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Dopravni prizkumy kiiZovatek

Abstrakt: Cilem bakalaiské prace je prostifednictvim vykonaného dopravniho prizkumu
ktizovatky zjistit jeji vytizenost. V teoretické ¢asti je uvedeno rozdéleni kiizovatek v silni¢ni
dopravé a jejich popis, je zmin€na bezpecnost silni¢niho provozu. V praktické casti je

zaznamenan prub¢h dopravniho prizkumu kfizovatky a jeho vyhodnoceni.

Klicova slova: dopravni prizkumy, kiizovatka, intenzita

Traffic surveys of junctions

Summary: The aim of the bachelor thesis is to find out its use by means of a traffic survey
conducted at the junction. In the theoretical part of the breakdown of junctions in road
transport, and their description is mentioned road safety. In the practical part, the course of the

traffic survey of the junction and its evaluation is recorded.

Key words: traffic surveys, junction, intensity
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UvVOD

Dopravni pruzkumy kiizovatek zjistuji objemy prepravy, intenzity dopravnich a
pfepravnich proudu a skladbu dopravniho proudu. Prizkumy kiizovatek poskytuji dilezité

informace o stavu dopravy, vytizenosti dané kiizovatky a dopravnich zatizeni.

Resenou kfizovatkou je kiizovatka Libuiska — Kunraticka spojka, pro kterou jsem zvolil
smérovy dopravni prizkum spole¢né¢ Skamerovym zdznamem. Kftizovatka se nachazi
v hlavnim mésté Ceské republiky - v Praze 4. Tuto kfizovatku jsem si zvolil z diivodu vlastni

znalosti mistni problematiky a jeji velké vytizenosti.

Cilem bakalaiské prace je vyhodnoceni provedenych méteni na konkrétni kiizovatce
Libusskd — Kunratickd spojka. Informace z dopravnich prizkumi mohou poskytnout feSeni
pro zlepSeni prijezdnosti konkrétni kiiZzovatky, jeji bezpecnosti a budouciho optimalniho

feSeni.
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1 RESERSNI CAST

V reSers$ni Casti této bakalarské prace je zpracovana literatura, ktera se zabyva silni¢ni
dopravou, ktizovatkami, bezpecnosti silni¢niho provozu, dopravnimi prizkumy a jejich

vyhodnocenim.
1.1 SILNICNIi DOPRAVA

nHInfrastrukturni sité jsou ¢asto povazovany za patef mést. Zajisténi jejich odolnosti se

stalo zasadnim aspektem fizeni a fizeni ekonomicky zivotaschopného mésta.“[1]

Objem dopravy je casto pouzivan jako méfitko silniéni kapacity, je vhodny
pro urbanistické planovani, vystavbu a modernizaci silnicnich komunikaci nebo rozhodnuti
0 Uzemnim planovani, pfi¢emz je tfeba planovat vystavbu silni¢ni infrastruktury v pristich

nékolika desetiletich na zaklad¢ prognozy silni¢niho provozu. [2]

Silni¢ni doprava mé v Ceské republice nejhustsi sit’. Vyhodou této sité je, Ze zajiStuje
V plném rozsahu spojeni mezi odesilatelem a piijemcem, vhodné na krat$i vzdalenosti a pro
mensi objemy piepravy. Nevyhodou je horsi pfeprava vétstho mnozstvi zbozi, energeticka

naroc¢nost, vliv na Zivotni prostfedi a vyssi hlu¢nost. [3]

Do silniéni pfepravy zahrnujeme rizna dopravni vozidla od cyklistickych kol,
motocyklt, osobnich automobilt, lehkych a tézkych nakladnich vozidel, autobusi, az po

méstskou hromadnou dopravu.

1.2 KRIZOVATKY

Projektovani a navrhovéani kfizovatek je dle CSN 73 6102 - Projektovani kiizovatek

na pozemnich komunikacich.

,Kfizovatka je misto, v némz se v pidorysném primétu protinaji nebo stykaji pozemni

komunikace a alespoii dv¢ jsou propojeny.* [3]
RozliSujeme dva zakladni typy protnuti komunikaci a to dle Grovné:
e Uroviiové kiizovatky - kiizovatky, které se protinaji ve stejné vyskové Grovni.

e Mimourovnové kiizovatky - kiizovatky, které se ktizi v riznych vysSkovych trovnich.
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,,Za kiizovatky nepovazujeme pfipojeni lesnich a polnich cest, sjezdy k nemovitostem a

pfipojeni obsluznych dopravnich zatizeni.” [4]

»Kfizeni je misto, v némz se komunikace v piidorysném primétu protinaji, ale nejsou
vzajemn¢ propojeny. Podle vzijemné polohy a charakteru ktizujicich se komunikaci se

rozliSuje nadjezd, podjezd, nadchod, podchod a migra¢ni objekt pro zvéf (ekodukt).” [3]

Kiizovatka musi byt navrzena tak, aby vyhovovala jednak z hlediska dopravniho, ale také
Z hlediska bezpecnosti. Jedny ze zdkladnich zasad pro navrzeni bezpecné kiizovatky jsou
naptiklad vc€asné a srozumitelné oznaceni kiizovatky dopravni znacCkou, piehlednost
jednotlivych ploch a zatazeni kiizovatky, dostatecné rozhledové poméry (bezpecny prijezd

vSemi pruhy) a jistota hlavni komunikace. [3]
1.2.1 POPIS A DRUHY, KAPACITA A UROVEN KVALITY DOPRAVY

1.2.1.1 UROVNOVE KRIZOVATKY

Rozdéleni urovnovych kiizovatek je uveden v nasledujici tabulce (Tabulka 1), ktera
vysvétluje zpisoby fizeni kfizovatky a vzory uroviiovych kiiZzovatek. Celkové uspotfadani
kfizovatky zavisi na mnoha faktorech (intenzita a skladba dopravniho proudu, rychlost
vozidel, umisténi kiizovatky). Schémata vzorti kiizovatek je na nésledném obrazku
(Obrazek 1), ktery rozlisuje hlavni komunikaci a vedlej$i komunikaci. Hlavni komunikace je

zvyraznéna Cervenou barvou a vedlej$i ¢ernou barvou.

Tabulka 1 Typy Fizeni a vzory uroviiovych kiizovatek

Dle typu Fizeni Dle vzoru k¥izovatky
- bez urceni pfednosti v jizdé (pfednost zprava) a) pruseéna

- S uréenim piednosti v jizdé (dopravni znacky) b) stykova

- se svételnou signalizaci c) vidlicova

d) odsazena
e) hvézdicova

f) okruzni (velka, mala, mini)

Zdroj [5]
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Obrazek 1 Schémata vzori uroviiovych krizovatek

a) b) C)

d) e) f)

Priseéna kriZzovatka je kiizovatka kde se ki#izi dv€ pozemni komunikace,
s doporu¢enym uhlem kiiZzeni v rozmezi 75° - 105°. Kapacita prusecné kiiZzovatky cini

1500 — 2000 vozidel za jednu hodinu. [3]

U stykové kriZovatky je jedna komunikace pribézna a druhd v misté kiizovatky
zaéina nebo konéi. Uhel kiizeni je v rozmezi 75°- 105°. Stykova kiizovatka ma kapacitu
1500 — 2000 vozidel za hodinu. Dvé velmi blizké stykové kiiZovatky tvofi odsazenou

ktizovatku. Toto uspotadani se vétSinou voli pro zklidnéni dopravy.

Vidlicova kriZovatka je kiiZzovatka, kde se pribéZzna komunikace rozdéluje do dvou

samostatnych téles, kterd se odchyluji od ptivodniho sméru.

Kdyz do kftizovatky vstupuje 5 nebo vice paprskd, nazyvame ji hvézdicova

krizovatka.

Okruzni krizovatky Vv dnesni dobé ptedstavuji moderni feSeni uroviového kiizeni.
V porovnani s prise¢nou nebo stykovou ktizovatkou je okruzni kiizovatka charakterizovana
niz8§i nehodovosti, vysokou kapacitou, jednoduchosti pro fidice. Podle uspotfaddani délime
okruzni kitizovatky na velké, malé a miniokruzni. Velké okruzni kiiZovatky jsou
charakteristické vné&jSim primeérem obvykle vétSim nez 40m a 2 a vice pruhy. Kapacita velké
okruzni ktizovatky je ptfes 3000 vozidel za hodinu. Malé okruzni kiizovatky neumoziuji

priplet vozidel, protoze jsou jednopruhové. Vngj$i priimér malé okruzni kiizovatky je
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od 25m do 40m. Kapacita malé okruzni kiizovatky dosahuje az 1500 vozidel za hodinu, ale
vyhovuje i intenzitdm vétsim nez 20 000 vozidel za den. Nelze-1i dodrzet minimalni rozméry
malé okruzni kiizovatky, voli se miniokruzni. Miniokruzni kiizovatka je charakterizovéana
pIn¢ pojizdénym stiednim ostrovem. Doporucené rozmeéry vnéjSiho priméru kiizovatky se
pohybuje od 14m do 22m. Okruzni kiizovatky se zejména navrhuji v mistech, kde je

zapotiebi zamezit rychlému a pfimému prijezdu kiizovatkou. [4]
1.2.1.2 MIMOUROVNOVE KRIZOVATKY

»Pouziti mimourovinovych kiizovatek umoziuje bezkolizni pievedeni dopravniho zatizeni
kiizujicich se komunikaci, je mozné zvysit bezpecnost levého odboceni jeho vedenim bez
kiiznych bodt. Hlavni nevyhodou tohoto typu kiizovatek jsou vysoké naklady na vystavbu a
udrzbu a nutnost velkého zaboru pudy.“[3] Mimouroviiové kiizovatky se pouzivaji piedevsim
na délnicich a silnicich s navrhovou rychlosti rovnou nebo vétsi 100 km/h. Zékladni rozdélenti
typli a vzord mimouroviiovych kiiZzovatek je uveden v nasledujici tabulce (Tabulka 2) a

nejcastéji vyuzivané mimotroviiové kiizovatky zobrazuje obrazek (Obrazek 2).

Tabulka 2 Zakladni typy a vzory mimouroviiovych krizovatek

Typ Vzor

- S kfiznymi body - deltovita
- osmickova

- kosodélna

- S pripletovymi useky - srdcovita

- Ctytlistkova
- trojlistkova
- dvojlistkova

- prstencovita

- bez pripletovych tsekt - trubkovita

- sdruzena

- Gtvarové - rozStépova
- spirdlovité (turbo-okruzni)

- turbinova

- hvézdicova

Zdroj [5]
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Obrdzek 2 KiiZovatka s pripletovymi tiseky - Srdcovita a Ctylistkova

,-)B

Zdroj [5]

Turbo-okruzni k¥izovatky jsou novym typem kiizovatek, které se nedavno staly
popularngjsi pro své vyznamné vyhody. Diky své specifické geometrii spiralovité vedenych
obéznych drah a zvySenych délicich pruhti poskytuji vysokou uroven bezpecnosti provozu,
zatimco je pomérné udrzovana velka kapacita. Pro srovnani s béZznymi dvojitymi okruznimi
ktizovatkami zajist'uji turbo-okruzni kiizovatky predev§im nizsi pocet konfliktnich bodt, a to
bez toho, aby vozidla méla niz8i rychlost jizdy. [6] Schéma turbo-okruzni kiizovatky je
zobrazeno na obrazku (Obrazek 3).

Obrdazek 3 Spirdlovita (turbo-okruzni) krizovatka

Zdroj [7][5]
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1.2.2 SMEROVE DOPRAVNI PRUZKUMY KRIZOVATEK — SMYSL

»dmeérovy prazkum zjistuje pocty vozidel individudlni a hromadné dopravy nebo
osob, které projedou nebo projdou mezi jednotlivymi zdroji nebo cili za ¢asovou jednotku,

tj. zjistuje se odkud a kam cesty mifi.” [3]
1.2.3 ZPUSOBY PROVADENI PRUZKUMU

Osoba, ktera déla dopravni priizkumy, ma v dnesni dob¢ k dispozici vice pruizkumnych
metodik, které mu pomdhaji porozumét dopravnimu pohybu dopravnich prostfedkti. Hlavni
metody jsou podrobnéji rozepsany v nasledujicich podkapitolach i s jejich aplikacemi.

Veskeré zminéné metody neovliviiuji meéfeny dopravni tok.
1.2.3.1 MANUALNI POCITANI

Dopravni toky provozu lze méfit ruénim pozorovanim misto pouziti automatického
¢itace. Dopravu, kterd protéka prizkumnym bodem, pocita pozorovatel, ktery zaznamena
dopravni tok pomoci pocitadla (Obrazek 4), nebo ru¢nim pocitanim vozidel a zaznamenava
ho na papir (formulat), typicky pomoci techniky péti carek nebo pomoci vlastni ruky. Pocty
jsou klasifikovany tak, aby urcily objem a smés typl vozidel, které pouzivaji silnici v misté

prizkumu. [8]

Obrazek 4 Mechanické pocitadio

Zdroj [9]

Priloha 1, ukazuje typickou skladbu dopravniho proudu. Pouzita uroven skladby vsak
bude zaviset na potfebach prizkumu. Napiiklad mize byt vhodné pouzit jednodussi formu
klasifikace, jako jsou automobily, autobusy a uzitkova vozidla. Vzdy je vSak nutné zvolit

vhodnou troven klasifikace pro kazdy dopravni prizkum.
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Predem pfipraveny formulai (Obrazek 5) slouzi k ruénimu zaznamu, pomoci metody
péti carek, dopravniho prizkumu. Formuldf je uzpisoben konkrétnimu dopravnimu
pruzkumu, napiiklad skladbé dopravniho proudu, po¢tu proudt, ¢asovému tseku méfeni,

pocasi, mistu stanovisté a je uvedeno jméno osoby, ktera provedla dopravni prizkum.

Obrazek 5 Formular dopravniho priizkumu

NAZEV DOPRAVNIHO PROZKUMU

Jméno, Prijmeni: Den: Datum:
Organizace provadéjci prazkum:
Misto méreni (ndzev mistni kiizovatky, silnice):
Stanovisté: Pocasi: Cislo listu:
Eas Druh Dopravni proud 5
vozidla 5 [ 7 9 10 11
A _
(o]
U
[=]
A
~
' N
wn
=
(=]
A
M

Sledovac, ktery zaznamenava Udaje o sledovanych vozidlech do formulafe, muze
zaznamenavat piimo pohyby vozidel, nebo lze zapisovat SPZ ¢i RZ vozidel. Vyhodou je

operativnost nasazeni, obtizn¢ 1ze vyuzit pro dlouhodobé prizkumy. [3]

1.2.3.2 AUTOMATICKE POCITANI

»Zjistované charakteristiky dopravniho proudu zaznamenavaji automatické pfistroje.
Lze méfit intenzitu, skladbu dopravniho proudu a rychlost. Vhodné je vyuziti pro dlouhodobé

pruzkumy, nevyhodou je nutnost pofizeni a instalace technického prostiedku. [3]

Automatické detektory se rozdéluji do dvou zakladnich skupin. Detektory zasahujici do
vozovky, n€kdy nazyvané také destruktivni, které jsou umistény na nebo pod povrchem

vozovky a detektory nezasahujici do vozovky, které jsou umistény mimo vozovku.
Mezi detektory zasahujici do vozovky patii: [10]

e Indukéni smycky
e Magnetometry
e Magnetické detektory

e Pneumatické trubkové detektory
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e Piezoelektrické detektory
e Detektory s vlaknovou optikou
e Bending plate WIM (Weigh-inMotion)

Mezi detektory, které nezasahuji do vozovky, patii: [10]

e Mikrovinné detektory (radary)

e Infracervené detektory

e Lasery

e Ultrazvukové detektory

e Pasivni detektory hluku (zvuku)

e Video-detekce (zpracovani obrazu)
o Kombinované detektory

e Detektory ve vozidle

e Dron

e Balon + drak

1.2.3.2.1 INDUKCNI SMYCKY

Indukéni smycka, detekuje hmotnost vozidla. Prichod vozidla ptes indukéni smycku
vyvola ve smyc¢ce magnetické pole, coZ umoziiuje zaznamenat vozidlo. Tento typ technologie
pocita s pfitomnosti vozidel pfimo s jednim impulsem pro kazdé vozidlo. Pokud smyckou
projedou najednou dv€ vozidla zaroven, nebo vedle sebe, tak miZe smycka poskytnout
falesné udaje a to i v ptipad¢, kdy vozidlo tahne piives, protoze smycka toto vyhodnoti jako

dvé vozidla. [8]

1.2.3.2.2 PNEUMATICKE TRUBKOVE DETEKTORY

Pneumatické trubkové detektory, méfi dopad napravy, takze dopravni tok je odvozen od
pocitani poctu impulsti a jejich rozdéleni faktorem ptedstavujici nejbéznéjsi pocet ndprav
na vozidle — dvé napravy na vozidlo. Vyssi faktor lze pouzit na tézce provozovanych
silnicich, kde je vyss§i pocet vicendpravovych vozidel. Pii vysokych rychlostech mize dojit
Kk tzv. odskoCeni naprav a tim mutze dojit k tomu, Ze napravy nestlac¢i trubku a tim nedojde

k zaznamenani. [8]
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1.2.3.2.3 MAGNETICKE DETEKTORY

Magnetické detektory jsou jedny z nejptesnéjsich méficich metod. Urcuji typ vozidla,
rychlost na silnici v dané denni dobé a pomahaji vladam a konzultantim zlepS$it dopravni

vzorce a udavaji, zda fidi¢i dodrzuji stanovené limity rychlosti.

Na obrazku (Obrazek 6) je NC350 Bluestar Portable Traffic Analyzer, jeden ze zastupca
magnetickych detektori. Pfenosny analyzator provozu NC350 BlueStar s technologii
Bluetooth od MH Corbin poskytuje pfesnd méteni poctu vozidel, rychlost a délku vozidla.
Ptenosny analyzator provozu NC350 BlueStar je umistén pifimo v dopravnim pruhu a muze
byt instalovan a odstranovan rychle a snadno bez poskozeni vozovky. NC 350 BlueStar
Portable Traffic Analyzer je uren k dopravnimu prizkumu provozu na silnici, moste,
parkovacich gardzich atd. Protoze analyzator mize bezdratové komunikovat prostfednictvim
technologie Bluetooth, mohou byt naméfend data nactena a stazena bez odebrani analyzatoru
ze silnice. Data lze snadno vyhodnotit pomoci softwaru Highway Data Management (HDM),

kde mohou byt prezentovana ve form¢ prehledii a grafu. [11]

Obrdazek 6 NC350 BlueStar Portable Traffic Analyzer

Zdroj [11]

NC350 BlueStar Protable Traffic Analyzer je umistén v extrudovaném hlinikovém
pouzdru a na silnici je zajiStén pomoci gumového krytu, ktery neposSkozuje kryt vozovky.
Detektor je schopen napocitat az 300 000 vozidel nebo je schopen pocitat 21 dnti, podle toho

jaky vyzkum se provadi.
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1.2.3.2.4 MIKROVLNNE DETEKTORY (RADARY)

»Mikrovinné detektory ,,radary®, pracuji s vinovymi délkami 1 az 30 cm a frekvencemi
10 az 35 GHz. Pouzivany standard je pasmo 24,125 GHz. Nejvice se pouzivaji pro méieni
rychlosti vozidel a intenzity, v ptipad¢ aplikace FMCW modelu pak také mohou mérit

obsazenost, ptitomnost a hustotu dopravy.* [10]

Typ mikrovinného detektoru na komunikace znazoriuje obrazek (Obrazek 7) - zatizeni
VIACOUNT II.

Obrazek T Scitaci zarizeni Viacount 11

Zdroj [12]

Zatizeni Viacount Il je scCitacim zafizenim V silnicni dopravé, které se sklada
z Dopplerova radaru, z integrované datové paméti a z baterie, ktera dosahuje az 15 dni
nepietrzitého méfeni. Zatizeni je zkonstruovano pro méteni rychlosti vozidel jedoucich bud’to
Vjednom jizdnim pruhu v jednom sméru jizdy anebo v obou smérech jizdy soucasné.
U kazdého vozidla je zaznamenavana jeho rychlost, udaj umérny délce vozidla (na zakladé
tohoto udaje se urCuje typ vozidla pro pfipadné sledovani slozeni dopravniho proudu) a

Casova prodleva mezi dvéma vozidly. Vaicount II je schopen zméfit az 360 000 vozidel. [12]

1.2.3.25 DRON

Pouziti dronu (Obrazek 8) v dopravnich pruzkumech je moderni metoda, ktera
nezasahuje do vozovky. Hlavni vyhody dronu jsou mobilita, snadné nasazeni, doba letu
(4 hodiny) a snadné pouzivani. Diky konstrukci dronu je pfi letu stabilni a dokaze vydrzet

ve vzduchu s maximalni vySkou 80 m. Dron je také vybaven zachrannym padakem a
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kamerou, ktera zajisti vysokou kvalitu (4k) pozorovani provozu a poskytne podrobné tidaje
z velké oblasti az 80 000 m?, coz je 250 x 320 m. [13]

Obrazek 8 Traffic dron

Zdroj [13]
1.2.3.2.6 BALON + DRAK

Dalsi moderni metoda dopravniho prizkumu je vyuziti balonu s drakem (Obrazek 9).

Obrazek 9 Balon + drak

Zdroj [14]

Toto zafizeni je schopno dosdhnout maximalni nadmotské vysky 200 m s krytou
plochou az 300 000 m?. Balén je vybaven moderni stabilizovanou kamerou o rozliSeni 4k.
Velkou vyhodou této metody je pevné dlouhodobé sledovani (pouzitelné v trvalém sledovani
provozu, bezpe¢nost obvodu) tj. balon se dokaze udrzet i pii vétru na stale stejném misté

ve vzduchu. Dal$i vyhodou je snadné piemisténi a uspora mista. [14]
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Kamera je piipojena k baléonu o objemu 3 m® naplnény héliem. Toto feseni je velmi
dobrou alternativou v ptipadech, kdy je pouziti dronu omezené a pfili§ obtizné ziskat
opravnéni K jeho pouziti. Jednou z nejvétsich vyhod nahravani videa je Cas, ktery mize byt
V provoznim rezimu. Ve srovnani se standardnimi drony, které casto vydrzi ve vzduchu

piiblizné 25 az 40 minut, je tento balon schopen se pohybovat po dobu az 3 hodin. [14]

Systém automaticky detektuje vozidla silni¢niho provozu a provadi jejich kontinualni
sledovani v obrazovych zaznamech pofizenych z ptaci perspektivy pomoci UAV. Ke
kazdému vozidlu je znamenano misto vjezdu a vyjezdu v kifizovatce, primérna rychlost
prijezdu kiizovatkou, ¢as potiebny k prijezdu (Obrazek 10). Obrazové zaznamy jsou
potizeny z vysky priblizné sto az dvé st¢ metr. Vysledek analyzy je poskytnut ve formé

textového souboru ve formatu CSV. [15]

Obrazek 10 Letecky pohled metody balon + drak

SYSTEMS

Huge area coverage
...0Nne sensaor, one device

T

Zdroj [15]
1.3 BEZPECNOST SILNICNIHO PROVOZU

Existuji tfi faktory, které vedou k nehodam. Silni¢ni a ekologické nedostatky, chyby
cestujicich (lidské faktory) a vady vozidla. Silni¢ni a ekologické nedostatky jsou samy o sob¢
jen za 2% pric¢inou vSech nehod, ale v kombinaci s chybami uzivateli silnic piedstavuji

o néco méné nez 20%. Lidské faktory se pohybuji na 75% vsech nehod. [8]
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Systém fizeni bezpe€nosti by mél fungovat jak na Grovni obecni, krajské, tak i na urovni
celorepublikové. Prvni ¢ast se zabyva identifikaci rizikovych jevil, skupin ¢i lokalit. Dalsi
Casti je analyza a stanoveni priorit, navrh a aplikace opatfeni a jako posledni je celkové

hodnoceni ucinnosti systému. Cilem je dlouhodobé zajisténi bezpec¢nosti silni¢niho provozu.

Dopravu je tieba povazovat za otevieny systém, ve kterém dochazi k interakci mezi
vozidly, fidi¢i (a jinymi ucastniky silni¢niho provozu) a infrastrukturou (a okolim).
Bezpecnost a dalsi vlastnosti dopravniho systému lze chapat jako charakteristiky systému
generované nevhodnou (v mnoha ptipadech nebezpecnou) interakci mezi jednotlivymi
komponenty (nebo uvnitt jedné soucasti) systému béhem zmény tohoto systému v pribchu
¢asu. Silni¢ni nehody jsou nasledkem celého systému spise nez selhani jediné slozky. Tento
zakladni systém (vozidlo-prostfedi-Clovék) mlize byt popsan tzv. Haddonovou matici, ktera

kombinuje tfi komponenty systému a ti'i faze dopravni nehody (viz. Tabulka 3). [16]

Tabulka 3 Haddonova matice

SYSTEM PRED NEHODOU PRI NEHODE PO NEHODE
Fyzicky stav — unava, Reflexy, chyby — Fyzicka odolnost, psychika -
nemoc, alkohol, nespravné vyhodnoceni | emo¢ni Sok, zkuSenosti a
OSOBA postiZeni... situace schopnosti
Mentalni stav — stres, Akce — rychlost, Prvni pomoc
nepozornost brzdéni, varovani
SChOpI’]OSt reagovat
Typ, vykon Pasivni bezpe¢nost - Manipulace s poskozenym
Brzdy, pneumatiky, svétla | odolnost vii¢i nrazu, vozidlem
VOZIDLO | Poskozeni airbag, pfivoldni
Poloha pasazéri, pomoci
zavazadel
Geometrické prvky Bezpecna zéna Zpravy
SILNICE Povrcvho?lé charakteristiky | Okolni podminky Uklid
Prostiedi
Vybaveni
Zdroj [16]

Bezpecnost silni¢éniho provozu muze byt také zkoumana a vyhodnocovana situacemi,
které maji vlastnosti silni¢nich nehod. Je to naptiklad: nahlé brzdéni, zména sméru vozidla

apod.
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1.3.1 PREVENCE NEHODY

Prevence nehody se rozd¢luje na 4 zakladni kroky.

1.3.2

1)

2)

3)

4)

Posouzeni dopadu na bezpecnost silnicniho provozu (RSIA). Je to relativné novy
postup. Evropskd smérnice 2008/96 / ES o fizeni bezpecnosti silnicni
infrastruktury definuje RSIA jako "strategicka srovnavaci analyza dopadu nové
silnice, kterd by méla byt provaddéna pro vsSechny silnice transevropskych siti
v poc¢ate¢nim stadiu nadvrhu. Proces zahrnuje definici a porovnani variant projektu,
jejichz musi byt posouzena bezpecnost silni¢niho provozu, vcetné dopadu
na prilehlé silni¢ni sité. [17]

Audit bezpecnosti silnicniho provozu (RSA). Je nezavisld systematicka
bezpecénostni kontrola projektl silniéni infrastruktury, pokryvajicich kazdou etapu
(planovani dokonceni) k identifikaci nebezpe¢nych prvka. [16]

Potadi a fizeni bezpecnosti (NSM). Identifikace, analyza a hodnoceni useki
silnicni sité¢ s velkym poctem smrtelnych nehod a s vysokym potencidlem
pro snizovani nehod.[16]

Ovéteni bezpecnosti (RSI). Pravidelné bezpecnostni kontroly silni¢ni sité

pro zjisténi zavad pro napravna opatieni. [16]

PLANY BEZPECNOSTI SILNICNIHO PROVOZU

Plany wuvadéji strategii ufadi pro bezpecnost silni¢niho provozu a plany

bezpecnostnich opatieni. Ty se budou tykat navrhovanych technickych opatfeni v oblasti

bezpecnosti silni¢niho provozu, ale budou se tykat i dalSich otazek, jako jsou: [8]

133

souhrn Udaji o nehodach

bezpecnostnich cilti

koordinace

podpora povédomi o bezpecnosti

monitorovani

ZKLIDNOVANI DOPRAVY

ZKklidnovani dopravy znamena snahu o vét§i prostor pro chodce, cyklisty, stavebni

prvky pro lepSi bezpeCnost a snaz$i prechazeni, regulaci vozidel a ochranu Zzivotniho

prostiedi. Pro zklidiiovani dopravy se pouzivaji tzv. prvky zklidilovani dopravy. Jde o upravu
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komunikace stavebnimi ¢i navrhovymi prvky. Ty rozd€lujeme na psychologické (optické
brzdy, zména povrchu krytu vozovky, atd...) a fyzické (zvySené zpomalovaci prahy,

atd...).[3]
1.3.4 DOPRAVNI ZNACENI

Dopravni znaceni ma napomahat ke zvysSeni bezpec¢nosti silni¢ni dopravy. Technické
podminky (TP 65) - Zasady pro dopravni znaceni na pozemnich komunikacich upravuji
podrobnosti o uziti, umisténi a pifipadné provedeni jednotlivych dopravnich znacek a
vybranych dopravnich zatizeni. Pro uziti dopravnich znaek a dopravnich zafizeni je
rozhodujici jejich vyznam, ktery je stanoven v zdkonu ¢. 361/2000 Sb., o provozu
na pozemnich komunikacich a o zménach nékterych zakont, ve znéni pozdéjsich predpist a
ve vyhlasce Ministerstva dopravy ¢. 294/2015 Sb. a piipadné z CSN 73 6110 Projektovani

mistnich komunikaci.

1.3.4.1 VODOROVNE DOPRAVNI ZNACENI

Vodorovné znaceni se vyznacuje na povrchu pozemni komunikace (viz. Obrazek 11).
Uzivd se samostatné nebo ve spojeni se svislymi znackami, poptipadé s dopravnimi
zafizenimi, jejichz vyznam zdGraziluji nebo zpiestiuji. Vodorovné dopravni znaceni se

pro zvySeni trvanlivosti a zajiSténi nocni viditelnosti provadi v retroreflexni upravé.

Obrazek 11 Vodorovné dopravni znaceni

V3

V1ia V1b V 2a V 2b V 2¢
Podéina céra Dvojté podéina Podélna céra Podélné Cara Dvojité Podéing céra
souvistd Cara souvisid prerusovand prerusovana podéing Cara souvislé dopinéné cérou
preruovana prerufovanou

va VSs Véa V6b v7
Vodici Céra PFiéna cara PFicna cara Pricné céra Prechod pro chodce Prejezd pro cykisty
souvisia souvists se souvisla s nép. STOP
symb, "Dej
prednost v Fzdér
” i 7
| = /
| - 7
” — /
Vo9a V9b Voc V1ila vV 10hb V 10ec
Smeérové Sipky Predbézné Sipky Predb&zné Sipky Sténi podéiné Stani kolmé Stani Sikmé

Zdroj [19]
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1.3.4.2 SVISLE DOPRAVNI ZNACENI

Svislé dopravni znaCeni je zobrazeno na tabulich, panelech, cedulich a jsou umistény
nad urovni pozemni komunikace. Na pozemnich komunikacich se sméji uzivat jen znacky
uvedené ve vyhlasce ¢. 30/2001 Sb., ptiklady svislych dopravnich znacek jsou zobrazeny
na obrazku (Obrazek 12), ve znéni pozd¢jsich predpisi. Tvary symbold znacek se nesméji

meénit. Jejich provedeni musi odpovidat konkrétni dopravni situaci, kterou oznacuji.

Obrazek 12 Svislé dopravni znaceni

R

Kfizovatka P2 P3

s vedlejsi Hlavni pozemni Konec hlavni
pozemni komunikaci komunikace pozemni komunikace

P4 ... PO
Dej pfednost ﬁl Staj, dgj prednost
v jlzdé! v jizdé!
PS5
Dej pfednost

v jizdé tramvaji!

Zdroj [19]
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2 DOPRAVNI PRUZKUM - CIiL A METODIKA
2.1 CiL

Vypracovat ptrehled metod provadéni dopravnich prizkumii a ovéfit na vybrané
ktizovatce vhodnost pouzit¢ metody. Cilem dopravniho prizkumu bude dale zjisténi
vytizenosti a vyuzitelnosti zvolené konkrétni kiiZzovatky na zékladé¢ zvolené metody

dopravniho prizkumu.

2.2 METODIKA - MiSTO DOPRAVNIHO PRUZKUMU
CHARAKTERISTIKA

Pro provedeni dopravniho prizkumu byla vybrana stykova kiizovatka Libusska —
Kunraticka spojka z divodu jeji niz§i prijezdnosti, ktera vyplyvala z osobnich zkuSenosti
autora této prace S prujezdem touto kiizovatkou osobnim automobilem, ale i méstskou

hromadnou dopravou v dobé dopravni $picky i mimo ni.

Kftizovatka se nachazi v extravilanu, kde se kiizi ulice Libusska s Kunratickou spojkou.

Letecky pohled na kiizovatku znazorfiuje obrazek (Obrazek 13).

Obrazek 13 Letecky snimek krizovatky Libusska - Kunraticka spojka

Zdroj [18]

Tato kiizovatka propojuje velka sidlist¢ hl. m. Prahy: Libus, Tempo, Kamyk, Lhotka a

Modiany s dalsimi velkymi sidlisti, jako jsou Pisnice, Haje, Chodov a Opatov. Dal$im
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dilezitym propojenim je také spojeni centra hlavniho mésta Prahy s okolnimi obcemi (napf.:
Dolni Bfezany, Psary, Libef,...). V blizkosti ktizovatky se nachazi nakupni a kulturni centrum
SAPA a zastavky autobust. Oboje také ovliviiuje vytizenost uvedené kiizovatky, protoze toto

obchodni a kulturni centrum je hojné navstévované.

V soucasné dob¢ je technicky stav ktizovatky velmi $patny pravé z davodu jejiho
velkého dopravniho zatizeni. Jsou zde nezpevnéné krajnice, vyjeté koleje od dopravnich
prostiedki, vodorovné dopravni znaceni je témét sjeté a na vozovce se vyskytuje velky pocet
dér (viz Obrazek 14).

Obrazek 14 Vady na kfizovatce Libusska - Kunraticka spojka

Zdroj [20]

LibuSsk4 ulice je znacend jako hlavni pozemni komunikace svislym zna¢enim. Chybi
vodorovné znaceni (vodici prouzky, ukazatele smeéru,...). Kunratickd spojka je vedlejsi
pozemni komunikace. Upravu ptfednosti v jizd¢ uruje vodorovné a svislé znaceni v podobé

dopravni zna¢ky STOP s reflexnim prvkem (viz Obrazek 15).

Obrazek 15 Dopravni znaceni kirizovatky LibuSska - Kunraticka spojka

Zdroj [20]
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Na této kiizovatce se uskute¢ni smérovy dopravni prizkum, ktery se bude provadét
ruénim a kamerovym zaznamem vzdy ve stiedu v bézném pracovnim dni. Prizkum se

provede Vv ranni dopravni $picce a to ve dvou méfenich po dobu 2 méticich hodin.

Pted provedenim meéfeni bude nutné sledovat predpovéd pocasi, protoze miize velmi
ovlivnit intenzitu dopravy. Po¢asi ma vliv i na rozhodovani lidi, zda pojedou do prace, Skoly

nebo na jind mista osobnim automobilem ¢i méstskou hromadnou dopravou.
2.3 PROSTREDKY DOPRAVNIHO PRUZKUMU

Z Ceské zemédélské univerzity - Technické fakulty byly zaptjéeny pfistroje a pomicky

na méteni dopravnich prizkumd.
Seznam vyuZzitych pomiicek a pristroju:

e Papirovy formuléf na rucni zaznam, psaci potieby
e Kamera s Sirokouhlym objektivem

e Stativ

e Autobaterie

e Kovovy chrani¢ na kameru

e Notebook na sefizeni a nastaveni kamery

e Dopravni vystrazné kuzely

Osoba, ktera zapisuje prijezdnost vozidel, musi byt odborné proskolena z diivodu
vérohodnosti vysledki a z diuvodi dodrzovani zasad bezpec¢nosti. Autor byl proskolen

na uzemi Ceské zemedélské univerzity.
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3 VYSLEDKY A ANALYZA DOPRAVNIHO PRUZKUMU

Dopravni prizkumy jsem provedl ve dnech 9.11.2016 a 28.6.2017. Z vysledki jsem
vyhodnotil, jak moc je kfizovatka vytizena a zda vysledek méteni odpovida moji hypotéze, ze

kiizovatka je v dopravnich Spickéch pretiZena.
3.1 POPIS PRUBEHU MERENI DOPRAVNIHO PRUZKUMU

V prvnim terminu méfeni (9.11.2016), bylo slunecné pocasi. Ve druhém terminu
(28.6.2017) bylo mirn¢ oblacno, ale nezdalo se mi, ze by to ovlivnilo intenzitu prajezdu

osobnich vozidel.

Dopravni pruzkum se provadél v béznych pracovnich dnech (tj. utery, stfeda nebo

¢tvrtek). - ob¢ méreni byla provedena ve stfedu.

Ptiprava na méfeni zacala v 6 hodin a 30 minut rdno nainstalovanim méficich pfistroji
a dalsich potiebnych pomiicek. Kamera s sirokouhlym objektivem byla nastavena tak, aby
zabirala co nejvétsi plochu ktizovatky - vcetné vjezdl a vyjezdd. Zorny thel kamery je
znazornén na obrazku (Obrazek 16). Téz bylo nezbytné rozestavét dopravni kuzely
pro zajisténi bezpecnosti samotného méfice a také pro zvyraznéni mista, kde dopravni

priizkum probihal.

Obrazek 16 Zorny uhel sirokouhlé kamery do krizovatky

Zdroj [18]
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Me¢teni probihalo od 7:00 hodin rdano az do 9:00 hodin dopoledne. Zapis prijezdnosti
vozidel do zdznamovych archt byl pofizovan vzdy v ¢asovém useku 15 minut. Byly pofizeny
dva druhy zaznami: ruéni zdznam a kamerovy zaznam. Oba zaznamy jsou piilozeny jako

ptiloha ¢. 2 a ptiloha ¢. 3.

Druhou fazi dopravniho priizkumu jsem provadél u pocitace, z kamerového zdznamu jsem

zapisoval pocty dopravnich prostiedki, abych nasledné mohl porovnat oba druhy méteni.

3.2 VYSLEDKY MERENI DOPRAVNIHO PRUZKUMU

Vysledky namétenych hodnot jsou pofizeny ze dvou méficich zdznaml — ru¢niho a
kamerového. Méfeni probihalo ve dvou dnech, vzdy od 7:00 hodin rdno do 9:00 hodin
dopoledne. Rozlisoval jsem 5 druhti dopravnich prostfedkt: osobni vozidla — O, uzitkova

vozidla — U, nakladni vozidla — N, autobusy — A, motocykly - M.

3.2.1 1. MERENI

Vysledky 1. méfeni jsou uvedeny Vv tabulce (Tabulka 4) a grafech ¢. 1, 2, 3, 4 a 5, ve

kterych je porovnavan ruéni a kamerovy zdznam.

Tabulka 4 Vysledky dopravniho priizkumu z 1. méreni

(o) U N A M z
Intervaly
mereni R K R K R K R K R K R K
7:00-7:15| 353 | 388 25 22 12 12 8 8 0 0 398 | 430
7:15-7:30| 302 | 362 | 23 29 14 13 8 8 0 0 347 | 412
7:30-7:45| 316 | 363 24 28 13 13 8 8 0 0 361 | 412
7:45-8:00| 345 | 404 | 28 36 17 11 7 7 1 1 398 | 459
8:00-8:15| 338 | 416 | 25 27 10 12 10 10 0 0 383 | 465
8:15-8:30| 335 | 383 29 33 11 12 7 7 1 1 383 | 436
8:30-8:45| 349 | 384 | 33 40 13 16 7 7 0 0 402 | 447
8:45-9:00| 333 | 390 | 30 34 10 13 6 6 1 1 380 | 444
2 2671|3090 | 217 | 249 | 100 | 102 61 61 3 3 3052|3505

R — rucni zaznam; K — kamerovy zdznam
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Intenzitu prijezdu osobnich vozidel v dobé méteni zachycuje Graf 1 a Tabulka 4.
V ruénim zaznamu bylo zapsano 2671 osobnich vozidel, v kamerovém zaznamu bylo
zachyceno 3090 osobnich vozidel. Z kamerového zaznamu jsem vycetl, Ze nejvice osobnich
vozidel (416) projelo v dob¢ od 8:00 do 8:15 hodin a nejméné osobnich vozidel (362) projelo
v dobé od 7:15 do 7:30 hodin. Osobni vozidla méla v této kiizovatce béhem celého méteni
nejvetsi zastoupeni z dopravnich prostredki - 88,16%. Z Graf 1 lze vycist, ze prujezd

osobnich vozidel byl téméf rovnomérné rozlozeny.

Graf 1 Intenzita osobnich vozidel
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Prijezd wzitkovych vozidel v dobé méfeni je zaznamenan v Graf 2 a Tabulka 4.
Z ru¢niho zaznamu bylo napocitano 217 uzitkovych vozidel a z kamerového zaznamu 249
uzitkovych vozidel. Nejvice (40) jich projelo v dobé od 8:30 do 8:45 hodin a nejméné (22)
v dobé od 7:00 do 7:15 hodin. Uzitkova vozidla piedstavuji druhé nejvétsi zastoupeni

dopravnich prostfedkl v této kiizovatce. Z celkové intenzity prijezdu vozidel jde o 7,10%.

Graf 2 Intenzita uzitkovych vozidel
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Zastoupeni nakladnich vozidel v dobé méfeni predstavuje Graf 3 a Tabulka 4.
Ruénim zaznamem bylo zachyceno 100 nakladnich vozidel, z kamerového zaznamu jich bylo
napoc¢itano 102. Nejvice nakladnich vozidel (16) projelo v ¢asovém useku od 8:30 do 8:45
hodin a nejmén¢ (11) v case od 7:45 do 8:00 hodin. Prijezd nakladni vozidel touto
ktizovatkou tvofi vtomto dopravnim prizkumu 2,91%. Z Graf 3 lze vycist, Ze se ruéni
zaznam od kamerového 1isi jen minimalné. Vyjimkou je pouze odchylka v ru¢nim méteni
v ¢ase od 7:45 do 8:00 hodin, coz nejspiSe zavinil nahly narast vozidel v kiizovatce, ktery

znemoznil ptesny a rychly ru¢ni zaznam.
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Graf 3 Intenzita nakladnich vozidel
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Graf 4 a Tabulka 4 ukazuji pocet autobusi, které projely kiizovatkou v dobé prvniho

méfeni. Z vysledkd ruéniho zaznamu bylo napocitano 61 autobust a z kamerového zaznamu

stejny pocet - 61 autobusu. Z Graf 4 je vidét, ze pocéty autobust nebyly nijak zvlast' vysoké,

proto pii ru¢nim a kamerovém zaznamu nedoslo k odchylce. Nejvice autobust (10) projelo v

dob¢ od 8:00 do 8:15 hodin a nejméné (6) v ¢ase od 8:45 do 9:00 hodin. Autobusova doprava

Vv této kiizovatce V uvedené dobé méfeni tvoti 1,74% z celkové prijezdnosti vSech vozidel.

Graf 4 Intenzita autobust
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Intenzitu prijezdu motocykli ukazuje Graf 5 a Tabulka 4. Z vysledktii ru¢niho
zaznamu je ziejmé, ze byl zaznamenan prujezd 3 motocyklt a kamerovym zaznamem byly
zachyceny také 3 motocykly. Z Graf 5 je vidét, ze poéty projetych motocykla byly velmi
nizké, proto se ruéni a kamerovy zaznam nelis§i. Motocykly v této kiizovatce tvoii pouze
0,09% z celkové prijezdnosti vozidel touto kiizovatkou. Ziejme tento nizky pocet motocyklt

byl ovlivnén i ro¢ni dobou, ve které 1. mé&feni prob&hlo (podzim).

Graf 5 Intenzita motocyklii
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Z Tabulka 4 vyplyva, ze za dvé hodiny provadéného dopravniho prizkumu projelo
ktizovatkou dle ru¢niho zdznamu 3052 vozidel a dle kamerového zaznamu 3505 vozidel.
Rucni zaznam se 1isi 0 453 vozidel od zaznamu kamerového, coz je zptisobeno tim, ze v dobé
meéfeni ktizovatkou projizdél velky pocet vozidel a ruéné ho nelze stihnout piesné
zaznamenat. Méfeni jsem provadél sam. I pfi mém plném soustfedéni se nedalo zabranit

chybé. Po vyhodnoceni jsem zaznamenal chybu mého méteni v hodnoté 12,92%.

Z Tabulka 4 lze zjistit, Zze nejvice (465) dopravnich prostfedkt projelo stykovou
ktizovatkou (LibuSska — Kunratickd spojka) od 8:00 do 8:15 hodin. Nejméné (412)
dopravnich prostredka projelo touto kiizovatkou v dobé od 7:15 do 7:30 hodin a od 7:30 do
7:45 hodin.
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3.2.2 2. MERENI

Hodnoty 2. méfeni jsou uvedeny v nasledujici tabulce (Tabulka 5) a grafech 6, 7, 8, 9 a

10, ve kterych je porovnan ru¢ni zaznam dopravniho prizkumu se zdznamem kamerovym.

Tabulka 5 Vysledky dopravniho prizkumu z 2. méreni

(0] U N A M b3
Intervaly
mereni R K R K R K R K R K R K
7:00-7:15| 228 | 328 | 27 | 44 6 9 10 | 10 5 5 276 | 396
7:15-7:30| 311 | 380 | 21 | 24 7 10 | 10 | 10 4 4 | 353 | 428
7:30-7:45| 315 | 395 | 30 37 9 10 9 9 7 7 370 | 458
7:45-8:00| 312 | 409 | 25 | 36 | 12 | 16 8 8 5 5 362 | 474
8:00-8:15| 321 | 394 | 32 40 8 12 8 8 5 5 374 | 459
8:15-8:30| 319 | 351 | 22 | 30 | 10 | 12 6 6 3 3 360 | 402
8:30-8:45| 295 | 364 | 20 24 12 17 11 11 5 5 343 | 421
8:45-9:00| 331 | 395 | 26 35 7 12 3 3 3 3 370 | 448
2 2432 13016 | 203 | 270 | 71 98 65 65 37 37 |2808|3486

R — rucni zaznam,; K — kamerovy zdznam

Ve 2. méfeni intenzitu prijezdu osobnich vozidel znazornuje Graf 6 a Tabulka 5.
Ruénim zaznamem bylo zméteno 2432 osobnich automobilti @ z kamerového zaznamu 3016.
Nejvice osobnich vozidel (409) projelo v ¢asovém rozmezi od 7:45 do 8:00 hodin a nejméné
(328) v dob¢ od 7:00 do 7:15 hodin. Osobni vozidla maji nejvétsi zastoupeni V prijezdu
dopravnich prosttedkut touto kiizovatkou - 86,52%.
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Graf 6 Intenzita osobnich vozidel
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V Graf 7 a v Tabulka 5 je zaznamenan prijezd uzZitkovych vozidel v dobé
dvouhodinového méfeni. Do ruéniho zaznamu bylo zapsano 203 uzitkovych vozidel a
kamerovy zaznam vykazal 270 uvzitkovych vozidel. Z Graf 7 je vidét, ze od 7:00 do 7:15
hodin projelo nejvice uzitkovych vozidel (44) a nejméné (24) uzitkovych vozidel projelo od
7:15 do 7:30 hodin a od 8:30 do 8:45 hodin. Celkové procentudlni zastoupeni uzitkovych

vozidel v prijezdnosti ktizovatkou ¢ini 7,75%.

Graf 7 Intenzita uzitkovych vozidel
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Prijezd nakladni vozidel je zobrazen v Graf 8 a zaznamenan v Tabulka 5. Ru¢ni
zaznam zachytil 71 nékladnich vozidel, kamerovy zaznam 98 nakladnich vozidel. V ¢ase od
8:30 do 8:45 hodin kiizovatkou projelo nejvice (17) nakladnich vozidel z celé doby
dopravniho prizkumu. Nejmensi (9) intenzita prijezdu nakladnich vozidel byla rano od 7:00
do 7:15 hodin. Nakladni vozidla tvoii vtomto dopravnim prizkumu 2,81% z celkové
intenzity vozidel. Graf 8 opét ukazuje na malou odchylku mezi ruénim a kamerovym

zaznamem.

Graf 8 Intenzita ndkladnich vozidel
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Mnozstvi autobusi, které projelo v ¢as méfeni, vyjadiuje Graf 9 a Tabulka 5, ze které
vychazeji hodnoty ruéniho zaznamu - 65 autobust a kamerového zaznamu - také 65 autobusi.
Z Graf 9 je patrno, ze nejvétsi (11) narust poétu autobustu byl v dobé od 8:30 do 8:45 hodin.
V nasledujicich 15 minutach, ale byl zaznamenan vyrazny pokles jejich poctu na pouhé
vysoké, proto pii ruénim méfeni nedoslo k chybé v zdznamu. Autobusova doprava v této

kiizovatce tvoii 1,86%.
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Graf 9 Intenzita autobusii
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V Graf 10 a Tabulka 5 jsou zaznamenany pocty motocykla, které projely v dobé
provadéni dopravniho prizkumu. Vysledkem ru¢niho zaznamu bylo 37 motocykld a
kamerového zaznamu také 37 motocyklt. Oproti 1 méfeni dosSlo k vyraznému navySeni
pohybu motocykli v kiiZzovatce. Pfi¢inou tohoto navySeni bylo teplé a slune¢né pocasi,
protoze 2. méfeni probihalo v ¢ervnu. Z Graf 10 je vidét, ze nejvice (7) motocykld bylo
v kiizovatce od 7:30 do 7:45 hodin a nejméné (3) od 8:15 do 8:30 hodin. Motocykly v této

ktizovatce tvoti 1,06% z celkové prijezdnosti kiizovatkou.

Graf 10 Intenzita motocykiu
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Tabulka 5 udava, ze za dvé hodiny provadéného dopravniho prizkumu projelo
ktizovatkou podle ru¢niho zaznamu 2808 vozidel a 3486 vozidel podle kamerového zdznamu.
Ru¢ni zaznam s kamerovym se tedy li$i o 678 vozidel. Piestoze jsem svoji pozornost
intenzivné soustiedil na sc¢itani vozidel pii ruénim zaznamu, tak néasledné uvedené faktory
ovlivnily vysledky v méfeni. Chyba v méfeni (19,45%) mohla byt ovlivnéna napiiklad
nepfiznivym pocasim, rychlejsim prijezdem vozidel kiizovatkou (LibuSska — Kunraticka
spojka) apod. Z Tabulka 5 1ze vy¢ist, ze v ¢ase od 7:45 do 8:00 hodin projelo kiizovatkou
nejvice (474) dopravnich prostfedki, zatimco nejméné (396) v Case od 7:00 do 7:15 hodin.

3.3 VYHODNOCENI MERENI - PENTLOGRAM

Vyhodnoceni 1. i 2. méfeni jsem provedl grafickym znazornénim — pentlogramem a
porovnanim obou méfeni. Pentlogram je grafické znazornéni prljezdnosti dopravnich

prosttedkll v jednotlivych smérech kiizovatky.

3.3.1 1. MERENI

Obrazek 17 Pentlogram pro 1. méreni
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Obrazek 17 je grafické znazornéni prijezdu vozidel v jednotlivych smérech
za 1. méfeni. Nejvice vytizeny smér je z proudu ¢.5 (Libusska smérem k centru) a nejméné

vytizeny smér je €. 7 (Kunratické spojka do ulice Libusska).

41



Tabulka 6 Prehled intenzit v jednotlivych smérech za 1. méreni

A B C X
5-6 - 1179 526 1705
10-11 362 - 684 1046
7-9 161 593 - 754
x 523 1772 1210 3505

Ze zaznamu v Tabulka 6 vyplyva, Ze celkova prijezdnost vSech dopravnich prostiedk
se rovna souctu intenzit na kazdém vjezdu do stykové kiizovatky (LibuSska — Kunraticka

spojka). Béhem prvniho méfeni projelo 3505 vozidel v dob¢é 2 méticich hodin.

3.3.2 2. MERENI

Obrazek 18 Pentlogram pro 2. méreni
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Obrazek 18 je grafické zndzornéni prijezdu vozidel v jednotlivych smérech
za 2. méfeni. Nejvice vytizeny smér je z proudu ¢.5 (Libusskd smérem k centru) a nejméné

vytizeny smér je €. 7 (Kunraticka spojka do ulice LibuSska).
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Tabulka 7 Prehled intenzit v jednotlivych smérech za 2. méreni

Ze zaznamu v Tabulka 7 vyplyva, Ze celkova prijezdnost vSech dopravnich prostiedk
se rovna souctu intenzit na kazdém vjezdu do stykové ktizovatky (Libusskd — Kunraticka

spojka). Za druhé méfeni projelo 3486 vozidel v dob¢ 2 méticich hodin.
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4 DISKUSE A ZAVER

Zpracovani dopravniho prizkumu kfizovatky a ztoho vyplyvajicich vysledkli bylo

mozno uréit vytizenost této konkrétni kiizovatky (Libusska — Kunraticka spojka).
4.1 TSK Praha

»lechnickd sprava komunikaci soustavné sleduje dopravni situaci na tzemi hl.m.
Prahy, vystupem je mimo jiné kazdorocné aktualizovana databdze scitani automobilové

dopravy v rozsahu cca 700 usekti komunikacni sit€¢ hl.m. Prahy.* [21]

Posledni sledovani intenzity dopravy prob¢hlo vroce 2016. Zpracovani bylo
zvefejnéno 3.3.2017. Na zvolené kiizovatce (podle TSK Praha uzel 4064) TSK Praha
vyhodnotilo, ze v dobé od 0:00 hodin do 24:00 hodin projelo uzlem 4064 dohromady 17900
vozidel. Na nasledujicim obrazku (Obrazek 19) je ¢ast mapy s vyznaCenym mistem, kde se

nachdzi kiizovatka LibuSska — Kunratickd spojka (uzel 4064 zvyraznény ¢ervenym kruhem).

Obrazek 19 Cast mapy mérenych uzlii TSK Praha
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4.2 VARIOGRAM

Variogram je graf, ze kterého lze vy¢ist vytizenost stykové ktizovatky (Libusska —

Kunraticka spojka) v jednotlivych ¢asech méfeni.

Graf 11 Variogram intenzit dopravy
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Z Graf 11 je patrné, ze méteni prob&hlo v hodinovém rozmezi od 7:00 rano do 9:00
hodin dopoledne a to po 15 minutovych intervalech. U 1. méfeni projelo nejvice
zaznamenanych aut v ¢asovém intervalu 8:00 — 8:15 hodin - v poétu 465 dopravnich vozidel.
Nejmensi prujezd vozidel byl zaznamenan v intervalech 7:15 — 7:30 hodin a 7:30 — 7:45
hodin, kdy projelo v obou ¢asech shodné 412 vozidel. Ve 2. méteni projelo nejvice vozidel
vintervalu 7:45 — 8:00 hodin, kdy stykovou kiizovatkou projelo 474 vozidel a nejméné

dopravnich vozidel projelo v dob¢ 7:00 - 7:15 hodin a to v poctu 396 vozidel.

Dle namétenych a zapsanych hodnot v Tabulka 4 a Tabulka 5 je zfejmé, ze pozorovana
stykova ktizovatka (Libusska — Kunraticka spojka) je v dopravnich $pickach velmi vytiZzena.
Vznik dopravnich kolon zpusobuje velka intenzita prijezdu dopravnich prostiedkd, ale i

jejich rozmanitost.
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43 ZAVER

Ze zjisténych a naméfenych vysledkli byla zaznamenana velka vytiZzenost zkoumané
ktizovatky. V 1. méfeni bylo napocitano 3505 vozidel a ve 2. métfeni bylo napocitano 3486
vozidel. Jelikoz tato zkoumana stykova kiizovatka (Libusskd — Kunratickd spojka) ma
pojmout piiblizn¢ 1500 vozidel za hodinu, bylo prokazano, ze tato kfizovatka jiz nedostacuje

soucasnému vytizenti.

Vysledek porovnavéani ru¢niho a kamerového scitani byl rozdilny. I ptes velké usili byl
ruéni zdznam mén¢ presny. U 1. méfeni se vysledek ruéniho a kamerového zdznamu vozidel

lisil 0 12,92%. Vysledek 2. méteni se lisil o 19,45%.

Dle TSK jsou ranni dopravni $picky od 8:00 do 9:00 hodin a u mého méfeni v obou
pfipadech jsem zaznamenal stejné Casové rozloZzeni ranni dopravni Spicky. V piepoctu
na mnozstvi projetych aut kfizovatkou v uvedeném case se s TSK lisime pfiblizné¢ o 500

vozidel. Vzhledem k velké vytiZzenosti této kiiZzovatky to odpovida spravnosti udaju.

Pro zlepSeni prijezdnosti kiiZovatkou (Libusska — Kunratické spojka) bych do budoucna
navrhoval vybudovat okruzni kifizovatku. DoSlo by k plynulému prijezdu dopravnich

prostiedki touto kiizovatkou.
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Priloha 1 Skladba dopravniho proudu

Pedal cycles & and C5-type vehicles
Two-wheeled
motor cycles @ ‘& Motor cycle, moped, etc.
Mini buses with
12 seats o less %
Saloon Estate Three wheeler
Cars
(=0 ==
. D
Car towing trailer Dormobile Safari land rover
All light vehicles with two axles and single rear wheels
Identification point: single rear wheels
e G b e
Light g ¢ Other land
goods Escorts, etc. Minivan Pick-up
vehicles q
qas=£3;3 i%é%iiga "
]
Lorry, four wheels only Single rear wheels =
Transit under 30 cwt
( All commercial vehicles with two axles twin rear wheels
but without reflective plate
Identification point:  twin rear wheels
Rigid: but no reflective plate on rear
two axles without plate
(R2)
Twin fear wheels _S_~
Lorry and removal van transit over 30 cwt
Commercial vehicles two axles twin rear wheels reflective plate
Other Identification point:  twin rear wheels
goods plus reflective plate on rear
‘1'9"‘“95 -5 e or 7
@x —
or [ONGVER].
Lorry and removal van reflective plates
Th'ree Identification point:
s, three-axied vehicies comprising
) w—
? = Identification point;
.% + four or more axles
F o plus reflective plate
Four = on rear
axles °
Other g S=s
goods 32
vehicles E i
2
Other 23
goods 2%
vehicles 2+
¥ i
Buses
and
coaches
Zdroj [8]
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