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Abstrakt
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1 UVOD

Dopravni situace vyvoldvana spoleCenskymi ndroky signalizuje trvaly narast jeji
intenzity. AvSak ne vzdy jsou k dispozici vCas adekvatni feSeni, jejich realizaci by bylo
mnohdy kritickému stavu predejit.

V této préci jsem se proto rozhodl zabyvat dvéma konkrétnimi na sebe navazujicimi
silnicnimi kifiZovatkami v RoZnové pod RadhoStém s vyuZitim mikrosimulace. Hlavnim
divodem, pro¢ jsem si dané téma vybral, je skuteCnost, Ze v daném meést€¢ bydlim.
Dlouhodobgj$iho problému zminénych dvou kfizovatek, hlavné v dob& dopravnich Spicek,
nemohlo zustat bez povSimnuti.

Prvni stdvajici kfiZovatka je kiiZenim silnic 1/35 ve sméru od ValaSského MezifiCi
pokracujici ddle na Becvy, ktery je zdroven hlavnim tahem na Slovensko (pfes hrani¢ni
pifechod Makov) a silnice I1I/4867 ze sméru Hutisko-Solanec, pokracujici za kfiZovatkou
mistni komunikaci smér Ldz. Druhd kfizovatka téZe silnice I11/4867 se silnici I11/4868 ze
smeru od Vid€e pokracujici po mistni komunikaci na ulici Pionyrskd. Obé kfiZovatky jsou
nevyhovujici zejména z hlediska kapacity. V dob&€ ranni a odpoledni SpiCky se zde tvoii
kolony vozidel, dosahujici mnohdy délek né€kolika set metri. Doba stravend v kolonéach tak
dosahuje az desitky minut.

Prvni jmenovand, je kfiZovatka prusec¢nd svételné fizend, dile v mé praci se budu
nazyvat kfizovatka ,,U Janika®, pod timto ndzvem je v RoZnové dlouho vZzitd. Od Valasského
Mezifi¢i na ulici Mezifi¢skd, spolu s ulici Nddrazni ze sméru od Hutiska-Solanec se tvoii
nejdelsi kolony. OvSem ani ostatni dvé ramena kfiZovatky, kde ze sméru Beclvy, potazmo
Slovenska, po ulici ndbfezi Dukelskych hrdind a ze sméru Laz po ulici 5. kvétna v délce
kolon a v dobé zdrZeni za prvné uvedenymi, az pfili§ nezaostavaji. Je dulezité zduraznit, Ze
tato kfizovatka je, a to nejen v dob€ obou dopravnich Spicek, velmi zatiZzenid kamionovou
dopravou smeéfujici ze Slovenska na Valasské Mezifi¢i a obrdcené. Druhd ktiZovatka, ddle v
textu mé praci ji nazyvam ,,Pionyrska-Vidce“, kterd je vzdalena necelych 210 metrt od té
prvni, je kfizovatkou prasecnou. Nejvice zatizeny smér je od Hutiska-Solanec po obchvatu
namesti, kterd ddle pokracuje ulici Nadrazni, az ke kfiZovatce U Janika. Jeji uspofddani je
pouze urcenim prednosti v jizd€ dopravnimi znackami. Proto se fidici ze sméru od Vid¢e po
ulici Videcskd a z mistni komunikace na ulici Pionyrska dostdvaji na hlavni cestu obtiZng, a to
jen diky ochot€ ostatnich fidict, i kdyz jsou na vedlej$i komunikaci, dat jim pfednost.

1.1 Cil prace

Cilem této mé prace je upravit vySe popsané kiiZzovatky tak, aby dosdhly zvySené
kapacity, v co nejvétsi mife eliminovaly tvorbu kolon a lidé by nemuseli zbyte¢né travit svij
volny Cas v auté. Mohli by se vénovat rodin€, pratelim, nebo jen relaxovat a ochranili své
zdravi pfed Skodlivymi stresovymi situacemi.

Pro tento dcel pouZziju mikrosimulacni program Aimsun, pro ktery je nejdiive zapotiebi
ziskat dopravni charakteristiky pomoci ru¢niho sbéru dat. Po ziskdni dat vytvofim v programu
model a na stdvajicich charakteristikdch ho ovefim, piipadné upravim, aby odpovidal realité.
Nésledovné vytvoifim model nového stavu, a to za pomoci progndzy vyvoje dopravy na
obdobi 25 let dopfedu. Z takto ziskaného modelu vytvoiim studii.
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2 PRUVODNI ZPRAVA

2.1 Identifikacni udaje

Nézev stavby:

Investor:

Misto stavby:

Hlavni projektant:

Vypracoval:

St. dokumentace:

Navrh upravy kfiZzovatky 1/35 a [11/4867 v RoZnové pod RadhoStém
Reditelstvi silnic a ddlnic CR

Fugnerovo nabiezi 5476

Zlin 760 01

Zlinsky kraj

Okres Vsetin

Roznov pod Radho§tém

Bc. Dalibor Mickal

Bc. Dalibor Mickal

Studie
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2.2 Zakladni adaje o stavbé

Jedna se o rekonstrukci stavajici prisecné kiizovatky fizené svételnym signalizaénim
zafizenim silnic 1/35 a II1/4867 na kiiZovatku okruzni. Pro kazdé pravé odbocni, z divodu
zkapacitnéni, bude vybudovdno bypass a z tohoto divodu i zafazovaci a vyfazovaci pruhy
v mozné maximdlni délce. K zbezpecnéni bude posunut prechod pro chodce na ramenni ze
sméru od Hutiska-Solanec didle od kfiZzovatky. Ddle bude potieba vybudovat sjezdy ze
soukromych pozemkd na bypass ze sméru od Valasského Mezifici smérem na Hutisko-
Solanec. Nejde o nové vybudovani sjezdi, ale pouze o jejich posunuti, protoze ve stavajicim
stavu se nachdzely také.

V misté zfizeni bypassu ze sméru od Vala§ského Mezifi¢i smé€rem na Hutisko-Solanec
bude potieba rozsiteni ndsypu v minimélni mite.

Bude potifeba demolice dvou stdvajicich dfevénych staveni, které jsou v dneSni dobé
nevyuzivany a pouze chétraji.

2.2.1 Umisténi stavby

Stavba se nachdzi na stavajicim zemnim télese kiiZzovatky kromé bypassu a ty se budou
nachdzet, az na jednu vyjimku, na pozemcich meésta RoZnova pod RadhoStém nebo
Reditelstvi silnic a dalnic CR. Tato vyjimka tvoii roziifeni ndsypu pro nové umisténi
chodniku, a to jen v minimdlni mife, jak bylo uvedeno vyse.

2.2.2 Pritbéh stavby

Pti prabéhu stavby bude potieba odklanét dopravu. Pro téZkou néakladni dopravu bude
muset byt odklon uz ve Valasském Mezifi¢i, a to pfes obec Verovice, Frenstat pod RadhoStém
a nasledné do Roznova p. R. odkud budou déle pokraCovat ve své planované trase. Pro ¢4st
osobnich, lehkych ndkladnich vozidel a autobusi bude navrZena objizdnd trasa pfies
prumyslovy aredl a nasledné po ulicich 5.kvétna a BezruCova. Pro druhou ¢ast osobnich
automobill bude trasa pies mistni ¢ast sidlisté Jizni mésto.

To jsou pouze navrhované trasy a konecné uzavirky a odklony dopravy budou zileZet
na zvolené technologii.

2.2.3 Vazba na uzemné planovaci dokumentaci

V misté stavby neni Zddn4 dalsi stavba planovéna.

2.2.4 Vazba na ostatni piipravnou dokumentaci

s vz

V misté stavby neni Zddn4 dalsi stavba planovéna.

2.3 Piehled vychozich podkladi a projektu
a) Dopravni prizkum

b) Polohopis stdvajiciho feSeni
c¢) Obrazové fotografie ve formé leteckych snimkt
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2.4 Podminky realizace stavby

Realizace stavby neni ni¢im podminéna.

2.5 Piehled budoucich vlastniki a spravca

Silnice I/35 je pod spravou Reditelstvi silnic a ddlnic CR a po dokonéeni stavby budou
dot&ené useky predany zpét do vlastnictvi Reditelstvi silnic a ddlnic CR.

Silnice 111/4867 a 111/4868 jsou pod spravou Zlinského kraje a po dokonc¢eni budou opé&t
pfedany do vlastnictvi Zlinského kraje.

Mistni komunikace je pod sprdvou mésta RoZnova pod Radho$tém a po dokonceni
stavby budou pfedany zpét do vlastnictvi mésta RoZnova pod Radhostém.

2.6 Struény technicky popis

2.6.1 Stavajici stav a odiivodnéni FeSeni

Stavajici stav kifiZzovatek silnic 1/35 s 111/4867 a 111/4867 s 111/4868 jsou nevyhovujici z
hlediska kapacity. V dobé€ ranni a odpoledni Spicky se zde tvoii kolony dosahujici mnohdy
délek nékolika set metrii. Doba stravend v koloné tak dosahuje az desitky minut. KfiZovatka
1/35 s I11/4867 je prusecna sftizenim pomoci svételného signalizacniho zafizeni. Druha
kiizovatka je taky prasec¢nd, ale jeji uspofadani je pouze uréenim piednosti v jizd€ dopravnimi
znaCkami. Vzdalena je od prvni necelych 210 metrt a je ji proto negativné ovliviiovdna svou
nedostacujici kapacitou. Vozidla z vedlejSich cest se do kfiZovatky mohou dostat pouze,
pokud je ohleduplny fidi¢ z hlavni cesty pusti.

2.6.2 Popis navrZeného stavu

Na kiiZeni silnici 1/35 s 11I/4867 bude zfizena novéd okruzni kfiZovatka s prstencem a
Ctyfmi bypassy. Stfedem leZi na km 0,092 233 o vné&j$im pruméru 40m. Jeji jizdni pruh ma
Sitku 5Sm a prstenec 2m.
15m, ktery pokracuje odboCovacim pruhem o délce 34m pro bypass na smér Hutisko-Solanec.
Bypass je oddé€leny od okruzni kfiZzovatky pomoci pojizdéného ostrivku. V protisméru je
ztizen pripojovaci pruh o délce 25m z bypassu od sméru Laz, ktery kon¢i na km 0,020 000.
Ze sméru BeCvy zalind usek ndbéhovym klinem na km 0,164 100 v délce 10m, ktery
pokracuje odbocovacim pruhem o délce 26,5m pro bypass na smér Laz. Bypass je odd€leny
od okruzni kfizovatky pomoci pojizdéného ostruvku. V protisméru je zfizen pfipojovaci pruh
0 délce 22m z bypassu od sméru Hutisko-Solanec, ktery kon¢i na km 0,160 545. Ze sméru
L4z zacind dsek ndbéhovym klinem na km 0,023 934 v délce 10m, ktery pokracuje
od okruzni kfizovatky pomoci pojizdéného ostruvku. V protisméru je zfizen pfipojovaci pruh
o délce 15,8m z bypassu od smeru BeCvy, ktery konci na km 0,023 382. Ze sméru Hutisko-
Solanec zacind tsek ndb&hovym klinem na km 0,136 892 v délce 7m, ktery pokracuje
odboCovacim pruhem o délce 7m pro bypass na smér BeCvy. Bypass je oddéleny od okruzni
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ktizovatky pomoci pojizdéného ostravku. V protisméru je zfizen ptipojovaci pruh o délce 7m
z bypassu od sméru Becvy, ktery kon¢i na km 0,133 048.

Na vSech ctyfech smérech jsou vyjezdové a vjezdové vétve od sebe oddéleny
smérovacimi ostravky, které jsou vSechny vyuzity pro bezpecné piechazeni chodct v misté
prechodi pro chodce, kromé sméru Hutisko-Solanec, ktery ma prechod pro chodce posunut
do veétsi vzdélenosti od okruzni kfiZzovatky z davodu zvySeni bezpeCnosti, protoze pred
ktfizovatkou se nachdzi méné mista pro pfipojovaci pruh.

N4avrh smérového feSeni okruzni kfiZovatky byl ovéfen pomoci vle¢nych kiivek.

2.6.3 Konstruk¢ni uspoiddadni komunikace

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

2.6.4 Odvodnéni komunikace

Budou zachovany stavajici sklonové poméry a tudiZ i odvodnéni zistane stejné, pouze
se pridaji uliéni vpusti na odvodnéni okruzni kiizovatky. Pokud to pujde, stavajici kontrolni
Sachty se zachovaji, ptfipadn¢€ bude muset byt navrZena jejich prelozka, ta se ale provede az po
podrobném prazkumu a presném zaméfeni. V ramci prace nebylo detailn€ odvodnéni feseno.

2.7 Stavajici inZenyrské sité

Stdvajici sité je potieba pred dalsi Casti projektové dokumentace nechat zjistit a zaméfit
zda nedochdzi ke kolizim a ptfipadn€ navrhnout jejich pteloZky. Ty budou zachovdvat
ochrannd pdsma a pfed zapoCetim praci investor sit€ vyznaci. Vzhledem k tomu, Ze dprava
kfizovatky nebude vyrazné€ rozlehlejSi, nez je stdvajici stav, krome&€ dvou upln€ noveé
navrzenych bypassu, bude rozsah téchto predpokladanych praci minimalni. V ramci prace
nebyly prelozky feSeny.

2.8 Ochranna pasma

Vzhledem k tomu Ze dprava kiiZovatky nebude vyrazné rozlehlejsi, nez je stivajici stav,
krom& dvou dpln€ nov€ navrzenych bypassu, bude naruSeni téchto pidsem minimdlni a
ochrannd pdsma budou feSena v dalSim stupni projektové dokumentace.

2.9 Ochrana piirody, pamatkové péce

Navrzena varianta si vyzadd odstranéni pfilehlych kiovin a pokdceni stromu
v minimdlni mife z diivodu vytvoreni novych odbocovacich pruhli na bypassy. Po dokonéeni
stavby bude odpad fddné odvezen a zlikvidovan dle zdkona o odpadech ¢.185/2001 Sb. a
podrobngjsi feSeni bude v dalSim stupni projektové dokumentace po ndvrhu technologii. Dile
bude provedeno opétovné ozelenéni. Ochrana pamatkové péce nebude dotCena.
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2.10 Odnéti zemédélského pudniho fondu a lesniho fondu

Pozemky zemédélského piidniho fondu a lesniho fondu nebudou dotéeny.

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

Stavba neodporuje poZadavkiim vyhlasky ¢.398/2009 Sb.

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

V této kapitole chci uvést, jak jsem data v podob€ intenzit, tolik potiebné pro
modelovani v mikrosimulaénim softwaru, ziskal. Zdkladnim krokem bylo postavit se na
kfizovatku a rucné pocitat kolik vozidel ji projede a hlavné kterymi sméry. Problém byl
v, tom Ze jsem na tuto praci byl sdm a pfi poCtech které touto kfiZzovatkou jezdi, bych toho
vibec nebyl schopen. Proto jsem si nasel vyhodné misto z nedaleké budovy, odkud byl dobry
rozhled na celou kfiZovatku, a z tohoto mista jsem poftidil videozdznam, ktery jsem nédsledné
pies pocitac vyhodnocoval.

Nespornou vyhodou bylo pouZiti programu volné staZitelného na internetu VLC media
player, ktery umoziuje zrychleni videozdznamu, coZ uSetfilo spoustu ¢asu. Dalsi tyden ve
stejny den a hodinu jsem poftizoval zdznam na druhé kfiZovatce.

Prvni videozdznam jsem pofizoval v patek 21.zaf{ od 7 do 11 hodin na kfiZovatce 1/35 s
[11I/4867 a na druhé kiiZzovatce 111/4867 s I11/4868 jsem byl ve stejnou dobu o tyden pozdé;ji.

V prubéhu vypracovavani této prace, si nechalo mésto Roznov pod Radhostém nechat
zhotovit Generel dopravy meésta RoZnov pod RadhoS$t€ém, ktery mimo jiného obsahoval
intenzity kfiZovatek v Roznoveé p.R. véetné téch z moji prace. Z duivodu Casové narocnosti k
ziskani takovychto dat, jsem pouzil data ztohoto Generelu dopravu, kde byl prazkum
provadeén v dob€ od 7 do 10 hodin a dédle od 14 do 17 hodin.

z vedlejSiho ramene jako mnou dvé feSené, ale nezapocitat ji do prace bych povaZzoval za
chyba. Proto jsem jeji intenzity uZz méfil jen ve vybranych Casech Spickovych hodinovych
intenzit.

3.1 Vypocet intenzit pro simulaci

Z intenzit, které jsem ziskal vyhodnocenim c¢tythodinového zdznamu, jsem jak radi
metodika TP 189 — stanoveni intenzity dopravy na pozemnich komunikaci vybral hodinu, ve
které projede nejvetsi pocet vozidel pres kfizovatky, coz bylo mezi 9-10 hodinou a ty jsem
dale pouzival jako dopoledni dopravni Spickovou hodinu.

Z Generelu dopravy meésta RoZznov pod Radho$tém, kde vyslo, Ze hlavni Spickova
hodina je mezi 14-15 hodinou na kfizovatce U Janika, Na kfiZzovatce Pionyrskd-Vidce tato
maximalni Spickova hodina vySla mezi 15-16 hodinou, ale bylo to pouze o 28 vozidel za
hodinu a to je 2,3 % rozdil, tak mald hodnota je zanedbatelnd a samotné pruzkumy tifeba o
tyden diive ¢i pozdéji se muzou lisit i o vice procent. Proto ddle tuto intenzitu z 15-16 hodiny
budu v této praci pouZzivat za intenzitu ve 14-15 hodin. Abych mohl nasimulovat ob& dveé
kfizovatky najednou a tak urcit i jejich vzdjemné ovlivnéni, bylo potfeba to srovnat do stejné
hodiny a brat ¢isla vyssi, neZ byly ve 14-15 hodiné, coz je na stranu bezpe€nou. Tuto intenzitu
jsem bral jako odpoledni a diky tomu jsem mél jak SpiCkovou hodinu dopoledne tak i
odpoledne a jak bude vidét dale v mé praci, je to velmi daleZité, mit obé dvé Spickové hodiny.

Takto ziskand data, byla ale jen pro kalibraci softwaru a ndsledujicimu srovnavani,
protoZe uddvala pouze stdvajici stav a ten je pro ndvrh nového stavu nedostacujici, proto bylo
jesté potreba pomoci TP 225-2.vyddni — prognoza intenzit automobilové dopravy, ziskat
vyhledové intenzity na rok 2039, coZ je na 25 let dopiedu.
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3.2 Intenzity dopravy

Pti vypocCtu intenzit dopravy, smérovych procent a nédsledné samotné simulaci, byly
brany nésledujici skupiny vozidel. Pro dopoledni Spic¢kovou hodinu: osobni automobil (O),
motocykly (M), lehké ndkladni vozidla (NL), t€Zké ndkladni vozidla (NT), autobusy (A),
ndkladni soupravy (K) a vozidla celkem (S). Pro odpoledni $pi¢kovou hodinu bylo skupin
méng, protoZze v Generelu dopravy byly pouze nésledujici skupiny: osobni vozidla (O), které
zahrnovaly z pfedchoziho rozdéleni osobni vozidla, motocykly a lehké ndkladni vozidla a
ndkladni vozidla (N), které zahrnovala t€Zké ndkladni vozidla, autobusy a ndkladni soupravy,
a vozidla celkem (S).

Samotny prubéh na kiiZzovatkach je patrny z nasledujicich kartogramu, tabulek a grafi.
Na kartogramu jsou patrné, podle tloustky Car, intenzity vozidel projizdéjicich kiizovatkou
z jednoho ramene do druhého, a to pro skupinu vozidla celkem. Déle jsou u jednotlivych
vjezdu a vyjezdld v Cernych hodnotich vyjadiena vozidla celkem / nakladni, ktera obsahuji
tézké ndkladni vozidla, autobusy a ndkladni soupravy, pro jednotlivé smérové pomery.
Cerven& oznagené hodnoty jsou vozidla celkem pro dany vjezd nebo vyjezd. Kartogramy se
tykaji stdvajiciho stavu.

Z tabulek je patrné samotné rozdé€leni jednotlivych skupin a smérové pomeéry pro tyto
skupiny vozidel na vjezdu. Na prvnim fddku je ndzev, ze kterého sméru vozidla pftijizdi, pro
snaz$i orientaci jsou oznaceny stejnou barvou jako na kartogramu, a na druhém tddku potom
smér vyjezdu. ZjiSténé hodnoty jsou potom rozd€lené na stavajici a vyhledové intenzity. Na
zrovna feSené kiiZovatce je pro smér predchazejici kfiZovatky pouZito oznaceni pro jejich
piimy smér, pfitom jsou uvazovany intenzity ze vSech smérovych pomérti a nikoliv jen pro
smer piimy.

Z grafi je patrné procentudlni zastoupeni poctu vozidel podle skupin pro celou
ktizovatku za danou Spi¢kovou hodinu.

V kartogramech a tabulkdch jsou hodnoty v jednotkich vozidlo za hodinu.

3.2.1 Dopoledni Spic¢kovad hodina

V dopoledni Spickové hodin€é projede kiiZzovatkou U Janika, jak je patrné
z nasledujiciho kartogramu a obr 3-1 a tabulek 3-1 az 3-4, pro stdvajici intenzity 1885 vozidel
za hodinu, z toho je 8 motocykll, 1599 osobnich vozidel, 146 lehkych ndkladnich vozidel, 74
téZkych ndkladnich vozidel, 23 autobust a 35 ndkladnich souprav. Nejvice vozidel pfijizdi se
sméru od ValaS§ského MezifiCi v poCtu 563 vozidel, ndsleduji sméry od Hutiska-Solanec 457
vozidel, BeCvy 438 vozidel, a nejméné ze sméru Laz a to 405 vozidel. Pro jednotlivé sméry
kam vozidla mifi, je jejich potadi stejné. Nejvice t€Zkych ndkladnich vozidel mifi ze sméru od

vvvvv

vvvvvvvvvv

vvvvvvvvvv

na Hutisko-Solanec 212 vozidel a tak ddle, viz. kartogram. Z grafu 3-1 je pak patrné
procentudlni zastoupeni skupin vozidel, kde nejvice jsou zastoupena osobni vozidla s 85%.
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Obrazek 3-1 Kartogram stdvajiciho stavu na kriZovatce U Janika

vvvvv

Valasské MeziFiCi Laz Becvy

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

stavajici 2(188(14| 6 |5[0]215] 1 [152[16] O |3[ 0172 0| 57| 5[ 7 |1]0] 70

vyhledové ] 31292(15| 6 |5|0]322] 2|236]|17]| 0 |3[{ 0258089 | 5| 7 [1]0]102
éru H.

Tabulka 3-1 Smérové rozloZeni ze sméru Hutisko-Solanec

VALASSKE MEZIRICI
Laz Becvy Hutisko-Solanec
M| O |INL|NT[A[K] S [M| O INL|[NT|A[K]| S [M| O [NL|INT[A|K] S
stavajici 070 7| 3 [0]1]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] 2(290|20| 12]|2|3|329

s

Tabulka 3-2 Smérové rozloZeni ze sméru Valasské Mezirici
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BECVY

Hutisko-Solanec Valasské Mezifici Laz
M| O [NL|NT[A[K] S [M| O INL|NT|A[K] S [M| O [NL|INT|A|K|] S
stavajici 0182 5(0]0|0]87]1[|224|25|17]|5]|14]286) 0| 79| 3| 3 |0|2] 87
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 Smérové rozloZeni ze sméru Becvy
LAZ

Valasské Mezifici Hutisko-Solanec Becvy
M| O [NL|NT[A[K] S [M| O INL|NT|A[K] S [M| O [NL|INT|A|K|] S
stavajici 01107 8 | 4 [1]0J120) 1 |171|({11| 1 [2] 1]1871 0| 88| 9] 1 |0[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 rozloZeni ze sméru Ldz

A K M
1% 2% 0%

Graf 3-1 Procentudlni zastoupeni skupin vozidel na kriZovatce U Janika
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Kftizovatkou Pionyrskd-VidCe, jak je patrné z nasledujiciho kartogramu obr. 3-2 a
tabulek 3-5 az 3-8, pro stdvajici intenzity projede 1108 vozidel za hodinu. Z toho je 6
motocyklt, 984 osobnich vozidel, 77 lehkych nakladnich vozidel, 24 tézkych ndkladnich
vozidel, 13 autobust a 4 ndkladnich souprav. Nejvice vozidel piijizdi se sméru Laz v poctu
512 vozidel, nésleduji sméry od Hutiska-Solanec 304 vozidel, Pionyrskd 172 vozidel a
nejméné ze smeru VidCe a to 120 vozidel. Sméry kam vozidla mifi, je pofadi stejné. Nejvice
tézZkych nékladnich vozidel mifi ze sméru Hutisko-Solanec na L4z v poctu 15 nakladnich
vozidel a opaénym smérem 13 ndkladnich vozidel. Nejvice zatiZenym ramenem kfiZovatky je
ze sméru L4z smérem na Hutisko-Solanec v poctu 303 vozidel, nésleduji sméry z Hutiska-
Solanec na Laz 263 vozidel, ze sméru Pionyrskd na Liz 172 vozidel, ze sméru L4z na

Pionyrskou 126 vozidel a tak dile viz. kartogram. Z grafu 3-2 je pak patrné procentudlni
zastoupeni skupin vozidel, kde nejvice jsou osobni vozidla s 89%.
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Obrazek 3-2 Kartogram stdvajiciho stavu na kriZovatce Pionyrskd-Vidce
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Vidce Laz Pionyrska
M| O [NL|NT|A[K] S |[M| O [NLINT[A|K] S [M| O |NL[NT|A[K] S
stavajici 11281 3]0 |0|0] 32]3]|222(23[ 8 (7]0]263J 0| 8 | 1] 0 |0[0O] 9
vyhledové| 2| 43| 3| 0 [0[0] 48] 5|345|24| 8 |7|0|390]J 0| 12| 1| O [0OfO] 13
Tabulka 3-5 Smérové rozloZeni ze sméru Hutisko-Solanec
LAZ
Vidce Hutisko-Solanec Pionyrska
M| O [NL|NT|A[K] S |[M| O [NLINT[A|K] S [M| O |NL[NT|A|K] S
stavajici 0|74 52 ]2]0] 83]|2(264|24]| 8 |1[4]303]0|119( 5| 1 [1]0]126
vyhledové | 0|115( 5| 2 [2[0]124] 3|410|25| 8 |1]|4]|452] 0|185( 5| 1 [1[0]192
Tabulka 3-6 Smérové rozloZeni ze sméru Ldz
PION YRSKA
Hutisko-Solanec Vidce Laz
M| O INLINT[A|K] S [M| O |INL|INT|A|K] S |[M| O [NL|NT|A|K] S
stavajici 0] 9]12(0]0|0J11]J0Of 9 [0]O0([0]|0] 9 ]1]0(142] 8] 2 [0]0O]152
vyhledové| 0| 14| 2| 0 [0|O] 16 0| 14| O] O [0]|0O] 14]0]|221| 8 | 2 |0]0]231
Tabulka 3-7 Smérové rozloZeni ze sméru Pionyrskd
VIDCE
Laz Pionyrska Hutisko-Solanec
M| O [NL|NT|A[K] S |[M| O [NLINT[A|K] S [M| O |NL[NT|A|K] S
stavajici 0|51[4(3]|2|0]60J0f12]1 2| 0]|0(0]J14]0|46| 0| O [0]|0O] 46
vyhledové| 0| 79| 4| 3 [2[{0] 89| 0| 19| 2| 0 |0|0J21]0| 71| 0| O |O|O] 71

Tabulka 3-8 Smérové rozloZeni ze sméru Vidce
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Graf 3-2 Procentudlni zastoupeni skupin vozidel na kriZovatce Pionyrskd-Vidce

Na stykové kiizovatce ze sméru od NdébifeZzi, je samoziejmé¢ hlavni smér mezi
kfizovatkami U Janika a Pionyrska-VidCe, Cili ze smért od Lazu a Hutiska-Solanec.
Z celkového poctu 1004 vozidel projizde€jicich touto kfizovatkou, tvoii pouze 7,77% vozidel
jedouci z ulice a na ulici TyrSovo nédbteZi. Proto se tak podrobné touto kfizovatkou nebudu

zabyvat, ale urcité je potfeba uvést i n€jaké zdkladni hodnoty.

Nabrezi Laz
M| O |NL|NT[A|K] S|M| O [NL[NT| A |K] S
stavajici 01211 1] 0]0[0]22] 31394|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 sméru Hutisko-Solanec

-

LAZ
Nabtezi Hutisko-Solanec
M| O |INL|INT|A|K] SIM| O [NL[NT| A |K] S
stavajici 0|13/ 0| 0 [0]|0]13] 2|419(33| 11| 4 |14]473
vyhledové| 0(20| O | 0 |0|0]20] 3(669|37| 13| 4 [5]|731

Tabulka 3-10 Smérové rozloZeni ze sméru Ldz
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NABREZI
Laz Hutisko-Solanec
M| O |NL[NT|A|K] SIM| O |INL|NT| A |K|] S
stavajici 0l3]1]0]|0|0]4]10]|38|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 NdbreZi
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Obrazek 3-3 Kartogram stdvajiciho stavu na kriZovatce NabreZi
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3.2.2 Odpoledni Spic¢kova hodina

V odpoledni Spickové hodin€é projede kiiZzovatkou U Janika, jak je patrné
z nésledujiciho kartogramu na obr. 3-4 a tabulek 3-12 aZz 3-15, pro stdvajici intenzity 2214
vozidel za hodinu, z toho je 2092 osobnich vozidel a 122 ndkladnich vozidel. Nejvice vozidel
piijizdi se sméru od Valasského MezitiCi v poCtu 637 vozidel, ndsleduji sméry od Lazu 596
vozidel, Becvy 522 vozidel, a nejméne ze smeru Hutiska-Solanec a to 459 vozidel. Sméry
kam vozidla mifi jsou nejvice Valasské Mezifi¢i, posléze BeCvy, Hutisko-Solanec a nejméné
mifi smérem na Ldz. Nejvice téZkych ndkladnich vozidel miifi ze sméru od ValaSského
Mezitici na Be€vy v poctu 53 ndkladnich vozidel a opa€nym smeérem 47 nédkladnich vozidel.
Nejvice zatizenym ramenem kfiZovatky je ze sméru BeCvy smérem na ValaSské Mezifici
v poCtu 361 vozidel, ndsleduji sméry z Valasského Mezifici na Be¢vy 360 vozidel, ze sméru
Laz na Hutisko-Solanec 277 vozidel, z Hutisko-Solanec na Laz 201 vozidel a tak dale viz.
kartogram. Z grafu 3-3 je pak patrné procentudlni zastoupeni skupin vozidel, kde nejvice jsou
osobni vozidla s 94% a ndkladni 6%.
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Obrazek 3-4 Kartogram stdvajiciho stavu na kriZovatce U Janika
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Valasské Mezifici Laz Bedvy
©) N S ©) N S ©) 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 sméru Hutiska-Solanec

VALASSKE MEZIRICI
Laz Becvy Hutisko-Solanec
@) N S @) N S @) N S
stavajici 90 1 o1 324 36 360 170 16 186
vyhledové 146 1 147 525 42 567 276 19 294

3

Tabulka 3-13 Smérové rozloZeni ze sméru Valasské Mezirici

BECVY
Hutisko-Solanec Valasské Mezifici Laz
O N S O N S O 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 Smérové rozloZeni ze sméru Becvy

LAZ
Valasské Mezifici Hutisko-Solanec Bedvy
O N S O N S O 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 Ldz

Graf 3-3 Procentudlni zastoupeni skupin vozidel na kriZovatce U Janika
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Kftizovatkou Pionyrskd-VidCe, jak je patrné z nasledujiciho kartogramu obr. 3-5 a
tabulek 3-16 az 3-19, pro stdvajici intenzity projede 1290 vozidel za hodinu, z toho je 1255
osobnich a 35 ndkladnich vozidel. Nejvice vozidel pfijizdi ze sméru Laz v poctu 671 vozidel,
nasleduji sméry od Hutiska-Solanec 320 vozidel, Pionyrskd 183 vozidel, a nejméné ze sméru
Vidce a to 116 vozidel. Sméry kam vozidla miii je nejvice na Hutisko-Solanec, posléze Laz,
Pionyrskd a nejméné na VidCe. Nejvice t€Zkych ndkladnich vozidel mifi ze sméru Laz na
Hutisko-Solanec v poctu 22 nakladnich vozidel a opaénym smérem 9 ndkladnich vozidel.
Nejvice zatizenym ramenem kfiZovatky, je ze sméru L4z smérem na Hutisko-Solanec v poctu
480 vozidel, nésleduji sméry z Hutiska-Solanec na Liz 285 vozidel, ze sméru Pionyrskd na
Laz 159 vozidel, ze sméru L4z na Pionyrskou 115 vozidel a tak dale viz. Kartogram obr 3-5.

Z grafu 3-4 je pak patrné procentudlni zastoupeni skupin vozidel, kde jsou nejCastéji
zastoupena osobni vozidla s 97% a 3% ndkladni vozidla.
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Obrazek 3-5 Kartogram stdvajiciho stavu na kriZovatce Pionyrskd-Vidce
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Vidce Laz Pionyrska
O N S O N S O 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 sméru Hutisko-Solanec
LAZ
Vidce Hutisko-Solanec Pionyrska
O N S O N S O 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 sméru Ldz
PION YRSKA
Hutisko-Solanec Vidce Laz
O N S O N S O 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 Smérové rozloZeni ze sméru Pionyrskd
VIDCE
Laz Pionyrska Hutisko-Solanec
O N S O N S O 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 sméru Vidce

Graf 3-4 Procentudlni zastoupeni skupin vozidel na kriZovatce Pionyrskd-Vidce
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Na stykové kiizovatce ze sméru od Nabiezi je samoziejme¢ hlavni smér mezi
ktizovatkami U Janika a Pionyrska-Vid¢e Cili ze smérd od Lazu a Hutiska-Solanec.
Z celkového poctu 1182 vozidel projizdéjicich touto kfizovatkou, tvoii 16,92% vozidel
jedouci z ulice a na ulici TyrSovo nédbtezi. Z toho nejvetsi Cast jede ze smeru Nabrezi smérem
Hutisko-Solanec 12,27% z celkového poctu vozidel jedoucich ktizovatkou, a to 144 osobnich
a 1 ndkladni vozidlo.
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Obrazek 3-6 Kartogram stdvajiciho stavu na kriZovatce NdabreZi
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Nabrezi Laz
®) N S ®) N S
stavajici 42 0 42 443 13 456
vyhledové 63 0 63 690 14 704

Tabulka 3-20 Smérové rozloZeni ze sméru Hutisko-Solanec

LAZ
Nabtezi Hutisko-Solanec
@) N S @) N S
stavajici 10 0 10 505 21 526
vyhledové 16 0 16 800 24 824

Tabulka 3-21 Smérové rozloZeni ze sméru Ldz

NABREZI
Laz Hutisko-Solanec
O N S O N S
stavajici 3 0 3 144 1 145
vyhledové 4 0 4 221 1 222

Tabulka 3-22 Smérové rozloZeni ze sméru NdbreZi

3.2.3 Porovnani

Nejvice vozidel jede pres kfizovatku U Janika, a to dopoledne o 41,22% vice neZ pres
kfizovatku Pionyrskd-Vid¢e a odpoledne je to o 41,73%. Odpoledne projede kiiZovatkou U
Janika o 14,86% vice jak dopoledne s tim, Ze dopoledne jsou nejvice vytizené smeéry od
Valasského Mezifi¢i a Hutiska-Solanec a odpoledne se vyméni svou vytiZenosti Hutisko-
Solanec s Lazem, pficemz smér z BeCev dopoledne i odpoledne jsou tfetim nejvytiZenéjSim
ramenem. U kiiZzovatky Pionyrskd-Vid¢e jsou nejvytizen&jSimi smeéry z Lizu a potom
Hutiska-Solanec, a to jak dopoledne tak i odpoledne.

U stykové kiizovatky je ndrast vozidel ze sméru od Nabiezi smérem na Hutisko-
Solanec 0 26,9% odpoledne vice, coZ je nejpravdépodobnéji zapiiCinéno tim, Ze odpoledne se
na ktfizovatce U Janika na sméru od Valasského Mezifi¢i tvoii n€kolikasetmetrové kolony, tak
se to snaZi nektefi fidii objizdét prave po TyrSoveé NébreZzi.
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4 MODEL DOPRAVY V PROGRAMU AIMSUN

V dobé¢ kdy je plné€ rozvinutd vypocetni technika a na trhu jsou dostupné programy na
modelovani a simulovéni dopravy, by bylo Skoda toho nevyuZit a nepomoci si. Ru¢ni vypocty
jsou nachylné na chybu, a to tfeba jen pfehozenim desetinné ¢arky a vysledek muze byt tplné
jiny a nepouzitelny. DalSim problémem je Casovd ndroCnost a pfi byt sebemensi zméné Ci
tprave, se musi v§e prepocitat. Divody k vyuziti takového programu jsou dostate¢né padné.

Ale je zapotiebi pamatovat od zacCatku na to, Ze se jednd pouze o software, ktery ndm
spoustu veci ulehéi v podobé piepocitdvani, a tim sniZuje pravdépodobnost chyb. Zkusenosti
z praxe vSak veli ani v téchto pfipadech nepodcenovat kontrolu a dil¢i vysledky ovefovat
prubézne.

Jednak je spousta moznosti jak razné véci doladit, co je pouze tovarné prednastaveno,
ale i tady muZze byt pfiCinou vzniklé chyby lidsky faktor, tfeba v podobé prekliknuti a
podobné.

Nepokldadam za zbyte¢né toto strucné zdavodnéni dvodem k této kapitole pro¢ jsem se
rozhodl tento program ke své diplomové prici vyuZzit.

4.1 Vstupni data

V textech predchozi kapitoly jsem uvedl zpisob k pofizeni vstupnich dat pro dalsi
zpracovani. navazovat nyni musi zpasob, jak s daty naloZit v programu, ktery ma dvé zakladni
moznosti k jejich zaddvéni.

Jeden ze zpusobu je traffic states nebo-li pfepravni vztahy, kdy se procentuelné uvadi
v jakych intenzitich a kudy pfesné€ se maji vozidla pohybovat. Tim jim ddvame jakysi pevny
harmonogram, kdy na kazdé kiiZovatce nebo-li uzlu, piipadn€ miniuzlu, fikdme tolik procent
z proudu tudy a tolik tudy. DuleZité je jesté dodat, Ze musime na zacatku urcit kolik bude ve
vstupnich sekcich zacinat vozidel. Tohoto jsem vyuZil pii simulovdni kfiZovatky fizené
svetelné signalizacnim zafizenim a kfiZovatky fizené ptednosti v jizdé dopravnimi znackami
piipadné jen pfednosti zprava. Nakonec jsem ale tuto metodu nevyuzil, divod proc¢, bude
vysvétlen ddle.

Druhy zpasob se nazyva O/D Routes neboli pfepravni 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 pfepravni matici. Program uZ si potom sdm vybere, jakou
trasu dané vozidla zvoli. Tuto metodu jsem vyuZil pti simulovadni okruzni kiiZzovatky, protoze
predchozi metoda na to z programovych davodia vyuzit nejde. Pravé proto, aby byly vSechny
stavy délané stejné¢ a predeSlo se systémovym chybdm a odchylkdm, jsem tuto metodu
nakonec pouZzil pro vSechny stavy, jak nové navrhovvané tak stdvajici 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 umoziuje nadefinovat vlastni typy vozidel a ma preddefinované tovarné
nékolik typl. Tim padem nemusime vyuZivat takzvané jednotkové vozidlo a hlavné mizZeme
jednotlivym typum vozidel dat néjaké rozptyly jak v jeho délce tak sile motoru a podobné,
coz vice vystihuje skladbu dopravniho proudu neZ jednotkové vozidlo. Prece jen ndm po
komunikacich nejezdi jenom samé Ferrari nebo jenom Trabanty, ale jejich skladba je velmi
rozmanitd a hlavne kazdy fidi¢ se chov4 jinak. Timto vlastn€ rozbijeme jednotvarnost vzeslou
z pouziti pouze jednotkového vozidla, na rizné druhy a jejich rozptyl. A to nejvice vystihuje
skutecny stav, jaky se na komunikacich nachdzi.
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4.1.1 Pfepravni matice

Myslim, Ze fikat si znova kolik vozidel vjede do kfizovatky a kam pojedou, neni uz
potrebné, to jsme si ukdzali ndzorn€ v piedeslé kapitole. Ale je potieba ukdzat si prepravni
matice, protoZe ty uz az tak jasné nejsou, dokonce je velmi sloZité, anebo ndkladné je urcit
pfesné, a proto je vetSinou alespoil zhruba odhadujeme a dle zkusSenosti zptesiiujeme.

\/MJ

L
-
D

3 2
A
HS

Obrazek 4-1 Ndcrt ki'izovatek s rozmisténim centroidii

V piipadé mé prace jde pouze o to urCit, kolik vozidel pojede z jistého bodu podle
obrdzku 4-1, ve kterém jsou body nebo-li centroidy oznacené pro lepsi orientaci pocateCnimi
pismeny sméru mést nebo ulic. Napiiklad z bodu B do dalsich bodi N, V, P, HS které se
ovSem nachdzi az na dalSich kfizovatkich, do kterych vjizdi aZ jako druhych, protoZe co se
tyCe prvni, tam je to naprosto jasné, kolik pojede do L a kolik do VM. Mohl bych dat
neutrdlné, Ze do bodu V pojede 1/3 z B, 1/3 z L a 1/3 z VM, z mezikiiZzovatkového useku je
jasné kolik pojede do bodu V z P a HS z kiizovatkovych pohybt. To by ov§em bylo dmysIné
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 zanedbdvat, tak ty uZ by ndm dohromady model negativné
ovlivnit mohly.

Naptiklad z bodu VM urcité pojede méné vozidel do bodu V, nez tfeba z bodi B, L
v nedaleké Stiitezi nad BecCvou se opét potkavaji. Proto kdyZ by n€kdo chtél jet do Vidce,
které se nachdzi mezi RoZnovem p.R. a Stfitezi n.B., tak by uz odbocil ve Stiitezi n.B. a
z tohoto divodu rozhodné€ mensi procento pojede z VM do V. Ale zase urCité néjaké procento
tam pojede, protoZe na této trase se nenachdzi jen obec VidcCe, ale i naptiklad firmy, rodinné
domy a to hned za kfiZovatkou, ale i ddle. Obdobné to bude tfeba ze sméry od Becev do ulice
Pionyrska kde je to jeSt€¢ markantngjsi.

V | HS P

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

Tabulka 4-1 Priklad matice prepravnich vztahit pro vybrané sméry v procentech
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Pro ukdzky v tabulce 4-1 je matice s hodnotami v procentech, kdy fadek znaci, odkud
vozidla vyjedou a sloupec kam pojedou. Je zde zohlednén jak divod popsany vySe, tak
spousta dalSich aspektd. Z tfettho sméru L odkud vozidla vyjedou, neni uveden zamérng,
protoze odtud by to bylo rovnocenné do vSech tfech sméra, a proto dokryva zbylé pocty
vozidel, které do danych smérti maji jesté mifit.

V dalsi tabulce 4-2 je priklad celkova matice prepravnich vztahli pro osobni vozidla,
dopoledne, se stdvajicimi intenzitami, jak jsem ji pfimo zadal do programu Aimsun, jednotkou
je zde pocet osobnich vozidel.

B HS L P VM \'
B 0 36 79 16 224 24
HS 30 0 72 8 111 28
L 88 85 0 49 107 31
P 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 vztahit pro osobni vozidla

wlm|lo|lo|lo|lo |2

Z bodu N a taky do néj v mé praci jede malé procento vozidel oproti ostatnim bodim,
proto jsem tento bod feSil jako prvni a aZ potom feSil ty ostatni, samoziejmeé kromé pohybu
v rdmci kfiZovatek samotnych.

Jesté bych chtél dodat, na mém modelu ktery se sklddd pouze ze dvou kiiZovatek a
jednoho mezikiizovatkového useku, neni az tak velkd chyba kdyby se vzala ta 1/3, kdyz
pominu, Ze vzdjemné s dal§imi drobnostmi by to chyba mohla byt tfeba uz vétsi, jak bylo
feCeno vySe. Ale jsou simulace, kdy je sit' kfiZzovatek mnohem vétsi, a tam uz to hraje roli
mnohem vys§i, znat odkud presné jedou a kam mifi. ProtoZze tam se muze zvySit kapacita
dvou kfiZzovatek najednou a po jejich rekonstrukci zjistime, Ze stacilo zmenit pouze jednu,
nebo tu druhou je tieba ted’ upravit jinak, nez bylo puvodné zamysleno. Tim, Ze ziskala vétsi
kapacitu a zacaly ji vice vyuZivat fidi€i, ktefi pfed tim jezdili tou druhou kfiZovatkou, jen aby
necekali ve fronté€ v té prvni, a ted mazou jezdit uz napiimo. Nebo se na ni zméni pohyby a
nebudou silné sméry shora dold, ale zleva doprava a podobné. Je potieba na to nahlizet jako
na celek a ne pouze na jednotlivé Casti. Tohle sice bylo trochu odboceni od mého tématu, ale
pokladam za velmi dilezité si to uvédomit a uz i u takovych to drobnosti jako byl naptiklad
problém s 1/3 v mé praci ho nenechat jen tak a vyfeSit to. Nejenom Ze si to na tom Clovek
prozkousi a zaroven ziskd zkuSenosti, a ty jsou vzdycky k nezaplaceni, ale taky se muze
predejit nahromadéni vice takovychto malych chybicek.

4.2 Prace s modelem

Pro samotny model jsem potfeboval n&jaky podklad, ja jsem si zvolil ortofotomapu
s polohopisem, kterou jsem z dil¢ich dsekd spojil do jedné v CAD programu. Z takto
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sloZenych map jsem si potom udélal rastr, protoZze import do Aimsunu pfimo véetné map se
mi nepodafil. Proto jsem importoval pouze tento rastr a potom ho v programu Aimsun
pohodIné vypliloval z dil¢ich map. Vytvofeni si takovéto mapy v CAD systému se zdhy
ukdzalo jako velmi podafené. V okamzZiku kdy jsem si pomoci modelace v programu Aimsun
zjistil, jak bude vypadat novy stav, mohl jsem ho uZ pohodIné& zakreslovat do vytvofeného
podkladu v CAD systému.

Nyni jsem zacal modelovat v Programu Aimsun pivodni stav, abych si na ném ovéfil
modelové charakteristiky a podle ného mohl déle vytvofit i novy stav. Po vymodelovani
stdvajiciho stavu, jsem ovéroval modelové charakteristiky a model se choval podobné jako
v reédlné situaci.

Proto ted’ nezbyvalo neZ pfistoupit k modelaci novych navrhi. Nejprve jsem zkousel
pfedélat signdlni pldny svételné fizené kiiZzovatky a ndsledné nechat prob&hnout simulace.
Tizeného vysledku jsem nedosdhl, tak jsem se pokusil pred€lat kiiZovatku se svételnou
signalizaci na okruZni. Po prvnich pokusech se zddla tato varianta mnohem vyhodné&jsi a
nezbyvalo nez zkouset dal$i rizné moznosti. Jako tfeba rizné oddéleni vjezdu od vyjezdu, ale
v tomto jsem téch moZnosti nemél tolik, protoZe prostor byl pfece jen omezen a tiZeného
vysledku jsem stdle nedosahoval. Dal$i moZnosti byly navrhnout bypassy, protoZe naptiklad
z ValaSského Mezifici smérem na Hutisko-Solanec, bylo celkem silné pravé odboceni a ze
varianta se stala okruZni kfizovatka se Ctyfmi bypassy.

V tento okamZik jsem mél hruby model a potfeboval jsem vymodelovat v CAD systému
pfesny novy stav. Ve chvili kdy byl ndvrh nakresleny, nechal jsem ho projet pomoci vle¢nych
kiivek a pfi té piileZitosti jsem zjistil, Ze t€zkd ndkladni doprava bude jezdit pouze po
kruhovém objezdu a na bypassy bude vozidlim nad 3,5 tuny vjezd zakazan. Takto
vymodelovany presny a findlni model jsem jeSt€ znova vyzkouSel v programu Aimsun, zda-li
stdle vyhovuje, protoZe pii jeho kresleni a zkouSeni pomoci vlecnych kiivek, se n€které jeho
parametry jesteé trochu zménily. V tento okamzik se ukdzalo, jako velmi vyhodné neposunovat
v CAD systému podkladovou mapu, protoze takto noveé navrzeny kruhovy objezd jsem lehce
mohl importovat na pivodni polohu a pomoci drobnych dprav jsem mohl ihned zkousSet
simulace.

Velmi dalezité bylo si hlidat detaily, obzvlast€é stoplary a jejich vzdalenost od
kruhového objezdu. V okamziku kdy byly pfili§ daleko a samoziejmé& bylo nereédlné, Ze by ve
skutecnosti stdly vozidla tak daleko, se na daném rameni tvofily kolony. Nebo naopak kdyZz
zase byly stopcary piili§ blizko, tak branily prajezdu vozidlim po okruhu a ucpavaly ho.

Bylo ale potieba jeSté navrhnout dalsi ndvrhy, jestli neni néco lepSiho. K tomu dobie
poslouZzilo, Ze dané kiizovatky se uz dlouhodobé¢ fesi, jak je upravit, aby byly kapacitnéjsi. Na
vyveéskdch mésta RoZnova pod RadhoStém visel posledni ndvrh jejich dprav a ten jsem pouZil
jako dal8i mozné teSeni, kdy jsem si na fotoaparat vyfotil, jak budou vypadat. Posléze jsem se
snazil vymodelovat pomoci riznych zachytnych bodu, jako napiiklad rohy budov, stavajici
sjezdy kam aZ povedou odboCovaci pruhy, kde budou pfechody a podobné, protoZe tplné
pfesny plan v méfitku jsem nemél. Ale myslim, Ze takto to bylo dostacujici a na pfesnosti
paru centimetri uz az tak nesejde a hlavné jsem to bral jako dalsi navrh.

4.3 Porovnani vysledku

K porovnavani vysledkt jsem pouzil dobu zdrzeni na useku pted kiiZovatkou, nebo
mezi nimi, a proto bych mél vysvétlit jak vlastné program Aimsun urcuje, kdy uz je vozidlo ve
stavu Cekajicim a kdy je jest€ v pohybu. Protoze vesSkeré vysledky jsem ptebiral z tohoto
programu a ja je jen déle upravoval, aby z nich Sel ud€lat graf a fici primérna doba zdrZeni za
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celou modelovanou hodinu. V programu je tovarné prednastaveno, Ze kdyZ vozidlo klesne
s rychlosti pod 1m/s nachdzi se uz ve stavu stojicim v kolong, a tudiZ uz zac¢ind pocitat zdrzeni
a kdyz jeho rychlost opét stoupne nad hranici 4m/s, tak se zdrZzeni pfestane pocitat, a to bud’
do okamziku, kdy zase rychlost klesne, nebo dany tsek opusti.

BohuZel z programu jsem ziskal jen dobu zdrZeni na jednotlivém segmentu a usek pred
kiizovatkou se vétSinou skladal ze dvou usekd, protoZe bylo potieba pied kiiZovatkou
napiiklad ud€lat samostatné rameno pro pravé odboceni, jak je patrné z obrazku 4-2, nebo
pfipojit bypass a podobné. Proto jsem do programu Microsoft Excel vloZzil vygenerovand data
z téchto dvou segmentl a navzdjem je seCetl a z toho mi vysla doba zdrZeni na daném useku,
za predem nastaveny interval. J4 si zvolil dvé minuty, protoZe pfi zvoleni jedné minuty se
zacaly ve vysledcich vyskytovat opakujici prazdné poli¢ka, kde nebyly Zadné hodnoty. Takto
byla rozdélena celd hodina po dvou minutich a z ni nasledné spocitand primérnd doba
zdrZeni a hlavné vykresleny graf, jak bude vidét v nasledujicich kapitolach.

Vykresleny graf a spoCitand primérna doba zdrzeni pouze zjedné simulace, by
vysledky hodné zkreslilo, protoZe samotny program m4 nastavené odchylky, stejn€ jako tomu
je ve skutecCnosti, kazdy tyden ve stejny den napiiklad patek, pfece nejezdi stejny pocet
vozidel, ale hodnoty se s jistou odchylkou lisi. Proto jsem nechal vypocitat deset simulaci,
z nich udélal primérnou hodnotu pro kazdy interval, a az z takto ziskanych hodnot nasledné
vytvarel grafy a pocital primérnou dobu zdrzeni.

Obrazek 4-2 Ukdzka sloZeni viseku ze segmentii

4.4 Validace a kalibrace

Po vymodelovani a ndsledné simulaci stdvajiciho stavu, bylo potfeba nejprve provést
validaci, coz je ovéfeni, zda dany model opravdu odpovidd redlnému stavu. Pii dalSich
modelacich navrhu, je zase potieba provést kalibrace, coz je doladéni, aby model fungoval jak
mad. Validaci jsem provadél za pomoci srovndni délky kolony v redlném cCase podle fotografie
a délky kolony po simulaci na vysledcich. Kdezto kalibrace jsem provadél pomoci porovnani
poctu vozidel, které mély vyjet a pfijet do bodu napiiklad VM s detektorem umisténym tésné
za zaCitkem useku, z kterého jsem zjistil kolik jim projelo vozidel a tyto hodnoty by meély byt
podobné.
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4.4.1 Validace

Validace je patrnd z ndsledujicich obrazkt a fotek, kdy na obrazku 4-3 z programu
Aimsun, je zobrazeno, kde pfesn€ konci usek pred kfizovatkou Pionyrskd-VidCe, a poloha
piechodu pro chodce, zvyraznéného Cervenym obdélnikem, dobte patrného z fotek. Z tohoto
segmentu jsem pak nechal vykreslit graf 4-1 na kterém je pro lepsi prehlednost pouze pét
simulaci a je na ném vidét, Ze na usek se vejde maximdlné 5 az 6 vozidel dle jejich délek a
rozestupu. Ddle je z n&j vidét Ze 4 az 6 vozidel je v tomto segmentu velmi Casto. Ddle jsou
fotografie na obrdzcich 4-4 a 4-5, které potvrzuji, Ze délka kolony sahd zhruba k prechodu pro
chodce a vleze se na n&j 6 vozidel. Je potfeba zapocitat, Ze nekteré vozidla jedouci po hlavni
cesté obCas nékoho pusti z vedlejsi cesty, a tudiZ se kolona obcas v redlném Case zhruba o 2
vozidla natdhne. Z tohoto vyplyva, Ze simulace v programu je podobnad realité.

Ze smeru Laz je pro pravé odboceni zfizen kritky odboCovaci pruh, na ktery se vejdou
maximdlné dvé osobni vozidla. Tuto dpravu jsem provedl, protoze ve skuteCnosti je v tomto
misté spole¢ny jizdni pruh pro pravé odbocCeni a piimy smer natolik rozSifeny, Ze na n¢j takto
vedle sebe dvé osobni vozidla béZné zastavuji.

Obrazek 4-3 Usek pro urcovdni delky kolony p¥i validaci
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Max Queue Length (vehs)

s ,.m
& e

77— 77— 77— T T T T T T T T T T T T T T |
14:02 14:12 14:22 14:32 14:42 14:52 15:02

Graf 4-1 Vyvoj maximdlni délky kolony na tiseku pred kriZovatkou Pionyrskd-Vidce

Obrazek 4-4 Délka kolony ze sméru Hutisko-Solanec na kriZovatce Pionyrskd-Vidce
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4.4.2 Kalibrace

Kalibrace je vidét z ndsledujicich tabulek, kdy v prvnim sloupci jsou ndzvy smeéru

Obrazek 4-5 Délka kolony ze sméru Hutisko-Solanec na kriZovatce Pionyrskd-Vidce

—

neboli centroidu, odkud vozidla maji vyjet, nebo zde maji pfijet. Ve druhém sloupci jsou
samotné hodnoty z centroidt, ve tfetim je kolik primérné za deset simulaci projelo vozidel
pres detektor. Ve Ctvrtém je procentudlni rozdil sloupct dva a tfi, pfiCemz se zdpornou

hodnotou jsou oznafeny hodnoty vozidel, které mé€ly projet a neprojely pres detektor. Ve

sloupci 2 az 4 jsou vozidla vyjezdové a ve sloupci 5 az 7 pifjezdové. U hodnot ptijezdovych
nesmime zapomenout, Ze na trase se jeSt€ nachdzi vozidla, které sice z centroidu vyjely, ale uz

nestihly do nich pfijet, proto jsou rozdily o néco vétsi. Jednotkou v tabulkich je pocet vozidel

za hodinu.

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%
Vv 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 Stdvajici stav - novy ndvrh Typ I, odpoledne, stavajict intenzity
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U stdvajiciho stavu — novy ndvrh na stdvajicich intenzitich odpoledne je patrné, Ze
odchylka z centroidi vyjetych vozidel je maximaln€ do 2,35% a na prijiZzdéjicich vozidlech je
maximadlni odchylka do 10,37%. Kdyz ptihlédnu k faktu, ktery jsem uZz psal, Ze u vjezdu jsou
vozidla jeSt€ na trase, tak je procentudlni rozdil maly a proto tento stav neni dédle potieba
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%
\Y 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 ki'izovatka U Janika, dopoledne, vyhledové intenzity

U okruzni kfiZzovatky U Janika na vyhledovych intenzitich dopoledne je patrné, Ze
odchylka z centroidi vyjetych vozidel je maximaln€ do 3,11% a na prijiZdéjicich vozidlech je
maximdlni odchylka do 3,84%. KdyZ piihlédnu k faktu, ktery jsem psal uz u pfedchoziho
zjiStovani kalibrace, tak je procentudlni rozdil maly, a proto tento stav neni ddle 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%
\Y 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 kiizovatky U Janika na vyhledovych intenzitdch odpoledne je patrné, Ze
odchylka z centroidi vyjetych vozidel je maximaln€ do 1,79% a na prijiZzdéjicich vozidlech je
maximdlni odchylka do 9,83%. Tak jako u pfedchozich dvou zjistovani kalibraci, tak je
procentudlni rozdil maly, a proto tento stav neni dale potfeba kalibrovat.
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5 STAVAJICI STAV A NAVRHY RESENI

Stdvajici stav, jak ukazuje nejen realita, ale i samotné modelace, je uZ nyni
nedostacujici, hlavné ze sméru od Hutiska-Solanec v dopoledni Spi€kové hoding, stejny smér
bude zména signdlniho planu na stdvajicim stavu, tak aby vyhovéla alespoii po dobu, co by se
feSily nové ndvrhy, hlavné se navrhovaly projektové dokumentace a probihaly schvalovaci
fizeni.

DalS8imi ndvrhy, jak uz bylo fe€eno vyse, bude kruhovy objezd se ¢tyfmi bypassy, a taky
nova semaforovd kfizovatka s vice odbo¢ovacimi pruhy.

Porovnavat budu v ndsledujici kapitole. Jednotku pro srovndvéni jsem si zvolil dobu
u kiizovatky Pionyrski-Vid¢e na smérech VidCe, Pionyrskd, Hutisko-Solanec. Smér L4z je na
této kiizovatce na hlavnf silnici, a proto jsou zde doby zdrZzeni minimdlni, a to jen v piipadé
levého odboceni. Ani se zde netvoii kolony z nésledujici kfiZovatky, které by ji ovliviiovaly,
jako tomu je u sméru Hutisko-Solanec.

U jednotlivych sméra bude podle doby zdrZeni, uvedena uroven kvality dopravy, ktera
se urcuje podle ndsledujicich tabulek 5-1 az 5-3 podle typu kiizovatky. Tabulky jsou prevzaty
z Technickych Predpist 188, 234 a 235.

Uroven kvality dopravy Stredrge?(zt;]zézg:zenl v
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 PiekroCena 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
Uroven kvality dopravy Stredrge?(zt;]zézg:zenl v
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 PiekroCena kapacita 1)

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

Tabulka 5-2 Limitni hodnoty stiedni doby zdrZeni na vjezdu do okruzni kiiZovatky, dle TP
234
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Uroven kvality dopravy Stredrge?(zt;]zézg:zenl v
Oznaceni Charakteristika doby zdrzeni

A Velmi dobra <20
B Dobra <35
C Uspokojiva <50
D Dostatecna <70
E Nestabilni stav > 70
F PiekroCena kapacita 1)

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

Tabulka 5-3 Limitni hodnoty stiedni doby zdrZeni na vjezdu do svételné rFizené kriZovatky, dle
TP 235

Na konci kazdého navrZzeného feSeni, nebo stdvajiciho stavu, bude jako shrnuti uvedend
tabulka s primérnym zdrZenim na jednotlivych smérech a za celou kiizovatku. U nového
feSeni dpravou signdlniho planu kfizovatky U Janika, bude zelenym podbarvenim vyznaceny
vzdycky ten nejkratS$i Cas zdrzeni z danych mozZnosti, stejn¢€ jako tomu bude potom u vSech
porovnavéni v dalsi kapitole.

5.1 Stavajici stav

Stavajici stav kfizovatky U Janika je svételné fizend kiiZovatka s odboCovacimi levymi
pruhy pro vSechny sméry a oddélené pravé odboceni na hlavni komunikaci pomoci vlastnich
ramen. KfiZovatka Pionyrskd-Vid€e je surCenim prednosti v jizdé pomoci dopravniho
znaCeni. Tato kfiZzovatka m4 na hlavni komunikaci levé odboCovaci pruhy a na vedlejsi je
umoznéno najeti vice vozidel vedle sebe jen pomoci rozsiteni vjezdu do kfiZovatky, které ale
jsou v délce pouze ne€kolika metrd pro 2 az 3 osobni vozidla. Vice a podrobngji tyto
ktizovatky lze vidét na vykrese stdvajiciho stavu.

Nedilnou soucdsti kazdé svételn€ fizené kiizovatky je jeji signdlni plan. Pro stdvajici
stav jsem si signdlni pldn zméfil pomoci stopek. Zjistil jsem, Ze dopoledni a odpoledni
$pickovd hodina ho ma rdzny, jak bude patrné niZe, ze signdlnitho pldnu v jednotlivych
Spi¢kovych hodinach.

Simulace provedu pouze na stavajicich intenzitich v grafech oznacované jako ,,SS*.
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5.1.1 Dopoledni spi¢kova hodina — kfiZovatka U Janika
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Obrazek 5-1 Stdvajici signdlni pldn, kriZovatka U Janika, stdavajici stav, dopoledne

Ze signdlniho planu kiizovatky U Janika dopoledni Spi¢kové hodiny je patrné, Ze délka
cyklu je 90s. Délka zeleného signélu ze sméru Hutisko-Solanec je 15s pro vSechny sméry. Po
ni nasleduje smér Liz v délce 17s pro vSechny sméry s tim, Ze pravé odboCeni ma jesté
v délce 14s zelenou v dobé¢, kdy mé zelenou vyhradné smér od Vala§ského Mezifici. Ddle ma
zelenou smér Bec€va v délce 25s pro pravé odboceni a piimy smér, levé odboceni zacind se
zpozdénim 1s a trvd jen po dobu 9s, a jak skonci mé zelenou protismé&r ValaSské Mezifici
piimy smér v délce 30s a pravé odbocCeni se zpozdénim 2s po dobu 33s. Jakmile skonéi pfimy
smér a pravé odboceni ze sméru Becvy, md zelenou levé odboCeni ze sméru ValaSské
chodcim dava pouze pravé odboCeni z Hutiska-Solance a Ldzu, u ostatnich smérd maji
v dobé svych zelenych chodci Cervenou.

DOBA ZDRZENi ZE SMERU VALASSKE

7~ 7
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40
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Zdrzeni [s]
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Graf 5-1 Doba zdrZeni ze sméru Valasské Mezirici, stavajici stav, dopoledne
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Primérnad doba zdrzeni ze sméru od Valasského Mezifi¢i je 32s, droven kvality dopravy
je B a neni potieba navrhovat tdpravy.
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Graf 5-2 Doba zdrZeni ze sméru Becvy, stavajici stav, dopoledne

Primérnd doba zdrzeni ze sméru BeCvy je 37,9s, droven kvality dopravy je “C* a také
tady neni potteba navrhovat tdpravy.
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Graf 5-3 Doba zdrZeni ze sméru Ladz, stavajici stav, dopoledne

Praméma doba zdrzeni ze sméru Laz 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 potfeba navrhnout

upravy.
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DOBA ZDRZENi ZE SMERU HUTISKO-SOLANEC
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Graf 5-4 Doba zdrZeni ze sméru Hutisko-Solanec, stdavajict stav, dopoledne

Primérma doba zdrZeni ze sméru Hutisko-Solanec je 190,3s, troven kvality dopravy je
“E*. Ale hodnota zdrZzeni muZe jeSté narustat, protoZe je omezend kiiZovatkou Pionyrska-
Vidce a jestli délka kolony, a s tim spojend doba zdrZeni, zasahuje do této kiiZzovatky pfipadné

za ni, ukdZe teprve az jeji rozbor.

5.1.2 Dopoledni spic¢kova hodina — kfiZovatka Pionyrskd-Vidce
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Graf 5-5 Doba zdrZeni ze sméru VidCe, stdavajici stav, dopoledne

Priméma doba zdrZeni na sméru VidCe je 168,8s, droven kvality dopravy je “E¢. Je
potieba zde podotknout, Ze do doby 9:32 je doba zdrZeni maximdln€ do 3s potom zacne byt
ovliviiovdna kolonou na hlavni komunikaci. Zde bych s navrhem uprav nejprve pockal.
Pristoupil k nému aZ se upravi kiizovatka U Janika v ptfipad€, Ze by se nedosdhlo zlepSeni
stavu v potfebném rozsahu.
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DOBA ZDRZENIi ZE SMERU PIONYRSKA
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Graf 5-6 Doba zdrieni ze sméru Pionyrskd, stavajici stav, dopoledne

Ze sméru Pionyrska je primérnd doba zdrzeni 148,5s, droven kvality dopravy je “E*.
Plati zde to samé jako na sméru Vidce, s tim Ze kolona se tu zaCne tvofit uz po 9:20, protoze
intenzity pravého odbocCeni, coZ je smerem na kiizovatku U Janika, jsou zhruba 2,5krit vySsi
neZ u sméru Vidée levé odbodenl, coZ je taky smérem na kiizovatku U Janika.
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Graf 5-7 Doba zdrZeni ze sméru Hutisko Solanec, stdavajici stav, dopoledne

Ze sméru Hutisko-Solanec je primérna doba zdrzeni 28,4s, ale vzhledem k tomu, Ze
tento smer je na této kiiZzovatce hlavni, tak by zde zdrZeni nemelo byt téméf Zadné, jen snad
hodnota zdrZeni levého odboceni, které ale diky nizké intenzité nebude dosahovat vysokych
hodnot. Z toho vyplyvd, Ze délka kolony od kiizovatky U Janika zasahuje aZ do této
ktizovatky a az za ni. Dikazem toho je, Ze doba zdrZeni na sméru Hutisko-Solanec nartsta
pozvolna a asi do 9:20 je jeji hodnota maximdln€ do 7s coZ by odpovidalo levému odboceni.
Od 9:25 uz ale presahuje svou primérnou hodnotu a dosahuje maximalnich hodnot 64s, coz
znamend, Ze uZ je ovlivilovdna délkou kolony z ndsledujici kfiZovatky. Proto je potfeba
nejdiive navrhnout zménu kfiZzovatky U Janika a po té se zajisté ukdze, jestli je potieba i

zmeéna na této krizovatce.
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5.1.3 Odpoledni spickova hodina - kfiZovatka U Janika
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Obrazek 5-2 Stdvajici signdlni pldn, kriZovatka U Janika, stdavajici stav, odpoledne
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Ze signdlniho pldnu obr. 5-2 kfiZzovatky U Janika odpoledne je patrné, Ze cyklus ma
délku 96s. Délka zeleného signalu ze sméru Hutisko-Solanec je 15s pro vSechny sméry. Po ni
nasleduje smér Laz v délce 25s pro vSechny sméry s tim, Ze pravé odboCeni ma jesté v délce
12s zelenou v dob€ kdy ma zelenou vyhradné smér od ValaS§ského Mezifi¢i. Ddle mé zelenou
smér Becva v délce 25s pro pravé odboceni a ptimy smér, levé odboceni zaind se zpozdénim
Is a trvd jen po dobu 10s a jak skon¢i mé zelenou z protisméru ValaSského MezifiCi piimy
smér v délce 27s a pravé odboceni se zpozdénim 2s po dobu 30s. Jakmile skon¢i pfimy smér a
pravé odboceni ze sméru BeCvy, ma zelenou levé odboCeni ze sméru Valasské Mezifici
v délce 13s, konéi spolecn€ s pfimym smérem a zac¢ind novy cyklus. Pfednost chodcim dava
pouze pravé odboceni z Hutiska-Solance a Lazu, u ostatnich sméri maji v dobé svych
zelenych chodci Cervenou.
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DOBA ZDRZENi ZE SMERU VALASSKE
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Graf 5-8 Doba zdrieni ze sméru Valasské Mezirici, stavajici stav, odpoledne

Primérna doba zdrzeni ze sméru Valasské Mezifici je 58,7s, droven kvality dopravy je
“D*, ale je potfeba zacit vyhledové fesit navrh na zlepSeni.
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Graf 5-9 Doba zdrZeni ze sméru Becvy, stavajici stav, odpoledne

Ze sméru BeCvy je primérné zdrzeni 53,6s droven kvality dopravy je D. I zde je uz
potieba zalit s vyhledovym feSenim ndvrhu na zlepSeni situace.
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DOBA ZDRZENi ZE SMERU LAZ
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Zdrzeni [s]

Graf 5-10 Doba zdrZeni ze sméru Ldz, stdvajici stav, odpoledne

Pramémé zpozdéni ze sméru Laz je 51,8s, droven kvality dopravy je “D*, taky i zde je
potieba se podivat na zlepSeni stavu.

DOBA ZDRZENi ZE SMERU HUTISKO-SOLANEC
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Graf 5-11 Doba zdrZeni ze sméru Hutisko-Solanec stdvajici stav odpoledne

Pramémé zdrzeni ze sméru Hutisko-Solanec je 181s, droven kvality dopravy je “E*, ale
jak uz bylo feCeno u dopoledni Spicky je tato doba omezena pfedchdzejici kiiZovatkou

Pionyrska-Vidce.
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5.1.4 Odpoledni spicka — kiizovatka Pionyrskd-Vidce

DOBA ZDRZENi ZE SMERU VIDCE
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Zdrzeni [s]

Graf 5-12 Doba zdrZeni ze sméru Vidce, stavajici stav, odpoledne

Primérnd doba zdrzeni na sméru z VidcCe je 91,5s, droven kvality dopravy je “E*. Zde
je vSak patrné, Ze je to zapfiCinéno kolonou z kfiZovatky U Janika na sméru Hutisko-Solanec
pokracujici az za kiizovatku Pionyrska-Vidce, protoze do doby 14:25 je prumérné zdrzeni
pouze nékolik sekund a v okamZiku, kdy se kolona zvétsi az za kiiZzovatku nastdvaji problémy
1 na tomto smeéru.
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Zdrzeni [s]

—3SS

Graf 5-13 Doba zdrZeni ze sméru Pionyrskd, stavajici stav, odpoledne

Pramémé zdrzeni ze sméru Pionyrska je 123,6s, troven kvality dopravy je “E* a jak
bylo feceno u pfedchézejiciho sméru a dopoledni $picky problém je v délce kolony na hlavni
silnici. Tady ovSem zac¢ina narust zdrZeni diive jako u sméru z Vid¢e a divodem je, Ze pravé

odboceni smerem na kiiZzovatku U Janika je tfikrdt vySSi neZ intenzita u levého odboceni z
protéjsitho smeéru Vidce.
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DOBA ZDRZENIi ZE SMERU HUTISKO-SOLANEC
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Graf 5-14 Doba zdrZeni ze sméru Hutisko-Solanec, stdavajici stav, odpoledne

Ze sméru Hutisko-Solanec je prumérné zdrZeni 17,8s, coZ by ale nebyl problém, kdyby
se to tykalo svételné fizené ktfiZovatky nebo vyjezd z vedlejsi silnice na hlavni, ale tady to je
kfiZovatka s pfednosti v jizdé dopravnimi zna¢kami a navic hlavni silnice. PfiCina je stejnd,
jako dopoledne, a to kolona sahajici z kfiZovatky U Janika az za tuto kiizovatku. Dikazem je,
ze v okamZiku kdy na sméru Hutisko-Solanec kfiZzovatky U Janika se doba zdrZeni dostane na
hodnotu maximdlni, kterd €ini kolem 200s, kdyZ se podivame na graf, tak je to okolo 14:20,
se zacind zvySovat i doba zdrZzeni na sméru Hutisko-Solanec kiizovatky Pionyrskd-Vidce.
Nejprve je potieba se podivat na zménu stavu kfizovatky U Janika a potom urcit, zda je

potieba navrhnout zmeény i tady ke zkvalitnéni dopravy.

5.1.5 Shrnuti
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odpol.| 58,7 53,6 51,8 181,0| 3451 || 91,5 123,6 17,8 | 232,9

SS - Stavajici stav

Tabulka 5-4 Priimérné zdrZeni na vSech smérech obou kriZovatek stavajiciho stavu

U dopoledni $pickové hodiny je potieba provést ndvrh feSeni hlavné kfizovatky U
Janika, kde hlavné smeér Hutisko-Solanec je nedostacujici a ovliviiuje i1 predchézejici
kfizovatku Pionyrskd-Vidc¢e. Ostatni sméry maji kvalitu dopravy zatim dobrou a nebylo by
potieba je upravovat, ale na druhou stranu intenzity kazdy rok rostou a urcité za néjakou dobu
by uZ dostacujici nebyly. Potom se ukdze, jaky dopad to bude mit na kfiZovatku Pionyrska-
VidcCe a podle toho navrhnout ptipadné jeji upravy.

U odpoledni $pickové hodiny je potieba se podivat na kfiZzovatku U Janika komplexng,
protoZe troven kvality dopravy je sice jesteé dostatecnd, kromé sméru Hutisko-Solanec, ktery
uzZ je nestabilni, ale za nékolik let uz by tomu tak byt nemuselo a taky by brzy mohly
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dosdhnout nestabilni drovné& kvality dopravy. Stejn€ jako u dopoledni Spi¢kové hodiny
s upravami kfiZovatky Pionyrskd-Vidc€e bych pockal, jaké zmény ptinesou dpravy kiiZovatky
U Janika.

5.2 Navrh reSeni apravou signalniho planu krizovatky U Janika

V tomto navrhu feSeni se chci pokusit, pouze dpravou signdlniho planu docilit zlepSeni
urovné kvality dopravy na minimdln€ nésledujicich nékolika let, do doby nez by se vytvofila
projektova dokumentace na zlepSeni kfizovatek piipadnou destruktivni metodou, narozdil od
této nedestruktivni metody a po dobu prubéhu schvalovacich procesi. Ndklady na tento navrh
by v predpokladu byly mnohem mensi, oproti destruktivnimu feSeni, které asi bohuZzel do
budoucna bude muset pfijit. A hlavn€ je mozné tuto tpravu provést v co nejkratSi dob¢ a tak
ulevit dopravé v téchto mistech.

Upravy signélniho planu provedu dva, protoZe zatim neznam, jaky typ svételného fadice
se na této kiizovatce nachazi a k nékterym navrhim je zapotiebi jinych druhid radict. Taky
ukdzu, jaky dopad md zkrdceni nebo prodlouZeni cyklu signdlniho planu o 6 sekund, coZ
vychdzi, jak bude vidét niZe, 2 sekundy na kazdy smér, a Ze je pravé dand délka cyklu je ta
vhodna.

Simulace provedu jak na stdvajici intenzity, tak na intenzity vyhledové, ale ty uz pouze
pro nejlepsi signdlni plan.

5.2.1 Dopoledni Spic¢kova hodina- kiiZovatka U Janika
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Obrazek 5-3 Novy signdlni pldan, kiiZovatka U Janika, novy ndvrh, stdavajici stav, dopoledne

Z nového signdlniho planu kfiZzovatky U Janika pro stdvajici stav dopoledne je patrné,
7e délka cyklu je 78s. Délka zeleného signdlu ze sméru Hutisko-Solanec je 16s pro levé
odbocenti, ktery zacina oproti pfimému smeéru o 1s pozdéji, pfimy smér ma délku zelené 21s a
konci stejné€ jako pravé odboceni, ale to zaCind o 8s dfive v dobé&, kdy na hlavni silnici ma

vvvvv

sméru Hutiska-Solanec, ndsleduje pfimy smér a pravé odboceni ze sméru Laz v délce 17s,
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pfiemzZ pravé odboceni md jeSté vyklizovaci Sipku v dobé€ levého odboceni na hlavni cesté
v délce 7s. Levé odboceni zaCind po konci pravého a piimého sméru z Hutiska-Solanec,
kon¢i stejné jako pravé odboceni a pfimy smér z Lazu a trvd 14s. Déle md zelenou ze sméru
Becva pravé odbocendi, které zacind o 6s pred ptimym smérem. Pfimy smér Valasské Mezitici
a pravé odboceni, zaCind odstupfiované po ls po ptimém smeéru BeCvy, ve stejném potradi
z divodu rozdilnych mezicast. BecCva piimy smér ma délku zelené 22s a pravé odboceni 31s,
Valasské Mezifi¢i ptimy smér i pravé odboceni shodné€ 24s. Ve stejnou dobu jako konci
zelend pravému odbocCeni a pfimému sméru BeCvy, zacind levé odboceni sméru Becvy v délce
11s a o 4s diive zacina zelend levému odboceni sméru ValaSské Mezifici v délce 14s. Potom
uz zacind novy cyklus. Prednost chodcim ddva pouze pravé odboceni z Hutiska-Solance a
Lazu, u ostatnich smérti maji v dobé€ svych zelenych chodci ¢ervenou.

Rozdil mezi novym a stdvajicim signdlnim pldnem je v pfiddni zelené pro pravé
odboCeni sméru Hutisko-Solanec, stejné jako melo pravé odboeni ze sméru Laz v dobé
vyhradné kolizniho levého odboceni na hlavni silnici. Dal$im rozdilem je, Ze smérim Laz a
Hutisko-Solanec uz nezacinaji a nekon¢i ve stejné dobé¢ zelend pro levé Ci pravé odboceni a
pifimy smér. Tim se dalo pomoci pravému odboCeni a pfimému sméru, které byly ve stejném
jizdnim pruhu, narozdil od levého odboceni, které ma svij odboCovaci pruh a ma i mensi
intenzity dopravy. Poslednim rozdilem je, Ze smérim Valasské Mezifi¢i a BeCvy zacina
zelend zhruba ve stejné dob&, kromé levych odboceni, které zaCinaji pozdéji a maji
vyklizovaci Sipky, tim se dalo uSetfit na meziCasech, protoZe je tento systém md o polovinu
krat$i a pozdé€ji zacinaji z divodu nechdni bezpe¢ného projiti chodci na prechodech pro
chodce ve sméru podélném s hlavni silnici.

Pravé z divodu vyssich narokld na radic, ze smért Hutisko-Solanec a Laz nezacinaji
vSechny sméry stejné, jsou v tomto navrhu dva typy signalnich pland. Prvni byl popsan a
vykreslen na obrazku vyse a dil bude nazyvan ,,SN Typ I*. Druhy se liSi v tom, Ze zminénym
smérum, stejné jako u stavajiciho stavu, vSechny smeéry zacinaji a konéi ve stejny okamzik.
Smér Hutisko-Solanec ma délku zelené 17s a Laz 16s, jinak vSe ostatni zUstava stejné vcetné
vyklizovacich Sipek pro smery Laz a Hutisko-Solanec, kterému se prolind aZ do jeho samotné
zelené. Dale bude tento ndvrh nazyvan ,,.SN Typ II*. Zdali, bude nakonec pouzit Typ I nebo
Typ II zélezi na fadi¢i a na ndkladech pfi jeho pfipadné vymené ¢i dprave. Vzhledem k tomu,
jak uZ jsem fikal na zacatku kapitoly, nevim, jaky typ se na kfiZovatce nachdzi, nebudu
vyvozovat zavér, ktery se pouZije, jen ukdzu vysledky a porovndm je.

Posledni co chci jeSté podotknout, Ze na prvnim grafu bude vzdy zobrazen Typ I
s prodlouZenim a zkracenim cyklu o 6s, pricemZ vzdy to bude o 2s pro cely smér Hutisko-
Solanec, 2s pro cely smér Laz. Dédle pro sméry BeCvy a Valasské Mezifici, ale jen pro pravé
odbocCeni a pfimy smér a vzhledem k tomu, Ze zacinaji a kon¢i zhruba stejné, tak jsou to 2s
pro oba najednou. Vysledny bude oznaCovén jako ,,SN*, zkriceny jako ,,SN-zkr* a
prodlouZeny jako ,,SN-pr*. Ve druhém grafu budou oba typy, jak Typ I, ten vysledny, tak Typ
II.
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Graf 5-15 Doba zdrZeni ze sméru Valasské Mezirici Typ I, novy ndvrh, stdvajici stav,
dopoledne
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Graf 5-16 Doba zdrZeni ze sméru Valasské Mezirici Typ L 11, novy ndvrh, stdavajici stav,
dopoledne
Ze sméru Valasské Meziti¢i je pro Typ I je primérnd doba zdrzeni 35s a pro Typ II

34,1s pro oba typy droven kvality dopravy je “B‘ a neni potifeba zddnych dalSich dprav. Pfi
prodlouZzeni je primérna doba zdrZeni 36,4s a pii zkraceni 32,5s. U tohoto sméru se zda, Ze
zkréaceni by bylo lepsi, ale je potteba se podivat komplexné na vSechny smery a poté usuzovat
zavery, proto v dalSich smérech budu uz jen uvadét hodnoty a na konci podkapitoly napiSu

zaveéreCny usudek z celé kiiZovatky.
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Graf 5-17 Doba zdrZeni ze sméru Becvy Typ I, novy ndvrh, stavajici stav, dopoledne
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Graf 5-18 Doba zdrzeni ze sméru Becvy Typ LII, novy ndvrh, stavajici stav, dopoledne

Na sméru Becvy je pramérné zdrzeni pro Typ I 31,4s a pro Typ II 32,5s pro oba typy
vychdzi uroven kvality dopravy “B*“ a neni potfeba dalSich dprav. U zkraceni je pramérné
zdrZzeni 31s a u prodlouzeni 34,4s.
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Graf 5-19 Doba zdrZeni ze sméru Ldaz Typ I, novy ndvrh, stavajici stav, dopoledne
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Graf 5-20 Doba zdrZeni ze sméru Ldaz Typ LII, novy ndvrh, stavajici stav, dopoledne

Pramémé zdrZeni u sméru Laz pro Typ I je 38,4s a pro Typ II je 42,1s, droven kvality
dopravy je “C* a to pro oba sméry, ani zde neni potfeba dalSich dprav. Pro zkriceni je
prumérné zdrZzeni 42,7s a pro prodlouzeni 41,4s.
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Graf 5-21 Doba zdrZeni ze sméru Hutisko-Solanec Typ I, novy ndvrh, stdvajici stav,

dopoledne
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Graf 5-22 Doba zdrZeni ze sméru Hutisko-Solanec Typ LII, novy ndvrh, stavajici stav,
dopoledne

Ze sméru Hutisko-Solanec je primémé zdrZzeni pro Typ I 40,8s a pro Typ II je 42,2s a
pro oba typy uroven kvality dopravy je “C* a neni potfeba dalSich dprav. Pfi zkriceni je
priumérnd doba zdrzeni 41,8s a pro prodlouzeni 39s.
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5.2.2 Dopoledni spickovad hodina- kfiZovatka Pionyrskd-Vidce
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Graf 5-23 Doba zdrZeni ze sméru Vidce Typ I, novy ndvrh, stavajici stav, dopoledne
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Graf 5-24 Doba zdrZeni ze sméru Vidce Typ L II, novy ndvrh, stavajici stav, dopoledne

Pro smér Vidée je prumérné zdrzeni 1,3s pro Typ I a pro Typ II je 1,5s, pro oba typy
uroveni kvality dopravy je “A*. Rozdil hodnot je zanedbatelny a je zptuisoben pravdépodobneé
ptfechodem pro chodce v kombinaci s lokdlnim zvySenim intenzit dopravy ve stejny okamzik,
ktery je patrny v dobé kolem 9:24 a 9:44. Prodlouzeni a zkriceni signdlniho planu u
kfizovatky U Janika nemd Zadny vliv a rozdily, které by se mohly vyskytnout by byly znovu
jen kombinaci zvySenych intenzit dopravy a chodcti ve stejny okamzik.
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Graf 5-25 Doba zdrzeni ze sméru Pionyrskd Typ I, novy ndvrh, stavajici stav, dopoledne
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Graf 5-26 Doba zdrZeni ze sméru Pionyrskd Typ LII, novy ndvrh, stdvajici stav, dopoledne

Primérmad doba zdrzeni pro smér Pionyrska je 5,5s pro Typ I a 5,8s pro typ II, pro oba
typy uroven kvality dopravy je “A*. Davod rozdilu je naprosto stejny jako u sméru Vidce,
stejné tak zkraceni a prodlouzeni signdlniho pldnu kfizovatky U Janika, jen tentokréit zde neni
tak velky vykyv coZ je zpusobeno tim, Ze zde je odboceni pravé, kdezto u sméru Vidce jde o
odboceni levé, které dava prednost vSem ostatnim smértm.
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Graf 5-27 Doba zdrZeni ze sméru Hutisko-Solanec Typ I, novy ndvrh, stavajici stav,
dopoledne
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Graf 5-28 Doba zdrZeni ze sméru Hutisko-Solanec Typ LII, novy ndvrh, stavajici stav,
dopoledne

Pro smér Hutisko-Solanec je zdrzeni pro typ I 2,5s a Typ II je 2,7s a divodem zdrZenim
samotnym na hlavnim sméru je kombinace pfechod pro chodce, kdy vlastné i na chodce musi
automobil Cekat a tim vznika zdrZeni u levého odboceni. Diivodem rozdilu mezi jednotlivymi

typy, je tak, jak bylo popsdno vyse u sméra Pionyrska a Vidce.
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5.2.3 Dopoledni spic¢kova hodina vyhledové intenzity — kiizovatka U
Janika

Signdlni plan je stejny, jako byl u stdvajicich intenzit o podkapitolu vySe a to SN Typ L.
Zde ukdzu na jednom grafu z kaZzdého sméru stavajici a vyhledové hodinové intenzity. U
stavajicich intenzit uvedu pouze prumérnou dobu zdrzeni a u vyhledovych se na prubéh grafu
a prumérnou dobu zdrZeni podivam. Stavajici intenzitu budu v grafech oznaCovat ,,SN stav* a
vyhledové jako ,,SN vyhl“. Pfedem uvedu, Ze vSechny sméry krome Hutisko-Solanec budou
mit droven kvality dopravy nestabilni a dal to uvddét uz nebudu.
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Graf 5-29 Doba zdrZeni ze sméru Valasské Mezirici Typ I, novy ndvrh, stdvajici stav,
vyhledové intenzity, dopoledne
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urovenl kvality dopravy je “E. Do casu 9:30 md tato doba stoupajici tendenci a v tento
okamzik zaCne stagnovat a pohybovat okolo 220s. Duvod je ten, ze délka dseku pred
ktfizovatkou, kterd je zadand v programu Aimsun ma omezenou délku, a vice vozidel se zde
nevejde, usek je uz prehlcen. Ale myslim, Ze hodnota vice jak 200s, uz je stejn€¢ nedostacujici
a bylo by zbyte¢né uvadet zde grafy, které by mély hodnoty tfeba i nékolikandsobné vyssi.
Z toho vyplyva, Ze primérna doba zdrZeni je zkreslend a miZe byt i mnohem vétsi, ale urcite
ne mensi, takZe toto zkresleni neni nijak zavadégjici, pouze jsme systému nastavili maximdlni
hranici zdrZeni. U stavajicich intenzit je pramérna doba zdrZeni 35s.
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Graf 5-30 Doba zdrZeni ze sméru Becvy Typ I, novy ndvrh, stavajici stav, vyhledové
intenzity, dopoledne

Ze sméru BeCvy je prumérna doba zdrZeni 134,5s, troven kvality dopravy je “E*, u
vyhledovych intenzit a 31,4s u stdvajicich intenzit. U vyhledovych intenzit tato hodnota
postupné narUstd s tim, Ze 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 sméru Ldaz Typ I, novy ndvrh, stavajici stav, vyhledové intenzity,
dopoledne

Priméma doba zdrZzeni ze sméru Laz je 166,1s, uroven kvality dopravy je “E¢, pro
vyhledové intenzity a pro stivajici intenzity je to  38,4s. U vyhledovych intenzit pramérné
zdrZeni strmé roste do okamziku 9:24 a posléze stagnuje ze stejného divodu, jako tomu bylo
u smeru ValaSské Mezifici, jen s tim rozdilem, Ze usek pred kiizovatkou je kratsi, a proto je i
prumérné a maximalni zdrZeni o néco mensi.
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Graf 5-32 Doba zdrZeni ze sméru Hutisko-Solanec Typ I, novy ndvrh, stavajici stav,
vyhledové intenzity, dopoledne

Ze sméru Hutisko-Solanec je primérné zdrzeni 117,6s u vyhledovych intenzit, droven
kvality dopravy je “E*, a 40,8s u stdvajicich intenzit. Zde je maximdlni doba zdrZeni okolo
hodnoty 140s, ktera nastiva v okamziku 9:26, i tentokrat je to zpusobeno omezenou délkou
useku, ale z divodu predchdzejici kiizovatky Pionyrska-Vidée a to znamend, Ze v okamziku
kdy se zahlti cely usek, se zaCne zahlcovat i predchédzejici kfizovatka.

5.2.4 Dopoledni spic¢kova hodina vyhledové intenzity — Pionyrskd-Vidce
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Graf 5-33 Doba zdrZeni ze sméru Vidce Typ I, novy ndvrh, stavajici stav, vyhledové intenzity,
dopoledne

Pramémé zdrZeni ze sméru VidCe pro vyhledové intenzity je 204,5s, uroven kvality
dopravy je “E*, a pro stavajici 1,3s. U vyhledovych intenzit zacne zdrZzeni strmé& narastat od
okamziku 9:20 a to z divodu zahlceni kfiZovatky Pionyrska-Vidce, ktery byl popsany vyse.
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Graf 5-34 Doba zdrZeni ze sméru Pionyrskd Typ I, novy ndvrh, stavajici stav, vyhledové
intenzity, dopoledne

Ze sméru Pionyrska je u vyhledovych intenzit primérné zdrzeni 152,9s, droven kvality
dopravy je E a u stavajicich intenzit 5,5s. Tady u vyhledovych intenzit zacne zdrZeni nartstat

Vv

uz v okamziku 9:16 a to z divodu, Ze pravé odboCeni ma vyssi intenzity, nez levé odboceni z
protéjsitho smeéru Vidce.
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Graf 5-35 Doba zdrZeni ze sméru Hutisko-Solanec Typ I, novy ndvrh, stavajici stav,
vyhledové intenzity, dopoledne

Ze sméru Hutisko-Solanec je prumérné zdrZeni vyhledovych intenzit 16,2s a stavajicich
intenzit 2,5s. Od okamziku 9:16 za¢ne doba zdrzeni pomalu nartstat a od 9:28 tento narast
zacne strmé stoupat, az do 9:38, kde se po dobu 4 minut udrZi na stejné hodnoté. Poté zacne
postupné klesat a stoupat, podle toho jaké jsou v dany okamzik na sméru intenzity. Ale pod
15s uz zdrZeni neklesne, coZ znamend, Ze od doby 9:26 je tato kfiZovatka zahlcend. Doba
zdrZeni potom roste a klesa podle toho, jak velké zrovna jsou intenzity pfijizd€jicich vozidel.
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5.2.5 Odpoledni spi¢kova hodina — kfiZovatka U Janika
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Obrazek 5-4 Novy signdlni pldan, kiiZovatka U Janika, novy ndvrh, stdavajici stav, odpoledne

Z nového signdlniho planu kfiZzovatky U Janika pro stdvajici stav odpoledne je patrné,
ze délka cyklu je 81s. Délka zelené ze sméru Hutisko-Solanec je 14s pro levé odboceni, pfimy
smér ma délku zelené 20s a konci stejné€ jako pravé odboceni, ale to za€ind o 9s diive, v dobé
kdy na hlavni{ silnici m4 zelenou vyhradné€ levé kolizni odboceni smér ValaSské Mezifici. Jak
skonci levé odboceni ze sméru Hutiskao-Solanec, nédsleduje piimy smér a pravé odboceni ze
sméru Laz v délce 22s priCemZ pravé odbocCeni ma jesté vyklizovaci Sipku v dobé levého
odboceni na hlavni cesté v délce 7s. Levé odboceni zaciné po konci pravého a ptimého sméru
z Hutiska-Solanec a konc¢i o 1s dfive neZ pravé odbocCeni a ptimy smeér z Lazu a trvd 16s. Dale
ma zelenou smér Becva pravé odboceni, které zacind o 6s pfed pfimym smérem a smérem
Valasské Mezifi¢i ptimy smér a pravé odbocCeni, odstupfiované po ls po sobé a o 2s po
piimém sméru z Be€vy, ve stejném poradi z divodu rozdilnych mezicasi. Becva piimy smér
ma délku zelené 24s a pravé odboceni 32s, Valasské MezifiCi pfimy smér mé délku zelené 25
a pravé odboCeni 24s. O 3s dfive neZ konci zelend pravému odboceni a pfimému sméru
Becvy, zacina levé odboceni sméru Becvy v délce 13s a jesté o 3s dfive zacCind zelend levému
odboCeni sméru Valasské Mezifi¢i v délce 18s. Potom uZ zafind novy cyklus. Pfednost
chodcim dava pouze pravé odboceni z Hutiska-Solance a Lazu, u ostatnich sméri maji
v dobé svych zelenych chodci Cervenou.

Rozdil mezi novym a stdvajicim signdlnim pldnem je v pfiddni zelené pro pravé
odboceni smeru Hutisko-Solanec, stejné€ jako melo pravé odboceni smér Liz v dob& vyhradné
kolizniho levého odboceni na hlavni silnici. Dal$im rozdilem je, Ze sméram Laz a Hutisko-
Solanec uZ nezacinaji a nekonc¢i ve stejné dobé zelend pro levé ¢i pravé odboceni a piimy
smer. Tim se dalo pomoci pravému odboceni a pfimému sméru, které byly v stejném jizdnim
pruhu narozdil od levého odboceni, které ma svij odboCovaci pruh a ma i mensi intenzity
dopravy. Poslednim rozdilem je, Ze smérim Vala$ské MezifiCi a BeCvy zafina zelena zhruba
ve stejné dobé kromé levych odboceni, které zacinaji pozde€ji a maji vyklizovaci Sipky, tim se
dalo uSetfit na meziCasech, protoZe je tento systém ma o polovinu krat$i a pozdéji zacinaji z
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divodu nechdni bezpecného projiti chodcti na prechodech pro chodce ve sméru podélném s
hlavnf silnici.

Pravé z davodu vyssich naroka na fadic, Ze sméram Hutisko-Solanec a Laz nezacinaji
vSechny sméry stejné, jsou v tomto navrhu dva typy signalnich pland. Prvni byl popsan a
vykreslen na obrazku vyse a dil bude nazyvan ,,SN Typ I*. Druhy se liSi v tom, Ze zminénym
smérum, stejné jako u stavajiciho stavu, vSechny smeéry zacinaji a konéi ve stejny okamzik.
Smér Hutisko-Solanec ma délku zelené 15s a Laz 20s, jinak vSe ostatni zUstava stejné vcetné
vyklizovacich Sipek pro smery Laz a Hutisko-Solanec, kterému se prolind aZ do jeho samotné
zelené. Dale bude tento ndvrh nazyvan ,,.SN Typ II*. Zdali, bude nakonec pouzit Typ I nebo
Typ II zélezi na fadic¢i a na ndkladech pfi jeho pfipadné vymené ¢i dprave. Vzhledem k tomu,
jak uZ jsem uvedl na zacatku kapitoly, nevim, jaky typ se na kfiZovatce nachdzi, tak nelze
vyvozovat zavér, ktery se pouZije, jen ukdzu vysledky a porovndm je.

Posledni co chci jeSté podotknout, Ze na prvnim grafu bude vzdy zobrazen Typ I
s prodlouZenim a zkrdcenim cyklu o 6s, pfi¢emz vzdy to bude o 2s pro cely smér Hutisko-
odboceni a pfimy smer a vzhledem k tomu Ze zacinaji a konci zhruba stejné, tak jsou to 2s pro
oba najednou. Vysledny bude oznaCovén jako ,,SN*, zkraceny jako ,,SN-zkr* a prodlouzeny
jako ,,SN-pr* Ve druhém grafu budou oba typy, jak Typ I, ten vysledny, tak Typ IL.
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Graf 5-36 Doba zdrZeni ze sméru Valasské Mezifici Typ I, novy ndvrh, stdvajici stav,
odpoledne

DOBA ZDRZENI ZE SMERU VALASSKE
i MEZIRICi TYP LIl
45
40
35
30
25
20 —SNTYP |

15
10 ——SN-TYP Il

5
0
14:00 14:10 14:20 14:30 14:40 14:50 15:00

Cas [h]

Zdrzeni [s]
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oba typy je uroven kvality dopravy “B¢, neni potfeba dalSich dprav. Pfi zkriceni je doba
zdrZeni 38,4s a pii prodlouZeni 41,2s.
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Graf 5-38 Doba zdrieni ze sméru Becvy Typ I, novy ndvrh, stavajici stav, odpoledne
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Graf 5-39 Doba zdrieni ze sméru Becvy Typ LII, novy ndvrh, stavajici stav, odpoledne

Primérna doba zdrzeni ze sméru Be¢vy pro Typ I je 36,8s a pro Typ II je 36,3s, droven
kvality dopravy je “C* ale jen té€sn€ o pér vtefin a neni potfeba dalSich uprav. Pfi zkrdceni

cyklu je primeérné zdrzeni 37,4s a pti prodlouZeni 37,3s.
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Graf 5-40 Doba zdrZeni ze sméru Ldaz Typ I, novy ndvrh, stavajici stav, odpoledne
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Graf 5-41 Doba zdrZeni ze sméru Ldaz Typ LII, novy ndvrh, stavajici stav, odpoledne

Ze sméru Laz je primérné zdrzeni pro Typ I 37,6s, troven kvality dopravy je “C*, a
pro Typ II je 52,7s, Groven kvality dopravy je “D*. Pti zkraceni je prumérné zdrZeni 36,9s a
pfi prodlouZzeni je 39,7s. V tomto piipad€ vychazi 1épe zkriceni, ale jak bylo feceno o
podkapitolu vyse, je vZdy potteba nahliZet na kfizovatku jako na celek.
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Graf 5-42 Doba zdrieni ze sméru Hutisko-Solanec Typ I, novy ndvrh, stavajici stav,
odpoledne
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Zdrzeni [s]

Graf 5-43 Doba zdrZeni ze sméru Hutisko-Solanec Typ L II, novy ndvrh, stavajici stav,
odpoledne

Pramémé zdrzeni ze sméru Hutisko-Solanec pro Typ I je 46,3s a pro Typ II je 50,2s. U
Typu I je drovei kvality dopravy “C* a pro Typ II je t€sn€ droven kvality dopravy “D*. Pti
zkraceni cyklu je primérné zdrZeni 52,1s a pfi prodlouzZeni je 42,1s.
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5.2.6 Odpoledni spic¢kova hodina — kfiZovatka Pionyrskd-Vidce
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Graf 5-44 Doba zdrZeni ze sméru Vidce Typ I, novy ndvrh, stavajici stav, odpoledne
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Graf 5-45 Doba zdrZeni ze sméru Vidce Typ L II, novy ndvrh, stavajici stav, odpoledne

Pro smér Vidce je primérné zdrzeni 1,2s pro Typ I a 1,4s pro Typ II, v obou piipadech
se jedna o droven kvality dopravy “A‘. V Case 14:18 se vyskytuje lokalni nartust zdrZeni, ale
pravdépodobné se jednd kombinaci zvySenych intenzit dopravy a chodci na pfilehlém
ptechodu pro chodce, dalSich dprav neni pottfeba. ProdlouZeni a zkriceni cyklu signdlniho
pléanu u kfizovatky U Janika, nemda zadny vliv a rozdily, které by se mohly vyskytnout, by
byly jen opét kombinaci zvySenych intenzit dopravy a chodcu ve stejny okamzik.
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Graf 5-46 Doba zdrieni ze sméru Pionyrskd Typ I, novy ndvrh, stavajici stav, odpoledne
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Graf 5-47 Doba zdrZeni ze sméru Pionyrskd Typ LII, novy ndvrh, stdvajici stav, odpoledne

Pramémé zdrZeni ze sméru Pionyrska je pro Typ I 6,2s a pro Typ II 7s, droven kvality
dopravy je “A‘ a dalSich dprav neni potieba. Pti zkrdceni a prodlouzeni cyklu na kfiZovatce
U Janika nemélo Zadny vliv na kfizovatku Pionyrské-Vidce.
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Graf 5-48 Doba zdrZeni ze sméru Hutisko-Solanec Typ I, novy ndvrh, stavajici stav,
odpoledne
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Graf 5-49 Doba zdrZeni ze sméru Hutisko-Solanec Typ LII, novy ndvrh, stavajici stav,
odpoledne

Pro smér Hutisko-Solanec je zdrZeni pro typ I 2,5s a Typ II je 2,7s, droven kvality
dopravy je “A* a divodem zdrzeni samotnym na hlavnim sméru je kombinace pfechodu pro
chodce, kdy vlastn€ i na chodce musi automobil ¢ekat a tim vznikd zdrZeni levého odboceni.
Dutvodem rozdilu mezi jednotlivymi typy je tak, jak bylo popsano vyse u sméru Pionyrska a
Vidce.
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5.2.7 Odpoledni spic¢kova hodina vyhledové intenzity — kiizovatka U
Janika

Signdlni plan je stejny, jako byl u stdvajicich intenzit o podkapitolu vySe a to SN Typ L.
Zde ukdzu na jednom grafu z kaZzdého sméru stavajici a vyhledové hodinové intenzity. U
stavajicich intenzit uvedu pouze primérnou dobu zdrZeni a u vyhledovych se na prubéh grafu
a prumérnou dobu zdrZeni podivam. Stavajici intenzitu budu v grafech oznacovat jako ,,SN
stav** a vyhledové jako ,,SN vyhl“. Pfedem uvedu, Ze vSechny sméry krom¢ sméru Hutisko-
Solanec budou mit droven kvality dopravy nestabilni a dél to uvadet uz nebudu.
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Graf 5-50 Doba zdrZeni ze sméru Valasské Mezirici Typ I, novy ndvrh, stdvajici stav,
vyhledové intenzity, odpoledne

vvvvv

urovenl kvality dopravy je “E*. Do Casu 14:14 m4 tato doba stoupajici tendenci a v tento
okamzik zaCne stagnovat a pohybovat okolo 220s. Duvod je ten, ze délka dseku pred
kfizovatkou, kterd je zadand 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 stejné
nedostacujici a bylo by zde zbytecné uvadét grafy, které by mély hodnoty tieba i
nékolikandsobné vyssi. Z toho vyplyva, Ze primérnd doba zdrzeni je zkreslena a muze byt i
mnohem Vvétsi, ale urité ne mensi, takZze toto zkresleni neni nijak zavadéjici, pouze jsme
systému nastavili maximaln{ hranici zdrzeni. U stavajicich intenzit je primérna doba zdrZen{

32,5s.
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Graf 5-51 Doba zdrZeni ze sméru Becvy Typ I, novy ndvrh, stavajici stav, vyhledové
intenzity, odpoledne

Ze sméru BeCvy je pramérnd doba zdrzeni 239,1s u vyhledovych intenzit, droven
kvality dopravy je “E* a 36,8s u stdvajicich intenzit. U vyhledovych intenzit tato hodnota
postupné narusta az do svého maxima v 14:32, které se pohybuje okolo 300s. Divod proc
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Graf 5-52 Doba zdrZeni ze sméru Ldaz Typ I, novy ndvrh, stavajici stav, vyhledové intenzity,
odpoledne

Primérnd doba zdrzeni ze sméru Laz je 150,9s pro vyhledové intenzity, droven kvality
dopravy je “E* a pro stavajici intenzity je to 37,6s. U vyhledovych intenzit pramérné zdrzeni
strmé roste do okamziku 14:14 a posléze stagnuje ze stejného divodu, jako tomu bylo u

prumérné a maximalni zdrZeni o néco mensi.
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Graf 5-53 Doba zdrZeni ze sméru Hutisko-Solanec Typ I, novy ndvrh, stavajici stav,
vyhledové intenzity, odpoledne

Ze sméru Hutisko-Solanec je primérné zdrzeni 123,6s pro vyhledové intenzity, uroven
kvality dopravy je “E*,a 46,3s pro stdvajici intenzity. Zde je maximalni doba zdrZeni okolo
hodnoty 145s kterd nastdava v okamziku 10:28, tentokrat je to zptusobeno omezenou délkou
useku, ale z divodu predchazejici kfizovatky Pionyrska-Vidce. To znamend, ze v okamziku
kdy se zahlti cely udsek, se zaCne zahlcovat i tato pfedchdzejici kfiZovatka.

5.2.8 Odpoledni spic¢kova hodina vyhledové intenzity — kiizovatka
Pionyrskad-Vidce
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Graf 5-54 Doba zdrZeni ze sméru Vidce Typ I, novy ndvrh, stavajici stav, vyhledové intenzity,
odpoledne

Pramémé zdrzeni ze sméru VidCe pro vyhledové intenzity je 430,6s, troven kvality
dopravy je “E*, a pro stavajici 1,2s. U vyhledovych intenzit zacne zdrZzeni strmé& nartstat od
okamziku 14:24 a to z divodu zahlceni kiizovatky Pionyrska-Vidce popsany o odstavec vyse.
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Klesani a stoupani hodnoty tohoto zdrzeni od Casu 14:36, je z divodu, Ze na levé odboceni,
které neni moc umoznéno diky zahlceni kfiZovatky Pionyrskd-VidCe v danou dobu, nejsou tak

velké intenzity.
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Graf 5-55 Doba zdrZeni ze sméru Pionyrskd Typ I, novy ndvrh, stavajici stav, vyhledové
intenzity, odpoledne

Ze sméru Pionyrska je u vyhledovych intenzit primérné zdrzeni 244,6s, troven kvality
dopravy je “E*, a u stdvajicich intenzit 6,2s. Tady u vyhledovych intenzit zaCne zdrZeni
narustat uz v okamziku 14:12 a to z divodu, Ze pravé odboceni ma vyssi intenzity, neZ levé
odboceni z protéjsiho sméru Vidce.
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Graf 5-56 Doba zdrZeni ze sméru Hutisko-Solanec Typ I, novy ndvrh, stdvajici stav,
vyhledové intenzity, odpoledne

Ze sméru Hutisko-Solanec je prumérné zdrZeni vyhledovych intenzit 19,8s a stavajicich
intenzit 2,5s. Od okamziku 14:10 za¢ne doba zdrZeni strmé nartstat do 14:14, kdy po dobu
dvou minut zstdva podobné na 25s a potom klesne na hodnotu zdrzeni mezi 15-18s az do
14:24. Od tohoto okamzZiku zacne rust na své maximum 38,8s v 14:32. Poté zacne klesat a
stoupat postupné, podle toho jaké jsou v dany okamZzik na sméru intenzity. Ale pod 13s uz
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zdrZeni neklesne. To znamend, Ze od doby 14:12 je tato kfiZovatka zahlcena a doba zdrzeni
roste a klesa podle toho, jak velké zrovna jsou intenzity pfijizd€jicich vozidel, protoze jak je
znamo, vozidla po silnicich nejezdi v presnych rozestupech, ale po skupinkach.

5.2.9 Shrnuti
U JANIKA PIONYRSKA-VIDCE
Q- Lo g g Lo g
s 2 4 L2|s®B| 8 ¥ £ 2|aTE
s N 9 g 2883 2@ 7 2£5([83
© § (] 509 |© )N S S 5 9|0 )N
> wn ; o T wn >§
SN Tvo (|doPol| 850 31,4 884 408 | 1466] 1.3 55 25 | 9.3
YP U odpol. 7825 368 376 463 | 1832 1.2 62 25 | 9.9

SNpr |dopol.| 364 344 41,4 | 89,0 | 151,2
Typ! |odpol.| 412 373 397 | 421 | 160,3
SN-zkr |dopol.| 825 31,0 42,7 41,8 | 1480
Typ| |odpol.| 384 374 | 869 521 | 1648
dopol.| 341 325 42,1 422 | 1509 1,5 58 2,7 | 10,0
odpol.| 32,9 | 86,8 527 502 | 1721 1,4 70 27 | 11,1
SNwyhl |dopol.| 1852 1345 166,1 117,6 | 603,4 | 2045 1529 16,2 | 373,6
Typ| |odpol.| 191,0 239,1 150,9 1236 | 704,6 | 430,6 2446 19,8 | 695,0

SN Typ | - stavajici stav s Upravou signainiho planu kfizovatky U Janka Typ |

SN Typ i

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

SN Typ Il - stavajici stav s Upravou signélniho planu kfizovatky U Janika Typ Il

SNvyhl Typ | - stavajici stav s Upravou signalniho planu kfizovatky U Janka Typ | pro vyhledové intenzity

Tabulka 5-5 Priimérné zdrZeni na vSech smérech obou kriZovatek, vipravy signdlniho pldnu

Dutvodem proc je u sméru Pionyrska vétsi primérnd doba zdrZeni, nez u sméru Vidce 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 I je celkovy rozdil mezi
zkrdcenym a normdlnim signdlnim pldanem je 2,4s pro dopoledni Spi€¢kovou hodinu a 11,6s
pro odpoledni a rozdil mezi prodlouZzenym a normdalnim je 5,6s pro dopoledni a 7,1s pro
odpoledni, v obou piipadech lépe pro nezkraceny ani prodlouzeny signilni plan. U nékterych
ramen lépe vyjde zkraceni a nékde prodlouzeni, proto je vZdycky potieba se divat na celkovou
ktizovatku a ne jen na jedno jeji rameno a cilem téchto grafti bylo tento rozdil ukazat.

Typ I je celkové o 5,3s primérného zdrZeni kratsi nez Typ II pro dopoledni $pickovou
hodinu a 18,9s pro odpoledni u kiizovatky U Janika. Je potfeba pfi dalSim feSeni zjistit, jaky
druh fadiCe se na kiiZovatce nachdzi a jestli investované penize stoji za usporu Casu.

U kiizovatky Pionyrska-Vidce jsou rozdily minimdlni a to je jen dikazem toho, Ze
v okamZiku kdy se upravi kfiZovatka U Janika, neni potfeba pro tuto kiizovatku navrhovat
upravy.
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5.3 Novy navrh pomoci svételné iizené krizovatky U Janika

V tomto feSeni se pokusim predélat kompletné celou svételné fizenou kiizovatku U
Janika. Podle letiku Reditelstvi silnic a ddlnic CR silnice I/35 RoZnov pod Radhogtém,
kfizovatka stav k 6/2013, je napldnovdno rozsifeni stdvajici dvoupruhové komunikace na
komunikaci Ctyfpruhovou a to v délce 1360m. Zacdtek rozSifeni bude zhruba 200m od
odbocky do priamyslového aredlu byvalé Tesly smérem ke kiiZzovatce U Janika, aZ zhruba
200m za tuto kiizovatku smér BeCvy. V ramci rekonstrukce byla navrZena i rekonstrukce této
kfizovatky, ktery byl vyvéSen na vyvesce, odkud jsem si ho nafotil a pfiblizn€ pouzil jako
dalsi feSeni.

Ze sméru ValaSské Mezific¢i bylo zruSeno samostatné rameno pro pravé odboceni
smérem na Hutisko-Solanec. Z tohoto sméru vedou ke kfiZzovatce tfi vjezdové pruhy a dva
vyjezdové mezi sebou oddélené ostrivkem vyuZzivanym i pro piechod pro chodce. Vjezdové
byly rozdé€leny na jeden samostatny odbocovaci pruh pro levé odboceni v délce 55m. Zbylé
dva jsou prubézné pro piimy smér stim, Ze pravy pruh je vyuzit spoleCné s pravym
odboCenim. V opaéném sméru z BeCev je situace obdobnd s tim rozdilem, Ze samostatné
rameno pro pravé odbocCeni zustalo zachovano, jen bylo zizeno. Pro toto odboceni pfibyl
pravy odbocCovaci pruh spolecné s ptimym smeérem, ktery po ndjezdu na samostatné rameno
zUstane pouze jen pro piimy smér a levy pruh bude vyuzit pro samostatné levé odboceni. Ze
sméru VidCe ptfibude pouze pravy odboCovaci pruh v délce stejné jako levy. Ze sméru
Hutisko-Solanec se levy odboCovaci pruh protihne za most pres feku BeCvu, aZ k levému
odboCovacimu pruhu pro opacny smeér na kfizovatku Pionyrskd-Vid¢e. Na mosté tak
vzniknou nové tfi pruhy a bude zruSen stdvajici chodnik na levé stran€ smérem ke kiiZovatce
U Janika. Misto chodniku bude zbudovdn novy most, na kterém budou pdsy pro cyklisty a
chodce. Toto feSeni je vice patrné z obrazku 5-5 Schématické Feseni nového ndvrhu pomoci
svételné Fizené kriZovatky U Janika a z piilohy 7b Schéma nového stavu kriZovatky se SSZ
v programu Aimsun.

: — BECVY
VALASSKE MEZIRICi

W
~

HUTISKO-SOLANEC

Obrazek 5-5 Schematické rFeseni nového ndvrhu pomoci svételné rizené kriZovatky U Janika
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Signalni plany budou fixni, i kdyZ navrh ze strany Reditelstvi silnic a ddlnic CR bude
pravdépodobné dynamicky, ale k tomu jsem neziskal Zadné podklady, tak jsem se alesponi
pokusil vymodelovat fixni signdlni plan.

Kftizovatka Pionyrska-VidCe zustane ve stavajicim stavu. Vysledky ukazu vzdy pro
kazdy smér a obou kiiZovatek, stejn€ jako tomu bylo v predeslych podkapitoldch. VZdy uvedu
po jednom grafu, ve kterém budou stdvajici a vyhledové intenzity. Vyhledové intenzity budou
oznaceny jako ,,NV* a stdvajici jako ,,NS*.

5.3.1 Dopoledni spi¢kova hodina — kfiZovatka U Janika
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Obrazek 5-6 Novy signdlni pldn, kFiZovatka U Janika, novy stav dopoledne
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Novy signdlni plan kfizovatky U Janika nového stavu dopoledne md délku cyklu 80s.
Délka zeleného signélu ze sméru Hutisko-Solanec pro pfimy smeér a pravé odboceni je 21s,
pfiemzZ pravé odboceni zacind o 9s dfive, pomoci vyklizovaci Sipky, a je o to i delsi. Levé
odbocCeni zacind o 1s pozdéji nez piimy smér a ma délku 18s. Smér Laz, diky rozdilnym
meziCasum, zacina stejné pro vSechny sméry po skonCeni zelené vSech smért z Hutisko-
Solanec a maji shodné délku 14s, kromée pravého odboceni, které méd v dob& vyhradné levych
odbocCeni na hlavni silnici jeSt€¢ 7s vyklizovaci Sipku. Po té ndsleduji pfimy smér a pravé
odboceni ze smérti BeCvy a Valasské Mezifici, které zacinaji vSechny stejné, smér Becva ma
délku zelené 21s a Valasské Mezifici 26s. Levé odboceni smérii Valasské Mezifici a BeCva
zaCinaji stejné, a to 2s pfed koncem zelené ptimého sméru a pravého odboceni sméru Becva,
pficemz ValaSské Mezifici ma délku zelené 15s a BeCva 16s. Poté zacind novy cyklus.
Tentokrat prednost chodcim ddvaji vSechna prava odboceni, kromé sméru Becvy.

79



DOBA ZDRZENI ZE SMERU VALASSKE
MEZIRICi
60
50
@ 40
E 20 —NV
10 —NS
0
9:00 9:10 920 9:30 9:40 9:50 10:00
Cas [h]

Graf 5-57 Doba zdrZeni ze sméru Valasské Mezirict, novy stav, dopoledne

Ze sméru Valasské MezifiCi je primérné zdrZeni 28,4s pro stavajici intenzity, uroven
kvality dopravy je “A*. Pro vyhledové intenzity je to 40,2s, droveni kvality dopravy je “C*. U
obou intenzit je brzky strmy narust zdrZeni na pramérnou hodnotu a pak se kfivka pohybuje s
rozptylem na primérném zdrZeni, s tim Ze vyhledové intenzity maji ten rozptyl o néco vetsi.
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Graf 5-58 Doba zdrZeni ze sméru Becvy , novy stav, dopoledne

Pramémé zdrZzeni ze sméru BeCvy je u stavajicich intenzit 28,8s, droven kvality dopravy
je “B¢. Pro vyhledové intenzity je prumérné zdrZeni 39,2s, a to je troven kvality dopravy
“C*. U stavajici i vyhledové intenzity je ihned narast na praimérnou dobu zdrZeni a poté se
z rozptylem pohubuje na tomto priméru.
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DOBA ZDRZENi ZE SMERU LAZ
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Graf 5-59 Doba zdrZeni ze sméru Ldz, novy stav, dopoledne

Ze sméru Laz je pramérné zdrZzeni 29,4s pro stavajici intenzity, droven kvality dopravy
je “A*. Pro vyhledové intenzity je to 40,9s, a to odpovidd trovni kvality dopravy “C*. U
stavajicich intenzit je brzky strmy ndrast zdrZzeni na primérnou hodnotu, a pak se kfivka
pohybuje s rozptylem na pramérném zdrzeni. U vyhledovych intenzit je narast do primérného
zdrZzeni 40s do Smin a poté se po dobu 10min s rozptylem do 10s na této drovni drzi, potom
naroste prameér zdrZzeni na dobu 10min s rozptylem do 10s na droven 48s a poté klesne kiivka
az do 10:00 na pramérné zdrZeni 38s s rozptylem do 8s.
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Graf 5-60 Doba zdrZeni ze sméru Hutisko-Solanec, novy stav, dopoledne

Primémé zdrZeni ze sméru Hutisko-Solanec je u stavajicich intenzit 32,4s, droven
kvality dopravy je “B‘. Pro vyhledové intenzity je prumérné zdrZeni 48,5s a to je uroven
kvality dopravy “C*. U stavajici intenzity je ihned nartst na primérnou dobu zdrZeni, a poté
se za malého rozptylu pohybuje na tomto praméru. U vyhledovych intenzit je do Smin narast
na pramérné zdrzeni 40s a do 9:32 se prumérné 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 spic¢kova hodina — kfiZovatka Pionyrskd-Vidce
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Graf 5-61 Doba zdrZeni ze sméru Vidce, novy stav, dopoledne

Ze sméru Laz je primérné zdrZeni 1,5s pro stivajici intenzity a pro vyhledové intenzity
je to 7s. Pro oba piipady droven kvality dopravy je “A‘. U stdvajici intenzity se doba zdrzeni
nepohybuje vice jak 4s. U vyhledovych intenzit je do 15min maximalni zdrZeni 12s, potom je
rozptyl zdrzeni od 16 do S5s. V Case 9:38 je maximdlni zdrZeni a to je 25,4s, a potom hodnoty

klesnou a jsou uzZ maximalné do Ss.
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Graf 5-62 Doba zdrZeni ze sméru Pionyrskd, novy stav, dopoledne

Ze sméru Pionyrska je prumérné zdrZeni 5,8s pro stdvajici intenzity, droven kvality
dopravy je “A‘. Pro vyhledové intenzity je to 15,6s, trovenn kvality dopravy je “B‘. U
stavajici intenzity je ihned narGst na primérnou dobu zdrZeni a poté se z malym rozptylem
pohybuje v tomto praméru. U vyhledovych intenzit je do Smin ndartst na prumérné zdrzeni
18s a do 9:28 se prumérné zdrZeni pohybuje od 15 do 24s. Potom na dobu 10 minut klesnou
hodnoty mezi 10 az 15s, pak je strmy narist na maximum 27,8s, poté hodnoty klesnou na 8s
a pohybuji se maximdlné do 15s.
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Graf 5-63 Doba zdrZeni ze sméru Hutisko-Solanec, novy stav, dopoledne

Ze sméru Hutisko-Solanec je prumérné zdrzeni 2,6s pro stavajici intenzity a pro
vyhledové intenzity je to 4,3s. Vzhledem k tomu Ze se jednd o hlavni silnici na kiiZovatce
s prednosti v jizdé pomoci dopravniho znaCeni, je doba zdrZeni zpusobena, jak uz bylo
popsano nekolikrat vyse kvuli levému odboceni.

5.3.3 Odpoledni spic¢kovd hodina - kfiZovatka U Janika
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Obrazek 5-7 Novy signdlni pldn, kFiZovatka U Janika, novy stav odpoledne

Novy signélni plan kfiZzovatky U Janika nového stavu odpoledne ma délku cyklu 96s. Délka

zelené ze smeru Hutisko-Solanec pro pfimy smér a pravé odbocCeni je 23s pfi¢emz pravé
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odboceni zacind o 8s diive pomoci vyklizovaci Sipky a je o to del$i. Levé odboceni za¢ind o
1s pozd€ji nez ptimy smér a ma délku 18s. Smér Laz, diky rozdilnym mezi¢asiim, zac¢ina
stejn€ pro vSechny sméry po skonceni zelené vSech sméra z Hutisko-Solanec. Piimy smér

s pravym odbocenim maji shodn¢ délku 29s a pravé odboceni mé jesté v dobé vyhradné
levych odboceni na hlavni silnici jesté 13s vyklizovaci Sipku, levé odboCeni mé délku zelené

vvvvv

vvvvv

vvvvv

vvvvv

21s a Becva 22s. Poté za¢ina novy cyklus. Tentokrat pfednost chodcim davaji v§echna prava
odboceni, kromé& sméru Becvy.
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Graf 5-64 Doba zdrieni ze sméru Valasské Mezirici, novy stav, odpoledne

Ze sméru Valasské Mezifi¢i je pramérné zdrzeni 35,5s pro stdvajici intenzity, a to
vychdzi velmi tésn€ o 0,5s droven kvality dopravy “C*. Pro vyhledové intenzity je to 77,7s,
uroveni kvality dopravy je “E‘. U obou intenzit je brzky strmy narast zdrZeni na pramérnou
hodnotu a pak se kfivka pohybuje s rozptylem na primérném zdrZeni, s tim Ze vyhledové
intenzity maji ten rozptyl o néco vetsi.
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Graf 5-65 Doba zdrZeni ze sméru Becvy, novy stav, odpoledne

Ze sméru BeCvy je primérné zdrZeni 38s pro stavajici intenzity, droven kvality dopravy
je “C¢. Pro vyhledové intenzity je to 72,6s a to odpovidad drovni kvality dopravy “E*. U
stavajicich intenzit je brzky strmy ndrist zdrZzeni na primérnou hodnotu a pak se kfivka
pohybuje s rozptylem na primérném zdrzZeni. U vyhledovych intenzit je narist primérné doby
zdrZzeni 55s ve 14:05 a poté se po dobu 10min s rozptylem do 10s na této drovni drzi, poté
naroste prumér zdrzeni na dobu 20min s rozptylem do 10s na droveni 75s a potom jeste
stoupne kfivka az do 15:00 na prumérné zdrzeni 90s s rozptylem do 10s.
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Graf 5-66 Doba zdrZeni ze sméru Ldz, novy stav, odpoledne

Ze sméru Laz je pramérné zdrZzeni 26,9s pro stavajici intenzity, droven kvality dopravy
je “B¢. Pro vyhledové intenzity je to 56,3s, droven kvality dopravy je “D*. U stdvajicich
intenzit je brzky strmy narust zdrZeni na prumérnou hodnotu a pak se kiivka pohybuje s
rozptylem na primérném zdrzeni. U vyhledovych intenzit je narast pramérné doby zdrzeni
35s do 4min a poté se do doby 14:10 s rozptylem do 5s na této drovni drZi, potom naroste
prumér zdrzeni na dobu 25min s rozptylem do 10s na droven 48s a potom jesté stoupne kiivka
az do 10:00 na pramérné 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 sméru Hutisko-Solanec, novy stav, odpoledne

Pramémé zdrZeni ze sméru Hutisko-Solanec je u stavajicich intenzit 39,3s, droven
kvality dopravy je “C*. Pro vyhledové intenzity je primérné zdrZzeni 60s, a to je uroven
kvality dopravy “D*. U stavajici i vyhledové intenzity je ihned narGst na pramérnou dobu
zdrZeni a poté se z rozptylem pohybuje na tomto pruméru. U stavajici je rozptyl do 5s a u
vyhledové intenzity do 10s kromé poslednich 10 minut kde praimérné zdrZeni naroste na 70s.

5.3.4 Odpoledni spic¢kova hodina — kfiZovatka Pionyrskd-Vidce

DOBA ZDRZENIi ZE SMERU VIDCE

60
50
40
30
—NV
20 — NS

Zdrzeni [s]

10

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

Cas [h]

Graf 5-68 Doba zdrZeni ze sméru Vidce, novy stav, odpoledne

Ze sméru Laz je pramérné zdrzeni 1,6s pro stavajici intenzity, droven kvality dopravy je
“A‘ a pro vyhledové intenzity je to 17,3s, droven kvality dopravy je “B¢. U stdvajici
intenzity doba zdrZeni neptesahuje vice jak 4s. U vyhledovych intenzit je do 10min
maximalni zdrZeni 10s, potom se primérné zdrzeni zvedne na hodnotu 15s s rozptylem
zdrZzeni 10s. V Case 10:55 je maximdlni zdrZeni a to 49s a potom hodnoty zase klesnou na 10s.
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DOBA ZDRZENIi ZE SMERU PIONYRSKA
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Graf 5-69 Doba zdrZeni ze sméru Pionyrskd, novy stav, odpoledne

Ze sméru Pionyrska je prumérné zdrZeni 6,6s pro stavajici intenzity, droven kvality
dopravy je “A‘ a pro vyhledové intenzity je to 27,2s, uroven kvality dopravy je “C*. U
stavajici intenzity je ihned nartist na prumérnou doby zdrZeni a poté se z rozptylem pohubuje
na tomto pruméru. U vyhledovych intenzit je do Smin nariist na primérné zdrZeni 17s a od
14:15 do 14:25 se pramérné zdrZeni pohybuje od 18 do 28s. Poté v Case 14:30 vzroste na 41s
a zase klesne do 14:42 na 16s. Od té doby zase vzroste na pramérné zdrzeni od 30 do 45

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

Ze sméru Hutisko-Solanec je prumérné zdrzeni 2,6s pro stavajici intenzity a pro
vyhledové intenzity je to 5s. Vzhledem k tomu Ze se jednd o hlavni silnici na kfiZovatce
s prednosti v jizdé pomoci dopravniho znaCeni, je doba zdrZeni zpusobena, jak uz bylo
popsano nékolikrat vyse, levym odboceni.
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5.3.5 Shrnuti

U JANIKA PIONYRSKA-VIDCE
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NS dopol.| 28,4 288 294 324 | 1190 15 58 26 | 99
odpol.| 355 380 269 393 | 139,7| 16 66 26 | 108

NV dopol.| 40,2 392 40,9 485 | 1688 40 156 4,3 | 23,9
odpol.| 77,7 726 563 600 | 2666 40 272 50 | 36,2

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

NV - Novy navrh svételné fizené krizovatky U Janika pro vwyhledové intenzity

Tabulka 5-6 Priimérné zdrZeni na vSech smérech obou kriZovatek, novy ndvrh krizovatky U
Janika

5.4 Novy navrh pomoci okruzni krizovatky U Janika

V tomto pfipadé jsem navrhl okruzni kiizovatku o pruméru 40m s pojizdénym
prstencem a se Ctyfmi bypassy které jsou od past okruzni kiiZzovatky oddélené pojizdénymi
ostrivky. Na bypassech je zakazan vjezd vozidel nad 3,5t. Vice je patrné z obrazku 5-8
Okruzni kiiovatka U Janika a z ptilohy 7¢ Schéma nového stavu okruini kriZovatky
v programu Aimsun.

BECVY

VALASSKE MEZIRICI

HUTISKO-SOLANEC

Obrazek 5-8 Okruzni krfiZovatka U Janika

Simulace bude provedena jak na stdvajicich intenzitich, tak na vyhledovych a obé&
budou zobrazeny vzdy v jednom grafu od kazdého sméru jako tomu bylo u ostatnich navrha.
Vyhledové intenzity budou oznaceny jako ,,KV* a stavajici ,,KS*.
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5.4.1 Dopoledni Spicka — kiiZovatka U Janika
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Graf 5-71 Doba zdrZeni ze sméru Valasské Mezifici, okruzni kiiovatka, dopoledne

Ze sméru Valasské Mezifici je prumérné zdrZeni 4,5s pro stdvajici intenzity, uroven
kvality dopravy je “A*. Pro vyhledové intenzity je to 11,3s, drovei kvality dopravy je “B*. U
vyhledovych intenzit je rozptyl zdrZzeni od 6 do 16s.
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Graf 5-72 Doba zdrieni ze sméru Becvy, okruZni kifizovatka, dopoledne

Ze sméru BeCvy je prumérné zdrZeni 6s pro stavajici intenzity, droven kvality dopravy
je “A“. Pro vyhledové intenzity je to 22,3s, troveni kvality dopravy je “C*. Divodem proc je
u vyhledovych intenzit ale i1 stdvajicich intenzit vySsi doba zdrZeni je ten, Ze z tohoto sméru
mifi smérem na ValaSské Mezifi¢i veétsi pocet ndkladnich souprav, té€Zkych ndkladnich
vozidel a autobusd a ty potiebuji vice Casu na vjeti na okruzni kiizovatku. Smér ValaSské
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uleh¢i bypass. Hlavné 22,3s neni jeSté tak dlouhé primérné zdrZeni, ikdyz nékteré maxima
dosahuji az 40s, ale musime brat v potaz, Ze kdyZ je zde svételné fizend kiizovatka, tak se
kolikrat ¢ekd déle, nez ubéhne cyklus a je zde znova zeleny signdl.
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Graf 5-73 Doba zdrZeni ze sméru Ldz, okruzni kiizovatka, dopoledne

Ze sméru Laz je pramérné zdrzeni 3,7s pro stavajici intenzity, droven kvality dopravy je
“A‘. Pro vyhledové intenzity je to 8,4s, droven kvality dopravy je “A‘*. U vyhledovych
intenzit je rozptyl od primérného zdrzeni od 6 do 11s a kromé toho se v Case 9:16 az 9:18
vyskytuje maximalni zdrzeni v rozsahu 13s.
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Graf 5-74 Doba zdrZeni ze sméru Hutisko-Solanec, okruini kriZovatka, dopoledne

Ze sméru Hutisko-Solanec je pramérné zdrZeni 3,9s pro stavajici intenzity, droven
kvality dopravy je “A‘. Pro vyhledové intenzity je to 9s, droven kvality dopravy je “A*. U
vyhledovych intenzit je rozptyl od pramérného zdrzeni od 7 do 10s a kromé Cast 9:28 a 9:36

kdy se vyskytuje maximdlni zdrZeni v délce 13s.
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5.4.2 Dopoledni Spicka — kfiZovatka Pionyrskd-Vidce
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Graf 5-75 Doba zdrZeni ze sméru Vidce, okruZni kifiZovatka, dopoledne

Ze sméru VidCe je prumérné zdrZeni 1,6s pro stdvajici intenzity. Pro vyhledové
intenzity je to 9,1s. Pro oba piipady droven kvality dopravy je “A*. U vyhledovych intenzit je
rozptyl od primérného zdrzeni od 2 do 7s do 9:28. V ndsledujicich 32 minutach se vyskytuji
dva ndristy zdrzeni v maximdlni dobé zdrZeni 27s a 22s. Ty jsou zplsobeny kombinaci
vys$ich intenzit chodct, vozidel miticich ze sméru Hutisko-Solanec a autobusu nebo tézkého
ndkladniho vozidla, které potiebuji vice Casu na najeti do kiizovatky obzvlasté¢ u levého

odboceni, ze sméru Vidce.
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Graf 5-76 Doba zdrZeni ze sméru Pionyrskd, okruzni kiizovatka, dopoledne

Ze sméru Pionyrska je prumérné zdrZeni 6,5s pro stdvajici intenzity, droven kvality
dopravy je “A‘. Pro vyhledové intenzity je to 17,9s, troven kvality dopravy je “B*. Davod
narustu pramérného zdrZeni oproti sméru VidCe, jak uZ byl popsdan n€kolikrat vyse, je ve
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vysSich intenzitich pravého odboceni oproti levému odboleni ze sméru Vidée. U
vyhledovych intenzit je rozptyl od praimérného zdrzeni od 9 do 23s. V Case mezi 9:34 az 9:42
se vyskytuje maximalni doba zdrZeni a to 33s. Ta je zpusobena kombinaci vysSich intenzit
chodct, vozidel mificich ze sméru Hutisko-Solanec a autobusu nebo tézkého ndkladniho
vozidla, které potfebuji vice Casu na najeti do kfizovatky, ze sméru Vidce.
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Graf 5-77 Doba zdrZeni ze sméru Hutisko-Solanec, okruini kriZovatka, dopoledne

Ze smeéru Hutisko-Solanec je prumérné zdrzeni 2,7s pro stavajici intenzity. Pro
vyhledové intenzity je to 4,2s.

5.4.3 Odpoledni Spicka - kiiZovatka U Janika
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Graf 5-78 Doba zdrZeni ze sméru Valasské Mezirici, okruzni kiiovatka, odpoledne

Ze sméru Valasské Mezifici je prumérné zdrZeni 6,1s pro stdvajici intenzity, uroven
kvality dopravy je *“A‘. Pro vyhledové intenzity je to 86s, urovei kvality dopravy je “E‘“. U
vyhledovych intenzit doba zdrZeni postupné stoupd do svého maxima 130s a posléze zase
zacne klesat. Oproti dopoledni $pi¢ce ma delsi dobu zdrzeni tento smér. Je to zpusobeno diky
vysS8i intenzit¢ ndkladnich souprav, tézkych ndkladnich vozidel a autobusti projizdé€jicich
smérem Becvy, které potiebuji vice Casu na najeti do kfiZovatky. OvSem rozdil oproti

92



dopoledni Spicce, je ten, Ze tentokrat neni tak moc vyuZit osobnimi vozidly bypass, protoze
pravé odboCeni uz nedosahuje, procentudlné k celému vjezdu, tak vysokych hodnot.

DOBA ZDRZENi ZE SMERU BECVY

100
90
80
70
60
50
40 —KV
30 —KS
20
0
14:00 14:10 14:20 14:30 14:40 14:50 15:00

Cas [h]

Zdrzeni [s]

Graf 5-79 Doba zdrieni ze sméru Becvy, okruZni kifizovatka, odpoledne

Ze sméru BeCvy je prumérné zdrzeni 6,7s pro stavajici intenzity, troveri kvality dopravy je
“A*. Pro vyhledové intenzity je to 52,2s, droven kvality dopravy je “E*. U vyhledovych
intenzit prvnich 10 minut postupné doba zdrZen{ roste do hodnot svého primérného zdrzeni a
takto se kfivka udrzi do 14:45 a pak zase zacne pomalu rist do svého maxima 90s.
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Graf 5-80 Doba zdrZeni ze sméru Ldz, okruzni kiizovatka, odpoledne

Ze sméru Laz je pramérné zdrzeni 5s pro stavajici intenzity, droveni kvality dopravy je
“A‘. Pro vyhledové intenzity je to 42,7s, droven kvality dopravy je “D*. U vyhledovych
intenzit doba zdrzeni roste do 14:15, kdy dosahne svého priméru a vydrZi tak s rozptylem 5s
az do doby 14:25, kdy zase zacne rust az do svého maxima 72s, kterého dosdahne 14:28. Poté
zase zaCne pomalu klesat ke svému priméru a v dobé 14:54 dosahne dal$iho svého maxima

68s a pote zacne klesat.
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DOBA ZDRZENi ZE SMERU HUTISKO-SOLANEC
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Graf 5-81 Doba zdrZeni ze sméru Hutisko-Solanec, okruini kriZovatka, odpoledne

Ze sméru Hutisko-Solanec je primérné zdrZeni 6s pro stavajici intenzity, droven kvality
dopravy je “A‘. Pro vyhledové intenzity je to 42,6s, drovenl kvality dopravy je “D‘. U
vyhledovych intenzit doba zdrZeni roste do 14:15, kdy dosdhne svého priméru a vydrzi tak
s rozptylem 10s az do doby 14:34, kdy zase zaCne rist az do svého maxima 68s, kterého
dosdhne 14:42. Poté zase zaCne pomalu klesat k hodnotdm kolem 55s a v dobé€ od 14:54 zacne
stoupat do svého maxima 76s.

5.4.4 Odpoledni Spicka — kiiZovatka Pionyrskd-Vidce
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Graf 5-82 Doba zdrieni ze sméru Vidce, okruZni kifiZovatka, odpoledne

Ze sméru VidcCe je prumérné zdrzeni 1,1s pro stavajici intenzity, droven kvality dopravy
je “A*. Pro vyhledové intenzity je to 31,3s, droveni kvality dopravy je “D*. U vyhledovych
intenzit je rozptyl od primérného zdrzeni od 0 do 30s do 14:36. V ndsledujicich minutach
zacne jeho hodnota rast diky zahlceni kfizovatky Pionyrska-Vid¢e kvuli délce kolony mifici
od kfizovatky U Janika. Dosdhne svého maxima 85s ve 14:50 a 14:55 poté zaCne zase pomalu
klesat.
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Graf 5-83 Doba zdrZeni ze sméru Pionyrskd, okruzni kiizovatka, odpoledne

Ze sméru Pionyrska je prumérné zdrZeni 6,7s pro stavajici intenzity, droven kvality
dopravy je “A‘. Pro vyhledové intenzity je to 44s, troveni kvality dopravy je “D*. Davod
narustu pramérného zdrZeni oproti sméru Vidce, je ve vysSich intenzitach pravého odbocenii
oproti levému odboceni ze sméru Vid¢e. U vyhledovych intenzit je rozptyl od primérného
zdrZzeni od 0 do 40s do 14:40. V nasledujicich minutach za¢ne jeho hodnota rist diky zahlceni
ktizovatky Pionyrska-Vidce kvuli délce kolony sméfujici od kiizovatky U Janika. Svého

maxima 140s dosdhne v 14:55 poté zaCne zase pomalu klesat.
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Graf 5-84 Doba zdrZeni ze sméru Hutisko-Solanec, okruini kriZovatka, odpoledne

Ze smeéru Hutisko-Solanec je prumérné zdrzeni 2,4s pro stavajici intenzity. Pro
vyhledové intenzity je to 7,2s. Od 14:20 je davod zdrZeni délka kolony od kfizovatky U
Janika, ktera zahlti kfizovatku Pionyrska-Vidce.
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5.4.5 Shrnuti
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KS dopol.| 4,5 6,0 3,7 3,9 18,1 16 65 2,7 | 10,8
odpol.| 6,1 6,7 5,0 6,0 238 | 1.1 6,7 24 | 10,2

KV dopol.| 11,3 223 8,4 9,0 510 | 91 179 42 | 31,2
odpol.| 86,0 522 427 426 | 2235 31,3 440 7,2 | 825

KS - Navrh okruzni kfizovatky U Janika pro stavajici intenzity

KV - Navrh okruzni kfizovatky U Janika pro vyhledové intenzity

Tabulka 5-7 Priimérné zdrZeni na vSech smérech obou kriZovatek, ndvrh okruzni kriZovatky

5.5 Dalsi drobné navrhy

Kftizovatku Pionyrskd-VidCe z hlediska kapacity neni potfeba upravovat, ale v rdmci
veétsi bezpeCnosti chodct na prechodech pro chodce, bych navrhnul ndsledujici dpravy. Na
hlavni silnici od kfizovatky U Janika u stdvajictho prechodu, bych navrhnul stfedovy
ostrivek, protoze ve stavajicim stavu vede pfes tfi jizdni pruhy a ma délku 11m. Vyskytuji se
tu nebezpecné situace, kdy pfes kolonu vedouci ke kfizovatce U Janika neni dobfe vidét na
protijedouci vozidla a v opacném piipadé zase fidi¢i dobfe nevidi chodce.

U kiizovatky U Janika na sméru Hutisko-Solanec jsem v tésné blizkosti okruzni
kfiZovatky prechod pro chodce zruSil a posunul ho aZ do mist t€sné€ pfed most nebo za ng;.
Duvod zruSeni byl ten, Ze v useku mezi kiizovatkou a mostem je uz tak kratky zarazovaci
pruh a jesté¢ kdyby byl hned té€sné€ pred jeho koncem ptechod pro chodce, vznikaly by tu
nebezpecné a nepiehledné situace, navic pifechod v téchto mistech neni tolik vytiZen.

Varianty kam ho posunout jsou dvé, a to bud tésné pred most a nebo tésné za néj.
Kazda z variant m4 své klady i zdpory. Nez uvedu klady a zdpory, jesSt€¢ bych rdd upiesnil
situaci, kterd se v tomto useku vyskytuje. Silnice kfiZzuje neddvno postavenou cyklostezku,
ktera pivodné méla mit pod timto mostem podjezd, ktery se nakonec nerealizoval, a ani
nebude realizovat. Proto se dnes cyklisté, chodci a bruslari, ktefi tuto stezku, hlavné v 1été,
hojné€ vyuzivaji, nebezpecné piechdzi pres cestu v misté mostu. Hlavné pro bruslafe je to
velmi slozité. Diky relativni rovinatosti cyklostezky slouZi dobfe i za¢atecnikiim. Cyklostezka
konc¢i pfed mostem a ddle navazuje aZ za mostem, coZ je pro n¢ velmi obtiZné.

Prvni varianta je tedy umistit pfechod pro chodce, ktery by mohli vyuZit i bruslafi, tésné
pied most. Tato varianta mad vyhodu Ze se vyskytuje bliZe ke kfiZovatce. Jeji nevyhodou je, Ze
na mosté na chodniku se budou mezi sebou plést chodci, bruslafi a n€kdy i malé déti na
kolech, aby se mohli dostat na druhou stranu cyklostezky. Dal§i nevyhoda je, Ze silnice
v misté mostu je celkem tzkd a kdyZ se tu proplétaji cyklisté vznikaji tu nebezpecné situace.

Druhd varianta tedy je, Ze prechod umistim tésn€¢ za most. S touto variantou je jesté
spjato, e diky tomu, Ze na mosté zistanou jen dva pruhy oproti ndvrhu Reditelstvi silnic a
dalnic CR, ktery chtél na jedné strané chodnik zrudit, misto n&j protdhnout odbo&ovaci pruh
za most a pro chodce postavit most novy, bych vyuZzil tento most pro pokracovani
cyklostezky. Nedochdzelo by tak ke kolizim cyklistu, bruslaii a chodcti. Tato varianta ma ale
taky své zapory. Prvni z nich je vybudovéni nového mostu, coZ neni levna zaleZitost. Druhym

96



zéporem je , Ze by se vyskytovaly dva prechody pro chodce blizko sebe, protoZze o 70m dale
smérem ke kfiZovatce Pionyrski-Vidc¢e je v rdmci této kiiZovatky pfechod a to na sméru od
Lézu.
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6 POROVNANI VYSLEDKU

Porovnavani se tykd grafii a hodnot z predeslé kapitoly pro jednotlivé sméry. Hlavni
jednotkou porovnani bude doba zdrZeni a primérné zdrzeni za SpiCkovou hodinu jak
dopoledni tak odpoledni. Nejprve srovndm stdvajici stav a ndvrh feSeni dpravou signilniho
planu kiiZzovatky U Janika pro Typ I, protoze vySel 1épe nez Typ II na stdvajicich intenzitach.
Poté srovndm novy ndvrh pomoci svételné fizené kiizovatky U Janika a novy ndvrh pomoci
okruzni kiiZzovatky U Janika na vyhledovych intenzitdch. Nakonec budu porovndvat ndvrh
feSeni upravou signalniho planu kiizovatky U Janika Typ I a novy ndvrh pomoci okruZni
ktizovatky U Janika, a to jak na stdvajicich, tak vyhledovych intenzitach.

6.1 Porovnani stavajiciho stavu a dpravy signalniho planu Typ I

Srovnani provedu, abych ukdzal dsporu Casu a zlepSeni situace na kfiZovatce pouhou
upravou signdlniho pldnu. Stavajici stav bude oznacen ,,SS* a dprava signdlniho plédnu ,,SN
Typ I“

6.1.1 Dopoledni spi¢kova hodina — kfiZovatka U Janika

DOBA ZDRZENi ZE SMERU VALASSKE
MEZIRICI
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Graf 6-1 Porovndni stdvajiciho stavu a tipravy signdlniho pldnu ze sméru Valasské MeZirict,
dopoledne

vvvvv

signdlniho pldnu je 35s. Z tohoto sméru vychdzi 1épe stdvajici stav o 3s, ale je potreba
posuzovat kfizovatku jako celek a ne jen jeji Casti. Prabéh kiivek je podobny jen tprava
signdlniho planu m4 vySsi hodnoty a v ¢ase mezi 9:30 aZ 9:36 ma lokdlné jest€ hodnoty o 10s
VySSi.
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DOBA ZDRZENi ZE SMERU BECVY
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Graf 6-2 Porovndni stdvajiciho stavu a tipravy signdlniho pldnu ze sméru Becvy, dopoledne

Pramérné zdrZeni ze sméru BeCvy u stavajiciho stavu je 37,9s a u dpravy signalniho
planu je 31,4s. V tomto sméru uz vychazi 1épe dprava signalniho planu o 6,5s. Prubéh kiivek

N 4

je dost podobny jen stavajici stav md vySsi hodnoty.
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Graf 6-3 Porovndni stdvajicitho stavu a ipravy signdlniho pldnu ze sméru Ldz, dopoledne

Primérné zdrzeni ze sméru BeCvy u stdvajiciho stavu je 72,9s a u dpravy signalniho
pléanu je 37,9s. V tomto sméru vychdzi mnohem lépe skoro o dvojndsob tprava signdlniho
planu, a to o 35s. Hlavné v €ase od 9:30 se rozdil kfivek vyrazné zvysi vice jak o 40s.
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DOBA ZDRZENi ZE SMERU HUTISKO-SOLANEC
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Graf 6-4 Porovndni stdvajiciho stavu a tipravy signdlniho pldnu ze sméru Hutisko-Solanec,
dopoledne

Pramémé zdrZzeni ze sméru Hutisko-Solanec u stavajiciho stavu je 190,3s a u upravy
signdlniho pldnu je 40,8s. V tomto sméru vychdzi vyrazn€ 1épe skoro pétindsobné, Uprava
signdlniho planu a to o 149,5s. Stavajici stav m4 velmi zahy dvojndsobny rozdil, ktery jeste
déle stéle narastd az do svého maxima 250s a to je rozdil 200s.

6.1.2 Dopoledni spic¢kova hodina — kfiZovatka Pionyrskd-Vidce
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Graf 6-5 Porovndni stdvajiciho stavu a tipravy signdlniho pldnu ze sméru Vidce, dopoledne

Pramémé zdrzeni ze sméru VidCe u stavajiciho stavu je 168,8s a u tpravy signalniho
plénu je 1,3s. V tomto sméru vychdzi o hodné 1épe dprava signdlniho planu a to o 149,5s. Do
Casu 9:32 jsou prubéhy kiivek podobné, ale od tohoto Casu zacne stavajici stav velmi rychle
narastat az do svého maxima 400s. Divodem je zahlceni kfizovatky Pionyrskda —Vidce kvali
koloné vedouci z nésledujici kiizovatky U Janika.
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DOBA ZDRZENIi ZE SMERU PIONYRSKA
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Graf 6-6 Porovndni stavajiciho stavu a vpravy signdlniho pldanu ze sméru Pionyrskd,
dopoledne

Pramémé zdrZeni ze sméru Pionyrskd u stdvajiciho stavu je 148,5s a u upravy
signdlniho planu je 5,5s. V tomto sméru je prubéh grafu naprosto totozny se smérem Vidce,
jen s tim rozdilem, Ze diky o néco kratSimu dseku pied kiiZovatkou v programu Aimsun, je
maximum o néco mensi a proto i primérné zdrZeni u stavajiciho stavu.
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Graf 6-7 Porovndni stdvajiciho stavu a tipravy signdlniho pldnu ze sméru Hutisko-Solanec,
dopoledne

Pramémé zdrZeni ze sméru Hutisko-Solanec u stdvajiciho stavu je 28,4s a u upravy
signdlniho planu je 2,5s. Rozdil kfivek nastdva, aZ od Casu 9:18 kdy se zacne zahlcovat
ktizovatka Pionyrska-Vidce kvuli délce kolony vedouci z kfizovatky U Janika, z toho muzu
odvodit, Ze je to jeji pokracovani. Od tohoto ¢asu zacne rozdil pozvolna narustat, az dosahne

svého maxima kolem 60s.
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6.1.3 Odpoledni spi¢kova hodina - kfiZovatka U Janika
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Graf 6-8 Porovndni stdvajiciho stavu a tipravy signdlniho pldnu ze sméru Valasské MeZirict,
odpoledne

vvvvv

signdlniho pldnu je 32,5s. V tomto sméru vychdzi 1épe uprava signdlniho planu o 26,2s.

Prubéh kiivek je podobny, jen stavajici stav ma vySsi hodnoty.
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Graf 6-9 Porovndni stdvajiciho stavu a tipravy signdlniho pldnu ze sméru Becvy, odpoledne

Primérné zdrzeni ze sméru BeCvy u stdvajiciho stavu je 53,6s a u dpravy signalniho
planu je 36,8s. V tomto sméru vychazi 1épe uprava signdlniho planu o 16,8s. Priabéh kiivek je
podobny jen stdvajici stav md vysS$i hodnoty a u konce se jeSt€ na par minut objevuje
maximdlni hodnota 84s.
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DOBA ZDRZENIi ZE SMERU LAZ
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Graf 6-10 Porovndni stdvajictho stavu a vpravy signdlniho pldanu ze sméru Ldz, odpoledne

Pramérné zdrZeni ze sméru Ldz u stavajiciho stavu je 51,8s a u dpravy signdlniho planu
je 37,6s. V tomto sméru vychdzi 1épe tprava signdlniho planu a to o 14,2s. V Case od 9:20 do

9:34 je rozdil nejvétsi a to zhruba o 20s.
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Graf 6-11 Porovndni stdvajiciho stavu a tipravy signdlniho pldanu ze sméru Hutisko-Solanec,
odpoledne

Pramémé zdrzeni ze sméru Hutisko-Solanec u stdavajictho stavu je 181s a u upravy
signdlniho pldnu je 46,3s. V tomto sméru vychdzi vyrazné lépe, skoro Ctyfndsobné Uprava
signdlniho pldnu a to o 134,7s. Stavajici stav m4 velmi zahy dvojndsobny rozdil, ktery jeste
déle stéle narastd az do svého maxima 200s.
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6.1.4 Odpoledni spic¢kova hodina — kfiZovatka Pionyrskd-Vidce
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Graf 6-12 Porovndni stdvajictho stavu a vpravy signdlniho pldanu ze sméru Vidce, odpoledne

Pramémé zdrZeni ze sméru VidCe u stavajiciho stavu je 91,5s a u dpravy signalniho
plénu je 1,2s. V tomto sméru vychdzi vyrazn€ 1épe tuprava signdlniho pldnu a to o 90,3s. Do
Casu 14:25 jsou prabehy kiivek podobné, ale od tohoto ¢asu zacne stavajici stav narastat az do
svého maxima 350s. Davodem je zahlceni kiiZovatky Pionyrska —Vidce kvili koloné vedouci
z néasledujici kfizovatky U Janika, stejn€ jako u dopoledni $picky jen rozdily nejsou tak velké,
protoZe odpoledne intenzita ze sméru Hutisko-Solanec je niZsi.
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Graf 6-13 Porovndni stdvajiciho stavu a tipravy signdlniho pldanu ze sméru Pionyrskd,
dopoledne

Pramémé zdrZeni ze sméru Pionyrskd u stdvajiciho stavu je 123,6s a u upravy
signdlniho planu je 6,2s. V tomto sméru je prubéh grafu podobny se smé€rem Vidce.
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Graf 6-14 Porovndni stdvajiciho stavu a tipravy signdlniho pldanu ze sméru Hutisko-Solanec,
odpoledne

Pramémé zdrZeni ze sméru Hutisko-Solanec u stdvajiciho stavu je 17,8s a u upravy
signdlniho planu je 2,5s. Vyrazny rozdil kiivek nastiva aZz od Casu 14:20, kdy se zacne
zahlcovat kiizovatka Pionyrska-Vidée kvuli délce kolony vedouci z kiiZzovatky U Janika,
z toho miZu odvodit, Ze je to jeji pokra¢ovani. Od tohoto Casu zacne rozdil pozvolna narustat,
az dosdhne svého maxima kolem 35s.

6.1.5 Shrnuti

U JANIKA PIONYRSKA-VIDCE
3] Q 3]
% g > o § o T 8 I § o T
g é 2 § L3 33|28 & £8(83
© [vs] 3 0 )N > 0 3 0 N
> v >§ & v >§
ss dopol.|] 32,0 37,9 72,9 190,3 | 333,1 | 168,8 148,5 28,4 | 345,7
odpol.| 58,7 53,6 51,8 181,0] 3451 | 91,5 1236 17,8 | 232,9
SNTyp | dopol.| 350 | 81,4 384 40,8 | 1456 1,3 5,5 2,5 9,3
odpol.] 325 368 37,6 46,3 | 1532 | 1,2 6,2 2,5 9,9
SS - Stavajici stav
SN Typ | - stavajici stavs Upravou signalniho planu kfizovatky U Janika Typ |

Tabulka 6-1 Porovndni priimérného zdrZeni na vSech smérech obou kriZovatek, stdavajici stav
a uprava signdlniho pldnu

Divat se a popisovat vysledky na kfizovatce Pionyrskd-Vidce nemd moc velky smysl,
protoZe jak je patrné znového ndvrhu signdlniho pldnu kiizovatky U Janika, kdyZ tato
kfiZovatka funguje 1épe a na sméru Hutisko-Solanec se netvoii tak dlouhé kolony, které by ji
ovliviiovaly, je tato kiiZovatka prijezdnd bez vyrazného zdrzeni. Velmi hezky to vystihuje
novy ndvrh ale i u stdvajiciho stavu zhruba prvnich 20 minut.
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6.2 Porovnani novych stavii pomoci svételné iizené a okruzni
krizovatky U Janika

Zde porovndm dva nové€ navrzené stavy a to na vyhledovych intenzitich, protoze nové
stavy se navrhuji hlavné na 25let dopfedu po uvedeni kfiZzovatky do provozu, a protoze
stavajici intenzity mély podobné pribéhy jako vyhledové, jen kiivky byly piiméjsi a nabyvaly
menSich hodnot zdrZeni. Jednd se o novy stav pomoci svételn€ fizené kiiZovatky, kde jsem,
jak uZ bylo fe¢eno diive, pouZil navrh Reditelstvi silnic a ddlnic CR na tpravu této kiizovatky
U Janika. S tim rozdilem, Ze zde bude pravdépodobné dynamicky signdlni plan, ktery jsem
nemél k dispozici, a tak jsem se alesponi pokusil vytvofit co nejefektivnéjsi fixni signdlni
plény, v grafech jej budu oznacovat ,,NV*. Druhym nédvrhem, je okruzni kfiZovatka U Janika
se Ctyfmi bypassy, ktery budu oznacovat ,,KV*.

6.2.1 Dopoledni spi¢kova hodina — kfiZovatka U Janika
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Graf 6-15 Porovndni nového stavu svételné signalizacni a okruni kr'iZovatky ze sméru
Valasské Mezirici, dopoledne

Primémé zdrZeni ze sméru Valasské Mezifi¢i pro novy stav svételné signalizacni
ktfizovatky je 40,2s a pro okruzni kfiZovatku je to 11,3s. Rozdil je 28,9s ve prospéch okruzni
ktizovatky. Pribéhy kiivek grafu jsou podobné s rozdilem, ze svételn€ signalizaéni kiiZovatka
je zhruba o 29s vySe na ose zdrZeni v grafu. Rozdil je tvofen hlavné tim, Ze po skonceni
zelené musi vozidla Cekat na ostatni sméry do konce cyklu, kdeZto u okruzni kfizovatky muze
v jizde€ pokraCovat ihned, jak se naskytne moZnost.
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Graf 6-16 Porovndni nového stavu svételné signalizacni a okruzni kiiZovatky ze sméru Becvy,
dopoledne

Primémé zdrZeni ze sméru Valasské Mezifi¢i pro novy stav svételné signalizacni
ktfizovatky je 39,2s a pro okruzni kfiZovatku je to 22,3s. Rozdil je 16,9s ve prospéch okruzni
kfizovatky. Sice v tomto sméru je rozdil uZ mensi a v n€kterych okamzicich se doba zdrzeni
bliZi ke svételné signalizacni kiiZovatce, ale stdle v pruméru je ispora o dvé tietiny.
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Graf 6-17 Porovndni nového stavu svételné signalizacni a okruzni kr'iZovatky ze sméru Ldz,
dopoledne

Pramémé zdrZeni ze sméru Laz pro novy stav svételné signalizacni kiizovatky je 40,9s
a pro okruzni kfiZzovatku je to 8,3s. Rozdil je 32,6s ve prospéch okruzni kiizovatky. Prabehy
kiivek grafu jsou podobné s rozdilem, Ze svetelné signalizacni kiiZovatka je zhruba o 33s vySe

vvvvv
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Graf 6-18 Porovndni nového stavu svételné signalizacni a okruZni kifiZovatky ze sméru,
Hutisko-Solanec dopoledne

Pramémé zdrzeni ze sméru Hutisko-Solanec pro novy stav svételné€ signalizacni
kfiZzovatky je 48,5s a pro okruzni kiiZovatku ¢ini 9s. Rozdil je 39,5s ve prospéch okruZni
ktizovatky. Pribéhy kiivek grafu jsou podobné s rozdilem, ze svételn€ signalizaéni kiiZovatka
je zhruba o 40s vySe na ose zdrzeni v grafu. Davod tohoto rozdilu je obdobny jako u sméru
Valasské Mezifici a Laz.

6.2.2 Dopoledni spic¢kova hodina — kfiZovatka Pionyrskd-Vidce
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Graf 6-19 Porovndni nového stavu svételné signalizacni a okruzni kiiZovatky ze sméru VidCe,
dopoledne

Praimémé zdrzeni ze sméru VidCe pro novy stav svételn€ signalizacni kfizovatky U
Janika je 7s a pro okruZni kiiZovatku U Janika je to 9s. Rozdil je 2s ve prospéch navrhu
sveételn€ signalizacni kfiZovatky. Rozdily v prubézich grafu jsou tvofeny hlavné tim, kdyz je
svételnd kiizovatka tak obzvlast€ v dobé zeleného signdlu sméru Hutisko-Solanec od
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ktizovatky U Janika nepfijizdi takové mnozstvi vozidel a mezery pro najeti do kfiZzovatky se
tim zvétSuji. KdeZto u okruzni kfizovatky pfijizdi od kfizovatky U Janika vozidla
v pravidelnéjSich intervalech.
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Graf 6-20 Porovndni nového stavu svételné signalizacni a okruni kriZovatky ze sméru
Pionyrskd, dopoledne

Primémé zdrZeni ze sméru Pionyrska pro novy stav svételné signalizacni kiizovatky U
Janika je 15,6s a pro okruzni kiiZzovatku U Janika je to 18s. Rozdil je 2,4s ve prospéch navrhu
sveételné signalizacni kfizovatky. Rozdily v prubézich grafu jsou tvofeny ze stejného divodu,
jako tomu bylo u sméru Vidce.
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Graf 6-21 Porovndni nového stavu svételné signalizacni a okruni kriZovatky ze sméru
Hutisko-Solanec, dopoledne

Primémé zdrZzeni ze sméru Hutisko-Solanec pro novy stav svételné signalizacni
kfiZzovatky U Janika je 4,3s a pro okruzni kfiZovatku U Janika je to 4,2s. Rozdil je naprosto

zanedbatelny.
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6.2.3 Odpoledni spi¢kova hodina — kfiZovatka U Janika
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Graf 6-22 Porovndni nového stavu svételné signalizacni a okruni kriZovatky ze sméru
Valasské Mezirici, odpoledne

Primémé zdrZzeni ze sméru Vala$ské MezifiCi pro novy stav svételné€ signalizaCni
ktizovatky je 77,7s a pro okruzni kfiZovatku je to 86s. Rozdil je 8,3s ve prospéch svételné
signalizacni kfiZzovatky. Pribeéhy kfivek grafu jsou podobné srozdilem, Ze svételné

Vv

signalizacni kfiZovatka ma strmé&j$i narust, ale okruzni kfiZovatka ma po 14:24 vyssi dobu

zdrzeni.
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Graf 6-23 Porovndni nového stavu svételné signalizacni a okruZni kriZovatky ze sméru Becvy,
odpoledne

Primémé zdrZeni ze sméru Valasské Mezifi¢i pro novy stav svételné signalizacni
ktfizovatky je 72,6s a pro okruzni kfiZovatku je to 52,2s. Rozdil je 20,4s ve prospéch okruzni
ktizovatky. Prubéhy grafu jsou obdobné jen okruzni kfizovatka ma kfivku vyhlazené&jsi a
v Case mezi 14:18 aZ 14:46 ma dobu zdrZeni o 10s mensi.
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Graf 6-24 Porovndni nového stavu svételné signalizacni a okruZni kr'iZovatky ze sméru Ldz,
odpoledne

Pramémé zdrZeni ze sméru Laz pro novy stav svételné signalizacni kiizovatky je 56,3s
a pro okruzni kiizovatku je to 42,7s. Rozdil je 13,9s ve prospéch okruzni kiiZovatky. Priabehy
kiivek grafu jsou podobné, kromé lokalnich vykyvu, srozdilem, Ze svételné signalizacni
kfiZovatka je zhruba o 10s vySe na ose zdrZeni v grafu. OkruZni kfiZovatka ma zase 14:25 az
14:45 narast zdrzeni zhruba o 20s.
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Graf 6-25 Porovndni nového stavu svételné signalizacni a okruni kr'iZovatky ze sméru
Hutisko-Solanec, odpoledne

Primémé zdrZzeni ze sméru Hutisko-Solanec pro novy stav svételné signalizacni
ktfizovatky je 60s a pro okruzni kfiZovatku je to 42,6s. Rozdil je 17,4s ve prospech okruzni
kiizovatky. Prabéh kiivky svételné€ signalizacni kiizovatky ma rychly ndrast a poté se
pohybuje na primérném zdrzeni z rozptylem 10s. Oproti tomu okruzni kfizovatka ma pomaly
narust a az od 14:30 se objevi rychly nabéh na praimérné zdrzeni 60s a na téchto hodnotach se
uz drzi az do 15:00.
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6.2.4 Odpoledni spic¢kova hodina — kfiZovatka Pionyrskd-Vidce
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Graf 6-26 Porovndni nového stavu svételné signalizacni a okruzni kiiZovatky ze sméru VidCe,
odpoledne

Praimémé zdrzeni ze sméru VidCe pro novy stav svételn€ signalizacni kfizovatky U
Janika je 17,4s a pro okruzni kfizovatku U Janika je to 31,4s. Rozdil je 14s ve prospéch
navrhu svételné signaliza¢ni kiizovatky. Priabéhy kiivek grafu jsou podobné, az do 14:35 kdy
zacne u navrhu pomoci okruzni kiizovatky doba zdrzeni nartstat a v poslednich 15 minutach
se kfizovatka Pionyrskd-Vidce zahlti a to ma za nésledek zvySeni doby zdrZeni z vedlejSich

sméru
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Graf 6-27 Porovndni nového stavu svételné signalizacni a okruni kr'iZovatky ze sméru
Pionyrskd, odpoledne

Priméré zdrzeni ze sméru VidCe pro novy stav svételné signalizacni kfizovatky U
Janika je 27,1s a pro okruzni kfiZovatku U Janika je to 44s. Rozdil je 16,9s ve prospech
navrhu svételné signaliza¢ni kiizovatky. Pribéhy kiivek grafu jsou podobné, az do 14:40 kdy
zacne u navrhu pomoci okruzni kiizovatky doba zdrzeni nartstat a v poslednich 10 minutach
se kfizovatka Pionyrskd-Vidce zahlti a to ma za nésledek zvySeni doby zdrZeni z vedlejSich
sméru stejn€ jako tomu je u smeéru Vidce.
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Graf 6-28 Porovndni nového stavu svételné signalizacni a okruni kriZovatky ze sméru
Hutisk-Solanec, dopoledne

Praimémé zdrZeni vyhledovych intenzit ze sméru Hutisko-Solanec pro novy stav
svetelné signalizacni kfiZovatky U Janika je 5s a pro okruzni kfiZovatku U Janika je to 7,2s.
Rozdil je 2,2s ve prospéch ndvrhu svételn€ signalizaCni kfizovatky. Vyrazny rozdil zacne
vznikat aZz od 14:38 kdy se zacne kfiZovatka Pionyrska-VidCe chvilemi zahlcovat od
kfiZovatky U Janika ze sméru Hutisko-Solanec.

6.2.5 Shrnuti
U JANIKA PIONYRSKA-VIDCE
@ - Lo g g 50| E
X Q = Q =
3 e 9 N x 2|67 3 ¢ x2|s g
W - 0 N 9D = QO > - > L glo 2
1) Q g =100 = c 2 =0 O
© § (] 3 O N > o 3 O N
> i /) E o o’ §
NV dopol.| 40,2 39,2 40,9 48,5 | 168,8 | 4,0 156 4,3 | 23,9
odpol.| 77,7 72,6 56,3 60,0 | 2666 || 40 272 5,0 | 36,2
KV 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 44,0 7,2 | 82,5
NV - Novy navrh svételné fizené kfizovatky U Janika pro whledové intenzity
KV - Navrh Okruzni kfizovatky U Janika pro whledové intenzity

Tabulka 6-2 Porovndni priimérného zdrZeni na vsech smérech obou kriZovatek, novy stav

svételné signalizacni a okruzni krizovatky

U dopoledni §pickové hodin€ pro vSechny smeéry kiiZovatky U Janika vychdzi jako lepsi
varianta s okruzni kfizovatkou a je to zpusobeno hlavné tim, Ze na ni vozidla nemuseji Cekat
na zeleny signdl v dobé&, kdy ho maji ostatni sméry. V ptipad¢ kiizovatky Pionyrskd-Vidce
vychdzi 1épe navrh svételn€ signalizacni kfiZovatky U Janika, ale pouze v souctu o 4,4s oproti
117,6s u kiiZovatky U Janika ve prospéch okruzni kiizovatky. KdyZ tedy vezmu komplexné
ob¢ kiizovatky najednou je efektivnéjs$i ndvrh s okruzni kiizovatkou.
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U odpoledni Spi¢kové hodiny pro kiiZzovatku U Janika vychdzi jako lepsi varianta
s okruzni kfizovatkou, ta ma primérné zdrZeni na celé kiizovatce 55,9s oproti svételné
signalizaCni kfizovatky, kterd méd 66,7s. U kfizovatky Pionyrska-VidCe vychdzi 1épe varianta
se svételne€ signaliza¢ni kfizovatkou U Janika, kdy jeji praimérné zdrZeni z vedlej$ich sméru je
22,3s oproti 37,7s u varianty s okruzni kfiZzovatkou. Rozdil ale se za¢ne projevovat az od doby
14:40 na zhruba 15 minut, kdy je tato kiiZovatka zahlcena kvuli délce kolony do ni zasahujic{
od kfizovatky U Janika.

6.3 Porovnani stavajiciho stavu s dpravy signalniho planu Typ I a
okruzni kiizovatky

Posledn{ je porovnani stdvajiciho stavu s dpravou signdlniho planu Typ I kfizovatky U
Janika, ktery je v podstaté ihned moZny, aniZ by se néco muselo dlouze navrhovat a
schvalovat, navic srovnavat se stavem, ktery se nachdzi na kfiZzovatce nyni, by rozdily byly
akordt vyS$i a obzvlast€é u sméru Hutisko-Solanec na kfiZovatce U Janika a celé kifizovatce
Pionyrskd-Vid¢e. Porovndvat budu s ndvrhem okruzni kfiZovatky U Janika, kterou beru jako
lep$i z novych navrhd. Porovnavat budu jak na stavajicich intenzitach tak na vyhledovych.
Stdvajici stav s dpravou signdlniho pldnu Typ I se stdvajicimi intenzitami budu oznaCovat SN-
S a vyhledovymi intenzitami SN-V, okruZni kfizovatku se stdvajicimi intenzitami KS a
s vyhledovymi intenzitami KV.
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6.3.1 Dopoledni spi¢kova hodina — kfiZovatka U Janika
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Graf 6-29 Porovndni stdavajictho stavu s upravou signalizacniho pldnu a okruzni krizovatky
ze sméru Valasské Mezirici, dopoledne, stavajici intenzity
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Graf 6-30 Porovndni stdavajictho stavu s upravou signalizacniho pldnu a okruzni krizovatky
ze sméru Valasské Mezirici, dopoledne, vyhledové intenzity

vvvvv

s Gpravou signalizacnich plana kiizovatky U Janika je 35s a pro okruzni kfizovatku u Janika
je to 4,5s. Pro vyhledové intenzity je pro stavajici stav s upravou signalizacnich planu
prumérné zdrzeni 185,2s a pro okruzni kiizovatku je to 11,3s. U stavajicich intenzit je rozdil
30,5s a u vyhledovych 173,9s. UZ u stdvajicich intenzit je Uspora vyznamnd, protoZe po
skonceni zelené musi vozidla Cekat na ostatni smery do konce cyklu u svételné fizené
kiizovatky, kdezto u okruzni kfizovatky muze v jizdé pokraCovat ihned, jak bude mit

Vv

moznost. U vyhledovych intenzit je ispora mnohondsobn¢ vys$si nez u stdvajicich intenzit.
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Graf 6-31 Porovndni stdvajictho stavu s upravou signalizacniho pldnu a okruzni kriZovatky
ze sméru Becvy, dopoledne, stdvajici intenzity
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Graf 6-32 Porovndni stdvajictho stavu s upravou signalizacniho pldnu a okruzni kriZovatky
ze sméru Becvy, dopoledne, vyhledové intenzity

Pramémé zdrZeni stavajicich intenzit ze sméru BeCvy pro stdvajici stav s dpravou
signalizacnich planu kfizovatky U Janika je 31,4s a pro okruzni kfiZzovatku u Janika je to 6s.
Pro vyhledové intenzity je pro stavajici stav s tpravou signalizacnich plant pramérné zdrzeni
134,5s a pro okruzni kiizovatku je to 22,3s. U stdvajicich intenzit je rozdil 25,4s a u
vyhledovych 112,2s. U stavajicich intenzit je uspora viditelnd, ze stejného divodu jako u

Casu, v prvnich 15 minutich je dspora pouze zhruba 50s ale posléze zaCne nartstat az ke
konci simulovaného obdobf je necelych 200s.
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Graf 6-33 Porovndni stdvajictho stavu s upravou signalizacniho pldnu a okruzni kriZovatky
ze sméru Ldz, dopoledne, stdvajict intenzity
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Graf 6-34 Porovndni stdvajictho stavu s upravou signalizacniho pldnu a okruzni kriZovatky
ze sméru Laz, dopoledne, vyhledové intenzity

Pramémé zdrZeni za stavajicich intenzit ze sméru Laz pro stdvajici stav s dpravou
signalizacnich plani kfizovatky U Janika je 38,4s a pro okruzni kiiZovatku u Janika je to 3,7s.
Pro vyhledové intenzity je pro stavajici stav s tpravou signalizacnich plant pramérné zdrzeni
160,1s a pro okruzni kfiZzovatku je to 8,3s. U stdvajicich intenzit je rozdil 34,7s a u
vyhledovych 151,8s. Uspora &asu jak u stdvajicich, tak i vyhledovych intenzit je pro ndvrh

okruZzni kfizovatky U Janika.
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Graf 6-35 Porovndni stdvajictho stavu s upravou signalizacniho pldnu a okruzni kriZovatky
ze sméru Hutisko-Solanec, dopoledne, stavajici intenzity
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Graf 6-36 Porovndni stdavajictho stavu s upravou signalizacniho pldnu a okruzni krizovatky
ze sméru Hutisko-Solanec, dopoledne, vyhledové intenzity

Pramémé zdrzeni stdvajicich intenzit ze sméru Hutisko-Solanec pro stavajici stav
s Gpravou signalizaCnich plant kiizovatky U Janika je 40,8s a pro okruzni kfizovatku U
Janika je to 3,9s. Pro vyhledové intenzity je pro stdvajici stav s tpravou signalizacnich plant
prumérné zdrzeni 117,6s a pro okruzni kiizovatku predstavuje 9s. U stavajicich intenzit je
rozdil 36,9s a u vyhledovych 108,6s. Uspora &asu je jak u stivajicich tak i vyhledovych
intenzit pro ndvrh okruZzni kfiZovatka U Janika.
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6.3.2 Dopoledni spic¢kova hodina — kfiZovatka Pionyrskd-Vidce
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Graf 6-37 Porovndni stdvajictho stavu s upravou signalizacniho pldnu a okruzni kriZovatky
ze sméru VidcCe, dopoledne, stavajici intenzity
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Graf 6-38 Porovndni stdvajictho stavu s upravou signalizacniho pldnu a okruzni kriZovatky
ze sméru Vidce, dopoledne, vyhledové intenzity

Pramémé zdrzeni stavajicich intenzit ze sméru VidCe pro stdvajici stav s tGpravou
signalizacnich plana kfizovatky U Janika je 1,3s a pro okruzni kiizovatku u Janika je to 1,6s.
pro vyhledové intenzity je pro stavajici stav s dpravou signaliza¢nich plant pramérné zdrzeni
204,5s a pro okruzni kfiZovatku je to 9s. U stdvajicich intenzit je rozdil 0,3s 1épe vychdzejici
pro stavajici stav a u vyhledovych 195,5s, ale uz opét pro okruzni kiizovatku U Janika. U
stdvajicich intenzit je rozdil zanedbatelny. Ale u vyhledovych uZ je opét vysoky a to jeSte
muiZe byt vyssi, protoZe jak uz jsem upozornoval diive, tim Ze je v programu nastavend délka
useku pred kfiZovatkou se nastavi i maximdlni zpozdéni, které je ovSem i tak dost vysoké, Ze
nemuZe byt fe€ o negativnim zkresleni vysledkt. Nutno ale podotknout, Ze do ¢asu 9:20 jsou
si obé kiivky zpoZdéni podobné, ale od tohoto okamZziku se zahlti kfiZzovatka Pionyrska-
Vidce, diky kolong, kterd vede od kfiZovatky U Janika pravé ze sméru Hutisko-Solanec.
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Graf 6-39 Porovndni stdvajictho stavu s upravou signalizacniho pldnu a okruzni kriZovatky
ze sméru Pionyrskd, dopoledne, stdvajict intenzity
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Graf 6-40 Porovndni stdvajictho stavu s upravou signalizacniho pldnu a okruzni kriZovatky
ze sméru Pionyrskd, dopoledne, vyhledové intenzity

Pramémé zdrZeni stavajicich intenzit ze sméru Pionyrska pro stavajici stav s tpravou
signalizacnich plani kfizovatky U Janika je 5,5s a pro okruzni kfizovatku U Janika je to 6,5s.
Pro vyhledové intenzity je pro stavajici stav s tpravou signalizacnich plant pramérné zdrzeni
153,3s a pro okruzni kiizovatku je to 18s. U stdvajicich intenzit je rozdil 1s lépe vychazejici
pro stdvajici stav a u vyhledovych 135,3s ale uz opét pro okruzni kifizovatku U Janika. U
stavajicich intenzit je rozdil minimdlni a maZe byt zpusoben tim, Ze vozidla jedouci k této
kfizovatce z okruzni kiiZzovatky U Janika jezdi v pravidelngjSich rozestupech, nez kdyz je
kfizovatka fizend svételné€ signalizacnim zatizenim, kdy vznikaji, obzvlasté v dobé kdy ma
zeleny signdl smér Hutisko-Solanec, takzvané "hluchd 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 uvadel diive tak jako u sméru Vidce. Nutno ale podotknout Ze do €asu 9:15 jsou si
ob¢ kiivky zpozdéni podobné, ale od tohoto Casu se zahlti kiiZovatka Pionyrsk4-Vidce stejné

jako je tomu u smeéru Vidce.
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Graf 6-41 Porovndni stdvajictho stavu s upravou signalizacniho pldnu a okruzni kriZovatky
ze sméru Hutisk-Solanec, dopoledne, stdavajici intenzity
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Graf 6-42 Porovndni stdvajictho stavu s upravou signalizacniho pldnu a okruzni kriZovatky

ze sméru Hutisko-Solanec, dopoledne, vyhledové intenzity

Pramémé zdrzeni stdvajicich intenzit ze sméru Hutisko-Solanec pro stavajici stav
s Gpravou signalizacnich plant kiizovatky U Janika je 2,5s a pro okruzni kfiZovatku u Janika
je to 2,7s. Pro vyhledové intenzity je pro stavajici stav s upravou signalizacnich planu
prumémé zdrzeni 16,2s a pro okruzni kiiZovatku je to 4,2s. U stavajicich intenzit je rozdil
0,2s 1épe vychdzejici pro stdvajici stav a u vyhledovych 12s, ale uz opét pro okruzni
kfizovatku U Janika. U stdvajicich intenzit je rozdil zanedbatelny. U vyhledovych uZ je opét
vysS§i pro okruzni kiizovatku U Janika. Nutno vSak podotknout, Ze do Casu 9:15 jsou si ob&
kiivky zpoZzdéni podobné, ale od tohoto okamziku se zacne tvofit kolona od kfiZovatky U
Janika, az za kfizovatku Pionyrskd-VidCe. PokraCovéni této kolony je pravé smér Hutisko-

Solanec.
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6.3.3 Odpoledni spickovd hodina - kfiZovatka U Janika
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Graf 6-43 Porovndni stdvajictho stavu s upravou signalizacniho pldnu a okruzni kriZovatky
ze sméru Valasské Mezirici, odpoledne, stavajici intenzity
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Graf 6-44 Porovndni stdvajictho stavu s upravou signalizacniho pldnu a okruzni kriZovatky
ze sméru Valasské Mezirici, odpoledne, vyhledové intenzity

vvvvv

s tpravou signalizacnich plant kfiZzovatky U Janika je 32,5s a pro okruzni kfiZovatku u Janika
je to 6,1s. Pro vyhledové intenzity je pro stavajici stav s upravou signalizacnich planu
prumérné zdrzeni 191s a pro okruZni kfiZzovatku je to 86s. U stdvajicich intenzit je rozdil
26,4s a u vyhledovych 105s. UZ u stdvajicich intenzit je Uspora vyznamnd, protoZe po
skonceni zelené, musi vozidla Cekat na ostatni sméry do konce cyklu u svételné fizené
kiizovatky, kdezto u okruzni kiizovatky muze v jizdé pokracovat ihned, jak nastane moZnost.

N 4

U vyhledovych intenzit je dspora mnohondsobné vyssi jeSté neZ u stavajicich intenzit.
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Graf 6-45 Porovndni stdvajictho stavu s upravou signalizacniho pldnu a okruzni kriZovatky
ze sméru Becvy, odpoledne, stdvajict intenzity
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Graf 6-46 Porovndni stdvajictho stavu s upravou signalizacniho pldnu a okruzni kriZovatky
ze sméru Becvy, odpoledne, vyhledové intenzity

Pramémé zdrZeni stavajicich intenzit ze sméru BeCvy pro stdvajici stav s dpravou
signalizacnich plani kfizovatky U Janika je 36,8s a pro okruzni kiiZovatku u Janika je to 6,7s.
Pro vyhledové intenzity je pro stavajici stav s tpravou signalizacnich plant pramérné zdrzeni
239,1s a pro okruzni kiizovatku je to 52,2s. U stdvajicich intenzit je rozdil 30,1s a u
vyhledovych 186,9s. U stavajicich intenzit je uspora viditelnd, ze stejného divodu jako u

casu.
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Graf 6-47 Porovndni stdvajictho stavu s upravou signalizacniho pldnu a okruzni kriZovatky
ze sméru Ldz, odpoledne, stdvajict intenzity
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Graf 6-48 Porovndni stdvajictho stavu s upravou signalizacniho pldnu a okruzni kriZovatky
ze sméru Ldz, odpoledne, vyhledové intenzity

Zdrzeni [s]

Pramémé zdrzeni stdavajicich intenzit ze sméru Laz pro stdvajici stav s tpravou
signalizacnich planu kfizovatky U Janika je 37,6s a pro okruzni kfiZzovatku u Janika je to 5Ss.
Pro vyhledové intenzity je pro stavajici stav s tpravou signalizacnich plant pramérné zdrzeni
150,9s a pro okruzni kiizovatku je to 42,7s. U stdvajicich intenzit je rozdil 32,6s a u
vyhledovych 108,2s. Uspora &asu je jak u stavajicich, tak i vyhledovych intenzit pro ndvrh
okruZzni kfizovatka U Janika.
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Graf 6-49 Porovndni stdvajictho stavu s upravou signalizacniho pldnu a okruzni kriZovatky
ze sméru Hutisko-Solanec, odpoledne, stavajici intenzity
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Zdrzeni [s]

Graf 6-50 Porovndni stdavajictho stavu s upravou signalizacniho pldnu a okruzni krizovatky
ze sméru Hutisko-Solanec, odpoledne, vyhledové intenzity

Pramémé zdrzeni stdvajicich intenzit ze sméru Hutisko-Solanec pro stavajici stav
s Gpravou signalizac¢nich plant kfiZzovatky U Janika je 46,3s a pro okruzni kfizovatku U
Janika je to 6s. Pro vyhledové intenzity je pro stavajici stav s dpravou signaliza¢nich plant
prumérné zdrzeni 123,6s a pro okruzni kiizovatku je to 42,6s. U stavajicich intenzit je rozdil
40,3s a u vyhledovych 81s. Uspora &asu je jak u stivajicich tak i vyhledovych intenzit pro
navrh okruzni kfizovatka U Janika, jak je vidét na grafech ze stejného divodu jako na
piedeslych ramenech kfiZovatky U Janika.

125



6.3.4 Odpoledni spic¢kova hodina — kfiZovatka Pionyrskd-Vidce
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Graf 6-51 Porovndni stdvajictho stavu s upravou signalizacniho pldnu a okruzni kriZovatky
ze sméru VidCe, odpoledne, stavajici intenzity
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Graf 6-52 Porovndni stdvajictho stavu s upravou signalizacniho pldnu a okruzni kriZovatky
ze sméru Vidce, odpoledne, vyhledové intenzity

Pramérmé zdrZeni stavajicich intenzit ze sméru VidCe pro stavajici stav s dpravou
signalizacnich plant kiizovatky U Janika je 1,2s a pro okruzni kfiZzovatku u Janika je to 1,1s.
pro vyhledové intenzity je pro stavajici stav s tpravou signaliza¢nich plant primérné zdrZeni
430,6s a pro okruzni kfizovatku je to 31,3s. U stdvajicich intenzit je rozdil 0,1s a u
vyhledovych je 399,3s 1épe vychdzejici pro okruzni kfizovatku U Janika v obou ptfipadech. U
stavajicich intenzit je rozdil zanedbatelny, ale u vyhledovych uz je opét vysoky, a to mize byt
jesteé vyssi, diky nastavenému limitu délkou useku pted kifizovatkou popisovaného u
dopoledni Spicky stejného sméru. Nutno ale podotknout, Ze do €asu 14:15 jsou si obé€ kiivky
zpozdeéni podobné, ale od tohoto Casu se zahlti kfiZovatka Pionyrska-Vidce, diky koloné ktera

vede od kiiZzovatky U Janika.

126



DOBA ZDRZENi ZE SMERU PIONYRSKA
STAVAJICI
14
12
— 10
2,
\dE, 8
N 6 ——SN-S
o
N 4 —KS
2
0
14:00 14:10 14:20 14:30 14:40 14:50 15:00
Cas [h]

Graf 6-53 Porovndni stdvajictho stavu s upravou signalizacniho pldnu a okruzni kriZovatky
ze sméru Pionyrskd, odpoledne, stdvajict intenzity
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Graf 6-54 Porovndni stdvajictho stavu s upravou signalizacniho pldnu a okruzni kriZovatky
ze sméru Pionyrskd, odpoledne, vyhledové intenzity

Zdrzeni [s]

Pramémé zdrZeni stavajicich intenzit ze sméru Pionyrska pro stavajici stav s tpravou
signalizacnich plana ktizovatky U Janika je 6,2s a pro okruzni kiiZzovatku u Janika je to 6,7s.
pro vyhledové intenzity je pro stavajici stav s dpravou signaliza¢nich plant pramérné zdrzeni
244.6s a pro okruzni kiiZzovatku je to 44s. U stdvajicich intenzit je rozdil 0,5s 1épe vychézejici
pro stdvajici stav a u vyhledovych 200,6s ale uz opét pro okruzni kifizovatku U Janika. U
stavajicich intenzit je rozdil minimdlni a maZe byt zpusoben tim, Ze vozidla jedouci k této
kfizovatce z okruzni kiiZzovatky U Janika jezdi v pravidelngjSich rozestupech, nez kdyz je
kfizovatka fizend svételn€ signalizaCnim zafizenim, kdy vznikaji (obzvlast€¢ v dobé kdy ma
zeleny signdl smér Hutisko-Solanec), takzvané "hluchd mista", kdy nejede ziddné 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 Vidce. Nutno ale podotknout, Ze do €asu 10:12 jsou si obé&
kiivky zpozdéni podobné, ale od tohoto momentu se zahlti kfiZzovatka Pionyrska-Vidce, stejné

jako je tomu u smeéru Vidce.
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Graf 6-55 Porovndni stdvajictho stavu s upravou signalizacniho pldnu a okruzni kriZovatky
ze sméru Hutisko-Solanec, odpoledne, stavajici intenzity

DOBA ZDRZENI ZE SMERU HUTISKO-SOLANEC
VYHLEDOVE
45
40
35
30
25
20 ——SN-V
15 — KV
10
5
0
14:00 14:10 14:20 14:30 14:40 14:50  15:00
Cas [h]
Graf 6-56 Porovndni stdvajictho stavu s upravou signalizacniho pldnu a okruzni kriZovatky
ze sméru Hutisko-Solanec, odpoledne, vyhledové intenzity

Zdrzeni [s]

Pramémé zdrzeni stdvajicich intenzit ze sméru Hutisko-Solanec pro stavajici stav
s Gpravou signalizacnich plant kiizovatky U Janika je 2,5s a pro okruzni kfiZovatku u Janika
je to 2,4s. Pro vyhledové intenzity je pro stavajici stav s upravou signalizacnich planu
prumérné zdrzeni 19,8s a pro okruzni kfizovatku je to 7,2s. U stdvajicich intenzit je rozdil
0,1s a u vyhledovych 12,6s 1épe vychdzejici pro okruzni kfiZovatku U Janika. U stavajicich
intenzit je rozdil zanedbatelny. U vyhledovych uz je opét vySs$i pro okruzni kiizovatku U
Janika. Nutno ale podotknout, Ze do €asu 14:10 jsou si ob¢ kfivky zpoZdéni podobné, ale od
tohoto Casu se zaCne tvofit kolona ze sméru od kiizovatky U Janika, aZz za kfiZovatku
Pionyrskd-Vidce. Pokracovani této kolony je pravé smér Hutisko-Solanec.

128



6.3.5 Shrnuti

U JANIKA PIONYRSKA-VIDCE

\Q ' (3] ‘@ ' ©

e C8|la%l g ¥ L8|lo%

*N 8 8 25(g3|[E ® 28|33

T2 o S5 0 N[ S 6 3 0° N

> v E o T 0 E

SN-S dopol.| 350 314 384 408 | 1456 18 55 25 | 93
odpol.| 325 368 376 463 | 1532 12 62 25| 99
SNV dopol.| 1852 1345 166,1 1176 | 603,4 [ 2045 152,9 16,2 | 373,6
odpol.| 191,0 239,1 150,9 123,6 | 704,6 | 430,6 2446 19,8 | 695,0

KS dopol.| 4,5 6,0 3,7 3,9 181 | 16 65 2,7 | 10,8
odpol.| 6,1 6,7 5,0 60 | 238 || 1,1 67 | 24 | 102

KV dopol.| 11,3 223 84 90 | 51,0 | 91 179 42 | 31,2
odpol.| 86,0 522 427 426 | 2235 31,3 440 72 | 825

KS - Navrh okruzni kfizovatky U Janika pro stavajici intenzity
KV - Navrh okruzni kiizovatky U Janika pro vyhledové intenzity

SN-S - stavajici stav s Upravou signalniho planu kiizovatky U Janika Typ | pro stavajici intenzity

SN-V - stavajici stav s Upravou signalniho planu kfizovatky U Janika Typ | pro vyhledové intenzity

Tabulka 6-3 Porovndni priimérného zdrZeni na vSech smérech obou kriZovatek, stdavajici stav
s upravou signalizacniho pldanu a okruZni kifiZovatky

Ve vSech ohledech vychazi 1épe navrh okruzni kfizovatky U Janika ve stdvajicich
intenzitdch je to duspora desitek vtefin u kiiZovatky U Janika a u kfiZovatky Pionyrskd-Vidce
jsou vysledky srovnatelné, ale u vyhledovych intenzit jsou to dspory aZ stovky sekund a to ze
vSech sméru obou kfiZovatek.
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6.4 Shrnuti vSech srovnavanych hodnot

U JANIKA PIONYRSKA-VIDCE
Q = Lo S S 4 0 S
e 2 N 22|s%]| 8 © £ 2|las%
IS 0 . 9 & Qo > S > N glo 2
8 o S = =10 0O = c =10 0
© § oM =] N > o =] N
og |dopol| 320 378 729 1903] 33311688 1485 284 3457
odpol.| 587 536 518 1810| 3451 | 915 1236 17.8 | 232.9
SN.Tvo|doPol| 350 314 384 408 | 1456 1.8 55 25| 93
YPlodpol.| 325 368 376 463 | 1532 12 | 62 25 | 99

SN-pr |dopol.| 36,4 344 414 390 | 151,2
Typ! |odpol.| 412 373 397 421 | 160,3

SN-zkr [dopol.| 325 31,0 42,7 41,8 | 148,0
Typ!| |odpol.] 384 374 36,9 52,1 | 164,8

dopol.| 34,1 32,5 421 42,2 | 1509 || 1,5 5,8 2,7 | 10,0

SNTYP I o[ 329 363 527 502 | 17211 1.4 7.0 27 [ 11.1
oy |dopol| 1852 1345 1661 117,6 | 6034|2045 1529 162 | 3736
odpol.| 191,0 2391 150,9 123,6 | 7046 | 430,6 2446 198 | 6950

N |dopol| 284 288 204 3524 [ 1190 15 58 26 | 9.9

odpol.| 355 380 269 393 | 139,7| 16 66 26 | 108

Wy |dopol| 402 392 409 485 | 1688 40 156 43 | 23,9

odpol.| 77,7 726 56,3 600 | 2666 | 40 272 50 | 362

(s |dopol| 45 60 87 89 | i1 16 65 27108

odpol.| 61 67 50 60 | 238 | 1.1 67 | 24 | 102

v |dopol| 11,8 223 84 90 | 510 [ 91 179 42 | 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, kiizovatky 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 I

SN-V - stavajici stav s Upravou signalniho planu kfizovatky U Janika Typ | pro vyhledové intenzity

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

NV - Novy nawrh svételné fizené kfizovatky U Janika pro vyhledové intenzity

KS - Navrh okruzni kiizovatky U Janika pro stavajici intenzity

KV - Navrh okruzni kfizovatky U Janika pro vyhledové intenzity

Tabulka 6-4 Porovndni pritmérného zdrZeni na vsech smérech obou kriZovatek pro vSechny
ndvrhy a stavajici stav
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7 ZAVER

Zamérem této prace bylo technicky vyfteSit dvé na sebe navazujici silnicni kiizovatky U
Janika a Pionyrskd-VidCe tak, aby ziskaly vétsi kapacity. V dneSni dob& se na nich tvoii
dlouhé kolony a doba strdvend v nich, je v dob& dopoledni a hlavné odpoledni Spicky kolikrat
az desitky minut. Nejhor§i jsou kolony ze sméru Hutisko-Solanec, které vedou pres
kfizovatku Pionyrska-VidcCe, kterd je fizend prednosti v jizdé pomoci dopravniho znaceni, az
na kfizovatku U Janika, a tim i ze smért VidCe a Pionyrska. V dobé odpoledni $picky se
pfidava i smér Valasské Mezifici, kde doba stravend v kolon¢ je také velmi dlouhd.

Prvnim krokem, abych mohl vibec zadit s praci, bylo ziskat dopravni intenzity, které
jsem pro dopoledni Spickovou hodinu ziskal ruénim métfenim na kfiZovatkdch a odpoledni
z Generelu dopravy meésta RoZnova pod RadhoStém. Z toho mi vyslo, Ze dopoledni Spickova
hodina mé na kfiZzovatce U Janika 1885 vozidel za hodinu a odpoledni 2214 vozidel za
hodinu, coz je o 329 vozidel dopoledne méné€. U kfizovatky Pionyrskd-VidCe je intenzita
dopoledne 1108 vozidel za hodinu a odpoledne 1290 vozidel za hodinu, a to je o 182 vozidel
dopoledne méng.

Pti nésledné simulaci se ukdzalo vyuZiti programu Aimsun jako velmi vyhodné, protoze
se ukdzaly presné duvody, pro¢ kiiZzovatka Pionyrska-Vidc¢e ztraci svou kapacitu. U ru¢niho
pocitani podle Technickych pfedpisti by mi hned nedoslo, pro¢ se tvoii kolony z vedlejsich
cest, kdyz pii intenzitach spojenych s touto kfizovatkou, by mélo vSe fungovat bez problému
a bez tak velkych kolon. S pomoci programu je krasné€ vidét, jak se kolony tvofi, a jak
ovliviiuji dalsi kfizovatky. Dalsi vyhody je vidét u navrZzenych zmén, kdy bez slozitého
pocitani, pomerné rychle lze vidét vysledky navrzenych zmeén. V pouZzivani softwaru pro
dopravni inZenyrstvi vidim velkou budoucnost, ale je potieba fict, Ze pro jejich spolehlivé
fungovani je potfeba mit kvalitni vstupni data a stdle je modernizovat a aktualizovat.

Prvni dobré vysledky se ukdzaly po zméné pouze signalnich plant kiizovatky U Janika,
kdy drobné upravy v signdlnich planech vedly k velkym zméndm k lepSimu, obzvl4sté na
smérech, kde se tvofily nékolikasetmetrové kolony a zdrZeni zde bylo velké. V okamZiku kdy
zacCala fungovat kfizovatka U Janika, po zméné signdlnich plant, prestala mit i kfiZovatka
Pionyrskd-Vidce problémy se zdrZzenim na vedlejSich smeérech pfii stdvajicich intenzitich. U
vyhledovych intenzit uz ale jenom tato zména nepomohla a bylo potieba pfistoupit k jinym
navrhiim kfiZovatek.

Dalsi, ale uz destruktivni dpravy kifizovatky U Janika, byly pomoci kruhového objezdu
se &tyfmi bypassy a roz§ifenim svételng fizené kiizovatky podle ndvrhu Reditelstvi silnic a
ddlnic CR. Druhd jmenovani sebou ale nese zdroveii i roziifeni stdvajici dvoupruhové
komunikace na Ctyfpruhovou a zfizeni nového mostu pro chodce pres feku Be¢vu.

Z téchto dvou variant, po zvdZeni vSech okolnosti, mi vySla nejlépe okruzni kfiZovatka.
Nejenze ndklady na jeji vystavbu budou mnohondsobné nizsi, ale i jeji samotny provoz
nebude tak ndkladny, jako kfiZovatka fizend svételné signalizaCnim zafizenim. Druhou
okolnosti bylo, Ze v dopoledni Spickové hodin€ jak u stdvajicich intenzit, tak u vyhledovych
vychdzi men$i doba Casového zdrZeni pro okruzni kiiZzovatku. U odpolednich vyhledovych
intenzit se uz rozdily srovndvaly a n€kdy byla svételng fizend kfizovatka lepsi, ale to bylo
vzdy az poslednich 20 min a je potfeba zdlraznit, Ze uz dnes se ukazuje, Ze vyhledové
intenzity pocitané podle Technickych predpisi nedosahuji tak vysokych hodnot jak se ¢ekalo.
Kdyz porovndm rozdil mezi dopoledni a odpoledni Spickovou hodinou, ktery je 329 vozidel
za hodinu, tak hranice kdy bude vychédzet okruzni kfiZovatka i odpoledne 1épe, je velmi tenka.
A dalsi velké pozitivum je, Ze v dobé mimo Spickovou hodinu, ptes kfiZovatku projede
mnohem méné vozidel, a ty nemuseji Cekat takovou dobu, kdyZ se zrovna netrefi do casového
intervalu, kdy ma jejich smér zelenou na to, nez se jim rozsviti zelend. Pokud tfeba vozidlo
pfijede ke kiiZovatce a zrovna pfed nim zacne na svételn€ signalizacnim zafizeni Cervena,
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musi zde ¢ekat minimdlné dalsich 60s do doby, neZ muliZe zase bezpecné projet, protoze délka
cyklu se pohybuje kolem 80s. KdeZto u okruzni kfiZovatky se mu to podaii v mnohem kratsi
dobg, protoze Cekd pouze na to, az jednak pfed nim uz neni vozidlo a potom kdy na okruzni
kfizovatce ma volno. Je potieba jeSt€ pfipomenout, a nemélo by se na to taky zapominat, Ze
vSeobecné okruzni kiizovatky jsou mnohem bezpeCn€j$i neZ kiiZovatky fizené svételné
signalizaCnim zafizenim. Maji mnohem méné koliznich bodtu a donuti fidiCe projizdét pres
kfiZovatku v niz§ich rychlostech. V neposledni fadé neobtéZuji blizké obyvatele vyfukovymi
plyny a Setii tim i pfirodu.

Na zacatku jsem mél v pldnu navrhnout rekonstrukci obou kiizovatek, jak U Janika, tak
i kfizovatku Pionyrska-VidcCe, ale v pribéhu prace se ukazalo, Ze v okamziku, kdy se na
kfiZzovatce U Janika netvoii kolony, tak druhd jmenovand nemd vyrazné problémy a projizdi
se pfes ni s minimdlni dobou zdrZeni. Proto jsem dale Zadné ndvrhy nefesSil. Snad jen drobné,
a to jen u prechodt pro chodce. Diky vypracovani této prace, jsem si rozsitil své zkusenosti o
dalSi cenné poznatky.
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M — motocykl
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NT  —téZké nakladni vozidlo
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K — soupravou nékladni vozidlo

S — vozidla celkem

B — smér za Becev

VM - smér z Vala§ského Mezifici

L —smér z Lizu

HS - smér z Hutiska-Solanec

A% —smér z Vidce

P — smér z ulice Pionyrskd

N — smér z NabreZi

SS — stavajici stav

SN TypI — stdvajici stav s dpravou signdlniho planu kfizovatky U Janika Typ I
SN stav — stavajici stav s upravou signdlniho planu kiizovatky U Janika Typ I pro

stdvajici intenzity
SN-pr Typ1 - stdvajici stav s upravou signdlniho planu, a jeho prodlouZenim, kfizovatky U

Janika Typ I

SN-zkrTyp I - stdvajici stav s dpravou signélniho pldnu, a jeho zkracenim, kfiZovatky U
Janika Typ I

SN Typ II — stdvajici stav s dpravou signdlniho plinu kfizovatky U Janika Typ II

SN-V — stavajici stav s upravou signalniho planu kiizovatky U Janika Typ I pro
vyhledové intenzity

SN vyhl — stdvajici stav s dpravou signdlniho planu ktfizovatky U Janika Typ I pro
vyhledové intenzity

NS - Novy navrh svételné fizené kfiZovatky U Janika pro stavajici intenzity

NV - Novy navrh svételné fizené kiiZovatky U Janika pro vyhledové intenzity

KS  —Navrh okruzni kfizovatky U Janika pro stavajici intenzity
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SSZ - Svételné signalizacni zafizeni
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PRILOHA 8 - Odhad stavebnich naklad

Cc Nazev polozky Jedn.|Jedn. cena|Pog&. jednotek | Hruba cena | prace cena
1 |Vybouréani staré vozovky a krajnid m? 630 4234 2667 420 2667 420
2 |[Nova konstrukce vozovky m?2 2630 3847 10117610 10117610
3 |Dlazdéné plochy - pojizdéné m? 3680 500 1840 000 1840 000
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