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ABSTRAKT

Predmétem diplomové prace ,Studie dopravniho feseni v ulici Jana Zelivského v Praze 3¢
je zhodnotit soudasny stav v oblasti ulice Jana Zelivského, a na zakladé dopravnich prizkumd
a pruzkumd zamérenych na bezpecnost, navrhnout feSeni, které zohledni planované zmény

v oblasti.
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ABSTRACT

The subject of thesis ,Study of Traffic Solutions in the Street Jan Zelivsky in Prague” is
Analysis of current situation, Analysis of traffic safety near the Street and suggest solution on
the basis of Road traffic survey and traffic safety survey. Design consists of solution which take

into account the planned changes near the Street.
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1. Seznam pouzitych zkratek

Bl — Bezpec&nostni inspekce pozemnich komunikaci
CSN — Ceska statni norma

DN — Dopravni nehoda

IAD — Individualni automobilova doprava

MHD — Méstska hromadna doprava

NK — Nefizena kfizovatka

OK — Okruzni kfizovatka

PK — Pozemni komunikace

ROPID - Regionalni organizator Prazské integrované dopravy
RPDI — Ro¢ni pramér dennich intenzit

SDZ - Svislé dopravni znaceni

SSZ — Svételné signaliza¢ni zafizeni

TP — Technické podminky

TSK — Technicka sprava komunikaci

UKD - Urover kvality dopravy

VDZ — Vodorovné dopravni znaceni



2. Cile diplomové prace

V této kapitole byly pouzity zdroje, oznacené v kapitole 7 (Zdroje) Cisly 1 a 2.

Cilem diplomové prace je zvy$eni bezpeénosti v oblasti ulice Jana Zelivského. Je potieba
Zjistit zakladni dopravni charakteristiky a charakteristiky bezpe&nosti provozu se zaméfenim
i na chodce. Z takto ziskanych informaci budou identifikovany problémy v oblasti. V neposledni
fadé je nutné navrhnout feSeni zjisténych problematickych mist. Samotny navrh feSeni bude

proveden na zakladé metodik, které jsou popsany v této kapitole.

V ramci prace jsou pouzity dvé metodiky na hodnoceni a feSeni bezpecnosti na PK. Jedna se
o metodiku popisujici postup pro Upravu kfizovatek a metodiku feSeni kritickych mist na PK
v extravilanu. Tato metodika je uréena pro PK v extravilanu, proto budou v ramci prace

navrzeny zmeény, které by umoznily pouZiti metodiky pro PK v intravilanu.

2.1 Postup pro upravy krizovatek

V této podkapitole byl pouzit zdroj, oznaceny v kapitole 7 (Zdroje) Cislem 1.

KFizovatky budou v ramci prace feSeny pomoci metodiky popisujici zpUsob, kterym se daji
navrhnout zmény velkych, nefizenych kfiZzovatek na zakladé efektivniho vyuziti financi na
pfestavbu téchto kfizovatek. Jeji pfinos je hlavné v tom, Zze umoznuje zjednoduSeni navrhu
prestavby nefizenych kfizovatek tim, Ze usnadiuje proces vybéru vhodného druhu feSeni
upravy kfizovatky. Vzhledem k rozmanitosti nefizenych kfizovatek je metodiku nutno brat jako
zaklad pro upravy kfizovatek, ktery by mél byt postupem pro zvySeni bezpec€nosti na

kfizovatkach.

Vstupem do metodiky je popis kfizovatky. Metodika se da pouZzit pro nefizené kfizovatky, které
mohou mit bud usmérnéné, nebo neusmérnéné vjezdy. DalSim pfedpokladem pro pouziti je
jedna z nasledujicich situaci: kapacita kfizovatky je vyCerpana, kfizovatka je nehodovou

lokalitou nebo se kfizovatka jevi jako potencionalné nehodova.
Metodika se da shrnout v nasledujicich krocich:
1) Rozhodnuti o Upraveé kfizovatky

Prvnim krokem je samotné rozhodnuti o Upraveé kfizovatky. K rozhodnuti mGze dojit na zakladé
nevyhovujiciho sou€asného stavu kfizovatky. Kromé vySe zminénych davodu pro pfestavbu
kfizovatky musime je$té zminit nevyhovujici stavebni a technicky stav kfizovatky nebo investici
vyvolanou jinou stavbou. U vétSiny rozhodnuti o Upravé kfizovatky je divod pro zménu

podlozZen relevantnimi informacemi, které neni potfeba zdUvodriovat.



Pokud je divodem pro zménu nehodovost, pak je vhodné dokazat, Ze poCet nehod prekracuje

ocCekavany pocet nehod pro dany typ kfizovatky podle vzorce:

skutecny pocet nehod za obdobi
doba sledovani nehod

>pfedpokladany pocet nehod. Pokud tento vzorec plati, pak by se

upravy mély provést. Neplati-li vzorec, nedoporuéuje se kfiZovatku upravovat. Vzorec lze

pouzit pouze v pfipadé, Ze skutecny pocet nehod je uveden za obdobi delSi nez 3 roky.
2) Stavajici stav kfizovatky

Druhym krokem je popsani stavajiciho stavu kfizovatky. Ten se provede zjisténim zakladnich
dopravnich informaci o kfizovatce. Je potieba uvést zakladni informace o kfizovatce
(geometrie, dopravni znacéeni, atd.), informace o smérovych intenzitdich dopravy

a nehodovosti, popfipadé rychlosti vozidel a dopravnich konfliktech.
3) Kapacitni posouzeni a eliminace variant feSeni

Tretim krokem je kapacitni posouzeni a vylou€eni nevyhovujicich variant. Kapacitni posouzeni
je dulezité provést pred feSenim samotné bezpecnosti na kfizovatce, protoze feSeni, ktera

mohou zvysit bezpecnost na kfiZovatce, mohou snizit kapacitu kfizovatky.

Aby bylo mozné provést kapacitni posouzeni kfizovatky v sou¢asném stavu, je potfeba provést
dopravni prizkumy. Jedna se o prizkum smérovy a prizkum rychlosti. Prizkumy se provadéji
v dobé dopravnich Spicek po dobu nejméné 2 hodin. Ziskana data se dale zpracuji na zakladé
TP 189. Vystupem jsou informace o souéasnych intenzitach na kfizovatce. Ze zjisténych
informaci se na zakladé TP 225 urc¢i progndza intenzit na navrhové obdobi - 20 let (u navrhu
pfidani pruhu se obdobi prodluzuje na 30 let). Z vystupnich dat po provedeni progndézy se urci
kapacita kfizovatky na zakladé CSN 73 6102. Kromé& zminé&nych norem Ize pfi vypo&tu
kapacity pouzit TP 188 (pro nefizené kfizovatky), TP 234 pro OK, TP 235 a TP 81 (obé& pro
kfizovatky s SSZ). Vysledkem zjiSténi kapacity je stanoveni UKD, které se provede
u stavajiciho stavu kfizovatky i u navrzenych variant. Posledni &asti tfetiho kroku je stanoveni
fedeni na zakladé kapacitniho posouzeni. Jde o pfedbézné vyfazeni variant feSeni, které by
kapacitné nevyhovovaly. Nejprve se porovna kapacita souCasného stavu s tabulkovou
hodnotou kapacity SSZ (tabulka z CSN 73 6102: orientaéni maximalni kapacity raznych typ
kfizovatek). Pokud kapacita nevyhovuje, pak je nutno provést Upravu na mimouroviiovou
kfizovatku. Pokud kapacita vyhovuje, pak se provede porovnani s OK. Pokud i ta vyhovuije,
nasleduje porovnani s nefizenou kfizovatkou. Jestlize vyhovuje i posledni porovnani, pak
kapacita nelimituje dalSi feSeni navrzena z hlediska bezpecnosti. VSechny varianty, které

mohou nastat, jsou uvedeny v nasledujicim schématu (obr. 1 — Schéma volby typu kfiZzovatky).



Kapacila stavajiciho stavu

Nevyhovi

Paravnani s tabulkoveu hodnotou Mimodroviova kiGovatka
kapacity 52 imouravnova krizoval

Wyhovi

Nevyhovi

Porovnani s tabulkovou hodnotou /
kapacity OK

852

Wyhovi

Parovnani s tabulkovou hodnotou
kapacity nefizené kfizovatky

Existuje moznost dpravy
vedouci ke zvySeni kapacity NK

Wyhovi

Navrh opatreni pro zvySeni kapacity NK

k. 4

NK, OK, S5Z / OK, 852

Obr. 1 — Schéma volby typu kfizovatky [1]

4) Vyhodnoceni rizik kfizovatky

Ctvrtym krokem je vyhodnoceni rizik kfizovatky. Zjisténi a vyhodnoceni rizik se provadi na
zakladé analyzy nehodovosti, analyzy dopravnich konfliktd a na zakladé vyhodnoceni rizik
vyplyvajicich ze statistiky pfekracovani nejvyssi povolené rychlosti. Analyza nehodovosti se
provadi na zakladé dat ziskanych z kolizniho diagramu. Pro potfeby prace Ize vyuzit i statistiku
dopravnich konflikta, kterd maze nahradit kolizni diagram. Data o dopravnich nehodach je
nutné ziskat nejméné za tfileté obdobi. Takto zjiSténé dopravni nehody se spoji do skupin po
tfech a vice nehodach. Nehody v téchto skupinach jsou povazovany za prevladajici typy
nehod, které je potfeba fesit. Pokud nelze ziskat data o dopravnich nehodach, je dulezité, aby
byla provedena analyza dopravnich konfliktl. V pfipadé Ze Ize provést analyzu nehodovosti,
je vhodné doplnit ji o analyzu dopravnich konfliktd. Analyza dopravnich konfliktd se provede
podobnym zpusobem jako analyza dopravnich nehod. V konfliktnim diagramu se najdou
skupiny dopravnich konfliktd v jednom misté, které je potfeba FeSit. V pfipadé, Ze existuje
podezieni na to, Zze vozidla nedodrzuji maximalni povolenou rychlost, je potfeba provést
méreni rychlosti v kritické oblasti. Pokud je 85% kvantil rychlosti vy3$Si nez povolena rychlost,

pak se navrhuji feSeni pro snizeni rychlosti.



5) Navrh opatfeni

Navrhovana opatfeni Ize rozdélit do nasledujicich skupin podle dopravnich nehod, které dana

opatfeni eliminuji. Skupiny jsou tyto:
a) Prekro&eni nejvy3si rychlosti na hlavni komunikaci

b) Nedani prednosti v jizdé pfi pfikazu dopravni znacky P6 (Stdj, dej prfednost

Vv jizdé)
c) Nedani pfednosti v jizdé pfi pfikazu dopravni znacky P4 (Dej pfednost v jizdé)
d) Nedani pfednosti v jizdé pfi levém odboceni na hlavni komunikaci
e) Nedani pfednosti v jizdé u nefizené kfizovatky, ktera nema uréenou hlavni

komunikaci (Pfednost zprava)

f) Naraz zezadu na hlavni komunikaci

9) Naraz zezadu na vedlejSi komunikaci

h) Naraz zezadu na pfechodu pro chodce

i) Srazka pf¥i prejizdéni mezi pruhy

i) Nedani pfednosti vozidlu jedoucimu soubézné, pfi odboceni vlevo
k) Nedani pfednosti na vyznateném pfechodu pro chodce

) Srazka s chodcem mimo pfechod

m) Nehody s cyklisty

VySe popsané skupiny obsahuji rizné varianty feSeni. Kromé téchto skupin Ize identifikovat
jesté jiné typy neobvyklych nehod, jejichz feSeni je potifeba vymyslet. Stejné skupiny plati pro
dopravni konflikty, které odpovidaji zminénym dopravnim nehodam. Kromé opatfeni pro
danou skupinu nehod Ize za opatfeni povazovat i zménu typu kfizovatky na OK nebo na

kfizovatku se SSZ.

Pro dana opatfeni se ur€uje zivotnost a jejich ucinnost. Specialnim pfipadem je kombinace
opatfeni. U kombinace je také zapotfebi urcCit zZivotnost, ktera v tomto pfipadé odpovida
Zivostnosti opatieni, které ma nejnizsi zivotnost. Tento princip plati pro pfipad, Ze vSechna
opatfeni jsou nové provedena. V pfipadé Ze konci Zivotnost jednoho z opatfeni je potfeba
pracovat se zbyvajici Zivostnosti ostatnich opatfeni. Uginnost kombinace opatfeni je dana

vzorci podle poctu opatfeni, ktera jsou navrhovana.
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Pro kombinaci dvou az &tyf opatfeni plati, pro odhad u€innosti, vzorec:
Momp™ [1-(1-n1) - (1-n,) - (1-n5) - (1-n,)] - 100%
Ni - ucinnost opatfeni i
Vzorec neplati, pokud je jednim z navrhovanych feSeni zména typu kfiZzovatky.
6) Kontrola kapacity upravené nefizené kfizovatky
Kontrolu kapacity provadime pfi nasledujicich typech opatfeni:
a) Pfidani pruhu na vjezdu z vedlejsi komunikace
b) RozSifeni spoleéného pruhu na vjezdu z vedlejSi komunikace
c) Pfidani samostatného pruhu pro levé odboc¢eni z hlavni komunikace
d) Znemoznéni nékterého z kfizovatkovych pohybli
e) Snizeni rychlosti jizdy na hlavni komunikaci
f) Zlep$eni rozhledovych poméru

Pokud se jedna o kombinaci fe$eni, z nichz je alespon jednim z feSeni zména typu kfiZovatky,

pak neni potfeba provadét kontrolu kapacity.
7) Ocenéni opatfeni a vycisleni celospoleenskych ztrat

Sedmy krok se provede pomoci srovnani snizeni hodnoty vzniklych spoleCenskych ztrat
a zjisténého finanéniho ohodnoceni vymysleného opatfeni. Snizeni hodnoty spolecenskych
ztrat vyplyva ze snizeni po€tu dopravnich nehod v lokalité. Nejprve je potfeba urcit vyhledoveé
obdobi, na které se budou veli€iny pocitat. Podle metodiky je vyhledové obdobi pro projekty,
které nezahrnuji navrh dal$iho jizdniho pruhu rovno 20 rokim (t,=20 let) a pro projekty, které
zahrnuji navrhnuti dalSich pruhd je voleno obdobi 30 let (t,=30 let). Volba délky navrhového
obdobi muze byt i kratsi.

Finan¢ni ohodnoceni navrhované zmény se provadi na zakladé stanoveni investiCnich
a provoznich nakladi na zménu. Kromé téchto nakladu je potfeba zapocitat naklady
souvisejici s vykupem pozemkd, pfipadnym zasahem do inzenyrskych siti a pod.. Celkové

naklady se pak daji vypocitat podle vzorce: N,=t,- 2};1% , kde

Ny - naklady jednotlivych opatieni [KE]
t,i - zZivotnost opatfeni [roky]
t, - navrhové obdobi [roky]
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Vypocet celospoleCenskeé ztraty Ize provést na zakladé vzorce:

EZ = SZposet SZez+TZpotet” TZez L Zpoget LZEz*HS pocet - HSEZ, kde

SZpocet - pocet usmrcenych osob pfi nehodach

SZ¢; - vysSe ztraty z umrti 1 osoby

TZ,0cet - pocet té&Zce zranénych osob pfi nehodach
TZg; - vySe ztraty pfi téZzkém zranéni 1 osoby
LZ,ocet - pocet lehce zranénych osob pfi nehodach
LZ; - vySe ztraty pfi lehkém zranéni 1 osoby
HSpocvet - pocet nehod pouze s hmotnou Skodou

HSE - vySe ztraty z nehod pouze s hmotnou Skodou

Vy&e uvedené hodnoty se vétdinou stanovuji v ramci 1 roku.

Z davodu rozsahu a ucelu prace se velikosti jednotlivych ztrat pfi rznych typech nehod v ramci

prace urci pomoci kvalifikovaného odhadu. Stejnym zplsobem se urCii N,;.

Celkova uspora sniZzenim nehodovosti se urCi podle vzorce: U,=t,-n- ETZ kde
t, - navrhové obdobi [roky]

n - ucinnost kombinace opatfeni

EZ - ekonomické hodnoceni ztrat z nasledku dopravnich nehod [KE]
t - Casové obdobi sledovani dopravnich nehod [roky]

8) Posouzeni efektivity opatieni

Posouzeni efektivity a opravnénosti investice se provadi na zakladé cost-benefit analyzy. Pro

posouzeni poslouzi vzorec: El =U,-N, , kde
U, - Celkova uUspora snizeni nehodovosti [KE]
N, - Celkové naklady [KE]

Cim vy$8i hodnota El, tim je investice vyhodnéjsi. V pfipadé Ze EI<0, pak se z hlediska financi

opatfeni nevyplati.
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Pro lepSi informovanost je také vhodné vypocitat navratnost investice do zmény.

T= “U’j .12 [mésice], kde

tz

U, - Celkova uspora snizeni nehodovosti [K&]
N, - Celkové naklady [K¢]
t, - navrhové obdobi [roky]

9) Vybér nejefektivnéjsi varianty

Vybér varianty je zalozen na porovnani efektivit variant. Jelikoz jsou efektivity hodnoty, které
musime urc€it intervalové (intervaly u Zivostnosti a ucinnosti), je mozné Ze se varianty budou

prekryvat. V tomto pfipadé je vhodné otestovat u€innost kombinace.
10) Zavér
Zavérem metodiky je volba varianty a jeji popis, v€etné zhodnoceni pfinosu.

Takto popsana metodika, se zminénymi Upravami z pfedchozi kapitoly, bude pouZita v praci
na kfizovatku Basilejské namésti. V modifikaci s vynechanim kroku 3 bude pouzita u kfizovatky

s Olsanskou ulici a s vynechanim krokli 3 a 6 na kfizovatce s ulici U nakladového nadrazi.

2.2 Postup pro reseni kritickych mist na PK v intravilanu

V této podkapitole byl pouzit zdroj, oznaceny v kapitole 7 (Zdroje) Cislem 2.

Zakladem pro FeSeni kritickych mist na PK v intravildnu je upravena metodika pro PK
v extravilanu. Metodika feSeni kritickych mist na PK v extravildanu je manual pro zjisténi

kritickych mist na PK a pro navrh feSeni téchto lokalit.

Metodika se sklada ze dvou Casti. Prvni ¢asti je urCeni kritickych mist a druhou ¢asti je navrh

a zpUsob hodnoceni opatfeni, ktera zvySi bezpe€nost dopravy v oblasti kritického mista.

UrCeni kritickych mist na PK v extravildnu se provadi na zakladé predikéniho modelu
nehodovosti a empirického bayesovského odhadu. Tato metoda vSak samostatné neni
dostatecné presna, proto je potfeba eliminovat moznost zjisténi faleSné pozitivniho kritického

mista. Samotna eliminace se provede na zakladé tfi ukon.
1) Bezpecnostni inspekce PK

Prvnim krokem je provedeni bezpec€nostni inspekce PK (dale v textu uz jen bezpe&nostni
inspekce) na kritickém misté na zakladé metodiky provadéni bezpecénostnich inspekci
pozemnich komunikaci. Dllezité je, aby inspektor pfedem neznal rozloZeni a charakter nehod,
ktery by mohl ovlivnit jeho Usudek. DalSi podminkou je, Ze inspekci musi provadét auditor

pozemnich komunikaci a jeden dalSi ¢loveék.
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2) Analyza dopravnich nehod

Po provedeni bezpecnostni inspekce nasleduje analyza nehodovosti. Cilem analyzy je urcit
pocet nehod, jejich rozdéleni a nalézt skupiny nehod, které maji spole¢nou pfiinu. Vstupem
pro analyzu nehodovosti mohou byt nejlépe informace od policie nebo informace z webovych

aplikaci. Vstupni data musi byt za obdobi nejméné ftfi let.
3) Porovnani s podobnou lokalitou

Pokud v ramci analyzy nehodovosti nedoSlo k objeveni skupin nehod, je potfeba provést
porovnani s podobnou lokalitou. Podobna lokalita je takova, ktera ma dopravni a stavebni
charakteristiky podobné, a zaroven musi mit minimalni nehodovost nebo alespon vyrazné
odliSsnou nehodovost nez ma kritické misto. Porovnani se provadi na zakladé informaci
ovliviujicich nehodovost mista. Timto zplisobem Ize objevit dalSi problémy, které by se v ramci

analyzy nehodovosti zanedbaly.

Ze ziskanych informaci z vySe uvedenych tfi krokl se stanovi Uroven rizika problematického

mista. Uroven rizika m(ize nabyvat t¥i hodnot - nizka, stfedni a vysoka.

Po urceni problematickych mist a miry jejich rizik nasleduje navrh feSeni. Navrh feSeni je
v ramci metodiky feSen katalogovou formou, kde pro kazdy druh kritického mista je navrzeno
jedno nebo vice feSeni. VSechna feSeni jsou kromé popisu dopinéna o Zivotnost, naklady
a uginnost fedeni. Zivotnost miZe nabyvat tfi hodnot: kratkodobé opatfeni (<5 let),
stfednédobé opatfeni (5-15 let) a dlouhodobé opatieni (>15 let). Naklady mohou byt nizké
(opatfeni v ramci bézné udrzby), stiedni (opatfeni, ktera nevyzaduji vysoké investice
a vysokou &asovou naroénost) a vysoké (opatieni vyzaduje projektovou pfipravu). Uginnost
opatfeni mlze byt nizka (<5%), stfedni (5-25%) a vysoka (>25%).

Uprava metodiky pro komunikace v intravilanu je zaloZena na zohlednéni rozdili komunikaci
v intravilanu a extravilanu. Ur€eni kritickych mist v oblasti a ur€eni urovné rizika neni potfeba
pro komunikace v intravildnu ménit. V ramci prace je vSak pfistoupeno k zjednoduseni
v podobé urceni kritickych mist pouze na zakladé zkracené bezpec€nostni inspekce a na
zakladé analyzy nehodovosti. Ty povedou k urceni kritickych mist. V ramci inspekce je potfeba

zkontrolovat hlavné potencionalni kriticka mista vedeni chodcu.

Ur€eni FeSeni kritickych mist a parametrd opatfeni (U€innost, naklady a Zivotnost) je potfeba
v ramci problému v intravilanu zménit. Zakladni rozdily mezi extravilanem a intravilanem jsou
Citelné uz v ramci rozdéleni komunikaci, které je rozdilné. V ramci intravilanu je nutné zohlednit
vétSi pohyb chodcu a s nim souvisejici Castéjsi kfizeni komunikaci s péSimi trasami. DalSimi
rozdily jsou vétSi mnozZstvi kfizovatek, vétSi mnozstvi OK, kfizovatky se SSZ a menSi
vzdalenosti mezi kiizovatkami. Kromé toho je jesté potfeba zohlednit samotny rozdil v provozu

na komunikacich v intravilanu (hlavné niZsi rychlost jizdy).
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Na komunikacich v intravilanu, na rozdil od extravilanu, ovliviiuji provoz i zony, parkovani,
MHD a jeji preference, atd. Uréité Ize najit i dalsi rozdily, které by bylo potfeba zohlednit. Je
tedy jasné, ze uprava metodiky musi obsahovat nové vytvofenou databazi probléma a jejich
fedeni. Vytvofeni této databaze neni cilem prace, proto se v ramci prace vyiesSi pouze
nalezené problémy. Kromé jiz zminénych zmén je nutné provést i zmény u ,vlastnosti“ feSeni
kritickych mist. Sou€asné stanoveni ucinnosti, zivotnosti a nakladu neni pro intravilan potfeba
zménit. Chybi pouze moznost porovnani variant feSeni, aby bylo mozné nalézt nejlepsi

variantu.

V praci se metodika se zménami pro PK v intravilanu pouzije na potencialni kriticka mista
ur€ena v ramci inspekéniho prizkumu provedeného v lokalité a na mista uréena na zakladé

analyzy nehodovosti.

3. Situace v ulici Jana Zelivského

V této kapitole byly pouzity zdroje, oznacené v kapitole 7 (Zdroje) Cisly 3 a 14.

Resena lokalita je v nasleduijici kapitole popsana na zakladé souéasné dopravni organizace,
na zakladé zmeén, které byly v oblasti ulice za posledni roky provedeny a na zakladé

planovanych zmén v souvislosti s investicnimi zaméry které se v oblasti planuji.

3.1 Stavajici stav v ulici Jana Zelivského

V této podkapitole byl pouZit zdroj, oznaceny v kapitole 7 (Zdroje) Cislem 14.

Ulice Jana Zelivského se nachazi v oblasti Prahy 3, na Zizkové. Komunikace, ktera ulici
prochazi je dllezitym spojenim severni a jizni ¢asti Prahy, které je alternativou pro magistralu.
Kromé IAD je ulice podstatna z hlediska MHD. Prochazeji tudy linky autobusové i tramvajové
dopravy. Autobusové linky, které zde prochazeji, jsou linka 124, ktera vede v ramci ulice
v Useku od kfizovatky s ulici Vinohradska, az ke kfiZzovatce s ulici U nakladového nadrazi.
DalSi linka, ktera ulici prochazi je linka 133 a to v useku od Basilejského namésti, az ke
kfizovatce s ulici Konévova a v opacném sméru mezi Basilejskym nameéstim a kfizovatkou
s ulici OlSanska. Kromé jiz zminénych dennich linek ulici prochazeji dvé noéni linky (linka 509
a 567). Tramvajové linky v oblasti jsou linky 9 a 55 (no¢ni linka), které vedou od kfizovatky
s ulici Konévova ke kfizovatce s ulici OlSanska. Dalsi linky jsou 10,11,16 a 58 (no¢ni linka).
Tyto linky vedou pfes celou ulici Jana Zelivského. Posledni linkou, ktera oblasti kfiZzovatky
vede je linka 26, ktera je vedena usekem ulice od kfizovatky s ulici Vinohradska az ke
kfizovatce s ulici Ol8anska. V poslednich letech doSlo k nékolika stavebnim a organizacnim
upravam z hlediska dopravy, na jejichz zakladé bude ulice v této kapitole popsana. Jelikoz se
jedna o rozsahlou oblast, popis bude proveden na zakladé rozdéleni na useky a kfizovatky

(viz. obr. 2 — Rozdéleni ulice Jana Zelivského).
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Obr. 2 — Rozdéleni ulice Jana Zelivského [A]

Na severu je ulice Jana Zelivského ohraniena kfizovatkou s ulici Konévova. Tato kfiZzovatka
je prusecna a sveételné fizena. Tramvajova doprava je zde vedena v ramci ulice Konévova
a z (do) ulice Jana Zelivského. P&si doprava je vedena pfes vSechna ramena kfizovatky
a i presto, Ze je vétSina prechodl rozdélena délicimi ostrivky, stale jsou nékteré nerozdélené

Casti pfechodt moc dlouhé. To je jednim z davodu, pro€ se tato kfizovatka v budoucnu bude
upravovat.

Za kfizovatkou nasleduje prvni Usek aZ ke kfizovatce s ulici Biskupcova. Usek je pomérné
kratky, a proto bude dale v praci zmifiovan pouze v souvislosti se zminénou kfiZzovatkou s ulici
Biskupcova. Jedna se o kfizovatku prliseénou s uréenou prednosti, kde hlavni komunikace
vede ulici Jana Zelivského. Na vedlej$i komunikaci je na zapadnim rameni zakaz viezdu. P&si
doprava je v ramci kfizovatky vedena pomoci pfechodl pfes obé ramena vedlejSi komunikace.
Pfechody pfes hlavni komunikaci u této kfizovatky chybi, protoZze se v tésné blizkosti za

kfizovatkou nachazi tramvajova zastavka, jejiz pfechod pro chodce supluje chybéjici prechody
na kfizovatce.

Druhy usek mezi kfizovatkami s ulici Biskupcovou a s ulici Jeseniovou je z vétSi ¢asti tvofen
jiz zminénou tramvajovou zastavkou Biskupcova. Zastavka je feSena pomoci nastupnich
ostravkd, které jsou na strané u komunikace doplnény o zabradli. P&Si doprava je vedena do

prostoru zastavky pomoci dvou pfechodu. Jeden z prechodl je soucasti pfilehlé kfizovatky.
Tento pfechod je svételné Fizeny.

Za druhym usekem nasleduje kfizovatka s ulici Jeseniova. Kfizovatka je prise¢na a svételné
fizena. Tato kfizovatka proSla v minulém roce (podzim 2014) dulezitymi zménami. Doslo zde
k zjednosmérnéni ulice Jeseniova, které bylo provedeno zakazem vjezdu do zapadniho
ramene kfizovatky. Dlvodem pro toto opatfeni byly ¢asté nehody pfi levém odbocovani
Z hlavni komunikace do zapadniho ramene kfizovatky. Dal§i zménou, ke které doslo, bylo
vytvofeni prostoru pro jizdu cyklistd na zapadnim rameni kfizovatky, které umoznuje jizdu

obé&ma sméry. Aby se zamezilo pfimému levému odboceni cyklistd z hlavni komunikace pravé
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do vychodniho ramene kfizovatky, jsou cyklisté navadéni do pravého jizdniho pruhu, ze
kterého odboci na kfiZovatce vpravo do vychodniho ramene kfiZovatky. Na tomto rameni jsou
vedeni k tomu, Zze provedou obrat o 180°. V téchto mistech je svételné signalizacCni zafizeni
pro cyklisty, které jim umozni pfimé projeti kfizovatky do zapadniho ramene. V oblasti
zapadniho ramene kfizovatky jsou cyklisté vedeni v oddéleném prostoru, ktery je ohranic¢en
pomoci vodorovného dopravniho znaceni V20 (Piktogramovy koridor pro cyklisty), které je
skombinované s balisety. Na vychodnim rameni kfizovatky je povolen vjezd pouze vozidlim
s cilovou funkci jizdy, tedy je zakazan prljezd vozidel. Posledni zména, ke které na kfizovatce
doslo, souvisi s Upravou jizniho ramene. DoSlo zde k vystavbé smérovaciho ostrlivku, ktery
zmensSuje Sitku levého pruhu. Kromé smérovaciho ostriavku byl na tomto rameni zruSen
prechod pro chodce, ktery byl moc dlouhy (nedéleny). Navic se v blizkosti nachazi Skola, coz
zvySovalo naroky na bezpecénost tohoto pfechodu. P&Si doprava je tedy v kfizovatce vedena
pfes obé ramena na vedlejSi komunikaci (zapadni a vychodni rameno) a pfes hlavni

komunikaci (ulice Jana Zelivského) v ramci zastavky Biskupcova.

Treti Usek ulice nasleduje za kfizovatkou s ulici Jeseniova a je ohranien prostorem
Basilejského namésti. V této &asti se nachazi jedna stykova kfizovatka s ulici Na parukaice.
KFizovatka je nefizena s uréenou hlavni komunikaci (ulice Jana Zelivského). V celém useku je
shizena rychlost na 30 km/h. Toto omezeni rychlosti zaCina v oblasti Basilejského namésti
a plati az k ulici Konévova v obou smérech. V poslednim roce (2014) doSlo ke zméné, kdy

bylo pfidano ¢asové omezeni platnosti sniZzeni rychlosti.

Za tfetim usekem se nachazi Basilejské namésti, které je rozsahlou nefizenou kfizovatkou.
Jsou zde odsazené vjezdy a vyjezdy z vedlej§i komunikace. Obé ramena na vedlejsi
komunikaci maiji tvar podobny pualkruhu. P&Si doprava je v ramci kfizovatky vedena pres obé
ramena (Na obou ramenech vedlejSi komunikace jsou dva pfechody pro chodce). Pfes hlavni
komunikaci (ulice Jana Zelivského) je pfechod pouze na strané u tetiho Useku. Jedna se

o nefizeny dlouhy pfechod (pfes 20 m).

Ctvrty Usek je mezi Basilejskym naméstim a kfizovatkou s ulici Ol$anska. Na tomto Useku se
nachazi dva vjezdy na ucelové komunikace. P&Si doprava je v téchto prostorech vedena
pomoci mist pro pfechazeni. Dale je na tomto useku tramvajova zastavka Nakladoveé nadrazi
Zizkov. Jedna se o zastavku s nastupnimi ostrivky. V roce 2013 byla zastavka doplnéna
o citybloky. Ty jsou didvodem, proc€ je pfilehly pruh zuzeny. Citybloky jsou pouze na strané
komunikace, ktera vede ve sméru k Basilejskému namésti. Chodci jsou na zastavku pfivadéni

pomoci dvou pfechodu pro chodce, které jsou na obou stranach zastavky.
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Za Ctvrtym uUsekem nasleduje kfizovatka s ulici OlSanska. Je to stykova, svételné fizena
kfizovatka. Na rozdil od pfedchozich kfizovatek, je u této kfizovatky vedena tramvajova trat
i do (z) vedlejsSi komunikace. P&Si doprava je v ramci kfiZzovatky vedena pfes vSechna ramena.
Pfes vedlejSi komunikaci je velmi dlouhy pfechod, ktery dosahuje délky kolem 30 m. Na strané
u zastavky je prechod v blizkosti pfechodu v ramci zastavky. VSechny tfi pfechody v ramci

kfizovatky jsou nedélené.

Paty usek je mezi kfizovatkami s ulicemi OlSanska a U nakladového nadrazi. Na Useku se
nachazi vijezd na ucelovou komunikaci a vyjezd od benzinové pumpy, jehoz soucasti je
i pfechod pro chodce. Vjezd na uéelovou komunikaci je z hlediska p&si dopravy feSen pomoci

mista pro pfechazeni.

Za patym usekem se nachazi kfizovatka s ulici U nakladového nadrazi. Tato kfizovatka je
prusecna a svételné fizena. Do zapadniho ramene kfizovatky je zakazan vjezd vozidlim mimo
téch s povolenim od O2. V ramci kfizovatky je umisténo dopravni zrcadlo, které umoznuje
vozidlim jedoucim ve sméru k Useku 6 vidét vjezd na benzinovou pumpu, ktery je tésné za
kfizovatkou ve sméru useku 5. V roce 2011 doslo k upraveni kfizovatky. Zména se tykala
pfechodu pro chodce na rameni v ulici U nakladového nadrazi. Pivodné zde byl nedéleny
prechod. Uprava zahrnovala rozdéleni prechodu pomoci déliciho ostrivku. V ramci
dopravniho stinu za délicim ostrivkem vznikl prostor pro vozidla, ktera chtéji odbocit vievo do
vjezdu k pumpé. P&Si doprava je vedena také pfes hlavni komunikaci, na strané u useku 6.
V téchto mistech je déleny pfechod, ktery je zaroven soucasti nastupisté zastavky. Na rameni

se zakazem vjezdu je umistén nedéleny pfechod pro chodce.

Sesty Usek je mezi kfizovatkami s ulicemi U nakladového nadrazi a Vinohradska. Po celé délce
je usek veden kolem dvou c&asti OlSanskych hrbitovi. Na useku se nachazi tramvajova
zastavka Mezi Hrbitovy. Zastavka je feSena pomoci nastupisté. V roce 2013 bylo nastupisté
ve sméru jizdy ke kfizovatce s ulici U nakladového nadrazi doplnéno o citybloky, které oddélu;ji
vnéjsSi hranu nastupisté od jizdniho pruhu. Soucasti této upravy bylo zuzeni levych pruhu
v obou smérech. Zuzené pruhy maji stejné jako zuZeny pruh ze ctvrtého useku Sifku 2,5 m.
Kromé tramvajové zastavky je zde také zastavka autobusova (Zelivského). Tato zastavka se
nachazi na strané komunikace ve sméru ke kfizovatce s ulici U nakladového nadrazi. Zastavka
je feSena zalivem. V neposledni fadé se v tomto useku nachazi pfechod pro chodce, ktery je

v blizkosti vchodu na Ol8anské hibitovy. Pfechod je nedéleny a nefizeny.
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Za Sestym usekem nasleduje kfiZzovatka s ulici Vinohradska, ktera je zaroven koncem ulice
Jana Zelivského. Kfizovatka je priseéna a svételné Fizena. Je stejné jako kfizovatka s ulici
Konévova rozsahla a slozitad. Z hlediska péSi dopravy je pro praci podstatny hlavné pfechod
u Sestého useku, na kterém byl v roce 2012 postaven délici ostrivek, ktery svételné fizeny

prechod rozdéluje.

Obé kfiZzovatky, které ulici ohrani€uji, nejsou soucasti feSeni diplomové prace. Byly zminény

pouze proto, ze navazuji na feSenou oblast.

3.2 Planovany zameér

V této podkapitole byl pouzit zdroj, oznaceny v kapitole 7 (Zdroje) Cislem 3.

Hlavni zménou, ktera v budoucnosti ovlivni ulici Jana Zelivského je planovana prestavba
Nakladového nadrazi Zizkov. Proto budou zmény v oblasti popisovany na zakladé koncepéni
rozvahy nad uzemim, ktera je sou€asné nejnovéjSim podkladem (fijen 2014) pro zminéné

zmeény.

Hlavni &asti rozvahy jsou zmény, které se planuji v tzemi okolo Nakladového nadrazi Zizkov.
Zminéna oblast je ohrani¢ena na zapadé ulici Jana Zelivského, ulici Malesicka ze severu
a ulici U nakladového nadrazi z jihu a z vychodu. Hlavni ¢ast je tvofena samotnym nadrazim,
které je nejvétSi funkcionalistickou stavbou v Praze. Nékteré budovy, které jsou soucasti
komplexu, jsou nemovité kulturni pamatky. Uz od 20. stoleti se pfestalo nadrazi vyuzivat, coz
je vzhledem k poloze nadrazi $koda. Vyhodna poloha u centra mésta, by se dala vyuZit Iépe.
Proto se lokalita zacala feSit v souvislosti s Metropolithnim planem. Jednou z hlavnich tezi
tohoto planu je dostfedna koncentrace, ktera znamena posileni periferie od centra nikoliv od
krajnich ¢asti mésta. Pravé dostfedna koncentrace souvisi s plochami, které maji vyhodnou
pozici u centra mésta. Z hlediska kvality Zivota, ktera je také nedilnou soucasti Metropolitniho
planu, je nutné zminit, Ze feSena lokalita se nachazi v blizkosti tfi metropolitnich parku
(Ol$anské htbitovy, Udoli Rokytka a Vitkov).

Zakladem zmény v Uzemi je vytvofeni novych obytnych soubord a s tim souvisejici vytvoreni
vefejné a dopravni infrastruktury. Navrh uvadi dva rtzné typy zastavby. V navaznosti na
budovy oznadené jako nemovité kulturni pamatky se planuje zastavba s uzavienou stavebni
¢arou a ve vychodni ¢asti uzemi je v planu oteviena zastavba nizkopodlaznich domu. Obytna
funkce, ktera je prioritni pro celé uzemi, umoznuje do budoucna navy$eni poctu obyvatel
v oblasti, az 0 15 - 20 tisic. Kromé obytné funkce stanovuje rozvaha také rozmisténi vefejnych
prostranstvi (viz. obr. 3 — Verejna prostranstvi). Navrh vefejnych prostranstvi vychazi hlavné
z navaznosti na okoli. Vefejna prostranstvi jsou navrzena na zakladé ,kfize* (viz. obr. 4
— Kompozicni feseni), ktery je ze zapadu na vychod tvofen osou planované tramvajové traté

a z jihu na sever osou zelené, ktera propojuje okolni parky. Hlavni vefejné prostranstvi je
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tvofeno otevienym vnitroblokem Nakladového nadrazi. Na priseciku obou os je planovano
postavit véz, ktera bude centralnim bodem oblasti. V navaznosti na pfedpokladany narust
obyvatel se zvySi potfeba na vefejnou vybavenost, ktera je feSena konverzi pamatkové
chranénych budov nadrazi. Ty by mély ¢asteCné spliiovat funkci pro vybavenost uzemi. Dalsi
mista, ktera Ize vyuzit, jsou: plocha u centralniho parku a dvé mista v blizkosti planované

tramvajové zastavky Cerveny dv(r, ktera se nachazi ve stfedu Gizemi.

Obr. 3 — Verejna prostranstvi [3]
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Obr. 4 — Kompozicni feSeni [3]

Vzhledem k velikosti Uzemi a samotného projektu je jasné, Ze se zmény projevi jak v dopravé

v samotné oblasti (viz. obr. 5 — Dopravni feSeni), tak i na komunikacich na okrajich oblasti.

Obr. 5 — Dopravni reSeni [3]
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Predpoklada se, ze vétSina automobilové dopravy z oblasti bude spadovana do oblasti ulice
Jana Zelivského. Nova komunikaéni sit zachovava jak komunikaci v ulici Jana Zelivského, tak
komunikace v ulicich MaleSicka a U nakladového nadrazi. VSechny tfi vn&jSi komunikace
budou patefnimi komunikacemi (sb&rné komunikace) jak z hlediska dopravy v oblasti, tak
z hlediska vnéjSich vazeb. Smérem na vychod dojde k propojeni komunikaci v ulici MaleSicka
a Ceskobrodska v oblasti pod Jarovem v mistech planované kfizovatky s méstskym okruhem.
Posileni vychodni vazby by mélo odlehgit ulici Jana Zelivského. Takto navrhovana trasa nese
nazev Jarovska spojka. V ramci propojeni se predpoklada vybudovani dvoupruhové sbérné
komunikace, ktera bude vedena v mistech plvodni Zelezni¢ni traté. Jelikoz dojde k navyseni
zatéze v ulici MaleSicka, predpoklada se rozsifeni stavajiciho uli€éniho prostoru. Kromé ulice
Malesicka se predpoklada i rozsiteni ulice Jana Zelivského v oblasti na Grovni Nakladového
nadrazi Zizkov. Toto rozsifeni je planovano hlavné kvali tramvajové trati a kvali prostoru pro
péSi v souvislosti se zvySenim intenzit v ramci nové zastavby. Vnitini usporadani komunikacni
sité je podle typu zastavby rozdéleno na dvé ¢asti v mistech s planovanou zastavbou
S uzavienou stavebni ¢arou (zapadni ¢ast) se pfedpoklada blokové uspofadani komunikaéni
sité, zatimco v €asti Uzemi se zastavbou s otevienou stavebni ¢arou bude navrh komunikacni
sité zaviset na samotném uspofadani zastavby, takZe se predpoklada vétsi volnost

v moznostech navrhu rfeseni.

Kromé komunikacni sité se zmény tykaji také vedeni tras MHD. Nové vzniklou oblast by méla
obsluhovat hlavné nové planovana tramvajova trasa, ktera vznikne v prodlouzeni osy ulice
Ol8anska. Konkrétné se planuje vedeni skrz Eelni kfidlo Nakladového nadrazi a dal podél jizni
rampy. V ramci celého Uzemi pak trasa tvoii zapadné - vychodni osu. Ve vychodni ¢asti pak
trasa vede po plvodni zelezni¢ni trati. Kromé samotného navrhu se v ramci vedeni planuje
postaveni mostniho objektu u kFizeni s ulici Jana Zelivského. Tramvajova trasa bude mit
v rdmci Uzemi pét zastavek. Konkrétné to budou zastavky: Nakladové Nadrazi Zizkov- zapad,
Nakladové Nadrazi Zizkov- vychod, Cerveny dvdr, Nad kaplickou a Hrabova. Zastavka
Hrabova je posledni zastavkou, za niz bude nasledovat tramvajova smycka. Samotny navrh
smycky je planovan v souvislosti s budouci moznosti prodlouzeni traté. Vysledna varianta
(vysledna poloha) samotného zausténi traté v mistech ulice Jana Zelivského vznikla na

zakladé porovnani vice variant.

Z hlediska autobusové dopravy se situace moc neméni. Neni v planu posilovani autobusovych
linek nebo zavadéni novych linek. Planuje se pouze upraveni polohy nékterych zastavek

a vytvofeni nové zastavky u obytného souboru Vackov.
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Zmény péSi a cyklistické dopravy v oblasti zahrnuji hlavné vytvofeni komunikaci pro pési
a cyklisty, které by spojovali oblast s parky na vychodé Prahy. Trasy jsou vedeny v ramci
puvodni jednokolejné traté spoleéné s IAD a spole¢né s tramvajovou dopravou. Koridor pro

vedeni cyklistické dopravy je planovan v ramci komunikace v ulici U nakladového nadrazi.

Vy8e popsané zmény budou zohlednény v ramci diplomové prace v souvislosti s vedenim
tramvajové traté, ktera zahrnuje i rozSifeni prostoru komunikace U nakladového nadrazi
a z hlediska narastl intenzit v oblasti Basilejského namésti, které stanovila TSK na zakladé

modelu.

4. Pruzkumy a jejich vyhodnoceni

V této kapitole byly pouzity zdroje, oznacené v kapitole 7 (Zdroje) Cisly 4,5,6,13 a 15.

Kvlli potfebé zjistit souCasnou dopravni situaci, a odhalit problematicka a potencionalné
nebezpedna mist byla provedena fada prlizkumd: prizkumy smérovosti, zkracena
bezpecnostni inspekce pozemnich komunikaci zamérena hlavné na pési dopravu, sledovani

dopravnich konflikt(i na tfech kfizovatkach, dale pak prizkum intenzity chodcll na pfechodu

pro chodce mezi ¢astmi hibitova, a analyza nehodovosti.

4.1 Smeérové dopravni prizkumy

V této podkapitole byly pouzity zdroje, oznacené v kapitole 7 (Zdroje) Cisly 4 a 13.

V ulici Jana Zelivského bylo na tfech kfizovatkach provedeno dopravni sledovani za pomoci
dvou panoramatickych kamer (ISAW EXTREME), které byly pomoci teleskopického

podstavce zvednuty do vy3ky okolo 4,5 — 5 m.

Zakladem pro vyhodnoceni prazkum0 bylo uréeni RPDI vSech vozidel, denni intenzity pési
a cyklistické dopravy a ro¢ni primér dennich intenzit tramvajové dopravy. RPDI vozidel bylo

uréeno na zakladé prepoc¢tu pomoci TP 189 (2. vydani) a to konkrétné podle vzorce:

RPDIl - Im - km,d . kd,t M kt,RPD| kde

Im - Intenzita dopravy urcitého druhu vozidla ziskana za dobu prazkumu

kng - Prepoctovy koeficient intenzity dopravy v dobé prizkumu na denni pramér intenzitu
dopravy

K4, - Prepoctovy koeficient dennich intenzit na tydenni prdmér intenzity dopravy,

100%
kd it = t
Pi

kireoi - PFEpOCtovy koeficient tydenni intenzity na rocni prameér intenzitu dopravy, Kng = 12)2%
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Celkovy RPDI pak byla stanovena jako sou¢et RPDI jednotlivych druhd vozidel

(RPDI = X RPDI, ).

Denni intenzita péSi a cyklistické doprava byla ur€ena na zakladé vzorce (viz. TP 189):

RPDI, =1,, -k

m m.d

I..- Intenzita péSi nebo cyklistické dopravy za dobu prazkumu

k. - PrepocCtovy koeficient intenzity péSi nebo cyklistické dopravy v dobé prizkumu na

md

denni intenzitu

Roc¢ni pramér dennich intenzit tramvajové dopravy byl vypocitan na zakladé stanoveni poctu
tramvaji, které v daném uUseku projedou za den, v€etné zapocitani no¢niho provozu tramvaji.
Takto byly stanoveny hodnoty pro bézny den, sobotu a nedéli (svatek). Daldim krokem bylo
stanoveni poctu dni v roce, které pfipadaji na svatky, soboty, nedéle a bézné dny. Pocty
jednotlivych kategorii dnt byly vynasobeny celkovym pocétem tramvaji za jednotlivé dny.
Nasledné se tyto hodnoty secetly a byly vydéleny celkovym poctem dnu v roce 2015.

Jelikoz byly zastavkoveé jizdni fady platné od 5 .1. 2015, jsou hodnoty ro¢niho priméru dennich
intenzit tramvajové dopravy vypocCitany pro rok 2015. Takto vypocitané RPDI jsou v ramci
prace vyuzity pro ureni stavajiciho stavu dopravy a jako doplnék k vystupim ze sledovani
dopravnich konfliktd. Dale jsou pouzity jako podklady pro vypocet vyhledovych intenzit na
kiizovatce Jana Zelivského a ulice Ol$anska. Pro kapacitni vypodty v ramci Basilejského
nameésti jsou dale pouzity podklady od TSK, které stanovuji pfedpokladané dopravni zatéze
pro vyhledovy rok 2018, které byly stanoveny na zakladé modelu. Ten zohledruje i Upravy

v souvislosti s prestavbou Nakladového nadrazi Zizkov.

4.1.1 Basilejské namésti (kfizovatka s ulici MaleSicka)

Prizkum v oblasti Basilejského namésti byl proveden ve &tvrtek 2. 10. 2014, v dobé od 7 h do
9 h. V dobé priuzkumu byla uzaviena ¢ast ulice MaleSicka a to v Useku od ulice Ke Kapslovné
az po ulici U zasobni zahrady. Jelikoz tato situace moha ovlivnit méfeni v souvislosti
s ramenem v ulici MaleSicka, bylo potfeba provést korekéni prizkum. Korek&ni prizkum byl
proveden 9. 10. 2014. S¢itani probihalo od 7 h do 9 h (7:00-8:00 vyjezd z ulice, 8:00-9:00
vjezd do ulice) a byly sledovany pouze sméry do ulice a z ulice MaleSicka (zapadni rameno
kfizovatky). Zjisténé hodnoty RPDI pro vozidla byly zaneseny do vyslednych zatézovych
diagramu pouze pro kfizovatkové pohyby, které byly v ramci korekéniho prizkumu vyssi, nez

u puvodniho prizkumu. V ramci obou prizkum( nedos$lo k ovlivnéni méfeni pocasim.
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Z vyslednych intenzit dopravy (viz. pfiloha 5.1: ZatéZovy diagram intenzit — Basilejské namésti)
Ize usuzovat, Ze hlavni dopravni zatéz se uskute&riuje v ramci ulice Jana Zelivského v obou
smérech hlavni komunikace. Na vedlejSi komunikaci byly zjiStény vétsi intenzity na vychodnim
rameni kfizovatky (oproti zapadnimu rameni). Na hlavni komunikaci ve sméru jizdy na jih
(ve sméru jizdy ke Ctvrtému useku) byla zjisténa hodnota RPDI=15 591 voz/den. Tato hodnota
je pomérné velika a v porovnani s hodnotou vozidel jedoucich v protisméru je vétsi. Jelikoz
vystupni RPDI na jiznim rameni komunikace by mél odpovidat RPDI na severnim rameni
nasledujici kfizovatky (kfizovatka s ulici OlSanska), coz se v ramci obou zatézovych diagrama
nenaplnilo, je zfejmé, ze zatéz (viz. RPDI=15 591 voz/den) byla béhem méfeni v ramci tohoto
kfizovatkového pohybu vySSi nez je normalni zatéz v tomto sméru. Rozdil mezi RPDI
nasledujicich kfizovatek je ve sméru jizdy ke kfizovatce s ulici OlSanska 30 %. V protisméru
je rozdil 3 %, coz je hodnota menSi nez je velikost nepfesnosti méfeni (10 %). Velka intenzita
také zpusobila, ze béhem méreni doslo k prodlouzeni fronty na nasleduijici kfizovatce, az do
prostoru Basilejského namésti. Vzdy se jednalo o kratké Casové useky. Jelikoz se fronta
vozidel pohybovala, nedochazelo k jejimu rozSifovani. Z hlediska pési dopravy byly nejvétsi

intenzity zjitény na pfechodu pies ulici Jana Zelivského na severnim rameni kfizovatky.

Porovnani hodnot zjisténych z prazkumu a hodnot od TSK (viz. pfiloha 6.1: ZatéZovy diagram
intenzit od TSK— Basilejské namésti) ukazalo, ze dojde k narustu hlavné od a do vychodniho

ramene kfizovatky a ve sméru hlavni komunikace.

4.1.2 Krizovatka Jana Zelivského s ulici Ol$anska

V této podkapitole byl pouzit zdroj, oznaceny v kapitole 7 (Zdroje) Cislem 13.

Prizkum na kfizovatce ulice Jana Zelivského a ulice Ol$anska byl proveden ve &tvrtek

2. 10. 2014, v dobé od 14 h do 16 h. Béhem prizkumu nedoSlo k ovlivnéni méfeni pocasim.

Z naméfenych hodnot (viz. pfiloha 5.2: ZatéZovy diagram intenzit — kfizovatka Jana Zelivského
s ulici Olsanska) bylo zjisténo, Ze jsou jako u pfedchozi kfizovatky nejvétsi intenzity v ramci
hlavni komunikace. Na vedlejSi komunikaci jsou ale intenzity také nezanedbatelné.
V porovnani s nasledujici kfizovatkou s ulici U nakladového nadrazi jsou rozdily v RPDI, ve
smeéru ke zminéné kfizovatce 0,3 % a v protisméru je rozdil 7 %. Obé hodnoty jsou menSi nez
10 %, coz je hodnota nepfesnosti méfeni. Z hlediska chodcu jsou intenzity nejvétSi pres
rameno vedlejSi komunikace. Na pfechodu pro chodce u tramvajové traté jsou naopak

intenzity pé€si dopravy nizké.

24



Z davodu posouzeni variant bylo zapotfebi u této kfizovatky provést prognézu intenzit dopravy.
Progndza byla provedena na zakladé TP 225 — Progndza intenzit automobilové dopravy. Pro
tento pfipad byla pouzita metoda jednotného soucinitele ruastu dopravy. Pro vypocet

vyhledovych intenzit byly intenzity z pfilohy 5.2 pfenasobeny koeficientem Ky = &, kde
Oi

k, - je koeficient vyvoje dopravy pro vyhledovy rok (2028), pro vSechna vozidla [-]

Koi - je koeficient vyvoje dopravy pro vychozi rok, pro véechna vozidla [-].

Vyhledovy rok 2028 byl zvolen na zakladé toho, ze feSeni Basilejské namésti je navrhovano
na rok 2018. U této kfizovatky se predpokladalo, ze by méla vyhovovat dalSich 10 let (proto
2028). Vyhledové intenzity jsou uvedeny v pfiloze 6.2 (viz. pfiloha 6.2: Zatézovy diagram

intenzit na rok 2028 — kfizovatka Jana Zelivského s ulici Ol§anska).

4.1.3 Krizovatka Jana Zelivského s ulici U nakladového nadrazi
Prazkum na kfizovatce ulice Jana Zelivského a ulice U nakladového nadrazi byl proveden ve
Ctvrtek 16. 10. 2014, v dobé od 14 h do 16 h. B&éhem prizkumu nedoS$lo k ovlivnéni méfeni

pocasim.

Ze zjisténych hodnot (viz. pfiloha 5.3: ZatéZovy diagram intenzit - kfizovatka Jana Zelivského
s ulici U nakladového nadraZi) je zfejmé, Ze nejvétsi intenzity jsou ve sméru hlavni
komunikace. NejniZsi intenzity jsou dle pfedpokladu na rameni kfizovatky ve sméru k budové
02 (vychodni rameno kfizovatky). Intenzity p&si dopravy jsou nejvétsi na pfechodu u zastavky
Mezi Hibitovy. Na zbylych dvou pfechodech jsou intenzity péSi dopravy také vysoké. Nejnizsi

intenzity chodcl jsou na zapadnim rameni kfizovatky.

4.2 Bezpecnostni inspekce PK

V této podkapitole byl pouzit zdroj, oznaceny v kapitole 7 (Zdroje) Cislem 6.

Jednim ze zakladnich podkladd, které je potfeba s ohledem na bezpeénost provést, je
bezpec€nostni inspekce. Samotna bezpec€nostni inspekce se provadi kvilli posouzeni stavu
komunikace a jeho vlivu na bezpecnost provozu. Z nalezenych problému se pak stanovi rizika,
ktera mohou problémy zpusobit. Sou€asti bezpecnostni inspekce jsou také navrhy feseni.
Vzhledem k zaméfeni prace byla provedena zkracena bezpeénostni inspekce, ktera byla

zamérena hlavné na bezpecénost pési dopravy.
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Provedeni inspekce se sklada z nasledujicich kroku:

a) Vymezenirozsahu

V prvnim kroku je potfeba rozdélit FeSené Uuzemi (sit), na mensi Useky, u nichz jsou podobné
dopravné - inZenyrské charakteristiky. Po rozdéleni Usekl nasleduje jejich popis v ramci
usporadani a z hlediska charakteristik Uzemi. V posledni ¢asti se pak stanovi pofadi Useku,

ve kterém bude inspekce provedena.
b) PFiprava prohlidky

DalSim krokem je pfiprava prohlidky, ktera se sklada ze zjisténi informaci o feSené lokalité
a z informace o aktualni dopravni situaci. Potom se zajiStuje moznost zaznamenani presné

polohy problémového mista béhem inspekce.
c) Prohlidka useku

Tretim krokem je provedeni inspekce. Je potfeba spravné zvolit dobu inspekce, ktera je zavisla
na tom, jaké informace se musi ziskat. Pfikladem muze byt provadéni inspekce v no¢nich
hodinach kvuli osvétleni. Jelikoz se na zakladé inspekce urcuji kriticka mista, je nutné, aby
mél inspektor s sebou papir a tuzku nebo néjaké zafizeni slouzici k zapisu informaci. Kromé

toho je tfeba nafotit problémova mista a urcit jejich polohu v ramci feSené lokality.
d) Identifikace rizik a navrh napravnych opatfeni

Predposlednim krokem je identifikace rizik a navrh napravnych opatfeni. Samotna identifikace
rizik vychazi z poznatku zjisténych pfi prohlidce useku. U kazdého nalezeného problému se
zvazuje mira rizika, ktera z néj vyplyva. Z hlediska zavaznosti Ize rizika ohodnotit jako riziko
S nizkou zavaznosti, se stfedni zavaznosti a s vysokou zavaznosti. Misto s nizkou zavaznosti
rizika je potencionalné kolizni, ale je nepravdépodobné, Ze by problém zhorsil zavaznost
kolize. Misto se stfedni zavaznosti rizika je potencionalné kolizni a zaroven Ize predpokladat,
Ze pfipadna kolize bude mit osobni nasledky. Misto s vysokou zavaznosti rizika je takové, kde

je pfi neodstranéni problému velka pravdépodobnost vyskytu kolize s osobnimi nasledky.
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e) Zprava o provedeni inspekce

Poslednim krokem inspekce je vytvofeni pisemného dokumentu, ktery bude obsahovat
veskeré potfebné informace a nalezitosti bezpeénostni inspekce. Vysledna zprava se sklada
ze dvou ¢asti. V prvni ¢asti (Cast A) jsou uvedeny divody, pro€ je potfeba inspekci provést,
dale pak informace souvisejici s body a — ¢ (vymezeni rozsahu, pfiprava prohlidky, atd.).
V druhé Casti jsou identifikovana rizika, popsana opatfeni, kterymi je lze feSit a pfipadné
i procentualni snizeni nehodovosti. Kromé vySe uvedenych dvou €asti by zprava méla také

obsahovat fotodokumentaci.

4.2.1 Bezpeénostni inspekce v ulici Jana Zelivského

Bezpedénostni inspekce byla provedena v oblasti ulice Jana Zelivského v jeji celé délce.
a) Vymezenirozsahu

Ulice Jana Zelivského byla rozdélena na Useky a kfizovatky, tak aby prizkum odpovidal
rozdéleni podle kapitoly 2.1 (Stavajici stav v ulici Jana Zelivského). Ulice byla takto rozdélena

na 6 useku a 3 kfizovatky.
b) Pf¥iprava prohlidky

Zakladni popis situace na kfizovatce byl uz v ramci prace proveden (viz. kapitola 2.1 Stavajici
stav v ulici Jana Zelivského). Re$ena komunikace se nachazi v intravilanu a v obou smérech

je mimo kfizovatky dvoupruhova.

c) Prohlidka useku

Prohlidka ulice Jana Zelivského probghla 5. bfezna v dob& od 11:00 do 13:00. Doba byla
zvolena tak, aby bylo mozné nafotit problémova mista. Béhem inspekce bylo polojasno
(chvilemi zatazeno), ale i pfesto pocasi inspekci neovlivnilo. Vzdalenost mezi misty byla
uréena na zakladé méreni uslé vzdalenosti a na zakladé vykresu plvodniho stavu. Samotna
prohlidka byla provedena projitim Useku tam a zpatky v ramci péSich koridort. Vzhledem
k zaméfeni inspekce a vzhledem ke zpusobu provedeni, byly sledovany pouze nékteré typy

rizik.
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d) Identifikace rizik a navrh napravnych opatfeni

Identifikace rizikovych lokalit byla provadéna na zakladé sledovani nasledujicich skupiny:
kfizovatky a jejich napojeni, zastavky MHD, dopravni znaceni, rozhledy, cyklisticka a pési
doprava. Samotné navrZeni napravnych opatfeni bude vytvofeno na zakladé predbéZného
uréeni toho, co muze problém vyfesit. Detailni popis napravnych opatfeni bude uveden

v zavérecném navrhu feSeni oblasti.
e) Zprava o provedeni inspekce

Zprava o provedeni inspekce se bude skladat ze dvou Casti. Klasicka zprava o provedeni
obsahuje ¢ast A a B. Jelikoz jsou informace, které spadaji do ¢asti A uz uvedeny v ramci bodu
a) — d), bude v této ¢asti popsana pouze ¢ast B. Konkrétné se bude jednat o popsani kritickych

mist, navrhu opatfeni a fotodokumentaci (viz. pfiloha 1: Bezpecnostni inspekce PK).

V prvnim Useku ulice Jana Zelivského mezi kfizovatkou s ulici Konévova a kfizovatkou s ulici
Biskupcova bylo nalezeno jedno kritické misto (prvni problémové misto). Problém je

s rozdélenim pruhu ve sméru ke kfizovatce s ulici Konévova (viz. obr. 6 — Rozdéleni pruhu).

pryni Osel 2
BiskupcOV? A
Biskupcovd

Jesenioyd

Jeseniova

Basilejské
namésti

Obr. 6 — Rozdéleni pruht [A]

Pred kfiZzovatkou s ulici Biskupcova je komunikace vedena pouze ve dvou pruzich a za touto
kfizovatkou pfibyva pruh pro pravé odboceni a pfimy smér jizdy. Z levého pruhu se stava pruh
pro levé odboceni. Pravé avizovani pruht pred kfizovatkou je problémem. Rozdéleni pruhu je
vyznaceno pomoci SDZ a VDZ. SDZ je provedeno zavéSenim nad vozovku coZ umoziuje
vidét tyto znacky z vétsi dalky. Presto je ale nutné zopakovat rozfazeni pruhu dfiv, aby
nedochazelo ke kritickym manévrdm v oblasti tésné pred kfizovatkou. Prvni rizikové misto ma
nizkou miru rizika. Re$enim by mohlo byt pfedsazené svislé dopravni znadeni, které by

ZlepSilo pochopeni situace.
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V druhém useku mezi kfizovatkou s ulici Biskupcova a kfizovatkou s ulici Jeseniova nebyla

nalezena rizikova mista.
Na kfizovatce s ulici Jeseniova nebyla nalezena rizikova mista.
Ve tfetim Useku za kfizovatkou s ulici Jeseniova nebyla nalezena rizikova mista.

V oblasti Basilejského namésti byla nalezena tfi rizikova mista. Prvnim (druhé problémové

misto) je pfechod pies ulici Jana Zelivského (viz. obr. 7 — Pfechod pro chodce).
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Obr. 7 — Prechod pro chodce [A]

Pfechod je dlouhy pfiblizné 21 m. Pfechod je nefizeny a nerozdéleny. Mira rizika je stfedni.
Resenim situace by mohlo byt rozdéleni pfechodu pomoci déliciho ostriivku. Druhym (tfeti
problémové misto) je kumulace SDZ v oblasti hlavni komunikace v obou smérech (viz. obr. 8

— Kumulace dopravniho znaceni).
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Obr. 8 — Kumulace dopravniho znaceni [A]
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Tento problém souvisi s netypickym tvarem kfizovatky (odsazené vjezdy a vyjezdy), ktery
vyZzaduje dopravni znacky typu zakaz odbog&eni apod. Mira rizika je stfedni. Reenim by mohla
byt zména usporadani kfizovatky. Poslednim (Ctvrté problémové misto) v oblasti Basilejského
namésti jsou rozhledové poméry na vedlejSi komunikaci. Jiz zminéné odsazeni vyjezdu
z vedlejSi komunikace ma vliv na uhel napojeni, ktery zmensuje rozhled na hlavni komunikaci.
Hlavnim problémem jsou objekty, které brani rozhledu. V pfipadé vychodniho ramene se jedna
o kontejnery na odpadky. V pfipadé zapadniho ramene se jedna o reklamni poutag. Situaci
s nedostate¢nymi rozhledovymi pomeéry feSi vétSina fidi€u tim, Ze najedou do prostoru
prechodu pro chodce, ve kterém zastavi, aby vidéli na hlavni komunikaci. Mira rizika je stfedni.

Res$enim by mohla byt zména usporadani kfizovatky.

Ve C&tvrtém Useku mezi Basilejskym naméstim a kfiZzovatkou s ulici OlSanska bylo nalezeno
jedno rizikové misto (paté problémové misto) na pfechodu v ramci zastavky u kfizovatky

(viz. obr. 9 — Pfechod v ramci zastavky).
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Obr. 9 — Pfechod v ramci zastavky [A]

Na chodniku u pfechodu je pfistfeSek (Cekarna), ktery znemozfiuje navedeni osoby se
snizenou schopnosti orientace na pfechod. Samotny signalni a varovny pas jsou za
pristfeSkem ve sméru ke kfizovatce. Ve sméru od Basilejského namésti tvofi vodici linii hrana
budov, které koncCi kousek pfed pfistfeSkem. Z této strany je pfistfeSek oznacen pomoci
varovného pasu, ale chybi navedeni chodce na signalni pas. DalSim problémem je, Ze
samotny varovny a signalni pas jsou hmatové odliSné od ostatni dlazby, ale chybi barevné
odligeni. Mira rizika je mala. ReSenim by mohlo byt upraveni stavajiciho varovného

a signalniho pasu.

Na kfiZzovatce ulice Jana Zelivského s ulici OlSanska bylo nalezeno jedno rizikové misto (Sesté
problémové misto) - pfechod pfes vedlejSi komunikaci (OlSanska). Jedna se o pfiblizné 30 m

dlouhy nedéleny, fizeny pfechod (viz. obr. 10 — Pfechod pro chodce pfes ulici OlSanska).
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Obr. 10 — Pfechod pro chodce pres ulici OlSanska [A]

Zeleny signal pro chodce je sice dostaCujici (39 s), i tak ale pfechod pusobi pro chodce
nepfijemné. Mira rizika je stfedni. Re$enim by mohlo byt rozdéleni pfechodu pomoci déliciho

ostrivku.

V patém useku mezi kfizovatkou s ulici OlSanska a kfizovatkou s ulici U nakladového nadrazi
bylo nalezeno jedno rizikové misto (sedmé problémové misto). Riziko souvisi s vedenim osob

se snizenou schopnosti orientace (viz. obr. 11 — Pfechod u benzinové pumpy).
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Obr. 11 — Prechod u benzinové pumpy [A]

v v,

U benzinové pumpy je péSi doprava ve sméru hlavni komunikace vedena pfes dva pfechody
pro chodce. Na prvnim pfechodu je signalni i varovny pas proveden ve sméru od kfizovatky
s ulici U nakladového nadrazi spravné. Na druhé strané pfechodu chybi zpétné navedeni na
pfirozenou vodici linii. MUze tedy dojit k dezorientaci. Na druhém pfechodu jsou jen varovné
pasy, které nejsou barevné odliSeny od zbylé dlazby, proto nejsou ve vykresu pavodniho stavu
zobrazeny. Mira rizika je nizka. ReSenim by mohlo byt doplnéni prvk( pro nevidomé

a slabozraké.
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Na kfizovatce ulice Jana Zelivského s ulici U nakladového nadrazi bylo nalezeno jedno
rizikové misto (osmé problémové misto). Jedna se o pfechod pro chodce na vedlejSim rameni
komunikace v ulici U nakladového nadrazi (viz. obr. 12 — Pfechod pres ulici U Nakladového

nadraZi).

U Nakladového
) nadvati

Obr. 12 — Pfechod pres ulici U Nakladového nadrazi [A]

Chodec, ktery chce pfejit pfechod, neni pro vozidla, ktera odbocuji vpravo z hlavni komunikace
do ulice U nakladového nadrazi, v €asti pfechodu vidét. Rozhled pfi zminéném odboceni
vpravo z hlavni komunikace je omezen rohem Ol8anskych hibitovl. Mira rizika je stfedni.

Resenim situace by mohlo byt osazeni kfizovatky blikadem v ramci Fe$eného prechodu.

V oblasti Sestého Useku mezi kfizovatkou s ulici U nakladového nadrazi a kfizovatkou s ulici
Vinohradska bylo nalezeno jedno rizikové misto (devaté problémové misto) - pfechod pro

chodce mezi hibitovy, ktery je nefizeny a nerozdéleny (viz. obr. 13 — Pfechod mezi hrbitovy).

U Nakladevého
nadrazi

ot

Obr. 13 — Prfechod mezi hrbitovy [A]
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Pfechod je dlouhy pfiblizné 20 m. JelikoZ je potfeba u tohoto pfechodu fesit velikost sezonni
intenzity v ramci dne Pamatky zesnulych, byly provedeny dva prizkumy intenzit na tomto
pfechodu. Prvni prizkum byl proveden 2. 11. 2014 od 14:00 do 16:00. Druhy (kontrolni)
prazkum byl proveden 9. 11. 2014. V ramci prizkumu bylo zjisténo, Ze béhem dne zesnulych
jsou denni intenzity rovny: 5713 ch/den (ve sméru na zapad) a 6669 ch/den (ve sméru na
vychod). V ramci druhého kontrolniho prazkumu byly zjistény nasledujici intenzity: 669 ch/den
(ve sméru na zapad) a 882 ch/den (ve sméru na vychod). Je tedy ziejmé, Ze intenzity pési
dopravy béhem jednoho dne v roce vzrostou na osminasobek. Tato skute¢nost je potfeba pfi
FeSeni zohlednit. Mira rizika je stfedni. Re$enim by mohlo byt zGZeni jizdnich pruht (Stejné
zUzeni jako u komunikace v prostoru tramvajové zastavky Mezi pfechody), které by bylo
provadéno pouze 2. listopadu na Svatek zesnulych. Soucasti této upravy by bylo i pfenosné
dopravni znaceni. Dale by bylo potfeba informovat Ffidice o této jednodenni zméné. Timto

feSenim by se v den nejvysSich intenzit zklidnila doprava.

Kromé vy$e zminénych deviti rizik je v ramci ulice Jana Zelivského problém s vedenim osob
se snizenou schopnosti orientace. Podle sou€asného stavu lze prfedpokladat, ze hlavni trasu
tvofi samotna ulice Jana Zelivského. Na nékolika mistech prvky chybi nebo jsou $patné
provedeny. Byly zjistény i problémy v ramci pfirozené vodici hrany (linie), ktera je v nékterych
mistech naruSovana (prorastani kfovi, poruseni vodici linie). Dal§im celoploSnym problémem

je VDZ, které je na nékterych mistech opotfebeno. Na téchto mistech by mélo byt obnoveno.

Posloupnost provedeni feSeni by byla nasledujici: V prvni fadé by mél byt vyfeSen problém
s rozhledem na kfiZzovatce s ulici U nakladového nadrazi. Dale by se mély provést upravy
v oblasti Basilejského namésti, potom by nasledovalo upraveni pfechodu pro chodce na
kfizovatce s ulici OlSanska. Dale by se mél vyfeSit pfechod pro chodce mezi &astmi
OlSanskych hibitovd, pak by nasledovalo vyfeSeni problému s osobami se snizenou

schopnosti orientace a v neposledni fadé pak riziko v prvnim useku.

4.3 Sledovani dopravnich konfliktt
V této podkapitole byl pouzit zdroj, oznaceny v kapitole 7 (Zdroje) Cislem 5.

Sledovani dopravnich konfliktli probihalo, jako souc€ast prizkumui smeérovosti (prizkumy
s kamerou). Na zakladé metodiky pro sledovani a vyhodnocovani prazkumu byly provedeny

nasledujici kroky:
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a) Skoleni

Jelikoz se vyhodnocovani dopravnich konfliktt provadi uréenim typu konfliktu a zavaznosti,
Clovek, ktery prizkum vyhodnocuje, by mél mit povédomi o tom, kdy ma konflikt urcitou
zavaznost a jaky typ konfliktu zvolit. Pravé sjednoceni hodnoceni ma u tohoto typu prazkumu
nejvétsi dulezitost. Hlavnim divodem je porovnatelnost dat a jejich srozumitelnost. Samotné
$koleni probiha pomoci $kolici aplikace, ktera je pfistupna pfes webové rozhrani. Skoleni pak
probiha ukazkou videi, u kterych je pfedem feceno, o jaky konflikt se jedna a jakou ma konflikt
zavaznost. Druhou &asti je test, ktery zkontroluje, zda subjekt pochopil principy a zda dokaze
spravné rozeznat dopravni konflikt. Test probiha v ramci webového rozhrani, kdy si hodnotitel
pousti videa a podle situace ur€uje, o jaké dopravni konflikty se jedna. Program nasledné
vyhodnoti spravné odpovédi. Pfi dosaZeni alespori 60 % spravnych odpovédi mize hodnotitel
provadét vyhodnoceni dopravnich konfliktd. Test byl proveden 2. 2. 2015 a bylo dosazeno
67 % spravnych odpovédi, coz je dostateény vysledek k provadéni a vyhodnocovani

dopravnich konfliktd.
b) PFiprava na sledovani

Druhym krokem je pfiprava na samostatné sledovani, ktera se sklada z urCeni polohy

sledovaciho zafizeni a ze stanoveni délky méfeni.
c) Sbér dat

TFfetim krokem je samotny sbér dat. U v8ech tfi kfizovatek byla data sbirana na zakladé

sledovani videozaznamu.
d) Vyhodnoceni

Data ziskana ze sledovani jsou pak zpracovana ve formé konfliktniho diagramu, ze kterého se
daji vycist vesSkeré informace o typech, zavaznosti dopravnich konfliktl, o jejich umisténi
v ramci kfizovatky a o typech pohybu v ramci kfizovatky, které byly pfic¢inou konfliktu. Druhym
vystupem jsou pak tabulky rozdélené podle jednotlivych typl dopravnich konfliktd a podle
jejich zavaznosti. Z takto zpracovanych hodnot se nasledné zjisti celkova konfliktnost (soucet
vSech konflikt(). Z konfliktnosti se pak urc€i, zda jsou kfizovatky bezpecné nebo nebezpecné.

Bezpec€nost se ur€i na zakladé grafu.

Graf (obr. 14 — Graf intenzity a konfliktnosti) ma na vodorovné ose hodinovou intenzitu, ktera

se ur¢i z RPDI prepoétem na intenzitu $pi¢kové hodiny podle vzorce:
ls, = RPDI -Kgpp s kde:
RPDI - Ro¢ni priimér dennich intenzit

[—— Piepoctovy koeficient intenzity RPDI na intenzitu Spickové hodiny.
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Na svislé ose grafu je pak pocet konfliktt za hodinu, ktery se stanovy poctem konflikt(i za dobu

prizkumu pfevedeny na pocet konfliktl za hodinu.
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Obr. 14 — Graf intenzity a konfliktnosti [5]
e) Zaveér
Poslednim krokem je stanoveni zavéru, ktery je slozen z nalezenych skupin konflikt(l a popisu

téchto situaci.

4.3.1 Basilejské namésti (kfizovatka s ulici MaleSicka)
V oblasti Basilejského namésti byly vstupni hodnoty ziskany na zakladé videozaznamu
kfizovatky.

b) Pfiprava na sledovani

Sledovaci zafizeni (kamera) bylo umisténo na chodniku mezi pfechody pro chodce na

zapadnim rameni kfizovatky. Sledovani probihalo 2 hodiny.

c) Sbérdat
Sbér dat byl proveden na zakladé kontroly videozaznamu. Zjisténé konflikty byly nasledné
zapsany do pfipravenych archu.

d) Vyhodnoceni

Hlavnim vystupem je konfliktni diagram, ktery je soucasti pfiloh (viz. pfiloha 7.1: Konfliktni
diagram — Basilejské namésti). V oblasti namésti byly zjistény nasledujici konflikty (viz.

nasledujici tabulka):
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Tab. 1 — Basilejské namésti: dopravni konflikty

T
w odboleni | pfedjizdéni | zezadu )

kfizeni | vyklizeni | schodci | zadny

L pripojeni pruplet celni

Zavaznost

1 36 2 4 3 25

2 2

3 32

4

Suma 1-3 38 2 4 3 25

Celkova konfliktnost na kfizovatce je 72 konfliktll za 2 hodiny, coz znamena, Ze konfliktnost za
hodinu je 36. RPDI za celou kfizovatku je 35 216 voz/den. Pro mistni komunikace je koeficient

Keppisn=0,1. Z Cehoz vypliva, ze lg, = lgpp, - Krppr sn = 3 522 voz/h. Jelikoz je intenzita

vétSi nez maximalni intenzita v ramci grafu, nelze s pfesnosti uréit, zda je z tohoto hlediska
kfizovatka nebezpeéna. Lze ale fici, Ze kfizovatka pravdépodobné neni bezpelna, protoze 36

konfliktd za hodinu je vysoké Cislo.

e) Zavér
Z hlediska skupin dopravnich konfliktt pfevladaly nasledujici skupiny dopravnich konfliktu.
Prvni skupinou byly dopravni konflikty pfi odbo€ovani vlevo z hlavni komunikace, které se
prokazalo, jako nebezpecné. Odboceni vlevo se ukazalo jako problémové hlavné z hlediska
tramvajové dopravy, kdy dochazelo k ovlivnéni jizdy tramvaje. Celkové bylo do skupiny

zarfazeno 10 dopravnich konfliktl (viz. obr. 15 — Basilejské nameésti: 1. skupina dopravnich

konfliktd) v jizni oblasti Casti kfizovatky a 12 dopravnich konfliktd v severni ¢asti kfizovatky.

Obr. 15 — Basilejské namésti: 1. skupina dopravnich konflikt( [A]

36



Dal8i skupinou dopravnich konflikth, které se objevily, byly dopravni konflikty v oblasti
prechodu pro chodce pres ulici Jana Zelivského (severni rameno). Je ziejmé, Ze se v ramci
této skupiny konfliktt podafilo dokazat, Ze je dlouhy pfechod pro chodce nebezpecny. Celkové
bylo v ramci pfechodu zaznamenano 22 dopravnich konfliktd (viz. obr. 16 — Basilejské

namésti: 1. skupina dopravnich konfliktd).

Obr. 16 — Basilejské nameésti: 2. skupina dopravnich konflikti [A]

DalSi skupinu konflikta tvofily ty, které se staly v blizkosti vyjezdu z vedlej$i komunikace do
kfizovatky na vychodnim rameni kfizovatky i na zapadnim rameni. Tyto dopravni konflikty
souvisely s intenzitou na hlavni komunikaci, ktera ztéZzovala zafazeni v ramci jizdy z vedlejSi
komunikace. Vyhodnoceni dokazalo, Ze rozhledy na vedlejSi komunikaci jsou problémem.
Celkove se jednalo o0 9 dopravnich konflikti na vychodnim rameni a o 13 dopravnich konfliktd

na zapadnim rameni (viz. obr. 17 — Basilejské nameésti: 3. skupina dopravnich konfliktd).

Obr. 17 — Basilejské namésti: 3. skupina dopravnich konflikta [A]
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Celkové jsou tedy nejvétSimi problémy na kfiZovatce odboceni vlevo, vyjezdy z vedlejsi
komunikace a jiz zminény pfechod pro chodce. Kromé dopravnich konfliktt bylo vysledovano
také chovani, které je v rozporu s pravidly silni€niho provozu. Konkrétné se jednalo
0 prechazeni mimo prechod a zména sméru jizdy v ramci obou prejezdl pfes tramvajovou
trat. Ke zminénému pfechazeni mimo pfechod doslo ve stfedu kfiZzovatky a v ramci jizniho
ramene. Zména sméru jizdy byla vypozorovana hlavné pfi kfizovatkovych pohybech, kde

vozidla plvodné jela po hlavni komunikaci ve sméru na jih.

4.3.2 Krizovatka Jana Zelivského s ulici Ol$anska

V oblasti kfizovatky ulice Jana Zelivského s ulici Ol$anska byly vstupni hodnoty ziskany na

zakladé videozaznamu kfizovatky.
b) Pfiprava na sledovani

Sledovaci zafizeni (kamera) bylo umisténo v ramci péSiho koridoru (v mistech u lavi¢ek)

u vychodniho ramene kfizovatky. Sledovani probihalo 2 hodiny.
c) Sbér dat

Sbér dat byl proveden na zakladé kontroly videozaznamu. Zjisténé konflikty byly nasledné

zapsany do pfipravenych archu.
d) Vyhodnoceni

Hlavnim vystupem je konfliktni diagram, ktery je sou&asti pfiloh (viz. pfiloha 7.2: Konfliktni
diagram — kfizovatka Jana Zelivského s ulici Ol§anska). V oblasti namésti byly zji$tény

nasledujici konflikty (viz. nasledujici tabulka):

Tab. 2 — KFizovatka Jana Zelivského a Olanska: dopravni konflikty

Typ
odboceni | predjizdéni | zezadu )
. R L kfizeni | vyklizeni | s chodci | zadny
L pfipojeni priplet celni
Zavaznost
1 9 6 7
2 2
3 6
4
Suma 1-3 11 6 7
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Celkova konfliktnost na kfizovatce je 24 konfliktl za 2 hodiny, coZ znamena, Ze konfliktnost za
hodinu je 12. RPDI v ramci celé kfizovatky je rovno 32 326 voz/den. Intenzita Spickové hodiny

byla stanovena: l 5, = Igpp, - Krppr s = 3 233 voz/h. Stejné jako u Basilejského namésti je
intenzita mimo oblast grafu. Pokud by se provedl pfepocet v ramci trendu kfivky grafu, byla by
feSena kfizovatka urcité v bezpelné oblasti. Lze tedy fict, Zze kfizovatka je bezpeéna. Presto
se zde vyskytuji rizné skupiny dopravnich konfliktd, které je potfeba zminit.

e) Zaveér

Prvni skupina konfliktd byla zjisténa u vozidel, ktera odbocuji vlevo z hlavni komunikace.
Celkové bylo zjist&no 12 dopravnich konfliktd (viz. Obr. 18 — KfiZovatka Jana Zelivského s ulici

Olsanska: 1. skupina dopravnich konfliktl). Z celkového poctu konfliktd bylo 6 s tramvaiji.

Obr. 18 — KfiZovatka Jana Zelivského s ulici Olsanské: 1. skupina dopravnich konflikti [A]

DalSi skupinou dopravnich konfliktd byly ty u dlouhého pfechodu pro chodce pfes zapadni
rameno kfizovatky. Celkové se jednalo o 6 konflikt( (viz. obr. 19 — KfiZovatka Jana Zelivského
s ulici Ol$anska: 2. skupina dopravnich konfliktd). Soucasti vSech konfliktd byli chodci. Bylo

tedy dokazano, zZe pfechod pro chodce je nebezpelné misto v ramci kfizovatky.

Obr. 19 — KfiZovatka Jana Zelivského s ulici Olanska: 2. skupina dopravnich konflikti [A]
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Kromé jiz zminénych skupin se béhem méfeni objevily také dopravni konflikty souvisejici
s vyklizovanim tramvaje. Doslo celkem ke tfem pfipadtm, pfi kterych tramvaj odboCovala vlevo

z hlavni komunikace do ulice OlSanska a nestihla vyklidit prostor kfizovatky.

Celkové byla v ramci kfizovatky nalezena dvé nebezpetna mista - pfechod pro chodce v ulici
OlSanska a odboceni vlevo z hlavni komunikace. Kromé dopravnich konfliktd bylo zjisténo
chovani, které je v rozporu s pravidly provozu. Jednalo se o zménu sméru jizdy v ulici
Ol8anska, dale o vyuzivani tramvajového pasu vozidly a v neposledni fadé se objevil pfipad

vyuziti tramvajového pasu chodcem ve sméru hlavni komunikace.

4.3.3 Krizovatka Jana Zelivského s ulici U nakladového nadrazi

V oblasti kfizovatky ulice Jana Zelivského s ulici U nakladového nadrazi byly vstupni hodnoty

ziskany na zakladé videozaznamu kfizovatky.
b) Pfiprava na sledovani

Sledovaci zafizeni (kamera) bylo umisténo pred kfizovatkou, vedle chodniku, na severnim

rameni kfizovatky. Sledovani probihalo 2 hodiny.
c) Sbér dat

Sbér dat byl proveden na zakladé kontroly videozaznamu. Zjisténé konflikty byly nasledné

zapsany do pfipravenych archu.
d) Vyhodnoceni

Hlavnim vystupem je konfliktni diagram, ktery je soucasti pfiloh (viz. priloha 7.3: Konfliktni
diagram — kfiZovatka Jana Zelivského s ulici U nakladového nadrazi). V oblasti namésti byly

zjistény nasledujici konflikty (viz. nasledujici tabulka):

Tab. 3 — Kfizovatka Jana Zelivského a U nakladového nédrazi: dopravni konflikty

Typ

odboceni | predjizdéni | zezadu )
. R L kfizeni | vyklizeni | s chodci | zadny

L pfipojeni priplet celni

Zavaznost

1 9 6

2 1

3 1 14

4

Suma 1-3 10 7
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Celkova konfliktnost na kfizovatce je 17 konfliktl za 2 hodiny, coZz znamena, Ze konfliktnost za
hodinu je 8,5. RPDI v ramci celé kfizovatky je rovno 35 216 voz/den. Intenzita Spi¢kové hodiny

byla stanovena: 1, = 3 522 voz/h. Stejné jako u pfedchozich kfizovatek je intenzita mimo

oblast grafu. Pokud by se provedl prepoCet v ramci trendu kfivky grafu, byla by feSena
kfizovatka urcité v bezpetné oblasti. V této kfizovatce se ale objevilo i nékolik skupin

dopravnich konfliktd.
e) Zaveér

V ramci pozorovani bylo zjisténo nékolik skupin dopravnich konfliktG. V prvni skupiné jsou
dopravni konflikty souvisejici s odbocenim vievo z vedlejSi komunikace ve sméru od O2.
VétSina konfliktd v této skupiné se stala v mistech prejezdu pres tramvajovy pas. Celkem bylo
do skupiny zafazeno 7 konfliktd (viz. obr. 20 — Kfrizovatka Jana Zelivského s ulici

U nakladového nadrazi: 1. skupina dopravnich konfliktd).

Obr. 20 — Kfizovatka Jana Zelivského s ulici U nakladového nédrazi: 1. skupina dopravnich
konflikt [A]

Druhou skupinou dopravnich konfliktd byly dopravni konflikty na pfechodech pro chodce.
Jednalo o pfechod v ulici U nakladového nadrazi (vychodni rameno) a na pfechodu pfes hlavni
komunikaci u tramvajové zastavky ( ve smeéru k Sestému useku). Z vysledkld vyplyva, ze
pfechod pro chodce u ramene kfizovatky v ulici U nakladového nadrazi je krizové misto.
Celkové se jedna o 8 konfliktd na pfechodu pro chodce v ulici U nakladového nadrazi
a 2 konflikty na pfechodu pro chodce na hlavni komunikaci (viz. obr. 21 — KfiZovatka

Jana Zelivského s ulici U nakladového nédrazi: 2. skupina dopravnich konflikt().
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Obr. 21 — Kfizovatka Jana Zelivského s ulici U nékladového nadrazi: 2. skupina dopravnich
konflikta [A]

Celkové tedy byly zjistény dvé hlavni skupiny dopravnich konfliktt. Kromé dopravnich konflikta
byla objevena i porueni pravidel provozu. Z vétsi ¢asti se jednalo o0 zménu jizdy v ramci hlavni

komunikace.

4.4 Analyza nehodovosti

V této podkapitole byl pouzit zdroj, oznaceny v kapitole 7 (Zdroje) Cislem 15.

Posledni ¢asti pfi zjiStovani dopravni situace v oblasti je analyza nehodovosti. Na zakladé
rozdéleni ulice Jana Zelivského bylo provedeno vyhodnoceni oblasti z hlediska nehodovosti,
za pomoci jednotné vektorové dopravni mapy. Kromé celkové statistiky byly provedeny
i statistiky nehodovosti v mistech, ktera souvisi s pohybem chodcl, nebo v mistech, ktera byla
shledana jako nebezpecna v predchozich prlizkumech (Bl a sledovani dopravnich konflikt().
Statistiky byly provedeny vzdy za poslednich 5 let (1.1. 2009- 31.12.2014)

4.4.1 Prvni usek

V prvnim Useku (viz. obr. 22 — Prvni usek) ulice Jana Zelivského mezi kfiZzovatkou s ulici
Konévova a kfizovatkou s ulici Biskupcova doslo v minulych péti letech celkové k 27 nehodam

za dobu péti let.
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Obr. 22 — Prvni dsek [A]

V nasledujici tabulce je uvedeno rozdéleni nehod podle jednotlivych kritérii.

Tab. 4 — Statistika dopravnich nehod v prvnim tuseku

Zavaznost Nehody
Pocetlehce | Pocet téZce | Pocet
celkem

PFicina nehody zranénych | zranénych mrtvych (za 5 let)
PFejizdéni mezi pruhy 1 8
Nedodrzeni bezpecné vzdalenosti mezi | O 0 0 5
vozidly

Ridi¢ se pIn& nevénoval fizeni 1 0 0 4
Odboceni vlevo 0 0 0 3
Chodci na pfechodu 2 0 0 2

Proti pfikazu dopravni znatky DEJ |1 0 0 2
PREDNOST

Vyhybani bez dostate¢né bocni vile 0 0 0 1
Nespravné ulozeni nakladu 0 0 0 1
Nepfizplsobeni rychlosti hustoté provozu 0 0 0 1
Suma 5 0 0 27

Kromé vySe uvedeného rozdéleni je potfeba zminit, Ze doslo celkové ke dvéma nehodam

s chodci a ke dvéma srazkam s tramvaji. NedoSlo k zadné dopravni nehodé v dasledku
zhorSenych rozhledovych podminek.

V useku se nachazi dvé mista, u kterych byly sledovany pocty vybranych typl dopravnich
nehod.

Prvnim mistem je pfechod pro chodce, ktery ze severu ohranicuje ulici Jana Zelivského.
V oblasti v okoli a na pfechodu byly zjistovany dopravni nehody s chodci. Celkové zde doSlo
k jedné nehodé na samotném pfechodu, pfi které byla jedna osoba lehce zranéna. V obdobi

péti let doslo v okoli a na pfechodu celkem k jedné nehodé, coZ znamena, Ze pfechod je
relativné bezpecny.
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Druhym mistem, na kterém bylo potfeba zjistit specifické statistiky nehodovosti, bylo misto

v okoli VDZ, které bylo zjiSt€no v ramci bezpecnostni inspekce. Za pét let zde doSlo ke

nalezené v ramci Bl je nehodovou lokalitou. Lze ale pfedpokladat, Ze je misto potencionalné
konfliktni, proto bude soucasti feSeni v lokalité.
4.4.2 Druhy usek

V druhém Useku (viz. obr. 23 — Druhy tsek) ulice Jana Zelivského mezi kfizovatkou s ulici

Biskupcova a kfizovatkou s ulici Jeseniova doslo v minulych péti letech celkové k 54 nehodam.
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Obr. 23 — Druhy tsek [A]
V nasleduijici tabulce je uvedeno rozdéleni nehod podle jednotlivych Kritérii.

Tab. 5 — Statistika dopravnich nehod v druhém dseku

Zavaznost Nehody
Pocet lehce | Pocet tézce | Pocet
celkem
- zranénych | zranénych mrtvych

Pric¢ina nehody (za 5 let)
PFejizdéni mezi pruhy 10
Nedodrzeni bezpecné vzdalenosti mezi 0 0 13
vozidly

Chodci na pfechodu 11 2 0 10

Ridi¢ se pIn& nevénoval fizeni 1 0 8
Nezavinéna fidiCem 3 2 0 6
Ostatni 0 0 0 7
Suma 16 5 0 54

Kromé vySe uvedeného rozdéleni doslo celkové k patnacti nehodam s chodci a k péti srazkam

s tramvaiji. Nedoslo k Zadné dopravni nehodé v disledku zhorSenych rozhledovych podminek.

V useku se nachazi jedno misto, u kterého je nutné provéfit statistiku nehodovosti.
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Prvnim mistem je okoli pfechodu pro chodce v severni ¢asti zastavky. V oblasti pfechodu pro
chodce doSlo celkem ke 13 nehodam, pfi nichz bylo 11 osob lehce zranéno a 3 osoby byly
zranény téZce. Z 13 nehod s chodci se jich 9 stalo na pfechodu pro chodce a to hlavné v oblasti

zapadni ¢asti pfechodu. Bylo zjisténo, Ze je pfechod potencionalné nehodovou lokalitou.
4.4.3 Krizovatka Jana Zelivského s ulici Jeseniova

V oblasti kfizovatky (viz. obr. 24 — KfiZovatka ulice Jana Zelivského s ulici Jeseniova) do$lo
v minulych péti letech celkové k 92 nehodam.
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Obr. 24 — Kfizovatka ulice Jana Zelivského s ulici Jeseniova [A]
Na rozdil od

prfedchozich dvou usekl neni mozné ze statistiky nehodovosti posuzovat
bezpecnost kfiZzovatky, protoZe doslo koncem roku 2014 k velkym zménam v ramci kfizovatky.

lze ziskat data o nehodovosti pouze za tfi mésice. Z vySe zminénych okolnosti vyplyva, Ze
kfizovatka nebude v ramci feSeni ménéna.

4.4.4 Treti usek

V tfetim Useku (viz. obr. 25 — Treti Usek) ulice Jana Zelivského mezi kfizovatkou s ulici

Jeseniova a Basilejskym naméstim doslo v minulych péti letech celkové k 9 nehodam.
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Obr. 25 — Treti usek [A]
Vzhledem k malému poctu nehod, Ize povazovat usek za bezpecny.

4.4.5 Basilejské namésti (kfizovatka s ulici MalesSicka)

V oblasti Basilejského namésti (viz. obr. 26 — Basilejské namésti) doslo v minulych péti letech

celkové k 67 nehodam.

Obr. 26 — Basilejské namésti [A]
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V nasledujici tabulce je uvedeno rozdéleni nehod podle jednotlivych kritérii.

Tab. 6 — Statistika dopravnich nehod v oblasti Basilejského namésti

Zavaznost | Pocet Nehody
ehce Pocet téZce | Pocet celkemn

Pri¢ina nehody zranénych 2ranényeh mrtvyeh (za 5 let)
Proti pfikazu dopravni znatky DEJ |1 1 0 17
PREDNOST
Nedodrzeni bezpelné vzdalenosti mezi | O 0 0 10
vozidly
Ridi¢ se pIn& nevénoval fizeni 0 0 0 9
Odboceni vlevo 2 0 0 7
Pfejizdéni mezi pruhy 0 0 0 7
PFi odboCovani vlevo soubé&zné jedoucimu | 1 0 0 5
vozidlu
Chodci na pfechodu 3 0 0 3
Ostatni 2 0 0 9
Suma 9 1 0 67

Kromé vySe uvedeného rozdéleni je potfeba zminit, Ze doslo celkové ke &tyfem nehodam
s chodci a k Sesti srazkam s tramvaji. NedoSlo k zadné dopravni nehodé v duasledku

zhorSenych rozhledovych podminek.

V oblasti Basilejského namésti se nachazeji dvé mista, u kterych je potieba provéfit statistiku

nehodovosti.

Prvnim mistem je pfechod pro chodce pfes hlavni komunikaci. Celkové doSlo v oblasti
pfechodu pro chodce ke &tyfem nehodam s chodci, z nichz tfi byly v ramci pfechodu pro
chodce. Nepotvrdilo se, Ze je pfechod pro chodce nehodovou lokalitou, ale protoze je pfechod

lokalitou s velkym mnozstvim konfliktd, bude v ramci fFeSeni zménén.

Druhym mistem jsou vyjezdy z vedlejSi komunikace. Celkové doslo v ramci vychodniho
ramene kfizovatky ke dvéma nehodam, které byly zpusobeny nedanim pfednosti na vedlejsi
komunikaci. V ramci zapadniho ramene doSlo k sedmnacti nehodam pfi nedani prednosti
Vv jizdé. Potvrdilo se tedy, Ze vyjezd z vedlejSi komunikace na zapadnim rameni kfizovatky je

kolizni (i konfliktni) lokalitou.

4.4.6 Ctvrty usek

V ramci &tvrtého Useku (viz. obr. 27 — Ctvrty Usek) ulice Jana Zelivského mezi Basilejskym

nameéstim a kfizovatkou s ulici OlSanska doslo v minulych péti letech celkové k 66 nehodam.
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Obr. 27 — Ctvrty tsek [A]

V nasledujici tabulce je uvedeno rozdéleni nehod podle jednotlivych kritérii.

Tab. 7 — Statistika dopravnich nehod ve ¢tvrtém useku

Zavaznost | Pocet Nehody
Pocet Pocet
lehce celkem
e zranénych mrtvych

Pfi¢ina nehody zranénych (za 5 let)
Nedodrzeni bezpecné vzdalenosti za | 3 0 0 19
vozidlem

P¥i prejizdéni z jednoho pruhu do druhého 0 0 0 8
Chodci na vyzna¢eném prechodu 5 1 1 7

Jiny druh nespravného zpusobu jizdy 0 0 0 6
Nezavinéna fidi¢em 4 0 0 5

Ridi¢ se pIn& nevénoval fizeni vozidla 1 0 0 5

Pfi odbocovani vlevo soubézné jedoucimu | O 0 0 5
vozidlu
Ostatni 2 0 0 11
Suma 15 1 1 66

Kromé vySe uvedeného rozdéleni je potfeba zminit, Ze doSlo celkové ke dvanacti nehodam

s chodci a k osmi srazkam s tramvaji. NedosSlo k zadné dopravni nehodé v duasledku
zhor$enych rozhledovych podminek.

V Useku se nachazeji dvé mista, na kterych bylo nutné provéfit statistiku nehodovosti.

Prvnim mistem je pfechod pro chodce na strané u kfizovatky s ulici OlSanska. V okoli pfechodu
pro chodce doslo celkové k 18 nehodam, z nichZ se sedm stalo na samotném pfechodu. P¥i
péti nehodach doslo k lehkym zranénim, pfi jedné nehodé doslo k tézkému zranéni a pfi jedné

nehodé doslo k usmrceni jedné osoby, proto se bezpeénost na tomto pfechodu musi fesit.
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Druhym mistem je oblast samotné zastavky. V ramci zastavky doslo k 11 nehodam, z nichz
Ctyfi byly s chodci. K vétsiné nehod doslo v oblasti hlavni komunikace ve sméru ke kfizovatce

ulice Jana Zelivského a ulice Ol$anska. Vzhledem k podtu nehod lIze Fict, Ze je zastavka
bezpecna.
4.4.7 Krizovatka Jana Zelivského s ulici OlSanska

V oblasti kfizovatky ulice Jana Zelivského s ulici Ol$anska (viz. obr. 28 — KfiZovatka Jana

Zelivského s ulici Olsanskéd) do$lo v minulych péti letech celkové k 41 nehodam.
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Obr. 28 — Kfizovatka Jana Zelivského s ulici Ol$anska [A]

V nasleduijici tabulce je uvedeno rozdéleni nehod podle jednotlivych kritérii.

Tab. 8 — Statistika dopravnich nehod v oblasti kfizovatky Jana Zelivského s ulici Ol$anska

Zavaznost Nehody
Pocetlehce | Pocet tézce | Pocet
celkem
_ zranénych | zranénych mrtvych

Pric¢ina nehody (za 5 let)
Nedodrzeni bezpe&né vzdalenosti za | 1 0 0 11
vozidlem

Pfi odboCovani vlevo 0 0 0 8

P¥i pfejizdéni z jednoho pruhu do druhého 0 0 0 7

Ridi¢ se pIn& nevénoval fizeni vozidla 0 0 0 6

Jiny druh nespravného zplsobu jizdy 0 0 0 2
Vyhybani bez dostate¢né bocni vile 0 0 0 2
Tramvaj, kterd odbocuje 0 0 0 1
Ostatni 0 0 0 4
Suma 1 0 0 41

Kromé vySe uvedeného rozdéleni dosSlo celkové ke tfem srazkam s tramvaji. NedosSlo k zadneé
dopravni nehodé v dusledku zhorSenych rozhledovych podminek.
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V oblasti kfizovatky se nachazi misto, u kterého je potfeba provést samostatné vyhodnoceni
statistiky nehodovosti. Je to dlouhy pfechod pro chodce pfes rameno kfiZovatky v ulici

Ol8anska. Na pfechodu doslo za pét let pouze k jedné nehodé. Piechod neni koliznim mistem,
i tak se musi Fesit.

4.4.8 Paty usek

V patém Useku (viz. obr. 29 — Paty Usek) ulice Jana Zelivského mezi kfizovatkou s ulici

Olsanska a kfizovatkou s ulici U nakladového nadrazi doslo v minulych péti letech celkové
k 40 nehodam.
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Obr. 29 — Paty usek [A]

V nasleduijici tabulce je uvedeno rozdéleni nehod podle jednotlivych kritérii.

Tab. 9 — Statistika dopravnich nehod v patém useku

Zavaznost Nehody
Pocet lehce PoCet téZce | Pocet
celkem
s zranénych zranénych mrtvych

Pfi¢ina nehody (za 5 let)
Nedodrzeni bezpetné vzdalenosti za vozidlem 0 0 0 11
Pfi odboCovani vlevo 0 0 0 7
P¥i pfejizdéni z jednoho pruhu do druhého 1 0 0 5
Nespravné otaceni nebo couvani 1 0 0 3
Nepfizplsobeni rychlosti stavu vozovky (naledi, | 1 0 0 2
vytluky, blato, mokry povrch apod.)
P¥i otaCeni nebo couvani 0 0 0 2
Nezvladnuti fizeni vozidla 0 0 0
Ostatni 0 0 0 8
Suma 3 0 0 40

Kromé vySe uvedeného rozdéleni je tfeba zminit, Ze doslo celkové k jedné nehodé s chodcem

a ke tfem srazkam s tramvaji. Nedoslo k zadné dopravni nehodé v dlsledku zhor$enych
rozhledovych podminek.
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4.4.9 Krizovatka Jana Zelivského s ulici U nakladového nadrazi

V oblasti kfizovatka ulice Jana Zelivského s ulici U nakladového nadrazi (viz. obr. 30

— Kfizovatka Jana Zelivského s ulici U Nékladového nédrazi) do$lo v minulych péti letech

celkové k 45 nehodam.
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Obr. 30 — Kfizovatka Jana Zelivského s ulici U Nékladového néadrazi [A]

V nasledujici tabulce je uvedeno rozdéleni nehod podle jednotlivych kritérii.

Tab. 10 — Statistika dopravnich nehod v oblasti kfizovatky Jana Zelivského s ulici

U nakladového nadrazi

Zavaznost Nehody
" Pocetlehce | Pocet téZce | Pocet
Pfi¢ina nehody celkem
zranénych | zranénych mrtvych
(za 5 let)

Proti pfikazu dopravni znacky DEJ | O 0 0 10
PREDNOST
Pfi odboCovani vlevo 2 0 0 9
Nedodrzeni bezpetné vzdalenosti 0 0 0 7
Ridic se pIn& nevénoval fizeni vozidla 0 0 0 6
Vyhybani bez dostate¢né bocni vile 0 0 0 3
jiny druh nespravného zplsobu jizdy 0 0 0 2
Ostatni 1 1 0 8
Suma 3 1 0 45

Kromé vySe uvedeného rozdéleni je nutné zminit, ze doSlo celkové k jedné nehodé s chodcem
a ke Ctyfem srazkam s tramvaji. NedoSlo k zadné dopravni nehodé v dusledku zhor$enych
rozhledovych podminek. Z vystupnich statistik je zfejmé, ze pfechod pro chodce na vedlejSim

rameni kfizovatky v ulici U nakladového nadrazi neni potencionalné koliznim mistem, i pfesto

bude toto misto soucasti feSeni, protoze je to misto potencionalné konfliktni.
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4.4.10 Sesty Usek

V Sestém Useku ulice Jana Zelivského mezi kfizovatkou s ulici U nakladového nadrazi (viz.

obr. 31 — Sesty Usek) a kfizovatkou s ulici Vinohradska doslo v minulych péti letech celkové
k 61 nehodam.
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Obr. 31 — Sesty usek [A]
V nasledujici tabulce je uvedeno rozdéleni nehod podle jednotlivych kritérii.

Tab. 11 — Statistika dopravnich nehod v Sestém tiseku

Zavaznost Nehody
" Pocetlehce | Pocet téZce | Pocet
Pfi¢ina nehody celkem
zranénych | zranénych mrtvych
(za 5 let)
Proti pfikazu dopravni znacky DEJ | 1 0 0 32
PREDNOST
PFi odbocovani vlevo 5 0 0 6
Nedodrzeni bezpetné vzdalenosti 0 0 0 5
Ridic se pIn& nevénoval fizeni vozidla 1 0 0 4
Vyhybani bez dostate¢né boc¢ni vile 3 0 0 3
jiny druh nespravného zplsobu jizdy 1 0 0 2
Ostatni 3 1 0 9
Suma 14 1 0 61

Kromé vySe uvedeného rozdéleni doslo celkové k deviti nehodam s chodcem a ke dvéma

srazkam s tramvaji. Nedoslo k zadné dopravni nehodé v dusledku zhorSenych rozhledovych
podminek.
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V Sestém useku se nachazi misto, u kterého je potfeba ur€it statistiku nehodovosti. Timto
mistem je dlouhy pfechod pro chodce mezi hibitovy. BEhem péti let zde doSlo ke tfem
nehodam s chodci na tomto pfechodu, pfi kterych byly dvé osoby lehce zranény. Samotny
pfechod tedy neni potencionalné koliznim mistem, i pfesto bude uprava pfechodu soucasti

feSeni.

5. Navrh reseni
V této kapitole byly pouzity zdroje, oznacené v kapitole 7 (Zdroje) Cisly 1, 2, 7, 8, 9, 10, 11
al2.

V ramci prizkuma byla nalezena nasledujici problémova mista: svislé dopravni znaceni
(rozdéleni pruht) v prvnim Useku, pfechod pro chodce na severni strané zastavky Biskupcova,
Basilejské namésti (kromé kfizovatky jako celku i pfechod pro chodce na severnim rameni,
odboceni vlevo z hlavni komunikace, vyjezdy z ramen vedlejSi komunikace a misto kumulace
dopravniho znaceni na hlavni komunikaci), vedeni osob se snizenou schopnosti orientace
v ramci pfechodu u zastavky Nakladové nadrazi Zizkov, prechod pro chodce na jizni strané
u zastavky Nakladové nadrazi Zizkov, kfizovatka Jana Zelivského a ulice Ol$anska (hlavné
pfechod pro chodce na vedlej§i komunikaci), vedeni osob se sniZzenou schopnosti orientace
v okoli benzinové pumpy, kfizovatka Jana Zelivského s ulici U nakladového nadrazi (hlavné
pfechod pro chodce na vedlejSi komunikaci v ulici U nakladového nadrazi) a pfechod pro

chodce mezi hibitovy.

Re$eni nékterych problematickych mist nevyzaduje provedeni krok(i v ramci metodik
popsanych v prvni kapitole. U téchto mist se pouze popiSe zplsob feseni. Jsou to mista: svislé
dopravni znaceni (rozdéleni pruhd) v prvnim Useku, vedeni osob se snizenou schopnosti
orientace v ramci pfechodu u zastavky Nakladové nadrazi Zizkov, vedeni osob se snizenou
schopnosti orientace v ramci prostoru benzinové pumpy a pfechod pro chodce mezi hibitovy.
Resenim svislého dopravniho znadeni je pfedsazena dopravni znacka IP 19 (Radici pruhy)
v kombinaci s E3a (vzdalenost). Problémy vedeni osob se snizenou schopnosti orientace jsou
u benzinové pumpy vyfeSeny pomoci doplnéni prvk( pro osoby se sniZzenou schopnosti
orientace tak, aby umozniovaly jejich bezpelné vedeni (viz. pfiloha 8: Situace navrhu
dopravniho feseni ulice Jana Zelivského). Dal$i &asti feSeni je pak vytvoreni vodici linie mezi
feSenymi pfechody. ReSeni situace u zastavky Nakladové nadrazi Zizkov je novy signaini pas,
ktery by bezpe&né naved| osoby se sniZzenou schopnosti orientace na stavajici prvky. Resenim
by mohlo byt ziuZeni jizdnich pruhl (Stejné zuzeni jako u komunikace v prostoru tramvajové
zastavky Mezi pfechody), které by bylo provadéno pouze 2. listopadu na Svatek zesnulych.
Zména tohoto pfechodu neni v ramci pfiloh feSena protozZe se jedna o Upravu pouze pro jeden

den v roce. Re$eni je uvedeno na nasledujicim obrazku.
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Obr. 32 — Reseni pfechodu mezi hibitovy [A]

Ostatni problematicka mista jsou feSena v ramci pouZiti metodik. Oba problematické pfechody
pro chodce u zastavek jsou FeSeny pomoci metodiky fedeni kritickych mist na PK v extravilanu
s provedenim uprav pro intravildn. VSechny tfi kfizovatky jsou feSeny pomoci metodiky
popisujici postup pro Upravu kfiZzovatek. Jednotliva fedeni jsou popsana v poradi, které bylo

pouzito v celé praci, tedy ze severu na jih.

5.1 Prechod pro chodce u zastavky Biskupcova

V této podkapitole byly pouzity zdroje, oznacené v kapitole 7 (Zdroje) Cisly 2 a 9.

U tohoto problematického mista je feSeni vytvoreno na zakladé metodiky feSeni kritickych mist

na PK v extravilanu s provedenim uprav pro intravilan.

| pfesto, Ze toto misto nebylo identifikovano v ramci bezpe&nostni inspekce, ukazalo se, Ze jde
0 misto nebezpelné, a Ze zde dochazi k nehodam s chodci. Problematické misto ma miru
rizika stfedni. Ur€eni miry rizika bylo provedeno na zakladé toho, Ze pfi 82 % nehod doslo
k osobnim nasledkim, z nichz u vétSiny nehod se jednalo o lehka zranéni. Navrh samotného
FeSeni vychazi z toho, Ze vétsina nehod v lokalité byla s chodci. ReSenim mohou byt

nasledujici upravy:
Varianta A:

Prvni moznosti feSeni by mohlo byt pouziti dopravniho znaceni. Jelikoz je samotny pfechod
znacen v ramci svislého dopravniho znaceni, feSenim by mohlo byt vodorovné dopravni
znaceni. Konkrétné by se jednalo o optickou brzdu (viz. obr. 33 — Varianta A: pfechod pro

chodce u zastavky Biskupcova).
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Obr. 33 — Varianta A: prechod pro chodce u zastavky BiskupcovalA]

Takto navrzena zména s sebou pfinasi relativné nizké naklady (v ramci udrzby komunikace),
nizkou zivotnost (do péti let) a nizkou ucinnost (do 5 %). V tomto pfipadé Ize oCekavat snizeni
rychlosti pfed pfechodem, které by umozfiovalo lepS$i reakci v pfipadé, Ze chodec vstoupi do
prostoru pfechodu. Vzhledem k umisténi a velkému mnozstvi okolnich faktor( bude ucinnost
opatfeni nizka.

Varianta B:

Druhou variantou je zména pfechodu na svételné Fizeny prechod. Jelikoz Ize v oblasti
pFechodu odekavat velké mnozstvi chodctl v narazovych intervalech (MHD). ReSenim by byl
poptavkové fizeny pfechod pro chodce dopInény o signalizaci pro tramvaje v obou smérech
a 0 SSZ pro vozidla v obou smérech (viz. obr. 34 — Varianta B: pfechod pro chodce u zastavky
Biskupcova). Kromé& samotné svételné signalizace zahrnuje feSeni i stop&ary v ramci obou
smeért komunikace a dopravni znacky A10 (,svételné signaly“). Vzdalenost vSech sloupku

svételné signalizace je 0,9 m od hrany komunikace z divodu prijezdného profilu vozidel.
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Obr. 34 — Varianta B: prechod pro chodce u zastavky BiskupcovalA]

U varianty B Ize pfedpokladat vétsi snizeni poctu nehod nez u varianty A. Takto navrzena
zména s sebou pfinasi stfedné velké naklady, dlouhodobou Zivotnost (vic jak 15 let) a vysokou

ucinnost (vic nez 25 %).

Kromé varianty A a B by byla moznosti i stavebni Uprava. Tato varianta vSak nepfichazi
v Uvahu, protoZze uz v sou¢asném stavu jsou pruhy zuzZeny a intenzity dopravy neumoZziuji

dalSi zuzeni.

Z navrzenych variant vychazi jako nejlepsi varianta A, a to hlavné proto, Ze pocCet nehod neni
dostatecné velky proto, aby jejich snizeni (v ramci snizeni celospole€enskych ztrat) vyrovnalo

vynaloZené naklady.

5.2 Basilejské namésti (kfizovatka s ulici MaleSicka)
V této podkapitole byly pouzity zdroje, oznacené v kapitole 7 (Zdroje) Cisly 1, 9, 10, 11 a 12.

U tohoto problematického mista je feSeni vytvofeno na zakladé metodiky popisujici postup pro

Upravu kfizovatek.

1) Rozhodnuti o Upraveé kfizovatky

K rozhodnuti o upravé oblasti Basilejského namésti doslo na zakladé bezpecnostni inspekce,
zkoumani nehodovosti a zkoumani dopravnich konfliktG. Relativni konfliktnost v oblasti je
rovna 1,02 konflikt. situaci/ 100 pvoz*h™. Relativni nehodovost v oblasti je rovna:

N, -10°

= =1,07 DN / mil. vozkm a rok, kde:
3561, -t

R - relativni nehodovost [DN / mil. vozkm]
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N, - pocet dopravnich nehod

lsp - Intenzita Spickové hodiny  [pvoz/ den]

t - sledovaci doba u statistiky nehodovosti [rok]
2) Stavajici stav kfizovatky

KFizovatka je prisecna, nefizena s uréenou hlavni komunikaci.
3) Kapacitni posouzeni a eliminace variant feSeni

Kapacitni posouzeni plivodniho stavu bylo provedeno z intenzit ziskanych od TSK, které jsou
urceny pro rok 2018. Kapacita Basilejského namésti byla tedy stanovena na rok 2018. Postup
vypoltu kapacity byl proveden na zakladé TP 188 — Posuzovani kapacity nefizenych

urovnovych kfiZzovatek.

Vstupni intenzity do vypoc&tu kapacity byly RPDI, které bylo tfeba upravit na hodinové intenzity.

Uprava byla provedena u vSech  dopravnich proudu pomoci  vzorce:
lsh = lrpor - Krpoi $h*
Prepoctovy koeficient Kgpp, s, ma pro MK hodnotu 0,1. Na zakladé TP 188 byly uréeny

zakladni kapacity a stupné vytizeni podfazenych pruhtd 1. stupné. Uz pfi stanoveni vytizeni
podfazenych pruhu 1. stupné, bylo zjiSténo, ze vytizeni odbodeni vlevo z hlavni komunikace
ve sméru do vychodniho ramene kfizovatky, tedy dopravni proud 1 (viz. obr. 35 — Schéma

rozdéleni dopravnich proudti v rdmci Basilejského namésti), vy$lo na hodnotu 1,51.

c w—Podfazené proudy 1.
v © stupneé (2,3.8,9)
] Rl
A |z = Podfazens proudy 2
IS stupné (1,6.7.12)

MalesSicka

= Podfazené proudy 4.
Stupné (4,10)

Jana Zelivského

R g | 454 pvozih

@ 38 | 1151 pvoz/h s
s 7 pvoz/t

R
‘_c' 435 pvoz/de

<1238 pvozh 2 e—r
3
20 pvozih —"

{| Malesicka

Obr. 35 — Schéma rozdéleni dopravnich proudt v rémci Basilejského namésti
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Bylo tedy zjisténo, Zze v ramci dopravniho proudu 1 je UKD rovno stupni F (&,, =1,51>1). Pro

vypocet realnych kapacit jizdnich pruht 2. stupné podfazenosti byl pouzit vypocet na zakladé

pravdépodobnosti nevzduti stavu nadfazenych proudd, kterou Ize vypocitat pomoci vzorce: P

|
1-a, =1—-"
Po n = Max A C

0]

n

Pro dopravni proud 1 vysla pravdépodobnost nevzduti rovna 0, coz vedlo k tomu, Ze realné
kapacity jizdnich pruht 2. stupné podfazenosti jsou rovny 0. Dal$i vypocéty realnych kapacit
a UKD u jizdnich pruhl 2. a vy$siho stupné podfazenosti nebylo nutné provadét, protoze
z vySe popsaného vysledku vyplyva, ze kfizovatka nebude v roce 2018 kapacitné vyhovovat.
UKD byla stanovena pouze pro jizdni pruhy 1. stupné podfazenosti. VSechny vysledky jsou
uvedeny v ramci pfilohy 2.1: Kapacita stavajiciho stavu - Basilejské namésti. V ramci této

prilohy nebylo mozné nékteré vypocty provést v souvislosti s vySe popsanym problémem
(viz. A, =1,51), proto jsou u vypoctl jizdnich pruhd 2. a vy3Siho stupné podfazenosti
nahrazeny hodnoty, které nelze vypocitat, pomoci vykfi¢nikd.

Vysledkem kapacitniho posouzeni sou€¢asného stavu na intenzity v roce 2018 je, Ze kfizovatka

nebude kapacitné vyhovovat.

Kromé samotného kapacitniho posouzeni je soucasti 3. kroku i provedeni eliminace variant
fedeni kfizovatky, to se provede na zakladé schématu (viz. Obr. 1 — Schéma volby typu
kfizovatky). Celkovy RPDI na kfizovatce je 44 450 voz/den. Z porovnani s kapacitami
jednotlivych typu kfizovatek vyplyva, Ze feSenim musi byt zména typu kfizovatky na svételné

fizenou kfiZzovatku.
4) Vyhodnoceni rizik kfizovatky

Vyhodnoceni rizik kfizovatky bylo provedeno v ramci kapitoly 3 a souvisejicich podkapitol. Bylo
zjisténo, Ze kromé zmény typu kfizovatky je potfeba vyfeSit: pfechod pro chodce na severnim
rameni, odboceni vlevo z hlavni komunikace, vyjezdy z ramen vedlejSi komunikace a misto

kumulace dopravniho znaceni na hlavni komunikaci.
5) Navrh opatfeni

Zakladem navrhu zmén v oblasti Basilejského namésti je zména typu kfizovatky na svételné
fizenou kfizovatku. V ramci posouzeni intenzit dopravy bylo zjisténo, ze kromé samotné zmény
fizeni kfizovatky je nutné provést také stavebni Upravy (viz. priloha 9: Situace navrhu reseni
— Basilejské nameésti). Tyto zmény souvisi hlavné se zruSenim odsazeni vjezdl a vyjezdl

z vedlejSi komunikace a s pfidanim pruhl na hlavni komunikaci.
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Na severnim rameni kfizovatky (viz. signalni skupina A a dopravni proudy 1,2 a 3) je navrzen
samostatny pruh pro odboceni vlevo. Délka pruhu byla stanovena na zakladé kapacitniho
posouzeni (viz. pfiloha 2.3: Navrh  signalniho planu a posouzeni kapacity SSZ
— Basilejské namésti). Délka pruhu je 40 m a délka rozSifovaciho klinu je 28 m. Jelikoz
stavebni podminky neumozriuji zachovani stavajicich Sifek jizdnich pruht, navrh zahrnuje
noveé Sifky pruhd. Pruh pro pravé odboceni a jizdu rovné je Siroky 3,25 m, prostfedni pruh pro
jizdu pfimo je zUzen na 2,75 m a nové navrzeny pruh pro levé odboceni je Siroky 3 m. Nové
rozdéleni pruh( je vyznaceno pomoci pfedsazené dopravni znacky IP16 a pomoci SDZ, které
je zavéSeno nad komunikaci na vylozniku. Dal$i zménou na tomto rameni kfizovatky je zruseni

puvodniho pfechodu pro chodce, ktery je pfesunut na jizni rameno kfizovatky.

Na zapadnim rameni kfizovatky (viz. signalni skupina D a dopravni proudy 4,5 a 6) jsou
navrzeny nasledujici zmény. Na vjezdu i vyjezdu z ramene je navrzen jeden jizdni pruh. Pfes

rameno je také navrzen prechod pro chodce.

Na jiznim rameni kfizovatky (viz. signalni skupina C a dopravni proudy 7,8 a 9) je soucasti
navrhu ,by-pass® pro odboceni vpravo. V ramci feSeni bylo z prostorovych a bezpecnostnich
dlvodl navrzeno snizeni rychlosti v této vétvi na 30 km/h. Navrh zahrnuje na vjezdu do
vychodniho ramene kfizovatky zafazovaci pruh, ktery ma délku 75 m. Dalsi zménou je
vytvoreni pfechodu pro chodce, ktery je rozdélen délicim ostrivkem a smérovacim ostrlivkem
(viz. ,by-pass”). Délici ostravek je navrzen v urovni levého odbocovaciho pruhu na severnim
rameni. V nejuzSim misté ma ostravek Sitku 2,75 m. Celkové je pfechod rozdélen na tfi ¢asti
jiz zminénymi ostravky a zaroven je fizen v ramci svételné signalizace. Timto zpUsobem je
feSen problém s pfechodem, ktery byl v plivodni situaci umistén na severnim rameni kfizovatky
a byl nedéleny. Zaroven je novy pfechod umistén v mistech, kde byl zjistén nejvétsi pocet

pfechazeni mimo pfechod.

Na vychodnim rameni kfizovatky (viz. signaini skupina B a dopravni proudy 10,11 a 12) jsou
navrzeny nasledujici zmény. V ramci vyjezdu z tohoto ramene je pfidan samostatny jizdni pruh
pro odboceni vpravo, ktery je dlouhy 45 m. Soucasti tohoto ramene je i pfechod pro chodce.
Na vSech ramenech byly provedeny upravy pro osoby se snizenou schopnosti orientace,

jejichz soucasti jsou i akusticka SSZ pro chodce.
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Zména typu kfizovatky na svételné Fizenou kfizovatku byla navrzena pomoci plnych signald
na vSech ramenech kfizovatky. Na vychodnim rameni kfizovatky je plny signal dopinén
o doplrikovy signal pro odboCeni vpravo. Sestaveni signalniho planu bylo provedeno na
zakladé TP 81 - Navrhovani svételnych signalizaCnich zafizeni pro Fizeni silni€niho provozu.
Bylo zjiSténo, Ze idealni variantou pro navrzené stavebni upravy je signalni plan, ktery ma dvé
a pul faze. Ukazalo se, Ze varianta se tfemi fazemi by neméla dostatecnou kapacitu. Jednotlivé

faze jsou uvedeny na nasledujicim obrazku.

Obr. 36 — Schéma fazi: Basilejské namésti

Poradi fazi bylo ureno na zakladé stanoveni mezi¢asu (viz. pfiloha 2.2 - Tabulka mezi¢asu
a poradi fazi u navrhu — Basilejské nameésti). Bez Uprav signalniho planu byl soucet mezicasl
pro variantu A-B-B+ roven 17 s (7+5+5=17) a pro variantu A-B+-B 19 s (7+2+10). Z takto
uréenych kritickych mezi€ast by se jevila, jako vhodna varianta A-B-B+, ale rozhodujici
mezi¢asy 7 a 10 u A-B+-B jsou meziasy s chodci. Lze je tedy sniZit tim, Ze se u dotCeného
pfechodu upravi délka zeleného signalu. Tuto Uprava nelze provést u varianty A-B-B+, u které
jsou rozhodujici mezi€asy mezi plnymi signaly pro vozidla. Proto byla zvolena varianta A-B+-

B, s nasledujicimi upravami:

e Zeleny signal na pfechodu pro chodce PD je spustén o 1 s pozdéji (7-6=1) nez ostatni

signaly ve fazi B+.

o Dopliikovy zeleny signal SB je ukon&en o 2 s dfiv (2-0=2) neZ u zbylych signall faze
B+.

e Zeleny signal u pfechodu PB je spustén o 4 s dfiv (4-0=4) nez u zbylych signall ve

fazi B+.
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e Zeleny signal na pfechodu PB je ukonéen o 5 s dfiv (10-5=5) nez u zbylych signall

faze B

S takto upravenym signalnim planem je pfechod mezi fazi B+ a B nekolizni. Soucet
rozhodujicich mezi¢ast je 11 s (6+0+5). Vysledny signalni plan byl vytvofen pomoci
Webstrovy metody (metoda saturovaného toku) a je uveden v pfiloze 2.4: Signalni plan

u navrhu — Basilejské namésti.
6) Kontrola kapacity upravené kfizovatky

Kontrola kapacity svételné Fizené kfizovatky byla provedena podle TP 235 — Posuzovani
kapacity svételné fizenych kfizovatek. V ramci posouzeni kapacity byly ovéfeny vSechny
vjezdy vcéetné tramvaje a odboceni vlevo z hlavni komunikace (viz. VA<). Ukazalo se, ze
navrzené stavebni usporadani spole¢né se signalnim planem vyhovuji (nikde nebyla zjisténa
UKD na stupni F), ale u nékterych kfizovatkovych pohybl je rezerva kapacity nizka (kolem
2 %). Tato nizka rezerva kapacity je dana velikymi intenzitami a prostorovym uspofadanim,
které neumoznuije vétsi rozSifeni komunikace v souvislosti s okolni zastavbou. Takto navrzeny

signalni plan by mél fungovat, protoZe navrh byl proveden na intenzity Spickové hodiny.

V ramci ovéfeni kapacity bylo také dokazano, Ze jsou pruhy dostateéné dlouhé pro fronty
vozidel, které se zde budou tvofit. Nejvétsi zdrZzeni bylo zjisténo u vozidel se signalni skupinou
B (toto tvrzeni neplati pro odboceni vpravo, které je soucasti pfidané pulfaze.) a pro vozidla
v levém odboc&ovacim jizdnim pruhu na hlavni komunikaci (viz. VA<). U levého odbocovaciho
pruhu bylo zji$téno UKD na stupni E, coZ je dano velkymi intenzitami na hlavni komunikaci

v protisméru (viz. C1=0).

U vySe uvedenych zmén bylo provedeno zhodnoceni ucinnosti. Vstupni veli€iny pro dalSi

vypocty jsou uvedeny v nasledujici tabulce.
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Tab. 12 — Parametry opatreni (Basilejské namésti)

Uginnost a Zivotnost opatfeni
Opatfeni Uginnost n; [%0] Zivotnost [roky] Cena za opatfeni
(-KE)

Zvyseny dlazdény 25 10 126 100*

ostravek

Pruh pro odboc&eni vlevo 30 10 397 500

Pruh pro pravé odboceni 10 1-5 1 882 500**

Zuzeni jizdnich pruh( 5-10 30 -

Zkraceni pfechodu pro 25-40 10-30 -

chodce

Pfechod pro chodce s 25-40 10-30 240 750

Ssz

Pfrechod pro chodce 25-40 10-30 41 150

VDZ - nové 30-35 1-5 127 195***

SDZ - nové 20-35 5-10 75 000****

Ssz 30-45 10-30 1 984 000 + 400 000
78 rokrtx

* Cena za oba ostriivky ( cena za m21 300 ,-K¢ )

** Cena za rozsifeni ploch komunikaci (soucet ploch jizdnich pruhd, cena za m2:1 500 ,-K¢)

*** Cena za m? 500 ,-K¢&

*** Cena za ks: 5000 ,-K¢&

***** Cena za ro¢ni udrzbu (cena za udrzbu veSkerého SSZ za 1 rok: 400 000 ,-K¢)

Udaje byly stanoveny na zaklad& metodiky (viz. zdroj [1])

Celkové se navrh sklada z deseti opatfeni, z nichz jedno je zména kfiZzovatky na svételné
fizenou kfiZzovatku, proto je potieba uvést doplfujici vzorce kromé téch z kapitoly 1.1. Celkova

ucinnost byla zjisténa podle vzorce:

7 =Tssz - % + Tperssz —tbezzjsz , kde
n - odhad ucinnosti kombinace opatfeni [%]
Nssz - odhad ucinnosti SSZ [%)]
Nbezssz - odhad ucinnosti bez SSZ [%)] (v dobé kdy je SSZ mimo provoz)

Odhadem ucinnosti SSZ je mysSlena kombinace opatfeni, ktera zahrnuji i zménu typu
kfizovatky. Odhadem ucinnosti bez SSZ je mySlena kombinace opatfeni bez u€innosti zmény
typu kfiZzovatky. Tato hodnota uvadi uc¢innost v dobé&, kdy bude SSZ vypnuto (nocni hodiny).
Pro potfeby dalSich vypoctu se uvazuje doba bez spusténého SSZ na 8 hodin (tbezssz, no€ni

hodiny) a doba se spusténym SSZ na 16 hodin (béhem dne). JelikoZz v obou pfipadech
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kombinace u€innosti opatfeni tvofi vic jak 4 opatfeni, byl pro vypocet Nssz @ Nuezssz pouzit

vzorec:
7=1—(@—m) @—7m) @—15) @—7,) @—7)-@— 7)) 7 100,
kde

Ni - odhad ucinnosti opatieni i [%)]

ProtoZe je u nékterych opatfeni uvadéna hodnota ucinnosti v intervalu, budou nadale vypodty
provadény jak pro minimalni tak pro maximalni hodnoty. Vysledné odhady ucinnosti jsou

uvedeny v nasledujici tabulce.

Tab. 13 — Vysledné ucinnosti

Kombinace ucinnosti opatfeni
Okraje intervalu ucinnosti Nssz [%] Noezssz [%] n [%]
minimalni hodnota 88 86 87
maximalni hodnota 84 79 82

7) Ocenéni opatfeni a vycisleni celospoleenskych ztrat

Daldim krokem pfi posuzovani varianty je ocenéni opatieni a vycisleni celospole¢enskych
ztrat. Vypocet ceny jednotlivych opatfeni byl proveden na zakladé tabulkovych hodnot (odhad).
Samotné ocenéni kombinace opatfeni pak bylo provedeno na zakladé vzorce:

I\Ivi

N, =t, ->K, : (viz. kapitola 1.1) , kde t; - navrhové obdobi bylo zvoleno na 10 let.

Celkové naklady na kombinaci opatfeni jsou: N, € <5 041 624, 19 347 450> ,-K¢
Lze pfedpokladat, Zze naklady v ramci navrhu budou lezet ve vySe zminéném intervalu.
Ekonomické hodnoceni ztrat z dopravni nehodovosti bylo provedeno na zakladé vzorce:

EZ:SZpoéet' SZEZ+TZpoéet' TZEZ+LZpoéet' LZEZ+HSpoéet' HSVEZ (viz. kapitola 1.1)

, kde

SZgz= 18 572 290,- K& (vySe ztraty z umrti jedné osoby pfi dopravni nehodé)

TZez= 4 783 202,- KE (vySe ztraty z tézkého zranéni jedné osoby pfi dopravni nehodé)
LZez= 508 782,- KE (vySe ztraty z lehkého zranéni jedné osoby pfi dopravni nehodé)
HSez= 226 676,- K& (vySe ztraty z jedné dopravni nehody pouze s hmotnou Skodou)

Celkové ekonomické hodnoceni ztrat z dopravni nehodovosti je: EZ = 22 282 772 ,- K€ za

dobu 5 let (Statistika dopravni nehodovosti byla provedena za obdobi poslednich péti let).
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Uspora snizenim nehodovosti byla zji$téna podle:

U,=t,-n- E—tz (viz. kapitola 1.1)

Celkové uspora snizenim nehodovosti je: U, € <36 665 208, 38 869 825> ,-K¢
8) Posouzeni efektivity opatfeni

Efektivita investice byla vypodtena podle postupu z kapitoly 1.1.:

EI=U,-Ny

Celkové Efektivita investice je: EI € <17 317 758, 33 828 201> ,-K¢

Postup vypodtu navratnosti opatfeni byl proveden podle kapitoly 1.1:

=Nz 45
=T
t,
Navratnost navrzenych opatfeni se pohybuje mezi 2 az 7 mésici —Investice do navrhu by se

meéla po uplynuti sedmi mésicu zacit financné vyplacet.
9) Zavér

V ramci feSeni byly navrzeny zmény, které by mély redukovat pocty nehod v ramci pfechodu
pro chodce, nehody souvisejici s odboenim vlevo z hlavni komunikace a nehody na
vyjezdech z ramen vedlejSi komunikace. Kromé sniZeni nehod |ze ale pfedpokladat, Ze dojde
k narGstu poctu nehod, které souvisi se zménou typu kfizovatky. Lze predpokladat nardst
nehod ,najeti zezadu“ a ,vyklizeni“. V ramci zmén byl stanoven signaini plan s dobou cyklu
90 s. Do budoucna je nutné provést upravy, které by umoznily zafazeni kfizovatky do
koordinace a pfipadné upravy pro preferenci tramvaji. Jelikoz je rezerva kapacity na nékterych
vjezdech nizka, bude rozvoj navrhu signalniho planu do budoucna komplikovany. V ramci
provedenych zmén bylo zji§téno, Ze z hlediska investice do nového navrhu se zminéné Upravy
vyplati provést. Do budoucna se Uprava kfizovatky vyplati finanéné a zaroven je potieba ji

proveést jak z hlediska narlstu intenzit, tak z hlediska zvySeni bezpecnosti.
5.3 Prechod pro chodce u zastavky Nakladové nadrazi Zizkov
V této podkapitole byly pouzity zdroje, oznaené v kapitole 7 (Zdroje) Cisly 2 a 9.

Pfechod pro chodce u zastavky Nakladové nadrazi Zizkov je dali problematické misto,
u kterého byla pouzita metoda fedeni kritickych mist na PK v extravilanu s provedenim Uprav

pro intravilan.
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Stejné, jako u prvniho FeSeného problému nebylo toto misto identifikovano na zakladé
bezpeclnostni inspekce, ale jedna se o misto kumulace dopravnich nehod s chodci, a proto je
potfeba ho fesit. Celkové zde doslo k 18 nehodam za pét let. Problematické misto ma miru
rizika stfedni. Ur€eni miry rizika bylo provedeno na zakladé toho, ze pfi vSech nehodach, ke
kterym doslo pfimo v mistech pfechodd (10 nehod), doslo k osobnim nasledkim. U jedné
dopravni nehody byla jedna osoba usmrcena, pfi jedné nehodé byla jedna osoba téZce
zranéna a pfi Sesti nehodach doSlo k lehkym zranénim. Navrh samotného feseni vychazi

z toho, Ze vétsina nehod v lokalité byla s chodci. Re$enim mohou byt nasledujici upravy:
Varianta A:

Prvni moznosti feSeni by mohla byt uprava dopravniho znacéeni. Stejné jako v pfipadé prvniho
pfechodu je i tento pfechod dobfe oznacen. Na rozdil od prvniho feSeného pfechodu by
varianta s optickou brzdou nefeSila problém, protoZe souCasné Sifkové uspofadani
znaceni, které by dopfedu upozorfovalo na pfechod na strané komunikace, ktera vede na jih

(viz. obr. 37 — Varianta A: pfechod pro chodce u zastavky Nakladové nadrazi Zizkov).
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Obr. 37 — Varianta A: pfechod pro chodce u zastavky Nékladové nadrazi Zizkov[A]

Takto navrzena zména s sebou pfinasi relativné nizké naklady (5000 ,-K&), nizkou Zivotnost
(do péti let) a nizkou ucinnost (do 5 %). Lze oCekavat nizkou ucinnost opatfeni, i pfesto by
mohla tato varianta byt dostate¢nou. Vyhodou je, Ze podobny princip jako SDZ A11 je pouzit

na vice mistech v ramci ulice Jana Zelivského.
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Varianta B:

Druhou variantou by mohlo byt doplnéni pfechodu o navéstidlo Zlutého svétla ve tvaru chodce.
Varianta je zobrazena na nasledujicim obrazku (viz. obr. 38 — Varianta B: pfechod pro chodce
u zastavky Nakladové néadrazi Zizkov. Kromé& samotného feSeni je na vykresu zobrazeno
stavajici SDZ IP6 (,svételné signaly®), které je zvyraznéno ramem. Dopravni znaCeni doplfiuje

navrzené reseni.
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Obr. 38 — Varianta B: prechod pro chodce u zastavky Nakladové nadrazi Zizkov[A]

U varianty B Ize predpokladat vétsi snizeni po¢tu nehod nez u varianty A. Takto navrzena
zména s sebou pfinasi stfredné velké naklady (kolem 1 000 000,-K¢), dlouhodobou zivotnost
(10 - 30 let) a vysokou ucinnost (25 - 40 %).

Stejné jako u prvniho feSeného pfechodu nelze navrhovat varianty se stavebnimi Upravami.
Vybér vhodné varianty byl proveden na zakladé porovnani efektivnosti investice El (viz.
kapitola 4.2 — krok 8). Celkové naklady na variantu A jsou: N,a = 10 000,-K¢& a celkové naklady
na variantu B jsou: N,z € <333 333, 1 000 000> ,-K¢&. Celkova uspora snizenim nehodovost
u varianty A je: U,a € <1 720 497, 2 867 494> ,-K¢ a celkova uspora sniZzenim nehodovost
u varianty B je: U,z € <14 337 472, 22 939 955> ,-KE. Celkova efektivita investice u varianty
Aje: Ela €<1710497, 2857 494> ,-K¢& a celkova efektivita u varianty B je: U,s € <13 337 472,
22 606 622> ,-KE. Z celkovych efektivit investice vyplyva, Ze varianta B je vyhodnégjsi, nez

varianta A, a proto byla zvolena varianta B.

5.4 Krizovatka Jana Zelivského s ulici OlSanska

V této kapitole byly pouzity zdroje, oznacené v kapitole 7 (Zdroje) Cisly 1, 9, 11 a 12.

U tohoto problematického mista je feSeni vytvofeno na zakladé metodiky popisujici postup pro
upravu kfizovatek.
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1) Rozhodnuti o upravé kfizovatky

Dlvodem pro zmény v oblasti kfizovatky byla nutnost zvySeni bezpe€nosti provozu a zvySeni
intenzit. Relativni konfliktnost v oblasti je rovna 0,74 konflikt. situaci/ 100 pvoz*h™. Relativni

nehodovost v oblasti je rovna:

= NO'—106=7 00 DN / mil. vozkm a rok, kde:
3561yt ' ' '
R - relativni nehodovost [DN / mil. vozkm]
No - pocet dopravnich nehod
L4, - Intenzita $pickové hodiny  [pvoz/ den]
t - sledovaci doba u statistiky nehodovosti [rok]

2) Stavajici stav kfizovatky
Kfizovatka je stykova, fizena pomoci SSZ.
3) Kapacitni posouzeni a eliminace variant feSeni

U této kfizovatky nebylo zapotfebi provést kapacitni posouzeni plivodniho stavu, jelikoz jsou
v ramci prace planované zmény souvisejici s vedenim tramvajovych trati, které ovlivni kapacitu

kfizovatky (zmény ve stavebnim usporadani).
4) Vyhodnoceni rizik kfizovatky

Vyhodnoceni rizik kfizovatky bylo provedeno v ramci kapitoly 3 a souvisejicich podkapitol. Bylo
Zjisténo, ze kromé& zmény v ramci signalniho planu se musi vyfesit: pfechod pro chodce na

vedlejSi komunikaci.
5) Navrh opatfeni

Navrh zmén na kfizovatce je zaloZen na stavebnich Upravach a na novém signalnim planu.
Zmény se tykaji pfidani pruhu, zuzeni nékterych pruhl, Upravy nebo zruSeni pfechodu
a navrzeni nové traté (viz. pfiloha 10: Situace navrhu fedeni — kfizovatka Jana Zelivského

s ulici Olsanska).
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Na severnim rameni kfizovatky (viz. signalni skupina A) je navrZzen ,bypass“ pro odboceni
vpravo. Rozsifovaci klin byl navrzen v délce 20 m. Zafazovaci pruh v tomto pfipadé nebylo
potfeba zfizovat, protoZe ,bypass” usti do samostatného pruhu. Soucéasti navrzeného
odboceni vpravo je i smérovaci ostrivek. Pavodni pruhy pro jizdu rovné zlstaly zachovany
v€etné puvodnich Sifek. Z hlediska vedeni chodcu byl zruSen prechod pres ulici
Jana Zelivského v ramci kfizovatky. DGvodem pro zru$eni tohoto pfechodu byla hlavné
duplicita. V blizkosti se totiz nachazi pfechod v ramci tramvajové zastavky, ktery by mél byt
zruSeném prechodu byla 134 chodcl za den. Tato intenzita by méla byt pfevedena na druhy
prfechod. Pfechod u tramvajové zastavky je od kfizovatky vzdalen do 40 m, takze lze
predpokladat, Ze mlze prenaset plvodni zatizeni zruSeného prechodu. Dale byl navrzen novy
prechod pfes ,bypass” (ulice OlSanska), ktery je nefizeny. Pfechod je zabezpeden pomoci
signalniho zafizeni, které upozorfiuje na misto vyskytu chodcu. Z hlediska tramvajové traté by

mély pfibyt sméry do a z nového vychodniho ramene kfizovatky.

Na zapadnim rameni doSlo pouze ke zkraceni pfechodu v ramci ulice OlSanska. Zkraceni
souvisi s navrzenym smérovacim ostrivkem. Z hlediska tramvajové dopravy pfibyly sméry
z a do vychodniho ramene kfiZovatky. K jinym zménam (kromé vySe uvedeného ,bypassu®)

nedoslo.

Na jiznim rameni se pfidal pruh pro odboceni vlevo. V souvislosti s tim doSlo i k zménam
v Siftkovém usporadani pruhd. Pruh pro levé odbogeni ma Sitku navrzenou na 3 m, prostfedni
pruh pro jizdu rovné ma Sifku 3,25 m a druhy pruh pro jizdu rovné ma 3 m. V souvislosti
s pfidanim jizdniho pruhu doslo i k prodlouzeni pfechodu pro chodce na tomto rameni. Navic
bylo v ramci pfechodu pfidano tlacitko pro chodce. Jiné zmény z pohledu chodcli nenastaly.

Z hlediska tramvajové dopravy bylo navrzeno roz$ifeni z a do vychodniho ramene kfiZzovatky.

Na vychodnim rameni kfizovatky doSlo k navrzeni traté, ktera pokracuje na vychod od
kfizovatky. Kromé& tramvajové dopravy nastaly i zmény v ramci vedeni chodct. Nové byl

vytvoren pfechod pro chodce pfes zminéné rameno (PB).

V ramci signalniho planu byla provedena nasledujici uprava. Na jiznim rameni doSlo
k vytvoreni smérovych signalt pro odboc¢eni vlevo a pro jizdu rovné. Na severnim rameni
zustava plny signal. Na zapadnim rameni zastava plny signal s doplfikovou Sipkou pro
odboceni vpravo.

Sestaveni signalniho planu bylo provedeno na zakladé TP 81 - Navrhovani svételnych
signalizaCnich zafizeni pro fizeni silnicniho provozu. Bylo zjisténo, ze idealni variantou pro
navrzené stavebni Upravy je signalni plan, ktery se sklada ze tfi fazi. Jednotlivé faze jsou

uvedeny na nasledujicim obrazku.
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Faze A1
.

Sudy cyklus

Lichy cyklus

Lichy cyklus + chodecké tlatitko

Obr. 39 — Schéma fazi: Kiizovatka Jana Zelivského s ulici Ol$anské

Faze A nabyva v ramci logiky tfi variant. JelikoZz se varianty li8i pouze v zelenych signalech
pro tramvaje a pro chodce a v ramci urceni kritickych meziasu, byly zvoleny vzdy nejvyssi
hodnoty. Proto se varianty faze A neprojevi ve vypoctech. Faze A2 a faze A3 se liSi pouze tim,
Ze pfi fazi A3 je spustén zeleny signal pro chodce PC. Faze A2 je spusténa v pfipadé, ze je
na prechodu zmacknuto chodecke tlagitko a zaroven je na fadé faze A3. Faze A1 a A3 se
pravidelné stfidaji. Takto stanovené schéma fazi je ur€eno pouze pro zalozni signalni plan

a v realném provozu by mélo do budoucna byt upraveno pomoci preference tramvajové
dopravy.

Pofadi fazi bylo ur€eno na zakladé stanoveni mezi€asu (viz. pfiloha 3.1 - Tabulka mezi¢asu
a poradi fazi u navrhu — kfizovatka Jana Zelivského s ulici Ol$anska). Po Gpravé signalniho
byl soucet mezi€asu pro variantu A-C-B roven 17 s (4+7+6=17 s) a pro variantu A-B-C 19 s

(7+7+5). Z takto urCenych kritickych mezi¢asu byla zvolena varianta A-C-B. VySe zminéné
upravy byly:
e Konec zeleného signalu pro tramvaj jedouci ve sméru TC> musi byt o 1 s dfiv nez
u ostatnich signalu faze A (5-4=1).
e Konec zeleného signalu pro tramvaj jedouci ve sméru TB<”* musi byt o 1 s dfiv nez
u ostatnich signalu faze A (5-4=1).
e Konec zeleného signalu pro chodce na pfechodu PC musi byt o 9 s dfiv nez

u ostatnich signalu faze A (13-4=9).
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e Zalatek zeleného signalu pro tramvaje jedouci ve sméru TA< musi zacinat
0 6 s pozdéji nez ostatni signaly ve fazi C (10-4=6).

e ZaCatek zeleného signalu pro tramvaje jedouci ve sméru TB> musi zacinat
0 3 s pozdgji nez ostatni signaly ve fazi C (7-4=3).

o Zalatek zeleného signalu pro chodce na pfechodu PB musi za¢inat o 2 s pozdéji nez
ostatni signaly ve fazi C (9-7=2).

o Zalatek zeleného signalu pro chodce na pfechodu PE musi za¢inat o 3 s pozdéji nez
ostatni signaly ve fazi C (10-7=3).

¢ Konec zeleného signalu pro chodce na pfechodu PE musi byt 0 11 s dfiv nez

u ostatnich signalu faze A (17-6=11).

Soucet rozhodujicich mezi€asu je 17 s. Vysledny signalni plan byl vytvofen pomoci Webstrovy
metody (metoda saturovaného toku) a je uveden v pfiloze 3.3: Signalni plan u navrhu —

kfizovatka ulice Jana Zelivského s ulici Ol$anska.
6) Kontrola kapacity upravené kfizovatky

Kontrola kapacity svételné Fizené kfiZzovatky byla provedena podle TP 235 — Posuzovani
kapacity svételné fizenych kfiZovatek. V ramci posouzeni kapacity byly ovéfeny vSechny
vjezdy. Bylo dokazano, Zze navrzené stavebni uspofadani spoleéné se signalnim planem
vyhovuji (nikde nebyla zjisténa UKD na stupni F), ale u nékterych kfizovatkovych pohyb( byla
zjisténa mala rezerva kapacity. Pravé nizka rezerva je dana hlavné velikymi intenzitami
a nutnosti tfi fazi. Takto navrzeny signalni plan by mél fungovat, protoZe navrh byl proveden

na intenzity Spickové hodiny.

V rdmci ovéfeni kapacity bylo dokazano, Ze jsou pruhy dostatecné dlouhé pro fronty vozidel,
které se zde budou tvofit. NejvétSi zdrzeni bylo zjiSténo u vozidel se signalni skupinou A a pro
vozidla v levém odboCovacim jizdnim pruhu na hlavni komunikaci (viz. VD<). U levého
odboc€ovaciho pruhu na hlavni komunikaci a na vedlejSi komunikaci bylo zjisténa UKD na

stupni E.

U vySe uvedenych zmén bylo provedeno zhodnoceni ucinnosti. Vstupni veliCiny pro dalSi

vypocty jsou uvedeny v nasledujici tabulce.
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Tab. 14 — Parametry opatfeni (Kfizovatka Jana Zelivského s ulici Ol$anska)

Uginnost a Zivotnost opatfeni
Opatreni Uginnost n; [%] Zivotnost [roky] Cena za opatreni
(-K¢E)

Zvyseny dlazdény 25 10 75 686*

ostravek

Pruh pro levé odboceni 30 10 332 685

Pruh pro pravé odboceni 10 1-5 322 050**

Zazeni jizdnich pruh( 5-10 30 -

Zkraceni prechodu pro 25-40 10-30 -

chodce

Pfrechod pro chodce 25-40 10-30 41 150

VDZ - nové 30-35 1-5 57 800***

VDZ — obnoveni 10-15 1-5 121 350***

SDZ - nové 20-35 5-10 40 000****

SSZ- novy signalni plan 30-45 10-30 744 000 + 400000
za rok****

* Cena za smérovy ostrivek ( cena za m21 300 ,-K¢ )

** Cena za m?:1500 ,-K¢&

*** Cena za m? 500 ,-K¢&

***% Cena za ks: 5000 ,-K¢

***** Cena za ro¢ni udrzbu (cena za udrzbu veSkerého SSZ za 1 rok: 400 000 ,-K¢)

Udaje byly stanoveny na zakladé metodiky (viz. zdroj [1])

Celkové se navrh sklada z deseti opatfeni, z nichz jednim je zména signalniho planu kfizovatky
na svételné Fizenou kfizovatku, proto je potfeba uvést doplnujici vzorce kromé téch z kapitoly

1.1. Celkova ucinnost byla zjisténa podle vzorce:

17 = Tlssz - % + 7lvezssz - —tbezzzsz , kde
n - odhad ucinnosti kombinace opatfeni [%]
Nssz - odhad ucinnosti SSZ [%]
Nbezssz - odhad uginnosti bez SSZ [%] (v dobé kdy je SSZ mimo provoz)

Odhadem ucinnosti SSZ je myslena kombinace opatfeni, ktera zahrnuji i zménu signalniho
planu. Odhadem ucinnosti bez SSZ je mySlena kombinace opatfeni bez G&innosti zmény
signalniho planu. Tato hodnota uvadi ucinnost v dobg, kdy bude SSZ vypnuto (noéni hodiny).
Pro potfeby dalSich vypoctl se uvazuje doba bez spusténého SSZ na 8 hodin (tbezssz, noéni
hodiny) a doba se spusténym SSZ na 16 hodin (béhem dne). JelikoZz v obou pfipadech
kombinace ucinnosti opatfeni tvofi vic nez 4 opatfeni, byl pro vypocet Nssz @ Noezssz PoOuZit

vzorec:
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7=1—(@—7n) @) Q1) @ —72) @ 75) @—r))* ") -100
, kde

Ni - odhad ucinnosti opatfeni i [%)]

Protoze je u nékterych opatfeni uvadéna hodnota u¢innosti v intervalu, budou nadale vypocty
provadény jak pro minimalni, tak pro maximalni hodnoty. Vysledné odhady ucinnosti jsou

uvedeny v nasledujici tabulce.

Tab. 15 — Vysledné acinnosti

Kombinace ucinnosti opatfeni
Okraje intervalu ucinnosti Nssz [%] Noezssz [%] n [%]
minimalni hodnota 82 76 80
maximalni hodnota 85 82 84

7) Ocenéni opatfeni a vycisleni celospoleenskych ztrat

Dalsim krokem pfi posuzovani varianty je ocenéni opatfeni a vycCisleni celospole¢enskych
ztrat. Vypocet ceny jednotlivych opatfeni byl proveden na zakladé tabulkovych hodnot (odhad).

Samotné ocenéni kombinace opatfeni pak bylo provedeno pomoci vzorce:

N
Nz :tz 'Zg(:l tv

! (viz. kapitola 1.1) , kde t; - navrhové obdobi bylo zvoleno na 10 let.

Zl

Celkové naklady na kombinaci opatfeni jsou: N, € <3 056 456, 10 381 236> ,-K¢

Lze pfedpokladat, Zze naklady v ramci navrhu budou lezet ve vySe zminéném intervalu.
Ekonomické hodnoceni ztrat z dopravni nehodovosti bylo provedeno na zakladé vzorce:

EZ= SZpoéet- SZEZ+TZpOéet' TZEZ+LZpOéet' LZEz+HSvpoéet' HSVEZ (ViZ. kapitOIa 11)

, kde

SZegz= 18 572 290,- K& (vySe ztraty z umrti jedné osoby pfi dopravni nehodé)

TZez= 4 783 202,- KE (vySe ztraty z tézkého zranéni jedné osoby pfi dopravni nehodé)
LZez= 508 782,- KE (vySe ztraty z lehkého zranéni jedné osoby pfi dopravni nehodé)
HSez= 226 676,- K& (vySe ztraty z jedné dopravni nehody pouze s hmotnou Skodou)

Celkové ekonomické hodnoceni ztrat z dopravni nehodovosti je: EZ = 9 575 822,- KE za

dobu 5 let (statistika dopravni nehodovosti byla provedena za obdobi poslednich péti let).

Uspora snizenim nehodovosti byla zji$téna podle:
U, =t,n- = (viz. kapitola 1.1)
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Celkové uspora snizenim nehodovosti je: U, € <15 294 381, 16 167 800> ,-K&
8) Posouzeni efektivity opatieni

Efektivita investice byla vypodtena podle postupu z kapitoly 1.1.:

El=U,-Ny

Celkové Efektivita investice je: El € <4 913 145, 13 111 344> ,-K¢

Postup vypoctu navratnosti opatfeni byl proveden podle kapitoly 1.1:

T= N, 12
=T
t,
Navratnost navrzenych opatfeni se pohybuje mezi 3 az 9 mésici —Investice do navrhu by se

meéla po uplynuti deviti mésicu zacit financné vyplacet.

9) Zavér
V ramci feSeni byly navrzeny zmény, které by mély sniZit pocty nehod na pfechodu pro chodce
na vedlej§i komunikaci. V ramci zmén byl stanoven signalni plan s délkou cyklu 90 s. Do
budoucna je nutné provést upravy, které by umoznily zafazeni kfizovatky do koordinace
a pfipadné upravy pro preferenci tramvaji. Vzhledem k nizkym rezervam kapacity na nékterych
vjezdech bude v pfipadé nardstu intenzit nutno provést stavebni Upravy. V ramci provedenych

zmeén bylo zjisténo, Ze z hlediska investice do nového navrhu se zminéné upravy vyplati

provest.
5.5 KfiZzovatka Jana Zelivského s ulici U nakladového nadrazi
V této podkapitole byly pouzity zdroje, oznacené v kapitole 7 (Zdroje) Cisly 1 a 9.

U tohoto problematického mista je feSeni vytvofeno na zakladé metodiky popisujici postup pro

Upravu kfizovatek.

1) Rozhodnuti o Upraveé kfizovatky

Duvodem pro zmény v oblasti kfizovatky byla potfeba zvySeni bezpeénosti provozu. Relativni

konfliktnost v oblasti je rovna 0,64 konflikt. situaci/ 100 pvoz*h™'. Relativni nehodovost v oblasti

je rovna:
_ No 107 =9,20 DN / mil. vozkm a rok, kde:
3561, mil. vozkm a rok, kde:
R - relativni nehodovost [DN / mil. vozkm]
N, - pocet dopravnich nehod
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L4, - Intenzita Spickové hodiny  [pvoz/ den]

t - sledovaci doba u statistiky nehodovosti [rok]

2) Stavajici stav kfizovatky
Kfizovatka je pruseéna, fizena pomoci SSZ.
3) Kapacitni posouzeni a eliminace variant feSeni

U této kfizovatky nebylo zapotfebi provést kapacitni posouzeni puvodniho stavu, protoze

v souc€asné dobé je kfizovatka svételné fizena.
4) Vyhodnoceni rizik kfizovatky

Vyhodnoceni rizik kfizovatky bylo provedeno v ramci kapitoly 3 a souvisejicich podkapitol. Bylo
zjisténo, Ze je potfeba vyresit: pfechod pro chodce na vedlejSi komunikaci (na vychodnim

rameni kfizovatky).
5) Navrh opatfeni

Okoli kfizovatky téméF neumoziuje jeji roz8ifovani, proto byl navrh zmén zaméfen na déleny
pfechod pro chodce na vychodnim rameni. Z hlediska stavebnich Uprav je pfechod bezpecny,
ale jsou zde Spatné rozhledové poméry pro vozidla, ktera jedou po hlavni komunikaci
a odboduji vpravo do vychodniho ramene kfizovatky. ReSenim je instalace ,blikage*
(navéstidlo prerusovaného Zlutého svétla ve tvaru chodce) na sloupky svételné signalizace
pro chodce, podle nasledujiciho obrazku (viz. obr. 40 — Reseni: Kfizovatka Jana Zelivského

s ulici U nakladového nadrazi).

+ !
r' UI
A
AN
ay }:}
ED'
>
THL=I=LIRTHD

Obr. 40 — Reseni: Krizovatka Jana Zelivského s ulici U nakladového nadrazi
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~Blikac® je nastaven tak, Ze bude spustén spolecné se signaly pro chodce na pfechodu v ramci
vychodniho ramene a vypne se 10 s po skonceni tohoto signalu. Deset sekund je doba, za
kterou vyklidi posledni chodec oblast pfechodu v pfipadé, Ze do tohoto prostoru vstoupi

v posledni sekundé zeleného signalu.
6) Kontrola kapacity upravené kfizovatky

Vzhledem k tomu, Ze fe8eni neovlivni kapacitu kfizovatky, neni potfeba provést kapacitni

posouzeni. Do budoucna bude ur€ité nutné provést dalsi Upravy, které by zlepSily kapacitu.

U vy$e uvedené zmény bylo provedeno zhodnoceni uginnosti. Uginnost navrzeného Feseni
(zvyraznéni) je 7-10 % (5 let).

7) Ocenéni opatfeni a vycisleni celospoleenskych ztrat

Dalsim krokem pfi posuzovani varianty je ocenéni opatfeni a vyCisleni celospoleCenskych
ztrat. Vypocet ceny opatfeni byl proveden na zakladé tabulkovych hodnot (odhad). Samotné

ocenéni opatfeni pak bylo provedeno na pomoci vzorce:

N .
Nz :tz 'Zg(:l tVI

(viz. kapitola 1.1) , kde t, - navrhové obdobi bylo zvoleno na 10 let.

Zl
Celkové naklady na opatfeni jsou: N, = 220 000 ,-K&.

Jelikoz nelze prokazatelné Fict, Ze v poslednich letech do$lo k dopravni nehodé, ktera by
souvisela s popsanym problémem na pfechodu, nelze stanovit ekonomické hodnoceni ztrat

z dopravni nehodovosti.
8) Posouzeni efektivity opatfeni

U varianty nelze stanovit efektivitu opatfeni z vySe uvedenych divodu.
9) Zavér

V ramci feSeni byla navrZzena zména, ktera by méla snizit po¢ty nehod v ramci pfechodu pro
chodce na vedlejsi komunikaci. Do budoucna se urcité musi zohlednit narUst intenzit a provéfit

kapacita kfizovatky.
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6. Zaver

Cilem diplomové prace bylo zjistit a vyreSit problémy, které jsou spojené s bezpecnosti vSech
ugastnik(l provozu v rdmci ulice Jana Zelivského. Dopravni fe$eni bylo vytvoreno na zakladé
prizkumu (prazkumy intenzit dopravy, zkracena bezpecnostni inspekce pozemnich
komunikaci, sledovani dopravnich konfliktl a analyza nehodovosti) a podkladt od Institutu

planovani a rozvoje hlavniho mésta Prahy a od Technické spravy komunikaci hl. m. Prahy.

Vysledkem provedenych prizkumi bylo stanoveni RPDI dopravy v oblasti Basilejského
namésti, kfizovatky ulice Jana Zelivského s ulici Ol$anska a kfizovatky ulice Jana Zelivského
s ulici U nakladového nadrazi. V ramci bezpe€nostni inspekce pozemnich komunikaci bylo
zjisténo devét rizikovych mist, ktera byla vyfeSena v ramci navrhu feseni. Na zminénych tfech
kfizovatkach bylo provedeno sledovani dopravnich konfliktd. VSechny prizkumy pak
poslouzily k ur€eni problém, které bylo zapotfebi v ramci navrhu vyfesit. Vétsina zjisténych

problému byla uspésné odstranéna.

Soucasti feSeni byly drobné upravy na nékolika mistech a stavebni Upravy dvou kfizovatek.
V prvnim useku byl vyfeSen problém s Fadicimi pruhy pomoci pfedsazené dopravni znacky
IP 19 (Radici pruhy) v kombinaci s E3a (vzdalenost). V druhém uUseku do$lo k vyfeSeni
pfechodu u zastavky Biskupcova. Byla navrhnuta dvé feSeni. Varianta A byla zaloZzena na
vodorovném dopravnim znaceni a v ramci varianty B byl problém vyfeSen pomoci SSZ.
Z téchto dvou variant byla vybrana varianta A. V ramci Basilejského namésti doslo ke zméné
typu kfizovatky. ReSenim bylo navrhnuti SSZ, véetné& signalniho planu a stavebni upravy
kfizovatky. Ve Ctvrtém useku byl vyfeSen problém s pfechodem u zastavky U Nakladového
nadrazi a vedeni osob se snizenou schopnosti orientace v ramci pfechodu u zastavky. Reseni
pfechodu bylo provedeno pomoci dvou variant. Varianta A zahrnuje pfedsazené dopravni
znacCeni a u varianty B bylo navrhnuto pouZiti navéstidel Zlutého svétla ve tvaru chodce.
Vybrana byla varianta B. ReSenim prvkd pro osoby se sniZzenou schopnosti orientace v této
oblasti bylo navrzeni nového signalniho pasu a uprava varovného pasu. U kfizovatky Jana
Zelivského s ulici Ol8anska bylo navrhnuto fe$eni které zahrnuje stavebni Upravy a Upravu
signalniho planu. V patém udseku doslo k vyfeSeni problému s vedenim osob se sniZzenou
schopnosti orientace u benzinové pumpy. U kfiZzovatky Jana Zelivského s ulici U nakladového
nadrazi doslo k vyfeSeni problému s pfechodem pro chodce pomoci navéstidla pferusovaného
Zlutého svétla ve tvaru chodce. V Sestém useku doslo k vyfeSeni pfechodu pro chodce mezi
hitbitovy. Bylo zvoleno feSeni pomoci zuzZeni jizdnich pruhl (Stejné zuzZeni jako u komunikace
v prostoru tramvajové zastavky Mezi pfechody), které by bylo provadéno pouze 2. listopadu

na Svatek zesnulych.
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Celkové doslo k vyfeSeni nejvétsich problémi v ulici Jana Zelivského a to hlavné z hlediska
pésSi dopravy. V souvislosti s tim bylo také zjisténo, Zze v ramci ulice dochazi k nebezpeénym
situacim s cyklisty pouze ojedinéle. Jejich vedeni v hlavnim dopravnim prostoru proto neni
vhodné kvali dopravnimu rezimu (vysoké intenzity dopravy a tramvajova doprava). V pfipadé
potfeby vedeni cyklistld v oblasti ulice by navrhované feSeni muselo byt zaloZzeno na jejich

vedeni v ramci pfidruZzeného prostoru mistni komunikace nebo uvnitf nové okolni zastavby.

U navrzenych zmén bylo provedeno ekonomické zhodnoceni. U pfechodu pro chodce v ramci
tramvajové zastavky U Nakladového nadrazi Zizkov bylo zhodnoceni vyuZito pro vybér vhodné
varianty. Celkova finanéni uspora z realizace vSech opatfeni by se méla pohybovat v rozmezi
od 35 568 375,-KE do 69 546 167 ,-KE. Bylo tedy dokazano, ze vysledny navrh se z hlediska
ekonomického vyhodnoceni vyplati provést. Realizace opatfeni v budoucnu by méla pfinést
shizeni nehodovosti a zarovenn by méla zlepsit plynulost provozu v oblasti Basilejského

nameésti a na kfizovatce s ulici OlSanska.

Jelikoz byly feSené problémy komplikované a zaroven lze pfedpokladat jejich vzajemné
ovliviiovani, je do budoucna nutné sledovat oblast ulice Jana Zelivského. Kfizovatka ulice Jana
Zelivského a ulice Jeseniova, u které v soucasné dobé nelze urcit, zda je dostatecné
bezpecna. U navrhd novych signalnich plani u vySe uvedenych kfizovatek je tfeba
do budoucna provést Upravy souvisejici s preferenci MHD a s koordinaci v ramci ulice.
Na kfizovatce s ulici OlSanska by se dale mély provést Upravy souvisejici se zvySenim intenzit.
Tyto Upravy by se pravdépodobné tykaly signalniho planu. V pfipadé potfeby stavebnich uprav

by se jednalo o komplikovany problém.

Diplomova prace by mohla slouZit jako varianta zamérena na bezpecénost, kterou Ize porovnat

s navrhem fedeni vytvofeného Institutem planovani a rozvoje hlavniho mésta Prahy.
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