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SEZNAM POUZITYCH ZKRATEK

CSN —Ceska statni norma

TP — technické podminky

SSZ - s¥telné signalizéni zaizeni

SDZ — svislé dopravni ztani

VDZ — vodorovné dopravni ztani

MHD — m¢stska hromadnéa doprava

TSK — technicka sprava komunikaci na Uzemi RstanPrahy
IAD — individualni automobilova doprava

NI — nasledny interval
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UvoD

Chodci jsou nejzranite#jSi (Castnici silnéniho provozu. Je pi#ba je chranit o to vic,
0 co vice jsou zraniteljsi. RSi doprava je ffirozend, nutna a tudiz jéeba v osidlenych
oblastech vytviet soulad mezi motorovou a nemotorovou dopravow. Ifrzpénost
chodai na urowovych gechodech pro chodce a na mistech geziphzeni vozovky plati
stejné zakladni pravidlo, jako pro cely provoz magmnich komunikacich, a to ¥ica byt

vidén.

V n¢kterych gfipadech vSak dZe byt vice ohroZzenymeastnikem silriniho provozu
praw fidi¢c motorového vozidla a to tehdy, kdyZ chodec popu&vidla silnéniho provozu
nag. tim, Ze vishne do vozovky na signal ,Jgt. V takovém gipadt neponiize ani to, ze
chodec vidi a je vigh, nebd fidi¢c motorového vozidla ma signal ,Volno" a niekava tak
vstup chodce do vozovky. Reakitéice jsou pomalejSi a mohou vést ke kolizi s chodcem.
Naopak okamziku, kdjidi¢ zareaguje &as a stihne zastavit vozidloji#e nasled& nastat
situace, kdy do zadrasti zastaveného vozidla narazi dalSi vozidiotaRoveé kolizi mize
dojit ke zrasni fidice motorového vozidla. A to vSe awbdu nepiméieného chovani

chodce.

Prvni¢ast diplomové prace zhodnocuje &dvbakaldské prace ,Rozhledové peny
na gechodu pro chodce®. Zhodnoceni &avvedlo k zjiSéni nové problematiky tykajici
se rechodi pro chodce, tentokrat se&einou signalizaci. Nejvice nebezpé jsou pak
swtelre fizené pechody pro chodce vedouci k tramvajovym zastavkainedci zdetasto
nerespektuji sttelnou signalizaci nap z divodu gijizdgjici tramvaje do zastavky. Timto
svym jednanim neohroZuji pouze sami sebe, ale wak#élla @ijizdejici k prechodu pro

chodce a ostatni chodce, ilktee nachazeji v blizkosttgchodu pro chodce.

Cilem této diplomové prace je zamezit chiodcprechazeni fes fechod pro chodce
na signal ,Sij"“. Bohuzel vS8ak neni mozné pouZzigjakych fyzickych pekazek, které by
chodci zabranily ve vstupu do vozovky na signalijStneba’ chodci, a zvlast pak
obyvateléCeské republiky, by si tité nasli zgisob, jak tyto pekazky obejit. ¥tSinou
jsou fyzické pekazky, které zvysuji bezgmost provozu (nap zédbradli) vnimany spise
jako komplikaci pi prechazeni na prgsi stranu vozovky. Malo kdo si doopravdy
uvédomi, Ze jsou zde umisvany z divodu zvySeni bezgeosti F pirekonavani

komunikace. Vlivem takového uvazovani chibdeak bezpénostni opatni mohou
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pozbyvat svého vyznamu a vést spiSe ke zhorSepgbessti. Proto je péeba podivat se
na to z jiné stranky. Zamezit choddiephazeni na signal gt tim, Ze bude mit signal
,volno“. Na prechodech pro chodce, které jsou vedeny na tramyagsttivek, je mozné
tuto myslenku provést tak, Zze se signal ,Volno“swt na chodeckém néstidle vzdy
tehdy, kdyZz bude do zastavkyijiZdét tramvaj a to pomoci detekce tramvaji. Hlavnim
cilem této diplomové prace je tedy navrhnout takastgoritmus fizeni sételné
signalizace, ktery by, za pomoci tramvaiji, prefatoshodce. Preference chadoy vedla
ke zvySeni bezgaosti chodd na s¥telné fizenych pechodech pro chodce vedoucich
k zastdvkam MHD.

12



1 PREHLED NOREM A P REDPISU

Prechod pro chodce se&glre signaliz&nim za&izenim a jeho pouzivani je upraveno
v CSN 73 6102 Projektovaniikovatek na pozemnich komunikacich [1]JC8N 73 6110
Projektovani mistnich komunikaci [2] a v TP 81 Nmeowani s¥telnych signalizénich

zaizeni protizeni silnéniho provozu [3].
1.1 CSN 736102 [1]

Prechody pro chodce a cyklistickéepezdy pes uUrowiové KiZzovatky se musi
navrhnout tak, aby umodvaly bezpény a provozé prijatelny dopravni provoz na
kiizovatce a rly uspagadani a rozrry podle CSN 73 6110. Jejich umési ma byt
logické s ohledem na provoz chédcyklist: a vozidel a jejich vzadjemny vztah. Trasy
komunikaci pro chodce a cyklistyizujici paprsky kizovatky maji sledovat pokud mozno
pFimy a logicky s@r a maji byt co nejkratsi. Na ugmeénych KiZzovatkach se pro
prechody a pejezdy vyuziji dopravni ogirky. ReSeni pechodu (vetre osazovani SSZ)
v zasta¥ném Uzemi asfpadry na pristupu k zastavkam xeggné dopravy i v nezast&nem
Gzemi musi zajistit vyuZitiFgrhodu osobami s omezenou schopnosti pohybu aamgen
Prostorové usp@dani Kizovatky (vetre pripadnych dlicich ostrivki) musi zajistit
umistni funk’nich hmatovych prvk(zejména signalnich pas odpovidajici délkou) pro

osoby s omezenou schopnosti orientace((8iX 73 6110 a zvlastnigupis10)).
1.2 €SN 736110 [2]

Prrechody pro chodcéizené sgtelnou signalizaci se navrhuji vzdyep dva nebo
vice stejnosernych jizdnich prufa. Ke svtelnémurizeni gchto p‘echod: je vhodné vyuzit
stavajici svtelné rFizené Kizovatky. Sételne Fizené pechody v Useku meziizovatkami se
bud' zapoji do koordinace, nebo se uZijezeni poptavkou. Na névnavrhovanych
komunikacich na gteln¢ Fizené Kizovatce ma byt néteny p'echod veden nejvysSegs
3radici pruhy a jeho délka nema bytsi nez 9,50 m. # rekonstrukcich v zastanem
Gzemi na sitelné rFizenych kizovatkach se fite v odvodrenych gipadech navrhnout
délka prechodu bez diciho/ochranného osiivku pes 4 jizdni fadici) pruhy, ale jeho
délka nema bytatSi nez 12,00 m./Prekonstrukcich v zastamém Gzemi na komunikacich
sectymi jizdnimifadicimi pruhy a s nezvySenym tramvajovym pasemize na swtelné

Fizenych Kkzovatkach v odvodrenych pipadech pouzit délka Fechodu bez
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déliciho/ochranného ostivku 17,00 m (mezi obrubamicetré tramvajového pésu).
Prrechod pes tramvajovy pas se zpravidla vodorovnymienam nevyznaije.

Umisgéni sloupki SSZ

Sloupky s#telného signalizeniho z&izeni se umisiji do signalniho pasu a svym
umisenim nesmi omezit samostatny a beapgohyb osob s omezenou schopnosti pohybu
a orientace.S ohledem na osoby s omezenou schopnosti pohybengace musi byt
sloupky umigovany ve vzdalenosti nejvice 1,25 m od hrany htewvdopravniho prostoru,
pri zachovani jejich vzajemné vzdalenosti negr@® m. Vzdalenost jedifena od plast

sloupki.

Samostatnyichod pro chodce se SSZ

Samostatny signalizovanygehod pro chodce seitte Zizovat ve vzdalenosti mensi
nez 100m od nejblizSiho és@iného signalizeniho z&izeni pouze v adodrenych

pripadech a musi byt s timtofzzenim v koordinaci.
1.3 TP 81 ]3]

Zrizovani swtelné signalizace musi mimo jiné vyrazprispivat ke zvySeni
bezpeénosti chodé. Zejména tam, kde je mezi chodci velky podil, dstarSich lidi,
pripadre invalidi, je nutné tuto skutaost respektovat a zohkaavat zajmy chodt vici
motorové dopra

Pri navrhu SSZ je vzdy zapebi hledat kompromis mezi zajmy chbdc zajmy

ostatnich uzivatalkomunikaci, sameejny pri respektovani bezpeosti chodeé.
1.3.1 Signalizace pro chodce

Jestlize doba signalu volno pro chodce fdig kratka a doba‘ekani na pechodu
dlouhd, dochazi kiechazeni chodcna signal stj. Dobacekani na pechodu proto nema
byt delSi nez 60 s a doba signalu volno nema atSkrnez je nutné, aby chodec, ktery
vkrodil na za‘atku signalu volno nafechod, pohodk preSel alesp® 2/3, nejméd vSak
1/2 Siky vozovky.
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1.3.2 Vyzvy chodai

Jestlize chodci na/kovatkachrizenych SSZ maji moznost si vyZadat signél volno

tlacitkem pro chodce, mohou nastat drarianty:

e soul¥zre vedené proudy chotia vozidel jsou uvabvany sodasry, a to a byl

uskuténén pozadavek vyzvy ze strany chbdebo vozidel,

e signél volno pro chodce je zZazen pouze tehdy, kdyZ je zaznamenan pozZzadavek ze
strany chodgé. Tento signal volno pro chodce sé@z® realizovat samostatipouze
pro chodce, nebo seasné se signalem volno pro sent¥ projizdtjici vozidla. R
sowasném signalu volno pro chodce i pro vozidla mobguvpravo odbéujici
vozidla vyjimeéné varovana zlutym jqerusovanym signalem. Byla-li uplédtra
vyzva od chodce v délsignalu volno pro vozidla, ale bez gasr¢ sviticiho
signalu volno pro chodce, musi byt tento poZzadanekignal volno zapamatovan
az do vhodné polohy signalniho planu, dochazi y##khm k dlouhyméekacim
dobam chode

Zpravidla je lepsi volit prvni moznost; druha jeodna pouze M nepatrné intenzit

chodai nebo pi silném odbdeni vozidel vpravo.
1.3.3 Prechody pres tramvajové trat a tramvajové pasy

Rizeni pechazeni chodcpres tramvajovou trase provadi zpravidla tak, Ze chodci
maji trvale signal volno a tramvaj si voli signalopprislusny srr jizdy pozadavkem.

Vyzvou tramvaje je na‘echodu z#azen signal &j.

Je-li tramvajovy pas umigt uprosted sndrové rozcélené komunikace, musi byt na
prechodu pes takovouto komunikaci dostatek mista ¢ggkani chodg alespa@ na jedné

N e

stisrenych podminkéach je mozné jejik&i snizit na 2.0 m.

Jestlize pechody pro chodce slouzi sagre jako p‘echody k zastavce, maji byt
doby jejich signal volno voleny tak, aby tramvaj vjgiti do zastavky byla dosazitelna

| pro cestujicicekajici na okraji vozovky.

15



1.3.4 Samostatné frechody pro chodce

Prrechody pro chodce se nemaji ufoist v kratkych odstupech od sebe. Raya
nevhodné situovat samostatnieghod do blizkostifkovatky. Pokud jesechod vzdalen
od Fizené Kizovatky mésainez 110 m, jedelné, aby byl té#izen sytelnym signalizénim
zarizenim. Nutnosfizeni je zapdebi vZdy individuakh posoudit. Na Usecich s vysokou
rychlosti jizdy vozidel fize byt mezni vzdélenost az 200 m, naopak na vgezde
z parkovist je mez 110 m zbyte® velkd. Toto SSZ musi pracovat v koordinaci
s kiizovatkou nebo byt saasti SSZ kzovatky.

SSZ na pechodech pro chodce jsou zpravidla provozovana gkiaeni ovladana
vyzvou chodg pricemzcekaci doba od vyzvy do signalu volno pro chodcebgiaco
nejkratSi. Oba proudy vozidefikujici p‘echod musi dostat signakigpsowasre (nejvyse
s rozdilem 2 s), aby bylo zabegno chodam, kt&i se orientuji podle zastaveni provozu
v jednom srru a ne‘ekaji na signal volno deny pro @, ve vstupu nasechod v dod,

behem niz m& opay sndr jeSt signél volno.

Na silre zatizenych komunikacich s vySSi jizdni rychlasticglné i pi vyzv
chodai prodluzovat signal volno pro vozidla. Musi vSak $tgnovena maximalni hranice,

aby se‘ekaci doba chodcprilis neprodluzovala.

V koordinované skupin SSZ je zcela nevhodnéridéni signalizovanych
a nesignalizovanych /pchod: v linii zelené viny.Ridi¢i vnimaji SSZ a iehlizeji
nesignalizované ziané pechody; situace je obzvl@&nhebezpéna, pokud v jednom
smeru je vyznden vice nez jeden jizdni pruh. V linii koordinaeepsuZzivani nézenych

prechod: nedoporduje wibec.

Napadnosti a srozumitelnosti sigrigbro chodce je nutnéémovat pozornost tak,

aby nedoslo k jejich/ghlédnuti.
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2 ZHODNOCENI ZAV ERU BAKALA RSKE PRACE

Cilem bakal&ské prace bylo posouzeni rozhledovych pdnu danych gechod: pro
chodce a ueni, nakolik jsou danétechody nebezgeé. Zdalifidi¢ mize spait chodce
na dostaténou vzdalenost pro zastaveni vozidla, a tim zabsfetu vozidlo -chodec.

Do prace byly vybrany dvarechody pro chodce na uzemi Prahy, které dle prvniho
pohledu nesplbovali poZzadavky na spravné rozhledové pomDivodem vykiru prav
téchto grechodi pro chodce, byly stiznosti obyvatel, Ktee v dané oblasti pohybuiji a tyto
piechody pro chodce vyuZzivaji.

PrvnimieSenym problémovym mistem byeghod pro chodcetes ulici Drnovska
v blizkosti Kizovatky Drnovska x Vlastina. Kde neépgim problémem spravnych
rozhledovych porra je umiséni prechodu pro chodce za rogicim klinem, ktery je
vysazen vysokou zeleni. Pomoci metody oblasti zékoy vyhledu, bylo zjigho, Ze
piechod pro chodce je zcela beamg pouze v fipad, Ze projizdjici vozidla budou
dodrzovat maximalni povolenou rychlost vtomto dsektera je 30km/h. Na tomto
piechodu pro chodce nebyla, od ralaseni bakaidké prace, provedena zadna stavebni
ani jina Uprava, kterd by pomohla zvysit beamest na tomto f@chodu pro chodce, i pro

vySSi rychlosti vozidel.

Druhym feSenym problémovym mistem byleghod pro chodceies ulici Podbabska
v blizkosti Kizovatky Podbabska x Jediaola.

2.1 Prechod pro chodce pes ulici Podbabska v dob reSeni bakal&ské prace

(pied rekonstrukci)

Prechod pro chodce je situovared KiZovatkou Podbabska x Jedada, ktera se
nachazi na katastralnim tGzemi Praha 6 - DejvicetoTgechod pro chodce jeigdevsim
vyuzivan obyvateli doiin v ulicich Jedntada, Ve Struhach a Sestidomi, protoZe spojuje

domy se zastavkou MHD Ve Struhach.
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Obr. 1 -Ktizovatka Podbabska x Jedada (snir od Vittzného naresti)

Obr. 2 -Ktizovatka Podbabska x Jedada (smirem k Vigznému nérésti)

Stavebni usp@dani - Jednalo se o urmwy piechod bez pouziti $telného

signaliz&niho zaizeni. Obousrrna komunikace Podbabskéiep kterou byl fechod
veden, se nachazi v intravilanu s nejvy3Si dovalenehlosti 50 km/h. #chod pro
chodce byl vedenips 5 jizdnich pruly rozctlen ctlicim ostiivkem o Sfce 2,7m. Délka
piechodu z jedné stranglitino ostiivku byla 11,5m a z druhé strany dsku 8m. Sika
piechodu pro chodce byla 4m. Na komunikaci, k¥owkliciho ostfivku, nebyly
vybudovany zadné prvky zklidni a bezpénosti dopravy.
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Organizace dopravy 4€&hod pro chodce byl oz¥en celkem @ti znatkami IP6 (Rechod

pro chodce), z nichtyii byly se Zlutym reflexnim lemem.fiTznaky se nachazely ve
smeéru od Vigzného narssti, jedna po prave strakomunikace ve vzdalenosti 13,5rfeg
piechodem a zbylé dvbyly v &sné blizkosti ped gechodem pro chodce po praveé ilevé
strart komunikace. Ve sgmu k Vitéznému narésti byly dw znaky a okd byly umistny
tésng pired pechodem pro chodce po obou stranach komunikaceordedé zn&eni na
komunikaci bylo V7 (Pechod pro chodce) bez pouziti vodicich linieghodu. Rechod

pro chodce nebyl vybaven signaliném ani varovnym pasem.

Umiséni — Rechod se nachazel u budovy VPU DECO PRAEAp. 1014/20, jejiz
podpErné sloupy jsou az u kraje vozovky.

Zavady - Byly zde Spatné rozhledové poyn kvili podpirnym slougim. Frechod nebyl
v noci giswvétlen. Délka pechodu neodpovidala s@asnym normovym poZadatn na

délku geechodu pro chodce.

Dle zawra bakaldské prace, které vychazely ieSeni oblasti zakrytého vyhledu,
vyplynulo, Ze rozhledové pafry na daném jechodu pro chodce nebyly dosigci.
V daném pipact by nepomohlo ani snizeni rychlosti vtomto Usekebd i pro
rychlost 30km/h se tentoigchod pro chodce jevi jako nebeapg JedinymieSenim je
tedy stavebni Uprava dangZovatky.

2.2 Prechod pro chodce pes ulici Podbabska po rekonstrukci

Od listopadu 2010 do #aoku 2011 probihaly nafiZovatce Podbabska x Jedada
stavebni Upravy, ipdevSim kuli prodlouZeni tramvajové trati. V rdmci rekonstcek
kiizovatky doSlo k posunutitechodu pro chodceied podgrné sloupy ve s#ru od
Vitézného narssti. Rechod pro chodce se stal gasti s¥telného signalizeniho zaizeni

kiizovatky.
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Obr. 3 -Pohled na zrekonstruovanygehod pro chodcefgs ulici Podbabska

Stavebni usp@dani - Jedna se o Uimwy prechod s pouzitim gtelného signalizaniho

zaizeni. Obousrrna komunikace Podbabskaep kterou je fechod veden, se nachazi
v intravildnu s nejvyssi dovolenou rychlosti 50 kbfprosted komunikace se nachazi
tramvajovy pas pro smiSeny provoz tramvaji a awibbMHD. Prechod pro chodce je
veden pes 4 jizdni pruhy, roztené tramvajovym pasem, ktery je z obou stran abtean
zastavkovym ostivkem se zabradlim. Celkova délkeephodu pro chodcecetns délky
délicich osthivka je 23,5m. Ska grechodu je 4m.

Organizace dopravy - i€chod pro chodce je ozfem celkem ¢tyimi znakami

IP6 (Rechod pro chodce). V kazdém &on komunikace se nachazejisdznaky po pravé
i levé strad komunikace vd&sné blizkosti fechodu pro chodce. Vodorovné Zeai na
komunikaci je V7 (Fechod pro chodce) bez pouZziti vodicich linie¢hod pro chodce je
vybaven signalnim a varovnym pasemiedhod pro chodce jgizen s¥telnym
signaliz&nim zd&izenim (SSZ). Celkem se n#ephodu pro chodce nacha#yii sloupy

SSZ a kazdy z nich je vybaven chodeckym poptéavkotlggitkem.

Zavady — Dochazi zde kerhazeni chodcna signal sij, z divodu gijizdgjici tramvajedi
autobusu do zastavky.
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Obr. 4 -Prechod pro chodceres ulici Podbabska

2.3 Zhodnoceni p‘echodu pro chodce ped rekonstrukci a po ni

Diky stavebnim upravanyigovatky Podbabska x Jedadla dosSlo k vylepSeni vSech
bezpénostnich zavad, které se n&eghodu pro chodce nachazelje@ rekonstrukci.
Hlavnim zlepSenim je posunutfeghodu pro chodcer@d podgrné sloupy ve s#ru od
Vitézného namsti, ¢imz doslo ke zlepSeni rozhledovych potnna gechodu pro chodce.
Avsak na novémigchodu pro chodce se vyskytly také nové b&zpstni problémy.

Obr. 5 -Rozhled na vozovku z pohledu chodd¢eghazejicihoigchod pro chodceres
ulici Podbabskaied rekonstrukci
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Obr. 6 -Rozhled na vozovku z pohledu chodd¢eghazejicihoigchod pro chodceres
ulici Podbabska po rekonstrukci
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3 STATISTIKY NEHODOVOSTI CHODC U NA PRECHODECH
PRO CHODCE

Chodci jsou nejzranite§jsimi astniky silnéniho provozu, protoZze nejsouimo

chrareni zadnou fyzickou ochranou, jez by snizovaipadné nasledky nehod. Podil

choda mezi okktmi dopravnich nehod je neustale vysoky. Zhruba &gzata usmrcena

osoba pi dopravnich nehodach je chodec.

3.1 Faktory ovliviiujici nehody na prechodu pro chodce

Nepozornost, §etne nedostatku vnimani druhé strany jako rizika a statku

uvédomeni si druhé stranyibec

Nedodrzovani pravidel,¢etns ignorovanicervenych sutel, @ilis rychléhotizeni,

nedodrZzovani povinnosti datguinost

Nespravné posouzeni situacg&ewe neschopnosti spravné interpretace &am

druhé strany

Slaba viditelnost, zaprvé proto, Ze jedna ze syda skryta jinymi auty nebo za
piekazkami nebo byla v mrtvém uhlu, za druhé prawgili slunce nebo destive

pocasi, kdy je snizena viditelnost

3.2 Rozbor dopravnich nehod na pechodech pro chodce [12]

e

Pravdpodobna picina: ZvySeny dohled Polici€’R a zvy$ena medializace
problematiky zranitelnych dastniki provozu (zvlagt pak @ti) na pozemnich

komunikacich v souvislosti secatkem Skolniho roku.
Na vicepruhovych komunikacich zastaeidpchodcem pouzektery zridicu
Pravdépodobna picina:

a) Ze zakona. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikaeeyplyva
jasna definice povinnosti zastaveni vozidla ¥pad, Ze zastaviridic¢

v sousednim jizdnim pruhu.

b) Neukazenost a agresivitdidici.
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3. (asté nehody s chodcigrhazejicimi zleva ze strafiglice
Pravdépodobna pic¢ina: Nepozornost a nekazee stranyidici.

4. Casté nehody na vicepruhovych komunikacich a na mkiaich s pilis Sirokymi

jizdnimi pruhy

Pravdépodobna picina: PredevSim zastaralé prostorové usdani pozemnich
komunikaci v wstech i obcich.

5. Casté nehody chiizi chodce(i jizde ridice na signal "STUJ!” na Kizovatkach
Fizenych SSZ
Pravdépodobna picina: Nekazé ridicu i chodai.

6. Spolupgsobicim faktorem mnoha nehod je feprena rychlost jizdy

Pravdépodobna picina: Nekaze a agresivitaridici, nizka vymahatelnost prava.

3.3 Prehled statistik silnnich nehod vozidlo x chodec

Hlavni picinou nehod chodc je nahlé nebo neopatrné vstoupeni do vozovky
z chodniku nebo krajnic€astym divodem konflikti je také pechazeni mimo vyziany
piechod, pechazeni&sne pred nebo za stojicim vozidlem a nedargédmosti chodci na
vyznaeném pechodu pro chodce.

V nésledujici tabulce (Tab.1) je zndzenrpaiet nehod s d&asti chodce, které se staly
na vyzngeném pechodu pro chodce, bez ohledu na to, kdo nehoduikza\jaka byla jeji
piicina. Z tabulky vyplyva, Ze od roku 2007 dochéazi «@Zovani poétu nehod na
pirechodech pro chodce.

Tab. 1 -pocet nehod s &asti chodce, které se staly iraghodu pro chodce

rok 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010
pocet nehod 1419 | 1275 | 1447 | 1441 | 1398 | 1235
usmrceno chodd 51 33 33 34 33 30
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3.3.1 Nehody zaviréné chodci

Chodci kazdoréné zpasobi velké mnoZstvi dopravnich nehod. €E&nkazdy
8. chodec — vinik nehody. Tabulka2 znazoiiuje v prvnimiadku celkovy péet nehod
s asti chodce, bez ohledu na vinika nehody, v drubédku jsou péty smrtelnych
zrareni ®chto dopravnich nehod. Drulkést tabulky uvadi pidy a smrtelnych zrami,

které byly gimo zavirgny chodcem. Statistika je tak&ebpledr zobrazena v grafu
na Obr.7.

Tab. 2 -Celkovy pa@et nehod s &asti chodce a @et nehod, které zavinil chodec

rok 2007 2008 2009 2010 2011 2012
pocet nehod 4224 4010 3663 3481L 3402 3571
usmrceno 192 203 151 143 153 141
zavireno chodcem 1576 1576 1243 1243 1197 12p2
usmrceno 41 41 32 27 26 19

Pocetnehod zavinénych chodci
4500
4000
3500
3000
2500
2000
1500
1000
500

3481 3402 3571

B celkem nehod

“ zavinéno chodcem

2007 2008 2009 2010 2011 2012
rok

Obr. 7 -Graf patu nehod zavienych chodci ve srovnani s celkovymépem nehod
s kasti chodce

Mezi nefasgjSi priciny zaviréni dopravnich nehod chodcemipat

neopatrné nebo nahlé vstoupeni do vozovky
nespravné zhodnoceni dopravni situace

° §patny odhad vzdalenosti (rychlosti) vozidla
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neopatrnym nebo nahlym vstoupenim do vozovky. @onefast]si

V néasledujici tabulce jsou znazeény pcaity nehod, které zavinili chodci svym

ma klesajici tendenci.

N £

Tab. 3 -Neopatrné nebo nahlé vstoupeni do vozovky

rok 2007 2008 2009 2010 2011 201p
pocet nehod 714 668 604 561 584 594
usmrceno 16 14 16 15 9 9

Neopatrné nebo nahlé vstoupeni do vozovky
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Obr. 8 -graf patu nehod zavignych chodci z ivodu neopatrného nebo nahlého

vstoupeni do vozovky

3.3.2 Nehody zavirgné ridi ¢em motorového vozidla

vozidla. Celkovy poet €chto nehod Ize vSakiko odhadnout, protoZe k nehodam, kdy

piicina, ktera vSak

Tato kapitola se zabyva nehodami vozidlo-chodeerékizavinilfidic motorového

neni chodec zran, nebyva polici€asto volana.

V nasledujici tabulce je zndzémpatet dopravnich nehod, za poslednich 11 let,

které zaviniltidi¢ vozidla z divodu nedani fednosti chodci naipchodu pro chodce

a nasledky nehody.

Tab. 4 -Patet nehod zavinychfidi¢ a nasledky nehody.

rok 2000 | 2001| 20021 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2p09 4010
pocet nehod 446 938 839 758 86Pp 846 816 9p2 959 949 B62
usmrceno 7 30 32 19 20 2] 14 14 2P 1p 13
t¢Zce zratno 131 | 210| 234 182 210 192 19y 188 235 219 W74
lehce 374| 736| 658 597 677 G651 639 748 T7R7 734 b6
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Patet nehod se vyrazrzvysil od roku 2001. Je to praygbdobré z toho divodu, Ze
vroce 2001 byla fidana do Pravidel silahiho provozu povinnostidi¢e (s vyjimkou

fidi¢e tramvaje), umoznit chodci nerusené a béz@giejiti vozovky.

Nedani piednosti chodci

1200
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600 - B podet nehod
tdlehce

400
Htézce zranéno

200 Husmrceno

0 -

)
K2
".I

%, !
:})g‘-:,
%
77

]
2

1009

Obr. 9 - graf p@&tu nehod zavignychtidicem z divodu nedani fednosti chodci

3.4 Zavér

Patet dopravnich nehod s chodcem v poslednich leteed@ kale stale je nad ramec
Evropské unie. NépsgjSi pricinou nehody, kterou zavini chodci je neopatrné nediué
vstoupeni do vozovkyRidi¢i nejcastji zptisobi nehodu ssasti chodce zivodu nedani

prednosti chodci nafpchodu pro chodce.
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4 VYTIPOVANI NOV E VZNIKLEHO PROBLEMU V OBLASTI
BEZPECNOSTI CHODCU

Nowvé vznikla zastavka MHD, ktera je umis na zastavkovych ostrcich, které
ohrantuji  tramvajovy pas a vybudovani &einého fizeni  KiZovatky
Podbabska x Jedreda, vedly k novému bezgeostnimu problému naigchodu pro

chodce.

Pfi pozorovani chovani chodgc se s¥telré trizeny ffechod pro chodce vedeny
k zastavkam MHD jevi jako ne zcela beapg Dochazi zde kastému porusSovani
silni¢cnich pravidel ze strany chotl@a to edevsim § piechazeni chodcna signal stj.
krok a zmékne chodecké ttatko, ale nez nastane #ma signalu st na signal volno,
tramvaj zastavi v zastavce. Chodec tedy vbiha dowky i na signél sj. Tato situace
muze vyvolat hned &kolik typa nehod. Hlavni typem je nehoda vozidlo x chodec, ke
kolizi muze dojit bd® z divodu samotného whnuti do vozovky, nebo zigodu, kdy
spichajici¢lovek nahle, jedt v mist prechodu pro chodce, zpomali, protoze zjisti, ze uz
tramvaj nestihne, aligdi¢ na tento nahly zvrat nestihne zareagovat. Dalgfranh nehody,
kterou vyvola chodec, fize byt také nehoda vozidlo x vozidlo a ttegevSim srazkou
zezadu. Jednd se o situaci, k#igli¢ vozidla, které je blize kipchodu pro chodce
zaregistruje chodce a prudce zabrzdifidi€ za nim uz na to nestihnéas zareagovat.

Zvyseni bezpgosti na swtelne fizenych mpechodech pro chodce vedenych

k zastavkam MHD je cilem diplomové prace.

4.1 Popis vybranych prechodi pro chodce

Pro zjiStni udaji o chovani chodcna gechodech pro chodce byly vybrany dva
piechody pro chodce s podobnymi charakteristikamia @kechody pro chodce jsou
vedeny pes komunikaci Plzeskd na Uzemi Prahy, jejiz s@sti je tramvajovy pas
umisgny uprosted komunikace. V mistech oboufephodi pro chodce se nachazi
tramvajova zastavka, kterdgehody pro chodceéli. Intenzita vozidel i chodc v okoli

zastavek je velmi srovnatelna. Jediny®#tSim rozdilem je zjsob organizacéizeni na
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piechodech pro chodce. Zatimcteghod pro chodce u zastavky Hotel Golf jéteine
fizeny, ten druhy jechod pro chodce je bez édené signalizace. Diky podobnym

charakteristikdm je mozné porovnat chovasasiniki silnicniho provozu a zjistit tak,

ktery ze dvou typ prechod: pro chodce je bezpegjsi.
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Obr. 10 -SirSi vztahy pechod: pro chodce, zdroj [15]

4.2 Prechod pro chodce vedeny k tramvajové zastavce HotBblf

Prechod pro chodce je situovanegné blizkosti tramvajové zastavky Hotel Golf.
Zastavka se nachazi na komunikaci Rék& na katastralnim GUzemi Praha 5 - Motol.
Prechod pro chodce je vyuZivarredevsSim obyvateli Sidl&tHomolka k pistupu na

tramvajovou zastavku.

Obr. 11 -pohled na pechod pro chodce ve $m na ZIgin, zdroj [15]
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Obr. 12 -pohled na fechod pro chodce ve gnu do centra, zdroj [15]

Stavebni usp@dani — Jedna se o Uimwy piechod pro chodce s pouzitiméginého

signaliz&niho zaizeni. Obousrrna komunikaci s tramvajovym paseniep kterou je
piechod pro chodce veden je vintravilanu s nejvyd@svolenou rychlosti 50 km/h.
Prechod pro chodce je veden celkebep4 jizdni pruhy a oboustranny tramvajovy pas
vedeny uprosed komunikace. ife2chod pro chodce je dale&ldn dwma zastavkovymi
ostriivky, které ohrardiuji tramvajovy pas. Zastavkoveé astky jsou vybaveny, po celé své
délce, zabradlim. Celkovaika komunikace je 27,5mi&hod pro chodce je roddn na

tii ¢asti. Dw casti jsou vedenyfes komunikaci a kazd&st neti 6,3m. Teti ¢ast je
vedena fes tramvajovy pas a jeji délka je 7,9m.

Organizace dopravy — JeSena pomoci stelného signalizeniho zd&izeni (SSZz), které

funguje jako izolované, slouzici pouze pteghod pro chodce. SSZ ma instalovano prvky
pro detekci vozidel, chodca tramvaji (videodetekce, chodeck&itlea apod.). V celé
délce pechodu pro chodce jsou celkem 4 SSZ sloupy, ngdligsou osazeny nastidla

s plnymi kruhovymi sdtly pro vozidla, tramvajové néstidla v kontrastnim ramu,
vyzvové navstidla pro tramvaje a chodecka gatidla. Rechod pro chodce je oztem

z kazdého siru dvwma zngkami IP6 (Rechod pro chodce), které se nachazisné
blizkosti grechodu pro chodce na SSZ sloupcich na obou stramgadvky. Rechod pro

chodce je bezbariérovy a je vybaven Upravami pvidoené a slabozrake.

Zpusob tizeni — Sovasti SSZ jeradi, ktery je vybaven programovacimi spinacimi

hodinami, paniti pro itani intenzit a je fipraven pro fipadné propojeni s jednotkou pro
aktivni preferenci BUS. Je zde nastaveno izolovdym&amickérizeni s prordinnou délkou

cyklu. Které je zaloZzeno na algoritmu s trvalouepeiu v hlavnim situ a volno pro
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chodce pes tramvajovy pas, tramvaje jsou pouze na vyzvieehody pro chodce vedeny

pres vozovku jsou také pouze na vyzvu.

Detekce vozidel, tramvaji a chadc—- Pro detekci vozidel jsou pouzity kamery

videodetekce, které jsou un#isy na vyloznicich. Pro detekci tramvaji jsou powZzit
trolejové kontakty, kontaktni zamky. Pro detekcodti jsou pouzita chodeckd didka,
u kterych je nainstalovano &lo ,Cekej*, které sviti od prvniho zaregistrovani naroku

chodce v dob prisluSnétervené az do zZatku @islusné zelené.

smer Zligin ;
sSmer centrum

Obr. 13 -situatni schémaiechodu pro chodce u tramvajové zastavky Hotel Golf

4.3 Prechod pro chodce vedeny k tramvajové zastavce HldEbva

Zastavka Hluskova je situovana, stejnjako zastavka Hotel Golf, na ulici
Plzaiska v katastralnim Gzemi Praha 1Repy. Na tramvajovou zastavku jsou vedeny
dva gechody pro chodce, na &ku a na konci zastavkového dstu. Prechod pro
chodce je vyuZivan ipdevsim obyvateli Sidl&tRepy jako pistup na tramvajovou
zastavku.

ny j ;
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Obr. 15 -pohled na fechod pro chodce ve $m do centra, zdroj [15]

Stavebni usp@dani — Jedna se o Urmwé gechody pro chodce bez pouziticwiného

signaliz&niho zdizeni. Obousrrna komunikace s tramvajovym pasenggkterou jsou
piechody pro chodce vedeny, je vintravilAnu s nejiydovolenou rychlosti 50 km/h.
Prechazeni chodcje vedeno celkemips 4 jizdni pruhy a oboustranny tramvajovy pas,
vedeny uproged komunikace, ohraten d¥ma zastavkovymi osivky o Sice 3,5m

a délce 68m. Celkovéaika komunikace je 27m.

Organizace dopravy —i€d kazdym z celkem 4igchodi pro chodce je automobilova

doprava svedena ze dvou jizdnich grglouze do jednoho, za pomoci SDZ Z03 (Vodici
tabule) a VDZ V9c (Fedzné Sipky) a Vi13a (Sikmé rovn&né cary) v podok
navadjicino dopravniho stinu, ktery je um&eonzluto ¢ernymi betonovymi bloky. Pro
upozorrni fidi¢a na znénu jizdnich pruft a grechod pro chodce je na silnici pouzito také
VDZ V18 (Opticka psychologicka brzda). Kazdyephod pro chodce je, v jehéshé
blizkosti, oznaen zn&kou IP6 (Rechod pro chodce). Na prvni ze dvoieghodi pro
chodce ve siru z centra upozduje jeSt dopravni znéa All (Pozor, fechod pro
chodce) ve vzdalenosti 80pted gechodem pro chodce a zha Al2 (Ceti) se Zlutym
reflexnim lemem ve vzdélenosti 43nted echodem pro chodce. Na prvni ze dvou
piechodi pro chodce ve sénu do centra pak upoztwje SDZ Al2 (Ixti) se Zlutym
reflexnim lemem ve vzdalenosti 20nied gechodem pro chodce. Z hlediska zvySeni
bezpénosti chodé jsou gechody pro chodce vybavenyigvétlenim pgechodi pro
chodce. Rechody pro chodce jsou bezbariérové a jsou vybauengvami pro nevidomé
a slabozraké. iechody pro chodce jsou vyzmmy VDZ V7 (Rechod pro chodce), pouze
v mist, kde se chodci &ttavaji s vozidly a to tedy jen v prostoru jedngizdniho pruhu

komunikace. Délka jednoho vyzteneho pechodu pro chodce je 3,5m.
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Obr. 16 -pohled na dopravni zdeni ged rechodem pro chodce ve &m z centra,
zdroj [15]

@ prechod ptechod

SITEI’ centrum // H m
—>

Obr. 17 -situani schémaiechodu pro chodce u zastavky HikSiva
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5 DOPRAVNI PRUZKUM

Pro ziskani udéjo chovani chodca ostatnich dastniki silni¢cniho provozu v okoli
piechodu pro chodce je zapehi provést dopravni izkum. Pro zji&ni Udaji o intenzit
vozidel a chodt bylo pouZito metody rniho <itani, coZz pedstavuje vykonani
kratkodobého girzkumu, i kterém se zaznamenavaji hapozidla v profilu (pro ziskani
intenzity dopravy) nebo skladba dopravniho prouwrtojizcjici vozidla se zaznamenavaji
do predem pipravenych formul#i, nalezi¢ poutenou a zpsobilou osobou. Pro zji&ti
adaji o chovani bylo pouZito metody mikroanalyzyi provadni mikroanalyzy dochazi
ke sledovani dopravnich konfliktcoZ nahrazuje sledovani dopravnich nehod.

5.1 Profilové ruéni sgitani

Na vybranych pechodech pro chodce byl proveden hodinovyzium intenzit.
Na kazdém ziechodu byl proveden profilovy fmkum v jiny termin. Idealni je volit
bézny pracovni den (UT, STCT, pokud nefedchazi nebo nenéasleduje statni svatek)
v ¢ase mistni dopravni ¥Bly. ProtoZze se jedna o metikovatkovy Usek, byl zvolen
profilovy prizkum. Jedna se o metodu, kdjta zapisuje do formul& vozidla, ktera
projela danym profilem komunikace pomaéirky. Profilovym ptizkumem tak Ize ziskat

intenzitu a skladbu dopravniho proudu.

Vysledna intenzita provozu se udava ifegmEtenych vozidlech, coz zohladje

skladbu dopravniho proudu.

Tab. 5 -Prepaitoveé koeficienty

VOZ O N S B M C
pvoz 1,00 1,50 2,00 1,50 0,80 0,50

5.1.1 Zastavka Hotel Golf

Prizkum byl proveden v Gtery 26.3.201%asovém rozmezi 15:50 az 16:50 hodin.
Tento specifickytas byl zvolen proto, Ze se jedna o odpoledni doprgptku a je to tedy
¢as, kdy se spousta lidi vraci dbm prace a zarovieprojizdi zastavkou nejiSi paet
tramvaji. V dolk provadni prizkumu bylo zataZzeno a teplota se pohybovala ok&iG.-
P provadni prizkumu byl paéizen také videozaznam za pomoci digitalni videokgme
Sony HDR-CX130EL. Pidzeny videozaznam slouZi ke kontrole r&emych hodnot.
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VypInéné formulde pro sledovani intenzit a skladby dopravniho puoudiz.
piilohy¢. 1 a 2.

a) Pohyb vozidel a chodc

Nasledujici kapitola pojednava o pohybu vozidehadui v okoli zastavky Hotel Golf.
Z vysledki profilového pfizkumu byl vypracovan z&tovy diagram intenzit, ktery
piehledr zobrazuje pohyb vSech vozidel, které danym migtrajeli za dobu réeni.

I Legenda

D vozidla
H tramvaje
¢+ chodci

Obr. 18 -diagram intenzit [pvoz] zastavka Hotel Golf

Pro lepSi pehled pohybu chodg¢ stetavajicich se s vozidly je diagram réh do
dvou c¢asti, kdy kazd&ast zobrazuje vzdy komunikaci pouze v jednontrsita p@et

choddi, ktefi pouZili gechod pro chodce vedenigs danou komunikaci.

Smér vozidel na Ziéin Smér vozidel do centra A
(z centra) A 26
I
I

«

919

1170

Obr. 19 - diagram intenzit [pvoz] pro jednotlivé gny
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Z diagrani vyplyva, Ze je pechod pro chodce vyuzivaniewazi pro pohyb chodtc
na zastavkové osivky a to pedevSim ze strany od SidéSHomolka, tedy fes

komunikaci vedouci na 4lin. Cely gechod pro chodceigSlo v dok prizkumu pouze
5 choda.

mcely pfechod

Epies komunikaci
vedoud na Zlidin

Opies komunikaci
vedoud do centra

Obr. 20 -vyuziti jednotlivych¢asti grechodu pro chodce

Kompletni gehled vyuzivani tznych ¢asti gechodu pro chodce je zobrazen
ve gitacich formuléich viz. gilohy ¢. 3 a 4.

b) Pohyb tramvaji

Kromeé vozidel a chodi se v mist prechodu pro chodce vyskytuji také tramvaje.
Jak je zndzomrmo na Obr. 18. Ret tramvaji, které projely zastavkou v dabeieni je 28
tramvaji ve sriru do centra a 30 tramvaji ve &m na ZItin. Pro gehled pohybu tramvaji
behem celého dne, slouzi nasledujici tabulky (Tal@. &38).

Spickové a sedlové intervaly linek

Tab. 6 -Spikové a sedlové intervaly linek

¢islo linky 9 10 16

Spickovy | 4 7,5 8

interval
[min]

sedovy| 5 10 10
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Nasledny interval

Nejvice tramvaji projizdi zastavkou Hotel Goltasovém rozmezi 7:00-8:00 hodin
a odpoledne v rozmezi 15:00 a 18:00 hodin. Zarhodidanéntasovém rozmezi projede
zastavkou piblizné 30 tramvaji. P&et tramvaji je térr shodny pro oba stry. Paty
spoji v pribéhu celého dne a vypet naslednych intervaldané hodiny, pro kazdy sm
zvla¥, jsou znazorny v nasledujicich tabulkach (Tab.7 a Tab.8)

Tab. 7 -NI ve sn#ru do centra

hodina 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

fi linka 16 0 4 6 8 7 4 0 0 0 1 1 0 b 7 5 0 0 0 0 1
% linka 10 2 3 7 7 8 6 6 6 6 6 8 7 8 6 6 5 4 3 3 3

,é linka 9 1 5 13 15 15 12 12 12 12 13 15 15 15 14 12 9 7 6 6 6

pofet spoji/hod| 3 12 26 30 30 22 18 18 18 20 24 22 29 27 23 14 11 9 9 10

nasledny int. | 20,00| 5,00 | 2,31 | 2,00 | 2,00 | 2,73 | 3,33 | 3,33 | 3,33 | 3,00 | 2,50 | 2,73 | 2,07 | 2,22 | 2,61 | 4,29 | 5,45 | 6,67 | 6,67 | 6,00

Tab. 8 -NI ve sn#ru na ZIgin

hodina 5 6 7 8 9 10 | 11 | 12 | 13 | 14 | 15 | 16 | 17 | 18 | 19 | 20 | 21 | 22 | 23

§ linka 16 2 4 7 7 4 / / / / / 1 7 8 5 1 / 2 1 1
2 | linka 10 3 3 7 8 7 6 6 6 6 7 7 8 7 7 7 4 4 3 3

2l linkao 3 8 13 | 15 | 15 | 12 | 12 | 12 | 12 | 12 | 15 | 15 | 15 | 15 | 11 8 8 6 6

potet spoji/hod| 8 15 | 27 | 30 | 26 | 18 | 18 | 18 | 18 | 19 | 23 | 30 | 30 | 27 | 19 | 12 | 14 | 10 | 10

wu
o

naslednyint. | 7, 4,00 | 2,22 | 2,00 | 2,31 | 3,33 | 3,33 | 3,33 | 3,33 | 3,16 | 2,61 | 2,00 | 2,00 | 2,22 | 3,16 | 5,00 | 4,29 | 6,00 | 6,00

5.1.2 Zastavka HluSi¢kova

Hodinovy pfizkum intenzit v okoli zastavky HIudova byl proveden
v Utery 9.4.2013 ¥asovém rozmezi 16:30 az 17:30 hodin. V tokd@sovém rozmezi je
zde velky pohyb chodyg vozidel i tramvaji, jedné se j&€Sb odpoledni dopravni Skiu.
V dok meéieni bylo polojasno a teplota se pohybovala okof®. &i provadni prizkumu
byly patizeny dva videozdznamy za pomoci digitalnich fotmafi Casio Exilim EX-F1.
Kazdy z fotoaparét nat&el chovani chodc na jednom fechodu pro chodce. Hrené
videozaznamy slouzitedevSim ke kontrole nasifenych hodnot. Vypkné formulde pro

sledovani intenzit a skladby dopravniho proudu piitohy ¢. 5-8.

a) Pohyb vozidel a chodc

Na zastavku jsou vedeny dvaephody pro chodce.i€chod ,A“ blize k centru
a prechod ,B“ dale od centra. Intenzity chadayly meteny pro oba fechody pro chodce.
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Ze ziskanych hodnot byl vypracovanéavy diagram intenzit (Obr. 21), ktery znéaiaje
pohyby chodt i vSech vozidel, které projely danym profilem.

A A Legenda

219 I151 |

[] vozidla
H tranvaje

" 1 chodci

Obr. 21 -diagram intenzit [pvoz] u zastavky HIdEova

V néasledujicich diagramech je znazorrpohyb chodi v jednotlivych¢astech pechodu
pro chodce.

Smér vozidel na Zliéin . .
Smér vozidel

(z centra) A A do centra A A
32 60

204 106 "

665

v v !

Obr. 22 -diagram intenzit [pvoz] pro jednotlivé sny

il

Z diagrami (Obr. 22) vyplyva, Ze jeipchod pro chodce vyuzivatigaevsim k pohybu
chodd na zastavkovy ostvek. Mnohenkastji je vyuZivanacast gechodu pro chodce,
ktera vede fes komunikaci sgfujici na ZItin, coz s¥d¢i o tom, Ze ¥tSina chodg, ktei
pouZivaji pechod pro chodce, jsou obyvatelé Sidligepy. Nasledujici diagramy (Obr.23
a Obr.24) znazawji vyuZziti jednotlivyché¢asti gechodu pro chodce.
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pirechod "A"

W cely pfechod

B pies komunikac
vedoud na Zlidin

Opfes komunikac
vedoud do centra

Obr. 23 -VyuZiti jednotlivych¢ésti gechodu A"

pirechod "B"

B cely pfechod

W pfes komunikaci
vedoud na Flifin

Opfes komunikacd
vedoud do centra

Obr. 24 -Vyuziti jednotlivych¢asti gechodu ,,B*

Kompletni gehled vyuzivani tznych ¢ésti gechodu pro chodce je zobrazen

ve gitacim formuldi viz. ptilohac. 9.

b) Pohyb vozidel MHD

Zastavka Hlugikova lezi na stejné tramvajove trati jako zastadksel Golf. Pohyby
tramvaji jsou zde tedy totoZzné. Zastavkou projilidky 9, 10, 16 ve Spkovych
intervalech 4-8min. Minimalni nasledny interval Za&ky jsou 2 minuty a maximalni NI

je 7,5 min. Za hodinu projede zastavkou ve et piiblizné 30 tramvaji.
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Kromé tramvajové dopravy je mistentgehodi pro chodce vedena také autobusovéa
doprava. Nachazi se zde, v obouémsnh, stejnojmenna zastavka autobusové dopravy,
ktera je umisiha v pabézném jizdnim pruhu, meziigchody pro chodce. Zastavkou
projizdi pouze linka MHD¢. 180, ktera je vedena na trase Dejvice <iili Spikové

intervaly linky jsou 7,5 min a mimoS&tkové se pohybuji okolo 15 min.

5.2 Dopravni konflikty (skoronehody)

Statistiky dopravni nehodovosti nam davaji jistielped o poétech a picinach
dopravnich nehod, statistiky tzv. skoronehod vSekxistuji a je tedy p##ba provést
analyzu chovani dastniki provozu na migt samém s vyuzitim nap videoanalyzy

dopravnich konfliki.

.Dopravni konflikt (,skoronehoda“) je definovan jako pozorovateln&usice, ve
které se dva nebo vice'astniki silnicniho provozu k se@bpriblizi v takovém prostoru
acase, ze hrozi bezprostini nebezp# kolize, pokud jejich pohyligtane nezemen.
Definice vyjim& dopravni /estupky, situace, 7p nichz se jednd o parkujici vozidla
a nehody jednoho vozidla[6]

Neocenitelnym pomocnikemtipanalyze dopravnich konflit je préae vyuZziti
videokamer a to jednak (arfqmlevsim) pro moZznost fimeny videozdznam zpomali
opakovat a jednak pro moznost vyuziti videozazngmu analyzu dalSich doprayn
inZenyrskych dat (intenzity, slozeni dopravnichygkfoatp.). U dopravnich konflikit pak

sledujeme &astniky konfliktu, zgsob vzniku situace a jeji zavaznost.
5.2.1 Obdobi pozorovani [6]

Ve vtSiné pripadi se analyzy dopravnich konflikprovadiji za denniho sitla
a pfi suchém pdasi. Ve specifickych situacich, kdy dochazi k dmgravnim nehodam
v noci nebo za mokra je mozné metodu vyuziteprégchto piipadech. Pozorovani by se
nen¥la provadt za neobvyklych podminek, jako jsou maméce na silnici, dopravni
nehoda nebo zvlastni udalosti, které jsou rakfzku normalnich modeldopravniho
chovani; pokud to ovSem neni ospravedinitelnéghaimi analyzy. Jestlize analyzy nehod
ukazujicasovou zavislost modelu chovanglanby pozorovani byt planovana tehdy, kdyz
bude vyskyt problétmejpravdpodobr#|Si (obdobi Spikového provozu, vikendy atd.).
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5.2.2 Zavaznost konflikta [6]

Pro sledovani dopravnich konflikisou zvolenytyii stupré zavaznosti.

Stupei 0

Je vyuzit pro zapis pouhého poruseni pravidel &iiimio

provozu osamoceného vozidla, bez kontaktu s jinym

Ucastnikem provozu. Do tohoto stdpse radi také

bezohledna jizda (samostatna agresivni jizda,

prekracend rychlost —<ervené auto, nezapnuty ukazatel |

zmeny sndru jizdy — nakladni automobil, bezohledna
jizda vicedelovym pruhem)

priklad zapisu: 0-0, N-0, CH-0

Stupei 1

ke
e

Obr. 25 -ptiklad dopraanho

konfliktu stuprg O,
zdroj [6]

Kontrolovany manévr s mirnym omezenim (v tomto
stupni se nZe vyskytnout na&p zastaveni vozidla na
prechodu pro chodce, & kterému chodec obchazi
vozidlo avystavuje se nebedpestetu s jinym

vozidlem)

8

priklad zapisu: O/CH — 1(zavinilireagoval — st#pe  Opr. 26 -priklad dopravniho

zavaznosti)

Stupei 2

konfliktu stupre 1,
zdroj [6]

Vyrazny manévr s omezenim (hamahlé zastaveni
cerveného auta (viz. Obr.27) nutidice modrého
osobniho automobilu nahle 2nit smer jizdy

krizovatkou, totéz fize nastat fi mirném najeti

nékladniho vozidla do/A#Zovatky kyli nap®. Spatnym

rozhledovym poemzm a nihlému vyk@eni modrého

vozidla)

priklad zapisu: O/0O-2, N/O-2
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konfliktu stupre 2,
zdroj [6]




Stupe 3

Kriticky manévr s ohrozenim (skoronehoda je pronaze
silnym  brzénim, pop. svyraznym akustickym

doprovodem)

priklad zapisu: N/O — 3

Stupei 4

Fyzicky konflikt, dopravni nehoda (map nedani

prrednosti v jizd zprava, béni naraz)

priklad zapisu: N/O — 4 (v tomtorfipad je zapis
opacny, nezrika logika, to proto, Zze nehédzadal
pricinu nakladni vz, ktery rdl prednost a reagoval
cerveny viz, ktery nedaval;@dnost (Obr.29))

Tab. 9 -Prehlednd tabulka stip zavaZnosti aikl

Obr. 28 -piiklad dopravniho
konfliktu stupré 3,
zdroj [6]

Obr. 29 -piiklad dopravniho
konfliktu stupre 4,
zdroj [6]

ad zapisu, zdroj [6]

Tabulka pouZité stupnice vyhodnocovani s charakteristikou jednotlivych stupfia
Stupen zavaZznosti konfliktu Interpretace stupné
0 Porugeni pravidel bez nasledku
1 Kontrolqvany manévr bez omezeni (napf. zména
rychlosti)
2 Vyrazny manévr, s omezenim (napf. zména
sméru)
3 Kriticky manévr, s ohroZzenim
4 Fyzicky konflikt, nehoda
Zpusob zapisu skoronehody: 0o/B-1
zavinil / reagoval — stupefi zavaznosti
Pouzité zkratky:
0] osobni vozidlo B autobus
N lehké nakl. vozuidlo T tramvaj
NT téZké néakl. vozidlo Ch/C chodec / cyklista
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5.2.3 Typy dopravnich konflikt @ na déleném prechodu pro chodce

» Tak jako v pipad® analyzy nehod je docela uzité rozelit dopravni konflikty do
kategorii podle typ. To umo#uje pfipravu souhrnnych tabulek, giah diagrami, které
usnadkuji interpretaci vysledk” [6]

Na ctleném gechodu pro chodce mohou nastat 4 typy dopravninfikai.

Typ 1 - Stet proudu chodcs proudem vozidel

— chodec pohybujici se v prostorteghodu pro
chodce je ohrozen vozidlem, kteréijipdi

k mistu gechodu pro chodce

Obr. 30 -priklad dopr.
konfliktu typu 1

Typ 2- Najeti zezadu

- jedna se o nedodrZeni beapé vzdalenosti vozidla
(modré barvy — Obr.31) jedouciho za vozidle
(¢ervené barvy), které zastavieg gechodem pro

chodce

Obr. 31 -priklad dopr.
konfliktu typu 2

Typ 3— Prplet

- jedna se o rizikove igjizdni vozidel
zpruhu do pruhu na vice pruhové
komunikaci, zvla8 pak ged pechodem

pro chodce

Obr. 32 -priklad dopr.
konfliktu typu 3
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Typ 4- Zastaveni pouze jednoho vozidla na vice prutkowéunikaci

- ze zakonac¢. 361/2000 Sb., o provozu n
pozemnich  komunikacich nevyplyva jast
definice povinnosti zastaveni vozidla kigac, Ze

zastaviidi¢ v sousednim jizdnim pruhu

Obr. 33 -priklad dopr.
konfliktu typu 4

5.2.4 Prezentace vysledi

Pro sledovani dopravnich konfliktie nejprve teba zvolit si rizikovou oblast.
Rizikovou oblasti této diplomové prace je tedy eblakolo zastavky Hotel Golf
a zastavky Hlugkova. Poté je péeba ziskat o dané oblasti co nejvice dopfavn
inZenyrskych informaci (intenzity vozidel z TSKiugici dané oblasti, atd.). S@sr je
zapotebi lthem pfizkumu dopravnich konflikitprovést také hodinovy profilovy fizkum

dopravy.

»Jakmile jsou dokafena pozorovani, musi byt Udaje zjednoduSenyigrgven
prehledny vytah. Vysledky se prezentui/ lwussouhrnnych tabulkach, nebo diagramech
dopravnich konfliki. Souhrnné tabulky dovoluji srovnani miry konflikimezi
analyzovanou lokalitou a lokalitami s podobnymi retkderistikami, coZ je uZiteé pi
odhalovani odchylnych modelchovani. Pro moZnost srovnani skoronehod mezi
jednotlivymi zkoumanymifigovatkami byl vybran stejny ukazatel miry beémpsti jako

u vyzkumu doc. Folprechta, a to ukazatel relatiorifliktnosti k.
kr = (Prs/I) - 100 [konflikt.situaci/100 piep.vozidel],
Py, ... p@et konfliktnich situaci za hodinu (jen konfliktitiace se zavaznosti 1-3),
I ... hodinova intenzita vigpastenych vozidlech [pvoz.].

Diagramy dopravnich konfliktjsou podobné jako kolizni diagramy, které se wajiZi
pro zobrazeni dopravnich nehod. Tyto diagramy usmgddentifikaci opakujicich se
konfliktz..“ [6]
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5.2.5 Zastavka Hotel Golf

Sledovani dopravnich konflikt v okoli zastavky Hotel Golf prahlo v Gtery
26.3.2013 v délce jedné hodinykasovém rozmezi 15:50 — 16:50. V dghizkumu bylo
zatazeno a teplota byla -2°C. Vozovka byla suchiéstévh projelo celkem 1846 pvoz/h
a proslo 165 chodc

Pfi dopravnim piizkumu nedoSlo k Zzadné dopravni nehodaznamenano bylo
celkem 65 dopravnich konflikt stupe 0 az 2. V pevladajici mie (59) se jednalo
o konflikty stupr zavaznosti 0. Viniky dopravnich konfliktbyly vétSinou chodci.
Vysledky pizkumu jsou v filoze¢.10 a dale graficky znazamy na Obr. 35.

Vypa'et relativni konfliktnosti

kr = (Prs/I) - 100 [Kkonflikt. situaci/100 piep. vozidel]
kr = (6/1846 [pvoz]) - 100

kg = 0,32 konflikt. situaci/100 ptep. vozidel

| | Legenda

[ ] vozidla
B tramvaje
' 1 chodci

Obr. 34 -diagram hodinovych intenzit [pvoz] v okoli zastaugtel Golf
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Relativni konfliktnost

Pocet skoronehod

0,32 = (6 + 1846) - 100

Stugen zavaznos Stupei zavaznostj

konfliktu O konfliktu 1,2,3
52 4
—_ - 1x
smgr ————— @ B Sner
Zlicin e e CENTUN
¢ —_— —

Potet skoronehod
Stugen zavaznos Stupei zavaznostj
konflktu 0 | konflikiu 1,2,3 ——> vozidlo
7 2 -3 chodec
konfiktni situace podle typu
s chodci zezadu Pplet
6 0 0

Obr. 35 - diagram dopravnich konfliltu zastavky Hotel Golf za gfkiovou hodinu

Mira relativni konfliktnosti oblasti je pogmné mala a da se tedy konstatovat, Ze je dana
oblast bezpgméa. Je to z@isobeno pedevsim tim, Ze pro vypet jsou pouzity pouze
dopravni konflikty stup& zavaznosti 1-3. Pro tuto diplomovou préci jsou diéezité
i dopravni konflikty stup& zavaznosti 0. U vSeckahto konflikth se jednalo o poruseni

pravidel silnéniho provozu chodci. &xem n&ieni pouZzilo pechod pro chodce 165 chadc

a z nich celkem 59ipslo na signal ,$§“, viz Obr. 36.

W signal "volno"

B signal "shij"

Obr. 36 -diagram pechazi chodtna s¥telné signaly (vyjateno v procentech)
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Z diagramu vyplyva, Ze vic jaketina chodg, ktefi béchem ngeni vyuZili prechod
pro chodce, fSli na signal ,sf“. Toto chovani je ovlivano dwma faktory. Prvnim
faktorem, ktery se vyskytuje mnohefastji, je fakt, Ze ve vzdalenostitiplizné jednoho
kilometru ve smiru do centra a v opgaém sndru ve vzdalenosti asi 350m od mista
piechodu pro chodce se nachézéteiné Kizovatky. Tyto KiZovatky zn&né ovliviuji
dopravni proud vozidel v mistprovadgni prizkumu. Jednd se vzdy oudzd skupiny
vozidel nasledovan delStasovou mezerou. Chodci se tedy, spiSe nez chodeckym
nawstidlem,fidi provozem vozidel na komunikaci. Yipadt, Ze se k mistuipchodu pro
chodce neblizi Zadné vozidlo, chodec vyhodnotiasityako bezp&gnou a vstoupi do
vozovky, i kdyZz nawstidlo hlasi signal ,sij“. Druhym faktorem pro poruSovani pravidel
silnicniho provozu chodcem je situace, kdy se do zastéligy tramvaj, se kterou by
chodec chil jet. Tahle situace je mnohem nebeapgsi, protoZe sfchajici chodci se
rozhoduji mnohem rychleji a nedokazi tak dostatevyhodnotit bezp&ost situace na
vozovce. Délkatasové mezery mezi chodcem igipdéjicim vozidlem se § této situaci
mnohonasobh zkracuje oproti situaci, ktera neni ovldna gijizdgjici tramvaji anebo

jinym vngjSim vlivem.

Béhem pfizkumu grebshlo prechod pro chodce na signalgjst z duvodu gijizdgjici
tramvaje, celkem 5 chodc Ztoho 3 chodci zdfinili dopravni konflikt stups

zavaznosti 1.
5.2.6 Zastavka HluSi¢kova

Sledovani dopravnich konflikt v okoli zastavky Hlugkova prokhlo v atery
9.4.2013 v délce jedné hodinytasovém rozmezi 16:30 — 17:30. V dqgirazkumu bylo
polojasno a teplota byla 8°C. Vozovka byla suchéstéfn projelo celkem 1638 pvoz/h
a pres oba pechody pro chodce'@Slo celkem 370 chodc

Pfi dopravnim pilizkumu nedoSlo k Zadné dopravni nehodaznamenano bylo
celkem 82 dopravnich konfliktstupré zavaznosti 1 az 3. \fevladajici mie (75) se
jednalo o konflikty stupt zavaznosti 1. Viniky dopravnich konflikbyly vétSinoufidici
osobnich vozidel. Vysledky fzkumu jsou zobrazeny viipphach ¢.11 a 12, a dale

graficky znazorany na Obr. 38.
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Vypa'et relativni konfliktnosti —i@chod A"

kra = (Prs/I) - 100 [Kkonflikt. situaci/100 piep. vozidel]
kes = (36/1638 [pvoz]) - 100

kra = 2,2 konflikt. situaci/100 ptep. vozidel

Vypa'et relativni konfliktnosti —i@chod B

krg = (Pys/I) - 100 [konflikt. situaci/100 piep. vozidel]
ks = (46,1638 [pvoz]) - 100

krs = 2,81 konflikt. situaci/100 ptep. vozidel

Vypca’et relativni konfliktnosti —iechod (celkem)

kr = (Pis/I) - 100 [konflikt. situaci/100 piep. vozidel]
kg = (82/1638 [pvoz]) - 100

kg = 5,01 konflikt. situaci/100 ptep.vozidel

Legenda

[] vozidla
B tranvaje
" 1 chodci

Obr. 37 -diagram intenzit [pvoz] v okoli zastavky Hlakova
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Poiet skoronehod

Relativni konflilktnost

Poiet skoronehod

Stupéh zavarnosti | Stupefl zdvarnost 3.01 = (82 = 1635)- 100 Stupsh zavarnosti | Stuped zavarnost
konfliktu 0 konfliktu 1.2.3 konfliktn O konfliktu 1.2.3
0 9 piechod piechod 0 2
A B
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Poéet skoronehod Pocet skoronehod =i s
Stupéh zavarnost | Stupefl zivarnosti Stupéh zavaznosti | Stupefl zavainost
konfliktu O konflikiu 1,2.3 vozidlo konflikiu O konfliktu 1.2.3
0 27 3 hod 0 44
— chodec
SIMEr centrum smer Zlicin
D S —_—>
konfiktni situace podle typu
s chodci zezadu Pplet
77 5 0

Obr. 38 -diagram dopravnich konfliktu zastavky Hlugkova za Spikovou hodinu

Prechody pro chodce vedouci na zastavku Kkaia jsou bez stelné signalizace

a prechazeni chodcse zderidi pravidly silnéniho provozu. NejtSi paet dopravnich

konflikta (60) predstavoval situaci, kdiidi¢ osobniho vozidla nedalrgdnost chodci na
piechodu pro chodce (O/Ch — 1). Z toho 42 konili®/Ch — 1 se uskutailo na gechodu
,B“. Druhym negastjSim typem ,skoronehody“ byl konflikt Ch/O v piu 17, jedna se
o vstup chodce nar@gchod pro chodce, i kdyz se ¥ephodu pro chodce blizi automobil.
Celkem 5 konflikéi Ch/O n&lo stupé zavaznosti 2. DalSim typem konfliktu, kterghiem
praizkumu nastal, byl konflikt zezadu v§a 5. A pra¥ jeden z konfliki zezadu dosahl

stupré zavaznosti 3.

Pohyb vozidel v tomto Useku v doopravni Sgiky je velmi podobny jako u zastavky
Hotel Golf. Projizdi zde vzdy skupina vozidel nésleanacasovou mezerou. Vozidla
jedouci ve skupi jedou v ¥sné blizkosti za sebou.&8ina fidi¢t se ridi pohybem
vozidla ged sebou a o to ikleduji @&ni v okoli grechodu pro chodce. Pokiidic¢ v ¢ele

49



skupiny neda fednost chodiom, WtSinou pak nedaji fipdnost (O/Ch — 1) ani vozidla
jedouci za nim, pokud si tutgmnost chodec nevyZada vstoupenim do vozovky
(Ch/O — 1 az 2). DalSimugtodem pro nedaniipdnosti chodci ri#e byt to, Ze se v okoli
piechodu pro chodce nachéazi velka spousta 8lom@bradli a dalSichipkazek, které
jednak naruSuji pozornogtlice, ale také mohou branit ve vyhledu na chodce (G®y.
Vetsi paet ,skoronehod” zidvodu nedani fednosti chodci se uskudt@lo na
piechodu ,B“. Tento jev nize byt zmsoben také velmi kratkou vzdalenosti mezi
jednotlivymi prechody pro chodce, ktera je 70m. Pokigtic zastavi u prvnihoipchodu
pro chodce, &sinou jiz u druhého nezastavi. Dle norr@BN 73 6110 by rda byt
vzdalenost pechodi pro chodce &Si nez 200m. Viipadt, Ze je pateba zajistit
piechazeni chodc v kratSich vzdalenostech je dop&eno pouzit jeden tpchod pro
chodce a jedno misto protgehazeni. Umistit misto proigchazeni kiistupu na
tramvajovou zastavku na komunikaci, s tak velkdenaitou vozidel jako je komunikace
Plzaiska, se mize zdat jako malo bezgeé. Ri prizkumu se vSak prokézalo, Ze chovani
chodd: i fidi¢d na gechodu pro chodce ,B* se spiSe blizi k chovani ratumpro
piechazeni. Zgnma gechodu pro chodce ,B“ na misto préephazeni, by v tomtoripact

mohla vést spiSe ke zvySeni beapmsti, protoZe chodci by si zde davaitdi pozor.

Obr. 39 -Prechod pro chodce u zastavky Hitk&iva z pohleddidice, zdroj [15]
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5.3 Zavér dopravnich prazkumia

Z porovnani relativnich konfliktnosti v okoli tramgevych zastavek Hotel Golf
a Hlustkova (0,32 a 5,01 konfliktnich situaci / 100 pvegplyva, Ze pechod pro chodce
bez SSZ je mnohem nebeZpgsSi. Rozdil v celkovém pou ,skoronehod”
(Hotel Golf = 65 a Hlugkova = 82) vSak neni aZ tak velky. Na&®ire fizeném pechodu
pro chodce dochazi k pa&me ¢astému pechazeni chodcna signal stj. Toto poruSovani
pravidel \¥tSinou Usti pouze ke ,skoronelidcde stupdm zavaznosti ,nula“, coz neni tak
nebezpeéné, protoZze piet astniki pii tomto dopravnim konfliktu je jedna, tudiz se
nejedn& o dopravni konflikt figkterém by mohlo dojit ke zr&ni. Zatimco u fechodu pro
chodce bez s¥elné signalizace je ngsgjSim typem ,skoronehody” nedaniqunosti
chodci. Ri tomto dopravnim konfliktu jsou minim&indva &astnici silnéniho provozu

a mize to vést k dopravni nehad

Prazkum ,skoronehod” prokazal, Zeqehod pro chodce se SSZ je bexpgi nez
piechod pro chodce bez SSZ. Ali@ pozorovani chovani chotima gechodu pro chodce
se SSZ vyplyva, Ze neni zcela beape Proto je zapoebi zamyslet se nagSenim, které

by na gechodu pro chodce se SSZ zvysilo bénpst.
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6 TECHNIKA PRO PREFERENCI

V dnesni dob se pojem preference pouziva spiSe ve spojeniejaete MHD" coz je
opateni pro rychlejSi a plynulejSi pohyb vozidel MHgwykle na ukor paralelnich nebo
koliznich proud ostatnich druindopravy.

6.1 Preference MHD

Preference MHD sitelnou signalizaci znamenaiimé ovliiiovani setelné
signalizace (jedoucimi) vozidly MHD v jejich prasih, tzn. pednostni volby
a prodluzovani signalu volno vozidly MHD v realnéase podle jejich aktualnich natok
tak, aby tato vozidla mohla projetéelne fizenou kizovatkou pokud mozno bez zastaveni

nebo alespds minimalnim zdrzenim.
PouZivaji se dva druhy preference MHD:

e preference podélna (prostorova) — tramvajové iea samostatném draznistese,

vyhrazené BUS pruhy.

o preference ficna — Preference je zavisla na systému SSZ. Exidugi druhy:
preference MHD bez dopravni zavislosti na SSZ, jeazpisob, ktery nerozliSuje
aktualni pozici autobusu, vychazi ieddefinovanych signalnich pk&ankteré jsou
sestaveny podle pohybu vozidel MHD, a tudiZ nergaguokamzity stav wejné
dopravy. Tento systém preference je jiz zastara§n@i se nepouziva. Mnohem
pouzivarjSim je systém doprawrzavislé preference MHD na SSZ.

Dopravre zavisla preference MHD na SSZ

Podminkou preference je detekce vozid#l ggijezdu do oblasti vliivu SSZ. Pro
detekci se vyuZiva cei@da technologii. Vozidlo MHD vyvola zimu v signéalnim planu,
kterd mu zajisti pijezd KiZovatkou bez zdrZzeni nebo s minimalnim zdrzenirefdPergni
prijezd vozidla MHD nidZe byt zajistn:

o prodlouzenim zelené — neni peltacekat cely cyklus na dalSi zelenou, jedna se

o detekci s fedstihem a prodlouzZeni byva stanoveno gaawr hodnotu, nap 5s,
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0 diivejSi zelenou — pouZziva se tehdy, kdy jekévan pijezd vozidla natervenou
nebo je pakba vyklidit frontu vozidel fed vozidlem MHD, dojde tedy k ukoeni

faze a vozidlo MHD tak ziska signal volno,
0 zmeénou pdadi fazi — pislusna faze pro vozidla MHD budefaaena tive,

o fazi na vyzvu — je moZzné pouzit jen figact vyhrazenych jizdnich pruhapod.,
n¢které dalSi proudy mohou mit také signal volno,

o0 specialni fazi — cetervena — jedna se o kratkou zelenou pro vozidla MhkEXi

libovolnymi fazemi, ostatni signalni skupiny mégirvenou,

0 vynechadnim signalnich skupin — slouzi k usradnprijezdu pomoci zrny
posloupnosti fazi, kdy gkteré faze jsou vynechany, ale z#edqpokladu, Ze se
nebudou tvat fronty vozidel IAD,

o kompenzaci — prodlouzZeni sig@idlolno vozidtim IAD na ukor MHD v pipadech,

kdy neni vyZadovana priorita vozidel MHD.
6.2 Typy preference MHD na SSZ [3]

Absolutni preference

Absolutni preference znamena takovysprizeni, ktery v&ném provozu umozni
zcela plynuly pijezd na s#telné rFizené Kizovatce bez jakéhokoliv zastaveni a zdrzeni
vSem vozidim MHD (s vyjimkou mim@dnych situaci, nafklad pfi sowasném pijezdu
vice vozidel MHD za sebou a v takovye&dsovych polohach, Ze byfipabsolutnim
preferovani vsech vozidel MHD doslo k n@dmému prodlouzeni signalstij pro 1AD,
cyklisty nebo chodce). TedyriRrijezdu vice vozidel MHD v kratkyéhsovych odstupech
za sebou umoZzni absolutni preference plynuljjepd vzdy prvnimu vozidlu, zatimco
dalSim vozidim v p@adi pouze tehdy, kdyZ se "vejdou” do zadaného raldimo
prodlouZeni signalu volno; a to z tohawvddu, Ze i i absolutni preferenci musi byt
prodluZzovani signalu volno pro MHBEaso¥ omezeno - nefide trvat donekon®@a a ani
tak dlouho, aby pro ostatniastniky provozu na pozemnich komunikacich trvalasigti]
nekolik minut. U zastavky MHD situovangste pred kiZzovatkou, respektive v situacich,
kde se vozidlo MHD/fhlaSuje v zastavcerpd zastavenim nebo ofemim dveéi, nemusi

absolutni preference zajistit gjezd bez zdrZzeni wipad® obcasnych, by vyjimenych,
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vyskyt: velmi dlouhych zastavkovych pabyV Fidici logice se zadavaji maximalni délky
akceptovatelnych zastavkovych pabiHD. Pokud zastavkovy pobyt trvad déle, nez je
zadana maximalni délka, prefeten prodluzovani signalu volno se po dosazeni zauane
maxima ukoei a tim dojde ke zdrZeni vozidla MHD# Radani odpovidajicimu realnym

ponerum vSak k tomuto jevu dochazi jen velifdiza.

Absolutni preference se dopduje na mistech, kde:

- SSZ jsouizena izolova# (bez koordinace) nebo séimousti i vyrazgjSi naruseni
koordinace pro IAD ve progph plynulého provozu vozidel MHD,

- intenzita provozu IAD nakovatkach je nizkéa az/etni,

- existuji dostaténé dlouhéradici pruhy na vjezdech koliznich s MHD pro evelntua
vzduti vozidel IAD,

- MHD je vedena na vlastnirdlése nebo na vlastnich jizdnich pruzich.

SpiSe nez pro vozidla MHD se absolutni preferena&iva pro vozidla s pravem
prrednosti v jizdl.

Podmirna preference

Podmina preference znamena takovyusgb Fizeni, ktery plynuly pjezd na
swtelné Fizené KZovatce sice vsem vozidk MHD neumoZni ¢@ktera vozidla budou
zastavena a zdrzena signalenij)stavSak zajisti alespovyrazny pokles zdrzeni a o
zastaveni vozidel MHD7/pd SSZ ve srovnanir&enim bez preference. Mira podemié@
preference (respektive mira jejihalgizeni absolutni preferenci) pak zavisi na kotkiré

FeSeni a na zpsoburizeni dané kZovatky.

Podmirnou preferenci Ize dopotit na mistech, kde:

- SSZ jsouizena v koordinaci a neni Zadoueigustit vyraz@jsi naruseni
koordinace pro IAD,

- intenzita provozu IAD nafiZovatce je vysoka nebo dokonce dochazekizeni
krizovatky,

- nejsou k dispozici dostate’ dlouhéradici pruhy na vjezdech koliznich s MHD pro
eventualni vzduti vozidel IAD,

- existuji vzajemnkonfliktni pohyby vozidel MHD.
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6.3 Technika pro dopravné zavislou preferenci MHD na SSZ

e Pasivni detekce — senzoryimzdu vozidla

e Aktivni detekce — bezdratova komunikace

6.3.1 Pasivni detekce

Pti pasivni detekci vozidel MHD dochéazi kimému sniméni [ijezdu vozidla. Na
prazské tramvajové siti je vyhradpouzita pasivni detekce.

6.3.1.1 Trolejové kontakty

~ 7 v

vyuzivané pro preferenci MHD. Bliji pouze polohu vozidla v definované vzdalenosti
pied KiZovatkou. Nelze zjistit, zda vozidlo jede v soulaljizdnimiadem ani nelze zjistit
smer pokraovani jizdy v Kizovatce (vyjma fipadi s gredsazenou vyhybkou). Zidodu

umisgni v primé blizkosti nelzedas zngnit dopravniradice.

Pruzinovy trolejovy kontakt (detektor), tzv. ,brrika“ [13]

Jedné se o zé&zeni umisiné v trolejovém vedeni, jejiclddsti sloZzené ze dvou drétk
(vodicu) se @i prujezdu soupravy dotknou &hci liSty pantografu tramvaje. Na zakkad
tohoto dotyku dochazi k elektrickému signalu zeask o trak’nim nagti 600 V, ktery je
veden odporovym kabelem do detektorovéikk, ktera byva umig&a na sloupu SSZ
nebo trolejového vedeni. Signal je odtud veden pétha24 V kabelem dofadice

umiseného ve skni na zemi ukZovatky.

Tyto kontakty nebylygwodre vyvinuty jako detektory tramvaji pro SSZ, ale jako
blokovaci kontakty vyhybek pro rychlost do 15 krig§ly instalovany v prvni polown
devadesatych let a trpi zéfr@ou poruchovosti, protoZe nejsou odolméi ymechanickému
namahani od pantograf zvlas¢ prfi vetSich rychlostech. NégsjSi zavadou dchto

detektof: je ohybani a lamani draik
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Obr. 40 -pruzinovy trolejovy kontakt ,Brnk&a®, zdroj [13]

PryZovy trolejovy kontakt PTK1 [13]

Zarizeni funguje na stejném principu jako pruzinoveektery. Dratky jsou vSak
nahrazeny odol)Simi pryZovymi kontaktnimi pasky s vodivou plodkagtra@ najizane

skéracem.

Maji vysokou odolnost proti mechanickému poSkozesbu instalovany od
poloviny 90. let a vykazuji spolehlivost mezi 99,99,9 %. Jedna se 0 nejvice roedy

typ, ktery se v s@asnosti nejvice pouziva fipvystavig a rekonstrukci SSZ.

Obr. 41 -Pryzovy trolejovy kontakt PTK1, zdroj [13]
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Dvojitd podélna pruzind13]

Podobr@ jako pedchozi typy je zaloZen na mechanickém kontalgbes®’em a na
pfenosu elektrického signalu. Jedna se 6 jphuziny, které jsou napnuty podéls jizdou
tramvaje a po &tSine své délky zasahuji dojpezdného pirezu sbrace tramvaje. Pi

prujezdu tramvaje jsou tieny liStou sbrace nahoru a tim dochazi ke kontaktu.

Tento typ detektoru je mechanicky odolny, jeho medgu niZze byt rozkmitani
pruzin. UzZiva se vyjinde¢. Vyskytuje se ndfklad na most Legii jako gihlaSovaci
detektor k SSZ Narodni divadlo nebo na SSZ&Rat@ x Myslbekova jako odhlaSovaci
detektor ve sému z centra.

Obr. 42 -Dvojitd podéln& pruzina, zdroj [13]

STOD 1 - infréerveny detektof13]

Infracerveny trolejovy detektor s optickyefdlem ureny pro tramvajové drahy

a trolejbusy se stejnogimou trakeni soustavou.

Detekce je provatha infracervenym optickymcidlem, které pracuje spolu
s ostatnimi z&zenimi detektoru v samostéatizolované soustavs bezpénym napgtim
24 V. Tato soustava maid trolejovému vedeni elektrickou pevnost 5,5 k\VO/Hg.

Detektor neni p@geba ukolejovat.

Zarizeni se sklada z vlastniho detektoru, propojosagiiky a optickéhcidla.
Detektor niZze byt osazen v samostatné plastovéicl, nebo umisgh spolu s dalSim
technologickym zdzenim (nap pro s¥telnou signalizaci). Optickéidlo je pfipojeno

pires propojovaci skiku za¥Senou na za'su troleje.
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Optickécidlo je dle CSN prostoro¥ odctleno od Zivésasti troleje. Detektor je wien
pro venkovni progedi s teplotami od -40 do +70 °C a je konstruovao pychlosti
do 100 km/hCidlo je dle pokeby pizpisobeno pro béni horizontalni snimani ghace
trolejbusu, nebo pro vertikalni snimani pantograsmvaje.

Obr. 43 -STOD 1, zdroj [13]

Indukeni ¢idlo [13]

Senzor se umigje ¥sr¢ nad trolejové vedeni. Bezkontaktna principu indukce
detekuje pantograf projiZfici tramvaje. Kratky impuls, ktery vznika #gzdem
pantografu, je prodlouzen tvaro@m signalu. Ten se umiige nejlépe na WS
trolejového vedeni do vzdalenosti maxirdahmetry odcidla. Impuls je dale fedavan
pres vysokonafpovy od@lovac doradice svtelné signalizace. Z&eni je mozné pouzivat
I pro trolejbusovou dopravu.

Obr. 44 -Indukéni ¢idlo, zdroj [13]
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6.3.1.2 Smykové detektory — induti smyky [13]

Indukeni detektor je nejrozZr¢jSim detektorem pro detekci sitnich vozidel.
Jeho konstrukce je jednoducha a spolehliinguje. Indukni detektor se sklada z indurk
smyky, vlastniho detektoru a analytické jednotky. Rkete pracuje nasledovn ve
vozovce se nachazi v hloubce cca 30-60 mm kabetalig; vytv&ejici indulkéni smyku.
Smyka je jednim z prvkobvodu nizkofrekvéniho generatoru, jehoz frekvence sénm

v zavislosti na fitomnostici nepfitomnosti vozidla nad inddki smykou.

Obr. 45 -priklad pouziti induknich smyek ve vozovce, zdroj [13]

6.3.1.3 Videodetekce [13]

Pouzivéa se pro detekci vSech vozidel. Kamera éndistapgiklad na vylozniku SSZ
nebo sloupu VO snima danou oblast na komunikagiepee z pohledu v ose jizdnich
pruhii. Na obrazu se softwaréwdefinuji virtualni smgky. Jejich polohu a tvar Ize zvolit
libovolne. Systém vyhodnocuje obsazefdhto smyek a na vystupu generuje impuls

podobny impulsu z klasické sfky.

Videodetekce také umnige detekovat najklad vzduti vozidel, provét jejich
snerove rozliSeni a klasifikaci. Systém tak Ize vyp#it selektivni detekci titych typi
vozidel. Pro preferenci MHD na&fklad umi vyhodnotit vozidlo podobné autobusu.

Na vystupu m#e zd@izeni gredavat videosignal pro sledovani provozu.

Vyhody

* snadna montaz
* neagresivnizzeni, odladni, Gpravy a udrzba (bezzani vozovky)

+ klasifikace vozidel
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Nevyhody

* néachylnost na patrnostni podminky (zvl&Sprotiswtlo, stin, mliha, s#¥eni, silny
dé3)
* nachylnost na pohyb kamery rfégpad na vylozniku SSZ

» vySSi poizovaci naklady

6.3.1.4 Kolejové obvody[13]

Pri pouZziti tohoto z&zeni se koleje rozt (tzn. odizoluji pomoci tenkych izétdch
vloZzek) na #izre dlouhé Useky. Na jedné steatakového Useku se mezi kolejni¢eqji
zdroj elektrického proudu velmi malého aipa na druhé stratise mezi kolejnicerpoji
citlivé relé. Kdyz v Useku neni vlak, relé ptarené. KdyZz do useku vjede vlak, jeho
napravy udlaji mezi kolejnicemi zkrat a relé odpadne. U trajiise z@izeni pouziva

velmi kratce, doposud se vyuZzivalo jen u Zeleaicenetra.

6.3.1.5 Kontaktni zamky[13]

Slouzi pro nouzové ¢ni narokovani signalu volno v mistech, kde je tesigmal
zarazovany do signalniho programu pouzerarocich tramvaji (na vyzvu tramvaji) nebo
jako nahradni zpsob pihlaSeni pi poruse jinych, pedevSim trolejovych detekior
Obvykle se jedna o malousgku umistnou na sloupu pro SSZ, do ktetdic¢ tramvaje

vsunecty/hran a jeho poot¢enim aktivuje fihlaSeni do SSZ.
6.3.2 Aktivni detekce

Aktivni detekce je zaloZena na bezdratové komumikazidla stadicem. Komunikace
probih&a za €elem gihlaSeni nebo odhlaSeni ze systému preference.&adridlo musi
byt vybaveno palubnim pgéaatem, ktery vyhodnocuje signél o poloze vozidla. Kdsi
vysil4 radiovou informaci déadice SSZ. Informuje o lince, vzdalenosti agsmvozidla.

Radk informaci vyhodnoti a nastavfiplusny sled fazi pro MHD.

Aktivni detekce je v salasné dob zavadna v autobusové dopravkde jsou

moznosti pasivni detekce zimg¢ omezené.
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Varianty komunikace vozidlaradicem

a) bezdratové spojeni kratkého dosahijedna se oipnos v infréervené oblasti i

DSRC (Uzce profilova komunikace kratkého dosahpiismu 9,6 GHz.
b) digitalni radiova sf — ma naroky na komunikai infrastrukturu nmista

c) centralni systém preference  MHD- komunikace s$idicim centrem
s centralizovanym systémeitiizeni (neni vyuZito ¥’R), nevyZaduje dodateé
budovani na Urovniadicat SSZ, obousigrna komunikace vozidel MHD idicim

centrem

d) mozZnost iniciace preferencédicim p@itacem dopravce namisto vozidelnutna
znalost polohy vozidel, nevyhodou zpeéid informace o poloze vozidla, spojeni

stadicem pomoci radiové ginebo centralnim systémem preference

Varianty detekce polohy vozidldi pfihlaSovani a odhlaSovani

a) palubni p@itac¢ — hlaSeni o fijezdu/odjezdu ze zastavky, bez radiovéfiprpace

b) IR majaky — byvaji ve vzdalenosti 200-500ntepl KiZovatkou, tato varianta
vyZaduje instalaci a napajeni radiomajak které vysilaji kdéd polohy
v infracerveném pasmu, vozidlo musi byt vybavendgimpacem kdédu polohy,
kombinuje se se ¥aenim pro msieni ujeté vzdalenosti ve vozidle (odometr,
tachograf, apod.), pro oddireni vzdalenosti k mistuiplaSeni a odhlaseni

s T Odhlaeni
Termindl pro ridice W ]

Instalace IR majdacku

na stoZdr VO
7 Dopravni
fadi¢

Palubni
potitaé Ridici
centrum

Infragerveny
majak

Praha

Obr. 46 -schéma aktivni preference vyuZzivajici IR majak munikaci kratkého
dosahu sadicem, zdroj [9]
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c) GNSS systéemy vozidlo musi byt vybavenoripmacem GNSS, ktery slouzi pro
piihlaSeni/odhlaseni detekce vjezdu/vyjezdu z geadpéaf oblasti, pihlaSovaci

a odhlaSovaci body jsdeSeny virtualt a Ize je minit softwarow

Obr. 47 -schéma aktivni preference vyuZivajici GNSS a chritsgsténmizent,
zdroj [9]

d) V pripadd zastavky fed SSZ se vyuziva navic hlaSeni o terdwvdvei z palubniho

pocitace, resp. detekce odjezdu ze zastavky
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7 SVETELNE SIGNALIZA CNi ZARIZENI (SSZ)

SSZ jsou zpravidla fzovana ke zvySeni bezp®sti provozu na pozemnich
komunikacich nebo ke zlepSeni plynulosti provoalikdz z4jmy jednotlivych &astniki
provozu na pozemnich komunikacich jsou pratitie, nelze vSem, i kdyZ oprainym,

poZzadavkm jednotlivych @astniki vyhowt sowtasre.

Ucelnost fizeni Kizovatky SSZ je zapwtebi prokéazat sptmim alespd jednoho
Z nasledujicich kritérii:

e kritérium bezpénosti provozu,

e kritérium intenzity provozu z hlediska vozidel,

e kritérium intenzity provozu z hlediska chaglc

e kritérium plynulosti jizdy vozidel gstské hromadné dopravy.

7.1 Zakladni pojmy

7.1.1 Signélni plan

»Signalni plan je progranvizeni svtelného signalizéniho z&izeni, ktery ufuje
poradi a délku signal volno jednotlivych signalnich skupin. Zpracovawé graficky
a znazo#iuje signélni obrazy jednotlivych signalnich skupgino vSechny dastniky
provozu. Navrh signalniho planu m&kolik kroki, které spolu vzajemdnsouviseji,
ovliviuji se a musi se tedy zpracovavat ve vzajemnéradso(gchéma fazi, délky cyklu

Fizeni, doby jednotlivych fazi)[3]

7.1.2 Faze

,Pod pojmem faze se rozurisovy interval, v #émz maji soasre volno urité,
zpravidla vzajemninekolizni dopravni pohyby n@ikovatce. Pi dopravnim/eSeni SSZ je
nutné stanovit tzv. fazové schéma, tji7azeni dopravnich pohybjednotlivym fazim
a nejvyhodegSi po“adi fazi. Pi navrhu schématu fazi se vychazi ze sgitile 7eSeni

a z geometrickych pafm: na liZovatce, z organizace dopravy a z intenzit provozu
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Pri ndvrhu fazi se rozlisuji kolizni, bezkolizni apdrené kolizni dopravni pohyby.
Podmirné kolizni pohyby v rdmci jedné fdze mohou byt tyypghpro @Z plati pravidla

o prednosti v jizd podle pravniho fedpisu”, napiklad odb@eni vlevo.

Casov za sebou viiznych fazich mohou nasledovat dopravni proudy @Ztéh

smeru, jsou-li na vjezdu doovatky prostoro¥ odctleny v eiznych jizdnich pruzich.

V pfipad, Ze signaly volno pro tramvaje (respektive prorggbny jizdni pruh pro
vozidla MHD) a ostatni vozidla se maji od sebet,lighusi byt tramvaje respektive

vyhrazené jizdni pruhy pro vozidla MHB2eny tramvajovymi néstidly.” [3]

Fazové pechody

.Fazovy pechod - pechod z jedné faze do druhé,dmsovy Usek mezi signaly
volno skupin kodici faze a signaly volno skupin nastupujici fazezdvé pechody mohou

byt pevné nebo pruzné. Pruzné fazoeeipody Ize pouzit pouzé gynamickénxizeni.

Fazovy pechod obsahuje alespaloby meziasi pot'ebné pro z@nu fazi. Déle
v m mohou byt  pouZiti pevného i pruzného fazovéheghodu uloZeny i nejkratSi
doby volna, pokud to nebrani dalSimuilpthu programu. Nejsou-li nejkratSi doby volna
obsazeny ve fazovémrephodu, musi byt bl stanovena odpovidajici nejkratSi délka
nésledujici faze, nebo na mistech ve vyvojovénratiag v nichZz by se mohlo projevit
nedodrzeni nejkratSich dob volna, zpracovan datgteotaz na toto dodrzeni[3]

7.1.3 Meziéas a tabulka mezéasia

Mezicas

, Casovy interval od konce doby zelené nacetidle pro jeden sem do zaatku
doby zelené na néstidle pro kolizni s@r. Pot*ebna doba mezi koncem a‘atkem dvou
koliznich signalnich skupin (ve které posledni dloznebo chodec sta opustit kolizni
plochu dive nez prvni vozidlo nebo chodec v nasledujici & kolizni plochy
dosahne)."[3]
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Tabulka meziasi

Pro sestaveni tabulky meéagi je zapotebi nasledujicich vzoiic

Cas pro najeti vozidla:

tn ="/ kde: t, ... najizdci doba [s]
L, ... najizéci draha [m]

v, ... N@jizdci rychlost [m/s]

Cas pro vyklizeni vozidla:
t, = (Ly + l”"Z)/vv kde: t, ... vyklizovaci doba [s]
L, ... vyklizovaci draha [m]
lyoz---délka vyklizujiciho vozidla [m]
Mezicas:
tm=t,—t, +tp kde: t,, ... meztas [s]
t, ... vyklizovaci doba [s]
t, ... Najizééci doba [s]

t, ...bezpénostni doba (zohledije
pojiz&ni Zluté) [s]

7.1.4 Doba cyklu

Pti izolovaném dynamickérfizeni je doba cyklu proénna. Minimalni doba cyklu,
tzv. strukturalni, je dana s&em rozhodujicich megsi a minimalnich dob signal

volno:
C = Xt,, + ZtZpin kde: C ... minimalni délka cyklu [s],
tZmin --- NUtN& doba zelené faze [s],

tm ... rozhodujici (nejdelSi) me&s mezi po
sok® nasledujicimi fazemi [s].
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7.1.5 Oznaéeni nadwkstidel

Zakladni ozn&eni kazdého signalu je tkeno d¥éma symboly, a to typem signalu
a jeho psadim (pdadi vjezdu). Pro ozrani typu signalu se pouzivaji velka pismena

abecedy.

V - nawstidlo pro vozidla

T - navstidlo pro tramvaje

P - naéstidlo pro chodce

C - naestidlo pro cyklisty

S - n&¢stidlo dophikové zelené Sipky pro vozidla

K - nawstidlo signalu pro opousi kiizovatky pro vozidla

Zna’ky pro situani plan

Do situ&nich vykres se rozmisini nd¥stidel a ostatnich t@eni SSZ oznaije
smluvenymi zngkami podleCSN 73 6021.

sloup s¥telné signalizace
sloup s vyloZnikem
nawstidlo pro vozidla
nawstidlo pro tramvaje

nawstidlo pro chodce

SRR

tlacitko pro chodce

~

— trolejovy kontakt pro tramvajovy detektor

Obr. 48 -Ukazka rkterych znaek nastidel pro situani plan, zdroj [3]
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8 NAVRH RESENI PREFERENCE CHODCU

Diky dopravnim pizkumim bylo prokazano, Ze jewgchazeni chodcpies gechod
pro chodce na signél jgt za elem stihnuti tramvajeiipizdéjici do zastavky, je jevem
skuténym. Je tedy pd#eba navrhnouteSeni, které by tento jev snizilo na minimum.
BohuZel vSak neni mozné pouzéjakych fyzickych pekazek, které by chodci zabranily
ve vstupu do vozovky na signalist neba chodci, a zvlagt pak obyvateléCeské
republiky, by si wité naSli zmisob, jak tyto pekazky obejit. ¥tSinou jsou fyzickeé
piekazky, které zvySuji bezfmost provozu (nap zébradli) vnimany spiSe jako
komplikace pi prechazeni na prégsi stranu vozovky. Malo kdo si doopravdyédemi, ze
jsou zde umi®vany z divodu zvyseni bezgaosti @i prekonavani komunikace. Vlivem
takového uvazovani chollgpak bezpénostni opaeni mizou pozbyvat svého vyznamu
a mohou veést spiSe ke zhorSeni bémpsti. Proto je péeba podivat se na to zjiné
stranky. Zamezit chodcitfechazeni na signal gt tim, Ze bude mit signél ,Volno“.

Hlavni mySlenkou je i#zeni preference cho@lma s¥telne fizenych pechodech pro

chodce za pomoci detekce tramvaji.

A1

Typy swtelre fizenych pechodi pro chodce na tramvajovou zastavku:
- prechod pro chodce, ktery je s@sti KiZzovatky,
- samostatnyigchod pro chodce nezavisly n@kvatce.

PouZziti preference chodg@omoci detekce tramvaji naghodu pro chodce, ktery je
souwdsti Kizovatky, neni HliS realné. Do signalniho planu vstupuji signaskiupiny
vozidel na vSech vjezdechifgehody pro chodce v blizkostifikovatky a tramvaje.
Prechazeni chodczde neni prioritni a musi gédit provozem ostatnich skupin vozidel.
Pro kazdou signalni skupinu musi byt vzdy dodrZzengta minimalni doba zelené.
Nasledny interval tramvaji, které projizditidovatkou, byva #tSinou maly, coZ by
zpisobovalocasty pozadavek na signal volno na chodeckéngstiéNe, ktery by vSak
nemusel byt spbn, kvili nedodrzeni minimalni doby zelené v koliznimé&m Fazovy
piechod by byl v fipact celé KiZzovatky zdlouhavy, coz by vedlo k nalnosti preference
chodd a sniZila by se plynulost provozu n#Zkvatce.
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V piipact samostatného stelné fizeného pechodu pro chodce jiz moZznost
preference chodcexistuje. Nebt do signalniho planu vstupuje mnohem #éignalnich
skupin. Tramvajovy pas vedeny uptest komunikace &i piechod pro chodce dé tasti.

Kazdacast rechodu pro chodce jézena samostatn
8.1 Zakladni charakteristiky Fizeni

Pro SSZ Plzgska — pechod pro chodce zastavka Hotel Golf je navrzemaohycké
fizeni. Principem dynamickéhdeeni je pizpusobovani se provozu tak, Ze i kratkodobé
vykyvy intenzity provozu ovliiuji fizeni. Dynamicky zfisob fizeni provozu vyZaduje
0 reéco vySsi technické naklady (nez yvipadt fizeni pevného) s ohledem na zpracovani
Gdaji, které charakterizuji danou dopravni situaci, argalizovan pruznou Uupravou
signalnich plat v realnémcase. Pdet potebnych ngficich mist v podstat odpovida
poctu fizenych radicich pruly, pficemz intervaly msieni a dotazovani jsou kratké

(sekundy). Navrhované dynamickigeni ma tyto zakladni funkce:

e algoritmus s trvalou zelenou v hlavnim&ma volno pro chodceres TT (ffechod
PC)
e tramvaje pouze na vyzvu

e prechody PA a PB pouze na vyzvu
8.1.1 VnéjsSi vystroj SSZ

Plzeiska (smar Zlicin)

- nawstidla pro vozidla s plnymi kruhovymi &ty — VA
- tramvajové nagstidlo v kontrastnim ramu - TA
- chodecka n&sstidla PA, PC

Plzeisk& (smar do centra)

- nawstidla pro vozidla s plnymi kruhovymi &ty — VB
- tramvajové nasstidlo v kontrastnim ramu - TB

- chodeckéa né&sstidla PB
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8.1.2 Délky jednotlivych signéka

Radi musi zajistit, aby délka v3ech sigh&olno byla minimala v délce 5s.
U vozidlovych signalnich skupin musi byt déll@venozluté 2s a Zluté 3s (iibarevnych

signali) a minimalni délka zelené 15s.
8.1.3 Detekce tramvaiji, chodd a vozidel

Pro detekci chodc je pouzito chodeckych ttéek DPA, DPA", DPB a DPB’
umisgénych na stoZzarech &elné signalizace.®sné umishi je vyznageno na situ&nim
planu (Obr. 49). Pro detekci tramvaji jsou poufitylejové kontakty DTA1 a DTB1
umisgné ve vzdalenosti 95ntgd stogarou a DTA2 a DTB2 umi&hé 1,5m za stajarou.
Vzdalenost detektérDTAL a DTB1 je volena podl&asu patebného pro zeénu faze na
fazi s PA a PB. Pro detekci vozidel jsou pouZitynkay videodetekce VK1 a VK2, které
jsou umistny na vyloznicich. Umishi aktivnich oblasti videodetekce je zobrazeno na

situanim planu.
8.2 Situaéni schéma

Nahled situaniho schématu je na nasledujicim obrazku (Obr. 8@)ia&ni schéma

viz. ptiloha¢.13.

Obr. 49 -situatni schéma SSZ Plitska — pechod pro chodce zastavka Hotel Golf
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8.3 Tabulka mezicasi
Pro vypaet tabulky meziasi bylo pouzito standartnich hodnot a metod \Wpddle [3]).
Vypoéet meziasu pro PA a VA:

Vyklizuje vozidlo, vchazi chodec

L, =0m L, =7,25m
v, = 1,4m/s v, =9,7m/s
Lyoz = 5m t, = 2s

o Lot loos 54725
v v, 97
L, O

t, =— = =0
nTL T14

= 1,26s

tm =ty —th+tp = 1264042 =326 = t, =4s

Vyklizuje chodec, najizdi vozidlo

L, =3,25m L, =6,3m

v, =9,7m/s v, =14m/s

Ly, = 0m ty, = 0s
Ly+ Ly, 6340

t, = = =45

v v 14 s

== 322 _ 34

"w, 97 S

tm=t,—ty+t, =45—034+0=416 = t, = 4s

Hodnoty pro signélni skupiny TA" s PC:

Vyklizuje chodec, najizdi tramvaj Vyklizuje tramvaj, vchazi chodec
L, =2m L, =7.8m L, =0m L, =6m

v, =7m/s v, =14m/s v, = 1,4m/s v, =7m/s
LUOZ = Om tb S OS LVOZ = 15m tb = OS
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Hodnoty pro signalni skupiny VB a PB jsou totoZzakg pro VA a PA. Hodnoty
pro signalni skupiny TB a PC se shoduji s hodnotami pro signélni skupiAy & PC.

Vysledky vypd@ti mezitasi shrnuje nasledujici tabulka (Tab.10).

Tab. 10 -Tabulka meziasi pro SSZ Plziiska — pechod pro chodce zastavka Hotel Golf

Tabulka mezi¢asi [s]
NAJIZDI
signilni skupina VA VB TAM B~ PA PB PC
km/h 35 35 25 25 5 5 5
VA 35 |
K VB | 35 4
g TA™ 25 3
J TB* 25 3
%
- PA 5 4
.
PB 5 4
PC 5 5 5

8.4 Schéma fazi a sled fazi

Ve fazi 1 je trvaly signal volno na

F1-VA F2 - PA
nawstidle VA. Tato faze se na
> E— !

D vyzvu chodd, nebo tramvaji gida
pouze s fazi 2, tedy signalem volno
na na¥stidle PA.

F3-PC F4-TA"aTB" Ve fazi 3 je trvaly signal volno pro
chodce pes tramvajovy pas, tedy
A > < == na navstidle PC. Tato faze se na
\7
vyzvu tramvaji didd pouze
s fazi 4, tedy signdlem volno na
F5- VB F6- PB nawstidlech TA* nebo TB.
Skupina fazi 5 a 6 se chova stejn
N jako skupina fazi 1 a 2.
_— > \%

Obr. 50 -Schéma fazi
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@5—5@ 10 10 9 9

Obr. 51 -sled fazi

8.5 Zalozni pevny program

V piipack, Zze by v mist SSZ doSlo k poruSe na detektoru, byl by spuftevny

program. Signalni plan pevného programu je zobraaemasledujicim obrazku (Obr.52).

0 10 20 30 40 50 60
VA [ ®s0  ———— L e530 35
VB | e | I  ssm0) 35
TAAi 5I2-24 } | I I I : 52-24 i 32
et e (| %
PA ‘ : :34-51 |— 17
PB - | | | S :34-51‘ |— 17
PC ‘ : 27-47: I— 20

Obr. 52 -signalni plan pevného programu

8.6 Fazové rechody

Fazovy pechod FP 1.2

délka 9s

VA

PA ' 45

Fazovy pechod FP 2.1

délka 9s

PA ——— 5
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Fazovy pechod FP 3.4

délka 10s

TAN —— (5

TBA —— (45

PC

Fazovy pechod FP 4.3

délka 10s

TA? | |

TBA |

PC (45

Fazovy pechod FP 5.6

délka 9s

VB

PB 5

Fazovy pechod FP 6.5

délka 9s

PB— T+

VB
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8.7 Algoritmus Fizeni

8.7.1 Prehled detekce

Tab. 11 -Prehled detekce tramvajovych detekior

tramvajovy fimkce
detektor pfihldZeni | odhlieni séitand
DTAL X X
DTAZ2 X X
DTBI X X
DTB2 X X

Tab. 12 -Prehled detekce chodeckychdilzek

chodecks fimkce

tlacitko vyZva
DPA X
DPA° X
DPE X
DPB’ X

Tab. 13 -Prehled videodetekce vozidel

. fimkce
videodetektor - —
vyzva | MEZery | obsazenost séitani
VK1
DWVAL X X
DVAL X X
DVA X
DVAS X
VE2
DWVBI1 X X
DVBL X X
DVE X X
DVEB’ X X
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8.7.2 Podminky dynamickéhoiizeni

Casové podminky

T1 =15s ... minimalni doba zelené pro vozidla sighékupiny VA a VB
T2 = 5s ... minimalni doba zelené pro chodce

Logické podminky

L1 = V(DPA v DPA") ... vyzva na chodeckémditku pro signalni skupinu PA
L2 = V(DTAL1 v DTB1) ... vyzva na phlasovacim tramvajovém detektoru

L3 =V(DTA2 v DTB2) ... vyzva na odhlaSovacim tramwagm detektoru

L4 = V(DPB v DPB") ... vyzva na chodeckémdilku pro signalni skupinu PB

Ostatni podminky

M1 = V(DVA1 A DVAL') ... vyzva na vozidlovém detektoru pro sigridkupinu VA
M2 = V(DVB1 A DVB1) ... vyzva na vozidlovém detektoru pro sigridkupinu VB
M1 =0 ... VA nema vyzvu

M1=1... VA mavyzvu

M2 =0 ... VB nema vyzvu

M2 =1 ... VB mavyzvu

Akeni prvky

FP 1.2] 9s ... fAzovy pechod mezi fazi 1 a 2 v délce 9s
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8.7.3 Algoritmus Fizeni

Algoritmusrizeni bez ohledu na detekci vozidel

Princip algoritmutizeni bez ohledu na detekci vozidel &pé v tom, Ze vozidlové

skupiny VA a VB maji stalou zelenou. Chod¢izkijici vozovku maji signél volno pouze

na vyzvu. Vyzva chodcmize vzniknout bd na zaklad chodeckého tlkdtka, nebo #

Py

detekci tramvaje nafillaSovacim tramvajovém detektoru. Kazdgifdejici tramvaj do

zastavky Hotel Golf (z obou smi) zagicini zmenu faze z VA na PA a VB na PB, za

podminky minimalni délky zelené pro vozidla. Chodd&i kiiZzuji tramvajovy pas, maji

na svém nasstidle PC stalou zelenou a signalj ste rozsviti pouzeipdetekci tramvaje.
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L1 L2 L
ANO
FP12 | 9s
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F2>T2 e
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FP21 |9s
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Obr. 53 -algoritmyftizeni pro jednotlivé kolizni skupiny
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Tento algoritmustizeni neni vhodny na mistech, kde je vysoka intanzozidel

a tramvaji. Tedy vifipact zvoleného fechodu pro chodce u zastavky Hotel Golf. Denni

intenzita vozidel ve s#mu na ZIgin se zde pohybuje okolo 16100 voz/hod a Wopm
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sméru okolo 9900 voz/hod. Ret tramvaji ve Spkovou hodinu v obou s#énech
dohromady dosahuje az 60 tram/hod. Ztoho vyplyeé,by Ehem Spikové hodiny
tramvajovy detektor vysilal t&h kazdou minutu vyzvu na chodecké #stidlo. Coz by
zagicinilo casty signal sij pro fidice osobnich vozidel a mohly by se zdefivdlouhé
kolony. Na danémiechodu pro chodce by tedy bylo vhodné tento algstiizeni pouzit
jen v ukitych ¢astech dne na zakkadenni variace automobilové (Obr. 54) a tramvajové
(Obr. 55) dopravy v mistzastavky Hotel Golf.
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Obr. 54 -denni variace automobilové dopravy, ulice B&&, pracovni den, smZli¢in

70
60
60 57
50
41 43
=40 36 36 36
=
=
=
E 30
21 0
20 19 <
13 12
10 I ] g 8
A1l
\9;“1}5;:'\%9 IR - ,..Q.,\,.r,*-,,
N » o & N b PP v
~ ? q\“’ UGN \."-\\.\ M
hodina

Obr. 55 -denni variace tramvajové dopravy, zastavka Hotdl, acovni den, oba siry

Z dennich variaci dopravy vyplyva, Ze by pouZitgogitmu tizeni (Obr.53) na
piechodu pro chodce u zastavky Hotel Golf bylo mo¢m@hke mezi 20:00 véer a 6:00

rano. V ostatnicliastech dne se pouziti toho algoritmu nedofgeu
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Algoritmusrizeni bez ohledu na detekci vozidel

Na daném fechodu pro chodce je kr@égnthodeckych a tramvajovych detekidakeée
videodetkce, kterd slouzi pro detekci vozidel. Ddgpravnim pizkumim, které byly
provedeny v okoli fechodu pro chodce je znamo chovéani dopravniho praletina se zde
vzdy o pfijezd skupiny vozidel nasledovan detdsovou mezerou. Diky tomuto faktu je
vyhodné z#adit do algoritmuftizeni také detekci vozidel. V takovéemrigmct by
detekovana tramvaj zmila fazi chodé na signal volno jen za podminky, Ze by vozidlové
detektory VK1 a VK2 nedetekovaly Zadné vozidlo. fbealgoritmus se tak da pouZitii p

vysSich intenzitach vozidel a tramvaji.
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y y y
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y y y
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y y y
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F1 F3 F5

Obr. 56 -algoritmyfizeni pro jednotlivé kolizni sény i s detekci vozidel
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Algoritmus ,CELQ’ERVENA" s preferenci chodc

W

DalSim zpisobem preference chadoa s¥telre fizenych pechodech pro chodcetiie
byt pouZit lehce pozdémény algoritmus ,CEL@ERVENA®. P¥i pavodni variant
algoritmu je na vSech néstidlech signal sf. Tento signal se émi na signal volno pouze
na vyzvu vozidla, tramvaj nebo chodec. Principedytten, Ze pokud ma vyzvu chodecké
tlacitko, rozsviti se na chodeckém wstidle signél volno, jestlize ma vyzvu tramvajovy
detektor, rozsviti se signal volno pouze na traowé&n navstidle. Uprava algoritmu
,CELOCERVENA" pro preferenci chodcby spéivala vtom, Ze detekce tramvaje by
nepgepinala na signal volno pouze své ¢sdidlo, ale také chodecké rgtidlo i v pripadt,

Ze by chodecké ttdtko nenglo vyzvu. Z divodu minimalizacecekacich dob a ptu
zastaveni ma z&eni ¥ slabé intenzit provozu pracovat tak, aby jednotliva vozidla nebo
chodci dostali zelenou na vyzvu "ihned". Tento dlgmus je nejvhodgSi pouzit

v na¢nich hodinéch, kdy je intenzita provozu velmi nizlke zarova je poteba zachovat

CO nej\tSi bezpenost v mist kiizeni.

8.8 Zaveér

v owf

Obecrt se d&ici, Zze preference chodma s¥telre fizenych pechodech pro chodce,
které vedou k tramvajovym zastavkam je mozna. Atej¢dna-li se o samostatniephod
pro chodce bez zavislosti nd&idovatce. Prorfizeni takovych fechodi pro chodce, Ize

pouzit ti algoritmi.

Algoritmustizeni, ktery vyuziva pouze chodeckych a tramvajbwjetektod. Tento
algoritmus Ize pouzit nar@chodech pro chodce s nizkou intenzitou vozidelamvaji.
Nebo véasovém rozmezi v pbéhu dne, kdy je intenzita vozidel a tramvaji nizka
(dopoledni, odpoledni sedlo). U tramvaji je dogena intenzita kolem 15 tramvaji/hod.
U vozidel pak méx nez 500 voz/hod. iP takovéem zfisobu tfizeni dochazi k tes

100% preferenci chodc

V piipac, Ze jsou v mist prechodu pro chodce vysSi intenzity a nachazi se zde
videodetektory, je mozné pouzit druhéhdisggbutizeni. Tento zfisobiizeni zohleduje
vozidla a k preferenci choflcdochazi pouze vifpadt, Ze nejsou detekovana vozidla.
V takovém pipack se miZe stat, Ze preference chédwmstane napjen jednou za hodinu.
ZvySeni bezp#osti bude vtakovém fjpact jen minimalni, alecastjSi preference
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choddi, by @ili§ brzdila provoz vozidel a dochazelo by zde é&rb¢ dlouhych kolon
vozidel. Tento zfisobtizeni Ize pouzitigdevsim v dobdopravnich Sgek.

Treti algoritmustizeni je zaloZen na algoritmu ,CEKBRVENA" a je vhodny
piedevsim v nénich hodinach pro zvySeni bezpesti dopravy v okoli zastavky.iiP
tomto algoritmu dochéazi k 100% preferenci chiodc

Pro idealnitizeni s preferenci chotlgii zachovani pijezdnosti vozidel je vhodné
zapojit do denniheizeni vSechnyit druhy algoritmii na zaklad dennich variaci dopravy.
Pro konkrétni fipad gechodu pro chodce u zastavky Hotel Golf by téayové nastaveni
SSZ mohlo vypadat nasledayn

Tab. 14 -Casové nastaveni SSZ — Rigka, echod pro chodce u zastavky Hotel Golf

Pondéli - Patek Sobota Nedéle
hodina | algoritmus | hodina | algoritus | hodina | algoritmus
0-4 3 0-4 3 0-5 3
4-6 1 4-7 1 5-7 1
6-21 2 7-20 2 7-20 2
21-24 1 20- 24 1 20-24 1

Casové nastaveni SSZ — Rigka, gechod pro chodce u zastavky Hotel Golf vychazi
z tydennich a dennich variaci intenzit automobildegravy na ulici Plzgsk& v Useku, ve

kterém se nachazi tramvajové zastavka Hotel Golf.

Tydenni variace
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10000
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Obr. 57 -Tydenni variace automobilové dopravy, ulice Ri&
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Sobota

Obr. 58 -Denni variace automobilové dopravy, ulice Rk, sobota
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9 ZAVER

Prvni ¢ast diplomové prace zhodnotila 2éy bakaldské prace ,Rozhledové peny
na gechodu pro chodce®. Zhodnoceni gavvedlo k zjiSéni nové problematiky tykajici
se bezp&éosti chodé na gechodu pro chodce, tentokrat setsinou signalizaci. #
pozorovani chovani chodlcma zrekonstruovanérikovatce Podbabska x Jedada bylo
signalizaci a vchazi naigchod pro chodce na signabijstByla zpracovana statistika
dopravni nehodovosti chollma gechodech pro chodce a provedena reSerSe techraoky pr

preferenci.

DalSi ¢ast diplomové prace se zabyva chovanim chotc gechodech pro chodce.
Byly vybrany dva pechody pro chodce na ulici Pigka v Praze. Stelr¢ fizeny echod
pro chodce u tramvajové zastavky Hotel Golfiachod pro chodce bez SSZ u zastavky
HluSickova. Na obou mistech byl provedenizkum dopravnich konflikt. Na gechodu
pro chodce bez SSZ byl kapgji zaznamenan dopravni konflikt - nedamégnosti chodci
se stupam zavaznosti 1. Na stelné fizeném pechodu pro chodce byl restji
zaznamenan dopravni konflikt fgghazeni chodcna signal stj se stupdim zavaznosti O.
P porovnani relativnich konfliktnosti obougehodi pro chodce vyplyva, zefgchod pro
chodce bez SSZ k5,01 (konfliktnich situaci / 100pvoz) je mnohenberpenejsSi nez
piechod pro chodce se SSZ, jehoZz hodnota relativmiikmosti je 0,32. Tak velky rozdil
je zpisoben tim, Ze do vygtu relativni konfliktnosti se zag@avaji pouze ,skoronehody*
se stupni zavaznosti 1-3. Pozorovani chovani ahodzastavky Hotel Golf potvrdilo jev
piechazeni chodcna signal si. Behem hodinového jizkumu geslo na signal 8 vic
jak 30% chodé. Tim se tedy prokazalo, Ze zkoumat navi@geni pro zvyseni

bezpeénosti choda na gechodu pro chodce se SSZ je na #&ist

Pro zvySeni bezgaosti na pechodu pro chodce se SSZ byla rozvinuta mysSlenka
0 zamezeni if@chazeni chodc na signal si tim, Ze budou mit signal volno. Na
piechodech pro chodce, které vedou na tramvajovoiddag se tento jev da uskuiet
pomoci detekce tramvaji. Kazda tramvaj, ktera s&i M zastavce, f¥e, pomoci své
detekce, zmnit signal stj na chodeckém néstidle na signal volno. V takovéntipad
budou mit, i pozd prichozi chodci, moznost dostat se b&rpena tramvajovou zastavku.
Pri tvorbe algoritmufizeni bylo zjisno, Ze tento zjsobiizeni neni vhodny na mistech,

kde je velka intenzita vozidel a tramvaji. Protdybyavrzeny celkemit zptisobytizeni
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SSZ. Dva znich, algoritmugizeni bez detekce vozidel a poupraveny algoritmus
,CELOCERVENA®, preferuji chodce f@d automobilovou dopravou témpii kazdém
piijezdu tramvaje do zastavky. Zatimco algoritniieeni s detekci vozidel, preferuje
chodce jen tehdy, neblizi-li se ksghodu pro chodce Zadné vozidlo. Tytaspbyiizeni

by meli byt pouzitelné, obean na vSech samostatnychiephodech pro chodce se SSZ,

které nejsou zavislé ndikovatce.

Preference chodc pted automobilovou dopravou ke, aspt casténe, zvysit

A1

bezpénost choda na s¥telre fizenych pechodech pro chodce.
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9 - Pehledna tabulka stip zavaznosti afiiklad zapisu, zdroj [6].........ccccevvvvvvvvrrunenninnnnns 42
10 - Tabulka mezagsi pro SSZ Plziska — pechod pro chodce zastavka Hotel Golf........ 1.7
11 - Pehled detekce tramvajovych deteRtor..............covvvvvviiiiiiiiiiiiiieeeeee e, 74
12 - Pehled detekce chodeckyChIBEK .............cooiuiiiiiiiiiiie e 74
13 - Pehled videodetekce VOZIAEN ................ommmeeeeeeeieii e 74
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SEZNAM PRILOH

1. itaci formuld: dopravni z&Z prechodu pro chodce u zastavky Hotel Golf —dist
2. itaci formul&: dopravni zatZ prechodu pro chodce u zastavky Hotel Golf —dis2

3. itaci formuld&: intenzity pohyli chodd na gechodu pro chodce u zastavky Hotel
Golf

4. itaci formuld&: intenzity pohyli chodd na signal stj na p‘echodu pro chodce u
zastavky Hotel Golf

5. itaci formuld: dopravni za#Z prechodu pro chodce u zastavky Htk&iva A" —
list¢. 1

6. itaci formuld: dopravni za#Z prechodu pro chodce u zastavky Htk&iva A" —
list¢. 2

7. itaci formuld: dopravni z&tZ prechodu pro chodce u zastavky Hik&iva ,B* —
list¢. 1

8. titaci formuld: dopravni z&tZ prechodu pro chodce u zastavky Hik&iva ,B* —
list¢. 2

9. Kitaci formuld& — intenzity pohyh chodd@ na gechodu pro chodce u zastavky
HluSickova

10. Zaznam konfliktnich situaci n&léném gechodu pro chodce u zastavky Hotel Golf

11.Zaznam konfliktnich situaci natléném @echodu pro chodce u zastavky HtkSiva
HA“

12.Zaznam konfliktnich situaci naléném @echodu pro chodce u zastavky HtkSiva
HB“

13. Situani schéma SSZ — Pliggka, grechod pro chodce u zastavky Hotel Golf
14.DVD - ¢ést A, videa z dopravnihotimkumu na zastdvce Hotel Golf

15.DVD - ¢éast B, videa z dopravnihotmkumu na zastavce Hlg&ova, diplomova prace
a jeji gilohy v elektronické
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