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Anotace

PTACEK, Jifi. Interakce nerizené a svetelne rizené krizovatky. Bakalarska prace. Ostrava:
VSB-TU Ostrava, Fakulta stavebni, 2011. 117 s. 20 ptiloh. Vedouci prace: KRIVDA,
Vladislav.

Bakalafska prace se zabyva vyuzitim mikrosimula¢niho softwaru PTV VISSIM pro
navrhovani uprav na kiizovatkach s ohledem na bezpec¢nost a plynulost silni¢niho provozu.
Po vlastnim vybéru kiizovatek Rudna — 17. listopadu a 17. listopadu — Viesinska jsou nejprve

ziskany a vyhodnoceny vstupni udaje simulace a dalsi idaje nezbytné pro zhodnoceni Gprav.

Byly navrzeny dvé variantni upravy piestavby. Prvni varianta fes$i piestavbu obou
ktizovatek na standardni turbo-okruzni kiizovatky, druhd varianta fesi prestavbu kiizovatky
Rudnéd — 17. listopadu na fizenou. Oba variantni ndvrhy jsou posouzeny mikroskopickou
simulaci na zaklad¢ které byla vybrana varianta 2.

Annotation

PTACEK, Jifi. Interaction of Non-Signalized and Signalized Intersection. Bachelor thesis.
Ostrava: VSB-TU Ostrava, Faculty of Civil Engineering, 2011. 117 p. 20 annex. Head:
KRIvDA, Vladislav.

This bachelor thesis addresses the use micro-simulation software PTV VISSIM for
design modifications to the intersections with regard to safety and traffic flow. After self-
select intersections Rudna — 17. listopadu and 17. listopadu — Viesinska are first obtained and
evaluated by simulation input data and other information necessary to evaluate the
adjustments.

There were proposed two alternative conversion adjustments. The first option deals with
the reconstruction of the two intersections on a standard turbo-roundabouts, the second option
deals with reconstruction of the intersection Rudna — 17. listopadu in the Signalized
intersection. The two alternative proposals are assessed on the basis of microscopic
simulation which Option 2 was selected.
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1. Uvod Bakalatska prace

1. Uvop

Soucasny velmi rychly rozvoj silni¢ni dopravy s sebou nese vyrazny narast intenzit vozidel a
odhaluje v komunikacni siti slaba mista, kterd se v dobé jejiho vzniku neprojevovala. Velmi
specifickym problémem je interakce blizkych kfizovatek, kterd je obtizné definovatelna
empirickymi vztahy které se bézné pouzivaji pro rozhodovani o pfidéleni finan¢nich
prostiedkli na modernizaci komunikacni sité. Pravé v téchto piipadech je nejlepSim fesenim
vyuziti mikroskopické, kterd je v odborné praxi natolik ovéfenda, ze se jeji vystupy daji

povazovat za smerodatné.

Hlavim cilem préce je vytvofeni simula¢niho modelu dvou blizkych kiizovatek s pomoci
kterého budou ziskdny nezbytné dopravné inzenyrské parametry které umozni posoudit
plynulost a neptimo odvodit bezpecnost silni¢niho provozu. Na zéklad¢ téchto udaji budou
navrzeny dvé varianty. Tyto varianty budou podrobovany simulaénim studiim
v mikrosimula¢nim softwaru PTV VISSIM na zaklad¢ kterych bude oznacena nejvyhodnéjsi
varianta z pohledu ekonomického, bezpecnostniho i dopravné inzenyrského. VISSIM je
némeckym softwarem firmy PTV Karlsruhe, ktery je dostatecné ovefeny v dopravné

inzenyrské praxi a v odborné vefejnosti uznavany jako jeden z ptednich svétovych lidrt.

Uvodni &ast prace se zabyva studiem teoretickych poznatkii nutnych pro ziskani a
vyhodnoceni vstupnich dat pro potieby mikroskopické simulace. Obsahuje navic také ¢ast
tykajici se kapacitnich vypoCti a prognozy intenzit dopravy pro porovnani vysledki
s vysledky ziskanych mikroskopickou simulaci.

Dalsi ¢ast prace se zabyva samotnym sbérem a vyhodnocenim dat dopravniho prizkumu,
kapacitnich vypoctl,, prognézy dopravy a analyzy konfliktnich situaci. Na zaklad¢ téchto
vstupnich 0daji je moZné vytvofit dopravni model a nastavit jej tak, aby se co nejvice
podobal zkuSenosti. Takto nastaveny model je poté podrobovan stavebnim Upravam a ménou
organizace dopravy za u¢elem eliminace negativniho vlivu dvou blizkych ktizovatek.
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2. DOPRAVNI PRUZKUM

Dopravni prizkum je souhrn ¢innosti, kterymi zjistujeme informace o silni¢ni nebo jiné
dopravé a o dopravnich zatizenich. Dopravnim priazkumem ziskdvame podklady pro dopravni
planovani, efektivnéjsi vyuziti dopravniho prostoru, zlepseni plynulosti a bezpecnosti
dopravy, zmirnéni negativnich vlivii dopravy a pro modernizaci a rozvoj komunikac¢nich siti a

dopravnich zafizeni.

21 Zpusoby pruzkumu intenzit dopravy
Podle zpiisobu provedeni rozlisujeme tyto metody prizkumu intenzit dopravy:
e primé metody — sleduji dopravni déj pfimo a objektivné bez piimé ucasti fidi¢l nebo
jinych tcastnikil dopravy:

o rucni metoda — operativni metoda s piesnéjSim rozliSenim druhl vozidel,
nevyhodou je, Ze ptesnost je ovlivnéna lidskym faktorem, je obtizné¢ pouzitelna
pro dlouhodobé prizkumy (prizkumy delsi jak 4 hodiny) a je nepfesnd pfi
vysokych intenzitdich dopravy (pfi rozliSeni skladby dopravniho proudu
maximalné 400 — 500 voz/h pro jeden smér);

o detektory — vhodné pro dlouhodobé priizkumy a pro vysoké intenzity dopravy,
nevyhodou je mensi pfesnost rozliSeni druhi vozidel a nutnost instalace;

¢ nepiimé metody — méfené veli¢iny ziskavaji nepfimo vyhodnocenim zaznamti nebo
zudaji respondenti, nevyhodou je doba vyhodnoceni, kterd trvd minimalné tak
dlouhy ¢as jako trval dopravni prizkum:

o dotaznik, anketa — métené veliCiny ziskavaji z udajii respondentd, nevyhodou
je nemoznost ovéreni spravnosti poskytnutych udaji,

o videodetekce — potizeni zdznamu pomoci kamery a jeho vyhodnoceni
pocitaCovym programem pro automatické vyhodnoceni obrazu;

o kombinovana metoda — potizeni zaznamu pomoci kamery a jeho vyhodnoceni

ruéni metodou.

2.2 Smérovy dopravni priuzkum na kfizovatce

Smérovym dopravnim prizkumem zjistujeme pocet vozidel, chodci nebo cyklistl, kteti
projedou nebo projdou mezi sledovanymi zdroji a cily (vjezd a vyjezd kiizovatky) za
jednotku ¢asu. Pfi zdznamu rozliSujeme vozidla dle druhu a sméru jizdy v ur¢itém Casovém

intervalu (zpravidla 5, 10 nebo 15 minut).

Doba a délka smérového dopravniho prizkumu se voli podle jeho ucelu, potfebné
ptesnosti a charakteru dopravy (viz kapitoly 2.3.1 a 2.3.2).
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Dle zplisobu zaznamenéavani rozeznavame tyto rucni metody kiizovatkovych prizkumu:

2.3

c¢arkova metoda — lze pouzit pouze tam, kde scita¢ ze svého stanovist¢ dokdze
s jistotou urCit smér jizdy vozidla. Na vjezdu do kiizovatky se kazdé projizdéjici
vozidlo zaznamend jednou carkou s rozliSenim jeho druhu a sméru jizdy (nakladni
soupravy se zpravidla uvazuji jako jedno vozidlo a zaznamenavaji se do piislusného
sloupce; v nékterych dopravnich priizkumech mohou byt ale uvazovany jako dvé¢

samostatnd vozidla — tazné vozidlo a ptipojné vozidlo).

metoda zapisu statnich poznavacich znacek (SPZ) — pouzivéd se tam, kde scita¢
nedokéze urcit smér jizdy vozidla nebo pii prizkumu na vice kfizovatkach. Na vjezdu
a vyjezdu kiizovatky jsou zaznamenany SPZ projizd¢jicich vozidel (u nakladnich
souprav SPZ tazného vozidla) podle kterych se pfi vyhodnoceni urci trasa vozidla.
Nevyhodou je vyssi pocet s¢itacil, zdlouhavy zapis SPZ a zdlouhavé vyhodnoceni
metoda nalepek — pied vjezdem do kiizovatky jsou vSechna vozidla zastavena a
oznacena barevnymi nalepkami nebo barevnymi Stitky. Pro kazdy vjezd se pouziva
jind barva a na vyjezdu z ktizovatky je podle barvy urcena trasa vozidla. Nevyhodou
je narusovani plynulosti dopravy a zavislost na ochoté fidict.

Vyhodnoceni prizkumu intenzit dopravy podle TP 189

Technické podminky TP 189 [1] plati pro stanoveni celodennich intenzit, padesatirazovych a

Spickovych hodinovych intenzit motorové, cyklistické a pé&$i dopravy na zékladé

kratkodobych dopravnich prizkumi provedenych na vefejné pfistupnych pozemnich

komunikacich. Veskeré vztahy uvedené v této kapitole jsou prevzaty z TP 189 [1].

2.3.1

Vychozi podklady

Skupiny vozidel

Metodika pouziva pro pfepocet intenzit dopravy za dobu prizkumu na celodenni

intenzity piepoctoveé koeficienty pro Ctyfi skupiny vozidel:

O - osobni vozidla; do této skupiny patfi motocykly (jednostopa motorova vozidla a
sajdkary) a osobni automobily (bez pfivést 1 s ptiveésy, dodavky urené predevsim
k ptepravé osob, lehké dodavky bez lozného prostoru a mikrobusy);

N — nakladni vozidla; do této skupiny patii ndkladni automobily (lehke, stfedni a
tézké nakladni automobily bez privést, lehké dodavky a loZnym prostorem, traktory
bez piivési a specidlni ndkladni automobily) a autobusy (autobusy, kloubové
autobusy a autobusy s piivésy);

K - nédkladni soupravy; do této skupiny patii pfivésové a navésové nakladni
soupravy a traktory s piivesy;

S — vozidla celkem.
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Pti priizkumu intenzit cyklistické dopravy se sleduje skupina vozidel C — jizdni kola, do
které patii vSechny kategorie jizdnich kol (silni¢ni, horska, méestska, atd.).

Charakter provozu

Charakter provozu na pozemni komunikaci zohlediluje rizné variace intenzit dopravy.
Charakter provozu motorové dopravy je dan predevSim kategorii a tfidou pozemni
komunikace a d¢li se do téchto skupin:

e D —dalnice a rychlostni silnice;

e E —silnice L. tfidy se statutem mezindrodni silnice v¢etné jejich prijezdnich usek;

e I —silnice L. tiidy bez statutu mezinarodni silnice véetné jejich prijezdnich usek;

e II —silnice II. a III. tfidy vcetné jejich prujezdnich tseki;

e M — mistni komunikace (bez priijezdnich tseku silnic) a tcelové komunikace;

e Z — komunikace napojujici parkovisté obchodnich zafizeni.

Silnice II. a IIL. tfidy (skupina II) se dale jest¢ déli do skupin podle podilu rekrea¢ni
dopravy (viz tab. 1-1 v priloze 1), ktery je dan ned€lnim faktorem fy. nebo ukazatelem ALFA,
ktery je urcovan pii Celostatnim s¢itdni dopravy. Na komunikacich, kde nezname intenzity

dopravy potiebné k vypoctu nedélniho faktoru a kde neprobihalo Celostatni s¢itani dopravy,

muzeme charakter provozu odhadnout podle charakteristiky v tab. 1-1 v priloze 1.
2.3.2 Doporucena doba pruzkumu

Dopravni prizkum by nemél probihat v dobé, kdy je provoz na sledovaném useku
komunikace ovlivnén mimotfadnymi udalostmi (uzavirky, dopravni omezeni, vyznamné

kulturni nebo sportovni udalosti).

Doba a délka dopravniho prizkumu se voli podle jeho ucelu, potfebné piesnosti a
charakteru dopravy (viz kapitolu 2.3.1).

Pro ur€eni ro¢niho priméru dennich intenzit dopravy se prizkum provadi v bézné
pracovni dny v jarnich a podzimnich mé&sicich roku (duben, kvéten, Cerven, zafi a fijen)
v té€chto dobach:

e 14.00—16.00 nebo 15.00 — 17.00;

e 7.00-11.00 nebo 13.00 —17.00;

e 7.00-11.00a13.00—-17.00;

e 5.00-21.00.

Pro ur€eni padesatirazové hodinové intenzity se prizkum provadi v patek v mésicich
duben — fijen v dobé dopravni Spicky (14.00 — 18.00).

Pro urceni Spickové hodinové intenzity se prizkum provadi v bézny pracovni den

v jarnich a podzimnich meésicich roku (duben, kvéten, Cerven, zéii a fijen) v dobé dopravni
Spicky (14.00 — 18.00).
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2.3.3 Vypocet roéniho pruméru dennich intenzit

Vypocet odhadu ro¢niho priméru dennich intenzit (dale také RPDI) se provadi piepoctem
intenzit dopravy za dobu prizkumu pomoci piepoctovych koeficienti zohlednujicich variace
intenzit dopravy v zavislosti na druhu vozidla a charakteru provozu (viz kapitolu 2.3.1).

Prepocet na denni intenzitu dopravy dne prizkumu

Denni intenzita dopravy dne prizkumu se vypocte pro jednotlivé druhy vozidel (viz
kapitolu 2.3.1) podle vztahu:

Iy =1y kg (1)
kde I denni intenzita dopravy dne prizkumu [voz/den];

Ly intenzita dopravy za dobu prizkumu [voz/doba prizkumul;

km.a ptepoctovy koeficient intenzity dopravy v dobé prizkumu na denni intenzitu

dopravy dne prizkumu [-].
Ptepoctovy koeficient k,, zavisi na druhu vozidla a na charakteru provozu na
komunikaci a uré¢i se podle vztahu:

100 %

kde Y pé soucet podili hodinovych intenzit dopravy za dobu prizkumu na denni

intenzité dopravy dne priuzkumu [%].
Hodnoty p¢ jsou uvedeny v TP 189 [1].
Prepocet na tydenni primér dennich intenzit

Tydenni primér dennich intenzit dopravy se vypocte pro jednotlivé druhy vozidel (viz
kapitolu 2.3.1) podle vztahu:

Iy =1 kqy (3)
kde [, tydenni primér dennich intenzit dopravy v tydnu prizkumu [voz/den];

1 denni intenzita dopravy dne prizkumu [voz/den];

ka, piepoctovy koeficient denni intenzity dopravy dne prizkumu na tydenni

pramér dennich intenzit dopravy [-].

Prepoctovy koeficient k;; zavisi na druhu vozidla a na charakteru provozu na komunikaci
a urci se podle vztahu:

100 %
kd,t = T (4)
p;
kde pf podil denni intenzity dopravy dne prizkumu na tydennim priméru dennich

intenzit dopravy [%].

Hodnoty pf jsou uvedeny v TP 189 [1].
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Prepocet na rocni primér dennich intenzit
Roc¢ni primér dennich intenzit dopravy se vypocte pro jednotlivé druhy vozidel (viz
kapitolu 2.3.1) podle vztahu:
RPDI, = I; - k¢ rppy (5)

kde RPDI, odhad rocniho primeéru dennich intenzit druhu vozidla x [voz/den];
I tydenni primér dennich intenzit dopravy v tydnu prizkumu [voz/den];

kirppr - prepoctovy koeficient tydenniho priméru dennich intenzit dopravy na ro¢ni
primér dennich intenzit dopravy [-].

Ptepoctovy koeficient k,gpp; zavisi na druhu vozidla a na charakteru provozu na

komunikaci a urci se podle vztahu:

100 %
kt,RPDI =5 (6)
p;
kde p] podil denni intenzity dopravy meésice v roce na ro¢nim pruméru dennich

intenzit dopravy [%].
Hodnoty p] jsou uvedeny v TP 189 [1].
Vysledny odhad RPDI se rovna souctu odhadit RPDI jednotlivych druhii vozidel:
RPDI = ), RPDI, (7)
2.3.4 Presnost odhadu ro¢niho priméru dennich intenzit dopravy

Protoze je doprava stochasticky proces, v prostoru i ¢ase nepiedvidatelny, je vypocet RPDI
z kratkodobého dopravniho prizkumu zatiZzen chybou. Piesnost odhadu RPDI zavisi na dobé

prizkumu a na charakteru provozu na komunikaci.

Presnost je dana odchylkou, ktera se ur¢i podle vztahu:

! -0,6
5 = 0,95 (L 100) 8)
RPDI
kde o odchylka odhadu ro¢niho priiméru dennich intenzit dopravy [%];
Iy intenzita dopravy za dobu prizkumu [voz/doba prizkumu];

RPDI  odhad ro¢niho priméru dennich intenzit dopravy [voz/den].
2.3.5 Vypocet intenzity dopravy Spickové hodiny

Pokud mame k dispozici intenzity dopravy ziskané dopravnim prizkumem v béZny pracovni
den v obdobi dopravni Spicky (viz kapitolu 2.3.2), uré¢ime odhad intenzity dopravy Spickoveé
hodiny jako maximéalni hodinovou intenzitu dopravy za dobu prizkumu podle vztahu:

Iy, = max {I,} (9)
kde I; Spickova hodinova intenzita dopravy v bézny pracovni den [voz/h];
Iy hodinové¢ intenzity dopravy v dob¢ prizkumu [voz/h].
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2.3.6 Vypocet padesatirazové hodinové intenzity dopravy
Odhad z udaji ziskanych prizkumem v bézZny pracovni den

Pokud mame k dispozici intenzity dopravy ziskané¢ dopravnim prizkumem v bézny
pracovni den v obdobi dopravni Spicky (viz kapitolu 2.3.2), ur¢ime odhad padesatirdzové
hodinov¢ intenzity podle vztahu:

Iso = I - kgpp,s0 (10)
kde Is padesatirazova hodinova intenzita dopravy [voz/h];
L Spickova hodinova intenzita dopravy v bézny pracovni den [voz/h];

ksppso  prepoctovy koeficient Spickové hodinové intenzity dopravy v bézny pracovni

den na padesatirazovou hodinovou intenzitu dopravy [-].
Ptepoctovy koeficient kgpp 50 ma hodnotu 1,13 pro vSechny typy pozemnich komunikaci.

Vypocet se provadi pro vozidla celkem (skupina S) a skladba dopravniho proudu se

uvazuje shodna se skladbou zjisténou dopravnim prizkumem.
Odhad z hodnoty ro¢niho priméru dennich intenzit

Iso = RPDI - kRPDI,SO (11)

kde I padesatirdzova hodinova intenzita dopravy [voz/h];
RPDI  odhad ro¢niho priméru dennich intenzit dopravy [voz/den];

krpprso  prepoctovy koeficient rocniho priméru dennich intenzit dopravy na

padesatirazovou hodinovou intenzitu dopravy [-].

Ptepoctovy koeficient kgrpp; 5o zavisi na charakteru provozu na komunikaci a urci se podle

tab. 1-2 v priloze 1.

Vypocet se provadi pro vozidla celkem (skupina S) a skladba dopravniho proudu se
uvazuje shodna se skladbou zjiSténou pro RPDI.
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3. PROGNOZA INTENZIT DOPRAVY PODLE TP 225

Technické podminky TP 225 [2] plati pro progndézu vyhledovych intenzit automobilové
dopravy na dalnicich a silnicich a pfiméfené také na mistnich komunikacich a vefejné
ptistupnych ucelovych komunikacich. Technické podminky vyuzivaji pro prognozu
vyhledovych intenzit dopravy metodu jednotného soucinitele riistu. Veskeré vztahy uvedené
v této kapitole jsou prevzaty z TP 225 [2].

3.1 Popis metodiky

Metoda jednotného soucinitele ristu predpoklada stejny ndrlst intenzit dopravy na vsech
komunikacich stejného typu bez ohledu na jejich polohu v feSeném uzemi. Vyhledova
intenzita dopravy se urcuje prenasobenim vychozi intenzity koeficientem progndzy intenzit

dopravy.

3.2 Vychozi podklady
3.2.1 Vychozi intenzita dopravy

Vychozi intenzity dopravy vSech dopravnich proudi se zjisti dopravnim prizkumem podle
zasad TP 189 [1]. Pro posouzeni a navrh kiizovatek se za vychozi intenzitu dopravy povazuje
podle CSN 73 6102 [3] padesatirazova hodinova intenzita nebo intenzita dopravy $pickové

hodiny v zévislosti na poloze ktizovatky na komunikacni siti.
3.2.2 Skupiny vozidel
Metodika pouziva pro piepocet vychozich intenzit dopravy na vyhledové intenzity dopravy
koeficienty vyvoje intenzit dopravy pro dvé skupiny vozidel:
o L —lehka vozidla; do této skupiny patii motocykly a osobni automobily;
e T — tézka vozidla; do této skupiny patii nakladni automobily, autobusy a nakladni
soupravy.
Podrobné;jsi charakteristiky druhti vozidel jsou uvedeny v kapitole 2.3.1 na str. 3.

3.2.3 Typ komunikace

Metodika dale pouzivd riizné koeficienty vyvoje intenzit dopravy v zavislosti na typu
komunikace. Typ komunikace je dan kategorii a tfidou komunikace a déli se do téchto skupin:

e D —dalnice a rychlostni silnice;

e I —silnice L. tfidy mimo rychlostnich silnic;

o II+III — silnice II. a III. tFidy.

Prijezdni useky silnic se do téchto typt komunikaci pfifadi podle mistnich podminek
v zavislosti na podilu mistni dopravy; pokud mistni doprava pievazuje, nelze pro prijezdni

usek silnice pouzit metodu jednotného soucinitele rustu.
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Pokud se metoda jednotného soucinitele rtistu pouzije na mistni komunikaci, urci se typ

komunikace podle charakteru jejiho provozu.

3.3 Vypocet vyhledové intenzity dopravy

Vyhledova intenzita dopravy se urCuje prendsobenim vychozi intenzity dopravy koeficientem
progndzy intenzit dopravy, ktery zohlediluje vyvoje intenzit dopravy jednotlivych skupin
vozidel na jednotlivych typech komunikaci (viz kapitoly 3.2.2 a 3.2.3). Vyhledovéa intenzita

dopravy se urc¢i podle vztahu:

Ly =1lo; - kpi (12)
kde i skupiny vozidel L a T [-];

I, vyhledova intenzita dopravy skupiny vozidel i [voz/h];

Iy vychozi intenzita dopravy skupiny vozidel i [voz/h];

ke i koeficient prognozy intenzit dopravy skupiny vozidel i [-].

Koeficient prognozy k,,; zavisi na skupiné vozidel a urc¢i se podle vztahu:
_ kv,i

b = 22 (13)
kde i skupiny vozidel L a T [-];

ke i koeficient prognozy intenzit dopravy skupiny vozidel i [-].

ky i koeficient vyvoje intenzit dopravy pro vyhledovy rok skupiny vozidel i [-];

ko,i koeficient vyvoje intenzit dopravy pro vychozi rok skupiny vozidel i [-].

Hodnoty ky; a k,,; jsou uvedeny v TP 225 [2].

Vyhledova intenzita dopravy vSech vozidel se urci souctem vyhledovych intenzit dopravy
jednotlivych skupin vozidel podle vztahu:

L, = 2i=L,T Ly (14)
kde i skupiny vozidel La T [-];

I, vyhledové intenzita dopravy vSech vozidel celkem [voz/h];

L, vyhledova intenzita dopravy skupiny vozidel i [voz/h].
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4. KAPACITNi VYPOCTY

Kapacitni vypoéty viech druhii a typt kiizovatek se stanovuji podle piilohy A CSN 73 6102
[3], respektive kapacita aroviovych kiizovatek podle TP 188 [4] a kapacita svételné fizenych
kiizovatek podle TP 81 [5].

4.1 Kapacitni vypocet nefizené urovnové krizovatky podle TP 188
Technické podminky TP 188 [4] plati pro vypocet a posouzeni kapacity nefizenych stykovych
a prisecnych urovilovych kfizovatek s vyznafenou ptednosti v jizdé svislym dopravnim
znacenim (svislé dopravni znacky ¢. P 4 ,Dej prednost v jizdé!* nebo ¢. P 6 ,,Stdj, dej
prednost v jizdé!“) na pozemnich komunikacich, i pro pfipojeni vefejné piistupnych
ucelovych komunikaci na silnice a mistni komunikace. Technické podminky rozpracovavaji
kapacitni vypocet uvedeny v piiloze A CSN 73 6102 [3] do podoby jednotného postupu.
Veskeré vztahy uvedené v této kapitole jsou pievzaty z TP 188 [4].

Vypocet kapacity nefizenych Groviiovych kiizovatek se provadi pouze, pokud vyhledové
intenzity dopravy (viz kapitolu 3 na str. 8) na kiizovatce ptekro¢i hodnotu 10 000 voz/den
(soucet vSech vozidel vjizd&jicich do kiizovatky).

4.1.1 Vychozi podklady

Navrhové intenzity dopravnich proudu

Pro posouzeni stavajiciho stavu jsou nutnym podkladem hodinové intenzity dopravy

vsech dopravnich proudt zjisténych dopravnim prizkumem podle zasad TP 189 [1].

Pro navrh kfiZovatky jsou nutnym podkladem vyhledové hodinové intenzity dopravy
vSech dopravnich proudu stanovenych podle zasad TP 225 [2]. Pro navrh k¥izovatek se za
vyhledovou intenzitu dopravy povazuje podle CSN 73 6102 [3] padesatirazova hodinova
intenzita nebo intenzita dopravy Spickové hodiny v zdvislosti na poloze kfiZzovatky na

komunikacni siti.
Intenzity dopravy vSech dopravnich proudi je povinné znat v této skladbé:
e osobni automobily;
e nakladni automobily a autobusy;
e nakladni soupravy a kloubové autobusy;
e motocykly;
e jizdni kola.
Podrobnéjsi charakteristiky druhti vozidel jsou uvedeny v kapitole 2.3.1 na str. 3.

Ptestoze vypoctova metodika nezohlednuje vliv chodci na pfechodech pro chodce a
cyklisti na piejezdech pro cyklisty na kapacitu nefizené kiiZovatky, je nutno znat jejich
dopravni proudy pro odborné slovni zhodnoceni vlivu na kapacitu.
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4. Kapacitni vypocty Bakalatska prace

Zohlednéni skladby podrazenych dopravnich proudu

Skladba podiazenych dopravnich proudi se zohledni pfendsobenim piepoctovymi
koeficienty podle tab. 2-1 v priloze 2.

Rychlost jizdy na hlavni komunikaci

Rychlost jizdy na hlavni komunikaci je uvazovéana jako 85procentni kvantil rychlosti
jizdy (rychlost, kterou nepiekracuje 85 % vozidel). Na stavajici kifizovatce se zjisti méfenim

rychlosti nebo se uvazuje nejvyssi dovolend rychlost na hlavni komunikaci v kfizovatce.
Stuperi podrazenosti dopravnich proudt

Stupné podrazenosti jednotlivych dopravnich proudti jsou uvedeny v tab. I podle

¢islovani z obr. 2-1 v priloze 2.

Tab. 1: Stupné podrazenosti dopravnich proudit na stykové krizovatce [4] (upraveno)

_r . Doprawni
Stupen Charakteristika Popis P
proudy
1. siups nadiazenost Prlmeldopravvnl plroudyné hlavni !<omun|ka0| 2.8 3
a pravé odboceni zhlavni komunikace.
. jednoducha podfazenost | Levé odboc&enizhlawni komunikace a pravé
2. stupen R N . . 7,6
prouddm 1. stupné odboceni zvedlejsi komunikace.
N dvojnasobna podfazenost i ., - .
3. stupeni R . Levé odboceni z vedlej$i komunikace. 4
proudim 1.a 2. stupné

4.1.2 Vypocet kapacity
Rozhodujici intenzity nadfazenych proudi

Skladba nadtfazenych dopravnich prouda se neupravuje piepoctovymi koeficienty podle
tab. 2-1 v priloze 2, ale hodnoty intenzit dopravy jednotlivych dopravnich proudd vstupuji do
vypoctu rozhodujicich intenzit ve skute¢nych vozidlech. Rozhodujici intenzity se v zavislosti
na druhu podtazeného dopravniho proudu stanovi podle téchto vztaht:

I =1, + 1,
15 =LY +0,51,2 (15)

1;_1-1 — 12 + 0,5132) + 18 + I7

kde =n dopravni proudy 2, 3,4, 6,7 a 8 [-];
Ij rozhodujici intenzita nadfazenych proudi podiazeného proudu » [voz/h];
1, intenzita dopravy dopravniho proudu # [voz/h].

Vysvétlivky: " Pokud ma dopravni proud 2 dva jizdni pruhy, pouZije se poloviéni intenzita
dopravniho proudu pro pravy jizdni pruh (Z,/ 2).

? Pokud mé dopravni proud 3 samostatny jizdni pruh, potom /; = 0.
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4. Kapacitni vypocty Bakalatska prace

Kritické ¢asové odstupy

Stiedni hodnoty kritickych Casovych odstupii se v zéavislosti na druhu podfazeného
dopravniho proudu stanovi podle téchto vztaht:

t] = 3,4 + 0,021vgsy,
te = 2,8 + 0,038vgsy, (16)
td = 5,2 + 0,022vs0,

kde n dopravni proudy 4, 6 a 7 [-];
ty sttedni hodnota kritického ¢asového odstupu podiazeného proudu # [s];

V§5% rychlost jizdy na hlavni komunikaci [km/h].
Nasledné ¢asové odstupy

Stiedni hodnoty néslednych ¢asovych odstupti se v zéavislosti na druhu podfazeného
dopravniho proudu stanovi pro ktizovatky s upravou piednosti na vedlejsi komunikaci svislou
dopravni znackou €. P 4 ,,Dej piednost v jizdé!* takto:

7 _
tr = 2,6 s
tf=31s
4 _
tr = 3,5s
Zakladni kapacita

Zakladni kapacita udava maximalni mnozstvi vozidel podiazeného dopravniho proudu,
které mohou projet kiizovatkou v ¢asovych mezerdch mezi vozidly nadfazenych dopravnich
proudil a urci se podle vztahu:

n
— Irl‘ll tn_t_f
Gn=3600°e 3600\ 9 2

% (17)
kde n dopravni proudy 4, 6 a 7 [-];

G, zakladni kapacita jizdniho pruhu dopravniho proudu » [pvoz/h];

I rozhodujici intenzita nadfazenych proudti podiazeného proudu n [voz/h];

ty sttedni hodnota kritického ¢asového odstupu podiazeného proudu # [s];

te sttedni hodnota nasledného ¢asového odstupu podiazeného proudu # [s].

Kapacita jizdniho pruhu n-tého proudu prvniho stupné

Kapacity dopravnich proudt prvniho stupné se rovnaji kapacité volné se pohybujicich
dopravnich proudl a pro netizené kiizovatky se uvazuji v hodnoté 1 800 pvoz/h.
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Kapacita jizdniho pruhu n-tého proudu druhého stupné

Kapacity dopravnich proudt druhého stupné se rovnaji zakladni kapacité podle vztahu:

C, = Gy, (18)
kde n dopravni proudy 6 a 7 [-];

C, kapacita jizdniho pruhu dopravniho proudu n [pvoz/h];

G, zékladni kapacita jizdniho pruhu dopravniho proudu # [pvoz/h].

Kapacita jizdniho pruhu n-tého proudu tretiho stupné

Kapacity dopravnich proudi tretiho stupné jsou vzdy nizsi nez zakladni kapacity vlivem
pravdépodobnosti nevzduti proudit druhého stupné.

Pravdépodobnost nevzduti vozidel proudit druhého stupné pro ptipad, kdy je na hlavni
komunikaci samostatny pruh pro odbogovani vlevo a délka fronty Ngs,, dopravniho proudu 7

je mens$i nebo rovna délce tohoto pruhu, se urci podle vztahu:

I
7 1—--=L
Po;7 = max{1 a”} = max{ 67} (19)
’ 0 0
kde pos pravdépodobnost nevzdutého stavu nadfazeného proudu 7 [-];
a’ stupen vytizeni dopravniho proudu 7 [-];
I; intenzita dopravy dopravniho proudu 7 [pvoz/h];
C; kapacita jizdniho pruhu dopravniho proudu 7 [pvoz/h].

Kapacita dopravniho proudu tfetiho stupné se poté urci podle vztahu:

Cy = Po7 - Gy (20)
kde Cy kapacita jizdniho pruhu dopravniho proudu 4 [pvoz/h];
Po.7 pravdépodobnost nevzdutého stavu nadtazené¢ho proudu 7 [-];
Gy zékladni kapacita jizdniho pruhu dopravniho proudu 4 [pvoz/h].

Délka fronty Ngsy, dopravniho proudu 7 udavad hodnotu 95procentniho kvantilu délky
fronty dopravniho proudu 7 (95 % casu v hodinovém intervalu je fronta kratS$i nez udéava

hodnota Ngs, ) a urci se podle vztahu:

3 8al
%%=5Cn<a3—1+\[(1—a,’})2+3c—:> (21)
kde n dopravni proudy 4, 6 a 7 [-];
Ngto, délka fronty jizdniho pruhu dopravniho proudu n [m];
ay stupeni vytizeni jizdniho pruhu dopravniho proudu # [-];
C, kapacita jizdniho pruhu dopravniho proudu n [pvoz/h].
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Stupeni vytiZzeni al} se ur¢i podle vztahu:

In
a,’} = a (22)
kde n dopravni proudy 4, 6 a 7 [-];
ay stupen vytizeni jizdniho pruhu dopravniho proudu # [-];
I, intenzita dopravy dopravniho proudu » [pvoz/h];
Cy kapacita jizdniho pruhu dopravniho proudu » [pvoz/h].

4.1.3 Posouzeni kapacity

Kapacita nefizenych uroviiovych ktizovatek se posuzuje na splnéni pozadovaného stupné
urovné kvality dopravy (dale také UKD). Hlavnim kritériem je, zda neni ptekrocena hodnota
sttedni doby zdrzeni n¢kterého z podfazenych dopravnich proudi podle vztahu:

ty <ty (23)
kde t} stitedni doba zdrzeni vozidel dopravniho proudu # [s];
Ly nejvyssi ptipustna stiedni doba zdrzeni vozidel podle pozadovaného stupné
UKD [s].

Stfedni doba zdrzeni t], zavisi na rezervé kapacity jizdniho pruhu dopravniho proudu a

jeho kapacité a stanovi se podle obr. 2-2 v priloze 2. Rezerva kapacity se urci podle vztahu:

Rez, =C, — I, (24)
kde n dopravni proudy 4, 6 a 7 [-];

Rez, rezerva kapacity jizdniho pruhu dopravniho proudu » [pvoz/h];

C, kapacita jizdniho pruhu dopravniho proudu n [pvoz/h];

I, intenzita dopravy dopravniho proudu n [pvoz/h].

Nejvyssi ptipustna stfedni doba zdrZeni ¢, se stanovi podle tab. 2-2 v priloze 2 pro tyto
pozadované stupn¢ UKD:

e dalnice a rychlostni silnice stupen C;
e ostatni silnice I. t¥idy stupent C az D;
e silnice II. tfidy stupen D;
e silnice III. tfidy stupen E;
e rychlostni mistni komunikace a jeji pfechodové tiseky stupen D;
e mistni komunikace stupen E.

Na kfiZzovatkach mistnich komunikaci se pfipousti v kratkych ¢asovych tsecich stupeni F,
nejdéle vsak po dobu jedné hodiny.

Pro celkové hodnoceni kiizovatky je rozhodujici nejméné piiznivy stupenn UKD

s nejvyssi sttedni dobou zdrzeni.
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4.2 Kapacitni vypocet svételné fizené kfizovatky

Jak bylo v samém uvodu této kapitoly feceno, kapacitni vypocty svételné fizenych kiizovatek
upravuji CSN 73 6102 [3] a technické podminky TP 81 [5], které oviem nejsou zcela
v souladu; 1i8i se v pouzivaném nazvoslovi, znaCenim nckterych veliCin, ale predevSim
v metodach ndvrhu signalnich pland (u svételné fizenych kiizovatek se kapacita stanovuje
metodami navrhu signalnich plant). Technické podminky stanovuji tii rovnocenné metody
navrhu signalnich planti (metoda saturované¢ho toku, metoda spotfeby cCasu a metoda
postupného pfiblizovani), ovSem pouze metody saturovaného toku a spotfeby ¢asu umoziuji
vypocet a posouzeni kapacity podle zasad CSN 73 6102, pifi¢emZ metoda spotieby ¢asu
s vyhradou (pro vypocet kapacity neprodluzuje dobu zelené o jednu sekundu, jak pozaduje
CSN 73 6102).

V soucasnosti je zpracovavan navrh novych technickych podminek Posuzovani kapacity
svetelné rizenych krizovatek (vice informaci lze nalézt v [6]). Navrh technickych podminek se
zameétuje na metodiku posouzeni kapacity levého odboceni pii soucasné zelené v protisméru
(TP 81 ani CSN 73 6102 nefesi), uréeni zakladniho saturovaného toku a efektivni zelené a
ovéfeni prepoctovych koeficientd skladby dopravniho proudu.

Pro vypocet a posouzeni kapacity svételné tizenych ktizovatek v této praci je pouzivana
metoda saturovaného toku, kterd je v obou technickych ptedpisech v principu shodna, 1isi se
pouze odliSnym znaeni nékterych veli¢in (znaceni bude v této praci sjednoceno podle

znaceni v navrhu technickych podminek).
4.2.1 Vychozi podklady
Navrhové intenzity dopravnich proudu

Pro potieby kapacitnich vypocti svételné fizenych kiizovatek plati na navrhové intenzity
dopravnich proudu stejné pozadavky jako u kapacitnich vypocti netizenych ktizovatek (viz
kapitolu 4.1.1), ovSem s vyjimkou zohlednéni vlivu chodcti na pfechodech pro chodce, které
metoda saturovaného toku umoZznuje; stejné jako v piipadé nefizenych kifizovatek ani u

svételné fizenych kiiZovatek metodika nezohledniuje vliv cyklistl na ptejezdech pro cyklisty.
Zohlednéni skladby dopravnich proudt

Skladba vSech dopravnich proudii se zohledni piendsobenim ptfepoctovymi koeficienty
podle tab. 3-1 v priloze 3.

Geometrické usporadani krizovatky

Pro vypocet a posouzeni kapacity je nezbytna znalost uspotfadani vjezdl kiizovatky (Sitky
fadicich pruhd, poloméry smérovych obloukil pii odboc¢ovani vSech odbocujicich dopravnich
proudi a podélny sklon vjezdu).
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Signalni plan

Pro posouzeni stavajiciho stavu je nezbytnym podkladem znalost dob signali volno
vSech signalnich skupin zjiSténych ze signalniho planu kiizovatky, ktery se pouziva pro fizeni
provozu v obdobi padesatirizové hodinové intenzity nebo Spickové hodinové intenzity

v zé&vislosti na poloze kiizovatky na komunikacni siti.

Pro navrh kiizovatky je nezbytnym podkladem znalost dob signali volno vsech
signalnich skupin zjisténych ze signalniho planu kiizovatky, ktery se bude pouzivat pro fizeni
provozu v obdobi padesatirdzové hodinové intenzity nebo Spickové hodinové intenzity,
v zavislosti na poloze kfizovatky na komunikacni siti, v dobé uvedeni kfizovatky do provozu
(kapacita se posuzuje na vyhledové intenzity dopravy uvazované ke konci navrhového obdobi
pro doby signdli volno stanovenych zintenzit dopravy uvazovanych v dobé uvedeni
ktizovatky do provozu).

4.2.2 Vypocet kapacity metodou saturovaného toku

Metoda saturovaného toku (znama téz jako Websterova metoda) optimalizuje délku cyklu za

podminky minimalizace prumérného zdrzeni vozidel vjizdé€jicich do kiizovatky.
Zéakladni saturovany tok pruhu

Velikost zékladniho saturovaného toku fadiciho pruhu zavisi na $ifce fadiciho pruhu § a

na uspotradani komunikace:

a) pro Ctyf a vicepruhové obousmérné komunikace nebo pro dvou a vicepruhové
jednosmérné komunikace s kvalitnim povrchem vozovky se ur¢i podle vztahu:

Szakiprunwy = 1900 + 30(8 —3,5) (25)
b) v ostatnich ptipadech se urci podle vztahu:
Szakiprunw) = 1 800 + 100(s — 3,5) (26)
kde  S-uuipruny zékladni saturovany tok fadiciho pruhu daného vjezdu [pvoz/h];
S Sitka fadiciho pruhu daného vjezdu [m)].

Siika fadiciho pruhu § ma mez platnosti do hodnoty 4 m. Pro §itku pruhu vétsi nez 4 m se
dosadi hodnota 4 m.

Zakladni saturovany tok vjezdu

Zakladni saturovany tok vjezdu zavisi na hodnoté zékladnich saturovanych toki vSech
fadicich pruhii daného vjezdu (vjezdem se mysli jeden nebo vice spole¢né signalizovanych
fadicich pruhti odkud vozidla pokracuji tymz dopravnim smérem) a urci se podle vztahu:

Szakt = X Szaki (pruhw) (27) [3]

kde  S.uu zékladni saturovany tok vjezdu [pvoz/h];

S-akipramy zakladni saturovany tok fadiciho pruhu daného vjezdu [pvoz/h].
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Saturovany tok vjezdu

Saturovany tok uddva maximalni mnozstvi vozidel, kterd mohou projet profilem stopcary
daného vjezdu za jednu hodinu bez jakéhokoliv omezeni a ur¢i se podle vztahu:

S = Szart * Kski * Kobi (28) [5]
kde S saturovany tok vjezdu [pvoz/h];

Seaki zékladni saturovany tok vjezdu [pvoz/h];

kg koeficient podélného sklonu vjezdu [-];

kb koeficient oblouku [-].

Koeficient sklonu kg se uréi podle vztahu:
kg =1-0,02a (29) [5]
kde a podélny sklon vjezdu [%].

Podélny sklon vjezdu a méa meze své platnosti v intervalu 0 — 10 %. Pro podélné
sklony mensi nez 0 % (klesani) se dosadi hodnota 0 % a pro sklony vétsi nez 10 % (stoupani)
se dosadi hodnota 10 %.

Koeficient oblouku k,,; zohledituje vliv poloméru smérového oblouku pfi odbocovani a

vliv podilu odbocujicich vozidel na saturovany tok a ur¢i se podle vztahu:

R

Kobi = R+L5f (30) [3]
kde R polomér smérového oblouku pfi odbocovani [m];
f podil odbocujicich vozidel z celkové intenzity na vjezdu [-].

Pokud je na vjezdu spolecny fadici pruh pro odboceni vlevo a jizdu pfimo a zaroven je
levé odboceni ovlivnéné protismérem (soucasnd zelena pro levé odboceni a pro vozidla

v protisméru), snizuje se kapacita levého odboceni fiktivnim polomérem R = 1,5 m.

Podil odbocujicich vozidel f'se urci podle vztahu:

intenzita odbocujicich vozidel [pvoz/h]
f= (31) [3]

celkova intenzita na vjezdu [pvoz/h]
U samostatného pruhu pro odbocovani je podil odbocujicich vozidel roven jedné (f=1).
Kapacita vjezdu

Kapacita se urci pro kazdy vjezd podle vztahu:

cC=S- j— (32) [3]
kde C kapacita vjezdu [pvoz/h];
S saturovany tok vjezdu [pvoz/h];
z délka efektivni zelené [s];
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t délka cyklu [s].

D¢élka efektivni zelené z * zohlednuje ¢asové ztraty pii rozjezdu prvnich vozidel na vjezdu

a pojizdéni zlutého signalu a urci se podle vztahu:

zZ'=z+1 (33) [5]
kde =z délka signalu volno [s].
4.2.3 Posouzeni kapacity

Stejné jako u nefizenych kfizovatek se kapacita svételné fizenych kiizovatek posuzuje na
splnéni pozadovaného stupné trovné kvality dopravy. Hlavnim kritériem je, zda neni
ptekroc¢ena hodnota stfedni doby zdrzeni n¢které ze signalnich skupin. Sttedni doba zdrzeni ¢,

se ur¢i podle vztahu:

t, = 045 (Lezloe Lawn ) (34)[6]
kde ¢, sttedni doba zdrzeni vozidel na vjezdu [s];
t délka cyklu [s];
z° délka efektivni zelené [s];
C kapacita vjezdu [pvoz/h];
1 navrhova intenzita na vjezdu [pvoz/h].

Vztah lze pouzit pouze v piipadé, kdy je kapacita vjezdu vyssi nez intenzita na vjezdu
(kladnd hodnota rezervy kapacity, viz vztah 35). Vztah pro vypocet sttedni doby zdrZeni je
pfevzat z ndvrhu novych technickych podminek Posuzovdni kapacity svetelné rizenych
kifizovatek, které méni vyjadieni vzorce uvedeného v CSN 73 6102 (jiné matematické
vyjadieni které poskytuje shodné vysledky) a nahrazuje ve vztahu délku signalu volno
z délkou efektivni zelené z* (v CSN 73 6102 je chybné pouzivana délka signalu volno z).

Rezerva kapacity se urci podle vztahu:

Rez = (1 - é) . 100 (35) [3]
kde Rez rezerva kapacity vjezdu [%];
! navrhova intenzita vjezdu [pvoz/h];
C kapacita vjezdu [pvoz/h].

Nejvyssi piipustna stfedni doba zdrZeni se stanovi podle tab. 3-2 v priloze 3 pro tyto
pozadované stupn¢ UKD:

e dalnice a rychlostni silnice stupen C;
e ostatni silnice 1. tfidy stupeni C az D;
e silnice II. tfidy stupen D;
e silnice III. tfidy stupen E;
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e rychlostni mistni komunikace a jeji pfechodové tiseky stupen D;
e mistni komunikace stupen E.

Na ktizovatkéch mistnich komunikaci se pfipousti v kratkych ¢asovych usecich stupen F,
nejdéle vSak po dobu jedné hodiny.

Pro celkové hodnoceni kiizovatky je rozhodujici nejméné ptiznivy stupen UKD

s nejvyssi sttedni dobou zdrzeni.
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5. VIDEOANALYZA KONFLIKTNICH SITUACI

Videoanalyza konfliktnich situaci (zndma téz jako Metoda sledovani a hodnoceni konfliktnich
situaci v silni¢nim provozu pomoci videoaparatury) umoziuje studovat chovani tcastniku
silni¢ni dopravy a na zékladé€ analyzy konfliktnich situaci odvodit miru nebezpecnosti daného
profilu komunikacni sité. Hlavni vyhodou metody je skutecnost, ze pro analyzu nebezpecnosti
komunikac¢ni sité¢ nevyzaduje znalost udaji dopravni nehodovosti a lze tak identifikovat
problematické misto jeSté predtim, nez statistiky dopravni nehodovosti upozorni na nutnost
napravy. Metoda také umoznuje odhalit skryté faktory, které se mohou za specifickych
podminek projevit jako faktory dopravnich nehod nebo chybného chovani ucastniki

silni¢niho provozu.

5.1 Zakladni pojmy

Konfliktni situace je takova udalost v silniénim provozu, kdy vznikd, nebo miize
vzniknout, pro n¢které jeho ucastniky vétsi nez obvykld mira nebezpeci (potencidlni
nehodové situace). Skoronehoda je situace v silnicnim provozu hrozici bezprostfednim
stietem alesponi dvou jeho Ucastnikl. Dopravni nehoda je dusledkem konfliktni situace, kdy
se miru nebezpe¢i stietu s jinym ucastnikem provozu, dopravnim zafizenim nebo jinou

soucasti dopravni infrastruktury nepodatilo odvratit.

5.2 Sledovani konfliktnich situaci
5.2.1 Mira zavaznosti konfliktnich situaci
Metoda rozliSuje tyto stupné zavaznosti konfliktnich situaci:
e 1. stupenn — potencidlni konfliktni situace, kdy dochazi k porusovani dopravnich
predpisti osamocenym ucastnikem silniéniho provozu;
e 2. stupen — konfliktni situace, které narusuji plynulost silni¢niho provozu bez nasilné
reakce jinych ucastnikil; patii zde zejména agresivita, pasivita, vahadni nebo chybné
dopravni manévry;

e 3. stupen — konfliktni situace, kdy pouze prudky dopravni manévr zabrani stfetu

s jinym Ucastnikem silni¢éniho provozu (ostré brzdéni nebo ostré vyboceni ze sméru
jizdy);
e 4. stupen — dopravni nehoda.
5.2.2 Typy konfliktnich situaci
Podle ptislusnosti k mistu konfliktu rozeznavame tyto typy KS:

e O - vlastni; souvisi pfimo s provozem na sledovaném profilu komunikaéni sit¢,

nejcastéji se jedna o vliv stavebniho uspotadani;
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e X - nevlastni; konfliktni situace ovlivnéné jinymi uddlostmi vzniklymi mimo
sledovany profil komunikacni sité, nejCastéji se jedna o vliv blizké kiizovatky.

Podle okamziku vzniku konfliktu rozeznavame tyto typy KS:

e 1 - prvotni; konfliktni situace, které nejsou vyvolané jinou udalosti;

e 2 — nasledné; konfliktni situace vyvolané jinou udalosti.
5.2.3 Znaceni konfliktnich situaci

Konfliktni situace se oznacuji pctimistnym klasifikacnim symbolem (viz obr. 1)
charakterizujicim ucastniky konfliktu, zptisob vzniku konfliktu, miru zavaznosti konfliktu, typ
konfliktni situace podle ptislusnosti k mistu konfliktu a typ konfliktni situace podle okamziku
vzniku konfliktu.

Uéasmici konfliktu

Zpusob vzniku konflikm

Mira zavafnost konflikin

L

L J

L

In
TEv3-X1
‘ \—r Tvp KS podle ckam#iku vaniku
Tvp KS podle pfisluénosti k mistu

Obr. 1: Petimistny klasifikacni symbol konfliktni situace

Poznamky k obr. 1: Znaky charakterizujici ucastniky konfliktu jsou specifikovany v tab. 4-1
v priloze 4. Znaky charakterizujici zpusoby vzniku konfliktu jsou specifikovany v tab. 4-2
v priloze 4. Mira zdavaznosti konfliktu je urcena stupném zavaznosti podle kapitoly 5.2.1 a tab.

4-3 v priloze 4. Znaky typu konfliktnich situaci jsou specifikovany v kapitole 5.2.2.

5.3 Vyhodnoceni videoanalyzy konfliktnich situaci

Veli¢inou, kterda ndm umoziuje odvodit miru bezpecnosti provozu v daném profilu feSené
komunikacni sité, je ukazatel relativni konfliktnosti, ktery udava pocet konfliktnich situaci na
100 vozidel nebo na 100 chodcii a urci se podle vztahu:

kg ==X 100 (36) [7]
h
kde kg ukazatel relativni konfliktnosti [ks/100 voz];
Py pocet konfliktnich situaci za hodinu [ks/h];
Iy hodinové intenzita dopravy [pvoz/h].

Do poctu konfliktnich situaci P, se zahrnuji pouze konfliktni situace, které vzniknou
mezi alesponl dvéma ucastniky silni¢niho provozu (prvni znak klasifikaéniho symbolu ma
hodnotu v intervalu 4 — 8, ptipadné 1 9, pokud se nejednd o samostatného ucastnika silni¢niho
provozu). V piipadé¢ vyznamného poctu uréitého druhu konfliktnich situaci prvniho stupné
zavaznosti je mozné urcit ukazatel relativni konfliktnosti 1 pro tyto konfliktni situace.
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6. DOPRAVNI MODELOVANI A SIMULACE

Podstatou dopravniho modelovani je nahrazeni redlného problému modelem, ktery zobrazuje
pouze vlastnosti, které nas v daném ptipadé zajimaji. Simulace slouzi pro experimentovani se

vSemi souvisejicimi modely za ucelem ziskani informaci o chovani readlného systému.

Dopravni modelovani a simulace provozu se pouziva pro testovani variantnich névrhd,
identifikaci a diagnostiku problémovych mist na komunikac¢ni siti, posouzeni negativnich
vlivi dopravy na zivotni prostfedi, posouzeni kapacity kiizovatek a komunikacni sité,
vzajemné ovliviiovani kiizovatek nebo vliv jinych faktor na kiizovatky a pro navrh

bezpecnostnich opatteni.

Velkou vyhodou dopravniho modelovéni je moznost ziskani udajii o dopravnim systému
bez jeho narusovani s moznosti relativné snadné zmény vstupnich parametri a hodnoceni
jejich vlivu. Pfi vyuziti simulace pro kapacitni vypocty nejsou simulovani ucastnici dopravy
popsani primérnymi hodnotami, ale kazdy je individudlni ve stanovenych mezich podle
pravdépodobnostniho rozdéleni. Simulace umoziiuje podrobné statistické hodnoceni
métfenych Gdaji na zékladé, kterych lze sestavit podrobna hodnotici kritéria vSech variant
navrhu. Nevyhodou dopravniho modelovani jsou vysoké cCasové naroky na vytvofeni
dopravniho modelu, naroky na kvalitu vstupnich dat a na tviirce dopravniho modelu (je tieba
znat podrobné¢ strukturu pouzitého softwaru a limity jednotlivych funkci aby byla zajisténa
vérohodnost vysledkil).

Dle rozsahu modelované sité, mife pfiblizeni redlnému stavu zobrazeni detailu délime

dopravni modely takto:

e makroskopicky — vyuZivaji se k modelovani vétsich oblasti (CR, kraje nebo velka
meésta) s dirazem na prognézu dopravy, uvazuji dopravni proud jako spojity prvek
definovany obecnymi parametry, pfi¢emZz se nezabyvaji pohybem jednotlivych
vozidel a interakcemi mezi nimi;

e mesoskopicky — kombinuji vlastnosti makroskopickych a mikroskopickych modeld,
pouzivaji se k modelovani stfedné velkych oblasti s modelovanim jizdy jednotlivych
vozidel pfi podobné mife zobecnéni jejich chovani jako u makroskopickych modeli;

e mikroskopicky — popisuje chovani jednotlivych vozidel v dopravnim proudu
s dirazem na podrobné modely chovani fidi¢t, dopravnich prostiedki a dopravni
infrastruktury;

e nanoskopicky — obdobné jako mikroskopické modely, ovSem s vétSim mnoZstvim

parametrl kterymi miZeme ovlivnit chovani.

6.1 Etapy dopravniho modelovani

Dopravni modelovani mizeme rozdélit do dvou zakladnich etap:
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1. etapa ndvrhu a tvorby modelu — zahrnuje tvorbu modelu, sbér a vyhodnoceni dat,

verifikaci, kalibraci a validaci modelu;

2. etapa simulacnich experimentti s vytvofenym modelem.

Verifikace modelu spociva v ovéteni funkcnosti a redlnosti modelu. Posuzujeme, zda jsou
vystupni informace korektni a v souladu s fyzikdlnimi zakony.

Kalibrace modelu spociva v upravé vychozich parametrii softwaru tak, aby vystupy
modelu odpovidali s pozadovanou ptesnosti realné predloze. Spole¢né s potizenim vstupnich

vvvvvvvvvv

rozhodujicim faktorem pro vérohodnost vystupnich dat.

Validace modelu spociva ve srovnani vystupnich dat modelu se skute¢nymi naméfenymi
daty, které nebyly pouzity ke kalibraci nebo s vysledky jiného existujiciho modelu. Po

uspesné validaci modelu Ize piistoupit k simula¢nim experimentim.

6.2 Vyuziti simulaéniho programu PTV VISSIM

VISSIM je diskrétni, stochasticky, mikroskopicky modelovaci software kde je jednotka
vozidla — fidi¢ jedinou entitou. Pro podélny pohyb vozidla vyuzivd Wiedemanniiv model
nasledujicitho vozidla a pro zménu jizdniho pruhu vyuziva algoritmus, ktery rozeznava
vynucenou zménu (odpojovani, pfipojovani nebo odbocovani) a nevynucenou zménu pruhu

(zohledniuje individudlni prostorové a rychlostni potieby fidice).

Pro vjezdy vozidel do kiiZzovatky je pouzivano normalni (Gaussovo) rozdéleni
pravdépodobnosti a Poissonovo rozdéleni diskrétni nahodné veliiny. Jednotlivé hodnoty
simulace, které zohlednuji jedinecné chovani fidi¢i, jsou generovany generatorem nahodnych

¢isel podle vztahu:
Xyy1 = (@a-x; + b)mod m (37)
0< X; <m

kde a,b,m vhodné zvolené konstanty [-];

mod m  zbytek po celo¢iselném déleni konstanty m [-];
X0 random seed.

VISSIM je urcen pro modelovani dopravnich prouddl zahrnujicich osobni a nakladni
vozidla, autobusy, drazni vozidla, cyklisty a chodce. PrestoZze je VISSIM mikroskopickym
modelovacim softwarem, lze s nim modelovat i velké dopravni sité s dlirazem na interakci

mezi vozidly.
6.2.1 Wiedemanniuv model

Wiedemannliv model je psycho-fyziologicky model, ktery ptredpoklada, Ze fidi¢ vozidla
reaguje ruznym zpusobem v riznych jizdnich situacich definovanych pro rtizné relativni

rychlosti a vzdéalenosti mezi modelovanym a pfedchéazejicim vozidlem. ProtoZze vnimani
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vzdalenosti a rychlosti fidicem je individudlni a zkreslené, uruje model prahové hodnoty

vzdalenosti a rychlosti, které jsou pro fidi¢e dostatecné vyznamné (viz obr. 2).

Schéma Widemannova modelu

40 A -

A s [m]

20 &

Avw [ms ]
Wiedemannova notace
25 25 T T T
SDV CLDV
ol 0 = 20| .
=] =]
ABX
15 15 L L -
—1.0 —0.5 0.0 0.5 1.0 —1.0 0.5 0.0 0.5 1.0
Av [m.«-‘l] Av [J]Ir:_]]

Obr. 2: Prahové hodnoty a vzorce ridicova chovini Wiedemannova modelu [8]
F —volny pohyb, A — priblizovani, T — rezim sledovani, E — nouzové brzdeni, As — relativni
vzddlenost mezi vozidly, Av — rozdil rychlosti mezi vozidly (kladné hodnoty predstavuji

priblizovani vozidel, zaporné vzdalovani)
Prahoveé hodnoty
Meze prahovych hodnot jsou ziejmé z obr. 2.

Prahova hodnota 4BX udava minimalni poZadovanou vzdalenost mezi vozidly pfi malych
rozdilech rychlosti. Hodnota zavisi na délce prvniho vozidla a na vzdalenost mezi pfednim a
zadnim ndraznikem. Hodnota SDV stanovuje prah vnimani rozdilu rychlosti pfi velkych
vzdalenostech. Pokud nemtize tidi¢ rychlejsiho vozidla zménit jizdni pruh, snizi svou rychlost
aZ na hodnotu rychlosti pfedchazejiciho vozidla a udrzuje si vzdalenost vétsi nez ABX.
Hodnota SDX stanovuje prdh vnimani vzdalenosti v rezimu sledovani (fidi¢ udrzuje stejnou
rychlost a vzdalenost od ptedchézejiciho vozidla). Hodnota CLDV stanovuje prah vnimani
malych rozdilt rychlosti pfi malé a zmenSujici se vzdalenosti vozidel, kdy fidi¢ zpomaluje,
aby predeSel kolizi. Hodnota OPDV stanovuje prah vnimani malych rozdild rychlosti pfi

malé, ale rostouci vzdalenosti vozidel.
Jizdni rezimy
Meze jizdnich reZimi jsou ziejmé z obr. 2.

Volny pohyb znamena, ze se vozidlo pohybuje okolo fidi€ovi pozadované rychlosti.

Priblizovani znamena, Ze si fidi¢ uvédomuje prekroceni prahu SDV a bliZi se k pomalejSimu
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vozidlu. Po zpozdéni vlivem reakéni doby zane zpomalovat a snazi se piizpusobit svou
rychlost na rychlost pomalejsiho vozidla se vzdalenosti vétsi, nez udava prah ABX. Sledovani
znamena, ze se fidi¢ snazi sledovat pfedchéazejici vozidlo stejnou rychlosti, akcelerace vlivem
nedokonalosti fizeni vozidla osciluje okolo nuly. Nouzove brzdeni ptedstavuje situaci, kdy
nahlé zpomaleni predchézejiciho vozidla mize zpisobit, ze se nasledujici vozidlo dostane do
vzdalenosti mensi, nez udava prah ABX. Ridi¢ nasledujiciho vozidla se snazi zabranit kolizi

dodrZzenim vzdalenosti vétsi, nez udava prah ABX.
6.2.2 Kalibrace modelu
Software VISSIM umoziuje kalibrovat model zménou téchto parametrt:

e akcelerace a decelerace vozidel;

e bocni chovani;

e agresivita fidi¢d (zplisob zmény pruhu, ptedjizdéni, fazeni);

e reakce fidi¢l na podnéty (brzdéni, nasledovani vozidla, reakéni doba);

e délka a Sitka vozidel;

e distribuce rychlosti;

e odstupy vozidel;

e zmeéna jizdniho pruhu;

e hmotnost a vykon vozidel;

e distribuce ¢asu zdrzZeni;

e sklonové a smérové parametry komunikace;

e Sifky a pocty jizdnich pruht;

e manévrovani vozidel z pruhu do pruhu;

e skladba dopravniho proudu.

Firma CityPlan, ktera je distributorem VISSIMu v CR, provedla v rAmci vyzkumného
projektu ,,Rozvoj mikrosimula¢nich metod pro optimalizaci navrhu a fizeni mimouroviovych

ktizovatek s ohledem na jejich bezpe€nost a provozni efektivnost* vyhodnoceni nékterych

meteni na Ceské dalnicni siti, na zakladé kterych stanovuje tato doporuceni:
e akceleraci a deceleraci vozidel, bo¢ni chovani, agresivitu a reakci fidi€l na podnéty
doporucuje ponechat piednastavené;
e délky a Sitky vozidel, distribuce rychlosti, odstupy vozidel, zmény jizdniho pruhu,
hmotnost a vykon vozidel doporucuje ptizplsobit ceskym podminkam;
e distribuci Casu zdrZeni, sklonové a smérové parametry komunikaci, Sitky a pocty

jizdnich pruhii, moznosti manévrovani z pruhu do pruhu a skladbu dopravniho proudu
doporucuji ptizptisobit konkrétnimu projektu.
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7. VOLBA DVOJICE KRIZOVATEK

Pti volbé vhodné dvojice kiizovatek bylo uvazovano z nize uvedenych blizkych ktizovatek.

Kfizovatka Dr. E. BeneSe — Dolni a Olomoucka — tf. Prace — Pod Lipami — Vancéurova
v Bruntale

Ktizovatka Dr. E. BeneSe — Dolni je svételné fizend prisecnd kiizovatka silnice 1/45,
obsluzné mistni komunikace a parkovist¢ obchodniho zatizeni. Kiizovatka Olomoucka —
tf. Prace — Pod Lipami — Vancurova je nefizena hvézdicova kiizovatka, predchazejici
ktizovatce Dr. E. BeneSe — Dolni (uvazovano ve sméru jizdy na Opavu), silnice 1/45, 11/452 a
dvou obsluznych mistnich komunikaci. Vzajemna vzdalenost kiizovatek ¢ini pouze 35 m
(vzdalenost od osy ktizujicich se komunikaci kiizovatky Olomoucké — tf. Prace — Pod Lipami
— Vancurova po zacatek odbocovacich pruhii kiizovatky Dr. E. Benese — Dolni). Podle udajt
celostatniho scitani dopravy (dale je CSD) zr. 2005 ¢ini odhad RPDI na kfizovatkach
8 682 voz/den. Vlivem malé vzdalenosti mezi kiizovatkami dochazi pravidelné v priabéhu dne
k ovlivnéni provozu na nefizené kiiZzovatce frontou vozidel zdrZzenych na vjezdu svételné

fizené kiizovatky. Umisténi kiizovatek je znazornéno na obr. 5-1 v priloze 5.
Krizovatka Ratiborska — Virchni — Flignerova a Ratiborska — Hluc¢inska v Opavé

Kiizovatka Ratibotskd — Vrchni — Fiignerova je svételné fizend prase¢na kiizovatka
silnice 1I/56, sbérné a obsluzné mistni komunikace. K#izovatka Ratibotska — Hluc¢inska je
nefizend stykova kiizovatka, pfedchazejici kfizovatce Ratiboiskd — Vrchni — Fiignerova
(uvazovano ve sméru jizdy od Kravare), silnice I/56 a I/46. Vzajemna vzdalenost kiizovatek
¢ini 90 m (vzdalenost od osy kiizujicich se komunikaci kiiZovatky Ratibotska — Hlu¢inské po
zacatek odbocovacich pruht kiizovatky Ratibotskd — Vrchni — Fiignerova). Podle udaji CSD
2005 ¢ini odhad RPDI na ktizovatkach 16 137 voz/den. Umisténi kfiZovatek je znazornéno na
obr. 5-2 v priloze 5.

Krizovatka Opavska — Cs. armady a Opavska — Ostravska — Celni v Hluéiné

Kfizovatka Opavska — Cs. armady je svételnd fizena stykova kiizovatka silnice 1/56 a
11/489. Kfizovatka Opavskd — Ostravska — Celni je nefizena prisecnd kiiZovatka,
predchazejici kiizovatce Opavska — Cs. armady (uvazovano ve sméru jizdy na Opavu), silnice
I/56, 11/469 a sbérné mistni komunikace. Vzijemna vzdalenost kiizovatek ¢ini 60 m
(vzdalenost od osy ktizujicich se komunikaci kiiZovatky Opavskd — Ostravskd — Celni po
za¢atek odbocovacich pruhti kiizovatky Opavska — Cs. armady). Podle tidaji CSD 2005 ¢&ini
odhad RPDI na ktizovatkach 16 127 voz/den. Umisténi kiizovatek je znazornéno na obr. 5-3

v priloze 5.
Krizovatka 17. listopadu — Vifesinska a Rudna — 17. listopadu v Ostravé

Kftizovatka 17. listopadu — Viesinska je svételné fizena priisecna kiizovatka silnice I/11,
I11/4692 a sbérné mistni komunikace. Kfizovatka Rudna — 17. listopadu je nefizena stykova
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kiizovatka, nasledujici po kiizovatce 17. listopadu — Viesinskd (uvazovano ve sméru jizdy od
Opavy), silnice I/11 a 1/47. Vzajemna vzdalenost kiizovatek Cini pouze 2,5 m (vzdalenost od
konce vétve kiizovatky Rudnd — 17. listopadu po zacatek odbocovacich pruhti kiizovatky
17. listopadu — Vfesinskd). Podle udaji CSD 2005 ¢ini odhad RPDI na kiizovatkach
20 082 voz/den. Vlivem témér nulové vzdalenosti mezi kiizovatkami dochdzi opakované
v pribé¢hu dne k ovlivnéni provozu na nefizené kiizovatce frontou vozidel zdrzenych na
vjezdu svételn¢ fizené kiizovatky. Tato fronta zplsobuje problémy pii zafazovéani vozidel

z vedlejsi komunikace netizené kiizovatky do fadicich pruhii svételné fizené kiizovatky.

Po konzultaci s vedoucim prace byla vybrana dvojice kiizovatek 17. listopadu —
Viesinska a Rudnd — 17. listopadu.

7.1 Charakteristika kfizovatky Rudna — 17. listopadu

Ktizovatka Rudna — 17. listopadu se nachéazi v Ostravé, méstském obvodu Poruba na okraji
zastavéného uzemi (viz obr. 3). Jedna se o nefizenou stykovou kitizovatku silnic I/11 a /47 se
zalomenou piednosti ve sméru silnice I/11 a thlem kiizeni 126 °. Silnice /47 (ulice
17. listopadu) je feSena jako dvoupruhovd obousmérna sméroveé nerozdélend, silnice 1/11
(ulice 17. listopadu) vstupuje do kiiZzovatky (uvazovano ve sméru jizdy od Opavy) jako
dvoupruhova obousmérna smerové nerozdélend, ale vystupuje z kiizovatky jako Etyfpruhova
smérové rozdélena silnice (ul. Rudna) s mimotiroviiovymi kiizenimi (podle CSN 73 6110 [9]
lze zatadit ulici Rudnou do funkéni skupiny A — rychlostni mistni komunikace). Pési doprava
je zkiizovatky vyloucena. Pro vSechny dopravni proudy na kiizovatce jsou zfizeny
samostatné odbocovaci pruhy, pravé odbocCeni z hlavni i vedlejsi komunikace je feSeno
ktizovatkovou vétvi. Na paprsku B je ziizen délici kapkovity dopravni ostrivek typu A.

Silnice I/11 je vyznamnou patefni komunikaci, kterda spojuje ¢ast Severni Moravy a

Slezska s Cechami a je nejkratsi spojnici Praha — Ostrava. Po silnici I/11 je vedena vyznamna

vvvvvvvv

vvvvvvvv

Vedlejsi komunikaci je silnice 1/47, ktera ma vyznam vypadovky na Klimkovice, Bilovec
a Polanku na Odrou. Po zprovoznéni tiseku D1 Lipnik nad Be¢vou — Bohumin ztratila tato
komunikace sviij vyznam silnice 1. tfidy a vyhledoveé bude degradovana na silnici 11/647.

Dané komunikace jsou téchto typt piiéného uspoiadani podle CSN 73 6110 [9]
respektive kategorii podle CSN 73 6101 [10]:

e ul. Rudna — MR4dc -/26/80;
e ul. 17. listopadu (I/11) — MS2T 19/15/50;
e ul. 17. listopadu (1/47) — S 11,5/80.
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Obr. 3: Krizovatka 17. Listopadu — Viesinska a Rudnd — 17. Listopadu [11]

7.1.1 Prodlouzena Rudna

Vlivem zna¢ného zatizeni ulic 17. listopadu a Opavska tranzitni dopravou je dlouhodobé
planovana vystavba prodlouzeni ulice Rudné mimo uzemi mésta Ostravy a napojeni na noveé
budovany tusek silnice I/11 Mokré Lazce — hranice okrest Opava/Ostrava. Predevsim
komunikace na ulici 17. listopadu kapacitn¢ nedostacuje a nadmérné zatézuje exhalacemi a
hlukem pftilehlou obytnou zastavbu a fakultni nemocnici. Dal§im argumentem pro vystavbu
jsou planované rekonstrukce silnice I/11 v Moravskoslezském kraji za wUcelem zvySeni
bezpecnosti a plynulosti dopravy a podpory rozvoje celého regionu, kde by se stal tisek ulice
17. listopadu zna¢nym dopravnim hrdlem.

Stavba je projektovana v délce 6,657 km a jeji pocatek navazuje na noveé budovany usek
silnice I/11 Mokré Lazce — hranice okresti Opava/Ostrava se kterym bude mit shodné pti¢né
usporadani (Ctyfpruhova sméroveé rozdélend komunikace kategorie S 22,5/100 a S 24,5/100).
V km 10,800 bude kfizit stavajici silnici I/11 kosodélnou mimotrovitovou kfiZzovatkou, v km
13,500 bude piekonavat udoli ficky Porubky estakddou délky 493 m. V misté kiiZeni se
stavajici silnici 111/4692 dojde k pfevedeni této silnice pfes stavbu nadjezdem. Stavba konci
v misté stavajici kifiZovatky Rudna — 17. listopadu, kterd bude piebudovana na deltovitou
mimotroviiovou kiizovatku. Soucésti stavby jsou 2 MUK, 7 mostil, 5 nadjezdi, 2 lavky pro
pesi, prelozky stavajici silnice I/11, 111/4692, 20 polnich cest, 2 ulic, 4 mistnich komunikaci a
5 protihlukovych stén. Pfehledna situace stavby prodlouzena Rudné je uvedena v priloze 6.

Vystavbu prodlouzené Rudné dlouhodobé doprovazi problémy s vykupem pozemki a
financovanim. V poslednich tfech letech dochazi pravidelné€ v jednoro¢nim cyklu k odkladu
zahdjeni stavby vlivem nedostatku financnich prostfedkd, ale ani vykup pozemkd neni
zdaleka ukoncen (v soucasnosti vykoupeno 85 % pozemkl a probihd 12 vyvlastiiovacich
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fizeni). Planované zahajeni stavby je az v r. 2013, ale vzhledem k vyvoji financovani statniho
fondu dopravni infrastruktury, ktery zajistuje financovani prodlouzené Rudné, nemusi byt ani
tento termin kone¢ny.

Cilem této prace neni provéfeni dopadu stavby prodlouzend Rudna na bezpecnost a
plynulost dopravy na kiizovatce Rudné — 17. listopadu, ale ovéfeni jinych zplisobli organizace
dopravy stavajici aroviové kiizovatky bez prevedeni dopravy na jinou trasu, ptestoze se tak

nezmirni negativni uc€inky dopravy na ulici 17. listopadu.
7.1.2 Méstska hromadna doprava vedena pres kfiZzovatku

Ptes kiizovatku Rudna — 17. listopadu neni vedena zadna pravidelna linka méstské hromadné
dopravy (déle jen MHD).

7.2 Charakteristika krizovatky 17. listopadu — Vresinska

Kitizovatka 17. listopadu — Viesinska se nachazi v Ostrave, méstském obvodu Poruba, v tésné
blizkosti kiizovatky Rudné — 17. listopadu (viz obr. 3). Jedna se o svételné fizenou prisecnou
kfizovatku silnic I/11, 11I/4692 a sbérné mistni komunikace. Hlavni komunikace vede ve
sméru silnice I/11 a svedlejsi komunikaci se kiizi pod Uhlem 97 °. Silnice 111/4692
(ul. Viesinskd) je feSena jako dvoupruhovd obousmérnd smérové nerozdélena s provozem
tramvajové dopravy v pfidruzeném dopravnim prostoru. V blizkosti ktizovatky je ale
tramvajova doprava vedena uprostied hlavniho dopravniho prostoru. Silnice I/11 (ul. 17.
listopadu) vstupuje do kiizovatky (uvazovano ve sméru jizdy od Opavy) jako dvoupruhova
obousmérna smerové nerozdélend komunikace s tramvajovym provozem uprostied hlavniho
dopravniho prostoru, ale za kiizovatkou pokracuje uz bez tramvajového provozu, ktery je na
kiizovatce smérovan na ul. Viesinskd. Sbérnd mistni komunikace ul. Viesinské je feSena jako

dvoupruhova obousmérna sméroveé nerozdélena s relativné nizkymi intenzitami dopravy.

Na vSech paprscich kiizovatky jsou zfizeny piechody pro chodce s nizkymi intenzitami
p&si dopravy a nevyhovujicim stavebnim uspotaddnim. Na paprsku A a D jsou spolecné
vjezdy pro vSechny dopravni proudy, na paprsku B a C je zfizen spole¢ny pruh pro pravé
odboceni a ptimy prijezd a samostatné pruhy pro odbocovani vlevo. Na paprsku C je ztizen
délici a ochranny obdélnikovy dopravni ostrivek. Na paprsku D jsou dopravni proudy pro
motorovou dopravu oddéleny od tramvajového pasu po obou stranach délicimi
obdélnikovymi dopravnimi ostriivky.

Ve vzdalenosti 110 m za kiizovatkou 17. listopadu — Vfesinskd (uvazovano ve sméru
jizdy na Vfesinu) je tramvajova doprava pievedena mimo pozemni komunikaci na smycku
Vtesinska. V misté kiizeni s motorovou dopravou jedouci smérem na Vtesinu je zfizeno
svetelné signalizacni zatizeni (dale jen SSZ), které je zahrnuto do systému fizeni kiizovatky
17. listopadu — Viesinska. Od smycky Viesinskd je déale vedena podél silnice I11/4692
jednokolejna tramvajova trat’ v pfidruzeném dopravnim prostoru do obce Zatisi.
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Hlavni komunikaci je silnice I/11 (viz kapitolu 7.1). Vedlejsi komunikaci je silnice
I11/4692 a sbéméd mistni komunikace wul. Viesinskd. Silnice 1I1/4692 je silnici
mikroregionalniho vyznamu tvofici dopravni kostru Viesiny s vyraznym rekreacnim letnim
charakterem provozu, ktery je dan pfilehlym venkovnim koupalistém s kapacitou 15 000
navstévniki. Sbérnd mistni komunikace ul. Viesinskd v soucasnosti zajiStuje predevSim
sbérmou funkci dopravy prilehlych obytnych oblasti, ale dobudovanim blizké priimyslové

zony jeji dopravni vyznam vzroste.
Dané komunikace jsou téchto typt piiéného uspoiadani podle CSN 73 6110 [9]:

e ul. 17. listopadu (I/11) — MS2T 19/15/50;
e ul. Viesinska (I111/4692) — MO2T 18/8/50;
e ul. Viesinskd (MK I) — MS2 11,75/8,5/50.

7.2.1 Méstska hromadna doprava vedena pres krizovatku

Ptes ktizovatku jsou vedeny pravidelné tramvajové linky €. 7, 8, 9 a 17 a autobusova linka
¢. 58. Tramvajova linka ¢. 9 neprojizdi kifizovatkou v pravidelnych intervalech, ale pouze ve
vybranych ¢asovych obdobich. Linkové intervaly vySe zminénych linek MHD ve $pickové
hodin¢ kiizovatky (viz kapitolu 9.2.2) jsou uvedeny v tab. 2. Trasovani linek MHD pies
ktizovatku je ziejmé z obr. 15-1 v priloze 15.

V blizkosti kiizovatky se nachazi dvé autobusové zastavky (Radnice Poruba a Viesinska;
zastavka Viesinskd je umisténa pouze ve sméru Radnice Poruba — Martinov stfed) a

tramvajova zastavka Viesinskd. Umisténi zastavek je ztejmé z obr. 15-1 v priloze 15.

Tab. 2: Intenzita vozidel MHD ve Spickové hodiné

Pocet dopravnich
Linka MHD intenal | © - ostredkd
[min] [voz/h]

7 — VWW8kovice — Vfesinska 10

8 — Hlavni nadrazi — Vfesinska 10

9 — Nova hut jiz. brana — \fesinska - -

17 — Dubina Interspar — fesinska 10 6

58 — Martinov stfed — Radnice Poruba 10 6
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8. KRIZOVATKA RUDNA —17. LISTOPADU

8.1 Vychozi podklady

Vychozimi podklady pro posouzeni stavajiciho stavu a navrh tprav vedouci ke zlepSeni
bezpecnosti a plynulosti provozu jsou intenzity dopravy zjist€éné smérovym dopravnim
pruizkumem a podrobna situace kfizovatky, ktera byla pro ucely této prace poskytnuta
Ostravskymi komunikacemi, a. s. [12].

8.1.1 Dopravni priuzkum

Na kiizovatce Rudnd — 17. listopadu byl proveden kratkodoby smérovy dopravni prizkum
intenzit ¢arkovou metodou v 15minutovém Casovém intervalu (viz kapitolu 2.2 na str. 2). Pro
pofizeni dat byla pouzita kombinovana metoda (viz kapitolu 2.1 na str. 2) z divodu zachovani

piesnosti rozliSeni druhii vozidel pii podrobné skladbé dopravni proudu (13 skupin vozidel).

Dopravni prizkum probéhl ve stiedu 22. 9. 2010 v dobé 14.00 — 16.00, tedy v bézny
pracovni den v doporuc¢ené dob¢ pro zjisténi Spickové hodinové intenzity (viz kapitolu 2.3.2
na str. 4). Po€asi v den prizkumu vytvaielo vhodné podminky pro cyklistickou dopravu
(polojasno, cca 12 — 17 °C). Provoz na kiizovatce béhem dopravniho prizkumu nebyl
ovlivnén Zadnymi mimotadnymi udéalostmi.

Kfiizovatka byla sniméana ze dvou stanovist, ale pro dopravni priazkum byl vyuZzit pouze
zdznam ze stanovi§t¢ €. 1 (zdznam ze stanovisté ¢. 3 byl pofizen pouze pro ucely
videoanalyzy konfliktnich situaci), ktery zaroven slouzil pro videoanalyzu konfliktnich

situaci. Umisténi stanovist je patrné z obr. 7-1 v priloze 7.

Dopravnim prizkumem byly sledovany intenzity motorové a cyklistické dopravy
v rozliSeni téchto skupin vozidel:

e O — osobni automobily;

e NI — lehké nakladni automobily;

e N2 — stfedni ndkladni automobily bez piivésu;

e N2P - stfedni nakladni automobily s pfivésem;

e N3 — tézké nakladni automobily bez ptivésu;

e N3P — t&zké nakladni automobily s ptivésem;

e NS —navésové soupravy;

e A —autobusy a trolejbusy;

e KA —kloubové autobusy a trolejbusy;

e TR —traktory bez pfivésu a specialni stavebni stroje;

e TRP — traktory s ptivésem,;

e M — motocykly;

31



8. Kiizovatka Rudna — 17. listopadu Bakalatska prace

e (C —jizdni kola.

Neékteré druhy vozidel byly odchylné od pozadavkt TP 189 zatazeny do jinych skupin.
Pti¢inou bylo vyuziti nové metodiky Celostatniho s¢itani dopravy 2010, kterda piechodnotila
zafazeni nékterych druht vozidel do skupin z divodu vyssi piibuznosti variaci intenzit

dopravy (vice informaci o metodice CSD 2010 lze najit v [13] a [14]). Podrobng;jsi informace

o zatazeni vozidel do jednotlivych skupin a o odchylném fesSeni jsou uvedeny v priloze 8.
Intenzity p&si dopravy nebyly sledovany z diivodu jejiho vylouceni z kiizovatky.

Priklad vyplnéného scitaciho formulédie je uveden na obr. 7-2 v priloze 7. Vysledky
smérového dopravniho prizkumu v tabelarni form¢ jsou uvedeny v tab. 7-1, tab. 7-2 a tab. 7-
3 v priloze 7, ptehledné poté na obr. 4. Na obr. 5 je znazornén pomér zatiZzeni jednotlivych
vjezdu kiizovatky.
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Obr. 4: Kartogram vsech skutecnych vozidel za dobu priizkumu (14.00 — 16.00) na kiiZovatce
Rudna — 17. listopadu

Obr. 5: Pomer zatiZeni krizovatky na vjezdech za dobu priizkumu (14.00 — 16.00)
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8.2 Vyhodnoceni dopravniho prizkumu

Vyhodnoceni dopravniho priizkumu je v souladu s metodikou TP 189 [1] (viz kapitolu 2.3 na
str. 3). Podle zasad uvedenych v kapitole 2.3.1 na str. 3 a podle charakteristik druht vozidel
s¢itanych pii dopravnim prazkumu (viz prilohu 8) byly vytvoteny tyto skupiny vozidel:

e O - osobni automobily (O) a motocykly (M);

e N — lehké nakladni automobily (N1), stfedni nakladni automobily bez ptivésu (N2),
tézké nakladni automobily bez piivésu (N3), traktory bez ptivésu a specidlni stavebni
stroje (TR), autobusy a trolejbusy (A) a kloubové autobusy a trolejbusy (KA);

e K - stiedni ndkladni automobily s pfivésem (N2P), tézké ndkladni automobily
s ptivésem (N3P), navésove soupravy (NS) a traktory s ptivésem (TRP);

e C —jizdni kola (C);

e S —automobily celkem.

Podil jednotlivych skupin vozidel zjisténych za dobu prizkumu ve vSech dopravnich

smérech je znazornén na obr. 6.

8,1% 2,6% 0,2%

m0
Lay

nC

89,1%

Obr. 6. Podil skupin vozidel za dobu prizkumu (14.00 — 16.00)
8.2.1 Vypocet ro¢niho priuméru dennich intenzit

Vypocet odhadu RPDI jednotlivych skupin vozidel a dopravnich smért je uveden v tab. 9-1
v priloze 9, z které vyplyva, ze odhad RPDI mé hodnotu 26 196 voz/den (odhad RPDI na
ktizovatce je uvazovan jako soucet v§ech dopravnich smért kiiZzovatky).

8.2.2 Vypocet intenzity dopravy Spickové hodiny

Vypocet Spickové hodinové intenzity je uveden v tab. 3, ze které vyplyva, ze Spickova
hodinové intenzita nastava v dobé od 15.00 do 16.00 a mé& hodnotu 2 253 voz/h. Intenzity
dopravy jednotlivych skupin vozidel a dopravnich smérti ve Spickové hodiné jsou uvedeny v
tab. 4 (ze skupiny vozidel O byly vy€lenény motocykly M pro potfeby prognézy intenzit
dopravy a kapacitniho posouzeni ktizovatky).
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Tab. 3: Stanoveni spickové hodinové intenzity skutecnych vozidel

Hodinova

Cas intenzita
vozh
14:00-15:00 2033
14:15-15:15 2059

14:30-15:30 2137
14:45-15:45 2195
15:00-16:00 2253 => S$pickova hodinova intenzita

Priklad vypoctu hodinové intenzity dopravy v dobé 14.15 — 15.15:

[1+15-1515 — [1415-1430 4 [1430-1445 | [14.45-15.00 4 [15.00-1515 — 497 4
541 4+ 507 + 519 =2 059 voz/h
Poznamka: Intenzity dopravy za dobu priizkumu jsou uvedeny v tab. 7-4 v priloze 7.
Ostatni hodinové intenzity dopravy se vypoctou analogicky.
Vypocet Spickové hodinové intenzity podle vztahu (9):
([14:00-15.00y (2 033)
1’14.15—15.15 2 059

Iy, = max{I,} = max{ [}*3071530 % = max<{ 2137} =2 253 voz/h
1}14.45—15.4—5 2 195

\2 253

\]’115'00_16'0()}

Tab. 4: Intenzity dopravy Spickove hodiny (15.00 — 16.00)

Paprsek | Doprawi| O N K M C S

kfizovatky [ smér | yozh | [vozh] | vozh] | [vozh] | vozh] [oz/h]
3 663 | 47 28 12 0 750

Paprsek A 4 294 22 5 6 2 329 | 1079

I

644 46 15 7 0 712
Paprsek B 2 101 11 3 1 0 116 828

2 253

01

200 25 8 0 3 236

Paprsek C 6 95 10 2 3 0 110 346
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8.2.3 Vypocet padesatirazové hodinové intenzity
Odhad z udaji ziskanych prizkumem v bézZny pracovni den

Vypocet odhadu padesatirazové hodinové intenzity je uveden v tab. 5, ze které vyplyva,
ze padesatirazova hodinové intenzita ma hodnotu 2 544 voz/h. Stejné jako v ptipadé vypoctu
intenzity Spickové hodiny, jsou i v tab. 5 ze skupiny vozidel O vy€lenény motocykly M pro
potieby prognozy intenzit dopravy a kapacitniho posouzeni ktizovatky.

Tab. 5: Padesatirazové hodinové intenzity ziskané ze spickové hodinové intenzity

I's
Paprsek | Doprawni || K srp,50
s N [voz/h]
kfiZzovatky smeér
[] o) N K M C S
3 749 53 32 14 0 848
Paprsek A 4 332 25 6 7 2 372 | 1220
1 728 52 17 8 0 805
Paprsek B 2 114 12 3 1 0 130 935
ISR 05 O 0 o s
5 226 28 9 0 3 266
Paprsek C 6 107 11 2 3 0 123 389

Piiklad vypoctu odhadu padesatirazové hodinové intenzity skupiny osobnich vozidel
dopravniho sméru 1 podle vztahu (10):

I =10t kgppso = 644 - 1,13 = 727,72 = 728 voz/h

S

Odhad padesatirazové hodinové intenzity pro ostatni skupiny vozidel a ostatni dopravni
sméry se vypocte analogicky.

Odhad z hodnoty ro¢niho pruméru dennich intenzit

Vypocet odhadu padesatirazové hodinové intenzity je uveden v fab. 6, ze které vyplyva,
Ze padesatirazova hodinova intenzita ma hodnotu 2 408 voz/h.
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Tab. 6: Padesatirdazove hodinové intenzity ziskané z odhadu RPDI

I's0
Paprsek | Doprawni [ K repi,50

kiizovatky | smér [voz/n]
[-] (0] N K S

3 712 62 31 805
Paprsek A 4 0,092 329 30 5 364 1169

1 674 53 20 747
Paprsek B 2 0,092 117 12 4 133 880

2 408

Paprsek C 6 0,092 100 9 3 112 359

Poznamka: Hodnoty odhadu RPDI pro jednotlivé skupiny vozidel a dopravni sméry jsou
uvedeny v tab. 9-1 v priloze 9.

Piiklad vypoctu odhadu padesatirazové hodinové intenzity skupiny osobnich vozidel
dopravniho sméru 1 podle vztahu (11):

Igg' = RPDI} - kgpp; 50 = 7 322 - 0,092 = 673,62 = 674 voz/h

Odhad padesatirazové hodinové intenzity pro ostatni skupiny vozidel a ostatni dopravni

sméry se vypocte analogicky.

Porovnanim vysledku padesatirazové hodinové intenzity ziskané ze Spickové hodinové
intenzity a z odhadu RPDI dojdeme k odliSnym hodnotam. Za vyslednou padesatirazovou
hodinovou intenzitu kiizovatky Rudna — 17. listopadu povazujeme nejméné piriznivy vysledek
s nejvyssi padesatirdzovou hodinovou intenzitou, v tomto piipad¢ tedy 2 544 voz/h.

8.3 Prognéza intenzit dopravy

Stanoveni prognoézy intenzit dopravy je v souladu s metodikou TP 225 [2] (viz kapitolu 3 na
str. 8). Podle potieb kapacitniho vypoctu (viz kapitolu 4.1.1 na str. 10) a podle charakteristik
druhti vozidel s¢itanych pti dopravnim prizkumu (viz prilohu 8) byly vytvoieny tyto skupiny
vozidel:

e O — osobni automobily (O);
e N - lehké nadkladni automobily (N1), stfedni ndkladni automobily bez piivésu (N2),

tézké nékladni automobily bez piivésu (N3), traktory bez ptiveésu a specidlni stavebni
stroje (TR) a autobusy a trolejbusy (A);

e K - stiedni ndkladni automobily s pfivésem (N2P), téZké nakladni automobily
s ptivésem (N3P), navésové soupravy (NS), traktory s piivésem (TRP) a kloubové
autobusy a trolejbusy (KA);
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e M —motocykly (M);
e C —jizdni kola (C);
e S —automobily celkem.

Pro osobni automobily (O) a motocykly (M) se pouziji koeficienty vyvoje intenzit pro
skupinu vozidel L — lehka vozidla (viz kapitolu 3.2.2 na str. 8). Pro lehké nakladni automobily
(N1), stfedni nakladni automobily bez ptivésu (N2), sttedni nakladni automobily s pfivésem
(N2P), tézké nakladni automobily bez ptivésu (N3), t€zké ndkladni automobily s ptfivésem
(N3P), navésové soupravy (NS), autobusy a trolejbusy (A), kloubové autobusy a trolejbusy
(KA), traktory bez pfivésu a specidlni stavebni stroje (TR) a traktory s ptivésem (TRP) se
pouziji koeficienty vyvoje intenzit pro skupinu vozidel T — tézké vozidla (viz kapitolu 3.2.2
na str. 8). Technické podminky TP 225 progndzu intenzit cyklistické dopravy nefesi, ale je

mozné zjednodusené uvazovat koeficienty vyvoje intenzit v hodnoté 1,00.

Kitizovatky na prijjezdnich tsecich silnice I. tfidy v zastavéném tizemi obci se navrhuji na
vyhledovou intenzitu, kterou je podle CSN 73 6110 [9] padesatirazova intenzita silni¢niho
provozu uvazovana pro 20. rok po uvedeni do provozu, pokud v mezidobi nebude dosazena
intenzita vys$i. Za vychozi intenzity dopravy tedy povazujeme soucasné padesatirdzové
hodinové intenzity uvedené v tab. 5.

Vypocet vyhledovych padesatirazovych intenzit roku 2030 je uveden v fab. 10-1 v priloze
10. Kartogram vyhledovych 1 souéasn}'lch padesatirazovych intenzit je znazornén na obr. 7.

ul. Rudna (li11)

. o7

I 1T E
x| |
(=" . b
Y [+4]
-—/IT“:@% .

ul. 17. listopadu (IM11, smér Poruba)
ul. 17. listopadu (47, smér Klimkovice) ‘

Legenda:

Soucasny stav R 2010
Vyhledovy stav R —

Obr. 7: Kartogram vyhledovych a soucasnych padesatirdazovych hodinovych intenzit na

krizovatce Rudna — 17. listopadu
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8.4 Posouzeni kapacity

Stanoveni a posouzeni kapacity kiizovatky je v souladu s metodikou TP 188 [4] (viz
kapitolu 4.1 na str. 10). Podle pozadavkl kapitoly 4.1.1 na str. 10 je u vSech dopravnich
proudu rozliSena tato skladba vozidel:

e osobni vozidla — osobni automobily (O);

e nakladni vozidla a autobusy — lehké nakladni automobily (N1), stiedni nakladni
automobily bez pfivésu (N2), t€zké nakladni automobily bez ptivésu (N3), traktory
bez piivésu a specialni stavebni stroje (TR) a autobusy a trolejbusy (A);

¢ nikladni soupravy — stiedni ndkladni automobily s piivésem (N2P), tézké nakladni
automobily s pfivésem (N3P), navésové soupravy (NS), traktory s ptivésem (TRP) a
kloubové autobusy a trolejbusy (KA);

¢ motocykly — motocykly (M);

e jizdni kola — jizdni kola (C).

Pro posouzeni stavajiciho stavu kiizovatek na prijezdnich tusecich silnice I. tfidy
v zastavéném tzemi obci se za navrhové intenzity povazuji podle CSN 73 6110 [9] soudasné

padesatirazové hodinové intenzity (viz tab. 5).

Kiizovatka Rudna — 17. listopadu je kfizovatka se zalomenou ptfednosti, pro kterou neni
vypoctova metodika uvedena v TP 188 zcela vhodna, ale princip vypoctu je shodny. Pro
vyuziti metodiky je tfeba uzpisobit Cislovani dopravnich proudi na kiizovatce tak, aby
odpovidalo charakteristikdm uvedenym v tab. I na str. 11. Nové oc€islovani dopravnich
proudll je zfejmé z obr. §; tato zména ocislovani dopravnich prouddi umoziluje vyuZziti

vypoctové metodiky TP 188 bez dalSich zmén.

B

Obr. 8: Cislovani dopravnich proudii na kifizovatce Rudnd — 17. listopadu
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Cislovani dopravnich proud pro potieby posouzeni kapacity kiizovatky (viz obr. 8) neni
shodné s Cislovanim dopravnich smérit pouzitém pro potieby dopravniho prizkumu (viz obr.
7-3 v priloze 7). Porovnanim téchto obrazka vyplyva:

e dopravni proud 2 je shodny s dopravnim smérem 3;
e dopravni proud 3 je shodny s dopravnim smérem 4;
e dopravni proud 4 je shodny s dopravnim smérem 5;
e dopravni proud 6 je shodny s dopravnim smérem 6;
e dopravni proud 7 je shodny s dopravnim smérem 2;

e dopravni proud 8 je shodny s dopravnim smérem 1.

Vypocet a posouzeni kapacity kiizovatky pro soucasny stav (rok 2010) je uveden v tab.
11-1 a tab. 11-2 v priloze 11, ze kterych vyplyva, ze kiizovatka kapacitn¢ nevyhovuje. Na
hlavni komunikaci je dosazen stupeit UKD B (stfedni doba zdrzeni ¢, dopravnich proudt 6 a
7 je shodné 11 s) a na vedlejsi komunikaci stupeit UKD F se stfedni dobou zdrzeni 1 726 s
(stfedni doba zdrzeni dopravniho proudu 4 nelze uréit z obr. 2-2 v priloze 2 ale pouze
vypoctem uvedenym v kapitole 7.3 TP 188 [4]). Prestoze vlivem blizké svételné tizené
ktizovatky dochézi k odlisSnému rozdé¢leni ¢asovych odstupti mezi vozidly nez téch, které jsou
uvazovany v TP 188 a tim dochazi ke zvySeni kapacity kfizovatky, 1ze konstatovat, Ze ani po
vypoctu hodnot kritickych a néslednych ¢asovych odstupli konkrétné pro kiizovatku Rudné —
17. listopadu by kitizovatka kapacitné nevyhovéla.

8.5 Videoanalyza konfliktnich situaci

Videoanalyza konfliktnich situaci byla provedena podle zésad definovanych v kapitole 5 na
str. 20. Konfliktni situace byly sledovany ze stanovisté¢ 2 a 3 (viz obr. 7-1 v priloze 7)
v obdobi $pickoveé hodinové intenzity, tedy v dobé 15.00 — 16.00 (viz kapitolu 8.2.2). Zasadni
byl zaznam ze stanovisté 2, ktery pokryval celou kiizovatku; zdznam ze stanovisté 3 slouzil
predevsim pro sledovani fronty vozidel na ul. Rudnd a pro sledovani dopravni situace v misté
ktizeni paprsku B a C z bezprostiedni blizkosti (snadngj$i klasifikace omezeni v jizd€é nebo

moznosti stietu najetim zezadu).
Seznam zjiSténych konfliktnich situaci je uveden v tab. 12-1 v priloze 12.
8.5.1 Vyhodnoceni videoanalyzy konfliktnich situaci

Pro vyhodnoceni videoanalyzy je tfeba znalost hodinové intenzity dopravy na kiiZovatce
v dobé videoanalyzy, tedy znalost Spickové hodinové intenzity (viz tab. 4 na str. 34)
zohlednéné skladbou dopravnich proudu prepoctovymi koeficienty podle tab. 2-1 v priloze 2.

Ve sledovaném obdobi doslo na kiizovatce k 194 konfliktnim situacim, z toho bylo 24
vlastnich (23 prvotnich a jedna nésledna) a 170 nevlastnich (166 prvotnich a 4 nésledné).
Cetnosti jednotlivych konfliktnich situaci jsou uvedeny v tab. 7 a tab. 8, celkova Getnost
konfliktnich situaci poté v tab. 9.
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Tab. 7: Cetnost viastnich konfliktnich situaci a jejich ukazatel relativni konfliktnosti

Konfliktni | Pks In kr
situace [ks/h] [pvoz/h] | [ks/100 voZ]
692 4 0,17
6D3 4 017
6p 2 3 0,13
6n3 2 0,08
6n2 2 0,08
602 2 2388 0,08
6j2 2 0,08
6D2 1 0,04
9jv2 1 0,04
6w 3 1 0,04
9jc2 1 0,04
Celkem 23 - 0,95

Piiklad vypoctu ukazatele relativni konfliktnosti KS 6 D 3 podle vztahu (36):

6D3
k63 =T 100 = ——.100=10,167 5 = 0,17 ks/100 voz

I 2388

Tab. 8: Cetnost neviastnich konfliktnich situaci a jejich ukazatel relativni konfliktnosti

Konfliktni || Pks I kr
situace [ks/h] [pvoz/h] | [ks/100 voZ
6fg2 57 2,39
6fw 2 52 2,18

6f2 24 1,01
6fj2 14 0,59
6fo2 2 0,08
9fg2 2 2388 0,08
6n2 2 0,08
6fn2 1 0,04
602 1 0,04
6j2 1 0,04
6fa2 1 0,04
Celkem 157 - 6,57

Priklad vypoctu ukazatele relativni konfliktnosti KS 6 f vp 2 podle vztahu (36):

6fvp2

kP = e — . 100 = - 100 = 2,177 6 = 2,18 ks/100 voz

In
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Tab. 9: Celkova cetnost konfliktnich situact a celkovy ukazatel relativni konfliktnosti

Konfliktni | Pks kr
situace [ks/h] [ks/100 voZ]
NeMuastni 157 6,57
Vlastni 23 0,95
Celkem 180 7,52

vvvvvvvv

vvvvvvvv

na kiizovatce 17. listopadu — Viesinska (57 ks/h, 2,39 ks/100 voz). Pouze o 5 KS méné¢ ma
situace, kdy si vozidla dopravniho proudu 4 najetim do tadicich pruhti vynuti pfednost v jizdé
(52 ks/h, 2,18 ks/100 voz).

Z provedené analyzy konfliktnich situaci lze konstatovat vyrazn€ negativni ucinek
ktizovatky 17. listopadu — Vfesinskd na kiizovatku Rudnd — 17. listopadu (88 % vSech
konfliktnich situaci je vyvolano dopravni situaci na kiizovatce 17. listopadu — Vtesinska).
Vzhledem k minimdlni vzdalenosti mezi kfizovatkami (pouze 2,5 m) je jedinym moznym
feSenim zavedeni fizeni dopravy na kfizovatce Rudna — 17. listopadu SSZ v koordinaci
s ktizovatkou 17. listopadu — Vtesinska (jak bylo zminéno v kapitole 7.1.1 na str. 28, je
dalsim moznym feSenim zmeéna vedeni tranzitni dopravy po prodlouzené Rudné, kterd také
odstrani nevlastni konfliktni situace, ale vzhledem k zadani této prace tato varianta neni

uvazovana).
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9. KRIZOVATKA 17. LISTOPADU — VRESINSKA

9.1 Vychozi podklady

Vychozimi podklady pro posouzeni stavajiciho stavu a navrh tprav vedouci ke zlepSeni
bezpecnosti a plynulosti provozu jsou intenzity dopravy zjisténé¢ smérovym dopravnim
prizkumem, podrobnd situace kiizovatky, tabulka meziCasti a signalni plany kiizovatky;
podrobna situace, tabulka mezicasii a signalni plany byly pro ucely této prace poskytnuty
Ostravskymi komunikacemi, a. s. [12].

9.1.1 Dopravni prizkum

Na ktizovatce 17. listopadu — Viesinska byl proveden kratkodoby smérovy dopravni prizkum
intenzit podle stejné metodiky jako na kfizovatce Rudna — 17. listopadu (viz kapitolu 8.1.1 na
str. 31). Dopravni prizkum probihal ve stejnou dobu, tedy ve stfedu 22. 9. 2010 v dobé 14.00
az 16.00. Provoz na kfizovatce béhem dopravniho prizkumu nebyl ovlivnén zéddnymi
mimotadnymi udalostmi.

Kiizovatka byla snimana ze stanovisté ¢. 2; stejny zdznam byl také pouzit pro
videoanalyzu konfliktnich situaci. Umisténi stanovisté je patré z obr. 13-1 v priloze 13).

Dopravnim prizkumem byly sledovany intenzity motorové a cyklistické dopravy
ve stejném rozliSeni skupin vozidel jako na kiiZzovatce Rudnd — 17. listopadu (viz kapitolu
8.1.1 na str. 31), ovSem z diivodu provozu tramvajové dopravy na kiiZzovatce byla jesté navic
sledovéana skupina TRA — tramvaje.

Intenzity pé&Si dopravy na vSech paprscich kiizovatky 17. listopadu — Viesinska jsou
minimalni, nemaji zasadni vyznam na kapacitu ktizovatky, a proto pro zjednoduSeni

metodiky dopravniho prizkumu nebyly sledovany.

Priklad vyplnéného scitaciho formulafe je uveden na obr. 13-2 v priloze 13. Vysledky
smérového dopravniho prizkumu v tabelarni formé€ jsou uvedeny v tab. 13-1, tab. 13-2, tab.
13-3 a tab. 13-4 v priloze 13, ptehledné poté na obr. 10. Na obr. 9 je znazornén pomér
zatiZeni jednotlivych vjezdi kiiZzovatky.

17 listopadu
{smér Rudnad)
37%

Obr. 9: Pomer zatiZeni krizovatky na vjezdech (bez viivu tramvaji) za dobu pruzkumu (14.00 —
16.00)
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Bakalatska prace

ul. Viesinska (Il/4692; smér Viesina)
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Legenda:

Skutegna vozidla [ |———
Tramvaije :'7

Obr. 10: Kartogram vSech skutecnych vozidel a tramvaji za dobu prizkumu (14.00 — 16.00)

na krizovatce 17. listopadu — Viesinska

9.1.2 Signalni plany a tabulka mezicasu

Rizeni provozu na kiiZovatce probiha vybérem z nékolika pevnych signalnich plant podle

¢asu (pro riizna obdobi dne respektive tydne jsou definovany pevné signalni plany s odliSnou

délkou cyklu, signald i odliSnym potadi fazi). Signalni plany kfizovatky jsou znazornény

v priloze 14; oznaCeni jednotlivych signdlnich skupin je patrné z obr. 14-1 v priloze 14.

Casova obdobi provozu jednotlivych signélnich plant jsou uvedena v tab. 10.

Tabulka mezi¢asii dopravnich pohybi je uvedena na obr. 14-6 v priloze 14.

Tab. 10: Obdobi provozu jednotlivych signalnich planu [12]

Cas/Den 5.00 - 6.00 6.00 - 7.30 | 7.30-9.00 | 9.00 - 12.00 | 12.00 - 13.00 | 13.00 - 14.00 | 14.00 - 16.00 | 16.00 - 18.00 | 18.00 - 19.00 | 19.00 - 20.00 | 20.00 - 23.00
Pondali SP5 SP6 SP7 SPO

Utery SP5 SP6 SP7 )

Streda SP5 SP6 sP7 SPO

Ctutek SP5 SP6 sP7 SPO

Pitek SP5 SP6 | SP7 SPO

Sobota SP7 SP8 SPO

Nedle sP7 SPs SPO
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9.2 Vyhodnoceni dopravniho prizkumu

Vyhodnoceni dopravniho prizkumu je v souladu s metodikou TP 189 [1] (viz kapitolu 2.3 na
str. 3). Podle zasad uvedenych v kapitole 2.3.1 na str. 3 a podle charakteristik druhd vozidel
s¢itanych pii dopravnim prazkumu (viz prilohu 8) byly vytvoteny tyto skupiny vozidel:

e O — osobni automobily (O) a motocykly (M);

e N — lehké nakladni automobily (N1), stfedni nakladni automobily bez ptivésu (N2),
tézké nakladni automobily bez piivésu (N3), traktory bez ptiveésu a specidlni stavebni
stroje (TR), autobusy a trolejbusy (A) a kloubové autobusy a trolejbusy (KA);

e K - stiedni ndkladni automobily s pfivésem (N2P), tézké nakladni automobily
s ptivésem (N3P), navésové soupravy (NS) a traktory s ptivésem (TRP);

e C —jizdni kola (C);

e S —automobily celkem.

Podil jednotlivych skupin vozidel zjisténych za dobu prizkumu ve vSech dopravnich
smérech je znazornén na obr. 11.

78% 2.3% 0.6%

=0
up

uC

89.3%

Obr. 11: Podil skupin vozidel za dobu pruzkumu (14.00 — 16.00)
9.2.1 Vypocet roéniho pruméru dennich intenzit

Vypocet odhadu RPDI jednotlivych skupin vozidel a dopravnich smért je uveden v fab. 16-1
v priloze 16, z které vyplyva, ze odhad RPDI mé hodnotu 28 631 voz/den (odhad RPDI na
ktizovatce je uvazovan jako soucet vSech dopravnich sméra ktizovatky). Charakter provozu
na ul. Vtesinska (smér Viesina) byl uren podle faktoru ALFA (viz kapitolu 2.3.1 na str. 3)
ziskaného z CSD 2000 [15].

9.2.2 Vypocet intenzity dopravy Spickové hodiny

Vypocet Spickové hodinové intenzity je uveden v tab. 11, zkteré vyplyva, ze Spickova
hodinova intenzita nastavd v dob€ od 15.00 do 16.00 a ma& hodnotu 2 490 voz/h. Intenzity
dopravy jednotlivych skupin vozidel a dopravnich smérii ve Spickové hodin€ jsou uvedeny v
tab. 12 (ze skupiny vozidel O byly vyclenény motocykly M pro potieby prognodzy intenzit
dopravy a kapacitniho posouzeni kiizovatky).
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Tab. 11: Stanoveni Spickové hodinové intenzity skutecnych vozidel

Hodinova

Cas intenzita
voz/h
14:00-15:00 2242
14:15-15:15 2288
14:30-15:30 2 364
14:45-15:45 2428

15:00-16:00 2490 => S$piékova hodinova intenzita |

Priklad vypoctu hodinové intenzity dopravy v dobé 14.15 — 15.15:

Ir114'15_15'15 = [1#15-1430 | [1430-1445 4 [1445-1500 4 [15.00-1515 — 543 4
583 + 581 + 581 =2 288 voz/h
Poznamka: Intenzity dopravy za dobu priizkumu jsou uvedeny v tab. 13-5 v priloze 13.
Ostatni hodinové intenzity dopravy se vypoctou analogicky.

Vypocet $pickové hodinové intenzity podle vztahu (9):

(1%4.00—15.00\ f2 242\
1%4.15—15.15 2288
Iy, = max {Ip} = max{ [;*3°71°3% b = max{ 2364 p = 2490 voz/h
1%4.45—15.45 2 428
\1%5'00_16'00) (2 490)

Tab. 12: Intenzity dopravy Spickové hodiny (15.00 — 16.00)

Paprsek |Doprami| ©O N K M C S

kfizovatky | smér [ \ozh] | [vozh] | [vozh] | [vozh] | [voz/h] [oz/h]
7 1M 9 0 0 0 20

Paprsek A 8 772 46 32 13 2 865 968
9 75 4 3 0 1 83
4 101 0 3 0 107

Paprsek B 5 167 4 1 0 6 178 313
6 19 0 0 0 28
1 170 11 4 1 0 186 2490

Paprsek C 2 636 53 18 5 3 715 945
3 38 5 1 0 0 44
10 50 0 2 0 0 52

Paprsek D 11 99 6 0 1 3 109 264
12 82 17 1 3 0 103
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9.2.3 Vypocet padesatirazové hodinové intenzity
Odhad z udaji ziskanych prizkumem v bézZny pracovni den

Vypocet odhadu padesatirazové hodinové intenzity je uveden v tab. 13, ze které vyplyva,
ze padesatirazova hodinova intenzita ma hodnotu 2 812 voz/h. Stejné jako v ptipad¢ vypoctu
intenzity Spickové hodiny, jsou i v tab. 13 ze skupiny vozidel O vyclenény motocykly M pro
potieby progndzy intenzit dopravy a kapacitniho posouzeni kiizovatky.

Tab. 13: Padesatirazové hodinove intenzity ziskané ze Spickové hodinové intenzity

I's
Paprsek | Doprawni || K srp,50
s . [voz/h]
kfiZovatky smer
[-] O N K M C S
7 12 10 0 0 0 22
Paprsek A 8 872 52 36 15 2 977 | 1093
9 85 5 3 0 1 94
4 114 3 0 3 0 120
Paprsek B 5 189 5 1 0 7 202 353
6 21 10 0 0 0 31
1,13 2812
1 192 12 5 1 0 210
Paprsek C 2 719 60 20 6 3 808 | 1068
3 43 6 1 0 0 50
10 57 0 2 0 0 59
Paprsek D 11 112 7 0 1 3 123 298
12 93 19 1 3 0 116

Piiklad vypoctu odhadu padesatirazové hodinové intenzity skupiny osobnich vozidel
dopravniho sméru 1 podle vztahu (10):

190 = I3t - kpppso = 170 - 1,13 = 192,1 = 192 voz/h

Odhad padesatirazové hodinové intenzity pro ostatni skupiny vozidel a ostatni dopravni
sméry se vypocte analogicky.
Odhad z hodnoty ro¢niho priméru dennich intenzit

Vypocet odhadu padesatirazové hodinové intenzity je uveden v tab. 14, ze které vyplyva,

Ze padesatirazova hodinova intenzita ma hodnotu 2 645 voz/h.
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Tab. 14: Padesatirazové hodinove intenzity ziskané z odhadu RPDI

I'50
Paprsek | Doprawni || K repi50
- - [voz/h]
kfiZovatky smer
[l 0 N K S
7 13 9 0 22
Paprsek A 8 0,092 849 66 32 947 | 1070
9 94 4 3 101
4 89 5 0 94
Paprsek B 5 0,086 146 4 0 150 270
6 16 10 0 26
2 645
1 189 12 2 203
Paprsek C 2 0,092 660 56 22 738 988
3 42 4 1 47
10 60 5 3 68
Paprsek D 11 0,102 116 7 0 123 317
12 106 16 4 126

Poznamka: Hodnoty odhadu RPDI pro jednotlivé skupiny vozidel a dopravni smeéry jsou
uvedeny v tab. 16-1 v priloze 16.

Piiklad vypoétu odhadu padesatirazové hodinové intenzity skupiny osobnich vozidel
dopravniho sméru 1 podle vztahu (11):

155" = RPDI - kgpp; 50 = 2 059 - 0,092 = 189,43 = 189 voz/h

Odhad padesatirazové hodinové intenzity pro ostatni skupiny vozidel a ostatni dopravni
sméry se vypocte analogicky.

Porovnanim vysledku padesatirazové hodinové intenzity ziskané ze SpiCkové hodinové
intenzity a z odhadu RPDI dojdeme k odliSnym hodnotdm. Za vyslednou padesatirazovou
hodinovou intenzitu kiiZzovatky 17. Listopadu — Vfesinskd povaZujeme nejméné piiznivy

vysledek s nejvyssi padesatirazovou hodinovou intenzitou, v tomto piipadé tedy 2 812 voz/h.

9.3 Progndza dopravy

Stanoveni prognoézy intenzit dopravy je v souladu s metodikou TP 225 [2] (viz kapitolu 3 na
str. 8). Skupiny vozidel byly uvazovany shodné jako v kapitole 8.3 na str. 36. Ulice Viesinska
(smé&r UMODb Poruba) je uvazovana jako typ II + III, protoze ze znalosti dopravniho chovani
1ze odvodit charakter provozu piibuzny silnici II. tiidy.

Kiizovatky na prijezdnich tsecich silnice 1. tfidy v zastavéném tizemi obci se navrhuji na
vyhledovou intenzitu, kterou je podle CSN 73 6110 [9] padesatirazova intenzita silni¢niho
provozu uvazovana pro 20. rok po uvedeni do provozu, pokud v mezidobi nebude dosaZena
intenzita vys$i. Za vychozi intenzity dopravy tedy povazujeme soucCasné padesatirazové
hodinové intenzity uvedené v tab. 13.
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Vypocet vyhledovych padesatirazovych intenzit pro rok 2030 je uveden v tab. 17-1
v priloze 17. Kartogram vyhledovych i soucasnych padesatirazovych intenzit je znazornén na
obr. 12.

ul. 17. listopadu (I/11; smér V3B)

HHHH

202

260

164

152

‘ ul. Viesinska (I14692; smér Viesina) ‘

‘ ul. Viesinska (MK I; smér UMOb Poruba) ‘

| ul. 17. listopadu (I/11; smér Rudna) |

Legenda:

Skuteény stav R 2010
Vyhledovy stav [T R —

Obr. 12: Kartogram vyhledovych a soucasnych padesatirdzovych hodinovych intenzit na

krizovatce 17. listopadu — Viesinska

9.4 Posouzeni kapacity

Pro stanoveni a posouzeni kapacity kiizovatky je pouzita metoda saturovaného toku
(Websterova metoda) v souladu se zasadami CSN 73 6102 [3] a TP 81 [5] s drobnymi
upravami specifikovanymi v kapitole 4.2 na str. 15. Podle pozadavk kapitoly 4.2.1 na str. 15
je u vSech vjezdi rozlisena tato skladba vozidel:

e osobni vozidla — osobni automobily (O);

e nakladni vozidla a autobusy — lehké ndkladni automobily (N1), stfedni nékladni
automobily bez pfivésu (N2), tézké ndkladni automobily bez ptfivésu (N3), traktory
bez ptivésu a specialni stavebni stroje (TR) a autobusy a trolejbusy (A);
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¢ nikladni soupravy — stiedni ndkladni automobily s piivésem (N2P), tézké nakladni
automobily s pfivésem (N3P), navésové soupravy (NS), traktory s ptivésem (TRP) a
kloubové autobusy a trolejbusy (KA);

e motocykly — motocykly (M);

e jizdni kola — jizdni kola (C).

Pro posouzeni stavajiciho stavu kfizovatek na prijezdnich tusecich silnice 1. tfidy
v zastavéném Gzemi obci se za navrhové intenzity povazuji podle CSN 73 6110 [9] sou¢asné
padesatirazové hodinové intenzity (viz tab. 13). V piipadé svételné fizenych kiizovatek se
kapacita posuzuje na hodnoty ze signélniho planu, ktery fidi provoz na kiiZzovatce v dob¢, kdy
nastava padesatirdzova hodinova intenzita (patek v dobé 14.00 — 18.00), v tomto piipad¢ na
hodnoty ze signélniho planu SP7 (viz obr. 14-4 v priloze 14).

Vypocet a posouzeni kapacity kiizovatky pro soucasny stav (rok 2010) je uveden v tab.
18-1 v priloze 18, ze které vyplyva, ze kiizovatka kapacitné nevyhovuje. Na hlavni i vedlejsi
komunikaci je dosazen stupeit UKD F. Ze znalosti dopravniho chovéni na kiiZovatce ale lze
usoudit, podle charakteristik jednotlivych stupiit UKD uvedenych v piiloze A CSN
73 6102 [3], ze na vjezdu A je dosazen stupen E a na vjezdu D stupen B. Levy vjezd na
paprsku C se naopak vyznacuje vysSimi hodnotami stfedni doby zdrzeni. Tyto rozdily lze
prisoudit nedostatecné fesené problematice stanoveni kapacity levého odboceni pfi soucasné
zelené v protisméru, kterd je ve stavajicich technickych ptedpisech zohlednéna pouze fiktivni
hodnotou poloméru smérového oblouku pii odbocovani R. V dopravné inZenyrské praxi se
proto ¢asto muzeme setkat s vypoctem kapacity levého odboceni vyuzitim Websterova vzorce
pro tento piipad (v CSN 73 6102 a TP 81 neni piebrana cela Websterova metoda). Z tohoto
divodu budou pomoci mikroskopické simulace zjiStény hodnoty stiedni doby zdrZeni
jednotlivych vjezdl a porovnany s hodnotami vypoctenymi v této kapitole.

9.5 Videoanalyza konfliktnich situaci

Videoanalyza konfliktnich situaci byla provedena podle zésad definovanych v kapitole 5 na
str. 20. Konfliktni situace byly sledovany ze stanovisté 2 (viz obr. 13-1 v priloze 13) v obdobi
Spickové hodinové intenzity, tedy v dob& 15.00 — 16.00 (viz kapitolu 9.2.2).

Seznam zjiSténych konfliktnich situaci je uveden v tab. 19-1 v priloze 19.
9.5.1 Vyhodnoceni videoanalyzy konfliktnich situaci

Pro vyhodnoceni videoanalyzy je tfeba znalost hodinové intenzity dopravy na kiiZovatce
v dobé videoanalyzy, tedy znalost Spickové hodinové intenzity (viz tab. 12 na str. 45)
zohlednéné skladbou dopravnich proudt prepoctovymi koeficienty podle tab. 3-1 v priloze 3.

Ve sledovaném obdobi doSlo na kiiZzovatce k 54 vlastnim konfliktnim situacim (52
prvotnich a dvé nasledné), nevlastni konfliktni situace se nevyskytly. Cetnosti jednotlivych
konfliktnich situaci jsou uvedeny v tab. 15.
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Tab. 15: Cetnost viastnich konfliktnich situaci a jejich ukazatel relativni konfliktnosti

Konfliktni | Ps I kr
situace [ks/h] [pvoz/h] | [ks/100 voZ]
602 12 0,45
6¢2 3 0,11
6p2 3 0,11
6A2 2 0,07
6d2 2 0,07
6E\p 2 1 2689 0,04
6j2 1 0,04
6a2 1 0,04
6fa2 1 0,04
6z2 1 0,04
6D2 1 0,04
Celkem 28 - 1,05

Piiklad vypoctu ukazatele relativni konfliktnosti KS 6 o 2 podle vztahu (36):

602
ko2 =T . 100 = =2 . 100 = 0,446 3 = 0,45 ks/100 voz

In 2689

vvvvvvvv

(dopravni proud 1, viz obr. 13-3 v priloze 13) najelo do kiizovatky a zastavilo se na pfechodu
pro chodce pfi ¢ekani vhodné mezery pro prijezd kiizovatkou (24 ks/h, relativni konfliktnost
se neurcuje protoze nedoslo k omezeni chodctl). Vyznamnéjsi jsou ovSem situace, kdy vozidla
proudu 1 vyckéavala na stopcafe a pii prijezdu kiizovatkou omezila vozidla z vjezdi na
paprsku B nebo D, kterd musela zpomalit (3 ks/h, 1,05 ks/100 voz). Vyznamna je skutecnost,

Ze se na kiizovatce nevyskytuje Zadna konfliktni situace tfetiho stupné.
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10. NAVRH SIMULACNIHO MODELU

Mikrosimula¢ni model dvojice kifizovatek Rudna — 17. listopadu a 17. listopadu — Viesinska
byl vytvoten v softwaru VISSIM 5.30 (viz kapitolu 6.2 na str. 23).

10.1 Verifikace modelu

Verifikace modelu probihala prubézné¢ pii tvorbé modelu pomoci chybovych hlaSeni
programu a sledovani chovani vozidel. Po kompletnim dotvofeni komunikacni sit¢ byly pro
potieby verifikace zadany do modelu smyslené vysoké intenzity dopravy, a sledovanim
interakce mezi vozidly byly opraveny dalsi problémy (chybéjici konfliktni plochy, Spatné
pouziti dvoupruhového pasu). Nejvyraznéjsim problémem zjisténym verifikaci bylo nevhodné
pouziti dvoupruhového péasu na paprsku A a B kiizovatky Rudna — 17. listopadu, které
umoznovalo $patné fazeni do fadicich pruht, tento problém vsak Sel velmi jednoduse vyresit
prodlouzenim ,,konektoru® do mista zacatku tadiciho pruhu a soucasnym zkracenim jizdniho

pasu (viz priloha 20).

10.2 Kalibrace modelu
Model byl kalibrovan témito parametry:

e sklonové a smérové parametry komunikace;
e Sitky a pocty jizdnich pruhi;
e manévrovani vozidel z pruhu do pruhu;

e skladba dopravniho proudu.
Geometrické usporadani komunikaci

Smérové uspotfadani komunikace bylo vytvofeno prfesné podle vykresového podkladu
poskytnutého Ostravskymi komunikacemi, a. s. [12].

Udaje o sklonovych parametrech nebyly k dispozici, ale byly orientaéné uréeny pomoci
[16]; jedna se o mapovou aplikaci zalozenou na mapovych podkladech fy Tele Atlas
s orienta¢nimi idaji nadmotské vysky.

Sitky jizdnich pruhti byly zméfeny z digitalné zamé&tené situace [12].

Skladba dopravniho proudu

Modelovani stavajiciho stavu probiha pro padesatirdzové hodinové intenzity podle tab. 5
na str. 35 a tab. 13 na str. 46. Protoze kazda simulace zacind s nulovym dopravnim zatiZenim
useku, je nutné zafadit Casovy usek, ktery bude slouzit pro nasyceni modelu vozidly. Pro
ucely této prace bylo pivodné uvazovano s ndbéhem modelu v délce 15 minut, vlivem
striktnich omezeni studentské licence programu, kterd umoziuje spustit simulaci v délce
pouze 10 minut, byl ndbéh modelu vypustén a data méfena ithned od spusténi modelu.
V ptipadé plné verze softwaru by byly pro ndbéh modely pouzity intenzity dopravy v dobé
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14.45 — 15.00 a poté by nasledoval usek s padesatirazovymi hodinovymi intenzitami podle
tab. 5 na str. 35 a tab. 13 na str. 46.

Pro tcely modelovani byly vytvofeny tyto skupiny vozidel:

Car — osobni automobily (O) a motocykly (M);

HGYV - lehké nakladni automobily (N1), stifedni ndkladni automobily bez piivésu
(N2) 1 s ptivésem (N2P), tézké ndkladni automobily bez piivésu (N3) 1 s piivésem
(N3P), navésové soupravy (NS), traktory bez piiveésu a specialni stavebni stroje (TR),
traktory s ptivésem (TRP), autobusy a trolejbusy (A) a kloubové autobusy a
trolejbusy (KA);

Bike — jizdni kola (C);

Tram — tramvaje (TRA).

10.3 Validace modelu

Pro validaci modelu byla vyuzita jednoducha metoda sledovani poc¢tu vozidel stojicich ve

front¢ na vjezdu svételné tizeni kiizovatky 17. listopadu — Viesinskd v dobé zacatku signalu

volno. Nejprve byly odeéteny udaje z potizeného zdznamu pii dopravnim prizkumu a poté

béhem mikroskopické simulace. Bohuzel ze zaznamu jsou viditelné pouze vjezdy na paprsku

A a C, pfi€emZ na paprsku A pouze orientacné, piesto ale lze tuto metodu pro pozadovanou

pfesnost modelu stanovit za dostate¢nou. Porovnani naméfenych dat je v tab. 16.

Tab. 16: Validace modelu sledovanim poctu vozidel ve fronté na vjezdu

Paprsek C
vievo pfimo — vpravo
Model [voz/30min] 5,6 11,966
Prizkum [voz/30min] 5,216 11,35
Odchylka [%] 74 54
Odchylka [voz] -0,384 -0,616

Nejvyssi odchylka byla zaznamenana u fadiciho pruhu pro odbocovani vlevo na paprsku

C kterd ¢ini 7,4 %. Vzhledem k poZadované piesnosti na model lze vytvoreny model

povazovat za validovany.
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11. NAVRH VARIANTNICH UPRAV

11.1 Varianta 0

Nulta varianta je variantou stavajiciho stavu. Tato varianta je predevSim potfebna pro validaci
dopravniho modelu (viz kapitolu 10) a pro ziskani statisticky porovnatelnych udaji
s variantnimi upravami ktizovatky. Vzhledem k problematickému vypoctu kapacity
kiizovatky 17. listopadu — Viesinskd slouzi také pro porovnani stfedni doby zdrzeni
jednotlivych vjezda urenych empirickymi vztahy (viz kapitolu 9.4) a hodnotami urenymi
mikroskopickou simulaci. Z divodu omezeného rozsahu hlavni textové ¢asti této prace je

porovnani provedeno v priloze 21.

11.2 Varianta 1

Ktizovatka Rudna — 17. listopadu a kiizovatka 17. listopadu — Viesinskd je nahrazena
standardni turbo-okruzni kiizovatkou (zdvojena turbo-okruzni kiizovatka). Vlivem
tramvajového provozu na kiizovatce 17. listopadu — Vresinskd jsou na okruznim pasu
navrzena navéstidla pro fizeni automobilového provozu. Bude navrzeno dynamické tizeni
provozu bude s ohledem na preferenci tramvajové dopravy pomoci detektori D1 a D2.
Stavebni uspotfadani je zfejmé z vykresu 2-01. Podrobnéjsi informace o stavebnim

usporadani, dopravnim modelu a systému tizeni 1ze nalézt v priloze 22.

11.3 Varianta 2

Na paprsku A kfizovatky 17. listopadu — Viesinska je navrzen pfidatny pruh pro dopravni
smér piimo — vpravo a je navrZzena Uprava signalniho planu s ohledem na vyhledové intenzity

dopravy a kapacitni posouzeni kiizovatky v roce 2030.

KfiZzovatka Rudnd — 17. listopadu je doplnéna fizenim SSZ a ztoho souvisejicich
drobnych Uprav stavebniho uspotfadéani. Signélni plan je navrZen s ohledem na signalni plan

ktizovatky 17. listopadu — Viesinska se kterym je v liniové koordinaci. Stavebni uspotfadani je

o 4

systému fizeni 1ze nalézt v priloze 23.
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Ptiloha 1 — Vyhodnoceni prizkumu intenzit podle TP 189

Bakalatska prace

PFiloha 1 — Vyhodnoceni prizkumu intenzit podle TP 189

Tab. 1-1: Charakter provozu na silnicich Il. a Ill. tFidy [1] (upraveno)

Sl @MUTEET || oo et fre ALFA
(charakter provozu)
Komunikace wuZzivana pfevazné pro pravidelné
II-H (hospodarsky) cesty v pracovni dny (do zaméstnani a $kol). O <0,90 < 0,90
vikendech je provoz wrazné nizsi.
Komunikace wyuZivand jak pro pravidelné cesty v
[I-S (smiSeny) pracovni dny, tak pro cesty vikendové. Provozje 0,90-1,15 | 0,90 -1,50
rovnomeérny v pribéhu celého tydne.
Komunikace wuZzivana pfevazné pro rekreacni
[I-R-L (rekreacni letni) doprawu — komunikace vedouci do oblasti
rekreace. ZwySeny provoz v pate¢ni odpoledni >1.15 > 1.50
hodiny (do rekrea&nch oblasti) a vnedéli (z
[I-R-Z (rekreaCni zimni) | rekreacdnich oblasti). Letni provoz se wznaduje
2wsSenvmi intenzitami dopravv vletnich meésicich

Tab. 1-2: Hodnoty koeficientu krppiso [1] (upraveno)

Charakter provozu 2 K repI, 50
D 0,090
E, I 0,092
II-H, 1I-S 0,102
I-R 0,150 *
M 0,086

3 Podle kapitoly 2.3.1.
® Hodnota 0,150 je orientacni, na komunikacich s w$§im podilem
rekrea¢ni dopravy se pohybuje vrozmezi 0,120 — 0,170.

Presnéjsi udaj je nutné urcit specialnim dopravnim prizkumem.

Ptiloha 1 (cast 1z 1)



Ptiloha 2 — Stanoveni kapacity netizenych urovitovych kiizovatek Bakalatska prace

Pfiloha 2 — Stanoveni kapacity nefizenych uroviiovych kfiZzovatek

Tab. 2-1: Doporucené prepoctové koeficienty skladby dopravniho proudu [3]

. . Nakladni
Osobni Nakladni soupravy
o idl :
Typ kfizovatky Jizdni kola | Motocykly vozidia @ vozidla, 5| Kloubow
autobusy autobusy
Prisecné a stykové nefizené 0,5 0,8 1,0 1,5 2,0

3 V¢&etnd nakladnich vozidel do 3,5 t celkové hmotnosti.

® Nakladni vozidla nad 3,5 t celkové hmotnosti mimo nakladnich souprav a autobusy mimo

kloubowych autobus.

/
=

Obr. 2-1: Cislovani dopravnich proudii na stykové kiizovatce [4]
Tab. 2-2: Limitni hodnoty stiedni doby zdrzeni na vjezdu do nerizené krizovatky [4]

Uroveri kvality dopravy Stredni doba zdrzeni t,

oznaceni | charakteristika doby zdrzeni [s]

A Doba zdrZeni velmi mala. <10

B ZdrzZeni jesté bez front. =20

C Ojedinélé kratké fronty. <30

D Stabilni stav s wsokymi ztratami. <45

E Nestabilni stav. > 45

F Prekro&ena kapacita. -3
3 UKD na stupni F je dosazen pfi hodnoté stupné wtizeni a, > 1.

Ptiloha 2 (Cast 1 z 2)



Ptiloha 2 — Stanoveni kapacity netizenych urovitovych kiizovatek Bakalatska prace

BD [ T B

C = 1000 pvoz/h | . i s B SRS S S
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Stiedni doba zdrzeni [s]

n
S
1

-
(=]

0 100 200 300 400 500
Rezerva kapacity [pvoz/h]

Obr. 2-2: Vztah stredni doby zdrzeni na kapacité a jeji rezerve [3]
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Ptiloha 3 — Stanoveni kapacity svételné fizenych kiizovatek Bakalatska prace

Pfiloha 3 — Stanoveni kapacity svételné fizenych kfizovatek

Tab. 3-1: Doporucené prepoctové koeficienty skladby dopravniho proudu

. . Nakladni
Osobni Nakladni soupravy
o idl :
Typ kfizovatky Jizdni kola | Motocykly vozidia @ vozidla, o | Kloubows
autobusy autobusy
Priise¢né a stykové se SSZ 0,5 0,8 1,0 1,7 2,5

3 V¢getnd nakladnich vozidel do 3,5 t celkové hmotnosti.

®) " Nakladni vozidla nad 3,5 t celkové hmotnosti mimo nakladnich souprav a autobusy mimo

kloubowych autobus.

Poznamka k tab. 3-1: Prepoctové koeficienty v této tabulce jsou stanovené podle navrhu
novych technickych podminek Posuzovani kapacity svételné rizenych kiiZovatek, které oproti

CSN 736102 méni prepoctovy koeficient ndkladnich souprav a kloubovych autobusii
z hodnoty 2,2 na 2,5.

Tab. 3-2: Limitni hodnoty stredni doby zdrzeni na vjezdu do svételné rizené krizovatky [3]

Uroven kvality dopravy Stredni doba zdrzeni t,
oznaCeni | charakteristika kvality dopravy [s]
A Velmi dobra. <20
B Dobra. <35
C Uspokojiva. <50
D Dostatecna. <70
E Nestabilni. <100
F Newhowjjici. > 100

Ptiloha 3 (Cast 1 z 1)



Ptiloha 4 — Videoanalyza konfliktnich situaci Bakalatska prace

Pfiloha 4 — Videoanalyza konfliktnich situaci

Tab. 4-1: Klasifikace KS podle ucastnikii konfliktu [7]

.. . . Klasifikacni
Uc€astnik konfliktu sl 2
Chodec 1
Automobil 2
Tramvaj 3
Chodec x Automobil 4
Chodec x Tramvaj 5
Automobil x Automobil 6
Automobil x Tramvaj 7
Tramvaj x Tramvaj 8

Jiné (cyklista, apod.) 9

3 Pnni znak pétimistného klasifikaéniho symbolu.

Tab. 4-2: Klasifikace KS podle zpiisobu vzniku konfliktu [7]

Klasifikaéni

ZpUsob konfliktu L

Moznost strfetu s pficné jedoucim A

Moznost stfetu s protijedoucim

Moznost stretu ve styéném bodé

Moznost stfetu najetim zezadu

Moznost stfetu se soubézné jedoucim

MoZnost stfetu vlivem parkvoaciho manévru

O|TmMmo|O|W

Moznost stfetu viivem otaceni

¢

Vjezd (vstup) na ¢ervenou

(@]
=y

Zavinil chodec

Zavinilo vozidlo

Zavinil motocykl

Zavinil cyklista

Agresivita

Pasivita

Vlivem fronty na kfizovatce

Nedani prednosti vjizdé

Poskytnuti pfednosti v jizdé oproti své povinnosti

Vynuceni pfednosti

ol |le|s|=|v|o|0o|3|<

Omezeni (ohrozeni) vjizdé

—

Spatny zplsob jizdy

o

Zastaveni motoru pfi rozjezdu

N

Chybné zastaveni/stani

@ Druhy znak pétimistného klasifikaéniho symbolu.
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Ptiloha 4 — Videoanalyza konfliktnich situaci Bakalatska prace

Tab. 4-3: Klasifikace KS podle miry zdavaznosti konfliktu [7] (upraveno)

SFupier“\ . ot Klasifika&ni
zavaznosti symbol
1. stupen Konfliktni situace bez reakce. 1

2. stupen Konfliktni situace bez nasilné reakce. 2

3. stupen Konfliktni situace s ostrou reakci. 3

4. stupen Doprawni nehoda. 4

3 Treti znak pétimistného klasifikatniho symbolu.

Ptiloha 4 (Cast 2 z 2)



Ptiloha 5 — Dvojice blizkych kiizovatek Bakalatska prace

Pfiloha 5 — Dvojice blizkych kfiZzovatek
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Obr. 5-1: Krizovatka Dr. E. Benese — Dolni a Olomoucka — tr. Prace — Pod Lipami —
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Obr. 5-2: Krizovatka Ratiborska — Vrchni — Fiignerova a Ratiborskd — Hlucinska [11]
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Ptiloha 5 — Dvojice blizkych kiizovatek Bakalatska prace
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Obr. 5-3: Kiizovatka Opavskd — Cs. armady a Opavské — Ostravska — Celni [11]
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Ptiloha 6 — Prodlouzena Rudna Bakalarska prace

Priloha 6 — Prodlouzena Rudna

Stavba Mokré Lazce - hranice okresd Opava, Ostrava
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Obr. 6-1: Prehledna situace stavby Prodlouzend Rudna — hranice okresu Opava [17]
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Ptiloha 7 — Dopravni prizkum na kfizovatce Rudna — 17. listopadu Bakalaiska prace

PFiloha 7 — Dopravni prizkum na kfizovatce Rudna — 17. listopadu

Stanovisteé ¢. 3

Obr. 7-1: Rozmisténi stanovist na krizovatce Rudna — 17. listopadu [18]
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Ptiloha 7 — Dopravni prizkum na kfizovatce Rudna — 17. listopadu

Bakalarska prace

KFiZzovatka: RUbas <« 1% LISTOPABU Datum (den): 21.1.2070 (57Aens ) Doba prizkumu: 14-00 - 16:00  Stanoviéts (£.): Rudwa - zsuv (1)
AKLADNI i : i ily, trojkolky, b . -
T e e Smir 1 s - T3 UsToPab
LEHKE (do 3,5 t vietng) STREDNI {od 3,5t do 10 t véetnd) TEZKE (nad 10t ) NAVESOVE SOUPRAVY vozikem, osobni automobily s pfivésem, dodévky uréené pro pfevoz osob Smér 2 : QUBAM - kil P TKDVICE
LEHKE NAKLADNI AUTOMOBILY : 0 nosnosti do 3,5 t véetn&, dodévky -
uréené pro pievoz nakladu (maiji 1/3 a 2/3 boku vozidia bez oken) Smér 3 : 13.USTOPADY -~ RLUDAS
i:fs‘:::: :ﬁ:jmin:;:ammu : o nosnosti od 3,5 t do 10 t véetné, Smar 4 112, Lisroa - ki Piovics]
TEZKE NAKLADNI AUTOMOBILY : o nosnosti nad 10 t, maji dvé zadni Smér 5 : KuiflieoVics — TE. LITOPAYY
napravy A ol
I NAVESOVE SOUPRAVY : tahate s navésy Smer6: kl(/USVIcE ~ Rotiy
e Ovec 637 Rty = Potus
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Obr. 7-2: Priklad vyplnéného scitaciho formulare krizovatky Rudna — 17. listopadu [19] (upraveno)
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Ptiloha 7 — Dopravni prizkum na kfizovatce Rudna — 17. listopadu Bakalaiska prace

LU

(npedojg ' 2}, Jgws)

(aojAoyLuy Jaws)

Obr. 7-3: Cislovani smérii pro dopravni priizkum na kiiZovatce Rudnd — 17. listopadu

Tab. 7-1: Pocty skutecnych vozidel vjizdéjicich do krizovatky Rudna — 17. listopadu na vjezdu A

Vjezd A

. Smér 3 (17. listopadu — Rudna) Smér 4 (17. listopadu — Klimkovice) .

Cas O | N1 | N2 |[N2P[ N3 [N3PINS| A |[KA|[TR|TRP| M | C S O [ N1 | N2 |N2P| N3 [N3P{NS| A |KA| TR [TRP| M | C S Cas
14:00-14:15 |157| 15| 3 | o | o | o[ 3|0 |0 |O0|O]|5|1|18]71|5|0oflo0o]|o]|o|1]|1]0]|] 0] O0]|3]|o0f 8 | 14001415
14:15-14:30 |138| 10| 4 | 2 |3 |1 |2 |10 0| 0| 1]|of162]70|2|4|0]|0]|O0]|O]O]|O]| O] O]|2]|O0f| 78] 14151430
14:30-14:45 |145( 14| 1 [ 1o | 1] 2|1]o|1]o0|2]|0f168|67| 6| 2|0 00| 1|2]0]|0f|0]|3]|o0]| 8 | 14301445
14:4515:.00 |138| 12| 2 | o |1 |1 |9 |00 0| O]|3|Oof166]65| 7 |2|0]|0]|O0]|1]2]0]|] 0] O0]|3]|2]| 8| 14451500
15:00-15:115 |139| 6 | 2 | 3 | 2| o |6 |0 | 0| 0| O]|3|Oof161]72|4|1|0o]o0o]|oOo|2]1]0]0]O0]|2]|1] 8| 15001515
15:15-15:30 |174| 8 | 1 | o | o |1 |5 | 1] 0| 0| 0| 4| O0f194]78|3 | 20|00 O0|1]0]|]O0]O0]|O0]| 1] 8] 15151530
15:30-1545 |168| 10| 3 | o |1 | o |7 | 1] 0|0 | O0]| 4| O0f194]75|4| 00|00 2]1]0] 0] O0]|2]|0]| 8] 15301545
15:45-16:00 |182| 6 | 5 | 0o | 1 | 0 | 6 ofofo|1]|o0f201]69|5|0|0f|o0]fo0]1 olofo]| 2] o0/ 77| 1545-16:00

1241 81 21 6 8 4 40 0 1 0 23 1 1430 57 3 11 0 0 0 8 0 0 0 17 4 651
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Ptiloha 7 — Dopravni prizkum na kfizovatce Rudna — 17. listopadu

Bakalaiska prace

Tab. 7-2: Pocty skutecnych vozidel vjizdejicich do krizovatky Rudnd — 17. listopadu na vjezdu B

Vjezd B

. Smér 1 (Rudna — 17. listopadu) Smér 2 (Rudna — Klimkovice) .

Cas O | N1 | N2 [N2P[ N3 [N3P|NS| A [KA|TR|TRP[ M| C | S O | N1 | N2 |N2P[ N3 [N3P|NS| A [KA|TR|TRP[ M| C | S Cas
14:00-14:15 {10513 | 1 o | 1| o | 3|1 ]|o|o|o|1]|of125|2|0f2|of2|o|1|0o|0|0]|0]|1]|o0]| 28| 14001415
14:1514:30 [131| 9 | 1 |o |1 |o|5|o0o|0]|ofo|o|of|147f25|2|1]o0o|o0|1|of0o]|oO0|O0]|oO0]|O|O]| 20| 14151430
14:30-14:45 168 9 | 1 [ 1| 1| 1| 3|o|o|o|o|2]|of18|37|o0ofo|1|[1|o|lo0o|o0o|0|0]|0]|0]|o0f 39| 14301445
14:45-15:00 [135| 11| 3 | o | oo | 4| o0o|0|ofo|2]|o0f155{21|3|1]ofl0o|of1|[0o]|oO0|O0]|oO0]|O|O]| 26| 14451500
15:00-15:15 {145 8 | 7 o | 1| 2|3 |o|o|o|o|2]|of168|16| 4| o0o|ofo|O0o|[2|1|0|0]|0]|0]| 0| 23| 15001515
15:15-15:30 [156| 8 | 2 | o | o [ 3|1 |o|o|ofo|2|o0of172{28| 2|0 o |1 ]|of1|0o]|oOo|O0]|oO0]|oO|oO]| 3] 15151530
15:30-15:45 |175| 6 | 3 o | o | o |3 |o|o|o|o|1]|of188|33|2|oflofofo|lo|o|0|0o]|0o]|1]|o0]| 36| 15301545
15:45-16:00 |168| 7 | 2 [ 1 |o | o | 2|1 ]o|1]o|2]|of18|24[0fo0fo0of1|o|o|O0o|O|O]oO 0| 25 | 15:45-16:00

1183 71 20 2 4 6 24 2 0 1 0 12 0 1325206 13 4 1 5 1 5 1 0 0 0 2 0 238
Tab. 7-3: Pocty skutecnych vozidel vjizdéjicich do krizovatky Rudna — 17. listopadu na vjezdu C
Vjezd C

. Smér 5 (Klimkovice — 17. listopadu) Smér 6 (Klimkovice — Rudna) .

Cas O | N1 | N2 [N2P| N3 [N3P[NS| A |[KA[TR|TRP| M | C S O | N1 [ N2 [N2P| N3 [N3P|NS| A [KA| TR |TRP| M | C S Cas
14:0014:15 [ 50 | 2 | 1| oo |o|ofo|o|o|o|oOo|of5B83]2]|0|1|0o]ofo|o]oflo|o]|]o]|1]|o0]| 22]| 1400-14:15
14:1514:30 [47 | 5| 0| o0o|o0o|o0o|1]|o0o]o0o|o0o|o0o|o|of5B3|17|3|2|o|1|]o|lo|lo|o|O0o|O0|O0]|oO0] 23] 14151430
14:30-14:45 44 | 3 | 0o | o |0 |1 ]ofo|o|o|o|1]|ofj4]16|0of|0|o]|of1|1]ofo|0o]|o0o]|o0]|o0] 18] 14301445
14:4515:00 |44 | 3 | 0o |O0|O0o|O0|O0O|O0O|O0O|O0O|O|4|O0f51|26|0|0|]o0o|o|o|1|[0o|O0o|O0|O0|O0]|oO0] 27| 14451500
15:00-15:15 [ 38 | 4 | 2| oo |o|4fo0|0o|1|0o|o0o]|1])50]3]|3|[o|lo|]ofo|1]oflo|0o]|o0o]|o]|o] 34] 15001515
15:1515:30 |48 | 4 [ 2 {0 | o0 |O0|2|2]|0o|0o|o0o]|0o| 1|59 |2|4|0|]0|0|o|lo|[1|0|0|0|1]|o0] 28] 15151530
15:30-15:45 |54 | 5 |1 | oo |o|2|o|o|of|o|o|of6]32|1|1|0o]of1|o]oflo|lo]|o]|o]|o0]35] 15301545
15:45-16:00 [ 60 | 3 | 1 | oo | o] ofO0|O0o|oO|O0O|O]| 1] 65]11]0 010 ojlofo|ofo|2]o0]|13] 154516:00

38 29 7 0 0 1 9 2 0 1 0 5 3 442 174 11 0 1 3 1 0 0 0 4 0 200
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Ptiloha 7 — Dopravni prizkum na kfizovatce Rudna — 17. listopadu

Bakalaiska prace

Tab. 7-4. Intenzity dopravy za dobu prizkumu (14.00 — 16.00) ve skutecnych vozidlech

Ptiloha 7 (Cast 5 z 5)

Cas O N1 N2 | N2P [ N3 | N3P [ NS A KA | TR |TRP | M C S
14:00-14:15 | 425 35 8 0 3 0 8 2 0 0 0 11 1 493
14:15-14:30 | 428 31 12 2 5 2 8 1 0 0 0 3 0 492
14:30-14:45 | 477 32 4 3 2 4 7 3 0 1 0 8 0 541
14:45-15:00 | 429 36 8 0 1 1 16 2 0 0 0 12 2 507
15:00-15:15 | 440 29 12 3 3 2 18 2 0 1 0 7 2 519
15:15-15:30 | 506 29 7 0 1 4 9 5 0 0 0 7 2 570
15:30-15:45 | 537 28 8 0 1 1 14 2 0 0 0 8 0 599
15:45-16:00 | 514 21 8 1 2 0 9 1 0 1 0 7 1 565

3756 241 67 9 18 14 89 18 0 3 0 63 8 4286



Ptiloha 8 — Charakteristika druht vozidel dopravniho prizkumu Bakalatska prace

Pfiloha 8 — Charakteristika druh(i vozidel dopravniho prizkumu

Nékladni soupravy se uvazuji jako jedno vozidlo a zaznamenavaji se do ptislusného sloupce
»S privésem* podle druhu vozidla; nakladni automobily snavésem patii do skupiny
,»Naveésoveé soupravy®. Nakladni automobily bez pfivésu se zaznamenavaji do piislusného

sloupce ,,bez ptivésu® opét v zavislosti na druhu vozidla.
Osobni automobily

Do této skupiny jsou zafazeny osobni automobily s pfiveésy i bez piivést, trojkolky, ctyikolky,
lehké dodavky s loznym prostorem i bez lozného prostoru (pick-up), mikrobusy, sanitky,
motocykly s postrannim vozikem a také dodavky urcené ptredev§im pro piepravu osob
(proskleny cely bok vozidla).

Odchylné¢ od metodiky TP 189 [1] (viz kapitolu 2.3.1 na str. 3) jsou do této skupiny
zafazeny motocykly s postrannim vozikem (podle TP 189 patii do skupiny motocykld) a také
dodavky sloznym prostorem (podle TP 189 patii do skupiny lehkych nékladnich

automobill).
Lehké nakladni automobily

Do této skupiny jsou zatazeny nakladni automobily o uzitkové hmotnosti do 3,5 tuny véetné a
dodavky uréené predevsim pro ptevoz nakladu (oplechovany cely bok nebo 1/3 az 2/3 boku).

Odchyln¢ od metodiky TP 189 [1] (viz kapitolu 2.3.1 na str. 3) nejsou do této skupiny
zatazeny dodavky s loznym prostorem, které jsou zafazeny do skupiny osobnich automobilt.

Stredni nakladni automobily

Do této skupiny jsou zafazeny nakladni automobily o nosnosti nad 3,5 t do 10 t v€etné, pro

které je charakteristickd pouze jedna zadni naprava.
Stfedni nakladni automobily rozliSujeme:

e bez privésu — do této skupiny jsou zatazeny pouze stfedni nakladni automobily bez
privésu;
e s privésem — do této skupiny jsou zafazeny stfedni ndkladni automobily s alespoil
jednim ptivésem.
Tézké nakladni automobily

Do této skupiny jsou zafazeny ndkladni automobily o nosnosti nad 10 t, pro které jsou
charakteristické dvé zadni napravy.

Tézké nakladni automobily rozliSujeme:

e bez privésu — do této skupiny jsou zatazeny pouze tézké nakladni automobily bez

piivésu,
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e s privésem — do této skupiny jsou zafazeny tézké nakladni automobily s alespon
jednim ptivésem.
Navésoveé soupravy
Do této skupiny jsou zafazeny nakladni automobily s navésem.
Autobusy a trolejbusy

Do této skupiny jsou zatazeny vSechny autobusy a trolejbusy s vyjimkou mikrobust, které

patii do skupiny osobnich automobilti.
Autobusy a trolejbusy rozliSujeme:

e so6lo — do této skupiny jsou zafazeny pouze autobusy a trolejbusy tvoiené jednou
vozovou skiini (patii zde i tfinapravové autobusy a trolejbusy);
e kloubové — do této skupiny jsou zafazeny autobusy a trolejbusy s alespon jednim
kloubovym spojenim vozovych skfini.
Traktory
Do této skupiny jsou zatazeny kolové a pasové traktory a také specialni stavebni stroje

(buldozery, skrejpry, silni¢ni vélce, kolova rypadla atd.), které jsou pro odliSeni od traktori

vepsany také do pozndmky.
Traktory rozliSujeme:

e bez privésu — do této skupiny jsou zarazeny pouze traktory bez piivésu a specidlni
stavebni stroje;
e s privésem — do této skupiny jsou zatazeny traktory s alesponi jednim piivésem.
Motocykly
Do této skupiny jsou zatfazena vSechna jednostopd motorova vozidla (motocykly, skutry a

mopedy); nepatii zde trojkolky, ¢tyfkolky ani motocykly s postrannim vozikem, které patii do
skupiny osobnich automobili.

Odchylné od metodiky TP 189 [1] (viz kapitolu 2.3.1 na str. 3) nejsou do této skupiny
zafazeny motocykly s postrannim vozikem, které jsou zafazeny do skupiny osobnich

automobilu.
Jizdni kola

Do této skupiny jsou zatazeny vSechny kategorie jizdnich kol (silni¢ni, horska, méestska, atd.);
zapocitavaji se 1 cyklisté, kteti kolo tlaci.
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Priloha 9 — Vyhodnoceni dopravniho prlizkumu na kfizovatce Rudna — 17. listopadu

Tab. 9-1: Vypocet odhadu RPDI na krizovatce Rudna — 17. listopadu

Nazev kfiZzovatky | Rudna — 17. listopadu Den tydne Stfeda
Datum 22. 74t 2010 Doba priizkumu 14.00 - 16.00
i i Nedélni faktor ina prepoctow
Paprsek kfizovatky Kategong i) Faktor ALFA Charakter provozu Skupina pre.pocfovych
komunikace fre [ koeficientl
A Silnice . tfidy - - - I
B Silnice . tfidy - - - I
(¢ Silnice . tfidy - - - I
I [voz/2h]
Druh Paprsek A Paprsek B Paprsek C
vozidel 3 4 1 2 5 6
(0] 1264 584 1195 208 390 178
N 115 55 98 23 39 17
K 50 8 32 7 10 5
S 1429 647 1325 238 439 200
km,d [']
6,58 6,58 6,58
N 7,66 7,66 7,66
K 8,31 8,31 8,31
14 [voz/den]
(0} 8317 3843 7863 1369 2 566 1171
N 881 421 751 176 299 130
K 416 66 266 58 83 42
S 9614 4330 8 880 1603 2948 1343
kai
(0} 0,96 0,96 0,96
N 0,80 0,80 0,80
K 0,82 0,82 0,82
I+ [voz/den]
(0} 7984 3689 7548 1314 2463 1124
N 705 337 601 141 239 104
K 341 54 218 48 68 34
S 9030 4080 8 367 1503 2770 1262
K trepi [-]
(0} 0,97 0,97 0,97
N 0,96 0,96 0,96
K 0,99 0,99 0,99
RPDI [voz/den]
(0} 7744 3578 7322 1275 2389 1090
N 677 324 577 135 229 100
K 338 53 216 48 67 34
8759 3955 8115 1458 2685 1224
S 12714 9573 3909
26 196
& [%]
S +18%
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Priklad vypoctu odhadu RPDI skupiny osobnich vozidel dopravniho sméru 1 podle
vztahu (1 - 6):

j 0 = 100% _ _100% _ 100%
md = ypd T 7484772 152

=6,5789 = 6,58

I3V =191 kot =1195-6,58 =7 863,1 = 7863 voz/h

0,1 _ 100% _ 100 % )
kg, = = =0,964 3 =096
at pf 103,7 ’

191 = 91 kcoz,'tl =7863-0,96 =7 548,48 =7 548 voz/h

01 100% 100 % _
k. =——= =09747 =097

RPDI} = I7"" - klypp; = 7548+ 0,97 = 7 321,56 = 7 322 voz/h
Ostatni skupiny vozidel i ostatni dopravni sméry se vypoctou analogicky.

Vypocet odchylky odhadu RPDI podle vztahu (8):

-0,6 -0,6
5 = 0'95 (j . 100) _ 0’95 (1 429+647+1 325+238+439+200 ) 100) _

Im
RP 26 196

0,1778=+18%
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Bakalarska prace

Pfiloha 10 — Progndza intenzit dopravy na kfizovatce Rudna — 17. Listopadu

Tab. 10-1: Vypocet vyhledové padesatirazové hodinové intenzity pro rok 2030

Nazev kiizovatky | Rudna - 17. listopadu Vychozi rok 2010
Viyhledovy rok 2030
Paprsek kfizovatky Paprsek A Paprsek B Paprsek C
etegore a s Silnice 1. tridy Silnice 1. tridy Silnice 1. tfidy
Typ komunikace I I I
I [voz/h]
Druh Paprsek A Paprsek B Paprsek C
vozidel 3 4 1 2 5
0] 749 332 728 114 226
N 53 25 52 12 28
K 32 6 17 3 9
M 14 7 8 1 0
C 0 2 0 0 3
S 848 372 805 130 266
kol
0] 1,16 1,16
N 1,09 1,09
K 1,09 1,09
M 1,16 1,16
Cc 1,00 1,00
kv [']
0] 1,64 1,64
N 1,18 1,18
K 1,18 1,18
M 1,64 1,64
Cc 1,00 1,00
kp [
0] 141 141
N 1,08 1,08
K 1,08 1,08
M 141 1,41
Cc 1,00 1,00
1, [vozih]
0] 1056 468 1026 161 319
N 57 27 56 13 30
K 35 6 18 3 10
M 20 10 " 1 0
(o] 0 2 0 0 3
1168 513 1111 178 362
S 1681 1289
3501
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Priklad vypoctu vyhledové padesatiraizové intenzity skupiny osobnich vozidel
dopravniho sméru 1 podle vztahu (12, 13):

1
fvo _ Lo _ 4 4138 =141
1,16

ko =
,0 1
p ko0

Ilo =1 kbo=728-1,41=102648 = 1026 voz/h

Ostatni skupiny vozidel i ostatni dopravni sméry se vypoctou analogicky.
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Bakalarska prace

Pfiloha 11 — Posouzeni kapacity kfizovatky Rudna — 17. Listopadu

Tab. 11-1: Posouzeni kapacity kiizovatky Rudna — 17. listopadu pro rok 2010 — protokol la

Nazev kfizovatky

Posuzovany stav

DZ na vjezdu C

Rudna — 17. listopadu

soucasny stav vroce 2010

Rychlost jizdy v gse, na hlavni komunikaci

VX @0

50 km/h

Pozadovany stuperi UKD na hlavni D Nejwy$§i pripustna stfedni doba zdrzeni [s] <45
Pozadovany stuperi UKD na vedlejsi D Nejvy$§i pfipustna stfedni doba zdrzeni [s] <45
Cislovani dopravnich proudfi Geometrické podminky
. 2 o vz Samostatny
‘ Paprsek Doprawni |Pocet pruht(Délka pruhu T
kfizovatky proud
32 0/1/2) I, [m] (ano/ne)
[ L ‘ 1 2 3

vedlejsi

B

Doprawni zatizeni
. Osobni Nakladni Nakladni Motocykl Cyklisti Vozidla |Zohlednéna
Paprsek kiizovatky Dgfgﬁ;”' vozidla vozidla soupravy YKy Y celkem skladba
[voz/h] [voz/h] [voz/h] [voz/h] [cykl/h] [voz/h] [pvoz/h]
4 5 6 7 8 9 10

Zakladni kapacita pruhu podifazenych proudu
. Intenzita dopravniho proudu Prislusny nadfazeny proud Zakladni kapacita
Doprawni proud L i
I, [pvoz/h] I 1 [voz/h] (skuteénych vozidel) G, [pvoz/h]
11 12 13
7 139 1220 468
130 1034 470
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Tab. 11-2: Posouzeni kapacity kiizovatky Rudna — 17. listopadu pro rok 2010 — protokol 1b

Kapacita pruhu podfazenych proudd 2. stupné
) Kapacita Stupen wytizeni Délka fronty| Pravdépodobnost nevzduti proudu
Doprawni proud * .
C, [pvoz/h] ay [ Nosy, [M] Po.ns Pon™; Pon™* [-] px [-]
14 15 16 17 18

Kapacita pruhu podfazenych proudd 3. stupné
Kapacita Stupen wtizeni Pravdépodobnost nevzduti proudu
Doprawni proud
C4 [pvoz/h] a, [ Pon [-] Pzn [-]
19 20 21 22

4 60 4.8

Kapacita pruhu podfazenych proudu 4. stupné

3 Kapacita Stupeni wytizeni
Doprawni proud
C, [pvoz/h] ay [-]

23 24

Kapacita spole¢ného pruhu smisenych proudu

Stupen wytizeni Délka mista na zastaveni Intenzita proudu Kapacita
Paprsek kfizovatky [ Doprawni proud
a, [ I, [m] >1; [pvoz/h] C, [pvoz/h]
25 26 27 28

Posouzeni urovné kvality dopravy

3 Rezerva kapacity Délka fronty Stredni doba zdrzeni Uroveri kvality dopravy
Doprawni proud
Rez [pvoz/h] N s, [M] tw [s] UKD [-]
29 30 31 32
7 329 8 11 B
6 340 7 11 B

Stanovena uroveri kvality dopravy kfiZzovatky na hlavni komunikaci B

Stanovena uroveri kvality dopravy kfizovatky na vedlejSi komunikaci F

Zaveér: Posuzovana kfizovatka kapacitné nevyhovi. Pozadavky na UKD nejsou spinény na pfimém prdjezdu
z vedlejSi komunikace.

Na hlavni komunikaci jsou pozadavky na UKD splnény. Na kfiZzovatce se nevyskytuji prechody pro chodce ani prejezdy

pro cyklisty.
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Poznamka k tab. 11-1 a tab. 11-2: Dopravni proud 7 je veden v priibézném jizdnim pruhu,
ktery navazuje na ctyrpruhovou komunikaci, a proto je zadavana hodnota délky pruhu [, =
0 m; nerovnost ve sloupci 16 ma tedy spravné znit § < co. Padesatirazové hodinové intenzity
jsou prevzaty z tab. 5 na str. 35.

Priklad vypoctu kapacity dopravniho proudu 7 podle vztahu (15 - 19, 21, 22):

L =12 ko + 1Y ky+15 by + 1 - kpy + 18 ke =114-1412-1,5+ 3 -
2+1-08+0=1388=139 pvoz/h

I7=1,+1, = 848 + 372 = 1220 voz/h
t7 = 3,4 +0,021vg5y, = 3,4 + 0,021 -50 = 4,45 = 4,5 5

7
17 t
__H (7 _f
3 600 3600<t9 2>_3600 8_1220(45 2,6

G, = 7 P e 3600\ _T) = 468,124 = 468 pvoz/h

C;, = G; =468 pvoz/h

ol =2 =13 _0297=03
Y ¢, 468 ’ =

7 _3 7 732 8ay | _
N95%_EC7 av_1+ (1_av) +3C_7 —_

2468 (0,3 1 +\/(1 ~0,3)% + 3%) —76547=8m

Do = max{1 - aZ} = max{1 B 0’3} = max {0’7} 0,7

0 0 0

Kapacita dopravniho proudu 6 se vypocte analogicky, s vyjimkou pravdépodobnosti
nevzduti vozidel nadfazeného dopravniho proudu (vztah 19), ktera se u dopravniho proudu 6
neprovadi.

Priklad posouzeni kapacity dopravniho proudu 7 podle vztahu (23, 24):
Rez, = C; — I, = 468 — 139 = 329 pvoz/h

t? =11s=UKDB

t7 <t,, = 11 <45 = podminka splnéna

Posouzeni kapacity dopravniho proudu 6 se vypocte analogicky.
Priklad vypo¢tu kapacity dopravniho proudu 4 podle vztahu (15 - 17, 20 — 22):

I4= 12'ko+Iiv'kN+If'kK+Iiw'kM+If'kC=226'1+28'1,5+9'
2+0+3-0,5=2875=288pvoz/h

It =1,+ 05+ Iz + I, = 848 + 0,5 - 372 + 805 + 130 = 1969 voz/h
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tg = 5,2+ 0,022vg5¢, = 5,2+ 0,022-50=6,3 s

If (4 3}")
3600 360097 2 3600 _1969(g3 35 .
Gy =25 e = 3590 o= 3000 (%3-%) = 85,398 5 = 85 pvoz/h
f ’

Cs = Poy - Gy = 0,7 - 85 = 59,5 = 60 pvoz/h

i 288
4 4
Voo, 60 T

4 _3 4 4\2 8ay _
N95%_EC4' av_1+ (1_av) +3C_4 —_

%60 (4,8 —1+ \/(1 —48)2 + 3%) — 706,027 5 = 706 m

Priklad posouzeni kapacity dopravniho proudu 4 podle vztahu (23, 24):
Rez, =C, — 1, = 60 — 288 = =228 pvoz/h

Ca _ 60

Ua = Te00 = 3600 = 0,016 7=0,017 pvoz/s
1, 288 _
q4_3600_3600_QM£

Gos = q4 = 0.08 pvoz/s

1 H4—Ho+qO’4 _ 1 0,017-0,444+0,08
s 0,08

Yo = = 5,337 5=5,338

qo,4 0,08
E, = : = = 0,495
* 7 po-(Ho—qos)  0,444-(0,444-0,08)

T. . -5, )
Gy = 222 — (, — q,) - By| = 220538 208 _ (9017 — 0,08) -

N Ho—dqo,4 LUa 0,444-0,08 10,017

0,495] =500171,8456 =500172

1

T
o—Toa [E (s — qa)ys + (Y4

! [3 590 0,017 — 0,08)5,338 + (5,338 -
0,444-0,08 2

—1591,756 2 = =1 592

F4 — __Ha—lo 0,4)]

+E, =

0,017-0,444+0,08
0,017

)] + 0495 =

/F2+G —F, — e
D1,4_ 4 24 4:J( 1592)2+5020172 ( 1592):1667,010321667

th =D, ,+E, +—=1667+0,495+——=17263185=1726s = UKD
: Ua 0,017

E

th <t, = 1726 > 45 = podminka neni splnéna, dopravni proud 4 kapacitné
nevyhovuje
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Pfiloha 12 — Videoanalyza kfizovatky Rudna — 17. listopadu

Tab. 12-1: Seznam konfliktnich situact krizovatky Rudna — 17. listopadu

Cislo . Casow
KS Cas 'udaj v | Symbol KS | Popis konfliktni situace
zaznamu
1 } ) 62— X1 Vlivem fronty vozidel na blizké fizené kfiZzovatce doslo k zastaveni provozu proudu 8 a
proudu 4. Celkem doslo k 24 pfipaddm.
2 ) ) 6fg2—X1 Vlivem fronty vozidel na blizké fizené kfiZzovatce dalo vozidlo proudu 8 pfednost, oproti
své povinnosti, vozidlu proudu 4. Celkem doslo k 57 pfipadum.
3 ) ) 6fvp2—X1 Vlivem fronty vozidel na blizké fizené kfiZzovatce si vozidlo proudu 4 vynutilo pfednost
pfed proudem 8. Celkem doslo k 51 pfipadum.
4 ) ) 6fj2-X1 Vozidlo proudu 8, které na nasledujici kfizovatce odbocgilo vievo, pfedjelo frontu vozidel
na kfiZovatkové vétvi. Celkem doslo k 13 pfipadim.
5 ) ) 2fj2-X1 Viivem fronty vozidel na blizké fizené kfiZzovatce pfejelo vozidlo proudu 4 nebo 8 vodici

¢aru a Sikmé rovnobézné ¢ary. Celkem dos$lo k 12 pfipadim.

Vozidlo proudu 2 poskytlo pfednost v jizdé, oproti své povinnosti, vozidlu proudu 4
6 - - 6g2-01 (patrné znepochopeni organizace dopravy), které ale pfednost odmitlo. Celkem doS$lo
ke 3 pfipadiim; ve dvou pfipadech doslo ke zdrzeni nasledujicich vozidel proudu 2.

Vozdlo proudu 4 nedalo pfednost v jizdé vozidlu proudu 2; jen vyrazné zpomaleni

7 e C )| 6n3-01 zabranilo stfetu. Tato KS wyvolala naslednou KS ¢. 8.

Vozidlo proudu 2 témé&f narazlo do pfedchazejiciho vozdla, které bylo nuceno zpomalit

8 15.00:22 1 00.00:22 1 6D3-02 vdusledku KS €. 7; jen prudké zpomaleni zabranilo stfetu.

Vivem tvofici se fronty vozidel na blizké fizené kfizovatce vozidlo proudu 4 omezlo v

9 Ry 6fo2-X1 jizdé vozdlo proudu 8 pomalym zafazenim do fadiciho pruhu.

Vlivem fronty vozidel na blizké fizené kfiZzovatce dalo vozidlo proudu 8 pfednost, oproti

10 15.02:29 1 00.02:29 | 9fg2-X1 své povinnosti, cyklistovi proudu 4.

11 15.02:57 | 00.02:57 | 9jv2-01 | Vozdlo proudu 3 nepouZlo pfi pfedjizdéni cyklisty znameni o zméné sméru jizdy.

12 15.06:55 | 00.06:55| 6p2-01 Mirna pasivita vozidla proudu 7.

Vozidlo proudu 4 témé&f narazlo do pfedchazejiciho vozdla, které se rozizdélo; jen

1 15.11:4 A1:4 D3-01
3 5 8100 8] 6D3-0 prudké zpomaleni a vyboceni ze sméru jizdy zabranilo stfetu.

14 15.14:02 | 00.14:02 | 2p1-01 Mirna pasivita osamoceného vozdla proudu 4.

15 15.14:57 | 00.14:57 | 6 D2-01 | Vozdlo proudu 2 muselo vyrazné zpomalit, aby nenarazilo do pfedchazejiciho vozidla.

Vozdlo proudu 2 vmisté odbocovani vyrazné zpomalilo a po chvilce vahani

16 15.15:16 | 0015:16 | 6j2-01 pokracovalo vjizdé pfimo. Tato KS wyvolala naslednou KS €. 17.

Vozdlo proudu 2 t¢éméf narazilo do pfedchézejiciho vozidla vdisledku KS €. 16; jen

17 15.15:16 [ 00.15:16 | 6 D3-01 . i P . - "
wrazné zpomaleni azdo zastaveni zabranilo stfetu.

18 15.17:16 | 00.17:16 | 6n2-01 Vozidlo proudu 7 nedalo pfednost v jizdé vozidlu proudu 3, které muselo zpomalit.

19 15.19:02 | 00.19:02 | 6 wyp 3 - 01 | Vozdlo proudu 4 si wnutilo pfednost pfed vozidlem proudu 8, které muselo zastavit.

Cyklista proudu 4 pfi pfedjizdéni stojicich vozidel podél pravého okraje vozovky (v

20 15.19:28 [ 00.19:28 | 9jc2-01 . . Lo 4 s oxs
souladu s predpisy) pfejel vodici €aru a Sikmé rovnobézné cary.

21 15.19:57 | 00.19:57 | 6g2-01 | Vozdlo proudu 8 dalo pfednost, oproti své povinnosti, vozidlu proudu 4.

Vlivem fronty vozidel na blizké fizené kfiZzovatce nedalo vozidlo proudu 4 pfednostv

22 156.20:29 [ 00.20:29 | 6fn2-X1 jizd& vozidlu proudu 8.

23 15.21:11 1 00.21:11] 6p2-01 Pasivita vozidla proudu 7 zplsobila zdrzeni vozidel proudu 4.

24 15.22:22 1 00.22:22 | 602-01 | Vozdlo proudu 4 omezlo vjizdé vozidlo proudu 8 pomalym prijezdem kfizovatkou.

25 15.24:27 1 00.24:27 | 602-01 Vozidlo proudu 4 omezilo vjizdé vozdlo proudu 8.

(pokracovani)
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Tab. 12-1 (dokonceni)

Cislo Casow
KS Cas udaj v | Symbol KS | Popis konfliktni situace
zaznamu

26 15.25:18 | 00.25:18 2j2-X2 Vozdlo proudu 4 piejelo vdusledku KS €. 2 vodici ¢aru a Sikmé rovnobézné cary.

Vozdlo proudu 4 nedalo vdasledku KS ¢&. 2 pfednost vjizdé dvéma vozidlim proudu 8,

27 | 15:26:53 | 0026:53 | 6n2-X2 | 0 4 redjizdéla frontu vozidel na kiiZovatkové véti (KS 8. 4).

Vozdlo proudu 4 se nevhodné zafadilo do pribézného jizdniho pruhu a omedzlo vjizdé

28 15.28:11 [ 00.28:11 | 602—-X1 vozidlo proudu 8.

Vozidlo proudu 4 nedalo pfednostvjizdé vozidlu proudu 7; pouze pfedvidavost fidi¢e
29 15.29:12 [ 00.29:12 | 6n3-01 | zabranila stfetu (vozidlo proudu 4 nejevilo Zadné znamky zpomalovani, a proto vozidlo
proudu 7 nevjelo do kfiZzovatky).

30 15.29:20 | 00.29:20 | 6n2-01 | Vozdlo, které zpusobilo KS €. 29, nedalo pfednost vjizdé vozidlu proudu 8.

Vozdlo proudu 2 t¢méf narazlo do pfedchazejiciho vozdla; jen prudké zpomaleni a

el peRioagonitey]| 6D 3-01 wboceni ze sméru jizdy zabranilo stfetu.

32 15.34:35 |1 00.34:35| 6j2-01 Vozidlo proudu 2 se chybné zafadilo do fadiciho pruhu pro pfimysmér.

33 15.37:11 [ 00.37:11 | 6fj2—-X1 | Vozdlo proudu 4 objelo frontu vozidel pfes protismér.

Vlivem fronty na blizké fizené kfiZzovatce se vozidlo proudu 8 nevhodné zafadilo do

34 15:47:31100.47:31 ) 6fo2-X1 pribézného jizdniho pruhu a zablokovalo pfidatny pruh pro odboceni vievo.

Vozdlo proudu 8 vdusledku KS ¢&. 34 predjizdélo zprava vozdlo, které zpusobilo KS
¢. 34.

Vlivem fronty vozidel na blizké fizené kfizovatce dalo vozidlo proudu 8 pfednost, oproti
své povinnosti, cyklistovi proudu 4.

35 15.47:44 [ 004744 6j2-X2

36 15.53:45 [ 00.5345| 9fg2-X1

Vlivem fronty na blizké fizené kfiZzovatce si vozidlo proudu 4 vynutilo pfednost pfed

& et )| 67w 2 - X1 vozidlem proudu 8, které muselo téméF zastavit.

38 15.55:35 [ 00.55:35| 6p2-01 Pasivita vozidla proudu 4 zplsobila zdrzeni dvou nasledujicich vozidel.

39 15.59:31 | 00.59:31 | 6fa2-X1 | Vozdlo proudu 4 objelo vozidlo davajici pfednost, pfes protismér.

Vozdlo proudu 4 nedalo vdusledku KS ¢&. 2 pfednost vjizdé vozidlu proudu 8, které

40 1 1559:56 1 00.59:55 | 6n2-X2 | L ii58lo frontu vozidel na kiiZovatkové vt (KS &. 4).
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PFiloha 13 — Dopravni prizkum na kfizovatce 17. listopadu — Vfesinska

: 1
gl

Obr. 13-1: Umisténi stanovisté na kiizovatce 17. listopadu — Viesinska [18]
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Ptiloha 13 — Dopravni prizkum na kiizovatce 17. listopadu — Viesinska Bakalatska prace
Krizovatka: 77 LISToPAN » VAESIs s Datum (den): 22.9.2010 ( stieng) Doba prazkumu: 14-00-16:00  Stanovists (&):  Dubkd ()
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Obr. 13-2: Priklad vyplnéného scitaciho formuldre krizovatky 17. listopadu — Vresinska [19] (upraveno)
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Obr. 13-3: Cislovani smérii pro dopravni priizkum na kiizovatce 17. listopadu — Viesinskd
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Bakalafska prace

izovatce 17. listopadu — Viesinska

ve

Ptiloha 13 — Dopravni prizkum na

Vv

ver
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Tab. 13-1: Pocty skutecnych vozidel vjizdéjicich do kiizovatky 17. Listopadu — Viesinska na vjezdu A
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Tab. 13-2: Pocty skutecnych vozidel vjizdéjicich do kiriZovatky 17. Listopadu — Viesinska na vjezdu B
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Ptiloha 13 — Dopravni prizkum na kiiZzovatce 17. listopadu — Viesinska Bakalafska prace

Tab. 13-3: Pocty skutecnych vozidel vjizdéjicich do krizovatky 17. Listopadu — V7esinska na vjezdu C

Vjezd C

. Smér 1 (Rudnd - Vfesina) Smér 2 (Rudna - VSB) Smér 3 (Rudna - UMOb Poruba)

Cas O | N1 [N2|N2P{ N3 |N3P|NS| A |KA|TR|TRP{TRA| M [ C | S | O | N1 [ N2 |N2P[ N3 [N3P|NS| A |KA| TR |TRP(TRA| M [ C | S | O | N1 [N2|N2P| N3 |[N3P[NS| A |KA|TR|TRP|TRA| M [ C | S
14004415 |24 | 2 { o[ o1 ]o]ofofo|o|ofo|l1|of28[rnrfolofof|ofofl2|1]0ofofoflo|o|oft0|w0|o]|ofofoflo|o]joflofo]|of[ofo|o]H10
14454430 |40 | 2 |1 [ofo|ofofofo|o|ofoflofof4 |8 ofl2o|1]{ofl7|0o]|ofofolo|o|oft#r|a|1]|ofofoflo|ofjoflofo]|of[ofolo]H10
14301445 |53 | 4 {o|ofo|o|ofofo|o|o|o|l2|of5 [a]o|1]o0]|1]2|3|0o]|ofofolo|o|jof.0|s|1]|of[r{oflofjo]jofofo|ofof1|o]Mn
14:455:00 |43 | 1 | o|ofo|o]ofofo|o|ofo|l2|of4[rn6[3|30o|ofofl4f0o|ofofo|o|4|of0|a|1]|ofofoflo|ofjoflofo]|of[ofolo]H10
15:0045:45 |39 | 2 {2 [ofo|o|1|ofo|ofofoflo|ofa4(fusf7|7]o|1|26|ofofofojo|2f[1|1m2]6]|2]0oflofo|ofofofo|1]|ofoflo]|o]?9
15:4545:30 |44 | 1 | 1 [ oo 1|1 ]ofolo]ofofl1|of4d|[usfofl3|ojo|t|22]|ofofofo|1|r1]2|5|0]|o0ofofoflo|o]joflofo]|of[ofofo]15
15:301545 |52 | 1 | oo fo|o|ofofo|o|ofoflo|of|5[wsf7|4]0jofofl5|0o|ofoflojo|ofof4]6]|2]|0ofofo|1]|ofofo|o|ofoafo]|o]?9
15:4516:00 |35 | 2 | 1 [ofo|o|1]ofo|1]ofoflofofd|m|ofl31]{ofof1|[1]ofofofo|2]tft7|m|o]|ofofolof|o]jofofo]|of[ofoflo]mn

3% %5 5 0 1 1 3 0 0 1 0 0 6 0 36216173 232 1 3 5 3 4 0 0 0 0 9 3 13274 7 0 1 0 1 0 0 0 1 0 0 1 0 85
Tab. 13-4: Pocty skutecnych vozidel vjizdéjicich do kiriZovatky 17. Listopadu — Viesinska na vjezdu D
Vjezd D

\ Smér 10 (Vfesina - VSB) Smér 11 (Vfesina - UMOb Poruba) Smér 12 (Vfesina - Rudna)

Cas O [ N1 | N2 [N2P| N3 |IN3P|NS| A |KA|TR|TRP|TRA] M| C | S | O | N1 | N2 |N2P| N3 |[N3P{NS| A |KA|TR|TRP|TRA| M | C| S | O [ N1 [ N2 [N2P[ N3 [N3P|NS| A [KA[TR [TRP|TRA[ M | C | S
14:004415 | 10| 1 {o|ofo|o]ofofo|o|1|e|loaflofB|2o[1|oflo|ofofloafo|ofjofo|lo|o|of2t|2s|1]|ofofafo|ofjofoaflo]|of[ofo|o]2
14454430 | 8 | 1|1 |of1]ofofofolo|1|4afloflof6f[2{ofloaflofjofjofloafof|ofjofojo|1|2f25]||3|1[of2|1]0ofofloaflo]|of[of1|0]2
14304445 |14 | 2 {o|ofo|ofo|r1|lo|o]|o|s|oflof2|[u|2|oflof|ofoflaoafo|of|ofoa|lo|o|of1|®w|3]|ofofoa|l1|1]ofloaflo]|ofofo|o]2
14454500 | 12| 1| ofofo|ofofofo|o|1|4afloflofB|s]|3|1]ojofjoflaoafo|ofjofojo|o|r1f2]|w|2|ofofaoa|l1]|2]oflafo]ofof1|0]2
15004545 | 9 | o | ofofo|o|ofofo|o|o|s|oflofd|2f1[oafo|1]{ofloaflo]|ofjofoalo|o|r1f25]|®w|1|1]of2|0fo|t1|oaflo]ofofjolo]
15:4545:30 |14 | 0o oo fo|ofofofo|o|1|s5|oflof2|[as|1|oflojofjofloafo]|ofjofoalo|t1|of2r]|22|3]|ofofajo|o|t|afo]ofof1|o]2
15301545 | 17| o | o|ofo|o|ofofo|o|1|s|oflof23f[20[2oaflof|ofofoafo]|ofofoajo|o|jof3t|22|5]|1[ofajo|1]ofoaflo]ofof2|0]3
15:45-16:00 | 10| 0 | o [ o o] o|ofofo]|o|o|s5|o]|of15[23]0 ofofofojoflojofjofofo|2f2|[2{1[1]0o]ofofojofjofoflo]o|ofo]2

% 5 1 0 1 0 0 1 0 0 5 3 0 0 146 179 10 o 1 0 0 0 0 0 0 O 2 6 200 11 19 4 0 4 3 4 2 0 0 0 0 5 0 202
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Ptiloha 13 — Dopravni prizkum na kiiZzovatce 17. listopadu — Viesinska Bakalafska prace

Tab. 13-5: Intenzity dopravy za dobu prizkumu (14.00 — 16.00) ve skutecnych vozidlech

Cas O N1 N2 | N2P | N3 | N3P | NS A KA | TR |TRP|[TRA| M C S
14:00-14:15 | 470 35 4 0 2 0 6 6 0 1 2 11 9 0 535
14:15-14:30 | 474 25 13 2 5 1 9 3 0 0 1 8 6 4 543
14:30-14:45 | 503 36 5 2 2 3 8 8 0 1 1 10 9 5 583
14:45-15:00 | 498 | 40 9 0 1 1 12 4 0 0 1 7 12 3 581
15:00-15:15 | 501 21 12 3 6 2 15 6 0 1 1 10 8 5 581
15:15-15:30 | 556 24 7 0 2 3 9 6 0 1 2 10 6 3 619
15:30-15:45 | 583 28 6 0 2 1 13 5 0 0 1 10 6 2 647
15:45-16:00 | 580 24 10 2 1 9 3 0 1 1 10 6 5 643

4165 233 66 8 22 12 81 41 0 5 10 76 62 27 4732

Poznamka: Do skupiny S — vozidla celkem neni zahrnut viiv tramvaji.
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Pfiloha 14 — Signalni plany kfizovatky 17. listopadu — Vfesinska

Obr. 14-1: Rozmisténi navéstidel na kiizovatce 17. listopadu — Viesinskad [12]
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Ptiloha 14 — Signalni plany kiizovatky 17. listopadu — Viesinska Bakalatska prace
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Obr. 14-2: Signalni plan SP5 krizovatky 17. listopadu — Viesinska [12]
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Obr. 14-3: Signalni plan SP6 krizovatky 17. listopadu — Viesinska [12]
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Obr. 14-4: Signalni plan SP7 kiizovatky 17. listopadu — Viesinska [12]
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Obr. 14-5: Signalni plan SP8 krizovatky 17. listopadu — Viesinska [12]
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Bakalatska prace
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Obr. 14-6: Tabulka mezicasii dopravnich pohybu kiizovatky 17. listopadu — Viesinska [12]
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Ptiloha 15 — Trasovani linek MHD na ktizovatce 17. listopadu — Viesinska Bakalarska prace

Pfiloha 15 — Trasovani linek MHD na kfiZzovatce 17. listopadu — Viesinska
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Obr. 15-1: Trasovani autobusovych a tramvajovych linek MHD na kiizovatce
17. listopadu — Viesinska

Poznamka k obr. 15-1: Tramvajové linky jsou zndzornény cervenou barvou, autobusové linky

modrou barvou. Zastavky jsou vyznaceny kruhem a svym nazvem, pokud se zastavka nachazi
Jjenom v jednom smeéru jizdy, je znazornéna pulkruhem.
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Ptiloha 16 — Vyhodnoceni dopravniho priizkumu na ktizovatce 17. listopadu — Viesinska

prace

Bakalarska

Pfiloha 16 — Vyhodnoceni dopravniho prizkumu na kfizovatce 17. listopadu —

Viesinska

Tab. 16-1: Vypocet odhadu RPDI na krizovatce 17. listopadu - Viesinska

Nazev kiiZzovatky |[17. listopadu — Vfesinska Den tydne Stfeda
Datum 22. zari 2010 Doba priizkumu 14.00 — 16.00
Paprsek kiizowatky [ "3tegerie a tida Ned:':'[f?ktor Faktor ALFA Charakter provzu | SKUPINa Prepocioweh
S[E
A Silnice . tfidy - - - I
B Mistni komunikace - - - M
© Silnice . tfidy - - - I
D Silnice lIl. tfidy - 1,00 SmiSeny I-S
I [voz/2h]
Druh Paprsek A Paprsek B Paprsek C Paprsek D
vozidel 7 8 9 4 5 6 1 2 3 10 11 12
0 23 1507 166 180 296 33 336 1170 75 94 181 166
N 17 121 8 10 8 20 22 103 8 8 13 29
K 0 51 5 0 1 0 4 36 2 5 0 7
S 40 1679 179 190 305 53 362 1309 85 107 194 202
Kma [-]
(6} 6,58 6,40 6,58 6,46
N 7,66 7,50 7,66 7,44
K 8,31 7,49 8,31 6,77
1 4 [voz/den]
0 151 9916 1092 1152 1894 211 2211 7699 494 607 1169 1072
N 130 927 61 75 60 150 169 789 61 60 97 216
K 0 424 42 0 7 0 33 299 17 34 0 47
S 281 11267 | 1195 1227 1961 361 2413 8787 572 701 1266 1335
ki [-]
0 0,96 0,89 0,96 1,00
N 0,80 0,74 0,80 0,83
K 0,82 0,74 0,82 0,85
/¢ [voz/den]
O 145 9519 1048 1025 1686 188 2123 7391 474 607 1169 1072
N 104 742 49 56 44 11 135 631 49 50 81 179
K 0 348 34 0 5 0 27 245 14 29 0 40
S 249 10609 | 1131 1081 1735 299 2285 8267 537 686 1250 1291
k¢repi [-]
0,97 1,01 0,97 0,97
N 0,96 1,01 0,96 0,89
K 0,99 1,01 0,99 0,89
RPDI [voz/den]
(e} 141 9233 1017 1035 1703 190 2059 7169 460 589 1134 1040
N 100 712 47 57 44 112 130 606 47 45 72 159
K 0 345 34 0 5 0 27 243 14 26 0 36
241 10290 | 1098 1092 1752 302 2216 8018 521 660 1206 1235
S 11629 3146 10 755 3101
28 631
0 [%]
S +18%
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Ptiloha 16 — Vyhodnoceni dopravniho priizkumu na kfizovatce 17. listopadu — Viesinska Bakalafska
prace

Priklad vypoc¢tu odhadu RPDI skupiny osobnich vozidel dopravniho sméru 12 podle
vztahu (1 — 6):

k0,1dZ=100;/o= 100 % =100%=6,4599i646
2D{ 7,55+7,93 15,48 —
19 =13 - k%2 = 166 - 6,46 = 1 072,36 = 1 072 voz/h

ko 12 100% _ 100 %
p! 100,0

=1,00

% =13" k3 =1072-1=1072voz/h

012 _ 100% _ 100% _
k; — = =0,966 2 =097

RPDIF = I{"?  k)gpp; =1072-0,97 =1 039,84 =1 040 voz/h
Ostatni skupiny vozidel i ostatni dopravni sméry se vypoctou analogicky.

Priklad vypo¢tu odchylky odhadu RPDI vztahu (8):

5—095( 100) " =
: 100)_0'6 0,177 1=

40+1679+179+190+305+53+362+1 309+85+107+194+202
28 631

0,95(
+18 %
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Ptiloha 17 — Progndza intenzit dopravy na kiizovatce 17. listopadu — Viesinska

Bakalatska prace

Pfiloha 17 — Progndza intenzit dopravy na kfiZzovatce 17. listopadu — Viesinska

Tab. 17-1: Vypocet vyhledové padesatirazové hodinove intenzity pro rok 2030

Nazev kfizovatky [17. listopadu — Vfesinska Viychozi rok 2010
Viyhledovy rok 2030
Paprsek kiizovatky Paprsek A Paprsek B Paprsek C Paprsek D
Hetedore & 17 Silnice I. tFidy Mistni komunikace Silnice I. tfidy Silnice Il tFidy
omunikace
Typ komunikace I I+11 I I+11
1o [voz/h]
Druh Paprsek A Paprsek B Paprsek C Paprsek D
vozidel 7 8 9 4 5 6 1 2 3 10 11 12
0 12 872 85 114 189 21 192 719 43 57 112 93
N 10 52 5 3 5 10 12 60 6 0 7 19
K 0 36 3 0 1 0 5 20 1 2 0 1
M 0 15 0 3 0 0 1 6 0 0 1 3
C 0 2 1 0 7 0 0 3 0 0 3 0
S 22 977 94 120 202 31 210 808 50 59 123 116
kol
0 1,16 1,15 1,16 1,15
N 1,09 1,06 1,09 1,06
K 1,09 1,06 1,09 1,06
M 1,16 1,15 1,16 1,15
© 1,00 1,00 1,00 1,00
kyl]
0 1,64 1,58 1,64 1,58
N 1,18 1,11 1,18 1,11
K 1,18 1,11 1,18 1,1
M 1,64 1,58 1,64 1,58
© 1,00 1,00 1,00 1,00
ko H
0 1,41 1,37 1,41 1,37
N 1,08 1,05 1,08 1,05
K 1,08 1,05 1,08 1,05
M 1,41 1,37 1,41 1,37
© 1,00 1,00 1,00 1,00
1, [voz/h]
0 17 1230 120 156 259 29 271 1014 61 78 153 127
N 1 56 5 3 5 1 13 65 6 0 7 20
K 0 39 3 0 1 0 5 22 1 2 0 1
M 0 21 0 4 0 0 1 8 0 0 1 4
C 0 2 1 0 7 0 0 3 0 0 3 0
28 1348 129 163 272 40 290 1112 68 80 164 152
S 1505 475 1470 396
3846
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Ptiloha 17 — Prognodza intenzit dopravy na kfizovatce 17. listopadu — Viesinska Bakalatska prace

Priklad vypoctu vyhledové padesatiraizové intenzity skupiny osobnich vozidel
dopravniho sméru 10 podle vztahu (12, 13):

k1% 158
k0 =22 = - =13739=1,37
L T

LY =1 kzl;,oo =57-1,37=78,09 =78 voz/h

Ostatni skupiny vozidel i ostatni dopravni sméry se vypoctou analogicky.
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Ptiloha 18 — Posouzeni kapacity kiizovatky 17. listopadu — Viesinska Bakalatska prace

Pfiloha 18 — Posouzeni kapacity kfizovatky 17. listopadu — Vfesinska

Tab. 18-1: Posouzeni kapacity krizovatky 17. listopadu — Viesinksd pro rok 2010

Néazev kfizovatky 17. listopadu — Vfesinska
Posuzovany stav soucéasny stav vroce 2010
Pozadovany stupefi UKD na hlawni CazD Nejwy$§i pfipustna stfedni doba zdrzeni [s] <70
Pozadovany stupeft UKD na vedlejsi E Nejwy$si pfipustna stfedni doba zdrZeni [s] <100
Oznaceni paprsku kfizovatky Geometrické usporadani
(sméifrw\;’sﬂl Paprsek Doprawni | ika pruhu Smé:rové’ Podélny Polomér
KiiZovatky e rozdélené sklon oblouku
Viezd A $ [m] (ano/ne) s [%] R [m]
A Vievo 43
| \ hlawni Pfimo 3,50 ano -5,0 -
_ / \_ z Vpravo 22
% _ Wg : 8 | Vew 3725 ne 28
% g Viezd D : § oo \/Ppr:‘:vc:) 8,00 e " 23
™ e £ c Viewo 325 ne 29
) f hlawni Pimo 200 . 2,0
Vpravo 32
Viepd © D Vievo 39
e vedlejsi Pfimo 3,00 ne 0,5
(smér Rudna) Vpravo 14
Dopravni zatizeni
Paprsek A Paprsek B Paprsek C Paprsek D
Vievo PFimo Vpravo Vievo Pfimo Vpravo Vievo PFimo Vpravo Viewo Pfimo Vpravo
Osobni vozdla [voz/h] 12 872 85 114 189 21 192 719 43 57 112 93
Nakladni vozidla [voz/h] 10 52 5 3 5 10 12 60 6 0 7 19
Nakladni soupravy [vozh] 0 36 3 0 1 0 5 20 1 2 0 1
Motocyly [voz/h] 0 15 0 3 0 0 1 6 0 0 1 3
Cyklisté [cykin] 0 2 1 0 7 0 0 3 0 0 3 0
Vozidla celkem [voz/h] 22 977 94 120 202 31 210 808 50 59 123 116
Zohlednéna skladba [pvozh] 29 1063 102 122 204 38 226 877 56 62 126 130
Saturovany tok
S zak(pruny) [PVOZ/h] 1900 1775 1750 1775 1750 1750
S zaki [pvoz/h] 1900 1775 1750 1775 1750 1750
a [%] 0 05 0 05
ks [-] 1,00 0,99 1,00 0,99
fIH 0,11 1 0,16 1 0,06 0,60
R [m] 1,50 28,00 23,00 29,00 32,00 1,50
K oni [-] 0,90 0,95 0,99 0,95 1,00 0,62
S [pwoz/h] 171215 1667,90 1714,94 1687,70 1745,09 1080,26
Hodnoty SSZ
te [s] 90
z [s] 47 11 1 42 42 20
z'[s] 48 12 12 43 43 21
Vypocet a posouzeni kapacity
C [pvoz/h] 913 222 229 806 834 252
Rez [pwoz/h] -281 100 -13 580 -99 -66
Rez [%) -31 45 -6 72 -12 26
tw [s] - 42 - 14 - -
UKD [ F c F A F F
Stanovena urover kvality dopravy kfiZzovatky na hlavni komunikaci F
Stanovena Urover kvality dopravy kfiZzovatky na vedlej$i komunikaci F
Zavér: Posuzovana kfizovatka kapacitné nevyhovi. Pozadavky na UKD jsou spinény pouze u samostatnych viezdd pro odbo€ovani vievo.
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Ptiloha 18 — Posouzeni kapacity kiizovatky 17. listopadu — Viesinska Bakalatska prace

Poznamka k tab. 18-1: Padesatirazové hodinové intenzity jsou prevzaty z tab. 13 na str. 46.
Priklad vypoctu kapacity vjezdu A podle vztahu (25, 27 — 33):
Li=10 ko + 1Y ky+IK ky + 1Y -k + 15 - ke =(12+872+85) -1+

(10+52+5)-1,7+(36+3)-25+15-08+(2+1)-0,5=11939 =
1194 pvoz/h

SA tcprunwy = 1900 +30(3,5 — 3,5) = 1900 pvoz/h

zakl Z zakl(pruhu) — Z 1900=1900 DVOZ/h

kA, =1-002a, =1—-0,02-0=1,00

29+102

=—=0,1097

fa 29+1063+102 ~— =~
Ry _ 1,5

kA
obl = -
Ra+1,5f4 1,5+1,5-0,109 7

=09011

Sy=SA . kA k4, =1900-100-09011=1712,1509 =
1712,15 pvoz/h

Zy=2,+1=474+1=48s

I

Cy=S5,-2=1712,15- ——913 146 7 =913 pvoz/h

Kapacita vjezdu D se vypocte analogicky.

Piiklad posouzeni kapacity vjezdu A podle vztahu (35):

Rez, = C, — I, = 913 — 1 194 = —281 pvoz/h

Rezy = (1-7)-100 = (1 - 22). 100=-30,7777 = =31%

Ca

Stfedni doba zdrzeni nelze ur€it z divodu zaporné rezervy kapacity, a proto je na vjezdu
A UKD na stupni F a tedy vjezd kapacitné nevyhovuje.

Posouzeni kapacity vjezdu D se vypocte analogicky.
Piiklad vypoctu kapacity levého vjezdu na paprsku C (26 — 33):
Ie=I0c ko +1Yc-ky+1fc kg +1M ky +1fc ke=192-1+12-
1,7+5-25+1-08+ 0=225,7 =226 pvoz/h

Spacprunyy = 1800 +100(3,25 — 3,5) = 1 775 pvoz/h

Spait = X Sgatprunwy = % 1775 = 1775 pvoz/h

ki =1-0,02a,=1-0,02-0=1,00
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Ptiloha 18 — Posouzeni kapacity kiizovatky 17. listopadu — Viesinska Bakalatska prace

LC RLc 29
koo = . = =0,9508
Obl ™" Ry c+15fLc  29+1,5-1

Spc=SkC kS kM =1775-1,00-0,9508=1 687,704 9 =
1 687,70 pvoz/h

Zic=Z,c+t1=42+1=43s

Coec=S1c ZtL—CC =1687,7 - % = 806,345 6 = 806 pvoz/h

Kapacity ostatnich vjezdl (vyjma vjezda A a D) se vypoctou analogicky.
Piiklad posouzeni kapacity levého vjezdu na paprsku C podle vztahu (34, 35):
Rez, . =Cpc— I, =806 — 226 =580 pvoz/h

Rez, ¢ = ( — %) -100 = (1 — %) -100=719603=72%

CL,C'tC_IL,C'Zl,,,C CL,CZ_IL,C'CL,C 806-90—226-43

t4€ = 0,45 ( Cotlo s | poronn ) = 0,45 (22

226-3 6008062—226-806 = 13,536 7 = 14 s = UKD A

t‘ﬁ,’c < t,, = 14 < 70 = podminka splnéna

Posouzeni kapacity ostatnich vjezdl (vyjma vjezdi A a D) se vypocte analogicky.
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Ptiloha 19 — Videoanalyza kiizovatky 17. listopadu — Viesinska Bakalatska prace

Pfiloha 19 — Videoanalyza kfizovatky 17. listopadu — Vfesinska

Tab. 19-1: Seznam konfliktnich situaci krizovatky 17. listopadu — Viesinska

Cislo Casow
KS Cas Udaj v Symbol KS | Popis konfliktni situace
zaznamu
Vozdlo proudu 1 zastavilo na pfechodu pro chodce pfi ¢ekani na vjezd do kfizovatky.
1 - - 2v2-01 " v
Celkem doslo k 24 pfipadim.
9 i i 282-01 Vozdlo proudu 1 vyckavalo na stop&are a vjelo do kfizovatky vokamzku signalu Stuj!; v
kfizovatce omezlo vjizdé vozidla zpaprsku B nebo D. Celkem doSlo k 3 pfipadim.
Vozdlo proudu 1 si najelo na stfed kfiZzovatky a omezovalo v jizdé vozdlo proudu 8.
3 - - 602-01 . N
Celkem doslo k 11 pfipadim.
4 15.00:33 | 01.00:33 6A2-02 Vozdlvo Ip’)r?udu 1.1 muselo vdisledku KS €. 2 zpomalit, aby pfi¢né nenarazlo do
odbodujiciho vozidla.
5 15.04:50 [ 01.04:50 6p2-01 Pasivita vozidla proudu 1 zpGsobila zdrZeni dvou nasledujicich vozidel.
6 15.11:28 | 01.11:28 | 6EW2-01 Vozd.lo prvoudu 4 sina vvijez'dlu zknzF)vatl.(y, pfi fazeni do Fadiciho .pruhu pro pfimysmér,
wnutilo pfednost; soubé&Zné jedouci vozdlo bylo nuceno zpomalit.
7 15.11:37 | 01.11:37 602-01 Vozdlo proudu 7 si nenajelo na stfed kfiZzovatky a omezovalo vjizdé vozidla proudu 8.
8 15.14:53 | 01.14:53 6j2-01 Vozdlo proudu 8 se nejednoznaéné na wjezdu fadilo do fadiciho pruhu.
Vozdlo proudu 8 viivem technického problému stalo na vjezdu pfi pravém okraji
9 15.16:10 | 01.16:10 6d2-01 vozovky; ostatni vozidla ho pfedjizdéla po tramvajovém pase. Konflikini situace
skoncila v¢ase 15.20:08.
10 | 15.26:45 | 01.26:45 6p2-01 Pasivita vozidla proudu 1.
11 15.26:46 | 01.26:46 6a2-02 Vozdlo proudu 1 vdasledku KS €. 10 objelo pfedchazejici vozidlo.
12 1 15.29:03 | 01.29:03 6A2-01 Vozdlo p'ro.L’Jd’u 11 muselo vdusledku KS €. 2 wrazné zpomalit, aby pficné nenarazlo
do odbocujiciho vozdla.
13 15.32:20 [ 01.3220| 6fa2-01 Motocykl proudu 8 objizdi frontu vozidel pfes tramvajovy pas.
14 15.37:00 | 01.37:00 6p2-01 Pasivita vozidla proudu 8.
15 | 154112 | 01.41:12 6x2-01 Vozdls pl)[ou’du 2 Za”St’aVI|O slvelkym cielkovym odstupem od pfedchazejiciho vozidla, a
proto fidi¢ nasledujiciho vozidla pouzl klakson.
16 15.46:05 | 01.46:05 6d2-01 Vozdlu proudu 2 (v pravém rohu zaznamu) se pfi roziezdu zastavil motor.
17 15.48:25 | 0148:25 622-01 Vozd!f) zasvtawlo na wjezdu paprsku A pfi pravém okraji vozovky. Konfliktni situace
skoncila v¢ase 15.50:19.
18 15.49:08 | 01.49:08 6D2-01 Vozm!lo. prOL{du 2 témér narazlo do pfedchazejiciho vozdla; jen wrazné zpomaleni
zabranilo stfetu.
19 | 155254 | 015254| 9jc2-01 vaa cyklisté nejprve vjeli zchodniku na paprsku C do vozovky a poté projeli po
pfechodu pro chodce na paprsku C.
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