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ANOTACE

Autor se v praci zabyva analyzou soucasného stavu dopravy v dané lokalité¢ a v dalSi ¢asti
také moznym navrhem zmény organizace dopravy. Vysledkem této prace je nalezeni

optimalniho feSeni dopravy dané kiizovatky.

KLICOVA SLOVA

doprava, kfizovatka, navrh, organizace dopravy, provoz, zména

TITLE

Assessment of changes in the organization and design of traffic at the intersection of Jana

Palacha and Teplé¢ho in Pardubice.

ANNOTATION

The author analyzes the current state of traffic in the area and other parts also possible
proposal for changes in the organization of transport. The result of this work should be to find

the optimal solution of the traffic intersection.
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traffic, intersection, design, transport organization, operation, change
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UvOD

Intenzita silni¢ni dopravy na vétSin€ komunikaci v Pardubicich neustéle roste a s tim
rostou 1 negativni vlivy, které ovliviiuji kvalitu zivota ve meésté. Mezi nejveétsi negativa
ovliviiujici zivot ve mésté patii tvorba kongesci, které ochromuji dopravu ve mésté hlavné
v dopravnich Spickach. Tyto kongesce vznikaji hlavné kvili vysoké intenzité dopravy
mésta, ktery by dopravé v centru velice odleh¢il.

Diplomova prace se zabyva situaci organizace dopravy na kiizovatce ulic Jana
Palacha, Teplého a Pichlova. Kvuli neustale se zvySujici intenzité provozu na této kiizovatce
se magistrat mésta Pardubic rozhodl postupné tuto situaci fesit.

Cilem diplomové prace bylo na zékladé analyzy organizace dopravy z hlediska
bezpecnosti, kapacity a plynulosti provozu na této kiizovatce navrhnout mozna feSeni zmény
organizace dopravy, kterd by vedla ke zlepSeni dopravni situace na této kiizovatce.

V zavéru prace jsou navrhované varianty zhodnoceny z hlediska ptinost ke zvyseni
bezpecnosti a plynulosti provozu na této kiizovatce.

Analyza organizace dopravy byla zpracovana ke dni 21. 3. 2013. V té dobé¢ jiz byla
planovana rekonstrukce ulice Teplého. Pfesné upravy, které budou pii rekonstrukei provedeny
a které se budou tykat i organizace dopravy na feSené kiizovatce, se autorovi v dob¢
provadéni analyzy po komunikaci s Magistritem mésta Pardubic nepodafilo zjistit.
Rekonstrukce ulice Teplého byla dokoncena v poloving listopadu 2013. Z pohledu organizace
dopravy na feSené kiizovatce dosSlo pouze ke zvétSeni poloméeru oblouku pti odboceni z ulice

Jana Palacha do ulice Teplého.
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1 ANALYZA SOUCASNEHO STAVU

Pardubice maji statut statutarniho mésta a nachazeji se v Pardubickém kraji, ktery lezi
ve vychodnich Cechach. Méstem protékaji feky Labe a Chrudimka, zde se do sebe také
vlévaji. Rozloha mésta je tém& 78 km’ a dle spravniho &lenéni se v ném nachdzi
19 katastralnich obvodd, které jsou zahrnuty do osmi méstskych obvodi,

ve kterych zije necelych 91 000 obyvatel.

nétk hu ra
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3 \ i Y W \ % |
T ' S P TR e
o uaonggr?égﬂf <> N / I Pospelins Crasy /= 5@“&. y
: AR o " - J“', / _._[rl‘aslcla
— . E 3 W E p -I“.\ i . .-.-\ -/>
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 mmm BCESENCR ﬁt razkovice
B =1

.(;:H-\‘-""\--\.‘_
,é'?l Kleéic;ﬁ_) /
Obrazek 1 : Mapa mésta Pardubice a jeho okoli
Zdroj: (1)

Z hlediska dopravy jsou Pardubice dilezitym dopravnim uzlem, jak z hlediska silni¢ni,
zelezni¢ni 1 letecké dopravy. Méstem je vedena I. Zelezni¢ni koridorovéa trat’ z DéCina
do Bfteclavi. Silni¢ni doprava je zde zastoupena tfemi silnicemi L. tfidy, které maji z hlediska

sit¢ pozemnich komunikaci velky vyznam. Jsou to silnice 1/37 vedouci od Hradce Kralové
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smérem na Chrudim, I/36 ve sméru od Chlumce nad Cidlinou do Holic a I/2, ktera vede

smérem od Prahy.

1.1 Pozemni komunikace prochazejici méstem

Pozemni komunikace ve mésté jsou tvoreny siti silnic L., II. a III. tfid, dale mistnimi
komunikacemi a vefejné piistupnymi ucelovymi komunikacemi, jak je vidét na obrazku 2.
Zakladni sit’ Pardubic je tvofena silnicemi 1/37, 11/324 smér sever — jih (smér Hradec Kralové
— Chrudim), severozapadnim smérem je to silnice 1/36 vedouci do Lazni Bohdane¢ dale
do Chlumce nad Cidlinou. Trasa ze zdpadu na vychod je tvofena silnici

I/2 z Prahy a Ptelouce a 11/322 vedouci pfes mésto smérem na Hrochiv Tynec, kterd dale

navazuje na silnici I/36 ve sméru Holice, Svitavy, Brno.

5;' Stary Matebo Sturi A
,-____|I|_ ‘3':5?_2& .'Il'\fllll'll'llT

I fretnrsic i

Obrazek 2: Sit’ pozemnich komunikaci prochazejicich méstem

Zdroj: (2)
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1.2 Individualni automobilova doprava ve mésté

Podle vysledkt scitani dopravy z roku 2010 poklesla intenzita osobni automobilové
dopravy na mnoha ulicich mésta oproti vysledkiim scitani zroku 2005.
Piikladem toho je napfiklad severojizni osa (ulic Hradeckd — Masarykovo nam. — 17.
listopadu — Jana Palacha — Chrudimska), kterd mé spiSe vyznam z hlediska mistni dopravy,
1 kdyz by se mohlo zdat, Ze jde o pritah silnice 11/324, kterd paraleln¢ kopiruje silnici I/37.
Zde byla v roce 2005 naméiena intenzita dopravy 26 854 vozidel/ den. Oproti tomu v roce
2010 zde byla intenzita 22 705 vozidel/den. Na obrazku 3 je zobrazena mapa ze scitani

dopravy v roce 2010 zobrazujici s¢itaci tiseky na izemi Pardubic. (2)

REDITELSTVI SILNIC A DALNIC CR

: Pardubice

CZ0532-PU-1

WL

362

xxxxx

5013

3
a5

Vysledky séitani dopravy na délniéni a silniéni siti CR
v roce 2010

3222y

op =vARS Lok

&

Obrazek 3: : Mapa intezity dopravy v Padrubicich

Zdroj: (2)

Patetni sit’ silnicni dopravy je jiz dnes v Pardubicich vedena po silnicich 1. t¥idy 1/2,
1/36, 1/37. Zatimco silnice 1/37 prochazi od severu k jthu mimo zastavéné uzemi, silnice 1/2,
ktera se na ni napojuje od zapadu, protina Staré Civice a Popkovice. Smérem od Prahy ptivadi
z délnice D11 dopravu do Pardubic silnice I. tfidy 1/36, ktera vede méstem od zdpadu na

vychod a pokracuje dale smérem na Holice.
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Z hlediska zéachytnych parkovacich ploch pro potieby individudlni automobilové
dopravy (IAD) se ve mésté se nachdzi velké mnozstvi nakupnich center, kde Ize zdarma
zaparkovat vozidlo po ¢asové omezenou dobu, nebo neomezené. Tato parkovisté mohou,
1 kdyz pro tuto funkci nebyla navrhnuta a neméla by takto ani slouzit, poslouzit jako zachytna

parkovisté umoznujici pfipadny piestup na MHD.

1.3 Cyklistickd doprava

Cyklisticka doprava je v Pardubicich vyznamnou soucasti dopravniho systému mésta.
Tento fakt je dan hlavné diky tomu, Ze se Pardubice nachazi v nizin¢ a terén je zde pievazné
rovinaty bez velkych vyskovych rozdili. Mésto se také snazi cyklistickou dopravu ve mésté
podporovat a dale rozvijet. Svédéi o tom také to, ze mezi mésty v CR s poétem obyvatel
nad 10 000 obyvatel ma cyklisticka doprava podil 24 % z celkového souctu d€lby piepravni

prace.

Podil cyklistické dopravy na délbé piepravni prace
cesty do zameéstnani
{30 e il 10 000 obnrvated s mefuyi=Em podilens)

Uriday : 41,7% : : ]
Hyrrurk L) ]
Litavel 3E,5%0 |
Efaclaw ETEE |
Podébrady : s e . |
Frostsjov ]
Hler st orvice | :
Jaramnf |
wesell nad hMaravau

Krnaw
Studénka
Bahumn

Wirsa 8 Mo
Pardubica |
Uharskd Hradista
Hole 2oy
Hadanin
Hr mda e b s

Feraw i)
Sty

30 mé et ivad 10 000 alyy vatel s nejvy &Sim podilem

Surperk i : 201 |
Kralup wnsd Wawou e
i TR
Owllr Firdilavé n. Las, 1T
£ et dhovice _ aEEm ]
Jdn TGS |
Hire prTE 1555 ]
Caské Buddjovics 1% 15
i T —
CHrokowice | '1-@@!1: |
A i W54 % 2P 5% ek 5% 407 45%

P odil na d&ibé pilepray ni price
Obrazek 4: Graf podilu cyklistické dopravy na dé€lbé prepravni prace (cesta do zaméstnani
a Skol)
Zdroj: (3)
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Obyvatelé¢ davaji pfednost tomuto druhu dopravy pfed MHD nebo individualni
automobilovou dopravou hlavné v letnich mésicich. S tim je také spojena vétsi intenzita
cyklistlh pohybujicich se po pozemnich komunikacich a tim i vétsi riziko nehod. Pardubice
a jeho okoli disponuje ptiblizn¢ 42 km cyklostezek, 47 km cyklotras. (12)

V dalsich letech je v planu mésta vytvofeni novych cyklostezek a prodlouzeni téch
stavajicich k dosazeni lepsiho propojeni novych sidel se stavajici infrastrukturou. Postup
realizace vystavby infrastruktury pro cyklisty je zobrazen v ptiloze A.

Mésto Pardubice ziskalo unikatni projekt na s¢itani cyklistické dopravy zvany Central
MeetBike, jimz jsou pokryty vSechny hlavni trasy cyklistické dopravy. Mésto tak ziskava
komplexni piehled toho, jak se cyklist¢ pohybuji a kde nejvice. Bylo umisténo celkem
12 scitacich zatizeni, které svym dennim s¢itdnim budou pomadhat vytvaret statistiku, ktera
je vyznamna pro dopravni planovani. (12)

Univerzita v Drazd’anech provedla rozbor dopravniho chovani obyvatel Pardubic.
Prizkum dopravniho chovani ukazal vyrazny podil IAD na kratkych cestach, které by mohli
byt vykondvany vefejnou a cyklistickou dopravou, ale to jen za ptredpokladu vytvoteni
vhodnych podminek pro tyto typy dopravy. Oproti IAD maji cyklisticka, p&si a vefejna
doprava daleko niz§i naroky na prostor, méstsky rozpocet a nesrovnatelné niz§i negativni
dopady na zivotna prostfedi ve mésté. Na obrazku 5 je zobrazeno rozdéleni volby typu
dopravy dle délky vykonané cesty. Z grafu je patrné, Ze nejkratsi cesty jsou vykondvany
ve velké mife pésky, jizdni kolo je druhym nejvyuZivanéjsim prosttedkem. IAD pievazuje
jiz od 3 km délky, kdy nastava prudky nastup tohoto typu dopravy. Tento prudky nastup miize
byt omezen pravé vytvorenim vhodnych podminek pro cyklisty. (12)
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Modal split dle délky cesty
M = 1761 cest)

o Osobni automokil @ Verejna doprava O Jizdni kolo O Pésky

0% 0% 40% G0% d0% 100%

0-3km | 19% I izm [ i 4s=si.
- |
3-5km 50% [ 20% 1fs
S-Tkm- | 81% | 14%0}%
1|
7-10km 50% 3% Tk
1D-IDDHm_ ! -EB'IE! I 1390}

Obrazek 5: Rozdéleni cest dle délky
Zdroj: (12)

Z obrazku 5 je také vidét, Ze u cest v délce 7 — 10 km je podil cyklistické dopravy
33 %. Je to dano metodikou prizkumu, kdy bylo pro toto rozmezi zkoumano pouze 75 cest.
Skutecny podil cyklistické dopravy lze ofekavat mezi 13 — 14 % a pro IAD by piipadalo
ptiblizn€ 60 % cest. (12)

1.4 Poloha feSeného mista

Resené misto je kiizovatka ulic Jana Palacha, Teplého a ulice Pichlova. Kfizovatka

se nachazi v jizni ¢asti mésta ve ¢tvrti Dukla. Pfesnd poloha mista je vyznacena na obrazku 5.

AN

Obrazek 6: Poloha feSeného mista

Zdroj: 4, iprava autor

18



Z hlediska intenzity je tato kfizovatka velmi zatizend, nebot’ lezi na hlavni trase
mistnich komunikaci mésta ze severu na jih. V tabulce 1 jsou uvedeny intenzity dopravy
v jednotlivych ulicich pfivadénych do kiizovatky. Tyto hodnoty byly naméieny

pti celostatnim sc¢itani dopravy v roce 2005 a 2010.

Tabulka 1: Piehled intenzit dopravy na dané kiizovatce

Intenzita v roce 2005 (voz/24h) | Intenzita v roce 2010 (voz/24h)

Ulice Jana Palacha 16 307 14 771
Ulice Teplého 11271 12 845
Ulice Pichlova 9303 7 966

Zdroj: (2, uprava autor)

Z tabulky 1 je vidét, Ze k nérlstu intenzity dopravy doSlo pouze v ulici Teplého,
je to hlavné zplsobeno tim, Ze tato wulice je napojena na komunikaci 1/37,
coz je hlavni tah smérem na Hradec Kralové v jednom sméru nebo na Chrudim ve druhém
sméru. Kfizovatka je charakteristickd svou velkou hustotou provozu a v obdobi dopravnich
Spicek dochazi ¢asto ke kongescim, zejména na vedlejSich pozemnich komunikacich, coz jsou

ulice Teplého a Pichlova.

1.5 Popis kiizovatky a jeji organizacni usporadani

1.5.1 Zakladni pojmy
V nasledujici ¢asti jsou vypsany nékteré zdkladni pojmy z oblasti kiizovatek, které

se objevuji v dalSich ¢astech diplomové prace.

K¥izovatka - je misto, v némz se pozemni komunikace v pidorysném primétu
protinaji nebo stykaji a alespont dvé z nich jsou vzdjemné propojeny.
Za ktizovatku se nepovazuje piipojeni lesnich a polnich cest, sjezdy
k nemovitostem a pfipojeni obsluznych dopravnich zafizeni - napf.
cerpaci stanice pohonnych hmot, odpocivky apod. Jedna se o tzv. sjezd.

©)
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Kf¥iZeni

Prejezd

Piechod
Nadchod

Podchod

Vétev kiizovatky

- je misto, v némz se pozemni komunikace v pidorysném primeétu
protinaji, aniz jsou vzajemn¢ (fyzicky) propojeny, nebo misto, v némz
se pozemni komunikace v pldorysném primétu protina s drazni
komunikaci, popf. s jinymi zatfizenimi nebo vedenimi (napf. vodotec).

©)

- urovinové kiizeni pozemni komunikace s drdzni komunikaci,
tzv. zelezniCni piejezd, popif. Uroviiové kiizeni cyklistického pruhu
s jinym dopravnim pruhem pozemni komunikace. Nazev se uziva i pro
oznaceni zpevnéné Casti stiedniho déliciho pésu slouzici k umoznéni
jizdy vozidla do opac¢ného (odvraceného) jizdniho pasu smérové
rozdélené komunikace. (9)

- uroviové kiizeni pozemni komunikace s komunikaci pro chodce. (9)

- mimouroviiové kiizeni komunikace pro pési v trovni nad jinou
komunikaci. (9)

- mimourovilové kiizeni komunikace pro pés$i v trovni pod jinou
komunikaci. (9)

- jizdni pruh nebo pas, ktery propojuje pozemni komunikace v oblasti

ktizovatky. (9)

Paprsek kriZovatky - Usek pozemni komunikace na kiiZovatce od mista praseciku

os k hranici kfizovatky. (9)

NI .

Hranice kFiZovatky - misto, v némz se méni pivodni pticny fez komunikace pro konstrukéni

uspofadani kfizovatky (Cara vymezend pii€nymi fezy jednotlivych
paprskii kiiZzovatky v misté, v némZz se méni pilvodni uspotradani
pfi¢ného fezu kiizujicich se komunikaci pro konstrukéni uspotradani
ktizovatky. V ptipadé, ze se tyto pti¢né fezy dvou sousednich paprski
navzjem protinaji uvniti pozemkovych hranic (na silni¢nim pozemku)
ktizujicich se komunikaci, je hranice kfiZzovatky vymezena témito
pficnymi fezy. V piipadé, Ze se sousedni fezy neprotinaji nebo
se protinaji mimo pozemkovou hranici, je hranice kiizovatky vedena
od praseciku téchto pticnych fezi s pozemkovou hranici po pozemkové

hranici). (9)

Oblast kFiZovatky - prostor uvnitt hranic kiizovatky. (9)
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1.5.2 Druhy krizovatek

Kiizovatky lze rozd¢lit podle stanovenych kritérii do nékolika skupin. Jednotlivé druhy
ktizovatek se pak mohou zatadit do dvou nebo vice skupin zaroven. Jako zékladni rozdéleni
muzeme uvést:

- turovinové kiizovatky — kiizovatky s koliznimi body,
- mimouroviové kiizovatky — kfizovatky, kde jsou vylouceny kiizné
kolizni body,
- kombinované kiizovatky- tzv. neuplné mimouroviové kiizovatky.
Déle mizeme kiizovatky délit na:
- kiiZovatky nefizené,

- kiiZzovatky fizené (svételnym signalizaénim zatizenim — SSZ). (9)

Podle geometrického tvaru kfizovatky je rozliSovat tyto typy troviiovych kfizovatek

viz obrazek 7.

Obrazek 7: Schématické zobrazeni typt kiizovatek

Zdroj: (5)

Ve meéstech jsou kiizovatky 1 méstské komunikace zatizeny daleko vé&tsi intenzitou
dopravy nez kiiZzovatky a pozemni komunikace v extravildnu. DalSi zatéZz predstavuji chodci
a cykliste, ktefi se po méstskych komunikacich pohybuji ve vysokych poctech. Prave z téchto
divodii se mésta zamé&fuji na rizné druhy uprav, které vedou k lepsi plynulosti dopravy
a zaroven 1 zvétSuji bezpecnost UcCastnikli silnicniho provozu. Proto se Casto ve méstech
vyskytuji kfizovatky s fadicimi pruhy, fizené svételnym signalizacnim zatizenim nebo
kiiZzovatky okruzni.

Dle zakona €. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich, v platném znéni je kiizovatka
ulice Jana Palacha a ulice Teplého posuzovana jako kiiZzovatka mistnich komunikaci II. tfidy.
Dile je kiizovatka fazena podle normy CSN 73 6102 jako kiizovatka priiseéna, Giroviiova
se Ctyfmi rameny a provoz je fizen svételnym signaliza¢nim zafizenim tiibarevné soustavy.
Organizace pési dopravy je fizena pomoci dvoubarevné svételné signalizace. Kitizovatka
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je také vybavena svislym dopravnim znaCenim, které slouzi k organizaci dopravy
pfi necinnosti svételné signalizace. Znackou ,,Hlavni pozemni komunikace* je oznacena ulice

Jana Palacha. Jako ,,VedlejSi pozemni komunikace* jsou oznaceny ulice Teplého a Smilova,

které se kolmo napojuji na ulici Jana Palacha.

amg
|

Obrazek 8: Pohled na kiizovatku ulic Jana Palacha, Teplého a Pichlova
Zdroj: (6)

Na obrazku 8 je zobrazena tfeSend kiizovatka, v jejimz okoli se nachazi zéastavba
bytovych domtl a obchodl. Je umisténa na pomérné malém prostou a s rostouci intenzitou
dopravy je tak nevyhovujici. Také organizace dopravy je zde omezena. Jedina ulice Jana
Palacha, ktera mé vétsi Sitku vozovky, umoziuje samostatny jizdni pruh pro jizdu rovné
a odboceni vpravo. Odboceni vlevo do ulice Pichlova je z tohoto sméru zakazano. Naproti
tomu z ulice Teplého fidi¢i nemohou, kviili pifikdzanému sméru jizdy rovné a vlevo, odbocit
vpravo do ulice J. Palacha smérem z centra. Ulice Teplého a Pichlova neumoziuji, hlavné
kvali své malé S§ifi, fazeni vozidel do samostatnych jizdnich pruhli a proto zde dochazi
k tvorbé kolon automobild. Tento stav organizace dopravy je platny do zafi roku 2013,

kdy zacala rekonstrukce dané kiizovatky.
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1.5.3 Povolené krizovatkové pohyby

Na obrdzku 9 jsou zobrazeny povolené kiizovatkové pohyby, kterymi se fidici

Jana Palacha

Tegléiio

.

P
AN

II ""II" oF
F
Rt
2

|

Jonna Palac

Obrazek 9: Povolené kiizovatkové pohyby

Zdroj: autor

Ktizovatka je fizena svételnou signalizaci, v ulici J. Palacha ma kazdy jizdni pruh
své signalizacni zafizeni se smérovou Sipkou. V ulicich Pichlova a Teplého je signalizace
tvofena tfibarevnou soustavou s kombinovanymi smérovymi signaly. ProtoZe dopravni
proudy fizené smérovymi signaly musi byt bezkolizni s ostatnimi dopravnimi proudy, nemusi
fidi¢i odbocujici vlevo davat pii signalu ,,Volno* ptednost protijedoucim vozidlim.

V ptipad€ nefunkcnosti svételného signalizacniho zafizeni je provoz na kiizovatce
fizen svislym vodorovnym znacenim. Ulice Jana Palacha je v obou smérech oznacena svislou
dopravni znackou P02 ,,Hlavni pozemni komunikace*, naproti tomu ulice Teplého a Pichlova
jsou oznaeny svislou dopravni znaCkou P04 ,Vedlejsi pozemni komunikace®“. Ob¢ tyto

znacky jsou jesté doplnény dodatkovou tabulkou E02b ,, Tvar kfizovatky*.
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1.6 Nehodovost na dané kiizovatce

I kdyzZ je kiizovatka svételné fizena, dochéazi i zde k dopravnim nehodam. Je to dano
1 tim, Ze intenzita dopravy je zde vétsi, nez na kterou byla kfizovatka navrzena. VéEtSina nehod

je vsak kvili nekazni fidi¢lt a nedbani na svételnou signalizaci.

Obrazek 10: Mapa nehod v feSeném misté
Zdroj: (7)

Na obrazku 10 jsou vyznaceny nehody, které se staly od 1. 1. 2007 do 31. 12. 2012.
Celkem se zde za toto obdobi stalo 16 nehod. Vétsinou se jednalo o leh¢i nehody mnohdy
i bez nasledkii na zdravi. Zadna osoba zde nebyla usmrcena. V tabulkach 2, 3 a 4 jsou nehody

podrobnéji popsany.

Tabulka 2: VSeobecny piehled dopravnich nehod

Pocet nehod celkem [-] 16

Pocet nehod s nasledky na zdravi [-]

Pocet usmrcenych osob [-]

Pocet téZce zranénych osob [-]

Pocet lehce zranénych [-]

S| A O O b

Pocet nehod pod vlivem alkoholu [-]

Zdroj: (7)
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V tabulce 2 jsou nehody uvedeny podle jejich nasledkil na zdravi. Z tabulky je vidét,
ze vétsina nehod se obesla bez nésledki na zdravi a jen ve ¢tyfech ptipadech byly osoby lehce

zranény.

Tabulka 3: Pfehled nehod podle viditelnosti

Pocet nehod

Typ viditelnosti

[-]
Ve dne, viditelnost nezhorSena vlivem povétrnostnich podminek 10
Ve dne, zhorSena viditelnost vlivem povétrnostnich podminek 1
V noci — svefejnym osvétlenim, viditelnost nezhorSend vlivem
povétrnostnich podminek *
V noci — s vefejnym osvétlenim, zhorSena viditelnost vlivem povétrnostnich
podminek :
Zdroj: (7)

Tabulka 3 zobrazuje pocet nehod podle viditelnosti v mist¢ nehody. Za zhorSené
viditelnosti vlivem povétrnostnich podminek se staly pouze dvé nehody, v jednom piipadé

se nehoda stala ve dne a ve druhém v noci s vefejnym osvétlenim.

Tabulka 4: Pocet nehod podle specifickych mist a objektii v daném misté

Specifické misto Pocet nehod [-]
Z4dné 11
Ptechod pro chodce 1

V blizkosti pfechodu pro chodce 4

Zdroj: (7)

Podle specifickych mist a objekti v daném misté, v daném piipadé¢ v feSené
ktizovatce, se jedna nehoda stala na piechodu pro chodce, ¢tyti v jeho blizkosti a 11 nehod

na zadném specifickém misté nebo objektu, jak ukazuje tabulka 4.
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1.7 Stanoveni kapacity dopravy na feSené kiiZovatce

Dutlezitym podkladem pro zpracovani kapacity dané kiizovatky je stanoveni intenzity
komunikaci, kter¢é do dané kfizovatky Gsti. Tyto podklady dale slouzi
pro stanoveni vyhledovych intenzit a k moznym zménam v organizaci dopravy na dané
kiizovatce. Pro ziskani téchto podkladi je mozné pouzit data ziskana z piedchozich scitani,
napf. celostatni s¢itani dopravy, ktera jsou pro tento piipad nedostacujici a slouzi pouze jako
doplnék, nebo provedenim vlastniho dopravniho prizkumu, ktery byl proveden 20. bfezna

2013.

1.7.1 Celostatni s¢itani dopravy 2010

V roce 2010 se uskuteénilo celostatni séitani dopravy, které se v Ceské republice provadi
od roku 1959. Hlavnimi cili sc¢itdni dopravy je zjiSténi aktudlnich informaci
o zatizeni dalniéni a silni¢ni sit¢ CR. Dale jsou diky séitani dopravy ziskany informace
a podklady pro projektovou a investicni piipravu staveb pozemnich komunikaci. DalSim cilem

je ziskani udajii pro aktualizaci prognézy vyvoje intenzit dopravy. (2)

.I_'- *
i i Zelene

LY . = - ' Predmésti
e X - o 15
1. Palacha
(5-0192)
Teplého
.y %22 | Pichlova
I Mic
! (5-2152)
|
=]
1
[ 1. Palacha
i (5-0193)
)
a

Obrazek 11: Celostatni s¢itani dopravy 2010

Zdroj: 2, Gprava autor
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Na obrazku 11 je zobrazena Cast interaktivni mapy z celostatniho sCitdni dopravy

s pozemnimi komunikacemi, které byly do scitani zahrnuty. Mezi témito komunikacemi jsou

1 ty, které usti do feSené kiizovatky.

Tabulka 5: Hodnoty ro¢nich primérnych dennich intenzit v roce 2010

Jana Jana
Palacha | Palacha Teplého | Pichlova
Skupina vozidel (5:0197) | (5-0193) (5-2152) | (5-2155)
[voz/den] |[voz/den] [voz/den] |[voz/den]
M (jednostopa motorova vozidla) 90 120 143 41
O (osobni a dodavkové vozidla) 12 964 8 325 11463 7 188
TV (t€Zka motorova vozidla) 1717 1124 1239 737
Celkem 14 771 9 569 12 845 7 966

Zdroj: (2, uprava autor)

Tabulka 5 zobrazuje hodnoty RPDI ze kterych je vidét, ze tsek s nejvetsi intenzitou

dopravy je scitaci tUsek ¢. 5-0197 wulice Jana Palacha smérem od kiiZovatky
do centra. Tento fakt je dan pfedevsim tim, Ze zde dochézi ke slouceni dopravnich proudu z ulic
Teplého, Pichlova a ulice Jana Palacha smérem od Chrudimi. DalSim velice vytizenym usekem
je usek €. 5-2152 ulice Teplého. Je to dano hlavné tim, Ze tato ulice je napojena na komunikaci
I/37 a tak vSechna vozidla mifici do centra jezdi po ulici Teplého. Ulice Pichlova a Jana
Palacha smérem z centra jsou jiz vytizené méné, nicméné 1 zde dochéazi hlavné v obdobi

dopravnich Spicek ke kongescim.

1.7.2 Dopravni prizkum

Slozeni dopravnich proudii a znalost vSech intenzit dopravnich proudd, které
prochazeji kiizovatkou, je nutné pro posouzeni kapacity kiizovatky i navrhovanych opatfeni.
Intenzita silni¢ni dopravy se stale zvySuje, a proto neni mozné navrhovat zmény v organizaci
nebo nové opatfeni na intenzitu dopravy z doby provedeni analyzy. Pro tyto ucely
se stanovuje a dale pouZziva intenzita vyhledova.

Kapacita dané kiiZzovatky se vypocita pomoci dat ziskanych z dopravniho prizkumu,

kde se intenzity jednotlivych prouda piepoctou pomoci variacnich koeficienti na roc¢ni
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prumé&r dennich intenzit a tyto hodnoty nésledné pfepocteme na intenzitu Spickové hodiny.
Dalsim krokem je ptepocist intenzitu Spickové hodiny na intenzitu vyhledovou pomoci
rustovych a varianich koeficientd. Tyto koeficienty jsou zavislé na kategorii pozemni
komunikace a také na druhu vozidel. (18)

Dopravni prizkum na feSené kiizovatce byl proveden ve stfedu 20. bfezna 2013.
Prizkum byl provadén v obdobi odpoledni Spicky od 15:00 do 16:00 a data byla
zaznamenavana na scitaci listy, které byly pouzity pfi celostatnim scitani dopravy v roce
2010. Intenzita jednotlivych dopravnich proudt byla zaznamenana na samostatny scitaci list,

kde byla vozidla dale rozdélena podle kategorie.

Jana Palacha

Teplého 1 2 Pichlova

3‘-.
Pa: A

Jana Palacha

Obrazek 12: Oznaceni dopravnich proudt v kiizovatce

Zdroj: autor

Na obrazku 12 jsou zndzornény a oznaceny dopravni proudy, které kiiZovatkou
prochazeji a jsou rozdéleny podle moznych ki#izovatkovych pohybii. V nasledujici
tabulce 6 jsou pak podle téchto proudi doplnény hodinové intenzity namétfené pii dopravnim
prizkumu. Z téchto dat se dale bude vypocitavat kapacita a kvalita dopravy jednotlivych

vjezdu. Data budou slouzit také pro zjisténi vyhledovych intenzit dopravnich proudd.
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Tabulka 6: Hodinov¢ intenzity dopravnich proudii

Osobni Nakladni | Autobusy,
Dopravni Cyklisté
automobily | automobily | trolejbusy
proud [eyk/h]
[voz/h] [voz/h] [voz/h]
1 127 7 11 4
2 359 3 9 15
3 148 3 0 3
4 284 5 0 2
5 465 8 10 21
6 143 0 0 4
7 302 2 0 5
8 253 0 9 7

Zdroj: autor

1.7.3 Kapacita rizenych kfiZovatek

Celkovou kapacitu kiizovatky tizené SSZ je mysSlena jeji maximalni propustnost poctu
vozidel za hodinu. Je nutné brat v ivahu kapacitu pro kazdé vstupni rameno ktizovatky.
V nékterych piipadech je nutné hodnotit zv1ast’ kapacitu samostatnych jizdnich pruhd, které

sloZi pro urcity smér.

Kapacita kiiZzovatek tizenych SSZ je zavisla na:
e Schopnosti vozidla projet kiizovatkou:
- uspofadani kiiZzovatky,
- stavebn¢ — technickém stavu komunikaci,

- pouzitych signali.

e Poctu ¢asovych jednotek vyuzitelnych pro jizdu:
- doba signélu volno v poméru k délce cyklu,
- poctu fazi,
- dobou pottebnou pro podminéné kolizni pohyby a mira vlivu
nadtfazeného dopravniho proudu,

- chodci, tramvaje, cyklisté. (10)
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V nasledujici tabulce 7 jsou uvedeny orientacni maximalni kapacity rGznych typt

kiizovatek.

Tabulka 7: Orienta¢ni maximalni kapacity riznych typt kiizovatek

Maximalni hodinova | Maximalni celodenni
Typ kFizovatky intenzita [voz/h] kapacita [voz/h]
Neftizena kiizovatka 1 500 -2 000 18 000 - 24 000
Okruzni kiizovatka (1 JP, 1 RP) 2000 -2 500 25000 - 30 000
Okruzni kiizovatka (2 JP, 2 RP) 2500 -3 500 30 000 - 40 000
Kiizovatka tizend SSZ 3000 - 6 400 36 000 - 77 000
Zdroj: (8)

Kapacita kiizovatek fizenych SSZ se vypoéitd pomoci normy CSN 73 6102 (12).
jednotlivého vjezdu. Pii vypoctech se pouzivaji metody navrhu signdlnich plant (saturovanych
tokll, spotfeby ¢asu). Rovnéz se stanovuje rezerva kapacity dané kiizovatky v zavislosti
na vypocitané kapacité jednotlivych vjezdi na zakladé¢ doby signdlu volno, hodnoty
saturovaného toku a délky cyklu. Vzdy se posuzuji parametry konkrétniho signalniho planu
ve vztahu k testovanému zatizeni (10).

Rezerva kapacity by méla byt na kritickych vjezdech (signalnich skupinach) fadoveé
stejnd. Nesmi byt zapornd. U novych kiiZzovatek je dilezité, aby rezerva kapacity

ve vyhledovém roce byla aspon 10 % (10). Rezerva kapacity se spocita ze vztahu 1.

Cr [70] (D
kde:
Rez, rezerva kapacity vjedu (signalni skupiny) [%],
Ca kapacita vjezdu n [pvoz/h],
I, navrhova intenzita vjezdu n [pvoz/h].

DalSim krokem je nutné vypocitat kapacitu vjezdu. Ta se vypocita ze vztahu 2 a to tak,
ze se provede soucin hodnoty saturovaného toku a podilu efektivni doby signdlu volno

z délky cyklu.
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" G [pvoz/h] (2)

kde: C, kapacita vjezdu n [pvoz/h],
Sa saturovany tok vjezdu [pvoz/h],
Zn doba signalu volno [s],

Cy délka cyklu [s].

Zakladni saturovany tok fadiciho pruhu zavisi pouze na mistnich dopravnich pomérech
a muZze nabyvat hodnot:
- 1900 jv/h — tzv. zdkladni saturovany tok,
- 2000 jv/h — tzv. zvySeny saturovany tok pii pfiznivych mistnich
podminkach — napf. hlavni komunikace s kvalitnim povrchem

vozovky (nutné individualni posouzenti).

1.7.4 Kbvalita dopravy

Pro urceni kvality dopravy na kiizovatkach fizenych SSZ je nutno znat stfedni dobu
zdrZeni na vjezdu do kifizovatky pro kazdy fadici pruh. Tato doba je rozhodujicim kritériem
pro posouzeni kvality dopravy na dané kiiZovatce. Stfedni doba zdrZeni na vjezdu bude

vypocitdna pomoci vztahu podle Webstera, viz vztah 3.

i I, - C\°
[:C}_—zn)‘ -5, (SH 'z}) - 3600

t, =09 n__n
w ) . . — L -C,
2 C}' (Sn [nj Z'In .(1_;_}_)
T ’ z?!
[s] 3)
kde: ty stfedni doba zdrzeni [s],
Sa saturovany tok vjezdu [pvoz/h],
Zn doba signalu volno [s],
Cy délka cyklu [s],
I, navrhova intenzita vjezdu n [pvoz/h].
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Podle

sttedni doby zdrzeni lze uroven kvality dopravy rozdélit do 6 stupiii. Tyto

stupn€ jsou oznaceny velkymi pismeny A az F. V nasledujici tabulce 8 jsou tyto stupné

rozepsany a uvedeny jejich hodnoty. Vyznam jednotlivych stupiili je pak uveden a rozepsan

pod tabulkou.
Tabulka 8: Limitni hodnoty stfedni doby zdrzeni pro jednotlivé UKD pro kiizovatky fizené
SSz
Limitni hodnoty stfedni doby zdrZeni pro jednotlivé
UKD pro kFiZovatky Fizené SSZ
UKD| Charakteristika stfedni doba zdrZeni [s]
A velmi dobra <20
B Dobra <35
C Uspokojiva <50
D Dostatecna <70
E Nestabilni <100
F nevyhovujici > 100
Zdroj: (10)
Stupen A: Nejpriznivejsi dopravni situace s velmi malou dobou zdrieni, tzn. Méné

Stupen B:

Stupen C:

Stupen D:

nez 20 s. Kratké dobeé zdrZeni odpovida velmi nizky stupen vytizeni I/C a z néj
vyplyvajici moznost pouzit kratké délky cyklii rizeni SSZ. Zastavuje relativné
nejméné vozidel.

Stav se stredni dobou zdrzeni v rozmezi 20 s — 35 s. Nastava v pripadé nizkého
stupné vytizeni I/C a s tim souvisejici moznosti pouzit kratkeé délky cyklu rizeni
SSZ. Zastavuje vice vozidel nez v pripadé stupné A, coz zpusobuje zvySeni
stiedni doby zdrzeni.

Stav se stredni dobou zdrzeni v rozmezi 35 s — 50 s. Toto zpozdeéni odpovida
strednimu stupni vytizeni I/C a z nej vyplyvajici nutnosti pouzit vyssi délky
cyklu rizeni SSZ. Pri tomto stupni nastava nedostatecna doba signadlu volno
pouze velmi ojedinéle. Pocet zastavujicich vozidel je vyraznéjsi, relativne
mnoho vozidel ale stale projizdi bez zastaveni.

Stav se stredni dobou zdrzeni v rozmezi 50 s — 70 s. Delsi doby zdrzeni mohou
byt zapricineny vyssim stupnem wytizeni I/C a jemu odpovidajici délkou cyklu

Fizeni SSZ, nebo nariistem stupné vytizeni bez odpovidajiciho zvySeni délky
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Stupen E:

Stupen F:

cyklu vizeni SS /nizka rezerva kapacity), tj. nepriznivym vyvojem intenzity
dopravy bez realizace odpovidajicich opatreni. Mnoho vozidel zastavuje
a pomer nezastavujicich vozidel klesa. Ojedinéle lze zaznamenat nedostatecné
doby signalu volno.

Stav se stredni dobou zdrzeni v rozmezi 70 s — 100 s. Toto byva oznacoviano
za nejvyssi pripustny limit zdrzeni. Tak vysoké doby zdrzeni mohou byt
zapricineny vysokym stupnem vytizeni I/C a jemu odpovidajici délkou cyklu
rizeni SSZ, nebo narustem stupné vytizend bez odpovidajiciho zvysSeni délky
cyklu vizeni SSZ (velmi nizka rezerva kapacity), tj. nepriznivym vyvojem
intenzity dopravy bez realizace odpovidajicich opatieni. Nedostatecné dlouhé
doby signalu volno jsou castéjsi.

Stav se stredni dobou zdrieni vyssi nez 100 s, ktery je veétSinou Fidicu
povazovan za neprijatelny. Tento stav byva casto spojen s celkovym pretizenim,
kdy proud prichozich vozidel prevysuje kapacitu kiriZovatky. Situace odpovida
velmi vysokému stupni vytizeni I/C s mnoha pripady nedostatecné dlouhé doby
signdlu volno, velky podil vozidel neprojizdi v prvnim cyklu. Hlavnimi diivody,
které prispivaji tak vysokému zdrzeni, jsou bud’ velmi vysokd intenzita dopravy
spojend s nemoznosti sestavit dostatecné kapacitni signalni plin s jesté
akceptovatelnou délkou cyklu, nebo nevhodné kratké délky cyklu Fizeni
SSZ (nulova ¢i zaporna rezerva kapacity).(9)
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2 STANOVENI KAPACITY DANE KRIZOVATKY

Pro stanoveni kapacity feSené¢ kiizovatky je potieba vysledky dopravniho prizkumu
prevést pomoci koeficienttl zpracovanych v normé CSN 73 6102 (11) na jednotkova vozidla.
Pomoci téchto koeficientll je mozné zohlednit délku vozidel, hmotnost a jejich zrychleni
ve vztahu k pfislusnému typu kiizovatky.

V nasledujici tabulce 9 jsou uvedeny hodnoty téchto koeficientii pro jednotlivé typy

kiizovatek.

Tabulka 9: Doporucené prepoctové koeficienty skladby dopravniho proudu

. . Nakladni
PR , | Nakladni
Jizdni Motocvkl Osobni vozidla soupravy,
Typ kiizovatky kola YEY! vozidla ? kloubové
[-1 autobusy
[-] [-] autobusy
[-] [_]
Prisecna a stykova bez SZZ 0,5 0,8 1,0 1,5 2,0
Prisecna a stykova se SZZ 0,5 0,8 1,0 1,7 2,2
Okruzni 0,5 0,8 1,0 2,0 3,0
Zdroj: (8)

V tabulce 10 jsou uvedeny intenzity jednotlivych dopravnich proudd rozdéleny podle
kategorie vozidel a pomoci koeficientli uvedenych v tabulce 9 jsou tyto hodnoty ptepocteny

na jednotkova vozidla.

Tabulka 10: Hodinové intenzity dopravnich proudl ve fyzickych i jednotkovych vozidlech

. , Nakladni
Osobni AELIELLL soupra Jednotkov
Dopravni .. | automobily pravy Motocykly | Cyklisté |~ .
automobily kloubové a vozidla
proud , autobusy [voz/h] [eyk/h] .
[voz/h] autobusy [jvoz/h]
[voz/h]
[voz/h]
1 127 18 1 3 4 164
2 359 12 1 5 15 393
3 148 3 0 2 3 156
4 284 5 0 1 2 294
5 465 18 0 4 21 509
6 143 0 0 3 4 147
7 302 2 0 2 5 310
8 253 9 2 5 7 280

Zdroj: autor
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Z tabulky 10 je vidét, ze nejvétsi intenzitu maji dopravni proudy 5 a 2. Je to dano tim,
ze tyto proudy jsou protismémné a oba prochazeji ulici Jana Palacha. Ta je soucasti pozemni
komunikace 1I/324, kterd vede napii¢ Pardubicemi a je tak dulezitou spojnici mezi severem
a jlhem mésta. Mezi dalsi vytizené dopravni proudy je mozné zatadit proud 7, ktery usti z ulice
Teplého. Tento proud smeétuje zulice Teplého do ulice Jana Palacha a privadi vozidla
od nadjezdu rychlostni komunikace 1/37 do centra Pardubic, proto je na ném dosazeno takové
intenzity dopravy. Ostatni dopravni proudy vykazuji podobné hodnoty intenzity, ale kiizovatku
jiz tolik nezatézuji. Celkovd hodinové intenzita kiizovatky je 2 254 jv/h. Na obrazku 13
je zobrazen kartogram zatizeni dané kfizovatky, ktery nazorn¢ ukazuje intenzity vySe

zminovanych proudt.

Jana Palacha

Teplého

656
Jana Palacha

Obrazek 13: Kartogram zatizeni feSené kiiZovatky
Zdroj: autor

2.1 Vypocet kapacity a urCeni kvality dopravy na dané kiizovatce

Pro vypocet kapacity a urCeni kvality dopravy na dané kiizovatce jsou pouzity vztahy
1, 2, 3 uvedené v podkapitolach 1.7.3 a 1.7.4. Pfed samotnym vypoctem je nutné piifadit
k sobé¢ dopravni proudy, které maji spole¢né¢ signal volno. Tim se stanovi vjezdy, které
do kiizovatky vstupuji a u kterych bude zjisténa jejich kapacita v podobé rezervy dopravy

a dale pak stfedni doba zdrZeni, kterd urci kvalitu dopravy podle tabulky 8, kde jsou uvedeny
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limitni hodnoty primémé doby zdrzeni pro jednotlivé urovné kvality dopravy pro kiizovatku
fizenou SSZ.

Vypocet kapacity vjezdu je proveden pomoci metody saturovaného toku. Saturovany
tok je maximalni pocet vozidel, ktera jsou schopna projet profilem stopcary za jednotku casu
pfi ideélnich dopravnich podminkéch.

Tato veliCina je zavisla na:

- Sifce vjezdu,

- podélném sklonu,

- poloméru oblouku,

- podilu odbocujicich vozidel.

Zakladni saturovany tok fadiciho pruhu je zévisly pouze na mistnich dopravnich
pomeérech a miize mit hodnoty:

- 1900 jv/h — tzv. zakladni saturovany tok,

- 2000 jv/h — tzv. zvySeny saturovany tok pfi pfiznivych mistnich
podminkach — napf. hlavni komunikace s kvalitnim povrchem
vozovky. (11)

Tvofi-li vjezd vice tadicich pruht, je dan zdkladni saturovany tok vjezdu souétem
zakladnich saturovanych tokt vSech fadicich pruhti vjezdu.

Saturovany tok vjezdu se stanovi podle vztahu 4:

S = Szant- Kski- Kobi [jv/h] 4)

kde: S saturovany tok vjezdu [jv/h],
S,ak1 zakladni saturovany tok vjezdu [jv/h],
ke koeficient sklonu (viz vztah 5),

kobi koeficient oblouku (viz vztah 6).
Koeficient sklonu, ktery se vypocita pomoci vztahu 5, plati pouze pro stoupani do 10
%. Pokud je stoupani vétsi jak uvedenych 10 %, dosazuje se o = 10. Pokud je vjezd

vodorovny nebo klesa, dosazuje se a = 0.

ksk[ =1- ':],02 0 [-] (5)
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kde: kg koeficient sklonu [-]

o podélny sklon vjezdu [%]

Koeficient oblouku vyjadfuje vliv poloméru oblouku pifi odboCovani a podilu
odbocujicich vozidel na saturovany tok. Vypocet koeficientu oblouku se vypocita pomoci

vztahu 6.

R
kab[ = hm ,4F r
R+ 1,5f [-] (6)

kde: ko  koeficient oblouku  [-]
R pomér smérového oblouku pti odbocovani [m]

f podil odbocujicich vozidel z celkové intenzity vjezdu [-]

V pfipadé, ze existuje samostatny fadici pruh pro odboceni, nabyvd proménna
f hodnoty 1. V ostatnich ptfipadech se stanovuje hodnota f jako podil intenzity odbocujicich

vozidel v daném vjezdu a celkové intenzity vjezdu. Vypocet hodnoty f se provadi pomoci

vztahu 7.
. I odb
f=tt—
celkvjezdu [-] (7)
kde:  Toab intenzita odbocujicich vozidel [jv/h]
Leetk viezdu celkova intenzita vjezdu [jv/h]

Ma-li levé odboceni spolecny jizdni pruh se smérem pfimym nebo odbocenim vlevo
a je-li levé odboceni zaroven ovliviiovano protismérem, vyjadiuje se tento vliv davani
pfednosti zadanim fiktivniho poloméru oblouku R = 1,5 m. To zpisobi sniZzeni kapacity
vjezdu.

Pokud je pravé odboceni, jak na spole¢ném tak samostatném fadicim pruhu, vyrazné
ovlivilovano proudem piechazejicich chodcli, vyjadiuje se tento vliv davani piednosti

chodclim zadanim fiktivniho poloméru oblouku, viz tabulka 11.
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Tabulka 11: Hodnoty fiktivniho poloméru

Mt A i e Fiktivni polomér
oblouku

Uroveii [osob/h] R [m]
Nizka cca 100 6
Stredni cca 300 4

cca 500 25
Vysoka cca 800 15

>1 000 1

Zdroj: (11, Gprava autor)

Na obrazku 14 jsou zobrazeny dopravni proudy a k nim ptidélend pismena znacici
dany vjezd do ktizovatky. Vjezdy byly oznacovany podle toho, jaké proudy maji spolecny

signal volno. Proto maji proudy 3 a 4 oznaceni F a proudy 7 a 8 oznaceni E.

Jana Palacha

v
Teplého 1 2 Pichlova
3 e
<}
E 8 4 F
» 7 5 5
X 4
DIB
Jana Palacha

Obrazek 14: Ptitazeni vjezdu k jednotlivym dopravnim proudim

Zdroj: autor
Vtabulce 12 jsou vypocitané hodnoty saturovaného toku vjezdl usticich

do ktizovatky. Pti vypoctu byly pouzity vzorce 4, 5, 6 a 7. Vypocet byl proveden tabulkovém

procesoru MS Excel.
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Tabulka 12: Hodnoty saturovaného toku pro ptislusné vjezdy

Saturovany
dopravni smér a R f Kk Kobl
Vjezd » tok vjezdu
proud jizdy [Y6] | [m] [-] [-] [-]
[pvoz/h]
A 1 Vpravo 0 6 1 1 0,8 1440
B 2 Rovné 0 - - 1 1 1900
C 3 Vpravo 0 10 0,35 1
0,95 1710
D 4 Rovné 0 - - 1
. 5 Rovné 0 - - 1 1 1900
6 Vlevo 0 10 1 1 0,87 1565
7 Rovné 0 - - 1
F 0,66 1184
8 Vlevo 0 1,5 0,52 1

Zdroj: autor

Po zjisténi hodnoty saturovaného toku pro vsSechny vjezdy je mozné déle zjistit
hodnoty kapacity a rezervy kapacity. Pro vypocet byly pouzity vztahyl a 2.

V nasledujici tabulce 13 jsou uvedeny vysledky vypoctu kapacity feSené kiizovatky.
Z vysledki je patrné, Ze kapacita kiizovatky fizené SSZ nevyhovuje intenzité provozu v dobé
provadéni analyzy. Nevyhovujici kapacita je téméf na vSech vjezdech kiiZzovatky, pouze
na tfech vjezdech je kapacita vyhovujici. Jsou to vjezdy A, C a D. Aby kiizovatka kapacitné
vyhovovala, nesmi byt kapacita prekro¢ena na Zadném vjezdu. Nejvice je kapacita prekroc¢ena
na vjezdu E, coz je vjezd ze sméru od ulice Teplého. Tato nevyhovujici kapacita zplisobuje
zapornou hodnotu rezervy kapacity tohoto vjezdu. DalSim velice zatizenym vjezdem, kde
doslo k prekroceni kapacity je vjezd D ulice Jana Palacha ze sméru od Chrudimi do ulice
Teplého, tento vjezd ma sice svlij vlastni fadici pruh, ale doba signalu volno je pouze 9 s, to je
ale na danou intenzitu dopravy nedostacujici.

Pouze ve dvou ptipadech byla kapacita na vjezdu a taktéz i rezerva dostaujici,
jsou to vjezdy B a C. Tyto vjezdy jsou z hlediska kapacity vyhovujici, 1 kdyz rezerva

na vjezdu B je pouze 10 %.
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Tabulka 13: Charakteristiky

fizovatky

dané

Viezd Dopravni | Intenzita Zikladni Saturovany tok Délka Délka Kapacita Rezerva

] proud [jv/h] saturovany tok vjezdu [jv/h] signalu cyklu [s] | vjezdu [jv/h] | kapacity [%]
A 1 164 1900 1520 78 876 82

B 2 393 1900 1900 26 374

C M 450 1900 1805 35 474 6

137

D 5 509 1900 1900 40 5 569 11

E 6 147 1900 1652 9 Ei 121

F M 590 1900 1250 47 .,W 438

N
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2.2 7Z;jisténi stavajici kvality dopravy dané kiiZzovatky

Kvalitou dopravy je rozuméno celkové hodnoceni kvality dopravniho proudu.

Ke stanoveni trovné kvality na ktizovatkach tizenych SSZ je pottebné vypocitat stiedni dobu

zdrzeni na jednotlivych vjezdech. Vypocet je proveden pomoci vztahu 3. Po zjisténi stiedni

doby zdrzeni jednotlivych vjezda se tyto hodnoty ptifadi k piislusnému stupni A az F dle

tabulky. Celkové hodnoceni turovné kvality dopravy na kiiZzovatce je potom zavislé

na nejméné piiznivém hodnoceni s nejvyssi stfedni hodnotou zdrZeni.

Norma CSN 72 6102 (11) pozaduje pro kiiZovatky tyto stupné kvality dopravy:

- dalnicich, rychlostnich silnicich a silnicich L. tfidy....................... stupeni C,
- silnicich TL tFAY ..eeeveerieeie e stupeii D,
- silnicich TIL tFAY...ccoieriieiiieieeee e stupenl E,
- rychlostnich MK a ptechodovych tsecich .........c.ccccevevienvennennen. stupen D,
- mistnich komunikacich............ccccvviviiiiiiiiiee e stupen E.

V nasledujici tabulce 14 jsou vypocitané hodnoty stfedni doby zdrzeni pro jednotlivé

vjezdy kiizovatky.

Tabulka 14: Uroven kvality dopravy na dané kiizovatce

Dopravni Sifsthit
Vijezd | P doba UKD
proud .
zdrzeni [s]
A 1 13 A
C 3 46 C
4
D 5 43
E 6 -
F 7
G 8

Zdroj: autor

V tabulce 14 je uvedeno vyhodnoceni urovné kvality dopravnich proudd fesené

kiizovatky v zavislosti na intenzitich zji§ténych dopravnim priizkumem. Urovei kvality

dopravy na feSené kiizovatce je obecné nevyhovujici,

nejhorsi

stupeni  kvality

je F, coz je podle normy CSN 72 6102 (11) pro dany typ komunikace nepfijatelné.

41



Nejlepsi uroven kvality dopravy vykazuje vjezd A, kde stfedni doba zdrzeni vozidel
je 13 s, coz odpovida pravé stupni kvality dopravy A. Na ostatnich vjezdech je uz kvalita
dopravy horsi a pohybuje se na stupni C a F. Jelikoz je u vétSiny vjezdl zaporna rezerva

kapacity, coz je nepiijatelné, je stupen kvality na téchto vjezdech na hodnot¢ F.

2.3 Organizace cyklistické dopravy na kiizovatce v dob¢ provedeni
analyzy

Pardubice jsou jednim z mést s nejvetsi podporou cyklistické dopravy. Tento trend
je potieba zohlednit i pii Gpravach dopravni infrastruktury mésta. Kazdy rok se v Pardubicich
stavi nové nebo rekonstruuji stavajici pozemni komunikace. Na téchto komunikacich
je jiz cyklisticka doprava zohlednéna a pro cyklisty je na nich vymezen prostor napt. pomoci
cyklo-pruhi, tam kde to Sitka komunikace nedovoluje, jsou pouzity tzv.

»cyklopiktokoridory*. Ukazka téchto druhti znaceni je zobrazena na obrazku 15.

Vvhrazeny jizdni pruh Cyidopiktokoridor
pro cykdisty

Obrazek 15: Ukéazka vodorovného znaceni pro cyklisty
Zdroj: (13)

Na feSené kiiZzovatce je v dobé provedeni analyzy organizace cyklistické dopravy
stejnd jako u dopravy motorové. Cyklisté jsou tak nuceni kjizdé mezi vozidly
a tim 1 vystaveni vétSimu nebezpec¢i z hlediska vzniku dopravni nehody. Pocty cyklistii
pojizdéjici kiizovatkou pfitom nejsou zanedbatelné, celkem projede kiizovatkou 61 cyklisti
za hodinu.

Pro dosazeni vétsiho komfortu pro cyklisty je zapotiebi Uprava stavajici dopravni

infrastruktury. Toho by mélo byt dosazeno na konci listopadu 2013, kdy maji
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byt na kfizovatce dokonceny stavebni upravy. Po téchto upravach by mélo dojit ke zméné

dosavadni organizace dopravy, jak pro motorova vozidla, tak pro cyklisty. (19)
2.4 Zhodnocenti situace z vysledkil analyzy

Kiizovatka Jana Palacha a Teplého je zhlediska kapacity, rozméri a organizace
dopravy nevyhovujici. Z tohoto diivodu je nutné upravit stavajici organizaci dopravy v dané
ktizovatce a zlepsit danou situaci z vyse uvedenych hledisek.

Jelikoz je ktizovatka umisténa na malém prostoru a v zastavbé bytovych domd,
je zhlediska geometrického a prostorového uspoiddani vzhledem k intenzité provozu
nevyhovujici.

Co se tyce dopravnich nehod a bezpecnosti provozu je kfizovatka obecné vyhovujici.
Za obdobi od 1. 1. 2007 do 31. 12. 2012 se na kfizovatce stalo celkem 16 dopravnich nehod.
Nehody byly z vétsi casti zavinéné chybou fidice v dasledku nevénovani se dostatecné
provozu a z men$i ¢asti za nehodu mohli Spatné povétrnosti podminky nebo dopravni situace
na kfizovatce.

Z hlediska kapacity dopravy, viz podkapitola 2.1, je kiizovatka nevyhovujici a v obdobi
odpolednich Spi¢ek dochazi k ptetizeni kapacity kiizovatky a vytvafeni kongesci, které
znemoziuji plynuly a bezpecny provoz na kiizovatce. Analyza kapacity dané kiizovatky byla
provedena podle technickych podminek TP 81 Zéisady pro navrhovani svételnych
signalizaCnich zafizeni na pozemnich komunikacich (16) metodou saturovaného toku. Dale
byla zjiStovana kvalita dopravy dané kiizovatky. Ta byla posuzovéna na zékladé vypoctu
stiedni doby zdrzeni a dale ptfidéleni vysledkli vypoctu k Sesti stupfiiim kvality dopravy podle
TP 235 Posuzovani kapacity svételné fizenych kiizovatek (18).

Z vySe uvedenych vysledkli a poznatki je mozno fici, ze kifizovatka je obecné
nevyhovujici a je zapotfebi provést nékteré Upravy, at’ z hlediska organizace dopravy,
tak z hlediska stavebnich Uprav. V dalsi Casti prace budou navrhnuty nckteré typy uprav
a popsany jejich pfinosy nebo naopak zapory pro danou kiiZovatku a k ni ptilehlou oblast.

Na podzim roku 2013 je dle radnice mistniho obvodu piipravena rekonstrukce vozovky
ulice Jana Palacha a Teplého, déale také demolice budovy byvalé 1€karny. Tyto upravy maji
zlepsit situaci hlavné¢ vusti do ulice Teplého, kde bude zvétSen polomér oblouku,
coz by napomohlo hlavné vozidlim MHD, ktefi maji Casto problém do ulice Teplého

bezpecné odbocit.
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3 NAVRH MOZNYCH OPATRENI NA ZLEPSENI
STAVAJICI SITUACE

Jelikoz organizace dopravy na zadané kiizovatce je nevyhovujici, jak bylo dokazano
v predchozi kapitole 2, je nutné navrhnout zmény v organizaci dopravy, tak aby doslo
ke zlepSeni plynulosti a bezpecnosti dopravy. V této kapitole diplomové prace jsou uvedeny
nekteré druhy organizacnich a stavebnich uprav vedoucich ke zlepSeni organizace dopravy

na dané kiizovatce. Dale jsou také popsany klady a zapory jednotlivych uprav.

3.1 Ponechani stavajici situace

Pii varianté¢ ponechani stavajici situace organizace dopravy je vzhledem ke Spatné
situaci z hlediska kapacity a kvality dopravy na kfizovatce nutno ocekavat, ze se situace
s dalsimi roky bude zhorSovat. Pro prognoézu dopravy pro budouci roky jsou vyuzity
technické podminky TP 225 Prognéza intenzit automobilové dopravy (14).

Pomoci pifepoctovych koeficientdi pro jednotlivé kategorie vozidel se ptrepocitaji
stavajici intenzity dopravy na hodnoty pro vyhledovy rok. Dale se prepocita kapacita vjezdl
stavajici kiizovatky a zjisti rezerva dopravy pro zvoleny vyhledovy rok. Uréeni kvality
dopravy bude zjiSténo tak, Ze bude vypoCtena nova stiedni doba zdrzeni
a tim urc¢en dany stupen kvality dopravy pro vyhledovy rok. Pro vypocet koeficientu vyvoje

prognézy a vyhledové intenzity jsou pouZzity vztahy 8 a 9.

|- kui
Bl k_
0 [-] (8)
kde: kg koeficient prognézy intenzit dopravy pro danou skupinu vozidel [-],
kyi koeficient vyvoje intenzit dopravy pro vyhledovy rok pro danou skupinu
vozidel [-],
Kkoi koeficient vyvoje intenzit dopravy pro vychozi rok pro danou skupinu vozidel
[-].
L; = Iy km' [jv/h] 9)
kde: Iy vyhledové intenzita dopravy pro danou skupinu vozidel [jv/h],
Toi vychozi intenzita dopravy pro danou skupinu vozidel [jv/h],
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Kpi koeficient prognézy intenzit dopravy pro danou skupinu vozidel [-].

Tabulka 15: Pfehled vyhledu intenzity dopravy

X;’;?:j(‘)vr;l;k ig;g SKUPINA VOZIDEL
Lehka vozidla | Tézka vozidla | Soucet
(LV) (TV) (SV)
Vychozi intenzita dopravy L [jv/h] 2081 126 2207
Koef. vyvoje intenzit pro vychozi rok Koi [-] 1,04 1 1,04
Koef. vyvoje intenzit pro vyhledovy rok ki [-] 1,46 1,04 1,4
Koeficient prognézy dopravy kyi [-] 1,40 1,04 1,35
Vyhledova intenzita Iyi [jv/h] 2914 132 2980

Zdroj: autor

V tabulce 15 je zobrazen vyvoj intenzit dopravy na dané kiiZovatce pro vychozi
rok 2013 a vyhledovy rok 2030. Intenzity dopravy jsou rozdéleny dle kategorii vozidel
danych TP 225 Progndza intenzit automobilové dopravy (14). Koeficienty vyvoje intenzit
byly vycteny z TP 225 Prognéza intenzit automobilové dopravy (14). Koeficient prognozy
dopravy a vyhledové intenzita byly vypocteny podle vztahu 8 a 9.

V nasledujici tabulce 16 jsou zobrazeny charakteristiky feSené kiizovatky
pro vyhledovy rok 2030. Z tabulky 16 je vidét, ze doslo ke zhorSeni rezervy kapacity na vSech
vjezdech. Jediny vjezd A ma dostatecnou kapacitu vjezdu, kterd je dostacujici i pro vyhledovy
rok. Na vSech ostatnich vjezdech je rezerva kapacity zapornd, coz naznacuje nedostatecnou
kapacitu na vjezdu. Z pohledu kvality dopravy pro vyhledovy rok, jak je vidét z prepoctenych
dob zdrzeni, bude kvalita dopravy ve vyhledovém roce také v hor§im stavu. DoSlo

k celkovému zhorSeni kvality.

Tabulka 16: Charakteristiky kiiZovatky pro vyhledovy rok 2030

Dopravni | Intenzita Kapacita Rezerva SHECan
Vjezd lsou d [iv/h] vjezdu kapacity doba UKD
P [jv/h] [%] zdrZeni [s]
A 1 222 876 75 14 A
B 2 531 374 -
C i 608 474 -
D 5 688 569 -
E 6 199 121 -
F ; 797 438 :

Zdroj: autor
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3.2 ZvySeni kapacity dan¢ kiiZzovatky

Kapacita kiizovatky fizené SSZ zavisi pfedevSim na poctu fadicich pruht a déle také

na zpusobu fizeni. Zvysit kapacitu kiizovatky 1ze pomoci téchto opatteni:

- dynamickym fizenim provozu,

- roz$ifenim vjezdu pfidanim samostatnych fadicich pruht pro jednotlivé dopravni
proudy,

- zvySenim poctu jizdnich pruhi na vjezdu i vyjezdu pro konkrétni dopravni
proud,

- zménou signalniho planu,

- znemoznénim nékterych kiizovatkovych pohybi,

- piestavbou na mimouroviiovou kiizovatku. (10)

Z téchto moznosti zvySeni kapacity feSené kfizovatky byly pro tuto praci vybrany
moznosti se zavedenim dynamického fizeni provozu, dale pak rozsifenim vjezdu pfidanim
samostatné¢ho fadiciho pruhu pro odboceni na nejzatizenéjSim vjezdu a zménu signalniho
planu.

Moznost znemoznéni dalSich kiizovatkovych pohybli byla vyloucena z divodu
jiz stavajiciho velkého mnozstvi omezeni z hlediska kiiZzovatkovych pohybt.

Pfestavba na mimouroviiovou kiizovatku je v danych podminkéch a z hlediska polohy

kiiZzovatky zcela vylou€ena.

3.3 Dynamické fizeni provozu

Ptedpokladem pro volbu vhodného zplsobu fizeni je dopravné-inzenyrskéd studie
pro oblast komunikaci nebo jednotlivou kiiZovatku. Pfitom je tfeba zohledilovat provozni
zafizeni, stavebni stav komunikaci a kiizovatek a jiz existujici signaliza¢ni zatizeni. Zptsoby
fizeni dopravy svételnou signalizaci lze rozd€lit typu fizeni na:

fizeni pevné,

tizeni dynamické. (10)
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Pevny signalni plan

V pevném signalnim planu je piesné definovéano, od kolikaté vtetiny cyklu ma ktera

signalni skupina volno. Tento fakt se tyka vSech vozidel i chodcti. Jeho vyhody a nevyhody

jsou popsany nize.

Vyhody:

Nevyhody:

presné predvidatelnd délka volna jednotlivych signalnich skupin,
logika fizeni je jednoducha a lze ji snadno zmenit,
moznost informovani Gcastnikli provozu o zbyvajici dobé do zacatku nebo konce

signalu ,,VOLNO*.

neni zohlednéna okamzita intenzita provozu na kifizovatce, coz muze vést
ke zbyte¢nému Cekani vozidel jednoho sméru pied prazdnou kiizovatkou, kdyz
druhy smér jiz odjel,

nevyuziti plné kapacity kiizovatky, existuji ¢asové okamziky, kdy ktizovatkou
neprojede zadné vozidlo,

signal ,,VOLNO* pro chodce sviti i v pfipad€, Zze nikdo nepfechazi, tim je opét
nevyuzita kapacita kiizovatky,

celkova kapacita kiiZzovatky je niZsi.

Dynamicky signalni plan

U fizeni s dynamickym signdlnim planem je dulezité, aby byla kfizovatka vybavena

pfislusnymi detektory (kamery, IR ¢idla, indukéni smycky ve vozovce, apod.), které snimaji

intenzitu dopravy jednotlivych ramen kiiZovatky a dale také poptavku vozidel MHD, chodcht.

Vyhody:

logika fizeni SSZ miize byt operativné ménéna dle aktudlni situace na kiizovatce,
nedochazi ke zbytecnym prostojlim a tim je 1épe vyuZzit ¢as i prostor kiizovatky,
chodecké faze l1ze zatadit pouze na poptavku, pii nepfitomnosti chodct je usetieny
¢as vénovan na prodlouzeni zelené ve vytizeném sméru,

umoziuje preferenci MHD, vozidlo projede pokud mozno kiizovatkou plynule
nebo s minimalnim zdrzenim,

pouzitim dynamického fizeni 1ze zvysit kapacitu kifiZzovatky az o 25 %.
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Nevyhody:
- nelze ptesné doptedu urcit prfesnou délku zelené ani ptesny cas jejiho zapnuti,
- do délky signalu volno se promita lokalni intenzita provozu, ktera se ale miize
na sousednich kiizovatkach lisit,

- pfi volném fizeni nelze zajistit koordinaci vice kiizovatek v fad¢.

Pouziti dynamického rizeni v dobé dopravni Spicky

Pokud v dobé dopravni Spicky na vSech piijezdech ke kiizovatce dochazi soucasné
k ptetizeni, lze dynamickym fizenim docilit vyhod oproti pevnému fizeni jen tehdy, jestlize
kromé pozadavku individudlni dopravy dochazi k dal§im dopravné zavislym pozadavkim.
Spinané doby volna na pietiZenych vjezdech jsou prodluZovany do maximalnich pfipustnych
hodnot. Zpravidla se pted dopravni Spickou na jednotlivych vjezdech nevytvoii ptetiZzeni
souCasn¢. Béhem této doby existuje urcity prostor pro pridéleni dob volna zatizenéjSimu
sméru, totéz plati i pii odeznivani dopravni Spicky. Tim Ize redukovat dobu pfetizeni
kiizovatky. Ve zvlastnich ptipadech napft. v diisledku dopravnich nehod I1ze pomoci zavislého
fizeni upfednostiiovat urcité dopravni proudy. Dalsi vyhodou dynamického fizeni
je, ze v dopravni Spi¢ce lze za pomoci vybéru signalniho programu aktualné¢ reagovat
na dopravni kongesci a zabranit tak pieplnéni nasledujicich ktizovatek. (10)

Pro feSenou kfizovatku ulic Jana Palacha a Teplého je pomoci dynamického fizeni
mozné zlepsit situaci z hlediska kapacity vjezdi v dobé dopravni Spicky tim, Ze se prodluzi
doba trvani zelené na pretizenych vjezdech na tikor doby trvani zelené na vjezdech, které¢ maji
dostate¢nou rezervu kapacity.

V daném ptipad€ je mozné zkratit dobu trvani zelené na vjezdu A, ktery disponuje
dostatecnou rezervou kapacity. Tim je mozZzné prodlouzit doby zelené na vjezdech
B, C, D, E a F, které maji nevyhovujici kapacitu na vjezdu. V néasledujici tabulce 17

je zobrazen vysledek po zavedeni dynamického fizeni v dobé dopravni Spicky.
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Tabulka 17: Charakteristiky kfizovatky po Uprave signalniho planu

, ., | Zakladni |[Saturovany| Délka , Kapacita | Rezerva
Vjezd Dopravni Intenzita saturovany| tok vjezdu | signal Deélka jezdu |k it
j . vany vijezdu | signalu vjezdu | kapacity
d /h kl
proud | VAl v | vm) |vommo [s| YU BN vmp | 1%]
A 1 164 1900 1520 45 510 68
B 2 393 1900 1900 31 444 12
C i 450 1900 1805 35 474 6
137
D 5 509 1900 1900 43 610 17
E 6 147 1900 1652 16 205 29
F 7
590 1900 1250 65 602 3
G 8

Zdroj: autor

Jak je z tabulky 17 vidét, doSlo ke zlepSeni situace z hlediska kapacity na dotéenych
vjezdech. Po této Gpravé je na vSech vjezdech dosazena kladnéd rezerva kapacity. Z téchto
faktl Ize vyvodit zavér, ze zména v podobé zavedeni dynamického tizeni v obdobi dopravni
Spicky ma kladny vliv na charakteristiky ktizovatky.

Co se tyce stanoveni doby zavedeni této zmény v signalnim planu, tedy urceni zacatku
a konce dopravni $picky je nutno provedeni priizkumu, ktery bude mit za cil zjisténi téchto

parametrul.
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3.4 ZvySeni poctu jizdnich pruhil na vjezdu i vyjezdu pro konkrétni
dopravni proud

Dalsi moznosti jak zvysit kapacitu kiizovatky tizené SSZ je zvySeni jizdnich pruha
na vjezdu pro konkrétni dopravni proud. V daném piipad¢ je rozsifen vjezd v ulici Teplého
na dva jizdni pruhy. Jeden pro jizdu vlevo do centra a jeden pro jizdu ptimo, do ulice
Pichlova. Toto feseni bylo vybrano, protoze jak je vidét z tabulky 13, tak intenzita dopravy
je zde daleko vétsi nez kapacita a tim je i rezerva kapacity v zapornych ¢islech. Toto opatieni
zvysi kapacitu na téchto vjezdech a tim 1 zlepSit kvalitu dopravy.

Pruh pro odboceni vlevo se navrhuje pro vozidla odbocujici vlevo a je navrzen vzdy
vlevo od prubézného jizdniho pruhu. Musi byt navrzen tak, aby vozidla jedouci v pribézném
pruhu nemusela ménit jizdni pruh.

Dé¢lka tfadiciho pruhu pro odboceni vlevo méa mit takovou délku, aby v ném mohla
zastavit vSechna vozidla odbocujici vlevo v dobé cyklu srezervou 20 %. Délka pruhu
pro jedno vozidlo je ddna 6 m. V tomto piipad¢ je pocet vozidel, kterd musi zastavit v dobé
cyklu roven 11- ti vozidlim. Srezervou 20 % je to potom 14 vozidel. Celkova délka
pridatného pruhu pro odboceni vlevo je tedy 84 m.

Na obrazku 16 je zobrazena situace organizace dopravy pii pfidani pruhu pro odboceni

vlevo.

Jena Palacha

Teglého

{y
AT

_c: Py
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-}

i

Obrazek 16: Organizace dopravy s levym odbocovacim pruhem v ulici Teplého
Zdroj: (autor)

Jona Palac

S pfidanym odbocfovacim pruhem dojde ke zlepSeni plynulosti provozu a nedochazi

zde k tomu, Ze odbocujici vozidla zastavuji pribézny jizdni pruh. Vozidla odbocujici vlevo
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se tak zafadi do k tomu uréené¢ho ptfidaného jizdniho pruhu a nebudou blokovat vozidla
jedouci ptimo.

Na obrazku 17 je zobrazen piicny ez komunikace ulice Teplého s pfidanym jizdnim
pruhem pro odboceni vlevo. V fezu je zobrazeno mozné usporadani vozidel a Sitka jizdnich
pruht. Sitka pfidatnych jizdnich pruht je dana dle CSN 73-6102 (11). S sitkou fadicich pruhi

3,25 m a protismérného jizdniho pruhu 3,5 m je celkova Sitka komunikace 10 m.

A |

10.00

Obrazek 17: Pticny fez ulice Teplého s ptidatnym pruhem pro levé odboceni
Zdroj: autor

Sitka komunikace v dob& provedeni analyzy byla pouze 8 m, coZ je pro dany navrh
nevyhovujici. K dosazeni poZadované Sitky komunikace je nutnd stavebni Uprava stavajici
dopravni infrastruktury i ptilehlych budov.

Na obrazku 18 je zobrazena nutna stavebni uprava, kterd by umoznila vybudovani
nové komunikace s piidatnym pruhem pro odboéeni vlevo. Cervené jsou vyznadeny budovy,
které by se musely zbourat. Zelen¢ je pak vyznacen prostor pro rozsifeni komunikace.
Stavebni uprava by spocivala ve zbourdni objetu byvalé l1ékarny a vedle stojici truhlarny.

Demolice budovy byvalé 1ékéarny je v planu mésta jiz delsi dobu.
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Obrazek 18: Nutna stavebni prava pro dany navrh zmény organizace dopravy
Zdroj: (4, Gprava autor)

Na nésledujicim obrazku 19 je zobrazen upraveny nakres dopravnich proudi a vjezda
na feSené kfizovatce. Nakres je rozsifen o vjezd G, ktery je dan dopravni proudem 8 smétujici
zulice Teplého do ulice Jana Palacha. Tento dopravni proud vykazoval nejhorsi rezervu

kapacity a intenzita dopravy piekracovala danou kapacitu.

Jana Palacha

Teplého Pichlova

3 W
<&
IS 4 C

=

Jana Palacha

Obrazek 19: Dopravni proudy rozsitené o viezd G
Zdroj: autor

Dalsim krokem je stanoveni nové kapacity vjezda a tim i rezervy kapacity. Vypocet
je proveden opét v tabulkovém procesoru MS Excel. Zménou ve vypoctu je rozdéleni

intenzity dopravy diive sjednocenych dopravnich proudd 7 a 8 podle poctu jednotkovych
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vozidel jedoucich smérem vlevo a smérem piimo. Saturovany tok pro smér vlevo je vypocitan
dle vztahu 4. Pro smér pfimo je saturovany smeér uréen z mistnich dopravnich pomért,
coz je hodnota 1900 jv/h. Délka signalu volno bude u vjezdi stejna, jako pii situaci

se spolecnym jizdnim pruhem.

Tabulka 18: Kapacita kfizovatky po zméné

. Dopravn Intenzita Zikladni . Satur(.)vany ]-)ell,(a Délka cyklu| Kapacita vjezdu| Rezerva
Vijezd fproud | [v/h] saturovany | tok vjezdu | signalu Is] [iv/h] Kapacity [%]
. tok [jv/h] [jv/h] volno [s]

A 1 164 1900 1520 78 876 82

B 2 393 1900 1900 26 374 -4

C i 450 1900 1805 35 474 6

1

D 5 509 1900 1900 40 37 569 11

E 6 147 1900 1652 9 121 -21

F 7 310 1900 1900 47 666 54

G 8 280 1900 1250 47 438 37

Zdroj: autor

V tabulce 18 je zobrazen vysledek po zavedeni dané upravy organizace dopravy.
Je patrné, Ze doSlo ke zlepSeni dopravni situace na zvolenych dopravnich vjezdech F a G.
Kapacita vjezdii F a G je nyni dostacujici a rezerva kapacity dosahuje desitek procent. Zména
se promitla i do situace kvality dopravy na dané kiizovatce.

V nasledujici tabulce 19 je vidét situace kvality dopravy, ktera byla na kiiZzovatce pred
zavedenim ptidavného pruhu pro odboceni vlevo a situace po zavedeni této zmény. Z tabulky
je zteymé, ze doslo k vyrazné kladné zméné€ na vjezdech F a G, kde z ptivodniho stavu trovné
kvality dopravy D se kvalita zlepSila na stupent B. Stfedni doba zdrZeni klesla z plivodnich

51 s na jiZ ptijatelnych 32 s na vjezdu F a 35 s na vjezdu G.
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Tabulka 19: Stav kvality dopravy pied a po zavedeni upravy organizace dopravy

, | Stfedni doba | Stfedni doba | UKD UKD
. Dopravni . S v
Vjezd zdrZeni pred | zdrZeni po pred po
proud « v » -
zmeénou |[s] zmeéné [s] zmeénou | zmeéné
A 1 13 13 A A
B 2 - - F F
C i 46 46 C C
D 5 43 43 C C
E 6 - - F F
F 7 32 F B
G 8 35 B

Zdroj: autor

Vyhody:
- zvySeni kapacity a rezervy kapacity na daném vjezdu,
- zlepsSeni kvality dopravy na daném vjezdu,
- prehlednéjsi organizace provozu v dané vétvi kiizovatky,
- zvySeni plynulosti a bezpecnosti provozu.
Nevyhody:

- nutnost stavebnich uprav v okoli kiizovatky,

- finan¢né narocné feseni.

Z vyse uvedenych faktl 1ze vyvodit zavér, ze zavedenim jizdniho pruhu pro odboceni
vlevo ma kladné dopady na kapacitu kfiZzovatky a také kvalita dopravy zaznamenala kladné
zlepSeni situace na daném useku.

Nevyhoda tohoto feSeni je vnutnosti stavebnich uprav stavajici dopravni
infrastruktury. Musela by se rozsitit vozovka v ulici Teplého ze stavajicich 8 m na Sitku 10 m.

V poloviné listopadu 2013 budou dokonceny stavebni upravy na dané kiizovatce,
ale k rozsifeni vozovky a vybudovani ptidatného jizdniho pruhu nedojde. Stavebni upravy
se tykaji demolice budovy byvalé 1ékarny, polozeni nového ,tichého* povrchu vozovky
a zvétSeni poloméru oblouku pro odboceni z ulice Jana Palacha smérem z centra do ulice
Teplého. Touto zménou by mélo dojit ke zlepSeni prijjezdnosti nakladnich vozidel a autobusii
a vozidel MHD. Tato vozidla méla do této doby problém pii odboceni z diivodu malého

poloméru oblouku a tim 1 bezpecného odboceni. (19)
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3.5 Zména organizace dopravy z pohledu cyklistické dopravy

Z divodu vysoké intenzity cyklistické dopravy, jak jiz ukdzal autorem provedeny
dopravni prizkum, je potieba se na dané kifizovatce zabyvat zménou stavajici organizace
dopravy. Vysledkem by méla byt integrace cyklistické dopravy na stavajici dopravni
infrastruktufe, ktera by umoznovala cyklistim plynuly a bezpecny pohyb po pozemnich
komunikacich.

K integraci se nejcastéji vyuziva vodorovné dopravni znaceni urcujici vymezeny prostor
pro cyklisty. Mezi tyto znaceni patii napt. vodorovné dopravni znaceni V14 ,Jizdni pruh
pro cyklisty* nebo V15 pro tzv. ,,cyklopiktokoridor®.

Pti navrhovani jednosmérného jizdniho pruhu pro cyklisty je nutné brat v uvahu jeho
pozadované Sitkové naroky. Dle TP 179 Navrhovani komunikaci pro cyklisty (13) je Sitka
jizdniho pruhu pro cyklisty vhlavnim dopravnim prostoru nejméné 1 m. Siika
bezpe¢nostniho odstupu od piidruZzeného prostoru (obrubniku) je 0,5 m. Celkova Sitka
jizdniho pruhu pro cyklisty je tedy minimalné 1,5 m.

Jelikoz je teSena kiizovatka fizena SSZ, je mozné navrhnout prostor pro cyklisty
(cyklobox) predsazeny minimaln¢ o 2 m ptfed pfi¢nou Caru (,,stopcaru®) pro motorova
vozidla. Cyklisté ¢ekajici na signal ,,Volno* jsou tak v zorném poli fidice, coz zvySuje jejich
bezpe¢nost. DalSim kladem tohoto opatifeni je, Ze cyklisté cekajici v prostoru pied
motorovymi vozidly, nemusi dychat skodlivé latky z vyfukovych plynd.

Na obrazku 20 je zobrazeno vodorovné dopravni znaceni pro cyklisty, kde v levé Casti

je zobrazen ,,Prostor pro cyklisty* (V 19) a v pravé ¢asti je ,,Jizdni pruh pro cyklisty* (V 14).

Obrazek 20: Ukéazka vodorovného znaceni pro cyklisty
Zdroj: (3)
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3.5.1 Uprava ulice Teplého

Dle Cyklogenerelu Pardubic je ulice Teplého zahrnuta do hlavni dopravni sité, ktera
ma zajistovat kazdodenni spojeni cyklistické dopravy mezi méstskymi ¢astmi a napojeni
méstskych Casti na dilezité¢ dopravni uzly.

Pro integraci cyklisti na ulici Teplého je pouzit cyklopiktokoridor. Divodem
je nedostatecna §itka komunikace 11/322 (ulice Teplého), kterda nedovoluje uziti samostatného
jizdniho pruhu pro cyklisty v obou smeérech. Pti pouziti cyklopiktokoridoru je mozné
integrovat cyklistickou dopravu pro oba sméry jizdy. Tyto cyklopiktokoridory by dale vedly
po celé délce ulice Teplého, coz umozni propojeni cyklistické sité v této Casti mésta.

V usti komunikace do kfizovatky bude pouzit predsunuty prostor pro cyklisty
(,,cyklobox*), ktery je pfedsunut pied pificnou c¢arou souvislou (,,stoparou*) motorovych
vozidel. Tento prostor je vyznac¢en vodorovnou dopravni znackou V19 ,.Prostor pro cyklisty*.
Symbol jizdniho kola je umistén na stted vyznaceného prostoru. Do tohoto prostoru budou
cyklist¢ navedeni pomoci cyklopiktokoridoru. Tim budou cyklist¢ v zorném poli fidice,
coz zvysi jejich bezpecnost a snizi vznik nezadoucich nehod.

Na obrazku 21 je zobrazena navrhovand organizace dopravy s integrovanou

cyklistickou dopravou v usti ulice Teplého do fesené kiizovatky.

B IIH]W ]
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Obrazek 21: Navrh s cyklopiktokoridory a cykloboxem
Zdroj: autor
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Pti¢ny tfez komunikace v celé jeji Sifce s uvedenymi Sitkami jednotlivych jizdnich

pruhi je zobrazen na obrazku 22.

v

Obrazek 22: Pticny fez komunikace Teplého
Zdroj: (17, Giprava autor)

Pro vyznaeni navrhovanych cyklopiktokoridorii bude pouzita vodorovnd dopravni
znacka V15 ,Népis na vozovce”. Napis na vozovce bude tvofen piktogramem cyklisty
se smérovym znakem. Piktogram cyklopiktokoridoru se miZe umistovat v Useku mezi
ktizovatkami kazdych cca 9 m (13).

Pti pouziti cyklopiktokoridoru v obou jizdnich smérech je vyuzita celd Sitka pozemni
komunikace. Pfi pouziti samostatného jizdniho pruhu pro cyklisty by bylo mozné, kvuli
pozadované Sifce minimalné 1,5 m, pouzit tento pruh pouze v jednom sméru jizdy. V tomto

ohledu je vyhodnéjsi pouZit pravé cyklopiktokoridory.

3.5.2 Uprava ulice Jana Palacha

Ulice Jana Palacha disponuje dostatecnou Sitkou vozovky a proto je zde mozné vyuziti
vyhrazeného jizdniho pruhu pro cyklisty. Vyhrazeny jizdni pruh pro cyklisty bude vyznacen
vodorovnou dopravni znackou V14 ,Vyhrazeny jizdni pruh pro cyklisty”. Tato vodorovna

dopravni znacka se v tsecich mezi kiiZovatkami mize umistovat kazdych cca 18 m. Jizdni
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pruh pro cyklisty se od jizdniho pruhu s provozem motorové dopravy oddéluje vodorovnou
dopravni znackou V4 “Vodici ¢ara“ o Sitce 0,25 m.

Vyhrazené jizdni pruhy pro cyklisty budou vést od kiizovatky ulic Jana Palacha
a Teplého smérem do centra, kde se napoji na stavajici jizdni pruhy pro cyklisty na kiizovatce
ulic Jana Palacha, Milheimova a Na Spravedlnosti. Cyklisté jedouci od této kiizovatky tedy
plynule navdzou na vyhrazeny jizdni pruh pro cyklisty po pravé strané vozovky, ktery
je dovede az k feSené kiizovatce ulic Jana Palacha a Teplého. Na vjezdu do kiizovatky budou
pomoci cyklopiktokoridoru navedeny do vyhrazeného prostoru pro cyklisty (,,cykloboxu®),
coz jim umoziuji se dostat pred stojici vozidla. Na signal umoziiujici jizdu (,,Volno*) se tedy
cyklist¢ rozjedou jako prvni a budou se nachdzet vzorném poli fidice,
coz zvysi bezpe€nost pii prijezdu kiizovatkou. Pfi odboCeni vpravo cyklisté navazou
na cyklopiktorkoridor v Teplého ulici. Cyklisté jedouci piimo se po prijezdu kiizovatkou
napoji na cyklopiktokoridor vedouci po pravé stran¢ vozovky.

Pii piijezdu k fesené kiizovatce smérem od Chrudimi se cyklisté zafadi pomoci
cyklopiktokoridoru do jim vyhrazeného prostoru pro cyklisty, ktery je ptedsazen pted pficnou
¢arou souvislou pro motorova vozidla. Pfi prijezdu kiizovatkou maji cyklist¢é moznost
odboceni vlevo nebo jizdy piimo. Pii odboceni vlevo do ulice Teplého se cyklisté napoji
na vytvoreny cyklopiktokoridor a mohou pokracovat dale v jizdé. Pti jizd¢ piimo cyklisté
plynule navézi na cyklopiktokoridor, ktery vede dale smérem do centra.

Na obrazku 23 je zobrazen navrh integrace cyklistické dopravy na ulici Jana Palacha

pomoci vyhrazenych jizdnich pruhti pro cyklisty a cyklopiktokoridort.

t Teplého

Jana Palacha Jana Palacha

/

/

-

Obrazek 23: Navrh integrace cyklistické dopravy na ulici Jana Palacha
Zdroj: autor
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Pti¢ny fez komunikace s usporddanim jednotlivych jizdnich pruhll a jejich rozméry

je znazornén na obrazku 24.
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Obrazek 24: Pricny fez ulice Jana Palacha smér do centra
Zdroj: (17, prava autor)

Rez zobrazuje pohled na uspofadani jizdnich pruhd smérem do centra. Jednotlivé
Sitkové rozméry jsou v souladu s technickymi podminkami TP 179 Navrhovani komunikaci
pro cyklisty (13). Na obrazku 25 je zobrazen piicny fez komunikace Jana Palacha ve sméru

na Chrudim.
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Obrazek 25: Pficny fez komunikace Jana Palacha smér na Chrudim
Zdroj: (17, prava autor)
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3.5.3 Kompletni pohled na kriZzovatku s integrovanou cyklistickou
dopravou

Pti kompletnim pohledu na kfizovatku je vidét, ze integrace cyklistické dopravy
na stavajici dopravni infrastrukturu je mozna a ptinese velky pfinos pro plynulou a bezpecnou
jizdu cyklistd pres feSenou kiizovatku. ReSeni také zohlediiuje napojeni vybudovanych
jizdnich pruhti pro cyklisty na jiz vybudovanou cyklistickou sit’ a umoznuje lepsi propojeni
méstskych ¢asti pomoci jizdniho kola.

V ulici Pichlova neni bohuzel kvili nedostatecné Sifce vozovky mozné vybudovat
vyhrazeny jizdni pruh pro cyklisty ani cyklopiktokoridor. Vyuzit se zde muize predsazené¢ho
prostoru pro cyklisty, ktery je umistén pted pfi¢nou Carou souvislou pro motorova vozidla.
Tento prostor je minimalné 2 m Siroky a umozni cyklistim dostat se pied stojici vozidla
a vjizdét do kiizovatky na signal ,,Volno* jako prvni.

Na obrazku 26 je zobrazen celkovy pohled na feSenou kiizovatku doplnénou o prvky

vodorovného dopravniho znaéni pro cyklistickou dopravu.

t Teplého

Jana Palacha Jana Palacha

=
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F Pichlova

Obrazek 26: Kompletni pohled na feSenou kiizovatku
Zdroj: autor

Na obrazku 26 je vidét, Ze pii pouziti daného vodorovného znaceni dojde
k viditelnému oddéleni cyklistické dopravy od motorové dopravy. Cyklisté tak maji vyhrazen

vlastni prostor, coZ u nich mize vést k vétSimu pocitu bezpeci. Z hlediska organizace dopravy
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se jiz cyklist¢ nemisi na spole¢ném prostoru s motorovymi vozidly a tim je z hlediska
bezpecnosti a plynulosti provozu situace na kiizovatce daleko prehlednéjsi.

Tato uprava muze mit vliv na organizaci dopravy na kiizovatce z hlediska
vyklizovacich dob. K ovéfeni tohoto faktu by bylo nutné provedeni priizkumu, ktery se bude

zabyvat touto konkrétni situaci.

61



4 ZHODNOCENI NAVRZENYCH VARIANT

V této casti prace jsou vyhodnoceny autorem navrzené upravy na feSené kiizovatce ulic
Jana Palacha, Teplého a Pichlova. VSechny tyto Upravy jsou v souladu s cilem prace,
coz je navrh zmény organizace dopravy na feSené kiizovatce s cilem zvySeni kapacity
a kvality dopravy, zlepSeni bezpe¢nosti a plynulosti provozu, a v neposledni fad¢ také
integrace cyklistické dopravy na dané kiizovatce s ndvaznosti na jeji okoli. S cilem prace
souvisi také zhodnoceni navrzenych variant a na zéklad¢ toho zhodnoceni vybrat nejvhodné;jsi

variantu. V dalSich podkapitolach této ¢asti prace jsou jednotlivé navrhy zhodnoceny.

4.1 Zhodnoceni navrhu s odbocujicim jizdnim pruhem v ulici
Teplého

Navrh zmény organizace dopravy s pfidatnym jizdnim pruhem pro odboceni vlevo
v ulici Teplého ma kladny vysledek z hlediska zvySeni kapacity na tomto vjezdu. Kapacita
vjezdu se zde diky pfidanému jizdnimu pruhu zvétSila oproti stdvajicimu uspotadéni jizdnich
pruhti. Diky rozdéleni stavajiciho proudu vozidel do samostatnych jizdnich proudid podle
sméru jizdy doslo k rozdéleni celkové kapacity vjezdu na dil¢i kapacity jednotlivych jizdnich
proudd.

Z hlediska kvality dopravy doSlo také k vyraznému zlepSeni. Oproti stavajicimu stavu
kvality dopravy na tomto vjezdu, kterd byla na stupni F, se kvalita dopravy po zfizeni
ptidatného jizdniho pruhu pro odboceni vlevo zlepSila na stupeit B. CoZz je zlepSeni
o dva kvalitativni stupné a zmenSeni stfedni doby zdrZeni na 35 s z pfedchazejicich vice
nez 100 s.

Vyhody tohoto ndvrhu jsou zejména ve zminované veétSi kapacité a lepsi kvalité
dopravy na daném vjezdu. Hlavni nevyhodou je prostorova naro¢nost, kterd si vyzaduje
stavebni Upravy v okoli kfizovatky, které by si vyzadali vynaloZeni velkych finan¢nich
prostiedki.

Z celkového pohledu tento navrh povede ke zlepSeni organizace dopravy na dané

kiizovatce.
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4.2 Zhodnoceni navrhu s vyuzitim dynamického tizeni

DalSim ndvrhem na zlepSeni organizace dopravy bylo zavedeni dynamického fizeni
dopravy na dané kfizovatce. Timto nadvrhem Ize dosahnout lepSich charakteristik kiizovatky
bez nutnosti jakychkoli uprav  stdvajici infrastruktury v prostoru kiizovatky
a tim 1 minimalizaci moznych nakladi na zavedeni tohoto navrhu. Pomoci dynamického
fizeni lze bezprostiedné reagovat na prubéh dopravy a podle okamzité poptavky ménit délky
signalt ,,Volno* a stfidani fazi fizeni. Tim se muze snizit zdrzeni a zastavovani vozidel pied
SSZ a celkové zvysit plynulost provozu ve srovnani s klasickym fizenim pevnymi signalnimi
programy.

Tento navrh vede ke zlepSeni situace na kfiZzovatce obzvlast v obdobi dopravnich
Spicek. Pravé v téchto cCasovych fazich dochazi k nejvétSimu pretizeni stavajici kapacity
ktizovatky a dochézi k velkym ¢asovym zdrzeni fidict pted SSZ.

Po zavedeni mozného navrhu zmény fizeni dopravy v obdobi dopravnich Spicek doslo
ke zlepSeni z hlediska kapacity vjezdi kiizovatky a také se vyrazné snizila stfedni doba
zdrzeni, ktera vede ke zlepSeni kvality dopravy na kfiZzovatce.

Tento navrh ma tedy kladny vysledek na nevyhovujici organizaci dopravy, kterd byla
v dobé provedeni analyzy na kifizovatce. Vyhody tohoto névrhu jsou hlavné ve zlepSeni
dosavadniho stavu dopravy bez nutnosti Uprav infrastruktury a tim i menSich finan¢nich
nakladt. Navrh ale bohuzel nepomiize ke zlepSeni ptehlednosti a bezpecnosti na kiizovatce

a takeé nepocita s integraci cyklistické dopravy.

4.3 Zhodnoceni navrhu s integraci cyklistické dopravy

Tento navrh se zabyva integraci cyklistické dopravy do prostoru kiizovatky a jejim
nasledném napojeni na jiz stavajici cyklistickou sit’. Co se tyce kapacity kiiZzovatky, je mozné
povazovat tento navrh za shodny se stavem v dob& provedeni analyzy. Upravy pouzité
v navrthu maji za cil usnadnéni a predevSim zvySeni bezpeCnosti cyklisti pii prijezdu
ktizovatkou. Navrhované upravy zohlediuji pohyby cyklistd ve vSech dopravnich proudech
ktizovatky.

Navrh obsahuje tadu opatfeni pro podporu cyklistické dopravy napf. vytvoreni
vyhrazenych jizdnich pruhti, cyklopiktokoridor a prostorit pro cyklisty (,,cykloboxi®).

Vsechna tato opatfeni maji za cil zvySeni bezpecnosti a plynulosti cyklisti pohybujicich
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se v prostoru ktizovatky. Ddle upravy slouzi k propojeni méstské casti Dukla s ostatnimi

¢astmi mésta pomoci cyklistické dopravy.
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ZAVER

Hlavnim cilem diplomové prace bylo vypracovani navrhu zmény organizace dopravy
na kiizovatce ulic Jana Palacha, Teplého a Pichlova. Z tohoto divodu byla provedena
komplexni analyza organizace dopravniho provozu na dané kiizovatce.

V prvni ¢asti prace byla provedena jiz zminovand analyza soucasného stavu z n¢kolika
hledisek. Jednim znich bylo na zhodnoceni na zakladé dopravni nehodovosti v prostoru
kiizovatky za poslednich 5 let. Byly zjiStény konkrétni druhy dopravnich nehod, coz
umoznilo moznost navrhnout zmény organizace dopravy k eliminaci nehod vzniklych napf.
neddnim ptednosti v jizdé nebo stfetu motorového vozidla s cyklistou. Déle pak byla
provedena analyza zhlediska geometrického a prostorového usporadani kiizovatky
s moznymi kiiZovatkovymi pohyby.

V dalsi ¢asti byla kiizovatka posuzovana kapacitn€é. Pomoci provedené¢ho dopravniho
priazkumu a naslednych vypoctl byla urcena kapacita vjezdi dané kiizovatky. Vysledek této
analyzy byl nevyhovujici z pohledu kapacity a kvality dopravy kfizovatky pfi ponechani
organizace dopravy beze zmény. Pfi provedeni progndzy vyvoje intenzity dopravy
na dané ktizovatce bylo zjisténo, Ze v Casovém horizontu 20 let dojde ke zhorSeni stavajici
situace. Intenzita provozu na kiizovatce vzroste o 26 % oproti vychozimu roku 2013.

Ve tfeti casti prace byly navrhnuty mozné upravy v organizaci dopravy
na kfiZzovatce s cilem zlepSeni dané situace, které spoc¢iva ve zvySeni kapacity kiiZzovatky
a bezpecnosti dopravy. Navrhy se tykaly moznosti pfidavného odbocujiciho pruhu v ulici
Teplého, zavedenim dynamického fizeni SSZ a v neposledni fadé integrace cyklistické
dopravy v prostoru kiizovatky a naslednym napojenim na stavajici cyklistickou sit’ v okoli
ktizovatky.

Navrh s odbocujicim pruhem v ulici Teplého ma kladny vliv na kapacitu a kvalitu
dopravy na kiiZovatce, ale bohuZel tento navrh vyzaduje stavebni Upravy, které by byly
finanén€ narocné. Druhy navrh zabyvajici se zavedenim dynamického fizeni provozu
na kfizovatce je z hlediska zvySeni kapacity a zlepSeni kvality dopravy na kiiZovatce vhodny.
Ovsem z hlediska bezpecnosti a pfehlednosti na kiizovatce, jelikoZ pfi jeho realizaci nedojde
k organizacnim zménam v prostoru kiizovatky, neni pfinosny. Navrh s integraci cyklistické
dopravy do prostoru kfizovatky by mohl, co se ty¢e kapacitniho a kvalitativniho hlediska
zlepsit situaci pii zméné signalniho planu. Upravy pouZité v navrhu maji za cil usnadnéni a

predevS§im zvySeni bezpe€nosti cyklisti pii prijezdu kiizovatkou. Navrhované Upravy
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zohlediuji pohyby cyklisti ve vSech dopravnich proudech kiizovatky, coz ma kladny vliv
na bezpecnost a prehlednost kiizovatky.

Zaverem lze tedy fici, Ze kiizovatka Jana Palacha a Teplého byla z hlediska kapacity,
rozmeért a organizace dopravy v dobé provedeni analyzy, kterd byla dokoncena 21. 3. 2013,
nevyhovujici. Z tohoto divodu bylo nutné navrhnout Gpravy v organizaci dopravy na dané
ktizovatce, které povedou ke zlepSeni situace, zejména ke zvySeni kvality dopravy.
Nejvhodnéjsi tprava organizace dopravy dle autora prace by spocivala v zavedeni
dynamického fizeni provozu spole¢né s navrhovanou integraci cyklistické dopravy.

Na podzim roku 2013, v dobé dokonfovéani této prace, probihala rekonstrukce
vozovky ulice Teplého. Tyto Gpravy maji zlepsit situaci pii vjezdu a vyjezdu z a do ulice
Teplého. Ke dni 21. 11. 2013 byla dokoncena rekonstrukce ulice Teplého. Po rekonstrukci
je v ulici Teplého novy ,tichy* povrch vozovky, ktery snizi hluk od projizdéjicich vozidel.
Dale byl zvétsen polomér oblouku pro pravé odboceni z ulice Jana Palacha do ulice Teplého,
coz napomohlo hlavné vozidlim MHD, které mély Casto problém do ulice Teplého bezpecné
odbocit. Z hlediska cyklistick¢é dopravy je vyznacen ve sméru od feSené kiizovatky
»cyklopiktokoridor®, ktery vede po celé¢ délce ulice Teplého. To umozni bezpecnou
a plynulou jizdu cyklistd po této ulici.

Nicmén¢ z autorem navrhnutych opatfeni je stdle mozné organizaci dopravy na fesSené
ktizovatce zlepSit realizaci dal§ich navrhnutych opatieni, naptf. vybudovani vyhrazenych
jizdnich pruhii pro cyklisty a ,,cyklopiktokoridort® v ulici Jana Palacha, zménou systému

fizeni, rozsifeni ulice Teplého o odbocovaci jizdni pruh.
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