Univerzita Pardubice

Dopravni fakulta Jana Pernera

Posouzeni a navrh organizace dopravy v obci Jesenice

Bc. Martin Borkovec

Diplomova prace

2012



Univerzita Pardubice
Dopravni fakulta Jana Pernera
Akademicky rok: 2011/2012

ZADANI DIPLOMOVE PRACE

(PROJEKTU, UMELECKEHO DILA, UMELECKEHO VYKONU)

Jméno a pifjmeni: Bc. Martin Borkovec
Osobni &islo: D09883

Studijni program: ~ N3708 Dopravni inZenyrstvi a spoje

Studijni obor: Technologie a fizeni dopravy
Néazev tématu: Posouzeni a navrh organizace dopravy v obci Jesenice

Zaddvajici katedra: Katedra technologie a Fizeni dopravy

Z4dsady pro vypracovani:

Uvod

1. Analyza soucasného stavu organizace dopravy
2. Navrhy zmén organizace dopravy

3. Posouzeni névrhi

Zaver



Rozsah grafickych praci: 3-4
Rozsah pracovni zprévy: 40 - 50
Forma zpracovani diplomové prace: tisténa

Seznam odborné literatury:

1. CDV. Moderni Gpravy komunikaci ve méstech a obcich pro zklidiovani
dopravy, vyssi bezpeénost a estetickou trovei. : p¥iklady z praxe. 1. Brno :
CDV, 2006. 133 s. ISBN 80-86502-09-0.

2. CSN 73 6101. Projektovani silnic a dalnic. Praha : Ufad pro normalizace,
metrologii a statni zkuSebnictvi, 1.10.2004.

3. CSN 73 6110. Projektovdni mistnich komunikaci. Praha : Ufad pro
normalizace, metrologii a statni zkuSebnictvi, 1.2.2006.

4. CSN 73 6102. Projektovani kiiZovatek na pozemnich komunikacich. Praha :
Utad pro normalizace, metrologii a statni zkuSebnictvi, 1.12.2007.

5. TP 81 Navrhovani svételnych signaliza¢nich zaf¥izeni pro ¥izeni silni¢niho
provozu, Brno : CDV, 2006.

6. TP 132 Zasady navrhu dopravniho zklidiiovdni na mistnich komunikacich.
Praha : Ministerstvo dopravy a spoji Ceské republiky, 2000.

7. TP145 Zasady pro navrhovéni Gprav prutahu silnic obcemi. Ostrava : CDV,
2001.

Vedouci diplomové prace: Ing. Michaela Ledvinova, Ph.D.
Katedra technologie a Fizeni dopravy

Datum zadani diplomové prace: 1. inora 2012
Termin odevzdani diplomové préce: 23. kvétna 2012

W LS. e

prof. Ing. Bohumil Culek, CSc. / doc. Ing. Pavel Drdla, Ph.D.
dgkan 7 vedouci katedry

<

V Pardubicich dne 1. tinora 2012



Prohlasuji:
Tuto praci jsem vypracoval samostatné. Veskeré literarni prameny a informace, které jsem

v praci vyuzil, jsou uvedeny v seznamu pouzité literatury.

Byl jsem seznamen s tim, Ze se na moji praci vztahuji prava a povinnosti vyplyvajici ze
zékona ¢. 121/2000 Sb., autorsky zdkon, zejména se skutecnosti, ze Univerzita Pardu-
bice ma pravo na uzavieni licen¢ni smlouvy o uziti této prace jako Skolniho dila podle
§ 60 odst. 1 autorského zakona, a s tim, ze pokud dojde k uziti této prace mnou nebo bude
poskytnuta licence o uziti jinému subjektu, je Univerzita Pardubice opravnéna ode mne
pozadovat priméreny prispévek na tthradu nakladi, které na vytvoreni dila vynalozila, a

to podle okolnosti az do jejich skutecné vyse.
Souhlasim s prezenénim zpiistupnénim své prace v Univerzitni knihovné.

V Pardubicich dne 23. 5. 2012

Martin Borkovec



ANOTACE

Diplomova prace se zabyva dopravnim zklidnéni v obci Jesenice a v obci Horni Jircany
spadajici do spravni pusobnosti obce Jesenice. Cilem préace je navrhnout opatieni na
zvysSeni bezpecnosti prechodi pro chodce v téchto dvou obcich. Dalsim tkolem je navrh

na upravu kiizovatek silnic 11/603 a I11/101 v obci Jesenice.
KLICOVA SLOVA

zklidhovani dopravy, prechod pro chodce, bezpec¢nost, kiizovatky, kapacita, priutahy ob-

cemi
TITLE
Evaluation of traffic situation in Jesenice and proposal of changes.

ANNOTATION

The thesis deals with traffic calming in the towns of Jesenice and Horni Jir¢any. The
goal of the thesis is to propose means to increase the safety of pedestrians at pedestrian
crossings in both towns. Second goal is to examine a way to improve a mayor crossroad

in the center of Jesenice.
KEYWORDS

traffic calming, pedestrian crossing, safety, crossroad, capacity
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Uvod

Problematika rozsahu silni¢ni dopravy a jejiho vlivu na okoli je ¢asté téma. Je probirano
nejen v ramci odborné diskuse, ale i v ramci volebnich programi, tématickych vydéni
periodik a béznych rozhovori mezi lidmi. O tom, Ze se jedné o skuteény problém neni
sporu. Stejné tak je nezpochybnitelné, ze i kdyz se negativnich vlivii nelze zcela zbavit, je
zadouct jejich miru co nejvice omezovat a vzajemny vztah mezi silni¢ni dopravou a jejim

okolim zlepsovat. Toto je ndmétem i pro tuto praci.

Cilem této prace je dosahnout vhodného dopravniho zklidnéni v obci Jesenice a v obci
Horni Jircany, ktera spravné pod obec Jesenice spadéa. Prace je zpracovavana z podnétu
méstského uradu Jesenice, ktery hleda feseni zlepSeni dlouhodobé Spatného stavu zptisobe-
ného velmi silnym provozem na kapacitné nevyhovujici komunikaci navrzené v dobé, kdy
stav silniéniho provozu byl zcela odlisny od dnesniho. Prislusny odbor méstského uradu
planuje v letosnim i pfistim roce provést nékolik investic do dopravni infrastruktury. Lze
tedy ocekavat realizaci vysledku v praxi. Zélezi vSak také na finan¢nich moznostech obce,

které jsou bohuzel omezené.

Konkrétné ma obecni tfad zajem na zvySeni bezpec¢nosti u dvou prechodi pro chodce
v obci Horni Jir¢any. Predevsim se jedna o prechod na samém okraji obce ve sméru
od Benesova u autobusové zastavky Vodarna, kde na konci roku 2011 doslo ke smrtelné
nehodé mezi chodcem a automobilem. Dale oc¢ekava i ndvrh na tpravu prechodu, ktery se

nachazi uprostied obce v misté autobusové zastavky Horni Jircany.

V samotné obci Jesenice se jedna téz tpravu prechodii, hlavné u autobusové zastavky
Bytovky, s cilem zvysit bezpecnost a dale o upravu kiizovatky silnic 11/603 (ulice Bu-
déjovickd) a II/101 (ulice Zbraslavskd) ze sméru od Dolnich Bfezan. V tomto piipadé
je apravou prednostné minéna lepsi organizace jizdnich pruhi, jejich pripadné oddéleni
stfedovym pasem, nebo jina opatfeni podobného razu. Pozadavkem je zvySeni plynulosti

dopravy pri zachovani kapacity kiizovatky.



1 Teoreticka Cast

P1i navrhu dopravniho zklidnéni je zapotiebi uvazit jakych vysledktt mé byt dosazeno.
Nasledné je tfeba vybrat vhodna opatieni, ktera cile zajisti. Opatfeni pro dopravni zklid-
néni a zvyseni bezpecnosti je celd fada. V této kapitole budou proto uvedena jednotliva

opatieni spolecné s teorii, ktera se k celé problematice vaze.

1.1 Dopravni zklidnéni

Dopravni zklidnéni je soubor opatieni, kterda maji za cil zlepsit stav mezi automobilovou
dopravou a jejim okolim. Do tohoto okoli je zahrnovano nejen vlastni fyzické okoli, ale
také ostatni silni¢ni doprava, hlavné cyklisté, a chodci. Do zlepSeni stavu je zapocitavano
zmirnéni negativnich dopadu na Zivotni prostiedi, zvySeni bezpecnosti, ale i zlepSeni este-
tické stranky vlastni silni¢ni komunikace. Pritom by vlastni Gpravy mély mit pokud mozno
co nejmensi dopady na samotnou automobilovou dopravu. Je vSak ziejmé, ze dosahnout

zminénych cili bez zavedeni omezujicich vlivii na automobilovou dopravu neni mozné.

Dopravni zklidnéni je provadéno jednak v ramci vystavby novych komunikaci, kdy se jiz pti
samotném navrhu nové komunikace uplatiiuji opatieni, jejichz cilem je dosazeni vhodného
vztahu mezi dopravnim provozem a okolim dopravni cesty. Pripadné je dopravni zklidnéni
aplikovano na jiz existujici komunikaci s cilem snizit negativni vlivy provozu na okoli
pii pokud moZno co nejniz§im omezenim provozu samotného. To predpokladé, Ze mira
negativnich vlivii provozu na okoli pfesahuje tiroven, ktera je povazovana za pfijatelnou.
Zpravidla tomu je z diivodu prilisné intenzity provozu, pripadné piilisné intenzity provozu

»Spatného* druhu vozidel, napiiklad tézkych nakladnich vozidel.

Proto je pfi stanovovéani prostiedkii dopravniho zklidnéni obvykle tieba citlivé volit mezi
prostiredky, které zajisti smysluplné omezeni provozu na strané jedné, ale nezpisobi ani
nepiijatelné omezeni na strané druhé. Vysledkem by pfi striktni snaze o minimalizaci ne-
gativnich vlivii provozu na okoli nejspiSe bylo takové omezeni provozu, které by zpiisobilo

pouhé presunuti problému do jinych mist.

Nejucinnéjsim opatienim by zjevné bylo naprosté vylouceni automobilové dopravy z dotce-

nych mist. Pfipadné naprosté vylouceni ¢asti automobilové dopravy, nejcastéji nakladnich



automobilt. Je vsak zfejmé, ze takovyto zékaz je prilis radikilni a lze jej pouzit pouze
v odivodnénych a spise ojedinélych pripadech, nebot naduzivani tohoto opatieni by vedlo
k prilisnému zatiZeni jinych oblasti. Pokud by se i v jejich pripadé pouzil tento postup,

mohl by ¢asem stav dospét k naprostému zakazu automobilové dopravy jako celku.

Typickymi néstroji pii aplikaci radikalnéjsich feSeni jsou vytvareni pésich zon, obytnych
z6mn, zékazy vjezdu nakladnich automobilt, pripadné zakazy vjezdu mimo dopravni ob-

sluhy. Déle mezi tato opatieni lze zafadit i zpoplatnéni vjezdu nebo zpoplatnéni parkovani.

v sov Ixcs

cich automobilli, zvysit pozornost ridi¢i a upozornit je na piipadné zvysSené nebezpeci
nebo zvysenou pravdépodobnost urc¢itého jevu, napiiklad hrajicich si déti nebo prechaze-
jicich chodci. V takovychto ptripadech je cilem zavadénych opatieni zvySeni bezpec¢nosti

v doprave.

Tato opatfeni se déli do dvou kategorii, jednak jsou to opatfeni psychologickd a dale

opatieni fyzicka.

1.1.1 Opatreni psychologicka

Psychologicka opatieni predevsim upozornuji na rizikova mista a mista se zvySenou ne-
bezpecnosti. Jejich zasadni nevyhodou je skutecnost, Ze neodpovédnymi Fidi¢i nemusi byt
respektovana. Prvky samotné podle zptusobu svého provedeni ptsobi bud samostatné nebo

supluji chybéjici fyzické prvky.

Samostatné piisobicimi prvky jsou napiiklad svislé i vodorovné dopravni znacky, pro-
svétlovani svislych dopravnich znacek, dopravni znac¢ky zduraznéné osvétlenim (obvykle
z blikajicich LED), méfic¢e a zobrazovace rychlosti jizdy, které mohou byt spojeny i s re-

presivnimi opatfenimi.

Mezi casto pouzivana opatfeni nalezi prostiedky, které vzbuzuji dojem, Ze se silni¢ni
komunikace jevi uzsi, nez ve skutecnosti je. Tohoto je dosahovano naptiklad vysadbou
zelené v tésné blizkosti silnice, pripadné uprava vodiciho prouzku. Tato opatfeni jsou

schematicky znézornéna na obrazku 1.
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Prvky, které supluji fyzické prvky, vétsinou fyzicky nebo opticky upravuji povrch vozovky
zpusobem, ktery mé primét ridice ke zvySeni pozornosti. Prikladem je naptiklad barevné
odliseni vozovky pred prechodem, opticka brzda sestévajici se z barevnych pruhi ptiéné

nakreslenych pres vozovku.

/%s,ﬁ\%\ éﬁ;ﬁ\% éj&% 7%/ |%

optické zUZeni zeleni optické rozsirenym vodicim prouzkem

W N W N
%¢% * * *\

optické zGzeni vychylenym vodicim prouzkem optickd brzda

________________ N A

Obrazek 1: Opatieni ke sniZeni rychlosti.

Dalsimi prvky, které se v této kategorii ¢asto uzivaji, jsou 3D prechody a bezpecéné pésy.
V piipadé 3D prechodi se jedna o vodorovné dopravni znaceni, které mé (nebo mélo by)
vhodnou kombinaci barev a tvaii vzbuzovat dojem vyvysSeni, a tim upoutat pozornost
a primét fidice ke zpomaleni. Tento prvek existuje ve vice verzich, kdy dojem vyvysSeni

vzbuzuje cely prechod nebo jen jednotlivé pruhy zebry.

Vyhodou tohoto opatieni je jednak rychlost jeho ziizeni, nebot jej 1ze vybudovat za zhruba
jeden den, a také nizk4 cena za porizeni. Nevyhodou je, Ze ne vSichni fidi¢i vnimaji tento
prvek jako vyvysSeni, a dale jeho znamost, kdy tidi¢i védi, Ze se ve skutecnosti nejedna o

opravdové fyzické vyvySeni a nemusi proto snizovat rychlost.

Brzdny pas je pruh vozovky vybaveny cervenym povrchem, ktery taktéz zvysuje pozornost
fidice a upozoriiuje na blizici se kritické misto. Dalsim tc¢inkem tohoto povrchu je snizeni
brzdné dréhy, hlavné za mokra. Tento efekt je zptusoben drsnéjsim povrchem. SniZeni
brzdné drahy muze ¢init az 33%. Typické pouZiti téchto brzdnych péast je v mistech pred

prechody pro chodce. Nejcastéjsi zptisob pouziti brzdného pésu je vidét na obrazku 2.
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Obrazek 2: Nové zrekonstruované silnice opatiend brzdnym péasem pied prechodem pro chodce.
1.1.2 Opatreni fyzicka

Fyzicka opatfeni jsou stavebni dpravy, které samotnou svoji podstatou nuti fidice ke
zvySeni pozornosti a snizeni rychlosti. Jsou aplikovana jednak samostatné ale casto i
kombinované pro zesileni svého t¢inku a mohou byt téz vytvarena tak, aby zaroven zvysila

estetické vyznéni komunikace. Piikladem mohou byt vjezdové ostrivky osézené zeleni.

ZuzZeni vozovky Mezi sitkou vozovky a rychlosti plati pfima tmeéra, tedy snizenim
sitky dochéazi automaticky ke snizeni rychlosti. Toto opatieni byva vétsSinou uzito pred
kritickym mistem. Casto je vSak uzivano v pravidelnych vzdélenostech podél urcitého
tseku, v némz ma byt vynuceno snizeni rychlosti. Pouzito miize byt i ucelené v celé délce
zklidhovaného tseku. V takovém piipadé lze uSetfené misto vyuzit pro ostatni tcastniky

provozu, napiiklad pro ziizeni cyklostezky.

Okruzni a miniokruzni kfizovatky
Okruzni kiizovatky dokazi snizit rychlost tim, Ze jednak ,rozbijeji“ efekt hlavni silnice, a
déle tim, ze prerusuji dlouhé primé tseky. Jejich stfed muze byt opét vyuzit pro zlepSeni

estetického vyznéni.
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Zpomalovaci prahy

Zpomalovaci prahy vkladaji do vozovky pri¢nou prekazku a tim opét nuti fidic¢e ke snizeni
rychlosti a zvyseni pozornosti. Existuje Siroka $kala zpomalovacich praht. Jednoduchym
prah, ktery byva casto vyuzit pro prechod pro chodce. V prostoru kfizovatek lze uzit
zvysenou plochu a v mistech tramvajové zastavky je mozné vybudovani videnské zastavky,
kterd zvysi komunikaci na troven zastavky, pripadné vytvaii zastavku samotnou, coz je

feSeni pouzivané v ptripadech, kdy pred tupravou nebyl zfizen nastupni ostrivek.

Zpomalovaci prahy jsou zpravidla pouzivany pro vynucené snizeni rychlosti na nizké hod-
noty nebo vynuceni jejich udrzeni v delsim tseku, kdy jsou prahy rozmistény v pravi-
delnych vzdalenostech na celém tuseku. Typické umisténi je tedy na vjezdech a uvnitf

obytnych zoén, u skol, u pésich zén nebo v zénach 30.

Vjezdové ostrivky Vjezdové ostruvky jsou dopravni stavbou, kterd se umistuje na
prutazich silnic obcemi v misté, kde silnice prechazi z extravilanu do intravilanu. Cilem
je fyzicky oddélit obé prostiedi a pfechod mezi nimi zduraznit. Zaroven je jejich tkolem
ridice fyzicky primét k prislusnému snizeni rychlosti. Tohoto efektu se dosahuje fyzickym

vychylenim jizdniho pruhu do strany a jeho néslednym vracenim do ptvodni osy.

Pravidlem je, aby fyzické vychyleni osy jizdniho pasu ¢inilo alespon 2/3 sitky tohoto jizd-
niho pruhu. Ostrivek by mél byt dale dobte viditelny, proto by mél byt ohrani¢en vysokym
obrubnikem a pokud mozno osézen zeleni, ktera zdirazni obytny charakter navazujiciho

prostoru.

Provedeni vjezdového ostruvku muze byt bud jednostranné nebo oboustranné. V piipadé
oboustranného ostruvku je vychylen nejen jizdni pruh ve sméru do obce ale i ve sméru
z obce. Cilem je zabranit fidi¢tim, aby zvySovali rychlost jizdy jesté pred skutecnym

koncem obce.

Priklad provedeni vjezdovych ostrivki je na obrazku 3.
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Obrazek 3: Priklad provedeni jednostranného i oboustranného vjezdového ostravku.

Stiedni délici ostravky Stiedni délici ostravky jsou vyvysené stavby, které plni riizné
ucely. Témito ucely jsou oddélovani jednotlivych dopravnich proudi, usmériovani doprav-
nich proudi nebo ochrana chodci. Jejich acel mize téz kombinovat vice vyse uvedenych
funkci. V pripadé, Ze tcelem, ¢i jednim z tceld, ostriuvku je ochrana chodct, pouziva se
pro ostruvek téz oznaceni ochranny ostrivek. Ochranny ostriivek slouzi pro usnadnéni
prechézeni chodct a zéroven jednak zvySuje kapacitu pfechazeni a také snizuje omezeni
kapacity komunikace samotnym pfechodem. Mezi hlavni vyhody ochrannych ostrivku

patii:
e zvySeni pozornosti Fidicu,

e nizsi zatéz chodci, ktefi nemusi sledovat oba sméry najednou,

e vytvoreni bezpecéného prostoru uprostfed komunikace a tedy rozdéleni prechazeni

na dvé faze,
e snizeni naroki na rozhled pro chodce.

Konkrétni technické pozadavky na ochranné ostrivky jsou ddny normou CSN 73 6110 [2].

Mezi mozné varianty, v praxi pouzivané, patii kombinace délictho ostruvku s vjezdovym
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ostruvkem v pripadé, ze se na zacatku obce vyskytuje prechod. Pokud to rozméry dovoli,
je prinosné posunout pruh pro prechazeni za ostrivkem doprava, ¢imz je pozornost chodce

automaticky smérovana k prijizdéjicim vozidlam.

1.2 Prechody pro chodce

Vyznamnou ¢asti této prace je navrh opatieni vedoucich ke zlepseni bezpe¢nosti na pfe-
chodech pro chodce. Je proto zadouci uvést struény priklad opatieni, ktera se k tomuto

v soucasné dobé pouzivaji a jejichz uziti proto ptripada v uvahu.

Problémem ve vztahu mezi fidicem a chodcem je jednozna¢né pozornost. Soucasna zé-
konné uprava ustanovuje prednost chodcu pfed vozidly, na pfechodech pro chodce. Ma-li
byt této prednosti dosazeno, musi ridi¢ véas zaregistrovat pfechod samotny a musi i vcas
zaregistrovat chodce. Je vSak bohuzel ¢astym jevem, Ze kromé radného svislého doprav-
niho znaceni se v okoli komunikaci casto vyskytuje velké mnozstvi dalstho svislého zna-
¢eni, vétsinou reklamniho nebo informac¢niho charakteru. Toto zna¢né narusuje fidi¢ovo
vniméani, pricemz na prechod upozoriuje pravé svisla dopravni znacka, kterda muze byt

Spatné viditelna, pripadné zcela chybéjici.

Zaroven je faktem, Ze nejvyssi pozornost Tidic¢i, ale i chodci, je za vSech okolnosti sou-
stfedéna na zemsky povrch pred sebou. Proto se zemsky povrch, v piipadé ridi¢a povrch
vozovky a v piipadé chodcii povrch chodniku, nabizi jako nejlepsi plocha pro sdéleni nej-
zasadnéjsich informaci, napiiklad pravé o blizkém piechodu pro chodce. Tento fakt je
jiz v pripadé prechodt uplatiovan, piikladem jsou napiiklad napisy POZOR DETI nebo

barevné odliSeny povrch brzdnych past.

Ptechody pro chodce mohou byt pro zvySeni bezpecnosti vybaveny celou fadou technic-

kych prostifedkii. Podle toho, které jsou uzity, 1ze prechody rozdélit do ti{ generaci.

1.2.1 Bezpecné piechody tieti generace

Jedna se o velmi komplexni systém, ktery dynamicky na zékladé detekce chodcti upo-
zoriiuje Fidice na vyskyt chodce v prostoru prechodu. Systém mé nastavitelnou detekéni

zénu, ve které se zjistuje pritomnost osob. V pripadé detekce zacnou automaticky blikat
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do silnice zapusténa LED néavéstidla, ktera béhem blikani méni barvu mezi ¢ervenou a
oranzovou. Zaroven zacne blikat silueta chodce ve znac¢ce IPO6 PRECHOD PRO CHODCE.
Pokud se v prostoru prechodu zadny chodec nevyskytuje, sviti ve vozovce zapusténa svétla

bilou barvou a blikdni ve znacce IP06 je vypnuto.

1.2.2 Bezpecné piechody druhé generace

Prechod druhé generace je velmi podobny nadrazenému systému tieti generace, ale po-
strada nékteré méné dilezité funkce z duvodu tspory nakladu a tudiz vétsi dostupnosti.
Svitidla ve vozovce jsou pouze jednobarevna a misto dvou upravenych znacek IP06 je

instalovana pouze jedna.

1.2.3 Bezpecné piechody prvni generace

Jednéd se o nejjednodussi variantu prechodu, kterd je vybavena pouze prisvétlovacimi
bilymi LED néavéstidly instalovanymi do znacky V7, ktera neustale blikaji s frekvenci
1 nebo 2 Hz. Zcela chybi dynamickd detekce vyskytu chodce. Jedna se o nejjednodussi

ale také i nejlevnéjsi a nejdostupnéjsi reseni.

1.2.4 Osvétleni prechodt

Dodatecné osvétleni prechodu pro chodce je dulezité vzhledem k faktu, ze hladina osvét-
lenosti' z b&zného pouli¢niho osvétleni neni dostateéna, aby zajistila, Ze chodec bude
v¢as zpozorovan i ridi¢i s hor§im zrakem. Proto jsou u pfechodtu pro chodce instalovany
dodate¢na svitidla, ktera zvysi osvétlenost. Maji-li plnit sviij ucel (zajisténi véasného zpo-
zorovani chodce), musi splnit nékolik podminek. Prvni podminkou je, Ze osvétleni nema
byt instalovano pfimo nad prechodem, ale pfed nim nebo za nim a ma tak vytvaiet bud
pozitivni nebo negativni kontrast chodce. Obvykle se pouziva umisténi svitidla pfed pre-

chodem a tudiz pozitvniho konstrastu chodce proti tmavému pozadi.

ntenzita osvétleni (osvétlenost).

16



Barva svétla by také méla byt odlisnd od svétla bézného osvétleni. Tato podminka je
obvykle splnéna svétlem bilé barvy. Osvétlenosti musi byt téz vyssi nez osvétlenost mimo

prechod, ¢imz je samotny prechod zvyraznén.

1.3 Pratahy obcemi

Prutah silnice obci je béZznou soucasti silnicéni sité a ¢asto v obci tvori hlavni komunikaci,
kolem které se soustfeduje ,,zivot* v obci, nebot se na ni obvykle nachézi rizna vefejna
zafizeni a instituce. Proto kromé samotné dopravni funkce, hlavné prijezdné ale i mistni,
plni prutah i funkci obsluhovou, spole¢enskou nebo pobytovou. Funkce pritahu jsou tedy

znacné rozmanité a zajmy jednotlivych skupin jsou ¢asto v pfimém protikladu.
Stied zajmu jednotlivych ucastnikii provozu i zZivota v bezprostfednim okoli pritahu je
casto umocnovan nedostatky, které prutahy casto vykazuji. Témito nedostatky obvykle
jsou:

e sitka jizdnich pruhu,

e stavebni prvky pro usnadnéni pfechézeni a z toho vyplyvajici efekt bariéry,

e chodniky.
Tyto i dalsi ¢asté nedostatky prutaht maji za nasledek negativni vliv provozu na své
okoli. Mezi nejcastéjsi a nejvaznéjsi negativni vlivy patii:

e vysokad nehodovost,

e vysoka mira hlu¢nosti,

e malé mnozstvi zelené a osazenych ploch.
Vs8echny jmenované nedostatky pritaht a jejich nasledky jsou v Cesku zpiisobené moral-

nim zastaranim komunikaci. V dobé vystavby silnic byly v rdmci homogennich parametri

silni¢nich komunikaci zachovavany sitkové parametry pouzité ve volné krajiné i v obcich.

Soucasny nazor je takovy, ze rezimy provozu v obci a mimo obec jsou odlisné, a proto

i parametry komunikace maji byt homogenizovany zvlast pro oba rezimy, tedy zvlast
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v extavilanu a zvlast v intravilanu. Toto pojeti vystavby a modernizace silnic prochézeji-

cich obcemi se objevilo v zapadni Evropé, odkud se rozsitilo i k nam.

1.3.1 Cile dopravniho zklidnéni

V ramci snahy o minimalizaci negativnich dusledkd provozu na pritahu na své okoli
nastala zména v cilech a pozadavcich na moderni silni¢ni komunikace. Prvotnim cilem
jiz. neni nerusena a rychla jizda vozidel, ale trvald mobilita, ktera hleda rovnovahu mezi
naroky ucastnikt jednotlivych druhii dopravy. Témito v pripadé silnice vedouci obci jsou

chodci, cyklisté, motoristé a vefejna doprava.

V této souvislosti je obvykla snaha o zménu v rozdéleni disponibilni plochy jednotlivym
ucastnikim. V ramci tohoto prerozdéleni je snaha o dosazeni nasledujicich cili:

e zvySeni bezpecnosti dopravy,

e vétsi ochrana nemotorovych ucastnikii provozu,

e omezeni Gc¢inku bariéry pritahu,

e rozvoj ostatnich funkei — pobytové, obsluzné, spolecenské,

e snizeni hlukového zatiZzeni,

e zlepseni estetického dojmu a mnozstvi zelené.

1.3.2 Obvykla opattreni pii provadéni dopravniho zklidnéni

Optimalizace rychlosti

Rychlost jizdy je obvykle nejdulezitéjsim faktorem ovliviujicim vztah a dopady provozu na
okoli. Pri tipravé prutahu je proto zakladnim pozadavkem ucinit parametry komunikace
takovymi, aby vedly k usmeérnéni rychlosti provozu na zddanou hodnotu. To znamena

obvykle jeji snizeni.

SniZeni nejen zvySuje bezpecnost ostatnich ucastniki, ale i usnadnuje jizdni manévry,

~_ s

které jsou v obci obvyklé. Jedné se o odbocovani, zajizdéni a vyjizdéni, otaceni, parkovani

s v v

a dalsi, cimz ¢asto prispiva k vétsi plynulosti provozu.

18



Optimalizace kapacity komunikace
P1i zavadéni opatfeni na optimalizaci rychlosti na daném pratahu jsou ¢asto snizovany
sitky jizdnich pruhu. Tato, i dalsi, opatfeni jsou casto divodem k obavim ze snizeni

kapacity az k mezi, kterd by vedla k dopravnim kongescim.

Ve skutecnosti je vSak kapacita komunikaci omezend hlavné kapacitou kfizovatek nez
sitkou samotné komunikace. Zavadénéd opatieni na optimalizaci rychlosti proto obvykle
nevedou ke snizeni kapacity komunikace. Naopak, vzhledem k ¢astym vlivim na dopravni
proud (vySe zminovana odbo¢ovani, otaceni a dalsi) je maxima kapacity dosahovano pii

nizsich rychlostech, takze sniZeni rychlosti mtze naopak kapacitu komunikace zvysit.

Zvyseni kapacity komunikace miize byt dosazeno i dalsimi prostfedky, naptiklad pro-
stfedky pro usnadnéni prechazeni. Pokud je pfechod vybaven stfedovym ochrannym ost-
riavkem, je mozné, aby chodci vyuzivali kratsi mezery vozidly. Snizuje se tim pocet inter-

akci mezi chodcem a vozidlem, coz zlepsuje plynulost a tudiz i kapacitu.

1.4 Predpisy a normy

P1i navrhovani zmén je nutné vychézet z platnych predpisi, které upravuji provedeni a
stanovuji pozadavky na infrastrukturu. Témito predpisy jsou normy CSN a Technické

podminky ministerstva dopravy.

Ceské technické normy, které jsou vydavany Ustavem pro technickou normalizaci, met-
rologii a statni zkuSebnictvi, jsou pravné podchyceny zakonem ¢. 22/1997. Tento zakon
stanovuje, ze normy ceské technické normy nejsou obecné pravné zavazné. Jejich pravni

zévaznost vSak muze stanovit pravni predpis.

V piipadé pozemnich komunikaci je zdvaznym pravnim piedpisem zakon ¢. 13/1997 Sbh., o po-
zemnich komunikacich. Tento zdkon, mimo jiné, upravuje kategorizaci pozemnich komuni-
kaci a jejich stavbu ¢i tupravy. Do jeho ptsobnosti proto spada i provadéni zmén. Néktera
konkrétni ustanoveni zdkona jsou upravovana provadécim predpisem. Timto predpisem je
vyhlaska Ministerstva dopravy ¢. 104/1997. V této vyhlasce je uvedeno, ze pii upravach se

postupuje podle platnych ceskych technickych norem, které jsou déle taxativné uvedeny.
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Témito normami jsou pro ucely této prace:

e CSN 73 6102 Projektovani kiizovatek na silni¢nich komunikacich,

e CSN 73 6425 Autobusové, trolejbusové a tramvajové zastavky.
Podrobnosti k vySe zminénym normam jsou uvedeny v doporucenych ceskych technickych
norméch, kterymi pro tcely této prace jsou:

e 73 6101 Projektovani silnic a délnic,

e 73 6110 Projektovani mistnich komunikaci.
Technické podminky jsou oborovymi predpisy vydavanymi Ministerstvem dopravy. Pravné
jsou podfizeny ¢eskym technickym normam. Jejich smyslem je rychle zavadét do praxe
nové poznatky a dané téma zpracovat detailnéji. Nékteré vysSe uvedené normy na tyto
Technické podminky piimo odkazuji. Pro tuto praci jsou vyznamné tyto technické pod-
minky:

e TP 145 Zasady pro navrhovani iprav prutaht silnic obcemi,

o TP 217 Zvyraznujici optické prvky na pozemnich komunikacich - orientac¢ni sloupky;,
obrubnikové odrazky, vodici svitici knofliky, zvyraznujici blikajici knofliky — zasady

pro pouZzivani,

e TP 213 Bezpecnostni protismykové tpravy povrchii vozovek.
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2 Vychozi stav

2.1 Jesenice

Obec Jesenice je obec lezici jizné od Prahy. V soucasné dobé mé 7 168 obyvatel. Sil-
nice 11/602 tvofi ,josu“ obce a je i hlavni obecni komunikaci. V centru obce se navic
silnice kiizi se silnici I11/101, konkrétné jejim tsekem mezi f{iéany a Zbraslavi. Kiizovatka
obou silnic se nachézi v samotném centru obce a ,tvofi“ jeji nameésti. Obé silnice jsou
vzhledem k cCetné vystavbé satelitnich ¢tvrti v Jesenici i okolnich obcich frekventované
a vytvareji tak v obci Jesenice silné dopravni zatizeni. Prutah silnice 11/602 Jesenici ma

délku 1 500 metru.

Obrazek 4: Dva ze tii prechodi u zastavky Jesenice, Bytovky.

Na pritahu obci se nachazi celkem sedm pfechodt pro chodce. Ve sméru od Prahy se
v prvni ¢asti pratahu nachézi tii prfechody umisténé ve velmi blizké vzdélenosti od sebe,
vzdalenost mezi prvnim a poslednim je 150 metri. Zastavka vsak bohuzel ma oba zélivy
umisténé mimochodné tak, Ze i oba blizsi konce zastavky jsou od sebe vzdaleny, proto musi
byt pro zastavku v kazdém sméru minimalné jeden pfechod. Pfechody jsou vSak ziizeny
tfi. Divodem k tomuto poctu prechodi ve vzdéalenostech, které jiz nejsou v souladu
s doporucenym rozestupem 100-200 metri [7], je dodatecné zfizeni tietiho prechodu,
pricemz z puvodnich dvou nebyl zZadny zruSen. Z téchto tii prechodu je prvni z nich

vybaven svételnym signaliza¢nim zarizenim.
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Dva ze tri prechodi jsou vidét na obrazku 4. Je patrné, Ze mala vzdalenost mezi nimi

nema praktické zdivodnéni.

Dalsi prechod se nachézi pied kiizovatkou se ulici Zbraslavska? a je pouze oznacen do-

pravni znackou.

Na nameésti, které je tvofeno kiizovatkou obou silnic, je velmi frekventovany prechod,
ktery je uzivan chodci prechézejicimi mezi obchody na obou stranach silnice a hlavni au-

tobusovou zastavkou. Tento prechod je také vybaven svételnym signaliza¢nim zafizenim.

éesty prechod je v mistech kulturniho domu, ve kterém je umistén i méstsky urad. Tento

prechod neni nijak chranény.

Posledni prechod se nachazi na samém kraji obce v misté komercni zastavby, kterou
tvori dvé samoobsluhy a nékolik dalsich prodejen situovanych na obou stranach pritahu.
V téchto mistech je téz pocet prechézejicich chodcti vysokd. Prechod je vsak vybaven

svételnym signaliza¢nim zafizenim.

Tento prechod c¢astecné pripominé situaci kritického prechodu na zacatku obce Horni
Jir¢any. Nachéazi se na samém zacatku obce, pricemz silnice kousek pfed nim prechézi
ze stoupani do vodorovného sméru a i zde je v onom misté pravy smérovy oblouk (ve
sméru do obce). Kdysi zde skutecné vozidla dosahovala rychlosti, které presahovaly rych-
lost povolenou. Nyni zde vSak byly v souvislosti s vystavbou dalni¢niho obchvatu Prahy

vystavény dvé okruzni kiizovatky, takze rychlost jizdy jiz nepfedstavuje problém?®.

Problémem vsak zustéva intenzita provozu, ktera je znacné a ktera pfi zapnuti svételného
signalizacniho zafizeni zptsobuje ve Spickovych hodinéch vznik kolon a proto byva nékdy

signalizacni zafizeni vypnuté.

2.2 Horni Jircany

Obec Horni Jir¢any spada pod obec Jesenice. Zminéna silnice I11/603 tvori stejné jako v pii-

padé samotné Jesenice hlavni komunikaci v obci. Délka priutahu silnice obcef je 1200 metri.

2Silnice 11/101.

3Zalozeno na osobnim pozorovani autora.
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Na priitahu obci se nachazi t¥i prechody pro chodce. Prvni se nachazi na zacatku obce
smérem od Prahy u autobusové zastavky Jesenice, Horni Jir¢any, druhy je o 150 metri
déle ve sméru na BeneSov a posledni pfechod je na samém okraji obce v misté autobusové
zastavky Jesenice, Hornf Jircany, Vodarna?. Zadny z prechodii neni vybaven svételnym

signaliza¢nim zafizenim ani ochrannym ostrivkem.

-l-*l. -i':.- JI-':.-'..

Obrazek 5: Prechod v ,centru“ Hornich Jircan

Prvni prechod je ,,chranén* pomoci optické brzdy a dale pomoci 3D vyvyseni, které je vSak
jiz zaslé, takze neplni svij ucel. Dale je vybaven znackou prechod pro chodce, které je zvy-
raznéna pomoci retro-reflexniho rdmu a opatiené blikajicimi svétly, ktera vSak v soucasné

dobé nejsou funkéni.

Prechod samotny je vidét na obrazku 5. Je patrné, zZe ochranné 3D vyvySeni je jiz ,,zaslé”.
Prechod se nachazi uprostied obce a rychlost vozidel v tomto misté neprekracuje rychlostni
limit®. Vozidla jedouci ve sméru do Prahy maji kus pied pfechodem kratky klesajici tsek,
proto vozidla jedouci zvySenou rychlosti lze ocekavat hlavné z tohoto sméru. Na obou
stranach prechodu je silnice pfima bez smérovych oblouki i bez zlomi nivelety. Prechod

je tedy z obou stran vcas viditelny.

4Tato zastavka bude dale zmifiovana pod nazvem Vodarna
5Podle odhadu autora.
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Druhy prechod neni chranén nijak, je pouze opatien dopravni znackou IP6 PRECHOD
PRO CHODCE. Tento prechod se vSak nachazi na misté, kde je mnozstvi prechéazejicich

chodci minimalni.

Treti prechod je v misté autobusové zastavky Vodéarna a téz neni vybaven zadnym prvkem
pro zvyseni bezpecnosti chodcii, je pouze vybaven vystraznou dopravni znackou PRECHOD
PRO CHODCE, ktera se nachézi ve vzdalenosti 15 metru pred nim. Také tato znacka je

zvyraznéna pomoci retroreflexniho ramu.

Zvlaste tento tieti prechod, ktery se nachézi v misté autobusové zastavky, je kritickym mis-
tem. Nachazi se, jak jiz bylo zminéno, na samém kraji obce, zhruba ve vzdalenosti 50 metrii

od znacky IS 12 OBEC. Situaci dale zhorsuje nékolik dalsich faktor.

Prvnim je fakt, Ze se nachézi na vrcholu stoupani, které nasledné prechézi v klesani. Proto
neni fadné vidét ani z jedné strany, jeho viditelnost je vSak bohuzel horsi pfi jizdé ve sméru
do obce. Déle se v téchto mistech kromé vrcholu stoupani nachazi i pravy (ve sméru do
obce) smérovy oblouk, ktery spolu s vegetaci rostouci az na samém kraji silnice ¢ini tuto

situaci jesté horsi.

Obrazek 6: Pohled na pfechod v Hornich Jiréanech.

Vsechny tyto skutecnosti jsou patrné z obrazku 6. Na tomto obrazku je pohled na prechod

ze situace Tidic¢e prijizdéjiciho smérem do mésta. Samotny prechod neni vidét, nebot je
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umistén bezprostiedné za horizontem. Ridi¢ prijizdéjiciho vozidla mé vyhled pochopitelné
jesté horsi, nebot se nachézi v pravém pruhu a ve vyhledu mu brani stromy a pravy
smérovy oblouk. Snimek samotny byl z bezpecnostnich divoda pofizen z prostoru mimo

vozovku.

Usek silnice pred obci je také po delsi vzdalenosti prvnim delsim tsekem mimo obec, coz
svadi fadu tidi¢u k rychlejsi jizde, tim spiSe, ze je to také prvni misto, kde lze opét po

delsi vzdalenosti predjizdét.

Vsechny tyto skutecénosti zptisobuji, ze je v tomto misté zvysené riziko rychle jedoucich
vozidel, jejichz Fidi¢i nejsou na existenci prechodu dopfedu nijak upozornéni. I v pripadé,

ze o prechodu védi, neni zde zadny stavebni prvek, ktery by je ke snizeni rychlosti primél.

2.3 Podklady

Pro samotné névrhy feseni jsou potiebné vykresové podklady. Bohuzel zadné podklady
nejsou v soucasné dobé k dispozici. Pro tyto silnice existuje pasport, ktery je majetkem
Reditelstvi silnic a dalnic. Pasport je ve formatu Fsri shapefile. Ten vSak pouze definuje
horizontalni prubéh osy komunikace ve formé tuseku. Kazdy tsek je popsan pomoci lomené
¢ary. Soucasti pasportu je dale datova tabulka obsahujici tdaje k jednotlivym tsekim.
Soucasti téchto dat jsou i idaje nazvané PASPORTIZACNI SIRKA, SIRKA NEPRASNE CASTI
a STRKA JIZDNIHO PASU. S jejich pomoci je mozné ziskat zékladni podklad pro navrhovana

eseni.

=<

Pro praktické uziti tohoto podkladu proto autor vytvoril program, ktery nacetl geomet-
rické udaje z prislusného shp souboru a vykreslil podle nich v programu AutoCAD osu
komunikace, ke které na zakladé zminénych Sitek prikreslil i prislusné okraje komunikace.
Tento zaklad neni idealni, protoze postrada jakékoli informace o okoli silnice, ale protoze

jiny k dispozici neni, musel byt pouzit.
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7, dtivodu nutnosti znat presnéjsi prostorové vztahy, hlavné rozméry dostupného mista
v okoli, provedl autor pomoci méticiho pasma dalsi méfeni pfimo na misté. Takto byly
ziskany dalsi idaje o poloze a rozmérech zastavkovych zéalivii, poloze a $itce dalsich silnic,

Sffce a poloze chodniki a piechod®.

6Provedeno jak pro Jesenici, tak pro Horni Jiréany.
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3 Navrhovana opatreni

Veskera navrhovana reSeni musi vychéazet ze zasad a pravidel danych platnou normou
CSN 73 6110 [2]. Tato norma stanovuje svoji Géinnost i pro priijezdni tseky silnic v zasta-
véném tzemi, coz je i piipad silnice 11/603. Dalsimi podklady pro navrhované feseni jsou
zvlastni predpisy, konkrétné TP 132-Zésady navrhu dopravniho zklidiiovani na mistnich

komunikacich, TP 145-Zasady pro navrhovani uprav pritahi silnic obcemi.

Podle normy CSN 73 6110 je prujezd obci mistni komunikaci ve funkéni skupiné A nebo B.
V piipadé silnice I11/603 se dle ¢asti 5.1.5 normy [2| jedna o funkéni skupinu B. Z toho

vyplyvaji nékteré skutec¢nosti.

Néavrh ma primérené uplatiovat principy zklidihovani dopravy. éifky jizdnich pruht na
prijezdnim tseku silnice maji byt zpravidla mensi nez v izemi nezastavéném, obvykla je
redukce z 3,50 m na 3,25 m, nebo 3,00 m. Na vjezdu do obce se ma navrhnout opatieni

pro regulaci rychlosti.

3.1 Horni Jircany

P1i Teseni tkolu zlepsit bezpecnost na prechodech pro chodce v obci Horni Jir¢any je

potieba vychézet z nékolika skutecnosti.

Jedné se o prutah obci, ktery je tvoren silnici druhé t¥idy, na které je vSak nejen ve
Spickové hodiné velmi silny provoz. Podle s¢itani dopravy provadéného RSD v roce 2010
je provoz ve dne mezi 6:00 a 18:00 257 voz/hod, viz [11]. Proto pfi navrhu opatieni je
nutné mit na paméti zachovani dostatecné kapacity komunikace. Norma samotna hovofi

o potfebé rovnovahy podminek pro jednotlivé druhy dopravy.

Po silnici je dale vedena verejna linkova doprava. Na nékterych spojich jsou nasazovany
nizkopodlazni kloubové autobusy. Z tohoto diivodu je zapotiebi dodrzet dostate¢nou sitku
jizdniho pruhu. Déle je z tohoto diivodu dopravnim odborem obce vylouc¢eno pouziti jaké-
koli formy pfi¢nych prahii. Pouziti pri¢nych prahi by vzhledem k charakteru komunikace
a provozu na ni stejné nebylo vhodnym feSenim, hlavné z divodu pftilisného snizeni rych-

losti. Viz ¢ast 1.1.2.
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Pocet chodcti prechazejicich pres silnici, jak v centru obce, tak hlavné na jejim kraji u
zastavky Vodarna, neni prilis velky, proto pti vybéru vhodnych opatieni na jejich ochranu
je tfeba téz pamatovat na zachovani vhodného poméru mezi ochranou chodcti a omezenimi
pro silni¢ni dopravu. Cilem by tedy mélo byt dosazeni bezpeéného prechodu jednotlivych

chodcti bez vétsitho naruseni provozu.

Nizky pocet prechézejicich chodcu predstavuje vyhodu, nebot navrhovana opatieni nebu-

~rvs

kdm nejen vyhodou ale i neopomenutelnou skutecnosti.

3.1.1 Prtechod u zastavky Vodarna

Idealnim opatfenim by bylo takové opatieni, které by zaroven snizovalo rychlost i umozno-
valo bezpe¢ny piechod chodcti. Uéinek snizeni rychlosti je v ramci navrhovaného opatieni
dilezity ze dvou divodi. Prvnim divodem je pfimé zvySeni bezpecnosti chodct na pre-
chodu. Druhym diivodem je snizeni rychlosti vozidel na vjezdu do obce, které méa vliv na

dopravni zklidnéni v celé obci a tedy i celkovou bezpecnost podél celé délky prutahu.

Stavebnim opatfenim, které spliiuje oba pozadavky je kombinace vjezdového ostrivku
s ochrannym ostrivkem na prechodu pro chodce. Vjezdovd cdst plni funkci snizovani
rychlosti a ochrannd ¢dst poskytuje ochranu chodctim. Takovéto opatieni by si vyzadalo
bud posunuti prechodu smérem od zastavky nebo posunuti samotné zastavky smérem
do obce. Pokud by mél prechod ziistat ve stavajici poloze vici zastavce, tedy ve sméru
jizdy pred jejim koncem, bylo by nutné bocni posunuti zastavkového zalivu. Takovémuto

opatteni, jak jiz bylo zminéno v podkapitole 3.1, brani omezené prostorové podminky.

Praveé omezené prostorové podminky nedévaji prilezitost pro realizaci kombinovaného os-

travku. ReSeni, které prichazeji v tvahu jsou nasledujici.

Dopravni znacka obec je umisténa 70 metria pred samotnou zastavkou, v misté, které neni
prostorové omezeno. V tomto misté by bylo mozné umistit vjezdovy ostrivek, ktery by
prinutil fidi¢e snizit rychlost jizdy. Samotny pfechod by jiz nebyl chranény a bezpec¢nost
chodcii by byla zvySena zajisténim nizsi rychlosti vozidel na vjezdu do obce. Regent je

znizornéno na obrazku 7.
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smér Praho

Obrazek 7: Vjezdovy ostruvek na zacatku obce.
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Moznym opatfenim je i zfizeni velmi tizkého ochranného ostrivku uprostied vozovky.
Stikou je zde minén rozmér ostrivku, ktery je kolmy na osu silnice, ne sitka samotného
prechodu. Tento ostrivek by nebyl prilis Siroky, takze by bo¢ni posunuti osy jizdniho
pruhu nebylo veliké, tudiz by mohl byt umistén v malé vzdalenosti od zastavky. Mezi

ostruvkem a zastavkou je nezbytny tisek pro navrat jizdniho pruhu do ptivodni osy.

Pri zfizovani ochrannych ostrivki je casto vyuzivano bezpec¢nostni zarizeni pro ochranu
chodci, tak zvany ochranny blok. Norma CSN 73 6110 pripousti ve své ¢asti 15.2.4.1.2 po-
uziti ochranného bloku jako nahrady samotného ostruvku. Pouziti samotného ochranného
bloku by bylo pravdépodobné malo uc¢inné z divodu jeho velmi malé sitky (pouze 1,5 m).
Nabizi se proto nabizi moznost jeho kombinace s tzkym ochrannym ostrivkem, ktery
je 8irsi nez samotny blok. Toto feSeni (vyuziti ochranného bloku spolu s ostrivkem) je
v praxi velmi ¢asté. Navrh ochranného ostrivku proto ochranny blok obsahuje. Rozméry

ochranného bloku jsou prevzaty z prilohy A normy CSN 73 6110.
Navrh tohoto FeSeni je vidét na obrazku 8.

Jako névrh pro realizaci bylo zvoleno feseni s vjezdovym ostruvkem, které je vidét na
obrazku 7. Na rozdil od feSeni s ochrannym ostrivkem zarucuje diky vétsimu bo¢nimu
vychyleni osy jizdniho pruhu vétsi snizeni rychlosti. Navrh respektuje doporuceni, aby vy-
chyleni jizdniho pruhu ¢inilo alespon 2/3 siiky jizdniho pruhu. Autor doporucuje vjezdovy
ostruvek osadit stromem, ktery dale psychologicky ptispéje k efektu brdny a zvysi redukci
rychlosti. Je vSak nutno osadit takovy strom, ktery ma korunu umisténou dostatecné

vysoko, aby nebranila ve vyhledu fidi¢i na samotny prechod za ostrivkem.

Pokud by nebyl na ostrivku vysazen strom, doporucuje autor stfedni ¢ast osadit kvéti-
nami, které posiluji dojem vjezdu do obce a pomahaji prfimét fidice ke zméné z extravi-

lanového na intravilanovy rezim jizdy.

Pri zvoleném fteSeni je samotny pirechod ponechian v soucasném stavu. Ochrana je ze
sméru do obce (odkud hrozi chodctim nejvétsi nebezpeci) zajisténa sniZenim rychlosti
a automatickym zvySenim pozornosti fidi¢id, kterou zajisti nutnost zmén sméru jizdy pfi
prujezdu vjezdovym ostrivkem. Ve sméru z obce nebude bezpeénost chodcii nijak zvysena.
Jako vhodné opatteni se jevi pouziti nékterého prostiedku, ktery na vyskyt prechodu ridice

upozorni. Vhodnymi opatienimi tedy jsou: brzdny péas nebo LED navéstidla zabudovana
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ve vozovce. Vzhledem k umisténi prechodu na zlomu nivelety nejsou navéstidla vhodna,
protoze by byla jen $patné viditelnd. Brzdny pas je tedy v tomto pripadé vhodnéjsim

reSenim. V piipadé jeho zTizeni je doporuceno pouzit jej v délce 30 metru.

V soucasném stavu na prechodu také chybi osvétleni, proto je navrhovano ziizeni speci-
alniho osvétleni, které by prechod prisvétlilo. Toto osvétleni je nutné provést podle spe-
ciadlnich pozadavki pro zrizovani osvétleni na prechodech pro chodce, které byly zminénv
v Casti 1.2.4. V pripadé, Zze by z finan¢nich duvodi bylo nutné zvolit pouze jedno opatieni

(bud osvétleni nebo brzdny péas), je doporucovano ziizeni osvétleni.

3.1.2 Prechod v centru obce

Prechod v centru obce u zastavky Jesenice, Horni Jirc¢any se od ptrechodu u zastavky
Vodarna odlisuje ve dvou skute¢nostech. Za prvé je prechod uprostied obce, tudiz obvykla
rychlost vozidel je niz§i. Za druhé se nachazi na prehledném misté. To jej ¢ini mnohem

Y

bezpecnéjsim. Stejné tak i prostorové podminky jsou v tomto pripadé prihodné;jsi.

Pro zvyseni bezpecnosti i komfortu chodcii se nabizi moznost zfizeni ochranného ostrivku.
Toto opatreni zvysi bezpecnost a zaroven poslouzi jako prvek dopravniho zklidnéni, kdy
pomitze udrzet nizkou rychlost vozidel, kterd v tomto misté, zvlasté ve sméru do Prahy,

obcas zrychluji nad povolenou hranici, jak jiz bylo zminéno v podkapitole 2.2.

Dalsim moznym opatfenim je ziizeni svételného signaliza¢niho zafizeni. Tato moznost se
jevi jako méné vhodna. Jednak pocet chodcii, kteri prechod vyuzivaji neni pfilis vysoky,
déle ochranny ostrivek ma mensi negativni vliv na plynulost dopravy. Proti svételnému
zafizeni stoji i fakt, Ze ochranny ostriuvek ma trvaly kladny vliv na udrzovani intravild-

nového jizdniho rezimu.

Pokud by se nepristoupilo k vystavbé fyzického opatfeni, je mozné pouzit nékteré z opat-
feni psychologickych. Jiz bylo zminéno v podkapitole 2.2 | ze v soucasnosti je zde pouzita
opticka brzda a optické 3D vyvysSeni v nekvalitnim provedeni. Naskyta se proto moznost
pouzit brzdny pas nebo optické zuzeni vozovky pomoci vodorovného dopravniho znaceni.

Pripadné kombinace obojiho.
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V pripadé zrizovani ochranného ostrivku se opét vyskytuje problém nedostatku mista.
Z tohoto diivodu by bylo nutné prechod premistit za kfizovatku ulic Budéjovicka a
Azalkova na misto soucasné autobusové zastavky. Tuto autobusovou zastavku by bylo
tedy nutné téz posunout dale. Navrh celého TeSeni je patrny z obrazku 9. Stika ochran-
ného ostruvku je 2,5 metru, coz je spodni hranice doporuc¢ovana normou jako hodnota
vhodné pro bezpecné prechézeni cyklistl, invalidi na vozicich a rodic¢i s détskymi ko-
carky. Pripadny ochranny ostrivek autor navrhuje téz vybavit ochrannymi bloky. Toto

feSeni je vidét na obrazku 9.

Opatrenim s nejvétsim ucinkem je bezesporu vystavba nového prechodu s ochrannym
ostruvkem vyse popsaného névrhu. Toto feseni mé vSak kromé své ti¢innosti i fadu kon-
krétnich nevyhod. Prvni z nich je vyssi cena, protoze by bylo nutné provést radu stavebnich
praci. Dalsi nevyhodou je skute¢nost, Ze prostor, ve kterém by se novy prechod nachézel je
v soucasnosti soukromym majetkem a je na ném umisténo parkovisté restauracniho zari-
zeni, jehoz ¢ast by byla zabrana. Cena by tak byla navysena o nutnost pozemek vykoupit.

S tim souvisi i delsi doba, kterou by si vyzadaly potiebné ptipravy.

Vzhledem k vySe uvedenym je navrzeno v tomto misté neziizovat novy prechod s ochran-
nym ostruvkem, ale pouzit psychologickych opatfeni. Ponechat a obnovit jiz pouzitou
optickou brzdu a doplnit ji o brzdny pas. Optickou brzdu je mozné provést hmotou, ktera
mirné prevysuje povrch vozovky, ¢imz se dosahuje akustického efektu. Ackoli je tato va-
rianta 0¢innéjsi, vzhledem k okolni obytné zastavbé a zminéné hlu¢nosti neni v tomto

pripadé nedoporuceno ji pouzit. Souc¢asti doporuceni je i obnova 3D zvyraznéni prechodu.

Brzdny péas zvySuje brzdny ucinek a tedy zkracuje brzdnou drahu. Pfi rychlosti 50km/h
je u systému Rocbinda udéavana brzdnéa draha 23 m, pii rychlosti 60 km/h je tato délka
udévana 31,5 m. Délka brzdného pasu 30 metrii je proto dostacujici i pro vozidla porusujici

v daném misté maximalni povolenou rychlost.

V misté tohoto prechodu je provoz prevazné ,klidny*, proto neni nutné silné vynucovani
jeho zklidnéni. Psychologicka opatieni by proto méla dostacovat. Jejich ziizeni bude téz

levnéjsi a zaroven rychlejsi, takze zadaného zlepseni bude dosazeno rychleji.
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Obrazek 8: Kombinace vjezdového ostrivku s ochrannym ostrivkem.
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Obrazek 9: Varianta pfechodu s ochrannym ostrivkem v Hornich Jir¢anech.

34



Obrazek 10: Néavrh na upravu pirechodu v centru Hornich Jir¢an.
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3.2 Jesenice
3.2.1 Prechody u zastavky Bytovka

V této ¢asti obce Jesenice se vyskytuji na priatahu obci tii prechody, které jsou rozmistény
tak, ze vzdalenost mezi krajnimi z nich je pouhych 140 metria. Tato skute¢nost je Spatna
sama o sobé. Podle Technickych podminek 145, se v pripadé priitahu, kde je silnd obytné
funkce pritahu na obou stranach, maji zfizovat prechody v hustych rozestupech. Tyto

rozestupy jsou témito Technickymi podminkami stanoveny na 100-200 metr.

V pripadé zminovaného mista vSak toto neni splnéno. Obytna funkce je v feSeném mistné
vyznamna, ale ne velmi silna. Déle pocet pfechazejicich chodci neni prilis velky. Vétsi
pocet chodctl prechazi hlavné v okamziku prijezdu autobusu z Prahy. Tti prechody, které
jsou jeden od druhého vzdaleny zhruba 70 metri, jsou tak zjevné piilis. Potencidlné navic
predstavuji prvek, ktery hrozi nadmérnym snizenim kapacity komunikace v pripadé, ze
by tidi¢i, v souladu s pravidly provozu, davali chodciim na prechodu prednost. Pravdépo-

dobny duvod tohoto stavu byl zminén v podkapitole 2.1.

Proto je souc¢éasti ndvrhu snizeni poc¢tu prechodt ze t¥i na dva. Zaroven je vSak vhodné za-
chovat snadnost prechazeni, které je v misté autobusové zastavky dulezité. Regent proto
spoc¢iva v posunuti zastavek v obou smérech tak, aby lezely naproti sobé nebo mimo-
chodné”. Pak by stadil jeden prechod, piipadné dva, pokud by mél byt piechod na obou

stranach zastavky, coz by vSak stale bylo zbytecné.

Problémem pii posunu zastavek naproti sobé je fakt, ze zastavku ve sméru do Prahy nelze
z prostorovych divodi posunout. Prostor pro posun vsak skytéa zastavka ve druhém sméru
od Prahy. V prostoru, kam by méla byt presunuta, neni vedle vozovky dostatec¢ny prostor.
Bohuzel tento prostor tésné hranic¢i s parkovistém mistniho obchodu a zastavka by tak
zasahovala na soukromy pozemek. Vykup pozemku by celou zélezitost prilis komplikoval,

jak organizacné, tak ¢asové a v neposledni fadé i financéné.

Dalsim faktorem, ktery je proti posunuti zastavkovych zalivi proti sobé je fakt, ze v ta-
kovém pripadé by byl prechod v jednom sméru umistén za zastavkou. Takovéto umisténi

prechodu neni doporuc¢ovano, protoze v takovém pripadé je vyhled na prechézejici chodce

"Konce zastévek se nachazi proti sobé.
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blokovan nebo pri nejmensim ztizen stojicim autobusem. Doporuc¢ované umistnéni pre-

chodu je tedy pred zastavkou (ve sméru jizdy).

Vhodnéjsi proto bude posunout zastavku do prostoru pied bytovym domem, kde jsou
prostorové priznivéjsi podminky. V takovém piipadé nebudou zastavky naproti sobé, ale
budou umistény mimochodné. Ptistup k zastavce v obou smérech bude zajistovan jednim
prechodem mezi nimi. Misto tii pfechodu tak ziistanou pouze krajni dva a prostiedni

prechod bude zrusen.

Zaroven se zruSenim nadbytecného prechodu je navrzeno zachovaly prechod upravit tak,
aby bylo prechazeni bezpecnéjsi a pohodlnéjsi a snizilo se tak mnozstvi chodct, kteri
prechézeji mimo prechod. Tuto tprava je zalozena na pouziti ochranného ostrivku dopl-
néného svételnym signaliza¢nim zafizenim. RuSeny pfechod je svételnym zaiizenim vyba-

veny a lze je pouzit, takze naklady budou nizsi o potizovaci cenu.

Umisténi nového pfechodu je znazornéno na obrazku 12. Pfechod je umistén mezi za-
stavkami v obou smérech a splhuje tak doporuceni ohledné umisténi pirechodu vzhledem
k zastdvce. Nevyhodou tohoto umisténi je fakt, Zze prechod je od zastavky ve sméru do
Prahy oddélen ulici V Lukach. Jedna se vSak o mistni komunikaci s nizkou intenzitou
provozu, proto tato nevyhoda neni piilis zavazna. Navic se stale jednéa o stejny stav jako

v soucasnosti, tedy navrh nezptisobuje zhorseni.

Zachovany pfechod se dale nachézi v misté komercnich objekt na obou stranach prutahu,
coz jej ¢ini ze vSech t¥i soucasnych prechodi nejdulezitéjsim. Prostfedni prechod bude
zrusen, treti prechod zistane. Vysledkem budou vétsi predpoklady pro plynuly provoz a

lepsi rozmisténi prechodi podél komunikace.

Navrhované feseni je znazornéno na obrazku 12.
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Obrazek 11: Soucasny stav zastavky Jesenice, Bytovky.
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3.2.2 Krizovatka silnic I1/603 a I1/101

Dopravni odbor méstského ufadu projevil zdjem o navrzeni uprav na kfizovatce téchto
dvou silnic. Kfizovatka téchto dvou silnic je nestandardniho provedeni. Jedna se vlastné
o dvé odsazené stykové kiizovatky typu odboceni vpravo a ndsledné odboceni vievo. Kii-
zovatka ma rozliSeni prednosti v jizdé, silnice 11/603 (dale v textu oznacované jako ulice
Budgjovicka) je hlavni komunikaci a silnice 11/101 je vedlejsi komunikaci. Pfedmétem
uprav bude prvni kiizovatka, tedy kifizovatka se silnici 11/101 ze sméru od Dolnich Bfezan

(déle oznacovana jako ulice Zbraslavska).

Problémy soucasného stavu V soucasné podobé se tato kiizovatka vyznacuje néko-

lika nevhodnymi prvky, které by bylo zddouci pri rekonstrukci kiizovatky odstranit.

Prvnim problematickym faktem je thel kiiZzeni. V normé [3] je jako doporuceny uhel
kifzeni uveden thel 75°-105°. Uhel kiizeni je v pifpadé této kiizovatky 29°, coz je zcela
mimo doporucovany interval. Regenf obvykle spoc¢iva ve vlozeni smérovych oblouki do

vedlejsi komunikace tak, aby tihel kfizeni dosahl spravné hodnoty.

Dalsi problematickou skutecnosti je umisténi autobusové zastavky Jesenice v prostoru
kiizovatky. Dle normy [5] se zastavky do prostoru kiizovatky umistuji jen v odivodnénych
pripadech pfi splnéni danych podminek. Témito podminkami jsou nizky pocet zastaveni
nebo nizka intenzita dopravy na kiizujicim sméru. Tyto podminky vSak v tomto pripadé

nejsou naplnény.

Varianty feSeni Pri feSeni této kiizovatky lze uzit dva postupy. Bud pii rekonstrukei
provést zménu samotného vedeni ulice Zbraslavska, nebo pouze provést aplikaci vodorov-
ného dopravniho znaceni, rozsiteni vozovky, stavbu usmérnujicich ostruvku pfipadné dalsi

zmény, avsak silnici ponechat v soucasné poloze.

Prvni varianta by umoznila vyfesit oba hlavni problémy souc¢asného stavu (nevhodny thel

kiiZeni a autobusovou zastavku v prostoru kfizovatky). Zaroven by vsak samoziejmé byla

vrvs

je pro lepsi predstavu o rozsahu zmény zakreslena Sedou barvou i souc¢asna poloha ulice

Zbraslavska.
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Navrhované teSeni je provedeno jako prisecna krizovatka. Je vyhodou, ze pokud se pro-
dlouzi osa ulice Zbraslavska ,,rovné“ k ulici Budé&jovické, jsou osy obou ulic na sebe kolmé.
Neni tak nutné vkladat smérové oblouky pro dosazeni spravného thlu kiizeni. Pokud by
vsak bylo pouzito pouhé prodlouzeni, nastal by problém s kiizovatkou ulic Budéjovicka a
Prithonicka, kterd by nové krizovatky zasahovala. Doslo by ke stavu, ktery by se nachéa-
zel na pomezi prisecné a odsazené kiizovatky. Navrh proto presto obsahuje dva smérové
oblouky o poloméru 90 metri, které ,,posunou osu ulice tak, ze ze stykové kiizovatky se

stane ktizovatka priisecna.

KR \\\ &
Y

Obrazek 13: Navrh nové kiizovatky ulic Budé&jovicka, Zbraslavska a Prihonické.

Provedeni ktizovatky vychazi z doporuceni uvedeného v CSN 73 6102, které jako dopo-
rucované provedeni pro kiizovatky dvou silnic druhé tridy udava troviovou kiizovatku
s usmérnénim dopravnich proudt na vedlejsi komunikaci, coz je v tomto pripadé ulice
Zbraslavska. Navrhované feseni toto doporuceni respektuje a vyuziva odbocovaciho pruhu
pro odboceni doleva. Rozmeéry jednotlivych prvki krizovatky jsou stanoveny také dle téze

normy.
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Vypocet délky odbocovaciho pruhu:

(0,85 -v,)> —v2 _ (0,85-50)% — 02

L, =
¢ 26 (a+ ) 26 (1,7 + 2)

=40m (1)
kde symboly maji nasledujici vyznam:

L, délka odboc¢ovaciho pruhu v m
v, navrhova rychlost v km/h
a zrychleni uvazované hodnotou 1,7 m - 572

Ly sklon v %

Zrychleni 1,7 m - s72 je ddno normou CSN 73 6102. Vypocitana délka pridatného pruhu

pro odboc¢eni bude vyuzita pro pridatny pruh na hlavni i vedlejsi komunikaci.

Odsazeni odbocovaciho pruhu je jeden metr, z ¢ehoz vyplyva délka rozsifovaciho klinu:

Lo=v,-Vd =50-v2=70m (2)
kde :

v, navrhova rychlost v km/h

! My 2z z o v 2
d priéné odsunuti pribézného pruhu

Pro narozi kiizovatky mistnich komunikaci stanovuje norma CSN 73 6110 nejmensi dopo-
ruc¢ené poloméry obrub, které zavisi na druhu vozidel, které danou kfizovatku pouzivaji.
Pro moznost pouziti silniénimi vozidly del§imi nez 9 m je doporuceny polomér 10 m. Tento
rozmér byl také v ndvrhu pouzit. V pripadé narozi u pravého odboceni z ulice Zbraslavska
byl pouzit po zkousce vlecné kiivky névésové soupravy polomér 15 m, ktery je pouzivan dle
CSN 73 6102 jako polomér narozi u silnic. Divodem bylo umoznéni provozu piivésovych
nim zptusobem je prosty kruznicovy oblouk, druhym je pouziti t¥i kruznicovych oblouku
s poloméry v poméru 2:1:2 a poslednim je pouziti kruznicového oblouku s pfechodnicemi
tvaru klotoidy. Pro lepsi pfilnuti vle¢nych kiivek delsich vozidel, ktera se v dopravnich
proudech vyskytuji, byl zvolen druhy zptisob pouzivajici nékolik kruznicovych obloukd.

Konkrétni zpracovani téchto oblouki bylo provedeno dle CSN 73 6102.
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Kfizovatka je navrzena s délicim ostruvkem pro fyzické oddéleni dopravnich proudu a pro
potlac¢eni vyznamu vedlejsi komunikace. Tento ostrivek je navrzen podle normy CSN 73 6102.

Konkrétné se jedna o kapkovity ostriuvek typu A. Tim jsou déany i jeho konkrétni rozméry.

Sirka pridatnych pruhi téz vychéazi z normy CSN 73 6102, ktera stanovuje doporuc¢enou
sitku pridatnych pruhti pro mistni komunikace kategorie B na 3,0 metru nebo 3,25 me-
tru. V pripadé této kiizovatky byla zvolena sitka 3,25 metru. V pripadé levého odboceni
z ulice Budé&jovicka do ulice Prithonickd neni navrhnut pfidatny pruh. V pripadé nejvyssi
intenzity provozu je vSak nutné zajistit, aby vozidla ¢ekajici na odboceni neblokovala vo-
zidla v prfimém smeéru nebo odbocujici vpravo. Vzhledem ke skutecnosti, ze mezi vozidly
odboc¢ujicimi vlevo se nevyskytuji ndkladni vozidla a intenzita je nizsi nez 20 voz/h, byla

zvolena moznost rozsifit jizdni pruh na 5,0 m dle [1].

V prostoru navrhované kiizovatky je v soucasné dobé prechod pro chodce pfes ulici Bu-
déjovickd. V navrhovaném teSeni je pfechod zachovan, je vSsak posunut pred krizovatku
(ve sméru od Prahy). Zde je vyuZito dostatku mista a navrhovana kiizovatka je navrzena
s délicim ostruvkem s ochrannou funkei, tedy ostrivek kromé funkce oddéleni dopravnich
proudu slouzi téz jako ochranny ostrivek pro novy prechod. Siika tohoto ostritvku je
navrzena na 2,5 metru, takze sitka by méla byt dostatecna i pro pouziti invalidy, rodi¢i

s kocarky nebo cyklisty.

V ramci kiizovatek je dulezité psychologické odliseni hlavni a vedlejsi silnice. Toho se
dosahuje rozlisnymi zptisoby. Témito zplisoby je napfiklad rizné sitkové usporadani, kdy
hlavni komunikace je zretelné 8irsi nez vedlejsi komunikace. Dalsim obvyklym zpisobem
je vyuziti odpovidajiciho vodorovného dopravniho znaceni, které samo, napiiklad pomoci
kolmych ¢ar, naznacuje, kterd komunikace je vedlejsi. Podobnym opatienim je i pouziti

odlisnych struktur a barev povrchii vozovky.

Dalsim obvyklym zptisobem potla¢eni vyznamu vedlejsi komunikace je navrh dopravnich
ostrivki. V tomto navrhu je pro dosazeni pozadovaného psychologického efektu pouzito
dvou opatteni. Prvnim a hlavnim opatfenim je navrh dopravniho ostravku. V souc¢asném
stavu je pres ulici Zbraslavska ziizen nedaleko kfizovatky s ulici Budéjovicka pfechod pro
chodce, ktery se nachézi v misté, které jiz neni soucéasti navrhovaného nového stavu. I z

tohoto divodu musi byt soucasti navrhovaného feSeni prechod. Zde se prirozené nabizi
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moznost vyuziti déliciho ostrivku i pro potireby bezpecného prechazeni chodcti. Ostrivek
je proto prodlouzen vlozenim stiedni ¢asti a v prostoru pred kfizovatkou je navrzeno

ziizeni nového prechodu.

Déle je navrzeno i odpovidajici vodorovné dopravni znaceni. Jeho soucasti je i dopravni
znacka V12b, které zakazuje ridicim na takto oznacenou plochu vjet, pokud situace za
ni by jej nutila na ni zastavit. Timto bude zabranéno blokovani levého odboceni z ulice

Budéjovicka.

Prostor, ktery je vyuzit pro navrh nové kiizovatky neni zastavény, proto neni nutné fesit
rozhledové trojuhelniky. Na vedlejsi komunikaci tak lze pouzit obé znacky pro vyznaceni
povinnosti dat prednost v jizdé. Jak znacku P04 DEJ PREDNOST V JIZDE, tak i znacku
P06 STUJ, DEJ PREDNOST V JIZDE. Vzhledem k tomu, Ze okoli kiizovatky zajistuje dobry
rozhled a zaroven vozidla jedouci po hlavni silnici v tomto misté neprekracuji povolenou
rychlost, neni tfeba nutit fidice na vedlejsi komunikaci k zastaveni a snizovat tim kapacitu

krizovatky. Navrzeno je proto pouziti znacky P04, ktera je vyuzita i ve stavajici kiizovatce.

Nova kiizovatka je navrzena v prostoru, kde se v soucasné dobé nachazi zastavkovy zaliv.

Navrh proto pocita s jeho posunutim za kiizovatku.

Pokud by doslo ke stavbé nové krizovatky podle tohoto névrhu, je nutné vést v patr-
nosti nutnost vystavby napojeni parkovisté pred obchodnim domem na novou ¢ast ulice
Zbraslavska. V soucasném stavu je toto parkovisté napojeno na tu c¢ast ulice, kterd by
byla pfi stavbé nové kiizovatky zrusena. Navrh je zachovat ¢ast ulice Zbraslavska, ktera

by piistup na parkovisté umoznila. Na obréazku 13 je toto znazornéno ¢ervenou barvou.

Dale zustava otazka napojeni ulice Na Spojce na ulici Zbraslavska. Pokud by byl zachovan
soucasny stav, kfizovatka by vychazela do mista rozsifovaciho klinu. Z tohoto divodu je
navrzeno tuto kiizovatku zcela zrusit. Ulice Na Spojce by se tak stala slepou a byla by
napojena pouze na ulici Budé&jovicka. Zajistovala by tak pouze dopravni obsluhu domtum

na ni umisténym.

Pro tento navrh byla v rdmci kapacitniho ovéfeni vypocitana kapacita. Vypocet kapacity
krizovatky a stanoveni stredni doby zdrZeni je uveden déle v kapitole 4. Vysledkem vypoctu

bylo zjisténi, ze kiizovatka by sice kapacitné vyhovovala, ale droven kvality dopravy by
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pro levé odboceni ze Zbraslavské a pro vyjezd z Prihonické byly v hrani¢ni kategorii E.

Dale by nepostacovala délka pridatného pruhu pro levé odboceni.

Proto je navrzeno zfizeni jednosmérnych ulic. Ulice Prithonicka by byla jednosmérna smé-
rem od ulice Budé&jovicka a ulice K Domku by byla jednosmérna ve sméru k Budéjovické,
viz obrazek 18. Vypocet obou kiizovatek® po tomto navrhu ukazuje piijatelné wrovné
kvality dopravy. 7 téhoz divodu byla také navrzena vétsi délka pridatného pruhu v ulici

Zbraslavska nez vypoctenych 40 metri.

Problematickou skutecnosti se v pripadé zfizeni nové kiizovatky stava existence nové
zrekonstruovaného ,,parku v misté nové kiizovatky. Tento park by tedy musel byt zrusen.
Tato akce by se mohla setkat s nesouhlasem mistnich obyvatel. Ze zkuSenosti autora pfti
provadéni dopravniho priuzkumu vsak tento park neni obyvateli prilis vyuzivan. Duvod je
ziejmy. Bezprostiedni blizkost dvou frekventovanych silnic neumoziuje plnit oddechovou a
relaxacni funkci, proto jeho zruseni nelze povazovat za sniZzeni moznosti relaxace mistnich

obyvatel.

Druhym moznym feSenim je ponechéani ulice Zbraslavska v soucasné poloze a pouze tprava
stavajici krizovatky. Tyto upravy by vSak téZz znamenaly stavebni tupravy soucasného
stavu. Soucasny stav totiz kvili své Sifce neumoziuje zfizeni pridatného pruhu pro levé
odboceni nebo délicitho ostrivku. Dale, jak jiz bylo zminéno vyse, thel kiiZzeni soucasné

ktizovatky neni v souladu s CSN 73 6102.

Tato norma pii stavbé nové kfizovatky nebo pii pfestavbé stévajici kfizovatky, tedy
i v tomto pripadé, pozaduje napravu tohoto stavu a vytvoreni nového thlu kiizeni v po-
volené toleranci 75°-105°. Tohoto se dosahuje vloZenim jednoho nebo dvou smérovych
oblouktu. Dalsim pfipadnym feSenim problému s nevyhovujicim thlem k¥izeni je zfizeni
okruzni ktizovatky. Moznosti feSeni spocivajici ve vlozeni smérovych obloukt jsou znazor-

nény na obrazku 14.

8Navrhované kiizovatky a kiizovatky ulic K Domku a Budé&jovicka

45



Obrazek 14: Zpusoby feSeni nevyhovujiciho thlu k¥iZeni pii rekonstrukci kfizovatky.

Pokud by méla byt rekonstruovana (prestavéna) soucasna podoba kiizovatky, je pro spl-
néni tohoto pozadavku normy je zapotiebi vlozit smérovy oblouk. Takto lze dosdhnout
thlu kiizeni 75°, tedy na spodni hranici normou povolené hodnoty. Jak by takové reSeni
vypadalo je vidét na obrazku 15. Na tomto obrazku je modrou barvou znazornéna nova
poloha komunikace. Vlozeny smérovy oblouk méa polomér 24 metri. Tento polomér byl
vybran z CSN 73 6110 jako nejmensi dovoleny polomér smérového oblouku pro navrho-
vou rychlost 30 km - h=1? a p¥iény sklon 2,5%. Diivody pro vybér tohoto poloméru byly

néasledujici.

Maé-li byt rekonstrukce nové kiizovatky stavebné, a tudiz i financné co nejméné naroc¢né,
je zadouci vyuzit co nejvétsi moznou ¢ast jiz existujici komunikace. Proto byl volen maly
polomér. Zaroven vzhledem k velmi ostrému thlu kiizeni a predchézejicimu protismer-
nému oblouku neni pro smérovy oblouk s vétsim polomérem misto. Z divodi bezpec¢nosti
by tento smérovy oblouk musel byt vyznacen patticnymi dopravnimi znackami, konkrétné
vystraznou znackou AO1b Zatécka vlevo spolu se zakazovou znackou B20a NEJVYSSI PO-
VOLENA RYCHLOST s hodnotou 30 km-h~!. KiiZovatka, ktera se nachézi bezprostiedné za
timto smérovym obloukem nuti fidi¢e ke zpomaleni, proto by eplicitni omezeni rychlosti

nezpusobovalo snizeni kapacity a mélo by zaroven kladny vliv na bezpecnost.

Stejné jako v pfedchézejicim névrhu se pocita se zaslepenim ulice Na Spojce, takze vozidla
jedouci od Prahy do ulice Zbraslavskid nebo opa¢né by vyuzivala hlavni kiizovatku ulic

Budg¢jovické a Zbraslavskéa. Problémem se vSak v takovém piipadé stava zajisténi moznosti

9Nejvyssi povolené rychlost by musela byt omezena dopravni znac¢kou B 20a.
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11/603

I1/101

Obrazek 15: Ndstin mozného FeSeni kiizovatky silnic 11/603 a I1/101 spoéivajici v rekonstrukei

stavajici kiizovatky.

odboceni doprava z ulice Budéjovicka do ulice Zbraslavska pro tato vozidla. Smérovy
oblouk vlozeny pro dosazeni vyhovujiciho thlu kiiZzeni nedovoluje vlozeni odpovidajiciho

oblouku nérozi.

Dovoleny (tedy nejmensi) polomér pro pouziti osobnimi a dodavkovymi automobily je
6 metra, doporuceny (tedy nejvétsi) pro vozidla delsi nez 9 metra je 10 metra. Na ob-
razku 15 jsou znazornény obé tyto krajni moznosti. Oblouk narozi polomérem 5 metri
je znézornén fialovou barvou, oblouk s polomérem 10 metri je znazornén ¢ernou barvou.
Je zretelné, Ze nejmensi povoleny polomér by byl pouzitelny, avsak pri pouziti poloméru

10 metri, by bylo nutné vybudovat samostatnou vétev kiizovatky.

Takovéto feseni by mélo vyhodu v moznosti pouzit oba jizdni pruhy silnice pro oddélené
odboceni vlevo i vpravo, jak je na navrhu naznaceno zelenou barvou. Ovsem tento pridatny
pruh pro levé odboceni by byl velmi kratky a nevyhovoval by svou délkou, jak vyplyva z

vypoctu kapacity!? nové kiizovatky popisované vyse.

Nevyhodou ziizeni vétve pro odboceni vpravo z hlavni silnice je vétsi stavebni naroc¢nost

takovéhoto Teseni. Hlavni nevyhoda vsak spociva ve faktu, Ze prostor zabrany kiizovat-

10Viz kapitola 4.2.

47



souctasny stav zménény stav

adfods ON

Obrazek 16: Zména v organizaci vozidel mezi ulicemi Budé&jovické a Zbraslavska.

kou by byl zna¢né vétsi nez prostor zabirany v soucasnosti. Tento prostor by sahal velmi
blizko prostoru pouzitému pfi piipadném vybudovani zcela nové kiizovatky dle predchaze-
jictho navrhu. Oproti feSeni navrhujicimu stavbu zcela nové kiizovatky by tedy nepfinasel
zéddnou podstatnou vyhodu v podobé usetfeného mista. Zaroven by pritom toto feSeni ob-
sahovalo ,,prudky® smérovy oblouk. Dale pridatny pruh pro odboceni doleva by byl velmi
kratky a thel kiizeni by byl stale rizny od 90 °, i kdyz v mezich povolenych normou. Také
by nebyla moznost vybudovat ostravky pro oddéleni sméri, potlaceni vyznamu vedlejsi

komunikace a ochranu chodcu pii prechazeni.

Problém by Slo Tesit tipravou v organizaci dopravy. Vozidla jedouci ulici Zbraslavska na
ulici Budéjovicka by vyuzivala ulici Zbraslavska, vozidla odboc¢ujici z ulice Bud&jovicka (z
obou smérit) do ulice Zbraslavska by uzivala ulici Na Spojce, viz obrazek 16. Pfi takovéto
organizaci dopravy by bylo mozné pouzit celou délku ulice Zbraslavska od kiizeni s ulici
Na Spojce ke kiizovatce s ulici Budéjovicka ke ziizeni pridatného pruhu pro levé odbocent,

ktery by jiz mél dostatecnou délku.

Nastal by ovSsem opét problém s odbocenim, v tomto ptripadé s levym odbocenim z ulice
Budéjovicka do ulice Na Spojce. Kiizovatka pro toto odboceni vykazuje ostry thel, coz by
neumoznovalo odboceni navésovym i privésovym soupravam, které se v tomto dopravnim
proudu vyskytuji. Bylo by téz nutné rozsitit ulici Budé&jovicka, aby mohl byt vyznacen
piidatny pruh pro toto levé odboceni. Posledni nevyhodou takovéto organizace dopravy

by byla skutec¢nost, ze vozidla odbocujici doleva z ulice Zbraslavskd by nyni museli davat
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v ramci jedné krizovatky prednost vSem vozidlim na ulici Budéjovicka ze sméru od Bene-
Sova, tedy jak tém, kterd pokracuji na Prahu, tak i tém, ktera sméruji na Dolni Brezany.
V soucasné dobé je tato prednost rozdélena do dvou kiizovatek!!. Ze viech téchto divodi

byla tato zména organizace dopravy shledana nepouzitelnou.

Posledni moznosti zlepSeni kiizovatky zlistava jeji ponechani v soucasném stavu a pouze
zlepseni vodorovného dopravniho znaceni. Nabizi se moznost vyznacit pridatny pruh pro
levé odbodeni. Sitka soucasné vozovky vSak neni pro takovéto feSeni dostacujici. Tento
nedostatek by mohl byt FeSen stavebni tpravou, kdy by sirka vozovky byla zvétsena. Siika
pridatného pruhu pro odbocenti je dle CSN 73 6102 pro mistni komunikace skupiny B 3,25
nebo 3,00 metru. V oduvodnénych ptipadech lze volit i sitky 2,75 nebo 2,50 metru. Stiku
2,75 metru lze volit pii rekonstrukcich stavajicich kiizovatek ve stisnénych pomérech.
Nejnizsi povolena sitka, tedy 2,50 metru, je vyhrazena pro skupinu vozidel 1, kterymi
jsou osobni a dodavkové automobily, a ojedinély vyskyt vozidel skupiny 2, do které patii

nékladni vozidla a autobusy.

P1i charakteru provozu by byla zapotiebi sitka 3,00 metru. Pruh této sitky se do stavajici
komunikace nevejde. Pokud by mélo dojit k jeho zrizeni, byla by zapotiebi fyzickd pre-
stavba zahrnujici zvétseni $itky. Fyzicka rekonstrukce by si opét dle normy zadala napravu
thlu kfiZeni, proto zfizeni piridatného pruhu pro levé odboceni neni v soucasné podobé

mozné.

Na konci obce se nachézi nakupni zéna s obchody po obou stranach silnice. Na obou stra-
néch silnice jsou proto i umisténa parkovisté, ktera jsou napojené na silnici 11/603 (ulice
Budgjovicka) ve stejném misté (naproti sobé). Na tomto misté se nachazi i pFechod pro
chodce. Vyjezdy z parkovist spolu s pfilehlym pfechodem jsou vybaveny svételnym sig-
naliza¢nim zafizenim. V piipadé hustého provozu dochézi na tomto misté ke snizeni pro-
pustnosti v jejimz dusledku se vytvaii kolona sahajici az ke druhému konci obce. Potom
se znac¢né komplikuje situace na feSené kiizovatce, hlavné pro vozidla odbocujici vlevo

z ulice Budéjovicka do ulice Zbraslavska.

Pro zabranéni tohoto stavu by bylo vhodné ziidit vodorovnou dopravni znacku V12b,

kterd vyznacuje plochu, na kterou fidi¢ nesmi vjet, pokud je za touto plochou takova

H7Zbraslavska x Na Spojce a Na Spojce x Budéjovicka
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dopravni situace, Ze by byl nucen zastavit vozidlo na vyznacené plose. Tim by bylo zabra-
néno tomu, aby vozidla odbocujici vlevo z ulice Budéjovicka zcela zaplnila pridatny pruh
pro levé odboceni, ktery je kratky, a zacala blokovat i vozidla projizdéjici rovné po ulici

Budéjovickd smérem na Prahu.

V navaznosti na toto opatfeni je navrzeno posunout rozsitujici klin pfidatného pruhu pro
levé odboceni az k prechodu na namésti, ¢imz by byl pridatny pruh prodlouzen o zhruba
7 metria. Toto opatfeni by téz snizilo pravdépodobnost, ze ve fronté ¢ekajici odbocujici
vozidla zablokuji i pfimy smér na Prahu. Jedna se o krajni stav, ktery vSak byl pii prova-
déném sc¢itani dopravy nékolikrat pozorovan. Navrh na zménu vodorovného dopravniho

znaceni je na obrazku 17.

Obrazek 17: Staré (nahote) a navrzené (dole) vodorovné dopravni znaceni na kiizovatce Budé-

jovické, Zbraslavska.
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Vysledkem ptedchoziho rozboru je proto nasledujici doporuceni. Pro rychlé, ale nepii-
lis ti¢inné zlepSeni soucasného stavu, provést nové dopravni znaceni obsahujici ziizeni
znacky V12b a posunuti rozsifujiciho klinu a tim prodlouzeni piridatného pruhu pro levé

odboceni.

V pripadé zajmu o komplexni feseni vybudovat zcela novou kfizovatku a provést odpovi-
dajici zmény v organizaci dopravy (zfizeni jednosmérnych ulic Prihonickd a K domku).
Varianta rekonstrukce stavajici kiizovatky byla shleddna jako nevhodné reseni, které ne-

prinasi oproti soucasnému stavu zadnou podstatnou vyhodu a je zatiZzena radou problému.
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4 Kapacitni ovéreni navrhu

P1i navrhu nové kiizovatky nebo pii rekonstrukei stavajici kiizovatky je nutné provést
posouzeni, zda navrh kapacitné vyhovuje. Problematiku kapacity tiroviiovych prisecnych
a stykovych krizovatek s tpravou prednosti v jizdé danou dopravnim znacenim tesi Tech-

nické podminky 188 Posuzovani kapacity nefizenych troviovych kiizovatek.

Aby bylo mozné kapacitu kf¥izovatky posoudit, je nezbytna znalost intenzit dopravy vsech
dopravnich proudi v dané kiizovatce, a to véetné rozdéleni podle druhu vozidel. Tyto
udaje vsak pro danou kiizovatku nejsou k dispozici. V roce 2010 probéhlo celostatni s¢itani
dopravy provedené Reditelstvim silnic a dalnic, které poskytuje informace o intenzitach
dopravy na dalni¢ni a silni¢ni siti CR v roce 2010. Jedn4 se tedy o aktualni idaje, které

by byly pro vypocet kiizovatky pouzitelné z hlediska aktuélnosti.

Tyto tdaje vSak presto nelze ze tii divodi pouzit. Prvnim divodem je, Ze iidaje pro silnici
I1/101 (ulice Zbraslavska) pochézi ze stanovisté v Dolnich Brezanech, tedy nereflektuji
skutecény stav na dané krizovatce. Druhym divodem je skutecnost, ze udaje plati vzdy
pouze pro jeden smér. Tteti diivod souvisi s druhym a je jim absence tidaju o intenzitach

dopravy v jednotlivych paprscich kiizovatky.

7 téchto duvodi bylo nutné provést vlastni stanoveni intenzity dopravy.

4.1 Stanoveni intenzity dopravy

Stanoveni intenzity dopravy fesi Technické podminky 189 Stanoveni intenzit dopravy
na pozemnich komunikacich. Tyto technické podminky byly pouzity i pro vlastni prove-
deni. Pro provedeni vlastniho s¢itani doporucuji TP 189 bézné pracovni dny, coz v tomto
pripadé znamend ttery, stfedu nebo ¢tvrtek. Doporuc¢ené mésice provedeni jsou duben,
kvéten, Cerven, zaii a fijen. V ramci denni doby je nékolik doporucenych dob priazkumu.

Pouzita byla doporucena doba 15:00-17:00.

7 divodu zvySeni presnosti bylo sc¢itani provedeno ve dvou po sobé nasledujicich dnech,
ve stfedu a ve ¢tvrtek. Méreni bylo provadéno rucné, avsak zaroven s ru¢nim sc¢itdnim byl

porizovan kamerovy zéznam, ktery byl nasledné pouzit k ovéreni a opravé ru¢né porizenych

52



vysledki. Vysledky jsou uvedeny v tabulkach v priloze. Navrh téchto tabulek je prevzat
z TP 189 jako doporuceny protokol o vysledku.

Zaroven je uveden vzorovy vypocet pro jeden dopravni proud. Timto je dopravni proud

po silnici 11/603 (ulice Budgjovickd) ve sméru na Prahu'? ze dne 26.4.2012.

Namérené hodnoty jsou uvedeny v tabulce 1.

Tabulka 1: Hodnoty naméfené pro silnici I1/603, smér Praha, 26.4.2012

Druh vozidla Index | Skupina vozidel | 15:00-16:00 16:00-17:00
Cyklisti - - 2 4
Motocykly M o 3 10
Osobni automobily O 446 444
Nékladni automobily N 44 22
N
Autobusy A 15 17
Privésové a navésové soupravy K K 7 13

Pro vlastni vypocet jsou dulezité néasledujici skute¢nosti. Jedna se o silnici I1. tfidy (plati
i pro prijezdni tseky silnic), tedy dle tabulky 2 v TP 189 je charakter provozu II. Sil-
nice II. t¥idy se déle dle podilu rekreac¢ni dopravy déli do tii skupin, coz je charakteri-
zovano nedélnim faktorem fy., ktery vSak nebylo mozno vypocitat. Technické podminky
pripousti charakter provozu odhadnout, coz dle zkuSenosti autora doty¢né komunikace'3
fadi do skupiny II-S (smiSeny provoz). K zafazeni lze dle TP vyuzit i hodnotu ukaza-
tele ALFA z celostatniho s¢itani dopravy. Tento mé pro silnici 11/603 v daném misté

hodnotu 1,05. Toto jej shodné zatfazuje do skupiny II-S.

Prepocet na denni intenzitu v bézny pracovni den
Byl vypocitan ze vzorce:

Iy= 1 -k (3)

5

kde k,, ¢ je pfepoctovy koeficient intenzity dopravy v dobé prizkumu na denni intenzitu

12Podle metodiky &islovani dopravnich proudd na stykové kiiZovatce dle TP 188 se jedné o proud 8.
13Jak silnici 11/603, tak i silnici I1/101.
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dopravy dne prizkumu, ktery byl vypocitan ze vzorce:

~100%

i = <~ (4)

Hodnoty p¢ (podilit hodinovych intenzit dopravy) byly pro ziskdny z piilohy 2.1 TP 189

pro skupinu vozidel O a silnici II. t¥idy.

i = 12001? o7 9}%03(7;, 57 048 ©)
Iy =1, - kpa= (446 + 444 + 3 4+ 10) - 6,45 = 5824 voz/h (6)
Piepocet na tydenni primér dennich intenzit
Byl vypocitany ze vzorce
I =1y kay (7)

kde I, je denni intenzita dopravy dne pruzkumu |voz/den| a kq; je pfepoctovy koeficient
denni intenzity dne prizkumu na tydenni pramér dennich intenzit. Koeficient se vypocita

zZe vzorce:

kd,t — N (8)

Hodnoty podilu denni intenzity daného dne ¢ na tydennim priméru dennich intenzit se

ziskd z prilohy 4 TP 189.

100% 100%
gy = = = 1,00 9
dt pl 100 ’ 9)

1

Iy =1 kg = 5824 -1,00 = 5824 voz/den (10)

Prepocet na ro¢ni primér dennich intenzit
Byl vypocitan ze vzorce:

RPD.[ - ]t N kt,RPDI (11)

kde I; je tydenni priamér dennich intenzit dopravy v tydnu priuzkumu [voz/den| a ki rppr
je prepoctovy koeficient tydenniho priméru dennich intenzit dopravy. Je vypocitan ze

vzorce:

100%

ki,rppr = — (12)
i
Hodnota p] podilu denni intenzity dopravy meésice ¢ v roce na roénim pruméru dennich

intenzit se ziska z prilohy 5.1 TP 189.

100
T% = dfracl00%104,5 = 0,96 (13)

ki rpDr =
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RPDI = 1; - ky gppr = 5824 - 0,96 = 5591 voz/den (14)

Tento vypocet byl opakovan pro dalsi druhy vozidel, pouze byly odecitany jiné hodnoty
prepoctovych koeficientt. Vysledné RPDI pro jednotlivé druhy vozidel byly se¢teny a byl
ziskan celkovy RPDI

RPDI = RPDIp + RPDIy + RPDIx = 5591 4 630 + 115 = 6336 voz/den  (15)

Pro zjisténi skute¢ného RP DI by bylo nutné provadét prizkum nepretrzité po cely rok.
Protoze toto neni prakticky mozné, vypocitana hodnota RPDI se od skute¢né hodnoty
lisi. Odhad velikosti odchylky byl vypoéitan nasledujicim zpisobem:

I —0,60 1020 —0,60 '
5—0,95-<RPDI~100) —0,95~<m'100) =19,47% (16)

Padesatirazova hodinova intenzita dopravy
Protoze z predchoziho vypoctu je k dispozici udaj RPDI, byl odhad padesatirazové inten-

zity dopravy urcen ze vztahu:
Iso = RPDI - krppi,s50 (17)

kde RPDI je padesatirazova hodinova intenzita dopravy [voz/h| a krpprs0 je pfepoctovy
koeficient ro¢niho priméru dennich intenzit dopravy na padeséatirdzovou hodinovou in-

tenzitu dopravy. Hodnota koeficientu krpps 50 byla ziskdana z tabulky 5 TP 189.
Iso = RPDI - krpprso = 6336 - 0,102 = 646 voz/h (18)

Intenzita Spickové hodiny
Stejné jako v pripadé padesatirazové hodinové intenzity dopravy byl z pfedchoziho vypo-

¢tu k dispozi idaj RPDI, proto byl k vypoctu pouzit vztah:
I, = RPDI - krpprn (19)

kde RPDI je padesatirazova hodinova intenzita dopravy |voz/hod| a krpprn je pre-
poctovy koeficient roéntho priméru dennich intenzit dopravy na Spickovou hodinovou

intenzitu dopravy. Hodnota koeficentu krppr s byla ziskdana z tabulky 6 TP 189.
Ih = RPDI - kRPDI,h =6336- O, 082 = 520 UOZ/h (20)
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4.2 Vypocet kapacity krizovatky

P1i vypoctu kapacity navrhované kiizovatky jsou vstupnimi tidaji nésledujici skutec¢nosti.
Jedné se o nefizenou turoviiovou stykovou kfizovatku, kterd ma urceni prednosti v jizdé
déno dopravnim znacenim. Déle se jedné o kfizovatku mistni komunikace, tedy ovéreni

navrhu se provadi na vyhledovou intenzitu, kterou je intenzita $pickové hodiny Ij,.

Stanoveni intenzit jednotlivych proudi

Norma CSN 73 6110 stanovuje, ze vyhledovou intenzitou, na kterou se navrhuje a ové-
fuje navrh kfizovatky na mistnich komunikacich, je intenzita Spickové hodiny. Technické
podminky 188 déle tikaji, Ze pro intenzitu dopravy je povinné znat slozeni dopravniho

proudu. Stanovuje i konkrétni rozliSované druhy vozidel, kterymi jsou:

osobni vozidla,

nékladni vozidla a autobusy

nékladni soupravy

motocykly

jizdni kola.

Intenzita Spickové hodiny je jednim z vystupd stanoveni intenzity dopravy, které bylo
provedeno a jehoz vysledek je v predchazejici podkapitole 4.1. Tato intenzita je vSak vy-
pocitana pro vSechna vozidla, chybi rozliseni skladby dopravniho proudu. Toto rozliseni
bylo nutné ziskat. Neni vSak predepsano, jakym zpusobem méa byt tento prepocet pro-
veden. Pokud je provedeno méreni intenzity dopravy ve vice nez jednom dni, pak podle
TP 188 1ze vypocitat primérnou hodnotu RPDI z naméfenych. Podobnou moznost pro

I, v8ak nezminuji. Byl proto zvolen nasledujici zpiisob.

Pro kazdy proud byla vybrana maximalni Spickova intenzita, tedy ten den, pro ktery do-
sdhla vétsi hodnoty. Tato intenzita byla vzata jako $pickova intenzita. Nasledovalo jeji
rozdéleni do jednotlivych kategorii uvedenych vyse. Pro tento tcel byly secteny intenzity
jednotlivych druht vozidel pro oba dny, kdy bylo méfeni provadéno. Nasledné byla inten-

zita Spickové hodiny rozdélena v pomérech sectenych intenzit jednotlivych druhii vozidel.
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Pokud se pri vypoctu kapacity krizovatky jako vstupni tdaj pouzije vétsi intenzita nez je
skutecna respektive spravna, pak v pripadé, ze kiizovatka vyhovi pii této (vyssi) intenzité,
pak vyhovi i pfi nizsi intenzité. Pouziti vyssi intenzity je tedy na ,strané bezpec¢nosti®.
Ze stejného divodu byly vysledky zaokrouhlovany na celd ¢isla nahoru. Proto byla pfi
ziskani intenzity Spickové hodiny zvolena metoda vybéru maxima. Pfi stanoveni poméru
jednotlivych druhu byla naopak zvolena metoda pruméru, nebot pifi ni pravdépodobné
dojde k odstranéni ndhodnych vykyvi. Nasleduje ukazka vypoctu, které je opét provedena
pro proud na silnici I1/603 (ulice Budgjovicka), tedy stejny proud jako v ukazce vypoétu
intenzit dopravy v predchazejici podkapitole 4.1.

Tabulka 2: Hodnoty naméfené pro silnici II/603 ve sméru na Prahu ve dnech 25.4. a 26.4.2012

Druh vozidla Index | 15:00-16:00 | 16:00-17:00
25. 4. 2012 index 1 index 2
Cyklisti C 1 1
Motocykly M 0 3
Osobni automobily @) 433 519
Nékladni automobily N 22 21
Autobusy A 15 11
Privésové a néveésové soupravy K 5 12
26. 4. 2012 index 3 index 4
Cyklisti C 2 4
Motocykly M 3 10
Osobni automobily O 446 444
Nékladni automobily N 44 22
Autobusy A 15 17
Privésové a navésové soupravy K 7 13
Vychozi hodnoty jsou uvedeny v tabulce 2.
Intenzita Spickové hodiny
I, = max(Ipos.4.; Iho.a.) = max(550;520) = 550 voz/h (21)
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Celkovy pocet vozidel

Iec=1Ic1+Ico+Ilos+1Ica=14+1+2+4=8wvoz/h (22)
Iy=1Iy1+Iyo+ Iys+ Iy =04+ 3+3+10=16voz/h (23)
Io = Io1 + Ios + Ios + Tos = 433 + 519 + 446 + 444 = 1842 voz/h (24)
In =1Ini+ Ino+ Ins + Inyg =224+ 21 + 44 + 22 = 109 voz /h (25)
Ia=1Ta1+ Tag+ Tag+ 1ag =15+ 11+ 154 17 = 58 voz/h (26)
Ik =11+ Igo+ Ixs+ Igks =5+ 1247+ 13 = 37Tvoz/h (27)
Nakladni automobily a autobusy dohromady
Ina = Iy + 14 =109 + 58 = 167 voz/h (28)

Vozidel celkem
I=Ic+Iy+Io+In+1Is+ Ik =8+16+ 1842+ 109 + 58 + 37 = 2070 voz/h (29)

Vysledné hodnoty pro jednotlivé kategorie

Io = [—[h e = 250530 8 = 3voz/h (30)
IM:]—;- M= 255)30 19 = 5voz/h (31)
Ip = % Iy = 255’30 1845 = 489 voz/h (32)
Ing = % Ina = 255;)0 209 = 44 voz/h (33)
IK:%-IK:% 74 =10voz/h (34)

Po stanoveni skladby dopravniho proudu nasledoval vypocet kapacity. Nejprve byla pro
proudy 1, 4, 5, 6, 7, 10, 11 a 12 vypoctena zohlednénd skladba. Pepoctové koeficienty
byly ziskdny z tabulky 2 v TP 188. Je uveden vypocet pro proud 7, ostatni proudy byly

vypocitany analogicky.
Iy = Koy - Loy + kny - Loy + Ens - Lns + Kpus = Tous + Kmot = Imot + Eeyrt * Leyrl = (35)
=244-1,0+20-1,54+4-2,0+0-1,5+2-0,8+2-0,5 = 285 pvoz/h
Déle byla vypocitana rozhodujici intenzita nadrazengjch proudi, kterymi jsou pro proud 7
proudy 2 a 3, pro proud 6 proud 2 a pro proud 4 jsou jimi proudy 2, 8 a 7.
Iy = Is + Iy = 553 + 10 = 563 voz/h (36)
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Iz = I + I; = 639 + 46 = 685 voz/h (37)
I =1, +0,5- I3 = 639 + 0,5 - 46 = 662 voz/h (38)
Ire = Is+0,5- Iy =553 + 0,5 - 10 = 558 voz/h (39)
Ins =1+ 0,5 -Is+ Is+ Ig+ Iy + It = 639+ 0,5 - 46 + 553 + 9 + 12 4 272 =

= 1509 voz/h (40)

Igin=1s+0,5-Ig+ L+ 1Is+ 11 +1; =553+ 0,5-10 4+ 639 + 46 4+ 12 4 272 =

= 1527 voz/h (41)
IH4 :IQ+O,5]3+]8+O,5Ig+]1+]7+]12+]11 :notag (42)
— 638+ 0,546 + 553+ 0,5- 10 + 12 + 272 + 9 + 13 = 1526 voz/h (43)

IH10218—1—0,5-]9—1—[2—0—0,5-[g—l—[l—i—[7+f6+[5:

=553 +0,5-10 + 639 + 0,5 - 46 + 12 + 272 + 275 + 11 = 1790 voz/h (44)

Po vypoctu intenzity nadfazenych proudi nésledoval vypocet zdkladni kapacity pro
proudy 1, 7, 6, 12, 5, 11, 4 a 10. Pro vypocet zdkladni kapacity je nutné znat hodnoty
kritickych odstupt ¢, a naslednych odstupi t;. Stfedni hodnoty kritickych odstupt byly

vypocitany nasledujicim zpisobem pro rychlost jizdy na hlavni komunikaci 50 km - h=1.

tyrn = 3,440,021 - vz = 3,4+ 0,021 -50 = 4,45 s (45)
tys/12 = 2,8 4 0,038 - vgs = 2,8 + 0,038 - 50 = 4,70 s (46)
tysn = 4,4 40,036 - vgs = 4,4 + 0,036 - 50 = 6,20 s (47)
tga/10 = 5,2+ 0,022 - vg5e, = 5,2+ 0,022 - 50 = 6,30 s (48)

Stfedni hodnoty néslednych odstupt byly ziskdny z tabulky 10 v TP 188. Byly zvoleny

hodnoty pro dopravni znacku ¢. P4 DEJ PREDNOST V JIZDE!.

Poté jiz byl proveden vypocet zakladnich kapacit.

Gy = % . 67%(7&97%) = % e a0 (445 F) = 847 pvoz/h (49)
G = % . 6731’570%(2597%) = % - e~ eo0 (45-%°) = 760 pvoz/h (50)
G = % s (=) _ :;6_010 e~ 5 (1T0-%) = 650 puoz/h (51)
Gy = % . e_ééio%@g_%f) = 336—010 - e300 (4T0-%) = 713 pvoz/h (52)
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G5 = 3000 | st (ta—F) _ 3000 | _sms(62-2) . o pvoz/h (53)
t 3.3

Gni1 = 3600 e ~ s (to—4) _ 3600 e300 (627%) = 159 pvoz/h (54)
s 3.3

Gy = 3600 e ~atth (t0=4) 3600 e 5000 (63-%) = 150 pvoz/h (55)
ty 35

Guao =220 38 (=) = T A O5-%) =107 puoz/h (56)
! )

Pro proudy 1, 7, 6 a 12 byly vypocitany stupné vytiZend.

Il 12

an = G = g7 = 001 (57)
- é’;‘; iig 0,37 (58)
g = é’fﬁ zig 0,45 (59)
o1z é’;lé _ % = 0,01 (60)

Pro proud 1, 2 a 3 a pro proud 7 byla vypocitana délka fronty:

3 8'04)
Noso,7 = 5 Chr (%7 -1+ \/(1 - %7)2 +3,0 e 77>

w

(\]

— 2760 <0,37— 1+ \/(1 —0,37)2+3,08'7%’037> =11m (61)

Proud 1 sdili jizdni pruh s proudy 2 a 3, proto byla spoc¢itana kapacita spolecného pruhu
smiSenych dopravnich proudi na spole¢ném jizdnim pruhu na hlavni komunikaci. Pro jeji
vypocet bylo také nutno vypocitat stupen vytiZeni pro proudy 2 a 3. Pro tyto proudy se
jako jejich kapacita pouziva kapacita volné se pohybujicich proudu s vSeobecné pouzivanou

hodnotou 1800 pvoz/h.

Iy + 13 639 + 46

w23 = = =0, 38 62
@23 = 7500 1300 (62)
> Li=1I+ L+ Iy = 12+ 639 + 46 = 697 pvoz/h (63)
L+lh+I; 697 -
017273 = min Ayl + Q2 + Qy3 07 01 + 07 38 = 1765 pUOZ/h (64)
1800
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Z téchto hodnot mohla byt spocitani i délka fronty pro proud 1:

s 8- ay
Nosiro+3 = = Crisps | Guipass — L4 4 [(1 = apigors)’ + 3,022 ) =
’ Cn1+2+3
3 2 8-0,39\ .
=3t Ly - =12
1765 (0, 39— 1+ \/( 0,39)" +3,00 2 ) - (65)

Nasledoval vypocet pravdépodobnosti nevzduti proudii 1, 7, 6 a 12. Vypocet pro proudy 1 a 7
se lisi, protoze pii vypoctu je nutné brat v ivahu skutecnost, ze proud 1 nema a proud 7

m4 samostatny pruh. Proto se v pfipadé pruhu 1 pocitala hodnota pg misto hodnoty po ;.

1 — (ay1 + vz + ayg) = 1 — (0,01 +0,38) = 0,61
Py = maz (Gt o o2 3 ) ( ) —0,61  (66)
0

Pro dalsi vypocet je nutné znat hodnotu pravdépodobnosti sou¢asného nevzduti proudia 1 a 7
oznacCovany p,. PTi vypoc¢tu opét musela byt respektovana skutecnost, zda proudy 1 a 7

maji ¢i nemaji samostatny pruh.
Pe = D4 - Po7 = 0,61-0,63 =0, 38 (67)

Vztah, ktery byl pouzit k vypoc¢tu, byl vybran zakladé skutec¢nosti, Ze proud 7 ma samo-
statny pruh a vypoctena délka fronty je kratsi nez délka tohoto pruhu.

l—a,=1—-—— 1-0,35
Po7 = Max Crr = mazx = 0,65

0 0
V ktizovatce jsou proudy 3. stupné, jejichz kapacita byla vypocitana.

Cs =p. - G5 =0,38-162 = 61 pvoz/h (68)

Ci1 = pa - G11 = 0,38 - 159 = 60 pvoz/h (69)
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Ze znalosti kapacity bylo mozné vypocitat stupné vytiZeni téchto proudi.

I, 11
= — =—=0,18 70
“ =0y T 6l (70)
Ly 1
n _ 13, 0,22 (71)

%1120—11—@:

Nasledoval vypocet kapacit proudu 4. stupné, kterymi jsou proudy 4 a 10. Pro jejich
vypocet je nezbytné znat pravdépodobnost, Zze nedojde k soucasnému vytvoreni kolon
v proudech druhého a t¥etiho stupné. Tento stav vyjadiuji pravdépodobnosti p. 5 a p, 11,

které byly vypocitany.

1 1 )
Pa= Top I-ms 1038 1-03] = 0,35 (72)
Pz p0,5 0) 38 07 3]-
1 1 .
pz711: 1_]% 1_p011 - 1_0738 1_0,78 :0734 (73)
1+ - L et +
Pz Po1 0,38 0,78
Kapacita proudu 4. stupné byla potom vypocitana nasledovné.
Cy = pza1 - Poaz - G4 =0,34-0,99 - 150 = 51 pvoz/h (74)
Cl() = pz,g, . p0’6 . G10 = O, 35- O, 56 - 107 =21 p'UOZ/h (75)
Dale pro tyto proudy mohly byt vypocitany jejich stupné vytiZend.
I, 45
= = = 20,88 76
=0, T 5l (76)
Lo 9 .
big = — = — =0,43 7
0=, T 2l (77)

Protoze vozidla v proudech 5 a 6, stejné jako vozidla v proudech 10, 11 a 12 sdili jizdni
pruh, byla pro tyto proudy vypocitana kapacita spolecného pruhu smisenijch proudi. Nej-
prve byla vypocitana intenzita proudu:

D lsg =I5+ Ig = 11+ 289 = 300 pvoz/h (78)

> hoarie = To+ L+ Ly = 9+ 13+ 9 = 31 pvoz/h (79)
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A nésledné i kapacita:

6

I;
. ;, 300
567 5 T 0,184 0.44
Zam‘ 3 + 3
1=5

= 481 pvoz/h (80)

12
I;
2l 31
©0,4340,22+0,01

Cioi,12 = T

Z Aoy

=10

= 47 pvoz/h (81)

Po vypocitani vSech intenzit, kapacit a stupni vytiZzeni bylo mozné spocitat pro vSechny

proudy rezervu kapacity:

Re.; = C7 — I; = 760 — 285 = 475 pvoz /h (82)
Re.6 = Cs — Is = 650 — 289 = 361 pvoz/h (83)
Rezll = 011 — 111 =60—-13= 47pUOZ/h (84)
Re.y =Cy— 1, =51 —45 =6 pvoz/h (85)
R621’2,3 = 01,273 — 11,273 =1765 — 697 = 1068 p’UOZ/h (86)
Rez5,6 = 05,6 — [5,6 =481 — 300 = 181 pUOZ/h (87)
Rez10,11,12 = 010,11712 - 110,11,12 =47-31=16 PUOZ/h (88)
Pro proudy, pro které jesté nebyla vypocitana, byla stanovena délka fronty.
3 8- Qy
Nosw1,2,3 = 5 "tmi2s (%1,2,3 -1+ \/(1 - av1,2,3)2 + 3, 00—123) = (89)
nl,2,3
3 9 8-0,39\ .
=—-697(0,39 -1 1-0,39 3,0 =12 90
5 ( +\/( ,)+,1765> m (90)
3 8- Ay
N95%4:_'Cn4 av4_1+\/(1_av4>2+370 . =
2 Cn
3 8-0,89
—5.51(O,89—1+\/(1—0,89)2+3,0 51’ >;42m (91)

3 8 - ay
nb,6
3 2 8-0,63\ .
548 (0,63 +\/( 0,63)° +3,0= - ) om  (92)
5 8- ay,
Nos10,11,12 = 5~ &nl011,12 (%10,11,12 -1+ \/(1 — 611)10,11,12)2 +3, 0%) =
n10,11,12
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:;47 (0,66—1+\/(1—0,66)2+3,08£%66> = 2% m (93)
Poslednim krokem je stanoveni stiedni doby zdrZeni t,. Pro jeji uréeni je mozné pouzit
rovnice, které vychézeji z obecné teorie front. Druhym zptsobem je odeéteni z grafu
uvedeného v [8]. Poslednim zpiisobem je vypocet pomoci programu EDIP-Ka, ktery je
pocita podle zminénych rovnic. Vypocet pomoci rovnic je komplikovanéjsi, avsak presnéjsi,
nez odecteni z grafu. Vzhledem k tomu, Ze pro rezervy kapacity, které vychéazi v tomto
pripadé bude rozdil mezi hodnotou vypoc¢tenou a hodnotou ode¢tenou z grafu velmi maly
rozdil, byl zvolen zptisob odec¢teni z grafu. Hodnota t,, je pouzita pro ovéfeni, zda vyhovuje
pozadavkim na wplnou kvalitu dopravy. Zcela presné urceni tak neni ani nezbytné nutné,

staci presnost umoznujici ptirazeni spravného stupné.

Proto byla zvolena metoda odec¢teni hodnot stredni doby zdrZent z grafu. Byly tak ziskany

hodnoty uvedené v tabulce 3.

Tabulka 3: Odectené hodnoty stredni doby zdrZent t,,.

Proud || ¢, [s]
7 8
546 20
4 75

Zmalost stredni doby zdrZeni t,, umoznila urcit pro proudy wuroven kvality dopravy UK D.
Tato hodnota byla ziskéana z tabulky v [8]. Pro proudy 7 a 6 je dosazena kvalita dopravy na
stupni A. Pro proud 4 na stupni E, stejné jako v pripadé spole¢ného proudu 10, 11 a 12..
Pro kiizovatky na mistnich komunikacich stanovuje CSN 73 6102 nutnost dosazent alespon
stupné E. Toto je splnéno. Kftizovatka by tedy vyhovovala, ovSsem doby ¢ekani by byly
znacné a délka fronty v proudu 4 by byla prakticky rovna délce pruhu.

P1i vypoctu kapacity troviiové netizeni kiizovatky stanovuji Technické podminky zavazné
obsah, ktery musi byt obsazen ve vysledcich vypoc¢tu. Tento obsah je dan jednotnym
protokolem, ktery je téz v TP definovan. Pro stykovou kiizovatku je jim Protokol 1a a

Protokol 1b. Oba protokoly jsou obsazeny v pfiloze B.
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Jak bylo zminéno, vypocitana kapacita spliuje pozadavky normy, ale droven kvality do-
pravy neni pro proudy 4, 10, 11 a 12 dobré. Byl proto proveden navrh na zménu organizace
dopravy a ziizeni jednosmérnych ulic. Nasleduje vypocet obou kiizovatek, které by v ta-
kovém piipadé byly pouzivany piislusnymi dopravnimi proudy. Pro vypocet bylo nutné
vzit v ivahu zménu v organizaci dopravy a z ni vyplyvajici zmény v intenzitach proudi.

Tyto zmény zachycuje obrazek 18.

Obrazek 18: Dopravni proudy v pfipadé zmén v organizaci dopravy.

4.3 Vypocet prisecné krizovatky Budéjovicka, Zbraslavska, Pra-

honicka

V této podkapitole nasleduje vypocet priusecné kiizovatky ulic Budéjovicka, Zbraslavska
a Prihonicka pii uvazovani zmén v organizaci dopravy, tedy ulice Prihonicka je jedno-

Smerna.
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Zakladni kapacita

3600 dmz(s, ) _ 3600 s

Gnl — ? e 3600 2.6 . e~ 3600 (4’45_27§6> = 846pUOZ/h

Gnr = —3600 '67%097%) = 3600 .e ~ 3600 (4’45727é6> = T7h4 pvoz/h
t 2,6

G = —3600 .67%70%097%) = 3600 .e ~ 3500 (4’707%) = 645 pvoz/h
ty 3,1

Gps = _3600 .efgfio?)(tg*?f) = 3600 e — 3000 (6:2-%) 160 pvoz/h
tr 3.3

Gy = 3600 -eiéﬁ%(t’r%) _ 3000 e a0 (637%) = 151 pvoz/h

Podrazené proudy 2. stupné

—[1—12—001 1 1-0,01=0,99
av1—cl,n1 g%g Po1 = Ay1 = =
av7:—7—754—0 38 por=1—ay =1—0,38=0,62 p, = po1-por = 0,99-0,62 = 0,61
T 290

o= = =20 s —1—a,l=1-045=055
6 == 7 645 Poss “

3 8- a,
Noso1 1=5" Chi @v1—1+\/(1—%1) +3,0 Ca11) =
3 ; $0,01) .
5 (O 01 -1+ (1—0,01) + 3,0 346 )—lm
3 8 - ay
N95%7—§ Chr (Gv7—1+\/1—av7) +3,0 Ca 7> =
nv
3 9 8-0,38\ .
_ —1 — =
— 754 <0,38 + (1 0,38)" + 3,0 ) 11m

Podrazené proudy 3. stupné

I 11
Cps = po - G5 = 0,61 - 160 = 98 pvoz/h  aus = C_js BT

pos=1—a;=1-0,11=0,89

1 1 .
Pz5 = = —=osT 1=osg — 0,97
141222 pz+ p05 4561 T 0,89
1 1
1= = r = 0,61
pz, 1+1 pz+ —Po,11 1+10%f1+

Po,11

66



Podrazené proudy 4. stupné

I 45
Chog = Pt - Pogz - Gpa = 0,61-1-151 =92 pvoz/h  Gpy = — = — = 0,49
’ ’ Cha 92
Kapacita spole¢ného pruhu smisenych proudi
D Iig =I5+ Ig = 11+ 290 = 301 pvoz/h
I 301
Crs6 = 2ls  _ = 535 pvoz/h

S s +aws 0,114 0,45

Posouzeni tirovné kvality dopravy

Re.n = Cpy — Iy = 846 — 12 = 834 pvoz/h tw=4s
Re.7 = Cpr — Ly = 754 — 285 = 469 pvoz/h tw =8 s
Re.y = Cpy — Ly = 92 — 45 = 47 pvoz /h tw =40 s
Re.5:6 = Chsie — Insre = 535 — 301 = 234 pvoz/h t, = 16 s

3 8- ay,
Nosoa = §'Cn4 (%4— 1+ \/(1 —%4)2—1-370 Ca 4) =
n4
3 8-0,49
=—--92 0,49—1+\/(1—0,49)2+3,0 ! =16m
2 92
3 8'av
Nosss+6 = 5 " Cna6 <%5+6 -1+ \/(1 - CLU5+6)2 + 3,0 c ;j) =
no+
3 9 8-0,56\ .
=—-535(0,56—1 1—0,56 3,0 =23

4.4 Vypocet stykové krizovatky Budéjovicka, K Domku

Kromé vypoctu kapacity prisecné kiizovatky v predchozi podkapitole bylo nutné vypoci-

tat i kapacitu stykové kiizovatky ulic Budéjovicka a K Domku.
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Zohlednéna skladba proudu

Li=1,0-Tp+1,5-In+20-Ix+0,8 Ip +0,5-Ip =
=1,0-9+1,5-0+2,0-0+0,8-04+0,5-0=9pvoz/h

Ie=1,0-Ip+1,5-In+2,0-Ix+0,8- I3, +0,5-Ic=
=1,0-94+1,5-04+2,0-0+0,8-04+0,5-0=9pvoz/h

L=1,0-To+1,5-In+2,0- I +0,8 Iny+0,5- I =

=1,0-0+1,5-04+2,0-0+0,8-04+0,5-0=0pvoz/h

Intenzita nadrazenych proudia
]H7 = ]2+]3 == 597+O = 597UOZ/h
Ing =124+ 0,5-13 =597+ 0,5 -0 = 597 voz/h

Iy =1,+0,5- I3+ Is+ I; =597+ 0,5 -0+ 697 4+ 0+ 1294 voz/h

Zakladni kapacita

_ 3600 gt (—4) _ 3600 _sor(sas-28) . go pvoz/h

Gn — 3600
7 ts € 2,6 ©
G = 3(2_00 .e—éo%(tg‘t?f) — 336010 e~ (4T0-%) = 689 pvoz/h
f 9
1294( 3.5
3600  _ima(, _t) 3600 63_)
Gy — ot (=) _ 3600 3600 2 ) =201 pvoz/h

te 3,5

Podrazené proudy 2. stupné

I; 0
T = 4 = 0,00 =1—a,,=1-0,00=1,00
L O ) Por o1
]Z ) = 0,01
aU:_:_:7
67 O 689
3 8- a,
N95%7—§ Cnl(avl_1+\/(1_ayl + 3,0 al =
3 8-0,0
=—--82210,00-1 1—000 3.0 =0
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Podrazené proudy 3. stupné

Cha =po7-Gs=1,00-201 = 201 pvoz/h

I, 9
=t = 2004
Gt = o T 01

Posouzeni tirovné kvality dopravy
Re; = Cpr — Ly =822 —0=822pvoz/h t, =65

Re.6 = Cpg — I = 689 — 9 = 680 pvoz/h  t, =8s
Reoy = Chy — Iy = 2011 — 9 =192 pvoz/h t, =34s

3 8- a,
N95%4—§ Cn4(av4_]—+\/(1—a1}4) +300a4):
n4
3 8-0,04
=—-201 4—-1 1-0,04 ’ =1
5 0 (0,0 —i-\/( 00) +3,0 501 ) m
3 8 - ay,
N95%6—§ Cnﬁ(avG_l‘l’\/(l—aUﬁ) +3OC 6):
n6
3 2 8-0,01Y .
== 1—-1 1-0,01 =1
5 689(0,0 —i—\/( 0,01)"+3,0 639 ) m
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ZAvér

Tématem této prace byl navrh dopravniho zklidnéni v obcich Jesenice a Horni Jircany.
Prace byla vypracovana na zadani dopravniho odboru méstského ufadu. Soustiedila se
proto na Feseni prechodi pro chodce v obou obcich. Dale fesila ndvrh zmén na kiizovatce

dvou silnic druhé tiidy v centru obce Jesenice.

Prace navrhla stavebni tpravy pro zlepseni bezpecnosti na prechodu pro chodce na za-
¢atku obce Horni Jircany. Navrhuje vystavbu vjezdového ostrivku, ktery snizi rychlost
vozidel. Timto navrhem bude dosazeno dvou cilt. SniZzeni rychlosti bude mit za nasledek
klidnéjsi dopravu v samotné obci a zéaroven priméje ridice k prepnuti se do intravilanového
rezimu jizdy. Tim bude spolu s nizsi rychlosti zvysena bezpecnost prechazejicich chodcu
a zaroven lze ocekavat vétsi ohleduplnost ze strany ridica, ktefi si budou vice uvédomo-
vat, ze se nachazi v obci. Vzhledem k omezenym prostorovym podminkdm nebylo mozné

vjezdovy ostruvek vyuzit téZ jako ochranny ostruvek pro samotny pirechod. Snizeni

Prace dale tesila zmény pro prechod ve stfedu Hornich Jir¢an. Bylo navrzeno feSeni, ktera
by umoznilo vystavbu ochranného ostrivku. AvSak vzhledem k vétsim stavebnim tupra-
vam (posun zastavkového zalivu) a vétsinou klidnému provozu v daném misté byla dana
prednost ziizeni brzdného pasu spolu s pouzitim 3D zvyraznéni prechodu a pouziti optické

brzdy. Ocekava se, ze vjezdovy ostrivek prispéje i k bezpecnosti na tomto prechodu.

Dalsi feSenou oblasti je oblast kolem zastavky Bytovky v Jesenice, kde se v soucasnosti
vyskytuji nevhodné rozmisténé tii prechody. Prace navrhuje presun zastavkového zalivu
a nahrazeni t¥{ prechodii dvéma, ptficemz pro jeden z nich je navrzeno ziizeni ochranného
ostrivku. Resenf umozni vyuzit lépe jiz instalované svételné signaliza¢ni zafizeni, které
bude zabezpecovat prechod s vétsim mnozstvim chodcti. Vhodnéjsi rozlozeni prechodi

také prispéje k plynulejsi dopravé.

V ramci navrhu na upravu kiizovatky silnic I1/603 a II/101 v Jesenici byla provedena
diskuse nad tfemi moznostmi, ze kterych byla jedna pro zjevné nevyhody zavrzena. Zbylé
dvé moznosti predstavuji jednak moznost rychlé a levné tpravy pomoci zmény ve vodo-
rovném dopravnim znaceni, stejné jako moznost nakladné, avsak komplexni vystavby nové

ktizovatky. Pro tu byla vypoctem ovéfena jeji kapacita a doporucena zména v organizaci
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dopravy, které by zlepsila ¢ekaci doby. Vybér je jiz ponechan na volbé prislusného aradu.
Regenf viak umoziiuje provést nenakladnou variantu okamzité a vystavbu nové kiizovatky

zahajit pozdéji.
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Prilohy

Priloha A

Namérené a vypoctené intenzity dopravy.

[Visto Jesenice Datum 3.5.2012
Cislo komunikace 11/603, odbocujici do ulice Priihonickd |Den tydne Ctvrtek
Stanovisté Kfizovatka Budéjovicka, Zbraslavskad  |Doba priizkumu 15:00-17:00
1 |Kategorie a trida komunikace Mistni komunikace
2 [Nedélni faktor e [-]
3 |Charakter provozu hospodarsky | smiseny | rekreani
4 |Skupina prepoctovych koeficientl M
druh vozidel
[¢] N K S
5 |Intenzita dopravy za dobu prizkumu bézného pracovniho dne I [voz.] 24 0 0 24
6 |PFepoctovy koeficient dennich variaci Km,a [-] 6,60 8,29 7,44 6,77
7 |Denni intenzita dopravy (ve dne prizkumu) 14 [voz./den] 158 0 0 162
8 |Prepoctovy koeficient tydennich variaci kg [-] 0,90 0,78 0,78 0,88
9 |Tydenni primér dennich intenzit dopravy I, [voz/den] 143 0 0 143
10 |PFepottovy koeficient roénich variaci ke geoi [-] 0,96 0,96 0,96 0,96
11 |Roéni prdmér dennich intenzit RPDI [voz/den] 137 0 0 137
12 |Odhad presnosti uréeni RPDI [%] - - - +17,07%
13 |Pfepottovy koeficient kreois0 [-] 0,102
14 |Padesétirdzové hodinova intenzita dopravy Iso [voz/h] 14
15 |Prepoctovy koeficient kgpp,gn [VOZ/h] 0,082
16 |Intenzita $pickové hodiny I, [voz/h] 12
[WVisto Jesenice Datum 25.4.2012
Cislo komunikace 11/603 Den tydne streda
Stanovisté KriZovatka Budé&jovickd, Zbraslavskd  |Doba prizkumu 15:00-17:00
1 |Kategorie a tfida komunikace Silnice II. tridy
2 |Nedélni faktor e [-]
3 |Charakter provozu hospodarsky | smiseny | rekreacni
4 |Skupina prepoctovych koeficientt 11-S
druh vozidel
(0] N K S
5 |Intenzita dopravy za dobu prizkumu bézného pracovniho dne I, [voz.] 1122 79 3 1204
6 |PFepoctovy koeficient dennich variaci Km,a [-] 6,45 8,91 7,44 6,78
7 |Denni intenzita dopravy (ve dne prazkumu) 14 [voz./den] 7237 704 22 8163
8 |Piepottovy koeficient tydennich variaci kg [-] 1,00 0,83 0,85 0,99
9 |Tydenni pramér dennich intenzit dopravy I, [voz/den] 7237 584 19 8081
10 [Prepottovy koeficient ro¢nich variaci ke repi [-] 0,96 0,9 0,99 0,96
11 |Roéni primér dennich intenzit RPDI [voz/den] 6947 526 19 7758
12 |Odhad presnosti uréeni RPDI [%] - - - +18,33%
13 |PFepottovy koeficient kreois0 [] 0,102
14 |Padesétirdzova hodinova intenzita dopravy Iso [voz/h] 791
15 |Prepoctovy koeficient kgepi,zh [VOz/h] 0,082
16 |Intenzita $pickové hodiny Iy, [voz/h] 636




[Visto Jesenice Datum 25.4.2012
Cislo komunikace 11/603 Den tydne Ctvrtek
Stanovisté Krizovatka Budé&jovickd, Zbraslavskd  |Doba prizkumu 15:00-17:00
1 |Kategorie a tfida komunikace Silnice II. Tridy
2 [Nedélni faktor e [-]
3 [Charakter provozu hospodarsky [ smiseny | rekreacni
4 |Skupina prepoctovych koeficientt 11-S
druh vozidel
(0] N K S
5 |Intenzita dopravy za dobu priizkumu bézného pracovniho dne I [voz.] 1099 61 13 1173
6 |Prepoctovy koeficient dennich variaci Km,q [-] 6,45 8,91 7,44 6,78
7 |Denni intenzita dopravy (ve dne prazkumu) 14 [voz./den] 7089 544 97 7953
8 |PFepottovy koeficient tydennich variaci kg [-] 1,00 0,81 0,78 0,98
9 |Tydenni pramér dennich intenzit dopravy I, [voz/den] 7089 440 75 7794
10 |Pfepoctovy koeficient ro¢nich variaci Ky geor [-] 0,96 0,9 0,99 0,96
11 |Roéni primér dennich intenzit RPDI [voz/den] 6805 396 75 7482
12 |Odhad presnosti uréeni RPDI [%] - - - +18,22%
13 [Prepoctovy koeficient kepoi 50 [-] 0,102
14 |Padesétirdzova hodinova intenzita dopravy Iso [voz/h] 763
15 |Prepoctovy koeficient kgepi zn [VOZ/h] 0,082
16 |Intenzita $pickové hodiny Iy, [voz/h] 614
[Visto Jesenice Datum 3.5.2012
Cislo komunikace Na Spojce-smér Dolni Bfezany Den tydne Ctvrtek
Stanovisté Jesenice, centrum Doba priizkumu 15:00-17:00
1 |Kategorie a trida komunikace Mistni komunikace
2 |Nedélni faktor e [-]
3 [Charakter provozu hospodarsky [ smiSeny | rekreadni
4 |Skupina prepoctovych koeficientl M
druh vozidel
[0} N K S
5 |Intenzita dopravy za dobu priizkumu bézného pracovniho dne I [voz.] 104 7 0 111
6 |Prepoctovy koeficient dennich variaci Ken,a [-] 6,60 8,29 7,44 6,77
7 |Denni intenzita dopravy (ve dne prizkumu) 14 [voz./den] 686 58 0 751
8 |PFepottovy koeficient tydennich variaci kg [-] 0,90 0,78 0,78 0,88
9 |Tydenni pramér dennich intenzit dopravy I, [voz/den] 618 45 0 661
10 |Prepoctovy koeficient ro€nich variaci ke zei [-] 0,96 0,96 0,96 0,96
11 |Roéni primér dennich intenzit RPDI [voz/den] 593 43 0 635
12 |Odhad presnosti uréeni RPDI [%] - - - +17,07%
13 |Prepoctovy koeficient kgppi,s0 [-] 0,102
14 |Padesatirdzova hodinova intenzita dopravy Iso [voz/h] 65
15 |Prepoctovy koeficient k:pmlgh [voz/h] 0,082
16 |Intenzita Spickové hodiny I, [voz/h] 53
[Wisto Jesenice Datum 3.5.2012
Cislo komunikace Na Spojce-smér Praha Den tydne Ctvrtek
Stanovisté Krizovatka Budéjovickd, Zbraslavskéd |Doba priizkumu 15:00-17:00
1 |Kategorie a trida komunikace Mistni komunikace
2 [Nedélni faktor e [-]
3 |Charakter provozu hospodarsky | smiseny | rekreani
4 |Skupina prepoctovych koeficientt M
druh vozidel
[¢] N K S
5 |Intenzita dopravy za dobu prizkumu bézného pracovniho dne I, [voz.] 86 4 0 90
6 |PFepoctovy koeficient dennich variaci Km,a [-] 6,60 8,29 7,44 6,77
7 |Denni intenzita dopravy (ve dne prazkumu) 14 [voz./den] 568 33 0 609
8 |Prepoctovy koeficient tydennich variaci kg [-] 0,90 0,78 0,78 0,88
9 |Tydenni primér dennich intenzit dopravy I, [voz/den] 511 26 0 536
10 |Prepoctovy koeficient rocnich variaci ki rpor [-] 0,96 0,96 0,96 0,96
11 |Roéni prdmér dennich intenzit RPDI [voz/den] 490 25 0 515
12 |Odhad presnosti uréeni RPDI [%] - - - +17,07%
13 |Pfepottovy koeficient kreois0 [-] 0,102
14 |Padesatirazova hodinova intenzita dopravy Iso [voz/h] 53
15 |Prepoctovy koeficient kgpp,gn [VOZ/h] 0,082
16 |Intenzita $pickové hodiny I, [voz/h] 43




[Visto Jesenice Datum 3.5.2012
Cislo komunikace Na Spojce-smér Prihonicka Den tydne Ctvrtek
Stanovisté Krizovatka Budé&jovickd, Zbraslavskd  |Doba prizkumu 15:00-17:00
1 |Kategorie a tfida komunikace Mistni komunikace
2 [Nedélni faktor e [-]
3 [Charakter provozu hospodarsky [ smiseny | rekreacni
4 |Skupina prepoctovych koeficientt M
druh vozidel
(0] N K S
5 |Intenzita dopravy za dobu priizkumu bézného pracovniho dne I [voz.] 22 0 0 22
6 |Prepoctovy koeficient dennich variaci Km,q [-] 6,60 8,29 7,44 6,77
7 |Denni intenzita dopravy (ve dne prazkumu) 14 [voz./den] 145 0 0 149
8 |PFepottovy koeficient tydennich variaci kg [-] 0,90 0,78 0,78 0,88
9 |Tydenni pramér dennich intenzit dopravy I, [voz/den] 131 0 0 131
10 |Pfepoctovy koeficient ro¢nich variaci Ky geor [-] 0,96 0,96 0,96 0,96
11 |Rocni pramér dennich intenzit RPDI [voz/den] 125 0 0 126
12 |Odhad presnosti uréeni RPDI [%] - - - +17,07%
13 [Prepoctovy koeficient kepoi 50 [-] 0,102
14 |Padesétirdzova hodinova intenzita dopravy Iso [voz/h] 13
15 |Prepoctovy koeficient kgepi zn [VOZ/h] 0,082
16 |Intenzita $pickové hodiny I, [voz/h] 11
[Visto Jesenice Datum 25.4.2012
Cislo komunikace 11/101 Den tydne stieda
Stanovisté Krizovatka Budé&jovickd, Zbraslavskd  |Doba prizkumu 15:00-17:00
1 |Kategorie a trida komunikace Silnice II. Tridy
2 |Nedélni faktor e [-]
3 [Charakter provozu hospodarsky [ smiSeny | rekreadni
4 |Skupina prepoctovych koeficientl 11-S
druh vozidel
[0} N K S
5 |Intenzita dopravy za dobu priizkumu bézného pracovniho dne I [voz.] 325 41 0 366
6 |Prepoctovy koeficient dennich variaci Ken,a [-] 6,45 8,91 7,44 6,78
7 |Denni intenzita dopravy (ve dne prizkumu) 14 [voz./den] 2096 365 0 2481
8 |PFepottovy koeficient tydennich variaci kg [-] 1,00 0,83 0,85 0,99
9 |Tydenni pramér dennich intenzit dopravy I, [voz/den] 2096 303 0 2457
10 |Prepoctovy koeficient ro€nich variaci ke zei [-] 0,96 0,9 0,99 0,96
11 |Roéni primér dennich intenzit RPDI [voz/den] 2012 273 0 2358
12 |Odhad presnosti uréeni RPDI [%] - - - +18,33%
13 |Prepoctovy koeficient kgppi,s0 [-] 0,102
14 |Padesatirdzova hodinova intenzita dopravy Iso [voz/h] 241
15 |Prepoctovy koeficient k:pmlgh [voz/h] 0,082
16 |Intenzita Spickové hodiny lg, [voz/h] 193
[Visto Jesenice Datum 26.4.2012
Cislo komunikace 11/603 Den tydne Ctvrtek
Stanovisté Krizovatka Budéjovickd, Zbraslavskéd |Doba priizkumu 15:00-17:00
1 |Kategorie a trida komunikace Silnice II. Tridy
2 |NedéIni faktor fe [-]
3 |Charakter provozu hospodarsky | smiseny | rekreani
4 |Skupina prepoctovych koeficientt 11-S
druh vozidel
[¢] N K S
5 |Intenzita dopravy za dobu prizkumu bézného pracovniho dne I [voz.] 469 47 6 522
6 |PFepoctovy koeficient dennich variaci Km,a [-] 6,45 8,91 7,44 6,78
7 |Denni intenzita dopravy (ve dne prazkumu) 14 [voz./den] 3025 419 45 3539
8 |Prepottovy koeficient tydennich variaci kys [-] 1,00 0,81 0,78 0,98
9 |Tydenni primér dennich intenzit dopravy I, [voz/den] 3025 339 35 3468
10 [Prepottovy koeficient ro¢nich variaci ke reoi [-] 0,96 0,9 0,99 0,96
11 |Roéni prdmér dennich intenzit RPDI [voz/den] 2904 305 34 3330
12 |Odhad presnosti uréeni RPDI [%] - - - +18,22%
13 |Pfepottovy koeficient kreois0 [-] 0,102
14 |Padesatirazova hodinova intenzita dopravy Iso [voz/h] 340
15 |Prepoctovy koeficient kgpp,gn [VOZ/h] 0,082
16 |Intenzita Spickové hodiny lg, [voz/h] 273




[Visto Jesenice Datum 25.4.2012
Cislo komunikace 11/101 Den tydne stfeda
Stanovisté Krizovatka Budé&jovickd, Zbraslavskd  |Doba prizkumu 15:00-17:00
1 |Kategorie a tfida komunikace Silnice II. tridy
2 [Nedélni faktor e [-]
3 [Charakter provozu hospodarsky [ smiseny | rekreacni
4 |Skupina prepoctovych koeficientt 11-S
druh vozidel
(0] N K S
5 |Intenzita dopravy za dobu priizkumu bézného pracovniho dne I [voz.] 472 32 1 505
6 |Prepoctovy koeficient dennich variaci Km,q [-] 6,45 8,91 7,44 6,78
7 |Denni intenzita dopravy (ve dne prazkumu) 14 [voz./den] 3044 285 7 3424
8 |PFepottovy koeficient tydennich variaci kg [-] 1,00 0,83 0,85 0,99
9 |Tydenni pramér dennich intenzit dopravy I, [voz/den] 3044 237 6 3390
10 |Pfepoctovy koeficient ro¢nich variaci Ky geor [-] 0,96 0,9 0,99 0,96
11 |Roéni primér dennich intenzit RPDI [voz/den] 2923 213 6 3254
12 |Odhad presnosti uréeni RPDI [%] - - - +18,33%
13 [Prepoctovy koeficient kepoi 50 [-] 0,102
14 |Padesétirdzova hodinova intenzita dopravy Iso [voz/h] 332
15 |Prepoctovy koeficient kgepi zn [VOZ/h] 0,082
16 |Intenzita $pickové hodiny I, [voz/h] 267
[Visto Jesenice Datum 26.4.2012
Cislo komunikace 11/101 Den tydne Ctvrtek
Stanovisté Krizovatka Budé&jovickd, Zbraslavskd  |Doba prizkumu 15:00-17:00
1 |Kategorie a trida komunikace Silnice II. Tridy
2 |Nedélni faktor e [-]
3 [Charakter provozu hospodarsky [ smiSeny | rekreadni
4 |Skupina prepoctovych koeficientl 11-S
druh vozidel
[0} N K S
5 |Intenzita dopravy za dobu priizkumu bézného pracovniho dne I [voz.] 386 22 3 411
6 |Prepoctovy koeficient dennich variaci Ken,a [-] 6,45 8,91 7,44 6,78
7 |Denni intenzita dopravy (ve dne prizkumu) 14 [voz./den] 2490 196 22 2787
8 |PFepottovy koeficient tydennich variaci kg [-] 1,00 0,81 0,78 0,98
9 |Tydenni pramér dennich intenzit dopravy I, [voz/den] 2490 159 17 2731
10 |Prepoctovy koeficient ro€nich variaci ke zei [-] 0,96 0,9 0,99 0,96
11 |Roéni primér dennich intenzit RPDI [voz/den] 2390 143 17 2622
12 |Odhad presnosti uréeni RPDI [%] - - - +18,22%
13 |Prepoctovy koeficient kgppi,s0 [-] 0,102
14 |Padesatirdzova hodinova intenzita dopravy Iso [voz/h] 267
15 |Prepoctovy koeficient k:pmlgh [voz/h] 0,082
16 |Intenzita Spickové hodiny I, [voz/h] 215
[Wisto Jesenice Datum 25.4.2012
Cislo komunikace 11/603 Den tydne stieda
Stanovisté Krizovatka Budéjovickd, Zbraslavskéd |Doba priizkumu 15:00-17:00
1 |Kategorie a trida komunikace Silnice II. tridy
2 [Nedélni faktor e [-]
3 |Charakter provozu hospodarsky | smiseny | rekreani
4 |Skupina prepoctovych koeficientt 11-S
druh vozidel
[¢] N K S
5 |Intenzita dopravy za dobu prizkumu bézného pracovniho dne I, [voz.] 955 69 17 1041
6 |PFepoctovy koeficient dennich variaci Km,a [-] 6,45 8,91 7,44 6,78
7 |Denni intenzita dopravy (ve dne prazkumu) 14 [voz./den] 6160 615 126 7058
8 |Prepottovy koeficient tydennich variaci Ky [-] 1,00 0,83 0,85 0,99
9 |Tydenni primér dennich intenzit dopravy I, [voz/den] 6160 510 108 6987
10 [Prepottovy koeficient ro¢nich variaci ke reoi [-] 0,96 0,9 0,99 0,96
11 |Roéni prdmér dennich intenzit RPDI [voz/den] 5913 459 106 6708
12 |Odhad presnosti uréeni RPDI [%] - - - +18,33%
13 |Pfepottovy koeficient kreois0 [-] 0,102
14 |Padesatirazova hodinova intenzita dopravy Iso [voz/h] 684
15 |Prepoctovy koeficient kgpp,gn [VOZ/h] 0,082
16 |Intenzita Spickové hodiny I, [voz/h] 550




[Visto

Jesenice Datum 26.4.2012,
Cislo komunikace 11/603 Den tydne Ctvrtek
Stanovisté Kfizovatka Budéjovicka, Zbraslavska |Doba prizkumu 15:00-17:00
1 |Kategorie a tfida komunikace Silnice II. Tridy
2 |Nedélni faktor e [-]
3 |Charakter provozu hospodarsky | smiSeny | rekreacni
4 |Skupina prepoctovych koeficientt 11-S
druh vozidel
[0} N K S
5 |Intenzita dopravy za dobu priizkumu bézného pracovniho dne I [voz.] 903 97 20 1020
6 |Prepoctovy koeficient dennich variaci K q [-] 6,45 8,91 7,44 6,78
7 |Denniintenzita dopravy (ve dne prizkumu) 14 [voz./den] 5824 864 149 6916
8 |Prepoctovy koeficient tydennich variaci kg [-] 1,00 0,81 0,78 0,98
9  |Tydenni pramér dennich intenzit dopravy I, [voz/den] 5824 700 116 6777
10 |Prepoctovy koeficient ro¢nich variaci ke reoi [-] 0,96 0,9 0,99 0,96
11 |Rocni pramér dennich intenzit RPDI [voz/den] 5591 630 115 6336
12 |Odhad presnosti urceni RPDI [%] - - - +19,47%
13 [Prepottovy koeficient kgepi,s0 [-] 0,102
14 |Padesatirdzova hodinova intenzita dopravy Iso [voz/h] 646
15 |Prepoctovy koeficient keep,gn [VOZ/h] 0,082
16 |Intenzita $pickové hodiny Iy, [voz/h] 520
[Wisto Jesenice Datum 3.5.2012
Cislo komunikace 11/603, odbocuijici do ulice Prihonickd |Den tydne Ctvrtek
Stanovisté Kfizovatka Budé&jovickd, Zbraslavskd  |Doba prizkumu 15:00-17:00
1 |Kategorie a trida komunikace Mistni komunikace
2 |Nedélni faktor e [-]
3 [Charakter provozu hospodarsky | smiseny | rekreacni
4 |Skupina prepoctovych koeficientt M
druh vozidel
(0] N K S
5 |intenzita dopravy za dobu priizkumu bézného pracovniho dne I [voz.] 18 0 0 18
6 |PFepoctovy koeficient dennich variaci Km,a [-] 6,60 8,29 7,44 6,77
7 |Denni intenzita dopravy (ve dne prazkumu) 14 [voz./den] 119 0 0 122
8 |Prepottovy koeficient tydennich variaci Ky, [] 0,90 0,78 0,78 0,88
9 |Tydenni pramér dennich intenzit dopravy I, [voz/den] 107 0 0 107
10 |Prepoctovy koeficient rocnich variaci Ky reoi [-] 0,96 0,96 0,96 0,96
11 |Rocni pramér dennich intenzit RPDI [voz/den] 103 0 0 103
12 |Odhad presnosti uréeni RPDI [%] - - - +17,07%
13 |Pfepottovy koeficient kreois0 [-] 0,102
14 |Padesétirdzova hodinova intenzita dopravy Iso [voz/h] 11
15 |Prepoctovy koeficient kgepi,zn [VOz/h] 0,082
16 |Intenzita $pickové hodiny I, [voz/h] 9
[Visto Jesenice Datum 3.5.2012
Cislo komunikace Pruhonicka, smér BeneSov Den tydne Ctvrtek
Stanovisté KFizovatka Budé&jovickd, Zbraslavska  |Doba prizkumu 15:00-17:00
1 |Kategorie a trida komunikace Mistni komunikace
2 [NedéIni faktor fe [-]
3 [Charakter provozu hospodarsky | smiseny | rekreacni
4 |Skupina prepoctovych koeficientt M
druh vozidel
(0] N K S
5 |intenzita dopravy za dobu priizkumu bézného pracovniho dne I [voz.] 20 0 0 20
6 |PFepoctovy koeficient dennich variaci Km,a [-] 6,60 8,29 7,44 6,77
7 |Denniintenzita dopravy (ve dne prizkumu) 14 [voz./den] 132 0 0 135
8 |Prepoctovy koeficient tydennich variaci kat [-] 0,90 0,78 0,78 0,88
9 |Tydenni pramér dennich intenzit dopravy I, [voz/den] 119 0 0 119
10 |Prepoctovy koeficient rocnich variaci Ky reoi [-] 0,96 0,96 0,96 0,96
11 |Roéni primér dennich intenzit RPDI [voz/den] 114 0 0 114
12 |Odhad presnosti uréeni RPDI [%] - - - +17,07%
13 |Pfepottovy koeficient kreois0 [-] 0,102
14 |Padesétirdzové hodinova intenzita dopravy Iso [voz/h] 12
15 |Prepoctovy koeficient kgepi,zn [VOz/h] 0,082
16 |Intenzita Spickové hodiny lg, [voz/h] 10




[Visto Jesenice Datum 3.5.2012
Cislo komunikace Priihonickd, smér Zbraslavska Den tydne Ctvrtek
Stanovisté Krizovatka Budéjovickd, Zbraslavskéd |Doba priizkumu 15:00-17:00
1 |Kategorie a trida komunikace Mistni komunikace
2 |Nedéini faktor fe [-]
3 [Charakter provozu hospodarsky | smiseny | rekreacni
4 |Skupina prepoctovych koeficientt M
druh vozidel
[¢] N K S
5 |intenzita dopravy za dobu priizkumu bézného pracovniho dne I [voz.] 26 0 0 26
6 |PFepoctovy koeficient dennich variaci Km,a [-] 6,60 8,29 7,44 6,77
7 |Denni intenzita dopravy (ve dne prizkumu) 14 [voz./den] 172 0 0 176
8 |Piepottovy koeficient tydennich variaci Ky [-] 0,90 0,78 0,78 0,88
9 |Tydenni pramér dennich intenzit dopravy I, [voz/den] 154 0 0 155
10 |Prepoctovy koeficient rocnich variaci ki rpoy [-] 0,96 0,96 0,96 0,96
11 |Roéni primér dennich intenzit RPDI [voz/den] 148 0 0 149
12 |Odhad presnosti uréeni RPDI [%] - - - +17,07%
13 |Pfepottovy koeficient kreoi,s0 [-] 0,102
14 |Padesatirazova hodinova intenzita dopravy Iso [voz/h] 15
15 |Prepoctovy koeficient kgpp,gn [VOZ/h] 0,082
16 |Intenzita Spickové hodiny lg, [voz/h] 13
[Visto Jesenice Datum 3.5.2012
Cislo komunikace Pruhonicka, smér Praha Den tydne Ctvrtek
Stanovisté Krizovatka Bud&jovicka, Zbraslavskd  [Doba prizkumu 15:00-17:00
1 |Kategorie a tfida komunikace Mistni komunikace
2 |NedélIni faktor e [-]
3 |Charakter provozu hospodarsky smiseny | rekreacni
4 |Skupina prepoctovych koeficientt M
druh vozidel
(0] N K S
5 |Intenzita dopravy za dobu prizkumu bézného pracovniho dne I [voz.] 18 0 0 18
6 |Prepoctovy koeficient dennich variaci Kmn,a [-] 6,60 8,29 7,44 6,77
7 |Denni intenzita dopravy (ve dne prizkumu) 14 [voz./den] 119 0 0 122
8 |Pfepottovy koeficient tydennich variaci kg [-] 0,90 0,78 0,78 0,88
9 |Tydenni primér dennich intenzit dopravy I, [voz/den] 107 0 0 107
10 | Prepoctovy koeficient ro¢nich variaci ke geor [-] 0,96 0,96 0,96 0,96
11 [Roéni pramér dennich intenzit RPDI [voz/den] 103 0 0 103
12 |Odhad presnosti uréeni RPDI [%] - - - +17,07%
13 [PFepoctovy koeficient keppi,s0 [-] 0,102
14 |Padesatirazova hodinova intenzita dopravy Iso [voz/h] 11
15 | Prepoctovy koeficient kgppi g [VOz/h] 0,082
16 | Intenzita $pickové hodiny I, [voz/h] 9




Priloha B
Protokol vypoé¢tu piavodniho navrhu kiizovatky silnic I11/603 a I11/101.

Kapacitni posouzeni nefizené prusecné k¥izovatky podle TP188 Protokol 2a
Nazev kizovatky Budéjovicka, Zbraslavska, Priihonicka
Posuzovany stav ndvrh nového feseni
Rychlost jizdy vgse, na hlavni komunikaci 50|km/h
DZnaviezds NO7 (o) O
Pozadovany stuper UKD na hlavni E Nejvyssi pripustnd stfedni doba zdrzeni [s] >45
Pozadovany stupei UKD na vedlejsi E Nejvyssi pfipustnd stiedni doba zdrzeni [s] >45
Cislovani dopravnich proudd Geometrické podminky
. Pocet Délka Samostatny
Paprsek Dopravni .
kiizovatk proud pruhd pruhu pruh
! Y (0/1/2) ln [m] (ano/ne)
i 1 2 3
A 121110 1 0 R
Jl . ]
hlavni 2
L3 9 3 0 ne
—
______________ 7 c 4 1
[— 4
P vedlejs 5 ! 0
3 ™ 6 0 ne
T r‘ 7 1 40
B 1
1456 v hlavni 8
! 9 0 ne
10 0
b 1
vedlejsi u
12 0 ne
Dopravni zatizeni
, Osobni Nakladni Nakladni - Vozidel Zohlednéna
Paprsek Dopravni R . Motocykly |  Cyklisti
KFisovatk roud vozidla vozidla soupravy [voz/h] [voz/h] celkem skladba
¥ P [voz/h] [voz/h] [voz/h] [voz/h] [pvoz/h]
4 5 6 7 8 9 10
1 12 0 0 0 0 12 12
A 2 568 52 5 12 2 639
3 43 3 0 0 0 46
4 41 2 0 1 0 44 45
C 5 11 0 0 0 0 11 11
6 238 29 2 3 3 275 289
7 244 20 4 2 2 272 285
B 8 489 44 10 6 3 552
9 10 0 0 0 0 10
10 9 0 0 0 0 9 9
D 11 13 0 0 0 0 13 13
12 9 0 0 0 0 9 9
Zakladni kapacita pruhu podfazenych proudt
Dopravni Intenzita dopravniho proudu Ptislusny nadfazeny proud Zéakladni kapacita
proud 1, [pvoz/h] Iy [voz/h] (skuteénych vozidel) Gn [pvoz/h]
11 12 13
1 12 562 847
7 285 685 760
6 289 662 650
12 9 557 713
5 11 1508 162
11 13 1526 159
4 45 1525 150
10 9 1789 107




Kapacitni posouzeni nefizené prusecné kfizovatky podle TP188 Protokol 2b

Dopravni Kapacita Stupen vytizeni | Délka fronty Pravd&podobnost nevzduti
proud G [pVOZ/h] av -] Nesg (m] pOInpO,n*pO,n" [-] Px []
Kapacita pruhu podfazenych proudt 2. stupné
14 15 16 17 18
1 847 0,01 42~40 0,61
0,38
7 760 0,37 11<40 0,63
6 650 0,45 0,55
12 713 0,01 0,99
Kapacita pruhu podfazenych proudt 3. stupné
Dopravni proud Kapacita Stupen vytizeni pravdépodobnost nevzduti proudu
C, [pvoz/h] a, [] Pon [-] P[]
19 20 21 22
5 61 0,18 0,82 0,35
11 60 0,22 0,78 0,34
Kapacita pruhu podfazenych proudu 4. stupné
Dopravni proud Kapacita Stupen vytizeni
23 24
4 51 0,88
10 71 0,43
Kapacita spole¢ného pruhu smisenych proudu
- , Stupen vytiZeni Délka mlsta’ Intenzita proudu Kapacita
Paprsek kriZzovatky Dopravni proud a [ na zastaveni 31, [pvoz/h] ¢, [pvoz/h]
ly [m]
25 26 27 28
A 1 0,01 0 697 1765
2+3,2,3 0,38
4 R
C 5 0,18 0 300 481
6 0,45
B ld - - - -
8+9, 8,9 -
10 0,43
D 11 0,22 0 31 47
12 0,01
Posouzeni Urovné kvality dopravy
, Rezerva kapacity Délka fronty Stfedni doba zdrzeni Urovet kvality dopravy
Dopravni proud
Rez [pvoz/h] Nosy, [m] ty [s] UKD [-]
29 30 31 32
1 - - - -
7 475 11 8 A
6 - - - -
12 - - - -
5 - - - -
11 - - - -
4 6 42 75 E
10 - - - -
1+(2+3), 1+2, 1+3 1068 12 5 A
7+(8+9), 7+8, 7+9 - - - -
4+5+6,4+5,5+6,4+6 181 29 20 B
10+11+12,10+11,11+12,10+12 16 24 90 E
Stanovena uroven kvality dopravy kfizovatky na hlavni komunikaci A
Stanovena Uroven kvality dopravy kiizovatky na vedlejsi komunikaci E

Zavér: Posuzovana kfizovatka kapacitné vyhovi. Pozadavky na UKD jsou spInény na véech ramenech.

Nejméné pfiznivym proudem vyjezd z ulice Priihonickd, kde Ize ¢ekat dlouha zdrzeni. Také na levém odboceni ze silnice 11/101 (ulice Zbraslavskd)

Ize ocekdvat pfi maximdlnich intenzitdch dopravy dlouhd ¢ekani a bude patrné nutné prodlouZit pruh pro levé odboceni.




Priloha C

Protokol vypoc¢tu nového navrhu kiizovatky Budé&jovicka x Zbraslavskd x Prihonicka.

Kapacitni posouzeni nefizené prisecéné kfizovatky podle TP188 Protokol 2a
Nazev kizovatky Budéjovicka, Zbraslavska, Prihonicka
Posuzovany stav ndvrh nového fedeni
Rychlost jizdy vgse, na hlavni komunikaci | 50|km/h
DZnavierdu N7 @ O
Pozadovany stupen UKD na hlavni E Nejvyssi ptipustna stiedni doba zdrzeni [s] >45
Pozadovany stuperi UKD na vedlejsi E Nejvyssi piipustna stfedni doba zdrzeni [s] >45
Cislovani dopravnich proudt Geometrické podminky
P Delk v
Paprsek Dopravni Pocef élka Samostatny
Kfizovatk proud pruht | pruhu pruh
! Y (0/1/2) ln [m] (ano/ne)
H 1 2 3
A 121110 1 1 R
Jl . ]
hlavni 2
[ 9 3 0 ne
—: . 4 1
! ! 5 1 50
2 m— vedlejsi
3 Y] 6 0 ne
Tr 7 1 40
B 1
,456 v hlavni 8
' 9 0 ne
10 0
b 1
vedlejsi 1
12 0 ne
Dopravni zatizeni
i ] i Nakladni i énd
paprsek Dopravni OSO.an Naklédnl a i Motocykly | CyKiisti Vozidel Zohlednénd
KFisovatk roud vozidla vozidla soupravy [voz/h] [voz/h] celkem skladba
v P [voz/h] [voz/h] [voz/h] [voz/h] [pvoz/h]
4 5 6 7 8 9 10
1 12 0 0 0 0 12 12
A 2 577 52 5 12 2 648
3 56 3 0 0 0 46
4 41 2 0 1 0 44 45
C 5 11 0 0 0 0 11 11
6 238 29 2 3 3 275 290
7 244 20 4 2 2 272 285
B 8 480 55 10 5 3 553
9 10 0 0 0 0 10
10 0 0 0 0 0 0 0
D 11 0 0 0 0 0 0 0
12 0 0 0 0 0 0 0
Zakladni kapacita pruhu podfazenych prouda
Dopravni Intenzita dopravniho proudu Pfislusny nadfazeny proud Zakladni kapacita
proud 1, [pvoz/h] I, [voz/h] (skuteénych vozidel) Gn [pvoz/h]
11 12 13
1 12 563 846
7 285 694 754
6 290 671 645
12 - - -
5 11 1518 160
11 - - -
4 45 1513 151
10 - - -




Kapacitni posouzeni nefizené prusecné krizovatky podle TP188

Protokol 2b

Dopravni Kapacita Stupen vytizeni | Délka fronty Pravdépodobnost nevzdutf
proud Ca [pvoz/h] a, [ Nosy, [m] pDrnpO,n*pO,n“ [] px [-]
Kapacita pruhu podfazenych proudu 2. stupné
14 15 16 17 18
1 846 0,01 8<50 0,99
0,61
7 754 0,38 11<40 0,62
6 645 0,45 0,55
12 - - - - -

Kapacita pruhu podfazenych proudt 3. stupné

Dopravni proud Kapacita Stupen vytizeni pravdépodobnost nevzduti proudu
C, [pvoz/h] a,[-] Po,n [-] P [-]
19 20 21 22
5 98 0,11 0,89 0,57
11 - 0,00 1,00 0,61
Kapacita pruhu podfazenych proudt 4. stupné
Dopravni proud Kapacita Stupen vytizeni
23 24
4 92 0,49
10 - -
Kapacita spolecného pruhu smiSenych proudu
, Stupen vytizeni Délka m|sta’ Intenzita proudu Kapacita
Paprsek krizovatky Dopravni proud a1 na zastaveni 31, [pvoz/h] C. [pvoz/h]
Iy [m]
25 26 27 28
A L - - - -
243,2,3 -
4 R
C 5 0,11 0 301 535
6 0,45
B / - - - -
8+9,8,9 -
10 -
D 11 - - - -
12 -
Posouzeni urovné kvality dopravy
. Rezerva kapacity Délka fronty Stfedni doba zdrZzeni Urover kvality dopravy
Dopravni proud
Rez [pvoz/h] Ngsy, [m] ty [s] UKD [-]
29 30 31 32
1 834 1 4 -
7 469 11 8 A
6 - - -
12 - - - -
5 - - - -
11 - - R R
4 47 16 40 D
10 - - - -
1+(2+3), 1+2, 1+3 - - - -
7+(8+9), 7+8, 7+9 - - _ B
4+5+6,4+5,5+6,4+6 234 23 16 B
10+11+12,10+11,11+12,10+12 - - - -
Stanovena Uroven kvality dopravy kfizovatky na hlavni komunikaci A
Stanovena Uroven kvality dopravy kfizovatky na vedlejsi komunikaci D

Zavér: Posuzovana kiizovatka kapacitné vyhovi. Pozadavky na UKD jsou splnény na viech ramenech.
V pripadé nejvice podiazeného proudu (proud ¢islo 4) mize dochazet pii nejvétsim vytizeni ke vzniku fronty vozidel.




Priloha D
Protokol vypoctu kapacity kiizovatky Budéjovicka x K Domku.

Kapacitni posouzeni nefizené stykové kfizovatky podle TP188 Protokol 1a
Nazev kfizovatky Budéjovickd, K Domku
Posuzovany stav ndvrh nového feseni
Rychlost jizdy vgsy, na hlavni komunikaci 50(km/h
DZnaviezdu N/ i Il
Pozadovany stupen UKD na hlavni E Nejvyssi pfipustna stiedni doba zdrzeni [s] >45
Pozadovany stuperi UKD na vedlejsi E Nejvyssi pripustna stiedni doba zdrzeni [s] >45
Cislovani dopravnich proudu Geometrické podminky
. Pocet Délka Samostatny
Paprsek Dopravni .
kiizovatky proud pruhd pruhu pruh
(0/1/2) I, [m] (ano/ne)
1 2 3
A 1
A e hlavni 2 !
J L 3 0 ne
4 1
R 3 C
—2 vedlejsi 2 :
7 6 L
8 — 7 0 0
B
hlavni 8 !
9
10
D 11
12
Dopravni zatiZzeni
, Osobni Nakladni Nakladni - Vozidel Zohlednéna
Paprsek Dopravni R R Motocykly |  Cyklisti
Kiizovatky proud vozidla vozidla soupravy voz/h] [voz/h] celkem skladba
[voz/h] [voz/h] [voz/h] [voz/h] [pvoz/h]
4 5 6 7 8 9 10
1
A 2 521 57 10 6 3 597
3 0 0 0 0 0 0
4 9 0 0 0 0 9
C 5
6 9 0 0 0 0 9
7 0 0 0 0 0
B 8 623 55 5 12 2 697
9
10
D 11
12
Zakladni kapacita pruhu podfazenych proudu
Dopravni Intenzita dopravniho proudu Pislusny nadrazeny proud Zakladni kapacita
proud 1, [pvoz/h] 1, [voz/h] (skuteénych vozidel) Gn [pvoz/h]
11 12 13
1
7 0 597 822
6 9 597 689
12
5
11
4 9 1294 201
10




Kapacitni posouzeni nefizené stykové kfiZovatky podle TP188 Protokol 1b
Dopravni Kapacita Stupen vytizeni | Délka fronty Pravdepodobnost nevzduti
proud C, [pvoz/h] a, [-] Ngsg, [m] pthpO’n*[:JOmw [-] p.
14 15 16 17 18
1
7 822 0,00 0<=0 1,00
6 689 0,01
12
Kapacita pruhu podfazenych proudii 3. stupné
Dopravni proud Kapacita Stupen vytizeni pravdépodobnost nevzduti proudu
C, [pvoz/h] a, [ Pon Pun
19 20 21 22
4 201 0,04
Kapacita pruhu podfazenych proudi 4. stupné
Dopravni proud Kapacita Stupen vytizeni
23 24
Kapacita spolecného pruhu smisenych proudi
o Délka mista . )
p K Kizovatky b . d Stupen wvytizeni na zastaven Intenzita proudu Kapacita
aprsek kfizova opravni prou
: pravaie a, [m] 31, [m] ¢, [pvoz/h]
I [m]
25 26 27 28
A 1
243
4 _
c 5 - - -
6 B
B ! - - - -
8 B
10
D 11
12

Posouzeni Grovné kvality dopravy

Rezerva kapacity Délka fronty

Dopravni proud

Stfedni doba zdrzeni

Uroven kvality dopravy

Rez [pvoz/h] Ngsg [m] t, [s] UKD [-]
1 29 30 31 32
822 0 6 A
6 680 1 8 A
12
5
11
4 192 1 34 D
10

1+{2+3), 142, 143

7+(8+9), 7+8, 7+9 - - -

4+5+6,4+5,5+6,4+6 - - -

10+11+12,10+11,11+12,10+12

Stanovend UroveR kvality dopravy kfizovatky na hlavni komunikaci
Stanovend Uroven kvality dopravy kiizovatky na vedlejsi komunikaci

Zavér: Posuzovani kfizovatka kapacitn& vyhovi. PoZadavky na UKD jsou spin&ny na viech ramenech.
Nejméné pfiznivym proudem je levé odboceni z vedlejsi, kde lze ofekévat stfedni dobu zdrzeni 34 s.




Priloha E

Plan oblasti a fesenych mist.
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