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Abstract

The paper describes proposal of method for determination of maximal limiting entry capacity
in roundabout with one entry traffic lane and with one circulatory lane. The created linear model for
determination of maximal limiting entry capacity accept theory of time gaps in traffic stream, but it
brings a new view of this problems.

1 UVOD

Pro stanoveni kapacity vjezdu do okruzni kfizovatky existuje fada metod. V soucasné dob¢
jsou ve svété pouzivany rozdilné piistupy ke stanoveni kapacity okruzni kiizovatky. Jednim
z vyznamnych modell je vyuziti teorie ¢asovych mezer (odstupt), kdy kapacita vjezdu zavisi na
hodnotach kritického ¢asového odstupu (#;) a nasledného ¢asového odstupu (#). Nékteré modely za-
hrnuji také teoretické rozdéleni kritickych ¢asovych odstupl v jizdnim proudu na okruznim pasu a
vliv geometrie navrhovych prvkd okruzni kiizovatky. Dal§im vyznamnym pouzivanym modelem
jsou empirické vztahy zaloZené na regresni analyze pozorovanych méfeni intenzit na redlnych okruz-
nich kiizovatkach v dobé, kdy dochazi k vyCerpani kapacity kiizovatky a na vSech vjezdech se tvofi
fronty.

Ve svété se vede cila diskuze o vyhodach teorii empirické regresni analyzy, ktera vznikla
v Anglii, a vyhodach metody kritickych ¢asovych odstupi. Tato problematika prochazi pomérné dy-
namickym vyvojem. S rostoucim poctem realizovanych okruznich ktizovatek u nés i ve svété se roz-

BVRY:

pro stanovovani kapacity okruznich kiizovatek.

Empirické linearni regresni modely pro vypocet kapacity vjezdu na okruzni pas k¥izovatky
principialn€ vychazeji z rovnice, kterou formuloval Kimber [3] a kterou Ize zapsat v obecném tvaru

0. =k:(F-/-0,) (M
kde 0. je kapacita vjezdu (e podle anglického entry) [pvoz/h]
0O, rozhodujici intenzita nadiazenych dopravnich proudi [pvoz/h]

k F,f konstanty odvozené z geometrie okruzni ktizovatky
Pritom rozhodujici intenzita nadfazenych dopravnich proudt Q, vzdy zahrnuje intenzitu na
okruznim pasu Q. a pfipadné také vliv intenzity vozidel O, odbocujicich z okruzniho pasu na vyjezdu
bezprostiedné pied posuzovanym vjezdem. Schématicky jsou dopravni proudy v okoli vjezdu na
okruzni ktizovatku znazornény na obrazku 1.

Intenzitu nadfazenych dopravnich proudt Q, 1ze pro vypocet obecné vyjadrit rovnici

0,=j-(8-0.+a-0,) 2)
kde 0, je rozhodujici intenzita nadfazenych dopravnich proudu [pvoz/h]
0. intenzita na okruznim pasu (¢ podle anglického circulatory) [pvoz/h]
0. intenzita na pfedchazejicim vyjezdu [pvoz/h]

J, a, f  konstanty odvozené z geometrie okruzni kifizovatky
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Obr. 1: Schéma dopravnich proudi na vjezdu do okruzni kiizovatky

Modely vychazejici z teorie Casovych mezer (odstupi) mezi vozidly na kfizovatce maji stan-
dardné podobu exponencialni funkce. Matematické vzorce i hodnoty pouzivané kritické a nasledné
Casové mezery jsou v ruznych zemich odli$né, vychazeji z empirickych sledovani realného provozu
v konkrétni zemi a reprezentuji narodni specifika chovani fidi¢. Podle dosavadnich poznatkt a zku-
Senosti neni mozné hodnoty mezi zemémi prosté prenést. Jako piiklad modelu vyuzivajiciho teorie
¢asovych mezer je mozno uvést vzorec pro kapacitu vjezdu okruzni kiizovatky obsazeny v némecké
smérnici Handbuch fiir die Bemessung von Stralen (HBS) [4] z roku 2001, ktera byla v roce 2006
aktualizovana smérnici Merkblatt fiir die Anlage von Kreisverkehrsplitzen [6]:

n, [ Ly
0, =3600.(1_%'ch ’Lef[*] (3)
n, -3600 t;

kde 0. je zakladni kapacita vjezdu [j.v./h]

0. intenzita dopravy na okruhu [j.v./h]

ne pocet jizdnich pruhii na okruhu [-]

e koeficient poc¢tu jizdnich pruhti na vjezdu [-]

ty kriticky ¢asovy odstup (g podle anglického gap) [s]

te nasledny ¢asovy odstup (f'podle anglického follow) [s]

bonin minimalni ¢asovy odstup mezi vozidly jedoucimi na okruhu za sebou [s]

Vstupni hodnoty ¢asovych odstupti pro okruzni kiizovatku s jednim jizdnim pruhem na vjezdu
i na okruznim pasu pfitom definuje zminénd némecka smérnice [4] jako pevné veliCiny, a to
te=4,1[s], =29 [s] at,=2,1][s].

V Ceské republice Ministerstvo dopravy v ramci Narodniho programu vyzkumu finanéné
podporilo projekt vyzkumu a vyvoje Aktualizace vypoctovych modeld pro stanoveni kapacity okruz-
nich kfizovatek [1] (feseni v letech 2005 — 2008). Na projednavani pribéznych vysledkii tohoto vy-
zkumu jsem se na vyzvani feSitele ucastnila v ramci oponentni skupiny vybrané z fad odborné vetej-
nosti. Z provedenych analyz sledovani dopravniho provozu na vybranych okruznich kiizovatkach
v CR vyplynul ptedpoklad pro stanoveni hodnot kritického ¢asového odstupu t, a nasledného Casové-
ho odstupu ¢ specificky pro ¢eské prostedi.

2 JIZDA VOZIDEL NA OKRUZNIM PASU KRIZOVATKY

Vozidla v dopravnim proudu na okruznim pasu zachovavaji urcité vzijemné rozestupy.
K bezpe¢nému provozu je nutné dodrzeni minimalné tzv. bezpe¢ného odstupu. Bezpecny odstup je
riznymi autory razné definovan. Nejcastéji se udava (viz napf. informace BESIP) hodnota ¢asového
odstupu 7, ¢el dvou za sebou jedoucich vozidel v sekundach podle vztahu

f,=2 [s] @
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Pro vyjadfeni vzajemného délkového bezpeéného odstupu /, v metrech Ize podle [7] pouzit
tzv. polovicni TACHO odstup vyjadieny vzorcem

1, =2 [m] )
2
nebo tzv. kvadraticky TACHO odstup vyjadfeny vzorcem
2
l, = (Vj [m] (6)
10

kde v je  navrhova rychlost [km/h].

Pfi akceptovani hodnoty bezpeéného dvousekundového casového odstupu mezi vozidly
v nadfazeném dopravnim proudu na jednopruhovém okruznim pasu lze urcit maximalni hodinovou
intenzitu vozidel v nadfazeném dopravnim proudu ze vztahu

0, =3000_3600 1000 [pvozn] 7
’ t, 2
kde Op.max je maximalni akceptovatelna intenzita nadfazeného dopravniho proudu
na jednopruhovém okruznim pasu pti dodrzeni bezpecného odstupu [pvoz/h]
t bezpecny Casovy odstup vozidel v nadfazeném dopravnim proudu [s]

3 KRITICKY A NASLEDNY CASOVY ODSTUP VOZIDEL NA VJEZDU

Kritickd mezera t, [s] vyjadfuje kriticky ¢asovy odstup mezi vozidly v nadfazeném dopravnim
proudu, kterou 50 % fidict podfizeného dopravniho proudu pfijme jako vhodnou pro vjezd do kiizo-
vatky a 50 % fidici ji odmitne jako nedostatecnou. Udava se s pfesnosti na desetinu sekundy. Délko-
vy odstup vozidel /, v nadfazeném dopravnim proudu pii vzniklé kritické mezefe lze vyjadfit
v zavislosti na rychlosti v, vozidel v tomto dopravnim proudu ze vztahu:

l,=v,-t, [m] (®)
kde [, je délkovy odstup vozidel v nadfazeném dopravnim proudu na okruznim pasu [m]
v rychlost vozidel v nadfazeném dopravnim proudu na okruznim pasu [m/s]
ty kriticky ¢asovy odstup vozidel v nadfazeném dopravnim proudu [s]

Nisledna Casova mezera ¢, [s] vyjadiuje nasledny Casovy odstup mezi vozidly vjizdéjicimi
z vedlejsi komunikace do kfizovatky v situaci, kdy v nadfazeném dopravnim proudu vznikla ¢asova
mezera podstatné vétsi nez kritickd mezera #, a z vjezdu tedy miiZe najet do kfiZovatky vice nez jedno
vozidlo. Udava se s pfesnosti na desetinu sekundy. Velikost nasledné mezery je schématicky znazor-
néna na obrazku 2 a je vyrazn€ niz8i, nez velikost kritické mezery. Délkovy odstup vozidel I,
v podiazeném dopravnim proudu pfti vzniklé nasledné ¢asové mezete lze vyjadrit v zavislosti na rych-
losti v¢ vozidel pii vjezdu do kiizovatky ze vztahu:

ly=v, -t [ml ©)
kde lr je  délkovy odstup vozidel v podiazeném dopravnim proudu na vjezdu [m]
v rychlost vozidel v podfazeném dopravnim proudu na vjezdu [m/s]
tr nasledny ¢asovy odstup vozidel v podfazeném dopravnim proudu [s]
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Obr. 2: Schéma nasledné mezery pfi vjezdu do kiizovatky — zdroj: [5]

Nulova mezera ¢, [s] je ¢asovy odstup mezi vozidly nadfazeného dopravniho proudu, kterou
nepfijme zadné vozidlo podiizeného dopravniho proudu. Udava se vztah mezi nulovou a kritickou a
naslednou ¢asovou mezerou, ktery lze vyjadfit ve tvaru:

h=t,~L 8] (10)
2
kde ty je cCasovy odstup vozidel v nadfazeném dopravnim proudu [s]
ty kriticky ¢asovy odstup vozidel v nadfazeném dopravnim proudu [s]
tr nasledny ¢asovy odstup vozidel v podiazeném dopravnim proudu [s]

4 KAPACITNI MOZNOSTI JEDNOPRUHOVE OKRUZNI KRIZOVAKTY

Kapacita okruzni kiizovatky v pfepoétenych vozidlech za hodinu se stanovi jako soucet kapa-
city vSech vjezdl do okruzni kiizovatky. Jako kapacitu vjezdu oznaCujeme rozumné ocekavatelné
maximalni mnozstvi vozidel, které mohou vjet do okruzni kiizovatky pti dodrzeni pravidel dopravni-
ho provozu a respektovani bezpeénosti provozu, t.j. dodrzeni bezpeénych odstupti mezi vozidly.

Az do velikosti primérnych ¢asovych odstupii 7> #, mezi vozidly v nadfazeném dopravnim
proudu na okruznim pasu (Q,) se mohou vozidla na vjezdu plynule zatfazovat do téchto mezer prak-
ticky formou ,,zipovani“. Tomu dé&ji dobfe vyhovuje linearni pribéh funkce. Primérna mezera mezi
vozidly v nadfazeném dopravnim proudu na jednopruhovém okruznim pasu se urci ze vztahu

7-3000 ] (11)
Qb
kde f je pramérny ¢asovy odstup vozidel v nadfazeném dopravnim proudu [s]
o) intenzita nadfazeného dopravniho proudu na jednopruh. okruznim pasu [pvoz/h]

Podminkou pro rovnomérné rozdéleni casovych mezer mezi vozidly na okruznim pasu je neo-
vlivnény dopravni proud na vSech paprscich okruzni kiizovatky, to znamena absence prechodd, draz-
nich prejezdu a svételné fizenych kiizovatek v blizkosti okruzni kiizovatky.

Pii pramérné velikosti ¢asovych odstupti 7 < ¢, mezi vozidly v nadfazeném dopravnim prou-
du na okruznim pasu je nutné pro praktické zafazeni vozidla na vjezdu, aby se vozidla na okruhu

shlukovala do skupin s minimalnimi bezpeénymi casovymi odstupy 2, = 2,0 s. To umozni
v nadfazeném dopravnim proudu na okruznim pasu (Q,) vznik uréitého poctu ¢asovych mezer o hod-
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noté vétsi nebo rovné 4, , coz nasledné umozni vozidlim na vjezdu zatazeni do takto vzniklych me-
zer. Shlukovani vozidel do skupin je mozno predikovat na zéklad¢ teorie pravdépodobnosti nebo jako
podil z celkové intenzity na okruhu pomoci empirickych hodnot ziskanych na zakladé pozorovani a
meéfeni realného provozu (napi. Troutbeck [2]).

Shlukovani vozidel na okruznim pasu do skupin (tzv. davkovani) je pfirozené zptsobeno in-
tenzivnéj$im pohybem chodcti na pfechodech umisténych na jednotlivych paprscich okruzni ktizo-
vatky nebo existenci svételné fizené kiizovatky ¢i drazniho piejezdu v blizkosti okruzni k¥izovatky.
Podobny ucinek mize mit také umisténi autobusové zastavky nebo parkovaciho pruhu ¢i pasu
v blizkosti okruzni kfizovatky. Plynuly dopravni proud je pii vysSich intenzitach zietelné blokovan
z diivodu davani prednosti v souladu s pravni Gpravou (pravidly bezpecnosti a plynulosti provozu).

Blizkost svételné fizené kiizovatky generuje opakujici se cyklické mezery v dopravnim prou-
du vznikajici pii zméné faze svételného fizeni (v tzv. neproduktivni dobé svételné fizené kiizovatky).
Pfi pevném signalnim programu pak tyto mezery vykazuji ziejmou pravidelnost a nepodléhaji teorii
pravdépodobnosti.

Podobné souvisi vznik pravidelnych mezer v dopravnim proudu s vyjizdénim vozidel méstské
hromadné dopravy z autobusové zastavky do jizdniho pruhu jednopruhového jizdniho pasu, je-li pou-
zivan intervalovy jizdni fad.

Pfi analyzach dopravné inzenyrskych prazkumii okruznich kiizovatek, provedenych v ramci
feSeni projektu vyzkumu Ministerstva dopravy [1], bylo zjisténo, ze skutecné hodnoty kapacity na
vjezdech jednopruhové okruzni kiizovatky ulic Videnska — Kunratickd v Praze vyznamné ptekracuji
kapacity predikované na zakladé dosud znamych exponencialnich vypoctovych modell vyuZzivajicich
teorii Casovych mezer. Zjisténé vysledky ilustruje obrazek 3.
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Obr. 3: Porovnani namétenych hodnot pétiminutovych intenzit dopravy piepoctenych
na hodinové intenzity na vjezdech do okruzni kiizovatky ulic Videnska — Kunraticka
v Praze s teoretickou kapacitou podle HBS — zdroj EDIP s.r.0. [1]
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kamera detail

Obr. 4: Schéma okruzni kiizovatky ulic Videnska - Kunraticka v Praze — zdroj EDIP s.r.o0. [1]

Geometrické charakteristiky a puidorysné uspoiadani této okruzni kfizovatky jsou patrné ze
schématu na obrazku 4. Jedna se o ¢tyframennou okruzni kfizovatku s vnéj§im primérem 37 m mimo
zastavéné uzemi, kde se chodci vyskytuji pouze ojedinéle a jejich pohyb neni upfednostiiovan znace-
nymi pfechody pro chodce. Zjisténé hodnoty kritickych a naslednych ¢asovych odstupti jsou uvedeny
v tabulce 1.

Tabulka 1: Zjisténé hodnoty kritickych a néslednych ¢asovych odstupti na vjezdech
sledované OK ulic Videiniska - Kunraticka v Praze podle [1]

Kiizovatka V?;;g’u Vjezd t, [s] t; [s]
1 Libus 3,6 2,6

2 Jesenice 3,3 2,6

Praha 3 Seberov 3,6 2,6

4 Kunratice 3,6 2,5

prumeérna hodnota pro OK 3,5 2,6

K vysvétleni zjisténého jevu je potieba definovat skute¢né limity kapacity jednotlivych vjezda
okruzni kfizovatky s jednim pruhem na okruhu a jednim pruhem na vjezdu i vyjezdu. Jednotlivé do-
sud znamé vypoctové modely se totiz snazi stanovit spiSe prumérné dosazitelnou kapacitu vjezdu,
pfitom jiz zminény vyzkum [1] ukazal, Ze na n€kterych okruznich kiiZzovatkach nejsou predpokladané
hodnoty kapacity ani zdaleka dosahovany, naopak na této konkrétni prazské okruzni kiizovatce jsou
vypoctené hodnoty kapacity zhusta ptekracovany.

Nerealné stanoveni kapacity s sebou nese riziko, ze domnéla nedostatecna kapacita okruzni
kiizovatky nebude v relaci se skutenym provozem. Pti podhodnoceni vyhledové kapacity se mize
v procesu stavebniho fizeni snadno stat, Ze jednopruhova okruzni ktizovatka, kterd predstavuje nej-
bezpecngjsi feSeni Grovilové kiizovatky, bude zamitnuta a nahrazena napiiklad nepatrné vykonnéjsi
dvoupruhovou okruzni ktizovatkou, kterd v§ak svym uspotradanim podstatné sniZzuje bezpecnost do-
pravniho provozu.
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5 LINEARNj MODEL LIMITNI KAPACITY VJEZDU JEDNOPRUHOVE
OKRUZNI KRIZOVAKTY

Vychodiskem pro urceni kapacity vjezdu je intenzita O, [pvoz/h] nadfazenych dopravnich
proudtl na okruznim pasu kfizovatky, stanovena podle rovnice (2). Intenzita Q, se stanovi v zavislosti
na intenzité Q. [pvoz/h] na okruznim pasu v misté pfipojeni vjezdu a intenzité Q, [pvoz/h] na bezpro-
sttedn¢ predchdzejicim vyjezdu — viz obrdzek 1. Hodnota intenzity O, se pro konkrétni podminky
stanovi nékterou z obecné znamych vyse popsanych metod, piipadné mize intenzita Q, v zavislosti
na geometrickém uspotadani konkrétni kfizovatky pfi dostatecné velkych polomérech a velké vzda-
lenosti mezi vjezdem a predchozim vyjezdem nabyt pravé hodnotu Q. . Pii stanoveni modelu limitni
kapacity je akceptovana teorie ¢asovych mezer, ktera realné vymezuje maximalni dosazitelnou kapa-
citu okruzniho pasu bezprostfedné za vjezdem a tim i kapacitu vjezdu okruzni ktizovatky.

Maximalni akceptovatelnd intenzita nadiazeného dopravniho proudu Q,,,,. ma na jedno-
pruhovém okruznim pasu pti dodrzeni bezpeéného ¢asového odstupu #, hodnotu podle rovnice (7).
Pfi této maximalni intenzité na okruznim pasu nevznikne zadna dostateéné velka mezera pro vjizdéni
vozidel z posuzovaného vjezdu. Kapacita vjezdu ma potom hodnotu

0,=0 [pvoz/h] (12)
kde 0. je kapacita jednopruhového vjezdu na jednopruhovy okruzni pas [pvoz/h]

Na okruznim pésu kiizovatky miize nastat také situace, kdy vozidla pojedou v odstupech
odpovidajicich nulové mezete ¢, pfi které také na okruh z vjezdu nevjede Zadné vozidlo. Kapacita
vjezdu nabyva opét hodnotu podle rovnice (12) a intenzita nadfazené¢ho dopravniho proudu je v tomto
ptipad¢ vyjadrena vztahem

0, = %% [pvozn] (13)
tO
kde 0, je intenzita nadfazeného proudu na jednopruhovém okruznim pasu [pvoz/h]
ty nulova mezera v nadfazeném dopravnim proudu na jednopruhovém okruz. pasu [s]

Minimalni intenzita nadiazeného dopravniho proudu muze teoreticky nabyt nulovou hodno-
tu. Realné je to mozné naptiklad pii opravach spojenych s uzavérkami komunikaci, kdy je v provozu
ponechano pouze pravé odboceni mezi jednim vjezdem a nésledujicim vyjezdem. Tato situace je vy-
jadfena rovnici

0, =0 [pvoz/h] (14)

Potom Ize kapacitu vjezdu v zavislosti na hodnot¢ nasledného ¢asového odstupu vyjadrit rovnici

0 = 3600 [pvoz/h] (15)
oy
kde 0. je kapacita jednopruhového vjezdu na jednopruhovy okruzni pas [pvoz/h]
tr nasledny casovy odstup vozidel na vjezdu do okruzni kiizovatky [s]

Linearni prub¢éh hledané funkce zavislosti kapacity vjezdu okruzni kifizovatky na intenzité
nadfazeného dopravniho proudu na okruznim pasu lze obecné vyjadfit ve tvaru

Q,=a-Q,+b [pvoz/h] (16)

Pro vyjadieni maximadlni dosaZitelné hodnoty limitni kapacity viezdu podle hledané linearni
zavislosti pfi akceptovani hodnoty bezpe¢ného dvousekundového casového odstupu mezi vozidly
v nadfazeném dopravnim proudu na jednopruhovém okruznim pasu dosadime z rovnic (7), (12), (14)
a (15) do rovnice (16) a dostaneme soustavu dvou rovnic o dvou neznamych
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3600

0O=a- +b 17)

Z

3600 04p (18)

I,

ReSenim této soustavy rovnic ziskame po dosazeni za @ a b do rovnice (16) linearni vztah pro urceni
maximalni limitni kapacity vjezdu

0 - 3600-0, -¢, (19)
Ly
kde 0. je kapacita jednopruhového vjezdu na jednopruhovy okruzni pas [pvoz/h]
Oy intenzita nadfazeného proudu na jednopruhovém okruznim pasu [pvoz/h]
t bezpecnd mezera v nadfazeném dopravnim proudu na jednopruh. okruz. pasu [s]
tr nasledny ¢asovy odstup vozidel na vjezdu do okruzni kiizovatky [s]

Pro vyjadteni spodni meze maximalné dosaZitelné hodnoty limitni kapacity podle hledané li-
nearni zavislosti pouzijeme nulovou mezeru mezi vozidly v nadfazeném dopravnim proudu na jedno-
pruhovém okruznim pasu a dosadime z rovnic (12) az (15) do rovnice (16). Pak dostaneme nasleduji-
ci soustavu dvou rovnic o dvou nezndmych

0=q.2%90 (20)
tO

3600 _ 1 o4p 1)

tf

ReSenim této soustavy rovnic ziskame po dosazeni za a a b do rovnice (16) linearni vztah pro urceni
spodni hranice limitni kapacity vjezdu

0 - 3600 -0, -, (22)
ty
kde 0. je kapacita jednopruhového vjezdu na jednopruhovy okruzni pas [pvoz/h]
Oy intenzita nadfazeného proudu na jednopruhovém okruznim pasu [pvoz/h]
ty nulovad mezera v nadfazeném dopravnim proudu na jednopruh. okruz. pasu [s]
tr nasledny casovy odstup vozidel na vjezdu do okruzni kiizovatky [s]

Timto zptisobem vyjadiena kapacita (19) vjezdu okruzni kiizovatky s jednim pruhem na vjez-
du i na okruznim pésu prakticky vilbec nezavisi na hodnoté kritického ¢asového odstupu £, . Tuto
hodnotu pfitom standardné pouzivaji zndmé modely akceptujici teorii ¢asovych mezer pro vypocet
kapacity, a to véetné modelu pfevzatého v ramci vyzkumného projektu Aktualizace vypoctovych
modelil pro stanoveni kapacity okruznich ktizovatek [1] feSené¢ho firmou EDIP s.r.o. Liberec.

Realné kapacita vjezdu zavisi predevsim na kapacité okruzniho pasu bezprostiedné za vjez-
dem, kde se do dopravniho proudu na okruhu zafazuji vozidla z vjizd€jiciho dopravniho proudu. Tuto
skutecnost vyjadfuje Citatel v rovnici (19) resp. (22). Dalsi proménnou, vyskytujici se ve jmenovate-
li uvedenych rovnic kapacity, ptedstavuje hodnota ndsledného ¢asového odstupu #; kterd je tizce svéa-
zana s geometrii konkrétni okruzni kfizovatky, zejména se Sitkami jizdnich pruhd, s hodnotami po-
lomérd a se vzajemnou vzdalenosti mezi vjezdem a bezprostifedné predchazejicim vyjezdem. Prede-

------
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cich fidic¢t a vede ke zvySovani hodnoty nasledného ¢asového odstupu ¢ Tato piedpokladand zavis-
lost byla zjisténa i pfi feSeni vyzkumného projektu [1] a je uvedena v Odborné zpravé o feseni pro-
jektu v roce 2007.

Graficky prabéh funkce maximalni dosazitelné (limitni) kapacity vjezdu jednopruhové okruz-
ni ktizovatky podle rovnice (19) ve srovnani s némeckou smeérnici Merkblatt fiir die Anlage von Kre-
isverkehrspldtzen [6] je znazornén na obrazku 5. Jako hodnota nasledného ¢asového odstupu pro do-
sazeni do rovnice (19) je zde pouzita hodnota podle zmin€né némecké smérnice # = 2,9 [s], hodnota
bezpecného odstupu je v souladu s navrhovanou metodu pro stanoveni limitni kapacity vjezdu uva-
zovana jako #, = 2,0 [s].

Srovnani limitni kapacity jednopruhové OK s némeckym modelem
1400
= — Limitni kapacit
£ 1200 el
o AN
g>;_ 1000 — — Némecky model —
: Merkblatt
o |
5 800
X
q;" 600 ) Linearni model
©
5 400
2
& 200 - TN
o T T T T T T T T
0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800
Intenzita nadfazeného proudu na okruznim pasu Qb (pvoz/h)

Obr. 5: Srovnani kapacity vjezdu jednopruhové okruzni kiizovatky podle navrzeného linedrniho mo-
delu maximalni limitni kapacity a podle némecké smérnice Merkblatt [6]
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Obr. 6: Porovnani pétiminutovych intenzit dopravy pfepoctenych na hodinové na sledované OK v
Praze s maximalni limitni kapacitou podle navrzeného linearniho modelu - zdroj dat [1]
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Pribéh maximalni limitni kapacity podle navrzené¢ho linearniho modelu pro konkrétni pod-
minky zkoumané okruzni kfizovatky ulic Videnska - Kunraticka v Praze je znazornén na obrazku 6.
Pro konstrukei grafu byly do rovnice (19) dosazena zjisténa primérnéd hodnota nasledného ¢asového
odstupu tf = 2,6 [s] uvedena v tabulce 1. Z grafu je zfejmé, ze maximalni limitni kapacita vystizné
reprezentuje maximalni dosazitelné hodnoty kapacity vjezdu na okruzni kiizovatce.

Grafické srovnani naméfenych hodnot intenzit na vjezdech zkoumané okruzni kiizovatky ulic
Videnska - Kunratickd v Praze, pribéhu maximalni limitni kapacity, kapacity stanovené podle TP
135 Projektovani okruznich ktizovatek [8 a kapacity vypoctené podle némecké smérnice [6] je pie-
hledné uvedeno na obrazku 7.

1800 . .
OK Praha - pram. t;= 2,6 s — Merkblatt 2006
o — : + Libus i
— = limitni kapacita (max)
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Intenzita na okruhu [pvoz/h)

Obr. 7: Porovnani pétiminutovych intenzit dopravy pfepoctenych na hodinové na sledované OK v
Praze s limitni kapacitou, s kapacitou podle TP 135 [7] a podle némecké smérnice [5] - zdroj dat [1]

Pro ovéteni navrzené metody byla provedena porovnani vysledkd na dalSich jednopruhovych
okruznich kfizovatkach sledovanych v ramci vyzkumného projektu [1]. Grafické vystupy jsou uvede-
ny na nasledujicich obrazcich 8 az 12. Z porovnani jednotlivych vysledki je zfejmé, ze navrzeny li-
nearni model limitni kapacity vérohodnéji vystihuje realné zjisténé maximalni kapacity na sledova-
nych okruznich kfizovatkach. Vyjimkou je pouze okruzni ktizovatka v Liberci, ktera je vSak extrém-
né zatizena pési dopravou a je silné¢ ovlivnéna blizkosti dopravniho terminalu hromadné osobni do-
pravy. Situaci na okruznich kiizovatkach v Ceské Lipé, v Nachodé a v Sokolové vice vystihuje mi-
nimdlni limitni hodnota kapacity stanovena pro nulovou ¢asovou mezeru ¢, v dopravnim proudu na
okruznim pésu, pro okruzni kiizovatku v Praze poskytuje reprezentativné€jsi vysledek maximalni li-
mitni hodnota kapacity stanovend pro nejmensi bezpecny odstup #, v dopravnim proudu na okruznim
pasu.
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Obr. 8: Porovnani pétiminutovych intenzit dopravy piepoctenych na hodinové
na sledované OK v Ceské Lipé s limitni kapacitou - zdroj dat [1]
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Obr. 9: Porovnani pétiminutovych intenzit dopravy piepoctenych na hodinové
na sledované OK v Chebu s limitni kapacitou - zdroj dat [1]
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Obr. 10: Porovnani pétiminutovych intenzit dopravy piepoctenych na hodinové
na sledované OK v Liberci s limitni kapacitou - zdroj dat [1]
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Obr. 11: Porovnani pétiminutovych intenzit dopravy piepoctenych na hodinové
na sledované OK v Nachodé s limitni kapacitou - zdroj dat [1]
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Obr. 12: Porovnani pétiminutovych intenzit dopravy piepoctenych na hodinové
na sledované OK v Sokolové s limitni kapacitou - zdroj dat [1]

5 ZAVER

Pokud budeme akceptovat definici kapacity vjezdu do okruzni kfizovatky jako maximalni
mnozstvi vozidel (viz kapitola 4), ktera jsou schopna vjet do kfizovatky pfi danych podminkach in-
tenzity dopravy na okruznim pasu, pak realnou kapacitu lépe vystihuje prezentovany linearni model
limitni kapacity vjezdu s vyuZzitim ¢asovych mezer. Exponencialni model podle némecké smérnice
HBS [4], ktery prevzala firma EDIP s.r.o. ve svém vyzkumu [1], v uvedeném kontextu reprezentuje
spiSe jakousi primérnou hodnotu kapacity dosahovanou standardné na okruznich kiizovatkach
v Némecku. Tuto skute¢nost dokazuji grafy uvedené na obrazcich 6 az 12. Neni bez zajimavosti, zZe
navrzeny linearni model limitni kapacity vjezdu okruzni kiizovatky s jednim jizdnim pruhem na
vjezdu 1 na okruznim pasu, zejména pak spodni mez limitni kapacity podle rovnice (22), se pomérné
shoduje s vysledky ziskanymi stanovenim kapacity vjezdu podle stavajicich technickych podminek
TP 135 [8] — viz graf na obrazku 7.
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Navrzeny linearni model limitni kapacity vjezdu by bylo potieba ovéfit na vétsim souboru sle-
dovéani realného provozu na silné dopravné zatizenych okruznich kiizovatkach. To si ovSem zada
urcité financni prostfedky. K jejich zajisténi byla jiz autorkou ¢lanku podana prihlaska projektu na
Grantovou agenturu Ceské republiky. Rozhodnuti ohledné financovani padne koncem roku 2008.
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