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Anotace
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Ostrava: VSB-TU Ostrava, Fakulta stavebni, 2014. 42 s. 22 ptiloh. Vedouci prace:
MAHDALOVA, Ivana.

Bakalatska prace se zabyva porovnanim navrhovych charakteristik svételné fizenych
kiizovatek v CR a USA a posouzenim vlivu odlignych piedpisti v obou zemich na kapacitu a
plynulost dopravy. Po vlastnim vybéru kiizovatky Novinafska x Hornopolni x Novoveska
byly provedeny potiebné dopravné inzenyrské vypocty a kapacitni posouzeni dané kiizovatky
dle ceskych ptredpisii. Nasledn¢ byly provedeny Upravy kiizovatky dle americkych standarda
a kapacitni posouzeni dle ¢eskych ptedpisi s potfebnou upravou. Diivodem pouziti ¢eskych
predpisit pro vypocet kapacitniho posouzeni americké varianty kiizovatky byla potfebna
srovnatelnost vysledkti a eliminace rozdilnych vypocetnich postupti pouzivanych ceskou a

americkou legislativou.

Annotation

SNAIDR, Karel. Comparison of Light Controlled Intersections in the Czech Republic and
USA. Bachelor thesis. Ostrava: VSB-TU Ostrava, Faculty of Civil Engineering, 2014. 42 p.
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Bachelor thesis presents a comparison of the design characteristics of light controlled
intersections in the Czech Republic and USA and assessing the impact of different regulations
in both countries for capacity and traffic flow. After the self-intersection selection Novinaiska
x Hornopolni x Novoveska completion of the necessary traffic engineering calculations and
capacity assessments of the intersection by Czech law. Consequently, adjustments of the
intersection were made according to American standards and capacity assessment in
accordance with Czech legislation with the necessary adjustments. The reason for using
Czech regulations for calculation of the capacity assessment of the U.S. variant of the
intersection was necessary comparability of the results and the elimination of various

computational procedures used by Czech and American legislation.
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Seznam pouzitych zkratek

a podélny sklon vjezdu [%]

C, kapacita vjezdu [pvoz/h]

Cp kapacita levého odboc¢eni ovlivnéného protismérem [pvoz/h]

Cr;  dilci kapacita levého odboceni v dobé zelené protisméru [pvoz/h]

Cr,  dilci kapacita levého odboceni po skoncCeni vlastni zelené pii zméné fazi [pvoz/h]
Cr;  dilci kapacita levého odboceni neovlivnéna protismérem [pvoz/h]

Cp kapacita pravého odboceni s moznosti odboceni na ¢ervenou [pvoz/h]

Cp;  diléi kapacita pravého odboceni v dobé zelené levého sméru [pvoz/h]

Cp>  dil¢i kapacita pravého odboceni v dobé vlastni zelené [pvoz/h]

f podil odbocujicich vozidel z jizdniho pruhu (0 az 1) [-]

I navrhova intenzita dopravy levého sméru [pvoz/h]
I, navrhova intenzita dopravy na vjezdu [pvoz/h]
1, navrhova intenzita dopravy v protisméru [pvoz/h]

kg koeficient sklonu [-]

kopi  koeficient oblouku [-]

Lp je délka fronty na zacatku zeleného signalu [m]

n, pocet fadicich pruht, které spole¢né tvoti jeden vjezd [-]

Ny poCet mist knajeti do kiiZzovatky a zastaveni vozidla pfi davani prednosti
protijedoucim vozidliim automobily odbocujicimi vlevo [pvoz]

R polomér oblouku odboceni [m]

R..  jerezerva kapacity vjezdu [%]

St saturovany tok levého sméru [pvoz/h]

Spr  saturovany tok pruhu pro pravé odboceni [pvoz/h]

Sy je saturovany tok vjezdu [pvoz/h]

S; saturovany tok jednoho fadiciho pruhu [pvoz/h]

S-a zdkladni saturovany tok = 2000 [pvoz/h]

Sp saturovany tok protisméru [pvoz/h]

A\ saturovany tok pruhu pro levé odboceni [pvoz/h]

t délka cyklu [s]

ty je sttedni doba zdrzeni na vjezdu do svételn¢ fizené kiizovatky [s]

UKD frovei kvality dopravy [-]



délka zeleného signalu (signalu ,,Volno®) [s]
délka efektivni zelené [s]

délka zeleného signalu levého sméru [s]
délka zeleného signélu v protisméru [s]

délka ¢asti zeleného signalu neovlivnéna protismérem [s]



Bakalaiska prace

1. Uvod

Tato bakalai'ska prace se bude zabyvat srovnanim svételnd fizenych kiizovatek v CR a
v USA a posouzenim kapacity konkrétni kiizovatky dle TP 235 [7] zvlast’ dle Ceskych a
americkych standardi s naslednym srovnanim vysledkt. Cilem této prace je zjistit, do jaké
miry by aplikace americkych standardii na svételné fizenou kfizovatku v CR zménila jeji
celkovou kapacitu a zda by doslo ke zlepSeni ¢i zhorSeni plynulosti dopravy. Dale budou
popsany rozdily v pouzitém znaceni kiizovatek obou zemi, rozdilné umisténi navéstidel ¢i

odli$né sestavovani signalniho planu svételné fizené kiizovatky.

Prvni ¢ast bakalatské prace popisuje vybranou svételné fizenou kiizovatku v Ostrave,
na které budou provedeny jednotlivé kapacitni posouzeni dle Ceskych a americkych zéasad.

Popisuje jeji konkrétni polohu ¢i pouzité vodorovné a svislé dopravni znaceni.

V druhé ¢asti bakalarské prace bude podrobné popsan kapacitni vypocet dané svételné
fizené kiizovatky dle TP 235 [7]. Déle zde budou znazornény potiebné vstupni data jako
napiiklad Gdaje o intenzitdch dopravy nebo signélni plan se zndzornénim délek jednotlivych

cykla.

Zavér bakalatfské prace porovnava vysledky kapacitniho posouzeni ¢eské a americké
varianty. Poukazuje na zvySeni kapacity svételné fizené kiizovatky pii aplikaci americkych

standardi v CR.
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2. Popis zajmové krizovatky
2.1 Poloha zajmové oblasti
Vybrana kiizovatka se nachdzi v Moravskoslezském kraji, ve statutarnim mésté

Ostrava, ¢ast Marianské hory. Jeji rozméry, skladba a pocet jizdnich pruhi odpovida

pozadavkiim stanovenym v CSN 73 6102 ed.2 [3].
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Obr. 2.1-1 Poloha zdjmové kiizovatky v ramci CR [10]

2.2 Poloha kfiZzovatky

KfiZovatka se nachazi na styku ulic Novinaisk4 x Novoveska x Hornopolni. Ulice Novinaiska
je vedena jako hlavni komunikace a predstavuje spojnici dopravné vyznamnych a
frekventovanych ulic Marianskohorska, kterd slouzi také jako ptivadé¢ na dalnici D1, a ulice
28. fijna, kterd prochédzi centrem Ostravy. Z téchto divodu je také ulice Novinarska
nejvytizenéjSim ramenem kiizovatky. Ulice Novoveské prochazi sttedem obvodu Marianské
Hory a spojuje ulice 28. fijna s ulici Novinaiska. Ulice Hornopolni lemuje obvod Moravska

Ostrava a spojuje ulice Ceskobratrska a Novinatska.
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Obr. 2.2-1 Letecky snimek krizovatky Novinarska x Novoveska x Hornopolni, Ostrava [11]
2.3  Vybér kiizovatky

Tuto svételné fizenou kiiZzovatku jsem volil proto, jelikoZ se jedna o typickou
Ctyframennou kiizovatku s Groviiovym kiiZzenim bez vyskytu tramvaji. Je opatfena plnymi
svételnymi signdly na vSech ¢tyfech ramenech a kazdé rameno obsahuje alespont dva jizdni
pruhy ur¢ené bud’ pro jizdu ptimo, nebo pro levé ¢i pravé odboceni. Z téchto divodt bude
zvolena kiizovatka idealni pro aplikaci a porovnani riznych legislativnich piedpisti danych

zemi.
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2.4 Skladba dopravniho proudu

Pfevazna cCast vozidel, projizdéjicich kiizovatkou Novinafskd x Novoveska x
Hornopolni, je tvofena osobnimi automobily. Dale se zde vyskytuji ndkladni vozidla, které se
nejcastéji napojuji na ulici Marianskohorskou, autobusy a trolejbusy, slouzici jako méstska
hromadna doprava a motocykly. Jelikoz se kiizovatka nachazi v zastavéném Uzemi
statutdrntho mésta Ostravy, je zde také vyskyt chodcl, kterym je umoZznén piechod

komunikace na piechodech pro chodce, umisténych na vSech ¢tyfech ramenech ktizovatky.

Obr. 2.4-1 Snimek dopravni situace krizovatky z ulice Hornopolni [11]
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3. Pouzité dopravni znaceni

Dopravni situace je potieba zaznacCit jednoznacné a srozumitelné bez zbytecného
plytvani znackami. Je nutno zachovat soulad vodorovnych a svislych znacek spolu se
svételnymi signaly. Tato kapitola se zabyva popisem dopravniho znaceni, které je pouzito
pouze na konkrétné vybrané svételn¢ fizené kiizovatce ulic Novindiska x Hornopolni x
Novoveska. Popis ostatniho existujiciho dopravniho znaceni neni prfedmétem této prace.

Vztahy pouZité v této kapitole jsou pievzaty z CSN 736102 [3].

3.1 Vodorovné dopravni zna¢eni v CR

3.1.1 Podélné ¢ary

V1a
V1b
1

a) b) C) d)

Obr. 3.1.1-1 Vodorovné dopravni znaceni v CR — Podélné ¢ary: a) podélna cara souvisld, b)

dvojita podélna cara souvisla, c) podélna cara prerusovand, d) vodici ¢ara [8]

Jednad se o dopravni znaceni, které se pouZiva pro vyznaceni okraje komunikace,
Jizdnich pruht, fadicich pruhid, odbocovacich pruhli a pfipojovacich pruhii. Podélnd céra
souvisla (¢.V1a) se pouziva k vyznaceni useku, kde je zakdzano predjizdéni nebo presahovani
nakladem. Znacka €. Vla se uziva zejména k zaznaCeni a oddéleni protismérnych pruhi, ¢asti
fadiciho pruhu nebo k oddéleni casti odbocovaciho nebo pfipojovaciho pruhu od pruhu
pribézného. Jeji délka je nejméné 30 m. K oddéleni odbocovaciho nebo piipojovaciho pruhu
od pruhu pritbézného a k oddé€leni protismérnych pruhli na ¢tyt a vice pruhové komunikaci se
¢ara provadi v tloustce 0,25m. Ve vSech ostatnich pfipadech 0,125m. Znacka V1b se uziva
k vyraznéjSimu oddéleni protismérnych jizdnich pruhti nebo k oddé€leni jizdnich pruht na

vozovce s vice nez dvéma pruhy. Znacka V1b se provadi v sifce 0,125m s mezerou stejné

-5-
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velikosti. V odivodnénych piipadech lze mezeru mezi Carami zvétSit az na 1,5m. V tomto
pfipadé se mezera mezi ¢arami vyplituje Sikmymi rovnobéznymi ¢arami. Znacka V2b se uziva
k vyznaceni k tsekt, kde v dalsim prubéhu jizdy dojde ke zméné na ¢aru souvislou nebo také
upozornuje na misto vyzadujici zvySenou pozornost (zataCka, kiizovatka, apod.). Dale se tato
znacka pouziva k oddé€leni pfipojovaciho nebo odbocovaciho pruhu od pruhu prubézného.
Délka usecek znacky V2b je 1,5m stejné tak jako mezera mezi nimi. Tato varianta se pouziva
k usmérnéni vozidel v kiizovatce. Na dalnici a ostatnich pozemnich komunikacich je délka
usecek 1 mezer veétsi. Znackou V4 se znaci okraj vozovky, oddéluje cyklisticka stezka nebo
zastavkovy ¢i parkovaci pruh. Pouziva se predevsim v provedeni plné ¢ary. PreruSovana Cara
se uziva na oznaceni vjezdového a vyjezdového klinu na komunikaci. PferuSovana ¢ara ma
délku usecek 1 mezer 0,5 m. Tloustka vodici ¢ary je 0,25 m. V odlivodnénych ptipadech Ize

pouzit také tloustku 0,125 m.

3.1.2 PFicné &ary

P ] V7
V5 \VV6a | I | I |
a) b) c)

Obr. 3.1.2-1 Vodorovné dopravni znaceni v CR — Piicné cary: a) pricnd cara souvisld, b)
pricnad cara souvisla se symbolem ‘‘Dej prednost v jizde! *, c¢) prechod pro chodce [8]
Dopravni znaceni uzivajici se pro piechody pro chodce a stop Cary. Pficna Cara
souvisla oznacend symbolem V5 se pouziva zejména k vyznaceni hranice kiiZzovatky. Déle se
uziva také uvnitt kiiZovatky pro vyznaceni mista snutnosti dat prednost v jizdé
protijedoucimu vozidlu nebo také pted ptechodem pro chodce fizenym svételnou signalizaci.
Pfi¢na cara souvisla se symbolem “Dej prednost v jizdé!* znacend V6a se pouziva za stejnych
zasad jako znaCka V5. Symbol Vé6a jest¢ vice zdlraziiuje povinnost fidice dat prednost
v jizd€. MiiZze se umistovat 2x az 3x ve vzdalenostech 10-25m. Poloha znaku “Dej ptfednost

v jizde€!* je 2 m od stop Cary a umistén je na osu jizdniho pruhu. Znackou V7 se vyznacuje
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misto, které umoziiuje prechazeni chodct pies pozemni komunikaci dle CSN 73 6110 [1].
Poloha piechodu pro chodce viici pozemni komunikaci je vyhradné kolma, pouze vyjimecné
se muzou zfizovat Sikmé piechody pro chodce. Pokud se na pozemni komunikaci nachazi
tramvajovy pas, znacka V7 se vyznacuje i na tomto pase s vhodnym upozornénim o prednosti
tramvaje pro chodce. Siika prechodu pro chodce se stanovuje dle intenzity p&siho provozu,
minimalni Sitka v obci je 3 m, mimo obec 4 m. Doporucuje se Sitka prechodu 5 m. Paprsky

ptechodu pro chodce jsou $iroké 0,5 m, stejné tak jako mezera mezi nimi.

3.1.3 Sipky

a) by ¢ d) e

Obr. 3.1.3-1 Vodorovné dopravni znaceni v CR — Sipky: a) piimo (V9a), b) piimo a vpravo
(V9a), c) vievo (V9a), d) vpravo (V9a), e) Sipka znacici blizici se konec pruhu (V9c) [8]

Smérové Sipky znacky V9a znaci zplsob fazeni do jizdnich pruhid pred kiiZovatkou
nebo mistem odboceni. Smérové Sipky jsou dlouhé 5 m, jejich poloha je na osu jizdniho pruhu
a pred kifizovatkou nebo mistem pro odboceni se opakuji 3x az 5x ve vzdalenosti 5-20 m. Pti
uziti smerovych Sipek na dalnicich se jejich délka zvétSuje na 10 m. Predbézné Sipky se
symbolem VO9c vyznaluji blizici se ukonéeni jizdniho pruhu. Sipky pfitom sméfuji do
volného, pokracujiciho pruhu. Umisténi téchto Sipek je na osu pruhu, ktery dale konci.
Vzdalenost Sipek se ve sméru jizdy postupné zkracuje ze 40 m pies 30 m, 20 m na 10 m.

Sipky se vyznacuji nejméné v poctu 3 v obci a mimo obec nejméné v poctu 5.
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3.2  Vodorovné dopravni znaceni v USA

3.2.1 Podélné ¢ary

a) b) c) d) e 7

Obr. 3.2.1-1 Vodorovné dopravni znaceni v USA — Podélné cary: a) podélna c¢ara souvisla, b)

vodici ¢ara, c) podélnd cara prerusovand, d) stredova podélna cara souvisla, e) stredova
dvojita podélna cara souvisla, f) stredova c¢ara kombinovand. [13]

Dopravni znaéeni slouzici pro vyznaceni vodici ¢ary okraje vozovky, stfedu vozovky a
pro vyznaceni odbocCovacich, pfipojovacich a pribéznych pruhti. Podélna ¢ara souvisla se
uzivad zejména k zaznaCeni ¢asti fadicitho pruhu nebo k oddé€leni €asti odbocovaciho nebo
pfipojovaciho pruhu od pruhu pribézného. Jeji délka je 30m. K oddéleni odbocovaciho nebo
ptipojovaciho pruhu od pruhu pribézného a k odde€leni protismérnych pruhii na Ctyt a vice
pruhové komunikaci se ¢ara provadi v tloustce 0,25m. Vodici ¢ara se pouziva pro vyznaceni
okraje vozovky. Uzivd se v provedeni plné cary. PreruSovand vodici ¢ara se pouziva
k vyznaceni vjezdu a vyjezdu z komunikace. Podélna ¢ara preruSovana se pouziva stejné tak
jako v CR k oddé&leni odbo&ovaciho nebo piipojovaciho pruhu od pruhu pribézného nebo pro
oddéleni jednotlivych pruhti na vicepruhové komunikaci nebo dalnici. Stfedova podélna cara
souvisla se pouziva pro oddé€leni protismérnych pruhii na komunikaci s obousmérnym
provozem nebo také v kiizovatce k oddéleni jizdnich smérti. Hlavni odliSnosti od ¢eského
znaceni je fakt, ze barva stiedové podélné Cary je zlutd na rozdil od bilé stfedové cary,

pouzivané v CR. Stiedova dvojita ¢ara souvisla se pouziva stejné jako stifedova cara souvisla

pro oddéleni protismérnych pruhti na dvou a vice pruhové komunikaci. Minimalni vzdalenost
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mezi Carami je 0,125 m. Maximalni vzdalenost je dle potieby. Pii vétsi vzdalenosti mezi
Carami se na rozdil od ceské varianty vznikla mezera nevypliluje Sikmymi rovnob&znymi
arami. Jeji barva je Zlutd, coZ je hlavni odlinost od stiedové &ary souvislé pouzivané v CR,
ktera je znaCena barvou bilou. Stfedova ¢ara kombinovana je sloZzena z podélné Cary souvislé
a z podélné Cary preruSované ve vzdjemné vzdalenosti 0,125 m od sebe. Tento typ Cary se
pouziva k oddéleni pfipojovaciho nebo odbocovaciho pruhu od protismérného pruhu. Barva

sttedové ¢ary kombinované je zluta.

Obr. 3.2.1-2 Vodorovné dopravni znaceni v USA — Podélné cary v readlné situaci. [13]
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3.2.2 Pri¢né ¢ary

a) b) ¢)
Obr. 3.2.2-1 Vodorovné dopravni znaceni v USA — Pricné cary: a) pricna cara souvisla u

stredové cary, b) pricna cara souvisla, c) prechod pro chodce [13]

Dopravni znaceni uZivané k znaceni piechodi pro chodce a stop car. Pficna cara
souvisla u stfedové ¢ary se pouziva pro vyznaceni hranice kiizovatky stejné tak, jako u ceské
varianty s tim rozdilem, ze stiedova ¢ara odd¢€lujici protismérné jizdni pruhy na dvou a vice
pruhovych komunikacich, je znacena zlutou barvou pro lepsi orientaci sméru jizdy jizdnich
pruhtl. Zluta barva jasné a vyrazn& rozdéluje prostor komunikace, za kterym se nachazi
protismérny provoz vozidel. Pfi¢na cara souvisld, kterd je na komunikaci vyznafena pouze
bilou barvou, se pouziva opét pro vyznaceni hranice kiizovatky s tim rozdilem, ze se pouziva
pro vyznaceni prvniho jizdniho pruhu, ktery nésleduje po pruhu umisténém u stfedové
podélné Cary souvislé, nesouci Zlutou barvou. Pokud ma kiiZovatka napt. pét jizdnich pruht
v jednom sméru, jizdni pruh, umistény jako prvni u stfedové ¢éry, je znaCen dle varianty a)
obr. 3.2.2-1. Ostatni pruhy kiizovatky jsou znaceny dle varianty b) obr. 3.2.2-1. Pfechod pro
chodce vymezuje misto na pozemni komunikaci, které je urCeno k pfechazeni této
komunikace chodci. Pfechody pro chodce by mély byt zfizovany vyhradné v kolmém sméru
k pozemni komunikaci, z diivodu co nejmensi délky a co nejmensiho ¢asu, potiebného pro
prechod komunikace. Sikmé piechody pro chodce se ztizuji pouze ve vyjime&nych ptipadech.
Vyznamna odlis$nost prichazi v rozmérech piechodu pro chodce. Americka varianta uvazuje
s Sitkou pfechodu do 3 m se znacenim pomoci paprskii. Pii varianté s Sitkou piechodu pro
chodce vétsi nez 3 m se upousti od znaceni pomoci Usecek a pouziva se pouze vnéjsi
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ohrani¢eni pfechodu pomoci souvislé bil¢ cary tloustky 0,25 m. U varianty piechodu pro

chodce useckami je tloustka jednotlivych usecek 0,75 m a vzdalenost mezi nimi je 1 m.

b) ¢) d)

3.2.3 Sipky

a)
Obr. 3.2.3-1 Vodorovné dopravni znaceni v USA — Sipky: a) primo, b) vpravo, c) vievo, d)

vlevo nebo vpravo. [13]

Smérové Sipky urcuji zptisob fazeni do jizdnich pruhti a to bud’ pted kiizovatkou, nebo
v misté uréeném pro odboleni & pfipojeni. Hlavni odlinost od Sipek pouzivanych v CR je
jejich tvar a rozméry. Sipky se smérem ke konci nerozsifuji, maji konstantni rozmér. Dalsi
rozdil je ten, Ze Sipky pro znaceni jizdy vlevo nebo vpravo nejsou stejné dlouhé jako Sipka pro
piimy smér. Délka Sipky pro znaceni sméru jizdy pfimo je 4 m. Na dalnicich a rychlostnich
silnicich se délka Sipky zvétSuje na 7 m. Délka Sipky pro znaceni sméru jizdy vlevo nebo

vpravo je 3 m. Poloha Sipek je stejn¢ jako u Ceské varianty na osu jizdniho pruhu.
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3.3  Svislé dopravni znaceni v CR

3.3.1 Vseobecné

Svislé dopravni znacky se zobrazuji na tabulich, panelech apod. a jsou umistény nad
urovni pozemni komunikace. Na pozemnich komunikacich se smé&ji pouzivat pouze znacky
uvedené ve vyhlasce ¢. 30/2001 Sb. [9]. Tvary symbolu a jejich barvy se nesmi ménit. Tato

kapitola pouziva vztahy uvedené v TP 65 [8].
3.3.2 Rozdéleni svislych dopravnich znacek dle vyznamu

Podle vyznamu se znacky dé€li do skupin, které¢ se rozliSuji velkymi pismeny dle

vyhlasky €. 30/2001 Sb. [9]:

- vystrazné (skupina A)

- upravujici prednost (skupina P)

- zékazové (skupina B)

- ptikazové (skupina C)

- informativni - provozni (skupina IP)
- smérove (skupina IS)
- jiné (skupina 1J)

- dodatkové tabulky (skupina E)

3.3.3 Rozdéleni svislych dopravnich znacek podle umisténi

- Stalé znacky: Stala znacka je umisténa na sloupku nebo konstrukci, které jsou
pevné zabudovany do terénu.

- Ptenosné znacky: Ptenosnd znacka je takova znacka, ktera je umisténa na
cervenobile pruhovaném sloupku nebo stojanu. Z hlediska
platnosti jsou pfenosné znacky nadfazeny ostatnim znackam.

- Proménné znacky:  Jednd se o znaCku zobrazovanou na panelu. Tyto znacky se
vyuzivaji zejména v systému operativniho fizeni a organizace

provozu v zavislosti na okamzité dopravni situaci.
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3.3.4 Rozméry svislych dopravnich znacek

Pro vSechny znacky jsou stanoveny zékladni vnéj$i rozméry, které urcuji zékladni
rozmér ¢inné plochy (napf. folie). Od tohoto zékladniho rozméru znacek se dale odvozuje
velikost zmenSena a velikost zvétSend. Znacky zakladni velikosti se pouzivaji na silnicich L. a
II. tiidy nebo na dopravné¢ vyznamnéjSich komunikacich. Zakladni rozmér hrany
trojihelnikové znacky je 900 mm, Ctvercové znacky 500 mm. Zakladni rozmér primeéru
kruhové znacky je 700 mm. Znacky zvétSené velikosti se pouzivaji na délnicich, mistnich
komunikacich 1. tfidy a na ucelenych tazich dalSich dopravné vyznamnych pozemnich
komunikaci. Na ostatnich komunikacich se pouzivaji pouze v odiivodnénych ptipadech jako
napiiklad oznaCovani zvlast’ nebezpecnych mist. ZvétSena velikost je procentudlné dana jako
135% velikosti zédkladniho rozméru znacky u znacky trojuhelnikového tvaru, 125% velikosti
zakladniho rozméru znacky u znacky kruhového tvaru a 150% velikosti zdkladniho rozméru

znacky u znacky ctvercového tvaru.

3.3.5 Konstrukce svislych dopravnich znacek

Konstrukei zna¢ky se rozumi §tit znacky, na jehoZ licni strané je aplikovana €inna
plocha znacky a na jehoZ rubové strané jsou umistény prvky k upevnéni znacky na nosnou
konstrukci pomoci spojovaciho materialu. V ¢inné plose znacky nesmi byt Zadné otvory.
Z hlediska mechanickych vlastnosti konstrukce znacky musi vyhovovat nasledujicim

pozadavkim:

- polomér zaobleni rohi Stitu znacky musi byt nejméné 20 mm
- hrany §titu zna¢ky museji byt chranény, plochy okraj $titu znacky Ize uzit jen ve
vyjimecnych ptipadech jako naptiklad pii upevnéni znacky na rovnou plochu

mostniho objektu.

3.3.6 Podpérna konstrukce svislych dopravnich znacek

Podpérnou konstrukci znacky se rozumi podpérny sloupek, stojka, konzola nebo
kotvici patka, pomoci kterych je znacka osazena do terénu. Znacka mulze byt do terénu

osazena 1 ptimo bez uziti kotvicich patek.
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3.3.7 Znacka ,,Hlavni pozemni komunikace*

Obr. 3.3.7-1 Znacka ,, Hlavni pozemni komunikace * [8]

Znackou ,,Hlavni pozemni komunikace* se oznacuje hlavni pozemni komunikace
v obci a pred kiizovatkou, kterd po ptredchazejici nasleduje ve vzdalenosti mensi nez 100 m.
Jestlize je kupravé prednosti v jizdé na kiizovatce uzito znacky ,Hlavni pozemni

komunikace®, musi byt vzdy na vedlej$i pozemni komunikaci umisténa znacka ,,Dej prednost

"6 "‘

v jizdeé!* nebo ,,Stdj, dej prednost v jizdé!™. Znacka ,Hlavni pozemni komunikace* se
nepouzivd k oznaceni pfednosti v jizdé na kruhovém objezdu. K oznaceni hlavni pozemni
komunikace se znacka ,,Hlavni pozemni komunikace* umistuje ve vzdalenosti do 25 m pied
hranici kfizovatky. Pokud je na kiizovatce instalovano svételné signalizacni zafizeni, je
mozno znacku ,,Hlavni pozemni komunikace* umistit na sloup signalizacniho zafizeni pii

okraji jizdniho pasu. Znacka se umist'uje na zékladni navéstidlo.

Obr. 3.3.7-2 Umisténi znacky ,, Hlavni pozemni komunikace *“ na zakladni navéstidlo

krizovatky Fizené svetelnym signalizacnim zarizenim [11]
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3.3.8 Znacka ,,Dej prrednost v jizdé!*

Obr. 3.3.8-1 Znacka ,, Dej prednost v jizde!“ [8]

Znackou ,,.Dej ptednost v jizde!“ se oznacuje vedlejsi pozemni komunikace pied
kiizovatkou s hlavni pozemni komunikaci. Dale se tato dopravni znacka pouziva na mistg,
kde je nutno fidi¢i ptikazat, zdliraznit nebo zopakovat, ze je povinen dat prednost v jizde.
Pokud neprobihd hlavni pozemni komunikace pfimo nebo nejde-li o kfizovatku s pfiblizné
pravym uhlem kiiZeni, dopliluje se znacka ,,Dej ptednost v jizdé!* dodatkovou tabulkou se
znacenim skuteéného tvaru hlavni a vedlej$i komunikace, kde hlavni komunikace je
znazornéna vyrazné tlust$i ¢arou nez komunikace vedlejsi. Umisténi znacky je 100-150 m
mimo obec a 50-150 m v obci pted hranici kiizovatky. Pti uziti znacky ,,Dej prednost
v jizdé!™ ke zduraznéni povinnosti dat prednost v jizdé (napf. pii vjezdu na pozemni
komunikace z mista lezictho mimo tuto komunikaci) se znacka umist'uje ve vzdalenosti do 25
m pied mistem, kde je pfipadné nutno zastavit vozidlo za ti¢elem dat prednost v jizd¢. Pokud
je ktizovatka fizena svételnym signalizacnim zatizenim, 1ze znacku ,,Dej ptrednost v jizde!*

umistit na sloup zdkladniho néavéstidla.

Obr. 3.3.8-2 Umisteéni znacky ,, Dej prednost v jizde! ““ na sloup zakladniho naveéstidla

krizovatky Fizené svetelnym signalizacnim zarizenim. [11]
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3.4 Svislé dopravni znaceni v USA

3.4.1 Vseobecné

Svislé dopravni znacky se zobrazuji stejné tak jako ¢eské znaCky na panelech, tabulich
apod. a jejich umisténi je nad pozemni komunikaci. Tvary a barvy svislych dopravnich znacek

jsou dany tamni vyhlaskou a nesmi se ménit.

3.4.2 Rozdéleni svislych dopravnich znacek dle vyznamu

- regulacni (napt. uprava prednosti v jizd€, povolené rychlostni limity apod.)
- Skolni (napt. zacatek Skolni zony, zacatek snizené rychlosti apod.)

- vystrazné (napt. vyskyt zatdcky, tvar kiizovatky apod.)

- navadeci (napt. vyjezd z dalnice apod.)

3.4.3 Znacka ,,Stiij, dej prednost v jizdé!*

Obr. 3.4.3-1 Znacka ,, Stiij, dej prednost v jizde! *“ [13]

Znackou ,,Stdj, dej prednost v jizdé!“ se znadi vedlejsi pozemni komunikace pied
ktizovatkou s hlavni pozemni komunikaci. Tato svisld dopravni znacka je vZzdy doplné€na stop
¢arou na pozemni komunikaci, znazornujici hranici kfizovatky. Pokud dava pii¢né uspotradani
pozemni komunikace moZnost, zdiiraziiuje se povinnost dat prednost v jizdé umisténim dvou
znacek ,,Stdj, dej prednost v jizdé!* na oba okraje jizdniho pruhu. Ve vzdélenosti 150-250 m
od hranice kiiZovatky se umistuje informativni znacka, ktera informuje fidice o budoucim

"‘

vyskytu znacky ,,Stdj, dej prednost v jizdé!“. Pokud je kiizovatka fizend svételnym
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‘CC

signalizatnim zafizenim, je znacka ,,Stlij, dej piednost v jizdé! umisténa na hranici

ktizovatky.
3.4.4 Hlavni pozemni komunikace

Nejvétsi odlisnosti predpisti platnych v Ceské republice a ve Spojenych stitech
americkych je fakt, ze v USA neexistuje dopravni znacka pro hlavni pozemni komunikaci.
S ohledem na tuto skutecnost jsou velice disledné a zfeteln¢ znaceny vedlejsi pozemni
komunikace, u kterych se vyhradné pouziva znacka ,,Stl1j, dej prednost v jizdé!* spolu se stop
arou na pozemni komunikaci. Ridi¢ jedouci na hlavni komunikaci je pouze informovan o
tvaru kiizovatky informacni znac¢kou. Znacka ,,Hlavni pozemni komunikace* se nevyskytuje
ani u svételné fizené kiizovatky. Pii doasném vypadu funkcnosti svételného signaliza¢niho
zafizeni se doprava fidi opét pouze znackami ,,Stlj, dej pfednost v jizdé!“, umisténymi na

vedlejs$ich pozemnich komunikacich.

21N

\ Suggested Mountable Curb

S|

Obr. 3.4.4-1 Ukazka znaceni krizovatky bez znacky pro hlavni pozemni komunikaci. [13]
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4. Svételné signalizacni zarizeni

4.1 VSeobecné

Svételné signalizacni zafizeni (dale jen SSZ) usmériuje a fidi silni€ni provoz pomoci
svételnych signald umisténych na navéstidlech. Smérodatnymi hledisky pro navrh SSZ jsou
bezpecnost a plynulost silni¢niho provozu. Podklady pro ndvrh konkrétniho SSZ jsou
intenzity provozu, skladby dopravniho proudu, jizdni rychlosti a funkéniho vyznamu pozemni
komunikace. Pouziti SSZ mohou také vyzadovat zvlastni mistni podminky jako napiiklad
zvySeny pocet dopravnich nehod, Spatné rozhledové poméry nebo také dlouhé cekaci doby
ucastnikii provozu. Navéstidla obsahujici Cervené pole se umist'uji tak, aby byla zajiSténa
viditelnost na délku rozhledu pro zastaveni. Neni-li potfebnd viditelnost zajiSténa, musi se
umistit pfed SSZ svisla dopravni znacka, kterd informuje o nasledném vyskytu SSZ. Vztahy

pouzité v této kapitole jsou pievzaty z CSN 73 6021 [4].

4.2  Svételné signalizacni zarizeni v CR

4.2.1 Druhy svételnych signali

Pro fizeni silni¢niho provozu se rozeznavaji svételné signaly pro vozidla a svételné

signaly pro vymezeny okruh G¢astnikt silni¢niho provozu.

Svételné signaly pro vozidla:
a) signaly tfibarevné soustavy - s plnymi signaly
- se smérovymi signaly
b) signal preruSované Zluté svétlo
¢) signal dopliikové zluté Sipky
d) signal pro opusténi kiizovatky
e) signal prerusované zluté svétlo ve tvaru kracejiciho chodce
f) signal zluté svétlo ve tvaru kracejiciho chodce
g) rychlostni signal
h) signal pro fizeni provozu v jizdnim pruhu se stfidavym smérem jizdy
1) signaly ucelové - signdl pro zabezpec€eni vjezdu tramvaje na pozemni komunikaci

- signdl pro fizeni provozu v jednom jizdnim pruhu
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Svételné signaly pro vymezeny okruh ucastnik:
a) signaly pro chodce
b) signaly pro tramvaje

¢) signaly pro cyklisty

4.2.2 Pouziti a umisténi navéstidel

Navéstidla, ani jejich konstrukce, nesmi zddnou svou ¢asti zasahovat do prijezdného
prostoru pozemni komunikace. Navéstidla, které jsou umistény po strandch jizdniho pasu
nebo na dopravnim ostrivku, maji spodni okraj ve vySce minimdlné¢ 2,1 m od povrchu
chodniku ¢1 ostriivku. Navéstidla, u kterych je vyloucen styk s chodci, mohou byt umisténa ve
vySce minimaln¢ 1,8 m od povrchu vozovky. Na navéstidlo, umisténé na kraj jizdniho pasu,
lze na jeho stozar umistit pouze dopravni znacky upravujici prednost v jizdé. Vyjimku tvori
navéstidlo, které zabezpecCuje prechod pro chodce. Na stozar tohoto navéstidla mize byt
upevnéna znacka informujici o pfechodu pro chodce. Signaly navéstidla tfibarevné soustavy
jsou vytvéfeny ¢tyimi signalnimi obrazy zapinanymi v potadi:

- Cervené svétlo
- ¢ervené a zluté svétlo
- zelené svétlo

- zluté svétlo

Zelené svétlo se mlZe rozsvitit jen tehdy, je-li Cervené a zluté svétlo zhasnuté. Jednotliva
svételnd pole ptislusného navéstidla musi byt umisténa pod sebou v tomto potadi od shora
doli: - Cervené svétlo

- Zluté svétlo

- zelené svétlo

Navéstidla signalu tfibarevné soustavy se umist'uji pied kiizovatku, pted pfechod pro chodce
a pred ptfejezdem pro cyklisty a to kolmo ke sméru jizdy ve vzdalenosti nejméné 2,0 m od
pficné Cary souvislé, kterd vymezuje hranici kiiZzovatky. Jeli za pti€nou carou souvislou,
neboli stop Carou, pfechod pro chodce, doporucuje se navéestidlo umistit do osy tohoto
pfechodu, coz umoziuje pouzit stejny stozar pro navéstidla uréena vozidllim i pro navéstidlo

urceno chodctim. Je-li vjezd do kiizovatky rozdélen ostrivkem, musi byt kazdy smér zv1ast
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fizeny samostatnym navéstidlem signalu tfibarevné soustavy. Z hlediska tvaru svitici signalni
plochy rozliSujeme navéstidla s plnymi signaly a navéstidla se smérovymi signaly. Z hlediska
umisténi rozliSujeme zakladni a opakovaci navéstidla. Zékladni navéstidlo se umist'uje vpravo
vedle jizdniho pruhu a to tak, aby bylo dobte viditelné z vozidel, které stoji pred stop c¢arou ze
vSech fadicich pruhl. Opakovaci navéstidlo se ve vétSin€ piipadi umistuje ve stejném
pricném fezu jako navéestidlo zakladni a to v prostoru nad dopravnim pasem, nejlépe vSak nad
jizdnim pruhem, pro néz je opakovaci navéstidlo urceno. Zakladni navéstidlo se neumistuje
na pravé stran¢ od jizdniho pésu jen tehdy, jsou-li umisténa navéstidla pro kazdy fadici pruh

zvlast. V tomto piipadé jsou vSechna névéstidla zdkladni.

Obr. 4.2.1-1 Ukdzka zdkladniho a opakujiciho navéstidla umisténého na osu prechodu pro

chodce. [11]
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4.3  Svételné signalizacni zarizeni v USA

Co se druhfi pouzitych signalt tyde, uZivaji se stejné tak, jako v CR svételné signaly
pro vozidla s plnymi nebo smérovymi signaly, doplikové zluté Sipky, signal pro opusténi
ktizovatky apod. Nejvétsi odlisnosti americkych a ¢eskych predpisti jsou v pouziti a umisténi

navéstidel.

4.3.1 Pouziti a umisténi navéstidel

Néavéstidla, ani jejich konstrukce, nesmi stejné tak, jako dle ceskych piedpist,
zasahovat do prijezdného prostoru pozemni komunikace. Na stozar navéstidla, umisténého na
okraji jizdniho pasu a na vedlej$i komunikaci, se umistuje znacka piikazujici dat prednost
v jizd€. Na stozaru navéstidla, umisténém na hlavni pozemni komunikaci, se neumistuje
7z4dnd znacka upravujici ptednost v jizdé, jelikoz znacka pro hlavni pozemni komunikaci
v USA neexistuje. Signadly navéstidla tfibarevné soustavy jsou vytvareny, na rozdil od
ceskych predpist, tfemi signalnimi obrazy zapinanymi v poradi:

- Cervené svétlo
- zelené svétlo

- zluté svétlo

Signalni obraz Cervené a Zluté svétlo v USA neexistuje. Z erveného svétla prechdzi signal
hned na zelené svétlo. Zluté svétlo se pouziva pouze na konci faze, kdy ze zeleného svétla se
prechazi na svétlo zluté a nasledné na Cervené. Zelené svétlo se mize rozsvitit jen tehdy, je-li
cervené a zluté svétlo zhasnuté. Jednotliva svételnd pole piisluSného navéstidla jsou umisténa
pod sebou v tomto potadi od shora doli:

- ervené svétlo

- Zluté svétlo

- zelené svétlo
Dalsi vyraznou odliSnosti od ¢eskych ptfedpisii je umisténi navéstidla za kiizovatku, kde se

umist'uje za piechod pro chodce nebo za piejezdem pro cyklisty a to nejcastéji kolmo ke

sméru jizdy. Poloha zakladniho navéstidla je vpravo vedle jizdniho pruhu.
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5 Posouzeni kapacity svételné rizené krizovatky

Provedené vypocty jsou dle technickych podminek TP 235 [7] Posuzovani kapacity
svételné fizenych kiizovatek a plati pro vypocet a posuzovani kapacity stykovych a
priusecnych turoviiovych kiizovatek, kde je provoz fizen svételnymi signaly. Plati pro
ktizovatky pozemnich komunikaci i pro pfipojeni celovych komunikaci na silnice a mistni
komunikace. Plati pro posuzovani novych i stavajicich komunikaci. Zakladni teoreticky
model pro vypocet kapacity svételné fizenych kiizovatek vychazi z Websterovy metody
saturované¢ho toku, kterd byla pouzita také v predchozi metodice dle TP 81 [6]. Vztahy
uvedené v této kapitole jsou pievzaty z TP 235 [7] a TP 81 [6].

5.1 Nazvoslovi

Pro ucel téchto technickych podminek maji tyto uvedené pojmy nésledujici vyznam:
Délka cyklu je soucet nutnych dob signalll ,,Volno* a rozhodujicich mezi€asti piislusnych
k jednotlivym signalim ,,Volno*.
Efektivni zelena je délka zeleného signalu zkracend o ¢asovou ztratu vzniklou pomalejSim
rozjezdem prvnich vozidel a prodlouZena o vliv pojizdéni Zluté.
Kapacita vjezdu je pocet vozidel, kterd mohou skute¢né€ projet profilem stopcary za jednotku
¢asu (zpravidla za jednu hodinu).
Levé odboceni ovlivnéné protismérem je faze, ptfi které maji signal ,,Volno* vozidla
odbocujici vlevo soucasné s vozidly v protismeéru.
Radici pruh je jizdni pruh pred stopéarou uréeny pro jizdu v zddaném sméru nebo smérech.
Saturovany tok je nejvetsi pocCet vozidel, které mohou projet profilem stopcary za jednotku
¢asu (zpravidla za jednu hodinu) pii idealnich dopravnich podminkéach.
Signalni skupina ne soubor navéstidel, které udavaji v kazdém okamziku pro jeden vjezd
vozidel nebo vstup chodcii na jeden prechod stejny signdlni obraz.
Stopcara je vodorovna dopravni znacka ¢. V5 (pfi¢na ¢ara souvisld) nebo €. V6a (pfi¢na cara
souvisla se symbolem ,,Dej ptednost v jizde®).
Vjezd je jeden nebo vice soubéznych jizdnich pruhti, které jsou fizeny jednou signalni
skupinou. Pokud je v pfipad¢ pouziti plnych signalli zfizen pro ncktery smér samostatny

odbocovaci pruh, povazuje se tento odbocovaci pruh za samostatny vjezd.
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5.2 Vypocéet kapacity svételné Fizené kiiZovatky dle piedpist platnych v CR
5.2.1 Navrhové intenzity dopravy

Pro posouzeni kapacity kiizovatky je nezbytnd znalost ndvrhovych intenzit dopravy
pro vSechny dopravni pohyby v kifizovatce v rozliSeni podle druhu vozidel. Zohlednéni
skladby dopravniho proudu se provede vynasobenim navrhovych intenzit jednotlivych druha

vozidel koeficienty dle tabulky 1.

Druh vozidel Koeficient |
Jizdni kola o 0.5
Motocykly - 0,8
Osobni vozidla (véetné nakladnich vozidel do 3,5 t celkové hmotnosti) 1.0

Nékladni vozidla (nad 3,5 t celkové hmotnosti mimo nakladnich souprav), autobusy
(mimo kloubovych) < T

Nakladni soupravy, kloubové autobusy 25

1,7

Tab. 5.2.1-1: Koeficienty skladby dopravniho proudu [7]

Navrhové intenzity dopravy jsou uvedeny v pfiloze ¢. 1, Tab. 1.5, a jsou v souladu s TP 189

[5].

5.2.2 Geometrické usporadani

Pocet a usporadani Fadicich pruhi na vSech paprscich k¥izovatky

Pro potieby posouzeni kapacity svételné fizené kiizovatky se za jednotlivy vjezd povazuje
jeden nebo vice soub&znych fadicich pruhti, které jsou fizeny jednou signalni skupinou.
Schéma ktizovatky viz pfiloha €. 2.

Podélny sklon vjezdu (a) [%o]

Jedna se o podélny sklon vjezdu ve stoupani. Je-li vjezd v klesani, podélny sklon se uvadi
jako nula. Podélné sklony jednotlivych fadicich pruhti je uveden v 7ab. 5.2.9-1.

Polomér oblouku pro odboceni (R) [m]

Polomér oblouku pro pravé i levé odboceni v ose jizdni drahy vozidel. Poloméry vSech
odboceni jsou uvedeny v priloze €. 3.

Pocet mist k najeti do kriZzovatky a zastaveni vozidla pri davani prednosti protijedoucim
vozidlim automobily odbocujicimi vlevo (N,A) [pvoz]

Zjistuje se pouze pro levé odboceni ovlivnéné protismérem, pokud se realizuje ze

samostatného fadiciho pruhu.
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5.2.3 Signalni plan

Jedna se o program fizeni svételného signaliza¢niho zatizeni, ktery urCuje potadi a
délku signalu volno jednotlivych signélnich skupin. Jeho zpracovani je grafické a znazoriuje
signalni obrazy jednotlivych signalnich skupin pro vSechny ucastniky provozu. Signalni plan
pro posuzovanou kiizovatku ulic Novinafska x Hornopolni x Novoveska byl ziskan od

Ostravskych komunikaci, a.s. [12].

Délka cyklu (t.) [s]
Pfi dynamickém fizeni soucet maximalnich délek vSech po sobé€ nésledujicich fazi fizeni a

ptisluSnych mezicast.

Délka zeleného signalu (z) [s]

Skutecna délka signalu ,,Volno* pro ptislusny vjezd.

Délka efektivni zelené (z") [s]
Je délka zeleného signalu zkracend o Casovou ztratu vzniklou pomalej$im rozjezdem prvnich

vozidel a prodlouzena o vliv pojizdéni zluté.

Délka zeleného signalu z [s] | Délka efektivni zelené z' [s]
5-7 z+1,0
8-10 z+ 0,5
=11 Z

Tab. 5.2.3-1 Délka efektivni zelené. [7]

Délka zeleného signalu v protisméru (zp) [s]
Délka signalu ,,Volno* na protismérném vjezdu v dobé zelené pro levé odboceni ovlivnéné
protismérem (délka zeleného signalu v protisméru tedy nemtiZze byt delSi nez délka zeleného

signalu posuzovaného levého odbocent).
Délka Casti zeleného signalu neovlivnéna protismérem (z,) [s]

Rozdil mezi délkou zeleného signalu posuzovaného levého odboceni a délkou zelené¢ho

signalu v protisméru.
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signaini o 2 o 4 s e 0 8 |

skupina |} |y Lo oo b o oo b o | Zap [ Vyp | Tz
VC VI 53 | 78 | 23
VD 5 |2 |18
VA I = 53 | 78 | 23
VB —/ 5 | | 28
PC .—_ 8 20 | 12
PD I 55 | 67 | 12
PA —ims 8 |20 |12
PB —— 55 | 67 | 12

Tab. 5.2.3-2 Signalni plan kiizovatky Novindrska x Hornopolni x Novoveska dle ceskych

predpisu. [12]

5.2.4 Uroveii kvality dopravy

Pro posouzeni trovné kvality dopravy je hlavnim kritériem ztratovy cas, ktery se

vyjadiuje pomoci stfedni doby zdrZeni na jednotlivych vjezdech do svételné ftizené

ktizovatky. Mezni hodnoty stfedni doby zdrzeni pro urceni trovné kvality dopravy jsou

uvedeny v tabulce 5.2.4-1. Pozadované trovné kvality dopravy jsou stanoveny v CSN 73

6101 [2].
Uraven kvality dopravy T i
Oznaceni | C harakterisﬁka kvality dopravy i deneeciing e
A Velmi dobra <20
B Dobra <35
. Uspokojiva < 50
D Dostatecna = 0
E Nestabilni stav > 70
F Prekrocena kapacita ~ 1
" UKD na stupni F je dosazeno pfi rezervé kapacity vjezdu Rez < 0

Tab. 5.2.4-1: Mezni hodnoty stiredni doby zdrzeni na vjezdu do svételné rizené krizovatky. [7]
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Splnéni podminky pro mezni hodnoty stfedni doby zdrzeni se posuzuje pro vSechny vjezdy do
svételné kiizovatky. Kapacita svételné tfizené kiizovatky se povazuje za dostate¢nou, jsou-li

na vSech vjezdech splnéna kritéria urovné kvality dopravy (stiedni doba zdrzeni).

5.2.5 Saturovany tok vjezdu

Saturovany tok vjezdu je soucet saturovanych tokti jednotlivych fadicich pruht, které

spole¢né tvoti jeden vjezd:

S, =510, 0

kde S, je saturovany tok vjezdu [pvoz/h]
S; saturovany tok jednoho tadiciho pruhu [pvoz/h]
1y pocet fadicich pruht, které spole¢né tvoii jeden vjezd [-]

Saturovany tok radiciho pruhu se stanovi ze zakladniho saturovaného toku podle vztahu:
Si = Szak1- Kskr- Kopi 2)

kde S je saturovany tok fadiciho pruhu [pvoz/h]
S.ar zakladni saturovany tok = 2000 [pvoz/h]
kg koeficient sklonu [-]
ko koeficient oblouku [-]

Koeficient sklonu vyjadiuje vliv podélného sklonu vjezdu na saturovany tok:
kskl =1- 0,02 a (3)

kde kL koeficient sklonu [-]

a podélny sklon vjezdu [%]
Koeficient oblouku vyjadiuje vliv poméru smérového oblouku pii odbocovani a podilu
odbocujicich vozidel na saturovany tok:

_ R
T R+15f

(4)

kobl

kde k.,  koeficient oblouku [-]
R polomér oblouku odboceni [m]

f podil odbocujicich vozidel z jizdniho pruhu (0 az 1) [-]
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5.2.6 Kapacita vjezdu

Kapacita bézného vjezdu zavisi na saturovaném toku, délce efektivni zelené a délce cyklu.

Vypocte se dle vztahu:
Co =5+ (5)

kde C, je kapacita vjezdu [pvoz/h]
S, saturovany tok vjezdu [pvoz/h]
z délka efektivni zelené [s]
t délka cyklu [s]

Kapacita levého odboceni ovlivnéného protismérem se vypocte jako soucet dil¢ich kapacit:
CL=C+C+Cp (6)

kde C; je kapacita levého odboceni ovlivnéného protismérem [pvoz/h]
Cr;  diléi kapacita levého odboceni v dobé zelené protisméru [pvoz/h]
Cr>  kapacita levého odboceni po skonceni vlastni zelené pii zméné fazi [pvoz/h]
Cr;  diléi kapacita levého odboceni neovlivnéna protismérem [pvoz/h]

Diléi kapacita levého odboceni v dobé zelené protisméru se vypocita dle vztahu:

_ (1400-1,2'Ip)(2p"Sp—Ip°tc)
Cra = s —
te (Sp—1Ip)

(7)

kde (C;;  dil¢i kapacita levého odboceni v dobé zelené protisméru [pvoz/h]

1, navrhova intenzita dopravy v protisméru [pvoz/h]
Sy saturovany tok protisméru [pvoz/h]

t délka cyklu [s]

Zp deélka zeleného signélu v protisméru [s]

Diléi kapacita levého odboceni po skonceni vlastni zelené pri zméné fazi se urci podle
poctu vlevo odbocujicich vozidel, kterd mohou najet do kiizovatky, kde déavaji ptednost

protijedoucim vozidlim:

N 43600
CLZ =4 (8)
kde (i, kapacita levého odboceni po skonceni vlastni zelené pti zméné fazi [pvoz/h]
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Ny pocet mist k najeti do kfizovatky a zastaveni vozidla pfi davani piednosti
protijedoucim vozidliim automobily odbocujicimi vlevo [pvoz]
t délka cyklu [s]
Dil¢i kapacita levého odboceni neovlivnéna protismérem se pouzije pouze v pripade, ze
zeleny signal pro levé odboceni trva déle nez zeleny signal v protisméru a v tomto Case se
levé odboceni provadi bez ovlivnéni protismérem. Tato kapacita se vypocte jako bézna
kapacita vjezdu a to dle vztahu:

Cus =5, ©)

tc

kde Cp;  dil¢i kapacita levého odboceni neovlivnéna protismérem [pvoz/h]
St saturovany tok pruhu pro levé odboceni [pvoz/h]
Zo délka c¢asti zeleného signalu neovlivnéna protismeérem |[s]

t délka cyklu [s]
5.2.7 Rezerva kapacity

Rezerva kapacity se stanovi v % intenzity dopravy na vjezdu ze vztahu:
Rez = (1—2)- 100 (10)
v

kde R..  jerezerva kapacity vjezdu [%]
C, kapacita vjezdu [pvoz/h]
1, navrhova intenzita dopravy na vjezdu [pvoz/h]
Pti rezervé vjezdu Rez < 0 je piekrocena kapacita vjezdu a uroven kvality dopravy je na

stupni F.
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5.2.8 Stredni doba zdrzeni

Stiedni doba zdrzeni na vjezdu do svételné fizené kiizovatky se vypocte podle vztahu:

t, = 0,45 ((fc—Z')z'Cv 1,:3600 )

Cote—Iyz  Cy?=IyCy

(11)

kde ¢, je sttedni doba zdrzeni na vjezdu do svételné fizené kiizovatky [s]
t délka cyklu [s]
z’ délka efektivni zelené [s]
C, kapacita vjezdu [pvoz/h]

I, navrhova intenzita dopravy na vjezdu [pvoz/h]
5.2.9 Délka radicich pruhu

Délka tadicich pruhi na vjezdech do svételné fizené ktizovatky je navrhovéana dle
délky fronty vozidel, kterd musi zastavit na signal ,,Stiij!“. Cekaci tisek odbo¢ovaciho pruhu
ma byt navrzen v délce odpovidajici vypoctené délce fronty. Ve stisnénych pomérech lze
cekaci tusek zkratit pod podminkou, Zze délka fronty nebude vétsi nez soucet délek
zpomalovaciho a c¢ekaciho Useku. Zarovein ma byt délka pruhu pro odboceni vétSi nez
vypoctena délka fronty v sousednim pruhu, aby odbocujici vozidla mohla do svého pruhu
zajizd&t bez omezeni.

Délka fronty v fadicim pruhu na vjezdu do svételné fizené kiizovatky se vypocte dle vztahu:

Ly = 6,0 % (12)

kde Lr je délka fronty na zacatku zeleného signalu [m]

t délka cyklu [s]

z’ délka efektivni zelené [s]
I, navrhova intenzita dopravy na vjezdu [pvoz/h]
ny, pocet fadicich pruht, které spole¢né tvoii jeden vjezd [-]
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viezd | faze by |hecekem| Sau |Po€et | S | sklon| a R f ksa | Konl S¢ |Svcekem| Y |maxy| Y
[-] [-1 | [pvoz/n] | [pvoz/h] | [pvoz/h] | prubl | [pvoz/h] |  [%] [-] [m] [-] [] [[1 |Ipvoz/h]|[pvoz/h]l| [-] [-] [-]
VAL () 2 334 2000 1 2000 0,5 0,5 33 1 0,99 0,96 1894 0,176
VA2 (%) 2 186 2000 1 2000 0,5 0,5 1000 0 0,99 1,00 1980 0,094
VA3 (<) 2 80 2000 1 2000 0,5 0,5 a0 1 0,99 0,96 1308 0042 | .
Uv N r
VC1(z) 2 192 201 2000 0,64 1280 0,3 0 26 1 1,00 0,95 1210 1930 0,159
VC2(") 2 109 2000 0,36 720 -0,8 0 1000 0 1,00 1,00 720
VC3{M VT4 <) 2 137 2000 1 2000 0,8 0 34 0,2 1,00 0,99 1983 0,069
. 0,470
VB1(z) 1 137 a3 2000 0,23 460 1 0 37 1 1,00 0,96 442 1982 0,310
VB2(") 1 445 2000 0,77 1540 1 0 1000 0 1,00 1,00 1540
VB3 (<) 1 196 2000 1 2000 -1 0 22 1 1,00 0,94 1872 0,105
=
VD1(>) 1 59 225 2000 0,26 520 4 4 34 1 0,92 0,96 458 1890 0,129 0,294
VD2(") 1 170 2000 0,74 1480 4 4 1000 0 0,92 1,00 1362
VD3 () 1 170 2000 1 2000 4 4 1000 0 0,92 1,00 1840 0,092
VD4 (<) 1 176 2000 1 2000 4 4 27,00 1 0,92 0,95 1743 0,101
pokratovani vypoftove tabulky
vjezd faze t, z 7 v | OVyem| Rez Lp t, UKD
I I 5] 5] [s] [pvoz/h] | [pvoz/h] [%4] [m] [s] I
VAL (») 2 512 34,83 47,3 30,62 B
VAZ () 2 536 65,28 26,4 24,07 B
VA3 (<) 2 - 53 400 79,98 11,3 22,53 B
Val) 2 327 522 42,37 42,6 28,33 B
vez(h) 2 195
VC3(MRVCA) 2 536 74,46 19,4 22,90 B
VEL(>) 1 85 146 =
653 10,71 82,6 45,06 C
vB2{") 1 28 28 507
VB3 (<) 1 420 53,30 27,8 23,71 B
VD1(>) L 57 385 40,58 32,4 33,34 B
vD2(%) 1 " - 288
VD3 [#) 1 390 56,37 24,1 29,40 B
VD4 (<) 1 204 13,87 24,9 78,29 E
vjezd I, S, z, Cu Ny Co S, Z; Cs C,
[signdini skupira) | [pwoz/h] | [pvoz/h] [s] [pvoz/h] | [ovoz] | [pvoz/h] | [pvoz/h] [s] [pvoz/h] | [pvoz/h]
VA3 (<) 329 3193 23 188 5 211,7647| 1908 0 0 400 <
VB3 (<) 229 2298 18 140 4 1694118 1872 5 110 420
VD4 (<) 137 442 28 35 4 1694118| 1743 0 0 204

ismerem

ého prot

livnén

’

ceni ov

t levého odbo

‘et UKD, b) vypoce

vypoce

Tab. 5.2.9-1: a)
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5.3 Vypocet kapacity svételné kiizovatky dle pravidel platnych v USA

Vypocet kapacity svételné fizené kiizovatky s aplikaci americkych pravidel provozu
se provadi na totozné kiiZzovatce ulic Novinai'ska x Hornopolni x Novoveska stejné tak, jako u
varianty s aplikaci ¢eskych pravidel provozu. Z toho vyplyva, Ze navrhové intenzity dopravy a
geometrické uspotradani svételné fizené kiizovatky jsou u obou variant totozné. Postup
vypoctu se provadi dle ¢eskych predpist, dle technickych podminek TP 235 [7]. Hlavnimi
odli$nostmi vypoctu kapacity svételné fizené ktizovatky s aplikaci americkych pravidel od

vypoctu kapacity svételné fizené kiizovatky s aplikaci ¢eskych pravidel jsou:

- signélni plan bez signélniho obrazu cervené a zluté svétlo (tzn. pii zméné ze
signalu ,,Stj!* na signal ,,Volno* se neuziva zluté svétlo)

- moznost odboceni doprava na ¢erveny signal ,,Sttj!“
5.3.1 Signalni plan
Jedna se o program fizeni svételného signalizaniho zafizeni, ktery urCuje potadi a

délku signalu volno jednotlivych signdlnich skupin. Jeho zpracovani je grafické a znazornuje

signalni obrazy jednotlivych signdlnich skupin pro vSechny ucastniky provozu.

signaini 10 20 30 40 50 60 70 80 i

skupina 1}y |y b oo bbb oo | Zap | Vyp | Tz
VVC [ | = 53 | 78 | 23
VD =— X 6 |26 |18
VA I [ +— 53 |78 | 23
VB X 6 |36 |28
PC +——mm 8 |20 |12
PD I —— 55 | 67 | 12
PA —I 8 |20 |12
PB 3 55 | 67 | 12

Tab. 5.3.1-1 Signalni plan kirizovatky Novinarska x Hornopolni x Novoveska dle americkych
predpisu.
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5.3.2 Kapacita pravého odboceni s mozZnosti odboceni na ¢ervenou

Pro vypocet kapacity pravého odboceni s moznosti odboCeni na cervenou jsou
upraveny a pouzity vzorce z TP 235 [7] Posuzovani kapacity svételné fizenych kiizovatek.
Konkrétné¢ se jedna o tipravu vzorct (7), (8), (10).

Kapacita pravého odboceni s moznosti odboCeni na Cervenou se vypocte souctem dil¢ich

kapacit:
Cp = Cpy + Cpy (13)

kde Cp  je kapacita pravého odboceni s moznosti odboc¢eni na cervenou [pvoz/h]
Cp;  dil¢i kapacita pravého odboceni v dob¢ zelené levého sméru [pvoz/h]
Cp,  dil¢i kapacita pravého odboc¢eni v dob¢ vlastni zelené [pvoz/h]

Diléi kapacita pravého odboceni v dobé zelené levého sméru se vypocita dle vztahu:

(1400-1,2-1;)(zSp,—ILtc)
Cpq = 14
P1 tc'(SpL_IL) ( )

kde Cp;  dil¢i kapacita pravého odboceni v dobé zelené levého sméru [pvoz/h]

I navrhova intenzita dopravy levého sméru [pvoz/h]

St saturovany tok levého sméru [pvoz/h]

te délka cyklu [s]

zr délka zeleného signalu levého sméru [s]
Diléi kapacita pravého odboceni v dobé vlastni zelené se vypocte jako bézna kapacita
vjezdu a to dle vztahu:

Cp2 = Spr :_C (15)
kde Cp,  dil¢i kapacita pravého odboceni v dobé vlastni zelené [pvoz/h]

Spr saturovany tok pruhu pro pravé odboceni [pvoz/h]

z’ délka efektivni zelené [s]

t délka cyklu [s]
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viezd | faze | |, |Lcekem| S |pofet| 5 | sklon | a R f ko | Kobl | Sv  |Svcekem| Y | maxy| Y
[-] [-1 | [pvoz/h] | [pvoz/h] | [pvoz/h] | pruhd | [pvoz/h] |  [%] [-] [m] [-] [-] [-] |[pvoz/h] |[pvoz/n]| [] [-] [-]
VAL(») 2 334 2000 1 2000 0,5 0,5 33 1 0,99 0,96 1894 0,176
VA2 (%) 2 186 2000 1 2000 0,5 0,5 1000 0 0,99 1,00 1980 0,094
VA3 (<) 2 80 2000 1 2000 0,5 0,5 a0 1 0,99 0,96 1908 0042 | oo
= - ]
VCI(3) 2 192 301 2000 0,64 1280 0,8 0 26 1 1,00 0,95 1210 1930 | 0153
V() 2 109 2000 0,36 720 -0,3 0 1000 0 1,00 1,00 720
vaaeveag | 2 137 2000 1 2000 -0,8 0 34 0,2 1,00 0,99 1983 0,069
; 0,470
VB> 1 137 <83 2000 0,23 460 1 0 37 1 1,00 0,96 412 g2 | 0310
VB2(") 1 446 2000 0,77 1540 -1 0 1000 0 1,00 1,00 1540
VB3 (<) 1 196 2000 1 2000 -1 0 2 1 1,00 0,94 1872 0,105
=
VD1{=) 1 59 229 2000 0,26 520 4 4 34 1 0,92 0,96 458 w20 | 0129 0,294
VD2{*) 1 170 2000 0,74 1430 4 4 1000 0 0,92 1,00 1362
VD3 [4) 1 170 2000 1 2000 4 4 1000 0 0,92 1,00 1840 0,092
VD4 (<) 1 176 2000 1 2000 4 4 27,00 1 0,92 0,95 1743 0,101
pokratovini vypoftové tabulky
vjezd faze t, z z v | CVpem| Rez L; t, UKD
[-] [ [5] [s] [s] [pvoz/h] | [pvoz/h] [%] [m] [s] [-]
VAL (>) 2 561 4046 47,3 28,51 B
VA2 () 2 536 63,28 26,4 24,07 B
VA3 (<) 2 23 23 400 79,98 11,3 22,53 B
S 2 445 639 52,93 42,6 25,57 -]
vez(v) 2 195
V3[RV <) 2 536 7446 19,4 22,90 B
VB1(>) L 8 234 a1 30,68 82,6 26,64 B
VB2(") 1 28 28 507
VB3 (<) 1 420 53,30 27,8 23,71 B
VD) 1 281 569 59,75 32,4 27,90 B
vD2(~) 1 233
18 18
VD3 (%) 1 390 56,37 24,1 29,40 B
VD4 (<) 1 204 13,87 24,9 78,29 E

kvality dopravy

v

urovné

‘et

vypoce

Tab. 5.3.2-1
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vjezd I S, A Coy Ser z Cp, Ce
8 [pvoz/h] | [pvoz/h] [5] [pvoz/h] | [pvoz/h] [s] [pvoz/h] | [pvoz/h]
VAL (=) 446 1540 28 a3 1894 23 512 561
vCl(z) 340 3202 18 117 1210 23 327 445
VB1(>) 218 2703 23 188 442 28 146 334
VD1(>) 186 1980 23 184 458 18 97 281
viezd (1 5y z, C, N, C> S, zZ, Cs C
[signaini skupina) | [pvoz/h] | [pvoz/h] [s] [pvoz/hl | [pvoz] | [pvoz/hl | [pvoz/h] [s] [pvoz/h] | [pvoz/h]
VA3 (<) 329 3193 23 188 5 211,7647 | 1908 0 0 400
VB3 (<) 229 2298 18 140 a 1694118 | 1872 5 110 420
VD4 (<) 137 442 28 35 a 1694118 | 1743 0 0 204

b)
{ ovlivneného protismerem, b)

a)
Tab. 5.3.2-2: a)

Cet praveho

vypo

cen

cet levéeho odbo

vypo

v

I4

cent na cervenou.

1 odboc

L

ceni s moznos

v

odbo
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5.3.3 Rozdil mezi kapacitnim posouzenim svételné Fizené kriZovatky

s aplikaci ¢eskych pravidel a s aplikaci americkych pravidel provozu

Po kapacitnim posouzeni svételné fizené kiizovatky Novinafska x Hornopolni x
Novoveska zvlast’ dle Ceskych a americkych pravidel se prokéazalo, Ze u varianty kiizovatky
s aplikaci americkych pravidel se zvysi kapacita pruht slouzicich pro odboc¢eni vpravo, zkrati
se stfedni doba zdrZeni na vjezdu do kiizovatky a zleps$i se Groven kvality dopravy u téchto

Mrwe

cervenou s povinnosti dat pfednost v jizdé vozidliim jedoucim zleva.

Obr. 5.3.3-1: Oznaceni vpravo odbocujicich pruhii
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Kapacita odbocovacich pruhi byla navysena o tyto hodnoty:
- u odbocovaciho pruhu oznaceného VA1 o 48 pvoz/h
- u odbocovaciho pruhu ozna¢eného VBI1 o 188 pvoz/h
- u odbocovaciho pruhu oznaceného VC1 o 117 pvoz/h

- u odbocovaciho pruhu oznaceného VD1 o 184 pvoz/h

K nejvétsimu navySeni kapacity doslo u pruhu oznaceném VBI. Je to ztoho divodu, ze
odbocovaci pruh VBI1 dava piednost zleva dopravnimu proudu C, ktery disponuje nizkou
intenzitou dopravy. To ma za nasledek nizky vyskyt vozidel jedoucich ze sméru C rovné a tim
padem jednodussi odboceni vpravo na ¢ervenou s povinnosti dat prednost v jizd€ pro pruh
oznaceny VBI1. Oproti tomu k nejmensimu navySeni kapacity jizdniho pruhu doslo u pruhu
oznaceném VAl a to z toho diivodu, jelikoz smér VA1 dava pfi pravém odboceni na ¢ervenou
ptednost dopravnimu proudu B, ktery je nejvytizenéjs$i dopravni proud z celé kiizovatky ulic
Novinaiska x Hornopolni x Novoveska. Jedna se o dopravni proud s nejvétsi intenzitou
dopravy, jelikoz je spojnici ulice 28. fijna s ulici Marianskohorskd, coz jsou jedny z hlavnich

dopravnich tepen statutarniho mésta Ostravy.
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6. Zavér

Cilem této bakalaiské prace bylo porovnani navrhovych charakteristik svételné
fizenych kiiZovatek v Ceské republice a ve Spojenych statech americkych. Nasledné bylo na
konkrétné zvolené kiizovatce provedeno posouzeni kapacity svételné tizené kiizovatky dle

TP 235 [7] a to zvlast’ s aplikaci Ceskych a zvlast' s aplikaci americkych pravidel provozu.

V prvni Casti této bakalarské prace bylo provedeno srovnani pouzit¢ho dopravniho
znaéeni platného v CR a v USA. Bylo provedeno srovnani vodorovného dopravniho znageni
jako napft. podélného vodorovného znaceni (vodici Cary, stfedové Cary souvislé atd.), kde byl
nejvétsi rozdil mezi piedpisy pouzivanymi v CR a v USA v tloustce a barvé pouzitého
znaceni. Déle srovnéani pfi¢éného vodorovného znaceni (stop ¢ary, pfechody pro chodce atd.) a
Sipek (pro smér jizdy rovné, vlevo, vpravo). Pfi srovnani svislého dopravniho znaceni byla
jako nejvétsi rozdil mezi predpisy obou zemi shleddna skutecnost, ze ve Spojenych statech
americkych neexistuje svisla dopravni znacka pro hlavni pozemni komunikaci. Na zavér prvni
¢asti je v této bakalafské praci popsano srovnani svételného signaliza¢niho zatfizeni uzivaného
vobou zemich. Zde je nejvétSim rozdilem fakt, Ze v USA se navéstidla svételného
signalizacniho zafizeni umist'uji za hranici kiizovatky a pfi pfechodu z ¢erveného signalu

,»Stlj!““ na zeleny signal ,,Volno™ je vynechan Zluty signal.

V druhé ¢asti bakalaiské prace je provedeno posouzeni kapacity konkrétné vybrané
svételné fizené kiiZovatky dle TP 235 [7] a to zvlast s aplikaci ceskych pravidel provozu a
zv1ast’ s aplikaci americkych pravidel provozu. Vysledné posouzeni kapacity svételné fizené
ktizovatky vyslo 1épe pro variantu svételné fizené kiiZzovatky s aplikaci americkych pravidel,
jelikoz americké predpisy maji jednu vyznamnou odliSnost od piedpisti Ceskych, ktera
prispiva ke zvyseni kapacity vpravo odbocujicich pruhti, a to moznost pravého odboceni na
¢ervenou s povinnosti dat prfednost v jizd¢ vozidlim jedoucim zleva. Aplikace tohoto pravidla
pfinesla zlepSeni urovné kvality dopravy, zkraceni stfedni doby zdrzeni na vjezdu do
ktizovatky a v neposledni fade zvySeni rezervy kapacity vjezdu a to u vSech ctyfech

odbocovacich pruhi, vyskytujicich se na posuzované svételné fizené kiizovatce.
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Priloha ¢. 1 — Tabulka intenzit dopravy

e

rameno 1: Novoveska od Premyslovci

Cas vpravo - Novinaiska k Futuru pfimo - Hornopolni k centru vlevo - Novinafska k Marhorskea vjezdy rameno 1 celkem

= = = - = = = = = = } = =

o _ + o o 1 + o o — + o o — + o
od do w = L) = w = w =
7-00 715 14 6 0 2 1 23 21 5 2 3 0 3 1 0 0 0 0 1 36 11 2 5 1 55
715 7-30 27 2 1 4 0 34 45 8 1 2 0 56 2 0 0 0 0 2 410 2 6 0 92
7:30 745 27 3 1 2 0 33 2: 11 1 4 1 69 3 1 1 0 0 5 82; 15 3 6 11 107
7:45 8:00 3 3 1 3 ] 38 B9: 13 1 1 0 74 0 0 0 0 ] 0 90: 16 2 4 o 112
8:00 8:15 35 5 0 2 0 42 45 2 0 4 0 a1 2 0 0 0 0 2 82 7 0 6 0 95
8:15 8:30 Kyl 7 0 2 0 40 37T 10 1 4 0 52 5 0 0 0 0 5 73017 1 6 0 97
8:30 8:45 25 1 1 3 0 30 45 8 1 2 0 56 2 0 1 0 0 3 72 9 3 5 0 89
8:45 9-00 38 5 3 3 0 49 53 6 3 2 0 64 B ] 0 0 0 B 97 11 6 5 o 119
9-00 9-15 23 5 1 2 1 32 45 4 1 3 0 53 2 0 0 0 ] 2 70 9 2 5 1 87
9:15 9-30 24 2 1 2 1 30 30 8 2 2 0 42 5 0 1 0 0 B 59: 10 4 4 1 78
9-30 9-45 40 4 2 2 1 49 40 7 2 1 0 50 B 1 0 0 0 7 86 12 4 3 1 106
9:45 10:00 32 3 1 3 0 39 53 6 0 2 1 62 6 1 0 0 1 8 91: 10 1 5 2| 109
10:00 10:15 47 2 0 2 0 51 43 4 1 1 0 49 5 1 0 0 0 6 95 7 1 3 0| 106
10:15 10:30 42 3 2 2 0 49 43t 10 2 2 0 a7 6 1 1 0 0 8 91 14 5 4 o 114
10:30 10:45 32 2 3 2 ] 39 48 5 1 1 0 55 6 1 0 0 ] 7 86 8 4 3 o 101
10:45 11:00 33 1 0 3 0 37 30 1 1 2 0 34 2 0 1 0 0 3 65 2 2 5 0 74
za 7-11 501 B4 170 39 47 615] 689 108! 20; 36 2] 855 59 6 5 0 1 71 12497 1687 427 75 7| 1541
13:00 13:15 43 1 0 3 0 52 37 6 2 2 2 49 6 1 0 0 0 7 91 8 2 5 2| 108
13:15 13:30 24 3 0 2 0 29 40 5 0 1 0 46 4 1 0 0 0 5 68 9 0 3 0 80
13:30 13:45 40 2 1 3 0 46 54 8 1 2 0 65 8 3 0 0 0 1 102: 13 2 5 0| 122
13:45 14:00 43 6 0 4 0 53 48 3 1 3 0 55 6 1 1 0 0 8 97: 10 2 7 o 116
14:00 14:15 38 3 0 1 1 43 52 0 1 1 1 55 7 2 0 0 0 9 97 5 1 2 2] 107
14:15 14:30 42 0 1 5 0 48 41 4 1 4 0 50 7 0 0 0 0 7 90 4 2 9 0| 105
14:30 14:45 48 3 0 2 0 53 63 0 0 3 0 66 2 0 2 0 0 4 113 3 2 5 o 123
14:45 15:00 38 4 0 3 0 45 46 2 0 2 1 51 5 ] 0 0 0 5 89 6 ] 5 11 101
15:00 15:15 40 0 ] 3 2 45 64 4 0 3 5 76 7 0 1 0 0 8l 1M 4 1 6 7l 129
15:15 15-30 41 3 0 3 0 47| 36 3 1 2 3 45 B 1 0 0 0 7 83 7 1 5 3 99
15:30 15:45 37 0 0 3 0 40 49 2 0 4 0 55 8 1 1 0 0 10 94 3 1 T 0| 105
15:45 16:00 41 2 0 4 0 47| 50 2 0 2 0 54 5 0 0 0 0 5 96 4 0 6 0f 106
16:00 16:15 42 1 0 2 0 45 46 1 0 3 1 51 3 0 0 0 0 3 91 2 0 5 1 99
16:15 16:30 48 0 0 4 1 53 47 2 1 3 2 65 1 ] 0 0 0 1 96 2 1 7 3| 109
16:30 16:45 35 2 1 2 ] 40 44 1 0 4 0 49 7 0 0 0 ] 7 86 3 1 6 0 96
16:45 17:00 34 2 1 4 0 41 43 1 ] 3 1 48 4 0 0 ] 0 4 81 3 1 7 1 93
za 1317 639; 32 4; 48 41 T727) T60; 44 8 421 16[ 870 86; 10 5 ] 0] 101] 1485: &§6; 17: 90i 20| 1695
séit.celk. 1140 B6: 21¢ &7 8 1342] 1449 152¢ 28 78: 18] 1725 145! 16 10 0 1] 172] 2734: 254: 59 165! 27| 3239
prep.za 16h 1938 146 36i 148! 14| 2282] 2463: 258! 48 1331 31| 2933 247 27 17 ] 2] 293 4648: 4320 100 281i 46| 5507
prep.za 24h 2052¢ 155: 38! 1587 14 2416] 2608 274: 50i 140: 32 3104 261 23. 1§ 0 2] 310f 4921: 457! 106: 297 49| 5830

Tab. 1-1 Tabulka intenzit Novoveskd od Premyslovcii [12]
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r

a prace

Bakalaisk

rameno 3 : Novinaiska od Futura
Cas vpravo - Hornopolni k centru pfimo - Novinarska k Marhorské vievo Novoveska k Premyslovel vjezdy rameno 3 celkem
= = = = = = = = = = = =
= = 2 w & st & = 2 w & 2 & = 2 o] £ a & = 2 ] £ 2
od do w = w = w = 0w =
7:00 715 14 5 0 0 0 19 22 8 1 1 0 32 15 2 0 3 0 20 51 15 1 4 0 71
7:15 7-30 15 2 1 0 ] 18 38 4 ] 0 0 42 17 3 1 3 0 24 70 9 2 3 0 84
7:30 745 16 3 0 0 0 19 28 4 5 0 0 37 24 1 2 3 1 31 68 8 7 3 1 87
745 8-00 21 1 0 1 0 23 28 4 2 0 0 34 25 2 1 3 0 31 74 7 3 4 0 88
8:00 8:15 11 3 1 1 0 16 30 3 3 ] 0 36 24 2 2 4 0 32 65 8 6 s 0 84
8:15 8:30 21 0 0 0 ] 21 3 5 1 0 0 37 29 2 2 2 0 35 81 7 3 2 0 93
8:30 8:45 18 2 0 1 0 21 41 4 g 0 1 55 16 3 3 1 0 23 75 9: 12 2 1 99
8:45 9-00 30 5 0 1 ] 36 40 5 8 0 0 53 33 3 2 3 0 41 103; 13t 10 4 0| 130
9:00 9:15 24 2 3 1 0 30 Ky 6 6 1 0 44 14 4 1 3 0 22 69: 12 10 s 0 96
9:15 9:30 16 2 0 1 0 19 33 11 1 0 0 45 24 1 2 2 0 29 73i 14 3 3 0 93
9:30 9:45 19 3 4 0 0 26 43 4 4 0 0 51 22 2 0 2 1 27| 84 9 8 2 11 104
9:45 10:00 3 4 2 2 0 39 56i 12 3 0 0 7 33 7 2 2 0 441 1200 23 7 4 o 154
10:00 10:15 26 1 0 1 1 29 57 4 5 0 0 66 40 5 1 3 0 491 1231 10 6 4 11 144
10:15 10:30 24 3 0 1 ] 28 60 6 5 0 0 7 31 1 1 2 0 35 1158 10 6 3 o 134
10:30 10:45 26 3 1 ] 0 30 45 4 2 ] 1 52 37 2 2 2 0 43| 108 e 5 2 1] 125
10:45 11:00 17 4 0 1 0 22 37 1 2 1 0 41 23 2 0 2 0 27 77 7 2 4 0 90
za 7-11 329 43t 12¢ 1 1 396] 620 851 AT 3 2] TET| 407 420 227 40 2] 513 13561 1707 91f &4 5| 1676
13:00 13:15 30 2 3 1 ] 36 59 4 3 0 3 69 42 6 0 3 0 51 131 12 6 4 3| 186
13:15 13:30 13 1 2 1 0 17] 48 1 4 1 0 54 24 2 2 1 1 30 85 4 ] 3 11 101
13:30 13:45 3r 3 0 0 0 40 53 5 5 0 0 63 30 4 0 4 0 38 1200 12 5 4 0o 141
13:45 14:00 30 3 1 1 0 35 56 5 4 1 0 66 31 2 0 1 0 34 M7 10 5 3 0| 135
14:00 14:15 35 4 2 1 ] 42 55 0 7 0 0 62 28 2 0 4 0 34 118 6 9 5 0| 138
14:15 14:30 40 2 0 1 1 44] 113 1 3 1 1] 119 44 1 0 2 0 471 197 4 3 4 21 210
14:30 14:45 23 4 0 0 0 27 84 1 5 0 1 91 46 3 0 4 0 531 1A3 8 5 4 1] 171
14:45 15:00 28 4 1 ] 0 33 87 1 4 0 0 92 44 1 0 2 2 49| 159 6 5 2 2| 174
16:00 16:15 29 2 0 1 0 32 74 4 2 0 0 80 28 3 0 3 0 34 13 9 2 4 0| 146
15:15 15:30 33 2 0 1 1 37 113 2 3 0 0] 118 40 2 0 3 0 45| 186 6 3 4 11 200
15:30 15:45 3 0 0 0 1 321 115 7 5 0 1| 128 46 4 0 4 0 4 192: 11 5 4 2| 214
16:45 16:00 21 2 0 1 0 24 95 1 3 0 0 89 41 2 0 2 0 45 157 5 3 3 0| 168
16:00 16:15 36 2 0 1 0 39 76 3 2 1 0 82 34 0 0 3 1 38| 146 5 2 5 1| 159
16:15 16:30 29 1 0 1 0 31 102 3 3 ] 0| 108 35 ] 0 3 1 391 166 4 3 4 1| 178
16:30 16:45 19 0 0 0 1 20 87 4 3 0 1 95 29 4 0 3 0 361 135 8 3 3 2] 151
16:45 17-00 20 1 0 1 0 22 B4 2 1 0 0 67 32 0 0 3 0 351 116 3 1 4 0| 124
za 1317 454 33 9: 1 41 &611| 1281; 44! &7 4 7] 1393] 574: 36 2i 45 5] 662] 2309 113; 68! 60 16| 2566
stit.celk. 783 76; 210 22 5 907] 1901 129: 114 7 9 2160] 981: T8 241 85 7] 1175] 3665: 283 159 114 21| 4242
pfep.za 16h 1331 129: 36; 37 9] 1542] 3232{ 219: 194! 12t 1&[ 3672] 1668 133 41 1451 12{ 1999] 6231 481¢ 270: 194! 36| 7212
prep.za 24h 1409 137¢ 38; 40 9] 1633] 3422; 232¢ 2056: 13t 16 3888] 1766: 140: 43; 1531 13[ 2115] 6AROT: 509 286 205 38| 7635

Tab. 1-2 Tabulka intenzit Novinarska od Futura [12]
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Bakalaisk

. rameno 5 : Hornopolni od centra
Cas vpravo - Movinarska k Marhorské pfimo - Novoveska k Pfemyslovell vlevo - Movinafska k Futuru vjezdy rameno 5 celkem

= . = = = . = = = . = = = = =

s 1= I E m 2 a s = I Z m {2 a s = B m 2 a = = | E m o 2 8

g Sy 8 3| y|8 5 g @8 3|8 5 v 8 2|8 5 xi8 3|

od do w = w = o = w =
7-00 716 26 7 2 1 0 36 18 2 0 3 1 24 11 1 1 ] 0 13 55: 10 3 4 1 73
716 7-30 3 5 2 0 0 38 17 1 1 3 0 22 2 0 1 0 0 3 50 6 4 3 0 63
7-30 745 43 6 0 0 0 49 39 3 2 6 1 51 8 0 0 0 0 3 90 9 2 6 1| 108
745 8:00 30 4 5 0 1 40 34 3 8 3 0 48 2 0 0 0 0 2 66 713 3 1 90
8:00 8:16 3 1 3 1 0 36 35 5 3 3 0 46 2 0 0 ] 0 2 65 6 6 4 0 84
8:15 8-30 30 7 4 0 0 41 48 7 1 2 0 58 4 0 0 0 0 4 82: 14 5 2 0f 103
8-30 8:45 38 5 1 0 0 44 41 10 1 2 0 54 3 2 0 ] 0 5 82: T 2 2 0f 103
8:45 9:00 3 7 2 0 0 40 32 7 1 2 1 43 8 1 0 0 0 9 7 15 3 2 1 92
9:00 9:15 23 2 4 0 0 29 26 2 3 0 0 3 6 0 0 ] 0 6 55 4 7 0 0 66
9-15 9-30 3 4 1 0 0 36 30 2 1 1 0 34 8 0 0 0 0 8 69 6 2 1 0 78
9-30 9-45 46 5 11 0 0 62 36 4 3 2 0 45 8 0 1 ] 0 9 90 9. 15 2 0f 116
9:45 10:00 38 1 3 0 0 42 23 0 0 0 0 23 2 0 0 0 0 2 63 1 3 0 0 67
10:00 10:15 32 7 2 1 1 43 25 4 5 2 1 37 5 0 0 ] 0 5 62: 11 7 3 2 85
10:15 10:30 27 3 3 0 0 33 27 4 1 0 0 32 4 1 0 0 0 5 58 8 4 0 0 70
10:30 10:45 47 4 4 0 0 55 37 4 1 2 1 45 6 0 0 ] 0 6 90 3 5 2 1| 106
10:45 11:00 38 2 0 0 0 40 38 5 2 1 0 46 7 0 0 0 0 7 83 7 2 1 0 93
za 7-11 B42: T0; 47 3 2] 664] 506 B3: 331 32 A 639 86 5 3 0 0 94| 11347 1387 83] 35 7| 1397
13:00 13:14 3 1 3 1 0 36 30 4 1 2 0 37 7 0 0 0 0 7 65 5 4 3 0 80
13:15 13:30 41 4 4 0 0 44 24 1 1 2 0 28 5 0 0 ] 0 5 70 5 5 2 0 82
13:30 13:45 54 1 5 0 1 61 34 1 0 3 0 38 7 1 0 0 0 3 95 3 5 3 1| 107
13:45 14:00 35 3 1 0 1 40 29 4 0 2 2 37 1 0 0 0 0 1 75 7 1 2 3 88
14:00 14:15 37 2 0 1 0 40 34 1 0 3 0 38 2 0 0 0 0 2 73 3 0 4 0 80
14:15 14:30 24 2 2 2 1 3 20 2 0 3 0 25 6 0 0 ] 0 6 50 4 2 5 1 62
14:30 14:45 36 3 6 2 1 53 30 0 0 3 0 33 12 0 0 0 0 12 78 3 6 5 1 98
14:45 15:00 34 5 4 3 2 48 43 0 0 1 0 44 14 0 0 0 0 14 9 5 4 4 2| 106
16:00 16:15 53 7 2 4 1 67| 21 3 0 2 0 26 15 1 0 0 0 16 89: 11 2 6 1 109
15:15 16:30 40 6 3 2 2 53 36 0 0 2 0 38 15 4 2 0 0 21 91 10 5 4 2] 112
15:30 15:45 66! 10 6 1 0 83 45 3 0 2 0 50 15 0 0 0 0 15|  126: 13 6 3 0f 148
15:45 16:00 60 6 6 2 0 74 40 0 0 2 0 42 18 0 0 0 0 18] 118 6 6 4 0f 134
16:00 16:15 59: 15 6 1 1 82 37 3 2 2 0 44 20 0 0 0 1 21 116; 18 8 3 2| 147
16:15 16:30 61 5 2 2 3 73 49 4 0 3 0 56 22 2 0 ] 0 241 1328 11 2 5 3 153
16:30 16:45 52 T 7 3 2 7 40 3 0 3 0 46 20 0 0 0 0 200 112: 10 7 6 21 137
16:45 17:00 45 5 8 3 2 63 40 0 8 3 0 51 24 0 0 0 0 24] 109 5 16 6 2] 138
za 13-17 728; 87! BA: 27 A7 924] kBR2; 29 12; 38 2] 633 213 8 2 ] 1 224] 14931 124 79 65 20[ 1781
stit.celk. 1270; 157! 112: 30. 19| 1588] 1058; 92: 45; 70 7] 1272 299 13 5 0 1 318 2627 262; 162; 100; 27| 3178
prep.za 16h 2159 267: 190: 51 32| 2699) 1799: 1586: 77 119 12| 2163 508 22 9 ] 2] 541] 4466: 445; 275: 170; 46] 5402
prep.za 24h 2286 283; 2028 54: 34| 2859) 1904: 166: 81 126: 13] 2290f 538! 23 9 0 2] 672] 4729: 4720 292: 180i 49] 5722

Tab. 1-3 Tabulka intenzit Hornopolni od centra [12]
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Bakalaisk

rameno { : Novinaiska od Marianskohorské
Cas vpravo - Movoveska k Pfemysloved piimo - Novinarska k Futuru vlevo - Hornopolni k centru vjezdy rameno 7 celkem

= .= = = .= = = = = = = =

5 =2 21w 8 |l & = 2 a2 2l 5 =T ae iz 2| 5§ = B g g z

s 52 s 8 3|8 5 w8 21y 8 E o5 8 3 4|8 5k & 3|y

od do w = w = w = w =
700 7:15 7 0 0 0 0 i A 5 1 0 0 77| 48 3 0 1 0 821 126 3 1 1 0] 136
715 7:30 G 2 0 0 0 8 65 5: 10 0 0 a0 40 7 B 0 1 a4l 111: 14 16 0 1] 142
7:30 7:45 G 0 0 0 0 6] 101 4 3 0 ol 113 43 1 4 1 af 49] 150 f: 12 1 0] 163
745 8:00 1 1 1 0 0 13 a7 B B 0 0 99 49 2 B 0 0 a7 147 9: 13 0 0] 169
3:00 8:15 14 1 0 0 0 15 80 7 5 0 0 92 a1 2 7 0 0 G0l 145 10 12 0 a] 167
3:14 8:30 9 0 0 0 0 9 81 6: 12 0 a 99 39 1 2 0 af 42 129 T 14 a a]  1&0
3:30 8:45 G 3 0 0 0 9 89 4 G 3 gl 102 42 1 3 0 o 48] 137 3 9 3 gl 157
3:45 9:00 10 4 0 0 0 14 69 4 2 0 a 75 29 4 3 0 1 a7l 108 12 4 a 11 126
9:00 9:15 12 2 3 0 0 1w 72 G 3 0 0 81 28 1 7 1 0 36 113 9: 13 1 g 136
9:14 8:30 12 1 1 0 0 141 47 3 [ 0 a a7 22 1 4 0 al 27 81 gt 12 a a 98
9:30 9:45 1 ] 1 0 0 17] B3 9 0 0 0 72 28 4 ] 0 0 36 103: 18 G 0 ar 127
9:45 10:00 12 0 1 0 0 13 61 4 g 0 a 73 20 210 1 a 33 93 G: 19 1 g 118
10:00 10:15 13 4 4 0 o 22 62 G 4 0 0 72 33 2 b 0 of 4001 108: 12: 14 0 134
10:15 10:30 17 2 0 0 0 191 44 2 3 1 0 a0 18 0 5 0 af 23 79 4 g 1 a 92
10:30 10:45 g 2 1 0 0 11 70 G 1 0 1 7 22 1 7 0 0 300 100 9 9 0 1119
10:45 11:00 1 1 0 0 0 121 M g 3 0 0 52 i 4] b 1 o 42 g3: 4 g 1 0] 106
za 7-11 1656 28: 13 0 0f 206] 1103 85 79 4 1 1272] 6450 37: 79 b 2] B6B[ 1813: 1500 171 g 3| 2146
13:00 13:15 11 4 2 0 0 17 56 0 1 0 1 b8 21 4 1 0 af 26 g g 4 0 11 11
13:15 13:30 b 1 1 0 0 7l 5% g 0 0 0 64 14 3 3 0 al 20 78 9 4 0 a )
13:30 13:45 7 1 2 0 0 10 60 3 G 0 ] 69 27 7 4 0 1 39 94: 11: 12 ] 1 118
13:45 14:00 g 0 0 0 0 g a7 1 g 1 0 67| 27 1 9 2 0 39 92 2817 3 ar 114
14:00 14:15 11 1 0 0 0 12 g1 7 9 0 ] a7 29 5 7 0 af 4] 1218 13 16 ] 0] 1a0
14:15 14:30 g 0 1 0 2 12 i 2 3 0 0 g2 23 3 b 0 0 31 108 b 9 0 21125
14:30 14:-45 14 2 2 0 0 18 b5 2 2 0 1 70 31 1 4 0 0 36 110 5 3 0 11 124
14:45 15-00 14 2 1 0 0 17 B2 7 3 0 0 72 24 3 3 1 0 31 100: 12 7 1 0] 120
15:00 15:15 16 3 0 0 0 19 83 5 0 0 2 a0 30 2 3 0 0 351 129 10 3 0 2] 144
15:15 15:30 16 0 1 0 0 17 82 5 0 0 1 88 ar 0 3 0 0 400 135 5 4 0 1) 145
15:30 15:45 11 1 0 0 0 12 61 3 0 1 0 65 35 3 2 0 o 40] 107 T 2 1 0 117
15:45 16:00 7 0 1 0 0 8 74 2 4 0 0 80 42 2 3 1 0] 48] 123 4 8 1 0] 136
16:00 16:15 16 0 2 0 0 18 83 5 3 0 1 92 28 1 4 1 0 34 127 6 9 1 1] 144
16:15 16:30 8 1 0 0 0 9 53 2 0 0 0 55 30 2 0 1 1 34 91 5 0 1 1 98
16:30 16:45 7 2 0 0 0 9] 44 1 0 0 0 45 12 2 1 0 0 15 63 5 1 0 0 69
16:45 17-00 8 0 0 0 0 8 50 1 0 0 0 51 25 1 1 0 of 27 83 2 1 0 0 86
za 13-17 166: 18. 13 0 2] 201 1047 51; 39 2 6 1145] 435 40¢ 53 6 2] 536 1650: 109: 105 g: 10] 1882
stit.celk. 333, 46 26 0 2[  407] 2150; 136 118 6 7 2417 9800 77 1320 M A 1204 3463: 259 276: 17 13| 4028
prep.za 16h BBG: 7o 44 0 [ 691] 3655: 2310 201: 10i  12[ 4109] 1666: 131: 224: 19 7 2047] 586T: 440: 469 28 22| 6847
prep.za 24h 599 83 47 0 41 733 38700 245: 212 11:  13[ 4351] 1764 139: 238 20 7 2168] 6233: 466: 497: 31: 23] 7250

Tab. 1-4 Tabulka intenzit Novinarska od Marianskohorske [12]




Bakalaiska prace

Obr. 1-1 Oznaceni jizdnich pruhii



Bakalaiska prace

. | intenzita | koef. | prepoir. | PP CELKEM
raImeno SIMer vozidlo zaokr.
voz/h - pvoz/h | pwoz/h pvoz/h
VAl osobni 225 1,0 2250 225
vpravo |nakladni B4 1,7 108.8 109 334
moto 3 0.8 24 3
VA2 osobni 158 10 1580 158
A primo  |[nakladni 16 1,7 272 28 186
moto 0 08 0,0 0
VA3 osobni BB 1,0 68,0 BB
vievo [nakladni B 1,7 10,2 11 B0
moto 1 0.8 0.8 1
VEL osobni 121 10 1210 121
vpravo |[nakladni g 1,7 15,3 16 157
moto 2 0.8 16 2 583
VB2 osobni 399 10 3990 399
B pfimo  [nakladni 27 1,7 4549 46 445
maoto 1 0.8 0.8 1
VB3 osobni 161 10 1610 161
vievo |nakladni 20 1,7 34.0 34 196
moto 1 0.8 08 1
W1 osobni 161 10 1610 161
vpravo |nakladni 18 1,7 30,6 31 192
moto : 0 08 0,0 0 301
WC2 asobni o0 10 90,0 90
pfimo  [nakladni 10 1,7 17,0 17 109
c moto 2 0.8 16 2
V3 osobni a0 10 90,0 o0
primo  |[nakladni 10 1,7 17.0 17 109
moto : 2 08 16 2 137
W4 asobni 22 10 22,0 22
vievo [nakladni 3 1,7 5,1 B 28
moto 0 0.8 0,0 0
VDl osobni 50 10 50,0 50
vpravo |nakladni 5 1,7 B5 g 59
moto : 0 0.8 0,0 0 279
VD2 osobni 150 1,0 150,0 150
pfimo  |[nakladni 11 1,7 127 15 170
o moto 1 0.8 0.8 1
VD3 osobni 150 10 150,0 150
primo  |[nakladni 11 1,7 18,7 k] 170
moto 1 08 0,8 1
VD4 osobni 142 10 1420 142
vievo [nakladni 20 1,7 34,0 34 176
moto 0 0.8 0,0 0

Tab. 1-5 Vysledné intenzity dopravy

-6-
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Priloha ¢&. 2 — Najizdéjici a vyklizejici drahy

Obr. 2-1 Najizdéjici a vyklizejici drahy (zeleny smér najizdi, cerveny vyklizuje)



Bakalaiska prace

Obr. 2-2 Najizdéjici a vyklizejici drahy (zeleny smér najizdi, cerveny vyklizuje)



Bakalaiska prace

Obr. 2-3 Najizdejici a vyklizejici drahy (zeleny smeér najizdi, cerveny vyklizuje)



Bakalaiska prace

Obr. 2-4 Najizdéjici a vyklizejici drahy (zeleny smér najizdi, cerveny vyklizuje)
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Obr. 2-5 Najizdejici a vyklizejici drahy (zeleny smeér najizdi, cerveny vyklizuje)
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Obr. 2-6 Najizdejici a vyklizejici drahy (zeleny smeér najizdi, cerveny vyklizuje)
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Obr. 2-7 Najizdejici a vyklizejici drahy (zeleny smeér najizdi, cerveny vyklizuje)
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Obr. 2-8 Najizdejici a vyklizejici drahy (zeleny smeér najizdi, cerveny vyklizuje)
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Obr. 2-9 Najizdéjici a vyklizejici drahy (zeleny smér najizdi, cerveny vyklizuje)
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Obr. 2-10 Najizdejici a vyklizejici drahy (zeleny smér najizdi, cerveny vyklizuje)
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Priloha ¢. 3 — Tabulka mezi¢asu

-17-

=
najizdi vyhlizuje wypocteny
viezd | smer | L, V. t. |1.rjud SMEr L, I | ws t, te tm A
- - m mys 5 - - m m s 5 5 3 5
38,0 7,0 5,5 VB2 rovnE 54,0 5 5,7 7.1 rl 3,54 4
38,0 7,0 5,4 ViCA vievo 70,0 5 7,0 10,7 z | 7,20 7
VAL | wpravo —
0,0 7,0 0,0 P& - 12,0 o 1,4 B,& o | 857 g
47,0 7,0 6,7 PO - 1E,0 (1] 1.4 12,5 o | 614 3
38,0 L7 40 | wB2 rovné | ano 5 8,7 4,5 z | 2,62 3
74,0 ,7 7,6 | VB3 vievo SE,D 5 7,0 2,0 z | 3,37 4
41,0 .7 42 ViCa vievo 50,0 5 7,0 7,5 2 | 563 &
63,0 7 E,5 VDl | wprawve | 5E0 5 7,0 z,0 z | 451 5
Va2 | rowné | 510 o7 5,3 VD2 rovng 32,0 5 .7 3,E 2 | 0,56 1
4RO L7 4% | wp3 rovng 31,0 5 8,7 3,7 2 | 0,76 1
25,0 L7 3,0 | VD4 vievo 35,0 5 7,0 5,7 2 | 472 5
0,0 8,7 0,0 PA - 13,0 o 1.4 £,3 o | 8,29 g
75,0 o7 E,1 PC - 12,0 (1] 1.4 E,& o | 043 1
40,0 7.0 57 VB2 rovnE 37,0 5 8,7 4,3 2 | oB2 1
50,0 7,0 7,1 | VB3 vievo 35,0 5 7,0 5,7 z | 0,57 1
60,0 7.0 B,& V1l | wpravo | 420 5 7.0 5,7 2 | 0,14 1
38,0 7,0 5,4 VC2 rovné | a0 5 g7 5,6 z | 214 2
vas | weve 22 7,0 1,1 VC3 rmrm:z 7E,0 5 8,7 B, 2 | 4 10
55,0 7,0 7,8 | vD2 rovng 4,0 5 g7 7,1 2 | 1,26 1
52,0 7,0 74 | VD3 rovng 4.0 5 .7 7,1 2 | 168 2
28,0 7.0 40 | wpa vievn 35,0 5 7,0 5.0 2 | 3,86 4
0,0 7,0 0,0 P& - 10,0 o 1,4 7,1 o | 7,14 7
55,0 7,0 7,8 FB - 13,0 4] 1,4 E,& o | 0,71 1
31,0 7,0 4.4 VC2 rovng ES,0 5 .7 .7 2 | 7,26 7
33,0 7.0 4,7 Vi3 rovne §S,0 5 8,7 8,7 rl 6, 08 7
VB1 |wprave| 37,0 7,0 5,3 V4 vievo 77,0 5 7,0 11,7 2 | 843 B
64,0 7.0 2,1 PA - 13,0 o 1.4 £,3 o | 0,14 1
2,0 7,0 0,3 PE - E,0 (1] 1.4 5,7 o | 543 3
52,0 L7 54 | WAL | wprawvo | 540 5 7,0 B4 z | 507 5
35,0 o7 3,6 | wa2 rovng | as0 5 .7 5,2 2 | 3,55 4
27.0 8,7 2E | wa3 vievo 47,0 5 7,0 7.4 2 | 6,65 7
26,0 7 2,7 VC2 rovné | as.0 5 g7 5,2 z | 447 5
VBZ | rowvné | 12,0 L7 2,0 Vi3 rovne 45,0 5 5,7 5,2 rl 5,20 5
34,0 ,7 3,5 ViCA vievo 50,0 5 7,0 10,5 z | 8,07 9
37,0 o7 3,E | VD4 vievo 36,0 5 7,0 5,5 2 | 404 4
2,0 g7 0,2 FB - 3,0 0 1.4 21 o | 1,84 z
58,0 g,7 6,0 FD - 18,0 (4] 1.4 13,5 o | 7,50 B
45,0 7,0 g4 | wa2 rovng BE,0 5 g7 2,4 z | 4,85 5
14,0 7,0 2,0 | VA3 vievo 2,0 5 7,0 .5 2 | 9,57 10
31,0 7,0 4,4 VC2 rovng 30,0 5 7 3,6 z | 118 1
32,0 7,0 4,5 VL3 rovng 27,0 5 .7 3,3 z | 0,73 1
vBs | vewo |22 7.0 5,0 ViCa vievn 27,0 5 7,0 4.5 2 | 1,57 z
42,0 7,0 g0 | wDL | wprawvo | 58,0 5 7,0 g,1 z | 514 5
18,0 7.0 26 | vp2 rovné | as.o 5 8,7 5,6 2 | 5,00 5
17,0 7,0 24 | vD3 rovng 50,0 5 g7 5,7 z | 5,24 5
2,0 7,0 0,3 PE - 7,0 o 1,4 5,0 o | 471 4
55,0 7,0 7,8 PC - 12,0 (1] 1.4 B, o | 0,71 1
Tab. 3-1 (1. cast) Vypoctova tabulka mezicasti




Bakalaiska prace

360 | 7.0 51 | wvA3 | wviewo | B20 | 5 70 | 124 2 | 920 9
320 | 7.0 46 | wvD2 | rownd | 510 | 5 0,7 5,8 2 | 320 3
VC1 (wpravo| 340 7,0 49 VD3 rovne 51,0 5 8,7 58 2 2,92 3
2,0 7.0 0,3 PC - 12,0 0 14 8,6 0 | B29 B
420 7,0 &0 PD - 10,0 0 14 7,1 0 1,14 1
33,0 9,7 34 VA3 vievo 58,0 5 7.0 9.0 2 7.60 B
50,0 9,7 52 VB1 Vpravo 69,0 5 7.0 10,6 2 742 7
40,0 9,7 41 VB2 rovne 32,0 5 9,7 3,8 2 1,69 2
120 | 97 1,2 | vB3 | wvilewo | 400 | 5 7.0 6,4 2 | 710 7
VC2 | rowvné | 30,0 9.7 3.1 VD2 rovne 40,0 5 97 46 2 3.55 4
320 | 97 33 | vD3 | rowné | 410 5 9,7 47 2 | 344 3
500 | 9.7 52 | vD4 | vlevo 77.0 5 7.0 11,7 2 | BS6 9
82,0 9,7 85 PA - 17,0 0 14 121 0 3.69 4
20 9,7 0.2 PC - 12,0 0 14 86 0 8,37 B
34,0 9,7 3,5 VA3 vievo 41,0 5 7,0 6,6 2 507 ]
520 | 97 54 | WBL | wpravo | 430 | 5 7.0 6,9 2 | 350 4
400 | 97 41 | wB2 | rownd | 330 | 5 0,7 3.0 ] 2
130 | 97 1,3 | wvB3 | wvlewvo | 420 5 7.0 6,7 2 | 737 7
VC3 | rowné | 300 | 8.7 31 | vbD2 | rowné | 410 5 9,7 a7 2 | 365 4
31,0 | 97 32 | vD3 | rowvné | 450 5 5,7 5,2 2 | 396 4
51,0 9,7 53 VD4 vievo 770 5 7.0 11,7 2 8,46 9
82,0 9,7 85 PA - 17,0 0 14 121 0 3.69 4
2,0 0,7 0,2 PC - 120 | 0 14 BE 0 | 837 9
630 | 7.0 90 | vAl | wpravo | 550 | 5 7.0 BE 2 | 157 2
440 | 7.0 63 | vA2 | rowné | 500 | 5 0,7 5,7 2 | 138 1
430 | 7.0 61 | wB2 | rowné | 540 5 9,7 7.1 2 | 297 3
0,0 7.0 00 | vB3 | vlevo 54,0 5 7.0 B4 2 |43 11
VC4 | vlewo | 290 7.0 41 VD2 rovne 39.0 5 9,7 45 2 2,39 3
29,0 7,0 41 VD3 rovne 40,0 5 9,7 46 2 2,50 3
470 | 7.0 67 | vDa | wiewo | 280 | 5 7.0 a9 2 | 014 1
20 7,0 0,3 PC - B0 0 14 5,7 0 | 543 B
760 | 7.0 | 108 | PD - 19.0 o 14 13,6 0| 27 3
330 | 7.0 47 | wa2 | rownd | B50 | 5 0,7 g,3 2 | 656 7
VD1 | vpravo 420 | 7.0 650 | WB3 | vlevo 54,0 5 7.0 g4 2 | 443 5
480 | 7.0 6,9 PC - 12,0 0 14 8.6 0| 171 2
20 7,0 0,3 PD - 11,0 0 14 7.9 0 7.57 B
27,0 9,7 2B VA2 rovne 56,0 5 9,7 6,3 2 551 ]
38,0 9,7 3.9 VA3 vievo 82,0 5 7,0 124 2 10,51 11
400 | 97 41 | wvB3 | wvilevo | 300 | 5 7.0 5,0 2 | 288 3
510 | 97 53 | wcl | wpravo | 480 | 5 7.0 76 2 | amn 4
VD2 | rowné | 35,0 o7 3.6 VC2 rovne 35,0 5 97 41 2 2,52 3
350 | 9.7 3.6 | ve3 | rovné | 360 5 5,7 437 2 | 282 3
35,0 9,7 3.6 V4 vievo 35,0 5 7.0 5.7 2 4,11 4
58,0 9,7 &0 PB - 11,0 0 14 7,9 0 1,88 2
20 9.7 0.2 PD - 11,0 0 14 79 0 7,65 B
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Tab. 3-1 (2. cast) Vypoctova tabulka mezicasu
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Bakalaiska prace

220 | 37 29 | va2 | rowné | 540 | 5 [ 97 5,1 2 | 520 5
370 | 97 38 | vA3 | wlewo | 220 | 5 | 70 | 124 2 (1061 11
a00 | 97 | 41 [ ve3 | wviewo | 280 | 5 | 70 47 2 | 259 3
510 | 97 53 | wel | wpravo | 460 | 5 | 70 7.3 2 | 403 | a4
VD3 | rowné | 360 | 97 37 | ve2 | rowmé | 360 | 5 | 97 42 2 | 252 3
350 | 97 36 | ve3 | rowmé | 350 | 5 | 97 41 2 | 252 3
350 | 87 36 | vca | wvlewo | 3850 | 5 [ 70 5,9 2 | a3 | a
580 | 97 5,0 PB - 120 | 0 [ 14 8.6 0 | 259 3
2,0 9,7 02 | PD - 120 | 0 [ 14 8.6 0 | 837 | 9
270 | 70 39 | vAa2 | rowné | 400 | 5 | 97 45 2 | 278 3
330 | 70 | 47 | vA3 | wewo | 360 | 5 | 70 5,9 2 | 314 3
420 | 7.0 60 | VB1 | wpravo | 620 | 5 | 70 | 106 2 | 657 7
170 | 7.0 24 | vB2 | rowné | 470 | 5 | 97 5,4 2 | 493 5
VD4 | vievo | 400 | 7.0 57 | vez | romé | 870 | 5 | 97 95 2 | 577 &
400 | 7.0 57 | ve3 | rowné | 280 | 5 [ 97 9.6 2 | 587 6
260 | 7.0 37 | vea | wlewo | 510 | 5 | 70 8,0 2 | 629 6
640 | 7.0 9,1 PA - 130 | 0 | 14 9.3 0 | 014 1
2,0 7,0 0,3 PD - 110 | 0 | 14 7.9 0 | 757 | 8
0,0 1,4 00 | VAL | wprawo | 50 5 | 7.0 1,4 2 | 343 | 4
a0 14 29 | va2 | rownd | 100 | 5 | 97 1,5 2 | 069 1
40 14 29 | va3 | viewo 5,0 5 | 70 14 2 | 057 1
PA - 0,0 1,4 00 | vBL | wprawo | 500 | 5 | 70 7.9 2 | o086 | 10
0,0 14 00 | ve2 | rowmé | 6570 | 5 | 97 7.4 2 | 9042 | 10
0,0 14 00 | ve3 | romé | 670 | 5 | a7 7.4 2 | 042 | 10
0,0 1,4 00 | vD4 | wlewe | 500 | 5 | 70 7.9 2 |98 | 10
5,0 1,4 36 | VA3 | wlewo | 760 | 5 | 70 | 116 2 1000 10
a0 14 28 | vB1 | wprawo | 50 5 | 70 14 2 | 057 1
0,0 14 00 | vB2 | rowné 7.0 5 | 70 17 2 (37| a
PB - 2,0 1,4 14 | vB3 | viewo 7.0 5 | 70 17 2 | 229 2
0,0 14 00 | vl | wpravo | 470 | 5 | 70 7.4 2 | 943 | 10
0,0 14 00 | vD2 | rowné | 830 | 5 | a7 7.0 2 oo | 9
0,0 1,4 00 | vD3 | rowné | 630 | 5 | 97 7.0 2 90| 9
80 1,4 57 | vA2 | rowné | 860 | 5 | 97 9,4 2 | 567 6
0,0 14 00 | vB3 | wlewo | 810 | 5 [ 70 9,4 2 (1143 11
0,0 14 00 | vel | wprawe | 130 | 5 | 70 26 2 | as57
PC - 0,0 1,4 00 | vez | rowné 7.0 5 | 97 1,2 2 | 324
0,0 14 00 | ve3 | rowné 7.0 5 | 97 1,2 2 | 3.24
40 14 29 | vca | viewo 7.0 5 | 7.0 17 2 | 086
0,0 1,4 00 | vD1 | wprawe | 480 | 5 | 70 76 2 | 957 | 10
0,0 14 00 | vAl | wprave | 540 | 5 [ 70 g4 2 1043 10
0,0 14 00 | vB2 | rowné | B840 | 5 [ 97 7,1 2 (o011 | o9
0,0 14 00 | vca | wlewo | 470 | 5 | 70 7.4 2 | 043 | 10
PD - 0,0 1,4 00 | vD1 | vprawo | 80 5 | 70 19 2 | 386 | 4
0,0 14 00 | vD2 | rowné 7.0 5 | 97 1,2 2 | 3,24 3
2,0 1,4 14 | vD3 | rowné 7,0 5 | 97 1,2 2 | 181 2
5,0 14 36 | vDa | vievo 7.0 5 | 70 17 2 | 014 1
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Tab. 3-2 Univerzalni tabulka mezicasi (zelend najizdi, oranzova vyklizuje)
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Priloha €. 4 — Fotodokumentace z cest po USA
ia.

Obr. 4-2 Fotografie kirizovatky z cest po USA
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Obr. 4-4 Fotografie svételné rizené krizovatky z cest po USA
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