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ABSTRAKT

Diplomova prace ,,Analyza bezpeénosti dopravy a navrh optimalizace na vybranych
kfizovatkach v Dé¢iné“ mapuje, analyzuje, vyhodnocuje a dava navrhy pro optimalizaci
soucasného stavu na vybranych kfizovatkach komunikaéni sité mésta Décin. Cilem prace je
variantni navrh Uprav prostoru kfizovatky za uCelem eliminace vypozorovanych faktorl
negativné ovliviujicich bezpe€nost a plynulost provozu. Pro dosazeni cile byla provedena
analyza dopravnich vztahl, analyza dopravnich nehod, bezpeénostni inspekce, smérovy
prizkum dopravy a kapacitni posouzeni kfizovatky. Prace tedy obsahuje komplexni
informace o kazdé feSené kfizovatce a vykresy navrzenych uprav. Vysledky diplomové prace
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The master's thesis titled ,,Traffic Safety Analysis and Proposal of Optimalization of the
Selected Intersections in the City of Décin“ monitors, analyses, evaluates and provides
proposal to optimise a current situation on the selected intersections, which are part of the
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traffic safety and continuity. In order to achieve the main goal has been made an analysis of
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future.
KEYWORDS

traffic survey, traffic prognosis, rating of the intersection capacity, safety inspection, alternate

proposal of the intersection layout, instant measures, future measures



LIPS O 1Y |5 RS UPUPPERRR 9
2. SIRSIDOPRAVNIVZTAHY......cooiiieeeeeeeeeee et n e, 11
20 N B T o1 RSP ERR 11
211 ZelezZniBNi AOPIAVA ......c.ocueueeeeeeeeeeeeeeeeee e enee 11

P2 B2 1 Tt 1o (o] o] =Y = 12

2.2 Vytipované feSené lokality ..., 13
2.3 Kiritéria vyb&ru KAZoVatek ..., 14
3. BEZPECNOSTNIINSPEKCE .......cocieoeeeeeeeeete et n e, 15
3.1 Kfizovatka ,Zelend” - Zelenickd - DEINICKA. ........evee oo 16
3.1.1 StavebNi StaV.......cooii 16
3.1.2 Dopravni konflikty a chovani G€astnikll provozu ............ccccvveeeeieeeeiiiciiiiiiieenn. 18

K G T ] o 11 011 PRSP 19

3.2  Kifizovatka ,Cervena“ - Litomé&ficka - Bfezova - Rytifska...........cccoeeevevcveeeeeenne. 20
3.2.1 StavebNi StaV.......cooi 21
3.2.2 Dopravni konflikty a chovani i€astnikll provozu ............ccccvveeeieeeeiiiciiciiiieeen. 23
K T 1 o 11 011 SRS SPUPRERR 24

3.3 Kifizovatka ,Oranzova“ - Zelenicka - Krasnostudenecka ................cccoceeveeveeenne. 25
3.3.1 StavebNi StaV.......cooii 25
3.3.2  Dopravni konflikty a chovani u€astnikll provozu.............ccccceeeiiiiiiiiiiiienneennnn. 28

K 20 T 1 o 11 011 SRR OPUPURERR 28

3.4  Kfizovatka ,ZIutd” - Kamenickd - LUZICKA . ........eooeeeeeeeee e 29
3.4.1 StavebNi StaV.......oooi 29
3.4.2 Dopravni konflikty a chovani i€astnikll provozu ............ccccveeeeeeeeeiiiciiiiiiieeen. 32

K S T 11 011 RSP PUPRERR 32

4. NEHODOVOST ....cetteiiiie ettt ettt e e e e e ettt e e et e e e e s e sttt e e e e e e e e asnssnneeseeeeaaeeans 33
41 Kfizovatka ,Zelend” - Zelenickd - DEINICKA. .......eev e oo 34
4.2 Kfizovatka ,Cervenad“ - Litoméficka - Biezova - RYEIFSKA...oovvviiiiieeeeeeeece e, 35



4.3 Kfizovatka ,Oranzova“ - Zelenicka - Krasnostudenecka .........ocoeeeeeeeeeeeeeeneeeennn., 36

4.4  Kiizovatka ,ZIutd” - Kamenicka = LUZICKA . ........eeoee oo 37
DOPRAVNI PRUZKUMY ..ot eeeen e 38
5.1 NamMEFENA data.........oooiiiiiiii 39
51.1 Kfizovatka ,Zelend” - Zelenickd - DEINICKA «......eoeeeeee e, 40
5.1.2  Kiizovatka ,Cervena“ - Litomé&ficka - Bfezova - RytiFsKa...........ccoeveeeveueennne.. 42
5.1.3  Kifizovatka ,Oranzova“ - Zelenicka - Krasnostudenecka ................c.ccccocvue.... 44
514 Kfizovatka ,ZIuta” - Kamenickd = LUZICKA. ......ovve oo, 46
5.2 Vyhodnoceni prazkumi intenzit dopravy dle TP 189 .......coooiiiiiiiiiiiiiiiieee. 48
5.2.1 MOLOrOVA OPIAVA. ... .o e 48
522  CyKIiStICKA OPraVva........ccoiiiiiiiiiiiiiiiiiiiie e 53
5.2.3 P ST PIrOVOZ ...ttt et e e e e e nne 55
5.3 Progndza vyhledovych intenzit dopravy.........ooooooioiiiiiiiii e 56
5.3.1 Progn6za metodou jednotného soucinitele rastu dle TP 225 .............ccceeeeee. 56
5.4  Kapacitni posouzeni KfiZoVatKy ... 58
5.4.1 Kapacitni posouzeni uroviiové kfizovatky dle TP 188...........c.ovvvieiiiiiiniiiennnnn. 58
5.4.2  Kapacitni posouzeni kfizovatky ,Zelena“.............ccccoviiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeee 61
5.4.3  Kapacitni posouzeni kfizovatky ,Cervena®............ccocooeooeeeeeeeeeeeeeee e 63
5.4.4  Kapacitni posouzeni kiizovatky ,OranZzova“..............cccccvviiiiiiicci e, 65
5.4.5  Kapacitni posouzeni kFizovatky ,ZIUta" ............cccooveeveeereerieeeeee e 67
VLASTNI NAVRHY RESENI......oiiiiiieieeeeeeeeeee e 68
6.1 Kfizovatka ,Zelend” - Zelenickd - DEINICKA. .......veveeeee e 70
6.1.1 Uprava plochy KHZOVAtKY .............coveerieeeee e 70
6.1.2  Uprava prechodu pfes ulici DEINICKA ............c.cooveveevieeeee e 70
6.1.3  Zuzeni vozovky v misté nového pfechodu............cccccvvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiee 70
6.1.4 RozSifeni chodniku na ulici DEINICKA ...............uuiiiiiiiiiiiiiieie 71
6.1.5  Uprava a posunuti zastavky MHD ...........c.ccocooviioiieeeeeeee e 71
6.2 Kifizovatka ,Cervena“ - Litomé&ficka - Bfezova - RytiFska...........cccoeeevevcvieeeeenne. 72
6.2.1 Uprava ulice LItOMBFCKA ..........c.ceoveeereeeeeeeee e 72



6.2.2 Uprava piechodu a zastavky MHD na ulici Litom&HCKA .............coveveeeeenne. 72
6.2.3  Uprava pfechodu pfes UliCi BFEZOVA .............ccceoveueeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeen 73
6.2.4  Optimalizace ulice BFEZOVA ..........ccueuiiiiiiiiiiiiiiiii i 73
6.2.5  Parkovani na ulici RyHFSKA ..........ooviiiiiiiiiiiiiiii e 73
6.2.6  Namésti 5. kvétna - okamzita opatfeni ... 74
6.2.7  Namésti 5. kvétna - vyhledova opatfeni.............coevevviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieieeeeee 74
6.3 Kifizovatka ,Oranzova“ - Zelenicka - Krasnostudenecka ................cccoceeveeveuenns.. 75
6.3.1 Napojeni ulice Krasnostudenecka ...........coooooiiiiiiiiiii e 75
6.3.2  Uprava ulice ZeIENICKA ............covoueoeeeeeeeeeeeeeee e 75
6.3.3  Uprava vjezdu na parkOViStE .............ccceveeevoueeeeeeeieeeee e 75
6.3.4 Uprava parkovacich stani na ulici Zelenicka..............cveoveeeeeeieeeeeeeeeeeee 76
6.3.5  Navrh nového pitechodu na ulici Zelenicka .............cocoeveeeveeeeeeeeeeeeeeeen. 76
6.3.6  Uprava zastavek MHD.............ccooeiieeeeee e 76
6.3.7  Variantni navrh napojeni ulice Krasnostudenecka.............ccccoooiiiiiiiiiiien, 76
6.4  Krfizovatka ,ZIutd” - Kamenickd - LUZICKA . ........eooeeeeeeeee e 77
6.4.1 Uprava pfechodu pfes ulici Kamenicka..............cocooveeeveeereeeee e 77
6.4.2  Vybudovani NOVENO PFEChOTU .........eeiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiiiiie e 77
6.4.3 Uprava plochy KFZOVAtKY .............ooveeerieeeee e 77
6.4.4 Uprava podélného parkovani na ulici Kamenicka .............cocoeeeveoviceeceieeeen. 78
6.4.5  Uprava prostoru u vyjezdu z pfilehlého @arealu ..............coccoeeoveoeeceeceiesieeennn 78
6.4.6 Uprava Napojeni VEIVE C .........ccooveveeeeeeeeeeee e 78
6.4.7  Osvétleni novych prechodU ............cooiiiiiiiiiiiiiiee e 78
4 NV =1 RO 79
SEZNAM POUZITYCH ZDROUJU......c.oieieeeeeeeee e 80
SEZNAM PRILOH ...t n e 82



SEZNAM POUZITYCH ZKRATEK

Bl e bezpecnostni inspekce

CSD e celostatni s€itani dopravy

(03] N[O Ceska technicka norma

DN dopravni nehoda

50+ttt ettt padesatirazova intenzita dopravy [voz/h]
L et intenzita dopravy $pi¢kové hodiny [voz/h]
IDVM L jednotna dopravni vektorova mapa

N jizdni pruh

MHD oo méstska hromadna doprava

P pozemni komunikace

RPDI.. ro€ni primér dennich intenzit [voz/den]
SDZ e svislé dopravni znaceni

S e svételné signalizacni zafizeni

TP technické podminky

UKD .o uroven kvality dopravy

VDZ .. vodorovné dopravni znaceni



Diplomova prace
uvoD

1. UVOD

Béhem vyvoje lidstva byla vétSina exaktnich véd a profesi vzdy poplatha dobé
a veskeré vytvorené projekty byly ovlivnény aktualnim myslenim spole€nosti, které si bralo
pouceni z chyb provedenych v minulosti a na zakladé téchto chyb, dle dobového mysleni,
vytvarelo nové principy navrhu, které by se podobnym chybam v budoucnu vyhnuly. Nové
navrhy vSak byly Castokrat zdrojem novych problém( zplsobenych ,extrémnim® pfistupem,
jenz mél ve snaze oproti chybam minulym situaci razantné zlepSit, coz se ale Castokrat
nepovedlo. A tak bylo zapotiebi opét nového pfistupu, ktery by se poucil ze v3ech téchto
problémi a stanovil nové trendy vyvoje. Podobnou situaci muzeme vypozorovat
i v projektovani pozemnich komunikaci. V dfivéjSich dobach byly komunikace vytvafeny
pfirozenym rozvojem mést a vznikala tedy husta splet uzkych uli¢ek mezi domy
s nepravidelnym uspofadanim, coz bylo pro nasledujici rozvoj mobility lidstva neunosné. PFiSel
tedy novy pohled na véc a zacCalo se s vystavbou pravidelné komunikaéni sité o vysokych
kapacitach. Tento pfistup v8ak jen podpofil rozvoj automobilismu a brzy doslo k pfekroéeni
kapacit i na téchto novych komunikacich a vytvofila se urcitd dominance motorové dopravy
nad nemotorovou a pési provoz byl postupné utlatovan. Dnes uz je jasné, Zze neustalym
zvySovani kapacity komunikaci budeme indukovat novou dopravu a situaci ve vysledku jen
zhor§ime. Moderni projektovani se tedy snazi podobnym chybam vyhnout a zaméfuje se na
uc¢inné omezovani automobilové dopravy ve méstech a na celkovou humanizaci prostfedi,
ktera zajisti zvySeni bezpecnosti nemotorové dopravy a zvy3eni atraktivity starych uliCnich
prostor. Tento vyvoj pohledu na spravné navrhovani komunikaci je dle mého nazoru pfirozeny
a veSkeré Cinnosti s tim spojené jsou velice zasluzné, protoZe pro dosazeni spravného
vysledku bylo vzdy zapotfebi nékoho, kdo svétu ukazal, Ze tudy cesta nevede. (1) JelikoZ se
ve své diplomové praci vénuji projektovani na mistnich komunikacich, stejné jako pfed dvéma
lety v bakalarské praci, a protozZe se situace v projektovani za tuto kratkou dobu nijak razantné

nezménila, vyuzil jsem doslovné citace ¢asti uvodu mé bakalarské prace.

Obdobné problémy s dopravou vykazuje vétSina komunikaénich siti v naSich méstech
a ani mésto Dé&cin, které je pfedmétem této prace, neni vyjimkou. Najdeme tu nespocet
pFipadl, kde jsou lidé v uliénim prostoru utlacovani automobily, at' uz se jedna o vice ¢ méné
zajmovou oblast pro chodce. Pfestoze D&¢&in neni Zzadné velkomésto, tak by feSeni celé jeho
komunikacni sité bylo pro jednoho ¢lovéka nesplnitelné. Nabizi se tedy mozna cesta v podobé
navrhu uprav jednotlivych &asti komunikacni sité. Kazdy takovyto navrh by nejen feSil pfimou
upravu dané lokality, ale zaroven by slouzil jako mozné vzorové feSeni pro podobné situace Ci

podobna mista. Protoze v D&Ciné Ziji a znam mnoho mist z pohledu chodce i z pohledu fidice,
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zvolil jsem body na komunikaéni siti, které trpi ur€itymi nedostatky. Mnou vybrana mista lezi
na spojnicich mésta s okolim, patfi do vicero kategorii dle dllezitosti provozu a kazdé misto
trpi trochu odliSnymi nedostatky. PFi vybéru téchto lokalit jsem se Fidil samozfejmé pfranim
Magistratu mésta Dé&cin, nazory dalSich ucastnik( provozu, ale hlavné osobnimi zkusenostmi
v roli fidi¢e &i chodce. Z tohoto dlivodu jsem si také vybral pro tuto diplomovou praci mésto
Dé&cin, protoze kromé& vSech nabytych znalosti povazuji také osobni poznatky, nazory
a zkuSenosti za cenné véci, které mnohdy pomuzou odhalit vice, nez prosté dolovani databazi

¢i informacnich systéma.

Forma provedeni této prace byla zvolena jako studie uprav, coz obnasi nasbirani
informaci o stavajicim stavu, identifikaci problémd a vysledny konecny navrh snazici se
veskeré nalezené problémy a nedostatky eliminovat. Hledané problémy v tomto pfipadé pfimo
souvisi se zajisténim bezpecnosti motorové i nemotorové dopravy a v neposledni fadé také
s plynulosti provozu. Kone¢né navrhy maiji tzv. variantni provedeni, coZ oznacuje moznost
provedeni okamzitych uprav za minimalni finance a vyhledovych uprav. Jedna se tedy
o jakousi formu vicestuprfiové dokumentace. Informaéni €ast prace obsahuje provedeni
vlastnich prizkumu dopravy, Cerpani z databaze dopravnich nehod, provedeni urcité formy
bezpecénosti inspekce a prepolet Ci vypolet dopravné inZenyrskych charakteristik. Pfi psani
jednotlivych kapitol jsem se snazil, aby je bylo mozné vyuzit i nezavisle na sobé pfi budoucim

pouziti této prace.

Cilem diplomové prace tedy je vytvofeni ucelené komplexni analytické studie, ktera
zmapuje, analyzuje a vyhodnoti souCasny stav vybranych kfizovatek a zaroven bude
obsahovat nékolik variant navrh( Uprav. Tuto praci bude mozné vyuzit bud' v pfimé souvislosti
s upravou lokality nebo jako vécny podklad pfi tvorbé& nové dokumentaci popf. i studie. Rad

bych, aby ma prace byla v jednom z téchto pfipadl pfinosem.

-10 -
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Obrazek 1 Mapa SirSich vztah (2)

Statutarni mésto D&&in lezi na severu Ceské republiky v Usteckém kraji a je
nejseverngjSim meéstem, kde se setkavaji dulezité komunikace a Zeleznice s vodnim tokem
Labe. Celkovy pocet obyvatel k datu 1.1.2014 byl 50 104 a mésto ma celkovou rozlohu
s prilehlymi obcemi 118 km?. (3) Dé&&in je také okresnim méstem, pfic¢emZ nejsevern&jsi
hranice okresu je zaroven statni hranici se Spolkovou republikou Némecko. Mésto Dé&Cin lezi
v nadmofské vySce 135 m. n. m a je vzdaleno necelych 14 km (vzdu$nou €arou 11 km) od jiz
zminovaného hrani¢niho pfechodu Hfensko - Schmilka a 110 km severné od Prahy. Z Décina
se Ize také dostat 25 km jihozapadné do Usti nad Labem a 75 km vychodné& do Liberce.
V okoli mésta se rozprostiraji jedineéné piskovcové skaly a pfFirodni scenérie, které jsou
soudasti CHKO Labské piskovce a NP Ceskosaské évycarsko. Nejvyééim bodem je Dééinsky

v v,

115 m. n. m, ktera je zaroveh nejnize poloZené misto v CR.
2.1.1 Zelezniéni doprava

Mésto Dé&&in patii mezi dulezité Zelezniéni uzly v severnich Cechach a je propojeno
celkem péti Zzelezni¢nimi tratémi, z nichZ jsou dvé regionalini a tfi celostatni, o celkové délce
122 km (v okresu Dé&cin). VSechny ftfi celostatni traté jsou elektrifikované (090, 098, 073)
a pravé dvé traté (090 a 098) jsou zarover také tratémi mezinarodnimi', protoze mésto D&&in
je také dulezité pohraniéni mésto, které lezi na I. a IV. Zelezniénim koridoru Ceské republiky.

Nachazi se tu celkem dvé Zelezni¢ni stanice. Prvni je D&¢&in hlavni nadrazi (levy bfeh Labe)

! VySe zminéné mezinarodni traté jsou samoziejme traté dvoukolejné.
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a druha je Dé&cCin vychod, ktera lezi na pravém biehu Labe a slouzi pfedevdim pro hustou
nakladni dopravu provozovanou po trati 073 z Usti nad Labem, ktera spada do systému TEN -
T. Neelektrifikovana trat 081 slouzi pfevazné jako spojnice Déc&ina s Libercem. Posledni
regionalni trat 132 je spiSe znama jako ,Kozi draha“ z rlznych ¢&lanku, které se ji snazi vratit
zaslou slavu a obnovit pravidelny provoz, ktery byl zruSen v roce 2007. Nasledujici mapovy

vyfez (mapa.rychnovsky.cz/) zobrazuje vyse zminéné traté.

Didni Zlek
- -

LEcin hl
« LIBCIO 01O,
o

Obrazek 2 Zelezniéni mapa CR - vyiez (4)

Pro pfehlednost je pfidan jesté seznam zminénych trati vytvofeny se seznamu vSech
Zelezni¢nich trati v CR, ktery je pfistupny na serveru ZelPage (zelpage.cz). Délka uvedena

v kilometrech znaci ¢ast trati, ktera se nachazi pouze v okresu Dé&cin. (5)

e 090 Kralupy nad Vitavou - Usti nad Labem - Dé&¢&in 7 km

e (098 Dé&cin - Bad Schandau 12 km

e 073 Usti nad Labem Stfekov - D&&in 14 km

e 081 Dé&&in - Rumburk (Stary Sachov) 61 km (17 km)
e 132 Dé&cin - Oldfichov u Duchcova 11 km

2.1.2 Silni¢ni doprava

Cela sit pozemnich komunikaci méfi v Usteckém kraji k datu 31.12.2013 4216 km
a kromé silnic L., Il. a lll. tfid tu nalezneme i v zastoupeni dalnici a rychlostni silnice. Konkrétné
se jedna o dalnici D8 (navazujici na némeckou A17) a rychlostni silnici R63 mezi Ustim nad
Labem a Teplicemi a dale o rychlostni silnici R7 u Chomutova. Vefejna databaze statistického

Ufadu uvadi nasledujici hodnoty délek pozemnich komunikaci. (6)

e Dalnice v provozu 56 km

¢ Rychlostni silnice 28 km

e Silnice I. tfidy 479 km
o Silnice Il. tfidy 899 km
e Silnice Ill. tfidy 2753 km
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BohuZel vSechny vazby Déc&ina se sousednimi mésty jsou realizovany pouze silnicemi
I. az lll. tfid, protoze zadna dalnice ani rychlostni komunikace méstem nebo blizkym okolim
neprochazi. DéCinem vSak prochazi mezinarodni tah E442, ktery mésto spojuje se sousednim
Ustim nad Labem a pres Ceskou Kamenici a Novy Bor s Libercem. Mezinarodni tah E442
v CR je trasovan skrze Karlovy Vary, Liberec, Hradec Kralové, Olomouc a Zilinu pfes silnice
/6, 1130, 1/62, 1/13, 1/35 a 1/47 a dosahuje na Uzemi CR celkové délky necelych 550 km.
V souvislosti s tahem E442 bych jesté zminil vystavbu ,Nového mostu“ v roce 1985, ktery
pfevadi silnici /13 po estakadé skrze mésto a tim rapidné zlep3uje kvalitu dopravy. Samotny
Dé&cin je tedy propojen s okolnimi obcemi pomoci nasledujicich komunikaci.
e Silnice I. tfidy
o /13 s Teplicemi (skrze Jilové) a s Libercem (skrze Novy Bor)
o 1162 s Ustim nad Labem a s hraniénim pfechodem Hrensko - Schmilka
e Silnice Il. tfidy
o /262 s Ceskou Lipou (skrze Bene$ov nad Plouénici)
o 11/261 s LitoméfFicemi (skrze Malé Bfezno)
e Silnice lll. tfidy
o 111/25380 s MalSovicemi
o 111/26228 s Dobrnou
o Ill/25852 se Snéznikem

2.2 Vytipované fesené lokality

Jak jsem jiz naznacil v ivodu, tak pfedmétem diplomové prace bude feSeni nékolika
Casti komunikaéni sité v D&Ciné, které jsem vybral na zakladé urcitych kritérii. Konkrétné se
tedy bude jednat o kfizovatky na PK. Ohledné lokalizace jednotlivych kfiZovatek bych se
namisto zdlouhavého popisu pIné odkazal na pfilohu s nazvem Pfehledna situace feSenych
kfizovatek. Pfiloha jednoznatné a hlavné prehledné urCuje polohu kazdé kfizovatky
v mapovém podkladu mésta D&Cin spolu s vyznagenymi sméry jizdy mimo mésto. Abych v3ak
celou tuto podkapitolu neuzaviel pouhym odkazem na vykres, tak zde ke kazdé kfizovatce

uvedu par slov.

V této praci se zabyvam upravou celkem &tyf kfizovatek. Kazdou kfizovatku jsem kvdli
zjednodu$eni popisu a hlavné kvuli lepsi orientaci v textu vzdy pojmenoval po urcité barveé.
Proto je mozné v textu narazit na spojeni napf. kfizovatka ,Zelend.” Jedna se o Cist€ mnou
zvolené pifechodné jméno kfiZzovatky, které nema s vybranou barvou Zadnou souvislost. Prvni
feSenou lokalitou je tedy zminéna kfizovatka ,Zelena.” Jedna se o tfiramennou stykovou
kfizovatku ulic Délnickd a Zelenicka, ktera slouzi pfedev§im jako hlavni spojnice méstskych

¢asti Chrochvice, Zelenice, Rozbélesy a centra v Podmoklech. Kromé obytné zastavby
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kfizovatka sousedi s primyslovymi arealy, Zeleznici a depem dopravniho podniku. Vedle
osobnich automobill se tu tedy setkdme se zvySenym pohybem autobust MHD
a s nakladnimi automobily, které zasobuji zminény primysl. Dalsi je ¢tyframenna prlsecna
kiizovatka ulic Litoméficka, Bfezova a Rytifska s nazvem ,Cervena.“ Tato kfizovatka lezi
Castecné v méstské zastavbé na dulezité spojnici mezi centrem Décin | a Castmi Staré mésto,
Boletice nad Labem a Nebocady. Jeji dilezitosti odpovidaji i vy$Si intenzity dopravy hlavné ve
sméru ulice Litoméficka. | zde se setkame se znatelnym zastoupenim nakladnich automobilu.
Nasledné se zabyvam opét d&tyframennou priseénou kfizovatkou ulic Zelenicka
a Krasnostudenecka tentokrat s nazvem ,Oranzova.” Tato kfizovatka je ve své podstaté
sousedem jiz zminéné ,Zelené” s tim rozdilem, Ze je pfimo zasazena do stavajici zastavby
v méstské &asti Zelenice. Oproti pfedchozim dvéma pfipadim zde panuje celkové klidng&jsi
dopravni situace s niz8imi intenzitami provozu. Posledni feSenou kfiZzovatkou je spojnice ulic
Kamenickd a Luzickd s nazvem ,Zlutd.“ Jedna se o dalsi tfiramennou stykovou kfiZzovatku,
ktera Castecné sousedi s obytnou zastavbou. KfiZovatka dale sama o sobé leZi skoro na okraji
mésta a prochazi ji dopravni tepna, kterou je silnice 1/13. Intenzity provozu tu jsou oproti vSem
pfedchozim pfipadim nékolikanasobné s citelnym podilem nakladni dopravy. Hlavni dopravni
zatéz nese pravé ulice Kamenicka. Ve vsech Ctyfech zminénych kfizovatkach se také
setkavame s pfitomnosti autobust MHD. Ohledné podrobného popisu stavebniho uspofadani
se plné odkazuji na kapitolu Bezpe€nosti inspekce. Naméfené intenzity dopravy je mozné

dohledat v tabulkach, které jsou soucasti pfiloh této prace.
2.3 Kritéria vybéru kfizovatek

Hrubd idea, podle které jsem se dostal k analyze a feSeni téchto Ctyf kfizovatek, byla jiz
uvedena v uvodu. Puvodné jsem zamyslel, aby navrzena uUprava nejen poslouzila k Upravé
konkrétni kfiZovatky, ale i k inspiraci moznych Uprav kfizovatek vykazujici podobné vlastnosti

Ci problémy. Nasledné jsou tedy uvedeny hlavni divody vybéru konkrétnich kfizovatek.

KFizovatka ,,Zelena“ - Zelenicka - Délnicka

o Dominance automobilové dopravy a nevhodny tvar kfizovatky

Kizovatka ,,Cervena“ - Litoméricka - Bfezova - Rytiiska

o Rozsahlost plochy kfizovatky, Spatna kanalizace kfizovatky a zakryty rozhled

KFizovatka ,,Oranzova“ - Zelenicka - Krasnostudenecka

o Ostry uhel napojeni vedlejSi PK a zakryty rozhled stavajici zastavbou

Kfizovatka ,,Zluta“ - Kamenicka - Luzicka

o Casté nehody s chodci na pfechodu vedouci pres zatizenou komunikaci
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3. BEZPECNOSTNI INSPEKCE

Bezpecnostni inspekce (déale jen Bl) je systematicka kontrola stavajicich pozemnich
komunikaci, provadéna vy$kolenym pracovnikem (dale jen inspektorem) &i tymem inspektort
za ucelem identifikace nedostatktl a rizikovych faktord, které mohou zhorSovat nasledky
dopravnich nehod nebo pfispivat ke vzniku dopravnich nehod. Cilem Bl je navrhnout opatfeni
vedouci k odstranéni & zmirnéni identifikovanych nedostatki a rizikovych faktort. (11) Toto je
mnou doslovné ocitovana definice zinternetové stranky BESIP, ktera dle mého nazoru

jednoznacné bez dlouhého opisovani vysvétluje, co bude v této kapitole hlavnim tématem.

Nejdfive ale musim objasnit, Ze se nebude pfimo jednat o klasickou formu BI
(na kterou je vétSina zhotoviteld zvykla), aby nedoSlo mezi ¢tenafi z oboru k mateni pojma.
Provadéni a prezentovani bezpelnostni inspekce sebou nese jisté konvence, mezi které
muzeme fadit tfeba formu zpracovani celkového dokumentu, uvedeni zhotovitell
a objednatell a dale také identifikaci problémi do jednotlivych formulafi se spoustou
dopliikovych a informacénich udaju. Ja jako autor této prace rozhodné nejsem osoba
proskolena &i opravnéna takové inspekce provadét a vystup mého pozorovani by nemusel
odpovidat oCekavanému ¢i standardizovanému vystupu provedené inspekce. Navzdory tomu,
Ze mésto Dé&Cin znam a mam pfimo osobni zkuSenosti s feSenymi lokalitami at’ uz jako fidi¢
nebo chodec, tak mi pfiSlo pfesto dllezité urcité ohledani na daném misté vzdy provést.
Jednim ddvodem by bylo napfiklad, ze jsem se vzdycky nemusel zaméfovat na mali¢kosti,
které ve vysledku hraji v prevenci vzniku dopravnich nehod velkou roli. DalSim duvodem je
urcité fakt, ze pfi prijezdu &i prochazeni ¢lovék nevénuje velkou pozornost chovani ostatnich
uCastnikim provozu a neodhali tak mozné problémy, kterych si vSimne pfi cileném
pozorovani. Takto nabyté poznatky Ize pak vyuzit k finalnimu navrhu Uprav stavajicich uli¢nich
prostor. Z toho dlvodu jsem si tedy pfi zachovani hlavniho smyslu BIl, kterym je identifikace
nedostatku a rizik na stavajicich PK, takovou inspekci proved! vzdy po dokonéeni smérového
prizkumu a zjisténé vysledky podal ve své viastni formé jako pfimou soucast diplomové
prace. V mém pripadé by tedy bylo vhodné spi$ mluvit o prlizkumu lokalit, ohledani na misté ¢i
seznameni se s problémy danych kfizovatek. Nicméné ,bezpecnostni inspekce® zni pfeci jen
profesionalné&ji v oboru i v SirSi vefejnosti a pokud se drzim jeji zakladni myslenky, myslim, Ze
s uzitim tohoto terminu by nemél byt zasadni problém. Veskeré zjisténé nedostatky budou

vzdy u kazdé lokality nize popsany a pro zifetelnost doplnény fotografiemi.
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3.1 KFizovatka ,,Zelena“ - Zelenicka - Délnicka

Tato kfizovatka je typickym pfedstavitelem tfiramenné uroviiové kfizovatky, ktera
spojuje nepfilis vzdalené méstské &asti. Sitka pozemnich komunikaci tu neni striktn& omezena
pfilehlymi budovami. Jedna se tedy o stykovou kfiZzovatku s nezalomenou pfednosti v jizdé,
ktera svym tvarem evokuje stary (nevhodny) typ vidlicovych méstskych kfizovatek. Hlavni
pozemni komunikace vede kfiZovatkou mirnym smérovym obloukem ve sméru AB a BA,
pficemz nasledné zacne zvolna stoupat po vétvi B. Vedlej§i PK je na vétvi C pfipojena

s dopravnim znacenim ,Dej pfednost v jizdé!"

Obrazek 3 Krizovatka ,,Zelena“ (2)

Jiz z uvedeného mapového vyfezu je mozné si bez jakéhokoli upfesnéni vSimnout, Ze
kiizovatka neni zrovna ,idealni.“ Prvni, co nas asi na prvni pohled prasti do odi, je rozsahla
asfaltova plocha v misté napojeni vétve C a dale kolmé zausténi pfechodu pro chodce do
pfechodu pro chodce. K témto nedostatkim dale mizeme pfipocist celkovy Spatny stav krytu
PK a chodnikd zplGsobeny rdznymi vytluky, propadlymi poklopy, vyjetymi kolejemi
a nevhodnymi zaplatami. V posledni fadé je jeSté nutnost zminit nevyhovujici stav VDZ, ktery
je oproti mapovému snimku v aktualni dobé reprezentovan jen zaslou ,zebrou“ na pfechodu
a Spatné viditelnou ,slziCkou“ dopravniho stinu vétve C. VSechny zde objevené nedostatky

jsou nazorné zobrazené na nasledujicich fotografiich.
3.1.1 Stavebni stav

Na téchto dvou snimcich je zachycena vétev kfizovatky oznalena pismenem A.
Snimek vlevo zobrazuje smér do kfizovatky a ten vpravo naopak smér z kfizovatky. Na obou

fotografiich je patrné zaslé nebo chybéjici VDZ a Spatny stav krytu vozovky a chodniku.
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Zminény chodnik v téchto mistech nedosahuje normou stanovené minimalni 3ifky, pficemz
samotna Sitka PK je v téchto mistech pfiblizné 9 metrt. Dale je tu napojen vyjezd z pfilehlého
podniku HUSQVARNA. Kolem vyjezdu parkuji podél plotu automobily a protoZe tu neni
parkovani nijak vyzna&eno, vozidla Casto zakryvaji vyhled pfi vyjizdéni. Samotna plocha podél

plotu je také ve Spatném stavu a Fidi¢i musi ¢asto prudce zpomalit, kdyz tu chtéji zaparkovat.
= ‘l l - , Y .I:g‘ ,_ iy o

Obrazek 4 Délnicka ul. pohled do kfizovatky Obrazek 5 Délnicka ul. pohled z kiizovatky

Nasledujici par fotografii je vénovan soustavé dvou pfechodl pro chodce, které jsou
vzajemné kolmo napojené. Na levém snimku, ktery zachycuje smér do kfizovatky, je opét vidét
Zalostny stav VDZ vyznaclujiciho pfechod a Spatny stav vozovky s hlubokymi vytluky, ve
kterych se drzi voda. Pfechod pies hlavni PK vedouci k zastdvce MHD je ukon&en mimo
plochu chodniku a kolmo napojen na druhy pfechod. To je zplsobeno zbyte¢né komfortni
Sitkou vyjezdu ze staviv, kvuli které druhy pfechod dosahuje skoro 18 metrd délky, pficemz
jeho poloha t&sné u napojeni vyjezdu na hlavni PK je také nevhodna. K celkové zbyte&nosti

tohoto pfechodu také pfispiva fakt, Ze he chodci ¢asto nevyuZivaji.

Obrazek 6 Dvojice prechodl pohled do kfizovatky Obrazek 7 Dvojice prechodl pohled z kfizovatky

DalSi snimky jsou pofizené na vétvi B a oba sméfuji pohledem do kfizovatky. Na levém
snimku je vyfocena hlavni PK opét bez VDZ, jejiz Sitka 6,5 metr(i je oproti Sifce vétve A
znatelné uzsi. Chodnik po pravé strané méfi néco malo pfes jeden metr. Snimek pofizeny
z tohoto mista navic evokuje psychologickou prednost vozidel jedoucich dole ,jakoby“ zleva
doprava a naopak. Tudiz Fidi¢, ktery to tu nezna, ma pocit jakoby jel po vedlejsi PK, coz je
zfejmé dano pravé tvarem kfizovatky, chybé&jicim VDZ a Sitkou PK. Na pravém snimku lze

spatfit celou plochu kfiZzovatky. Tato velka asfaltova plocha trpi absenci VDZ at uz u zastavky
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MHD nebo u napojeni vedlejsi PK, coz je jeden z nejzavaznéjSich problému této lokality,

protoze diky tomu nedochazi k fadnému usmérfiovani kfizovatkovych pohyba.

-

Obrazek 8 Zelenicka ul. pohled do kfizovatky Obrazek 9 Pohled na plochu kfizovatky

Posledni dvojice snimku zachycuje vétev C a jeji napojeni na samotnou kfizovatku. Na
levé fotografii je opét vidét Spatny stav krytu PK a uzky levy chodnik se Sifkou okolo 1,1 metru,
ktery ale neni chodci vtomto sméru pfili§ vyuzivany. Vedlej§i PK ma v téchto mistech
komfortni Sifku okolo 9 metrd, coz je stejné jako hlavni PK na vétvi A. MUzeme si zde v§imnou
VDZ ve formé ,slzicky“ dopravniho stinu, které je sice zaslé, ale alespon &astecné upozoriiuje,
Ze se ztohoto sméru jednd o vedlejsi PK. Pravy snimek znovu ukazuje celou plochu
kfizovatky a zoufalou absenci VDZ. Chybi tu jakékoli pferuSované Cary, které by naznaCovaly

kde ma Fidi¢ zastavit, kdyz dava prednost v jizdé vozidlim na hlavni PK. Snadno se tedy mlze

Obrazek 10 Délnicka ul. pohled do kfizovatky Obrazek 11 Pohled na napojeni vedlejsi PK

3.1.2 Dopravni konflikty a chovani u¢astnikl provozu

Z vlastni zkuSenosti pfi projizdéni touto kfizovatkou a na zakladé vypozorovanych
situaci b&hem provadéni priizkumu zde uvadim priklady konfliktt> a neukaznéného chovani
ucastnikl provozu. Téchto pfipadl neni moc, ale presto se tu vyskytuji pravdépodobné kvdli
nevhodnym S$itkovym pomérim a absenci VDZ. Prvnim takovym pfipadem je prebihani

chodcu napfi¢ rozsahlou asfaltovou plochou po vétvi C, jak naznacuje v mapé fialova Sipka.

2 Dopravni konflikt je situace, ve které se dva ¢i vice ucastnik provozu k sobé v jeden okamzik pfiblizi
natolik, Ze hrozi bezprostfedni vznik dopravni nehody, pokud jejich pohyby zlistanou nezménény.
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Chapu, Ze pro chodce je otrava pfechazet v nejuzsim misté vétve C, protoze ,to je daleko,“ ale
bezmyslenkovity sprint a praplet mezi auty s cilem dobé&hnout na zastavku MHD vé&as je hodné
velké riziko. Dal$i pfipad je také dusledek chybéjiciho VDZ v misté napojeni vedlejsi PK. Ridi¢,
ktery tu dava prfednost v jizdé (vozidlo A) pfesné nevi, kde ma zastavit a Castokrat svym
vozidlem prekazi fidicim jedoucim po hlavni PK (vozidlo B). V situaci, kdy je$té v protisméru
jede rozmérné vozidlo C, které zakryva vyhled na takto pfekazejici vuz (viz fotografie vyse),
ma fidi¢ pIlné ruce prace se vSem vyhnout a situaci bezuhonné vyiesit. Poslednim &astym
jevem je zde také to, Ze fidi¢ pfijizdéjici z vedlejSi PK (vozidlo A) pro jistotu ani nezastavi,
protoze vidi, Zze to ,stihne.” Zminéné situace jsou pfiblizné zobrazeny na nasledujicich

mapovych vyfezech, kdy jsem v jednom vyfezu odstranil VDZ, aby odpovidal aktualnimu stavu

na kfizovatce.

Obrazek 12 Prechazeni pres vétev C (2) Obrazek 13 Priklady dopravnich konflikta (2)

3.1.3 Shrnuti

Napfi¢ vSdemi uvedenymi nedostatky vSech vétvi kfizovatky Ize pozorovat vzdy urcity
spoleCny problém, ktery se stava pro tuto lokalitu zasadnim. Hlavnimi problémy kfizovatky
.Zelend” jsou jeji Siftkové pomeéry a zalostny stav vodorovného znaceni na vozovce. Kvalita
krytu PK tu také hraje dulezitou roli, nicméné pokud tedy dojde k prestavbé, tak se
pfedpoklada, ze bude polozen kryt novy. At uz se bavime o psychologické pfednosti (v tomto
pfipadé jestli se fidi¢ nachazi opravdu na hlavni PK), pocitu stisnéného prostoru hlavni PK,
nelegalnimu pfechazeni chodci, dlouhych pfechodech &i dopravnich konfliktech, pfi€inou je
v drtivé vétSiné zminéné nevhodné Sitkové uspofadani v tomto pfipadé jeSté spojené
s absenci VDZ. To jsou tedy hlavni problémy, na které bych doporu€oval se zaméfit a které se
budu snazit eliminovat ve svém navrhu. | kdyz zavérem je nutné fici, Ze vzdycky se najde
chodec, ktery si to ,stfihne” napfi¢ kfizovatkou kdyZz nic nepojede nebo fidi¢, ktery ma

z prUjezdu pocit stisnénosti. To ale zalezi vzdy na konkrétnim ¢lovéku.
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3.2 Krizovatka ,,Cervena“ - Litoméficka - Bfezova - Rytifska

DalSi feSenou lokalitou je tentokrat Ctyframenna udrovhova kfizovatka lezici pfimo
v méstské Casti Staré mésto. Tvar a rozméry kfizovatky ¢astecné omezuje stavajici zastavba.
Jedna se tedy o klasickou prusecnou kfizovatku s nezalomenou pfednosti v jizdé. Hlavni
pozemni komunikace prochazi stfedem kfizovatky dvéma po sobé nasledujicimi protismérnymi
smérovymi oblouky o velkém poloméru ve sméru CD a DC. Vedlejsi PK jsou na vétvich A a B

pfipojeny s dopravnim znacenim ,Dej pfednost v jizdé!"

Obrazek 14 Krizovatka ,,Cervena“ (2)

Na mapovém vyfezu je mozné spatfit hlavni nedostatek této kfizovatky, kterym je jeji
rozsahlost patrna hlavné v kontrastu s okolnimi budovami. Asfaltova plocha kfizovatky tu tvofi
velkou dominantu a samotné komunikace, které do kfizovatky usti, maji také velice komfortni
Sitkové poméry. Hlavni PK, ktera zde ma velky dopravni vyznam, dosahuje 3ifky 9,5 metru na
vétvi D a 8 metr( na vétvi C. Nicméné vedlejSi PK tu dosahuji Sifek pfes 12 metrt a to neni
zméfeno v misté se zbyteCné& vysokym polomérem zaobleni v narozi kfizovatky. DalSim
problémem je, Ze kfizovatka neni kanalizovana®. Pouzité VDZ je sice jesté v dobrém stavu, ale
chybi tu jakykoli dopravni stin, ktery by vysvétloval kfizovatkové pohyby a asfaltovou plochu

opticky narusil. Stav krytu PK je na této kfizovatce v dobrém stavu.

® Kanalizace kfizovatky v tomto pfipadé nepojednava o odvodu splaskové vody. Timto pojmem se
oznacuje usmérnéni dopravnich proudl pomoci stavebnich uprav &i aplikaci VDZ.
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3.2.1 Stavebni stav

Nasledujici dvé fotografie nazorné zobrazuji zminénou rozsahlost kfizovatky. Snimek
vlevo je pofizen pfi pohledu z vétve oznacené pismenem D. V misté vyfoceni dosahuje PK
v fezu Sitky necelych 10 metrd, coz je patrné i pfi porovnani Sifky bilého vozidla a vzdalenosti
dvou prerusovanych &ar VDZ. Chodnik v téchto mistech méfi 1,6 metru ato je méné, nez
doporucuji normy pro nestisnéné poméry. Snimek vpravo zobrazuje napojeni vétve A a je
diikazem o tom, Ze tato vedleji PK je $ir$i, nez pfedchozi hlavni. Sitka mezi zagatky zaobleni,

neboli v misté, kde zacCina a konci pferuSovana ¢ara VDZ vyznacujici hlavni PK, dosahuje

hodnoty kolem 35 metrl bez jakéhokoli dopravniho stinu &i ostrivku vysvétlujiciho odboceni.

Obrazek 15 Litoméfricka ul. pohled do kfizovatky Obrazek 16 Pohled na plochu krizovatky

Dalsi dvojice snimk( zachycuje vétev B a jeji napojeni na hlavni PK. Na levé fotografii
je opét zachycena komfortni Sifka vedlejSi PK, ktera v misté pfechodu pro chodce dosahuje
11 metrd a je tedy opét SirSi v porovnani s hlavni PK. Pfechod pro chodce je samoziejmé
svou délkou také nevyhovuijici. Prava fotografie sméfujici pohledem do vétve D dale zachycuje
velkou Sitku mezi zacatky zaobleni, ktera zde ma ale kvili autobusim MHD c¢astecné
opodstatnéni. Problémem zde vSak je absence vysvétleni ¢i oddéleni kfizovatkovych pohybd.
Takto velka plocha bez jakéhokoli rozdéleni (at' fyzického &i optického) je matouci. Neni tu
jasné, jestli se fidi¢i odbocujici vpravo nebo vlevo mohou fadit vedle sebe, aniz by prekazel

vozidlim odbocujicim vlevo z hlavni PK.

Obrazek 17 Biezova ul. pohled do krizovatky Obrazek 18 Pohled na napojeni vétve B
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Na téchto dvou snimcich je zobrazena vétev kfizovatky s oznaenim C. Vlevo je pohled
smérem do kfizovatky, na kterém je patrné smérové vychyleni hlavni PK. Sitka v fezu PK
dosahuje v tomto misté 8 metrli, coz je nejméné ze vSech paprsku kfizovatky. Jednosmeérna
PK lezici po pravé strané je vzdalena 30 metrl od napojeni vétve A. V misté napojeni této
Jednosmérky“ jsou vidét stopy po VDZ vyznadujicim pfechod pro chodce, ktery je v souCasné
dobé zruSeny. Snimek vpravo zachycuje opacny pohled do ,jednosmérky“ na vozidla, ktera
parkuji po obou stranach jak na pevném krytu, tak na travé. Tato jednosmérna PK tvofi

napojenim na vétev A v blizkosti kfizovatky ,zelenou® plochu s nazvem Namésti 5. kvétna.

7. I . %

i i

Obrazek 19 Litoméfricka ul. pohled do kfizovatky Obrazek 20 Jednosmérna ul. Namésti 5. kvétna

Predposledni dvojice snimkl zachycuje vétev A s napojenim na kfizovatku. Vlevo je
pohled na celou $ifi vedlej$i PK vétve A s vyjezdem z Namésti 5. kvétna (levé strana). Sitka
PK v misté fotky dosahuje 8 metrd. Mezi vyusténim namésti a napojenim na hlavni PK je Sife
vétve rovna zhruba 15 metrim. Chodniku na pravé strané o Sifce 1,8 metri opét do
normované Sifky ¢ast chybi. Zbyte¢né komfortni Sitka na takto malo vytizenou PK je tu na ukor
parkovani, které fidi¢i uskute¢nuji na hlinéném povrchu piném vymoll a které by blizko
restauraci vice ocenili. Na pravé fotografii mizeme opét vidét zbytecné Siroké napojeni vétve
A bez jakéhokoli usmérnéni dopravnich proudd pomoci ostravkd ¢ VDZ. DalSi zasadni
problém je v zakrytém vyhledu, ktery tu vznika diky rohovému bloku domu pfi odbocovani
vlevo na hlavni PK. Ke Spatnému rozhledu jesté pfispivaji zde Casto parkujici automobily

v tésné blizkosti napojeni, jak je také mozné vidét na pravém snimku.

Obrazek 21 Rytifska ul. pohled do kiizovatky Obrazek 22 Pohled na napojeni vétve A
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Jako posledni dvojici snimkd uvadim fotografie pfimo z pohledu fidice, které jsem
vyfotil pfi vyjizdéni po ukonéeni pridzkumu. Odboceni vlevo ztéto vedlejSi PK je opravdu
nebezpecny manévr, protoze fidi€ vabec nevidi, kdo mu po pravé strané vyfiti. Kdyz jesté
nékdo zaparkuje (jako Ze se to tady Casto stava) pfed vozidlo, jehoz pfedek Ize vidét na
snimku vlevo, vyhled je pak nulovy. Na snimku vpravo je mozné spatfit zrcadlo, podle kterého
bychom se méli orientovat. V zrcadle Ize akorat vidét rozsvicené svétlomety, ale vibec
nepozname jak je vozidlo daleko. S tak vysokou intenzitou se pak tento odboCovaci manévr
znacné prodluzuje a ja osobné jsem zde byl ucastnikem dopravniho konfliktu, kdyz jsem se
fidil podle zrcadla a pfesto mé zprava prekvapil zavodnik v golfu. DodrZzovani dovolené

rychlosti fidi¢i na hlavni PK je tu také ¢astym problémem
S - .

Obrazek 23 Zakryti vyhledu rohovou budovou Obrazek 24 Zrcadlo pro bezpecné napojeni

3.2.2 Dopravni konflikty a chovani uc¢astnikd provozu

Jak jiz mapovy vyfez asi napovédél, i zde se setkdme s ,neukaznénymi“ chodci. Jedna
se o pfechazeni ve sméru fialové Spiky po vétvi A. Za dvé hodiny prlizkumu zde proslo kolem
30 chodcl, coz je polovina ze vSech, ktefi presli ,legalné“ po pfechodu na vétvi B. Nesmime
se ale divit, Ze tu lidé pfechazeji, protozZe je to pfima cesta od ob&anské vybavenosti na ulici
Litoméricka do centra mésta. A pfechazet zbytelné tfi pfechody vedouci pfes frekventovanou
PK se v tomto pfipadé jevi jako zbytené a rizikové. Dale se jiz dostdvame ke zminénému
konfliktu, ktery je zplisoben zakrytym vyhledem. Ridi¢ vozidla A se snaZi zafadit do
nadfazeného dopravniho proudu, pfi€emz po deldim &ekani pfijme takovou hodnotu kritické
mezery, kdy je vozidlu na vétvi C vzdalen dostate¢né, ale vozidlo D se pod vlivem zkresleni

zrcadla nebo vySSi rychlosti nebezpeéné pfiblizi a je nuceno brzdit.
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Obrazek 25 Prechazeni pres vétev A (2) Obrazek 26 Priklad dopravniho konfliktu (2)

3.2.3 Shrnuti

Z celého pozorovani lze uréit jednoznaény zavér. Kfizovatka ,Cervena® trpi
nedostate¢nou kanalizaci, ¢imz neni mySlen nedostate¢ny odvod splaskové vody. Vedlejsi PK
jsou rozmérové pifedimenzované a jejich napojeni na hlavni PK je zbyte¢né velkorysé. V celé
kiizovatce se tedy nachazeji nevyuzivané asfaltové plochy, které nejsou nikterak vyznacené,
nesméruji projizdéjici fidiCe a ztraci tak svlj potencial. Kvalita krytu a stavajiciho VDZ je
v pfijatelné kvalité. Problémové misto, kde dochazi k zakryvani rozhledu, tedy bude spolu

s kanalizovani ploch kfizovatky hlavnim bodem, od kterého se bude odvijet maj navrh.
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3.3 Krizovatka ,,Oranzova“ - Zelenicka - Krasnostudenecka

Nasleduje opét C&tyframenna uroviiova kfizovatka tentokrat lezici v méstské casti
Zelenice. Celkovy tvar a rozméry jsou z &asti ovliviiovany stavajici zastavbou. Jedna se tedy
o prusec¢nou kfizovatku s nezalomenou prednosti v jizdé. Hlavni pozemni komunikace
prochazi kfizovatkou pfimo ve smérech AC a CA, do které usti pod ostiejSim uhlem vedlejsi
pozemni komunikace D a B. Na vétvi D fidi¢e ovliviuje znacka ,Stdj, dej pfednost v jizdé!"

a na vétvi B naopak jen ,Dej pfednost v jizdé!*

Obrazek 27 Krizovatka ,,Oranzova“ (2)

Jen pfi letmém pohledu na mapovy vyfez Ize spatfit hlavni problém této kfizovatky,
kterym je uhel napojeni pozemnich komunikaci. Pfi prolozeni vétvi C a D pfimkou at uz
v ortofotomapé ¢i ve vektorovém podkladu dostaneme vzdy hodnotu Uhlu kolem 56 stupnu.
Vedlejsi PK na vétvi D tedy zaustuje pod nevhodnym uhlem a navic je tu stejné jako
v pfedchozi feSené kfizovatce rozhled na hlavni PK zakryt rohovou budovou. Dulezitost tohoto
problému jesté zvySuje fakt, Ze kromé& znacnych intenzit provozu na hlavni PK je vibec
nejvyssi naméfena hodnota intenzit ve sméru DA. Stav vodorovného znaceni je oproti mapé
v soudasné dobé& zastoupen pouze vyznadenim prechod(l pro chodce. Zadny dopravni stin,

pinou ¢i pferuSovanou ¢aru VDZ tu nenajdeme. Kryt PK je na této kiizovatce mirné zhorseny.
3.3.1 Stavebni stav

Prvni par fotografii zobrazuje vétev B a jeji napojeni na hlavni PK. Tato vétev slouZzi
jako propojeni sité komunikaci s pfilehlymi panelovymi domy, takze tudy jezdi jen fidi€i, ktefi tu
bydli a denné parkuji. V misté prvniho parkovaciho stani je komunikace Siroka zhruba

7,5 metru, coz jemné pfekraCuje pozadavek pro kolma stani. Na pravém snimku je zobrazen
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pfechod pro chodce v misté napojeni na hlavni PK, ktery je nedostate¢né odsazen od
samotného mista napojeni. Diky komfortni Sifce napojeni vedlejsi PK pfechod dosahuje
nepovolené délky pfes 10 metrd. Jako posledni bych zminil nedotazené hmatové prvky pro

nevidomé a slabozrakeé.

Obrazek 28 Krasnostudenecka ul. pohled do kfiz. Obrazek 29 Pohled na napojeni vétve B

Na nasledujicich snimcich je pohled z hlavni PK vzdy smérem do kfiZzovatky. Vlevo je
vyfocena vétev C. Komunikace ma v misté fotky Sifku v fezu necelych 8 metrl a zastavka
MHD ma na tomto misté charakter zastaveni pfimo v jizdnim pruhu. Pfechod tu opét
presahuje normou povolenou délku a dale si mizeme vSimnout zbytk( po délici ¢are VDZ.
Chodnik po levé strané méfi 1,8 metru, coz je Sitka mensi, nez normou povolena. Na pravém
snimku je zobrazena vétev A. Zde si muzeme vSimnout Uplné absence VDZ jak v podobé
déleni jizdnich pruhd, tak také v podobé oddéleni zastavkového pruhu (zacatek vjezdového
klinu). Na krytu PK je mozné si vdimnout jiz nékolika zaplat na vozovce.

sy & 0 B S SN
o

Obrazek 30 Zelenicka ul. (C) pohled do kiizovatky Obrazek 31 Zelenicka ul. (A) pohled do kiizovatky

DalSi par fotografii je tyka pouze vétve s oznaenim D. Na snimku vlevo je zobrazeno
samotné napojeni na hlavni PK. Sitka komunikace v misté pfechodu je néco malo pres
6 metr(. V tomto pfipadé je Sitka PK a délka pfechodu v pofadku. Samotny pfechod je také
dostatecné odsazen od mista styku vedlejSi a hlavni PK. Chodnik po pravé strané oviem
dosahuje opét 1,8 metru. Hlavnim problémem je zde rohova budova po pravé strané, ktera
zakryva rozhled. Zrcadlo lezici naproti slouzi k ovéfeni, zda nepfijizdi zadné vozidlo zleva a je

tudiz bezpelné ,povyjet ven* a teprve vidét, zda nic nejede zprava. Na snimku vpravo je jesté
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zachycen vyjezd od panelového domu zasahujici do vedlejsi PK, ktery ma zbyteCné vysoké

poloméry zaobleni a dosahuje velké Sitky v samotném napojeni.

- -

Obrazek 32 Krasnostudenecka ul. pohled do kfiz. Obrazek 33 Napojeni vyjezdu na vétev D

Na levém snimku z posledni dvojice fotografii je jes$té pro upfesnéni vyfocen pohled,
jak rohovy dum zakryva vyhled vpravo. Pfi dostate€ném odsazeni pfechodu se tu vsak
nenachazi zadné VDZ v podobé prerusované cary, které by oznacovalo hranici, kde Fidi¢ maze
jesté zastavit, aniz by ohrozil fidi€e na hlavni PK. Na pravém snimku je pohled na samotnou
plochu kfizovatky. Zde je jiz patrna pfitomnost nerovnosti jako jsou vytluky Ci propadlé kanaly.
Na obou téchto fotografiich si Ize vS§imnout absence ¢ar VDZ, které se tu dle mapového vyfezu
dfive nachazely. Na kfizovatce takovychto rozmérd nema cenu hovofit o dopravnich stinech,
ale pferudované ¢ary by jednoznacné vymezily hranici mezi vedlejsi a hlavni PK.
— e BT T B s

—

Obrazek 34 Zakryti vyhledu rohovou budovou Obrazek 35 Plocha kfizovatky ,,Oranzova“

Kdyz jsem na zacatku mluvil o nevhodném napojeni pod uhlem 56 stupnil, tak mi také
pfijde vhodné uvést dlivod, pro¢ tomu tak je. Vétve kfizovatek by méli byt na sebe navzajem
napojené pod uhlem 75 az 105 stuprili, protozZe to je jesté oblast, kam je fidi¢ schopen bez

velkych komplikaci vidét. Zbyla oblast je tzv. mrtvy Uhel, jak je vidét na nasledujicim obrazku.
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Obrazek 36 Oblast mrtvého uhlu Obrazek 37 Doporuceny uhel kiizeni PK

3.3.2 Dopravni konflikty a chovani u¢astnikl provozu

Stejné jako tomu bylo u pfedchozich dvou feSenych lokalit, tak i zde se setkavame
s neukaznénym pfechazenim mimo vyznacéeny pfechod. Konkrétné se jedna o prebihani vétve
A, jak znazoruje fialova Sipka v mapovém vyfezu. Duvodem k tomu bude samotna poloha
pfechodu na vétvi A, ktery je pfilis vzdalen kfizovatce a vysledné pfeb&hnuti je rychlejsi, nez
Jegalni“ chuze pres ostatni tfi pfechody. Konflikt zaznamenany na této kfizovatce souvisi se
zakrytym vyhledem. Ridi¢ odboéujici vlevo z vedlej$i PK (vozidlo D) jiz pfekazi v jizdé vozidlu

A, kdyz teprve uvidi, Ze mu zprava nikdo nejede a on muze bezpec¢né odbodit.

Obrazek 38 Prechazeni pres vétev A (2) Obrazek 39 Priklad dopravniho konfliktu (2)

3.3.3 Shrnuti

Zavérem lze ke kfizovatce ,Oranzova“ fici, Zze stéZejnim problémem je zde nevhodné
napojeni vedlejsi PK (vétve D) pod uhlem 56 stupnd se zakrytym vyhledem vpravo. Kromé
znacnych intenzit provozu ve sméru hlavni PK je zde nejvy$Si naméfena intenzita pravé na
takto nevhodném napojeni. Spolu s timto problémem je zde jesté CasteCny nedostatek VDZ na
ploSe kfizovatky, které by vysvétlovalo kfizovatkové pohyby. Toto jsou hlavni véci, které se

budu ve svych navrzich snazit vyresit.
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3.4 Krizovatka ,,Zluta“ - Kamenicka - Luzicka

Poslednim FfeSenym mistem je tfiramenna uUroviiova kfiZzovatka lezici na ,vypadovce®
silnice 1/13 z mésta. Celkovy tvar kfiZzovatky je ¢asteéné omezovan okolni zastavbou. Prakticky
se jedna o obycejnou stykovou kfizovatku s nezalomenou prednosti v jizdé, ktera zaroven
slouzi jako to€na autobust MHD. Hlavni pozemni komunikace vede kfizovatkou pfimo ve
sméru AB a BA. Vétev C se tésné pred pfipojenim rozdvojuje za ucelem separace MHD od

ostatni dopravy. Obé tato mista jsou napojena s dopravnim znacenim ,Dej pfednost v jizdé!*

Obrazek 40 Kfizovatka ,,Zluta“ (2)

Kritickym mistem kfizovatky je pfechod pro chodce na vétvi B. Diky Sifkovym pomériim
hlavniho tahu pfechod aktualné méfi 9,3 metrd. Problémem vSak neni ani tak délka pfechodu
jako jeho postfehnutelnost. Kvuli smérovému a vySkovému vedeni hlavni PK je snadné blizici
se pfechod prehlédnout. Navic pfechod zaustuje do svahu kompletné porostiého zeleni, ktera
suverénné zakryva SDZ IP6 a rozhled na chodce. Sou€asné schody navic nedisponuji Zadnou
¢ekaci plochou, a tak chodci vstupuji pfimo zpoza kefl do vozovky. Dal§im nedostatkem této
kiizovatky je souCasna distribuce celkové Sife PK hlavné u parkovaciho pruhu na vétvi A. Jako
posledni si Ize samoziejmé vSimnout celkové zaslého VDZ nebo jeho Uplné absence v misté

napojeni vétve C. Stav krytu PK je na této kfizovatce v dobrém stavu.
3.4.1 Stavebni stav

Na prvnim paru fotografii je zobrazen pohled z vétve B smérem do kfizovatky. Levy
snimek zachycuje jiz zminény nedéleny pfechod, ktery tu dosahuje délky pfes 9 metru.
V misté, kde se nachazi chodec, pfechod koné&i na okraji PK a pfimo navazuje na schody bez
jakékoli Eekaci plochy, coz je mozné ovéfit podle sklonu zabradli. Lampa pouli¢niho osvétlent,

ktera nese SDZ IP6, stoji pfimo v rozhledovém poli fidi¢e na rozhrani pfechod - schody. Pravy
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snimek je pofizen nize na ulici Kamenicka. Zde je patrna komfortni Sifka jizdnich pruhu, ktera
¢ini priblizné 4,5 metrd. Nutné je vSak upozornit na souvisly zeleny pas, ktery jiz zakryva
vyhled na chodce navzdory tomu, Ze stromy teprve zacinaji obrUstat listim. Dale je mozné si

vSimnout, jak jiz z tohoto pohledu ,zebra“ pfechodu splyva ze vzdalenymi budovami.

TR\ A z

Obrazek 41 Prechod pro chodce Kamenicka ul. Obrazek 42 Kamenicka ul. pohled do kfiz.

Nasledujici fotografie zobrazuji vétev C a jeji napojeni na hlavni PK. Levy snimek
zachycuje ulici LuZicka, ktera v téchto mistech dosahuje Sitky necelych 6 metri. Pravy snimek
je porizen o par metru blize ke kfizovatce a zachycuje rozdvojeni vétve C v mistech napojeni
na hlavni PK. Na celé této vétvi je patrna naprosta absence VDZ. Nejen, Ze chybi jakékoli
znaceni v mistech, kde ma fidi¢ skute¢né zastavit a davat pfednosti vozidlim na hlavni PK.
Zadné znadeni také nenajdeme v misté rozdvojeni vétve a uz vilbec v misté zastavky MHD po

levé strané (za otevienou branou), ktera lezi tésné za smérovym obloukem.

Obrazek 43 Luzicka ul. pohled do kfiz. Obrazek 44 Pohled na napojeni vétve C

DalSi par fotografii je vénovany vétvi A. Levy snimek je pofizen dale od kfizovatky
na kraji vyjezdu z pfilehlého arealu (restaurace, autoservis,...). Zde je vidét celkova Sitka PK
a jeji aktualni rozdéleni pomoci VDZ. Parkovaci pruh po pravé strané dosahuje zbyteéné
komfortni Sitky hlavné u okraje vyjezdu, kde by mohla zastavit dvé vozidla vedle sebe a jesté
otevfit dvefe, aniz by jakkoli branila provozu. Sitka parkovaciho pruhu je tu na ukor $itky
jizdniho pruhu smérem z mésta, ktery neumozriuje pfipadné obijeti vozidla odbodujiciho do
zminéného arealu a dochazi tu tedy k zastaveni celého dopravniho proudu. Dale je mozné si
vSimnout ,nelegalniho” podélného parkovani na okraji PK po levé strané. VDZ je tu sice zaslé,

ale z auta stale viditeIné. Na pravém snimku se pfesuneme na zminéné ,nelegalni“ podélné
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parkovani. Parkuje se tu prakticky na travé a myslim, Zze pfi pohledu na kvalitu krajnice
a polohu bilého vozu je asi jasné, jak moc kvalitné. Za bilym vozem si Ize jesté vSimnout
chodniku zavedeného pfimo do PK. Toto je totiz asté misto, kde chodci pfechazeji vozovku

mimo vyznaceny pfechod a aktualni preruseni dopravniho stinu v Sifce tfi metrll k samotnému

pfechazeni vesmés nabada.

Obrazek 45 Kamenicka ul. pohled z vétve A Obrazek 46 Parkovani na okraji PK

Dalsi dvoijice fotografii je pouze doplfikového charakteru. Levy snimek zachycuje misto
pfechazeni mimo vyznaceny pfechod z jiného Uhlu. Je mozné si vS§imnout, Ze chodnik je pfimo
mezi vzrostlym kefem a parkujicim automobilem, takze problém s vbihanim chodcl zpoza
kefu je totozny jako u pfechodu pro chodce, dokonce je i umocnén tim, Ze parkujici automobil
zakryva chodce i fidi€um jedoucim zprava. Prava fotografie zachycuje schody vedouci od
pfechodu zminéného na zalatku této podkapitoly. Schody jsou mnohem uzsi, nez samotny
pfechod a i na této fotografii je vidét, Ze posledni schod kondi pfimo na okraji PK bez jakékoli
Cekaci plochy. Jako posledni bych upozornil na kef po levé strané, ktery se jiz pomalu

b

probouzi k Zivotu a zacina se ,nebezpeéné“ obalovat listim.

r/ r‘é =~ 'f .:

Obrazek 47 Misto ¢astého prechazeni mimo prechod Obrazek 48 Schody vedouci k prechodu pro chodce

Posledni dvojice snimkl se jiz tyka jen samotného pFechazeni vozovky na obou
zminénych mistech. Levy snimek zobrazuje klasickou situaci na pfechodu pro chodce. Chodec
neni za kefem vidét a neustale vykroCuje a nakukuje zpoza kefe do vozovky. V urlity okamzik
ho Fidi€ spatfi a zacne prudce brzdit. Chodec si do posledni chvile neni jisty, zdali ho fidi¢
skute¢né pousti a neduveérivé vstoupi do vozovky. Pravy snimek dokazuje pfechazeni chodcu

mimo pfechod v mistech s pferusenym VDZ.
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Obrazek 49 Prechazeni po prechodu Obrazek 50 Pfrechazeni mimo prechod

3.4.2 Dopravni konflikty a chovani u¢astnikl provozu

Jako na v8ech pfedchozich kfizovatkach, tak i zde se setkavame s pfechazenim mimo
vyznaceny pfechod ve sméru, jak naznacuje fialova Sipka. Misto, kde k tomu dochazi, jsem jiz
popsal a jako duvod bych jednoduse vidél to, Zze nejblizSi pfechod je prosté pro lidi daleko.
Jako jediny konflikt, ktery jsem tu pozoroval a dokonce i jednou zazil, bylo jizZ zminéné prudké
brzdéni pfed pfechodem po zpozorovani vyklonéného chodce. Ridi¢ vozidla B stiha jen tak
zareagovat na prudké brzdéni fidie vozidla A, ktery se snazi vyhnout pfipadné srazce

s chodcem vstupujicim do vozovky.

-

Obrazek 51 Pfrechazeni pres vétev A (2) Obrazek 52 Priklad dopravniho konfliktu (2)

3.4.3 Shrnuti

Hlavnim problémem kfizovatky ,Zlutad“ je bezpeénost chodcti prechazejicich vozovku.
Protoze je ulice Kamenicka hlavni tepnou, panuji na ni vysoké intenzity provozu a celkové
Sifkové uspofadani odpovida nadvladé automobilové dopravy. Pies takového tahy je vzdy
problém chodce prevadét. V tomto pfipadé je vSak vSe umocnéno nevyhovujicim pfechodem
a zelenym pasem, ktery spolu s parkujicimi automobily naprosto zakryvaji vyhled na chodce.
Tento fakt tu pfimo zplsobuje drtivou vétSinu nehod a dopravnich konfliktl. Spolu s novym

navrhem VDZ a lepSim vyuZitim prostoru PK je problém s chodci hlavni prioritou mého navrhu.
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Zakladnim zpusobem, jak ziskat pfehled o dopravnich nehodach na konkrétnim misté
sité PK v Ceské republice je vyuziti volné dostupnych internetovych databazi. Jednou takovou
databazi je pravé Jednotna dopravni vektorova mapa (zkracené JDVM). Jedna se tedy
o databazi v8ech dopravnich nehod, ke kterym byli pfivolani straznici Policie Ceské republiky.
Nenajdeme tu tedy nehody, u kterych se FidiCi sami domluvili o viné a nahradé Skody. Ve své
podstaté se jedna jiz o geograficky informacni systém, protoZze nehody jsou zaznamenané
pomoci GPS soufadnic a lze je tedy na serveru JDVM zobrazit do rlznych mapovych
podklad(i v podobé& &ervenych teéek. Casto se poloha zaznamenané dopravni nehody mlze
nachazet na nelogickém misté, coz mlize byt zplsobeno nepfesnosti zaznamu pfi nizké
intenzité signalu GPS. Pfi dohledani konkrétni nehody je mozné si k ni stahnou protokol

s doplfiujicimi informacemi.
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4.1 Krizovatka ,,Zelena“ - Zelenicka - Délnicka

Na ploSe této kiizovatky a v jeji blizkosti bylo zaznamenano v letech 2007 az 2015
celkem 20 dopravnich nehod. Jako vinik byl vZdy oznacen fidi¢ a pouze v jednom pfipadé byl
nameéfen alkohol. U péti nehod doslo ke zranéni osob, pficemz v jednom pfipadé Slo o tézké
zranéni a v ostatnich pfipadech o zranéni lehka. Dvé dopravni nehody byly pfimo zavinéné
cyklistou s nasledkem lehkého zranéni. Ostatnich DN byly ,spachany“ osobnim automobilem.

Z celkového poctu nehod se praveé ¢tyfi staly za ztizené viditelnosti.

Obrazek 53 Dopravni nehody na kfizovatce ,,Zelena“ (2)

U Zadné dopravni nehody zde nedo$lo ke sraZce s chodcem. Zminéné téZké zranéni je
vysledkem nehody na vétvi B, pfi které doSlo k boéni srazce predjizdéjiciho a pfedjizdéného
automobilu. Nehoda se stala na suchém povrchu ve dne pfi neztizenych podminkach, kdyz
fidi€ agresivné predjizdél druhé vozidlo. Dvé dopravni nehody na vétvi A, které jsou nejvice
vzdalené kfizovatce, souvisi se zde pfitomnym podélnym parkovanim. Jedna se o srazku
zezadu kvuli nedodrzeni bezpecné vzdalenosti (pfi parkovani) a o srazku pfi nespravném
otaceni i couvani se zaparkovanym vozidlem (pfi vyjizdéni). Dopravni nehody v blizkosti dvou
prechodl pro chodce maiji charakter pouze jako srazka s pevnou prekazkou (dopravni znacka,
sloup, oploceni). PFi€iny téchto nehod jsou nepfizplsobeni rychlosti a nezvladnuti Ffizeni na
mokrém ¢&i ¢astecné kluzkém povrchu. V oblasti nejvysSiho vyskytu nehod, ¢imz je pravé
napojeni vedlejSi PK spolu se zastdvkou MHD, se stalo nejvice stfetd dvou osobnich
automobil(i. Nejcastéji dochazelo ke srazce zezadu a z boku, ale také tu doSlo ke srazce celni.
Povrch byl v poloviné pfipadd suchy a v druhé poloviné kluzky. Hlavni pfi¢inou DN tu bylo
nedodrzeni bezpetné vzdalenosti, nedani pfednosti v jizdé a odboceni vlevo. Objevil se tu
i pfipad nepfizptsobeni rychlosti dopravné technickému stavu vozovky. Mezi pFicinami

dopravnich nehod a vytipovanymi problémy v inspekci mizeme pozorovat jistou spoijitost.
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4.2 Kfizovatka ,,Cervena“ - Litoméficka - Bfezova - Rytifska

Mezi roky 2007 a 2014 je tu zaznamenano celkem 17 dopravnich nehod, pficemz
posledni nehoda se stala v lednu lofiského roku. Jako u pfedchozi lokality, tak i zde byl
u kazdé nehody za vinika oznacen pravé fidi€. Jednomu Fidi¢i byl naméren alkohol. Celkové
u Ctyfech nehod doSlo k lehkému zranéni. Jeden pfipad se tykal cyklisty a druhy motocyklisty.
NejCastéjSim vozidlem stfetu byl osobni automobil, ale objevuje se tu inakladni automobil

a autobus MHD. Ze v8ech nehod se dvé staly za ztiZzené viditelnosti.

Obrazek 54 Dopravni nehody na kfizovatce ,,Cervena“ (2)

Zadna dopravni nehoda nebyla srazka s chodcem. K nejhor§imu zranéni patrné doslo
u jiz zminéného cyklisty a motocyklisty, ale obé& zranéni byla klasifikovana jako lehka. Nehody
se staly na suchém povrchu ve dne pfi neztiZzenych podminkach a pfi€ina obou bylo nedani
pfednosti v jizdé druhému Fidici. Osamocena nehoda na vétvi A je pravé ta nehoda, u které byl
naméfen alkohol. Jednalo se o stfet se zaparkovanym vozidlem po agresivni noéni jizdé na
mokrém povrchu. Pfekazkou se evidentné stalo vozidlo parkujici na okraji PK. Skupina DN na
vétvi D je patrné zplsobena riskantnim levym odbocenim z vétve A a rychlou jizdou na hlavni
PK. Jako pfi€ina nehody je tu pouze nedani pfednosti v jizdé a nedodrzeni bezpelné
vzdalenosti. Jedna se pouze o srazky z boku a zezadu u nakladnich a osobnich automobill
vétdinou na mokrém povrchu. Podobné je na tom oblast vyskytu DN na vétvi C, kde opét fidiCi
nedavali pfednost v jizdé a dostateCné se nevénovali fizeni. V tomto misté doslo i ke stfetu
autobusu MHD. Z velké &asti se nehody staly b&hem dne na suchém povrchu. Osamocena
nehoda na vétvi C souvisi s napojenim jednosmérné PK popsané v bezpecnostni inspekci.
PFic¢inou srazky byla nepfizplsobena rychlost fidi¢e jedouciho po hlavni PK. Nehoda na vétvi
B je ,pouha“ srazka s kolmo zaparkovanym vozem na PK, protoZe fidi¢ nevénoval dostate¢nou

pozornost fizeni.
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4.3 Krizovatka ,,Oranzova“ - Zelenicka - Krasnostudenecka

Na této kiizovatce je evidovano mezi lety 2007 a 2014 celkem 9 dopravnich nehod,
nichz se ta posledni stala v ¢ervnu lofiského roku. U kazdé nehody je opét vinikem pouze fidi¢
az na jeden pfipad, kdy nehodu zavinila technickd zavada vozidla. V jednom pfipadé byl
nameéfen alkohol. Celkem tu doS8lo ke ¢tyfem nehodam se zranénim, z nichZ jsou dvé tézka
a dvé lehka. Pokazdé se jednalo o zranéni chodce. VSechny srazky byly zplsobeny osobnim

automobilem. Jedna nehoda se stala za velmi zhorSeni viditelnosti.

Obrazek 55 Dopravni nehody na kfizovatce ,,Oranzova“ (2)

Narozdil od pfedchozich lokalit zde doSlo ke Ctyfem stfetim s chodci. Konkrétné se
jedna o skupinu ¢&tyf nehod v misté zausténi vétve D. Kromé& narazu osobniho automobilu
v noci do pevné pfekazky po nedostateCném vénovani se fizeni tu byli srazeni tfi chodci.
U v8ech tfi pfipadl ktomu doSlo pfimo na pfechodu pro chodce, kdy byl povrch suchy.
Nehoda s téZzkym zranénim se stala v noci, kdy mlha znacné zhor3ovala viditelnost. Ostatni
dvé nehody s lehkym zranénim se staly za bilého dne pfi nezhorSené viditelnosti. Nehody jsou
tu evidentné zavinény zakrytym vyhledem, ktery zpulsobuje rohovy blok domd, jak jsem
popisoval v bezpelnosti inspekci. Dopravni nehoda na vétvi D je jen srazka se zaparkovanym
vozidlem v misté 3irokého napojeni vyjezdu od panelového domu, protoZze se fidi¢ plné
neveénoval fizeni. Dvé nehody na vétvi A jsou srazky osobnich automobill z boku a zezadu.
Jedna byla zpGsobena nedostateénym odstupem a druha Spatnym uchycenim nakladu, vzdy
bé&hem dne na suchém povrchu. DalSi srazka se zaparkovanym vozidlem se stala také pfes
den na kolmém parkovisti leZicim na vétvi B. Posledni nehoda s téZkym zranénim se stala
v podveder na vétvi B. Ridi¢ pod vlivem alkoholu se plné nevénoval fizeni a na pfimo na
pfechodu pro chodce srazil ¢lovéka. B&éhem této nehody byl povrch PK mokry. Na této
kfizovatce tedy doslo k vice nehodam, kdy byl zranén chodec. Je ale dllezité si uvédomit, ze
chodci Casto a bez rozmyslu vbihaji do vozovky a spoléhaji na to, Ze to fidi¢ ubrzdi. Pokud

takto vbihaji zpoza rohové budovy, nemiuzeme se divit, Ze tu doSlo k tolika stfetim s chodci.
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4.4 Krizovatka ,,Zluta“ - Kamenicka - Luzicka

Celkem je tu od roku 2007 do roku 2014 evidovano 14 dopravnich nehod. Posledni
nehoda se stala vbfeznu lofiského roku. U kazdé nehody je jako vinik oznacen fidi¢
bouraného vozu a pravé jednomu byla naméfena hladina alkoholu 1,5%.. Tfi nehody maji za
nasledek zranéni a u jedné doS8lo k umrti. Na pfechodu tu zemfel jeden chodec a dva byl
lehce zranéni. VétSina nehod byla zplsobena osobnim automobilem a dvé automobilem

nakladnim. Pouze jedna nehoda se stala na $patné sjizdné PK v noci, kdyz se tvofilo naledi.

Obrazek 56 Dopravni nehody na kfizovatce "Zluta" (2)

Na této kfizovatce doSlo k celkové tfem stfetim s chodci, kde u jednoho chodec
zemrel. Jedna se o skupinu Sesti nehod leZicich v blizkosti pfechodu pfes ulici Kamenicka. Ani
u jednoho z téchto pfipadu nebyl u fidi¢e namérfen alkohol. Dvé lehka zranéni byla pusobena
za neztizenych povétrnostnich podminek na mokrém povrchu (jedna v noci a jedna ve dne).
Mrtvy chodec je nasledek nehody, kterd se paradoxné stala za bilého dne pfi neztizenych
podminkach na suchém povrchu. Posledni tfi nehody jsou zpusobeny nedodrzenim bezpecné
vzdalenosti a jedna se pouze o srazky dvou vozidel zezadu pfevazné na mokrém povrchu.
Dalsi Ctyfi blizko lezici nehody jsou az na jednu vyjimku opét srazky dvou vozidel zezadu na
mokrém povrchu, u kterych je hlavni pfi¢ina opét nedodrzeni bezpeéné vzdalenosti a také
nevénovani se fizeni. Ve vSech téchto pfipadech evidentné hraje velkou roli samotny pfechod
a uprava jeho okoli. Posledni nehoda z této skupiny ma za nasledek zminéné tézké zranéni.
Jednalo se o srazku s pevnou pfekazkou v noci, kdyZz se tvofilo naledi a jako pfiCina je
uvedeno nepfizplsobeni rychlosti stavu vozovky. Zbyvajici nehody na rameni A jsou ve dvou
pfipadech opét srazky zezadu pfi nedodrzeni bezpeéné vzdalenosti. Také se tu ale stala Celni
srazka v noci pfi odboCovani vlevo za neztizenych podminek a na suchém povrchu, kdy byla
fidi¢i naméfena jizZ zminéna hladina alkoholu. Posledni nehoda na vétvi C se stala opét na
suchém povrchu, ale tentokrat pfes den. Vtomto pfipadé se jedna o boéni srazku pfi
odbocovani vlevo v misté, kde je to dovoleno jen autobusum MHD. Je nutné poznamenat, Ze

drtiva vétSina nehod pfimo souvisi s pfitomnosti pfechodu pro chodce.
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Za ucelem zpracovani této diplomové prace bylo nutné provést na uréenych lokalitach
dopravni priazkumy nejen kvuli sbéru dopravnich dat, ale i kvuli poznani charakteru provozu.
Jak a kdy provadét dopravni prizkumy s cilem ziskat dopravné inzenyrska data, definuji
technické podminky TP 189. S pfihlédnutim ke vSem ovliviiujicim faktorlm a svym potfebam

jsem pravé dle téchto podminek a obecnych konvenci v dopravé prlizkumy nasledné provedl.

Dale bych jesté chtél uvést, co vSechno vlastné TP 189 ohledné provadéni prizkuma
doporuduji. Prvni podminkou je, aby zkoumana lokalita &i blizké okoli nebyly pod vlivem
mimofadné udalosti, ktera by méla pfimy vliv na zménu dopravy. Mimofadnou udalosti se
mysli bud’ néjaka kulturni akce, ktera sama o sobé indukuje zvySenou dopravu, nebo pfimo
dopravni nehoda. Tento pozadavek je velice vécny, protoZe by pak mohlo dojit k fatalni chybé
pfi navrhu uprav uliénich prostor. DalSi podminkou je provadét prizkum v bézny pracovni den,
abychom podchytili pravé cilenou poptavku po vyuziti komunikaci, ktera je v naSem pfipadé
cesta do zaméstnani a zpét. Dullezité je se vyhnout rekreaénim dnum (vikend, statni svatky)
a dnam, které maji sklony se ¢asto rekreacnimi stavat (pondéli, patek). Obdobné je to s mésici
v roce. Urcité nechceme provadét prizkum v dobé, kdy panuje tuha zima &i kdy pod natlakem
vysokych teplot zaCnhe méknout asfaltovy kryt vozovky. Vhodné je tedy volit mésice jarni
a podzimni, kdy je velka pravdépodobnost, Ze budou vSichni U€astnici provozu pfitomni. Dale
je nutné volit vhodnou délku prizkumu. Technické podminky fFikaji, ze pro drtivou vétSinu
dopravné inzenyrskych aplikaci je dostacujici 6 hodinovy prizkum v dobé dopravnich Spicek
s vyslednou chybou odhadu RPDI* + 12%. Jako hranice vérohodnosti je stanoven prizkum
o délce trvani 2 hodin, u néhoz dosahuje odchylka RPDI +20%. Vysledky v8ech kratSich
prizkumu je pak nutné brat jako Cisté orientaéni hodnoty. Nasledujici tabulka, ktera je pfimo

obsazena v TP 189, stanovuje obecné vhodné doby pro provadéni prizkumu.

Tabulka 1 Zavislost doby prizkumu na presnosti uréeni RPDI (7)

Doba prizkumu Predpokladana odchylka odhadu RPDI
14:00 - 16:00 nebo 15:00 - 17:00 | 2h | +20%

7:00 - 11:00 4h t14%

13:00 - 17:00 4h | £14%

7:00-11:00 a 13:00 - 17:00 8h | +10%

5:00 - 21:00 16h | £ 7%

Dullezité je vSak jesté zminit to, Zze i samotné TP 189 doporucuji volit dobu pridzkumu

nejen podle vSech téchto pozadavkd, ale hlavné podle specifickych mistnich podminek.

* RPDI je zkratka pro odhad roéniho priiméru dennich intenzit dopravy v jednotkach [voz/den]. Jedna se
tedy o aritmeticky prdmér denni intenzity za kazdy den v roce.
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Po zvazeni vdech podminek a po zkuSenosti z bakalarské prace jsem pro kazdou
lokalitu proved! posledni pFipustny priizkum dle TP 189, coZ je priizkum dvouhodinovy. Slo by
mozna pouzit jako odrazovy muistek data z celostatniho scitani dopravy 2010 &i z riznych
vefejné pristupnych studii, ale vzdycky je lepSi si naméfit aktualni data jako vlastni podklad
a pfitom se zblizka seznamit s charakterem taméjSiho provozu. Pfi volbé doby prizkumu jsem
se drzel TP 189 a vlastnich zkuSenosti o dopravé v Déc¢iné. Kazdy prizkum je tedy proveden
v b&zny pracovni den béhem doby ranni Spi¢ky a jejiho konce v ¢ase od 7:00 do 9:00. Chtél
jsem, aby v8echny prlizkumy byly provedeny ve stejny ¢as kvali porovnani vysledku a abych
zachytil odliSnost dopravy béhem ranni cesty do zaméstnani v riznych ¢astech Décina. Také

jsem se snazil (havzdory ¢astym okolnostem) prlizkum provadét za pfiznivého pocasi.

Tabulka 2 Seznam dopravnich prizkumu

Oznaceni kfizovatky | Kfizovatka ulic Den v tydnu | Datum provedeni | Teplota
Zelena Zelenicka, Délnicka Streda 29. fijna 2014 4°C
Cervend Litomé&fickd, Bfezova, Rytirska | Ctvrtek 30. fijna 2014 7°C
OranZova Zelenicka, Krasnostudeneckd | Stfeda 15. dubna 2015 7°C
Zlutd Kamenicka, LuZicka - CSD 2010 -

Kdybych mél zduvodnit, pro¢ jsem volil ,jen“ dvouhodinovy prizkum, argumentoval
bych tim, Ze pro presné vysledky by bylo nutné provadét nepretrzité dlouhodobé prizkumy.
Tyto prizkumy by stejné vykazovaly jistou chybu v uréeni RPDI a navic se pro drtivou vétSinu
dal$ich vypoétd (napf. pro kapacitni posouzeni kfizovatky) uvaZzuje jen $pickova hodina®
z celého prazkumu. Provadéni dlouhotrvajicich prlzkumi kazdé lokality by pro mé jako
zpracovatele bylo ¢asové neunosné obzvlasté kdyz tuto praci koncipuji jako ,studii navrhu

uprav.”
5.1 Nameérena data

Kazdy dopravni prazkum byl proveden pro jednotlivé lokality naprosto stejnym
zpusobem. Celou dvouhodinovou periodu méfeni jsem rozdélil na Ctyfi ¢asti po 30 minutach.
V kazdé této Casti byla zaznamenavana motorova i nemotorova doprava. U motorové dopravy
jsem sledoval jednotlivé kfizovatkové pohyby (dopravni proudy) a jejich skladbu. U pésiho
provozu jsem kromé intenzity chodcl na pfechodu zaznamenaval také jejich smérovost.
U kazdé nasledujici podkapitoly, ktera se bude tykat vzdy jedné z feSenych lokalit uvedu
aktualni znaceni dopravnich proudd a pofizena data za celou dobu prizkumu (2 hodiny).
Protoze tuto praci feSim jako studii, tak také chci, aby mnou naméfena data byla pouzitelna

i pro dalSi ucely, proto bude soucasti pfiloh této prace formular s nezpracovanymi daty.

° Spitkova hodina je hodina z celé doby priizkumu, b&hem které bylo zaznamenano nejvice vozidel.
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5.1.1 Krizovatka ,,Zelena“ - Zelenicka - Délnicka

Jedna se o stykovou tfiramennou kfizovatku s nezalomenou pFednosti v jizdé, kde
hlavni pozemni komunikace vede do vyskového a mirného smérového oblouku. Na
nasledujicim vyfezu mapy je vysvétlené oznaceni smeérd, pouzité béhem provadéni prizkumu.

Hlavni PK je tedy pro upfesnéni ozna¢ena sméry AB a BA.

NS O
-.?ra;.-_\‘, _7 \‘j

Obrazek 57 Krizovatka ,,Zelena“ (2)

Tabulka uvedena nize zobrazuje naméfena data motorové dopravy a cyklistl za celou
dobu priazkumu. Je zde mozné vycist pro kazdy kfizovatkovy pohyb (jemuz odpovida znaceni

dle uvedeného obrazku) skladbu dopravniho proudu.

Tabulka 3 Namérena doprava kfizovatky ,,Zelena“

AB 0 1
AC 252 31 13 2 3
CA 180 30 13 0 2
CB 51 12 3 0 0
BA 459 14 10 0 4
BC 70 7 2 0 0
Celkem 1268 111 50 2 10

Pfi letmém pohledu na naméfena data si Ize vSimnout, Ze nejhor§i manévr na stykové
kfizovatce, kterym je levé odboceni z vedlejsi PK®, ma oproti ostatnim dopravnim prouddm

nizsi pocet zaznamenanych vozidel.

® Levé odboéeni z vedlejSi PK neboli dopravni proud 3. stupné je manévr, pfi kterém se musi dat
prednost tfem ostatnim dopravnim proudidm, nez se fidi¢ mUze zaradit na hlavni PK.
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Posledni dopliikova tabulka zobrazuje intenzity pé&Siho provozu na vyznaeném
pfechodu ve sméru X a Y. Dale je tu uveden udaj o poctu pfechazeni mimo vyznacené

pfechody a to ve sméru, ktery vyznacuje fialova Sipka.

Tabulka 4 Naméreny pési provoz kfizovatky ,,Zelena“

7:00 - 9:00 14 33 4

Smér oznacCeny fialovou Sipkou jsem zalal zaznamenavat, protoZze jsem ihned po
zacCatku prazkumu byl svédkem, jak ,napfi¢ kfizovatkou® pfechazeli a probihali mezi auty dva
chodci, aby stihli dobéhnout v€as na autobusovou zastavku. Pfechazeni v tomto misté se mi
nejevilo zrovna jako bezpec&né, ale samotny tvar kfizovatky a fakt, Ze se jedna o vedlejsi PK,
k pfeb&hnuti zfejmé nabada. Nasledujici vyseCovy graf zobrazuje skladbu provozu za obé
hodiny dopravniho prlizkumu. Jedna se o vS§echna namérena vozidla danych kategorii a jejich

procentualni podil ve dvouhodinové periodé méfeni.

Skladba provozu v ¢ase 7:00 - 9:00

50; 3% 2; 0%

H Osobni

m Nakladni

1 Autobus
Motocykl
Cyklista

Obrazek 58 Skladba provozu kiizovatky ,,Zelena“

Uvedena hodnota intenzity dané kategorie vozidel odpovida souctu pulhodinovych
nameéfenych intenzit ve vSech dopravnich proudech, coz je mozné ovéfit v pfedchozi tabulce.
Jak je mozné spatfit, tak nejvySai podil ze v3ech vozidel tvofi osobni automobily, coz odpovida
stavu dopravy v drtivé vétSiné naSich mést. | v bakalafské praci jsem mél z 90% tvofen provoz
osobnimi automobily. Jednotlivé kategorie vozidel ve vyseCovém grafu nasleduji po sobé& smér

hodinovych rui¢ek tak, jak uvadi legenda.
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5.1.2 Krizovatka ,,Cervena“ - Litoméficka - Bfezova - Rytiiska

Jedna se o klasickou prisecnou kfizovatku v méstské zastavbé s nezalomenou
pfednosti v jizdé. Hlavni PK prochazi stfedem kfizovatky dvéma po sobé& nasledujicimi

mirnymi smérovymi oblouky ve sméru CD a DC. Na mapé je patrné pismenné znaceni smérd.

Obrazek 59 Krizovatka ,,Cervena“ (2)

Nasledujici tabulka obsahuje naméfena data motorové i nemotorové dopravy za celou
dobu prizkumu v této lokalité. Opét je zde mozné s pomoci pismenného znaceni vycCist
skladbu jednotlivych dopravnich proudl. Nejvy$si namérené intenzity po pravu nalezi sméru

hlavni PK a dal$i vyznamnéji zatiZzené dopravni proudy jsou sméry CB a BC.

Tabulka 5 Namérena doprava kfizovatky ,,Cervena“

AB 6 1 0 0 0
AC 55 5 0 0 0
AD 20 2 0 0 0
BA 2 1 0 0 1
BC 229 52 6 0 0
BD 43 8 1 0 0
CA 39 0 0 0
CB 191 31 6 0 2
CD 514 71 7 1 0
DA 9 0 0 0 0
DB 79 5 1 0 0
DC 677 78 11 3 3
Celkem 1864 255 32 4 6
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Dalsi tabulka s naméfenymi hodnotami souvisi s pohybem chodcl. Opét jsem smérové
zaznamenal péSi provoz na fadné vyznaceném pfechodu, ale také se tu vyskytoval znacny
podil chodcu, ktefi prechazeli vozovku mimo jakykoli pfechod pfes vétev kfizovatky

s oznacenim A.

Tabulka 6 Naméreny pési provoz kfizovatky ,,Cervena“

7:00 - 9:00 46 11 19 10

Pfechazeni chodci mimo pfechod je opét vyznaceno v mapé fialovou Sipkou, ale
tentokrat jsem oproti pfedchozi lokalité rozliSoval smérovost dokonce i u tohoto pfechazeni.
Castému pfechazeni v tomto misté se ale nemdzeme divit, protoZe je to pfimy smér do centra
mésta od vSech budov, restauraci a obchodl na ulici Litoméricka. A téZzko lze nékoho
pfesvédCovat, aby radéji preSel po pfechodu pfes zatizenou komunikaci, nez pfes dlouhou
»volnou“ asfaltovou plochu. V nasledujicim vyseCovém grafu je zobrazena skladba provozu za

celou dobu prizkumu.

Skladba provozu v case 7:00 - 9:00

32; 2% 4;0%

255; 12%

M Osobni

m Nakladni

H Autobus
Motocykl
Cyklista

Obrazek 60 Skladba provozu kiizovatky ,,Cervena®

Zobrazené hodnoty udavaji skuteény pocet naméfenych vozidel jednotlivych kategorii
za dvé hodiny dopravniho prazkumu. Tato Cisla vznikla sou¢tem vozidel dané kategorie vSech
dopravnich proudu, které jsem zaznamenaval v 30 minutovych intervalech. Opét si mizeme
vSimnout pfevahy osobnich vozidel nad ostatnimi a jejich standardniho procentualniho
zastoupeni, které se pohybuje mezi 80 az 90 procenty. Opét jsou jednotlivé kategorie vozidel
ve vyseCovém grafu uvedené po sobé dle sméru hodinovych rucicek tak, jak postupné uvadi

legenda.
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5.1.3 Kirizovatka ,,Oranzova“ - Zelenicka - Krasnostudenecka

Jedna se o ¢tyframennou prasecnou kfizovatku s nezalomenou prednosti v jizdé, lezici
v méstské zastavbé. Hlavni PK prochazi kfizovatkou pfimo ve smérech AC a CA. Vétev D se
napojuje pod nevhodnym uUhlem 58 stupfii a pfilehla budova zakryva rozhled na vétev C.

Nasledujici mapovy vyfez opét zobrazuje pismenné znaceni sméru pouzité pfi prizkumu.

Obrazek 61 Krizovatka ,,Oranzova“ (2)

Nasledujici tabulka obsahuje naméfena data motorové dopravy a cyklistl za celou
dobu prizkumu. Na zakladé uvedeného oznaceni sméru Ize vycist skladbu vSech dopravnich
proudl. Vysoké intenzity pfipadaji sméru hlavni PK a smériim BA a AD. Nejvice naméfenych

vozidel v8ak pfipada nevhodné napojené vétvi D ve sméru DA.

Tabulka 7 Namérena doprava krizovatky ,,Oranzova“

AB 47 3 0 0
AC 130 15 7 1 0
AD 86 11 10 0 0
BA 84 1 1 0 3
BC 20 0 0 0
BD 8 0 0 0 1
CA 140 12 8 4 4
CB 2 1 0 0 0
CD 24 1 0 2 0
DA 148 7 12 1 3
DB 10 0 0 0 0
DC 45 1 1 1
Celkem 744 53 39 9 12
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DalSi tabulka obsahuje naméfené intenzity pésSiho provozu. Jedna se o smérové
intenzity chodcll pfechazejicich po tfech fadné vyznacenych pfechodech. Opét se tu také

vyskytuje pfebihani vozovky mimo pfechod po vétvi A vyznacené v mapé fialovou Sipkou.

Tabulka 8 Naméreny pési provoz kiizovatky ,,Oranzova“

Cas Vétev Smér Chodec
A - 4
B Xz 44
e |8 X 28
< C XY 36
8
~ C YX 51
D WY 43
D YW 111

Pfechazeni vozovky ve sméru fialové Sipky je patrné nasledkem toho, Zze vyznaceny
pfechod vedouci pfes vétev A je znacné vzdalen od kfiZzovatky. Lze ho spatfit u horniho okraje
mapového vyfezu. Chodci si evidentné v téchto pfipadech snazili zkratit cestu, aby nemuseli
postupné ,legalné“ pfechazet pfes vSechny ostatni vétve kfizovatky. Nasledujici vysecovy graf

opét zobrazuje skladbu provozu za celou dobu prizkumu pro tuto kfizovatku.

Skladba provozu v ¢ase 7:00 - 9:00

53; 6% 39 5%
, 07

%1% __12;1%
/-/— 0

\

H Osobni

m Nakladni
Autobus
Motocykl
Cyklista

Obrazek 62 Skladba provozu krizovatky ,,Oranzova“

Hodnoty v grafu udavaji skuteény pocet naméfenych vozidel jednotlivych kategorii za
celou dobu prizkumu. Uvedena hodnota intenzity dané kategorie vozidel odpovida souctu
pulhodinovych naméfenych intenzit ze vSech dopravnich proudl. Jako tomu bylo
v pfedchozich dvou pfipadech, tak i zde je patrna prevaha osobnich automobil( nad ostatnimi.

Procentualni zastoupeni osobnich automobilt se opét pohybuje mezi 80 az 90 procenty.
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5.1.4 Krizovatka ,Zluta“ - Kamenicka - Luzicka

Jedna se o tfiramennou stykovou kfizovatku s nezalomenou pfednosti v jizdé, lezici na
okraji méstské zastavby. Hlavni PK je dulezitou sbérnou komunikaci s vysokymi intenzitami
a prochazi ve smérech AB a BA. V misté napojeni vétve C je zfizena to¢na autobust MHD,

proto je konec rozdvojen. Na mapé jsou opét pismenné oznacené sméry.

Obrazek 63 Krizovatka ,,Zluta“ (2)

Nasledujici tabulka zobrazuje vypoctené charakteristiky z prizkumd celostatniho
scCitani dopravy, které byly provedeny v roce 2010. V ramci CSD se sledovala jen Kamenicka
ulice, proto jsou udaje dostupné pouze pro cely jeji profil za oba sméry dohromady. Ze vSech

dostupnych vysledku jsem tedy vybral jen ty pro mé dulezité a pfepracoval je do této tabulky.

Tabulka 9 Vypoétena doprava CSD 2010 kiizovatky ,,Zluta“

. Charakteristiky a Druh vozidla
Smér koeficient
OENICIENLY) Osobni | Nakladni | Autobus | Motocykl
RPDIx [voz/den] 8744 1269 100 56
g RPDI [voz/den] 10169
& 150 [voz/h] 1027
< | ih voz/h] 875
124 [cykl/den] 39

Vlastni prizkum jsem na této kfizovatce neprovadél z dlivodu ovliviiovani vysledku
stavebnimi pracemi. Na Kamenické ulici se loni smérem dale do centra provadéla renovace
inZenyrskych siti. Provoz byl v dlouhém uUseku fizen kyvadlové pomoci SSZ a vznikaly tu
dlouhé fronty. Vysoky pocet fidi€li osobnich automobilt (véetné mé) si pravé cestu zkracoval
jizdou ve sméru AC. Timto na ulici LuZicka nékolikanasobné vzrostla intenzita provozu.

Protoze je vozovka na Kamenické rozkopana dodnes (i kdyz na kratSim useku), stejné bych se
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obaval zkresleni naméfenych udaji. Navic je dle TP 189, jak jsem dfive zminil, nevhodné
v takovych situacich prizkum provadét. Kvilli tomu jsem tedy zvolit data CSD 2010, ktera byla
timto problémem nezasazena. Kvuli vyssi vérohodnosti jsem je nadale prenasobil vyvojovym

koeficientem dle TP 225, aby hodnotou odpovidala letoSnimu roku.

Tabulka 10 Pfepoétena doprava CSD 2010 kiizovatky ,,Zluta“

Datum a ¢as pruzkumu: CSD 2010
Vychozi rok: 2010
Vyhledovy rok: 2015
Cas: - Typ komunikace: 1. tiidy
Smér Charakteristiky a Skupina vozidel
koeficienty Lehka vozidla Téka vozidla Souéet vozidel

10 [voz/h] - - 875
< kO [-] - - 1,00

@
& kv [-] - - 1,08
< kel - - 1,08
Iv [voz/h] - - 945

Pro znazornéni skladby dopravniho proudu na ulici Kamenicka jsem i pro tento pfipad

vytvofil kolacovy graf z dostupnych udaji o méficim profilu v jednotkach [voz/den].

Skladba provozu CSD 2010

100; 1% 56; 1%
1269; 12%_\ \ /_/_39; 0%
Osobni
Nakladni
Autobus

8744; 86% Motocykl
Cyklista

Obrazek 64 Skladba provozu kiizovatky ,,Zluta“

Zobrazena hodnota intenzity dané kategorie vozidel odpovida vypocltenym
charakteristikdm RPDIx [voz/den] z pruzkumi CSD 2010, coZ je mozné ovéfit v pfedchozich
dvou tabulkach. Opét tvofi nejvyssi podil ze vSech vozidel osobni automobily se standardnim
zastoupenim mezi 80 az 90 procenty. Jednotlivé kategorie vozidel ve vyseCovém grafu

nasleduji po sobé smér hodinovych ruciek tak, jak uvadi legenda.
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5.2 Vyhodnoceni prizkumu intenzit dopravy dle TP 189

Jak jsem jiz zmifoval na zacatku kapitoly Dopravni prizkumy, technické podminky

TP 189 definuji jak a kdy provadét prizkum s cilem ziskat dopravné inzenyrska data. Prvnim
krokem tedy je dodrzet v§echny zakladni pozadavky pfi volbé doby a délky prizkumu. Druhym
krokem pfi praci s TP 189 je jiz samotny pfepoCet naméfenych intenzit ziskanych béhem
kratkodobych prizkumd na dopravné inzZenyrské charakteristiky pomoci prepoctovych
koeficientu variaci dopravy. Mezi tyto charakteristiky patfi napf. odhad RPDI, intenzita dopravy
Spickové hodiny a padesatirazova hodinova intenzita dopravy, které se také pocitaji pfi
vyhodnocovani celostatnihno scitani dopravy. Nicméné samotnému vypoctu téchto
charakteristik musi pfedchazet korektni vyhledani prepoctovych Kkoeficientl z tabulek
obsazenych v TP 189 na zakladé vstupnich podminek. Zminéné vstupni podminky jsou
vlastné Casové a mistni ,okolnosti“ provedeni prizkumu. V mém pfipadé mohu tedy obecné
pro v8echny prlizkumy shrnout vstupy jako

e mistni komunikace (M),

e podzimni (fijen) a jarni (duben) obdobi,

e dvé hodiny prizkumu.

Jak je jiz patrné, tak jsem pfi provadéni prizkumu rozliSoval jednotlivé kategorie
zaznamenanych vozidel. Kategorie vozidla hraje spolu se vstupnimi podminkami také
dalezitou roli pfi vyhledani prepoctovych koeficientll, pokud nepocitame se stavem ,vozidla
celkem.” Mnou zaznamenana vozidla se tedy déli do kategorii osobnich automobild (O),
nakladnich automobilt (N), autobust (A) a motocykld (M). Zamérné zminuji jen motorovou
dopravu, protoze pfepolet naméfenych intenzit je v TP 189 rozdélen na samostatné kapitoly
feSici bud jen motorovou dopravu, nebo cyklistickou dopravu, nebo péSi provoz. Ztoho
divodu také uvadim kazdou tuto skupinu do vlastni podkapitoly, které budou ihned

nasledovat.
5.2.1 Motorova doprava

V této podkapitole si tedy ukazeme, jak technické podminky popisuji pFepocet
nameéfenych veli¢in. Tyto postupy se budou tykat jen osobnich automobilli, nakladnich
automobilt, autobust a motocykll. Po UspéSném provedeni vSech vypoctl dostaneme
z dvouhodinového prazkumu pro kazdy kfizovatkovy pohyb spoleéné za vSechny druhy vozidel

e RPDI - ro¢ni primér dennich intenzit (odhad) [voz/den],
o 50 - padesatirazovou hodinovou intenzitu dopravy [voz/h],

e |y, - intenzitu dopravy Spi¢kové hodiny [voz/h].

-48 -



Diplomova prace
DOPRAVNI PRUZKUMY

5.2.1.1 Viypocet odhadu rocniho priméru dennich intenzit

Vypocet odhadu RPDI je vlastné postupné pfenasobeni naméfenych intenzit ziskanych
béhem prizkumu tfemi prepoctovymi koeficienty, které jsou soucasti pfiloh v TP 189. Tyto
prepoétové koeficienty zohledfuji denni, tydenni a roéni variace intenzit dopravy’. Kazdy
koeficient Ize spravné dohledat na zakladé znalosti délky provedeného prizkumu, typu PK,
ro¢niho obdobi a druhu vozidla. Pravé proto je velice dulezité si dopravni prizkumy provést
v souladu s doporu¢enimi a nadale si urcit jizZ zminéné vstupni podminky, jinak neni vypocet
mozny. RPDI se v kazdém dopravnim proudu pocita izolované pro v8echny druhy vozidel dle
nasledujiciho vzorce.

® RPDIy =1y kmakae kerppr [voz/den] (7) (1)
o I, intenzita druhu vozidla X z kratkodobého prizkumu [voz/doba prizkumu]

e knaq prepocCtovy koeficient intenzity I, na denni intenzitu dopravy v den provedeni
prizkumu [-] (zohlednéni dennich variaci), pro libovolnou dobu prizkumu se
koeficient vypocte podle vztahu k,, 4 = 100%/Y.p?, kde Y. p? je soucet podild
hodinovych intenzit za celou dobu prizkumu na denni intenzité [%]

e ky. pFepoctovy koeficient denni intenzity v den provedeni prizkumu na tydenni
primér dennich intenzit dopravy [-] (zohlednéni tydennich variaci), hodnota
koeficientu se ziska ze vztahu k,, = 100%/p}, kde p{ je podil denni intenzity
v den provedeni prizkumu k tydennimu priméru dennich intenzit [%]

e k. rpp; PFepoctovy koeficient tydenniho priméru dennich intenzit v tydnu provedeni
prizkumu na ro¢ni pramér dennich intenzit [-] (zohlednéni ro¢nich variaci),

koeficient se ziské ze vztahu k; rpp; = 100%/p;, kde p; je podil denni intenzity

meésice v roce k roénimu priméru dennich intenzit [%]

Béhem vypocltu se kazdy vypocteny koeficient zaokrouhluje na dvé desetinna mista
a vysledna hodnota RPDI je vzdy zaokrouhlena na celd Cisla. Pro ziskani celkové hodnoty
RPDI za vSechna vozidla vdaném sméru pfipadné v daném kfizovatkovém pohybu staci
vypocétené hodnoty sedist dle vzorce RPDI =Y,y RPDIy . (7) Jako finalni vypodet u této
problematiky se jesté provadi vypolet odchylky odhadu uréeni RPDI od skute¢né hodnoty

RPDI, kterou by bylo nutné zjiStovat celoroénim nepfetrzitym prizkumem. Odchylka (ukazatel

-0,60
vérohodnosti prlizkumu) se vypocte dle vzorce § = 0,95 - (%- 100) [%]. (7)

” Variace dopravy vyjadfuji urcitou pravidelnost v provozu, kterou muzZeme nejCastéji pozorovat na
celodennim méfeni. Nikdy nenaméfime pfesné stejné hodnoty, ale vzdy bude pribéh hodnot v zavislosti
na Case podobny. Pravé na zakladé tohoto faktu se definovaly pojmy jako je ranni Spicka, ¢i dopoledni
sedlo. Z toho divodu se také k dopravé pfistupuje jako k pseudostochastickému jevu, protoZze vzdy
dostavame jiny vysledek, ale podobny prabéh. Podle definice jsou tedy variace pribéhy intenzit dopravy
v Case (den, tyden, rok).
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5.2.1.2  Vypocet padesétirazové hodinové intenzity dopravy

Jak definuji TP 189, tak padesatirazova® hodinova intenzita dopravy je stéZejni pro
posuzovani kapacity silnic, dalnic a prijezdnych Useku silnic I. tfidy v zastavéném uzemi.
Zpusobu jak urcit padesatirazovou intenzitu je hned nékolik. Prvnim zplsobem by bylo
odhadnout ji jako maximalni hodinovou intenzitu naméfenou béhem prizkumu dle vztahu
Iso = max {l,}. Vtomto pfipadé by ale musel byt prizkum proveden nejlépe v patecni
odpoledne. V ostatnich pfipadech Ize jeji hodnotu vypoditat napf. z RPDI dle nasledujiciho
vztahu, kde se uvaZuje stejna skladba dopravniho proudu jako u zminéného RPDI.

e I5o = RPDI - kgppy,50 [voz/h] (7) (1)
® Krppiso pfepoctovy koeficient RPDI na padesatirazovou intenzitu [-], ktery je dle

TP 189 roven pro mistni komunikace kgpp;s0 = 0,104
5.2.1.3  Vypocet intenzity dopravy Spickové hodiny

Intenzita pickové hodiny® se pouZiva nejen pfi kapacitnim posuzovani mistnich

a verfejné pfistupnych ucelovych komunikaci, ale i pfi posuzovani prujezdnych useku silnic Il.
a lll. tfidy v zastavéném uzemi. Oproti pfedchozimu pfipadu ma tedy tato hodinova intenzita
pro mou praci dalezity vyznam u kapacitniho posouzeni kfizovatek. Opét je mozné tuto
hodinovou intenzitu urcit obéma zplUsoby stejné jako intenzitu padesatirazovou. Protoze jsem
prizkum provadeél v ranni Spicce, Ize pouzit vztah I, = max {I,}. Nicméné si na nasledujicim
vztahu opét ukadzeme prepocet z jiz znamych hodnot RPDI.

® Iy = RPDI - kgpprsn [voz/h] (7) (1)

® Kppprgn prepoctovy koeficient RPDI na Spi¢kovou hodinovou intenzitu [-], jehoz

hodnota je v TP 189 pro mistni komunikace rovna krpp; s, = 0,100

® Padesatirazova hodinova intenzita dopravy je takova intenzita, ktera bude prekro¢ena nebo dosazena
Erévé 50 krat. Obvykle je ji mozné zméfit v patek odpoledne béhem dopravni Spicky.

Za intenzitu dopravy Spi¢kové hodiny je obvykle povazovana z celého prizkumu pravé takova hodina,
pfi které se naméfilo nejvice vozidel.
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5.2.1.4  Vysledky vyhodnoceni dvouhodinového prizkumu motorové dopravy na

kiizovatce ,Zelena“ - Zelenicka - Délnicka

V této podkapitole uvedu pfiklad finalniho zpracovani prizkumu dle TP 189 pouze pro
kiizovatku ,Zelena.“ Formulaf s vysledky ma standardizovany vzhled a bylo by zbyte¢né ho
zde uvadét pro kazdou feSenou lokalitu. Kazdy formulaf je navic velice obsahly a zbyte¢né by
naruSoval strukturu této prace. Proto jsem se rozhodl, Ze v8echny formulafe se zpracovanymi
prizkumy vcéetné toho vzorového zaradim do pfiloh této prace. Jak je mozné spatfit, tak
v nasledujici tabulce neni tedy nic jiného, nez namérené intenzity béhem prizkumu, zjisténé
pfepoctové koeficienty a vypocétené dopravné inZenyrské charakteristiky. Definice a postupy
vypoctu je mozné dohledat vy3e v této kapitole, nebo v samotnych TP 189. Pismenné znaceni
smérl je totozné jako na ortofotomapé uvedené u kazdé feSené lokality, ¢i jako u diagramu

smérovych intenzit.

Tabulka 11 Vyhodnoceni prizkumu motorové dopravy kfizovatky ,,Zelena“

Smér Cha:(rakt.e.ristiky a Druh vozidla
oeficienty Osobni | Nakladni | Autobus | Motocykl
Im [voz/2h] 256 17 9 0
km,d [-] 7,435 6,502 7,457 11,962
kd,t [-] 0,914 0,834 0,845 1,059
kt,RPDI [-] 0,965 0,965 0,940 1,786
RPDIx [voz/den] 1680 89 54 0
AB RPDI [voz/den] 1823
Odchylka odhadu pfesnosti uréeni RPDI [%] 20
kRPDI,50 [-] 0,104
150 [voz/h] 190
kRPDI,sh [-] 0,100
1$h [voz/h] 182
Im [voz/2h] 252 31 13 2
RPDIx [voz/den] 1654 163 77 46
RPDI [voz/den] 1940
AC Odchylka odhadu presnosti uréeni RPDI [%] 20
kRPDI,50 [-] 0,104
150 [voz/h] 202
kRPDI,$h [-] 0,100
1$h [voz/h] 194
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Tabulka 12 Vyhodnoceni prizkumu motorové dopravy kfizovatky ,,Zelena“ - pokracovani

Im [voz/2h] 180 30 13 0
RPDIx [voz/den] 1181 158 77 0
RPDI [voz/den] 1416
Odchylka odhadu presnosti uréeni RPDI [%] 20
kRPDI,50 [-] 0,104
150 [voz/h] 147
kRPDI,sh [-] 0,100
1$h [voz/h] 142
Im [voz/2h] 51 12 3 0
RPDIx [voz/den] 335 63 18 0
RPDI [voz/den] 416
Odchylka odhadu presnosti uréeni RPDI [%] 20
kRPDI,50 [-] 0,104
150 [voz/h] 43
kRPDI,sh [-] 0,100
1$h [voz/h] 42
Im [voz/2h] 459 14 10 0
RPDIx [voz/den] 3012 74 60 0
RPDI [voz/den] 3146
Odchylka odhadu presnosti uréeni RPDI [%] 20
kRPDI,50 [-] 0,104
150 [voz/h] 327
kRPDI,sh [-] 0,100
1$h [voz/h] 315
Im [voz/2h] 70 7 2 0
RPDIx [voz/den] 460 37 12 0
RPDI [voz/den] 509
Odchylka odhadu presnosti uréeni RPDI [%] 20
kRPDI,50 [-] 0,104
150 [voz/h] 53
kRPDI,sh [-] 0,100
1$h [voz/h] 51
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5.2.2 Cyklisticka doprava

Jak jsem jiz zminil, zpracovani prizkumu motorové a nemotorové dopravy je
v samotnych TP 189 oddélené. Divodem je patrné to, Zze sledovani cyklistické dopravy (napf.
pro ucel zpracovani cyklogenerelu) se obvykle provadi za jinych okolnich podminek a ve
vysledku neni zapotfebi tak obsahla nasledna analyza. V této kapitole tedy naznacim, jak
technické podminky doporuéuji zpracovat naméfené intenzity cyklistické dopravy. Samotny

pfepocet je obdobny jako u motorové dopravy jen s rozdilem, Zze neni tak obsahly.
5.2.2.1 Viypocet denni intenzity cyklistické dopravy

Pro vétSinu aplikaci se prizkumem naméfené intenzity cyklistické dopravy obvykle
prepocitavaji jen na denni intenzity v den provedeni prlizkumu. Pfepocet na tydenni a rocni
priméry se dle technickych podminek obvykle neprovadi a ani tu takovy pfipadny prepocet
neni uveden. Denni intenzita cyklistické dopravy se tedy vypocCte z naméfené intenzity
cyklistické dopravy dle nasledujiciho vztahu.

o Ly =1Ly kyglcykl/den] (7) (1)

e kna pFepoctovy koeficient I, na denni intenzitu cyklistické dopravy v den prizkumu
[] (zohlednéni dennich variaci), pro libovolné zvolenou dobu prizkumu se
koeficient vypotte ze vztahu k4 = 100%/Yp?, kde ¥ p¢ je soucet podild

hodinovych intenzit za dobu prizkumu na denni intenzité [%]

5.2.2.2  Vysledky vyhodnoceni dvouhodinového prizkumu cyklistické dopravy na

kiizovatce ,Zelena“ - Zelenicka - Délnicka

Stejné jako jsem u motorové dopravy uvedl pouze jednu tabulku s vysledky pro tuto
konkrétni kfizovatku, tak i zde volim stejny systém. Opét jsou vSechny formulafe v jednotné
podobé a opét budou vSechny v&etné vzoru soucasti pfiloh. Postup vypoctu je naznacden vyse
a chybovost vypoctu se zjistuje stejnym vzorcem jako u motorové dopravy. Pismenné znaceni

smérl je totozné jako u motorové dopravy.

Tabulka 13 Vyhodnoceni prizkumu cyklistické dopravy kfizovatky ,,Zelena“

Smér Ch?(?:fti:ir::‘tti:y 4 Cyklista
12 [cykl/2hod] 1
km,d [-] 10,417
AB 124 [cykl/den] 11
Odchylka odhadu 27
presnosti uréeni 124 [%]
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Tabulka 14 Vyhodnoceni prizkumu cyklistické dopravy kfizovatky ,,Zelena“ - pokracovani

12 [cykl/2hod] 3
km,d [-] 10,417
AC 124 [cykl/den] 32
Odchylka odhadu 27
presnosti uréeni 124 [%]
12 [cykl/2hod] 2
km,d [-] 10,417
CA 124 [cykl/den] 21
Odchylka odhadu 27
presnosti urceni 124 [%]
12 [cykl/2hod] 0
km,d [-] 10,417
CB  |124 [cykl/den] 0
Odchylka odhadu 0
presnosti uréeni 124 [%]
12 [cykl/2hod] 4
km,d [-] 10,417
BA 124 [cykl/den] 42
Odchylka odhadu 27
presnosti urceni 124 [%]
12 [cykl/2hod] 0
km,d [-] 10,417
BC 124 [cykl/den] 0
Odchylka odhadu 0
presnosti uréeni 124 [%]

Vzhledem k tomu, Ze jsem prizkum proved| na podzim, tak patrné doslo ke snizeni

vérohodnosti (zvySeni chybovosti) vypoétenych dat. Tato ro¢ni doba neni dle TP 189 zfejmé

povazovana za atraktivni pro cyklisty. Ale i kdyZz se mohou zdat pocty namérenych cyklist(

nizké, tak je potfeba si uvédomit, Ze neustalym rozvojem stupné automobilizace je cyklisticka

doprava utlatovana. Rozvoj cyklistiky v poslednich letech se spiSe soustfedi na dopravu

rekreacniho charakteru a proto Ize hodné cyklistu spatfit v atraktivnich oblastech, coz opravdu
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5.2.3 Pési provoz

Obdobné jako u cyklistické dopravy je zpracovani pésiho provozu v TP 189 uvedeno
v samostatné kapitole. Samotny postup pfepoltu naméfenych intenzit je totozny jako

u cyklistické dopravy a bude soucasti této kapitoly.
5.2.3.1 Viypocet denni intenzity pésiho provozu

Opét je zde uvedeno, Ze pro vétsinu aplikaci se prizkumem namérfené intenzity pésiho
provozu obvykle pfepocitavaji jen na denni intenzity v den provedeni priizkumu. Pfepocet na
tydenni a ro¢ni prameéry je opét dle TP 189 neobvykly. Denni intenzita péSiho provozu se tedy
vypocte dle nasledujiciho vztahu.

o Ly =1Ly kyglch/den] (7)(1)

e kna pFepoctovy koeficient I, na denni intenzitu pé&Siho provozu vden prazkumu
[-] (zohlednéni dennich variaci), pro libovolnou dobu prizkumu se vypocte dle
vztahu kn,q = 100%/%pd, kde X p? je soucet podili hodinovych intenzit za

dobu prizkumu na denni intenzité [%]

5.2.3.2  Vysledky vyhodnoceni dvouhodinového priazkumu péSiho provozu na

kiizovatce ,Zelena“ - Zelenicka - Délnicka

Opét zde uvadim pouze jeden pfiklad ztéto konkrétni lokality, pfi€emz ostatni
formulafe budou véetné vzoru soucasti pfiloh této prace. K vysledkim se doslo naprosto
stejnym zplsobem jako u zpracovani cyklistické dopravy. Pismenné znaceni odpovida

znaceni v diagramu intenzit nebo v ortofotomapé pfislusné kfizovatky.

Tabulka 15 Vyhodnoceni prizkumu pésiho provozu kfizovatky "Zelena"

Smér Charakteristiky a koeficienty Chodec
12 [ch/2hod] 14

km,d [-] 9,615

X | 124 [ch/den] 135
Odchylka odhadu pfesnosti uréeni 124 [%)] 25

12 [ch/2hod] 33

km,d [-] 9,615

Y |124 [ch/den] 318
Odchylka odhadu presnosti uréeni 124 [%] 25

v v

vysledku. Je nutno vSak jesté dodat, Ze vyskyt chodcu byl v mnoha lokalitach ovliviiovan

pfitomnosti zastavek MHD, takZze mohlo dochazet k razovym zménam v intenzité pfechazeni.
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5.3 Prognéza vyhledovych intenzit dopravy

Kazda nova stavba €i Uprava provedena na siti pozemnich komunikaci by méla byt
nejen odpovédi na aktualni poZadavky a problémy v dopravé, ale také by méla tyto poZzadavky
bud UpIné nebo jen &asteCné splfiovat i v budoucnu. Pojmem , v budoucnu® se samoziejmé
nemysli pfisti rok nebo dva, ale bavime se tady o periodé nékolika let od data prvniho uvedeni
do provozu. A davody pro¢€ je nutné takto stavét s rozmyslem? Tak prvnim jsou urcité penize,
penize a zase jen penize. Financovat neustalé upravy a pFestavby by bylo neunosné
a demoralizujici. Kromé finanéniho hlediska nas dale omezuji i environmentaini bariéry. Pokud
vS8ak chceme najit divody pfimo v oboru a pusobit profesionalné, tak musime brat v potaz
neustaly rozvoj dopravy. Jinak bychom se totizZ mohli dostat do situace, kdy na nové postavené
PK ¢i kfizovatce dojde k dosazeni €i pfekroCeni kapacity. Takovato situace by se projevila
Castym vznikem kongesci a sniZzenou urovni kvality dopravy nebo pfimo celkovym
zkolabovanim provozu. Pravé kvuli tomuto faktu se u kazdé stavby urCuje tzv. navrhové
obdobi, které je umérné vyznamu a rozsahu nového projektu. Navrhové obdobi se stanovuje
v souladu se vSemi dokumenty a trendy o rozvoji mésta, jeho okoli a jeho dopravy. Podle
navrhového obdobi je nasledné mozné urcit vyhledovy rok, na ktery se budou dopravni stavby
dimenzovat. Tim nejslozitéjSim je v8ak zjisténi intenzit dopravy ve zminovaném vyhledovém
roce, které Ize provést ruzné slozitymi metodami, z nichz si v této kapitole ukazeme tu
jednodussi.

5.3.1 Prognéza metodou jednotného soucinitele rastu dle TP 225

Oproti specializovanym matematickym modelim a naslednym simulacim je tato
metoda podstatné jednodusi. Dani za rychlé vysledky je vSak nizSi vérohodnost, kterou
nabyvaji data vypoctena. Nutnym pfedpokladem pro vypoclet vyhledovych intenzit touto
metodou je rovnomérny rozvoj uzemniho celku na stavajici (stabilizované) komunikaéni siti
bez vyraznych zmén v rozmisténi zdroji a cild dopravy. Uspofadani komunikacni sité se
nesmi nijak razantn& zménit. Dale bych také rad zminil, ze TP 225 jsou primarné uréené pro
vypocet vyhledové intenzity dopravy na silnicich a dalnicich, pfiéemz je Ize ,pfiméFené” pouzit
i pro mistni €i ucCelové komunikace. ProtoZze mam v planu timto ziskat jen informativni
pfepocet, se kterym bude mozZnost dal pracovat (napf. kapacitni posouzeni), podstupuiji

v8echna tato rizika s plnym védomim. (8)
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5.3.1.1 Viypocet intenzity dopravy pro stanoveny vyhledovy rok

Vypoc€et vyhledové intenzity je vlastné ,pouhé“ pfenasobeni aktualnich hodnot

vyhledanym koeficientem z pfiloh TP 225. Postup vypoctu je obdobny jako u TP 189, kdy si

musime na zakladé provedeni prlzkumu urcit vstupni podminky kvuli dohledani spravné

hodnoty koeficientu. Jako navrhové obdobi jsem si urlil u kazdé lokality periodu 20 let.

Vyhledova intenzita se tedy vypocte pro kazdou kategorii vozidel dle nasledujiciho vztahu.

I, = Iy - ky [voz/h] (8) (1)

I vychozi intenzita dopravy v aktualnim roce (SpiCkova hodina) [voz/h]
ko koeficient vyvoje intenzit pro vychozi rok [-]
k, koeficient vyvoje intenzit pro vyhledovy rok [-]

k, koeficient progndzy intenzit [-] ziskany z hodnot k, a k,

Pro upfesnéni je nutné jesté dodat, Ze u prognézy dle TP 225 se rozliSuji jen kategorie

lehkych a téZkych vozidel. Mezi lehka vozidla fadime osobni automobil, motocykl a cyklistu.

Zbyvajici nakladni automobily a autobusy jsou vozidla tézka. Opét uvadim jako vzor formular

vypoctu dle TP 225 pro jednu lokalitu, pficemz ostatni v€etné& vzoru budou v pfilohach prace.

Tabulka 16 Vyhodnoceni prizkumu dle TP 225 kfizovatky ,,Zelena“

Datum a ¢as pruzkumu: 29. fijna 2014 8:00 - 9:00

Vychozi rok: 2014

Vyhledovy rok: 2034

Cas: |8:00-9:00 Typ komunikace: I1. tiidy

. Charakteristiky a Skupina vozidel
Smér koeficient
oefticienty Lehka vozidla | Tézka vozidla | Soucet vozidel

10 [voz/h] 145 13 -

kO [-] 1,06 1,01 -

AB | kv [-] 1,52 1,05 -

kp [-] 1,45 1,04 .

Iv [voz/h] 211 14 225

AC 10 [voz/h] 131 20 -

Iv [voz/h] 190 21 211

o 10 [voz/h] 100 25 -

Iv [voz/h] 145 26 171

B 10 [voz/h] 31 6 -

Iv [voz/h] 45 7 52

o 10 [voz/h] 225 10 -

Iv [voz/h] 327 11 338

- 10 [voz/h] 31 6 -

Iv [voz/h] 45 7 52
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5.4 Kapacitni posouzeni kfizovatky

Vypocet kapacity, neboli kapacitni posouzeni kfizovatky, je dulezitym vypocétem pfi
stavbé novych kfiZzovatek, pfi rekonstrukcich nebo také pfi pouhém ovéfovani stavajiciho
stavu. Dlvody, pro¢ takovy vypocCet provadét, jsou totozné jako ty, které jsem jiz zminil
v pfedchozi kapitole zabyvajici se prognézou vyhledovych intenzit. Cilem posouzeni kazdé
kiizovatky je tedy odhalit problémy s propustnosti dopravy skrze jeji plochu, které by
napomahaly vzniku €asovych ztrat tzv. kongesci. Kone€nym vystupem kapacitniho posouzeni
neni nic jiného, nez slovni verdikt vyhovuje i nevyhovuje, ktery se stanovi na zakladé
porovnani vypocltené a pozadované urovné kvality dopravy. Tento verdikt pak rozhoduje
o pfipadném schvaleni projektu rekonstrukce nebo o zapoceti vystavby nové navrzené
kiizovatky. Samotné kapacitni posouzeni kfizovatky je slozity vypocCetni postup, ke kterému je
nutné mit kromé& naméfenych intenzit dopravy také geometrické uspofadani popf. dalSi
dopliujici informace. Posouzenim jen uroviiovych, mimouroviovych, okruznich nebo svételné
fizenych kfizovatek se vzdy zabyvaji konkrétni technické podminky. Pro uroviiové svételné

nefizené kfizovatky s uréenim pfednosti v jizdé dopravnim znacenim jsou stanoveny TP 188.
5.4.1 Kapacitni posouzeni urovnové kfizovatky dle TP 188

Metodika vypoC€tu kapacity uroviovych svételné nefizenych kfizovatek uvedena
v TP 188 plati pro kfizovatky stykové a pruseéné s urCenim prednosti v jizdé svislym
dopravnim znacenim. Dulezitym pfedpokladem je, Ze hlavni PK vede kfizovatkou pfimo. Pro
kfizovatky se zalomenou pfednosti je princip vypoc¢tu obdobny a Ize ho za urc€itych podminek,
které jsem dfive pouzil ve své bakalafské praci, pouzit. Samotny vypocet nezohledfiuje
tramvajovou dopravu nebo vliv péSiho provozu na samotnou kapacitu. Takové pfipady se vzdy
fesSi individualné dle mistnich podminek a dopravni inZenyr ma za ukol, tento fakt v zavéru
posouzeni slovné okomentovat. Metodika také pocCita s dodrZzovani pravidel provozu na

pozemnich komunikacich vSemi uc¢astniky. (9)

Pro samotné posouzeni kapacity je nejprve nutné znat intenzity vS8ech dopravnich
proudl, které se na kfizovatce vyskytuji, a jejich skladbu. To vSe ziskdame provedenim
smérového prizkumu na dané kfizovatce dle vSech doporuéeni uvedenych v TP 189. Skladba
kazdého dopravniho proudu se musi nasledné prepocitat na jednotku ,pfepoctenych vozidel”

(pvoz/h) dle nasledujicich pfepoctovych koeficientu.

Tabulka 17 Doporucené prepoctové koeficienty skladby dopravniho proudu (9)

Jizdni Motocvkl Osobni Nakladni automobily, Nakladni soupravy,
kola Yy automobily autobusy kloubové autobusy
0,5 0,8 1,0 1,5 2,0
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DalSi dilezitou znalosti je geometrické usporadani kfizovatky, do kterého Ize zahrnout
pocet paprskl kfizovatky, pocet i pfipadnou délku odbocujicich pruhl a existenci rozSifeného
napojeni vedlejSi PK. Poté je dobré si také zjistit rychlost jizdy na hlavni PK kvili spravnosti
ureni kritickych asovych odstup(i’® napojeni vozidel z vedlej$i PK. A v posledni fadé je nutné
znat upravu prednosti v jizdé na vedlejsi PK, ktera mlze byt stanovena bud SDZ P4 nebo
P6".

Postup vypocltu kapacity kfizovatky je zaloZzen na posuzovani kvality toku dopravy
podfazenych dopravnich proudd rizného stupné podfazenosti pro konkrétni typ kfizovatky.
Samotny postup je celkem slozity a zdlouhavy, takze zde nema cenu ho do detailu rozebirat.
Podrobny postup prace Ize dohledat v TP 188 (9) nebo na internetové strance panlt Krivdy
a Skvaina (10), ktefi vlastné samotny postup pfevzali z TP 188, ale poupravili a seskupili ho do
pro mé prehlednéjsi formy. Nicméné Ize celkovy vypoclet kapacity rozdélit do téchto zakladnich
krokd. Prvnim krokem je vypocCet zakladni kapacity (teoreticky maximalni propustnosti = fiktivni
hodnota) podfazenych dopravnich proudu. V kroku dalSim se pak takto vypoctena teoreticka
kapacita prepocitava na skuteCnou kapacitu podfazenych proudl, kterou ovliviiuje prst
nevzduti jim pfisluSnych nadfazenych dopravnich proudu. Za ucelem objasnéni vicekrat
zminované podfazenosti dopravnich proudd zde uvadim nasledujici schéma pruseéné

a stykové kfizovatky, které zobrazuje dopravni proudy a jejich hierarchii.

12 11 10

AT a

YN Legenda

H :
o [
4 5 é 4 Dopravni proud 1. stupné 4 &
------------- Dopravni proud 2. stupné
o Dopravni proud 3. stupné
<4— ———-—— Dopravni proud 4. stupné

Obrazek 65 Hierarchie dopravnich proudt na priise¢né a stykové kfizovatce

10 Kriticky Casovy odstup (téZ kritickd Casova mezera) ty je primérna hodnota pfijatelnych ¢asovych
odstupu u vSech fidicl, kterou za danych podminek vyuziji k zafazeni z vedlejSi PK do nadfazeného
dopravniho proudu.

" P4 neboli ,Dej pfednost v jizdé!" a P6 neboli ,Stlj, dej pfednost v jizdé!"
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Z obrazku je patrné, Ze jediny nadfazeny proud je dopravni proud 1. stupné, ve kterém
fidi¢éi nemusi pfi prljezdu kfizovatkou nikterak omezovat sv(j pohyb. Naopak nejhorSi

manévry, které vzdy negativné ovlivni kapacitni posouzeni, jsou leva odboceni z vedlejsi PK.

Poslednim krokem pfi vypoctu kapacity kfizovatky je posouzeni Urovné kvality dopravy
podfazenych dopravnich proudil na zakladé predchoziho vypoétu stfedni doby zdrZeni'? pro
kazdy z téchto proudu. Kritérium pro kladny &i zaporny vysledek kapacitniho posouzeni je tedy

nepfekroceni urc€ité hodnoty stfedni doby zdrzeni, jak definuje nasledujici tabulka.

Tabulka 18 Stupné UKD pro nefizené tGroviiové kiizovatky (9)

Urover kvality dopravy
Stredni doba zdrZeni [sec]
Stupen Charakteristika doby zdrZeni
A Doba zdrzeni velmi mald <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 -

Na zakladé informaci z této tabulky se pak pro kazdy posuzovany podifazeny dopravni
proud uréi stuperi UKD, &imz vlastngé zhodnotime kvalitu provozu na kfiZzovatce. Vysledny
stupeft UKD pro celou kfizovatku se nasledn& bude rovnat nejméné pfiznivému hodnoceni
s nejvysSi stfedni dobou zdrZeni. Finalni rozhodnuti, zda kfizovatka vyhovuje €i nikoli, se
provede porovnanim zjisténého stupné UKD a pozadovaného stupné UKD. Pokud bude
zjistény stupen niz8i nez ten pozadovany, tak kfizovatka kapacitné vyhovuje. Pro kfizovatky na

mistnich komunikacich je poZzadovan stuper E.

Vysledky kapacitniho posouzeni kfizovatky se vzdy prezentuji formou jednotného
protokolu, ktery je uveden v TP 188. Tento protokol obsahuje kromé finalniho resumé také
vstupni intenzity, geometrické uspofadani kfizovatky, schéma kfiZovatky a v8echny provedené
mezivypocty. Protoze je vypoCet posouzeni kfizovatky celkem naroCny ukol, nema smysl si
zde vypisovat podrobny postup vypoltu u kazdé feSené lokality, ktery by navic dosahoval
délky nékolika stran. Jednotlivé kroky vypoltu Ize jednodu$e vyhledat na vySe uvedeném
internetovém zdroji. Kapacitni posouzeni kazdé kfizovatky bude tedy ve formé
standardizovaného protokolu soucasti pfiloh této diplomové prace a vysledky posouzeni

budou okomentované v nasledujicich podkapitolach.

'2 Stredni doba zdrzeni vlastné vyjadiuje ztratovy ¢as vznikly ekanim na kiiZovatce.
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5.4.2 Kapacitni posouzeni kfizovatky ,,Zelena“

V tomto pfipadé se tedy bude posuzovat kapacita aktualniho uspofadani tfiramenné

stykové kfizovatky. Znaceni sméru je totozné jako na ortofotomapé v kapitole naméfena data.

- 8
L _7
Zelenicka Délnicka
2 ‘ >
3 - . I‘ """"""" >
2 \ |
« ‘ . -

Délnicka
Obrazek 66 Schéma krizovatky ,,Zelena“

Nasledujici tabulka zobrazuje namérené intenzity motorové a cyklistické dopravy pro
vybranou Spi¢kovou hodinu (8:00 - 9:00) kfizovatky ,Zelena“. Skladba jednotlivych dopravnich
proudl je také prepocitana dle prepoctovych koeficientd z TP 188 na jednotky pvoz/h. Tyto
intenzity pfrepoctenych vozidel kazdého dopravniho proudu jsou vstupem pro kapacitni

posouzeni aktualniho uspofadani na dané kfizovatce.

913

Tabulka 19 Prepocet intenzit Spickové hodiny kfizovatky ,,Zelena

« Druh vozidla

Smér Osobni  Nékladni Autobus Motocykl  CyKlista 2 [voz/h] 3 [pvoz/h]
AB 144 9 4 0 1 158 Lo
AC 128 16 4 2 1 151 161
CA 98 19 6 0 2 125 137
cB 31 1 0 0 - 20
BA 225 4 0 0 235 240
BC 31 ) 0 0 - 40
3 [voz/h] 657 59 21 2 4 243 81
2 [pvoz/h] 657 89 32 ) 2 ) ]

Tyto pfepoctené intenzity jsou také zobrazeny v zatéZzovém diagramu intenzit Spic¢kové

hodiny v méfitku 1 mm = 20 pvoz/h spolu s intenzitou pé&siho provozu v dané hodiné.
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Jako prvni vstup kapacitniho posouzeni bylo nutné spravné definovat geometrii
a usporadani kfizovatky. V tomto pfipadé se tedy jedna o stykovou kfizovatku s dopravnim
znadenim P4 na vedlej$i PK. Pozadovany stuperi UKD je na vSech vétvich E, protoZe se jedna
o kfizovatku mistnich komunikaci. V dal8im kroku nasledovalo ur€eni jaké dopravni proudy se
na kfizovatce vyskytuji a jestli existuje pro kazdy proud vlastni pruh. Na této kfizovatce je
mozna jizda vSemi sméry, coz dohromady u stykové kfizovatky dava Sest dopravnich proudu.
Hlavni PK nema Zadny odbocCovaci pruh a na vedlejdi PK jsem definoval rozSifené napojeni
v délce jednoho osobniho vozidla (i kdyz sou€asny stav teoreticky umozriuje i vice vozidel). Po
zadani naméfenych vozidel ve Spi¢kové hodiné (viz tabulka vyse) nas az na ojedinélé pfipady
bude zajimat vysledna uroven kvality dopravy podfazenych proudd na hlavni a vedlej$i PK.
Vypoctené vysledky pro tuto kfizovatku mulzeme nalézt v pfilozeném protokolu a také

v nasleduijici tabulce.

Tabulka 20 Vysledky kapacitniho posouzeni kiizovatky ,,Zelena“

Dopravni Rezerva kapacity Rez Délka fronty Stiedni doba zdrzeni | Uroven kvality dopravy
proud [pvoz/h] N95% [m] tw [s] UKD [-]
940 3 4 A
807 3 4 A
353 2 10 A

Jak je tedy mozné vidét, tak aktualni uspofadani kfizovatky ,Zelena“ kapacitné
vyhovuje naméfenému provozu ve $pickové hoding. Uroven kvality dopravy je na hlavni
i vedlejsi PK ohodnocena stupném A, coz je vubec ten nejvyssi stupen, kterého Ize dosahnout.
Tento vysledek je jednoduSe zpUsoben tim, Ze nejnizSi intenzity byly naméfeny v téch
nejhorSich kfizovatkovych pohybech. CoZz mimo jiné znaci o tom, Ze kfiZovatka je jednoduse
dobfe situovana. Nicméné bych vSak poznamenal, Ze stupeit UKD na vedlej$i PK je jiz na
hrané doby zdrzeni 10 vtefin a dopravni proudy na hlavni PK dosahuji téméf poloviny tohoto

intervalu. V sou€asné dobé se ale neni nutné obavat kapacitnich problému.
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5.4.3 Kapacitni posouzeni kfizovatky ,,Cervena“

Tento pfipad zahrnuje posouzeni kapacity aktualniho uspofadani c&tyframenné

prisecné kfizovatky. Pismenné znaceni je totozné jako u dfive uvedenych tabulek ¢i map.

A ;
‘ : ' Prechod ‘ :
H. :

s il S

\
¥
B s
Obrazek 67 Schéma kfizovatky ,,Cervena“
Nasledujici tabulka zobrazuje naméfené hodnoty intenzit dopravy pro Spi¢kovou hodinu
(7:00 - 8:00) kfizovatky ,Cervena“. Opét je zde také uveden prepodet na jednotky pvoz/h
pomoci pfepoctovych koeficientll z TP 188, které jsou vstupem kapacitniho posouzeni a které

také jsou zobrazeny v zatéZzovém diagramu intenzit v méfitku 1 mm = 20 pvoz/h.

Tabulka 21 Pfrepoéet intenzit $pickové hodiny kfizovatky ,,Cervena“

O O o o o O O B O O O O

952 137
952 206

N
w

1121 1198
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w
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Postup kapacitniho posouzeni je obdobny jako u pfedchozi kfizovatky s tim rozdilem,
Ze nyni feSime kfizovatku prase¢nou. Dopravni znaceni je na obou vedlejSich PK typu P4.
Opét posuzujeme mistni komunikace, takze pozadovana troveri UKD se neméni a zdstava na
stupni E. Déle je nutné spravné zadat existenci dopravnich proudd a jejich usporadani. Zadny
zakaz odbocCeni nebo pfikdzany smér jizdy tu nenajdeme stejné jako odbocCovaci pruh.
Pocitame tedy se vS8emi moznymi pohyby a protoZze se jedna o kfizovatku prisecnou,
dostaneme se na celkovy pocet 12 dopravnich proudl. U napojeni obou vedlejSich PK opét
uvazujeme rozsSifeny vjezd v délce jednoho osobniho automobilu. Posledni véci je uz jen
zadani intenzit dopravy $pi¢kové hodiny (tabulka vy$e) a mizeme prejit rovnou k vysledkim.
Vysledky posouzeni jsou opét podrobné& uvedené v pfilozeném protokolu a orientacné

v nasleduijici tabulce.

Tabulka 22 Vysledky kapacitniho posouzeni kfizovatky ,,Cervena®

1

1067 0 3 A

789 3 5 A

636 5 6 A

12 897 0 4 A

5 177 0 20 B

11 174 0 21 B

4 134 4 27 C

10 84 6 43 D

1+(2+3), 1+2, 1+3 1294 7 17 B

7+(8+9), 7+8, 749 938 9 A

4+5+6, 4+5, 5+6, 4+6 520 11 7 A
10+11+12, 10+11, 11+12,

10412 125 6 29 c

| vtomto pfipadé kfizovatka kapacitné vyhovuje, av8ak oproti pfedchozi lokalité s nizsi
urovni kvality dopravy. Jednim dlvodem je to, ze tu projede v obdobi Spic¢ky vice vozidel.
DalSim ddvodem je evidentné vice vytizeny smér CB a BC mimo hlavni PK. Kvalita dopravy na
hlavni PK vychazi nejlépe a nabyva stupné B jen diky tomu, Ze vozidla z hlavni odbocuji vievo
a musi dat pfednost protijedoucim. NejhorSi kvalita dopravy pfipada na logicky nejhorsi
manévr na prusecné kfizovatce, kterym je levé odboceni z vedlejsi PK. V tomto pfipadé se
navic jedna o stejné odboceni, u kterého je budovou zakryt rozhled doprava, jak uvadim
v bezpednostni inspekci. Nicméné aktualnimu provozu kiizovatka ,Cervena“ kapacitng

vyhovuje bez vyraznych €asovych ztrat na hlavni PK.
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5.4.4 Kapacitni posouzeni kfizovatky ,,Oranzova“

U této kfizovatky se bude provadét kapacitni posouzeni stejnym zpusobem jako

u pfedchozi ¢tyframenné kfizovatky. Znaceni opét souhlasi s podkapitolou naméfrena data.
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Obrazek 68 Schéma krizovatky ,,Oranzova“

Nasledujici tabulka opét zobrazuje naméfené a pfepoctené hodnoty intenzit dopravy

pro $pi¢kovou hodinu (7:00 - 8:00) kfizovatky ,,Oranzova.” Pfepocet na jednotky pvoz/h je opét

uskute€nén pomoci koeficientd z TP 188, které jsou vstupem kapacitniho posouzeni a které

také jsou zobrazeny v pfisludném zatézovém diagramu intenzit v méfitku 1 mm = 10 pvoz/h.

Tabulka 23 Prepocet intenzit Spickové hodiny krizovatky ,,Oranzova“

Druh vozidla
Smér 3 [voz/h] ¥ [pvoz/h]
Osobni  Nakladni Autobus Motocykl Cyklista
AB 22 1 1 0 0 24 25
AC 60 7 5 0 0 72 78
AD 42 7 5 0 0 54 60
BA 41 0 1 0 1 43 43
BC 13 1 0 0 0 14 15
BD 4 0 0 0 1 5 5
CA 74 5 4 3 1 87 91
CB 1 0 0 0 0 1 1
cD 14 0 0 0 0 14 14
DA 75 4 7 1 1 88 93
DB 5 0 0 0 0 5 5
DC 31 1 0 0 1 33 33
3 [voz/h] 382 26 23 4 5 440 462
3 [pvoz/h] 382 39 35 4 3 - -
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Poslednim kapacitnim posouzenim ovéfujeme opét prusecnou kfizovatku. Vstupni
podminky jsou skoro totoZné jako u pfedchoziho pfipadu a postup samotného posouzeni je
naprosto totozny. Jediny rozdil tu je v tom, Ze na jednom rameni mame SDZ P6 a Ze na
vedlejSich PK jiz nepocCitame s rozSifenym vjezdem. Intenzity dopravy Spi¢kové hodiny jsou
opét uvedené v tabulce vySe. Podrobny protokol posouzeni je opét soucasti pfiloh a vysledky

posouzeni informativné uvadim zde.

Tabulka 24 Vysledky kapacitniho posouzeni kifizovatky ,,Oranzova“

SR Rezerva kapacity Rez | Délka fronty Sthdn’i doba Uroven kvality
[pvoz/h] N95% [m] zdrzeni tw [s] dopravy UKD [-]
1 1231 0 3 A
1260 0 3 A
1038 1 3 A
12 871 1 4 A
5 677 0 5 A
11 602 0 6 A
4 589 0 6 A
10 427 4 8 A
1+(2+3), 1+2, 1+3 1594 1 8 A
7+(8+9), 7+8, 7+9 1533 2 8 A
4+5+6, 445, 5+6, 4+6 819 1 4 A
10+11+12igf::-211, 11+12, 455 5 3 A

Kfizovatka ,Oranzova“ kapacitné vyhovuje svym uspofadanim na hlavni i vedlejsi PK
s tou nejvysSi moznou urovni kvality dopravy. Navzdory sméru hlavni PK byla b&hem Spic¢kové
hodiny naméfena nejvysSi intenzita provozu ve sméru DA. Jedna se totiZz o propojeni méstské
&asti Zelenice, kde veskera doprava v tomto sméru sméfuje do centra mésta. Paradoxné se tu
mozny manévr na kfizovatce, kterym je odboc€eni z vedlejSi PK vlevo. NejvySsi intenzity
zaroven lezi na vétvi D, u které je opét diky rohové budové zakryt rozhled doprava, jak je
uvedeno v bezpecénostni inspekci. Pfes toto vSechno je na rameni D dosaZena uroven kvality
smérech této kfizovatky. Jako doplInéni tohoto kapacitniho vypoltu bych uvedl, Zze béhem

prizkumu vznikala na rameni D fronta pfesahujici 20 metru.
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5.4.5 Kapacitni posouzeni kfizovatky ,,Zluta“

ProtoZze nebyl na této kfizovatce proveden smérovy prazkum intenzit z divodu jiz
uvedenych v podkapitole Namérena data, souCasné tedy nemohlo byt provedeno jeji
kapacitni posouzeni. Intenzity dopravy se béhem CSD méfi jen na vyznamnych a dUlezitych
PK. Na této kfizovatce byly tedy udaje dostupné jen pro ulici Kamenicka. Samotné hodnoty
intenzit se béhem CSD navic méfi profilové za oba sméry dohromady. Pro provedeni
kapacitniho posouzeni je nutné znat intenzity kazdého dopravniho proudu zvlast, coz neni
mozné ztéchto dat urcit. Smérovy pruzkum by byl ovlivnén chybovosti zpusobenou
objizdénim mista, kde je kyvadlové fizena doprava pomoci SSZ a které lezi nize na ulici
Kamenicka. Vypocet kapacity kfizovatky tedy neni mozné provést na zakladé nedostatku
vstupnich dat. ZatéZzovy diagram intenzit by mél pouze podobu jednoho ,obdélniku“ o Sifce
strany 945 voz/h. Celkovy pfinos takového diagramu by byl ve vysledku nulovy. Toto jsou
hlavni dlvody, které odlvodruji absenci kapacitniho posouzeni a zatézového diagramu

intenzit pro tuto konkrétni kfizZovatku.

Luzicka

Dvoh sk ow a:

Scitani dopravy 2010 — hodnoty RPN [voz/24h]

o Stitaci usek . 4-0383
o Komunikace &. 13
TV (t&Zka motorova vozidla celkem) 1369

0 (osobni a dodavkowva vozidia) 8 744
i M (jednostopa motorova vozidia) 56
4 SV (sout et viech vozidel) 10 165

-y

Obrazek 69 CSD 2010 - ulice Kamenicka
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6. VLASTNIi NAVRHY RESENI

Nejdfive by bylo asi vhodné obecné za vSechny feSené lokality uvést, jakym zplsobem
jsem vzdy doSel ke kone€nym navrhdm. Prvnim impulzem bylo samozifejmé pfani od
zadavatele, kterym byl Magistrat mésta Décin. Konkrétné se jednalo o témata poskytnuta
pfimo pro potfeby zavéreénych praci naSi fakulty v Dé&ciné vzdy s uvedenim hlavniho
problému, ktery tedy ,lezi na mésté“ jako né&kolikaty v pofadi k vyfizeni. Na zakladé tohoto
seznamu jsem jiz mohl filtrovat zajmové oblasti. Nasledné pfiSly na fadu vlastni zkuSenosti
spolu s projetim vSech lokalit, nafocenim a kratkym pozorovanim. Po tomto kroku ¢lovék ziska
ur€itou predstavu o mistnich problémech. Pofad se vSak jedna o nepodloZzeny nastrel
problém(. Jako posledni tedy pfiSel na fadu dopravni prizkum a analyza nehodovosti.
Zpracovani pruzkumu a ziskani pfehledu o dopravnich nehodach kazdé pfipadné pochyby
o dulezitosti problému bud vyvrati nebo zcela potvrdi. Po téchto krocich jiz viibec nic nebranilo
totalnimu nasazeni vSech potfebnych technickych podminek, vzorovych vykres(i a vhodnych

prednasek z vyuky.

Dale bych chtél uvést par poznamek k samotnému vystupu prace. Ohledné prizkumu
a jeho vystupu bylo feCeno dost, takze bych se rad zaméfil na samotné vykresy. Kazda
kiizovatka obsahuje dvé varianty uprav. Okamzita opatfeni je varianta prvni, ktera ma za ukol
vyfesit. Druha varianta je tzv. vyhledové opatfeni, které by jiz mélo pokryt naprosto vSechny
nalezené problémy, aniZ by se hledélo na finance ¢i aktualni problém s pozemky. V tomto
duchu jsou tedy vykresy zpracované. Nutno viak upozornit na problémy spojené se zminénym
okamzitym opatfenim. Kdyz se obecné fesi problém, tak je Casto lepSi vzit jeho feSeni
»Z gruntu®, nez neustale vymyslet, jak to obejit a vyfesit za levny peniz. Touto cestou se Casto
dostaneme k takovému navrhu, Ze je ve vysledku lepSi radéji nic nedélat, nez za cokoli
zbyteéného utracet. Okamzité opatfeni muUze byt navrzeno tak, Ze je vyhledovému dosti
podobné, ale neni uplné stejné. JednoduSe se vyuzije alternativni cesty k feSeni problému
a vykres dostava svlj unikatni vzhled. Opacna cesta pfi tvorbé okamzitych opatfeni je
jednoduSe postupné ofezavani vyhledového navrhu. Zacinaji se postupné Skrtat uUpravy
aktualniho stavu. V tomto pfipadé je pak okamzité feSeni takovou ,zvlastni“ kopii vyhledového,
které ale ve vysledku umozZhuje se stavebnimi Upravami postupem <&asu dostat do
vyhledového feSeni. Uvadim to tady jen proto, Ze jsem pfi feSeni této prace vyuzil u kazdé

lokality jeden z téchto zplGsobu tvorby.
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DalSi obecné poznamky k vykresim se tykaji uz jen nékolika detail(. Soucasti navrhu
kfizovatek bylo Castokrat feSeni pfechodl pro chodce a zastavek MHD. PFi kazdé takovéto
rekonstrukci je jiZ dnes nutné bezpodminecné aplikovat prvky pro osoby se sniZenou
schopnosti pohybu €i orientace. Proto v kazdém situaénim vykresu mam tyto prvky aplikované
v mistech rekonstrukce i v misté stavajiciho stavu (rekonstrukce v podobé aplikace téchto
prvkd). Nicméné méfitko situace neni dostate¢né podrobné, proto mam jesté u vykresu vzdy
ramecky v jiném méfitku, které obsahuji detaily t€chto uprav. Dale je nutné pfi rekonstrukcich
dbat na bezpecénost provozu a zachovavat fadné rozhledy. K ovéfeni zajisténych rozhledu,
v mistech kde by mohlo byt pochyb, jsou opét uvedeny ramecky zobrazujici zelené vynesené

rozhledové pole.

Posledni véc, kterou bych chtél zminit, jsou cyklisté. Ve svych navrzich jsem
neaplikoval zadné prvky pro cyklisty, at uz se jedna o stavebni upravu &i o Upravu pomoci
VDZ. Prvnim ddvodem byl dokument ohledné rozvoje cyklistické dopravy po Déciné, ktery
neobsahuje a tudiz se ani nezminuje o jakychkoli upravach ve mnou vybranych lokalitach.
Dal$im divodem je samotny rozvoj cyklistické dopravy, ktery v posledni dobé nabyva spise
rekrea¢niho charakteru a cyklistickd doprava jako takova se preferuje spiSe ve zklidnénych
centrech mésta nebo podél vodnich tokl &i luk. Zbyvajicich cyklistd, ktefi pouzivaji jizdni kolo
jako kazdodenni dopravni prostfedek, neni u nas na ulicich mnoho a troufam si fici, ze 90%
z nich stejné jezdi po chodniku. Chapu, Ze timto pfistupem rozvoji cyklistické dopravy
nepomuzu, ale hystericky zfizovat prvky pro kazdého cyklistu na uli¢ni siti, kde ¢asto ani neni
misto pro pofadné jizdni pruhy a chodnik, je prosté podle mne zbyte¢né. Dvé mnou feSené
kfizovatky leZi v neatraktivnich oblastech s hlavnim dopravnim vyznamem, kam bych cyklisty
rozhodné nelakal. DalSi kfizovatka je sice ,vice uklidnéna“ od dopravniho ruchu, ale zase se tu
potykame s nedostateCnym uli¢nim prostorem. No a posledni kfizovatka vlastné lezi nedaleko
od jiz zfizené komunikace pro cyklisty. Toto byly zakladni véci, které jsem chtél uvést za
v8echny vykresy dohromady a dale uz bude nasledovat jen popis Uprav jiZ na konkrétnich

kfizovatkach.
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6.1 Krizovatka ,,Zelena“ - Zelenicka - Délnicka

U této lokality jsem zvolit formu okamzitych opatfeni jako ,ofezané® vyhledové opatfeni
s bezproblémovou navaznosti pfipadnych budoucich stavebnich uprav. Hlavni provedené
zmény tu souvisi s problémy, jez jsou popsané v bezpelnostni inspekci a jsou evidentné

zdrojem dohledanych dopravnich nehod.
6.1.1 Uprava plochy kFizovatky

Zde doSlo ke kompletni re-aplikaci VDZ za ucelem eliminace faleSné psychologické
pfednosti a usmérnéni dopravnich proudd. Nyni je jednoznacné vymezena hranice mezi hlavni
a vedlejSi PK spolu s vymezenim prostoru zastavky MHD. VDZ tu plynule propojuje razné
Sitky hlavni PK na vétvich A a B. Cela asfaltova plocha poslouzila i k rozSifeni JP ve
smérovém oblouku a k rozSifenému pruhu pro moznosti levého odboceni. Dale bylo napojeni
vedlejSi PK zuzeno vysazenim chodnikové plochy a byl tu zfizen délici ostrlvek, ktery
usnadnuje chodcum prechazeni po vétvi C. Navzdory témto Upravam je tu stale zachovana

moznost jizdy nakladnim soupravam a kloubovym autobusum.
6.1.2 Uprava prechodu pies ulici Délnicka

Plvodni soustava dvou navazujicich pfechodl byla zruSena. Novy prechod pro chodce
byl posunut vice vpravo, aby nezaustoval pfimo do vyjezdu ze staviv. Tento vyjezd byl
nasledné zuzen také vysazenim chodnikové plochy, kterou je v8ak nutné vybudovat tak, aby
mohla byt pfipadné pojizdéna nakladnimi soupravami zasobujicimi zminéna staviva. Jako
nahrada dnedniho dlouhého (vodorovného) pfechodu tu je zfizena pouze vodici linie, ktera

chodce prevadi pres vyjezd, a ktera navazuje na sméry chodnikd po obou stranach.
6.1.3 Zuzeni vozovky v misté nového prechodu

Aby nové navrzeny pfechod neodporoval normam, bylo nutné zajistit, aby byla Sitka PK
mezi obrubami 7 metrd. Toho se docililo oboustrannym zuzenim vozovky, které ma po obou
stranach své opodstatnéni. Na strané u prodejny HUSQVARNA se z takto zuzené vozovky
nova obruba plynule napojuje na stavajici hrany po celé délce, kde aktualné podélné parkuji
automobily. Mezi nové vzniklou hranou a plotem prodejny je zfizen zeleny pas, ktery navazuje
na stavajici zelen v ulici Délnicka a zamezuje tak nelegalnimu parkovani. Automobily tu uz

nebudou zakryvat rozhledy vyjezdu z prodejny.
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6.1.4 RozSifeni chodniku na ulici Délnicka

Toto je dalSi opodstatnéni pfi zuzZeni vozovky. Aktualni chodnik na Délnické ulici
zasadné nevyhovuje svou Sifkou a diky této upravé bude rozSifen. RozSifeni bude mozné
provést nasledné po celé délce ulice. Tuto upravu povazuji také za jednu ze stéZejnich,
protoze je to v t&échto mistech Siroko daleko jediny chodnik, ktery bohuzel aktualné nevyhovuje

svou Sifkou.
6.1.5 Uprava a posunuti zastavky MHD

Posledni a asi nejvice citelny zasah do zivota obc¢anu. Posun zastavky MHD
Bazantnice o necelych 200 metrl ve sméru do centra mésta. Posunuta zastavka neni
vystavena tolika negativnim faktordm jako ta na plvodnim misté. Jeji nova poloha navic
umozfiuje plynulé objizdéni vozidel z obou smérd. Ridi¢i tedy nejsou nuceni zastavovat
a davat prednost vozidlim protijedoucim, pokud chtéji autobus objet. Jedna se o misto na
rovném useku ulice Délnicka, které i diky této upravé (vychyleni obou jizdnich pruh() bude mit
zklidAujici efekt a pfispéje k dodrzovani maximalni dovolené rychlosti v obci. Zménu izochrony
dostupnosti a zménu vzdalenosti pfedchozi a dal8i zastavky jsem zpracoval do informativniho
vykresu. Jako moznou obhajobu této zmény bych uved| par bodu, které jsou normou uréené
jako nepfipustné pro umisténi zastavky MHD, a které aktualni zastavka MHD spliuje. Zakaz
umistovéani zastavek do nepfehlednych usekd, kiiZzovatek, rozhledovych poli a mist zakrytu

SDZ stani¢icim vozidlem. (18)
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6.2 Krizovatka ,,Cervena“ - Litoméricka - Bfezova - Rytirska

Na této krizovatce je oproti pfedchozimu pfipadu vykres okamzitych opatfeni
zpracovan spiSe jako zménovy vykres k opatfenim vyhledovym. Znamena to tedy, Ze oba
navrhy jsou z 80 procent totozné. OdliSuji se v ¢asti organizace dopravy v klidu a organizace
provozu kolem Namésti 5. kvétna. Podle Bl a analyzy DN kfiZovatka trpi nedostateCnou
kanalizaci (dopravy) a nevhodnou geometrii. Tyto problémy Ize uUspésné fesit pouze
stavebnimi Upravami, coz je také divod, pro¢ jsem i v okamzitém opatfeni pfijal Upravy

stavajicich hran jako pevny zaklad celého vykresu.
6.2.1 Uprava ulice Litoméficka

Hlavni upravou zde bylo zmirnéni smérového vychyleni (napfimeni dvou protismérnych
smérovych obloukl) hlavni PK v mistech, kde komunikace prochazi kfizovatkou. Dale bylo
vyuzito komfortnich rozmért JP a dostatku prostoru vedle PK k nezbytnému rozsifeni ulice
Litoméricka za ucelem zfidit odbo€ovaci pruhy vlevo pro oba sméry. Nyni jiz nebudou vozidla
odbocujici na Staré mésto zdrzovat provoz na hlavni PK. Spolu s témito upravami zde
samozfejmé doslo k aplikaci nového VDZ. Chodnik u stavajici zastavby byl z plvodniho 1,8 m

rozSifen na 2,5 metru.
6.2.2 Uprava prechodu a zastavky MHD na ulici Litoméficka

Prechod pro chodce byl rozdélen ochrannym ostrivkem a také doSlo k jeho mirnému
posunuti blize ke kfizovatce. Prvnim divodem ke zfizeni déliciho ostravku byla ochrana
chodcl prechazejici Sirokou a vytizenou ulici. Dale se vyuzilo jeho pfitomnosti k plynulému
navazani na odboCovaci pruh. V posledni fadé také ostrivek slouzi jako zklidiujici prvek,
ktery pfispiva k dodrzovani dovolené rychlosti u Fidi€u jedouci smérem do centra. S Upravou
pfechodu bude nutné i upravit popf. zafidit nové osvétleni bilé barvy. Zastdvka MHD byla
posunuta blize ke kfizovatce o stejny kus jako zminény pfechod a nové dostala Sifku
plnohodnotnych 3 metrl. Kryt mista pro zastaveni autobusu je véetné vyjezdového klinu
a vjezdové casti tvofen Zulovou dlazbou. Dale zde bylo zapotfebi rozsifit chodnik na
minimalnich 2,5 metrd na ukor pfilehlého parkovisté. Jako oddélujici prvek pravé mezi timto
parkovistém a krajem chodniku je vyuZito zabradli se zarazkou pro slepeckou hul. Posledni
Upravou je realizace mista pro pfechazeni vedouci skrze zausténi ulice Pri¢na do hlavni PK.
Kvli komplikovanosti tohoto mista je zde pro vy$$i bezpecnost prfechazeni vytvofena vodici

linie.
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6.2.3 Uprava prechodu pies ulici Brezova

Opét kvlli dodrzeni normou dovolené délky prfechodu a hlavné kvuli problémdm
s kanalizaci dopravnich proudd byl zde navrzen délici ostrivek, ¢imz souc€asné doslo
k rozdéleni pfechodu pro chodce. Ostrivek ma tedy opét ochrannou funkci, ale hlavné
jednoznacné oddéluje protisméry a vymezuje Cekaci plochu. Tato rozSifena plocha umoznuje
dvéma osobnim automobiliim Fadit se na vedlejSi PK vedle sebe. Nasledné po navrhu déliciho
ostrivku bylo nutné paradoxné rozsifit oproti souasnému stavu narozi této vétve podle
vle€nych kfivek autobusi MHD a nakladnich souprav. Z tohoto divodu tu jsou navrzené

rozsSifené vodici prouzky.
6.2.4 Optimalizace ulice Bfezova

Hlavni Upravou na ulici Bfezova je smérové vychyleni jizdnich pruhd v misté napojeni
na hlavni PK pravé kolem nové navrzeného déliciho ostravku. Takovéto smérové vedeni obou
protismérnych pruhl spolu se stavajici Sitkou ulice opét umozfuje vytvofit zastavky MHD
o Sifce 3 metr(, umisténé zcela mimo jizdni pruh. Obé zastavky jsou opét odlisené krytem
z zulové dlazby a oproti sou¢asnému stavu doslo k jejich drobnému posunuti, diky kterému
pravé dojde k zachovani plnohodnotné Sitky obou JP i obou mist, kde zastavuji autobusy.
Zastavka MHD Brezova ve sméru na Staré mésto diky nové poloze také plynule navazuje na

Sikmé (Ci kolmé) parkovaci stani, které je v sou€asnosti na ulici Bfezova Spatné vyznacené.
6.2.5 Parkovani na ulici Rytifska

Kvali vysoké poptavce po parkovani v této ulici bylo provedeno jeji jednostranné
rozsifeni k hranicim pozemk( mésta. Touto Upravou bylo nasledné mozné po obou stranach
ulice Rytirska vyznacit podélna parkovaci stani pfi zachovani urcité sSirky PK pro obousmérny
provoz. ProtoZe se jedna o obsluznou komunikaci s minimalnim provozem, na které jiz dnes
diky pfilenlym aktivitam pfevlada pobytova a rekreacni funkce, bylo pfi navrhu vyuZzito
minimalnich rozméru pro ,stisnéné“ pomeéry. Parkovaci stani jsou navrzena na pouhych 1,8 m
a volna Sitka PK pro obousmérny provoz méfi 5,8 metrl. Spolu s vyznacenim parkovacich

stani bylo nutné vyznagit i mista zakazu zastaveni lezici pfed vyjezdy z pfilehlych pozemku.
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6.2.6 Namésti 5. kvétna - okamzita opatieni

Tento navrh pocita s ponechanim obousmérného napojeni ulice Rytifska na hlavni PK
v prostoru kfizovatky tak, jak tomu je dodnes. Samotna vétev kfizovatky byla v tomto napojeni
zUZena z jedné strany roz8ifenim chodniku od zastavby a ze strany od pamatniku vysazenim
zelenych ploch. Sitka této vedlej$i PK nové dosahuje celkovych 6,5 metrd. Dale tu byl navrzen
novy pfechod pro chodce na misté Castého prechazeni pfes tuto vétev, ktery diky Sifce
upravené PK dosahuje normou povolené délky. Diky upravé smérového vedeni hlavni PK jiz
nedochazi v misté napojeni Rytifské ulice k zakryti rozhledovych trojuhelnikd rohovou
budovou, protoZe nyni vozidla zastavuji o délku celého osobniho automobilu vice na vychod.
Dale v tomto misté nedochazi navzdory nevhodnému uhlu napojeni vétvi A a C k prolinani
levého rozhledového trojuhelniku a oblasti mrtvého Uhlu. Dal3i vyznamnou uUpravou zde bylo
zaslepeni ulice U Starého mostu, ¢imz doslo k eliminaci DN, které v sou€asnosti vznikaji pfi
brzdéni a odbo€ovani z hlavni PK pravé do této ulice. Slepa ulice byla vyuzita pro zfizeni
sedmi novych kolmych parkovacich stani. Jako posledni byla navrzena nova podélna
parkovaci stani spolu s jednim vyhrazenym stanim na zapadni strané ,zelené plochy®
u pamatniku. Kompenzaci zaboru téchto parkovacich stani je pravé rozsifeni vétve v misté

napojeni ulice Rytifska.
6.2.7 Namésti 5. kvétna - vyhledova opatreni

V tomto navrhu byla zvolena odliSna organizace dopravy oproti sou¢asnému stavu
v prostoru Namésti 5. kvétna. Napojeni ulice Rytifska na hlavni PK bylo jako v pfedchozim
pfipadé opét znacné oboustranné zuzeno nyni ale na 5 metr $ifky, protoze zde byl zaveden
jednosmérny provoz pravé ve sméru jizdy od kfizovatky dale do ulice Rytifska. Timto doslo
k vyfeSeni problému se zakrytim rozhledového trojuhelniku rohovou budovou a k eliminaci
dlouhych &ekacich dob pfi napojovani na hlavni PK kvali niz§imu stupni UKD. Obdobné jako
v pfedchozim navrhu tu bylo dale v misté dnes Castého pfechazeni vétve A zfizeno misto pro
pfechazeni. Diky jednosmérnému provozu na této vétvi je zde také dostatek prostoru pro
zfizeni napf. mista pro zasobovani. Druha zasadni uprava spoCiva opét v zavedeni
jednosmérného provozu, ale tentokrat na ulici U Starého mostu a smérem od Namésti
5. kvétna na ulici Litoméricka. Tato ulice byla navrzena jako vyjezd z feSené oblasti, protoze
zde nedochazi v soucasné dobé k zakryvani rozhledl a pfi odbo€ovani na hlavni PK vlevo
nebudou Fidi€i nuceni davat pfednost v jizdé tolika nadfazenym dopravnim prouddm. Dale zde
oproti souCasnému stavu také dojde keliminaci DN zminénych v pfedchozim odstavci.
Posledni upravou tohoto navrhu bylo zfizeni 13 kolmych parkovacich stani, véetné jednoho

vyhrazeného stani opét na zapadni strané od pamatniku, pfi zachovani Sitky PK 6 metrd.
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6.3 Krizovatka ,,Oranzova“ - Zelenicka - Krasnostudenecka

V tomto pfipadé je vykres okamzitych opatfeni tak trochu kombinaci pfedchozich dvou
pristupt. Oproti hlavnimu vykresu se okamzita opatfeni pfi feSeni stejnych problému vice
pfimykaji ke stavajicim hranam, ale zaroven i k nékterym feSenym problémUim pfistupuji
alternativnim zplsobem. Nicméné zde hlavni Upravy souvisi s analyzou dopravnich nehod

a vystupem bezpecnostni inspekce.
6.3.1 Napojeni ulice Krasnostudenecka

Zde doslo v ramci moznosti ke smérovému vychyleni ulice Krasnostudenecka v misté
napojeni na hlavni PK. Timto FfeSenim jiz nadale nedochazi k prolinani rozhledového
trojuhelniku do mrtvého uhlu. Navic diky celkovému rozsSifeni chodniku u zastavby a aplikaci
nového VDZ fidi¢ zastavuje na misté, odkud jizZ nema rozhled zakryt rohovou budovou. Dale
bylo také nutné rozsifit zausténi této vétve podle vlieénych kfivek autobusid MHD, aby
nepfesahovaly do protisméru. Po této Upraveé jiz nebude dale dochazet k zablokovani provozu
autobusem, ktery se nevytoéi vedle vozidla napojujiciho se na hlavni PK. Posledni upravou
bylo zfizeni ochranného ostrivku na pfechodu pro chodce pravé kvuli nové rozSifenému

vjezdu.
6.3.2 Uprava ulice Zelenicka

Ulice Zelenické na vétvi C byla oboustranné z(zena. Prvnim divodem bylo dodrZeni
maximalni pfipustné délky pfechodu po rekonstrukci, ktera €ini 7 metrd. Druhym ddvodem bylo
rozSifeni chodniku u zastavby na 2,5 metr. Timto doSlo hlavné k moznosti vysunout zminéné
napojeni vedlejsi PK ,ven® kvlli rozhledu. Spolu s tim vSak byl také vhodné rozsifen chodnik
v misté zastavky MHD. Zminéna zastavka byla také odsunuta od samotného pfechodu pro
chodce na vzdalenost zajistujici rozhled na vstupujici chodce z pfijizdéjiciho automobilu dle
CSN. Dale byl v misté mezi pfechodem a zastavkou MHD zvy$en dlraz na zakaz zastaveni
aplikaci zluté ¢ary VDZ. Také tu bylo navrZzeno asymetrické osvétleni bilé barvy, které ma za

ukol osvétlovat pfechod a v€as upozornit na chodce, ktery vybiha zpoza rohové budovy.
6.3.3 Uprava vjezdu na parkovisté

Pavodni pfechod pro chodce byl od mista napojeni vedlej$i PK oproti aktualnimu stavu
dostate¢né odsazen. Vjezd na parkovisté byl vysazenim chodnikovych ploch zuZen na

6 metrud, ¢imz také doslo ke zkraceni Sikmého pfechodu pro chodce.
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6.3.4 Uprava parkovacich stani na ulici Zelenicka

Pdvodni systém dvou pfechodl pro chodce umisténych ihned za sebou, které navic
pfimo zaustovaly mezi zaparkované automobily, byl zrusen. Nové byl zfizen jeden pfechod
pro chodce, ktery se nachazi zhruba 10 metrl dale za polohou plvodniho pfechodu
(vzdalenéjSiho od kfizovatky). Parkovaci stani byla od tohoto pfechodu odsazena také
o necelych 10 metrd kvali zajisténi rozhledu z pfijizdéjiciho automobilu na chodce vstupuijici do
vozovky. Diky zruSeni jednoho pfechodu se i po této upravé povedlo do stavajiciho mista

navrhnout stejny pocet stani, jako je tu dnes.
6.3.5 Navrh nového prechodu na ulici Zelenicka

V souvislosti s pfedchozi popsanou uUpravou byl jako nahrada jednoho zruSeného
pfechodu zfizen pfechod novy. Novy pfechod pro chodce byl umistén blize stfedu kfizovatky
také z dlvodu jeho absence v téchto mistech, ale hlavné kvili evidentni poptavce ze strany
chodcu, ktefi v téchto mistech prebihaji vozovku. Spolu se zfizenim pfechodu tu bylo nutné

vystavét nové schody po pfekonani vySkového rozdilu chodnik - vozovka.
6.3.6 Uprava zastavek MHD

Celkem tu byly upraveny tfi zastavky MHD. Ve dvou pfipadech se jednalo o upravu
zastavek v jizdnim pruhu, u kterych byl navrzen novy kryt z Zulové dlazby spolu s aplikaci VDZ
Zluté barvy. Posledni upravovana zastavka na ulici Zelenicka byla zastavka umisténa mimo
jizdni pruh. Zde doslo k navrhu nového vjezdového a vyjezdového klinu. Uprava krytu byla
navrzena také z Zulovych kostech jednak kvdli zatizeni krytu od autobusu(, ale také kvuli

optickému odliseni od okoli.
6.3.7 Variantni navrh napojeni ulice Krasnostudenecka

Ve vykresu okamzitych opatfeni byla Uprava navrzena stejnym zpusobem jako
v hlavnim vykresu a to pomoci smérového vychyleni. Zména tu v3ak byla provedena ve
zpusobu rozsifeni vijezdu podle vleénych kfivek. V této varianté nedoSlo k tak razantnimu
roz8ifeni PK na ukor pfilehlého chodniku. Napojeni ulice Krasnostudenecka tedy v této
varianté zlstava bez déliciho ostrivku. Diky tomu bylo mozné ponechat pfechod pro chodce
jako nedéleny, ale prodlouzeny o nutné zaoblené naroZi kfizovatky. V pfipadé jizdy delSich

autobusU tu ale muze dochazet k mirnému presahu vlecnych kfivek do protisméru.
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6.4 Krizovatka ,,Zluta“ - Kamenicka - Luzicka

Okamzita opatfeni na této kfizovatce sleduji stejné hlavni problémy jako ta vyhledova.
Jejich konec¢na podoba vsak vznikla alternativnim zplsobem a v uréitych bodech Sifkového
usporadani se od vyhledového feseni liSi. Dle analyzy DN a bezpecnostni inspekce zde byla

vétSina Uprav vénovana chodcuim, jejich bezpec&nosti a jejich v€asné postfehnutelnosti.
6.4.1 Uprava prechodu pres ulici Kamenicka

Novy pfechod byl rozdélen pomoci déliciho ostrivku, ¢imz se eliminovala nevyhovujici
délka aktualniho pfechodu (vétev B) pfesahujici 9 metr(i. Dale byl prechod posunut oproti
pavodnimu vice vlevo, aby ostrivek nebranil vyjizdéjicim autobustiim ze zastavky Kamenicka.
Na strané zausténi pfechodu do zeleného pasu byla zfizena Cekaci plocha o Sifce 1,5 metru,
aby chodci nevstupovali ze schodl pfimo do vozovky, a aby byli v€as postfehnutelni. S touto
upravou pfechodu bylo nutné zfidit od vyCkavaci plochy nové schody, které jiz svou Sitkou
odpovidaji Sifce pfechodu. Posledni nutnou Upravou v tomto misté je zajisténi pozadovaného
rozhledu na vyc€kavaci plochu chodcu, kvl které bude nutné vykacet &i ofezat dreviny, jak je

zobrazeno ve vykresu.
6.4.2 Vybudovani nového prechodu

Realizace dalsiho pfechodu na ulici Kamenicka vedouciho pfes vétev A. Pfechod je
zfizen v misté, kde chodci vozovku €asto pfechazeji, a navic je sem pfimo zaustén chodnik od
pfilehlého panelového domu. Troufam si fici, Ze pomér pfechazeni ulice Kamenickéa mezi timto
mistem a aktualnim pfechodem je skoro 50:50. V mistech tohoto pfechodu byl opét zfizen
délici ostravek, kvuali dodrzeni normou povolené délky nové zfizenych prechodl pro chodce.
Ze stejného duvodu tu jesté bylo nutné jednostranné vysadit chodnikovou plochu. Jako
u Upravy stavajiciho pfechodu, tak i v tomto pfipadé bude nutné zajistit dostatecny rozhled na

chodce profezanim €i vykacenim dfevin na zeleném pasu.
6.4.3 Uprava plochy kFizovatky

Zde doslo ke kompletnimu predélani VDZ kfizovatky. Kvuli u¢eln&jSimu vyuziti celé Sife
komunikace bylo v téchto mistech nutné trochu zuzit ,zeleny“ dopravni ostrivek. Nova Sitka
hlavni PK umoznila oproti aktualnimu stavu zfizeni odboCovaciho pruhu vlevo pfi zachovani
plnohodnotné Sifky obou protismémych JP. Nyni jiz nebude dochazet k brzdéni celého
dopravniho proudu pfi odbocCovani vozidel vlevo. Odboc€ovaci pruh navic vyhodné vyuziva

vzniklého prostoru hlavni PK mezi novymi délicimi ostrivky na vySe zminénych prechodech.
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6.4.4 Uprava podélného parkovani na ulici Kamenicka

Pfevazné zde doslo k redukci poCtu parkovacich mist a zamezeni tzv. nelegalnimu
parkovani v mistech, kde chodci vchazeji do vozovky. To v8e bylo provedeno za ucelem
zajisténi dostateCného rozhledu na nové vybudovany déleny pfechod pro chodce. Navrzené
parkovaci pruhy jsou dostateCné od prechodu odsazené a vyuzivaji zbytkového prostoru

aktualné predimenzovanych jizdnich pruhu.
6.4.5 Uprava prostoru u vyjezdu z pfilehlého arealu

DalSi dulezitou upravou bylo vysazeni chodnikové plochy v misté pfipojeni vyjezdu na
hlavni PK za ucelem plynulého napojeni upravované &asti ulice Kamenicka na stavajici hrany
ve sméru ven z mésta. Touto Upravou zde také doslo k eliminaci zbyte¢nych asfaltovych ploch.
Aplikace nového VDZ zde jednozna¢né vymezuje jizdni pruhy, které plynule pfechazi mezi
Sifkou JP stavajici ¢asti a upravované casti hlavni PK. Posunuti stavajici hrany hlavni PK na
opacné strané, nez je pfipojeni vyjezdu, navic umozfuje rozsifeni jizdniho pruhu, ktery svou
Sifkou dovoluje fidi€um odjizdét vozidla, ktera v téchto mistech zastavi a davaji pfednost pfi

odbocovani vievo.
6.4.6 Uprava napojeni vétve C

Aplikaci nového VDZ zde byla jednoznaéné vyznacCena hranice mezi hlavni a vedlejsi
PK. Déle zde doSlo pomoci VDZ k jasnému vymezeni prostoru zastavky MHD a celkovému
pfehlednéjSimu navedeni dopravy pfi odbo¢eni ve sméru AC. Spolu s témi Upravami bylo

nutné rozsifit ulici LuZicka posunutim hran smérem k vyjezdu slouzicimu jen autobustm MHD.
6.4.7 Osvétleni novych prechodt

Spolu s vystavbou délenych pfechodu, u nichz uz samotna pfitomnost déliciho
ostrivku zlepSi v€asnou postfehnutelnost prfechodu, jsem také u obou prechodl navrhl
moznost zfizeni nového osvétleni. Jedna se o typ asymetrického osvétleni bilé barvy, které
osvétluje nejen samotny pfechod, ale i vy¢kavaci plochu. Chodec je pak lépe viditelny i z vétsi

dalky oproti aktualnimu stavu, kde je vyuzito k nasviceni pfechodu bézné pouliéni osvétleni.
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7. ZAVER

V diplomové praci jsem popsal, zmapoval, analyzoval a navrhl Upravy &tyf vybranych
kiizovatek, které jsou soucasti sité komunikaci mésta Dé&cCin. Tuto praci jsem také zpracoval
jako komplexni studii uprav &tyf feSenych kfizovatek. JakozZto studii jsem praci rozdélil do
ur€itych hlavnich kapitol, které se tykaji vzdy jednoho tématu. Kazda kfizovatka ma na dané
téma v hlavni kapitole svoji podkapitolu spolu s kratkym popisem uspofadani &i déni, které
pfimo s feSenym tématem souvisi. Kazdou takovou podkapitolu je tedy mozné vyuzit
nezavisle, pokud budou ¢&tenare zajimat napf. jen dopravni nehody nebo aktualni stavebni
stav. Touto zvolenou strukturou prace chci také umoznit i jeji pfipadné vyuziti jako inspiraci
uprav i pro odliSné kfizovatky, které ale vykazuji podobné problémy. Hlavnim pfinosem nutnym
pro zpracovani této prace mélo na rozdil od dolovani riznych internetovych databazi
provedeni vlastnich dopravnich prlizkumu a ohledani, béhem kterych jsem se blize seznamil
s charakterem provozu a mistnimi nedostatky. PFfi navrhu jednotlivych kfizovatek jsem se
snazil drzet nezaujatého a co nejvice profesionalniho pfistupu, ale také jsem vyuzil nazory
zaloZzené na svych osobnich pocitech coby Fidi¢e a chodce na dané kfiZovatce. Navzdory
tomu, Ze osobni pocity tfeba neni vhodné zacdlenit do takovéto prace, presto jsem jich jako
Clovék setkavaijici se pravidelné s mistnimi problémy Castecné vyuzil. Analyticka ¢ast prace se
tedy zabyva sbérem dulezitych informaci o téchto konkrétnich kfizovatkach. V praktické casti
jsem nasledné proved| dopravni prizkum spolu s jeho vyhodnocenim a bezpeénostni inspekci
v8ech kfiZzovatek. V teoretické Casti se vénuji spravnému vyhodnoceni naméfenych dat
a kapacitnimu posouzeni kfizovatek. Posledni ¢&asti prace bylo zpracovani vykresové

dokumentace ve dvou variantach, které vychazeji ze vSech nalezenych nedostatku.

V prabéhu zpracovani této prace jsem vyuzival bézné dostupnych internetovych zdroju,
aktualné platnych norem a technickych podminek tykajicich se FeSenych problému.
V neposledni fadé jsem také pfi tvorbé prace vyuzival vSech pfednasek a znalosti ziskanych
za celou dobu studia na CVUT. Textovou &ast prace jsem vytvarel v programu Word.
Vykresova dokumentace byla zpracovana v programu AutoCAD a k ovéfeni navrha byly
vyuzité vleéné kfivky vozidel zrozSifeni AutoTURN. Za u€elem kapacitniho posouzeni
kiizovatek mi byl umoznén jednorazovy pfistup do internetové aplikace Tralys, za coz jesté

jednou dékuji Josefu Filipovi.
Svym navrhem chci tedy dosahnout zvy3eni bezpeénosti motorové dopravy i pésiho

provozu v téchto &tyfech lokalitach. Byl bych rad, kdyby se vysledky mé prace pfimo podilely

na Upravé danych kfizovatek nebo pfip. slouzily jako zaklad pfi zpracovani dalSich projektd.
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