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SOUHRN

Bakalatfska prace se zabyva analyzou moznosti piebudovani soucasné svételné fizené
ktizovatky na okruzni kfizovatku. Porovnava je z kapacitniho hlediska. Zhodnocuje, jestli je
vhodné zacit budovat okruzni kiizovatku jiz nyni nebo v budoucnosti spolecné s obchvatem

a nadjezdem.

KLICOVA SLOVA

okruzni ktizovatka, intenzita vozidel, kapacita kiizovatky, dopravni prizkum

TITLE

Road traffic organisation

ABSTRACT

The aim of this bachelor work is analyse of reconstruction chances of current crossing with
traffic lights to traffic circle. It is compared to capacity. It reviews if it is appropriate to begin
with building of traffic circle now or in the future together with close envelopment and

fly-over.
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UvVoD

Tato préace, jak jiz napovida jeji nazev ,,Organizace silnicni dopravy®, se zabyva
organizaci silnicni dopravy, zaméfenou na frekventovanou svételné fizenou kiizovatku
umisténou v severni ¢asti statutarniho mésta Pierova.

Uvodni kapitola se zabyva analyzou soudasného stavu, tedy popisuje dopravni situaci
a danou kfizovatku a jeji nalezitosti. Je uvedeno, jak a také kdy probihaly jednotlivé dopravni
prazkumy.Ty jsou zde zpracovany a popsany jejich vysledky. Dale je mozné se z této kapitoly
dozvédet, jak se pocita kapacita svételné fizené kiizovatky a aplikace tohoto postupu na dané
kiizovatce.

Dalsi ¢ast prace se zamétuje Cisté na okruzni kiizovatky. Je rozebrana charakteristika
okruznich kfizovatek, jejich vyhody zmnoha pohledii a rovnéz i nevyhody z totoznych
pohledii. Nasleduje rozebirani riznych metod vypoctu kapacity okruzni kiizovatky, které se
pouzivaji po celém svété i v CR i jejich vyhody a nevyhody.

V nésledné kapitole jsou podrobné vysvétleny dvé metody vypoctu kapacity okruzni
ktizovatky pouzivané v CR. Prvni je metoda vypodétu profesora Brillona a druha je metoda
vypoctu podle normy TP 135. Prvni zminéna metoda je poté pouZzita na vypocet kapacity
navrhované okruzni kfizovatky.

Posledni kapitola zhodnocuje vSechny zavéry vyplyvajici z jednotlivych vypocth
provedenych v celé praci a hodnoti se, jaky zptisobem je mozné splnit cil této prace.

Zminény cil prace je, zda je vyhodné vybudovat okruzni kiizovatku namisto souc¢asné
svételné fizené ktizovatky, jestli je vhodné s vybudovanim pockat do postaveni obchvatu

nebo stavbu provést nyni.



1 ANALYZA SOUCASNEHO STAVU

1.1 Charakteristika statutarniho mésta Prerov

M¢ésto  Prerov, lezici uprostted Moravy v Olomouckém kraji, je od
1. cervence 2006 statutdirnim méstem. Lezi 22 km jihovychodné¢ od Olomouce
v Hornomoravském tvalu na fece Bec¢ve, priblizn€ 210 metri nad moiem. Pierov je dulezitou
dopravni kiizovatkou. Spolu s krajskym méstem Olomouc je nejvyznamnéjSim Zelezni¢nim
uzlem na Moravé. Mésto zaujima rozlohu 58,48 km?, ¢ita asi 48 000 obyvatel a je sidlem
mnoha vyznamnych prumyslovych podnikit (PRECHEZA, Pterovské strojirny, Meopta,
Kazeto a dalsi). Pferov je také méstem vojenskym, sidli zde 23. zakladna vrtulnikového
letectva Edvarda BeneSe a Vycvikové stfedisko Prerov. V budoucnu by mél byt Pierov
kfizovatkou Priiplavu Dunaj-Odra-Labe a jednim z jeho hlavnich piistavii. Cast historického
jadra mésta (Horni Mésto) je od roku 1992 meéstskou pamatkovou zénou [8].

Prvni pisemnd zminka o Pterovu pochazi z roku 1141 v listiné olomouckého biskupa
Jindficha Zdika, ve které je pferovsky hradni velkofarni kostel Svatého Jifi zmiflovan mezi
Otakarem II. na kralovské mésto. Prudky rozvoj mésta nastal v roce 1841 po zavedeni hlavni
zeleznice z Vidné do Olomouce, pozdéji do Prahy a Bohumina a tim se stal dilezitou

obchodni kiizovatkou, kterou je dodnes [8].

1.2 Charakteristika dopravni situace

Statutdrni mésto Pferov dlouhodobé trapi Spatnd dopravni situace. Ta vychdzi
prevazné z toho, ze mésto je rozdéleno fekou Becvou na dveé ¢asti. Ty jsou spojeny dvéma
mosty, z kterych jeden je neddvno rozsifovany na dvojity. Tyto mosty jsou ovSem velmi
blizko u sebe, coZ mé za nasledek, ze doprava musi vést pies centrum mésta nebo pies okolni
vesnice resp. méstské cCasti. Prerov je lemovan diilezitou a frekventovanou zelezni¢ni trati.
Stretava se zde I1. a III. koridor, a proto asi nejvétsi slabinou prerovské dopravy jsou dva uzké
a nizké zelezni¢ni podjezdy na severozapadnim a jihozapadnim konci mésta.

Z postaveni mésta vzhledem ke stfedni Moravé nebo i Ceské republice je vidét, Ze je
dopravni kfizovatkou, kde se nejen silni¢ni doprava vétvi do nékolika velice dilezitych
a frekventovanych smérti. Jsou to sméry na severu mésta na Olomouc a Ostravu, na jihu
meésta na Zlin a Brno (dalnice D1), na zapad¢ na Prostéjov, kde se silnicni doprava napojuje
na rychlostni silnici R46 a na vychod¢ na Bystfici pod Hostynem resp. hojné vyuzivanou

a nav§tévovanou rekreacni oblast v Hostynskych vrsich. Diky témto faktim a s pfihlédnutim
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k tomu, ze Pierov dosud nema zaddny obchvat kolem mésta, se da usoudit, ze je tzv. tranzitni
kiizovatkou nakladni silni¢ni dopravy. Jinak feceno, ze mésto musi denné¢ vstfebat mnoho
dopravni situace na stfedni Morave, zvlast’ v okoli Prerova.

Pro zlepSeni dopravni situace ve statutarnim mésté Pierov se zacalo v posledni dobé
realizovat nékolik projektti. Nejprve vzniklo n€kolik kruhovych objezdl v raznych castech
mésta, které maji zlepsit plynulost provozu. Taktéz doslo k jiz zminénému rozsifeni jednoho
mostu ,,na dva“ a s tim souvisejicim rozsiteni komunikace z dvouproudové na ctyfproudovou
v ulici Polni. Tato komunikace usti do hlavni velké svételné fizené kiizovatky, kde se
sttetavaji vSechny hlavni proudy zmésta a do mésta v severovychodni Casti mésta. Tato
kiizovatka je ,tepnou pterovské dopravy. Na nasledujicim obrazku (obr. 1) jsou znazornény
sméry, kam jednotlivé paprsky kiizovatky vedou. Svételné fizeni této kiizovatky ma za
nasledek dlouhé cekaci fronty v dobé nejvétSich dopravnich Spicek. Problém je rovnéz
v Zeleznicnim podjezdu (viz. Cervena Sipka na obr. 1), ktery navazuje na paprsek smérem na
Olomouc. Ten je velmi uzky a také nizky, coZ zplsobuje jeho velice Casté ucpani nakladnimi
vozidly, ktera Spatné¢ odhadnou svoji vysku , a pak musi projizdét pod podjezdem velice
pomalu mnohdy s rezervou o velikosti n€kolika centimetri, nékdy i milimetri. Nehody
zpusobené Spatnym odhadem vysky a nasledné uzavieni podjezdu také nejsou nicim
vyjimeénym. Podjezd rovnéz lezi na nepevném bazinatém podkladu, coZ ma za nasledek
Casté pohyby asfaltu a s tim souvisejici havarijni stav této ¢asti komunikace. Opravy ale
nejsou vitbec jednoduché, nebot’ uzavieni byt jen jednoho dopravniho pruhu znamena tplny
kolaps pterovské dopravy, a proto se rtuzné vytluky a propadliny cCasto feSi pouhym
prozatimnim zalepenim asfaltem.

Z obrazku (obr. 1) je rovnéz zfejmé, ze komunikace nejsou stejného typu, jsou pod
jinou spravou. Sméry na Olomouc, Hranice a méstsky okruh (Polni ulice) jsou ve spravée statu
a smér centrum (ulice Velka Dlazka) je ve spravé Olomouckého kraje. Z téchto duvodu je
néjaké vyfeSeni této velice frekventované kiizovatky velice slozité, protoze se na spole¢ném
postupu musi dohodnout, jak stat tak kraj a samoziejmé v neposledni fadé také mésto. N¢jaké
navrhy na zlepSeni dopravni situace vtomto misté jiz byli vypracovany, ale vzdy byly
odeslany ke zpétnému piepracovani. V soucasnosti se prepracovava findlni verze projektu

upravy této kiizovatky s projektem nadjezdu a napojenim na obchvat (viz. kapitola 4).



obr. 1: ReSena kiizovatka
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zdroj: [9] s vlastnimi Gipravami

1.3 Dopravni priazkum na reSené kriZovatce

V patek 7.3. 2008 byl provadén zjistovaci dopravni prizkum inkriminované svételné
fizené kiiZzovatky, aby se zjistilo, kdy je nejintenzivnéj$i dopravni Spicka. To poslouzilo ke
zjisténi, kdy je nutné provést hodinové méteni dopravni intenzity na této kiizovatce.

Pro potieby prizkumu a nize uvedenych vypocti bylo nutné k jednotlivym dopravnim

proudiim pfifadit oznaceni, zvolila se Cisla 1 — 10 (viz. tab. 1). RovnéZ se oznacila jednotliva

ramena kiizovatky pismeny A — D. Toto oznaceni je zndzornéno na obr. 2.

tab. 1: Oznaceni dopravnich proudi

oznaceni ze sméru do sméru
1 Velka Dlazka Polni
2 Velka Dlazka Predmosti
3 Velka Dlazka Lipnicka
4 Lipnicka Velka Dlazka
5 Lipnicka Polni, Pfedmosti
6 Pfedmosti Lipnicka
7 Predmosti Velka Dlazka
8 Predmosti Polni
9 Polni Predmosti
10 Polni Lipnicka, Velka Dlazka
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obr. 2: Schéma tizen¢ kiizovatky s ozna¢enim dopravnich prouda
zdroj: autor

Meéfilo se po cely den od 6:00 do 18:00 hodin vzdy 10 minut z jedné hodiny. V tomto
dopravnim priizkumu se rozdélovala silni¢ni vozidla jen do dvou kategorii a to osobni silni¢ni
vozidla + ndkladni silni¢ni vozidla do 3,5 t a nékladni silni¢ni vozidla nad 3,5 t + autobusy.
Toto malé rozdéleni bylo zvoleno proto, ze jak bylo uvedeno vyse, §lo pouze o zjistovaci
dopravni prizkum. Namétfené hodnoty jednotlivych kategorii a celkovd sumarizace jsou
uvedeny v ptiloze (viz. PRILOHA A). Z naméfenych hodnot lze vy¢ist, ze nékteré dopravni
proudy jsou vyuzivany mnohem vice nez jiné.

V tabulce (tab. 2) jsou secteny intenzity osobnich a nakladnich vozidel do 3,5 t, které
byly méfeny ve vySe uvedeném dopravnim priazkumu. Je mozné z ni lehce vycist, Ze nejvyssi
intenzita (¢. 7) zminénych vozidel byla ve sméru Pfedmosti — Velkéd DlaZka, tedy ze sméru od
Olomouce a hned jako druhd byla intenzita v opacném smeéru (€. 2), Velkd Dlazka —
Predmosti (smér do Olomouce). Tyto dvé nejvyssi intenzity jsou zpltisobeny piedevs§im ranni
a vecerni Spickou osobni dopravy, kdy spousta lidi dojizdi za praci do a z Olomouce. Tteti
nejvyssi intenzitu (€. 8) mél smér Predmosti — Polni (smér méstsky okruh), ke které je jesté
je ve sméru Velka Dlazka — Polni, kterda je takika zanedbatelna, protoze sem jezdi jen

obyvatelé do nedalekého obchodniho domu Baumax, tudiz zadna tranzitni osobni doprava.
-11 -



tab. 2: Soucet intenzit osobnich vozidel + ndkladnich vozidel do 3,5 t méfenych po 10 min
mezi 6:00 — 18:00

oznac€eni| ze sméru do sméru Celkem 12 x 10 min
1 Velka Dlazka Polni 36
2 Velka Dlazka Predmosti 624
3 Velka Dlazka Lipnicka 279
4 Lipnicka Velka Dlazka 307
5 Lipnicka Polni, Pfedmosti 322
6 Pfedmosti Lipnicka 138
7 Predmosti Velka Dlazka 657
8 Predmosti Polni 503
9 Polni Predmosti 436
10 Polni Lipnicka, Velka Dlazka 342

zdroj: autor

V tabulce (tab. 3) jsou seCteny intenzity nakladnich vozidel nad 3,5 t a autobust
zjiSténé ze zjiStovaciho dopravniho prizkumu. Stejné jako v pfedchozi tabulce jsou zde
barevné oznaceny prvni tfi nejvyssi intenzity. Nejvyssi intenzita (€. 8) uvedenych vozidel byla
ve sméru Pfedmosti — Polni (méstsky okruh). Druha byla intenzita v opaéném sméru (¢. 9),
Polni — Piedmosti (smér do Olomouce). Uvedené dvé intenzity jsou nejvyssi z diivodu, ze
vetSina tranzitnich nakladnich vozidel projizdi méstem od Olomouce smérem na Kroméiiz
ptip. Zlin, resp. opa¢né a k tomu musi vyuzit méstsky okruh. Tento se pak stdva znacné
pietizeny a také zacpany, protoze je z obou stran vzdy zakoncen totoznym tzkym a nizkym
podjezdem pod Zelezni¢ni trati. Cislem 5 oznadena v pofadi tfeti nejvyssi intenzita je ve
sméru Lipnicka — Polni, Pfredmosti, kde je sjednoceny dopravni proud do dvou sméri, tedy do
Olomouce a na méstsky okruh. Tento smér je vlastné hlavnim tahem z Ostravy na jiZni

Moravu.

tab. 3: Soucet intenzit nakladnich vozidel nad 3,5 t + autobusy métenych po 10 min mezi

6:00 — 18:00
oznaceni| ze sméru do sméru Celkem 12 x 10 min
1 Velka Dlazka Polni 5
2 Velka Dlazka Predmosti 42
3 Velka Dlazka Lipnicka 13
4 Lipnicka Velka Dlazka 13
5 Lipnicka Polni, Pfedmosti 120
6 Pfedmosti Lipnicka 8
7 Predmosti Velka Dlazka 51
8 Predmosti Polni 208
9 Polni Predmosti 140
10 Polni Lipnicka, Velka Dlazka 93

zdroj: autor
V tabulce (tab. 4) je uveden soucet intenzit v§ech vozidel bez ohledu na kategorii. Je
ziejmé, ze nejvyssi intenzity vozidel jsou naprosto stejné jako u vozidel kategorie osobni
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vozidla + nakladni vozidla do 3,5 t (viz. tab. 2), tedy sméry oznacené Cisly 2, 7 a 8. To je
zpusobeno tim, ze osobnich vozidel a menSich nakladnich automobilti projede kiizovatkou
mnohem vice, protoze jsou kratsi, maji lepsi akceleraci a brzdéni a jsou mnohem leh¢i nez
silni¢ni ndkladni soupravy. Proto se vSechna fyzicka vozidla pfevadéji na tzv. jednotkova

vozidla, pomoci urcitych danych pievodd, viz. kapitola 1.5.

tab. 4: Soucet intenzit vSech vozidel méfenych po 10 min mezi 6:00 — 18:00

oznaceni| ze sméru do sméru Celkem 12 x 10 min

1 Velka Dlazka Polni 41

2 Velka Dlazka Predmosti 666
3 Velka Dlazka Lipnicka 292
4 Lipnicka Velka Dlazka 320
5 Lipnicka Polni, Pfedmosti 442
6 Pfedmosti Lipnicka 146
7 Predmosti Velka Dlazka 708
8 Predmosti Polni 711
9 Polni Predmosti 576
10 Polni Lipnicka, Velka Dlazka 435

zdroj: autor

Na nize uvedeném grafu (obr. 3) je zndzornén vyvoj intenzit silni¢nich vozidel na
ktizovatce v riiznych ¢asovych usecich. Nejvice je tfeba se zaméfit na modrou kiivku, kterd
nam znazornuje sumarizaci vSech vozidel. Je z ni patrné, Ze nejvyssi dopravni Spicka je asi
mezi 15. a 16. hodinou. Z toho tedy vyplyvé, Ze bude tfeba hodinovou dopravni intenzitu
vozidel méfit pravé vtomto Casovém intervalu. Z grafu je mozné také vycist, ze kiivka
osobnich vozidel (Cervenda) témét kopiruje sumarizacni kiivku (ktfivku). OvSem kiivka
charakterizujici intenzitu nakladnich vozidel nad 3,5 t + autobusy (fialovd) ma sviij vrchol
rozprostien do obdobi mezi 8:00 a 9:00 hodinou a mezi 10:00 a 14:00 hodinou. To je
zpisobeno zejména tim, Ze Cila tranzitni ndkladni doprava probiha pievazné po celou
normalni pracovni dobu bézného ob¢ana. V obdobi, kdy dochazi k nartistu osobnich vozidel,
tedy kdyz se lidé vraceji z prace, jsou uz nékladni automobily odstaveny na odstavnych
parkovistich a jejich fidi¢i vétSinou vykonavaji bezpecnostni prestavky, jez jsou déany
natfizenim Evropského spolecenstvi ¢. 561/2006 (diive AETR) nebo jiz dorazily do svych
mist uréeni, kde jsou nakladni vozidla odstavena a stejn¢ jako ostatnim lidem i jim skoncila

pracovni doba.
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obr. 3: Graf vyvoje intenzit silni¢nich vozidel na feSené kiizovatce
zdroj: autor

Po zjisténi vyse uvedenych zaveri, mohl byt proveden hodinovy dopravni prizkum
intenzit vozidel na této kiizovatce. Ten se provadél v patek 14.3. 2008. Silni¢ni vozidla jiz
byla rozdé€lena do tii kategorii, na osobni silni¢ni vozidla, nadkladni silni¢ni vozidla nad 3,5 t
a na autobusy. Oznaceni dopravnich proudl a ramen kiizovatky ztstalo stejné podle obr. 2.

Jednotlivé vysledky méfeni jsou uvedeny v piiloze (viz. PRILOHA B).

tab. 5: Hodinové intenzity jednotlivych dopravnich proudi ve fyzickych vozidlech

" Osobni Né.kladni
Oznaceni vozidla vozidla nad | Autobusy | Celkem
35t

1 15 2 0 17
2 377 30 11 418
3 210 10 2 222
4 164 6 2 172
5 214 27 2 243
6 78 10 2 90
7 372 13 11 396
8 254 44 3 301
9 236 83 0 319
10 186 29 0 215

Celkem 2106 254 33 2393

zdroj: autor

Zde je uvedena pouze tabulka sumarizaci vSech silni¢nich vozidel v jednotlivych
dopravnich proudech (viz. tab. 5). Zté je mozno vidét, Ze na rozdil od zjiStovaciho

dopravniho prizkumu, kde byly nejvyssi intenzity vozidel ve smérech oznacenych cCisly 2, 7

-14 -



a 8, byly nejvyssi intenzity ve smérech €. 2, 7, 9 a az pak teprve €. 8. To je pravé zptisobenou
dopravni Spi¢kou a velkym mnoZzstvim osobnich vozidel vyjizdé&jicich v patek vecer z mésta.
Na grafu (obr. 4) jsou celkové hodnoty silni¢nich vozidel na ktizovatce rozdéleny
procentualné do jednotlivych kategorii. Z grafu je zfejmé, ze kiizovatka je nejvice zatiZzena
osobnimi vozidly (88 %), ovSem zastoupeni nakladnich vozidel je také pomérné velké (11 %)
a zvlast’ kdyz vezmeme v tivahu, nakladni vozidlo je mnohem delsi a projeti kiizovatkou mu
tak trvda mnohem déle néZ osobnimu. Nejméné jsou zastoupeny autobusy (1 %), coZ jsou

pfevazné méstské autobusy sméfujici do mestské ¢asti Predmosti, tedy smér Olomouc.

Rozdéleni intenzit silniénich vozidel (15:00 - 16:00)

1% 1%

@ Osobni silniéni vozidia
® Nakladni silni¢ni vozidla nad 3,5t
O Autobusy

88%

obr. 4: Graf procentudlné vyjadiené intenzity jednotlivych kategorii silni¢nich vozidel ve
fyzickych vozidlech

zdroj: autor

1.4 Kapacita rizené krizovatky
Pokud je tfeba posoudit kapacitu fizené kiizovatky bez provadéni podrobného navrhu
svételnych fazi a cyklu fizeni, pouzije se pfiblizna metoda tzv. souctii konfliktnich proudii.
Postup vypoctu:
* sestavi se tabulka ,,zakladni schéma* s kombinacemi o¢islovanych konfliktt,
» sestavi se souctové tabulky 2 I; konfliktnich intenzit,
* vypocita se kapacita kiizovatky G,

» posoudi se kapacita kfizovatky G s konfliktnimi intenzitami X [;.

1.4.1  Soucty konfliktnich proudi
Princip souctu konfliktnich proudii spoc¢iva v tom, Ze se pocitd soucet konfliktnich

dopravnich proudt 2 I;, které se protinaji v bod¢ nebo na malé plose kiizovatky. Tyto proudy
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se musi pii1 zavedeni fizeného provozu oddé€lit do jednotlivych fazi fizeni. Konfliktni situace
jsou standardizovany do dvou typt:
« Typ I = pfimy proud (5) spolecné s pfipojenymi proudy vpravo (1) a vlevo (9)
1

* Typ II = piimé proudy (2 a 5) navzijem a spolec¢n¢ s nimi vlevo odbocujicimi proudy
z protisméru (9 a 12)

2

«— 5

_—

12

\ L)

Systematickym oznacovanim proudii pro ruzné typy kiiZzovatek (pétipaprskové,
ctyfpaprskové, tiipaprskové) jsou typizovany i souctové tabulky (viz. tab. 6). V téchto
tabulkach jsou sloupce ¢. 1 az 5 vyhrazeny pro kombinace proudt typu I. Cisla, ktera jsou
uvedena v tabulkach, odpovidaji ¢islim proudi, které jsou uvedeny na pravém okraji tabulky.
Sloupce €. 6 az 16 jsou vyhrazeny pro kombinace zatiZeni typu II.

Vychazime-li z pétipaprskové kiizovatky a ¢tyf proudd na kazdém vyjezdu, pak to
znamena, ze pro celou kiizovatku existuje celkem 20 riznych dopravnich proudd. Z kazdého
vjezdu, jako celku, pouze 16 dopravnich prouda [3].

V nize uvedenych tabulkéch (tab. 6) je zachovano shodné oznaceni proudu pro rtizné
druhy kiizovatek, ¢imz lze velmi jednoduSe piejit z pétipaprskové kiizovatky na
Ctyfpaprskovou resp. tiipaprskovou aniz by se ménily dispozice tabulky soucta.

Kiizovatka se Ctyfmi vjezdy, kde je kazdy proud v samostatném pruhu, ma celkem
osm skupin, tj. kombinaci typt I a II. Cislovani pruhii se provadi po sméru hodinovych
rucicek. Z vySe uvedené tabulky se vybiraji pouze maximalni X /;, tedy u Ctyfpaprskové
ktizovatky pouze sloupce €. 2 — 5 a sloupce €. 11, 13, 15 a 16.

V tomto zékladnim schématu se dale Cisla dopravnich proudti nahradi maximalnimi
intenzitami, které jsou zjistény z dopravnich prizkumi dané kiizovatky. Tyto intenzity se pak
v jednotlivych sloupcich sectou, ¢imz dostaneme jednotlivé 2 [;, ze kterych se vybere max

2 I a s touto hodnotou se nasledné pracuje [3].
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tab. 6:

Soucty kritickych proudt I a II po sloupcich

12345678 9]10]11]12]13]14[15]16] C¢islo sloupce/cisla proudis
schéma souétil 20212]3[3[3[3[3[4]4]4] Vv g% w‘u
1123456776778 ]|8]6]7[8] " .
a)6789101111121111121112101010 %@
11]12]13]14] 15[ 16| 16| 16| 15| 15| 15[ 14| 14| 15] 15] 14 16%@9
16]17] 18] 1920 20 19] 18] 20T 19] 18] 19] 18] 20T 19] 19] v Saz” "\ o
schéma soudtd 2020233333 [4[4]4 jl“.
213(4]5 717 717(8]8 718
— | S
b) 718[9]10 12 12 12{10[10] 10| V 4=%  $=i I
12]13]14] 15 1515 15] 14| 14| 15[ 15] 14 Tr
12109'”
schéma soudtt 3131313134414 |i‘L
415 8|8 8 .
N 91010 10]10] 10 —
mEm
zdroj: [3]

Podminky zpusobu Fazeni:

jestlize jsou pro urcity proud vyhrazeny dva fadici pruhy, do souctové tabulky intenzit
se uvede maximalni intenzita na pruh, ktera odpovida poméru rozdé€leni do pruhd,
jestlize neni néktery proud zastoupen viibec (napi. zdkaz odboceni), tento proud se
z kritickych souctli vylouci uplné,

jestlize se jedna o spole¢né fazeni v jednom pruhu (napf. piimo + vpravo), tak se
v kombinacich za tento pruh uvadi do tabulky vzdy soucet obou intenzit,

jestlize jde o kombinaci pruhu spoleéného fazeni (napt. pfimo + vpravo) a navic
samostatného (pfimo) a jsou pro tyto pruhy rtizné intenzity, zadava se vzdy vétsi
z nich,

jestlize je pruh zatizen pouze malou intenzitou, pro kterou by Uplné stacila minimalni

doba zelené, tak se do tabulky soudti zavadi tzv. fiktivni intenzita I :

. minz_-3600

1 jv/h 1
tmm ’ Cmax [J ] ( )
kde: min t............... minimalni doba zelené faze (= 5s) [s],
i eeeeeeeeeenneennns ¢asovy narok jednoho vozidla na stopc¢ate pti odjezdu (jsou-li

intenzity vyjadfeny v jednotlivych vozidlech, pak ¢, = 2s) [s],
Corrteeeeenananananns maximalni doba cyklu (napt. 100s) [s].
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1.4.2 Kapacita kiiZovatky
Kapacita fizené kiiZzovatky se zde stanovuje velmi zjednodusené na zdkladé téchto
predpokladi:

» vypocet se tyka pouze delsiho ¢asového obdobi (neni mozné ho pouzit napt. pro
jednotlivy cyklus, ale minimalné pro obdobi jedné hodiny),

* presnost vypoctu je zavisld zejména na modelu G, coZ je v pfipadé jednotkovych
vozidel vlastné model saturovaného toku, pfi vyjadieni ve fyzickych vozidlech
dochazi k velkému rozptylu hodnot z diivodu kolisani skladby proudu.

Pti splnéni téchto podminek lze stanovit maximalni mozny pocet vozidel konfliktnich skupin

I a Il dle vzorce:

3600 — 3600 .
G= < [jv/h] @)
kde: Ztmeeeeeeeennnne. soucet mezicasu [s],
impieeeeeeeeeeenennnes min. ¢asovy odstup [s],
Coeeeeeeees doba cyklu [s].

143 Posouzeni
Jestlize plati, Ze G > max X I, pak kapacita kiizovatky vyhovuje.
Jestlize plati, ze G < max X I, pak kapacita kiizovatky nevyhovuje a existuje nékolik
moznosti feSeni:
» zvétsit dobu cyklu C, popt zmensit 2 I,
* zménit zpUsob fazeni v pruzich,
» zmensit intenzity konfliktnich proudt I a II, napt. zvySenim poctu pruhti nebo dal$imi

upravami kiizovatky [3].

1.5 Vypocet kapacity na reSené kriZovatce

Na feSené kiiZzovatce byly z prizkumu zjistény intenzity dopravnich prouda 1 — 10 za
hodinu, (viz. tab. 5). Dale byly zjiStény soucet mezicasti 2 #,, = 10 s, minimalni ¢asovy odstup
tmin = 2 5, doba cyklu C = 120 s.

Podle metody souctu konfliktni proudii se ur¢i kapacita této svételné fizené
kiizovatky. Nejprve se musi intenzity jednotlivych proudil ptevést na tzv. jednotkové vozidla
[jv.] podle nasledujicich ptevodu:

* 1 osobni vozidlo =1 jv,
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* 1 nakladni vozidlo = 1,7 jv,

* 1 autobus =2 jv.

tab. 7: Hodinové intenzity jednotlivych dopravnich proudl v jednotkovych vozidlech

" Osobni Né_kladni jednotkova
Oznaceni . vozidla nad | Autobusy .
vozidla 35t vozidla
1 15 2 0 18
2 377 30 11 450
3 210 10 2 231
4 164 6 2 178
5 214 27 2 264
6 78 10 2 99
7 372 13 11 416
8 254 44 3 335
9 236 83 0 377
10 186 29 0 235
Celkem 2603
zdroj: autor

V nize uvedené¢ho grafu (obr. 5), kde je procentudln¢ vyjadien podil jednotlivych
kategorii vozidel v jednotkovych vozidlech, je vidét, ze oproti ptedchozimu grafu (viz. obr.
4), kde se nekalkulovalo s jednotkovymi vozidly ale s fyzickymi, je zde mnohem vyssi podil
nakladnich vozidel o 7 % vice a stim spojeny pokles osobnich vozidel (o 8 %). To je
zpusobeno pravé prevodem na jednotkova vozidla, kterd maji v celkovém pohledu mnohem

vEtsi vypovidajici hodnotu.

Rozdéleni intenzit silni¢nich vozidel v jednotkovych vozidlech
(15:00 - 16:00)
17% 3%
@ Osobni silnicni vozidla
B Nakladni silni¢ni vozidla nad 3,5t
O Autobusy
80%

obr. 5: Graf procentudlné¢ vyjadfené intenzity jednotlivych kategorii silni¢nich vozidel

v jednotkovych vozidlech
zdroj: autor
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Nyni se sestavi tabulka podle tab. 6 pismeno b) s kombinacemi ocislovanych konfliktnich

proudt (viz. tab. 8).

tab. 8: Tabulka soucti kritickych proudi I a II

schéma soucttl 8 8 8 7 7 7 7 7 6 6 6
8 7 6 5 5 5 5 5 4 4 5 4
5 4 3 2 1 1 1 2 2 2
1 10 | 10 | 9 9 9 9 10 | 10 | 9 9 10

zdroj: autor

Jak vyplyva z podminek zptsobu fazeni, u kiizovatky, kterd ma spolecné fazeni pruhti, se do
tabulky uvadi vzdy soucet intenzit tohoto pruhu.
Nyni se misto oznaceni dopravnich proudd (1 — 10) do tabulky doplni intenzity jednotlivych

proudii ov§em v jednotkovych vozidlech a jednotlivé sloupce se sectou.

tab. 9: Tabulka soucti kritickych proudu I a II ve skutecnych intenzitach
schéma souctil 335 (335335416 | 416 | 416 |416]|416| 99 [ 99 [ 99

335 (416 [ 99 | 264 264 | 264 264 | 264 | 178178 264 | 178
264 | 178 [ 231 | 450 18 18 18 [ 450 [ 450 | 450
18 | 235]235( 377 377 377 | 377 [235(235]|377| 377 | 235
61718291565 1091 | 335|599 ]617 ] 793 | 1057 | 1075 | 829 | 847 | 926 | 1190 | 962

zdroj: autor

Z uvedenych soultil se zjisti maximum, které se bude porovnavat s maximalni kapacitou
ktizovatky G, které se vypocita podle vzorce (2).

3600 2% 19
G= 2120 =1650 jv/ h

Z vysledkl je ziejmé, ze G > max X I, resp. 1650 > 1190, tedy kiizovatka kapacitné

vyhovuje a to s rezervou 460 jv./h.
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2 ANALYZA BUDOUCICH ZMEN

2.1 OKruzni kFiZzovatky

2.1.1 Zakladni udaje

Okruzni kiizovatka se sklada ztzv. skladebnych prvkl, které tvoii celek celé
kifizovatky. Na nize uvedeném obrazku (obr. 6) je popsano nazvoslovi téchto skladebnych
prvki vyskytujicich se na okruzni kiizovatce.

Paprsek kfizovatky

Hranice okruzni kiizovatky "I" " "I

:
. VIEZD '\"‘:',I‘l{/[!
Délici smérovaci ostrivek

VIEZD

-
-
[
=

—
VIEZD . VYTEZD o

Nezpevnéna ¢ast

Stiedni délici pas stiedniho ostrova

drate
VYIEZD, | VIEZD Prstenec

ML Oomins

obr. 6: Prvky okruzni kiizovatky
zdroj: [6]

Obecné maji okruzni kiizovatky nékolik vyhod a samoziejmé také n€kolik nevyhod.

Z. dopravné inZenyrského hlediska maji okruzni krizovatky tyto vyhody:

 disponuje vyssi bezpecnosti provozu oproti netizenym prusecnym kiizovatkam,

* dochézi na nich k méné zdvaznym dopravnim nehoddm nez na nefizenych prisecnych
kfiZzovatkach,

 oproti nefizenym prisecnym kiizovatkdm disponuje vyssi kapacitou popt. vykonnosti,

* dochazi zde k mensimu zdrzeni vozidle nez na fizenych a nefizenych prisecnych
ktiZzovatkach,

* na rozdil od hlavnich proudd na nefizenych priseénych kiizovatkach ma niz8i rychlost

prijezdu, kterd je vyhodna i z hlediska cyklistu,
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je na ni jednoznatné jasné urCeni prednosti v jizdé oproti nefizenym prisecnym
ktiZzovatkam,
je na ni moznost otaceni, tedy navratu do piivodniho sméru, coz je velmi praktické hlavné

ve méstech [6].

Z urbanistického hlediska maji okruzni k¥iZovatky tyto vyhody:

je velice vyhodna do prostorti namésti na rozdil od prasecnych kiizovatek,

do nezpevnéné Casti stfedniho ostrova je mozno umistit napi. pomniky, zelei, fontdnu
apod., coz je velmi estetickeé,

potlacuje vzhled dopravni funkce prostoru kiizovatky odebranim sloupii a navéstidel
svetelného signalizacniho zatizeni, které je nutné pouzit u fizenych prisecnych kiizovatek,
u malych a miniokruznich ktiZzovatek disponuje nizS$imi ndrody na plochu na vjezdech

oproti pruseénym kiizovatkam, které maji vice fadicich pruht.

Z nakladového hlediska maji okruzni kriZzovatky tyto vyhody:

maji nizsi stavebni naklady oproti fizenym kiizovatkém,

maji také niz8i provozni naklady oproti fizenym kiizovatkam.

Z hlediska zivotniho prostredi maji okruzni kriZzovatky tyto vyhody:

oproti pruseénym kfizovatkam, zejména vSak fizenym, maji niz§i hodnoty hluku a zplodin.

wVew

Z dopravné inzenyrského hlediska maji okruzni kiiZovatky tyto nevyhody:

nelze na ni ovliviiovat popf. omezovat provoz na rozdil od fizenych prisecnych
ktiZzovatkach,

nelze ji zacClenit do koordinovaného systému fizeni dopravy oproti fizenym prisecnym
kifizovatkdm (napf. ,,zelend vina®),

neni mozné na ni upfednostiiovat MHD oproti fizenym priisecnym kiizovatkam,

u dlouhych silni¢nich vozidel je na ni obtizné&jsi prijezd oproti prisecnym kiizovatkam,
dochazi zde k prodlouzeni cest pro chodce a ovliviiovani plynulosti silnicniho provozu pfi
siln¢ frekvenci chodcii na ptechodech pro chodce oproti nefizenym prisecnym
kiizovatkam,

u vicepruhovych silni¢nich komunikaci dochazi k nevyuziti kapacity komunikace a také
k nebezpeci stietu vozidel v misté, kde dochazi k redukci poctu jizdnich pruhii pied

okruzni kiizovatkou [6].
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Z urbanistického hlediska maji okruzni kiiZovatky tyto nevyhody:

» u velkych okruznich kifizovatek jsou zde kladeny vétsi naroky na plochu oproti prise¢nym
kfiZzovatkam,

* dochazi k omezené moznosti obsluhy objektii v priceli velkych okruznich kfiZzovatek na

rozdil od prase¢nych.

Z nakladového hlediska maji okruzni k¥izovatky tyto nevyhody:
* oproti nefizenym kiizovatkdm je u velkych okruznich kiizovatek potieba vysSich
stavebnich naklad.

Okruzni kfizovatky lze délit do dvou skupin podle velikosti na velké okruzni
kiizovatky, na malé a miniokruzni kfizovatky.

Velké okruzni kiiZovatky se stavi pfevazné za podminek, kdyz je do nich zatsténo 5
a vice ramen komunikaci a tyto komunikace maji stejny vyznam. Dalsi podminkou je, ze by
vjezdy do kfizovatky méli mit pfiblizné stejnou intenzitu dopravy, pficemz soucasna
1 vyhledova hodnota intenzity by méla byt na hranici kapacity nefizené prisecné kiizovatky.
Déle je vhodné postavit velkou okruzni ktizovatku jako soucast mimouroviiové kiizovatky,
kde se na okruhu realizuji odbocujici pohyby. Hojné vyuziti maji v mistech, kde se méni
charakter komunikace nebo charakter uzemi, jimz komunikace prochazi, napt. na vstupu
z extravilanu do zastavéného izemi, ne na vjezdu do zklidnéné ¢asti mésta [6].

Naopak nevhodné je velké okruzni kiizovatky stavét na rychlostnich komunikacich
nebo na kfizovatkéach, kde uhel kiizeni ramen je velmi ostry (obvykle mensi nez 30°) nebo
kdyz je na nékterych ramenech kfizovatky vedena tramvajova trat. Nestavi se také v mistech
vysoké frekvence chodcti a narokt do protilehlych ramen kiizovatky a také v mistech, kde
jsou v okoli okruzni kfizovatky svételné fizené kiizovatky, které davkuji ptijezd do okruzni
ktizovatky v kolondch. A posledni takovou obecnou podminkou je, kdyz soucasné nebo
vyhledové (v obdobi 20 let od uvedeni do provozu) naroky dopravy v souctu intenzit na

vSech vjezdech do kiizovatky piesdhnou hodnotu 3000 vozidel za hodinu.

Pii vystavbé malé okruzni k¥iZzovatky se musi dodrzovat takové zdsady, aby byla
zajiSténa bezpecnost projizdéjicich vozidel kiizovatkou a spravna funkce ktizovatky. Malé
okruzni kiizovatky by mély plnit tii dilezité funkce:

1) snizit rychlost projizdé€jicich vozidel asi na 30 — 40 km/h,
2) zajistit plynuly prijezd rozmérnych nakladnich vozidel,

3) zajistit bezpe€nost vSech tcastnikli provozu, zejména vsak cyklistii a chodct.
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Pti vystavbé okruzni kiizovatky by se také mély dodrzet urcité podminky, kdy by se vSechny
paprsky kiizovatky mély vést kolmo k okruznimu pasu a zaroven osa paprsku by méla mifit
do stfedu kiizovatky. Déle sniZzenim S$itky a poloméru vjezdu by se méla snizit rychlost
vozidel vjizdgjicich do kiizovatky a pomoci vétsi Sitky a poloméru vyjezdu naopak zase
dbat na bezpecnost a to tak, ze se okruzni pas navrhuje pouze s jednim maximalné¢ dvéma
jizdnimi pruhy, aby nedochézelo ke zbyte¢nému piejizdéni z pruhu do pruhu a k ptipadnym
naslednym nehodam. Pii vystavé kiizovatky na mistech, kde je ¢asty provoz rozmérnych
nakladnich vozidel a kloubovych autobust, se jejich prijezd musi zajistit dostate¢nou Sitkou
okruzniho pésu. Posledni hlavni podminkou je pouzivat jasné vodorovné a svislé znaceni,
tedy pouzivat co nejmensi pocet dopravniho znaceni, aby nedochédzelo k tzv.
preinformovanosti G¢astnikli provozu na pozemnich komunikaci.

Malé okruzni kiizovatky se uzivaji:

* jako zpomalovaci prvek na rozhrani extravilanu a intravilanu,

* na prisecnych kiizovatkach s vysokou nehodovosti jako prosttedek k jeji snizeni,

 pii kapacitnim piehlceni netizené kiizovatky,

* pro zvyseni plynulosti silni¢niho provozu na dané kiizovatce,

» také jako vhodny architektonicky prvek.

Nize uvedena tabulka zobrazuje doporucené hodnoty parametrt malych okruznich
ktizovatek. Hodnoty v tabulce jsou pouze orientani a takové, které se nejCastéji uzivaji.
V praxi tyto hodnoty zavisi jesté na dalSich dulezitych hlediscich jako napt. na druhu vozidel,
ktera budou kiizovatkou projizdét, na navrhové rychlosti, kterd je obvykle 30 nebo 50 km/h,
na kategorii kiizujicich se komunikaci apod. Podrobnéjsi informace k témto hodnotdm jsou

uvedeny v TP 135.
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tab. 10: Doporucené parametry malé okruzni kiizovatky

Oznaceni
Parametr Doporucena hodnota
parametru
Vnéjsi praimér D 25m—-40m
Vnitini primér d min. 11 m, zdvisinaD a §
Polomér vjezdu R1 8m—12m
Polomér vyjezdu R2 I0m—-15m
Sika vijezdu s1 4 m(5 m)
Sitka vyjezdu §2 5 m(4 m)
Sitka okruzniho pasu S 7m-8m
Siika prstence p 1,5 m—3 m (min. 1 m)
Uhel sevieny sousednimi vétvemi okruzni
. r 25°-130°
ktizovatky

zdroj: [6]

Z vySe uvedené charakteristiky malych okruznich kiizovatek vyplyva, ze jeji hlavni
funkei je, v porovnani s ostatnimi druhy prisecnych kiizovatek, zvySeni bezpecnosti, coz
vyplyva i z poznatkll ze zahranici, kde jsou tyto kfizovatky provozovany jiz n€kolik desetileti.
Tato nizkd nehodovost souvisi se snizenim rychlosti pii vjezdu a jizdé po okruzni kiizovatce
(nédvrhova rychlost 30 — 50 km/h), coz ma za nasledek, Ze tidi¢i maji vice ¢asu na odvraceni
nenadalé nehodové situace a také se vyrazné snizi brzdna draha silni¢nich vozidel. Déle diky
ostrym uhlim pfipojujicich se vozidel do kfizovatky se velmi vyrazné snizuji nasledky
dopravnich nehod na téchto ktizovatkach a hlavné pfti téchto nehodach dochézi vétSinou jen

k poskozeni vozidel a ne k 4yme na zdravi lidi.

2.2 Kapacita okruzni kriZovatky

Kapacity okruznich kiiZzovatek se v kazdém state na svéte hodnoti podle jinych
hledisek a jeji vyslednd hodnota se vzdy lisi. To je zpisobeno chovanim, navyky,
zkuSenostmi a disciplinovanosti fidi¢a pfi provozu na okruznich ktizovatkach v jednotlivych
statech. Pfedevsim tyto divody slouZzi jako vysvétleni pro velké hodnoty kapacit ve statech
s dlouholetou tradici okruznich kfizovatek jako jsou napi. Anglie a Austrdlie a naopak pro
nizké hodnoty kapacit ve statech, kde jsou tyto typy kfizovatek relativn€ novym prvkem a kde

také tidici docela prisné¢ a disciplinované dodrzuji dopravni piedpisy, napt. Némecko.

_25.-




2.2.1 Metody vypoctu kapacity okruzni kriZovatky ve svété

Ceska republika

V soudasné dobé se v Ceské republice pro poéitani kapacity okruznich ki¥izovatek
pouziva metoda, ktera je popsana v TP 135 o projektovani okruznich kiizovatek na silnicich
a mistnich komunikacich. Tato metoda navazuje na diive v CR pouZivanou metodu profesora
Brillona (viz. kapitola 3.2). VTP 135 se nachdzeji metody vypoctu jak malych okruznich
ktizovatek (viz. kapitola 3.1), tak i vypoctové modely pro stanoveni kapacity spirdlovych

okruznich ktizovatek a okruznich kfizovatek s praletovymi tuseky.

Némecko

Pivodné se v Némecku pouzivala metoda podle Stuwe (1992), kterd zohlediiovala
kromé poctu jizdnich pruhii na okruhu a na vjezdu také vnéjs$i primér okruzni kfizovatky,
pocet ramen kiizovatky a vzdalenost mezi vyjezdem a vjezdem. Tato metoda vSak méla
nevyhodu v tom, ze ji bylo mozné pouzit pouze na okruzni kiizovatky béznych rozmért
a také byla docela slozita ve smyslu mnozstvi zaddvanych hodnot. Proto profesor Brillon
a Bondzio pfi§li vroce 1996 sjednodussi metodou linedrni regrese, kde kapacita vjezdu
zavisela pouze na poctu pruhli na okruhu a na vjezdu.

V soucasné dobé se v Némecku pro vypocet kapacity okruznich kiizovatek pouziva
oficialni metoda Wu, ktera je soucasti némecké piirucky HBS. Tato metoda vychazi z teorie
casovych mezer, kde kapacita vjezdu je zavisld na poctu jizdnich pruhli na vjezdu a na okruhu
a také na hodnotach t; a t.. Hodnoty t; a tr jsou konstanty, které jsou n&jakym zpisobem
nastaveny, coz je bohuzel pfili§ velky zjednodusujici prvek. Dalsi nevyhodou této metody je
jeji ne pftili§ odpovidajici vérohodnost kapacity na vicepruhovych okruznich kiizovatkach

s vy$$i intenzitou na vjezdu [4].

w0V s, el
O, o =3600-| 1-2 25|22 g [jv/h] 3)
’ Sk Ly
kde: Qe.eevveevevennnns kapacita vjezdu [jv/h],
Qkeveeeeeeenieene intenzita vozidel na okruznim pasu ktizovatky mezi vyjezdem a

nasledujicim (posuzovanym) vjezdem [jv/h],

Sk e pocet pruhi na okruhu [-],

N pocet pruht na vjezdu [-],

tg v kriticky ¢asovy odstup [s] (hodnota stanovena jako 4,12 s),
7 SRR nasledny ¢asovy odstup [s] (hodnota stanovena jako 2,88 s),
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PSR minimalni ¢asovy odstup na kruhu [s] (vétSinou 2,1 s).

Svycarsko

Ve Svycarsku se pro poéitani kapacity okruznich kiizovatek vyuzivaji dvé metody:
VSS a Bovy. Regresivni metoda VSS ma pomérné uzké vyuziti, je totiz ur€ena pouze pro
jednopruhové okruzni ktizovatky, ovSem na druhou stranu zohledniuje vliv vyssi intenzity na
vjezdu do kiizovatky. Empirickd metoda Bovy ma na rozdil od metody VSS Siroké uplatnéni
a je vyuzivana a upravovana v fadé jinych stat, i v CR, kde je pouzita jako ziklad pro
metodu v TP 135. Je vyuzivand proto, ze pomoci ni lze vypocitat kapacitu okruznich
ktizovatek s jednim i vice pruhy jak na okruhu, tak na vjezdu. Parametry, které vstupuji do
vypoctu jsou prislusné intenzity, pocet jizdnich pruht, vzdalenost mezi vyjezdem a vjezdem,
vliv intenzity na okruhu a vliv intenzity na vjezdu. Takze, jak je patrné, nevyhodou tohoto

vypoctu je velké mnozstvi proménnych, které maji ovSem za disledek dostatecnou presnost

vypoctu.
8 1 .
Qe max 1500_—Qb T [.]V/h] (4)
> 9 ]/
O, =p-0,+a-0, [jv/h] (5)
kde: Q€ ...cceevvvennne kapacita vjezdu [jv/h],
(O intenzita vozidel na vyjezdu [jv/h],
Qi intenzita vozidel na okruznim pésu ktizovatky mezi vyjezdem a

nasledujicim (posuzovanym) vjezdem [jv/h],
S F faktor vlivu intenzit doprav na okruhu [-]
pro jednopruhovy okruh B=09az 1,1
pro dvoukruhovy okruh B=0,6az 0,8
pro tfipruhovy okruh B=0,5az 0,6
Y e faktor vlivu dopravy (intenzit) na vjezdu [-]
pro jednopruhovy okruh vy=09az 1,0
pro dvoukruhovy okruh vy=0,6az 0,7
pro tfipruhovy okruh y=0,5az 0,6

Velka Britanie
Ve Velké Britanii se pouzivda metoda statniho vyzkumného institutu TRL, kterd

vychézi z metody Kimber. Tato je klasickou linearni regresni metodou a vysledna kapacita na
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rozdil od jinych zavisi také na geometrickych parametrech kiizovatky (napt. thel piipojeni,

Sitka vjezdu apod.).

USA

V USA se vyuzivaji rovnice podle Harderse, kde jsou vstupnimi veli¢inami t, (4,1 az
4,6 s) a ty (2,6 az 3,1 s). Dale se zde vyuziva metoda podle Roundabout Kapacity Guide, ktera
piebird ¢asti z mnoha rtiznych jinych metod v zavislosti na velikosti okruzni kiizovatky, poctu

jizdnich pruhti na vjezdu a na okruhu [4].

Francie

Ve Francii vzniklo mnoho metod vypoctu kapacity okruzni kiizovatky. Napf.
empirickd metoda Louh, ktera je urCena pro vypocet kapacity okruznich kiiZzovatek
v extravilanu. Tato metoda m& mimo jiné za vstupni parametry $itku vjezdu, Sitku dé€liciho
ostrivku a Sifku okruzniho pasu. Dal§i metodou zde vzniklou je metoda organizace CETUR,
jez je jednoduchou linedrni regresi zavislou na intenzit¢ okruhu. Ve Francii maji také pro
posuzovani kapacity okruznich kiizovatek v intravilanu specialni software GERABASE, do
né¢hoZ se zadava mnoho parametrii, napf. polomér stfedniho ostrova, vnéjsi praimér kiizovatky

apod.

Nizozemsko
Jelikoz je v Nizozemsku velmi rozvinuta cyklisticka doprava, je zde vyuzivana metoda

Botma, ktera pravé zohlediuje 1 intenzitu cyklistil na okruzni kfizovatce.

Australie
Zde je vyuzivana pomérné propracovand metoda Troutbeck, ve které kapacita zavisi

na poctu jizdnich pruhii na vjezdu a na okruhu, na vnéjSim priméru kiizovatky, na Sifce

vjezdu apod.

Svédsko
Ve Svédsku se vyuziva metoda Hagring, kterd je velmi podobna té australské, ovsem
je mnohem rozpracovangjsi. Stejn¢ jako vySe zminéna australska metoda, tato metoda zavisi

zejména na geometrickych faktorech kiizovatky [4].

Izrael
Izraelskd metoda Polus, Samueli je pomérné jednoducha, protoze je zaloZzena pouze na
vyzkumu Sesti okruznich kfizovatek. Je to empiricka regresni analyza a tato kapacita je

zavisla mimo jiné 1 na vnéj$im priméru okruzni kiizovatky.

-28 -



Polsko
Polsk4d metoda je pomérné jednoduchd. Vychazi z némecké metody Stuwe, kterou

zjednoduSuje zaokrouhlenim vstupnich hodnot.

Rakousko
V Rakousku je vyuzivana jednoduchd linedrni regrese metodou Fischer, ktera je

zavisla pouze na intenzit¢ dopravy na okruhu [4].
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3 OPATRENI NA ZMENU ORGANIZACE DOPRAVY

3.1 Vypocet kapacity okruzni kfiZovatky podle normy TP 135
Vypocet se provadi na zdkladé vysledku séitani dopravy a na zdkladé budouciho
vyvoje uvazované stavby a dalSiho provozu okruzni ktizovatky.
U této metody se musi vSechna sectend vozidla prevést na, v kapacitnich vypoctech
pouzivanou, jednotku jednotkova nebo-li ekvivalentni vozidla [jv]:
* 1 osobni vozidlo =1 jv,
* 1 nékladni vozidlo = 2 jv,
* 1 jednostopé vozidlo = 0,8 jv.
Pro kazdy paprsek okruzni kiizovatky se rozliSuji tfi druhy dopravnich intenzit:
* Q. - intenzita vozidel na vyjezdu [jv/h],
* Q¢ — intenzita vozidel na okruznim pasu ktizovatky mezi vyjezdem a nasledujicim
(posuzovanym) vjezdem [jv/h],

* Q. —intenzita vozidel na vjezdu [jv/h].

Kapacita vjezdu
Maximalni hodnoty kapacity L. jednoho vjezdu, jestlize jsou zndmy hodnoty zatiZeni

vjezdu a vyjezdu, jsou urceny na zéklad¢ tohoto vztahu:

L, =1500—§-(Qk +a-0,) [jv/h] (6)
kde: Le.oovieriennns kapacita vjezdu [jv/h],
L@ intenzita vozidel na vyjezdu [jv/h],
Qkeeerrreereeene intenzita vozidel na okruznim pasu kfizovatky mezi vyjezdem a

nasledujicim (posuzovanym) vjezdem [jv/h],
Oleeneeenreneeenneennes faktor zohlediujici vzajemnou vzdalenost vjezdu a vyjezdu na
jednom paprsku kiizovatky [-] (tedy vzdalenost b mezi dvéma

koliznimi body C a C’, viz. obr. 7) [1].
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obr. 7: ZatiZzeni dopravnich proudl ktizovatky a vzdalenost » mezi koliznimi body C - C’

zdroj: [1]
Al 11 |T, T ] B
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Vzdalenostb [m]
obr. 8: Graf pro zjisténi faktoru a
zdroj: [7]

Snizeni kapacity okruzni k¥izovatky zpisobené chodci piechazejicimi po prechodech
se s ohledem na skute¢nostnost, Ze vypocet kapacity okruzni kiizovatky je v casové jednotce
jedné hodiny s dostate¢nou rezervou, neuvazuje.

Dale se pocita stupen vytiZzeni okruzni kiizovatky:

ALG, = % -100 [%] (7)
kde: ALGe............. stupenl vytizeni vjezdu [%],
Qerveerrereenieene intenzita vozidel na vjezdu [jv/h],
| P kapacita vjezdu [jv/h].
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Cekaci doba

Stedni ¢ekaci doba ¢,, vychazi z rovnic KIMBER/HOLIS odvozenych z teorie ¢ekani
ve fronté. Tato stfedni ¢ekaci doba se zjiStuje z grafu na obr. 9. Pro spravné odecteni hodnoty

z grafu, je tfeba jesté vypocitat rezervu kapacity R a kapacity vjezdu L..

| |
[ ' '

|

Is] gp

_Lg =250 vozidel za hodinu

~ (mezistupné: Ly =500, 750, 1000, 1250 j.v./hod)

-

Stfedni ck

45s

_

20 —
- Le = 1500 v./hod

0 100 200 300 400 500 600 R
Rezerva kapacity R [vozidla/hodinu]

obr. 9: Stfedni ¢ekaci doba v zavislosti na rezervé kapacity a kapacité vjezdu

zdroj: [7]
Rezerva kapacity se vypocita:
R=L,-0, [jv/h] @®)
|06 (ST 2 rezerva kapacity [jv/h],
| R kapacita vjezdu [jv/h],
Qevveereereenieene intenzita vozidel na vjezdu [jv/h].

Kdyz se navrhuje okruzni kiizovatka, tak je zpravidla inosna ¢ekaci doba do 60 sekund [1].

Délka ¢ekaci fronty

Délka ¢ekaci fronty se vypocita podle vzorce:

-t
ey, [m) ©)
kde: L.oooieiiens délka cekaci fronty [m],
Qerveerrerrenieene intenzita vozidel na vjezdu [jv/h],
T oeeeeeeeeernenennnnn stfedni ¢ekaci doba [s],
Lvozeeeeeeememnennnns délka vozidla [m], pro osobni vozidla se uvazuje délka 6 metri.
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3.2 Vypocet kapacity okruzni kfizovatky podle metody profesora Brillona

Tato metoda se hojné pouzivala v Ceské republice v minulosti a nyni se od ni pomalu
ustupuje, ovSem pokud nezname rozméry okruzni kiizovatky, tak nelze pouZzit dnes
vyuzivanou metodu podle TP 135 a musi se vyuzit metoda profesora Brillona. Tato metoda
ovSem neni tak presna jako TP 135, ale na druhou stranu je zcela jednoducha a hlavné
bezpecna, protoze dava mirn¢ nizsi hodnoty kapacit. Vychazi ze vzorce pro kapacitu vjezdu,

ktery byl stanoven po 6500 mé&fenich na 11 némeckych okruznich kfiZzovatkach [3]:

0, =4-e" v/ (10)
kde: Qe.eevevvevrveennnns kapacita vjezdu [jv/h],
(O T intenzita na okruhu v misté vjezdu [jv/h],
€ e Eulerovo ¢islo [-],
A, B koeficient podle typu okruzni ktizovatky [-].

Z nasledujici tabulky (tab. 11) miizeme vycist koeficienty 4 a B v zavislosti na poctu pruhti na
vjezdu a na okruhu a také ztéto tabulky mizeme ziskat Ciselnou piedstavu jednotlivych
kapacit pfi riznych kombinacich po¢tl pruhti a intenzity na okruhu [3].

A, rozdil kapacity mezi dvéma po sobé nasledujicimi radky [-].

U této metody je tieba stejné jako u vSech ostatnich metod méteni kapacity jakékoliv
kiizovatky ptevést fyzickd vozidla na tzv. jednotkova vozidla. Z ptedchozich kapitol je vidét,
ze existuji dvé rizné varianty prevodu. U kapacity fizené kiizovatky (viz. kapitola 1.5) jsou to
hodnoty:

* 1 osobni vozidlo =1 jv,

* 1 nakladni vozidlo = 1,7 jv,

* 1 autobus =2 jv.
U méfeni kapacity okruzni kfizovatky podle normy TP 135 to jsou hodnoty:

* 1 osobni vozidlo =1 jv,

* 1 nakladni vozidlo =2 jv,

* 1 jednostopé vozidlo = 0,8 jv.
Z vyse uvedeného vyplyva, ze novéjsi zpusob méteni podle normy TP 135 bere v uvahy
i jednostopa vozidla a nakladni vozidlo ohodnocuje 2 jv. Nejsou zde uvedeny autobusy, které
jsou zde rozmérove brany jako nakladni vozidla. Naopak u méteni kapacity fizené kiizovatky
se berou v Givahu autobusy jako zvlastni jednotka a nédkladnimu vozidlu se pfifazuje hodnota

1,7 jv.
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Jelikoz jsou u vypoctu kapacity tizené kiizovatky (viz. kapitola 1.5) pouzity pirevody
uvedené zde jako prvni, tak pro jednotnost a pfesnost vSech vypocti a zaveérh se pouZziji tyto

prevody i dale.

tab. 11: Kapacita vjezdu okruzni kfizovatky (metoda profesora Brillona)

Pocet pruhti na vjezdu 1 1 2 2
Pocet pruhti na okruhu 1 2 nebo 3 2 3
Koeficient A 1089 1200 1553 2018
Koeficient B 7,42 7,30 6,69 6,68
Intenzita na okruhu . A 0. A 0. A 0. A
[jv/h]
0 1089 1200 1553 2018
100 1011 78 1116 84 1453 | 100 | 1888 | 130
200 939 72 1037 | 79 1359 | 94 1766 | 122
300 872 67 964 73 1271 88 1652 | 114
400 809 63 896 68 1188 83 1545 | 107
500 751 58 833 63 1111 77 1445 | 100
600 698 53 774 59 1010 | 71 1352 | 93
700 648 50 720 54 972 68 1264 | 88
800 601 47 669 51 909 63 1183 81
900 558 43 622 47 851 58 1106 | 77
1000 519 39 578 44 795 56 1035 71
1100 481 38 538 40 744 51 968 67
1200 447 34 500 38 696 48 905 63
1300 415 32 465 35 651 45 847 58
1400 385 30 432 33 609 42 792 55
1500 358 27 401 31 596 40 741 51
1600 332 26 373 28 532 37 693 48
1700 308 24 347 26 498 34 648 45
1800 286 22 322 25 466 32 606 42
1900 266 20 300 22 436 30 567 39
2000 247 19 279 21 407 29 531 36
2100 229 18 259 20 381 26 496 35
2200 213 16 241 18 356 25 464 32
2300 198 15 224 17 333 23 434 30
2400 184 14 208 16 312 21 406 28
2500 170 14 193 15 292 20 380 26

zdroj: [1]
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3.3 Vypocet kapacity navrhované okruzni kfiZovatky
Bude se vychazet zinkriminované kiizovatky a intenzit, které jsou pouzity
v ptedchozich kapitolach, kdy se bude nahrazovat vySe zminéna fizend ktizovatka vhodnou

okruzni kiizovatkou a ta se bude navrhovat podle kapacitnich moznosti.

S ' <—:¥5
P N M e
s = —

!

D B

—

obr. 10: Schéma navrhu okruzni kiizovatky
zdroj: autor

Na vySe uvedeném obrazku (obr. 10), je zndzornéna jiz pocitand kiizovatka (viz.
kapitola 1.5), do které byla schematicky zakreslena okruzni ktizovatka. Jelikoz nejsou zndmy
presné rozméry okruzni kiizovatky a muselo by se jen odhadovat, tak se kapacita okruzni

kiizovatky musi pocitat podle metody profesora Brillona, viz. kapitola 3.2.

tab. 12: Tabulka intenzit na okruzni kiizovatce

do vyjezdu
A B C D Celkem z
A x | 231 | 450 | 18 699
3 B 178 | x | 88 | 176 442
Pl C 416 | 99 | x | 335 850
¢ D 78 | 157 | 377 | «x 612
Celkemdo | 672 | 487 | 915 | 529 2603

zdroj: autor

Ve vySe zminéné tabulce (tab. 12), jsou uvedeny hodnoty intenzit vozidel z jednotlivych

vyjezdi A — D do jednotlivych vjezdi A — D v jednotkovych vozidlech za hodinu [jv/h].
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U pruhti oznacenych 5 a 10, které jsou spolecné, se zvolilo rozdé€leni intenzit v poméru 1/3:
2/3 ato tak, ze 2/3 jsou hodnoty vzdy v pfimém sméru.
Dale se musi zjistit intenzita na okruhu v mistech A' — D' dle obr. 10: Schéma navrhu okruzni

ktizovatky.

tab. 13: Tabulka intenzit na okruhu v riznych usecich

Celkova intenzita

A-B|A-C|AD|B-A |B-C|B-D|C-A|C-B|C-D||D-A|D-B|D-C| " .
v useku [jv/h]

A 99 157 | 377 || 633
B' 450 | 18 377 845
x C' 18 || 178 176 372
S| D 178 416 | 99 693

zdroj: autor

V této pomocné tabulce (tab. 13), jsou zobrazeny intenzity na okruhu, které po secteni davaji
celkové intenzity na okruhu v potifebnych usecich A' - D'.
Nyni jsou znamy vSechny udaje pro vypocet kapacit na jednotlivych vjezdech podle metody

profesora Brillona.

3.3.1 Jeden pruh na vjezdu a jeden pruh na okruhu
Vjezd A

1

Qe = 1089 - 72107 — 680 8 =~ 681 jv /h
Vjezd B

Oc = 1089 -e 7210785 — 581 7

1

582 jv/h
Vjezd C
Oe = 1089 -e 7210797 — 826 3 =~ 826 jv/h

Vjezd D

R

Qe = 1089 - #1079 — 651 2~ 621 jv/h
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tab. 14: Tabulka srovndni maximalni intenzity se skuteCnymi intenzitami na vjezdech okruzni

kiizovatky s jednim jizdnim pruhem na okruhu

Intenzita [jv/h] Q¢ [jv/h] A [jv/h] spliiuje
Vjezd A 699 681 - 18 NE
Vjezd B 442 582 140 ANO
Vjezd C 850 826 -24 NE
Vjezd D 612 621 9 ANO

zdroj: autor

Z uvedené tabulky (tab. 14) vyplyva, ze na vjezdech B a D je dostate¢na kapacita pro tuto

ktizovatku, a tudiz by okruzni ktizovatka s jednim jizdnim pruhem na okruhu a na vjezdu

stacila. OvSem na vjezdech A a C kapacita vjezdu nestaci, a proto by bylo vhodné se pokusit

navrhnout okruZni kfizovatku se dvéma pruhy na okruhu, aby se zvysila kapacita na téchto

vjezdech.

3.3.2 Jeden pruh na vjezdu a dva pruhy na okruhu

Pro vypocet kapacity na vjezdech A — D u okruzni kiizovatky se dvéma pruhy na okruhu

posta¢i zménit pouze koeficienty A a B dle tab. 11.

Vijezd A
Qe = 1200
Vjezd B
Qe = 1200
Vjezd C
Qe = 1200
Vjezd D

Qe = 1200

-7,310 ~*.845

7,310 4372

—7,310 “*.693

1

= 647 ,6

=914 ,6

I

723 ,5

1

Lo 2955 9 = 756 jv [
648 jvih
o5 ik

724 jv | h
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tab. 15: Tabulka srovndni maximalni intenzity se skuteCnymi intenzitami na vjezdech okruzni

kiizovatky se dvéma jizdnimi pruhy na okruhu

Intenzita [jv/h] Q¢ [jv/h] A [jv/h] spliiuje
Vjezd A 699 756 57 ANO
Vjezd B 442 648 206 ANO
Vjezd C 850 915 65 ANO
Vjezd D 612 724 112 ANO

zdroj: autor

Ze srovnavaci tabulky (tab. 15) vyplyva, Ze kapacita vjezda této okruzni kiizovatky se dvéma

pruhy na okruhu a jednim na vjezdech je zcela dostacujici.
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4 POSOUZENI OPATRENI NA ORGANIZACI DOPRAVY

Z uvedenych vypocti kapacit fizené a navrhovanych okruznich kiizovatek vyplyva, ze
kapacitné nevyhovuje pouze okruzni kfizovatka s jednim jizdnim pruhem na okruhu. OvSem
zbylé dv¢, tedy stavajici svételné fizena kiizovatka 1 navrhovana okruzni kfizovatka se dvéma
jizdnimi pruhy na okruhu, zcela vyhovuji. Je zfejmé, ze u fizené kiizovatky je kapacitni
rezerva pomérn¢ velkd, a to 460 jv./h, coz je z dlouhodobého hlediska velka vyhoda. Avsak
na druhou stranu, z hlediska bezpecnosti a plynulosti provozu na této kiizovatce se stava tato
vyhoda méné¢ podstatnou. Oproti navrhované okruzni kiizovatce, kde je znamé, ze tento typ
ktizovatek je mnohem bezpecn&jsi, jak pro silni¢ni vozidla, tak hlavné pro cyklisty a chodce
prechdzejici po prechodech, jsou také velmi podstatné provozni naklady a také vizualni
hledisko. U tizenych kiizovatek se musi brat v ivahu, Ze je tfeba platit elektrickou energii
nutnou pro provoz svételného signalizacniho zatizeni a také naklady na jeho udrzbu a pftip.
modernizaci, coz mize byt napt. stdlé sledovani provozu a manudlné, popt. softwaroveé
upravovat délku a cetnost jednotlivych zelenych fazi v rtiznych jizdnich smérech. Tato
zafizeni nevypadaji z hlediska vizualniho moc esteticky. U okruzni kiizovatky jsou provozni
naklady témét nulové. Obrovskou vyhodou této kiiZovatky je moZnost umisténi do
nezpevnéné casti stfedniho ostrova rizné fontany, sochy, zelenl a jiné esteticky piijemné
pusobici véci. Dale neni tfeba oproti fizené kiizovatce jakkoliv zasahovat do fizeni provozu
a v pripadé vypadku elektrické energie se v podstaté¢ také nic nedéje. Z uvedené¢ho tedy
vyplyvd, ze ackoliv miZe mit fizend kiizovatka vétsi kapacitu, tak okruzni kiiZovatka je

Z dlouhodobého vyvoje silni¢ni dopravy, kdy je oCekavan staly narast, je ziejme, ze
v budoucnu by navrhovanéd okruzni kiiZzovatka nemusela vyhovovat z kapacitniho hlediska.
Meésto Prerov planuje vystavbu nadjezdu nad Zelezni¢ni trati a nad stavajicim zcela
nevyhovujicim podjezdem. Toto feSeni odleh¢i navrhované okruzni kiizovatce. Tento nadjezd
bude také soucasti obchvatu kolem Pterova resp. soucasti dalnice D1 Brno — Ostrava. Bude to
vlastné jakysi pfivadé¢ na tento obchvat a také na budouci rychlostni silnici R55 Pierov —
Olomouc. Koncepce téchto staveb je uvedena v piiloze (viz. PRILOHA C).

Vsechny tyto stavby budou mit za nasledek jediné, ze silnicnich komunikacich
v Pferové by méla zmizet velkd ¢ast tranzitni nakladni dopravy, ktera bude vyuzivat vyse
zminéné obchvaty resp. dalnici D1 a rychlostni silnici R55. Proto neni nutné pocitat kapacitu

kfizovatek ve vyhledu roku 2020. Z koncepce (viz. PRILOHA D), kterou vytvofil Magistrat
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meésta Pferova, odbor rozvoje, je patrné, ze intenzita vozidel ve mésté v tomto roce by méla
byt téméf stejna a na mnohych mistech 1 nizsi, rovnéz na feSené kiizovatce.

Diky vSem téchto faktim a zavérim, je tfeba si zodpoveédét otdzku, zda se vyplati
ptebudovat inkriminovanou svételné fizenou kiizovatku na okruzni jiz v blizkém obdobi
a nebo pockat az na vybudovani nadjezdu a s tim souvisejicich staveb.

Pro vybudovani v blizkém obdobi hovoii né€kolik véci. Jsou to hlavné provozni
naklady, které by odpadly, protoZe by jiz nebylo tieba dodavat energii do svételné¢ho
signalizaniho zatizeni a dalSich zafizeni. Dale jsou to investi¢ni naklady na vystavbu, které
se ovSem v tomto pohledu na véc zohlediovat nemusi, protoze okruzni kiizovatka by se méla
budovat tak jako tak, tudiZ investi¢ni naklady prosté budou vynalozené. Mozna by se dalo na
tyto naklady podivat z ekonomického hlediska, kdy je nejen ve stavebnictvi trend vSechno
zdrazovat, a tak by se mohlo vyplatit investovat do okruzni kiizovatky co nejdfive. OvSem na
druhou stranu vhodné uloZeni penéz piinasi uroky, a proto by se tyto dvé polozky musely
vhodné porovnat. Z provozniho hlediska se rovnéz vyplati okruzni kiiZzovatka, pfi vhodném
zvoleni jejiho poloméru, protoze nyni maji velka nakladni vozidla a nakladni soupravy
problém odbocCovat ze sméru od Olomouce na méstsky okruh. Toto je vyhoda, kterd je
v podstaté¢ U¢innd pouze do doby, kdy bude vybudovdn obchvat kolem meésta a tranzitni
doprava v té lepsi varianté zcela zmizi z ulic a silnic mésta.

Proti vybudovani ovSem hovofi celkem nizkd rezerva kapacity okruzni kiizovatky, coz

muze byt problém do doby nez se vybuduje obchvat a kdy bude trvat staly nartst dopravy
v celé CR.
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ZAVER

Cela prace byla smétovana k posuzovani stavajici svételné tizené kiizovatky v severni
casti statutarniho mésta Prerov a ke zkoumani jejiho vyfeseni. To probihalo v n¢kolika fazich.
Nejprve se zjisStovaly z dopravnich prizkumt intenzity vozidel, které danou kiiZovatkou
projizdé€ly, nejdiive po cely den a po zjisténi dopravni Spicky podrobnéji v dany hodinovy
usek. Vysledky téchto prizkumu byly podrobné zaznamenany a peclivé prozkoumany. Dale
byly tyto vysledky pouzity pro vypocet kapacity soucasné svételné tizené kiizovatky, které se
vénovala celd jedna podkapitola. Ze zjisténé kapacity se stanovilo zda kiizovatka kapacitné
vyhovuje nebo ne.

Nejprve se zkoumala vSeobecnd charakteristika okruznich kitizovatek, z které
vyplynuly jednotlivé moZnosti pouziti pro danou svételné fizenou kiizovatku. Rovnéz bylo
nutno najit vhodnou metodu vypoctu kapacity okruzni ktizovatky, a tak byly
charakterizovany nejznaméj$i metody vypoctu kapacity pouzivané na celém svété. Z této
charakteristiky vysly jako nejvhodngjsi a v CR jiz pouzivané metody dvé, a to metoda
pievzata z Némecka, metoda profesora Brillona a metoda nové zavedena v CR uvedena
vnorm& TP 135. Po zjisténi vSech faktl, byla zvolena metoda profesora Brillona jako ta
nejlepsi a nejvice vyhovujici zndmym hodnotam o soucasné a navrhované kiizovatce.

Kapacita okruzni kiizovatky se pocitala celkem dvakrat a to zdivodu, Ze prvni
nejbéznéji pouzivana okruzni kiizovatka sjednim pruhem na vjezdu a jednim na okruhu
kapacitné nevyhovovala. Proto bylo nutné pfistoupit k druhé varianté okruzni kiizovatky
s jednim pruhem na vjezdu a se dvéma na okruhu. Tato varianta jiz vyhovovala, a tak se
mohly zah4jit porovnavat jednotlivé vyhody a nevyhody vystavby této kiizovatky.

Ze zavérecné kapitoly vyplynulo, Ze by bylo vhodné vysSe zminénou druhou variantu
okruzni kiizovatky zahajit budovat co mozna nejdiive, aby pomohla plynulosti a bezpecnosti
provozu v tomto misté. DalSim faktorem pro stavbu v nejblizZSim mozném terminu jsou
investi¢ni naklady na realizaci okruzni kfizovatky, ktera by byla stejné postavena v pozd¢jsich
letech s budovanim nadjezdu a obchvatu kolem statutarniho mésta Prerov.

Z vyse uvedenych zavérl a jednotlivych vyhod byl cil této prace splnén.
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PRILOHA A

Intenzita osobnich vozidel + nakladnich vozidel do 3,5t ve fyzickych vozidlech na dané kiizovatce

oznaceni| ze sméru do sméru 6:34-6:44(7:49-7:59|8:38-8:489:36-9:46(10:33-10:43|11:24 - 11:34|12:40 - 12:50 [ 13:15-13:25 | 14:29 - 14:39 | 15:18 - 15:28 | 16:04 - 16:14 | 17:02 - 17:12
1 Velka Dlazka Polni 5 4 6 1 3 2 5 3 4 1 1 1
2 Velka Dlazka Predmosti 55 57 63 50 47 49 45 49 55 59 55 40
3 Velka Dlazka Lipnicka 7 18 19 22 22 25 24 15 18 30 39 40
4 Lipnicka Velka Dlazka 20 23 21 31 27 32 29 21 25 27 25 26
5 Lipnicka Polni, Pfedmosti 22 21 17 37 30 20 22 25 31 36 33 28
6 Predmosti Lipnicka 7 11 11 13 10 19 12 13 11 12 8 11
7 Predmosti Velka Dlazka 50 52 55 54 50 51 55 54 57 64 65 50
8 Predmosti Polni 35 45 49 40 42 39 37 42 41 47 46 40
9 Polni Predmosti 33 35 35 39 37 35 36 38 36 39 37 36
10 Polni Lipnicka, Velka Dlazka 21 24 24 34 33 27 25 28 34 31 31 30
zdroj: autor
Intenzita nékladnich vozidel nad 3,5t + autobusy ve fyzickych vozidlech na dané kiizovatce
oznaceni| ze sméru do sméru 6:34-6:44(7:49-7:59|8:38-8:489:36-9:46(10:33-10:43|11:24 - 11:34|12:40 - 12:50 [ 13:15 - 13:25 | 14:29 - 14:39 | 15:18 - 15:28 | 16:04 - 16:14 | 17:02 - 17:12
1 Velka Dlazka Polni 0 0 0 0 2 0 1 0 2 0 0 0
2 Velka Dlazka Predmosti 0 1 6 4 4 7 3 4 5 5 2 1
3 Velka Dlazka Lipnicka 0 0 5 0 2 0 1 4 0 1 0 0
4 Lipnicka Velka Dlazka 0 1 2 0 1 0 3 1 1 2 1 1
5 Lipnicka Polni, Pfedmosti 9 10 9 11 12 15 13 12 9 8 6 6
6 Predmosti Lipnicka 0 1 1 0 1 0 0 2 1 0 1 1
7 Predmosti Velka Dlazka 2 3 6 5 5 6 7 3 3 5 2
8 Predmosti Polni 18 22 18 23 20 21 19 17 12 8 9
9 Polni Predmosti 15 14 11 12 9 11 10 8 12 11 11
10 Polni Lipnicka, Velka Dlazka 8 9 5 9 10 9 8 6 8 5 7
zdroj: autor
Intenzita v§ech vozidel ve fyzickych vozidlech na dané kiizovatce
oznaceni| ze sméru do sméru 6:34-6:44(7:49-7:59|8:38-8:48]9:36-9:46(10:33-10:43|11:24 - 11:34|12:40 - 12:50 [ 13:15 - 13:25 | 14:29 - 14:39 | 15:18 - 15:28 | 16:04 - 16:14 [ 17:02 - 17:12
1 Velka Dlazka Polni 5 4 6 1 5 2 6 3 6 1 1 1
2 Velka Dlazka Predmosti 55 58 69 54 51 56 48 53 60 64 57 41
3 Velka Dlazka Lipnicka 7 18 24 22 24 25 25 19 18 31 39 40
4 Lipnicka Velka Dlazka 20 24 23 31 28 32 32 22 26 29 26 27
5 Lipnicka Polni, Pfedmosti 31 31 26 48 42 35 35 37 40 44 39 34
6 Predmosti Lipnicka 7 12 12 13 11 19 12 15 12 12 9 12
7 Predmosti Velka Dlazka 52 56 58 60 55 56 61 61 60 67 70 52
8 Predmosti Polni 53 66 71 58 65 59 58 61 58 59 54 49
9 Polni Predmosti 48 51 49 50 49 44 47 48 44 51 48 47
10 Polni Lipnicka, Velka Dlazka 29 33 33 39 42 37 34 36 40 39 36 37

zdroj: autor




PRILOHA B

Intenzita osobnich vozidel mezi 15:00 a 16:00 hodinou ve fyzickych i jednotkovych vozidlech

oznaceni| ze sméru do sméru 15:00 - 16:00 | jv. * 1
1 Velka Dlazka Polni 15 15
2 Velka Dlazka Predmosti 377 377
3 Velka Dlazka Lipnicka 210 210
4 Lipnicka Velka Dlazka 164 164
5 Lipnicka Polni, Pfedmosti 214 214
6 Pfedmosti Lipnicka 78 78
7 Predmosti Velka Dlazka 372 372
8 Predmosti Polni 254 254
9 Polni Pfedmosti 236 236
10 Polni Lipnicka, Velka Dlazka 186 186

Celkem 2106 2106

Intenzita nakladnich vozidel nad

jednotkovych vozidlech

3,5t mezi 15:00 a

zdroj: autor

16:00 hodinou ve fyzickych 1

oznaceni| ze sméru do sméru 15:00 - 16:00 }jv. * 1,7
1 Velka Dlazka Polni 2 3
2 Velka Dlazka Predmosti 30 51
3 Velka Dlazka Lipnicka 10 17
4 Lipnicka Velka Dlazka 6 10
5 Lipnicka Polni, Pfedmosti 27 46
6 Prfedmosti Lipnicka 10 17
7 Predmosti Velka Dlazka 13 22
8 Pfedmosti Polni 44 75
9 Polni Predmosti 83 141
10 Polni Lipnicka, Velka Dlazka 29 49

Celkem 254 431

Intenzita autobustt mezi 15:00 a 16:00 hodinou ve fyzickych i jednotkovych vozidlech

zdroj: autor

oznaceni| ze sméru do sméru 15:00 - 16:00 | jv. * 2
1 Velka Dlazka Polni 0 0
2 Velka Dlazka Predmosti 11 22
3 Velka Dlazka Lipnicka 2 4
4 Lipnicka Velka Dlazka 2 4
5 Lipnicka Polni, Pfedmosti 2 4
6 Pfedmosti Lipnicka 2 4
7 PFedmosti Velka Dlazka 11 22
8 Predmosti Polni 3 6
9 Polni Predmosti 0 0
10 Polni Lipnicka, Velka Dlazka 0 0

Celkem 33 66

zdroj: autor




Intenzita v§ech vozidel mezi 15:00 a 16:00 hodinou ve fyzickych i jednotkovych vozidlech

oznaceni| ze sméru do sméru 15:00 - 16:00| jv.
1 Velka Dlazka Polni 17 18
2 Velka Dlazka Pfedmosti 418 450
3 Velka Dlazka Lipnicka 222 231
4 Lipnicka Velka Dlazka 172 178
5 Lipnicka Polni, Pfedmosti 243 264
6 Predmosti Lipnicka 90 99
7 Pfedmosti Velka Dlazka 396 416
8 Pfedmosti Polni 301 335
9 Polni Predmosti 319 377
10 Polni Lipnicka, Velka Dlazka 215 235

Celkem 2393 2603

zdroj: autor




PRILOHA C

Zobrazeni budouciho obchvatu kolem statutarniho mésta Pierova tedy budouci dalnice D1

zdroj: [10]




Schématické zobrazeni budouciho obchvatu kolem statutdrniho mésta Prerova tedy budouci
dalnice D1
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PRILOHA D
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NAZEVSTUDIE:  a ktualizace intenzit automobilové

dopravy v Pferové
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Intenzita dopravy — detail centra Pferov — rok 2020
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NAZEV STUDIE:

Aktualizace intenzit automobilové
dopravy v Pferové
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