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Abstrakt:

Obsah tejto diplomovej prace s nazvom ,,Dopravni studie kiiZzovatky v obci Velké
Ptilepy* pozostava z analyzy sucasného dopravného stavu na vybranej krizovatke a navrh
alternativneho rieSenia. ReSersna Cast’ prace je zlozena z dvoch celkov. Prvy z nich popisuje
problematiku dopravného inzinierstva. Druhy celok je zamerany na zdkladné informacie pre
navrh okruznej a svetelne riadenej krizovatky. Prakticka cast’ diplomovej prace obsahuje
rozbor stcasnej dopravnej situacie na krizovatke, vyhodnotenie dopravného prieskumu
a progndézu dopravy. Pomocou tychto tidajov bol vyhotoveny navrh okruznej krizovatky,
ktory sa sklada z textovej a grafickej Casti. V textovej Casti je opisané zakladné geometrické
rozloZenie a kapacitné posudenie okruznej krizovatky. Graficka Cast’ obsahuje dva vykresy
okruznej krizovatky. Poslednym krokom bolo vyhodnotenie navrhu, ktoré obsahuje klady
a zapory rieSenia. V zavere je popisané celkové zhodnotenie okruznej krizovatky vzh'adom

do buducnosti.

KPacové slova: doprava, intenzita, kapacita, dopravné inzinierstvo

Study of traffic on the crossroads in the village Velké Prilepy
Abstract:

The content of this diploma thesis named " Study of traffic on the crossroads in the
village Velké Prilepy" consists of the analysis of the current traffic situation at the selected
crossroads and the design of an alternative solution. The research part of the thesis consists
of two units. The first one describes the issue of transport engineering. The second unit is
focused on basic information for the design of the roundabout and signalized junction design.
The practical part of the diploma thesis contains an analysis of the current traffic situation at
the crossroads, the evaluation of the traffic survey and the transport forecast. Using this data,
a design of a roundabout consisting of a text and graphical part was prepared. The text part
describes the basic geometric layout and the capacitive assessment of the roundabout. The
graphical section contains two drawings of the roundabout. The last step was to evaluate the
proposal that contains the pros and cons of the solution. In conclusion, the overall assessment

of the roundabout for the future is described.

Key words: traffic, intensity, capacity, traffic engineering
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1 UVOD

Doprava je neodmyslitelnou sucastou nasho kazdodenného Zzivota. Pozostava
z velkého mnozstva javov, ktoré na seba nadvédzuji a spolupracuju, atym vytvaraju

jednotny a komplexny celok.

V stcasnej dobe dochadza k prudkému rozmachu individualnej dopravy vyvolany
vplyvom rastiicej Zivotnej Urovne obyvatel'stva asucasnd siet’ komunikacii Castokrat
prestava vyhovovat’ modernym poziadavkam dopravy. Tento narast automobilovej dopravy

je sprevadzany kladnymi, ale aj zdpornymi dopadmi na r6zne oblasti.

Medzi kladné dopady je mozné zaradit’ najma rozvijajuci sa automobilovy priemysel
a zvysenie hospodarskeho ¢i spolocenského Zivota. Rovnako sa skracuji vzdialenosti, alebo
¢as potrebny na prepravu budovanim novych komunikécii, alebo ich reorganizéciou za

ucelom optimalizacie dopravnej situacie.

Naproti tomu sa narast dopravy prejavuje negativne v podobe dopravnych kolapsov,
kongescii, nehod alebo aj nervozity ucastnikov cestnej premdvky, ktora v konecnom
dosledku nepriaznivo vplyva na ich psychickii pohodu. V neposlednom rade netreba
zabudat’ ani na vplyvy dopravy ako su: hluk, vibracie, praSnost a negativne pdsobenie
dopravy vzhl'adom k zivotnému prostrediu. Vzhl'adom na vSetky tieto aspekty je nad’ale;

potrebné sledovat’ vyvoj dopravy a minimalne spomalit’ jej si¢asny narast.



2  CIEL PRACE

Cielom tejto diplomovej prace je navrhnit’ mozné alternativne rieSenie zvolenej
krizovatky, ktora sa nachadza v obci Velké Piilepy. Samotny navrh pre zlepsSenie dopravy
Vv tejto oblasti by mal ¢o najlepsie vyhovovat’ situacii na krizovatke, a to predovsetkym pocas
doobednych a poobednych $piciek, kedy je intenzita dopravy najvyssia. Opatrenia, ktoré sa
predmetom tejto prace sa maju aktivne podiel’at’ na zlepSeni dopravnych podmienok danej

krizovatky. Jedna sa predovsetkym o tieto podmienky :

e ZvySenie plynulosti dopravy,

e ZvySenie bezpeCnosti cestnej premavky (s tym suvisiace dodrziavanie
maximalnej povolenej rychlosti pri vjazde do kriZzovatky, alebo pri samotnom
prechode krizovatkou),

e ZvySenie bezpecnosti chodcov.

Medzi dolezity faktor pri navrhu nového rieSenia patri predovsetkym bezproblémovy

prejazd krizovatkou.

Mozné rieSenie krizovatky v obci Velkeé Ptilepy bude v diplomovej praci navrhované
Vv stcinnosti s ¢eskymi normami a technickymi podmienkami a taktiez na zéklade ziskanych

dat z dopravného prieskumu.



3 METODIKA

Pred zaCiatkom rieSenia samotného navrhu na zlepSenie a optimalizovanie
krizovatky je potrebné sa oboznamit’ s problematikou, ktora suvisi prave s touto témou.
Z toho dovodu sa bude prva cast’ prace venovat dopravno-inzinierskym a dopravno-

stavitel'skym podkladom.

Nasledny postup pri spracovani diplomovej prace zacina predovsetkym vybranim
vhodnej krizovatky, na ktorej je vecné a ucelné vykonat” dopravno-inzinierske opatrenia,
v snahe zlepS$it’ dopravnud situdciu na danom Useku. Konkrétna krizovatka v obci Velké

Ptilepy bola vybrana na zéklade konzultacie s veducim diplomovej prace.

V d’alsom kroku bude nasledovat’ dopravny prieskum ruénou metédou (pomocou
s¢itacieho harku). Pri tomto prieskume bude zistena intenzita dopravy na krizovatke,
skladba dopravného pradu a smerovanie vozidiel. Spominany prieskum bude realizovany
pocas ,,beznych pracovnych dni®, tj. utorok, streda, Stvrtok, pocas rannej a popoludiajsej
dopravnej Spi¢ky. Nasledne prebehne vyhodnotenie ziskanych tdajov. Tie sa neskor
graficky spracuji a uréi sa intenzita $pickovej hodiny. Dalej bude prepo¢itana intenzita
dopravy podla koeficientov pre okruznu krizovatku a rovnako vzhladom na prognozu

dopravy.

Na zaklade nameranych a vyhodnotenych udajov prebehne navrh a tiprava sti¢asného
stavu krizovatky. Vlastné spracovanie bude obsahovat’ popis rieSenia, kapacitné postdenie
krizovatky a taktiez vykresovi dokumentaciu, ktora bude spracovana v programe AutoCAD

podl'a zodpovedajicej mierky a umiestnenia kriZzovatky.



4  TEORETICKE VYCHODISKA

V teoretickej ¢asti diplomovej prace je obsiahnuté zakladné nazvoslovie, s pomocou
ktorého je mozné priblizit' zameranie danej diplomovej prace. V tejto kapitole je taktiez
Zobrazena problematika dopravného inZinierstva spolu s metodikou potrebnou pre vypocty,

ako aj mozn¢ alternativy pri prestavbe alebo zasahoch do krizovatky.
4.1 Zakladné pojmy

Intenzita dopravného prudu — pocet automobilov (chodcov, cyklistov), ktory prejde
vymedzenym prie¢nym rezom komunikacie za dany ¢asovy interval v jednom smere.
Kapacita komunikdcie — maximalny pocet vozidiel ktoré moézu prejst’ prienym rezom
jazdného pruhu jednym smerom za jednotku casu.

Skladba dopravného priudu — vyjadruje podiel jednotlivych druhov vozidiel z ich celkového
poctu v uréenom cCase a useku pozorovanej komunikacie.

Bod kriZovania — bod stretu na pozemnej komunikacii, v ktorom sa jazdné smery vzajomne
krizuju.

Bod odbocovania — bod stretu na pozemnej komunikacii, v ktorom sa jeden jazdny smer
rozvetvuje do dvoch alebo viacerych smerov.

Dopravny pas — suvisla spevnend Cast’ koruny cestnej komunikécie zloZena z viacerych
jazdnych pruhov.

Dopravny pruh — spevnena Cast’ koruny cestnej komunikécie, uréend pre jeden dopravny
prud vozidiel (chodcov, cyklistov). Podla ucelu, pre ktory je dopravny pruh urceny
rozozndvame: jazdny pruh, pridavny pruh a pridruzeny pruh.

Dopravné zariadenia — predstavuju technické objekty, oznamovacie a zabezpecovacie
zariadenia, bez ktorych by sa doprava nemohla uskutocnit’ (v pripade cestnej dopravy su to
napr. svetelné signaliza¢né zariadenia (SSZ), dopravné znacky a iné).

Svetelné signalizacné zariadenie — bezpeCnostné zariadenie urCené na riadenie cestnej
premavky, ktorym st vytvarané svetelné intervaly na bezpe¢né pohyby vozidiel pomocou

urcitého systému a sposobu riadenia dopravy. [1]



4.2 Dopravné inZinierstvo

Dopravné inzinierstvo je pomerne mlady vedny odbor, ktory sa vy¢lenil z cestného
inzinierstva v 30. rokoch 20. storoc¢ia v USA. V tejto dobe tam doslo k burlivému rozvoju
automobilovej dopravy. V Europe sa rozvoj automobilizmu prejavil neskor, po 2. svetovej

vojne (v 50. a 60. rokoch 20. storocia).

Problematika dopravného inzinierstva sa zaobera Stidiou, prieskumom, rozborom

a prognozou javov a zakonitosti v doprave z hl'adiska komunikacie. [2]
e CIELE DORAVNEHO INZINIERSTVA

» Vytvara podklady pre cestné planovanie (stanovenie kategorizacie cestnej siete,
poradia a etapovitost vystavby, atd.) apre cestné projektovanie (odovzdanie
normovych projekénych prvkov).

» Uplatnuje okamzité dopravné rieSenie (organiza¢né a regulacné opatrenia, riadenie
krizovatiek), tzn. optimalne vyuzitie si¢asného dopravného zariadenia pre rastuce
naroky dopravy.

» Hlada vyhl'adové dopravné rieSenie (navrhy stavebnych uprav, navrhy prestavby
a vystavby komunikacii i celych komunikaénych sieti), tzn. vo fazi budovania

novych dopravnych zariadeni. [2]

Dopravné inzinierstvo sa zaobera $tyrmi zakladnymi okruhmi:

1. Uzivate'mi komunikécie (kto sa po komunikacii pohybuje).

2. Dopravnymi charakteristikami (ako sa odohrdva dopravné dianie — rychlost’,
rozmery, hmotnosti, dopravny prad, chovanie na krizovatke, kapacita, nehody,
parkovanie).

3. Dopravnymi prieskumami (kde akol'ko je dopravy v sucasnosti — mnozstvo,
zlozenie a smery dopravného pridu, zmeny v priestore a Case).

4. Dopravnou prognézou (kedy a akych hodnoét dosiahne doprava v buducnosti). [2]

e SPECIFIKACIE CESTNEJ A MESTSKEJ DOPRAVY

Doprava na pozemnych komunikaciach ma urcité Specifikacie, na zaklade ktorych sa

1i81 od inych druhov doprav. Na komunikaciu maji moznost’ pristupu a pohybu najroznejsie



dopravné prostriedky (vratane cyklistov a chodcov), ktoré sa liSia druhom pohonu, rozmermi

a taktiez konstrukénou rychlostou.

Medzi dalsi Specificky prvok cestnej a mestskej dopravy patri réznorodost
ucastnikov cestnej premavky (vodicov, cestujucich a chodcov). Ti sa od seba odliSuju najma

skusenostami, znalost'ami, ale taktiez aj vekom.

Pohyb po komunikacii nie je presne riadeny z hl'adiska vol'by Casu a trasy pre urcité
premiestnenie. Toto rozhodnutie je individudlne a na komunikaciu je mozné vojst’, alebo ju
opustit’ takmer kedykol'vek a kdekol'vek. Taktiez ucastnici cestnej premavky mozu volit’

T'ubovol'ny druh pohybu a rychlosti v zavislosti na reSpektovani dopravnych predpisov. [2]
4.2.1 Dopravné prieskumy a ich ¢lenenie

Dopravné prieskumy tvoria velmi doélezity aspekt pri poznani stavu cestnej

premavky. Zahrnujt vSetky elementy dopravného procesu, a teda:

» dopravnu cestu,
» dopravné prostriedky,
» subjekty (vodi¢, chodec, cyklista).

Prakticky nie je mozné, aby mal dopravny prieskum absolttnu vypovedaciu
spol'ahlivost’. To znamena, Ze nemdze byt absolutne objektivny. Z toho dovodu je nutné
reSpektovat’ zasady objektivnosti ich sledovania, ako aj urcitu Statisticki spol'ahlivost’

sledovanych a zistenych dat. [2]

e VYUZITIE PRIESKUMOV
a) Pre zaistenie podkladov potrebnych na projektovanie a:

» modernizaciu cestnej a mestskej siete,

» ZlepSenie dopravnych pomerov na uz existujucich komunikaciach
(rekonStrukcia, organizacia prevadzky),

» dopravnu obsluhu tizemia,

» navrh ploch pre dopravu v kl'ude (parkovanie, garazovanie) apod.

b) Pre hodnotenie sucasného dopravného stavu [2]



Nasledujtci obrazok znazoriuje zakladné ¢lenenie dopravnych prieskumov.

Generalny

Podla
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Podl'a druhu e
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Obr. 1 Clenenie dopravnych prieskumov; Zdroj: viastné spracovanie z [2], [3]

4.2.2 Metody dopravnych prieskumov

Pre zistenie intenzity individualnej automobilovej dopravy (IAD) je mozné uplatnit’

nasledujuce metody:



a) priame
» rucné sledovanie
» poloautomaticky
> detektory
>

meracie vozidlo

b) nepriame

» dotaz

> anketa
» filmovy zdznam
>

televizny zaznam
Smerovy prieskum na kriZovatke je mozné zistit’:

a) priamo
» ruénym scitanim
> metodou SPZ
» metodou rozsvietenych svetiel
>

metddou nélepiek

b) nepriamo
» filmovym zaznamom

» televiznym zdznamom
Pre smerovy prieskum na ploche celého mesta sa pouzivaji metody:

a) priame
» metdda nalepiek
> zaznam SPZ

» Ustny dotaz

b) nepriame
» pisomny dotaz v domacnosti
» pisomny dotaz na pracovisku

» dopravno-sociologicky prieskum

Na zistenie rychlosti dopravného pradu je mozné vyuzit' metody:



a) priame
» endoskop
» chronograf
> radar
» tachograf

b) nepriame
» detektory
» televizny zdznam
» filmovy zaznam

» letecké snimky
Pri prieskume mnoZstva zaparkovanych vozidiel sa vyuzivaju metody:

a) priame
» zaznam na parkovisku
» zéaznam pri prijazde a odjazde z parkoviska

» kordonovy prieskum

b) nepriame

» letecké snimky
Prieskumy dlzky a éasu parkovania sa vyuzivaju metody:

a) priame
> zaznam SPZ pri stati na parkovisku
> zaznam SPZ pri prijazde a odjazde z parkoviska

» kordonovy prieskum

b) nepriame
» napr. v obchodnych centrach z obratu platiacich zakaznikov pri pokladniach.
[2]
4.3 Krizovatky

Krizovatka je bod v sieti komunikacii, na ktorom sa stretavaju, spajaji, odpajaja
a krizujt prady cestnej dopravy zo vSetkych stretavajlicich sa komunikacii. Z toho dévodu

krizovatka musi mat’ dostato¢nt schopnost’ prepustit’ v§etky dopravné prudy. V opacnom



pripade by mohla nastat’ nechcena situacia, kedy by vozidla mohli zostat’ stat’ na krizovatke

alebo pred nou.

Pri procese rozhodovania sa 0 volbe druhu, typu, tvaru, umiestneni a usporiadani

krizovatky sa musi klast doraz na zaistenie Co najvacSej bezpecnosti a plynulosti

dopravnych prudov na danych komunikaciach.

Specifické podmienky riesenej krizovatky st dané:

>

YV V V V¥V

dopravnym vyznamom krizujucich sa komunikacii,

vyhl'adovou intenzitou priebeznych a odbocujucich dopravnych pradov,
kategoriou krizujucich sa komunikacii,

vzajomnou vzdialenost'ou kriZzovatiek,

tvarom izemia a umiestnenia krizovatky v trase. [1], [4]

4.3.1 Zakladné typy kriZovatiek

Krizovatky je mozné rozdelit’ pol'a viacerych charakteristik: [1]

a) Podl'a vzajomnej irovne komunikacii:

>
>
>

uroviioveé (komunikécie sa pretinaji alebo stykaju v jednej urovni),
mimouroviové (komunikdacie sa krizuja v roznych trovniach),

¢iastoéne mimourovinove.

b) Podla tvaru:

>

YV V V V V

priesecné + >
stykové 8 FREESY 4
vidlicové “‘“<
hviezdicové %(—
odsadené 7—4
okruzné ﬁ

Obr. 2 Zdkladné tvary krizovatiek; Zdroj: [1]

4.3.2 Geometria pohybu vozidiel na krizovatke

Pohyb vozidiel po ploche krizovatky sa realizuje nasledujicimi manévrami:

» jazda priamo,

>

odbocovanie vpravo, vlavo
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» krizovanie (jazdné smery sa pretinaju pod ur¢itym uhlom),
» pripajanie sprava, zl'ava (vznika pri spajani dvoch jazdnych smerov v jeden
konvergentny pohyb),

» prieplet (vznika pri zmene jazdnych pruhov)

Na ploche krizovatky sa rozliSuji plochy vyhradené pre kolizne plochy tzn. plochy,
pri ktorych moze nastat’ kolizia, nekolizne plochy a dopravne zatienené plochy, ktoré st
nepojazdné a mozu byt’ upravené ako zvySené ostrovceky alebo st ohrani¢ené vodorovnym

znacenim. [1], [5]
4.3.3 Déolezité podmienky pri navrhu kriZovatky

Navrhovana krizovatka musi vyhovovat’ vo vztahu k jej prislusnému typu najmé

tymto podmienkam:

Zabezpecenie bezpecnosti cestnej premadvky: najmd vcéasné postrehnutie krizovatky,
vytvorenie podmienok pre bezpeénost’ chodcov a cyklistov a pozadované dizky rozhl'adu.

Ddlezity je taktiez stlad medzi skuto¢nou a psychologickou prednostiou v jazde.

Plynulost jazdy: v priamom smere ina vSetkych vetvach krizovatky a zabezpecit

bezproblémovy prejazd v celej oblasti krizovatky.

Geometricky navrh prvkov krizovatky: jedna sa predovietkym o smerové vedenie, pozdizne
profily jazdnych pruhov a prie¢ne usporiadanie. Tie musia byt v sulade s normou CSN 73
6102 Projektovani kiiZovatek na pozmnich komunikacich. Prvky krizovatky musia byt’ d’alej
v sulade s geotechnickymi podmienkami, vybavenim a tvarom uzemia a taktieZz musia

zabezpecCit’ riadne odvodnenie a udrZzbu.

Véasna informovanost: informovanie Ucastnikov cestnej premavky o existencii a type
krizovatky, pohyboch na nej a o riadeni prevadzky by malo byt zabezpe¢ené vhodnym

umiestnenim dopravnych znaceni a zariadeni.

Zasahy do uzemia: reSpektovanie chranenych uzemi, kultirnych pamiatok a zaistenie
ochrany prirody a Zivotného prostredia. S tym suvisi aj vhodné zaclenenie krizovatky do
priestoru s ohl'adom na estetiku, zastavbu a vybavenie tizemia. Celkové rieSenie krizovatky

by malo spiiiat’ podmienku hospodarnosti z hladiska vystavby, prevadzky a udrzby. [6]
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4.3.4 Neriadené kriZovatky a ich kapacita

V pripade neriadenych krizovatiek je potrebné jednoznacne stanovit prednost
V jazde, ktora moze byt urcend pomocou zvislého dopravného znacenia alebo v pripade, Ze
toto znacCenie nie je umiestnené na krizovatke, ucastnik cestnej premavky sa riadi prednost'ou

Vv jazde vozidiel prichadzajucich sprava. [1]

Pri uroviiovych neriadenych krizovatkach je celkova kapacita krizovatky dana
po¢tom vozidiel, ktoré moézu prejst krizovatkou za urCity ¢asovy interval. Kapacita
jednotlivych podriadenych prudov na takejto krizovatke je podmienend poctom
Casopriestorovych medzier medzi vozidlami jazdného pradu s prednostou v jazde,
prijate'nych pre zaclenenie alebo krizovanie vozidiel podriadeného prudu tak, aby ich jazdna
ukony mohli byt prevedené plynulo, bezpecne a bez zbytocnych a neZelanych ¢asovych

strat. [6]
4.4 Krizovatky riadené svetelnou signalizaciou

Pojem krizovatky riadené pomocou svetelného signaliza¢ného zariadenia vyjadruje
vytvaranie urcitych casovych medzier, ktoré sluZzia na zabezpecenie striedavého
a bezpecného prejazdu vozidiel z kazdého smeru komunikacie v ¢o najkratSom case. Tieto
zariadenia sa zavadzaju na kriZovatky predovsetkym z dévodu prejazdu vozidiel z vedlajSej
komunikacie za ucelom zniZenia ich €asovych strat oproti neriadenej krizovatke. Néarast
strat, ktory vznikne v hlavnom smere by mal byt mensi ako je spominané zniZovanie strat
vo vedl'ajSom smere. Tento sposob riadenia krizovatky umoziiuje striedavé pridel'ovanie

prednosti zvolenym dopravnym pradom, ktoré si navzajom kolizne.

Medzi vyhody riadenia krizovatky pomocou SSZ patri:
» zvysenie bezpecnosti premavky,

zvySenie kapacity krizovatky,

moznost’ zavedenia koordinacie,

zniZenie priemerného zdrZania vozidiel,

YV V V V

znizenie spotreby pohonnych latok a s tym spojenych emisii a hluku.

V sucasnosti sa vyuzivaji dva sposoby riadenia dopravy na krizovatkach. Prvym

Z nich je riadenie podla pevného Casového planu. Nazyva sa aj casovo zavislé riadenie (off-
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line) a dopravna situacia na krizovatke sa ziskava Statistickou analyzou historickych hodnot
intenzity dopravy. Na ich zéaklade st nasledne vypocitané vystupné hodnoty. Druhym
spésobom je dopravne zavislé riadenie (on-line). Tento spdsob sa pouziva pre dopravnu
situdciu v redlnom cCase. Takéto riadenie dokaze adaptivne menit’ a optimalizovat’ vystupné
hodnoty (napr. dizka zelenej). Hlavny rozdiel medzi spominanymi druhmi riadenia je
skutoc¢nost’, Ze pre riadenie podla ¢asu nie je potrebnd instalacia detektorov, ale systém nie
je schopny reagovat’ na ziadne zmeny, ktoré mozu nastat’ v dopravnom prude. V pripade
dopravne zavislého riadenia st pred STOP ¢iarami umiestnené detektory, pomocou ktorych
je mozné zaznamenat’ okamzita pritomnost’ vozidiel a radi¢ tak moéze efektivne reagovat’ na

momentalne podmienky. [1] [7]
4.4.1 Kiritéria navrhu svetelnych signaliza¢nych zariadeni

Ako uz bolo spomenuté, SSZ sa spravidla navrhuji prevazne z dovodu zvysenia
bezpecnosti cestnej premavky alebo zlepsSenia jej plynulosti. Krizovatka riadend SSZ by
mala spliat’ &o najviac z uvedenych kritérii. V takom pripade je mozné konstatovat’, ze dana
krizovatka je ucelna.
kritérium bezpecnosti premavky,
kritérium intenzity premavky z hl'adiska vozidiel,

kritérium intenzity premavky z hl'adiska chodcov,

vV V VYV V

kritérium plynulosti jazdy vozidiel mestskej hromadnej dopravy.

V nasledujtcich podkapitolach st podrobnejsie popisané jednotlivé kritéria tykajuce

sa navrhu svetelnych signaliza¢nych zariadeni. [8]

e KRITERIUM BEZPECNOSTI PREMAVKY

Krizovatky, pri ktorych je Gi¢elné aby boli vybavené SSZ je potrebné definovat’ na
zéklade wurcitych Statistickych udajov. Tieto udaje sa tykaju priemernej relativnej
nehodovosti na danej krizovatke. Pokial’ na rieSenej krizovatke boli v uplynulych troch
rokoch zaznamenané minimalne Styri nehody na 1 miliéon vozidiel vstupujucich do
krizovatky a ak bolo urcitou analyzou preukdzané, Ze tieto nehody nie je mozné eliminovat’

inym sposobom, navrh SSZ je mozné povazovat za prospeSné riesenie.
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Z hladiska bezpecnosti chodcov je vhodné umiestiiovat SSZ na prechodoch
veducich cez komunikaciu s viac nez jednym jazdnym pruhom v jednom smere. Taktiez je

ucelné zriad'ovat’ SSZ na miestach ako st napr. prechody pre chodcov v blizkosti $kol. [8]

e KRITERIUM INTENZITY PREMAVKY Z HADISKA VOZIDIEL

V pripade, Ze intenzita cestnej premavky dosiahne vyssich hodnot nez tych, ktoré st
stanovené pripustnymi intenzitami neriadenych krizovatiek podla CSN 73 6102, ato
V priemere osem dopravne najviac zatazenych hodin diia na hlavnej i vedl'ajSej komunikacii,
je mozné zhodnotit, ze osadenie SSZ je prospeSné. Ak sa z vypoltov zisti, ze kapacita
krizovatky spadad do kategorie neriadenych, SSZ nie je nevyhnutné. Orientacné posudenie

kapacity krizovatky je mozné na zaklade grafu na obrazku 3. [8]
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INTENZITA PROVOZU HLAVNIHO SMERU [voz./h]

Obr. 3 Kritérium intenzity premavky pre zavedenie SSZ; Zdroj: [8]

e KRITERIUM INTENZITY PREMAVKY Z HCADISKA CHODCOV

Zavedenie SSZ vzhladom na intenzitu chodcov sa posudzuje na zaklade toho, ¢i
intenzita dopravy na prislusSnom prechode pre chodcov dosiahne v priemere osem dopravne
najviac zat'azenych hodin diia hodndt vyssich, neZ stt medzné hodnoty intenzity dopravy, pri
ktorych mo6zu chodci bezpecne prejst’ cez komunikéaciu s ohl'adom na dodrziavanie pravidiel
cestnej premavky. V takom pripade je SSZ ucelné. Medzné hodnoty dopravy z hl'adiska

chodcov su znazornené v nasledujucej tabul’ke.
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Tabulka 1 Medzné hodnoty intenzity dopravy vzhladom na chodcov

Medzna intenzita dopravy Typ prechodu pre chodcov

[voz.h?]
1100 Prechod cez jednopruhovy alebo dvojpruhovy jazdny
pas
1000 Prechod cez trojpruhovy jazdny pas

Prechod cez stvorpruhovy (alebo vynimoc¢ne
viacpruhovy) smerovo nerozdeleny jazdny pas (takéto
900 stavebné usporiadanie uz vSak na novo zriad'ovanych a
rekonstruovanych krizovatkach nie je pripustné podl'a

CSN 73 6110)

Zdroj: spracované z [8]

Prechod pre chodcov je priaznivé zriadit’ taktiez v koordinovanych skupinach SSZ aj
napriek tom, Ze tieto kritéria nie st splnené, pokial’ chodci narusujt plynuly tok dopravného
pradu koordinovaného zvizku vozidiel. V tychto pripadoch nastavaju Casto situdcie, kedy

su vodici neochotny dat’ prednost’ v jazde chodcom. Tym vznikaju nebezpecné situdcie.

Pokial ja jedné o prechody pre chodcov cez dva alebo viac jednosmernych jazdnych
pruhov, tie maju byt’ riadené pomocou SSZ. K svetelnému riadeniu spominanych prechodov
je vhodné, aby sa vyuzili uz existujice svetelne riadené krizovatky. Svetelne riadené
prechody nachéadzajuce sa medzi krizovatkami sa m6Zu zapojit’ do koordinacie, alebo je

mozné vyuzit riadenie dopytom. [8]

e KRITERIUM PLYNULOSTI JAZDY VOZIDIEL MESTSKEJ] HROMADNE]
DOPRAVY

Casté pretazovanie kapacit komunikécii je v sicasnosti pomerne velky problém
cestnej dopravy. Individualna automobilova doprava (IAD) tvori konkurenciu hromadnej
doprave, ¢o vyvolava potrebu zefektivnenia ¢innosti MHD. Toto zatraktivnenie MHD je
mozné dosiahnut’ réznymi spdésobmi, ako su napr. poskytovanim dostatoénych

a pravidelnych informacii pre cestujucich, preferenciou MHD a pod.

Pojem plynulost MHD sa spaja s jej ur¢itym uprednostnenim pred vozidlami IAD.
Tento jav napomaha k zvySovaniu komfortu cestujicich astym spojenému rastu

atraktivnosti cestovania tymto spdsobom dopravy na tizemi miest. Pravidelné a vicSie
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vyuzivanie MHD na ukor IAD vedie do istej miery k zniZzeniu zatazenia preplnenych

mestskych aglomeracii.

Dovodom na vybudovanie SSZ vzhl'adom na zaistenie plynulosti MHD je mozné
povazovat’ zdrzanie najmenej kazdého druhého vozidla na dlhSiu dobu nez dve minuty

Vv troch najzat’azenejSich hodindch pocas dna.

Danu lokalitu je potrebné posudzovat’ aj na zéklade ekonomického hladiska. To
predstavuje mozné uspory poctu vozidiel, ktoré jazdia na danej linke a taktiez spotrebu

energie pri zbyto¢nych rozjazdoch vozidiel MHD. [1], [8]
4.4.2 Kapacita krizovatiek riadenych svetelnou signalizaciou

Kapacitné posudzovanie svetelne riadenej krizovatky je podrobnejsie rozpracované

v prilohe 1. Tato priloha bola vypracovana s pouzitim zdroja: [9]
4.5 OKkruzné krizovatky

Okruznu krizovatku (OK) je mozné charakterizovat’ ako zvlastny typ Groviiovej
krizovatky, ktord nema krizne body. Krizovanie dopravnych pradov je sa v tomto pripade
nahradza pripojovanim a naslednym odbocCovanim. Na tomto type kriZovatky je cestna

premavka vedena jednosmernym objazdom okolo stredového ostrovéeka. [1]

Okruzné krizovatky umozZiiuju v porovnani s inymi typmi Uroviiovych krizovatiek
ovplyvnit’ najmi tieto parametre:

» znizenie jazdnej rychlosti a upokojenie dopravy,

» zvySenie bezpecnosti cestnej premavky a znizenie nasledkov pri dopravnych
nehodach,

» plynulejsia premavku na vsetkych licoch krizovatky,

» moznost' vyrazne upozornit na zmenu dopravného rezimu a funkciu
komunikacie (napr. prechod z nezastavané¢ho uzemia do zastavaného),

» jednoduché riesenie krizovatiek s viac nez Styrmi lu¢mi,

» esteticka uprava krizovatky a jej okolia. [6]
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e NEVHODNE PODMIENKY NAVRHU OKRUZNEJ KRIZOVATKY

» nepriazniva konfiguracia rieSeného uzemia (sklon terénu vacsi nez 6 %,
a pod.)

» blizke susedstvo krizovatiek riadenych pomocou SSZ aich umiestnenie
V useku s koordinaciou,

» vysoké intenzity dopravy, ktoré vznikaju na krizujicich sa komunikaciach
prevysujuce vykonnost’ okruznych krizovatiek,

» velky rozdiel v intenzite dopravy medzi hlavnou a vedlajsou komunikaciou.

[6]
45.1 Pravidla navrhu okruznych kriZovatiek

» Vcasné postrehnutie okruznej krizovatky. Upozornenie na vyskyt okruznej
krizovatky je potrebné zaistit' s dostatoénym predstihom zvislym dopravnym
znaCenim a navySenim stredového ostrovéeka, umiestnenim zelene a pod. na
stredovy ostrovéek, ktory ma byt viditelny, ale bez pevnych prekéazok.

> Predizené osi vetiev krizovatky by sa mali ¢o najviac pribliZit' stredu okruznej
krizovatky. Pripojenie vetiev tangencidlne na okruzny jazdny pés sa neodporutca.

» Pripojenie jednotlivych vetiev krizovatky na okruzny pas by malo byt c¢o
najrovnomernejsie.

» Vjazd a vyjazd vetiev krizovatky je vhodné oddelit’ dopravnym ostrovéekom alebo
V pripade smerovo rozdelenych komunikaciach je vhodné pouzit' rozSirenie
deliaceho pasu.

» Stredovy ostrovcek je potrebné navrhnut tak, aby zabranil priamemu prejazdu
okruznou krizovatkou.

» Vyjazd ma umoznit’ vozidlam jednoduché a plynulé opustenie priestoru krizovatky.
V pripade jedného jazdného pruhu na okruznom jazdnom péase ma ma vyjazd vzdy
jeden jazdny pruh.

» Chodniky pre chodcov a cyklistické prejazdy sa umiestiiuji cez luce okruznej
krizovatky na ich vjazde a vyjazde vo vzdialenosti spravidla 5 m od vonkajSieho

okraja okruzného jazdného pasu. [6]
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4.5.2 Terminolégia okruznej kriZovatky

Konkrétne znazornenie prvkov okruznej krizovatky je mozné vidiet’ v prilohe 1.

V tejto podkapitole sa nachddza zakladna charakteristika tychto prvkov.

Deliaci ostrovéek — Fyzicky ohranicena plocha, vynimoc¢ne opticky, voci prilahlym jazdnym
pruhom. Umiestiiuje sa medzi protismerné jazdné pruhy/pasy v dizke 5-25 m a tvori
spomalovaci prvok pred vjazdom do krizovatky. Taktiez sluzi k osadeniu zvislého

dopravného znacenia.

Deliaci pas — Plocha ohrani¢ena fyzicky alebo opticky vzhl'adom na prilahlé dopravné
pruhy, ktora oddel’uje na krizujicej komunikacii krizovatky jazdné pasy v dizke nad 25 m

od okruzného pésu krizovatky.

OkruZny pds kriZovatky - Jazdny pas v Sirke spevnenia vozovky okolo stredového
ostrovéeka (vratane spevnenych krajnic a pripadného fyzického oddelenia jazdnych

pruhov).

Luc okruznej kriZovatky — Gsek komunikacie v oblasti krizovatky od miesta priese¢nikov

osi kriZiacich sa komunikacii k hranici krizovatky.

Prstenec — Spevnena cast’ vonkajSicho okraja stredového ostrovéeka jednopruhovej
okruznej krizovatky, ktord sa navrhuje na pripadny prejazd najmi rozmernych vozidiel

(jazdné stipravy, kibové autobusy atd’.)

Smerovaci ostrovcéek — Plocha ohranicena na vSetkych stranach fyzicky, vynimocne opticky,

voci prilahlym jazdnym pruhom. Zaistuje smerové vedenie jazdnych prudov v krizovatke.

Spojovacia vetva kriZovatky (bypass) — Jazdny pruh alebo pés, ktory spojuje dva susedné
luce okruznej krizovatky mimo okruzny pas krizovatky a umoziuje tak zvySenie kapacity

ur¢itého smeru. Zarovein sa odl'ahcuje okruzny pas.

Stredovy ostrovéek — Kruhova alebo kruhu blizka fyzicka prekazka, ktora sluzi k usmerneniu
pohybu vozidiel po okruznom pase proti smeru hodinovych ruciciek. Jeho sucastou moze

byt aj prstenec.
Vjazd — Jazdny pruh alebo pas, z ktorého sa vchadza na okruzny pas krizovatky.

Vyjazd — Jazdny pruh alebo pas, z ktoré¢ho vozidla vychadzaju z okruzného pasa krizovatky.
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Vonkajsi priemer okruZnej kriovatky — Priemer kruznice, ktori mozno vpisat’ medzi

vonkajsie stavebné vymedzenie okruhu krizovatky.

Vnutorny priemer okruinej kriZovatky — Priemer stredového ostrovéeka (vratane

pripadného prstenca) okruznej krizovatky.

Kosdkovito spevnend krajnica — Nerovny spevneny okraj vozovky na pravej strane
pripojovacieho obliku nasledujuceho vjazdu alebo vyjazdu. Sluzi na bezny prejazd

smerodajnym vozidlom.

Smerodajné vozidlo — Najvicsie vozidlo, ktoré je schopné prejst’ okruznou krizovatkou po

kruznicovej (kruznici blizkej) drahe. [10]
4.5.3 Delenie okruznych kriZovatiek

Vzhladom na funkéné vlastnosti a velkost’ sa rozozndvaju najmi tieto typy
okruznych krizovatiek:
a) okruzné krizovatky s jednym jazdnym pruhom na okruznom jazdnom pase,
b) mini-okruzné krizovatky,
c) okruzné krizovatky s dvoma a viac jazdnymi pruhmi na okruznom jazdnom

pase. [6]

e OKRUZNA KRIZOVATKA S JEDNYM JAZDNYM PRUHOM

Takto rieSena krizovatka je zdkladnym a najvhodnejSim typom okruznej krizovatky.
Medzi zakladné charakteristiky tohto typu krizovatky patria predovsetkym:
» jednopruhovy okruzny pas s obvykle jednopruhovymi vjazdmi a vyjazdmi,
» zvycajne kruhovy tvar,
» priemer vonkajSieho okraja okruzného jazdného pésu v rozpéti 23m — 50 m,
(priemer moze byt vacsi pri vySSom pocte lucov ako Styri),
» S§irka okruzného pasu v extravilane 4,70 m — 7 m. V intravilane je mozné
vykonat’ korekcie podla vle¢nych kriviek smerodajného vozidla.

» mnavrhova rychlost’ pri prejazde krizovatkou sa stanovuje na 30 km/h.

Vjazd na okruzny jazdny pas zodpoveda stykovej krizovatke s uréenou prednost'ou
na okruznom jazdnom pase, pricom na nom nedochadza k priepletom. Tento typ krizovatky

umoziuje prejazd vSetkych kategérii vozidiel aosvedCili sa aj v pripade zvySenia
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bezpe¢nosti dopravy. V pripade, ze krizovatkou ma prejst vozidlo s nadrozmernym
nakladom, je mozné prejazd ul'ah¢it’ tak, ze vozidlo prejde cez spevnent Cast” stredového

ostrovéeka a kosakovito spevnenou krajnicou. [6], [10]

e  MINI-OKRUZNE KRIZOVATKY

Tieto krizovatky st charakterizovana tym, ze po okruznom pase prejda iba osobné
vozidla, pripadne dodavky. Vacsie vozidlad prechddzaju cez stredovy ostrovcek, ktory je
spevneny, vynimo¢ne moze byt vyznaCeny opticky. Navrhuju sa predovSetkym na
ukl'udnenie dopravy na miestnych komunikaciach funkénych skupin C a D1. Ich
navrhovanie by nemalo byt spojené s rieSenim kapacitnych problémov cestnej siete.

Zakladnymi charakteristikami mini-okruznych krizovatiek su:

» vonkajsi priemer okruzného jazdného pasu 12 m — 23 m,
jednopruhovy okruzny pés,
Sirka okruzného pasu 4 m — 5,10 m,
obvykle kruhovy tvar,

jednopruhovy vjazd a vyjazd,

vV V V V V

mozna absencia smerového a deliaceho ostrovéeka. [6], [10]

e OKRUZNE KRIZOVATKY S DVOMA A VIAC JAZDNYMI PRUHMI

Uz z ndzvu vyplyva, Ze na okruznom jazdnom pése sa nachddzajii minimalne dva
jazdné pruhy. Tento typ krizovatky sa navrhuje v odévodnenych pripadoch a zékladné
principy jej navrhu sa zhoduju s tymi, ktoré platia pre okruzn krizovatku s jednym jazdnym
pruhom. Medzi nevyhody takychto krizovatiek je mozné zaradit’ va¢sie naroky na rozlohu
pozemkov azvySenie nehodovosti (oproti okruznym krizovatkdm s jednym jazdnym
pruhom) v désledku priepletov vozidiel na okruznom jazdnom pase. Z toho dovodu je
ucelné navrhnut usmernenie dopravy Spirdlovym usporiadanim jazdnych pruhov
a dopravnym znacenim. Vyhodou je, Ze takéto krizovatky dokazu zvladnut’ vyssie intenzity

dopravy oproti okruznym krizovatkdm s jednym jazdnym pruhom.

Zasady navrhu:
» rychlost’ vjazdu do krizovatky 30 km/h,
» rychlost prejazdu krizovatkou do 50 km/h,

» zaistenie potrebného rozhl'adu,
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» dostato¢na vzdialenost’ medzi susednymi vjazdami a vyjazdami. [6]

V prilohe €. 2 st zaznamenané obrazky jednotlivych typov okruznych krizovatiek.

45.4 Kapacita okruznych KkriZovatiek

Réznorodost’ skladby dopravného pridu sa zohladiiuje na zdklade vyndsobenia

jednotlivych druhov vozidiel prislusnym prepocitavacim koeficientom. [11]

Tabulka 2 Koeficienty skladby dopravného prudu pre OK

Druh vozidiel Koeficient
Bicykle 0,5 pvoz
Motocykle 0,8 pvoz
Osobné vozidla 1,0 pvoz
Nékladné vozidl4, autobusy 2,0 pvoz
Nakladné supravy, kibové autobusy 3,0 pvoz

Zdroj: [11]

e KAPACITA VJAZDU

Posudzovanie a vypocet kapacity vjazdu do OK sa vykonava v pripade, Ze navrhova

intenzita dopravy zistena suctom vSetkych vchadzajacich vozidiel do krizovatky prekroci

hodnoty: [11]

» viac ako 10 000 voz/den pri mini-okruznych krizovatkach,

» viac ako 15 000 voz/den pri ostatnych typoch OK.

Iy

C; = 3600 - (1 — A’i)nk . Rikoef 3eoo'<
Nng-3600 tr

Ci — kapacita vjazdu [pvoz/h],
Ik — intenzita dopravy na okruhu [pvoz/h],

Nk — pocet jazdnych pruhov na okruhu [-],

Ni koef — koeficient, ktory zohl'adfiuje pocet jazdnych pruhov na vjazde [-],

pre jednopruhové vjazdy Nikeef = 1, pre dvojpruhové vjazdy nikeer = 1,5.

(1)

A — minimalny Casovy odstup medzi vozidlami idicimi za sebou na okruhu [s]: pre OK

s jednym jazdnym pruhom je A = 2,1 [s].
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tq— kriticky ¢asovy odstup [s]: pre OK s jednym pruhom na okruhu sa tg stanovuje na zaklade

vzdialenosti medzi koliznymi bodmi na okruhu b [m].

b < 11,00 [m] ty=4,5 [s]
11,00 < b < 20,00 [m] ty=5,6-0,1 b [s] )
b > 20, 00 [m] ty=3,6 [s]

tr — nasledny casovy odstup [S]: pre OK sjednym pruhom na okruhu sa tf stanovuje

Vv zavislosti na polomere vjazdu Ri [m].

Ri< 8,00 [m] tr=3,1[s]
8,00 <Ri <16,00 [m] tr = 3,6 — 0,0625- R; [s] 3)
Ri > 16, 00 [m] tr=2,6 [S]

e REZERVA KAPACITY

Stanovuje sa zo znalosti navrhovej intenzity dopravnych prudov a vypocitanej

kapacity pruhu podl'a nasledujuceho vzorca: [11]
Rez = Ci —1 i (4)

Ci — kapacita vjazdu [pvoz/h],

li — intenzita dopravy na vjazde [pvoz/h].

e STREDNA DOBA ZDRZANIA

Stredna doba zdrzania (tw) je zavisla na rezerve kapacity jazdného pruhu prislusného

prudu a jeho kapacite. Stanovenie strednej doby zdrzania je mozné urc¢it’ dvoma sposobmi:
[11]

a) z grafu znazornujuceho vzt'ah strednej doby zdrzania na kapacite a jej rezerve
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Stfedni doba zdrzeni [s]

Obr. 4 Graf strednej doby zdrzania a urovne kvality dopravy; Zdroj: [11]

C = 1000 pvozh]-

4 C = 800 pvoz/h [—

(!:j C =400 pvozh | |+
=T C = 200 pvoz/h f——1

50

I

Uroven kvality FH—
opravy

R 1 S\ 1 | e
_+—- Wl i NN

40 1

30 EES =

...

20 _,..E_

0 100 200 300

Rezerva kapacity [pvoz/h]

Pre hodnoty strednej doby zdrzania tw vysSie nez 45 s je charakteristicky vysoky

stupen vytaZenia ay. Pre tento stav je hodnota tw vel'mi citliva v zavislosti na kapacite a jej

rezerve. Dopravné pridy s menSou kapacitou maju vyrazne vyssiu citlivost’ rastu strednej

doby zdrzania v zavislosti na poklese rezervy kapacity.

b) na zaklade vypocétov

tW=D1+E+ﬁ

Dy == -(VFZ+G—F)

—— 1 AT cu=. _ H7Ho*qo
b= [2 (h—q) y+(y " )]+E
2Ty q
= —- — — . E
G Ho—dqo [H (u q) ]
E = do
Ho (Mo—q0)
y — 1 _ H_HO+QO

q

tw — stredna doba zdrzania [s],

T — doba trvania pozadovaného intervalu [s], T = 3600 s,

()

(6)

(7)

(8)

(9)

(10)
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u — kapacita pruhu podradeného dopravného prudu v uvazovanom intervale [pvoz/s]

Cn

H = 3500

g — intenzita podradeného dopravného pradu [pvoz/s]

Cn — kapacita pruhu dopravného prudu n [pvoz/h], (11)

In

4= 2200 In — navrhova intenzita dopravného priidu n [pvoz/h], (12)

o — kapacita v ¢ase po $pickovom intervale [pvoz/s]

Ky = Mikoe f% , Nikoef — koeficient poctu jazdnych pruhov na vjazde [-], (13)

qo — intenzita podradeného dopravného pradu po $pi¢kovom intervale [pvoz/s], g, = q.

e STANOVENIE DLZKY ZASTUPU

Dizka zastupu na vjazdoch do neriadenej krizovatky sa stanovuje na 95 %
pravdepodobnost’ uvazovanej dizky zastupu. To znamena, e 95 % &asu pocas §pickovej
hodiny je zastup krats$i nez udava hodnota Nose. V zostavajucich 5 % casu sa pripsta dlhsi

zastup vozidiel. Dizku zastupu Nos o je mozné taktieZ uréit’ dvoma sposobmi: [11]

a) Z grafu znazoriujiceho dizku zastupu na vjazdoch do neriadenej OK v zavislosti na

stupni vyt'azenia ay

Kapacita C [pvoz/h]
300 200

1200
1000
800
600
500
400
300

180 | /" T
168 =i | : g

Délka fronty N_. [m
3

108 . so

60 g | 1 20

o o1 02 03 04 05 06 07 08 09 1 et 13 14

Stupen zatiZenf a_[-]

Obr. 5 Graf dizky zdstupu N95% v zavislosti od stupiia zataZenia av; Zdroj: [11]
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b) na zaklade vypoctov
. = (14)
av — stupen vytazenia [-],
In — navrhova intenzita dopravného pradu n [pvoz/h],

Cn — kapacita pruhu dopravného pradu n [pvoz/h].

Noso, =§-Cn-(a,,— 1+\/(1—a,,)2 +3-8:‘”) (15)

n

Nose - dizka zastupu [m].

e KAPACITA VYJAZDU

Zakladna kapacita vyjazdu z OK je vyjadrend vztahom: [11]

C, = —36002 hoe (16)
Ce — kapacity vyjazdu [voz/h],
Ne koef — koeficient, ktory zohl'adiiuje pocet pruhov na vyjazde [-],

Nekoef = 1 (pre jednopruhové vyjazdy),

Nekoef = 1,5 (pre dvojpruhové vyjazdy),

tr — nasledny ¢asovy odstup vozidiel na vyjazde z OK [s],

Re< 15 [m] tr = 3,0 [s]
15<Re <30 [m] tr = 3,6 — 0,04 Re [3] 17)
Re > 30 [m] tr=2,4[s]

a, == (18)
Ce

av — stupen vytazenia [-], av< 0,9 vyjazd kapacitne vyhovuje,

le — intenzita vozidiel na vyjazde [voz/h], av > 0,9 vyjazd kapacitne nevyhovuje.

Ce — kapacita vyjazdu [voz/h].
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Tabulka 3 Uroveri kvality dopravy a strednd doba zdrzania pre OK

Uroven kvality dopravy Stredna doba zdrZania
Kategorizacia Kvalita dopravy [s]
A Doba zdrzania je vel'mi mala <10
B Zdrzanie je eSte bez ¢akania v zastupe <20
C Ojedinelé kratke zastupy <30
D Stabilny stav s vysokymi stratami <45
E Nestabilny stav > 45
F Prekro¢ena kapacita - (av>1)
Zdroj: [11]

4.6 Kolizne body na krizovatke

Ako uz bolo naznacené v kapitole 4.3.2. Geometria pohybu vozidiel na krizovatke,
kolizne body predstavuju krizovanie pohybu vozidiel. Na krizovatke sa mézu vyskytovat
nasledujuce kolizne body: [12], [13]

» Kirizne (K), obr. a,
» Pripojné (P), obr. b,
» Odbocné (O), obr. c,

» Priepletové (kombinacia predchadzajucich), obr. d.

Obr. 6 Typy koliznych bodov, Zdroj: [13]
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Na nasledujicom obrazku je mozné vidiet kolizne body, ktoré sa vyskytuju
prieseCnej a okruznej krizovatke. Na prieseCnej krizovatke sa vyskytuje celkom 32
koliznych bodov, z toho 16 kriznych, 8 odbo¢nych a 8 pripojnych. Na Stvorramennej OK
S jednopruhovym okruznym pasom klesne pocet koliznych bodov na polovicu, tzn. 8.
Vyhodou takto riesenej krizovatky je, Ze najnebezpecnejsie krizne kolizne body sa na nej

vobec nevyskytuju. [12]

Priisefna

kiizovatka Mala okruzni
@ Kiifny (6%) KiiZovatka
@ Odhoény (8%) @ Odboény (4x)
® Piipojny (8x) @ Piipojny (4x)

Obr. 7 Kolizne body krizovatky; Zdroj: [13]

4.7 Stupne dopravnej nadradenosti

Pri dopravne rozliSenych krizovatkach, kde st dopravnymi znackami vyznacené
hlavné a vedlajsSie komunikacie, sa tieto hlavné a vedl'ajSie prudy d’alej hierarchicky ¢lenia
podla stupna nadradenosti na prady 1. az 4. stupiia. Toto Clenenie je v zmysle zdkona ¢.
361/2000 Sb. O provozu na pozemnich komunikacich. Jednotlivé dopravné prudy su
charakterizované:

» prudy 1. stupna — tieto prady maju absolutnu prednost’ pred ostatnymi
dopravnymi pradmi,

» prady 2. stupna — davaju prednost’ v jazde iba pridom 1. stupna,

v

prudy 3. stupiia — musia davat’ prednost’ v jazde prudom 1. aj 2. stupiia,
» prudy 4. stupnia — (vyskytuju sa na priesenej krizovatke), musia davat

prednost’ v jazde prudom 1., 2., a 3. stupna. [14]
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a) Pruseéna kfizovatka: b) Stykova kfizovatka: p2
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= | i ' [' — Proud 1. stupné
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& v 432 Y * - « =» Proud 3. stupné
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Obr. 8 Stupne nadradenosti dopravnych prudov; Zdroj: [14]

4.8 Prechody pre chodcov

Prechody pre chodcov sa na miestnych komunikéacidch zriad’uju v zévislosti na
charaktere urbanizacie a z toho vyplyvajuceho dopytu po prechadzani cez komunikaciu
a v zavislosti na funk¢nej skupine komunikacie. Prechody pre chodcov sa zriad'uju tam, kde
najvyssia dovolena rychlost’ vozidiel nepresahuje 50 km/h. V pripade, Ze na komunikaciach
je vyssia dovolena rychlost’ ako 50 km/h, dovolena rychlost’ sa obmedzi pred prechodom pre

chodcov na 50 km/h pomocou vyznaceného dopravného znacenia a svetelnej signalizacie.

Standardna irka prechodu pre chodcov je 4,00 m, v miestach vi¢sej koncentracie
chodcov sa tato Sirka moze zvicsit. Naopak v niektorych odévodnenych pripadoch sa moze

Sirka prechodu zmenSit’ na 3,00 m, ¢o predstavuje najmensiu Sirku prechodu.

Uroviiovy prechod pre chodcov maé kriZit’ jazdné pruhy alebo pasy kolmo a ma byt
umiestneny s ohl'adom na rozhl'adové pomery, ktoré je mozné vidiet' v tabul’ke zobrazenej
na obrazku 9. TaktieZ ma byt prechod oznaCeny zvyraznenym zvislym a vodorovnym

dopravnym znac¢enim. [15]
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Dovolena rychlost
50 km/h 40 km/h 30 kmih

rozlisitelnost pfechodu 100 m 60 m 50 m
rozhledova vzdalenost 50m 35m 30m
na tekaci plochy pfechodu (pro fidice)
a z tekacich ploch pfechodu na jizdni pas (pro chodce)
rozhled pro zastaveni 3IBm 25m 15 m
a, b = délka volného rozhledového pole  |na fekaci plochu pfechodu 20m 15m 10m
pro fidice na pravé strané komunikace
ve sméru k vyznacenému prechodu ve smeru jizdy —a

na tekaci plochu pfechodu 15m 10m Em

na levé strané komunikace

ve sméru jizdy — b
¢, d = délka volného rozhledového pole  [na jizdni pas vievo ve sméru 12m gm Em
pro chodce pfechazeni — ¢
z mista pro prechazeni . .

prop na jizdni pas vpravo ve smeru G m 4m im
prechazeni—d

1. délka rozhledového pole se méfi od okraje pfechodu;

ha

pokud je pfechod/misto pro pfechazeni doplnén vysazenou chodnikovou plochou a ta je pfedsazena pred okraj
jizdniho pasu o vice nez 0,30 m (nejvice o 0,70 m), pak se hodnoty délky rozhledového pole mohou zkratit na
polovinu, ale na vyznatenych prechodech na hodnotu = 5,0 m a na mistech pro prechazeni na hodnotu = 3,0 m;

3. chodec na vyznateném pfechodu musi byt viditelny ve vzdalenosti = 1,0 m od obruby. Na misté pro pfechazeni
se predpokladsa, Ze chodec vyCkava tésné u bezpednostniho odstupu (viz obrazky 54 a 55);

4. (daje v tabulace plati pro pfimé Useky komunikace. ¥ obloucich se délky a, b, ¢, d upravi tak, aby byla vZdy
zachovana rozlisitelnost, rozhledova vzdalenost a rozhled pro zastaveni dle tabulky 17.

Obr. 9 Rozhladové pomery na prechodoch pre chodcov; Zdroj: [15]

4.8.1 Prechody pre chodcov bez svetelnej signalizacie

Prechody pre chodcov bez riadenia svetelnou signalizaciou sa mézu navrhovat’ len
cez dva protismerné jazdné pruhy a taktieZ cez dva jazdné pruhy pred kriZzovatkou, z ktorych
jeden je pre odbocovanie vlavo/vpravo. Na novo navrhovanych komunikicidch ma byt
najvicsia dizka nedeleného prechodu 6,50 m medzi obrubami. Pri zvlastnych pripadoch, pri

rekonstrukciach sucasnych prechodov sa dovoluje najvicsia dizka 7 m. [15]

4.8.2 Prechody pre chodcov riadené svetelnou signalizaciou

Ich navrhovanie sa vykonava vzdy cez dva alebo viac jednosmernych jazdnych
pruhov. Svetelne riadené prechody v tseku medzi krizovatkami sa mézu zapojit do
koordinacie alebo sa vyuzije riadenie dopytom. V pripade novo navrhovanych komunikécii,
na krizovatke riadenej SSZ ma byt nedeleny prechod vedeny najviac cez tri radiace pruhy
ajeho dizka nema presahovat 9,50 m. V odévodnenych pripadoch, pri rekonstrukciach
V zastavanom tizemi sa moze navrhnut’ dizka prechodu bez deliaceho ostrovéeka cez Styri

jazdné pruhy na maximalne 12 m. [15]
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4.8.3 Prechody pre chodcov na okruznych kriZovatkach

Prechody pre chodcov na okruznych krizovatkéch sa nesmu umiestiiovat’ na okruzny
pas krizovatky. Prechody su vedené cez deliace ostrovceky (v pripade, ze krizovatka je nimi
vybavend). Taktiez by sa prechody mali konsStruovat ako bezbariérové. Ostrovéeky
vytvaraju deliaci prvok prechodu cez komunikaciu, zaroven vsak plnia ochrannt funkciu pre
chodcov. Chodniky pre peSich sa v takomto pripade musia priviest’ ku krizovatke tak, aby
bolo mozné plynulé napojenie na prechody pre chodcov. Prechody sa umiestiiuju na
komunikaciu (vjazdy a vyjazdy) vo vzdialenosti minimalne 5 m od vonkajSieho okraja

okruzného pasu krizovatky. [16]
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5 SUCASNY STAV SLEDOVANEJ PROBLEMATIKY

V nasledujucej ¢asti diplomovej prace su spracované udaje tykajuce sa sledovanej

krizovatky v obci Velké Ptilepy.

5.1 Charakteristika a popis kriZovatky

Krizovatka, ktora je predmetom sledovania a moznych tprav v tejto diplomovej
praci sa nachadza v obci Velké Piilepy. Tato obec je situovana v okrese Praha-zapad,

a taktiez sa nachddza na uzemi Stredoceského kraja.

RieSenu krizovatku je mozné kategorizovat' ako svetelne neriadent, odsadenu
krizovatku cesty II. triedy 11/240 Prazska a ciest III. triedy 11I/2406 Kladenska a 111/2407
Roztockd. Sucasna dopravna situacia na spominanej krizovatke je dand vymedzenim hlavne;j
komunikacie — 1I/240 Prazskad a vedlajSich komunikécii — spominané komunikécie III.
triedy. Ur€enie hlavného a vedlajSicho smeru je vyznacené vodorovnym aj zvislym
dopravnym znacenim. Na obrazku 10 je mozné vidiet’ letecky pohl'ad na danu krizovatku
aobrazok 11 znazornuje popis jednotlivych smerov krizovatky a taktiez nadradenost’
dopravnych prudov. Jednotlivé smery krizovatky boli z dovodu zjednodusenia oznacené

pismenami A, B, C a D.

Obr. 10 Letecky pohlad na danu krizovatku,; Zdroj: [17]
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Obr. 11 Schéma krizovatky, Zdroj: viastné spracovanie

5.1.1 Vlastné pozorovanie sucasného stavu

Z vlastného prieskumu a sledovania dopravne;j situacie sa problematické zdalo najma
odbocovanie vozidiel z oboch komunikacii III. tried vlIavo na komunikaciu 11/240. Pri
spominanom pohybe vozidiel dochadzalo na tychto vstupoch do krizovatky ku zna¢nym
Casovym stratam a taktiez ku kongesciam. Ako problematicky sa d’alej javil aj pohyb
vozidiel priamo cez krizovatku, teda z komunikacie [I11/2406 do komunikacie 111/2407
a naopak. Najma v tomto pripade bolo pozorované nerozhodné spravanie vodicov, pricom
niektori znich déavali znamenie o smeru jazdy vpravo, nasledne zastali v kriZzovatke,
a opdtovnym znamenim o zmene smeru jazdy, tentokrat vlavo, sa zaradili do opacného

vystupu krizovatky. Druha skupina vodi¢ov naopak predpokladala, Ze sa jedna o priamy
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smer jazdy, preto znamenie 0 zmene smeru jazdy vobec nepouzili. Najmé z tychto dovodov
sa dopravna situdcia tejto krizovatky javi ako pomerne neprehladnd, zmitocna a taktiez

moze byt vyznamnym faktorom pri tvorbe nehody medzi t¢astnikmi cestnej premavky.
5.2 Faktory posobiace na dopravu v danom useku

Ako uz bolo spominané v tivodnej Casti diplomovej prace, neustdle rozvijajuci sa
automobilovy priemysel, zvySovanie hospodarskeho a spolo¢enského zivota, ¢i rozvoj sidla
kazdoro¢ne zvysuje narast dopravy. RieSend krizovatka sa nachadza severozapadne od
Prahy. Jej stradnice st: 50°09'37.5"N 14°18'43.3"E. Cez rieSenu krizovatku je vedena
taktieZ mestskd hromadna doprava (MHD) aV tesnej blizkosti kriZzovatky je situovana
taktiez zastavka liniek 316, 350 a 954. Na nasledujicom obrazku je mozné vidiet' rdozne

institucie, ktoré mozu ovplyviiovat’ dopravnu situdciu na krizovatke.

1 — zastavka MHD Velk¢ Ptilepy (linky 316, 350, 954),
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2 — zastavka MHD Velké Prilepy (linky 316, 350),
3 — Obecni policie Velké Prilepy,

4 — Centrum vol'nocasovych aktivit,

5 — Obecni urad Velké Prilepy,

6 — ZS Velké Prilepy,

7 — ZUS Velké Ptilepy, Prazska,

8 — Posta Velké Prilepy.

5.2.1 Luaé¢ A —severna vetva komunikacie 11/240

Tesne za krizovatkou (mozno by sa dalo povedat’, Ze eSte priamo v nej) sa nachadza
prijazd k obecnému tradu a taktiez k centru vol'noc¢asovych aktivit. Toto dispozi¢né rieSenie
sa uz na prvy pohl'ad javi ako problematické, ked’Ze vozidla vychadzajice z parkoviska pred
tymito budovami priamo vstupuju do krizovatky. Nasledne po I'avej strane tejto komunikacie
je umiestnena zakladna $kola a tesne za nou (vpravo) sa nachadza taktiez zakladna umelecka
Skola. Tieto inStitlicie vyraznou mierou vyvolavaju rast dopravy v danej oblasti. Pocas
vlastného sledovania bol taktieZ zaznamenany niekol’kondsobny pohyb skupin Ziakov cez
prechod pre chodcov, ktory je umiestneny na tejto komunikécii. Z toho dovodu sa tento
prechod javi ako vel'mi doleZity. Na razcesti komunikacii 11/240 a I11/24010 sa nachadza
posta. Severna vetva komunikacie 11/240 je obsluhovana hromadnou dopravou a d’alej

pokracuje do Turska, kde je umiestnend zastavka MHD.

5.2.2 Lu¢ B - zapadna vetva komunikéacie 111/2406

Na tejto vetve sa nachadzaju zastavky MHD liniek 316, 350 a 954. Tieto linky
nepokracuju v jazde po tejto vetve, ale vyuzivaji vytvorené obratisko pre autobusy
a pokracuju v jazde inym smerom. Na obrazku 12 je mozné vidiet’ spominané obratisko pre
vozidla MHD. Téato vetva sa d’alej prepaja v uzlovom bode s komunikaciu I11/00710, ktora

vedie do obce Lichoceves. Komunikacia 11/2406 pokracuje cez obec Noutonice.

5.2.3 Lu¢ C - juzna vetva komunikacie 11/240

Doprava na tomto useku je upokojovand pomocou psychologicko-fyzikalneho prvku,
ktorého tc¢elom je zvySenie pozornosti vodicov prechddzajucich danym tisekom. Konkrétne

sa jedna o opticku brzdu, ktora je umiestnena tesne za smerovou tabulou a konci pred
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prechodom pre chodcov. Tato opticka brzda sa nachddza na celej Sirke jazdného pruhu, ktory
smeruje ku krizovatke avodi¢om podvedome naznacuje zniZenie rychlosti. Tymto
sposobom sa moze zabranit' stretu medzi vozidlom a chodcom, pripadne samotnymi
vozidlami. Komunikacia 11/240 pokra¢uje smerom od Velkych Ptilep cez obec Cerny Vi,
d’alej Horoméfice anapdja sa v blizkosti stanice metra — Bofislavka na Evropsku
v Dejviciach. Tato vetva preto predstavuje vyznamné napojenie Velkych Piilep, ale aj

ostatnych okolitych obci na Prahu.

5.24 LG¢ D - vychodna vetva komunikacie 111/2407

K tejto komunikacii sa tesne pred krizovatkou pripaja komunikacia s oznacenim
111/2421, po ktorej prechadzaju aj vozidla MHD smerujtce z/do Prahy. Konkrétne sa jedna
o linky 350 a 954. Linka 954 za¢ina na zastavke Vitézné namésti a konéi v obci Cicovice.
Linka 350 vychadza zo zastavky Dejvicka a kon¢i v meste Kladno. Tato trasa linky bola od

26. 8. 2017 rozsirena z pdvodnej konecnej zastavky Okoft az do Kladna.
5.3 Meranie intenzity dopravy

Dopravny prieskum na rieSenej krizovatke bol vykonany v stredu 18. 10. 2017 v Case
od 6:00 do 9:00, ktorého cielom bolo zaznamenat' ranna Spi¢kovu intenzitu vozidiel,
av case od 14:30 do 17:30 s cielom zaznamenat’ poobednu Spickovu intenzitu vozidiel
vchadzajacich do krizovatky. Pri tomto merani bol vytvoreny s€itaci harok, do ktorého sa
zaznamenavali poCty vchadzajucich vozidiel do krizovatky pocas 15 minutovych ¢asovych
intervalov. S¢itaci harok bol ¢leneny okrem jednotlivych smerov vozidiel aj z hl'adiska ich
skladby. Pri merani sa uvazovalo s touto kategorizaciou vozidiel:

osobny automobil,

autobus,

jazdna suprava,

>

>

» nakladny automobil,
>

» motocykel,

>

bicykel.

V nasledujtcej tabul’ke 4 je mozné vidiet’ celkové ranné namerané intenzity vozidiel

na jednotlivych lacoch krizovatky v 15 minttovych intervaloch. Z tabulky je zrejmé, ze
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najvacsia intenzita vozidiel bola namerana v ¢ase od 7:00 do 7:15, kedy vstapilo do

krizovatky celkovo 432 vozidiel.

Tabulka 4 Ranné namerané intenzity vozidiel

6:00 | 6:15 | 6:30 | 6:45 | 7:00 | 7:15 | 7:30 | 7:45 | 8:00 | 8:15 | 8:30 | 8:45

Hodina/ | =" : i ] i : i ] i i i i
SMET 1 6:15 | 6:30 | 6:45 | 7:00 | 7:15 | 7:30 | 7:45 | 8:00 | 8:15 | 8:30 | 8:45 | 9:00
Lac A | 113 | 153 | 193 | 271 | 270 | 240 | 185 | 213 | 240 | 202 | 145 | 162
LacB | 39 | 32 | 51 | 68 | 59 | 50 | 46 | 65 | 44 | 67 | 42 | 56
LacC | 21 | 31 |38 |35 |45 | 56| 63|69 |62 75/ 77 ] 86
LacD | 18 | 33 | 33 | 55 | 58 | 44 | 90 | 83 | 48 | 47 | 42 | 38
Suma | 191 | 249 | 315 | 429 | 432 | 390 | 384 | 430 | 394 | 391 | 306 | 342

Zdroj: viastné spracovanie

Garf 1 znazoriiuje celkové hodnoty intenzit vozidiel v rannej Spicke. Z grafu jasne
vyplyva, Ze najvicsie intenzity vozidiel po€as ranného merania boli zaznamenané na 1G¢i A,

teda na severnej vetve komunikacie 11/240.

Graf 1 Zobrazenie rannej intenzity vozidiel
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Zdroj: viastné spracovanie

Nasledujuca tabul'ka zaznamenéva hodnoty intenzit na vstupoch do krizovatky pocas
poobedného merania. Najvécsia intenzita dopravy na krizovatke bola zaznamenand v Case

od 16:30 do 16:45.
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Tabulka 5 Poobedné namerané intenzity vozidiel

Sadie 14:30| 14:45|15:00| 15:15 | 15:30| 15:45|16:00 | 16:15|16:30|16:45|17:00|17:15
I'smer |1 4.4515:00 | 15:15 | 15:30 | 15:45 | 16:00 | 16:15| 16:30 | 16:45 | 17:00 | 17:15| 17:30
LO¢A | 81 73 79 89 108 | 110 76 100 | 110 96 86 92
LacB | 59 54 66 47 58 68 68 76 56 76 68 62
LacC | 113 | 102 | 123 | 108 | 139 | 131 | 122 | 142 | 180 | 162 | 132 | 127
LoD | 27 44 49 68 69 73 59 57 61 40 48 51
Suma | 280 | 273 | 317 | 312 | 374 | 382 | 325 | 375 | 407 | 374 | 334 | 332
Zdroj: viastné spracovanie
Graf 2 Zobrazenie poobednej intenzity vozidiel
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Zdroj: viastné spracovanie

V dalSich krokoch st stanovené celkové ranné a poobedné intenzity vozidiel, ktoré

st ziskané zo sum intenzit dopravy na vSetkych lacoch krizovatky. NajvysSie dosiahnuté

hodnoty intenzit v 15 minatovych intervaloch st v grafe vyznaéené ako $edé stipce.
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Graf 3 Celkové namerané intenzity vozidiel
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Zdroj: viastné spracovanie

Graf 4 znazoriiuje hodinové intenzity vozidiel na krizovatke s vyznacenim Spickove;j

hodinovej intenzity. Tto hodnotu bolo potrebné ziskat’ z dovodu kapacitného posudzovania

krizovatky.
Graf 4 Zndzornenie intenzity Spickovej hodiny
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Zdroj: viastné spracovanie
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Pri procesoch tykajtcich sa vypoctov okruznej krizovatky a krizovatky riadenej SSZ,

musi byt taktiez znama skladba vozidiel a ich smerovanie pri prejazde krizovatkou.

Spominané ukazovatele si zaznamenané v tabul’ke 6.

Tabulka 6 Spickova hodinova intenzita rozlisend podla skladby vozidiel

Zdroj: viastné spracovanie

-~ §_mer Osobny Nékladny Jazdna . Pocet
Luc v;(r{z?)ju automogil AUIIE automob?l stiprava MISTREIG (B2 €. vozidiel
B 204 7 20 2 0 0 233
A C 497 0 47 28 5 0 577
D 90 1 3 4 0 0 98
SA 908
A 56 7 8 1 0 0 72
B C 83 6 6 1 0 0 96
D 47 4 1 0 0 0 52
>B 220
A 121 2 38 16 2 0 179
C B 22 4 6 0 0 0 32
D 17 0 5 0 0 0 22
>C 233
A 96 0 9 1 0 0 106
D B 105 2 2 1 0 0 110
C 57 0 2 0 0 0 59
>D 275
> voz/hod 1636

Do tejto tabul’ky boli vynesené data z dopravného prieskumu vykonaného dna 18.

10. 2017. V tabul’ke su zaznamenané aj Ciastkové sumy intenzit na li€¢och krizovatky A, B,

C a D. Celkova intenzita vozidiel pocas Spickovej hodiny je 1636 voz/hod.

Svetelne riadené krizovatky a okruzné krizovatky sa podla TP 234 a TP 235

navrhuji na vyhladovu intenzitu $pickovej hodiny. Tato hodnota je stanovena prepoctom

podla denného rozdelenia intenzit.

5.4 Prognoza dopravy

Progn6za vyhladovych intenzit dopravy sa podla TP 234 a TP 235 vykonava

pomocou rastovych koeficientov, ktoré sa nachadzaji v TP 225. V procese navrhu
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krizovatky je potrebné pocitat’ s poziadavkou vyhovujicej kapacity dopravy na obdobie 20

rokov po uvedeni komunikécie do prevadzky.

Je mozné predpokladat’, ze faktory vplyvajuce na dopravu, ktoré st opisané
v kapitole 5.2 v budicom obdobi vyraznym spdsobom nezmenia svoj stéasny vplyv na

dopravu v sledovanom tizemi.

Nasledujici obrdzok zndzoriiuje kategorizaciu skladby dopravného pradu
s priradenim k tazkym a 'ahkym vozidladm. Podl’a tejto kategorizacie sa ndsledne prirad’uji
koeficienty rastu dopravy pre jednotlivy rok uvedené v TP 225, v zévislosti od typu

komunikacie.

Al 2 !- I_I '}' M :!:g i i T T T = i::'~

~ lehkd M - motocykly O osobnf automob:ly
T - t82ka N — nakladni automobxly A — autobusy, K — nékladni soupravy
Tvp komur S mnqgméaﬂ% P e Ay | TR S
D dalnice, rychlostni silnice
| silnice |. tfidy (mimo rychlostnich)
1+l silnice II. tfidy, silnice IIl. tfidy

Obr. 13 Skupiny vozidiel a typy komunikdcii pre prognozu intenzit dopravy; Zdroj: [3]

Pre stanovenie vyhl'adovej intenzity dopravy boli zvolené koeficienty vyvoja

intenzit dopravy z roku 2038.

Lahké vozidla Tazké vozidla
Typ komunikace Tvp komunikace
Rok 5 R I | el Rok [T g 1| il
2030 1,76 1,75 1,51 1,46 2030 1,28 1,21 1,12 1,04
2031 1,79 1,78 1,53 1,47 2031 1,29 1,23 1,12 1,04
2032 1,82 1,81 1,55 1,49 2032 1,31 1,24 1,13 1,04
2033 1,85 1,84 1,56 1,51 2033 1,32 1,25 1,13 1,05
2034 1,88 1,86 1,58 1,52 2034 1,34 1,26 1,14 1,05
2035 1,90 1,89 1,60 1,54 2035 1,35 1,27 1,15 1,05
2036 1,93 1,92 1,62 1,56 2036 1,37 1,28 1,15 1,05
2037 1,96 1,94 1,64 1,57 2037 1,38 1,29 1,16 1,05
2038 1,98 1,97 1,66 1,59 2038 1,39 1,30 1,16 1,05

Obr. 14 Koeficienty vyvoja intenzit dopravy; Zdroj [18]
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Tabulka 7 Vyhladova spickova intenzita rozlisena podla skladby vozidiel

Zdroj: viastné spracovanie

Smer , , , . y
Lac | vijazdu | 95PN | Aytopus | Nakladny | Jazdnd o006l | Bicykel | POCC
(1ig) automobil automobil | stprava vozidiel
B 324 7 21 2 0 0 354
A C 790 0 49 29 8 0 876
D 143 1 3 4 0 0 151
SA 1381
A 89 7 8 1 0 0 105
B C 131 6 6 1 0 0 144
D 74 4 1 0 0 0 79
>B 328
A 192 2 39 17 3 0 253
C B 34 4 6 0 0 0 44
D 27 0 5 0 0 0 32
>C 329
A 152 0 9 1 0 0 162
D B 166 2 2 1 0 0 171
C 90 0 2 0 0 0 92
>D 425
> voz/hod 2463

Progn6zované hodnoty v tabul’ke 7 budu pouzité ako vychodiskové hodnoty pre

nasledny navrh prestavby kriZzovatky.

5.5 Analyza nehodovosti na kriZovatke

Z dovodu doraznejSiecho preniknutia do problematiky danej krizovatky bol

Vv poslednej kapitole tykajucej sa sti¢asného stavu na krizovatke vyobrazeny aj pocet nehdd.

Tabulka 8 znazoriiuje nehodovost’ na rieSenej krizovatke pocas 10 rokov. Jednotlivé nehody

su taktiez kategorizované podla ich druhu. Tieto informacie boli ziskané na zaklade

Statistického vyhodnotenia nehdd v mape Ceskej republiky.
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Tabulka 8 Nehodovost na krizovatke

Rok 2007|2008 | 2009 | 2010| 2011 {2012 2013|2014 | 2015|2016 | 2017
Zrazka s pevnou

prekazkou . . 2 2 ! !
Zrazkasinym |4\ g | g 1 | 3 | 1 | 2 | 2
vozidlom

Zrdzka s
chodcom

Druh nehody

Pocet nehdd / rok 5 8 2 2 4 1 2 4 2 1

Celkovy pocet nehod 32

Zdroj: spracované z [19]

42




6 NAVRH RIESENIA KRIZOVATKY

Obsahom tejto diplomovej prace je taktiez nadvrh a posudenie variantného rieSenia
sledovanej krizovatky. Ako rieSenie dopravnej situacie bolo zvolené prestavanie sucasnej

krizovatky na okruznu krizovatku.
6.1 Navrh okruznej krizovatky

Tento navrh obsahuje prestavbu krizovatky na okruznu krizovatku s jednym jazdnym
pruhom na okruhu. Prestavba si vyzaduje rozsiahlejSie zemné prace, pretoze z dévodu
priestorového obmedzenia pril'ahlych budov je najvyhodnejSie pouzit Specificky tvar
okruznej krizovatky, ktora sa sklada z dvoch prepojenych polkruhov. Toto prepojenie sa
zuzuje V najtesnejSej Casti ulice, teda medzi budovou obecnej policie a centra
vol'nocasovych aktivit. Pre ndvrh boli taktiez upravené vjazdy a vyjazdy z okruznej
krizovatky, pricom sa uvazuje, ze su jednopruhové. V tabulke 9 su uvedené navrhované

geometrické rozmery okruznej krizovatky.

Vzhl'adom na to, ze v blizkosti krizovatky sa nachadza vjazd na parkovisko pred
obecnym uradom, navrh pocita s napojenim okruznej krizovatky este aj k tejto instittcii.
Posudzované rieSenie bolo aj prepojenie spominaného parkoviska z vychodnej strany na
komunikaciu 1I//2407, ale v blizkosti tejto komunikécie sa nachadzajii rodinné domy
s pozemkami v sukromnom vlastnictve. Tato skuto¢nost’ by mohla predstavovat’ problém

spojeny s vykupom potrebnych pozemkov.

Pocet prechodov pre chodcov zostava nezmeneny oproti si¢asnému stavu. Na lacoch
B, C a D sa bude nachadzat’ prechod pre chodcov vo vzdialenosti 7 m od vonkajsSieho okraja
okruzného pasu krizovatky. Na luc¢i A sa navrhuje zachovanie sucasného umiestnenia
prechodu pre chodcov vo vzdialenosti 11,5 m od vonkajSieho okraja okruzného pasu. Toto

rieSenie je predovsetkym z dovodu nadvéznosti na si¢asne vybudované chodniky.

Z dovodu Specifického usporiadania OK je navrhované, aby bol stredovy ostrovéek
zlozeny z dvoch prepojenych casti, pricom kazda z nich bude umiestnené na protilahlom
polkruhu. Stredové ostrovéeky sa navrhuju ako nespevnené a zvysené 0 1,2 m. Taktiez je
vhodné, aby sa na nich nachadzali rastliny, ktoré zamedzia priehl’adnosti krizovatkou. Tymto

opatrenim sa zvysi prehl'adnost’ okruznej krizovatky a taktiez jej postrehnutel'nost’. Vysadba
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rastlin rovnako prispeje k atraktivnosti krizovatky a priestor tak bude posobit’ estetickejsie.
Medzi jazdnymi pruhmi v zaZeni okruznej krizovatky je vhodné umiestnit’ nie len opticku,

ale aj fyzicku zabranu z dovodu zamedzenia vstupu vozidiel do protismeru.

Vjazdy a vyjazdy na kazdom lu¢i okruznej krizovatky (s vynimkou vjazdu a vyjazdu
na parkovisko pred obecnym uradom) su oddelené vlozenim smerovacieho deliaceho
ostrovéeka. Ostrovceky sa vytvoria fyzickym vyvySenim nad uroven povrchu vozovky. Na
vSetkych lucoch krizovatky plnia taktiez ochrannu funkciu pre chodcov prechadzajucich cez

komunikaciu, priCom v celej Sirke prechodu bude ostrovéek preruseny a zniZzeny na troven

vozovky.
Tabulka 9 Geometricke rozmery okruznej krizovatky

Vonkajsi priemer okruzného pasu 28 m
Sirka okruzného pasu 6,20 m
Sirka prstenca 2,10 m

Priemer nespevnenej Casti stredového ostrovéeka 11,4

Priecny sklon okruzného pasu 3%

Prie¢ny sklon prejazdného prstenca 5%
ZvySenie prstenca oproti okruznému pasu skosenym obrubnikom 0,08 m
Zvysenie prstenca oproti nespevnenej Casti stredového ostrovéeka 0,2m
Sirka jazdnych pruhov na la¢och A, C a D 3,50 m
Sirka jazdného pruhu na ligi B 450m

Zdroj: spracované z [10]

Konkrétny vykres okruznej krizovatky je mozné vidiet V prilohe 4. Pri navrhu
okruznej krizovatky bolo brané do uvahy priestorové usporiadanie krizovatky a okolitych
budov, ktoré vyrazne ovplyviuju tvar OK. Vykres bol zhotoveny v programe AutoCAD
2018. V prilohe 5 je z dovodu lepsej priestorovej predstavivosti znazornena navrhovana OK

V mape.

6.2 Posudenie okruznej kriZovatky

Tato kapitola diplomovej prace je zamerand na posudzovanie okruznej krizovatky
podla technickych podmienok 234. Pri kapacitnom posudzovani okruznej krizovatky boli
pouzité vypocty, ktoré su uvedené v kapitole 4.5.4. V prvom kroku bolo potrebné zohl'adnit’
skladbu dopravného pradu a vynasobit’ ziskané hodnoty intenzity dopravy pomocou

koeficientov uvedenych v tabulke 2. PrepoCet voz/hod na pvoz/hod sa nachadza
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Vv nasledujucej tabulke. Ked'Ze pocas Spickovej hodiny nebol na krizovatke zaznamenany

ziadny cyklista, tito kategoriu nie je potrebné znazoriovat’ v tabulke.

Tabulka 10 Prepocitana intenzita vozidiel podla koeficientov — OK

Smer . . . : .
Lac | vjazdu | O%0PW | Aytobys | Nakladny | Jazdna a0 | Pocet
(1) automobil automobil | suprava vozidiel
B 324 14 42 6 0 386
A C 790 0 98 87 6 981
D 143 2 6 12 0 163
YA 1530
A 89 14 16 3 0 122
B C 131 12 12 3 0 158
D 74 8 2 0 0 84
> B 364
A 192 4 78 51 2 327
C B 34 8 12 0 0 54
D 27 0 10 0 0 37
>C 418
A 152 0 18 3 0 173
D B 166 4 4 3 0 177
C 90 0 4 0 0 94
>D 444
> pvoz/hod 2756
Zdroj: viastné spracovanie z [11]
Tabulka 11 Vypocitané hodnoty okruznej krizovatky — 1
. v I-- na I,.- na I-na Nk Ni koef | Ne,koef t tf. vj
Lu¢ | vjazde | vyjazde | okruhu | A[s] SIS [ b [m] [sg] [s]J
[pvoz/h] | [pvoz/h] | [pvoz/h]
A 1530 622 325 21 | 1 1 1 8 (45| 26
B 364 617 1238 21 | 1 1 1 12 |44 2,73
C 418 1233 369 21 | 1 1 1 88 [45(291
D 444 284 503 21 | 1 1 1 105|451 2,79

Zdroj: spracované podla [11]

posudzovanim okruznej krizovatky podl'a TP 234.

V tabulke 12 sa nachddza pokracovanie vypoctov suvisiacich s kapacitnym
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Tabulka 12 Vypocitané hodnoty okruznej krizovatky — 2

Lug Ci Rez |R-vjazd | R - vyjazd b [s] av | Nosw | trvy Ce avy
[pvoz/h] | [pvoz/h] | [m] [m] [[1| [ml | [-] |[pvoz/h]| [-]

A 1016 -514 16 18 5113,2811,51|1606,12 (2,88 | 1250 |0,50

B 266 -98 14 10 566,35 |1,37| 350,86 [3,00| 1200 |0,51

C 881 463 11 13,5 7,75 |0,47| 15,78 |3,00| 1200 |1,03

D 792 348 13 20,5 10,27 0,56 | 22,43 [2,78| 1295 |0,22

Zdroj: spracované podla [11]

Z tabulky 12 je zrejmé, Ze na laCoch A a B sa vyskytuju zaporné hodnoty rezervy
kapacity. Tento vysledok znamena, ze na spominanych lu¢och dochadza k prekro¢eniu
kapacity vjazdu. Stupen vytazenia ay dosahuje na vstupoch tychto li¢ov hodnoty vyssie ako
0,9 ¢o znamena, ze vjazdy kapacitne nevyhovuju. Hodnota ay na vyjazde kapacitne
nevyhovuje iba v pripade luca C. V pripade vyjazdu, sa tento stav na prvy pohl'ad javi ako
prirodzene logicky zaver, ked’ze najviac vozidiel smerovalo pocas rannej Spicky prave z luca
A do luca C. Najvacsi prejazd vozidiel bol teda zaznamenany smerom zo severnej vetvy
komunikacie 11/240 na jej juznll vetvu — smer Praha. Blizsie zhodnotenie tychto vysledkov

je uvedené v zavere diplomovej prace.
6.3 Vyhodnotenie navrhu

Tato kapitola prace je zamerana predovsetkym na zhodnotenie prestavby sticasnej
krizovatky na OK s jednym jazdnym pruhom na okruZznom pase, vzhl'adom na jej vyhody
anevyhody. Hlavné body pre obe kategdrie su uvedené v odrazkach. V zavere kapitoly sa

nachadza taktiez dovod ndvrhu okruznej krizovatky namiesto krizovatky riadenej SSZ.
6.3.1 Vyhody navrhu

» Zvysenie bezpecnosti — znizenie koliznych bodov a zmensenie koliznych ploch.

» Spomalenie aukludnenie dopravy — znizenie rychlosti vozidiel pri prejazde
okruznou krizovatkou.

» Menej zavazné nasledky dopravnych nehod — vzhl'adom k usporiadaniu dopravy na
OK arychlosti vozidiel iducich na okruznom pése st nasledky nehod vyrazne mensie

nez na ostatnych typoch troviiovych krizovatiek.
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Y

Jasna anemeniaca sa prednost v jazde — nechrozia dopravné nehody z dovodu
prehliadnutia znacenia uréujuceho prednost’ v jazde.

MozZnost’ otaCania vozidiel spat’ do smeru vjazdu.

Prehl'adnejsi vjazd a vyjazd z parkoviska pred obecnym tradom v obci

Nezavislost na elektrickej energii.

Esteticky vyznam.

YV V V V V

Nizke prevadzkové naklady.

6.3.2 Nevyhody navrhu

A\

Pomerne rozsiahle stavebné Uipravy danej lokality — zaber pody.

A\ 4

PrelozZenie inzinierskych sieti.

» Vysoké naklady na rekonstrukciu sucasnej krizovatky — pociatocné investicie do
krizovatky st zvyc€ajne vyssie, nez usmernenie premavky pomocou SSZ.

» Ovplyvnenie dopravy na okruznej krizovatke vplyvom chodcov — vytazeny prechod
pre chodcov méze obmedzit' premavku na OK. V tomto pripade sa jednd najmi
0 prechody pre chodcov na luci A a B.

» Nie je mozna preferencia vozidiel MHD a zachranne;j sluzby.

» Nemoznost' lacného zvysSenia kapacity — pokial’ OK vyc¢erpa svoju kapacitu, nie je

mozné na nej vykonat’ jednoduché a finanéne nendro¢né opatrenia. V takom pripade

sa musi OK prestavat’.

» Zhorseny prejazd nadrozmernych vozidiel.

¢ Ako druhé mozné rieSenie sucasnej situacie sa javi prestavba krizovatky na svetelne
riadent krizovatku. ReSerSnd Cast’ prace obsahuje taktiez zdkladné informacie
0 krizovatkéach riadenych SSZ a ich kapacitné posudzovanie sa nachadza v prilohe 1. Navrh
optimalneho rieSenia krizovatky sa vSak opieral o Svaj¢iarsku §tidiu S nazvom ,,Comparison
of capacity between roundabout design and signalised junction design®, ktorej
vyhodnotenim bolo porovnanie kapacit medzi Styrmi druhmi okruZznych krizovatiek (mini,
malé, stredné, vel'ké), a k nim priradenych svetelne riadenych krizovatiek. Navrh okruznej
krizovatky v tejto diplomovej praci spada do kategorie ,,malé*, pri ktorych bola v tejto Studii
vypocitana vicsia plna kapacita v porovnani s krizovatkou riadenou SSZ vo vécsine beznych
pripadov. Nahl'ad do spominanej Stiidie je mozné uskuto¢nit’ prostrednictvom internetového

odkazu, ktory je umiestneny v zdrojoch prace pod poradovym ¢islom [20].
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7 ZAVER

Cielom tejto diplomovej prace bolo navrhnut moznu alternativu vzhladom na
stcasné rieSenie krizovatky, ktord sa nachadza v obci Velké Ptilepy. Jednym z hlavnych
dévodov navrhu na prestavbu krizovatky je jej neprehladnost, problematické odbacanie
vozidiel z vedrlajsich komunikacii na hlavna azvySené riziko dopravnych nehdd.
Problematicky je taktiez prejazd vozidiel priamo cez krizovatku medzi komunikéaciami II1.

tried.

Resersna cast’ diplomovej prace je zlozena z dvoch zakladnych okruhov. Prvy z nich
je zamerany na problematiku dopravného inzinierstva. Druhy okruh sa tyka informacii
potrebnych pre navrh okruznej krizovatky a svetelne riadenej krizovatky. Do6lezitym bodom
tejto Casti je kapacitné posudenie okruznej krizovatky, kedze samotny navrh rieSenia sa
0 vypoc¢ty kapacity opiera. Kapacitné posudzovanie krizovatky riadenej SSZ sa nachadza

V prilohe 1.

Nasledujtici vyznamny celok prace opisuje sucasny stav na krizovatke, faktory
posobiace na intenzitu dopravy v danej lokalite, meranie intenzity dopravy, prognézu
dopravy anehodovost’ na krizovatke. Doélezitymi podkladmi pre alternativne rieSenie
krizovatky boli aj informécie ziskané vlastnym pozorovanim sucasného stavu pocas
dopravného prieskumu uskutocneného 18. 10. 2017. Pomocou tohto dopravného prieskumu
boli zistené hodnoty intenzity dopravy pocas Spickovych hodin, z ktorych bola pre nasledné

vypocty zvolena ta vyssia.

V technickych podmienkach TP 234 a TP 235 je uvedené, Ze kriZzovatka sa navrhuje
s poziadavkou vyhovujlicej kapacity na obdobie 20 rokov od uvedenia do prevadzky. Pre
potreby ndvrhu boli teda hodnoty Spi¢kovej intenzity prenasobené koeficientami rastu
dopravy pre rok 2038. Tieto hodnoty boli nasledne pouzité pri kapacitnom posudzovani
navrhovanej okruznej krizovatky s ohl'adom na skladbu dopravného pradu. Uvedené kroky
viedli k znacnému narastu vyslednych intenzit dopravy na vsetkych lu¢och krizovatky, ¢o
sa ukazalo aj pri vypoctoch kapacitného posudzovania okruznej krizovatky. Spominané
koeficienty prognozy dopravy pre rok 2038 sposobili az prili§ velky narast dopravy, ¢o
viedlo k poznatku, ze vstupy do OK na lucoch A aB by pre tento rok kapacitne
nevyhovovali. Rovnako by to bolo aj s vystupom C. V tychto pripadoch sa hodnota stupna
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vytazenia ay pohybuje nad troviiou 0,9 (stupenn F — prekroc¢end kapacita). Vsetky zvys$né
vstupy aj vystupy na lucoch kapacitne vyhovuju. Vzhl'adom na dispozi¢né umiestnenie
okolitych budov, nebolo mozné navrhnit’ okruznu krizovatku s dvoma jazdnymi pruhmi na
okruznom pase, ktord by mohla zabezpecit’ vyssiu kapacitu. Toto rieSenie by bolo adekvatne
Vv pripade presunutia niektorych z institicii v obci, ako napriklad centra vol'nocasovych
aktivit a obecného tradu. Napriek tomu je vSak mozné konstatovat’, ze okruznu krizovatku
s dvomi jazdnymi pruhmi by nebolo vhodné v danej lokalite navrhovat’ vzhI'adom na vysoké

investi¢né naklady, vel'ké zabery pddy a znizenie estetiky prostredia.

Vychodiskom pre navrh okruznej krizovatky je taktiez fakt, ze krajské zastupitel'stvo
Stredoceského kraja prehodnocuje navrhy tykajiice sa vystavby obchvatu Kralup nad
Vltavou, ktory by mal prepojit’ dial'nice D7 a D8. Tento obchvat v budticnosti vyrazne
prispeje k dopravnému odlahceniu obce Velké Prilepy, kedze velké percento z celej
dopravnej zataze na komunikacii 11/240 tvori predovsetkym tranzitnd doprava. Podla

predpokladov, by stavebné prace na obchvate mali zacat’ v roku 2020 a kon¢it’ v roku 2023.

Po zohladneni vsetkych tychto faktorov, sa prestavba sucasnej krizovatky na
okruzni krizovatku javi do buduicnosti ako optimélne rieSenie. Nielenze vyraznym
sposobom vplyva na zniZenie rychlosti prechddzajicich vozidiel atym k zvySeniu
bezpecnosti vodicov achodcov, ale taktieZ v sucinnosti s planovanym obchvatom

a presmerovanim tranzitnej dopravy poskytne dostatocné kapacitné pokrytie na vyhl'adové
obdobie.
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PRILOHA 1 — Kapacita kriZovatiek riadenych svetelnou signalizaciou

Pri procese posudzovania kapacity krizovatky je potrebné poznat’ navrhové intenzity
dopravy podla druhu vozidiel. Pre zohladnenie skladby dopravného prudu sa vykona
prenasobenie navrhovych intenzit jednotlivych druhov vozidiel s koeficientami, ktoré st

zaznamenané v nasledujtcej tabul’ke. [9]

Koeficienty skladby dopravného prudu pre krizovatky so SSZ

Druh vozidiel Koeficient
Bicykle 0,5 pvoz
Motocykle 0,8 pvoz
Osobné vozidla 1,0 pvoz
Nékladné vozidla, autobusy 1,7 pvoz
Nakladné supravy, kibové autobusy 2,5 pvoz
Zdroj: [9]

e SATUROVANY TOK VJAZDU

Saturovany tok vjazdu predstavuje sticet saturovanych tokov jednotlivych radiacich
pruhov tvoriacich jeden vjazd. Pre posudzovanie kapacity krizovatky so SSZ je potrebné

poznat’ tieto saturované toky jednotlivych vjazdov. [9]

np
SV - Z Si
i=1

Sv— saturovany tok vjazdu [pvoz/h],
Si — saturovany tok jedného radiaceho pruhu [pvoz/h],

np — pocet radiacich pruhov, ktoré spolo¢ne tvoria jeden vjazd [-].

Saturovany tok radiaceho pruhu: [9]
Si = Szant + Kski * Kopi

Si — saturovany tok radiaceho pruhu [pvoz/h],
Sz — zakladny saturovany tok = 2000 [pvoz/h],
kski — koeficient sklonu [-],

Kobi — koeficient obluku [-].



Koeficient sklonu: vyjadruje vplyv pozdizneho sklonu vjazdu na saturovany tok a je mozné
ho vypocitat’ pri stipani do 10 %. Pre klesanie sa pouziva hodnota ksk = 1, pre stupanie nad

10 % sa zadava ksk = 0,8.
kskl =1- 0,02 - d

kski — koeficient sklonu [-],

a— pozdizny sklon vjazdu [%].

Koeficient obliku: vyjadruje vplyv polomeru smerového oblika pri odbocovani a podielu

odbocujucich vozidiel na saturovany tok.

R

kool = R 157

Kobi — koeficient obluku [-],
R — polomer obluku pre odbogenie [m],

f — podiel odbocujucich vozidiel z jazdného pruhu (0 az 1) [-].

o KAPACITA VJAZDU

Kapacita beZného vjazdu: [9]

’

| N

C, =S,

(l

(o}

Cv— kapacita vjazdu [pvoz/h],
Sv — saturovany tok vjazdu [pvoz/h],
z’ — dizka efektivnej zelenej [s],

tc — dizka cyklu [s].

Kapacita vjazdu tvoreného samostatnym radiacim pruhom pre I'avé odbocenie, ktoré je

ovplyvnené protismerom: [9]

CL=CL+C+C

CL — kapacita 'avého odbocéenia ovplyvneného protismerom [pvoz/h],

CuL1 — ciastkova kapacita I'avého odbocenia v Case zelenej protismeru [pvoz/h],



CL2 — ciastkova kapacita avého odbocenia po skonceni vlastnej zelenej pri zmene faz
[pvoz/h],
Cys3 — Ciastkova kapacita 'avého odbocenia neovplyvnena protismerom [pvoz/h]. PouZije sa

len v pripade, Ze zeleny signal 'avého odbocenia je dlhsi nez zeleny signal v protismere.
Doplnujuce vztahy:

c (1400 -1,2-1,) - (zp - Sp — Iy - £)
B tc- (Sp - Ip)

Ip — nadvrhova intenzita dopravy v protismere [pvoz/h],
Sp — saturovany tok protismeru [pvoz/h],
tc — dizka cyklu [s],

zp — dizka zeleného signalu v protismere [s].

N, - 3600
2=
tC

Na — pocet miest k vstupu do krizovatky a zastaveni vozidla odboc¢ujuceho vlavo pri davani
prednosti protiidacim vozidlam [pvoz],

tc — dizka cyklu [s].

Zg
Crz =S+ .
Cc
S — saturovany tok pruhu pre 'avé odbocenie [pvoz/h],
Zo — dizka &asti zeleného signalu neovplyvnena protismerom [s],

tc — dizka cyklu [s].

e REZERVA KAPACITY

Rezerva kapacity vjazdu sa stanovuje v % intenzity dopravy na vjazde, priCom na
kritickych vjazdoch mé byt rovnaka. Pokial’ rezerva kapacity vjazdu nadobtida hodnét < 0

kapacita vjazdu je prekro¢ena (uroven kvality dopravy je na stupni F). [9]



I,
Rez = (1 ——) -100
Cy

Cv — kapacita vjazdu [pvoz/h],

Iv—navrhova intenzita dopravy na vjazde [pvoz/h].

e STREDNA DOBA ZDRZANIA

Na zaklade strednej doby zdrzania je mozné posudit’, ¢i vjazd do krizovatky vyhovuje
z kvantitativneho hl'adiska. V takom pripade musi byt dodrzana podmienka Cy > I\.

Prisluchajuce urovne kvality dopravy k strednej dobe zdrzania je mozné vidiet’ v tabulke.

[9]

(tc—2)%-C, I,-3600 )

t, =045 -+
v <CU'tC—IV'Z CvZ_IU'Cv

tc — dizka cyklu [s],
z’ — dizka efektivnej zelenej [S],
Cv — kapacita vjazdu [pvoz/h],

Iv—navrhova intenzita dopravy na vjazde [pvoz/h].

Uroveri kvality dopravy a strednd doba zdrzania

Uroveti kvality dopravy Strednd doba zdrZania
Kategorizacia Kvalita dopravy [s]
A Vel'mi dobra <20
B Dobra <35
C Uspokojiva <50
D Dostato¢na <70
E Nestabilny stav >70
F Prekrocend kapacita - (Rez<0)
Zdroj: [9]

e DILZKA RADIACICH PRUHOV

Dizka radiacich pruhov, ktoré vstupuju do svetelne riadenej krizovatky na jej
vjazdoch sa navrhuje na zéklade dizky zastupu vozidiel, ktoré musia zastavit' na signal

,»S3t0j!*“ pri najdlh§om navrhnutom cykle riadenia. [9]



Lr — diZka zastupu vozidiel na konci navrhovej hodiny s prekrogenou kapacitou vjazdu [m],
tc — dizka cyklu [s],

z’ — dizka efektivnej zelenej [s],

Iv— névrhova intenzita dopravy na vjazde [pvoz/h],

np — pocet radiacich pruhov, ktoré spolo¢ne tvoria jeden vjazd [-].



PRILOHA 2 — Popis prvkov okruZnej krizovatky

RAMENO KRIZOVATKY

DELICI SMEROVACI OSTRUVEK (ZPEVNENY S
MOZNOSTi POJEZDU)

OSTRUVEK (NEZPEVNENY)

DELICI SMEROVACI
SPOJOVACI VETEV

DELICI PAS

SRPOVITA ZPEVNENA KRAJNICE

Zdroj: http://kds.vsb.cz/mkk/krizovatky-ok.htm



PRILOHA 3 — Typy okruZnych kriZovatiek

Okruzna krizovatka s jednym jazdnym pruhom na Mini-okruZna krizovatka

okruznom jazdnom pase

Okruzna krizovatka s dvoma jazdnymi pruhmi na
okruznom jazdnom pase.

Zdroj: spracované z [6]



PRILOHA 4 — Prestavba su¢asnej krizovatky na okruZni krizovatku
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PRILOHA 5 — Zobrazenie okruZnej kriZovatky v mape

-



