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ABSTRAKT

v

Pfedmétem bakalarské prace ,Navrh Uprav kfizovatky ulic MiCova a Taborska v Trebici“ je
kapacitné provéfit predmétnou krizovatku, zvazit mozné bezpecénostni nedostatky
a navrhnout stavebni upravy a organizacni zmény s cilem zvySeni bezpecnosti silnicniho

provozu na pfedmétné kfizovatce.

ABSTRACT

The subject of the bachelor thesis ,Design of Modifications of the Intersection Micova
and Taborska in Trebic“ is to analize the capacity of the intersection in question, evaluate
possible safety deficiency and design organisational changes aiming to increase the road

safety on the intersection in question.
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Klicové terminy a zkratky

SDZ — svislé dopravni znaceni

VDZ — vodorovné dopravni znaceni
OK — okruzni kfizovatka

RPDI — ro¢ni primérna denni intenzita
TP — technické podminky

CSN — &eské statni normy

Pojmy
Psychologicka pfednost — Sitkové a tvarové usporadani trasy pres kfizovatku budi dojem

existence hlavni komunikace. Tato pfedstava mlize a nemusi odpovidat skutecnosti.

Nespravna psychologicka pfednost — Uspofadani a vedeni dopravnich proudu v kfiZzovatce,
pfedevsim vedeni hlavni komunikace se neshoduje s optickym a psychologickym vedenim

hlavni komunikace.

Uroven kvality dopravy — Kvalita provoznich podminek na pozemnich komunikacich

vyjadfena stupni A az F. [2]

Intenzita dopravy — Pocet vozidel, ktery projede profilem komunikace za jednotku Casu.
(voz/h)

Stykova kfizovatka — Uroviiova kfizovatka se tfemi paprsky kfizovatky. [2]

Okruzni kfizovatka (OK) — Druh uroviiové kfizovatky, ktera ma okruzni jizdni pas ve tvaru
mezikruzi, nebo ve tvaru jemu blizkému, na niz je silniCni provoz veden jednosmérnym
objezdem kolem stfedoveého ostrova proti sméru hodinovych ruci¢ek od vjezdu ke zvolenému

vyjezdu. [6]

Stfedovy ostrov — Je Kruhova nebo kruhu blizka fyzicka nebo opticka prekazka slouzici
k usmérnéni pohybu vozidel po okruznim jizdnim pasu kfiZovatky proti sméru hodinovych
ruCiCek. Soucasti stfedového ostrova je i prstenec, jimz se v nékterych pfipadech lemuje

okraj stfedového ostrova. [6]

Zpevnéna srpovita krajnice — Zpevnény okraj vozovky na pravé strané pfipojovaciho oblouku
sousedniho vjezdu a vyjezdu a ma padorys ve tvaru srpu. Slouzi pro ojedinély pojezd vozidly
s vét8im polomérem zataleni, nez jaky ma pfipojovaci pravostranny oblouk mezi viezdem

a naslednym vyjezdem. [6]



Kapacita kfizovatky — Vyjadfuje propustnost danou poctem vozidel, ktera mohou projet
kfizovatkou za urCity Casovy usek. Kapacita okruzni kfizovatky je dana kapacitami

jednotlivych vjezdu. [6]

Rozhledovy trojuhelnik — Ur€uje plochu, v niz nesmi Zadny objekt branit rozhledu.

Trojuhelnik je slozen ze dvou vypoétenych hran a jedné spojnice vrchold.

Kanalizace dopravy — Usmérnéni dopravnich proudd v prostoru kfizovatky &i na jiném misté

v dopravni siti. Optické vedeni a fyzické vedeni dopravnich proudu.

kfizovatka se zalomenou pFednosti — uroviiova kfiZovatka se tfemi nebo &tyfmi paprsky,

na které hlavni komunikace nesleduje pfimy smér, ale odbocuje vpravo nebo vilevo. [2]



1. Uvod

Pfedmétnou kfizovatku jsem zvolil v ohledu na nespravnou psychologickou pfednost v jizdé
asni spojenou snizenou bezpelnost silniéniho provozu. PrestoZe je nejvétsi riziko
spatfovano ve zminéné nespravné psychologické pfednosti, neni to jedinym bezpecnostnim

nedostatkem predmétné kfizovatky.

Uroviiova stykova kfizovatka, nachazejici se na okraji mésta Trebi¢ (umisténi a dopravni
vztahy upfesnény nize), byla v zavislosti na nerovnhomé&rné rozdéleni intenzit jednotlivych
smérl navrzena se zalomenou prednosti v jizdé s dopravné organizaénim uspofadanim
se SDZ P 4 ,Dej pfednost v jizdé“. Pfestoze v zavislosti na zasady navrhovani kfizovatek se

zalomena prednost nedoporucuje, véfim, Ze je zde opodstatnéna.

Zminované zalomeni pfednosti je ddvodem vzniku Spatné psychologické pfednosti v jizdé

na kfizovatce navrzené jako zakladni stykova kfizovatka.

DalSim rizikem snizujicim bezpecnost silni€niho provozu je nedostate¢na kanalizace dopravy
zpusobena nevhodnym Sitkovym usporadanim ulice Mi¢ova. Ulice ma ve své plné Sifi témér
13 m od obrub na kazdé strané. Mohu se pouze domnivat, Ze byly plvodné pfedpokladany
vys8i intenzity. Mezi pfedmétnou kfizovatkou a nasledujici kfizovatkou ul. Mi¢ova a ul. Jana
Skacela jsou na hlavni komunikaci dva jizdni pruhy, jeden pro kazdy smér, a po obou
stranach podélné parkovaci pruhy. Pfed vySe zminénou kfizovatkou jsou vysazené
chodnikové hrany kvali pfechodu pro chodce a dale pokracuje komunikace ve stejném
rezimu jako predtim. Samotna Sife komunikace vzhledem k parkovacim pruhim
problematickd neni. Nicméné parkovisté neni vyuzivano a v blizkosti pfedmétné kfizovatky
prechazi parkovaci pruhy v dopravni stiny, resp. V 13 ,Sikmé rovnob&zné &ary“. Pro pravé

odboceni z hlavni komunikace ul. Mi¢ova je nasledné vytvoren odbocovaci pruh.

Rozméry hlavni pozemni komunikace ul. Mi¢ova spravné vzbuzuji dojem hlavni komunikace,
nicméné tato hlavni komunikace na ulici Taborska nepokraduje ve stejné Sifi a proto
vzbuzuje v fidi€i pfedstavu, Ze hlavni komunikace zde konéi a napojuje se na hlavni

komunikaci Taborska, ktera je sice rozmérové Usporngjsi, ale vede pfimo skrze kfiZovatku.

Véfim, ze usmérnéni kfizovatky by bylo jednim z dullezitych krok(i pro dostate¢né

srozumitelnou kfizovatku.

Uziti dopravnich stind pro usmérnéni dopravy je vtomto pfipadé také chybnym krokem.
Kvali sklonovym pomérim jsou dopravni stiny pro vozidla pfijizdéjici po hlavni komunikaci ul.
Taborska nepostfehnutelné, disledkem ¢ehoz jsou pojizdény, jelikoz fidiCi jsou pfirozené

vedeni fyzickou hranou obruby.



Pro vozidla pfijizdéjici po vedlej§i komunikaci ul. Taborska je Caste¢né kvili stromim
a vzrostlé zeleni a ¢astecné kvili sklonovym pomérim rozlehlost ul. Mi¢ova nepodstatna

a kvali pfimému vedeni ul. Taborska fidi¢ pfedpoklada, ze se nachazi na hlavni komunikaci.

Ridi¢i opakované piedpokladaji, Ze hlavni komunikace je vedena pfimo skrze kfizovatku
a neocekavaji zalomenou prednost. Nejedna se pouze o mylny predpoklad Fidi¢l na vedlejsi
pozemni komunikaci, ktefi pfedpokladaji, Zze se nachazi na hlavni komunikaci. Také fidici
na hlavni komunikaci chybn& odhaduji, kudy vede hlavni komunikace. Ridigi z ul. Migova

T4

pochybuji o tom, zda se nachazeji na hlavni komunikaci a chtéji ,pustit® fidiCe pohybuijici se
na ul. Taborska. Takto vznikaji nebezpectné situace, kterym je mozné predejit a je vhodné se

jim co nejdfive vyvarovat vhodnou upravou pfedmétné kfiZzovatky.

Tyto situace nejsou pfilis ¢asté, nicméné nejsou ojedinélé. V pfipadé, Ze by byly intenzity

ponékud vétsi, nemuselo by jit pouze o krizové situace.

Mym cilem je tedy usmérnit dopravni proudy v prostoru pfredmétné kfizovatky a soucasné
snizit pojizdénou plochu kfizovatky. Dale napravit nespravnou psychologickou prednost

Vv jizdé.



2. Sou€asny stav
1.1 Umisténi a usporadani
Pfedmétna kfizovatka se nachazi u Nového hibitova. Jedn& se o stykovou kfiZzovatku, kde se

stykaji ulice MiCova a Taborska. Kfizovatka se nachazi v severni ¢asti na samém okraji

mésta Trebic. Pro fidiCe jedouci ze zapadu smérem na Velké Mezifi¢i a naopak je vhodnym

kandidatem pro zkraceni cesty.

Ulice Taborska zacina v misté, kde se napojuje na silnici 11/3601%, pokracuje jihozapadnim
smérem pres predmétnou kfizovatku, kolem hrbitova a dale pres okruzni kfizovatku. Kon¢i
u Jednoty v misté, kde pfechazi v ulici U Kuchynky. Ulice MiCova vede od pfedmétné
kfizovatky k okruzni kfizovatce na jihovychodé, kde se napojuje na ulici Velkomezifi¢ska. Pro

lepsSi pfedstavu SirSich vztahu viz Obr. 1. Pro lepsi pfedstavu blizSich vztah( viz Obr. 2.
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Obrazek 1: Mapa SirSich vztaht [10]

Jedna se o kfizovatku se zalomenou pFednosti vjizdé. Hlavni silnice tedy vede

z ulice Mi¢ové dale do levého ramene kfizovatky jihozapadné ke hrbitovu po ulici Taborska.

Pfednost je upravena pomoci SDZ P4 ,Dej pfednost v jizdé".
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Obrazek 2: Bliz3i vztahy kfizovatky [10]
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3. Fotodokumentace

Obrazek 3: Pohled z Mi¢ové (hlavni) (foto Dostal 2016)

My

Obrézek 4: Pohled z Taborské (vedlejsi) (foto Dostal 2016)
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Obrazek 5: Pohled z Taborské (hlavni) (foto Dostél 2016)

Obrazek 6: Pohled na plochu krizovatky (foto Dostal 2016)
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4. Teoreticky uvod

4.1 Bezpeénost provozu na kfizovatkach pozemnich komunikaci [
Z hlediska bezpeénosti provozu je nutné pfi navrhu kfiZzovatky zajistit zejména v€asnou

postiehnutelnost  kfizovatky, pFehlednost jednotlivych ploch a zafizeni kfizovatky,
srozumitelnost organizace dopravy, potfebné rozhledy, technickou moznost prijezdu
paprsky, vétvemi a Kkonfliktnimi plochami kfiZzovatky, psychologickou jednoznacnost
a preferenci silngjSich dopravnich proudud, pfipadné proudd se silnéjSim zastoupenim

vefejné hromadné dopravy.

Pfedvidatelnost kfiZzovatky Ize zvysit vhodnym umisténim pfislusnych dopravnich znacek,
vhodnou uUpravou okoli (napf. vysadbou nebo vykacenim zelené), vhodnych retroreflexnich
prvkd a vSesmeérovych reflexnich sklenénych ok, pfipadné vhodnym osvétlenim v Uzemi

zastavéném a zastavitelném, pfip. i osvétlenim dulezitych kfizovatek v Uzemi nezastavéném.

V¢asna postfehnutelnost kfizovatky se zajisti volnym vyhledem na kfizovatku z trasy
komunikace na délku odpovidajici jizdé smérodatnou/dovolenou rychlosti po dobu dvaceti
sekund, ale nejméné na délku rozhledu pro zastaveni na silnicich a dalnicich podle CSN 73
6101, na mistnich komunikacich podle CSN 73 6110 a v blizkosti Zelezniéniho prejezdu
i podle CSN 73 6380.

Prehlednost kfizovatky je dualezita pro informovanost uGc&astnik( silni€niho provozu
0 usporadani kfizovatky, vedeni dopravnich proudd a dopravni situaci na kfizovatce, tj.

na pfistupu do kfizovatky a pfi jejim prijezdu nebo prichodu. Tato informovanost usnadni

Umistovani reklamnich poutact ve funkéni oblasti kfizovatky se nepfipousti.
Pfehlednost kfizovatky se zajistuje:
- vhodnym umisténim kfizovatky;

- volnym rozhledem umoziujicim vyhled na celkové usporadani kfizovatky z trasy

komunikace;

- volnym rozhledem umozhujicim vyhled na uspofadani dopravnich pruhG v prostoru

kfizovatky z paprsku kfizovatky;
- vzajemnym rozhledem dopravnich proudu, které se kfiZuji nebo spojuji;

- zobrazenim tvaru kfizovatky a vyznacenim uspofadani dopravnich pruhd na dopravnich

znackach;
- pfipadné vhodnym osvétlenim kfiZzovatky.
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4.2 Organizace dopravy a jeji srozumitelnost 2l
Vhodnou organizaci dopravy a jeji srozumitelnost na kfizovatce, ktera pfispiva k plynulosti

a bezpecnosti dopravy a k vykonnosti kfizovatky, umozriuje:
- pouziti jednoduchych vzoru kfizovatky;

- navrh vzoru kfizovatky se znamou a jednotnou organizaci dopravy (napf. okruzni

kfizovatka, mimourovnova kfizovatka Ctyflistkova);

- jednotné nebo podobné FeSeni kfizovatek na jednom tahu silni¢ni komunikace nebo v celé

oblasti;

- zfizeni vyhrazenych pruht pro jednotlivé kfizovatkové pohyby (odboceni vlevo, pfimy smér,

odboceni vpravo);
- Fizeni dopravy svételnym signalizaCnim zafizenim;
- navrh dopravnich ostravku;

- vodorovné a svislé dopravni znaceni.

4.3 Zasady navrhu OK 6
- vnéjSi prameér okruzniho jizdniho pasu kfizovatky je D>23,00 m. VnéjSi praimér okruzniho

jizdniho pasu ma rozmér, ktery odpovida poctu pfipojovanych vétvi pozemnich komunikaci
na okruzni jizdni pas, zplUsobu jejich pfipojeni na okruzni jizdni pas a organizaci dopravy
na okruzni kfizovatce. Jednotlivé vjezdy i vyjezdy maji na sebe pokud mozno bezprostfedné

navazovat, aby vnéjsi primér okruzniho jizdniho pasu byl co nejmensi,

- umoznuje plynuly prijezd smérodatnému vozidlu celou kfizovatkou po zpevnéné vozovce
s moznosti ojedinélého pojezdu prstence nebo zpevnéné srpovité krajnice, pokud jsou

na okruzni kfizovatce umistény, a to zejména vétSim vozidlum,
- viezdy a vyjezdy na stejném paprsku kfizovatky maiji byt oddéleny smérovacim ostravkem,

- prUjezd vozidel okruzni kfizovatkou z vjezdu do nejbliz§iho vyjezdu ma byt uskutecnén

pokud moZzno spojovaci vétvi (snizeni dopravniho zatiZzeni na daném vjezdu).
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5. Soucasny stav — vypocet intenzit (!

Pfedmétna kfizovatka je Uroviiova se zalomenou pfednosti v jizdé. Mize proto nastat
problém s Cislovanim jednotlivych smér(l. Sméry byly C&islovany standardnim postupem.
Pro pfehlednost vSak nize uvadim slovni popis jednotlivych smérd spolu s diagramem
(Obr. 7).

Slovni popis jednotlivych sméru:

2 — Z hlavni komunikace na vedlejSi po Taborské, jizda rovné

3 — Po hlavni komunikaci z Taborské na Mi¢ovou, odboéeni vpravo

4 — Po hlavni komunikaci z Mi¢ové na Taborskou, odbodeni vlievo

6 — Z hlavni komunikace na vedlejSi z Mi¢ové na Taborskou, odboc¢eni vpravo
7 — Z vedlejsi komunikace na hlavni z Taborské na Mi¢ovou, odboc&eni vlievo

8 — Z vedlejsi komunikace na hlavni po Taborské, jizda rovné

Obrazek 7: Diagram s vyznacenim smért

5.1 Vystupy z méreni
Méfeni probihalo v bézny pracovni den, pfesnéji ve Ctvrtek 28.4.2016 mezi 13:00 a 17:00.

Mé&feni tedy trvalo 4 hodiny, jednordzové. Bylo oblano, postupné se vyjasnilo. Neprselo
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a foukal mirny vitr. Teplota se pohybovala mezi 7-12 °C. Jednalo se o osobni méfeni.

Zaznam vozidel je uveden v Tabulce 1.

Tabulka 1: Tabulka vSech zaznamenanych druht vozidel pro kazdy smér

Smér\typ |sumal OA [OA+V|AS | T | N [NS| B |[VD| M C
2 263 [ 242 | 3 o|lo |91 |1]|4]1 2
3 541 (488 | 11 | 2 | 3 | 20| 2 | 2 | 7 | 6 0
4 560 | 511 | 4 2 | 5]20] 2 | 1] 8] 7 0
6 44 [ 35 | 0 2 | 0 o |o0| 0|1 3
7 27 | 25| 0 1] 0 o |o0| 0|1 0
8 221 | 202 | 4 0| o0 o |1|5]0 1

Legenda k tabulce:

suma — Soucet vSech vozidel

OA — Osobni automobil

OA+V — Osobni automobil s vozikem
AS — Autoskola

T — Traktor Ci jiné zemédélské vozidlo
N — Nakladni automobil

NS — Navésova souprava

B — Autobus

VD - Velka dodavka (pfedpoklad, Ze je vedena jako nakladni automobil)
M — Motocykl

C — Cyklista

Pochopitelné nebylo nutné pro potfeby mého méfeni zaznamenavat typy vozidel takto
podrobné, ale pro zpétné dohledani Ci zjisténi zajimavosti jsem zvolil takovyto pocet
kategorii. Kategorie byly nasledné zredukovany na standardni pocet, ktery hraje

ve vypoctech a prepoctech zasadni roli (Tab. 2).

Tabulka 2: Tabulka s redukovanymi kategoriemi

Smeér\typ S (@) M N K A
2 261 [[249 | 1 9 1 1
3 541 | 508 | 6 20 2 2
4 560 [[525 | 7 20 2 1
6 41 37 1 3 0 0
7 27 26 1 0 0 0
8 220 |[212| O 8 0 1
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Legenda k tabulce:

S — Suma, soucet vSech vozidel daného sméru

O — Osobni automobil (bez ohledu na pfidavny vozik &i autoskolu)
M — Motocykl

N — Nékladni automobil

K — Kamion

A — Autobus

5.2 Prepoéty namérenych dat

Mé&feni probihalo s rozdélenim sméru jizdy v souladu s TP 189 [9]. Kromé rozdéleni provozu
byly pocitany hodnoty zvlast pro kazdy diléi typ vozidel. Pfepoctové koeficienty byly
odecteny z tabulek. Parametry urCujici koeficient tedy byly charakter provozu (mistni
komunikace), ro¢ni obdobi (jaro), den v tydnu (Ctvrtek). Je nezbytné také zohlednit dobu

mé&feni, z toho vyplyva také pfesnost odhadu realného stavu (4 hodiny).

5.2.1 Pfepocet namérenych intenzit na denni intenzity
Pfi pfepoctu naméfenych dat na odhadovanou denni intenzitu byl odecten z tabulek
koeficient, kterym se dana intenzita za celé méfené obdobi vynasobi. V tomto kroku zalezelo

na tom, jak dlouhé bylo méfené obdobi. V mém pfipadé to byly Ctyfi hodiny. (Tab. 3)

Tabulka 3: Denni intenzity

Smeér\typ O M N K A S (suma)
koeficient 323|131 |373|39 (382 -

2 804 3 34 4 4 849
3 1641 | 19 75 8 8 1749
4 1696 | 22 75 8 4 1804
6 120 3 11 0 0 134
7 84 3 0 0 0 87

8 682 0 30 0 4 715

5.2.2 Prepocet dennich intenzit na primérné tydenni intenzity
Pfi prepoctu odhadované denni intenzity na praimérnou denni intenzitu za cely tyden jiz

nepracujeme s informaci doby trvani prizkumu.

Neni mozné vycCist ztabulek pfimo koeficient, kterym vynasobime hodnotu pfedchozi

tabulky. Musime se k tomuto koeficientu dostat. Odecéteme tedy z tabulek podil daného typu
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dopravy na dopravé zminéného obdobi. Jeho vydélenim a oto€enim hodnoty ziskame

hledany koeficient. Obdobné postupujeme i pfi dalSich vypoctech. (Tab. 4)

Tabulka 4: Tydenni pramér dennich intenzit

Smeérityp S O M N K A | S(suma)
p(ti) [%] 111.3[112.3] 93.9 [121.6]118.8[128.4 ;
k(d,t) 0.898 | 0.89 |1.065|0.822|0.842(0.779 -

2 786 || 716 3 28 3 3 753
3 1628 | 1461 | 20 61 7 6 1555
4 1686 || 1510 | 23 61 7 3 1604
6 123 | 106 3 9 0 0 1189
7 81 75 3 0 0 0 78
8 662 | 607 0 25 0 3 634

5.2.3 Prepocet pramérnych tydennich intenzit na RPDI (ro€ni primérné denni
intenzity)

PFi pfepoctu tydenni primérné denni intenzity opét hledame podil jednotlivych typl vozidel
na celkové intenzité a stejné jako v pfedchozim pfipadé jej pfepolteme na pouzitelny
koeficient. (Tab. 5)

Tabulka 5: RPDI

Sméntyp | S o [ ™ N K | A [ RPDI
p(ri) [%] 104.7 |104.7[179.3]104.7]104.7[ 1025 -
k(t,RPDI)  [0.955]0.9550.558|0.955[0.955[0.976| -

2 750.3 | 684 2 26 3 3 718/32
3 1555 | 1396 | 11 59 6 6 |1477/71
4 1610 || 1442 | 13 59 6 3 |1523/68
6 117.9] 102 2 0 0 112/9
7 7762 71 2 0 0 0 73/0
8 632.4( 580 0 23 0 3 606/26

Sloupec RPDI je tedy vysledny soucet pro vSechny typy vozidel (vSechna vozidla/pomaléa
vozidla). Podil pomalych vozidel a motocyklli je zde smérodatny. Podil téchto vozidel
na dopravnim proudu je pouzit pfi pfepoltu na prepoétena vozidla, se kterymi je dale

pocitano ve vypoctech kapacit kfizovatky.
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5.2.4 Urcéeni intenzity Spickové hodiny

Pro mistni komunikace jsem nepocital padesatirazovou intenzitu, ale v souladu s instrukcemi
v TP 189 [9] jsem pouZzil maximalni naméfenou hodinovou intenzitu. Tedy intenzitu hodiny
s nejvétsi intenzitou. Souctem vSech hodinovych naméfenych intenzit vSech sméri jsem
zjistil Spi¢kovou hodinu. Jde o hodinu 14-15, kde je soucet intenzit nejvétsi. Nasledné je tedy

pocitano s témito hodnotami.

Ve sloupci $picka je tedy uvedena hodnota intenzity SpiCkové hodiny. Pro srovnani je
v zaSedlych sloupcich uveden i pfepoCet na padesatirazovou intenzitu. Tato hodnota je

nepouzitelna, je vSak zajimavé vidét, jak se hodnoty lisi.
Spi¢kova hodnota je nezbytna pro nasledné uréeni kapacity kfizovatky (Tab. 6).

Tabulka 6: Spi¢kova intenzita

Smér\hodina 13-14 14-15 15-16 16-17 Spicka koef Iso
2 58 62 73 70 62 1,13 70
3 103 149 148 141 149 1,13 168
4 107 156 163 134 156 1,13 176
6 11 19 5 10 19 1,13 21
7 4 11 8 4 11 1,13 12
8 42 70 59 50 70 1,13 79

5.2.5 Prepoctena vozidla
Vychazime ze Spi¢kové hodiny, ktera byla ur€ena z méfeni. V pfepoctenych vozidlech jsou
zohlednéna pomala vozidla a motocykly. Podil pomalych vozidel a podil motocykl( byl uréen

vypoctem z dat RPDI.

= (p o et )

IP — pfepoctena intenzita vozidel pro dany smér (pvoz/h)

lsh — intenzita Spickové hodiny pro dany smér (voz/h)

ppv — podil pomalych vozidel

pm — podil motocykll

kpv — koeficient pro pomala vozidla na Uroviiové nefizené kfizovatce

km — koeficient pro motocykly na Urovioveé nefizené kfizovatce
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Tabulka 7: Tabulka podilti pomalych vozidel a motocykll na ro€ni priimérné denni
intenzité provozu

Sméntyp| Ppv [ppv[%]| pm pm [%]
p(ri) [%] - - - -
k(t,RPDI)| - - - -

2 32 45 2 0,3

3 71 4,8 11 0,7

4 68 4.4 13 0,8

6 9 7.8 2 1,6

7 0 0,0 2 2,5

8 26 4,3 0 0,0

Tabulka 8: Prepoéitané intenzity

k 15 | 0.8
Smér\hodnoty | Iz [P
2 62 63
3 149 | 152
4 156 | 159
6 19 20
7 11 11
8 70 72

Tyto hodnoty jsou zakladem pro vypocet kapacity feSené nefizené stykové kfizovatky.
(Tab. 7, Tab. 8)
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6. Soucasny stav — vypocet kapacity (aktualni stav) [07]

Tento odstavec je vénovan vypoltim kapacity uroviiové stykové nefizené kfizovatky,
pro stavajici intenzity pfi stavajicim stavu. Hodnoty, se kterymi pocitam, jsou urceny,
odecteny &i vypocteny na zakladé pokynd v TP 189 [9], postupy pFi vypoétech a koeficienty

pro vypocty pochazi z TP 188 [8] pro nefizenou uroviiovou kfizovatku.

Realné hodnoty jsou mirné odchyleny kvuli zalomené pfednosti v jizdé.

6.1 Postupy

Stavajici kfizovatkou je uroviiova nefizena stykova kfizovatka. Budeme proto postupovat
podle nejnovéjSich TP 188 [8]. Touto metodou neni matematicky zohlednén pohyb chodcl
na pfilehlém pfechodu. Na pfechodu se vSak pohybuje minimum chodcu, véfim tedy, Ze by

to vysledek neovlivnilo.

V blizkosti se nenachazi fizena kfizovatka. V dobé prizkumu v nejblizs§im okoli neprobihaly

Zadné prace na silnicich, které by mohly vystup ovlivnit.

Kapacita bude stanovena pro proudy s druhym a tfetim stupném podfazenosti. Pro prvni
stupef podfazenosti (nadfazeny proud) nebudu stanovovat postup urovani kapacity
a nebudu urCovat, zda kapacitné vyhovuji. Na stykové kfizovatce je nejvySSim stupném

podrazenosti stupen tfi, proto nebudu provérovat ¢tvrté stupné.

2. stupen podfazenosti: sméry 2 (opusténi hlavni rovné) a 8 (najeti na hlavni rovné)

3. stupen podfazenosti: smér 7 (najeti na hlavni, odboceni vlievo)

6.1.1 Stanoveni zakladni kapacity G
Byly stanoveny SpiCkové intenzity a nasledné prepocitany na pfepocitané hodnoty. Vse je

uvedeno v tabulce vySe (Tabulka 8). Na t&chto hodnotach jsou zaloZeny nasledujici vypocty.

6.7.1.1 Rozhodujici intenzity nadfazenych dopravnich proudt

Rozhodujici kapacita nadfazenych proudu je nezbytnou veliinou pro dal§i vypocty. Bere
v potaz vSechny proudy, které prejizdime. Vzorce pro jednotlivé proudy byly odeéteny
Z tabulky 7 v TP 188.

Indexy smérl se lisi oproti tém, které jsou uvedeny v TP 188. Je to kvlli zalomeni pfednosti.

Vypodéty pro jednotlivé sméry:

2: Iy, =1y + Ig, [Iy,] = voz/h

8:Iyg =1,+0,5"I, [Iyg]l =voz/h

T:ily; =1, +05 Ig+ 1, + 15, [Iy;] =voz/h
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6.7.1.2 Hodnoty kritickych odstupti
Byla urena stfedni kriticka hodnota tg, podle tabulky 9 v TP 188. Jako hodnota rychlosti byla

brana maximalni dovolend rychlost v obci, tj. 50 km/h, kterou 85% Fidi¢l nepfekroci.

Hodnoty pro jednotlivé sméry:

2:tyy = 4,45s
8: th = 4,7 S
7 tg7 = 6,3 S

6.17.1.3 Hodnoty naslednych odstupt
Podle tabulky 10 v TP 188 ur€ime stfedni hodnotu nasledného odstupu a to v zavislosti
na druhu proudu a na upravé prednosti. V sou€asné situaci je pfednost upravena svislym

dopravnim znacenim P4 ,Dej pfednost v jizdé".

Hodnoty pro jednotlivé sméry:

2:t, =265
8: tg=3,1s
7:t%7=35s

6.1.1.4 Zakladni kapacita

Zakladni kapacita je smérodatna pro kapacitu dopravnich proudd druhého stupné
nadfazenosti. V ostatnich pfipadech se musi zapocCitat pravdépodobnost vzedmuti
nadfazenych proudd, tim se kone¢na smérodatna kapacita snizi. Pro proudy nadfazené,
tedy prvniho stupné, je kapacita orientac¢ni a to 1800 pvoz/h. S jistotou mohu tvrdit, Ze takova
intenzita provozu na feSené kfizovatce nenastane, pokud nedojde k zasadnim konstrukénim

Upravdm a zménam v dopravni siti mésta.

Zakladni vzorec pro ur€eni zakladni kapacity tedy pocita s méfenou Spickovou intenzitou

a jednotlivymi ¢asovymi mezerami.

Vzorec pro vypocet:

3600 _Iu_.(; _ ¥
G = g 3600 (tg 2), [G] = pvoz/h

t

G — zakladni kapacita
Iy — rozhodujici intenzity nadfazenych dopravnich proudu
ty — hodnota kritického odstupu

tr — hodnota nasledného odstupu
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6.1.2 Stanoveni skute¢né kapacity C

6.1.2.1 Prvni stupen nadfazenosti
Pro prvni stupern nadfazenosti se kapacita neposuzuje vypoétem. Jde o pohyby po hlavni
komunikaci. VSeobecné se uréuje orientacni hodnota 1800 pvoz/h, nepfedpoklada se, ze by

se prekroCila. Neni proto nutné nasledné pocitat rezervu kapacity.

6.1.2.2 Druhy stuperi nadfazenosti
Pro druhy stupeh nadfazenosti je urCeni skuteéné kapacity jednoduchou zalezitosti. Neni
nutné poditat s pravdépodobnosti nevzduti dopravnich proudd, které jsou nadfazené. Proto

neni nutné prepoditavat hodnotu zakladni kapacity.

Muzeme tedy psat:

G=C, [G]=pvoz/h

Pfricemz G je zakladni kapacita a C je opravdova (skuteéna) kapacita dopravniho proudu.

6.1.2.3 Treti stuperi nadfazenosti
Pro tfeti stupen nadfazenosti jiz neni mozné pocitat s hodnotou zakladni kapacity, musime ji
pfepocitat na skutec¢nou. Musime tedy vzit v potaz pravdépodobnost nevzduti nadfazenych

dopravnich proudd.

Pravdépodobnost nevzduti proudu n se pocitd jako rozdil jedné a podilu smérodatné
intenzity a zakladni kapacity. Je ovSem nutno brat v potaz, zda jsou odboceni na jednom ¢i

na vice pruzich.

V nasem pfipadé jsou tedy proudy 7 a 8 na stejném pruhu, tudiz se pravdépodobnost

nevzduti nadfazenych dopravnich proudu pocita nasledovné.

- I; Is
p7g™ =1-(a; +ag) = 1_(G_7+G_8>

Pokud mame uréenou pravdépodobnost nevzduti nadfazenych dopravnich proudu
(p = <0,1>), mizeme vypocitat skuteCnou kapacitu kfizovatky pro dany proud jednoduchym

soucinem zakladni kapacity a pravdépodobnosti nevzduti dopravniho proudu.
C;=Gr p**, [C]=pvoz/h

6.1.3 Stanoveni rezervy kapacity Rez

Vystupem vypoctl je stfedni doba zdrzeni, na které zavisi uroven kvality dopravy.

Stfedni doba zdrzeni je hodnota, kterou odeéteme z grafu na obrazku 16 v TP 188. A to

v zavislosti na zjisténé prepocitané kapacité a zjiSténé rezervé kapacity. Rezerva kapacity je
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rozdil intenzity a kapacity. Pro proudy prvniho stupné nadfazenosti neni nutné vyvozovat

zavery. Rozdily jsou dostateCné veliké a je zfejmé, ze uroven kvality dopravy vyjde A.

Hodnoty pro jednotlivé proudy:
2: Rez, =1120,72 pvoz/h

8: Rezg = 656,66 pvoz/h

7: Rez7 = 100,49 pvoz/h

Odectené hodnoty pro stfedni dobu zdrzeni:

2: tw2 = 8s
8: tw8 = 88
7. tw7 = 328

6.2 Uroven kvality dopravy

PozZadovana uroven kvality dopravy (UKDp) pro mistni komunikace je E.

Zjisténa uroven kvality dopravy byla odectena z tabulky 4 v TP 188.

2: UKD, = A
8: UKDg = A
7: UKD7 =D

Ve vSech pfipadech (proudech) je tedy vyhovéno pozadavkim na uUroven kvality dopravy.

V nize uvedené tabulce je pfehled vypocitanych hodnot (Tab. 9).
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Tabulka 9: Prehled hodnot pro vypocet kapacity

Vpov [km/h] 50

alt. Smér 2 8 3 7 6 4
smér 3 4 6 2 8 7
stupen 1 1 1 2 2 3

| [voz/h] 149 156 19 62 70 11
| [pvoz/h] 152 159 20 63 72 11
tg[S] X X X 4,45 4,7 6,3
ti[S] X X X 2,6 3,1 35
Iu[voz/h] X X X 168,00 | 158,50 376,50
Po7|[-] X X X 0,95 X X
G [pvoz/h] X X X 1195 1011 639
Csam [pvoz/h] X X X X 1011 605
A X X X X 0,09 0,09
C [pvoz/h] 1800 1800 1800 1195 734 112
Rez X X X 1132 662 101
tw X X X 8 8 32
UDKp X X X A A D
UDK X X X E E E
vyhovi X X X ANO ANO ANO

6.3 Zhodnoceni kapacit

Muazeme si vS§imnout velmi vysoké stfedni hodnoty zdrzeni a zaroven velmi nizké urovné
kvality dopravy pro proud C&islo sedm. Rezerva kapacity vychazi jako velmi mala, ovSem je
nutné vzit v avahu extrémné malou hodnotu intenzity dopravy. Jedna se o dvé nesrovnatelné
hodnoty. Véfim tedy, Ze v pfipadé takto malé intenzity neni hodnota stfedni doby zdrzeni
smérodatna. Po dobu prizkumu jsem nezaznamenal, Zze by na odboceni Cekalo vice

nez jedno vozidlo a zcela ur€ité nikdo necekal pll minuty.

Tedy ackoliv vychazi pro proud sedm uroven kvality D, je nutné brat tento vystup s rezervou.
Skute¢na hodnota by se méla pohybovat vyse.
6.4 Vypocet kapacity - prognéza dopravy

Naslednym postupem bylo zjisténo, jak by vypadala uroven kvality dopravy za dvacet let

pfi stavajicim stavu. Tedy nic by se nezménilo a kfizovatka by z(istala takova, jaka je dnes.

Ur€eni téchto hodnot ma dva kroky a nékolik dil€ich. Zakladni dva kroky jsou stejné jako

v pfedchozim pfipadé uréeni kapacit stejnym zplsobem, prvnim a nezbytnym krokem je
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v8ak uréeni pfedpokladanych kapacit za uplynulé roky. Je tedy nutné pfed vypocty udélat

prognézu dopravy a to podle TP 225 [10].

6.4.1 Prognéza dopravy [

Vv,

za pouziti koeficientl uvedenych ve vySe zminénych TP.

Zohlednuji lehka a tézka vozidla, resp. pomala vozidla. Dale kvuli absenci koeficient(
pfedpokladaného narlstu pro mistni komunikace vyuziji pfi nasledujicich propoctech

koeficienty spole¢né pro silnice druhé a treti tfidy.

Koeficient pro lehka vozidla byl odecten pro rok 2036, tedy 20 let od dnedniho dne.
K2oserv = 1,56/1,11 = 1,41

Koeficient pro t&Zka vozidla byl odec&ten pro rok 2036, tedy 20 let od dneSniho dne.
KaozsTv = 1,05/1,01 = 1,04

Nové intenzity tedy vznikly nasledovnym zplsobem. Pracoval jsem s RPDI a tyto hodnoty
jsem nasledné upravoval pomoci zjisténého koeficientu. Vytvofil jsem novou hodnotu RPDI
bez rozdéleni vozidel. Vyuzil jsem predchoziho rozdéleni vozidel, ale misto jednoduchého
secteni jednotlivych RPDI pro jednotliva vozidla jsem je pfedem vynasobil koeficientem
odhadovaného rastu v zavislosti, zda Slo o tézka Ci lehk& vozidla. Takto jsem tedy dostal
nové prepoctené RPDI podle prognézy dopravy na rok 2036. Poté jsem vynasobil pfedchozi
poméry pomalych vozidel koeficientem rlstu pro tézka vozidla. Dostal jsem tedy dvé hodnoty

a urc€il novy pomér pomalych vozidel v dopravnim proudu vyjadfeny procenty.

Nyni jsem vyuzil pfedpokladu skladby proudd, respektive jsem zjistil, jaké procento je
Spickova intenzita z pavodniho RPDI. U¢inil jsem pfedpoklad, ze se toto procento zachova.
Novou Spic¢kovou intenzitu jsem tedy ur€il ve stejném poméru, jako byla ta pfedchozi vuci

pavodnimu RPDI.

Pfepocitanou 3pic¢kovou intenzitu jsem vypocital se zohlednénim pouze pomalych vozidel

v kfizovatce. Procento pomalych vozidel jsem zjistil vySe uvedenym postupem.

Takto jsem dosahl novych intenzit, se kterymi je mozno dale pocitat (Tab. 10, Tab. 11).
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Tabulka 10: Nové RPDI dle progn6zy dopravy

| Smeér\typ
p(ri) [%] -

Tabulka 11: Nové intenzity pfi zachovani procenta Spiéky na Roéni praimérné denni

intenzité
Smér\typ [koeficient| Spicka P
2 8,63 86 88
3 10,09 207 211
4 10,24 217 220
6 16,92 26 27
7 15,01 15 15
8 11,55 97 99

6.4.2 Uréeni predpokladanych kapacit
Postup vypoctu se v tomto pFipadé ni¢im neliSi od vypoctu s dnesnimi intenzitami. Jedna se

pouze o odliSné hodnoty intenzit. Je proto moZné aplikovat stejny postup.

Uvadim zbézny pfehled (Tab. 12) pro oficialni formulaf v souladu s TP 188, viz pfiloha 3.03.
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Tabulka 12: Prehled prognézy kapacity

Prognéza 2036 LV | 1,41 ‘ 2036 TV | 1,04 -
Vpov [km/h] 50

alt. Smér 2 8 3 7 6 4
smeér 3 4 6 2 8 7
stupen 1 1 1 2 2 3

| [voz/h] 207 217 26 86 97 15
| [pvoz/h] 211 220 27 88 99 15
tg[S] X X X 4,45 4,7 6,3
ti[s] X X X 2,6 3,1 3,5
Iv[voz/h] X X X 233 220 523
Po,7[-] X X X 0,92 X X
G [pvoz/h] X X X 1129 958 531
Csam [pvoz/h] X X X X 958 490
Asss X X X X 0,13 0,13
C [pvoz/h] 1800 1800 | 1800 1129 635 99
Rez X X X 1042 536 84
tw X X X 8 8 40
UDKp X X X A A D
UDK X X X E E E
vyhovi X X X ANO ANO ANO

6.4.3 Vyhodnoceni prognézy

Zména je minimalni a vzhledem k vysoké kapacité, resp. nizké intenzité provozu, bude
i za dvacet let kfizovatka kapacitné vyhovovat. Také proud 7, ktery se blizi arovni E, bude
stale vyhovovat. Zvlasté pak vezmeme-li v Gvahu fakt, ktery jsem jiz zmifioval, a sice ze

pres nizkou kapacitu pro dany proud je intenzita provozu zanedbatelna.
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7. Navrhované varianty [H2I314105]

V této Casti se budu zabyvat geometrickymi poméry, respektive smérovym vedenim situaci
jednotlivych variant. Jsou to zpusoby, jakymi jsem se rozhodl feSit problém nespravné

psychologické prednosti v jizdé.
V obou pfipadech se jedna o pomérné rozsahlé stavebni Gpravy.

7.1 Varianta A

7.1.1 Geometrie situace

Ve varianté A jsem se rozhodl u pfedmétné kfizovatky zachovat jeji usporfadani. Dale se tedy
jedna o urovriovou stykovou kfizovatku. PokouSim se zde co nejvyraznéji fidiCe vedenim
komunikace upozornit na skuteéné vedeni hlavni komunikace. Pro vozidla pfijizdé&jici
Z jakéhokoliv ramene by mélo byt zfejmé, zda se nachazeji na hlavni Ci vedlejSi pozemni

komunikaci.

U puvodni varianty si mizeme povSimnout, Ze neni hlavni komunikace vyzna¢ena zadnymi

jinymi prostfedky nez svislym dopravnim znacenim.

Ve varianté A se snazim dostateCné pochopitelnosti a samovysvétlitelnosti dosahnout
pfedevSim fyzickymi liniemi a srpovitymi pojizdénymi krajnicemi. Déle se snazim co mozna

nejvice usmeérnit dopravni proudy v prostoru kfizovatky.

Plavodni stykova kfizovatka se da chapat jako stykové napojeni ulice Mi¢ova na ulici
Taborskou. Tomu také odpovida sou€asna psychologicka prednost v jizdé. Zasadni zménou
oproti nulové varianté je ve varianté A pravé zpusob napojeni komunikaci. V nové situaci
varianty A si muzeme povSimnout stykového napojeni vedlejSi komunikace Taborska
na hlavni pozemni komunikaci Miova, ktera pfechazi v ulici Tdborska. Tato napojeni se
nachazi ve vrcholu smérového oblouku hlavni pozemni komunikace v Uhlu 90°. Timto
napojenim je sledovana snaha o napravu psychologické pfednosti v jizdé pfi zachovani
zalomené prednosti v jizdé. Z ddvodu tohoto napojeni je rameno vedlejSi pozemni
komunikace oproti nulové situaci zna¢né odsazeno a pfi pfipadné realizaci projektu bude

nezbytné brat v potaz znaény zabor pidy mimo prostor kfizovatky.

Dale povaZzuji za nezbytné usmérnéni dopravnich proudl. Toho se snazim docilit snizenim
pojizdéné plochy prostoru kfizovatky osobnimi automobily. Aby byl zachovan prijezdny
prostor pro rozmérna vozidla, uzil jsem srpovité pojizdéné krajnice a déliciho ostrivku

na vedlejSi pozemni komunikaci.

Timto uspofadanim kfizovatky a vedenim hlavni pozemni komunikace prostorem pfedmétné

kfizovatky je dosazeno maximalni plynulosti provozu.
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7.1.2 RozsSireni jizdnich pruht
Rozsifeni jizdnich pruhG neprobihalo na zakladé stanovenych postupli dle CSN 73 6110,

ale v zavislosti na vleénych kfivkach vygenerovanych za pomoci podpurného programu
pro AutoCAD a AutoCAD CVIL 3D AutoTurn. Byla stanovena osa hlavni komunikace
a smérovy oblouk je slozen kruZnici a pfechodnicemi tvaru klotoidy. Tento smérovy oblouk
odpovida zasadam v CSN 73 6110. Dale bylo pogitani s bezpeénostnim odstupem 0,5 m

od VDZ V 01 ,Podélna ¢ara souvisla“ a zarover 0,5 m od fyzickych hran. Viz pfiloha 1.05.

Asfaltova plocha vnitfniho pruhu ve smérovém oblouku hlavni pozemni komunikace
odpovida prijezdu velkého nakladniho automobilu, respektive jeho vile€nym kfivkam
a souCasné bezpecCnostnimu odstupu od osy komunikace. Nasledné je rozSifena
0 pojizdénou srpovitou krajnici, ktera odpovida prijezdu nakladni navésové soupravy
a bezpeénostnim odstupim 0,5m po obou stranach. Sitka vnéj§iho pruhu v prabé&hu
sméroveho oblouku odpovida vlecné kfivce nakladni navésové soupravy spolu
s bezpec€nostnimi odstupy po obou stranach. Maximalni hodnoty v blizkosti vrcholu
smérového oblouku tak odpovidaji pfiblizné 6 m pro vnitini pruh a 5,7 m pro vnéjsi pruh

smérového oblouku.

RozSifeni jizdnich pruht na vedlej$i komunikaci probihalo obdobnym zplisobem. Smérovy
oblouk je tvofen kruznici a pfechodnicemi tvaru klotoidy. RozSifeni jizdnich pruh( odpovida
doporu¢enym postuptim dle CSN 73 6110. Okraje asfaltové plochy jsou taktéZ smérové
oblouky tvofeny kruznici a pFfechodnicemi tvaru kubické paraboly. NaroZi jsou tvofena
kruZznicemi s poloméry odpovidajicimi CSN 73 6110. Prljezd rozmérnych vozidel byl
dosazen za pomoci vle¢nych kfivek nakladni navésové soupravy. Pro tato vozidla byl
zachovan bezpecnostni odstup 0,5 m od osy komunikace a zaroven 0,5 m od nejblizsi
fyzické hrany. Fyzické hrany tedy vznikly na zakladé vle€nych kfivek a jejich bezpecnostnich
odstupu. Rozdil mezi okrajem asfaltové plochy a fyzickou hranou tvofi pojizdéna srpovita

krajnice po obou stranach vedlejSi pozemni komunikace.

V posledni fadé byl na vedlejSi pozemni komunikaci vytvofen délici ostrivek, ktery taktéz
vznikl na zakladé vle€nych kfivek. Bylo tedy timto zplsobem zajiSt€no, Ze nebude tvofit

pfekazku v plynulosti provozu. Pro maximalni bezpecénost je v8ak také pojizdény.

7.1.3 Rozhledové trojuhelniky

V souCasné dobé a také ve vykresech pro situaci varianty A je uzito svislého dopravniho
znaceni P 4 ,Dej prfednost v jizdé" na vedlejSi pozemni komunikaci. Pro uplnost feSeni
varianty A byly v8ak ovéfeny rozhledové trojuhelniky pro uspofadani A a B. Pfi vypoctech

a uréovani rozhledovych trojuhelnikd vychazim z uréenych postupt v CSN 73 6102. Presnéji
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odstavec 5.2.9 Rozhled na urovhové kfiZzovatce a pfiloha E. V useku kfizovatky neni

na hlavni pozemni komunikaci dovoleno pfedjizdéni.

Postupy vypoétd jsou uvedeny v CSN 73 6102 ptiloha E. Uvedenymi postupy tedy byly
zjistény hodnoty délek stran rozhledovych trojuhelniki na hlavni a na vedlejSi komunikaci
pro vozidla B a C na hlavni komunikaci vi&i vozidlu A na komunikaci vedlejSi. Viz pfilohy
1.02, 1.03, 1.04 pro podrobné okoétované zakresy jednotlivych rozhledovych trojuhelnikd.
Pfiloha 1.02 je pro uspofadani B, Pfiloha 1.03 odpovida uspofadani A a v pfiloze 1.04 jsou
zakresleny rozhledy pro zastaveni, respektive zpozorovani SDZ P 2, a rozhled pro odboc¢eni

vlevo z hlavni pozemni komunikace.

Z pfiloh 1.02-1.04 je patrné, Ze pfi navrhovaném smeérovém vedeni dopravnich proudu
v situaci A stromy ani vzrostla zelen nepfekazeji v rozhledech nutnych pro bezpecny pohyb
v prostoru kfizovatky a jejim okoli. Nicméné povaZuji za nezbytné zminit, Ze odstranénim
strom0 a vzrostlé zelené v prostoru mezi ramenem vedlejSi pozemni komunikace a ulici
Micova, by bylo dosaZeno nezanedbatelného zvySeni bezpeCnosti zvy3enim
postfehnutelnosti a pochopitelnosti pfedmétné kfizovatky. Odstranéni stromofadi na vnitfni
strané& smérového oblouku hlavni pozemni komunikace nepovaruji za nezbytné. Nicméné by

to také mohlo pfispét k mirnému zvyseni bezpec¢nosti.

7.1.4 Kapacita krizovatky
V ohledu vypoctu kapacity kfizovatky je varianta A totozna s nulovou variantou. To znamena,

ze vypocet v€etné progndzy dopravy byl jiz proveden v odstavci 4.4.2.

Respektive se jednd o zjisténi, Ze pfedmétna kfiZzovatka kapacitné vyhovuje a bude
kapacitné vyhovovat také za 20 let provozu. Tento vystup neni nikterak pfekvapivym.
Kapacita nikdy nebyla na pfedmétné kfizovatce problematicka. Jak jsem zminil vy3e,

problémem je zde Spatna psychologicka pfednost.

7.2 Varianta B

7.2.1 Geometrie situace
Ve varianté B jsem se rozhodl vytvofit misto stykové kfizovatky okruzni kfizovatku. Okruzni

kfizovatka nejen snizuje pocet koliznich bodlu a celkové zvySuje bezpecénost provozu,
ale mlze také slouzit jako upozornéni na zménu dopravniho rezimu, respektive upozornéni

na pfechod z extravilanu do intravilanu, které v sou€asnosti v daném misté chybi.

Moji snahou bylo minimalizovat stavebni Gpravy. V tomto smyslu jsem také umistil stfed
okruzni kfizovatky. Z divodu zamezeni tangencialnich prijezdd bylo nezbytné, aby osy
komunikaci, které se na OK napojuji, mifily do geometrického stfedu OK. Aby bylo spinéno

napojeni na stfed a zarover umisténi OK, bylo nezbytné upravit smérové vedeni ramen ulice
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Taborska. Na obou ramenech ulice Taborska byly vytvofeny smérové oblouky, aby bylo
mozné spravné napojit ramena na OK. Smérové oblouky byly vytvofeny v souladu s pokyny
v CSN 73 6110. Osy komunikaci jsou tvofeny oblouky sloZzenymi z kruznice a prechodnic
tvaru klotoidy. Ve varianté B nebylo nezbytné maximalni usmérnéni dopravnich proudd.

Nebylo tedy uzito pojizdénych srpovitych krajnic. Pojizdén je pouze prstenec OK.

Byly zvoleny rozméry OK's vné&jSim prumérem 32 m a primeérem stfedového ostrova 18 m.
Respektive:

Vnéjsi primeér: 32 m

Vnitfni primér: 18 m

Sitka jizdniho pruhu: 5 m

Sitka pojizd&ného zpevnéného prstence: 2 m

Celkovy pojizdény prostor pro rozmérna vozidla: 7 m.

Poloméry na vjezdech: 12 m

Poloméry na vyjezdech: 14 m

NaroZi na vjezdech a na vyjezdech jsou tvofena oblouky slozenymi s kruZnice a pfechodnic

tvaru kruznice o dvojnasobnych polomérech.

7.2.2 Rozsireni jizdnich pruht
Jizdni pruhy byly rozsifeny na prijezd nakladni navésové soupravy, stejné jako u varianty A.

Vzhledem ke skutecnosti, Ze nebylo nezbytné vytvofit maximalni usmérnéni jizdnich proudd,
nebyly okraje jizdnich pruhd tvofeny podle vie€nych kfivek, ale slozenymi smérovymi
oblouky, které co mozna nejvice odpovidaji vleCnym kfivkam a jejich bezpelnostnim
odstupum. Tyto smérové oblouky jsou slozeny z kruznice a pFechodnic tvaru kruznice

0 dvojnasobném poloméru. Pro prujezdy a vie¢né kfivky viz pfFilohu 2.04.

Oblouky na vjezdech byly také umistény v zavislosti na bezpecném prljezdu navésové
soupravy. Soucasné byla z mé strany zohlednéna snaha na umisténi délicich ostrivku
na kazdém rameni. Zminéné ostrlvky byly do situace umistény pfednostné, aby bylo mozné
zajistit bezpecny prujezd. Zasadnim moznym problémem by zde mohl byt pouze vznik
nechténych tangencialnich prijezdd. Tento problém vSak v zavislosti na rozmérech

a usporadani OK nenastal.
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7.2.3 Rozhledové trojuhelniky
PFfi tvofeni rozhledd na OK

Na vjezdech je nutné zajistit rozhledy ve vzdalenosti 15 m od kraje OK a to na vzdalenost

jsem postupoval dle zasad uvedenych v TP 135.

25 m na plochu OK. Na okruznim péasu je nezbytné zajistit rozhledy taktéz na 25 m.
Pro rozhledy na vjezdech viz pfilohu 2.02, pro rozhledy na okruZnim pasu viz pfilohu 2.03.

S pfihlédnutim k faktu, ze kvuli vystavbé OK bude nezbytné odstranit ¢ast pfilehlé vzrostlé
zelené a nékteré stromy pfi levém kraji vedlejSi komunikace ul. Taborska, zbyla zelen by

neméla byt pfekazkou pro minimalni bezpeéné rozhledy na pfedmétné OK.
Soucasné plati to stejné i pro stromorfadi na levé strané hlavni komunikace ul. Micova.

7.2.4 Kapacita OK [®l
Dle postupl uvedenych v TP 135 byla ur€ena kapacita navrhované OK (Tab. 14). V TP 135

odst. 6 je uvedeno, Ze pfi celkovému poctu vozidel, ktera viedou na plochu kfizovatky za 24
hodin, ktery je menSi nez 18 000 vozidel, neni nutné stanovovat kapacitu kfizovatky
vypoétem. Tato hodnota bude mensSi nez uvedenych 18 000 voz./24h dle progn6zy dopravy

také za 20 let. V zajmu rigoréznosti postupl byla v§ak kapacita uréena vypoctem.

PFi znalosti rozdéleni intenzit do jednotlivych proudd ¢i v zavislosti na pentlogramu (viz
pfilohu 3.01) je mozné jednoduchym scitanim urcit kapacitu mezi jednotlivymi vjezdy
a vyjezdy okruzni kfizovatky na okruznim pasu. Pro prepolet na prepocitana vozidla
za jednotku Casu se bere jedno nakladni vozidlo &i autobus jako 2 osobni a navésova
souprava jako 3 osobni automobily. Pfepocétena vozidla a nezbytné hodnoty pro vypocet

kapacity OK jsou uvedeny v Tabulce 13.

Tabulka 13: Hotnoty pro vypocet kapacity OK

Legenda k tabulce 13:

hodnoty Vjezd A | Vjezd B | Vjezd B
Qe (pvoz/h) 209 91 253
Qa (pvoz/h) 179 111 263
Q« (pvoz/h) 195 275 265
b (m) 14 14 14
alfa (-) 0,4 0,4 0,4

Qe ... intenzita vozidel na vjezdu

Qa ... intenzita vozidel na vyjezdu

Q«x ... intenzita vozidel na vozovce okruzniho pasu kfizovatky mezi vyjezdem a nasledujicim

posuzovanym vjezdem
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b ... vzdalenost mezi koliznimi body posuzovaného ramene

alfa ... hodnota odeétena z grafu TP 135 obr. 6.1c)

Vjezd A ... ulice Mi¢ova — hlavni komunikace
Vjezd B ... ulice Taborska — vedlejSi komunikace
Vjezd C ... ulice Taborské — hlavni komunikace

Tabulka 14: Hodnoty vypoctu pro uréeni kapacity OK

hodnoty Vjezd A | Vjezd B | Vjezd B
Le (pvoz/h) 1263| 1216| 1171
ALGe (%) 16,5 7,5 21,6
R (pvoz/h) 1054| 1125 918
tw (S) 5 5 5
L (m) 1,7 0,8 2,1

Legenda k tabulce 14:

Ly ... kapacita vjezdu

ALGe ... stupen vytizenosti okruzni kfizovatky
R ... rezerva kapacity

tw ... Cekaci doba

L ... délka ¢ekajici fronty

Vypocéty dle TP 135:
8
L, = 1500 — 5 (Qr + a- Q) [voz/h]

ALG, = %- 100 [%]

e

R=1L,—Q,[voz/h]

Hodnota ty, byla odeétena z obrazku 6.2 v TP 135 na zakladé znalosti rezervy kapacity R.

_Qe'tw_
~ 3600

Lyoz[m]

Pficemz Lo, se uvaZzuje pro jeden osobni automobil.

Z vypoctenych hodnot je zfejmé, Ze kfizovatka kapacitné vyhovuje. Pfi zachovani narlstu

intenzit, respektive koeficientl, které byly uréeny v prognéze dopravy, neni mozné, aby
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intenzity na této kfizovatce prekrodili jeji kapacitu. Takovéto hodnoty odpovidaji arovni kvality

dopravy A pro vSechny vjezdy. Pro pfehledny formulaf kapacity OK viz pfilohu 3.04.
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8. Srovnani variant
V tomto odstavci bych se rad zaméfil na porovnani soucasné varianty s jednotlivymi

navrzenymi variantami a zaroven porovnal jednotlivé navrZzené varianty navzajem.

8.1 Kapacitni porovnani
Z divodu nizkych intenzit je pravdépodobné, Ze vyhledové do budoucna nebude pfedmétna

kfizovatka pfedstavovat problém v Zadné navrzené varianté, jakoz i v nulové varianté beze

zmény.

Obecné je OK povazovana za kapacitnéjSi. Nicméné je nutné brat v potaz zasady navrhd
OK, a sice vyrovnanost intenzit na jednotlivych ramenech. S pfihlédnutim
k nerovnomérnému rozdéleni intenzit na jednotlivych ramenech véfim, ze pfi neotekavaném
narustu intenzit se stejnym pomérem vic&i sobé, by byla OK kapacitné tou méné vhodnou
variantou. DoSlo-li by vSak k narUstu intenzity takovym zpusobem, Ze by se pomérové

intenzity na jednotlivych ramenech vic&i sobé vyrovnaly, byla by OK jisté vhodnou volbou.

S urcitou jistotou mohu tvrdit, Ze k velké zméné intenzit nedojde a mizeme se proto spoléhat
na prognézu dopravy dle TP 225. Aby byla tato ma teze vyvracena, muselo by dojit
k markantnim zménam v dopravni siti mésta Trebi, respektive by v okoli pfedmétné
kfizovatky muselo dojit ke zménam v zastavbé. Pokud se budeme spoléhat na prognozu
dopravy, mohu s jistotou tvrdit, Ze v ohledu kapacit nehraje velky vyznam skute¢nost, kterou

variantu zvolime.

8.2 Bezpecnost a plynulost provozu
Kritickym faktorem, ktery jsem v této praci jiz nékolikrat zminil, je pravé bezpecnost provozu.

S ohledem na zasady navrhu kfiZovatek se nedoporucuje uZiti zalomené pfednosti v jizdé,
kromé& opodstatnénych pfipadd. Tento pfipad uziti zalomené prednosti opodstatnény je,
a sice rozdélenim intenzit do jednotlivych smérd. Vedeni hlavni komunikace je v prostoru
kfizovatky tedy zvoleno spravné. Nicméné neni jiz vyfeSena vznikla Spatna psychologicka

prednost jizdy, ktera se se zalomenou pfednosti téméf vzdy vaze.

DalSim kritickym faktorem je Spatna dopravni kanalizace. Rozmérnost kfizovatky vede
ke Spatnému usmérnéni dopravnich proudu, které mohou hrat urcitou roli v nesrozumitelnosti

kfizovatky. V urcitém ohledu muze podtrhovat Spatnou psychologickou pfednost v jizdé.

Déle véfim, ze byl chybné navrzen samostatny pruh pro pravé odbocCeni z hlavni
komunikace ul. MiCova. Mohu se pouze domnivat, Ze bylo dopfedu pocitano s jinym
usporadanim okrajové ¢asti mésta a s jinym pomérem intenzit. Nicméné v sou¢asném stavu

pouze zhorSuje nedostate¢né usmérnéni dopravnich proudu.
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Co se samotné bezpec€nosti silniéniho provozu ty€e, je OK (varianta B) jednou
zpomaleni a snizeni konfliktnich bodu také upozoriiuje na zménu rezimu jizdy, respektive
pfechod z extravilanu do intravilanu, ktery v tomto misté chybi. Rozhodnym zplsobem rusi
jakoukoliv psychologickou pfednost. V kazdém momenté, kdy se Fidi€ pfiblizuje k OK,
s prihlédnutim k neexistenci tangencialnich prijezd, si je védom, Ze se nenachazi na hlavni
komunikaci. Tedy za pfedpokladu, Ze je schopen OK vé&as postfehnout, coz v tomto pfipadé

neni problematické.

Soucasné v ohledu psychologické pfednosti v jizdé bylo dle mého nazoru u varianty A taktéz
dosazeno napravy chybné psychologické pfednosti. Bylo toho dosazeno zménou v napojeni
na hlavni komunikaci ve smérovém oblouku a vznikem smérového oblouku na hlavni
komunikaci. A zaroven uzitim prvkd zvySujicich usmérnéni dopravnich proud(l. Jedna se
0 pojizdéné srpovité krajnice.

Nulova varianta je v ohledu bezpecnosti v zavislosti na usmérnéni dopravnich proudd

a psychologické pfednosti problematicka.

Co se plynulosti provozu tyce, pfiklanim se kvarianté A. Vzhledem k nevyrovnanym
intenzitam jednotlivych proudl je pravdépodobné, Ze okruzni kfizovatka zbyte€né snizuje
plynulost provozu ve sméru soucasné hlavni pozemni komunikace. Respektive pro rozmérna
vozidla je prljezd soucasnou nulovou variantou a variantou A znacné jednodussSi nez pfi

realizaci OK. Prestoze byl pro OK zajistén prujezd i pro navésovou kfizovatku, je stale
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9. Zaveér
Obé navrzené situace splfiuji zakladni cile, které jsem si v ivodu stanovil. Obé situace
usmeérfuji dopravni proudy a napravuji nespravnou psychologickou pfednost (zminéno

v kapitole 8.2).

Kazda z variant ma své klady a zapory. PFi pfipadné realizaci jedné zvariant je tedy
nezbytné zvazit tyto klady a zapory. Okruzni kfizovatka pfirozené a bezpecné nuti Fidice
snizit rychlost a zaroven snizuje pocet koliznich bodd na minimum. Soucasné poskytuje
upozornéni na zménu jizdniho rezimu pfi pfechodu z extravilanu na intravilan. Nicméné je
nutné mit na zreteli, ze urCitym zplsobem snizuje plynulost provozu. Zvlasté uvazime-li

nevyrovnanost intenzit jednotlivych proudu.

Varianta A poskytuje dostate¢né usmérnéni dopravy pfi zachovani organizace dopravy.
Zaroven také dostate¢né upravuje puvodni nespravnou psychologickou pfednost v jizdé. Jeji
vyhodou ve srovnani s OK je plynulost provozu. Na rozdil od OK vSak neposkytuje
upozornéni na zmeénu jizdniho reZimu, nicméné bych vtomto ohledu nespatfoval riziko.
Dal$im nedostatkem varianty A je zdanlivé neopodstatnéna nutnost znacnych stavebnich
uprav. Dalo by se argumentovat, Ze by se kfizovatka dala navrhnout Uspornéji, respektive by
mohla jednotliva ramena pFesnéji kopirovat puvodni situaci. To je pravda a je nutné
poznamenat, Ze jsem peclivé zvazoval, v jakém misté vedlejSi komunikaci napojim. Rozhodl

jsem se pro velkorysy navrh pro maximalni nazornost vedeni hlavni komunikace.

Soucasné je nutné zminit, Zze vzhledem k nizkym intenzitam a v zasadé absenci skute¢nych
nehod neni takto agresivni rekonstrukce pfedmétné kfizovatky opodstatnéna. Vici tomuto
tvrzeni bych rad argumentoval tim, Ze kfizovatka se mulze krizovou stat. Kvuli $patné
psychologické pfednosti je kfizovatka nebezpecna a pfi narlGstu intenzit se mlze stat

krizovou.

Véfim, Zze je vhodné uskute¢nit variantu A kvuli dostate¢né srozumitelnosti, zajisténi
plynulosti dopravy a napraveni psychologické pfednosti, jakoz i usmérnéni dopravnich
proudu. Tedy varianta A v zasadé odpovida vSemu, co jsem si dal za cil. Pfestoze jsem
neprovedl vypocet nakladl pro realizaci jednotlivych variant, véfim, ze varianta A by také
vySla levnéji. Nicméné musim poznamenat, Ze obé varianty maji své zna¢né vyhody, a pravé

proto jsem je obé vypracoval.

V pfipadé, Ze by ani jedna varianta nebyla realizovana, musim apelovat alespon
na dopravné-organizaéni zmény na pfedmétné kfizovatce. Tedy vyznaceni vedeni hlavni

pozemni komunikace VDZ V 2b v prostoru kfizovatky sou¢asné s uzitim dopravniho zafizeni
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Z 10 ,Dopravni knofliky* a opakovanou navésti SDZ P 4 ,Dej pfednost v jizdé* nad vedlejsi

pozemni komunikaci.
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