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ANOTACE

Bakalatrskd prace se zabyva zmeénou organizace dopravy za Ucelem zvySeni bezpecnosti.
Obsahuje analyzu soucasného stavu feSené kiizovatky a vypocet kapacity. Na zikladé
provedené analyzy je navrZzena zména nefizené kiizovatky na kifizovatku okruzni a dalsi

zmény vedouci ke zvySeni bezpecnosti kiizovatky.
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TITLE

Possibility of solving the crossroad on I/34 and /37 in Zdirec nad Doubravou from the safety

of transportation point of view.

ANNOTATION

The aim of this thesis is change the organization to improve traffic safety. This work includes
analyse of current conditions on solved crossroads and capacity calculation. On the basic
of the analysis is proposed to amend an uncontrolled crossroads at the traffic circle and other

changes to increase safety of the crossroads.
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UVOD

V soucasné dobé, kdy probihd velky nartst silni¢ni dopravy a predpoklada se, ze tento
trend se bude i nadale zvySovat, je zfejmé, Ze se situace bude zhorSovat a je nutné ji efektivné
fesit. ZvySujici se pocet vozidel a intenzita dopravy na pozemnich komunikacich s sebou
piinasi zvysSujici se pocet negativnich vlivli dopravy zahrnujici i dopravni nehody.

Ve meéstech ma nartst intenzity dopravy za nasledek tvorbu kongesci a dopravnich
nehod. Ve Zdirci nad Doubravou, konkrétné na kiizovatce 1/34 a 1/37, dochazi ke kongescim
ve Spickovych hodinach ve vSedni dny. Kongesce ale také zplisobuje Zelezni¢ni piejezd, ktery
se nachazi v blizkosti kfizovatky. Pfi uzavieni silnice zavorami se vytvoii kolona vozidel,

MozZnosti, jak tyto negativni vlivy omezit, je odklonéni tranzitni dopravy mimo mésto
vybudovanim obchvati, coz s sebou ale piinasi vysoké naklady na realizaci. Dal§i moznosti je
zm¢énit organizaci dopravy na rizikovych mistech tak, aby tam uz nedochazelo k nehodam
a ke kongescim. Moznosti je také presun silni¢ni nakladni dopravy na zeleznici,
tzv. kombinovana pieprava. Doslo by k poklesu projizdéjicich ndkladnich vozidel méstem,
tato preprava je 1 ekologiCtéjsi a nabizi 1 dalsi vyhody. OvSem hlavni nevyhodou je cena,
kterd ma v dne$ni dobé za nasledek, zZe s ptehledem pievlada volba piepravy po silnici.

Cilem bakalafské prace je navrh zmény organizace dopravy na feSené kiizovatce
za UCelem zvySeni bezpe€nosti. V prvni ¢asti je analyzovana soucasna situace ve mésté
Zdirec nad Doubravou zpohledu jednotlivych druhti doprav, které se piimo podili
na bezpecnosti dopravy ve mésté a na feSen¢ kiizovatce. Dale je obsahem i dopravni analyza,
tykajici se dvou nejvytizenéjSich kiizovatek ve mésté, dopravni priizkum pro zjisténi intenzity
dopravy a nasledné pouziti zjisténych udaji pro vypocet kapacity netizené feSené kiizovatky.

Druhé cast je zkompletovana z navrhu opatieni vedoucich ke zvySeni bezpecnosti
na feSené kfiZovatce. Je zaméfena na organizaci dopravy na okruzni kfiZzovatce. Okruzni
kfizovatka je zde charakterizovana vcetné uvedeni jejich vyhod ¢i nevyhod. Nésleduje
vypocet kapacity okruzni kiizovatky. Soucasti je i uvedeni dalSich opatieni vedoucich
ke zvySeni bezpecnosti — napiiklad aplikace svételného signaliza¢niho zafizeni nebo
zvyraznéni dopravniho znaceni.

V posledni ¢asti je uvedeno zhodnoceni vSech opatfeni na zménu organizace dopravy.
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1 ANALYZA SOUCASNEHO STAVU

Tato kapitola se zabyva charakteristikou dané¢ho mésta, dale analyzou soucasného

stavu dopravni situace.

1.1 Charakteristika mésta Zdirec nad Doubravou

Zdirec nad Doubravou (zndzornén na obrazku 1) je mésto na upati Zd'arskych vrcht
a Zeleznych hor, leZici na Lib&cké stezce a historické kiizovatce zemskych cest v nadmoiské
vySce 555 m. Meésto se nachazi v okrese Havlickiv Brod v kraji Vysocina, od Havlickova
Brodu je vzdalené vzdusnou cCarou severovychodné 20 km a od krajského mésta Jihlavy
38 km taktéz severovychodné. Mésto zaujima rozlohu 2 796 hektart, zije zde 3145 obyvatel
v 8 mistnich ¢astech (Zdirec nad Doubravou, Nové Ransko, Horni Studenec, Novy Studenec,
Udavy, Kohoutov, Benatky a Struzinec) a v poslednich letech zaZiva razantni nardst podtu
obyvatel, proto se Cislo neustale zvySuje (1). Z puvodni zastavby se po ni¢ivém naletu
na konci 2. svétové valky zachovalo jen par ojedin€lych objekti ve vychodni ¢asti mésta.
Vzhledem k této skute¢nosti je drtiva ¢ast zastavby jak obytné, tak vyrobni plné relativné

nova, z povale¢ného obdobi.
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Obrizek 1 Poloha Zdirce nad Doubravou

Zdroj: www.mapy.cz s vlastnimi Gpravami
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Prvni pisemnd zminka o obci pochazi z roku 1399. Prvni osadnici pfichazeli do téchto
mist za GCelem udrZzovani obchodni stezky zvané Libécka. Nazev mésta je odvozen
od myceni, které se provadélo tak, Ze se Cast lesa postupné vyzd'afila ohném a preménila
na pole a louky. Az do 18. stoleti se Zdirec skladal z jednoho dvorce pti odbodce tzv. Lib&cké
cesty, jehoz soucasti byla i hospoda a kovarna. Obec byla do konce druhé svétové valky
nevyznamnym sidlem, rozvoj nastal az po vélce. V roce 2000 byl obci udé€len titul mésta
a Vposlednich letech dochazi k velkému rozvoji diky novym primyslovym podnikiim
a velkou vystavbou rodinnych domt.

Nachazi se zde mnoho vyznamnych primyslovych podnikl, asi nejznadméjSim je
Stora Enso Timber s.r.0. Tato firma je centrem dievaiského pramyslu v Ceské republice
a ve stiedni Evropé€. DalSimi vyznamnymi podniky jsou DekoDraht s.r.o., DEKORA- Jeni¢ek

a.s., Czech Lana s.r.o., Extruindustrie k.s., Enviterm a.s. a Katring s.r.o.

Ve mésté se nachazi zakladni a mateiska Skola, do které dochazi skolaci i z blizkych
vesnic. Dale se zde nachazi zastoupeni pro sportovni i kulturni vyuziti — kdispozici je
fotbalovy stadion, bowling herna, fitness centrum a pro pfiznivce kultury kino a knihovna.

Samoziejmosti je posta.

Zdirec nad Doubravou je vyznamnou dopravni kiizovatkou. Mésto je dileZitym
dopravnim uzlem, ve kterém se stfetdva pét dilezitych silnic zrlznych smérd (smér
Havli¢kav Brod, Chotébof, Pardubice, Hlinsko a Zd’ar nad Sazavou). Méstem prochazi

7elezniéni trat’ ¢. 238 Pardubice — Rosice nad Labem — Chrudim — Hlinsko — Havli¢ktv Brod.

12



1.2 Charakteristika dopravni situace

Silni¢ni individudlni automobilova doprava zaziva v poslednich letech obrovsky
rozkvét, at’ uz z hlediska komfortu, rychlosti nebo moznosti jizdy ,,z domu do domu®. Proto
zde dochazi k odklonu zajmu vetejnosti od hromadné dopravy k dopravé individualni. Jak je
Vv nasledujici tabulce (viz tabulka 1) vidét, pocet registrovanych vozidel v kraji Vyso€ina
se vroce 2010 oproti roku 2000 zvysil (v ramci nakladnich automobilt témét dvakrat). Da

se predpokladat, ze tento trend bude pokracovat i v nasledujicich letech,

Tabulka 1 Pocet registrovanych vozidel v kraji Vyso¢ina

Rok 2000 2010
Motorova vozidla (ks) 310 873 385 229
Z toho osobni automobily
véetné dodavkovych (ks) 164 729 213426
Nakladni automobily (ks) 12 505 24 380
Silni¢ni tahace (ks) 1131 497
Navesy (ks) 1902 3443
Autobusy (ks) 828 910
Motocykly (ks) 56 513 57 756

Zdroj: www.Cczs0.cz

V nékladni dopravé je tomu tak, Ze je schopna vyhovét vSem poZadavkiim dopravniho
systému nakladni dopravy, kterymi je rychlost, spolehlivost, pruznost a dostupnost. Doprava
neni vazana na danou trasu, tudiz z hlediska husté sité silni¢ni infrastruktury mtze obslouzit
kterékoliv misto podle narokt zdkaznika. Z hlediska pfepravy na kratké a sttedni vzdalenosti
ma niz§i dobu pfepravy, nez je tomu u Zeleznice. Proto se d4 ocekavat, Ze narist podilu

silni¢ni dopravy se bude i nadale zvySovat.
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1.2.1 Silnicni doprava

Zdirec nad Doubravou je dopravnim uzlem (viz obrazek 2), kde se celkem stietavaji
ti1 dulezité silnice z riiznych smérii — silnice €. 1/34 ze sméru Havlickiiv Brod na Hlinsko,
silnice ¢. 1/37 ze sméru Pardubice na Zd’4r nad Sazavou a silnice ¢. 11/345 ze sméru Chot&bof
na Zdar nad Sdzavou. Vsechny tyto silnice maji v méFitku okresu, Kraje a mezinarodniho
hlediska dulezité postaveni. Ke zvySeni podilu nakladni silniéni dopravy pfispiva i firma
Stora Enso Timber s.r.o., kam se sjizdi kamiony ze vSech téi sméra (na obrazku 2 znizornéna
cervenym ¢islem 1).

Mésto Zdirec nad Doubravou se geograficky nachdzi v centralni ¢asti republiky
a uzemim prochazi diilezité silnice mezinarodniho a narodniho vyznamu s vyraznym podilem
tranzitni dopravy. To se podili na dlouhodobé Spatné dopravni situaci. Jak jiz bylo feceno,
mésto je zhlediska Vyso&iny nebo Ceské republiky vyznamnou dopravni kiizovatkou.
Ve mésté se nachazeji dvé dilezité kiizovatky, kde se setkavaji jednotlivé dopravni sméry,

které jsou hodn¢ vytizené. Na obrazku 2 jsou kiizovatky znazornény c¢ernymi kruhy.

O
nam
9. kvétna

NN ts = 2‘1‘]'“-7".
24(1@., - m

dsrsich

Obrazek 2 Umisténi krizovatek

Zdroj: www.mapy.cz s vlastnimi apravami
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Prvni je ktizovatka (Viz obrazek 3) na zapadnim okraji mésta, kde se setkavaji silnice
/34 a silnice I1/345. Silnice prvni tfidy &islo 34 je dopravni tepnou mezi Ceskymi
Bud¢jovicemi a Svitavami. Tato silnice zajiStuje tranzit zjihozapadu republiky smérem
na vychod. Druhou silnici je silnice druhé tridy Ccislo 345, kterd spojuje mésta
Goléuv Jenikov, Chotébot a Zdirec nad Doubravou. Kfizovatka je od roku 2003 fesena
formou kruhového objezdu. Problém kiiZzovatky pied piestavbou na kruhovy objezd byl,
ze silnice 11/345 byla po celé své délce vedena jako hlavni silnice, silnice I/37 byla taktéz
vedena jako hlavni silnice a kfizovatka ve mésté Zdirec nad Doubravou byla prvni,
kde museli fidi¢i davat piednost v jizdé silnici 1/34. Proto zde byl vyskyt dopravnich nehod
na dennim potfadku, a to véetné¢ nehod s tézkym zranénim nebo s usmrcenim. Vystavba
kruhového objezdu dostala ohodnoceni jako stavba roku 2003.

Uzemi v okoli kiizovatky je obklopeno hlavng obchodné-primyslovou oblasti —
nachdzi se zde obchodni centrum Albert, autobazar Claudie a stavebniny. Pouze z jedné
strany je rodinny diim, kde je odlouceni od kruhového objezdu feSeno pomoci protihlukovych

stén.

Obriazek 3 Krizovatka 1/34 a 11/345

Zdroj: www.mapy.cz s vlastnimi Gpravami
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Druhou kfiZzovatkou je kiizovatka na zapadnim okraji mésta (viz obrazek 4),
kde dochazi ke stretu silnic 1/34 a I/37. Silnice /37 (Trutnov — Jaromé&f — Hradec Kralové —
Pardubice — Zd'ar nad Sazavou — Velka Bites) je spojnici severu a jihu. Silnice /34 je
dopravni tepnou mezi Ceskymi Budg&ovicemi a Svitavami. Tato silnice zajistuje tranzit
Zjihozépadu republiky smérem na vychod. Problém kiizovatky je jako problém prvni
uvedené ktizovatky pied rekonstrukci (tedy kiizovatky 1/34 a 11/345), silnice od Pardubic je
vedena jako hlavni silnice a tato kiizovatka je prvnim mistem, kde musi fidi¢i davat prednost
vV jizdé. BohuZzel to samé je i z druhého sméru, respektive ze sméru od Zd'aru nad Sazavou,
kde je opét dlouhy usek veden jako hlavni silnice. Z diivodu nerespektovani dopravniho
znaceni nebo nepozornosti fidi¢h dochazi i zde k ¢astym dopravnim nehodam, které také

mivaji smrtelné nasledky.

Obrazek 4 K¥izovatka 1/34 a 1/37

Zdroj: www.mapy.cz s vlastnimi Gipravami
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1.2.2 Pé&si doprava
Velky problém z hlediska bezpecnosti také umocniuje umisténi zdkladni a matefské
Skoly v blizkosti kiizovatky 1/34 a 1/37, kam denné¢ dochazi a dojizdi stovky Skolakt
z blizkého okoli. Hlavni vchod do budovy se nachdzi pouze 50 metr od hranice kiizovatky
a 10 metrtl od silnice 1/37 smérem na Zd’ar nad Sazavou, ktera je tranzitni dopravni tepnou
regionu. Navic pred Skolou je umistén piechod pro chodce, kterym se Zzaci dostanou

na autobusovou zastavku, ktera je umisténa na prot¢jsi stran¢ silnice.

Obrazek 5 Prechod pro chodce v blizkosti §koly

Zdroj: autor

Kiizovatka je nevhodné umisténa z hlediska pohybu chodcti — kromé zminované skoly
se V blizkosti kifizovatky nachdzi kino, kde je vchod umistén pfimo do kiizovatky. Dalsi
stavbou je motorest U Laznickl, i zde je v polednich a odpolednich hodindch zvySeny pohyb
lidi, ktefi sem dochazeji z mésta na obédy. Za zminku stoji i firma D&S, kde je vjezd k firmé

umistén v blizkosti kfiZzovatky a je tu problém pfi vyjizdéni.
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1.2.3 Cyklisticka doprava

Vedeni mésta Zdirce nad Doubravou je velkym podporovatelem cyklostezek a pé&sich
zon. V blizkosti kiizovatky silnic 1/34 a 1/37 (na obrazku 6 znazornéna kruhem) jsou celkem
tii cyklostezky (na obrdzku 6 zndzornény jednotlivymi barvami) a z toho plyne, ze cyklista
pokracujici na dalsi cyklostezku musi ke spojeni vyuzit prijezd danou kiizovatku.
Kiizovatkou tedy projizdi velky pocet cyklisti a z toho vychazi, ze je zde znacny pocet
nehod, ve kterych je vinikem nebo ticastnikem cyklista.

Prvni cyklostezka je ze sméru od Hlinska (smérem na Kohoutov a déle na Benatky,
vyznacena cerveng), ktera se napojuje na silnici u motorestu U Lazni¢kd. Druhou je
cyklostezka vedouci smérem na Pardubice (vedouci do Horniho Studence, vyznac¢ena modie)
napojujici se opét v blizkosti kiizovatky u zelezni¢niho piejezdu. Posledni je cyklostezka
ve sméru na Zd’ar nad Sazavou spojujici Zdirec nad Doubravou s Krucemburkem (na obrazku
vyznacena zelen¢). VSechny tfi cyklostezky by se dali charakterizovat stejnym zpisobem —
slouzi jako spojnice mezi domovem a obcanskou vybavenosti, hojn¢ jsou vyuzivany

rekrea¢nimi cyklisty a denné jimi projizdi desitky cyklisti.

Obrazek 6 Znazornéni cyklistickych zén

Zdroj: www.mapy.cz s vlastnimi upravami
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1.2.4 Zelezniéni doprava

Meéstem prochazi zelezni¢ni trat’ ¢. 238 Pardubice — Rosice nad Labem — Chrudim —
Hlinsko — Havlicktiv Brod. Ve mésté je zfizena zastivka. Zeleznice je vyuZzivana hlavngé
pro nékladni dopravu, a to pfedevsim k transportu dieva do pily, kterd se ve mésté nachazi.
Trat’ je vyuzivana také pro osobni dopravu pro piepravu osob do skol a zaméstnani.

I zelezni¢ni doprava zplsobuje na feSené¢ kiizovatce tvorbu kongesci a tim
i ovlivnéni bezpetnosti. Zelezni¢ni piejezd je umistén 150 m od hranice kiizovatky
na silnici I/37 smérem na Pardubice. Pii uzavieni zavor dochazi k vytvoireni kolony vozidel,
ktera poté pomalu pfijizdi do kiizovatky. Z druhého sméru, diky velké Casové naro¢nosti
na prujezd vlaku, dochazi k vytvoreni kolony, kterd v obdobi dopravni Spicky vyjimecné
dosahuje az do kiizovatky a tim dochazi k zaplnéni kiizovatky vozidly ¢ekajicimi na prujezd

vlaku.
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1.3 Nehodovost

Doprava je v soucasné dobé pro spolecnost velmi dilezita a nepostradatelna. Zvysuje
se zivotni uroven, lidé se dopravuji do vzdalenéj$ich mist za praci a stale vice lidi cestuje.
Vsechny tyto faktory maji za nasledek zvySovani mnozstvi automobill, jak v 0sobni
tak i v nakladni piepravé. Se zvySovanim poctu vozidel se logicky zvySuje hustota dopravy
a kvalita pozemnich komunikaci neodpovida poptavce vozidel. I piesto se v poslednich letech
pocet nehod snizil (viz tabulka 2). I pfes pokles poctu dopravnich nehod jsou cisla stale
vysoka. Ucastnici provozu na pozemnich komunikacich délali, délaji a budou délat chyby,
proto je dulezité snizit jejich nasledky, tzv. pasivni bezpecnost (naptiklad airbagy). Nejlepsim
zplisobem je zabranit, aby se dopravni nehoda nemohla viibec uskutecnit, to znamena zajistit
aktivni bezpecnost (rtizné elektronické systémy — ABS). K zabranéni dopravni nehody nebo

sniZzeni jejich nasledkl slouZi 1 opatfeni na zménu organizace dopravy.

ZlepSeni stavu pozemnich komunikaci, sledovani bezpe¢nostni situace na dopravni siti
a vhodna bezpecnostni opatieni na kritickych mistech z hlediska bezpecnosti mohou vyrazné

snizit poc¢et dopravnich nehod a tim usetfit spoustu zivott.

Tabulka 2 Poc¢et nehod v silni¢énim provozu podle jednotlivych mésicu

2005 2006 2007 2008 2009 2010

Celkem rok 25239 22115 23060 22 481 21 706 19 676
v toni:

leden 1925 1252 1444 1524 1463 1098
unor 1326 1284 1 248 1381 1 180 920
brezen 1521 1480 1620 1642 1336 1402
duben 1 857 1 853 2026 1774 1923 1503
kvéten 2526 2208 2142 2028 1997 1706
derven 2 664 2 408 2374 2 285 1 974 2 146
cervenec 2503 1944 2303 2 16l 2121 2134
srpen 2524 1839 2 297 2205 2273 2098
zari 2399 2138 2112 2011 2065 1 916
rijen 2245 2117 1954 2015 1932 1686
listopad 1967 1778 1778 1784 1646 1692
prosinec 1782 1 805 1762 1671 1 796 1 285

Zdroj: ro¢enka Ministerstva Dopravy 2010

Krom¢ pozitivnich dopadi s sebou doprava piinasi i negativni dopady a to v podob¢
vyse zminénych dopravnich nehod. V zakoné 361/2000 Sb. § 47 je dopravni nehoda
charakterizovana jako ,,Udalost v provozu na pozemnich komunikacich, naptiklad havarie

nebo srazka, kterd se stala nebo byla zapocata na pozemni komunikaci a pfi niz dojde
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k usmrceni nebo zranéni osoby nebo ke $kodé na majetku v pfimé souvislosti s provozem

vozidla v pohybu* (2).

Kdatu 1. 1. 2009 nabyla platnosti novela zdkona o provozu na pozemnich
komunikacich, kterd pfinesla zdsadni zménu tykajici se povinnosti pfivolani policie
k dopravni nehodé. K pfivolani policie dochazi v pfipadech, pokud zjevna skoda
na zucastnénych vozidlech nebo pfepravovanych vécech piresahne 100 000 K¢ (v predchozich
letech to bylo 50 000 K¢). Ostatni povinnosti zistavaji stejné. Z téchto divodu jsou data
od roku 2009 vyrazné niz$i, neZ tomu bylo v letech predchazejicich, zejména co se tyka poctu

nehod, které byly policii nahlaSeny.

Nasledujici tabulka (viz tabulka 3) charakterizuje pocet dopravnich nehod na uzemi
mésta Zdirce nad Doubravou v letech 1998 — 2010. Z téchto dat je mozné rozpoznat, jak se
projevila jiz zminénd aplikace novely zdkona o provozu na pozemnich komunikacich na pocet

nahlasenych dopravnich nehod.

Tabulka 3 Vyvoj po¢tu nehod na tizemi mésta Zdirec nad Doubravou

Pocet Pocet tézce | Pocet lehce Hmotna
Rok Pocet DN usmrcenych | zranénych zranénych skoda

osob 0sob 0sob (x1000) K¢
1998 21 0 1 6 6 180
1999 29 2 2 3 20294
2000 48 0 1 5 29 835
2001 35 0 3 6 27 450
2002 29 1 1 10 13 867
2003 27 0 0 1 10 490
2004 39 0 0 5 20536
2005 35 0 1 11 26 769
2006 24 0 0 2 19 066
2007 36 0 5 7 36 889
2008 21 0 0 2 13 300
2009 1 1 5 7870
2010 4 0 0 2 3460
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Pocet dopravnich nehod (viz obrazek 7) se pohybuje vV mezich od 30 do 35 nehod,
ovsem v roce 2000 doslo k nartistu az na Cislo 48. Vyjimkami byly roky 1998, 2006, 2008,
kdy pocet nehod neptesahl hranici 25 nehod. Vyznamny vliv na pocet nehod mély zmény
Vv pravnich pfedpisech a dal$i opatieni tykajici se dopravy. Jako piiklad 1ze uvést zavedeni

bodového systému v roce 2006, kdy se pocet nehod snizil z 35 na 24.

M PocetDN

Obrizek 7 Vyvoj poétu dopravnich nehod na vizemi mésta Zdirec nad Doubravou
Zdroj: Policie CR

Vyhodnoceni nasledkii dopravnich nehod zobrazuje obrazek 8. Zavaznost jejich
nasledkti, zejména lehka zranéni, se vyznaCuji znaCnou nevyrovnanosti. Nelze tedy
konstatovat, zda se jednd o klesajici charakter. Pii pohledu na pocet zranénych osob lze
vycist, ze v roce 2002 bylo lehce zranéno 10 osob, ovSem o rok pozd¢ji to byla pouze jedna
osoba. Na druhou stranu 0 pouhé dva roky pozdé&ji se pocet vySplhal az na 11 osob. Stejnym
zpisobem by se dal charakterizovat pocet tézkych zranéni. I zde se nachazeji roky, které
usmrcenych osob se do historie bohuzel zapsaly roky 1999, 2002 a 2009, kdy doslo k alespon

jednomu Gmrti.
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Obrizek 8 Vyvoj nasledkii nehod na izemi mésta Zdirec nad Doubravou
Zdroj: Policie CR

1.3.1 Klasifikace dopravnich nehod
Dopravni nehody 1ze klasifikovat podle n€kolika hledisek nasledovné (11):

e 7 hlediska jejich prib¢chu (tii zékladni skupiny):
1. sraZka — jedna se o stiet dvou nebo vice ucastnikil silniéniho provozu, z nichz se
alespon jeden pohyboval v silni¢nim provozu,
2. havarie — zde se na dopravni nehodé se tcastni pouze jedno silni¢ni vozidlo,
3. jiné nehody — situace, které se nedaji zatadit ani do jedné z vySe uvedenych
skupin, jako napiiklad uraz pii brzdéni ve vozidle hromadné dopravy nebo

vypadnuti z jedouciho vozidla;

e zhlediska nehodového jednani, kde se klasifikuje podle zavinéni a priciny

(dv¢ zakladni jednani):
1. subjektivni jednani — jejich vznik se odvozuje od jednani ucastniku silni¢niho
provozu (nepfiméiena rychlost, nedodrzeni piednosti v jizd¢, jizda pod vlivem

alkoholu apod.),
2. objektivni jednani — za vznik mize objektivni pfi¢ina (Spatny technicky stav

pozemni komunikace, nepiedvidatelna udalost);
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e 7 hlediska nebezpecnosti pro spolecnost:

1. trestny ¢in — poruSeni nekterych pravidel silniéniho provozu ma natolik zavazné
nasledky, ze neni mozn¢ tesit formou pfestupku (ohrozeni pod vlivem navykové
latky, usmrceni z nedbalosti, obecné ohrozeni apod.),

2. prestupek — mén¢ zadvazna forma poruseni pravidel silni¢niho provozu (pietizeni

vozidla, nepouziti détské autosedacky nebo bezpecnostniho pasu apod.).

1.3.2 Znaky dopravnich nehod
Aby se udalost dala povazovat za dopravni nehodu, musi dojit k naplnéni vSech znak
dopravni nehody. Mezi zakladni znaky dopravni nehody patii (11):

1. udalost musi byt v silniénim provozu — dopravni nehoda se musi stat na pozemni
komunikaci (dalnice, silnice, mistni komunikace, ucelova komunikace). Za dopravni
nehodu se tedy nepovazuje udalost, ke které doslo na poli, zahradé¢ nebo v tovarni
hale,

2. zptisobeni Skody na zdravi osoby, na Zivoté nebo na majetku,

3. pifima souvislost s provozem vozidla — vozidlo musi byt pfi nehod¢ v pohybu, ale neni
podstatné, zda vozidlo jelo s fidicem nebo bez fidi¢e. Déale neni podstatné, jestli
se jedna o motoroveé nebo nemotorové vozidlo,

4. predvidatelnost a nepiedvidatelnost — je t€zké urcit presn¢ hranici predvidatelnosti.
Dopravni nehody jsou neocekavané, ptrichazeji tedy bez varovani, ale lze ocekavat,
ze k nim dojde vzhledem k pocasi, stavu vozovky nebo jednani Gcastniki silni¢niho

provozu.

1.3.3 Clenéni dopravnich nehod z hlediska p¥iciny
Aby bylo mozné sniZzovat pocet dopravnich nehod, musi se dopravni nehody

MW M7 W

analyzovat z hlediska pti¢in. Pfi¢iny se rozd¢€luji do zakladnich ¢tyt skupin (11):

1. lidsky faktor — zaujima fidici funkci, jeho Cinnost spociva v piijmu a zpracovavani
informaci, reagovani a rozhodovani. Nejcast¢jsi pri¢inou dopravni nehody je ¢lovek,
ktery svym jedndnim a chovanim nehodu zavini. Mezi nejCastéjsi prestupky vedouci
k dopravni nehod¢ patii nepfiméfena rychlost, nespravné piedjizdéni, nedani pfednosti

V jizd€ nebo nebezpecny zpiisob jizdy,
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2. dopravni prostfedek — je vyroben za uc¢elem piesunu lidi na vétsi vzdalenosti, ale i on
se muze stat pfi¢inou dopravni nehody. Aby se tomu tak nestalo, jsou zde rizné
nastroje. Mezi né patfi pracovni prostredi fidi¢e, mikroklima ve vozidle a moznost
vnimat jiné Ucastniky silni¢niho provozu. VSechny tyto ndstroje maji fidi¢i ulehcit
fizeni, vytvofit piijjemné prostfedi s dlrazem na minimalizovani moZnosti
mikrospanku. OvSem 1 pfes moderni techniku se na dopravnich nehodach podili
technicka zavada,

3. prostiedi - rozdélujeme na ptirodni a dopravni podminky. Pfirodni podminky ovliviiuji
zpusob jizdy — Vv zavislosti na ro¢nim obdobi, na denni dob& nebo na aktudlnim pocasi
(dést’, snézeni, mlha a silny vitr). Druhou skupinou jsou dopravni podminky. Do této
skupiny spada intenzita provozu, struktura vozidel, plynulost nebo kongesce,

4. jina ptic¢ina — do této skupiny se da zatadit stiet se zvéfi, naraz do prekazky (spadla

vétev) nebo stiet s chodcem.

1.3.4 Nehodovost na kiiZovatce 1/34 a I1/345

Tato kfizovatka byla do roku 2003 pfezdivana jako ,kiizovatka smrti“. Dopravni
nehody zde byly na dennim potradku, pocet zranénych a usmrcenych znacné prevysoval Cisla
ostatnich kfiZzovatek v blizkém okoli. Zména nastala ve zmiflovaném roce 2003, kdy doslo
ke kompletni ptestavbé kiizovatky. Ktizovatka byla piestavena na okruzni kfizovatku, ¢imz
se markantné zvysila bezpecnost. Tato pfestavba byla vyhodnocena jako stavba roku 2003.
V soucasné dob¢ je vyskyt nehod zcela minimalni, a 1 kdyz presto dojde k dopravni nehodé,
jedna se maximalné o nehodu s lehkym zranénim.

V obdobi od 1. 1. 2007 do 31. 10. 2011 se udalo celkem 7 dopravnich nehod. Z toho
jedna nehoda byla snasledky na zdravi a v jednom piipadé se jednalo o lehké zranéni.
Nehody jsou rovnomérné rozlozeny béhem tydne. P&t nehod se stalo ve dne pii nezhorsené
viditelnosti vlivem povétrnostnich podminek, jedna se stala ve dne pii zhorSené viditelnosti

(svitani, soumrak) a jedna nehoda se stala v noci (3).
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1.3.5 Nehodovost na kiiZovatce I/34 a 1/37
Co se tyce této kiizovatky, dala by se charakterizovat stejn¢ jako prvni uvedend
ktizovatka pfed prestavbou, jak jiz bylo zminéno v podkapitole 1.2.1. V posledni dob¢ je
snaha aplikovat rtizna opatfeni na zvyseni bezpecnosti (zvyraznéné vodorovné znaceni,
naneseni specialniho povrchu, tzv. rocbindy), ale stdle se kfizovatka nedd povazovat

za bezpe€nostné vyiesenou.

V obdobi od 1. 1. 2007 do 31. 10. 2011 se zde udalo celkem 19 dopravnich nehod.
Z toho 7 nehod bylo s nasledky na zdravi, byla zde jedna usmrcena osoba (do 24 hodin
po dopravni nehodé¢), jedna téZce ranéna osoba a v 11 pfipadech se jednalo o lehka zranéni.
Ani v jedné nehod¢ nebyl fidi¢ pod vlivem alkoholu (3).

V nasledujici tabulce (viz tabulka 4) je mozné vidét, jak jsou nehody rozlozeny béhem

tydne. Nejvice nehod se stane v pond¢li, patek a nasleduje utery a sobota.

Tabulka 4 Po¢et nehod béhem tydne

Den Pond¢li Utery Streda Ctvrtek Patek Sobota | Nedéle

Pocet
nehod 5 3 2 1 4 3 1

Zdroj:www.jdvm.cz

Ve dne za nezhor$ené viditelnosti vlivem povétrnostnich podminek se stalo 17 nehod,
za zhorSené viditelnosti ve dne jedna nehoda a v noci taktéz jedna nehoda. Ve vsech

19 ptipadech neslo o srazku s pevnou piekazkou a stav komunikace byl bez zavad.
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1.4 Dopravni pruzkum na reSené kiiZovatce

Na bezpecnost dopravy ma vliv dostatecna kapacity kiizovatky. Pro posouzeni
kapacity kfizovatky je nutna znalost vSech intenzit dopravnich proudd prochazejicich
kfizovatkou a také jejich slozeni, tedy druh dopravniho prostfedku. Clenéni podle druhd

dopravniho prostiedku je nasledujici: (4)

e osobni automobily (kategorie M1),
¢ nakladni automobily a autobusy (kategorie N1, N2, M2, M3),
e nakladni soupravy (kategorie N3 + O3/04).

Na zakladé faktu, ze stdle dochazi ke zvySovani intenzity silni¢ni dopravy, se rozliSuji
dva druhy kapacit kiizovatek a to soucasna kapacita a vyhledova kapacita.

Pi1 vypoctu soucasné kapacity se vychazi z hodnot intenzit ziskanych pifi dopravnim
prizkumu a naslednym piepoctem pomoci varia¢nich koeficientii na rocni primér dennich
intenzit dopravy a nasledné na intenzitu $pickové hodiny. Pii vypoctu vyhledové kapacity je
potfebné soucasnou intenzitu Spickové hodiny piepocist pomoci ristovych koeficientl

uvedenych v TP 225.

Dopravni prizkum na k¥izovatce silnic 1/34 a 1/37 byl provadén 9. 12. 2011 formou
s¢itani dopravy (Carkovani na piipravené scitaci listy viz ptiloha A). Pro kazdy dopravni
proud byla ziskdna hodnota intenzity v ¢asovém intervalu od 14:00 do 16:00. Tento ¢as byl
vybran zamérné z divodu o¢ekavanych $pickovych hodnot intenzity dopravy.

Pii hodnoceni dopravniho prizkumu se musi brat v uvahu fakt, ze pruzkum byl
provadén v zimnim obdobi, kdy dochazi k eliminaci cyklistické a motocyklistické dopravy
z ditvodu nepftizné pocasi.

Pro potieby prizkumu a nize uvedenych vypocti bylo nutné jednotlivé dopravni

proudy oznadit, a to ¢isly 1 — 12 (viz tabulka 5 a obrazek 9).
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Tabulka 5 Hodnoty dopravnich intenzit

Ve sméru Dk soad Pocet vozidel
Z Do 14:00 - 16:00
Pardubice 1 428
Havlickiiv Brod Hlinsko 2 182
Zdr nad Sézavou 3 40
Havlickiv Brod - 36
Zdr nad Séazavou Pardubice 5 180
Hilinsko 6 63
Zdar nad Sazavou 7 69
Hiinsko Havli¢kiv Brod 8 159
Pardubice 9 58
Hlinsko 10 23
Pardubice Zd4r nad Sazavou 11 182
Havlickiv Brod 12 257

Zdroj: autor

Doslo i k oznaCeni jednotlivych ramen kfizovatky pismeny A — D (znazornéno

na obrazku 9).

D
12 11 10

\—_9

-

|/ 7

A C
1 o
2 —>
5 T Ry
45 6
B

Obrazek 9 Schéma kiiZovatky s oznacenim dopravnich proudii

Zdroj: autor
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Intenzita jednotlivych dopravnich proudl je znazornéna na nasledujicim obrazku 10.

257 428
182 & 180

257 58
159

159 -

36

428 23
182

182 o

40

Obrazek 10 Kartogram zatiZeni kriZovatky

Zdroj: autor

I ptesto, ze v tomto Casovém obdobi byla naméfena vysoka intenzita dopravy, nelze
tyto hodnoty povazovat za Spickové hodnoty intenzity a pouzit je k vypoctu kapacity
kfizovatky. Dosahované hodnoty dopravni intenzity jsou béhem dne, tydne a v pribéhu

celého roku rtiznorodé, coz je zplisobeno variaci dopravnich intenzit.

Proto museji byt hodnoty intenzit piepolitiny variacnimi koeficienty uvedenymi
v TP 189 (12). Pii prepoctu dojde k uptesnéni hodnot intenzit k hoding, dni a mésici, kdy byl

dopravni pruzkum provadén.

Postup stanoveni $pickové intenzity provozu je nasledujici (12):

1) stanoveni denni intenzity dopravy Vv den prizkumu pomoci piepoctovych
koeficienti dennich variaci,
2) stanoveni tydenniho priméru dennich intenzit dopravy pomoci piepoctovych

koeficientli tydennich variaci,
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3) stanoveni ro¢niho priméru dennich intenzit dopravy pomoci pfepoctovych
koeficient ro¢nich variaci,
4) stanoveni intenzity $pickové hodiny pomoci ptepoctového koeficientu.
Timto postupem se ziska intenzita Spickové hodnoty (viz ptiloha B-M a viz nasledujici
tabulka 6).

Tabulka 6 Intenzity §pi¢kové dopravy v roce 2011

Ve sméru Dopravni proud Druh a pocet vozidel

Z Do 0] N K S
Pardubice 1 177 39 30 246
Havli¢kav Brod Hlinsko 2 86 12 7 105
Zdar nad Sazavou 3 22 2 0 24

Havli¢kiav Brod 4 16 4 3 23
Zdar nad Sazavou Pardubice 5 83 12 9 104
Hlinsko 6 23 11 3 37

Zdar nad Sazavou 7 35 4 1 40

Hlinsko Havli¢kav Brod 8 69 14 9 92
Pardubice 9 31 2 2 35

Hlinsko 10 13 1 0 14
Pardubice Zd’4r nad Sazavou 11 78 17 10 105
Havli¢kav Brod 12 109 23 15 147

Zdroj: Autor

Z obsazeni jednotlivych druht vozidel v jednotlivych dopravnich proudech je patrné,
ze nejvetsi zastoupeni vykazuji osobni vozidla. Na obrazku 11 je vidét podil osobnich vozidel
V poméru vice nez tii Ctvrtin, nasledované nakladnimi vozidly s 15 %. Navésové soupravy

se podili 9 %.

m Osobnivozidla  mNakladni vozidla m Navésoveé soupravy

Obrazek 11 Podil jednotlivych druhii dopravy

Zdroj: autor
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Pro stanoveni kapacity kfizovatky neposta¢i pouze soucasnd intenzita dopravy,
ale musi se zohlednit to, Ze intenzita dopravy neustale roste a neni mozné stavét dopravni
stavby uzplisobené dnesni intenzit¢ dopravy. Proto se zavadi vyhledova intenzita dopravy,

ktera se vypocte pomoci ristovych koeficienti, které jsou uvedeny v TP 225 (13). Vyhledova

1.4.1 Vyhledova intenzita dopravy

intenzita dopravy se stanovuje na obdobi 20 let, tedy na rok 2031.

V nasledujici tabulce (viz tabulka 7) jsou tdaje o intenzité $pickové dopravy v roce

2031.
Tabulka 7 Intenzity $pi¢kové hodiny v roce 2031
Ve sméru Dopravni proud Druh a pocet vozidel
Z Do O N K S
Pardubice 1 249 55 43 347
Havli¢kav Brod Hlinsko 2 121 17 10 148
Zdar nad Sazavou 3 31 3 0 34
Havli¢kav Brod 4 23 6 5 34
Zdar nad Sazavou Pardubice 5 117 17 13 147
Hlinsko 6 33 16 5 54
Zdar nad Sazavou 7 50 6 2 58
Hlinsko Havli¢kav Brod 8 98 20 13 131
Pardubice 9 44 3 3 50
Hlinsko 10 19 2 0 21
Pardubice Zdar nad Sazavou 11 110 24 15 149
Havli¢kav Brod 12 154 33 22 209

Zprognozy na rok 2031 je patrny narGst vSech druhii dopravy. Nejvétsi narast
se predpokladd u navésovych souprav o 47 %, poté nésleduje nartst nédkladnich vozidel
0 43 % a nakonec nartist osobnich vozidel 0 41 %. V celkovém souctu poctu vozidel se jedna

o navySeni z 972 vozidel (rok 2011) na 1382 vozidel (pfedpokladana progndza na rok 2031),

coz je narust o 42 %.
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Nasledujici podkapitola se zabyva vypoctem kapacity kiizovatky silnic 1/34 a 1/37.
Na zéklad¢ tohoto vypoctu 1ze dojit k zdvéru, zda dany stav vyhovuje soucasnym intenzitam
dopravy a jestli bude vyhovovat prognézam intenzity na delsi dobu. Pfi posuzovani kapacity
ktizovatky je postupovano dle TP 188 (Posuzovani kapacity nefizenych uroviiovych

ktizovatek).

1.5 Posouzeni kapacity krizovatky silnic 1/34 a 1/37

K¥izovatka je dilezitou soucasti pozemni komunikace, kde dochazi ke koncentraci
a moznym kolizim chodct, vozidel a cyklisti. KfiZzovatka je tedy misto, v némz se pozemni
komunikace v pidorysném primétu protinaji nebo stykaji a alespont dvé z nich jsou vzajemné
propojeny. Za kiizovatku se podle zakona ¢. 361/2000 Sb. nepovazuje vyusténi polni nebo
lesni cesty nebo jiné ti¢elové komunikace na jinou pozemni komunikaci.

Volba vhodného typu kiizovatky musi odpovidat zejména na pozadavek zajisténi
bezpecného a efektivniho pohybu vSech ucastniku provozu na pozemnich komunikacich

Vv oblasti kiizovatky.

Dopravni proud je souhrn vSech vozidel pohybujicich se za sebou nebo vedle sebe
ve stejném sméru. Dopravni proud vozidel se mize skladat z jednoho nebo n¢kolika jizdnich

proudd pohybujicich se v jednom nebo nékolika jizdnich pruzich ptiblizné ve stejné stopé.

Intenzita dopravniho proudu je pocet vozidel, kterd projedou urcitym usekem

komunikace za zvolené ¢asové obdobi v jednom sméru.

Kapacitou kiizovatky se rozumi maximalni pocet vozidel, kterd mohou projet
kfizovatkou za jednotku Casu a za danych podminek (stavebni, dopravni a jiné podminky).
Kapacita se vyjadiuje ve vozidlech za hodinu. Orientacni maximalni kapacity riznych typt
kiizovatek jsou uvedeny v tabulce 8. Vypocet kapacity nefizené kiiZzovatky je piilozen

Vv ptiloze N.
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Tabulka 8 Orienta¢ni maximalni kapacity riznych typi kiiZovatek

o Max hodinova kapacita Max celodenni kapacita
Typ krizovatky
[voz/h] [voz/h]
Nerizena krizovatka 1500 + 2000 18000 + 24000
Okruzni kiizovatka (1 JP, 1 RP) 2000 + 2500 25000 +30000
Okruzni kiizovatka (2 JP, 2 RP) 2500 + 3500 30000 + 40000
Krizovatka fizena SSZ 3000 + 6400 36000 + 77000

Zdroj: TP 188

Na obréazku 12 je zakresleno €islovani dopravnich proudil v priise¢né kiizovatce.

oW

WO =

Obrazek 12 Sjednocené ¢islovani dopravnich proudi v prisecné nefrizené kiizovatce
Zdroj: (4)
Nejprve je nutné Spickovou intenzitu dopravy pro potieby vypocti pievést
na jednotkova vozidla. K tomu slouZi pfepoctové koeficienty, které jsou uvadény v normé

CSN 73 6102, a které zohlediiuji druh vozidla a typ kfizovatky. Pro priiseénou kfizovatku bez

svételného zabezpecovaciho zafizeni jsou hodnoty uvedeny v tabulce 9.

Tabulka 9 Piepoctové koeficienty dopravniho proudu

Typ krizovatky Osobni vozidla | Nakladni vozidla |Nikladni soupravy]

Prisec¢né bez SZZ 1.0 1.5 2.0

Zdroj: (6)

33



1.5.1 Stuperi podiazenosti dopravnich proudii
Vypocet kapacity nefizené uroviiové kiizovatky rozliSuje Ctyfi stupné podiazenosti

jednotlivych dopravnich proudii na kiizovatce.

e V prvnim stupni jsou zafazeny dopravni proudy s Uplnou nadfazenosti ve vztahu
Kk ostatnim dopravnim proudim. Vedle pifimych proudt na hlavni komunikaci
(2, 8) se jedna o pravé odboceni z hlavni komunikace (3, 9).

e Druhy stupenn podfazenosti piedstavuji proudy, které davaji pfednost v jizdé
proudim prvniho stupné. Jedna se o levé odboceni z hlavni komunikace (1, 7)
a pravé odboceni z vedlejsich vjezdu (6, 12).

e Do tfetiho stupné spadaji proudy podiizené proudiim prvniho i druhého stupné.
V tomto stupni jsou zafazeny proudy s pifimym vjezdem z vedlejsi komunikace
(5, 11).

e U ctvrtého stupné podiazenosti se jedna o levé odboceni z vedlejSi komunikace
(4, 10). Tyto proudy musi dat piednost v jizdé¢ vSem nadfazenym proudim

prvniho, druhého a tietiho stupné.

A 4

Dopravni proud
1.stupné
2.stupné
3.stupné
4 stupné

(pozn. hlavni komunikace je smér VeZ)
Obrazek 13 Schéma k¥iZovatky se stupni podiazenosti jednotlivych dopravnich

proudi

Zdroj: (5)
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1.5.2 Rozhodujici intenzity nadiazenych proudii
Rozhodujici intenzita nadifazenych proudd je jednou z proménnych pii vypoctu
zakladni kapacity dopravnich proudii druhého, tfetiho a ctvrtého stupné, kterd vyznamné
ovliviiuje velikost kapacity. Jeji hodnota se stanovi V zavislosti na typu kiizovatky podle

tabulky 10.

Tabulka 10 Souéet intenzit nadiazenych dopravnich proudu na priseéné kiiZovatce

podrazeny proud oznaceni soucet intenzit nadfazenych proudu
" 1} 15| Ig
levé odboceni z hlavni
7 L+ 13
6 L+ 051z
pravé odboceni z vedlejsi !) %) i
12 Ig+ 0,519
Fimy prijiezd z vedlejsi Y) 5 L+05L +Is+ o+ i+ I7
i r v
p yp ) J 11 IE‘O O,S.Ig } I:‘ I; t I'_' 17
4 L+ 055 +Is+Ig + Ii+ I7 + Ino+ Iz
levé odboéeni z vedleji ) A
10 Is+ 05 + L+ 3+ 1+ I; + [g+ 5

Y Pokud mé dopravni proud 3 nebo 9 samostatny jizdni pruh, potom se v souétu neuvazuiji.
%) Pokud mé dopravni proud 2 nebo 8 dva jizdni pruhy, pouzije se intenzita pro pravy jizdni pruh polovi¢ni.

Zdroj: (4)

1.5.3 Zakladni kapacita
Zakladni kapacita G, uddva maximalni pocet vozidel z jizdniho pruhu podfazeného
proudu, ktera mohou projet kiizovatkou v ¢asové mezefe mezi vozidly nadiazenych
dopravnich proudt bez vlivli vzduti nadfazenych prouda.

Pro stanoveni zakladni kapacity se pouziva nasledujici vztah 2 - 1:

[pvoz/h] (2-1)

Kde:

Gn zékladni kapacita jizdniho pruhu n-tého podiazeného proudu [pvoz/h],
In rozhodujici intenzita nadfazenych prouda [voz/h],

tg kriticky ¢asovy odstup [S],

tr nasledny ¢asovy odstup [S].

35



Kapacita dopravnich proudil prvniho stupné se rovna kapacité volné se pohybujicich
dopravnich proudd. VSeobecné se udava hodnota 1800 pvoz/h.

Pro kapacitu dopravnich proudd druhého stupné plati rovnost se zakladni kapacitou
Ch=G,

Kapacita dopravnich proudi tfetiho a ¢Etvrtého stupné je vzdy niz8i nez zakladni
kapacita vlivem ovlivnéni nadifazenymi proudy, u kterych s rostoucim stupném vytiZeni roste
ptimo umérné¢ pravdépodobnost vyskytu fronty vozidel. Pro tieti stupenn podfazenosti
se potom zohlediuje pravdépodobnost nevzduti proudu druhého stupné. Pro Ctvrty stupen
podiazenosti se zohlednuje pravdépodobnost nevzduti proudu druhého a soucasné i tietiho

stupné.

Pii znalosti zakladni kapacity je mozné urcit stupné vytizeni jednotlivych jizdnich

pruhti ay. To se provede na zakladé vztahu 2 - 2:

I
ay =2 [ 2-2)
n
Kde:
ay stupeni vytizeni [-],
In intenzita dopravniho pruhu n-tého proudu [pvoz/h],

Cn kapacita jizdniho pruhu n-tého proudu [pvoz/h].

1.5.4 Kapacita jizdniho pruhu n-tého proudu 2. Stupné
Kapacita jizdniho pruhu proudt druhého stupné Cy, se rovna zakladni kapacité Gy. Pro
vozidla odbocujici vpravo z vedlej§i komunikace (dopravni proudy 6 a 12) a pro vozidla

odbocujici vlevo z hlavni komunikace (dopravni proudy 1 a 7) plati tedy vztah 2 - 3:

Cn = Gy (2-3)
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Kde:
n dopravni proudy 1,7,6 a 12 [-],
Cn kapacita jizdniho pruhu n-tého proudu [pvoz/h],

Gn zakladni kapacita jizdniho pruhu n-tého proudu [pvoz/h].

1.5.5 Kapacita jizdniho pruhu n-tého proudu 3. stupné
Pii vypoctech pro podfazené dopravni proudy tretiho stupné je nutné zohlednit

pravdépodobnosti nevzduti rozhodujicich nadfazenych dopravnich proudii druhého stupné.

Plati tedy vztah 2 - 4:
Cp = Poni " Ponz2 " G, [pvoz/h] (2-4)

Kde:

Cn kapacita jizdniho pruhu n-tého proudu [pvoz/h],

Gn zakladni kapacita jizdniho pruhu n-tého proudu [pvoz/h],

n dopravni proudy (5, 11) [-],

Poni  pravdépodobnost nevzduti nadiazenych dopravnich prouda [-],
nl = dopravni proud 1 nebo 6,

n2 = dopravni proud 7 nebo 12.

Pravdépodobnost nevzdutého stavu nadfazenych proudl po ni se stanovi podle vztahu 2 - 5:

Poi = max {* 7 %} [ 2-5)

Kde:

Poni  pravdépodobnost nevzduti nadfazenych dopravnich proudt [-],
nl = dopravni proud 1 nebo 6,

n2 = dopravni proud 7 nebo 12.

NP , . In
ay stupen vytizeni pro n-ty dopravni proud [-], a, = o
n
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Pii vypoctech kapacity pruhu podfazenych proudii tretiho stupné dopravni proudy

5 a 11 vykazuji vyss$i zohlednénou intenzitu dopravniho proudu, nez je samotna kapacita

dopravnich proudt. Tento fakt se projevi na urovni kvality dopravy, kde je stupen vytizeni

ay vyssi jak 1 a proto je uroven kvality dopravy nevyhovujici. Zavislost urovné kvality

dopravy na stupni vytizeni je znazornéna v nasledujici tabulce 11.

UKD

ozn. charakteristika al]
A velmi dobra <0,30
B dobra £0,55
G uspokojiva £0,75
D dostatecna <0,90
E nestabilni <1
F nevyhovujici 2

Tabulka 11 Zavislost stupné vytiZeni na irovni kvality dopravy

Zdroj: (5) s vlastnimi upravami

Tabulka 12 obsahuje udaje o Grovni kvality na feSené kiiZzovatce. Z dvandcti pruhi

dosahuji Ctyfi urovné kvality F, pouze 2 pruhy dosahuji velmi dobré urovné kvality, tedy

urovné kvality A.

Tabulka 12 Uroveii kvality na k¥iZovatce

. Dopravni prouddO Vijezd [F))(;S;-] UKD
Pardubice 1 C
Havlickav Brod Hlinsko A 2 -
Zdar nad Sazavou 3 -
Havli¢kiv Brod 4 F
Zd’ar nad Sazavou Pardubice B 5 F
Hlinsko 6 A
Zdar nad Sazavou 7 A
Hlinsko Havlickiv Brod C 8 -
Pardubice 9 -
Hlinsko 10 F
Pardubice Zdar nad Sazavou| D 11 F
Havlickiv Brod 12 B
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Kapacita nékterych dopravnich proudi je nevyhovujici (Groven kvality F), coz mize
mit za nasledek vliv na bezpecnost kiizovatky. Ridi¢i se stavaji z diivodu nedostateéné
kapacity dopravnich proud nervoznimi a jsou nuceni urychlit prijezd kiizovatkou a z toho
vznika riziko vzniku dopravni nehody. Jednim z moznych feSeni vedoucich ke zvySeni
bezpecnosti by byla vystavba okruzni kiizovatky. Proto bude v nasledujici kapitole proveden

vypocet kapacity okruzni kiizovatky.
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2 NAVRH OPATRENI NA ZVYSENI BEZPECNOSTI KRIZOVATKY
1/34; 1/37

Jednim z mozZnych feSeni vedoucich ke zvySeni bezpe€nosti by tedy byla vystavba
okruzni kfizovatky. Proto bude v nasledujici podkapitole proveden vypocet kapacity okruzni

ktizovatky.

2.1 Posouzeni kapacity okruzni kfiZzovatky

V nasledujici podkapitole bude obecné popsana okruzni kiizovatka a nasledné

proveden vypocet kapacity.

2.1.1 Zadkladni udaje okruZnich kiiZovatek
Okruzni kfizovatka je uroviiova kiizovatka, na niz je silnicni provoz veden
jednosmémym objezdem kolem stfedového ostrova. Je tedy uspofadana tak, ze vozidla
vjizdéjici do kiizovatky odbocuji vpravo a pohybuji se po okruznim jizdnim pasu

k pozadovanému vyjezdu, do kterého odbocuji opét vpravo (6).

Kazda ktizovatka se skladd ze stavebnich prvka a ty tvoii celek. Na nasledujicim
obrazku 14 je znazornéno jednoduché schéma okruzni kiizovatky s jednim okruznym pasem

a jednim jizdnim pruhem na vjezdu a vyjezdu.
Paprsek kfizovatky

Hranice okruzni kfizovatky "I" " "I
.

.
VIEZD VYJEZD

Délici smérovaci ostriuvek

re— VA VIEZD  —

— —

. wr— —

— —

— —

— —

— —

— 171 . VYJEZD mn
Nezpevnéna ¢ast
Stiedni délici pas i stfedniho ostrova

Sectans
VYIEZD. | VIEZD Prstenec

" I ” ” ”I OKruzni pas

Obrazek 14 Schéma okruzni kiiZovatky

Zdroj: (7)
40



2.1.2 Vyhody a nevyhody okruznich kiiZovatek

Okruzni kfizovatky maji celou fadu vyhod a nevyhod. Zde je uvedeno né&kolik

hledisek (8):

Z dopravné inZenyrského hlediska maji tyto vyhody:

z hlediska provozu jsou bezpe¢néjsi nez nefizené prisecné kiizovatky,

dochazi na nich k méné zadvaznym dopravnim nehoddm nez na netizenych prase¢nych
ktizovatkach z divodu nizsi rychlosti projizdéjicich vozidel,

oproti nefizenym kiizovatkdm disponuji vyssi kapacitou,

oproti nefizenym kiizovatkdm dochéazi k mensimu zdrZeni vozidel,

maji niz§i rychlost prijezdu oproti rychlosti hlavnich proudi na nefizenych
prasecnych kiizovatkach,

je na nich jednoznacné uréena prednost v jizd¢,

je na nich moznost otaceni, tedy moznost navratu do pivodniho sméru (oproti

prasecnym kiizovatkam).

Z urbanistického hlediska maji tyto vyhody:

umoziuji jednodussi ztvarnéni prostorti namesti (oproti pruse¢nym ktizovatkam),

lze na né umistit pomnik, pamatnik, zelen do prostoru stfedniho ostrova (oproti
pruse¢nym kiizovatkam),

potlacuji vzhled dopravni funkce prostoru kiiZovatky, odebranim sloupli a navéstidel
signaliza¢niho zabezpe€ovaciho zafizeni, které se jinak pouziva u kiiZovatek fizenych,
disponuji nizsimi naroky na plochu na vjezdech do malych a miniokruzich kfizovatek,

oproti pruseénym kiizovatkam s vétSim poctem fadicich pruht.

Z dopravné inZenyrského hlediska maji tyto nevyhody:

nelze na ni ovlivnit, popfipadé omezit provoz jako u fizenych kiizovatek,
nelze ji zaClenit do koordinovaného systému fizeni dopravy (oproti fizenym
ktizovatkam),

nelze na ni preferovat MHD oproti fizenym kiiZzovatkdm,

vvvvvv
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e dochazi zde k prodlouZeni cest pro chodce a k ovliviiovani plynulosti automobilového

provozu pii silné frekvenci péSich (oproti nefizenym prisecnym kiizovatkam),

Z urbanistického hlediska maji tyto nevyhody:

e u velkych okruznich ktizovatek jsou kladeny vys$si ndroky na plochu (oproti
pruse¢nym kiizovatkam),
e dochazi k omezené moznosti obsluhy objekti v priceli velkych okruznich kiizovatek

(oproti prasecnym kiizovatkam).

2.1.3 Mala okruzni kiiZovatka

Na misto stavajiciho uspordadani feSené kiizovatky by na zaklad¢ prostorovych
moznosti pfichdzela v avahu mald okruzni kiizovatka, kterd nachdzi uplatnéni zejména

V méstské zastavbe.

Pti vystavbé malé okruzni kiizovatky se musi dodrzovat zasady tak, aby byla zajisténa
bezpecnost projizd€jicich vozidel kiizovatkou a spravna funkce kfizovatky. Malé okruzni

kiiZzovatky by mély plnit nasledujici funkce:

e snizit rychlost projizdéjicich vozidel asi na 30 — 40 km/h,
e zajistit plynuly prijezd rozmérnych vozidel,

e 7zajistit bezpecCnost vSech ucastnikli provozu, zejména cyklistl a péSich.

Pii vystavbé okruzni kiizovatky by meély byt dodrzeny urcité podminky, kdy by
vSechny paprsky kiizovatky mély vést kolmo k okruznimu pasu, a osa paprsku by méla mifit
do stfedu kfizovatky. Snizenim Sitky a poloméru vjezdu by se méla zpomalit rychlost vozidel
vjizdgjicich do kfiZovatky a na druhou stranu zvySenim §ifky a poloméru vyjezdu by se mél
zvysit komfort vyjezdu. Hlavnim dtivodem, pro¢ dochazi k budovani okruznich kifizovatek, je
zvyseni bezpecCnosti. Proto se okruzni pas navrhuje sjednim, maximalné dvéma jizdnimi
pruhy, aby nedochazelo k zbyte¢nému piejizdéni mezi jizdnimi pruhy a vzniku dopravni
nehody. Pokud se kiizovatka nachazi v mistech, kde dochazi k ¢astému prijezdu rozmérnych
nakladnich vozidel, musi se jejich prujezd zajistit dostateénou Sitkou okruzniho pasu,
polomérem okruzni kiizovatky a polomérem vjezdl a vyjezda. Posledni podminkou je pouziti
jasného vodorovného a svislého dopravniho znaCeni, tedy omezit pocet znaceni,
aby nedochazelo k pteinformovanosti ucastnikli na pozemnich komunikacich.
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Nize uvedena tabulka 13 uvadi doporucené hodnoty parametri malych okruznich
ktizovatek. Jedna se pouze o orienta¢ni hodnoty a takové hodnoty, které se v praxi nejcastéji
vozidel, které budou kiiZzovatku projizdét, kategorii kiizujicich se komunikaci, na navrhové
rychlosti, ktera je obvykle 30 km/h, terénnimi poméry apod. Podrobné¢jsi informace k témto
hodnotam jsou uvedeny v TP 135.

Tabulka 13 Doporucené parametry malé okruZzni kiiZovatky

Parametr Oznaceni parametru Doporucena hodnota
Vnéjsi pramér D 25m-40m
Vnitini pramér d min. 11 m, zavisinaDa 3
Polomér vjezdu R1 8m-12m
Polomér vyjezdu R2 10m-15m
Sifka vjezdu §1 4m(5m)
Sitka vyjezdu 52 5m (4 m)
Sitka okruiniho pasu g 7m-8m
Sifka prstence p 1,5m-3m(min.1m)
Uhel sevieny sousednimi . .
vétvemi okruZni kfiZovatky A 2550

Zdroj: (7)

2.1.4 Vypocet kapacity okruZni kiiZovatky
Kapacita okruznich kiizovatek zavisi na stavebnim usporadani samotné kiizovatky,
kfizovatkou, na zkuSenostech fidi¢l, na intenzité nadfazenych proudii a na technickych
parametrech kiizovatky.
Pfi navrhovani prestavby prasecné kfizovatky na ktizovatku okruzni je nutné provést
vypocet kapacity. Kapacitou se rozumi nejvy$si mozna intenzita vozidel, kterd projedou
kiizovatkou za jednotku Casu. Na zékladé vypoctu bude mozné konstatovat, zda navrhovana

ktizovatka bude vyhovovat i vyhledové intenzité¢ dopravy.

Na zacatek je nutné prevést fyzickd vozidla na tzv. jednotkova vozidla z diivodu
sjednoceni riznorodé skladby dopravniho proudu. Pro okruzni kiizovatku existuji nasledujici

hodnoty:
43



e 1 osobni vozidlo = 1 jednotkové vozidlo,

e 1 nakladni vozidlo = 2 jednotkova vozidla,

e 1 nakladni souprava = 3 jednotkova vozidla.

Nasledujici tabulka 14 obsahuje hodnoty vyhledové

intenzity dopravy na dané

ktizovatce pro rok 2031. Intenzity jsou pfepocteny pomoci vysSe uvedenych koeficienti

na jednotkova vozidla.

Tabulka 14 Vyhledova intenzita dopravy pro rok 2031

. Ve sméru = Dojicaviipioad | Vieal Pro§;§;a [1;:] rok Intenzn[;:]\]ezdu
Pardubice 1 488
Havl. Brod Hiinsko 2 A 185 710
Zdar nad Sazavou 3 37
Havl. Brod 4 50
Zd4r n. Sazavou Pardubice 5 B 190 320
Hiinsko 6 80
Zdar nad Sazavou 7 68
Hiinsko Havl. Brod 8 C 177 304
Pardubice 9 59
Hiinsko 10 23
Pardubice Zdar nad Sazavou 11 D 203 512
Havl. Brod 12 286
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Na obrazku 15 je uvedeno schéma okruzni kiizovatky s oznacenim vjezda
(A, B, C a D) a jednotlivymi useky okruzni kiizovatky (Ul az US). Usekiim
U2, U4, U6 a U8 odpovidaji intenzity na okruhu v mistech vjezdi B, C, D a A. Rozdéleni

okruzni kfizovatky do téchto uisekt je dilezité pro dalsi vypocet.

Pardubice

Havli¢kiv Brod

Zdar nad Sézavou

Obrazek 15 Jednoduché schéma okruZzni kiiZzovatky
Zdroj: (9)
V tabulce 15 jsou uvedeny hodnoty intenzity vozidel z jednotlivych vyjezda

A —D do jednotlivych vjezdi A — D v jednotkovych vozidlech za hodinu [pvoz/h].

Tabulka 15 Tabulka intenzit na okruzni kFiZovatce

dzo nazev komunikace A (HB) B (ZnS) C (HIi) D (Pce) soucet
1. A (HB) 0 37 185 488 710
2 B (Zns) 50 0 80 190 320
3. C (HIi) 177 68 0 59 304
4. D (Pce) 286 203 23 0 512
soucet 513 308 288 737 1846

Zdroj: autor
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Dale se musi zjistit intenzita na okruhu v mistech napojeni vjezdd A — D. Tabulka

16 ukazuje zatiZeni jednotlivych Useki okruzni kfiZzovatky.

Tabulka 16 Tabulka intenzit na okruhu v raznych usecich

z Havlickav Brod |z Zd'ar nad Sazavou z Hlinsko z Pardubice
asek | ® = = w W W o o o o o o ZU;
l | l | l l l | l | | | [voz/h]
@ (3] o = (3] =) = o =] = @ (3]
U1 37 185 | 488 68 203 23 1004
U2 185 | 488 23 696
U3 185 | 488 50 80 190 23 1016
U4 488 50 190 728
U5 488 50 190 | 177 68 59 1032
U6 50 177 68 295
u7 50 177 68 286 | 203 23 807
Ug 68 203 23 294

Zdroj: autor

Vybarvena pole obsahuji ptislusné prepoctené hodinové intenzity. Po secteni vSech
intenzit na okruhu se dostane celkova intenzita dopravy na okruhu A — D. Dilezité jsou
zelen€ znazornény useky U2, U4, U6 a U8, protoZze to jsou intenzity pred jednotlivymi vjezdy

a maji na kapacitu daného vjezdu znaény vliv.

2.1.5 Posouzeni kapacity vjezdu

Kapacita vjezdu do okruzni kiizovatky je dana vztahem 2 - 6:

. . _Ik o
Ci=3600'(1—nKA_;§OO)”K'n"f;ef e300 2™ [vozih]  (2-6)

Kde:

Ci kapacita vjezdu [pvoz/h],

Ik intenzita dopravy na okruhu [pvoz/h],

Nk pocet jizdnich pruhti na okruhu [-],

Nikoet koeficient zohledfiujici pocet jizdnich pruhii na vjezdu [-],
Nikoef = 1,00  pro jednopruhové vjezdy,
Nikoef = 1,50  pro dvoupruhové vjezdy,

t kriticky ¢asovy odstup [s], zavisi na vzdalenosti mezi koliznimi body b. Zavislost
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na vzdalenosti mezi koliznimi body zvolena z diivodu prostorovych moznosti
ktizovatky jako b <11 m, poté je tedy ty= 4,5 s.

ts nasledny ¢asovy odstup [s], zavisi na poloméru vjezdu. Polomér vjezdu volen mensi
nez 8§ m z diivodil prostorovych moznosti kiizovatky, poté je tedy tg = 3,1 s.

A minimalni ¢asovy odstup mezi vozidly jedoucimi na okruhu za sebou [s], pro tento typ

okruzni kfizovatky konstantni hodnota rovnajici se 2,1 s.

2.1.6 Rezerva kapacity

Pred stanovenim hodnoty t, (stiedni doba zdrzeni) vyjadfované v sekundach
se ze znalosti navrhové intenzity dopravnich proudii a vypoctené kapacity pruhu stanovi

rezerva kapacity podle vztahu 2 - 7:

R., =C;i—I; [pvoz/h] 2-7)

Kde:

Rez  rezerva kapacity [pvoz/h],
Ci kapacita vjezdu [pvoz/h],

li intenzita dopravy na vjezdu [pvoz/h].
2.1.7 Stanoveni stiedni doby zdrieni

Stiedni doba zdrzeni zavisi na kapacité jizdniho pruhu pfislusného proudu a jeho

rezervé. Stfedni dobu zdrzeni 1ze stanovit podle nasledujiciho obrazku 16:
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Obrazek 16 Vztah stfedni doby zdrZeni na kapacité a jeji rezervé

Zdroj: (10)

Pro hodnoty stfedni doby zdrZeni ty vy$si nez 45 s je charakteristicky vysoky stupen
vytizeni a,. Hodnota t,, pro tento stav je vysoce citliva v zavislosti na kapacité a jeji rezervé.
Citlivost rustu stiedni doby zdrzeni v zavislosti na poklesu rezervy kapacity je vyrazné vyssi

pro dopravni proudy s mensi kapacitou (10).

Pro posouzeni urovné kvality dopravy na kfiZzovatce bez fizeni dopravy svételnou
signalizaci je kritériem ztratovy cas vyjadieny stfedni dobou zdrzeni jednotlivych
podiazenych proudu, piip. smisenych proudi. Pro stanoveni zavéru kapacitniho posouzeni
kiizovatky je nutné ovéfit, zda pro intenzitu dopravniho proudu I, (intenzita dopravy
na vjezdu I) neni prekrocena hodnota stiedni doby zdrzeni t, podle nasledujici podminky

2-8:

tyn < tw,lim (2-8)

Kde:

tw stfedni doba zdrzeni vozidel v dopravnim proudu n [S],
twiim  nejvyssi pripustnd sttedni doba zdrzeni vozidel dle pozadovaného stupné€ urovné
kvality dopravy [s].
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Posouzeni splnéni podminky nepiekroceni nejvyssi pripustné hodnoty stfedni doby
zdrzeni se provede pro vSechny vjezdy do okruzni kifizovatky. Pro celkové hodnoceni
ktizovatky vyslednym stupném UKD je rozhodujici nejméné ptiznivé hodnoceni s nejvyssi
dobou zdrzeni. Limitni hodnoty stfedni doby zdrZeni na vjezdu do okruzni kfizovatky jsou

uvedeny V nasledujici tabulce 17.

Tabulka 17 Limitni hodnoty sti‘edni doby zdrZeni na vjezdu do okruZni ki‘iZovatky

Urovet kvallty doprony stiedni doba zdrzeni [s]
Oznaceni Charakteristika doby zdrZeni
A Doba zdrzeni velmi mala <10
B ZdrZeni jesté bez front <20
C Ojedinélé kratke fronty <30
D Stabilni stav s vysokymi ztratami <45
E Nestabilni stav =45
F Prekrocena kapacita =3
Y UKD na stupni F je dosaZeno pfi hodnotéa, >1

Zdroj: (10)
Stupné urovné kvality dopravy lze charakterizovat nasledujicim zptisobem (10):
Stupent A Doba zdrzeni je velmi mala.
Stupeni B Podtazeny dopravni proud je ovlivnény. Doba zdrzeni je mala.
Stupen C Doba zdrzeni je citelna. Vznikaji ojedinélé kratké fronty.
Stupent D Fronta vozidel vyvolava vyrazné ¢asové ztraty. Dopravni situace je jesté
stabilni.
Stupen E Tvofi se fronta, kterd se pfi existujicim zatiZeni jiz nesnizuje. Charakteristicka

je citliva zavislost, kdy malé zmény zatéze vyvolaji prudky narust ztrat.
Stupen F Kapacita je ptekroc¢ena. Fronta vozidel nariista bez ohledu na dobu ¢ekani.

Kfizovatka je ptetizena v delSim casovém intervalu.

Podle CSN 73 6102 se pro kiizovatky poZaduji tyto stupné kvality dopravy na:

e dalnicich, rychlostnich silnicich a silnicich 1. tfidy stupen C.
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2.1.8 Stanoveni délky fronty
Délka  fronty na vjezdech do nefizené kiizovatky se dimenzuje
na 95% pravdépodobnost uvazované délky fronty. Znamena to, ze v95 % casu béhem
$pickové hodiny je fronta krats$i nez udavéa hodnota Nose, ve zbyvajicich 5 % casu se pripousti

fronta vozidel delsi.

Stupen vytizeni je dan nasledujicim vztahem 2 - 9:

—In . ]
=g [ 2-9)
Kde:
av stupenl vytizeni [-],
In navrhova intenzita dopravniho proudu n [pvoz/h],

Cn kapacita pruhu dopravniho proudu n [pvoz/h].

Délka fronty Nose, se stanovi podle nasledujiciho obrazku 17:

Obrazek 17 Délka fronty Ngso, na vjezdech do nefizené kiiZovatky v zavislosti na stupni
vytiZeni ay

Zdroj: (10)
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V néasledujici tabulce 18 je uvedena kapacita vjezdld. Podle udaji Ize fici, ze zadny

z vjezdli nedosahuje urovné kvality dopravy stupné F a pro Spickovou intenzitu dopravy

na okruzni kfizovatce vyhovuje kapacita na vSech

vjezdech. Pouze na vjezdu

A (od Havlickova Brodu) dosahuje Groven kvality dopravy stupné E, ale obsahuje rezervu

43 pvoz/h, coz je 5,7 % z kapacity. Zbylé vjezdy dosahuji trovné kvality dopravy stupné

C, respektive stupné B.

Tabulka 18 Vypocet kapacity okruzni ki'iZovatKky s jednim pruhem na vjezdu a jednim

pruhem na okruhu

Kapacita vjezdu
: : Iy I G Rez G a, Ness | UKD
paprsek | nazev komunikace
[pvoz/h] | [pvoz/h] | [pvoz/h] | [pvoz/h] |  [s] [ [m] [
1. Havl. Brod 294 710 753 43 58| 0,942895 144|E
2. Zdér nad Sazavou 696 320 483 163 21| 0,662526 31|C
3. Hlinsko 728 304 463 159 21| 0,656587 31|C
4. Pardubice 295 512 752 240 15| 0,680851 35|B

Zdroj: autor

Na obrazku 18 je znazornéna rezerva kapacity vjezdl. Z obrazku lze vycist,

ze kapacita je dostateCna na vSech vjezdech. Kapacita je pocitdna pro rozmérové nejmensi

okruzni kfizovatku, tudiz srostoucimi rozmeéry okruzni kfizovatky se bude zvySovat

i kapacita.

Vjezd

M Intenzita vjezdu

M Kapacita vjezdu

Obriazek 18 Rozdil kapacity vjezdu a intenzity vjezdu

o1

Zdroj: autor



2.1.9 Posouzeni kapacity vyjezdu

Zakladni kapacita vyjezdu z okruzni kiizovatky je ddna vztahem 2 - 10:

3600-
C, = % [voz/h] 2 - 10)

Kde:

Ce kapacita vyjezdu [voz/h],

Nekoef koeficient zohlednujici poc¢et pruhti na vyjezdu [-],
Nekoef = 1,00  pro jednoduché vyjezdy,
Nekoef = 1,50  pro dvoupruhové vyjezdy,

ts nasledny ¢asovy odstup vozidel na vyjezdu z okruzni kfizovatky [s].

2.1.10 Vliv prechazejicich chodcii
Pokud ptes vyjezd z okruzni kiizovatky prechazeji chodci, dochazi k ovliviiovani
kapacity vyjezdu. V pfipadé€, Ze je intenzita piechazejicich chodcii Ich vyssi nez 250 ch/h
a nebo soucet intenzit prechazejicich chodcli a vyjizd¢jicich vozidel Icn + le je vyssi
nez 800 (voz + ch)/h, stanovuje se kapacita vyjezdu podle jiného vzorce. V feSené okruzni
ktizovatce k tomuto ovliviiovani kapacity vyjezdu nedochazi, respektive se nenapliiuje

ani jedna ze zminénych podminek a proto byla kapacita vyjezdu feSena podle vzorce 2.10.

2.1.11 Posouzeni kapacity

Pro kazdy vyjezd z okruzni kiizovatky se vypocte stupen vytizeni a, podle vztahu

ay = — [] (2-11)

Kde:

ay stupen vytizeni [-],
le intenzita vozidel na vyjezdu [voz/h],
Ce kapacita vyjezdu [voz/h].
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Na zakladé vypoctu stupné vytiZeni lze konstatovat, zda vyjezd z kiiZovatky kapacitné
vyhovuje ¢i nevyhovuje. V piipade, kdy ay < 0,9 lze fici, Ze vyjezd kapacitné vyhovuje.
Naopak pokud je ay> 0,9, vyjezd kapacitné nevyhovuje.

Pro $pickovou intenzitu dopravy na okruzni kiizovatce vyhovuje kapacita (viz tabulka

19) na vSech vyjezdech.

Tabulka 19 Vypocet kapacity okruzni kiiZovatky s jednim pruhem na vyjezdu a jednim

pruhem na okruhu

Kapacita vyjezda
paprsek | nazev komunikace 'e o Ce = B e e
[pvoz/h] | [pvoz/h] | [pvoz/h] |  [-] A/N
1. Havl. Brod 513 1200 0,43 A
2. Zd'ér nad Sazavou 308 1200 0,26 A
3. Hlinsko 288 1200 0,24 A
4. Pardubice 737 1200 0,61 A
|Stanovena urovei kvality dopravy na vyjezdech okruzni kiiZzovatky A

Zdroj: autor

Soucasné je zde dostateCna hodnota rezervy kapacity vyjezdu. Tato rezerva kapacity
vyjezdu je zndzornéna na nasledujicim obrazku 19.
Kapacita okruzni kfizovatky je pocitdna pro rozmerové nejmen$i moznou okruzni

ktizovatku, tudiz s rostoucimi rozméry okruzni kiizovatky se bude kapacita zvySovat.

1400
1200
1000
§ 800
3 600 B Intenzita vyjezdu
M Kapacita vyjezdu
400 - pacitavyl
200 -
O 1 T T T
A B C D
Vyjezd

Obrazek 19 Rozdil kapacity vyjezdu a intenzity vyjezdu
Zdroj: autor
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2.2 DalSi bezpecnostni opatieni

Na zédklad¢ vypocti kapacity netizené kiizovatky bylo zjisténo, ze kapacita prisecné
nefizené ktizovatky sdanou organizaci dopravy nevyhovuje pro vyhledovou intenzitu
dopravy vroce 2031. Na zakladé tohoto zjisténi byla pocitana kapacita pro okruzni
ktizovatku, ktera kapacitné vyhovuje pro vyhledovou intenzitu dopravy v roce 2031 i s velkou
rezervou. Dle vysledkl by tedy pfestavba nefizené kiizovatky na malou okruzni kiiZzovatku
byla vhodnym feSenim, protoze soucasna kfizovatka je nevyhovujici z divodu kapacity,
coZz ma vliv na jeji bezpecnost. Problém malé okruZni kiizovatky by mohl byt v tom,
ze velikostné bude nedostaCujici pro projizdéjici nakladni soupravy. ZvySeni parametra
okruzni ktizovatky neni mozné z diivodu malych prostorovych moznosti. Proto je nutné

zvazeni dalSich opatfeni, ktera by vedla ke zvySeni bezpe€nosti.

2.2.1 Svislé znaceni
Jak vyplyva z analyzy dopravnich nehod na této kfizovatce, velmi Castym problémem
je nedani prednosti v jizd¢ z vedlejSi komunikace 1/37. Proto je dilezité soucasnou svislou
dopravni zna¢ku zdiiraznit a dostat ji tak do podvédomi fidi¢t. Resenim by bylo sougasnou
dopravni znacku P06 ,,Stij, dej pfednost v jizd€“ rozsifit o znacku s pouzitim retroreflexni

fluorescencni folie tiidy R3 podle nasledujiciho obrazku 20.

POZOR

A

Obrazek 20 Svislé dopravni znac¢eni P06 a IP22
Zdroj: www.dopravni-znaceni.eu

do usekli Castych dopravnich nehod. V obou smérech by bylo tedy vhodné umistit znacku

IP22 ,,Zména mistni upravy“ s napisem Pozor, Gsek Castych dopravnich nehod (viz obrazek
20).
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2.2.2 Svételné signalizacni zarizeni
Dal$im vhodnym opatienim by byla implementace svételného signaliza¢niho zatizeni
(dale jen SSZ). SSZ se realizuje za Ucelem zvySeni bezpecnosti a plynulosti silni¢niho
provozu, pfi¢emz tato kritéria se mohou sledovat jak z pohledu vozidel, tak z pohledu chodct.
Dale se navrhuje tehdy, jestlize intenzity dopravnich proudi piekracuji pfipustné kapacity
dopravnich proudii. K této podmince na feSené kiizovatce dochazi a bylo by feSenim,
jak zvysit kapacitu jednotlivych dopravnich proudt. Priklad svételné fizené kiizovatky je

na nasledujicim obrazku 21.

Obrazek 21 Svételné rizena kiizovatka

Zdroj: www.praha.eu

Nesmirnou vyhodou SSZ je jednoznacné feSeni piednosti chodcti, cyklistii a vozidel,
tudiz pti respektovani pravidel vSemi ucastniky silni¢niho provozu by nemélo dojit k nehodg¢.
Musi se ovSem zvazit i nevyhody, které toto zafizeni pfinasi. Jedna z nich spociva v tom,
ze pti selhani tidici je vyssi riziko nasledkii nehody. Dalsi nevyhodou je zpozdéni nékterych
dopravnich proudt, konkrétné proudd, které jsou nadfazeny ostatnim proudim. V praxi
se jedna o ptipad napt. pravého odboceni z hlavni pozemni komunikace, kde fidi¢ v piipadé
nefizené kiizovatky nemusi nikomu davat piednost v jizd¢. Pti realizaci SSZ se jeho doba

stravena prijezdem kiiZzovatky zvysi.
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Ovsem hlavni nevyhodou a problémem, pro¢ nedoslo k vybudovani SSZ na fesSené
kiiZzovatce je, Zze SSZ spada do pfisluSenstvi silnic. To znamend, Ze nadklady na vystavbu musi
financovat obec, nikoliv spravce komunikace. Podle informaci z obce je toto divod, kvili
kterému o zavedeni SSZ z diivodu finan¢nich prosttedkli neuvazuje. Dal§im problémem jsou

vysoké naroky na energii a udrzbu.

2.2.3 Vodorovné znaceni a osvétleni piechodu pro chodce

Pohyb chodcii pfedstavuje nejpiirozenéjsi a co do poctu cest nejcastéjsi formu pohybu.
Kazdé vyuziti jednotlivych druhti dopravy souvisi s pouzitim pési dopravy. Presto jsou vSak
chodci nejzranitelnéjSimi Gcastniky silni¢niho provozu a je potieba je néjakym zpiisobem
chréanit.

Opatieni zlepSujici bezpecnost chodcti na feSené kiizovatce jsou vzhledem k intenzité
projizdé€jicich vozidel a vysoké intenzit¢ pohybu chodcii hlavné v letnich mésicich zcela
nedostatecnd. Neni tedy problémem v noc¢nich hodinach nebo pii zhorSené viditelnosti
V lepsim ptipadé chodce pouze ohrozit. Divodem je Spatné viditelné vodorovné znaceni
ptechodu a chybéjici osvétleni ptechodu pro chodce.

Resenim by bylo tedy zvyraznéni vodorovného znadeni, nejlépe tzv. ¢erveno-bilym
ptechodem (Vviz obrazek 22), ktery nachazi vyuziti na zvlasté nebezpecnych mistech. Jedna
se o barevné zvyraznény bezpecnostni piechod pro chodce, ktery je zvyraznén cervenymi

pruhy. Toto znaceni je pro fidice motorovych vozidel 1épe viditelné ve dne, tak i v noci.

Obriazek 22 Cerveno-bily p¥echod pro chodce

Zdroj: www.proznak.cz
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Dalsi acinnou ochranou chodct na piechodech pro chodce je zapusténi barevnych
LED navéstidel do vozovky. Ty s dostatecnym ptedstihem upozorni fidiCe na blizici
se prechod.
pfechody samy detekuji chodce vstupujiciho do vozovky. Informace o vstupu chodce
na prechod pro chodce jsou v systému z kamer zndmy jeSté diive, neZ chodec skute¢né
vstoupi do vozovky a jsou zndmy po celou dobu prechdzeni. Timto zpisobem je spolehlivé
detekovéna i velmi pomalu jdouci osoba malého vzriistu po celou dobu piekonavani vozovky.
Indikatory umisténé v pfechodu pro chodce sviti nepfetrzitym svétlem, k jejich
automatickému rozblikdni a zmeény barvy dochazi v pfipadé, kdy se chodec dostane
do blizkosti pfechodu. Timto zptisobem je zajistén vizualni kontakt pro fidice (14).

Vsechny tyto systémy vSak museji byt doplnény pfisvétlenim. Vidét a byt vidén je
zakladnim predpokladem pro bezpecnost v silni¢nim provozu. K naplnéni tohoto predpokladu
dochézi hlavné ve vecernich a no¢nich hodinich a za snizené viditelnosti. Hlavnim ucelem
ptisvétleni prechodu pro chodce je zvyraznéni vlastniho mista pfechodu pro chodce a chodce,
ktefi se na ném nachazeji. Pro zvyraznéni se pouziva barva svétla odlisnd od okolniho
vefejného osvétleni, nejcastéji intenzivni svétlo bilé barvy. Tou je chodec osvicen tak, Ze je

vvvvvvvv

tmavsimu pozadi. Ptiklad takto ptisvétleného ptechodu pro chodce je na nasledujicim obrazku

23.

Obrazek 23 Prisvétleni pirechodu pro chodce

Zdroj: www.odbornecasopisy.cz
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2.2.4 Piktogramy upozoriiujici na cyklisty

Cyklisté jsou velmi rozmanitou skupinou a uz nedochazi k pouziti kola pouze
za Ucelem cest do prace, Skol, nebo na nakup. K sou¢asnym trendlim patii zdravy Zivotni styl
a tim je spojen rozvoj cykloturistiky. Pocet cyklistil se tedy v poslednich letech vyrazné zvysil
a je tedy nutné aplikovat vhodnéd opatfeni, ktera povedou ke zvySeni bezpecnosti cyklistl
projizdéjicich kiizovatkou.

Vhodnym opatfenim by byla realizace vodorovné dopravni znacky s oznalenim
V20, ktera se nazyva piktogramovy koridor pro cyklisty. Tato dopravni znacka slouZzi
k vyznaéeni prostoru a sméru jizdy cyklistd. Ridi¢e motorovych vozidel upozoriiuje, 7 se
nachazeji na pozemni komunikaci se zvySenym provozem cyklisti. Tato dopravni znacka
cyklistim nezarucuje zadna prava, jejim hlavnim ukolem je tedy upozornéni pro fidice
na existenci a smér pohybu cyklisti. Jeji pouziti v praxi je znazornéno na nasledujicim

obrazku 24.

1 d | o
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Obriazek 24 Piktogramy upozornujici na cyklisty

Zdroj: www.nakole.cz
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3 ZHODNOCENI NAVRZENYCH OPATRENI

Dopravnim prizkumem provedenym na teSené kiizovatce byly ziskany udaje, které
se staly podkladem pro stanoveni intenzity $pickové hodiny a k provedeni vypoctu kapacity
nefizené kiizovatky. Na zakladé vypoctu se doslo k zavéru, ze vyhledové kapacity pruhu
podiazenych proudu tfetiho a ctvrtého stupné nevyhovuji, tedy vykazuji vyssi zohlednénou
intenzitu nez je samostatna kapacita jednotlivych dopravnich proudti. Pozadovana troven
kvality jednotlivych dopravnich proudi dosahla stupné F, tedy nevyhovujici. Proto lze
konstatovat, ze vyhledova kapacita soucasné nefizené kiizovatky nevyhovuje. Zaroven
I v soucasné dobé¢ kiizovatka vykazuje v dobé dopravni $picky nedostatky v kapacité, které
byly viditelné pii provadéni dopravniho prizkumu a z vlastni zkuSenosti se tyto nedostatky
stale vyskytuji. Je tedy potfeba navrhnout opatieni, ktera by vedla k pozadovanému vysledku.

Jednim z moznych feseni, jak zvysit kapacitu kiizovatky a tim i samotnou bezpecnost,
je rekonstrukce soucasné kiizovatky na kiizovatku okruzni. Vzhledem Kk prostorovym
moznostem by bylo mozné uvazovat o okruzni kiizovatce o rozmérech v intervalu mezi
malou okruzni kfizovatkou a mini okruzni kfizovatkou. Po vypoctu kapacity okruzni
ktizovatky vSechny vjezdy kapacitné vyhovovaly s dostatecné velkou rezervou
i pro vyhledovou intenzitu, pouze u dopravniho proudu ve sméru Havli¢kiiv Brod — Pardubice
je uroven kvality dopravy na stupni E. I pies dosazeny stupeii ale disponuje malou rezervou —
5,7 %. Vybudovani okruzni kiizovatky je tedy vhodné fesSeni, kterym se dosdhne nejen
zvySeni kapacity kiiZzovatky, ale dojde i ke zvySeni bezpe¢nosti. Vzhledem K silnému
dopravnimu proudu ve sméru z Havlickova Brodu na Pardubice, ve kterém maji nékladni
soupravy velké zastoupeni (10,5 %), by bylo nutné zajistit dostateéné Siroky okruzni pas,
ktery by ve stiedu kiizovatky mél byt uzpisobeny pro prijezd rozmérnych nakladnich
vozidel. Zaroven pro plynuly a bezpetny prujezd je potiebny dostatecné velky polomér
vjezdi a vyjezda.

Pokud by nedoslo k vybudovani okruzni ktizovatky, je nutné zvazit dalsi opatfeni,
ktera by znamenala zvySeni bezpecnosti. NejvhodnéjsSim opatfenim, které by vedlo
k ocekavanému vysledku, je zavedeni svételného signalizaéniho zabezpeCeni. Z analyzy
dopravnich nehod na teSené kiizovatce vyplyva, ze nejCastéjSim a nejpravdépodobnéjsSim
divodem vzniku dopravni nehody je neddni ptednosti v jizdé. Ve sméru od Pardubic je

W

ptehlédnutim soucasné¢ nepfiliS§ vyrazného dopravniho znaceni. Zavedenim SSZ by

59



se pravdépodobnost, ze fidi¢ toto zafizeni piehlédne, ptiblizila témét k nule. V opacném
sméru, tedy od Zd’aru nad Sazavou, je dopravni piestupek v podob& nedani prednosti v jizds
zptsoben malymi ¢asovymi odstupy vozidel v nadfazenych proudech na bezpecny prijezd
ktizovatkou. U dopravnich proudi tfetiho a ¢tvrtého stupné je velmi mald casova rezerva
na prijezd kiizovatkou z divodu vytizeni ostatnich dopravnich proudi. Proto fidi¢i jednaji
Casto ve stresu a snazi se vyuzit i mensich ¢asovych odstupt vozidel v nadfazenych proudech
k rychlému projeti kiizovatkou, coz vede ke vzniku dopravni nehody. Aplikaci SSZ, ktera
se vyznacuje jasn¢ vymezenym ¢asovym prostorem pro projeti kiizovatkou, by tento problém
Vv podobé nedani prednosti vjizdé byl eliminovan. I pies to, ze se jedna o jedno
finan¢ni prostiedky potfebné nejen na vybudovani, ale 1 na samotny provoz. Vystavbu
a nasledné samotny provoz SSZ nehradi spravce komunikace (v tomto piipadé Reditelstvi
silnic a dalnic), ale samotna obec.

Samotné kiizovatka je zna¢né vyuzivana chodci a v letnich mésicich cyklisty. Jejich
bezpecnostni ochrana je ovSem znekliditujici. Divodem je Spatné viditelné vodorovné znaceni
upozoriujici Ucastniky silni¢niho provozu na piechod pro chodce a chybé&jici osvétleni
ptechodl. Vzhledem k tomu, Ze v blizkosti ktizovatky se nachazi kino, zdkladni skola
a motorest, je pocCet chodcii pohybujicich se u kifizovatky vysoky. Moznosti, jak zvysit
bezpecnost nejzranitelnéjSich Ucastnikli silni€niho provozu, je zvyraznéni vodorovného
znaCeni, nejlépe vSak zavedeni tzv. bezpecnostnich pirechodii (technologie popsana
v podkapitole 2.2.3). Ochranu ve vecernich a nocnich hodinach a za snizené viditelnosti
zajistit prisvétlenim.

Vedeni mésta je velkym zastincem cyklistické dopravy a v poslednich letech doslo
k velkému poctu vybudovani novych cyklostezek a péSich zon. To vSe ma
za nasledek, Ze cyklistickd doprava ma v regionu stale vétsi zastoupeni. Re$ena kiizovatka
slouzi jako spojnice jednotlivych cyklostezek a k jejich napojeni musi cyklista vyuzit prajezd
kfizovatkou. V souCasné dobé neexistuje zadné opatieni, které by cyklisty chranilo nebo
upozoriovalo ostatni ucastniky silni¢niho provozu na jejich vyskyt. Opatfenim, jak zvysit
bezpecnost cyklistl, je realizace piktogramového koridoru pro cyklisty pomoci vodorovné
dopravni znaCky s oznacenim V20. Tato dopravni znacka upozoriuje fidice na vyskyt

cyklistl, ovSem cyklistim nezarucuje zadna prava.
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ZAVER
Cilem bakaléafské prace je navrh zmény organizace dopravy vedouci ke zvySeni
bezpecnosti. Analyza ukéazala, ze soucasnd nefizend kiizovatka jiz nespliiuje dopravni
pozadavky z kapacitniho hlediska ani z hlediska bezpecnosti. Byla navrzena a posouzena
vhodna opatieni, ktera by vedla ke zlepsSeni stavajici dopravni situace a tim i ke zvySeni
bezpeCnosti prostfednictvim zvySeni kapacity kiizovatky a realizaci svislého znaceni,

vodorovného znaceni a piktogramového koridoru pro cyklisty.

Z navrzenych opatieni vyplynulo, ze vybudovanim okruzni kiizovatky by se dosahlo
zvySeni kapacity kiizovatky, ovSem problém by mohl byt z hlediska rozmér pii prijezdu
rozmérn¢jSich nakladnich vozidel. Jako vhodna alternativa by bylo zfizeni svételného
signalizacniho zabezpeceni, které mésto ale nebude financovat. VSechna uvedena opatieni
musi byt doplnéna prvky, které zvysi bezpeCnost chodcl, cyklisti a osob s omezenou

schopnosti pohybu a orientace.
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Priloha A
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Intenzita dopravy z Pardubic do Havlickova Brodu

Priloha B

Misto: Pardubice - Hav. Brod Datum: 9.12.2011
Cislo komunikace: |I. Ttida Den tydne: patek
Stanovisteé: Doba prizkumu: 14:00 - 16:00
1. [Kategorie a tfida komunikace: S|
2. |Nedélni faktor:
3. |Charakter provozu: hospodarsky | smiSeny | rekreacni
4. |Skupina pfepoctowych koeficient(:
druh vozidel
O N K S
Intenzita dopravy za dobu prizkumu
5. |b&zného pracowniho dne Im [VOZ] 196 39 22 257
6. |Prepoctowy koeficient dennich variaci Km.a [-] 6,58 7,66 8,31 6,88
7. |Denni intenzita dopravy lg [voz/den] 1290 299 183 1769
8. |Prepoctowy koeficient tydennich variaci Kat [-] 0,87 0,80 0,83 0,84
9. |Tydenni primér dennich intenzit dopravy Iy [voz/den] 1127 240 153 1492
10. [Prepoctowy koeficient ro€nich variaci kt,rprD1 [-] 1,19 1,18 1,15 1,12
11. |Roc¢ni primér dennich intenzit dopravy RPDI [voz/den] 1345 283 177 1668
12. [Odhad presnosti uréeni RPDI [%] 18,4
13. |Prepoctovy koeficient Krpp1,50 []
14. |Padesétirazova hodinova intenzita dopravy Iso [Voz] | |
15. |Prepoctowy koeficient kreprsn [-] 0,081
16. [Intenzita 3pikové hodiny len [VOZ] 109 23 | 15 | 136




Intenzita dopravy z Pardubic do Zd’aru nad Sazavou

Priloha C

Misto: Pardubice - Zdar nad Sédzawou [Datum: 9.12.2011
Cislo komunikace: |I. Trida Den tydne: patek
Stanovisté: Doba priizkumu: 14:00 - 16:00
1. |Kategorie a tfida komunikace: S|
2. |Nedélni faktor:
3. [Charakter provozu: hospodaisky | smiSeny | rekreacni
4. [Skupina prepocétowch koeficient(:
druh vozidel
¢} N K S
Intenzita doprawy za dobu pruzkumu
5. |bézného pracowniho dne Im [vOz] 140 28 14 182
6. |Prepoctovy koeficient dennich variaci Km,da [] 6,58 7,66 8,31 6,88
7. |Denni intenzita dopravy l4 [voz/den] 922 215 117 1253
8. |Prepoctowy koeficient tydennich variaci Ka.t [] 0,87 0,80 0,83 0,84
9. [Tydenni primér dennich intenzit dopravy Il [voz/den] 806 173 98 1057
10. |Prepoctowy koeficient ro¢nich variaci ki rPo1 [] 1,19 1,18 1,15 1,12
11. |Roc¢ni primér dennich intenzit dopravy RPDI [woz/den] 962 204 113 1182
12. |Odhad presnosti uréeni RPDI [%] 18,4
13. |Prepoctowy koeficient Krppi.50 [-]
14. |Padesatirazova hodinova intenzita dopravy Iso [VOZ] | |
15. |Prepoctowy koeficient Krpp1.sh [-] 0,081
16. |Intenzita $pickové hodiny lsn [VOZ] 78 17 | 10 | 9




Intenzita dopravy z Pardubic do Hlinska

Priloha D

Misto: Pardubice - Hlinsko Datum: 9.12.2011
Cislo komunikace: |I. Trida Den tydne: patek
Stanovisté: Doba prizkumu: 14:00 - 16:00
1. |Kategorie a tfida komunikace: S|
2. |Nedélni faktor:
3. |Charakter provozu: hospodarsky | smiSeny | rekreaéni
4. |Skupina prepoétowch koeficient(:
druh vozidel
0 N K S
Intenzita doprawy za dobu prizkumu

5. |b&zného pracowniho dne Im [Voz] 22 1 0 23
6. |Prepoctowy koeficient dennich variaci Km.a [-] 6,58 7,66 8,31 6,88
7. |Denni intenzita dopravy lq [voz/den] 145 8 0 159
8. |Prepoctowy koeficient tydennich variaci Kat [] 0,87 0,80 0,83 0,84
9. |Tydenni primér dennich intenzit dopravy Iy [voz/den] 127 7 0 135
10. |Prepoctowy koeficient ro€nich variaci ki.rPo1 [] 1,19 1,18 1,15 1,12
11. |Ro¢ni primér dennich intenzit dopravy RPDI [voz/den] 152 9 0 151
12. |Odhad pfesnosti ur€eni RPDI [%] 18,5
13. |Prepoctovy koeficient Krpo1,50 [-]
14. |Padesatirazova hodinova intenzita dopravy Iso [VOZ] | | |
15. |Prepoctovy koeficient Krepish [] 0,081
16. |Intenzita §pickové hodiny lsh [voz] B3 [ 1 | o | 13




Intenzita dopravy z Havli¢kova Brodu do Zd’4ru nad Sazavou

Priloha E

Misto: Hawvigkav Brod - Zdar n. SazavoyDatum: 9.12.2011
Cislo komunikace: |I. Tfida Den tydne: patek
Stanovisté: Doba priizkumu: 14:00 - 16:00
1. |Kategorie a tfida komunikace: S|
2. |Nedélni faktor:
3. [Charakter provozu: hospodarsky | smiSeny | rekreacni
4. [Skupina prepocétowych koeficientl:
druh wozidel
@) N K S
Intenzita dopravy za dobu pruzkumu

5. |bézného pracowniho dne Im [v0z] 38 2 0 40
6. |Prepoctowy koeficient dennich variaci Km.d [-] 6,58 7,66 8,31 6,88
7. |Denni intenzita dopravy l4 [voz/den] 250 16 0 276
8. |Prepoctowy koeficient tydennich variaci Kat [-] 0,87 0,80 0,83 0,84
9. |Tydenni primér dennich intenzit dopravy Il [voz/den] 219 13 0 233
10. |Prepoctowy koeficient ro€nich variaci ki,rpo1 [-] 1,19 1,18 1,15 1,12
11. |Roc¢ni primér dennich intenzit dopravy RPDI [wvoz/den] 262 16 0 261
12. |Odhad presnosti uréeni RPDI [%] 18,5
13. |Prepoctowy koeficient Krpo1,50 [-]
14. |Padesatirazova hodinova intenzita dopravy Iso [V0z] | | |
15. |Prepoctowy koeficient krpo1,sh [-] 0,081
16. |Intenzita $pigkové hodiny lsn [vOz] 2 [ 2 | o | =2




Intenzita dopravy z Havlickova Brodu do Hlinska

Priloha F

Misto: Havi¢klv Brod - Hlinsko Datum: 9.12.2011
Cislo komunikace: [I. Trida Den tydne: patek
Stanovisté: Doba priizkumu: 14:00 - 16:00
1. |Kategorie a tfida komunikace: S|
2. |Nedélni faktor:
3. |Charakter prowozu: hospodaisky |  smigeny | rekreacni
4. [Skupina pfepoctowch koeficientu:
druh vozidel
[¢] N K S
Intenzita dopravy za dobu pruzkumu
5. |bézneho pracowniho dne Im [Voz] 153 19 10 182
6. |Prepoctowy koeficient dennich variaci Km,d [-] 6,58 7,66 8,31 6,88
7. |Denni intenzita dopravy lq [voz/den] 1007 146 84 1253
8. |Prepoctowy koeficient tydennich variaci Kat [-] 0,87 0,80 0,83 0,84
9. |Tydenni pramér dennich intenzit dopravy Iy [voz/den] 880 118 70 1057
10. |Prepoctowy koeficient ro¢nich variaci kirpPo1 [] 1,19 1,18 1,15 1,12
11. |Ro¢ni primér dennich intenzit dopravy RPDI [woz/den] 1051 139 81 1182
12. |Odhad presnosti ur¢eni RPDI [%] 18,4
13. |Prepoctovy koeficient Krpp1.50 [-]
14. |Padesatirazova hodinova intenzita dopravy Iso [VOZ] | |
15. |Prepoctovy koeficient Krepi,zh [] 0,081
16. |Intenzita $pickové hodiny lsn [VOZ] 86 2 | 7 | 9




Intenzita dopravy z Havlickova Brodu do Pardubic

Priloha G

Misto: Haui¢kiiv Brod - Pardubice Datum: 9.12.2011
Cislo komunikace: |I. Trida Den tydne: patek
Stanovisté: Doba prizkumu: 14:00 - 16:00
1. [Kategorie a tfida komunikace: S|
2. |Nedélni faktor:
3. |Charakter provozu: hospodarsky | smiSeny | rekreacni
4. |Skupina prepoétowych koeficient(:
druh vozidel
0] N K S
Intenzita dopravwy za dobu prazkumu
5. |b&Zného pracowniho dne Im [VOz] 317 66 45 428
6. |Prepoctow koeficient dennich variaci Km,d [-] 6,58 7,66 8,31 6,88
7. |Denni intenzita dopravy lq [voz/den] 2086 506 374 2946
8. |Prepoctowy koeficient tydennich variaci Ka.t [-] 0,87 0,80 0,83 0,84
9. |Tydenni prmér dennich intenzit dopravy Il [voz/den] 1822 407 312 2484
10. |Prepoctovy koeficient rocnich variaci ki,rpoi1 [-] 1,19 1,18 1,15 1,12
11. |Ro¢ni primér dennich intenzit dopravy RPDI [wvoz/den] 2175 480 360 2776
12. [Odhad presnosti ur¢eni RPDI [%] 18,4
13. |Prepoctowy koeficient Krpp1,50 [-]
14. |Padesatirazova hodinova intenzita dopravy Iso [VOz] | | |
15. |Prepoctowy koeficient krepi,sh [-] 0,081
16. [Intenzita Spickowé hodiny lsn [v0Z] 177 [ 39 | 30 [ 25




Intenzita dopravy ze Zd’aru nad Sazavou do Havlickova Brodu

Priloha H

Misto: Zdar n. Sazawou - Havigkav Brod Datum: 9.12.2011
Cislo komunikace: |I. Tridy Den tydne: patek
Stanovisté: Doba priizkumu: 14:00 - 16:00
1. |Kategorie a tfida komunikace: Sl
2. [Nedélni faktor:
3. [Charakter provozu: hospodaisky |  smiseny |  rekreacni
4. [Skupina prepoétowch koeficientu:
druh vozidel
O N K S
Intenzita dopravy za dobu pruzkumu

5. |b&zného pracowniho dne Im [vOZz] 27 6 3 36
6. |Prepoctovy koeficient dennich variaci Km.da [] 6,58 7,66 8,31 6,88
7. |Denni intenzita dopravy I [voz/den] 178 46 25 248
8. |Prepoctowy koeficient tydennich variaci Kat [-] 0,87 0,80 0,83 0,84
9. |Tydenni prdmér dennich intenzit dopravy Iy [voz/den] 156 37 21 210
10. |Prepoctovy koeficient ro¢nich variaci ki rpeoi [-] 1,19 1,18 1,15 1,12
11. |Ro¢ni prumér dennich intenzit dopravy RPDI [woz/den] 187 44 25 235
12. |Odhad presnosti uréeni RPDI [%] 18,5
13. |Prepoctovy koeficient Krpo1,50 [-]
14. |Padesatirazova hodinova intenzita dopravy Iso [V0z] | |
15. |Prepoctowy koeficient Krpp1,3h [-] 0,081
16. |Intenzita $pickové hodiny len [VOZ] 16 4 | 3 | 2




Intenzita dopravy ze Zd’aru nad Sazavou do Pardubic

Priloha I

Misto: Zdar nad Sazawou - Pardubice |Datum: 9.12.2011
Cislo komunikace: |I. Tridy Den tydne: patek
Stanovi§té: Doba prizkumu: 14:00 - 16:00
1. |Kategorie a tfida komunikace: S|
2. [Nedélni faktor:
3. |Charakter provozu: hospodaisky |  smiseny |  rekreani
4. |Skupina prepo¢towch koeficientl:
druh vozidel
o N K S
Intenzita dopravy za dobu prazkumu
5. |bé&zného pracowniho dne Im [voz] 148 19 13 180
6. [Prepoctowy koeficient dennich variaci Km.a [-] 6,58 7,66 8,31 6,88
7. |Denni intenzita dopravy Iy [voz/den] 974 146 108 1239
8. |Prepoctowy koeficient tydennich variaci kat [-] 0,87 0,80 0,83 0,84
9. |Tydenni primér dennich intenzit dopravy Il [voz/den] 851 118 90 1045
10. |Prepoctowy koeficient ro€nich variaci Ke.rPo1 [-] 1,19 1,18 1,15 1,12
11. |Ro€ni prdmér dennich intenzit dopravy RPDI [voz/den] 1016 139 104 1168
12. |Odhad presnosti uréeni RPDI [%] 18,4
13. |Pfepoctowy koeficient Krppi 50 [-]
14. |Padesatirazova hodinova intenzita dopravy Isg [VOZ] | |
15. |Pfepoctowy koeficient Kreoi sh [-] 0,081
16. |Intenzita $pickové hodiny lsn [vOz] 83 2 | o | 5




Intenzita dopravy ze Zd’aru nad Sazavou do Hlinska

Ptiloha J

Misto: Zdér nad Sazawou - Hlinsko Datum: 9.12.2011
Cislo komunikace: |I. Trida Den tydne: patek
Stanovisté: Doba priizkumu: 14:00 - 16:00
1. |Kategorie a tfida komunikace: S|
2. |NedélIni faktor:
3. |Charakter provozu: hospodarsky | smiSeny | rekreacni
4. |Skupina prepoétowch koeficient(:
druh vozidel
O N K S
Intenzita dopravy za dobu prizkumu

5. |bézného pracowniho dne Im [VOZ] 41 18 4 63
6. |Prepoctowy koeficient dennich variaci Km.a [] 6,58 7,66 8,31 6,88
7. |Denni intenzita dopravy lq [voz/den] 270 138 34 434
8. |Prepoctovy koeficient tydennich variaci Kat [] 0,87 0,80 0,83 0,84
9. |Tydenni primér dennich intenzit dopravy Iy [voz/den] 236 111 29 366
10. |Prepoctovy koeficient ro¢nich variaci ki rpoi [-] 1,19 1,18 1,15 1,12
11. |Roc¢ni primér dennich intenzit dopravy RPDI [woz/den] 282 131 34 409
12. |Odhad presnosti uréeni RPDI [%] 18,4
13. |Prepoctowy koeficient Krpp1,50 [-]
14. |Padesatirazova hodinova intenzita dopravy Iso [voz] | |
15. |Prepoctovy koeficient Krep1.sh [-] 0,081
16. |Intenzita $pickové hodiny len [vOZ] 23 1| T




Intenzita dopravy z Hlinska do Pardubic

Priloha K

Misto: Hlinsko - Pardubice Datum: 9.12.2011
Cislo komunikace: |I. Tfida Den tydne: patek
Stanovisté: Doba priizkumu: 14:00 - 16:00
1. [Kategorie a tfida komunikace: S|
2. [Nedélni faktor:
3. |Charakter provozu: hospodaisky | smiSeny | rekreacni
4. |Skupina prepo¢towch koeficientu:
druh vozidel
O N K S
Intenzita dopravy za dobu prazkumu

5. |bé&zného pracowniho dne Im [voz] 54 2 2 58
6. |Prepoctowy koeficient dennich variaci Km,d [] 6,58 7,66 8,31 6,88
7. |Denni intenzita dopravy l4 [voz/den] 356 16 17 400
8. |Prepoctovy koeficient tydennich variaci Ka.t [] 0,87 0,80 0,83 0,84
9. [Tydenni prdmér dennich intenzit dopravy Il [voz/den] 311 13 15 338
10. |Prepoctowy koeficient rocnich variaci ki,rpo1 [] 1,19 1,18 1,15 1,12
11. |Roc¢ni primér dennich intenzit dopravy RPDI [woz/den] 372 16 18 378
12. |Odhad presnosti uréeni RPDI [%] 18,5
13. |Prepoctowy koeficient Krpp1,50 []
14. |Padesatirazova hodinova intenzita dopravy Iso [vOz] I | |
15. |Prepoctowy koeficient Krppi,5h [] 0,081
16. |Intenzita §pickové hodiny ln [voz] s [ 2 | 2 | =




Intenzita dopravy z Hlinska do Havli¢kova Brodu

Priloha L

Misto: Hlinsko - Havii¢kGv Brod Datum: 9.12.2011
Cislo komunikace: |I. Trida Den tydne: patek
Stanoviste: Doba prizkumu: 14:00 - 16:00
1. |Kategorie a tfida komunikace: S|
2. |Nedélni faktor:
3. |Charakter provozu: hospodarsky | smiSeny | rekreacni
4. [Skupina pfepoétowych koeficientu:
druh vozidel
0] N K S
Intenzita doprawy za dobu pruzkumu
5. |bézného pracowniho dne Im [voz] 123 23 13 159
6. |Prepoctowy koeficient dennich variaci Km,da [-] 6,58 7,66 8,31 6,88
7. |Denni intenzita dopravy l4 [voz/den] 810 177 108 1095
8. |Prepoctowy koeficient tydennich variaci kgt [-] 0,87 0,80 0,83 0,84
9. |Tydenni primér dennich intenzit dopravy Iy [voz/den] 708 143 90 924
10. |Prepoctovy koeficient ro¢nich variaci ke,rpo1 [-] 1,19 1,18 1,15 1,12
11. |Roc¢ni primér dennich intenzit dopravy RPDI [voz/den] 845 169 104 1033
12. [Odhad presnosti uréeni RPDI [%] 18,4
13. |Prepoctovy koeficient Krpp1,50 []
14. |Padesatirazova hodinova intenzita dopravy lso [Voz] | | |
15. |Prepoctowy koeficient KrpD1 5 [] 0,081
16. [Intenzita &pickové hodiny ln [Wz] 60 [ 14 | o | s




Intenzita dopravy z Hlinska do Zd’aru nad Sazavou

Priloha M

Misto: Hlinsko - Zd'ar nad S&zavou Datum: 9.12.2011
Cislo komunikace: |I. Tida Den tydne: patek
Stanovisté: Doba priizkumu: 14:00 - 16:00
1. |Kategorie a tfida komunikace: S|
2. |Nedélni faktor:
3. |Charakter provozu: hospodaisky |  smiseny |  rekreagni
4. |Skupina pfepoctowych koeficientu:
druh vozidel
O N K S
Intenzita dopravy za dobu pruzkumu

5. |b&Zného pracowniho dne Im [voz] 62 6 1 69
6. |Pfepoctowy koeficient dennich variaci Km,d [-] 6,58 7,66 8,31 6,88
7. |Denni intenzita dopravy I [voz/den] 408 46 9 475
8. |Prepoctowy koeficient tydennich variaci Ka.t [-] 0,87 0,80 0,83 0,84
9. [Tydenni primér dennich intenzit dopravy I, [voz/den] 357 37 8 401
10. |Prepoctovy koeficient ro¢nich variaci ki,rro1 [-] 1,19 1,18 1,15 1,12
11. |Rocni primér dennich intenzit dopravy RPDI [wvoz/den] 427 44 10 449
12. |Odhad presnosti uréeni RPDI [%] 18,4
13. |Prepoctowy koeficient Krpp1,50 [-]
14. |Padesatirazova hodinova intenzita dopravy Isp [VOZ] | | |
15. |Prepoctowy koeficient Krepi,sh [-] 0,081
16. |Intenzita Spickové hodiny Iy [voz] 35 [ a4 | 1 | a3




Vypocet kapacity nefizené kiizovatky

Priloha N

dopravni proud i radici
7 a0 pruh
Pce 1
Havl. Brod Hli A 2
ZnS 3
- HB 4
e e o [
Hli 6
ZnsS 7
Hlinsko HB Cc 8
Pce 9
Hli 10
Pardubice  [ZnS D 11
HB 12
paprsek dopravni OA NA NS M c (skute€nd) intenzita . (zohlc_ednéné) . ) ’
kiizovatky proud [voz/h] | [voz/h] | [voz/h] | [voz/h] | [voz/h] CIEEo RNy TSz GOy paciaze peldoprasniiprendy
[voz/h] proudu [pwoz/h]
1 317 66 45 428 506 159
A 2 153 19 10 182 203 -
3 38 2 0 40 41 -
4 27 6 3 36 42 1326
B 5 148 19 13 180 203 887
6 41 18 4 63 76 202
7 62 6 1 69 73 182
C 8 123 23 13 159 184 -
9 54| 2 2 58 61 -
10 22 1 0 23 24 1130
D 11 140 28 14 182 210 887
12 196 39 22 257 299 188
Dopravni (zohlednénad) intenzita dopr. (skute€na) intenzita zakladni kapacita
Srond proudu nadirazenych dopr. proudu Gn tg t
[pvoz/h] [voz/h] [ovoz/hl
1 506 587 821 4,5 2,6 1 t
7 73 251 1107 4.5 26 _ 3600 e*f'ao‘(trg')
6 76 265 788 4,7 3,7 —n t
12 299 445 684 4,7 3.7 f
5 203 1067 261 6,2 3,9
11 210 1069 261 6,2 3,9
4 42 1362 175 6,3 4,1 1-a,
10 24 1153 225 6,3 4,1 po,n - TT'BX{ 0 }
Kapacita pruhu podfazenych proudil 2. stupné
Dopravni kapacita C, stupen vytizeni a, | délka fronty Noso, pravdépodobnost nevzduti proudu Cn = Gn a, = I_n
proud [pvoz/h] [ [m] Pon [-] Px [ C,
1 821 0,616 0,384
7 1107 0,066 0,934 s
6 788 0,096 —— 0,904 | a - Z I
12 684 0,437 e 0,563 | ' Z C,
Kapacita pruhu podfazenych proudu 3. stupné
Dopravni kapacita C, stupen vytizeni a, pravdépodobnost nevzduti proudu C h = Py G 1
proud [pvoz/h] [ Pon [ Pzn [ Pen 1 1-p, 1-po,
5 93,536 2,170 t—t—
11 93,536 2,245 Py o




