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ANOTACE

FABRY, Jakub. K#iZovatka Silnic 1I/472 a I1I/4712 v obci Rychvald. Bakalafska prace.
VSB - TU Ostrava, Fakulta stavebni 2015, 50 S. Vedouci bakalaiské prace doc. Ing. Vladislav
Ktivda, Ph.D.

Tato bakalatska prace se zabyva analyzou bezpecnosti silni¢niho provozu na kiizovatce silnic
11/471 a 11I/4712 v obci Rychvald v Moravskoslezském kraji a nadvrhem potiebnych opatieni
na zvyseni plynulosti a bezpe€nosti. Prvni ¢ast prace je v€novana popisu lokality, zjiSt€énym
problémim, videoanalyze a vyhodnocenim konfliktnich situaci ze ziskaného
dopravné - inzenyrského prizkumu. Dopravné - inzenyrsky prazkum slouzil ke zjiSténi
intenzit, skladb&é dopravnich proudt a konfliktnich situaci. Druhd cast bakaldiské prace se
zabyva navrhem na zlepSeni plynulosti a bezpe¢nosti a kapacitnimi vypocty. Tato Cast
zahrnuje upravu stavajiciho stavu ktizovatky do dvou variant. V posledni Casti jsou vytvoieny

simula¢ni modely kiizovatky v programu PTV VISSIM.

Anotation

FABRY, Jakub. Intersection of Roads 11/472 and I11/4712 in Rychvald. Bachelor’s thesis.
VSB - TU Ostrava, Faculty of Civil Engineering, 2015, 50 p. Supervisor doc. Ing. Vladislav
Kiivda, Ph.D.

This Bachelor’s thesis deals with the analysis of the road traffic safety at the crossroads of the
1I/471 road and the 111/4712 road in the village Rychvald in the Moravian-Silesian Region and
also with the proposal of necessary measures to increase the traffic flow and safety. The first
part is devoted to the locality description, ascertained problems, the video analysis and the
evaluation of conflict situations obtained from the road transport - engineering survey. The
road transport - engineering survey was used to determine the intensity, the structure of traffic
flows and conflict situations. The second part of the thesis focuses on the proposal to improve
the traffic flow and safety and looks into capacity calculations. This section includes a
landscaping of the current state of the crossroads in two variants. In the last part there are

simulation models of the crossroads in the program PTV VISSIM.
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1. UVOD

1.1 Popis krizovatky

Kfizovatka se nachazi v zastavéném Uzemi v okrese Karvina v Moravskoslezském kraji mezi
obcemi Bohumin, Rychvald a Dolni Lutynég. Jedna se o prisec¢nou kiizovatku, ktera je vedena
v zastavéném Uzemi a neni ovlivnéna pohybem chodcii. Vychazi ze styku ulic Bohuminska
a Rychvaldska (vedeny jako hlavni pozemni komunikace) a ulic Zablatska a hrani¢ni (vedeny
jako vedlejsi komunikace). Je vyuzivana osobni, ndkladni, autobusovou dopravou a cyklisty.
V prostoru ktizovatky jsou dvé autobusové zastavky pod nazvem ,,Rychvald, rozcesti* a které
zde slouZzi pro autobusy i jako obratisté. Je zde zafazen pravidelny provoz linek €. 23, 546,

505, 557, a 558.
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Obr. 1: Ktizovatka Bohuminskd - Rychvaldska — Zablatska - Hrani¢ni [6]



Kitizovatka vychdzi ze styku dvou komunikaci, silnice 11/471 a silnice 111/4712.

Silnice II/471 je spojnici mezi Bohuminem a Rychvaldem v névaznosti na Ostravu
a Orlovou, v katastralnim uzemi Bohumin. Koridor dvoupruhové, smérové nedélené silnice
II. tfidy, vychazi od stavajici silnice 11/471 (k.a. Novy Bohumin), po z4padni stran¢ miji
Zablatsky rybnik a ptfes okrajové uzemi obce Rychvald sméiuje do prostoru Starého Dvora.

Zde kiizi stavajici silnici 11/470 (ul. Orlovska). [1]

Silnice II1/4712 Je napojena na silnici [I/472 a sméfuje na obec Dolni Lutyné, resp.
Détmarovice. Vedena je v katastralnim uzemi mésta Dolni Lutyné. ReSenym uzemim je
vedena z jizniho sméru od Rychvaldu a Orlové v trasach ul. Rychvaldska a Kopernikova.
Uspotadani komunikace odpovida dvoupruhové kategorii. Z urbanisticko - dopravniho
hlediska ji lze charakterizovat jako obsluznou komunikaci funkéni skupiny C. Trasa silnice
I11/4712 je v feSeném uzemi stabilizovana. Sméroveé nevyhovujici Giseky v centru obce nejsou

vzhledem k nizkému vyznamu komunikace feSeny. [2]

Nedaleko kiizovatky se nachazi mésto Ostrava ve vzdalenosti 11 km. Dal§imi vétSimi mésty
pobliz kiizovatky jsou mésta Orlovd ve vzdalenosti 6 km a Karvind, kterd je vzdalend

15 km.
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1.2 Zjisténé problémy

Za nejzavazngj$i problém na kfizovatce vidim umisténi autobusovych zastdvek. Béhem
dopravniho prizkumu jsem byl svédkem zablokovani stfedu kfizovatky autobusem, ktery
zastavoval na zastdvce ve sméru do obce Bohumin. Nejvic je tim postizeno rameno
kfizovatky vedené z obce Dolni Lutyné, kdy je ovlivnén ptehled o kiiZzovatce. Rozhledy
vozidel jedoucich ze sméru od obce Bohumin jsou zhorSeny, a tim dochézi k velkym ¢asovym
prodlevam pii odbocovani ve stiedu kiizovatky. Na kiizovatce také chybi vodorovné dopravni

znaceni.

Obr. 3: Pohled na zablokovanou ki#izovatku autobusem z ramene D



2. KONFLIKTNI SITUACE A VIDEOANALYZA KONFLIKTNICH SITUACI

Konfliktnimi situacemi se rozumi takoveé okamziky a situace v silni¢nim provozu, kdy vznika

(nebo muze vzniknout) pro nékteré jeho ucastniky vétsi nez obvykla mira nebezpeci.[3]

Kazdé dopravni nehod¢ musi standardni KS piedchazet. V tomto smyslu lze chapat dopravni
nehodu jako dusledek takove KS, kdy se nepodarilo miru nebezpeci stietu vozidla s okolim
odvratit. KS jsou tedy potencialni nehodové situace a jejich typ proto predurcuje typ z toho
rezultujici dopravni nehody. Z toho vyplyva, ze na zaklade pozorovani a analyzy KS Ize ¢init
zavéry o mire nebezpecnosti dotyéného mista a tedy ¢init opatieni ke zvySeni bezpecnosti.
Souvislost KS s dopravnimi nehodami je tedy zfeyma. Je vcelku logické, Ze konfliktni situace

se odehravaji zeyména v koliznich bodech, tj. v mistech prinikii moznych trajektorii vozidel.

[4]

2.1 Déleni konfliktnich situaci

Inspirovan vyse uvedenou metodikou vyvinul v roce 1972 vlastni metodiku sledovani KS doc.

Ing. Jan Folprecht, Ph.D. Zvolil tii stupné zavaznosti konfliktnich situaci. [3]

sV

e 1. nejnizsi stupen — situace, které lze povazovat za potencialni KS, tj., kdy jde
o porusovani dopravnich predpisu v té chvili osamocenym ucastnikem dopravy (tzn.

bez pritomnosti jinych, které by mohla takova akce ohrozit)

e 2. stupen — situace, kdy lze pozorovat naruSeni plynulosti provozu, tzn. anomalie,
které nevyvolavaji nasilnou reakci, ale vahani, agresivita ¢i prosté chybné jednani je

ziejmé a ma za nasledek reakci dalSich ucastniku

e 3. nejvyssi stupen — situace, kdy jediné prudka ithybna akce (ostré brzdéni nebo nahlé

vyboceni) zamezi stietu

V ostatnich pripadech jiz dojde k dopravni nehod€, coz je mnohdy oznac¢ovano jako 4. stupen

zavaznosti.



Podle prislusnosti k mistu vzniku byly KS rozdéleny nasledovné:

e Vlastni - KS, které souvisi piimo s provozem na kiizovatce (resp. sledovaném mist¢),

s jeji stavebnim usporadanim apod.

e Nevlastni - KS, které jsou ovlivnény jinymi situacemi vzniklymi mimo sledované

misto a nesouvisejicimi primo se samotnym mistem (napt. vliv jiné blizké kiiZzovatky).

Mnohe situace byly takového rozsahu, ze vyvolaly dalsi (svym charakterem mnohdy odlisn¢)
KS, které by se za normalnich okolnosti viibec neudaly. [3]

KS bylo tedy potreba rozclenit dale na:
e prvotni - které nejsou vyvolany jinou situaci

« nasledné - které jsou vyvolany jinou situaci (zpravidla prvotni nebo jinou naslednou).

2.2 Historie dopravnich nehod na dané kriZovatce

K ziskani piehledu o dopravni nehodovosti na dané kiiZzovatce jsem pouzil webovou stranku
Policie CR - jednotna dopravni vektorova mapa. (dale jen JDVM). Na téchto strankach jsou
uvedeny informace o nehodach na dané kiiZovatce od roku 2008. Od této doby doslo
na kiizovatce silnic k deseti dopravnim nehodam. V osmi piipadech Slo o sraZku vozidla
s nekolejovym vozidlem. V jednom pripadé ke sraZce s pevnou piekdzkou, a jednou doslo
k nezavinéné havarii. Jelikoz JDVM vychazi z informaci dopravni policie CR, tak jsou

ve statistikach uvedeny nehody mensiho rozsahu.



Obr. 4: Schéma dopravnich nehod [5]

Pokud piedpokladame, ze body zobrazené na snimku poskytnuté¢ JDVM jsou skutecné, 1ze
vycCist, ze na kifizovatce dochédzi hlavné ke koliznim situacim zejména v odbocnych

a ptipojnych koliznich bodech.

2.4 Klasifikace konfliktnich situaci

Pozorované KS zacal doc. Folprecht zaznamendvat trojmistnym klasifikatnim symbolem,
ktery je sloZen z Cislice (udava ucastniky KS), pismene (resp. pismen — udava zptsob vzniku

KS) a opét Cislice (udava zavaznost KS). [3]
V priloze €. 1 se nachézeji tabulky tfi kategorii se znaky trojmistnych klasifikacnich symbolii.

2.5 Vysledky videoanalyzy konfliktnich situaci

Pti provadéni videoanalyzy jsem byl svédkem nékolika KS. VétSinou Slo o ptipady, kdy se
protijedouci vozidlo na hlavni komunikaci neveSlo do jizdniho pruhu a muselo sjet
ze zpevnéné Casti vozovky. Dale kdy autobus zastavil na autobusové zastavce a ovlivnil
vozidla jedouci na hlavni komunikaci nebo za nim. Poslednim pfipadem bylo otaceni
autobust ve stfedu kiizovatky. Druhy konkrétnich KS jsem zapsal do tabulky €. 1 a zobrazil

na obrazcich ¢. 5,6 a 7.



Tab. 1: Konfliktni situace na kifizovatce

Symbol KS Pocet
6B1 11
7B1 2
301 6

CELKEM 21

WA

Obr. 5: Schéma konfliktnich situaci na kfizovatce

Obr. 6: Schéma konfliktnich situaci na krizovatce




Obr. 7: Schéma konfliktnich situaci na krizovatce



3. DOPRAVNE — INZENYRSKY PRUZKUM

Jelikoz jsem nikde nenaSel vysledky dopravnich prizkumi sledované lokality, tak jsem
provedl vlastni dopravné - inzenyrsky prizkum, ktery vyhodnotil aktualni intenzity dopravy

na sledované kiizovatce.

3.1 Metodika dopravniho prizkumu

Dopravni prizkum byl vyhotoven dne 16. 11. 2014 v bézny pracovni den (Ctvrtek) v dobé
od 14:30 do 15:30. Teplota se pohybovala mezi 15 ‘C, viditelnost byla zhorSena obCasnym
destém a zatazenou oblohou. Prizkum byl proveden formou natoCeni videozédznamu
na kameru v odpolednich hodinach v ¢asech doporucenych dle TP 189 Stanoveni intenzit

dopravy na pozemnich komunikacich. [7]

Cas prizkumu jsem zvolil na zékladé vlastnich zkuSenosti z diivodu Gastéjsi dopravy lidi
do ptilehlych pracovnich firem na odpoledni sménu. Zejména do firem Viadrus a.s.,

Bonatrans, a.s. a Rockwool a.s. situovanych na izemi mésta Bohumin.

Vhodnou ¢asovou dobou by mohl byt i ¢asovy usek provedeny okolo 6 hodiny ranni.
Kfizovatka je vSak nedostate¢né osvétlena a zhorSena viditelnost by mi neumoznila pofidit

dostate¢né kvalitni zaznam.



3.2 Oznaceni ramen

Znaceni ramen jsem provedl nasledovné:

Rameno A - smér z obce Dolni Lutyné
Rameno B - smér z obce Rychvald
Rameno C - vjezd na kiizovatku z obytné zastavby

Rameno D - smér z obce Bohumin

Obr. 8: Znaceni ramen [6]

3.3 Sditani dopravy
S¢itani dopravy jsem provedl po 15-ti minutovych intervalech z nato¢eného
videozaznamu.

Skupiny vozidel jsou znaceny nasledovné [7]

automobily (A) automobily s pfivésem i bez ptiveésu, dodavkové automobily
Nékladni automobily (N)  lehké, stfedni a tézké nakladni automobily
Autobusy (B) vozidla urcena pro piepravu osob a jejich zavazadel

Jizdni kola (K) jednostopa nemotorova vozidla

10



Tab. 2: S¢itani dopravy od 13:30 do 14:30 (voz)

Tab. 3: Sc¢itani dopravy od 14:30 do 15:30 (voz)

Tab. 4: S¢itani dopravy celkem (voz)

11



3.4 Grafické vysledky

Graf 1: pocet vozidel za ¢as prizkumu
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Graf 2: Pocet vozidel za ¢as prizkumu
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3.5 Urceni Spickové hodiny

Spi¢kova hodina — nejvyssi hodinova intenzita dopravy

Pro potteby kapacitniho vypoctu bylo nutné zjistit Spickovou hodinu. Pro zjisténi Spickové
hodiny jsem vytvofil tabulku, do které sem zapsal pocet vozidel projizdé¢jicich kiizovatkou

v Casovych patnactiminutovych intervalech a nasledné jsem secetl vozidla za kazdy Casovy

usek. Za Spickovou hodinu je tedy oznac¢en hodinovy usek s nejvétsim poctem vozidel.

Tab. 5: Spi¢kova hodina

Spickova hodina
(voz/h)
13:30-14:45 126
13:45-14:00 | 122
14:00 - 14:15 118
14:15-14:30 | 207
14:30 - 14:45 199
14:45 - 15:00 | 196
15:00 - 15:15 161
15:15-15:30 | 146
13:30-15:30 | 1275

Vyhodnoceni hodinovych usekii
13:30 — 14:30 = 573 voz/h

13:45 — 14:45 = 646 voz/h

14:00 — 15:00 = 720 voz/h
14:15-15:15=763 voz /h

14:30 — 15:30 = 702 voz/h

Za $pickovou hodinu urcen casovy usek v dob¢ od 15:15 do 16:15 kdy projelo kiizovatkou
763 vozidel. Tento pocet vozidel je vychozi hodnotou pro kapacitni vypocet prasecné

a okruzni kfizovatky.
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4. KAPACITNIi VYPOCET KRIZOVATKY DLE TP 188

Pro vypocet kapacity dané priisecné kiizovatky jsem pouzil Technické podminky TP 188.

Posuzovani kapacity nerizenych uroviiovych krizovatek [8]

4.1

Pi'epocet na prepoctena vozidla

Pro ucely kapacitniho vypoctu jsem provedl pifendsobeni skladby dopravnich proudi

koeficienty podle tabulky v TP 188. Vysledné¢ hodnoty ptepoctenych vozidel z jednotlivych

ramen jsem uvedl v tabulce €. 7.

Tab. 6: PrepocCtové koeficienty skladby dopravniho proudu prise¢né kiizovatky [8]

stykové

. . Nékladni
Typ Osobni Nakladni vozidla
kiizovatky Jizdni kola | Motocykly vozidla ! V021dla,2 Kloubové
autobusy
autobusy
Prusecne a 0.5 0,8 1,0 1,5 2,0

!'Véetné nakladnich vozidel do 3,5 t celkové hmotnosti
2 Nakladni vozidla nad 3,5 t celkové hmotnosti mimo nakladnich souprav a autobusy
mimo kloubové autobusy

Tab. 7: Prepoctena vozidla v dobé Spickové hodiny

Rameno Osobni | BUS | cyklisté | Nakladni | celkem gL
(pvoz/h)
B 76 0 0 3 79 82
A do C 0 0 1 0 1 1
D 34 3 1 2 40 43
A 125 4 1 1 131 134
B do C 0 0 1 0 1 1
D 153 2 1 5 161 167
Al 2 0 1 0 3 3
Cdo B 0 0 0 0 0 0
D 2 0 5 0 7 5
A 74 1 8 0 83 80
D do B 240 5 7 1 253 253
C 0 0 4 0 4 2
SOUCET 706 15 30 12 763 771
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4.2 Urceni stupné podrazenosti dopravnich proudu

Na prusecnych nefizenych turoviiovych kiizovatkach jsou ¢tyri stupné podiazenosti
jednotlivych dopravnich proudi. [3] Schematické zobrazeni ¢islovani je zobrazeno v obrazku

¢. 8.

1. stupen podiazenosti radime dopravni proudy, které jsou nad ostatnimi

dopravnimi proudy nadiazeny

2. stupen podrazenosti radime dopravni proudy, které davaji prednost v jizdé

dopravnim proudim 1. stupné

3. stupen podrazenosti radime dopravni proudy, které davaji prednost v jizdé
jednak dopravnim proudim 1. stupné a jednak

dopravnim proudim 2. stupné

4. stupen podrazenosti Jsou to ty dopravni proudy, které musi dat prednost

v jizdé dopravnim proudim 1., 2. a také 3. stupné

STUPEN ‘
2, STUPEN
3. STUPEN 12 1110

T i

p—
—>
\\

‘Rl

f\JN_\._

e

Obr. 8: Stupné podrazenosti dopr. proudu
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1. stupen
Mezi proudy prvniho stupné patii pribézny proud na hlavni komunikaci a odboceni doprava
na hlavni komunikaci. Proudy 1. stupné ale nedévaji nikomu ptfednost a proto

se neposuzuji. [3]

2. stupen
Mezi proudy 2. stupné patii odboceni vlevo zhlavni komunikace a odboceni v pravo

z vedlejsi komunikace [3]

Iy = I+ Ig =167 + 134 = 301 pvoz/h

Iye = L+ 0,50 I3 =253+0,5-2=254 pvoz/h
Iyo =Ig + 0,5-1y=167+0,5 - 134 =234 pvoz/h
Iy; = L + I; =253 +2=255pvoz/h

3. stupen

Mezi proudy 3. stupné patii piimy prijezd rovné z vedlejsi komunikace. [3]

Iys= L+ L+05-Is+1, +Ig+ o=

80 +253+0,5-2+1+ 167 + 134 = 636 pvoz/h
Ljyy =1, +05 I+ Ilg+ L+ 1L+ I =

1+0,5- 134+ 167+ 80+ 253 + 2 = 570 pvoz/h

4. stupen

Mezi proudy 4. stupné patii odboceni vlevo z vedlejsi komunikace. [3]

Ija=L+ L+05 i+ L +1Ig+ 05 -Io+ I, + 11, =

80 +253+0,5-2+1+167+0,5- 134+ 1+43 =613 pvoz/h
Lino=L+ L+05 I+ +I,+1,+Ig+05-I,=

80 +253+0,5-2+3+0+1+167+0,5 - 134 =572 pvoz/h
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4.3 Kritické mezery

Neboli kriticky ¢asovy odstup - je stfedni hodnota piijatelnych ¢asovych odstupti

na kfizovatce (vSech fidict) v danych vné¢jSich podminkéch. [3]

Velikost stfedni hodnoty kritické mezery se urcuje podle druhu dopravniho proudu a podle

rychlosti vgse, , ktera je stanovena na hlavni pozemni komunikaci sledované kiizovatky. [3]

Stfedni hodnota kritické mezery se oznacuje symbolem #, a ur¢i se z upravené tabulky z TP

188, ktery jsem uvedl v piiloze 2.

tg1 = 3,4+ 0,021 - vggy, = 4,455
tys = 34+ 0,021 - vggy = 4,455
tye = 2,8+ 0,038 - vgsy, = 4,75

ty12 = 2,8+ 0,038 - vggy, = 4,7

tys =44+ 0,036 - vgsy = 6,25
tga1 =44+ 0,036 - vggy = 6,25

tya =52+ 0,022 - vggy, = 6,35
tg,lo = 5,2 + 0,022 : 1785% = 6,35

4.4 Nasledné mezery

Neboli nasledny casovy odstup - je stiedni hodnota Casovych odstupli mezi dvéma
nasledujicimi vozidly podfazeného dopravniho proudu, které se nachéazeji ve fronté¢ za sebou
a zafazuji se do stejné casové mezery (odstupll) v nadfazeném dopravnim proudu nebo v této

mezete (odstupu) nadfazené dopravni proudy kiizuji. [3]

Pro urceni stiedni hodnoty nasledné mezery t;je rozhodujici jednak opét druh dopravniho
proudu a jednak konkrétni uprava prednosti v jizd¢ na vedlejsi pozemni komunikaci (tzn., je-li
zde pouzita svisld dopravni znacka ¢. P 4 ,Dej ptfednost v jizdé!*“ nebo ¢. P 6 ,,Sthj, dej

prednost v jizdé!“. [3]
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Velikosti néslednych mezer se ur¢i z upravené tabulky z TP 188, ktery jsem uvedl v ptiloze 3.

tr1=2,65
tr7=2,65
tre=3,1s
tr12=3,1s
trs=33s
tr11=3.3s
tra= 3,58
tr10 = 3,58

4.5 Zakladni kapacita dopravnich proudii

Jedna se o maximalni pocet vozidel z podiazeného dopravniho proudu, ktera mohou projet

kfizovatkou v ¢asové mezeie mezi vozidly nadfazenych dopravnich proudii. Zakladni

kapacita se pak urcuje v zavislosti na stupni podfizenosti. [3]

Ih tf 301 2,6
3600 _Ih1 (4o _tf1y 3600 _301 _26
G, = - e 3600 9177 = 2900 o300 (455D = 1064 pvoz/h
tf 2,6
Ih tf 255 2,6
3600 M7 o 7y 3600  _255 . _26
G, = e 3000 (197720 = 2200 o600 (M550 = 1108 pvoz/h
tf7 2,6
Ih tf 254 3,1
3600 —the o U6y 3600 _25% (45 31
G6=—-e 3600 (tge 2/ =——.p 3600( ! 2>=930pVOZ/h
tfe 31
Ih tf 234 3,1
3600 12 (¢ 12y 3600 234 (45 3L
Gy = - e 3600 (19127757 = 220 L o500 2)2947pvoz/h
tfi2 3,1
Ih tf 636 3,3
3600 _Ihs o _Usy 3600 636 (g, 33
Gs = e 3600 (19575 = 2000 o360 (62750 = 489 pvoz/h
tfs 3,3
Ih tf 570 3,3
3600 11, (¢ 11y 3600 370 . (5233
G, = - e 73600 (91175 = 2008 573500 2) =531 pvoz/h
tf11 3,3
Ih tf 613 3,5
3600 _tha . _tfay 3600 _613 3 35
Gy = e 3e00 (9475) = 200 o 3600 (6375 — g4 pvoz/h
tfa 3,5
Ih tf 572 3,5
3600 10 . (¢ 10y 3600 _572.(53-35
G1o:T°€ 3600 " (910 2)=?-e 3600 " (& 2)=499pvoz/h
10 )
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4.6 Kapacita dopravnich proudu

V piipadé dopravnich proudu 1. stupné se kapacita téchto dopravnich proudi rovna
kapacité volné se pohybujicich dopravnich proudii. Obecné se udava hodnotou 1 800 pvoz/h.

[3]
Cz , 63, Cg , Cg’ =1800 pVOth

Pro kapacitu dopravnich proudu 2. stupné plati rovnost se zakladni kapacitou, tzn.:

C, =Gy

C; = G, =1064 pvoz/h
C; = G;=1108 pvoz/h
Ce = Gg =930 pvoz/h
Ci2 = G1,=947 pvoz/h

Kapacita dopravnich proudu 3. a 4. stupné byva vzdy nizsi nez zakladni kapacita vlivem
nadrazenych proudi, u kterych srostoucim stupném vytizeni roste piimo uUmeérné

pravdépodobnost vyskytu vzniku fronty vozidel: [3]

e pro dopravni proudy 3. stupné podiazenosti se pak zohlednuje tzv. pravdépodobnost
nevzduti dopravnich proudi 2. stupné

e pro dopravni proudy 4. stupné podiazenosti (vyskytujici se jen u prasec¢nych
kiizovatek) zohlednujeme pravdépodobnost nevzduti dopravnich proudi 2. stupné

a soucasne také dopravnich proudu 3. stupné.
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3.stupen

1 - roes 0,925
Po1=max { ¢} = max{ ‘13 = max { 10643 — =max{, ~}=0,925

1-2Z -1
poy— max {157} = max{ '} = max{ 1%} = max {3} =0,999

Px = Po1 * Po7 = 0,925 - 0,999 = 0,924

Cs = py - Gs = 0,924 - 489 = 452 pvoz/h
Ci1 = py - Gy11=0,924 - 531 =491 pvoz/h

4. stupen
Px = Po1 * Po7 = 0,878 - 1 =0,924

1 1
P11 = 1+ 1=Px 1=Po1y = 141-002% 1-0997 = 0,921
" Px ' Po11 " 0,924 ' 0,997
1 1
P,5 = 1+ Px 1-Pgs = "T1-0924,1-0993 — 0,918
""Px ' Pos " 0924 ' 0,993
1— I11 1

Po11= max {1 4"} = max{ | a1y = max{ 0 13 = max { 09971 =0,997

1—- I12 43
Po12= Mmax {1 *} = max{ 0C1z} = max{ o 47} = max { 0887} 0,954

_Is 3
Pos=max { ¢} = max{ R max{ 0 52} = max { 9771 = 0,993

_Is 0
Poe= max {4} = max{ ,} = max{ %) =max{§} =1

C4 == PZ,ll . POlZ : G4 = 0,921 : 0,954’ : 4’74 = 417 pVOZ/h
Cro = Pys - Pog - Gyo = 0,918 - 1 - 499 = 458 pvoz/h
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4.7 Rezerva kapacity

Rezerva kapacity R jizdniho pruhu vychézi vzdy z kapacity ptisluSného jizdniho pruhu, ktery

by mél byt vétsi nez intenzita dopravniho proudu v tomto jizdnim pruhu. [3]

R, = C; — 1, = 1064 — 80 = 984 pvoz/h
R, = C; —1;, =1108 —1 = 1107 pvoz/h
Rg = Cs —Ig =930 — 0 =930 pvoz/h
Ri; = Ci3 — 11, =947 — 43 = 904 pvoz/h
Rs = C5 — Is = 452 — 3 = 449 pvoz/h
Ry = Ci1—1L; =491 -1 = 490 pvoz/h
R,= C,—1,=417 -5 =412 pvoz/h
Ry = Cyp— o =458 — 82 =376 pvoz/h

4.8 Rezerva kapacity vyjadiena v procentech

I 80
Ry=1-2.100=1-——100 = 92,48%

C, 1064

R7=1—I—7-100=1—L-100=99,9%
c, 1108

R6=1—I—6-100=1—L-100 =100%
Ce 930

Ry, =1 ha 100 = 1 43 100 = 95, 46%
Z= T, T 947 B

Is 3
=1-—=.100=1——-100 = 93,349
Ry =1-¢-100 =1~ o

R =1—11—1-1oo=1—i-100=99 79Y%
1 Cit 491 1770

I 5
R,=1—-—-100=1—-—"-100 = 98,89
4 C, 417 %

Ry =1 1o 100 = 1 82 100 = 82, 1%
075 T 7458 il
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4.9 Stiedni doba zdrZeni a tiroveii kvality dopravy (UKD)

Stiredni doba zdrZeni ¢, je zavisla predevSim na rezervé kapacity piisluSného jizdniho pruhu.
Vzhledem k tomu, ze vypocet stfedni doby zdrzeni t, je pomérné komplikovany, lze pro

orienta¢ni uréeni této doby a UKD pouzit graf, ktery jsem uvedl v piiloze 4.

ty1= 28 = UKD =A
ty7= s = UKD=A
tywe= 25 = UKD =A
tyi2= 28 = UKD=A
tys= 8s => UKD =A
tyi1= 7 = UKD=A
twa= 9s = UKD=A
tyio=11s = UKD =A

4.10 Délka fronty na vjezdech

Délka fronty na vjezdech Ngso; do nefizené kiizovatky se dimenzuje na 95%
pravdépodobnosti uvazované¢ délky To znamend, ze v 95% casu béhem Spickové hodiny
je fronta krat$i nez udava hodnota Nyse,, ve zbyvajicich 5 % Casu se ptipousti fronta vozidel

delsi. [3] Délku fronty Nyso; Ize urcit ze stupii€ vytizeni a grafu, uvedeném v piiloze 5.

av,lzc—lz Toea =0,0751 Nose, => 2 m
- _ _* _ o =
Gvy =2 = 105 = 0,0009 Noso, => 1 m

A, === — =20 Nose, == 0 m
v,6 Co 930 95%
I, 43
a =—==—=0,0454 N =>2m
vi1Z 7 o7 9a7 ’ 95%
Is 3
a,s ===—=20,006 Noso, = 1 m
v5 T o T 452 ’ 95%
A, =L =1 =0,002 Nosoo => 1 m
: C11 491
Ay, = = =0,01 Noso, => 2 m
, C, 417
Lo 82
a ==—=—=0,18 Noso, =3 m
v10 = ¢ 153 ) 95%
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4.11 Zhodnoceni vypoctu

Vypocet prusecné kiizovatky 11/471 a I1I/4712 vyhovi pro kapacitni posouzeni dle TP 188.
Vysledkem je troven kvality dopravy typu A, doba zdrZeni na kfizovatce v maximalni délce

11 s, a délkou front na vjezdech v maximalni délce 3 m.
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5. KAPACITNI VYPOCET KRIZOVATKY DLE TP 188 - NAVRHOVE OBDOBI

Pro vypocet kapacity dané prisecné kiizovatky jsem pouzil TP 188. Posuzovani kapacity

nerizenych uroviovych krizovatek

5.1 Prepocet na prepoctena vozidla

Pro ucely kapacitniho vypoctu jsem provedl pifendsobeni skladby dopravnich proudi
koeficienty podle tabulky v TP 188. Vysledné¢ hodnoty ptepoctenych vozidel z jednotlivych
ramen jsem uvedl vtabulce ¢. 9. Pro vypocet ndvrhového obdobi se musi zohlednit

koeficienty pro ptepocet na rok 2035 dle TP 225. [9]

Tab. 8: Pfepoctové koeficienty skladby dopravniho proudu prisecné kiizovatky [8]

Typ Osobni Nakladni I:I/ig?icll; 1
kiizovatky Jizdni kola | Motocykly vozidla ! V021dla,2 Kloubové
autobusy
autobusy
Prusecne a 0,5 0.8 1,0 1,5 2,0
stykové

!'Véetné nakladnich vozidel do 3,5 t celkové hmotnosti

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

mimo kloubové autobusy

Tab. 9: Prepoctena vozidla pro vyhledovy stav

v | vyhledovy
Rameno Osobni | BUS | cyklisté | Nakladni | celkem prepocet stav 2035
(pvoz/h) (pvoz/h)
B 76 0 0 3 79 82 121
A do C 0 0 1 0 1 1 2
D 34 3 1 2 40 43 64
A 125 4 1 1 131 134 197
B do C 0 0 1 0 1 1 2
D 153 2 1 5 161 167 246
A 2 0 1 0 3 3 5
Cdo B 0 0 0 0 0 0 0
D 2 0 5 0 7 5 8
A 74 1 8 0 83 80 118
D do B 240 5 7 1 253 253 372
C 0 0 4 0 4 2 3
SOUCET 706 15 30 12 763 771 1138
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5.2 Urceni stupné podrazenosti dopravnich proudu
Na prusecnych nefizenych turoviiovych kiizovatkach jsou ¢tyri stupné podiazenosti
jednotlivych dopravnich proudi. [3]

Schematické zobrazeni ¢islovani je zobrazeno v obrazku ¢. 9.

e 1. stupen podiazenosti radime dopravni proudy, které jsou nad ostatnimi

dopravnimi proudy nadiazeny

e 2. stupen podrazenosti radime dopravni proudy, které davaji prednost v jizdé

dopravnim proudim 1. stupné

e 3. stupen podrazenosti radime dopravni proudy, které davaji prednost v jizdé
jednak dopravnim proudim 1. stupné a jednak

dopravnim proudim 2. stupné

e 4. Stupen podiazenosti Jsou to ty dopravni proudy, které musi dat prednost

v jizd€ dopravnim proudim 1., 2. a také 3. stupné

STUPEN
2, STUPEN .
3. STUPEN 12 1110

T i

~] 00 W

e

4

“\ r—

e

4

(=]

Obr. 9: Stupné podrazenosti dopr. proudu
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1. stupen
Mezi proudy prvniho stupné patii pribézny proud na hlavni komunikaci a odboceni
do prava na hlavni komunikaci. Proudy 1. stupné ale nedadvaji nikomu pfednost a proto

se neposuzuji. [3]

2. stupen
Mezi proudy 2. stupné patii odboceni vlevo z hlavni komunikace a odboceni vpravo

z vedlejsi komunikace. [3]

Iyy = Ig + I =246 + 197 = 443 pvoz/h

Iye =1, + 0,50 I3 =372+0,5-3 =374 pvoz/h
Iyo = Ig + 0,5 - Io=246+0,5 - 197 = 345 pvoz/h
Iy; = L + I; =372 +3 =375 pvoz/h

3. stupen

Mezi proudy 3. stupné patii piimy prijjezd rovné z vedlejsi komunikace. [3]

Iys= L+ L+05 I+, +Ig+1=

118 +372+0,5 - 3 +2 + 246 + 197 = 937 pvoz/h
Ijyy =1, +05 Io+Ilg+ L, + L, + Is=

2+0,5- 197 +246 + 118 + 372 + 3 = 840 pvoz/h

4. stupei

Mezi proudy 4. stupné patii odboceni vlevo z vedlej$i komunikace. [3]

Iyjg = L4+ L+05 I+ +Ig4+05-Ig+ Iy + I,=

118 +372+0,5 -3 +2+246+0,5 - 197 + 2 + 64 = 1003 pvoz/h
Limo=L+ L+05I;+Is+I,+1,+Ig+05-I,=

118 +372+0,5-3+5+0+2+246 + 0,5 - 197 = 843 pvoz/h
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5.3 Kritické mezery

Neboli kriticky ¢asovy odstup - je stfedni hodnota piijatelnych ¢asovych odstupti

na kfizovatce (vSech fidict) v danych vné&jSich podminkéch. [3]

Velikost stfedni hodnoty kritické mezery se urcuje podle druhu dopravniho proudu a podle

rychlosti vgse, , ktera je stanovena na hlavni pozemni komunikaci sledované kiizovatky. [3]

Stfedni hodnota kritické mezery se oznacuje symbolem #, a ur¢i se z upravené tabulky z TP

188, ktery jsem uvedl v piiloze €. 2.

tgr = 3,4+ 0,021 - Vgsy, = 4,455
tys =34 +0,021 - Vggy, = 4,455
tye = 2,8+ 0,038 - Vgsy, = 4,75

ty1z = 2,8+ 0,038 - Vgsy, = 4,75

tys =44+ 0,036 - Vgsy, = 6,25
ty1 =44+ 0,036 - Vgsy, = 6,25

tga =52+ 0,022 - Vgsy = 6,3
tg10 =52+ 0,022 - Vggy, = 6,35

5.4 Nasledné mezery

Neboli nasledny ¢asovy odstup - je stfedni hodnota Casovych odstupii mezi dvéma
nasledujicimi vozidly podfazené¢ho dopravniho proudu, které se nachézeji ve fronté za sebou
a zafazuji se do stejné Casové mezery (odstupt) v nadfazeném dopravnim proudu nebo v této

mezeie (odstupu) nadiazené dopravni proudy kiizuji. [3]

Pro urceni stfedni hodnoty nasledné mezery t;je rozhodujici jednak opét druh dopravniho
proudu a jednak konkrétni iprava pfednosti v jizd€ na vedlejsi pozemni komunikaci (tzn., je-li
zde pouzita svisla dopravni znacka ¢. P4 ,,Dej piednost v jizdé!* nebo ¢. P 6 ,,Stij, dej

piednost v jizde!*. [3]
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Velikosti naslednych mezer se urci z upravené tabulky z TP 188, kterou jsem uvedl v piiloze

¢. 3.

tr1= 2,68
tr,=2,6s
tre= 3.1s

tr12= 3,1s
trs= 3.3s
tr11= 3,38
tra= 3,58

tr10= 3,58

5.5 Zakladni kapacita dopravnich proudu

Jedna se o maximalni pocet vozidel z podiazeného dopravniho proudu, ktera mohou projet

kiizovatkou v Casové mezete mezi vozidly nadfazenych dopravnich proudt. Zéakladni

kapacita se pak urcuje v zavislosti na stupni podfizenosti. [3]

Ih
3600 201
Gl = . e 3600 (tg1
th
Ih
3600 7
G7 = . e 3600 -(tg7-
tf7
Ih
3600 %6 .
G6 = . e 3600 (tgs
tfs
_Ih
3600 12
G12 = . e 3600 -(tg12
tfiz
Ih
GS — 3600 e_?oso. (tgs
tfs
_Ih
3600 11
G4 =——" e 3600 (911
th
3600 —_—
G4—— e 600 x (t94—
tfy
Ih
3600 1o
GlO = . e 3600 -(tg
tfio

443

Y1y 3600 A3y
2/ =2"".¢ 3600
2,6
tf7 _ 3600 _375
3090 o73600
2,6
_tf_6) 3600 _374
2/ =22". g 3600
3,1
ﬂ) 3600 _ 345 47—
2 J=22"". g 3600
3,1
sy 3600 237 ¢
2/ = 22—. g 3600 \©
3,3
_U1y 3600 -840 (4
2 J=2""". g 3600 &
3,3
f4 3600 1003,
= 3090 | o3600 (63
3,5
_Hi0y 3600 823 (g3
2 — . @ 3600 ’
3,5

2,6

572) =940 pvoz/h
2,6

572) =998 pvoz/h

3,1
7=2) = 838 pvoz/h

) = 858 pvoz/h

_33
2) = 334 pvoz/h

_33
2) = 378 pvoz/h

_3s
2) = 290 pvoz/h

_3s
2) = 355 pvoz/h
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5.6 Kapacita dopravnich proudu

V piipadé dopravnich proudu 1. stupné se kapacita téchto dopravnich proudi rovna
kapacité volné se pohybujicich dopravnich proudii. Obecné se udava hodnotou 1 800 pvoz/h.

[3]
Cz , 63, Cg , Cg’ =1800 pVOth

Pro kapacitu dopravnich proudu 2. stupné plati rovnost se zakladni kapacitou, tzn.:

Cy = Gy = 940 pvoz/h
Cy; = G,= 998 pvoz/h
Ce = Gg= 838 pvoz/h
Ci, = G, =858 pvoz/h

Kapacita dopravnich proudu 3. a 4. stupné byva vzdy nizsi nez zakladni kapacita vlivem
nadrazenych proudi, u kterych srostoucim stupném vytizeni roste piimo uUmeérné

pravdépodobnost vyskytu vzniku fronty vozidel [3]:
e pro dopravni proudy 3. stupné podiazenosti se pak zohlednuje tzv. pravdépodobnost
nevzduti dopravnich proudi 2. stupné

e pro dopravni proudy 4. stupné podiazenosti (vyskytujici se jen u prasec¢nych
kiizovatek) zohlednujeme pravdépodobnost nevzduti dopravnich proudu 2. stupné a

soucasné take dopravnich proudi 3. stupné
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3.stupen

Iy 118
S 118
Po1= max {1 3?} = max{ 061} =max{ J*°} = max{ 09251 = 0,875
1-Z 2

Po7= max {3} = max{ 7} = max {1_8%} = max { 3} = 0,998
Px = Po1 * Po7 = 0,875 - 0,998 = 0,874

Cs = py - Gs = 0,874 - 334 =292 pvoz/h
Ci1 = py - Gy1= 0,874 - 378 = 331 pvoz/h

4. stupei

Px = Po1 * Po7 = 0,875 - 0,998 = 0,874

1 1
P11 = 1+1=Px 1=Po1y = T1-0874,1-0994 — 0,869
" Px ' Po11 " 0,874 ' 0,994
1 1
PZ,S = 1+ Px 1-Pgs = ~Ti-0874,1-0983 0,861
""Px ' Pos " 0874 ' 0983
1-t11 -2
1-avy — C11y — T 3317 — 0,994 _
Po11= max { "'} = max{ 0 } = max { 0 }=max{,"}=0,9%
1_11_2 64

~ 858

£58} = max { g°%°} = 0,925

1
Po12= Max {1_0av} = max({ oclz} = max {

1—1—5 1_i
Pos= max {1 ;?} = max{ OCS} =max{ %} =max{ 09831 = 0,983

16 0
1--5 1-—
— C
Poe= Max {1 Oav} = max{ 0 6} = max{ 0838} = max { %}: 1

Cy = P11 Po1s - Gy = 0,869 - 0,925 - 290 =234 pvoz/h
C10 = PZ,S . P06 . G10 = 0,861 -1-355=306 pVOZ/h
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5.7 Rezerva kapacity

Rezerva kapacity R jizdniho pruhu vychézi vzdy z kapacity ptisluSného jizdniho pruhu, ktery

by mél byt vétsi nez intenzita dopravniho proudu v tomto jizdnim pruhu. [3]

R, = C; —1, =940 — 118 = 822 pvoz/h
R, = C; —1;, =998 —2 = 996 pvoz/h

Rg = C, — 1, =838—0= 838 pvoz/h
Ry, = €y, — 1, =858 — 64 =794 pvoz/h
Rs = Cs— I =292 -5 = 287 pvoz/h

Ry = Ci;—1L;=331-2 = 329 pvoz/h
R,= C,—1,=234—-8 =226 pvoz/h

Rio = Cio — I;0 =306 — 121 = 185 pvoz/h

5.8 Rezerva kapacity vyjadiena v procentech

I 118
Ry=1-2.100=1—-——-100 = 87,45%

C, 940
R7=1—I—7-100= 1—i-100=99,8%
c, 998
R6=1—I—6-100= 1— 2100 = 100%
Ce 838

Ry, =1 ha 100 = 1 o4 100 = 92, 54%
Z= T, ~ 858 T AR

I 5
=1-=. =1———-100 = 98,28°
Ry =1 C 100=1 292 10 %o

R =1—11—1-1oo=1—i-100=99 39y
u Cit 331 P27

I 8
R,=1——-100=1——"100 = 96, 69
4 C, 234 %

Ry =1 1o 100 = 1 121 100 = 60, 46%
=T ~ 306 - O
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5.9 Stiedni doba zdrZeni a troveii kvality dopravy (UKD)

Stiredni doba zdrZeni ¢, je zavisla predevSim na rezervé kapacity piisluSného jizdniho pruhu.
Vzhledem k tomu, ze vypocet stfedni doby zdrzeni t, je pomérné komplikovany, lze pro

orienta¢ni uréeni této doby a UKD pouzit graf, ktery jsem uvedl v piiloze &. 4.

ty1=3s = UKD =A
ty7= 28 = UKD=A
twe= 3S = UKD=A
ty1o=4s = UKD=A
tys= 14s => UKD=B
twi1= 12s = UKD=B
twa= 175 = UKD=B
tywi0= 198 => UKD=B

5.10 Délka fronty na vjezdech

Délka fronty na vjezdech Ngso; do nefizené kiizovatky se dimenzuje na 95%
pravdépodobnosti uvazované¢ délky To znamend, ze v 95% casu béhem Spickové hodiny
je fronta kratsi nez udavéa hodnota Nyse,, ve zbyvajicich 5 % Casu se ptipousti fronta vozidel

delsi. [3] Délku fronty Nyso; Ize urcit ze stupii€ vytizeni a grafu, uvedeném v pitiloze €. 5.

I 118

a,,=—=— =0,126 Noso, =>4 m
v1 7 ¢, T 940 ’ 95%
a,, =—=— =20,002 N =1m
v,7 7 ¢, T 998 ’ 95%
A, === —=0 Nose, => 0 m
,6 Co 838 95%
I 64
=—=—=0, 95% =
a, 1, = 22 0,0746 Noso, => 2 m
: Ci, 858
Is 5
a,: =—=— =0,0171 N =2 m
v,5 T ¢ T 202 ’ 95%
I11 2
a =—=—=20,006 N =1m
v11 ™ 0 7 331 ’ 95%
I 8
a,, = —= — =0,0034 N =1m
v4d T ¢, T 234 ’ 95%
Lo 121
a = —=—=—=0,395 Nose, =>7 m
v10 = ¢ = 306 ) 95%
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5.11 Zhodnoceni vypoctu

Vypocet prasecné kiizovatky 11/471 a 11I/4712 pro navrhové obdobi na rok 2035 vyhovi pro
kapacitni posouzeni dle TP 188. Vysledkem je sniZzeni trovné kvality dopravy ztypu A
z puvodniho stavu na typ B. Doby zdrzeni na kfizovatce se zhorSuji, ne vSak do délky vétsi

nez 19 s. Délka front na vjezdech je v maximalni délce 7 m.
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6. KAPACITNI VYPOCET NAVRHU OKRUZNI KRIZOVATKY DLE TP 234

Pro vypocet kapacity okruzni kiizovatky jsem pouzil TP 234. Posuzovani kapacity okruznich

krizovatek [10]

Analyza soucasného stavu kiizovatky se provadi na intenzity dopravy zjisténé dopravnim
prizkumem. Zohlednéni skladby dopravnich proudu se provede pfenasobenim intenzit

dopravy pfepoctovymi koeficienty. [10]

Tab. 10: Piepoctové koeficienty skladby dopravniho proudu pro OK [10]

T Osobni Nakladni I:I/ig?icll; 1
iz yp Jizdni kola | Motocykly S vozdila, A
izovatky vozidla ) koubové
autobusy autobus
y
Okruzni
Kiizovatky 0,5 pvoz 0,8 pvoz 1,0 pvoz 2,0 pvoz 3,0 pvoz
!'Véetné nakladnich vozidel do 3,5 t celkové hmotnosti
2 Nakladni vozidla nad 3,5 t celkové hmotnosti mimo nakladnich souprav a autobusy
mimo kloubové autobusy

Tab. 11: Intenzity vozidel z dopravniho priazkumu upravené pro OK

Rameno Osobni | BUS | cyklisté | Nakladni | celkem gL
(pvoz/h)
B 76 0 0 3 79 85
A do C 3 3 > : - o
B do A 125 4 1 1 131 137
C 153 2 2 5 162 176
A 76 1 9 0 86 86
Cdo g 240 | 3 T 1 257 | 258
SOUCET 704 15 25 12 761 785

Pro oznaceni ramen jsem pouzil pismena A, B a C. JelikoZz jsem zhotovil navrh na tii
ramennou OK vypadlo oproti plivodnimu stavu jedno rameno. Znaceni jsem provedl

nasledovné:

Rameno A - smér z obce Rychvald
Rameno B - smér z obce Dolni Lutyné

Rameno C - smér z obce Bohumin
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6.1 Kapacitni posouzeni vjezdi

Kapacita vjezdu do okruzni kiizovatky je dana vztahem [10]:

C, = 3600. (1 — nkA_';‘g(i) S ni‘i‘:ef,e;‘é}i-(tg-z—f-ﬁ

A Minimalni casovy odstup mezi vozidly jedoucimi na okruhu za sebou
I Intenzita dopravy na okruhu

N Pocet jizdnich pruhti na okruznim pase

Nikoef  Koeficient zohlediujici poCet pruhil na vjezdu (jeden pruh = 1, dva pruhy = 1,5)

tr Nasledna mezera (zavisi na poloméru vjezdu)
tg Kriticky ¢asovy odstup (zavisi na vzdalenosti koliznich bod)

6.2 Rezerva kapacity

Pted stanovenim hodnoty tw vyjadifované v sekundach se ze znalosti navrhové intenzity
dopravnich proudil a vypoctené kapacity pruhu stanovi rezerva kapacity podle vztahu [10]:

R., = C;—

C; kapacita vjezdu [pvoz/h]

I; intenzita dopravy na vjezdu [pvoz/h]
6.3 Stiedni doby zdrzeni a UKD

Vzhledem k tomu, ze vypocet stfedni doby zdrzeni ¢, je pomérné komplikovany, Ize pro

orientaéni uréeni této doby a UKD pouzit graf, ktery jsem uvedl v piiloze ¢&. 4.
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6.4 Stupen vytizeni a délka fronty na vjezdech

Délka fronty na vjezdech do nefizené kiizovatky se dimenzuje na 95% pravdépodobnost

uvazované délky fronty. Stupen vytiZeni je dan nasledujicim vztahem[10]:

In
av = —
Cn
a, je stupen vytizeni [-]
I, navrhova intenzita dopravniho proudu n [pvoz/h],

C, kapacita pruhu dopravniho proudu n [pvozlh].

6.5 Kapacita vyjezdu

Zakladni kapacita vyjezdu z okruzni kiizovatky je dana vztahem [10] :

_ 3600 x ne,koef
e ™ te
Ce kapacita vyjezdu [voz/h],
Ne koef koeficient zohlednujici pocet pruhil na vyjezdu [-]

6.6 Posouzeni kapacity

Pro kazdy vyjezd okruzni kfizovatky se vypocte stupenn vytizeni av [10]

I,
av = C_n
ay je stupen vytizeni [-]
I, navrhova intenzita dopravniho proudu n [pvoz/h],

Cn  kapacita pruhu dopravniho proudu n [pvozlh].

Pokud je av < 0,9 vyjezd kapacitn¢ vyhovuje, pro av ~ 0,9 vyjezd kapacitné nevyhovuje.
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6.7 Kapacitni vypocet ramene A
Kapacita vjezdu

Iya = lg_c =176 pvoz

ng = 1

N koer = 1

ty =56-01.b=56—-0,1.14=4,2s

tf=2,6S
A=21s
ATy Nikoef ki i\
C; = 3600. (1 — L_yny _Lioel, (gm0
i =1 3600 T ¢
—-176 2,6
Cia = 3600. (1 — i’i’;;gg)l_i,e 36004272 2= 1194 pvoz/h

Rezerva kapacity
Ry = Ciy — I;, = 1194 — 132 = 1062 pvoz/h

Ra=1—12 100=1 132><100—88130/
AT ST ~ 1062 i

Stiedni doba zdrZeni a UKD
ty=2s => UKD = A

Stupen vytiZeni a délka fronty na vjezdech

Iia 132

anA=a=m=0,11 Noso, => 6 m
Kapacita vyjezdu
Cop = 22 Reloel — 200 — 1500 voz/h
Stuperi vytiZeni vyjezdu

leA 223
AVep =a= m = 0,148

Pro vjezd i pro vyjezd rameno kapacitné vyhovi.
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6.8 Kapacitni vypocet ramene B
Kapacita vjezdu

Ixg = Ic—p = 86 pvoz

n, =1

N koer = 1

ty =56-01.b=56—-0,1.15=4,1s

tf=2,6S
A=21s
ATy Nikoef ki _f_\
C; = 3600. (1 — 2y, 10 o 3600 (872
i =1 3600 Tt ¢
21x86.7 1 904928 51y
Cig = 3600.(1 ————)".—.¢e 3600 2 =1290 pvoz/h

1x 3600 2,6

Rezerva kapacity
Rg = Cp — 15 = 1290 — 313 =977 pvoz/h

Rp =1 IB><100—1 313
S T 71290

X 100 =75,73%

Sti‘edni doba zdrZeni a UKD
ty=4s => UKD=A

délka fronty na vjezdech

I 313
avig =£= 1290 =0,24 Noso, => 10 m
Kapacita vyjezdu
CeB _ 3600 the_koef — 3600x1 = 1500 VOZ/h
f

Stupen vytiZeni vyjezdu

_leB 343 0.228
e = ¢ 7 1500 ~

Pro vjezd 1 pro vyjezd rameno kapacitn¢ vyhovi.

38



6.9 Kapacitni vypocet ramene C
Kapacita vjezdu

Iyc =1g_a = 137 pvoz

ng = 1

N koer = 1

ty =56-01.b=56—-0,1.14=4,2s

tf=2,6S
A=21s
A. Iki Nj koef Tl to—L_p
C; = 3600. (1 — d_yny Zbkoef (tg=1-1)
i =1 3600 g €
—137 2,6
Cig = 3600. (1 — =21 — e 3e00** "2 ~*D= 1235 pvoz/h

Rezerva kapacity
Rc = Cic — Ijc = 1235 - 344 = 891 pvoz/h

Re=1-0¢ 100=1_ 2
€70 G 71235

x 100 = 72,14%

Stiedni doba zdrZeni a UKD
ty=4s => UKD = A

Stupen vytiZeni a délka fronty na vjezdech

avic =éiTCC= 2 =0,278 Noso, => 10 m
Kapacita vyjezdu
Cog = 22 Rekeel - 30EL = 1500 voz/h
Stuperii vytiZeni vyjezdu

leC 223
AV =C_eC= m = 0,148

Pro vjezd 1 pro vyjezd rameno kapacitné vyhovi.
6.10 Zhodnoceni vypoctu

Vsechna ramena okruzni kiizovatky vyhovi pro vjezd i pro vyjezd dle TP 234 s Grovni kvality

dopravy typu A.
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7. KAPACITNI VYPOCET NAVRHU OKRUZNI KRIZOVATKY DLE
TP 234 - NAVRHOVE OBDODI

Pro vypocet kapacity dané prasecné kiizovatky jsem pouzil Technické podminky TP 234.

Posuzovani kapacity okruznich krizovatek [10]

Analyza soucasného stavu kiizovatky se provadi na intenzity dopravy zjisténé dopravnim

prizkumem. Zohlednéni skladby dopravnich proudu se provede pfenasobenim intenzit

dopravy prepoctovymi koeficienty. [10]

Tab. 12: Piepoctové koeficienty skladby dopravniho proudu pro OK [10]

. . Nékladni
T Osobni Nakladni vozidla
iizovatky | Ji7dni kola | Motoeykly | P vozidla, Kloubové
y autobusy ?
autobusy
Okruzni
Kiizovatky 0,5 pvoz 0,8 pvoz 1,0 pvoz 2,0 pvoz 3,0 pvoz

!'V¢etné nakladnich vozidel do 3,5 t celkové hmotnosti
2 Nékladni vozidla nad 3,5 t celkové hmotnosti mimo nékladnich souprav a autobusy
mimo kloubové autobusy

Pro vypocet navrhového obdobi se musi zohlednit koeficienty pro ptepocet na rok 2035 dle

TP 225.[9]
Tab. 13: Intenzity vozidel z dopravniho priazkumu upravené pro OK
R vyhledovy
Rameno Osobni | BUS | cyklisté | Nakladni | celkem prepocet stav 2035
(pvoz/h)
(pvoz/h)
A do B 76 0 0 3 79 85 125
C 34 3 2 2 41 47 69
Bd A 125 4 1 1 131 137 202
° Jc] 153 2 2 5 162 | 176 255
A 76 1 9 0 86 86 127
Cdo
B 240 5 11 1 257 258 380
SOUCET 704 15 25 12 761 785 1154

Pro oznacCeni ramen jsem pouzil pismena A, B a C. JelikoZz jsem zhotovil navrh na tii

ramennou OK vypadlo oproti ptivodnimu stavu jedno rameno. Znaceni jsem provedl

nasledovné:
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Rameno A - smér z obce Rychvald
Rameno B - smér z obce Dolni Lutyné

Rameno C - smér z obce Bohumin

Obr. 11: Znac¢eni ramen OK

7.1 Kapacitni posouzeni vjezdi

Kapacita vjezdu do okruzni kiizovatky je dana vztahem [10]:

. . —Igi
A. Ik,1 )k Nj koef k",(tg—t—f—A)

Ci=3600'(1_nk.3600 s .€3600 8" 2

A Minimalni casovy odstup mezi vozidly jedoucimi na okruhu za sebou
I Intenzita dopravy na okruhu

N Pocet jizdnich pruhti na okruznim pase

Nikoef  Koeficient zohlediujici pocet pruhil na vjezdu (jeden pruh = 1, dva pruhy = 1,5)

tr Nasledna mezera (zavisi na poloméru vjezdu)
tg Kriticky ¢asovy odstup (zavisi na vzdalenosti koliznich bod)

7.2 Rezerva kapacity

Pted stanovenim hodnoty tw vyjadifované v sekundéch se ze znalosti navrhové intenzity

dopravnich proudil a vypoctené kapacity pruhu stanovi rezerva kapacity podle vztahu [10]:
Re, = Ci — I

C; kapacita vjezdu [pvoz/h]

I; intenzita dopravy na vjezdu [pvoz/h]
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7.3  Stiedni doby zdrzeni a UKD

Vzhledem k tomu, ze vypocet stfedni doby zdrzeni #, je pomérné komplikovany, lze pro

orienta¢ni uréeni této doby a UKD pouzit graf, ktery jsem uvedl v piiloze 4.3.

7.4 Stupen vytizeni a délka fronty na vjezdech

Délka fronty na vjezdech do nefizené kiiZzovatky se dimenzuje na 95% pravdépodobnost

uvazované délky fronty. Stupeni vytizeni je dan nasledujicim vztahem [10]:

In
av = —
Cn
a, je stupenl vytizeni [-]
I, navrhova intenzita dopravniho proudu n [pvoz/h],

C, kapacita pruhu dopravniho proudu n [pvozlh].

7.5 Kapacita vyjezdu

Zakladni kapacita vyjezdu z okruzni kiizovatky je dana vztahem [10] :

_ 3600 x Ne koef
e tf
Ce kapacita vyjezdu [voz/h],
Ne koef koeficient zohlednujici pocet pruhil na vyjezdu [-]

7.6 Posouzeni kapacity

Pro kazdy vyjezd okruzni kiiZzovatky se vypocte stupen vytizeni av [10]

Iy
av = C,
a, je stupen vytizeni [-]
I, navrhova intenzita dopravniho proudu n [pvoz/h],

Cn  kapacita pruhu dopravniho proudu n [pvozlh].

Pokud je av < 0,9 vyjezd kapacitné€ vyhovuje, pro av ~ 0,9 vyjezd kapacitné nevyhovuje.
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7.7 Kapacitni vypocet ramene A
Kapacita vjezdu

Ia = Ig_c = 255 pvoz

ng = 1

N koer = 1

ty =56-01.b=56—-0,1.14=4,2s

tf=2,6S
A=21s
ATy Nikoef ki i\
C; = 3600. (1 — L_yny _Lioel, (gm0
i =1 3600 T ¢
—255 2,6
Cia = 3600. (1 — _Zl'izzg’s)l_i,e 3600 #272 72D= 1113 pvoz/h

Rezerva kapacity
Ry = Ciy — ;4 = 1113 -194 = 919 pvoz/h

Re=1—1B o 100=1-2% 4100 = 78 89%
= —— X = — — X =
A Co 919 B0

Sti‘edni doba zdrZeni a UKD
ty=4s => UKD = A

Stupeii vytiZeni a délka fronty na vjezdech

I 194
aviAzﬁz 919 =0,211 Noso, => 10 m
Kapacita vyjezdu

3600 X Ne koef __ 3600x 1
te 2,4

Cep = = 1500 voz/h

Stuperii vytiZeni vyjezdu

_leA_ 329 _
Pea == 1500 ~

Pro vjezd 1 pro vyjezd rameno kapacitn¢ vyhovi.

43



7.8 Kapacitni vypocet ramene B
Kapacita vjezdu

Ixg = Ic—a = 127 pvoz

n, =1

N koer = 1

ty =56-01.b=56—-0,1.15=4,1s

tf=2,6S
A=21s
ATy Nikoef ki _f_\
C; = 3600. (1 — L_yny _Lioel, (gm0
i =1 3600 Tt ¢
—-127 2,6
Cig = 3600. (1 — _21'1’;6155)1_%_ e 3600 *172 "2D= 1251 pvoz/h

Rezerva kapacity
Rg = Cp — I = 1251 — 457 = 794 pvoz/h

I 457
1-2x100=1—

R
B Cg 1251

X 100 = 63,46%

Stiedni doba zdrZeni a UKD
ty=5s => UKD=A

Stupen vytiZeni a délka fronty na vjezdech

I 457
avig = i = 251 = 0,365 Noso, => 12 m
Kapacita vyjezdu
CeB _ 3600 the_koef — 3600x1 = 1500 VOZ/h
f

Stupen vytiZeni vyjezdu

_leB 505 0.336
Ve = ¢ = 1500 ~

Pro vjezd 1 pro vyjezd rameno kapacitné vyhovi.



7.9 Kapacitni vypocet ramene C
Kapacita vjezdu

Iyc = Ia_g = 202 pvoz

ng = 1

N koer = 1

ty =56-01.b=56—-0,1.14=4,2s

tf=2,6S
A=21s
ATy Nikoef ki 5
C; = 3600. (1 — 1_ynie, X0 o 3e00 (e
i =1 3600 T €
—202 2,6
Cig = 3600. (1 — _21'1’;23;)1_%_ e 3600 **72 2= 1167 pvoz/h

Rezerva kapacity
Rc = Cic — Iic = 1167 — 507 = 660 pvoz/h

Re=1-J¢ 100 =1-2Y
€70 G 71167

X 100 = 56,55%

Sti‘edni doba zdrZeni a UKD
ty=7s => UKD = A

Stupeii vytiZeni a délka fronty na vjezdech

Iic 507

avjc :C_iC: 1167 =0,43 Noso, => 15 m
Kapacita vyjezdu
Cog = 22 tekoel - 20EL — 1500 voz/h
Stuperii vytiZeni vyjezdu
_leC 324 0.216
e = 0T 1500

Pro vjezd 1 pro vyjezd rameno kapacitné vyhovi.
7.10 Zhodnoceni vypoctu

Vsechna ramena okruzni kiizovatky pro navrhové obdobi na rok 2035 vyhovi pro vjezd i pro

vyjezd dle TP 234 s Grovni kvality dopravy typu A.
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8. SIMULACE PROVOZU V PTV VISSIM

Software PTV VISSIM je simulacni program, ktery je urc¢en k tvorbé simulacnich procest jak
individudlni, tak i vefejné hromadné dopravy. Pomoci tzv. linek a konektori jsem vytvofil
ramena prusecné, resp. okruzni kiizovatky a stanovil jejich Sitky. Kazdy jizdni pas méa svou

vlastni definici identifikovanou ¢islem, pismenem, Sitkou, délkou apod.

Je nastaveno slozeni dopravnich proudti na vSech vjezdech do kiiZzovatky a nadefinovany
vSechny vjezdy a pfislusné hodinové intenzity. Je mozné zde také nadefinovat, pro jaky typ
ucastnikll silni¢niho provozu je konkrétni jizdni pas urcen (osobni vozidla, ndkladni vozidla,
autobusy, tramvaje, cyklisty a chodce). Poté jsem provedl rozdéleni intenzit do jednotlivych
sméri. Pro kazdy dopravni proud lze procentudlné rozdélit, o jaky dopravni prostfedek

se jedna a jakou pojede rychlosti.

V poslednim kroku jsem urcil pfednosti v jizde v tzv. ,, koliznich plochach®. Pfednost v jizd¢
je v softwaru zobrazena zelenou barvou. Pro vozidla, ktera piednost v jizd¢ davaji, plati

zobrazeni barvou ¢ervenou.

Vysledkem je ale pouze zjednodusena simulaci provozu na dané kiizovatce. Pro ptesnéjsi
a propracovanéjsi simulaci by bylo tfeba z dopravniho prizkumu urcit mnohem vice faktort,
které se mizou na kiizovatce vyskytnout. Mezi takovymi faktory mizeme zatadit naptiklad

rychlost jizdy jednotlivych vozidel, chovani fidic¢t v riznych fazich provozu apod.

8.1 Vizualizace v programu PTV VISSIM

Pro potieby bakalarské prace jsem provedl dvé vizualizace potfebné pro ovéfeni spravnosti
bezpecnosti a plynulosti dopravy na kfizovatce. V prvnim piipad¢ jsem zobrazil soucasny stav
kiizovatky vcetné¢ souCasnych intenzit Spi¢kové hodiny mého vlastniho dopravné
— inzenyrského prazkumu. V druhé vizualizaci se nachazi mij navrh okruzni kiizovatky
s ptihlédnutim na soucasné intenzity kiizovatky. Pro oba pfipady jsem dle 7P 225
— Prognoza intenzit automobilové dopravy, provedl i simulaci pro vyhledové obdobi na rok

2035. Vsechny simulace se nachéazeji v ptilozeném DVD.

Ovéteni spravnosti navrhu je mozné priblizit ve 2D 1 ve 3D zobrazeni.
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or commercial use.

Student Version

Nt for commercial use,

Obr. 12: Vizualizace soucasné¢ho stavu prusec¢né kiizovatky — 3D zobrazeni

Student-Mersion
= Not for commercial use.

Obr. 13: Vizualizace navrhu OK — 3D zobrazeni
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9. VYHODNOCENI A NAVRHY NA ZLEPSENI PLYNULOSTI A BEZPECNOSTI
PROVOZU

V bakalaiské praci jsem zhotovil dva ndvrhy na zvySeni plynulosti a bezpecnosti provozu na
dan¢ ktizovatce. V ndvrhu ¢islo 1 jsem se zaméfil na posun a prestavbu autobusovych
zastavek. V navrhu 2 na prestavbu celé prisecné kiizovatky na kiizovatku okruzni. Vykresy
obou variant se vyskytuji v pfilohdch a jsou ovéfeny vlecnymi kiivkami v programu

AUTOTURN (vykresy €. 4, 5, 6).

9.1 Navrhl

Reseni vychazi ze soucasného stavu kdy za nejpodstatnéj§i problém na dané kiiZovatce
povazuji umisténi autobusovych zastavek ve stfedu kiizovatky s nedostatecné viditelnym
vodorovnym znacenim. Autobusy zde maji za nasledek ovlivnéni plynulosti dopravy ze 2
smért. Z tohoto diivodu jsem zhotovil navrh na posun autobusovych zastavek vcetné jejich
prestavby do zastavkového zalivu typu II dle CSN 736425. Soucasné jsem proved! zaliv pro
odstavovani vozidel v misté kiizovatky vyhrazené pouze pro vozidla CSAD. Navrh je

zobrazen ve vykrese ¢ 02.

9.2 Navrh?2

Druhou variantou feSeni je pfestavba na okruzni ktizovatku, kterd by méla vést ke snizeni
poctu konfliktnich situaci plynoucich z Sitkového uspofddani hlavni pozemni komunikace
a zabranit otaceni autobusii uvniti této kiizovatky. Autobusové zastavky v blizkosti OK jsou
posunuty a zhotoveny tak, aby byla obsluznost daného uzemi v souladu se soucasnou

pfepravni poptavkou. Navrh je zobrazen ve vykrese ¢ 03.
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10. ZAVER

Cilem mé¢é bakalarské prace bylo analyzovat bezpecnost silni¢niho provozu na kiizovatce
silnic 1I/471 a II1/4712 v obci Rychvald v Moravskoslezském kraji a navrhnout potiebna

opatfeni na zvySeni plynulosti a bezpecnosti.

Ke zpracovani této prace jsem musel provést vlastni, dopravné - inZenyrsky prizkum.
Priizkum byl vyhotoven v bézny pracovni den formou natoCeni videozaznamu na kameru

v Casech doporucenych dle TP 189 — Stanoveni intenzit dopravy na pozemnich komunikacich.

Provedl jsem posouzeni konfliktnich situaci, kapacitni vypocty soucasného stavu a
vyhledového stavu stavajici kiizovatky pro rok 2035. Kapacitni vypocty jsem provedl i pro
navrh okruzni kiizovatky pro intenzity vozidel soucasného stavu i stavu vyhledového pro rok
2035. VSechny tyto navrhy vyhovély kapacitnimu posouzeni dle pfislusnych technickych
podminek. VSechny varianty jsem ovéfil simulaci PTV VISSIM. Konfliktni situace jsem

podrobné popsal a zobrazil na danych schématech.

Ze ziskanych dat, vypocti a naslednych simulaci bych za nejlepS§i mozné feSeni zvySeni
plynulosti a bezpec¢nosti zvolil druhy navrh na vystavbu OK. Nové vytvorena OK by svymi
stavebnimi Upravami zlepsila celkovou plynulost provozu a z diivodu sniZeni poctu koliznich

bodil by vedla ke zvySeni bezpecnosti.
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Prilohy
a vykresova

cast



Seznam priloh

Ptiloha 1
Ptiloha 2
Ptiloha 3
Ptiloha 4
Ptiloha 5

Seznam vykresi

Vykres €. 1 — Soucasny stav kiizovatky 1:500
Vykres €. 2 — Navrh piestavby autobusovych zastavek 1:500
Vykres €. 3 — Navrh okruzni kiizovatky 1:500
Vykres €. 4 — €. 7 — Vleéné kiivky 1:500



Priloha 1

Klasifikace podle ucastnikt [4]

Chodec 11 000 oo
Automobil 7 000 ooc
autobus %) 000 ooc
Chodec x automobil 4} ooo ooc
Chodec x autobus A pa—
Automobil x automobil ® oo ooc
Automobil x autobus 9 oo ooc
Autobus x autobus (5 coo ooc
Jiné 3 000 ooc

Klasifikace podle zpiisobu konfliktu [4]

Moznost sti‘etu s pricnéjedoucim

Moznost sti‘etu s protijedoucim

Moznost sti‘etu ve stykovém bodé

Moznost sti‘etu s najetim zezadu

MozZnost sti‘etu se soubézné jedoucim

Moznost sti‘etu vlivem parkov. manévru

Moznost stietu vlivem otaceni

ol = m 5| A ®| »

Vjezd (vstup) na ¢ervenou .6
Zavinil chodec .ch..
Zavinilo vozidlo 20 V¥ oc
Agresivita .a.
Pasivita «Pp..
Vlivem fronty na k¥iZovatce 20 1t oc
Pokyn o0 {3 oc

Klasifikace podle zavaznosti [4]

Konfliktni situace bez reakce @~ | ... ... 1
Konfliktni situace bez nasilné reakce | ... ... 2
Konfliktni situace s ostrou reakei | ...... 3
Dopravni nehoda ... 4




Priloha 2

hodnoty kritickych mezer tg [8]

dopravni proud ¢islo proudu ZéViSI(?St kritického odstgp | na
rychlosti na hlavni komunikaci [s]
Levé odbodeni z hlavni 7,1 ty = 3,4 + 0,021, vgg,
Pravé odbodeni z vedlejsi 6,12 ty = 2,8+ 0,038.vg5,
Pfimy prijjezd z vedlejsi 5,11 ty =44+ 0,036.vgs9,
Levé odboceni z vedlejsi 4,10 ty =52+ 0,022.vg5,

Priloha 3

hodnoty naslednych mezer tf [3]

nasledna mezera
tr

dopravni proud
P4 "dej prednost v jizdé!" | P6 "stlj, dej pfednost v jizdé!"

Levé odboceni z hlavni
pozemni komunikace 2,6s 2,6s
(dopravni proudy €. 1a 7)

Pravé odboceni z vedlejsi
pozemni komunikace 3,1s 3,7s
(dopravni proudy ¢. 6 a 12)

primy prajezd z vedlejsi
pozemni komunikace 3,3s 3,9s
(dopravni proudy €. 5a 11)

Levé odboceni z vedlejsi
pozemni komunikace 3,55 4,1s
(dopravni proudy €. 4 a 10)




Priloha 4

Urceni stfedni doby zdrzeni tw a irovné kvality dopravy v zavislosti na rezervé kapacity R a

kapacité C [3]

80 I I
€ =1000 j.v./h [ UROVEN
70 C=800jv/h \KVALITY DOPRAVY
s C=600j.v./h —
5 )
d
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Rezerva kapacity R [pvoz/h] —

Priloha 5

Urceni délky fronty N95% v zavislosti na stupni vytiZeni av a kapacité C [3].
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