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Abstrakt

Diplomova préce se zabyvé navrhem dopravniho feSeni za pomoci mikrosimulace. Pomoci
ziskanych intenzit z terénu je provedena simulace stavajiciho stavu a novych navrhi. Ty jsou
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Abstract

Thisthesis describes the concept of transport solution with the help of microsimulation. Using
intensities obtained from the landscape is a simulation of the current status and new proposals.
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1 UvOD

Dopravni situace vyvolavana spolecenskymi naroky signalizuje trvaly narast jeji
intenzity. AvSak ne vzdy jsou k dispozici véas adekvétni ieSeni, jgjich realizaci by bylo
mnohdy kritickému stavu piedejit.

V této praci jsem se proto rozhodl zabyvat dvéma konkrétnimi na sebe navazujicimi
silni¢nimi kiizovatkami v RoZznové pod Radho&tém s vyuzitim mikrosimulace. Hlavnim
divodem, pro¢ jsem s dané téma vybral, je skutecnost, Ze v daném meésté bydlim.
Dlouhodobgjsiho problému zminénych dvou kiiZovatek, hlavné v dobé dopravnich 3picek,
nemohlo zustat bez povamnuiti.

pokracujici dde na Betvy, ktery je zaroven hlavnim tahem na Slovensko (pies hrani¢ni
ptechod Makov) a silnice I11/4867 ze sméru Hutisko-Solanec, pokracujici za kiiZzovatkou
mistni komunikaci smér Laz. Druha kiizovatka téze silnice 111/4867 se silnici 111/4868 ze
sméru od Vidée pokracujici po mistni komunikaci na ulici Pionyrska. Ob¢ kiiZovatky jsou
nevyhovujici zeména z hlediska kapacity. V dobé ranni a odpoledni Spicky se zde tvori
kolony vozidel, dosahujici mnohdy délek nekolika set metri. Doba stravena v kolonach tak
dosahuje aZ desitky minut.

Prvni jmenovang, je kiiZzovatka prasecnd svételné tizend, ddle v mé préci se budu
nazyvat kiiZzovatka ,U Janika*, pod timto ndzvem je v Roznové dlouho vzita. Od Valasského
nejdelSi kolony. OvSem ani ostatni dvé ramena kiiZovatky, kde ze sméru Becvy, potaZmo
Slovenska, po ulici nédbieZi Dukelskych hrdini a ze sméru Laz po ulici 5. kvétna v déice
kolon a v dobé zdrzeni za prvné uvedenymi, az priliS nezaostavgji. Je dulezité zduraznit, ze
tato kiiZovatka je, a to nejen v dob¢ obou dopravnich Spicek, velmi zatizena kamionovou

%1

textu mé préci ji nazyvam ,Pionyrsk&Vidce", ktera je vzdaend necelych 210 metri od té
prvni, je kiizovatkou prase¢nou. Nevice zatizeny smér je od Hutiska-Solanec po obchvatu
namesti, kterd déle pokracuje ulici Nadrazni, aZ ke kiizovatce U Janika. Jgji usporédani je
pouze uréenim piednosti v jizdé dopravnimi znackami. Proto se fidi¢i ze sméru od Vidce po
ulici Videtskd a z mistni komunikace na ulici Pionyrska dostévaji na hlavni cestu obtizng, ato
jen diky ochoté¢ ostatnich fidica, i kdyZz jsou na vedlgjSi komunikaci, dat jim prednost.

1.1 Cil préce

Cilem této meé prace je upravit vySe popsané kiizovatky tak, aby dosahly zvySené
kapacity, v co ngjvétsi mite eliminovaly tvorbu kolon a lidé by nemuseli zbyte¢né trévit svij
volny ¢as v auté. Mohli by se vénovat roding, pratelum, nebo jen relaxovat a ochréanili své
zdravi pred Skodlivymi stresovymi situacemi.

Pro tento u¢el pouziju mikrosimulacni program Aimsun, pro ktery je nejdiive zapotiebi
ziskat dopravni charakteristiky pomoci ru¢niho sbéru dat. Po ziskéni dat vytvorim v programu
model a na stévajicich charakteristikach ho ovéiim, piipadné upravim, aby odpovidal realité.
Nasledovné vytvorim model nového stavu, a to za pomoci progndzy vyvoje dopravy na
obdobi 25 let dopredu. Z takto ziskaného modelu vytvoiim studii.
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2 PRUVODNI ZPRAVA

2.1 ldentifikaéni tdaje
Nézev stavby: Navrh Upravy ktiZzovatky 1/35 alll/4867 v Roznové pod Radhostém
Investor: Reditelstvi silnic adénic CR
Fugnerovo nabiezi 5476
Zlin 760 01
Misto stavby: Zlinsky krgj
Okres Vsetin
Roznov pod Radho&tém
Hlavni projektant: ~ Bc. Dalibor Mic¢kal
Vypracoval: Bc. Dalibor Mickal

St. dokumentace: Studie
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2.2 Zakladni udaje o stavbé

Jedna se o rekonstrukci stévajici prusecné kiizovatky tizené svételnym signalizacnim
zarizenim silnic 1/35 a 111/4867 na kiiZovatku okruzni. Pro kazdé pravé odbocni, z divodu
zkapacitnéni, bude vybudovano bypass a z tohoto davodu i zarazovaci a vyfazovaci pruhy
v mozné maximani délce. K zbezpetnéni bude posunut piechod pro chodce na ramenni ze
sméru od Hutiska-Solanec ddle od kiizovatky. Dae bude potieba vybudovat gezdy ze
soukromych pozemki na bypass ze sméru od Vaasského Mezitici smérem na Hutisko-
Solanec. Ngjde o nové vybudovani gezdi, ale pouze o jgjich posunuti, protoZe ve stvajicim
stavu se nachazely také.

V misté ziizeni bypassu ze sméru od Vaasského Mezitic¢i smérem na Hutisko-Solanec
bude potieba rozsiteni ndsypu v minimani mitre.

Bude potieba demolice dvou stavgjicich dievénych staveni, které jsou v dnedni dobé
nevyuzivany a pouze chatraji.

2.2.1 Umisténi stavby

Stavba se nachézi na stavajicim zemnim télese kiizovatky kromé bypassi aty se budou
nachézet, az na jednu vyjimku, na pozemcich mésta Roznova pod Radho$tém nebo
Reditelstvi silnic a danic CR. Tato vyjimka tvori rozSiteni nésypu pro nové umisténi
chodniku, ato jen v minimani miie, jak bylo uvedeno vyse.

2.2.2 Priibeén stavby

Pri prabéhu stavby bude potieba odklanét dopravu. Pro téZzkou nékladni dopravu bude
muset byt odklon uz ve Valasském Mezifi¢i, ato pres obec Verovice, Frendtat pod Radhostém
a nasledn¢ do Roznova p. R. odkud budou dale pokracovat ve své planované trase. Pro ¢ast
osobnich, lehkych nékladnich vozidel a autobusi bude navrZena objizdna trasa pres
praimyslovy aredl a nadsedné po ulicich 5.kvétna a Bezrucova. Pro druhou ¢ést osobnich
automobila bude trasa pies mistni ¢ast sidlisté Jizni mésto.

To jsou pouze navrhované trasy a konecné uzavirky a odklony dopravy budou zalezet
na zvolené technol ogii.

2.2.3 Vazba na Uzemné planovaci dokumentaci
V misté stavby neni Zadna dalsi stavba planovana.
2.2.4Vazba na ostatni pFipravnou dokumentaci

V misté stavby neni Zadné dal i stavba planovana.

2.3 Piehled vychozich podkladi a projekti

a) Dopravni prazkum
b) Polohopis stavgjiciho feSeni
c) Obrazoveé fotografie ve formé leteckych snimka
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2.4 Podminky realizace stavby

Realizace stavby neni ni¢im podminéna

2.5 Piehled budoucich vlastnikua a spréavcia

Silnice 1/35 je pod spravou Reditelstvi silnic a délnic CR a po dokonéeni stavby budou
dotéené Useky predany zpét do vlastnictvi Reditelstvi silnic adénic CR.

Silnice 111/4867 a 111/4868 jsou pod spréavou Zlinského kraje a po dokonéeni budou opét
piedany do vlastnictvi Zlinského kraje.

Mistni komunikace je pod sprdvou mésta RoZznova pod Radhodtém a po dokoncéeni
stavby budou predany zpét do vlastnictvi mésta Roznova pod Radhostém.

2.6 Struény technicky popis

2.6.1 Stavajici stav a odirvodnéni rFeSeni

Stévajici stav kiizovatek silnic 1/35 s 111/4867 a 11/4867 s 111/4868 jsou nevyhovujici z
hlediska kapacity. V dobé¢ ranni a odpoledni Spicky se zde tvoii kolony dosahujici mnohdy
délek nekolika set metri. Doba strévena v koloné tak dosahuje az desitky minut. Ktizovatka
1/35 s 111/4867 je prusecna siizenim pomoci svételného signalizacniho zarizeni. Druha
kiiZzovatka je taky prisecnd, ale jgji usporadani je pouze uré¢enim piednosti v jizdé dopravnimi
znackami. Vzdaena je od prvni necelych 210 metra a je ji proto negativné ovliviiovana svou
nedostacujici kapacitou. Vozidla z vedlgjSich cest se do kiiZovatky mohou dostat pouze,
pokud je ohleduplny fidi¢ z hlavni cesty pusti.

2.6.2 Popis navrzeného stavu

Na kiiZeni silnici 1/35 s 111/4867 bude ztizena nova okruzni kiiZovatka s prstencem a
Ctyimi bypassy. Stiedem leZi na km 0,092 233 o vnéjSim prameru 40m. Jgji jizdni pruh ma
Sitku 5m a prstenec 2m.

Ze sméru Valasské Mezitici zacina usek nabéhovym klinem na km 0,010 680 v délce
15m, ktery pokracuje odbocovacim pruhem o délce 34m pro bypass na smér Hutisko-Solanec.
Bypass je oddéleny od okruzni kiiZovatky pomoci pojizdéného ostravku. V protisméru je
ztizen pripojovaci pruh o déice 25m z bypassu od sméru Léz, ktery kon¢i na km 0,020 00O.
Ze sméru Becvy zafind usek ndbéhovym klinem na km 0,164 100 v délce 10m, ktery
pokracuje odbocovacim pruhem o délce 26,5m pro bypass na smér Léz. Bypass je oddéleny
od okruzni kiiZzovatky pomoci pojizdéného ostrivku. V protisméru je ziizen pripojovaci pruh
0 délce 22m z bypassu od sméru Hutisko-Solanec, ktery kon¢i na km 0,160 545. Ze sméru
Laz zatina Usek nabéhovym klinem na km 0,023 934 v délce 10m, ktery pokracuje
od okruzni kiiZzovatky pomoci pojizdéného ostrivku. V protisméru je ziizen pripojovaci pruh
0 délce 15,8m z bypassu od sméru Becvy, ktery kon¢i na km 0,023 382. Ze sméru Hutisko-
Solanec zacina Usek nabéhovym klinem na km 0,136 892 v délce 7m, ktery pokracuje
odboc¢ovacim pruhem o délce 7m pro bypass na smér Betvy. Bypass je oddéleny od okruzni
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kiiZovatky pomoci pojizdéného ostravku. V protisméru je ztizen pripojovaci pruh o déice 7m
z bypassu od sméru Becvy, ktery kon¢i nakm 0,133 048.

Na vSech c¢tyfech smérech jsou vyjezdové a vjezdové vétve od sebe oddéleny
smérovacimi ostruvky, které jsou vSechny vyuZzity pro bezpecné prechazeni chodct v misté
piechodt pro chodce, kromé¢ sméru Hutisko-Solanec, ktery méa prechod pro chodce posunut
do veétSi vzdaenosti od okruzni kiiZzovatky zduvodu zvySeni bezpecnosti, protoZe pied
kiiZovatkou se nachézi mén¢ mista pro piipojovaci pruh.

Navrh smérového feSeni okruzni kiiZovatky byl ovéren pomoci viecnych kivek.

2.6.3 Konstrukéni uspoiradani komunikace

Provede se diagnostika vozovky a dle ni se ur¢i podrobny postup, jak se ve kterych
mistech bude postupovat. Napojovani na stavajici konstrukce bude provedeno pomoci
asfaltove zalivky.

2.6.4 Odvodnéni komunikace

Budou zachovany stavgjici sklonové poméry a tudiz i odvodnéni ziastane stejné, pouze
se pridaji uliéni vpusti na odvodnéni okruzni kiiZzovatky. Pokud to pijde, stavaici kontrolni
Sachty se zachovgji, pripadné bude muset byt navrZzena jejich pielozka, ta se ale provede az po
podrobném priizkumu a piesném zaméieni. V ramci préace nebylo detailné odvodnéni feSeno.

2.7 Stavajici inzenyrské sité

Stavgjici sité je potieba pred dalSi ¢ésti projektové dokumentace nechat zjistit a zamgfit
zda nedochazi ke kolizim a pripadné navrhnout jejich pieloZzky. Ty budou zachovavat
ochrannd pasma a pred zapocetim praci investor sité¢ vyznaci. Vzhledem k tomu, Ze Uprava
kiizovatky nebude vyrazné rozlehlgiSi, nez je stévagjici stav, kromé¢ dvou Uplné nové
navrzenych bypassi, bude rozsah téchto predpoklédanych praci minimani. V rdmci préce
nebyly prelozky reSeny.

2.8 Ochranna pasma

Vzhledem k tomu Ze Uprava ktiZovatky nebude vyrazné rozlehlgjsi, nez je stavgjici stav,
kromé dvou Uplné nové navrZenych bypassu, bude naruSeni téchto pasem minimani a
ochranna pasma budou ieSena v dalSim stupni projektové dokumentace.

2.9 Ochrana prirody, pamatkové péce

NavrZzend varianta s vyzada odstranéni piilehlych kiovin a pokaceni stromi
v minimalni mite z davodu vytvoreni novych odbocovacich pruhi na bypassy. Po dokonéeni
stavby bude odpad fa&dné odvezen a zlikvidovan dle zakona o odpadech ¢.185/2001 Sb. a
podrobnéjsi eSeni bude v dalSim stupni projektové dokumentace po navrhu technologii. Dae
bude provedeno opétovné ozelenéni. Ochrana pamatkoveé péce nebude dotéena.
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2.10 Odnéti zemédélského padniho fondu a lesniho fondu

Pozemky zem¢dgelského padniho fondu alesniho fondu nebudou dotceny.

2.11Pozadavky na uzivani stavby osobami s omezenou schopnosti
pohybu a orientace

Stavba neodporuje poZadavkam vyhlasky ¢.398/2009 Sb.

Vypracoval:
V Brn¢ 11.1. 2012 Bc. Dalibor Mickal
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3 SBER DAT

V této kapitole chci uveést, jak jsem data v podobé intenzit, tolik potirebné pro
modelovani v mikrosimulacnim softwaru, ziskal. Z&kladnim krokem bylo postavit se na
kiizovatku a ru¢né pocitat kolik vozidel ji projede a hlavné kterymi sméry. Problém byl
v, tom Ze jsem na tuto praci byl sdm a pii poétech které touto kiiZovatkou jezdi, bych toho
viibec nebyl schopen. Proto jsem si naSel vyhodné misto z nedaleké budovy, odkud byl dobry
rozhled na celou kiiZzovatku, a z tohoto mista jsem potidil videozaznam, ktery jsem nasledné
pres pocita¢ vyhodnocoval.

Nespornou vyhodou bylo pouZiti programu volné staZitelného na internetu VLC media
player, ktery umoznuje zrychleni videozdznamu, coZ uSetiilo spoustu ¢asu. DalSi tyden ve
stejny den a hodinu jsem porizoval zaznam na druhé kiiZovatce.

Prvni videozaznam jsem porizoval v patek 21.zari od 7 do 11 hodin na kiizovatce 1/35 s
[11/4867 a na druhé kiiZovatce 111/4867 s 111/4868 jsem byl ve stejnou dobu o tyden pozdgji.

V prabéhu vypracovavani této préce, s nechalo mésto Roznov pod Radho&tém nechat
zhotovit Generel dopravy mésta RozZznov pod Radhostém, ktery mimo jiného obsahoval
intenzity kiiZzovatek v RoZznové p.R. véetné téch z moji prace. Z davodu ¢asové naroénosti k
ziskani takovychto dat, jsem pouzil data ztohoto Generelu dopravu, kde byl prizkum
provadén v dobé od 7 do 10 hodin adéale od 14 do 17 hodin.

Mezi kiiZzovatkami lezi jesté jedna malé stykova, ktera nedosahuje tak velkych intenzit
z vedlgjSiho ramene jako mnou dvé reSené, ae nezapogitat ji do prace bych povazova za
chyba. Proto jsem jgi intenzity uz métil jen ve vybranych ¢asech $pic¢kovych hodinovych
intenzit.

3.1 Vypocet intenzit pro simulaci

Z intenzit, které jsem ziska vyhodnocenim ¢étyrhodinového zéznamu, jsem jak radi
metodika TP 189 — stanoveni intenzity dopravy na pozemnich komunikaci vybral hodinu, ve
které projede nejvétsi pocet vozidel pres kiizovatky, coz bylo mezi 9-10 hodinou a ty jsem
déle pouzival jako dopoledni dopravni Spickovou hodinu.

Z Generelu dopravy mésta Roznov pod Radhostém, kde vydo, Ze hlavni 3pickova
hodina je mezi 14-15 hodinou na ktizovatce U Janika, Na kiiZovatce Pionyrska-Vidce tato
maximéni Spickova hodina vyda mezi 15-16 hodinou, ale bylo to pouze o 28 vozidel za
hodinu a to je 2,3 % rozdil, tak mala hodnota je zanedbatelna a samotné prizkumy treba o
tyden diive ¢i pozdgji se mazou lisiti o vice procent. Proto dale tuto intenzitu z 15-16 hodiny
budu v této préci pouZivat za intenzitu ve 14-15 hodin. Abych mohl nasimulovat ob¢ dvé
kiiZzovatky najednou atak urcit i jegjich vzgemné ovlivnéni, bylo potieba to srovnat do stejné
hodiny abrét ¢islavysSi, nez byly ve 14-15 hoding, coz je na stranu bezpe¢nou. Tuto intenzitu
jsem bral jako odpoledni a diky tomu jsem mél jak Spi¢ckovou hodinu dopoledne tak i
odpoledne a jak bude vidét ddle v mé préci, je to velmi dulezité, mit ob¢ dvé Spickove hodiny.

Takto ziskan& data, byla ale jen pro kalibraci softwaru a nésledujicimu srovnavani,
protoZe udavala pouze stavajici stav aten je pro ndvrh nového stavu nedostacujici, proto bylo
jesté potieba pomoci TP 225-2.vydani — prognéza intenzit automobilové dopravy, ziskat
vyhledové intenzity narok 2039, coZ je na 25 let dopiedu.
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3.2 Intenzity dopravy

P vypoctu intenzit dopravy, smérovych procent a nasledné samotné simulaci, byly
brany nasledujici skupiny vozidel. Pro dopoledni Spickovou hodinu: osobni automobil (O),
motocykly (M), lehké n&kladni vozidla (NL), tézké nakladni vozidla (NT), autobusy (A),
nékladni soupravy (K) a vozidla celkem (S). Pro odpoledni Spi¢kovou hodinu bylo skupin
méng, protoZze v Generelu dopravy byly pouze nasledujici skupiny: osobni vozidla (O), které
zahrnovaly z predchoziho rozdéleni osobni vozidla, motocykly a lehké nékladni vozidla a
nakladni vozidla (N), které zahrnovala téZké nékladni vozidla, autobusy a nakladni soupravy,
avozidlacelkem (S).

Samotny prubeh na kiiZzovatkach je patrny z nasledujicich kartogrami, tabulek a grafu.
Na kartogramu jsou patrné, podlie tloustky car, intenzity vozidel projizdéjicich kiiZzovatkou
Z jednoho ramene do druhého, a to pro skupinu vozidla celkem. Déle jsou u jednotlivych
vjezdi a vyjezdu v ¢ernych hodnotach vyjédiena vozidla celkem / né&kladni, ktera obsahuji
t¢zké nakladni vozidla, autobusy a nédkladni soupravy, pro jednotlivé smérové pomgery.
Cervend oznacené hodnoty jsou vozidla celkem pro dany vjezd nebo vyjezd. Kartogramy se
tykaji stavajiciho stavu.

Z tabulek je patrné samotné rozdéleni jednotlivych skupin a smérové poméry pro tyto
skupiny vozidel na vjezdu. Na prvnim fadku je nézev, ze kterého sméru vozidla prijizdi, pro
snazsi orientaci jsou oznac¢eny stejnou barvou jako nakartogramu, a na druném radku potom
smér vyjezdu. Zjistené hodnoty jsou potom rozdélené na stavgjici a vyhledové intenzity. Na
zrovna reSené kiiZzovatce je pro smér predchazejici kiiZzovatky pouzito oznateni pro jegich
piimy smér, pfitom jsou uvazovany intenzity ze vSech smérovych pomeri a nikoliv jen pro
smér piimy.

Z graft je patrné procentudni zastoupeni poctu vozidel podle skupin pro celou
kiizovatku za danou Spic¢kovou hodinu.

V kartogramech atabulkéach jsou hodnoty v jednotkach vozidlo za hodinu.

3.2.1 Dopoledni $pi¢kova hodina

V dopoledni  3pickové hoding projede kiizovatkou U Janika, jak je patrné
z nasledujiciho kartogramu a obr 3-1 atabulek 3-1 az 3-4, pro stavgjici intenzity 1885 vozidel
za hodinu, z toho je 8 motocykla, 1599 osobnich vozidel, 146 lehkych nékladnich vozidel, 74
tézkych nékladnich vozidel, 23 autobusi a 35 nékladnich souprav. Nejvice vozidel piijizdi se
sméru od Vaasského Mezitici v poctu 563 vozidel, nasleduji sméry od Hutiska-Solanec 457
vozidel, Becvy 438 vozidel, a nggméne ze sméru Laz a to 405 vozidel. Pro jednotlivé sméry
kam vozidla miti, je jejich poradi stejné. Nejvice téZkych nékladnich vozidel miti ze sméru od
Vaasského Mezifi¢i na Becvy, v poctu 40 nakladnich vozidel a opacnym smérem 36
nékladnich vozidel. Nejvice zatizenym ramenem kiiZzovatky je ze sméru Bec¢vy smérem na
Valasské Mezifici v poctu 286 vozidel, nasleduji smery z Vaasského Mezitici na Becvy 270
vozidel, ze sméru Hutisko-Solanec na Valasské Mezitici 215 vozidel, z ValaSského Mezitici
na Hutisko-Solanec 212 vozidel a tak dale, viz. kartogram. Z grafu 3-1 je pak patrné
procentud ni zastoupeni skupin vozidel, kde nejvice jsou zastoupena osobni vozidla s 85%.
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Obrazek 3-1 Kartogram stavajiciho stavu na kriZzovatce U Janika

ValaSské Mezifici Laz Bedvy
M| O INLINT|A|K] S M| O INL|INT|JA| K] S M| O [NLINT[A[K] S
stavajici 21188|14| 6 [5]|0]215) 1|152|16] O (3| OJ172) 057 5| 7 |1|0] 70
vyhledové| 3|292|15| 6 [5[0]322| 2{236|17| 0 |3| 0]258] 0| 89| 5 7 |1|0]102
Tabulka 3-1 Srerové rozlozeni ze smeru Hutisko-Solanec

VALASSKE MEZIRICI
Laz Becv) Hutisko-Solanec
M| O |INL|INT[A|K] S M| O INL|NT[A| K] S M| O [NL|INT[A[K] S
stavajici O[70| 7] 3(0f1] 81]|2([202|26]|22{4(14]270] 1{179(17|10]|2(3]212
vyhledové| 0]113] 8 | 3 |0|1]126] 3(328[30|25|5(16]407] 21290|20| 12|2] 3| 329
Tabulka 3-2 Sméroveé rozlozeni ze smeru Valasské MeziFici
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BECVY

vvvvv

Hutisko-Solanec ValaSské Mezifi¢i Laz

M| O [NL[NT[A]K] S [M] O |NL|INT|A| K] S [M| O [NL[NT[A|K] S

stavajici 0182 5[0|0[0] 87]1(224|25]17[{5]14]286) 0 79| 3| 3 |0 87

N

vyhledové| 0|133] 6 | 0 |0|0]139] 2|363[29]|20]|6(16]435] 0|128] 3 | 3 |0]|2]137

Tabulka 3-3 Smeérové rozloZeni ze sméru Becvy

LAZ
ValaSské Mezirici Hutisko-Solanec Bedvy

M| O [NL[NT[A]K] S [M] O |NL|INT|A| K] S [M| O [NL[NT[A|K] S

o

stavajici 0]107{ 8 4 |1(0]J120) 1{171|11) 1 {2]1]187]0(88| 9] 1|0 98

vyhledové| 0|166] 8 | 4 |1|0]180] 2(266(12] 1 |2| 1]283] 0|137{10| 1 |0]|0]147

Tabulka 3-4 Smérové rozozeni ze sméru Laz

A K M
1% 2% 0%

Graf 3-1 Procentudlni zastoupeni skupin vozidel na kiiZzovatce U Janika
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KtiZzovatkou Pionyrska-Vidce, jak je patrné z nasledujiciho kartogramu obr. 3-2 a
tabulek 3-5 az 3-8, pro stévgici intenzity projede 1108 vozidel za hodinu. Z toho je 6
motocyklta, 984 osobnich vozidel, 77 lehkych nékladnich vozidel, 24 téZkych nékladnich
vozidel, 13 autobusi a 4 nakladnich souprav. Nejvice vozidel prijizdi se sméru Laz v poctu
512 vozidel, nasleduji sméry od Hutiska-Solanec 304 vozidel, Pionyrska 172 vozidel a
neiméng ze sméru Vidée ato 120 vozidel. Sméry kam vozidla miti, je poradi stejné. Nejvice
tezkych nékladnich vozidel miii ze sméru Hutisko-Solanec na Laz v poctu 15 nakladnich
vozidel a opacnym smérem 13 nékladnich vozidel. Negjvice zatizenym ramenem kiiZovatky je
ze sméru Laz smérem na Hutisko-Solanec v poétu 303 vozidel, nasleduji sméry z Hutiska-
Solanec na Laz 263 vozidel, ze sméru Pionyrskd na L&z 172 vozidel, zesméru L&z na
Pionyrskou 126 vozidel a tak dale viz. kartogram. Z grafu 3-2 je pak patrné procentudni
zastoupeni skupin vozidel, kde nejvice jsou osobni vozidla s 89%.

Obrazek 3-2 Kartogram stavajiciho stavu na kriizovatce Pionyrska-Vidce

21



Vidce Laz Pionyrskéa
M| O [NL[NT[A]K] S M| O [NL[NT[A]K] S M| O [NL[NT[A]K] S
stavajici 1{28]| 3| 0|0f0] 32]3(222]123| 8 |7({0]263]0( 8 | 1| 0]0f(0] 9
vyhledové| 2| 43| 3| 0 [0]0] 48]5|345|24] 8 |7(0]390] 0| 12| 1] 0 |0]|0] 13
Tabulka 3-5 Sreroveé rozloZeni ze smeéru Hutisko-Solanec
LAZ
Vidce Hutisko-Solanec Pionyrskéa
M| O |INL|NT|A|K] S |M]| O [NL|INT|A[K] S M| O [NL|NT|A|K] S
stavajici 0|74 5] 212]|0] 83]|2]|264(24] 8 |1]4]303] 0|119 5| 1 |1]|0]126
vyhledové| 0115 5| 2 |2]|0]124] 3|410|25| 8 |1|4]452] 0(185| 5| 1 [1|0]192
Tabulka 3-6 Sreroveé rozloZeni ze sméru Laz
PIONYRSKA
Hutisko-Solanec Vidcée Laz
M| O [NL[NT[A]|K] S [M] O [NLINT[A|K] S M| O |NL[NT[A|K] S
stavajici 0] 9(2]0]0|0]11J0] 9 [0 0]0|0] 910]|142] 8| 2 [0]|0]152
vyhledové| 0| 14 2 [ 0 [0]0] 160 14[ 0| 0 (0|0} 14]0]221] 8| 2 |0[0]231
Tabulka 3-7 Smerove rozloZeni ze smeru Pionyrska
VIDCE
Laz Pionyrska Hutisko-Solanec
M| O [NL[NT[A]|K] S M| O [NL[NT[A]|K] S M| O [NL[NT[A|K] S
stavajici 0]51(4]3]2|0]60J0|12(2]0]0|0] 14]0]|46| 0| 0]0|0] 46
vyhledové| 0| 79| 4| 3 (2|0} 89 0| 19| 2] 0|0f0]21]0| 71| 0| 0|0]|0] 71

Tabulka 3-8 Smérové rozozeni ze smeéru Vidce
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Graf 3-2 Procentualni zastoupeni skupin vozidel na kriZzovatce Pionyrska-Vidce

Na stykové kiizovatce ze sméru od NébreZi, je samozigimé hlavni smér mezi
kiizovatkami U Janika a PionyrskaVidce, ¢ili ze sméri od Lazu a Hutiska-Solanec.
Z celkového poctu 1004 vozidel projizdgjicich touto kiiZovatkou, tvori pouze 7,77% vozidel
jedouci z ulice a na ulici TyrSovo nabiezi. Proto se tak podrobné touto kiiZzovatkou nebudu

NT A

K M
0% 1%

zabyvat, de urcité je potieba uvést i n&jakeé zékladni hodnoty.

Nabrezi Laz
M| O [NL[NT|A|K] S|M| O [NL|INT|A|K] S
stavajici Of21] 1| 0 [0]|0}22] 3|394|34| 13| 9|0]453
vyhledové| 0(33] 1| 0 [0]0]34| 5|612|36( 14|10[ 0] 676

Tabulka 3-9 Smérové rozlozeni ze smeru Hutisko-Solanec

LAZ
Nabrezi Hutisko-Solanec
M| O [NL[NT|A|K] S|M| O [NL|INT|A|K] S
stavajici 0[13[{ 0| 0]0|0]13] 2|419(33|11| 4141473
vyhledové| 0(20] 0| O [0]|0]20] 3|669|37 (13| 4 [5]731

Tabulka 3-10 Smérové rozlozeni ze sméru Laz
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NABREZI
Laz Hutisko-Solanec
M| O [NL|INT|A[K] SIM| O |NL|NT|A|K] S

stavajici 0]/3]1(0]|0f0j1410138|1|]0|0]0] 39
vyhledové] 0| 5[ 1] 0]0|0] 6]0(59| 1] 0]0(0] 60
Tabulka 3-11 Smérové rozlozeni ze sméru Nabrezi
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Obrazek 3-3 Kartogram stavajiciho stavu na krizovatce Nabrezi

HUTISKO-SOLANEC IIl/4867
475/22
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3.2.2 Odpoledni $pi¢kova hodina

V odpoledni  Spickové hoding projede kiizovatkou U Janika, jak je patrné
z nédedyjiciho kartogramu na obr. 3-4 a tabulek 3-12 a7 3-15, pro stavajici intenzity 2214
vozidel za hodinu, z toho je 2092 osobnich vozidel a 122 nakladnich vozidel. Ngjvice vozidel
piijizdi se sméru od Valasského Mezifi¢i v poctu 637 vozidel, ndsleduji sméry od Lazu 596
vozidel, Be¢vy 522 vozidel, a nggmene ze sméru Hutiska-Solanec a to 459 vozidel. Sméry
kam vozidla miii jsou ngjvice VaaSské Mezitici, posléze Becvy, Hutisko-Solanec a ngfméné
miti smérem na Laz. Nevice téZkych ndkladnich vozidel miii ze sméru od Valasského
Meziti¢i na Becvy v poctu 53 nakladnich vozidel a opacnym smérem 47 nékladnich vozidel.
v poétu 361 vozidel, nasleduji sméry z Vaasského Mezitici na Becvy 360 vozidel, ze sméru
Laz na Hutisko-Solanec 277 vozidel, z Hutisko-Solanec na Laz 201 vozidel a tak dae viz.
kartogram. Z grafu 3-3 je pak patrné procentudni zastoupeni skupin vozidel, kde nejvice jsou
osobni vozidla s 94% a nékladni 6%.
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Obrazek 3-4 Kartogram stavajiciho stavu na kiiizovatce U Janika
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ValaSské Mezitici Laz Beévy

o) N S o) N S o) N S
stavajici 190 9 199 200 1 201 56 3 59
vyhledové 295 10 |305 311 1 312 87 3 90

Tabulka 3-12 Smérové rozlozeni ze smeéru Hutiska-Solanec

VALASSKE MEZIRICI
Laz Bedvy Hutisko-Solanec
0 N S ) N S 0 N S
stavajici 90 1 91 324 36 360 170 16 |186
vyhledové 146 1 147 525 42 567 276 19 |29

Tabulka 3-13 Smérové rozlozeni ze smeru Valasské MeziFici

BECVY
Hutisko-Solanec ValaSské Mezirici Laz
0 N S 0 N S 0 N S
stavajici 70 3 73 319 42 361 86 2 88
vyhledové 113 3 117 517 49 566 139 2 142
Tabulka 3-14 Smeroveé rozloZzeni ze smeru Becvy
LAZ
ValaSské Mezitici Hutisko-Solanec Beévy
0 N S 0 N S 0 N S
stavajici 117 2 119 275 2 277 195 5 200
vyhledové 182 2 184 427 2 429 303 5 308

Tabulka 3-15 Smérové rozlozeni ze sméru Laz

Graf 3-3 Procentuélni zastoupeni skupin vozidel na k7iZzovatce U Janika

26



K¥iZzovatkou Pionyrska-Vidce, jak je patrné z nasledujiciho kartogramu obr. 3-5 a
tabulek 3-16 az 3-19, pro stavgjici intenzity projede 1290 vozidel za hodinu, z toho je 1255
osobnich a 35 nakladnich vozidel. Ngjvice vozidel prijizdi ze sméru Lz v poétu 671 vozidel,
nasleduji smery od Hutiska-Solanec 320 vozidel, Pionyrska 183 vozidel, a nggméné ze smeéru
Vid¢e ato 116 vozidel. Smeéry kam vozidla miti je ngvice na Hutisko-Solanec, posléze Laz,
Pionyrsk& a neméné na Vidce. Nejvice téZkych nékladnich vozidel miii ze sméru Laz na
Hutisko-Solanec v po¢tu 22 nakladnich vozidel a opaénym smérem 9 nakladnich vozidel.
Nejvice zatizenym ramenem ktiZovatky, je ze sméru Léz smérem na Hutisko-Solanec v pocétu
480 vozidel, ndsleduji sméry z Hutiska-Solanec na Léz 285 vozidel, ze sméru Pionyrska na
Laz 159 vozidel, ze sméru Laz na Pionyrskou 115 vozidel a tak déle viz. Kartogram obr 3-5.

Z grafu 3-4 je pak patrné procentudni zastoupeni skupin vozidel, kde jsou nejcastéji
zastoupena osobni vozidla s 97% a 3% nékladni vozidla.
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Obrazek 3-5 Kartogram stavajiciho stavu na kriZzovatce Pionyrska-Vidce
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Vidce Laz Pionyrskéa
@) N S @) N S 0] N S
stavajici 26 0 26 276 9 285 9 0 9
vyhledové 40 0 40 429 10 438 14 0 14
Tabulka 3-16 Smérové rozlozeni ze smeru Hutisko-Solanec
LAZ
Vidce Hutisko-Solanec Pionyrskéa
0 N S 0] N S 0 N S
stavajici 75 1 76 460 20 480 114 1 115
vyhledové 117 1 118 715 21 736 177 1 178
Tabulka 3-17 Smérové rozlozeni ze smeru Laz
PIONYRSKA
Hutisko-Solanec Vidce Laz
O N S 0] N S (0] N S
stavajici 14 0 14 10 0 10 159 0 159
vyhledové 22 0 22 16 0 16 247 0 247
Tabulka 3-18 Smerove rozloZeni ze smeru Pionyrska
VIDCE
Laz Pionyrska Hutisko-Solanec
O N S @) N S 0] N S
stavajici 50 4 54 11 0 11 51 0 51
vyhledové 78 4 82 17 0 17 79 0 79

Tabulka 3-19 Smérové rozlozeni ze smeru Vidce

Graf 3-4 Procentudlni zastoupeni skupin vozidel na ksiZovatce Pionyrska-Vidce
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Na stykové kiiZzovatce ze sméru od NabieZi je samoziggmé hlavni smér mezi
kiizovatkami U Janika a Pionyrsk&Vidce ¢ili ze sméra od Léazu a Hutiska-Solanec.
Z celkového pocétu 1182 vozidel projizdgjicich touto kiiZzovatkou, tvoii 16,92% vozidel
jedouci z ulice ana ulici TyrSovo nabieZi. Z toho ngjvétsi ¢ést jede ze sméru Nébrezi smérem
Hutisko-Solanec 12,27% z celkového poétu vozidel jedoucich kiiZzovatkou, ato 144 osobnich
a1 n&kladni vozidlo.
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Obrazek 3-6 Kartogram stavajiciho stavu na kriiZzovatce Nabrezi
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Nabrezi Laz
o] N S 0] N S
stavajici 42 0 42 443 13 456
vyhledové 63 0 63 690 14 704

Tabulka 3-20 Smérové rozlozeni ze smeru Huti sko-Solanec

LAZ
Nabrezi Hutisko-Solanec
0 N S o] N S
stavajici 10 0 10 505 21 526
vyhledové 16 0 16 800 24 824
Tabulka 3-21 Smérové rozlozeni ze sméru Laz
NABREZI
Laz Hutisko-Solanec
@) N S 0] N S
stavajici 3 0 3 144 1 145
vyhledové 4 0 4 221 1 222

Tabulka 3-22 Smérové rozlozeni ze smeru Nabrezi

3.2.3 Porovnani

Nejvice vozidd jede pies kiiZzovatku U Janika, a to dopoledne o 41,22% vice nez pres
kiiZzovatku Pionyrska-Vidce a odpoledne je to o 41,73%. Odpoledne projede kiiZzovatkou U
Janika o0 14,86% vice jak dopoledne stim, Ze dopoledne jsou negjvice vytizené sméry od
Valasského Meziti¢i a Hutiska-Solanec a odpoledne se vymeéni svou vytiZzenosti Hutisko-
Solanec sLazem, pricemZz smér z Be¢ev dopoledne i odpoledne jsou tietim nejvytizengjSim
ramenem. U kiiZzovatky PionyrskaVidce jsou nejvytizen¢jSimi sméry zLazu a potom
Hutiska-Solanec, ato jak dopoledne tak i odpoledne.

U stykové kiizovatky je nartst vozidel ze sméru od Nabiezi smérem na Hutisko-
Solanec 0 26,9% odpoledne vice, coz je ngjpravdépodobngji zapii¢inéno tim, Ze odpoledne se

na kiiZzovatce U Janika na sméru od ValaSského Mezitic¢i tvori nékolikasetmetroveé kolony, tak
se to snaZi nékteti ridi¢i objizdét praveé po TyrSoveé NébieZi.
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4 MODEL DOPRAVY V PROGRAMU AIMSUN

V dob¢ kdy je pIné rozvinutd vypocetni technika a na trhu jsou dostupné programy na
modelovani a ssmulovani dopravy, by bylo Skoda toho nevyuzit a nepomoci si. Ru¢ni vypocty
jsou néchylné na chybu, ato treba jen piehozenim desetinné ¢érky a vysledek muze byt Gplné
jiny a nepouZitelny. DalSim problémem je ¢asova narocnost a pri byt sebemensi zméng ¢i
Upraveé, se musi v3e prepocitat. Duvody k vyuZiti takového programu jsou dostatecné padné.

Ale je zapotiebi pamatovat od zacatku na to, Ze se jedna pouze o software, ktery nam
spoustu véci ulehci v podobé piepocitavani, a tim snizuje pravdépodobnost chyb. ZkuSenosti
z praxe vSak veli ani v téchto pripadech nepodcenovat kontrolu a dil¢i vysledky ovérovat
prabézng.

Jednak je spousta moznosti jak rizné véci doladit, co je pouze tovarné pirednastaveno,
ale i tady muZe byt pricinou vzniklé chyby lidsky faktor, tieba v podobé piekliknuti a
podobné.

Nepokladam za zbytecné toto stru¢né zdavodnéni Gvodem k této kapitole pro¢ jsem se
rozhodl tento program ke své diplomoveé préci vyuZzit.

4.1 Vstupni data

V textech predchozi kapitoly jsem uvedl zptsob k potfizeni vstupnich dat pro dalSi
zpracovani. navazovat nyni musi zpasob, jak s daty nalozit v programu, ktery ma dvé zakladni
moznosti k jgich zadavani.

Jeden ze zpusobu je traffic states nebo-li prepravni vztahy, kdy se procentuelné uvadi
v jakych intenzitéch a kudy presné se maji vozidla pohybovat. Tim jim davame jakys pevny
harmonogram, kdy na kazdé ktiZovatce nebo-li uzlu, pripadné miniuzlu, tikdme tolik procent
z proudu tudy atolik tudy. Dilezité je jesté dodat, Ze musime na zacatku urcit kolik bude ve
vstupnich sekcich zatinat vozidel. Tohoto jsem vyuZil pfi simulovéni kiiZzovatky fizené
svételn¢ signalizacnim zatizenim a kiiZzovatky fizené prednosti v jizdé dopravnimi znackami
piipadné jen prednosti zprava. Nakonec jsem ale tuto metodu nevyuzil, davod pro¢, bude
vysvétlen dale.

Druhy zpusob se nazyva O/D Routes neboli piepravni matice. Tento typ zadavani
funguje na principu, Ze mam body A,B,C... v programu nazyvané centroidy a ja pouze
nadefinuju kolik a které typy vozidel pojedou z bodu A do bodu B a kolik do bodu C a
podobné, vlastné timto nadefinuji prepravni matici. Program uz si potom sam vybere, jakou
trasu dané vozidla zvoli. Tuto metodu jsem vyuZil pti simulovani okruzni kiizovatky, protoze
piedchozi metoda na to z programovych davoda vyuZzit nejde. Pravé proto, aby byly vSechny
stavy délané stejné¢ a piededo se systémovym chybdm a odchylkam, jsem tuto metodu
nakonec pouzil pro viechny stavy, jak nové navrhovvané tak stavajici a metodu traffic states
jsem opustil.

Jesté bych se chtél zminit o jedné vyhodé a myslim si, Ze do této sekce se to asi hodi
nejvice. Program umoznuje nadefinovat vlastni typy vozidel a ma preddefinované tovarné
n¢kolik typa. Tim padem nemusime vyuZivat takzvané jednotkoveé vozidlo a hlavné mizeme
jednotlivym typaim vozidel d& n¢jaké rozptyly jak v jeho délce tak sile motoru a podobng,
coz vice vystihuje skladbu dopravniho proudu nez jednotkové vozidlo. Prece jen nam po
komunikacich nejezdi jenom samé Ferrari nebo jenom Trabanty, ale jegjich skladba je velmi
rozmanita a hlavné kazdy fidi¢ se chova jinak. Timto vlastné rozbijeme jednotvarnost vzeSou
Z pouZziti pouze jednotkového vozidla, na rizné druhy ajejich rozptyl. A to nejvice vystihuje
skutecny stav, jaky se na komunikacich nachazi.
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4.1.1 Pifepravni matice

Myslim, Ze tikat si znova kolik vozidel vjede do kiizovatky a kam pojedou, neni uz
potiebné, to jsme si ukazali ndzorné v prededlé kapitole. Ale je potieba ukazat si prepravni
matice, protoze ty uz aZ tak jasné nejsou, dokonce je velmi slozité, anebo nakladné je urcit
piesné, aproto je vétSinou aespon zhruba odhadujeme a dle zkuSenosti zpresiujeme.

\/l\/IJ
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-
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; P
A
HS

Obr azek 4-1 Nacrt ki zovatek s rozmisténim centroidii

V piipadé mé prace jde pouze o to urcit, kolik vozidel pojede zjistého bodu podle
obrézku 4-1, ve kterém jsou body nebo-li centroidy oznacené pro lepsi orientaci pocétecnimi
pismeny sméru mést nebo ulic. Napiiklad z bodu B do dalSich bodi N, V, P, HS které se
ovSem nachazi aZ na dalSich kiizovatkéch, do kterych vjizdi az jako druhych, protoZe co se
tyc¢e prvni, tam je to naprosto jasné, kolik pojede do L a kolik do VM. Mohl bych dat
neutralng, Ze do bodu V pojede 1/3zB, /3 zL a1/3 zVM, z mezikiiZzovatkového Useku je
jasné kolik pojede do bodu V z P aHS z kiiZzovatkovych pohybi. To by ovsem bylo umysiné
zaneseni chyby do modelu, které je nutno podotknout, aby ve vysledném efektu neznamenala
n¢jak extra velké ovlivnéni modelu jako celku. Ale na druhou stranu, pokud takovychto
drobnosti bude vice, které budeme zanedbévat, tak ty uz by ndm dohromady model negativné
ovlivnit mohly.

Napiiklad z bodu VM urcité pojede méné vozidel do bodu V, nez tieba z bodu B, L
duvod je jednoduchy. Oba sméry jak z ValaSského Mezitici, tak Vidéejsou rovnobézné a
v nedaleké StiiteZi nad Becvou se opét potkavaji. Proto kdyZz by nékdo chtél jet do Vidce,
které se nachézi mezi Roznovem p.R. a StriteZi n.B., tak by uz odbocil ve StriteZi n.B. a
z tohoto divodu rozhodné mensi procento pojede z VM do V. Ale zase ur¢ité néjakeé procento
tam pojede, protoZe na této trase se nenachazi jen obec Vidce, aei napiiklad firmy, rodinné
domy ato hned za kiiZovatkou, ae i dale. Obdobné to bude tieba ze sméry od Becev do ulice
Pionyrska kde je to jeste¢ markantngjsi.

V |HS| P

VM | 20% | 40% | 40%
B | 35% | 50% | 15%

Tabulka 4-1 Priklad matice prepravnich vztah: pro vybrané smery v procentech
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Pro ukézky v tabulce 4-1 je matice s hodnotami v procentech, kdy fadek znaci, odkud
vozidla vyjedou a sloupec kam pojedou. Je zde zohlednén jak diuvod popsany vyse, tak
spousta dalSich aspektia. Z tietiho sméru L odkud vozidla vyjedou, neni uveden zdmeérng,
protoZe odtud by to bylo rovnocenné do vSech tiech smérd, a proto dokryva zbylé pocty
vozidel, které do danych sméria maji jesté mifrit.

V dalsi tabulce 4-2 je piiklad celkova matice piepravnich vztahti pro osobni vozidla,
dopoledne, se stavgjicimi intenzitami, jak jsem ji pfimo zadal do programu Aimsun, jednotkou
je zde pocet osobnich vozide.

B HS L P VM V
B 0 36 79 16 224 | 24
HS 30 0 72 8 111 | 28
L 88 85 0 49 107 | 31
7 9 57 0 69 9
VM | 202 | 120 | 70 44 0 14
V 19 46 22 12 7 0
N 1 23 2 10 0 6 0
Tabulka 4-2 Priklad matice prepravnich vztahi pro osobni vozidia

wlr|lolo|lo|o |2

Z bodu N ataky do néj v mé praci jede malé procento vozidel oproti ostatnim bodam,
proto jsem tento bod ieSil jako prvni a aZ potom eS| ty ostatni, samozigjmé kromé pohybu
v rdmci kiiZovatek samotnych.

Jesté bych chtél dodat, na mém modelu ktery se skldda pouze ze dvou kiiZzovatek a
jednoho mezikiizovatkového Gseku, neni az tak velka chyba kdyby se vzala ta 1/3, kdyz
pominu, Ze vzgemné sdalSimi drobnostmi by to chyba mohla byt treba uz vétsi, jak bylo
fe¢eno vySe. Ale jsou simulace, kdy je sit’ kiiZzovatek mnohem vétsi, a tam uz to hraje roli
mnohem vySSi, znat odkud piesné jedou a kam mifi. ProtoZe tam se mize zvySit kapacita
dvou kiiZzovatek najednou a po jejich rekonstrukci zjistime, Ze stacilo zmeénit pouze jednu,
nebo tu druhou je tieba ted” upravit jinak, nez bylo pavodné zamyseno. Tim, Ze ziskala vétsi
kapacitu a zacaly ji vice vyuZivat tidici, ktefi pred tim jezdili tou druhou kiiZovatkou, jen aby
necekali ve fronté v té prvni, a ted” miZou jezdit uz napiimo. Nebo se na ni zmeni pohyby a
nebudou silné sméry shora dold, ale zleva doprava a podobng. Je potieba na to nahliZet jako
na celek a ne pouze na jednotlivé ¢asti. Tohle sice bylo trochu odboceni od mého tématu, ale
pokladam za velmi duleZité si to uvédomit a uz i u takovych to drobnosti jako byl naptiklad
problém s1/3 v mé préaci ho nenechat jen tak a vyieSit to. Ngjenom Ze si to na tom ¢loveék
prozkouSi a zaroven ziskd zkuSenosti, a ty jsou vzdycky k nezaplaceni, ale taky se muze
piedgjit nahromadéni vice takovychto malych chybicek.

4.2 Pracesmodeem

Pro samotny model jsem potieboval n¢jaky podklad, ja jsem s zvolil ortofotomapu
spolohopisem, kterou jsem zdil¢ich Useka spojil do jedné v CAD programu. Z takto
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sloZzenych map jsem si potom udélal rastr, protoZe import do Aimsunu piimo veéetné map se
mi nepodaril. Proto jsem importoval pouze tento rastr a potom ho v programu Aimsun
pohodiné vyplnova zdilcich map. Vytvoieni si takovéto mapy v CAD systému se zahy
ukézalo jako velmi podarené. V okamZziku kdy jsem si pomoci modelace v programu Aimsun
Zjistil, jak bude vypadat novy stav, mohl jsem ho uz pohodin¢ zakreslovat do vytvoreného
podkladu v CAD systému.

Nyni jsem za¢al modelovat v Programu Aimsun pavodni stav, abych si na ném ovéfril
modelové charakteristiky a podle ného mohl dale vytvotit i novy stav. Po vymodelovéni
stavgjiciho stavu, jsem ovéioval modelové charakteristiky a model se choval podobné jako
v reané situaci.

Proto ted’ nezbyvalo nez pristoupit k modelaci novych navrhi. Nejprve jsem zkousel
predélat signdni plany svételné tizené kiiZzovatky a nasledné nechat prob&hnout simulace.
Tizeného vysedku jsem nedosahl, tak jsem se pokusil predélat kiiZovatku se svételnou
signalizaci na okruzni. Po prvnich pokusech se zdda tato varianta mnohem vyhodnéjsi a
nezbyval o nez zkouset dal§i rizné moznosti. Jako tieba rizné oddaleni vjezdu od vyjezdu, ale
v tomto jsem téch moznosti nemél tolik, protoZe prostor byl prece jen omezen a tizeného
vysledku jsem stadle nedosahoval. DalSi moznosti byly navrhnout bypassy, protoze napiiklad
z Vaasského Meziti¢i smérem na Hutisko-Solanec, bylo celkem silné pravé odboceni a ze
varianta se stala okruzni kiiZzovatka se ¢tyimi bypassy.

V tento okamZik jsem mél hruby model a potieboval jsem vymodelovat v CAD systému
piesny novy stav. Ve chvili kdy byl navrh nakresleny, nechal jsem ho projet pomoci vie¢nych
kiivek a pri té prilezitosti jsem zjistil, ze tézka ndkladni doprava bude jezdit pouze po
kruhovém objezdu a na bypassy bude vozidlaim nad 3,5 tuny vjezd zakazan. Takto
vymodelovany presny afindni model jsem jesté znova vyzkousel v programu Aimsun, zda-li
stale vyhovuje, protozZe pri jeho kresleni a zkouSeni pomoci viecnych kiivek, se nékteré jeho
parametry jesté trochu zmenily. V tento okamzik se ukazalo, jako velmi vyhodné neposunovat
v CAD systému podkladovou mapu, protozZe takto nové navrzeny kruhovy objezd jsem lehce
mohl importovat na pavodni polohu a pomoci drobnych Uprav jsem mohl ihned zkouSet
simulace.

Velmi dalezité bylo s hlidat detaily, obzvlast¢ stopcary a jegjich vzdaenost od
kruhového objezdu. V okamziku kdy byly ptiliS daleko a samoziejmé bylo neredlné, Ze by ve
skutecnosti staly vozidla tak daleko, se na daném rameni tvorily kolony. Nebo naopak kdyz
zase byly stopcéry prilis blizko, tak branily prajezdu vozidlam po okruhu a ucpévaly ho.

Bylo ale potieba jesté¢ navrhnout dalsi navrhy, jestli neni néco lepSiho. K tomu dobie
poslouZilo, Ze dané ktiZovatky se uz diouhodobé f€Si, jak je upravit, aby byly kapacitnéjsi. Na
vyvéskach mésta Roznova pod Radhostém visel posledni navrh jejich Gprav aten jsem pouzil
jako dalSi mozné reSeni, kdy jsem si na fotoaparat vyfotil, jak budou vypadat. Posléze jsem se
snazil vymodelovat pomoci raznych zachytnych bodt, jako napiiklad rohy budov, stavgici
sezdy kam aZ povedou odbocovaci pruhy, kde budou piechody a podobné, protoze Uplné
piesny plan v metitku jsem nemél. Ale myslim, Ze takto to bylo dostaéujici a na presnosti
paru centimetr uz az tak nesejde a hlavné jsem to bral jako dalSi navrh.

4.3 Porovnani vysedki
K porovnavéni vysledki jsem pouZil dobu zdrZzeni na Useku pied kiiZzovatkou, nebo
mezi nimi, a proto bych mél vysvétlit jak viastné program Aimsun urcuje, kdy uz je vozidlo ve

stavu ¢ekagjicim a kdy je jesté v pohybu. ProtoZe veSkeré vysledky jsem piebiral z tohoto
programu ajaje jen dae upravoval, aby z nich Sel udélat graf afici pramérna doba zdrzeni za
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celou modelovanou hodinu. V programu je tovarné piednastaveno, Ze kdyZz vozidlo klesne
srychlosti pod 1m/s nachézi se uz ve stavu stojicim v kolong, atudiz uz zacina pocitat zdrzeni
a kdyz jeho rychlost opét stoupne nad hranici 4m/s, tak se zdrZeni piestane pocitat, a to bud’
do okamZziku, kdy zase rychlost klesne, nebo dany Usek opusti.

Bohuzel z programu jsem ziskal jen dobu zdrZeni na jednotlivém segmentu a Usek pied
kiizovatkou se vétSinou skladdal ze dvou Usekt, protoZze bylo potieba pred kiiZovatkou
napiiklad udélat samostatné rameno pro pravé odboceni, jak je patrné z obrazku 4-2, nebo
ptipojit bypass a podobné. Proto jsem do programu Microsoft Excel vloZil vygenerovana data
Z téchto dvou segmenti a navzaem je secetl a z toho mi vysla doba zdrZzeni na daném Useku,
za piredem nastaveny interval. JA si zvolil dvé minuty, protoZe pii zvoleni jedné minuty se
zacaly ve vydledcich vyskytovat opakujici prazdna policka, kde nebyly Zadné hodnoty. Takto
byla rozdélena celd hodina po dvou minutdch a zni nasledné spocitana pramérna doba
zdrZeni ahlavné vykresleny graf, jak bude vidét v nasledujicich kapitol ach.

Vykreseny graf a spocitana pramérna doba zdrZeni pouze zjedné simulace, by
vysledky hodné zkredlilo, protoZze samotny program ma nastavené odchylky, stejné jako tomu
je ve skutecnosti, kazdy tyden ve stejny den napiiklad pétek, prece nejezdi stejny pocet
vozidel, ale hodnoty se sjistou odchylkou liSi. Proto jsem nechal vypocitat deset simulaci,
z nich udélal pramérnou hodnotu pro kazdy interval, a az z takto ziskanych hodnot nasledné
vytvére grafy apocital pramérnou dobu zdrzeni.

//////4//%%
.

Obréazek 4-2 Ukéazka sloZeni Useku ze segmentai

4.4 Validace a kalibrace

Po vymodelovani a nasedné simulaci stvajiciho stavu, bylo potieba nejprve proveést
validaci, coZ je ovéieni, zda dany model opravdu odpovida rednému stavu. Pri dalSich
modelacich navrhi, je zase potieba proveést kalibrace, coz je doladéni, aby model fungoval jak
ma. Validaci jsem provadél za pomoci srovnani délky kolony v redlném ¢ase podle fotografie
a délky kolony po simulaci na vysledcich. Kdezto kalibrace jsem provéadél pomoci porovnani
pocta vozidel, které mély vyjet a piijet do bodu napiiklad VM s detektorem umisténym tésné
za zatékem Useku, z kterého jsem zjistil kolik jim projelo vozidel atyto hodnoty by mély byt
podobné.
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4.4.1 Validace

Validace je patrnd z nasledujicich obrézkiu a fotek, kdy na obrézku 4-3 z programu
Aimsun, je zobrazeno, kde presné konci Usek pied kiiZzovatkou Pionyrska-Vidée, a poloha
piechodu pro chodce, zvyraznéného ¢ervenym obdénikem, dobie patrného z fotek. Z tohoto
segmentu jsem pak nechal vykredlit graf 4-1 na kterém je pro lepSi prehlednost pouze pét
simulaci a je na ném videét, Ze na Usek se vejde maximalné 5 az 6 vozidel dle jgich délek a
rozestupu. Déle je zngj vidét Ze 4 a7 6 vozidel je v tomto segmentu velmi ¢asto. Déle jsou
fotografie na obrazcich 4-4 a 4-5, které potvrzuji, Ze délka kolony saha zhruba k pirechodu pro
chodce a vleze se na néj 6 vozidel. Je potieba zapocitat, Ze neékteré vozidla jedouci po hlavni
cesté obcas nékoho pusti z vedlgjSi cesty, a tudiz se kolona obcas v redlném ¢ase zhruba o 2
vozidla natdhne. Z tohoto vyplyva, Zze smulace v programu je podobnarealité.

Ze sméru L&z je pro pravé odboceni ziizen kratky odbocovaci pruh, na ktery se vejdou
maximalné dvé osobni vozidla. Tuto Upravu jsem proved!, protoZe ve skute¢nosti je v tomto
misté spolecny jizdni pruh pro pravé odboceni a ptimy smér natolik rozSiteny, Ze na néj takto
vedle sebe dvé osobni vozidla bézné zastavuji.

Obrézek 4-3 Usek pro urcovani delky kolony pri validaci
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Obrazek 4-4 Délka kolony ze smeru Hutisko-Solanec na kriZovatce Pionyrska-Vidce
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4.4.2 Kalibrace

Kalibrace je vidét z nddedyjicich tabulek, kdy v prvnim sloupci jsou nazvy smeéru
neboli centroidi, odkud vozidla maji vyjet, nebo zde maji piijet. Ve druhém sloupci jsou
samotné hodnoty z centroidi, ve tietim je kolik primérné za deset ssimulaci projelo vozidel
pies detektor. Ve ¢tvrtém je procentudlni rozdil sloupci dva a tii, pficemz se zapornou
hodnotou jsou oznaceny hodnoty vozidel, které mély projet a neprojely pres detektor. Ve
sloupci 2 az 4 jsou vozidla vyjezdové a ve sloupci 5 az 7 prijezdové. U hodnot prijezdovych
nesmime zapomenout, Ze natrase se jesté nachazi vozidla, které sice z centroidu vyjely, ale uz
nestihly do nich ptijet, proto jsou rozdily o néco vétsi. Jednotkou v tabulkach je pocet vozidel

za hodinu.

Obrazek 4-5 Délka kolony ze sméru Hutisko-Solanec na kifiZzovatce Pionyrska-Vidce

Vjezd Vyjezd

Centroid | Detektor Rozdil Centroid | Detektor Rozdil

VM 637 640 0,47% 679 649 -4,42%
B 522 534 2,30% 619 599 -3,23%
L 596 582 -2,35% 380 378 -0,53%
\Y 116 114 -1,72% 112 99 -11,61%
P 183 182 -0,55% 135 149 10,37%
H-S 320 316 -1,25% 545 537 -1,47%

Tabulka 4-3 Stavajici stav - novy navrh Typ |, odpoledne, stavajici intenzity
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U stévgjiciho stavu — novy navrh na stévagjicich intenzitéch odpoledne je patrné, Ze
odchylka z centroida vyjetych vozidel je maximané do 2,35% a na prijizdéjicich vozidlech je
maximalni odchylka do 10,37%. Kdyz piihlédnu k faktu, ktery jsem uZz psal, Ze u vjezdu jsou
vozidla jedté na trase, tak je procentudni rozdil maly a proto tento stav neni dale potreba
kalibrovat.

Vjezd Vyjezd

Centroid | Detektor Rozdil Centroid | Detektor Rozdil

VM 862 863 0,12% 937 909 -2,99%
B 712 715 0,42% 657 641 -2,44%
L 610 591 -3,11% 521 501 -3,84%
Vv 181 181 0,00% 187 182 -2,67%
P 261 257 -1,53% 227 227 0,00%
H-S 452 445 -1,55% 540 547 1,30%

Tabulka 4-4 Okruzni krizovatka U Janika, dopoledne, vyhledové intenzity

U okruzni kiiZzovatky U Janika na vyhledovych intenzitdch dopoledne je patrné, ze
odchylka z centroidu vyjetych vozidel je maximalné do 3,11% a na prijizd¢jicich vozidlech je
maximani odchylka do 3,84%. KdyZ piihlédnu k faktu, ktery jsem psal uz u predchoziho
zjistovani kalibrace, tak je procentudlni rozdil maly, a proto tento stav neni dale potieba
kalibrovat.

Vjezd Vyjezd

Centroid | Detektor Rozdil Centroid | Detektor Rozdil

VM 1008 990 -1,79% 1054 990 -6,07%
B 825 813 -1,45% 965 911 -5,60%
L 921 907 -1,52% 601 579 -3,66%
\ 178 175 -1,69% 173 156 -9,83%
P 284 285 0,35% 209 227 8,61%
H-S 493 494 0,20% 837 830 -0,84%

Tabulka 4-5 Novy stav, odpoledne, vyhledové intenzity

U nového stavu kiiZzovatky U Janika na vyhledovych intenzitéch odpoledne je patrné, ze
odchylka z centroidi vyjetych vozidel je maximalné do 1,79% a na prijizdgjicich vozidlech je
maximalni odchylka do 9,83%. Tak jako u predchozich dvou zjistovani kalibraci, tak je
procentud ni rozdil maly, a proto tento stav neni déle potireba kalibrovat.
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5 STAVAJICI STAV A NAVRHY RESENI

Stévgjici stav, jak ukazuje nejen redita, ale i samotné modelace, je uZz nyni
nedostacujici, hlavné ze sméru od Hutiska-Solanec v dopoledni Spickové hoding, stejny smér
anavic jeste smér od ValaSského Mezifici v odpoledni Spickoveé hoding. Proto jeden z ndvrhi
bude zména signdniho planu na stévajicim stavu, tak aby vyhovéla alespon po dobu, co by se
ieSily nové néavrhy, hlavné se navrhovaly projektové dokumentace a probihaly schvalovaci
fizeni.

Da&imi ndvrhy, jak uz bylo receno vy3e, bude kruhovy objezd se ¢tyimi bypassy, ataky
nova semaforova ktiZovatka s vice odboc¢ovacimi pruhy.

Porovnavat budu v nésledujici kapitole. Jednotku pro srovnavani jsem s zvolil dobu
zdrZeni. U kfiZovatky U Janika na smérech Valasské Mezitici, Be¢vy, Léz, Hutisko-Solanec a
u kiizovatky Pionyrska-Vidce na smérech Vidce, Pionyrska, Hutisko-Solanec. Smér Laz je na
této kiiZovatce na hlavni silnici, a proto jsou zde doby zdrZzeni minimalni, ato jen v piipadé
levého odboceni. Ani se zde netvori kolony z nésledujici kiiZzovatky, které by ji ovliviovaly,
jako tomu je u sméru Hutisko-Solanec.

U jednotlivych sméri bude podle doby zdrZeni, uvedena Uroven kvality dopravy, kter&4
se urc¢uje podle nasledujicich tabulek 5-1 aZ 5-3 podle typu kiiZovatky. Tabulky jsou pievzaty
z Technickych Predpisi 188, 234 a 235.

Urove kvality dopravy Stfedni doba ;drieni %
sekundach
Oznaceni Charakteristika doby zdrZeni

A Doba zdrZzeni velmi mala <10
B Zdrzeni jeSté bez front <20
C Ojedinélé kratké fronty <30
D Stabilni stav s vysokymi ztratami <45
E Nestabilni stav > 45
F Prekrocena kapacita 1)

UKD na stupni F je dosazeno pfi hodnoté& stupné vytizeni vétsim jak 1.

Tabulka 5-1 Limitni hodnoty stiedni doby zdrZeni na vjezdu do nerizené kriZovatky, dle

TP 188
Urove kvality dopravy Stfedni doba ;drieni %
sekundéch
Oznaceni Charakteristika doby zdrZeni

A Doba zdrZeni velmi mala <10
B Zdrzeni jeSté bez front <20
C Ojedinélé kratké fronty <30
D Stabilni stav s vysokymi ztratami <45
E Nestabilni stav > 45
F Prekrocena kapacita 1)

UKD na stupni F je dosazeno pfi hodnoté& stupné vytizeni vétsim jak 1.

Tabulka 5-2 Limitni hodnoty st/ edni doby zdrZeni na vjezdu do okruzni ksiZovatky, dle TP
234
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Uroved kvality dopravy Stfedni doba ;driem’ %
sekundach
Oznaceni Charakteristika doby zdrZzeni

A Velmi dobra <20
B Dobra <35
C Uspokojiva <50
D Dostate¢na <70
E Nestabilni stav >70
F Prekrocena kapacita 1)

UKD na stupni F je dosazeno pfi hodnot& stupné vytizeni vétsim jak 1.

v ov7

Tabulka 5-3 Limitni hodnoty st7edni doby zdrZeni na vjezdu do svetelné rizené kriZovatky, dle
TP 235

Na konci kazdého navrZzeného ieSeni, nebo stavajiciho stavu, bude jako shrnuti uvedena
tabulka s pramérnym zdrZzenim na jednotlivych smérech a za celou kiiZzovatku. U nového
feSeni Upravou signaniho planu kiizovatky U Janika, bude zelenym podbarvenim vyznaceny
vzdycky ten ngkratSi ¢as zdrZzeni z danych moznosti, stejné jako tomu bude potom u vSech
porovnavani v dalsi kapitole.

5.1 Stavajici stav

Stavgjici stav kiizovatky U Janika je svételné fizené kiiZovatka s odbocovacimi levymi
pruhy pro vSechny sméry a oddélené pravé odboceni na hlavni komunikaci pomoci viastnich
ramen. Kfizovatka Pionyrsk&Vidce je suréenim prednosti v jizdé pomoci dopravniho
znteni. Tato kiizovatka méa na hlavni komunikaci levé odbocovaci pruhy a na vedigsi je
umoznéno najeti vice vozidel vedle sebe jen pomoci rozsiteni vjezdu do kiiZovatky, které ale
jsou v délce pouze nekolika metra pro 2 az 3 osobni vozidla. Vice a podrobngji tyto
kiiZovatky |ze vidét navykrese stavgjiciho stavu.

Nedilnou soucasti kazdé svételng fizené kiiZovatky je jgji signdni plan. Pro stavajici
stav jsem s signdlni plan zméfil pomoci stopek. Zjistil jsem, Ze dopoledni a odpoledni
Spickova hodina ho ma razny, jak bude patrné niZze, ze signdniho planu v jednotlivych
Spickovych hodinéch.

Simulace provedu pouze na stévgjicich intenzitéch v grafech ozna¢ované jako ,, SS*.
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5.1.1 Dopoledni Spi¢kova hodina — k#izovatka U Janika
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Obrazek 5-1 Savajici signélni plan, kifizovatka U Janika, stavajici stav, dopoledne
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Ze signdniho planu kiizovatky U Janika dopoledni Spic¢kové hodiny je patrné, ze délka
cyklu je 90s. Délka zeleného signdlu ze sméru Hutisko-Solanec je 15s pro viechny sméry. Po
ni nasleduje smér Laz v délce 17s pro vSechny sméry stim, Ze pravé odboceni méa jeste
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piimy smér v délce 30s a pravé odboceni se zpozdénim 2s po dobu 33s. Jakmile skonéi piimy
smér a pravé odboceni ze sméru Becvy, ma zelenou levé odboceni ze sméru Valasské
Mezitici v délce 15s a konéi spolecné spiimym smérem a zatina novy cyklus. Prednost
chodcim dava pouze pravé odboceni z Hutiska-Solance a Lazu, u ostatnich smérd maji
v dobé svych zelenych chodci ¢ervenou.

DOBA ZDRZENIi ZE SMERU VALASSKE

MEZIRICi
40
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Graf 5-1 Doba zdrZeni ze sméru Valasské Mezirici, stavajici stav, dopoledne
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je B aneni potieba navrhovat Upravy.
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Graf 5-2 Doba zdrZeni ze smeru Becvy, stavajici stav, dopoledne

Pramérna doba zdrzeni ze sméru Becvy je 37,9s, Uroven kvality dopravy je “C* ataké

tady neni potieba navrhovat Upravy.
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Graf 5-3 Doba zdrZeni ze sméru Laz, stavajici stav, dopoledne

Pramérné doba zdrZeni ze sméru L&z je 72,9s, Uroven kvality dopravy je “E*“, hlavné
v obdobi od 9:30 do 9:45 kdy doba zdrZeni dosahuje az 110s. Zde je potieba navrhnout

Upravy.




DOBA ZDRZENI| ZE SMERU HUTISKO-SOLANEC
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Graf 5-4 Doba zdrZeni ze smeru Hutisko-Solanec, stévajici stav, dopoledne

Pramérné doba zdrzeni ze sméru Hutisko-Solanec je 190,3s, Uroven kvality dopravy je
“E". Ale hodnota zdrzeni mize jesté¢ narastat, protoZe je omezena kiiZovatkou Pionyrské&
Vidce ajestli délka kolony, a stim spojené doba zdrzeni, zasahuje do této kiizovatky pripadné
zani, ukéze teprve az jgji rozbor.

5.1.2 Dopoledni $pi¢kova hodina — ki Zovatka Pionyrska-Vidée
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Graf 5-5 Doba zdrZeni ze sméru Vidce, stavajici stav, dopoledne

Pramérna doba zdrZzeni na sméru Vidée je 168,8s, Uroven kvality dopravy je “E“. Je
potieba zde podotknout, Ze do doby 9:32 je doba zdrzeni maximéné do 3s potom za¢ne byt
ovliviovana kolonou na hlavni komunikaci. Zde bych snavrhem Uprav nejprve pockal.
Pristoupil k nému aZ se upravi kiizovatka U Janika v piipadé, Ze by se nedosahlo zlepSeni
stavu v potiebném rozsahu.



DOBA ZDRZENI| ZE SMERU PIONYRSKA
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Graf 5-6 Doba zdrZeni ze smeru Pionyrska, stavajici stav, dopoledne

Ze sméru Pionyrska je pramérna doba zdrzeni 148,5s, Uroven kvality dopravy je “E".
Plati zde to samé jako na sméru Vidce, stim Ze kolona se tu zacne tvorit uz po 9:20, protoZe
intenzity pravého odboceni, coz je smérem na kiizovatku U Janika, jsou zhruba 2,5krét vySssi
nez u sméru Vidée levé odboceni, coz je taky smérem nakiizovatku U Janika.
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Graf 5-7 Doba zdrzeni ze smeru Hutisko Solanec, stavajici stav, dopoledne

Ze sméru Hutisko-Solanec je pramérna doba zdrZzeni 28,4s, ale vzhledem k tomu, Ze
tento smér je na této kiiZovatce hlavni, tak by zde zdrZzeni nemélo byt téméi Zadné, jen snad
hodnota zdrZeni levého odboceni, které ale diky nizke intenzité nebude dosahovat vysokych
hodnot. Z toho vyplyvd, Ze délka kolony od kiiZzovatky U Janika zasahuje aZ do této
kiiZzovatky a aZ za ni. Dikazem toho je, Ze doba zdrZeni na sméru Hutisko-Solanec nartsta
pozvolnaaas do 9:20 je jgi hodnota maximané do 7s coz by odpovidalo levému odboceni.
Od 9:25 uz de presahuje svou pramérnou hodnotu a dosahuje maximénich hodnot 64s, coz
znamena, Ze uz je ovliviiovana délkou kolony z nasledujici kiizovatky. Proto je potieba
nejdiive navrhnout zménu kiiZzovatky U Janika a po té se zgjisté ukéze, jestli je potieba i
zména natéto kiiZovatce.



5.1.3 Odpoledni Spi¢kova hodina — k#izovatka U Janika
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Obréazek 5-2 Savajici signalni plan, kriZzovatka U Janika, stavajici stav, odpoledne
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Ze signaniho planu obr. 5-2 kiiZzovatky U Janika odpoledne je patrné, Ze cyklus ma
délku 96s. Délka zeleného signalu ze sméru Hutisko-Solanec je 15s pro viechny sméry. Po ni
nasleduje smér Laz v délce 25s pro vSechny sméry stim, Ze pravé odboceni ma jesté v délce
12s zelenou v dobé kdy ma zelenou vyhradné smér od ValaSského Mezitici. DAe ma zelenou
smér Becvav délce 25s pro pravé odboceni a piimy smér, levé odboceni zatina se zpozdénim
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v délce 13s, konci spolecné s primym smérem a zacina novy cyklus. Prednost chodcim dava
pouze pravé odboceni z Hutiska-Solance a Lazu, u ostatnich smérd maji v dobé svych
zelenych chodci ¢ervenou.
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DOBA ZDRZENIi ZE SMERU VALASSKE
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Graf 5-8 Doba zdrZeni ze smeru Valasské Mezirici, stavajici stav, odpoledne
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“D", deje potieba za¢it vyhledove FeSit navrh na zlepSeni.
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Graf 5-9 Doba zdrZeni ze sméru Becvy, stavajici stav, odpoledne

Ze sméru Becvy je pramérné zdrzeni 53,6s Uroven kvality dopravy je D. | zde je uz
potieba zacit s vyhledovym reSenim ndvrhu na zlepSeni situace.
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DOBA ZDRZENI ZE SMERU LAZ
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Graf 5-10 Doba zdrZeni ze smeru Laz, stavajici stav, odpoledne

Pramérné zpozdéni ze sméru Léz je 51,8s, Uroven kvality dopravy je “D“, taky i zde je
potieba se podivat na zlepSeni stavul.
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Graf 5-11 Doba zdrZeni ze smeru Hutisko-Solanec stavajici stav odpoledne

Pramérné zdrZzeni ze sméru Hutisko-Solanec je 181s, Uroven kvality dopravy je“E", ae
jak uz bylo re¢eno u dopoledni Spicky je tato doba omezena predchézejici kiizovatkou
Pionyrska-Vidce.



5.1.4 Odpoledni Spic¢ka — kiizovatka Pionyrska-Vidée
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Graf 5-12 Doba zdrZeni ze smeru Vidce, stavajici stav, odpoledne

Pramérna doba zdrZeni na sméru z Vidce je 91,5s, Uroven kvality dopravy je “E". Zde
pokracujici az za kiizovatku Pionyrsk&-Vidce, protoze do doby 14:25 je pramérné zdrzeni
pouze nékolik sekund a v okamziku, kdy se kolona zvétsi az za kiiZzovatku nastavaji problémy

i natomto sméru.
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Graf 5-13 Daoba zdrZeni ze smeru Pionyrska, stavajici stav, odpoledne

Pramérné zdrZeni ze sméru Pionyrska je 123,6s, Uroven kvality dopravy je “E" a jak
bylo fec¢eno u predchézejiciho sméru a dopoledni Spicky problém je v délce kolony na hlavni
silnici. Tady ovdem zacina narast zdrZeni diive jako u sméru z Vidée a davodem je, Ze pravé
odboceni smérem na kiizovatku U Janika je trikrat vySSi nez intenzita u levého odboceni z

protéjSiho sméru Vidce.
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Graf 5-14 Daoba zdrZeni ze smeru Hutisko-Solanec, stavajici stav, odpoledne

Ze sméru Hutisko-Solanec je pramérné zdrzeni 17,8s, coz by ale nebyl problém, kdyby
se to tykalo svételné fizené kiiZzovatky nebo vyjezd z vedlgjSi silnice na hlavni, ae tady to je
kiiZovatka s prednosti v jizdé dopravnimi znackami a navic hlavni silnice. Pricina je stgng,
jako dopoledne, ato kolona sahgjici z kiiZovatky U Janika aZ za tuto kiiZovatku. Dtikazem je,
Ze v okamZziku kdy na sméru Hutisko-Solanec kiiZzovatky U Janika se doba zdrZeni dostane na
hodnotu maximélni, ktera ¢ini kolem 200s, kdyZ se podivame na graf, tak je to okolo 14:20,
se za¢ina zvySovat i doba zdrZzeni na sméru Hutisko-Solanec kiiZovatky Pionyrska-Vidce.
Nejprve je potreba se podivat na zménu stavu kiizovatky U Janika a potom urcit, zda je
potieba navrhnout zmeény i tady ke zkvalitnéni dopravy.

5.1.5 Shrnuti
U JANIKA PIONYRSKA-VIDCE

L5 . 5 O g S S

= S x lw @[ .8 » x 2|lw &

’% N >8 H g @ Q 8 S > g clo c>>

< %’ o0 - 59 |9 R S S 599 R
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ss dopol.| 32,0 379 729 190,3| 333,1(168,8 1485 28,4 |345,7
odpol.| 58,7 536 51,8 1810 345,1( 91,5 123,6 17,8 |232,9

SS - Stavajici stav

Tabulka 5-4 Prizmerné zdrZeni na vSech smerech obou kriZovatek stavajiciho stavu

U dopoledni 3pickové hodiny je potieba provést navrh feSeni hlavné kiizovatky U
Janika, kde hlavné smér Hutisko-Solanec je nedostacujici a ovliviuje i predchazejici
kiizovatku Pionyrsk&Vidce. Ostatni sméry maji kvalitu dopravy zatim dobrou a nebylo by
potieba je upravovat, ae na druhou stranu intenzity kazdy rok rostou a urcité za né¢jakou dobu
by uz dostatujici nebyly. Potom se ukaZe, jaky dopad to bude mit na k¥iZovatku Pionyrské-
Vidce a podle toho navrhnout pripadné jeji Upravy.

U odpoledni $pickové hodiny je potieba se podivat na kiizovatku U Janika komplexng,
protoZe Uroven kvality dopravy je sice jesté dostatecnd, kromé smeru Hutisko-Solanec, ktery
uz je nestabilni, ale za nékolik let uz by tomu tak byt nemuselo a taky by brzy mohly
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dosahnout nestabilni Grovn¢ kvality dopravy. Stejné jako u dopoledni Spickové hodiny
S Upravami kiizovatky Pionyrska-Vidce bych pockal, jaké zmény prinesou Upravy kiiZovatky
U Janika.

5.2 Navrh reSeni upravou signalniho planu ki¥izovatky U Janika

V tomto navrhu eSeni se chci pokusit, pouze Upravou signdniho planu docilit zlepSeni
urovné kvality dopravy na minimalné nasledujicich nékolika let, do doby nez by se vytvorila
projektova dokumentace na zlepSeni kiiZzovatek pripadnou destruktivni metodou, narozdil od
této nedestruktivni metody a po dobu prabéhu schval ovacich procesi. Naklady natento navrh
by v predpokladu byly mnohem mensi, oproti destruktivnimu reSeni, které as bohuzel do
budoucna bude muset prijit. A hlavné je moZné tuto Upravu provést v co nejkratSi dobé a tak
ulevit dopravé v téchto mistech.

Upravy signdniho planu provedu dva, protoze zatim neznam, jaky typ svételného fadice
se na této kiiZzovatce nachazi a k nékterym navrhim je zapotiebi jinych druhd radict. Taky
ukézu, jaky dopad mé zkréaceni nebo prodiouZeni cyklu signdniho planu o 6 sekund, coz
vychazi, jak bude vidét nize, 2 sekundy na kazdy smér, a Ze je pravé dana délka cyklu je ta
vhodn&

Simulace provedu jak na stavgjici intenzity, tak naintenzity vyhledové, ale ty uz pouze
pro nejlepsi signalni plan.

5.2.1 Dopoledni 3pi¢kova hodina- k#iZzovatka U Janika
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Obrézek 5-3 Novy signalni plan, kiiZzovatka U Janika, novy navrh, stévajici stav, dopoledne

Z nového signalniho planu kiiZzovatky U Janika pro stévgjici stav dopoledne je patrné,
Ze délka cyklu je 78s. Délka zeleného signalu ze sméru Hutisko-Solanec je 16s pro levé
odboceni, ktery zatind oproti pfimému sméru o 1s pozdgji, ptimy smér ma délku zelené 21s a
konci stejné jako pravé odboceni, ale to zatina o 8s drive v dobé, kdy na hlavni silnici ma
zelenou vyhradné levé kolizni odboceni sméru Valasské Mezitici. Jak skonci levé odboceni ze
sméru Hutiska-Solanec, nasleduje piimy smér a pravé odboceni ze sméru Laz v délce 17s,
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piicemz pravé odboceni ma jesté vyklizovaci Sipku v dobé levého odboceni na hlavni cesté
v déice 7s. Levé odboceni zatina po konci pravého a piimého sméru z Hutiska-Solanec,
konci stegjné jako pravé odboceni a primy smér z Lazu a trva 14s. Dale méa zelenou ze sméru
a pravé odboceni, zatina odstupinované po 1s po piimém sméru Becvy, ve stejném poiadi
z davodu rozdilnych mezi¢asi. Becva piimy smér mé délku zelené 22s a pravé odboceni 31s,

VVVVV

zelend pravému odboceni a piimému sméru Becvy, zacina levé odboceni sméru Becvy v délce
11s a 0 4s diive zacina zelena levému odboceni sméru Valasské Mezifici v délce 14s. Potom
uz zacina novy cyklus. Prednost chodcim dévéa pouze pravé odboceni z Hutiska-Solance a
Lazu, u ostatnich sméra maji v dobé svych zelenych chodci ¢ervenou.

Rozdil mezi novym a stdvajicim signdnim planem je v pridani zelené pro pravé
odboceni sméru Hutisko-Solanec, stginé jako melo pravé odboceni ze sméru Laz v dobé
vyhradné kolizniho levého odboceni na hlavni silnici. DalSim rozdilem je, Ze sméram Léz a
Hutisko-Solanec uz nezatingji a nekonci ve stejné dob¢ zelena pro levé ¢i pravé odboceni a
piimy smér. Tim se dalo pomoci pravému odboceni a piimému sméru, které byly ve stejném
jizdnim pruhu, narozdil od levého odboceni, které ma svij odbocovaci pruh a ma i mensi
zelena zhruba ve stginé dobé, kromé levych odboceni, které zacingji pozdéji a maji
vyklizovaci Sipky, tim se dalo uSetiit na mezicasech, protozZe je tento systém ma o polovinu
kratSi a pozdgji zacingji z duvodu nechani bezpecného projiti chodcti na piechodech pro
chodce ve sméru podélném s hlavni silnici.

Pravé z davodu vysSich naroka na fadi¢, ze sméra Hutisko-Solanec a Laz nezacingji
vSechny sméry steiné, jsou v tomto névrhu dva typy signanich plant. Prvni byl popsan a
vykreslen na obrazku vySe a dal bude nazyvan ,,SN Typ 1. Druhy seliSi v tom, Ze zminénym
sméram, stejné jako u stavajiciho stavu, viechny sméry zacingji a konci ve stejny okamzik.
Smér Hutisko-Solanec ma délku zelené 17s a Laz 16s, jinak vSe ostatni ztistava stejné véetné
vyklizovacich Sipek pro sméry L&z a Hutisko-Solanec, kterému se prolina az do jeho samotné
zelené. Dale bude tento navrh nazyvan ,,SN Typ 11*. Zdali, bude nakonec pouzit Typ | nebo
Typ Il zaleZi natadi¢i a na nakladech pii jeho pripadné vymeéne ¢i Gpravé. Vzhledem k tomu,
jak uz jsem fikal na zacatku kapitoly, nevim, jaky typ se na kiiZzovatce nachézi, nebudu
vyvozovat zavér, ktery se pouZije, jen uk&zu vysledky a porovnam je.

Posledni co chci jesté podotknout, Ze na prvnim grafu bude vzdy zobrazen Typ |
sprodlouzenim a zkracenim cyklu o 6s, pricemz vzdy to bude o 2s pro cely smér Hutisko-
odboceni a ptimy smér a vzhledem k tomu, Ze zagingji a kon¢i zhruba stejné, tak jsou to 2s
pro oba ngednou. Vysledny bude oznacovan jako ,SN“, zkraceny jako ,SN-zkr* a
prodlouzeny jako ,, SN-pr”. Ve druhém grafu budou obatypy, jak Typ |, ten vysledny, tak Typ
.
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Graf 5-15 Doba zdrZeni ze smeéru Valasské Mezirici Typ |, novy ndvrh, stavajici stav,

dopoledne
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Graf 5-16 Doba zdrZeni ze smeru Valasské Mezirici Typ 1,11, novy navrh, stavajici stav,
dopoledne

Ze sméru ValaSské Mezifici je pro Typ | je pramérna doba zdrzeni 35s a pro Typ |l
34,1s pro oba typy uroven kvality dopravy je “B* a neni potieba Zadnych dalSich Uprav. Pri
prodlouZeni je pramérna doba zdrzeni 36,4s a pii zkréaceni 32,5s. U tohoto sméru se zda, ze
zkraceni by bylo lepsi, ale je potieba se podivat komplexné na vsechny sméry a poté usuzovat
zavéry, proto v dalSich smérech budu uz jen uvadét hodnoty a na konci podkapitoly napisu
zaveérecny Usudek z celé kiiZzovatky.
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50
45

e

20

15 SN-pr
10 SN-zkr
5
0

Zdrzeni [s]

9:00 9:10 9:20 9:30 9:40 9:50 10:00
Cas [h]

Graf 5-17 Doba zdrZeni ze sméru Becvy Typ |, novy navrh, stavajici stav, dopoledne

DOBA ZDRZENi ZE SMERU BECVY TYPI,II
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Zdrzeni [s]

Graf 5-18 Doba zdrZeni ze smeru Becvy Typ 1,11, novy navrh, stavajici stav, dopoledne

Na sméru Becvy je pramérné zdrZeni pro Typ | 31,4s apro Typ Il 32,5s pro oba typy
vychézi uroven kvality dopravy “B*“ a neni potreba dalSich Uprav. U zkréceni je pramérné
zdrZeni 31s au prodlouzeni 34,4s.
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Graf 5-19 Doba zdrZeni ze smeéru L&z Typ |, novy ndvrh, stavajici stav, dopoledne
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Graf 5-20 Doba zdrZeni ze smeru Laz Typ 1,11, novy navrh, stavajici stav, dopoledne

Pramérné zdrZeni u sméru Laz pro Typ | je 38,4sapro Typ Il je 42,1s, Uroven kvality
dopravy je “C" a to pro oba sméry, ani zde neni potieba dalSich Uprav. Pro zkréceni je
pramérné zdrzeni 42,7s a pro prodlouzeni 41,4s.
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Graf 5-21 Doba zdrZeni ze smeru Hutisko-Solanec Typ |, novy navrh, stavajici stav,
dopoledne
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Graf 5-22 Doba zdrZeni ze smeru Hutisko-Solanec Typ 1,11, novy navrh, stavajici stav,
dopoledne

Ze sméru Hutisko-Solanec je primérné zdrzeni pro Typ | 40,8sapro Typ Il je42,2s a
pro oba typy Uroven kvality dopravy je “C" a neni potieba dalSich Gprav. Pri zkréaceni je
pramérna doba zdrZeni 41,8s a pro prodiouzeni 39s.
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5.2.2 Dopoledni $pi¢kova hodina- ki‘izovatka Pionyrska-Vidée
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Graf 5-23 Doba zdrZeni ze smeru Vidce Typ |, novy navrh, stavajici stav, dopoledne
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Graf 5-24 Doba zdrZeni ze smeru Vidce Typ 1,11, novy navrh, stévajici stav, dopoledne

Pro smér Vidce je pramérné zdrzeni 1,3s pro Typ | apro Typ Il je 1,5s, pro oba typy
aroven kvality dopravy je “A". Rozdil hodnot je zanedbatelny a je zpusoben pravdépodobné
ptechodem pro chodce v kombinaci slokanim zvySenim intenzit dopravy ve stejny okamzik,
ktery je patrny v dob¢ kolem 9:24 a 9:44. ProdlouZeni a zkraceni signdniho planu u
kiiZzovatky U Janika nemé& Zadny vliv arozdily, které by se mohly vyskytnout by byly znovu
jen kombinaci zvySenych intenzit dopravy a chodci ve stejny okamZik.
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Graf 5-25 Doba zdrZeni ze sméru Pionyrska Typ |, novy néavrh, stavajici stav, dopoledne
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Graf 5-26 Doba zdrZeni ze smeru Pionyrska Typ 1,11, novy navrh, stavajici stav, dopoledne

Pramérna doba zdrZeni pro smér Pionyrska je 5,5s pro Typ | a 5,8s pro typ I, pro oba
typy Uroven kvality dopravy je “A“. Duavod rozdilu je naprosto stejny jako u sméru Vidce,
stejné tak zkraceni a prodlouzeni signalniho planu kiiZzovatky U Janika, jen tentokrét zde neni
tak velky vykyv coz je zpisobeno tim, Ze zde je odbocéeni pravé, kdezto u sméru Vidce jde o
odboceni leve, které dava prednost vSem ostatnim sméram.
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Graf 5-27 Doba zdrZeni ze smeru Hutisko-Solanec Typ |, novy navrh, stavajici stav,
dopoledne
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Graf 5-28 Doba zdrZeni ze smeru Hutisko-Solanec Typ 1,11, novy navrh, stévajici stav,
dopoledne

Pro smér Hutisko-Solanec je zdrzeni protyp | 2,5saTyp |l je 2,7s a divodem zdrZzenim
samotnym na hlavnim sméru je kombinace prechod pro chodce, kdy vilastné i na chodce musi
automobil ¢ekat atim vzniké zdrZeni u levého odboceni. Divodem rozdilu mezi jednotlivymi

typy, jetak, jak bylo popsano vyse u sméra Pionyrska a Vidce.
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5.2.3 Dopoledni $pi¢kova hodina vyhledove intenzity — ki zovatka U

Janika

Signdlni plan je stejny, jako byl u stavajicich intenzit o podkapitolu vySe ato SN Typ 1.
Zde ukazu na jednom grafu z kazdého sméru stavgjici a vyhledové hodinové intenzity. U
stavgjicich intenzit uvedu pouze pramérnou dobu zdrzeni au vyhledovych se na prabéh grafu
a priamérnou dobu zdrZeni podivam. Stavgjici intenzitu budu v grafech oznacovat , SN stav” a
vyhledové jako ,, SN vyhl*. Predem uvedu, Ze vSechny sméry kromé Hutisko-Solanec budou
mit Uroven kvality dopravy nestabilni ada to uvadét uz nebudu.
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Graf 5-29 Doba zdrZeni ze smeru ValaSské Mezirici Typ |, novy navrh, stavajici stav,
vyhledoveé intenzity, dopoledne

---

uroven kvality dopravy je “E". Do ¢asu 9:30 ma tato doba stoupgjici tendenci a v tento
okamZik zatne stagnovat a pohybovat okolo 220s. Duvod je ten, Ze délka Useku pied
kiiZzovatkou, ktera je zadana v programu Aimsun ma omezenou délku, a vice vozidel se zde
nevejde, Usek je uz piehlcen. Ale myslim, Ze hodnota vice jak 200s, uZ je stejné nedostacujici
a bylo by zbyte¢né uvédét zde grafy, které by mély hodnoty tieba i nékolikanasobné vyssi.
Z toho vyplyva, Ze praimérné doba zdrZeni je zkreslend a miZe byt i mnohem vétsi, ale uréité
ne mensi, takZe toto zkresleni neni nijak zavadgjici, pouze jsme systému nastavili maximalni
hranici zdrZeni. U stévgjicich intenzit je pramérna doba zdrZeni 35s.
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Graf 5-30 Doba zdrZeni ze smeéru Becvy Typ |, novy navrh, stavajici stav, vyhledové
intenzity, dopoledne

Ze sméru Bedvy je pramérna doba zdrzeni 134,5s, Uroven kvality dopravy je “E“, u
vyhledovych intenzit a 31,4s u stavgjicich intenzit. U vyhledovych intenzit tato hodnota
postupné narusta stim, Zze mezi 9:15 az 9:28 strméji po té do 9:44 stagnuje a posléze zase
pozvolna narusta.
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Graf 5-31 Doba zdrZeni ze smeru Laz Typ |, novy navrh, stévajici stav, vyhledové intenzty,
dopoledne

Pramérna doba zdrZeni ze sméru Laz je 166,1s, Uroven kvality dopravy je “E“, pro
vyhledové intenzity a pro stavgjici intenzity jeto  38,4s. U vyhledovych intenzit pramérné
zdrZeni strmé roste do okamziku 9:24 a posléze stagnuje ze stejného duvodu, jako tomu bylo
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pramérné a maximalni zdrzeni o néco mensi.
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Graf 5-32 Doba zdrZeni ze smeru Hutisko-Solanec Typ |, novy navrh, stavajici stav,
vyhledové intenzty, dopoledne

Ze sméru Hutisko-Solanec je pramérné zdrZzeni 117,6s u vyhledovych intenzit, aroven
kvality dopravy je “E", a 40,8s u stévgjicich intenzit. Zde je maximalni doba zdrZeni okolo
hodnoty 140s, ktera nastava v okamziku 9:26, i tentokrét je to zptisobeno omezenou délkou
useku, ale z davodu predchézejici kiizovatky Pionyrsk&Vidce a to znamena, Ze v okamziku
kdy se zahlti cely Usek, se zacne zahlcovat i predchazejici kiiZovatka.

5.2.4 Dopoledni $pi¢kova hodina vyhledove intenzity — Pionyrska-Vidée
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Graf 5-33 Doba zdrZeni ze smeru Vidce Typ |, novy navrh, stavajici stav, vyhledové intenzty,
dopoledne

Pramérné zdrzeni ze sméru Vidce pro vyhledové intenzity je 204,5s, Uroven kvality
dopravy je “E", a pro stavgjici 1,3s. U vyhledovych intenzit za¢ne zdrZeni strm¢ narustat od
okamZiku 9:20 ato z davodu zahlceni kiiZzovatky Pionyrska-Videe, ktery byl popsany vyse.
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Graf 5-34 Doba zdrZeni ze smeéru Pionyrské Typ |, novy névrh, stavajici stav, vyhledove
intenzity, dopoledne

Ze sméru Pionyrské je u vyhledovych intenzit pramérné zdrZeni 152,9s, Uroven kvality
dopravy je E au stavgjicich intenzit 5,5s. Tady u vyhledovych intenzit za¢ne zdrZeni narastat
uz v okamziku 9:16 ato z duvodu, Ze pravé odboceni ma vyssi intenzity, nez levé odboceni z
protéjSiho sméru Vidce.
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Graf 5-35 Doba zdrZeni ze smeru Hutisko-Solanec Typ |, novy navrh, stavajici stav,
vyhledove intenzity, dopoledne

Ze sméru Hutisko-Solanec je pramérné zdrzeni vyhledovych intenzit 16,2s a stavgjicich
intenzit 2,5s. Od okamZiku 9:16 za¢ne doba zdrZeni pomau narustat a od 9:28 tento narust
zacne strmé stoupat, az do 9:38, kde se po dobu 4 minut udrzi na stejné hodnoté. Poté zatne
postupné klesat a stoupat, podle toho jaké jsou v dany okamzZik na sméru intenzity. Ale pod
15s uz zdrZeni neklesne, coz znamend, Ze od doby 9:26 je tato kiizovatka zahlcend. Doba
zdrZeni potom roste a klesa podle toho, jak velké zrovnajsou intenzity piijizdejicich vozidel.
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5.2.5 Odpoledni $pi¢kova hodina — kiizovatka U Janika
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Obrazek 5-4 Novy signalni plan, krizovatka U Janika, novy navrh, stavajici stav, odpoledne

Z nového signalniho planu kiizovatky U Janika pro stavgjici stav odpoledne je patrné,
Ze délka cyklu je 81s. Délka zelené ze sméru Hutisko-Solanec je 14s pro levé odboceni, primy
smér ma délku zelené 20s a kon¢i stejné jako pravé odboceni, ale to zatind o 9s drive, v dobé
kdy na hlavni silnici ma zelenou vyhradné levé kolizni odboceni smér ValaSské Mezifici. Jak
skonci levé odboceni ze sméru Hutiskao-Solanec, nésleduje piimy smér a pravé odboceni ze
sméru Laz v délce 22s pricemz pravé odboceni ma jesté vyklizovaci Sipku v dobé levého
odboceni na hlavni cesté v délce 7s. Levé odboceni zacina po konci pravého a piimého sméru
Z Hutiska-Solanec a kon¢i o 1s diive nez pravé odboceni a piimy smér z Lazu atrva 16s. Dde
ma zelenou smér Becva pravé odboceni, které zacind o 6s pred ptimym smérem a smérem
Valasské Meziti¢i piimy smér a pravé odboceni, odstupiiované po 1s po sobé a 0 2s po
piimém sméru z Becvy, ve stejném poiadi z diivodi rozdilnych mezicasi. Becva primy smér
ma délku zelené 24s a pravé odbocéeni 32s, ValaSské Mezifi¢i primy smér ma délku zelené 25
a pravé odboceni 24s. O 3s diive nez konéi zelend pravému odboceni a primému sméru
Becvy, zatina levé odboceni sméru Bevy v délce 13s ajedté o 3s diive zatina zelena levému
odboceni sméru Valasské Meziti¢i v délce 18s. Potom uz zacina novy cyklus. Prednost
chodcim dava pouze pravé odboceni z Hutiska-Solance a Lazu, u ostatnich sméra maji
v dob¢ svych zelenych chodci ¢ervenou.

Rozdil mezi novym a stdvajicim signdnim planem je v pridani zelené pro pravé
odboceni sméru Hutisko-Solanec, stejné jako mélo pravé odboceni smér Laz v dob¢ vyhradné
kolizniho levého odboc¢eni na hlavni silnici. DalSim rozdilem je, Ze sméram Laz a Hutisko-
Solanec uz nezatingji a nekonci ve stginé dob¢ zelena pro levé ¢i pravé odboceni a piimy
smér. Tim se dalo pomoci pravému odboceni a primému sméru, které byly v stejném jizdnim
pruhu narozdil od levého odboceni, které ma svtij odbocovaci pruh a ma i mensi intenzity
dopravy. Poslednim rozdilem je, Ze sméram Vaasské Meziti¢i a Becvy zatina zelena zhruba
ve stejné dobé kromé levych odboceni, které zacingji pozdéji a maji vyklizovaci Sipky, tim se
dalo uSetiit na mezicasech, protoZe je tento systém ma o polovinu kratSi a pozdgji zacingji z



divodu nechani bezpecného projiti chodct na piechodech pro chodce ve sméru podélném s
hlavni silnici.

Pravé z divodu vySSich naroka na fadi¢, Ze sméram Hutisko-Solanec a Léaz nezacingji
vSechny sméry steiné, jsou v tomto névrhu dva typy signdnich plant. Prvni byl popsén a
vykreslen na obrazku vySe a dal bude nazyvan ,,SN Typ 1. Druhy selisi v tom, Ze zminénym
smeérum, stgjiné jako u stavajiciho stavu, viechny sméry zacingji a konci ve stejny okamzik.
Smér Hutisko-Solanec ma délku zelené 15s a Laz 20s, jinak vSe ostatni ztistava stejné véetné
vyklizovacich Sipek pro sméry Laz a Hutisko-Solanec, kterému se prolind az do jeho samotné
zelené. Dale bude tento navrh nazyvan ,,SN Typ 11“. Zdali, bude nakonec pouZit Typ | nebo
Typ |l zZAeZi natadi¢i a na nékladech pii jeho pripadné vymeéné ¢i Upravé. Vzhledem k tomu,
jak uz jsem uvedl na zacétku kapitoly, nevim, jaky typ se na kiiZovatce nachazi, tak nelze
vyvozovat zavér, ktery se pouZije, jen uk&zu vysledky a porovnam je.

Posledni co chci jesté podotknout, Ze na prvnim grafu bude vzdy zobrazen Typ |
s prodlouzenim a zkrécenim cyklu o 6s, pricemz vzdy to bude o 2s pro cely smér Hutisko-
odboceni a primy smér avzhledem k tomu Ze zacingji a konéi zhruba stejng, tak jsou to 2s pro
oba najednou. Vysledny bude oznacovan jako , SN“, zkraceny jako ,, SN-zkr* a prodlouzeny
jako ,,SN-pr* Ve druhém grafu budou obatypy, jak Typ I, ten vysledny, tak Typ I1.
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Graf 5-36 Doba zdrZeni ze smeéru Valasské Mezirici Typ |, novy ndvrh, stavajici stav,
odpoledne
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Graf 5-37 Doba zdrZeni ze smeru Valasské Mezirici Typ 1,11, novy navrh, stavajici stav,
odpoledne

oba typy je Uroven kvality dopravy “B*“, neni potieba dalSich Uprav. Pii zkraceni je doba
zdrZeni 38,4s apti prodlouzeni 41,2s.
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Graf 5-38 Doba zdrZeni ze sméru Becvy Typ |, novy navrh, stavajici stav, odpoledne
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Graf 5-39 Doba zdrZeni ze smeru Becvy Typ 1,11, novy navrh, stavajici stav, odpoledne

Pramérna doba zdrzeni ze sméru Becvy pro Typ | je 36,8sapro Typ Il je 36,3s, Uroven
kvality dopravy je “C* ale jen tésné o pér vterin a neni potieba dalSich Uprav. Pri zkraceni
cyklu je primérné zdrzeni 37,4s a pii prodlouzeni 37,3s.
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Graf 5-40 Doba zdrZeni ze smeéru L&z Typ |, novy ndvrh, stavajici stav, odpoledne
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Graf 5-41 Doba zdrZeni ze smeru Laz Typ 1,11, novy navrh, stavajici stav, odpoledne

Ze sméru Léz je pramérné zdrzeni pro Typ | 37,6s, Uroven kvality dopravy je “C*, a
pro Typ Il je 52,7s, troven kvality dopravy je “D*“. Pti zkréceni je pramérné zdrzeni 36,9s a
pii prodlouZeni je 39,7s. V tomto pripadé vychazi |épe zkraceni, ale jak bylo feteno o
podkapitolu vySe, je vZdy potieba nahliZet na kiiZzovatku jako na celek.
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Zdrzeni [s]

Graf 5-42 Doba zdrZeni ze sméru Hutisko-Solanec Typ |, novy navrh, stavajici stav,
odpoledne
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Zdrzeni [s]

Graf 5-43 Doba zdrZeni ze smeru Hutisko-Solanec Typ 1,11, novy navrh, stavajici stav,
odpoledne

Pramérné zdrZeni ze sméru Hutisko-Solanec pro Typ | je46,3sapro Typ Il je 50,2s. U
Typu | je troven kvality dopravy “C* apro Typ Il je tésné Uroven kvality dopravy “D*“. Pi
zkraceni cyklu je pramérné zdrzeni 52,1s a pii prodlouZeni je 42,1s.
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5.2.6 Odpoledni $pi¢kova hodina — k#izovatka Pionyrska-Vidée
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Graf 5-44 Doba zdrZeni ze smeru Vidce Typ |, novy navrh, stavajici stav, odpoledne
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Graf 5-45 Daoba zdrZeni ze smeru Vidce Typ 1,11, novy navrh, stavajici stav, odpoledne

Pro smér Vidce je primérné zdrZeni 1,2s pro Typ | a 1,4s pro Typ |1, v obou piipadech
se jedné o Uroven kvality dopravy “A". V ¢ase 14:18 se vyskytuje lokani narust zdrZeni, ale
pravdépodobné se jednd kombinaci zvySenych intenzit dopravy a chodci na prilehlém
piechodu pro chodce, dalSich Uprav neni potieba. ProdliouZeni a zkréceni cyklu signaniho
planu u kiizovatky U Janika, nema Zadny vliv a rozdily, které by se mohly vyskytnout, by
byly jen opét kombinaci zvySenych intenzit dopravy achodci ve stejny okamzik.
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Graf 5-46 Doba zdrZeni ze smeéru Pionyrska Typ |, novy néavrh, stavajici stav, odpoledne
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Graf 5-47 Doba zdrZeni ze smeru Pionyrska Typ 1,11, novy navrh, stavajici stav, odpoledne

Prameérné zdrzeni ze sméru Pionyrské je pro Typ | 6,2s apro Typ Il 7s, Uroven kvality
dopravy je “A* adasSich Uprav neni potieba. Pri zkraceni a prodlouzeni cyklu na kiiZovatce
U Janikanemélo zadny vliv na kiiZzovatku Pionyrska-Vidce.
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Graf 5-48 Doba zdrZeni ze smeru Hutisko-Solanec Typ |, novy navrh, stavajici stav,
odpoledne
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Graf 5-49 Daoba zdrZeni ze smeru Hutisko-Solanec Typ 1,11, novy navrh, stavajici stav,
odpoledne

Pro smér Hutisko-Solanec je zdrzeni pro typ | 2,5s a Typ Il je 2,7s, Uroven kvality
dopravy je “ A" adivodem zdrZeni samotnym na hlavnim sméru je kombinace piechodu pro
chodce, kdy vlastné i na chodce musi automobil ¢ekat a tim vzniké zdrzeni levého odboceni.
Duvodem rozdilu mezi jednotlivymi typy je tak, jak bylo popsano vySe u sméria Pionyrska a
Vidce.
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5.2.7 Odpoledni $pi¢kova hodina vyhledove intenzity — ki zovatka U
Janika

Signdlni plan je stejny, jako byl u stavajicich intenzit o podkapitolu vySe ato SN Typ 1.
Zde ukazu na jednom grafu z kazdého sméru stavgjici a vyhledové hodinové intenzity. U
stavgjicich intenzit uvedu pouze prameérnou dobu zdrzeni a u vyhledovych se na prabéh grafu
a pramérnou dobu zdrZeni podivam. Stavagjici intenzitu budu v grafech oznacovat jako ,, SN
stav* a vyhledové jako , SN vyhl“. Pfredem uvedu, Ze vSechny sméry kromé sméru Hutisko-
Solanec budou mit Groven kvality dopravy nestabilni a dédl to uvadét uz nebudu.
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Graf 5-50 Doba zdrZeni ze smeru ValaSské Mezirici Typ |, novy navrh, stavajici stav,
vyhledoveé intenzity, odpoledne

vvvvv

aroven kvality dopravy je “E“. Do ¢asu 14:14 ma tato doba stoupgjici tendenci a v tento
okamZik zatne stagnovat a pohybovat okolo 220s. Duvod je ten, Ze délka Useku pied
kiiZzovatkou, ktera je zadana v programu Aimsun ma omezenou délku a vice vozidel se zde
nevejde a Usek je uz prehlcen. Ale lze usoudit, Ze hodnota vice jak 200s uZ je stgjné
nedostacujici a bylo by zde zbytecné uvadét grafy, které by meély hodnoty tieba i
nékolikanasobné vysSi. Z toho vyplyva, Ze pramérné doba zdrzeni je zkreslend a muze byt i
mnohem v¢tsi, ae urcité ne mensi, takze toto zkredeni neni nijak zavadgjici, pouze jsme
systému nastavili maximani hranici zdrZeni. U stavgjicich intenzit je pramérna doba zdrZeni
32,5s.
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Graf 5-51 Doba zdrZeni ze smeéru Becvy Typ |, novy navrh, stavajici stav, vyhledové
intenzity, odpoledne

Ze sméru Becvy je praimérnad doba zdrZeni 239,1s u vyhledovych intenzit, droven
kvality dopravy je “E" a 36,8s u stavgjicich intenzit. U vyhledovych intenzit tato hodnota
postupné narusta az do svého maxima v 14:32, které se pohybuje okolo 300s. Duvod pro¢
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Graf 5-52 Doba zdrZeni ze smeru Laz Typ |, novy navrh, stavajici stav, vyhledové intenzty,
odpoledne

Praimérné doba zdrZeni ze sméru Laz je 150,9s pro vyhledové intenzity, Uroven kvality
dopravy je “E" apro stavgjici intenzity je to 37,6s. U vyhledovych intenzit pramérné zdrzeni
strmé roste do okamZiku 14:14 a podéze stagnuje ze stejného davodu, jako tomu bylo u

VVVVV

pramérné a maximalni zdrzeni o néco mensi.
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Graf 5-53 Doba zdrZeni ze smeru Hutisko-Solanec Typ |, novy navrh, stavajici stav,

vyhledové intenzty, odpoledne

Ze sméru Hutisko-Solanec je pramérné zdrzeni 123,6s pro vyhledové intenzity, Groven
kvality dopravy je “E",a 46,3s pro stvajici intenzity. Zde je maximalni doba zdrZeni okolo
hodnoty 145s ktera nastava v okamziku 10:28, tentokrat je to zpiusobeno omezenou délkou
useku, ale z davodu piedchazejici kiizovatky Pionyrsk&Vidée. To znamend, Ze v okamziku
kdy se zahlti cely Usek, se zacne zahlcovat i tato predchézejici kiiZzovatka.

5.2.8 Odpoledni 3pi¢kova hodina vyhledove intenzty — kiiZovatka
Pionyrska-Vidce
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Graf 5-54 Doba zdrZeni ze smeéru Vidce Typ |, novy navrh, stavajici stav, vyhledové intenzty,

odpoledne

Pramérné zdrZzeni ze sméru Vidée pro vyhledové intenzity je 430,6s, Uroven kvality
dopravy je “E*“, a pro stavgjici 1,2s. U vyhledovych intenzit za¢ne zdrZzeni strmé naristat od
okamziku 14:24 ato z davodu zahlceni kiiZovatky Pionyrsk&Vidée popsany o odstavec vyse.
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Klesani a stoupani hodnoty tohoto zdrZeni od ¢asu 14:36, je z duvodu, Ze na levé odboceni,
které neni moc umoznéno diky zahlceni kiiZzovatky Pionyrskéa-Vidce v danou dobu, nejsou tak
velké intenzity.

DOBA ZDRZENI| ZE SMERU PIONYRSKA

450
400
350
300
250
200 ——SN wyhl
150
100

50

0 .

Zdrzeni [s]

——SN stav

14:00 14:10 14:20 14:30 14:40 14:50 15:00
Cas [h]

Graf 5-55 Doba zdrZeni ze smeéru Pionyrské Typ |, novy névrh, stavajici stav, vyhledove
intenzity, odpoledne

Ze sméru Pionyrské je u vyhledovych intenzit pramérné zdrZeni 244,6s, Uroven kvality
dopravy je “E“, a u stévgjicich intenzit 6,2s. Tady u vyhledovych intenzit zacne zdrzeni
narustat uz v okamziku 14:12 a to z davodu, Ze pravé odboceni ma vysSi intenzity, nez levé
odboceni z protéjSiho sméru Vidce.
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Graf 5-56 Doba zdrZeni ze smeru Hutisko-Solanec Typ |, novy navrh, stavajici stav,
vyhledove intenzity, odpoledne

Ze sméru Hutisko-Solanec je pramérné zdrzeni vyhledovych intenzit 19,8s a stavagjicich
intenzit 2,5s. Od okamziku 14:10 zatne doba zdrZeni strmé narastat do 14:14, kdy po dobu
dvou minut zastava podobné na 25s a potom klesne na hodnotu zdrZeni mezi 15-18s aZ do
14:24. Od tohoto okamZiku za¢ne rust na své maximum 38,8s v 14:32. Poté zacne klesat a
stoupat postupné, podle toho jaké jsou v dany okamzik na sméru intenzity. Ale pod 13s uz
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zdrZeni neklesne. To znamena, Ze od doby 14:12 je tato kiiZovatka zahlcena a doba zdrZeni
roste a klesa podle toho, jak velké zrovna jsou intenzity prijizdéjicich vozidel, protozZe jak je
znamo, vozidla po silnicich negjezdi v presnych rozestupech, ale po skupinkéach.

5.2.9 Shrnuti
U JANIKA PIONYRSKA-VIDCE
Q= 5 o S g ool £
5 e D x Q|lw® | .3 » x 2w B
wm g 0 % RN Qo > S > “w gslo >
8 o o} 4 = =10 © = c = =10 ©
T =S m 2 8 N || > S 28 N
> = & a &
SNT Idopol. 350 31,4 @ 384 40,8 | 1456 1,3 5,5 2,5 9,3
yp odpol.| 325 368 376 46,3 | 1532 1,2 6,2 2,5 9,9

SN-pr [dopol.| 36,4 344 414 | 390 [ 1512
Typ! |odpol.| 412 373 397 | 421 | 160,3
SN-zkr |dopol.| 825 31,0 42,7 41,8 | 1480
Typ! |odpol.| 384 374 | 369 521 | 1648
dopol.| 34,1 325 421 422 [1509] 15 58 2,7 | 10,0
odpol.| 329 | 86,3 527 502 |1721] 14 70 27| 111
SN wyhl [dopol.| 1852 1345 166,1 117,6 | 603,4 [ 2045 1529 16,2 [ 3736
Typ! |odpol.|[ 191,0 2391 150,9 123,6 | 704,6 | 430,6 2446 19,8 |695,0

SN Typ | - stavajici stav s Gpravou signalniho planu kfizovatky U Janika Typ |

SNTyp

SN-pr Typ | - stavajici stav s Upravou signalniho planu, a jeho prodlouzenim, kfizovatky U Janika Typ |
SN-zkrTyp | - stavajici stav s Upravou signalniho planu, a jeho zkracenim, kiizovatky U Janika Typ |

SN Typ Il - stavajici stav s Upravou signalniho planu kfizovatky U Janika Typ |l

SN vyhl Typ | - stavajici stav s Gpravou signainiho planu kfizovatky U Janika Typ | pro vyhledové intenzity

Tabulka 5-5 Pramerné zdrZeni na vSech smerech obou ksiZovatek, Upravy signélniho planu

Duvodem pro¢ je u sméru Pionyrska vétsi pramérna doba zdrzeni, nez u sméru Videe je
ten, Ze jeho pravé odboceni dosahuje vySSich intenzit nez levé odboceni sméru Vidce.

KdyZ se podivame na celou kiiZzovatku U Janika, tak pro Typ | je celkovy rozdil mezi
zkracenym a normanim signalnim planem je 2,4s pro dopoledni $pi¢kovou hodinu a 11,6s
pro odpoledni a rozdil mezi prodiouZzenym a normanim je 5,6s pro dopoledni a 7,1s pro
odpoledni, v obou piipadech |épe pro nezkraceny ani prodlouzeny signani plan. U nékterych
ramen |épe vyjde zkraceni a nékde prodlouzeni, proto je vZzdycky potieba se divat na celkovou
kiiZzovatku a ne jen najedno jei rameno a cilem téchto grafta bylo tento rozdil ukazat.

Typ | je celkové o 5,3s pramérného zdrzeni kratSi nez Typ |1 pro dopoledni Spi¢kovou
hodinu a 18,9s pro odpoledni u kiiZzovatky U Janika. Je potieba pii dalSim reSeni zjistit, jaky
druh fadice se na kiiZovatce nachazi ajestli investované penize stoji za Usporu ¢asu.

U kiiZzovatky Pionyrsk&Vidce jsou rozdily minimdni a to je jen diukazem toho, Ze
v okamZiku kdy se upravi ktizovatka U Janika, neni potieba pro tuto kiiZzovatku navrhovat
dpravy.
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5.3 Novy navrh pomoci svételné rizené kiizovatky U Janika

V tomto feSeni se pokusim predélat kompletné celou svételné fizenou kiiZzovatku U
Janika. Podle letéku Reditelstvi silnic a dalnic CR silnice 1/35 Roznov pod Radhodtdm,
kiiZovatka stav k 6/2013, je napldnovano rozsiieni stavajici dvoupruhové komunikace na
komunikaci c¢tyfprunovou a to v délce 1360m. Zacédtek rozsiteni bude zhruba 200m od
odbocky do pramyslového arealu byvalé Tesly smérem ke kiiZzovatce U Janika, aZz zhruba
200m za tuto kiiZzovatku smér Becvy. V rdmcei rekonstrukce byla navrZzenai rekonstrukce této
kiiZzovatky, ktery byl vyvéSen na vyvésce, odkud jsem si ho nafotil a priblizné pouzil jako
dalSi reSeni.

smérem na Hutisko-Solanec. Z tohoto sméru vedou ke kiiZovatce tti vjezdové pruhy a dva
vyjezdové mezi sebou oddélené ostrivkem vyuzivanym i pro piechod pro chodce. Vjezdové
byly rozdéleny na jeden samostatny odbocovaci pruh pro levé odboceni v délce 55m. Zbylé
dva jsou prabézné pro primy smér stim, Ze pravy pruh je vyuZit spolecné spravym
odboc¢enim. V opatném sméru z Becev je situace obdobna stim rozdilem, Ze samostatné
rameno pro pravé odboceni zustalo zachovano, jen bylo zdZeno. Pro toto odboceni piibyl
pravy odbocovaci pruh spolecné s primym smérem, ktery po ngezdu na samostatné rameno
zastane pouze jen pro piimy smér alevy pruh bude vyuZzit pro samostatné levé odboceni. Ze
sméru Vidce pribude pouze pravy odbocovaci pruh v délce steiné jako levy. Ze sméru
Hutisko-Solanec se levy odbocovaci pruh protdhne za most pies feku Becvu, az k levému
odbocovacimu pruhu pro opaény smér na kiizovatku Pionyrsk&Vidce. Na mosté tak
vzniknou nové tii pruhy a bude zrusen stavgjici chodnik na levé stran¢ smérem ke kiiZovatce
U Janika. Misto chodniku bude zbudovan novy most, na kterém budou pasy pro cyklisty a
chodce. Toto feSeni je vice patrné z obrazku 5-5 Schématicke 7eSeni nového navrhu pomoci
svetelne rizené krizovatky U Janika a z prilohy 7b Schéma nového stavu kriiZzovatky se SZ
V programu Aimsun.

BECVY

VALASSKE MEZIRICI

W
~

HUTISKO-SOLANEC

Obrézek 5-5 Schematicke 7eSeni nového navrhu pomoci svételne rizené kriZovatky U Janika
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Signélni plany budou fixni, i kdyZ névrh ze strany Reditelstvi silnic a délnic CR bude
pravdépodobné dynamicky, ale k tomu jsem neziskal Zadné podklady, tak jsem se alespon
pokusil vymodelovat fixni signdni plan.

KiiZovatka Pionyrsk&Vidce zustane ve stavgjicim stavu. Vysledky uk&Zu vzdy pro
kazdy smér a obou kiiZzovatek, stegjné jako tomu bylo v piededlych podkapitolach. VZdy uvedu
po jednom grafu, ve kterém budou stévgjici a vyhledové intenzity. Vyhledové intenzity budou
oznaceny jako ,NV*“ astévgjici jako ,,NS".

5.3.1 Dopoledni $pi¢kova hodina — k#izovatka U Janika
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Obrazek 5-6 Novy signalni plan, ksiZzovatka U Janika, novy stav dopoledne

Novy signani plan kiizovatky U Janika nového stavu dopoledne ma délku cyklu 80s.
Délka zeleného signalu ze sméru Hutisko-Solanec pro piimy smér a pravé odboceni je 21s,
piicemz pravé odboceni zacina o 9s diive, pomoci vyklizovaci Sipky, aje o to i delSi. Levé
odboceni zacind o 1s pozdéji nez piimy smér a ma délku 18s. Smeér Léz, diky rozdilnym
mezi¢asim, zacina stejné pro vSechny sméry po skonceni zelené vsech smérua z Hutisko-
Solanec a maji shodn¢ délku 14s, kromé pravého odboceni, které ma v dobé vyhradné levych
odboceni na hlavni silnici jesté 7s vyklizovaci Sipku. Po té nasleduji piimy smér a pravé
délku zelené 21s a Valadské Meziti¢i 26s. Levé odboceni sméru Valasské Mezitici a Becva
zaCingji stegin¢, ato 2s pred koncem zelené ptimého sméru a pravého odboceni sméru Becva,

vvvvv

Tentokrat prednost chodcim dévaji vSechna prava odboceni, kromé sméru Becvy.
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Graf 5-57 Doba zdrZeni ze sméru Valasské Mezirici, novy stav, dopoledne

Ze sméru Vaasské Mezifici je pramérné zdrzeni 28,4s pro stavgjici intenzity, Uroven
kvality dopravy je “ A“. Pro vyhledové intenzity je to 40,2s, Uroven kvality dopravy je“C*. U
obou intenzit je brzky strmy nartst zdrzeni na pramérnou hodnotu a pak se kiivka pohybuje s
rozptylem na pramérném zdrZeni, stim Ze vyhledové intenzity maji ten rozptyl o néco vétsi.
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Graf 5-58 Doba zdrZeni ze smeru Becvy , novy stav, dopoledne

Pramérné zdrZeni ze sméru Becvy je u stavagjicich intenzit 28,8s, Uroven kvality dopravy
je “B". Pro vyhledové intenzity je pramérné zdrzeni 39,2s, a to je uroven kvality dopravy
“C". U stavgici i vyhledové intenzity je ihned narist na pramérnou dobu zdrZeni a poté se

Z rozptylem pohubuje natomto prameru.
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Ze sméru Léaz je pramérné zdrZeni 29,4s pro stévgici intenzity, droven kvality dopravy
je “A“. Pro vyhledové intenzity je to 40,9s, a to odpovida Urovni kvality dopravy “C“. U
stavgjicich intenzit je brzky strmy narast zdrzeni na pramérnou hodnotu, a pak se kiivka
pohybuje s rozptylem na pramérném zdrZeni. U vyhledovych intenzit je narist do pramérného
zdrZeni 40s do 5min a poté se po dobu 10min s rozptylem do 10s na této Urovni drzi, potom
naroste pramér zdrZeni na dobu 10min s rozptylem do 10s na Uroven 48s a poté klesne kiivka

Graf 5-59 Doba zdrZeni ze smeéru Léz, novy stav, dopoledne

az do 10:00 na pramerné zdrZeni 38s s rozptylem do 8s.
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Graf 5-60 Doba zdrZeni ze smeru Hutisko-Solanec, novy stav, dopoledne

Pramérné zdrzeni ze sméru Hutisko-Solanec je u stavgjicich intenzit 32,4s, Uroven
kvality dopravy je “B". Pro vyhledové intenzity je pramérné zdrZzeni 48,5s a to je Uroven
kvality dopravy “C*. U stavgjici intenzity je ihned n&rtist na pramérnou dobu zdrZeni, a poté
se za malého rozptylu pohybuje na tomto praméru. U vyhledovych intenzit je do 5Smin narast
na prameérné zdrzeni 40s a do 9:32 se pramérné zdrzeni pohybuje od 40 do 50s. Potom na
dobu 15 minut naroste na hodnoty mezi 50 aZ 65s a pak opét klesne na hodnoty mezi 40 az

50s.
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5.3.2 Dopoledni $pi¢kova hodina — k#izovatka Pionyrska-Vidée
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Graf 5-61 Daoba zdrZeni ze smeru Vidce, novy stav, dopoledne

Ze sméru Laz je pramérné zdrZeni 1,5s pro stavgjici intenzity a pro vyhledoveé intenzity
jeto 7s. Pro oba pripady Uroven kvality dopravy je “ A“. U stavgici intenzity se doba zdrzeni
nepohybuje vice jak 4s. U vyhledovych intenzit je do 15min maximani zdrzeni 12s, potom je
rozptyl zdrzeni od 16 do 5s. V ¢ase 9:38 je maximalni zdrzeni ato je 25,4s, a potom hodnoty
klesnou a jsou uz maximalné do 5s.
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Graf 5-62 Doba zdrZeni ze smeru Pionyrska, novy stav, dopoledne

Ze smeru Pionyrska je pramérné zdrzeni 5,8s pro stavgjici intenzity, uroven kvality
dopravy je “A“. Pro vyhledové intenzity je to 15,6s, Uroven kvality dopravy je “B“. U
stavgjici intenzity je ihned narast na pramérnou dobu zdrZeni a poté se z malym rozptylem
pohybuje v tomto praméru. U vyhledovych intenzit je do 5min narast na pramérné zdrZeni
18s a do 9:28 se prumeérné zdrZeni pohybuje od 15 do 24s. Potom na dobu 10 minut klesnou
hodnoty mezi 10 az 15s, pak je strmy nérast na maximum 27,8s, poté hodnoty klesnou na 8s
apohybuji se maximalné do 15s.

82



Zdrzeni [s]

O R, N WA OUTO N 0O

DOBA ZDRZENI ZE SMERU HUTISKO-SOLANEC

9:00

9:20

9:30 9:40 9:50
Cas [h]

10:00

—NV
—NS

Graf 5-63 Doba zdrZeni ze smeru Hutisko-Solanec, novy stav, dopoledne

Ze sméru Hutisko-Solanec je pramérné zdrZzeni 2,6s pro stévgjici intenzity a pro
vyhledové intenzity je to 4,3s. Vzhledem k tomu Ze se jedna o hlavni silnici na kiiZovatce
spiednosti v jizdé pomoci dopravniho znaceni, je doba zdrZzeni zptusobena, jak uz bylo
popsano nekolikrét vyse kvuli levému odboceni.

5.3.3 Odpoledni $pic¢kova hodina — kifizovatka U Janika
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Obrazek 5-7 Novy signalni plan, krizovatka U Janika, novy stav odpoledne

Novy signdni plan kiiZzovatky U Janika nového stavu odpoledne méa délku cyklu 96s. Délka

zelené ze sméru Hutisko-Solanec pro piimy smér a pravé odboceni je 23s pricemz pravé

83



odboceni zagina o 8s diive pomoci vyklizovaci Sipky aje o to delSi. Levé odboceni zacind o
1s pozdéji nez primy smér ama délku 18s. Smér Laz, diky rozdilnym mezi¢asim, zacina
stejné pro vSechny sméry po skonéeni zelené vsech sméra z Hutisko-Solanec. Primy smer

s pravym odbo¢enim maji shodné délku 29s a pravé odboceni mé jesté v dobé vyhradne
levych odboceni na hlavni silnici jesté 13s vyklizovaci Sipku, levé odboceni ma délku zelené
zacingji vSechny stgjné. Smér Becva ma délku zelené 19s a Valasské Mezifici 25s. Leve
odboc¢eni sméra Valasské Mezifici a Betva zacingi stejné ato 6s pred koncem zelené

21s aBetva 22s. Poté za¢ina novy cyklus. Tentokrét prednost chodcim dévaji viechna prava
odboceni, kromé sméru Becvy.
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Graf 5-64 Doba zdrZeni ze smeéru Valasské Mezirici, novy stav, odpoledne

Ze sméru VaaSské Mezitici je pramérné zdrzeni 35,5s pro stévgjici intenzity, a to
vychazi velmi tésn¢ o 0,5s Uroven kvality dopravy “C*“. Pro vyhledové intenzity je to 77,7s,
uroven kvality dopravy je “E". U obou intenzit je brzky strmy nérast zdrZeni na priamérnou
hodnotu a pak se kiivka pohybuje srozptylem na primérném zdrzeni, stim Ze vyhledové
intenzity maji ten rozptyl o néco vétsi.
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Graf 5-65 Doba zdrZeni ze sméru Becvy, novy stav, odpoledne

Ze sméru Becvy je praimeérné zdrZeni 38s pro stavajici intenzity, uroven kvality dopravy
je “C*. Pro vyhledové intenzity je to 72,6s a to odpovida Urovni kvality dopravy “E". U
stavgjicich intenzit je brzky strmy narast zdrZzeni na primérnou hodnotu a pak se kiivka
pohybuje s rozptylem na pramérném zdrZeni. U vyhledovych intenzit je nérast pramérné doby
zdrZeni 55s ve 14:05 a poté se po dobu 10min srozptylem do 10s na této Grovni drzi, poté
naroste pramér zdrZeni na dobu 20min srozptylem do 10s na Urovein 75s a potom jesté
stoupne kiivka az do 15:00 na pramérné zdrZeni 90s s rozptylem do 10s.
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Graf 5-66 Doba zdrZeni ze smeru Laz, novy stav, odpoledne

Ze sméru Laz je pramérné zdrZeni 26,9s pro stavgjici intenzity, aroven kvality dopravy
je “B*. Pro vyhledové intenzity je to 56,3s, Uroven kvality dopravy je “D*. U stavgjicich
intenzit je brzky strmy nérast zdrZzeni na pramérnou hodnotu a pak se kiivka pohybuje s
rozptylem na pramérném zdrzeni. U vyhledovych intenzit je narast pramérné doby zdrZzeni
35s do 4min a poté se do doby 14:10 srozptylem do 5s na této Urovni drzi, potom naroste
prameér zdrZeni na dobu 25min s rozptylem do 10s na Groven 48s a potom jesté stoupne kiivka
az do 10:00 na pramerné zdrZeni 75s s rozptylem do 10s.
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DOBA ZDRZENI| ZE SMERU HUTISKO-SOLANEC
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Graf 5-67 Doba zdrZeni ze smeéru Hutisko-Solanec, novy stav, odpoledne

Pramérné zdrzeni ze sméru Hutisko-Solanec je u stavgjicich intenzit 39,3s, Uroven
kvality dopravy je “C". Pro vyhledové intenzity je pramérné zdrZeni 60s, a to je Uroven
kvality dopravy “D*“. U stavgjici i vyhledové intenzity je ihned nartist na pramérnou dobu
zdrZeni a poté se z rozptylem pohybuje na tomto praméru. U stavajici je rozptyl do 5s a u
vyhledové intenzity do 10s krom¢ poslednich 10 minut kde pramérné zdrZeni naroste na 70s.

5.3.4 Odpoledni $pi¢kova hodina — k#iZzovatka Pionyrska-Vidée
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Graf 5-68 Daoba zdrZeni ze smeru Vidce, novy stav, odpoledne

Ze sm¢ru Léz je pramérné zdrZeni 1,6s pro stéavgjici intenzity, roven kvality dopravy je
“A" a pro vyhledové intenzity je to 17,3s, Groven kvality dopravy je “B“. U stévajici
intenzity doba zdrZeni nepiesahuje vice jak 4s. U vyhledovych intenzit je do 10min
maximéni zdrZzeni 10s, potom se pramérné zdrZzeni zvedne na hodnotu 15s s rozptylem
zdrZeni 10s. V ¢ase 10:55 je maximalni zdrZeni ato 49s a potom hodnoty zase klesnou na 10s.
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Graf 5-69 Doba zdrZeni ze sméru Pionyrska, novy stav, odpoledne

Ze sméru Pionyrska je pramérné zdrzeni 6,6s pro stavgjici intenzity, Uroven kvality
dopravy je “A“ a pro vyhledové intenzity je to 27,2s, Uroven kvality dopravy je “C“. U
stavgjici intenzity je ihned narast na pramérnou doby zdrZeni a poté se z rozptylem pohubuje
na tomto praméru. U vyhledovych intenzit je do 5min narust na praimérné zdrZzeni 17s a od
14:15 do 14:25 se pramérné zdrZeni pohybuje od 18 do 28s. Poté v ¢ase 14:30 vzroste na 41s
a zase klesne do 14:42 na 16s. Od té doby zase vzroste na pramérné zdrZzeni od 30 do 45

sekund.
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Graf 5-70 Doba zdrZeni ze smeéru Hutisko-Solanec, novy stav, odpoledne

Ze sméru Hutisko-Solanec je pramérné zdrZzeni 2,6s pro stévgjici intenzity a pro
vyhledové intenzity je to 5s. Vzhledem k tomu Ze se jedna o hlavni silnici na kiiZovatce
sprednosti v jizdé pomoci dopravniho znaceni, je doba zdrZzeni zptasobena, jak uz bylo

popsano nékolikrét vySe, levym odboceni.
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5.3.5 Shrnuti

U JANIKA PIONYRSKA-VIDCE

L5 . 5 9 g S 40 S

0 S S x 2 |lw® | .3 o x 2|w G

CENEE § vslsz|8 S v§&|o3

Lo &) - 2 = O o 3 c 2 =10 O

g: o 23T E]> g 23|k

> L e x e

NS dopol.| 28,4 288 29,4 324 | 1190 1,5 5,8 2,6 9,9
odpol.| 3555 380 26,9 393 | 139,7| 1,6 6,6 26 | 10,8

NV dopol.| 40,2 39,2 40,9 485 | 1688 40 156 43 | 239
odpol.| 77,7 72,6 563 600 | 2666 40 272 50 | 36,2

NS - Nowy navrh svételné fizené kfizovatky U Janika pro stavajici intenzity

NV - Nowy nawrh svételné fizené kfizovatky U Janika pro whledové intenzity

Tabulka 5-6 Prizmerné zdrZeni na vSech smerech obou kriZzovatek, novy navrh kiiZzovatky U
Janika

5.4 Novy navrh pomoci okruzni kiizovatky U Janika

V tomto piipadé jsem navrhl okruzni kiiZzovatku o praméru 40m s pojizdénym
prstencem a se ¢tyimi bypassy které jsou od péasi okruzni kiizovatky oddélené pojizdenymi
ostravky. Na bypassech je zak&zan vjezd vozidel nad 3,5t. Vice je patrné z obrézku 5-8
Okruzni krizovatka U Janika a zptilohy 7c Schéma nového stavu okruzni kriZovatky
Vv programu Aimsun.

VALASSKE MEZIRICI

HUTISKO-SOLANEC

BECVY

Obr azek 5-8 Okruni ksizovatka U Janika

Simulace bude provedena jak na stavgicich intenzitéch, tak na vyhledovych a obé
budou zobrazeny vZdy v jednom grafu od kazdého sméru jako tomu bylo u ostatnich névrhd.
Vyhledové intenzity budou oznaceny jako ,KV* astavgici ,KS".
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5.4.1 Dopoledni Spi¢ka — ki1zovatka U Janika

DOBA ZDRZENI ZE SVMVERU VALASSKE
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Graf 5-71 Doba zdrZeni ze smeéru Valasské Mezirici, okruzni kiiZzovatka, dopoledne

Ze sméru Vaasské Meziti¢i je pramérné zdrzeni 4,5s pro stavgici intenzity, Uroven
kvality dopravy je “ A“. Pro vyhledové intenzity je to 11,3s, troven kvality dopravy je“B*. U
vyhledovych intenzit je rozptyl zdrZeni od 6 do 16s.
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Graf 5-72 Doba zdrZeni ze smeru Becvy, okruzni kriiZzovatka, dopoledne

Ze sméru Becvy je pramérné zdrZeni 6s pro stavgjici intenzity, Uroven kvality dopravy
je“A". Pro vyhledové intenzity je to 22,3s, Uroven kvality dopravy je “ C*. Duvodem proc je
u vyhledovych intenzit ale i stavajicich intenzit vySSi doba zdrZeni je ten, Ze z tohoto sméru
miti smérem na VaaSské Mezitici veétsSi pocet nékladnich souprav, téZzkych nakladnich
vozidel a autobusi a ty potiebuji vice ¢asu na vjeti na okruzni kiizovatku. Smér Valasské
Meziti¢i méa sice podobny pocet nakladnich souprav, ae tomu u osobnich vozidel vyrazné
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uleh¢i bypass. Hlavné 22,3s neni jesté tak dlouhé prameérné zdrzeni, ikdyZ nékteré maxima
dosahuji aZ 40s, ale musime brét v potaz, Ze kdyZ je zde svételng tfizena kiiZovatka, tak se
kolikrét ceka déle, nez ubéhne cyklus aje zde znova zeleny signal.
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Graf 5-73 Doba zdrZeni ze smeéru Laz, okruzni kiizovatka, dopoledne

Ze sméru L&z je pramérné zdrZeni 3,7s pro stavgjici intenzity, Uroven kvality dopravy je
“A“. Pro vyhledové intenzity je to 8,4s, Uroven kvality dopravy je “A“. U vyhledovych
intenzit je rozptyl od pramérného zdrZzeni od 6 do 11s a krom¢ toho se v ¢ase 9:16 az 9:18
vyskytuje maximalni zdrzeni v rozsahu 13s.
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Graf 5-74 Doba zdrZeni ze smeru Hutisko-Solanec, okruzni kriZovatka, dopoledne

Ze sméru Hutisko-Solanec je praimérné zdrzeni 3,9s pro stavgjici intenzity, Uroven
kvality dopravy je “A*“. Pro vyhledové intenzity je to 9s, Uroven kvality dopravy je “A“. U
vyhledovych intenzit je rozptyl od pramérného zdrZzeni od 7 do 10s a krom¢ ¢asi 9:28 a 9:36
kdy se vyskytuje maximalni zdrZeni v délce 13s.
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5.4.2 Dopoledni Spic¢ka — kiizovatka Pionyrska-Vidée
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Graf 5-75 Doba zdrZeni ze sméru Vidce, okruzni kriZzovatka, dopoledne

Ze sméru Vidce je pramérné zdrZzeni 1,6s pro stévgjici intenzity. Pro vyhledové
intenzity je to 9,1s. Pro oba pripady Uroven kvality dopravy je “ A“. U vyhledovych intenzit je
rozptyl od pramérného zdrZeni od 2 do 7sdo 9:28. V nadedujicich 32 minutach se vyskytuji
dva nérasty zdrzeni v maximani dobé zdrzeni 27s a 22s. Ty jsou zpasobeny kombinaci
vySSich intenzit chodct, vozidel miticich ze sméru Hutisko-Solanec a autobusu nebo téZkého
nakladniho vozidla, které potiebuji vice ¢asu na nagjeti do kiizovatky obzviasté u levého
odboceni, ze sméru Vidce.
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Graf 5-76 Doba zdrZeni ze smeru Pionyrsk4, okruzni kiiZzovatka, dopoledne

Ze sméru Pionyrska je pramérné zdrzeni 6,5s pro stavgjici intenzity, Uroven kvality
dopravy je “A*“. Pro vyhledové intenzity je to 17,9s, Uroven kvality dopravy je “B“. Divod
narastu pramérného zdrZeni oproti sméru Vidcée, jak uz byl popsan nekolikréat vyse, je ve
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vyS&Sich intenzitach pravého odboceni oproti levému odboceni ze sméru Vidce. U
vyhledovych intenzit je rozptyl od pramérného zdrZzeni od 9 do 23s. V ¢ase mezi 9:34 aZ 9:42
se vyskytuje maximalni doba zdrZeni a to 33s. Ta je zpusobena kombinaci vysSich intenzit
chodct, vozidel miticich ze sméru Hutisko-Solanec a autobusu nebo téZkého nakladniho
vozidla, které potiebuji vice ¢asu na najeti do kiizovatky, ze sméru Vidce.
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Graf 5-77 Doba zdrZeni ze sméru Hutisko-Solanec, okruzni ksiZovatka, dopoledne

Ze sméru Hutisko-Solanec je pramérné zdrZzeni 2,7s pro stévgici intenzity. Pro
vyhledové intenzity jeto 4,2s.

5.4.3 Odpoledni Spic¢ka — kiizovatka U Janika
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Graf 5-78 Doba zdrZeni ze smeru ValaSské Mezirici, okruzni kriiZovatka, odpoledne

Ze sméru Vaasské Meziti¢i je praimérné zdrzeni 6,1s pro stavgici intenzity, Uroven
kvality dopravy je “A“. Pro vyhledové intenzity je to 86s, Uroven kvality dopravy je “E". U
vyhledovych intenzit doba zdrZeni postupné stoupa do svého maxima 130s a posléze zase
zac¢ne klesat. Oproti dopoledni Spicce ma delSi dobu zdrZeni tento smér. Je to zpisobeno diky
vy&Si intenzit¢ nakladnich souprav, téZzkych nakladnich vozidel a autobusi projizdgjicich
smérem Becvy, které potrebuji vice ¢asu na najeti do kiiZzovatky. OvSem rozdil oproti
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dopoledni Spicce, je ten, Ze tentokrat neni tak moc vyuzit osobnimi vozidly bypass, protoze
pravé odboceni uz nedosahuje, procentualné k celému vjezdu, tak vysokych hodnot.
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Graf 5-79 Doba zdrZeni ze smeru Becvy, okruzni kifizovatka, odpoledne

Ze sméru Bedvy je prameérné zdrZeni 6,7s pro stévgici intenzity, droven kvality dopravy je
“A"“. Pro vyhledové intenzity je to 52,2s, Uroven kvality dopravy je“E". U vyhledovych
intenzit prvnich 10 minut postupné doba zdrZeni roste do hodnot svého pramérného zdrzeni a
takto se kiivka udrzi do 14:45 a pak zase zatne pomalu rast do svého maxima 90s.
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Graf 5-80 Doba zdrZeni ze smeru Laz, okruzni kriZzovatka, odpoledne

Ze sméru Laz je pramérné zdrZeni 5s pro stévajici intenzity, aroven kvality dopravy je
“A"“. Pro vyhledové intenzity je to 42,7s, Uroven kvality dopravy je “D“. U vyhledovych
intenzit doba zdrZeni roste do 14:15, kdy dosdhne svého praméru a vydrzi tak srozptylem 5s
az do doby 14:25, kdy zase zatne rust az do svého maxima 72s, kterého dosdhne 14:28. Poté
zase zatne pomalu klesat ke svému pruméru a v dob¢ 14:54 dosahne dalSiho svého maxima
68s a pote zac¢ne klesat.
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DOBA ZDRZENI ZE SMERU HUTISKO-SOLANEC
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Graf 5-81 Doba zdrZeni ze smeéru Hutisko-Solanec, okruzni ksiZovatka, odpoledne

Ze sméru Hutisko-Solanec je pramérné zdrZeni 6s pro stavajici intenzity, uroven kvality
dopravy je “A“. Pro vyhledové intenzity je to 42,6s, Uroven kvality dopravy je “D“. U
vyhledovych intenzit doba zdrZeni roste do 14:15, kdy dosdhne svého praméru a vydrzi tak
srozptylem 10s aZ do doby 14:34, kdy zase za¢ne rist a2 do svého maxima 68s, kterého
dosdhne 14:42. Poté zase za¢ne pomalu klesat k hodnotdam kolem 55s av dobé od 14:54 zacne
stoupat do svého maxima 76s.

5.4.4 Odpoledni Spic¢ka — kiizovatka Pionyrska-Vidée
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Graf 5-82 Doba zdrZeni ze sméru Vidce, okruzni kiiiZovatka, odpoledne

Ze sméru Vidce je pramérné zdrZeni 1,1s pro stavgjici intenzity, Uroven kvality dopravy
je “A". Pro vyhledové intenzity je to 31,3s, Uroven kvality dopravy je “D“. U vyhledovych
intenzit je rozptyl od pramérného zdrzeni od 0 do 30s do 14:36. V nasledujicich minutach
za¢ne jeho hodnota rast diky zahlceni kiiZzovatky Pionyrsk&Vidée kvili délce kolony mirici
od kiizovatky U Janika. Dosdhne svého maxima 85s ve 14:50 a 14:55 poté zatne zase pomalu
klesat.
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Graf 5-83 Doba zdrZeni ze smeéru Pionyrskd, okruzni kifiZzovatka, odpoledne

Ze sméru Pionyrska je pramérné zdrzeni 6,7s pro stavgjici intenzity, Uroven kvality
dopravy je “A"“. Pro vyhledové intenzity je to 44s, Groven kvality dopravy je “D“. Diavod
narustu prameérného zdrzeni oproti sméru Vidce, je ve vysSich intenzitéch pravého odbocenii
oproti levému odboceni ze sméru Vidée. U vyhledovych intenzit je rozptyl od pramérného
zdrZeni od 0 do 40s do 14:40. V nasledujicich minutach zac¢ne jeho hodnota rust diky zahlceni
kiizovatky Pionyrsk&Vidce kvili délce kolony smetujici od kiizovatky U Janika. Svého
maxima 140s doséhne v 14:55 poté zacne zase pomalu klesat.
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Graf 5-84 Doba zdrZeni ze smeéru Hutisko-Solanec, okruzni kriZovatka, odpoledne

Ze sméru Hutisko-Solanec je praimérné zdrZzeni 2,4s pro stavajici intenzity. Pro
vyhledové intenzity je to 7,2s. Od 14:20 je davod zdrZzeni délka kolony od kfiiZzovatky U
Janika, ktera zahlti kiizovatku Pionyrska-Vidce.
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5.4.5 Shrnuti

U JANIKA PIONYRSKA-VIDCE
QO Lo &_U 19 N O §
vE 2 ColasRB| 8 ¢ L Q|c W
(IS q 23 Sz3l& & £8|83
gs @ FR(CE]> g Z8|°%
X o X
KS dopol.| 4,5 6,0 3,7 3,9 18,1 1,6 6,5 2,7 | 10,8
odpol.| 6,1 6,7 5,0 6,0 238 || 1.1 6,7 2,4 | 10,2
Ky dopol.| 11,3 22,3 8,4 9,0 51,0 (| 9.1 179 42 | 31,2
odpol.| 86,0 52,2 42,7 426 | 2235 31,3 440 7,2 | 825

KS - Navrh okruzni kfizovatky U Janika pro stavajici intenzity

KV - Nawrh okruzni kfizovatky U Janika pro whledoveé intenzity

Tabulka 5-7 Primerné zdr Zzeni na vdech smeérech obou kriZovatek, navrh okruzni kriZovatky

5.5 Dalsi drobné navrhy

KtiZzovatku Pionyrsk&Vidée z hlediska kapacity neni potreba upravovat, ale v ramci
vétSi bezpecnosti chodcti na piechodech pro chodce, bych navrhnul nésledujici Upravy. Na
hlavni silnici od kiizovatky U Janika u stavgjiciho piechodu, bych navrhnul stredovy
ostravek, protoZe ve stavajicim stavu vede prestii jizdni pruhy a ma délku 11m. Vyskytuji se
tu nebezpecné situace, kdy pres kolonu vedouci ke kiiZzovatce U Janika neni dobie vidét na
protijedouci vozidlaav opacném pripadé zase tidici dobie nevidi chodce.

U kiizovatky U Janika na sméru Hutisko-Solanec jsem v tésné blizkosti okruzni
kiiZzovatky pirechod pro chodce zrusil a posunul ho az do mist tésné pred most nebo za ngj.
Duvod zruSeni byl ten, Ze v Useku mezi kiiZovatkou a mostem je uz tak krétky zarazovaci
pruh a jest¢ kdyby byl hned tésné pred jeho koncem piechod pro chodce, vznikaly by tu
nebezpetné a nepiehledné situace, navic pirechod v téchto mistech neni tolik vytizen.

Varianty kam ho posunout jsou dv¢, a to bud’ tésn¢ pred most a nebo tésn¢é za ng;j.
Kazda z variant ma své klady i zapory. Nez uvedu klady a zapory, jesté bych rad upresnil
situaci, kterd se v tomto Useku vyskytuje. Silnice kiiZuje nedavno postavenou cyklostezku,
kterd pavodné méla mit pod timto mostem podjezd, ktery se nakonec neredlizoval, a ani
nebude realizovat. Proto se dnes cyklisté, chodci a bruslati, kteri tuto stezku, hlavné v |été,
hojné vyuZivaji, nebezpetné prechézi pres cestu v misté mostu. Hlavné pro brudaie je to
velmi dozité. Diky relativni rovinatosti cyklostezky slouzi dobie i zacdtecnikam. Cyklostezka
konci pied mostem a dale navazuje az za mostem, coZ je pro né velmi obtizné.

Prvni varianta je tedy umistit prechod pro chodce, ktery by mohli vyuZit i bruslasi, tésné
pied most. Tato varianta ma vyhodu Ze se vyskytuje bliZe ke kiiZovatce. Jgji nevyhodou je, Ze
na mosté na chodniku se budou mezi sebou plést chodci, brudati a nékdy i malé déti na
kolech, aby se mohli dostat na druhou stranu cyklostezky. DalSi nevyhoda je, Ze silnice
vV misté mostu je celkem Uzké akdyZ se tu proplétaji cyklisté vznikaji tu nebezpetné situace.

Druha varianta tedy je, Ze prechod umistim tésné za most. Stouto variantou je jesté
spjato, ze diky tomu, Ze na mosté zastanou jen dva pruhy oproti navrhu Reditelstvi silnic a
danic CR, ktery chtél na jedné strané chodnik zrudit, misto ngj protadhnout odbocovaci pruh
za most a pro chodce postavit most novy, bych vyuZil tento most pro pokragovani
cyklostezky. Nedochézel o by tak ke kolizim cyklistu, bruslaiu a chodci. Tato variantama ae
taky své zépory. Prvni z nich je vybudovani nového mostu, coz neni levna zaleZitost. Druhym
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zaporem je, Ze by se vyskytovaly dva prechody pro chodce blizko sebe, protoze o 70m déle
smérem ke kiiZovatce Pionyrsk&Vidce je v ramci této kiizovatky piechod a to na sméru od
Lazu.
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6 POROVNANI VYSLEDKU

Porovnévéni se tyka grafu a hodnot z predeslé kapitoly pro jednotlivé sméry. Hlavni
jednotkou porovnani bude doba zdrzeni a pramérné zdrZeni za Spickovou hodinu jak
dopoledni tak odpoledni. Nejprve srovnam stévgjici stav a ndvrh reSeni Upravou signdlniho
planu ktizovatky U Janika pro Typ I, protoZe vySel 1€pe nez Typ |l na stavgjicich intenzitach.
Poté srovnam novy névrh pomoci svételné fizené kiizovatky U Janika anovy névrh pomoci
okruzni kiizovatky U Janika na vyhledovych intenzitach. Nakonec budu porovnavat navrh
feSeni Opravou signalniho planu kiizovatky U Janika Typ | a novy névrh pomoci okruzni
kiiZzovatky U Janika, ato jak na stavgjicich, tak vyhledovych intenzitach.

6.1 Porovnani stavajiciho stavu a Gpravy signalniho planu Typ |
Srovnani provedu, abych ukézal Usporu ¢asu a zlepSeni situace na kiiZovatce pouhou

Upravou signdlniho planu. Stavajici stav bude oznagen ,SS* a Uprava signdniho planu , SN
Typ I“

6.1.1 Dopoledni Spi¢kova hodina — kiizovatka U Janika
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Graf 6-1 Porovnani stavajiciho stavu a Upravy signalniho planu ze sméru Valasské Mezirici,
dopoledne

signdniho planu je 35s. Z tohoto sméru vychazi lépe stévgici stav o 3s, ale je potieba
posuzovat kiiZzovatku jako celek a ne jen jgi ¢asti. Prabéh kiivek je podobny jen Uprava
signdniho planu mé vysSi hodnoty a v ¢ase mezi 9:30 az 9:36 ma lokané jeste hodnoty o 10s
VySSi.
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Graf 6-2 Porovnani stavajiciho stavu a Upravy signalniho planu ze sméru Becvy, dopoledne

Pramérné zdrZeni ze sméru Becvy u stavgjiciho stavu je 37,9s a u Upravy signaniho
planu je 31,4s. V tomto sméru uz vychazi |épe Uprava signalniho planu o 6,5s. Prubeh kiivek
je dost podobny jen stévajici stav ma vysSi hodnoty.
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Graf 6-3 Porovnani stavajiciho stavu a Upravy signalniho planu ze smeru Laz, dopoledne

Pramérné zdrZeni ze sméru Becvy u stavgjiciho stavu je 72,9s a u Upravy signaniho
planu je 37,9s. V tomto sméru vychazi mnohem Iépe skoro o dvojnasob Uprava signalniho
planu, ato o 35s. Hlavné v ¢ase od 9:30 se rozdil kiivek vyrazné zvysi vice jak o0 40s.
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Graf 6-4 Porovnani stavajiciho stavu a Upravy signalniho planu ze sméru Hutisko-Solanec,
dopoledne

Pramérné zdrZeni ze sméru Hutisko-Solanec u stavgjiciho stavu je 190,3s a u Upravy
signdniho plénu je 40,8s. V tomto sméru vychazi vyrazné |épe skoro pétinasobné, Uprava
signdniho planu ato o 149,5s. Stavgjici stav ma velmi zéhy dvojnasobny rozdil, ktery jesté
déle stdle nariista az do svého maxima 250s a to je rozdil 200s.

6.1.2 Dopoledni $pi¢kova hodina — k#iZzovatka Pionyrska-Vidée
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Graf 6-5 Porovnani stavajiciho stavu a Upravy signalniho planu ze smeéru Vidce, dopoledne

Pramérné zdrZeni ze sméru Vidée u stévajiciho stavu je 168,8s a u Upravy signaniho
planu je 1,3s. V tomto sméru vychazi o hodné 1épe Uprava signalniho planu ato o 149,5s. Do
¢asu 9:32 jsou prubehy kiivek podobné, ale od tohoto ¢asu zacne stévgjici stav velmi rychle
naristat a2 do svého maxima 400s. Duvodem je zahlceni kiiZzovatky Pionyrska —Vidée kvili
koloné vedouci z nésledujici kiiZzovatky U Janika.
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DOBA ZDRZENI| ZE SMERU PIONYRSKA
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Graf 6-6 Porovnani stavajiciho stavu a Upravy signalniho planu ze sméru Pionyrska,
dopoledne

Pramérné zdrZzeni ze sméru Pionyrskd u stavgjiciho stavu je 148,5s a u Upravy
signdniho plénu je 5,5s. V tomto sméru je prabéh grafu naprosto totozny se smérem Vidce,
jen stim rozdilem, Ze diky o néco kratSimu Useku pred kiiZovatkou v programu Aimsun, je
maximum o néco mensi aproto i pramerné zdrZeni u stévgjiciho stavu.
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Graf 6-7 Porovnani stavajiciho stavu a Gpravy signalniho planu ze smeru Hutisko-Solanec,
dopoledne

Pramérné zdrZzeni ze sméru Hutisko-Solanec u stévgjiciho stavu je 28,4s a u Upravy
signdniho planu je 2,5s. Rozdil kiivek nastavd, az od ¢asu 9:18 kdy se zatne zahlcovat
kiiZzovatka Pionyrsk&Vidce kvuli délce kolony vedouci z kiiZzovatky U Janika, z toho muizu
odvodit, Ze je to jeji pokracovani. Od tohoto ¢asu zacne rozdil pozvolna narastat, az dosdhne
svého maxima kolem 60s.
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6.1.3 Odpoledni Spi¢kova hodina — kiizovatka U Janika
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Graf 6-8 Porovnani stavajiciho stavu a Gpravy signalniho planu ze smeru Valasské Mezirici,
odpoledne

Pramérné zdrZeni ze sméru Valasské Mezitici u stavgjiciho stavu je 58,7s a u Upravy
signaniho planu je 32,5s. V tomto sméru vychazi lépe Uprava signdniho planu o 26,2s.
Prabeh kiivek je podobny, jen stavajici stav ma vyssi hodnoty.
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Graf 6-9 Porovnani stavajiciho stavu a Upravy signalniho planu ze smeru Becvy, odpoledne

Pramérné zdrZeni ze sméru Becvy u stavgjiciho stavu je 53,6s a u Upravy signalniho
planu je 36,8s. V tomto sméru vychazi |épe Uprava signaniho planu o 16,8s. Prabéh kiivek je
podobny jen stavajici stav ma vysSi hodnoty a u konce se jesté na par minut objevuje
maximani hodnota 84s.
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Graf 6-10 Porovnani stavajiciho stavu a Upravy signalniho planu ze smeru L&z, odpoledne

Pramérné zdrZeni ze sméru Léz u stévajiciho stavu je 51,8s a u Upravy signdniho planu
je 37,6s. V tomto sméru vychazi |épe Uprava signdniho planu ato o 14,2s. V ¢ase od 9:20 do
9:34 je rozdil nejvetsi ato zhruba o 20s.
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Graf 6-11 Porovnani stavajiciho stavu a Upravy signalniho planu ze smeru Hutisko-Solanec,
odpoledne

Pramérné zdrZeni ze sméru Hutisko-Solanec u stavgjiciho stavu je 181s a u Upravy
signalniho planu je 46,3s. V tomto sméru vychazi vyrazné lépe, skoro ¢tyrnasobné Uprava
signalniho planu a to o 134,7s. Stavgjici stav ma velmi zéhy dvojnasobny rozdil, ktery jesté
déle stale narista az do svého maxima 200s.
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6.1.4 Odpoledni Spi¢kova hodina — k#izovatka Pionyrska-Vidée

DOBA ZDRZENIi ZE SMERU VIDCE

400
350
300
250

200
150 —SNTYP I

Zdrzeni [s]

100 —SS

50
0
14:00 14:10 14:20 14:30 14:40 14:50 15:00

Cas [h]

Graf 6-12 Porovnani stavajiciho stavu a Upravy signalniho planu ze sméru Vidce, odpoledne

Pramérné zdrzeni ze sméru Vidce u stévgjiciho stavu je 91,5s a u Upravy signalniho
planu je 1,2s. V tomto sméru vychazi vyrazné 1épe Uprava signdniho planu ato 0 90,3s. Do
¢asu 14:25 jsou prabéhy kiivek podobné, ale od tohoto ¢asu zaéne stavagjici stav narastat az do
svého maxima 350s. Duvodem je zahlceni kiiZzovatky Pionyrskd—Vidée kviali koloné vedouci
z nasledujici kiizovatky U Janika, stejné jako u dopoledni $picky jen rozdily nejsou tak velke,
protoZe odpoledne intenzita ze sméru Hutisko-Solanec je niZsi.
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Graf 6-13 Porovnani stavajiciho stavu a Upravy signalniho planu ze smeéru Pionyrska,
dopoledne

Pramérné zdrZzeni ze sméru Pionyrskd u stavgiciho stavu je 123,6s a u Upravy
signdniho plédnu je 6,2s. V tomto sméru je priabéh grafu podobny se smérem Vidce.
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Graf 6-14 Porovnani stavajiciho stavu a Upravy signalniho planu ze smeru Hutisko-Solanec,
odpoledne

Pramérné zdrZzeni ze sméru Hutisko-Solanec u stévgjiciho stavu je 17,8s a u Upravy
signaniho planu je 2,5s. Vyrazny rozdil kiivek nastava aZ od ¢asu 14:20, kdy se zatne
zahlcovat ktizovatka Pionyrsk&Vidée kvili délce kolony vedouci z kiiZzovatky U Janika,
Z toho mazu odvodit, Ze je to jgi pokracovani. Od tohoto ¢asu zacne rozdil pozvolna narastat,
az doséhne svého maxima kolem 35s.

6.1.5 Shrnuti
U JANIKA PIONYRSKA-VIDCE
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>§§ N 0 R v © QO > S > D glo 2
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T S o0 2 8 N > S 28 >N
> = g oy i
sg |dopol.[[820 379 729 190333311688 1485 284 |3457
odpol.| 58,7 53,6 51,8 181,0| 345,1| 91,5 123,6 17,8 | 232,9
SN Tvp (|doPOl) 350 814 384 408 | 1456 18 55 25 | 93
yp odpol.| 32,5 36,8 37,6 46,3 | 1532 | 1,2 6,2 2,5 9,9

SS - Stavajici stav
SN Typ | - stavajici stav s Upravou signalniho planu kfizovatky U Janika Typ |

Tabulka 6-1 Porovnani prizmerného zdrzeni na vsech smeérech obou kriZzovatek, stavajici stav
a Uprava signalniho planu

Divat se a popisovat vysedky na kiiZzovatce Pionyrska-Vidée nema moc velky smysl,
protoze jak je patrné z nového navrhu signdniho planu kiizovatky U Janika, kdyz tato
kiiZzovatka funguje Iépe a na sméru Hutisko-Solanec se netvoii tak dlouhé kolony, které by ji
ovliviovaly, je tato kiizovatka prijezdna bez vyrazného zdrzeni. Velmi hezky to vystihuje
novy navrh alei u stavgjiciho stavu zhruba prvnich 20 minut.

105



6.2 Porovnani novych stavii pomoci svételné rizené a okruzni
k¥izovatky U Janika

Zde porovnam dva nové navrzené stavy ato na vyhledovych intenzitach, protoze nové
stavy se navrhuji hlavné na 25let dopiedu po uvedeni kiiZzovatky do provozu, a protoze
stavgjici intenzity mély podobné prabéhy jako vyhledové, jen kiivky byly ptiméjsi a nabyvaly
menSich hodnot zdrZeni. Jedna se o novy stav pomoci svételné tizené kiiZovatky, kde jsem,
jak uz bylo fe¢eno diive, pouzil ndvrh Reditelstvi silnic addnic CR na Upravu této kiiZovatky
U Janika. Stim rozdilem, Ze zde bude pravdépodobné dynamicky signani pléan, ktery jsem
nemél k dispozici, a tak jsem se aespon pokusil vytvorit co nejefektivngjsi fixni signéni
plany, v grafech jg budu oznacovat ,,NV*“. Druhym navrhem, je okruzni kiiZzovatka U Janika
se ¢tyimi bypassy, ktery budu oznacovat ,, KV*.

6.2.1 Dopoledni Spic¢kova hodina — kifizovatka U Janika
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Graf 6-15 Porovnani nového stavu svéetelne signalizachi a okruzni kiiZovatky ze smeru
Valasské Mezirici, dopoledne

Pramérné zdrzeni ze sméru Vaasské Mezific¢i pro novy stav svételné signalizacni
kiiZzovatky je 40,2s a pro okruzni kiiZovatku je to 11,3s. Rozdil je 28,9s ve prospéch okruzni
kiizovatky. Prabéhy kiivek grafu jsou podobné s rozdilem, Ze svételné signalizacni kiiZzovatka
je zhruba o 29s vySe na ose zdrZeni v grafu. Rozdil je tvoien hlavné tim, Ze po skonceni
zelené musi vozidla ¢ekat na ostatni sméry do konce cyklu, kdezto u okruzni kiiZzovatky muze
V jizdé pokracovat ihned, jak se naskytne moznost.
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Graf 6-16 Porovnani nového stavu svetelné signalizacni a okruzni kifiZovatky ze sméru Becvy,
dopoledne

Pramérné zdrzeni ze sméru Vaasské Mezific¢i pro novy stav svételné signalizacni
kiiZzovatky je 39,2s a pro okruzni kiizovatku je to 22,3s. Rozdil je 16,9s ve prospéch okruzni
kiiZovatky. Sice v tomto sméru je rozdil uz mensi a v nékterych okamZicich se doba zdrZeni
blizi ke svételné signalizacni kiiZovatce, ale stale v praméru je Uspora o dveé tietiny.

DOBA ZDRZENI| ZE SMERU LAZ

70
60
50
40
30 —NV
20 —KV
10 M

0

9:00 910 9:20 9:30 9:40 9:50 10:00

Cas [h]

Zdrzeni [s]

Graf 6-17 Porovnani nového stavu svetelne signalizacni a okruzni kriZovatky ze smeru Laz,
dopoledne

Pramérné zdrzeni ze sméru Laz pro novy stav svételng signalizacni kiiZzovatky je 40,9s
a pro okruzni kiiZzovatku je to 8,3s. Rozdil je 32,6s ve prospéch okruzni kiiZovatky. Prabéhy
kiivek grafu jsou podobné s rozdilem, Ze svételné signalizacni kiiZovatka je zhruba o 33s vyse

VVVVV
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Graf 6-18 Porovnani nového stavu svetelné signalizacni a okruzni kriZzovatky ze sméru,
Hutisko-Solanec dopoledne

Pramérné zdrzeni ze sméru Hutisko-Solanec pro novy stav svételné signalizacni
kiiZzovatky je 48,5s a pro okruzni kiizovatku ¢ini 9s. Rozdil je 39,5s ve prospéch okruzni
kiiZovatky. Prabéhy kiivek grafu jsou podobné s rozdilem, Ze svételné signalizacni kiiZzovatka
je zhruba o 40s vySe na ose zdrzeni v grafu. Duvod tohoto rozdilu je obdobny jako u sméru
Valasské Mezitici alLaz.

6.2.2 Dopoledni $pi¢kova hodina — ki Zovatka Pionyrska-Vidée
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Graf 6-19 Porovnani nového stavu svételné signalizacni a okruzni kifiZovatky ze sméru Vidce,
dopoledne

Pramérné zdrZzeni ze sméru Vidée pro novy stav svételné signalizacni kiizovatky U
Janika je 7s a pro okruzni kiizovatku U Janika je to 9s. Rozdil je 2s ve prospéch navrhu
svételn¢ signalizacni kiizovatky. Rozdily v prubézich grafu jsou tvoieny hlavné tim, kdyz je
svételna kiiZzovatka tak obzvl&sté v dobé zeleného signdu  sméru Hutisko-Solanec od
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kiiZzovatky U Janika nepfijizdi takové mnozstvi vozidel a mezery pro nagjeti do kiiZovatky se
tim zvétsuji. Kdezto u okruzni kiizovatky prijizdi od kiizovatky U Janika vozidla
v pravidelnéjSich intervalech.
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Graf 6-20 Porovnani nového stavu svételné signalizacni a okruzni kfizovatky ze sméru
Pionyrska, dopoledne

Pramérné zdrZeni ze sméru Pionyrské pro novy stav svételné signalizacni kiiZzovatky U
Janika je 15,6s a pro okruzni kiiZzovatku U Janika je to 18s. Rozdil je 2,4s ve prospéch navrhu
svételné signalizacni kiiZzovatky. Rozdily v prabézich grafu jsou tvoieny ze stejného divodu,
jako tomu bylo u sméru Vidce.
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Graf 6-21 Porovnani nového stavu svetelne signalizacni a okruzni kriZzovatky ze smeru
Hutisko-Solanec, dopoledne

Pramérné zdrzeni ze sméru Hutisko-Solanec pro novy stav svételné signalizacni
ktizovatky U Janika je 4,3s a pro okruzni kiizovatku U Janika je to 4,2s. Rozdil je naprosto
zanedbatelny.
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6.2.3 Odpoledni Spi¢kova hodina — kiizovatka U Janika

DOBA ZDRZENI ZE SMERU VALASSKE

A4

MEZIRICI
160

140
120
100
80
60 —NV

Zdrzeni [s]

40 —KV
20
0
14:00 14:10 14:20 14:30 14:40 1450 15:00

Cas [h]

Graf 6-22 Porovnani nového stavu svetelne signalizacni a okruzni kriZovatky ze smeru
ValaSské Mezirici, odpoledne

---

kiizovatky je 77,7s a pro okruzni kiiZzovatku je to 86s. Rozdil je 8,3s ve prospéch svételné
signalizacni ktizovatky. Prub¢hy kiivek grafu jsou podobné srozdilem, Ze svételné
signalizacni kiizovatka ma strméjsi narust, ale okruzni kiizovatka ma po 14:24 vysSi dobu
zdrZeni.
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Graf 6-23 Porovnani nového stavu svetelné signalizacni a okruzni kifiZovatky ze sméru Becvy,
odpoledne

VVVVV

ktizovatky je 72,6s a pro okruzni kiizovatku je to 52,2s. Rozdil je 20,4s ve prospéch okruzni
kiiZzovatky. Pribéhy grafu jsou obdobné jen okruzni kiiZzovatka ma kiivku vyhlazengjsi a
v ¢ase mezi 14:18 a7 14:46 ma dobu zdrZeni o 10s mensi.
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Graf 6-24 Porovnani nového stavu svetelné signalizacni a okruzni kiiizovatky ze smeéru Laz,
odpoledne

Pramérné zdrzeni ze sméru L&z pro novy stav svételné signalizadni kiiZzovatky je 56,3s
a pro okruzni kiiZzovatku je to 42,7s. Rozdil je 13,9s ve prospéch okruzni kiiZovatky. Prabéhy
kiivek grafu jsou podobné, kromé lokanich vykyva, srozdilem, Ze svételné signaliza¢ni
kiiZovatka je zhruba o 10s vySe na ose zdrzeni v grafu. Okruzni kiiZzovatka ma zase 14:25 a7z
14:45 narust zdrzeni zhruba o 20s.
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Graf 6-25 Porovnani nového stavu svetelne signalizacni a okruzni kriZzovatky ze smeru
Hutisko-Solanec, odpoledne

Pramérné zdrZeni ze sméru Hutisko-Solanec pro novy stav svételné signalizacni
kiiZzovatky je 60s a pro okruzni ktizovatku je to 42,6s. Rozdil je 17,4s ve prospéch okruzni
kiiZzovatky. Prabéh kiivky svételné signalizacni kiizovatky ma rychly narast a poté se
pohybuje na pramérném zdrZeni z rozptylem 10s. Oproti tomu okruzni kiiZovatka ma pomaly
narist a az od 14:30 se objevi rychly ndbéh na pramérné zdrZeni 60s a na téchto hodnotéach se
uz drzi az do 15:00.
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6.2.4 Odpoledni $pi¢kova hodina — k#izovatka Pionyrska-Vidée
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Graf 6-26 Porovnani nového stavu svetelne signalizacni a okruzni ksiZovatky ze smeru Vidce,
odpoledne

Pramérné zdrzeni ze sméru Vidce pro novy stav svételné signalizacni kiizovatky U
Janika je 17,4s a pro okruzni ktizovatku U Janika je to 31,4s. Rozdil je 14s ve prospéch
navrhu svételn¢ signalizacni kiizovatky. Prabehy kiivek grafu jsou podobné, az do 14:35 kdy
zacne u ndvrhu pomoci okruzni kiiZzovatky doba zdrZzeni nartstat a v poslednich 15 minutach
se kiizovatka Pionyrsk&Vidée zahlti a to méa za nasledek zvyseni doby zdrzeni z vedlgjSich
smert
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Graf 6-27 Porovnani nového stavu svéetelne signalizachi a okruzni kriZovatky ze smeru
Pionyrska, odpoledne

Pramérné zdrzeni ze sméru Vidce pro novy stav svételné signalizacni kiizovatky U
Janika je 27,1s a pro okruzni kiizovatku U Janika je to 44s. Rozdil je 16,9s ve prospéch
navrhu svételné signalizacni kiizovatky. Prabéhy kiivek grafu jsou podobné, az do 14:40 kdy
za¢ne u navrhu pomoci okruzni kiiZzovatky doba zdrZeni narastat a v poslednich 10 minutach
se kiizovatka Pionyrsk&Vidce zahlti a to ma za nasledek zvySeni doby zdrzeni z vedigjSich
sméru stejn¢ jako tomu je u sméru Vidce.
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Graf 6-28 Porovnani nového stavu svételné signalizacni a okruzni kifizovatky ze sméru
Hutisk-Solanec, dopoledne

Pramérné zdrZeni vyhledovych intenzit ze sméru Hutisko-Solanec pro novy stav
svételné signalizaéni kiizovatky U Janika je 5s a pro okruzni kiiZzovatku U Janika je to 7,2s.
Rozdil je 2,2s ve prospéch navrhu svételné signalizacni kiizovatky. Vyrazny rozdil zacne
vznikat a2 od 14:38 kdy se zatne kiiZzovatka Pionyrské&Vidée chvilemi zahlcovat od
kiiZzovatky U Janika ze sméru Hutisko-Solanec.

6.2.5 Shrnuti
U JANIKA PIONYRSKA-VIDCE
ORI Lo _EE LU ) _SCU
(@] @)

vE 2 x2|lw B8 ¢ x2lw¥
1B 0 ~c’\04 v g o > S > L gl 2
22 & 4 535|081 s S 53|08
2= In S 2 I S
X o X
NV dopol.| 40,2 39,2 40,9 48,5 | 168,8 | 4,0 15,6 4,3 23,9
odpol.| 77,7 72,6 56,3 60,0 | 266,6 | 4,0 27,2 5,0 36,2
KV dopol.|] 11,3 22,3 8,4 9,0 51,0 9,1 17,9 4,2 31,2
odpol.| 86,0 52,2 42,7 42,6 | 2235 31,3 44,0 7,2 82,5

NV - Nowy navrh svételné fizené kfizovatky U Janika pro whledové intenzity

KV - Nawrh Okruzni kfizovatky U Janika pro whledové intenzity

Tabulka 6-2 Porovnani pruzmerného zdrZeni na vSech smerech obou kriZovatek, novy stav
svetelne signalizacni a okruzni ki Zovatky

U dopoledni $pic¢kové hoding pro vdechny sméry kiiZzovatky U Janika vychazi jako lepsi
varianta s okruzni kiiZzovatkou a je to zpusobeno hlavn¢ tim, Ze na ni vozidla nemuseji ¢ekat
na zeleny signal v dobé, kdy ho maji ostatni sméry. V pripadé kiizovatky Pionyrska-Vidce
vychézi |épe navrh svételné signalizacni kiiZzovatky U Janika, ale pouze v souctu o 4,4s oproti
117,6s u kiizovatky U Janika ve prospéch okruzni kiizovatky. KdyZ tedy vezmu komplexné
obe kiiZovatky najednou je efektivnéjsi navrh s okruzni kiiZzovatkou.
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U odpoledni Spickové hodiny pro kiizovatku U Janika vychazi jako lepsi varianta
sokruzni ktizovatkou, ta ma pramérné zdrZeni na celé kiizovatce 55,9s oproti svételng
signalizacni kiiZzovatky, kterd ma 66,7s. U kiiZzovatky Pionyrska-Vidce vychézi |épe varianta
se svételng signalizacni kiiZzovatkou U Janika, kdy jeji pramérné zdrZzeni z vedlgjSich sméru je
22,3s oproti 37,7s u varianty s okruzni kiiZzovatkou. Rozdil ale se za¢ne projevovat aZ od doby
14:40 na zhruba 15 minut, kdy je tato kiiZovatka zahlcena kvili délce kolony do ni zasahujici
od kiiZzovatky U Janika.

6.3 Porovnani stavajiciho stavu s upravy signalniho planu Typ | a
okruzni k¥izovatky

Posledni je porovnani stavgjiciho stavu s Upravou signdniho planu Typ | kiiZzovatky U
Janika, ktery je v podstaté ihned mozny, aniz by se néco muselo dlouze navrhovat a
schvalovat, navic srovnavat se stavem, ktery se nachazi na ktizovatce nyni, by rozdily byly
akora vysSi a obzvladteé u sméru Hutisko-Solanec na kiiZzovatce U Janika a celé kiiZovatce
Pionyrska-Vidce. Porovnavat budu s ndvrhem okruzni kiizovatky U Janika, kterou beru jako
lepSi z novych névrhi. Porovnévat budu jak na stavajicich intenzitéch tak na vyhledovych.
Stavgjici stav s Upravou signdlniho planu Typ | se stavajicimi intenzitami budu oznacovat SN-
S a vyhledovymi intenzitami SN-V, okruzni kiiZzovatku se stéavajicimi intenzitami KS a
svyhledovymi intenzitami KV.
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6.3.1 Dopoledni Spi¢kova hodina — k#izovatka U Janika
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Graf 6-29 Porovnéni stavajiciho stavu s Upravou signalizachiho planu a okruzni kiiZovatky
ze smeru ValaSské Mezirici, dopoledne, stavajici intenzity
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Graf 6-30 Porovnani stavajiciho stavu s Upravou signalizachiho planu a okruzni kiiZovatky
ze smeru ValaSské Mezirici, dopoledne, vyhledoveé intenzity

VVVVV

s Upravou signaizacnich plani kiizovatky U Janika je 35s a pro okruzni kiiZzovatku u Janika
je to 4,5s. Pro vyhledové intenzity je pro stavgjici stav sUpravou signalizacnich plani
prameérné zdrZeni 185,2s a pro okruzni kiiZzovatku je to 11,3s. U stavagjicich intenzit je rozdil
30,5s a u vyhledovych 173,9s. UZ u stavgicich intenzit je Uspora vyznamna, protoZe po
skonceni zelené musi vozidla ¢ekat na ostatni sméry do konce cyklu u svételné tizené
kiiZzovatky, kdezto u okruzni kiiZzovatky muze v jizdé pokracovat ihned, jak bude mit
moznost. U vyhledovych intenzit je Gspora mnohonasobné vySSi nez u stavgjicich intenzit.
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Graf 6-31 Porovnani stavajiciho stavu s Upravou signalizacniho planu a okruzni kriZovatky
ze sméru Becvy, dopoledne, stavajici intenzity
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Graf 6-32 Porovnani stavajiciho stavu s Upravou signalizacniho planu a okruzni kriZovatky
ze smeru Becvy, dopoledne, vyhledoveé intenzity

Pramérné zdrzeni stavgjicich intenzit ze sméru Becvy pro stavgjici stav supravou
signalizacnich planu kiizovatky U Janika je 31,4s a pro okruzni kiiZzovatku u Janika je to 6s.
Pro vyhledové intenzity je pro stévajici stav s Upravou signalizacnich plana prameérné zdrzeni
134,5s a pro okruzni kiiZzovatku je to 22,3s. U stévgicich intenzit je rozdil 25,4s a u
vyhledovych 112,2s. U stavgjicich intenzit je Uspora viditelng, ze stejného diavodu jako u
sméru Vaasské Mezifici. U vyhledovych intenzit je dokonce vice jak pétinasobna Uspora
¢asu, v prvnich 15 minutach je Uspora pouze zhruba 50s ae posliéze zatne naristat az ke
konci simulovaného obdobi je necelych 200s.
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Graf 6-33 Porovnani stavajiciho stavu s Upravou signalizacniho planu a okruzni kriZovatky
ze sméru Laz, dopoledne, stavajici intenzity
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Graf 6-34 Porovnani stavajiciho stavu s Upravou signalizacniho planu a okruzni kiiZovatky
ze smeru Laz, dopoledne, vyhledoveé intenzty

Pramérné zdrZeni za stavgjicich intenzit ze sméru Laz pro stavajici stav sUpravou
signaliza¢nich pléna kiizovatky U Janika je 38,4s a pro okruzni kiiZovatku u Janikajeto 3,7s.
Pro vyhledové intenzity je pro stévajici stav s Upravou signalizacnich plana prameérné zdrzeni
160,1s a pro okruzni kiiZzovatku je to 8,3s. U stévgjicich intenzit je rozdil 34,7s a u
vyhledovych 151,8s. Uspora ¢asu jak u stévajicich, tak i vyhledovych intenzit je pro navrh
okruzni kiiZovatky U Janika.
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Graf 6-35 Porovnani stavajiciho stavu s Upravou signalizacniho planu a okruzni kriZovatky
ze sméru Hutisko-Solanec, dopoledne, stavajici intenzity
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Graf 6-36 Porovnani stavajiciho stavu s Upravou signalizachiho planu a okruzni kiiZovatky
Ze smeru Hutisko-Solanec, dopoledne, vyhledové intenzity

Pramérné zdrzeni stévajicich intenzit ze sméru Hutisko-Solanec pro stavgici stav
sUpravou signalizacnich plani kiiZzovatky U Janika je 40,8s a pro okruzni kiizovatku U
Janika je to 3,9s. Pro vyhledové intenzity je pro stéavgjici stav s Gpravou signaliza¢nich plana
pramérné zdrZeni 117,6s a pro okruzni kiiZzovatku predstavuje 9s. U stévgicich intenzit je
rozdil 36,9s a u vyhledovych 108,6s. Uspora ¢asu je jak u stavgjicich tak i vyhledovych
intenzit pro ndvrh okruzni kiiZovatka U Janika.
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6.3.2 Dopoledni Spi¢kova hodina — k#izovatka Pionyrska-Vidée
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Graf 6-37 Porovnani stavajiciho stavu s Upravou signalizacniho pldnu a okruzni kriZovatky
ze smeru Vidce, dopoledne, stavajici intenzity
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Graf 6-38 Porovnani stavajiciho stavu s Upravou signalizacniho planu a okruzni kriZovatky
ze sméru Vidce, dopoledne, vyhledoveé intenzity

Pramérné zdrZzeni stévgicich intenzit ze sméru Vidée pro stavgjici stav s Upravou
signalizacnich plana kiizovatky U Janika je 1,3s a pro okruzni kiiZzovatku u Janika je to 1,6s.
pro vyhledové intenzity je pro stvgjici stav s Upravou signaliza¢nich pléna pramérné zdrZeni
204,5s a pro okruzni kiiZzovatku je to 9s. U stévgjicich intenzit je rozdil 0,3s Iépe vychazejici
pro stavgjici stav a u vyhledovych 195,5s, ale uz opét pro okruzni kiiZzovatku U Janika. U
stavgjicich intenzit je rozdil zanedbatelny. Ale u vyhledovych uz je opét vysoky a to jesté
miZe byt vySSi, protoZe jak uz jsem upozorioval diive, tim Ze je v programu nastavena délka
Useku pred kiiZzovatkou se nastavi i maximalni zpozdéni, které je ovsem i tak dost vysoké, Ze
nemuazZe byt fe¢ o negativnim zkresleni vysledku. Nutno ale podotknout, Ze do ¢asu 9:20 jsou
s ob¢ kiivky zpozdéni podobné, ale od tohoto okamZiku se zahlti kiiZovatka Pionyrska-
Vidce, diky kolong, ktera vede od kiiZzovatky U Janika prévé ze sméru Hutisko-Solanec.
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Graf 6-39 Porovnani stavajiciho stavu s Upravou signalizacniho planu a okruzni kriZovatky
ze sméru Pionyrskd, dopoledne, stavajici intenzity
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Graf 6-40 Porovnani stavajiciho stavu s Upravou signalizacniho planu a okruzni kriZzovatky
ze sméru Pionyrsk4, dopoledne, vyhledové intenzity

Pramérné zdrzeni stévajicich intenzit ze sméru Pionyrska pro stavgjici stav s Upravou
signalizacnich planua kiiZzovatky U Janika je 5,5s a pro okruzni kiiZzovatku U Janika je to 6,5s.
Pro vyhledové intenzity je pro stévajici stav s Upravou signalizacnich plani prameérné zdrzeni
153,3s a pro okruzni kiiZzovatku je to 18s. U stavgjicich intenzit je rozdil 1s |épe vychazgjici
pro stavgjici stav a u vyhledovych 135,3s ale uz opét pro okruzni kiizovatku U Janika. U
stavgjicich intenzit je rozdil minimani a maze byt zpiasoben tim, Ze vozidla jedouci k této
kiiZovatce z okruzni kiiZzovatky U Janika jezdi v pravidelngjSich rozestupech, nez kdyz je
kiiZzovatka fizena svételn¢ signalizacnim zatizenim, kdy vznikaji, obzvlasté v dob¢ kdy ma
zeleny signd smér Hutisko-Solanec, takzvané "hlucha mista’, kdy nejede vozidlo Zadné
Z této kiizovatky. U vyhledovych intenzit uz je rozdil opét vysoky a to miZe byt jesté vyssi,
jak uz jsem uvadél diive tak jako u sméru Vidée. Nutno ale podotknout Ze do ¢asu 9:15 jsou si
ob¢ kiivky zpozdeni podobné, ale od tohoto ¢asu se zahlti kiizovatka Pionyrska-Vidce stginé
jako je tomu u sméru Vidce.
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Graf 6-41 Porovnani stavajiciho stavu s Upravou signalizacniho planu a okruzni kiiZovatky
ze sméru Hutisk-Solanec, dopoledne, stavajici intenzity
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Graf 6-42 Porovnani stavajiciho stavu s Upravou signalizacniho planu a okruzni kiiZovatky
ze sméru Hutisko-Solanec, dopoledne, vyhledové intenzity

Pramérné zdrZeni stavgjicich intenzit ze sméru Hutisko-Solanec pro stévgici stav
s Upravou signaliza¢nich plani kiizovatky U Janika je 2,5s a pro okruzni kiiZovatku u Janika
je to 2,7s. Pro vyhledové intenzity je pro stévgici stav sUpravou signalizacnich plana
pramérné zdrZzeni 16,2s a pro okruzni kiiZzovatku je to 4,2s. U stavgjicich intenzit je rozdil
0,2s lépe vychazegjici pro stavgjici stav a u vyhledovych 12s, ale uz opét pro okruzni
kiiZzovatku U Janika. U stavgjicich intenzit je rozdil zanedbatelny. U vyhledovych uz je opét
vySSi pro okruzni kiiZzovatku U Janika. Nutno vSak podotknout, Ze do ¢asu 9:15 jsou si obé
kiivky zpozdéni podobné, ale od tohoto okamzZiku se zatne tvorit kolona od kiiZzovatky U
Janika, aZ za kiiZzovatku Pionyrsk&Vidée. Pokracovani této kolony je pravé smér Hutisko-
Solanec.
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6.3.3 Odpoledni Spi¢kova hodina — kiizovatka U Janika
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Graf 6-43 Porovnani stavajiciho stavu s Upravou signalizacniho planu a okruzni kriZzovatky
ze smeru Valasské Mezirici, odpoledne, stavajici intenzity
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Graf 6-44 Porovnani stavajiciho stavu s Upravou signalizacniho planu a okruzni kriZovatky
ze sméru Valasské Mezirici, odpoledne, vyhledoveé intenzity

vvvvv

s Upravou signalizacnich plana kiiZzovatky U Janika je 32,5s a pro okruzni kiiZzovatku u Janika
je to 6,1s. Pro vyhledové intenzity je pro stvgici stav sUpravou signalizacnich plana
pramérné zdrZzeni 191s a pro okruzni kiiZzovatku je to 86s. U stavgjicich intenzit je rozdil
26,4s a u vyhledovych 105s. UZ u stavgjicich intenzit je Uspora vyznamna, protoZze po
skonéeni zelené, musi vozidla ¢ekat na ostatni sméry do konce cyklu u svételné fizené
kiiZzovatky, kdezto u okruzni kiiZovatky muze v jizdé pokracovat ihned, jak nastane moznost.
U vyhledovych intenzit je Uspora mnohonasobné vysSi jesté nez u stavgjicich intenzit.
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Graf 6-45 Porovnani stavajiciho stavu s Upravou signalizacniho planu a okruzni kriZovatky
ze sméru Becvy, odpoledne, stavajici intenzity
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Graf 6-46 Porovnani stavajiciho stavu s Upravou signalizacniho planu a okruzni kriZovatky
ze smeru Becvy, odpoledne, vyhledoveé intenzity

Pramérné zdrzeni stavgjicich intenzit ze sméru Becvy pro stavgjici stav supravou
signaliza¢nich planu kiizovatky U Janika je 36,8s a pro okruzni kfiZovatku u Janika je to 6,7s.
Pro vyhledové intenzity je pro stévajici stav s Upravou signalizacnich plana prameérné zdrzeni
239,1s a pro okruzni kiizovatku je to 52,2s. U stavgjicich intenzit je rozdil 30,1s a u
vyhledovych 186,9s. U stavgjicich intenzit je Uspora viditelng, ze stejného diavodu jako u
sméru Vaasské Mezitici. U vyhledovych intenzit je vice jak trojnasobna pramérna uspora
casu.
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Graf 6-47 Porovnani stavajiciho stavu s Upravou signalizacniho planu a okruzni kriZovatky
ze sméru Laz, odpoledne, stavajici intenzity
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Graf 6-48 Porovnani stavajiciho stavu s Upravou signalizacniho planu a okruzni kriZovatky
ze smeru Laz, odpoledne, vyhledoveé intenzity

Zdrzeni [s]

Pramérné zdrZeni stavgjicich intenzit ze sméru Laz pro stavgjici stav sUpravou
signalizacnich planu kiizovatky U Janika je 37,6s a pro okruzni kiiZzovatku u Janika je to 5s.
Pro vyhledové intenzity je pro stévajici stav s Upravou signalizacnich plana prameérné zdrzeni
150,9s a pro okruzni kiiZzovatku je to 42,7s. U stévgicich intenzit je rozdil 32,6s a u
vyhledovych 108,2s. Uspora ¢asu je jak u stavajicich, tak i vyhledovych intenzit pro ndvrh
okruzni kiiZzovatka U Janika.
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Graf 6-49 Porovnani stavajiciho stavu s Upravou signalizacniho planu a okruzni kriZovatky
ze sméru Hutisko-Solanec, odpoledne, stavajici intenzity
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Graf 6-50 Porovnéni stavajiciho stavu s Upravou signalizachiho planu a okruzni kiiZovatky
Ze smeru Hutisko-Solanec, odpoledne, vyhledové intenzity

Pramérné zdrzeni stévajicich intenzit ze sméru Hutisko-Solanec pro stavgici stav
sUpravou signaliza¢nich plana kiiZzovatky U Janika je 46,3s a pro okruzni kiiZzovatku U
Janika je to 6s. Pro vyhledové intenzity je pro stavgjici stav sUpravou signalizacnich plana
pramérné zdrZeni 123,6s a pro okruzni kiizovatku je to 42,6s. U stavgjicich intenzit je rozdil
40,3s a u vyhledovych 81s. Uspora ¢asu je jak u stévajicich tak i vyhledovych intenzit pro
navrh okruzni kiiZzovatka U Janika, jak je vidét na grafech ze stejného diavodu jako na
pirededlych ramenech kiiZzovatky U Janika.
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6.3.4 Odpoledni Spi¢kova hodina — ki zovatka Pionyrska-Vidée

DOBA ZDRZENIi ZE SMERU VIDCE
; STAVAJICI
w2
;,:3, 1 ——SN-S
—KS
0
14:00 14:10 14:20 14:30 14:40 1450 15:00
Cas [h]

Graf 6-51 Porovnani stavajiciho stavu s Upravou signalizacniho planu a okruzni kriZzovatky
ze sméru Vidce, odpoledne, stavajici intenzity
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Graf 6-52 Porovnani stavajiciho stavu s Upravou signalizacniho planu a okruzni kriZovatky
ze smeru Vidce, odpoledne, vyhledove intenzity

Zdrzeni [s]

Pramérné zdrZeni stavajicich intenzit ze sméru Vidée pro stévajici stav s Gpravou
signalizacnich plana kiizovatky U Janikaje 1,2s a pro okruzni kiiZzovatku u Janikajeto 1,1s.
pro vyhledové intenzity je pro stavgjici stav s Upravou signaliza¢nich plana prameérné zdrzeni
430,6s a pro okruzni kiiZovatku je to 31,3s. U stévgjicich intenzit je rozdil 0,1sau
vyhledovych je 399,3s |épe vychazgjici pro okruzni kiizovatku U Janika v obou pripadech. U
stavgjicich intenzit je rozdil zanedbatelny, ale u vyhledovych uz je opét vysoky, ato maze byt
jeste vyssi, diky nastavenému limitu délkou Useku pred kiiZovatkou popisovaného u
dopoledni Spicky stejného smeru. Nutno ale podotknout, Ze do ¢asu 14:15 jsou si obé kiivky
zpozdéni podobné, ale od tohoto ¢asu se zahlti kiiZzovatka Pionyrska-Vidce, diky kolong ktera
vede od kiiZovatky U Janika.
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Graf 6-53 Porovnani stavajiciho stavu s Upravou signalizacniho planu a okruzni kriZovatky
ze sméru Pionyrskd, odpoledne, stavajici intenzity
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Graf 6-54 Porovnani stavajiciho stavu s Upravou signalizacniho planu a okruzni kriZovatky
ze sméru Pionyrsk4, odpoledne, vyhledové intenzity

Zdrzeni [s]

——KV

Pramérné zdrzeni stévajicich intenzit ze sméru Pionyrska pro stavgjici stav s Upravou
signalizacnich plana kiizovatky U Janika je 6,2s a pro okruzni kiizovatku u Janika je to 6,7s.
pro vyhledové intenzity je pro stavgici stav s Upravou signaliza¢nich plani prameérné zdrzeni
244,6s a pro okruzni kiizovatku je to 44s. U stévagjicich intenzit je rozdil 0,5s |épe vychazejici
pro stavgjici stav a u vyhledovych 200,6s ale uz opét pro okruzni kiizovatku U Janika. U
stavgjicich intenzit je rozdil minimani a maze byt zpisoben tim, Ze vozidla jedouci k této
kiiZzovatce z okruzni kiiZzovatky U Janika jezdi v pravidelngjSich rozestupech, nez kdyz je
kiiZzovatka fizena svételné signalizaénim zatizenim, kdy vznikaji (obzvladté v dob¢ kdy ma
zeleny signdl smér Hutisko-Solanec), takzvané "hluchd mista', kdy nejede Zadné vozidlo
Z této kiizovatky. U vyhledovych intenzit uz je rozdil opét vysoky a to mize byt jesté vyssi,
jak uz jsem psal diive, u sméru Vidée. Nutno ale podotknout, Ze do ¢asu 10:12 jsou si obé
kiivky zpozdéni podobné, ale od tohoto momentu se zahlti kiiZovatka Pionyrska-Vidce, stejné
jako je tomu u sméru Vidce.
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Graf 6-55 Porovnani stavajiciho stavu s Upravou signalizacniho planu a okruzni kiiZovatky
ze sméru Hutisko-Solanec, odpoledne, stavajici intenzity
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Graf 6-56 Porovnani stavajiciho stavu s Upravou signalizacniho planu a okruzni kriZovatky
ze smeru Hutisko-Solanec, odpoledne, vyhledové intenzity

Zdrzeni [s]

Pramérné zdrZzeni stévajicich intenzit ze sméru Hutisko-Solanec pro stavgici stav
s Upravou signalizacnich plant kiizovatky U Janika je 2,5s a pro okruzni kiiZzovatku u Janika
je to 24s. Pro vyhledové intenzity je pro stavgjici stav sUpravou signalizacnich plani
pramérné zdrZzeni 19,8s a pro okruzni kiizovatku je to 7,2s. U stavgicich intenzit je rozdil
0,1s a u vyhledovych 12,6s Iépe vychazegjici pro okruzni kiiZzovatku U Janika. U stavgjicich
intenzit je rozdil zanedbatelny. U vyhledovych uzZ je opét vy&Si pro okruzni kiizovatku U
Janika. Nutno ale podotknout, Ze do ¢asu 14:10 jsou si ob¢ kiivky zpozdéni podobné, ale od
tohoto ¢asu se zacne tvorit kolona ze sméru od kiizovatky U Janika, aZ za kiiZovatku
Pionyrské-Vidce. Pokracovani této kolony je pravé smeér Hutisko-Solanec.
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6.3.5 Shrnuti

U JANIKA PIONYRSKA-VIDCE
R > o 3 g < o 9 g
0 S x L|lw B RS o x 2lw B
N 3 28|lezlB & 28&|sz
8 9 0] I = =10 © = c = =10 0
T S o3 2 8 N > S 28 N
> = k; a &
SN-S dopol.| 35,0 314 38,4 40,8 | 145,6 1,3 55 2,5 9,3
odpol.| 32,5 36,8 37,6 46,3 | 153,2 1,2 6,2 2,5 9,9
SN-V dopol.| 185,2 134,5 166,1 117,6| 603,4 || 204,5 152,9 16,2 | 373,6
odpol.| 191,0 239,1 150,9 123,6 | 704,6 || 430,6 244,6 19,8 | 695,0
KS dopol.| 4,5 6,0 3,7 3,9 18,1 1,6 6,5 2,7 10,8
odpol.| 6,1 6,7 5,0 6,0 23,8 1,1 6,7 2,4 10,2
KV dopol.| 11,3 22,3 8,4 9,0 51,0 9,1 17,9 4,2 31,2
odpol.| 86,0 52,2 42,7 42,6 | 2235 || 31,3 44,0 7,2 82,5
SN-S - stavajici stavs Upravou signalniho planu kfizovatky U Janika Typ | pro stavajici intenzity
SN-V - stavajici stavs Upravou signalniho planu kfizovatky U Janika Typ | pro whledové intenzity
KS - Navrh okruzni kfizovatky U Janika pro stavajici intenzity
KV - Nawrh okruzni kfizovatky U Janika pro whledové intenzity

Tabulka 6-3 Porovnani prizmerného zdrZeni na vSech smeérech obou kriZzovatek, stavajici stav
s Upravou signalizacniho planu a okruzni kriZovatky

Ve v&ech ohledech vychézi Iépe navrh okruzni kiiZzovatky U Janika ve stavgjicich
intenzitéch je to Gspora desitek vtefin u kiiZzovatky U Janika a u kiizovatky Pionyrsk&Vidce
jsou vysledky srovnatelné, ale u vyhledovych intenzit jsou to Uspory aZz stovky sekund ato ze
v3ech sméru obou kiizovatek.
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6.4 Shrnuti vsech srovnavanych hodnot

U JANIKA PIONYRSKA-VIDCE

Qo Lo g T Lol &

s 2 S22la®| 8 © 22w %

2% 8§ % ZElgzlT & 2&|s3

g2 o R8> @ 28| %

> ~ ol X

ss dopol.| 32,0 379 72,9 190,3| 333,1|168,8 1485 28,4 |345,7

odpol.| 58,7 53,6 51,8 1810 3451 91,5 1236 17,8 |232,9

SN-Typ | dopol.| 350 31,4 384 408 | 1456 | 1,3 55 2,5 9,3

odpol.| 325 368 37,6 463 | 1532 | 1,2 6,2 2,5 9,9
SN-pr |dopol.| 36,4 344 414 39,0 | 1512
Typ! |odpol.| 41,2 37,3 39,7 42,1 | 160,3
SN-zkr |dopol.| 32,5 31,0 42,7 41,8 | 148,0
Typ! |odpol.| 38,4 374 36,9 52,1 | 164,8

SN Typ I dopol.| 34,1 325 42,1 422 | 1509 1,5 5,8 2,7 | 10,0

odpol.| 329 36,3 52,7 502 | 1721 14 7,0 2,7 | 111

SNLY dopol.| 185,2 134,5 166,1 117,6 | 603,4 |[204,5 152,9 16,2 | 373,6

odpol.| 191,0 239,121 150,9 123,6 | 704,6 || 430,6 2446 19,8 | 695,0

NS dopol.| 28,4 288 294 324 | 1190 1,5 5,8 2,6 9,9

odpol.| 355 380 269 39,3 | 139,7| 1,6 6,6 2,6 | 10,8

NV dopol.| 40,2 39,2 409 485 | 1688 | 40 156 4,3 | 239

odpol.| 777 726 563 60,0 | 2666 40 272 50 | 36,2

KS dopol.| 4,5 6,0 3,7 3,9 18,1 | 1.6 6,5 2,7 | 10,8

odpol.| 6,1 6,7 5,0 6,0 238 || 11 6,7 24 | 10,2

KV dopol.| 11,3 22,3 8,4 9,0 510 | 91 179 4,2 | 31,2

odpol.| 86,0 @ 522 427 426 | 2235 31,3 440 72 | 825

SS - Stavajici stav

SN Typ | - stavajici stavs Upravou signalniho planu kfizovatky U Janika Typ |

SN-pr Typ | - stavajici stavs Upravou signalniho planu, a jeho prodlouzenim, kfizovatky U Janika Typ |

SN-zkrTyp | - stavajici stavs Upravou signalniho planu, a jeho zkracenim, kfizovatky U Janika Typ |

SN Typ Il - stavajici stavs Upravou signalniho planu kfizovatky U Janika Typ Il

SN-V - stavajici stavs Upravou signalniho planu kfizovatky U Janika Typ | pro whledové intenzity

NS - Now nawrh svételné Fizené kfizovatky U Janika pro stavajici intenzity

NV - Now nawrh svételné fizené kfizovatky U Janika pro whledoveé intenzity

KS - Nawrh okruzni kfizovatky U Janika pro stavajici intenzity

KV - Nawh okruzni kfizovatky U Janika pro whledové intenzity

Tabulka 6-4 Porovnani priimeérného zdrZeni na vSech smeérech obou kriZovatek pro viechny
navrhy a stavajici stav
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7 ZAVER

Zamérem této prace bylo technicky vyreSit dvé na sebe navazujici silni¢ni kiiZzovatky U
Janika a Pionyrsk&Vidce tak, aby ziskaly vétsi kapacity. V dnedni dobé se na nich tvori
dlouhé kolony a doba stravena v nich, je v dobé dopoledni a hlavné odpoledni Spicky kolikrat
az desitky minut. Neghorsi jsou kolony ze sméru Hutisko-Solanec, které vedou pres
kiiZzovatku Pionyrsk&Vidce, kterd je fizené piednosti v jizdé pomoci dopravniho znateni, az
na kiiZzovatku U Janika, a tim i ze sméra Vidce a Pionyrska. V dobé odpoledni Spicky se

Prvnim krokem, abych mohl vibec zagit s praci, bylo ziskat dopravni intenzity, které
jsem pro dopoledni Spi¢kovou hodinu ziskal ru¢nim méienim na kiiZovatkéch a odpoledni
z Generelu dopravy mésta RozZznova pod Radhostém. Z toho mi vyslo, Ze dopoledni Spic¢kova
hodina ma na kiiZzovatce U Janika 1885 vozidel za hodinu a odpoledni 2214 vozidd za
hodinu, coz je o 329 vozidel dopoledne méné. U kiiZzovatky Pionyrsk&Vidée je intenzita
dopoledne 1108 vozidel za hodinu a odpoledne 1290 vozidel za hodinu, ato je o 182 vozidel
dopoledne méng¢.

Pri nésledné simulaci se ukézalo vyuZziti programu Aimsun jako velmi vyhodné, protoze
se ukézaly presné duvody, pro¢ kiiZovatka Pionyrsk&Vidce ztréci svou kapacitu. U ru¢niho
pocitani podle Technickych piedpisi by mi hned nedoSlo, pro¢ se tvori kolony z vedleSich
cest, kdyZ pri intenzitéch spojenych s touto kiiZovatkou, by mélo v3e fungovat bez problému
a bez tak velkych kolon. Spomoci programu je krésné vidét, jak se kolony tvori, a jak
ovliviwyji dal§i kiiZzovatky. Dalsi vyhody je vidét u navrZzenych zmén, kdy bez dloZitého
pocitani, pomerné rychle Ize vidét vysledky navrzenych zmén. V pouZivani softwaru pro
dopravni inzenyrstvi vidim velkou budoucnost, ae je potieba fict, Zze pro jejich spolehlivé
fungovani je potieba mit kvalitni vstupni data a stale je modernizovat a aktualizovat.

Prvni dobré vysledky se ukézaly po zméné pouze signalnich plana kiizovatky U Janika,
kdy drobné Upravy v signdnich planech vedly k velkym zménam k lepSimu, obzvlasté na
smérech, kde se tvorily nékolikasetmetrové kolony a zdrzeni zde bylo velké. V okamziku kdy
zacala fungovat kiiZzovatka U Janika, po zmén¢ signdnich plana, prestala mit i kiiZovatka
Pionyrska-Vidce problémy se zdrzenim na vedlgjSich smérech pii stavgjicich intenzitach. U
vyhledovych intenzit uz ale jenom tato zména nepomohla a bylo potieba pristoupit k jinym
navrham kiizovatek.

Dalsi, ale uz destruktivni Upravy kiiZzovatky U Janika, byly pomoci kruhového objezdu
se ¢tyimi bypassy a rozsitenim svételng fizené kiizovatky podie ndvrhu Reditelstvi silnic a
délnic CR. Druha jmenovana sebou ale nese zé&roven i rozdireni stavajici dvoupruhové
komunikace na ¢tyipruhovou a ztizeni nového mostu pro chodce pres ieku Becvul.

Z téchto dvou variant, po zvézeni vech okolnosti, mi vy3a nejlépe okruzni kiiZzovatka.
Neenze naklady na jgi vystavbu budou mnohonasobné nizsi, ale i jgi samotny provoz
nebude tak nékladny, jako kiiZovatka fizena svételné signalizacnim zatizenim. Druhou
okolnosti bylo, Ze v dopoledni Spic¢kové hoding jak u stavgjicich intenzit, tak u vyhledovych
vychazi mensi doba ¢asového zdrzeni pro okruzni kiiZzovatku. U odpolednich vyhledovych
intenzit se uz rozdily srovnavaly a n¢kdy byla svételné fizena kiizovatka lepsi, ale to bylo
vzdy aZ poslednich 20 min a je potieba zduraznit, Ze uz dnes se ukazuje, Ze vyhledové
intenzity pocitané podle Technickych predpisi nedosahuji tak vysokych hodnot jak se ¢ekalo.
KdyZ porovndm rozdil mezi dopoledni a odpoledni Spi¢ckovou hodinou, ktery je 329 vozidel
za hodinu, tak hranice kdy bude vychazet okruzni kiiZzovatka i odpoledne |épe, je velmi tenka.
A dalsi velké pozitivum je, Ze v dobé mimo 3pickovou hodinu, pies kiizovatku projede
mnohem meéne vozidel, aty nemuseji ¢ekat takovou dobu, kdyZ se zrovna netrefi do ¢asového
intervalu, kdy ma jejich smér zelenou na to, nez se jim rozsviti zelena. Pokud tieba vozidlo
piijede ke kiizovatce a zrovna pred nim zatne na svételné signalizacnim zarizeni ¢ervend,
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musi zde ¢ekat minimalné dalSich 60s do doby, nez miZe zase bezpetné projet, protoze délka
cyklu se pohybuje kolem 80s. Kdezto u okruzni kiiZovatky se mu to podati v mnohem kratSi
dobé, protoZe ¢eka pouze na to, aZz jednak pied nim uz neni vozidlo a potom kdy na okruzni
kiiZovatce ma volno. Je potieba jesté piipomenout, a nemélo by se na to taky zapominat, Ze
vSeobecné okruzni kiiZzovatky jsou mnohem bezpecnéjSi nez kiizovatky fizené svételné
signalizacnim zatrizenim. Maji mnohem méné koliznich bodi a donuti tidice projizdét pres
kiiZzovatku v niZsich rychlostech. V neposledni fadé neobtézuji blizké obyvatele vyfukovymi
plyny a Setii tim i prirodu.

Na zacatku jsem me¢l v planu navrhnout rekonstrukci obou kiizovatek, jak U Janika, tak
i ktizovatku Pionyrsk&Vidce, ae v prubéhu préce se ukazalo, Ze v okamziku, kdy se na
kiiZzovatce U Janika netvori kolony, tak druha jmenovana nema vyrazné problémy a projizdi
se pies ni s minimani dobou zdrZeni. Proto jsem déle Zadné navrhy nereSil. Snad jen drobné,
ato jen u prechodu pro chodce. Diky vypracovani této prace, jsem si rozsitil své zkuSenosti o
dalSi cenné poznatky.
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SEZNAM POUZITYCH ZKRATEK A SYMBOLU

M — motocykl

O — osobni vozidlo

NL  —lehké nékladni vozidlo
NT  —tézké nakladni vozidlo

A — autobus

K — soupravou nékladni vozidlo

S —vozidlacelkem

B —Sm¢ér za Becev

VM  —smér z Valasského Mezifici

L —smér z Lazu

HS  —smér z Hutiska-Solanec

Vv —smeér z Vidce

P —smer z ulice Pionyrska

N — smér z NabiezZi

SS —dtavaici stav

SN Typ| — stévgici stav s Upravou signaniho planu kiiZzovatky U Janika Typ |
SN stav — stavgjici stav s Upravou signdniho planu kiiZzovatky U Janika Typ | pro

stavajici intenzity
SN-pr Typ| —stévagjici stav s Upravou signalniho planu, ajeho prodlouzenim, kiizovatky U

JanikaTyp |

SN-zkrTyp | —stévgjici stav s Upravou signadlniho planu, ajeho zkracenim, kiizovatky U
JanikaTyp |

SN Typ 11 — stavgjici stav s Upravou signdniho planu kiizovatky U Janika Typ ||

SN-V — stavagjici stav s Upravou signdniho planu kiiZzovatky U Janika Typ | pro
vyhledové intenzity

SN vyhl — stavgjici stav s Upravou signdniho planu kiiZzovatky U Janika Typ | pro

vyhledové intenzity
NS  —Novy navrh svételng fizené kiiZzovatky U Janika pro stévgjici intenzity
NV  —Novy navrh svételné fizené kiizovatky U Janika pro vyhledoveé intenzity
KS  —Navrh okruzni kiizovatky U Janika pro stavgjici intenzity
KV  —Navrh okruzni kiizovatky U Janika pro vyhledové intenzity
SSZ - Svételné signalizacni zatizeni
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2 —SITUACE SIRSICH VZTAHU

3 - SITUACE DOPRAVNIHO RESENI 1:1000
4 — PODELNE PROFILY 1/35, 111/4867, 111/4868 1:2000/200
5—VZOROVE PRICNE REZY 1:100
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7a— SCHEMA STAVAJICIHO STAVU V PROGRAMU AIMSUN
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PRIL OHA 8- Odhad stavebnich nakladi

C Nazev polozZky Jedn.|Jedn. cena| Po&. jednotek | Hruba cena | prace cena
1 [Wbourani staré vozovky a krajnid m? 630 4234 2667 420 2667 420
2 [Nova konstrukce vozovky m? 2630 3847 10117 610 10117 610
3 |Dlazdéné plochy - pojizdéné m? 3680 500 1840 000 1840 000
4 [Dlazdéné plochy - chodnik m? 1530 1090 1667 700 1667 700
5 [Vodorowné dopravni znaceni m? 210 400 84 000 84 000
6 |Obrubnik ABO 100/15/300 ks 220 126 27720 10% [ 30492
7 | Zatravnéni m? 310 982 304 420 304 420
Cena celkem bez DPH 16 711 642
Cena celkem s DPH 20 221 087
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PRiLOHA 9 - Fotodokumentace

Obr izek 9-1 Pohled ze srrEIu Becvy na kiiizovatku U Janika
. o ; f- 1 - 4 ﬁ. AN

& o 4

- Obr azek 9-2 Pohled na kolonu ze sméru Valasské Mezi#idi
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Obrazek 9-3 Pohled na kriZovatku Pionyrska-Vidce ze smeru Laz
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Obrazek 9-4 Pohled na kolonu miFici ze sméru Hutisko-Solanec na ki Zovatku
Pionyrska-Vidce
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