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Nové vystavba nebo prestavba stavajici kiizovatky na okruini je béinou praxi rozvoje a driby silnicni infrastruktury. Proto je vhodné znat
vliv jejich parametri na jizdu vozidla z pohledu bezpetnosti. Tento ¢ldnek je zaméfen na analyzu piimého prujezdu vozidla okruini
kiizovatkou a s nim spojené charakteristiky. Méfeni probihalo pomoci GPS jednotky umisténé v méficim vozidle. Realizovali jsme cca
150 piimych prijezdd na 11 okruznich kfiZovatkach v Brné. identifikovali jsme parametry smérového polygonu jizdy vozidla: pfimkovou
a obloukovou ¢ast prajezdu a hodnoty hlu na vjezdu, dhlu na piimém prdjezdu, Ghlu na vyjezdu, poloméru vjezdu, prijezdu a vyjezdu.
Hlavnim piinosem prace je stanoveni vztahu mezi rychlosti vozidla na prijezdu a geometrit okruini kfizovatky z pohledu bezpetnosti, které
je vyjadiena dopravni nehodovosti. vysledky potvrdily ovlivaéni rychlosti vozidla vjezdovym polomérem a thlem. Zavéry potvrzuji nutnost
dodrzovani vhodnych névrhovych parametri kfizovatky, abychom zaruili jeji bezpetnost, ale nenarusili propustnost.

okruini kiizovatky (OK) predstavuji jeden z nejdynamicteji rozsiru-
jicich se typu kiizovatek na silnicnf infrastrukture v (R. Tento typ kfi-
7ovatky se realizuje jako novostavba, ale Castéji jako prestavba sta-
vajici stykové nebo prisecné kiizovatky. Na Gzemi (R jsme identifi-
kovali cca 1 200 OK. Ke stavbé OK se pristupuje predevéim z pohledu
propustnosti a ¢im dal castéji i z pohledu bezpecnosti. Bezpecnost
vychézi 7 geometrického usporadani kiizovatky, které ma ptimy vliv
na drahu (trajektorii) projizdéjicich vozidel. Kapacita je geometrii OK
také ovlivnéna, predevsim z pohledu rychlosti vozidel a plynulosti
dopravniho proudu.

Bezpetnost i kapacita kiizovatky vychazi nejen jednotlivych pri-
jezd vozidel ale predevsim z jejich interakce. Z pohledu ovlivnéni
okolnim provozem lze rozlisit dva zakladni typy prijezdu a to: neovliv-
nény (bez interakce) a ovlivnény prajezd (s interakci). Na oba typy ma
vliv geometrie a usporddani kfizovatky (komunikace), které z0stavaji
neménné. 0d téchto faktort se odviji reakce fidice a dale pak pohyb
vozidla. Jejich vliv na bezpetnost Ize identifkovat pomoci multifakto-
rové analyzy ve vztahu k parametrim neovlivnénych prijezdd.

Usporadani OK nedovoluje levé odboteni. Sdruzuje pohyb vozidel
jednoho paprsku kfizovatky do jednoho vjezdu (sméru), kde fidici da-
vaji prednost vozidlim na okruhu. Vjezd je nejcastéjsim mistem kon-
fliktd a dopravnich nehod v oblasti OK. Jeho Gprava ovliviiuje rychlost
a trajektorii vozidla na prujezdu kfizovatkou.

Na tizemi CR se nachzi pomérné $iroka 3kala realizovanych vjezdu
0K, které umoziiuji jak nizké tak vysoké rychlosti vozidel. 0 rychlosti
je znamo, Ze mé pimy vliv na brzdnou drdhu vozidla (bezpecnost)
ale i propustnost kfizovatky (kapacita). (lanek je specificky zaméfen
na analyzu trajektorie pfimého prajezdu OK. Zékladnim predpokla-
dem je, 7e vhodnou realizaci vjezdu a stfedového ostrova krizovatky
jsou fidici motivovani upravit rychlost vozidla, coz ma vliv na vznik
a pribeh konfliktd ¢ dopravnich nehod.

yah

0br. 1 - Parametry smérového polygonu piimého prijezdu vozidla OK
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Piimy prujezd je v této praci definovan jako pohyb vozidla mezi
dvéma protilehlymi rameny OK (z vjezdu do protilehlého vyjezdu).
Trajektorie predstavuje pohyb vozidla zaznamenany GPS (zelené bo-
dy na obr. 1).

Tato prace uvaiuje, Ze trajektorii vozidla na prijezdu kfizovatkou
Ize rozlo7it a ziednodusit pomoci prvki smérového polygonu (pfim-
ky a smérové oblouky viz obr. 1). Trajektorie obsahuje pfimku na
vjezdu, pravy smérovy oblouk na vjezdu, levy smérovy oblouk na
okruhu kiizovatky, pravy smérovy oblouk na vyjezdu kfizovatky
a pimku za vyjezdem. Mezi piilehlymi oblouky uvazujeme inflexni
bod (bod 7K = KT). Naméfenou krdtkou (L < 1 m) mezi pfimou za-
nedbavame. Tetny tvoii smérovy polygon. Piimky polygonu spolu
sviraji Ghly (postupné ve sméru jizdy a, o, ). Na obr. 1 jsou prezen-
tovany ostrivky o minimalnich parametrech.

Uhel na vjezdu OK (a viz obr. 1) pfedstavuje zménu sméru jizdy
vozidla pfi vjezdu na okruzni pds. Uhel na pfimém prujezdu kfizo-
vatkou (@ viz obr. 1) predstavuje zménu smeru pohybu vozidla pfi
objizdéni stfedového ostrova. Uhel na vyjezdu OK (4 viz obr. 1) pred-
stavuje zménu sméru jizdy vozidla pfi vyjezdu z okruzniho pasu.

U nevhodné navrienych OK nabyvaji Ghly a,  nebo  hodnot bli-
sicich se nule. Vozidlo pak projizdi téméf nebo tplné po primce (viz
oraniové nebo ervend ¢ara na obr. 2). Nasledkem toho nedochazi
k redukci rychlosti. Na obr. 2 je zobrazen vliv zmensujiciho se polo-
méru stfedniho ostrova na Ghel na primém prijezdu w. Rychlost vo-
zidla na prijezdu obloukem by se méla pohybovat maximalné mezi
30-35 km/h (dle TP 135 [2]), jinak dochazi ke zvy3eni poctu DN ne-
bo zévaingjsim ndsledkam.

Do smérového polygonu jsou viozeny smérové oblouky, které na-
hrazuji realnou kfivku prujezdu. Oblouk ndlezi vidy mezi dvé tecny
(ptimky), které svirajf pfislusny smérovy Ghel (a, w, B). Ndvrhovymi
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Obr. 2 - Uhel na piimém projezdu w

poloméry na vjezdu/prijezdu/vyjezdu OK se zabyvé napf. publikace
Traffic and Highway Engineering [9], kterd je odvozuje dle obalovych
kiiZovek jednotlivych typa vozidel s ohledem na jejich rychlost.
V (SN 73 6102 [1] je uvedena maximalni hodnota poloméru
R <100 m na piimém prajezdu OK. Nové revidované TP 135 [2] do-
porucuji korigovat prijezd vozidla pomoci pojizdéného prstence (po-
drobnéji viz diskuze).

Vybérovy soubor zahrnoval 155 projezdt méficiho vozidla na
11 OK ve mésté Brné (v intravildnu). Jedno méfeni predstavovalo ne-
ovlivnény pfimy prijezd méficiho vozidla kizovatkou z vjezdu do pro-
tilehlého vyjezdu. Prijezdy byly realizovény v bézny pracovni den mé-
sice fijna 2016 (v rannich a nocnich hodinéch mimo 3pickové zatize-
ni). Cilem bylo ziskat méfeni z projezdu, které byly realizovany bez
ovlivnéni jinou dopravou. Z pavodniho vzorku byly odstranény ty pru-
jezdy meéficiho vozidla, u kterych byla zaznamendna interakce s jiny-
mi Gcastniky silnicniho provozu. Pocet prijezdu byl redukovén na
92 platnych prujezdd (viz nésledujici tab. 1).

Mefeni probihalo pomoci méficiho vozidla, které obsahuje zafize-
ni pro mefent fyzikalnich velicin s presnou lokalizaci objektd v sys-
tému GPS (jednotka Mti 100-series, horizontélni presnost: 1 m)

Tabulka 1 - Analyzované kfizovatky: Brno

——

a videozdznam projizdéné komunikace.
Méreni realizovali dva fidici.

Tato prace pfedstavuje sbér a analyzy
dat, kterd zanedbdna rozmanitost vozové-
ho parku a fidica. Prajezdovd kiivka vozi-
dla byla nahrazena kruznici. V budoucnosti
se chce CDV vénovat dalsi analyze tohoto
typu kiizovatky a doplnit chybgjici Gdaje
(vyhledové v roce 2018).

Analyza trajektorie pohybu vozidla spoci-
vd v rozboru skupiny po sobé jdoucich bo-
du, které definuji polohu vozidla vici pocat-
ku soufadnicového systému (pavodni GPS transformovano do S-JTSK).
Trajektorie je vytvorena odecitdnim charakteristik polohy méficiho
vozidla za pohybu v redlném case. Skute¢nd dréha vozidla byla na-
hrazena fadou bodu, které v pravidelnych ¢asovych intervalech ode-
Citala jednotka GPS. Pro rozbor je nejpodstatnéjsi smérovy Ghel )
a odchylka sméru 4o po sobé jdoucich boda trajektorie.

U oblouku je nezbytné identifikovat pocate¢ni (TK), mezilehly bliz-
ky prostrednimu (vrchol K) a koncovy bod (KT). Resenim soustavy tii
rovnic o tfech nezndmych (dosazenim do obecné rovnice pro kruznici
se stiedem v bodé) ziskdme polohu stfedu a hodnotu poloméru. Na
zdkladé polohy stiedu kruznice, pocatku a konce oblouku se vypocte
uhel na vjezdu a, ktery je dle konstrukce smérového polygonu (pfim-
ka, kruznice, pfimka) stejny jak v jeho vrcholu, tak ve vyseci oblouku.
Stejnym postupem se stanovi parametry pro viechny oblouky trajek-
torie vozidla. Na nasledujicim obr. 3 je prezentovana identifikace prv-
ki smérového polygonu trajektorie vozidla na piimém prijezdu OK.
Smerové oblouky jsou identifikované na zakladé nenulovych hodnot
rozptylu a smérodatné odchylky smérového thlu g,

Ndsleduje popis charakteristik pramérného smérového polygonu
trajektorie na pfimém prijezdu OK z redlného méfeni pomoci m&fi-
ciho vozidla. Tyto charakteristiky byly odvozeny pomoci analyzy tra-
jektorie vozidla.

=

Pramérna hodnota

Prumérna hodnota

Okruni kizovata ool B LU Tl y

R Rok Rour a 10} s
Dlouhd x Hranicky 4 21/ 21 29 17 36 30 37 76 i 33
Hlavni x Absolonova 4 10 /10 34 19 38 33 35 79 | 33
Hudcova x Kytnerova 3 10/6 25 19 30 30 34 54 45
Hviezdoslavova x Bedfichovickd 4 18/9 56 24 52 27 15 46 16
Jihlavskd x Stara délnice 4 18 /12 37 19 34 35 26 70 32
Kopernikova x Lazaretni 4 10/9 28 23 38 31 36 71 33
Ksirova x Sokolova 4 21 /1 41 19 32 31 31 78 34
0dbojarskd x Nad Kasnou 4 8/1 > R* 20 35 29 2 68 21
Palachovo ndmést; 4 10/8 27 24 26 48 49 92 50
Slezdkova x Kohoutova 3 12/6 24 19 64 32 64 75 15
Videfiska x FUTURUM 4 9/9 33 20 26 35 i 33 76 40
Pozndmka: * Jednd se o vysokou hodnotu poloméru R, kterd se blizila nekonecnu (oblouk inklinuje piimce).
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0br. 3 - Identifikace prvku trajektorie pomoci smérovych Uhli ; a jejich odchylek Ag;
Tabulka 2 - Charakteristiky smérovych polygoni vybérového vzorku
|"7“ e —— iy eSS T N : : S ———— s R
g =Y . Y Smérodatna
Charakteristika Min. Max. Prameér odchylka Rozptyl Jednotka
Uhel na vjezdu - Alfa 2 83 35 17 | 281 ]
Uhel na piimém prijezdu .
kfizovatkou - Omega 28 125 3 20 31 1
Uhel na vyjezdu - Beta 3 63 32 14 190 ]
Polomér na vjezdu R,y 15 > R" 34 14% 206 [m]
Polomér na prijezdu Ry 12 49 20 5 26 [m]
Polomér na vyjezdu Royr 18 > R* 37 18" 328% [m]
Rychlost v bodé 50 m
pied vjezdem (pied TK 1) 27 &0 42 ¢ 40 [km/h]
Rychlost v bodé TK 1 15 40 31 6 32 [km/h]
Rychlost v bodé KT 1 = KT 2 (KK) 13 36 26 5 22 [km/h]
Rychlost v bodé vrchol k2 11 34 24 5 22 [km/h]
Rychlost v bodé KT 2 = KT 3 (KK) 14 50 30 6 33 [km/h]
Rychlost v bodé KT 3 23 52 38 7 45 [km/h]
Rychlost v bodé 50 m
13 vyjezdem (za KT 3) 2 68 4 ? 87 [my/h]
Pozndmka:
" Jednd se o vysokou hodnotu poloméru R, ktery se blizi témér primce (nekonecno).
" Smérodatnd odchylka a rozptyl jsou pocitdny bez vysokych hodnot poloméru.

VZTAH RYCHLOSTI A GEOMETRIE OK
Pro posouzeni vztahu rychlosti vozidla 7, poloméru (R, Rox,
Rour) a Uhlu (a, w, B) prijezdu byl poutzit Spearmantv korelacni ko-
eficient. Korelace vy3si jak 0,5 byla zaznamenéna pouze u nasleduji-
cich parametr(:
+ rychlost vozidla Vs, preq ye-aen @ Ghel na vjezdu a,
* 1ychlost vozidla Vsom predvjeziem @ polomér vjezdu Ry,
+ rychlost vozidla ve vrcholu okruzniho pésu Vi, a polomér
prijezdu na okruhu Ryy.

Korelace vypovidé o vztahu mezi aktudlni rychlosti vozidla na pri-
jezdu ¥ a prvky smérového polygonu (thly, poloméry). Predpokla-
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dem je, Ze fidic voli rychlost vozidla dle parametr(i komunikace, kte-
ré predchdzeji jeho trase. Na zakladé dat z méfeni Ize potvrdit, 7e
rychlost vozidla na pfimém prujezdu OK koreluje s geometrii OK.
Pritom korelace rychlosti V5o, e ezdem 3 pOlomerds Ry je vy33i jak ko-
relace s thlem na vjezdu . Obdobnych vysledkiim dosahla i studie
rychlostnich charakteristik na pfimém prajezdu 0K [3].

Hodnota nejvy3si korelace byla zaznamenéna mezi rychlosti vozi-
dla pred vjezdem na OK (¥5m ea yiezaenm) @ rychlosti ve viech ostatnich
bodech prijezdu. To znati, Ze se chovani fidite v prabéhu prijezdu
OK neméni, jelikoz nekoreluje s jinymi parametry. Pokud fidi¢ vjizdi
~Vysokou” rychlosti do OK, tak prijezd a vyjezd z OK provadi také
vysokou rychlosti.
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0br. 4 - Zdvislost rychlosti 0br. 5 - Zdvislost rychlosti Obr. 6 - Zdvislost poloméru
na uhlu na vjezdu na poloméru vjezdu na Uhlu na vjezdu
Pozndmka: Uvedené grafy odpovidaji méreni popsanému v tomto ¢ldnku.
vV misté napojeni na okruh kizovatky (KT1 = Tk2) ma stale nejvét- | VOZIDLA NA PRIMEM PRUJEZDU OK

$i vliv jeho vjezdovd rychlost Vsom pred ezaen @ 32 potom polomér okru-
hu Rok 3 Ghel na pfimém prijezdu w, oz jsou smérové prvky komu-
nikace, kterd predchdzi jizdé vozidla.

V misté vrcholu K2 je obvykle pro fidice jiz viditelny vyjezd OK.
I tak byla zaznamenadna vy3si korelace s pavodni vjezdovou rychlosti
vozidla (V5o prea) NZ polomeéru Rour a Ghlu na vyjezdu B. V bodech
trajektorie za vyjezdem se fidi¢ snaii vratit ke své pavodni (vjezdo-
vé) rychlosti vozidla 7 a reaguje na dalsi situaci mimo oblast OK.

Na grafech (obr. 4 3 obr. 5) je prezentovan pribéh zavislosti rych-
losti méficiho vozidla ¥s9. s Na Uhlu na vjezdu a a poloméru vjezdu
Ruy. Vy33i hodnoty Ghlu na vjezdu o vedou k nizsim rychlostem (viz
obr. 4). Vy33i hodnoty poloméru vjezdu Ry vedou k vyssim rychlos-
tem (viz a obr. 5). Pro snizeni rychlosti je logické vybirat vy$si hod-
noty thlu na vjezdu « a nizsi hodnoty poloméru na vjezdu R,y. Pfi-
tom je nutné brat ohled na zavislost poloméru R,y na Ghlu vjezdu o
(viz obr. 6). Nizké hodnoty thlu na vjezdu « vedou k vysokym hod-

oy

notdm poloméru, které se blizi pfimce.
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7 je zobrazen pribéh promérné méfené rych-
losti I vozidla (Cervend ¢éra) z 92 realizovanych prajezdu. Rychlost vo-
zidla na prajezdu je nejnizsi ve vrcholové ¢asti oblouku, ktery nélei
okruznimu pésu kfizovatky. Zelené sloupce udavaji hodnoty primérmé
rychlosti 77 z jednotlivych trajektorii prijezdu v rémci konkrétni kfizo-
vatky. Nutné je pfipomenout, Ze se jednd o neovlivnéné prijezdy.

Vy3si hodnoty rychlosti ¥ odpovidaji nizkym hodnotam sméro-
vych Uhld (e, w, B) a velkym hodnotdm smérovych obloukd (R,
Rox, Rour), 0z vede k piimému prijezdu kiizovatkou (na obr. 7 zn-
zornéno Cervenou ¢arkovanou ¢arou). Z pohledu bezpe¢nosti je toto
nezddouci.

Naopak nizké hodnoty rychlosti ¥ odpovidaji vysokym hodnotdm
smérovych Ghld (e, w, ) @ malym hodnotdm smérovych oblouki (Ryy,
Rox, Rour), oz vede k vychyleni trajektorie vozidla na prijezdu kiizo-
vatkou (na obr. 7 zndzornéno cervenou teckovanou ¢arou). Z pohledu
bezpecnosti je toto vyhodné. Z pohledu propustnosti dochdzi ke snize-
ni kapacity kfizovatky (tj. naruseni plynulosti dopravniho proudu).

mmm Dlouhd x Hranitky
= Hlavni x Absolonova
mmmm— Hudcova x Kytnerova
mmmm Hviezdoslavova x Bedfichovickd
Jintavskd x Staré délnice
mmmmm Kopernikova x Lazaretn{
e KSirova x Sokolova
m Odbojarska x Nad Kasnou
Palachovo ndmésti
Slezdkova x Kohoutova
Videniska x FUTURUM
@ Primé&r m&Fenych rychlosti V
- = PFedpokiad priib&hu kapacitni

rychiosti
------- Redina kapacitni rychlost

V 50 m pred VKT1=TK2 Vvrchol VKT2=TK3

vjezdem

VTK1

Body smérového polygonu

0br. 7 - Rychlost na primém prijezdu OK v bodech smérového polygonu

VKT3 V50mza

vyjezdem

= = = méfena trzjektorie pfimy prijezd

---------- méfend trajektorie vychylent

Pozndmka: Zelené sloupce predstavuji primérnou rychlost za vsechny platné prijezdy OK.
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Experimentalné je dale na obr. 7 zobrazen pribéh, pro tuto praci
nazvané kapacitni rychlosti ¥ (oranzova ¢arkovand ¢ara). Ta vychazi
7 piedpokladu, 7e priblizujici se vozidlo k OK md zpomalit v misté
vjezdu (TK1), kde z pravidla davé prednost v jizdé vozidlim na okru-
hu. Toto spliuje pozadavky na bezpe¢nost. Ddle viak nemd divod,
svoji rychlost snizovat, takze maze svoji rychlost opét plynule zvy3o-
vat aZ na pavodni hodnotu za vyjezdem z OK. To za pfedpokladu, Ze
se jednd o nekonfliktni prijezd. Jednad se tedy o velmi ,kapacitni prd-
jezd” praveé jednoho vozidla.

Dle revidovaného vydani TP 135 [2] je poZadovdno vychyleni tra-
jektorie osobniho automobilu na pfimém prijezdu OK. Toto vychyle-
ni ma byt zajisténo rozméry a umisténim stfedového ostrova a prs-
tence spolu s ostatnimi prvky OK. Trajektorie pohybu vozidla se uva-
iuje dle obr. 8. Soucasné je zde popsan pozadavek, Ze odchylka dr3-
hy vozidla projizdgjiciho OK mezi dvéma protéjsimi nebo sousednimi
paprsky kfizovatky nema umoznit rychlost vyssi jak: 30 km/h na OK
s jednim pruhem na okruhu, 50 km/h na OK se dvéma a vice pruhy
na okruhu (viz obr. 9).

0dchylka drahy vozidla je popsana v kapitole 3.2.3. TP 135 [2] nd-
sledovné: ,V misté napojeni paprsku kiiZovatky na okruZni pds je
doporuceno provést mirné vychyleni jizdnich pruhd na vjezdu i vy-
jezdu (5-15° smérem od osy paprsku). Tim se zajisti zpomaleni vo-
zidel prijizdéjicich k okruznimu pdsu, usnadni prijezd rozmérnych
vozidel a odddli se vjezdy od vyjezdu. Tato prava md pozitivni vliv
na kapacitu kiizovatky.”

Na obr. 8 je toto vychyleni oznaceno jako @, Domnivdme se, Ze
vychyleni jizdniho pruhu na vjezdu nedonuti fidice ke sniZeni rychlos-
ti. Takovou zménu sméru jizdy vozidla v intravildnové rychlosti fidic
nepociti. Maximalni méfena rychlost na prijezdu s vychylenim po-
moci dlouhého ostrivku je prezentovana na obr. 7 (¢ervena tarkova-
na ¢éra, OK Brno, Hudcova - Kytnerova). Hlavni prvek slouZici ke sni-
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Zeni rychlosti vozidla je Ghel na vjezdu (,), proto jsme zanedbali vliv
vychyleni jizdniho pruhu paprsku kfizovatky a.

Technicky se celkové vychyleni drahy vozidla a skldda z vychyleni
jizdniho pruhu v patficné vzdalenosti pred napojenim na okruh
(viz obr. 8 oznaceno jako a,) a déle potom v misté napojeni na okruh
(viz obr. 8 oznaceno jako «,). Vychyleni v misté napojeni na okruh se
zpravidla provadi polohou stfedového ostrova, pojizdénym prsten-
cem, ale také polomérem zakruzeni vjezdu.

Uprava tohoto charakteru ma zajistit dostatecné vychyleni trajek-
torie vozidla bez zbytecného snizeni rychlosti a vytvofit tak prostor
pro ostrivek a také vétsi vzdalenost koliznich bodi na okruhu kfizo-
vatky. To podpofi rozhledové pole a reakéni dobu fidicd.

) OKRUZNI KRIZC

Model nehodovosti vjezdu OK z pohledu trajektorie vozidla
(viz vzorec (1)) identifikoval vliv intenzity 7, Ghlu na vjezdu « a pfi-
blizujici se rychlosti vozidla Vs, . na vznik dopravni nehody. Mo-
del potvrdil, Ze:

- s rostouci hodnotou intenzity 7 bude pocet nehod N klesat,

- s rostouci hodnotou Ghlu na vjezdu o bude pocet nehod A klesat,

- a 1e s rostouci hodnotou pfiblizujici rychlosti vozidel Vs, s bude
pocet nehod NV rist.

Model nehodovosti vjezdové ¢asti trajektorie

s . 7-0,727 , ,,—0,052 , 170,066 =
(1) N=5,211-1 a Vsom pred S
- Zavislost klesajiciho poctu nehod N na rostouci intenzité 7 je
neobvykla. Lze ji vsak vysvétlit vy3sim podilem malych mezer
v intravilanu a vyssi intenzitou, kterd znamend mensi rozestupy
mezi vozidly, pfirozené nizsi rychlost a vétsi pozornost fidica.

Obr. 8 - 0dchylka drdhy vozidla na vjezdu 0K

K2 VRCHOL

\m [/

0Obr. 9 - Trajektorie prijezdu vozidla JOK (D = 30 m) pro vypocet dosahované rychlosti na okruZnim pdsu (zdroj: TP 135)
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0br. 10 - Model nehodovosti vjezdu OK: Vliv dhlu na vjezdu OK

I pohledu bezpetnosti vedou nizké hodnoty thlu na vjezdu a
k vy3si rychlosti vozidla ¥ coi je v misté vjezdu 0K nebezpecné (zpa-
sobuje horsf nasledky nebo vyssi pocet nehod). 7 vysledka korelace
a multifaktorové analyzy vyplyva, 7e parametry trajektorie vozidla
na primém prijezdu OK jsou ovlivnény vjezdem kfizovatky, a to na-
sledovné:
* srostoucim polomér vjezdu R,y roste

pribliZovaci rychlost vozidla,
* vy3si hodnoty Ghlu na vjezdu vyzaduji mensi

hodnoty poloméru vjezdu R,
* VEtsi Ghel na vjezdu « snizuje pravdépodobnost

vzniku nehody (viz obr. 10).

OK je tedy vhodné navrhovat s dostatecnym smérovym vychyle-
nim a polomérem vjezdu. Pozadavky na smérové vychyleni na vjez-
du OK jsou popsany v soucasném znéni TP 135 [2]. Uvedend hodnota
vychyleni 5 az 15 ° v3ak z pohledu bezpecnosti v intravilanu neposta-
Cuje, jelikoz nedochdzi k prinosné reduki rychlosti.

I pohledu kapacity je nutné poznamenat, e prava sméru jizdy
ma vliv na rychlost vozidla na projezdu a ovliviiuje tak plynulost do-
pravniho proudu. V piipadé komunikace vyssi kategorie nebo nizkych
intenzit toto nenf vyhodou, ale ¢asovou ztrétou.
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How Do Roundabout Entry Design Parameters Influence Safety

Ing. Zuzana Carska, Ph.D.,
CVUT, Fakulta dopravni

Cldnek informuje o vysledcich analyzy primého prijezdu okruznj
kiiZovatkou z hlediska dopadi konkrétnich ndvrhovych parametrg
Jednotlivé okruzni kiizovatky na bezpecnost silnicniho provozu,
Prizkum provedli na dostatecné rozsdhlém souboru piimych prg-
Jezdu na piimérené pestré skladbé (z hlediska stavebniho usporg-
ddni resp. geometrie kfizovatky) 11 okruznich kiizovatek. Velm;
zajimavym a prekvapivym zdvérem z analyzy je zjisténi, ze nej-
vyssi korelace se objevila mezi rychlosti 50 m pred vjezdem a rych-
losti ve vsech ostatnich bodech prijezdu. Jinymi slovy feceno, cho-
vdni fidice se prabéhu primého prijezdu kiizovatkou jiz tolik ne-
méni v dusledku uspordddni kiizovatky, ale pokud vjel rychle do
ni, pak rychle projizdi i celou samotnou kiizovatkou. Souhrnné zd-
véry analyzy (dole na str. 7) jsou pomérné logické. DdaleZitym pii-
nosem analyzy je mimo jiné také zjisténi, 7e hodnota vychyleni na
vjezdu 5° az 15°, doporucovdna v TP 135, neni z pohledu bezpe¢-
nosti dostatecnd.

(Formdiné kompletni recenzi md redakce
uloZenou ve svém archivu.)
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Roundabouts (either new-builts or conversions) present a common practise of road network development. | tis therefore important to
know the influence of roundabout parametres on driving and safety.The paper focuses on analysis of roundabout through-pass
Measurement was done using GPS in an instrumented vehicle, in a total of 150 through-drives at 11 roundabouts in Brno. We identified
lrgjectory parameters, including tangents, curves, entry angles, deviation angles and exit angles. The main contribution was in
determining the influence of roundabout geomelry on driving speed and safety. The conclusions confirm the necessity of suitable design

parameters to ensure both safety and capacity
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