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Abstrakt

Tématem této diplomové prace je navrh a posouzeni alternativnich moZznosti

rekonstrukce zvolené kiizovatky Evropska x Jinecka, ktera se nachazi v mésté Piibrami.

ReSerSni Cast popisuje obecnou problematiku kfizovatek, navrhovani okruznich
a svételné ftizenych kiizovatek. V praktické casti je popsan soucasny stav, provedena
prognoza dopravy, navrzeni alternativnich feSeni kiiZzovatky s jejich naslednym posouzenim
kapacity. V zavéru jsou vyhodnoceny klady a zapory navrhi a vybér vhodné¢j$iho zplisobu

piestavby.

Kli¢ova slova: ktizovatka, okruzni kiizovatka, svételné signaliza¢ni zafizeni, pfechod pro
chodce, rekonstrukce kiizovatky

Abstract

The topic of this thesis is the design and assessment of alternative possibilities

of selected crossroads reconstruction Evropska x Jinecka which is situated in P¥ibram.

Theoretical part describes general problems of crossroads, design of circular and light
controlled crossroads. Contemporary status is described the current situation, a traffic
forecast, proposing alternative solutions crossroad with their subsequent assessment capacity.
In conclusion evaluated the positives and negatives of proposal and selection of a more

appropriate way of rebuilding.

Key words: crossroads, roundabout, semaphore, pedestrian crossing, reconstruction
crossroads
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1 UVOD

Doprava je zakladnim pilifem ekonomiky a jednim z hlavnich vlivii na vznik a rozvoj
meést. Dobie fungujici doprava zarucuje spravnou funkci mést a vytvareni piiznivych
podminek pro Zivot obyvatel. Doprava velmi ovlivitluje kone€nou strukturu mést. Na jejim
zéklad¢ se rozmist'uji jednotlivé funkce ve mésté. Primyslova vyroba se smétuje na okrajové
¢asti meésta, obchody, sluzby, méstské spravy do blizkosti centra a obytné zony do zbylé ¢asti
meésta. Movitéjsi lidé si ¢im dal vic ztizuji své obydli v klidnych lokalitich mimo ruch mésta
a dojizdénim do zaméstndni, obchodt €i za jinymi sluzbami pfispivaji ke zvySovani intenzity
dopravy.

Za poslednich dvacet let silné vzrostla automobilova doprava v Ceské republice,
zejména ve velkych a stiedné velkych méstech. Tento narlst sice ukazuje na rozvijejici
se automobilovy primysl a zvySeni hospodaiského a spoleCenského zivota, ale zaroven
s sebou pfinadsi 1 negativni dasledky: dopravni nehody, vznikajici kongesce vozidel nejen
ve $pickovych intenzitach, nervozita fidict, zvySeni hluku a emisi a s tim spojené zdravotni
potize okolo bydlicich obyvatel, zhorSeni zivotniho prostfedi, atd. ZvySeni automobilové
dopravy v méstskych aglomeracich je nutno sledovat a trvale se zabyvat jeho sniZovanim

pro zlepSeni zivotnich podminek obyvatel.



2 CILPRACE

Diplomova prace se zabyva alternativnim navrhem zvolené ktizovatky. Po dohodé
s vedoucim diplomové prace a po konzultaci ve spolecnosti Valbek s r.o. feSim kiizovatku
ve mésté Pfibrami. V diplomové praci navrhuji okruzni a svételné fizenou kiizovatku

na stavajici stykové kiizovatce. Hlavni diivody navrhu jsou:

* Nedodrzovani ptfedepsané dovolené rychlosti vozidel piijizd€jicich ze sméru
od Prahy do mésta Piibrami (prvni kiizovatka), pfestoZe se kiiZzovatka jiZz nachdzi
vobci a cca 1 km pted kfizovatkou je snizena rychlost na 70 km/h z divodu

projizdéni zastavénou oblasti.

= UmozZnéni plynulejsiho odbo€ovani ze silnice 1I/118 na hlavni komunikaci I/18.
Pti stavajicich Spickovych intenzitach neni téméf mozné odboceni bez omezeni

ucastnik silnicniho provozu na hlavnim tahu.

= ZvySeni intenzity dopravy vybudovanim planované¢ho obchodniho centra, které

bude napojeno na jiz zminénou problematickou silnici I1/118.
= Absence piechodt pro chodce.

Cilem prace je navrhnout takové fteSeni, které bude nejlépe vyhovovat situaci
na ktizovatce pii zvySeni dopravy po otevieni nového obchodniho centra. Dulezitym faktorem
bude zaruceni bezproblémové priajezdnosti kiizovatkou a zfizeni mist pro bezpecné

ptechazeni chodct.

Vysledkem bude dopravné - inzenyrské tfeSeni uvedené kiizovatky a navrzeni uprav

mistni komunikace. Ob¢ varianty v zavéru porovnam.



3 LITERARNI RESERSE

V kapitolach literarni reSerSe shromaZd’uji informace potfebné pro vypocty a navrhy

variant pfestavby kiiZzovatky.
3.1 Kftizovatky méstskych komunikaci

3.1.1 Vyznam kfiZovatek

Za kiizovatku lze povazovat misto styku dvou pozemnich komunikaci, kde se na stejné
ploSe povrchu ktizovatky pohybuji vozidla riznymi jizdnimi proudy, které jsou vzdjemné
v koliznim vztahu. Aby nedochazelo ke kolizim, stanovuji pravidla silni¢cniho provozu
dopravni ptfedpisy (pravidlo pravé ruky na kiizovatkach bez vyznaeni piednosti, vyznaceni
pfednosti dopravnimi znackami, fizeni provozu na kiiZovatce svételnym signalizaCnim
zafizenim nebo policistou). Takto vyjmenovana pravidla o ptfednosti na kiizovatce jsou
sefazena hierarchicky, tj. nasledujici pravidlo je nadfazeno piedchozimu. Piedpisy stanovuji
piednost jednoho jizdniho proudu pfed jinymi a tim zarucuji, Ze vozidla projizdéeji

kiizovatkou v razné dob¢. [1]

Plochy kfizovatky: [1]

= vyhrazené pro nekolizni pohyby,
= na kterych miZe dojit ke kolizi (kolizni plochy),

= dopravné zastinéné.

vV s

bezpecnosti, ovSem musi se vychdzet také ze zajiSténi pottebné kapacity. Na méstskych
komunikacich zpravidla kapacita kiizovatek limituje celkovou kapacitu tahu.
Oba uveden¢ diivody ukazuji, ze pro navrhovani a posuzovani kiizovatek je prvotrada

znalost kvantitativnich i kvalitativnich udaji o pohybech jednotlivych vozidel a jejich prouda

v prostoru kiizovatky, jakoz 1 ostatnich uc€astnikti provozu (chodci, cyklisté, tramvaje). [1]

Pohyby na kiizovatkach: [1]

= jizda ptimo,

odboceni doprava (maly oblouk),

odboceni doleva (velky oblouk),

pruplet (pfi uvazovani minimaln¢ dvou proudt vozidel).



Kazda urovniova kiizovatka se sklada z vjezdu do kiizovatky, vnitini Casti kiizovatky
a z vyjezdu zktizovatky. Vjezdu do kiizovatky odpovida pokracovani jedné poloviny
komunikace, kterd tvofi ptisluSny paprsek kiizovatky a to ve sméru do kiizovatky. Vjezd
se upravuje tak, aby vozidla ptijizd¢jici ke kiiZovatce mohla co nejlépe provadét fazeni podle
kfizovatkovych pohybti, kterymi budou kiizovatku projizdét. Na vjezdu se proto jizdni pruhy
méni v pruhy fadici. [1]

Z vyse uvedeného vyplyva, ze spravny navrh kiizovatek na siti méstskych komunikaci
podstatnou mérou ovlivituje plynuly pohyb vozidel v celé siti, zajistuje potiebné kapacitni

naroky a ve zna¢né mife zajiSt'uje bezpecnost vSech ucastnikti dopravniho provozu. [1]

3.1.2 Zakladni technické zasady pro navrh krizovatek

v

Hlavni zasady pfi navrhu méstskych kiizovatek a kiizeni zajistuji bezpecnost provozu

a lze je shrnout do téchto bodi: [2]

=  Viditelnost kiizovatky

Viditelnost kiizovatky zlepSuji spravné v predstihu osazené dopravni znacky,
zdlraznéni povinnosti dat prednost jizd¢ vozidliim jedoucich na hlavni komunikaci (zfizenim
délicich ostrivkli na vedlejSi komunikaci), optickym odliSenim prostoru kiizovatky (zména
uliéni zelen€, odliSnou intenzitou ¢i barvou osvétlenim, zvyraznéni dopravnich znacek

zlutozelenym fluorescencnim podkladem, ...).

= Ptehlednost kiizovatky

Ptehlednost kiizovatky lze dosahnout zajisSténim co nejvétsiho rozhledoveého pole a jeho
udrzovani (zajiSténim véts§iho nez minimalniho), které umoznuje vyhled pii odbocovani
z vedlejsi komunikace a to 1 pro vozidla stojici v druhém potadi. DalSimi hledisky jsou kolmé
ktizeni komunikaci, snadno pochopitelné rozvrzeni sttetnych bodu ¢i ploch a vylouceni jejich

kumulace na pftili§ malé spole¢né ploSe spravnym rozmisténim rozhodovacich bodi fidice.

=  Predvidatelnost a srozumitelnost organizace dopravy na kifizovatce

Jednoznaéné srozumitelnosti organizace provozu kiizovatky lze dosdhnout pouzitim
jednoduchého uspotfadani kiiZzovatky, pfimosti a co nejjednodus§im smérovym 1 vySkovym
uspofadanim kiizovatky. Vyznamné je spravné usmérnéni, optické (vodorovné znaceni,

dopravni knofliky a stiny) 1 fyzické vedeni (zvySené ostrivky, obrubniky) jednotlivych



Jizdnich pruhtl, dostate¢na viditelnost a srozumitelnost vyznacenim tvaru ktizovatky a fazeni

do pruhti nebo zptisobu jizdy kiiZzovatkou na orientacni tabuli pfed kiizovatkou.

=  Fyzicky prujezd kiizovatkou

Pro bezpecny prijezd kiizovatkou je potieba zajistit dle moznosti plynulé¢ vedeni
Jizdnich pruhti ktizovatkou s naslednym jasnym pokracovanim za kiiZzovatkou, spravné
a viditelné umisténé dopravnich znacek pro orientaci fidici, zietelné znaceni jizdnich pruht,

MV s

bezpecny pti¢ny 1 podélny sklon.

=  Psychologicka jistota pfi jizd€ kiizovatkou

Psychologicka jistota pii jizd€ kiizovatkou po hlavni komunikaci se zdlirazni plynulym
vedenim hlavni komunikace (v€etné souvislého pribéhu krytu vozovky kiizovatkou), veétsi
Sitkou nez vedlejsi komunikace, spravnym umisténim dopravniho znaceni a smeérovacich
ostrivki ¢i dopravnich stini na vedlejSi komunikaci, zfizovanim odbocovacich nebo
piipojovacich pruhi a dilezité je rovnéZz opatieni ke sniZzeni rychlosti na vedlej$i komunikaci
pied vjezdem do kitizovatky, ¢ehoz se d4 dosdhnout naptiklad snizenim poctu jizdnich pruht

¢1 zGzeni krajnice.

3.1.3 Zasady navrhovani kriZovatek

Pro spravny postup navrhu kiizovatky se musi nejprve urcit, o jaky pifipad navrhu

se jedna. Navrhy lze rozd¢lit na nasledujici ptipady: [1]

= kiizovatka na dvou noveé budovanych komunikacich,

= kiizovatka na nové budované komunikace se stavajici komunikaci,

= rekonstrukce stavajici kiizovatky.

Po urceni ptipadu navrhu kiizovatky se musi dale dbat na nasledujici podminky, které
zajistuji: [1]

= bezpecnost vSech tcastnikll provozu na kiizovatce,

= plynulost provozu zejména na hlavni komunikaci,

= homogenita dopravnich pomérii kiizovatek na komunika¢nim tahu.

Dale se ptihlizi k Zivotnosti a k dopravné - technickym podminkam.



3.1.4 Stupné kvality dopravy na k¥iZovatkach

Pro ktizovatky se podle typu komunikace pozaduji tyto stupné kvality dopravy: [2]

= dalnice, rychlostni silnice a silnice I. tfidy stupen C,
= silnice II. t¥idy stupen D,
= silnice III. tfidy stupen E,
= rychlostni mistni komunikace a ptechodové useky stupen D,
= mistni komunikace stupen E.

3.1.5 Dopravné - technické podminky

Dopravné - technické podminky se obvykle vztahuji na obé kiizujici se komunikace.
Vyplyvaji z podminek bezpecného a plynulého vedeni a prajezdu dopravnich prouda

ktizovatkou. Mezi tyto zdkladni podminky patii: [1]
= dopravni vyznam kitizujicich se komunikaci,
= vyhledové intenzity vSech kiizovatkovych proudi,
= kategorie kiizujicich se komunikaci,
= vzajemné vzdalenosti sousedicich kfizovatek,

= tvar Uzemi, umisténi kiizovatky na trase a homogenita trasy.

3.1.6 Kapacita nerizenych krizovatek

Netizenou ktizovatkou se rozumi dva druhy kiiZzovatek:

= dopravné nerozliSené - zde plati pouze pravidlo pfednosti zprava,

» dopravné rozliSené - rozliSeni zajiStuji dopravni znacky s oznacenim hlavni

a vedlejsi komunikace

Kapacitu kiizovatky podminuje kapacita kazdého stfetného bodu kiiZzovatky, ve kterém
dochazi k ptetinani, spojeni nebo rozpojeni dopravnich ¢i jizdnich proudu.

Kapacitu jednotlivych podfazenych proudi na netizené kiizovatce podminuje pocet

Casoprostorovych mezer mezi vozidly jizdniho proudu s pfednosti v jizdé, piijatelnych



pro zaclenéni nebo kiizovani vozidel z vedlejSiho proudu tak, aby jejich jizdni Ukony byly

provedeny plynule, bezpe¢né a bez zbytecnych asovych ztrat.

Pro stanoveni kapacity navrhované kiizovatky se pouZziji hodnoty vyhledové intenzity
dopravnich proudi, které se uvazuji pro navrhové obdobi 20 let od uvedeni kfizovatky
do provozu. V pribéhu navrhového obdobi se nesmi piekrocit nejvyssi dovolené zatizeni

na ktizovatce v jiném roce nez na konci navrhového obdobi. [2]

Vyhledové intenzity lze stanovit z provedenych prognéz intenzity dopravy. Progndza

intenzit automobilové dopravy se provadi dvéma zptisoby:
= metodou jednotného soucinitele ristu,
* matematickym modelem zatizeni dopravni sité.

Metoda jednotného soucinitele ristu vychdzi z ptedpokladu stejného zvySovani
intenzity dopravy na vSech komunikacich stejného typu bez ohledu na jejich polohu v tizemi.
Vyhledova intenzita dopravy se odvozuje zvychozi intenzity na dané komunikaci

a z koeficientu progndzy intenzity dopravy, ktery je uveden v TP 225.

Matematicky model zatizeni dopravni sité zohlediiuje skutecnost, Ze faktory ovliviiujici
vznik dopravnich vztahli se v izemi nerozvijeji rovnomérné. Pro zpracovani matematického

modelu se pouzivaji specializované softwary. [3]



3.2 Kftizovatky se svételnym signaliza¢nim zarizenim

KfiZzovatky tizené svételnym signalizacnim zafizenim se zfizuji ke zvySeni bezpecnosti
nebo pro zlepSeni plynulosti silni¢éniho provozu. Pouzivaji se piedevSim na stykovych
kiizovatkach pozemnich komunikaci nebo pii zabezpeceni Zelezni¢nich piejezdl, k vytvareni
casovych ostrivkil na jizdnich pruzich se stfidavym provozem ¢i zuZenych mistech

dopravniho pruhu, ale i pro upozornéni vyjezdu hasic¢skych vozidel.

3.2.1 Pouzivané signaly svételnych signaliza¢nich zarizeni
K ftizeni silni¢niho provozu se pouziva svételnych signala tiibarevné soustavy s plnymi
signaly nebo se smérovymi signaly: [4]

= Signdl scervenym svétlem ,,Stj!* znamena pro fidi¢e zastavit vozidlo pted
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dopravni znackou ,,Pfi€nd Cara souvisla®“, ,,Pfi€na Cara souvisld se symbolem Dej
pfednost v jizdé!“ a ,,Pfi€na cara souvisla s napisem STOP*. Pokud se na ktizovatce
nenachazi ani jedna ze znacek, ma fidi¢ vozidla povinnost zastavit pfed svételnym

signaliza¢nim zatizenim.

= Signdl se soucasné sviticim Cervenym a zlutym svétlem ,,Pozor!* upozoriuje fidice
na pfipravu k jizdé.

= Signal se zelenym plnym kruhovym svétlem ,,Volno* umoziuje pokracovat dale
v jizd€. DodrZi-li se pravidlo pro odbofovani, smi se odbocit vpravo nebo vlevo,
piicemz se musi dat prednost chodciim pfechdzejicim ve volném sméru po prechodu
pro chodce a cyklistiim po ptejezdu pro cyklisty.

= Signal se Zlutym svétlem ,,Pozor!“ ukladad tidi¢i povinnost zastavit vozidlo pied
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dopravni znackou ,,Pfi€nd Cara souvisla®, ,,Pfi€nd Cara souvisld se symbolem Dej
pfednost v jizdé!“ a ,,Pti€na cara souvisla s napisem STOP*. Pokud se na kiizovatce
nenachazi ani jedna ze znacek, ma fidi¢ vozidla povinnost zastavit pfed svételnym
signalizanim zatizenim. Nachazi-1i se vozidlo jiz ptili§ blizko pfi rozsviceni Zlutého
svétla a nedokézal-li by bezpecné zastavit pred hranici kiizovatky, smi pokracovat
v jizdé.

= Signal se zelenou smérovou Sipkou nebo Sipkami (napf. ,,Kombinovany signal
pro pifimy smér a odboCovani vpravo‘) umoziuje vozidlim pokracovani v jizdé

jen ve sméru zobrazeném na Sipkach.



= Pokud je signal se zelenou Sipkou smétujici vpravo ¢i vlevo doplnén signaly ,,Signal
zlutého svétla ve tvaru chodce®, ,,Signal zlutého svétla ve tvaru cyklisty” nebo
»ignal zlutého svétla ve tvaru chodce a cyklisty”, musi fidi¢ dbat zvysSené
opatrnosti pifi pokracovani ve sméru Sipky, protoze kiizuje smér chize
piechéazejicich chodct ¢i smér jizdy piejizdejicich cyklisti.

= Pii svitu signalu ,.Doplikovd zelena Sipka* se soucasnym cCervenym signalnim

!GC !G(

svétlem ,,Stdj!“ nebo Zlutym svétlem ,,Pozor!*“ smi tidi¢ pokracovat v jizdé jen
ve sméru Sipky. Musi dat ptednost v jizd¢ vozidlim, jezdcim na zvifatech jedoucim
ve volném sméru a utvaru chodcti jdoucim ve volném sméru a zaroven nesmi ohrozit

ani omezit pifechazejici chodce.

3.2.2 Kritéria pro navrhovani svételného signalizacniho zarizeni

V silniénim provozu se pohybuje vice druhli Ucastniku silni¢éniho provozu a kazdy
ma své priority, proto nelze vyhovét vSem soucasné. Ucelnost fizeni kiizovatky svételnym
signalizanim zafizenim (dale jen ,,SSZ*) musi spliiovat alespon jedno z nasledujicich kritérii:

= kritérium bezpecnosti provozu,

= kritérium intenzity provozu z hlediska vozidel,

= kritérium intenzity provozu z hlediska chodct.

[5]

3.2.2.1. Kritérium bezpeénosti provozu

SSZ je ucelné navrhovat na siln€é zatizenych a nehodovych kiizovatkéch,
kde v uplynulych tfech letech byla primérna relativni nehodovost pfi netizeném provozu
minimalné 4 nehody na jeden milion vozidel vjizd¢jicich do kiizovatky a kde bylo analyzou

nehodovosti prokazano, ze tyto nehody nelze omezit jinym zptisobem.

Z hlediska bezpecnosti provozu je dale ucelné zifizovat SSZ na mistech vhodnych
zvlastniho ztetele, napt.: ptechody déti pies frekventované komunikace u Skol, vyjezd
tramvaji z mist lezicich mimo komunikaci apod. Tato mista je tfeba posuzovat individualné

podle mistnich pomért.



Z hlediska bezpecnosti chodct je vhodné SSZ ziizovat na prechodech, které vedou ptes

komunikaci s vice nez jednim jizdnim pruhem v jednom sméru. [5]

3.2.2.2. Kritérium intenzity dopravy z hlediska vozidel

SSZ se zavadi pi1 dosazeni intenzity silni¢niho provozu vysSich hodnot, nez stanovuje
CSN 73 6102 pfipustné intenzity nefizenych kiizovatek a to v priméru osm dopravné nejvice
zatizenych hodin dne na hlavni 1 vedlejSi komunikaci. Vyhovi-li kfizovatka podle vypoctu
kapacitné jako nefizend, neni nutné z hlediska intenzity provozu ztizovat SSZ. Pro orientacni

posouzeni kapacity kiizovatky lze pouzit graf na obrazku 1. [5]

Obrazek 1 Kritérium intenzity provozu pro zavadéni SSZ [5]
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3.2.2.3. Kritérium intenzity dopravy z hlediska chodcii

SSZ je ucelné, dosahuji-li intenzity dopravy na ptechodu pro chodce v priméru osm
dopravné nejvice zatizenych hodin dne hodnot vysSich, nez nabyvaji mezni hodnoty intenzit

dopravy (tabulka 1), pti kterych mohou chodci bezpecné za béznych podminek prejit.

Tabulka 1 Mezni hodnoty intenzity automobilové dopravy z hlediska chodcii [5]

Typ piechodu Mezni intenzity [voz.h™]
pies jednopruhovy nebo dvoupruhovy jizdni pas 1100
ptes tiipruhovy jizdni pas 1000

pies Ctyfpruhovy (nebo vyjimeéné vicepruhovy)

smérové nerozdéleny jizdni pas (dle CSN 736110 se jiz 900

takové stavebni uspotadani nekonstruuje)

Pti navrhovani pfechodu pro chodce v koordinovanych skupinach SSZ je nutno pocitat
s plynulym tokem dopravniho proudu koordinovaného svazku vozidel, ktery by mohli chodci

naruSovat. V téchto ptipadech ftidi¢i nedavaji chodcim ochotné prednost a dochdzi

tak k nebezpecnym situacim.

Ptechody pro chodce fizené svételnou signalizaci se navrhuji na komunikaci minimalné
pies dva stejnosmérné jizdni pruhy. Svételné tizené prechody v useku mezi kfizovatkami

se bud’ zapoji do koordinace, nebo se uzije fizeni poptavkou. [5]

3.2.3 Kritérium plynulosti jizdy vozidel méstské hromadné dopravy

Plynulost méstské hromadné dopravy a jeji urcité upfednostnéni pfed automobilovou
dopravou zvySuje komfort cestujicich, tim roste i atraktivnost cestovani timto zplisobem
na uzemi mést a snizuje se pieplnéni méstskych aglomeraci individualni automobilovou

dopravou.

Névrh pro vystavbu svételného signalizacniho zafizeni z divodu zajiSténi plynulosti
Jizdy vozidel MHD se povaZzuje hledisko zdrZeni nejméné kazdého druhého vozu na dobu
delsi nez dv€é minuty ve tiech nejzatizenéjSich hodinach dne. Dal§im navrhovym hlediskem
pro danou lokalitu je dlouhodobé ekonomické hledisko, které vyplyva z uspory poctu vozu
jezdicich na dané lince a tim snizeni mafené energie pii zbyte¢nych rozjezdech a zpomalovani

vozidel MHD. [5]
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3.3 Posuzovani kapacity svételné rizenych krizovatek podle TP 235

Technické podminky TP 235 Posuzovani kapacity svételné fizenych kiizovatek
se pouzivaji pro kontrolu kapacity stykovych a prasecnych trovihovych kiizovatek, na kterych
fidi provoz svételné signalizacni zafizeni. Plati pro kifizovatky pozemnich komunikaci
1 spfipojenim ucelovych komunikaci a mistnich komunikaci. Témito technickymi

podminkami se posuzuji nove, stavajici i rekonstruované kiizovatky. [6]

3.3.1 Prepoctové koeficienty skladby dopravniho proudu

Posuzovani kapacity svételné tfizenych kfizovatek se provadi s ohledem na skladbu
dopravniho proudu. Pro zohlednéni skladby se provede vynasobeni intenzit dopravy

ptepoctovym koeficientem podle tabulky 2. [6]

Tabulka 2 Prepoctové koeficienty sloZeni dopravniho proudu SSZ [6]
Nakladni | Nakladni sou-

Dopfavm Jizdni kola | Motocykly Oso'bnl vozidla, | pravy, kloubové
prostiedek vozidla
autobusy autobusy
Svételné fizend 0,5 pvoz 0,8 pvoz 1,0 pvoz | 1,7 pvoz 2,5 pvoz

ktizovatka

3.3.2 Saturovany tok vjezdu

Saturované toky jednotlivych vjezda se pouzivaji pro posouzeni kapacity kiizovatky
se svételnou signalizaci a vypocitaji se jako soucet saturovanych toka jednotlivych tfadicich

pruhtl ve spole¢ném vjezdu. [6]

S, Z S,
i=l1

Sy saturovany tok vjezdu [pvoz/h].
S; saturovany tok jednoho tadiciho pruhu [pvoz/h].
n, pocet fadicich pruht v jednom vjezdu [-].
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Pro vypocet saturovaného toku fadiciho pruhu pouziji vzorec:

Si - Szdkl + kskl + kobl

S; saturovany tok fadiciho pruhu [pvoz/h].
S,k zékladni saturovany tok, ktery se pro vypocet uvazuje 2000 [pvoz/h].
Kski koeficient sklonu [-]. Koeficient sklonu lze vypocitat pro hodnoty stoupadni

do 10%. Pii klesani se dosazuje hodnota kg = 1, pro stoupani vétsi nez 10%

se zadava hodnota koeficientu sklonu kg, = 0,8.
ky, =1-0,02-a | kde aje podéiny sklon viezdu [%].

Kobl koeficient oblouku [-]. Koeficient oblouku vyjadiuje vliv poloméru smérového

oblouku pfi odboceni a podilu odbocujicich vozidel na saturovany tok.

R
Kop =
R+15-f
a f je podil odbocujicich vozidel z jizdniho pruhu, nabyva hodnot 0 az 1 [-].

, kde R je polomér oblouku pro odboceni [m]

3.3.3 Kapacita vjezdu

Rozlisujeme dva zakladni typy vjezdi do kiizovatky: [6]

= bézny vjezd,

= vjezd tvofeny samostatnym fadicim pruhem pro levé odboceni ovlivnéné

protismérem (tzn. jizda protisméru a odbocovani vlevo davajici pfednost).

3.3.3.1. Kapacita béZného vjezdu
Cy =8y — [

Cv kapacita vjezdu [pvoz/h].
Sy saturovany tok vjezdu [pvoz/h].

z’ délka efektivni zelené [s].
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tc délka cyklu [s]. [6]

3.3.3.2. Kapacita vjezdu samostatného pruhu pro levé odboc¢eni

Kapacita vjezdu tvofen¢ho samostatnym tfadicim pruhem pro levé odboceni ovlivnéné

protismérem se vypocte jako soucet dil¢ich kapacit: [6]

CL = CL] + CLZ + CL3

CL kapacita levého odboceni ovlivnéného protismérem [pvoz/h].

CLi dil¢i kapacita levého odboceni v dobé zelené protisméru [pvoz/h].

Cr2 dil¢i kapacita levého odboceni po skonceni zelené signalizace [pvoz/h].
Crs dil¢i kapacita levého odboceni neovlivnéna protismérem [pvoz/h].

Dil¢i kapacita levého odboceni v dobé zelené protisméru (Cp;) se vypocte podle

nasledujiciho vztahu: [6]

(t400-12-1,)(z, -8, -1, 1)

" tC'(Sp_[p)
I, navrhové intenzita dopravy v protisméru [pvoz/h].
Sp saturovany tok protisméru [pvoz/h].
tc de¢lka cyklu [s].
Zp dé¢lka zeleného signalu protisméru [s].

Diléi kapacita levého odboceni po skonceni vlastni zelené pii zméné fazi (Ci,)
se vypocita podle mnozstvi odbocujicich vozidel, ktera mohou najet do kiizovatky pii

prujezdu protisméru. [6]

N, -3600
Cp, = :
Le
Na mnozstvi vozidel najetych do kiizovatky pi1 prijezdu protisméru [pvoz].
tc de¢lka cyklu [s].
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Dil¢i kapacita levého odbocCeni neovlivnéné protismeérem (Cps) se pocita v piipadé
rozdilné doby trvani doby zelené pro odboceni a doby zelené protisméru (zacind diive, konci

pozdéji). [6]

Cp =9, 2o
L
Sp saturovany tok pruhu pro levé odboceni [pvoz/h].
Z dé¢lka ¢asti zelen¢ho signalu neovlivnéna protismérem [s].
tc de¢lka cyklu [s].

3.3.4 Rezerva kapacity

Rezerva kapacity vjezdu se udava v % intenzity dopravy na vjezdu. Na kritickych
vjezdech by se méla kapacita pohybovat fadové ve stejné vysi. Pfi hodnoté rezervy < 0

se piekroci kapacita vjezdu a kvalita dopravy nevyhovuje. [6]
IV
REZ =|1-———1-100
CV
Cv kapacita vjezdu [pvoz/h].

Iy navrhové intenzita dopravy na vjezdu [pvoz/h].

3.3.5 Stredni doba zdrZeni
Podle stfedni doby zdrzeni se stanovuje, zda piislusny vjezd do kitizovatky vyhovuje

kvantitativné. Lze vypocitat jen v ptipad¢, Ze je splnéna podminka Cy > Iy. [6]

7\2
. —045. (t. —z') -ch+ gV-3600
C,-t.—1I1,-z C:-1I,-C,

tc de¢lka cyklu [s].
z’ délka efektivni zelené [s].
Cv kapacita vjezdu [pvoz/h].

Iy navrhové intenzita dopravy na vjezdu [pvoz/h].
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Po vypocitani stfedni doby zdrZeni se porovna ziskana hodnota s hodnotami v tabulce 3

a vyhodnoti se troven kvality dopravy.

Tabulka 3 Uroveii kvality dopravy [6]

Oznaceni Kvalita dopravy Stredni doba zdrzeni ty, [s]
A Velmi dobra <20
B Dobra <35
C Uspokojiva <50
D Dostatec¢na <70
E Nestabilni stav >70

Poslednim stupném urovné kvality dopravy je stupeit F = ptekrocena kapacita, kterého

se dosahne pfti rezerveé kapacity vijezdu REZ <0.

3.3.6 Délka radicich pruhi

Délku tadicitho pruhu vjezdu do svételné fizené kiizovatky ovliviiuje délka fronty

vozidel, kterd museji zastavit na signal ,,St0ij!*“ pfi nejdelSim navrZzeném cyklu fizeni. [6]

L,=6,0- e ==)-1,

n,-3600
tc de¢lka cyklu [s].
z’ délka efektivni zelené [s].
Iy navrhové intenzita dopravy na vjezdu [pvoz/h].
n, pocet fadicich pruht jednoho vjezdu [-].
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3.4 Okruzni kfizovatky

Okruzni kiizovatky zabiraji predni piicku v dalezitosti stavebnich a dopravné
inzenyrskych prvcich na silniéni siti Ceské republiky. Nejvyznamnéjsi piednosti je zajisténi
plynulého a bezpecného propojeni vSech kiizujicich se komunikaci. Kapacitné jsou
vyhodnéj$i nez nefizené uroviiove, prusecné ¢i stykové kiizovatky a v mnoha ptipadech

provozné pievySuji kiizovatky fizené svételnym signalizacnim zafizenim.

Okruzni kiizovatku laicka vefejnost oznacCuje jako kruhovy objezd. Ale jde
o terminologickou zaménu. Kruhovy objezd je termin ze zédkona o provozu na pozemnich
komunikacich (svisld dopravni znacka - zédkon ¢. 361/200) a vyjadiuje smér jizdy a piednost
v jizdé.

V Ceské republice se na okruzni kiizovatce jezdi v jednom sméru a to proti sméru
pohybu hodinovych rucicek. Vozidla jedouci po okruznim pasu maji prednost pied vozidly
vjizd€jicimi, tato pfednost je od 1. 7. 2006 stanovena provadéci vyhlaSkou, kterd zni,
ze okruzni kiizovatka musi byt osazena dopravnimi znackami upravujicimi piednost.

Pt1 vjizdéni a jizd€ po okruznim jizdnim pdsu se nedava znameni o zmén€ sméru jizdy,
protoze je jasné, jakym smérem se bude vozidlo pohybovat a jizda po ném se uvazuje jako
pfimd. Znameni o zméné¢ sméru jizdy na okruzni kifiZzovatce se pouZiva pii vyjizdéni
z okruzniho pasu (pro informovanost vjizd¢jicich vozidel, Ze mohou bezpe¢né€ na okruzni pas
vjet, protoze vozidlo jiz bude kfiZzovatku opoustét) nebo pfi prejizdéni mezi pruhy okruzniho

pasu, je-1i jimi okruzni kfizovatka vybavena. [7]

3.4.1 Historie zavedeni okruznich kiizovatek

Jako prvni kiiZovatka tohoto typu se uvadi Kolumbus Circle ¢y 4,0k 2 William Phalps
Eno [8]

v New Yorku, kterou navrhl William Phelps Eno (obrazek 2)
vroce 1903 a o rok pozdéji zrealizoval. Pojmenovani ,,okruzni
kfizovatka* se vyvijelo postupné se stavbou a feSenim dalSich
podobnych utvari. Nejprve se jim tikalo ,,jednosmérné kruhové
objezdy”“ nebo ,systémy skruhovym objezdem®, pozd¢ji
,dopravni okruhy*“ a nyni ,,okruzni ktizovatky“. V roce 1906
navrhl patizsky architekt Eugéne Hénard jednosmérné objezdy

kolem stfedového ostrivku pro nékteré kiizovatky v Pafizi.
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Po &tyfech letech pfedlozil odbornikiim v Patfizi své navrhy také W. P. Eno, ¢imz vyvstaly
otazky, kdo byl vynalezcem téchto systému s kruhovymi objezdy. Nakonec se vSak rozhodlo
tak, Ze kazdy dospél k predstave kruhového dopravniho pohybu samostatné, protoze se mezi
navrhy nasel velmi dtlezity rozdil tykajici se rozméru sttedového ostrivku. E. Héner tvrdil,
ze minimalni pramér ostrivku by mél byt 8 metrti (26 stop), kdezto W. P. Eno navrhoval

maly sttedovy ostrov ze zeleznych desek o priméru pouze 1,5 metru (5 stop) nebo méng. [9]

V padesatych letech 20. stoleti se setkaly ,,dopravni okruhy* s obrovskou neptizni
a vétSina z nich se piestavovala na kiizovatky se svételnou signalizaci nebo byla signalizace
instalovana pifimo do okruzni kiizovatky. NejvétSi vinu nesla Spatné¢ usporaddand piednost
v jizd€. Nékteré okruhy upiednostiovaly vjizdéjici vozidla, coz mélo za nasledek pii vysSich
intenzitach zastaveni dopravy, jiné zas byly na vjezdech ¢i ptimo na okruhu osazeny znackou
»STOP“ nebo byly fizeny svételnou signalizaci. VétSina vjezdl byla feSena tangencialné
pro urychleni vjezdu na okruh, chodci mohli piechézet ke sttedovému ostriivku a v nékterych
piipadech bylo dokonce povoleno parkovani vozidel ptimo na okruhu. To vSe mélo velmi

negativni vliv na plynulost a bezpec¢nost provozu. Do této doby byl zdkladnim cilem

vvvvvv

ProtoZze dochazelo k ¢astym dopravnim zicpam, zaaly se na vjezdy nékterych
kfizovatek instalovat znaCky, které nafizovaly, aby daly pfednost vozidlim jedoucich
po okruzni kiizovatce. Laboratofe pro vyzkum silnic (Road Research Laboratory) - nyni
Laboratote pro vyzkum dopravy (Transport Research Laboratory) zjistily na zéklad¢ zkousek
a vyzkumi, Ze zavedenim tohoto pravidla se zvySila kapacita o 10%, zdrzeni vozidel
se snizilo o 40% (s ohledem na jiny zplsob fizeni napi. pomoci svételné signalizace,

policisty) a nehody se zranénim se snizily o 40%. [9]

Roku 1966 se ve Velké Britanii Gfedné piijalo pravidlo pfednosti vozidel na okruhu
okruzni ktizovatky. Zacaly se vice navrhovat malé okruzni kiiZovatky za G€elem akceptovani
mezer v dopravnim proudu vozidel na okruhu. RozSifenim vjezdu, zmenSenim sttedniho
ostrivku a piiblizenim STOP cary bliz k okruhu se zvysila kapacita kiizovatky o 10-50%.
Prvni pravidla pro ndvrh okruzni ktizovatky vydalo Britské ministerstvo dopravy (British

Ministry of Transport) roku 1971 a nasledné v letech 1975, 1984 a 1993 pravidla upravilo. [9]
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3.4.2 Uziti okruznich krizovatek

Okruzni kfizovatky se mohou pouzit pro: [7]

kifizovatky s vice jak Ctyfmi paprsky,

sniZeni rychlosti priijezdu kiiZzovatkou z bezpecnostniho divodu,

ptiblizné stejné vyznamné kiizujici se komunikace,

zajisténi plynulého provozu na vSech paprscich kiizovatky,

snizeni zavaznosti dopravnich nehod zpomalenim rychlosti prijjezdu kfizovatkou,

zdiraznéni tvarem kiizovatky konec komunikace s vyS$i ndvrhovou rychlosti

(napft. vjezd do obce),
estetickou Upravu kiiZzovatky a jejiho okoli,

mista, kde z hlediska vrcholového oblouku nebo smérového oblouku nelze pouzit
klasickou priisecnou nebo stykovou kiizovatku z diivodu nesplnéni rozhledovych

podminek,

mista vidlicovych, osazenych ¢i hvézdicovych kiizovatek.

Navrh okruzni kiizovatky musi zajistit: [7]

bezpecny vjezd na okruzni jizdni pas,

jednosmérny pohyb vozidel na okruznim jizdnim péasu kfizovatky kolem

sttedoveého ostrova proti sméru hodinovych rucicek,

piednost vozidel na okruhu pied vozidly na vjezdech do kiizovatky dopravnim

znacenim,

bezpecny vyjezd z okruzniho jizdniho pésu,
dostatec¢ny rozhled na vSech vjezdech,

prijezd minimaln¢ smérodatnych vozidel kiizovatkou,

na trasach cCastych pieprav nadmérnych nakladii umoznéni prajezdu okruzni

ktiZzovatkou,

zamezeni piimého prijezdu kiizovatkou,
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= vcasné a viditelné oznaceni okruzni kfizovatky dopravnim znacenim.

Pti navrhu okruzni kiizovatky je nutno vénovat zvySenou pozornost zejména: [7]

= pohybu chodcii (popf. cyklistil), doporucuje se umistovat piechody pro chodce
tak, aby smeétovaly pres délici (usmérnovaci) ostrivky na vjezdech a byly

odsazeny alespon o délku vozidla od hrany okruzniho pésu,
= ukonceni cyklistickych komunikaci pted vjezdem na okruzni pas,

= znaceni svislému (pfednost vozidel na okruhu), vodorovnému (navedeni vozidel
do pozadovanych sméri) a popf. umisténi informacnich znacek v dostatecné

vzdalenosti,

= osvétleni kiizovatky (dostate¢né osvétleni vjezdl, prostorového uspotradani

ktizovatky 1 pfechodi pro chodce),

* riznost povrchi vozovek (okruzniho pésu, prstence stfedniho ostrova
a usmérnovacich ostrivkd - odliSny materidl, barva povrchu ¢asti kiiZzovatky

a jejich rizna rovnost),
= odvodnéni plochy (smérem od stiedového ostrova vyjimeéné 1 k nému),

= zddraznéni nutnosti snizit rychlost jiz na pfijezdech k okruzni kiizovatce,

v odiivodnénych ptipadech fyzickymi i psychologickymi piekazkami (smérové

~

oblouky, délici ostrivky, optické nebo zvysSené pricné prahy, zazeni pruht apod.),

* moznosti zfizeni ptipadnych sjezdi z okruzni kiizovatky pies chodnikovy pfejezd

(do parkovist’, dvorti apod.),
= velikosti smérovacich, d¢licich a ochrannych ostravkd,

= vzajemné vzdalenosti kiizovatek.
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3.4.3 Definice a terminologie

Okruzni kfizovatka je Groviiova usmérnéna kiizovatka s okruznim jizdnim pasem
ve tvaru mezikruzi nebo jemu blizky, na niZ je silnicni provoz veden objezdem kolem
sttedového ostrova. Vozidla vjizdéjici do kiizovatky odbocuji vpravo, ptfiCemz nedavaji
znameni o zméné sméru jizdy, a pohybuji se po okruznim pasu k pozadovanému vyjezdu,

do kterého odbocuji opét vpravo a davaji znameni o zméné sméru jizdy.
Umisténi jednotlivych prvki okruzni kiiZzovatky je uvedeno v ptiloze 1.

Stiredovy ostrov tvarové podobajici se kruhové nebo kruhu blizké fyzické ¢i optické
piekazce slouzi k usmérnéni pohybu vozidel po okruznim jizdnim pasu kiizovatky proti
sméru hodinovych rucicek. Okolo stfedového ostrova se nachazi prstenec, jenZ v nékterych

ptipadech lemuje okraj sttedového ostrova.

Prstenec - je vnéjsi Cast stfedového ostrova a navrhuje se s moznosti vyjimecného
pojizdéni zejména rozmérnymi vozidly (kamidn, kloubovy autobus apod.). Prstenec se buduje
u okruZnich ktiZzovatek o vnéj$im priméru D < 50 metrl a odliSuje se proti vozovce pouzitym

povrchovym materidlem a sklonem.

Okruzni jizdni pas KkriZovatky je jizdni pas v Sifce zpevnéné vozovky okolo

sttedového ostrova (vcetné zpevnéné krajnice).

Vjezd piedstavuje jizdni pruh nebo pés kiizujici komunikace, ze které¢ho se vjizdi
na okruzni pas kiizovatky.

Vyjezd je jizdni pruh nebo pas kiizujici komunikace, kterym vozidla vyjizdéji
z okruzniho pésu.

Samostatny vjezd/vyjezd je jizdni pas na jednosmérné komunikaci v misté napojeni

na okruzni pas.

Zpevnéna srpovita krajnice je zpevnény okraj vozovky na pravé stran¢ pripojovaciho
oblouku sousedniho vjezdu a vyjezdu a ma ptadorys ve tvaru srpu. Slouzi obdobné jako
prstenec pro obCasny pojezd zejména rozmérnych vozidel a odliSuje se sklonem a materialem

pouzitym na povrchu.

Délici pas je plocha ohranicend fyzicky nebo opticky vaci prilehlym dopravnim
pruhtim, ktera na kiizujici vétvi kiizovatky odd€luje jizdni pasy v délce nad 25 m

od okruzniho jizdniho pasu kiizovatky.

21



Smérovaci ostrivek je ¢ast okruzni kifizovatky oddélena fyzicky nebo opticky vici
ptilehlym jizdnim pruhim, které na vétvich kiizovatky oddéluje a usmériiuje dopravni proud
vozidel vjizdéjicich od vozidel vyjizd¢€jicich z okruzniho jizdniho pasu.

Délici ostrivek je plocha ohrani¢end na vSech stranach fyzicky nebo opticky vici
pfilehlym jizdnim pruhlim. Dé€lici ostrivek se umistuje na vétev kitZovatky mezi
protismérnymi jizdnimi pruhy ¢i pasy a tvofi retardacni (zpomalovaci) prvek pfed vjezdem
do kiizovatky. Délka ostrivku se nachazi v rozmezi od 5 do 25 m a da se pouzit pro zdvojené

osazeni svislych dopravnich znacek.

Vétev okruzni krizovatky je jizdni pas, kterym jsou propojeny pozemni komunikace

v oblasti kiizovatky na okruzni jizdni pas a vzdjemné mezi sebou.

Spojovaci vétev kiizovatky je jizdni pruh nebo pas, ktery spojuje dvé sousedni vétve
mimo okruzni jizdni pas kiizovatky a umoZnuje odlehCeni kiizovatky uskutecnénim pravého
odboceni po této spojovaci vétvi bez napojeni na okruzni pas kiizovatky.

o W r

Vnéjsi primér okruzni k¥iZovatky je primér vepsané kruznice mezi vnéjSim
stavebnim ohrani¢enim okruzniho jizdniho pasu ktizovatky.
Vnitini prumér okruzni KkfiZovatky - je pramér stifedového ostrova okruzni

ktizovatky.

Pripojovaci jizdni pruh je pfidavny jizdni pruh slouzici jako jeden ze zpisobu
pfipojeni vjezdové vétve kiizujici pozemni komunikace na vnéjsi jizdni pruh jizdniho pésu

okruzni kiiZovatky s primérem vét§im nez 50 m.

Stykové napojeni vjezdovych/vyjezdovych vétvi je piimé napojeni vjezdu/vyjezdu

kiizujici pozemni komunikace na okruzni jizdni pas smérovym obloukem.

[7]
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3.4.4 Rozdéleni okruznich krizovatek
Rozdé&leni podle sttedniho ostrova: [10]

= nepojizdény
Obrazek 3 Typy stirednich ostrovii [10]

S b

= gasteCné pojizdény

-

Vo L

— —— PRSTENEC ——— ——

"  pojizdény

L | :é:

Okruzni kiizovatky déli CSN 73 6102 podle funkénich vlastnosti a velikosti na: [2]

* miniokruZni kfiZovatky,
= okruZni kiizovatky s jednim jizdnim pruhem na okruznim pésu,

= okruZni kiizovatky se dvéma a vice jizdnimi pruhy na okruzni kiiZzovatce.

3.4.4.1. Miniokruzni kriZzovatka

Navrhuje se zpravidla v obytné zastavbé nebo Obrazek 4 Miniokruzni kiizovatka [2]

v jinak omezeném uzemi, kde se nachazi jen maly |
provoz nakladnich automobili (hasi¢i, svoz odpadu,
...). Miniokruzni kiizovatku lze navrhnout s Caste¢né
nebo plné pojizdnym stiedovym ostrovem a srpovitym
zpevnénim krajnic, které umoznuji prijezd nakladnich

vozidel. Pro osobni automobily je prijezd kiizovatkou Y ---
plynuly. Tato kiizovatka ma podobné zakladni | |
I

vlastnosti jako okruzni s jednim jizdnim pruhem, jen

se 1i§i uspornymi rozméry navrhovych prvki a pojezdovou plochou, ktera pln€ vyhovuje

pievazujici dopraveé osobnimi automobily. [2]
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Zakladni charakteristika: [2]
= vnéjSi pramér okruzniho jizdniho pasu mize byt do 23 m,
= okruzni pas je jednopruhovy obvykle kruhového tvaru v Sifce nejméné¢ 4 m
piipadné upraveny podle vle¢nych kiivek smérodatného vozidla,
= jednopruhovy vjezd a vyjezd,
= zcasti nebo plné pojizdény stfedovy ostrov, ptipadné nepojizdény s odliSnym
povrchem co do struktury povrchu, piicného profilu, poptipad¢ barvy,

= nemusi obsahovat smérovaci a délici ostrivek,

= navrhova rychlost je v celé kiiZzovatce vCetné vjezdi a vyjezda 30 km/h.

3.4.4.2. Okruzni kfizovatka s jednim jizdnim pruhem

Optimalni feSeni kfizovatky pii pohledu @prizek 5 Okruzni kiizovatka s jednim jizdnim
pruhem |[2]

na bezpeCnost dopravy a vysokou kapacitu
projizdéjicich ~ vozidel. = Zplsoby  vjezdl
na okruzni jizdni pas odpovidaji stykové
kfizovatce s prednosti na okruznim jizdnim
pasu, ovSem na okruznim jizdnim pdasu
nedochazi k pripletim. Prijezdnost kiizovatky
vyhovuje vSem kategoriim silni¢nich vozidel.
Pokud ma okruzni kiizovatka umoZihovat
prujezd nadmérnych ndkladl, musi se ovétit jeji
vhodnost  horizontalnimi a  vertikdlnimi
trajektoriemi piisluSného nadmérného ndkladu. Prijezd usnadnuje cast zpevnéné Casti

sttedového ostrova a srpovité zpevnéné krajnice. [2]
Zakladni charakteristika: [2]
= jednopruhovy okruzni pas s obvykle jednopruhovymi vjezdy a vyjezdy,

= plynuly prijezd smérodatného vozidla celou kiizovatkou po zpevnéné vozovce

s moznosti ojedin€élého pojezdu prstence nebo zpevnéné srpovité krajnice,

= vjezdy a vyjezdy na stejném paprsku kiizovatky se odd€luji smérovacim

ostruvkem,
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= obvykle kruhovy tvar s §itkou jizdniho pruhu 4 az 7,5 m s korekci podle vle¢nych

ktivek smérodatného vozidla,

= vn¢j$i primér okraje okruzniho jizdniho pasu se pohybuje od 23 m do 50 m.

Pokud je na okruzni kiizovatce vice paprskll nez ¢tyfi, mize byt primér vétsi,

= navrhova rychlost na okruznim pasu se navrhuje 30 km/h.

3.4.4.3. Okruzni kfizovatka s dvéma a vice jizdnimi pruhy

Pouziti této kiizovatky se provadi jen
v odiivodnénych ptipadech. Uspotaddni a ndvrh
okruznich kiiZzovatek se dvéma a vice jizdnimi pruhy
témét odpovidd okruznim kiiZovatkdm s jednim
Jjizdnim pruhem. Pocet jizdnich pruhli na vjezdu
a vyjezdu je vétSinou stejny jako pocet jizdnich pruhti
ptislusného paprsku kiizovatky. Ptfi velké intenzité
vjizd¢€jici dopravy do ktizovatky se obvykle zvySuje
pocet jizdnich pruhi na vjezdu pro roziazeni vozidel
podle cile cesty, ale jednotlivé pruhy se musi

ptehledné vyznacit svislym 1 vodorovnym znacenim.

Obrazek 6 Okruzni kfizovatka s dvéma
jizdnimi pruhy [2]

Pokud na této kiizovatce neni upravena organizace dopravy, vznikd na prupletech vozidel

na okruznim pasu vice dopravnich nehod. Pro sniZeni nehodovosti se navrhuje usmérnéni

dopravy na okruznim pasu spirdlovym uspotfadanim jizdnich pruhti s dopravnim znacenim

vylu€ujicim priplety. [2]

Zakladni charakteristika: [2]

= dvou a vice pruhovy okruzni jizdni pas kazdy se Sitkou 4 m,

= vnéjSi pramér okraje okruzniho jizdniho péasu vétsi jak 50 m,

= rychlost vjezdu do kiizovatky 30km/h,

= rychlost priijezdu kiiZovatkou po okruznim pasu do 50 km/h,

= vice jizdnich pruhli na vjezdech a vyjezdech
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3.5 Posuzovani kapacity okruznich k¥iZovatek podle TP 234

Technické podminky TP 234 Posuzovéni kapacity okruznich kiizovatek se pouzivaji
pro kontrolu kapacity okruznich ktizovatek, na kterych je preferovana piednost v jizdé
na okruznim pdsu. Plati pro okruZzni ktizovatky pozemnich komunikaci 1 s pfipojenim
ucelovych komunikaci a mistnich komunikaci. Témito technickymi podminkami se posuzuji

nové, stavajici i rekonstruované okruzni kiizovatky. [11]
3.5.1 Prepoctové koeficienty skladby dopravniho proudu

Posuzovani kapacity okruznich ktizovatek se provadi s ohledem na skladbu dopravniho
proudu. Pro zohlednéni skladby se provede vynasobeni intenzit dopravy piepoctovym

koeficientem podle tabulky 4.

Tabulka 4 Prepoctové koeficienty sloZeni dopravniho proudu OK [11]

Dooravni Osobni Nakladni | Nakladni sou-
pr Jizdni kola | Motocykly . vozidla, | pravy, kloubové
prostiedek vozidla
autobusy autobusy
Okruzni 1,0
KFizovatka 0,5 pvoz 0,8 pvoz pvoz 2,0 pvoz 3,0 pvoz

3.5.2 Posouzeni kapacity vjezdu

Kapacitu vjezdu posuzujeme pii piekroceni navrhové intenzity dopravy, kterd je dana

souctem vsech vozidel vjizd¢jicich do kiizovatky a to v piipadech piekroceni hodnot: [11]
= 10 000 voz/den u miniokruznich kfizovatek,

= 15000 voz/den u ostatnich typa okruznich kiizovatek.

3.5.2.1. Stanoveni kapacity vjezdu

Kapacitu vjezdu do okruzni kiizovatky vypocteme podle vztahu: [11]

Ny I (t Iy Aj

C. =3600- 1_i i koer Lo 360012
’ n, -3600 t

G kapacita vjezdu [pvoz/h]
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1j koef

te

minimalni ¢asovy odstup mezi vozidly jedoucimi na okruznim pasu za sebou

[s]. Udéava se jako konstantni hodnota A = 2,1 [s].

intenzita dopravy na okruhu [pvoz/h].

pocet jizdnich pruht na okruhu [-].

koeficient poctu jizdnich pruhti na vjezdu do okruzni ktizovatky [-].
Pro jednopruhové vjezdy je hodnota njxeer = 1 @ pro dvoupruhoveé n; keer = 1,5.
kriticky casovy odstup [s]. Udava sttedni hodnotu pfijatelnych casovych

odstupti vSech fidiCl  Obrazek 7 Vzdalenost koliznich bodu b [11]

na  kfizovatce v danych \ T {
vnéjSich podminkach. Jeho
hodnota je zavisla
na vzdalenosti mezi koliznimi
body (b) na  vyjezdu
z okruzniho jizdniho pasu (C)
a vjezdem na okruzni jizdni
pas (C’) (obrazek 7). Jeho délka je mefena v ose okruzniho jizdniho pésu.

Podle délky se stanovi hodnota kritického ¢asového odstupu t, takto: [11]
b < 11,00 [m] te = 4,5 [s]
11,00 <b<20,00 [m] te =5,6 - 0,1 * b [s]
b > 20,00 [m] te = 3,6 [s]

nasledny casovy odstup [s]. Stfedni hodnota c¢asovych odstupli dvou
nasledujicich vozidel podfazeného dopravniho proudu, které se nachazeji
ve fronté¢ za sebou a zafazuji se do stejné Casové mezery v nadfazeném
dopravnim proudu. Jeho hodnota zavisi na poloméru vjezdu R;, ktery se méti
na vnitini hran¢ vodici ¢ary v misté napojeni na okruzni jizdni pas. V ptipade,
ze se oblouk skladé z vice poloméra, vypoctovym polomérem vjezdu se stava

ten nejmensi.
R; < 8,00 [m] te= 3,1 [s]
8,00 <R; <16,00 [m] tr=3,6 - 0,0625 * R; [s]

Ri> 16,00 [m] tr=2,6 [s]
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3.5.2.2. Rezerva kapacity

Vypocte se ze znalosti ndvrhové intenzity dopravnich proudd a vypoctené kapacity

pruhu podle vztahu: [11]

REZ=C, -1,
G kapacita vjezdu [pvoz/h]
L intenzita dopravy na vjezdu [pvoz/h].

3.5.2.3. Stanoveni stiedni doby zdrZeni

Stredni doba zdrzeni (ty) zavisi na rezervni kapacité jizdniho pruhu ptislusného proudu
a jeho kapacité. Citlivost rustu stfedni doby zdrzeni v zavislosti na poklesu rezervy kapacity

je vyrazn€ vyssi pro dopravni proudy s mensi kapacitou. [11]
Hodnotu stfedni doby zdrzeni lze ziskat dvéma zplsoby: [11]
= pomoci vypoctené rezervy kapacity a grafu v ptiloze 2,
= nebo podle vypoctl viz niZe.

Po ziskani sttedni doby zdrZeni se porovna s tabulkou 5 a vyhodnoti se uroven kvality

dopravy.
1
t,=D +E+—
7,
1 2
D =—WF*+G-F
2
1 |r H—Hy+q
F= —(u—q)y+| y-—= OH E
Mo =4y |2 H

Ho =40 L i
E=—2>*

Ho '(,uo qo)
y—l—'u_'uo T4
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dJo

stfedni doba zdrzeni [s].

doba trvani pozadovaného intervalu [s]. Uvazuje se interval v délce trvani

jedné hodiny, tedy T = 3600 [s].

kapacita pruhu podiazeného dopravniho proudu vuvazovaném intervalu

C

[pvoz/s]. Vypocte se podle vzorce H = %, kde C, je kapacita pruhu

dopravniho proudu n [pvoz/h].

intenzita podifazen¢ho dopravniho proudu [pvoz/s]. Vypocet se provede jako
1

7= 3600

kde I,, je navrhova intenzita dopravniho proudu n [pvoz/h]

kapacita v ¢ase po Spickovém intervalu [pvoz/s]. Vzorec pro vypocet je

1600

luO = ni,koef OM’

kde nixoer € koeficient poctu jizdnich pruhil na vjezdu.

intenzita podfazeného dopravniho proudu po S$piCkovém intervalu [pvoz/s].

Jeho hodnota se rovna intenzité¢ podifazeného dopravniho proudu qp = q.

Tabulka 5 Uroveii kvality dopravy [11]

Oznaceni Kvalita dopravy Stredni doba
zdrzeni ty, [s]

A Doba zdrzeni velmi mala <10

B Zdrzeni jeste bez front <20

C Ojedin¢lé¢ kratké fronty <30

D Stabilni stav s vysokymi ztratami <45

E Nestabilni stav > 45

Poslednim stupném urovné kvality dopravy je stupent F = ptekrocena kapacita, kterého

se dosahne pii1 hodnoté stupné vytizeni a, < 0.
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3.5.2.4. Stanoveni délky fronty

Na vjezdech nefizené kiizovatky se stanovuje délka fronty s 95 % pravdépodobnosti
uvazované délky fronty. Jinak feceno, béhem 95 % casu Spickové hodiny nepiekro¢i délka

fronty vypoctenou hodnotu Noso,. Ve zbylych 5 % se vétsi délka fronty toleruje. [11]

Délku fronty lze odelist z grafu (ptiloha 3), kde je potieba nejprve vypocitat stupen

vytiZzeni, nebo lze vypocitat podle vzorce viz nize. [11]

1
_Tn
a, = C
n
ay stupen vytizeni [-].
I, navrhova intenzita dopravniho proudu n [pvoz/h].
Ca kapacita pruhu dopravniho proudu n [pvoz/h].
a, <09 vjezd kapacitné vyhovuje
a,>0,9 vjezd kapacitné nevyhovuje
3 2 8 * av
Nosw, ==+ C,-| @, =1+ (1-a,)’ +3.

Noso, dé¢lka fronty [m].
ay stupen vytizeni [-].

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

3.5.3 Posouzeni kapacity vyjezdu

Vhodnost kapacity vyjezdu se zjisti ze stupné vytizeni jednotlivych vyjezdi kiizovatky.

K tomu je potfeba nejprve vypocitat kapacitu vyjezdu: [11]
3600-n
C — e,koef

Ly
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Ne koef

te

kapacita vyjezdu [voz/h].
koeficient zohlednujici pocet pruhti vyjezdu [-].
nasledny Casovy odstup vozidel na vyjezdu z okruzni kiizovatky [-]. Zavisi
na poloméru vyjezdu R, ktery se méfi na vnitini hrané vodici ¢ary v misté
vyjezdu. V ptipadé, Ze se oblouk skladd zvice polomérl, vypoctovym

polomérem vjezdu se stava ten nejmensi.

R. < 15,00 [m] te= 3,0 [s]
15 <R. <30 [m] tr=3,6 - 0,04 * R, [s]
R. > 30 [m] tr=2,4 [s]

stupen vytizeni [-].
Intenzita vozidel na vyjezdu [voz/h].
kapacita vyjezdu [voz/h].
a, <09 vyjezd kapacitné vyhovuje

a,>0,9 vyjezd kapacitné nevyhovuje
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3.6 Chodci

Provoz chodci vyznamné ovliviiuje déni na meéstskych komunikacich. Prechody
pro chodce a mista pro pfechazeni se na mistnich komunikacich ziizuji a umist'uji v zavislosti
na charakteru urbanizace a ztoho vyplyvajici poptivce pro piechdzeni. Dulezité
je respektovat existujici pési pticné vztahy, aby nedochazelo k piechazeni chodcti mimo
vyznacend mista.

24

Ptechody pro chodce se pouzivaji jen v mistech s nejvyssi dovolenou rychlosti do 50
km/h. Na komunikacich s vys8i povolenou rychlosti se musi rychlost omezit dopravni

znackou pred pfechodem. [12]

3.6.1 Navrh moZnosti pro prechazeni chodci

Moznosti uplatnéni jednotlivych typii opatfeni pro prechazeni chodct popisuje tabulka

6. V priloze 4 udava graf ucelnost pouziti jednotlivych opatieni.

Tabulka 6 Typy opatieni pro pi‘echazeni chodcu [12]

Uspofadani pfechodl a mist pro pfechazeni
usporadani urovnove
" oo prechody pro chodce
pr“h:v?; :;;:'5 :?;;:ut;zcinzem fizené svételnou usporadani
signalizaci mimo-
mista pro prechazeni - urovnove
stav%elfnich se stavebnimi bez i se stavebnimi
opatfeni opatfenimi opatfenimi

prechody pro chodce | pfechody pro chodce se

vyznacene EOPf_ﬂVﬂlml svételnou signalizaci
T z - Znackami znacené dopravnimi

délici ostrivky / pasy p%eggggge a dopinéné: delicimi vgnaexaml a g?ipadné

vysazené chodnikové plochy | \onazené ostruvky/pasy, doplnéné: délicimi
zuZeni jizdnich pruhii dopravnimi ch' Lsdazni:gz;."r:“ 03;’:;’2"3’; F;arr? podchody/
e znatkami gl e . 3
e svisym | Plochami, z&zenim | chognikovymi plochami, | 2VKY
(diouhé prahy, plochy i vodorovny Jizdnich pruhu, | zgZenim jizdnich pruhdi,
kfizovatek) o zvysenymi plochami pripadné jinymi
(diouhe prahy), vhodnymi opatfenimi
pripadné jinymi
vhodnymi opatfenimi

Na komunikacich s dovolenou rychlosti vys$i nebo rovnou 70 km/h se zfizuji piechody
pouze  mimouroviiové  sjejich  vzdjemnou  vzdalenosti  vzastavéné  oblasti
do 500 m. V pfechodovych usecich se vzdalenost zvySuje na 1000 m a ve zvlaStnich

piipadech 1 vice. [12]
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3.6.2 Prechody pro chodce bez Fizeni svételnou signalizaci

Navrhuji se pouze pifes dva protismérné jizdni pruhy (dvoupruhova obousmérna
komunikace). Vyjimku tvofti ptechod pies dva jizdni pruhy pted kiizovatkou v jednom sméru,
kdy jeden z nich odbocuje vlevo/vpravo. [12]

Pti ndvrhu nové komunikace je pfipustnd nejdelsi délka nedéleného piechodu mezi

obrubami 6,5 m. Ve zvlastnich ptipadech pii1 rekonstrukci stavajiciho pfechodu se dovoluje

de¢lka 7 m. Pii piekroceni dovolené délky nedélené¢ho piechodu se délka upravi: [12]
e zuZenim dopravniho pasu,
e vysazenou plochou (mysem),

e stfednim délicim ostruvkem.

3.6.3 Prechody pro chodce Fizené svételnou signalizaci

Navrhuji se pro komunikace o dvou nebo vice stejnosmérnych jizdnich pruzich.

Svételné tizené prechody se bud’ zapojuji do koordinace, nebo se uziva tizeni poptavkou.

Pro nové navrhované komunikace se nedéleny prechod o maximalni délce 9,5 m vede
nejvyse pres ti1 fadici pruhy. Ptirekonstrukci v zastavéné oblasti se povoluje v odiivodnénych
piipadech délka pirechodu do 12-ti metri pies Ctyfi jizdni pruhy bez dé€liciho (ochranného)
ostravku. [12]

3.6.4 Vodorovné znaceni piechodii pro chodce

Pfi navrhovani uroviovych piechodid pro chodce Obrazek 8 Znatka & v 7 [13]

je dulezité ptiblizit se kolmosti pfechodu na dopravni v obei min. 3 m
mimeo obec min. 4 m

komunikaci (minimalni ahel osy prechodu od osy  feperucenosm

1<

pozemni  komunikace je  60°) s vyhovujicimi

rozhledovymi poméry (pfiloha 5). Pro oznaceni

30,50

—10,25-0,75

ptechodll pro chodce se pouziva svisld dopravni znacka

¢. V7 ,Ptechod pro chodce”“ (obrazek 8), kterou

se vyznaci plocha pro prechazeni chodct pfes pozemni

komunikaci. Pfi fizeni pfechodu pro chodce svételnymi
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7w

signaly se pfed znacku €. V 7 vyznaci znacka ¢. V 5 ,,Pfi€na cara souvisld® ve vzdalenosti
minimalné 1,5 m.

24

Sitka prechodu pro chodce se stanovuje s ohledem na intenzitu p&siho provozu. Znacka

se sklada z rovnobéznych cCar o Sifce 0,5 m s mezerami mezi ¢arami rovnéz 0,5 m.

Délka znacky je ptes celou Sitku vozovky a minimalni Sitka pfechodu v obci

se navrhuje 3 m, mimo obec 4 m, ovSem doporucena Sitka v obou piipadech je 5 m.

[14]
3.6.5 Svislé znaceni pirechodi pro chodce

Pro oznaceni piechodu pro chodce na mistech, kde by jej fidi€ Obrazek 9 Znatka IP 6
< LA o , . « y [13]
neoc¢ekaval, se uziva spolu s vodorovnym dopravnim zna¢enim znacka =

~

¢. IP 6 ,,Prechod pro chodce®. Pouziva se pro znaceni pfechodii mimo
obec nebo vobci pro prechody mimo kiizovatky. Pro znaceni

piechodu na kfizovatkach fizenych svételnymi signdly se nepouziva.

V oditvodnénych ptipadech lze znacku zvyraznit pferuSovanym Zlutym

svétlem nebo Zlutozelenym retroreflexnim fluorescenénim podkladem.

Znacka ¢. A 11 ,,Pozor, ptechod pro chodce® upozornuje fidice Obrazek 10 Znatka A
na ptfechod pro chodce, ktery je vyznaen vodorovnou dopravni il
znackou €. V 7 a ptipadné 1 znackou €. [P 6. Umist'uje se pied kazdym
ptechodem pro chodce mimo obec. V obci se uziva jen pii upozornéni,

kde by tidi¢ pfechod neocekaval (mimo kiizovatku).

[13]

3.6.6 Stiedni délici ostriivky pro usnadnéni pir‘echazeni

Stredni délici ostravky zlepSuji bezpecnost piechdzejicich chodcii a zvysuji kapacitu
prechéazeni. Pi1 fyzickém rozdéleni na dvé faze sleduje chodec pii prechdzeni vzdy jen jeden
smér dopravniho proudu. Z toho plyne, Ze se zvySuje hranice intenzity pro potiebu prechodl

tizenych svételnou signalizaci. [15]
Vyhody délicich ostriivkl: [15]

e zvySeni pozornosti fidi¢e a jeho ochoty umoznit chodci pfechazeni,
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e rozdéleni pfechdzeni na dvé faze s vytvofenim ochranné plochy,
e mensi psychicka zatéz chodci,

e snizeni rychlosti dopravniho proudu a jeho usmérnéni,

e Ucinna podpora zakazu piedjizdéni na ptfechodech,

e vyrazné zmensSeni narokil rozhledovych podminek chodce smérem doprava.

A

Minimalni Sitka déliciho ostrivku ¢ini 1,75 m. Ze zkuSenosti je ovSem vhodné
navrhovat minimalni Sitku 2,00 m. Pro bezpecné piechdzeni chodcl s détskymi kocarky
a jizdnimi koly, zvySuje se minimalni Sitka na 2,50 m. Délka dé€liciho ostravku se 1i$i podle
mista pouziti a prostorovych poméri, ale nesmi byt mensi nez 6 m a neméla by byt mensi

nez 8§ m. [15]

3.6.7 Umisténi piechodi pro chodce

Umisti-li se piechod pfili§ daleko od stfedu kiiZzovatky, oddali se od vlastniho prostoru
kitizovatky 1 fadici prostory. Nasledkem toho se prodlouzi doba prijezdu vozidel vnitini
plochou ktizovatky a velmi nepfiznivé ovlivni kapacitu fizenych kiizovatek. Velka vzdalenost

prechodt od stfedu kiizovatky negativné ovliviiuje 1 kiizovatky netizené. [16]

Neni vhodné ani umistovdni prechodii prili§ blizko ke stfedu kiizovatky.
Pti odbocovani vpravo zlstava pro vozidla nedostacujici prostor pro vyckavani. Zastavi-li
odbocujici vozidlo pted ptechodem, brani v jizd€ vozidlim z téhoz fadicitho pruhu, ktera
chtéji pokracovat vjizd¢ pifimo. Pfi odsazeni ptechodu vozidlo odbocujici vpravo

JiZ pti zastaveni pfed pfechodem nevadi pfimo jedoucim vozidlim. [16]

Ptechody je vhodné umistovat ve sméru péSich proudid. Pokud pési proud probiha
paraleln¢ s komunikaci, mélo by byt odsazeni prechodu v misté kiizovatky co nejmensi.
Maximalni hodnota odsazeni se pohybuje mezi 5 - 6 [m]. Poloméry zaobleni obrubnikil
se navrhuji tak malé, aby nutily automobily pii odboCovani vpravo snizit rychlost.

Tim se zvysi bezpecnost chodcii. [16]
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3.6.8 Prechody na okruznich kriZzovatkach

Navrhovanim prechodii pro chodce se zabyva norma CSN 73 6110. Piechody
se umistuji na vozovce vjezdl a vyjezdi ve vzdalenosti nejméné 5 m od vnéjSiho okraje

okruzniho pasu kiizovatky.

Ptechody pro chodce se nesmi umistovat na okruzni pas kiizovatky. Vedou se pies
délici ostravky (pokud je jimi kiizovatka vybavena) a mély by se konstruovat jako
bezbariérové. Ostrivky tvoii déleny prechod pies komunikaci a zaroven plni funkci
ochranného ostriivku. Chodniky pro pési se ke kiiZzovatce ptivedou tak, aby se mohly napojit
na ptechody pro chodce. Kolem okruzni kfizovatky se navrhuji chodniky zpravidla

s oddélenim od vozovky zelenym pasem. [17]

3.6.9 Osvétleni piechodi pro chodce

Vidét a byt vidén je zdkladnim ptedpokladem bezpecnosti silnicniho provozu. Osvétleni
piechodtl pro chodce fesi struéné piiloha B normy CSN EN 13201-2 Osvétleni pozemni
komunikace. Stanovuje dva zpisoby zdiraznéni chodce na pifechodu a to pozitivnim

nebo negativnim kontrastem vii¢i pozadi (vozovce).

Samotné osvétleni prechodii vétSinou neni dostacujici a tak se provadi dodatecné
zvyraznéni. Provadi se barvou svétla odliSnou od okolniho vefeného osvétleni (vétSinou

se pouziva bila barva svétla), intenzitou a smérovym charakterem osvétleni tak, ze chodec

vvvvvvvv

se tim stava bezpecng;jsi. [17]

3.6.10 Mimouroviiové prrechody
Pro navrh mimourovinovych prechodli musi byt splnéna jedna z téchto podminek: [17]
e rychlostni komunikace s navrhovou rychlosti vyssi nez 70 km/h,
e intenzita motorovych vozidel v jednom sméru vétsi jak 2500 voz/h,
e intenzita peSich vétsi jak 2000 osob/h.
Ptechody by mély logicky navazovat na pé&Si proudy a v co nejvetsi mife vyuzivat

piirozenych spadii terénu, aby chodec nepiekonaval velké vySkové spady. Vzdy se musi
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respektovat osoby somezenou pohyblivosti a osoby s kocarky. Do mimotroviovych

prechodu se fadi 1 podchody a lavky.
Podchody Ize rozd¢lit na:
e tunelové (samostatné pod komunikaci),
e sdruzené (pod kiizovatkou),
e halové (vstupy do metra, nadrazi, ...)

Minimalni Sitka podchodu se navrhuje 3 m se svétlou vySkou 2,5 m. Podchody
se navrhuji v nejkrajnéjSich ptipadech, protozZe pro jejich vybudovani se musi prerusit provoz,
dochazi ke kolizi s inZenyrskymi sitémi a jejich ndklady na potizeni jsou velice vysoké.
Dlouhy a uzky podchod piisobi jako potrubi, odpuzuje chodce, nesnadno se zde udrzuje

Cistota, chodec vzdy radé€ji vyuzije piechod na rozlehlém prostoru. [17]

3.6.11 Zabradli na krizovatkach méstskych komunikaci

Pti potiebé usmérnéni chodcli na pfechod a zabranéni pifechdzeni komunikace
na riznych mistech se pouziva zabradli na okraji chodniku do vzdéalenosti 50 m i vice na obé&

strany od ptechodu pro chodce. [17]
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3.7 Pohyby na k¥iZovatce

3.7.1 Stretné body
Projizd¢jici vozidla kiizovatkou se potykaji se vzajemnym kiizovanim, sluCovanim
¢1 rozvétvovanim smért. Tam kde se protinaji dva sméry (sttetny bod), dochadzi nejcastéji
k dopravnim nehoddm. Obrazek 11 a obrazek 12 znaci stietné body a pohyby vSech jizdnich

smérh na prisecné a okruzni kfizovatce. [18]
Podle vzajemného vztahu stietdvajicich se smér rozeznavame: [18]
e Kiizny bod - stietny bod, v némz se jizdni sméry vzajemné kiizi
e Piipojny bod - stietny bod, vnémz se dva nebo vice jizdnich smérti spojuji
do jednoho jizdniho sméru.

e (Odbocny bod - stfetny bod, v némz se jeden jizdni smér rozvétvuje do dvou

nebo vice jizdnich smért.

Obrazek 11 Sti‘etné body na prise¢né kiiZovatce [18]

Stfetné body:
1 - kfizny bod
2 - pfipojny bod 3 2
3 - odbocny bod
4 - stfet s chodcem 4 4
4 ! 4
2 1 1 3
1 1
3 3 1 A1 i 2
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Obrazek 12 Sti‘etné body na okruzni kiiZovatce [18]
1 - stfet vozidlo s vozidlem
2 - stfet vozidla s chodcem

01
2. A 2
Ay u N
1 o
2@ 1 02 <1>
1<ﬂ [—
O 20 1 1o 02
2O ] O2
v 10

3.7.2 Stupné nadiazenosti dopravnich proudii a jejich znac¢eni

Hlavni a vedlej$i proudy se hierarchicky ¢leni podle stupné dopravni nadiazenosti.
Popisuji zde prise€nou kiizovatku, kterd je feSenim mé diplomové prace. Tato kiiZzovatka
se Cleni na Ctyfi stupné nadfazenosti ve smyslu zdkona ¢. 361/2000 Sb. O provozu

na pozemnich komunikacich. [10]
e Proudy 1. stupné - proudy s absolutni pfednosti pfed ostatnimi proudy.
e Proudy 2. stupné - umoziuji ptednost jen proudiim prvniho stupné.
e Proudy 3. stupné - dvojnd podtizenost proudim 1. a 2. stupné.

v v

e Proudy 4. stupné - nejnizsi podiizenost, ostatni proudy jsou nadfizené.

Na obrazku 13 jsou vidét detailn€é sméry jednotlivych proudii rozdélenych podle stupné

nadfazenosti.
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Obrazek 13 Stupné nadiazenosti dopravnich proudi [10]
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proud 1. stuypne @ ————= proud 3. stupne
——————— proud 2. stupné e proud 4. stupné

3.7.3 Déleni dopravy podle vztahu k FeSené oblasti

Doprava, at’ uzZ uvazovana celkové nebo podle urcitych druhd, se rozliSuje podle jejiho
vztahu k feSenému uzemi. Podle polohy zacatku (zdroj) a konce (cil) cesty se doprava déli na:

[19]
* Tranzitni - zdroj 1 cil je mimo uvaZovanou oblast.
= Vnéjsi - zdroj je bud’ vné Gizemi a cil lezi uvnitf nebo naopak.

®  Vnitini - zdroj 1 cil leZi uvnitt uvaZované oblasti.

Vnéjsi doprava se podle umisténi cile a zdroje déli na: [19]

= Vnéjsi cilovou - cil je ve sledované oblasti.

=  Vnéjsi zdrojovou - zdroj je ve sledované oblasti.
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Tranzitni doprava se podle polohy trasy, kterou zdroj a cil propojuje, déli na: [19]

= Tranzitni objizdnou - trasa neprochdzi feSenym tizemim.
* Tranzitni prijezdnou - trasa prochazi feSenym tizemim.
Nazorny piehled jednotlivych druhti dopravy je ndzorné vidét na obrazku 14.

Obrazek 14 Déleni dopravy podle polohy zdroje a cile [19]

Tranzitni
Objizdna Prujezdna

Z(zdroj) C(eil)
o @ > Vnitrni
OZ C>

Vneéjsi

Cilova Zdrojova

) (-
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4 VYCHOZI PODMINKY

4.1 Charakteristika reSené kriZovatky

Resend kiizovatka se nachdzi na severnim okraji mésta Piibrami v méstské &asti
Ptibram I. Jedna se o nefizenou uroviiovou stykovou ktizovatku silnice II. tfidy I11/118 Jinecka
a silnice 1. tfidy 1/18 Evropska. Stavajici kiizovatka je relativné pifehlednd, ale vzhledem
ke zna¢né intenzit¢ dopravy na silnici I/18 se stava téméf nemoznym odbocit ze silnice 11/118,
aniz by doslo k omezeni ucastnikii vozidel na hlavni komunikaci.

Podle prizkumu policie CR, ktery byl provadén na pozadani starosty mésta Piibrami,
rychlost i piesto, ze ve vzdalenosti cca 1 km od oznaceni pocatku obce se nachdzi dopravni

znacka upravujici maximalni rychlost na 70 km/hod. [20]

Kfizovatka ma oznaCeny hlavni a vedlejsi smér vodorovnym i svislym dopravnim
znacenim. Obrazek 14 zobrazuje letecky pohled na feSenou kiizovatku. Na obrazku 15 jsou
vyznacené stupné nadfazenosti dopravnich proudd s popisem jednotlivych sméra kiizovatky.

Pro piehlednost oznacim sméry kiizovatky jako paprsek A, B, C a D.

Obriazek 15 Letecky
1

pohled na kl“'iioatku [21]
- l'l .\ \ -
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Obrazek 16 Schéma kiiZovatky

1A18 - smer miekarna
N paprsek A
2342 31

2

\18 m14

amer 2T
paprsek B ! \

|

11/118 - smér nemocnice

paprsek C

4.2  Oblastni faktory ovliviiujici dopravu

V oblasti se kazdoro¢né¢ zvySuje nartst dopravy rozvojem mésta, rozvijejicim
se automobilovym primyslem ¢ zvySenim hospodaiského a spoleenského Zivota. Resena
kiizovatka se nachazi na hlavni vypadovce zmésta Ptibrami smérem na Prahu. V této
okrajové Casti mesta se vyskytuje velké mnozstvi pracovnich mist. Pfes kiizovatku je vedena
meéstska hromadnd doprava (MHD) vSemi sméry. Meziméstskd autobusovd doprava vede
po silnici I/18 a severni vétvi silnice II/118. Na dvou vétvich kiiZzovatky se v blizkosti nachdzi
zastavka pro MHD. V piiloze 6 je vidét rozmisténi instituci, které vyznamné ovliviiuji

dopravu na feSené kiizovatce.
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4.2.1 Paprsek A - severni vétev silnice 11/118

Ptimo za kiizovatkou se napojuji dvé odbocky. Jedna vede do nové vzniklé spole¢nosti,
kterd se zabyva ndkladni pfepravou a v téchto mistech vybudovala velké sklady materidlu
pro partnerské spole¢nosti. Druhda odbocka patii Povltavské mlékarné, kam se denné dovazi
mléko a vyvazi mlécné vyrobky ndkladnimi automobily. Na tuto vétev kiiZzovatky se dale
napojuje pekarna, ktera pro rozvoz peciva pouziva nakladni automobily do 7,5 tuny.
Zajimavou spolecnosti z hlediska dopravy se stdvda Masna Piibram, ktera sidli ve stejném
arealu jako pekarna, zaméstnava ptes 400 zaméstnancii a pro denni rozvoz svych vyrobki
vyuziva jak vlastni ndkladni vozidla, tak 1 externi dodavatelské firmy skamionovou
dopravou. Na této vétvi probiha MHD (cca 200 metrti od kiiZzovatky zastavka) 1 meziméestska

autobusova doprava.
4.2.2 Paprsek B - zapadni vétev silnice 1/18

Tato vétev sméfuje do centra mésta, vyuziva ji hojné¢ meziméstska autobusova doprava
smétujici od Prahy a Jinct, ale 1t MHD. Cca 100 metrh od kiizovatky ma MHD svou zastavku.
V blizkosti ktizovatky pisobi stavebni firma Formen, kterd zprostiedkovava rozvoz
stavebniho materidlu nékladni dopravou sméfujici predev§im pies feSenou kiizovatku.
Cerpaci stanice OMV ma podepsanou smlouvu s nékterymi zminénymi spoleénostmi, proto

také zvySuje intenzitu vozidel na feSené kiizovatce.
4.2.3 Paprsek C - jizni vétev silnice 11/118

Vétev s nejmensi intenzitou dopravy. Zde se bude nachazet jeden z hlavnich divoda
rekonstrukce kiizovatky. Na volném prostranstvi se vybuduje nové obchodni centrum, které
se ma oteviit vroce 2015'. Podminkou otevieni je prestavba kiizovatky na kapacitng
vyhovujici. Pfiblizn¢ 80 metri od kiizovatky usti vjezd do mistni sodovkarny, ktera sviij
rozvoz vede vzdy pies feSenou kiiZzovatku. Tuto komunikaci vyuzivaji vozidla rychlé
zachranné sluzby z oblastni nemocnice jedouci smérem na Jince nebo na Prahu, MHD
a obyvatelé Ptibrami pro zkraceni cesty do méstskych ¢asti Ptibram II, III a IX nebo pii cesté
sméfujici na jih od mésta Pribrami.

4.2.4 Paprsek D - vychodni vétev silnice 1/18

Budouci priimyslova oblast. Hlavni tah na Prahu, ktery vyuziva MHD 1 meziméstska

autobusova doprava. Smér vyuZzivany pfedevSim na tranzitni prajezdnou dopravu.

! Zdroj: [20]
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4.3 Intenzita dopravy

Na feSené kiizovatce jsem provedl dopravni prizkum (profilové scitani) v ttery
12. ¢ervna 2012 v dobé od 6:00 do 17:00, abych zaznamenal obé Spickové denni intenzity
vjizd¢€jicich vozidel do kiizovatky. Graf 1 zobrazuje celkovy pocet a podil vjizd€jicich vozidel
z jednotlivych paprskii do kiizovatky a je z néj patrné, ze ranni Spickova intenzita nastava
mezi 7:00 - 8:00 a odpoledni mezi 15:00 - 16:00 hodinou. V tabulce 7 uvadim piesné pocty

vztazené ke grafu.

Graf 1 Intenzita vjiZdéjicich vozidel z jednotlivych os

O paprsek A
1400+ B paprsek B
1200 O paprsek C
O paprsek D

B Celkem

1000+

800

600

pocet vozidel

9:00 - 10:00
10:00 - 11:00 =%
12:00 - 13:00 |58

14:00 - 15:00

hodina

Tabulka 7 Intenzita vjiZdéjicich vozidel do kFiZovatky

6:00 | 7:00 | 8:00 [ 9:00 |10:00|11:00|12:00 [ 13:00 | 14:00 | 15:00 | 16:00

Hodina /
smeér

7:00 | 8:00 [ 9:00 [10:00]11:00)12:00] 13:00 | 14:00 | 15:00 | 16:00 | 17:00
Paprsek A | 177 | 286 | 169 | 298 [ 208 | 187 | 238 | 236 | 289 [ 256 | 241
Paprsek B | 673 | 675 | 479 | 429 | 398 | 349 | 401 | 495 | 424 | 503 | 412
Paprsek C | 45 85 65 63 70 63 55 67 76 87 74
Paprsek D | 480 [ 522 | 432 | 401 [ 349 | 333 | 348 | 378 | 418 [ 493 | 480
Celkem | 1375|1568 | 1145|1191 | 1025 | 932 [ 1042 | 1176 | 1207 | 1339 | 1207

Pro dalsi vypocty budu pouzivat hodnoty ranni Spickové hodinové intenzity (7:00 -

8:00).
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Pt1 vypoctu okruzni kiizovatky a kiizovatky fizené svételnym signalizacnim zafizenim,
feSeném podle technickych podminek TP 234 a 235, musim znat skladbu vozidel a jejich
sméry pii prijezdu kiizovatkou. Tuto skladbu provozu podrobné popisuje tabulka 8, do které

jsem dosadil data ziskana pti dopravnim prizkumu z 12. 6. 2012.

Tabulka 8 Spi¢kova hodinovi intenzita v rozliSeni podle druhu vozidel

Smer | Osobni | NaKIdN | \p 1adni | Pocet | Celkem
Paprsek Jizdni kola | Motocykly . vozidla, . .
paprsek vozidla soupravy | vozidel | vozidel
autobusy
B 1 0 191 19 9 220
A C 0 1 33 2 0 36 286
D 0 0 19 8 3 30
A 4 5 132 8 4 153
B C 1 2 9 4 0 16 675
D 0 1 470 15 20 506
A 1 2 40 1 1 45
C B 0 1 22 1 25 85
D 0 0 10 4 1 15
A 0 3 29 5 5 42
D B 0 1 414 17 22 454 522
C 0 1 21 3 1 26
SUMA voz/hod | 1568

V ptiloze 7 je zndzornén zatézovy diagram pro kritickou hodinu kfizovatky.

Pro posouzeni okruzni kiizovatky a kfiZzovatky fizené svételnym signalizacnim
zafizenim se podle TP 234 a TP 235 na prujezdném tuseku silnice I. tfidy pouziva
padesatirdzova intenzita dopravy. Prazkum dopravy jsem provadél v bézny pracovni den,
proto pouziji vztah z TP 189, kterym lze pfepocitat maximalni intenzitu béZného pracovniho

dne na padesatirazovou intenzitu a vypoctené vysledky uvadim v tabulce 9.

Iy =1, kBPD,SO [3]
Iso padesatirdzova intenzita dopravy [voz/h].
L $pi¢kova hodinova intenzita v bézny pracovni den [voz/h].

kegppso prepoctovy koeficient [-]. Pro vSechny komunikace se jednotné uvazuje

ptepoctovy koeficient kgpp,so = 1,13.
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Tabulka 9 Padesatirazova intenzita dopravy v rozliSeni podle druhu vozidel

Smér | Jizdni Osobni Nak%adm Nékladni | Pocet | Celkem
Paprsek Motocykly . vozidla, . .
paprsek | kola vozidla soupravy | vozidel | vozidel
autobusy
B 1 0 216 21 10 249
A C 0 1 37 2 0 41 323
D 0 0 21 9 3 34
A 5 6 149 9 5 173
B C 1 2 10 5 0 18 763
D 0 1 531 17 23 572
A 1 2 45 1 1 51
C B 0 1 25 1 1 28 96
D 0 0 11 5 1 17
A 0 3 33 6 6 47
D B 0 1 468 19 25 513 590
C 0 1 24 3 1 29
SUMA voz/hod 1772

V tabulce 10 uvadim pro porovnani padesatirdzovou intenzitu dopravy z Celostatniho

s¢itani dopravy v roce 2010. Jelikoz bylo provedeno s¢itani pro tiseky obousmérné, pievedu

1 mé vypoCty na obousmérny provoz. Pro paprsek C nebylo s¢itani provedeno.

Tabulka 10 Porovnani padesatirazovych intenzit vozidel

Vlastni dopravni

Celostatni s¢itani

Paprsek | prizkum 2012 | dopravy v roce 2010
[voz/hod] [voz/hod]
A 594 575
B 1553 1523
C 184
D 1212 1180

Vypoctené hodnoty padesatirazové intenzity vozidel z vlastniho priizkumu jsou jen

nepatrn¢ vys$i nez udavané z Celostatniho s¢itani dopravy v roce 2010, proto je mohu pouZzit

pro dal$i vypocty. NavySeni je zpiisobeno pfirozenym globalnim zvySovanim dopravy.

? Zdroj: [22]
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4.4 Prognodza dopravy

Kiizovatka se konstruuje s pozadavkem na vyhovujici kapacitu dopravy v obdobi
do dvaceti let po uvedeni komunikace do provozu. Pfi ur€ovani vyhledové¢ intenzity dopravy

se musi zohlednit faktory, které popisuji v kapitole 4.2. [2]

Nové obchodni centrum, které se planuje uvést do provozu v roce 2015, by mélo zvysit
zatizeni dopravy na paprsku C pii $pi¢kové hodinové intenzitd piiblizng o 115° vozidel.

Obchodni centrum bude zdsobovano ndkladnimi vozidly v poctu 10 vozidel / 24 hodin. [20]

Z divodu velkého mnozstvi ovlivitujicich faktorti nelze stanovit jednotny koeficient
vyhledové intenzity dopravy a ani nelze stanovit, zda se S$pickova intenzita dopravy

nepiemisti na jinou dobu dne.

Pro potteby vypoctl stanovuji pro kazdy paprsek kiizovatky jiny koeficient, ktery
uvadim vtabulce 11, kde jsem zaroven zohlednil zvySeni poctu vozidel otevienim

obchodniho centra. Pro rok 2015 pouziji jednotny koeficient zvyseni dopravy 1,06" (ptiloha

8). V tabulce 12 uvadim podil jednotlivych vozidel padesatirazové intenzity dopravy pro rok

2035. Tyto hodnoty budu pouzivat pro navrh variant ptestavby kiizovatky.

Tabulka 11 Padesatirazova intenzita dopravy roku 2015 a 2035

3 Zdroj: [20] Atelier-A, Brno. Koncepce posouzeni vlivu stavby obchodniho centra. K nahlédnuti poskytl

Paprsek pi}i‘rlségk 2015 Cze(l)klesm Koeficient| 2035 Czeg;esm

B 233 273

A C 38 303 1,17 45 355
D 32 37
A 162 203

B C 17 716 1,25 21 894
D 536 670
A 84 103

C B 73 185 1,23 90 227
D 28 34
A 45 53

D B 481 553 1,18 568 653
C 28 33

vorod | 1757 vorod | 2129

starosta pan MVDr. Josef Rihak. Vypodteno podle mnozstvi parkovacich mist a zastavéné plochy obchodniho

centra.
* Zdroj: [23]
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Tabulka 12 Vyhledova padesatirazova intenzity dopravy pro rok 2035

Smér | Jizdni Osobni Nak%adm Nékladni | Pocet | Celkem
Paprsek Motocykly . vozidla, . .
paprsek | kola vozidla soupravy | vozidel | vozidel
autobusy
B 1 0 268 27 13 308
A C 0 1 46 3 0 50 401
D 0 0 27 11 4 42
A 6 7 198 12 6 229
B C 1 3 13 6 0 24 1011
D 0 1 704 22 30 758
A 1 3 92 5 1 103
C B 0 1 83 4 1 90 227
D 0 0 27 6 1 34
A 0 4 41 7 7 59
D B 0 1 585 24 31 642 738
C 0 1 30 4 1 37
SUMA voz/hod 2376
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4.5

Nehodovost

Tabulka 13 udava pocet vozidel vjizd&jicich za rok do kiizovatky. Pro vypocet jsem

pouzil data z celostatniho s¢itani dopravy vroce 2005 a 2010°. Abych ziskal data

v jednotlivych rocich, doplnil jsem logickou fadu z celostatniho s¢itani.

Tabulka 13 Primérny roc¢ni pocet vozidel vjiZzdéjicich do k¥iZovatky

rok

2005

2006

2007

2008

2009

2010

2011

2012

voz/rok

5632020

5793768

5955516

6117264

6279012

6440760

6602508

6764256

Relativni nehodovost (tj. pocet nehod na 1 milion vozidel vjizdéjicich do kiizovatky)

v jednotlivych rocich uvadim v tabulce 14. Statistika dopravni nehodovosti nezaznamenava

méné zavazné dopravni nehody, ke kterym nebyla pfivolana Policie CR. Udaje o celkovém

poctu dopravnich nehod vcetné neohldSenych neni mozné ziskat, lze vSak ptredpokladat

vvvvv

Tabulka 14 Pocet nehod a relativni nehodovost na feSené kriZovatce

rok 2007 2008 2009 2010 2011 2012
pocet nehod ° 8 10 8 5 7 10
relativni nehodovost 1,34 1,64 1,27 0,78 1,06 1,48

> Zdroj: [22]
6 Zdroj: [24]
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5 NAVRHY RESENI

Pro feSenou prasecnou kiizovatku navrhuji dvé varianty:
= okruzni kiiZovatka,

= kiizovatka fizena svételnym signalizacnim zatizenim.

5.1 Okruzni kfizovatka - navrh a vykres

Soucasna stykova kiizovatka se prestavi na okruzni kiiZzovatku s jednim jizdnim pruhem
na okruhu. Pfi stavbé se rozsiti stavajici plocha ktizovatky. Ptilehlé pozemky vlastni mésto
Ptibram, proto je nebude potieba vykupovat. Napojeni vétvi kiiZzovatky zlstane
bez smérovych zmén. Vjezdy 1 vyjezdy z kiizovatky uvazuji jednopruhové. V tabulce 15
uvadim navrzené geometrické rozméry okruzni kiizovatky, kterd je vzhledem k paprskiim
symetricky umisténa. Vzhledem k velké intenzité dopravy volim nejvét§i mozny vnéjsi

prumér okruzniho jizdniho pésu s ohledem na prostorové uspotadani.

Jelikoz je na kiizovatce velice mala intenzita chodcii, volim relativné velké poloméry
vyjezdovych obloukil, které¢ umoziuji vozidlim rychlé opusténi kiizovatky. S ohledem
na budouci obchodni centrum a autobusové zastavky budou vybudovany tti prechody
pro chodce (na paprsku A, B a C) ve vzdéalenosti 5 m od vnéjSiho okraje okruzniho pésu

ktfizovatky.

Stredovy ostrivek navrhuji nezpevnény, zvySeny o 1,5 m a osazeny rostlinami,
aby se zamezilo prihledu kiizovatkou, ¢imz se zvysi bezpecnost, zlepSi postiehnutelnost
kfizovatky a cely prostor tak bude plsobit atraktivnéji s pfijemnym estetickym dojmem.

Povrch prstence se vydlazdi zulovymi kostkami pro umoznéni pojizdéni vozidly.

Na kazdém paprsku bude pro oddé€leni vjezdu a vyjezdu vloZzen smérovaci délici
ostrivek. Ostriivek se vytvofi fyzicky vyvySenim nad urovein asfaltového krytu a povrch bude
ze zamkové dlazby. Na paprsku A, B a C bude zaroven slouzit jako ochrana chodci
pii1 ptechdzeni, kde v celé §ii'i prechodu je ostrivek preruSen. Rozméry dé€licich ostravka jsou

detailn¢ popsany v ptiloze 9.
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Tabulka 15 Geometrické rozméry

Vnéj$i praimér okruzniho pasu 37 m
Sika okruzniho pasu 6,55 m
Pti¢ny sklon okruzniho pasu od stiedu ke kraji 3 %
Sitka pojizdéného prstence 2 m
Pti¢ny sklon pojizdéného prstence od stiedu ke kraji 4 %
Polomér stiedniho ostrova vcetné prstence 11,95 m
Polomér vjezdovych obloukt 14 m
Polomér vyjezdovych oblouki 22 m

Vykres okruzni kiizovatky jsem vytvofil v programu AutoCAD 2010 na zakladé

zvolenych parametrti podle technickych podminek TP 135 a sohledem na prostorové

vvvvvv

rozmery.

5.2 Okruzni krizovatka - kontrola

Pro kontrolu navrzené okruzni kiizovatky pouziji technické podminky 234. Vypocty
provadim podle kapitoly 3.3 Posouzeni kapacity okruznich ktizovatek podle TP 234. Nejprve
musim zohlednit skladbu dopravniho proudu. Hodnoty z tabulky 12 vynasobim ptisluSnym

koeficientem z tabulky 4. Vysledné hodnoty jsou v tabulce 16.

Tabulka 16 Piepocet voz/hod na pvoz/hod

Smér | Jizdni Osobni Nakk‘dm Nékladni | Pocet | Celkem
Paprsek Motocykly . vozidla, . .
paprsku | kola vozidla soupravy | vozidel | vozidel
autobusy
B 1 0 268 53 38 359
A C 0 1 46 6 0 53 474
D 0 0 27 22 13 62
A 3 6 198 24 18 249
B C 1 2 13 12 0 29 1117
D 0 1 704 45 90 840
A 1 2 92 10 4 110
C B 0 1 83 8 4 97 249
D 0 0 27 12 4 43
A 0 3 41 14 21 80
D B 0 1 585 48 93 728 851
C 0 1 30 8 4 44
SUMA pvoz/hod | 2691
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V piiloze 10 jsou vSechny vypoctené hodnoty podle jednotlivych vzorct kapitoly 3.5.

Tabulka 17 Vysledné hodnoty

vvvvvv

Na vjezdu | Na vyjezdu | Na kruhu Ci . . ) .
Paprsek [pvoz/hod] [pVOZ/hOd] [pVOZ/hOd] [pvoz/h] tw [S] N95% [m] av,VJezdu [ ] av,vyJezdu [ ]
A 474 438 868 624 22 51 0,76 0,33
B 1117 1184 158 1248 14 118 0,89 0,89
C 249 125 1150 403 27 28 0,62 0,09
D 851 945 455 954 17 110 0,89 0,71

Maximalni ptipustnou hodnotu stupné vytizeni vjezdu a vyjezdu, kdy vjezd ¢i vyjezd
kapacitné vyhovuje, udavaji TP 234. Tato hodnota se rovnd ay, viczdu = av, vjjezau = 0,9. Vjezdy

na paprsku B a D a vyjezd paprsku B se nachdzeji na samé hranici kapacity.

Tyto dva paprsky maji nejdelsi frontu Cekajicich vozidel na vjezdu do kiizovatky.
Pro parsek B se Noso, = 118 m a pro paprsek D se Noso, = 110 m. Zaroven vychdzi na téchto
dvou paprscich nejdelsi sttedni doba zdrZeni vozidel, které Cini pro paprsek B t,, = 22 s a pro
paprsek D ty = 27 s. Pfi porovnani stabulkou 5 dochazim k zavéru, ze turovenn kvality
na nejvytizenéjSich vjezdech je charakterizovdna na stupni ,,Ojedinéle kratké fronty®,

jenz vyhovuje podmince z kapitoly 3.1.4.

Navrzena okruzni kiizovatka vyhovuje vyhledové padesatirazové intenzité vozidel.
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5.3 Svételné rizena krizZovatka - navrh a vykres

Druhou variantou je pfestavba stavajici stykové kiizovatky na kiizovatku tizenou
svételnym signalizaCnim zatizenim. Aby bylo Ucelné rekonstruovat kiizovatku, musi byt

splnéno alesponi jedno kritérium podle kapitoly 3.2.2 :

=  Kritérium bezpe€nosti provozu - maximalni hodnota relativni nehodovosti
na kfizovatce za posledni 3 roky je 1,48. Hodnota pro zavedeni SSZ je minimalné

4. Z kritéria bezpecnosti tedy neni uéelné SSZ navrhovat.

= Kritérium intenzity dopravy z hlediska chodcti - vzhledem k umisténi kiizovatky

se v jejim okoli nevyskytuje potfebné mnozstvi chodct. Neni ucelné zavadét SSZ.

»  Kritérium dopravy z hlediska vozidel - podle grafu z kapitoly 3.2.2.2 je ucelné
zavedeni SSZ.

Pti realizaci tohoto ndvrhu se cCastecné upravi kiizovatka a osadi se svetelnym
signaliza¢nim zatizenim. Na paprsku A se vytvofi samostatny odbocovaci pruh pro pravé
odbocCeni a spole¢ny pro prijezd kiizovatky rovné s odboCenim vlevo. Zbylé tii paprsky
navrhuji opacné, tedy samostatny fadici pruh pro levé odbocCeni a spolecny pro pravé

odboceni s jizdou pfimym smérem.

Jak jiz bylo zminéno v ndvrhu okruzni ktiZovatky, na paprsku A, B a C vytvofim
prechody pro chodce, které budou realizovany jako bezbariérové s vodicimi pasy
pro nevidomé. Zelenou si budou chodci pfivolavat sami pomoci ovladaciho tlacitka. Nemaji

pevné stanoveny signalni plan, jelikozZ kfizovatkou prochdzi malé mnozstvi chodct.

Kiizovatka bude fizena pevnym signalnim pldnem. Levé odboceni zpaprsku B
a z paprsku C ovlivituje protismér. V nocnich hodinach (od 22:00 do 4:00) se SSZ vypne
a kiizovatka se stane nefizenou. Jelikoz je v no¢nich hodinach nizk4 intenzita vozidel, urychli

se tim vyklizeni kiizovatky a nepatrné se uSetti za provoz SSZ.

Vykres svételné fizené kiizovatky jsem vytvofil v programu AutoCAD 2010 na zakladé

zvolenych parametri podle technickych podminek TP 81. Na vykrese, ktery je v ptiloze 14,

vvvvvv
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5.4

Svételné rizena krizovatka - kontrola

Pro kontrolu navrhu kfiZzovatky potfebuji znat signalni plan, ktery ovSem neni moZné

vrozsahu mé diplomové prace feSit. Potfebna data (pfiloha 11) pro ucely vypracovani

diplomové prace poskytnula spolecnost Valbek s r.o.

Kontrolu provadim podle technickych podminek TP 235. Pfi vypoctu kiizovatky

se svételnym signalizaénim zafizenim se jako pii nadvrhu okruzni kiizovatky nejprve musi

zohlednit skladba dopravniho proudu. Vysledné hodnoty vyhledové padesatirdzové intenzity

uvedené v tabulce 18 ziskdm vynasobenim tabulky 12 s pfisluSnymi koeficienty z tabulky 2.

Tabulka 18 Pi‘epocet voz/hod na pvoz/hod

Vypocet byl proveden podle kapitoly 3.3.

Tabulka 19 Vysledné hodnoty

vvvvv

Smér | Jizdni Osobni Nak%adm Nékladni | Pocet | Celkem
Paprsek Motocykly . vozidla, . .
paprsek | kola vozidla soupravy | vozidel | vozidel
autobusy
B 1 0 268 45 32 345
A C 0 1 46 5 0 52 453
D 0 0 27 19 11 56
A 2 6 198 20 15 241
B C 1 2 13 10 0 27 1085
D 0 1 704 38 75 818
A 1 2 92 9 4 107
C B 0 1 83 7 4 95 242
D 0 0 27 10 4 41
A 0 3 41 12 18 74
D B 0 1 585 41 78 705 821
C 0 1 30 7 4 42
SUMA pvoz/hod 2601

Paprsek | Smér | sklon [%] | R [m] [pvolzv/ho d] z[s] | tc[s] [pVOCZ:/VhO ] Rez [%] | tw[S] | Lr1 [m]
A A1 545 12 108 12 239 55 38,4 14
A2 26 345 25 481 28 35,3 38
B B1 58 14 241 18 385 37 37,1 29
B2 ’ 20,5 845 40 91 899 6 49,8 72
c C1 1 8 95 10 220 57 39,6 13
Cc2 18 148 13 295 50 37,9 19
D D1 0.9 12 42 9 195 79 36,2 6
D2 ’ 20 779 39 851 8 42,6 68
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V ptiloze 12 jsou vypoctené hodnoty podle vSech vzorci z kapitoly 3.3.

Poloméry obloukt pro odbofeni R [m] jsem odméfil na vypracovaném vykrese

v priloze 14.

Pro vypocet kapacity levého odboceni ovlivnéného protismérem (smer B1 a C1) musim
znat pocet vozidel, ktera mohou najet do kiiZzovatky a zastavit vni pfi davani pfednosti
protijedoucim vozidlim. Z hlediska prostorového uspofadani uvazuji dvé mista k najeti do

ktfizovatky.

Podle navrZzeného signalniho planu dosahuje vjezd na paprsku B své maximalni
vykonnosti a druhym nejvytizenéj$Sim vjezdem se stava paprsek D. Délka tadiciho pruhu
na paprsku A podle vypoctu vysla na 38 m, ale z divodu vjezdu do soukromého arealu se
musi snizit tato délka na 30 m. Tim bude ovlivnéno fazeni vozidel odbocujicich doleva
a sméfujicich pfimo, ale jelikoZ se na téchto dvou smérech vyskytuje nizkd intenzita vozidel,
nepovazuji tento vysledek za ptili§ dalezity. Nejdel§i fadici pruh bude podle vypoctu

na paprsku B na fadicim pruhu pro jizdu ptimo a odboceni vlevo, kdy dosahne délky 72 m.

Podle kapitoly 3.1.4 musi spliiovat kiizovatka na silnici I. tfidy stupeini kvality dopravy
do arovné¢ C. Technické podminky TP 235 podminuji arovein C stfedni dobou zdrZeni
do maximalni hodnoty t,, = 50 s. Tento stupen urovné kvality je charakterizovan v TP 235
jako kvalita dopravy ,,Uspokojiva®. NejvySsi hodnota sttedni doby zdrzeni vySla na paprsku
B ve sméru pfimém s pravym odbodenim, kde hodnota t, = 49,8 s. Uroveii kvality dopravy
je tedy na vSech vjezdech do kiizovatky kvalifikovana nejhare stupném C, jenz vyhovuje

podmince.

Navrzena svételné fizena kiizovatka vyhovuje vyhledové padesatirdzoveé intenzité

vozidel.
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5.5 Zhodnoceni variant

5.5.1 Prestavba na okruzni kfiZovatku s jednim jizdnim pruhem
Vyhody:

= Nizké provozni ndklady.

= ZmenSeni koliznich ploch, sniZzeni koliznich bodi.

= SniZeni prljezdové rychlosti kiizovatkou a tim sniZeni rychlosti na vjezdu do

meésta Piibrami.
= Snizeni zdvaZznosti dopravnich nehod.
= Plynuly provoz na kiiZzovatce.
=  Moznost otacet zpét do sméru vjezdu.
Nevyhody:
= Vysoké potizovaci ndklady rekonstrukce ktizovatky.
= Potifeba provedeni ptelozky inzenyrskych siti pod povrchem kiizovatky.

= ZhorSeny prijezd dlouhych nadkladnich automobild.

5.5.2 Prestavba na kriZovatku Fizenou svételnym signaliza¢nim zarizenim
Vyhody:

= Neni potieba piekladat inZzenyrské sité pod povrchem kiiZovatky.

= (QOdstranéni kongesci vozidel na vedlejsi komunikaci.

=  MozZnost dynamického fizeni.

= Preference autobusové dopravy nebo vozidel zachranné sluzby.
Nevyhody:

=  Vysoké naklady na provoz SSZ.

= Nutné zdrZeni vozidel jedoucich po hlavni komunikaci.

= Vys8i nehodovost neZ u okruzni kiiZzovatky.

= Jedina kfizovatka se SSZ na silni¢nim tahu.
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6 ZAVER

Cilem diplomové prace bylo navrhnout alternativni feSeni kiizovatky silnice I/18
Evropskd a silnice 1I/118 Jineckd v severovychodnim okraji mésta Ptibrami. Mezi hlavni
davody pro prestavbu kiizovatky patii velice obtizné odboceni zvedlej§i komunikace

na hlavni a planované vybudovani obchodniho centra, jehoz vjezd i vyjezd bude ustit na jiz

zminénou problematickou vedlejsi komunikaci.

V reSersni Casti se seznamuji s potiebnymi podklady pro feSeni dvou navrha piestavby
kfizovatky. Postupné ziskavam informace o vyznamu kiizovatek, popisuji podminky
a potifebné podklady pro navrh a kapacitni posouzeni kiizovatek se svételnou signalizaci

a okruznich ktizovatek. V jedné kapitole se vénuji problematice chodci.

Nasledujici velkou kapitolu soustiedim na charakteristiku okoli kfizovatky, vztahy
plusobici na intenzitu dopravy, vyznam kiizovatky, nehodovost a na progndézu dopravy.
Pro navrh kiizovatky pouzivam data z vlastniho prazkumu, ktery jsem provedl dne 12. ¢ervna
2012, abych ziskal pfedstavu o situaci na feSené kiizovatce. Prizkumem jsem zjistil hodnoty

obou $pickovych hodinovych intenzit a pro dalsi vypocty pouzivam tu vyssi.

Kfizovatka se podle technickych podminek TP 234 a 235 dimenzuje na navrhové
obdobi dvaceti let od uvedeni do provozu. Jelikoz ptestavba kiizovatky je podminkou
pro otevieni planované¢ho obchodniho centra v roce 2015, vypoctovym datem se pro mne
stava rok 2035. Technické podminky také stanovuji, Ze pro prijezdny usek silnice prvni tfidy
se pro posouzeni vhodnosti navrhu pouziva padesatirdzova intenzita dopravy. Tuto intenzitu
jsem vypocetl vyndsobenim S$pickové hodinové intenzity opravnym koeficientem a dale
porovnal s hodnotou z vysledktli celostatniho s¢itani dopravy pro rok 2010. Prognozu jsem
nejprve stanovil pro rok 2015 pomoci jednotného koeficientu rstu dopravy. V tomto roce
navysuji intenzitu dopravy na paprsku C vlivem otevieni obchodniho centra. Pro navrhové
obdobi néslednych 20 let jsem pouzil pro kazdy paprsek jiny koeficient ristu dopravy, podle

dualezitosti komunikace.
Mozné navrhy feSeni pro danou kiizovatku:
= Prestavba na okruzni k¥iZzovatku s jednim jizdnim pruhem na okruhu.

= Prestavba na kfiZzovatku Fizenou svételnym signaliza¢nim zafizenim.
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Rozméry okruzni kiizovatky jsem navrhl podle technickych podminek. Jelikoz se kiiZzovatka
nachazi na okraji mésta a v okoli kiizovatky se pohybuje jen velmi mald intenzita chodct,
zfizuji z divodu moZnosti bezpe¢ného prechazeni komunikace od planovaného obchodniho
centra a od autobusovych zastavek ttfi prechody pro chodce a to na paprsku A, B a C.
Pro posouzeni kapacity kiiZzovatky jsem pouzil technické podminky TP 234. Podle téchto
podminek navrzena okruzni kfizovatka vyhovuje kapacitné prognézované intenzité dopravy
pro rok 2035. Nejvytizen¢j$i vjezdy na paprsku B a D a vyjezd na paprsku B dosahnou
v navrhovy rok své maximalni povolené intenzity vozidel. ReSenim pro navyseni kapacity
kiizovatky by byla rekonstrukce na okruzni se dvéma jizdnimi pruhy na okruhu nebo

spirdlovou okruzni kiiZzovatku.

KfiZzovatku fizenou svételnym signalizacnim zafizenim jsem navrhl na stavajici rozméry
stykové kiizovatky s rozsitenim o tfi pfechody pro chodce (na paprsku A, B a C), osazeni
svételnym signalizaCnim zafizenim a jen drobnou rozmérovou Upravou (poloméry obloukd,
dopravni znaceni). Pro posouzeni podle technickych podminek TP 235 jsem potieboval znat
dobu zelen¢ a doby cyklu. Ob& tyto hodnoty mi pro mou diplomovou praci poskytla
spolecnost Valbek sr.o. Pouzili jsme nejjednodussi signdlni plan, kdy vozidla odbocujici
z paprsku B a C jsou, z divodu velké intenzity dopravy a z toho plynouci potieby delsi doby
pro odboceni, ovlivnéna protismérem. Navrzend kiiZzovatka fizend svételnym signalizacnim
zafizenim vyhovuje prognozované intenzité¢ dopravy. Stejné jako u okruzni kiizovatky i zde je
vjezd z paprsku B a D na maximalni kapacité. MoZnost navySeni kapacity vidim v pfidani

jizdniho pruhu v pfimém sméru na hlavni komunikaci.

Ze dvou navrhl rekonstrukce stavajici stykové kiizovatky bych vybral pfestavbu na okruzni
kiizovatku. Zajistil bych tim pozadované snizeni rychlosti na vjezdu do mésta a dodrZzovani
predepsané rychlosti, vys§i bezpecnost kiizovatky a sniZeni ndsledkli pfipadnych dopravnich
nehod. V neposledni fadé volim okruzni kiiZovatku z diivodu, Ze ptilehlé kiiZzovatky jsou téz

okruzni a finan¢ni ndklady na provoz je oproti svételné fizené kiiZovatce minimalni.
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Priloha 1

Popis prvka okruzni kiizovatky

RAMENO KRIZOVATKY

DELICI sMEROVACI OSTRUVEK (ZPEVNENY 5
MOZNOSTI POJEZDU)

OSTRUVEK [NEZPEVNENTY)

pELic] sMEROVAC]

spoJovaci VETEY

DELICI PAS

SRPOVITA ZPEVNENA KRAJNICE




Priloha 2

Délka fronty N, [m]

Stanoveni délky fronty

Kapacita C [pvoz/h] § §
300 17— 7
288 | !
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168 | | |
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Stupe zatizeni a, [-]

Piiloha 3
Stanoveni sttedni doby zdrzeni a irovné kvality dopravy
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Priloha 4

Ucelnost ztizeni jednotlivych opatteni pro ptechazeni chodcii

potet chodel
ve spickove
hodiné 500

400

300

200

100

0
0 500 1000 1500
pocet vozidel
W
pole typ opatreni

opatieni nejsou nutna; v zavislosti na mistnich podminkach se doporu¢uje pouZit néktera opatieni
usnadniujici pfechazeni

misto pro pfechazeni/pfechod pro chodce podie potfeby se stavebnimi opatfenimi (vysazené chodnikove
plochy, stiedni déleni, z(Zeni jizdnich pruhl, zvySené plochy — kombinace prvki je moZna)

pfechod pro chodce se stfednim délenim

pfechod pro chodce fizeny svételnou signalizaci




Piiloha 5§
Nejmensi vzdalenosti pro rozlisitelnost pfechodu a rozhledové poméry na prechodech pro
chodce a na mistech pro pfechazeni

Dovolena rychlost
50 km/h 40 km/h 30 km/h

rozlisitelnost prechodu 100 m 60 m 50 m
rozhledova vzdalenost 50 m 35 m 30m
na tekaci plochy pfechodu (pro fidite)
a z Eekacich ploch pfechodu na jizdni pas (pro chodce)
rozhled pro zastaveni 35m 25 m 15 m
a, b = délka volného rozhledového pole  |na ekaci plochu prechodu 20m 15m 10m
pro fidite na pravé strané komunikace
ve sméru k vyznatenému plechodu ve smérnu jizdy —a

na éekaci plochu pfechodu 15 m 10 m 5m

na levé strané komunikace

ve sméru jizdy — b
c, d = délka volného rozhledového pole  |na jizdni pas vievo ve sméru 12 m am 5m
pro chodce pfechazeni—c
Z mista pro piechazeni AL v N .

B na jizdni pas vpravo ve smeru em 4m 3m
prechazeni—d

1. deélka rozhledového pole se méfi od okraje prechodu;

2. pokud je prechod/misto pro prechazeni doplnén vysazenou chodnikovou plochou a ta je predsazena pred okraj
jizdniho pasu o vice neZ 0,30 m {nejvice 0 0,70 m), pak se hodnoty delky rozhledoveho pole mohou zkratit na
polovinu, ale na vyznatenych pfechodech na hodnotu = 5,0 m a na mistech pro pfechazeni na hodnotu = 3,0 m;

3. chodec na vyznateném pfechodu musi byt viditelny ve vzdalenosti = 1,0 m od obruby. Na mist& pro pfechazeni
se pledpoklada, Ze chodec vyikava t&sné u bezpefnostniho odstupu (viz obrazky 54 a 55);

4. udaje v tabulace plati pro pfimé Useky komunikace. V obloucich se délky a, b, ¢, d upravi tak, aby byla vidy
zachovana rozliditelnost, rozhledova vzdalenost a rozhled pro zastaveni dle tabulky 17.

Rozhled z vozidla na chodce na ptechodu

& P le
PARKQVAC|{ PRUH/ZAL IV ,~"1'—1w_‘|f1 Ot
e e
_,--:.';"-::‘:_:r’ [ —
_______ L ozESER I
T [ |
R E —
i) T —
PARKOVACI PRUH/ZAL IV i =, by
a A - 1.00m
Rozhled chodce na ptijizd¢€jici vozidlo z mista pro piechazeni
d
PARKOVAC| PRUH/ZALIV 1 i
Ll 0.50m
T e e e e e e o T 7 Ll T
SR o e T et R R A T
PARKOVAC[ PRUH/ZAL IV L 0+50m
- C 1
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Faktory ovliviiujici dopravu na ktizovatce

feSena kiizovatka

Zastavka méstské autobusové dopravy - Pekarny

Zastavka méstské autobusové dopravy - Jinecka

Zastavka méstské autobusové dopravy - Novy hibitov
Zastavka méstské autobusové dopravy - Pod Hvézdickou
Piijcovna a prodej pracovnich naradi a stroju - Lipatech s.r.o.
Stavebni firma - Formen s. r. o.

Sodovkarna Ptibram s. 1. 0.

Masna Piibram s. r. o.

Pekarna - PAC Hofovice s. r. 0.

. Cerpaci stanice OMV

. Néakladni pteprava, sklady - Geodis Calberson s. r. o.
. Povltavské mlékarny a.s.

. Oblastni nemocnice Piibram

. Planované obchodni centrum
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Zatézovy diagram intenzit [voz/hod]

paprsek A

286 240

paprsek B paprsek D

699 522

675 551

/8 85

paprsek C
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Vyhledové koeficienty riistu dopravy pro obdobi 2005 — 2040

VSechny komunikace

Tézka Osobni Motocykly Celkem
s 5| 8| |3 a8 ¢
e | 2|3 |23 |2 |3|8|¢%

2005 | 1,00 | 1,17 | 1,00 | 3,54 | 1,00 | 0,00 | 1,00 | 3,01
2010 | 1,06| 0,74 | 1,19] 240 | 1,00 | 0,00 | 1,16 2,15
2015 1,10, 0,89 | 1,34 1,31 | 1,00 | 0,00 | 1,29| 1,21
2020 | 115,052 | 1,43]| 1,09 | 1,00 | 0,00 | 1,37] 1,00
2025 | 118|050 | 1,51 0,78 | 1,00 | 0,00 | 1,44| 0,68
2030 | 1,21, 065 | 1,57| 0,75 | 1,00 | 0,00 | 1,49| 0,79
2035 | 1,25/ 048 | 1,63| 0,61 | 1,00 | 0,00 | 1,55| 0,64
2040 | 1,28 1,68 1,00 1,60

Poznamka: AAGR = procento primeérného ro¢niho rlstu mezi dvéma indexy (vstup HDM-4)

Tézka vozidla: viz celostatni scitani dopravy, skupina T
Osobni vozidla: dtto, skupina O

/* zpracovéano z podkladi RSD CR na zékladé vysledki celostatniho s¢itani dopravy v r. 2005
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Rozméry smérovych délicich ostravki

Smérovy délici ostriivek na paprsku A

odsazeni od okraje jizdniho pruhu 0,5|m
Sitka ¢ela u jizdniho pasu 2,5|m
radius zaobleni ¢ela (u jizdniho pasu) 0,5|m
Sirka paty 2|m
radius zaobleni paty I|{m
délka 15|m
odsazeni mista pro pfechazeni od Cela ostrivku 5({m
dé¢lka mista pro prechazeni 4|m
Sitka mista pro prechdzeni (Celo/pata) 2,3/2,2|m
Smérovy délici ostrivek na paprsku B = na paprsku C
odsazeni od okraje jizdniho pruhu 0,5|m
Sitka ¢ela u jizdniho pasu 4,7 |m
radius zaobleni ¢ela (u jizdniho pasu) 0,5|m
Sirka paty 2|m
radius zaobleni paty I|{m
délka 15,5|m
odsazeni mista pro pfechazeni od Cela ostrivku 5({m
délka mista pro prechazeni 4|m
Sirka mista pro prechdzeni (Celo/pata) 3,5/2,5|m
Smérovy délici ostriivek na paprsku D
odsazeni od okraje jizdniho pruhu 0,5|m
Sitka ¢ela u jizdniho pasu 5,2|m
radius zaobleni ¢ela (u jizdniho pasu) 0,5|m
Sirka paty I|{m
radius zaobleni paty 0,5|m
délka 20 |m
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Vypoctené hodnoty okruzni kiizovatky podle kapitoly 5.1

. Na
e NI | e | N ot | 1 0| R
A 474,10 437,77 867,75 21 | 1 1 |19,5] 3,65 | 2,73 | 623,55 | 149,44
B 1116,80 1183,68 158,17 21 | 1 1 19 3,6 2,73 |1248,00| 131,20
C 249,32 125,10 1149,86 | 21 | 1 1 20 | 3,7 | 2,73 | 403,19 | 153,87
D 850,87 944,53 454,66 21 | 1 1 21 3,6 2,73 | 954,01 | 103,14
Paprsek | E G F Di | twls] |a [] l\[lrg]f]/ [tgi [p\,gi,h] e[]_V]y
A 0,32 | 5,20 | 11925,52 | 157,03 | 17,12 | 22,32 | 0,76 | 51,25 | 2,72 | 1323,53 | 0,33
B 4,80 | 0,42 | 55328,05 | 1003,83 | 13,60 | 14,01 | 0,89 | 117,90 | 2,72 | 1323,53 | 0,89
C 0,76 | 2,56 | 21505,28 | 193,33 | 24,66 | 27,22 | 0,62 | 27,52 | 2,72 | 1323,53 | 0,09
D 2,06 | 0,95 | 34186,23 | 502,19 | 16,48 | 17,43 | 0,89 | 109,64 | 2,72 | 1323,53 | 0,71
i Priloha 11
Ridici cyklus pro SSZ
Smér | Zacatek zelené [s] | Konec zelené [s] | Doba zelené [s]
B2 0 40 40
D2 0 39 39
B1 35 53 18
D1 43 53 10
A2 58 83 25
C2 58 71 13
Al 73 86 13
Cl1 76 86 10
Doba cyklu 91
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Vypoctené hodnoty kiizovatky se SSZ podle kapitoly 5.4

) Szaxi sklon S, I,

Paprsek | Smér| o mod] | (%] | Kl RImI || Koot -1 1000 mod | ppvoz/hod]
[ AL| 2000 |545]0891| 12 |0.5188| 09391 167348 | 108.33
A2 | 2000 [5.45]0.891 | 26 | 1 |0.9455| 1684.80 | 344,97

n [BL| 2000 [ 58] 1 | 14 | 1 |09032] 180645 | 240.96
B2 | 2000 | 5.8 | 1 | 205 [0.0314] 09977 | 199541 | 844,50

c | Ci 2000 [ 1 [098] 8 T [0.8421 | 165053 | 94.66
C2 | 2000 | 1 | 098 | 18 |0.2755] 09776 | 191601 | 147.74

o | DL 2000 [09 [ 1 | 12 | 1 |08889| 1777.78 | 413
D2 | 2000 | 09 | 1 | 20 |0.0951|0.9929 | 198584 | 778.93

Paprsek | Smé t woul | ovet | ovows | vezr | G | Rz g [
r mer| z \ \ \ \ w m
aprse er|z[s] | tc[s] [r;O%] [r;oc(;] [r;oc(;] [r;oc(;] [ovozihod] | [%] [s] | Ler [m]
A A1 | 12 | 91 239,07 | 547 | 384 [ 143
A2 | 25 | 91 481,37 | 283 | 353 | 379
B B1 | 18 | 91 | 27,82 | 79,12 [277,91[384,85| 384,85 | 374 | 371 | 293
B2 | 40 | 91 899,03 | 6,0 | 498 | 718
e C1 | 10 | 91 | 86,76 | 79,12 | 54,41 [220,29| 220,29 | 57,0 | 396 [ 128
c2 | 13 | 91 294,77 | 499 | 379 | 192
b D1 | 9 [ 91 19536 | 78,7 | 362 | 57
D2 | 39 [ 91 851,07 | 85 | 426 | 675
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'9 |\ Prestavba kiizovatky
\ Evropska x Jinecka
45@450 | na okruzni kfizovatku
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Priloha 14

Ptestavba kiiZovatky
Evropska x Jinecka
na ktizovatku se SSZ

Autor: Martin Kopecky

Datum: duben 2013




