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ABSTRAKT

Diserta¢ni prace se zabyva analyzou kapacity bypasst okruznich kfiZzovatek v

Ceské republice. Cilem prace je navrhnout novou metodiku slouZici k posuzovani
kapacity bypassd, protoze tato metodika v ¢eskych podminkach neexistuje.

V pocatecnich kapitoldch prace je popsano nazvoslovi a vysvétlen vyznam
bypassu ve vztahu ke zbylé casti okruzni kfizovatky a jeji kapacité. V dalSich
kapitolach jsou uvedeny metodiky pro stanoveni kapacity okruznich kfizovatek
pouzivané v CR a v zahranii.

Zakladni literaturou pro navrh metodiky na posuzovani kapacity byly Technické
podminky, Ceské technické normy, némeckd pfiru¢ka Handbuch fiir die
Bemessung der Strassenverkehrsanlagen, vydani 2009 a americky Highway
CapacityManual 2010.

StéZejni Casti prace je kapitola €. 6, kterd obsahuje provedené dopravni prizkumy
na bypassech okruznich kfizovatek v CR, jejich vyhodnoceni a charakteristiky
nutné pro kapacitni posuzovani. Neméné dllezZitou je kapitola ¢. 7, obsahujici
mikrosimulaé¢ni modely zohlednujici rizné geometrické usporddani bypassa.
Okruzni kfizovatky byly modelovany v programu PTV Vissim.

Na zdkladé analyzy vysledkd ziskanych z interaktivnich modell byla navrZzena
metodika pro stanoveni a posouzeni kapacity bypasst okruznich kfiZzovatek.

Vysledkem disertacni prace jsou kapitoly ¢. 8 - 10, kde je uveden pfehled
navrzenych metodik a jejich porovndani se stavajicimi predpisy. Posledni Zasti
disertacni prace jsou pfrilohy, obsahujici zjisténé charakteristiky na sledovanych
kfizovatkach a data z programu PTV Vissim.

Klicova slova:

okruzni kfizovatka, bypass, vzdalenost konce klinu, kapacita kfizovatky, délka
fronty, Uroven kvality dopravy
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ABSTRACT

This thesis deals with analysis of bypass capacity of roundabouts in the Czech
republic. The aim of this thesis is to devise a new methodology for assessing the
bypass capacity, as there is no such methodology in the Czech conditions.

First chapters of the thesis describe the terminology and explain the importance
of bypass related to there maining part of a roundabout and its capacity.
Following chapters deal with methodology for setting the capacity of roundabouts
used in the Czech republic and abroad.

Principal literature for devising the methodology for assessing the capacity were
Technical conditions, Czech technical standards, German manual Handbuch fur die
Bemessung der Strassenverkehrsanlagen, 2009 edition and American Highway
Capacity Manual 2010.

The main part of the thesis is the chapter number 6, which contains traffic
researches done at the bypasses of roundabouts in the Czech republic, their
evaluation and characterization necessary for assessing the capacity. Not less
important is the chapter number 7, dealing with microsimulation models taking
into account different geometrical layout of bypasses. Roundabouts were
designed in the PTV Vissim programme.

Based on the analysis of results obtained from interactive models, the
methodology for setting and assessing the capacity of bypasses of roundabouts
was devised.

The result of this thesis are the chapters number 8 - 10 with the summary of
devised methodologies and their comparison with present methodologies. The
last part of the thesis is formed by annexes with the characterization found at the
monitored roundabouts and PTV Vissim programme data.

Keywords:

roundabout, bypass, distance of the end of wedge, capacity of roundabout, length
of queue, level of traffic quality
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1 UVOD

KfiZzovatka je mistem, kde se v pldoryse pozemni komunikace protinaji nebo
stykaji a alespor dvé z nich jsou spolu vzdjemné propojeny [1].

Z historie i soucasnosti je patrné, Zze kfizovatky v intravilanu a extravilanu hraji
dllezitou roli v celkové kompozici mést a obci, jelikoz vytvareji verejna
vyznamna prostranstvi, nameésti a krajinné prvky.

Okruzni kfizovatky (dadle OK) z urbanistického hlediska rusi nadfazenost
pozemnich komunikaci a z kfizovatek samotnych se pak stavaji do jisté miry
centralni a dllezité uzly.

Kapacita okruznich kfiZzovatek se fidi podle TP 234 [2], tento pfedpis vznikl na
zdkladé némecké metodiky HBS [3]. Oproti star$imu pfedpisu pro posuzovani
kapacity OK TP 135 [4], ktery se zamé&foval predevsim na kvantitativni posouzeni
kfizovatky, se nova metodika zabyva kvalitativhim posouzenim. Kvantitu Ize
definovat za urcitych podminek kvality. Pravé kvalita je z pohledu fidice

MeyVevs

Disertacni prace se zabyva analyzou kapacity bypasslt OK a navrzenim metodiky
pro stanoveni jejich kapacity. Z hlediska absence metodiky pro vypocet kapacity
bypassd musely byt v programu PTV Vissim vytvoreny simulac¢ni modely
typovych pfipojeni, na nichz byla nasledné stanovena a posouzena kapacita
spojovacich vétvi za rldznych podminek. Disertacni prace tak prispéje nejen k
zavedeni nové metodiky a jejimu posouzeni mikrosimulaénim programem, ale i
k objektivnimu stanoveni kapacity bypassi OK.

Cast vysledkd disertani prace jiz byla za¢len&na do ndvrhu novych technickych
podminek "TP188 - Posuzovani kapacity kfiZzovatek a uUsek(li pozemnich
komunikaci", které by mély byt vydany v roce 2018.
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2 POUZITE NAZVOSLOVI A ZKRATKY

Tato kapitola vysvétluje zkratky a pojmy pouzivané v disertacni praci. Terminy
déle uvedené odpovidaji platnym pFedpistim Ceské republiky (Ceské technické
normy, Technické podminky) a také zahrani¢nim materidldm (Handbuch fur die
Bemessung von Strassenverkehrsanlagen, Highway Capacity Manual). Zkratky a
pojmy dale uvedené jsou autorem prace povazovany za vhodné k vysvétleni.
Zbyla ¢ast termind je vysvétlena déle v textu.

2.1 Nazvoslovi

Okruzni kfizovatka - Uroviiova kfizovatka s okruznim jizdnim pasem nejbéznéji
ve tvaru mezikruzi, s jednosmeérnym provozem proti sméru hodinovych rucicek

Okruh (Okruzni jizdni pds) - jizdni pds v Sifce zpevnéni vozovky okolo
stfredového ostrova

Vjezd - jizdni pruh nebo pas kfizujici komunikace, ze kterého se vjizdi na okruh

Vyjezd - jizdni pruh nebo pas kfizujici komunikace, kterym vozidla vyjizdéji z
okruhu

Bypass (Spojovaci v&tev) - jizdni pruh nebo pds spojujici dvé sousedni vétve
okruzni kfizovatky

Intravildn - zastavéna plocha obce

Kapacita - nejvyssi intenzita silni¢niho provozu nebo dopravniho proudu, ktera
odpovida stupni drovné kvality dopravy E

Dopravni proud - sled vSech vozidel pohybujicich se v jizdnim pruhu za sebou
nebo v jizdnich pruzich vedle sebe stejnym smérem

Intenzita dopravy - pocet vozidel, ktery projede urlitym profilem na pozemni
komunikaci za dany ¢asovy interval (nej¢astéji hodinu)

Pfepocltend vozidla - zohlednéné skladba dopravniho proudu podle koeficient(
skladby dopravniho proudu

Stfedni doba zdrZeni (Ztrdtovy &as) - rozdil mezi teoretickou a skute¢nou dobou
potfebnou na projeti drahy z bodu A do bodu B

Urovelt kvality dopravy - kvalita provoznich podminek na pozemnich
komunikacich vyjadfena stupni A - F

Raffova metoda - metoda pro urceni kritického ¢asového odstupu

Bypass s dispozici "klin-klin" - bypass, ktery se odpojuje z vjezdu a pfipojuje na
vyjezd ndbéhem (obr. 3-2)

Vzdélenost konce pfipojovaciho klinu - vzdalenost od vnéjsi hrany okruhu po
konec pfipojovaciho klinu (obr. 7-2)

Misto odpojeni bypassu - misto, ve kterém se odpojuje bypass z vjezdu na
okruzni kfizovatku

Misto pfipojeni bypassu - misto, ve kterém se pfipojuje bypass na vyjezd z
okruzni kfizovatky
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Mikrosimuladni program - program, ktery slouzi k dopravnimu modelovani
uzlovych bodid nebo mensiho tzemi

Extravildn - nezastavéna plocha obce, resp. nezastavéna cast jejiho
katastralniho uzemi

2.2 Zkratky
CR  Ceskérepublika

OK  okruzni kfizovatka

TP Technické podminky

HBS Handbuch fir die Bemessung von Strassenverkehrsanlagen
HCM Highway Capacity Manual

UKD droven kvality dopravy

OKtyp 1/1 okruzni kfizovatka s jednim pruhem na okruhu, jednim na vjezdu,
jednim na vyjezdu a jednopruhovym bypassem

tg kriticky ¢asovy odstup (vzdalenost mezi pfidémi po sobé néasledujicich
vozidel v hlavnim dopravnim proudu)

t nasledny ¢asovy odstup (vzdalenost mezi pfidémi po sobé nasledujicich
vozidel ve vedlejsim dopravnim proudu)

to minimalni ¢asovy odstup (vzdalenost mezi pfidémi po sobé néasledujicich
vozidel v hlavnim dopravnim proudu)

L, vzdalenost od vnéjsi hrany okruhu po konec odbocovaciho klinu (obr. 7-2)
Lk vzdalenost od vnéjsi hrany okruhu po konec pfipojovaciho klinu (obr. 7-2)

L, délka pfipojovaciho pruhu (obr. 7-2)
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3 BYPASS (SPOJOVACI VETEV)

Bypass zvySuje kapacitu OK pfidanim samostatného jizdniho pruhu
(jednosmérné komunikace) pro odbodeni vpravo jedoucich vozidel. Zvyseni
kapacity je dosazeno odebranim vozidel z vjezdu na OK a jejich pfesunutim na
vysSe zminénou spojovaci vétev.

V pocatecni fazi dopravniho planovani jsou z celostatniho scitani dopravy
znamy intenzity vozidel v jednotlivych smérech. O navrhu vhodného usporadani
bypassi poté rozhoduje pentlogram stavajici kfizovatky ziskany nejcastéji
dopravnim prizkumem. V pfipadé nové budované kfiZzovatky je velmi dllezita
dopravni prognéza budoucich pfepravnich vztaha.
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Obr. 3-1 - Moznosti uspofadani bypasst

Pokud jsou bypassy navrhovany v intravilanu, kde je vysoka koncentrace chodci
a cyklistl, musi byt k jejich ndvrhu pfistupovano obezietné. Dlvodem je vyssi
rychlost vozidel pohybujicich se ve spojovaci vétvi a pfipadné kfizeni s témito
komunikacemi.

Pro co nejlepsi vyuziti bypassu je zasadni navrhnout spravny typ pfipojeni do
vyjezdové vétve a odboceni z vjezdové vétve.
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3.1 Pouziti bypassu

pokud je intenzita pravého odboceni vysSSi nez polovina intenzity na
vjezdu OK

jestlize je intenzita vpravo odbocujicich vozidel vysSi nez 300voz/h

pfi ostrém Uhlu kfizeni komunikace

pfi pfestavbach udroviiovych kfizovatek s piivodnim bypassem (bypass se
ponechd ve stavajici poloze)

3.2 Vyhody bypassu
- zvysSeni kapacity OK a vjezdu, ke kterému je bypass pfipojen
- odlehceni okruhu
- zkraceni pridjezdu vozidel bypassem
- fronta v fadicim pruhu nezasahuje do bypassu
- v pfipadé vytvareni fronty v bypassu fronta nezasahuje do vjezdu OK
- moznost prdjezdu nadrozmérnych nakladd
- dostatec¢ny rozhled pro zastaveni
Pfi uziti bypassu je dllezité vénovat zvySenou pozornost:
- kfizeni stezky chodce (vy$3i rychlost vozidel v bypassu) - moznost stfetu
- ukonceni stezky pro cyklisty v misté odpojeni bypassu od vjezdové vétve
- dopravnimu znaceni, jak svislému, tak vodorovnému
odvodnéni bypassu
3. 3 Nevyhody bypassu
- velké prostorové a financni naroky
- vySSirychlosti vozidel v bypassu

- pfi napojeni pfipojovacim klinem na vyjezdovou vétev nemusi byt vzdy
zajistén zpétny vyhled z vozidla

v

problemati¢nost pési a cyklistické dopravy

3. 4 Typy bypassti

Typ usporadani bypassu lze zvolit dle pomérl intenzit vozidel pohybujicich se
na vjezdové vétvi, okruhu, vyjezdové vétvi a bypassu.

Pro Ucely diserta¢ni prace byly vybrany OK s bypassy po celé CR. Bylo obtizné
mezi existujicimi typy bypassi najit vSechna vzorova typova usporadani
uvedend nize, také z tohoto dlvodu byly redukovany sledované kfiZovatky na
typ s pfipojovacim klinem (viz kapitola 6.2 Omezujici podminky vyhodnoceni).
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3.4.1 Odbocovaci a pripojovaci klin
- Pouzitelny v pfipadé nizkych intenzit vozidel na vjezdech a vyjezdech.

- Kolona vozidel na vjezdu a kolona vozidel v bypassu nesmi zasahovat do
odpojeni bypassu od vjezdové vétve OK.

- Odbocovaci a pfipojovaci klin I1ze pouzit ve stisnénych podminkach.

Obr. 3-2 - Odbocovaci a pfipojovaci klin

3.4.2 Prechodnice pro odboceni a pfipojeni
- Pouzitelnd ve stejnych pfipadech jako odbocovaci a pfipojovaci klin.

- Mensi kapacita oproti klinu z hlediska odbodeni do bypassu (do
pfechodnice se vejde mensi podet vozidel).

3.4.3 0Odbocovaci klin, pripojovaci pruh

- Pouziti pfi nizkych intenzitach vozidel na vjezdu, vysokych intenzitach
vozidel v pravém odbod&eni a na vyjezdu (kolona vytvarejici se v bypassu
nezasahuje do vjezdové vétve).

Obr. 3-3 - Odbocovaci klin, pfipojovaci pruh
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3.4.4 Odbocovaci pruh, pripojovaci klin

- Pouziti pfi vysokych intenzitach vozidel na vjezdu a v pravém odboceni
(kolony mohou zasahovat do mista odpojeni bypassu a ovlivnit vjezdovou
vétev i bypass).

Obr. 3-4 - Odbocovaci pruh, pfipojovaci klin

3.4.5 Odbocovaci a pfipojovaci pruh

- Pouziti pfi vysokych intenzitach ve vjezdové, vyjezdové vétvi a v bypassu.

Obr. 3-5 - Odbocovaci a pfipojovaci pruh
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3.4.6 Samostatny pruh pro vjezd a vyjezd

Pouziti jen v pfipadé extrémnich intenzit, kdy hrozi nebezpedi tvorby

kolony pres cely bypass (v takém pfipadé je vhodné pfistoupit k jinému
feseni dopravniho uzlu).

Obr. 3-6 - Samostatny pruh pro vjezd a vyjezd
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4 METODY PRO VYPOCET KAPACITY
OKRUZNICH KRIZOVATEK

Tato Cast prace je vénovana dostupnym metodam vypocltu kapacity okruznich
kfizovatek. Okruzni kfizovatky lze chdpat jako soustavu kfizovatek stykovych,
proto vychazeji veskeré vypocltové metody 2z teorie vypocltu kapacity
droviiovych nefizenych kfizovatek [5].

Na nefizené Urovinové kfizovatce se musi fidi¢ v podfadném dopravnim proudu
rozhodnout, kdy ma provést manévr najeti do kfizovatky. Pfed pfipojenim do
nadfazeného dopravniho proudu, dochdazi ze strany fidiCe k vyhodnocovani
rychlosti a mezer mezi vozidly v nadfazeném dopravnim proudu, dynamickych
vlastnosti svého vozidla plus mistnich podminek. Na zakladé vSech téchto
informaci se fidi¢ rozhodne, zda danou mezeru mezi vozidly v nadfazeném
dopravnim proudu pfijme Ci nikoliv.

K vypoctu kapacity nefizenych drovnovych kfizovatek lze pfistupovat dvéma
odlisnymi pfistupy [6]:

- teorie €asovych odstupli - kapacita vjezdu zavisi na hodnotdach t, (kriticky
¢asovy odstup), t; (ndsledny casovy odstup) a také na teoretickém
rozdéleni ¢asovych odstupd mezi vozidly

- empirické vztahy (regresni analyza) - vypocet kapacity je zaloZen na
pozorovani a méfeni intenzit vdobé vycerpani kapacity kfizovatky

4.1 Teorie ¢asovych odstup

Norma CSN 736102 [7] fika: "Kapacita nefizené kfiZovatky je podminéna
kapacitou v kazdém stretném bodé kfizovatky, ve kterém dochazi k pretinani,
spojeni nebo rozpojeni dopravnich jizdnich proudd” [7]. Kapacita kfiZzovatky je
soucet intenzit vSech dopravnich proudd za jednu hodinu. Tato definice je
zalozend jednostranné na kvantitativni slozce kapacity, tzn. dosazeni maxima
bez ohledu na objektivni kvalitu provozu. Pro nadfazené proudy je pfistup
preferencni, ktery umoznuje dosahnout extrémni kapacity pfi mimoradné
poptdvce hlavnich proudd a mimorfaddnych dob cekdni vozidel v proudech
vedlejSich.

O kapacité kfizovatky rozhoduje nejméné pfizniva kombinace nejzatizenéjsich
jizdnich pruhl. Pokud je prekroc¢ena kapacita, byt jen na jednom pruhu,
nevyhovuje nasledné cela kfizovatka.

Kvalitu je moZné definovat [8]:
- stfedni dobou zdrzeni jednotlivych dopravnich proudd (ztratovym ¢asem)
- délkou fronty zdrzenych vozidel v podfazenych proudech

Uvedené parametry jsou obsazeny ve vypoctu kapacity nefizené kfizovatky,
protoze pfi dosazeni maximalni kapacity podminéné maximalnimi intenzitami
dopravnich proudd zpUsobi neprijezdnost kfiZzovatky vozidly podfazenych
dopravnich proudt (obr. 4-1).
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Obr. 4-1 - Stupné nadfazenosti dopravnich proudd na OK s bypassem [4]

Pro co nejpfesnéjsi stanoveni kapacity nefizené kfizovatky je zapotfebi
namodelovat redlny pohyb vozidel v hlavnich proudech, kde maji vozidla mezi
sebou rizné casoprostorové mezery, zavisejici na rychlosti pohybu a skladbé
dopravniho proudu. Kapacita jednotlivych podfazenych proudl je podminéna
poctem casoprostorovych mezer, mezi vozidly jizdniho proudu s pfednosti v
jizdé, pfijatelnych pro zaclenéni nebo kfizovani vozidel vedlejsiho proudu. Diky
nepredvidatelnému chovani fidi¢l se pro vypoclet pouzivd matematické
statistiky a pravdépodobnosti.

4.1.1 Proud hlavniho sméru (okruh)
Pohyb vozidla na okruhu je definovan dle nize zminénymi charakteristikami [8].

a. model statistického rozdéleni mezer mezi vozidly

Vozidlo ve vedlejsim dopravnim proudu ma moznost uskutecnit pfipojeni
nebo kfizeni, pokud mezi vozidly hlavniho dopravniho proudu existuje
dostateéné velka ¢asoprostorovd mezera podle vztahu [8].

tCO == lD_O (4 1)

U2

kde tgo - asovy odstup vozidel v nadifazeném dopravnim proudu (s)
lpo - délkovy odstup vozidel v nadfazeném dopravnim proudu (m)

v, - rychlost nasledujiciho vozidla (m/s)

10
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Obr. 4-2 - Situace pfipojeni 4 vozidel

Rozdéleni ¢asovych odstupl mezi vozidly v hlavnim dopravnim proudu
nejlépe odpovidad exponencialni (Poissonovo) rozdéleni, které je ve tvaru
[8]:

P(tcop =t) = e ™t (4.2)
M = m * 3600 (4.3)

kde P(t;o =t) - pravdépodobnost vyskytu mezery t., vétsi nebo rovna t
(obr.3-2)

m (q) - sekundova intenzita vozidel na hlavni komunikaci (voz/s)
M - hodinova intenzita vozidel na hlavni komunikaci (voz/h)

e - Eulerovo ¢islo

11
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Obr. 4-3 - Pravdépodobnost vyskytu ¢asovych mezer [9]

b. kriticky ¢asovy odstup t,

Sledovani tohoto parametru je nejcastéji zalozeno na vyhodnoceni
kontinudlniho ¢asového videozdznamu. Ze zaznamu lze vyhodnotit t.,
respektive pfijaté a odmitnuté mezery vozidly v podfazeném dopravnim
proudu.

Z hlediska teorie pravdépodobnosti povazujeme ty za nahodnou veliCinu
a shazime se na zakladé statistickych dat dané kfizovatky pro dany
manévr odhadovat dulezité parametry jejiho pravdépodobnostniho
rozdéleni (stfedni hodnotu, median, smérodatnou odchylku, apod.). Pro
praxi je nejdllezitéjsi odhadnout stfedni hodnotu kritického odstupu, tj.
pridmérnou hodnotu kritického odstupu pro hypotetickou populaci vSech
fidicG ve vedlejsim proudu. Medidan ndhodné veliiny t, pak odpovida
pojeti kritického odstupu dle Greenshildse uvedeného nize.

Existuje celd fada definic kritického odstupu, niZze jsou uvedeny ty
nejbéznéjsi.

1. Greenshilds (1947) - kriticky ¢asovy odstup t, je takovy, ktery 50%
fidicG pfijme a 50% fidicd odmitne. Greenshields zahrnul do
sledovani pouze vozidla na vedlejSich vjezdech, ktera stala, to
znamena neuplny soubor

2. Raff (1950) - kriticky ¢asovy odstup t, je takovy, ktery vychazi pouze
ze souboru pfijatych odstupl za podminky, Ze pocdet mezer
mensich a vétSich nez tato hodnota je stejny

12
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Obr. 4-4 - Kriticky odstup podle Raffa [4]

Kriticky odstup je stfedni hodnota z upIného souboru sledovanych
odstupd, tj. odmitnutych i pfijatych.

3. Modifikovand metoda maximélni vérohodnosti (Troutbeckova) -
jedna se o pravdépodobnostni metodu, ktera pracuje s
logaritmicko-normalnim rozdélenim pravdépodobnosti pro odhad
kritickych ¢asovych odstup(

c. intenzita vozidel (voz/h)

d. rychlost

4.1.2 Proudy vedlejsiho sméru (bypassy)

Pokud se v proudu hlavniho sméru vyskytuje ¢asovy odstup vétsi nez t,, nastane
pfipad, kdy tuto mezeru vyuZije vétsi poclet vozidel vedlejsiho sméru (nejvétsi
¢asovy ndrok ma z této skupiny 1. vozidlo). Odstupy mezi vozidly vedlejsiho
proudu se pak nazyvaji nasledné odstupy t; ty zavisi na Upravé prednosti v jizdé
(P4 - dej pfednost v jizdé a P6 - stlij dej pfednost v jizdé) a na druhu dopravniho
proudu.

Zakladni parametry pohybu vozidla [8]:

P(tco = t) - pravdépodobnost vyskytu ¢asové mezery vétsi nebo rovna t
ty- Kriticky odstup
tr- nasledny odstup

Model odjezdu vozidel z vedlejsi komunikace Ize definovat dle Harderse [10]:

n=""041 (4.4)
ty

kde n - poclet vozidel vedlejSiho proudu, ktera mohou projet v ¢asové mezere
t(t = tco)

13
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Model odjezdu vozidel je mozné vyjadfit pomoci linearni funkce s minimalnim
(nulovym) odstupem t, nebo stupnovitou funkci v soufadném systému n-t.
Minimalni odstup je takovy, ktery nepfijme 2zadné vozidlo na vedlejsi
komunikaci. Lze ho vyjadfit v zavislosti na t, [10]:

t
ty =ty —~ (4.5)
A
s B
P Model odjezdu jako
= 51 linearni funkce 7d
S 44 Z
N Fa
S 3
4 -
)] we PN
o [ Model odjezdu jako
1 // stupnovita funkce
0 2 4|6 8 10 12 14 16 18 20 22
— Mezni Casova mezera t, Cas [s]

Nulova ¢asova mezera ty

Obr. 4-5 - Model odjezdu vozidel z vedlejsi komunikace [9]

Vykonnost (k cita) vedlejSiho dopravniho pro

Zakladem feSeni vykonnosti je teorie dasovych mezer s rozdélenim
pravdépodobnosti viz (4.2). Vypoclet vykonnosti mizZe byt proveden podle
vztahu pro danou intenzitu hlavniho sméru M, kdy plati [10]:

t<t, neprojede zadné vozidlo (4.6)
t E<tgty +tr projede 1 vozidlo (4.7)
t €<ty +tpty + 2tf projedou 2 vozidla (4.8)
teE<t,+ (I —1)*tsty; +ixts projede i vozidel (4.9)

Pro jednotlivé tfidy ¢asovych odstupl se urdi pocet vozidel, kterd v tomto case
odjela ze vztahu [10]:

Gi =ix* D * M (VOZ/h) (410)

kde p;- pravdépodobnost vyskytu mezer, kterymi milZze projet i vozidel

14
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Celkovy vykonnost vedlejsiho proudu je pak [10]:

G =Xi1 Gy = Xit i % p; x M (voz/h) (4.11)
G=Mx*YL,ix{e ltat(-D=tf] _ g=axltg+i=tf1} (yoz/h) (4.12)

Zakladni vzorec dle Harderse pro vypocet vychozi vykonnosti vedlejsiho proudu
Cm vychdzi ze vztahu (4.11) [8]:

M
T eM+tg/3600_ o Mx(tg—tf)/3600

(voz/h) (4.13)

Cm

OK maé pouze jeden nadfazeny pruh, z toho vyplyvd i stejnd velikost odstupl tg

Dle Grabeho bylo pfijato zjednoduseni t,=t;, z ¢ehoZ se odviji i vykonnost [12]:

M
eMx*tg/3600_4

Cp = (voz/h) (4.14)

Siegloch vztah vr. 1973 (4.13) dale modifikoval [8]:

tf
C. = 3;(:0 x e ™ (973) (yoz/h) (4.15)

Tato rovnice je zakladnim vztahem pro vypocet kapacity pruhu n-tého proudu
bez vlivu vzduti nadfazenych proudd.

Zjednoduseni ty=t; ve vztahu (4.13) se zda byt dost velké, ale pfi vzrlstajici
intenzité M se vliv tohoto zjednoduseni vyrazné zmensuje (obr. 4-6). Vzdy je
nutno zvazit, pro které hodnoty parametru M je mozno zjednoduseni pfipustit

Vv

(oblast vyssich M) a kdy je zjednoduseni naopak nepfijatelné (oblast nizsich M).

15
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Vykonnost vedlej$iho proudu C,

>

Vykonnost podle Harderse (t, t;)

M
/ € =50, Wil

¢3600 _o 3600

M

M.t Vykonnost
3600 _] podle Grabeho [tg]

CI'I] =

Intenzita hlavniho proudu M

Obr. 4-6 - Srovnani kapacity podle Harderse a Grabeho [9]

4.2 Empiricka regresni analyza

Regresni analyza je oznacdeni statistickych metod, pomoci nichz odhadujeme
hodnotu jisté nahodné veliCiny na zakladé znalosti jinych veli¢in. Metoda je

pouzitelnd pro jednoduché

B
s
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kfizovatkové manévry a jednoduchy systém
hierarchie pfednosti v jizdé&, tyto podminky splfiuji zejména OK [11].

Zakladnim vstupem pro regresni analyzu jsou namérené intenzity hlavnich a
vedlejSich dopravnich proudt patrné z obrazku 4-7.

Co (E/h)

1400
1200
1000
800
600
400
200

§ )
0 200 400 600 800 1000 1200 1400
a,(F,/h)

Obr. 4-7 - Vztah mezi intenzitou nadfazeného a kapacitou podfizeného proudu [11]

Regresni rovnice ma tvar [11]:

C,=A—-B=xgq,

linearni tvar rovnice

C,=Axe—Bxq, exponencialni tvar rovnice

kde C, - kapacita vedlejsiho proudu (voz/h)

q, - intenzita hlavniho proudu (voz/h)

A, B - regresni koeficienty

(4.16)
(4.17)

16
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Regresni analyza je jednoduchou metodou pro orientacni stanoveni kapacity
jednoduchych typl kfizovatek. Nevyhodou této metody je jeji nepfenosnost
(odlisnost pro rGzné situace), nezle z ni spravné chdpat dopravni chovani,
postihuje pouze mezni stavy kapacity.

17
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5 VYPOCET KAPACITY OKRUZNI KRIZOVATKY
(APLIKACE NA BYPASS)

Dllezitym podkladem pro analyzu soucasného stavu kfiZzovatky jsou navrhové
intenzity dopravnich prouddl, zjisténé dopravnimi prizkumy. Do vypoctu
vstupuje zohlednéni skladby dopravniho proudu, které se provadi
pfendsobenim jednotlivych typl vozidel, pro dany typ kfiZzovatky, pfislusnymi
pfepocltovymi koeficienty (tab. 5-1) dle TP 234 [2].

Tab. 5-1 - Pfepoctové koeficienty skladby dopravniho proudu pro OK [2]

Nakladni | Nakladnf

Typ Jizdni Osobni vozidla, | soupravy,

kfizovatky kola Motocykly vozidla a) | autobusy | kloubové

b) autobusy

Okruzni 0,5 pvoz | 0,8 pvoz | 1,0pvoz | 2,0 pvoz | 3,0 pvoz
kfizovatka | ™' P P o P o P P

a) Véetné nakladnich vozidel do 3,5t celkové hmotnosti.
b) Nakladni vozidla nad 3,5t celkové hmotnosti mimo nakladnich
souprav a autobusy mimo kloubové autobusy.

5.1 Problematika v CR [2]

V soucasné dobé se zadna literatura nevénuje vypoctu kapacity bypassu OK. Pro
ucely vypocltu bylo zapotiebi stanovit pfesné vstupni parametry (intenzity,
minimalni kritické a ndsledné mezery) zjisténé vyhodnocenim videozaznamd.

V TP234 [2] se uvadi:"Aby bylo mozZné stanovit zavér kapacitniho posouzeni OK,
je zapotrebi ovérit, zda pro intenzity dopravy na vjezdu neni prekrocena
hodnota stfedni doby zdrZeni t, dle podminky" [2]:

(5.1)

tvrlll < tw,lim

kde t - stfedni doba zdrzeni vozidla v dopravnim proudu (s)

twiim - N€jVYSSi pfipustna stfedni doba zdrzeni dle poZzadovaného stupné
UKD (s)

Posouzeni podminky (5.1) se provede pro viechny vjezdy do OK. Pro celkové
hodnoceni UKD (Grovné kvality dopravy) (tab. 5-2) je rozhodujici nejméné
pfiznivé hodnoceni s nejvyssi stfedni dobou zdrzeni. Hodnoty v tabulce 5-2 se
pouzivaji jak pro okruzni kfizovatky, tak pro uroviové nefizené kfizovatky.

18
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Tab. 5-2 - Limitni stfedni doby zdrZeni na vjezdu do OK a troviiové nefizené kiizovatky[2], [5]

Uroven kvality dopravy L o
. — — Stfedni doba zdrZeni [s]
Oznaceni Charakteristika doby zdrzeni
A Doba zdrzeni velmi mala <10
B Zdrzeni jesté bez front <20
C Ojedinélé kratké fronty <30
D Stabilni stav s vysokymi ztratami <45
E Nestabilni stav > 45
F Pfekro¢end kapacita -1)
1) UKD na stupni F je dosaZeno pii hodnoté stupné vytizeni av>1

5.1.1 Zakladni predpoklady
Vypoctova metoda plati pro tyto typy OK s pfednosti v jizdé na okruhu:

- OKsjednim pruhem na okruhu
- OKse dvéma pruhy na okruhu
- miniokruzni kfizovatky

- spirdlovité OK

Zakladni prfedpoklady jsou uvedeny v kapitole 5, metoda pak dale pracuje s
rozdélenim délky c¢asovych odstupl v dopravnim proudu podle logaritmicko-
normalniho rozdéleni.

5.1.2 Posouzeni kapacity vjezdu dle TP 234 [2]

Vypocet kapacity vjezdu do OK se provadi pouze v pfipadé, pokud navrhova
intenzita prekroci celkového souctu vozidel vjizdéjicich do kfizovatky hodnotu

[2]:

- vicenez 10000 voz/den u miniokruznich kfizovatek
- vice nez 15000 voz/den u ostatnich typl OK

Stanoveni kapacity vjezdu
Kapacity vjezdu do OK je dana vztahem [2]:

‘ - I, (gt
C; = 3600 * (1 — —20 e Tikoel =555 (9= =) (5.2)
Nnk*3600 tr

kde ;- kapacita vjezdu (pvoz/h)
I, - intenzita dopravy na okruhu (pvoz/h)
ny - pocet jizdnich pruht na okruhu
N koer - koeficient zohlednujici pocet pruhi na vjezdu
Nikoer = 1,00 - pro jednopruhové vjezdy

Nikoesr = 1,50 - pro dvoupruhove vjezdy
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tq - kriticky ¢asovy odstup (s)
tr - nasledny casovy odstup (s)

A(ty) - min. ¢asovy odstup mezi vozidly jedoucimi na okruhu (s)

Hodnoty tg, t; to (A) jsou dle TP 234 [2] rGzné v zavislosti na tom, zda se jednd o
okruzni kfizovatku s jednim pruhem na okruhu, dvéma pruhy na okruhu,
miniokruzni kfizovatku nebo spirdlovitou okruzni kfizovatku. Orientacné lze
kapacitu vjezdu do okruzni kfizovatky stanovit dle obrazku 5-1.

2200 -
2000 "‘\\ e == QK 1/1450K-Typ2 (max)
1800 \ —— 0K 1/14+S0K-Typ2 (min)
S 1600 = — 0K 1/2450K-Typ3
= \\
= 1400 1 ~ reemenern QK 2/24SOK-Typ1
=3 o8
B 12001 ._:\\:\ S mINIOK (D=23m) L
s e = ¥
3 1000 ] " minQK (D=13m) L
2 800 -
1600
5
400 1
200 4
U T
Q 300 600 300 1200 1500 1800 2100 2400
I, = intenzita na okruhu {pvoz/h)
Obr. 5-1 - Orienta¢ni posouzeni kapacity vjezdu dle TP234 [2]
Rezerva kapacity

Pro stanovenim hodnoty t, je potfebné ze znalosti navrhové intenzity
dopravnich proudl a vypoc&tené kapacity pruhu urit rezervu kapacity [2]:

Rez = Ci - Ii (53)

kde I; - intenzita dopravy na vjezdu (pvoz/h)

Stredni doba zdrZzeni

Vztah pro vypocdet stfedni doby zdrzeni je odvozen z rovnic Kimber/Hollis [12]
odvozenych z teorie front, zavisi na kapacité jizdniho pruhu a jeji rezervé (obr. 5-
2)[12]:
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tW=D1+E+i (5.4)
=2+ (VFZ+G - F) (5.5)
_ T i __ b—potqo

Feotmsfr @) sy + =200 4 (5.6)
2Ty e _ ¢, —

=20 [l (u—q)+ E| (5.7)
—_ G (5.8)

to*(Uo—do)

_ 1 _ M-Hotqo

y=1 — (5.9)

kde

Stfedni doba zdrZeni [s]

w - stfedni doba zdrzeni (s)
T - doba trvani pozadovaného intervalu (s), T=3600s

u - kapacita pruhu podfazeného dopravniho proudu v uvazovaném

. Cn
intervalu (pvoz/s), u = —2
q - intenzita podfazeného dopravniho proudu (pvoz/s), q = 3;’;0

. “ v v , . 1600
Uo - kapacita v ¢ase po Spi¢kovém intervalu (pvoz/s), u, = Nikoef Seoq
qo - intenzita podfazeného proudu po 3pi¢kovém intervalu (pvoz/s),
o = 4
80

701

| ' —t-- 5 —E—— -.-
o e e e _"L = =m Umueh kua n;y _____
a1 G dopraw +—

60—

—L—1 C =400 pvoz/h | I e [ Y R ] S (S i e e =
_-:L:lﬁ === B W sl i (R o ) [ i - e _

.QL: C=200pvozn]

+ T

0 100 200 300 400 500

Rezerva kapacity [pvoz/h]
Obr. 5-2 - Vztah stfedni doby zdrzeni na kapacité a jeji rezervé dle TP234 [2]
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Délka fronty na vjezdu do nefizené kfizovatky se dimenzuje na 95%

pravdépodobnost uvazované délky fronty.

Stupen vytizeni [2]:

I
a, =—
Cn

kde a, - stupen vytizeni (-)

I, - ndvrhova intenzita dopravniho proudu n (pvoz/h)

C, - kapacita pruhu dopravniho proudu n (pvoz/h)

Délka fronty[2]:

N95% = %Cn(av -1+ \/(1 - av)z + 3;082_30)
kde Ny, - délka fronty (m)
a, - stupen vytizeni

C, - kapacita pruhu dopravniho proudu n (pvoz/h)

Délku fronty N95% je mozné stanovit dle obrazku 5-
Kapacita C [pvoz/h]

- 1000

+11200 W
800
600
500
400

300
288 + H H { + + = i | 1 :
275.'{:51.f.f22::.:..;_.
77 i RN ) | A ST, ) [ R I 21T OO MR [
252 + ¢
240 + =
228 ¢

216 +

204+ + -+
192_ +
180

168

156 +

144

132
120 ——
108 ¢

Délka fronty N, [m]

Stupe zatizenf a,_ [-]

1300

o] 1 02 03 04 05 06 07 0B 09 1 1.1 1.2

(5.10)

1100

: 50

120

(5.11)

Obr. 5-3 - Délka fronty N95% na vjezdech do nefizené okruzni kfizovatky dle TP234 [2]

22




qb"'(
Disertacni prace Ing. Ivan Sedlacik /‘t‘%

V PRAZE

¢vuT

CESKE VYSOKE
UCENI TECHNICKE

5.1.3 Kapacita pravého odboceni na dudrovriiové nefizené
kriZovatce

Kapacita proudt 1. stupné se rovna kapacité volné se pohybujicich dopravnich
proudy (1800voz/h) dle TP188 [5].

Do vypoctu vstupuje zohlednéni skladby dopravniho proudu, které se provadi
prendsobenim jednotlivych typl vozidel, pro dany typ kfiZzovatky, pfislusnymi
pfepoctovymi koeficienty (tab. 5-3) dle TP 188 [5], tyto koeficienty jsou jiné nez v
pfipadé TP234 [2].

Tab. 5-3 - Pfepoctové koeficienty skladby dopravniho proudu pro prise¢nou kfizovatku [5]

Nakladni | Nakladni
Typ Jizdni Osobni vozidla, | soupravy,
krizovatky kola ek ec/il vozidla a) | autobusy | kloubové
b) autobusy

Okruzni
Kfizovatka 0,5pvoz | 0,8 pvoz | 1,0pvoz | 1,5 pvoz | 2,0 pvoz

a) V€etné& nakladnich vozidel do 3,5t celkové hmotnosti.
b) Nakladni vozidla nad 3,5t celkové hmotnosti mimo nakladnich
souprav a autobusy mimo kloubové autobusy.

Pro potfeby disertacni prace lze brat v potaz pouze proudy 2. stupné 6 a 12 (obr.
5-4).

| o C— < i
- ——
___________________ !
1 EoonTile suasstsleEnt o e
P i 2
I— E—
56 ][
1: 23,89 1: 2,38
2 1,7,6,12 2: 7,6
3: 511

34
4: 4,10

Obr. 5-4 - Sjednocené ¢&islovani dopravnich proudd dle TP188 [3]

Pro kapacitu proudt 2. stupné plati vztah rovnosti se zakladni kapacitou C,=G,

[5].

1 tf

3600 __—H_ L

= 3600*(tg 2 )
ty

G

‘e (5.12)

kde G, - zakladni kapacita n-tého proudu (pvoz/h)

Iy - rozhodujici intenzita nadfazenych proudt (voz/h)
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Hodnoty t,, trjsou dle TP 188 [5] r(izné v zavislosti na tom, o jaky druh
dopravniho proudu se jedna a jakym zpUsobem je na jednotlivych vjezdech
upravena prednost.

Pro potfeby disertacni prace Ize brat v potaz pouze proudy 2. stupné 6 a 12 (obr.
5-4).

1500
1400 |Dopravnf proudy 6 a 12 |

1300 50k m/hv

1200

1100 [N Sﬂkmfh
1000 . s
900 | "N\, 90km.-*hv
800 N
700 90km/h (@
600 s
500 Ml wg
400 25
300
200 i
100 N
0

Zakladni kapacita Ga [pvoz/h]

0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800 2000

Rozhodujici intenzita nadfazenych dopravnich proudd Iy [voz/h]
Obr. 5-5 - Zdkladni kapacita proud( 2. stupné 6 a 12 dle TP188 [5]

Stfedni doba zdrzeni t, i délka fronty N95% se stanovi stejné jako v pfipadé
TP234[2].

5.2 Redeni problematiky dle HBS [3]

Ceské predpisy pro stanoveni kapacity kfizovatek TP188 [5] a TP234 [2] jsou bez
vétsich Uprav pfevzaté z némecké metodiky HBS [3], proto se od sebe jednotlivé
vypocltové metodiky pfilis nelisi. Lze tak usuzovat, protoze v HBS [3] také neni
obsaZzena metodika pro stanoveni kapacity bypass.

V némecké metodice se taktéz setkdvame se zohlednénim skladby dopravniho
proudu pomoci prepoctovych koeficientd (tab. 5-4). Tyto prepoctové koeficienty
jsou pro okruzni i prisecné kfizovatky totozné na rozdil od TP 234 [2] a TP188 [5].

Tab. 5-4 - Pfepoc¢tové koeficienty dle HBS [3]
Umrechnungsfaktorfur
Rad 1) Kr Pkw Lkw Lz Fz 2)
0,5 1 1 1,5 2 1,1

1) Cyklisté ve smiSené dopravé na silnici.
2) Pfiblizna hodnota pro hrubé vypocty, kde neni dopravni skladba pfesné zndma.
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5.2.1 Posouzeni kapacity vjezdu

Stejné jako v pfipadé metodiky obsazené v TP234 [2], je i v této metodice
rozhodujici posouzeni stfedni doby zdrzeni t,, a délku fronty N95%. Orientacné
Ize posoudit kapacitu vjezdu do okruzni kfizovatky dle obrazku 5-6.

Grundkapazitat
G [Pkw-E/h]
2500 —
2000 —
|1 streifige Zufahrt /
1500 L |‘l sh’emge.; Kreisfahrbahn
A |1 streifige Zufahrt /
/| 2steifige Kreisfahrbahn
. |
1000 - b A
/ /|2 streifige Zufahrt /
. r.’ rd 2 streifige Kremfahrbahn
‘;r' ’). —_— - ;}'_ - ——
500 — o
|
0 T t I : 1
0 500 1000 1500 20 2500

Verkehrsstérke in der Kreisfahrbahn q, [Pkw-E.‘h]
Obr. 5-6 - Orienta¢ni posouzeni vjezdu do okruzni kfiZovatky dle HBS [3]

Stanoveni kapacity vjezdu

V pfipadé stanoveni kapacity vjezdu se jedna o stejny vzorec jako v pfipadé
vztahu (5.2), pouze jsou zde pouze nahrazeny pojmy C pojmem G, dale pak Ik
pojmem g« a koneéné Nier Pojmem n,[3]:

C; = 3600 * (1 — %)nk e ~3e45"(t9 =5 ~tmin) (5.13)
tredni zdrZeni

Stfedni dobu zdrzeni Ize v HBS [3] stanovit pomoci obrazku 5-7.
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0

0 100 200 300 400

Kapazitatsreserve [Pkw-E/h]
Obr. 5-7 - Vztah stfedni doby zdrZzeni na kapacité a jeji rezervé dle HBS [3]

V pfipadé TP234 [2] se jednd o naprosto totozny vzorec. Jedinou odlisnosti jsou
vstupni hodnoty t,, t, tmin, které pro vSechny typy kfizovatek nabyvaji stejnych
hodnot: t; = 4,1s, tr= 2,9s, tmin = 2,1s.

St i délkv front
Délka fronty na vjezdu do nefizené kfizovatky se dimenzuje na 95%
pravdépodobnost uvazované délky fronty, tzn., Ze se delsi fronta nez stanovena
utvofi pouze v 5% pripadd. V HBS [3] se délka fronty Cekajicich vozidel N95%
stanovi dle obrazku 5-8.

g knee N W Kapazitit C [Plhow-Efh]

taulfinge Nes [Pw-E] -ﬁfé“ﬁf@f 8
T

30 T——

20 7

—=

& D
i (.

o

F Y

0 8.2 0.4 08 0,8 1.0 12 1.4
Siittigungsgrad g |-

Obr. 5-8 - Délka fronty N95% dle HBS [3]
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5.2.1 Kapacita pravého odboceni na drovriové nefizené
kfiZovatce

V pfipadé stanoveni zdkladni kapacity proudu 2. stupné se jedna o totozny

vzorec jako v pfipadé vztahu (5.12), pouze je zde nahrazen pojem Iy pojmem g,
[3]:

_ W L pg S
Gn = 3;)00 * @ 3600 (tg 2) (5.74)
f

Pro proudy 2. stupné 6 a 12 je mozné urcit zakladni kapacitu dle obrazku 5-9.
2 5 S5 150 e B 0 N ==
1400."j:j""7"h-'-__'_'€ et Stréme 6 und 12 ]

----------------

| S I,

Grundkapazitat G [Pkw-E/h]

i 4 0 1 O
0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600
maBgebende Hauptstrombelastung ¢p [Fz/h]

Obr. 5-9 - Zakladni kapacita proud( 2. stupné& 6 a 12 dle HBS [3]

1 éDD 2000

5.3 Redeni dle HCM [13]

Bypassy Ize dle HCM [13] rozdé&lit na bypassy s pfipojenim "yielding" - bez
pfipojovaciho pruhu a "non-yielding" - s pfipojovacim pruhem (obr. 5-10).

V uvodu je nutné zminit odliSnost ve vypoctu hodinovych intenzit pomoci PHF
(peak hour factor), kterym se vyjadfuje vliv $pi¢kové ¢tvrthodiny a nasledny
prepocet na ekvivalentni vozidla dle skladby dopravniho proudu. Jednotkou
jsou poté [ekvivalentni vozidla/h]. Po vypoc¢teni teoretické kapacity proudu
[ekv.voz/h] dochéazi ke zpétnému pfevodu na hodinovou kapacitu [voz/h].
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a
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L
z
A
2

"

Type 1 (yielding)

Type 2 (nonyielding)

—

Obr. 5-10 - Typy bypass dle HCM [13]

5.3.1 Bypass bez pripojovaciho pruhu "yielding"

Dle HCM [13] Ize pfimym vypoctem urcit pfimo kapacitu bypassu typu "yielding"
[13].

Vzorec (5.15) udava kapacitu jednopruhového bypassu usticiho na
jednopruhovy vyjezd z okruzni kfizovatky [13]:

_10%103
Chypass pee =1,130w 70 ) erpee (5.15)

Vzorec 4.16 udava kapacitu jednopruhového bypassu Usticiho na dvoupruhovy
vyjezd z okruzni kfiZzovatky. Vztah (5.16) je totoZny se vztahem pro vypocet
kapacity pravého pruhu vjezdu na okruzni kfizovatku dle HCM [13]:

071073
bepass,pce=1,130* e( 0.7¢10" ) vex, pee (5.16)

Pro oba vztahy plati:

Cpypasspce - Kapacita bypassu upravend o vliv nédkladnich vozidel (ekv.voz/h)

Vex,pce - Kapacita vozidel na vyjezdu upravena o vliv nakladnich vozidel
(ekv.voz/h)

Z obrdazku 5-11 Ize orientacné stanovit kapacitu vjezdu na okruzni kfizovatku.
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1,200
1,000 -
_ Capadity of one-lane entry or right lane of i
£ two-lane entry against two conflicting lanes
8 800
et Capacity of left lane of two-lane entry
E | against two conflicting lanes
E. 600 1 \—““"H-._
8 >
- ——
S
400 T—
i Capacity of one-lane or either Jane of lwn/ " -~ ﬁ""‘\_\_
lane entry against one conflicting lane J
200
Dashed regression extrapolated beyond the data
0+ ik | i : e er—r— ! e 4 |
0 200 400 600 800 1,000 1,200 1,400 1,600 1,800 2,000

Conflicting Flow Rate (pc/h)
Obr. 5-11 - Kapacita vjezdu do okruzni kfizovatky dle HCM2010 [13]

5.3.1 Bypass s pripojovacim pruhem "non-yielding"

Dle vykladu HCM [13] nebyla kapacita bypassu s pfipojovacim pruhem v USA
hodnocena a sledovana. Nicméné je zde predpoklad vysoké kapacity vlivem
dvou, do sebe se pfipojujicich proud( vozidel jedoucich podobnou rychlosti
[13].

5.4 Redeni dle Maura a Guerrieriho [14]

Pomoci metodiky v ¢lanku vyse uvedenych autor(, Ize pfimo stanovit kapacitu
bypassu.Tato metoda vychdzi z amerického HCM [13] a uvadi, Ze kapacita
bypassu zavisi na délce fronty a zdrzeni vozidel, coz odpovida do jisté miry i
ceskym metodikdm. Nize jsou uvedeny vztahy pro stanoveni kapacity
jednotlivych typd bypassu OK.

5.4.1 Bypass bez pfipojovaciho pruhu
Tento typ bypassu ma geometrické usporfadani dle obrazku 5-12.
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i 4
S — Ouw— Qu"’ QF.R” ool

Stop or Yeld to Traffic exiting roundabout

Queue Storage Length |

Taper

i

Obr. 5-12 - Vjezdové, okruzni a vyjezdové proudy na OK [14]

Proudy odbocujici vpravo jsou souhrnné oznaceny jako Qgr , zatimco proud
pohybujici se po bypassu Qgﬁg’““. Proti proudu Qg_{g’““ plsobi proud vystupujici

z 0K [14]

Tt = Quq + Quq + Qp VP (5.17)

no—bypass __ bypass
E,R = Q34— Qg (5.18)

kde QI - celkovd intenzita na vyjezdu z OK (voz/h)

n0-byPass _intenzita vozidel vyuZivajici prvni pravé odboéeni, ale

nevyuzivajici bypass (voz/h)

/P4 - intenzita v bypassu (voz/h)

Q14 - intenzita z jednotlivych vjezdi na vyjezdu z OK (voz/h)

Bypass se znacenim "stop dej pfednost v jizdé"

Kapacitu Cgp Ize zjistit z teorie kolon, kde jeCry recipro¢né rovno priméru
b=E(s) (servisni ¢as s se odhaduje v misté spojeni bypassu a vyjezdu z OK).
Vozidla, kterd pfijizd&ji v proudu QEb?;pass maji Poissonovo rozdé&leni, kazdy
servisni ¢as s a odstup vozidel T pro pruh Q7°® ma vlastnosti jako Gamma
nahodnd proménna s parametrem K. Dle P-K vztahu mUze byt b=E(s) (Polaczek,

1930; Khinchine, 1932; Kleinlock, 1975) vyjadieno nasledovné [14]:
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(5.19)
kde T - kriticky ¢asovy odstup (s)
Q = QI°t (voz/h)

K=1 kdyz 100 < Q < 300 voz/h; K=2 kdyz 400 < Q < 800 voz/h; K=3 kdyz
800 < Q <1500 voz/h; K=4 kdyz 1500 < Q < 1800 voz/h

= (5.20)

(5.21)
kde V- rychlostvozidel v proudu Q/°
a - zrychleni, kdyZ vozidla z proudu ngg’a” vstupuji do proudu QJ°¢
§ - bezpelnostni interval mezi vozidly proudu Q%°t (je roven reakéni dobé

fidi¢e 1s)

Metodou nejmensich ¢tvercl Ize interpretovat vztah mezi Q(°" a Cyyr podle
obrazku 5-13 a vzorce (5.20) [14]:

Cp p =1231.4-e7022™ (R? = 0.91)
(5.22)

kde Cer - kapacita bypassu (voz/h)
Q. - intenzita na vyjezdu (voz/h)

e - Eulorovo éislo

MO T T TTTTT T T T T T T 7T T
. . Free Flow
o Stop

1000

800

600 +—-

Cpg [veh/h]

400 -

200 -

0

0 500 1000 1500
QuT [veh/h]

Obr. 5-13 - Kapacita bypassu (volny proud, dej pfednost v jizdé, stop dej pfednost v jizdé&) [14]
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Bypass se znacenim "stop dej pfednost v jizdé"
Dle NCHRP Report 672 [15] je kapacitni vzorec [14]:

Cpp =1130- o001 ™
(5.23)

kde Cgr - kapacita bypassu (voz/h)
Q. - intenzita na vyjezdu (voz/h)

e - Eulorovo cislo

5.4.2 Bypass s pfipojovacim pruhem

Kvalitativné Ize odhadnout kapacitu, ktera bude vySsi nez u bypassu s

dopravnim znacenim "stop, dej prednost v jizdé" a "dej pfednost v jizdé". Vztah
(5.24) je ziskan z (Tracz, 2008) pro bypass s volnym proudem na jednopruhovych
oK [14]:

Cy z =1250- o~ 0.0007-0u™
. (5.24)

kde Cgr - kapacita bypassu (voz/h)
Q. - intenzita na vyjezdu (voz/h)

e - Eulorovo ¢islo

4

Parallel Lane . Taper

Queue Storage Length |

Taper

Obr. 5-14 - Vjezdové, okruZni a vyjezdové proudy na OK (volny proud) [13]
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6 PRUZKUMY A JEJICH VYHODNOCENI

Z hlediska dopravnich prizkumd bylo vytipovdno 11 okruznich kfiZzovatek s
jednim pruhem na okruhu, jednim na vjezdu, jednim na vyjezdu a
jednopruhovym bypassem dale OK typ 1/1, pfipojenym na vyjezdovou vétev
pomou prlpg)Lovacmo kllnu

_\_‘[,ﬂ%\emﬁé W 1‘_}"? V\L Jelenia Gora .\\V

B4z Walbrzych \-

liJ
Dégin Liberec - LE 67 N |
Tep:tco Usti \\\

nad Labem

Most
o3 Trutnav

JIE 40|
Chomutov
r‘f\ Miada
J_f [E442] Boleslav
Karlovy Vary Hradea
Kladno h

Kralové
‘2/ - ‘PRAHA HIQEQ__A,E&
. Pardubice

Kolin

[Eso]
Svitay, 75
Pfibram [E5S| [E50] s
) -

[21] Havlickav Brod
S, O Olomou

Proslé;ov
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Obr. 6-1 — Mapa lokalit dopravnich prazkum [16]

Dopravni prlizkumy spocivaly v nafilmovani mist pfipojeni bypassi na vyjezdy z
okruznich kfizovatek. Princip vyhodnocovani byl zaméfen na sledovani prljezdi
vozidel uréenymi profily a zaznamendavani c¢asl pfi prijezdech vozidel. Jako
nevhodné se z dGivodu nizké zat&ze ukdzaly lokality: Olomouc, Klatovy, Zatec a
Zd4r nad Sazavou.

Zaroven byly vytipovany a natocCeny 2 OK s bypassem zakonenym pomoci
pfipojovaciho pruhu. Jednalo se o kfizovatku v Podébradech a Modleticich.
Divodem bylo porovnani navrZzené priblizné metodiky pro stanoveni kapacity
pfipojovaciho pruhu se skute¢nym provozem.

6.1 Vyhodnocovaci metody

6.1.1 Intenzity vozidel

V ramci vyhodnoceni byly z videozdznami zjisStovany intenzity v rlznych
Casovych intervalech 20s, Tminuta, 5 minut a 15 minut. Nasledné doSlo k
prepoctu zatézi na hodinové intenzity. Rovnéz byly z pofizenych videozaznami
vyhodnoceny skutecné hodinové intenzity.
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6.1.2 Minimalni casové odstupy
Odjezdova funkce

Minimalni casové odstupy byly stanoveny z odjezdovych funkci vozidel
vedlejsiho dopravniho proudu, viz kapitola 4.1.2 (obr. 4-5). Minimalni ¢asovy
odstup je nejvétsi Casovy odstup mezi vozidly v hlavnim dopravnim proudu,
ktery jesté vozidlo Cekajici v podfazeném dopravnim proudu nepfijme.

6.1.3 Kritické ¢asové odstupy
Raffova metoda

Nejprve se urci vyhodnocenim videozaznamu vsSechny pfijaté a odmitnuté
c¢asové odstupy na dané kfiZzovatce. Z pfijatych odstupt se vytvofi souctova c¢ara
prijatych odstup(, tj. ¢ara, kde kazdy jeji bod udava, kolik procent ze vsSech
prijatych odstupl je mensi nez dand velikost odstupu. Z odmitnutych odstupt
se vytvofi obrdcend souctovd c¢ara odmitnutych odstupd, kde kazdy jeji bod
udava, kolik procent ze vSech odmitnutych odstupi je vétsi nez dand velikost
odstupu. V prasediku téchto ¢ar se nachazi kriticky ¢asovy odstup (obr. 4-4).

Modifikovand metoda maximalni vérohodnosti (Troutbeckova)

Troutbeckova metoda predpoklada, ze pravdépodobnostni rozdéleni kritickych
odstupl je logaritmicko-normalniLN(u,c?) [17]. To znamend, Ze pokud ma
nahodna veliCina X logaritmicko-normalni rozdéleni, jeji pfirozeny logaritmus
InX se jim také fidi.

Logaritmicko-normalni rozdéleni ma hustotu pravdépodobnosti [18]:

1 _“311—.:!':
f(x)=—f—=e * .pueR.0>0x>0.
. 6.1)

Pro stfedni hodnotu a rozptyl plati [18]:

&

A
E{(X)=e -

(6.2)

D(x) = e —1)=E2(x) [ 1) (6.3)

Vysledkem je soustava rovnic, ale vzhledem k jeji slozitosti a faktu, ze
distribucni funkci normalniho rozdéleni nelze explicitné vyjadfit, je nutno tuto
soustavu resSit numerickymi metodami. Pokud je vysledkem feSeni maximum,
jedna se zaroven o maximalni vérohodny odhad parametr( pac? [18].

Z jejich hodnot se pak vycisli hledany odhad stfedni hodnoty kritického odstupu
E(tg) pomoci znamého vztahu pro logaritmicko-normalni rozdéleni:
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Je mozné vy¢islit i rozptyl kritického odstupu D(tg) podle vztahu [18]:

D(t,) :Ej”g?'(f‘?: -1) (6.4)

Troutbeckova metoda dava Gdajné nejlepsi vysledky (ovéfeno pomoci simulaci
viz [19]). Jeji vyhodou se zda byt pfedpoklad logaritmicko-normalniho rozdé&leni
kritickych odstupt. V [20] je ale uvedeno, Ze se tato metoda da pouzit i kdyz je
realné rozdéleni kritickych odstupl odlisné.

Pfi vyhodnocovani t; pomoci Raffovi a Troutbeckovy metody bylo zjisténo, ze se
hodnoty neliSily o vice nez 0,4s. Z tohoto dlivodu nebyly pomoci Troutbeckovy
metody vyhodnoceny vSechny videozdznamy.

6.1.4 Nd&sledné Casové odstupy

Nasledné Casové odstupy byly zjistény pomoci odjezdové funkce dle kapitoly
4.1.2 a jako primér naslednych odstupl mezi jednotlivymi vozidly ziskanymi
pfimym vyhodnocenim.

6.2 Omezujici podminky vyhodnoceni

Aby bylo mozné pouzit vySe zminéné metody, musi byt zavedeny omezujici
podminky:

1) Bypass s pfipojovacim klinem

Prvnim omezenim byla (viz kapitola 3.4 Typy bypasst) redukce sledovanych
kfizovatek na typ s pfipojovacim klinem.

Omezeni bylo pfijato predevsim z hlediska jednoznacného stanoveni kritickych
a naslednych odstupl. Vozidla na styku bypassu a vyjezdové vétve ve vétsiné
pfipadl zastavi. Profily, ve kterych se zaznamenavaji ¢asy prljezdl jednotlivych
vozidel, jsou neménné, jak na spojovaci vétvi, tak na vyjezdu z OK.

U bypassu s pfipojovacim pruhem nelze vyhodnotit kritické a nasledné odstupy
jako v predesliém pfipadé. Profily, ve kterych se tyto veliiny sleduji, jsou po
délce pripojovaciho pruhu pohyblivé.

2) Vybrand vozidla

Vyhodnocovaci metody umi pracovat pouze s vozidly, kterd maji pfijaty a
alespon jeden odmitnuty casovy odstup.

Dalsim omezenim je prepoclet vozidel, ktery do vypoctu vnasi urcitou
nepresnost.
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3) Uprava délky odstup(

ty - byly odebrany pfijaté nebo odmitnuté odstupy delsi neZ 13s, divodem byla
tvorba kolon na vyjezdu z OK

t: - byly odebrany nasledné Casové odstupy delSi nez 5s, vozidla s delSim asem
nepochazela z fronty Cekajicich vozidel

t: (odjezdova funkce) - byly pfijaty omezujici podminky naslednych ¢asovych
odstupl vicendsobnych pfipojeni: 0. vozidlo 1-5s, 1. vozidlo 2-11s, 2. vozidlo 5-
13s, 3. vozidlo 8-16s, 4. vozidlo 10-22s, 5. vozidlo 13-22s, 6. vozidlo nad 15s, 7.
vozidlo nad 19s; mimo tyto hranice nepochdazela vozidla z fronty cCekajicich
vozidel

4) Minimdlni velikost statistického souboru

Po konzultaci s RNDr. Martinem Halou, CSc., byla velikost souboru stanovena na
5 vozidel, ktera maji jeden prijaty a alespon jeden odmitnuty odstup

5) Vztah mezi odstupy

Odmitnuty odstup nesmi byt vétSi nez odstup pfijaty. Vypocetni metody
nedokazou s timto jevem pracovat.

6.2.2 Vyhodnocovaci pomicky

Videozaznamy byly vyhodnocovany pomoci programu EdipPlayer od
spolecnosti Edip, s.r.o., jenz pracuje na principu zaznamenavani ¢asu projeti
vozidla urcitym profilem.

Aby bylo mozné ziskat vozidla, ktera maji pfijaty a alespon jeden odmitnuty
odstup, je tfeba vysledky z programu EdipPlayer dale zpracovat programem
Prijate__odstupy__v2-1, tenjiz dava vstupy nezbytné pro stanoveni minimalnich,
kritickych a ndslednych ¢asovych odstupu.

6.3 Doprani priazkumy

Z videozdznaml byly zjistény intenzity vozidel, skladby dopravnich proudd,
minimalni, kritické a nasledné Casové odstupy.

Jednotlivé OK se navzajem liSily v geometrickych uspofadanich, zatézich,
skladbach dopravnich proudd (tab. 6-1). Z vyse uvedeného vyplyva, Ze nelze
lokality navzajem prGmérovat. Zjisténé velic¢iny slouzily jako podklad pro
vymezeni novych vstupnich parametrd kapacitniho posouzeni (viz kapitola 7.1).

Na lokalitdch bylo natoceno celkem 29 videozdznaml v délce 25 hodin. Po
c¢aste¢ném vyhodnoceni byl pocet pouzitelnych videozdznamu 20 v délce 17
hodin.
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Tab. 6-1 - Pfehled lokalit

fes

¢vuT

CESKE VYSOKE
UEENI TECHNICKE
V PRAZE

Lokalita D Lkk Lkl Lb Pomala voz. (%) | Intenzity (fvoz/h)

(m) {m) (m) (m) | bypass | wyjezd | bypass | wyjezd
Litoméfice 1 8:30 (2012) 35 18 11 66 15,76 6,13 406 326
LitoméFice 1 9:30 (2012) 35 18 11 66 10,55 5,62 417 338
Litoméfice 1 15:00 (2012) 35 18 11 66 10,14 3,05 276 295
Mé&lnik 13:04 (2007) 37 25 15 31 21,23 10,59 342 447
MEInik 14:04 (2007) 37 25 15 31 16,82 10,54 428 443
Mé&lnik 14:26 (2007) 37 25 15 31 14,32 6,55 441 589
Mélnik 15:23 (2007) 37 25 15 31 11,93 5,90 467 654
Mélnik 1 (2014) 37 25 15 31 12,77 5,32 376 476
MEInik 2 (2014) 37 25 15 31 10,27 472 370 636
Mélnik 3 (2014) 37 25 15 31 21,00 7,64 300 471
Rigany (2013) 38 26 14 29 2,73 3,55 220 366
Seberov (2013) 33 44 20 71 1,34 298 149 537
Svitavy (2014) 45 50 15 59 0 0,25 90 433
Jaromér (2014) 32 26 14 76 1,48 2.04 337 393
Teplice 1 (2014) 34 71 23] 105 5,23 6,07 153 595
Teplice 2 (2014) 34 36 7 32 0 2,48 87 646

6.3.1 Litomérice

Obr. 6-2 - OK Litoméfice

Jedna se o c¢tyfpaprskovou OK o vnéjsim priméru D=35m s jednim pruhem na
okruhu. Bypass ¢.1 prevadi komunikace Mezibrani - Na Kocandé. Bypass
prevadi komunikace Na Kocandé - Na Valech. Oba bypassy maji usporada

¢. 2
ni s

V této lokalité bylo vyhodnoceno celkem 6 videozdznam(i o celkové délce cca
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LitoméFice 1 8:30 (2012) - vyvhodnoceni

intenzity vozidel pro rizné &asové intervaly (pfepoé&et na hodinové)

1600 |
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§ 1300 @ 20s intenzity
o 1200 < minutovéintenzity
E‘ 1(1)88 ‘\ I B 5ti minutové intenzity
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i — i
Intenzita na okruhu Ikj (pvoz/h)

Obr. 6-3 - Pfepoctené intenzity na vjezdu a okruhu pro rlizné ¢asové intervaly
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Obr. 6-4 - Pfepoctené intenzity na vyjezdu a bypassu pro rlizné ¢asové intervaly
skutené hodinové intenzity vozidel

Ip 406fvoz/h
le 326fvoz/h
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Skladba dopravniho proudu Skladba dopravniho proudu -
- bypass v % vyjezd v %

1,23%

3,94% 0,25%

4,91% 0,31%

11,82%
msuma O Esuma O
H suma LNA B suma LNA
M suma TNA W suma TNA
B suma M Hsuma M
Obr. 6-5 - Skladba dopravniho proudu
kritické ¢asové odstupy - Raff
ty - fvoz 3,80s
ty - pvoz 3,50s
ty - do 3,5t 3,70s
Kriticky ¢asovy odstup (fvoz)
25
20
2 15
< v s,
% == prijaté/mezery
,§ 10 == odmitnuté mezery
<)
e —@— kriticky ¢asovy odstup
5
0 & & i

0 2 4 6 8 10 12 14
Mezera =t (s)
Obr. 6-6 - Kriticky Casovy odstup dle Raffa

kriticky asovy odstup - Troutbeck

ty - fvoz 4,20s
nasledné ¢asové odstupy

t; - fvoz 2,91s
tr- pvoz 2,73s
tr- do 3,5t 2,83s
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odstupy s pouzitim fce. y = 0,3073x - 0,8099
to 2,64s
ty 4,27s
tf 3,255

Funkce odjezdu vozidel (fvoz)

N

9= schodistova funkce

6 ¢ 1fvoz
| | 2fvoz

€5 A | 3fvoz
o
3 X | 4fvoz
8 4
g
£ X | 5fvoz
S 3 ©— pramér
i)
;-g odmitnuté
T
o
F )
(]
Q0
°
(-9

e | inearni (pramer)

= = |- Linearni (- odchylka)

) Linedrni (+ odchylka)
0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24

€Cas (s)

Obr. 6-7 - Odjezdova fce. vozidel z vedlejsiho dopravniho proudu (vicendsobné pfipojeni)

LitoméFice 1 9:30 (2012) - vyvhodnoceni

intenzity vozidel pro riizné ¢asové intervaly (pfepoéet na hodinové)
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Obr. 6-8 - Pfepocltené intenzity na vjezdu a okruhu pro riizné ¢asové intervaly
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Obr. 6-9 - Pfepoctené intenzity na vyjezdu a bypassu pro rtizné ¢asové intervaly

skutecné hodinové intenzity vozidel

Iy 417fvoz/h
le 338fvoz/h
Skladba dopravniho proudu - Skladba dopravniho proudu
bypass v % - vyjezd v %
3,12% 0,24% a14%_ % 0,00%

7,43%

msumaO msumaO
M suma LNA M suma LNA
W suma TNA M suma TNA
Esuma M Esuma M

Obr. 6-10 - Skladba dopravniho proudu

kritické ¢asové odstupy - Raff

ty - fvoz 4,50s
ty - pvoz 3,90s
ty - do 3,5t 4,30s
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Kriticky ¢asovy odstup (fvoz)

UZENI TECHNICKE
18
16 L\‘
14

12 \\ 7

10 P
/ === prijate|mezery

8

== odmitnuté mezery
6 =@=Kkriticky ¢asovy odstup
4

2 4,5

Pocet vyskytu

0 2 4 6 8 10 12 14
Mezera =t (s)

Obr. 6-11 - Kriticky ¢asovy odstup dle Raffa

kriticky €asovy odstup - Troutbeck
ty - fvoz 4,31s

nasledné Casové odstupy

tr- fvoz 2,79s
tr- pvoz 2,68s
tr- do 3,5t 2,75s

odstupy s pouzitim fce. y = 0,2976x - 0,7935

to 2,6 7s
ty 4,35s
tr 3,36s
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h vozidel (n)

éjicic

Pocet odjizd

D

w

Funkce odjezdu vozidel (fvoz)

y =0,2976X -

R? = 0,9800

0,7935

+ @ X|»> 1 (&

1 fvoz
2 fvoz
3 fvoz
4 fvoz
praméry

odmitnuté

e={=m= schodi$tova fce.

Linedrni (prdméry)

= =|-Linearni (- odchylka)

10 15 20
Cas (s)

25

Linedrni (+ odchylka)

Obr. 6-12 - Odjezdova fce. vozidel z vedlejsiho dopravniho proudu (vicendsobné pfipojeni)

LitoméFice 1 15:00 (2012) - vyhodnoceni

intenzity vozidel pro riizné &asové intervaly (pfepoé&et na hodinové)

Intenzita na vjezdu lij (pvoz/h)
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Intenzita na okruhu Ikj (pvoz/h)

Obr. 6-13 - Pfepoctené intenzity na vjezdu a okruhu pro riizné ¢asové intervaly
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Obr. 6-14 - Pfepoctené intenzity na vyjezdu a bypassu pro riizné ¢asové intervaly

skute¢né hodinové intenzity vozidel

Ib 276fvoz/h
le 295fvoz/h
Skladba dopravniho proudu - Skladba dopravniho proudu -
bypass v % vyjezd v %
3,62% —0,00% 2,03%__ 1,02% —1,69%

6,52%

BsumaO BsumaO
B suma LNA M suma LNA
W suma TNA W suma TNA
Esuma M Esuma M

Obr. 6-15 - Skladba dopravniho proudu

kritické Casové odstupy - Raff
ty - fvoz 4,70s
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Kriticky ¢asovy odstup (fvoz)
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Obr. 6-16 - Kriticky ¢asovy odstup dle Raffa

kriticky ¢asovy odstup - Troutbeck

ty - fvoz

4,47s

nasledné casové odstupy

tr- fvoz
tr - pvoz
tr- do 3,5t

odstupy s pouzitim fce.y = 0,2819x - 0,9122

to
tg
tr

3,05s
2,955
3,05s

3,24s
5,01s
3,54s

=l=odmitnuté mezery
=@—kriticky ¢asovy odstup
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Funkce odjezdu vozidel (fvoz)

4
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N A | 3fvoz
g
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2
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n
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@ | inedrni (primeéry)
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Linedrni (+ odchylka)
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Obr. 6-17 - Odjezdové fce. vozidel z vedlejsiho dopravniho proudu (vicendsobné pfipojeni)

6.3.2 Mé&Inik (MEFRIT)

Jedné se o c¢tyfpaprskovou OK o vnéjsim priméru D=37m s jednim pruhem na
okruhu. Sledovany bypass spojuje v jihozapadnim kvadrantu komunikace 1/16 -
Bezrucova, jde o uspofadani s pfipojovacim a odbocovacim klinem.

) - | .
Obr. 6-18 - OK Mé&Inik (MEFRIT)

V této lokalité bylo vyhodnoceno celkem 7 videozdznamui o celkové délce cca
5h.
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Mélnik 13:04 (2007) - vyhodnoceni

intenzity vozidel pro rdzné &asové intervaly (pfepoé&et na hodinové)
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Obr. 6-19 - Pfepoctené intenzity na vjezdu a okruhu pro rlizné ¢asové intervaly
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Intenzita na vyjezdu lej(pvoz/h)
Obr. 6-20 - Pfepoctené intenzity na vyjezdu a bypassu pro riizné ¢asové intervaly
skutecné hodinové intenzity vozidel

Iy 342fvoz/h
le 447fvoz/h
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Ing. Ivan Sedlacik

Skladba dopravniho proudu
- bypass v %

0,
12,92% SR

V PRAZE

Skladba dopravniho proudu
- vyjezd v %

5,41% 0,47%

5,18%

8,31%
BsumaO BsumaO
B suma LNA B suma LNA
W suma TNA = suma TNA
Hsuma M Esuma M
Obr. 6-21 - Skladba dopravniho proudu
kritické ¢asové odstupy - Raff
ty - fvoz 4,30s
ty - pvoz 3,70s
ty - do 3,5t 4,10s
Kriticky ¢asovy odstup (fvoz)
25
20
]
15
S
- == plijaté mezery
>8 10
g == odmitnuté mezery
4,3 —@—kriticky ¢asovy odstup
5
0 & ¢ ; i i i
0 2 4 6 8 10 12

Mezera =t (s)

Obr. 6-22 - Kriticky ¢asovy odstup dle Raffa

kriticky ¢asovy odstup - Troutbeck
ty - fvoz 4,09s

nasledné Casové odstupy

tr - fvoz 2,81s
tr- pvoz 2,62s
tr- do 3,5t 2,79s
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odstupy s pouzitim fce.y = 0,2941x - 0,655
to 2,23s
tg 3,93s
ts 3,405
Funkce odjezdu vozidel (fvoz)
5
¢ |1fvoz
4 4{ =R B |2fvoz
= A |3fvoz
g 3 X |4 fvoz
N
2 X | prlméry
=
S 5 ©® |odmitnuté
§ e=—== schodistova fce.
'13' . e | inedrni (praméry)
>§ Linearni (+ odchylka)
- = = 4Linedrni (- odchylka)
0 - i

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22
Cas (s)
Obr. 6-23 - Odjezdova fce. vozidel z vedlejsiho dopravniho proudu (vicendsobné pfipojeni)

Mé&Inik 14:04 (2007) - vyhodnoceni

intenzity vozidel pro rGzné &asové intervaly (pfepoéet na hodinové)
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Intenzita na okruhu Ikj (pvoz/h)

Obr. 6-24 - Pfepoctené intenzity na vjezdu a okruhu pro rlizné ¢asové intervaly
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i
Intenzita na vyjezdu lej (pvoz/h)

Obr. 6-25 - Pfepoctené intenzity na vyjezdu a bypassu pro rlzné ¢asové intervaly

skutecné hodinové intenzity vozidel

Ib 428fvoz/h

le 443fvoz/h
Skladba dopravniho Skladba dopravniho proudu
proudu - bypass v % - vyjezd v %

4,22% 0,60%

9,03%0,31%

6,33%

7,79%
Hmsuma O msumaO
M suma LNA M suma LNA
W suma TNA W suma TNA
Hsuma M Hmsuma M

Obr. 6-26 - Skladba dopravniho proudu

kritické ¢asové odstupy - Raff

ty - fvoz 4,50s
ty - pvoz 4,10s
ty - do 3,5t 4,50s
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Kriticky ¢asovy odstup (fvoz)

25

TN

D=}
S
%
< \ / == pfijaté mezery
o)
:g 10 == odmitnuté mezery
=@ kriticky Casovy odstup
4,5
5
0 —e / \ 00—
0 2 4 6 8 10 12

Mezera =t (s)
Obr. 6-27 - Kriticky ¢asovy odstup dle Raffa

kriticky Casovy odstup - Troutbeck
ty - fvoz 4,47s

nasledné ¢asové odstupy

t; - fvoz 2,66s
tr- pvoz 2,54s
tr- do 3,5t 2,62s
odstupy s pouzitim fce.y = 0,35718x - 1,0061
to 2,86s
ty 4,28s
tr 2,84s
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Funkce odjezdu vozidel (fvoz)
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N

Pocet odjizdéjicich vozidel (n)
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® odmitnuté
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e=—m== schodi$tova fce.
e | inearni (praméry)
= = -Linedrni (- odchylka)
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€Cas (s)
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i - Linedrni (+ odchylka)

Obr. 6-28 - Odjezdova fce. vozidel z vedlejsiho dopravniho proudu (vicendsobné pfipojeni)

MéInik 14:26 (2007) - vyhodnoceni

intenzity vozidel pro rdzné &asové intervaly (pfepoé&et na hodinové)
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Intenzita na okruhu Ikj (pvoz/h)

Obr. 6-29 - Pfepoctené intenzity na vjezdu a okruhu pro riizné ¢asové intervaly
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Intenzita na vyjezdu lej (pvoz/h)

Obr. 6-30 - Pfepoctené intenzity na vyjezdu a bypassu pro riizné ¢asové intervaly

skutecné hodinové intenzity vozidel

Iy 441fvoz/h
le 589fvoz/h
Skladba dopravniho proudu Skladba dopravniho proudu
- bypass v % - vyjezd v %

10,68% ~0,24% 3,64%__ 2.91% 0,00%

3,64%

Bsuma O Bsuma O
W suma LNA W suma LNA
W suma TNA W suma TNA
Esuma M Esuma M

Obr. 6-31 - Skladba dopravniho proudu

kritické Casové odstupy - Raff

ty - fvoz 3,90s
ty - pvoz 3,50s
ty - do 3,5t 3,80s
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Kriticky ¢asovy odstup (fvoz)
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Obr. 6-32 - Kriticky ¢asovy odstup dle Raffa

SN
(o)}

kriticky €asovy odstup- Troutbeck

ty - fvoz 4,03s

nasledné casové odstupy

tr- fvoz 2,73s

tr- pvoz 2,56s

t- do 3,5t 2,69s

odstupy s pouzitim fce.y = 0,3693x - 1,0472
to 2,84s

ty 4,19s

ts 2, 70s
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Funkce odjezdu vozidel (fvoz)
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Obr. 6-33 - Odjezdova fce. vozidel z vedlejsiho dopravniho proudu (vicendsobné pfipojeni)

MéInik 15:23 (2007) - vyhodnoceni

intenzity vozidel pro rizné &asové intervaly (pfepo&et na hodinové)
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Obr. 6-34 - Pfepoctené intenzity na vjezdu a okruhu pro rizné ¢asové intervaly
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Obr. 6-35 - Pfepoctené intenzity na vyjezdu a bypassu pro rlzné ¢asové intervaly

skutecné hodinové intenzity vozidel

l»
le

1,83%

467fvoz/h
654fvoz/h

Skladba dopravniho proudu
- bypass v%
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BsumaO
M suma LNA
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Hsuma M

Skladba dopravniho
proudu - vyjezd v %
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0,66%
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Obr. 6-36 - Skladba dopravniho proudu

kritické ¢asové odstupy - Raff

ty - fvoz 4,10s
ty - pvoz 3,90s
ty - do 3,5t 3,90s
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Kriticky ¢asovy odstup (fvoz)
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Obr. 6-37 - Kriticky ¢asovy odstup dle Raffa

kriticky Casovy odstup - Troutbeck
ty - fvoz 4,12s

nasledné Casové odstupy

ts - fvoz 2,74s
t: - pvoz 2,59s
tr- do 3,5t 2,71s

odstupy s pouzitim fce.y =0,3263x - 0,7292

to 2,23s
tg 3,76s
t 3,06s
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Obr. 6-38 - Odjezdova fce. vozidel z vedlejsiho dopravniho proudu (vicendsobné pfipojeni)

MéInik 1 (2014) - vyhodnoceni

intenzity vozidel pro rizné &asové intervaly (pfepo&et na hodinové)
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Obr. 6-39 - Pfepoctené intenzity na vjezdu a okruhu pro riizné ¢asové intervaly
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Obr. 6-40 - Pfepoctené intenzity na vyjezdu a bypassu pro rlizné ¢asové intervaly

skutené hodinové intenzity vozidel

Ip 376fvoz/h
le 476fvoz/h
Skladba dopravniho proudu Skladba dopravniho
- bypass v % proudu - vyjezd v %
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Obr. 6-41 - Skladba dopravniho proudu

kritické Casové odstupy - Raff

ty - fvoz 3,60s
ty - pvoz 3,20s
ty - do 3,5t 3,50s
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Obr. 6-42 - Kriticky ¢asovy odstup dle Raffa

nasledné Casové odstupy

tr- fvoz 2,60s
tr- pvoz 2,43s
tr- do 3,5t 2,54s

odstupy s pouzitim fce. y = 0,3473x - 0,9059

to 2 ,6 1s
ty 4,05s
tr 2,88s
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Obr. 6-43 - Odjezdova fce. vozidel z vedlejsiho dopravniho proudu (vicendsobné pfipojeni)
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Mélnik 2 (2014) - vyhodnoceni

intenzity vozidel pro rizné &asové intervaly (pfepo&et na hodinové)

Intenzity na vjezdu nebyly zjistény, videozaznam neobsdhl misto vjezdu do OK.
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Obr. 6-44 - Pfepoctené intenzity na vyjezdu a bypassu pro riizné ¢asové intervaly

skutené hodinové intenzity vozidel
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Obr. 6-45 - Skladba dopravniho proudu

kritické ¢asové odstupy - Raff
tg - fvoz 4,00s
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Obr. 6-46 - Kriticky ¢asovy odstup dle Raffa
nasledné ¢asové odstupy
tr- fvoz 2,74s
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tr- do 3,5t 2,74s
odstupy s pouzitim fce. y = 0,3425x - 0,9575
to 2,80s
ty 4,26s
tr 2,92s
: Funkce odjezdu vozidel (fvoz)
¢ | 1fvoz
B | 2fvoz
? 4 ‘,’ = 0’247 X - 0’9 75 DK 3¢
= 7 A | 3fvoz
5 R%=0,9950 ’
= X | 4fvoz
o
': > ® | prlimér
9
2 odmitnuté
ig
N 2 9== schodistova funkce
3 e
s e | inearni (primér)
Q0
g1 = = - Linedrni (- odchylka)
Linearni (+ odchylka)
0 T T A4 v T

8

10

Cas (s)

12

14

16

18

Obr. 6-47 - Odjezdova fce. vozidel z vedlejsiho dopravniho proudu (vicendsobné pfipojeni)
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Obr. 6-48 - Pfepoctené intenzity na vjezdu a okruhu pro réizné ¢asové intervaly
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Obr. 6-49 - Pfepoctené intenzity na vyjezdu a bypassu pro riizné ¢asové intervaly
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Obr. 6-50 - Skladba dopravniho proudu

kritické ¢asové odstupy - Raff
ty - fvoz 6,50s
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Obr. 6-51 - Kriticky ¢asovy odstup dle Raffa

nasledné casové odstupy

tr- fvoz 2,82s
tr- pvoz 2,62s
tr- do 3,5t 2,77s

odstupy s pouzitim fce.y = 0,3377x-0,9173

to 2, 72s
ty 4,20s
tr 2,96s
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Obr. 6-52 - Odjezdova fce. vozidel z vedlejsiho dopravniho proudu (vicendsobné pfipojeni)

6.3.3 Ric¢any

Jedna se o pétipaprskovou OK o vnéjsim priiméru D=38m s jednim pruhem na
okruhu. Sledovany bypass pfevadi v jihozapadnim kvadrantu komunikace
Ri¢anska - Pod Lihovarem; jednd se o usporadani s pfipojovacim a odbocovacim
klinem.

Obr. 6-53 - OK Ricany

V této lokalité byl vyhodnocen 1 videozdznam o délce 1h.
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Ri¢any (2013) - vyhodnoceni
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Obr. 6-54 - Pfepoctené intenzity na vjezdu a okruhu pro riizné ¢asové intervaly
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Obr. 6-55 - Pfepoctené intenzity na vyjezdu a bypassu pro rlzné ¢asové intervaly
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Obr. 6-56 - Skladba dopravniho proudu

kriticky ¢asovy odstup - Raff
ty - fvoz 3,80s
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Obr. 6-57 - Kriticky Casovy odstup dle Raffa

kriticky ¢asovy odstup - Troutbeck
ty - fvoz 4,24s

nasledné Casové odstupy

tr- fvoz 2,61s
tr- pvoz 2,59s
tr- do 3,5t 2,60s
odstupy s pouzitim fce.y = 0,3017x - 0,7486
to 2,49s
ty 4,15s
tr 3,32s
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Obr. 6-58 - Odjezdova fce. vozidel z vedlejsiho dopravniho proudu (vicendsobné pfipojeni)

6.3.4 Seberov

Jedna se o Ctyfpaprskovou OK o vnéjsim prdméru D=33m s jednim pruhem na
okruhu. Sledovany bypass prevadi v jihozapadnim kvadrantu komunikace Na
Jelendch - K Hrnciftdm; jednd se o uspofdddni s pfipojovacim klinem a
samostatnym pruhem pro odboceni.

. | I I--r."l_x.
Obr. 6-59 - OK Praha - Seberov

V této lokalité byl vyvhodnocen 1 videozaznam o délce 1h.
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Obr. 6-60 - Pfepoctené intenzity na vjezdu a okruhu pro rizné ¢asové intervaly
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Obr. 6-61 - Pfepoctené intenzity na vyjezdu a bypassu pro riizné ¢asové intervaly
skutecné hodinové intenzity vozidel
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Obr. 6-62 - Skladba dopravniho proudu
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Obr. 6-63 - Kriticky ¢asovy odstup dle Raffa

kriticky ¢asovy odstup - Troutbeck

ty - fvoz 3,90s

nasledny ¢asovy odstup

tr- fvoz 2,63s

odstupy s pouzitim fce. y = 0,2913x - 0,7007
to 2,41s

ty 4,13s

t 3,43s
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Obr. 6-64 - Odjezdova fce. vozidel z vedlejsiho dopravniho proudu (vicendsobné pfipojeni)

6.3.5 Svitavy

Jedna se o Ctyfpaprskovou OK o vnéjsim pridméru D=45m s jednim pruhem na
okruhu. Sledovany bypass prfevadi v jihovychodnim kvadrantu komunikace
Brnénska - U Tii mostd; jednd se o uspofadani s pfipojovacim a odbocovacim
klinem.

—

‘l L :..
Obr. 6-65 - OK Svitavy

V této lokalité byl vyhodnocen 1 videozdznam o délce 1h.
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Obr. 6-66 - Pfepoctené intenzity na vjezdu a okruhu pro réizné ¢asové intervaly
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Obr. 6-67 - Pfepoctené intenzity na vyjezdu a bypassu pro rlzné ¢asové intervaly
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Obr. 6-68 - Skladba dopravniho proudu
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Obr. 6-69 - Kriticky ¢asovy odstup dle Raffa

nasledné Casové odstupy

tr- fvoz 2,91s
tr- pvoz 2,73s
tr- do 3,5t 2,83s

odstupy s pouzitim fce. y = 0,3073x - 0,8099

to 2,64s
ty 4,27s
tr 3,25s
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Obr. 6-70 - Odjezdova fce. vozidel z vedlejsiho dopravniho proudu (vicendsobné pfipojeni)

6.3.6 Jaromér

Jedna se o Ctyfpaprskovou OK o vnéjsim priméru D=32m s jednim pruhem na
okruhu. Sledovany bypass prevadi v jihozdpadnim kvadrantu komunikace Na
Cihelndch - Hradecka; jedna se o uspofadani s pfipojovacim klinem a
odbocovacim pruhem.

: 3
Obr. 6-71 - OK Jaromér

V této lokalité byl vyvhodnocen 1 videozdznam o délce 1h.
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Obr. 6-72 - Pfepoctené intenzity na vjezdu a okruhu pro riizné ¢asové intervaly
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Obr. 6-73 - Pfepoctené intenzity na vyjezdu a bypassu pro riizné ¢asové intervaly
skuteéné hodinové intenzity vozidel
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Obr. 6-74 - Skladba dopravniho proudu
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Obr. 6-75 - Kriticky ¢asovy odstup dle Raffa

nasledné Casové odstupy

tr- fvoz 2,60s
tr - pvoz 2,57s
tr- do 3,5t 2,63s
odstupy s pouzitim fce. y = 0,3744x - 0,9419
to 2,525
ty 3,855
tr 2,67s
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Obr. 6-76 - Odjezdova fce. vozidel z vedlejsiho dopravniho proudu (vicendsobné pfipojeni)

6.3.7 Teplice

Jedna se o c¢tyfpaprskovou OK o vnéjsim priméru D=34m s jednim pruhem na
okruhu. Bypass €. 1 pfevadi komunikace Pfitkovska - Masarykova tfida; jedna se
0 usporfadani s pfipojovacim klinem a samostatnym pruhem pro odboceni.
Bypass &. 2 prevadi komunikace Modlanska - Masarykova tfida; jedna se o
usporadani ipfipgj.acim odbqéoxac(m_klinem.

< N

&, HI

Obr. 6-77 - OK Tepli

ce

V této lokalité byly vyhodnoceny 2 videozaznamy o délce 2h.
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Obr. 6-78 - Pfepoctené intenzity na vjezdu a okruhu pro rizné ¢asové intervaly
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Obr. 6-79 - Pfepoctené intenzity na vyjezdu a bypassu pro rlzné ¢asové intervaly

skuteéné hodinové intenzity vozidel
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Obr. 6-80 - Skladba dopravniho proudu
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Obr. 6-81 - Kriticky ¢asovy odstup dle Raffa
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Obr. 6-82 - Odjezdova fce. vozidel z vedlejsiho dopravniho proudu (vicendsobné pfipojeni)

Teplice 2 (2014) - vyvhodnoceni

intenzity vozidel pro rdzné &asové intervaly (pfepodet na hodinové)

Intenzita na vjezdu lij (pvoz/h)

1400
1300
1200
1100
1000
900
800
700
600
500
400
300
200
100
0

©—20s-intenzity
N
N . . :
~ € |minutové intenzity
N
N
B |5 ti minutové intenzity
~
N A [I5tiiminutové intenzity
~ 0
~ = apacita die-HES
o ~—8
.¢ o [
™~
? >
sr <
® o— 49 o
©O © 9 9 O 9 9 9 O 9O 9O O 9O O 9O 9O 9O 9O
S & & & & & &6 © 6 &6 & o & 6 & & ©
— (a\] o < LN (Y] ~ (oe] (o)) o — oV} (42} < N (o} ~
-l -l «— — — — — —l

Intenzita na okruhu Ikj (pvoz/h)

Obr. 6-83 - Pfepoctené intenzity na vjezdu a okruhu pro rizné ¢asové intervaly
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Obr. 6-84 - Pfepoctené intenzity na vyjezdu a bypassu pro rlizné ¢asové intervaly

skutecné hodinové intenzity vozidel
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Obr. 6-85 - Skladba dopravniho proudu
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Obr. 6-86 - Kriticky ¢asovy odstup dle Raffa
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Obr. 6-87 - Odjezdova fce. vozidel z vedlejsiho dopravniho proudu (vicendsobné pfipojeni)
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VySe uvedené namérené a vyjadfené hodnoty jsou podle lokalit uvedené
v tabulce 6-2.

Tab. 6-2 - Pfehled lokalit s naméfenymi a vyhodnocenymi veli¢inami

| 1 o3l a{s|e]|7] 8 [olw|u|lo| | u] ] 5]
Loklit Raff Odjezdova fee. | Troutbeck| D | Lkk | Lkl | Lb [Pomalavoz. (%) Intenzity (fvoz/h)

tg(s) | tf(s)|t0(s)[tg(s)[tf(s)|t0(s)| tg(s) | (m)| (m)| (m) | (m)|bypass| wijezd |bypass| vyjezd

Litoméfice 18 30(20 2) | 380] 291 235 427 325 264 4201 35| 18 1| 66 1576 613 406 326
Litoméfice 19:30(2012) | 450 2,79 31| 435 3736 267 4311 35| 18] 1| 66| 1055 582 417 338
thomence11500(2012) 470 305] 318] 501| 354 324 4471 35| 18] 1| 66 1014 305 276] 295
M&lnik 13:04 (2007) 4301 281] 290] 393 3401 223 400 37| 250 15 M| 21231 1059 3421 447
M&lnik 14:04 (2007) 450 266| 317| 428) 284 286 4470 3| 25 15 M| 1682 1054 428 443
Mélnik 14:26 (2007) 390 273 254 419 270 284 4031 37| 25 15 3| 14321 655 441 589
Mélnik 15:23 (2007) 4101 274| 273 376 306 223 4121 31| 250 15 M| 1193 590 467] 654
Mélnik 1 (2014) 360 260 230] 4,05 283 261 - 37 25 15| M| 1277 532 376 476
Mélnik 2 (2014) 4000 274] 263 426 292 280 - 37 25 15| M| 1027 472 30| 636
Ménik 3 (2014) 6,50 282| 509 420 296 272 - 37 25 15| 3| 21001 764 3000 471
Ritany (2013) 380 261| 250] 415 332 249 4241 38 26 141 291 273 355 2201 366
Seberov (2013) 375| 263 244 413] 3431 241 3901 33| 44 200 7| 134 298 1491 537
Svitavy (2014) 5001 291| 355 427] 325 264 - 45 501 15 58 0 02 90| 433
Jaromér (2014) 400 260] 270| 385 267 252 |32 26 14 76| 148 204 33 393
Teplice 1(2014) 467) 303] 316| 488 385 29 | 34 T 23] 105] 523] 607 153 595
Teplice 2 (2014) 520| 308 366| 529 481 288 o s I 0] 248 87| 646

Autor prace také vytipoval a natocil 2 okruzni kfizovatky, u kterych je bypass
zakonden pfipojovacim pruhem (viz kap. 6). Ddvodem bylo porovnani navrzené
priblizné metodiky pro stanoveni kapacity bypassu zakoneného pfipojovacim
pruhem se skute¢nymi intenzitami.

6.3.8 Podébrady - pripojovaci pruh

Jedna se o pétipaprskovou OK o vnéjsim priiméru D=48m s jednim pruhem na
okruhu. Sledovany bypass prevadi v jihovychodnim kvadrantu komunikace
Bilkova a 1/38; jedna se o usporadani se samostatnym pruhem pro odboceni a
pfipojovacim pruhem
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Obr. 6-88 - OK Pod&brady

Na této lokalité byly vyvhodnoceny 3 videozaznamy o délce 3h.
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Podébrady 1 (2006) - intenzity v misté pripojeni
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Obr. 6-89 - Pfepoctené intenzity na vyjezdu a bypassu pro rlizné ¢asové intervaly
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Podébrady 2 (2006) - intenzity v misté pripojeni
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Obr. 6-90 - Pfepoctené intenzity na vyjezdu a bypassu pro rizné ¢asové intervaly

Podébrady 3 (2006) - intenzity v misté pripojeni
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Obr. 6-91 - Pfepoctené intenzity na vyjezdu a bypassu pro rlzné ¢asové intervaly

6.3.9 Modletice - pfipojovaci pruh

Jedna se o tfipaprskovou OK o vnéjsim priméru D=43m s jednim pruhem na
okruhu. Sledovany bypass pfevadi v severozapadnim kvadrantu komunikace
17102 a najezd na D1; jedna se o usporfadani s odbolovacim klinem a
pfipojovacim pruhem
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Obr. 6-92 - OK Modletice

Na této lokalité byl vyhodnocen 1 videozdznam o délce 1h.
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Obr. 6-93 - Pfepoctené intenzity na vyjezdu a bypassu pro rlizné ¢asové intervaly
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7 KAPACITA SPOJOVACICH VETVI

Empirické hodnoceni a sledovani bypassl bylo zaméreno na nejjednodussi, ale
v praxi nejrozsirenéjsi typ okruzni kfizovatky OK typ 1/1 s odpovidajici dispozici
bypasst "klin - klin" (obr. 3-2) viz kapitola 3. Dany typ byl rovnéz vybran z
ddvodu jednoznaéného uréeni kritickych (ty), naslednych (t) a minimalnich (to)
c¢asovych odstupd.

4

Obr. 7-2 - Schéma geometrického upofadani

Z metodik uvedenych v kapitole 5 Ize vyvodit, Ze zdsadni bude pro kapacitu
bypassu misto pfipojeni na vyjezd z okruzni kfizovatky.

Misto odpojeni bypassu zvjezdu na okruzni kfiZzovatku bude dilezité pouze
v pfipadé, Ze se na vjezdu do okruzni kfizovatky vytvofi kolona cekajicich
vozidel zasahujici do mista odpojeni, vzdalenosti L, (obr. 7-2).

Ve

Stfedni ¢ast bypassu bude mit na jeho kapacitu zanedbatelny vliv.
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7.1 Zhodnoceni vlivu geometrického usporadani na ¢asové
charakteristiky mista pripojeni

Tato kapitola je vénovana zhodnoceni vlivu geometrického usporadani okruzni
kfizovatky s bypassem na C¢asové odstupy tg, t, to. Jedna se o stanoveni miry
vlivu charakteristik uvedenych ve sloupcich 9,10, 11, 12 tabulky 6-2 na asové
charakteristiky uvedené ve sloupcich 2,3,4a5, 6, 7.

Mira vlivu byla autorem prace stanovena zjednodusené pomoci Pearsonova
linearniho korelacniho koeficientu.

Vypocet hodnoty Pearsonova korelacniho koeficientu se provadi podle vztahu
[21]:

_cov(X,Y)

Pry == 7.1
A (7.1)

kde Pyx.y -Pearsonlv korela¢ni koeficient souboru veli¢in X a Y [-]
cov(X,Y) - kovariance souboru veli¢in Xa Y [-]

O, -rozptyl souboru velicin X [-]

Oy -rozptyl souboru veli¢in Y [-]

Prace se nezabyva rozborem statistickych metod pro zjiStovani vzajemnych
vztahl mezi dvéma veli¢inami.

Korelacni koeficient fikd, jaka je linearni zavislost mezi dvéma veli¢inami a mlze
nabyvat hodnot v intervalu <-1;1>. Pokud je korelacni koeficient kladny, je mezi
veli¢inami pfima linearni zavislost a pokud je korelacni koeficient zaporny, je
mezi veliCinami nepfima linearni zavislost. V pfipadé, Zze mezi veli¢inami neni
linedrni zavislost, korelacni koeficient je roven nule. Korela¢ni koeficient mize
nabyvat rznych hodnot v zavislosti na grafickém zobrazeni dat viz obrazek 7-3.

Hodnoceni korelacniho koeficientu se provede metodou rozmérového efektu,
ktery oznacuje zavislost malou - corr=0,1, stfedni - corr=0,3 a velkou - corr=0,5
[21].
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Obr. 7-3 - Grafické zobrazeni dat s korelaénimi koeficienty [21]

Z dlvodu vyhodnocovani casovych charakteristik mista pfipojeni rlznymi
metodami (dle Raffa a odjezdové funkce) jsou obrazky vzdy uvedeny ve dvojici.

V obrazcich 7-4 a 7-5 je zobrazen vzajemny vztah prdméru okruhu D na
jednotlivych zkoumanych lokalitach a ¢asovych charakteristik mista pfipojeni t,,
tr a to. Z obrazkd je patrné, Ze se jedna se o malou pfimou linearni zavislost.

7,00

6,00 4

S corr=0,06

4,00 . 4 *
3,00
s | 8

tg, tf, t0 (s) - dle Raffovy metody

2,00 =0,0335x +2,0749
1,00
0,00
31 32 33 34 35 36 37 38 39
D (m)

Obr. 7-4 - Zavislost ¢asovych charakteristik mista pfipojeni na prdméru okruhu D
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Obr. 7-5 - Zavislost ¢asovych charakteristik mista pfipojeni na prdméru okruhu D

V obrazcich 7-6 a 7-7 je zobrazen vzajemny vztah vzdalenosti konce
pfipojovaciho klinu L« na jednotlivych zkoumanych lokalitdach a casovych
charakteristik mista pfipojeni ty, tr a to. Z obrazkd je patrné, Ze se jednd se o
malou a stfedni nepfimou linedrni zavislost.

7,00
z 6,00 4
S corr=-0,16
g 5,00
z $
{2
';:5 4,00 *
2
T 3,00 ’
z . s e
2 2,00 y=-0,0292x+3,9831
)
1,00
0,00
10 15 20 25 30 35 40 45 50
Lkk (m)
Obr. 7-6 - Zavislost asovych charakteristik mista pfipojeni na vzdalenosti konce pfipojovacich
klinu Lkk
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4,00

L (L 2
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3,00 K
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y =-0,0465x +(4,3891
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Obr. 7-7 - Z4avislost ¢asovych charakteristik mista pfipojeni na vzdalenosti konce pfipojovaciho
klinu Lkk

V obrazcich 7-8 a 7-9 je zobrazen vzajemny vztah délky pfipojovaciho klinu Ly
na jednotlivych zkoumanych lokalitdch a <&asovych charakteristik mista
pfipojeni tgy, tra to. Z obrazkd je patrné, Ze se jednd se o malou nepifimou linearnf
zavislost.

corr=-0,10

&
)
)
o WD &

$ *

y = -0,0424x + 3,875

tg, tf, t0 (s) - dle Raffovy metody

0 5 10 15 20 25
Lkl (m)

Obr. 7-8 - Zavislost ¢asovych charakteristik mista pfipojeni na délce pfipojovaciho klinu Lkl
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Obr. 7-9 - Zavislost ¢asovych charakteristik mista pfipojeni na délce pfipojovaciho klinu Lk/

V obrazcich 7-10 a 7-11 je zobrazen vzdjemny vztah délky bypassu L, na
jednotlivych zkoumanych lokalitach a ¢asovych charakteristik mista pfipojeni tg,
tr a to. Z obrazkl je patrné, Ze se jednd se o malou pfimou a nepfimou lineadrni
zavislost.

S0 corr =-0,04

:
3,00 ‘r

0“0“
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Obr. 7-10 - Zavislost ¢asovych charakteristik mista pfipojeni na délce bypassu Lb
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Obr. 7-11 - Zavislost Casovych charakteristik mista pfipojeni na délce bypassu Lb

Byla provérena celd fada ovliviiujicich geometrickych faktorQ, primér okruhu D
(obr. 7-4 a 7-5), vzdalenost konce pfipojovaciho klinu L« (obr. 7-6 a 7-7), délka
pfipojovaciho klinu Ly (obr. 7-8 a 7-9) a délka spojovaci vétve L, (obr. 7-10 a 7-

11).

Z posouzeni korelace a s podminkou, aby rozdil v kapacité pfipojeni nebyl vétsi
nez 50pvoz/h (obr. 7-12) vyplyva, Ze rozhodujici je faktor vzdalenosti konce
pfipojovaciho klinu L (del$i doba pro rozhodnuti fidi¢e odpovida kratsimu t, a

to).

300

N
(O]
o

200

150

100

Rozdil kapacit bypassu Chj (pvoz/h)

w1
o

Vliv volby ¢asti na kapacitu mista pfipojeni bypassu

tg=3,8-4,5
tg=4,5-5

tg=3,8-5
tf=2,5-2,8

tf=2,8-3
tf=2,5-3

t0=2,1-2,8
t0=2,8-3,7

t0=2,1-3,7
t0=2,1-2,5
t0=2,1-2,3

e h|adina 50

i ® v, cede ."0....
- > o - EVTE e .o o evr, oo o -.-.-..-..
- Z - rozdil'do FOpvoz]h“--
200 400 600 800 1000 1200

Obr. 7-12 - Vliv volby ¢asl na kapacitu mista pfipojeni bypassu

Intenzita na vyjezdu lej (pvoz/h)

1400
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Pfipojeni byva v praxi nej¢astéji pomoci pfipojovaciho klinu, pfipojovaciho
pruhu nebo samostatného pruhu.
Na zakladé rlznych geometrickych dispozic mista pfipojeni sledovanych

bypasst byly zavedeny redukce vstupnich hodnot t, a t, vzavislosti na
vzdalenosti konce pfipojovaciho klinu L« (obr. 7-13).

Obr. 7-13 - Vzddlenost konce pfipojovaciho klinu Lkk, délka klinu Lkl

Pro stanoveni kapacity mista pfipojeni bypassu je zapotiebi zjistit nové vstupni
hodnoty (t, t; to), nelze pouzit hodnoty uvedené vTP234 [2], ty i to (s)
dosazujeme v zavislosti na L« v rozsahu do 40m.

—t _ Lk
tg=5-"2% (s) (7.2)
tr=2,7s (7.3)
t0(A) =32 -2 x Lig () (7.4)

V podminkéach CR se vyskytuji pfedevéim bypassy se vzdalenosti konce klinu do
40m. Kfizovatky se vzddalenosti L« vétsSi se v intravildnech vyskytuji pouze
vyjimecné, ¢asto se jednd o nepilis zatizené bypassy

V obrazku 7-14 je uvedena kapacita mista pfipojeni v zavislosti na rlznych
vzdalenostech L. Kapacitni kfivky jsou stanovené dle vzorce (5.2) do kterého
byly dosazeny hodnoty vypo&tené ze vzorct (7.2), (7.3) a (7.4). Pro srovnani jsou
v obrazku uvedeny kapacitni kfivky okruzni kfizovatky s jednim pruhem na
okruhu a jednim pruhem na vjezdu s pouzitim minimalnich ¢asovych odstupt
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(OK1/1 max.) a s pouzitim maximalnich ¢asovych odstupd (OK1/1 min.) dle
TP234 [2]. Vypoctend kapacita mista pfipojeni se nachdzi dle predpokladu
autora mezi témito kapacitnimi kfivkami.

Kapacita mista pripojeni dle TP234

_1400 UKD D/E Lkk=10m

o -

51200 UKD D/E Lkk=20m

o

-_glOOO JKD D/E Lkk=30m

i_a. 800 D D/E Lkk=40m

2 600

o K1/1 (max) - dle TP234
£ 400

£ K1/1 (min) - dle TP234
£ 200

S 0

4

0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600
Intenzita na vyjezdu lej (pvoz/h)
Obr. 7-14- Kapacita mista pfipojeni dle TP234

V obrazku 7-15 je uvedena kapacita mista pfipojeni podobné, jako v pfipadé
obrazku 7-14 v zavislosti na rdznych vzdalenostech L. Kapacitni kfivky jsou
stanovené dle vzorce (5.12). Pro srovndani jsou v obrazku uvedena kapacitni
kfivka dopravnich proudd 2. stupné, konkrétné dopravnich proudd 6 a 12 [5]
(obr. 5-4). Vypoctenad kapacita mista pfipojeni se nachazi dle pfedpokladu
autora nad touto kapacitni kfivkou.

Kapacita mista pripojeni dle TP188

1400 UKD D/E Lkk=10m
=

™ .

91200 \ s UKD D/E Lkk=20m
E

51000 - .

o UKD D/E Lkk=30m
& 800

g ~—— == UKD D/E Lkk=40m
= 600 ——

© — = D i d
8 400 opravni proudy
£ 6/12 - dle TP188
©

£ 200

a

S 0

0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600
Intenzita na vyjezdu lej (pvoz/h)
Obr. 7-15 - Kapacita mista pfipojeni porovnani dle TP188
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7.2 Modelovani bypasst okruznich kfizovatek

Pro stanoveni kapacity bypassu bylo nutné vytvofit v programu PTV Vissim
modely okruznich kfizovatek s bypassy. Pro ucely prace byly modelovany pouze
OK typ 1/1.

Detailné je zptisob modelovani popsan v diplomové praci autora [22].

Bylo vytvofeno celkem 11 interaktivhich modell, kde se pfi rlznych
kombinacich intenzit na jednotlivych prvcich okruzni kfizovatky testovalo
dosazeni kapacity a délka vytvorenych kolon na vjezdech a v bypassech.
DosaZeni kapacity se pfedpokldda na rozhrani UKD D/E tj. kdyZ t,=45s. Rozhrani
UKD mezi stupni E/F nelze z mikrosimulaénich programi urcit, protoze tento
stav nastane, kdyz je stfedni doba zdrzeni vétsi nez 45s (tab. 5-2).

V ramci modelovani musely byt zavedeny omezujici podminky:

- Modely byly vytvoieny na ploSe s nulovym podéinym sklonem.

- Do simulace nebylo mozné zadat hodnoty t, t; to. Pro simulaci byla
pouzita hodnota t.m, ktera se nachazi mezi t; a to a vzddlenost /, v niz se
nesmi vyskytovat vozidlo. V pfipadé, Ze by se do modelu vlozila hodnota
t,, Zddné vozidlo ji neodmitne - nebude se tedy jednat o kriticky ¢asovy
odstup dle Raffovi definice.

- Na vSech modelech byly zavedeny redukce rychlosti vozidel. Na okruhu a
bypassu se vozidla pohybovala rychlosti v=30-35km/h, na vjezdu do
okruzni kfizovatky v=40-45km/h a na vyjezdu z okruzni kfizovatky v=48-
58km/h. Rychlosti pfiblizné odpovidaly rychlostem vozidel na
zkoumanych lokalitach.

- Vyhodnoceni modeld probihalo v reZimu MULTIRUN +10 tzn., Ze simulace
béZela v deseti krocich s rlznym rozdélenim rychlosti, rozdilnym
davkovanim vozidel, vozidla pfijimala mezery v nadfazeném dopravnim
proudu odliSné.

7.2.1 Modely mista odpojeni bypassu

V rdmci modelovani byly vytvofeny 4 modely s riznym podilem intenzit
odbocujicich vozidel do bypassu pfi vzdalenosti zacatku spojovaci vétve pred
hranici okruzni kfizovatky L«=20m. Autorem prace byly zvoleny nasledné podily
intenzit odbocujicich vozidel do bypassu:

50/50 - 50% vozidel vjede do OK a 50% vozidel odboci do bypassu
60/40 - 60% vozidel vjede do OK a 40% vozidel odbocdi do bypassu
70/30 - 70% vozidel vjede do OK a 30% vozidel odbodi do bypassu
80/20 - 80% vozidel vjede do OK a 20% vozidel odbocdi do bypassu

V modelech byly nasledn& zkoumdény stavy dosaZeni rozhrani UKD D/E a
vytvareni kolon pfi riznych kombinacich intenzit na vjezdu l;=200-1400pvoz/h a
intenzit na okruhu 1,;=200-1400pvoz/h.
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Obr. 7-16 - Odbocovaci a pfipojovaci klin - ukdzka modelu v programu VISSIM

Pro vSechny modely vjezdu do okruzni kfizovatky byly pouzity hodnota tsm=3,3s
a I=6m (obr. 7-17). Hodnoty tsm a | byly zvoleny dle jiz provedenych modell [22],
ale byly upraveny s ohledem na pozorovani koliznich situaci v pribé&hu simulaci.

[Z] Altlanes

1 osobni

2 nakdadni

Min. Gap Time: 33)%
Min. Headway: 60 m
Max. Speed: 1800 km/h
[C] Look beyond red signals

br. 7-17 - Pfednost v jizdé na vjezdu do okruzni kfizovatky - ukazka modelu v programu Vissim
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1 3 35.0)
2 nakladni 3030 km/h (30.0, 35.0)
3, nakladni t&zka25: 25 km/h (25.0, 30.0)
4 autobusy  30: 30 km/h (300, 35.0)

Name:

47159 Link: 3ivjezd na OK

Vehicle Class(es): ‘ All Vehicle Types

Decision | Route _ Dst_|A|| o
| Mo | Noo Ytk ¥ [m | -4000

_' 1 T | 4wjjezd 20K | 50,822 |
» 2 G 143500 o

sjeasuaun (7]

¥ show only routes over link

Obr. 7-19 - Pferozdéleni vozidel do proudl pfi modelovani vjezdu do okruzni kfizovatky - ukazka
modelu v programu Vissim
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[C] Observer

Eanfigu
B Queue Measurement - Configuration . &J !_?l
i - =
Queue Definition Time I:Jw =
Begin: v < | v/h from: 400 ¢ :h'
End: v> 100 kmih until: 4000 ':f
Max, Headway: 200 m Tnterval 3600 < _
Max. Length: 5000 m |
| &
— Analyzer Sample Interval: 0
-\ / . :
4 4 ¥| Database Table name:  p_ipojen__QUEUELENGTH I -
ifiguration
oK | | Cancel I | Wfiguirati

Obr. 7-20 - Detektory kolon na vjezdu do okruzni kfizovatky - ukdzka modelu v programu Vissim

ffiguration
[T] Vehicle inputs
] Analyzer databace:

[T] Special evaluations

= Managed lanes:

7.2.2 Modely mista pripojeni bypassu

Pro uUcely vyzkumu byly vytvofeny 4 modely s riznymi vzdalenostmi konce
pfipojovaciho klinu bypassu pfed hranici okruzni kfiZzovatky L (Li=10m,
Lu=20m, Luw=30m a Lw=40m). V modelech byly nasledné zkoumany stavy
dosazeni UKD D/E (pfi t,=45s) a tvorba kolon v bypassu pfi riznych kombinacich
intenzit v bypassu l,;=100-1800pvoz/h a intenzit na vyjezdu l.;=100-1800pvoz/h.

Do modeld mist pfipojeni byly pouzity hodnoty zavisejici na vzdalenosti konce

pfipojovaciho klinu Li:

Li=40m t,=3,60s dle (7.2) snizené o 0,60s
Lu=30m t,=4,00s dle (7.2) snizené o 0,60s
Li=20m t,=4,30s dle (7.2) snizené o 0,60s
Lu=10m t,=4,60s dle (7.2) snizené o 0,60s

tsim=3,00s a I=8m
tsim=3,30s a I=8m
tsim=3,60s a I=8m
tsim=3,90s a I=9m

Hodnoty I=8m a I=9m byly zvoleny s ohledem na pozorovani koliznich situaci v

prabéhu simulaci na zdkladé [6] a [22].
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I Alllanes

osobni
2 nakladni

Min, Gap Time: 36 s
Min. Headway: T m
M&,‘Spm_dt. 1800 km/h
Look beyond red signals

g
3, nakladni tezkas0: 50 krn/h (48.0, 58.0)
4, autobusy  50: 50 km/h (48.0, 58.0)

Obr. 7-22 - Omezeni rychlosti na vyjezdu z okrunl' kiiovatky - ukdzka modelu v programu

Vissim
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Static ‘Pamal] Parking | Dynamic | Clesutes | Managed Lanes‘

Decisi , . Decision | [=] Decision

No. Name No.: 2 Name:

At 2166 Link: 8

Vehicle Classfes): | All Vehicle Types

sjeaRIULaYL (7]

Decisien = Route Dest, At 0
No. No. Link [m] -4000

2 1 |6 42524 0

»i2 fl:v',"jazdzOK 50,188 1

o [] show only routes over link

Static Routing Decisions: 2

Static Routes: 4

Obr. 7-23 - Pferozdéleni vozidel do proudl pfi modelovani mista pripojeni bypassu - ukazka
modelu v programu Vissim

Vehicles | Signal Control I Pedestrians

[l Ohcerver

- . R
B Queue Measurement - Ccnﬁguraﬁu_n o @
ueue Definition ime
Queue Definiti i 1
Begini v < E km/h from: 400 < 1
End: v > 100 km/h until: 4000 = i
Max, Headway: 200 m ek 3600 H -
Max. Length: 5000 m }
Analyzer Sample Interval: 0

[¥] Database Table name:  p_ipojen__QUEUELENGTH

oK ] | Cancel |

[T Delay:
[ Vehicleinputs
[ Analyzer datebase: Configuration

[7] Special evaluations

Obr. 7-24 - Detektory kolon v misté pfipojeni b;/passu - ukdzka modelu v programu Vissim

7.2.3 Modely mista pripojeni bypassu - pripojovaci pruh

Pro ucely vyzkumu byly vytvofeny 3 modely s riznymi délkami pfipojovaciho
pruhu L,, (Lpp=30m, Lpp,=60m a L,,=90m); vzddalenost zacdatku pfipojovaciho
pruhu od hranice kfizovatky byla zvolena s ohledem na geometricka usporadani
okruZznich kfizovatek vyskytujicich se v CR Lu=20m. V modelech byly nasledné&
zkoumdny stavy dosazeni UKD D/E (pfi t.=45s) a tvorba kolon v bypassu pfi
rdznych kombinacich intenzit v bypassu l,=100-1800pvoz/h a intenzit na
vyjezdu l,;=100-1800pvoz/h.

Do modell byly na konci pfipojovacich pruhl pouzity hodnoty tsm=3,0s; I=8m.
Hodnoty tsm a | byly zvoleny s ohledem na pozorovani koliznich situaci v
pribéhu simulaci [6] a [22].
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Pfipojovaci pruh je vyhodny tim, Ze Ize pfipojeni uskutecnit po celé jeho délce. Z
hlediska dopravnich prlizkum( nenf mozné bé&Znymi prostiedky urdit to, t,, tr -
vozidla uskuteliuji pfipojeni ve vzajemném pohybu.

V pfipojovacim pruhu byla rychlost pohybujicich se vozidel v=48-58km/h.
Vozidla se pfi tomto manévru pfipojuji podobnou rychlosti.

Obr. 7-25 - Odbocovaci klin a pfipojovaci pruh - ukdzka modelu v rogramu Vissim

Link: 10013
e |1
At 9870 m
All lanes

Min, Gap Time: 30 s
Min, Headway: 80 m
Max. Speed: 1800 km/h
[T Look beyond red signals

Obr. 7-26 - Pfednosti v jizdé na pfipojovacim pruhu - ukazka v programu Vissim
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! km/h (6.0, 58.0)
3, nakladni 1€2kaS0: 50 km/h (48.0, 58.0)
4, autobusy 5050 km/h (48.0, 56.0)

Obr. 7-27 - Omezeni rychlosti v pfipojovacim pruhu - ukdzka modelu v programu Vissim

285 m Link: Jwjezd na OK-

Vehicle Class(es); | All Vehicle Types -

Dest. At 0
[m] = -4000

|5 |aasz g

|12 [13s6 1

HLLEE ) ST @

Pl i

show only routes over link

Static Rotes: 4

Obr. 7-28 - Pferozdéleni vozidel do proudt pfi modelovani pfipojovaciho pruhu - ukdzka modelu
v programu Vissim
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8 KAPACITA MISTA ODPOJENI

Kapacita mista odpojeni neni kapacitou vjezdu do OK. Pro stanoveni kapacity
vjezdu do OK se pouZziji standardni vztahy a hodnoty uvedené v TP234 [2].

Kapacita mista odpojeni bypassu byla uréena na zdkladé interaktivnich modeld
popsanych v kapitole 7.2.1.

Kapacita zacatku bypassu zavisi pfedevsim na velikosti poptavky po pravém
odboceni tj. poméru intenzit na spolecném pruhu, které vjizdéji do okruzni
kfizovatky /; a intenzit odbocujicich do bypassu Ip;;.1. SouCet téchto intenzit tvofi
tzv. celkovou intenzitu vjezdu I, (obr. 7-1). Dale vyznamné ovliviiuje kapacitu
mista odpojeni vzdalenost okruhu a hranice hrotu v misté odpojeni bypassu L,.

Pro definovani jednotlivych stupiid UKD byly pouZity hodnoty stfedni doby
zdrzeni t,, dle tabulky 5-2.

Obrazek 8-1 zobrazuje neupravend vyslednd rozhrani UKD D/E ziskand z
mikrosimula¢niho programu pro rizné poméry intenzit I; a I,; v rozmezi od
80:20% do 50:50%. Kfivky lze linearné aproximovat do podoby uvedené v
obrazku 8-2.

Kapacita vjezdu do okruzni kfizovatky - simulace

1800

1600 =—— (KD D/E Lvk=20m
— 1400 N
< Q\ ~——havygeni UKD D/E 80/20
S 1200 NS
> N A
& %\ navyseni UKD D/E 70/30
(] 1000 \\\\\\\\
3 \ N havygeni UKD D/E 60/40
2 800 \\ N
= \ \ === navy$eni UKD D/E 50/50
S 600 =
&
¥ 400 \\§

200 N

O T T

0 100 200 300 400 500 600 700 800 900100011001200130014001500160017001800

Intenzita na okruhu Ikj (pvoz/h)

Obr. 8-1 - Kapacita vjezdu do okruzni kfizovatky a jeji navyseni dle podilu vozidel odbocujicich
do bypassu

Z obrazku 8-2 mizZzeme odedist jednak:

- zda je bypass nutny tj. v pfipadé&, Ze se bod se soufadnicemi nadfazenych
intenzit na okruhu I a vjezdu [l; nachazi nad limitni hranici kapacity
vjezdu pro rozhrani UKD D/E
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- pro dany pomér intenzit I; a l.1 miZeme odecist, o kolik se zvysi pfi
pouziti bypassu celkova kapacita ;. Pro poméry intenzit od 80:20% do
50:50% cini toto navySeni cca 500-100pvoz/h, stanovené pro rozhrani
UKD D/E a rozpéti intenzit na okruhu 700-1600pvoz/h

- v obradzku je pro srovnani modelového a vypoctového zplsobu zjisténi
kapacity uvedena kapacita pfi rozhrani UKD D/E vypoé&tem dle [2]

KFivky kapacit pfi rozhrani UKD D/E vypo¢tem dle TP 234 [2] a rozhrani UKD D/E
dle mikrosimulacniho modelu by se v idedlnim pfipadé mély prekryvat. Do
modelu nelze implementovat hodnoty t, t;, to, program to neumoznuje. Pro
simulaci se pouzije hodnota tsm, ktera se nachazi mezi t, a to a vzdalenost /, v niz
se nesmi vyskytovat vozidlo (viz kapitola 7.2). Z tohoto divodu nejsou kfivky ve
stejné pozici.

Pro stanoveni kapacity lze pfipustit rozdil do 50pvoz/h. V obrazku 8-2 je
prezentovano porovnani vysledkl simulaci a hodnot vypoctenych vztahem
(5.2). Do intenzity na okruhu l,;=700pvoz/h mizeme pouzit pro stanoveni
kapacity vjezdu do OK jak simulaci, tak vztah (5.2). V intervalu [;=700-
1000pvoz/h je mozné urdit kapacitu vjezdu obdobnym zplsobem, ale vysledek
mUlze byt rozdilny aZ o 100pvoz/h. Nad hranici l,;=1000pvoz/h se obé metody
vyrazneé rozchazeji a neda se jednoznacné urdit, ktera je spravna.

Pfi intenzitach na okruhu [I; vétSich nez 1000pvoz/h simula¢ni metoda
podhodnocuje kapacitu a metoda podle TP 234 [2] ji zase nadhodnocuje.
Vysledna kapacita se nachazi v rozmezi téchto dvou hranic.

Ze zkuSenosti pfi modelovani v programu PTV Vissim by mély byt v oblastech
vysokych zadavanych intenzit vkldadany odlisSné tsn.

Kapacita vjezdu do okruzni kfizovatky - dle simulace

2000
1900
1800 UKD-D/E Lvk=20m
rozdil d
1799 NN\ e == navys$eni UKD D/E 80/20
—= 1600 NS 50pvoz/ i
T 1500 ] navysentUKD-D/E 70/30
S 1400 S N , i
£ 1300 rozdil do —— nabyeni UKD D/E 60/40
G 1200 100pvoz/h 1 ]
3 1100 ‘\\:\ NG N navyseni UKD D/E 50/50
2 NN
.2, 1000 — \\ ;Fo() 1/1 (max)-dle TP 234
: 900 ~ | OK1/1 (mi dle TP234
§ 800 | N \‘ (mln) - dle
2 700 \%\\\
¥ 600 NG = rozdilinad
S0 ~o [00pvoz/h
400 »
300
200 N Seo

200 300 400 500 600 700 800 900 1000 1100 1200 1300 1400 1500
Intenzita na okruhu Ikj (pvoz/h)

Obr. 8-2 - Kapacita vjezdu do okruzni kfizovatky a jeji navyseni dle podilu vozidel odbocujicich
do bypassu - linedrni aproximace
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V obrazku 8-3 je uvedeno porovnani nameérenych intenzit s vysledky simulaci.
Nékteré body se vyskytuji nad rozptylem UKD D/E, to je zplUsobeno volbou
intervalu pro zjistovani intenzit.

Porovnani dopravnich prizkum s kapacitou dle simulaci a

TP234
2100 -
2000 rozptyl UKD D/E bEZ UKD DJE - Lvk=20m
1900 Y/ Jsent 7
1800 avypent d Sridvysenim navyZeni UKD |D/E -|50/50
1700 adbacujicimi vozidly do AL /1 fohasd dia Tho24
N 7 A} T
£ 1600 ™. bypasu v poméry 50/50 OKI/I(min) - dle TP234"
§ 1500 i ® | 20sintenzit
2 1400% T s intenzity
= 1300 ° ’ < minutové intenzity
=}
g 1200 W | 5tijminutové intenzity
< 1100 &t A - .
T 1000 __‘ A | 15 ti minutové intenzity
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Obr. 8-3 - Porovnani simulaci a TP 234 s dopravnimi prizkumy
V ndsledujicich obrdzcich 8-4 az 8-7 jsou uvedeny cCetnosti vyskytl intenzit pfi
rdznych intervalech vyvhodnocovani 20s, 1Tminuta, 5minut a 15minut.
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Obr. 8-4 - Histogram intenzit zjisténych z 20s intervall

106



¢vuT

) ¢,
Disertacni prace Ing. lvan Sedlacik Wé Cesxe vvsoxe.

Histogram intenzit

N

= 15min (lij+kj)

60
*
N 50
3
£ 40
2 ® 1min (Ijj
230 (1ij)
'z H 1min (1kj)
% 20 i P
S I = Amin (lij+1kj)
O O O O O O O O O ©O O O O O O O o o o o
© O O O O O O O O O O O o o o o o o o o
O OO0 0N O N & M N 4 O OO 0o N O 1N < o N -
N 4 4 d d d d +d <+ < <« VI VI VI VI VI VI VI VI VI
VI VI VI VI VI VI VI VI VI VI VI
Interval intenzit (pvoz/h)
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Obr. 8-6 - Histogram intenzit zjisténych z pétiminutovych intervali
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Obr. 8-7 - Histogram intenzit zjisténych z patnactiminutovych interval(
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V obrdzcich 8-4 az 8-7 uvedené cCetnosti vyskytl intenzit ukazuji, Ze se vysoké
intenzity (body nad rozptylem UKD D/E podle obrazku 8-3) vyskytuji pouze
ojedinéle.

Co se tykd volby intervall pro zjisté&ni intenzit, jsou nejvhodné&jsi 20s intenzity.
Pomoci nich dokdZzeme ziskat velké mnoZstvi dat na hranici kapacity.

Kapacita vjezdu do okruzni kfizovatky - navyseni kapacity

vlivem odbocujicich vozidel do bypassu
2000
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1800 :
1700 UKD!D/E Lvk=20m

1600 \\ y S—
1500 \\\ === navySeni UKD D/E 80/20
g
\
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1100 SN
1000 S
N

\\

navyseni UKD D/E 70/30

—==navyseni UKD D/E 60/40

navyéeni-UkbD-b/E 50/50

900 3

800
700 N

600
500 N N
400 S \\\
300 N
200 | NN
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Kapacita vjezdu Cij (pvoz/h)

I

Intenzita na okruhu Ikj (pvoz/h)

Obr. 8-8 - Kapacita vjezdu do okruzni kfizovatky a jeji navyseni v zavislosti na podilu vozidel
odbocujicich do bypassu

Z predeslych zavérl mizZeme vyvodit, Ze kapacity ziskané pomoci simulaéniho
programu (obr. 8-8). jsou na stran& bezpe&né a Ize je brat za platné.

Obrazek 8-8 se pouzije pro rozhodnuti o nutnosti vybudovat bypass. Pro
mezilehlé hodnoty Ize v obrazku 8-8 linearné interpolovat.

Z hlediska kapacity odboceni hraje zasadni roli délka fronty na vjezdu do
okruzni kfizovatky.

Obréazek 8-9 byl sestaven dle vzorce (5.11) a udava 95% pravdépodobnost délky
fronty na vjezdu do okruzni kfizovatky. Pouze v 5% pfipadl se vytvofi fronta
delsi.
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Délka fronty N95%
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Obr. 8-9 - Délka fronty N95% na vjezdu do okruzni kfizovatky dle TP234

V obrazku 8-9 je vyznacena hranice UKD E/F. Tento jev nastane pfi stupni
vytizeni a, vétSim nez 1. VSe, co se nachazi za uvazovanou hranici Ize oznacit za
dopravni kolaps.

Délka fronty na vjezdu musi byt mensi, nez je vzdalenost okruhu a hranice hrotu
v misté odpojeni bypassu L, (obr. 7-2). V opaéném piipadé musi dojit k
prodlouzeni vzdalenosti L, to ale klade enormni naroky na plochu kfizovatky,
proto je v tomto pripadé vyhodnéjsi navrhnout pruh pro odboceni do bypassu,
do jehoz zacatku kolona vozidel na vjezdu nebude zasahovat.

Obrazek 8-9 se pouzije pro rozhodnuti o vzddlenosti Lv, prfipadné pro
rozhodnuti o odpojeni bypassu pomoci odbocovaciho pruhu. Pro mezilehlé
hodnoty Ize v obrazku 8-9 lineadrné interpolovat.
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9 KAPACITA MISTA PRIPOJENI - PRIPOJENI
KLINEM

Kapacita mista pfipojeni bypassu byla stanovena na zakladé interaktivnich
modell popsanych v kapitole 7.2.2.

Kapacita mista pfipojeni zavisi na vzdalenosti konce pfipojovaciho klinu Lk, ¢im
delSi je vzdalenost L, tim mensi je kriticky ¢asovy odstup tg; v praxi to znamen3,
ze ma fidic lepsi vyhled z vozidla a tim padem si dovoli pfijmout kratSi mezeru
mezi vozidly v nadfazeném dopravnim proudu.

Pro definovani jednotlivych stupiid UKD byly pouzity hodnoty stfedni doby
zdrzeni t, dle tabulky 5-2.

Obradzek 9-1 zobrazuje neupravend vyslednd rozhrani UKD D/E ziskand z
mikrosimulaé¢niho programu pro rizné vzdalenosti konce klinu L« a intenzity
vozidel na vyjezdu I; a v bypassu Iy,

Kapacita mista pripojeni bypassu - simulace

2000

1800 -

e JKD D/E Lkk=10m
1600

N .
1400 \ ——{UKD D/E Lkk=20m
1200 \

1000 N UKD D/E Lkk=30m

\\

o AN \\
600 \\\\

400 \\ AN
N

0 =~

0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800

Intenzita na vyjezdu lej (pvoz/h)

e KD D/E Lkk=40m

Kapacita mista p¥ipojeni Cbj (pvoz/h)

Obr. 9-1 - Kapacita mista pfipojeni bypassu v zavislosti na vzdalenosti konce pfipojovaciho klinu
Lkk

Cilem prace je vyjadrit kapacitu (rozhrani UKD D/E) nejen graficky, ale také
pocetné. Z tohoto dlivodu bylo zapotfebi porovnat vystupy uvedené v obrazku
9-1 s vystupy podle domaci i zahrani¢nich metodik. S pouzitim obrazku 9-2
mulzZeme vyvodit, Ze metodika pro stanoveni kapacity mista pfipojeni bypassu
podle HCM [13] odpovidd metodice vypoltu kapacity pfipojeni dopravnich
proudl 2. stupné (6/12) na Groviiové kfizovatce podle TP188 [5] a HBS [3]. Po
porovnani tvaru kfivek mizeme tyto dva zplsoby stanoveni kapacity bypassu
zamitnout.
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Oproti tomu metodika pro stanoveni kapacity vjezdu do okruzni kfizovatky Iépe
vystihuje pribéh vysledk( simulaci. Proto se autor prace rozhodl ovéfit a
nasledné upravit vzorec (5.2) do podoby vhodné pro stanoveni kapacity mista
pfipojeni bypassu.

Kapacita mista pripojeni bypassu - simulace x TP234 x TP188

x HCM2010
2000 UKD D/E L%\%\=10£
1800 = UKD D/E Lkk=20
UKD D/E Lkk=30
< 1600
3 | UKD D/E Lkk=40m
>
2 1400 = =|OK1/1 (max) - dle TP234
S 1200 > — Q&-L/—l—(lwv}—&e TP234
E ‘\\
9 S \\ == «=|Dopravr)i proudy 6/12 - dle TP188
.g- 1000 L \ \
‘s > N - -
5 N \\ NG HCM2010
& 800 N = N
E s ~ \
£ 600 N
©
Q.
g 400 X =
-y <
200 R ~
N
0 .
0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800

Intenzita na vyjezdu lej (pvoz/h)

Obr. 9-2 - Kapacita mista pfipojeni bypassu - porovnani jednotlivych metodik a vysledkd
simulace

PouZiti stavajiciho vztahu dle TP234 [2

Vztah (5.2) bylo mozné upravit pro potifebu kapacitniho posouzeni bypassu do
nasledujici podoby:

I, t
t,*x1 . —— Y (L,
0 ef)*i*e 3600 e )

€, =3600x(1-%
L ©.1)

kde C,; - kapacita bypassu (pvoz/h)

I,; - intenzita dopravy na vyjezdu (pvoz/h)

ty - kriticky Casovy odstup mezi vozidly jedoucimi na vyjezdu upraveny
dle vztahu (7.2) (s)

tr - nasledny Casovy odstup mezi vozidly jedoucimi v bypassu dle vztahu
(7.3)-2,7s
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to - min. ¢asovy odstup mezi vozidly jedoucimi na vyjezdu upraveny dle
vztahu (7.4) (s)

Pro stanoveni kapacity lze pfipustit rozdil do 50pvoz/h. V obrazku 9-3 je
prezentovano porovnani vysledkd simulaci a hodnot vypoc&tenych vztahem (9.17)
pro bypass se vzdalenosti konce klinu Lk=10m. V rozmezi intenzit na vyjezdu
l;=450-950pvoz/h mlizeme pouZzit pro stanoveni kapacity bypassu jak simulaci,
tak vztah (9.7). V intervalech 1,;=400-450pvoz/h a 1,;=950-1000pvoz/h je mozné
urcit kapacitu obdobnym zplsobem, ale vysledek mutzZe byt rozdilny az o
100pvoz/h. Pod hranici l=400pvoz/h a nad hranici l,;=1000pvoz/h se obé
metody vyrazné rozchazeji a neda se jednoznacné urcit, kterad je spravna (viz
kapitola 8).

Kapacita mista pripojeni bypassu - porovnani simulace x
TP234 pro Lkk=10m

2000 . .
< | ozdil d |
E 180 \ | 50poz/h | .
2 1600 \ ! U UKD D/E Lkk=10m
= l !
‘T 1400
(@] N h )
‘T 1200 ~N\ |__UKD D/E max. | — == UKD DJ/E Lkk=10m dle TP234
9, ~ \
3
2 1000 N | |
‘s - 1 == a= 50pvoz/h
& 800
R l l
ﬁ 600 == «= 100pvoz/h
T 400 | \l
2 50 JUKD DJE min{ | ShR—
b4 ~ ‘\
~ —
0 | |

0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800

Intenzita na vyjezdu lej (pvoz/h)

Obr. 9-3 - Kapacita mista pfipojeni bypassu- porovnani vysledkd simulace a neupravené TP234
pro Lkk=10m

V obrazku 9-4 je prezentovdno porovnani vysledkd simulaci a hodnot
vypoctenych vztahem (9.7) pro bypass se vzdéalenosti konce klinu Lk=20m. V
rozmezi intenzit na vyjezdu l=450-1100pvoz/h miZzeme pouzit pro stanoveni
kapacity bypassu jak simulaci, tak vztah (9.7). V intervalech /,;=400-450pvoz/h a
le=1100-1200pvoz/h je mozné urcit kapacitu obdobnym zplsobem, ale
vysledek mize byt rozdilny aZz o 100pvoz/h. Pod hranici l,;=400pvoz/h a nad
hranici 1,;=1200pvoz/h se obé metody vyrazné rozchazeji a neda se
jednoznaéné urdit, kterd je spravna (viz kapitola 8).
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Kapacita mista pripojeni bypassu - porovnani simulace x
TP234 pro Lkk=20m
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Obr. 9-4 - Kapacita mista pfipojeni bypassu- porovnani vysledkd simulace a neupravené TP234
pro Lkk=20m

V obrazku 9-5 je prezentovano porovnani vysledkd simulaci a hodnot
vypoctenych vztahem (9.1) pro bypass se vzdéalenosti konce klinu Lk=30m. V
rozmezi intenzit na vyjezdu l,;=600-1000pvoz/h mlZzeme pouzit pro stanoveni
kapacity bypassu jak simulaci, tak vztah (9.1). V intervalech l.,,=500-600pvoz/h a
l=1000-1100pvoz/h je mozné urcit kapacitu obdobnym zplsobem, ale
vysledek muiZe byt rozdilny az o 100pvoz/h. Pod hranici l;=500pvoz/h a nad
hranici 1;=1100pvoz/h se obé metody vyrazné rozchazeji a neda se
jednozna¢né urdit, kterd je spravna (viz kapitola 8).

Kapacita mista pripojeni bypassu - porovnani simulace x

TP234 pro Lkk=30m
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< 1800 | |
o \ 1 rozdfl do | UKD D/E Lkk=30
2 1600 \ ! 50pvoz/h | gl
= | |
F 1400 \ ! ! UKD D/E Lkk=30m dle TP 234
= 1 |
3 1200 N, ) 50pvoz/h
— - oo VOZ

2 1000 . ~ ! P
Q VAN
© 800 ! || | — = 100pvqz/h
a ¥
E 600 1NN !
©
S 400 +—UKP-D/ E hinl J
© \
g 200 | RN

. I I \\
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Obr. 9-5 - Kapacita mista pfipojeni bypassu- porovndani vysledkd simulace a neupravené TP234
pro Lkk=30m
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V obrdzku 9-6 je prezentovdno porovnani vysledk( simulaci a hodnot
vypoctenych vztahem (9.1) pro bypass se vzdalenosti konce klinu Lu=40m. V
rozmezi intenzit na vyjezdu /,=800-1100pvoz/h mizZeme pouZzit pro stanoveni
kapacity bypassu jak simulaci, tak vztah (9.7). V intervalech /,;=600-800pvoz/h a
le=1100-1300pvoz/h je mozné urcit kapacitu obdobnym zplisobem, ale
vysledek mize byt rozdilny aZ o 100pvoz/h. Pod hranici l,;=600pvoz/h a nad
hranici 1,;=1300pvoz/h se obé metody vyrazné rozchazeji a neda se
jednoznadné urdit, kterd je spravna (viz kapitola 8).

Kapacita mista pripojeni bypassu - porovnani simulace x
TP234 pro Lkk=40m

2000
} 1
S 1600 \ rozdil do , [ e JKD D/E Lkk=40m
2 \ 50pvoz/h
@ 1400 N\ l l
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Obr. 9-6 - Kapacita mista pfipojeni bypassu- porovnani vysledkl simulace a neupravené TP234
pro Lkk=40m

Z porovnani vysledkd uréenych pomoci vztahu (9.1) s vystupy ze simulaci (viz
vyse) byly zfejmé, velmi omezené obory platnosti obou metod stanoveni
kapacity bypassu.

Pfi vy3sich intenzitdch na vyjezdu I, (obr. 9-3 az 9-6) simulaé¢ni metoda
nadhodnocuje kapacitu a metoda podle TP 234 [2] ji zase podhodnocuje.
Vysledna kapacita se nachazi v rozmezi téchto dvou hranic.

Ze zkuSenosti pfi modelovani v programu PTV Vissim by mély byt v oblastech
vysokych zadavanych intenzit vkladany odlisné tsm.

Z vy3e uvedeného mizZeme vyvodit, Ze kapacity ziskané pomoci vzorce (9.1)
jsou na strané& bezpeéné. Ze simulaci (obr. 9-3 aZ 9-6) je nicméné patrné, Ze
podhodnoceni vysledné kapacity je vyrazné zejména v krajnich intervalech
diagrami. Toto negativum se vyznamnéji projevi pfi vé&tsi vzdalenosti konce
klinu L« Autor price se proto rozhodl vzorec (5.2) upravit tak, aby lépe
vystihoval priib&h simula&nich rozhrani UKD D/E.
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Uprava vztahu dle TP234 [2]

Porovnani hodnot ze simulace a hodnot vypoctenych podle vzorce (56.2) s
pouzitim redukovanych Casovych charakteristik mista pfipojeni v zavislosti na
vzdalenosti konce klinu L (vztahy (7.2), (7.3) a (7.4)) zobrazuje obrazek 9-7.

Dle uvedeného porovnani nebylo mozné upravit vztah (5.2) tak, aby mohl byt
pouzit v jedné neménné formé pro rlzné vzdalenosti L« Vypoctené kfivky se
rozeviraji a pfi jejich prolozeni linearni funkci se méni jejich smérnice.

Kapacita mista pripojeni bypassu - simulace x TP234

2000

— UKD D/E Lkk=10m

1800

1600 == UKD D/E Lkk=20m

1400 UKD D/E Lkk=30m

= UKD D/E Lkk=40m

1200

1000 = UKD D/E Lkk=10m dle TP234

— UKD D/E Lkk=20m dle TP234

Kapacita mista pFipojeni Cbj (pvoz/h)

800
600 D/E Lkk=30m dle TP 234
400 D/E Lkk=40m dle TP 234
200

0
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Intenzita na vyjezdu lej (pvoz/h)

Obr. 9-7 - Kapacita mista pfipojeni bypassu- porovnani vysledkd simulace a neupravené TP234

Pro rGizné vzdalenosti konce klinu L« musely byt stanoveny rozdilné vztahy, aby
byl eliminovany jev ménici se smérnice nahrazujici linearni funkce a zadavanych
casovych charakteristik mista pfipojeni bypassu.
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Obr. 9-8 - Porovnani linearné aproximovanych hodnot dle TP234 a simulace

Linearni aproximaci hodnot ziskanych ze simulaci a kfivek dle TP234 [2] (obr. 9-
8) byly ziskdny pro jednotlivé vzdalenosti konce klinu rovnice:

C,

J

bj

b

Vzddalenost konce klinu Lx=710m

Vzdalenost konce klinu Li=20m

Vzdalenost konce klinu Lix=30m

= —O,94*Iej +1522 - lin. aproximace dle TP234

C,, =-0,94=*1,+1447 -lin. aproximace dle TP234

C ——0,94*Iej+1357 - lin. aproximace dle TP234

C, =—0,8395*1,+1328,7 - lin. aproximace hodnot ze simulaci

C. :—0,9237*Iej +1318,7 - lin. aproximace hodnot ze simulaci

1,0062* 1, +1309,5 - lin. aproximace hodnot ze simulaci

Vzddalenost konce klinu Lx=40m

C, =—0,94*1,+1312 -lin. aproximace dle TP234

1,0887+#1,+1301,7 - lin. aproximace hodnot ze simulaci

(9.2)

(9.3)

(9.4)

(9.5)

(9.6)

(9.7)

(9.8)

(9.9)
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kde

i !

Cp; - kapacita mista pfipojeni bypassu (pvoz/h)

I,j - intenzita dopravy na vyjezdu (pvoz/h)

Po upravé vzorcl (9.2) - (9.9) a s podminkou aby nebyl rozdil v intenzitadch vétsi
nez 50pvoz/h byly ziskdny upravené vztahy, v zavislosti na Li:

kde

Vzdéalenost konce klinu Lixk=710m
tO *1, 1 g *([g_i_fo)
Cy =3600% (-t —we 0 1 2 40,1481, ~39

Ly (9.10)

Vzdalenost konce klinu Li=20m

to¥l, 1 o

. * _ti_to
€, =3600% (- ) s " 10,066% 1, -2

f (9.11)

Vzdalenost konce klinu Li=30m

fo *1, 1 o *(tg*i*fo)
€, =3600(1- 2y s—xe 50" 20,0175, 479

Ly (9.12)

Vzdalenost konce klinu Li=40m

tO *[ ; 1 - 16] *(tg_ti_to)
ij :3600*(1—T03)*—*e 3600 2 —0,101*Iej+144
t
f (9.13)

Cp; - kapacita mista pfipojeni bypassu (pvoz/h)

I,; - intenzita dopravy na vyjezdu (pvoz/h)

ty - kriticky Casovy odstup mezi vozidly jedoucimi na vyjezdu upraveny

dle vztahu (7.2) (s)

t; - nasledny Casovy odstup mezi vozidly jedoucimi v bypassu dle vztahu

(7.3)-2,7s

to - min. casovy odstup mezi vozidly jedoucimi na vyjezdu upraveny dle

vztahu (7.4) (s)

Pro stanoveni kapacity lze pfipustit rozdil do 50pvoz/h. V obrdzku 9-8 je
prezentovano porovnani vysledkd simulaci a hodnot vypo&tenych vztahy (9.70)
- (9.13). V rozmezi intenzit na vyjezdu I,;=400-1200pvoz/h mizeme pouzit pro
stanoveni kapacity bypassu jak simulaci, tak vztahy (9.70) - (9.13). V intervalech
1;=300-400pvoz/h a l,;=1200-1300pvoz/h je mozné urcit kapacitu obdobnym
zplsobem, ale vysledek mulze byt rozdilny aZz o 7100pvoz/h. Pod hranici
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l)=300pvoz/h a nad hranici l,;=1300pvoz/h se obé metody vyrazné rozchazeji a
neda se jednoznacné urcit, kterd je spravna.

Pfi intenzitach na vyjezdu I, vétSich nez 1300pvoz/h a mensSich nez 300pvoz/h
simula¢ni metoda nadhodnocuje kapacitu a upravend metoda podle TP 234 [2] ji
zase podhodnocuje. Vysledna kapacita se nachazi v rozmezi téchto dvou hranic.

Ze zkuSenosti pfi modelovani v programu PTV Vissim by mély byt v oblastech
vysokych zadavanych intenzit vkladany odlisné tsim.

Kapacita mista pripojeni bypassu - simulace x uprava TP234

2000 | — = UKD D/E Lkk=10m
1800 = == |JKD D/E Lkk=20m
UKD D/E Lkk=30m
1600
— =+ UKD D/E Lkk=40m
1400 et UKD D/E Lkk=10m - pogetné
rozdil dg ,
1200 50pvoz/h YKDD/E Lkk=20m - pocetné

1000 UKD D/E Lkk=30m - pocetné

800

== = 50pvoz/h

Kapacita mista pFipojeni Cbj (pvoz/h)

|

|

]

|

|

|

|

|

| et JKD D/E Lkk=40m - pocetné
|

|

|
(N

600 ¢ oz/h
400 UKD D/Elmih.
[
200 l
O |

0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800
Intenzita na vyjezdu lej (pvoz/h)

Obr. 9-9 - Kapacita mista pfipojeni bypassu- porovnani vysledkd simulace a Upravy vzorce dle
TP234

V obrazku 9-10 je uvedeno porovnani namérenych intenzit s vysledky simulaci.

Nékteré body se vyskytuji nad rozptylem UKD D/E, to je zplsobeno volbou
intervalu pro zjisStovani intenzit.
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Porovnani dopravnich priazkumi s metodikou a TP234

2000 - -
20s intenzity

minutove intenzity

1800 ——@—rozptyl UKD D/E
! ziskanych ze|vzorc(
1600 (9.10) - (9.13)

1400

5 ti minutové intenzity

> H & O

15 ti minutové intenzity
UKD D/E Lkk=10m |- vypocet

UKD D/E Lkk=40m |- vypolet

== = (0K1/1(max) - dle TP234 (vjezd)

A1

0\ { > AY il D9 A et
OK1/1 (min)=dle TP234(vjezd)

1200

1000

800 -

Intenzita v bypassu Ibj (pvoz/h)

600

400

200

1800 ©®
2000

— -
Intenzita na vyjezdu lej(pvoz/h)

Obr. 9-10 - Porovnani navrzené metodiky a TP234 s dopravnimi prlzkumy

V ndsledujicich obrazcich 9-11 aZz 9-14 jsou uvedeny cetnosti vyskytl intenzit pfi
rdznych intervalech vyvhodnocovani 20s, 1Tminuta, 5minut a 15minut.

Histogram intenzit

600
=)
‘5 500
[ =
[J]
)
E 400
F .
£ 300 m 20s (lej)
[J
z I I " = 20s (Ibj)
)
2 200
g I I I 1 20s (lej+lbj)
0 | I | M .I il -
O O O O O O O O O O O oo oo o o o o o o
O O O O O O O O O O O O 0o oo o o o o o
O OO 60~ O N < N N 4 O O 60O~ O N < n N o
N A4 A «—F «—H A A «—«H A — AV VI VI VI VI VI VI VI VI
Vi Vi Vi Vi Vi Vi Vi Vi Vi Vi Vi

Interval intenzit (pvoz/h)

Obr. 9-11 - Histogram intenzit zjisténych z 20s intervall
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Histogram intenzit

160
& 140
e
g 120
[=
= 100
% 80 i  1min (lej)
S . .
2 60 ® 1min (Ibj)
g 40 I I m 1min (lej+lbj)
3 I I
20 [
O O O O O O O O O O O O o o o o o o o o
O O O O O O O O O O O O o oo o o o o o
o [e)} [ole] N~ (o) wn < (o] — o (o)) [ole] N~ (o) wn < [ e —
(o] — — — — — — — — — — Vi VI \Y/| Vi Vi Vi VI VI Vi
VI VI Vi Vi VI VI VI Vi Vi VI VI

Interval intenzit (pvoz/h)

Obr. 9-12 - Histogram intenzit zjiSténych z minutovych intervalt

Histogram intenzit

40
£ 35
c
2 30
£
3 25 . .
1~ H 5min (lej)
32 -
E 15 | B 5min (Ibj)
§ 10 I m 5min (lej+lbj)
g |
5 [
. AR |
O O O O O O O ©O O O O O O © ©o © ©o o o o
S8 E8SE88S88S8¢Egsc82g88 S
AN A A A A Vi VI VI VI VI VI VI VI VI
VI VI VI VI VI VI VI VI VI VI VI
Interval intenzit (pvoz/h)
Obr. 9-13 - Histogram intenzit zjisténych z pétiminutovych intervald
Histogram intenzit
16
= 14
c
12
£
= = 15min (lej)
>
2 8 o
E. . M 15min (Ibj)
(7] . . .
e 4 ® 15min (lej+lbj)
: j |
1) 2 [ I [_
O L]
O O O O O O O ©O O O O O O ©o © © ©o O o o
SeE8Se8g3888S8s8888888¢8¢8¢S
N 4 4 4 A4 +d d d «d <« <« VI VI VI VI VI VI VI VI VI
VI VI VI VI VI VI VI VI VI VI VI

Interval intenzit (pvoz/h)
Obr. 9-14 - Histogram intenzit zjisténych z patnactiminutovych intervald
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V obrazcich 9-11 az 9-14 uvedené Cetnosti vyskytl intenzit ukazuji, Ze se vysoké
intenzity (body nad rozptylem UKD D/E podle obrdzku 9-10) vyskytuji pouze
ojedinéle.

Co se tykd volby intervall pro zjisté&nf intenzit, jsou nejvhodné;jsi 20s intenzity.
Pomoci nich dokdZzeme ziskat velké mnoZstvi dat na hranici kapacity.

Ze zjisténych vysledkl patrné, Ze se s vlivem naristajici vzdalenosti konce klinu
L« zvy$uje kapacita mista pfipojeni bypassu aZ o 200pvoz/h. Ridi¢ se rozhoduje,
zda pfijme danou ¢asovou mezeru. DelSi vzdalenost konce pfipojeni odpovida
kratSimu tg a to.

Kapacita mista pripojeni bypassu - iprava TP234

2000

= 1800 -

X == UKD |D/E Lkk=10m
S 1600

E N

T 1400 - )

S ~\ et JKD |D/E Lkk=20m
£ 1000 \\\ UKD|D/E Lkk=30m
Q

s 800 \\\

D \\ \ 3

€ 600 N UKD D/E Lkk=40m
'S 400 N

3

Q]

X

S "
200 \\
0 | \
0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800

Intenzita na vyjezdu lej (pvoz/h)

Obr. 9-15 - Kapacita mista pfipojeni v zavislosti na Lkk

Z vy3e uvedeného miZeme vyvodit, Ze kapacity ziskané pomoci vzorcl (9.10) -
(9.13) (obr. 9-15). jsou na strané& bezpeéné a Ize je brat za platné.

Obrazek 9-15, ktery je sestaven pomoci vztahl (9.10) - (9.13) umoZiiuje pro
danou intenzitu vyjezdu z okruzni kfiZzovatky I; odecist kapacitu mista pfipojeni
bypassu v zavislosti na vzdalenosti konce pfipojovaciho L.

Tvorba kolon v SS

Dulezitym prvkem kapacitniho posouzeni mista pfipojeni je délka fronty
vozidel, kterd se vytvofi v bypassu.

V obrazku 9-16 jsou uvedeny maximalni délky front 700m pro Lu=10, 20, 30,
40m. Jak je patrné z obrazku, je zde jasna souvislost mezi vzdalenosti konce
klinu a intenzitami na vyjezdu I,; a bypassu I,. Cim vic se zvétsuje vzdalenost
konce klinu L, tim vic se zmensSuji ¢asy t; a t, nasledné se vytvofi delsi
maximalni fronty vozidel pfi vysSich kombinacich intenzit.
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Porovnani max. délky kolony 100m - simulace

1200
— 1000 \
N
S
2 800
fe)
= fee L kk=10m
g 600 k\‘\ e L kk=20m
'§> \\ Lkk=30m
S 400 \Q\ Lkk=40m
N — =
c
g 200 \\\\

S — —

.
0 T

T

0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800 2000

Intenzita na vyjezdu lej (pvoz/h)

Obr. 9-16 - Maximalni délka kolony100m v bypassu v zavislosti na Lkk

Pro maximalni délku kolony 700m v bypassu lze po prolozeni kfivek z obrazku
9-16 logaritmickou funkci definovat vztah pro jeji vypocet (obr. 9-17). Tento
vztah je totoZzny pro rizné vzdalenosti L« Se zvétsujici se vzdalenosti Ly se
vytvofi stejné dlouha kolona pfi vysSich kombinacich intenzit. Toto navyseni
bylo do vztahu zavedeno jako primérny rozdil intenzit stanovenych pomoci
simulace pro rlizné L« a délku kolony 100m. Jednalo se o hodnotu 59pvoz/h, ta
byla ndsledné& zavedena do vypoctového vztahu (9.714).

Maximalni délka kolony 100m

L, —20

Nroom = 394,107 *In I, +3008,228 + £59

(9.14)
kde  Njgom - maximalni délka kolony 100m
I,; - intenzita dopravy na vyjezdu (pvoz/h)

Ly - vzdalenost konce klinu v rozmezi do 40m (m)
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Max. délky kolony 100m - simulace x logaritmicka funkce

1400

R— = — Ukk=10m
=
5 N = = [kk=20m
S 1000 A\
a \\ = = lkk=30m
-L; 800 s= = |kk=40m
a S
] N g |lkk=10m - pocetné
3 600 N L.
> N g ||kk=20m - pocetné
©
T 400 Lkk=30m - potetn&
o S
€ —~ ?‘\ e || kk=40m - po&etné
Bl \\$

Sy
O T T

0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800 2000
Intenzita na vyjezdu lej (pvoz/h)

Obr. 9-17 - Maximalni délka kolony 100m v bypassu- porovnani simulace a aproximace
logaritmickou funkci

Obrazek 9-18 byl sestaven dle vzorce (5.11) a hodnot ziskanych simulacemi a
udava 95% pravdépodobnost délky fronty na vjezdu do okruzni kfizovatky.
Pouze v 5% pfipadl se vytvofi fronta delsi.

Délka fronty N95%

ggg IIII / Cn=20pvoz/h

%2 Iy y / Cn=50pvoz/h

252 7 J /

240 'llll / 7 Cn=100pvoz/h

%%g UKD A-E i/l / Cn=200pvoz/h
E 204 IIIII II /
; 192 1 y, Cn=300pvo/h
3 %gg I/l / == Cn=400pvoz/h
2 156 71/
2 124 / // ——Cn=500pvoz/h
o
£ 1 / 7/ Cn=600pvoz/h
< 108 A
3 J/ Cn=800 /h
2 96 n pvoz
2 g4 /)

6 ,I/ s Cn=1000pvoz/h

72

Sg ;,J/ — e CN=1200pvo0z/h

36 e ]

24 — UKD E/F

12 i

O T T T

0o o1 02 03 04 05 06 07 08 09 1 11 12 13 14
Stupen vytiZeni av (-)

Obr. 9-18 - Délka fronty N95% v bypassu dle TP234
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V obrazku 9-18 je vyznacena hranice UKD E/F. Tento jev nastane pfi stupni
vytizeni a, vétsim nez 1. VSe, co se nachdazi za uvazovanou hranici lze oznacit za
dopravni kolaps.

Délka fronty v bypassu musi byt mensi, neZ je jeho délka L, (obr. 7-2). Pokud
nelze tento pozadavek naplnit musi dojit k prodlouzeni vzdalenosti zalatku
klinu L (obr. 7-2), to ale klade enormni ndroky na plochu kfiZovatky. V tomto
pfipadé je proto vyhodné&jsi navrhnout pfipojovaci pruh na vyjezd z okruzni
kfizovatky, kde nedochdzi k zastavovani vozidel, ale jejich pfipojovani pfi
stejnych rychlostech.

9.2 Vzdalenost konce mista pfipojeni Lik=10m
Kapitola 9.2 je vénovana misté pfipojeni se vzdalenosti konce klinu Lik=70m.

VSechny zde uvedené obrazky vychdzi z metod a predpokladd uvedenych v
nadfazené kapitole.

Obrazek 9-19 zobrazuje neupravend vyslednd rozhrani UKD ziskand z
mikrosimulacniho programu.

UKD mista pFipojeni bypassu L,,=10m - simulace
2000

1800 \

1600 - \
1400 -
N\
N\
1200 N s

1000 N \\
200 NN ——B/C
AN
N

Intenzita v bypassu Ibj (pvoz/h)

600
——DJE
400 \\\\\\
200 \\t\\‘\
0 \ —
0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600

Intenzita na vyjezdu lej (pvoz/h)

Obr. 9-19 - UKD mista pFipojeni p¥i Lkk=10m

Hranice UKD A/B - C/D zobrazené v obrazku 9-20 vychéazeji ze vztahu (9.10).

Jednotlivé stupné UKD byly definovany na zakladé priimé&rného rozdilu intenzit
mezi sebou - zjisténo pomoci simulace (obr. 9-19):

- mezirozhranim A/B - B/C je jednalo o nardst intenzit o 750pvoz/h
- mezirozhranim B/C - C/D se jednalo o narlst intenzit o 67pvoz/h
- mezirozhranim C/D - D/E se jednalo o nar(ist intenzit o 64pvoz/h
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UKD mista pfipojeni bypassu Lkk=10m - Gprava TP234
1400

1200 &
1000 \\\&
N

800 \\\ ——A/B
\\x -

Intenzita v bypassu Ibj (pvoz/h)

600
Q e C/D
400 k
=~ Q e D) /E
200 s\
0 N &
0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600
Intenzita na vyjezdu lej (pvoz/h)
Obr. 9-20 - UKD mista pfipojeni pfi Lkk=10m - Gprava TP234
Obrazek 9-21 zobrazuje délky kolon ziskané z mikrosimulaniho programu.
Max. délka kolony v bypassu L,,=10m - simulace
1000
900 c—10M
£ N\
N 800 \ e 20
3 700 A\
= \\ e 40m
2 600 \\
=]
2 e 650M
& 500 \\\\\‘\\
2 400 S -
.n ‘\ ‘\
S \\ S ———
T 200 N N iy -
0 ~+ e T
O O O O O O O O O O O O O O O O o o o o o
O O O O O O O O O O O O O O O O O o o o
- N N < 1n O N 00 OO O 4 N Ot in O N 0 OO O
- - — i - - — i - - (o]

Intenzita na vyjezdu lej (pvoz/h)

Obr. 9-21 - Max. délka kolony v bypassu pfi Lkk=10m
Délky kolon zobrazené v obrazku 9-22 vychazeji ze vztahu (9.74).

Jednotlivé délky kolon byly definovany na zdkladé primérného rozdilu intenzit
mezi sebou - zjisténo pomoci simulace (obr. 9-21):
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- mezi délkami kolon 70-20m je jednalo o narist intenzit o 132pvoz/h
- mezi délkami kolon 20-40m je jednalo o nardst intenzit o 142pvoz/h
- mezi délkami kolon 40-60m je jednalo o nardst intenzit o 170pvoz/h
- mezi délkami kolon 60-80m je jednalo o nardst intenzit o 64pvoz/h

- mezi délkami kolon 80-100m je jednalo o narist intenzit o 38pvoz/h

Max. délka kolony v bypassu L,,=10m - logaritmicka funkce

1200
S 1000 10m
o
i_ \ 2 0M
= 800 \
2 \ ———40m
B 600 A\ N 60m
©
AR -
~ 400 \\\. \\\
& \\\ N "
[=
o N \\ NN~
O O ©O O O O O O O O O O O O o o o o o o
O O O O O O O O O O O 0o o o o o o o o
TNM SN~ g g8 ERXS

Intenzita na vyjezdu lej (pvoz/h)
Obr. 9-22 - Max. délka kolony v bypassu pfi Lkk=10m - aproximace logaritmickou funkci

Obrazek 9-23 byl sestaven dle vzorce (5.11) a hodnot ziskanych simulaci a
udava 95% pravdépodobnost délky fronty na vjezdu do okruzni kfizovatky.
Pouze v 5% pfipadl se vytvofi fronta delsi.

Délka fronty N95% L, =10m

Cb=50pvoz/h

//=—Cb=175pvoz/h

-
\)

=== Ch=275pvoz/h
== Cb=450pvoz/h

Cb=650pvoz/h
Cb=925pvoz/h
Cb=1300pvoz/h

Délka fronty N95% (m)
[E=Y
(01
D

=== Ch=1800pvoz/h
== JKD E/F

0 —
o o1 02 03 04 05 06 07 08 09 1 11 12 13 14
Stupen vytizeni av (-)

Obr. 9-23 - Délka fronty N95% v bypassu pfi Lkk=10m
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Obrazek 9-20 se pouzZije pro stanoveni UKD mista pfipojeni bypassu pro
Lik=10m.

Obrazky 9-22 a 9-23 se pouziji ke stanoveni délky kolon, které se vytvofi v
bypassu a pro pfipadny navrh opatfeni, kdyz bude kolona &ekajicich vozidel
del3i neZ délka bypassu L, (obr. 7.2).

Pro mezilehlé hodnoty Ize v obrazcich linearné interpolovat.

9.3 Vzdalenost konce mista pfipojeni Lik=20m
Kapitola 9.3 je vénovana misté pfipojeni se vzdalenosti konce klinu Li=20m.

VSechny zde uvedené obrazky vychdzi z metod a predpokladd uvedenych v
nadrfazené kapitole.

Obradzek 9-24 zobrazuje neupravend vyslednd rozhrani UKD ziskand z
mikrosimulaéniho programu.
UKD mista pFipojeni L,,=20m - simulace
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Obr. 9-24 - UKD mista pF¥ipojeni pfi Lkk=20m

Hranice UKD A/B-C/D zobrazené v obrazku 9-25 vychdzeji ze vztahu (9.11).

Jednotlivé stupn& UKD byly definovany na zékladé primérného rozdilu intenzit
mezi sebou - zjist€no pomoci simulace (obr. 9-24):

- mezirozhranim A/B - B/C je jednalo o nar(st intenzit o 745pvoz/h
- mezirozhranim B/C - C/D se jednalo o nar(st intenzit o 75pvoz/h
- mezirozhranim C/D - D/E se jednalo o narlst intenzit o 61pvoz/h
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Obrazek 9-26 zobrazuje délky kolon ziskané z mikrosimulacniho programu.
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Obr. 9-26- Max. délka kolony v bypassu pfi Lkk=20m

Délky kolon zobrazené v obrazku 9-27 vychazeji ze vztahu (9.74).
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Jednotlivé délky kolon byly definovany na zdkladé primérného rozdilu intenzit
mezi sebou - zjist&no pomoci simulace (obr. 9-26):

- mezi délkami kolon 710-20m je jednalo o nardst intenzit o 750pvoz/h
- mezi délkami kolon 20-40m je jednalo o nardst intenzit o 750pvoz/h
- mezi délkami kolon 40-60m je jednalo o nardst intenzit o 1715pvoz/h
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- mezi délkami kolon 60-80m je jednalo o nardst intenzit o 82pvoz/h
- mezi délkami kolon 80-100m je jednalo o narist intenzit o 54pvoz/h
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Obr. 9-27 - Max. délka kolony v bypassu pfi Lkk=20m - aproximace logaritmickou funkci

Obrazek 9-28 byl sestaven dle vzorce (5.11) a hodnot ziskanych simulaci a
udava 95% pravdépodobnost délky fronty na vjezdu do okruzni kfizovatky.
Pouze v 5% pfipadl se vytvofi fronta delsi.
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Obr. 9-28 - Délka fronty N95% v bypassu pfi Lkk=20m
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Obrazek 9-25 se pouzije pro stanoveni UKD mista pfipojeni bypassu pro
Lix=20m.

Obrazky 9-27 a 9-28 se pouziji ke stanoveni délky kolon, které se vytvori v
bypassu a pro pfipadny ndvrh opatreni, kdyz bude kolona &ekajicich vozidel
del3i nez délka bypassu Ly (obr. 7.2).

Pro mezilehlé hodnoty Ize v obrazcich linearné interpolovat.

9.4 Vzdalenost mista konce pfipojeni Lik=30m
Kapitola 9.4 je vénovana misté pfipojeni se vzdalenosti konce klinu Li=30m.

VSechny zde uvedené obrazky vychdzi z metod a predpokladd uvedenych v
nadfazené kapitole.

Obrazek 9-29 zobrazuje neupravend vyslednd rozhrani UKD ziskand z
mikrosimulacniho programu.

UKD mista pFipojeni L,,=30m - simulace
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Obr. 9-29 - UKD mista pFipojeni p¥i Lkk=30m

Hranice UKD A/B-C/D zobrazené v obrazku 9-30 vychazeji ze vztahu (9.12).

Jednotlivé stupné UKD byly definovany na zakladé priimérného rozdilu intenzit
mezi sebou - zjisténo pomoci simulace (obr. 9-29):

- mezirozhranim A/B - B/Cje jednalo o narist intenzit o 743pvoz/h
- mezirozhranim B/C - C/D se jednalo o nar(st intenzit o 68pvoz/h
- mezirozhranim C/D - D/E se jednalo o nar(ist intenzit o 66pvoz/h
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Obr. 9-30 - UKD mista pfipojeni pfi Lkk=30m - Gprava TP234
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Obrazek 9-31 zobrazuje délky kolon ziskané z mikrosimulaéniho programu.
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Obr. 9-31 - Max. délka kolony v bypassu pfi Lkk=30m

Délky kolon zobrazené v obrazku 9-32 vychazeji ze vztahu (9.14).
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Jednotlivé délky kolon byly definovany na zdkladé primérného rozdilu intenzit
mezi sebou - zjist&no pomoci simulace (obr. 9-31):
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- mezi délkami kolon 10-20m je jednalo o nardst intenzit o 175pvoz/h
- mezi délkami kolon 20-40m je jednalo o nardst intenzit o 138pvoz/h
- mezi délkami kolon 40-60m je jednalo o nardst intenzit o 93pvoz/h
- mezi délkami kolon 60-80m je jednalo o nardst intenzit o 69pvoz/h
- mezi délkami kolon 80-100m je jednalo o narlst intenzit o 53pvoz/h

Max. délka kolony v bypassu L,,=30m - logaritmicka funkce
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Obr. 9-32 - Max. délka kolony v bypassu pf¥i Lkk=30m - aproximace logaritmickou funkci

Obrazek 9-33 byl sestaven dle vzorce (5.11) a hodnot ziskanych simulaci a
udava 95% pravdépodobnost délky fronty na vjezdu do okruzni kfizovatky.
Pouze v 5% pfipadt se vytvofi fronta delsi.
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Obr. 9-33 - Délka fronty N95%v bypassu pfi Lkk=30m

Obrazek 9-30 se pouZije pro stanoveni UKD mista pfipojeni bypassu pro
Liu=30m.

Obrdzky 9-32 a 9-33 se pouziji ke stanoveni délky kolon, které se vytvofli v
bypassu a pro pfipadny navrh opatfeni, kdyz bude kolona Cekajicich vozidel
del3i neZ délka bypassu L, (obr. 7.2).

Pro mezilehlé hodnoty Ize v obrazcich linearné interpolovat.

9.5 Vzdalenost mista konce pfipojeni Lik=40m
Kapitola 9.5 je vénovana misté pfipojeni se vzdalenosti konce klinu Li=40m.

VSechny zde uvedené obrazky vychazi z metod a predpokladl uvedenych v
nadrazené kapitole.

Obrdzek 9-34 zobrazuje neupravend vyslednd rozhrani UKD ziskand z
mikrosimulacniho programu.
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Obr. 9-34 - UKD mista pfipojeni pfi Lkk=40m

1800

Hranice UKD A/B-C/D zobrazené v obrazku 9-35 vychdzeji ze vztahu (9.13).

Jednotlivé stupné UKD byly definovany na zakladé priimérného rozdilu intenzit
mezi sebou - zjisténo pomoci simulace (obr. 9-34):

- mezirozhranim A/B - B/Cje jednalo o narlst intenzit o 146pvoz/h
- mezirozhranim B/C - C/D se jednalo o narUst intenzit o 50pvoz/h
- mezirozhranim C/D - D/E se jednalo o narust intenzit o 59pvoz/h
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Obrazek 9-36 zobrazuje délky kolon ziskané z mikrosimulacniho programu.

Max. délka kolony v bypassu L,,=40m - simulace
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Obr. 9-36 - Max. délka kolony v bypassu pfi Lkk=40m

Délky kolon zobrazené v obrazku 9-37 vychazeji ze vztahu (9.714).

Jednotlivé délky kolon byly definovany na zdkladé primérného rozdilu intenzit
mezi sebou - zjisténo pomoci simulace (obr. 9-36):

- mezi délkami kolon 70-20m je jednalo o narlst intenzit o 108pvoz/h
- mezi délkami kolon 20-40m je jednalo o narlst intenzit o 750pvoz/h
- mezi délkami kolon 40-60m je jednalo o narlst intenzit o 92pvoz/h
- mezi délkami kolon 60-80m je jednalo o nardst intenzit o 72pvoz/h
- mezi délkami kolon 80-100m je jednalo o narlst intenzit o 66pvoz/h
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Obr. 9-37 - Max. délka kolony v bypassu pfi Lkk=40m - aproximace logaritmickou funkci

Obrazek 9-38 byl sestaven dle vzorce (5.11) a hodnot ziskanych simulaci a

udava 95% pravdépodobnost délky fronty na vjezdu do okruzni

Pouze v 5% pfipadl se vytvofi fronta delsi.

kfizovatky.
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Obr. 9-38 - Délka fronty N95%v bypassu pfi Lkk=40m

Obrazek 9-35 se pouzZije pro stanoveni UKD mista pfipojeni bypassu pro
Lik=40m.

Obrazky 9-37 a 9-38 se pouziji ke stanoveni délky kolon, které se vytvofi v
bypassu a pro pripadny navrh opatfeni, kdyz bude kolona Cekajicich vozidel
del3i nez délka bypassu L, (obr. 7.2).

Pro mezilehlé hodnoty Ize v obrazcich linearné interpolovat.
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10 KAPACITA MISTA PRIPOJENI - PRIPOJENI
PRUHEM

Kapacita mista pfipojeni bypassu pfipojovacim pruhem byla stanovena na
zakladé interaktivnich modell popsanych v kapitole 7.2.3.

Kapacitu bypassu lze vyrazné zvysit pouzitim pfipojovaciho pruhu. Pfipojovaci
pruh je vyhodny i v pfipadé tvorby dlouhych kolon, protoZze zde nedochazi k
zastavovani vozidel, ale k jejich pfipojovani pfi podobnych rychlostech.

Pomoci vyhodnocovaci metodiky uvedené v kapitole 6 nebylo mozné zjistit pro
tento typ pfipojeni hodnoty t, tra to. Orientalni stanoveni kapacity bylo zjisténo
pomoci simula¢niho programu PTV Vissim s pouzitim t;»=3,0s a I=8m na konci
pripojovaciho pruhu. Autor prace zde spatfuje prostor pro podrobnéjsi vyzkum.

Pro definovani jednotlivych stupiid UKD byly pouZity hodnoty stfedni doby
zdrzeni t, dle tabulky 5-2.

Obrazek 10-1 zobrazuje neupravend vysledna rozhrani UKD D/E ziskana z
mikrosimula¢niho programu pro rizné délky pfipojovaciho pruhu L,,=30, 60,
90m a Intenzitu vozidel na vyjezdu Ie;.

Kapacita pripojovaciho pruhu - dle simulace
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Obr. 10-1 - Kapacita pfipojovaciho pruhu v zavislosti na Lpp

Po proloZeni hodnot ze simulaci (obr. 10-1) linearni funkci, dostaneme vztah pro
stanoveni kapacity pfipojovaciho pruhu bypassu.

Navyseni kapacity pro rizné L,, bylo do vztahu (70.1) zavedeno jako primér
rozdilG intenzit mezi stupni UKD D/E stanovenych pomoci simulace. V pfipadé
narustu intenzit se jednalo o hodnotu 35pvoz/h, ta byla nasledné zavedena do
vypoctového vztahu.
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Po upravé lze vztah pro vypocet kapacity pfipojovaciho pruhu bypassu
definovat pro jednotlivé L,, v rozmezi 30-90m:

(L,, —30)
C, =1723-0,933% ], +~— 2" x35 (10.1)

kde C,; - kapacita pfipojovaciho pruhu bypassu (pvoz/h)
I,; - intenzita dopravy na vyjezdu (pvoz/h)

Ly, - délka manévrovaciho Useku (m)

Pro stanoveni kapacity lze pfipustit rozdil do 50pvoz/h. V obrazku 10-2 je
prezentovano porovnani vysledkl simulaci a hodnot vypoctenych vztahem
(10.1). V rozmezi intenzit na vyjezdu [,;=500-1600pvoz/h mizZeme pouZit pro
stanoveni kapacity bypassu jak simulaci, tak vztah (710.17). V intervalech [.;=400-
500pvoz/h a 1,=1600-1800pvoz/h je mozné urcit kapacitu obdobnym
zplUsobem, ale vysledek mize byt rozdilny az o 100pvoz/h. Pod hranici
l;=400pvoz/h a nad hranici I;=1800pvoz/h se obé metody vyrazné rozchazeji a
neda se jednoznacné urcit, ktera je spravna.

Pfi intenzitach na vyjezdu I.; vétSich nez 1800pvoz/h a mensSich nez 400pvoz/h
simula¢ni metoda nadhodnocuje kapacitu a vypoctova metodika podle vztahu
(10.1) ji zase podhodnocuje. Vysledna kapacita se nachdazi v rozmezi téchto
dvou hranic.

Ze zkuSenosti pfi modelovani v programu PTV Vissim by mély byt v oblastech
vysokych zadavanych intenzit vkldadany odlisSné tsn.

Kapacita pripojovaciho pruhu - simulace x linearni funkce
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Obr. 10-2 - Kapacita pfipojovaciho pruhu bypassu - porovnani vysledkl simulace a linearni
funkce
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V obrazku 10-3 je uvedeno porovnani namérenych intenzit s vysledky simulaci.
Nékteré body se vyskytuji nad rozptylem UKD D/E, to je zplsobeno volbou
intervalu pro zjistovani intenzit.

Porovnani dopravnich priizkuma s metodikou, TP234 a CSN
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Obr. 10-3 - Porovnani navrzené metodiky, TP234 a CSN 736102 s dopravnimi préizkumy

V nasledujicich obrazcich 10-4 az 10-6 jsou uvedeny c¢etnosti vyskytl intenzit pfi
rdznych intervalech vyvhodnocovani 20s, Tminuta a 5minut.
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Obr. 10-5 - Histogram intenzit zjisténych z minutovych intervall
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Obr. 10-6 - Histogram intenzit zjisténych z pétiminutovych intervald
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V obrdzcich 10-4 az 10-6 uvedené cetnosti vyskytl intenzit ukazuji, Ze se vysoké
intenzity (body nad rozptylem UKD D/E podle obrazku 10-3) vyskytuji pouze
ojedinéle.

Co se tykd volby intervall pro zjisté&ni intenzit, jsou nejvhodné&;jsi 20s intenzity.
Pomoci nich dokdZzeme ziskat velké mnoZstvi dat na hranici kapacity.

Ze zjisténych vysledkl Ize konstatovat néarlst kapacity vlivem pouziti
pfipojovaciho pruhu az o 300pvoz/h oproti kapacité mista pfipojeni pfi Lik=40m.
Zaroven bylo sledovdno zvysSeni kapacity vlivem riznych délek pfipojovacich
pruhd. Rozdil mezi kapacitami L,,=30-90m je max. 100pvoz/h. V obrdzku 10-3
Ize porovnat navrzenou metodiku pro vypocet kapacity pfipojovaciho pruhu
bypassu s metodikou dle TP234 [2], TP188 [5] a CSN 736102 [7]. Kolektorovy péas
vykazuje vétsi kapacitu z dlvodu pfipojovani ve vyssich rychlostech.
Kapacita pripojovaciho pruhu - linearni funkce x CSN a TP

UKD D/E Lpp=30m

2000
N e (JKD D/E Lpp=60m

[uny
0o
o
o

1600 UKD D/E Lpp=90m

1400 UKD D/E Lkk=40m - Gprava TP234

1200

== 0K1/1 (max) dle TP 234
1000

OK1/1 (min) dle TP 234
800

== Dopravni proudy 6/12 dle TP188
600

= Kolektorovy pas dle €SN 736102

400

Kapacita pfipojovaciho pruhu Cpj (pvoz/h)

200

200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800 2000

Intenzita na vyjezdu lej (pvoz/h)

Obr. 10-7 - Kapacita pfipojovaciho pruhu v zavislosti na Lpp - linedrni aproximace
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Kapacita pripojovaciho pruhu - nova metodika

2200
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1400

“——UKD D/E Lpp=30m

== UKD D/E Lpp=60m

1200 UKD D/E Lpp=90m
1000
800
600
400
200

0 ]
0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800 2000 2200
Intenzita na vyjezdu lej (pvoz/h)
Obr. 10-8 - Kapacita mista pfipojeni v zavislosti na Lkk

Kapacita pfipojovaciho pruhu Cpj (pvoz/h)

Z vy3e uvedeného miZeme vyvodit, Ze kapacity ziskané pomoci vzorce (10.1) -
(obr. 10-8). jsou na stran& bezpe&né a Ize je brat za platné.

Obrazek 10-8, ktery je sestaven pomoci vztahu (70.7) umoZiuje pro danou
intenzitu vyjezdu z okruzni kfizovatky I, odecist kapacitu pfipojovaciho pruhu
bypassu v zavislosti na délce manévrovaciho Gseku.

Délka pripojovaciho pruhu Lpp,=

Obrdzek 10-9 zobrazuje neupravend vyslednd rozhrani UKD ziskand z
mikrosimulacniho programu pro délku pfipojovaciho pruhu Ly,,=30m.
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UKD pftipojovaciho pruhu L,,=30m - simulace
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Intenzita na vyjezdu lej (pvoz/h)
Obr. 10-9 - UKD pro Lpp=30m
Hranice UKD A/B-C/D zobrazené v obrazku 10-10 vychézeji ze vztahu (10.7).

Rozdil v intenzitdch pro jednotlivé stupné& UKD byl dle simulace (obr. 10-9)
definovan jako jejich primérny rozdil:

- mezirozhranim A/B - B/Cje jednalo o néarlst intenzit o 743pvoz/h
- mezirozhranim B/C - C/D se jednalo o narUst intenzit o 41pvoz/h
- mezirozhranim C/D - D/E se jednalo o narust intenzit o 50pvoz/h

UKD pfipojovaciho pruhu Lpp=30m - linearni funkce

2000
1800

1600 -

&\ e A\ /B
1200 \\\% B/C
1000 \\§ /D
800 NN
T~ \
500 NORD ——DJE
=

400 \\\
200 \%\
\\

0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800 2000
Intenzita na vyjezdu lej (pvoz/h)

1400

)74

Intenzita v bypassu Ibj (pvoz/h)

Obr. 10-10 - UKD pro Lpp=30m - linearni aproximace
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Obrazek 10-10 se pouzije pro stanoveni UKD mista pfipojeni bypassu pomoci
pfipojovaciho pruhu pro L,,=30m.

Pro mezilehlé hodnoty Ize v obrazku 10-10 linedrné interpolovat.

Délka pripojovaciho pruhu L,,=60m

Obradzek 10-11 zobrazuje neupravend vyslednd rozhrani UKD ziskand z
mikrosimulaéniho programu pro délku pfipojovaciho pruhu L,,=60m.

UKD pfipojovaciho pruhu L,,=60m - simulace

2000
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200 \
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Intenzita na vyjezdu lej (pvoz/h)

Obr. 10-11 - UKD pro Lpp=60m
Hranice UKD A/B-C/D zobrazené v obrazku 10-12 vychézeji ze vztahu (10.17).

Rozdil v intenzitdch pro jednotlivé stupné& UKD byl dle simulace (obr. 10-11)
definovan jako jejich primérny rozdil:

- mezirozhranim A/B - B/Cje jednalo o narlst intenzit o 67pvoz/h
- mezirozhranim B/C - C/D se jednalo o narUst intenzit o 36pvoz/h
- mezirozhranim C/D - D/E se jednalo o narust intenzit o 42pvoz/h
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UKD pftipojovaciho pruhu Lpp=60m - linearni funkce
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Obr. 10-12 - UKD pro Lpp=60m - linearni aproximace
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Obrazek 10-12 se pouzije pro stanoveni UKD mista pfipojeni bypassu pomoci
pfipojovaciho pruhu pro L,,=60m.

Pro mezilehlé hodnoty Ize v obrazku 10-12 linearné interpolovat.

Délka pripojovaciho pruhu Lyp=

Obrazek 10-13 zobrazuje neupravena vysledna

mikrosimulacniho programu pro délku pfipojovaciho pruhu L,,=90m
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UKD pfipojovaciho pruhu L,,=90m - simulace
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Obr. 10-13 - UKD pro Lpp=90m
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Hranice UKD A/B-C/D zobrazené v obrazku 10-14 vychézeji ze vztahu (10.7).
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Rozdil v intenzitdch pro jednotlivé stupné& UKD byl dle simulace (obr. 10-13)
definovan jako jejich prdmérny rozdil:

- mezirozhranim A/B - B/C je jednalo o nar(ist intenzit o 54pvoz/h
- mezirozhranim B/C - C/D se jednalo o nartst intenzit o 36pvoz/h
- mezirozhranim C/D - D/E se jednalo o nardst intenzit o 36pvoz/h

UKD pftipojovaciho pruhu Lpp=90m - linedrni funkce
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Obr. 10-14 - UKD pro Lpp=90m - lineadrni aproximace

Obrazek 10-12 se pouzije pro stanoveni UKD mista pfipojeni bypassu pomoci
pripojovaciho pruhu.

Pro mezilehlé hodnoty Ize v obrazku 10-12 linedrné interpolovat.
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11 RESENY PRIKLAD

Kapitola 11 feSeny pfiklad s pouzitim metodik popsanych v kapitolach 8 - 10.
ResSeni pfikladu je omezeno na kvadrant obsahujici bypass.

Zadani

OK s jednim pruhem na vjezdu, jednim pruhem na okruhu a jednim pruhem na
vyjezdu. Jednopruhovy bypass s odbocovacim a pfipojovacim klinem.

Zadani: R=15m (polomér vjezdu); b=15m (vzdalenost koliznich bod{)

Obr. 11-2 - Intenzity na OK
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1K ita viez kruzni kfizovatky a mi: jeni
Kapacita vjezdu se fidi TP234 [2] a kapitolou 8.
Urcime celkovou intenzitu vozidel na vjezdu do OK:
I,=1i+ 1, =236 + 458 = 694 pvoz/h
Urcime podil odbocujicich vozidel do bypassu:
loab=1p/ 1, =458 / 694 = 0,66 = 66% odbocujicich vozidel do bypassu

Dle kapitoly 3.1 je intenzita vozidel odbocujicich do bypassu vétsi nez polovina
celkové intenzity na vjezdu. V tomto pfipadé byl bypass navrzen spravné.

Nutnost vybudovat bypass ovéfime je$té pomoci obrazku 11-3 (8-8).

Kapacita vjezdu do okruzni kfizovatky - navyseni kapacity
vlivem odbocujicich vozidel do bypassu
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Obr. 11-3 - Kapacita vjezdu do okruzni kfizovatky a jeji navySeni v zavislosti na podilu vozidel
odbocujicich do bypassu

Kombinace intenzit se nachazi pod hranici kapacity.

Kriticky, nasledny a minimalni ¢asovy odstup ziskdme ze vztahl uvedenych v
TP234 [2] v zavislosti na R;a b.

pro b vrozmezi 11-20m plati:
ty=56-01*b=56-01*15=4,1s

pro R;v rozmezi 8-16m plati:

tr=3,6 -0,0625 *R;= 3,6 - 0,0625 * 15 = 2,665
A (to) = 2,1s konstantni pro viechny pfipady
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Kapacitu jezdu spo¢teme dle vzorce (5.2)

Ax I Nikoef  —tk yrg-Lp
C; = 3600 * (1 — M 5 — H(tg=5 )
; * ( —_ 3600) * tf * @ 3600 2

kde (; - kapacita vjezdu (pvoz/h)
I, - intenzita dopravy na okruhu - v nasem pfipadé = 568 pvoz/h
ny - pocet jizdnich pruhl na okruhu - v nasem pfipadé =1
N koes - kOeficient poctu pruhi na vjezdu - v naSem pfipadé = 1
Nikoer = 1,00 - pro jednopruhové vjezdy - v nasem pfipadeé =1

Nikoer = 1,50 - pro dvoupruhové vjezdy

Po dosazeni hodnot do vzorce (5.2) ziskdme kapacitu vjezdu do OK:
Ci=815pvoz/h

Rezerva kapacity vychazi ze vztahu (5.3):
Rez=C;-1,=815-236 =579pvoz/h

Pro stanoveni stfedni doby zdrZzeni miZeme pouZit vzorce (5.4) - (5.9) nebo
obrazek 11-4 (5-2).
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PEN e R ] dny [
1 C=600pworhi—1—1 11—+ (S P ] B M7
g0 11 S = i i et s S P S o I ==
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W : R e e e L o i) i ) S e £ A Y, A et [P E
E S0 iRkt e
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I T O A 1 s i il 2=
b - - . 4 ' i ] + 1 - .
" 1 e s e T o s et =1 = {a} ¢
0 100 200 300 400 500

Rezoiva kapacity [pvozh)

Obr. 11-4 - Vztah stfedni doby zdrZeni na kapacité a jeji rezervé dle TP234 [2]

Z rezervy kapacity a kapacitni kfivky 800pvoz/h mizeme lehce vyvodit, Ze se
nachazime mimo graf a, ze je aroven kvality dopravy na vjezdu do OK na stupni
A.
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Stupen vytiZzeni ziskame ze vztahu
ay=1i/C=236/815=0,29 =29%

Délku fronty ¢ekajicich vozidel uréime pomoci vzorce (5.11) nebo obrazku 5-3.

3 8xa
N95% = ECn(av -1+ \/(1 - av)z + 3;0 C v)
n

kde Ny, - délka fronty (m)
a, - stupen vytizeni - v nasem pfipadé = 0,29

C, - kapacita pruhu dopravniho proudu n - v nasem pfipadé = 815pvoz/h

Po dosazeni hodnot do vzorce (5.11) ziskdme délku fronty ¢ekajicich vozidel na
vjezdu do OK:

Nosx = 7,3 m - po zaokrouhleni na ndsobek 6m Noss% = 12m (2 vozidla)

Fronta €ekajicich vozidel nezasahuje do vzdalenosti L, neni zapotiebi zvétSovat
tuto vzdalenost nebo pfidavat odbocovaci pruh do bypassu.

Kapacita mista pfipojeni se fidi metodikou popsanou v kapitolach 9 a 10.

Na zakladé vzdalenosti konce klinu L urcime kriticky, nasledny a minimalni
¢asovy odstup pomocivztaht (7.2) - (7.4):

— o _ Lk
tg=5 ” (s)
ty = 2,7s - konstantni pro vSechny pfipady
0,7

tO(A) = 3,2 - 5* ka (S)

Po dosazeni Lk=20m ziskdme hodnoty ¢asovych odstup:

tg = 4,33S
tr = 2,75
to = 2,735
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Po dosazeni Li=30m ziskdame hodnoty ¢asovych odstupt:

tg = 4,05
tr = 2,75
to = 2,55

Ziskané hodnoty pro Liw=20m dosadime do vztahu (9.71):

Z, *] 1 _ta *(tg—t’—f—to)
ij :3600*(1—36—061)*_*6 3600 ¢ 2 +0,066*]ej_2

l

Ze vzorce (9.11) ziskdme kapacitu mista pfipojeni pro vzdalenost Ly=20m
Cp, = 812pvoz/h

Ziskané hodnoty pro Li=30m dosadime do vztahu (9.12):

1, t
]. - *(tg 7iit0 )

ej)*_*873600 2 —-0,017%=1_.+79
0 ty !

t,*1

C. =3600%(1—
& ( 360

Ze vzorce (9.12) ziskdme kapacitu mista pfipojeni pro vzdalenost Ly=30m
Co = 905pvoz/h

Diky moznosti lineadrni interpolace mezi jednotlivymi kapacitami je vysledna
kapacita pro vzdalenost Li=25m:

Cpo =859pvoz/h

Rezerva kapacity vychazi ze vztahu (5.3):
Rez=Ci-1;=859-519 =340 pvoz/h

Uroven kvality dopravy UKD pro misto pfipojeni bypassu uréime dle obrazkd 11-
5(9-25)a 11-6 (9-30).
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Obr. 11-6 - UKD mista pfipojeni pfi Lkk=20m - Gprava TP234
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Oba obréazky udavaji, ze je UKD v misté pfipojeni na stupni A.
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Stupen vytizeni ziskame ze vztahu
ay=1/C=458/859=0,53=53%

Délku fronty ¢ekajicich vozidel uréime pomoci vzorce (5.11) nebo obrazku 5-3.

3 8*xa
Nosy, = ECn(a,, -1+ [(1—a,)?+30 %)

Cn

kde Ny, - délka fronty (m)

a, - stupen vytizeni - v naSem pfipadé = 0,29

C, - kapacita pruhu dopravniho proudu n - v naSem pfipadé = 815pvoz/h

Po dosazeni hodnot do vzorce (5.11) ziskdme délku fronty ¢ekajicich vozidel na
vjezdu do OK:

Ngs% = 20,2 m - po zaokrouhleni na ndsobek 6m Nose = 24m (4 vozidla)

Jesté ovéfime délku fronty ¢ekajicich vozidel pomoci obrazkd 11-7 (9-27) a 11-8

(9-32).
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Obr. 11-7 - Max. délka kolony v bypassu pfi Lkk=20m - aproximace logaritmickou funkci
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Max. délka kolony v bypassu L,,=30m - logaritmicka funkce
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Obr. 11-8 - Max. délka kolony v bypassu pfi Lkk=30m - aproximace logaritmickou funkci

Maximalni délka kolony bude na zakladé grafii 11-7a 11-8:
max = 60m

Dle vztahu (5.11) neni zapotfebi prodluZovat délku bypassu L, nebo navrhnout
odpojeni bypassu pomoci odbolovaciho pruhu. Nicméné dle maximalni délky
kolony se bude v bypassu vytvaret kolona tak dlouhd, Ze zasdhne az do vjezdu
do OK.

Zavér
Navrzeny bypass kapacitné bez problému vyhovuje. Nicméné z dlivodu max.

délky kolony cekajicich vozidel v bypassu je zapotrebi provést jedno z
nasledujicich opatfeni:

A) zvétsit délku bypassu - nejlépe provedenim odbo&ovaciho pruhu do bypassu
v délce min. 30m

B) provést v misté pfipojeni bypassu kratky pfipojovaci pruh, kde by
nedochdzelo k zastavovani vozidel

Vyse zminéné bylo potvrzeno sledovanim videozdznami{ v dané lokalité, kde
bypass trpél narazovym vytvarenim dlouhych kolon.
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12 ZAVERECNA SHRNUTI A DOPORUCENI

PfedloZzend prace analyzuje kapacitu bypasst okruznich kfizovatek. V Uvodu
jsou zhodnoceny jednotlivé typy bypassi. Kapitoly 4 a 5 slouzi jako pfehled
stavajicich metodik pouzivanych v Ceské republice, Némecku a USA pro vypocet
kapacity okruznich kfizovatek a jejich moznost aplikace na bypassy. Kapitola 6
je vénovana provedenym dopravnim przkumidm na jednotlivych lokalitdch po
celé CR, jejich metodice a vyhodnoceni. Vlivem geometrického uspotfadani na
kapacitu bypassu se zabyva kapitola 7. Tato kapitola mimo jiné obsahuje popis
vytvofenych mikrosimulacnich modeld provedenych v programu PTV Vissim.
Vymezuje jednotlivé modely bypassl, detailné popisuje zplisob modelovani,
omezujici podminky a vkladané velicCiny. Kapitola 8 je vénovana misté odpojeni
bypassu z vjezdu do OK, kde je jasné definovdna zavislost poptavky po prvnim
pravém odboceni a narlstu kapacity vjezdu pfi pouziti bypassu.
Nejpouzivanéjdimu typu okruznich kfizovatek OK typ 1/1 v CR "typ s
pfipojovacim klinem" je vénovana kapitola 9, ktera popisuje moznost uziti
stavajici metodiky pro vypocet kapacity dle TP234 [2], jeji upravu a néavrh
metodiky nové. V této kapitole jsou dale uvedeny grafy pro stanoveni kapacity,
UKD a délek kolon pfi rGznych vzdalenostech konce klinu L. PFedposledni
kapitola 10 je vénovana bypassim pfipojenym pomoci pfipojovaciho pruhu a
obsahuje navrhovanou metodiku pro stanoveni kapacity tohoto typu pfipojeni.
V kapitole 11 je uveden feSeny pfriklad redlné OK s bypassem.

Disertacni praci vénovanou kapacité bypassi Ize zhodnotit ve tfech bodech:

1) Misto odpojeni bypassu
Pro misto odpojeni bypassu jsou limitujici dva faktory

Prvnim je poptavka po prvnim pravém odbodeni (odboceni do bypassu). Z
vyzkumu autora je jasné patrna zavislost poptavky po prvnim pravém odboceni
a narlstu kapacity vjezdu pfi pouZiti bypassu. O vhodnosti vybudovat bypass
Ize rozhodnout pomoci obrazku 8-8.

Druhym je délka fronty Cekajicich vozidel na vjezdu do kfizovatky. V pfipadég, ze
kolona na vjezdu zasahuje az za misto odpojeni spojovaci vétve L, je nutné
prodlouzit tuto vzdalenost, coz ale klade enormni naroky na plochu kfizovatky.
Druhou moznosti je navrzeni odbocovaciho pruhu nebo samostatného pruhu
pro vjezd do bypassu. S pouzitim obrazku 8-9 Ize zjistit délku fronty Cekajicich
vozidel na vjezdu do OK.

2) Misto pfipojeni bypassu pomoci pfipojovaciho klinu

Kapacitu mista pfipojeni urcuje, kromé intenzit vozidel, vzdalenost konce
pfipojovaciho klinu L, ktera ndm definuje, jak velkou kritickou ¢asovou mezeru
ty je fidi¢ ochoten pfijmout. Graficka a pocetni metodika pro urceni kapacity a
UKD pro jednotlivé vzdalenosti konce pfipojovaciho klinu L do vzdalenosti 40m
od hranice kfizovatky je uvedena v kapitole 9. Pokud dojde k situaci, ze se
bypass zaplni ¢ekajicimi vozidly (graficka a po¢etni metodika je také obsaZena v
této kapitole), je tfeba vybudovat delsi bypass posunutim mista pfipojeni. Vyse
uvedené feSeni je ale prostorové narocné a vétSinou jej nelze v intravilanu
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pouzit. Redenim vétdiny problémd s tvorbou kolon v bypassu je kratky
pfipojovaci pruh pro pfipojeni bypassu na vyjezd z OK. Pfi pfipojovani nedochazi
k Cekani vozidel.

3) Misto pfipojeni bypassu pomoci pfipojovaciho pruhu

V pfipadé, Ze je fronta Cekajicich vozidel v bypassu delsi nez jeho délka a okoli
kfizovatky nedovoluje prodlouzit bypass posunutim zacatku pfipojovaciho klinu
L., musi dojit k navrhu pfipojovaciho nebo samostatného pruhu. Metodika pro
stanoveni kapacity pfipojovaciho pruhu bypassu o délkach L,,=30, 60, 90m je
uvedena v kapitole 10.

V pfipadé pfipojovaciho pruhu se jednd o metodiku stanovenou pouze na
zakladé modell v programu PTV Vissim, protoZe z videozdznam?U nelze ru¢nim
meérenim urcit vstupni veli¢iny pro mikrosimulaéni modely. Metodika byla
ovérena pouze intenzitami z dopravnich prizkumu. Autor prace zde spatfuje
prostor pro podrobnéjsi vyzkum.

V pripadé komplikovanych vicepruhovych okruznich kfizovatek a vicepruhovych
bypassi je zapotiebi ovéfit kapacitu individudlné, nejlépe za pomoci
mikroskopickych dopravnich modeld.

Vztahy (7.2), (7.3) a (7.4) jiz byly pouzity do pfipravovanych "TP188 - Posuzovani
kapacity kriZovatek a useklG pozemnich komunikaci", které sloudi vSechny
dosavadni technické podminky tykajici se kapacity pozemnich komunikaci.
Ostatni vztahy a metodiky uvedené v kapitolach 8 a 9 budou navrzeny pro
zapracovani do revize tohoto predpisu. Zavéry uvedené v kapitole 10 bude jesté
zapotrebi zpfesnit pomoci dalSiho vyzkumu.

Z vySe uvedeného je patrné, Ze byl naplnén odborny cil disertacni prace, kterym
byla analyza kapacity bypassl okruznich kfiZzovatek.
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Pfiloha €. 1 - Vyhodnoceni dopravnich prizkum

Tato pfiloha obsahuje vyhodnoceni videozaznam{ pomoci programu EdipPlayer
a Prijate__odstupy__v2-1. Kompletni vyhodnoceni dopravnich prlzkumu je uvedeno na

DVD, které je prilohou prace.

Obr. 1 - OK Litoméfice

e

¢vuT

CESKE VYSOKE
UZENI TECHNICKE
V PRAZE

NiZe je uvedeno 20 z celkovych 734 fadk( vyhodnoceni v programu EdipPlayer-
nezkracené vyhodnoceni je uvedeno na DVD.

Tab. 1 - Ukdzka vyhodnoceni z programu EdipPlayer

Vstupni ¢as

Proud

Druh
vozidla

Cekajicl
vozidlo v
proudu 2

Odstup
akceptovéan
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00:00:13,10

00:00:15,73

00:00:17,30

00:00:26,40

00:00:29,35

00:00:31,25

00:00:33,68

00:00:35,32

00:00:55,88

00:00:57,60

00:01:05,37

00:01:22,16

00:01:29,20

00:01:32,94

00:01:44,27

00:01:50,31

00:01:54,64

00:01:59,55

00:02:02,56

N NN
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Tab. 2 - Vyhodnoceni z programu Prijate

2
52
= S
.,mvswn z|z|z|z|z|z z\z|z|z|z|z|z|z|z|z|z|z|z|z|z|zZ|z|z| 2| Z|Z|Z| 2| Z|Z|Z| 2| 2| 2| Z| 2| 2| Z|Z| Z| 2| Z| Z| Z| =2
)
o0
> 0
Q
'© =
wa,n
kwmm < Nl Z| o S| —|—|F|o| | |||~ ||| P N ©O| | —| 10| 0| | —| N || o] | || | o] | || | | | o
o T,3
O
NS —
3=
x €
mmw m|;m|o|lo|m|o o|n|o|o|n|m|n|o|lnjo|m|o|n|o|w|o|o|n|o|o|njo|o|o|ojo|o|m|nfo|n|n|t|o|o|wn|olo|o|m
0
S O
o ©°
>3
WWM..M bl S B ot oY ©| |~ || o|o|v| | Dl | ~|©| 0| o|o|lw] P o|o|s| | o|o|v] T~ o] | o) v] o] o|ol ||
Qo
©
=
M.ﬂ [a)] Oo|0o|0| O|0|0|0|0|Zm|O(0|0(0|0|A|Z|0|Z|0|m|O|0|0(0|Z/m|AZ|0|0|0|0|Z|0|A|0(0|0|0|0|0o|m
N
w 3
5 =
vmm — m| | 1| © 9012345678901234567890123456_/89012345678
S5 —|lr—=—| === =[] =[N N NANNNNNNNOO O OO OO OO ||| |
a
>

169



Disertacni prace

Ing. Ivan Sedlacik

Litoméfice 1 9:30 (2012)

NiZe je uvedeno 35 z celkovych 755 fadk(l vyhodnoceni v programu EdipPlayer -
nezkracené vyhodnoceni je uvedeno na DVD.

Tab. 3 - Ukazka vyhodnoceni z programu EdipPlayer

Vstupni ¢as

Proud

Druh
vozidla

Cekajici
vozidlo v
proudu 2

Odstup
akceptovéan

00:00:10,77

00:00:14,28

00:00:18,03

LNA

00:00:22,35

00:00:24,01

00:00:27,60

00:00:43,19

00:00:54,33

LNA

00:01:02,70

00:01:06,21

00:01:08,84

00:01:10,79

00:01:23,03

NN

00:01:24,81

O [m [O [O |[O |O

00:01:28,10

,_
P4
b

00:01:32,41

00:01:34,85

00:01:37,46

NN (NN

00:01:44,39

00:01:45,64

00:01:47,53

00:01:54,64

00:01:57,64

NN (NN

00:02:00,93

00:02:04,25

00:02:06,16

00:02:08,11

00:02:16,97

00:02:21,12

00:02:25,13

o 00O |0 |0O| |0 |0 (|0 |0 |0 | |0 |0

2|l 2|22 |Z2|r|P|l2|2|2| 2| | 2|2 |Z2|2|2|2|2 || 2|2|2|2|2|2|>» |22 |2

Zlz|Z2|lz2||l2|2|l2|2|2 | |2 | 2|2 |2|2|2|2|»|2|2|2|Z2|2|Z2 | |(2|2|2|2
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Disertacni prace

Ing. Ivan Sedlacik

Tab. 4 - Vyhodnoceni z programu Prijate__odstupy_ v2-1

Pofadi Druh Piijaty | Max. odmitnuty | Celkova doba | /0ZidloV
vysledku vozidla odstup [s] odstup [s] cekani[s] pod;\.ilr\wlqeru
1 [0} 7 0 3 N
2 o 8 0 5 N
3 (e} 6 0 2 N
4 0 12 0 4 N
5 (e} 4 0 2 N
6 (e} 5 3 4 N
7 D 6 4 9 N
8 N 8 1 3 N
9 N 7 0 1 N
10 D 8 2 6 N
11 (6} 6 0 3 N
12 (e} 13 0 3 N
13 o 6 2 3 N
14 N 10 0 3 N
15 (e} 10 2 3 N
16 D 16 0 2 N
17 (e} 6 0 1 N
18 (e} 4 0 1 N
19 N 13 3 10 N
20 (e} 6 0 2 N
21 (6} 5 2 4 N
22 D 5 0 3 N
23 B 19 0 13 N
24 N 7 4 6 N
25 (e} 7 3 5 N
26 o 4 0 2 N
27 (e} 7 0 3 N
28 (e} 4 3 5 N
29 D 10 0 1 N
30 N 6 4 6 N
31 (e} 7 0 1 N
32 (e} 11 2 4 N
33 (6} 5 0 1 N
34 (6} 12 4 13 N
35 (6} 7 2 7 N
36 D 9 0 2 N
37 (0} 10 2 4 N
38 o 3 0 1 N
39 B 16 0 2 N
40 (e} 8 0 3 N
41 (e} 9 0 2 N
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Disertacni prace

Ing. Ivan Sedlacik

Litoméfice 1 15:00 (2012)

¢vuT

CESKE VYSOKE
UCENI TECHNICKE
V PRAZE

NiZe je uvedeno 35 z celkovych 569 fadk( vyhodnoceni v programu EdipPlayer -
nezkracené vyhodnoceni je uvedeno na DVD.

Tab. 5 - Ukazka vyhodnoceni z programu EdipPlayer

Vstupni ¢as

Proud

Druh
vozidla

Cekajici
vozidlo v
proudu 2

Odstup
akceptovan

00:00:02,79

00:00:07,76

00:00:10,58

00:00:12,87

00:00:16,27

00:00:18,03

00:00:19,63

00:00:22,13

00:00:24,96

NN

00:00:29,89

—_

00:00:33,56

00:00:38,62

00:01:12,10

00:01:15,20

NN (NN

00:01:18,16

00:01:23,55

00:01:46,05

00:01:47,62

00:01:57,47

00:01:59,48

00:02:20,50

00:02:28,54

00:02:30,49

00:02:37,84

00:02:42,49

00:03:04,70

00:03:16,48

00:03:17,98

00:03:21,03

00:03:24,68

00:03:27,52

00:03:28,66

00:03:31,18

00:03:33,45

00:03:35,03

co|jojojo|jo|0o|lO0O|j0O|O|U|®m|U|O|lOD|O|O|O|O|O|O|O|O|O|O|m®W|O|O|O|O|O|O|O|O|0O|w

> (> (> (> | > || |>|>|(Z2Z|>|2|2|2|Z2|>|(>|2|2|Z2|Z2|2 (2> |>|>|2>2|>|>(>|>|2|2|>

>|IZ|Z2|r|2|2|2|x | 2|2 |2|2|2|2|F|2|2|2|2|2 || ||| 2| |>|2|2|2|> |2 |2 |>
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Disertacni prace

Ing. Ivan Sedlacik

Tab. 6 - Vyhodnoceni z programu Prijate__odstupy_ v2-1

Poradi Druh Prijaty Max. odmitnuty | Celkova doba Vozvidlovv
vysledku vozidla odstup [s] odstup [s] Eekdni [s] podlzﬁlrvneru
1 (e} 23 0 2 N
2 (e} 5 0 2 A
3 (e} 4 4 11 A
4 [0} 5 2 6 A
5 [0} 13 0 3 N
6 [0} 7 0 2 A
7 [0} 17 0 8 A
8 o 11 0 2 A
9 o 4 0 2 A
10 (e} 6 18 29 N
11 (e} 17 0 9 N
12 (e} 13 2 4 A
13 D 14 0 12 N
14 (e} 10 0 2 A
15 B 6 0 2 A
16 (6} 11 0 2 N
17 (6} 0 2 N
18 (6} 0 6 A
19 o 10 0 6 A
20 o 6 0 2 N
21 (0} 10 4 6 N
22 (e} 7 0 2 A
23 (e} 8 0 9 A
24 (e} 15 0 4 N
25 (e} 14 0 10 N
26 D 6 0 4 N
27 (e} 11 0 4 A
28 (6} 38 0 35 N
29 (6} 18 0 6 N
30 (6} 8 5 11 N
31 B 10 0 2 A
32 o 8 3 7 A
33 o 7 0 5 N
34 (e} 7 0 5 N
35 (e} 12 0 4 N
36 (e} 18 0 2 A
37 (e} 15 0 12 N
38 (e} 8 0 1 N
39 (e} 8 0 3 N
40 (6} 14 0 N
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V PRAZE

Mélnik 13:04 (2007)

\

p - L] l
Obr. 2 - OK MéInik (MEFRIT)

NiZe je uvedeno 20 z celkovych 754 fadkt vyhodnoceni v programu EdipPlayer -
nezkracené vyhodnoceni je uvedeno na DVD.

Tab. 7 - Ukazka vyhodnoceni z programu EdipPlayer

Vstupni ¢as Proud szriudr:a Cel‘:agizl’uvdo: i2dlo akcc):;::\?én
00:00:00,74 1 0 N N
00:00:02,02 1 0 N N
00:00:04,01 1 0 N N
00:00:06,44 2 0 A A
00:00:09,02 1 D N N
00:00:18,10 1 B N N
00:00:34,28 1 ) N N
00:00:52,60 1 N N N
00:01:06,74 1 0 N N
00:01:08,45 1 0 N N
00:01:11,65 1 B N N
00:01:14,51 1 ) N N
00:01:17,89 1 0 N N
00:01:19,31 1 M N N
00:01:21,30 2 N A A
00:01:25,49 1 0 N N
00:01:27,07 1 0 N N
00:01:29,34 1 0 N N
00:01:30,98 2 0 A A
00:01:37,34 1 0 N N

174



Disertacni prace

Ing. Ivan Sedlacik

Tab. 8 - Vyhodnoceni z programu Prijate__odstupy_ v2-1

s
fe

¢vuT

CESKE VYSOKE
UCENI TECHNICKE
V PRAZE

Poradi . Prijaty Max. odmitnuty Celkova doba VOZ,’dIOVV
. Druh vozidla Y <. podf.sméru
vysledku odstup [s] odstup [s] cekani [s] AN
1 N 4 3 5,64 N
2 N 4 3 5,25 N
3 0] 5 0 2,81 N
4 (0] 10 3 461 N
5 N 12 0 5,34 N
6 N 3 4 9,52 N
7 o) 6 6 9,62 N
8 o) 4 0 2,25 N
9 N 7 0 1,32 N
10 o) 4 2 494 N
11 (0] 7 0 1,34 N
12 o) 5 0 1,37 N
13 D 6 0 1,05 N
14 N 7 0 4,42 N
15 0] 5 0 2,18 N
16 (0] 11 4 4,71 N
17 (0] 24 6 10,18 N
18 0] 4 7 8,36 N
19 o) 5 2 3,67 N
20 o) 4 0 1,13 N
21 o) 7 0 3,05 N
22 B 6 0 3,17 N
23 o) 15 0 2,21 N
24 D 9 0 3,83 N
25 D 6 0 1,82 N
26 o) 4 2 2,60 N
27 o) 4 0 1,21 N
28 (0] 4 0 2,07 N
29 N 4 2 3,38 N
30 D 10 0 0,96 N
31 o) 5 0 1,03 N
32 o) 8 0 1,36 N
33 B 6 0 1,01 N
34 B 5 0 1,39 N
35 B 6 0 1,10 N
36 D 8 0 1,24 N
37 0] 5 3 5,82 N
38 0] 6 0 1,42 N
39 (0] 6 0 1,27 N
40 0] 4 0 1,56 N
41 0 3 4 7,21 N
42 o) 7 0 2,55 N
43 o) 5 2 3,43 N
44 N 5 4 5,75 N
45 (0] 7 4 4,83 N
46 D 10 3 3,59 N
47 N 6 0 1,68 N
48 0] 6 0 2,25 N
49 N 5 0 1,10 N
50 0] 11 0 3,02 N
51 (0] 21 1 1,93 N
52 N 7 0 1,51 N
53 B 4 0 0,96 N
54 o) 5 0 1,17 N
55 N 4 4 8,563 N
56 o) 4 0 0,85 N
57 [e] 4 3 5,46 N
58 0] 5 3 471 N
59 [0) 5 1 2,59 N
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UCENI TECHNICKE
V PRAZE

Mélnik 14:04 (2007)

NiZe je uvedeno 35 z celkovych 667 fadkl vyhodnoceni v programu EdipPlayer -
nezkracené vyhodnoceni je uvedeno na DVD.

Tab. 9 - Ukazka vyhodnoceni z programu EdipPlayer

Vstupni &as Proud vgzriudr:a "C"(ezl'(:ﬂ’ci’ akS:ps)::\Fl)én
proudu 2
00:00:11,35 1 0 N N
00:00:14,11 1 0 N N
00:00:17,00 2 B A A
00:00:26,29 2 B A A
00:00:29,88 1 0 A N
00:00:31,64 2 N A A
00:00:42,31 2 0 A A
00:00:52,95 1 0 N N
00:01:01,09 1 N N N
00:01:12,54 1 0 N N
00:01:18,19 1 0 N N
00:01:27,37 1 B N N
00:01:34,43 1 0 N N
00:01:44,47 1 B A N
00:01:48,03 1 0 A N
00:01:50,17 2 0 A A
00:01:53,71 2 B A A
00:01:56,23 2 0 A A
00:01:57,90 1 0 N N
00:01:59,62 1 0 N N
00:02:02,05 1 0 N N
00:02:04,26 1 0 A N
00:02:08,49 1 0 A N
00:02:09,51 2 D A A
00:02:12,36 1 0 A N
00:02:14,08 2 0 A A
00:02:18,55 1 0 A N
00:02:20,03 2 0 A A
00:02:22,73 2 0 A A
00:02:24,70 2 0 A A
00:02:33,88 2 N A A
00:02:38,78 1 N A N
00:02:43,27 2 B A A
00:02:47,56 1 0 N N
00:02:49,08 1 0 N N
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Disertacni prace

Ing. Ivan Sedlacik

Tab. 10 - Vyhodnoceni z programu Prijate__odstupy_ v2-1

Poradi Druh Prijaty Max. odmitnuty | Celkova doba Vozvldlovv
vysledku vozidla odstup [s] odstup [s] cekani [s] podzﬁlr\lneru

1 D 4 4 5,25 A
2 0] 6 0 4,57 A
3 B 9 0 4,49 N
4 0 4 0 0,98 A
5 N 11 0 5,23 N
6 0 7 5 7,33 A
7 0 3 0 1,00 A
8 B 4 2 3,52 A
9 0 6 0 1,03 A
10 D 4 0 597 A
11 o] 3 0 3,63 A
12 0 7 4 7,97 A
13 0] 4 2 552 A
14 0] 7 0 4,06 A
15 [e] 17 0 1,55 A
16 N 12 4 10,33 N
17 [¢] 4 0 2,60 N
18 0 6 4 7,75 A
19 0 8 4 5,87 N
20 0 5 0 1,18 A
21 0] 4 0 2,25 A
22 0] 19 0 1,09 N
23 D 3 2 3,40 A
24 D 5 3 9,53 A
25 0] 3 3 9,63 A
26 [e] 4 0 3,00 A
27 N 7 4 8,58 A
28 [e] 5 0 2,18 A
29 0 7 0 5,71 N
30 B 8 0 1,65 A
31 0 6 4 5,07 N
32 0 9 0 2,56 N
33 0 7 4 9,74 A
34 N 10 0 9,08 A
35 M 3 0 2,08 N
36 N 5 0 1,26 A
37 0] 5 0 5,44 N
38 [e] 13 0 9,78 A
39 [e] 12 0 7,47 N
40 0 11 2 3,17 N
41 0 12 0 0,97 N
42 D 5 0 1,72 A
43 0] 4 3 11,62 A
44 0 7 0 3,52 A
45 0] 6 5 18,42 A
46 0] 5 5 7,77 A
47 N 11 3 9,569 A
48 B 7 3 4,55 A
49 [e] 5 0 1,30 A
50 [e] 6 3 8,11 A
51 B 11 0 5,83 A

s
fe

¢vuT

CESKE VYSOKE
UCENI TECHNICKE
V PRAZE

177




Disertacni prace

Ing. Ivan Sedlacik

Mélnik 14:26 (2007)

NiZe je uvedeno 35 z celkovych 975 fadk(l vyhodnoceni v programu EdipPlayer -
nezkracené vyhodnoceni je uvedeno na DVD.

Tab. 11 - Ukazka vyhodnoceni z programu EdipPlayer

¢vuT

CESKE VYSOKE
UCENI TECHNICKE
V PRAZE

Vstupnf ¢as

Proud

Druh
vozidla

Cekajici
vozidlo v
proudu 2

Odstup
akceptovan

00:00:09,28

00:00:12,98

00:00:14,84

00:00:16,22

00:00:20,33

00:00:22,62

00:00:24,14

00:00:27,12

00:00:29,42

00:00:31,66

00:00:33,38

00:00:36,10

N[N N|N (NN

00:00:40,07

—_

00:00:41,53

00:00:43,64

NN

00:00:49,51

—_

00:00:51,58

00:01:01,56

00:01:03,65

00:01:08,11

00:01:14,67

00:01:19,45

N[N [N|IN[NN

00:01:24,11

—_

00:01:25,38

00:01:28,53

00:01:32,75

N[N N

00:01:36,04

00:01:38,00

00:01:41,86

00:01:48,61

00:01:50,86

00:01:54,11

00:01:56,96

00:02:00,89

00:02:06,80
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Disertacni prace
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Tab. 12 - Vyhodnoceni z programu Prijate__odstupy_ v2-1

Pofadi Druh Prijaty Max. | Celkovd doba | VOZdloVv
vysledku vozidla odstup [s] P Eekani [s] (BB ST
odstup [s] A/N
1 0 5 0 1,38 A
2 0 6 0 1,96 A
3 0 5 2 427 A
4 0 3 5 14,65 A
5 N 6 0 2,27 A
6 0 14 3 7,88 N
7 N 8 2 6,93 A
8 N 9 0 343 A
9 0] 9 0 4,01 A
10 N 10 0 1,87 A
11 (6] 4 3 15,15 A
12 (6] 5 4 15,78 A
13 B 8 4 17,80 A
14 [e] 3 3 10,91 N
15 0 4 2 4,78 A
16 D 4 0 3,91 A
17 0 4 2 5,84 N
18 0] 4 3 412 A
19 0] 7 4 5,39 A
20 D 26 3 7,68 A
21 (6] 6 61 136,41 A
22 0] 5 2 5,88 A
23 N 9 0 2,50 A
24 D 4 0 1,54 A
25 [e] 4 3 11,15 A
26 0 12 5 18,91 A
27 N 10 0 1419 A
28 0 6 6 17,26 A
29 0] 3 2 3,03 A
30 B 6 3 7,04 A
31 0] 6 3 10,71 A
32 0] 5 0 5,43 A
33 N 10 6 24,36 A
34 0] 3 0 112 A
35 B 4 2 4,58 A
36 N 9 0 3,31 A
37 [e] 5 3 11,22 A
38 0 4 0 2,12 A
39 0 31 0 5,07 A
40 0] 4 0 28,88 A
41 0 7 2 5,48 A
42 B 5 0 1,48 A
43 N 9 3 12,93 A
44 (6] 4 0 1,38 A
45 D 3 0 3,72 A
46 [e] 5 0 1,89 A
47 D 5 5 14,37 A
48 [e] 7 3 4,86 A
49 0 7 3 6,07 A
50 N 12 4 6,80 A
51 D 6 0 11,73 A
52 N 8 0 6,85 A
53 0] 3 2 3,34 A
54 0] 6 2 5,29 A
55 D 5 3 8,60 A
56 N 9 0 8,02 A
57 [e] 6 2 3,44 N
58 N 8 4 11,85 A
59 N 4 0 8,03 A
60 0 3 2 4,38 A
61 0 9 2 9,84 N
62 0 4 0 1,09 A
63 B 5 3 71,77 A
64 0] 4 3 4,03 N
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65 N 6 0 1,26 A
66 (0] 10 3 10,51 A
67 (0] 4 0 1,53 A
68 0 5 0 415 A
69 D 22 0 1,94 N
70 0 5 4 6,67 A
71 0 10 0 2,88 N
72 N 7 0 1,44 A
73 (0] 5 0 2,42 A
74 (0] 6 2 8,85 N
75 B 3 2 3,09 A
76 D 5 2 9,17 A
77 (0] 7 2 4,37 A
78 (0] 6 5 23,66 A
79 0 4 2 9,37 A
80 0 15 0 7,20 N
81 0 4 0 1,56 A
82 0 3 3 6,41 N
83 0 4 0 1,28 A
84 0 7 3 13,12 N
85 B 5 0 1,10 A
86 N 10 2 8,86 A
87 (0] 16 0 7,56 A
88 N 9 0 2,80 A
89 D 10 0 1,86 A
90 0 4 0 1,47 A
91 0 8 0 452 N
92 0 4 0 1,51 A
93 0 24 0 8,62 A
94 N 10 0 20,07 A
95 (0] 4 0 1,70 N
96 D 5 0 1,63 A
97 (0] 4 0 4,78 A
98 N 18 2 591 N
99 (0] 5 0 1,22 A
100 (0] 7 3 15,32 A
101 0 3 4 1 2,1 9 A
102 B 5 3 5,27 A
103 0 4 3 6,89 A
104 0 6 0 4,24 A
105 (0] 16 0 5,75 N
106 N 11 0 414 N
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Mélnik 15:23 (2007)
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NiZe je uvedeno 35 z celkovych 526 fadk( vyhodnoceni v programu EdipPlayer -
nezkracené vyhodnoceni je uvedeno na DVD.

Tab. 13 - Ukdzka vyhodnoceni z programu EdipPlayer

Vstupni ¢as

Proud

Druh
vozidla

Cekajici
vozidlo v
proudu 2

Odstup
akceptovan

00:00:02,02

00:00:03,65

00:00:05,30

00:00:09,38

00:00:12,33

00:00:15,62

00:00:17,74

00:00:26,60

00:00:29,14

00:00:32,57

00:00:35,21

00:00:38,80

00:00:39,93

00:00:41,15

00:00:44,07

00:00:46,72

N[ NN

00:00:49,76

—_

00:00:51,35

00:00:53,16

00:00:55,52

N[N N

00:00:57,21

—_

00:00:58,89

—_

00:01:01,16

00:01:02,59

00:01:07,50

00:01:09,74

00:01:11,47

00:01:15,47

N ININ|IN[NN

00:01:22,17

00:01:24,78

00:01:26,03

00:01:27,65

00:01:33,19

00:01:49,61

00:01:53,54
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Ing. Ivan Sedlacik

Tab. 14 - Vyhodnoceni z programu Prijate__odstupy_ v2-1

Poradi Druh Prijaty Max. odmitnuty | Celkova doba Vozidlo v
vysledku vozidla odstup [s] odstup [s] cekani [s] podr.sméru A/N

1 0] 6 2 5,30 A
2 0] 6 0 7,03 A
3 0] 11 0 4,98 N
4 0 7 0 4,66 N
5 0 6 0 2,14 A
6 0 5 0 5,70 A
7 0] 25 0 4,66 N
8 0] 7 4 5,71 A
9 N 6 0 1,21 A
10 0] 3 0 1,69 N
11 (0] 2 2 4,76 A
12 0] 3 2 6,69 A
13 0] 5 0 4,63 A
14 0] 3 0 3,48 A
15 0 8 0 1,83 N
16 0 8 0 1,55 N
17 N 8 0 3,10 A
18 0] 6 3 12,88 N
19 0] 5 0 1,79 A
20 0] 7 0 1,40 A
21 N 5 4 7,45 A
22 0] 4 0 6,53 A
23 0] 3 4 7,79 A
24 0] 5 4 7,79 A
25 0] 4 2 9,90 A
26 0 4 3 8,50 A
27 0 7 0 543 A
28 0 5 3 10,51 A
29 0] 5 0 5,27 A
30 0] 7 2 5,63 A
31 B 3 0 7,50 A
32 0] 3 0 1,29 A
33 0] 6 0 4,08 A
34 0] 4 3 9,60 A
35 0] 7 6 18,88 A
36 N 10 6 18,90 A
37 0] 4 0 8,43 A
38 0 5 0 3,96 A
39 0 5 4 12,92 A
40 0] 3 3 15,30 A
41 N 6 71 109,77 A
42 N 8 0 3,75 A
43 0] 3 0 1,49 A
44 N 9 0 3,55 N
45 D 5 1 2,47 A
46 0] 5 3 12,46 A
47 N 5 0 5,29 A
48 0] 4 4 518 A
49 0 8 0 4,84 A
50 0 5 0 4,31 A
51 0 6 3 7,64 A
52 0] 6 5 11,80 A
53 0] 4 0 6,64 A
54 0] 6 2 6,30 A
55 0] 6 2 6,32 A
56 0] 5 2 7,94 A
57 0] 5 0 3,99 A
58 0] 4 0 4,82 A
59 0] 6 6 11,92 A
60 D 5 0 2,20 A
61 0 8 0 4,66 A
62 0 11 0 1,15 A
63 0] 3 2 14,20 N
64 0] 5 4 4,98 N
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65 N 6 0] 1,65 A
66 (6] 5 2 3,64 A
67 (0] 6 3 7,96 A
68 (6] 6 0 5,84 A
69 (6] 3 0 5,73 A
70 (6] 4 2 5,38 A
71 0 5 0 463 A
72 0 3 0 1,22 A
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UCENI TECHNICKE
V PRAZE

Mélnik 1 (2014)

NiZe je uvedeno 35 z celkovych 654 fadk( vyhodnoceni v programu EdipPlayer -
nezkracené vyhodnoceni je uvedeno na DVD.

Tab. 15 - Ukdzka vyhodnoceni z programu EdipPlayer

Vstupni ¢as Proud Druh v%ili(gﬁ,ci, Odstup.
vozidla proudu 2 akceptovén
00:00:03,72 2 0 N N
00:00:05,21 2 0 N N
00:00:11,10 1 0 N "
00:00:15,54 1 o) N N
00:00:17,82 1 0 N "
00:00:19,74 1 o N "
00:00:21,42 2 S N A
00:00:25,33 1 0 A N
00:00:26,68 2 o) A A
00:00:29,73 1 B A N
00:00:32,64 2 o) A A
00:00:36,11 2 0 N A
00:00:48,10 2 0 N A
00:00:49,55 2 o) N A
00:00:53,31 2 0 N A
00:01:02,43 1 o N "
00:01:05,84 1 0 N N
00:01:07,41 2 0 N A
00:01:12,40 1 o) N N
00:01:19,65 1 0 N N
00:01:22,29 2 o) N A
00:01:36,75 1 0 N N
00:01:38,91 2 o N R
00:01:41,04 1 o) N N
00:01:42,70 2 0 N R
00:01:47,24 1 o) N N
00:02:08,91 1 0 A N
00:02:10,41 2 o) A A
00:02:13,25 1 0 A N
00:02:15,75 1 0 A "
00:02:17,51 2 o) A A
00:02:24,51 2 S N R
00:02:28,58 1 o) N N
00:02:31,92 0 N A
00:02:41,94 2 o) N A
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Tab. 16 - Vyhodnoceni z programu Prijate__odstupy_ v2-1

Poradi Druh Prijaty Max. odmitnuty | Celkova doba Vo%ldlovv
vysledku vozidla odstup [s] odstup [s] cekani [s] pod;ii,r\wlﬂeru

1 0 4 0 1 A
2 0 4 0 2 A
3 0 6 0 1 N
4 0 5 2 6 A
5 0 4 0 1 A
6 0] 7 0 2 A
7 0] 19 0 2 N
8 0] 9 0 2 A
9 0] 4 [0]) 1 A
10 0] 8 0 4 N
11 S 18 0 13 N
12 [e] 4 3 7 A
13 S 7 2 4 A
14 0 7 0 1 N
15 0 5 0 1 A
16 0 10 0 7 A
17 0 5 2 4 A
18 0] 6 0 5 A
19 0] 5 0 6 A
20 0] 3 0 4 A
21 (6] 3 2 5 A
22 [e] 5 0 2 A
23 [e] 5 0 2 N
24 [e] 6 3 5 A
25 0 8 2 8 A
26 0 4 0 2 N
27 S 9 1 4 A
28 0] 5 3 18 A
29 0] 4 2 4 N
30 0] 11 0 2 A
31 0] 3 3 15 A
32 (6] 16 2 4 A
33 [e] 12 0 19 N
34 [e] 2 0 1 A
35 [e] 6 0 3 A
36 0 7 0 4 A
37 0 4 0 5 A
38 N 8 3 9 A
39 0] 7 3 9 N
40 N 6 3 8 A
41 0 4 0 1 A
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Mélnik 2 (2014)

NiZe je uvedeno 35 z celkovych 522 fadk(l vyhodnoceni v programu EdipPlayer -
nezkracené vyhodnoceni je uvedeno na DVD.

Tab. 17 - Ukdzka vyhodnoceni z programu EdipPlayer

¢vuT

CESKE VYSOKE
UCENI TECHNICKE
V PRAZE

Vstupni ¢as

Proud

Druh
vozidla

Cekajici
vozidlo v
proudu 2

Odstup
akceptovan

00:00:03,14

00:00:06,41

00:00:17,16

00:00:26,61

00:00:30,24

00:00:31,80

00:00:33,44

00:00:48,06

00:00:54,88

00:00:59,93

00:01:08,50

00:01:09,96

00:01:15,79

00:01:20,30

00:01:22,39

00:01:24,99

00:01:30,48

00:01:34,56

00:01:37,83

00:01:38,85

00:01:40,94

00:01:43,17

00:01:45,61

00:01:47,29

00:01:50,64

00:01:54,34

00:01:56,59

00:01:59,01

00:02:02,35

00:02:07,41

00:02:09,53

00:02:11,45

00:02:13,91

00:02:15,53

00:02:19,14

olojojojo|jo|o|jo|jo|O|0O0|0|]O|O|O|OODj]O|O|O|O|lO|O|O|O|O|O|O|O|O|O|O|O|O|O

> || (||| |>(>|>|> ||| |2 |I2|I2|2|2|2|2|2|2|2|2|2|2|2|2|2|2

Z |2 |22 | |2|2|2|F|2|2|2|F|2|2|2 ||| |2|2|2|2|2|2|2|2|2|2 |2 |2 |>
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Tab. 18 - Vyhodnoceni z programu Prijate__odstupy_ v2-1

v .. ey Max. Celkova Vozidlo v
Poradi Druh Prijaty . . o .
vysledku vozidla odstup [s] Gl . dqb‘? (OCETAT
odstup [s] | &ekani[s] A/N

1 [0) 1 2 2 A
2 B 9 0 5 A
3 0 5 1 3 N
4 [0) 6 0 1 A
5 0 5 0 1 N
6 B 8 0 3 N
7 0 6 1 3 A
8 [0) 12 3 12 N
9 0 11 3 7 A
10 0 5 0 1 A
11 0 5 3 5 A
12 0 5 2 6 A
13 0 6 0 5 A
14 (6] 7 2 12 A
15 0 4 0 2 A
16 0 6 3 10 A
17 0 5 0 5 A
18 0] 4 5 14 A
19 0 11 0 1 A
20 0 11 0 17 N
21 (6] 7 1 4 A
22 0 7 1 8 A
23 0 3 0 6 N
24 0 5 2 5 A
25 0 9 3 5 A
26 0 4 0 2 N
27 0 6 2 3 A
28 0 6 0 6 A
29 N 7 0 2 A
30 0 5 0 1 N
31 0 3 0 1 N
32 0 4 0 2 N
33 0 17 0 2 A
34 0 6 0 3 A
35 0 5 0 5 A
36 0 6 0 3 N
37 [0) 8 0 1 N
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Mélnik 3 (2014)

NiZe je uvedeno 35 z celkovych 245 fadkd vyhodnoceni v programu Edip Player -
nezkracené vyhodnoceni je uvedeno na DVD.

Tab. 19 - Ukdzka vyhodnoceni z programu EdipPlayer

¢vuT

CESKE VYSOKE
UCENI TECHNICKE
V PRAZE

Vstupni ¢as

Proud

Druh
vozidla

Cekajici
vozidlo v
proudu 2

Odstup
akceptovan

00:00:09,40

00:00:17,75

00:00:27,57

00:00:30,77

00:00:39,48

00:00:44,46

00:00:47,18

00:00:50,34

00:00:52,88

00:00:58,85

00:01:05,41

00:01:19,65

00:01:21,24

00:01:23,40

00:01:25,89

00:01:28,25

00:01:30,25

00:01:37,70

00:01:41,55

00:01:45,69

00:01:45,69

00:01:47,95

00:01:51,36

00:01:52,82

00:01:54,91

00:01:56,51

00:01:59,09

00:02:06,09

00:02:10,47

00:02:13,03

00:02:15,85

00:02:17,91

00:02:19,51

00:02:25,18

00:02:57,23

o|lojo|jo|j|o|o|lo|jo|jo|j0o|0O|0O|O|lO|lO|O|O|0wW|O|O|O|lO|O|O|O|O|W|O|O|O|O|O|O|O|O

Z|IZ2|2|2(2|1Z2|2|2|( || |2|2|2|2|2|2|2| ||| |2|(2|2|2|2|P|2|2|2|2|2|2|2

2|l Z2|1Z2(Z2|12(2|x |2 || |2|2|2|2|2|2|2|2 | |2 |2 |2|2|2|2 |2 | |22 |2 |2 |2 |2|2|Z2
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Tab. 20 - Vyhodnoceni z programu Prijate__odstupy_ v2-1

Pofadi Druh Prijaty Max. | Celkovd | Vozidlov
vysledku vozidla | odstup [s] odmitnuty . dqb? LI
odstup [s] | &ekani[s] A/N
1 S 9 0 3 N
2 (0] 9 2 9 N
3 o 7 0 4 N
4 o 4 0 2 A
5 (e} 7 0 6 A
6 o 7 2 4 N
7 (0] 7 0 3 A
8 (0] 6 0 2 N
9 (0] 9 2 5 A
10 S 8 2 6 A
11 (6} 13 0 11 A
12 (e} 6 0 4 A
13 o 10 0 2 N
14 (0] 6 0 5 N
15 (0] 11 6 18 N
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Ricany (2013)

fes
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CESKE VYSOKE
UZENI TECHNICKE
V PRAZE

NiZe je uvedeno 20 z celkovych 588 fadkt vyhodnoceni v programu EdipPlayer -

nezkracené vyhodnoceni je uvedeno na DVD.

Tab. 21 - Ukazka v

hodnoceni z programu EdipPlayer

Vstupni ¢as

Proud

Druh
vozidla

Cekajicl vozidlo
v proudu 2

Odstup
akceptovén

00:00:04,94

00:00:11,16

00:00:13,44

00:00:17,75

00:00:42,21

00:00:53,42

00:00:56,99

00:00:59,52

00:01:26,50

00:01:27,95

00:01:34,62

00:01:42,56

00:01:51,47

00:01:56,13

00:02:34,40

00:02:36,37

00:02:41,72

00:02:44,10

00:02:46,11

00:02:52,88

oOlo|lo|lO0o|lO|lO|O|O|O|O|O|O|O|O|O|m|O|O|O|O

2|22 |P|l2|2|2|2|2 | |2|Z2|> | 2|22 |>|> |2

Z |22 |P|l2|2|2|2|2 | |2|Z2|> |2 |22 |>|2|2
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Tab. 22 - Vyhodnoceni z programu Prijate__odstupy_ v2-1
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CESKE VYSOKE
UCENI TECHNICKE
V PRAZE

Pofadi Druh Piijaty Max. | Celkovd doba | VOZdloV
vysledku vozidla odstup [s] e fullials cekani [s] ERd S
odstup [s] A/N
1 0 4 3 4 A
2 0] 16 0 14 A
3 D 15 0 3 A
4 0] 12 0 9 N
5 0] 4 2 5 N
6 6] 5 0 2 N
7 0] 7 2 3 N
8 6] 5 0 2 N
9 0] 11 0 1 N
10 6] 6 0 1 N
11 0] 7 0 2 A
12 0] 17 0 7 N
13 6] 8 0] 2 A
14 0] 9 4 6 N
15 0 12 0 6 N
16 0] 9 2 4 N
17 6] 7 0 3 N
18 [¢) 23 0 4 N
19 0] 3 3 4 A
20 6] 5 3 4 A
21 0] 5 10 14 A
22 0 5 2 8 A
23 0] 23 2 7 N
24 M 8 0 3 N
25 [¢) 4 2 3 N
26 0] 10 1 3 A
27 6] 7 3 13 N
28 0] 7 0 1 N
29 0 17 3 6 N
30 6] 21 0 14 N
31 0] 12 0 6 N
32 0 4 0 2 A
33 6] 10 0 2 N
34 6] 18 0 14 N
35 0] 5 4 6 A
36 0] 12 2 7 N
37 6] 20 0 2 A
38 0] 20 0 24 N
39 0 16 0 14 N
40 0] 7 0 2 N
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Seberov (2013)
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CESKE VYSOKE
UZENI TECHNICKE
V PRAZE

NiZe je uvedeno 20 z celkovych 692 fadkl vyhodnoceni v programu EdipPlayer -

nezkracené vyhodnoceni je uvedeno na DVD.

Tab. 23 - Ukazka vyhodnoceni z programu EdipPlayer

Vstupni ¢as

Proud

Druh
vozidla

Cekajici vozidlo v
proudu 2

Odstup
akceptovan

00:00:07,65

00:00:12,60

00:00:20,82

00:00:23,40

00:00:37,17

00:00:50,95

00:00:52,21

00:00:58,97

00:01:07,82

00:01:15,77

00:01:38,75

00:01:42,23

00:02:00,37

00:02:02,97

00:02:04,26

00:02:06,94

00:02:08,39

00:02:10,10

00:02:11,48

00:02:13,63

o|jlojo|jo|jo|o|joj0o|j0OjO|O|O|O|O|O|O|O|mm|O|O
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Tab. 24 - Vyhodnoceni z programu Prijate__odstupy_ v2-1

Poradi
vysledku

Druh
vozidla

Prijaty
odstup [s]

Max. odmitnuty
odstup [s]

Celkova doba
cekani [s]

Vozidlo v
podr.sméru
A/N
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J'r'.
Lo LA

Obr. 5 - OK Svitavy

¢vuT

CESKE VYSOKE
UZENI TECHNICKE
V PRAZE

NiZe je uvedeno 20 z celkovych 734 fadkt vyhodnoceni v programu EdipPlayer -
nezkracené vyhodnoceni je uvedeno na DVD.

Tab. 25 - Ukazka vyhodnoceni z programu EdipPlayer

Vstupnf ¢as

Proud

Druh
vozidla

Cekajicl vozidlo
v proudu 2

Odstup
akceptovéan

00:00:08,34

00:00:13,10

00:00:15,73

00:00:17,30

00:00:26,40

00:00:29,35

00:00:31,25

00:00:33,68

00:00:35,32

00:00:55,88

00:00:57,60

00:01:05,37

00:01:22,16

00:01:29,20

00:01:32,94

00:01:44,27

00:01:50,31

00:01:54,64

00:01:59,55

00:02:02,56

N N[N

o|lojo|j|o|o|o|jloj0o|j0Oj0O|O|O|O|O|O|O|O|O|O|O
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Z |l 2| Z2|2|Z2|2|Z2|Z2|Z2 |z |2 || 2| |2 |2 |2|2|2
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Tab. 26 - Vyhodnoceni z programu Prijate__odstupy_ v2-1
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CESKE VYSOKE
UCENI TECHNICKE
V PRAZE

Poradi Druh Prijaty Max. odmitnuty Celkova doba Vozvldlovv
vysledku vozidla odstup [s] odstup [s] cekani [s] pod;‘i’rvneru
1 0 8 0 1 N
2 B 7 4 12 N
3 (6] 9 0 2 N
4 (6] 3 0 1 N
5 [¢] 6 0 2 N
6 0 15 0 1 N
7 0 6 0 1 N
8 0 7 1 3 N
9 (6] 13 2 9 N
10 B 6 0 2 N
11 [e] 7 0 2 N
12 0 6 2 4 N
13 0 17 2 5 N
14 0 11 0 2 N
15 (0] 15 4 8 N
16 (0] 8 1 3 N
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. 3

* Obr. 6 - OK Jarom&f

Jaromé&r (2014)

¢vuT

CESKE VYSOKE
UZENI TECHNICKE
V PRAZE

NiZe je uvedeno 20 z celkovych 337 fadkd vyhodnoceni v programu EdipPlayer -
nezkrdcené vyhodnoceni je uvedeno na DVD.

Tab. 27 - Ukazka vyhodnoceni z programu EdipPlayer

Vstupnfi ¢as

Proud

Druh
vozidla

Cekajfcl vozidlo
v proudu 2

Odstup
akceptovén

00:00:24,84

—_

00:00:28,30

00:00:31,16

00:00:35,96

N NN

00:00:37,45

—_

00:00:42,13

00:00:44,00

00:00:49,06

N N[N

00:01:02,05

—_

00:01:05,29

00:01:21,22

NN

00:01:24,62

00:01:34,32

00:01:38,86

00:01:42,45

00:01:47,94

00:01:49,75

00:01:52,47

00:01:54,29

00:01:57,05

o|lojo|o|0o|0O|lO|fm|O|O|O|O|O|mW|O|m|O|O|O|O
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Tab. 28 - Vyhodnoceni z programu Prijate__odstupy_ v2-1
Poradi Druh Prijaty Max. odmitnuty Celkovd doba Vozidlo v
vysledku vozidla odstup [s] odstup [s] cekani [s] podr.sméru A/N
1 (6] 15 3 7 N
2 0 5 0 2 N
3 0 12 0 3 N
4 0 16 0 3 N
5 B 13 2 8 N
6 (6] 16 2 4 N
7 D 8 4 7 N
8 D 4 2 3 N
9 D 15 0 5 N
10 0 5 3 6 N
11 (0] 6 3 6 N
12 (6] 4 0 2 N
13 (6] 13 2 5 N
14 0 6 0 2 N
15 0 6 1 3 N
16 0 12 3 6 N
17 (0] 5 0 1 N
18 (6] 10 0 3 N
19 (6] 9 3 8 N
20 0 8 0 2 N
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CESKE VYSOKE
UZENI TECHNICKE
V PRAZE

NiZe je uvedeno 20 z celkovych 405 fadkl vyhodnoceni v programu EdipPlayer -
nezkracené vyhodnoceni je uvedeno na DVD.

Tab. 29 - Ukazka vyhodnoceni z programu EdipPlayer

Vstupni ¢as

Proud

Druh
vozidla

Cekajici vozidlo
v proudu 2

Odstup
akceptovan

00:00:22,71

00:00:26,97

00:00:33,99

00:00:41,39

00:00:46,11

00:00:47,66

00:00:54,97

00:00:56,26

00:01:07,54

00:01:08,14

00:01:09,93

00:01:12,82

00:01:16,05

00:01:18,03

00:01:20,32

00:01:23,63

00:01:27,17

00:01:29,01

00:01:32,66

00:01:37,11

o|z|0o|0|m|O|lO|O|O|m|O|m|O|lO|O|O|O|O|O|0O
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Z || 22| 2|2 |2 | |2 |2 |2 |2|2|2|2 |22 |22 |2
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Tab. 30 - Vyhodnoceni z programu Prijate__odstupy_ v2-1

s
fe
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CESKE VYSOKE
UCENI TECHNICKE
V PRAZE

Poradf Druh Piijaty Max. | Celkové doba Vozidio v
vysledku vozidla odstup [s] el &ekani [s] (Pl S
odstup [s] A/N
1 0 5 3 6 N
2 N 8 2 5 N
3 0 5 5 14 N
4 0 19 11 39 N
5 B 7 0 5 N
6 0] 5 2 5 N
7 0] 7 0 5 N
8 0] 9 3 5 N
9 0] 6 4 11 N
10 0] 8 16 18 N
11 [e] 4 0 3 N
12 [e] 6 0 3 N
13 [e] 10 2 5 N
14 0 5 4 6 N
15 0 4 0 2 N
16 B 36 17 44 N
17 B 9 4 10 N
18 0] 5 0 4 N
19 0] 5 3 7 N
20 0] 4 5 6 N
21 (6] 13 1 4 N
22 [e] 4 3 5 N
23 B 6 4 8 N
24 [e] 9 3 5 N
25 0 8 2 5 N
26 B 10 5 14 N
27 0 7 5 8 N
28 0] 9 3 9 N
29 0] 6 2 3 N
30 0] 7 0 4 N
31 (6] 11 3 7 N
32 (6] 12 6 11 N
33 [e] 10 0 5 N
34 [e] 8 0 3 N
35 [e] 7 3 8 N
36 0 11 2 9 N
37 0 7 2 7 N
38 0 3 0 1 N
39 0] 4 0 2 N
40 0 14 4 11 N
41 0 3 11 18 N
42 (6] 3 2 3 N
43 (6] 14 4 16 N
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nezkracené vyhodnoceni je uvedeno na DVD.

Teplice 2 (2014)

NiZe je uvedeno 35 z celkovych 336 fadkl vyhodnoceni v programu EdipPlayer -

Tab. 31 - Ukdzka vyhodnoceni z programu EdipPlayer

¢vuT

CESKE VYSOKE
UCENI TECHNICKE
V PRAZE

Vstupnfi ¢as

Proud

Druh
vozidla

Cekajici vozidlo v
proudu 2

Odstup
akceptovan

00:00:05,73

00:00:09,07

00:00:19,33

00:00:23,07

00:00:26,86

00:00:31,05

00:00:36,72

00:00:41,95

00:00:46,29

00:00:55,48

00:00:57,07

00:01:04,42

00:01:08,21

00:01:14,10

00:01:21,19

00:01:29,37

00:01:42,48

00:01:44,75

00:01:47,32

00:01:49,29

00:01:50,68

00:01:53,22

00:02:05,04

00:02:07,65

00:02:09,92

00:02:13,35

00:02:21,28

00:02:23,78

00:02:29,14

00:02:39,96

00:02:44,50

00:02:47,93

00:02:59,11

00:03:02,50

00:03:13,59

ojlojo|jlo|o|lojlo|jojo|j0O|0O|O|O|lOD|]O|O|O|O|O|lO|O|O|O|2|O|O|lO|lO|O|O|O|O|O|O|O

lZz|Z2|Z2|Z2|l2|Z2|l2|Z2|2|Z2|2|Z2|2 ||| |2Z|Z2|Z2|Z2|2|2|2|2|2|2|2|2 |2 |2 |2 |2 |2 |2

2l 2|22 |2|l2z|Z2|2|Z2|2|Z2|2|Z2|» | Z2|2|2|2|Z2|2|Z2|2|2|2|Z2|2|l2|2|2 |2 |2 |2 |2 |2 |2
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Tab. 32 - Vyhodnoceni z programu Prijate__odstupy_ v2-1

Pofadi Druh Prijaty | Max. odmitnuty | Celkovd doba AL
vysledku vozidla odstup [s] odstup [s] cekani[s] pod;i’:;’neru
1 D 14 2 6 N
3 0 10 15 29 N
7 0 17 0 > N
8 0 9 3 12 N
9 0 4 3 10 N
10 0] 7 2 4 N
11 0] 11 2 4 N
12 0 13 5 15 N
20 o 13 0 3 N
21 0 7 2 5 N
24 0] 11 0 2 N
28 0 18 0 4 N
29 0 22 8 >0 N
30 0 13 5 12 N
31 (0] 5 3 5 N
32 0 13 5 13 N
34 0] 10 2 7 N

s
fe

¢vuT

CESKE VYSOKE
UCENI TECHNICKE
V PRAZE
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UCENI TECHNICKE
V PRAZE

Priloha €. 2 - Vyhodnoceni mikrosimulaénich modeli

Tato pfiloha obsahuje data ziskana ze simula¢nich modell z programu PTV
Vissim. Kompletni vyhodnocené soubory jsou uvedeny na DVD, které je pfilohou
prace.

A) Misto odpojeni bypassu

Tab. 1 - NavysSeni kapacity bypassu podle podilu odbocujicich vozidel do bypassu

lij
1kj UKD D/E | UkD D/E | UKD D/E | UKD D/E | UKD D/E
navyseni | navyseni | navyieni | navyseni
pvoz/h | pvoz/h | 80/20 70/30 60/40 50/50
pvoz/h | pvoz/h | pvoz/h | pvoz/h

200 1250 1350 1425 1500 1600
400 1050 1100 1200 1325 1400
600 800 875 925 1050 1200
800 625 650 700 775 900
1000 400 450 500 600 700
1200 200 250 300 350 400
1400 50 75 100 125 150

Tab. 2 - Primérna délka kolon na vjezdu do OK

Ikj lij |Délkakolony] lij |Délkakolony lij |Délkakolony lij  |Délkakolony|  1ij  |Délkakolomy
pvoz/h | pvoz/h m pvoz/h m pvoz/h m pvoz/h m pvoz/h m

200 1200 10 1300 20 1350 30| 1400 40 15001 100

400 905 10 950 20 935 30| 1025 40 1115 100

600) 583 10 855 20 720 30| 745 40 813 100

800 410 10 460 20 495 30| 535 40 600 100
1000] 270 10 330 20 385 30| 400 40 445 100
1200 170 10 230 20 260 30| 270) 40 320 100
1400 70| 10 130 20 160 30| 180 40 200 100
1600 0 10 0 20 20 30| 30 40 150 100
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UCENI TECHNICKE
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B) Misto pfipojeni bypassu - pfipojeni klinem

Vzddalenost konce klinu Lkik=10m
Tab. 3 - UKD mista pfipojeni Lkk=10m

Oke | 1ej (pwoa/h) | cbj [pvozsh)
25 50
B0 150
3 &S00 375
A/E 400 675
200 1050
50 1475
1250 50|
1000 150
B0 325
BfC 500 525
A0 E25|
200 1200
50| 1600
1400 50
1200 10D
10| 225
en B0 ADD
00 &0
400 ETS
200 1250
50| 1675
1500 50
1200 175
1000 275
n/E EDD| 450
G500 650
400 S5
200 1300
50| 1B00|

Tab. 4 - Maximalni délka kolon v bypassu pro Lkk=10m

Delka i i Delka i i Delka i i Delka i Delka i i Delka i i
kelony le] X 1bj kolony | le] X 1bj kolony | e} X 1bj kelony | le] X 1b] kolony | le] X 1bj kolony | le] X 1bj
(m) {pvoz/h) | (pvo/h) (m {pvoz/h) | (pvo/h) (m) {pvoz/h) | (pvo/h) (m) {pvoz/h) | (pvo/h) (m) {pvoz/h) | {pvo/h) (m) {pvoz/h) | (pvo/h)
525 25 BOD| 50) 900)| 125 1200 125 1600} 75 1850) 50
10m 400 62 600| 100] BOD| 150 1000 175 1400) 125 1600} 100|
200] 125]  20m 400) 175 600| 225 BOO| 250 1200} 175 1400) 150
50) 300} 200 275 40m 400) 375 &0m 600| 325 1000} 225 1200} 200
100 400) 200 575 400 4751 B0m BOO| 3004 1000} 250
100 B00| 200) 700 600 400 100m 800| 325
100} 925 400) 575 600 450)
200 BOD| 400) 625
100| 850) 200 B75
50 1450)

203



. ||[CVUT
: “ . .| [t
Disertacni prace Ing. lvan Sedlacik /"\‘:‘r Cesxe vvsoxe

UCENI TECHNICKE
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Vzddalenost konce klinu L«k=20m
Tab. 5 - UKD mista pfipojeni Lkk=20m

UKD 15 [prrozsh) Chij (pvoz/h)
1025 =0
500 200
. 600 425
“/E 400 FLE b
200 1075)
50 1500
1300 50
1200 75
1000 200
Bic BOO) 375,
600 575
400 ESD
200 1235
=0 1500
1425 50
1200 150
1000| 275,
oo B00) 450
600 £50
400 zzs
200, 1300
=0 1575
1550 50
1200 200
1000) 375
B/E OO 500
600 700
400 g75
200, 1350)
=0 1500

Tab. 6 - Maximalni délka kolon v bypassu pro Lkk=20m

Délka . . Délka . . Délka . . Délka ) . Délka . . Délka . .
kelony | el , o kolony | el , ol kolony | el , o kelony | el , o kolony | el , ol kolony | el ) o
m) {pvoz/h) | {pvoz/h) m) [pvaz/h) | {pvaz/h) m) {pvoz/h) | (pvoz/h) (m) {pvoz/h) | {pvoz/h) m) {pvaz/h) | {pvoz/h) m) {pvoz/h) | pvoz/h)
575 25 BO0) 75 1000) 125 1200 125 1400 125 1850 50,
10m 400 50 B00) 100) BO0) 175 1000 175 1200) 175 1600 100)
200, 125 20m 400 175 0m B00) 250, B00) 225 1000] 225 1400) 150
50, 350 200) 300) 400 375 60m 600 325 BOD| 300) 1200 200)
100) 450 200, f25 400 475 0m B00) 425 1000/ 275
100, BOD| 200) 775 400 60| 100m BOD| 375
100) 1000 200, B50) 60| 500,
100) 1100] 400 B75
200) 00|
50, 1500
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Vzddalenost konce klinu Lkik=30m
Tab. 7 - UKD mista pfipojeni Lkk=30m

KD 18] [pvoz/h) Chi {pvoz/hi
1200 5Q
1000 150
500 328
AJE £00 =2t
400 BIT
200 1150
50 1500
1450 5q
1200 200
1000 325
Bic EOO 475
500 g75
400 o5
200 1275
50 1625
1578 5q
1400 128
1200 250
1000 400
o/ 500 =50
500 750
400 1000
200 1350
50 1700
1850 5q
1400 175
1200 300
1000 450
D/E 500 E00
500 B0D
400 1075
200 1425
=g 1525

Tab. 8 - Maximalni délka kolon v bypassu pro Lkk=30m

¢vuT

CESKE VYSOKE
UCENI TECHNICKE
V PRAZE

Délka _ _ Délka ) ) Délka _ ) Délka ) _ Délka ) ) Délka _ _
kolony &) 10 kolony 1€l 1bj kolony el 1bj kolony el 10 kolany el 1bj kolony &) 10
m) (pvoz/n] | (pvoz/n) m) (pvoz/h) | (pvoz/h) m) (pvoz/n] | (pvoz/h) m) (pvoz/h) | (pvoz/n) m) {pvoz/h)| (pvoz/h) m) (pvoz/n] | (pvoz/n)
700 50) 1000} 73 1200 125 1400] 150 1600] 125 1875 75
10m 400 75 800) 100 1000] 150] 1200] 175 1400] 175 1600] 150
200 200 20m 600) 125 200 200] 1000] 200 1200] 225 1400] 200
50 475 400f 2001 40m 600) 275 s0m 800| 273 1000} 275 1200 250)
200 425 400) 425 600 373 a0m 200) 350 1000 325
100)] 675 200) 730) 400| 550 600) 475 100m 300) 425
100) 1100} 200 900 400) 675 600) 550
100 1200 200) 975 400 750)
100] 1225 200 1050]
50) 1650]

205




Disertacni prace

Ing. Ivan Sedlacik

Vzddalenost konce klinu L«k=40m

Tab. 9 - UKD mista pfipojeni Lkk=40m

UKD lej (pwoz/h) | Cbj (pvoz/h)
13501 50

1200 125

1000, 250/

BOD) 450

A/B 600 B50
400 025

200 1200

50| 1525

15501 50

1400 150/

12001 275

1000 425

BSC BOO B00
B00) BOOD

400 1050

200 1350

50| 1650

1650 50

1400 200

1200 525

1000 475

c/D BOOD| 650
00| B50

400 1100

200 1400

50 1700

1725 50

1600 125

1400 250

1200 375

100D, 525

D/E BOO| TOO
00| 900

400 1150

200 1450

50 1825

Tab. 10 - Maximalni délka kolon v bypassu pro Lkk=40m

5; cvurt
2

CESKE VYSOKE
UCENI TECHNICKE

Délka ) ) Délka ) ) Délka ) ) Délka ) | pelka ) ) Délka ) )
kolony | ‘&l , 10} kolony | ‘&l , 10} kolony | ‘&l , 10} kolony | ‘&l , 10} kolony | ‘&l ‘ 10} kolony | ‘&l , 10}
m) (pvoz/h) | (pvoz/h) m) (pvoz/h) | (pvoz/h) m) (pvoz/h) | (pvoz/h) m) (pvoz/h) | (pvoz/h) m) (pvoz/h) | (pvoz/h) m) (pvoz/h) | (pvoz/h)
1000 50] 1000 100) 1200 150) 1400 150) 1600 125 1300 75
800) 75 200 150 1000| 200 1200 200 1400) 200 1600 175
10m 00| 100 20m 600 200 200 275 1000| 275 1200 250 1400 250
400) 175 400) 325 40m 600) 375 &om £00) 350) 1000 325 1200 325
200 315 200) 575 400) 525 500) 475]  80m 00 425 1000 400)
50 775 100 875 200 200 400 650 600 550 100m 200 500
1000| 1075 200 925 400 725 600 625
100) 1350 200) 1050 400) 800)
100 1425 200 1100
50| 1650
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C) Misto pfipojeni bypassu - pfipojeni pruhem

Délka pfipojovaciho pruhu L,,=30m
Tab. 11 - UKD mista pfipojeni Lpp=30m

UKD Ij [pwoz/h) Cpi [pvoz/h)
1400 150
1200 3315
1000 525
ASB BOO| 725,
E0D) 225
400, 1075
200 1150
1500 125
1400 300
1200 475
Bic 1000 575
B0 B7S
E00) 1075
400, 1200
200 1275
1500 175
1400 350
1200 =g
¢p 1000 700
B0 225
E00 1100
400 1235
200 1325
1E00 100
1500 225
1400 400,
1200 575
o/E 1000 775
B0 575
E00 1150
400, 1275
200 1350

¢vuT
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Délka pfipojovaciho pruhu L,p,=60m
Tab. 12 - UKD mista pfipojeni Lpp=60m

UKD 15 [pvoz/h) Cpi [pvoz/h)
1800 50
1500 200
1400 300!
1200/ 475
ASB 1000 550
BDD B25)
500 1050
400 1325
200 1575
1600 100
1500 225
100 375
1200 L
BC 1000 725
BOO| SO0
] 1128
400 1375
200 1575
1600 125
1500 250
1400 425
1200 575
oD 1000 750
BDD 50|
0D 1150
400 1425
200 1725
1B00| 150
1500 275
1400 450
1200/ 500
O/E 1000 775
BDD P
SO0 1200
400 1475
200 1850

¢vuT
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Délka pfipojovaciho pruhu L,,=90m

Tab. 13 - UKD mista pfipojeni Lop=90m

¢vuT

CESKE VYSOKE
UCENI TECHNICKE
V PRAZE

UKD 15 [pwozsh) cpi [pvoz/h)
1800 200
1500 275
1400 425
1200 550
-1 ] 1000 700
B0 00
&S00 1100
400 1350
200 1500
1800 200
1500 300
1400 475
1200 500
BfC 1000 750
BDD 050
S00 1175
400 1425
200 1725
1800 250
1500 325
1400 500
1200 525
c/D 1000 BDD
BDD 1000
500 1200
400 1450
200 1775
1800 250
1500 350
1400 525
1200 550
O/E 1000 E25
BOD 1025
500 1250
400 1525
200 1975
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