Hlavnim rozdilem
byly intenzity na hlavni na paprsku E od @®uic v gimém sndru, v pondli 1049
voz/h, ve stedu 857 voz/h, analogicky k tomuiiimy sner na paprsku B — 1153 voz/h,
resp. 1005 voz/h. Ro¥#a levé odbdeni z hlavni na paprsku B gream na Kenovice
bylo vysSi o 30 voz/h.

Celkovy paet vozidel, ktera projedou kazdoueSenych kZovatek, je jednozriamé
nejvyssi Bhem paténich odpolednich Sgek, dosahuje hodnost az 2154 voz/h v roce
2013, resp. 2112 voz/h v roce 2015. Ve srovnaminstini ranni Spikou byla intenzita

v zatizeném simu (odpoledne z Brna, rdno do Brna) podobna, awSakzatizeném

smeru byla intenzita v odpolednich ggpach griblizn¢ o 200 voz/h vySSi.

2.10.Kapacitni posouzeni néizené Kizovatky

Kapacita n&zené kizovatky se posuzuje podle TP 188 [4]. Maximalnipdzita

nerizené kizovatky se udava 1500 — 1800 voz/h, u vysoké mitgma hlavni a malé
intenzity na vedlejSi fize kapacita dosahnout az 2000 voz/h. VZdy je vidokatku

nutné individual® posoudit podle intenzit na jednotlivych vjezdeckig@ovatkovych

proudi, skladl dopravniho proudu, nebo interizahodd.

2.10.1.Postup posouzeni kapacity stavajiciikizovatky
K posouzeni kapacity existujici ifieené kizovatky podle TP 188 [4potiebujeme
nasledujici informace a hodnoty:
* Intenzity dopravy zji&né aktualnim dopravnim jmkumem.
* Geometrické usgadani kizovatky — p@ty jizdnich prufi, délky odbgovacich
pruhi, délka roz&eni spoléného vjezdu z vedlejSi komunikace.
* Rychlost vozidel na hlavni komunikaci, mozno poud#jvysSi dovolenou
rychlost.
« Uprava ednosti v jizd na vedlejsi komunikaci — P4 nebo P6.
Pro kapacitni vyptet se definuji rowt¢ nadazené a paadzené dopravni proudy, pro
prise&énou Kizovatku jsou dopravni proudy wyiech drovnich, u stykovérigovatky
pouze vefech Urovnich definovanych v nasledujici tabulce.
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Tabulka 7 — stupepodazenosti dopravnich proad

Stupen charakteristika dopravni proudy
1. droven nadrazenost 2,3,8
2. Uroven jednoducha podrazenost proudu 1. stupné 6,7
3. Uroven | dvojnasobna podfazenost prouddim 1. a 2. stupné 4

U podazenych dopravnich protidse nasobi intenzita dopravy dle koefictemtro

nefizenou Kizovatku:

Tabulka 8 — koeficient zohledné skladby vozidel &zené kizovatky

Cislo Druh vozidel Koeficient

1 Osobni vozidla (véetné nakladnich vozidel do 3,5t celkové hmotnosti 1,0

Nakladni vozidla (nad 3,5 t celkové hmotnosti mimo nakladnich

2 souprav), klasické autobusy 15
Nakladni soupravy, kloubové autobusy 2,0
4 Motocykly 0,8
Jizdni kola 0,5

Metoda pedpoklada roz#leni délek ¢asovych odstup v dopravnim proudu podle
logaritmicko-normalniho rozdeni. Vypaiet kapacity nzené kiZovatky je zaloZen na
pravdpodobnosti vyskytuéasové mezery mezi vozidly v nadenych dopravnich
proudech. Samotny vypet kapacity se sklada z nasledujicich drovni:

» Stanoveni maximalni kapacity vedlejSich dopravnfcbudi G, vyjadiujici
maximalni moznou propustnost gadeného proudu.

« Na zaklad pravdpodobnosti nevzduti n&kzenych proull po dle stups
vytizeni, se vypdta skuténa kapacita dopravniho proud. Pro jizdni pruh
spole&ny po dva kiZovatkové proudy (4 a 6) se vyie kapacita zvlaSpro
kazdy proud a také spdélea kapacita &etré pripadného rozgéni na vjezdu.

* Rozdilem kapacity a intenzity dostaneme rezervua&iép Rez prisluSného
podtazeného dopravniho proudu.

o Zawrem se vypdte stedni doba zdrzZeny,, ktera je ukujicim faktorem Grové
kvality dopravy UKD a také 95% délka froniss o (95 % doby je délka fronty

kratSi nebo rovna).
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Tabulka 9 — stuphUKD pro néizenou kizovatku

Uroven kvality dopravy Stiedni doba zdrzeni

Oznaceni Charakteristika doby zdrzeni tw [s]

A Doba zdrZeni 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 Prekrocena kapacita *

* UKD na stupni F je dosaZeno pfi zaporné rezervé kapacity

Kiizovatka kapacith vyhovi, pokud sedni doba zdrzeni ni&gvySuje maximalni
hodnotu pozadovaného stéprkvality dopravy. PodleCSN 73 6102 [6] se pro
kiizovatky pozaduji tyto stugirkvality dopravy:

UKD C — dalnice, rychlostni silnice a silnicefidy,

UKD D — silnice Il. ¥idy, rychlostni mistni komunikace &ghodové Useky,

UKD E - silnice IlI. ¥idy, mistni komunikace a ¥&né piistupné delové komunikace

V néasledujici kapitole prezentuji vysledky kapaiti;m posouzeni ve zjednoduSené
form¢ pro vSechny provedené dopravniuigzkumy. Vzorovy protokol kapacitniho
posouzeni podle TP 188 naleznetgioze 3.Vypoéty kapacitniho posouzeni pomoci

MS Excel naleznete ®lektronické piloze A.

2.10.2.Vysledky

Tabulka 10 — kapacitni posouzeniifeené kiZzovatky

PONDELI 19.5.2014, 6:35-7:35
- Dopravni Rezerya Délka fronty | Stfedni doba Uroven kvality
KFizovatka kapacity . .
proud e v il Nose, [M] zdrzeni t, [s] | dopravy UKD [-]
7 724,5 4,2 5,0 A
I/;O 6 651,7 3,0 5,5 A
/416 4 64,9 5,7 54,9 E
4+6 328,9 7,1 10,9 B
7 337,4 10,8 10,6 B
/50 6 175,3 27,7 20,2 C
" /8(501 4 75,0 1,4 47,9 E
4+6 178,4 27,8 19,8 B
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Tabulka 11 — kapacitni posouzeniifeené kiZovatky

STREDA 14.5.2014, 6:32-7:32

s Dopravni Rezerya Délka fronty | Stfednidoba | Urover kvality
IS roud [l Nose [M] zdrzeni t, [s] | dopravy UKD [-]
P Rez [pvoz/h] 95% W pravy
7 755,3 3,4 4,8 A
I/)?O 6 639,4 3,4 5,6 A
11/416 4 91,7 3,9 39,1 D
4+6 447,7 5,6 8,0 A
7 434,8 8,6 8,3 A
|/;0 6 257,8 19,5 13,8 B
111/0501 4 99,0 2,3 36,3 D
4+6 265,8 19,8 13,4 B

Tabulka 12 — kapacitni posouzentiaené kiZzovatky

STREDA 14.5.2014, 15:43-16:43

- Dopravni Rezerya Délka fronty | Stfedni doba Uroven kvality
KFizovatka kapacity . .
proud e v il Nose, [M] zdrzeni t, [s] | dopravy UKD [-]
7 425,4 6,9 8,4 A
I/;O 6 307,9 11,1 11,6 B
/416 4 62,1 5,6 57,4 E
4+6 254,3 14,8 14,1 B
7 495,3 14,4 7,2 A
I/)?O 6 452,4 12,1 7,9 A
11/0501 4 54,3 6,1 65,5 E
4+6 403,7 14,4 8,9 A

Tabulka 13 — kapacitni posouzenfizené kiZzovatky

PATEK 24.4.2015, 15:45-16:45

s Dopravni Rezerya Délka fronty | Stfednidoba | Urover kvality
NS roud [kl Nose [M] zdrzeni t, [s] | dopravy UKD [-]
P Rez [pvoz/h] 95% W pravy
7 426,8 7,9 8,4 A
I/;O 6 216,4 24,7 16,4 B
1/416 4 38,5 16,0 89,1 E
4+6 101,7 52,4 33,3 D
7 429,4 15,7 8,4 A
1/50
X 6 431,4 10,6 8,3 A
111/0501 4 40,7 6,3 86,9 E
4+6 366,7 13,1 9,8 A
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Tabulka 14 — kapacitni posouzentiaené kiZovatky

PATEK 26.4.2013, 15:45-16:45
- Dopravni Rezerya Délka fronty | Stfedni doba Uroven kvality
SLZIE roud ELECLY Nose, [M] zdrzeni t, [s] | dopravy UKD [-]
p REZ [pVOZ/h] 95% W p y
7 312,7 10,4 11,5 B
1/50
X 6 219,6 16,2 16,3 B
/416 4 39,9 7,2 88,5 E
4+6 168,8 22,4 21,0 C
7 483,4 14,5 7,4 A
1/50
X 6 464,6 10,8 7,7 A
111/0501 4 33,7 10,2 103,3 E
4+6 309,6 17,2 11,6 B

V obou gipadechieSenych kzovatek je nutné na vedlejSi komunikaci brat vhiwva
vysledek pro spotméiazeni dopravnich proud! a 6, jelikoZz maji spobay jizdni pruh

s roz&fenim na vjezdu. VysSi hodnotu, tedy levé agimd (proud 6) bereme v Uvahu
samostaté

Pozadavky na UKD na jednotlivych paprscich kizovatek

Hlavni silnice 1/50 (paprsky A, B, D, E)— UKD C ¢, < 30s

Vedlejsi silnice 11/416 (paprsek C) — UKD D, tw < 45s

Vedlejsi silnice 111/0501 (paprsek F)—UKDE, t, > 45s

Podle pozadovanych stip UKD na danych kategorii silnice vy3el jako kapait
nevyhovujici pouze vjezd na paprsku C, tedy rgokatce 1/50 — 11/416. Jako
nevyhovuijici vyslo levé odigeni z vedlejsi (proud 4), kde vy3el stiapgkKD E ve tech
now posuzovanychifpadech. Ve seéde&ni ranni Spice pouze vyhovujici stupe.
Kiizovatka 1/50 — 111/0501 Spitalska vySla ve v3echippdech jako kapacin
vyhovujici, na vedlejsi silnici je pozadovan stup#kD E. JelikoZ nebyla igkrazena
kapacita, stupe F nentize byt dosazen. Ve srovnani pdieh Sptek vySlo leve
odbaieni na paprsku C odi&novic totoZzg se zdrzenim 89 s, ale pro spoléiazeni
proudi 4 + 6 byl v roce 2015 stupd®, coz je hrarini stupé UKD.

Vypoétené 95% délky front pro levé odiemi z hlavni vysly vzdy kratSi nez je délka
odbaovacich prufi. Vypoctené délky front na paprsku C spiSe neodpovidajit¢e
fronty nafistaly do ¥tSich rozngra.
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2.10.3.Komentar ke kapacitnimu posouzeni

Posuzované stykovérikovatky se nachazeji velmi blizko sebe, théez 150 mefr
atak je nutné je posuzovat jako celek a vyhodnatmowasre. ReSené stykové
kiizovatky jsou tedy jako celek kapacitmevyhovujici, na vedlejSich silnicich zde
dochazi kiastému zdrZzeni zejména pro levé amh. Vzhledem ke zUZenym
podminkdm na paprsku C dochazic&stému zdrzeni i vifpact pravého odbéeni

z vedlejsi.

Spol&né fazeni prub pro levé i pravé odldeni z paprsku C zia¢ snizuje kapacitu
kiizovatky 1/50 — 11/416. Velmi slaba intenzita chadkapacitu KiZzovatky téngi nijak
nesnizuje. Jeie¢ba rovez prihlédnout ke specifikm kiizovatky 1/50 — 11/416, kde
dochazi v nejzatizéjsi hodiny hem tydne ke zdrZzeni i na hlavni silnici na

paprsku A ve skru od Brna.
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3. Kritéria navrhovani SSZ

Swtelné signalizéni zd&izeni na kzovatce se zavadi zaelem zvySeni bezprosti
vSech dastniki silnicniho provozu, zvySeni kapacityikovatky a plynulosti provozu.
Pro opodstatfnost zavedeni SSZ jgeba splnit alespojedno z nasledujiciclityr
kritérii. Definice kritérii pro navrhovani SSZqvzaty z TP 81 [7, str. 13-14]

3.1. Kiritérium bezpeénosti provozu

Rizeni Kizovatky pomoci SSZ se navrhuje na &ilmatizenych a nebezpe/ch
kiizovatkach, kde v uplynulych 3 letech byla relatimehodovost minimath4 nehody
na 1 milion vozidel vjiz&icich do Kizovatky, a na kterych je zaraveprokazano, ze
nelze nehodovost eliminovat jinymuigmbem [7].

Informace o dopravnich nehodach je mozné ziskats pwvebové stranky GIS
.Georaficky inform&ni systém“ v aplikaci ,Statistické zobrazeni nehaukii
v silnicnim provozu ve vybraném spravnim Gzemi v &af22]. Aplikace byla
vyvinuta Centrem dopravniho vyzkumu, zdrojem daRpgitelstvi sluzby dopravni
policie CR (RSDP CR), Reditelstvi silnic a dalni€R (RSD), Cesky statisticky fad
(CSU). Udaje o nehodach jsou k dispozici od 1. |e2d@7 do sotasnosti. Nevyhodou
je dostupnost pouze nehod nahladenych PdliBii Od 1. ledna 2009 nastala &ma
v zakor, kdy se zvysil dolni limit hmotné Skody pro nal@ésnehody z 50 000&Kna
100 000 K. Na nésledujicich fotkach jsou zaznamenané nelpadylobu 8 let od
1.1.2007 do 31.12.2014. Prvni snimek zachyedgchny nehody, druhy snimek
pouze ty s nasledkem na zdravi osob.
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: o \ = : —
Obrazek 7 — JDVM, nehody se zéafm [22]

Ze snimki je Zejmé, Ze vySSi nehodovost je ndzkvatce 1/50 — 11/416. V prostoru
kiizovatky s ulici Kenovickou bylo zaznamenano 12 nehod, z toho 4 ledié&m na
zdravi. \&tSinou bylo dvodem nehody nedantganosti pi levém odbdeni z hlavni,
piipadré pravé odbéeni z vedlejSi a nasledri&lni, nebo béni srazka. Vyskytla se
rovnéz srazka zezadu Zidodu nedodrzeni bez§eé vzdalenosti za vozidlemiipadre
srazka s pevnourekazkou pi nepiznivych pogtrnostnich podminkach.

Na kiizovatce s ulici Spitalskou bylo zaznamenano p&uaehod, z toho 2 s nasledkem
na zdravi osob. @ zadni srazky, ipadre bacni nebocelni @i levém odbdeni

z hlavni silnice.

KdyZz se vezme v Gvahuiplizna denni intenzita vozidel ikovatce 20000 voz/den,
tak s pdtem 12 nehod za 8 let dostaneme relativni nehod@y®sehody - 10%voz 1.
Pokud bychom vzali v Gvahu pouze posledni 3 rolostaheme jeStnizSi hodnotu.
Z tohoto hlediska neni zavedeni SSilaé, ale vzdy zalezi rovh na individualnim
posouzeni. Zejména narizovatce s ulici Kenovickou niiZze zavedeni SSZ vést
ke zvySeni bezgaosti provozu. V satasnosti, zejména v odpolednich&dich, niize
dochéazet k nebezpeym koliznim situacim, které apobuje obasné nefedvidatelné
chovanifidi¢a na hlavni silnici, ktd davaji gednost vozidim z vedlejSi. Zejména
nasledd uvolreéné levé odbéeni z vedlejSi vyzadujei@dnost i vozidel na hlavni
v opa&ném smdru, kterd jsou vSak @hs zastitna vozidlycekajicimi na levé odieni

z hlavni. Z tohoto hlediska povaZzuji zavedeni S&Xtzodné.
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3.2. Kritérium intenzity provozu z hlediska vozidel

v v s

SSZ je «elné, dosahne-li intenzita sitmiho provozu vysSich hodnot, nez jsou
stanoveny fipustnymi intenzitami nézenych kizovatek podleCSN 73 6102 [6], a to
v praméru osmi dopravé nejvice zatizenych hodin dne na hlavni i vedlepghunikaci.

V piipac, Ze vyjde kapacitni posouzeniiizené kizovatky jako vyhovuijici, neni SSZ
z hlediska automobilového provozu nutné [7].

Orienta&ni posouzeni kapacity Ize provést z nasledujictiafug

Pro posouzeni aglnosti SSZ na ikZovatce jsou rozhodujici intenzity pedenych
a jejich nadazenych dopravnich protidU stykové kizovatky se jedna o levé odiEmi

z vedlejsi, pravé odigeni z vedlejSi a levé odbeni z hlavni silnice. JelikoZ nemame
k dispozici intenzity tzv. osmé hodiny, pro oriefit posouzeni pouZiji naifené
hodinové intenzity. V nasledujicich tabulkach jsoozhodujici kritické hodnoty

nantienych intenzit pro abreSené Kzovatky.

Tabulka 15 — kritické hodnoty intenzit #iZovatka 1/50 — 11/416 Kenovick&

Krizovatka 1/50 — 11/416 Krenovicka
. levé odboceni z vedlejsi | pravé odboc. z vedlejsi | levé odboceni z hlavni
doba prlzkumu - > p = . =
HLAVNI VEDLEJSI HLAVNI VEDLEJSI HLAVNI VEDLEJSI
Pondéli rano 1811 17 498 104 498 106
Stfeda rano 1634 16 497 112 497 132
Stfeda odpoledne 1758 17 976 184 976 161
Patek odpoledne 1772 36 926 304 926 185
Patek* odpoledne 1941 17 1174 196 1174 178

Tabulka 16 — kritické hodnoty intenzit #i¥ovatka /50 — 11/0501 Spitalska

KfiZovatka 1/50 — 111/0501 Spitalska

. levé odboceni z vedlejsi | pravé odboc. z vedlejsi | levé odboceni z hlavni

doba prlzkumu - > p = . =

HLAVNI VEDLEJSI HLAVNI VEDLEJSI HLAVNI VEDLEJSI
Pondéli rano 1647 6 1071 274 1071 198
Stfeda rano 1455 12 877 279 877 201
Stfeda odpoledne 1633 18 497 300 497 394
Patek odpoledne 1820 14 616 253 616 376
Patek* odpoledne 1861 21 523 275 523 387

Ve sloupci ,vedlejSi* jsou intenzity vozidel v danévedlejSim srru. Ve sloupci

.hlavni“ je souet intenzit nathzenych dopravnich protid Orient&ni posouzeni

Ucelnosti zavedeni SSZ je mozné proveést podle ngsbéol grafu.
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Obrazek 8 — kritérium intenzit z hlediska vozid]

Zadné ze zmrenych intenzit nefekraiuji kritickou hodnotu pro zavedeni SSZ, aviak
nejvice se Pblizuji levé odbgeni z vedlejsi, které vysly jako kapagitnevyhovujici
dle TP 188 [4]. Intenzity n&dzenych dopravnich protuidisou v grafu vyobrazeny
pouze do 1600 voz/h, pro levé odbai zvedlejSi dosahuji zifené intenzity
nadazenych dopravnich protidaz k 1900 voz/h. Levé odbeni z vedlejSi je tedy
vyrazre limitovano. Vzhledem ktendenci ristajici automobilové dopravy Ize
povaZovat zavedeni SSZ z&lné. Po zavedeni SSZ se da &dvpredpokladat zvySeni
poctu odb@ujicich vozidel vlevo naiikZovatce 1/50 — 11/416 z ulice #€novické, kde je
momentald nedostaténa kapacita. Ke hranici pro zavedeni SSZ se&bwelmi blizi
intenzity v ranni Sggice pro pravé odldeni z vedlejSi naikovatce /50 — 111/0501

z ulice Spitalské.

3.3. Kritérium intenzity provozu z hlediska chodcia

Zavedeni SSZ jedglné v gipadt, Ze je intenzita vozidelips dany pechod v piiméru
osmi nejvice doprawnzatizenych hodinach vyssi nez dané mezni hodpbdtiterych
jiz neni pro chodce podle pravidel provozu na pazem komunikacich bezpeé
prejit.

1100 voz/h — fechod pes jednopruhovy nebo dvoupruhovy jizdni pas,

1000 voz/h — fechod pes tipruhovy jizdni pas,

900 voz/h — pechod pes ctyipruhovy snérové nerozdéleny jizdni pas, toto stavebni
uspdadani jiz neni na novych a rekonstruovanych kormagigh gipustné, dle normy
CSN 73 6110 [8].
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V feSené oblasti se nachazi pouze jed@mcthod pro chodce, na paprsku A v ulici
Csl. Cerveného #Ze, vedouci f&s 2 jizdni pruhy, rozteny stedovym ostivkem. Je
tedy nutné brat v ivahu pouze intenzitu vozideddnpm jizdnim pruhu. Z dopravnich
prazkumi nemame k dispozici osm nejvice zatizenych hodin.
Z nameéienych hodinovych Spkovych intenzit byla fekratena mezni hodnota
1100 voz/h pouze v patei odpoledni Sgce z roku 2013lp,p4) = 1174 voz/h,

av pondlni ranni Spice zroku 2014lp,ppoy = 1170 voz/h. V piipac 8 nejvice

zatizenych hodin dne nebude pozadované kritéridngrsp.

3.4. Kritérium plynulosti jizdy vozidel MHD
Duvod ke Zizeni SSZ mize byt zdrZzeni nejmérkazdého druhého vozu MHD na dobu

VEtSi nez 2 minuty ve'ech nejzatizef)Sich hodinach dne [7].

Kritérium plynulosti jizdy vozidel MHD sé&eSené oblasti téh netyka kwili rozsahu
provozu. Res KiZzovatky jsou vedeny pouze pravidelné regionalritblausové linky,
které svym mnohem mensim rozsahem provozu neodgjovidEstskym linkam.
Autobusy byvaji na #zovatkach zdrzeny, zejména pravém odboeni z vedlejsi, ale

pramérna doba zdrzeni dosahuje méez 2 minuty.
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4. Navrh stavebnich uprav

Hlavni silnice I/50 byla v Useku odikovatky /50 — Kenovicka pes KiZovatku 1/50 —
Spitalska a dale ve smu jizniho obchvatu ®sta Slavkova zprovozna jako
novostavba vroce 1996 s@sré s Kizovatkovou ¥tvi F, ulice Spitalska. Tyto
komunikace spluji i sowasné normy a #ldové uspeadani a nejsou tak geba zasadni
stavebni Upravy. Zavedeni SSZ si vyzada pouze dralpravy, zejména vystavbu

sloupi pro s¥telna nastidla.

4.1. Varianta 1 — Sowasné sfkové uspdradani

Stavebni Upravy varianty 1 vychazeji z baksité prace [3], ktera byk@Sena pouze ve
variant se sodgasnym Jkovym uspaadanim.

Zavedeni sgtelné signalizace na obouiZovatkdch si vyzada vystavbu celkem osmi
sloupi pro swtelnd nagstidla. Jedinou navrZzenou stavebni Upravou je i@asi
nepojiz&éného pasu na naroziikovatky 1/50 — Spitalska mezi paprsky F a D pro
vystavbu sloupu pro SSZ. Ki blizké protihlukové zdi by nebylo moZné sloup istit
tak, aby bylo zakladni néstidlo viditelné z dostat@é vzdalenosti if@d stogarou.
Stavajici polonar narozi je 20 m. Po nové Uprakiude prodlouzenipmy usek a tim i
zmensSen pologr narozi na 9 m. Polotn odbaeni nadale istane vyuzivany stejrjak
doposud (cca 13 m), vozidla si& pravém odbdeni ve ¥tSing pripadi fadi jiz dive do
hlavniho proudu a vyuZivaji tak mnohem menSi pélomeZz je polonyr vodiciho
prouzku. Novy nepojizthy pas je mozné zadlazdit nebo zatravnit.

Pouhou Gpravou VDZ a SDZ navrhuji na vedlejsi sildll/0501 v ulici Spitalské
ziizeni samostatnéhdadiciho pruhu pro levé odbeni, které zvySi propustnost
kiizovatky zejména na hlavni silnici. Ulice Spitalsii&ové vyhovuje navrzené Gprév
Novy fadici pruh bude izzen misto satasného dopravniho stinu v ose komunikace

o Stce 3,0 m.

4.2. Varianta 2 — Rekonstrukce ulice Kenovické

Stavebni Upravy varianty 2 @respektuji Upravy varianty 1 se gagnym Jkovym
uspdadanim. Dale je navrzena Uprava paprsku C, sillii€E6 v ulici Kienovické.
Kapacita kizovatky 1/50 — 11/416 Kenovicka je limitovana spalaym fazenim levého
a pravého odh@ni na paprsku C vjednom jizdnim pruhu. Pro zviy3epacity
kiizovatky navrhuji roz§eni vedlejSi silnice 11/416 o jedeadici pruh, aby se odiilo
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pravé a levé odieni z vedlejSi silnice. Komunikace bude rée8a pouze od narozi
paprski C a B. Je navrzeno ro#sni pojizané plochy o 3 metry se zachovanim
poloméru odba@eni. Sodasny polomdr narozi je 10,5 m, navrzeny polémnarozi
11,0 m. Jizdni pruh opaého smiru ve sméru na Kenovice #stane v sotasném
smérovém vedeni. Ddadiciho pruhu pro pravé odiEni, coZ je vyrazh zatiZzewjSi
smer, je navrzen fimy najezd se zémou sn&rového vedeni pro odsazeni pruhu o 3,0
metry, tedy o roz&nou plochu. Levyadici pruh je navrzen o délce 25 nietrose
noveé komunikace, roz&vani pruhu v délce 17 métr

Situani vykresy kiZzovatek obou stavebnich variant ¥iitku M 1:500 naleznete

v priloze 13 a 14.
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5. Navrh rizeni kfizovatek pomoci SSZ

Navrh fizeni feSenych kZovatek pomoci sitelného signalizéeniho zdizeni vychéazi

z bakal#éské prace [3]. Nejdve jsem navrhnutizeni pomoci pevného signalniho planu
pro dw obdobi nejvysSich naffenych hodnot intenzitéetrg kapacitniho posouzeni,
tak jako v bakal&ské praci. Z vytvienych signalnich pldnnasleduje jejich Gprava do
z&kladniho tvaru a implementace dynamickéheni.

5.1. Druhy svételnych signali

Swtelna signalizace nafikovatkach je navrzena v souladu s VyhlaSkasio 30
Ministerstva dopravy z roku 2001 [9] a TP 81 [NjZe jsou uvedeny vSechny pouzité
signaly:
» Signaly tibarevné soustavy s plnymi kruhovymggy (plné signaly):
S 1a ,Signal gervenym sétlem Sfij!“, S 1b ,Signal se Zlutym sitlem
Pozor!", S 1c ,Signal se zelenyméshem Volno*.
» Signél dophkové zelené Sipky S 5
» Signdl pro opugni kiizovatky S 6
» Signal geruSovaného stla ve tvaru chodce S 7 (tvar podle signalu S 4)
» Signaly pro chodce: S 9a (§) a S 9b (Volno)

5.2. Oznafeni signalnich skupin

Pro kazdy paprsek iovatky byla navrZzena vzdy jedna signalni skupioe
automobily s pipadnou dopikovou Sipkou, a tak pismenné ozeai paprsku odpovida
oznaeni signalni skupiny. Na paprsku C budou signatoipsy totoZzné ve variaét
¢. 1 — stavajici stav i ve variant. 2 — roz&ieni o jedertadici pruh.
VA paprsek A, plny signél na hlavni silnici, jizda/né a vpravo,
VB paprsek B, plny signédl na hlavni silnici, jizdavré a vlevo s pednosti
protijedoucich vozidel,
VC paprsek C, plny signal na vedlejSi silnici, pzeipravo a vlevo sipdnosti
chodd na gechodu pro chodce@s paprsek A.
VD paprsek D, plny signal na hlavni silnici, jizaevné a vpravo,
VE paprsek E, plny signal na hlavni silnici, jizdavré a vlevo s pednosti

protijedoucich vozidel,
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VF paprsek F, plny signal na vedlejSi silnici, gagpravo a vlevo

KB paprsek B, vyklizovaci Sipka levého odkai z hlavni silnice nait€novickou,

KD paprsek D, vyklizovaci Sipka levého odeai z hlavni silnice na Spitéalskou,

SB paprsek B, dopkova Sipka rova v pribéZném pruhu hlavni silnice, pouze
u varianty¢. 2, roz8feny paprsek C, pro dynamickieeni

SC paprsek C, doipkova Sipka pravého odbeni z vedlejsi silnice,

SD paprsek D, dopkova Sipka rova v pribézném pruhu hlavni silnice, pouze pro
dynamickérizeni

SF paprsek F, dojkova Sipka pravého odbeni z nejdelSi silnice,

PAL1l paprsek A, signal proédi na pechodu pro chodce, hlavni silnice, &nod
Brna,

PA2 paprsek A, signal proépi na pechodu pro chodce, hlavni silnice, &nao

Brna.

5.3. Navrh a sled fazi

Pro fizeni obou kZovatek pomoci zakladniho pevného signéalniho pl@nnavrzeno
tiifazovérizeni. Vzhledem k silnému levému odkai z hlavni silnice a velmi vysokym
intenzitam na hlavni v opaém sndru je potebné zajistit bezkolizni levé odkeni
z hlavni pomoci vyklizovaci Sipkyghem kterého jiz iize byt aktivni dopikova Sipka
pro odb@eni vpravo z vedlejSi. Grafické znazémh ndvrhu a sledu fazi pro pevny
signdlni plan je satastiprilohy 4.

K¥izovatka 1/50 — 11/416 Kienovicka

Faze F1- na hlavni silnici plné signaly VA a VB, u signdV/B je levé odbdeni
z hlavni s pednosti v jizd protijedoucich vozidel.

Faze F2— na hlavni silnici plny signal VB s vyklizovadpEou KB pro bezkolizni levé
odbaeni z hlavni, na vedlejsi silnici dajlova Sipka pro odli@ni vpravo SC. K
spole&énému fadicimu pruhu z vedlejSi silnice neni mozné dkplou Sipku SC
maximalreé vyuzit.

Faze F3— na vedlejsi silnici plny signal VC $qunosti pSich na pechodu pro chodce
pies paprsek A, signaly PAL, PA2.

K¥izovatka 1/50 — [11/0501 Spitalska — faze jsou navrzeny stéjnako u prvni

kiizovatky s absencitpchodu pro chodce.
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Faze F1- na hlavni silnici plné signdly VD, VE, pro signgdD odbaieni vievo
s prednosti vozidel z ogaého sniru.
Faze F2— na hlavni silnici plny signal VD, vyklizovacipga KD pro levé odbteni, na
vedlejSi doptkova Sipka vpravo SF.

Faze F3— na vedlejsi silnici plny signal VF.

5.4. Tabulky mezi¢asi

Pro vytvaeni signalniho planu, nebo definovani fazovyichod je nutné si nejidve
vytvorit tabulku meziagsi. Mezicas je definovany jako nezbytasova mezera mezi
koncem jednoho a gatkem druhého zeleného signalu ,Volno* dvou kolemi
signalnich skupin, kdy posledni ,vyklizujici“ vozadnebo chodec v kdici fazi st&i
bezpéné¢ vyklidit kolizni plochu dive, neZz najizgici vozidlo nebo chodec
v nasledujici fazi kolizni plochu dosahne [7]

Mezicas [t] se vyp&ita podle vyrazu (1)

_Lithey L o

tm=ty—th +t,, t, v =
kde t,, [s] je samotny mezas, t, [s] vyklizovaci ¢as, L, [m] vyklizovaci draha,
Lo [m] délka vyklizujiciho vozidlay, [ms~1] vyklizovaci rychlost,t, [s] najizdci
¢as, L, [m] najizcéci draha,v, [ms™1] najizdci rychlost, t, [s] bezpénostni doba
zohledujici prijezd vozidel na signél pozor (pro vozidla je ro2hsekundam. VSechny
hodnoty nezbytné pro vypet Ize najit v tabulce Standardnich hodnot pro ¥gpo
meziagl.

Pomoci tabulky mezasi urcime délky fazovych igchodi mezi jednotlivymi fazemi
volna. Pro dosazeni co nejvySsi kapachiydvatky je teba co nejvice zkratit measy,
béhem kterych je HzZovatka neproduktivni. NejmenSich m&ai dosahneme
umisgénim jednotlivych stogar co nejblize gtdu KiZovatky. Toto niZze byt problém
u kiizovatek s provozeméikych nakladnich vozidel ve stistych prostorach, kde
jejich vletné kivky zasahuji daleko odistdu Kizovatky do protisiru a tak je nutné
posunout stofary dale, coz jeiipad KiZovatky 1/50 — 11/416 Kenovicka na paprsku C
vedlejsi silnice.

Nasleduji vypracované tabulky meas pro ole kiizovatky, \&etné obou variant
stavebnihotfeSeni kzovatky 1/50 —1/416 Kenovicka. Detail vypétt jednotlivych

meziasl naleznetey priloze 5.
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Tabulka 17 — Tabulka me&zsi

Kfizovatka 1/50 — Kfenovicka - varianta 1
NAJIZDI
VOZIDLA CHODCI
VA | VB KB SC VC | PA1 | PA2

VA 5 4 4 3

VB 5 6
wl
§ KB 3 3
= SC 3
<
Z|vC| 4| 4| 4

PA1 3

PA2 0

Tabulka 18 — Tabulka mezsi

Krizovatka 1/50 — Kfenovicka - varianta 2

NAJIZDI
VOZIDLA CHODCI
VA | VB | KB | SB | SC | VC | PA1 | PA2
VA 5 4 4 3
VB 5 6
w | KB | 3 3
= | SB 5 6
g sC| 4
Zlvc| a | 4| 4| 4
PA1| 3
PA2 0 0

Tabulka 19 — Tabulka me&zasi

KFizovatka I/50 — Spitdlskd

NAJIZDI
VOZIDLA
VD | VE | KD | SD | SF | VF
VD 3
w | VE 5 4 | 3
S | ko 1 1
g SD 1
= | SF 4
VF | 6 | 4 | 5| 6
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5.5. Navrh pevného signalniho planu

Navrh pevného signélniho planu vychazi ze zpracd\makaléské prace na toto téma
a postupuje podle platnych TP 81 Navrhovani SSZifmeni silnéniho provozu [7]
a TP 235 Posuzovani kapacityg®ine rizenych kizovatek [10]. Pro tvorbu signalniho
planu existuji 3 metody: metoda sfmity casu, metoda postupnéhdilpizovani
a metoda saturovaného toku, neboli Websterova ragtktéra je rovéé popséna
vTP 81[].

5.5.1. Metoda saturovaného toku

Saturovany tok je definovany maximalnimégem vozidel, které mohou projetgs
stogaru za ¢asovou jednotku, dZna hodnota se udavd,s, = 1900 pvoz/h, za
idealnich podminek fize dosahnout &,4,; = 2000 pvoz/h.

Metoda saturovaného toku se skladé z nasledujigiih

Stanoveni saturovaného toku vjezdupro kazdyrtadici pruh. Jeiéba znat sklon
stoupani, polorr odbaeni a podil odb&ujicich vozidel. Naslednse pro vSechny
vjezdy s automobilovou dopravou stanovi stupaturace. S¢enim nejvySSiho stugn
saturace pro kazdou fazi dostaneme celkovy stugmurace #Zovatky, ktery by
prakticky nengl presdhnout hodnotu 0,80.

Stanoveni délky cyklu a délky fazi,délka cyklu je definovana séiem vSech
pottebnych signdl ,volno“ a jednotlivych rozhodujicich mezsi mezi signaly
,volno“. Minimalni délka cyklu je 30 s, optimalni05az 80 s, maximélni 100 az 120 s.
Minimalni délku cyklu vypéteme podle vyrazu (2), optimélni a redlnou délkiley
stanovime podle vyréz (3). Délku zeleného signalu volno pro kritické agg

a minimalni délku volna pro ostatni signaly s reperstanovime podle vyraZ4).
L

Conin = oo 0<Rez<(1-Y)-100 (2)
1 =Y 1650 —Rez
1,5-L+5
Copt = ﬁ, 0,75 b Copt < C < 1,5 - Copt (3)
y;*(C—L) Ii-C 100
= g = : -1 4
% Y Zimin = 75 "100 — Rez )

]

kdeC — délka cyklu,Rez — rezerva kapacity na vjezdu, dop&gna minimalni je 1094,

— celkovy ztratovyas cyklu (vychazejici z mezsi a fazovych pechodl), Y — celkovy
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stupéi saturace/; — intenzita vozidel v danédfadicim pruhu,S; — saturovany proud
v danémradicim pruhugz; — délka zelenéy; — stupé saturace
Pro jednotlivé faze plati nasledujici okrajovée paaky
e Minimalni délka signalu ,volno® 5 s, doparené 12 s na hlavni, 8 s na vedlejSi
* Vyklizovaci Sipka minimala 4 s
«  Zluté swtlo pro vozidla 3 stervenoZluté 2 s.
» Prvni chodec by st vstoupit 1-2 s ped prvnim vozidlem v odiojicim snéru
Pro WtSinu vyp@ta se pouziva hodnota délky efektivni zelené, tj.ydagio kterou

projizdeji vozidla stogarou v saturovaném toku, dle nasledujici tabulky.

Tabulka 20 — délka efektivni zelené

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

Pfi samotné tvor®é signalniho planu je omezujicim faktorem nami st@nd délka
cyklu. Zaneme signaly ,volno* pro jednotlivé kritické vjezdy jejich fazovymi
piechody. Podle tabulky me&zsi doplnime ostatni signaly ,volno®. Nasledse doplini
signél pro chodce. Na z&vvsechny zbylé volné pole vyplnintervenym signalem

»Stuj”.

5.6. Kapacitni posouzeni s¥telné rizené Wizovatky

Kapacitni posouzeni spiva ve stanoveni UKD pomocitstini doby zdrzeni na vech
vjezdech. KiZovatka kapacit vyhovi, jestlize je spkn pro kazdy vjezd dity stupei
UKD podle normyCSN 73 6102 [6] pro iislusné kategorie aritly pozemnich
komunikaci. Celé posouzeni kapacity je provederaigodP 235 [10], kde se nachazi
piesny postup &etné vSech nezbytnych vzara udai.

Pro kapacitni posouzeni &gln¢ tfizené kizovatky je teba znat jeji geometrické
uspdadani, navrhové intenzity vSech dopravnich pioutketrné zohledrgni skladby
dopravniho proudu, dale navrzeny signalni plankudélyklu, délky zeleného signalu

pro vSechny vjezdy.
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5.6.1. Stanoveni kapacity vjezdu
Kapacita vjezdu tvoirenym samostatnym iFadicim pruhem pro levé odbdéeni
ovlivnéné protismrem se vypoita jako sotdet 3 ditich kapacit:
o Kapacita levého odlieni vdolks zelené protisgru — podle intenzit
Vv protisne&ru
» Kapacita levého odideni po skodeni vlastni zelenéfpzmeéné fazi — podle
poctu vozidel, kterda mohou najet za stéapu do kKiZzovatky, kdyZz davaji
prednost
» Kapacita levého odideni neovliviena protismrem — pokud zeleny signal pro
levé odbgeni korgi pozdji nez v protisndru, feSeno vyklizovaci Sipkou.
Kapacita béZného vjezduse pgita u vSech ostatnich dopravnich prbude zavisla na

saturovaném toku, délce cyklu a délce efektivrénél

5.6.2. Stanoveni Urovrg kvality dopravy

Hlavnim kritériem pro posouzeni kvality dopravypgmeérny ztratovyéas (i prajezdu
vozidla KiZzovatkou v daném dopravnim proudu.

Na z&klad predchozich vyp&ti kapacity na vjezdech se dale stanovi nasledujici
parametry dle TP 235 [10].

* Rezerva kapacity jednotlivych vjezd u kritickych vjezd by méla byt
minimalni rezerva kapacity 10 %

» Délka fronty na z&atku zeleného signélu ,VolnaZr;, pokud je rezerva kapacity
zaporna a tedyrpkratena kapacita, @ita se teoreticka délka fronty na konci
navrhové hodiny.z.

» Stiedni doba zdrZeni, na jednotlivych vjezdech do &elre¢ fizené kiZovatky,

podle niz se stanovi stupérovrs kvality dopravy UKD.

Tabulka 21 — stuphUKD pro swtelns fizenou kizovatku

____ Urovefi kvality dopravy Stfedni doba zdrzeni(s]
Oznaceni Charakteristika kvality dopravy
A Velmi dobra <20
B Dobrd <35
C Uspokojiva <50
D Dostatecna <70
E Nestabilni stav >70
F Prekrocend kapacita *
* UKD na stupni F je dosaZeno pfi zaporné rezervé kapacity
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5.7. Vytvorene signalni plany a kapacitni posouzeni

Pro poteby diplomové prace jsem vzal v Uvahu pouze extréspitkové intenzity
z nangtrenych dopravnich dat a pro tyto intenzity vyil@evné signalni plany. Jednéa
se o pondni ranni Spitku a d¥ razné pateni odpoledni Sgky, u kterych jsou
piedpokladem pouze vzajeghmizné délky zelenych signialna hlavni a vedlejSi dle
namgifenych intenzit jednotlivych dopravnich préudRizeni dopravy v &né,
stredeni, ranni a odpoledni e bude obdobné jako v jejich extrémni vagant
s pouhym zkracenim vybranych zelenych fazi na havoiipadre vedlejsi.
U dynamickéhotizeni se pepoklada stejny navrzeny algoritmieni pro danou
dopravni Spiku, nehled na tydenni vykyvy (patek, posid).

Kapacitni posouzeni &telr¢ fizenych kiZzovatek navrzenym pevnym signalnim
planem bylo provedeno s pomoci software MS Examipser s vypéty je k dispozici

v elektronické piloze B Vzorovy protokol kapacitniho posouzeni gaieodpoledni
Spicky (rok 2013) dle TP 235 [10] je uveden #ilpze 6.

5.7.1. Ranni Spikka

Pro ranni 3mku je kriticka Kizovatka 1/50 — Spitalska. Kriticky vjezd pro faEl je

z paprsku E - signal VE, pravé odbai na vjezdu z paprsku F — signaly SF+VF jsou
kritickym vjezdem spokn¢ pro fazi F2 a fazi F3. Ztratovgas vychazi pouze

z fazovych pechodi F1-F2 (mezias VE-SF) a F3-F1 (mezs VF-VE), tedy

L = 6 sekund. Pro pondini ranni Spiku vychazi stupesaturace’ = 0,758, optimalni
cyklusC,,; = 58 s s rezervou 10 %, délka cyklu je zvoleha 60 s. Ekvivalentr pro
sousedni WZovatku je navrZzen cyklus o stejné délce, aby mdastna koordinace

| presto, Ze vySel optimalni cyklu,,.; = 53 s pro spolény fadici pruh na vedlejsi,
resp.Coprz = 44 s pro navrzené stavebritéSeni se dima radicimi pruhy na vjezdu

paprsku C.
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Tabulka 22 — kapacitni posouzeni sEZdvatky (pondli)

., Rezerva Délka Stfedni | Dosazeny v ,

. efektivni . .| PoZadovany

paprsek | vjezd el kapacity fronty dvosz\ stypen stupe UKD

[%] [m] zdrzeni [s] UKD

E VE 40 11 40 18 A C
b VD-R 46 70 11 2 A C
VD-L 46 42 5 A C
. SF+VF-R 12 19 23 40 C E
VF-L 6 97 1 22 B E

5.7.2. Odpoledni Spitka

Pro odpoledni Spku je kritick& KiZovatka 1/50 — Kenovicka. DalSi postup je zavisly
na zvolené variaftstavebniho usgadani.

Varianta €. 1 — jedentadici pruh na paprsku C. Kriticky vjezd pro fazi jelz paprsku
A na signal VA, kriticky vjezd pro fazi F3 je u pagu C na signal VC. Pro fazi F2
nelze jednozrme urcit kriticky vjezd a tak celkovy ztratov§as bude zahrnovat fazovy
piechod F3-F1 atas mezi fazi F1 a fazi F3, tedy= 16 sekund. Vychazi to

Z charakteru faze F2, kdy je konané levé @&dbd z hlavni po skaweni faze F1, neni
jednoznéné, kolik vozidel jiz odbd&ilo béhem faze F1. Ve fazi F2 je ro¥nhdophkova
Sipka vpravo SC na paprsku C, vzhledem ke gpélmuiadicimu pruhu neni mozné
urcit, zdali rektera vozidla odbd jiz na tento signal. Zat¢thto podminek vychazeji
hodnoty: Y = 0,761, C,,, = 121s (intenzity patek 2013), resp.Y = 0,716,
Copt = 102,25 (patek 2015). Cyklus byl zvolen o délée= 100s. Pro sousedni

kiizovatku vysSel optimalni cyklus,,, = 32 s, resp.C,, = 28s.

Tabulka 23 — kapacitni posouzeni sZdvatky (patek 2013)

., | Rezerva Délka Stredni | Dosazeny . ,
. efektivni . .| Pozadovany
paprsek | vjezd zelend [s] kapacity fronty doba stupen stupers UKD
[%] [m] zdrzeni [s] UKD P
A VA 66 4 71 42 C C
B VB-R 75 56 27 5 A C
VB-L 75 22 8 31 B C
C VC 16 20 31 61 D D
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Tabulka 24 — kapacitni posouzeni sizdvatky (patek 2015)

. ., | Rezerva Délka Stfedni | Dosazeny . ,
. efektivni . .| PoZadovany
paprsek | vjezd el kapacity fronty doba stupen stupers UKD
[%] [m] zdrzeni [s] UKD P
A VA 58 12 72 27 B C
B VB-R 67 45 40 9 A C
VB-L 67 27 10 26 B C
C VC 24 15 44 54 D D

Varianta ¢. 2 — dvaradici pruhy na paprsku C, vZdy jeden pro pravé @ lpvé
odbaieni. Kriticky vjezd pro fazi F1 je @b z paprsku A na signal VA. Kriticky vjezd
spole&ny pro fazi F2 a fazi F3 je pravé odiemi z paprsku C na signaly SC a VC.
Ztratovy ¢as vychazi z fazovychigchodi F1-F2 a F3-F1, tedy = 6 sekund. Za
téchto podminek vychazeji hodnoty= 0,753, C,, = 57s (intenzity patek 2013),
resp.Y = 0,697, Cope = 46 s (patek 2015). Cyklus byl zvolen o dél€e= 60 s. Pro
sousedni KZovatky vysSel optimalni cyklus shodt,,, = 34 s. Vzhledem k menSimu

ztratovémuwasu vychazi optimélni délka cyklu vyr&zratsi nez u stavebni varianty 1.

Tabulka 25 — kapacitni posouzeni siZzdvatky (patek 2013)

. ., | Rezerva Délka Sttedni | Dosazeny . ,
paprsek | vjezd efektllvm kapacity fronty doba stupen Pozad?v,any
zelena [s] (%] (m] el UKD stupen UKD
A VA 40 5 42 31 B C
VB-R 46 57 15 3 A C
B VB-L 46 32 4 16 A C
c SC+VC-R 11 34 17 31 B D
VC-L 6 90 2 23 B D
Tabulka 26 — kapacitni posouzeni sZdvatky (patek 2015)
. ofektivni Rezerya Délka Stredni Dosaie[l{/ SR
paprsek vjezd zelend [s] kapacity fronty dvobrf\ stypen stuper UKD
[%] [m] zdrzeni [s] UKD
A VA 36 14 41 17 A C
B VB-R 46 52 17 A C
VB-L 46 58 4 A C
c SC+VC-R 16 31 23 26 B D
VC-L 6 76 4 26 B D
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5.7.3. Komentar ke kapacitnimu posouzeni

Nevyhoda kapacitniho posouzenitehe fizenych kizovatek podle TP 235 nastava
v pripadech, kdy je na vjezdu ddizovatky pouze jedetiadici pruh pro vice séni
asodasrt se pro jeden ze gmi, obvykle vpravo, pouzivd dajdova Sipka

v predchazejici fazi, kterd je nekolizni pro tenttiZz&vatkovy proud. Kapacitni
posouzeni nezohlédje moZnou kapacitu po dobu zeleného signalu ,Votluplikové
Sipky, jelikoZ na stofare mize stat vozidlo, které jede jinym 8rem az Bhem plného
signélu. Nevyhoda je znatejdi v pripact, kdyZz je pomdr odbcujicich vozidel ve
smeru dophkové Sipky ¥tSinovy. V konkrétnim fipadt kiizovatky 1/50 — Kenovicka
se jedna o signal SC a nasledny plny signal VC. &adbaujicich vozidel vpravo
dosahuje pmeérne 90 % a tak je vysoce praygbdobné, Ze vozidla odbgjici vpravo
budou moci jet uz dhem signélu ,volno* dopgikoveé Sipky SC. V realné situaci by tak
bylo moZzné néasledny plny signal ,volno“ zkratit.eldni stav nastane ve stavebnim
uspdadani dle variantyc. 2, kdy se levé a pravé odiemi z vedlejSi vzajendn
neovliviiuje, Upravou doby zelené jednotlivych signésC, VC) Ize dosadhnout vysSi
kapacity KiZzovatky neZ pi spol&némriazeni obou s#mi v jednomiadicim pruhu.

Z kapacitniho posouzeni pro p&té odpoledni Sgky je Zetelnd nizSi rezerva
u kritického proudu VA pr&vve stavebni variaétc. 1, a to pouze 4 % (patek 2013),
resp. 7 % (patek 2015). Dle tohoto posouzeni nelnyddné prodlouzit signal VA na
hlavni, jelikoZ by se na jeho Ukor zvySilaestni doba zdrZzeni na vjezdu VC nad
hranini hodnotu, kdyZ #Zovatka kapacittvyhovi.
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6.

6.1.

Navrh dynamickehorizeni

Rezimy fizeni

Tato kapitola je zpracovana na zakiatP 81 Navrhovani SSZ pridzeni silnéniho

provozu [7], kde je cela problematika tykajiciitegni pomoci SSZ podrobpopsana.

Zpusoby tizeni Kizovatek se SSZ lze ro&id na dva zakladni Zisoby, prvky lze

v riznych rezimechiizeni kombinovat.

Pevné rizeni — nengnné fizeni v delSim¢asovém horizontu, nereaguje na
kratkodobé vykyvy intenzit provozu, vhodné do lokakde se intenzitaifis
nemeni v kratkéméasovém obdobi.

Dynamické ¥Fizeni — prizpisobuje se aktudlni intenZitvozidel a jejich

poZzadavkm natizeni, kratkodobymi vykyvy provozu ovhwji signalni plan.

Dynamickym fizenim niizeme dosahnout zZmu cilovych vekin, které pati mezi

z&kladni charakteristiky posuzovan&kvatky.

SniZzeni potu zastaveni — vliv na komfort jizdy, mnozstvi eimas hluku,
spoteby PHM, zvySeni vykonnostéEbhem nakladniho provozu

Minimalizace stedni doby zdrZeni a doby jizdyikovatkou — vliv na plynulost
provozu, Uspordasu,

Minimalizace délky vzduti — vede ke snizeni hlukenaisi, odstrafmi omezeni
jizdy pricnym proudim, piipadné pevedeni vzduti do jiného mista, kde je
prijatelngjsi

ZvySeni propustnosti ikovatky — pevedeni co nejvySSi intenzityigs

ktizovatku

V néasledujicim fehledu jsou uvedeny parametry, které se’zjiza KiZovatce ,online*

a slouzi k naslednému zjst cilovych veltin.

Casova mezera

Doba obsazeni detektoru

Intenzita provozu

Dosahované rychlost

Vyzva ze strany vozidel malo zatizeného vjezduprtaticiho pruhu
Vyzva ze strany chodmebo cyklist

Prihlaseni a odhlaseni vozidel MHD
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Z téchto veltin I1ze okamZi¢ snadno odvodit nasledujici parametry:
» Obsazenost detektoru (stupeatizeni)
* Hustota provozu
* Stupe saturace

V nésledujici tabulce je zpracovanigpled zjisohi fizeni podle rozhodovani

Tabulka 27 — fehled zgsohi fizeni, TP 81 [7]

ROZHODOVANI PRI RIZENI MIMO PRUBEH SIGNALNIHO PLANU
A v delsich Sasowych intervalech
v krocich fadove desitek minut az hodin
volba signélnich plani a Al CASOVE ZAVISLA
rezim( fizeni podle piedem zadaného £asového nastaveni programi
A2 DOPRAVNE ZAVISLA
podle aktuélnich dopravnich narok(l v redlném case
ROZHODOVANI PRI RIZENI v PRUBEHU SIGNALNIHO PLANU D
B v kratkych casowych intervalech
v krocich fadove nekolika sekund
pevné fizeni|pevny signélni [B1 ZADNA MOZNOST ZMEN
plan podle aktualnich dopravnich naroki
dopravngé  |modifikace B2 PROMENNA DELKA VOLNA
7avislé signalniho planu |B3 ZMENA PORADI FAZ

(dynamicke) B4 VKLADANI FAZE NA VYZVU
fizenf B5 OKAMZTE DOPLNEN NEKOLIZNIHO
YOLNA DO PROBIHAJICI FAZE
tvarha BE VOLNA MENITELNOST PRVKU
signalniho planu podle aktualnich dopravnich néarokd

Zpusoby A — predpoklada séizeni pomoci &olika riznych gedem pipravenych
signalnich plah. A1 Caso¥ zavislétizeni speiva se zminou signalnich plén dle
denni doby, trvani jednoho signalniho planu j@du desitek minut, nebo spiSe hodin.
Tento reziméizeni byl navrhnut ve mnou vypracované baiské praci [3] A2 zménou
signalnich Doprawh zavislé fizeni spoiva ve zméné signalnich plaa na zaklad
aktualniho zatizeni v siti, vyhodnoceni dat inapvhodr umisgénych strategickych
detektofl.
Nevyhodytizeni pomoci pevného signalniho planu jsou [728}r.
* Nemoznost okamzitého zkraceni délky signélu volkimra by mohla byt
vyuZita pro jiny dopravni proud
* Nemoznost vykryti Sgkového zatizeni, Kili némuz musi byt k dispozici tita
vykonnostni rezerva

* NemozZnost zasahovat daipéhutizeni jednotlivymi vozidly nebo chodci
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* Nemoznost odstr&ni vzduti Bhem konkrétniho signalniho planu

« Nemoznost preference vozidel MHD
Zpusoby B— rozhodovaniip fizeni v pfibéhu signalniho planu zohladje kratkodobé
zmeny stavu dopravy na tigovatce [7,str.26]. U vSech &pohi se rovez
piedpokladaji pedem vypotené signalni plany, nebo alesippejich ¢asti obsahujici
fazové pechody s fipadnou minimalni délkou zelené dané faze. V nagieidkapitole

jsou specifikovany jednotlivé rezinfjzeni zgisohi B.

6.1.1. Specifikace zgsobi Fizeni modifikaci signalniho planu
Prizpasobovani doby signalu volno

Délka zelené faze se zkracuje, nebo prodluzujeresgch, @ip. neprosgch jiné faze,
nebo se v zavislosti na délce zeleného signdlulytopk, @gipadré zkracuje délka
cyklu. Zmena zeleného signalu v rdmci cyklu umaje pruzi reagovat na kratkodobé
vykyvy intenzity dopravy ¥adu sekund, které nastavajichem dopravni Spky.

Délka signalu volno se tasgji méni na zaklad méirenécasoveé mezery mezi vozidly.
Casova mezera se pouziva obvykle 2 aZ 3 sekuralyova mezera se detekuje pomoci
indukeni smyky, jejiz vzdalenost od stégry je zavisla na zvolené rozhodujéeisové
mezéde a rychlosti provozu. Vzdalenost s¥tky odpovida draze, kterou urazi vozidlo za
dobu ¢asové mezery danou rychlosti. Rre= 50 km.h™* aCM =3 s je Lp = 40 m.
Je-li je na detektoru za projetym vozidlem detekdvatanovendasova mezera, pokud
jede stanovenou rychlosti, tak v momejgho pijezdu stoparou se aktivuje fazovy
piechod a pepina se zelené &lo na Zluté a faze je tak uk&na. Sodasré je nutné
stanovit minimalni délku zelené tak, aby vSechnaidla stojici mezi smikou

a stogarou Ehem signalu ,volno* prostor opustila. Stanovi sellpovzdalenosttel
vozidel a p@imérného casového odstupu vozidel. Pro vzdalenbgt= 40 m miaze
odpovidatTzminy = 15 5. Pro reZzimiizeni casové mezery podle vzdalené induik
smyky je nutny plynuly provoz. V od@ovacich pruzich, fipadreé na vedlejsi silnici,
kde neni podminka plynulosti spghm, je vhod#jsi vyuzit podélnou sniéku o délce 25
az 30 metl, ktera detekuje fitomnost vozidla v celé své délce, jestlize v pastuz
Zadné vozidlo neni, tize byt faze ukotena.

Proménné paradi fazi

Na zaklad pozadavku dopravy se 2mi pouze pedem dané gadi fazi. Vyuziva se
nag. pro preferenci vozidel MHD.
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Vkladani faze pfi vyzvé

Vyuziva se u velmi malo zatizenych &fn nebo dopravnich protidMuze se jednat
o odb@ujici vozidla, vozidla MHD, cyklisty nebo chodce pgechodech. Jestli neni
poZzadavek na danou fazi,uide byt zvolena alternativni faze pro ostatni doprav
proudy, nebo se zkrati délka cyklu. Doba volna \&ené fazi je obvykle pe¥n
stanovena a to jako nejkratSi mozn#&tdnost vozidel se detekuje pomoci detektoru,
negasgji indukéni smykou umisénou €sre pred stogarou. Detekce chodcna
piechodu pro chodce je zajiga vyzvovym tladitkem na sloupu pro stelnou
signalizaci.

Zména skladby faze okamzitym dopl&nim nekolizniho volna do probihajici faze

Je alternativou vkladani faze na vyzvu, @pé v dopl@ni volna nekolizni signalni
skupiny do probihajici faze. Pro signalni skupinglaihym vyklizovacim¢asem
a malou intenzitou, ndiptramvaj jedouci do oblouku nizkou rychlosti. Vhto rezimu

fizeni je nutné pouzit pruzné fazowéghody.

6.2. Koordinace SSZ

Koordinaci signalnich pldn na sousednichii&ovatkach se dosahne kratSich dob
zdrZzeni v koordinovanych smech a zamezi se tak moznému vzduti proudu vozidel,
ktery by v gfipact nekoordinovanéhtizeni mohl byt zastaven garveny signal sf na
nasledujici kZzovatce. Koordinace je¢élna, pokud jsoufikovatky vzdalené od sebe
mére nez 750 metr. V pripact reSenych KZovatek, kdy je vzdalenost pouze 150 raetr
je koordinace nezbytna, jelikoz by v zatizenychkérgoh mohlo vzniknout vzduti, které
by dosahlo az ifiedchozi kizovatky. Koordinace se navrhuje na zaklgaogresivni
rychlosti, ktera se odvozuje z rychloggla kolony. Obeahplati: 0,85V <V, <V,
kdeV je nejvysSi dovolena rychlost. Hodnotu progresiychlosti sniZuje vysoky podil
nékladnich vozidel, malé polamy oblouki, vyrazné stoupani a také denni doba.
V dopravnich Sgkach bude nizSi, nez v dopravnim sedle. Pro koaddiplati, Ze
vSechny koordinovanéfizovatky maji stejnou délku cyklu fipadné odchylky jsou
pouze kratkodobé a museji se v nasledujicim cykitovhavat.Rizeni v koordinaci
zelenou vinou je podroBmopsano v TP 81 [7].

Pro feSené kzovatky jsem stanovil progresivni rychlogf = 0,9 -V = 45 km.h™".
Vozidlo ujede vzdalenost 150 métrmezi stogarami progresivni rychlosti za
ty =12 s.
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6.3. Detektory

Navrh dynamickéhorizeni s¥telr¢ trizenych KiZzovatek si vyZzada mirné stavebni
Gpravy pro instalaci dopravnich detekioNavrhuji pouZiti induknich smyek, jejichz
instalace do povrchu vozovky neni nijak vyraZimanéné narana. Indukni smyky
nijak neovliviiuje paasi, a jsou tak velmi spolehlivé.

K¥izovatka 1/50 — 11/416 K¥enovicka — varianta 1— na hlavni silnici v imém sngru,
tedy paprsek A, induki smyka o délce 3 metry ve vzdalenosti 40 meid stogary
pro mstenicasové mezenRadici pruh pro levé odiseni z hlavni, paprsek B, indérd
smyka o délce 5 meirve vzdalenosti 30 méitrod stogary pro detekci vzduti. Na
vedlejSi silnici, paprsek C, u sty indukéni smytka o délce 3 metry pro detekci
piitomnosti stojiciho vozidla, inddki smyka o délce 5 meirve vzdalenosti 50 meir
od stogary pro detekci vzduti.

K¥izovatka 1/50 — 11/416 Kienovicka — varianta 2 —na hlavni silnici stejné jako
u varianty 1. Na vedlejsi silnici v obdadicich pruzich je navrzena podélna gkay
o délce 20 m v levém pruhu, resp. 30 m v pravérhyru

K¥izovatka 1/50 — Spitalskd — na hlavni silnici vimém smdru, na paprsku E,
indukéni smytka o délce 3 metry ve vzdalenosti 40 metd stogary pro n&ieni
casové mezery. Na vedlejsi silnici, paprsek F, wataalicich pruzich podélné siiy

o délce 30 metr

6.4. Navrzené dynamickérizeni

Dynamickétizeni jsem navrhnul za pomoci mikrosintuéno software PTV VISSIM 7
a nastavbovych aplikaci VISSIG a VisVAP 2.16. Vikati VISSIG pro tvorbu
pevnych signalnich pldinisem na zékladtabulek meziasi definoval vSechny pouzité
fazové pechody podle &etrg minimélnich délek zelenych sigialkteré jsou tak
souwasti fazovych fechodi podle navrzeného sledu fazi pro dynamidkeeni.
Nasledr jsem aplikaci VisVAP 2.16 navrhnul vyvojovy diagradynamickéhdizeni
pro kazdou kzovatku, kde se rowi definuji prondnné minimalni a maximalni délky
zelenych signal

Pro ol& kiizovatky jsem navrhnul rozdilny reZiffzeni, ktery je vzdy odliSny pro ranni
a odpoledni Spku. NavrZzené&izeni pro jednotlivé obdobi se vzajeflisi maximalni
a minimalni délkou zelené na hlavni a vedlejSiigilra definici kritéria prodluzovani

urcité zelené faze.
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Navrh fazi vychazi z navrhu priizeni s pevnym signalnim planewmiz. kapitola
5.3. Néavrh sledu fazi.

Dynamickétizeni obou kZzovatek ve variagt se déma pruhy na vjezdu z vedlejsi
silnice je navrZzeno jakdétyifazove, kdy teti faze je na vyzvu a bude spu na
zéklad vyhodnoceni aktualnich pozadavik dopravnich detektor Ctvrta faze je
vloZena do pechodu mezi fazi F2 a fazi F1. Vipac, Ze je faze F3 detekovana, tak po
ni nasleduje row? faze F4, aby byla jednatrdefinovana nasledna délka faze F1
v obou moznych ffipadech.

Grafické znazoréni navrhu a sledu fazi pro signalni plan s dynagmickizenim je
souasti prilohy 7. Pro aspsSnou koordinaci je navrzeno dynamickigeni s pevnou

délkou cyklu, kterou jsem zvolil 60 sekund.

6.5. Varianta 1

6.5.1. K¥izovatka 1/50 — Kirenovicka

Navrh fazi — faze F1 a F2 jsou totozné i v ndvrhu s pevnygn&nim planem. Jelikoz
aplikace VisVAP umoiuje oznéeni fazi pouzeisly, jsou proto alternativni faze F3a
a F3b oznéeny jako F3 a F4.

Faze F1- na hlavni silnici pIné signdly VA a VB, u signaV/B je levé odboeni

z hlavni s pednosti v jizd protijedoucich vozidel.

Faze F2— na hlavni silnici plny signal VB s vyklizovadpEou KB pro bezkolizni levé
odbaieni z hlavni, na vedlejSi silnici dajlova Sipka SC pro odbeni vpravo.

Faze F3- v pipads, Ze je detekovan chodec niaaghodu pro chodce, na vedlejsi silnici
plny signal VC s fednosti chodc na grechodu pro chodce na paprsku A, signaly PAL,
PA2, sodasre blikajici zluté s¥tlo ve tvaru chodce upozaajici na jejich pednost.
Faze F3 s nejkratsi moznou délkou tedpokladu, Ze dhem faze F2 odlida vozidla

z vedlejSi vpravo &hem signalu dogikové Sipky SC.

Faze F4- alternativni faze k fazi F3, pokud neni detekoghodec naigchodu, pouze
plny signal VC na vedlejsi.

Rezim Fizeni — délka zeleného signalu volno senpzdluje mezi faze F1, F2 a F3
(popx. F4). Délka faze F1 je omezena minimalni délkolNMBTG1 a maximalni
délkou faze MAX_STG1, rozdil jsem stanovil na 1Rws®l, tak Ze délka zeleného
signélu volno pro VA je vintervaly30; 40) sekund. Prodlouzeni faze F1 zé&jie

detekovanicasové mezeryMAX GAP < 3,0 s v dopravnim proudu na vjezdu VA.
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Detekce vzduti v levém odbavacim pruhu z hlavni silnice na vjezdu VB, které b
v pripadt prodlouzeni faze F1 mohlo blokovatimy sneér, mize zamezit prodlouzeni
faze F1. Faze F2 je zavisla na aktualgasu cyklu ,cycSecond”. Nasledujicasove
Gdaje plati za i@dpokladu, Ze cyklus Zma scerveno-zlutym sstlem signalnich
skupin VA a VB. Cas ukoieni faze F2 je intervaly43;48) sekund a nasleduje
piechod na fazi F3. Délka faze F2 je zkracendipgu, Ze je detekovana obsazenost
detektoru u stafary po vice nez 2,0 sekundy, coz znamenda, Ze \wztijici
u stogary odb@uje vlevo a neumozni tak odiEni ostatnim vozidm vpravo na
dophkovou Sipku. B maximalni délce faze F2 je nasledna faze F3 agjkmozna,
tedy s délkou zelené 5 sekund. Zkraceni faze F3zhuj® nejdelSi trvani zeleného
signélu na vjezdu VB a zamezeiiigadného vzduti na paprsku B. Faze FXkertase
cycSecond = 58.

Toto popsanéizeni odpovid4 odpoledni dopravni&@, v ranni Sgce je plny signél
VA trvale zkracen na délku zelené 25 az 30 sekahyg,bylo umoZz#no vice kapacitni
odbaeni vlevo z hlavni na vyklizovaci Sipku a zamezie tak vzduti dopravniho
proudu.

Vyvojovy diagram fizeni pro KiZovatku, definované fazovérgrhody a navrzené
signalni plany jsou sa@asti prilohy 8. Vzorovy navrzeny signalni plancetn

koordinace je kapitole 6.5.3. Signalni plany a koordinace

6.5.2. K¥izovatka I/50 — Spitalska

Navrh fazi

Faze F1- na hlavni silnici plné signaly VD a VE, levé adbni na signal VD je
s prednosti v jizd protijedoucich vozidel.

Faze F2- plny signal VD, vyklizovaci Sipka KD, dagdova Sipka pro odkd@ni vpravo
z vedlejSi SF.

Faze F3— v pipact, Ze je detekovano vozidlo pro levé odeni z vedlejsi, aktivni piny
signal VC.

Faze F4- aktivni plny signal VE na vedlejSi a dokbva Sipka pro imy sner SD na
hlavni silnici. BRi pifimém gFechodu z faze F2 do faze F1 by se pouze deaktiaoval
vyklizovaci Sipka KD a aktivoval se plny signal VIdohlo by tak dojit k nebezpaym
situacim, kdy#idi¢ odbaujici vlevo na stale aktivni plny signal VD nebuntekavat
opétovné spu&ni signalu VE pro vozidla jedouci po hlavni silnicprotisnéru. V této
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fazi tak bude po «itou minimalni dobu plny signal VD neaktivni, na peai€
kiiZzovatky totofeSeni nijak neubira, jelikoz levé odeai z hlavni neni ze Zatku faze
mozné z dvodu protijedoucich vozidel. Faze F4 budéazana i mezi faze F3 a F1,
kvili jednotné definici délky faze F1.

Rezim¥izeni

Uspaadéani kizovatky se démaradicimi pruhy na vedlejSi silnici umiadje fixni délku
faze F3, délka zeleného signalu se tedrqedluje pouze mezi fazemi F1 a F2. Délka
faze F1 je oft stanovena prodmnymi MAX_STG1 a MIN_STGI1, délka zeleného
signalu VE je vinterval30;39) sekund. Prodluzovani faze zéjge detekovani
casové mezery, pokudAX_GAP < 3,0 s. Faze F2 je nasledprodlouzena oifpadné
zkraceni faze F1. Ukdeni faze F2 je nadéle zavislé na aktualniasu cyklu.
Nasledujicicasové Udaje plati zagdpokladu, Ze cyklus Ziacerveno-zlutym sitlem
signdlni skupiny VD, tedy fazovymigchodem F4-F1. Je-li detekovano vozidlo na levé
odbaieni z vedlejSi, ¥ase cycSecond = 43 je aktivovan fazovy fechod F2-F3.
V piipac, Ze neni vozidlo vlevo detekovano, je faze F2 lmatkna az daiasu
cycSecond = 51 a je zahdjen fazowvgghod F2-F4. #padna faze F3 s plnym signalem
VF je rovrez ukortena véasecycSecond = 51 a je zahajen fazovytechod F3-F4.

Toto popsanéizeni odpovida ranni dopravni &=, v odpoledni Spce je plny signal
VE trvale zkracen na délku zelené 30 sekund, abg lnwnoZrgno vice kapacitni
odbaieni vlevo z hlavni na vyklizovaci Sipku a zamezle tak vzduti dopravniho
proudu.

Vyvojovy diagramiizeni pro kiZzovatku, definované fazovéigerhody a navrzené
signélini plany jsou s@asti prilohy 9. Vzorovy navrzeny signélni plancetn

koordinace je v nésledujici kapitddes.3. Signalni plany a koordinace

6.5.3. Signalni plany a koordinace

V kapitole 6.2. Koordinacebyla stanovena progresivni rychlost a doba, zeoltejede
vozidlo vzdalenost mezi sté@rami, kteracéini ty = 12 s. Navrh koordinace jsem
provedl primarg vzdy pro zatizeny Sgkovy sner, tedy rano od iZovatky 1/50 —
Spitalska ke kzovatce 1/50 — Kenovicka, odpoledne naopak. V épéam sndru, tedy
naproti dopravni Spce je intenzita obvykle polosmi oproti zatiZzenému sfru.
Primérre jsou koordinované plné signaly vimém smdru na hlavni komunikaci, Ize

tedy rovrez predpokladat, Zeast vozidel odb&ujicich vpravo z vedlejSi na ddilovou
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Sipku nebo na plny signdl, bude zastavehipgunym cervenym signalem .8} na
nasledujici kzovatce. V pipac smeru v ranni Spice bude zeleny signal VB &daat
9 sekund po signélu VE. V ranni & bude plny signal VD, resp. daégbva Sipka,
za&inat 8 sekund po géatku zeleného signalu VA.

Nasleduje piklad signélnich plan jiz v koordinovaném posunu pro ranni &oi
s maximalni délkou zelené na hlavni silnici a detgkim faze F3 (Spitalskaxetrs
vyznaenych fazovych fechodi. Koordinované signaly VE» VB (55— 04)

Signal [5:4->1 ] 1:1->2 | 2253 [6:3-54]

group | 10 20 30 40 sb oo M M
o —pm - ' - 0| 43
VE S S| 24
o — 1] -
VF 46, 51 44| 51
- e —_ ;
e BT 5

Obrazek 9 — signalni plartikovatky 1/50 — Spitalska

Signal 1122 22-3]  [3o1]
i : co I
34
47
0
52
1
1
49

VA VB VD VE

Obrazek 11 — koordigai schéma pro ranni $gu
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Nasleduje pklad signalnich plan obou KiZzovatek v koordinaci signal
VA — VD (SD) (02— 10) s maximalni délkou zelené a aktivni fazi F8 pdpoledni

Spicku.

Signal 1:1->2 | [2253] [3:2-51]
group |o | (10 20 30 40 I50 60
VA 2 0| 42
ki o 48
= B 51| ss
5C ' 53
PAL 51| 58
ez 54| 50
KB 50
Obrazek 12 — signalni platdikovatky /50 — Kenovicka
Sigrial 61 3-4 | 5:4->1 | 1152]

VA VB vD VE

Obrazek 14 — koordigai schéma pro odpoledni ki
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6.6. Varianta 2

6.6.1. K¥izovatka 1/50 — Kienovicka

Navrh fazi

Faze F1 a F2 jsou totoZzné i v navrhu s pevnym Bigngplanem. Alternativni faze F3a
a F3b jsou oft uvedeny jako faze F3 a F4 éwbdi ozrntovani v aplikaci VisVAP.
Navrh fazi je navrzen na stejném principu jakdiadvatky /50 — Spitalska s vyjimkou
piechodu pro chodce.

Faze F1- plné signaly VA a VB na hlavni silnici, odteni vlevo z hlavni sipdnosti
protijedoucich vozidel.

Faze F2- plny signal VB, vyklizovaci Sipka KB, daiiova Sipka SC, v této variant
vozidla na dopikovou Sipku SC odhmiji vpravo bez omezeni, jelikoZz maji vlastni
fadici pruh na rozdil od varianty 1.

Faze F3 - v pipac, Ze je detekovan chodec na@eghodu pro chodce, nebo je
detekovano vozidlo v samostatnéradicim pruhu paprsku C pro levé odboi

z vedlejSi. Plny signal VC a signaly pro chodce PRA2 na pechodu pes paprsek A,
souwasre blikajici Zluté s¥tlo ve tvaru chodce upozarjici na jejich pednost.

Faze F4- alternativni faze k fazi F3 Wipadt, Ze neni nedekovan chodec, ale je
detekovano vozidlo pro levé odtemi na paprsku C. Aktivni plny signal VC.

Faze F5— na hlavni silnici aktivni plny signal VA a dajbva Sipka pro imy smner
SB. Je zgazena mezi faze F2 a F1 pokud neni vyvolana fa#e4r8vyse popsanych
bezpénostnich dvodia. Kvuli jednotnému definovani délky faze F1 je faze Bfazena

i mezi faze F3/F4 a F1, st&jjako u KiZzovatky 1/50 — Spitalskéa (faze F4).

Rezim¥izeni

Stavebni usp@dani ve variagt2 se démartadicimi pruhy na vedlejSi umidje fixni
délku faze F3/F4. Délka zeleného signaluigrqzdluje mezi faze F1 (VA) a F2 (SC).
Délka faze F1 je stanovena pr&amymi MAX_STG1 a MIN_STG1, zeleny signal
VE € (30; 40) s. Faze F1 je prodlouzena ¥ipad: Ze neni detekovanssova mezera
vétsi jak 3,0 sekundy. Délka faze F2¢bplorovnava fipadné zkraceni faze F1. Je-li
detekovano vozidlo na odbeni vlevo zvedlejSi, nebo je detekovan chodec na
piechodu pro chodce, je faze F2 ukema v¢asecycSecond = 48, a [fechazi ve fazi
F3 (chodec nebo levé odiemi), resp. ve fazi F4 (pouze levé odm). Jinak je faze

F2 prodlouzena az déasu cycSecond = 58, kdy prechazi ve fazi F5. Faze F3/F4
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rovnéz v casecycSecond = 58 konci a prechazeji ve fazi F5 a okamzive fazi F1.
Uvedené&asy ot plati pro cyklus, ktery zdnacerveno-zlutym sitlem signalu VA.
Toto popsanéizeni odpovid4 odpoledni dopravni&@, v ranni Sgce je plny signél
VA opét trvale zkracen na délku zelené 25 az 30 sekund.

Vyvojovy diagram fizeni pro KiZzovatku je souasti gilohy, definované fazové

piechody a navrzené signalni plany jsoucgatiprilohy 10

6.6.2. K¥izovatka I/50 — Spitalskéa
RezZimtizeni a sled fazi na tétdikovatce je totozny s variantou \iz. kapitola 6.5.2.
Krizovatka 1/50 — Spitalskacetns specifikaci podminek a pramnych hodnot pro

ranni i odpoledni Spku.

6.6.3. Signalni plany a koordinace
Koordinace s#telné signalizacéeSenych kzovatek ve stavebni varian® je navrzena
stejnym zjisobem ¥etné stejnéhaiasového posunu signalnich pigako ve variant 1

viz. kapitola 6.5.3. Signalni plany a koordinace
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7. Ovéreni navrhu v simulanim prostiredi VISSIM

V této praci jsem navrhoval dynamickigeni sételne fizenych Kizovatek, které reaguje na
aktualni dopravni situaci #eSenych dopravnich uzlech. Tottizeni neni mozné
jednozné&né predpowdét a neni mozné kapacénposoudit navrZzenéeSeni. V pipact
pevnych signalnich pldinze navrzendeSeni kapacithposoudit podle ifgdem stanovenych
vypocta, nag. TP235 [10]. V pipact dynamickéhotizeni Ize navrzenéeSeni posoudit
pomoci dopravniho modelu, dagtji jde o abstraktni nastroj, jehoz Ukolem je zjedimgit
realitu. ReSenim na drovni jednotlivych dopravnich tuze zabyvaji mikrosimuéai
programy. Jeden z nejpouzi¥ggich software pro dopravni simulace byl vyvinateckou
spol&nosti PTV, ktera nabizi mikrosimdld program PTV VISSIM, pro makrosimulace
byl vyvinut PTV VISUM. Simulaci navrzeneheSeni jsem proved| ve verzi PTV VISSIM
7 a nastavbové aplikaci VisVAP 2.16., které spobtst PTV poskytuje studeamh pro
studijni &ely zdarma na zakladpotvrzeného formuté. Aplikace VisVAP se mimo jiné
pouzivarovnéZz na navrh liniovéhaizeni dopravy, preferenci MHD, ramp metering,
uzaveni jizdniho pruhu pro &itou tiidu vozidel, dynamické s&movani vozidel
a hlavre také dynamickéizeni uzlu pomoci SSZetre koordinace.

Zdrojem informaci k tvord simulace je manuél k aplikaci [11]. Prace v torstdtware je
rovnéz vywovana na FakuitdopravniCVUT, kde je pro studenty dostupny vdi@covych

uéebnach.

7.1. Postup vytvareni dopravniho modelu

Pred vytv&enim modelu jeieba ziskat vSechna pebna doprawtinZzenyrska data,
zejména srirové intenzity vozidel za dardas s rozliSenim skladby dopravniho proudu.
Postup vytvéeni dopravniho modelu vychazi PTV Vissim User M&flH].

Zakladem je vlozeni mapového podkladu ve formatug.d Autodesk AutoCADu,
nebo Ize pouzit row i format .jpg. Nasleduje vytveni zakladni dopravni gipomoci
linek ,links*, u kterych Ize definovat 8{u, snmér provozu, tidy vozidel pro které je
uréena. Linky se spojuji spojnicemegnnectors pouzivaji secasto v obloucich nebo
u rozwtveni jizdnich pruth a také pimo v Kizovatkach. Na vytvienou dopravni si
jsem vlozil vodorovné dopravni zfeni, jedna se o strove Sipky, pipadré prechody
pro chodce.

Prednosti v jizd je mozné definovat pomoci dvou nasirdjla obou kizovatkach jsem

vyuzil stanoveni fednosti v jizd pomoci konfliktnich zon, funkcecpnflict areas. Ve
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vSech KiZovatkovych proudech mimofimy sner na hlavni silnici jsem stanovil
redukované rychlostni zéonyreduced speed aregsopét Ize po kazdou kategorii
vozidel zvla$, nag. pro osobni automobily 30 km/h, pro nakladni vezD km/h.
Nasleduje definovani vlastni skladby dopravniho ugto ,vehicle compositioh
Skladbu proudu Ize definovat péram podle #tid, nebo vhod§si je uvazovat kazdou
téidu vozidel zvlaB. V modelu jsem pouzil definované&idy podle zpracovaného
dopravniho pizkumu (kapitola 2.7. Zpracovani dat). U kazdé katiegvozidel se
rovneéz definuje rychlostni distribuce speed distributiofy kterd& v mém modelu
odpovidad maximalni povolené rychlosti na pozemnkamunikacich mimo obec
S ukitym rozptylem. V mistech, kde je poZzadovana ni3&hlost, tedy zejména na
Gzemi obce, se stanovi rychlostni limitlesired speed decisidhs

Vytvoireni modelu pro posuzovanou denni dobu vyZzadujeewioXstu@ vozidel
»vehicle inputs na vSech vjezdech do oblasti, dle kaztéyt vozidel zvlas ,vehicle
classes NejvétSi presnosti modelu dosdahneme co g&jim zkracenim intervalna
vstupu. V. mém modelu jsem pouZil intenzity v 5-inotovych intervalech. Intenzita se
zadava pro kazdgasovy interval pepattena na hodinu. Nasleduje definice intenzit
jednotlivych Kizovatkovych proutl pomoci nastrojevghicle routesopét pro kazdou
tiéidu vozidel zvlas. Tyto trasy” se definuji pogrem, pro pehlednost je nejvhodisi
do pongru zadat skutené hodnoty intenzit.

Pokud v modelu navrhujemizeni pomoci SSZ, jefdba umistit stafary ,signal
head$ na kazdy jizdni pruh. Pomoci kartgignal Controllers”v aplikaci VISSIG se
definuji pro danou #Zovatku vypdétené tabulky me#adi, vSechny signalni skupiny
véetnd minimalnich délek zelené, jednotlivé faze a jejmtitadi, @irazeni signalnich
skupiny jednotlivym fazim. Nasledrse definuji vSechny pouzité fazovieghody. Pro
fizeni pomoci pevného signalniho planu je avmpoteba vytvdit signalni plan,
nicmére i pro dynamické&izeni je vhodné signalni plan vytitopro wtsi prehlednost
a naslednou tvorbu vyvojového diagramiedem vytvéené fazoveé fechody tvorbu
signalniho planu vyraznusnadni. Kazdé sto@e ,signal head je nasledg nutné

prifadit danou signalni skupinu a signalni pl&isl6 ,Signal controllers).
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Obrézek 15 — model dopravnicsie stavebni variag2

7.1.1. Navrh dynamického¥izeni

Nasledny navrh dynamickéhtzeni vyZzaduje exportovani dat ze Signal contrsltiw
souboru s fiponou PUA, ktery definuje vSechny fazovéeghody a startovaci fazi.
V grafickém prostedi nastavbové aplikace VisVAP 2.16. se navrhugkptizeni.
Jeho vyhodou je intuitivni a rychla tvorba stragg@geni pomoci vyvojovych diagram
bez \tSich znalosti programovani. Vyvojovy diagram serimaje pomoci usek
a Sesti typ symbofli, z nichZ ¢tyfi maji vliv na rozhodovani programu. Jednd se
0 symbol terminu$ pro stanoveni pgatku a konce programustatemerntpro definici
piikazi, nebo pifazeni, symbolemcpnditiorf se ukuji logické podminky, ve kterych
se \tvi program, symbolem call of subroutiné se vyvolava podprogram se
samostatnym algoritmem. Sloj&i podminky je pro fehlednost vhodné definovat
v oknu ,Expressions a jednotlivé parametry v oknuParameter§ kde je mozné
definovat vice hodnot k jednomu parametru, pokugrmgeme rozdilnétfizeni se
stejnym vyvojovym diagramem. Pokud mame algoritmwugvoreny, program

zkontroluje vSechny logické vazby mezi prvkyiayede vystupni soubor VV na soubor
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s piponou VAP, ktery vkladame do mikrosimétaho modelu v ka& Signal
Controllers spoléné s vyexportovanym souborem PUA z aplikace VISSIG.
Navrh dynamickéhotizeni pro ob feSené kzovatky je popsan vipdchozich
kapitolach(6.4. Navrh dynamickéh@zeni, 6.5. Varianta 1, 6.6. Varianta 2).

Obréazek 16 — simulace ranni &pji, pohled od paprsku E

7.2. Vyhodnoceni modelu

Pro vyhodnoceni navrzenébeseni jsem vytvd modely pro jednotliv&asové obdobi
na zaklad provedenych dopravnichimkumi vzdy pro ol navrzené stavebni varianty.

e PondiIni ranni Spika

« Stredeni ranni Spika

» Stredeni odpoledni Sgka

» Pateni odpoledni Sgka, méfeno v roce 2013

» Pateéni odpoledni Sgka, méteno v roce 2015
Pro owteni navrzenéhtizeni jsem rové vytvaril a vyhodnotil modely s navrhovymi
intenzitami v horizontu 10 let, tedy pro rok 2028odely s vyhledovymi intenzitami
jsem vytvdil pro nasledujici obdobi:

» Stredeni ranni Spiku

» Stredeni odpoledni Sgku
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Do modelu jsem vlozil fiktivni brany Travel time measureméntpomoci kterych
zjistime informace o Btdni dolk zdrzeni Delay' pii prajezdu KiZzovatkou v daném
smeru. Na zaklad pramérné stedni doby zdrzeni jsem fipadil kazdému
kiizovatkovému srru stupé UKD, ktery je zakladni charakteristikou kvality gavy
na Kizovatce. Simulaci jsem nastavil na délku 4200 sdkwyhodnoceni praihlo
v ¢aset € (600;4200) s, tedy gesre po dobu jedné hodiny. Zatek vyhodnoceni je
zamerné posunut od 10 minut KM postupnému napbvani KiZzovatky od za&atku
simulace. Vyhodnoceni simulace jsem provedl| v ugkr 5 minut (300 sekund) z nichz
je vypaitana i ptimérna hodnota za simulovanou hodinu. Simulaci kazd®&looelu
jsem provedl celkem 10 krat. Vysledné hodnoty jgatimérem zdrZzeni vSech
simulanich kol.

Zavedenimiizeni pomoci sitelné signalizace lzerpdpokladat maly nést vozidel
odbaiujicich vlevo z hlavni silnice. Zar@dpokladu nedetekovani levého ockoi
vlevo z vedlejSi maji ifimé sméry na hlavni silnici (vjezdy VB a VD) trvaly zeleny
signal, zaji&ny v prechodové fazi dopkovou Sipkou. Pro at¥eni potencialniho
naristu vlevo odbdujicich vozidel jsem vzdy na druhdiZovatce v zatizeném sinu
(v ranni Spice 1/50 — Kenovicka, odpoledne 1/50 — Spitalska) zajistil ekt faze F3,
po. F4 s plnym signalem VC, resp. VF v nejkratSim nézlélce v kazdém cyklu.
Timto opatenim jsem o#fil, Ze koordinace funguje v padku a ani za fpdpokladu
vyzvy faze F3 se nevytvb vzduti mezifeSenymi kiZovatky v zatizeném stru.

VSechny soubory vytwenych simulaci nalezneteelektronicky v filoze C.

7.2.1. Vyhodnoceni modelu se saiasnymi intenzitami

Nasleduje vzorova Tabulka 28 — vyhodnocergdti doby zdrzeni pro po&di ranni
Spicku ve stavebni variatitl. VSechny tabulky §i posuzovanych, vySe uvedenych
¢asovych obdobi v obou stavebnich variantach, jsmiasti p/ilohy 11 Ve vzorové
tabulce je vyhodnoceni zobrazeno v intervalech @@ $kundéach, kde jsoutonérné
hodnoty zdrZzeni ze vSech siméréch kEhi z danéhaiasového intervalu. Ve spodnich
fadcich je pimérna stedni doba zdrzeni ze vSech sintuigh kol a na jejim zaklgde
vyhodnocen stuge UKD. Za vzorovymi tabulkami jsou uvedeny souhrrtaéulky
pramérnych stednich dob zdrZeni. S vyjimkou vjaz®#A a VE, jsem vSechny ostatni
ozn&il s indexem, ktery zria sner jizdy. Jsou pouzity pismena P (pravé agim), L

(levé odbgeni), R (pimy sn®r). Ve stavebni variadtl je uvedeno gmeérné zdrzeni
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celého vjezdu VC a zvl@$ouze vozidla situjici vievo jako VC_L pesto, Ze je jeden
fadici pruh na vjezdu. Po dok@mni vybranych simulaci se objevila chybova zpraea,
v danyc¢as nemohl byt na dané komunikaci dokem vstup, vZzdy se jednalo o jedno
vozidlo, které nemohlo byt do simulace dodané. Telhgba vSak nema vliv na
spravnost simulace, jelikoZz nebyla aspbena vzdutim odtiovatky, ale z jash
neidentifikovatelnych dvodi. Vstupni Kizovatkova ramena jsou dostate dlouha,

aby nezaséahlo vzduti dopravniho proudu az k jgjmiatku.

Tabulka 28 — $edni doba zdrzeni

Stredni doba zdrZeni [s] — pondéli — ranni Spicka — varianta 1

kriZovatka 1/50 — 11/416 Kfenovicka 1/50 — 111/0501 Spitalska

- signal VA VB R | VB_L VC *YC L| VDR |VDL | VE VF_P | VF_L

interval [s]
600 9,2 3,8 8,4 16,3 26,6 0,2 15,3 | 11,0 | 24,0 | 26,0
900 9,5 3,2 5,6 14,0 0,0 0,2 13,2 | 11,8 | 23,7 0,0
1200 9,6 3,1 6,6 16,0 344 0,2 14,3 9,9 22,8 0,0
1500 10,7 4,5 12,7 11,7 37,1 0,4 14,1 9,7 | 22,5 | 324
1800 10,7 3,9 11,4 | 14,6 21,9 0,4 12,3 9,2 24,4 | 57,0
2100 10,8 2,5 8,0 18,5 25,9 0,3 14,5 9,3 19,6 0,0
2400 9,9 3,3 8,8 17,9 22,7 0,3 16,8 | 10,3 | 20,6 | 25,8
2700 9,3 4,4 6,0 12,7 0,0 0,3 11,8 8,8 | 30,5 0,0
3000 10,0 3,8 9,2 13,6 12,5 0,3 16,3 96 | 27,4 | 485
3300 11,3 4,6 12,2 | 26,0 30,0 0,2 10,4 8,0 | 28,0 | 48,2
3600 11,4 4,1 11,8 | 20,3 29,2 0,3 9,9 8,2 | 25,3 | 40,2
3900 10,3 3,3 9,3 15,6 0,0 0,3 13,2 8,4 19,8 | 50,7

Primér 10,2 3,7 9,2 16,4 25,2 0,3 13,5 95 | 240 | 37,7

UKD A A A A B A A A B C

Nasleduje souhrn pmérnych dob zdrZeni a srovnéni obou stavebnich vgpiankazdy
vytvoieny model na zéakl&d provedenych dopravnich gmkumi. ZdrZeni vjezdu
VC_(P) ve stavebni variahl vyjaduje celkové zdrzeni na vjezdu VC, ve

variang 2 vyjaduje dobu zdrzeni pravého odiemi z vlastnih@adiciho pruhu.
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Tabulka 29 — sedni doba zdrzeni, srovnani

Stiedni doba zdrzeni [s], stupefi UKD - pondéli - ranni $picka
1/50 - 111/0501 Spitalska

I/50 - 11/416 Kfenovicka

Signdl | VA | VBLR | VBLL |VC_(P)| VCL | VDR |VD L| VE | VF.P | VF_L
vary 1021 37 92 | 16,4 | 252 03 | 135 | 95 | 240 | 37,7
ar

A A A A B A A A B C
Varn | 102 ] 28 79 | 143 | 31,9 04 | 133 | 97 | 247 | 39,7
ar

A A A A B A A A B C

Tabulka 30 — $edni doba zdrZeni, srovnani
Stiedni doba zdrzeni [s], stuperi UKD - stfeda - ranni $picka

1/50 - 11/416 K¥enovicka 1/50 - 111/0501 Spitalska

Signal | VA | VB.LR | VB.L |VC(P)| VCL | VDR |VD L| VE | VF.P | VF_L

Var 1 10,8 | 4,7 11,8 | 15,0 22,9 0,4 11,3 | 85 | 253 | 36,7
ar

A A A A B A A A B C

Var 2 15,0 | 2,9 9,8 10,1 26,4 0,5 10,3 | 88 | 25,6 | 37,0
ar

A A A A B A A A B C

Tabulka 31 — $edni doba zdrzeni, srovnani

Stiedni doba zdrzeni [s], stupefi UKD - stfeda - odpoledni $picka
1/50 - 111/0501 Spitalska

I/50 - 11/416 KFenovicka

Signdl | VA | VBLR | VBLL [ VC_(P) | VC_.L | VDR | VDL | VE | VF.P | VF.L
varg |101] 38 | 228 | 213 | 261 1,4 95 | 11,2 | 13,7 | 21,6
ar

A A B B B A A A A B
Varp | 1031 25 | 163 | 196 | 297 1,2 88 | 11,1 | 13,3 | 21,5
ar

A A A A B A A A A B

Tabulka 32 — $edni doba zdrzeni, srovnani
Stiedni doba zdrzeni [s], stupefi UKD - patek (2013) - odpoledni $picka

1/50 - 11/416 Kfenovicka 1/50 - 111/0501 Spitélska

Signdl | VA | VB.LR | VB.L | VC(P) | VCL | VDR | VD L | VE | VF_.P | VF_L

Var 1 11,2 | 3,9 29,7 23,3 29,6 1,6 9,2 | 10,5 | 13,9 | 23,3
ar

A A B B B A A A A B

Var 2 120 | 2,8 21,8 20,2 32,9 1,4 86 | 10,5 | 13,6 | 22,8
ar

A A B B B A A A A B
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Tabulka 33 — $edni doba zdrzeni, srovnani

Stiedni doba zdrZeni [s], stupefi UKD - patek (2015) - odpoledni $picka
I/50 - 11/416 Kfenovicka 1/50 - 111/0501 §pité|ské

Signdl | VA | VBLR | VBLL [ VC_(P) | VC_.L | VDR | VDL | VE | VF.P | VF.L

8,3 3,1 20,8 36,1 41,1 2,6 12,5 | 11,2 | 13,2 | 215

Var 1
A A B C C A A A A B
Var 2 10,2 2,3 14,8 20,5 33,3 2,0 10,9 11,0 13,0 21,7
ar
A A A B B A A A A B

Na zéklad vyslednych hodnot #dnich dob zdrzeni a stuptJKD je zejmé, Ze
vSechny posuzované varianty kapatiwyhovuji. VSechny fimé snéry na hlavni
silnici sphuji nejlepsi stupe UKD A, stupré B dosahuji levé odlgeni z hlavni, vjezd
VB pouze v odpolednich &fkach. Stupg UKD C byl dosazen pouze pro levé odeoi

z vedlejSi VF_L v rannich Sfkach a spokny vjezd VC v paténi odpoledni Sgice ve
stavebni variagt1l. Ve zmigné paténi odpoledni Sgce nangiené v roce 2015 byla
intenzita z vedlejSi silnice vySSi neZz obvykle, evio tomto problému je popsano
v kapitole2.6. Dopravni péizkum.

Cilem simulace bylo rowZ porovnat vysledky z obou stavebnich variaiitdvatky
I/50 — Krenovicka. Sedni doby zdrZzeni na vjezdechiZovatky 1/50 — Spitalska v obou
variantach simulace jsou dl€ekavani tér totoZzné. Na kZovatce /50 — Kenovicka
vySly doby zdrzeni na vjezdu VA ro¥h ténef totozné. Ukity trend zngny ve vSech
simulacich Ize sledovat u vjez®B a VC. Ve variant 2 jsou doby zdrZeni na vjezdech
VC_(P) a VB_L nizsi vpméru o 3 az 7 sekund. Naopak doba zdrzeni u levého
odbateni z vedlejsi, tedy VC_L vysla nizSi o 3 az 5 sekwe variant 1. Je to
zpisobené reZimentizeni na d&chto KiZzovatkach. Levé odheni z vedlejSi ve
variant 2 je z&azeno ve fixntas po uplynuti faze F2, ve variarit se aktivuje signal
VC, jakmile je ve fazi F2 detekovano stojici vomidl stogéary. Vozidla odbeujici
vlevo tak dlouho ng&ekaji, ekvivalentés k tomu jsou vozidla odhwjici vpravo obas
zdrzena Bhem faze F2. Stavebni varianta 2 umgé zd&azeni faze F3/F4 ve své
minimalni délce a tak idni doby zdrZzeni na vjezdech VB vychazi mimizsi nez ve

variang 1.
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7.2.2. Vyhodnoceni modelu s navrhovymi intenzitami

Navrhové intenzity na siloni siti jsem stanovil pomoci TP 225 Prognoza intenz
automobilové dopravy [12]. Navrhova intenzita sensivi pomoci tabulky koeficieint
vyvoje dopravy. Koeficienty jsou zavislé na kategeozidla (lehké vozidlo, &Zké
vozidlo) a na kategorii silnice (dalnice, silnic&ity, silnice II. a lll. tidy).

Tabulka 34 — koeficienty vyvoje intenzit dopravy

I. Trida IL.+11. Tfida
Rok lehka vozidla | tézkd vozidla | lehka vozidla | tézka vozidla
2015 1,10 1,02 1,09 1,01
2025 1,41 1,08 1,37 1,03
|X> V::i?:i 1,28 1,06 1,26 1,02

Vyslednymi koeficienty jsem v simulacifgnasobil intenzity na vstupu do oblasti
(»vehicle input9, smérovani vozidel nebyloréba ngnit i presto, Ze jsem do sfrovani
vozidel zadaval skuteé nangiené hodnoty, jelikoZ je strovani provedeno pofrove.
Pomer odbaovani vozidel jsem iedpokladal stejny i pro vyhledovy rok 2025.
Vyhledové intenzity jsem pouZil na vytkeni modelu pouzeigtdeni ranni i odpoledni
Spicky. Extrémni zatizeni v poddtpondinich rannich Sgiek a paténich odpolednich
Spicek nelze pomoci vyhledovych koefici@nednoznéné stanovit. B pouziti stejnych
vyhledovych koeficiert podle TP 225 by vySel soet intenzit kritickych vjezd
piiblizné 1800 voz/hod, tedy dopravnich préugislio 2 + 6 (RS naik’ovatce /50 —
Spitalska, OS naikovatce 1/50 — Kenovicka). B tak vysokych intenzitach a stejném
stavebnim uspg@dani dosahuje stufpesaturace hodnotY > 0,9, coz uz je pro
kiizovatku nepipustnd hodnota afigovatka je kapacith nevyhovujici. Lze row¥
piedpokladat, Ze se intenzita v tyto okrajové dnyngyhude vyvijet jinak, omezujicim
faktorem bude nedostajici kapacita komunikace.

Pro posuzované istdeni dopravni Sgky v roce 2025 jsou vyhledové intenzity
kritickych vjezdh uvedeny v nasledujici tabulce. Stapsaturace zde dosahuje stale

prijatelnych hodno¥ = 0,8.

Tabulka 35 — vyhledové intenzity kritickych vjeezd

l, [pvoz/h] | g [pvoz/h] | lpe[pvoz/h]
ST_RS: 1/50 — Spitalska 1188 359 1547
ST_0S: 1/50 — Kfenovicka 1312 240 1552
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Nasleduji tabulky prmérné stedni doby zdrzeni na vSech vjezdech #advatky pro
vyhledové intenzity. Kompletni tabulky sgmnérnou stedni dobou zdrZzeni pro

posuzované varianty naleznetp/¥oze 12.

Tabulka 36 — $edni doba zdrZeni pro vyhledové intenzity

Stiedni doba zdrzeni [s], stupefi UKD — stfeda (2025) — ranni $picka
1/50 — 11/416 Krenovicka 1/50 — 111/0501 §pitélské

Signal | VA |VBR| VB.L |vc(P)| vcL|VDR|VDL| VE |VFP| VFL

11,2 5,4 13,9 15,0 20,5 0,5 149 | 29,2 | 46,9 | 60,5

Var 1
A A A A B A A B C D
Var 2 16,0 3,1 10,6 10,4 26,2 0,5 12,9 | 20,0 | 28,5 41,3
A A A A B A A B B C

Tabulka 37 — $edni doba zdrZeni pro vyhledové intenzity

Stiedni doba zdrzeni [s], stuperi UKD — stfeda (2025) — odpoledni $picka
1/50 — 11/416 Krenovicka I/50 — 111/0501 gpitélské

Signal | VA |VBR| VB.L |VC(P)| VCL| VDR |VDL| VE |VFP|VFL

15,2 4,4 37,9 29,7 38,5 2,4 14,7 | 12,1 | 16,3 | 23,5

Var 1
A A C B C A A A A B
Var 2 11,2 3,1 25,4 25,6 36,8 2,3 13,9 12,1 | 15,7 23,2
ar
A A B B C A A A A B

Na zaklad vysledné sedni doby zdrZzeni a stuprJKD vysly viechny vjezdy jako
kapacit vyhovujici, avSak nagkterych vjezdech se blizi hr&nim hodnotam.

V odpoledni Spice ve stavebni variahtl vysSlo levé odb&eni z hlavni VB_L na
hraninim stupni UKD C, ktery odpovida silnicim fidy. Na rozhrani stugnUKD C
vychazeji i vjezdy z vedlejsi silnice VCiimé sméry na hlavni silnici stéale sipliji
nejlepsi stupe UKD A.

V ranni dopravni Spce byly dosazeny vysSi doby zdrzeni na vjezdeatdiejsi silnice
z ulice Spitalské, tedy VF_L a VF_P. Hodnoty vygip ol varianty velmi rozdils

i piesto, Ze rezintiizeni Zistava na kZovatce 1/50 — Spitalska pro ®lvarianty stejny.
Ve variant 1 bylo na vjezdu VF_L dosazeno stdpdKD D, tento vjezd je stale
vyhovuijici, jelikoZ se jedna o mistni komunikacsitici lll. tridy, kde je poZzadovan
nejvy3si stupe UKD E. Ai detailnim pohledu do podrobnych tabulek/iloze 12je
ziejmé Ze na vjezdech VFistni doba zdrZzeni dosahovala ¢kterych ¢asovych

intervalech hodnot kolem 100 sekund.

74



7.2.3. Shrnuti simulace

Navrh dynamickéhaizeni na obou sledovanychizovatkach byl simulaci uspre
ovéren. Vysledné gedni doby zdrZzeni natikovatku I/50 — Kenovicka ve variast
dano velmi slabou intenzitou levého odbéni. V tomto siru Ize gedpokladat mirny
narist intenzity odbdeni vlevo po zavedeni &elné signalizace. Stavebni ugpdani
varianty 1 s jednim jizdnim pruhem na vjezdu by padtlo byt kapacitnim omezenim
této KiZzovatky. Pro zaji&ni dostaténé kapacity kZovatek i v kratkodobém vyhledu
do 10 let doporéuji navrh stavebni varianty 2 se &iva radicimi pruhy na vedlejSi
silnici. Pfinosem varianty 2 jeipdevsim déletrvajici zeleny signal VB na hlavniisil
a tim padem zamezeniipadného vzduti dopravniho proudu na hlavni silf@imérné
doby zdrZeni v mém snéru VB vychézeji o pouhé 2 sekundy niZsi, ale vtiatdm
porovnani je snizeni az o 40 %resini doby zdrZeni pro levé odiemi z hlavni silnice

na vjezdu VB zejména v odpoledni & vychazeji fiblizné o 30 % nizsi.
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8. Zavér

Cilem diplomové prace bylo celkové dopraveseni dvojice stykovychiiZovatek na
silnici 1/50 ve Slavko¥ u Brna s navrhem stelného signalizéniho zaizeni
véetre dynamického tizeni. Diplomova prace navazuje na baksdau préaci
zpracovanou Vv roce 2013, ktera se zabyvala navifmmi s pevnym signalnim planem
vV sowasném stavebnim us@alani.

Byla provedenaitkladna analyza séasného stavu naikovatkach ve forré n¢kolika
smerovych pizkumi v dopravnich Sgkach. Na zaklagl ziskanych dopravnich
podkladi byl proveden kapacitni vyget pro néizenou KiZovatku, ktery odpovida
sowasnému stavu a bylo provedeno porovnanidianych dat s podklady z bak&dké
prace. Jako kapacitmevyhovujici byla posouzendiZovatka s ulici Kenovickou, kde
vysel na levém odlieni z vedlejsi silnice stupdJKD E. Kapacitni vypdet ale kuili
vySe popsanému chovéidict neodpovida skut@ému stavu.

Byla navrZzena stavebni UpravZlvatky /50 — Kenovicka pidanimiadiciho pruhu
na vjezdu z vedlejsi silnice s cilem zvySit kapakiiZzovatky.

Ucelnost zavedeni SSZ nebyla jednotlivymi kritériidjezna&né potvrzena, ale
celkovym zhodnocenim aktuélniho stavu ri@dvatkach bylo posouzeno zavedeni
fizeni pomoci SSZ jakasélné.

Pomoci metody saturovaného toku byl navrzen pevignaki plan a nasledn
provedeno kapacitni posouzeniétene tizené kizovatky pro Spikové intenzity
zatizené tydenni dojikou v okrajovych dnech pracovniho tydne a pré stavebni
varianty. Paténi odpoledni Sgka vych&zi s nedost&mou rezervou kapacity na
vjezdu.

Na zéklad nevyhovujici rezervy v pevném signalnim planu jezdu do kizovatky
bylo navrzeno dynamickzeni s¥telné signalizace s prodluzovanim zeleného signalu
na hlavni silnici na dkor silnice vedlejSi podletid@ini dopravni situace a vkladanim
faze na vyzvu pro velmi slabé levé odeni z vedlejSi. V ramci dvou blizkych
kiizovatek bylo navrzenotizeni v koordinaci vzdy v zatizeném &mn aby se
eliminovalo zdrZzeni na hlavni silnici na minimumaly se zamezilo vzniku vzduti
a zahlceni prostoru me&@Senymi kizovatkami.

Pro owtreni navrhu dynamickéhtizeni byl vytvéden mikrosimul&ni model pro ob

stavebni varianty. Prgéhlo vyhodnoceni prodiné dopravni Spky i extrémr zatizené
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Spikky v okrajovych dnech pracovniho tydne. Simulacdabrovrez vytvorena
s vyhledovymi intenzitami pro rok 2025 zgelem posouzeni vhodnosti navrhu i do
budoucnosti.

Vysledky simulace potvrdily vhodnost navrhu a zwniSglynulosti dopravy ¥eSeném
Uzemi. Porovnanim dvou stavebnich variatidvatky s ulici Kenovickou se nedoslo
k jednozn&nému za¥ru o vyhodnosti varianty 2. Situace na vedlejsnisil zistava
témet neznénéna. Pouze vifpadt zvySené intenzity na vedlejSi silnici (data z patk
v roce 2015) vychazela varianta 2 jako vykakapacitr;jsi.

Vzhledem k pedpokladanému ustu vyznamu vedlejsi silnice 11/416  dopduii
zavedeni dynamickéhigzeni SSZ a realizaci navrzenych stavebnich Upesianty 2,
které v kazdém fpact zajisti lepSi plynulost dopravy na hlavni silnici
v koordinovaném simu na Brno. H ristu intenzit na vedlejSi silnici ro¥h snizi doby
zdrzeni na tomto paprsku.

Navrh zpracovany v této diplomové praciegstavuje jak relativh rychle zlepSit
aktualni dopravni situaci pro nasledujicich 10 &Zlet bez vyraznych a nakladnych
stavebnich Uprav celé oblasti. Vzhledem ke stéoumim intenzitam automobilové
dopravy je ¥ejmé, Ze navrzengeSeni v sotasném kovém usptaddani navazujicich
silnic, zejména hlavni silnice 1/50 od Brna, nebyidev horizontu 20 let kapaciin
vyhovovat. V budoucnosti, ne vSakivk nez v roce 2030, se uvazuje o riadi hlavni
silnice na ¢tyipruhové usptadani v useku od dalnice D1 az po mimodmiou
kiizovatku se silnici I/54 v jizngasti obchvatu Slavkova u Brna. Tento navrh by si

vyzadal i kompletni festavbueSenych kizovatek.
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Priloha 1

Tabulka 1.1

Intenzita dopravy ve stiredu 14.5.2014 - ranni Spicka 6:32-7:32

Krizovatka 1/50 — 11/416 Kfenovicka

Paprsek | Kriz. smér 1) 2) 3) 4) 2b) Celkem
P ) [voz/h] | [voz/h] | [voz/h] | [voz/h] | [voz/h] [voz/h]
A rovné (2) 366 36 61 0 8 471
vpravo (3) 19 4 3 0 0 26
c vlevo (4) 11 2 0 0 16
vpravo (6) 101 6 0 2 112
8 vlevo (7) 117 10 3 0 2 132
rovné (8) 909 34 48 1 13 1005
Celkem | VsSechny 1523 90 123 1 25 1762
C->F 6->7 59 1 0 0 2 62
Tabulka 1.2

Intenzita dopravy ve stiredu 14.5.2014 - ranni Spicka 6:32-7:32

KFizovatka I/50 — 111/0501 Spitdalska

Paprsek | KFiz. smér 1) 2) 3) 4) 2b) Celkem
[voz/h] | [voz/h] | [voz/h] | [voz/h] | [voz/h] [voz/h]
c rovné (2) 766 33 52 1 5 857
vpravo (3) 18 1 1 0 0 20
vlevo (4) 11 0 1 0 0 12
F vpravo (6) 265 5 0 0 9 279
5 vlevo (7) 188 4 0 0 9 201
rovné (8) 274 36 66 0 1 377
Celkem | Vsechny 1522 79 120 1 24 1746
F~>C 6->7 68 3 0 0 2 73
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Tabulka 1.3

Intenzita dopravy ve stfedu 14.5.2014 — odpoledni Spi¢ka 15:43-16:43

Krizovatka 1/50 — 11/416 Krenovicka

Paprsek | Kriz. smér 1) 2) 3) 4) 2b) Celkem
P ) [voz/h] | [voz/h] | [voz/h] | [voz/h] | [voz/h] [voz/h]
A rovné (2) 845 35 59 2 5 946
vpravo (3) 29 0 1 0 0 30
c vlevo (4) 14 1 2 0 0 17
vpravo (6) 170 9 3 1 1 184
8 vlevo (7) 154 4 2 0 1 161
rovné (8) 511 33 71 0 6 621
Celkem | VsSechny 1723 82 138 3 13 1959
C->F 6->7 121 2 0 0 1 124
Tabulka 1.4

Intenzita dopravy ve stfedu 14.5.2014 — odpoledni Spi¢ka 15:43-16:43

K¥izovatka 1/50 — 111/0501 Spitélska

Paprsek | KFiz. smér 1) 2) 3) 4) 2b) Celkem
[voz/h] | [voz/h] | [voz/h] | [voz/h] | [voz/h] [voz/h]
. rovné (2) 364 30 74 0 3 471
vpravo (3) 24 0 2 0 0 26
. vlevo (4) 17 0 1 0 0 18
vpravo (6) 287 7 2 0 4 300
b vlevo (7) 379 8 0 1 6 394
rovné (8) 643 35 61 2 1 742
Celkem | VsSechny 1714 80 140 3 14 1951
F->C 6->7 123 2 0 0 1 126
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Tabulka 1.5

Intenzita dopravy v patek 24.4.2015 — odpoledni Spicka 15:45-16:45

Krizovatka 1/50 — 11/416 Krenovicka

Paprsek | Kfiz. smér 1) 2) 3) 4) 2b) Celkem
P ) [voz/h] | [voz/h] | [voz/h] | [voz/h] | [voz/h] [voz/h]
A rovné (2) 814 26 41 0 10 891
vpravo (3) 27 4 4 0 0 35
c vlevo (4) 32 3 1 0 0 36
vpravo (6) 292 2 3 6 1 304
8 vlevo (7) 174 3 2 5 1 185
rovné (8) 572 31 32 16 10 661
Celkem | Vsechny 1911 69 83 27 22 2112
C->F 6->7 162 1 0 2 1 166
Tabulka 1.6

Intenzita dopravy v patek 24.4.2015 — odpoledni Spicka 15:45-16:45

K¥izovatka 1/50 — 111/0501 Spitélska

Paprsek | K¥iz. smér 1) 2) 3) 4) 2b) Celkem
[voz/h] | [voz/h] | [voz/h] | [voz/h] | [voz/h] [voz/h]
c rovné (2) 499 33 36 16 4 588
vpravo (3) 28 0 0 0 0 28
vlevo (4) 14 0 0 0 0 14
F vpravo (6) 243 0 0 4 6 253
5 vlevo (7) 362 2 0 7 5 376
rovné (8) 746 28 42 8 4 828
Celkem | VsSechny 1892 63 78 35 19 2087
F->C 6>7 114 0 0 1 1 116
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Tabulka 1.7

Intenzita dopravy v patek 26.4.2013 — odpoledni Spicka 15:45-16:45

Krizovatka 1/50 — 11/416 Krenovicka

Paprsek | Kriz. smér 1) 2) 3) 4) 2b) Celkem
P ’ [voz/h] | [voz/h] | [voz/h] | [voz/h] | [voz/h] [voz/h]
A rovné (2) | 1053 33 41 15 1142
vpravo (3) 29 0 3 0 32
c vlevo (4) 17 0 0 0 17
vpravo (6) 190 1 3 2 196
8 vlevo (7) 168 7 1 2 178
rovné (8) 512 40 27 10 589
Celkem | VSechny 1969 81 75 29 *0 2154
C->F 6->7 118 1 0 1 120
Tabulka 1.8

Intenzita dopravy v patek 26.4.2013 — odpoledni Spicka 15:45-16:45

KFizovatka 1/50 — 111/0501 Spitélska

Paprsek | Kfiz. smér 1) 2) 3) 4) 2b) Celkem
[voz/h] | [voz/h] | [voz/h] | [voz/h] | [voz/h] [voz/h]
. rovné (2) 418 37 28 9 492
vpravo (3) 28 0 1 31
vlevo (4) 21 0 0 21
F vpravo (6) 262 10 0 3 275
b vlevo (7) 370 10 0 7 387
rovné (8) 873 24 44 10 951
Celkem | VsSechny 1972 83 72 30 *0 2157
F->C 6->7 115 3 0 2 120
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Priloha 2

Zatézové diagramy intenzit pro ranni Spicku [voz/h]

Brno

Brno

1175

498

1021

497

Pond&li-RS

Slavkov u Brna

280 220

1153

!

| i |

1049

189 126

Krenovice

Stieda-RS

198_4P \ ¢

Slavkov u Brna

158 128

Krenovice

87

107

384

877

389

Bucovice

Butovice



Zatézové diagramy intenzit pro odpoledni Spicku [voz/h]

Brno

Brno

Brno

Slavkov u Brna

Stfeda-0S 318 420

497

976
160

191 201

Kfenovice

Slavkov u Brna

Patek(15)-0S 267 LO4

253._ff
M~ :
X | ’
S
” 5
[+ =]
220 340
Kfenovice
Slavkov u Brna
Patek(13)-0S 296 428
(Vo)
24 .
u
-
i

972

210 213

KFenovice
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Pfiloha 3

‘ KAPACITNI POSOUZENI NERIZENE STYKOVE KRIZOVATKY PODLE TP 188 PROTOKOL
Nazev kfizovatky: | 1/50 Csl. Cerveného kiize / 11/416 Kienovicka
Posuzovany stav: | stavajici stav v roce 2013 - duben, pate¢ni odpoledni Spicka
Rychlost jizdy na hlavni komunikaci: 50 km/h
Dopravni znageni na vjezdu C: P4
PoZadovany stupefi na hlavni: c
Pozadovany stupefi na vedlejsi: D
Nejvy33i pfipustna doba zdrZeni: <455
|C'.\’5I0va'ni dopravnich proudi je v souladu z TP 188 |
[ GEOMETRIKCE PODMINKY
" " Pocet pruhl Samostatny
Paprsek kfiZovatky | Dopravni proud |délka pruhu [m
B ] i ke pruhu [m] (0/1/2) pruh (ano/ne)
A 2 1
3 0 NE
c 4 0 NE
6 1
8 7 37 1 ANO
8 1
DOPRAVNI ZATIZENT
Névrhové intenzity dopravy - rok 2013, 3pi¢kova hodina pracovniho dne PATEK 15:45-16:45
Nézev kfizovatky: SLAVKOV U BRNA - 1/50 Ceskoslovenského Cerveného kfize X 11/416 Kfenovicka
Nakladni Nakladni Vozidel | Zohlednéna
% . o Osobni vozidla ) F m i Motocykly | Jizdni kola o0 St
Paprsek Nazev komunikace Smér jizdy ezt vozidla soupravy [voz/h] [voz/h] celkem skladba
[voz/h] [voz/h] [pvoz/h] [pvoz/h]
A 1/50 - €sl. Cerveného kiize R [rovné) 1053 33 41 15 0 1142 1197
P (vpravo) 29 0 3 0 0 32 35
c 11/416 - KFenovicka Llvieva) 2 g g 2] g 1z 17
P (vpravo) 180 1 3 2 6 202 202
B 1/50 - smiér Butovice L (v\evev) 168 7 1 2 1 179 183
R {rovng) 512 40 27 10 0 539 634

ZAKLADNI KAPACITA PRUHU PODRAZENYCH PROUDU

Dopravni proud

Intenzita dopravniho proudu

Pfisludny nadfazeny proud

Zakladni kapacita

. Kapacita Stupen vytizeni | Délka fronty Ngg, | Pravdépodobnost
Dopravni proud ;
C, [pvoz/h] a, [-] [m] nevzduti proudu
7 496 0,368 10,4 0,631
6 422 0,479

|KAPACITA PRUHU PODRAZENYCH PROUDD 3.STUPNH

Dopravni proud

Kapacita Stupen vytizeni
C, [pvoz/h] a,l

4

57 0,299

KAPACITA SPOLEENEHO PRUHU SMISENYCH PROUDU

O " d Stuperi vytizeni | Délka mista na | Intenzita proudu Kapacita
OREaYILArot) a,[-] zastaveni |, [m] 31, [pvoz/h] C, [pvoz/h]
3 L 6 219 3878
6 0,479
[ POSOUZENT KVALITY DOPRAVY
T ka;:i::r::ez Délka fronty Stredni doba Uroven kvality
N, drienit, UKD [-
Vo] ass [M] zdrzenit,, [s] dopravy UKD [-]
7 312,7 10,4 11,5 B
6 219,6 16,2 16,3 B
4 39,9 7,2 88,5 E
4+6 168,8 22,4 21,0 €
|Stanuvené uroveri kvality dopravy na hlavni B
|Stanovend urovef kvality dopravy na vedlejsi k ikaci: E

m

levém

Zavér: Posuzovand kfizovatka kapacitné nevyhovi. Pozadavky na UKD nejsou spinény na
i z vedlejsi ikace.

1, [pvoz/h] 1 [voz/h] G, [pvoz/h]
7 183 1174 495,7
6 202 1158 421,6
4 17 1926 90,2
[ KAPACITA PRUHU PODRAZENYCH PROUDU 2.STUPNE
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Priloha 4

Navrh a sled fazi pro fizeni pevnym signdlnim planem

Krizovatka [/50 X II/416 Krenovicka

F1 F2
b
> ¥ VB
KB
R (‘SC
F3
PA2

PA1 w/\‘lt

KFizovatka 1/50 X 1170501 Spitalska
F. FZ.

F3
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Pfiloha 5

Vypocty mezicasl koliznich proudt

Tabulka 5.1
KRIZOVATKA 1/50 — I1/416 Kfenovickd — varianta 2
VYKLIZUJE NAJIZDI Lv Ln Vv Vn Tv Tn Tm' m
skupina skupina [m] [m] | [m/s]| [m/s] | [s] [s] [s] [s]
VA VC | (vlevo) | 25,5 | 13,3 | 9,7 7 3,2 1,9 | 3,35 4
VA VC | (vpravo) | 35 | 14,5 | 9,7 7 42 | 2,1 | 4,16 4
VA SC 35 | 145 | 9,7 7 42 | 2,1 | 4,16 4
VA KB 22,5 6 9,7 7 29 | 09 | 4,08 4
VA PA1 4,5 0 9,7 1,4 | 1,1 | 00 | 3,08 3
VB | (vlevo) | VC 22 6 7 7 40 | 09 | 514 5
KB vVC 22 6 7 7 40 | 09 | 3,14 3
VB | (rovné) | VC 22,3 | 21,2 | 9,7 7 29 | 3,0 | 1,89 2
SB vVC 22,3 | 21,2 | 9,7 7 29 | 30 | 1,89 2
VB PA2 34,6 0 9,7 1,4 | 42 | 00 | 6,19 6
SB PA2 34,6 0 9,7 1,4 | 42 | 00 | 6,19 6
KB VA | (rovnd) | 24,5 | 15,2 7 97 | 44 | 1,6 | 2,79 3
KB VA | (vpravo) | 27,5 | 16,2 7 7 4,8 2,3 2,47 3
Je VA 16,8 | 29,5 7 9,7 | 33 | 3,0 | 2,22 4
VC |(vpravo)| VA 16,8 | 29,5 7 9,7 3,3 3,0 2,22 3
VC | (vlevo) | VA 16,5 | 16,5 7 9,7 | 32 1,7 | 3,51 4
VC VB | (vlevo) | 19,5 | 12,1 7 7 36 | 1,7 | 3,91 4
VC KB 19,5 | 12,1 7 7 36 | 1,7 | 3,91 4
VC VB | (rovné) | 18,8 | 14,4 7 9,7 | 3,5 1,5 | 4,06 4
VC SB 18,8 | 14,4 7 9,7 | 3,5 1,5 | 4,06 4
PA1 VA 4 1,5 1,4 | 97 | 29 | 02 | 2,70 3
PA2 VB 4 31,1 | 1,4 | 97 | 29 | 3,2 |-0,35 0
PA2 SB 4 31,1 | 1,4 | 97 | 29 | 3,2 |-035 0
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Tabulka 5.2

KRIZOVATKA 1/50 — 11/416 Kienovickd — varianta 1

VYKLIZUJE NAJIZDI Lv Ln Vv Vn Tv Tn m' Tm
skupina skupina [m] [m] | [m/s] | [m/s] [s] [s] [s] [s]
VA VC | (vlevo) | 25,3 | 12,7 | 9,7 7 3,2 1,8 | 3,41 4
VA VC | (vpravo) | 30,9 | 13,5 | 9,7 7 3,8 | 1,9 | 3,88 4
VA SC 30,9 | 13,5 | 9,7 7 3,8 | 1,9 | 3,88 4
VA KB 22,5 6 9,7 7 29 | 09 | 4,08 4
VA PA1 4,5 0 9,7 1,4 | 1,1 | 0,0 | 3,08 3
VB | (vlevo) | VC 20,9 | 10 7 7 3,8 | 1,4 | 441 5
KB VC 20,9 | 10 7 7 3,8 | 1,4 | 2,41 3
VB | (rovné) | VC 30,6 | 19,3 | 9,7 7 3,8 | 2,8 | 3,02 3
VB PA2 34,6 0 9,7 1,4 | 42 | 0,0 | 6,19 6
KB VA | (rovng) | 25 | 152 7 97 | 44 | 16 | 2,86 3
KB VA | (vpravo) | 28,5 | 16,2 7 7 49 | 2,3 | 261 3
SC VA 19,8 | 24,1 7 97 | 3,7 | 25 | 3,20 3
VC |(vpravo)| VA 19,8 | 24,1 7 9,7 | 3,7 | 25 | 3,20 3
VC | (vlevo) | VA 18 | 17,1 7 97 | 34 | 1,8 | 3,67 4
VC VB | (vlevo) | 18,9 | 10,9 7 7 36 | 1,6 | 4,00 4
VC KB 18,9 | 10,9 7 7 3,6 | 1,6 | 4,00 4
VC VB | (rovné) | 17,9 | 11,8 7 97 | 34 | 1,2 | 4,20 4
PA1 VA 4 1,5 1,4 | 97 | 29 | 02 | 2,70 3
PA2 VB 4 31,1 | 14 | 97 | 29 | 32 |-035 0
Tabulka 5.3
KRIZOVATKA 1/50 — 111/0501 Spitalska
VYKLIZUJE NAJIZDI Lv Ln Vv Vn Tv Tn m' Tm
skupina skupina [m] [m] | [m/s] | [m/s] | [s] [s] [s] [s]
VD | (rovné) | VF 16 | 22,8 | 9,7 7 23 | 3,3 | 1,01 1
VD | (vlevo) | VF 11 12 7 7 2,4 | 1,7 | 2,71 3
SD VF 16 | 22,8 | 9,7 7 23 | 3,3 | 1,01 1
KD VF 11 12 7 7 24 | 1,7 | 0,71 1
VE | (rovné) | KD 305 | 45 | 9,7 7 3,8 | 06 | 512 5
VE |(vpravo)| KD 23,5 | 15 7 7 42 | 2,1 | 4,07 4
VE VF 22,8 | 152 | 9,7 7 3,0 | 2,2 | 2,80 3
VE SF 38,5 | 17,5 | 9,7 7 46 | 2,5 | 4,09 4
KD VE | (rovnd) | 14 | 20,2 7 97 | 29 | 21 | 0,77 1
KD VE | (vpravo) | 21,5 | 21,1 7 7 3,9 3,0 0,91 1
SF VE 20,8 | 19,5 7 9,7 | 3,8 | 2,0 | 3,82 4
VF VD | (rovné) | 23,5 | 7,5 7 97 | 42 | 08 | 5,44 6
VF VD | (vlevo) 21 5,5 7 7 3,9 | 08 | 5,07 5
VF SD1 23,5 | 7,5 7 97 | 42 | 08 | 5,44 6
VF KD 21 5,5 7 7 3,9 | 08 | 5,07 5
VF VE 28,5 | 19,4 7 7 49 | 2,8 | 4,16 4
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Pfiloha 6

Tabulka 6.1
Kapacitni posouzeni svételné fizené krizovatky podle TP 235 Protokol
Nazev krizovatky Slavkov u Brna; /50 — I1/416 Kfenovicka
Posuzovany stav Patek, Spickova hodina 15:45 - 16:45 Délka cyklu tc [s] 100
Kapacita levého odboceni ovlivnéného protismérem
Vjezd lp Sp Zp Cu Na Cn St Zp Cis C
(signdIni|[pvoz/h]|[pvoz/h]| [s] |[pvoz/h]| [pvoz] |[pvoz/h]|[pvoz/h]| [s] |[pvoz/h]|[pvoz/h]
skupina) [ 2 3 4 5 6 7 8 9 10
VB-L 1261 1994 67 0 2 72 1829 9 165 237
Posouzeni kapacity vjezdd, uroven kvality dopravy
Vjezd ly z Sy Cv Rez Ly Le, ty UKD
(signdIni|[pvoz/h]| [s]  |[pvoz/h]|[pvoz/h]| [%] [m] [m] [s] | dosaz. | pozad.
skupina) 7 12 13 14 15 16 17 18 19 20
VA 1261 67 1994 1336 5,6 69,4 0,0 33,7 B C
VB-R 656 76 2000 1520 56,8 26,2 0,0 4,7 A C
VB-L 185 76 1829 237 21,8 7,4 0,0 31,0 B C
VC 221 16 1717 275 19,6 30,9 0,0 60,7 D D

Zavér: Na viech vjezdech byl dosazen pozadovany stuperi UKD. Na vjezdu VA je nedostadujici rezerva
kapacity 5,6%, pfi prodlouzZeni signalu ,,volno“ pro VA, nevyhovi dobou zdrzeni vjezd VE.

Tabulka 6.2

Kapacitni posouzeni svételné fizené krizovatky podle TP 235 Protokol
Nazev kfizovatky Slavkov u Brna; /50 — 111/0501 Spitalska

Posuzovany stav Patek, Spickova hodina 15:45 - 16:45 Délka cyklu t¢ [s] 100
Kapacita levého odboceni ovlivnéného protismérem

Vjezd lp Sp Zp Cu Na Cn St Zp Cis G
(signalni|[pvoz/h]|[pvoz/h] [s] [pvoz/h]| [pvoz] |[pvoz/h]|[pvoz/h] [s] [pvoz/h]|[pvoz/h]
skupina) 7 2 3 4 5 6 7 8 9 10

VD-L 591 1991 53 229 2 72 1806 32 578 879

Posouzeni kapacity vjezd(, tUroven kvality dopravy

Vjezd lv z Sy Cv Rez Ley Le, tw UKD
(signdIni|[pvoz/h]| [s]  |[pvoz/h]|[pvoz/h]| [%] [m] [m] [s] dosa?. | pozad.
skupina) [ 12 13 14 15 16 17 18 19 20

VE 591 55 1991 | 1095 | 46,0 | 44,3 0,0 14,7 A C

VD-R | 1034 85 2000 | 1700 | 39,2 | 259 0,0 3,6 A C

VD-L | 394 85 1806 | 879 55,2 9,9 0,0 3,1 A C

SF+VF | 282 37 1778 | 658 57,1 | 29,6 0,0 23,1 B E

VF 21 6 1778 | 124 83,1 3,3 0,0 42,0 C E

Zavér: Na viech vjezdech byl dosazen pozadovany stuperi UKD s dostateénymi rezervami. Délka cyklu by
mohla byt kratsi. Kvali nutné koordinaci se sousedni kfizovatkou musi byt délka cyklu stejna.
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Priloha 7

Navrh a sled fazi pro dynamické fizeni

Krizovatka 1/50 X 117416 Krenovickd (varianta 1)
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Priloha 8:

Fazové prechody

Signal

group !ﬂ

Fazovy prechod F1-F2

Signal
group
VA

VB

Ve

PAL

PA2

KB

Fazovy prechod F2-F4

Signal
group
VA

Ve
VC
SC
PAl
PAZ

KB

Fazovy prechod F4-F1

Krizovatka I/50 — I/416 Kfenovicka — varianta 1

Signal
group

VB

Ve

PA1

PAZ

KB

Fazovy prechod F2-F3

Signal
group
VA

VB

Ve

PAL

PA2

KB

Fazovy prechod F3-F1
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Signalni plany

Signal 1:1-32 | [22-23] [:3-»1]

graup |g | 10 120 130 a0} Isg 60

VA 0| 42
VB 0 48
Ve 51| 53
5C 53
PAL 51| 58
PAZ 54 58
KB 50
Signalni plan pro odpoledni Spic¢ku s variantou nejdelsi faze F1

Signal EI 2:2->3

group |g ! 2 30} 40 50 so Il M
VA C 0| 22
VB 0| 43
v 46| 58
sC %
pal 46| 59
pPA2 49| 59
KB - s

Signalni plan pro odpoledni Spicku s variantou nejkratsi fe F1

Signal 1:1-22 2:2->3|  [3:3-01]

group l10 | 3o | - | 150 Al
VA 4 z 34
VB 2| 47
s 50 0
5C 52
PAL | 50| 1
PA2 53] 1
KB 49

Signalni plan pro ranni Spi¢ku s maximalni délkou faze F1
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Vyvojovy diagram

{ Begin
1

T freg{1)=1

\—*—/

cycSecond = cycSecond + 1 ‘

Ary_intarstage_active

Stage activel 1) B—-( StgT{ 1) < MIN_STG1

StgTi 1) < MAX_STGY B—-—( Extend_Stg1 >—( Caf_Stg2 >——{ Interstage{ 1, 2} I

Interstagel 1, 2}

Stage activelZ) >—'—( cycSecond < 43

!

cycSecond < 48 w Gall_ 513 w Call_Stg4 H Imterstagel 2, 2} |—i-
Interstage] Z, 4 )

Call Stgd Interstage{ 2, 4 )

gy

Interstage( 2, 3}

Stage active{ 3} >—~( cycSecond < 53

Stage active( 4 ) B—I‘( cycSecond < 58

Interstagel 2, 1)

Interstagel 4, 1)

‘ Record_wales{ 1, cycSecond } ‘

End
.EKPF‘.ESSIDNS Contents
PARAKMETERS Gen Call_Stga (Ooccupancyl 14 3 = 2)
MIN_STG1 25 Extend_Stgi (Headway( 12 § == MAX_GAP)
MAX_STG 35 Call_Stg4 (Oecupancy( 30 } =0}
MAK_GAP 30 Call_Stg2 (Occupancy( 17 ) = 2) OR (Occupancy( 16 ) = 2)
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Priloha 9:

Fazové prechody

Signal
group o

Krizovatka 1/50 — 11/416 Kfenovicka — varianta 2

Signal
group 0

VA

10

VB

VC

PAl

PA2

5B

KB

Fazovy prechod F1-F2
Signal
group 0

Fazovy prechod F2-F3
Signal
groug 0

Fazovy prechod F2-F4
Signal
group 0

VA

Fazovy prechod F2-F5
Signal
groug 0

VB

vC

PAL

PA2

5B

KB

Fazovy prechod F3-F5
Signal
group 0 7

VA

VB

vC

PAL

PA2

5B

KB

Fazovy prechod F5-F1

Fazovy prechod F4-F5
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Signalni plany
Signal 7:5->1 1i1-»2 2:2->3 | [8:3-25]

group | 110 20 120 T 40 50 60
VA ! I” 15 i
VB 5
VC 51
L e

PAL 51
PAZ 54
SB

KB

Signalni plan pro odpoledni Spic¢ku s variantou nejkratsi faze F1, detekce faze F3

SlgﬂﬂE 7 5-»1

group |g
2 0|4z
5|58
b
58
b
0
___________ 7
KB | 46, 50
Signalni plan pro odpoledni Spic¢ku s variantou nejdelsi faze F1, bez faze F3
Signal [8:3-25]  [7:5-21 | 1122 | 223 ]
group [y ; _ ) 50 g0 I
VA ’ I” 2|34
ve (RS o . B 7|50
.VC ______ -__'__m 52 0
SC ' 55
pAl 53) 1
pA2 56| 1
s 9
4] | 52

Signélm’ plan pro ranni Spicku s variantou nejdelsi faze F1, detekce faze F3
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Vyvojovy diagram

Any_interstage_active

i

Stage_active( 1) >—-—<5th: 1)< MIN_STG1

i

StgT(1) < ry1AX_STl31>—i-<E:d=_ln d Stgl

Stage_adive]

2} >—'-< oycSecond < 48

i

l Interstage( 1. 2)

oyoSecond = 48 >—-< Call_Stg4 >—b<laII_Stg3>—>|ImE~:slagE:‘ 2.3 _\}—-

oycSecond < 58

Interstags( 2, 4 )

Stege_activel 3 ) >—i-<3th: 2 ) MAX_STGE

@l—-

— ]

Stage active[ 4 ) >——<5th: 4 )= MAK, 5TG

Interstage{ 2, &)

Stage_active[ 5 >—-—<3th; E )< MAX STGE

Interstage{ 5, 1)

Record_value{ 1, oycSecond )

]
4 End )
PARAMETERS Gen
KIN_5TG1 18
WA STGA 28
Max GAP 3.0
WA STG4 0
WA STGS 0
WA STGI 0

EXPRESSIONS
Call_Stg3
Exiend_Sig1
Call_Stg4

Contents.

(Oeccupancy( 30 )= 0}

(Headway( 12 ) == MAX_GAF)

(Deccupancy( 30 ) = 03 OR {Occupancy( 14 ) = 0}
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Pfiloha 10: KfiZovatka 1/50 — 111/0501 Spitdlska

Fazové prechody

Signal ‘ ‘ Signal
group 0 9 W gow
VD VD

VE al |VE

SF SF

VF VF

) 5D

KD KD

Fazovy prechod F1-F2 Fazovy prechod F2-F3
Signal Signal
group group
VD VD

VE VE

5F SF

VF VF

D 5D

KD KD

Fazovy prechod F2-F4 Fazovy prechod F3-F4
Signal
group

VD

VE

5F

VF

D

KD
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Priloha 11

Tabulka 11.1
Stredni doba zdrZeni [s] — pondéli — ranni Spicka — varianta 1
krizovatka 1/50 — 11/416 Kfenovicka /50 — 111/0501 Spitalska
- signal VA VB R | VB_L VC *YC L| VDR |VDL | VE VF_P | VF_L
interval [s]
600 9,2 3,8 8,4 16,3 26,6 0,2 15,3 | 11,0 | 24,0 | 26,0
900 9,5 3,2 5,6 14,0 0,0 0,2 13,2 | 11,8 | 23,7 0,0
1200 9,6 3,1 6,6 16,0 344 0,2 14,3 99 | 22,8 0,0
1500 10,7 4,5 12,7 11,7 37,1 0,4 14,1 97 | 22,5 | 324
1800 10,7 3,9 11,4 | 14,6 21,9 0,4 12,3 92 | 244 | 57,0
2100 10,8 2,5 8,0 18,5 25,9 0,3 14,5 9,3 19,6 0,0
2400 9,9 3,3 8,8 17,9 22,7 0,3 16,8 | 10,3 | 20,6 | 25,8
2700 9,3 4,4 6,0 12,7 0,0 0,3 11,8 8,8 | 30,5 0,0
3000 10,0 3,8 9,2 13,6 12,5 0,3 16,3 96 | 27,4 | 485
3300 11,3 4,6 12,2 | 26,0 30,0 0,2 10,4 8,0 | 28,0 | 48,2
3600 11,4 4,1 11,8 | 20,3 29,2 0,3 9,9 8,2 | 25,3 | 40,2
3900 10,3 3,3 9,3 15,6 0,0 0,3 13,2 8,4 19,8 | 50,7
Primér 10,2 3,7 9,2 16,4 25,2 0,3 13,5 95 | 240 | 37,7
UKD A A A A B A A A B C
Tabulka 11.2
Sttedni doba zdrZeni [s] — pondéli — ranni Spicka — varianta 2
kfizovatka I/50 — 11/416 Kienovicka /50 — 111/0501 Spitalskd
, signal VA | VBLR|VBL|VCP|VCL|VDR|VDL| VE |VFP]|VFL
interval [s]
600 8,5 3,2 6,4 15,1 | 29,0 0,3 145 | 11,6 | 26,8 | 33,4
900 8,9 2,6 5,2 12,2 | 40,9 0,2 13,5 | 11,7 | 26,5 0,0
1200 9,8 2,5 5,3 11,2 | 36,3 0,2 16,0 9,5 25,5 0,0
1500 10,6 3,9 10,4 12,6 | 42,3 0,6 17,3 | 10,1 | 20,2 | 26,8
1800 10,8 2,9 7,9 11,2 | 29,2 0,2 10,0 | 10,0 | 249 0,0
2100 10,0 1,5 8,6 11,2 | 26,8 0,4 15,1 91 18,2 0,0
2400 91 2,3 9,8 16,0 | 30,8 0,3 14,5 | 11,0 | 22,2 | 35,6
2700 11,1 3,0 6,5 15,1 | 33,7 0,3 11,8 8,0 | 32,2 0,0
3000 10,0 3,0 8,5 11,3 16,8 0,3 14,6 | 104 | 30,9 | 44,8
3300 10,9 3,1 9,5 15,1 | 32,2 0,5 10,0 8,1 24,8 | 46,5
3600 11,6 2,8 10,6 24,7 | 46,0 0,4 9,1 8,7 25,7 | 40,6
3900 11,5 2,3 5,3 16,6 | 37,6 0,6 13,7 8,4 18,2 | 50,9
Prlimér 10,2 2,8 7,9 14,3 | 31,9 0,4 13,3 9,7 | 24,7 | 39,7
UKD A A A A B A A A B C

104




Tabulka 11.3

Stfedni doba zdrzZeni [s] - stfeda - ranni Spicka - varianta 1

kriZovatka I/50 - 11/416 Kfenovicka 1/50 - 111/0501 Spitalska
_ signal VA | VBR|[VBL| VC |*VCL|VDR|VDL| VE |VFP|VFL
interval [s]
600 10,8 | 52 | 10,6 | 13,4 | 0,0 02 | 11,9 | 9,6 | 27,3 | 43,7
900 11,9 | 55 | 123 | 179 | 215 | 0,6 | 16,6 | 10,2 | 31,9 | 385
1200 9,8 54 | 11,8 | 20,3 | 251 | 05 | 13,3 | 10,9 | 30,9 | 356
1500 9,9 52 | 12,2 | 139 | 167 | 03 | 125 | 7,1 | 30,1 | 0,0
1800 12,4 | 51 | 148 | 151 | 219 | 04 | 101 | 7,4 | 27,9 | 48,0
2100 9,9 59 | 12,0 | 140 | 199 | 04 | 158 | 94 | 253 | 69,1
2400 11,0 | 40 | 85 | 11,1 | 18,7 | 0,4 84 | 9,1 | 19,6 | 30,5
2700 9,5 34 | 13,4 | 11,2 | 0,0 0,3 84 | 7,0 | 21,9 | 0,0
3000 109 | 2,8 | 150 | 22,2 | 351 | 0,2 62 | 7,1 | 21,3 | 43,2
3300 11,9 | 4,7 98 | 154 | 21,0 | 05 | 11,8 | 8,4 | 22,7 | 37,5
3600 10,7 | 43 | 10,6 | 148 | 263 | 0,5 | 125 | 7,9 | 22,7 | 26,8
3900 103 | 51 | 11,0 | 110 | 0,8 0,2 84 | 81 | 21,8 | 26,9
Pramér 108 | 4,7 | 11,8 | 150 | 229 | 04 | 11,3 | 85 | 253 | 36,7
UKD A A A A B A A A B C
Tabulka 11.4
Stfedni doba zdrZeni [s] - stfeda - ranni $picka - varianta 2
kfizovatka /50 - 11/416 Kienovicka /50 - 111/0501 Spitalska
_ signal VA |VvBR|VBL|vcP|vcL|VvDR|VvDL| VE|VEP|VFL
interval [s]
600 13,3 | 3,0 81 | 10,3 | 26,2 | 0,2 9,7 | 99 | 27,0 | 435
900 16,5 | 3,6 94 | 11,0 | 181 | 06 | 14,7 | 10,8 | 32,7 | 38,1
1200 14,7 | 3,7 99 | 109 | 270 | 05 | 11,4 | 10,4 | 32,6 | 36,3
1500 13,7 | 34 | 104 | 11,4 [ 301 | 09 | 146 | 70 | 31,5 | 0,0
1800 171 | 3,0 | 124 | 11,1 | 243 | 0,4 96 | 7,4 | 303 | 483
2100 149 | 3,6 | 10,7 | 10,1 | 249 | 0,4 | 12,7 | 99 | 24,6 | 68,4
2400 159 | 2,2 84 | 87 | 361 | 05 74 | 9,6 | 185 | 30,6
2700 14,3 1,7 | 11,8 | 9,2 0,0 0,3 80 | 7,4 | 21,4 | 0,0
3000 14,4 | 1,7 | 120 | 11,7 | 373 | 0,3 68 | 7,2 | 21,3 | 42,8
3300 16,4 | 2,8 90 | 88 | 264 | 0,7 | 103 | 86 | 22,4 | 37,4
3600 146 | 2,8 9,6 91 | 31,2 | 04 | 111 | 87 | 22,8 | 26,5
3900 13,9 | 2,7 5,9 8,6 6,6 0,2 69 | 84 | 22,1 | 26,9
Primér 150 | 2,9 98 | 10,1 | 264 | 05 | 10,3 | 8,8 | 256 | 37,0
UKD A A A A B A A A B (o
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Tabulka 11.5

Stredni doba zdrzZeni [s] - stfeda - odpoledni Spicka - varianta 1

kriZovatka 1/50 - 11/416 Kfenovicka 1/50 - 111/0501 Spitalska
_ signal VA |VBR|VBL| VC |*VCL|VDR|VDL| VE |VFP|VFL
interval [s]
600 9,6 34 | 168 | 20,1 | 20,2 | 21 | 11,0 | 10,1 | 13,2 | 25,4
900 9,1 32 | 200 | 19,8 | 458 | 1,6 9,9 | 103 | 12,2 | 16,2
1200 10,4 | 3,1 | 248 | 192 | 0,0 1,6 | 12,2 | 12,0 | 13,3 | 16,0
1500 106 | 41 | 232|219 | 273 | 1,7 | 11,5 | 11,7 | 13,0 | 23,6
1800 103 | 43 | 270 | 231 | 263 | 1,6 | 10,7 | 11,2 | 13,5 | 20,7
2100 10,0 | 3,7 | 229 | 210 | 1,9 1,7 | 10,6 | 11,2 | 15,4 | 22,0
2400 9,7 3,7 | 17,0 | 240 | 30,9 | 11 80 | 11,5| 14,8 | 15,4
2700 10,9 | 3,6 | 283 | 202 | 222 | 08 99 | 119 13,1 | 0,0
3000 11,3 | 52 | 30,6 | 208 | 26,1 | 1,0 7,1 | 11,4 | 16,4 | 27,5
3300 9,3 35 | 243 | 245 | 284 | 16 9,5 | 10,7 | 13,6 | 24,9
3600 9,7 45 | 206 | 17,5 | 48 0,8 50 | 95 | 12,9 | 24,6
3900 10,2 | 3,5 | 180 | 230 | 354 | 1,0 85 | 12,6 | 12,5 | 23,2
Pramér 101 | 3,8 | 228 | 21,3 | 26,1 | 1,4 9,5 |11,2 | 13,7 | 21,6
UKD A A B B B A A A A B
Tabulka 11.6
Stfedni doba zdrZeni [s] - stfeda - odpoledni Spicka - varianta 2
kfizovatka /50 - 11/416 Kienovicka /50 - 111/0501 Spitalska
_ signal VA |vBR|VvBL|vcP|vcL|VvDR|vDL| VE |VEP|VFL
interval [s]
600 103 | 2,0 | 142 | 215 | 257 | 1,4 9,6 | 10,1 | 13,1 | 24,8
900 9,7 1,7 | 11,8 | 185 | 585 | 1,4 88 | 10,2 | 12,0 | 15,7
1200 106 | 1,5 79 | 19,2 | 0,0 1,3 | 12,2 | 12,0 | 12,8 | 15,7
1500 104 | 2,8 | 16,7 | 184 | 320 | 1,2 | 11,2 | 11,4 | 13,0 | 23,7
1800 106 | 30 | 201 | 220 | 280 | 1,4 | 10,0 | 11,0 | 13,2 | 21,5
2100 100 | 2,3 | 189 | 219 | 3,5 1,7 9,9 | 11,2 | 150 | 21,8
2400 101 | 2,6 | 12,4 | 156 | 27,2 | 1,2 72 | 11,6 | 144 | 150
2700 109 | 2,5 | 21,0 | 206 | 348 | 0,6 92 | 116 | 13,0 | 0,0
3000 101 | 45 | 254 | 192 | 29,1 | 0,9 6,8 | 11,2 | 156 | 27,2
3300 10,2 | 23 | 19,7 | 188 | 286 | 1,4 7,8 | 10,6 | 13,0 | 25,4
3600 9,8 2,7 | 148 | 19,4 | 31,1 | 0,7 47 | 94 | 12,6 | 244
3900 108 | 1,8 | 129 | 204 | 326 | 0,8 85 | 129 | 12,4 | 22,8
Primér 103 | 25 | 163 | 19,6 | 29,7 | 1,2 88 |11,1 | 133 | 21,5
UKD A A A A B A A A A B
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Tabulka 11.7

Stredni doba zdrzZeni [s] - patek (2013) - odpoledni Spicka - varianta 1

kriZovatka 1/50 - 11/416 Kfenovicka 1/50 - 111/0501 Spitalska
_ signal VA |VBR|VBL| VC |*VCL|VDR|VDL| VE | VFP|VF.L
interval [s]
600 145 | 66 | 458 | 162 | 262 | 1,1 | 10,4 | 12,5 | 19,0 | 13,3
900 12,7 | 47 | 360 | 188 | 26,6 | 0,9 9,0 | 10,6 | 15,0 | 19,3
1200 12,2 | 50 | 30,7 | 171 | 126 | 1,1 74 | 98 | 13,9 | 28,2
1500 11,3 | 3,2 | 30,2 | 282 | 31,4 | 20 | 12,6 | 11,0 | 13,6 | 17,4
1800 9,4 36 | 231 | 350 | 436 | 2,0 | 10,5 | 11,3 | 13,8 | 22,6
2100 9,3 38 | 31,2 | 26,0 | 304 | 21 96 | 9,8 | 13,3 | 29,4
2400 11,2 | 2,8 | 219 | 228 | 283 | 1,7 80 | 10,1 | 13,6 | 30,4
2700 9,5 31 | 270 | 21,8 | 31,2 | 1,6 82 | 9,9 | 11,4 | 19,7
3000 10,1 | 3,3 | 236 | 229 | 306 | 15 54 | 9,1 | 14,6 | 26,6
3300 11,9 | 3,4 | 2655 | 22,4 | 276 | 15 9,9 | 105 | 14,0 | 24,5
3600 10,4 | 3,2 | 270 | 245 | 245 | 19 9,4 | 106 | 13,1 | 27,1
3900 11,9 | 3,7 | 329 | 243 | 271 | 20 | 106 | 10,5 | 11,4 | 17,3
Primér 11,2 | 39 | 29,7 | 233 | 296 | 1,6 9,2 |105 | 13,9 | 23,3
UKD A A B B B A A A A B
Tabulka 11.8
Stredni doba zdrzeni [s] - patek (2013) - odpoledni Spicka - varianta 2
kfizovatka /50 - 11/416 Kienovicka /50 - 111/0501 Spitalska
_ signal VA |vBR|VvBL|vcP|vcL|VvDR|vDL| VE |VEP|VFL
interval [s]
600 13,8 | 3,7 | 268 | 156 | 29,3 | 1,0 9,1 | 10,8 | 154 | 12,9
900 11,7 | 3,6 | 28,7 | 206 | 26,3 | 1,0 81 | 10,2 | 143 | 185
1200 12,4 | 41 | 253 | 17,2 | 154 | 1,0 7,1 | 11,6 | 148 | 27,2
1500 121 | 2,6 | 21,7 | 236 | 383 | 1,9 | 129 |11,9 | 150 | 17,3
1800 11,3 | 30 | 214 | 224 | 41,7 | 1,6 9,6 | 11,2 | 13,5 | 22,0
2100 116 | 29 | 203 | 21,3 | 322 | 1,5 86 | 9,8 | 13,2 | 29,5
2400 12,4 | 20 | 160 | 209 | 379 | 1,3 6,9 | 10,0 | 13,3 | 29,1
2700 11,3 | 2,1 | 190 | 21,2 | 322 | 1,4 7,1 | 99 | 11,0 | 196
3000 123 | 23 | 204 | 196 | 332 | 11 6,1 | 9,2 | 145 | 26,6
3300 130 | 24 | 197 | 21,2 | 31,4 | 1,2 85 | 10,3 | 13,8 | 23,7
3600 11,3 | 21 | 176 | 192 | 33,6 | 1,7 9,4 | 10,4 | 12,8 | 25,9
3900 11,4 | 2,4 | 245 | 192 | 30,8 | 1,8 9,9 | 102 | 11,3 | 17,6
Primér 120 | 2,8 | 21,8 | 20,2 | 329 | 1,4 86 |105 | 13,6 | 22,8
UKD A A B B B A A A A B
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Tabulka 11.9

Stredni doba zdrzZeni [s] - patek (2015) - odpoledni Spicka - varianta 1

kriZovatka 1/50 - 11/416 Kfenovicka /50 - 111/0501 Spitalska

_ signal VA |VBR|VBL| VC [*VCL|VDR|VDL| VE |VFP|VFL

interval [s]
600 8,7 3,1 | 21,0 | 31,3 | 368 | 1,6 | 10,0 | 11,7 | 13,7 | 13,8
900 8,0 29 | 260 | 223 | 27,7 | 23 | 13,0 | 11,8 | 13,9 | 19,8
1200 8,0 29 | 17,0 | 296 | 27,0 | 2,9 | 16,2 | 11,0 | 145 | 16,1
1500 9,2 40 | 309 | 29,8 | 304 | 23 9,3 | 11,8 | 13,6 | 23,5
1800 8,0 24 | 189 | 21,2 | 21,5 | 2,3 | 11,1 | 10,0 | 12,7 | 14,2
2100 8,3 29 | 194 | 279 | 381 | 26 | 12,1 |11,2| 11,7 | 0,0
2400 7,8 2,7 | 261 | 42,4 | 468 | 3,3 | 13,0 | 10,3 | 149 | 0,0
2700 8,7 43 | 255 | 351 | 472 | 3,6 | 11,0 | 10,9 | 13,9 | 29,2
3000 8,6 26 | 17,4 | 366 | 383 | 1,8 | 11,9 | 11,2 | 10,6 | 25,22
3300 7,9 3,5 | 183 | 52,9 | 51,5 | 2,7 7,2 | 11,0 | 11,0 | 23,2
3600 7,5 33 | 156 | 581 | 61,6 | 2,6 | 13,8 | 10,0 | 14,2 | 17,8
3900 8,6 24 | 13,8 | 46,7 | 56,9 | 2,9 | 21,0 129 | 14,2 | 259

Pramér 8,3 31 |208 361|411 | 26 | 125 | 11,2 | 13,2 | 21,5
UKD A A B C C A A A A B
Tabulka 11.10
Stredni doba zdrzeni [s] - patek (2015) - odpoledni Spicka - varianta 2

kfizovatka I/50 - 11/416 Kienovicka /50 - 111/0501 Spitalska

_ signal VA |VvBR|vBL|vcP|vcL|VvDR|vDL| VE|VEP|VFL

interval [s]
600 105 | 2,5 | 16,22 | 229 | 31,5 | 1,2 80 | 11,5| 13,9 | 14,3
900 9,4 16 | 10,8 | 196 | 259 | 1,7 | 12,2 | 11,7 | 13,7 | 19,5
1200 106 | 2,0 | 125 | 22,7 | 300 | 2,3 | 150 | 11,0 | 143 | 16,1
1500 11,5 | 2,6 | 198 | 22,6 | 343 | 1,7 85 | 11,8 | 13,4 | 23,4
1800 9,6 16 | 125 | 171 | 18,7 | 16 88 | 9,9 | 12,4 | 14,0
2100 9,8 24 | 160 | 180 | 371 | 2,3 | 11,1 [11,2| 11,6 | 0,0
2400 10,5 | 2,1 | 201 | 234 | 375 | 2,7 | 129 |10,2 | 14,7 | 0,0
2700 10,8 | 2,7 | 185 | 20,0 | 40,4 | 2,8 | 10,2 | 10,6 | 13,7 | 30,2
3000 9,6 24 | 142 | 182 | 260 | 1,5 9,4 | 11,1 | 10,4 | 256
3300 9,6 3,1 | 165 | 236 | 365 | 23 6,7 | 10,8 | 10,5 | 23,6
3600 100 | 2,6 | 11,3 | 18,7 | 40,2 | 1,7 | 10,1 | 99 | 140 | 17,8
3900 11,0 | 1,8 96 | 188 | 388 | 1,7 | 17,5 | 13,0 | 14,0 | 25,7

Primér 102 | 2,3 | 148 | 205 | 33,3 | 2,0 | 10,9 | 11,0 | 13,0 | 21,7

UKD A A A B B A A A A B
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Priloha 12

Tabulka 12.1
Stredni doba zdrzZeni [s] - stfeda (2025) - ranni spicka - varianta 1
kfizovatka 1/50 - II/416 Kfenovicka 1/50 - 111/0501 Spitalska
- signal VA VB R | VB_L VC |*VC L|VDR| VD L VE VF_ P | VF_L
interval [s]
600 10,8 | 5,4 9,1 | 153 | 156 | 0,4 | 13,2 | 41,4 | 354 | 33,5
900 11,6 6,2 139 | 14,2 | 27,0 0,2 13,8 | 47,5 | 60,9 0,0
1200 11,5 7,7 19,4 | 16,4 | 248 | 0,3 | 16,1 | 55,2 | 109,4 | 127,2
1500 10,8 6,4 11,4 | 11,2 9,4 0,6 18,4 | 45,0 | 97,0 94,5
1800 11,6 6,4 14,1 | 11,2 | 15,4 0,9 22,8 | 353 | 64,5 73,8
2100 11,0 5,0 13,6 | 13,9 | 17,5 0,3 16,2 | 25,8 | 43,6 0,0
2400 12,7 3,8 18,4 | 16,5 | 27,3 0,4 16,9 | 20,1 | 25,3 54,0
2700 11,9 5,0 14,5 | 22,3 | 27,1 0,2 10,0 | 14,1 | 22,9 45,1
3000 9,8 3,5 14,5 | 17,9 | 27,0 0,5 8,1 11,8 | 18,9 30,6
3300 11,9 5,0 13,0 | 12,3 0,0 0,4 12,2 | 14,7 | 30,4 54,2
3600 10,5 5,2 12,6 | 13,3 0,0 0,7 15,7 | 21,8 | 32,4 47,9
3900 9,9 5,2 12,4 | 15,7 0,0 0,8 15,5 | 18,1 | 22,3 30,2
Pramér 11,2 54 13,9 | 150 | 20,5 | 0,5 14,9 | 29,2 | 46,9 | 60,5
UKD A A A A B A A B C D
Tabulka 12.2
Stredni doba zdrZeni [s] - stfeda (2025) - ranni Spicka - varianta 2
kfizovatka /50 - 11/416 Kienovicka 1/50 - 111/0501 Spitalska
_ signal VA | VBR | VBLL|VCP|VCL|VDR|VDL| VE |VFP| VFL
interval [s]
600 15,3 3,2 9,0 11,1 19,9 0,5 139 | 31,1 | 28,0 28,4
900 17,2 4,4 10,9 11,0 | 36,2 0,2 14,2 | 37,6 | 37,5 0,0
1200 16,5 5,5 13,6 10,9 | 29,3 0,7 18,8 | 36,5 | 54,4 63,6
1500 15,2 3,9 9,8 8,6 22,7 0,5 14,4 | 20,6 | 43,8 48,9
1800 15,3 3,2 12,3 8,5 18,5 0,7 12,5 | 14,1 | 26,3 43,9
2100 15,7 2,5 6,7 8,9 21,6 0,4 15,0 | 17,6 | 22,0 0,0
2400 19,8 2,2 12,7 10,2 32,3 0,5 13,3 | 16,6 | 20,7 30,5
2700 17,2 2,5 11,3 12,1 32,3 0,3 8,2 11,9 | 19,8 43,4
3000 14,6 1,8 9,4 12,0 | 29,0 0,4 7,3 11,5 | 19,2 31,1
3300 16,5 2,9 10,5 9,5 0,0 0,3 9,3 12,8 | 25,3 52,9
3600 15,3 2,9 11,6 10,0 0,0 0,5 15,4 | 15,1 | 24,6 39,3
3900 13,5 2,5 9,3 12,7 0,0 0,7 12,9 | 14,0 | 20,5 26,4
Pramér 16,0 3,1 10,6 | 10,4 | 26,2 0,5 12,9 | 20,0 | 28,5 41,3
UKD A A A A B A A B B C
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Tabulka 12.3

Stredni doba zdrzZeni [s] - stfeda (2025) - odpoledni Spicka - varianta 1

kriZovatka 1/50 - 11/416 Kfenovicka 1/50 - 111/0501 Spitalska
_ signal VA |VBR|VBL| VC |*VCL|VDR|VDL| VE | VFP|VF.L
interval [s]
600 12,6 | 44 | 36,2 | 31,7 | 42,7 | 3,2 | 181 | 106 | 13,3 | 31,0
900 159 | 3,0 | 320 | 226 | 446 | 22 | 129 |11,2| 13,9 | 17,6
1200 149 | 3,1 | 353 | 233 | 0,0 2,3 | 17,5 | 13,1 | 14,6 | 26,0
1500 150 | 43 | 391 | 36,7 | 41,2 | 3,1 | 175 | 12,8 | 13,6 | 16,3
1800 152 | 53 | 385 | 294 | 378 | 3,2 | 186 | 13,0 | 18,7 | 18,8
2100 19,2 | 4,0 | 480 | 294 | 399 | 26 | 164 | 126 | 151 | 29,1
2400 125 | 39 | 292 | 304 | 388 | 22 | 13,1 | 10,8 | 151 | 18,8
2700 146 | 42 | 383|336 | 337 | 1,1 | 12,0 | 13,0 154 | 0,0
3000 18,7 | 84 | 46,8 | 249 | 32,1 | 1,9 | 12,6 | 140 | 24,4 | 26,0
3300 16,0 | 45 | 41,7 | 371 | 410 | 3,0 | 164 | 11,4 | 21,3 | 32,0
3600 173 | 43 | 368 | 296 | 375 | 28 9,6 | 10,0 | 17,0 | 23,1
3900 106 | 3,8 | 325 | 269 | 41,7 | 1,8 | 11,5 | 12,6 | 12,8 | 22,5
Primér 152 | 44 | 379 | 29,7 | 385 | 24 | 14,7 | 12,1 | 16,3 | 23,5
UKD A A C B C A A A A B
Tabulka 12.4
Stredni doba zdrzeni [s] - stfeda (2025) - odpoledni Spicka - varianta 2
kfizovatka /50 - 11/416 Kienovicka /50 - 111/0501 Spitalska
_ signal VA |vBR|VvBL|vcP|vcL|VvDR|vDL| VE |VEP|VFL
interval [s]
600 103 | 2,3 | 231 | 298 | 496 | 3,3 | 194 | 10,4 | 13,4 | 28,1
900 11,9 | 2,6 | 220 | 246 | 66,4 | 1,8 | 11,6 | 12,7 | 144 | 17,2
1200 11,8 | 1,4 | 183 | 225 | 0,0 22 | 16,0 | 12,8 | 14,4 | 258
1500 122 | 26 | 284 | 291 | 419 | 3,2 | 18,7 | 126 | 13,3 | 164
1800 116 | 3,6 | 275 | 21,8 | 345 | 2,8 | 17,4 | 12,5 157 | 18,0
2100 121 | 2,4 | 259 | 30,3 | 391 | 25 | 14,4 |12,4 | 14,7 | 288
2400 111 | 2,8 | 176 | 243 | 293 | 2,1 | 10,6 | 10,8 | 14,9 | 18,8
2700 11,2 | 3,7 | 306 | 21,2 | 340 | 09 | 12,4 13,1 143 | 0,0
3000 103 | 70 | 378 | 21,6 | 29,8 | 23 | 12,1 | 14,0 | 250 | 28,6
3300 109 | 3,8 | 30,7 | 252 | 333 | 25 | 14,1 |[11,2| 19,1 | 30,8
3600 106 | 2,8 | 234 | 36,1 | 41,4 | 2,0 89 | 99 | 16,7 | 22,5
3900 101 | 2,2 | 190 | 204 | 379 | 1,5 | 11,8 [ 12,3 | 12,4 | 21,9
Primér 11,2 | 3,1 | 254 | 256 | 368 | 2,3 | 13,9 | 12,1 | 157 | 23,2
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