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Abstrakt

Diplomova prace se zabyva analyzou pfi¢in nehodovosti na vybrané kiizovatce v Praze.
Text je rozd€len na teoretickou a praktickou c¢ast. V teoretické Casti je shrnuta zakladni
terminologie v oblasti silni¢ni dopravy, historicky vyvoj dokumentovani nehodovosti
a metodiky navrhu k#izovatek. Prakticka Cast se zabyva analyzou silni¢ni nehodovosti z dat
poskytnutych od Policie CR. Déle novym navrhem podoby kiizovatky, vypracovaném
v simula¢nim programu, pro snizeni rizika nehod. Cilem prace je porovnani nehod na dané
ktizovatce a nasledny vybér nejvhodnéjsiho feSeni pro danou kiizovatku, které ptispeje
ke zvyseni bezpecnosti a spolehlivosti silni¢ni dopravy.

Klicova slova

Ktizovatka, nehodovost, dopravni znaceni, zklidiiovani dopravy, dopravni prizkum

Analysis of the causes of accidents at selected crossroads in Prague

Summary

The diploma thesis deals with the analysis of the causes of the accident at a selected road
in Prague. The text is divided into theoretical and practical part. The theoretical part
summarizes the basic terminology in the field of road transport, historical development
of accident documentation and methodology of intersection design. The practical part deals
with road accident analysis from data provided by the Police of the Czech Republic.
Furthermore, a new design of the intersection, developed in the simulation program,
to improve the risk of accidents. The objective of this work is to compare data at a given
intersection and then to recommend the most suitable solution for a given intersection,
which will contribute to increasing safety and reliability in road transport.
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Junction, accident rate, traffic signs, traffic calming, traffic survey
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Seznam pouzitych zkratek
DN — dopravni nehoda

SSZ — svételné signalizacni zafizeni
OK — okruzni kiizovatka

MOK — malé okruzni kfizovatky
VOK - velké okruzni kiizovatky
MUK — mimotroviiova kfizovatka
Napft. — naptiklad

Apod. — a podobn¢

Tzv. — takzvané

MHD — méstska hromadna doprava
CDV - Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i. (vefejna vyzkumna instituce)

CR — Ceska republika
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1. Uvod

Dopravni nehody, a tedy i dopravni nehodovost v Ceské republice jsou nedilnou soudasti
kazdodenniho zivota. Jde o zavazny problém soucasné doby, ktery se tyka prevazné ucastnikti
silni¢niho provozu, tedy motorovych i nemotorovych vozidel. Pfedev§im sem patfi
také chodci a cyklisté, ktefi jsou nejvice ohrozeni. S narGstajicim poltem registrovanych
vozidel, atudiz is pfibyvajicim poctem osob s fidicskym opravnénym roste intenzita
provozu, atimi pocet dopravnich nehod. Hlavnim divodem je i zvySujici se zivotni Groven
obyvatelstva CR. Za rok 2019 doslo na pozemnich komunikacich pfiblizné k 107 tisicim
dopravnich nehod, pfi kterych zemielo 547 tucastnikt, oproti roku 2009 kdy zemielo
832 ucastnikti. Snizeni poétu obéti 1ze piipisovat vyrobcim vozidel, ktefi se snazi o eliminaci
chyb v disledku selhani lidského faktoru, a hlavné snaze policista.

Nartist automobilové dopravy je doprovazen kladnym, ale i zdpornym dopadem na riazné
oblasti.

Mezi kladné dopady je mozné zafadit rozvijejici se automobilovy prumysl. Moderné;jsi
automobily maji velice pokrocilé prvky aktivni i pasivni bezpe€nosti vozidel. Tyto prvky maji
vyznamny vliv na pfedchdzeni a zmirnéni nasledk dopravnich nehod. V dne$ni dob¢ zacinaji
byt automobily castecné ¢i podminéné automatizované. Znamena to tedy, ze vozidlo
samo v dané situaci zrychli nebo zpomali, tak aby ptfedeslo dopravni nehodé. Mezi dalsi
pozitivni dopady lze zatadit rozsifujici se infrastrukturu. Tim dochazi ke zkracovani casu,
potiebného na ptepravu, a tudiz ke zvySeni hospodatského a spoleCenského zivota.

Oproti tomu se nartst dopravy projevuje negativnim vlivem na vznik kongesci, dopravnich
nehod, na zvySovani agresivity t¢astniki silni¢niho provozu nebo na nedodrzovani pravidel
silnicniho provozu. Mezi dalsi dulezité negativni vlivy patii: zvySeny hluk, vibrace,
znecisténé zivotni prostiedi, praSnost apod.

Z diivodu nedodrzovani pravidel je potteba neustdle ptijimat opatfeni ke snizovani poctu
a zmirnovani nasledkd dopravnich nehod. Tato opatieni mohou byt ve formé preventivnich
dopravné bezpe¢nostnich akci, jejichz cilem je zvySovani poétu policistd ¢i kontrol
dodrzovani rychlosti na pozemnich komunikacich. Déale je nutné pfijimat opatieni
i v technické formé, tedy aplikaci dopravné inzenyrskych opatieni ¢i trvalych opatteni.

Mezi trvala opatfeni lze zahrnout ptidani svételného signaliza¢niho zatfizeni na kiizovatce,
zménu Uroviiové kiizovatky na mimouroviiovou. Nebo zménu stykové, priisecné,
vidlicové apod. kiizovatky na okruzni kiizovatku.

Je velice Zadouci se touto problematikou neustale zabyvat a na zdkladé nové zjiSténych
poznani hledat a realizovat moZnosti ke snizovani nehodovosti v Ceské republice,
tak aby se poc¢et nehod a Umrtnosti snizil na aplné minimum. Z tohoto divodu je diplomova
prace zaméfena na analyzu nehodovosti v CR a na vybrané kiizovatce v Praze.
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2. Cil préace

Cilem této diplomové prace je analyzovat nehodovost na vytipované kiizovatce v Praze.
Na zakladé statistik nehodovosti provést dopravné inzenyrska opatieni tak, aby vedla
ke sniZeni po¢tu dopravnich nehod na sledované kiizovatce.

Informace o jednotlivych nehodach na vybrané kiizovatce, jejich pri¢inach a nasledcich,
jsou ziskany ze statistik na internetu prostiednictvim geografického informa¢niho systému
provozovaného Centrem dopravniho vyzkumu. Jejich aplikace zobrazuje na geografickém
podkladu informace o dopravnich nehodach podle tidaji Policie CR.

Na kfizovatce v Praze je nutné provést dopravni prizkum pro ziskani aktudlnich dat.
Vysledky je tieba podle technickych podminek zpracovat a vyhodnotit.

Samotny navrh pro snizeni nehodovosti musi co nejvice vyhovovat soucasné situaci
na kiizovatce, predevsim ve vSedni dny v rannich a odpolednich Spickach, kdy je intenzita
na kiizovatce nejvyssi. Zvolené opatifeni v této praci se musi aktivné podilet na zlepSeni
dopravnich podminek. Jedna se zejména o:

e Snizeni nehodovosti,
e ZlepSeni plynulosti provozu,
e zvySeni bezpeCnosti.
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3. Metodika prace

V teoretick¢ Casti budou shrnuty a vysvétleny dualezité pojmy z oblasti dopravy.
Bude ptiblizen zakon 13/1997 Sb., zdkon o pozemnich komunikacich a také zakon
¢. 361/2000 Sh., o provozu na pozemnich komunikacich a o zménach nékterych zakond.
Sohledem na feSenou problematiku bude proveden piehled riiznych druhti kiizovatek.
Bude vysvétlen pohyb vozidel po kiizovatkach, rozdéleni jednotlivych kiizovatek
spolu s koliznimi body a podstatné podminky pfi jejich navrhu.

V dalsi ¢asti bude vysvétlen pojem dopravni nehodovost spolu se zakladnimi faktory,
které ji ovliviiuji. Na zaklad¢ vefejné dostupnych informaci na internetu, bude provedena
analyza nehodovosti na celém tizemi CR. Pro lepsi piehlednost bude piepsana statistika
zaposlednich deset let do tabulek a z nich vyhotoveny grafy. Na konci pfehledu feSené
problematiky bude kratce vysvétlena telematika.

V praktické ¢asti diplomové prace se bude muset nejprve zvolit vhodna ktizovatka v Praze.
Po vybrani bude nasledné charakterizovana.

Pro sbér aktualnich dat bude proveden dopravni prizkum ru¢ni metodou a pomoci kamery.
Rucni metodou bude zjisténa dopravni intenzita na sledované kiizovatce. Tento pruzkum
bude navrzen dvakrat ve vSedni den (rano a odpoledne) a jednou o vikendu. Pomoci zaznamu
Z kamery bude zjisténa dopravni intenzita jednotlivych pruhti a také druhy projizdé¢jicich
vozidel. Nasledné probéhne vyhodnoceni ziskanych tdaji pomoci vzorci z technickych
podminek.

Bude vytvofena analyza na zakladné dostupnych dat nehodovosti na internetu z aplikace
Centra dopravniho vyzkumu, v. v. i. Analyza bude rozd¢lena podle jednotlivych kritérii:

e druh dopravni nehody a jeji datum,
e pocet vozidel, ktera zpiisobila dopravni nehodu,
e nasledky dopravni nehody — zranéni a $koda na majetku.

Pomoci naméfenych a vyhodnocenych tdaji bude proveden navrh a Gprava soucasné¢ho stavu
ktizovatky. Samotné technické feSeni bude obsahovat vykres nového a stavajiciho stavu
ktizovatky, ktery bude zpracovan pomoci softwarového programu Microstation. Na zavér
bude provedeno posouzeni navrhu malé okruzni kiizovatky a vypocet zakladni kapacity
vjezdu/vyjezdu.
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4. Prehled FeSené problematiky

V teoretické Casti prace jsou popsany druhy dopravy vcetné dopravnich slozek. Je zde
popsana struktura pozemnich komunikaci, kde je ptiblizen zdkon 13/1997 Sb., zikon

0 pozemnich komunikacich a také zakon ¢. 361/2000 Sb., o0 provozu na pozemnich
komunikacich a 0 zménach nékterych zakond.

Jsou zde definovany druhy kiizovatek vcetné geometrie pohybu vozidel. Dale jsou vypsany
podstatné podminky pti navrhu kiizovatky a problematika koliznich bod.

Nejdalezitéj$i ¢asti je silni¢ni nehodovost v CR. Je zde definovana dopravni nehodovost
a jeji pravni uprava. Je vysvétlena dopravni nehoda a statistika nehodovosti za poslednich
deset let na uzemi CR. Na konci této kapitoly je piiblizen pojem Telematika.

4.1 Druhy dopravy
Mezi zékladni ¢lanky dopravy patti dopravni prostiedek (automobil, vlak, tramvaj, lod’ atd.),
dopravni sit¢ (silnice, zeleznice, vzdusné koridory, splavné fteky atd.) a dopravni
infrastruktura (Cerpaci stanice pohonnych hmot, letisté, autobusova nadrazi, parkovaci plochy
apod.). Vyjmenované dopravni slozky spolu s prostiedim, ve kterém se realizuje doprava,
uréuji druhy dopravy. [4]

D¢li se podle kapacity dopravnich prosttedku [4]:

e individualni (motorka, osobni automobil),
e hromadna (vlak, autobus, tramvaj ¢i letadlo).

Dale podle typu dopravni cesty:

e silnicni doprava,

e Zelezni¢ni doprava,

e vodni doprava,

e letecka doprava,

e kombinovana doprava.

Nakonec dle vefejné ptistupnosti:

e vefejna (vefejnd hromadné doprava, taxisluzba),
e nevetejna (vlastni automobil, soukromé letadlo, doprava v rdmci podniku).

4.2 Struktura pozemnich komunikaci
Strukturu pozemnich komunikaci definuje zakon 13/1997 Sb., zakon o pozemnich
komunikacich. Dle zdkona je pozemni komunikace dopravni cesta urcend k uziti silnicnimi
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i jinymi vozidly a chodci, po¢inaje pevnych zatizeni potiebnych pro zajisténi tohoto uziti
a jeho bezpecnosti. [4]

Pozemni komunikace se rozdéluji na [4]:

dalnice — jedna se o pozemni komunikaci ur¢enou pro rychlou mezistatni i dalkovou
dopravu silnicnimi motorovymi vozidly. Je budovdna bez turoviiovych kiizeni,
s oddélenymi misty napojeni pro vjezd a vyjezd. M4 smérové oddélené jizdni pasy.
Dalnice se rozdé€luje na dalnice I. tfidy a dalnice II. t¥idy a je pfistupna pouze
silnicnim motorovym vozidlim, jejichz nejvyssi povolend rychlost neni nizsi,
neZ stanovi zvlastni predpis (v. CR je dle zakona ¢&. 361/2000 Sb., 0 provozu
na pozemnich komunikacich a 0 zménach nékterych zakoni, 80 km/h),
silnice — je to vefejné pristupna pozemni komunikace urcend k uziti silni¢nimi
a jinymi vozidly €1 chodci. Tvofi takzvanou silnicni sit’ a rozdéluje se dle vyznamu
do ttid:

o silnice I. tfidy (pro mezistatni i dalkovou dopravu),
silnice I1. tfidy (pro dopravu mezi okresy),
silnice 1ll. tiidy (pro spojeni obci ¢i pro napojeni na ostatni pozemni
komunikace).

@)
©)

mistni komunikace — jedna se 0 vefejné pristupné pozemni komunikace, které slouzi
pievazné pro mistni dopravu na Gzemi obce. Podle provadéciho piedpisu lze vymezit
vlastnosti pro rozdéleni mistnich komunikaci do jednotlivych kategorii. Lze je délit
dle urceni, dopravniho vyznamu a stavebné technického vybaveni do téchto t¥id:
o mistni komunikace I. tfidy,
o mistni komunikace II. tfidy (komunikace sbérna s restrikci pfimého piipojeni
sousednich nemovitosti),
o mistni komunikace III. t¥idy (komunikace obsluzna),
mistni komunikace IV. tfidy (nepfistupna provozu silni¢nich motorovych
vozidel).

Mohou se délit i podle dopravné urbanistické funkce na funkéni skupiny [7]:

rychlostni,

sbérné,

obsluzné,

s provozem smisenym a komunikace s vylou¢enim motorového provozu.

o O O O

ucelové komunikace — slouzi jako spojeni jednotlivych nemovitosti pro potiebu
vlastnikii téchto nemovitosti nebo také pro propojeni nemovitosti s jinymi
komunikacemi ¢ k obhospodafovani zemédélskych a lesnich pozemki. Uéelovou
komunikaci mtze byt i pozemni komunikace v uzavieném objektu nebo prostoru.
Tyslouzi pro potiebu provozovatele nebo vlastnika. Neni pfistupna vefejné,
ale vrozsahu azptisobem, ktery stanovi provozovatel nebo vlastnik uzavieného
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prostoru nebo objektu. Pfislusny ufad definuje, zda se jedna o uzavieny prostor
nebo objekt.

Silnicni doprava by bez infrastruktury nebo silni¢nich siti nemohla existovat. Je potieba
pro prepravu osob i véci. V soucasnosti je na uzemi CR 1276 km dalni¢nich siti (ke dni
1.7.2019). [5]

4.3 Krizovatky
Kftizovatka je vytvofena v misté, kde se protinaji nebo stykaji v pudorysném prumétu
dvé nebo vice komunikace a alesponi dvé z nich jsou vzajemné propojeny. Jejim hlavnim
vyznamem, Ve smyslu dopravniho inzenyrstvi, je moznost zmény sméru jizdy vozidel.
V umisténi kiiZzovatky probihd proces, kdy si fidi¢ voli smér a vykonava cinnosti,
které mu umozni pokracovat v jizdé ve zvoleném sméru. Pro fidi¢e to znamena potiebu
vétsiho soustiedéni na jizdu a na rozhodovaci proces nez jizda po volné komunikaci. [3]

U neftizenych kifizovatek je nutné jednoznacné stanovit prednost v jizd€. To Ize ur¢it pomoci
svislého dopravniho znafeni nebo v pifipadeé, ze se dopravni znaceni v misté kiiZovatky
nenachazi, fidi se ucastnik silni¢niho provozu piednosti vozidel piijizdéjicich zprava. [15]

Celkova kapacita uroviiovych netfizenych kiizovatek je ddna poctem vozidel, kterd mohou
projet kiizovatkou za urCity Casovy interval. Dopravni proud je sled vozidel jedoucich
V jizdnim pruhu za sebou ve dvou nebo vice jizdnich pruzich vedle sebe, a to v jednom sméru.
Lze ho délit na nadfazeny (s prednosti v jizdé) a podiazeny (bez piednosti v jizde). Clendni
je vidét z obrazku nize (Obr. 1). Kapacita jednotlivych jizdnich pruhti na takové kiizovatce
je dana poétem casoprostorovych mezer mezi vozidly jizdniho pruhu s piednosti v jizdé,
piijatelnych pro zaclenéni nebo kfizovani vozidel podfizeného dopravniho proudu,
tak aby jejich jizdni tkony mohly byt pievedeny plynule, bezpeéné a bez zbyteénych
Casovych ztrat. [15]
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Obr. 1 Rozdéleni jednotlivych dopravnich proudii nerizené stykové kiizovatky

1. Stupen
2. Stupen
3. Stupen

4. Stupen

Zdroj [21], vlastni zpracovani

Z obrazku (Obr. 1) jsou vidét podfazenosti jednotlivych proudt stykové kiizovatky.
Prvni stupeti (zeleny) je nadfazeny. Znamena to tedy, Ze tyto tii proudy maji piednost v jizdé.
Druhy (modry) a tieti (fialovy) stupen jsou proudy podiazené bez ptrednosti v jizd€. Jejich
sefazeni do posloupnosti vzestupné je v zavislosti na piednosti v jizdé kiizovatkou.

4.3.1 Geometrie pohybu vozidel na kiiZzovatce
Pohyb vozidel po kiizovatce se realizuje nasledujicimi manévry:

e jizda piimo,

e odboceni vpravo ¢i vlevo,

e kiizovani (jizdné sméry se protinaji pod urcitym tthlem),

e pfipojeni zprava ¢i zleva (vznika pfi spojeni dvou jizdnych sméru v jeden),
e priplet (vznika pii zméné jizdnich pruht).

4.3.2 Uroviiové kiiZovatky
Na uroviiovych k¥izovatkach se rozliSuji plochy vyhrazené pro kolizni plochy (plochy,
pti kterych miZe nastat kolize). Dale na nekolizni plochy a dopravné zastinéné plochy,
které jsou nepojizdné a mohou byt upraveny jako zvySené ostruvky nebo jsou ohrani¢ené
vodorovnym zna¢enim. [15]

Uroviiové kiizovatky miizeme délit dle tvaru na stykové, priisecné, viceramenné a okruzni
(Obr. 2).
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Obr. 2 Typy uroviiovych kiizovatek

Triramenné

] S AN | /AN
__—A( A

Ctyrramenné

JL
BN

Viceramenna Kruhovy objezd
A

I =

=

Zdroj: [3], vlastni zpracovani

Kiizovatky lze rozdélit podle jejich vhodnosti pouziti svételného signalizacniho zafizeni
(SSZ) z hlediska jejich typologie. Obecné plati, Ze rozlehlé kiizovatky s daleko od sebe
vzdalenymi stopCarami maji z principu mensi propustnost. Hlavnim divodem jsou delsi
mezicasy, které relativné prodluzuji neefektivni ¢ast doby cyklu. Proto slozité tvary
ktizovatek, které obsahuji ostriivky ¢i ptidavné pruhy, nejsou ptili§ vhodné pro realizaci SSZ.
Naproti tomu napiiklad viceramenné kiizovatky vyzaduji zavedeni SSZ téméi vzdy,

Cvwr e

a to i pfi nizsi intenzité dopravy, pievazné z hlediska bezpeénosti. [3]

Ktizovatky fizené pomoci SSZ vytvaieji uréité ¢asové mezery, které slouzi pro zabezpeceni
sttidavého a bezpecného prijezdu vozidel z kazdého sméru komunikace v co nejkratsi cas.
Tato svételna zafizeni se zavadéji na kiizovatky piedev§im z divodu piijezdu vozidel
z vedlejsi komunikace za ucelem snizeni jejich Casovych ztrat oproti nefizené kiiZovatce.
Narust ztrat, ktery vznikne v hlavnim sméru, by mél byt mensi, neZ je sniZzovani ztrat
ve vedlejSim sméru. Tento zpusob fizeni umoziuje stiidavé piirazeni prednosti v jizdé
zvolenému jizdnimu pruhu, které jsou navzajem kolizni. [3]

Pro fizeni vozidlovych proudu SSZ se vyuZzivaji zakladni svételné signaly (Obr. 3) [18]:

e tfibarevna soustava s plnymi signaly (Obr. 3a),
e tfibarevna soustava se smérovymi signaly (Obr. 3b),
e tfibarevna soustava s kombinovanymi smérovymi signaly (Obr. 3c),
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e signal zlutého svétla ve tvaru chodce (Obr. 3d),

e doplikova zelena Sipka (Obr. 3e),

e signal pro opusténi kiizovatky tzv. vyklizovaci Sipka (Obr. 3f),
e dvoubarevna soustava se signaly pro chodce (Obr. 3g) atd.

Obr. 3a-g Druhy zdkladnich svételnych signalii pro kriZovatky

a) b)

: c)
) e) f)

=
S

Zdroj: [18]

Vyhoda okruzni kiizovatky oproti fizené SSZ spoc¢iva v nizkych provoznich nakladech.
Nevyhodou je od jistého stupné saturace komunikace. Jejich realizace se uvazuje jestlize [3]:

e je potieba snizit zavaznost dopravnich nehod,
e je potfeba v daném misté snizit rychlost,
e je uhel kiizeni pozemnich komunikaci mensi, nez dovoluje CSN 73 6102.

Dtlezitym aspektem je homogennost dopravnich proudi. Je to z divodu, Ze jsou znamy
piipady takzvanych vikendovych ¢i prazdninovych ndvratii. Jedno zramen je vyznamné
ptetizeno, a tudiz dochazi k velkym zdrzenim. [3]

V poslednich letech se v CR véetné Prahy zalaly ve velké mife ziizovat pravé okruzni
kiizovatky. V dne$ni dob& jsou stiedem zdjmu pifedev§im malé okruZni kiiZovatky.
| pfesto v Praze existuji Ctyfi velké okruzni kiizovatky, které patfi mezi vyznamné
urbanistické prvky. [8]
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Malé okruZzni k¥iZovatky

Z hlediska potieby zvySeni bezpecnosti silnicniho provozu je potieba zavadéni takovych
dopravnich opatieni, kterd dokdzou v urcité lokalit¢ snizit pocet dopravnich nehod (DN)
a jejich nasledkd. Mezi takova opatieni mize patfit prestavba uroviiové prusecné kiizovatky
na malou okruzni kfizovatku (MOK). [9]

o 24

Z nich patii sestava dopravnich proudd, intenzita dopravy na protinajicich se pozemnich
komunikacich, stavebni uspotadani pivodni kiizovatky apod. Velky vliv na spravnou funkci
ma predevsim intenzita dopravy béhem celého dne. [9]

Ze zkuSenosti vyplyva, ze kapacita MOK je naplnéna v okamziku, kdy soucet vozidel
na vstupnich ramenech kiizovatky ptfesahne hodnotu 2-2,5 tis. za hodinu (tj. 25-30 tis./den
pii béZznych dennich variacich dopravy) v zévislosti na intenzitdich jednotlivych
kiizovatkovych pohybt. Po piekroceni této hodnoty obvykle dochazi ke vzniku dopravni
zacpy a kiizovatka se stava dopravnim hrdlem. Kapacitu okruznich kfizovatek mohou
vyznamné zvysit samostatné jizdni pruhy pro odboceni vpravo. V nékterych piipadech miize
takovéto zvySeni propustnosti doprovazet také zvySené riziko stietu dvou motorovych
vozidel. [9]

Zasady navrhu MOK [18]:

e vn¢jSi primér okruzniho jizdniho pésu je mensi nez 23 m,

e okruzni pas ma pouze jeden jizdni pruh o Sifce nejméné 4 m,

e vjezd do kiizovatky je jednopruhovy,

e vjezdy a vyjezdy MOK na stejném paprsku kiizovatky zpravidla nejsou rozdéleny
smerovym ostriavkem, ani dopravnim stinem,

e stftedovy ostrov je feSen jako pIn€ pojizdény s odlisSnym povrchem,

e pfipojovaci pravostranné oblouky vjezdovych a vyjezdovych vétvi se navrhuji o R>3
m.

Velké okruzni krizovatky

Pro rozliSeni okruznich ktizovatek musime znat vnéj$i primér jizdniho pruhu obtécejiciho
sttedovy ostrov. Je-li tato hodnota vét$i nez Ctyficet metrt, jedna se o velkou okruzni
ktizovatku (VOK). Mezi dalsi rozliSovaci znaky patii, Ze VOK obsahuje vice nezZ jeden jizdni
pruh na vjezdech i na okruhu a existence prupletovych usekid mezi jednotlivymi vjezdy.
V soucasné dob¢ se nachazeji v Praze ¢tyfi VOK. Jedna se o kiiZzovatky:

e Vitézné namésti, které se nachazi na Praze 6,

e Litochlebské namésti nachdzejici se na Praze 11,

e Pod Chodovem — Rysavého, ktera je také na Praze 11,

e Prosecka —rampa Kbelsk4, ktera je umisténa na Praze 18.

10
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Z&sady navrhu VOK [18]:

e vnéjsi prumér okruzniho jizdniho pasu je vEtsi nez 23 m,

e vngj$i primér okruzniho jizdniho pdsu musi mit rozmér, ktery odpovida poctu
ptipojovanych vétvi pozemnich komunikaci na okruzni jizdni pas, zptsobu jejich
ptipojeni na okruzni jizdni pas a organizaci dopravy na VOK,

e vjezdy a vyjezdy maji na sebe pokud mozno navazovat tak, aby vn&j§i pramér
okruzniho pasu byl co nejmensi,

e vjezdy a vyjezdy na jednom paprsku kiizovatky maji byt oddéleny smérovacim
ostruvkem

4.3.3 Mimouroviové krizovatky

Mimouroviiové kiizovatky zarucuji vysokou miru bezpecnosti a plynulosti silni¢niho
provozu, proto jsou idealnim feSenim. Jejich nevyhodou je pofizovaci cena a naroky na vyssi
zdbor pozemki. [3] Mimotroviiova kiizovatka (MUK) je kiizovatka, kde se vzajemnd
propojuji pozemni komunikace, které se kiizi v riiznych trovnich. MUK jsou nejvytizengjsi
kiizovatky. O ktizovatku se nejedna, jestlize se jednd o troviiové piipojeni ucelové
komunikace (ktera neni vetfejné piistupnd), jako jsou autobusové zastavky, Cerpaci stanice
pohonnych hmot, motely, odpocivky, motoresty, parkovisté apod. MUK lze rozdélit podle
uspofadani (Tab. 1): s k#izovymi body, s prupletovymi useky, bez pripletovych tuseku
a utvarove. [7]

Vyhody MUK [7]:

e zlepSeni bezpecnosti provozu,

e umoznéni navrhu kfizovatky se zna¢nou Sikmosti,

e umoznéni bezkolizniho pievodu dopravniho zatizeni,
e umoznéni plynulého prijezdu vozidel.

Nevyhody MUK [7]:

e vysoké naklady na udrzbu ¢i vystavbu,
e velké naklady na zdbor pozemkd,

e ztizena orientace.

11
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Tab. 1 Typy mimouroviiovych kiiZovatek

Usporadani Typ Stupeii usmérnéni dopravnich proudi

s kfiznymi body kosodélna s délicim ostrivkem na vedlej$i komunikaci
jednovétvova s pridatnym pruhem/pruhy pro odboceni vlevo
osmickova s pfidatnym pruhem/pruhy pro odboceni vpravo
deltova s pfipojovacim pruhem/pruhy
nekonvenéni

s pripletovymi useky [srdcovita s pridatnymi pruhy
Ctytlistkova s kolektorovymi pasy
trojlistkova

dvojlistkova (sousedni kvadranty)

prsnetcovita

bez pripletovych Gsekil |trubkovita

sdruzena
trubkovita dvojlistkova s
vystiidanymi listky

utvarova rozstépova

spiralova
turbinova
hvézdicova

Zdroj: [7], vlastni zpracovani

Mezi zakladni skladebni prvky MUK patii [7]:

paprsky kiizovatky,
vétve kiizovatky,
pridatné pruhy,
kolektorové pasy,
mostni objekty.

Pii navrhu MUK na uceleném tseku pozemni komunikace by mély byt pouZity takové typy
kifizovatek, které spolu vytvaieji urcity pirehledny a pro fidice pochopitelny dopravni systém.

4.3.4 Podstatné podminky pri navrhu kiizovatky

Navrhované kiizovatky musi vyhovovat ve vztahu k jejich pfislusnému typu, a to zejména

témto podminkam:

plynulost jizdy (musi byt zajisténa v pfimém sméru i na ostatnich vétvich kiizovatky
a zabezpecit bezproblémovy prujezd v celém poli piisobnosti kiizovatky),

zajisténi bezpecnosti silni¢niho provozu (fidi¢i musi byt v¢as upozornéni na blizici
se kiizovatku, musi byt vytvofeny podminky pro bezpe€nost chodcli a cyklistl
a pozadované délky rozhledu, musi byt dodrZzen soulad mezi skutecnou
a psychologickou ptednosti v jizd¢),

geometricky navrh prvka (jde hlavné o podélné profily, smérové vedeni a piicné
usporadani, které musi byt v souladu s normou CSN 73 6102, Projektovani k¥izovatek
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na pozemnich komunikacich a v souladu s geotechnickymi podminkami, vybavenim
a tvarem Uzemi),
e Vcasna informovanost (informovani ucastnikl silni¢éniho provozu o typu ktizovatky,
pohybu na ktizovatce a o fizeni provozu na ni pomoci dopravniho znaceni a zatizeni),
e zésahy do Uzemi (respektovani chranéného tzemi, kulturnich pamatek a zajiSténi
ochrany pfirody a zivotniho prostfedi, vhodné zaclenéni kiizovatky do prostoru
s ohledem na estetiku, zastavbu a vybaveni Gzemi). [15]

4.3.5 Kolizni body na kfiZovatce
Jak jiz bylo zminéno vySe v kapitole 4.3.1 (Geometrie pohybu vozidel na kiizovatce),
na kiizovatkach dochazi ke kiizovani pohybu vozidel v tzv. koliznich bodech. Tyto body
jsou vyzna¢eny na obrazku nize (Obr. 4a-d) a rozlisuji se na [18]:

kiizné (K) (Obr. 4a),

ptipojné (P) (Obr. 4b),

odboc¢né (O) (Obr. 4c),

pripletové — vznikaji jako kombinace K, P, O (Obr. 4d).

Obr. 4a-d Typy koliznich bodii na kiizovatce

Zdroj: [18]

V ptipad€ prisecné kiizovatky nebo MOK jsou vyobrazeny kolizni body na nésledujicim
obrazku (Obr. 5). Lze vidét, Ze spravné navrhnuta kiizovatka pfina$i ve srovnani s prise¢nou
¢i stykovou kfizovatkou fadu vyhod jako je sniZeni poctu koliznich bodi, dosaZeni
rovnomérnéjStho a plynulej§iho provozu, snizeni rychlosti pifi prijezdu kiizovatkou
nebo odstranéni odboceni vlevo v obousmérném provozu. MOK ma pouze ¢Etyfi odbocné
a Ctyfi pfipojné kolizni body oproti prusecné, ktera ma Sestnact kiiznych, osm odbocnych
a osm piipojnych koliznich bodu.
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Obr. 5 Kolizni body na priisecné krizovatce a MOK

Prisstna

kitzovatka Mala okruZni / \
® Kiiiny (16x) kiizovatka / .\
® Odbotny (8x) @ Odboény (4x) \

® Pipojny (4x) L—"ﬁ

® Pripojny 8x)

Zdroj: [18]

Urovitové kiizovatky mohou obsahovat viechny typy koliznich bodti, u MUK nejsou kiizné
kolizni body, ale netpiné MUK mohou obsahovat i k¥izné kolizni body.

4.4 Silni¢ni nehodovost v CR

4.4.1 Co je dopravni nehodovost?
Nehodovost Ize chapat jako statisticky tdaj, ktery vypovida pravé o celkovém vyvoji poctu
dopravnich nehod, frekvenci anebo i o jejich nasledcich. Tento udaj je i zaroven zakladnim
pilifem, ktery v soucasnosti ukazuje mimo jiné i bezpecnost dopravy a na jehoz zaklad¢
jsou stanovovana legislativni i dal$i opatieni. [12]

Zikladni faktory, které ovliviiuji dopravni nehodovost a hraji béhem ni dilezitou roli,
Ize rozdélit na nasledujici skupiny:

e {idi¢ a dalsi ucastnici DN — ¢loveék stéle patii mezi nejrizikovéjsi faktory zplisobujici
DN,

e stav vozovky v dobé DN — nerovnost, polomér oblouki vozovky, uzka vozovka,
podélné sklony, ale i udrzba vozovky jsou parametry, které maji podstatny vliv
na vznik DN,

e motorové nebo nemotorové vozidlo — stav vozidla ¢i jeho stafi hraje velkou roli,
stejné€ jako jeho aktivni nebo pasivni bezpecnost,

e legislativa ¢i dopravni politika — spravné zvolené¢ zdkony mohou mit vliv na snizeni
nehodovosti,

14
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e dalsi faktory — mezi né patii naptiklad pocasi, nahoda apod.

4.4.2 Pravni Uprava
Dopravni nehodu definuje zakon ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich
a 0 zménach nékterych zakont. Tento zakon je platny od 19. 11. 2000 a ucinny od 1. 1. 2001.
Dopravni nehoda je tedy udalost béhem provozu na pozemnich komunikacich.
Jedné se napiiklad o havérii ¢i srazku, kterd byla zapocata nebo se stala na pozemni
komunikaci. Musi pti ni dojit k usmrceni ¢i zranéni osoby nebo ke Skodé na majetku v pfimé
souvislosti s provozem vozidla v pohybu?.

Pokud tedy dojde k piipadu, kdy dojde ke zranéni, usmrceni osoby nebo ke $kodé na majetku
bez souvislosti a havarii nebo srazkou s jinym vozidlem, chodcem, pevnou piekazkou apod.,
nelze to povazovat za dopravni nehodu.

Dalsim dulezitym aspektem je uc€astnik silnicniho provozu na pozemnich komunikacich.
Podle zakona ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich a o zménach nékterych
zédkonli se jedna o kazdého, kdo se pfimym zpisobem tucastni provozu na pozemnich
komunikacich?. [1]

Jedna se naptiklad o [1]:

e privodce vedenych nebo hnanych zvitat, ktery doprovazi zvirata jdouci jednotlivé
nebo ve stadech po pozemni komunikaci (priivodce neni chodec vedouci psa),

e vozka nebo také tidi¢, ktery fidi potahové vozidlo,

e vozidlo hromadné dopravy, tedy autobus, trolejbus nebo tramvaj,

e fidi¢ motorového i nemotorového vozidla ¢i tramvaje; fidicem je 1 jezdec na zvitfeti
atd.

Dalsim zakonem, ktery definuje chovani pii ucasti na silnicnim provozu je zékon
¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich. Ten zpracovava ptislusné piedpisy Evropské unie
a upravuje [2]:

e kategorizaci, stavbu, podminky pouzivani a ochranu pozemnich komunikaci,

e prava a povinnosti vlastnikll pozemnich komunikaci a jejich uzivateld,

e vykon statni spravy ve vécech pozemnich komunikaci pfisluSnymi silniénimi
spravnimi uiady.

4.4.3 Dopravni nehoda
Historie dopravnich nehod spada do doby vzniku prvnich automobild. Jiz v obdobi dvacatych
a tficatych let minulého stoleti se pocet nehod s narGstajicim dopravnim provozem
nebezpecné zvysSoval. Jednalo se pfevazné o vzdjemné stiety vozidel, od leh¢ich havarii

1§ 47 odst. 1 zakona ¢&. 361/2000 Sb.

2§ 2 pism. a) zdkona ¢. 361/2000 Sb.
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az po smrtelné urazy. Pfibyvalo i zranénych nebo usmrcenych chodct. Priblizné na konci
tticatych let vyhodnocovalo dopravni nehodu cetnictvo, pricemz shledali, Zze na pozemnich
komunikacich vznika nejvice DN vlivem [11]:

e smyku,

e predjizdéni ¢i potkavani,

e nedodrzeni ve svém pruhu v zatackach,
e srazky s jinym vozidlem,

e nepozornosti chodcti nebo déti atd.

Jak jiz bylo zminéno, naristajici po¢et DN uzce souvisi s vyvojem dopravnich prostiedk.
Nejzasadnéjsi pficinou byla v pocatku predevS§im absence dopravnich ptedpist
nebo jakéhokoliv opravnéni fidit. V dne$ni dobé je ale tendence opa¢na. Diky dneSnim
zakoniim a aktivité Policie CR se poget DN neustale zvysuje, ale podet usmrcenych osob
klesa. [11]

V aktudlni dobé je tedy DN definovana podle zakonu ¢. 361/2000 Sb., o provozu
na pozemnich komunikacich a o zménach nékterych zakont. Jedna se o udalost, ktera se stala
nebo byla zapocata v provozu a na pozemni komunikaci, a pii které dojde ke zranéni
nebo usmrceni osoby nebo ke Skod¢é na majetku v piimé souvislosti s provozem vozidla
v pohybu. [1]

S DN je spojeno mnoho jednotlivych pojmi, které souvisi s urCitym postavenim, funkci
nebo opravnénim zucastnénych osob. Jedna se napiiklad o pojmy jako fidi¢, motorové
vozidlo, nemotorové vozidlo, ucastnik, chodec, cyklista, nesmét omezit, nesmét ohrozit,
dat ptednost v jizdé atd. Definice téchto pojmu zni:

Ridi¢

LRidi¢ je ucastnik provozu na pozemnich komunikacich, ktery fidi motorové
nebo nemotorové vozidlo anebo tramvaj. Ridi¢em je i jezdec na zviteti.“ [1]

Motorové vozidlo

,Motorové vozidlo je nekolejové vozidlo pohanéné vlastni pohonnou jednotkou a trolejbus.*

[1]
Nemotorové vozidlo

,Nemotorové vozidlo je ptipojné vozidlo a vozidlo pohybujici se pomoci lidské nebo zviteci
sily, naptiklad jizdni kolo, ru¢ni vozik nebo potahové vozidlo.“ [1]

Utastnik

,Uctastnik provozu na pozemnich komunikacich je kazdy, kdo se piimym zplisobem uéastni
provozu na pozemnich komunikacich.“ [1]
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Chodec

,Chodec je 1 osoba, kterd tlaéi nebo tdhne sanky, détsky kocarek, vozik pro invalidy
nebo rucni vozik o celkové $ifce nepievysujici 600 mm, pohybuje se na lyzich, kole¢kovych
bruslich nebo obdobném sportovnim vybaveni anebo pomoci ruéniho nebo motorového
voziku pro invalidy, vede jizdni kolo, motocykl o objemu valct do 50 cm®, psa a podobné.*

[1]
Cyklista

,Cyklista je osoba pohybujici se na jizdnim kole na pozemni komunikaci, na stezce
pro cyklisty nebo na chodniku v pfipadé nezletilé osoby.* [1]

Nesmét omezit

»Nesmét omezit znamend povinnost pocinat si tak, aby jinému ucastniku provozu
na pozemnich komunikacich nebylo nijak ptekazeno.“ [1]

Nesmét ohrozit

»Nesmét ohrozit znamend povinnost pocinat si tak, aby jinému ucastniku provozu
na pozemnich komunikacich nevzniklo zadné nebezpeci.« [1]

Dat prednost v jizdé

,Dat pfednost v jizdé znamena povinnost fidi¢e nezahajit jizdu nebo jizdni tkkon nebo v nich
nepokracovat, jestlize by fidi¢, ktery ma prednost v jizd¢, musel nahle zménit smér
nebo rychlost jizdy.« [1]

4.4.4 Statistika dopravni nehodovosti

Statistika dopravni nehodovosti udava v celorepublikovém méfitku informace o poctu
dopravnich nehod, zdravotnim stavu ucastniku po nehodé¢, pti¢inach, odhad hmotné Skody,
zavinénich a néasledcich. Jde o uceleny soubor informaci ve formé tabulek a grafi.
Tento soubor kazdy mésic vydava feditelstvi sluzby dopravni policie Policejniho prezidia CR.
Jednou zarok jsou statistiky shrnuty do vysledného souboru. Od 1. 1. 1979 podIéhaji
statistickému sledovani viechny nehody v silni¢nim provozu, které byly Policii CR nahlaseny
aod 1. 1. 2001 jsou ve statistice vedeny nehody, které byly Policii CR nahlaseny (povinnost
hlasit az pti Skod€ vyssi nez 20 tis. K¢&, ¢i dojde-li ke zranéni nebo usmrceni, nebo ke Skodé
na majetku tfeti osoby. Od 1. 7. 2006 se tato hranice zvysila na 50 000 K¢ a od 1. 1. 2009
na 100 000 K¢ a byl odstranén institut tzv. ,treti osoby*. Od 1. 7. 2006 se stani¢eni mista
nehody provadi pomoci soufadnic GPS®. [16]

V souvislosti s nahlasovanim a feSenim DN jsou vypsany nékteré dilezité informace.
Mezi povinnosti idict, kteti méli i¢ast na DN patii [17]:

3 Globalni polohovy systém — globalni druzicovy polohovy systém provozovany Ministerstvem obrany USA.
Pomoci GPS a elektronického piijimace Ize uréit pfesnou polohu na povrchu zemé.
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e neprodlené zastavit vozidlo,

e neuzit alkoholického ndpoje nebo jinych navykovych latek po nehodg,

e snazit se vytvofit opatieni k zabranéni vzniku novych skod osobam nebo vécem,
e CO nejvice spolupracovat pii zajistovani aktualniho stavu.

Povinnosti ucastnikti DN jsou [17]:

e ucinit vhodna opatieni proti ohrozeni BESIP (opravnéni zastavit jina vozidla),
e vurditych piipadech oznamit DN Policii CR,
e doslo-li ke zranéni nékteré z osob, poskytnout podle svych schopnosti prvni pomoc
a ihned pfivolat zdravotnickou zachrannou sluzbu,
e vyznaéit misto dopravni nehody,
e snazit se o obnovu silni¢niho provozu, zejména pro vozidla MHD,
e sdélit udaje o vozidle, které mélo ucast na dopravni nehodé a prokazat svou totoznost,
e sepsat spole¢ny zaznam o dopravni nehod¢ a co nejdiive predat pojistiteli
(v ptipadech, kdy nevznikne povinnost oznamit nehodu Policii CR).

Povinnost oznamit DN Policii CR ma kazdy jestlize [17]:

e dojde ke zranéni ¢i usmrceni osoby — je nutné vénovat pozornost i takovym zranénim,
ktera se na prvni pohled jevi jako bezvyznamna ¢i skryta — nasledné z nich mohou byt
zavazné zdravotni komplikace,

e dojde k hmotné Skodé prevysujici zfejme na nékterém z vozidel (pocinaje
piepravovanych véci) ¢astku 100 000 K¢,

e dojde k hmotné Skod¢ na majetku tieti osoby (s vyjimkou Skody na vozidle,
jehoz tidi¢ ma ucast na DN — napft. sluzebni nebo ptjcené vozidlo, leasing apod.),

e dojde k poskozeni soucasti nebo prislusenstvi pozemni komunikace (napt. svodidla,
dopravni znacka, zabradli mostu atd.),

e (castnici DN nemohou sami zabezpecit obnoveni silnicniho provozu,

e se ucastnici DN nedokazou domluvit na mife zavinéni.

Mezi povinnosti u¢astnikii u DN s oznamovaci povinnosti patii [17]:

e neprodlené ohlasit DN Policii CR,

e zdrzet se jedndni, které by bylo na jmu fadného vySetfeni DN (zejména premisténi
vozidel),

e setrvat na misté DN aZ do ptichodu policisty nebo se na toto misto neprodlené vratit
po poskytnuti nebo ptivolani pomoci nebo ohlaseni DN.

Informace o DN, zranénich a hmotnych $koddch na uzemi CR za obdobi 1. 1. 2009
do 31.12. 2019 jsou uvedeny v nasledujicich grafech, které jsou vytvoteny z dat z tabulky
(Tab. 2) nize. Byly zpracovany na zakladé vetejné dostupnych dat z pfistupnych stranek
Policie CR.
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Tab. 2 Statistiky nehodovosti v CR za 10 let

Technicka fakulta CZU v Praze

Rok Pocet nehod za Pocet usmrcenych Pocet téZce Pocet lehce Odhad hmotné
jednotlivé roky [osaob] zranénych [osob] zranénych [osob] $kody [mil. K¢]
2009 74815 832 3536 23777 4981
2010 76633 753 2832 21610 4924
2011 75137 707 3092 22519 4628
2012 81404 681 2986 22590 4875
2013 84398 583 2782 22577 4938
2014 85859 629 2762 23655 4933
2015 96067 660 2540 24426 5439
2016 98864 545 2580 24501 5804
2017 103821 502 2339 24740 6316
2018 104764 565 2465 25215 6547
2019 107572 547 2110 23935 6838

Zdroj: [16], vlastni zpracovani

Obr. 6 Grafické zndzornéni poctu nehod za obdobi 2009-2019
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Obréazek 6 znazorfiuje podet viech evidovanych nehod na tzemi CR za obdobi 2009—2019
pii DN. Z obrazku je patrné, Zze pocet nehod se postupné zvysSuje. Doslo tedy za poslednich
deset let k celkovému narustu ptiblizn€ o 43,8 %. Tento stav je z nejvétsi pravdépodobnosti
zapfi¢inén velkym nartistem poc¢tu motorovych vozidel na pozemnich komunikacich.
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Obr. 7 Grafické znazornéni poctu usmrcenych osob za obdobi 2009-2019
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Na obrazku 7 lze vidét vyvoj poétu usmrcenych osob za obdobi 2009-2019 na tizemi CR
pii DN. Vyplyva, ze za poslednich deset let celkovy pocet usmrcenych osob klesl o 285 osob
coz je pokles zhruba 0 34,3 %. Jednou z moznosti, pro¢ pocet usmrcenych osob klesa je,

Obr. 8 Grafické zndzornéni poctu tézce zranénych osob za obdobi 2009—2019
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Z obrazku 8 je ziejmy pocet tézce zranénych osob za obdobi 2009-2019 na tizemi CR pii DN.
Za poslednich deset let pocet klesl o 1426, coz je pokles zhruba o 40,3 %. Lze ftict, Ze vyvoj

vevr

dopravnich prostfedkd.
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Obr. 9 Grafické znazornéni poctu lehce zranénych osob za obdobi 2009-2019
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Obrézek 9 uvadi vyvoj poétu lehce zranénych osob za jednotlivé roky 20092019 v CR
pfi DN. Béhem poslednich deseti let stoupl pocet o 158 osob, coZ je zhruba o 0,7 %.

Obr. 10 Grafické znazornéni odhadu hmotné Skody za obdobi 2009-2019
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Obréazek 10 ukazuje vyvoj odhadu hmotnych $kod vzniklych pii DN za obdobi 2009-2019
v CR. Odhad vzrostl od roku 2009 o 1857 milionti K&, coZ je zhruba o 27,2 %. Tento vyvoj
muze byt zpisobeny takeé tim, ze pofizovaci ceny dopravnich prostfedki neustale rostou.
Tim vznika pfi DN vy$§i hmotna $koda.

I kdyz se tyto statistiky mohou zdat velice ptesné, neni tomu zcela tak. Problémem téchto
statistik je jejich neuplnost. Jak jiz bylo zminéno na zacatku této kapitoly (4.4.4), povinnost
hlasit vznik DN na pozemnich komunikacich nastava az pti skodé vyssi nez 100 tis. K¢,
¢idojde-li ke zranéni nebo usmrceni, nebo ke $kodé na majetku tteti osoby. Tudiz se stane
na zemi CR za kazdy rok o mnoho vice DN, neZ vyplyva ze statistik Policie CR, ¢imz dochézi
k nepfesnym informacim o jejich skutetném poctu. Dal§im problémem jsou vinici,
ktefi odjedou od mista vzniku DN, aniz by situaci jakkoliv fesili ¢i oznamili.
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4.5 Telematika
Mezi prvni projevy fizeni dopravy byla automatizace svételné ftizenych kiizovatek,
kterd se pfeménila z ¢asové€ zavislého tizeni do etapy dopravné zavislého fizeni vyuzivajiciho
principti adaptivniho fizeni. Samotnad telematika se nezabyvd pouze fizenim svételnych
kiizovatek, ale idalsimi systémy. Do budoucna se planuje jeji vyuziti napiiklad k feseni
globalnich problémi, jako je zvySeni bezpecnosti provozu, ochrané Zzivotniho prostredi,
omezeni dopravnich kongesci a zvySeni efektivnosti pfepravy zbozi. [13]

Zvyseni bezpeénosti provozu

Proménné dopravni znacky mohou omezovat rychlost dle aktudlni povétrnostnich podminek,
hustoté provozu ¢i v nebezpeénych mistech v zavislosti na aktualni rychlosti projizdéjicich
vozidel. V budoucnosti by méla mit vSechna vozidla v ramci vybavy protikolizni radary.
Tyto radary samocinné¢ dodrzuji bezpecnou vzdalenost mezi auty, dobrzduji vozidla,
upozoriiuji fidice na mozné nebezpeci apod. Jestlize dojde k nehodé, je v ptipad€ aktivace
airbagli propojena komunika¢ni trasa na nadfazenou centralu a je vysilan signal,
ktery zkontaktuje tisfiovou linku 112 a okamzité ptivola pomoc. [13]

Ochrana Zivotniho prostiedi

Omezovanim poctu zastavujicich nebo popojizdéjicich vozidel v kolonach se pomaha
ke snizovani emisi ve vzduchu. Prostfedky méstské hromadné dopravy (MHD)
jiz na nékterych tizenych kiizovatkach maji prioritu. Nékteré vozy MHD jiz maji zabudovany
GPS. Diky tomu je I1ze neustéle sledovat a mize se urcit presny Cas piijezdu ¢i odjezdu MHD.
[13]

Omezeni dopravnich kongesci

Pro omezeni dopravnich kongesci slouzi naptiklad proménné dopravni znacky,
které informuji fidiCe o délkach kolon a naviguji vozidla na alternativni trasy. To ma
za nasledek zmenseni kolon a moznost Iépe vyuzit stavajici sit komunikaci. Ve vozidle je
displej, na kterém je v aktualnim ¢ase zobrazovana realna dopravni situace a fidi¢ je navadén
na optimalni trasu. Vozidlo se tedy vyhyba kritickym mistim. V ptipadé problému (nehoda,
kongesce, prace na silnici) je fidi¢i vozidla nabizena alternativni doprava, v¢etné cen jizdného
a jizdnich fadu. [13]

Zvyseni efektivnosti prepravy zbozi

V dne$ni dobé jsou nakladni vozidla vybavena systémy pro automatické jizdy v kolonach,
kdy je minimalizovana vzdalenost za sebou jedoucich vozidel. Dale maji nakladni vozidla

zabudovana GPS pro sledovani pribéhu jizdy a ptisluSnou palubni jednotku pro zpoplatnéni
uzivani pozemnich komunikaci. PouZivaji se tii zakladni technologie [13]:

e satelitni (pro urovani polohy),
e GSM/GPRS (pro komunikaci v ramci mobilni sité),
e mikrovinnd DSCR (pro komunikaci na kratkou vzdalenost).
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4.5.1 Historie telematiky
Jiz v pocatku Sedesatych let se téméf soucasné v USA, Japonsku a v Evropé zacinaly ovéfovat
dopravni systémy. V USA a Japonsku byly tyto systémy nazvany ,Intelligent Transportation
Systems®“ — ITS. Zatimco VvV Evropé bylo pouzito slozeni slov ,,Telekomunikace*
a ,,Informatika* a tim vznikl nazev ,,Telematika®. Vznik téchto dopravnich systémi mé¢l za cil
[13]:

e poskytovat globalni informace a védomosti ucastnikiim provozu i fidicim centriim,
e zlepsit styl Zivota a zvysit u¢innost ekonomiky,
e zlepsit ekologii a zvysit bezpecnost provozu.

Po prvni etapé, v Sedesatych az sedmdesatych letech, kdy se testovaly zdkladni principy
a po druhé fazi vyvoje, ktera zacala po¢atkem osmdesatych let a byly v ni realizovany pilotni
evropské projekty (DRIVE, ROMANSE, PROMETHEUS) se teprve az v roce 1990 v USA
zpracoval zakladni dokument ,,The National ITS Architecture®. Tento dokument byl o rok
pozdé&ji odsouhlasen Kongresem, a to poskytlo podminky pro cilené budovani telematiky.
[13]

V CR se telematika dostala na jedno z pfednich mist v rozvoji dopravy, jako prostiedek
udrzitelné mobility. Ministerstvo dopravy je ¢lenem ERTICO, kde je profesionalni seskupeni
nazyvané Sdruzeni pro dopravni telematiku. ERTICO — ITS Europe je partnerstvi vefejného
a soukromého sektoru se 120 spole¢nostmi a organizacemi zastupujicimi poskytovatele
sluzeb, dodavatele, dopravu a dopravni pramysl, vyzkum, vefejné organy, organizace
uzivateli, operatory mobilnich siti a vyrobce vozidel. ERTICO ztélesnuje vid¢i schopnosti
mySleni a podporuje zapojeni zG¢astnénych stran. Spole¢né s jejich partnery vyviji, propaguje
a nasazuje inteligentni dopravni systémy a sluzby (ITS) prostfednictvim celé fady aktivit,
véetn¢ evropskych spolufinancovanych projekt, inovacnich platforem, mezinarodni
spoluprace, advokacie a akci. ERTICO je organizatorem kazdoro¢niho regionalniho
a globalniho kongresu ITS v Evropé. Jejich prace se zaméfuje na propojenou
a automatizovanou jizdu, méstskou mobilitu, ¢istou mobilitu a dopravu a logistiku. [13][14]

4.5.2 Definice dopravni telematiky
Wystém miizeme povazovat za telematicky, pokud vyuziva pro realizaci daného procesu P
vice subsystémii, které jsou sjednoceny ve smyslu dosazeni poZadované cilové funkce .
Mezi subsystémy a jejich funkcemi jsou realizoviny relace pro prenos dat a informaci
V jednotném telekomunikacnim prostredi.* [13]

Z&kladni definice telematiky tedy fika, ze: ,systémy, které lze oznacovat, jako telematické
pracuji ve sdileném informatickém a telekomunikaénim prostfedi. Toto sdilené prostiedi
se vyuziva pro zefektivnéni dopravy a pro jeji pokrok®. Pojem telematicky systém se velmi
Casto zneuziva a jsou jim oznacovany slozité systémy, které v principu popisuji pouze jeden
systém. T9m muaze byt napiiklad adaptivni fizeni rozlehlé dopravni sit€. Zde jsou informace
z dopravnich detektord k dispozici v jednotném telekomunika¢nim prosttedi v libovolném
Case ¢i miste. [13]
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Jestlize se tedy mluvi o dopravni telematice, je nutné asociovat dalsi procesy, které zvysuji
jeji propustnost. Tyto procesy mohou byt naptiklad realizovany subsystémy: fizeni dopravy
prostiednictvim informovani fidi¢t ¢i optimalnim navadénim na parkovisté. [13]

Systém lze povazovat za telematicky, jestlize pouziva pro uskuteénéni daného procesu P
vice subsystému, které jsou v rtznych trovnich fyzicky, funkéné a komunikaéné spojeny
ve smyslu dosazeni pozadované vysledné funkce y. Telematicky systém S realizujici pevny
proces P je tedy tvofen N subsystémy dle vztahu [13]:

St =X, 87 (1.1)

Napftiklad pro optimalizaci propustnosti méstské hromadné dopravy lze pouZit tfi subsystémy
(N=3). Kazdy ze subsystémil je vhodné popsat mnozinou relaci R mezi mnozinou funkci F.
Pro prvni subsystém SF realizujici proces P Ize napsat [13]:

Ve vyse uvedené rovnici je FJ, mnozina K funkci prvniho subsystému nejvyssi hierarchické
trovné I a R! je mnoZina relaci neboli vazeb mezi nimi [13]:

Fli = {fiv fiz -, fuck = K} (1.3)
Ri = rilrye = (f;, fi) S fie €K (L4)

Funkce F{, nejvyssi trovné lze nazyvat i makrofunkce. Jsou hierarchicky rozdéleny
do vrstev na funkce druhé arovné Fjl, které maji také své vazby. Obvyklé je rozdéleni do ti
Z detektorit v Casovém rastru 90 s. Tyto nejniz§i funkce se nazyvaji p-funkcemi.
Pocet asociovanych (seskupenych) subsystémii je dan pozadavky na komplexnost feSeni
a z horni meze neni omezen. Dolni mez musi byt n > 1. [13]

Kazdy ze subsystému na zakladé vektoru vstupujicich veli¢in X = (x4, x5, ..., X,,) a vektoru
stavovych proménnych z = (zy,2,,...,2,) poskytuje vystupni veli¢iny. Veliiny jsou
pouzivany jednak pro realizaci dané cilové funkce a také jsou poskytovany pro dalsi
agregované (sloucené) subsystémy. Vazby jsou definovany pfenosem informaci v jednotném
telekomunikacnim prostiedi. Lze tedy fici, ze f; poskytuje y,az y, informaci funkci f;
agregované v totozném dopravné-telematickém systému. Princip je naznacen na obrazku
nize (Obr. 6)
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Obr. 11 Asociované subsystémy a vazby mezi nimi

SUBSYSTEMY
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Zdroj: [13]

Z obrazku (Obr. 11) vyplyva, Ze pti realizaci procesu P lze délit telematicky systém vertikalné
na subsystémy a na horizontalni hierarchické déleni z hlediska funkci, které ma subsystém
vykonavat. Tyto horizontalni hierarchické struktury ¢ini systém velice robustni,
protoze se fidici procesy odehravaji na niz§i urovni, kde Ize lépe optimalizovat
dekomponovanou tulohu. Je zde 1 efektivnéj§i propojeni na faktory i senzory.
VSechny subsystémy tvofené funkcemi f; a relacemi rj, vykonavé fidici ¢i optimalizacni
ulohu. Rovnice nize (1.5) je oznaCena operatorem piifazeni @ sméiujici k dosazeni dilc¢i
cilové funkce 1/),{ subsystému J pii realizaci procesu P. [13]

®
(fisri) — l/h! (1.5)
Cilova funkce

Cilovou funkci lze definovat napiiklad tak, ze se vytvofi jako linearni kombinace
charakteristickych kritérii, které maji vyznam pro danou ¢ast dopravniho systému, tvoieného
riznym topologickym uspofadanim. Jina varianta cilové funkce mize byt pro trans-evropské
dalnice a jina pro méstskou dopravni sit’. [13]

Soucet vSech normalizovanych a vaZenych kritérii vytvari kvalitativni index (PI). Index
je zakladem pro optimalizaci existujici dopravni sité. Cilova funkce realizujici proces P
nachazi optimalni hodnoty kvalitativniho indexu. Cilovad funkce se hleda pro jednotlivé
subsystémy, protoze pro cely komplexni dopravné-telematicky systém je neefektivni. [13]

p = opt(PD) (1.6)
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5. Vlastni zpracovani

5.1 Charakteristika sledované krizovatky
Vybrana kiizovatka, ktera je predmétem sledovani a moznych uprav v této diplomové praci
se nachézi v hlavnim mésté Praha, a to pfimo Vv lokalité Praha-Petrovice (Praha 10).

Ktizovatku 1lze charakterizovat jako uroviiovou, Stykovou se tfemi rameny.
Jedna se o kiizovatku bez SSZ. K¥izeni nastava mezi silnicemi Novopetrovicka a Stychova,
coz je vidét zleteckého pohledu na danou kiizovatku na obrazku nize (Obr. 12).
Terén je v uzemi kiizovatky rovinaty, nadmotiska vySka se pohybuje okolo 260 m. n. m.
Dle uzemniho planu méstské ¢asti Praha-Petrovice zroku 2019 neni v ifeSeném uzemi
planovéana zadna vystavba. Tyto informace byly potvrzeny na domluvené schiizce s ifadem
pro méstskou cast Praha-Petrovice.

V zajmovém tUzemi se nenachazi zadny vodni zdroj, ochranné pasmo drahy ani loZisko
nerostd. Pod komunikaci Stychova (kolmo na ni) je vedena kabelova trasa slaboproudu,
slouzici zejména pro sd€lovaci, fidici, vypocCetni a zabezpeCovaci techniku. Tyto kabely jsou
ale v dostate¢né vzdalenosti od kfizovatky, tudiz nebude nutné provést pieloZeni dotéené
kabelové trasy.

Obr. 12 Mapa sledované kiizovatky v Praze

Zdroj: [21]

Uréeni hlavniho a vedlej$iho sméru je vyznaené vodorovnym i svislym dopravnim
znaCenim. Jako hlavni silnice je ur¢ena komunikace Novopetrovicka, ktera obsahuje fadici
pruh pro odbocovani vlevo ve sméru na Haje a také piipojovaci pruh pro pfipojeni
z komunikace Stychova opét smérem na Haje. Pro znazornéni svislého a vodorovného
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Ny

dopravniho znaceni v mapé (Obr. 13) byl pouzit software MicroStation, ktery je rozsifen
0 knihovnu  dopravniho znaceni. Software je vyvijen firmou Bentley Systems.
Patii mezi CAD* systémy. Tedy systémy slouzici pro pokrocilé projektovani. Softwary pattici
mezi CAD systémy obsahuji grafické, matematické, geometrické a inzenyrské nastroje
pro kresleni 2D i 3D modelu.

Obr. 13 Sledovand kiizovatka se svislym a vodorovnym znacenim

Zdroj: [21], vlastni zpracovani

Soufadnice ktizovatky jsou 50°01'52.5"N 14°33'04.3"E. Pfes feSenou kiizovatku je vedena
pouze nekolejova doprava vcetné méstské automobilové dopravy (MHD). Nejblizsi zastavka
autobusti je vzdalena zhruba 650 m smérem na Petrovice. Na této zastavce (Jakobiho)
zastavuje deset autobusovych linek, z nichz dvé jsou noé¢ni spoje.

Ze zépadni strany (od Haji) vstupuje do kiizovatky komunikace Novopetrovicka.
Je to tfipruhova smérové nerozdélena komunikace s 3,5 m Sirokymi pruhy. Druhy vstup
do ktizovatky je od Petrovic a je to opét komunikace Novopetrovicka. Vstupuje do kiizovatky
z vychodu a je to tiipruhova smérové nerozdélena komunikace. VSechny pruhy maji $ifku
3,5m. Posledni vstup tvoii ulice Stychova, ktera je dvoupruhovd smérové nerozdélena
komunikace se Sitkou pruhti 3,0 m.

Vzhledem k tomu, ze jde o stykovou — t¥iramennou kiizovatku, vyskytuje se na ni deveét
koliznich bodt (Obr. 14):

o tii kiizné,
e tfi pfipojné,
e tfi odbocné.

4CAD= (computer aided design) pocitaem podporované projektovani
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Obr. 14 Zobrazeni krizovych bodii na sledované kiizovatce

O KRIZNY
@ PRIPOJNY
@ ODBOCNY

Zdroj: [21], vlastni zpracovani

5.2 Dopravni prizkum
Zakladnim ptedpokladem spravného feSeni dopravnich problémt je zjiSténi aktualniho stavu
dopravy. K tomuto zjistovani slouzi vykonavani dopravnich a piepravnich prizkumi.
Jedna se o0 souhrn ¢innosti, kterymi zjistujeme informace o silni¢nim provozu.

Priizkum intenzity dopravy byl provadén na kiizovatce ulice Novopetrovickd a Stychova
ve vSednich dnech 21. 2. 2020 v 16:00-17:00 (patek) a 28. 2. 2020 v 8:00-9:00 (patek).
Déle také o vikendu 1. 3. 2019 v 12:00-13:00 (ned¢le). Teplota se vSechny tii dny
pohybovala mezi 7-10 °C s polojasnou oblohou.

Metodika pruzkumu byla zvolena kombinaci ru¢niho zplGsobu tak a pruzkumu pomoci
kamery. Nasledn¢ byly zabéry doma vyhodnoceny a data zpracovana do tabulek. Intenzita
byla sledovana oddélené podle sméru jizdy dopravnich prosttedki a podle jejich druhu.
Sledovaly se:

e O osobni automobily,

e M motocykly,

e N nékladni automobily,
e A autobusy.
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Tab. 3 Vysledné hodnoty dopravniho priizkumu

Technicka fakulta CZU v Praze

Celkem [voz.] 1529 1618 1059
Osobni automobily [voz.] 1411 1484 1018
Motocykly [voz] 1 2 3
Nikladni automobily [voz] 62 68 3
Autobusy [voz.] 55 64 35

Zdroj: Vlastni

Z tabulky vySe (Tab. 3) lze fict, Ze v patek odpoledne je provoz nejvétsi, a naopak v nedéli
nejmensi. Danou kiizovatkou projizdi nejvice osobni automobily, poté autobusy a nakladni
automobily a nakonec motocykly.

Obr. 15 Grafické zndzornéni procentualniho zastoupeni druhii projizdéjicich vozidel na kiiZovatce

Pétek 8:00-9:00 Pétek 16:00—17:00 Nedgle 12:00-13:00

4.1% 0
0.1%_ H1% 3.6% 0.1% 42% 40%

\

03%  3.3%

0,3%

= Osobni automobily = Motocykly
Nalcladni automobily = Autobusy

® Osobni automobily  » Motocykly
Nékladni automobily » Autobusy

= Osobni automebily  * Motocykly
Nakladni automobily » Autobusy

Zdroj: Vlastni

Z obrazku 15 je patrné, Ze nejvétsi zastoupeni pii prujezdnosti maji osobni automobily.
Ve vSedni den jsou to V nasledujicim pofadi ndkladni automobily, po nich autobusy a nakonec
motocykly. O vikendu z diivodu zakazu jizd kamiond v dobé od 13:00 do 22:00 h je jejich
zastoupeni na obrazku 15 minimalni.

Smérové rozdéleni jednotlivych druhi vozidel je vidét v piiloze 4 (Tab. 9-11).
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Obr. 16 Zatezovy diagram intenzity dopravniho proudu

Zdroj: Vlastni

Pro lepsi ptehlednost je znazornén zatézovy diagram intenzity dopravniho proudu (Obr. 16)
Z ptilohy 4 (Tab. 9)

5.2.1 Prepocet na ro¢ni primér dennich intenzit
Sledovanou ktizovatkou v patek odpoledne projelo celkem 1618 vozidel. Tyto hodnoty je
nutné prepocitat z kratkodobého priizkumu na ro¢ni primér dennich intenzit. Nasledujici
vypoéty jsou vsouladu s TP 189°. Pfi vypocétu je nutné vyuzivat prepoétové koeficienty
odrazejici denni, tydenni a ro¢ni variace intenzity dopravy.

Vychazi se ze vzorce:
RPDIy = Iy * Kia * Ka ¢ * Kt rppi (1.6)
kde:
I,,, — intenzita naméiena v dob¢ prizkumu
Ky a — prepoctovy koeficient zohlediujici denni variace intenzit dopravy
K4+ — pfepoctovy koeficient zohlednujici tydenni variace intenzit dopravy

K rppr — piepoctovy koeficient zohledfiujici ro¢ni variace intenzit dopravy.

Pro zjiSténi spravnych koeficient pro nas vyzkum pouzijeme tyto vzorce:

5 Technické podminky — stanoveni intenzit dopravy na pozemnich komunikacich

30



Katedra vozidel a pozemni dopravy Technicka fakulta CZU v Praze

100

Km,d - Zpd (17)
100
100
Kt,RPDI = ﬁ (1-9)

kde:
p — podil hodinovych intenzit dopravy za dobu priizkumu na denni intenzité dopravy [%]

pf — podil denni intenzity dopravy v den prizkumu ku tydennimu priméru dennich intenzit

dopravy [%]

pi — podil denni intenzity dopravy mésice v roce ku ro¢nimu pruméru dennich intenzit

dopravy [%].

Vyse uvedené hodnoty a vzorce jsou zjistény z piilohy TP 189. Hodnota p? pro hodinovy
pruzkum byla stanovena z tabulky pro denni variace intenzit dopravy v bézny pracovni den,
pro vozidla celkem a v ro¢ni obdobi — zimni. Hodnota p? ve skupiné pro mistni komunikace
je z prilohy 1 p& = 7,57 % (Tab. 1).

Hodnota p! pro hodinovy priizkum byla stanovena z piflohy 1 (Tab. 2) pro tydenni variace
intenzit dopravy v patek, pro vozidla celkem v zimnim ro¢nim obdobi. Hodnota pro mistni
komunikace je pf = 118,9 %

Posledni hodnota p; pro hodinovy prizkum byla stanovena z ptilohy 1 (Tab. 3) pro ro¢ni
variace intenzit dopravy v bézny pracovni den, pro vozidla celkem v fijnu na hodnotu
pi=975%

c 100 _ 100 1391
ma Ty pd T 757
X 100 100 _ osa
G vpt T 1189
100 100
=1,03

Kt rppr = Z—plr = ﬁ
Tyto vypocitané hodnoty se dosadi do rovnice:

RPDIy = I, * Kjp g * Kg¢ * Ky gppr = 1618 % 13,21 % 0,84 * 1,03 = 18492,59 [voz/den]
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5.2.2 Vypocet padesatirazové hodinové intenzity
Pro zjisténi padesaté nejvyssi hodnoty hodinové intenzity se vyuziva padesatirazova intenzita.
Padesatirazova intenzita dopravy se bude nachdzet pravé na padesatém miste. Jestli se sefadi
jednotlivé hodinové intenzity od nejmensi po nejveétsi. Vyuziva se vzorcee:

Iso = RPDI * Kgppy 50 (2.0)
kde:
I, — padesatirazova hodinova intenzita dopravy [voz/hod],
RPDI — ro¢ni primér dennich intenzit [voz/den],

Krpprso— prepoctovy  Koeficient ro¢niho priméru dennich intenzit dopravy
na padesatirdzovou hodinovou intenzitu.

Podle technickych podminek uvedenych v TP 189 jsou definovany hodnoty koeficientu
Krpprso. Podle TP 189 je i stanovena hodnota Krpp;so= 0,104, coz odpovida 10,4 %.
Po dosazeni tohoto koeficientu a RPDI do rovnice dostaneme:

150 = RPDI % KRPDI,SO = 184‘92,59 * 0,104‘ = 1923,23 [UOZ/den]

5.2.3 Vypocet intenzity dopravy ve Spickovou hodinu
Intenzita dopravy Spickové hodiny I, Se vyuziva pro komunikace mistni nebo takeé
pro veiejné pristupné ucelové komunikace v nezastavéném ale i zastavéném Uzemi obci
a pro prujezdni Giseky silnic v zastavéném tzemi.

Pro zjisténi nejvyssi hodinové intenzity pouzijeme vzorec:

Iyp, = RPDI * Kgppysn (2.1)
kde:
Iy, - intenzita dopravy Spickové hodiny v bézny pracovni den [voz/h],
RPDI — ro¢ni primér dennich intenzit [voz/den],
Krpprsn - prepoctovy koeficient rocniho priméru dennich intenzit dopravy na Spickovou
hodinovou intenzitu.

Podle TP 189 je hodnota koeficientu Krpp;sn = 0,103, coz odpovida 10,3 %. Po dosazeni
tohoto zjisténého koeficientu a RPDI do rovnice dostaneme:

Isn, = RPDI * Kppprgn = 18492,59 x 0,103 = 1904,74 [voz/den]

32



Katedra vozidel a pozemni dopravy Technicka fakulta CZU v Praze

5.2.4 Prognoéza intenzit dopravy
Z dopravniho prizkumu a na zadklad¢ vypoctu RPDI pro sledovanou ktizovatku, 1ze vypocitat
vyhledové intenzity pro nasledujici roky. Podle TP 225° se pro vypocet progndzy vyuziva
nasobek vychozi intenzity dopravy a koeficient progndzy intenzit dopravy. Koeficient
zohlediuje predpokladany vyvoj intenzit dopravy jednotlivych skupin vozidel na jednotlivych
typech komunikaci a v jednotlivych krajich.

Prognoza se zpracovava podle tii skupin vozidel:

A — osobni vozidla (osobni a dodavkova vozidla bez ptivesil 1 s pfivésy nebo jednostopa
motorova vozidla),

B — lehk& nékladni vozidla (lehka nakladni vozidla s uzitecnou hmotnosti do 3,5 t bez pfivést
I S ptivésy),

C — tézka vozidla (autobusy, traktory s ptivésem/bez piivésu, autobusy kloubové, stiedni
nakladni vozidla s uzite¢nou hmotnostni 3,5 — 10 t bez ptivésu/s piivésem apod.).

Nasledujici vypoéty jsou v souladu s TP 225. Vypocet se provede podle vzorce pro zakladni
skupiny vozidel:

Ly = Io; * kp; (2.2)
kde:
I,; - vyhledova intenzita dopravy pro danou skupinu vozidel [voz/den], [voz/h],
Iy; - vychozi intenzita dopravy pro danou skupinu vozidel [voz/den], [voz/h],
k,; - koeficient prognozy intenzit dopravy pro danou skupinu vozidel [-].

Pro vSechna vozidla se vyhledova intenzita spocitd jako soucet vyhledovych intenzit dopravy
pro jednotlivé skupiny vozidel.

I, = Zi:L,T Ly (2-3)

Koeficient progndzy intenzit dopravy pro jednotlivou skupinu vozidel se urci dle vzorce:

kyi
kpi = - (2.4)

kde:
k.; — koeficient vyvoje intenzit dopravy pro vyhledovy rok a pro danou skupinu vozidel [-],

ko; - koeficient vyvoje intenzit dopravy pro vychozi rok a pro danou skupinu vozidel [-].

& Technické podminky — progndza intenzit automobilové dopravy
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Dle tabulky 1 pro osobni vozidla v ptiloze 3 je ky; = 1,10 v roce 2020. Pro vypocet intenzity
dopravy v roce 2025 bude k,,; = 1,18.

ki 1,18

i =y T 110

=1,07

poté:

Ly = Io; * ky; = 1366 * 1,07 = 1464,53 [voz/h]

5.3 Nehodovost na vytipované krizovatce
Za poslednich deset let se na kiizovatce ulic Novopetrovicka a Stychova stalo celkem
téicet pét nehod, které jsou zaznamenany v piiloze 3 (Tab. 1,2). Data nehodovosti jsou
ptrevzata z Centra dopravniho vyzkumu, v. v. i. Jedna se tedy o vetfejnou vyzkumnou instituci
V pusobnosti Ministerstva dopravy. Uskutec¢iiuje vyvojovou a vyzkumnou ¢innost v oblasti

dopravy.

Obr. 17 Grafické zndazornéni procentualniho podilu druhii dopravnich nehod

Rozdéleni dopravnich nehod podle jejich druhu
11,4% 8,6%

143% ‘

Jiny druh nehody (Autobus) = Srazka s jedoucim nekolejovym vozidlem

Srazka s lesni zveri = Srazka s pevnou piekazkou (strom)

Zdroj: Vlastni

Na obrazku 17 je znazornéno procentualni rozdéleni jednotlivych dopravnich nehod podle
jejich druhu. Na ktizovatce je neast&jSim druhem DN srazka s jedoucim nekolejovym
vozidlem. Nejméné zastoupenym druhem je jiny druh nehody (Autobus). Jde o DN, kdy jeden
z Gcastnikd (osobni automobil) ujel, a tudiz se nemohlo prokazat, co se opravdu stalo.
Na sledované kiizovatce se jednalo vzdy o srazku autobusu a osobniho automobilu.

Celkovéa hmotna Skoda DN na sledované kiiZovatce je 3,28 mil. K& Za poslednich deset let
byla primérnd hmotna $koda u DN 5474,82 mil. K& v CR. Na zkoumané kfizovatce vzniklo
tedy zhruba 0,06 % hmotnych skod z celkového poctu.
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Obr. 18 Grafické zndzornéni hmotné skody na vybrané kiizovatce v jednotlivych letech
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Zdroj: Vlastni

Podle obrazku 18 lze tict, ze nejvétsi hmotna Skoda zpisobena DN byla v roce 2014.
Tato suma byla nasc¢itana pomoci ¢ty nehod. Nejmensi hmotna Skoda vznikla v roce 2010
z dtivodu, Ze v tomto roce se stala pouze jedna nehoda.

Na obrazku (Obr. 19) je uk&zano umisténi jednotlivych nehod. Vétsina dopravnich nehod
se stala na komunikaci Novopetrovicka, a to hned tficet z celkového poctu. Nehody jsou
barevné rozdéleny podle zranéni osob. Zelené¢ oznaceni patii nehodam, kdy ucastnici DN
vyvazli bez zranéni. Oranzové oznaceni je uréeno pro DN kdy alespon jeden z ucastniki mél
lehké zranéni. Lehkym zranénim se rozumi jiné zranéni nez tézké. Je pouze kratkodobé, ale je
potieba lékaiské ogetfeni. Cernd znadka na obrazku ukazuje usmrceni uc¢astnika DN.
Pro tézké zranéni by byl symbol Cerveny, ten na obrazku vidét neni, protoze se na sledované
ktizovatce zddna DN s tézkym zranénim nenastala.
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Obr. 19 Mapa nehodovosti na vybrané kiizovatce v Praze
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Zdroj: [19], vlastni zpracovani

Obr. 20 Grafické zndzornéni procentualniho rozdéleni zranéni na sledované kriZovatce

Rozdéleni dopravnich nehod podle zranéni
571%  2.80%

14,29%

= Bez zranéni - Lehké zranénil osoba =Lehké zranéni2 osoby = Usmrceni 1 osoba

Zdroj: Vlastni

Na vybrané kiizovatce se nejvice vyskytuje DN bez zranéni (Obr. 20) ucastnikli provozu,
ato z celkového poctu 77,14 %. Druhym nejpocetnéjSim vyskytem je lehké zranéni jedné
osoby s 14,29 %. Mezi posledni druhy zranéni patii lehké zranéni dvou osob (5,71 %)
a usmrceni (2,86 %).

5.4 Navrh okruzni kfizovatky
Pro snizeni nehodovosti a zajisténi plynulosti provozu na sledované kiizovatce bylo
navrhnuto jako vhodné feSeni zménit stykovou, tfiramennou kiizovatku (Obr. 21) na malou
okruzni ktizovatku s jednim jizdnim pruhem.
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Obr. 21 Pivodni stav stykové tiiramenné kiizovatky

STy

Zdroj: Vlastni

Pii navrhu technického feSeni OK byl kladen diiraz na respektovani zachovani umisténi
na stavajici parcely. Byla zvolena mala okruzni k¥izovatka, tak aby byly splnény podminky
CSN 73 6102. VOK, ktera musi mit vnéjsi primér vétsi nez 23 m by se na sledované (zemi
umistit nedala, protoze by muselo dojit k vykoupeni okolnich parcel. Vykoupeni by mélo
za nasledek vyssi investicni naklady, prodlouzeni doby realizace a bylo by nutné provést
preloZeni dotéené kabelové trasy vedouci pres komunikaci Stychova.

Byla navrhnuta MOK s vnéj$im primérem 21 m a se zpevnénym stfedovym ostrovem
(Obr. 22). Vjezd a vyjezd do/z kiizovatky je navrhnuty jako jednopruhovy a je oddélen
délicim ostrivkem. Stfedovy ostrov je feSen jako plné€ pojizdény z divodu prijezdnosti
vétSich vozidel. Ma odliSny povrch co do struktury, materidlu, barvy ¢i pti€ného profilu.
Narozi kiiZzovatky je dimenzovano také na vétsi vozidla, které budou MOK projizdét.

Sitka okruzniho pasu je navrhnuta podle technickych podminek Aop = 4,6 m. Primér
pojizdéného stiedového ostrova Dg, = 11,8 m z ¢ehoz Sitka prstence bude Cinit a, = 2,7 m.
Sitka vjezdovych pruhti bude 3,5 m a §ifka vyjezdovych pruhti bude 4 m.

Sitka pozemni komunikace Novopetrovicka u vstupu i vystupu do OK je navrzena
naa = 3,5 m. Piivodni vedlej$i komunikace Stychova bude mit a=3 m.
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Obr. 22 Navrhnut4 jednopruhova MOK
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Zdroj: Vlastni

Pricny sklon okruzniho pasu byl navrhnut jako odstiedny se sklonem p; =3 %. Pro prstenec
u sttedového ostrova byl navrhnuty sklon p, =8 % (Obr. 23) a pro zpevnénou srpovitou
krajnici sklon p; =3 %. Nejvétsi algebraicky rozdil piicnych sklond okruzniho pasu
a prstence a okruzniho pasu a zpevnéné srpovité krajnice nesmi prekrocit 6 % (Obr. 24).

(£p) — (Xp) < 6% (2.5)
kde:
p1 — sklon okruzniho pésu [%],
p; — sklon stfedového ostrova a sklon zpevnéné srpovité krajnice [%0].
Podminku tedy navrhovand OK spliuje.

Prstenec po vnéjsim obvodu byl navrzen, tak aby byl lemovan zkosenym obrubnikem
zvySenym oproti okruznimu pasu o 60 mm. Prstenec a nezpevnéna Cast sttedového ostrova
bude oddélena obrubnikem osazenym s vySkovym rozdilem 80 mm pro umoznéni pfimého
prujezdu nadrozmérnych vozidel (Obr. 25).

Rychlost prijezdu vozidla po okruznim péasu nesmi piekroc€it 35 km/h a zarovent by neméla
byt mensi nez 20 km/h. Proto rychlost kontrolujeme ze vzorce:

vy =3,6%,g*R*f=\/127+«Rx*f (2.6)
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kde:

v; — dosahované rychlost na trajektorii [km/h],
g — gravitaéni zrychleni [m/s?],

R — polomér kruznicové drahy [m],

f — koeficient pticného tieni, f= 0,40.

vy =3,6%,/g*Rx*f =127« R * f = 21,79 [km/h]

Pti¢né zrychleni vozidel by nemélo prekrocCit hodnotu 0,33 g pii rychlosti 20 km/h. To se
zjist'uje ze vzorce:

ap, = (2.7)

kde:
a,, — pricné zrychleni [m/s?],
g — gravitaéni zrychleni [m/s?],
R — polomér kruznicové drahy [m],
v, — dosahovana rychlost na oblouku [km/h].
2
56)

apz :W: 0,32g

Obr. 23 Rez odstredného sklonu okruzniho pésu

|, OKRUZNIPAS | PRSTENEC, STREDOVY OSTROV | PRSTENEC, OKRUZNIPAS I

3,0 % M\‘J»LOL 3,0 %

O -

Zdroj: [20], vlastni zpracovani
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Obr. 24 Pri¢ny rez jednopruhové OK
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Zdroj: [20], vlastni zpracovani

Obr. 25 Pric¢ny fez osazeni zkosenym obrubnikem zvySenym oproti okruznimu pasu

OKRUZNIPAS |, PRSTENEC |, STREDOVY OSTROV

60 mm
80 mm

Zdroj: [20], vlastni zpracovani

Obr. 26 Vyobrazeni koliznich bodit na navrhované MOK

Zdroj: Vlastni

Na nové navrhnuté okruzni ki'izovatce bude pouze Sest koliznich bodu a to (Obr. 26):

e tfi ptipojné,
e tfi odboc¢né.
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Tedy oproti ptvodnimu stavu je zde o tii kolizni body méné. Coz znamend mensi
pravdépodobnost stietu vozidel.

5.4.1 Posouzeni navrhu MOK
Posouzeni navrhu MOK je vsouladu s TP 188’. Pfi kapacitnim posuzovani byly pouzity
vypocty a hodnoty z dopravniho prizkumu dne 28. 2. 2020 (kapitola 5.2). V prvni fadé
je nutné zohlednit smérové rozdéleni jednotlivych druhl aut a vynasobit ziskané vysledky
intenzity dopravy pomoci koeficientd uvedenych v tabulce nize (Tab. 4). Vysledné hodnoty
jsou v tabulce 5.

Tab. 4 Hodnoty koeficientu skladby dopravniho proudu pro OK

.. Nakladni vozidla, | Nakladni soupravy,
Osobni vozidia autobusy kloubové autobusy Motocykly
10 20 3,0 038
Zdroj: [20], vlastni zpracovani
Tab. 5 Prepoctend hodnota intenzity vozidel dle koeficientii
Patek 8:00 - 9:00
Osobni Nakladni
. Motocyk : Autobus
Odkud | Kam automobily A automobily y Pocet vozidel
[voz] [voz]
[voz.] [voz]
A B 434 0 60 48 542
C 145 0 0 0 145
YA 687
B A 554 1 64 36 655
C 101 0 0 20 121
> B 776
C A 98 0 0 0 98
B 79 0 0 6 85
Pozn.: Novopetrovicka (Petrovice) - oznaceni A, Novopetrovicka (Haje) - oznaceni . C 183
B, Stychova - oznageni C 3 1646
Zdroj: Vlastni
5.4.2 Zakladni kapacita vjezdu do OK
n _do (, _tr_
Cyv = 3600 * (1 S ) T Gy 2.7)
, Ng*3600 ty

kde:

Cy» — zdkladni kapacita vjezdu (bez vlivu piechazejicich chodci) [pvoz/h],

" Technické podminky — Posuzovani kapacity kiizovatek a isekii pozemnich komunikaci
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I, — intenzita dopravy na okruhu v misté vjezdu [pvoz/h],
n, — pocet jizdnich pruhti na okruhu v misté vjezdu [-],
kyvsp — koeficient usporadani jizdnich pruhii na vjezdu a okruhu [-],

ty — kriticky ¢asovy odstup [s] pro OK's jednim pruhem na okruhu se stanovuje na zaklad¢
vzdalenosti mezi koliznimi body na okruhu Lo,

tg = 4,5 (pro Lo <11)
tg =95,6-0,1 - Lk (pro 11 < Lk < 20)
ty =3,6 (pro Lio> 20)

t; — nasledny Casovy odstup [s] pro OK's jednim pruhem na okruhu se stanovuje na zaklad¢
poloméru vjezdu Ry,

tr = 3,1 (pro Ry <8)

tr = 3,6 —0,0625 - Rv (pro 8 <Ry < 16)

tr = 2,6 (pro Ry > 16)
A - minimalni ¢asovy odstup vozidel jedoucich na okruhu za sebou [s]
e — Eulerovo ¢islo [-]
Stiedni doba zdrZeni

Vypocet je mozny pouze jestlize je splnéna podminka C, # 0. Stfedni doba zdrzeni
se vypocte dle vztahu:

ty = Sty [(av ~ 1D+ J (a, — 1)2 + 2Rl (2.8)

kde:

t,, — stfedni doba zdrzeni [s],

C,, — kapacita podrazeného proudu [pvoz/h]

T — délka intervalu $pickového provozu [s]; (T =3600 s),
a, — stupen vytizeni [-].

Délka fronty ¢ekajicich vozidel

Opét je tento vypoCet mozny pouze jestlize je splnéna podminka C, # 0. Délku fronty
¢ekajicich vozidel 1ze vypocitat ze vztahu:
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Losy, = gcn ((av -1+ \/ (1-a,)?+3,0 8*“”) (2.9)

Cn
kde:
Lgsy, — délka fronty Cekajicich vozidel [m],
C,, —kapacita podiazeného proudu [pvoz/h],
a,, — stupen vytizeni [-].
Rezerva kapacity
Vyjadtuje se bud’ absolutni ¢1 relativni hodnotou.
Rezerva kapacity, ktera je vyjadifena absolutni hodnotou se stanovi ze vzorce:
Rez=C—-1 (3.0)
kde:
Rez — rezerva kapacity [voz/h, ptipadné pvoz/h],
C — kapacita [voz/h, ptipadné pvoz/h],
| — ndvrhova intenzita dopravy [voz/h, piipadné pvoz/h].

Rezerva kapacity, ktera je vyjadiena relativni hodnotou se stanovi ze vzorce:

Rez = <=2+ 100 (3.1)
kde:
Rez — rezerva kapacity [%],
C — kapacita [voz/h, ptipadné pvoz/h],
| — navrhova intenzita dopravy [voz/h, ptipadné pvoz/h].
Stupen vytiZeni

a, =2 (32)

kde:
a,, — stupen vytizeni [-],
I, — navrhova intenzita dopravy [pvoz/h],

C,, — kapacita podtazeného proudu [pvoz/h].
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5.4.3 Kapacita vyjezdu z OK
Z&kladni kapacita vyjezdu z OK se vyjadii ze vztahu:

I

C,=1219%e 195 + Cpp (3.3)
kde:
C, — kapacity vyjezdu [pvoz/h],

I

pea — intenzita pfechazejicich chodct [ch/h],

C,. — navyseni kapacity vyjezdu vlivem poloméru vyjezdu [pvoz/h]; je uréeno vzorci:

Cre
Cre = Cro — 80; * Ipeg  Pro Ieq < 800ch/h,

Cre =0 pro I,eq > 800ch/h,

Cre0 — navyseni kapacity vyjezdu vlivem poloméru vyjezdu pii nulové intenzit¢ chodci
[pvoz/h], je dano vzorcem:

Creo = (R, — 12) % 10 (3.4)
kde:
R,- polomér vyjezdu z okruzni kiizovatky [m],
pro Re > 30 m se dosazuje Re =30 m,
pro Re < 12 m se dosazuje Re = 12 m,

t; — nasledny ¢asovy odstup vozidel na vyjezdu z OK [s] se stanovuje na zékladé poloméru
vjezdu Re.

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

Stupen vytiZeni
Jedna se o stupen vytiZeni, ktery je kritériem vykonnosti pro:

e Useky ve volné krajin€ — dalnice a Ctyf pruhové sméroveé rozdélené silnice,
e vyjezdy z okruzni kiiZovatky,

e vétve mimouroviové kiizovatky,

e pripletové tseky,

e odbocovaci pruhy,

e pfipojovaci pruhy.
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Pozemni komunikace kapacitné vyhovuje, pokud je splnéna podminka:
a, < av,lim (35)
Stupen vytizeni se vypocita ze vztahu:

(3.6)

kde:

a, - stupen vytizeni [-],

| — ndvrhova intenzita dopravy [voz/h, pfipadné pvoz/h]
C — kapacita [voz/h, ptipadné pvoz/h].

Stredni doba zdrZzeni

Vypocet viz kapitola 5.4.2.
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6. Vysledky a diskuze

V kapitole 5.2 byl proveden dopravni pruzkum ke zjisténi aktualnich dat. Z naméfenych dat
vyplynulo, Ze nejvétsi dopravni intenzita byla ve vSedni den odpoledne. Osobni automobily

v oev .

byly nejcastéjSim projizdéjicim druhem vozidla na sledované kiizovatce. Je patrné,

NP4

ze nejvytizenéjsi komunikaci je silnice Novopetrovicka, a to predev§im ve sméru na Haje.
Z dopravniho prizkumu byly vypocitany tyto hodnoty:

e ro¢ni prumér dennich intenzit,

e padesatirdzova hodinova intenzita,
e intenzita ve Spickovou hodinu,

e prognoza intenzit dopravy.

Vysledky vypocta pro jednotlivé dny a druhy vozidel jsou uvedeny v nasledujicich tabulkach
(Tab. 6-8)

Tab. 6 Vyhodnoceni dopravniho priizkumu z patku — rdno

Misto: Praha - Petrovice

Cislo komunikace: Kiizovatka Novopetrovicka x Stychova

Stanoviste: u kiizovatky

Datum: 21.02.2020

Den tydne: patek

Doba prizkumu: 8:00 - 9:00

Druh vozidel
0 M N A

1 Intenzita dopravy za dobu prizkumu b&zného pracovniho dne Im [voz] 1411 1 62 55
2 Piepoctovy koeficient dennich variaci Kma [-] 15,55 | 13,26 | 12,67 | 15,77
3 Denni intenzita dopravy Im [voz/den] 21944 13 786 868
4 Piepoctovy koeficient tydennich variaci Kaz [-] 0,84 0,88 0,78 0,79
5 Tydenni praimér dennich intenzit dopravy I¢ [voz/den] 18518 12 617 686
6 prepoctovy koeficient roénich variaci K¢ reor [-] 1,05 4,22 1,05 1,13
7 Ro¢ni pramér dennich intenzit RPDI [voz/den] 19534 49 648 776
8 SOUCET [voz/den] 21007
9 prepoctovy koeficient Krepi50 [-] 0,104
10 padesatirazova hodinova intenzita dopravy 15 [voz/h] 2185
11 prepoctovy koeficient Krpprsn [-] 0,103
12 Intenzita $pickové hodiny Iy, [voz/h] 2164

Zdroj: Vlastni
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Tab. 7 Vyhodnoceni dopravniho priizkumu z patku — odpoledne

1 Intenzita dopravy za dobu prizkumu b&ézného pracovniho dne I [voz] 1484 2 68 64
2 Prepoctovy koeficient dennich variaci Kma [-] 12,52 | 13,95 | 17,83 | 16,05
3 Denni intenzita dopravy I [voz/den] 18573 28 1212 | 1027
4 Pfepoctovy koeficient tydennich variaci Ka [-] 0,84 0,88 0,78 0,79
5 Tydenni primér dennich intenzit dopravy I; [voz/den] 15674 25 951 812
6 prepoctovy koeficient rocnich variaci K¢reoi [-] 1,05 4,22 1,05 1,13
7 Ro¢ni primér dennich intenzit RPDI [voz/den] | 16533 | 104 999 919
8 SOUCET [voz/den] 18555

9 pirepoctovy koeficient Krpoi50 [-] 0,104

10 padesatirazova hodinova intenzita dopravy Iso [voz/h] 1930

11 prepodtovy koeficient Krppish [-] 0,103

12 Intenzita $pickové hodiny Iy, [voz/h] 1911

Zdroj: Vlastni

Tab. 8 Vyhodnoceni dopravniho priizkumu z nedéle

1 Intenzita dopravy za dobu prizkumu bézného pracovniho dne I [voz] 1018 3 3 35
2 Piepoctovy koeficient dennich variaci Kmd [-] 16,47 | 13,70 | 12,67 | 17,70
3 Denni intenzita dopravy I [voz/den] 16771 41 38 619
4 Piepottovy koeficient tydennich variaci Kat [-] 0,84 0,88 0,78 0,79
5 Tydenni primér dennich intenzit dopravy I; [voz/den] 14153 36 30 490
6 piepoétovy koeficient roénich variaci Kereor [-] 0,99 3,11 1,00 1,13
7 Roéni primér dennich intenzit RPDI [voz/den] 13971 | 113 30 554
8 SOUCET [voz/den] 14668

9 piepoétovy koeficient Krepi50 [-] 0,104

10 padesatirazova hodinova intenzita dopravy Iso [voz/h] 1525

11 prepoctovy koeficient Krpprsn [-] 0,103

12 Intenzita $pickové hodiny Iy, [voz/h] 1511

Zdroj: Vlastni

Z dopravniho prizkumu a sledovani dopravni situace se nejvice problematické zdalo
odbo&ovani vlevo i vpravo z vedlejsi komunikace Stychova na hlavni komunikaci. P¥i tomto
odbocovani vozidel dochdzelo na vstupech do kiizovatky ke znaénym cCasovym ztratdm
a takeé ke kongescim. Bylo vypozorovéno, Ze velka cast fidicu tuto kiizovatku nezna, a proto
piizafazovani nevyuZzivaji pfipojovaci pruh. TudiZ zbytecné davaji pfednost vozidlim
piijizdéjicim zprava a poté se rovnou fadi do jizdniho pruhu, ¢imZ vzniké zdrZeni na vjezdu.

Jako méné problematické se projevilo odbocovani vlevo zhlavni komunikace
Novopetrovicka na komunikaci Stychova.
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Z vypoctt dopravniho prizkumu lze fict, ze kifizovatka je ve vSedni dny daleko vytizenéjsi
nez o vikendu.

Prognoza intenzit byla vypocitana postupné po péti letech, a to od roku 2020 az do roku 2055.
Vysledky jsou vidét v tabulkéch (Tab. 9-11)

Tab. 9 Vyhledova intenzita dopravy do roku 2055 vypocitand z hodnot namérenych v patek rdano

Vyhledova intenzita Vyhledova intenzita Vyhledova intenzita , L . .
, , o X Vyhledova intenzita pro
Rok dopravy pro osobni dopravy pro lehka dopravy pro tézka vozidla | X
vozidla I; [vozh]  |nékladni vozidia I; [voz/h] I, [Vozh] vSechny vozidia I, [voz/h]
2020 1311 101 117 1529
2025 1406 113 122 1641
2030 1502 124 129 1755
2035 1573 133 136 1843
2040 1633 142 142 1916
2045 1692 150 146 1988
2050 1740 156 150 2046
2055 1776 163 154 2093

Zdroj: Vlastni

Tab. 10 Vyhledova intenzita dopravy do roku 2055 vypocitand z hodnot namérenych v patek odpoledne

Vyhledova intenzita Vyhledova intenzita Vyhledova intenzita , L. .
, ) o, . Vyhledova intenzita pro
Rok dopravy pro osobni dopravy pro lehka dopravy pro tézka vozidla | i
vozidla I; [vozh]  |nékladni vozidia I; [voz/h] I [Vozh] vSechny vozidia I, [voz/h]
2020 1366 120 132 1618
2025 1465 134 138 1736
2030 1565 148 146 1858
2035 1639 159 153 1951
2040 1701 168 160 2029
2045 1763 178 165 2106
2050 1813 185 170 2168
2055 1850 194 173 2218

Zdroj: Vlastni

Tab. 11 Vyhiledova intenzita dopravy do roku 2055 vypocitand z hodnot namérenych v nedéli

Vyhledova intenzita Vyhledova intenzita Vyhledova intenzita , - .
, , o . X Vyhledova intenzita pro
Rok dopravy pro osobni dopravy pro lehka dopravy pro téZka vozidla véechny vozidia I, [voz/h]
vozidla I; [vozh]  |nakladni vozidia L; [voz/h] Iy [voz/h] Y Y
2020 987 34 38 1059
2025 1058 38 40 1136
2030 1131 42 42 1214
2035 1184 45 44 1273
2040 1229 48 46 1323
2045 1274 50 47 1372
2050 1310 53 49 1411
2055 1337 55 50 1442

Zdroj: Vlastni

Z uvedenych tabulek Ize vyvodit, Ze intenzita dopravy pro jednotlivé druhy vozidel stoupne
zhruba o0 23-24 % do roku 2055. Tato prognéza je nepfesnd, z divodu pusobicich vlivi
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na automobilovy pramysl. Pti rychle rostouci ekonomice bude vyroba vozidel intenzivngjsi,
export ¢i import surovin bude rast a lidé budou nakupovat stale vice osobnich automobila.

Vyse uvedené priklady budou klesat, jestlize dojde k poklesu ekonomiky statu. Tudiz nelze
presné stanovit progndézu na nasledujici roky.

V kapitole 5.3 byla feSena nehodovost na vytipované ktizovatce v Praze. Data nehodovosti
byla zjiStovana za poslednich deset let. Na kiizovatce se celkové stalo tficet pét nehod.
Tticet nehod se stalo na komunikaci Novopetrovické a zbylych pét na komunikaci Stychova.

Nej¢astéj$im druhem DN byla srazka s jedoucim nekolejovym vozidlem. Z celkového poétu
to bylo dvacet ¢tyfi nehod, coz dela 65,7 %. Celkova hmotnd Skoda byla 3,28 mil. K¢
za poslednich deset let, a to je piiblizné 0,06 % z celkové hmotné $kody na tzemi CR.
Nejpocetnéjsi DN z hlediska vzniklého zranéni je nehoda bez zranéni Ucastnikii provozu,
a to je procentudlné z celkového poctu 77,14 %.

V dalsi kapitole (5.4) se feSil navrh okruzni ktizovatky. Byla navrzena MOK s témito
rozmery:

e okruzni kiizovatka jednopruhova,

e vn¢jSi prameér bude 21 m,

e kiizovatka bude mit zpevnény stfedovy ostrov, ktery bude fesen jako pIn€ pojizdény,
e Sifka okruzniho pasu bude 4,6 m,

e prumér stfedového ostrova bude 11,8 m,

e Sifka prstence bude 2,7 m,

e Sifka vjezdovych pruhti bude 3,5 m,

e Siika vyjezdovych pruht bude 4,0 m,

e odstfedny pticny sklon okruzniho péasu bude mit sklon 3 %,
e prstenec bude mit sklon 8 %,

e zpevnénad srpovitd krajnice bude mit sklon 3 %.

Sitka pozemni komunikace Novopetrovicka u vstupu i vystupu do OK je navrzena
na a = 3,5 m. Piivodni vedlejsi komunikace Stychova bude mit a =3 m.

Rychlost prijezdu vozidla po okruznim péasu bude dosahovat 21,79 km/h s ptfi€nym
zrychlenim 0,32 g.
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Tab. 12 Vysledky vypoctit kapacity viezdu a vyjezdu OK st 1.

. I-na
Vstupy || 70T wiende | ol | ] | L | G| RoIm] [t B | A el o
[pvozihod] pvoz/hod]
A 687 753 1 1 55 4,5 35 2,6 2,1 2,72 673
B 776 627 1 1 2,7 4,5 30 2,6 2,1 2,72 598
C 183 266 1 1 2,7 4,5 30 2,6 2,1 2,72 1170

Pozn.: Novopetrovickd (Petrovice) - oznageni A, Novopetrovicka (Haje) - ozna¢eni B, Stychova - oznageni C
Zdroj: Vlastni

Tab. 13 Vysledky vypoctit kapacity viezdu a vyjezdu OK cast 2.

Rez C.
Vstupy tw,yj [s] T [s] Ayyj [-] | Losos[s] [pvozZhod] | [pvoz/hod] Ne koef [-]| Re [M] vy [-] Ay,vy [] L [s]
A 123,14 3600 1,02 213,71 -14 1399 1 35 2,9 0,54 5,58
B 570,96 3600 1,30 607,20 -178 1219 1 30 2,9 0,51 6,02
C 3,66 3600 0,16 3,42 987 1219 1 30 2,9 0,22 3,79

Pozn.: Novopetrovicka (Petrovice) - oznageni A, Novopetrovicka (Haje) - oznaceni B, Stychova - oznageni C
Zdroj: Vlastni

V tabulkdch 12 a 13 se nachazi vysledky vypoctu kapacity vjezdu a vyjezdu navrhované
MOK. Rezerva kapacity vychazi na vstupech A a B zaporné. Tento vysledek znamena,
ze na téchto vstupech dochazi k prekroceni kapacity vjezdu. Vstup C nepiekracuje kapacitu
vjezdu.

Stupent vytizeni u vjezdu dosahuje opét na vstupech A a B hodnot vysSich nez 0,9,
coz znamena ze kapacitné nevyhovuji. Vstup C tedy kapacitné vyhovuje. Stupenn vytizeni
u vyjezdu vyhovuje kapacitné u vsech vstupi.

vvvvvv

na vjezdu zkrati na 3 s.
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7. Zavér

Cilem této diplomové préace je analyza nehodovosti na vytipované kiizovatce v Praze a ndvrh
mozné alternativy vzhledem k souc¢asnému stavu kiizovatky. V praci je vybrana kiizovatka
v Praze-Petrovicich mezi ulicemi Novopetrovickd a Stychova. Jednim z hlavnich divoda
pfestavby soucasného stavu na malou okruzni kfizovatku, je problematické odbocovani
vozidel z vedlejsi komunikace na hlavni a zvySené riziko dopravnich nehod.
Dalsim problematickym divodem je odbocovani z hlavni komunikace (ze sméru na Haje)
na vedlejsi. Pomoci dopravniho prizkumu, ktery probihal vizualn€¢ a pomoci kamery,
byla zjisténa intenzita dopravnich proudd.

Teoreticka Cast slouzi pro seznameni s danou problematikou. V tivodni ¢asti kapitoly jsou
popsany druhy dopravy a struktura pozemnich komunikaci. Jsou zde rozdé€leny kiizovatky
a jejich kolizni body ¢i geometrie pohybu vozidel pravé po kiizovatkach. Protoze se samotny
navrh diplomové prace opira o piestavbu stykové kiizovatky na okruzni, jsou zde vysvétleny
podstatné podminky pfti jejim navrhu.

Dale jsou shrnuty teoretické poznatky k silni¢ni nehodovosti v CR. Je vysvétleno, co dopravni
nehodovost znamena a jeji pravni Gprava v CR. Na konci je shrnuta statistika nehodovosti
za poslednich deset let (2009-2019).

V praktické casti je provedena charakteristika sledované kiizovatky vcetné soutradnic jejiho
umisténi, nadmotské vysky, rozd€leni svislého a vodorovného dopravniho znaceni, kolizni
body apod. Déle také je pomoci softwarového programu zpracovana vykresova dokumentace
pro lepsi orientaci a ptehlednost.

Nasledujicim diilezitym celkem je dopravni prizkum, slouzici jako podklad pro vyhotoveni
navrhu kiizovatky. Prizkum intenzity dopravy byl provadén na kiiZzovatce ulice
Novopetrovicki a Stychova ve viednich dnech 21. 2. 2020 v 16:00-17:00 (pétek)
a 28. 2. 2020 v 8:00-9:00 (patek). Déle také o vikendu 1. 3. 2019 v 12:00-13:00 (nedéle).
Pomoci tohoto prizkumu byla zjiSténa data o celkové intenzit¢ dopravy na kiiZovatce
za hodinu. Déle byly zjistény jednotlivé druhy projizdéjicich vozidel a také intenzita
jednotlivych jizdnich pruht. Z vysledkt bylo zjisténo, ze ve vSedni den odpoledne byl provoz
nejintenzivnéjsi, a to ve vSech smérech. Jednalo se o prijezd 1618 voz/hod oproti vikendu
kdy byl prijezd vozidel kiizovatkou pouze 1059 voz/hod. Vznikly rozdil nastal z divodu,
ze sledovand kiiZzovatka je vyuZivdna pievazné pro dojizd¢jici do prace nebo pro ndkladni
automobily, kterd maji v nedéli prijezd od 13:00 do 22:00 hodin zakazan. K dopravnimu
prizkumu by bylo vhodné ptidat jesté prizkum méfeni rychlosti projizdéjicich vozidel.
Ato z diivodu Ze, z dopravniho priizkumu a sledovani dopravni situace bylo patrné, Zze velka
¢ast vozidel nedodrzuje pfedepsanou rychlost na hlavni komunikaci Novopetrovicka.

Pomoci technickych podminek ¢. 189 a 225 byly vypocitany hodnoty pro ro¢ni primér
dennich intenzit, padesatirazovou hodinovou intenzitu, intenzitu dopravy ve Spickovou
hodinu a progndzu intenzit dopravy. Roéni prumér dennich intenzit pro vSechna vozidla vysel
ve v§edni den 21007 voz/den (rdno), 18556 voz/den (odpoledne) a o vikendu 14668 voz/den.
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Padesata nejvétsi hodnota hodinové intenzity neboli padesatirdzovd hodinova intenzita
ve vSedni den z vypocti vysla 2185 voz/h (rédno), 1930 voz/h (odpoledne) a o vikendu
1525 voz/h. Odhad intenzity Spickové hodiny ve vSedni den vySel 2164 voz/h (rano),
1911 voz/ h (odpoledne) a o vikendu 1511 voz/ h. Vysledky progndzy jsou po péti letech,
a to od roku 2020 do roku 2055. Vyhledova intenzita pro vSechna vozidla z hodnot ve vSedni
den vychazi tak, ze v roce 2055 bude 2093 voz/h (r&no), 2218 voz/h (odpoledne) a o vikendu
1442 voz/h. Intenzita dopravy pro vSechna vozidla stoupne zhruba o 23—24 % do roku 2055.

Hlavni cilem této prace bylo provést analyzu nehodovosti a navrhnout ¥eSeni pro jeji snizeni.
Data nehodovosti byla zjiStovana za posledni deset let (2009-2019). Na kiizovatce
se za tuto dobu stalo celkem tficet pét nehod. NejCastéjSim druhem DN byla srazka
s jedoucim nekolejovym vozidlem. Z celkového poctu to bylo dvacet ¢tyfi nehod, coz déla
65,7 %. Celkova hmotna Skoda byla 3,28 mil. K¢ za poslednich deset let, a to je ptiblizné 0,06
% z celkové hmotné $kody na uzemi CR. Nejpodetndjsi DN z hlediska vzniklého zranéni
je nehoda bez zranéni Géastnikti provozu, a to je procentualné z celkového pocétu 77,14 %.

Pro snizeni nehodovosti je navrhnuta prestavba stavajiciho stavu na malou okruzni kiizovatku
S vngj$im primérem 21 m. Tento primér byl navrhnut z diivodu niZSich stavebnich ndkladii
pii Gpravé stavajiciho stavu kiizovatky a také nizSich narokt na plochu. Z provedenych
vypoc¢tu zakladnich kapacit vyplyva, Ze piestavbu lze hodnotit pozitivné. Prestavbou stykové
kfizovatky na malou okruzni kfizovatku se docili snizeni kongesci Vv dobé rannich
a odpolednich $pi¢ek na vedlejsi komunikaci Stychova. Pii zamezeni vzniku kolon
na vstupech k¥izovatky dojde ik plynulejSimu silni¢nimu provozu. Dale se snizi pocet
koliznich bodl na ktizovatce z puvodnich deviti na Sest bodli. Soucasné se da predpokladat,
ze dojde ke snizeni vzniku dopravnich nehod, i1 kdyZ ne vzdy plati, ze okruzni kfizovatky
vedou ke snizeni dopravni nehodovosti.
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Piiloha 1: Tabulky variaci intenzit dopravy.

Technicka fakulta CZU v Praze

Tab. 1 — Denni variace intenzit dopravy v béZzny pracovni den, pro vozidla celkem — zimni.

Zimni
C;‘;’j:f 04 | 12| 23| 34| 45| 56 | 67 | 7-8 | 89 | 9-10 | 10-11|11-12| 12-13| 13-14| 14-15| 15-16 16-17| 17-18| 18-19 19-20]20-21|21-22| 22-2323-24
D1__|0,97] 083 081]095| 146 2,78 4,76 6,39 | 6,85 | 6,35 ] 585 | 5,78 | 596 | 6,28 | 6,70 6,99 | 6,9 | 6,23 | 5,11 3,89 | 2.01| 2.24] 1,73 | 1.28
DU 063052051068 131]295|532]7,05]7,18] 647|580 |573]589]|623]674]721]7,19]|644|512]373|267]198] 140|107
E_ |055]04]054]076]1,62]3,53]545]652]664] 640] 6,18 | 6,12 632] 6,79 | 7,38] 7,55 7,00 | 5,91 | 461 3,34 | 2,37 | 175] 1,31 | 0,87
1 031]026]0,30]|056]168]406]|588]|6866]662]640]6722]616]637]695]7,75]789]7,17 | 594]|445]3,07|2,10] 152]1,10]0,58
IH_[029]021]023|047]163]415/598]663]643]626]608]597]614]|6,80]7,87]|828] 7,5 |6,14]453]305]207]1,56] 1,17 [ 0,51
IS ]021]019]0,25]0,52] 1,66]4,09]590] 6,69 |665] 647] 626|611 633] 7,111818]835] 7,42590] 4,28 2,87 1,88] 1,33] 0,92 0,43
TRL [0,34]021]023[046] 140]3,41|524]630]|664]666]616]6,18]669]7,288,06]|831]7,43]593|428]3,01|229]172]123]049
R-Z_[0,28]|0,14]0,15]| 0,31 0,82]198]3,81] 565 6,48 6,64] 6,81 | 6,88 6,86 | 7,53 | 8,37 | 852 7,75 | 6,18 | 5,00 3,69 | 2,58 | 1,80] 1,18 | 0,59
M__10,30]024]0,24]035] 118]3,25]511]654]656]629] 621]620] 641]7,00]7,63] 805] 7,57 | 6,31 479] 3,29 | 235] 195] 1,44 ] 0,65
Tab. 2 — Tydenni variace intenzit dopravy v patek, pro vozidla celkem v zimnim ro¢nim
obdobi.

Charakter provozu Obdobi Pondéli Utery Streda Ctvrtek Patek Sobota Nedéle

Jarni 102,8 103,2 107,9 1116 117,1 79,2 78,2

- Prézdninové | 1013 99,1 102,9 106,9 115,6 87,4 86,8

Podzimni 103,5 103,6 107,3 109.9 118 4 78,5 78 8

Zimni 103,3 105,0 108,0 111,3 117,4 813 73,7

Jarni 101,9 1017 106,2 109,6 1189 819 798

e Prézdninové | 999 98,1 102,0 105,0 115,6 90,9 88,5

Podzimni 102,3 102,4 105,9 108,8 119,4 80,4 80,8

Zimni 102,4 1038 106,7 1106 1188 82,8 745

Jarni 104,7 102,3 107,0 110,9 119,6 78,6 76,9

E Prazdninové | 100,6 97,2 101,0 105,0 114,7 94,2 87,3

Podzimni 105,1 102,5 106,2 108,9 118,5 789 79.9

Zimni 107,4 106,1 109,2 1123 118,9 76,2 69,9

Jarni 107,1 105,0 109,2 111,0 1183 79,6 69,8

; Prazdninove | 1054 102,6 106,7 108,6 114,9 85,5 76,3

Podzimni 107,4 104,9 108,1 109,4 1185 79,9 718

Zimni 109,6 107,1 110,6 112,0 1193 762 65,2

Jarni 105,8 101,0 129,3 107,0 115,1 77,0 64,8

HH Prazdninové | 1063 103,9 106,8 110,9 116,0 84,0 72,1

Podzimni 108,6 107,7 109,4 110,9 1183 79,2 659

Zimni 1115 106,7 109,1 111,0 1178 78,2 65,7

Jarni 106,2 1032 106,0 107,0 1207 84,2 72,7

- Prazdninové | 102.7 101,1 103,8 104,9 115,9 50,2 814

Podzimni 105,0 103,5 105,7 107,2 120,2 84,3 74,1

Zimni 108,1 103,7 107,3 108,4 120,7 82,1 69,7

Jarni 95,0 95,5 97,0 98,4 1146 1081 914

R Prézdninové | 939 51,1 939 98,9 1032 1112 1078

Podzimn 91,3 95,9 100,2 100,2 117,3 100,4 94,7

Zimni 100,9 100,6 100,9 107,8 1198 94,4 756

Jarni 919 931 99,6 101,0 115,0 1059 93,5

e Prézdninové | 96,7 94,2 96,3 99,1 100,0 109,7 104,0

Podzimni 924 97,8 95 8 102,0 1208 1019 89,3

Zimni 85,1 88,2 956 92,2 104,0 1267 108,2

Jarni 113,2 109,0 112,7 1126 121,7 72,2 58,6

" Prazdninové | 114.4 109,7 112,2 1111 116,6 732 62,8

Podzimni 113,0 110,8 112,9 113,6 1185 72,4 58,8

Zimni 1147 1119 113,6 113,9 1189 68,6 58,4
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Tab. 3 - Ro¢ni variace intenzit dopravy v béZzny pracovni den, pro vozidla celkem v noru

Charakter provozu Leden Unor Brezen Duben Kvéten Cerven Cervenec Srpen P2 Rijen Listopad Prosinec
D-1 83,3 87,3 98,9 102,8 106,5 108,6 104,3 105,4 102,4 102,4 101,9 96,2
D-II 85,3 89,9 93,1 98,3 103,2 105,7 108,9 1113 107,6 104,6 96,9 95,2
E 819 88,7 92,3 98,0 102,6 106,3 111,7 1143 106,0 1033 98,5 96,4
| 86,1 91,2 95,6 100,7 102,7 104,0 106,1 108,1 107,1 104,5 97,2 96,7
II-H, 1I-S 90,7 9,4 97,2 99,3 104,7 103,1 107,8 106,3 105,6 101,2 98,0 91,7
11-R-L 77,0 8,8 80,8 92,1 101,9 115,7 140,0 143,3 118,4 92,5 84,1 71,4
II-R-Z 107.5 112,9 99,3 82,3 881 110,2 115,6 1203 105,8 94,9 79,8 83,3
M 93,4 97,5 101,2 103,0 103,8 99,1 96,4 95,6 103,7 104,3 101,9 100,1

Priloha 2: Tabulky koeficientii vyvoje intenzit.

Tab. 4 — Koeficient vyvoje intenzit dopravy pro osobni vozidla

A - Osobni vozidla

[kategorie silnice dalnice 1. tiida 11. Trida 111 Tfida
vzdél. od kr. mésta | do20km | nad20km | doz0km | nadz0km | do20km | nad20km | do20km | nad20km
2016 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
2020 1,08 1,07 1,08 1,07 1,10 1,07 1,10 1,07
” 2025 1,16 1,14 1,17 1,13 1,18 1,12 1,19 1,13
8 2030 1,23 1,19 1,24 1,18 1,26 1,17 1,27 1,17
g 2035 1,29 1,23 1,31 1,21 1,32 1,19 1,33 1,19
§ 2040 1,33 1,26 1,36 1,22 1,37 1,20 1,38 1,20
2045 1,37 1,27 1,41 1,23 1,42 1,20 1,42 1,20
2050 1,40 1,28 1,45 1,23 1,46 1,20 1,45 1,19
2055 1,43 1,29 1,49 1,22 1,49 1,19 1,48 1,18

Tab. 5 — Koeficient vyvoje intenzit dopravy pro lehké nakladni vozidla

B - Lehka nakladni vozidla

|kategorie silnice dalnice 1. trida II. Trida III. Tfida
vzdal. od kr. mésta do20km | nad20km | do20km | nad20km | do20km | nad20km | do20km | nad20km
2016 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
2020 1,10 1,22 1,10 1,10 1,12 1,09 1,13 1,10
= 2025 1,23 1,34 1,22 1,21 1,25 1,20 1,27 1,21
g 2030 1,36 1,43 1,32 1,32 1,38 1,31 1,40 1,32
:?_ 2035 1,46 1,49 1,42 1,42 1,48 1,40 1,51 1,40
§ 2040 1,54 1,55 1,49 1,47 1,57 1,46 1,61 1,46
o 2045 1,61 1,60 1,56 1,52 1,66 1,50 1,70 1,51
2050 1,68 1,60 1,62 1,56 1,73 1,54 1,79 1,54
2055 1,74 1,64 1,68 1,59 1,81 1,56 1,87 1,57
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Tab. 6 — Koeficient vyvoje intenzit dopravy pro tézka vozidla

C - Tézka vozidla

|kategorie silnice dalnice I tiida 11. Tida I11. T¥ida
vzdal. od kr. mésta | do20km | nad20km | do20km | nad20km | do20km | nad20km | do20km | nad20km
2016 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
2020 1,04 1,03 1,04 1,03 1,05 1,03 1,05 1,03
- 2025 1,09 1,07 1,09 1,07 1,10 1,07 1,11 1,07
§ 2030 113 1,11 1,14 1,11 1,16 1,10 1,17 1,10
£ 2035 1,19 1,16 1,19 1,15 1,22 1,13 1,23 1,13
§ 2040 1,23 1,19 1,23 1,18 1,27 1,15 1,29 1,15
2045 1,27 1,22 1,26 1,20 1,31 1,17 1,33 1,17
2050 1,30 1,25 1,30 1,22 1,35 1,18 1,37 1,18
2055 1,33 1,27 1,33 1,23 1,38 1,19 1,41 1,19
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Priloha 3: Tabulka nehodovosti na vytipované krizovatce v Praze.

Tab. 7 — Nehodovost na vybrané kiizovatce ¢ast 1. [19]

Technicka fakulta CZU v Praze

Druh Datum |Pocet vozidel Zranéni Skoda Poznamka
Srazka s jedoucim nekolejovym . . - o %
vozidlem 15.4.2009 2 Bez zranéni | 120000 K¢ proti pfikazu dopravni znacky DEJ PREDNOST
Srdikas pevnou prekdzkou | 5, 550 2 Lehke zranéni ) 5 000 ke jiny druh nespravného zpisobu jizd
(svodidlo) o 1 0soba ny P P Jzcy
Srazka s jedoucim nekolejovym . Y L , N X
. 9.11.2009 2 Bez zranéni | 110000 K¢ proti pfikazu dopravniznacky DEJ PREDNOST
vozidlem
Srazka s jedoucim nekolejovym ., . .. L,
i 27.7.2010 2 Bez zranéni 15 000 K¢ nespravné otaceni nebo couvani
vozidlem
Srazka s jedoucim nekolejovym o
z ) vozidlem Jovy 21.2.2011 2 Bez zranéni | 100000 K¢ proti pfikazu dopravniznacky DEJ PREDNOST
Srazka s pevnou prekazko Lehké zranéni
‘ pevnoup ziou 11.6.2011 1 ‘ ! 80 000 K¢ fidi¢ se pIné nevénoval fizenivozidla
(strom) 1osoba
(x P ., . nezavinéna ridicem, pfipoutany bezpecnostnimi pasy (i na zadnich
Srazka s lesni zvéfi 29.9.2011 1 Bez zranéni | 30000 K¢
sedadlech)
Srazka s jedoucim nekolejovym . . . . 3 . «
. 18.4.2012 2 Bez zranéni | 300000 K¢ proti pfikazu dopravniznacky DEJ PREDNOST
vozidlem
Sratka s ledoudi koleiovy
razkasje ouc.:lm nekolejovym 13.7.2012 2 Bez zranéni | 190000 K¢ nedodrZeni bezpecné vzdalenosti za vozidlem
vozidlem
L, Lehké zranéni . L
Jiny druh nehody (Autobus) 15.10.2012 1 0Ke jiny
1osoba
- - ., . nezavinéna fidicem, pfipoutany bezpecnostnimi pasy (i na zadnich
Srazka s lesni zvéfi 25.1.2013 1 Bez zranéni | 45000 K¢
sedadlech)
Srazka s jedoucim nekolejovym Lehké zranéni . o L o
) 20.9.2013 2 60 000 K¢ proti pfikazu dopravni znacky DEJ PREDNOST
vozidlem 2 osoby
(x P ., . nezavinéna fidicem, pfipoutany bezpecnostnimi pasy (i na zadnich
Srazka s lesni zvéfi 8.10.2013 1 Bez zranéni 53 000 K¢
sedadlech)
Srazka s jedoucim nekolejovym . N . " . . .
. 9.3.2014 2 Bez zranéni | 130000 K¢ nedodrzenibezpecné vzdalenosti za vozidlem
vozidlem
Srazka s jedoucim nekolejovym
J . Jovy 17.4.2014 2 Bez zranéni | 52000K¢ nedodrZenibezpecné vzdalenosti za vozidlem
vozidlem
Srazka s jedoucim nekolejovym Lehké zranéni . - , . o«
) 16.6.2014 2 170000 K¢ proti pfikazu dopravni znacky DEJ PREDNOST
vozidlem 1 o0soba
Srazka s jedoucim nekolejovym . Y L , M x
vozidlem 17.10.2014 3 Bez zranéni | 205 000 K¢ proti pfikazu dopravni znacky DEJ PREDNOST
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Tab. 8 - Nehodovost na vybrané kiizovatce ¢ast 2. [19]

Srazka s jedoucim nekolejovym . . . , . -
) 15.11.2015 2 Bez zranéni | 55000 K¢ proti ptikazu dopravni znacky DEJ PREDNOST
vozidlem
Srazka s jedoucim nekolejovym . Y L , N %
. 9.1.2016 2 Bez zranéni | 100 000 K¢ proti pfikazu dopravni znacky DEJ PREDNOST
vozidlem
Srazka s jedouci kolejovy U i1 o
razias jedoucim nEKOIEJOWMm | 5 6 7016 2 SMICent2 1 150 000 k& proti pfikazu dopravni znagky DEJ PREDNOST
vozidlem osoba
Srazka s pevnou prekazkou
P P 19.8.2016 1 Bez zranéni | 150000 K¢ vjeti na nezpevnénou komunikaci
(strom)
Srazka s jedoucim nekolejovym <
: ) vozidlem Jovy 9.12.2016 2 Bez zranéni | 50000 K¢ proti ptikazu dopravni znacky DEJ PREDNOST
Srazkas pevm?u prekazkou 29.12.2016 1 Bez zrandni | 25000 ke nepfizpUsobeni rychlosti stavu vozovky (néledi, vytluky, blato, mokry
(svodidlo) povrch apod.)
Srazka s jedoucim nekolejovym ., N . - . . .
. 15.9.2017 2 Bez zranéni 50 000 K¢ nedodrzenibezpecéné vzdalenosti za vozidlem
vozidlem
Srazka s jedoucim nekolejovym . . o L -
vozidlem 26.10.2017 2 Bez zranéni | 170000 K¢ proti ptikazu dopravni znacky DEJ PREDNOST
Srazka s jedoucim nekolejovym . Y _ .. . . .
. 21.1.2018 2 Bez zranéni | 270000 K¢ nedodrzeni bezpecné vzdalenosti za vozidlem
vozidlem
Sréka s lesni 2va 23.2.2018 1 Bez zranéni | 30000 k& nezavinéna fidicem, pfipoutany bezpecénostnimi pasy (i na zadnich
sedadlech)
Lehké zranéni fi pfejizdéniz jednoho jizdniho pruhu do druhého, zranéniu
Jiny druh nehody (Autobus) 25.3.2018 2 0K¢ priprel ! o ! N p.v . .
1 osoba nepfipoutaného,fidic¢ vozidla ujel
Srazka s jedouci kolejovy o
razkasje ouc.|m nekolejovym 31.3.2018 2 Bez zranéni | 60000 K¢ proti ptikazu dopravni znacky DEJ PREDNOST
vozidlem
Lehké zranéni o
Jiny druh nehody (Autobus) 30.5.2018 2 2 0s0by 0K¢ proti ptikazu dopravni znacky DEJ PREDNOST, fidi¢ vozidla ujel
Srazka s jedoucim nekolejovym ., . . - . . .
. 26.10.2018 2 Bez zranéni | 90000 K¢ nedodrzenibezpecéné vzdalenosti za vozidlem
vozidlem
Srazka s jedoucim nekolejovym . . ., . 3 . .
. 22.1.2019 2 Bez zranéni | 130000 K¢ nedodrZenibezpecéné vzdalenosti za vozidlem
vozidlem
. e . . nezavinéna fidicem, pfipoutany bezpecnostnimi pasy (i na zadnich
Srazka s lesni zvéri 25.3.2019 1 Bez zranéni | 45000 K¢
sedadlech)
Srazka s jedoucim nekolejovym
) vozidlem lovy 17.9.2019 2 Bez zranéni | 40000K¢ vyhybénibez dostatec¢ného bocniho odstupu (vile)
ke - oleiovy % ofed 5déni dotlo k ohroveni ofed Bdéného fidic al ,
Srazka SJedOU(.:Im nekolejovym 6.11.2019 ) Bez zrandni | 15000 ke prlvpredj'lzdvenl.f:vioi o’ f‘ .tozenl predjizdéné .o ndlvce.vozuii aﬂ(vynucene
vozidlem zarazeni, predjizdény fidi¢ musel prudce brzdit, ménit smér jizdy apod.)
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Ptiloha 4: Tabulky koeficient vyvoje intenzity dopravy.

Tab. 9 — Koeficient vyvoje intenzit dopravy pro tézka vozidla

Patek 8:00 - 9:00

Technicka fakulta CZU v Praze

Osobni Motocykly Nakladni Autobusy
Odkud | Kam automobily automobily Pocet vozidel
[voz] [voz]
[voz] [voz]
A B 434 0 30 24 488
C 145 0 0 0 145
> A 633
B A 554 1 32 18 605
C 101 0 0 10 111
> B 716
C A 98 0 0 0 98
B 79 0 0 3 82
Pozn.: Novopetrovicka (Petrovice) - oznaceni A, Novopetrovicka (Héje) - oznaceni >.C 180
B, Stychova - oznageni C D 1529
Tab. 10 — Koeficient vyvoje intenzit dopravy pro tézka vozidla
Patek 16:00 - 17:00
Osobni Nakladni
Odkud | Kam automobily Motocykly automobily Autobusy Pocet vozidel
[voz] [voz]
[voz.] [voz.]
A B 554 1 35 27 617
C 112 0 0 0 112
YA 729
B A 544 0 33 24 601
C 149 1 0 9 159
> B 760
C A 64 0 0 0 64
B 61 0 0 4 65
Pozn.: Novopetrovicka (Petrovice) - oznaceni A, Novopetrovicka (Haje) - oznaceni > C 129
B, Stychova - oznadeni C Y 1618
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Tab. 11 — Koeficient vyvoje intenzit dopravy pro tézka vozidla

Nedéle 12:00 - 13:00

Technicka fakulta CZU v Praze

Osobni

Nakladni

Odkud | Kam automobily Motocykly automobily Autobusy Pocet vozidel
[voz] [voz]
[voz] [voz]
A B 432 0 0 17 449
C 82 1 0 0 83
YA 532
B A 337 1 3 12 353
C 98 1 0 3 102
Y B 455
c A 52 0 0 0 52
B 17 0 0 3 20
Pozn.: Novopetrovicka (Petrovice) - oznaceni A, Novopetrovicka (Haje) - oznaceni >.C 72
B, Stychova - oznageni C Y 1059
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