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1 OBECNE ZASADY

1.1 Pojmy

V téchto technickych podminkach (dale jen TP) jsou pouZity ndzvy svételnych signall a dopravnich
znacek podle zdkona ¢. 361/2000 Sbh., o provozu na pozemnich komunikacich, a podle vyhlasky ¢.
30/2001 Sb., kterou se provadéji pravidla provozu na pozemnich komunikacich.

Pro ucely téchto technickych podminek maji dale uvedené pojmy nasledujici vyznam:

Detektor je vSeobecné detekéni zéna (oblast vyhodnoceni) daného zplsobu detekce, pokud je tento
pojem pouzit samostatné. Ve spojeni s blizsi technickou specifikaci je naopak popsan technicky princip
detekce (napf. indukéni smyckovy detektor).

Doba volna, doba zelené je doba trvani signalu volno na signalni skupiné.

Doba volna faze je doba trvani signalu volno na (vSech) signalnich skupinach v dané fazi.
Dopliikova Sipka je svételny signal ¢. S 5 Doplrikova zelena Sipka.

IAD je zkratka pro pojem ,,individualni automobilova doprava“.

Koordinace je takovy vysledek sladéni signalnich plan( radic¢l ve skupiné SSZ, Ze vozidla v daném
(koordinovaném) sméru projedou bez zastaveni.

Liniova koordinace je koordinace ve skupiné SSZ umisténych za sebou (v linii).
Obousmérna koordinace je koordinace ve skupiné SSZ pro protismérné sméry jizdy.

Plosna koordinace je koordinace ve skupiné SSZ, ktera neni prostorové rozmisténa pouze v linii a jsou
v ni koordinovany i jiné dopravni proudy nez naleZejici k liniové koordinaci.

Plny signal je svételny signal ¢. S 1la aZz €. S 1c.
ReZim fizeni je zpUsob fizeni (viz kapitolu 4).
Sdruzeny signal pro chodce a cyklisty je svételny signal ¢. S 11a az ¢. S 11c.

Signal stuj je takovy signal podle vyhlasky ¢. 30/2001 Sb., ktery zakazuje Ucastnikovi provozu na
pozemnich komunikacich vstup &i vjezd (pokracovat v jizdé) do uzlu.

Signal volno je takovy signal podle vyhlasky €. 30/2001 Sb., ktery umozriuje Ucastnikovi provozu na
pozemnich komunikacich vstup &i vjezd (pokracovat v jizdé) do uzlu.

Signdlni skupina je soubor navéstidel, kterd udavaji v kazdém okamZiku pro jeden vjezd vozidel nebo
vstup chodcll na jeden prechod stejny signaini obraz. Signalni skupinu mlze tvofit i jediné navéstidlo.

Smérovy signal zahrnuje jak smérovy signal (napf. svételny signdl ¢. S 2a az ¢. S 2c), tak kombinovany
smérovy signal (napf. svételny signal ¢. S 3a az S3c).
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Stopcdra je vodorovna dopravni znacka €. V 5 Pri¢na ¢ara souvisla nebo €. V 6a Pficna ¢ara souvisla se

symbolem , Dej pfednost v jizdé!“ nebo €. V 6b Pfi¢na ¢ara souvisld s napisem STOP.

Smycka je obvykle indukéni smycka, pfi jinych zplisobech detekce jeji poloha urcuje detekéni zonu.

SSZ je zkratka pro pojem ,,svételné signalizacni zafizeni”.

Uzel je misto s provozem fizenym svételnym signalizacnim zafizenim (napf. kfiZovatka, prfechod pro

chodce, pfejezd pres tramvajovou trat, Usek komunikace s fizenim provozu v jizdnich pruzich, usek

komunikace s fizenim obousmérného provozu v jednom jizdnim pruhu, vyjezd vozidel s pravem

prednostni jizdy).

MHD je zkratka pro pojem ,méstska hromadnd doprava“, obsahové zahrnuje téZ pojem ,verejna

hromadna doprava osob“.

Vozovka je zpevnéna ¢ast pozemni komunikace urcena pro jizdu vozidel.

Vyklizovaci Sipka je svételny signal ¢. S 6 Signal pro opusténi krizovatky.

Zelen3, volno je totéz jako signal volno na signalni skupiné.

1.2 Neékteré souvisejici pravni normy a predpisy

1.2.1

Evropské dohody

Umluva o silniénim provozu (Vider, 1968)

Umluva o silniénich zna¢kach a signalech (Vider, 1968)

Evropska dohoda doplfiujici Umluvu o silni¢nim provozu (Zeneva, 1971)

Evropska dohoda doplfujici Umluvu o silniénich znackach a signalech (Zeneva, 1971)

Pravni predpisy

Zakon ¢. 13/1997 Sh., o pozemnich komunikacich, ve znéni pozdéjsich predpist

Zakon €. 22/1997 Sb., o technickych poZadavcich na vyrobky a o0 zméné a doplnéni nékterych
zakonu, ve znéni pozdéjsich predpist

Zakon €. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich a o zménach nékterych zakond,
ve znéni pozdéjsich predpisl

Zakon ¢. 183/2006 Sh., o Uzemnim planovani a stavebnim fadu (stavebni zdkon), ve znéni
pozdéjsich predpisu

Vyhlaska ¢. 104/97 Sb., kterou se provadi zakon o pozemnich komunikacich, ve znéni
pozdéjsich predpist

Vyhlaska €. 30/2001 Sb., kterou se provadéji pravidla provozu na pozemnich komunikacich
a Uprava a fizeni provozu na pozemnich komunikacich, ve znéni pozdéjsich predpist

Vyhlaska €. 398/2009 Sb., o obecnych technickych pozadavcich zabezpecujicich bezbariérové
uzivani staveb, ve znéni pozdéjsich predpist

Nafizeni vlady ¢. 163/2002 Sb., kterym se stanovi technické pozadavky na vybrané stavebni
vyrobky, ve znéni nafizeni vlady ¢. 312/2005 Sb.
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1.2.3 Technické normy

- CSN EN 12899 — 1 Stalé svislé dopravni znaceni — Cast 1: Stalé dopravni znacky

- CSN EN 12352 Rizeni dopravy na pozemnich komunikacich — Vystrazna svétla

- CSN EN 12368 Rizeni dopravy na pozemnich komunikacich — Navéstidla

- CSN EN 12675 Rizeni dopravy na pozemnich komunikacich — Radi¢e svételnych signalizaénich
zafizeni — Funkéné bezpecnostni pozadavky

- CSN EN 12767 Pasivni bezpe¢nost podpérnych konstrukci zafizeni na pozemni komunikaci.
PoZadavky a zkuSebni metody

- CSNEN 1436 +A1 Vodorovné dopravni znaceni — Pozadavky na dopravni znacenf

- CSN 36 5601-1 Svételna signalizaéni zafizeni. Technické a funkéni pozadavky. Cést 1: Svételna
signalizacni zafizeni pro tizeni silni¢niho provozu

- CSN 73 6021 Svételna signalizaéni zaFizeni. Umisténi a pouZiti navéstidel

- (SN 73 6100 — 1 N&zvoslovi pozemnich komunikaci — Cast 1: Zakladni nazvoslovi

- CSN 73 6100 — 2 Nazvoslovi pozemnich komunikaci — Cast 2: Projektovani pozemnich
komunikaci

- €SN 73 6100 — 3 N&zvoslovi pozemnich komunikaci — Cast 3: Vybaveni pozemnich komunikaci

- CSN 73 6101 Projektovani silnic a dalnic

- CSN 73 6102 Projektovani kfizovatek na pozemnich komunikacich

- €SN 73 6110 Projektovéani mistnich komunikaci

- CSN 73 6425 Autobusové, trolejbusové a tramvajové zastavky, pfestupni uzly a stanovisté (obé
¢asti)

1.2.4 Technické podminky

- TP 65 Zasady pro dopravni znaceni na pozemnich komunikacich

- TP 133 Z3asady pro vodorovné dopravni zna¢eni na pozemnich komunikacich

- TP 165 Proménné svislé dopravni znacky a zafizeni pro provozni informace

- TP 169 Zasady pro oznacovani dopravnich situaci na pozemnich komunikacich
- TP 179 Navrhovani komunikaci pro cyklisty

- TP 235 Posuzovani kapacity svételné fizenych kfiZzovatek

1.2.5 Vzorové listy

- VL6.1 Vybaveni pozemnich komunikaci. Svislé dopravni znacky

- VL6.2 Vybaveni pozemnich komunikaci. Vodorovné dopravni znacky
- VL6.3 Vybaveni pozemnich komunikaci. Dopravni zafizeni

- VL 6.4 Vybaveni pozemnich komunikaci. Proménné dopravni znacky

1.2.6 Metodické pokyny MD

- Systém jakosti v oboru pozemnich komunikaci (SJ-PK), €. j. 1/2013-120-TN/2 v platném znéni

1.3 VsSeobecné

Navrh instalace svételného signalizacniho zatizeni (dale SSZ) ma obsahovat nejen volbu metody fizeni,
provozné technicky popis fizeni, vypocet programovych prvk( signalniho planu, ale i dopravné
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technicky navrh uzlu a jeho zacdlenéni do komunikacni sité oblasti. Jednotlivé parametry uzlu a fizeni
vsech druhd doprav (IAD, MHD, chodci, cyklisté) museji byt sladény tak, aby pfi vSech v budoucnu
predpokladanych dopravnich zatizenich byl provoz bezpecny.

Mimo obce a na okrajich obci bude fizeni provozu SSZ na jednotlivych kfizovatkach vétsinou izolované.
V centrech mést je vSak nutné SSZ sladit v celé komunikaéni siti tak, aby tvofila uceleny dopravni
systém.

Pfedtim neZ se rozhodne o instalaci SSZ, je zapotfebi posoudit, zda bezpecnost a plynulost provozu
neni mozné zlepsit organizacnimi opatfenimi (zjednosmérnénim komunikaci, zdkazem odbocovani,
odklonénim ¢asti dopravy apod.). Dale je Ucelné zvazit, zda instalace SSZ nezvysi nehodovost na jiném
misté komunikacni sité.

1.4 Kritéria pro navrhovani SSZ

1.4.1 Vseobecné

SSZ jsou zpravidla zfizovana ke zvyseni bezpecénosti provozu na pozemnich komunikacich nebo ke
zlepseni plynulosti provozu. JelikoZz jsou zajmy jednotlivych Gcéastnikl provozu na pozemnich
komunikacich protichidné, nelze vSem, i kdyZz opravnénym poZzadavkim jednotlivych ucastnik
vyhovét soucasné.

Ucelnost Fizeni k¥izovatky SSZ je zapotfebi prokazat spinénim alespori jednoho z nasleduijicich kritérii:
- kritérium bezpecénosti provozu,
- kritérium intenzity provozu z hlediska vozidel,
- kritérium intenzity provozu z hlediska chodc(,
- kritérium plynulosti jizdy vozidel méstské hromadné dopravy.

1.4.2 Kritérium bezpecnosti provozu

SSZ je ucelné navrhovat na silné zatizenych a nehodovych kfiZzovatkach, kde byla v uplynulych tfech
letech prdmérna relativni nehodovost pfi nefizeném provozu minimalné 4 nehody na 1 milion vozidel
vjizdéjicich do kfizovatky a kde bylo analyzou nehodovosti prokazano, Ze tyto nehody nelze omezit
jinym zpUsobem.

Z hlediska bezpecnosti provozu je déle Gcelné zfizovat SSZ na mistech hodnych zvlastniho zretele, jako
jsou napfiklad prechody déti ptes frekventované komunikace u skol, vyjezdy tramvaji z mist leZicich
mimo komunikaci apod. Tyto lokality je zapotfebi posuzovat individualné podle mistnich poméra, pri
zohlednéni véech nutnych podminek podle CSN 73 6101 a €SN 73 6110 (napt. rozhledové poméry).

Z hlediska bezpecnosti chodcl je vhodné SSZ zfizovat na prechodech, které vedou pres komunikaci
s vice neZ jednim jizdnim pruhem v jednom sméru. Rovnéz v pfipadech, kdy stavajici prechod nespliuje
nutné podminky podle CSN 73 6110, je jednim z Fe$eni pouziti SSZ.
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1.4.3 Kritérium intenzity provozu z hlediska vozidel

SSZ je ucelné, dosahne-li intenzita silni¢niho provozu vyssich hodnot, nez jsou stanoveny pfipustnymi
intenzitami nefizenych kfiZovatek podle CSN 73 6102, a to v prdiméru 8 dopravné nejvice zatizenych
hodin dne na hlavni i vedlejsi komunikaci. Jestlize kfizovatka podle vypocétu kapacitné vyhovi jako
nefizend, pak z hlediska intenzity automobilového provozu neni SSZ objektivné nutné. Orientacni
posouzeni kapacity kfiZzovatky lze provést podle grafu na obrazku 1. Pokud neni pfijezd vozidel
v hlavnim sméru nahodny, ale je ovlivnén napfiklad okolnimi SSZ, mohou se hranice pro nutnost fizeni
kfizovatky posunout. Vzdy je nezbytny individualni pfistup.
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Obr. 1 Kritérium intenzity provozu pro zavadéni SSZ

1.4.4 Kritérium intenzity provozu z hlediska chodcti

SSZ je ucelné tehdy, dosahuiji-li intenzity dopravy na pfislusném prechodu pro chodce v priméru osm
dopravné nejvice zatizenych hodin dne hodnot vy3sich, nez jsou mezni hodnoty intenzit dopravy, pfi
kterych mohou chodci za béznych podminek podle pravidel provozu na pozemnich komunikacich
bezpecné prejit:
- 1100 voz.h* — pfechod pfes jednopruhovy nebo dvoupruhovy jizdni pés,
- 1000 voz.h'! — pfechod pres tiipruhovy jizdni pés,
- 900 voz.h — pFechod pres EtyFpruhovy (nebo vyjimeéné vicepruhovy) smérové nerozdéleny
jizdni pds; takové stavebni usporaddni vSsak na nové zfizovanych a rekonstruovanych
komunikacich neni pfipustné podle CSN 73 6110.

V koordinovanych skupinach SSZ je ucelné zfidit fizeny pfechod pro chodce i v situaci, kdy tato kritéria
nejsou splnéna, avsak chodci narusuji plynuly tok dopravniho proudu koordinovaného svazku vozidel.
Navic je v téchto pripadech ochota fidich jedoucich v koordinovaném svazku vozidel dat prednost
chodclim nizka, a dochazi tak k nebezpecnym situacim.
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Pfechody pro chodce pfes dva nebo vice stejnosmérnych jizdnich pruhl maji byt fizené svételnou
signalizaci. Ke svételnému fizeni téchto pfechodl je vhodné vyuZit stavajici svételné fizené krizovatky.
Svételné fizené prechody v Useku mezi kfizovatkami se bud’ zapoji do koordinace, nebo se uzije Fizeni
poptavkou.

1.4.5 Kritérium plynulosti jizdy vozidel méstské hromadné dopravy

Plynulost MHD a urcité jeji upfednostnéni pred IAD je jednim z parametrld zvySovani komfortu
cestujicich, ¢imz roste i atraktivnost cestovani timto zplisobem na Gzemi mést. Vétsi vyuzivani MHD
vede do jisté miry ke sniZeni zatiZzeni pfeplnénych méstskych aglomeraci individualni automobilovou
dopravou.

Za dlvod k vybudovani SSZ pro zajisténi plynulosti jizdy vozidel MHD lze povaZovat zdrZeni nejméné
kazdého druhého vozu na dobu delsi nez dvé minuty ve tfech nejzatizenéjsich hodinach dne.

PFi zvaZovani a posuzovani dané lokality je zapotfebi vzit v ivahu i dlouhodobé ekonomické hledisko.
Tim je pfipadna moznost Uspory poctu vozl jezdicich na dané lince i spotfeby energie pfi zbytecnych
rozjezdech vozidel MHD.

1.5 Druhy svételnych signalt

Pro fizeni provozu na pozemnich komunikacich se rozliSuji svételné signaly pro vozidla a svételné
signaly pro vymezeny okruh Gcéastnikd provozu na pozemnich komunikacich. Svételné signaly pro
vozidla jsou:

a) signdly tfibarevné soustavy:

- s plnymi kruhovymi svétly (pIné signaly) ¢. S1aaz ¢. S 1c,
- se svétly se smérovymi Sipkami (smérové signdly) ¢. S 2a az ¢. S 2c nebo ¢. S3a az ¢. S 3¢,

b) signal pferusovaného Zlutého svétla ¢.S 7,

c) signal doplrikové zelené Sipky ¢. S 5,

d) signal pro opusténi krizovatky ¢. S 6,

e) signal prerusovaného Zlutého svétla ve tvaru chodce €. S 7 (tvar podle signalu ¢. S 4),

g) signal prerusovaného Zlutého svétla ve tvaru cyklisty a chodce ¢. S 7 (tvar podle signdlu ¢. S 11b),
h) signal Zlutého svétla ve tvaru chodce ¢. S 4,

i) signal Zlutého svétla ve tvaru cyklisty ¢. S 4 (tvar podle signalu ¢. S 10b),

j) signal Zlutého svétla ve tvaru cyklisty a chodce ¢. S 4 (tvar podle signdlu ¢. S 11b),

k) rychlostni signal ¢. S 12a nebo ¢. S 12b,

1) signal pro fizeni provozu v jizdnim pruhu se stfidavym smérem jizdy ¢. S 1a az ¢. S 1c nebo €. S 1a
ac.S1c,

m) signaly Ucelové:
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- signdl dvoubarevné soustavy s Cervenym a Zlutym svétlem (Ucelova signalizace) ¢. S 1a
ac.S1b,

- signal dvou vedle sebe umisténych stfidavé preruSovanych cervenych svétel ¢. S 13 pro
zajisténi nekolizniho vyjezdu vozidel s prdvem prednostni jizdy na pozemni komunikaci,

- signaly pro fizeni provozu v jednom jizdnim pruhu ¢. S 8a az ¢. S 8e.

Svételné signdly pro vymezeny okruh ucastnikd jsou:

a) signaly pro chodce ¢. S9a a ¢. S9b nebo ¢. S11aaz¢. S 1lg,

b) signdly pro tramvaje ¢. S 15a az ¢. S 15g,

c) signaly pro cyklisty ¢. S 10a az ¢. S 10c nebo ¢. S 11aaz ¢. S 11c.

Svételné signaly se zobrazuji na navéstidlech. Druhy a rozdéleni navéstidel odpovidaji druhlim
a rozdéleni signald. PouZiti a umisténi navéstidel stanovuje CSN 73 6021.

V zdsadé se signalizuji vSechny vjezdy do kfizovatky. Vyjimku mohou tvofit pravd odbodeni za
smérovacim trojuhelnikovym ostrivkem a vjezdy z mist leZicich mimo pozemni komunikaci.

Navéstidel o priméru svételnych poli 300 mm (nebo alespon pro cerveny signal) se na vyloZniku
doporucuje pouzit mimo obec vzdy, v obci pak na prvnim SSZ ve sméru vjezdu do mésta a dale na
misté, kde Fidic¢ svételné signaliza¢ni zatizeni neocekava.

PFi ztizenych svételnych podminkdch, napfiklad v otevieném prostoru bez zastavby nebo pfi orientaci
navéstidel na vychod ¢i zapad, se doporucuje zvyraznit navéstidla na vyloZnicich kontrastnimi ramy.

1.6 Pravni Gprava fizeni provozu SSZ

Zakladni vyznam svételnych signall a pravidla chovani ucastnikd silniéniho provozu upravuje zédkon
¢.361/2000 Sb., ve znéni pozdéjsich predpisd. Vycet svételnych signdld upravuje wvyhlaska
¢. 30/2001 Sb., ve znéni pozdéjsich predpist, vyobrazeni jednotlivych svételnych signall je obsahem
pfilohy €. 5 uvedené vyhlasky.

Navrhovani SSZ a uziti svételnych signdli musi byt s uvedenymi pravnimi predpisy v souladu.

1.6.1 Nadrazenost vyznamu pfi Upraveé prednosti

Svételné signaly jsou z hlediska svého vyznamu nadrazeny svislym dopravnim znackam, ale pouze tém,
které upravuji prednost v jizdé.

1.6.2 Krizovatka s fizenym provozem

Za kFizovatku s Fizenym provozem se povazuje kfiZovatka, na které je provoz fizen svételnymi signaly.
Ve smyslu téchto TP se za kfiZzovatku s fizenym provozem povaZuje i kfizovatka, na které vjezd
z nékteré vétve neni fizen svételnymi signdly.
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1.6.3 Tribarevna soustava

1.6.3.1 Signal ,Staj!“ (¢. S 1a,¢. S 2a, €. S 3a)

Jedna se o signal s Cervenym svétlem. Znamend povinnost zastavit vozidlo pred stopcarou, a kde
stopcara neni vyznacena, pred SSZ. Pro splnéni této povinnosti musi byt uvedenda ¢ara vyznacena na
misté, odkud je na svételné signdly dostatecny rozhled.

1.6.3.2 Signal ,,Pozor!“ (€. S 1b, & S 2b, &. S 3b)

Tento signal ma dvé varianty zobrazeni s odliSnymi vyznamy.
Signal se soucasné sviticim cervenym a Zzlutym svétlem znamend povinnost pfipravit se k jizdé.

Signal se Zlutym svétlem znamend povinnost zastavit vozidlo pred stopcarou, a kde stopcara neni
vyznacena, pred SSZ. Je-li vSak vozidlo pti rozsviceni tohoto signalu jiz tak blizko, ze by fidi¢ nemohl
vozidlo bezpecné zastavit, smi pokracovat v jizdé. Bezpecné opusténi kiizovatky se pro takovy pfipad
zohlednuje v signalnim planu kfizovatky.

!ll

Neni-li svételné signalizacni zafizeni vybaveno signdlem ,Pozor!“, pfi rozsviceni signdlu k zastaveni

vozidla plati toto ustanoveni obdobné.

Sviti-li signal ,,Pozor!“ preruSované, nejednd se vtomto pripadé o kfizovatku s provozem fizenym
svételnymi signaly.

1.6.3.3 Signal ,,Volno“ (¢. S 1c, €. S 2c, €. S 3¢)

Jedna se o signal se zelenym svétlem. Znamend moZnost pokracovat v jizdé. Tento signal ma dvé
varianty zobrazeni s odliSnymi vyznamy.

Signdl s plnym kruhovym svétlem (C. S 1c) znamend moZnost pokracovat v jizdé a pfi dodrZeni
pfislusnych ustanoveni o odbocovani i moznost odbocovat vpravo i vlevo.

Signal se smérovou Sipkou (Sipkami) (€. S 2c, ¢. S 3c) znamena mozZnost pokracovat v jizdé jen ve
sméru Sipky (Sipek). Pokud sviti zelend Sipka vlevo, neplati pro odbocovani vlevo povinnost dat
prednost protijedoucim motorovym a nemotorovym vozidlim, tramvajim jedoucim v obou smérech
a vozidliim jedoucim ve vyhrazeném jizdnim pruhu (jedna se o tzv. bezkolizni prijezd kfizovatkou).

1.6.3.4 Signal ,Zluté svétlo ve tvaru chodce” (¢. S 4)

Jedna se o signal, kterym se doplfiuje signal se zelenou smérovou Sipkou v ptipadech, kdy Sipka ukazuje
ve sméru, kde vozidlo kfiZzuje smér chlize prechazejicich chodcl. Signal sviti neprerusované a pouze
s rozsvicenou zelenou smérovou Sipkou.

1.6.3.5 Signal ,, Dopliikova zelena Sipka“ (€. S 5)

'll III

Jednda se o signal, kterym se doplnuje signal ,Stlj!“ nebo ,Pozor!“ (v provedeni Zlutého svétla).
Znamenda moznost pokracovat v jizdé jen ve sméru Sipky (Sipek), pfitom plati povinnost dat prednost
v jizdé vozidlim jedoucim ve volném sméru a nesmi dojit k ohroZeni ani omezeni prechazejicich
chodcu. Jednad se o tzv. , kolizni” signal. V odlvodnénych pfipadech neni vylouc¢eno uZiti tohoto signalu

v jednotlivych pfipadech jako ,bezkolizniho®.
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1.6.3.6 Signal ,,Signal pro opusténi kfizovatky” (C. S 6)

Jedna se o signal, ktery je umistén v protilehlém rohu kfiZzovatky, a jeho rozsvicenim je vyjadrena
moznost , bezkolizniho” opusténi kfizovatky. Pro odbocdovani vlevo neplati povinnost dat prednost
protijedoucim motorovym a nemotorovym vozidllim, tramvajim jedoucim v obou smérech a vozidlim
jedoucim ve vyhrazeném jizdnim pruhu.

1.6.4 Signal prerusované Zluté svétlo (¢. S 7)

Signal prerusovaného zlutého svétla uzity samostatné upozornuje na nutnost dbat zvySené opatrnosti.
Neni vylouceno uZiti tohoto signalu v provedeni ve tvaru chodce k upozornéni na nutnost dbat zvySené
opatrnosti nebo povinnosti vici chodclim.

1.6.5 Rizeni provozu v jizdnich pruzich

Zakaz uZziti prislusného jizdniho pruhu je vyjadren signalem ,,Zakazany vjezd do jizdniho pruhu“ (c. S 8a)
umisténym nad pfislusnym jizdnim pruhem. MozZnost uZiti pfislusného jizdniho pruhu je vyjadren
signalem ,Volny vjezd do jizdniho pruhu“ (€. S 8b) umisténym nad pfisluSnym jizdnim pruhem.
Povinnost opusténi pfislusného jizdniho pruhu ve vyznaceném sméru je vyjadiena signalem ,Svételna
Sipka vpravo” (€. S 8c) nebo ,,Svételna Sipka vievo” (€. S 8d). Bezpecné opusténi jizdniho pruhu po vjeti
na signal volno s nasledujicim zdkazem vjezdu do jizdniho pruhu se zohledfuje v signalnim planu.

1.6.6 Dvoubarevna soustava

1.6.6.1 Signal pro chodce se znamenim StGj!“ (€. S 9a)

Jedna se o signal s ¢ervenym svétlem. Znamena pro chodce povinnost nevstupovat do vozovky. Pro
chodce, ktery pred tim do vozovky vstoupil na signdl ,Volno“, je ddana moznost dokoncit prechazeni
k SSZ s timto signdlem. Bezpecné dokonceni prechazeni se pro takovy pfipad zohlednuje v signalnim
planu prechodu.

1.6.6.2 Signal pro chodce se znamenim ,,Volno“ (C. S 9b)

Jedna se o signal se zelenym svétlem. Znamena pro chodce mozZnost vstoupit do vozovky a zahdjit
prechazeni vozovky.

1.6.7 Signaly pro cyklisty

Pro fizeni provozu cyklistl se uZiva signall tfibarevné soustavy:
Signal pro cyklisty se znamenim ,,Stlj!“ (€. $10a)

Signal pro cyklisty se znamenim ,,Pozor!“ (€. S10b)

Signal pro cyklisty se znamenim ,,Volno“ (€. S10c).

Vyznam signal( a Uprava pravidel pro chovani cyklistd jsou obdobné jako pro signaly tfibarevné
soustavy s plnymi kruhovymi svétly.
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1.6.8 Signaly pro chodce a cyklisty

Pro fizeni spole¢ného provozu chodcll a cyklistl se uziva signald tfibarevné soustavy:
Signal pro chodce a cyklisty se znamenim ,,StUj!“ (€. S11a)

Signadl pro chodce a cyklisty se znamenim ,,Pozor!“ (€. S11b)

Signal pro chodce a cyklisty se znamenim ,Volno” (€. S11c).

Vyznam signalll a Uprava pravidel chovani pro chodce jsou obdobné jako pro signaly dvoubarevné
soustavy pro chodce. Vyznam signal( a Uprava pravidel pro chovani cyklistl jsou obdobné jako pro
signaly tfibarevné soustavy s plnymi kruhovymi svétly.

1.6.9 Rychlostni signaly

Rozsvicené ¢&islo rychlostniho signalu uvadi doporuéenou rychlost v km/h. Zpravidla se jedna
o doporucenou rychlost, pfi které fidi¢ dojede k nasledujicimu SSZ zobrazujicimu svételny signal
,Volno“.

SSZ zobrazujici rychlostni signdly je ve dvou provedenich:
,Rychlostni signal s proménnym signalnim znakem” (€. S 12a),
»Rychlostni signal s vice signalnimi znaky“ (¢. S 12b).

1.6.10 Signal dvou vedle sebe umisténych stridavé prerusovanych cervenych svétel (¢. S 13)

Signdl dvou vedle sebe umisténych stfidavé prerusovanych cervenych svétel znamend pro fidice
povinnost zastavit vozidlo pred SSZ. Téchto signalll se uziva predevsim k zajisténi bezpeéného vyjezdu
vozidel z mista leZiciho mimo pozemni komunikaci, a to zejména vozidel s prdvem prednostni jizdy.

1.7 Doba provozu SSZ

Svételna signalizacni zatizeni nemuseji byt v provozu v dobé, kdy dlvod, ktery vedl k jejich zfizeni,
odpada. Provoz SSZ tedy muzZe byt vidy diferencované omezen na dobu nezbytné nutnou podle
Casového priabéhu intenzity provozu a podle mistnich podminek. Mezi tyto podminky je zapotrebi
zahrnout pohyb slabozrakych a nevidomych osob.

PFi poklesu intenzity provozu (vecer, v noci, o vikendech) je na mnoha mistech vyhodnéjsi a plynulejsi
nefizeny provoz.

Na nehodovych a neprehlednych stavajicich fizenych ktizovatkach lze s vyhodou stanovit nepretrzitou
dobu fizeni. RovnéZ v pfipadech, kdy v dobé vypnuté svételné signalizace vozidla po hlavni komunikaci
projizdéji velkou rychlosti, je toto opatfeni Ucelné. Pro obdobi nizkého a velmi nizkého zatizeni
kfiZovatky je nutné pouzit vhodny rezim fizeni.

Na prechodech pro chodce pres dva a vice stejnosmérnych pruh( Ize doporudit s ohledem na pokles
intenzity provozu rovnéz nefizeny provoz. S vyhodou lze umoznit algoritmem fizeni tzv. rezim ,faze
blikajici Zluta“, kdy se z technologického hlediska radice jedna o jednu z fazi svételného fizeni pfi rezimu
,SSZ v provozu”. Pfi ndroku chodcl na zadanych tlacitcich nebo pfi naroku z VPN (dalkovy ovladac
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nevidomych) prejde radic z faze blikajici Zluta na zadanou dobu do bézného svételného fizeni (Cervena,
zelend, Zlutd). Po uplynuti zadanych dob od posledniho naroku z VPN a od posledniho naroku ze
zadanych tlacitek se radi¢ vrati z bézného fizeni do plvodniho stavu — do faze blikajici Zluta.

1.8 Spotieba pohonnych hmot, emise, hluk

K dsporam pohonnych hmot, ke snizeni emisi vyfukovych plyna a snizeni hluku pfispivaji metody fizeni
dopravy, které upravuji rychlost vozidel na urcité ustdlené rychlosti nizsi nez pripustné a které
minimalizuji poCty zastaveni a doby ¢ekani. Z hlediska Uspor pohonnych hmot lze dat prednost fizeni
s méné fazemi (dvoufazovému), doba cyklu pfi pouZziti pevnych signalnich plani ma byt volena o néco
deldi, ne? je nutné z hlediska intenzity provozu. Uspordm pohonnych hmot pfispivaji doporucené
rychlosti v ramci zelenych vin i signalnich trychtyf( a flexibilni pfizpGsobovani signalnich pland pribéhu
dopravy. Kratkodobé vypinani SSZ v obdobi nizsi intenzity dopravy nemusi vidy vést ke sniZeni spotieby
pohonnych hmot.

Na velikost hluku v blizkosti svételné Fizenych kfizovatek ma vliv zejména zpulsob a rychlost jizdy
a mnozstvi rozjezdl. Doposud nebyly prokazany rozdily pri riznych metodach fizeni.

2 VLIV ZRIiZENi SVETELNEHO SIGNALIZACNIHO ZARIZENi NA
STAVEBNiIi USPORADANI KRIZOVATEK

2.1 Vseobecné

Prabéh provozu na kfiZovatce a stavebni usporadani kfizovatky spolu Uzce souviseji a navzajem se
ovliviuji. Navrh stavebniho usporadani kfizovatky a vypocet signalniho planu je tedy nutné posuzovat
a provadét soubézné, pricemi je zapotrebi brat v ivahu opravnéné naroky vsech ucastnik(i provozu na
pozemnich komunikacich.

PFi ndvrhu novych kfiZzovatek fizenych SSZ se ma stavebni usporadani podfidit poZzadavkim svételného
fizeni. Naopak pfi dodate¢ném osazeni SSZ na stdvajici kfizovatku nebo pfi rekonstrukci kfiZzovatky jsou
vétsinou urcujici prostorové moznosti stavebniho usporadani.

Rozdil ve stavebnim usporadani svételné fizené a nefizené krizovatky spociva zejména v tom, Ze pfi
svételném fizeni je snahou umistit stopcary co nejvice ke stfedu kfizovatky, aby mezicasy byly co
nejkratSi a kapacita kfizovatky pak co nejvyssi. Pfi projektovani nefizené kfizovatky je z hlediska
bezpecnosti snahou stfetné kolizni body vzajemné od sebe co nejvice vzdalit. Prostorové usporadani

vevs

2.2 Radici pruhy

Pocet jizdnich pruh(i na vétvich kfiZzovatky (Fadicich pruhi na vjezdu a jizdnich pruhl na vyjezdu) se fidi
intenzitou individualni automobilové dopravy, hromadné dopravy osob, poZadavky chodcl i cyklist(
a velikosti plochy, kterd je k dispozici.
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Radici pruhy museji byt jednozna¢né a v dostate¢né délce vyznaleny svislymi a vodorovnymi
dopravnimi znackami. Potfebna délka fadicich pruh( se urci vypoétem a je dana mnoZstvim vozidel,
kterd museji zastavit na signal stdj.

Na jizdni pruh na vjezdu do kfizovatky ma navazovat jizdni pruh na vyjezdu z kfizovatky.

Pro usporadani odbocovacich a pfipojovacich pruhi je v zastavéné casti obce vétSinou rozhoduijici
hledisko vykonnosti kfizovatky, mimo zastavénou ¢ast obce jsou to prevazné hlediska bezpecnostni.

2.2.1 Radici pruhy pro jizdu pfimo

Pocet radicich pruh( pro jizdu pfimo na vjezdu a jizdnich pruh( na vyjezdu z kfiZzovatky musi byt stejny.
Potfebny pocet fadicich pruht musi byt prokazan kapacitnim vypocétem.

Délka jizdnich pruhl za kfizovatkou v nezménéném poctu zavisi na délce signalu volno a na stupni
vytizeni fadicich pruha. Pfiblizné Ize fici, Ze délka v metrech se ma rovnat asi trojnasobku doby signalu
volno v sekundach, nejméné viak 40 m, podrobnosti jsou uvedeny v €SN 73 6102.

2.2.2 Radici pruhy pro odboéeni vlevo

Vlevo odbodujici vozidla maji mit na svételné fizené kfizovatce vlastni fadici pruh, a to i ve stisnénych
pomérech.

Levé odboceni ovlivnéné protismérem na spolecném fadicim pruhu s pfimym smérem, eventualné
s pravym odbocenim, je mozné pouZit pouze pti nizkych intenzitach vlevo odbocujicich vozidel (do
nejvyse 100 voz.h™, tj. 1 a7 2 voz.cyklus™?) a je-li v kfiZovatce dostatek prostoru.

U komunikaci s tramvaji v Urovni vozovky a pfi dynamickém ftizeni Ize pro zvyseni kapacity vjezdu
vyjimec€né pouzit tramvajového pdasu pro Fadici pruh pro odboéeni vlevo. Dynamické fizeni pak na vyzvu
musi tramvaji zajistit uvolnéni jizdni drahy. Délka fadicich pruhl pro odboceni vlevo ma byt takova,
aby na nich mohla zastavit vsechna vozidla odbocujici vlevo v dobé cyklu s rezervou 20 % (délka pruhu
pro 1 vozidlo je 6 m). Délka pruhl pro odbodeni vievo ma byt pokud mozno delsi nez vypoctena délka
sousedniho radiciho pruhu (pro jizdu ptfimo), aby vlevo odbocujici vozidla mohla do fadiciho pruhu
zajizdét neomezené.

2.2.3 Radici pruhy pro odboéeni vpravo

Zfizenim samostatnych pruht pro odboceni vpravo se zvysi bezpecnost a vykonnost kfizovatky.
JestliZe jsou vozidla pro pfimy smér a odboceni vpravo vedena v jednom jizdnim pruhu a soubézné je
vedena cyklistickd nebo pési komunikace, ma byt prejezd pro cyklisty a prechod pro chodce odsazen

priblizné o 3 m, nejvyse vSak o 4 m, aby byl vytvoren prostor pro odbocujici vozidla. Odsazeny prejezd
pro cyklisty ma byt umistén tak, aby nevznikl dojem, Ze pfimo jedouci cyklisté odbocuji vpravo.

Kratké vyjezdni kliny u trojuhelnikovych ostrivkd pro odbocovani vpravo (bez fadicich pruht) Ize
zfizovat pouze tehdy, nejsou-li omezeny zajmy chodcl a cyklistd (viz 7.2.3).
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2.3 Dopravni ostrlivky

Dopravni ostrlvky slouzi k oddéleni a usmérnéni rlznych dopravnich proudl na k¥iZovatce, k ochrané

chodcl, pfipadné cyklistl, i pro osazovani dopravnich zafizeni (navéstidel, znacek). VSeobecné

podminky pouZiti a technické parametry jsou uvedeny v CSN 73 6110 a CSN 73 6102.

2.3.1 Délici ostrivky smérové rozdélenych komunikaci

Délici dopravni ostrivky jsou vhodné pro:

umisténi navéstidel (opakovacich) a dopravnich znacek pro lepsi viditelnost signall a snadnéjsi
orientaci ridica,

umisténi navéstidel pro chodce, nebot se tak rozdéluje a zkracuje délka prechodu, a tim se
snizuje vyklizovaci doba chodcl; kromé toho se vytvari shromazdovaci plocha pro cekani
chodcl na zelenou, jestlize tito nemohou prejit prechod v jedné fazi.

Délici ostrivky na pfijezdu ke kriZovatce vytvareji uprostied kfiZovatky plochu pro snadnéjsi

odbocovani vozidel vlevo.

Neni-li SSZ v provozu, umoziiuje stfedni délici ostrlvek snadnéjsi a bezpecnéjsi prechod chodc(,

pripadné cyklistl pfes komunikaci.

2.3.2 Smérovaci trojuhelnikové ostrivky

Smérovaci trojuhelnikové ostrivky jsou vhodné z téchto divoda:

Mezi

zkracuji délky prechodll pro chodce a vytvareji shromazdovaci plochy pro ¢ekani chodcd,
pripadné cyklisty;

umoznuji posunuti stopcar fadicich pruhd pro jizdu pfimo a vlevo smérem ke stfedu kfiZzovatky,
a tim zkraceni mezicasuU;

umoZiuji osazeni ndvéstidel a dopravnich znacek;

umoZiuji pravé odbocleni vozidel bez svételného fizeni, pouze s pouzitim dopravnich znacek
C. P 4 Dej prednost v jizdé, pripadné ¢. IP 6 Pfechod pro chodce, a to za podminek nizké
intenzity vpravo odbocujicich vozidel, nizké intenzity chodcl, pfipadné cyklistd a nepfilis
plynulého trasovani oblouku (R <40 m), aby rychlost vpravo odbodujicich vozidel nebyla
vysokd. Na téchto pruzich pro odboceni vpravo museji byt jasné vyznaceny podminky
prednosti mezi vozidly a chodci. Nesignalizované odboceni vpravo (bez nasledné jizdy
v pfipojovacim jizdnim pruhu i s naslednou jizdou v pfipojovacim pruhu) Ize pouzit pfi
odbocovani z vedlejsi na hlavni i z hlavni na vedlejsi. Toto nesignalizované odboceni musi byt
vzdy vyznaceno dopravni znackou ¢. P 4 Dej prednost v jizdé nebo ¢. P 6 Stij, dej prednost
v jizdé.

nevyhody trojuhelnikovych ostravk( patii:

zneprehlednéni kfizovatky,

nesnadna orientace fidi¢d z hlediska prednosti v jizdé,

prodlouzeni trasy pro chodce, pfipadné cyklisty, nékdy i nékolikanasobné preruseni pfechodu
pres rameno kfizovatky,

nemoznost instalace signalizace pro slabozraké a nevidomé (c¢asto limitni nevyhoda),
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- moznost vzniku nejasnych situaci pfi vnimani platnosti svételnych signald uréenych pro smér
pfimo (podle pravniho ptedpisu? neni dofeseno).

Obr. 2 Pfiklad smérovaciho ostrivku

2.4 Dopravni znaceni

Svislé i vodorovné dopravni znaceni musi vyhovovat ustanovenim zdkona ¢. 361/2000 Sb., o provozu
na pozemnich komunikacich (pravidla provozu na pozemnich komunikacich), vyhlasky ¢. 30/2001 Sb.,
kterou se provadéji pravidla provozu na pozemnich komunikacich, vyhlasky ¢. 369/2001 Sb.,
o obecnych technickych poZadavcich zajistujicich uzivani staveb osobami s omezenou schopnosti
pohybu a orientace, CSN EN 12899-1, CSN EN 1436, TP 65, TP 133 a TP 169. Dopravni situace je nutné
vyznacit jednoznacné a srozumitelné bez zbyte¢ného plytvani znackami. Musi byt zachovan soulad

svislych a vodorovnych dopravnich znacek a svételnych signald.

2.4.1 Svislé dopravni znaceni

Kazda krizovatka fizena SSZ musi byt osazena dopravnimi znackami urcujicimi prednost v jizdé ¢. P 4
Dej pfednost v jizdé nebo €. P 6 Stllj, dej prednost v jizdé a €. P 2 Hlavni silnice, aby i pfi vypnuté svételné
signalizaci byl zajistén bezpecny prlijezd kfizovatkou. Znacky urcujici prednost v jizdé jsou zpravidla
osazeny u zakladniho navéstidla, v odlvodnénych pfipadech je Ize umistit rovnéz u opakovaciho
navéstidla na vyloZniku.

Z dlivodu fazeni vozidel do radicich pruhi je nutné na pfijezdu ke kfiZovatce osadit znacku ¢. IP 19
Radici pruhy, pripadné znacky €. C 2a a7 &. C 2f Prikdzany smér jizdy, které se osazuji nad fadicimi pruhy.

! Zakon €. 361/2000 Sb.
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Jestlize neni umozZnéno levé odboceni a je ur¢ena ndhradni trasa, doporucuje se tuto trasu signalizovat
v dostate¢ném predstihu dopravni znackou €. IS 9e Naveést pred kfizovatkou.

Upozornéni na SSZ se provadi znackou ¢. A 10 Svételné signaly, ktera se mimo obec umistuje pred
ovatkou se SSZ vidy, v obci pak pred prvni kfizovatkou se SSZ pfi vjezdu do obce nebo pred

navéstidlem signdlu prerusovaného Zlutého svétla, pripadné ji umistit na podklad z retroreflexniho
fluorescenéniho materidlu zelenoZluté barvy.

Na komunikacich, kde je dovolena jizdni rychlost vy33i nez 60 km.h?, nemaji byt SSZ zfizovana. Jinak je
nutné rychlost pred kfiZzovatkou se SSZ dopravnimi znackami ¢. B 20a Nejvyssi dovolena rychlost snizit
(i odstupriované) na nejvyse 70 km.h,

2.4.2 Vodorovné dopravni znaceni

Vzajemnad poloha stopcary a navéstidla musi byt takovd, aby z vozidla stojiciho pred stopcéarou bylo
navéstidlo zfetelné viditelné. Vzddlenost stopéary od navéstidla ma byt alespon 4,0 m, nejméné vsak
2,0 m. Nejmensi vzdalenost stopéary od prechodu pro chodce je 1,5 m.

Pokud ma jizdni pruh pro cyklisty vlastni stopcaru, pak tato ma byt nejméné o 1,0 m predsunuta pred
stopcarou motorovych vozidel, aby fidi¢ motorového vozidla cyklistu |épe vidél (viz obr. 3).

4,5>dop. 4,0>min. 2,0 'T

< 0,5 T 2,0>min,1,0 {

0.5

05

. 2,5>min.1,5

Obr. 3 Vyznaceni stopcar

Jestlize ve stisnénych prostorovych pomérech odbocujici vozidlo musi pouZit plochu komunikace
jiného sméru, Ize doporucit odsazeni stopcary, které vSak ma byt co nejmensi z dlivodu prodlouzeni
vyklizovacich dob (viz obr. 4); podrobnosti v TP 133.

Radici pruhy maji byt tak dlouhé, aby v nich z dGvodu rozli$itelnosti a pochopeni sméru jizdy mohly byt
vyznaceny tfi smérové Sipky (znacka €. V 9a). Délka Sipky je 5 m a vzdalenost Sipek je 5 az 20 m.
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Obr. 4 Vodorovné a svislé dopravni znaceni

3 NAVRH SIGNALNiHO PLANU

3.1 Vseobecné

Signdlni plan je program tizeni svételného signaliza¢niho zatizeni, ktery urcuje poradi a délku signala
volno jednotlivych signdlnich skupin. Zpracovava se graficky a znazornuje signalni obrazy jednotlivych
signalnich skupin pro vSechny Uc¢astniky provozu. Navrh signalniho planu ma nékolik krokd, které spolu
vzajemné souviseji, ovliviiuji se, a museji se tedy zpracovdavat ve vzajemném souladu (schéma fazi,
délky cyklu fizeni, doby jednotlivych fazi).

Navrh schématu fazi vychazi z intenzit jednotlivych druh( dopravy, je ovlivnén prostorovymi
moznostmi i uspofadanim kfizovatek a pravidly provozu na pozemnich komunikacich. Volba délky
cyklu souvisi s kapacitou kriZzovatky a se ztratou cCasu jednotlivych ucastnik(i provozu na kfiZovatce.
Zasadni vyznam z hlediska bezpecnosti ma spravny vypocet mezicasl. Pro vypocet dob signalll volno
arozvrzeni v ramci cyklu Ize pouZit nékolik metod (saturovaného toku, spotfeby casu, iterace;
viz pfilohu B).

Navrh pevného signalniho planu je vysledkem provozné technickych vypoctl svételné signalizace. Pri
dopravné zavislém fizeni je nutné jesté stanovit nezbytné ¢asové a logické vazby.
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3.2 Podklady a priizkumy

Pro zpracovani navrhu svételné signalizace ma byt k dispozici:

- prehledna situace (1:2000 aZ 1:5000) — situace Sirsich dopravnich vztah( zahrnujici organizaci
dopravy a rozmisténi uzld na komunikacni siti, stavajici a navrhovana SSZ v okoli a jejich
pfipadné propojeni do koordinovanych skupin;

- podrobna situace (1:200 aZ 1:500) — situace zahrnujici rozhodujici skutecnosti pro navrh;
tj. komunikace pro motorovou dopravu (pfip. jizdni pruhy), provoz chodcl a cyklistickou
dopravu, zastavbu, vjezdy, vyjezdy, stromy, sloupy, hydranty, Sachty, dopravni znaceni
a dopravni zafizeni, podélny sklon apod.;

- Udaje o intenzitdch vSech druh( dopravy a o skladbé dopravniho proudu — napfiklad
kartogramy zatizeni jednotlivych smérl k¥izovatky v dopravnich Spickach a sedlech, denni,
pfipadné tydenni prlibéh intenzity provozu, skladba dopravniho proudu, Gdaje o intenzitach
chodcl a cyklistli, eventudlné mistni zvlastnosti;

- vysledky rozboru nehodovosti — vysledky a zhodnoceni statistiky po¢tu nehod za nékolikaleté
obdobi rozlisené podle nasledkll, ucastnikl a druhd nehod, zavéry plynouci z koliznich
diagram.

3.3 Struktura signalniho planu
3.3.1 Rozdéleni fazi

3.3.1.1 Vseobecné

Pod pojmem faze se rozumi ¢asovy interval, v némzZ maji soucasné volno urcité, zpravidla vzajemné
nekolizni dopravni pohyby na kfiZovatce. Pfi dopravnim teSeni SSZ je nutné stanovit tzv. fazové
schéma, tj. prifazeni dopravnich pohybl jednotlivym fazim a nejvyhodnéjsi poradi fazi. P¥i navrhu
schématu fazi se vychazi ze situacniho reseni a z geometrickych pomért na kfizovatce, z organizace
dopravy a z intenzit provozu. Pfiklady schématu fazi jsou uvedeny na obrazku 5 a v pfiloze C na obrazku
ce.

PFi navrhu fazi se rozliduji kolizni, bezkolizni a podminéné kolizni dopravni pohyby. Podminéné kolizni
pohyby v rdmci jedné faze mohou byt ty pohyby, pro néz plati pravidla o prednosti v jizdé podle
pravniho predpisu, napfiklad odboceni vlevo.

Casové za sebou v rliznych fazich mohou nésledovat dopravni proudy z tého? sméru, jsou-li na vjezdu
do kfizovatky prostorové oddéleny v rliznych jizdnich pruzich.

Jestlize vSechny nekolizni dopravni proudy na vjezdu do kfizovatky nemaji souc¢asné volno, pak museji
byt fizeny navéstidly se smérovymi signaly. Mohou byt fizeny i navéstidly s plnymi signdly, ale to pouze
tehdy, pokud jsou proudy do rlznych smér( stavebné oddéleny a je-li naprosto jasné, jakému sméru
které ndavéstidlo naleZi.

Dopravni proud pro smér vlevo nebo vpravo fizeny smérovym signalem nesmi byt kolizni s Zddnym
dopravnim proudem s vyjimkou chodcl ve volném sméru. V tom pfipadé musi byt smérovy signal
doplnén Zlutym svétlem ve tvaru chodce.
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V pripadé, Ze se signaly volno pro tramvaje (respektive pro vyhrazeny jizdni pruh pro vozidla MHD)
a ostatni vozidla maji od sebe lisit, museji byt tramvaje (respektive vyhrazené jizdni pruhy pro vozidla
MHD) fizeny tramvajovymi navéstidly.

Pokud odbocujici vozidlo musi ve stisnénych pomérech pouzit plochu komunikace jiného sméru, nesmi
byt soucasné uvolnén tento jiny smér (viz obr. 4).

3.3.1.2 Odbocovani vlevo

Odboceni vlevo se ma navrhovat:

- v zdjmu jednoduchosti pokud mozZno fizenim navéstidly s plnymi signaly ve stejné fazi
s protijedoucimi vozidly. Odbocovani se pak fidi predpisy o odboceni vlevo. Tento zplsob
odbocovani vlevo Ize pouZit, je-li intenzita vlevo odbocujicich vozidel nizka (pocet odbocujicich
vozidel béhem doby cyklu mlzZe byt priblizné jedno aZ dvé, na rozlehlych k¥iZzovatkach podle
geometrického usporadani az pét);

- prodlouzenim doby volna na vjezdu s levym odbocenim po skonéeni zelené protisméru, a to
v pfipadech, kdy vzhledem k intenzitdm vozidel odbocujicich vlevo nestaci tato projet v dobé
zelené protisméru. Tento zplsob lze realizovat téZ osazenim signalu pro opusténi kfizovatky
(vyklizovaci Sipky);

- se smérovymi signaly a samostatnou fazi pro levé odbodeni pouze v odlivodnénych pfipadech,
kdy nepostaci predchozi feSeni, tzn. pouze pfi vysokych intenzitidch levého odboceni
i protisméru nebo vyZaduji-li to specifické dopravni poméry (napf. geometrické usporadani
kfizovatky). P¥i kratkych cyklech nemusi byt vlevo odbocujici faze zarazena v kazdém cyklu.
Samostatné odbocovani vlevo je nutné, jestlize jsou pro levé odboceni vyhrazeny dva jizdni
pruhy. PFi nizkych intenzitach vlevo odbocujicich vozidel a vysokych intenzitdch protisméru,
zejména pokud jsou v protisméru dva jizdni pruhy, lze s vyhodou vyuzit smérového signalu na
vyzvu.

3.3.1.3 Odbocovani vpravo

Odboceni vpravo se ma navrhovat:
- za béZnych podminek fizenim navéstidly tfibarevné soustavy s plnymi signaly.

Vozidlim odbocujicim vpravo je mozné kromé doby zeleného signalu umoznit odbocovanii v dobé
Cerveného, soucasné sviticiho ¢erveného a Zlutého nebo Zlutého signalu s vyuzitim signalu
dopliikové zelené Sipky. Cerveny signdl, vedle ného? je umisténo navéstidlo signalu dopliikové
zelené Sipky, musi byt jistén.

Ridi¢e odbocujicich vozidel je moZné upozornit na prechod pro chodce nebo cyklisty navéstidlem
signalu pferusovaného Zlutého svétla ve tvaru chodce nebo ve tvaru chodce a cyklisty, umisténym
pred prechodem. Tento signal ma byt uzivan vidy, je-li pfrechod odsazen od kfiZovatky a fidici

e ee

- pokud vpravo odbocujici vozidla kfiZuji dopravni proud s vysokou intenzitou (chodci, cyklisté,
tramvaje), ma se pouzit smérovy signal.

Zeleny smérovy signal muze svitit pouze tehdy, je-li zajistén bezkolizni prljezd kfizovatkou. Pfi
odbocovani smi zelena Sipka smérovat pouze vyjimecné do sméru, ktery kfiZzuje pési proud ve volném

24 TP 81 -12/2015



sméru; pak musi byt zeleny smérovy signal pro odboceni doplnén signalem Zlutého svétla ve tvaru
chodce;

- na kfiZzovatkach s trojuhelnikovym dopravnim ostrivkem, podél ného? vozidla z vedlejsiho
sméru odbocuji vpravo, a neni-li intenzita vpravo odbocujicich vozidel a kfizujicich chodcl
vysoka, postaci prechod osadit dopravni znackou €. IP 6 Pfechod pro chodce a znacku doplnit
navéstidlem se signalem prerusovaného Zlutého svétla.

3.3.2 Pocet fazi

Pocet fazi vyplyva z rozdéleni fazi, tj. z rozhodnuti o roz¢lenéni dopravnich pohyb( na kfiZzovatce.

Pro fizeni dopravy svételnym signalizacnim zafizenim na kfiZovatce je minimalni pocet fazi dvé.
Odbocujici dopravni proudy vsak nejsou oproti pfimym smériim bezkolizni. Dokonale bezkolizni fizeni
vSech dopravnich proudud na étyframenné kfizovatce ma minimalné ctyri faze, na tfiramenné nejméné
tri faze.

Pfednostné se ma navrhovat jednoduché dvoufdzové fFizeni. Vicefdzové fFizeni snizuje kapacitu
kFizovatky, zvysuje ztratové Casy a prodluzZuje zdrZeni vozidel. Z téchto dlvodud se ma jejich navrhovani
omezit na nezbytnou miru, zvlasté tam, kde je to vzhledem k bezpecnosti dopravy, intenzitam
jednotlivych dopravnich proudd nebo vzhledem k dopravnim pomérdm (napf. odbocovani tramvaje)

nutné a kde nepostaci jednodussi reseni. Vicefazové fizeni (pripadné i pouziti smérovych signdld) mlze
byt nutné i na jinak provozné zcela jednoduché ktizovatce, pokud je zafazena do zelené viny.

3.3.3 Poradifazi
Poradi fazi pfi fizeni kfizovatky maze byt ovlivnéno rliznymi hledisky:
- urcité faze museji probihat za sebou, aby na sebe plynule navazovaly signdly volno, které jsou
v téchto fazich;
- urcité dopravni sméry museji nasledovat po sobé, aby na kfizovatce nevznikalo zdrZzeni
z dlvodu nakupeni vozidel;
- poradi fazi mize ovlivnit poZadovany sled dob signdld volno pro chodce nebo cyklisty, aby tito
mohli prejit déleny prechod plynule;
- poradi fazi mize uréovat pozadavek koordinace signalnich plan( sousednich kfizovatek nebo
preference vozidel MHD.

Pokud tomu nebrani vySe jmenované podminky, je zapotiebi porfadi fazi navrhovat tak, aby se
minimalizoval soucet mezicasl. Poradi fazi je vhodné znazornit ve schématu (viz obr. 5).
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varianty F3
vizva PA + PC

vyzva PA

F3b

vyzva PC

Obr. 5 Schéma a poradi fazi

3.3.4 Fazové prechody

Fazovy prechod — pfechod z jedné faze do druhé — je ¢asovy Usek mezi signdly volno skupin koncici faze
a signaly volno skupin nastupujici faze. Fazové prechody mohou byt pevné nebo pruzné. Pruzné fazové
prechody lze pouzit pouze pfi dynamickém ftizeni. Tento ¢asovy Usek obsahuje alespor mezicasy

koliznich sméra. Priklad pevného fazového prechodu je na obrazku 6, pruzného fazového prechodu na
obrdzku 7.

P 2.3 P 3.2
sienan] O 12 sienan] O 6
VA VA i
vB B VB
Ve Ve i
TA TA
C TC A
PA PA
PC L ool

Obr. 6 Priklad pevného fazového prechodu
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Prabéh pruzného fazového prechodu muize byt ovlivnén:
- prodluzovanim ¢i neprodluzovanim nékterych skupin ve fdzovém prechodu,
- okamzitym doplnénim skupiny s vyrazné vétsim vyklizovacim mezi¢asem v pribéhu faze
(prakticky ptipadaji v ivahu pouze signaly pro tramvaje, pfipadné tyto ve funkci predsignali),
- pozadavkem na drivéjsi zacatek signal( volno, neZ je umozinén ve standardnim fazovém
prechodu (prakticky pfipadaji v Uvahu pouze signaly pro tramvaje).

FP 1.2 FP 1.2 FP 2.3 FP 2.3

sionaLn| O 16 sicnanl| O " SIGNALNI 0] 7 SIGNALNI 0 13
SKUPINA| | SKUPINA| | SKUPINA | SKUPINA |

VA VA VA VA

VB VB VB VB L

VC et VC L rreTre VC VC -m

VD VD VD W (VD Ty

VE VE TA TA

VG VG 1C 1C

PB PB TAPH TAP

PC W] PD WL TCP TCP
Rézné prodluZovani VA + VE ve fazovém prechodu Vllv vybéru predslgnalu TAP podle polohy ve 2.fazl

Obr. 7 Pfiklady pruzného fazového prechodu

Pruznymi fazovymi pfechody se zabyva pfiloha K.

3.3.5 Mezicasy

Mezicas je Casovy interval od konce signdlu volno signalni skupiny po zacatek signalu volno kolizni
signalni skupiny. V této dobé musi posledni (vyklizujici) vozidlo projizdéjici v koncici dobé signalu volno
bezpecné opustit kolizni plochu dfive, nez prvni (najizdéjici) vozidlo jedouci v dobé signalu volno
v koliznim sméru této kolizni plochy dosahne.

Kolizni dopravni pohyby jsou ty vzajemné pohyby vozidel nebo vozidel a chodcl na mistech fizenych
SSZ, které se stretavaiji, kiizi nebo pfipojuji. Kolizni plocha je ta ¢ast plochy komunikace, kde se draha
vyklizujiciho vozidla nebo chodce stfetdva s drahou najizdéjiciho vozidla nebo chodce. Kolizni plocha
je rGzna pro kazdou dvojici koliznich dopravnich pohybd.

Podminéné kolizni dopravni pohyby jsou takové, které nejsou reseny SSZ, ale plati pro né i pfi fizeni
SSZ prislusna pravidla provozu na pozemnich komunikacich o prednosti (v jizdé).

Vzdjemné nekolizni signalni skupiny jsou ty, jimiz fizené dopravni pohyby se nestfetavaji, nekfizi ani
nepripojuji, s vyjimkou pouze podminéné koliznich dopravnich pohybu.

JelikoZ jedna signalni skupina Casto fidi provoz ve vice proudech ¢i smérech, existuje obvykle nékolik
koliznich ploch, a tedy i nékolik mezi¢ast. Rozhodujici mezicas je potom nejvétsi z téchto mezicasu. Je
nutné urcit mezicasy pro vSechny kombinace a sledy signdlnich skupin, které jsou na fesené krizovatce
mozné, a sestavit je do univerzalni tabulky mezicasQ.

Spravné urceni mezicasi ma zasadni vyznam pro bezpecnost pfi fizeni provozu svételnymi signaly, a je
proto nezbytné vénovat jejich stanoveni maximalni pozornost.
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Priklady vypocétu mezicasl a sestaveni tabulky mezicasU jsou uvedeny v priloze J.

Tabulka mezicas( slouZi i jako podklad pro jisténi koliznich signalnich skupin. Pokud je tato tabulka
jedinym podkladem pro predpis jisténi signalnich skupin v fadici, je nutné navic stanovit, které signalni
skupiny nesmé&ji mit souasné signal volno, i kdyZ nejsou kolizni podle pravniho ptedpisu® nebo tabulky
mezicasl (napfiklad vyklizovaci Sipka x pFicné sméry).

Po uvedeni SSZ do provozu je vhodné nastavené meziasy opakovanym pozorovanim prezkoumat,
pficemz je zapotiebi dbdat predevsim na situace, kdy vozidla odbocuji vlevo podminéné koliznim
pohybem, a na prostfedky MHD.

Vypocitané a ovérené hodnoty mezicasl jsou platné pro vSechny druhy fizeni a ovladani SSzZ, véetné
fizeni z nadfizené Urovné, rucniho fizeni apod. Pro stanoveni signall SSZ je potfebna dokumentace
alespon v rozsahu: situacni plan SSZ, tabulka mezicasU, fazové schéma.

3.3.6 Délka cyklu

Potfebnd délka cyklu je soucet nutnych dob signal( volno a rozhodujicich mezicast prislusnych
k jednotlivym signalim volno:

C =3t + Sty [s]
kde:

C = minimalni délka cyklu [s],
t,= nutna doba zelené faze [s],
t, = rozhodujici (nejdelsi) mezicas mezi po sobé nasledujicimi fazemi [s].

Orientacni hodnoty pro délku cyklu jsou:

minimalni: 30's,
optimalni: 50 aZ 80 s,
maximalni: 100 s (120 s).

Vypocet délky cyklu je uveden v pfiloze B.

3.3.7 Doby signali volno

Vypocet potfebnych dob signalld volno (zelenych) vychazi z intenzity provozu. Jedna se o rozdéleni
celkové doby volna na jednotlivé sméry, a to Umérné intenzitam provozu.

Konkrétni vypocet dob zelenych Ize provadét nékolika zplsoby (viz pfilohy B, C), jimiZ jsou napfiklad:

- metoda saturovaného toku,
- metoda spotfeby Casu,
- metoda postupného priblizovani (iterace).
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3.3.8 Okrajové podminky

evvs

- signal volno (zelend) pro vozidla, chodce, cyklisty, tramvaje —5 s,
- signdl pozor (zluta) pro vozidla—3 s,
- signal pozor (Zluta) pro cyklisty — 2 s.

Doba signdlu pozor (soucasné sviticiho cerveného a Zlutého signalu) pro vozidla a cyklisty ma hodnotu
2s.

Je vhodné, aby doba zelené chodcll byla alespori takova, aby chodec béhem zeleného signalu presel
2/3 prechodu, nejméné vsak 1/2 prechodu.

V pfipadé k¥izeni proudu chodcli na prechodu a odbodujicich vozidel je vhodné, aby doby zelenych
signall byly uzplisobeny tak, aby prvni chodec byl na kolizni plose o 1 az 2 s dfive nezZ prvni odbocujici
vozidlo.

Jestlize pfi odbocCovani vlevo na zakladé prednosti v jizdé vozidlo zastavi uprostfed kfizovatky, mlze
mu byt pfi zméné fazi umoznéno bezpecné opusténi tohoto prostoru, naptiklad prodlouzenim
mezicasu nebo Upravou fazového prechodu o 2 aZ 4 s, neZ je podle vypoctu mezi¢asl potiebné.
Velikost této Upravy je vhodné prizpUsobit predpokladané (zjisténé) intenzité pro kazdy signalni plan
zvlast.

3.3.9 Sestaveni signdlniho planu

Zakladni kostra signdIniho planu je ddna mezicasy a rozhodujicimi dobami signal{ volno.

U signdlniho planu s pevnym tizenim je doba cyklu soucet rozhodujicich mezicasl a rozhodujicich dob
signald volno:

C= Ztm + throzh [S]

PFi izolovaném dynamickém fizeni je doba cyklu proménna. Minimalni doba cyklu, tzv. strukturalni, je
dana souétem rozhodujicich mezi¢as a minimalnich dob signall volno:

C =2ty + ZtZnyin [S]
Minimalni doby signdall volno se prodluzuji na zakladé pozadavku pfijizdéjicich vozidel.
Doby ostatnich signall volno, které v kostre signdlniho planu zatim nejsou zahrnuty, budou do planu

zapracovany s prihlédnutim k potfebnym mezi¢asim a okrajovym podminkam.

Ve

4 SYSTEM RIZENI

4.1 Vseobecné

Zpusob, jak je fizeni provozu z provozné technického hlediska realizovano svételnym signalizacnim
zafizenim, je popsan systémem fizeni. Rlzné systémy fizeni se lisi ovlivnitelnosti nebo proménlivosti
prvkl signalniho planu. Jaky systém Fizeni ma byt zvolen, zavisi na zadanych cilech, a ty Ize uskutecnit
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pouzitim provozné technickych veliéin. S jejich pomoci mlze byt kvalifikovan a kvantifikovan systém
fizeni na konkrétni lokalitu.

Specifické poZadavky na fizeni obousmérného provozu v jednom jizdnim pruhu (signalizace uzkych
mist pfi opravach komunikaci) jsou souhrnné uvedeny v pfiloze G.

PoZadavky na fizeni provozu v jizdnich pruzich, tzn. kdyZ se stejny jizdni pruh pouZiva stfidavé
v asovych intervalech pro opacné sméry jizdy, jsou souhrnné uvedeny v pfiloze H.

4.1.1 Tok informaci pfi fizeni provozu svételnymi signaly

Rizeni svételnym signalizaénim zafizenim lze pokladat za ¢ast regulaéniho obvodu, jim? ma byt pribéh
provozu ovliviiovan a optimalizovan vyhodnocovanim urcitych parametra.

PFi pouziti pevného signalniho planu jsou Udaje pti pfipravé ndvrhu provadény ,off-line”.

Pfi pouziti dynamického signdlniho planu nebo pruzné tvorby signalniho planu jsou Udaje zpracovavany
kontinualné, s moZnosti vzajemného ovliviovani se mezi svételnym signalizacnim zafizenim
a provozem. Aktudlni signalni plany jsou pfitom modifikovany ,on-line” podle predem dané logiky
fizeni na zakladé skutec¢né namérenych hodnot.

4.1.2 Principy pevného a dynamického fizeni dopravy

Predpokladem pro volbu vhodného zplsobu fizeni je dopravné inzenyrska studie pro oblast
komunikaci nebo pro jednotlivou kfiZovatku. Je pritom zapotrebi zohledfiovat provozni zafizeni,
stavebni stav komunikaci a kfiZovatek a jiz existujici signalizacni zafizeni. ZpUsoby fizeni dopravy
svételnym signalizaCnim zafizenim lze rozdélit na:

- Fizeni pevné,

- fizeni dynamické.

Principem pevného fizeni provozu je neménné fizeni v daném casovém obdobi. To predpoklada
ustdlenou intenzitu provozu vozidel s pouze dlouhodobymi zménami, nebot pfi tomto zplsobu fizeni
neni reagovano na kratkodobé vykyvy intenzity provozu. Provozné technické naklady k uskutecnéni
pevného fizeni provozu nejsou relativné vysoké.

Principem dynamického fizeni je prizplsobovani se provozu tak, Ze i kratkodobé vykyvy intenzity
provozu ovliviuji Fizeni. Dynamicky zpUsob fizeni provozu vyZaduje o néco vyssi technické naklady (nez
v pfipadé fizeni pevného) s ohledem na zpracovani Gdaju, které charakterizuji danou dopravni situaci,
a je realizovan pruznou Upravou signalnich pland v redlném case. Pocet potfebnych méricich mist
v podstaté odpovida poctu fizenych radicich pruh(, pricemz intervaly méreni a dotazovani jsou kratké
(sekundy).

Prvky obou zplsobu fizeni, pevného i dynamického, l1ze kombinovat.

Pevné fizeni provozu bez dynamickych prvkd se ma pouZivat pouze na lokalitach, kde dynamické fizeni
neznamena zadny prinos pro ucastniky provozu.
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4.2 Parametry fizeni a vyhodnocovani

4.2.1 Vseobecné

K mozZnosti uskutecnéni fizeni odpovidajiciho predem danym cilm jsou definovany pfimo nebo
nepfimo méfitelné cilové veliCiny. Jestlize maji byt pouzZity k dynamickému Ffizeni, museji byt
pochopitelné uréeny ,,on-line”, jsou-li uvazovany pro vyhodnoceni procesu fizeni, mohou byt uréeny
také , off-line”.

JelikoZ vétsina cilovych veli¢in neni méftitelna ptimo, jsou pro logické fizeni dopravy pouzivany takové
parametry, které Ize zjistovat pfimo nebo odpovidajici Gpravou mérenych dat.

Parametry k vyhodnocovani procesu fizeni mohou byt stanoveny také simulacemi provozu.

4.2.2 Pocet zastaveni

Minimalizaci poctu zastaveni Ize mimo jiné docilit:
- zlepseni komfortu jizdy, zvlasté u autobusl a tramvaji,
- shizeni mnozstvi emisi a hluku,
- snizeni spotfeby pohonnych hmot,
- omezeni pravdépodobnosti Uraz( pfi najeti do stojiciho vozidla,
- zvySeni vykonnosti béhem provozu nakladnich vozidel.

Zjistovani se provadi:
- sledovanim a manualni registraci pozorovatelem,
- zaznamem videokamerou,
- méficimi pfistroji za jizdy,
- vytvorenim rozdilQ z presného méreni pfijizdéjicich a odjizdéjicich vozidel; zde Ize jednoznacné
stanovit pocet nejméné jednou zastavujicich vozidel.

Pfesné stanoveni , nékolika zastaveni” je obtizné a nakladné.

4.2.3 Doba zdrzeni

Minimalizaci dob zdrzeni se mimo jiné dosahne:
- Casové Uspory pro ucastniky dopravy,
- redukovani celospolecenskych ztrat,
- snizeni emisi spalin,
- narastu bezpecnosti pro chodce a cyklisty v disledku vice respektovaného fizeni svételnymi
signaly.

Pfimé méfeni neni v soucasné dobé bézné, nebot je spojeno s neimérné vysokymi naklady. Nepfimo
je mozné dobu zdrZeni zjistit na zadkladé casli vjezdu a odjezdu z oblasti, pti zohlednéni rychlosti
prijezdu oblasti. Doby zdrZeni se mohou zjistovat a méfit také metodou plovouciho vozidla.

4.2.4 Doba jizdy

Minimalizaci doby jizdy v systému Ize mimo jiné docilit:
- plynulejsiho provozu dopravnich prostredkd,
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- Uspory Casu Ucastnik(l dopravy,
- poklesu celospolecenskych ztrat,
- sniZeni provoznich ztrat dopravnich prostredkd.

V soucdasné dobé se doba jizdy pfimo zjistuje pomoci specialniho pfistrojového vybaveni.

4.2.5 Délka vzduti

Minimalizaci délky vzduti se mimo jiné dosahne:
- shizeni mnozstvi emisi a hluku,
- odstranéni omezeni jizdy pficnym proud{m vozidel,
- odstranéni stresovych situaci pro fidice vozidel.

Dalsi moznosti ovlivnéni délky vzduti je prfevedeni na takova mista, kde je vzduti ptijatelnéjsi.

Primé méreni délky kolon se provadi detektory, které jsou umistény na vhodnych mistech v prostoru
predpokladaného vzduti.

4.2.6 Intenzita provozu

Snahou fizeni je prevést kfizovatkou nebo fadou kfizovatek co nejvyssi intenzitu provozu. Tato
intenzita je omezena prostorovym usporadanim kfizovatky a funkéni schopnosti zafizeni. Intenzita na
profilu se mlze zjistovat pfimo.

4.2.7 lizdni rychlost

Koordinaci fizeni je pfipadné mozné dosahnout toho, Ze vozidla jedou lokalné Unosnou rychlosti.

Pfimé méreni rychlosti jizdy se provadi detektory, které jsou umistény na vhodnych mistech mimo
prostor dopravni kongesce.

4.2.8 Volba a vypocet cilovych velicin pro fizeni

Volba cilovych veli¢in, podle nichz ma byt fizeni provadéno, zavisi predevsim na technickych
moznostech realizace i na ziskani potfebnych Udajl. Z dopravné technického hlediska mize byt
omezena zohlednénim ptipadnych okrajovych podminek, napfiklad omezenym prostorem fadicich
pruha.

Mezi rozdilnymi cilovymi veli¢inami mohou vzniknout rozpory. V takovém ptipadé museji byt u¢inéna
rozhodnuti o priorité.

Pro vypocet cilovych veli¢in existuje fada modell, které mohou byt prevzaty z odborné literatury.
V praxi jsou pro popis provozu a k pouziti jako Fidici veli¢iny vhodné nasledujici parametry:

- Casova mezera,

- doba obsazeni detektoru,

- intenzita provozu,

- dosahovana rychlost,

- vyzva ze strany vozidel malo zatizeného vjezdu ¢i jizdniho pruhu,

- vyzva ze strany chodcl nebo cyklistd,
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- prihlaseni a odhlaseni vozidel MHD.

PfisluSnou dpravou se z téchto hodnot mohou ziskat dal$i parametry a odvozené veli¢iny bez
podstatnéjsiho zvyseni naklad(, napfriklad:

- stupen zatiZzeni obsazeni detektoru (obsazenost),

- hustota provozu,

- stupen saturace,

- podil zatiZeni.

4.3 Prehled zptisobt Fizeni

4.3.1 Vseobecné

V tabulce jsou znazornény zplsoby fizeni podle rozhodovani a jejich mozné kombinace.

ROZHODOVANTI PRI RIZENT MIMO PRUBEH SIGNALNIHO PLANU

A v delSich ¢asovych intervalech

v krocich fadové desitek minut az hodin

AL CASOVE ZAVISLA

volba signalnich pland a rezim( podle pfedem zadaného ¢asového nastaveni programa

fizeni " DOPRAVNE ZAVISLA

podle aktualnich dopravnich narokl v redlném case

ROZHODOVANI PRI RIZENi vV PRUBEHU SIGNALNIHO PLANU
B v kratkych ¢asovych intervalech
v krocich fadové nékolika sekund
... . | pevny signdlni ZADNA MOZNOST ZMEN
pevhe rizen plan Bl podle aktudlnich dopravnich narok
B2  |PROMENNA DELKA VOLNA
dopravné modifikace B3  |[ZMENA PORADI FAZI
zévisle | signalnthoplanu I g4 170ENA PORADI FAZI
(dynamickeé) B5  [ZMENA PORADI FAZI
rizen tvorba signalniho 86 VOLNA MENITELNOST PRVKU
planu podle aktudlnich dopravnich narok

Zpusoby A — rozhodovani pfi fizeni mimo pribéh signalniho planu slouZi pfedevsim k zohlednéni
dlouhodobych zmén zatizeni v komunikacni siti i na jednotlivych kfizovatkach. Zvolené rezimy fizeni
a signalni plany z predem pfipravenych (¢asti) signalnich pland jsou zapinany v zavislosti na case (A1)
nebo v zavislosti na dopravé (A2) a z(istavaji aktivni del$i dobu. Casové a dopravné zavisla vybérova
kritéria lze téz vzajemné kombinovat.

Zpusoby B — rozhodovani pfi fizeni v prabéhu signainiho planu zohledriuje kratkodobé zmény stavu
dopravy na kfiZovatce, pokud nejsou pouzivany pevné signalni plany. VSechny zplsoby predpokladaji
predem vypoctené signalni plany nebo alespon ¢asti signalnich plang.

U Zadného zplsobu fizeni nesméji byt z dlvodl bezpecnosti ménény mezicasy a minimalni doby
signall volno.
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Pevné signalni plany nepripoustéji zménu prvkl signalniho planu; jejich pouziti je mozné, pouze pokud
Ize predpokladat, Ze zatiZzeni zistane nezménéno delsi dobu.

Ptfi dynamickych zplsobech fizeni jsou v rdmci signdlniho planu ménény jeho jednotlivé prvky
v zavislosti na dopravé. Zmény stavu dopravy na jednotlivych kfizovatkach jsou zohlednény
kratkodobé, po dobu nékolika vtefin, respektive po dobu jednoho cyklu. Béhem charakteristickych
dennich dob mohou byt poufZity rlizné zpUsoby Fizeni.

4.3.2 Dynamické fizeni — dopravné zavislé

4.3.2.1 Bezpecnostni pozadavky

U fidicich zplGsobU zavislych na dopravé se signalizace od cyklu k cyklu méni, proto se ma pfihlizet
k zakladnim bezpecnostnim poZadavkdm (viz 1.4.2) a brat v Gvahu nasledujici:

- progresivni rychlost (viz 5.2.1) se mezi kfizovatkami blizko sebe nesmi vyrazné ménit;

- v pripadech, kde by rychlosti vozidel byly pfilis vysoké, nema byt pouZito zpUsobu fizeni ,trvald
zelend s vyzvami“ (viz 4.5.7.2);

- nemaji se stfidat faze s podminéné koliznim a bezkoliznim odbocenim vlevo. Pokud se
vyjime¢né zména zda ucelna, ma byt jedna ¢i druha forma zachovana po urcité a v ramci dne
stejné casové Useky. Ridi¢i odbocujici vlevo maji byt na chodce a cyklisty, jejichz drahu pfi
odbocovani kfizi, upozornéni zlutym svétlem ve tvaru chodce nebo chodce a cyklisty;

- signdly volno pro chodce, které se uplatiuji na zadkladé vyzvy, se nesméji realizovat k jiz
projizdéjicimu podminéné koliznimu dopravnimu proudu;

- na komunikacich s Uzkymi stfednimi délicimi ostrlivky (kratSimi nez 2 m) se nema stfidat
prechazeni prechodu (celé site jizdniho pasu) ,najednou” s pfechazenim ,nadvakrat”. Pokud
se stfidani jevi jako ucelné, musi byt jedna ¢i druha forma zachovdana po urcité a v ramci dne
stejné Casové Useky.

4.3.2.2 Pouziti vdobé dopravni Spicky

Jestlize v dobé dopravni Spicky na vSech pfijezdech ke kfiZovatce dochazi soucasné k pretizeni, lze
dynamickym fizenim docilit vyhod oproti pevnému Fizeni teoreticky pouze tehdy, dochazi-li kromé
pozadavk( individualni dopravy k dalsim dopravné zavislym naroklm. Realizované signaly volno na
pretizenych vjezdech jsou prodluZovany do maximalnich pFipustnych hodnot. Zpravidla vSak dochazi
i na pretizené kfizovatce k drobnym vykyvim v toku dopravniho proudu a dynamické fizeni je prinosné
i v této situaci. Parametry vSak museji byt nastaveny tak, aby nedoslo k ukonceni signalu volno
nevhodné brzo. ReSenim je naptiklad relativné velka délka pevné doby fazi a maly rozsah prodluzovani
a téz pouziti pruznych fazovych prechodu.

Obvykle se pred dopravni Spickou na jednotlivych vjezdech pretiZzeni nevytvoti sou¢asné. Béhem této
doby existuje urcity prostor pro pridéleni dob signdlu volno zatiZenéjSimu sméru; totéz plati pfi
odeznivani dopravni Spicky. Tim je mozné redukovat dobu pretizeni krizovatky.

Ve zvlastnich pfipadech, napriklad v dlisledku dopravnich nehod, se mohou pomoci dopravné zavislého
fizeni upfednostiovat urcité dopravni proudy.

Vyhodou dopravné zavislé volby signdlniho planu je, Ze v dopravni Spic¢ce Ize pomoci vybéru signalniho
planu aktudlné reagovat na vzduti a zabranit tak preplnéni nasledujicich kfizovatek.
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4.4 Specifikace k volbé signalniho planu

4.4.1 Vseobecné

Vytvareni a volbu signdlnich planl feSené oblasti ovliviiu;ji:

- vztah dané kfizovatky k okolnim Ffizenym ktiZzovatkdm (izolovana, liniova koordinace, plosnd
koordinace; viz kapitolu 5),

- pozadavky jednotlivych ucastnik(i provozu na pozemnich komunikacich (napf. kratké cekaci
doby pro chodce v oblasti centra mésta),

- uprednostnéni prostfedkd MHD,

- jednotnost stavu dopravy (napf. z hlediska sméru nakladni dopravy a Urovné zatizeni),

- podpora urcitého sméru dopravy (napf. upfednostnéného koordinaci),

- mimoradné provozni situace (napt. doprava béhem slavnosti).

U izolované ktiZzovatky je v mnoha pfipadech postacujici jeden ¢i dva signalni plany s vysokym rozsahem
dopravné zavislych zmén.

U kfizovatek v koordinaci je zpravidla nutné pouzivat nékolik signalnich plana rGznych délek cyklu;
pokud je to ucelné, tak i v ramci jedné délky cyklu se signdini plany mohou liSit rozsahem dopravné
zavislych zmén a pomérem dob volna pro jednotlivé faze. Jednotlivé signalni plany maji pokryvat
rozdily intenzit béhem dne (dopravni Spicka, dopravni sedlo), béhem tydne (pracovni dny, soboty,
nedéle a svatky apod.), béhem roku (Skolni rok, doba prazdnin) a pripadné v dobé mimoradného
provozu (dovolené, rlizné oslavy). Pro G¢innost volby signalniho planu je dale dileZité spravné stanovit
doby prepinani a postup pfi prepinani program(. V nutnych pripadech se mohou sousedni oblasti
propojit pomoci logiky Fizeni tak, aby bylo moZné reagovat na udalosti prekracujici vlastni fizenou
oblast. Je vSak zapotiebi provést rozsahlou analyzu dopravy, zjistit a charakterizovat hlavni zatizeni
a stavy dopravy.

4.4.2 Casové zavisla volba signalnich pland

Jsou-li stavy zatiZeni ¢asové predvidatelné a v zasadé se opakuji v priibéhu dne nebo tydne, postaci
volba signalniho planu zavisla na casovém planu. Pfepinacimi kritérii, podle nichzZ jsou zvoleny signalni
plany, jsou kalendaini den a hodina. Stanoveni a vyhodnoceni veli¢in rozhodnych pro uréeni programu
se provadi predem.

4.4.3 Dopravné zavisla volba signalnich planu

Pti volbé signdlniho planu v zavislosti na dopraveé je z mnoZiny pfedem danych signalnich plant zvolen
urcity program na zakladé primo mérenych udaju. JelikozZ tento zpUlsob signalni plany pouze ptifazuje,
museji byt ur¢eny jednoznacéné vztahy mezi skutecné namérenymi dopravnimi udaji a signalnimi plany.
Ucinnost zpGsobu Fizenf je zavisla na aktualnosti zasahu a po&tu programd, které jsou k dispozici, a na
kvalité pfepinacich postupl. Rozsah posuzované oblasti ovliviiuje kvalitu volby signdlniho planu:

- Cim je tato oblast vétsi, tim rozdilnéjsi jsou struktury dopravy a tim méné flexibilni a efektivni

je volba signalniho planu,
- ¢im je oblast mensi, tim podrobnéji a aktualnéji Ize reagovat na zmény v dopravni situaci.

PFi vymezeni oblasti, pro niz ma byt volba signdlniho planu provadéna, je zapotiebi dbat na to, aby
uvnitt tohoto Useku prevladla stala dopravni situace, ktera by méla zUstat stabilni nejméné 15 minut.
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Na styku sousednich oblasti maji byt na komunikacich k dispozici dostatecné velké prostory pro
eventualni dopravni kongesce.

K popisu dopravnich situaci a jako kritérium k volbé signdlnich plan( pfipadd v dvahu poufZiti
nasledujicich veli¢in:

- intenzita provozu,

- vzadjemny pomeér intenzit,

- stupen obsazeni detektord,

- primérna rychlost,

- vznik vzduti.

Pti aplikaci parametru intenzity provozu jsou prahové hodnoty signdlnich plan( srovnavany se
skute¢nou intenzitou provozu. Za prahovou hodnotu se zpravidla stanovuje pfiblizné 80 % vykonnosti
doby signalu volno rozhodujiciho vjezdu.

Pomér intenzity provozu dvou protismérnych proudl charakterizuje smér intenzity provozu. RozliSuje
se napriklad dopoledni a odpoledni situace.

Ze samotného parametru intenzity provozu se nedaji vyvozovat jednoznacné zavéry o dopravnim
proudu. V kritickych oblastech musi byt v¢éas rozpoznan i vznik vzduti. Pro volbu signdlniho planu
v zavislosti na dopravé je zpravidla zapotiebi dostate¢ny pocet charakteristickych mist méreni. Je to
dlleZité predevsim s ohledem na rozsah a prehlednost logiky i flexibility Fizeni.

Na polohu mist méreni jsou kladeny nasledujici poZzadavky:

- mista méreni nemaji byt umisténa v oblastech s ¢etnymi zménami prajezdniho profilu;

- mista méreni ke zjisténi intenzity provozu nemohou byt v oblasti vzduti. Pokud je to mozné,
maji byt umisténa na okraji posuzované oblasti, bezprostfedné neovlivnéné svételnymi
signaly. S uréitymi omezenimi mohou byt i v oblasti fadicich pruhd, pro tento Gcel Ize tedy
vyuzit i detekéni prvky uréené k modifikacim signdlniho planu v redlném case;

- mista méreni k uréeni stupné obsazeni maji leZet v Usecich trasy ohroZenych tvorbou vzduti,
avSak mimo oblast, v niZ museji vozidla bézné zastavovat.

Pro zjisténi dat méreni a ndsledné rozhodnuti o prepinani programi jsou vyznamné ctyfi ¢asové
intervaly:
- interval méreni,
- vyrovnavaci interval,
- dotazovaci interval,

- rozhodovaci interval.

Interval méreni je ¢asovy interval pro tvorbu hodnot méreni. Pokud neni zapotrebi stanovit rychlosti,
v zasadé postaci interval méreni 0,2 s.

Vyrovndvaci interval je stanoven zvolenym vyrovnavacim postupem, jehoZ pomoci jsou vyrovnavany
nahodné a kratkodobé vykyvy plvodnich hodnot méreni. Vyrovnavani hodnot méreni je nutné, aby
byl udrzen stabilni postup fizeni.

Dotazovaci interval stanovi ¢asovy odstup, v némZ je vyhodnocovana potieba zmény signdlniho planu
v ramci logiky fizeni. Dotazovaci interval se ma zpravidla rovnat dobé cyklu.
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Rozhodovaci interval stanovi ¢asovy odstup, v némz je rozhodnuto o zméné signalniho planu, pfitom
nema byt krat$i nez 15 minut, jeho délka ma zohledrovat systém a princip, jimZz se synchronizuji
jednotliva SSZ v ramci koordinovaného tahu ¢i oblasti. Pokud se pfepinaji signdlni plany o stejné délce
a k synchronizaci dochdazi béhem jednoho cyklu, Ize rozhodovaci interval podstatné zkratit.

Pfi sestavovani logiky fizeni u dopravné zdavislé volby signdlniho planu je zapotrebi dbat nasledujicich
zasad:

-k vylouceni ndhody v rozpozndvani situace ma byt pouZzito vice mist méreni, respektive vice
vazbovych rovnic pro rozhodovani, pfitom rozdilné parametry mohou byt propojeny
vzajemné,;

-k zabranéni pfilis cetnym prepinanim signalnich plant maji byt do rozhodovani zabudovany
prodlevy, coZz je moiné uskutecnit bud pfimo casovymi podminkami, které zabranuji
opétovnému prepinani po urcity casovy Usek, nebo pomoci pocitani trendu. Pocitani trendu
dovoluje zménu signdlniho planu az tehdy, kdyZz byl stejny prepinaci pozadavek n-krat
potvrzen;

- prepinani do signalnich planl o vétsi vykonnosti se ma uskuteéfovat rychleji nez do program(
o mensi vykonnosti;

- pfiméfeniintenzity pomoci detekéniho systému v rfadicich pruzich ma byt vyrovnavaci interval
pro prepnuti do signalniho planu o vétsi vykonnosti kratsi nez pfi méreni mimo oblast jizdnich
pruh(;

- pokud je pro dany den a hodinu charakteristicky prudky nardst dopravy, je vhodné prepnout
do signalniho planu o pozadované vykonnosti podle ¢asového planu nebo okamzité pfri
vyhodnoceni charakteristického zvySeni intenzity bez pouZiti vyrovndvaciho a rozhodovaciho
intervalu;

- pfi poruchach detektorl u dopravné zavislé volby signalniho planu museji byt automaticky
pouzity nahradni parametry pro profily, kterych se tato porucha tyka. Dopravné zavisla volba
signalniho planu prejde na castecné nebo zcela ¢asoveé zavislou.

PFi uvedeni do provozu maiji byt v charakteristickych obdobich roku (napf. bézny provoz, prazdniny) po
dobu nékolika dni vyhotovovany protokoly méfeni i pfepinani a provadéna pozorovani dopravy: na
jejich zakladé je pak mozZné provést presné vyladéni parametrd pro volbu signdlnich plana.

4.5 Specifikace ke zplisobam Fizeni

4.5.1 Pevné signalni plany

Pro urcité pripady poutziti postacuji programy s pevnym casovym planem. Pfi navrhovani téchto
signalnich plant odpadaji urcité pracovni kroky, jako napfiklad vypracovani pland posloupnosti
jednotlivych fazi nebo vypracovani logiky fizeni, které jsou obvykle nutné u dynamického fizeni.
Zvlastni vyznam pripada vyhodnoceni zatiZeni, jakoZ i stanoveni délky cyklu, kterd rozhodujicim
zplUsobem urcuje mimo jiné vykonnost, doby zdrZeni jednotlivych Ucastnikd provozu a délku pripadné
dopravni kongesce.

Pfednosti pevnych signalnich planl je jednoducha moznost kontroly; u nékterych typu radica rovnéz
snadnéjsi prepracovani signalnich planli. Mezi nevyhody fizeni s pevnym signalnim planem pat¥i
predevsim:
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- nemoznost okamZitého zkraceni délky signdlu volno, ktera by mohla byt vyuzita pro jiny
dopravni proud,

- nemoznost vykryti Spickového zatizeni, kvali némuz musi byt k dispozici urcitd vykonnostni
rezerva,

- nemoznost zasahovat do prlibéhu fizeni jednotlivymi vozidly ¢i chodci,

- nemoznost odstranéni vzduti béhem konkrétniho signalniho planu,

- nemoznost preference vozidel MHD (viz kap. 6).

4.5.2 Prizpusobovani doby signalu volno

4.5.2.1 Vseobecné

Pro prizpusobeni (modifikaci) doby signdlu volno dané dopravni situaci na kfiZovatce existuji postupy,
které se lisi predevsim v kritériich, jimiZ je bézna doba signdlu volno zkracena:

- ve prospéch jiného dopravniho proudu,

- ve prospéch (zkraceni) délky cyklu,

nebo naopak prodlouzena:
- na ukor jiného dopravniho proudu,
- na ukor (prodlouzZeni) délky cyklu.

Pti poruchach detektorll maji byt automaticky pouzity nahradni parametry pro signalni skupiny,
kterych se tato porucha tyka (napf. nahradni pevna doba zelené, trvala vyzva), eventualné zarazen
nahradni program. Dynamické fizeni pak probiha s mensim rozsahem dopravné zavislych zmén,
pfipadné prejde do fizeni pevnymi signdlnimi plany.

4.5.2.2 Prizpusobovani doby signalu volno na zakladé méreni casové mezery

Pti modifikaci doby volna mérenim casové mezery (fizeni ¢asovou mezerou) jsou prostfednictvim
detektoru na prijezdu ke kfiZovatce méreny ¢asové odstupy za sebou nasledujicich vozidel v proudu
vozidel jako ¢asové mezery. Doba volna je po uplynuti zvolené minimalni doby volna nebo po dosaZeni
nejblizsiho prodluzovaciho bodu v cyklu pfizplisobena aktualnim pozadavklm ptijizdéjicich vozidel (viz
pfiklad D.2.1). Doba signdlu volno muze byt prodluZzovana tak dlouho, az je namérena ¢asova mezera
alespon tak velka jako pfedem stanovend hodnota, nebo je dosaZeno nejdelsi stanovené doby volna Ci
nejzazsiho prodluZovaciho bodu ve fazi nebo v cyklu. Za hodnotu ¢asové mezery pro ukonceni signdlu
volno je moZno povaZovat €as mezi 2 az 5 s, na silné zatizenych kfizovatkach pfti ptiznivé skladbé
dopravniho proudu ma byt tato doba 2 azZ 3 s. Hodnoty ¢asové mezery nad 5 s maji byt voleny pouze
ve vyjimecnych pfipadech (napt. pti nepfiznivém geometrickém usporadani krizovatky, stoupajici
trase, vysokém podilu nakladnich vozidel). Vzdalenost (Ly) smycky od stopcary je zavisla na zvolené
hodnoté ¢asové mezery (CM), na jizdni rychlosti (v) a na bezpe¢nostni dobé (t,) (viz obr. 8). Je zapotiebi
dosdhnout toho, aby se hodnota (t,) pohybovala kolem nuly tak, aby ztratové casy po projeti
posledniho vozidla byly co nejmensi. Obvykle je cilem dosdahnout co nejkratsi minimalni doby signalu
volno (min t,). Vzdalenost smycky od stopcary ma také vliv na rozsah kabelového rozvodu.
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BOD ROZHODNUTI UKONCEENI SIGNALU VOLNO
PRIM PREKRCCENI STANOVENI CASOVE MEZERY

CAS

I\

o= I Lo =(CM-tb)*v

o Lp = vzdélenost detektoru [m]
) M = tasova mezera [s]
T - ty = bezpeénostnl doba [s]
L v =rychlost [m/s]

7
|

DRAHA
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Lo |

Obr. 8 Poloha detektoru pfi fizeni méfenim casové mezery

—=
(] DETEKTOR

Pfi hodnotach casovych mezer 2 s a 3 s a (t,) okolo nuly jsou v zdvislosti na jizdnich rychlostech
v jizdnim pruhu pfiblizné nasledujici odstupy smycek od stopcary:

jizdni rychlost vzddlenost detektoru pfi

CM=2s CM=3s
30 km.h? 15m 25m
40 km.h? 20m 35m
50 km.h? 30m 40 m
60 km.h* 35m 50 m
70 km.h? 40 m 60 m

Pokud je vzdalenost (L4) smycky od stopcary dana, je zapotiebi pfi stanovovani minimaini doby volna
(min t,) dbat na to, aby vSechna vozidla sefazend mezi smyckou a stopcarou mohla odjet béhem této
doby (viz obr. 9).
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t, =doba signalu volno [s]

DETEKTOR
Lp = vzdalenost detektoru [m]

|:| @i@ Eﬁg C‘ujg Em |, =vzdalenost ¢el vozidel [m]

J ) J > 7 ty = prumérny odstup vozidel [m]
v

Lo

Obr. 9 Stanoveni minimalni doby volna

Minimalni doba volna mlzZe byt stanovena také v redlném case na zakladé pocitani vozidel pfijizdéjicich
béhem predchazejici doby ervené, coz je vhodné zvlasté u slabé zatizenych vedlejsich smérd, nebot
jinak mohou byt tyto minimalni doby volna nepotiebné dlouhé. Pouziti jedné smycky pro vice nez
jeden jizdni pruh se v tomto ptipadé nedoporucuje.

Pfi Fizeni jsou vyuzity pouze ty ¢asové mezery, které jsou po uplynuti minimalni doby volna nebo po
nejblizsim ¢asovém bodé ukondeni signalu volno (T1) alespon tak velké jako Casovd mezera pro
preruseni (viz obr. 10). Casové mezery vedouci k ukonéeni signalu volno se mohou za¢it vyhodnocovat
jiz béhem minimalni doby signalu volno nebo pfed ¢asovym bodem T1.

Velikost ¢asové mezery je ucelné béhem trvani signdlu volno v zavislosti na dobé od jeho zaéatku a na
vzdalenosti smycky od stopcary ménit, obvykle sniZovat.

PFi fizeni mérenim ¢asovych mezer v zelenych vinach je nutné dbat na to, aby posledni vozidla kolony,
ktera projela predchozi kfizovatkou pred ¢asovym bodem pro ukonceni signalu volno T1, dojela pred
¢asovym bodem pro preruseni doby volna T1 na nasledujici kfiZovatce. To znamena, Ze ¢asovy odstup
bodl T1 ma odpovidat progresivni rychlosti, pfipadné mizZe byt vétsi. Pfi stanoveni Casové mezery je
dllezité zohlednit rozdilnou rychlost jednotlivych druh( vozidel v koloné, obvykle byvaji nejmensi
vyhovujici hodnotou 4 s. Hodnotu této veliciny vSak vyrazné ovliviiuje:

- pocet prabéznych jizdnich pruhd,

- existence bodovych zavad v mezikfizovatkovém useku,

- skladba dopravniho proudu,

- sklon komunikace,

- stavebné technicky stav komunikace,

- vzdalenost predchozi kfizovatky.

Na kazdy jizdni pruh je pro zachyceni ¢asovych mezer vhodné pouzit vlastni detektor; tyto se pro kazdy
detektor vyhodnoti oddélené, pficemz mohou byt stanoveny také rozdilné hodnoty ¢asové mezery pro
preruseni.

V zelenych vinach s dlouhymi délkami cyklu a zelené v koordinovanych smérech dochazi za urcitych
podminek po dobé 25 az 35 s trvani signalu volno k rozvolfiovani kolony; v tom ptipadé je vhodné
¢asovou mezeru zvySovat.
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ni €asové mezery

nejdfivé|sT bod ukongenT signdlu volno -

|
PROFIL MERENI

STOPCARA

Obr. 10 Princip méreni casovych mezer béhem zelené viny

Rizeni méFenim ¢asovych mezer predpoklddd plynuly provoz. Tato podminka neni splnéna pro
odbocovaci pruhy podminéné koliznich dopravnich pohybl. V odbodovacich pruzich mize byt
vyhodnéjsi osadit smycku relativné blizko stopcary nebo pouzit podélnou smycku (viz obr. 11).
Prostfednictvim této smycky jsou zachycena vSechna vozidla v prostoru smycky az do pfiblizné 30 m
pred stopcdrou. Jestlize se v této oblasti jiz Zddné vozidlo nevyskytuje, mUZe byt signal volno prerusen.
Kritériem, Ze podélna smycka jiz neni obsazena, ma byt mezni hodnota 0,1 s.
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4.5.2.3 PrizpUsobovani doby signalu volno na zakladé méreni stupné zatizeni

Obr. 11 Priklad umisténi podélné smycky

Tento postup vyhodnocuje prabéh dopravy s prihlédnutim k intenzité provozu, rychlosti a k délce

vozidel uréenim stupné zatiZzeni (obsazeni) detektoru. Nabéhové chovani je za urcitych podminek

ponékud pomalejsi nez pfi fizeni ¢asovymi mezerami. Zvlasté vétsi casové prodlevy tvofici se pfi

najizdéni tézkych nakladnich vozidel nevedou k pred€asnému ukonceni signalu volno.

Smycky jsou usporadany jako u fizeni mérenim casovych mezer. Jejich délka ve sméru jizdy ma byt 2 az

5 m. Vyhodnoceni naméfenych hodnot se provadi oddélené pro kazdy jizdni pruh. Jako parametr slouzi

stupen zatiZzeni detektoru (viz obr. 12).

¥ 100
= OKAMZITA HODNOTA
Lul - £
T 50 PLOVOUCI PRUMER.
N MEZNI HODNOTA
=z PRO PRERUSENI
= NS N CRY_PRERMSEN
o
= —
=
n 25 30
CAS [s]
| LI
ZATIZENI DETEKTORU V MERICIM PROFILU
Obr. 12 Priklad ukonceni doby volna v zavislosti na zatizeni
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4.5.2.4 P¥izpGsobovani doby signalu volno na zakladé zjistovani vzduti

Pomoci ,smycek kongesce” mohou byt kontrolovany kritické oblasti vzduti na pfijezdech ke kfiZzovatce
(viz pfiklad D.2.5). Kritickymi oblastmi vzduti mohou byt:

- pocatek odbocovaciho pruhu, pokud existuje nebezpeci, Ze kongesce vyvolana odbocujicimi
vozidly zasahuje do soubézného pfimého dopravniho pruhu;

- pfimé jizdni pruhy v pocatecni oblasti odbocovaciho pruhu nebo vyhrazeného pruhu pro
prostfedky MHD, pokud existuje nebezpeci, Ze nebude moci byt dosazeno odbocovaciho
pruhu nebo vyhrazeného pruhu v dlsledku nakupenych vozidel jedoucich ptrimo;

- pocatek vyjezdu z dalnice;

- vyjezd z kfizovatky u husté za sebou nasledujicich kfizovatek.

Kongescni smycka musi lezet mimo oblast bézného zastavovani vozidel. Je nutné zohlednovat reakéni
doby. (Priklad: n-té nakupené vozidlo se dava priblizné n sekund po pocatku doby volna do pohybu.)

le-li zapotrebi detekovat rozdilné délky fronty vozidel, pak musi byt vytvofeno nékolik Usekd
kontrolovanych konges¢nimi smyckami, aby bylo moZné reagovat rozdilné. Za vytvoreni vzduti se
povaiuje, jestlize je doba pohybu vozidla na konges¢ni smycce delsi neZ stanovena. Tato uréend doba
vSak nesmi byt volena pfilis kratkd, aby jiz pfi pomalu jedoucich vozidlech nebylo detekovano tvoreni
vzduti; doporuceny jsou hodnoty 5 az 15 s.

Reaguje-li fizeni na parametr vzduti, je mozné podle dopravné technickych pozadavk( zavadét dalsi
r(iznda opatreni:

- prodlouzeni doby volna odpovidajicimu vjezdu na Ukor preruseni doby volna predchazejici faze
nebo zkraceni doby volna nasledujici faze (fazi). Maximalni doba volna pfi zjisténi vzduti ma
postacovat k tomu, aby umoznila odjet vSem vozidlim sefazenym mezi stopcarou a kongescni
smyckou;

- omezeni pfijezdu do oblasti vzduti zkracenim pfislusnych dob volna na predchazejicich
kFiZovatkach.

Vyhodnocovani parametrd vzduti je v programu zpracovani mérenych hodnot provadéno trvale.
Jakmile je kongeséni smycka obsazena, je zajisténo ¢asové trvani obsazeni a porovnano se stanovenou
dobou pro vyhodnoceni vzduti. Jestlize konges¢ni smycka neni obsazena, méreni se vynuluje.

K zabranéni tomu, aby se u jiZ rozpoznaného vzduti ndhodné ztratila informace popojetim vozidel
vpred a uvolnénim smycky, pracuje rozpoznani vzduti ,staticky”; jednou rozpoznana kongesce je
zapamatovana, dokud neni opét vymazana. Casovy bod pro vymazani se vypocte z €asu, v némsz bylo
nejdrive reagovano na rozpoznani kongesce, odectenim stanovené doby pro vyhodnoceni kongesce.

Kongescéni smycky jsou priblizné o 0,5 az 1,0 m uZzsi nez dopravni pruh a minimalné 6,0 m dlouhé, aby
pfivzduti byly v kazdém pfipadé obsazeny, a nemaiji leZet v oblasti prostorového odstupu mezi stojicimi
a prijizdéjicimi vozidly.

4.5.2.5 Zjisténi vzduti v kfiZzovatce

Pomoci konges¢nich smycek mohou byt rozpoznana a uvolfiovana vozidla z podminéné koliznich
dopravnich proudu kfizovatky, ¢imz je moZné v mnoha pfipadech nahradit stavebni opatieni, jako je
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zfizeni pruh(i pro odbocovani vlevo nebo vyhrazenych pruht pro vozidla MHD a rozsiteni izkych oblasti
kfizovatky. Kongeséni smycky mohou byt aplikovany napftiklad pro:
- zabranéni omezeni provozu tramvaje seskupenymi vozidly odbocujicimi v kfizovatce vlevo.
Na kongescni smycce je zjisténo, zda jsou na tramvajovém pruhu vlevo odbocujici vozidla.
Stanovena doba pro vyhodnoceni vzduti ¢ini napfiklad 5 s. Pfi priblizeni tramvaje a soucasné
detekci vzduti je uzavien protismér, aby vozidla odbocujici vlevo mohla tramvajovy pruh
uvolnit (viz ptiklad D.2.7);
- zlepSeni obsluhy koliznich vlevo odbocujicich dopravnich proudl prerusenim signalu volno
v protisméru. PFi fizeni trvald zelena s vyzvami (viz 4.5.7.2) mlzZe pfi silné zatizeném protisméru
a nepozadovaném vedlejSim sméru dochazet k dlouhym ¢ekacim dobam pro vozidla odbocujici
vlevo. Na kongesc¢ni smycce je proto v pruhu pro odbocovani vlevo méfena doba zdrzeni vlevo
odbocujicimi vozidly. Za Unosnou se povaZzuje ¢ekaci doba 30 az 40 s. JelikoZ odbocujici vozidla
mohou v disledku dostate¢nych ¢asovych mezer v protisméru z kiiZzovatky odjet, nesmi byt

jednou zaznamenana dopravni kongesce uloZzena do paméti, jako je tomu u ,statické
evidence dopravni kongesce.

4.5.3 Proménné poradi fazi

U tohoto zplsobu fizeni je pfi ponechani poctu fazi pozadavkem dopravy pozménén pouze predem
dany sled fazi. Postup je Ucelny napfiklad v souvislosti s poZzadavky preference vozidel MHD.

4.5.4 Vkladani faze pfi vyzvé

PFi tomto ridicim zpUsobu je do daného sledu fazi na vyzvu vsunuta jina faze tak, aby bylo umoznéno
projeti trvale se nevyskytujicim dopravnim proudim (napf. odbocujicim vozidliim, dopravnim
prostifedkdim MHD, cyklistiim, chodclm), respektive prechod pres kfizovatku (viz pfiklad D.2.7). Neni-
li faze poptavana, mlze byt Cas, ktery je k dispozici, vyuZit pro ostatni Ucastniky provozu, nebo muze
byt zkracena délka cyklu. Pokud jsou poZadovany co nejkratsi cekaci doby pro tyto uUcastniky provozu,
nema byt poptavana faze zafazovana pouze na jednom misté cyklu v signalnim planu, ale na nékolika
mistech. Doba volna u vloZené faze je podle potfeby bud pevné stanovena, nebo je ménéna v zavislosti
na dopraveé.

Pfitomnost vozidel je registrovana pritomnostnimi detektory. PoZzadované smycky leZi tésné pred
stopcdrou (zpravidla pouze 1 az 5 m, vztazeno na zac¢atek smycky) a pokud mozno tak, Ze narokujici
vozidlo na ni stoji.

K detekci cyklistd (resp. jednostopych vozidel) v jizdnim pruhu se zpravidla pouZziva Sikmo umisténa
indukéni smycka. Orientace a tvar indukéni smycky se vidy odviji od pozadavkl a parametrid pouzitého
detektoru. Je Ucelné pozadované smycky v jejich poloze zfetelné oznacit vodorovnym znacenim nebo
pouzit svislé dopravni znacky E 12 Text, naptiklad ,Jedte aZ ke stopcare”.

Chodci, pfipadné soucasné s nimi jedouci cyklisté si voli svoji dobu volna pomoci tladitek nebo
dotykovych senzorl (viz 7.3.3).

PFi pozadavku na realizaci faze ve prospéch vozidel MHD je nutné prihlaseni provést v potifebném
predstihu pred dosazenim stopcdry. Jelikoz potfebny bod pfihlaseni v zavislosti na rychlosti a mistnich
podminkach muize lezet 150 az 350 m pred stopcarou, jsou pfi malych vzdalenostech ktizovatek nebo
zastavek potrebnad pridavna dotazovaci kritéria.
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Pokud je takto zarazovana faze s vyklizovaci Sipkou, je vhodné umistit smycku v prostoru kfiZzovatky
v misté, kde vozidla davaji pfednost v jizdé protijedoucim vozidlim, a rozhodnuti o zafazeni této faze
provést vyhodnocenim doby obsazeni na konci probihajici faze. Je nutné zohlednit trajektorie jak
téZzkych ndakladnich vozidel, tak vozidel osobnich. Délka smycky se pak obvykle pohybuje kolem 6,0 m,
pro Sitku smycky postacuje 1,0 az 1,5 m. V nékterych pfipadech je nezbytné kombinovat Udaje ze dvou
i vice smycek.

Na obrazku 13 je smycka D1 umisténa tak, Ze faze s vyklizovaci Sipkou mize byt vyvolana i jednim
stojicim vozidlem na konci faze; polohou smycky lze ovlivnit nejmensi pocet vozidel, kterd tuto fazi
vyvolaji. Smycka D2 reaguje aZ na treti stojici vozidlo. Smycka D3 muZe s vyhodou slouZit pro méreni
casové mezery, pokud je vloZend faze s vyklizovaci Sipkou prodluzovana.

Variantnim feSenim je vyklizovaci Sipku zafazovat na vyzvu mérenim c¢asovych mezer protisméru
v pfipadé, zZe nevznikaji dostate¢né velké mezery v postacujicim mnozstvi.

V nékterych specifickych pripadech se jako ucelnd ukazuje kombinace vySe uvedenych metod,
doplnénd o pocitani vozidel odbodcujicich vlevo smyckou D3. Srovnava se pocet vozidel a pocet
vyuzitelnych mezer v ¢asové souvislosti. Algoritmizace rfeSeni je vSak naro¢nd a parametry vyzaduji
doladéni podle vysledkl zkusebniho provozu.

p3[_] D2 | | | ] D1

Obr. 13 MozZnosti umisténi smycek pro vlozeni faze s vyklizovaci Sipkou

4.5.5 Zména skladby faze okamzitym doplnénim nekolizniho volna do probihajici faze

Tento rezim fizeni je variantou vkladani faze na vyzvu. Okamzité doplnéni volna nekolizni signalni
skupiny do probihajici faze je specidlnim pripadem reakce na pozadavek o signdl volno (vyzva). Je
vyhodny zejména pro signalni skupiny s velkym vyklizovacim mezi¢asem a s nizkou ¢etnosti pozadavkd,
napfiklad pro tramvaje jedouci do oblouku pres nékolik kolejovych konstrukci. V takové situaci je navic
vhodné signal volno ukondit co nejdfive bez ohledu na dobu trvani celé faze. Tento rezim fizeni musi
byt spojen s pruznymi fazovymi prechody. Nesmi byt pouZit pro chodce, jejichz smér chize kfizi
podminéné kolizni dopravni proud.
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4.5.6 Volna tvorba signalniho planu

Jestlize doba volna, pocet a sled fazi jsou Ucastniky dopravniho provozu ovliviovany bezprostredné
a kratkodobé, jedna se o volnou tvorbu signalniho planu.

Tento zpUsob fizeni je vhodny pro SSZ na kfizovatkach, které nelezi v koordinaci a na nichZ nejsou trvale
pozadovany vsechny sméry nebo kde jsou jednotlivé pfijezdy rozdilné zatizeny. Dodate¢né mohou byt
zohledniovany i priority v dopravé (napt. pfi poZzadavku preference vozidla MHD).

Pfedem dany jsou pouze nasledujici parametry:
- nejvyssi pocet potfebnych fazi,
- nejkratsi doby signall volno a nejdelsi doby signall stdj,
- mezicasy pro vSechny sledy fazi a kombinace signalnich skupin,
- nejpriznivéjsi sled fazi pfi pozadavku vsech fazi.

Stanoveni nejdelsich dob signall stlj slouzi k omezeni ¢ekaci doby pro dopravni proudy, jestlize jsou
ve fazi, kterd je zfidka poZadovana, a pro ty ucastniky provozu na pozemnich komunikacich, ktefi
nejsou rozpoznavani detektory nebo nebyli dostatecné brani v Uvahu vypocltovym algoritmem.
Stanoveni nejdelsich dob signald stdj obvykle nemiZe byt nahrazeno stanovenim nejdelSich dob
signall volno. Rozlisuje se nejdelsi doba signalu stdj po detekci poZadavku a absolutni nejkratsi doba
(tj. bez detekovaného pozadavku).

Ménitelné prvky signalniho planu mohou byt zadavany predem rozdilné v pribéhu dne. Udaje museji
zohlednovat predevsim priority ve vyvoji dopravy a délky prostord pro dopravni kongesce, které jsou
k dispozici.

PFi volné tvorbé signdlniho planu museji byt detektory registrovany vsechny dopravni proudy, které
maiji ovliviiovat signalni plan, coz klade naroky na rozsahlé technické vybaveni.

4.5.7 Zvlastni formy tvorby signalniho planu

4.5.7.1 Rizeni ,celocervena faze s okamizitou realizaci signalu volno“

PFi tomto systému fizeni je zdkladni stav takovy, Ze na Zadné signalni skupiné nesviti signal volno. PFi
pozadavku z jednoho sméru muzZe byt okamZzité zafazena pfislusna faze, pokud neni signal volno na
nékteré kolizni signalni skupiné nebo jestlize jsou ukonceny mezicasy signalnich skupin koliznich sméru
(viz priklad D.2.3). Pfi poufZiti pruznych fazovych prechod( postacuje k zarazeni pozadované faze
ukonceni signdlu volno koliznich smérg.

Tohoto systému Fizeni je vhodné pouZit zejména pfi velmi nizkych intenzitdch provozu. Vyhody
spocivaji ve zkraceni ¢ekacich dob a poctu zastaveni, jakoz i ve snizeni hluku a emisi. Toto fizeni muze
plsobit také ke sniZeni rychlosti tim, Ze brzdi volné jedouci vozidla na pozadovanou rychlost
ovlivnitelnou polohou smycky.

Pti Fizeni celoCervend faze s okamzitou zelenou se museji vSechny dopravni proudy o volno hlasit.
Narokovani volna pred pfijezdem vozidla ke stopcéére je nutné v potfebném casovém predstihu, aby
vozidla pfijizdéjici ke kfizovatce v dobé celoCervené nemusela zastavovat pred prazdnou kfiZzovatkou
(nebot celocervena sviti pouze v dobé, kdy nejsou zadné naroky vozidel ani chodcd, tzn. v dobé, kdy je
kfizovatka prazdna).
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Z vy$e uvedeného vyplyva, Ze pfi nejvyssi dovolené rychlosti 50 km.h! je zapotfebi umistovat hlavni
pfihlasovaci smycky na hlavnich vjezdech pro smér jizdy pfimo ve vzddlenosti nejméné 90 m; pokud se
smycky umisti blize, jsou Fidi¢i vidy nuceni v rozhodovaci vzdalenosti zpomalit. Kratsi vzdalenost se
doporucuje pouzit pouze ve zvlast odlvodnénych pripadech, naptiklad pfi nizsi nejvyssi dovolené
rychlosti.

Pokud by byly pro narokovani volna pro hlavni sméry v dobé celoCervené pouiZity pouze béiné
detektory pro méreni ¢asové mezery umistované obvykle v mensich vzdalenostech (do nejvyse 40 az
50 m) pred stopcdrami, pak by pfi reZimu celocervené byla vSsechna ojedinéla vozidla pfijizdéjici po
hlavni v dobé celogervené a dodrZujici rychlostni limit 50 km.h nucena zbyteéné brzdit a nasledné
zrychlovat pred prazdnou kfizovatkou. V takovych pripadech by se poslani a vyznam tohoto rezimu do
znacné miry mijely icinkem, protoze by i ukdznéni Ucastnici provozu na pozemnich komunikacich byli
bezdlvodné omezovani a zbytecné by jim byly zhorSovany podminky pro jizdu. Zbytecna brzdéni
a zrychlovani vozidel navic zvysuji ekologickou zatéz okoli (zvySeni hluku a exhalaci z automobilové
dopravy). Narlst hlukového zatiZzeni plsobi negativné zejména v noc¢nich hodinach.

Pro odbocdeni vlevo ¢i vpravo se umistuji hlavni pfihlasovaci smycky ve vzdalenosti 35 az 50 m, a to
podle poloméru oblouku odbocéeni a z ného vyplyvajici nejvyssi mozné bezpecné rychlosti jizdy.
Vzdalenost v metrech lze priblizné urcit jako soucin navrhované rychlosti jizdy [m.s-1] a souctu vSech
reakénich dob [s] (reakéni doba fadice od pozadavku k signalu volno je 3,1 az 4,0 s, reak¢ni doba fidice
a brzdové soustavy je 1,0 s, tedy celkem 4,1 aZ 50 s). Pro rychlost 30 km.h? je vzddlenost hlavni
prihlasovaci smycky 35 az 42 m. Platnost tohoto pfiblizného vypoctu, protoze nezohledriuje vztah
zpomaleni a konstantnich reakcnich dob a vliv zpomalovani pfi jizdé do oblouku, je omezena na rozsah
rychlosti 25 az 45 km.h™,

Pokud jsou vzdalené pfihlasovaci smycky blize nez 35 m, dojde vidy k zastaveni prvniho vozidla.

Pokud je hlavni prihlasovaci smycka pouZita i pro méreni ¢asové mezery (viz 4.5.2.2), musi se stanovit
velka délka t (pfi vzdalenosti 50 m se jedna o hodnotu pfiblizné 18 s), coz viak neni v souladu s nizkym
provozem v dobé poufZiti tohoto rezimu. Dalsi smycka pro méfeni ¢asové mezery se proto umistuje do
vzdalenosti 15 az 30 m podle poZzadované velikosti tz. Takovou dvojici smycek pak Ize s velkou vyhodou
vyuzit i v béZzném rezimu fizeni; do urcité doby (podle vzdalenosti hlavni prihlasovaci smycky) méri
¢asovou mezeru smycka blizka, poté hlavni prihlasovaci. Blizka smycka slouzi rovnéz k detekci vozidel,
kterd nebyla na hlavni prihlasovaci smycce zaregistrovana (napr. ze sousednich pruhi) nebo nebyla
v dlsledku preruseni faze zohlednéna. Vodorovné dopravni znaceni musi odpovidat poloham smycek;
zejména cary €. V 1a, oddélujici na jednom vjezdu radici pruhy fizené rozdilnymi signalnimi skupinami,
museji byt vyznaceny od stopcary aZz po konec hlavni pfihlasovaci smycky.

Existuji dva zpUsoby realizace tohoto fidiciho rezimu:

- po fazich: pfi poZadavku jediného sméru se zafadi celd faze. Variantou je vynechani
chodeckych skupin bez poZzadavku;

- po skupinach: pfi poZadavku jediného sméru se zafadi volno pouze pfislusné signalni skupiné.
Ostatni nekolizni skupiny s vyjimkou chodeckych se do faze (okamZzité) doplni pouze pfi
pozadavku. Tento princip je vhodny v mistech, kde je cilem ¢i jednim z cilQl sniZzeni rychlosti.
Volno chodclim, jejichZz smér chize kfiZzuji podminéné kolizni dopravni pohyby jiz majici signal
volno, nelze pfifadit okamZité nekoliznim doplnénim, ale pouze na zacatku faze.
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4.5.7.2 Rizeni ,trvala zelena s vyzvami“

U tohoto zpUsobu je v hlavnim sméru trvale signél volno. U&astnici dopravy z vedlej$iho sméru obdrii
volno pouze na vyzvu.

Tento zpUsob fizeni je Ucelny, jestlize napfiklad silny proud vozidel nebo chodcl hlavniho sméru musi
byt pouze zfidka pferusovan pozadavky Fidi¢li nebo chodcl z vedlejsiho sméru. Dale tento zplsob
nabizi vyhodné predpoklady pro ovliviiovani signalniho planu vozidly MHD (viz pfiklad D.2.2), rovnéz
jim Ize zmirnit problémy s koordinaci vozidel pfi nepfiznivych vzdalenostech délicich bodd (viz 5.2.2).

Na koordinovanych SSZ ma byt faze vedlejSiho sméru posunuta k nejblizSimu moznému casovému
bodu, ktery koordinace dovoluje, aby ¢ekaci doby pro ucastniky vedlejsiho sméru nebyly pfilis dlouhé.
V Fidici logice musi cyklus bézet trvale.

U izolovanych SSZ ma logika Fizeni reagovat pokud mozno ihned.

Nevyhodou tohoto zpUlsobu fizeni je, Ze vozidla v hlavnhim sméru mohou dosahovat vysokych rychlosti
a Zze vSechna vozidla z vedlejSiho sméru museji pred kfizovatkou zastavovat.

4.6 \Vypracovani logiky fizeni

4.6.1 Vseobecné

Popis logiky fizeni je nutny ke zndzornéni a k dokumentaci dynamického fizeni kfizovatky a slouzi jako
jednoznacény srozumitelny podklad pro programovani. Vypracovani logiky fizeni je v nasledujicim textu
popsano na prikladu mikroskopického fidiciho postupu.

Ridici logika musi byt stanovena presné a Uplné. Zpravidla je zndzornéna pracovnimi kroky, uvedenymi
v odstavcich 4.5.2 az 4.5.7. Dopliujicimi dokumenty jsou napriklad dopravné inZenyrskd studie,
okrajové podminky a slovné popsany prabéh fizeni.

Dadle je zapotfebi definovat:
- opatieni pfi poruchach detektorl (respektive prechod na fizeni pevnym signalnim planem),
- zvldstnosti pfi vypinani, prepinani a zapinani program (viz 4.4),
- nulovani vloZzenych pozadavkii,
- zacatek méreni vzduti a ¢asovych mezer.

U jednodussich zasahl (napf. pozadavk( na vloZeni ¢i vypusténi faze nebo na prodlouzeni ¢i zkraceni
faze podle potreby, nekoliznich doplnéni, pruznych fazovych prechodt) je mozné od znazornéni logiky
fizeni upustit.

4.6.2 Fazové schéma

Ptiklad schématu fazi a fazového prechodu pro dynamické fizeni je znazornén na obrazcich 5, 6 a 7
a v pfiloze K na obrazcich K1, K2 a K3.

Fazovy prechod obsahuje alespon doby mezicasl potfebné pro zménu fazi. Dale v ném mohou byt pfi
pouziti pevného i pruzného fazového prechodu uloZeny i nejkratsi doby volna, pokud to nebrdni
dalSimu prabéhu programu. Nejsou-li nejkratsi doby volna obsazeny ve fazovém prechodu, musi byt
bud' stanovena odpovidajici nejkratsi délka nasledujici faze, nebo na mistech ve vyvojovém diagramu,

48 TP 81 -12/2015



v nichZ by se mohlo projevit nedodrzeni nejkratSich dob volna, zpracovan dodatecny dotaz na toto
dodrZeni.

4.6.3 \Vyvojovy diagram fizeni

Vyvojovy diagram prubéhu fizeni obsahuje logické a ¢asové podminky pro trvani fazi a pro razeni fazi
a znazornuje tim pIné prabéh fizeni. Logické podminky plati pro spojeni fizeni a parametry provozu (viz
4.2.8).

Casové podminky udavaji ramec pribéhu signélnich plan( jako ¢asovych bod@ (napt. nejdfivéjsi nebo
nejzazSi ukonceni faze, nejkratsi a nejdelsi doby signdlu volno signdlnich skupin, ¢asové ramce pro
vloZeni faze na vyzvu ¢i moznost okamzitého nekolizniho doplnéni) nebo tvar a rozsah pruiného
fazového prechodu.

Kromé logickych a ¢asovych podminek mohou byt ve vyvojovém diagramu pouzity jesté dalsi prvky:
- (itac vozidel mezi smyckou a stopcarou,
- Udaj k urc€eni prioritniho sledu fazi pfi poZadavcich navzdjem koliznich preferovanych vozidel
MHD,
- specidlni prvky komunikace se sousednimi fadici.

Vsechny variabilni ¢asové podminky stejné jako vSechny ostatni proménné, hodnoty casové mezery,
doby zatiZeni atd. maji byt v programu uloZeny tak, aby tyto parametry mohly byt ménény jednoduse.

Pro vSechny signdlni plany ma byt pouze jediny vyvojovy diagram fizeni, jestlize maji shodnou fazovou
strukturu. Rozdily signalnich planl jsou realizovany napfiklad rdznymi parametry nebo na signalnim
planu zavislymi rozvétvenimi, coZz ma tu vyhodu, Ze je programovana jedina logika fizeni a signalni
plany je pak mozné prizplsobovat pouze zménou parametra.

Pokud maji signdini plany rozdilnou fazovou strukturu, je vhodnéjsi zpracovat vyvojovy diagram
alespon pro kazdou strukturu samostatné.

Vyvojovy diagram fizeni pozUstava z rozhodovacich a akénich prvkd. Rozhodovaci prvky jsou: logické
podminky, ¢asové podminky, pfipadné jiné podminky. Ak¢ni prvky mohou zahrnovat oznaceni a trvani
fazovych prechodi, oznaceni nezatazené faze apod. (viz prilohu D1).

4.6.4 Znazornéni v signalnim planu
Zatazovani poZadovanych fazi a nekolizniho doplnéni Ize znazornit jako ,variantu signdlniho planu”

nebo jako ,realizaci pozadavku” pfimo v signalnim planu.

U fidicich zplsob( prodluzovani doby volna a tvorby signalniho planu nemohou byt vSechny varianty
(jako sekundové zmény dob volna jedné faze v kombinaci se zménami ostatnich fazi) znazornény ptfimo
v signdlnim planu. Zde se doporucuje zobrazit extrémni pripady (napf. ,,Zadné pozadavky”“, jednotlivé,
resp. ,,vSechny pozadavky“; viz pfiklad D.2.1). TotézZ plati pro pruzné fazové prechody (viz pfilohu K).
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4.6.5 Znazornéni v diagramu draha —cas

Do diagramu draha — cas se doporucuje zndzornit extrémni hodnoty dob volna (nejdfivéjsi a nejzazsi
ukonceni dob volna) tak, aby mohl byt vizualné posouzen vliv dynamického fizeni na koordinaci a aby
poskytoval konkrétni prehled o rozsahu variaci fizeni provozu (viz pfiklad D.2.1).

4.6.6 ZkusSebni testy

Po uvedeni zafizeni do provozu je velmi obtizné rychle nalézt chyby v logice fizeni. Pfi pfevzeti zafizeni
se ma provadét softwarova zkouska, pomoci niz se zjistuje, zda toto splfiuje vSechny pozadované
dopravné technické hodnoty.

Zkusebni testy maji byt stanoveny tak, aby obsahovaly takové mnoZstvi zkusebnich pfikladd signalniho
planu, aby byly alespon jednou otestovany vsechny rozvétvovaci body ve vyvojovém diagramu.
Zkusebni priklady pfitom nemaji byt sestavovany pouze na podkladé planovaného vyvojového
diagramu fizeni, ale podle konkrétnich cilovych pozadavk pro fizeni.

Testy v softwarové zkusebné maji ovérovat zejména signalizacni stavy, doby volna, spravnost hlaseni
detektor(, stavy Citace redlného casu, hlaseni priorit apod.

5 KOORDINACE RIiZENI — ZELENA VLNA

5.1 VsSeobecné

Koordinace v zelené viné ma pro fizeni provozu svételnymi signaly mimoradny vyznam. Je docilovana
sladénim signalnich planG sousednich kfiZzovatek se zamérem, aby vozidla pfi dodriovani urcité
rychlosti mohla projet co nejvétsim poctem kfiZzovatek bez zastaveni.

Redeni zelené viny musi zohledfiovat rizné skupiny G¢astnikd dopravy a zvyhodriovat hlavni dopravni
sméry. Navrh vhodnych signalnich plan( pro koordinaci predpoklada znalost smérd a intenzit
dopravnich proudd.

Zelena vina pro provoz motorovych vozidel ma smysl pouze pfi vzdalenostech SSZ do 750 m, vyjimecéné
do 1000 m. Pti vétsich vzdalenostech se kolony vozidel rozvolniuji a koordinace svételnych signald jiz
obvykle neni Ucelnd. Koordinaci v zelené viné Ize nejlépe znazornit diagramem drdha — cas, kde je
pohyb proud( vozidel zndzornén formou tzv. zelenych ¢i koordinovanych svazka.

5.2 Zasady navrhu

5.2.1 Progresivni rychlost

Progresivni rychlost (v,) je konstrukéni veliCina. V diagramu draha — ¢as je znazornéna sklonem osové
¢ary zeleného svazku k ¢asové ose. Ucelné je odvozovat progresivni rychlost z pohybu ¢ela kolony. Pro
Uspésnou koordinaci plati:

0,85*USVpSv,

kde v je nejvyssi dovolena rychlost.
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Je zapotrebi brat v Uvahu, Ze tézka nakladni vozidla, velka stoupani, Uzké jizdni pruhy, malé oblouky
a Spatna kvalita vozovky vedou ke sniZzeni rychlosti jizdy. PouZivaji-li vozidla MHD a IAD stejné jizdni
pruhy a pozaduje-li se preference MHD, ma byt v zajmu dodrZovani progresivni rychlosti na
kfizovatkach leZicich mezi zastdvkami zakaz odbocovani vlevo.

PFi vysokych intenzitach provozu (stupen vytizeni a > 0,8) nemUze byt Zadouci progresivni rychlost
prakticky dodrZena. Ani poufZiti nizké rychlosti V;, = 30 km/h neni Uspé&sné, ponévadz ve skutecnosti
neni dodrZovana. Pfi vypoctu mezicasu maji byt predpokladané rychlosti podkladem volby progresivni
rychlosti (viz 3.3.5).

Progresivni rychlost ma byt volena i s ohledem na platnost nepfimé uméry ve vztahu intenzita —
rychlost, tj. ve Spicce nizsi a v sedle vyssi. Ddle je vhodné brat v vahu téz rozdilnou skladbu dopravniho
proudu v charakteristickych Usecich dne.

5.2.2 Délka cyklu a vzdalenost délicich bodu

Pfedpokladem pro koordinaci v zelené viné na silnicnim tahu je stejnd délka cyklu na vsech
kfizovatkach. Kratkodobé odchylky od této doby cyklu se museji vyrovnavat.

Kratké cykly mohou byt navrhovany k fizeni provozu:
- naslabé zatizenych komunikacnich tazich, které jsou napojeny na hlavni tahy,
- ujednotlivych Uzce vymezenych prostor vzduti,
- uSSZ pro chodce v koordinovaném tahu,
- u kfiZovatek se slabym pticnym provozem.

U zelenych vin na obousmérnych pozemnich komunikacich existuje v diagramu draha — cas
charakteristicky bod, tzv. délici bod (DB), kterym je prusecik stfedovych ¢ar dvou protismérnych
koordinovanych svazk(.

Odstup mezi sousednimi délicimi body se oznacuje jako vzdalenost délicich bod{ IDB. Doby volna
kfizujicich se smérG v délicim bodé dosahuji maxima a v oblastech, v nichZ se zelené svazky
neprekryvaji, svého minima. Mezi dobou cyklu, progresivni rychlosti v obou smérech a vzdalenosti
délicich bodu plati nasledujici vztah:

3,6 %1 3,6 %1
C= DB DB
Vpl Vp2

[s]
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Obr. 14 Sled fazi pti koordinaci fizeni
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5.2.3 Moznosti realizace sledu fazi

MozZnosti realizace koordinaci daného sledu fazi jsou zdavislé na pouzitych signdlech. PFi pouZiti
smérovych signall Ize realizovat pouze bezpecné odboceni vlevo. Na kfiZzovatkach v délicim bodé nebo
vzddlenych od déliciho bodu se pro danou délku cyklu mohou pouzit jak smérové signaly, tak plné
signaly s pfipadnym doplnénim o vyklizovaci Sipky.

Na kfizovatce v blizkosti délictho bodu se smérovymi signaly lze signalni plan sestavit rovnéz bez
vaznych potiZi. Zcela jina situace je pri pouZziti plnych signall s vyklizovacimi Sipkami, kdy mlzZe nastat
problém v souvislosti realizace sledu fazi s vyklizovaci Sipkou v prvni fazi. MozZné feSeni takové situace
je nastinéno na obrazku 15.

9.
PA2 e sl Rl (F2 | F3 F4

— PCl——= = VA
— ——
= PGI=—— il VC
Va2l =Y1) k= Jvcz VD
——=FFE! P
—C — — KA
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VA T P2
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Obr. 15 KfiZzovatka v blizkosti déliciho bodu

Pokud je takova kfizovatka v koordinované skupiné, kde se provozuje vice signalnich plan( s velkym
rozdilem pouZzitych délek cykll (nejdelsi signalni plan je pfiblizné 2x delsi nez nejkratsi), obvykle se
ocitne v nasledujicich polohach vzhledem k délicimu bodu:

- v blizkosti déliciho bodu s dfivéjsim prijezdem koordinovaného svazku ,,zleva“,

- vdélicim bodég,

- v blizkosti déliciho bodu s dfivéjsim prijezdem koordinovaného svazku ,zprava“.

Za téchto podminek je Ucelné pouzit pro oba sméry doplrikovou Sipku pfimo + vpravo, ktera zajistuje
z hlediska informovanosti fidicli dostatecné vyrazny prechod z bezpecného odboceni vlevo do
podminéné kolizniho odboceni vlevo. Fazovy prechod FP 2.3 musi byt pevny a sestaven tak, aby oba
plné signaly tfibarevné soustavy zacinaly s nejvySe jednosekundovym rozdilem. Je vhodné, aby faze
¢. 2 trvala nejméné 6 s, respektive aby signalni skupina VA méla po dobu nejméné 3 s signal stlj.

| toto feSeni ma své nesporné zapory, Ize ho vsak v rdmci pouZitych signal( povaZovat za nejméné
nebezpecné ze vsech moZnych variant.
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5.2.4 Predpoklady a okrajové podminky

Pfed navrhem zelené viny je zapotrebi splnit urcité predpoklady a brat v dvahu okrajové podminky,
které mohou mit podstatny vliv na kvalitu provozu:

- komunikac¢ni tah uréeny pro zelenou vinu ma mit v koordinovaném sméru vice nez jeden jizdni
pruh. Tim je umoZnéno predjizdéni, takze pomala vozidla neovlivni funkénost zelené viny;

- na komunikaci ma platit zakaz zastaveni, eventudlné s omezenim v pribéhu dne, ponévadz
parkujici vozidla podstatné zhorsuji funkénost zelené viny. Pro autobusové zastavky je vhodné
vybudovat zastdvkové zélivy;

- pro odbocovani vlevo je nutné zfidit jizdni pruhy, aby nebyl brzdén provoz v pfimém sméru
a aby nedochézelo k celnim stfetlim s vozidly v protisméru. Nezbytné jsou zejména tehdy,
neexistuje-li moZnost zastaveni vozidel v blizkosti stfedu kfiZovatky a jejich volného objizdéni.
Neni-li mozné zfidit odbocovaci pruh, je zapotrebi uvazovat o trvalém nebo alespon casové
omezeném zdkazu odbocovani a nabidnout téZz ndhradni trasu pro odbocovani;

- svételné tizené prechody pro chodce na koordinovaném tahu bez zarazeni do zelené viny
nejsou pripustné;

- zevzdalenosti kfiZzovatky od déliciho bodu vyplyvaiji urcité zakladni struktury rozdéleni fazi (viz
obr. 14). Pocet fazi vyplyva ze zaméru, které dopravni proudy se maji koordinovat a které maji
byt bezkolizni;

-z koordinace signalnich pland nékolika kfizovatek mohou vyplynout dalsi podminky ovliviujici
sled fazi.

5.2.5 Rizeni zelené viny

5.2.5.1 Kontinualni fizeni faze volno

Kontinudlnim fizenim se rozumi rezim, kdy doba pro signdl volno je stanovena podle priibézného
zeleného svazku. Vyloudi se tim nutnost nahlého brzdéni necekanou zménou signalu. Pfinosem je
sladénost rychlosti vozidel mezi kfizovatkami, zvySeni bezpecnosti a kapacity komunikace.

5.2.5.2 Nekontinualni fizeni faze volno

Jedna se o fizeni, kdy jsou doby pro signal volno mimo priibézny zeleny svazek zavislé na dobach
rozjezdu a brzdéni. Rozjezdy a brzdéni oproti zelenému svazku se vyskytuji tehdy, kdyZ vzdalenosti
kfizovatek jinou moznost nedovoluji. Jsou vhodné:

- jestlize se vyskytuje intenzivni odbocovani, kterym by mohla byt zdrZena kolona vozidel,

-k zabranéni nebezpecného zrychlovani pfi odbocovani vlevo,

-k docileni prodlouzeni doby pro odbocovani vlevo,

- je-li zapotrebi uspokojit kratkodobé pozadavky vozidel MHD,

- pro realizaci opravnénych narok( chodct a cyklist(.

5.2.6 Druhy koordinace v zelené viné

5.2.6.1 Progresivni systém

Za progresivni systém se povazuje systém, kdy doby volna na kfiZovatkach nasledujicich za sebou
navazuji tak, jak to odpovidd vypoctené dobé jizdy od stoplary ke stopcare. U obousmérnych
komunikaci je pro zelenou vinu idealni, jestlize jsou vzdalenosti délicich bod( totozné se vzdalenostmi

54 TP 81 -12/2015



kfizovatek, na nichz je intenzivni pficny provoz. Shody délicich bodli a polohy ktiZovatek vsak nelze
vidy docilit. V takovém pfipadé je pficny provoz na kfizovatkdch mozny pouze pfi zmenseni Sitky
zeleného svazku. Pro odbocujici vozidla pak v mistech, kde se zelené svazky neprekryvaji, vznika
moznost volného odboceni. Pokud se zelené svazky ¢astecné prekryvaiji, existuje moznost do¢asného
bezkolizniho odboceni vlevo v predem danych dobach (viz obr. 14). Chodci pak mohou v této oblasti
bezpecné prechazet napfic pres hlavni smér bud pomoci déliciho ostrlivku ve dvou oddélenych fazich,
anebo kolizné s odbocujicimi vozidly pfiéného sméru.

U jednosmérnych komunikaci je navrh zelené viny snadnéjsi, nebot neexistuji omezujici podminky
vzdalenosti délicich bodu. V pfiloze E 3 jsou uvedeny pfiklady znazornéni progresivnich systémd.

Progresivni systémy zahrnuji i fizeni ovladané dopravou (viz 4.3.2). Je pfitom zapotiebi zohlednit
nasledujici podminky:

- prizplsobeni pozdéjsimu ukonceni doby zelené tak, aby bylo zabranéno nebezpecéné situaci na
nasledujici kfiZovatce;

- prizplsobeni pozdéjsimu zadatku doby zelené pfti jeho pfiblizné nezménéné dobé (posunuti
zelené) je zapotrebi pfi kratkych vzdalenostech k nasledujici kfiZzovatce omezit tak, aby
nevyuzita doba volna zlstala co nejmensi;

- prizplsobeni drivéjSimu zacatku doby zelené je vhodné omezit, aby nebylo podporovano
rozvolnéni kolony vozidel;

- prizplsobeni dfivéjsimu ukoncéeni doby zelené je vhodné upravit (napf. zmensit rozsah
a zvétsit casovou mezeru) z dlivodu nebezpedi, které mize vzniknout v disledku nepredvidané
zmény signalu pred projetim konce kolony vozidel (viz 4.5.2.2).

5.2.6.2 Simultanni systém

U tohoto systému je v pribéhu zelené viny stejny signal v téZe dobé na vSech kriZzovatkach. Je vhodny
pfi vzddlenostech ktizovatek do 100 m. Systém umozni, aby vozidla odbocujici z vedlejsi komunikace
vjela na hlavni a odbocovani dokoncila pred ptijezdem kolony vozidel od pfedchazejici kfiZovatky.

5.3 5.3 Rychlostni signaly

Rychlostni signdly doporucuji rychlost, kterou miize vozidlo projet nasledujici kfizovatku bez zastaveni.
Doporucuji se:

-k vedeni vozidel tak, aby k nasledujicimu SSZ pftijela na poc¢atek signdlu volno,

-k preklenuti posuntd nebo délek cyklu mezi za sebou umisténymi SSZ,

-k zabranéni rozvolnéni kolony vozidel pfi vétsich vzdalenostech mezi kfizovatkami.

Zpomalenim prvnich vozidel a zrychlenim poslednich vozidel Ize udrZet sevienou kolonu vozidel az
k nasledujici kfizovatce.

Lisi-li se progresivni rychlosti v na sebe navazujicich Usecich o vice nez 5 km.h}, je vhodné pouZivat
rychlostnich signalli za kazdou kfiZovatkou. Pfi vétsich odstupech kfiZovatek se doporucuje umistit na
useku mezi kriZzovatkami vice navéstidel rychlostnich signald.

V praxi se ukdzalo, Ze rychlost pod 40 km.h? neni dodriovdna, a proto nemé byt aZ na vyjimky
navrhovana. Nelze ani pouZivat vyssi rychlosti, nez jsou dovoleny na pfislusném tdseku komunikace.
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Na koordinovaném Useku s preferenci vozidel MHD je poufZiti rychlostnich signald zcela nevhodné.

Pfi koordinaci kfizovatek s dopravné zavislym reZimem fizeni jsou rychlostni signaly neucelné; jsou
pouzitelné pouze za predpokladu znacné degradace dopravniho komfortu tohoto rezimu nebo
zobrazuji nepravdivé udaje.

Casové body pro zapnuti rychlostnich signalé mohou byt uréeny z diagramu draha — ¢as. Trvani signélu
urcité rychlosti ma byt alespon 5 s, aby byl zajiStén spolehlivy viem. Doporucéené rychlosti je zapottebi
okamzité prizplsobit zménénym signalnim planim.

Nedostatecné rozeznatelné nebo nepravdivé Udaje zobrazujici rychlostni signdly jsou Skodlivé a jsou
horsi nez zadné signaly. Rychlostni signaly maji byt pfi vypadku koordinace nebo pfi Spatnych
povétrnostnich podminkach na vozovce vypnuty. Ke zvyseni respektovani doporuéenych rychlosti je
vhodné instalovat na navéstidlo rychlostniho signalu tabulku ,Zelend vina... km/h“.

Zvlastni pripad pouziti rychlostnich signal( predstavuje takzvany signalni trychtyr. Signaly rychlosti jsou
fazeny ve skocich tak, Ze vozidliim z ndhodného proudu umoznuji zaclenéni do kolon tak, aby k prvnimu
SSZ dojela na signal volno. Na trase maji byt navéstidla s vyznacenim rychlosti umisténa ve vzdalenosti
asi 200 az 300 m. Pfiklad znazornéni signalniho trychtyfe v diagramu draha — ¢as je v pfiloze E 4.

Vhodnost pouZiti rychlostnich signalll je potfebné vidy peclivé uvazit.

6 ZOHLEDNENi PROSTREDKU MESTSKE HROMADNE DOPRAVY

6.1 VsSeobecné

Hromadna doprava osob ma zdsadni vyznam pro funkénost mést. Je zapotfebi, aby byla atraktivni,
rychld, pravidelna a spolehliva. Dulezité je, aby byly minimalizovany jeji ztratové casy na svételné
fizenych kfizovatkach. Toho Ize docilit:
- fizenim vhodnymi pevnymi signalnimi plany — moZnosti zkraceni ztratovych casli vozidel MHD
na svételné fizenych kfizovatkach timto zpisobem jsou vsak jen velmi omezené, jak vyplyva
z podstaty fizeni pevnymi signalnimi plany;
- dynamickym fizenim s preferenci vozidel MHD — pfimym ovliviiovanim svételné signalizace
(jedoucimi) vozidly MHD v jejich prospéch.

Pro signalizaci jsou pouZivana navéstidla pro tramvaje, nebo se prostfedky MHD Fidi signaly pro
automobilovy provoz. Nékdy je nezbytné i ucelné provést stavebni Upravy nebo zménu organizace
dopravy.

6.2 Preference MHD svételnym signalizacnim zafizenim

6.2.1 Typy preference MHD

Preference MHD svételnou signalizaci znamena pfimé ovliviovani svételné signalizace (jedoucimi)
vozidly MHD v jejich prospéch, tzn. prednostni volby a prodluZovani signalu volno vozidly MHD
v realném case podle jejich aktualnich narokid tak, aby tato vozidla mohla projet svételné fizenou
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kfizovatkou pokud mozZno bez zastaveni nebo alespor s minimalnim zdrzenim. Pti této preferenci se

rozlisuji dva typy: absolutni a podminéna preference.

Absolutni preference znamena takovy zpUsob fizeni, ktery v béZném provozu umozni zcela
plynuly prijezd na svételné fizené kfizovatce bez jakéhokoliv zastaveni a zdrzeni vSem
vozidlim MHD (s vyjimkou mimoradnych situaci, napfiklad pfi sou¢asném pfijezdu vice vozidel
MHD za sebou a v takovych ¢asovych polohach, Ze by pti absolutnim preferovani vsech vozidel
MHD doslo k nadmérnému prodlouZeni signall stdj pro IAD, cyklisty nebo chodce). P¥i pfijezdu
vice vozidel MHD v kratkych ¢asovych odstupech za sebou tedy absolutni preference umozni
plynuly prajezd vzdy prvnimu vozidlu, zatimco dalSim vozidliim v poradi pouze tehdy, kdyz se
,vejdou” do zadaného maximalniho prodlouZeni signdlu volno; a to z toho dlvodu, Ze i pfi
absolutni preferenci musi byt prodluzovani signalu volno pro MHD ¢asové omezeno — nemuze
trvat donekonecna a ani tak dlouho, aby pro ostatni Ucastniky provozu na pozemnich
komunikacich trval signal stdj nékolik minut. U zastavky MHD situované tésné pred
kfizovatkou, respektive v situacich, kde se vozidlo MHD pfihlasuje v zastdvce pred zastavenim
nebo otevienim dvefi, nemusi absolutni preference zajistit prljezd bez zdrieni v pfipadé
obcasnych, byt vyjimeénych vyskytl velmi dlouhych zastavkovych pobyta. V fidici logice se
zadavaji maximalni délky akceptovatelnych zastavkovych pobytd MHD. Pokud zastavkovy
pobyt trva déle, nez je zadana maximalni délka, preferencni prodluzovani signalu volno se po
dosazeni zadaného maxima ukonéi, a tim dojde ke zdrzeni vozidla MHD. Pfi zadani
odpovidajicimu redlnym pomérim vsak k tomuto jevu dochazi jen velmi zfidka.

Podminéna preference znamena takovy zpUsob fizeni, ktery sice plynuly prijezd na svételné
fizené krizovatce vSem vozidlllm MHD neumozni (néktera vozidla budou zastavena a zdrZena
signalem st(j), avSak zajisti alespon vyrazny pokles zdrzeni a poctu zastaveni vozidel MHD pied
SSZ ve srovnani s fizenim bez preference. Mira podminéné preference (respektive mira jejiho
pfiblizeni absolutni preferenci) pak zavisi na konkrétnim feSeni a na zplsobu fizeni dané
krizovatky.

Pfi volbé, zda pro vozidla MHD navrhnout absolutni nebo podminénou preferenci, je zapotiebi

vychdzet z konkrétnich podminek na kazdé kfizovatce a v jejim okoli. Absolutni preference je nejvy3sSim

dosaZitelnym cilem.

Absolutni preference se doporucuje na mistech, kde:

jsou SSZ fizena izolované (bez koordinace) nebo se pripousti i vyraznéjsi naruseni koordinace
pro IAD ve prospéch plynulého provozu vozidel MHD,

je intenzita provozu IAD na kfiZzovatkach nizka az stfedni,

existuji dostate¢né dlouhé radici pruhy na vjezdech koliznich s MHD pro eventualni vzduti
vozidel IAD,

je MHD vedena na vlastnim télese nebo na vlastnich jizdnich pruzich.

Podminénou preferenci lze doporucit na mistech, kde:

jsou SSZ fizena v koordinaci a neni Zadouci pripustit vyraznéjsi naruseni koordinace pro IAD,
je intenzita provozu IAD na kfiZovatce vysoka nebo dokonce dochazi k pretizeni kfizovatky,
nejsou k dispozici dostatec¢né dlouhé radici pruhy na vjezdech koliznich s MHD pro eventualni
vzduti vozidel IAD,

existuji vzajemné konfliktni pohyby vozidel MHD.
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6.2.2 Zpusoby Fizeni pfi preferenci MHD

MozZnosti a Ucinnost preference MHD svételnym signalizacnim zafizenim zaviseji na zvoleném zpUsobu
fizeni a na mife jeho dynamiky. V kapitole 4.3.1 je uvedeno Sest zakladnich zplsob fizeni.

Preference MHD svételnou signalizaci se tykaji zpUsoby Ffizeni B2 aZ B6, tedy zplisoby umoZiujici
dopravné zavislé zmény pribéhu signalnich plan(, probihajici fadové v sekundovych krocich, a to podle
aktudlnich dopravnich narokl vozidel MHD.

Velmi vyznamnym prvkem v preferenci vozidel MHD jsou pruzné fazové prechody zejména v situacich,
kdy napfiklad tramvaje maji podstatné kratsi najizdéci mezicas proti koliznim signalnim skupinam nez
ostatni (vozidlové) signalni skupiny ve stejné fazi.

6.2.2.1 Zpusob B2 — prodluZovani a zkracovani fazi

Prodluzovani vlastni faze

Pokud v okamziku naroku vozidla MHD pravé probihd vlastni faze (se signalem volno pro vozidla MHD)
a vozidlo MHD se prihlasi v takovém okamziku vici pravé probihajicimu cyklu fizeni, Ze doba jizdy
vozidla MHD od mista pfihlaseni ke stop¢are neni delsi neZ doba od okamziku pfihlaseni do okamziku
maximalniho moZného prodlouZeni faze (tzn. ze prihldsené vozidlo MHD jesté staci dojet ke stopcare
v dobé maximalniho prodlouzeni svého signalu volno), prodlouZi se tato faze o c¢as potrebny k jizdé
vozidla MHD od mista pfihlaseni ke stopcare (pfipadné i véetné zastavkového pobytu, pokud se vozidlo
MHD hlasi v zastavce pred zastavenim nebo otevienim dvefi). Signal volno tedy na pfijizdéjici vozidlo
MHD ,,pocka“.

Zkracovani vlastni faze a predvybér jiné faze

Pokud v okamZiku naroku vozidla MHD pravé probiha vlastni faze (se signdlem volno pro vozidla MHD),
avsak vozidlo MHD se pfihlasi v takovém okamziku v{ci pravé probihajicimu cyklu fizeni, Ze doba jizdy
vozidla MHD od mista pfihlaseni ke stopcare je delSi nez doba od okamziku pfihlaseni do okamziku
maximalniho mozného prodlouZeni faze (tzn. Ze prihlasené vozidlo MHD jiz nestaci dojet ke stopcare
v dobé maximalniho prodlouzeni svého signalu volno), ukonci se tato pravé probihajici faze okamzité,
respektive co nejdfive, podle podminek v fidici logice, a nasleduje vybér jiné faze (kolizni s fazi pro
vozidlo MHD) tak, aby po vybéru této jiné faze v optimalnim okamziku nebo co nejdfive mohla nastat
vlastni faze s volnem pro vozidlo MHD. Signdl volno pro pfijizdéjici vozidlo MHD se tedy zkrati s cilem
zafadit ho v optimalnim okamziku znovu. Pfitom nedochazi ke zbyteénému zdrZovani ostatnich
Ucastnikd provozu na pozemnich komunikacich.

Zkracovani jiné faze

Pokud v okamziku naroku vozidla MHD prdvé probihad jind faze (kolizni se signdlem volno pro vozidla
MHD, kterou si toto vozidlo narokuje), ukondi se tato pravé probihajici faze okamzité, respektive co
nejdrive, podle podminek v fidici logice, tak aby vlastni faze nastala v optimalnim okamziku nebo co
nejdrive. Signdl volno se pro projizdéjici vozidlo MHD , predvybere”. Toto zkracovani se obvykle
uplatriuje pro signal volno vozidlovych signdlnich skupin, miru zkracovani signalu volno chodeckych
signalnich skupin je nutné peclivé uvazit a nedoporucuje se zkraceni pod dobu podle 7.3. Pfi poufZiti
pruznych fazovych prechodl mohou signalni skupiny probihajici faze s mensimi vyklizovacimi mezicasy
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(na signalni skupinu uréenou pro vozidlo MHD neZ na signdlni skupiny ostatni) pokracovat
v prodluZovani svého signalu volno i po pfihlaseni vozidla MHD.

PouZiti je moZné na izolovanych SSZ i na SSZ zafazenych v koordinaci. Podle konkrétnich podminek
mUze byt zadano pouze prodluZovani nebo pouze zkracovani, pfipadné oboji. Efekt pro MHD m{ze byt
maly az velmi vyznamny a zavisi na tom, v jak velké ¢asti délky cyklu fizeni je prodluzovani nebo
zkracovani umoznéno.

PFi stanoveni presnych podminek pro fidici logiku je vhodné velmi peclivé uvdzit, jak se bude
preferencni zafazeni signdlu volno pro vozidla MHD uskuteénovat pti zkracovani jiné kolizni faze nebo
pfi zkracovani vlastni faze a predvybéru jiné faze:

- co nejdfive. Tento zplsob je optimalni z hlediska fidice vozidla MHD, protoZze v mnoha
pfipadech je pak signal volno ndvéstén v predstihu, vede vsak k vétSimu poctu zastavenych
vozidel ve fazi kolizni k fazi s vozidlem MHD, nebo

- v optimdlni dobé podle predpokladané rychlosti jizdy (minimalni doby staniceni) s pfedstihem
pouze takovym, aby vozidlo MHD nemuselo zpomalovat pod predpokladanou rychlost. Tento
zpUsob vede k minimalizaci negativnich dopad( na vozidla, ktera maiji signal volno ve fazi
kolizni k fazi s vozidlem MHD.

6.2.2.2 ZpUsob B3 —zména poradi fazi

Vozidlo MHD zméni pfi ndroku v zadanych ¢asovych intervalech cyklu fizeni poradi fazi tak, aby
pozadovana faze byla do signdlniho planu zarazena v optimalni dobé nebo co nejdfive, ¢imz se zméni
pravidelny sled fazi.

ZpUsob fizeni prichazi v vahu u tfifazovych a vicefdzovych cykl(l. Pouziti je mozné na izolovanych SSZ
i SSZ v koordinaci. Efekt pro MHD muzZe byt vyznamny zejména v kombinaci se zplsobem fizeni B2.

6.2.2.3 Zpusob B4 — vloZeni faze navic pfi vyzvé (poptavce)

Nékteré signdly volno pro vozidla MHD, predevsim pro tramvaje, nejsou zarazovany pravidelné
(cyklicky), ale pouze pfi narocich vozidel MHD, a to bud na ukor ostatnich pravidelnych fazi, nebo na
ukor prodlouzeni délky cyklu.

PouZiti je moZné na izolovanych SSZ i na SSZ zatazenych do koordinace. U koordinovanych SSZ musi
byt podle mistnich podminek pfipadné prodlouZeni jednoho cyklu vyvolané naroky MHD oSetfeno
kompenzaci v dalsim cyklu fizeni tak, aby se primérna délka cyklu rovnala délce cyklu zadané pro
koordinované tizeni. Vyzvy se mohou kombinovat se zplisoby fizeni B2 a B3. PouZiti vyzev je obecné
ucelné pro ty signalni skupiny, u nichz se narok neobjevuje v kazdém cyklu, takzZe pfi neexistenci naroku
je mozné vyuZit ¢as pro ostatni dopravni sméry, a tim celkové zvysit plynulost provozu a u¢innost fizeni
nejen pro vozidla MHD, ale predevsim pro ostatni ucastniky provozu na pozemnich komunikacich.
Naopak v pfipadé pevného zarazeni téchto signalnich skupin do programu fizeni by tyto signaly volno
zGstaly v nékterych cyklech zcela nevyuzity.

PFi moZnosti vloZeni téZe faze dvakrat nebo vicekrat za cyklus (u tfifazovych a vicefazovych cykld) se
podle okamzitého naroku vozidla MHD v prlibéhu cyklu dosdhne velmi vyrazného poklesu zdrzeni
vozidel MHD, obzvlasté pfi delSich cyklech (vhodné napfiklad u zvlastnich fazi pro jizdu tramvaji do
oblouk).
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Na vjezdu, kde se tramvajova trat vétvi do vice smérd, se kombinaci vybéru volna pro tramvaje pouze
pfi jejich narocich, vybéru stejného signalu volno pro tramvaje dvakrat béhem jednoho cyklu fizeni
a zménou poradi fazi dosahne nasledujiciho efektu: pokud na jednom vjezdu pfijede vice tramvaji za
sebou, signaly volno pro tramvaje jedouci do rlznych sméru jsou vybirany podle moZnosti v takovém
poradi, v jakém tramvaje prijely ke kfiZovatce, ¢imzZ se vyrazné omezi vzadjemné zdrzovani tramvaji,
jejich shlukovani pred kfiZzovatkou a aZ na vyjimky se vyloudi zdrZzeni presahujici délku cyklu Fizeni.
Vyhodnost tohoto feseni vynikne pfi srovnani s ,,obvyklym“ zplsobem fizeni s neménnym poradim
fazi, pfi némz dochazi k nasledujicimu neptiznivému jevu. Pokud tramvaje jedouci do rGznych smérd
prijedou k SSZ v opacném poradi, nez je zadany sled fazi pro rlizné sméry jizdy, kvali prvni tramvaji
cekajici na svj signal volno nemulzZe druha tramvaj pouZit signal volno pro svij smér v prvnim cyklu
fizeni a musi na ného cekat az do dalSiho cyklu. Tim dochazi k nadmérnému zdrzeni druhé tramvaje,
které je vyssi nez délka cyklu a mize dosdahnout az dvojnasobku délky cyklu (tj. 2 az 3 minut), coz ma
zasadni negativni vliv na cestovni rychlost a pravidelnost tramvajového provozu.

Poradi realizace koliznich poZzadavkd (tj. pofadi fazi) vozidel MHD z rlznych smérd je uUcelné
optimalizovat zejména podle velikosti vzajemnych najizdécich a vyklizovacich mezicasu.

6.2.2.4 Zpusob B5 — okamZité doplnéni nekolizniho volna do probihajici faze

Pokud ma napftiklad odbocujici tramvaj velky vyklizovaci mezicas, zejména k ostatnim prostfedkim
MHD, je ucelné i pfi vicefazovém Fizeni smérovymi signaly zaradit signal volno takové tramvaji pouze
tehdy, ma-li poZzadavek (na vyzvu, viz 6.2.2.3). Jestlize vsak jiz faze, k niz neni tramvaj kolizni, probih3,
musela by ¢ekat aZz na dalsi zafazeni této faze. V. mnoha pripadech je vyhodnéjsi jak z hlediska dané
tramvaje, tak z hlediska celkové efektivity fizeni signdl volno zaradit do probihajici faze okamzité.
U kfiZzovatek v koordinaci je nékdy nutné stanovit dodatecné casové podminky pro nejpozdéji
pfipustny okamzik takového doplnéni.

6.2.2.5 Zpusob B6 — volna tvorba signalniho planu

Tento zpUsob fizeni v kombinaci se zplsoby B2, B3, B4 a B5 predstavuje nejvyssi stupen dynamiky
fizeni. PouZiti je vSak mozné pouze na izolovanych SSZ, nebot zékladni podminkou koordinace je pevna
délka cyklu na vSech SSZ zapojenych do koordinace, nanejvys s mozZznosti prodlouzeni jednoho cyklu na
ukor zkraceni cyklu nasledujiciho.

6.2.3 Dopravné technické pozadavky na zpuUsob Fizeni s preferenci

Zatimco vozidla IAD se ve meéstech pohybuji obvykle v dopravnich proudech s charakterem
hromadného jevu, pohyb vozidel MHD ma charakter spisSe izolovanych ndhodnych jev( s individualnimi
jizdnimi charakteristikami, a to v dlsledku pobytl vozidel MHD na zastavkach. Tato skutecnost je
podstatou dlivodu preferovat MHD. Pro vozidla MHD sice obecné staci kratky signal volno, tento signal
volno vSak musi byt navéstén pravé v okamziku, kdy ho vozidlo MHD potfebuje.

Dynamické tizeni s preferenci MHD je podminéno specialnimi dopravné technickymi pozadavky.

6.2.3.1 Reakce fizeni na naroky vozidel MHD

Nutnou podminkou pro mozZnost preference je presnd, v€asna a spolehliva detekce narokud vozidel
MHD, jejich p¥ihlaovéni a odhladovani. Radi¢ musi byt schopen pfijimat a vyhodnocovat ptihlasovéani
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a odhlasovani vozidel v nejvyse sekundovych krocich a fidici logika musi byt schopna na tyto naroky
podle zadani projektanta reagovat.

Podminkou Gcinné preference je zjisténi narokl vozidel MHD pred pfijezdem ke stopcare s potfebnym
¢asovym predstihem tak, aby radi¢ stacil na naroky vhodné zareagovat. Je proto zadouci umistovat
pfihlasovaci detektory ve vétsich vzdalenostech pfed stopcarami (150 az 350 m).

U zastavek MHD situovanych tésné pred kfizovatkou se potfebného ¢asového predstihu naroku maze
dosahnout pobytem vozidla v zastavce, takze pfihlaSovaci detektory mohou byt umistény pred vjezdy
do zastdvek.

U zastavek ve vzddlenosti 150 az 350 m pred kfizovatkou je vyhodné detekovat zavieni dvefi nebo
odjezd ze zastavky, nebot doba stanic¢eni mize byt velmi rozdilna.

Odhlasovaci detektory je Zadouci umistovat tésné pred stopcarami nebo nejdéle na stopcéarach, aby se
po prujezdu Cela vozidla MHD stopcarou pripadné prodluZovani signalu volno neprodlené ukoncilo
a ostatni ucastnici provozu nebyli na kfizovatce zdrzovani déle, neZ je nezbytné nutné.

Pokud se pouZivd predsignalll pro tramvaje, odhlasovaci bod je optimalni umistit do Urovné
predsignalu.

6.2.3.2 Reakce fizeni na rozptyly jizdnich dob vozidel MHD

Rizeni musi byt schopné v zadanych mezich reagovat na rozptyl jizdnich dob od pfihlagovaciho
detektoru k bodu odhlaseni. Tento rozptyl zavisi na:
- vzdalenosti pfihlaSovaciho detektoru,
- individualni technice jizdy kazdého fidice,
- ovliviiovani jizdy vozidel MHD na jizdnich pruzich spole¢nych s automobilovou dopravou,
- délce pobytu vozidla v zastavce, pokud je mezi pfihlaSovacim detektorem a stopcéarou
zastavka.

Jizdni doby od ptihlasovacich detektor( ke stopcaram a jejich rozptyly (jako zékladni vstupni hodnoty
pro navrh parametr( fizeni) je nutné zjistovat a ovérovat mérenim na kazdém konkrétnim misté.

6.2.3.3 Reakce fizeni na provozni nepravidelnosti

Kromé vyse uvedenych rozptyld mohou byt jizdni doby déle ovlivnény nasledujicimi jevy:
- extrémné dlouhou dobou nastupu a vystupu cestujicich,
- cekanim vozidla v zastavce na spoj,
- mimoradnym zastavenim na trati (porucha, nehoda),
- vymeénou fidi¢l apod.

Tyto vlivy mohou zpUsobit, Ze vozidlo MHD v neobvyklych ptipadech nestaci vyuZit narokovany signal
volno ani pfi jeho prodlouZeni. V fidici logice musi byt proto pamatovano i na zplsob reakce na tyto
neobvyklé okolnosti, a to:
- zadanim maximdalniho prodlouZeni signalu volno a nasledné jeho nucenym ukoncenim, pokud
se vozidlo MHD do této doby neodhlasi;

TP 81 -12/2015 61



- U signald na vyzvu zajisténim mozZnosti opétovného narokovani vyzvy z vozidla stojiciho pred
stopcarou (napf. opakovaci prihlasovaci detektor, opétovné pfihlaseni vysilatem z vozidla,
tlacitko pro fidic¢e, kontaktni zamek pro fidice apod.).

6.2.3.4 Reakce fizeni na vzajemné konfliktni naroky vozidel MHD

Pokud na kfiZzovatce existuji vzajemné konfliktni pohyby vozidel MHD, museji byt soucasti fidici logiky
téZ rozhodovaci kritéria a postupy pro pripady soucasnych narokl vozidel MHD na vzajemné kolizni
signaly volno. V téchto pripadech mohou jako kritéria pro rozhodovani slouzit napfiklad:

- druh vozidla MHD (tramvaj, autobus, trolejbus),

- smeér jizdy,

- vyznam linky na pfislusné kfiZzovatce,

- poradi pfihlasovani jednotlivych narokd,

- zastaveni pred stopcarou — bud' v zastavce, nebo mimo zastavku,

- najizdéci a vyklizovaci doby pfislusné signdlni skupiny vzhledem k poloze signdlniho planu
(probihajici, poZzadovana a predpokladana nasledujici faze; jedna se o vyhodnoceni okam?zité
miry negativniho dopadu téZ na IAD preferenci daného vozidla MHD),

- dodrzovani jizdniho fadu konkrétnim vozidlem,

- zajisténi pripojd,

- stupen obsazeni vozidla cestujicimi.

U prvnich Sesti uvedenych kritérii zavisi pouze na rozhodnuti projektanta, jak je v Fidici logice vyuZije.
Na rozdil od toho je pouZiti poslednich tfi kritérii zavislé na technickém vybaveni umoZiujicim prenos
dalsich informaci do fadic¢t SSZ, a to bud'z palubnich pocitacli vozidel MHD, nebo z automatizovaného
kontrolniho a dispecerského systému MHD.

6.2.3.5 Reakce Fizeni na poruchy detektori

Pro detekci vozidel ma byt pouzit co nejspolehlivéjsi detekéni systém, ktery je schopen logice fizeni
podavat pravdivé informace. Pro pripad poruchy jednoho nebo vice detektor( vSak soudasti Fidici
logiky musi byt i definovéni reakci fadice. Resi se bud zadanim nahradnich parametr(i a ndhradnich
rozhodovacich krokd (napf¥. ndhradni pevné délky signald volno u signalnich skupin s prodluzovanim,
trvalé zarazovani vyzvovych signdlnich skupin do signalniho planu), nebo zadanim prechodu
z dynamického Fizeni na fizeni ndhradnimi pevnymi programy.

6.2.3.6 Respektovani omezujicich podminek pro preferenci

Jestlize je preference MHD svételnym signalizacnim zafizenim soucasti fizeni svételnymi signaly i pro
ostatni Ucastniky provozu na pozemnich komunikacich, pak je pti rozhodovani o mire preference,
konstrukci fidici logiky a o definovani parametr( pro fizeni Zzadouci respektovat konkrétni podminky
daného mista, mezi néz patfi zejména:

- maximalni pfipustna délka front IAD,

- stupen vyuZziti jednotlivych signald volno pro IAD,

- maximalni délky signald stdj a s nimi spojené ¢ekaci doby,

- vnitfni koordinace v rdmci daného SSZ na délenych prechodech pro chodce nebo na délenych

prejezdech pro cyklisty, ma-li byt tato koordinace zachovana,
- koordinace mezi sousednimi SSZ pro IAD, ma-li byt tato koordinace zachovana,
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- doba nutnd ke kompenzaci nasledného negativniho dopadu na IAD, vyplyvajiciho z preferovani
daného vozidla.

6.2.4 Souvisejici opatieni

Dopravni problematiku kazdého mista nebo Useku je Zadouci fesit komplexné, a to véetné souvisejicich
opatteni stavebniho, organizacniho a provozniho charakteru tak, aby mohly byt vytvofeny podminky
pro optimalni dynamické fizeni a maximalni preferenci MHD. Doporucuji se zejména nasledujici
Upravy:
- oddéleni jizdni drahy MHD od IAD (vlastni drazni télesa pro tramvaje, vyhrazené pruhy pro
autobusy nebo trolejbusy),
- zkapacitnéni kfizovatek zvysovanim poctu fadicich pruh( a Gpravami jejich geometrického
usporadani,
- vhodné umisténi zastavek a jejich eventualni zmény,
- zfizovani nastupnich ostriavkd,
- mistni dopravné organizacni opatreni:
- zakazy zastaveni nebo stani,
- zmény prednosti v jizdé na nefizenych kfiZovatkach,
- zakazy odbocovani vlevo na nékterych kfizovatkach,
- zakazy jizdy automobill po tramvajovych pasech, a to i na ukor sniZeni poctu jizdnich
pruh( (vyznacenim podélnych bilych neprerusovanych ¢ar vedle tramvajovych past),
- zdkazy zastaveni zdsobovacich vozidel v jizdnich pruzich tésné vedle tramvajovych
pruh( (se soucasnym zfizovanim zasobovacich stani v parkovacich pruzich nebo na
chodnicich);
- zmény organizace dopravy v SirSim méfitku:
- zmény funkce jednotlivych komunikaci,
- zmény tras pro prljezdnou dopravu;
- zkracovani pobytu vozidel v zastavkach:
- zvySovani nastupnich hran zastavek,
- zavadéni nizkopodlaznich vozidel MHD,
- nastup a vystup cestujicich vSemi dvermi.

6.3 Stavebni Upravy
Pro zastavky MHD plati CSN 73 6425.

6.3.1 Poloha zastavek MHD

Polohu zastavek MHD v oblasti kfizovatky je zapotfebi volit tak, aby nedochdzelo ke zbytec¢nym
Casovym ztratdm u vozidel MHD. Samozifejmé se vsak musi dbat i na dobrou dosazitelnost cild, na
minimalni a snadnou délku cesty pro pfestupujici apod.

Uc¢elnym usporadanim umisténi zastdvek stiidavé pred a za kiizovatkou osazenou SSZ se umozni, aby
vozidlo MHD projelo ze zastavky pred kfiZovatkou v zelené viné spolecné s IAD pres dvé svételné fizené
kfizovatky na zastdvku za kriZzovatkou a nasledné bez ovlivnéni svételnym signalizacnim zafizenim na
dalsi zastavku umisténou opét pred svételné fizenou kfizovatkou.
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Poloha zastavky pred kfiZzovatkou umoznuje, aby byl signdl st(j vyuZit pro nastup a vystup cestujicich.
Pti jizdé vozidla MHD pfimo nebo vpravo lze zastavku umistit bezprostfedné pred kfizovatkou. Pouziva
se téZ systém vyhrazeného zastavkového pruhu, ktery autobusu umoziuje predjet pred Celo ¢ekajici
kolony vozidel IAD (viz 6.3.3).

Vyhoda zastavky za kfizovatkou spociva v tom, Ze doba pro volbu signdlu volno na nasledujici kfizovatce
je dostatecné dlouhd, nebot nasledujici kfizovatka je dosti vzdalena.

Zastavka tramvaje bez nastupniho ostrlivku mize byt za kfiZovatkou pouze tehdy, je-li zajisténo, Ze do
prostoru vystupujicich cestujicich nevjizdi zadné vozidlo a Ze po dobé signdlu volno pro tramvaj
nasleduje bezprostiedné signal volno pro kfiZujici dopravu, pficemz jeho doba musi byt delsi nez doba
vystupovdni a nastupovani cestujicich do tramvaje a musi byt téZ zakdzano odbocovani kfizujici
dopravy do prostoru zastavky. Jestlize pro autobusy MHD odbocujici vlevo neni mozné zfidit zastavku
za kfizovatkou, lze zastavku umistit pred ktiZovatkou, a to ve vzdalenosti nejméné 30 m tak, aby
autobus mohl predjet pred celo cekajicich vozidel (viz 6.3.3), nebo ji umistit bezprostfedné pred
kfizovatkou a zfidit pro tyto autobusy zvlastni fazi pro odboceni vlevo. Tuto situaci je nékdy vhodné
fesit pouZitim vyhrazeného jizdniho pruhu s vlastni signalizaci, kterd umozini autobusu bezkolizni
opusténi zastavky s naslednym prljezdem kfiZzovatkou poZzadovanym smérem.

Poloha zastdvek MHD pfi koordinaci kfizovatek mlze byt prakticky libovolna, pokud se doba mezi
koncem a zacatkem po sobé nasledujicich koordinovanych svazk(l v diagramu draha — ¢as bude rovnat
dobé pobytu vozidla v zastavce.

6.3.2 Casové ostriivky

Jestlize u nezvySeného tramvajového pasu neni mozné pred kfiZzovatkou zfidit zastavkové ostriivky pro
vozidla MHD, je nutné pouZzit zastavkovy mys nebo zvyseny jizdni pas. Pfijezd vozidel IAD lze regulovat
predfazenymi signdly. JelikoZz jsou navéstidla predsignald umisténa v urcité vzdalenosti pred
kfizovatkou, kde je nemuseji fidi¢i vozidel ocekavat, je proto nezbytné vénovat mimoradnou pozornost
jejich umisténi tak, aby navéstidla byla napadna a dobfe viditelna. Navéstidla se maji opakovat i nad
vozovkou.

Regulace vozidel IAD zavisi na moznosti pojizdéni tramvajového pasu individudIni dopravou:

a) tramvajovy pas je pojizdén IAD (viz obr. 16 nahore). Pozadavek na vyklizeni zastavkového prostoru
je dan detekci vozidla MHD v zéné detekce umisténé ve vzdalenosti rovnajici se alespon délce zastavky
pred kfiZzovatkou. Detekce vozidla MHD navodi na navéstidle ucelové signalizace UA signal stlj (po
nezbytném signdlu pozor, ktery ma trvat 5 s) a znemozni vozidlidm IAD, aby vjela do zastavkového
prostoru. Signal stlj na navéstidle UA musi trvat po dobu bezpecného vystupu a nastupu cestujicich
do tramvaje, Ucelné je detekovat odhlaseni vozidla MHD, nejlépe informaci o zavieni dvefi, pripadné
o odjezdu ze zastavky;

b) tramvajovy pds neni pojizdén individualni dopravou nebo je IAD pred kfizovatkou z tramvajového
pasu odvedena (viz obr. 16 dole). Dopravni kongesci se Celi progresivnim fizenim signal(l UA a VA tak,
aby byl na pocatku nastupu a vystupu cestujicich prostor zastavky volny od vozidel IAD, pfipadné aby
byl umoZnén volny vjezd na zastdvku pomoci dalsi detekéni zény, umisténé v dostatecné velké
vzdalenosti. Po odhlaseni je signal stij UA pfipadné vypnut.
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V zavislosti na rozsahu a mite sofistikovanosti detekéniho systému Ize Ucelovou signalizaci regulovat
provoz IAD pouze pfi detekci vozidla MHD, to znamend i v dobé signadlu st(j na skupiné VA
nesignalizovat stllj na skupiné UA bez detekovaného vozidla MHD.

TRAMVAJOVY PAS POJIZDEN INDIVIDUALNI DOPRAVOU

DETEKCE ODHLASEN

-1

BEZ PRIHLASENT VOZIDLA MHD

VA =
UA e e e e ——
PRIHLASENI WOZIDLA MHD
VA = AV, |
T PRIHLASENT ‘DDl-LAé’EN'
UA | o S p—ppp—— | — ——————— —"\J
b PRIHLASEN] B oonLazen
VA = Y\
UA o — —\A "
T PRIHLASENT ODHLAZENI L

UA - GCELOVA SIGNALIZACE (CERVENA, ZLUTA)
— .. ——  7ADNY SIGNAL UCELOVE SIGNALIZACE

TRAMVAJOVY PAS JE VYHRAZENY JiZDNI PRUH PRO MHD

DETEKCE GDHCESER)

Obr. 16 Casovy ostriivek pro vozidla MHD na zvy$eném jizdnim pasu
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6.3.3 Vyjezd z vyhrazenych jizdnich pruhi a z autobusovych zastavek

Pokud zastavkové pruhy pro autobusy konci bezprostfedné pred svételnym signalizacnim zafizenim,
pak nahromadéna vozidla IAD zpravidla neumozni autobuslim odjet béhem signalu volno. Pevné
stanovena doba signalu dovoluje vyjezd ze zastavky pouze na kratkou dobu, a neni-li ménitelna podle
pozadavk(, zpUsobuje ¢asové ztraty ostatnim Gcastnikiim dopravy.

Autobusim MHD lze usnadnit odbocovani ze zastdvkového pruhu predsignaly umisténymi minimalné
ve vzdalenosti 30 m pred navéstidly kfizovatky (viz obr. 17). Ve funkci predsignall podle zamysleného
ucinku se mohou poutZit jak navéstidla tfibarevné soustavy, tak ndvéstidla ucelové signalizace (blize viz
6.3.2), ¢imZ je zadrzen provoz vozidel IAD a umoznén vyjezd z vyhrazeného jizdniho nebo zastavkového
pruhu a autobusy se nasledné mohou zaradit do poZadovaného jizdniho pruhu. Vyhrazeny pruh pro
autobusy ma byt fizen v zavislosti na dopravé pomoci detekce, ktera rozliSuje autobusy MHD od jinych
vozidel pouzivajicich autobusovy jizdni pruh neopravnéné.

Nevyhodou feseni je, Ze nelze vyloucit chybné chovani chodcl, ktefi vstupuji do prostoru fadicich
pruhd mimo prechod, a to zejména u prestupnich uzll, a také sniZeni redlné kapacity SSZ pro IAD.

RIZENI BEZ DETEKENIHO SYSTEMU VOZIDEL MHD

VA AY)

VB = ~

TB — B —
PRIHLASEN] VOZIDLA MHD

VA = = v, ;

VB H—— = ) !

B = =

TPRIHLASENI

VA = v

VB = AV |

B —_—

YeRIHLAZEN

Obr. 17 Priklad vyjezdu autobusu MHD z vyhrazeného jizdniho nebo zastavkového pruhu fizeného

predsignalem

Analogické feseni se poutzije, jestliZe se jedna o zastavkovy pruh a komunikace na vjezdu do kfizovatky
ma dva fadici pruhy (viz pfilohu D.2.2).
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6.3.4 Predsignaly a rychlostni signaly pro tramvaje

K uplatnéni poZadavku na signal volno pro tramvaj na zvlastnim télese lze pouzit signdly pro uzavirani
dvefi vozidla, signaly rychlosti i pfedsignaly, a tim eliminovat ¢asové ztraty. Signal pro zavieni dvefi se
rozsvécuje s casovym predstihem tak, aby vozidla k SSZ projela Usekem od zastdvky i svételné fizenou
kfizovatkou bez dalSiho ¢asového zdrzeni.

V pevnych signalnich planech je jejich pouziti trividlni, v dynamickém fizeni reagujicim na poZadavky
vozidel MHD je nutné aplikovat jak sofistikovany systém detekce, tak velmi vysokou miru ménitelnych
prvka v signdlnim planu. Napfiklad pokud je zastavka ve vzdalenosti 30 az 150 m pred kfiZovatkou
a pozaduje se umisténi predsignalu ve funkci pokynu pro uzavreni dvefi a ndsledny odjezd, je optimalni
nasledujici rozsah informaci:

- prfijezd do zastavky,

- prvni zavfeni dvefi,

- pripadné kazdé dalsi zavreni dvefi (pokud jsou znovu otevieny),

- odjezd ze zastavky,

- odhlaseni z kiizovatky, resp. prijezd odhlasovacim mistem (viz 6.2.3.1).

6.3.5 Signalizace pfi kfizeni tramvaje a silni¢ni komunikace

le-li zapotrebi zajistit prejezd vozidel IAD pres tramvajové téleso signalizaci jinym zplsobem neZ pouze
varovnym signdlem Zzluté svétlo, je k tomu vhodnd stejnd signalizace, kterd se pouziva pro zajisténi
bezkolizniho vjezdu tramvaje na silnicni komunikaci. Jednd se o ucelovou signalizaci, tedy o signal
dvoubarevné soustavy s Cervenym a zlutym svétlem, ovladany vyzvou tramvaje.

6.4 Detekce vozidel MHD

K evidenci vozidel MHD se uZivaji:

- trolejové detektory,

- indukéni smycky ve zvlastnim jizdnim nebo zastavkovém pruhu,

- datové indukéni smycky, jejichz umisténi je dano vysledkem mnoziny pozadavkd, které maji
plnit,

- vysilaci a pfijimaci systémy zaloZené na vysokofrekvenénim pfenosu mezi vozidly MHD a Fadici
Ssz,

- vysilaci a pfijimaci systémy s infraervenymi majacky a s prenosem informaci k radici SSZ
pomoci kabelu nebo radiového prenosu,

- informacni radiotechnika,

- vysilaci a pfijimaci systémy zaloZené na systému autonomniho zjistovani polohy vozidla MHD
pomoci satelitd v kombinaci s radiovou komunikaci mezi fadi¢i SSZ a vozy MHD, a to bud
pfimou, nebo nepfimou (prostfednictvim centrdly, s niz komunikuji vozy MHD, s fadici SSZ
komunikuje pouze tato centréla).

Trolejové detektory se pouZivaji u tramvaji nebo trolejbust, avsak jejich vypovidaci rozsah se pohybuje
pouze v ramci jednobitové informace. Nejsou totiz k dispozici Zzadné dalsi udaje, jako je napftiklad
zpozdéni vozli MHD, cislo linky apod.; navic bez soucinnosti s vyhybkou nelze stanovit ani smér jizdy.
Indukéni smycky nemuseji vidy poddvat pravdivou informaci pfi pocitani jednotlivych vozidel;
umoznuji falesné pozadavky od vozidel IAD a poskytuji pouze jednobitové informace.
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Datové indukéni smycky jsou oproti tomu spolehlivé a davaji dostatecny rozsah informaci.

Vysilaci a pfijimaci systémy zaloZené na principu vysokofrekvencniho prenosu Gdajd nebo na principu
infracerveného zareni zprostfedkovavaji vyménu informaci mezi vozidly MHD a zafizenim na pozemni
komunikaci (fadi¢em SSZ). Umoznuji prenos vétsiho mnozstvi informaci (v€etné Udajd o pritomnosti
a sméru jizdy vozidel MHD, o identifikaci linky i o stupni jejich obsazenosti), avsak nevyhodou téchto
systéml je zpravidla nezbytnost pfimé viditelnosti mezi fadi¢em SSZ a vozidlem MHD.

U informacdni radiotechniky jsou Udaje o poloze, pfipadné o obsazeni hldseny z vozidla MHD.

Vysilaci a pfijimaci systémy zaloZené na systému autonomniho zjistovani polohy vozidla MHD pomoci
satelitdl zprostfedkovavaji v kombinaci s radiovym prfenosem vyménu maximdlniho mnoZstvi
vyuzitelnych informaci mezi vozidly MHD a zafizenim na pozemni komunikaci (fadicem SSZ) pfi
dostatecné presné lokalizaci vozidel MHD. Jsou nejméné narocné na rozsah dodatecnych praci na
kfiZzovatce pfi jejich pozdéjSim nasazeni.

Pocty a poloha pfihlasovacich bodl na komunikaéni siti zaviseji na pouzitém fizeni a plati pro né
nasledujici pravidla:

- Vozidla MHD museji byt pfi pfiblizeni k svételnému signalizaénimu zafizeni detekovana tak,
aby mohla byt v¢as provedena vsechna dopravné technickd opatreni.

- Je-li zastavka pred svételnym signalizacnim zafizenim vzdalena vice nez 150 m, predbéziné
prihlaseni se mlzZe provadét ve vzdalenosti 150 az 350 m pred zastavkou a slouZi pfipravé
zafazeni doby signdalu volno do cyklu. Je vSak ucelné evidovat vozidlo vicekrat.

- Pokud zastdvka leZi tésné pred SSZ, pak se evidence provadi bud pred pfijezdem na zastavku,
nebo béhem pobytu v zastavce (napf. prostifednictvim detektoru snimajiciho pritomnost
vozidla nebo pomoci informace o uzavreni dveri).

- Aktivnim odhlasenim vozidel MHD po prljezdu stopcarou je zpresfovano ovliviovani
signalniho planu.

- Pfi malé vzddlenosti kfiZzovatek muze byt odhlasovaci bod pro dale umisténé svételné
signalizacni zafizeni soucasné prihlaSsovacim bodem pro vpredu umisténé svételné signalizacni
zafizeni.

- Lze evidovat nejen pritomnost vozidla, ale i druh (autobus, tramvaj) a z toho usuzovat, o jakou
linku se jednda, ovsem neni-li tato informace soucasti informaci prenasenych z vozi MHD do
zafizeni na pozemni komunikaci.

- Sofistikované systémy umoznuji predavani a evidenci vSech potfebnych Gdaji (napf. polohy,
sméru jizdy, zpozdéni, druhu vozidla, Cisla linky, zavieni dvefi v zastavce, odjezdu ze zastavky).
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7 ZOHLEDNENIi CHODCU

7.1 VsSeobecné

Zfizovani svételné signalizace musi mimo jiné vyrazné pfispivat ke zvySeni bezpecnosti chodcd.
Zejména tam, kde je mezi chodci velky podil déti, starsich lidi, pfipadné invalid(, je nutné tuto
skutecnost respektovat a zohledriovat zajmy chodcl vi¢i motorové dopravé.

Vzajemné respektovani zajma chodcl a zajm( motorové dopravy a nasledny navrh fizeni zavisi na:
- vyznamu kfiZovatky,
- poloze kfizovatky a prostorovych moznostech,
- intenzité provozu automobilové dopravy a chodcu,
- skladbé provozu chodcd.

PFi ndvrhu SSZ je vidy zapotrebi hledat kompromis mezi zajmy chodcl a zajmy ostatnich uZivatell
komunikaci, samoziejmé pfi respektovani bezpecnosti chodcu.

7.2 Poutziti a navrhovani prechodi a ostravku

Pro umistovéni ptechod a ostriivkd plati CSN 73 6110.

7.2.1 Prechody na kfiZzovatkach

Situovani prechodt pro chodce nebo opatteni pro usnadnéni pfechazeni v kompaktné urbanizovaném
uzemi musi respektovat existujici pési pricné vztahy. Je-li pred prechody pro chodce pfes ramena
kriZovatky potifebné vytvofit dostatecny prostor pro odbocujici, pfipojujici se nebo kfiZujici vozidla,
nema odsun prechodu od pfimého sméru chize Cinit vice nez 4 m. Poloméry zaobleni obrubnikd maji
byt tak malé, aby nutily automobily pfi odbocovani vpravo sniZit rychlost, ¢imz se zvysi bezpec€nost
chodcd.

Pokud je prechod odsazen od kfizovatky, maji byt fidi¢i odbocujicich vozidel na odsazeny prechod
upozornéni signalem prerusovaného Zlutého svétla ve tvaru chodce.

Rozméry délicich ostravkd a jejich provedeni museji spliovat pozadavky CSN 73 6110, pro rozméry
smérovacich trojuhelnikovych ostriivka v trase prechodu ¢i chodniku plati tyto poZadavky analogicky.

Sitka prechodd md byt Umérnad proudu prechdazejicich chodch a mistnim pomértim. Sitka se ma
pohybovat v rozmezi 3 az 12 m, nejlépe 4 az 6 m.

V oblasti prechod( je nutné uvaZovat s dostatecnymi prostorami pro cekani chodct na chodnicich
a ostravcich. Hustotu ¢ekajicich chodcl Ize stanovit na 2 osoby na 1 m2,

7.2.2 Stiedni délici ostruvky

Délici ostrlivky jsou na kfiZzovatkach zfizovany za ucelem usmérnéni automobilového provozu, osazeni
naveéstidel a dopravnich znacek a poskytnuti ochrany chodciim pfi prechodu komunikace (viz 2.4).
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Stfedni délici ostrivek je pro chodce potfebny, jestlize:
- délka pfechodu pfesahuje povolené maximum podle CSN 73 6110,
- doba signdlu volno a vyklizovaci doba pro chodce nemohou byt tak dlouhé, aby chodci pres
komunikaci mohli prejit béhem jedné faze,
-z dlvodu koordinace kfizovatek do zelené viny je presazeni zelenych svazkll pro protisméry
takové, Ze je nutné rozdélit zelenou pro chodce do dvou casti,
- pfivypnutém SSZ to vyZaduje bezpecnost chodcd.

V pfipadé, Ze je stfedni délici ostrlivek na prechodu SirSi nez 4 m, je chodci situace chapéana jako dva
samostatné za sebou nasledujici pfechody. Tento dojem se muZe navic zdlraznit osazenim déliciho
pasu zeleni. Specifickou situaci je délici ostrivek s provozem MHD.

Pokud je vsak stredni délici ostrlvek na prechodu uzsi nez 4 m, chodci pfechod chapou jako jeden
a chtéji ho prejit najednou, tj. bez zastaveni na délicim ostrlvku. Zvlasté kdyz jsou ¢asti prechodu
kratké a prehledné achodci sleduji pouze jednosmérny provoz, maji sklon prechdzet vozovku
(vstupovat do vozovky) na signal st{j. Na takovychto prechodech je Zadouci umoznit chodcim prechod
celé vozovky najednou a koordinovat signaly na obou ¢dstech prechodu tak, aby nenastala situace
nejistoty, a tim i nebezpedi zejména pro starsi a pomalejsi obcany. Pfi signdlu stlj ve druhé ¢asti
prechodu ho maji chodci bud' vyklidit, nebo maiji ¢ekat na dalsi zelenou na délicim ostravku. Signal std;j
pro vyklizeni se ma rozsvitit az po prejiti alespon poloviny druhé ¢asti prechodu.

MozZnym feSenim je (symetrické) sprazeni délenych prechod( signalizaci tak, Ze na stfednim ostrivku
jsou signaly volno kratsi o dobu chlize z okraje vozovky za ostrivek, neZ je signal volno na okrajich
vozovky.

Jednorazové delsi cekani na chodniku je pro chodce pfijatelnéjsi nez dvoji, kratsi ¢ekdni na chodniku
a na stfednim délicim ostravku.

Navéstidla na prechodu rozdéleném stfednim délicim ostrlivkem maji byt osazena v jedné pfimce tak,
aby si chodci nezaméfiovali pro né platné signaly. Sitka ostriivku umoZfiuje ochranu chodce s détskym
koc¢arkem, chodce vedouciho kolo, osoby na voziku pro invalidy a osoby nevidomé ¢i slabozraké a ma
&init 2,5 a7 3,0 m, blize viz CSN 73 6110.

7.2.3 Smérovaci trojuhelnikové ostrivky

Smérovaci trojuhelnikové ostrlvky se ztizuji z ddvodu usmérnovani automobilové dopravy. Pro chodce
mohou byt prospésné v tom, Ze zkracuji délku neodsazeného prechodu a rozdéluji prechod na nékolik
Casti. Smérovaci ostrlivek miiZze byt nezbytny, pokud délka pfechodu presahuje povolené maximum
podle CSN 73 6110 a situace neni Fesitelna délicim ostrivkem nebo jinym zplisobem.

Jejich nevyhodou vsak je, Ze pfechod pro chodce z chodniku na trojuhelnikovy ostrivek neni
v nékterych pfipadech vici odbocujicim vozidliim dostatecné bezpecny:
- v pripadé, Ze tento prechod neni fizen svételnymi signaly, mize dochazet k nedorozuménim
ve vztahu chodcl a vpravo odbodujicich vozidel;
- v prfipadé, Ze tento pfechod je fizen svételnymi signaly, se doporucuje co nejdelsi signal volno
pro chodce a co nejkratsi (nutny) signal volno pro vpravo odbocujici vozidla tak, aby chodci
nevstupovali na prechod na signal stQ;.
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7.3 Signalizace pro chodce

Jestlize je doba signalu volno pro chodce pfilis kratka a doba cekani na prechodu dlouhd, dochazi
k prechazeni chodcli na signal stlj. Doba cekani na pfechodu proto nema byt delsi neZz 60 s a doba
signalu volno nemad byt kratsi, nez je nutné, aby chodec, ktery vkrocil na zacatku signalu volno na
prechod, pohodIné presel alespon 2/3, nejméné vsak 1/2 Sitky vozovky.

7.3.1 Vyzvy chodcl

Jestlize chodci na kfizovatkdach fizenych SSZ maji moznost si vyzadat signal volno tlacitkem pro chodce,
mohou nastat dvé varianty:

- soubézné vedené proudy chodct a vozidel jsou uvolriovany soucasné, a to at byl uskutec¢nén
pozZadavek vyzvy ze strany chodcl nebo vozidel,

- signal volno pro chodce je zarazen pouze tehdy, kdyz je zaznamendn pozadavek ze strany
chodcl. Tento signal volno pro chodce se mliZe realizovat samostatné pouze pro chodce, nebo
soucasné se signalem volno pro soubézné projizdéjici vozidla. P¥i sou¢asném signdlu volno pro
chodce i pro vozidla mohou byt vpravo odbocujici vozidla vyjimecné varovana zlutym
prerusovanym signalem. Byla-li uplatnéna vyzva od chodce v dobé signalu volno pro vozidla,
ale bez soucasné sviticiho signdlu volno pro chodce, musi byt tento poZadavek na signal volno
zapamatovan az do vhodné polohy signalniho planu, dochazi vsak pfitom k dlouhym éekacim
dobam chodcl.

Zpravidla je lepsi volit prvni mozZnost; druhd je vhodna pouze pfi nepatrné intenzité chodcl nebo pfi
silném odboceni vozidel vpravo.

7.3.2 Chodci a odbocujici vozidla

Provoz odbocujicich vozidel a chodcl Ize fidit nebo nefidit svételnym signalizacnim zatizenim (viz
7.2.3). V piipadé, e vozidla odbocuji ve vice pruzich, je fizeni nutné. Rizeni se rovné? doporucuje, je-li
intenzita provozu vozidel ¢i chodcl vysoka nebo jsou-li rozhledové poméry mezi fidici a chodci Spatné.

Pokud chodci jdou ve stejné fazi jako odbocujici vozidla (vlevo i vpravo), je vhodné, aby doby signal{
volno pro chodce a odbocujici vozidla byly sladény tak, aby chodec na prechod vstoupil dfive, nez do
tohoto mista pfijede vozidlo. Na chodce prechdzejici po prechodu mohou byt odbocujici vozidla
upozornéna signalem Zlutého svétla ve tvaru chodce. Je zcela nevhodné, aby signal volno pro chodce
nastal az béhem prljezdu vozidel pfechodem, nebot toto je pfi¢inou nebezpecné situace, kdy se
chodci, ackoliv maji prfednost, nemohou prosadit vic¢i odbocujicim vozidldm a fidi¢i odbocujicich
vozidel jsou prekvapeni neocekdvanym vstupem chodcl do vozovky. DodrZeni tohoto pozadavku
nesmi byt opomenuto ani pfi dynamickém Fizeni; zvlastni pozornost je zapotiebi vénovat jeho
dodrZovani v pruznych fazovych prechodech.

7.3.3 Prechody rozdélené stfednim délicim ostriivkem

7.3.3.1 Simultanni signalizace

Navéstidla umisténa na stfednim délicim ostrivku i na chodniku zobrazuji ve stejnou dobu stejny signal
(viz obr. 18).
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Obr. 18 Simultanni signalizace pfechodu se stfednim délicim ostrivkem

7.3.3.2 Postupna signalizace

Z toho dlvodu, aby chodci nezlstavali stat na stfednim délicim ostrivku, je zapotiebi konec signalu
volno na navéstidlech umisténych na ostrivku ukoncit dfive nez konec signalu volno na navéstidlech
na chodnicich na koncich prechodu.

Nevyhoda tohoto zplisobu spociva v tom, Ze chodci, i kdyZ maji signal stlij na navéstidle na ostrivku,
nékdy nespravné vstupuji na pfechod, nebot na navéstidle na protéjsi strané vozovky sviti chodciim
signal volno déle. Kromé toho si fidici vozidel mohou nespravné vylozit ¢erveny signal pro chodce na
strednim ostravku tak, Ze chodci jiZz nemaji prechazet, a vynucuji si tedy prednost. O postupné
signalizaci je nutné uvaZovat, jestliZe je ostrivek pfilis uzky pro bezpecéné ¢ekani chodcll na signdl volno
(viz obr. 19). Casovy rozdil mezi koncem signdlu volno na ostrvku a na konci pfechodu se pfiblizné
rovna dobé chize z okraje vozovky za ostriivek.

Pokud se délka usekl prfechodu lisi o vice nez 3 m, je vhodné pouZit rozdilné délky signal(i volno (tj.
jiné okamziky ukonceni signalt volno) pro rizné sméry chize. VSechny signaly volno zacinaji zpravidla
soucasné. Koncit mohou signaly volno:

v

- soucasné na koncich pfechod( s rozdilnym ukoncenim signal( volno na ostravku, coz je
obvyklejsi feseni (viz obr. 19), nebo

- soucasné na stfednim ostrlivku s rozdilnym ukoncenim signal( volno na koncich prechodu (viz
obr. 20). Tento zplisob umoznuje optimalizovat fazovy prechod do nasledujici faze s vyhodnym

vyuzitim rozdilnych mezic¢asu jednotlivych uUsekl prechodu.

72 TP 81 -12/2015



VOLNO VYKLIZEN VOLNO VYKLIZENI
A

|

1D PH FE

Y

P’L’ﬂ VOLNO LV'YKLIIENI VOLNO L VYKLIZENI
A . 4

Obr. 19 Postupna signalizace pfechodu se stfednim délicim ostrivkem
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Obr. 20 Postupna signalizace pfechodu se stfednim délicim ostriivkem — varianta

7.3.3.3 Oddélena signalizace

Signdly volno na obou ¢astech prechodu lze stanovit s ¢asovym posunem. Pro jednoznacénost je vSak
vhodnéjsi pouZzit alespon kratky signal volno soucasné (viz 7.3.3.1).

Jestlize dochazi k ¢ekani chodcl na stfednim ostrlivku, je zapotrebi:
- navrhnout dostatecné velkou shromazdovaci plochu pro chodce i na ukor Sitky jizdnich pruhf,
- provést usporadani presazeného ,Z“ pfechodu s eventudlnim zdbradlim na stfednim ostrlvku,
- zajistit maximalni zkraceni ¢ekacich dob pfi dynamickém tizeni provozu.

Pokud je na déleném prechodu pouZita postupna nebo oddélena signalizace, museji se Cervené signaly
navéstidel na ostrivku jistit samostatné, neboft pfi vypadku tohoto ¢erveného signalu existuje redlné
nebezpedi, Ze chodec mylné vstoupi na prechod fidé se navéstidlem ve druhé ¢asti prechodu. V situaci
podle obrazku 20 je nutné jistit vSechny cervené signaly samostatné.
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7.3.4 Prechody pies tramvajové traté a tramvajové pasy

Rizeni prechazeni chodcl pres tramvajovou trat se provadi zpravidla tak, Ze chodci maji trvale signdl
volno a tramvaj si voli signdl pro ptislusny smér jizdy pozadavkem. Vyzvou tramvaje je na pfechodu
zarazen signal stdj.

Je-li tramvajovy pas umistén uprostied smérové rozdélené komunikace, musi byt na pfechodu pres
takovouto komunikaci dostatek mista pro ¢ekani chodcl alespon na jedné strané kolejového pasu.
Nejmensi Sitka plochy pro ¢ekani (ostrivku) je 2,5 m, ve stisnénych podminkach je mozné jeji sitku
snizit na 2,0 m.

Jestlize prechody pro chodce slouzi soucasné jako pfechody k zastavce, maji byt doby jejich signall
volno voleny tak, aby tramvaj vjizdéjici do zastavky byla dosazitelnd i pro cestujici ¢ekajici na okraji
vozovky.

7.4 Samostatné prechody pro chodce

7.4.1 Vseobecné

Pfechody pro chodce se nemaji umistovat v kratkych odstupech od sebe. Rovnéz je nevhodné situovat
samostatny prechod do blizkosti kfizovatky. Pokud je pfechod vzdalen od fizené kfizovatky méné nez
110 m, je Ucelné, aby byl téz fizen svételnym signalizacnim zafizenim. Nutnost fizeni je zapotiebi vzdy
individualné posoudit. Na Usecich s vysokou rychlosti jizdy vozidel mize byt mezni vzdalenost az 200
m, naopak na vyjezdech z parkovisté je mez 110 m zbytecné velkd. Toto SSZ musi pracovat v koordinaci
s ktizovatkou nebo byt soucéasti SSZ krizovatky.

SSZ na prechodech pro chodce jsou zpravidla provozovana jako zafizeni ovldadana vyzvou chodcd,
pficemz cekaci doba od vyzvy do signdlu volno pro chodce ma byt co nejkratsi. Oba proudy vozidel
kFizujici prechod museji dostat signal stlij souc¢asné (nejvyse s rozdilem 2 s), aby bylo chodciim, ktefi se
orientuji podle zastaveni provozu v jednom sméru a necekaji na signal volno uréeny pro né, zabranéno
ve vstupu na prechod v dobé&, béhem niZ ma opaény smér jesté signdl volno. Poptavkové fizeni lze uzit
i v kombinaci s koordinaci pfechodu (viz pfilohu D.2.6).

vvvvv

volno pro vozidla. Musi vSak byt stanovena maximalni hranice, aby se cekaci doba chodcl pfilis
neprodluzovala.

V koordinované skupiné SSZ je zcela nevhodné stfidani signalizovanych a nesignalizovanych prechodi
v linii zelené viny. Ridi¢i vnimaji SSZ a ptehlizeji nesignalizované znacené prechody; situace je obzvlasté
nebezpecnd, pokud je v jednom sméru vyznacen vice neZ jeden jizdni pruh. V linii koordinace se
pouzivani nefizenych prechod(l nedoporucuje vibec.

Napadnosti a srozumitelnosti signall pro chodce je nutné vénovat pozornost tak, aby nedoslo k jejich
prehlédnuti.
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7.5 Signalizace pro nevidomé

7.5.1 Pouziti

Zatizeni pro nevidomé museji byt instalovana ve shodé s mistnimi organizacemi pro nevidomé
a slabozraké. Akusticka signalizace musi byt v souladu vyhlaskou ¢. 369/2001 Sb. a pfi jejim uvadéni do
provozu museji byt soubézné na chodniku i na délicich a smérovych ostrlvcich provedeny stavebni
Upravy pozadované touto vyhlaskou.

7.5.2 Technické provedeni

Akustické signaly slouzi k bezpecnému pohybu a k orientaci nevidomych osob na svételné
signalizovanych prechodech. Akusticky signdl generuje elektromechanické nebo elektronicko-
akustické zafizeni umisténé v navéstidle nebo v chodeckém tlacitku. Charakter akustickych signal
volno a stuj pro chodce uréuje vyhlaska ¢. 30/2001 Sb.

Pro lepsi slysitelnost se doporucuje pouZzit takové zafizeni, které umoznuje nastaveni hlasitosti signalu
¢i naprogramovani nastaveni hlasitosti podle predpokladané hladiny okolniho hluku v rGzné denni
dobé nebo je vybaveno automatickou regulaci hlasitosti signalu v zavislosti na okolnim hluku.

Tlacditko pro vyzvu musi byt hmatem dobfte identifikovatelné.

V pripadé, Ze je vzdalenost dvou nebo vice stozard SSZ pro jednotlivé ¢asti prechodu &i pro ridzné
prechody pfilis mala (mensi nez 4 m), nebo jestlize jsou na jednom stozaru umisténa dvé akusticka
zafizeni (déleny prechod), musi elektrické zapojeni nevidomému chodci umozZriovat vyrazeni
nepfrislusnych akustickych signal( z cinnosti chodeckym tlacitkem. Skfirika takového tlacitka je
opatfena hmatovou znackou, pficemz toto tlacitko muize byt spolecné s tlacitkem pro vyzvu.

Doporucuje se pouZivat zafizeni s moznosti dalkové aktivace pouze na nastavenou dobu tak, aby
akusticka signalizace pro nevidomé nerusila v blizkém okoli bydlici ob¢any; musi byt téZ zaruceno, aby
nevidomy chodec mohl na kterémkoliv misté statu aktivovat akustickou signalizaci svym standardnim
ovladacem.

Pro vétsi presnost informace nevidomému chodci Ize znazornit charakter a tvar sloZitych prechodu
pomoci reliéfniho planku na desti¢ce upevnéné na stoZaru ve vysce pfiblizné 1,5 m nad pochozi
plochou, respektive nad skfifikou chodeckého tlacitka.

PFi navrhovani akustické signalizace je nutné dodrzet zasadu, Ze informace ziskana sluchem na mistég,
kde stoji nevidomy chodec pfed vstupem na prechod, musi byt shodna s informaci ziskanou zrakem
ztéhoZz mista; vyjimku muzZe tvofit prechod s postupnou signalizaci, kde je pfipustné akusticky
signalizovat nejkratsi dobu ze vsech svételnych signall volno na tomto prechodu.

PFi umistovani sloupkl SSZ je nutné s ohledem na potfeby zrakové postizenych dodrZet poZzadavky
a podminky vyhlasky ¢. 369/2001 Sb. a €SN 73 6110.
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8 ZOHLEDNENI CYKLISTU

8.1 Vseobecné

Svételna signalizace je podobné jako pro chodce i pro cyklisty zfizovana z dlivodu zvyseni bezpecnosti.
le zapotfebi dbat na to, aby byl zplsob signalizace pro cyklisty ve mésté jednotny a tim se zlepsila
i srozumitelnost Fizeni. Cyklistickymi komunikacemi se zabyvaji TP 179 Navrhovani komunikaci pro
cyklisty.

8.2 Signalizace pro cyklisty

V mistech, kde vozidla odbocuji na signal volno vpravo nebo vlevo a kfizuji smér jizdy cyklistd, dle
souCasné pravni Upravy (zdkon o provozu na pozemnich komunikacich ¢.361/2000 Sbh., ve znéni
pozdéjsich predpisl, stav platny od 1. 7. 2006), signal volno pro cyklisty ¢. S 10c a S 11c nesmi svitit
soucasné se signalem volno pro vozidla S 2c a S 3c (je s nimi kolizni). S ostatnimi signaly volno pro
vozidla ¢. S 1ca S 5 signal volno pro cyklisty ¢. S 10c a S 11c svitit mUZe (neni s nimi kolizni).

Vétsina doporuceni této kapitoly bude aplikovatelnd teprve po presnéjsi Upravé vztahl jak mezi
cyklisty navzajem, tak mezi cyklisty a ostatnimi Ucastniky provozu na pozemnich komunikacich na
fizenych kfizovatkach. Podminky a doporuceni pro fizeni a zohlednéni cyklistického provozu je tedy
nutné brat jako vklad do budoucna.

8.2.1 Signalizace spole¢na s automobilovym provozem

Pti tomto zpUsobu signalizace cyklisté uzivaji vozovku spolecné s vozidly.

Cyklistické pasy i prejezdy se nachdzeji v Urovni vozovky a jsou vyznaceny vodorovnou znackou,
prejezdy cyklistl na kfiZovatce nejsou odsazeny (jako prechody pro chodce). Stopcara pro cyklisty,
ktera je vyznafena vodorovnou znackou, ma byt predsunuta pred stopcaru motorovych vozidel (viz
obr. 3). Pfi vypoctu mezicasll je mozZné pripadné brat v ivahu delsi vyklizovaci mezic¢asy pro cyklisty
(viz kapitolu 8.2.3).

8.2.2 Signalizace spole¢na s chodci

PFi tomto zplsobu signalizace jsou prejezd pro cyklisty a pfechod pro chodce umistény vedle sebe.
Cyklisté a chodci se fidi spole¢nymi svételnymi signdly (sdruzené signdly pro chodce a cyklisty). Obvykle
je prechod pro chodce odsazen. Tento zplisob signalizace se pouZiva i u neodsazenych prechodd,
jestlize krajnice, po niz se pohybuji cyklisté, probiha az k okraji prechazené vozovky v Urovni chodniku
a je jiz pred prejizdénym prechodem pro chodce snizena na Uroven vozovky.

Pfi oddéleném signalizovani cyklistll a chodcl ve spole¢ném prostoru je ucelné zohlednit rozdilné
vyklizovaci mezicasy cyklistl a chodcl. Pokud je prechod pro chodce rozdélen stfednim ostrlvkem
s postupnou signalizaci, prejezd pro cyklisty se signalizuje vcelku pouze na obou jeho koncich.

S ohledem na sniZeni poctu prekazek (sloupl SSZ) v prichozich a prajezdnych prostorech by méla byt
vidy posouzena nezbytnost oddélené signalizace pro chodce a soubézné cyklisty.
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8.2.3 Signalizace pouze pro cyklisty

Tento zpUsob signalizace se pouZiva na cyklistickych stezkach a na rozlehlych kfiZzovatkach, kde je nutné
z dvodu bezpecnosti a vykonnosti, a tedy i rozdilné vyklizovaci rychlosti, ukoncit signal volno pro
cyklisty drive nez pro vozidla. Z dlvodu bezpecnosti cyklistll i ostatnich Ucastnikd provozu na SSZ neni
pripustné zfizovani mezilehlych stopcar a ndvéstidel SSZ pro cyklisty v hlavnim dopravnim prostoru
v ktizovatce (kde by cyklisté zastavovali v kfizovatce). Pro cyklisty plati pfi kiizeni odbocujicich vozidel
stejna zasada jako pro chodce — museji dosdhnout kolizniho bodu vZdy dfive nez vozidla (viz 3.3.5,
7.3.2).

8.3 Zasady pro navrhovani piejezd( a ostruvkd

Zfizovani prejezdl pro cyklisty na SSZ je mozné pouze v pripadech, kdy na obou koncich prejezdu
navazuje v pridruzeném prostoru stezka pro cyklisty nebo stezka pro pési a cyklisty.

V ptipadech, kdy nebude v dobé vystavby SSZ tato navaznost zajiSténa, ale v budoucnu se navaznost
predpoklada, se doporucuje ponechat kabelovou (a pripadné prostorovou) rezervu pro moznost
budouciho zfizeni prejezdu.

Cyklisté maji mit moznost prejet kfizovatku s ostrivky bez zastaveni, pouze vyjimecné lze pfipustit
zastaveni na ostrivku; ovSem pak je zapotrebi, aby plocha na ¢ekani (sesednuti) byla dostatecné velka.

Druhd cast prejezdu nesmi dostat signal volno dfive nez prvni tak, aby cyklisté neprejizdéli prvni ¢ast
prejezdu na signal stdj.

Koordinace za sebou nasledujicich ¢asti prejezdu pres kfizovatku se provadi obtizné, pouze na ukor
provozu motorovych vozidel. Je mozné vyuZit dobu signdlu volno pro proud vozidel odbocujicich
vpravo, kdy je smér vpravo uvolnén pozdéji nez smér pfimo, a tim koordinovat alespori hlavni smér,
takZe cyklisté mohou prejet v rdmci jednoho cyklu.

8.4 Obousmeérné prejezdy pro cyklisty

Jestlize na kfiZovatce smi byt pouzivan prejezd pro cyklisty obousmérné, je zapotiebi dat tuto
skutec¢nost dlrazné na védomi jak chodcim, tak fidicdm vozidel, Ze mohou ocekdvat cyklisty
v protisméru. Pro cyklisty je pak nezbytné pouZit samostatné signdly a vyznacit stopcéary. Upozornéni
fidicim se provadi signalem prerusovaného Zlutého svétla ve tvaru cyklisty.

8.5 Vlevo odbocujici cyklisté

Pfi navrhu vedeni komunikace pro cyklisty kfizovatkou, zejména pfi vysokém podilu cyklistl
odbocujicich vlevo, silném provozu motorovych vozidel a na velkych kfizovatkach, je tfreba klast diraz
na reseni levého odboceni cyklistl. To se dle TP 179 — Navrhovani komunikaci pro cyklisty navrhuje
podle obr. 21 jako:

1. primé — cyklisté odbocuji spolecné s automobily v jizdnim pruhu pro cyklisty nebo v jizdnim
pruhu komunikace, pfipadné s vyuzitim vymezeného prostoru pro cyklisty;

2. prevedeni do pridruZzeného prostoru pred kfiZzovatkou — prejezd do pridruzeného prostoru se
musi odehrat v dostate¢né vzdalenosti pred kfiZovatkou;
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3. prevedeni do pfidruzeného prostoru v misté kfizovatky.

Na svételné fizené kfiZovatce je dle zdkona ¢. 361/2000 Sb. ve znéni pozdéjsich predpisl jiné vedeni
cyklistické dopravy, neZ je uvedeno v bodech 1 aZ 3, s ohledem na bezpecnost cyklistll i ostatnich
Ucastnikl provozu nepfipustné.

pfTmé odboZenT v hlavnTm 1
dopravnim prostoru

2

prevedeni do pridruZeného doprawvniho
prostoru pred kfizovatkou

pfevedeni do pFidruZeného dopravniho
prostoru v misté kfizovatky

Obr. 21 MozZnosti vedeni provozu cyklistd v hlavnim dopravnim prostoru odbocujicich v kfizovatce vlevo
(TP 179)

9 POUZITi A PROVEDENI SSZ

Svételné signalizaCni zafizeni je soustava vzdjemné zdvislych navéstidel s fidici nebo ovladaci
jednotkou, pouzivana k Fizeni provozu na pozemnich komunikacich svételnymi signaly.

Sklada se zejména:
- zradice,
-z navéstidel s nosnymi konstrukcemi,
-z kabelového rozvodu,
-z pfislusenstvi (detektory, rucni fizeni, tlacitka pro chodce, signalizace pro nevidomé, systémy
pro identifikaci vozidel MHD a IZS slouzici k zajistovani jejich preference pti prijezdu svételné
fizenymi krizovatkami).

Technickym prvkem SSZ, ktery zobrazuje svételné signadly, je navéstidlo. Navéstidla se rozlisuji podle
Ucastnikd, jimz jsou uréena (viz 1.5).

Umisténi a pouziti navéstidel stanovuje CSN 73 6021.

Signal ¢. S 13 se umistuje podle vieobecnych zédsad pro umisténi a pouziti navéstidel. Na vylozniku se
doporucuje pouzit navéstidel o priiméru 300 mm s kontrastnim ramem. Pokud vyjezd vozidel s prdvem
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prednostni jizdy na pozemni komunikaci kfizi pési trasu, je ucelné chodce informovat vhodnym
zplUsobem (napf. signalem stdj €. S 9a, pripadné doplnénym o akustickou signalizaci pro nevidomé).

SSZ se pouZivad i u signalizacni protindrazové zabrany mostl, coZ je ochranné zafizeni slouzici
k zabranéni ndrazu vozidla nebo jeho nakladu do nosné konstrukce mostu.

Signalizacni protindrazovd zdbrana most(l se skladd z detekéniho zafizeni pfipevnéného na nosné
konstrukci nad komunikaci, z fadi¢e a navéstidla. Detek¢ni zafizeni je umisténo pred mostem ve
vzdalenosti na délku rozhledu pro zastaveni, zvétSenou nejméné o 25 m; navéstidlo je pak umisténo
tésné pred portalem mostu. Jedna se o navéstidlo se signdlem prerusovaného Zzlutého svétla, nebo
o navéstidlo Gcelové signalizace se dvéma svételnymi poli, ¢ervenym a Zlutym. Blize viz CSN 73
6266:1996 Protinarazové zabrany mostl pres pozemni komunikace.

Obdobnd zafizeni se pouzivaji k zabranéni vjezdu nadmérnych vozidel do tunelu. Blize viz CSN 73
7507:2006 Projektovani tunelll pozemnich komunikaci a TP 98 Technologické vybaveni tunelli
pozemnich komunikaci.

10 OBSAH DOKUMENTACE PRO SVETELNE RiZENE KRIZOVATKY

Dokumentace pro SSZ se sklada z nékolika stuprit dokumentace, které vychazeji ze zakona ¢. 350/2012
Sb., kterym se ménil zakon ¢. 183/2006 Sb., dale jen ,stavebni zakon*, dale pak vyhlasky ¢. 499/2006
Sb. o dokumentaci staveb v platném znéni a vyhlasky ¢. 146/2008 o rozsahu a obsahu projektové
dokumentace dopravnich staveb, které popisuji minimalni nutny rozsah dokumentace. Pfi tvorbé
dokumentace SSZ se musi vychazet z prislusnych zakonu, norem a technickych predpisu.

10.1 Zakladni pozadavky na dokumentaci SSZ

Dokumentaci pro SSZ se mysli technicka dokumentace fesici dopravni, stavebni a technologickou ¢ast
$SZ. Uvodni dokumentaci pro nasledné zpracovani dokumentace pro Gzemni fizeni nebo stavebni
povoleni a pro zpracovani kompletniho dopravniho feseni je dopravni studie (DS), kterou se
doporucuje zejména u sloZitych, pfipadné variantnich reseni vydat jako samostatnou dokumentaci.
Pokud nebude dokumentace dopravni studie samostatné vydavana, museji byt dopravné inzenyrské
podklady v rozsahu dopravni studie obsaZeny v dokumentaci pro Gzemni fizeni (DUR) a dokumentace
pro stavebni povoleni (DSP) jako soucast dokumentace technologie SSZ nebo jako samostatny provozni
soubor. Dopravné inzenyrské podklady z dopravni studie jsou také soucdsti dokumentace pro
provedeni stavby (DPS) a dokumentace pro zadani stavby (DZS). Pro Uzemni fizeni nebo stavebni
povoleni bude predlozena pfislusna technicka c¢ast dokumentace SSZ bez nutnosti predloZeni
kompletniho dopravniho feseni, jehoZ zpracovani je soudasti realiza¢ni dokumentace stavby (RDS)
vlastni kfizovatky SSZ. Pro stanoveni uziti SSZ pfislusnym silni¢nim spravnim uradem bude predloZeno
kompletni dopravni Fedeni (DR). Po ukonéeni zku$ebniho provozu SSZ bude preddna dokumentace
vyhodnoceni zkusebniho provozu, vcetné Cistopisu dopravniho rfeSeni, a dokumentace skutec¢ného
provedeni stavby (DSPS). Pokud neni zkudebni provoz SSZ poZadovan, jsou dokumentace ¢istopisu DR
a DSPS predany po ukonceni stavby. Doporucujici postup a poZzadavky na dokumentaci nové stavénych
krizovatek SSZ je moZzné upfesnit na zakladé pisemného a radné odlvodnéného vyjadreni dotéenych
organu statni spravy.
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10.2 Rozsah dokumentace DS (dopravni studie)

Dokumentace dopravni studie musi obsahovat privodni zpravu, situacéni plan SSZ a dopravné
inzenyrské podklady.

V pravodni zpraveé se doporucuje zahrnout nasledujici kapitoly:
- soucasny stav,
- vychozi podklady,
- SirSi dopravni vztahy,
- navrh organizace dopravy,
- situacni feseni (vnéjsi vystroj a fazeni v pruzich), dopravni znaceni, stavebni Upravy,
- tabulka mezicas(,
- zakladni popis zplsobu Fizeni,
- kapacitni posouzeni.

Situacni plan (doporucené méritko 1:200/1:250) zobrazujici celkové dopravni feseni se sloupy
a vystroji SSZ, navrhované stavebni Upravy, rozhodujici kdty, souvisejici dopravni znaceni a podobné.

Dopravné inzenyrské podklady museji obsahovat:
- schematickou situaci,
- schéma fazi a sled fazi,
- orientacni tabulku mezicasu,
- orientaéni signalni plan — ptiklad prabéhu fizeni,
- kapacitni posouzeni dle TP 235,
- vle¢né ktivky vozidel (doporucené méritko 1:250/1:500) ovéFujici moznosti jejich prijezdu,
- rozhledové trojuhelniky vozidel ¢i na pfechody pro chodce apod.

Rozsah dopravni studie pro SSZ odpovidd svym rozsahem dokumentaci pro uUzemni fizeni.
Dokumentace pro Uzemni fizeni SSZ by méla byt rozsifena o kabelovy plan, majetkopravni elaborat
a vyznaceni dotéenych pozemkd.

10.3 Rozsah dokumentace pro Uzemni fizeni a stavebni povoleni (DUR a DSP)

Dokumentace je svym rozsahem stanovena stavebnim zakonem a vyhlaskou MMR. Dokumentace musi
obsahovat zejména dokumentaci DS pro SSZ, kompletni projektovou dokumentaci SSZ obsahujici
pravodni zpravu popisujici stavebni a technologické Casti SSZ a déle situace v méfitku obsahujici
stavebni cast, kabelové plany, koordinacni situace, situaci vlastni technologie SSZ, situaci pro
inzenyrské sité, situaci vodorovného a svislého znaceni, stavebni ¢asti tykajici se povrch(, véetné
zakladnich fezl vedeni kabell apod.

Pro objekty SSZ m{izZe byt zpracovdna samostatna dokumentace, nebo muze byt soucasti kompletni
projektové dokumentace vétsi koordinované stavby (jako samostatné stavebni objekty nebo provozni
soubory). Kompletni projektovd dokumentace by méla ale vidy obsahovat vyse uvedené ¢asti.

80 TP 81 -12/2015



10.4 Rozsah dokumentace dopravniho feeni (DR)

Dokumentace spada do casti realiza¢ni dokumentace, podle které se nastavuje SW a HW vybaveni

fadi¢e SSZ. Dokumentace musi jednoznacné popisovat stav fizeni na SSZ, aby bylo zfejmé nastaveni

SW v fadici a v pfipadé nehod ¢i incidentl bylo mozné urcit obraz signdiniho planu, faze, popft. signalni

skupiny. Dokumentace DR musi obsahovat prévodni zpravu, situaéni plan SSZ a dopravné inZenyrské

podklady.

V pravodni zpravé se doporucuje zahrnout nasledujici kapitoly:

soucasny stav,

Sirsi dopravni vztahy,
navrh organizace dopravy,
situacni reseni,

dopravni znaceni,
stavebni Upravy,

tabulka mezicasu,

zpUsob fizeni,

kapacitni posouzeni.

Kapitola ,zpUsob fizeni” by méla obsahovat tyto casti: zakladni funkce fizeni, charakteristika

jednotlivych programd, popis fazi, minimalni a maximalni délky cykll, preference MHD (pokud je

relevantni), detektory, detekce vozidel MHD (pokud je relevantni), minimalni délky signal(, informace

o dopravné zavislé volbé fizeni (pokud je relevantni), nabéh a vypinani automatického fizeni, zpétna

hlaseni do ustfedny apod.

Dopravné inzenyrské podklady museji obsahovat:

schéma fazi a sled fazi,

tabulku mezicasq,

zapinaci a vypinaci program,

fazové prechody,

data, parametry, pouzité Citace,

logické podminky, reakce na poruchy detektord,

vlastni algoritmus fizeni,

algoritmus detekce MHD (pokud bude kriZovatka vybavena detekci pro MHD),
zalozni pevny program,

kapacitni posouzeni dle TP 235,

grafy draha/cas vozidel IAD i MHD (pokud je relevantni),

ruéni fizeni,

informace o Ustfedné,

provozni dobu SSZ a ¢asové nastaveni jednotlivych programd,
kalendar vyjimecnych dn,

priority fizeni,

zelené viny,

registr s¢itani na detektorech,

navrh pro ustfednu (tabulka mezicasd, signdlni plany pro Ustfednu, zelené viny, situacni
schéma apod. — pokud bude kfiZovatka pfipojena na Ustfednu),
rucni fizeni (pokud je relevantni),
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- provozni dobu SSZ a ¢asové nastaveni jednotlivych programd,
- pripadné dalsi DI podklady usnadnujici realizaci a jednoznacnost popisu dopravniho feseni.

10.5 Zavérecné doporuceni k dokumentaci SSZ

Do dokumentace dopravniho feseni se doporucuje vlozit pozadavky objednatele, stanoviska dotcenych
organu statni spravy a dalsi poZadavky na dokumentaci pro pfipadné dalsi modifikace reagujici na
zmény v dopravé apod.

Vyse uvedené pozadavky jsou na dokumentace zpracovdvané pro vystavbu novych SSZ. V pfipadé, ze
se jedna pouze o rekonstrukci technologie stdvajicich SSZ bez stavebnich Uprav, Ize pfislusné &asti
dokumentace (DS i DR) vypustit nebo zjednodusit (napf. situaéni pldn SSZ Ize nahradit schematickou
situaci bez méfritka). Veskeré c¢asti dokumentace nutné pro dopravni funkci SSZ vsak museji byt
doloZeny (tabulka mezicasu, fazové prechody, algoritmus fizeni apod.).

Dokumentace zmé&n DR m(Ze obsahovat pouze pFisluiné ménéné kapitoly (¢asti), ovéem s vyétem
vychozich verzi dokumentace.
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PRILOHA A OzZNACOVANIi NAVESTIDEL

Pro oznacovani navéstidel signalnich skupin a dopravnich detektorl se doporucuji dale uvedené
zasady.

A.1 Oznacovani signdlnich skupin

Signalni skupiny se oznacuji vzdy zakladnim oznacenim (typem signalu a jeho poradim) a v nékterych
pfipadech i doplfiujicim oznacenim (napf. smér pohybu). Souvisejici signaly maji stejné oznaceni poradi
vjezdu jako hlavni signdl. Je vhodné, aby stejné zasady platily v celém mésté.

A.1.1 Zakladni oznaceni

Zakladni oznaceni kazdého signalu je tvoreno dvéma symboly, a to typem signalu a jeho poradim
(poradi vjezdu). Pro oznaceni typu signalu se pouzivaji velka pismena abecedy.

Typ signalu Pismeno
signal pro Vozidla Vv
signal pro Tramvaje T
signal pro Cyklisty C
signal pro chodce — Pé&si P
signal dvoubarevné soustavy pro fizeni provozu v Jizdnich pruzich J
signal dopliikové zelené Sipky S
signal pro opusténi Krizovatky (vyklizovaci Sipka) K
prerusované Zluté svétlo
preru$ované Zluté svétlo ve tvaru chodce 7
Zluté svétlo ve tvaru chodce
vyZvovy signdl pro tramvaje
signdl Ucelové signalizace U
Rychlostni signal R

Poradi signalu se oznacuje velkymi pismeny (A, B, C) nebo arabskymi Cislicemi (1, 2, 3), a to za
oznacenim typu signdlu, a odpovida pofadi vjezdu do kfiZovatky.

- Na jedné ktiZovatce se jednotlivé vjezdy oznacuji postupné od zvoleného (severniho) vjezdu
ve smyslu otaceni ve sméru pohybu hodinovych rucicek (napf. VA, VB, VC, VD nebo V1, V2, V3,
Va).

- VSechny signaly na jednom vjezdu a signaly s timto vjezdem dopravné souvisejici (napf. signal
vyklizovaci Sipky, signal doplriikové zelené Sipky, signdl pro ptislusny pfechod pro chodce) se
oznacuji stejnym poradim, jaké oznacuje rozhodujici typ signalu vjezdu pro vozidla (napf.
u rozhodujiciho vjezdu VA, resp. V1 se dopravné souvisejici signdly oznaci KA, SA, TA, resp. K1,
S1, T1).

- Je-li na jednom vjezdu vice signall stejného typu (napf. smérové signaly), oznacuji se:

- rozdilnym pofadim ve smyslu otaceni ve sméru pohybu hodinovych ruci¢ek postupné
(napf. VC, VD),

- nebo rozdilnym poradim ve smyslu otaceni ve sméru pohybu hodinovych rucicek pfi
zachovani oznaceni rozhodujicich signalt — obvykle pfimo/pfimo + vlevo na ridznych
vjezdech postupné (napr. VA pfimo, VE vlevo, VI vpravo na stejném vjezdu).
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Oznaceni poradi ostatnich dopravné souvisejicich signald vjezdu se opét fidi podle oznaceni poradi

rozhodujiciho signdlu na vjezdu (napf. je-li na vjezdu rozhodujicim signdlem VC, pak se souvisejici

signaly oznaci KC, SC, TC).

84

Signdl opakovaciho navéstidla (resp. dalSich navéstidel stejné signalni skupiny) se oznacuje
stejné jako signal zakladni a rozlisuje se:

- carkovanym oznacenim poradi nebo pruhem (napt. zdkladni ndvéstidlo VA, opakovaci
navéstidla VA', VA"),

- nebo &slici (VA1, VA2, VA3).

Signaly pro chodce na délenych prechodech na vyjezdech z kfizovatky se oznacuji poradim
navazujicim na jiz pouzité poradi vjezdovych ¢asti kfizovatky (napf. ¢asti prechodi na vjezdech
VA, VB, VC, VD se oznaci podle vjezdl PA, PB, PC, PD a ¢asti prechodl na vyjezdech z kfizovatky
se oznaci PE, PF, PG, PH, nebot vjezdy nebo sméry na vjezdech vycerpaly pofadi az do pismene
D).

- P¥i fizeni pfechodu postupnou signalizaci (viz 7.3.3.2) se navéstidla na okraji silnice
oznacuji podle rozhodujici signalni skupiny (PA, PB, PC, PD), navéstidla na stfednim
ostravku naslednymi (PE, PF, PG, PH); pokud jsou na kazdé strané déliciho ostriivku i
na koncich prechodu samostatné signdlni skupiny pro chodce (rozdilné doby signdlu
»,Volno“ pro vstup do vozovky), pokracuje se v abecedé dale (PI, PJ, PK, PL).
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A.1.2 Dopliujici oznaceni

Doplnujici oznaceni se umistuje pred nebo za zakladni oznaceni signalu:

pred zakladnim oznacenim signall ] pismeno A
PouZiva se pro oznadeni signald pted prijezdem ke kfiZzovatce — predsignall (napt. ATA, AVA).
Predsignal pro tramvaj lze téZ oznacit pismenem P za zdkladnim oznacenim (napt. TAP, TCP).

za zékladnim oznacenim signald \ symbol/pismeno/cislice
Pouziva se v ndsledujicich pfipadech:
pro vyznaceni sméru pohybu vyjadieného signalem (smérové signaly,|pfimo AS
doplnkové zelené Sipky, vyklizovaci Sipky, tramvajové signalni skupiny), | <l
napf. VAA>, VBA, SA>, KB<, TCA vievo '
vpravo >, P
Sy Si . g . |pfimo + vlevo <A
pro tramvajova ndvéstidla Ize pouzit pismenového oznaceni sméru, napf.
TAL je identické oznaceni TA<, TAS je identické oznaceni TA” pfimo + vpravo A>
Cislice se pouzivaji pro rozliSeni opakovacich navéstidel vlevo + vpravo <>
30 km/h 30
pro signalni znak rychlostniho navéstidla 40 km/h 40
(s S . 50 km/h 50
(pouze v zapisu do signdlniho planu), «m/h
napf. R1 40, R1 50, R1 60 60 km/ 60
70 km/h 70
80 km/h 80

Pozndmky:

1. Oznaceni poradi rychlostnich signall se nevztahuje k prislusnym vjezdim kfiZzovatky a voli ho projektant podle
svého uvazeni.

2. Signaly ucelové signalizace musi projektant v nutnych pripadech doplnit popisem usporadani a pozadované
funkce.

A.2 Oznacovani dopravnich detektort

V zadsadé plati, Ze se oznacuji pouze cidla dopravnich detektor( pro vozidla (indukéni smycky) a zvlastni
detektory pro tramvaje, trolejbusy nebo autobusy (trolejové kontakty, indukéni smycky, pripadné jind
c¢idla). Tlacitka pro chodce se zakresluji do situaéniho vykresu, avsak neoznacuji se (jejich prislusnost
k ovladanym signalnim skupinam je vzdy jednoznacné patrna ze situacniho vykresu).

Dopravni detektory se oznacuji pismenem D, zakladnim oznacenim signdlu, jehoz ¢innost ovliviuji,
a umisténim. Napfiklad vozidlovy detektor na vjezdu se signdlem VA bude oznacen DVA, tramvajovy
detektor na vjezdu se signdlem TA bude oznacen DTA.

Umisténi detektord ve vztahu ke stopcafe se oznacuje nasledovné: umisténi prvnich detektor( pred
stopcarou (co nejblize pred stopéarou proti sméru jizdy) se zvlast neoznacuje. Jsou-li pouzity i dalsi,
vzdalenéjsi detektory, pak se jejich umisténi oznacuje Cislicemi 1, 2 atd., postupné proti sméru jizdy.
Napftiklad vozidlové detektory na vjezdu se signdlem VA se oznaci:

- blizky (prvni) detektor DVA,

- vzdaleny detektor DVA1,

- dalsi vzdaleny detektor DVA2.

Pokud je na vjezdu ve stejné vzdalenosti od stopcary vedle sebe vice detektorld pro jednu signalni
skupinu (pro kazdy jizdni nebo fadici pruh samostatny detektor), v situacnim vykresu se pak rozlisuji
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carkovanym oznacenim. Napfiklad blizké detektory ve trech fadicich pruzich DVA, DVA', DVA”,

pfipadné dalSimi volnymi Cislicemi.

Systém rozliseni vice detektor( patficich stejné signalni skupiné je uveden jako pfiklad, na situacnim

planu skutecné krizovatky urci rozliSovaci nazvy nezaménitelnym zplsobem projektant.

Umisténi detektor(l k detekci vozidel MHD ve vztahu ke stopcare (zpravidla nejméné dva detektory —
prihlasovaci a odhlasovaci; podle mistnich podminek mize byt i vice detektoru za sebou) je mozné téz

oznacovat tak, Ze se prvni detektor ve sméru jizdy oznaci Cislici 1, druhy dislici 2 atd. Napfiklad

tramvajové detektory na vjezdu se signalni skupinou TA s prfedsignalem se oznaci:

vzdaleny pfihlasovaci detektor (prvni ve sméru jizdy) DTAL,

blizky prihlaSovaci detektor (druhy ve sméru jizdy) DTA2,

predbézny odhlasovaci detektor v Urovni predsignal( (tfeti ve sméru jizdy) DTA3,
odhlasovaci detektor na stopcare (Ctvrty ve sméru jizdy) DTAA4.

A.3 Znacky pro situacni plany

Do situacnich vykresU se rozmisténi navéstidel a ostatnich zatizeni SSZ oznaduje smluvenymi znackami
podle CSN 73 6021.
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e

sto?dr svételné signalizace ®  jiny stoZar (nopf. vefejného osvétlent)

o—=—0 portdl -u‘ navéstidlo pro vezidla

-gf? ndvistidle se smérovim signdlem 1‘] navéstidlo s kontrastnim ramem

{u navéstidle signdlu pro opusténi kiiZovatky g1 ndvéstido dopliikové zelené Sipky

<]  navéstidle Zlutého svétla ve tvaru chodee = navéstidlo pferufovaného #lutého svétla

~  ve tvoru chodee
— ndvéstidlo pferufovaného Hutého svétla <=y hdvEstidlo pro tramvaje
<[P navéstidlo pro tramvaje—predsignal - C ndvéstidlo pro cyklisty
= | navéstidle pro chodce <))} ndvéstido pro chodce s

akustickou signalizact

B rychlostni navéstidlo [~ Podic S5Z
B4 ruéni Fizeni [@] automobilov§ dopravni detektor, neni—li
umistén v Fadiéi
:'I smyéka doprawniho detektoru [@®]T dopravni detektor pro tramvaje
=—— ftrolejovy kontakt pro tramvajovy detektor =Y tlaZitke pro chodce
=T tlatitke pro tramvaje ——— zbbradll
M navéstidlo pro FizenT provozu v jizdnim pruhu se stfidavim smérem jizdy
| navéstidlo pro zajit&ni nekolizniho vyjezdu vozidel s pravem pfednosti v jizdé

=) kontakini z8mek pro tramvaje (oznazeni KTx "““h})

|=){ tlatTtko pro chodce s rozpinacim kontaktem pro nevidomé (oznaZeni béiné, DPx)
|= rozpinaci kontakt pro nevidemé {oznateni RPx)
[ ]« videokamera videodetekce (oznateni VK1, 2, 3, ...}
detekéni plocha videodetekce

Ny ! detekiin plocha videodetekce se smérovou detekel
Tx + ZTx s vizvové névéstido pro tramvaje {pouze text k oznafeni tramwajového navéstidla bez vastnihe

symbolu, sméry <> pode skutetnjch sméri)

Vx + Zqu'ﬁ; vizvove névésﬂdloﬁpro autobusy (pouze text k oznafeni autcbusowého névéstidla bez vastniho
symbolu, sméry <> pode skutefnych smérh)

Obr. A.1 Znaiky pro situaéni plany svételné signalizace podle €SN 73 6021
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PRILOHAB NAVRH SIGNALNiHO PLANU (DELKA CYKLU A SIGNALU
VOLNO)

Vstupni podklady pro dopravné inzenyrsky vypocet signdlniho planu jsou:
- hodinové intenzity dopravy,
- navriené fazové schéma,
- tabulka mezicasu.

B.1 Metoda saturovaného toku

Principem metody saturovaného toku (Websterovy metody) je stanoveni délky cyklu a signalli volno
v zavislosti na stupnich saturace vjezd( v jednotlivych fazich.

Zakladnim vypoctovym obdobim pro ndvrh signalniho planu i pro kapacitni posouzeni je vidy jedna
hodina.

PFi ndvrhu signalnich pland se doporucuje pouZivat tabulek a formulara.
B.1.1 Saturovany tok
Saturovany tok vjezdu S, [pvoz/h] se urci podle TP 235.

B.1.2 Stanoveni délky cyklu
v/ y 1 Y . . PR
Urci se stupen saturace y = 5. bro vSechny vjezdy s automobilovou dopravou. Ostatni vjezdy se
v
neuvazuji.

V kazdé fazi se vybere vjezd s nejvyssim stupném saturace (nejvyssiy), tedy kriticky vjezd ve fazi. Soucet
stupné saturace kritickych vjezdi z jednotlivych fazi udava celkovy stupen saturace:

n
Y= zmax y
i=1

kde:
- i=i-tafaze,
- n=pocet fazi.

Dale se urci ztratovy cas pro kazdou fazi.

Ztratovy cCas pro kazdou fazi (l) je doba mezi koncem zelené v této fazi a zacatkem zelené ve fazi
nasledujici, tj. neproduktivni doba pfi zméné fazi. Je roven mezicasu:

[ =tn[s]

Ztratovy Cas pro kaidou fazi se urcuje vidy podle skute¢ného mezi¢asu mezi kritickymi vjezdy
(signdlnimi skupinami) v koncici a nasledujici fazi podle strukturalniho (pfipadné podle jiZz existujiciho
redlného nebo minimalniho) signalniho planu, nikoliv z tabulky mezicasu.

Soucet ztratovych ¢asl pro kazdou fazi je celkovy ztratovy cas za cyklus:
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kde:
- i=i-td faze,
- n=pocet fazi,
- |j = ztrdtovy Cas pro i-tou fazi,
- tmi = mezicas mezi kritickymi vjezdy (signdlnimi skupinami) v kon¢ici (i-té) a nasledujici fazi.

B.1.2.1 Navrh strukturalniho cyklu

Strukturalni cyklus tcsir je cyklus s nejkratsi moZznou délkou vibec, danou minimalnimi pfipustnymi
zelenymi (55s) a nejdelSimi mezicasy mezi signalnimi skupinami jednotlivych fazi. Je nezavisly na
intenzitach provozu:

n
testr = )+t [5]
i=1

kde:
- i=i-td faze,
- n=pocet fazi,
- z; = minimalni pfipustna zelena té signdini skupiny v i-té fazi, kterd ma ze vSech signalnich
skupin v této fazi nejdelSi mezicas tmi k nékteré ze signdlnich skupin ve fazi nasleduijici.

Signdlni plan se strukturadlnim cyklem se nazyvd strukturalni signalni plan. Pro fizeni se pfimo
nepouziva. Redlné signalni plany Ize z ného snadno odvozovat prodluzovdnim jednotlivych fazi. Je
vhodnym podkladem zejména pti projektovani dynamického fizeni.

B.1.2.2 Navrh minimalniho cyklu (pro zadané intenzity)

Minimalni cyklus pro zadané intenzity t i, je nejkratsi mozna délka cyklu pro pozadovanou rezervu
kapacity v% (Rez) na kritickych vjezdech ve fazich. Zavisi na fazovém schématu, mezicasech,
intenzitach a na poZadované rezervé kapacity:

) L
cmin — 100
1= Y150 —Rez

pro 0 < Rez < (1-Y) * 100 [%].

Minimalni cyklus se pfimo pro fizeni nepouziva. Jeho vypocet je vhodnym podkladem pro:

- posouzeni, zda dopravni feSeni kapacitné vyhovi danym intenzitdm. K tomu se vypo¢itd temin
pro Rez=0 %, a vyjde-li tepmin > 120 s, pak SSZ kapacitné nevyhovi ani pfi maximalni délce
cyklu a je nutné hledat jiné dopravni feseni;

- rozhodovani o délce cyklu pfi navrhu koordinace SSZ. t i, udavd nejkratsi moznou délku
cyklu pro pfislusnou kfiZzovatku, s nizZ je mozné uvazovat pfi ndvrhu koordinace, aby pfi daném
fazovém schématu, mezicasech a intenzitach kfizovatka kapacitné vyhovéla se zadanou
rezervou kapacity (0 aZz x %; na koordinovanych vjezdech se doporucuje minimalni rezerva
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kapacity 15 az 20 %, na ostatnich, nekoordinovanych vjezdech nejméné 10 %). tin pro readlné
pouziti nemuUzZe byt kratsi nez strukturalni cyklus.

Signalni plan s minimalnim cyklem (pro zadané intenzity) se nazyvd minimaini signaini plan.
B.1.2.3 Navrh optimalniho a realného cyklu pro izolované kfizovatky

Optimalni cyklus tcop¢ pro izolovanou kfizovatku je takovy cyklus, pfi némz je celkové zdrzeni nahodné
pfijizdéjicich vozidel automobilové dopravy za danych podminek minimalni. Zavisi na schématu fazi,
mezi¢asech a na intenzitach provozu:

1,5 L
feor =7y

Optimalni cyklus slouzi jako zaklad pro ndvrh redlného cyklu (tc) na izolované kfizovatce. Vypocteny
teopt S€ V praxi Casto musi upravit na realny cyklus, a to pfedevsim s ohledem na tramvaje a dlouhé
vyklizovaci ¢asy chodcl na prechodech.

Na zakladé vypocteného optimalniho cyklu je mozné navrhnout realny cyklus v rozmezi:
0,75 * tCOpt < tC < 1,5 * tCOpt ,

nebot v tomto rozmezi plati, Zze realny cyklus se blizi cyklu optimalnimu a Casové ztraty ndhodné
prijizdéjicich vozidel se podstatnéji neméni. Redlny cyklus nemuze byt kratsi nez strukturalni cyklus.

Délky redlnych cykll pro fizeni nemaji byt vétsi nez 100 s; vyjimecné Ize pfipustit délku cyklu do 120 s.
Pfi pevnych délkach cykl(i vétSich nez 120 s vzristd nadmérné zdrZeni a zacind se projevovat
netrpélivost Ucastnikl provozu a vznikaji pochybnosti, je-li SSZ vibec funkcni. Pokud je to ucelné, mize
se pfi dynamickém vicefazovém fizeni s proménnou délkou cyklu pouzit i vétsi maximalni délka cyklu.

B.1.3 Vypocet délek signald volno — zelenych
B.1.3.1 Navrh zelenych pro izolované kfizovatky
Nejprve se urci délky zelenych pro kritické vjezdy v jednotlivych fazich:

_yx(tc—L)
7 = —

c—1s]

Tyto zelené kritickych vjezd( v jednotlivych fazich uréuji optimalni délky jednotlivych fazi signalniho
planu.

K vypoctenym délkam zelenych pro kritické vjezdy se pak podle tabulky mezic¢asli dopocitaji (doplni)
délky zelenych ostatnich (nekritickych) vjezd(i automobilové dopravy, dale délky signald volno
tramvaiji, chodcUl a signald pro cyklisty.
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B.1.3.2 Navrh zelenych pro kfizovatky v koordinaci

Navrh se zasadné lisi od postupu pro izolované kfizovatky. Celkové feseni je optimalni tehdy, pokud
vychazi z priority koordinovanych sméri i za cenu urcitého znevyhodnéni pfiénych nekoordinovanych
vjezdl, nebot obvykle se kvalitni koordinaci dosahne takového poklesu zdrieni a zastaveni
v koordinovanych smérech, Ze i pfi pfipadném znevyhodnéni pficnych nekoordinovanych vjezdl se
obecné celkova plynulost provozu vyrazné zvysi ve srovnani s izolovanym nekoordinovanym fizenim.

Nejprve se urci délky zelenych pro koordinované sméry. Navrhuji se tak, aby kapacitné vyhovovaly
intenzitdm v koordinovanych smérech s urcitou rezervou, alespon 15 az 20 %.

Dale se urci polohy zelenych pro koordinované sméry v signdlnim planu. Tyto polohy (s eventudlnim
vzajemnym posunem protismérnych zelenych) vyplyvaji z ¢asové prostorové polohy koordinovanych
svazkll v diagramu draha — ¢as podle navrzené koordinace.

Délky a polohy zelenych pro koordinované sméry udavaji ¢as v cyklu, nutny pro koordinaci (doba od
zacatku zelené v jednom sméru do konce zelené ve druhém smeéru, tedy jejich logicky soucet).

Cas nutny pro koordinaci a k nému pfisluné mezi¢asy se odectou od délky cyklu. Tim se ziska ¢asovy
prostor pro délky zelenych pro pricné nekoordinované vjezdy. Délky zelenych pro tyto vjezdy se
navrhuji v rdmci tohoto prostoru. Musi byt pfitom splnéna podminka, aby i tyto zelené kapacitné
vyhovovaly s urcitou rezervou, doporucuje se rezerva alespon 10 %.

B.1.3.3 Navrh minimalnich zelenych (pro zadané intenzity)

Minimalni zelend z.,;, pro danou intenzitu vjezdu a délku cyklu je nejkratsi moznd délka pro
automobilovou dopravu tak, aby kapacitné vyhovéla s poZzadovanou rezervou Rez [%]. Urcuje se podle
vztahu:

1*t, 100
*
N 100 — Rez

Zmin —

[s]

pro Rez >0 [%] .
Vypoctené z,,i, se zaokrouhluji na celé sekundy vidy nahoru.

Vypocet Zpin je vhodnym podkladem pro:
- navrh zelenych na SSZ v koordinaci (nejmensi Sitky koordinovanych svazk(i, nejmensi délky
zelenych pricnych nekoordinovanych vjezdu),
- navrh zelenych nepreferovanych vjezd( v pripadé, Ze je ucelné zvyhodnit urcité vjezdy
(napfriklad pro preferenci MHD) na ukor jinych vjezdd,
- navrh zelenych v minimalnim cyklu (pro zadané intenzity) vypocteném podle B.1.2.2,
- stanoveni meznich hodnot zelenych pfi projektovani dynamického Fizeni.

B.1.4 Posouzeni navrhu

Kvantitativnim hlediskem dopravnich feseni SSZ je kapacita (vykonnost) kriZovatky. Posouzeni se
provede podle TP 235.
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PRILOHA C PRIKLAD NAVRHU SVETELNE SIGNALIZACE
NA KRIZOVATCE VE STUPNI DOPRAVNI STUDIE

C.1 Zakladni udaje a popis soucasného stavu

Studie dopravniho feSeni kfizovatky je zpracovdna pro rekonstrukci svételné signalizace (SSZ).
V soucasné dobé je SSZ tizeno mikroprocesorovym fadi¢em. Radi¢ dopravné funguje jako
koordinovany ve skupiné kfizovatek po Argentinské ulici, s moZnosti izolovaného Fizeni. Nadfizenou
urovni je oblastni dopravni fidici Ustfedna. Doprava je fizena dynamickymi a pevnymi signalnimi
programy. Rozsah doby provozu SSZ je pondéli az nedéle 6—22 hodin.

C.2 Vychozi podklady

— situace

— platné dopravni feseni stavajiciho SSZ

— vlastni doméfeni situace na misté

— intenzity dopravy

— projednani s dotéenymi organy statni spravy

— zadani od zadavatele (spravce, investora, mésta apod.)

C.3 Sir3i dopravni vztahy

Predmétna kfizovatka je kfizovatkou celoméstského vyznamu se zatizenim blizicim se hranici kapacity
svételné Fizené kriZzovatky (cca 60 000 voz/24 h). Argentinska ulice je Sestipruhova smérové rozdélend
komunikace se zdkazem odboceni vlevo na obou ramenech. Plynarni ulice je dvoupruhova komunikace
s nezvySenym tramvajovym pdasem oddélenym zvySenou tvarovkou, kterd je ze zapadu rozsifena na
3 Fadici pruhy pred predmétnou kfiZovatkou.

Ve sméru vychod-zapad je po Plynarni ulici vedena tramvajova trat, autobusova doprava je vedena
prevazné ve sméru zdpad—sever z Plyndrni ulice do Argentinské ulice a obracené, jedna linka je vedena
jednosmérné ve sméru vychod—-zapad po Plynarni ulici (viz obr. C1 — neni v dokumentaci povinny).
Zastavky MHD nejsou v bezprostiedni blizkosti kfiZzovatky umistény, provoz na kfiZovatce tedy
neovliviuji.

Z hlediska automobilové dopravy jsou z dopravné organizacnich a kapacitnich dlivod( zakdzana
vSechna leva odboceni svyjimkou levého odboceni ve sméru zapad-sever z Plynarni ulice do
Argentinské ulice.

Intenzita chodeckého a cyklistického provozu je nizka, odhadem do 100 ch/h. Na zapadnim rameni
neni pfechod pro chodce.
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Obr. C1 Stavajici situacni schéma

C.4 Navrh organizace dopravy

Organizace dopravy a navrh dopravniho znaceni po obnové SSZ jsou patrné z navrzené situace (viz
dopravné inZenyrské podklady) a neméni se. Navriené feSeni predpoklada budouci doplnéni
cyklistického prejezdu pres jizni rameno krizovatky. Soucasna pravni Uprava a nulova navaznost tohoto
prejezdu na dalsi cyklistickou infrastrukturu jeho doplnéni v rdmci obnovy SSZ neumoziiuje, bude
zajisténa pouze stavebni pfipravenost a kabelova rezerva.

C.5 Situacni feseni

s v v

Situacni feseni vychazi z organizace dopravy. Oznaceni signalnich skupin a detektor( bylo oproti
stavajicimu resSeni upraveno tak, aby bylo v souladu s TP 81, IIl. vydanim, 2015.

Tramvajova ndvéstidla budou vybavena kontrastnimi ramy v provedeni ¢ernd deska s bilym lemovanim
a oramovana opét cerné.

Vzhledem k tomu, Ze tramvajova volna jsou zafazovana do signalniho programu pouze pfi narocich
tramvaji, jsou k tramvajovym navéstidliim doplnény vyzvové signaly. Kazdy vyzvovy signal je tvoren
samostatnou signalni skupinou. Vyzvové signaly nejsou jistény kontrolou sviceni.

Vozidlova navéstidla na vyloZnicich (v€etné Zlutého svétla ve tvaru chodce) budou o priméru 300 mm,

ostatni navéstidla budou o prdméru 200 mm. Budou pouZita navéstidla s LED diodami. U vsech
chodeckych navéstidel budou instalovana akusticka navéstidla pro nevidomé.
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Akusticka navéstidla pro nevidomé museji byt zapojena tak, aby akusticka signalizace:

- mohla byt v provozu dle vlastniho zadaného c¢asového nastaveni, odliSného od ¢asového
nastaveni provozu svételné signalizace (tzn. umoznit stav, kdy svételna signalizace sviti, ale
akusticka signalizace je vypnutd, napfiklad v noci);

- mohla byt spousténa nevidomymi pomoci dalkového ovladani (tzn. kdy v zakladnim stavu je
akusticka signalizace vypnuta a zapina se pouze na zadanou ¢asové omezenou dobu pfi ndroku
z pfenosného bezdratového vysilace pro nevidomé).

Dopravni znaceni:

Svislé a vodorovné znaceni je patrné ze situace a vychazi z navrzeného situacniho feseni a organizace
dopravy. Vsituaénim planu neni detailné feSeno umisténi, pfipadné demontdZz vsSech svislych
dopravnich znaek nesouvisejicich pfimo se SSZ.

Stavebni Upravy:

Stavebni Upravy se tykaji zejména vysazeni dvou narozi, posunu prechodu pres severni rameno
smérem do kriZovatky, rozsifeni trojuhelnikového ostrlivku, bezbariérovych Gprav pro chodce, Gprav
pro nevidomé a slabozraké a stavebni pfipravenosti pro budouci zfizeni prejezdu pro cyklisty pres jizni
rameno.

C.6 Tabulka mezi¢asu

Pro vypodet tabulky mezi¢as (viz dopravné inZenyrské podklady) byl pouZit zplsob dle TP 81,
lIl. vyddni, 2015.

C.7 Zpusob fizeni

SSZ bude fizeno fadi¢em s volné programovatelnou fidici logikou, umozniujicim zpUsob programovani
a zadani dat dle TP 81, Ill. vydani, 2015 (data, parametry, citace, logické podminky, vyvojové diagramy).

SSZ bude i naddle dopravné fungovat jako koordinované ve skupiné kfiZovatek po Argentinské ulici.
NadFizenou drovni bude oblastni dopravni fidici Ustfedna. Radi¢ musi byt vybaven tak, aby po pfipojeni
na Ustfednu byl umoznén obousmérny prenos dat, informaci a povelll mezi nim a Ustfednou. Radi¢
bude kabelové propojen s ustfednou.

Pro fizeni je navrieno 5 fazi. Fazové schéma a sled fazi jsou doloZzeny v dopravné inzenyrskych
podkladech. Doba provozu se navrhuje zachovat stavajici, tj. pondéli az nedéle 6-22 hodin.

C.7.1 Zakladni charakteristika Fizeni

Pro pfedmétné SSZ je navrzeno fizeni s témito zakladnimi funkcemi:
— koordinované dynamické fizeni s pevnou délkou cyklu — parametricka volba
— izolované dynamické fizeni s proménnou délkou cyklu — parametricka volba
— algoritmus s trvalou zelenou v hlavnim sméru
— vjezd z ulice Plyndrni v obou smérech a prechody pro chodce pfes Argentinskou ulici na vyzvu
— prodluzovani fazi vozidly
— Casove zavisla volba programd, zapinani a vypinani programu spinacimi hodinami
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— volba program(, zapinani a vypinani z dopravni fidici Ustfedny, pfi pFeruseni spojeni
s nadfizenou Urovni programovymi spinacimi hodinami v fadici

— zaloZni pevny program bez vyzev

— preference tramvaji

C.7.2 Preference tramvaji

Dopravni feseni musi byt navrzeno tak, aby umoZnovalo nejen dynamické tizeni ve prospéch co mozna
nejplynulejsiho prijezdu automobilové dopravy, ale i modifikace pribéhu fizeni — v mite odpovidajici
danym dopravnim pomérim — ve prospéch plynulejsiho prijezdu tramvaji. Preference autobusd MHD
neni ze strany Dopravniho podniku poZadovéna.

C.7.3 Detekce

K detekci vozidel bude pouZita videodetekce, k detekci chodcll budou instalovana chodecka tlacitka.
K detekci tramvaji budou pouZity trolejové kontakty a kontaktni zdmky. Pro kazdy detektor budou pro
pripad jeho poruchy definovany stavy, které maji byt vyhodnoceny jako porucha detektoru, a zaroven
v pfipadé vyhodnoceni poruchy detektoru poZadovana reakce fadice.

C.7.4 Délky signalt

Radi¢ musi zajistit, aby ve vech piipadech automatického provozu i ruéniho Fizeni nebyly délky signali
volno vsech signalnich skupin krat$i nez 5 sekund. U vsech vozidlovych signalnich skupin (tfibarevnych
signalQ) musi byt délka cervenoZluté 2 sekundy a délka Zluté 3 sekundy.

Délky signalll volno pro jednotlivé signalni skupiny byly vypocitdny metodou saturovaného toku
a upraveny dle znalosti mistnich podminek. Obecny zplsob vypoctu je uveden v Pfiloze B.

7 vr

C.7.5 Ruc¢ni fizeni

Rucni fizeni bude umisténo na poZadavek sprdavce na samostatném sloupku SSZ dle situace. Polohy
ruéniho fizeni budou navrzeny v dopravnim feSeni SSZ.

C.7.6 Nabéh do automatického Fizeni a vypinani z automatického fizeni

Radi¢ nabiha do automatického Fizeni bud' z vypnutého stavu nebo z rezimu blikajici Zlutd nab&hovym
(zapinacim) programem, pfes prepinaci bod UZP do faze F1. Z rucniho fizeni nabiha fadi¢ do
automatického fizeni pfimo, pres prepinaci bod UZP do faze F1.

Radi¢ prechazi z automatického fizeni do rezimu blikajici Zluté nebo do vypnutého stavu vypinacim
programem. Toto neplati pouze v pfipadé poruchy SSZ, kdy rfadic¢ pfechazi na poruchovy stav okamzité.

C.7.7 Registry scitani a narokii MHD

V fadici bude zfizen registr s¢itani a narok MHD. Do registru scitani se zapisuji poc¢ty narokd na vsech
zadanych detektorech. Standardnim zadanim (pokud neni pozadovano jinak) je zapis narokl na vsech
vozidlovych detektorech a detektorech MHD a v intervalu 1 hodina. Registr sc¢itani musi byt volné
programovatelny tak, aby bylo moZné zadavat libovolné detektory vSech typl, kterymi je pfislusné SSZ
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vybaveno (napfiklad indukéni smyckové detektory, infradetektory, tladitka pro chodce, trolejové
detektory, kontaktni zdmky pro tramvaje, videodetekce apod.). Za jeden narok se povazuje zména
stavu detektoru v dané sekundé z ,,0 — detektor neobsazen” na , 1 — detektor obsazen®.

C.8 Intenzity dopravy — kapacitni posouzeni

Intenzita provozu motorovych vozidel na kfiZovatce byla zjisténa dopravnimi prazkumy. Z vysledkd
téchto prizkumil byl odvozen grafikon intenzit provozu na kfiZovatce (viz dopravné inZenyrské
podklady), ktery je podkladem pro vypocet fizeni provozu svételnymi signaly.

Posouzeni kapacity kfiZzovatky a délky radicich pruh( se provede podle TP 235. Hodinové intenzity
dopravy jsou odvozeny z celodennich pomoci pfepoctovych koeficientll variaci intenzit dopravy.

C.9 Seznam dokumentace (doporucené cislovani priloh)

1. Prlvodni zprava

2. Vykresova cast (v tomto pfikladu neni dolozena)
2.1. Situacni plan v méfitku
2.2. Situace — rozhledové poméry
2.3. Situace — vlecné krivky

3. Dopravné inZenyrské podklady
3.1. Situacni schéma
3.2. Tabulka mezi¢asu
3.3. Fazové schéma a sled fazi
3.4. Priklad pribéhu fizeni
3.5. Intenzity dopravy
3.6. Kapacitni posouzeni
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Obr. C2 Situacni schéma

- Vodorovné: vyklizuje

- Svisle: najizdi

- Vyklizovaci a najizdéci rychlosti pro vypocet mezicast (dle TP81, . vydani, 2015):
- Signaly pro motorova vozidla: v pfimém sméru 35 km/h, v oblouku 25 km/h
- Signaly pro chodce: 5 km/h
- Signaly pro tramvaje: TC?, TEA vyklizuje 35 km/h, najizdi 25 km/h
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Obr. C3 Tabulka mezi¢ast
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FAZOVE SCHEMA
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Obr. C4 Schéma fazi
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PRIKLAD PRUBEHU RiZENi

C=80
i |0 (TR o e e o e v B ol i s e g e,
VA | 52 | 8 | 36 |
VB | 14|27 |13 = o
VC 12 | 27 | 15
VD 55 | 7 32
VE*>( 15 | 48 | 33
VF< [ 32 | 48 | 16
SA> | 33|52 19
TC | 11 | 26 | 15
TE* [ 11 | 26 | 15
PA 12 | 25| 13
PB 31 7 56
PC 56 1 25
PD 111 25| 14
PG 14 | 25 | 11
PH 16 | 25| 9
R L I A S S RS LA RS AR LRARS AR RERRS MRS LR LAARE
mm Cervena == Cervena+Zluta —— Vypnuto [ Zelena =1 2luta
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Obr. C6 Intenzita dopravy
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Kapacitni posouzeni svételné fizené krizovatky podle TP 235

Nazev kfizovatky:

Praha, Argentinska x Plynarni

Intenzity: stav
Nazev usporadani: navrh
Délka cyklu tc [s] 80
VJEZd IV V4 SV CV Rez L|:1 I—|:2 t [s] UKD
(signalni | [pvoz/h] [s] [pvoz/h] | [pvoz/h] | [%] [m] [m] v dosazena | poZadovand
skupina) 797 12 13 14 15 16 17 | 18 19 20
VF 715 16 3636 727 2 38 158 E E
VE 136 33 1920 792 83 11 14 A E
VD 1970 32 5977 2391 18 53 29 B E
VC 126 15 2 000 375 66 14 28 B E
VB 290 13 1860 302 4 32 156 E E
VA-R 1736 36 4000 1800 4 64 67 D E
VA-P+SA 25 55 1739 1196 98 1 4 A E
Obr. C7 Kapacitni posouzeni
Zavér: Kfizovatka kapacitné vyhovuje na posuzované intenzity dopravy.
PRILOHA D PRIKLADY DYNAMICKEHO RIZENI PROVOZU
D.1 Podminky dynamického fizeni - fizeni ovladaného dopravou
D.1.1 Logické podminky
poZadavek (Vjzva) chodedl na signdini Logické podminky se zpravidla vyjadiuji ve zkratkGch o

V(PA) i

ANG

S(DVA2)>8s

CM(DVB)>3s
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skupinu PA

jsou propojeny pravidly Booleovy algebry:

a="~" nebo "AND", nebo "v" nebo "OR"

vihradnl nebo ="v" nebo "XOR"
ne ="\" nebo "NON®, napfiklad;

doba pobytu (StanT) vozidia na éidle
detektoru DVA 2 8s

(napf.: k identifikaci kongesce)

Casovdd Mezera v proudu vozidel
na detektoru DVE 3s

(napf.: k ukoneni, t] pferusent
signdlu volno)

L1=V(PAVPC)
L1=CM(DVA DVC)-2,5s
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D.1.2 Casové podminky

t=aktufini sekunda signdlniho planu
(obghova sekunda)

T3=nejdriveja7 fasovi bod pro ukontent
faze

t2T3 s
ANC
tz F32155 Do
AMC

D.1.3 Ostatni podminky

na detekioru DVB 3s

SP=5P3 = dotaz, zda probihé signdinin plén &islo
AND 3
Casovd Mezera v proudu vozidel
“": na detekforu DVB 3=
NG {napf.: k ukonteni, tj. prerufeni
signéilu velna)

D.1.4 Ak¢ni prvky

fazovy pfeched — pfechod z faze &islo
1 do faze Eisle 2

doba trvéni fazového pfechodu—15s

zafazen faze &islo 3

102

m3 =m

4

3+1

tz VA=255 >

délka signdlu velno sighdinT skupiny
A Z5s

(napiiklad maximdinT doba signélu volno)

HE _ toté? joko viSe maximum
definovane joke parametr

dotaz, zda v pravé probihajicim cyklu
fzeni se i realizovala faze Eislo 3

toté? joko vige

indikace realizace faze &islo 3 se
ukladd do pFiznaku Byla_F3

iniciglizace o spulténi titale &islo 2
jehoZ hednota je napfiklod zwySovina
kofdou sekundu o 1

hodnota parametru (proménné) m3
Je zviEena o 1
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D.1.5 Priklad propojeni rozhodovacich a akénich prvk

£=T1 o

< I_‘ : ME i _ta-l—z NE

Y

FP 2.3[12s |

D.1.6 Priklady zplisobl znazornéni vyvojovych diagramii

V nasledujicich ptikladech jsou uvedeny dva rdzné zplsoby zndzorriovani vyvojovych diagramd,
pfi¢emz u obou probiha znazornéni po sekundach, u zplsobu znazornéni A je proveden, pocinaje fazi
€. 1, dotaz na cas realizovany prostfednictvim ¢asové smycky.

< =1l "t

Casova smycka

Pokud pfi dotazu na ¢as dojde k rozhodnuti (t = Ti), budou navazné testovany logické podminky, které
pfipadné pres dalsi dotazy na ¢as vyvolaji zménu fazi. Ve viech sekundach mezit a Ti, m{Ze byt program
Casové smycky opustén po provedeném casovém dotazu na misté bodu; v dalsi sekundé je opét
zpracovavana logika programu ¢asové smycky (viz obr. D6).

ZpUsob znazornéni B se Cleni nasledovné.

stav casova podminka logickd podminka akce

Pti znazornéni B, pocinaje vstupnim bodem, je dotazovan stav, kterym muze byt bud faze, nebo fazovy
prechod. Jestlize napfiklad bézi jedna faze, ndvazné nasleduje dotaz ¢asové podminky. Pokud c¢asova
podminka odpovidd poZadavku, jsou dotazovdny pfislusné logické podminky a v pfipadé, Ze tyto
souhlasi, dochazi k akci, napfiklad formou fazového prechodu. Nebézi-li Zddna faze, ale fazovy prechod,
nebo nesouhlasi-li logické nebo ¢asové podminky, prejde se ve vyvojovém diagramu k vystupnimu
bodu; v dalsi sekundé se dotaz opakuje a vyvojovy diagram probiha opét od vstupniho k vystupnimu
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bodu (viz obr. D6). ZpUsob znazorriovani B je vhodnéjsi pfi jednoduchych fesenich a je rychleji
proveditelny.

D.2 Priklady

Zjednodusené priklady nepredstavuji jediné dopravné technické feSeni daného problému. Ilustruji
provozné technické moznosti dynamického fizeni. Pfiklady jsou rozclenény podle nasledujiciho
schématu:

- zadani ukolu,

- feSeni,

- evidence mérenych hodnot,

- logické podminky,

- casové podminky,

- ostatni podminky,

- kontrola po uvedeni do provozu.

D.2.1 Priklad €. 1 — Pfizptsobeni signalniho planu na kfiZovatce v koordinované skupiné
Zadani ukolu

Svételné signalizacni zafizeni je vybaveno dvéma dopravou ovlddanymi programy v koordinovaném
tahu:

- SP1=Dbéiny program s cyklem 60 s,

- SP2 = dopoledni (vecerni) program s cyklem 80 s.

Z divodu nepfiznivé vzdalenosti délicich bod( kfizovatek dochazi k poruchdm v koordinaci u signalnich
planl obou program(. V jizdnim sméru k signdlni skupiné VA pfijizdéji vozidla jiz pfed za¢atkem doby
volna a ve sméru k signaini skupiné VD aZ na konci doby volna. Pfizpisobenim signalniho planu maji
byt odstranény poruchy v koordinaci.

V intenzitach provozu vedlejsich sméra VC, SC, levého odboceni VB a pésich proudl pres hlavni smér
PD, PE jsou znacné vykyvy. V pruhu pro odbocovani vlevo VB mize docasné vzniknout tak dlouhé vzduti
vozidel, Ze je tim narusen provoz v pfimém sméru.

Reseni a evidence méfenych hodnot

Pouzity jsou nasledujici zpUsoby fizeni: ,,proménna délka volna“ (viz 4.3.1, tabulku 1, pofadové Cislo
B2) a ,vkladani faze na vyzvu” (poradové cislo B4).

Ze tfi uvazovanych fazi jsou faze ¢. 2 a faze €. 3 zarazovany pouze na vyzvu. Neni-li poZadavek, zlstava
trvale faze ¢. 1. Pti dopravni kongesci je v nejblizsim moZném okamziku pro smér VB zarazena
maximalni doba volna se sou¢asnym prerusenim doby volna VD.

Koordinace maximalné pfipousti pro fazi ¢. 2 ¢asovy bod T2; pro fazi ¢. 3 ¢asovy bod T6.

Na vsech pfijezdech mohou byt doby volna pfizplsobovany aktualni potfebé ,mérenim cCasové
mezery“ (viz 4.5.2.2). U signalnich skupin VB, VC, SC jsou z tohoto divodu poZadavkové detektory
pouzity téZ k méreni ¢asovych mezer.
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Obr. D1.1 Pfizplisobeni signalniho planu na kfiZzovatce v koordinovaném tahu

Fazové prechody po fazi ¢. 1 jsou zahdjeny nejdfive v ¢asovém bodu T5 k vytvoreni zelené viny
v hlavnim sméru.

Minimalni doby volna pro chodce pro oba pfechody PD, PE jsou stanoveny tak, aby chodec, ktery
vykroci na zacatku zelené pfi rychlosti 1,2 m.s-1, dosel ke konci doby volna do stfedu prechodu.
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Logické podminky

L1=CM (DVD) >3,0s : pferuseni VD

L2 = CM (DVA) 23,0s : pferudeni VA

L3 =V (DVB1) : pozadavek VB

L4 =S (DVB2) 280s : dopravni kongesce VB
L5 =CM (DVB1) 23,0s : pferudeni VB

L6 =S (DSC) : pozadavek SC

L7 = CM (DSC ~ DVC) >23,0s : pferuseni SC, VC

L8 =V (DVCv PD v PE) : pozadavek VC, PD, PC

Casové podminky

doba v signdlnim planu
SP1(C=60s) SP2(C=805)

T1 = nejdrivéjsi konec faze €. 1 pti poZadavku VB 24 72
T2 = nejzazsi konec faze €. 1 pfi poZzadavku VB 29 02
T3 = nejdrivéjsi konec faze €. 2 pfi pozadavku VC, PD, PE 39 15
T4 = nejzazsi konec faze €. 2 pti pozadavku VB 45 28
T5 = nejdrivéjsi konec faze ¢. 3 57 38
T6 = nejzazsi konec faze €. 3 05 48
casovy bod prepinani 20 70

Casové podminky museji byt pfepocteny na spole¢ny referenéni (logicky, nulovy) bod tak, aby hodnoty
| lezely ve vzestupném sledu. V pfikladu je totoZny s pfepojovacim ¢asovym bodem.
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Ostatni podminky

Mezi ostatni podminky patfi napfiklad rozhodnuti o vymazani pozadavk(l na registraci ¢asovych mezer

vozidel a na evidenci dopravni kongesce, uloZzenych v paméti, a dale opatteni pfi poruchach detektord.

D.2.2 Priklad ¢. 2 — Vyjezd autobusti ze zastavky na vyhrazeném pruhu pred celo vozidel IAD

Zadani ukolu

Vyhrazeny pruh leZzi na trase zelené viny, zastdvka je umisténa asi 60 m prfed zuZenim vozovky.

Autobusy zastavuji na zastdvce ¢asové libovolné a téZz doby pobytu na zastavce jsou velmi rozdilné.

PozZaduje se, aby autobus mél pfi vyjizdéni do pokracujiciho jizdniho pruhu prednost pred IAD a pted

provozem chodcl.
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Obr. D2.1 Vyjezd autobusu ze zastavky ve vyhrazeném pruhu pied ¢elo IAD
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Reseni

Pouzity jsou nasledujici zpUsoby Ffizeni: ,,proménna délka volna“ pro autobus (viz 4.3.1, tabulku 1,
poradové Cislo B2) a ,,vkladani faze na vyzvu“ (poradové cCislo B4).

UvaZovany jsou Ctyti faze tizeni. Faze €. 3 (BA) a €. 4 (PA) jsou zafazovany pouze na vyzvu pres fazi €. 2
(celocervena). Celocervena faze zvysuje flexibilitu pro fazi pro autobus. Signalni skupina VA (faze ¢. 1)
zobrazuje signdl volno bez poZadavku BA a PA.

Faze €. 4 pro chodce mlzZe byt vyZzadovana mezi T1 a T2 bez naruseni zelené viny. Je-li poZzadavek
chodcl aZ do ¢asového bodu T2, jsou chodci obslouZzeni v tom cyklu, ktery v logice fizeni zacind
v Casovém bodé T3.

Faze ¢. 3 pro autobus mUZe byt zarazena k ¢asovému bodu T3 po 10 sekundach minimalniho ¢asu volna
pro VA. Nejzazs§im ukoncenim faze €. 3 je ¢asovy bod T4.

Evidence méfenych hodnot

Indukéni smycky k detekci autobust pro predbéznou vyzvu (DBA2) leZi asi 50 m od stopcary a pro hlavni
vyzvu (DBA1) se nachazeji v rozmezi 8 az 29 m pred stopcarou. BEhem pobytu na zastdvce nemize
autobus vyzvu iniciovat. Konec oblasti zastdvky je oznacen vodorovnou znackou a smycka DBA2 je
umisténa tak, aby byla ovlivnéna teprve autobusem vyjizdéjicim ze zastavky.

Detektory DBA1 jsou provedeny ve tvaru dvou dlouhych smycek, které reaguji pouze tehdy, jsou-li obé
obsazeny soucasné, ¢imz jsou vyloucena chybna hlaseni osobnimi vozidly, ktera eventualné nespravné
pouzivaji jizdni pruh vyhrazeny pro autobusy.

Autobusy mohou svoji dobu volna prodlouzit az ke stanovenému nejzazSimu ¢asovému bodu T4,
respektive k maximalni dobé volna. Kritériem pro vyzvu autobus( je asova mezera na detektoru DBA1,
pficemz CM > 1.

Logika fizeni obsahuje pomocny program (zde neznazornény), ktery urcuje pozadavky chodcl PA
a jehoz vysledky museji byt v téZe sekundé preneseny do vyvojového diagramu.

Logické podminky

Logické podminky jsou zndzornény pfimo ve vyvojovém diagramu.

Casové podminky

Existuji dva druhy ¢asovych podminek:

a) bez ovlivnéni autobusem:
T1 = nejdrivéjsi asovy bod ucinnosti vyzvy PA (faze €. 4) 6. sekunda
T2 = nejzazsi ¢asovy bod Ucinnosti vyzvy PA (faze €. 4) 27. sekunda

b) s ovlivnénim autobusem pomoci BA:

T3 = nejdrivéjsi asovy bod ucinnosti vyzvy BA (faze €. 3) 70. sekunda
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T4 = nejzazsi ¢asovy bod konce faze €. 3

Minimalni doba volna pro chodce:

- s ovlivnénim autobusem nebo pfi nejzazsi vyzvé chodcl: 5s.

- bez ovlivnéni autobusem: 9s.
Minimalni doba volna pro autobus: 5s.
Maximalni doba volna pro autobus: 15s.
Minimalni doba volna pro provoz motorovych vozidel: 10s.
Ostatni podminky
Jsou pouZity ndsledujici pfiznaky:
M4 = 0: PA bez vyzvy,
M4 = 1: PA ma vyzvu,
M4 = 2: PA byl aktualné uvolnén v cyklu,
M3 = 0: BA nebyl aktualné uvolnén v cyklu,

M3 = 1: BA byl aktualné uvolnén v cyklu.
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D.2.3 Priklad €. 3 — Rizeni na k¥iZzovatce , celocervena s okamzitou zelenou”
Zadani ukolu

Svételné signalizacni zafizeni nema byt z bezpecnostnich dlivod(i na kfizovatce vypnuto ani v dobé
nizké intenzity provozu. Jedna se o samostatnou kfiZzovatku bez zaclenéni do koordinace. Vzhledem
k tomu, Ze se v blizkosti kfizovatky nachazi domov dlichodc(, je pro chodce zvolena vyklizovaci rychlost
1m.s-1.

Z dlivodu minimalizace ¢ekacich dob a poctu zastaveni ma zafizeni pti slabé intenzité provozu pracovat
tak, aby jednotlivd vozidla nebo chodci dostali zelenou na vyzvu ,ihned”.
Reseni

PouZity jsou nasledujici zpUsoby Fizeni: ,,proménna délka volna“ (viz 4.3.1, tabulku 1, poradové cislo
B2) a ,vkladani faze na vyzvu“ (poradové Cislo B4). Zakladni signal vSech signalnich skupin je stlj (faze
€. 1); z této faze se mlzZe vyzvou bezprostiedné zaradit faze €. 2 nebo €. 3.

JelikoZ by s ohledem na mezicasy pfimé zmény mezi fazemi €. 2 a ¢. 3 nemohly probihat rychleji nez
,oklikou” pres celoCervenou fazi, upousti se od fazovych prechodll FP 2.3 a FP 3.2, ¢imZ dochazi
k podstatnému zjednoduseni fidici logiky Fizeni.
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Fazové prechody FP 1.2 a FP 1.3 jsou definovany tak, Ze obsahuji doby volna pro chodce a minimalni
doby volna pro motorova vozidla (zvoleno: min. tzn. = 10 s); v ddsledku dlouhych mezi¢asi mezi
vyklizujicimi chodci a najizdéjicimi vozidly dochdzi ke kratkym dobam volna pro chodce.

Bezprostfedné na sebe navazujici poZzadavky chodcl téhoZz sméru mohou byt Ucinné pouze pres fazi
€. 1 (celocCervend), ponévadz doby volna pro chodce nesméji byt pfifazovany k jiz uvolnénému, na
piechod odbocujicimu podminéné koliznimu dopravnimu proudu. Fazové prechody FP 2.1 a FP 3.1 jsou
definovany tak, Ze probéhnou vSechny mezicasy, nezli obnovena vyzva mlze opét aktivovat fazi ¢. 2
nebo ¢. 3, ¢imZ je také zajisténo, Ze pti navratu do téZe faze chodci a vlevo odbocujici vozidla jiz vyklidili
kolizni prostor. Cas celo€ervené faze pfi zméné fazi z faze €. 2 nebo &. 3 pres celoéervenou fazi zpét do
téze faze se tak prodlouzio 4.

Pro vozidla jsou ur¢eny minimalni a maximalni doby volna. Maximalni doby volna jsou potfebné tehdy,
kdyZ chodci, pfipadné kolizni proudy vozidel, poZaduji volno. Bez vyzvy chodcl a koliznich proudt
vozidel je aktualni faze ukonéena pfi dosazeni hodnot ¢asové mezery.

Logické podminky

L1=V (PA v PC) : vyzva PA nebo PC
L2=V (PBvPD) :vyzva PB nebo PD
L3 =V (DVAlv DVA2v DVC1lvDVC2vDVC3) :vyzva VA nebo VC
L4 =V (DVB1 v DVB2 v DVD1 v DVD2 v DVD3) : vyzva VB nebo VD

Casové podminky

- L5=CM (DVA2,DVC3)>3,5s : pferuseni VAa VC
- L6=CM (DVB2,DVD3)>3,55s : preruseni VB a VD

Logické podminky L1 aZ L4 vyjadfuji pozadavky chodcl a vozidel, ¢asové podminky L5 a L6 kritéria
preruseni podle pfedem danych hodnot ¢asovych mezer.

Pro dosazeni pravidelného stfidani pfi soucasnych pozadavcich fazi ¢. 2 a €. 3 je zapotiebi dodatecného
pfiznaku M2, jenZ udava, kterd faze byla naposledy zatazena:

- M2=1 : faze €. 2 byla obslouZena jako posledni faze pred fazi €. 1,

- M2=0 : faze €. 2 nebyla obslouZena.

Indukéni smycky pro predbéiné vyzvy jsou umistény tak, aby vozidlo, které poZaduje volno pfi
celocervené fazi, dostalo zelenou, aniz by pred stopcarou muselo zastavit. Indukéni smycky DVA2,
DVB2, DVC3 a DVD3 jsou soucasné pouzity k méreni ¢asovych mezer.

Ptridavné indukéni smycky (DVA1, DVB1, DVC1, DVC2, DVD1 a DVD2) pro vyzvu je zapotiebi umistit
pfimo na stopcary. Chodci realizuji vyzvu pomoci tlacitek pro chodce umisténych na stoZarech
navéstidel.
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D.2.4 Priklad ¢. 4 — Preference odbocujici tramvaje pfed vozidly v koordinaci
Zadani ukolu

Na kfizovatce odboduje trat tramvaje vpravo z hlavni se zvlastnim télesem uprostfed smérové
rozdélené komunikace. Interval tramvaje je pravidelny — 10 min. Na zakladé signalizace na predchozi
kfizovatce pfijizdi tramvaj k resené kriZovatce pfriblizné soucasné s kolonou motorovych vozidel (mezi
9. a 16. sekundou cyklu), takze mlze odbocit aZz po jejich odjezdu, ¢imz u tramvaje dochazi k ¢asové
ztraté asi 35 s. Tramvaj ma mit proto moznost odbocit jiz pfed proudem vozidel a tento ma byt v zelené
viné pfi pfijezdu tramvaje pozdrZzen tak, aby bylo umoZnéno odboceni tramvaje, aniz by musela

zastavit. Vykonnost kfiZovatky pro provoz motorovych vozidel tim vSak nema byt ovlivnéna.
Reseni

Makrofizeni pozlstava ze zelené viny pro provoz motorovych vozidel s pevnou dobou cyklu 70 s.
V mikroskopické roviné je pouzito zpusobu fidiciho postupu proménné délky volna (viz 4.3.1, tabulku
1, poradové cislo B2).

Pfi pozadavku DTA2 je pevna doba volna na signalu TA posunuta tak, Zze konci aZ po prlijezdu tramvaje
TA v 16. sekundé. Preruseni neni potfebné, ponévadz na zakladé vztahu draha — ¢as dojde s vysokou
pravdépodobnosti k prijezdu tramvaje ke konci této posunuté doby volna. Z dlivodu, aby se udrZela
vykonnost provozu motorovych vozidel, je u signdlu VA posunut zacatek doby volna z 13. sekundy na
25. sekundu a konec doby volna na 57. sekundu.

Evidence méfenych hodnot

Aby byl umoZnén nepferuseny priijezd tramvaje rychlosti 45 km.h, musi byt pfi dvanactisekundovém
prodlouzeni doby volna odstup ohlasovaciho bodu DTA2 od stopcary pred signalem TA 187 m.
ProdlouZeni je uréeno pro ty tramvaje, které pfijizdéji k detektoru mezi 61. a 3. sekundou. Tramvaje,
které ptijedou jiz pfed 61. sekundou k poZzadavkovému detektoru, prodlouZeni nepotiebuji. Ohlasovaci
bod je umistén 37 m pred navéstidlem TA. Tento odstup vyplyva z doby reakce zafizeni 1 s plus 2 s
doby pfejezdu rychlosti 45 km.h™. Tramvaj v protisméru mGZe rovnéZ vyvolat poZadavek volna, jestlize
se jeji pravdépodobny cas dojezdu na signalu TB pohybuje mezi 4. a 16. sekundou. Podminky pro
tramvaj TB nejsou zndzornény.

Logické a ¢asové podminky
V signalnim pldnu pro tento pfiklad staci znazornéni jako ,,bézny pripad” a ,pfipad s poZzadavkem®.
Kontrola po uvedeni do provozu

Po uvedeni do provozu maji byt kontrolovany nasledujici parametry: poloha bod( ohlaseni a odhlaseni,
Casové body dotazu a ucinky na zelenou vinu.
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D.2.5 Priklad ¢. 5 — Omezeni vzniku kongesci na vyjezdu z dalnice
Zadani ukolu

Vyjezd z dalnice neni vétSinu tydne pfili§ dopravné zatizen, o vikendech vSak dochazi k dopravnim
kongescim avzduti vozidel zasahuje aZz k prabéinym jizdnim pruhlm dalnice. Tomu jevu se
z bezpecénostnich dlvod(l musi zabranit tak, aby provoz na silnici nebyl vzhledem k velké intenzité
dopravy pfilis omezen.

Reseni

Svételné signalizacni zafizeni pracuje na zakladé volné tvorby signalniho planu (viz 4.3.1, tabulku 1,
poradové Cislo B5) s nasledujicim pribéhem. V hlavnim sméru VA, VB je signal volno (faze ¢. 1)
a odbocovani vozidel ve fazi ¢. 2 a ¢. 3 je zapinano na vyzvu. Doba volna na vsech vjezdech je
pfizpisobovana intenzité provozu zplisobem ,méreni asové mezery”.

Z detektoru na vyjezdu z délnice (DVE3) dostane fadic¢ informaci, Ze vznikla kongesce, a nasledné je
prodluZovana doba volna pro proudy VD, VE ve fazi €. 3, a to i pfes nastavenou maximalni hodnotu pro
pfipad, Ze kongesce neni vyhodnocena. Doby volna pro ostatni faze jsou kraceny.

Maximalni doba volna pro fazi €. 3 je urena tak, aby vozidla nachazejici se mezi stop¢arou a kongeséni
smyckou na vyjezdu z dalnice mohla béhem této doby volna odjet.

Evidence mérenych hodnot

Hodnota ¢asové mezery na detektorech umisténych na vSech vjezdech ve vzdalenosti pfiblizné 30 m
od stopcar (DVA, DVB1, DVC2, DVD2, DVE2) byla stanovena na 2,5 s a doba ptritomnosti vozidla na
kongescni smycce detektoru DVE3 pro rozpoznani kongesce na 10,0 s.

Logické podminky
Logické podminky jsou znazornény ve vyvojovém diagramu.
Casové podminky

Minimalni doby volna:
- VAVB =15s
- VC,VD, VE =5s

Maximalni doby volna:

- bez vzniku kongesce: VA =35s
VB =45s
VC =20s
VD,VE =15s
- pfivzniku kongesce: VA =20s
VB =30s
VC =15s
VD,VE =50s
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Obr. D5 Omezeni vzniku kongesce na vyjezdu z dalnice
D.2.6 Priklad ¢. 6 — Pfechod pro chodce v koordinovaném tahu
Zadani ukolu

JestliZze ke konci doby volna pro vozidla (zeleného svazku) je intenzita provozu nizkd, ma byt zacatek
doby volna pro chodce pfi koordinaci vozidel pfedsunut. Doba volna pro chodce se prodlouzi, ¢imz se
zkrati jejich ¢ekani. Provoz vozidel v zelené viné nema byt timto zasahem podstatné ovlivnén.
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Na prechodu je intenzita chodcl pomérné velka a intenzita vozidel je nerovnomérna.
Reseni

Je pouZito zpUsobu fizeni ,proménna délka volna“ (viz 4.3.1, tabulku 1, pofadové Cislo B2). V disledku
koordinace trva doba volna vozidel minimalné 17 s, a to od 8. do 25. sekundy; bez vyzvy je tato doba
volna aZ do 40. sekundy, pficemZ nejvy3si dovolend rychlost ¢ini 50 km.h™.

Evidence mérenych hodnot

Casové mezery jsou evidovany v proudu motorovych vozidel u kazdého pruhu; zvolena hodnota ¢asové
mezery CM > 3,0 s. Obé indukcni smycky jsou umistény priblizné 40 m pred stopcarou (viz 4.5.3.2).

Logické podminky

L1=CM (DVA1 ADVA2)13,0s

Casové podminky

T1 = nejdrivéjsi konec faze ¢. 1 25. sekunda
T2 = nejzazSi konecfaze .1  40. sekunda
T3 = konec faze ¢. 2 02. sekunda
délka cyklu 60 s

Ostatni podminky

Iniciace ¢asovych mezer na detektorech DVA1 a DVAZ2 se vztahuje k ¢asovému bodu T1.

SITUACE
.ﬁ
— - o Hew o
o B [Jowe
40 m
FAZOVE PRECHODY SCHEMA FAZI
FP 1.2 FP 2.1 . i
9 0 16 /, \\ // -
W Fl == |* ) F2

VA N \__/

PA Hﬂwmﬂﬂﬂﬂ m T '_'

Obr. D6 Piechod pro chodce v koordinovaném tahu
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D.2.7 Priklad €. 7 — Uvolnéni tramvajového pruhu pfijizdéjici tramvaji
Zadani ukolu

Z prostorovych dlvodu je na vjezdu do krizovatky tramvajovy pas pojizdén vozidly a je na ném zfizen
fadici pruh pro odboceni vlevo. Kfizovatka neni zafazena do koordinace, doba cyklu Cini 70 s. Cilem je
odstranit zdrZeni tramvaje zplsobované proudem odbocujicich vozidel.

Reseni

Je pouZito postupu fizeni ,zafazeni faze na vyzvu“ (viz 4.3.1, tabulku 2, pofadové &islo B4). Rizeni je
zaloZeno na vyzvé a odhlaseni tramvaje TA a na intenzité vlevo odbocujicich vozidel VA. Vychazi se
z predpokladu, Ze v dobé od vyzvy tramvaje pro prejezd stopcary mohou pii bézné intenzité provozu
z kolizniho fadiciho pruhu odbocit dvé vozidla. V pfipadé, Ze je v fadicim pruhu vice vozidel, musi byt
jesté pred prijezdem zastaven protismér (TC, VC). Jelikoz tramvaj TA a vozidla VA pouZivaji spolecny
jizdni pruh, maji byt signdly volno zapinany stejné, coZ plati stejné pro opacny smér TC a VC.

Evidence méfenych hodnot

Prijezd tramvaje ohlasovacimi detektory DTA1 a DTA2 umozni zapojeni faze €. 2, a to z kterékoliv jiné
faze programu. Vzdalenosti ohlasovacich detektor(i od stopcary zaviseji na casech signalniho planu.
Vypoltou se z potfebné doby mezi ohlasenim tramvaje a pozadovanou obsluhou (t1, t2)
a z pfedpokladané jizdni rychlosti tramvaje (50 km.h?), pficemZ potfebnd doba mezi ohldsenim
tramvaje a pozadovanou obsluhou se sklada z dob zmén pftislusnych fazi a z doby nutné pro vyklizeni
vozidel odbocujicich vlevo:

t1=t1.2+tL0O=5+5=10s L1=140m,

t2=t13+t3.2=15+10=25s L2 =345m,

kde: t1,t2 =doby mezi ohlasenim tramvaje a poZadovanou obsluhou,
L1, L2 =vzddlenosti detektord od stopcary,
t1.2,t 1.3, t 3.2= doby fazovych prechodd,
tLO  =doba vyklizeni pruhu vlevo odbocujicimi vozidly.

Smycka detektoru DVA1 slouzi k detekci vlevo odbocujicich vozidel a je umisténa asi 10 m pred
stopcarou, aby mohla pfiblizné dvé vozidla odbodit pred najizdéjici tramvaji, aniz by musel byt zastaven
protismér.

Smycka detektoru DVA2 lezi za stopcarou a slouZi k registraci vievo odbocujicich vozidel v oblasti
kfizovatky. Bod odhlaseni tramvaje (DTA3) je umistén bezprostifedné za stopcarou tak, aby nasledujici
faze mohla zacdit co nejdfive.

Logické podminky
L1=V (DTA1) ~S(DVA2)t5s :vyzvatramvaje na DTA1 a pfitomnost vozidla na DVA2

L2 =V (DTA2) ~ S (DVA12)t5s :vyzva tramvaje na DTA2 a pfitomnost vozidla na DVA1
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L3 =V (DTA3) :vyzvatramvaje TA

Casové podminky

T1 = zacatek fazového prechodu FP 1.3

T2 = zacatek FP 2.4

T3 = nejzazsi ¢asovy bod k opakovani faze ¢. 1
T4 = zacatek FP 3.1

T5 = zacatek FP 2.4 po v¢asném ohlaseni TA
délka cyklu: 70 s

Ostatni podminky

28.

34,

20.

50.

sekunda

sekunda

sekunda

sekunda

. sekunda

Vyzvy jsou uklddany do paméti az do jejich odvolani. Vymazani uloZenych poZadavkl detektoru

tramvaje se provadi pfi vyzvé na detektoru DTA3 nebo v ¢asovych bodech T4 nebo T5.

Kontrola po uvedeni do provozu

Obzvlasté dlleZita je kontrola polohy ohlasovacich bod(l na zdkladé vyhodnoceni ve skute¢ném

provozu.
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PRILOHAE NAVRHOVANi KOORDINACE — ZELENE VLNY

Pro navrhovani koordinace svételné fizenych kfizovatek Ize pouZzit graficky nebo numericky zpUsob. Pfi
grafickém zplsobu mohou byt Iépe zohlednény mistni zvlastnosti a specificky pracovni postup
zpracovatele. PFi navrhovani koordinace na silnicni siti je vhodny numericky zplsob, ktery vsak
vyZzaduje slozZitéjSi pFipravu dat. Pomoci vypocetni techniky se mohou obé metody efektivné
kombinovat, pficemz je sestava rovnic vyjadrena ¢astecné s minimalni pracnosti a vystup je zndzornén
analyticky i graficky na monitoru.

E.1 Graficky zpGsob

Grafické zobrazeni diagramu drdha — ¢as pro komunikaci se zelenou vinou vychazi ze situacniho planu.
Nejdfive jsou pro tento navrh vytvoreny predpoklady, tj. odhadnuta jizdni rychlost a stanovena
spolec¢na jednotnd doba cyklu na viech kfizovatkach, pficemz urcujici dobou cyklu pro koordinaci byva
doba cyklu kritické k¥izovatky (viz 5.2). Poté nasleduje grafické zndzornéni svazk( diagramem draha —
¢as (zkousenim) se vSemi charakteristickymi udaji.

Doporucuje se méfitko:
osax pro cas: 1,0mm=1,0snebo1,0mm=0,5s,

osay prodrdhu: 1,0 mm =5,0 m nebo 1,0 mm = 2,0 m.
E.2 Numericky zptisob

Numericky zplsob navrhu koordinace vychazi ze stochastického sestaveni rovnic, které se rozlisuji
jednak podle druhu a presnosti vstupnich dat a ddle podle uspofadani a rozsahu matematického
modelu.

Existuji takové postupy vypoctu, jimiz je mozné pfi pfedem zndmych prvcich signalniho planu provadét
jak nédvrh signélniho planu, tak i optimalizaci zmén. Casto je nutné vypracovat novy navrh, ponévadi
urcité okrajové podminky nemohou byt v signalnim pldnu zohlednény. Optimalizacni programy
pfedvidaji minimalizaci ¢ekacich dob, pocet zastdvek, spotfebu pohonnych hmot nebo soucet téchto
vyhodnocovacich veli¢in. Provadéni vypoctl vseobecné probiha interaktivné nebo systematickym
hledanim.

E.3 Priklady zelené viny

Na obrazku E1 je zndzornén progresivni systém s plynulym vedenim zelené viny (viz 5.2.5.1). Pfiklad
zaroven obsahuje i zvlastni ptipad simultanniho systému (kfiZovatky ¢. 4, 5, 6). Ve vedlejSich smérech
je pfitom stanovena jednotna doba volna (19 s), a doby zelenych v hlavnim sméru tak mohou
simultdanné zacinat a koncit. Druhou variantou muiZe byt simultdnni zacatek pro hlavni smér
a progresivni konec doby volna.

PFi pevném vedeni zelené viny by dochdzelo na zacatku kolony na kfiZovatce €. 1 k nebezpecné dobé
naskoku 4 s, proto zde neni pouzit princip pevného vedeni zelené viny; na kfiZzovatce ¢. 2 pak dochazi
k dobé predstihu 4 s, pfi predem dané dobé 16 s pro protismeér.
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Na kFfizovatce €. 3, pfiblizné v poloviné odstupu délicich bodi mezi kfiZzovatkami ¢. 1 a ¢. 5, jsou
protismérné zelené pasy umistény vzajemné tak, Ze v obou smérech jizdy mohou fidi¢i odbocujici vievo
volné opoustét kfizovatku. Pro vedlejsi sméry je nutné bud predepsat prikazany smér jizdy vpravo,
nebo vedlejsi sméry museji byt jednosmérné z kfizovatky. Chodci nemohou piejit hlavni smér jizdy
najednou.

Na obrazku E2 je znazornén jednak priklad rlizné Sirokych zelenych svazkd, rovnéz i priklad se stalym
pribéhem zeleného svazku v jednom sméru a s proménnym pribéhem zeleného svazku v protisméru.

E.4 Priklad signalniho trychtyre

K usmérnéni Casové prostorového fizeni dopravy v zelenych vindch se mohou pouzit rychlostni signaly
(viz 5.3). Zvlastni pfipad pouZiti rychlostnich signalli predstavuje signalni trychtyf, kdy jsou rychlostni
signaly fazeny tak, Ze ndhodné ptijizdéjici vozidla jsou spojovana do kolon vozidel, které pak na prvni
svételné signalizacni zatizeni silnicniho tahu dojedou na zelenou.

Délka signalniho trychtyfe vyplyva z pribéhu jizdni drahy posledniho vozidla s nejvyssi moZnou
rychlosti v jedné koloné a z jizdni drahy prvniho vozidla s nejnizsi jizdni rychlosti v koloné nasledujici.
V tfezu, kde se trajektorie téchto rychlosti kfizi se zacatkem signalniho trychtyre, je zapotifebi umistit

prvni rychlostni ndvéstidlo (viz obr. E3). Délka signalniho trychtyre je tim vétsi, ¢im mensi je rozdil mezi

Eisle kFizovatky I1I I|2I I‘3I IA“ll'SﬁBI 7 Ia[

vzdalenost sifedd t
kfizovatek {
1

odstup d#Tcich bodd s m e

Obr. E1 Pfiklad progresivniho systému s plynulym vedenim zelené viny
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Obr. E3 Priklad signdlniho trychtyre

PRILOHA F POSTUP PRI PREPINANI SIGNALNICH PLANU

F.1 VSeobecné

Rozdilné podminky dopravy vyzaduji signalni plany s rozdilnou délkou cyklu a s rozdilnym schématem
fazi a zmén fazi. Zména mezi dvéma signdlnimi plany je oznadena jako pfepinaci postup. K pfepindni
mUZe dojit v okamziku, kdy je prfechod dopravné ucelny, tzn. ma byt realizovdn s co nejmensim
ovlivnénim provozu a téz s Unosnymi naklady z hlediska fidici techniky.

Rozhodnuti o pfepnuti bézného signalniho planu na jiny signdlni plan je u¢inéno na zakladé predem
danych prepinacich ¢asovych bodU (provoz ,off-line“) nebo na zakladé aktualné zjisténych mérenych
udaja (provoz ,,on-line”).

F.2 Principy postupu

Nasledné jsou popsany zakladni principy Fizeni, které slouzi k porozuméni pribéhu prepinani a mohou
byt pouzity jako podklad pro ndvrh feseni.
F.2.1 Pfepinani pfimé

Pfi pozadavku na prepnuti dobiha aktualné zarazeny signalni plan k ¢asovému bodu prepnuti BP1,
zatimco Zadany program ceka a klidova pozice se nachazi v prepinacim bodé BP2. Jakmile je ve
stdvajicim programu dosazeno prepinaciho ¢asového bodu BP1, je soucasné deaktivovan stary
program a aktivovan novy, a to pocinaje prepinacim ¢asovym bodem BP2 (viz obr. F1).
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Obr. F1 Pfepinani pfimé
F.2.2 Pfepinani s prostojem

PFi poZadavku na prepnuti dobé&hne aktudlné zatazeny program az k prepinacimu ¢asovému bodu BP1,
poté je program deaktivovan tim zplsobem, Ze zlistane zachovan posledni signdlni obraz, a az do doby
dosaZeni nasledujiciho prepinaciho ¢asového bodu BP2 béZi referencni doba dosud neaktivniho
programu. Mezi prepinacim ¢asovym bodem starého a nového programu se vytvari tzv. prostoj (viz
obr. F2).

Pro sméry se signalem stlj na konci pfepinaného programu dochazi k dalSimu prodlouZeni ¢ekacich
dob, a proto je zplisob prepinani s prostojem realizovatelny pouze tehdy, jestlize jsou sméry se
signdlem stlj minimalné zatiZzeny nebo pokud muze byt ptipadna dopravni kongesce béhem kratké
doby odstranéna.

Pro koordinovana fizeni se z hlediska navrhu jevi metoda prepinani s prostojem jako jednoducha, délka
prostoju je vsak omezena rusivymi Uc¢inky na provoz. Pro izolované fizeni je tento postup zcela
nevhodny.

PFi pouZziti dynamického fizeni je zapotrebi zohlednit, Ze porucha v plynulosti provozu vyvolana
prostojem s sebou nese dal$i poZzadavek na rozhodovani o dopravou fizeném prepinani, a miZze tak byt
dlvodem nestability fizeni.

Existuji rizné moznosti ke zkraceni nebo k Gplnému odstranéni vyskytujicich se prostoju:
- predem dand maximalni hodnota pro trvani prostoje, tim je dosazeno synchronizace nové
zarazovanych programui aZ po nékolika krocich;
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- hledéni nejkratsiho prostoje v ramci predem daného poctu cykltd, vyhodné je poufZiti doby cyklu
s nejmensim spole¢nym nasobkem;

- urceni nékolika prepinacich ¢asovych bodl v ramci kazdého cyklu signalnich pland, kdy jsou
zjistovany ocekavané prostoje dvojmo, pfiéemz novy program je aktivovan s nejkratS$im
prostojem;

- urceni oblasti prepinacich dob namisto Casovych bodl prepinani, béhem prepnuti mezi
signalnimi plany jsou pak ¢asové body prepindni stanoveny automaticky v zdavislosti na
dopravni situaci;

- zména faze béhem prepinani.

POZADAVEK KONEC PREPNUTI

Obr. F2 Pfepinani s prostojem
F.2.3 Pfepinani bez definovaného ¢asového bodu prepnuti

PFi poZzadavku na prepnuti je aktudlné zarazeny program deaktivovan a jeho signdlni obraz porovnan
s novym programem. Pfi neshodé signalnich obrazl jsou dotéené signalni skupiny prevedeny do stavu
podle signalniho obrazu nového programu pfi zohlednéni minimalnich dob signal(i volno, mezicasu
a pfipadné maximalnich dob signdld volno a maximalnich dob signal( stlj. Po dosazeni poZzadovaného
stavu vSemi signalnimi skupinami je aktivovan novy program (viz obr. F3).

PGvodni program nemusi koncit aZz v dalsim definovaném bodé prepnuti. Pfechod z aktudlniho
signalniho obrazu na pozadovany signalni obraz v novém programu se provede v danych okrajovych
podminkach v nejkratsim mozném case.
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Obr. F3 Prepinani bez definovaného bodu prepnuti
F.2.4 Pfepinani s prepinacim signalnim planem

U tohoto postupu je aktudlné probihajici program ponechan do ¢asového bodu prepnuti BP1. Nasledné
je aktivovan vlastni ptepinaci signdlni plan pocinaje prepinacim ¢asovym bodem BP2 a je provozovan
az k ptepinacimu ¢asovému bodu BP3, ktery odpovidd pocate¢nimu signalnimu obrazu poZzadovaného
programu, tento je aktivovan aZ od tohoto ¢asového bodu. Pfedmétny postup predstavuje kombinaci
pouZiti principu pfimého prepinani (viz F.2.1) a zvlastniho pripadu pfepinani s prostojem (viz F.2.2).

F.3 Podminky pouziti

Pro zamezeni technickych, technologickych a dopravnich problém( je zapotiebi zohlednit pfi
konkrétnim pouZiti nékolik okrajovych podminek.

- Pfepinaci ¢asové body BP mohou byt zafazeny v rdmci dob volna nebo i mimo radmec dob volna
pro koordinované sméry, nemaji vSak leZzet v dobé fazového prechodu. Jestlize je to vsak
vyjimecné nevyhnutelné, je zapotrebi pouZit zvlastni technologicka a programové technicka
opatreni k zajisténi dodrzeni meziast a minimalnich dob signall volno. Prepinani z programu
do programu (stejné jako vypinani do rezimu ,pferusovany Zluty signal“) se nema dit v dobé
prechodovych stavli vozidlovych signdlnich skupin (v dobé trvani Zlutého nebo soucasné
sviticiho Cerveného a Zlutého signalu).

- PFimé prepinani (viz F.2.1) mlze byt zpravidla provedeno pouze na jednotlivych dopravné
nezavislych krizovatkach.

- P¥i prepinani bez definovaného ¢asového bodu prepnuti (viz F.2.3) jsou pfrechodové signalni
plany generovany automaticky, musi vsak byt bezpodminecné zajisténo dodrzovani mezicasl
a minimalnich dob signald volno. Minimalni doby signald volno mohou byt pfedem zadany
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rozdilné dlouhé v zavislosti na dopravnim vyznamu signalnich skupin, coz plati i pro rozdéleni
dob signald volno pfi delsich prepinacich signalnich planech.

- Jestlize na komplikovanych kfizovatkdch nesméji byt ménény fazové prechody mezi fazemi
prepinanych programui, musi se pomoci vhodnych technologickych a programové technickych
opatreni zabranit zapoceti nebo ukonéeni prepinani v rdémci tohoto fazového prechodu.

- Pfi navrhovani prepinani pro sit komunikaci je zapotfebi dbat na to, aby byly maximalné
zohlednény vSechny okrajové podminky.

F.4 Priklady pouziti v koordinaci
Priklad 1: Soucasné ptimé prepinani na vsech ktizovatkach (viz obr. F4)

V programech vsech kfizovatek jsou vSechny prepinaci casové body urceny pro stejny prepinaci krok.
Pri
k¥
koordinovanych trasiach vsak muzZe byt porusena. Tento zplsob prepinani ma zpravidla negativni
dopad na ¢ekaci doby vedlejsich smérd. Kromé toho se nékdy obtizné vyhledavaji ve vSech programech

i prepinani programl je pouZito pfimé prepnuti v pfepinacim casovém bodé pro celou skupinu
iZovatek ve stejném okamiziku; nedochazi tak k Zadnym prostojim, plynulost provozu na

shodné signalni obrazy pro shodny prepinaci krok.
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Obr. F4 Pfimé soucasné prepinani

Pfiklad 2: Prepindni s prostojem (viz obr. F5)

PoZadavek na prepnuti se objevi soucasné pro viechna svételna signalizacni zafizeni. Celkové prepnuti
koordinované fizené skupiny kfiZzovatek trva tak dlouho jako nejdelsi prepnuti jednotlivé kfizovatky,
a to maximalné o dva kroky zmenseny soucet obou cykl. Bez dalsich opatfeni ke zkraceni prostoju (viz
F.2.2) mdze byt citelné narusena plynulost provozu, nebot na urcitou dobu nemusi byt prijezd
v koordinovaném sméru zajistén.

Delsi prostoje se mohou pouzit tam, kde je hlavni smér silné zatizen, kdezto pricné sméry jsou zatizeny
slabé. V téchto pripadech se pak ¢asové body pro prepnuti umistuji do hlavniho sméru, pficemz
prodlouzené doby volna —jako dUsledek prostojl — zpUsobuji rozsahlé vyklizeni koordinovaného Useku.
Tento zpUsob prepinani se vSak doporucuje pouze tehdy, neni-li usek pfilis dlouhy a pokud intenzita
provozu na vedlejsich vjezdech silni¢niho tahu neni pfilis velkd, jinak je docileno pravé opacného
ucinku.
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Obr. F5 Pfepinani s prostojem

Priklad 3: Progresivni pfimé prepinani s preferovanim jednoho sméru jizdy (viz obr. F6)

V programech jsou prepinaci body casové usporadany tak, Ze pro vSechny kfizovatky systému
z hlediska zvoleného preferovaného sméru jizdy lezi vSechny bud’ v dobé signall volno, nebo v dobé
signalu stlj. Soucasné museji byt na jedné kfiZzovatce umistény ¢asové body prepnuti BP2 v takovém
vztahu k ¢asovym bodlm prepnuti BP1, aby pfi pouZiti pfimého prepinani byla mezi novymi programy
zajisténa koordinace.
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PFi poZzadavku na pfepnuti se vyckava na casovy bod prepnuti na pocatecni krizovatce preferovaného
sméru (BP1); sled pfepinani (1, 2, 3...) pak vychazi z této kfizovatky a ¢asové pokracuje soubéziné
s pfislusnou kolonou vozidel nebo ji sleduje od kfizovatky ke kfizovatce.

Touto metodou se dosdhne toho, Ze provoz alespon v jednom sméru neni pfepindnim narusen. Jestlize
casové body prepnuti lezi v tomto hlavnim sméru, progresivni rychlosti v diagramech drdha — ¢as
novych a starych programi se od sebe nemaji vzajemné lisit. Naopak, pokud se tyto casové body
prepnuti nachdazeji v dobé signalu volno pricného sméru a kfizovatky jsou prepinany bezprostfedné po
prjezdu kolony, pak mohou byt progresivni rychlosti rozdilné.

Zadost k pfepnut/ prepnut’ ukonéeno
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Obr. F6 Pfimé prepinani s preferovanim jednoho sméru jizdy

Priklad 4: Prepinani s pfepinacim signalnim planem se zohlednénim obou smér jizdy (viz obr. F7)

V programech jsou ¢asové body prepnuti uspofddany tak, Ze pro oba koordinované sméry jizdy vsech
krizovatek systému leZi jednotné bud v dobé signdlu volno, nebo v dobé signalu stllj. Soucasné je
zapotrebi u kazdé kfiZzovatky umistit ¢asové body prepnuti BP2 v pozadovanych programech do
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takového vzajemného vztahu k ¢asovym bodim prepnuti BP1 plvodnich program(, aby pfi pouZiti
pfimého prepinani byla zajisténa koordinace mezi novymi programy.

Z téchto pozadavk( vyplyva pevny sled prepinani pro viechny kfizovatky. Pfi poZadavku na pfepnuti se
vyckava na prvni ¢asovy bod prepnuti (BP1), poté néasleduje prepinani podle predem daného poradi (1,

2, 3...). Pfepinaci signdlni plany mohou byt uréeny také pro ty kfizovatky, v nichZ se setkavaji kolony
z plvodniho a nového programu.

Timto postupem se dosahuje bezporuchového prepindni, pficemz jejich cetnost je omezena pouze
dobou trvani prepnuti.
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Obr. F7 Pfepinani s pfepinacim signalnim planem se zohlednénim obou smért jizdy
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PRILOHA G RIiZENi OBOUSMERNEHO PROVOZU V JEDNOM JiZDNIiMm
PRUHU

G.1 VSeobecné

Rizeni obousmérného provozu v jednom jizdnim pruhu svételnou signalizaci se pouZiva zejména pfi
Castecnych uzavirkach z divodu oprav a stavebni ¢innosti na komunikacich, kde se uplatiuji zejména
pfenosnd SSZ, tzn. umisténa na komunikaci pfechodné. Naméty a doporuceni této pfilohy se tykaji
zejména prenosnych SSZ. Zvlast jsou uvedena doporuceni pro trvald SSZ fidici obousmérny provoz
v jednom jizdnim pruhu (napf. izky most).

G.2 Kritéria pouziti

Omezeni provozu vyvolana zuzenymi misty na obousmérnych komunikacich jsou tim vétsi, ¢im:
- delsi je ziZeny usek komunikace,
- pomaleji se musi ziZzenym mistem projizdét,
- intenzivnéjsi je provoz.

Rizeni provozu svételnou signalizaci se doporucuje tam, kde ztzeny usek presahuje délku pfiblizné
50 m nebo kde je intenzita provozu v obou smérech vy33i neZ pfiblizné 500 vozidel.h™.

Od svételné signalizace je mozné upustit, jestliZze je zdZené misto tak kratké a dopravni zatizeni tak
nizké, Ze nevznikaji kongesce; pritom vsak musi byt ziZzeny Usek naprosto prehledny. Pokud muize byt
provoz jednoho jizdniho sméru preveden na jinou komunikaci, ziZzené misto se oznadi a fidi se svislymi
dopravnimi znackami jako jednosmérna komunikace.

G.3 Stanoveni signalnich dob

Minimalni hodnoty signalnich dob museji splfiovat poZadavky CSN 36 5601-1, tedy volno pro vozidla
5's, pozor pro vozidla (Zluty signal) 3 s, pozor pro vozidla (soucasné svitici Cerveny a Zluty signal) ma
stdlou hodnotu 2 s. Doba signalu volno pro vozidla musi byt nastavitelna plynule nebo v ¢asovych
skocich o délce 1 s, u pfenosnych SSZ nejvyse 5 s.

G.3.1 Mezicasy

Pro stanoveni mezicasu plati:

kde:
-t = mezicas [s],
- Ly = vyklizovaci drdha [m],
-V, = rychlost vyklizujiciho vozidla [km/h],
- tp =bezpecnostni doba [s].

Za vyklizovaci drahu je mozné zjednodusené pokladat vzdalenost mezi navéstidly. JestliZze jsou na Useku
vyznaceny stopcary, je vyklizovaci draha stanovena jako vzdalenost mezi stopcarami. Navéstidla je
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zapotrebi umistit tak, aby bylo umozZnéno plynulé najizdéni do volného jizdniho pruhu a plynulé
stfidani vozidel pred ¢aste¢nou uzavirkou.

Rychlost vyklizujiciho vozidla ma byt stanovena pfiblizné o 10 km/h nizsi, neZ je dovolena rychlost,
kterou mohou vozidla Usekem projizdét, a nema byt vy$si nez 50 km/h; doporucuje se pouzit rychlost
v rozmezi 20 az 30 km/h. Kazdy pfipad se musi posuzovat individualné.

Na komunikaci se Spatnym krytem vozovky nebo pfi pravidelném provozu pomalych, napfiklad
zemédélskych vozidel ma byt uvaZovana vyklizovaci rychlost 20 km/h, a to nezavisle na nejvyssi
dovolené rychlosti.

Nizka vyklizovaci rychlost cyklistd nemusi byt zohledriovdna, jestlize je zuZené misto tak Siroké
a prehledné, Ze se vozidla a cyklisté mohou bez problém stfetdvat a vyhybat se navzajem. Neni-li
tomu tak, je pro vyklizovaci proces rozhodujici provoz cyklistl s vyklizovaci rychlosti 15 km/h.

Bezpecnostni doba se predpoklada 4 s.

Mezicas lze vypocdist z vySe uvedené rovnice nebo prevzit z tabulky G1.
Tabulka G1: Mezi¢asy t, [s]

Vyklizovaci drdha [m] Rychlost vyklizovani V,, [km/h]

15 30 40 50

50 16 10 9 8

100 28 16 13 12
150 40 22 18 15
200 52 28 22 19
250 64 34 27 22
300 76 40 31 26
350 88 46 36 30
400 100 52 40 33
450 112 58 45 37
500 124 64 49 40

Mezi¢asy maji byt pfizplsobeny objektivnim podminkam (napt. kvalité krytu vozovky, sklonu trasy)
a po uvedeni SSZ do provozu maji byt zkontrolovany a pfipadné zkorigovany.

Zvlastni pozornost a peclivost je nutné vénovat stanoveni mezi¢asl u pevné instalovanych SSZ fidicich
obousmérny provoz v jednom jizdnim pruhu.
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Obr. G1 Diagram draha — cas pfi Fizeni obousmérného provozu v jednom jizdnim pruhu

G.3.2 Délka cyklu a doby volna

Délka cyklu se sklada z obou dob signald volno pro vozidla t,; at,, a z obou mezicasui t,; a ty, (viz
obr. G1):

C= tZl + tml + tZZ + tmz.

Pro navrh doby cyklu a dob signal(i volno Ize aplikovat nékterou metodu vypoctu uvedenou v pfiloze B
nebo je moZné pouzit nomogram zndzornény na obrazku G2. Je sestaven pro saturovany tok vozidel
S =1300 voz/h s 10% rezervou kapacity. Udava zavislost souctu intenzit provozu v obou smérech (M1

140 TP 81 -12/2015



+ M2) a délky cyklu (C) na délce mezicasu (t,,), pficemz se pfedpoklada, Ze oba mezicasy jsou stejné
(tm1 = tmz = tm). Dale jsou na ose mezicasu vyneseny rizné vyklizovaci rychlosti V, = 15 km/h, 30
km/h, 40 km/h a 50 km/h.

Pfi nedostatku prostoru pro vzduti vozidel hromadicich se v fadicim pruhu pred uzavirkou je nutné
posoudit navrZzenou dobu cyklu i z tohoto hlediska:

C < 600 « 0
* —
= vis

kde:
- Ly = nejvyssi moina délka vzduti vozidel [m],
- M =intenzita vozidel v pfislusném sméru [voz/h].

Vzdalenost Cel ¢ekajicich vozidel se predpoklada 6 m.
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Obr. G2 Nomogram pro stanoveni délky cyklu
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G.4 Zpusoby fizeni
G.4.1 Rizeni s pevnym signalnim planem

Nejjednodussim zplsobem fizeni je pevny signalni plan, jeho poufziti vSak predpoklada, Ze intenzity
dopravy obou smér( pfilis nekolisaji a Ze délka ziZeného mista neni velka.

Zpravidla se pouziva vice programu vypocitanych pro predpokladané intenzity. Pfi slabém provozu
(napf. v noci) se voli co nejkratsi doba cyklu nebo se provéruje, zda lze zatizeni vypnout.

Programy jsou prepinany spinacimi hodinami nebo ru¢né.
G.4.2 Rizeni ovlddané dopravou

Zejména u pevné instalovanych svételnych signalizacnich zafizeni je Ucelné prizpUsobit doby signald
volno intenzitdm provozu. U téchto zafizeni jsou Cidla detektor( k registraci motorovych vozidel
zpravidla trvale zabudovdna ve vozovce. RovnéZ u prenosnych signalizacnich zafizeni pro fizeni
obousmérného provozu v jednom jizdnim pruhu se doporucuje prizptisobovani doby volna dopravé.
Pfenosné detektory vSak vyzaduji pravidelnou kontrolu obsluhujicim persondlem tak, aby se zamezilo

v

pfipadnym porucham. Dopravu je téZ mozné fidit ru¢né, pricemz toto fizeni mize byt omezeno pouze

na obdobi dopravnich Spicek a pro zbyvajici ¢ast dne postaci fizeni s pevnym signdlnim planem.
Zvlastnim pripadem dopravou ovlddaného fizeni s detektory je zpUsob fizeni ,celo¢ervend faze
s okamZzitou realizaci signdlu volno“ (viz 4.5.7.1). Pfredpokladem pro pouZiti signalizace na zUzenych
Usecich je vsak spolehliva funkce detektor(. Tento postup fizeni mlize mit vyhody v dobé s nizkou
intenzitou provozu a pfichdzi v Uvahu predevsSim u pevné instalovanych signalizacnich zafizeni na
kratkych zazenych mistech.

G.5 Zapnuti signalizace

SSZ pro fizeni obousmérného provozu v jednom jizdnim pruhu se zapind pres celoZlutou
a celoCervenou fazi; doba celocervené faze se rovna velikosti nejdelSiho mezic¢asu, po niZ se rozsviti
signal volno bud pro smér podle priority (vyssi bude mit ten smér, kde se ocekava vyssi dopravni zatéz),
nebo podle poZadavku detektoru. Vyjimecné je moZné na prehlednych uUsecich a pfi manudlnim
ovladani vynechat celoZlutou fazi. Pfi zapinani z vypnutych navéstidel je v nékterych pfipadech ucelné
pred celozlutou fazi zaradit signal , prerusované zluté svétlo”.

Pokud se museji oba stojany s ndvéstidly pfed zapnutim vzdjemné sesynchronizovat a neni-li to
proveditelné v rezimu, kdy na ndvéstidlech nesviti Zadny signal nebo sviti pouze prerusovany Zluty
signal, je pred uvedenim do provozu nutné natocit navéstidla tak, aby je Ucastnici provozu nevidéli.
Po funkéni zkousce jsou pak ndvéstidla ve vhodném okamZiku otocena do poZzadované polohy smérem
k vozidlim, jimZ jsou urcena. Nedoporucuje se pouzivat SSZ, ktera vyZaduji synchronizaci lidskou
obsluhou, nebot ndhodny vypadek SSZ a jeho nasledné zapnuti mize zplsobit nebezpecné situace.

Pevné instalovana svételna signalizacni zafizeni museji zapinat pres celoZlutou fazi v délce 3 aZz 6 s
a nasledné pres celocervenou fazi o velikosti nejdelsiho mezi¢asu, po niz se rozsviti signal volno bud'
pro smér podle priority (vysSsi bude mit ten smér, kde se oCekava vyssi dopravni zatéz), nebo podle
pozadavku detektoru.
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G.6 Zvlastnosti rizeni obousmérného provozu v jednom jizdnim pruhu

Jestlize z jizdniho pruhu, na némz je obousmérny provoz, existuji samostatné sjezdy na mista lezici
mimo pozemni komunikace, které museji zlstat pouZitelné, lze vychazet z predpokladu, Ze jak jejich
uzivatelé, tak fidici vozidel stavenisté se mohou sledovanim provozu na jizdnim pruhu pfizpUsobit
provozu, i kdyZ signdly navéstidel nevidi. Pokud je intenzita provozu ze sjezd(, z cesty nebo z vedlejsi
komunikace vysokd, museji byt tato mista zahrnuta do systému fizeni. V takovych pfipadech musi byt
instalovan klasicky radi¢ SSZ. Provedeni venkovni vystroje mize respektovat docasné nasazeni SSZ
(napf. kabeldz k navéstidlim pomoci prevésli apod.), upevnéni navéstidel vSak musi byt provedeno
tak, aby nemohlo dojit k samovolnému nebo snadnému natoceni ndvéstidel, které by vedlo k ohrozeni
bezpecnosti provozu podanim zmatecné informace ridicam.

Pokud je to mozné, je vhodnéjsi vedlejsi komunikaci uzavfit (zaslepit), nebo ji zjednosmérnit ve sméru
od jizdniho pruhu, na némz je fizen obousmérny provoz.

G.7 SSZ pro rizeni obousmérného provozu v jednom jizdnim pruhu

G.7.1 Vseobecné

Zatizeni musi byt mobilni i rychle prizptsobitelné ménicim se pozadavkim béhem uZiti a musi byt
reSeno tak, aby odoldvalo nejen naro¢nému provozu, ale i hrubsimu zachazeni. Programovani ma byt
mozné bez dalSich pomUcek a obsluha musi byt jednoducha.

StoZary pro navéstidla maji byt lehce pfemistitelné, zaroven vsak stabilni.
G.7.2 Zpusoby zajisténi casové synchronizace pro funkci navéstidel
G.7.2.1 Propojeni kabelem

JestliZe je nutna signalizace zUZeného mista na delsi dobu, je preferovdna vzajemna komunikace mezi
fadicem a navéstidly, nebo mezi fidicimi jednotkami umisténymi ve stojanech s ndvéstidly pomoci
kabelu (pfipousti se ivolné loZzeny). Tento zplsob prenosu zajistuje nejvyssi provozni bezpecénost
a spolehlivost.

U trvale instalovanych SSZ jsou kabely zpravidla kladeny do zemé.
G.7.2.2 Radiové propojeni (pomoci radiovych vin)

Jedna se o zpUsob, kdy obé fidici jednotky umisténé ve stojanech s navéstidly spolu komunikuji pro
dosaZeni spravné a synchronni funkce pomoci radiovych vin. Jestlize neni vzajemné prendsena
informace o poruse jednoho ze ,stojand” (napt. spalena Zarovka v navéstidle), tento zplisob prenosu
se pripousti toliko na prehlednych a kratkych usecich. U dlouhych Gsekl lze takové zafizeni pouZit
pouze tehdy, mohou-li se dvé protijedouci vozidla alespon nouzové vyhnout.
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G.7.2.3 Pomoci pfesného ¢asu

Presnost Casové zakladny, z niZ jsou odvozeny délky jednotlivych signald, je dana presnosti krystalem
fizenych hodin. Kontrola vzajemné synchronizace obou stojant se musi provadét dennég, a je-li zjisténa
odchylka, musi se provést nova synchronizace. Variantou pro zajisténi potfebné presnosti ¢asové
zakladny je prijem signalu presného casu. Pouziti tohoto zplsobu nezbavuje provozovatele SSZ
povinnosti kontrolovat presnost vzajemné synchronizace obou stojand. Vzhledem k tomu, Ze vzajemné
neni prenasena informace o poruse jednoho ze ,stojan(“ (napf. spalend Zarovka), tento zplsob
prenosu se pripousti toliko na prehlednych a kratkych Usecich. U dlouhych Usek( Ize takové zafizeni
pouzit tehdy, mohou-li se dvé protijedouci vozidla alespon nouzové vyhnout.

G.7.3 Provozni napéti

Provozni napéti prenosnych signalizacnich zafizeni smi Cinit nejvyse 24 voltl. Jestlize je elektricky
proud odebiran z baterii, ma byt pti poklesu napéti pod stanovenou mez generovan opticky nebo
akusticky signal.

U dlouhych kabelovych tras museji byt prarezy vodicli dostatec¢né dimenzovany, aby na vedeni nevznikl
nepfijatelné velky Gbytek napéti.

G.7.4 Jisténi signala

PFi poruchach SSZ, které by mohly ohrozit bezpecnost silnicniho provozu, musi zafizeni automaticky
prejit do rezimu ,,pferuSovany zluty signdl” nebo vypnout vSechna ndvéstidla.

Za poruchu se povaZuje:
- vynechani signalu stlj u kteréhokoliv navéstidla,
- soucasné zapojeni signald volno.

U pevné instalovanych SSZ se musi pouzit fadi¢ SSZ odpovidajici CSN EN 12675 s kabelovym propojenim
navéstidel. Pro signalizaci provozu v nepfehlédnutelnych Usecich, kde se nemohou dvé protijedouci
vozidla alespon nouzové vyhnout, se miZe pouZit pouze (prenosné) SSZ s kabelovym propojenim.
U pfenosnych SSZ lze od jisténi upustit, je-li ziZené misto kratké, prehledné a nejvyssi dovolend
rychlost je omezena na 30 km/h.

G.8 Dopravni znacky

U stabilné instalovanych SSZ a pfi dlouhodobéjsSim pouZiti prenosnych SSZ je vhodné provést
vodorovné znaceni na obou pfijezdech k ziZzenému Useku ¢astecné uzavirky.

Svislé dopravni znacky ¢. P 7 Pfednost protijedoucich vozidel a ¢. P 8 Pfednost pred protijedoucimi
vozidly je nutné osadit vzdy:
- u stabilnich SSzZ,
- u pfenosnych SSZ tehdy, neni-li prednost jednoznacnd ve smyslu pravidel provozu na
pozemnich komunikacich (§ 20 zakona ¢.361/2000 Sb., o provozu na pozemnich
komunikacich), naptiklad je-li zdZzeni komunikace na obou strandach pfiblizné symetrické.

V pripadé fizeni provozu s dlouhou dobou cyklu je pro dosazeni sniZzeni exhalaci a hluku vhodné osadit
na usek dopravni znacku ¢. C 14a s textem ,,Vypni motor*“.
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G.9 Priklad
Zadani

Na komunikaci v obci je z dlivodu stavby vodovodu c¢astecna uzavirka v délce 150 m, volny zlstava
jeden jizdni pruh o Sifce 4 m, objizdka neni moznd. Intenzita provozu ve $pickovém obdobi dosahuje
240 voz/h v jednom sméru, zatizeni obou smérl jsou priblizné stejna, mezi vozidly se vyskytuji
zemédélské stroje. Pro hromadéni se ¢ekajicich vozidel s ohledem na blizkou kfiZovatku je k dispozici
100 m.

Reseni
Délka stavenisté: 150 m
Vzddlenost ndvéstidla od konce uzavirky: 15m
Vzijemna vzdalenost navéstidel: L,=2*15+150=180m
Vyklizovaci rychlost z dGvodu vyskytu zemédélskych stroji: vy =30 km/h
Mezicasy (viz tab. G1): Qtmi=tmz =t =26
Doba cyklu (viz graf G2): C=90s
Doba volna:

tyy =1 = %* (C—tm1 —tmz) = 19s]
Posouzeni:

Pfi primérném sledu vozidel 2,8 s projede zat, =19,

D 7 kl
n= 28" [voz/cyklus]
pocet cykl(/h:
3600
E=——=140

C

Kapacita sméru:
VOZ

K=E#n= 40%7 = 280[h

| > 240 [voz/n]
Délka vzduti vozidel:
_ M+ C B 240 %90

Ly = = 1
h = 200 500 36 m< 100m
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PRILOHA H RIiZENi PROVOZU V JiZDNICH PRUZICH

H.1 Vseobecné

Signalizace fizeni provozu v jizdnich pruzich predstavuje na rozdil od signalizace kfizovatek organizac¢ni
opatreni k fizeni provozu na useku komunikace mezi kfizovatkami. Je pouzivana ve dvou formach:
- ke zvyseni vykonnosti komunikace efektivnéjsim vyuzitim daného profilu (stfidani sméru jizdy
v jednom jizdnim pruhu),
-k prechodnému uzavreni jizdnich pruhl pti nehodach, poruchich provozu, udrZovacich
a stavebnich pracich.

Obé varianty provozu mohou byt vzdjemné kombinovany (napf. pti fizeni provozu v silnicnich
tunelech).

Ucinek signalizace Fizeni provozu v jizdnich pruzich na provoz na silniéni siti je zapottebi ovéFit
z hlediska navaznosti na existujici provozni opatreni.

H.1.1 Rizeni provozu v jednom pruhu se stfidavym smérem jizdy

Rozdilné intenzity provozu na komunikaci v jednom a opacném sméru se mohou vyskytovat pravidelné
nebo nepravidelné. Periodicky se vyskytujici zmény zatizeni vznikaji predevsim na radialnich
komunikacich ve velkych méstech v disledku dopravy do zaméstnani. Nepravidelné mohou byt
vyvolany rozdilné intenzity v jednom jizdnim sméru v souvislosti s pofadanim rliznych slavnosti nebo
v okrajovych ¢astech mésta rekreacnim provozem.

Dany profil komunikace s do¢asné intenzivnim provozem v jednom ¢i druhém sméru jizdy mizZe byt
efektivnéji vyuzit tim, Ze jsou jizdni pruhy stfidavé pfidélovany vidy vice zatizenému jizdnimu sméru.
K tomu jsou pouzivana navéstidla umisténa nad jizdnimi pruhy. Uvolnéni nebo uzavieni jizdnich pruh(
v zavislosti na dopravnim zatiZeni se v zasadé provadi pouze v delSich ¢asovych intervalech v pribéhu
dne. Zvyseni poctu jizdnich pruhl v jednom sméru vyvolava pfi téZe intenzité provozu snizeni zatizeni
na jeden jizdni pruh, a vede tak k zefektivnéni provozu.

Zména poctu jizdnich pruhl v daném sméru na useku mezi kfizovatkami vyvola zmény i v fadicich
pruzich na vjezdu do kfiZovatky. V urcitych situacich museji byt nékteré dopravni pohyby na kfiZovatce
dokonce zruseny. Je proto nutné zabyvat se feSenim dopravy nejen na této komunikaci, ale i v pfilehlé
oblasti.

Realizace fizeni provozu v jizdnich pruzich vyzaduje celou fadu technickych opatieni jak na daném
useku komunikace, tak v pfilehlé oblasti. Kromé osazeni navéstidel nad jizdnimi pruhy se jedna
o vyznaceni celé oblasti svislym a vodorovnym dopravnim znacenim, o Upravu SSZ na kfiZovatkach
a o programové sladéni fizeni celé oblasti.

7 07

H.1.2 Uzavfeni jizdniho pruhu

Pro uplné uzavreni jizdniho pruhu jsou pouzivany tytéz signaly jako pro fizeni provozu v jednom pruhu
se stfidavym smérem jizdy, pfitom viak vyluéné pro uzavirani jizdnich pruhi neni signalizace zfizovana.
Vyjimku tvoti napfiklad silnicni tunely a silniéni mosty, na nichZ se pocitd s vyuzitim signalizace i pfi
udrzbarskych pracich nebo pfi nehodach. U systému ovladajiciho pouze uzavieni jizdniho pruhu se
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musi pouZit takové zafizeni, které je schopné rozeznat chybéjici signaly, nebo alespon chybéjici signal
€. S 8a Zakdazany vjezd vozidel do jizdniho pruhu, a podat neprodlené obsluze informaci o této zavadé.

H.1.3 Dalsi moznosti pouziti

Signalizaci fizeni provozu v jizdnich pruzich lze pouzit napfriklad:
- navjezdu na dalnici pti velké intenzité sjizdéjicich se proud vozidel,
- navyjezdu z ddlnice k odvedeni dopravnich proudd,
- na pevnych kontrolnich bodech na komunikaci, napfiklad na hrani¢nich prechodech, na
pfivozech,
- na parkovacich plochach nebo na plochach servisnich zatizeni.

H.2 Podklady

Pro navrh celého fizeni jsou kromé zpracovaného projektu (situace apod.) k posouzeni vykonnosti,
provozniho rezimu a postupu fizeni nutné predbézné provozni zkousky; k tomuto jsou potiebné
nasledujici podklady:

- denni a tydenni priibéh intenzit provozu obou jizdnich smérl a pomér téchto intenzit,

- podil tranzitni dopravy na celkové intenzité provozu v obou jizdnich smérech,

- zmeény intenzit v kratSich ¢asovych intervalech,

- intenzity odbocujicich proudl na dllezitych kfizovatkach,

- intenzity provozu pfi mimoradnych slavnostech na signalizované trase,

- intenzita provozu a vykonnost okolni silni¢ni sité.

V dlsledku vysokych naklad(l na zfizovani, provoz a Udrzbu zafizeni pro fizeni provozu v jizdnich pruzich
maji byt provérena Ci pripadné vyzkouSena i jind opatfeni k regulaci provozu, kterd nevyzaduji
signalizaci jizdnich pruh(. Pfi navrhu je zapotfebi dbat na to, aby na koncich provozovaného useku byla
dostacujici vykonnost komunikace. Rozdéleni prijezdniho prostoru pro provoz se stfidavym smérem
jizdy zavisi na poctu jizdnich pruhd, které jsou k dispozici, a na poméru zatizeni obou jizdnich sméra.
Pomér intenzit proud(l vozidel ma byt u komunikace:

- se tfemi jizdnimi pruhy minimalné 2:1,

- se Ctyfmi jizdnimi pruhy minimalné 3:1,

- s péti jizdnimi pruhy minimalné 3:2.
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Obr. H1 Pocatecni a koncova kfiZzovatka trasy s fizenim provozu v jizdnich pruzich

Obr. H2 Mezilehla kfizovatka trasy s moZnosti odbocovani vlevo

H.3 Stavebni a provozni hlediska

H.3.1 Hlavni zasady

Pro provoz v jizdnich pruzich se stfidavym smérem jizdy musi byt splnéna fada predpokladi
a podminek:

- signalizace v jizdnich pruzich musi byt provadéna ¢asové priibézné,

- trasu je zapotiebi oznadit jako komunikaci s pfednosti v jizdé,

- parkovani a zastavovani nesmi byt na signalizovanych jizdnich pruzich dovoleno,

- doprava na prilehlé pozemky a z nich ma byt minimaini,

- intenzita odbocujicich vozidel ma byt omezena, levé odboceni ma byt povoleno pouze tehdy,

jestlize vlevo odbocujici vozidla maji vlastni fadici pruh. Odbocovani vlevo nema byt v dobé
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intenzivniho provozu dovoleno vibec. Pfipustnost odbocCovani je nutné zvazit v kazdém
jednotlivém ptipadé zvlast,

- kfiZujici a pfipojujici se provoz ma byt fizen signalizaci,

- kfizujici provoz chodcl musi byt z bezpec¢nostnich davod( vidy fizen signalizaci.

H.3.2 Komunikace

Rizeni provozu v jizdnich pruzich se stfidavym smérem jizdy je vhodné na komunikacich bez stavebniho
smérového oddéleni. Jestlize komunikace je jiz smérové oddélena, mohou se i zde vytvofrit potfebné
prijezdy odpovidajici narokim dopravy, naptiklad pred tunely, coz vSak vyZaduje rozsahlé stavebni
Upravy. Sitka jizdniho pruhu nemd klesnout pod 3,0 m. Jizdni pruhy museji byt trvanlivé a néleZité
viditelné vyznaceny. PIné ¢ary vodorovného znaceni oznacujici jizdni pruhy nesméji byt pouzivany tam,
kde pravidelné dochazi ke zméné sméru jizdy. Na celé trase musi byt k dispozici dostacujici prijezdny
profil a musi byt zohlednéno umisténi jak navéstidel, tak i ptidavnych dopravnich zafizeni, coz musi byt
respektovano predevsim v tunelech a na mostech.

H.3.3 KfiZzovatky
H.3.3.1 Vseobecné

KFizovatky se mohou zapojit do Fizeni provozu v jizdnich pruzich, pokud se v oblasti kfiZovatky pocet
jizdnich pruhG neméni, ¢ehoZ lze v podstaté dosdhnout pouze na kfizovatkach bez odbocovani.
Ve vSech ostatnich pripadech jsou nutna zvlastni provozni a stavebni opatteni, ktera vSsak mohou snizit
srozumitelnost pohybU na kfiZovatce a ktera jsou navic spojena se znacnymi naroky na plochu Gprav.

H.3.3.2 Usporadani

KFizovatky museji byt uspofadany tak, Ze prechody z jednoho provozniho stavu do druhého museji byt
bezpecné a vykonné. Usporadani a rozdéleni jizdnich pruh v blizkosti kfizovatky se musi navrhovat
mimoradné peclivé. Sohledem na jizdni smér je zapotrebi rozliSovat smérové stdlé jizdni pruhy
a smérové proménné jizdni pruhy; smérové proménné jizdni pruhy nesméji byt ozna¢ovany Sipkami
vodorovného znaceni.

Z hlediska polohy kfizovatek a jejich funkce v prabéhu trasy lze rozliSovat kfizovatky na pocatku a na
konci trasy a kfizovatky mezilehlé.

Na koncich trasy musi Ustit do kfiZovatky pro kazdy smér nejméné tolik jizdnich pruhq, kolik jich ma
dalsi usek komunikace, nebo musi byt prechod do zizZeného prljezdniho prostoru regulovan signaly,
pfipadné dopravnimi znackami. Navazujici komunikace musi prejimat provoz z trasy opatiené
signalizaci jizdnich pruhd, aniz by tim byla vyvolana kongesce. Na pocatcich trasy nema byt pocet
jizdnich pruht vyssi nez pocet jizdnich pruhl kdekoliv dale na trase. Stavebni rozdéleni jizdnich smérl
v pocatecnim i v koncovém bodé je pripustné. Pfechody ze smérové stalych do smérové proménnych
jizdnich pruh museji byt provedeny jednoznacné. Jednoduchy pfiklad znazorniuje obrazek H1. Zfizeni
mezilehlych kfizovatek v podstaté zavisi na tom, zda ma byt umoznéno nebo znemoZnéno odbocovani
vlevo. Priklad mezilehlé kfizovatky se nachazi na obrazku H2.
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H.3.3.3 Odbocovani vozidel

Odbocovani vpravo zpravidla nezplisobuje zvlastni potize. Odbocujici vozidla maji vsak mit presto
vlastni pruh pro odboceni, a to predevsim tehdy, jestlie Ize ocekavat znacné pribrzdéni pribéiné
dopravy.

Vlevo odbocujici vozidla bez vlastniho pruhu pro odboéeni blokuji provoz na pribézném jizdnim pruhu.
Provoz vlevo odbocujicich vozidel ma byt proto z bezpecnostnich divodd veden nahradni trasou. Tam,
kde pro to nejsou podminky, existuji nasledujici mozna reseni:

-  pfidostate¢ném poctu jizdnich pruh je vnitini jizdni pruh pred kfiZzovatkou vyhrazen vozidlim
odbocujicim vlevo. Nad pruhem musi byt umisténa dopravni znacka s proménnymi symboly,
kterd v ptipadé jizdy protisméru zobrazuje symbol ,,zdkaz odboceni vlevo“;

- pocet Fadicich pruhll pro smér pfimo musi byt stejny jako pocet jizdnich pruhd pred
kiizovatkou. Radici pruhy pro odboéeni vlevo maji stély charakter.

H.3.3.4 Zvlastnosti signalizace krizovatek

Navrhu signalizace kfiZzovatek je nutné vénovat zvlastni pozornost. Jednak musi byt v nejvyssi mozné
mife omezena pravdépodobnost vzniku pripadné poruchy, rovnéz byvaji pfi zméné provoznich stavl
ménény i okrajové podminky pro vypocet signdlniho planu na kfiZzovatce. Tak napfiklad pfi vypoctu
mezicasl je zapottebi brat v Uvahu, Ze Fidi¢i odbocujici vlevo ktizuji rizny pocet jizdnich pruh.

H.3.4 Zohledriovani verejnych dopravnich prostredku

Pfi signalizaci fizeni provozu v jizdnich pruzich je nezbytné zastdvky autobusll fesit zasadné
zastavkovym zalivem mimo pribézny jizdni pruh.

Provoz s vyhrazenymi jizdnimi pruhy pro autobusy MHD je mozZny a lze ho doporucit pfi silné zatizeném
jednom smeéru jizdy (napf. doprava do zaméstnani). Ve vice zatizeném sméru je jeden jizdni pruh
vyhrazen pro autobusy MHD, zatimco v opacném sméru autobusy pouZzivaji jizdni pruhy spolecné
s ostatni dopravou.

Komunikace s tramvajovym pdsem uprostfed nejsou pro fizeni provozu se stfidavym smérem jizdy
vhodné.

H.3.5 Opatieni v okoli komunikace

Rizeni provozu v jizdnich pruzich ma vliv na okolni komunikace; zlep$eni provozu na fe$eném Useku
vSak nesmi vyvolat neimérné komplikace na okolnich komunikacich, a musi byt proto zpracovano
dopravné technické reseni celé oblasti.

JelikoZ na fesené komunikaci dochazi ke zménam zatiZeni, pfipadné i k zakazim nékterych pohybl
(odboceni), musi se tato skutecnost projevit i ve zméné signalnich plan( prilehlych k¥izovatek.

Kromé béZnych dopravnich znacek jsou nezbytnym prostfedkem fizeni i svislé dopravni znacky
s proménnymi symboly, pfi¢emz celd oblast musi byt fizena centralné.
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H.4 Urceni navéstnich profilti na komunikaci

Pricné profily na komunikaci, v nichZz jsou osazena ndvéstidla, je zapotfebi umistit tak, aby Fidici
z kazdého mista vozovky rozpoznali skutecny provozni stav. Viditelnost signall, a tedy i odstupy
navéstnich profil(i zaviseji na prostorovém vedeni komunikace a na nejvyssi dovolené rychlosti.

Na pfimé trase mezi jednotlivymi navéstnimi profily nema byt odstup vétsi nez pfiblizné 300 m.
V tunelech, na mostech a v prechodovych Usecich museji byt odstupy mensi. | na kratké trase maji byt
navrzeny nejméné tfi ndvéstni profily, aby se zvyraznila informace, Ze se jedna o Usek se stfidavym
smérem jizdy.

Usporadani posledniho navéstniho profilu pred kfizovatkou a prvniho za kfiZovatkou ma vychazet ze
dvou poZadavku:

- Tidi¢i vozidel z vedlejSiho sméru odbocujici na kfizovatce na fizenou trasu museji byt co
nejdfive ajednoznacné informovani o stavu provozu, z ¢ehoz pak vyplyvd pozadavek na
umisténi navéstniho profilu co nejtésnéji za kfizovatkou,

- musi byt zabrdnéno zaméné navéstidel pro fizeni provozu v jizdnich pruzich a ndvéstidel pro
fizeni provozu na kfizovatce, a proto je vhodné umistit navéstni profil co nejdale pred
nasledujici kfizovatku.

Umisténi navéstniho profilu priblizné 70 m od stfedu kfiZovatky je mozné povaZovat za prdmérnou
vzdalenost, coZ vétsinou odpovida obéma pozadavkim, pficemz nejkratsi vzdalenost je 50 m.

H.5 Ridici postupy pro Fizeni provozu v jizdnich pruzich
H.5.1 Volba Fidiciho systému

Signalizace fizeni provozu v jizdnich pruzich je vyrazné ovlivnéna mistnimi specifickymi podminkami.
Standardni feSeni téchto situaci tedy neexistuje.

Volba fidiciho systému je podstatné ovlivnéna ¢asovym pribéhem intenzity provozu. Pfi periodicky se
opakujicich zménach intenzit Ize vSeobecné dosahnout uspokojujicich vysledkd s pevnym ¢asovym
planem provoznich stavll. Na zakladé vysledkl prizkum( jsou navrzeny casové body, v nichZz se méni
signalizace jizdnich pruh( v celém useku.

U nepravidelné se vyskytujicich zmén intenzit provozu muze byt navrZeno fizeni volby provoznich stav(
v zavislosti na dopravé. Zakladem tohoto systému fizeni je rozsahla evidence dat spojend s logikou
fizeni, kterd v zavislosti na pfislusné dopravni situaci vede k volbé vhodného provozniho stavu.

H.5.2 Evidence charakteristickych veli¢in

Volba provozniho stavu zavisi na:
- intenzité provozu v jednotlivych jizdnich smérech,
- hustoté provozu, respektive na stupni zatiZeni v jednotlivych jizdnich pruzich,
- stupni zatiZeni na prijezdech ke kritickym kfiZzovatkam,
- rychlosti na vybranych usecich,
- délce pripadného vzduti vozidel na pfijezdech.
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Dale se doporucuje sledovat také nasledujici okolnosti, naptiklad:
- rozdéleni intenzity dopravy na jizdni pruhy jednoho sméru,
- souvislost mezi intenzitou provozu, hustotou provozu a primérnou rychlosti v jednotlivych
jizdnich pruzich,
- souvislost mezi pocétem poutzitelnych jizdnich pruhl v jednom sméru, intenzitou provozu
a dosatzitelnou cestovni rychlosti.

H.6 Zasady provozu

H.6.1 Vseobecné

Navéstidla pro fizeni provozu v jizdnich pruzich na jednom navéstnim prarezu tvofi z hlediska techniky
provozu vidy jeden signalizacni celek. Kazdy signalizacni stav pfislusi urcitému provoznimu stavu,
pricemz jako provozni stav je oznacovan ten, ktery trvd nejméné pét minut a jemuz je pridéleno urcité
rozdéleni jizdnich pruhd.

Dopravné k sobé ndlezejici nadvéstidla jsou sloucena do jedné logické skupiny, ¢imz je zajisténo, Ze
stfidani provoznich stavi mGze probihat koordinované.

Zasadné musi byt u kazdého svételného signalizacniho zafizeni technickymi opatfenimi zabranéno
vzniku nebezpecné kombinace signal(l a musi byt kontrolovan vypadek signalu ¢. S 8a Zakazany vjezd
vozidel do jizdniho pruhu. K dosazeni vysoké spolehlivosti Ize ¢elit vypadku tohoto signalu zvlastnim
vybavenim, naptiklad automaticky zapinanou nahradni zarovkou, respektive dvouvlaknovou zZarovkou,
a hlasenim tohoto vypadku do centraly.

PFi Fizeni provozu v jizdnich pruzich je zapotfebi pouZit kontrolni zafizeni, které eviduje stavy vSech
signall a tyto kontroluje z hlediska spravnosti. Pfi provozu muze byt svit zelené Sipky signalu volno ¢. S
8b Volny vjezd vozidel do jizdniho pruhu umoznén pouze za predpokladu existence signdlu ¢. S 8a
v protisméru. Pfi vypadku signalu ¢. S 8a musi byt v kazdém pfipadé zajisténo okamzité vypnuti signalu
€. S 8b na opacné strané jizdniho pruhu.

Z tohoto divodu musi byt k zapinani signall pro fizeni provozu v jizdnich pruzich se stfidavym smérem
jizdy poutzit vyhradné fadi¢ SSZ splnujici vSechny na ného kladené pozadavky norem tak, aby bylo
mozné urcovat stavy signalizace, do nichz SSZ prejde pfi zjisténi poruchy (napf. chybéjiciho signalu
¢. S 8a Zakazany vjezd vozidel do jizdniho pruhu). Radi¢ SSZ musi byt pouzit i tehdy, kdyZ bude smér
jizdy touto signalizaci urcovan z jiného, napfiklad technologického zafizeni (tunely apod.). Spravné
vyhodnocovani viech nebezpedénych stavi plati i v pfipadé poufZiti jednoho svételného pole s moZnosti
ménit na tomto poli vyznamy svételnych signalll (svétlovody, svételné diody apod.).

Pti vypadku signalizace fizeni provozu v jizdnich pruzich musi byt doprava fizena dopravnim znacenim.
Na dopravnich znackach s proménnymi symboly se pfi vypadku musi objevit situaci odpovidajici
symbol.

Z dlvodu, aby pfi poutziti centralniho fizeni nebylo pfi poruchovém vypadku napftiklad jednoho fadice
nefunkénich vice ovladanych prvkd, je vhodné napfiklad svislé dopravni znacky s proménnymi symboly
neovladat z radich SSZ.
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Tam, kde je signalizace fizeni provozu v jizdnich pruzich spojena se signaly kfiZzovatky, museji byt také
nasledky vypadkl jedné signalizace zohlednény signalizaci druhou, a to pomoci odpovidajicich
program ¢i provoznich stava.

H.6.2 Zmény provoznich rezimu

Zapinani zafizeni se provadi ve shodé se zac¢atkem pouzivani fizeni provozu v jizdnich pruzich. Jestlize
na komunikaci s lichym poctem jizdnich pruhl neni pouzivani stfedniho jizdniho pruhu jednoznacné
pfitazeno jednomu jizdnimu sméru, nema byt jeden smér jizdy uzavien pomoci signalu ¢. S 8a nahle,
ale pres prechodovy stav pomoci prerusovaného svitu Zluté svételné Sipky smétujici Sikmo dold do
pfislusného pruhu (signal €. S 8c Svételna Sipka vlevo nebo €. S 8d Svételna Sipka vpravo), a to v obou
smérech jizdy. Jinak ma fidi¢ vozidla jedouciho vyssi rychlosti sklon k rychlému, a tedy nebezpecnému
manévru zafazeni se do vedlejsiho jizdniho pruhu.

Dodatecna opatreni (napt. zakazy vjezdu a vyjezdu z boénich komunikaci) museji byt funkcni jesté pred
zapnutim signalizace, aby nemohlo dochdzet k nebezpeénym situacim.

Signalu pro zakazany vjezd €. S 8a ma predchdzet signal €. S 8c nebo ¢. S 8d tak, aby se zabranilo jeho
prehlédnuti.

Vyklizeni pfi zméné reziml mUze byt uskutec¢riovano dvéma zpUsoby.

- Vyklizeni zménou jizdniho pruhu. Jelikoz vyklizovaci proces mlze byt provadén soucasné po
celé trase, mlze byt prechodova doba kratka. Musi vsak byt zajisténo, Ze dopravni zatiZzeni na
vedle probihajicim jizdnim pruhu, na néjz ma byt provoz preveden, pfipusti zafazeni vozidel.

- Vyklizeni jizdou vpred. V tomto pfipadé vsak nejsou signdly v jednotlivych profilech prepinany
soucasné, ale postupné. Casové body prepinani na jednotlivych profilech jsou uréeny pomoci
vyklizovaci rychlosti kolony vozidel (viz obr. H3). Doba pfepnuti je pfitom delsi nez pti vyklizeni
Tento postup prepinani musi byt pouzit tehdy, jestlize zména jizdniho pruhu neni mozna
v disledku stavebniho rozdéleni (napf. vedle sebe lezici tunelové trouby).

Pro bezpecnost dopravnich proudd obou jizdnich smérl je zapotrebi pred uvolnénim protisméru
zajistit dostatecny mezicas. U téch zafizeni, ktera umoznuji vizualni kontrolu provozu, je nutné pred
kone¢nym uvolnénim protisméru zkontrolovat, zda je pfislusny jizdni pruh volny.

PFi uzavreni jizdniho pruhu ma byt pro prechodovy stav pouZit signal ¢. S 8c nebo ¢. S 8d. Pri vypnuti
nebo vypadku signdll pro fizeni provozu v jizdnich pruzich je nutné zajistit, aby i v této situaci byl Usek
prajezdny. Jestlize pti vypadku i jednoho navéstniho priifezu mlze nastat stav ohrozujici bezpecnost
dopravy, musi byt zafizeni vypnuto na celé trase, nebo po Usecich.

H.6.3 Zaznamy o provozu

Kromé protokol(l pro zapinani, prepindni a vypinani s uvedenim prislusného zafizeni, ¢asu a data maji
byt registrovany i nasledujici udaje:

- vypadek zatizeni,

- neprovedeny pfikaz k fizeni,

- nepfripustna instrukce,
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- informace, zda fizeni provozniho stavu bylo zapnuto manudlné casovym planem, nebo
v zavislosti na dopravé.

H.6.4 Obsluha

Navod na obsluhu zafizeni ma obsahovat vysvétleni vsech v Uvahu ptipadajicich provoznich stav(.
Soucasti ndvodu maji byt i prikazy pro zapinani, prepinani a vypinani zafizeni, ddle Udaje o postupech
pfi vypadku jednotlivych nebo vSech ndvéstidel a téZ seznam moznych chybnych navésti
s dostateénymi pokyny pro odstranéni poruchy.

Casto se vyskytujici provozni zasahy nesmé&ji od obsluhy vyZadovat programové technické znalosti.
Vsechny provozni zdsahy museji byt zajistény tak, aby nesprdvnou obsluhou nemohly byt navozeny
situace ohroZujici bezpecnost dopravy.

Pro udrzbu mohou byt vyhrazeny urcité provozni stavy, v urcitych ptipadech spojené s dodate¢nymi
bezpecnostnimi opatfenimi.

H.7 Technicka zafizeni

Pro fizeni provozu v jednom jizdnim pruhu se stfidavym smérem jizdy se pouzivaji ndvéstidla, jejichz
signalni plocha je tvorena:

- dvéma kruhovymi svételnymi poli umisténymi vedle sebe tak, Ze Cervené svételné pole ve
tvaru zkfizenych Sikmych pruht je umisténo vlevo od zeleného svételného pole ve tvaru Sipky,
jejiz hrot sméruje doll; obé svételna pole jsou na cerném podkladu;

- jednim svételnym polem s moZnosti ménit na tomto poli vySe uvedeny svételny signal
(svétlovody, svételné diody).

Navéstidlo signalu pro Ffizeni provozu v jizdnich pruzich mGze byt doplnéno na jedné nebo na obou
stranach navéstidlem se signalem ¢. S 8c, €. S 8d (prerusovany svit Zluté svételné Sipky, jejiz hrot
sméruje Sikmo dolli pod thlem 45 °, a to smérem k sousednimu jizdnimu pruhu, do néhoz maji vozidla
odbodit).

Velikost a provedeni navéstidel se Fidi podle podminek jejich pouZiti. Maji byt voleny s ohledem na
profil trasy, prevladajici okrajovy jas a na odstupy mezi navéstnimi profily. BéZné Ize pouzit navéstidla
o priimeéru svételného pole 300 mm, v tunelech postaci i 200 mm. Z dlivodu vyraznéjsi viditelnosti je
vhodné na dalnicich a rychlostnich komunikacich pouZzit i navéstidla vétsich rozmérd, a to az 600 mm
x 600 mm, na principu svétlovodl nebo svételnych diod. Na komunikacich s fizenim provozu v jizdnich
pruzich maji byt vSechny jizdni pruhy opatfeny navéstidly, tedy i ty jizdni pruhy, které jsou neménné,
coz plati zejména o vjezdech do tunelu. Jizdni pruhy, na nichZ se smér provozu neméni, mohou byt
osazeny ndvéstidlem pouze jednoho pfislusného signalu.

Signaly pro jizdni pruhy maji byt rozeznatelné z velké vzdalenosti a museji byt jednoznacné pfifazeny
jednotlivym jizdnim pruhim, na cozZ je zapotrebi dbat predevsim u smérovych oblouk(. Zpravidla se
instaluji nad stfed jizdniho pruhu. V zdsadé jsou ndvéstidla upeviiovana mimo pruajezdny profil
komunikace na portalech nebo vyloZnicich.

PFi kombinaci signalizace fizeni provozu v jizdnich pruzich a signalizace fizeni provozu na kfizovatce
v témze silni¢nim tahu museji byt navéstidla na kriZovatce usporadana tak, aby se pro vSechny provozni
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stavy zajistila jednoznacnost pfifazeni signalizace. Rozdilny vyznam a rozpoznatelnost signall se
doporucuje zvyraznit pouzitim kontrastnich ramu.

H.8 Znazornéni provozu

Pro navrhovdni, vystavbu a provoz tras se signalizaci fizeni provozu v jizdnich pruzich se situace
a ednotlivé stavy zndzornuji v situacnich a provoznich planech.

Situacni plan ma obsahovat:
- profily s umisténim navéstidel pro fizeni provozu v jizdnich pruzich se znazornénim navéstniho
smeéru,
- situacni plany kfiZovatek,
- vodorovné znaceni komunikace,
- stdlych svislych dopravnich znacek,
- umisténi dopravnich znacek s proménnymi symboly, véetné téchto symbold,
- rozmisténi fadi¢G a méficich mist,
- oznaceni a Cislovani profil(, navéstidel, znacek a zafizeni.

V provoznim pldnu se jednotlivé provozni stavy znazoriuji tak, aby se jednoznacéné rozlisila funkce pro
signaly st(j a volno. Pro znazornéni prepinani se doporucuje diagram draha — ¢as, v ném? lze znazornit
sled zmén signall pro jednotliva navéstidla.

Dale je zapotrebi vypracovat plan organizace a fizeni provozu oblasti, ktery vymezuje jak oblast vlivu
fizeni provozu v jizdnich pruzich trasy na provoz na okolnich komunikacich, tak i umisténi SSZ, znacek
s proménnymi symboly a ostatnich dllezZitych znacek. Pro kazdy provozni stav je vhodné zpracovat
zvlastni vykres.

Obrazek H3 znazornuje jednoduché uspofddani situacniho a provozniho planu na tfipruhové
komunikaci, na niz se méni smér jizdy ve stfednim jizdnim pruhu. Pro pfepnuti z jednoho provozniho
stavu na druhy byl zvolen postup vyklizeni jizdou vpfed s vyklizovaci rychlosti odvozenou z diagramu
draha — cCas (viz H6.2). Obé znacky s proménnymi symboly zobrazuji znacku ¢. B 24b Zakaz odboceni
vlevo, nebo jsou bez symbolu.
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PRILOHA J MEZICASY

J.1 Vypocet mezicasti — metoda

J.1.1 VSeobecné

Pro stanoveni mezicas( plati:

— _ Lv++Lvoz _ Ln
tm = ty—ty + tp, ty = —H th ="
v n

-ty = mezicas, tj. doba nutna mezi koncem a zacatkem signall volno pro dva kolizni

dopravni pohyby, béhem niZ posledni vozidlo nebo chodec vyklizujiciho dopravniho pohybu
staci bezpecné opustit (vyklidit) kolizni plochu dfive, neZ prvni (najizdéjici) vozidlo nebo chodec
kolizniho dopravniho pohybu tuto plochu dosahne [s],

-ty = vyklizovaci doba, tj. doba potiebna k projeti vyklizujiciho vozidla od stopcéary (mista
zastaveni v kfiZovatce*) do kolizniho bodu na konci (za¢atku**) kolizni plochy, respektive doba
potfebna k chizi vyklizujiciho chodce od vstupu do vozovky za navéstidlem na konec kolizni
plochy [s],

-t = najizdéci doba, tj. doba potfebna k projeti najizdéjiciho vozidla od stopcary (mista

zastaveni v kfizovatce*) do kolizniho bodu na zacatku (konci**) kolizni plochy, respektive doba

potfebna k chlzi vstupujiciho chodce od vstupu do vozovky za navéstidlem k zacatku kolizni

plochy [s],

tp = bezpecnostni doba, tj. doba zohlednujici vliv projizdéni signdlu pozor vozidly

v souladu s pravidly silni¢niho provozu po skonceni signalu volno [s],

- Ly = vyklizovaci draha, tj. draha vyklizujiciho vozidla od stopcary (mista zastaveni
v ktizovatce*) do kolizniho bodu na konci (zacatku**) kolizni plochy, respektive draha
vyklizujiciho chodce od vstupu do vozovky za navéstidlem do kolizniho bodu na konci kolizni
plochy [m]; Ize pocitat i s vyklizovaci drdhou od chodeckého tlacitka [m],

- Ly = najizdéci drdha, tj. draha najizdéjiciho vozidla od stopéary (mista zastaveni
v kfizovatce*) do kolizniho bodu na zacatku (konci**) kolizni plochy, respektive draha
vstupujiciho chodce od vstupu do vozovky za navéstidlem do kolizniho bodu na za¢atku kolizni

plochy [m],
- Lyoy = délka vyklizujiciho vozidla [m],
-V = vyklizovaci rychlost, tj. rychlost vyklizujiciho vozidla nebo chodce [m/s],
-V, = najizdéci rychlost, tj. rychlost najizdéjiciho vozidla nebo vstupujiciho chodce [m/s].
Poznamky:

* Jedna se o L, a L, pro vyklizovaci Sipky (nikoliv pIné signdly, které plati téZ pro odbocujici vozidla); i zde je
mozné v odlvodnénych ptipadech pouZit vzdalenost od stopcary.

** L, a zaroven L, se urcuji na zac¢dtek kolizni plochy pouze v pfipadg, Ze vozidla jedou v kolizni ploe stejnym
smérem a najizdéjici vozidlo ma nizsi rychlost nez vozidlo vyklizujici; totéz plati pro tv a tn. L, a zdroven L, se
urcuji na konec kolizni plochy pouze v ptipadé, Ze vozidla jedou v kolizni ploSe stejnym smérem a najizdéjici
vozidlo ma vyssi rychlost neZ vozidlo vyklizujici; totéz plati pro tv a tn. Topologicka orientacni pomicka — jedna se
o pripady, kdy ma kolizni plocha tfi vrcholy.
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J.1.2 Stanoveni vyklizovacich a najizdécich drah

Pro vypocet mezicasl je zapotrebi stanovit vyklizovaci a najizdéci drahy. Pro uréeni délek Ize pouzit osy
trajektorie pohybu jednotlivych proudl vozidel (osy jizdnich pruhd) a geometricky ptijatelné drahy
pres oblast kfizovatky, u prechod( pro chodce okraje pfechodl. V pfipadé kolizi pod ostrym Ghlem
nebo ve vice jizdnich pruzich je nezbytné uvazovat s kolizni plochou (viz obr. J1).
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Do situace krizovatky se zakresli vSsechny pohyby na kfiZovatce, které navrhované dopravni reseni
umoznuje, ¢imz jsou uréeny i vSechny mozné kolizni body, k nimZ se museji stanovit ptislusné mezicasy.
Vsechny kolizni body jednotlivych dopravnich pohyb( s rozliSenim na krizné, pfipojné a odbocné je
vhodné poznacit do tabulky tak, aby nedoslo k pfipadnému opomenuti. Tato tabulka je soumérnd

v poctu i druhu koliznich bodd podle diagonaly, coz usnadnuje kontrolu.
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Obr. J2 Schéma koliznich bodu
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J.1.3 Vypocet mezi¢asi dopravnich pohybl

Pro vypocet mezicasl se pouZivaji standardni hodnoty uvedené v obrazku J3. Pro signaly vozidlovych
signalnich skupin se uvazuji rychlosti motorovych vozidel, i pokud jejich signdly plati téz pro cyklisty
a tramvaje.

Rychlosti kolejové dopravy je nutné zjistit u mistné pfrisluSného provozovatele drahy. Standardni
hodnoty jsou pouZitelné pouze jako orientacni.

VYKLIZOVACi A NAJIZDECi RYCHLOSTI Vv a Va
[km.h] [m.s?]

MOTOROVA VOZIDLA

v pfimém sméru 35 9,7
v oblouku 25 7,0
CYKLISTE 15 4,2
CHODCI 5 1,4
TRAMVAIJE

v mistech vyhybek pfi jizdé proti hrotim do odbocéné vétve vyhybky 10 2,8
v mistech vyhybek a kolejovych kfizovatek (s vyjimkou jizdy proti hrotim do

odbocné vétve vyhybky) 15 4,2
v Usecich bez kolejovych konstrukci v obloucich o poloméru mensim nez 25 m 15 4,2
v Usecich bez kolejovych konstrukci v obloucich o poloméru 25 az 60 m 20 5,6
v Usecich bez kolejovych konstrukci v obloucich o poloméru 61 az 100 m 25 7,0

v Usecich bez kolejovych konstrukci v obloucich o poloméru vétsim nez 100 ma v
pfimych smérech:

najizdéci rychlost 25 7,0
vyklizovaci rychlost 35 9,7

DELKA VYKLIZUJICIHO VOZIDLA A BEZPECNOSTNI DOBA | ho: | to (1)
[m] [s]

MOTOROVA VOZIDLA 5 2
CYKLISTE 0 1
CHODCI 0 0
TRAMVAIJE 15

pro vyklizovaci rychlost 1-15 km/h 0
pro vyklizovaci rychlost 16-20 km/h 1
pro vyklizovaci rychlost 21-25 km/h 2
pro vyklizovaci rychlost 26 a vice km/h 3

(1) tvofi-li vyklizovaci drahu tramvaje dil¢i Useky s rdznymi rychlostmi, bezpecnostni doba se zadava podle
vyklizovaci rychlosti v prostoru tramvajového navéstidla
Obr. J3 Tabulka standardnich hodnot pro vypocet mezi¢ast

Upozornéni: Mezicasy vypoctené pred zacatkem ucinnosti téchto TP dle predchozich verzi TP 81 (vydani 1996
nebo 2006) zUstavaji pro prislusna SSZ v platnosti i po nabyti Ucinnosti téchto TP, a to aZz do doby, dokud se na
pfislusném SSZ nebude ménit bud geometrie kfizovatky, ¢i ménit nebo doplriovat signalni skupiny, nebo dokud
nebude z néjakého jiného divodu zpracovano celé nové dopravni feseni SSZ.
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VyZaduji-li to mistni dopravni poméry, je mozné poufZit jiné neZ standardni vyklizovaci a najizdéci
rychlosti. MlzZe se jednat naptiklad o nasledujici pfipady:
- konkrétni najizdéci a vyklizovaci rychlosti nebo najizdéci a vyklizovaci doby v kfizovatce byly
zjistény dopravnim méfenim,
svrsku,
- vysSirychlost tramvaje (nez standardni), je-li na pfislusnych kolejovych konstrukcich dovolena,
- vysSi rychlost tramvaje (neZ standardni) pfi preferenénim prijezdu v koleji bez tramvajovych
konstrukci; je vhodné pocitat s tratovou rychlosti,
- nizsi vyklizovaci rychlost nekolejovych vozidel (nez standardni) v disledku Spatného stavu
povrchu vozovky v kfiZzovatce,
- konkrétni doba jizdy tramvaje ze zastavky podle rozjezdové kfivky,
- pomald jizda trolejbus( v kfiZovatce, limitovana stavem trolejového vedeni.

Tvori-li vyklizovaci nebo najizdéci drahu tramvaje dil¢i Useky s rGznymi rychlostmi (napf. jizda pres
vyhybku proti hrotim jazyka do odbocky + oblouk o poloméru mensim nez 25 m + kolejova kfizovatka
+ pfima jizda), vyklizovaci nebo najizdéci doba se stanovi jako soucet dilcich jizdnich dob na uUsecich
s rozdilnymi rychlostmi. Za vyhybku se povazuje Usek od hrotu jazyka k srdcovce, za kolejovou
kfizovatku Usek mezi prvni a posledni srdcovkou. Délka jizdy L, pres kolejovou konstrukci (vyhybku
nebo kfizeni) se pocita jako délka konstrukce + nejdelSi provozovana souprava v daném misté. Délka
jizdy L, ptes kolejovou konstrukci se pocitd jako délka konstrukce + nejkratsi provozovand souprava
v daném misté.

U vyklizujicich tramvaji se pro vypocet t, pouziva jednotné (nezavisle na délce viaku) délka Iy, 15 m,
nebot tramvaj je vzhledem ke své velikosti stézi prehlédnutelna.

Mezi¢as mezi koncem signdlu volno pro vozidla a zac¢atkem signalu volno na pficném prechodu pro
chodce leZicim na vjezdu za stopédrou nesmi byt krat$i nez délka Zlutého signalu [s] + 1 [s]. Hodnota
bezpecnostni doby uvedena v tabulce se uvaZzuje pro toho uUcastnika provozu, ktery kolizni plochu
vyklizuje.

Signalni skupiny pro cyklisty jsou podle soucasné pravni Upravy kolizni se vSemi dopravnimi pohyby,
které drahu cyklistl kfiZi, nebo se k ni napojuji?.

Mezicasy se pocitaji zasadné pro vSechny sméry jizdy vSech koliznich signalnich skupin s vyjimkou
pouze podminéné koliznich dopravnich pohyb, jejichz kolize nejsou feseny svételnou signalizaci,
nybrz pro néz plati i pri fizeni svételnou signalizaci pfislusnd pravidla provozu na pozemnich
komunikacich o prednosti (v jizdé):
- vozidla odbocujici vpravo nebo vlevo x chodci prechdzejici prfes vozovku, na nizZ vozidla
odboduji,
- vozidla odbocujici vlevo x protijedouci vozidla a tramvaje v obou smérech (v pfipadé, Ze pro
odbocujici vozidla nejsou pouZity smérové signaly),

20d 1. 7. 2006 neni signal &. S 10c nebo signal &. S 11c kolizni s dopravnimi proudy odbogujicimi na signal volno
¢. S 1c, avsak s dopravnimi proudy odbocujicimi napfiklad na signal volno ¢. S 3a + €. S 4 kolizni je.
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- dopravni pohyby na signdl doplfikové zelené Sipky s vyjimkou kolize s chodci na vjezdu za
stopcarou.

Doporucuje se vypocitat i mezicasy téch dopravnich pohyb(, pro néz nejsou signalni skupiny kolizni,
ale mohou se s vyhodou pouzit pfi Upravach ¢i doplfiovani tabulky mezicasu, pokud tato slouZi jako
podklad pro bezpecnostni a jistici systém radice SSZ, napfriklad:
- vyklizovaci Sipka x pficné sméry,
- vyklizovaci Sipka x pfechody, které kfizi draha vozidel,
- doplnkova Sipka pro odboceni vpravo x pficny smér v pfipadé, Ze neni pro odboceni vpravo
zrychlovaci pruh a nepredpoklada se soucasny svit Sipky a signdlu volno v priéném sméru.

J.1.4 Zaokrouhlovani, pfesnost vypoctu

Mezicasy se pocitaji s presnosti na desetiny sekundy. Vysledné mezi¢asy se stanovuji s presnosti na
celé sekundy; zaokrouhluje se asymetricky, zpravidla do 0,30 s dold, od 0,30 s nahoru. Hranici
asymetrického zaokrouhleni Ize pouZit v rozsahu 0,10 az 0,30 s.

Nutna presnost méreni délek a mezivypoctl vyplyva z poZadované presnosti vypoctu mezi¢ast na
0,10 s. Musi byt o rad vyssi, tj. u najizdécich i vyklizovacich dob 0,01 s a vzdalenosti 0,5 m (dovoluje-li
to presnost podkladu a technologie méreni, tzn. digitalné zamérena situace a méreni délky kivek
v konstrukénim programu, lze méfit vzdalenosti s presnosti 0,1 m). Pfi nedodrzeni téchto podminek by
mohlo dojit k matematické chybé o velikosti az 0,10 s, ktera mize mit vliv na smér zaokrouhleni, a tim
na délku vysledného mezicasu. Neni-li tato presnost méfreni a mezivypoctd dodriena, zaokrouhluje se
vzdy nahoru. Pokud je vypoctend hodnota zdporna, do tabulky mezicast signalnich skupin se
zaokrouhli na nulu.

Priklad vypoctu mezi¢asi dopravnich pohyb( ke kfiZzovatce znazornéné na obrazku J2 je uveden
v tabulce J4, hranice asymetrického zaokrouhleni byla stanovena na hodnotu 0,10 s.

kolizni | wvyklizuje najizdi | Lvyk| Lnaj | Vvyk | Vnaj | Tvwyk| Tnaj Tm |pom
bod |[typ| smér |typ | smér | [m] | [m] | [m/s] | [m/s]| [s] [s] [s]

1 \Y A> % B~ 28,3 46,8 7,0 9,7 (4,76 | 4,82 2 1,93
2 v BA v A> [32,8| 14,1 9,7 7,0 13,90| 20,10 4 3,88
3 \Y A> v C< 20,41 42,3 7,0 7,0 |3,63| 6,04 0 -0,41
3 v C< % A> |42,3| 20,4 7,0 7,0 16,76 | 2,91 6 5,84
4 v AN Y B~ 20,7 26,7 9,7 9,7 [2,65| 2,75 2 1,9
2 \Y BA v AN 132,8| 14,6 9,7 9,7 13,90 1,51 5 4,39
5 Y AN v B< (22,3 24,8 9,7 7,0 12,81 3,54 2 1,27
6 \ B< v A™ |53,0] 51,0 7,0 9,7 |8,29| 5,26 5 5,03
7 \ AN v C< |28,9]| 24,8 9,7 7,0 (3,49| 3,54 2 1,95
8 \ C< Y AM 137,21 18,9 7,0 9,7 16,03| 1,95 6 6,08
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kolizni | vyklizuje najizdi Lvyk | Lnaj | Vvwyk | Vnaj |Twyk| Tnaj Tm | pom
bod |typ|smér| typ |smér| [m] | [m] |[m/s]| [m/s] | [s] [s] [s]
32 s | KB< v ca 34 | 255 7,0 9,7 1,20 2,63 -1 (-1,43
33 v cA \ KB< | 32,4 | 0,0 9,7 7,0 [3,86| 0,00 6 5,86
34 s | KB< v C< | 1511207 | 7,0 7,0 2,87 | 2,9 0 |-0,09
35 v C< v KB< | 30,0 | 6,2 7,0 7,0 [500| 0,89 7 6,11
36 s | KB< v D> (19,2 | 16,1 | 9,7 9,7 3,46 | 2,30 2 1,16
36 v D> v KB< | 16,1 | 19,2 | 9,7 9,7 3,01 2,74 3 2,27
37 s | KB< v D~ | 16,7 | 17,0 | 9,7 7,0 |3,10( 1,75 2 1,35
38 v DA \ KB< | 30,8 | 0,0 7,0 9,7 3,69 0,00 6 5,69

Obr. J4 Tabulka vypoctu mezicasti dopravnich pohybt

Vypocty lze do zna¢né miry zautomatizovat. Existuji téZ specializované dopravné inZenyrské aplikace
s obdobnou funkci, pfipadné s rozsifenymi moznostmi zadavani velicin (zrychleni).

Z vypoctenych mezicasll se sestavuje tabulka mezicasd dopravnich pohybl. Pfiklad ke kriZovatce
zndzornéné na obrdazku J2 se nachazi v tabulce J5.

A<|AMN[A>|B<|BM[B>|C<|CM|C>|DM|D>|KB<|al|a2|bl|b2|cl|c2|dl]|d2
A< 6 5 5 4 8 4 9
AN 2 2
A> 2
B< | 4 5
BA | 4 5 4
B> 1 4
C< 6 6 4 6 6 7 5 10
cr | 4 4 6 5 3 6 8 5
c> 1
D/\
D>
KB<| 1
al
a2 1
bl 9 9 9
b2 1 2
cl 8 8 8
c2 3 5 4
di 10 | 10
d2 1 0
Obr. J5 Tabulka mezi¢asti dopravnich pohybli
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J.2 Stanoveni mezicasu signalnich skupin

Z jednotlivych vypoctenych mezi¢ast dopravnich pohybi se sestavuje tabulka mezic¢as(i. Rozhodujici
mezicas dvou koliznich skupin je nejvétsi z mezicasl jednotlivych dopravnich pohyba. Tabulka pfitom
musi byt univerzalni pro vSechny kolizni signdlni skupiny, tzn. pro vSechny kombinace a sledy signalnich
skupin a fazi, které jsou na kfiZovatce mozné. Zaporné mezicasy se zaokrouhli na nulu.

V uvedenych pfikladech je pouZito pojmenovani signalnich skupin rozdilnym poradim ve smyslu
otaceni ve sméru pohybu hodinovych rucicek pti zachovani oznaceni rozhodujicich signalt na rliznych
vjezdech postupné (VA pfimo, VE vlevo, VI vpravo na stejném vjezdu). JelikoZ byla tabulka mezicas(
v tomto konkrétnim pfipadé jedinym podkladem pro programovani kontrolniho a jisticiho systému
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avdobé jejiho zpracovani byl znam typ radice, pro néjZ je urcena, byla zpracovana pfimo
v technologické podobé s poradim signalnich skupin takovym, jaké bude zadano v programu radice. Ze
stejného dlivodu je tabulka mezicasl signalnich skupin doplnéna o mezicasy signalnich skupin, které
nejsou navzajem kolizni, ale nesméji mit signal volno spolec¢né. Délka doplnénych mezicast vyjadfuje
pozadovany odstup signald volno.

J.2.1 Priklad pro osazeni kfizovatky ve smérech A a C smérovymi signaly

Tabulka mezicasG (viz obr. J7) je sestavena pro kfiZzovatku osazenou podle situace zndzornéné na
obrazku J6 (schéma koliznich bod viz na obr. J2, tabulku mezi¢ast dopravnich pohybU viz na obr. J5).
Pfechody pro chodce jsou fizeny postupnou signalizaci.

F
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. sl | :
12
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PE2
e
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¢ M PB2 Pﬂipﬂ PBL 4 5
A
YB3 VB2 VEIL

VT

Obr. J6 Situace SSZ
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VE|VG|VA|VC|VB|VD|VL|KB|SB|PA|PE|PC|PG|PB| PF|PD|PH
VE 5 6 4 8 4 4 9 9
VG 6 6 6 7 5 5 10 | 10
VA 2 2 5 5 4 4 4 8 8
VC| 4 6 3 6 5 8 8 5 5
VB| 4 | 5|5 4 4 4 8 8
vVD| 2 | 3 | 3 6 8 8 4 4
VL 2 3 7 7 4 4
KBl 1]0|3]0 2 2 6 6
SB 1 4 4
PA| 8 8 1
PE| 8 8 1
PC 8|3 ]| 8 5 4
PG 8|3 ]| 8 5 4
PB| 1 9 2 9
PF| 1 9 2 9
PD 0 1 |10 | 10
PH 0 1 |10 | 10

Obr. J7 Tabulka mezi¢asa

Mezic¢asy dopravnich pohybU (viz obr. J5):
- vSechny KB vlevo s vyjimkou KB x VD pfimo a KB x VD vpravo,
- SBvpravo x VC pfimo,

jsou pomocné, nejednad se o kolizni dopravni pohyby.
J.2.2 Priklad pro osazeni kfizovatky ve smérech A a C plnymi signaly

Tabulka mezic¢asu (viz obr. J9) je sestavena pro kfiZzovatku osazenou podle situace znazornéné na
obrazku J8 (schéma koliznich bodU viz na obr. J2, tabulku mezicast dopravnich pohybu viz na obr. J5).
Pfechody pro chodce jsou fizeny postupnou signalizaci.
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Obr. J8 Situace SSZ
VA|vC|VvB|VD|VL|KB|SB|PA|PE|PC|PG|PB| PF |PD|PH
VA 6 5 5 8 4 8
VC 6 6 7 5 8 5
VB| 5 5 4 8
VD| 3 | 4 6 8 4
VL | 2 3 7 4
KB| 3 |0 2 2 6
SB 1 4
PA| 8
PE 1
PC 8
PG| 3 5 4
PB 9 9
PF 2
PD 10 | 10
PH 1

Obr. J9 Tabulka mezi¢asa

Mezic¢asy dopravnich pohybU (viz obr. J5):

- vSechny KB vlevo s vyjimkou KB x VD ptimo a KB x VD vpravo,

- SBvpravo x VC pfimo

jsou pomocné, nejedna se o kolizni dopravni pohyby;
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- VA pfimo x VCvlevo, VA vpravo x VC vlevo,
- VC pfimo x VA vlevo, VC vpravo x VA vlevo

se pri sestaveni tabulky mezic¢asl neuvazuji, respektive je zbytecné je pocitat, jednd se o podminéné
kolizni dopravni pohyby.

J.3 Vypocet a stanoveni mezicasti pro vymezeny okruh ucastniku

J.3.1 Pfejezd pro cyklisty v kfiZovatce

Obr. J10 Situace

V kfiZovatce jsou dva cyklistické prejezdy. Déleny prechod je fizen postupnou signalizaci, soubézny
cyklisticky prejezd je signalizovan bez déleni na stfednim délicim ostravku.
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Obr. J11 Schéma koliznich bodu, kolizni plochy cyklistd

Drahy vyklizujicich vozidel i chodcl jsou méfeny od obrubniku k obrubniku, drahy najizdéjicich vozidel
a vstupujicich chodct ke kolizni ploSe u obrubniku jsou nulové. Najizdéci draha cyklistd Cc
k vyklizujicimu proudu C vlevo by mohla byt mérena od obrubniku u navéstidla CC1 (4,3 m), prakticky
se vsak najizdéjici cyklista mlze vyskytnout i na stfednim ostrlivku, a proto je stanovena jako nulova.
Dale je téZ nutné urcit mezicas mezi proudem vozidel B vlevo a prejezdem Cc, v pfipadé cyklistl se
nejednd o podminéné kolizni dopravni pohyby, ale o kolizni dopravni pohyby?.

30d 1. 7. 2006 se jedna o podminéné kolizni dopravni pohyby i pro cyklistickou signalni skupinu.
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kolizni | vyklizuje najizdi Lvyk | Lnaj | Vwyk | Vnaj | Tvyk | Tnaj [ Tm [ pom
bod |typ|smér|typ | smér | [m] | [m] |[m/s]|[m/s]| [s] | [s] | Is]
c| Cc | v | A |180]| 30,7| 42| 97|429|3,16| 3 | 2,12
v | AN c Cc 32,7 00| 97| 4,2/3,89|0,00| 6 | 5,89
C Cc Y B< 18,0 30,4 4,2 7,014,291 4,34 1 | 0,94
v | B< C Cc 32,4 0,0 7,0 4,2|534|000]| 8 | 7,34
c | Cc v Cc 18,0 15| 42| 9,7/429|0,15| 6 | 5,13
v C C Cc 4,0 0,0 7,0 4,2/1,29|0,00| 4 | 3,29
c | Cc v C< 13,2 1,5| 42| 7,0(3,14|/0,21| 4 | 3,63
v | C< C Cc 4,0 0,0 7,0 4,2/1,29|0,00| 4 | 3,29
c | Cc v KB< | 18,0| 25,8| 4,2| 9,7|4,29]| 2,66| 3 | 2,63
v | KB< | ¢ Cc 27,8 0,0 7,0l 4,2|4,69|0,00| 7 | 6,69
c | Cd v D> 5,6 48| 4,2| 9,7(1,33/0,49| 2 | 1,84
v | D> c cd 7.3 0,0| 700 4,2|1,76|0,00| 4 | 3,76
Obr. J12 Tabulka vypoétu meziéast cyklistickych pohybl
Hranice asymetrického zaokrouhleni byla stanovena na hodnotu 0,1 s.
A<|ANB<|B" C<|CMC=| D<| D" D=lke<| Ce|Ca |1 |e2] 4
v G 5151415 va VB [ve | vD | vE|volvL [KE|ce|enlpelpF PGPl
AP 2]2]2 4] 5]6]3]6 6 VAL J2] |51 2161 3/6] |6]6
Bel 3] 4 43 5| 6 8 vB| 4 31634 8
BM 3 12 3 Ve 5] 313 8] 4 4
C< 6145 S 20 4 4 vDl 46| 4 5|3 6
c 3 5|5 33 5] 4 4 VE 5055 g
o i A ST vols| 5| |6 slal 4] |4
E;j IENEILE 3 e L .
o 1 T Tz 1 €2 ol3/0]1]5] | 7] |5]5
2RE 1ol Tazls] 17 5 s d B
cel [3[1] |4]s 3 CD 4
o o pc| 2 7 7
! /17 I
c 2 2 PG 7 7
d 4 PL 4

Obr. J13 Tabulka mezi¢ast dopravnich pohybt

Jedna se o zakladni tabulku mezicasu, doplnénou o nékteré pomocné mezicasy (signaini skupiny KB).
Pokud ma slouzit jako podklad pro kontrolni a jistici obvody Fadice, je vhodné ji doplnit o dal$i pomocné

Obr. J14 Tabulka mezi¢asa

mezicasy, napfiklad signalnich skupin PF a PG. Mezi¢as CD x VD je zde zvySen na 4 s.
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PRILOHA K PRUZNE FAZOVE PRECHODY

K.1 Vseobecné

Pruzné fazové prechody Ize v zasadé rozlisit na:

- fazovy prechod s aktivnim ovliviiovanim délky signalu volno urcitych signalnich skupin
detekénim systémem; tento druh pruzného fazového prechodu nelze ani teoreticky v pribéhu
fizeni nahradit Zadnym mnozstvim pevnych fazovych prechodui;

- fazovy prechod je ovlivnény pouze mezicasy a proménnou ¢asovou polohou konce signalli
volno skupin koncici faze nebo proménnou ¢asovou polohou zacatkd signalli volno nové faze;
tento druh pruzného fazového prechodu teoreticky lze nahradit i v pribéhu ftizeni
odpovidajicim mnoZstvim pevnych fazovych prechodd.

K.2 Pouziti

Pruzné fazové prechody umozniuji pfizplsobit pribéh fizeni v redlném case okamZzitym pozadavkim
dopravy optimalnim zplsobem, tzn. maximalizuje se kapacita fizené krizovatky vzhledem k okamzité
situaci na kfiZovatce. Jejich pouziti je ucelné vidy, pokud pfindseji zlepSeni vzhledem k pevnym
fazovym prechodlim, zejména vsak:

- v dobé, kdy se zatizeni ktizovatky blizi saturaci; v tomto pfipadé je zamérem maximalizovat
kapacitu fizené kfiZovatky;

- pfi poufZiti preference MHD; v tomto pripadé je zamérem zacatky nebo konce signald volno
optimalné pfizpUsobit okamZitym preferencnim naroklim vozidel MHD, s dalSim cilem
minimalizovat pfipadné negativni dopady preferencniho prijezdu vozidla MHD na ostatni
Ucastniky provozu.

Tedy: Délka signald volno je vidy maximalné vyuZita Ci zacatky a konce signall volno jsou optimalné
pfizpisobeny okamzité situaci na kfiZovatce, a to podle ucelu, k némuz je pruzny fazovy prechod
pouZzit.

Logika pruzného fazového prechodu se zpracovava odlisné podle jeho typu:

- ufazového prechodu s aktivnim ovliviiovanim délky signalu volno urcitych signalnich skupin se
znazornuji vSechny kombinace maximalniho a minimainiho prodlouZeni (viz obr. K1);

- u fazového prechodu ovlivnéného pouze mezi¢asy a proménnou ¢asovou polohou konce
signal volno skupin koncici faze nebo proménnou c¢asovou polohou zacatkd signali volno
nové faze postacuje znazornit krajni meze (viz obr. K2 — prvni a posledni fazovy prechod a obr.
K3 — prvni a posledni fazovy prechod);

- u fazového prechodu, jenZz muize byt ovlivnén obéma zplsoby, je nutné znazornit vsechny
kombinace maximalniho a minimalniho prodlouzeni pro obé krajni meze signdll, které
ovliviuji fazovy prechod svymi mezicasy.

K.2.1 Fazovy prechod s aktivnim ovliviovanim délky signalu volno

Tento druh fazového prechodu je vhodné pouZit napfiklad pfi fizeni smérovymi signdly pro
maximalizaci kapacity fizené kfizovatky v dobé, kdy se stupen saturace blizi kritické hodnoté. Lze ho
vyuzit téz pfi preferenénim prijezdu tramvaje s predsignalem v pripadé, kdy je konec signalu volno na
tramvajové signalni skupiné odvozen od odhlaseni tramvaje na Urovni stopcdry a vlastni faze konci
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s koncem signdlu volno na predsignalu (zafazovaném na konci vlastni faze pouze na poZadavek).
Vyhodné je tézZ jeho pouziti v liniové koordinaci, kdy je délka prvni (koordinované) faze stanovena
pevné nebo s velmi malym rozsahem prodluZovani a pruzny fazovy prechod optimalnim zplsobem

vyrovnava zmény v rychlosti jizdy konce kolony a v narocich na odbocovani ¢i jizdu pfimo vozidel na
konci kolony.

FP 1.2 FP 1.2 FP 1.2 FP 1.2

sionauni| O 16 |signaw| O 11 sionan| O 16 |siovann] O 11
SKUPINA| | skuPINA| | SKUPINA| | SKUPINA| |

VA vA T VA VA

VB VB VB VB

VD VD VD VD

VE LT VE VE oDl VE

VG VG VG |1 VG
L= 1l= =3 [F
L PD ot PD PD PD e

prodluZzovani VA+VE do maxima  prodluZovéni VA do maxima prodluZovani VE do maxima

VEdor bez prodluZovani VA+VE
VE bez prodluZovani VA bez prodluZovani

FP 1.2

siovan| O 11
skupiNg |

VA

VB
Rézné prodluZovani VA+VE ve fazovém prechodu VC
Situace viz obrazek 16, mezi¢asy viz obrazek 17 VD TS
Zacatek VC upraven podle zacatku PB - posun o 2s

VE
VG

1=
ﬂ_

pevny fazovy prechod

Obr. K1 Pfiklad pruzného fazového prechodu ovlivnéného prodluzovanim ve fazovém prechodu

V tomto prikladu pfinos pruzného fazového prechodu ve srovnani s pevnym fazovym prechodem
spociva predevsim v tom, Ze se zvySuje kapacita smér(, které maji signal volno ve fazi ¢. 2; konkrétné
signalni skupiné VC se délka signalu volno muze prodlouZit az o 5 s, signalni skupiné VG az o 7 s, aniz
by se zkratila nutna délka signall volno skupin faze ¢. 1. Naopak, jestlize to okamzita dopravni situace
vyZaduje, signal volno se skupiné VE mize prodlouZit az o 3 s vzhledem k pevnému fazovému prechodu.

K.2.2 Fazovy prechod s proménnou polohou koncu signalli volno koncici faze

Tento druh fazového prechodu je vyhodné aplikovat napfiklad pfi preferencnim prijezdu tramvaje
s pfedsigndlem na konci vlastni faze v pfipadé, kdy je konec signdlu volno na tramvajové signalni
skupiné odvozen od konce signalu volno na predsignalu prostfednictvim mezicasd ke koliznim
signalnim skupinam (lze ho s vyhodou kombinovat s nekoliznim doplnénim signdlu volno predsignalu

do vlastni faze pouze na pozadavek podle 4.3.1, zplsobu B5).
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FP 2.5 FP 2.5 FP 2.3 FP 2.5

SIGNALNI 0 7/ SIGNALNI 9 SIGNALNI 0 1T |=sicnam 0 1.5
SKUPINA SKUPINA SKUPINA SKUPINA
VA VA VA VA
VB WL VB QL [ VB U [vB i
VC VC WV VC
VD WL VD Ll VD W [vD 1|
TA TA TA TA
TC TC TC TC
TAP TAP TAP TAP
TCP TCP TCP TCP
1 t t t
odhlageni tramvaje TA v adhlaseni tramvaje TA v odhlageni tramvaje TA v odhlaseni tramvaje TA v Grovn|
(rovn| TAP arovn| TAP rovn| TAP TAP, téZ pevny fazowy pfechod

Vliv wybéru pfedsignalu TAP podle polohy ve fazi £.2
Mezitasy VA, VC x VB, VD - 4s; TA, TC x VB, VD - 5s: TAP x VB, VD
Zadatek VC upraven podle zacatku PB - posun o 2s

Vliv vybéru predsignalu TAP podle polohy ve fazi ¢.2

Mezi¢asy VA, VC x VB, VD — 4s; TA, TC x TB, VD — 5s; TAP x VB, VD — 11s

Predsignal TAP je vzdalen 6s jizdy pred stopcarou

Okamzikem ukonceni signdlu volno predsignalu TAP je odhlaseni tramvaje v misté predsignalu

Obr. K2 Pfiklad pruzného fazového pfechodu ovlivnéného koncem signalu volno v priibéhu koncici faze

Tento pruzny fazovy pfechod Ize teoreticky nahradit Sesti pevnymi fazovymi pfechody. Pokud by byl
predsignal vzddlen 10 s jizdy tramvaje od predsignalu ke stopcare, k dosazeni identické funkce by bylo
nutné definovat deset riznych pevnych fazovych prechodd; je tedy zapotrebi takového poctu pevnych
fazovych prechodd, kolik sekund jizdy je vzdalen predsignal od stopcary.

K.2.3 Fazovy pfechod s proménnou polohou zacatka signalli volno nové faze

Tento druh fazového prechodu je vhodné pouizit napriklad pti preferenénim prljezdu tramvaje
zkracenim kolizni faze v pfipadech, kdy standardni pevny fazovy prechod nezajisti signal volno na
tramvajové signdlni skupiné v poZzadovanou dobu ani pfi maximalnim mozném zkraceni kolizni faze.
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FP 3.1 FP 3.1 FP 3.1 FP 3.1

sionawl| O 16 siena| O 16 sionawn| O 16 sionAn] O 16
SKUPINA | SKUPINA | SKUPINA | SKUPINA |
VA bl | VA e | VA ] | VA bt
VB VB VB VB
VC e VC S VC —etn VC EE S
VD VD VD VD
TA TA TA TA
TC TC TC TC
TAP TAP TAP TAP
TCP TCP TCP TCP
PA PA PA PA
PC E PC E PC E PC
t t
standardni (pevny) fazovy pozadovany zacatek slgnalu pozadovany zaCatek slgnalu pozadovany zaCatek slgnalu
prechod volno TA volno TA volno TA

Vliv ndroku tramvaje ze sméru TA na referenéni prljezd v definovaném okamziku
Mezicasy VB, VD x VA, VC, TA, TC—5s; PA,PCx VA,VC—-115s; PA,PCxTA,TC-5s
Predsignal TAP je vzdalen 5 s jizdy pred stopcarou

Obr. K3 Priklad pruzného fazového prechodu ovlivnéného polohou zacatki signald volno nové faze

Tento pruzny fazovy prechod lze teoreticky nahradit Sesti pevnymi fazovymi prechody; je tedy
zapottebi takového poctu pevnych fazovych prechodd, jaky je rozdil (v sekundach) v nejdelSich

najizdécich mezi¢asech mezi vozidlovymi a tramvajovymi signdlnimi skupinami.
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