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1. Úvod 
Cílem je provést odbornou analýzu p�edložených návrh�, nezávislé zhodnocení dopravní situa-

ce, v�etn� provedení dopravního pr�zkumu a doporu�it �ešení vhodné pro zvýšení bezpe�nosti a 

plynulosti provozu na ul. Sociální pé�e u Masarykovy nemocnice. Z pohledu bezpe�nosti je nutné 

situaci �ešit zejména z hlediska chodc�, p�echázejících mezi zastávkami MHD a Masarykovou ne-

mocnicí p�es ul. Sociální pé�e a dále pak možnosti pr�jezdu sanitek k�ižovatkou. Navrhované �e-

šení musí být p�ínosem i pro osoby s omezenou schopností pohybu a orientace a nemá zásadn� 

snižovat kapacitu pr�tahu silnice �. I/30 m�stem.  

Sou�ástí tohoto materiálu je i kapacitní posouzení k�ižovatky Sociální pé�e x vjezd do nemocni-

ce a to jak klasickým kapacitním výpo�tem pro �ízené a ne�ízené k�ižovatky, tak pomocí procesu 

mikrosimulace.  

2. Podklady  
Pro vypracování zakázky jsme od objednatele obdrželi následující podklady: 

� Ústí nad Labem, ulice Sociální pé�e – zvýšení bezpe�nosti a odstran�ní bariér. Návrh �e-

šení (duben 2005) 

� Stanoviska dot�ených organizací: 

o �len rady Ústeckého kraje JUDr. Milan Franc (28. 4. 2005) 

o Policie �R – Správa Severo�eského kraje, pplk. Ušák (9. 6. 2005) 

o Policie �R – Okresní �editelství, Služba dopravní policie (11. 8. 2005) 

o Policie �R – Správa Severo�eského kraje, pplk. Ušák (18. 8. 2005) 

o �SD �R – správa Chomutov, Ing. Zukerstein (31. 8. 2005) 

� Vlastní podklady: 

o Výsledky dopravního pr�zkumu na ul. Sociální pé�e 

Na základ� p�edaných podklad� jsme vybrali zásadní poznatky a p�ipomínky, které jsou zákla-

dem pro celkové zhodnocení stávajícího stavu. P�ehled podn�t� a námitek jednotlivých subjek-

t�: 

� Ústecký kraj: 

o Upozor�uje na zvyšující se intenzitu dopravy a žádá správce komunikace o vyhod-

nocení situace a návrh opat�ení pro zvýšení bezpe�nosti zejména chodc� 

� �SD �R, Správa Chomutov 

o Navrženo �ešení situace výstavbou SSZ 

� P�R – Správa Severo�eského kraje 

o Úsek je vyhodnocen jako nehodový, provedena analýza nehod na úseku 

� P�R – Okresní �editelství 
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o Provedena analýza nehod na pr�se�né k�ižovatce Sociální pé�e x vjezd Masaryko-

vy nemocnice, místo není vyhodnoceno jako nehodové, navrženo n�kolik variant 

�ešení pro zlepšení situace a uvedeny argumenty proti �ešení této k�ižovatky vý-

stavbou nového SSZ. Doporu�eno �ešení nadchodem, p�ípadn� podchodem a pod-

jezdem. 

� �SD �R, Správa Chomutov 

o �SD zadá, s ohledem na výb�r p�ijatelného �ešení, zpracování nezávislého odbor-

ného posudku navržených �ešení, které bude podkladem pro výb�r preferované va-

rianty. 

3. Popis stávajícího stavu 
P�edm�tný úsek ulice Sociální pé�e je sou�ástí pr�tahu silnice I/30 m�stem Ústí nad Labem. Je 

využíván �áste�n� i tranzitní dopravou p�es m�sto (je využit zejména �idi�i, kte�í jedou podle sm�-

rového dopravního zna�ení), ale rozhodující podíl v dopravním proudu tvo�í doprava vnitrom�stská 

– propojení sídlišt� s ostatním m�stem (zam�stnání, komer�ní areály atd.). Významný je rovn�ž 

vliv nemocnice, které tvo�í významný zdroj/cíl cest. Celková intenzita dopravy �adí tuto ulici 

k nejzatížen�jším úsek�m ve m�st� Ústí nad Labem.  

Stavebn� se jedná se o �ty�pruhovou, sm�rov� rozd�lenou komunikaci. Ulice klesá sm�rem 

k ul. Božt�šické (podélný sklon cca 5 %), živi�ný povrch vozovky je po rekonstrukci v dobrém sta-

vu, stejn� jako svislé a vodorovné dopravní zna�ení i ostatní dopravní za�ízení. Celý úsek vozovky 

je dob�e p�ehledný. K�ižovatky a chodecké p�echody jsou na �ešeném úseku realizovány jako 

úrov�ové. K�ižovatka ul. Sociální pé�e x Mezní je �ízena SSZ (instalováno v souvislosti 

s výstavbou trolejbusové trati). St�ední d�lící pás je zatravn�ný a jsou zde instalovány sloupy ve-

�ejného osv�tlení a trolejového vedení. Chodecké p�echody nejsou dodate�n� p�isvíceny, je využi-

to standardní ve�ejné osv�tlení. Ší�kové uspo�ádání p�ístupových cest k p�echod�m je nevyhovují-

cí.  

Ulicí jsou vedeny autobusové a trolejbusové linky MHD, které zajiš�ují dobrou dopravní dostup-

nost areálu nemocnice a p�ilehlých oblastí. Zastávky MHD („Masarykova nemocnice“ a „Bukov 

Sanatorium“) jsou situovány na ul. Sociální pé�e v �ešeném úseku. U �ešené k�ižovatky se nachází 

zastávka „Masarykova nemocnice“, která je cestujícími více využívána než zastávka „Bukov sana-

torium“.  

Pro individuální automobilovou dopravu jsou v areálu nemocnice vybudována dv� parkovišt� 

(centrální a podzemní). 

Chodecký p�echod p�es ul. Sociální pé�e je d�lený a je vyzna�en u výjezdu z podzemního par-

kovišt� nemocnice v blízkosti zastávkových záliv� MHD. P�echod je upraven jako bezbariérový a 

usnad�uje navedení osob se sníženou schopností orientace na okraj vozovky. Chodecký p�echod 
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u problematické k�ižovatky je jedním z d�ležitých p�ístup� do areálu Masarykovy nemocnice, proto 

je nutné po�ítat s v�tším podílem osob s omezenou schopností pohybu a orientace na p�echodu. 

Na �ešeném úseku se nachází další 3 p�echody (u �SPH Shell, u vchodu do staré �ásti ne-

mocnice a u k�ižovatky s ulicí Petrovická). Tyto stávající p�echody jsou d�lené st�edním ostr�vkem 

komunikace, vykazují �adu závad, které je nutno v rámci zvýšení bezpe�nosti odstranit. Intenzita 

p�ších je na nich nižší než na p�echodu u vchodu do nového areálu nemocnice. 

Dalším specifickým faktorem na ul. Sociální pé�e z hlediska složení dopravního proudu je pro-

voz vozidel IZS (sanitek).  

4. Provedené pr�zkumy a vyhodnocení 
Na ul. Sociální pé�e bylo provedeno n�kolik dopravních pr�zkum�, které byly zam��eny na sle-

dování dopravního proudu z hlediska sm�rového rozd�lení intenzity vozidel, skladby dopravního 

proudu na vjezdech k�ižovatky a intenzity p�echázejících chodc�. Jejich cílem bylo získání podrob-

ných charakteristických hodnot pro posouzení a modelové výpo�ty navrhovaných �ešení. M��ení 

byla provedena ru�ním s�ítacím za�ízením JAMAR, z kterého jsou údaje elektronicky p�eneseny 

do po�íta�e a vyhodnoceny. Interval záznamu byl stanoven na 15 minut. Dále bylo provedeno sle-

dování vzniku nežádoucích, p�ípadn� rizikových dopravních situací jako je prudká brzd�ní vozidel 

p�ed posuzovaným chodeckým p�echodem, ohrožení p�ípadn� omezení chodc� projížd�jícími vo-

zidly a p�ípadné zdržení vozidel IZS na uvedené k�ižovatce. 

Dopravní pr�zkumy a místní šet�ení prob�hly dne 23.11.2005 v pr�b�hu pracovního dne na k�i-

žovatce ul. Sociální pé�e x vjezd Masarykovy nemocnice a na následujícím p�echodu ve sm�ru do 

centra.  V dob� provád�ní pr�zkumu jsme s �ešeném úseku nezaznamenali žádné události, které 

by mohli ohrozit p�esnost m��ení (dopravní nehody, objízdné trasy atd.). Pr�zkumy byly uskute�-

n�ny v pr�b�hu osmi nejzatížen�jších hodin pr�m�rného pracovního dne. Vyhodnocení je uvede-

no v následujícím textu. 

4.1. Automobilová doprava 
Z údaj� získaných s�ítáním byl vypo�ten ro�ní pr�m�r denních intenzit (RPDI) pro rok 2005 a 

následn� intenzita dopravy ve špi�kové hodin� na vjezdech k�ižovatky. Zjišt�né charakteristické 

hodnoty jsou následující: 
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Tabulka 1 - RPDI pro rok 2005– K�ižovatka ul. Sociální pé�e x vjezd Masarykovy nemocnice 

Správní 
budova 

nemocnice

Sociální 
pé�e od 

Božt�šická

vjezd do 
nemocnice

osobní 59 8 350 745
nákladní 0 437 7

RPDI

Sociální pé�e od Krušnohorská

 

Sociální pé�e 
od 

Krušnohorská

Správní 
budova 

nemocnice

Sociální 
pé�e od 

Božt�šická

osobní 197 9 143
nákladní 0 0 0

RPDI

vjezd do nemocnice

 

vjezd do 
nemocnice

Sociální pé�e 
od 

Krušnohorská

Správní 
budova 

nemocnice

osobní 563 8 252 66
nákladní 3 241 0

RPDI

Sociální pé�e od Božt�šická

 

Sociální 
pé�e od 

Božt�šická

vjezd do 
nemocnice

Sociální pé�e 
od 

Krušnohorská

osobní 35 5 64
nákladní 0 0 0

RPDI

Správní budova nemocnice

 

 

 

Tabulka 2 - Špi	ková hodina – K�ižovatka ul. Sociální pé�e x vjezd Masarykovy nemocnice 

Správní 
budova 

nemocnice

Sociální 
pé�e od 

Božt�šická

vjezd do 
nemocnice

osobní 5 677 61
nákladní 0 36 1
Celkem 5 713 62

Max hodina 
p�epo�tená

Sociální pé�e od Krušnohorská

 

Sociální pé�e 
od 

Krušnohorská

Správní 
budova 

nemocnice

Sociální 
pé�e od 

Božt�šická

osobní 16 1 12
nákladní 0 0 0
Celkem 16 1 12

Max hodina 
p�epo�tená

vjezd do nemocnice

 
 

vjezd do 
nemocnice

Sociální pé�e 
od 

Krušnohorská

Správní 
budova 

nemocnice

osobní 46 669 6
nákladní 1 20 0
Celkem 47 689 6

Max hodina 
p�epo�tená

Sociální pé�e od Božt�šická

 

Sociální 
pé�e od 

Božt�šická

vjezd do 
nemocnice

Sociální pé�e 
od 

Krušnohorská

osobní 3 1 6
nákladní 0 0 0
Celkem 3 1 6

Max hodina 
p�epo�tená

Správní budova nemocnice

 

4.2. P�ší doprava 
1. p�echod p�es ul. Sociální pé�e od zastávek MHD 

S�ítání prob�hlo na posuzované k�ižovatce ve stejných �asových intervalech jako s�ítání auto-

mobilové dopravy. Vypo�tená hodnota intenzity chodc� ve špi�kové hodin� je 126 chodc� za ho-

dinu. 

2. p�echod p�es ul. Sociální pé�e u �SPH Shell  

 S�ítání prob�hlo ve stejnou dobu jako u p�edchozího p�echodu. Intenzita na tomto p�echo-

du je nižší a vychází 30 chodc� za hodinu. 
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4.3. Vznik nestandardních situací 
Výskyt provozu nebezpe�ných situací byl zaznamenáván na k�ižovatce ul. Sociální pé�e x vjezd 

Masarykovy nemocnice. 

V pr�b�hu m��ení intenzit dopravy byl pozorován �ast�jší výskyt následujících situací, které 

mohou ovliv�ovat bezpe�nost a plynulost provozu na pozemních komunikacích: 

• Ve sm�ru klesání byly zaznamenány prudší zm�ny rychlosti jízdy (brzd�ní) p�ed p�e-

chodem pro chodce (horší odhad vzdálenosti pot�ebné k zastavení p�ed p�echodem); 

• dochází k �ast�jšímu otá�ení vozidel jedoucích od Krušnohorské v k�ižovatce do druhé-

ho jízdního pásu a odjezd sm�rem ke Krušnohorské; 

• ve dvou p�ípadech bylo zaznamenáno p�edjížd�ní vozidla, která dávalo p�ednost chodci, 

vozidlem jedoucím v levém jízdním pruhu; 

• p�echázení je snadn�jší po p�íjezdu vozidla MHD, kdy v�tší po�et chodc� zp�sobí, že 

vozidla jedoucí po ul. Sociální pé�e jim umožní bezpe�ný p�echod. Jednotlivý chodec je 

naopak obvykle nucen vy�kat vzniku dostate�né �asové mezery mezi vozidly; 

• na k�ižovatce jsou nevyhovující rozhledové pom�ry a to z hlediska chodc�, kte�í p�echá-

zí ze zastávky MHD (pro sm�r Božt�šická) do nemocnice a pro vozidla vyjížd�jící od by-

tové zástavby a od budovy �editelství nemocnice. V p�ípad�, že je v zastávce autobus 

�i trolejbus, jsou rozhledové pom�ry ztíženy natolik, že vozidlo a chodci nevidí jedoucí 

vozidla od Mezní; 

• provoz na ul. Sociální pé�e ve sm�ru Krušnohorská → Božt�šická je ovlivn�n SSZ Soci-

ální pé�e x Mezní; 

• dochází k p�echázení chodc� mimo vyzna�ený p�echod p�es ul. Sociální pé�e a to mezi 

budovou Masarykovy nemocnice a správní budovou. Po�et chodc� p�echázejících mimo 

p�echod odhadujeme na cca 5% z celkového po�tu p�echázejících p�es ul. Sociální pé-

�e. 

4.4. Dopravní prognóza 
P�i rozvoji dopravní sít� m�sta, p�edpokládaného podle územn� plánovací dokumentace,  ne-

dojde na posuzovaném úseku k výraznému nár�stu intenzit dopravy. D�vodem je plánované p�e-

vedení v�tší �ásti tranzitní dopravy na kapacitn�jší komunikace, které budou tvo�it obchvat m�sta.  

Tyto záv�ry byly prokázány ve studii vlivu dálnice D8 na intenzity dopravy v Ústí nad Labem.  



 

 

7 

5. Analýza p�ínos� a nevýhod navržených �ešení  
Hlavní kriteria analýzy: 

• Ú�innost navržené úpravy z hlediska zvýšení bezpe�nosti a komfortu pohybu chodc�; 

• ú�innost navržené úpravy z hlediska zvýšení možností samostatného pohybu osob 

 s omezenou schopností pohybu a orientace; 

• ú�innost úpravy z hlediska pr�jezdu vozidel IZS k�ižovatkou; 

• ú�innost navržené úpravy z hlediska bezpe�nosti a plynulosti provozu vozidel; 

• vliv na dopravní dostupnost areálu nemocnice. 

5.1. Návrh stavebních úprav bez SSZ 
Návrh 	. 1 je charakteristický tím, že jsou navrženy úpravy k�ižovatky a p�echodu pro chodce 

pro zvýšení bezpe�nosti bez použití SSZ 

Návrhy na úpravu jsou následující: 

• úprava (protažení) st�edního d�lícího pásu; 

• úprava VDZ na stávající ší�ce vozovky 

o na vjezdu Sociální pé�e do Mezní – samostatný �adící pruh pro odbo�ení vlevo 

(do areálu nemocnice), p�ípadn� dopln�ný podélným d�lícím prahem pro zame-

zení zm�ny �adícího pruhu v t�sné blízkosti k�ižovatky (výsledné uspo�ádání �a-

dících pruh� vlevo, p�ímo+vpravo) 

o nápisy na vozovce upozor�ující na chodce; 

• nebo jiná úprava vjezdu – snížení po�tu jízdních pruh� p�ed p�echodem. Výsledkem 

je jeden �adící pruh pro všechny sm�ry; 

• dodate�né p�isvícení p�echodu; 

• instalace fyzických zábran, proti p�ebíhání chodc� mimo p�echod. 

Dále by mohlo být využito: 

• zapušt�ní LED diod do osy p�echodu a p�erušované sv�tlo diod v p�ípad� vstupu 

chodce na p�echod; 

• p�ípadn� využití blikajícího žlutého sv�tla p�ed p�echodem; 

• osv�tlené svislé dopravní zna�ení, využití kontrastních rám�. 

P�ínosy 

+ �áste�né zvýšení bezpe�nosti v porovnání se stávajícím stavem 

+ zvýrazn�ní p�echodu zejména za snížené viditelnosti 

+ finan�n� nenáro�ná realizace 

Nevýhody 

− omezení kapacity hlavní komunikace v p�ípad� snížení po�tu �adících pruh� p�ed p�e-

chodem 
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− výrazné omezení kapacity hlavní komunikace v p�ípad� vyšší intenzity chodc� na vyzna-

�eném p�echodu 

− ochrana a zvýšení bezpe�nosti chodc� a osob s omezenou schopností pohybu a orienta-

ce je nižší než v ostatních návrzích 

− není �ešena preference vozidel IZS p�i pr�jezdu k�ižovatkou 

− není možnost samostatného p�echodu nevidomých osob p�es komunikaci 

− možné rychlé pr�jezdy vozidel prostorem k�ižovatky  

5.2. Návrh stavebních úprav a SSZ 
Návrh 	. 2 – p�estavba k�ižovatky na �ízenou SSZ 

Návrhy na úpravu jsou následující: 

• Dynamické (dopravn� závislé) �ízení SSZ, s možností využití preference MHD a vo-

zidel IZS. Nové SSZ by bylo �ízeno v koordinaci se stávajícím SSZ Sociální pé�e x 

Mezní. Fáze se signálem volno na chodeckých p�echodech by se za�azovaly na vý-

zvu a vybavení SSZ dopravními detektory by snižovalo ztrátové �asy p�i �ekání na 

signál volno. SSZ by bylo dále vybaveno zvukovými náv�stidly pro nevidomé. Sou-

�ástí nového SSZ by byl též p�echod ke správní budov� Masarykovi nemocnice. Mi-

mo �ízené p�echody doporu�ujeme instalovat zábrany proti nekontrolovanému p�ebí-

hání chodc�. 

• V souvislosti s návrhem SSZ je nutné provést stavební úpravy. Mezi n� je možnost 

za�adit:  

o p�esun zastávky MHD sm�r Bukov za k�ižovatku (p�ed budovu �editelství ne-

mocnice) – bezpe�n�jší vyjížd�ní vozidel ze zastávky, zlepšení rozhledových 

pom�r� v k�ižovatce.  

o Vymíst�ním zastávky je možné navrhnout 3 �adící pruhy na vjezdu do k�ižovatky 

od Mezní.  

o Na vjezdu Soc. pé�e od Bukova navrhujeme p�idat samostatný pruh pro pravé 

odbo�ení – 3 pruhy na vjezdu do k�ižovatky.  

o Bude z�ízen nový chodník k p�echodu p�es rameno Sociální pé�e od Bukova.  

o Dále navrhujeme provést úpravu vjezdu do nemocnice – odstranit k�ížení vozidel 

vyjížd�jících z podzemních garáží s vjezdem sanitek a vozidel p�ímo do areálu 

mimo prostor k�ižovatky. V p�ípad�, že toto k�ížení nebude odstran�no, je nutné 

navrhnout další prvky SSZ p�ed místem k�ížení.  

o Jako poslední stavební úpravu doporu�ujeme zm�nu polohy napojení od �edi-

telství nemocnice vst�ícn� vjezdu do nemocnice. 

Možné �ešení navržených úprav je schematicky znázorn�no v p�íloze �. 1. 
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P�ínosy 

+ snížení zdržení vozidel a chodc�, zejména v dob� dopravní špi�ky 

+ vybudování koordinovaného tahu po ul. Sociální pé�e – systémové �ešení dopravy v ob-

lasti 

+ možnost preference vozidel MHD a IZS 

+ vyšší bezpe�nost chodc� 

+ dostate�ná kapacitní rezerva i p�i vysokých intenzitách p�ší dopravy 

+ zlepšení bezpe�nosti, orientace a sob�sta�nosti osob s omezenou schopností pohybu a 

orientace 

+ nedochází k nár�stu vzdálenosti a výškového rozdílu nutného k p�echodu p�es jízdní pá-

sy 

+ realizace navržených stavebních úprav výrazn� zlepšuje kapacitu a bezpe�nost k�ižovat-

ky. Jejich rozsah bude závislý na finan�ních možnostech objednatele a technických ome-

zeních v �ešeném prostoru 

+ z�ízení nového p�echodu pro chodce – zlepšení pro cestu p�ších z areálu nemocnice do 

správní budovy, p�ístup na p�esunutou zastávku.  

Nevýhody 

− nižší stupe� odd�lení vozidel a chodc� než v p�ípad� mimoúrov�ového �ešení 

− v p�ípad� poruchy SSZ je zásadn� omezena ochrana chodc� 

− vyžaduje údržbu dopravn� technických za�ízení a vybavení SSZ 

− p�esun zastávky je nutný provést spole�n� se z�ízením SSZ 

5.3. Návrh mimoúrov�ového k�ížení chodc� 
Návrh 	. 3 - vybudování mimoúrov�ového k�ížení vozidel a chodc� 

Návrhy na úpravu jsou následující: 

• Vybudování nadchodu nebo podchodu 

• Související úpravy k�ižovatky, vybudování bariér pro zamezení p�echázení vozovky 

mimo nadchod/podchod 

Orienta�ní technické parametry nadchodu: 

- výška lávky 6,5m  

- délka lávky p�es vozovku 28m 

- délka bezbariérového p�ístupu (rampy) min. 51m (s využitím podélného sklonu ul. Sociální 

pé�e) 

Orienta�ní technické parametry podchodu: 

- rozdíl nivelet podchodu a vozovky cca 4 m  

- délka podchodu pod vozovkou cca 30 m 

- délka bezbariérového p�ístupu (rampy) min. 35 m (s využitím podélného sklonu ul. Sociální 

pé�e) 
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Možný návrh podchodu je znázorn�n v p�íloze �. 2, návrh lávky je v p�íloze �. 3. 

P�ínosy (spole	né pro nadchod i podchod): 

+ �ešení p�íznivé z hlediska kapacity hlavní komunikace 

+ bezkolizní k�ížení chodc� a vozidel na ul. Sociální pé�e 

+ možnost využití sklonu ul. Sociální pé�e pro snížení délek ramp lávky, nebo podchodu 

Nevýhody (spole	né pro nadchod i podchod): 

− ne�eší problematiku vjezd� z vedlejší a levé odbo�ení z hlavní do areálu nemocnice 

− neumož�uje preferenci vozidel IZS (p�i odbo�ování vlevo) 

− bez p�emíst�ní zastávky MHD sm�r Bukov, nejsou �ešeny rozhledové pom�ry v k�ižovat-

ce 

− �ešení by zkomplikovalo pohyb osob s omezenou schopností pohybu a orientace (nár�st 

vzdálenosti a svahy)  

− nároky na zimní údržbu – v p�ípad� kluzkého povrchu zvýšené riziko úrazu 

Nevýhody nadchodu: 

− výška nadchodu nad vozovkou (trolej) – nutnost p�ekonání výrazného výškového rozdílu 

− problémové umíst�ní nadchodu a ramp (zástavba, vjezdy do areálu nemocnice) 

− délka bezbariérových ramp  cca 50 m 

− prodloužení cesty (prodloužení vzdálenosti minimáln� o cca 35m – p�i ch�zi 

z autobusové zastávky na opa�né stran� ulice, p�i p�echodu ulice p�es lávku nár�st vzdá-

lenosti p�i bezbariérovém �ešení o cca 100m což je více než trojnásobek délky p�vodního 

p�echodu) 

Nevýhody podchodu: 

− problematické odvodn�ní podchodu 

− prostorové omezení pro umíst�ní ramp  

− zna�né množství inženýrských sítí 

− provád�ní není možné bez �áste�né výluky provozu 

− bezpe�nostní riziko p�i pr�chodu chodce podchodem 

− stálá údržba podchodu (osv�tlení, �išt�ní, event. kamerový dohled) 

5.4. Návrh na úpravu vedení trasy MHD 
Návrh 	. 4 - vybudování zastávky MHD v areálu Masarykovy nemocnice  

Návrhy na úpravu jsou následující: 

• Zm�na v organizaci dopravy - p�íjezd a odjezd vozidel MHD z SSZ Sociální pé�e x 

Mezní; 

• kompletní rekonstrukce p�íjezdové komunikace z výše uvedené k�ižovatky do ne-

mocnice  

• vybudování nových zastávek a trolejbusové smy�ky; 
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• úprava stávajících p�echod� pro chodce v prostoru vstupu do nemocnice – nelze p�e-

chody zcela vylou�it (ne všechny linky MHD budou vedeny do nemocnice, pohyb lidí 

z obytné zástavby); 

• vybudování protihlukové bariéry k zamezení pohybu chodc� ve vozovce. 

P�ínosy 

+ zajišt�ní dopravní obslužnosti MHD až do areálu nemocnice 

+ omezení po�tu p�ších na p�echodech ulice Sociální pé�e 

Nevýhody 

− bez dalších úprav by nebyla vy�ešena problematika bezpe�ného pohybu p�ších p�es ul. 

Sociální pé�e, p�echod nem�že být zrušen bez náhrady (p�ístup k obytným objekt�m, 

k objektu �editelství) 

− ne�eší problematiku bezpe�nosti dopravy v �ešené k�ižovatce 

− výjezd a levé odbo�ení vozidel MHD ve stávající SSZ Sociální pé�e x Mezní by výrazn� 

omezovaly kapacitu této k�ižovatky (delší vyklizovací �asy, nár�st intenzity vozidel na 

vjezdech), došlo by k omezení plynulosti (a tím i bezpe�nosti provozu) 

− kompletní rekonstrukce trolejového vedení ve výše uvedené k�ižovatce 

− rekonstrukce p�íjezdové komunikace v areálu nemocnice (nedostate�ná ší�ka, prov��it 

konstrukci vozovky), rekonstrukce napojení do k�ižovatky Sociální pé�e x Mezní; 

− nebyl by vy�ešen vjezd vozidel IZS a jejich preference 

5.5. Návrh mimoúrov�ového k�ížení vozidel 
Návrh 	. 5 – vybudování podjezdu a podchodu 

Návrhy na úpravu jsou následující: 

• Vybudování mimoúrov�ového k�ížení vozidel, odbo�ujících vozidel a chodc� (podjezd 

pro vozidla a podchod �i nadchod pro chodce) 

• rozsáhlá stavební úprava, vybudování mimoúrov�ové k�ižovatky 

• mimoúrov�ov� by byl �ešen vjezd do garáží od Mezní a výjezd sm�rem na Bukov – 

vytvo�ení obousm�rné rampy 

• zásah do ramp podzemních garáží 

• pouze vjezd do areálu nemocnice ponechat stávající úrov�ový 

P�ínosy 

+ výhody podchodu �i nadchodu pro p�ší – viz kapitola 5.3. 

+ �ešení p�íznivé z hlediska kapacity hlavní komunikace 

+ snížení po�tu kolizních bod� v k�ižovatce – pro sm�r do/z garáží bude v prostoru k�ižo-

vatky zachováno pouze pravé odbo�ení a p�ipojení. Napojení obytné zástavby a �editel-

ství nemocnice bude ponecháno úrov�ové – nízká intenzita vozidel. 

+ zajišt�ní bezkolizního k�ížení chodc� a vozidel 
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Nevýhody 

− nevýhody podchodu �i nadchodu pro p�ší – viz kapitola 5.3. 

− zábor území mimo stávající komunikace 

− inženýrské sít� v prostoru k�ižovatky 

− problematická výstavba – kompletní p�estavba v prostoru k�ižovatky 

− p�estavba vjezdové �ásti objektu podzemních garáží  

− zna�ná finan�ní náro�nost 

Možné �ešení podjezdu je znázorn�no v p�íloze �. 2. 

5.6. Návrh okružní k�ižovatky 
Návrh 	. 6 – p�ebudování pr�se�né k�ižovatky na malou okružní k�ižovatku 

Návrhy na úpravu jsou následující: 

• Vybudování okružní k�ižovatky – jeden jízdní pruh na prstenci 

• Vybudování okružní k�ižovatky – dva jízdní pruhy na prstenci 

• rozsáhlá stavební úprava, vybudování okružní k�ižovatky (ob� varianty), nutno �ešit 

problematiku vedení chodc� v rámci k�ižovatky 

P�ínosy 

+ zpomalovací funkce – snížení rychlosti jízdy na ul. Sociální pé�e 

+ usnadn�ní levého odbo�ení z hlavní i vedlejší 

+ snazší za�azování vozidel z vedlejší 

+ zkrácení p�echod� pro chodce a zvýšení jejich bezpe�nosti (v závislosti na �ešení vjezd�) 

Nevýhody 

− �ešení konfliktu s chodci na vjezdech je pouze �áste�né 

− podélný sklon vozovky nevhodný pro vložení MOK (dosaženo limitních hodnot) 

− není spln�no jedno z kriterií návrhu okružní k�ižovatky a to požadavek na rovnom�rné 

rozložení intenzit na všech vjezdech.  

− zpomalení jízdy vozidel IZS p�i pr�jezdu 

− omezení kapacity hlavního sm�ru 

− v kombinaci se sousedním SSZ nesystémové �ešení 

− �ešení by zkomplikovalo pohyb osob se sníženou schopností orientace (absence akustic-

kých náv�stidel) 

− nároky na území (v�tší plocha MOK) 

− úpravy trak�ního vedení  a p�eložky inženýrských sítí 

Možné �ešení okružní k�ižovatky je znázorn�no v p�íloze �. 4. 
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VYHODNOCENÍ: 

Na základ� výše uvedené analýzy navrhovaných variant byly zvoleny k podrobn�jšímu prov�-

�ení návrhy 	. 1, 2 a 3.  

6. Kapacitní posouzení k�ižovatky a posouzení ú	elnosti navržených 
�ešení 

Podle platných norem bylo provedeno posouzení ú�elnosti a vhodnosti vybraných �ešení (ne�í-

zená k�ižovatka, SSZ, mimoúrov�ové �ešení) podle kritérií definovaných v �SN. 

6.1. Posouzení ú	elnosti výstavby SSZ 
Podle kriterií uvedených v �SN 73 6102 a �SN 73 6110 bylo hodnoceno, zda je ú�elné vybavit 

posuzovanou pr�se�nou k�ižovatku sv�telným signaliza�ním za�ízením. 

 

A. Kriterium bezpe	nosti dopravy 

Výstavba SSZ je z tohoto hlediska ú�elná pouze na siln� zatížených a nehodových k�ižovat-

kách, pokud se prokáže, že nehodovost nelze omezit jiným zp�sobem než z�ízením SSZ.  

Z objednatelem poskytnutých podklad� byly zjišt�ny následující po�ty dopravních nehod (zdroj: 

Policejní prezidium �R), a na úseku ve vzdálenosti cca 250 m od posuzované k�ižovatky: 

Období:         01.01.2004 až 17.05.2005 

Po�et nehod celkem:      24 

 

Dopravním pr�zkumem a p�epo�tem na RPDI byly zjišt�ny následující po�et vozidel vjížd�jících 

do k�ižovatky: 

Období:       RPDI/24hodin 

Sou�et RPDI na vjezdech k�ižovatky: celkem  19176 voz/24 hodin 

Zjišt�ná relativní nehodovost na k�ižovatce:   2,53 nehod/1mil. vozidel 

Pr�m�rná relativní nehodovost na této k�ižovatce nep�esahuje mezní hodnotu �SN. Z hlediska 

bezpe�nosti dopravy není tedy vybudování SSZ objektivn� nutné. 

 



 

 

14 

B. Kriterium intenzity dopravy z hlediska vozidel 

Kapacitní posouzení je provedeno na základ� normy �SN 73 6102, Projektování k�ižovatek na 

silni�ních komunikacích. 

Kapacita k�ižovatky z výsledk� dopravního pr�zkumu 

Intenzita (jvoz/h) Kapacita Rezerva 
Vjezd Sm�r 

Celkem voz/h % 

P�ednost: Hlavní 

←←←← 62 439 86 

↑↑↑↑ 713 neomezeno* - 

I/30  

od Krušnohorské 

→→→→ 5 neomezeno* - 

P�ednost: Vedlejší 
NEMOCNICE 

←←←←+↑↑↑↑+→→→→ 29 156 81 

P�ednost: Hlavní 

←←←← 6 465 99 

↑↑↑↑ 719 neomezeno* - 

I/30  

od Božt�šické 

→→→→ 47 neomezeno* - 

P�ednost: Vedlejší 
Obytný blok 

←←←←+↑↑↑↑+→ 10 110 91 

* pohyb po hlavní, omezení pouze kapacitou jízdních pruh� a intenzitou p�ších na p�echodech   

K�ižovatka je pro stávající intenzity kapacitn� vyhovující jako ne�ízená. Rezerva kapacity na 

vjezdech je dostate�ná. Z hlediska intenzity dopravy není tedy vybudování SSZ objektivn� nutné. 

 

C. Kriterium intenzity dopravy z hlediska chodc� 

Pohyb chodc� v posuzované k�ižovatce je �ešen vyzna�eným d�leným p�echodem  pro chodce 

p�es rameno k�ižovatky na ul. Sociální pé�e a dále pak p�echodem p�es vjezd do podzemních ga-

ráží nemocnice. P�echod p�es vjezd do garáží nezp�sobuje z hlediska možnosti p�echázení pro-

blémy. Dopravním pr�zkumem byla zjišt�na intenzita chodc� na d�leném p�echodu pro chodce 

p�es ul. Sociální pé�e a dále pak intenzita vozidel na této �ty�pruhové, sm�rov� rozd�lené komuni-

kaci, vypo�tená z osmi nejzatížen�jších hodin pr�m�rného pracovního dne. 

Intenzita chodc� na p�echodu p�es ul. Sociální pé�e:  127 chodc�/hod 

Intenzita vozidel na ulici Sociální pé�e: od Krušnohorské 653 voz/hod 

      od Božt�šické  675 voz/hod 

Mezní hodnota intenzity vozidel podle �SN    850 voz/hod 

Podle kriteria intenzity dopravy z hlediska chodc� SSZ nutné není. 
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D. Kriterium zvláštních místních podmínek 

V t�sné blízkosti k�ižovatky se nachází dv� zastávky MHD a areál Masarykovi nemocnice. 

Z t�chto d�vod� je d�lený chodecký p�echod p�es ul. Sociální pé�e využíván �ast�ji osobami s 

omezenou schopností pohybu a orientace. Místní šet�ení a dopravní pr�zkum potvrdily �ast�jší 

vznik nestandardních situací (delší vyklizovací �asy chodc�, otá�ení v k�ižovatce a náhlá snížení 

rychlosti jízdy v blízkosti p�echodu), než je obvyklé pro �ty�ramenou ne�ízenou k�ižovatku. Podle 

normy �SN 73 6102 se tudíž jedná o místo hodné zvláštního z�etele a k�ižovatka tudíž spl�uje 

kriteria použití SSZ pro �ízení provozu. 

 

E. Stupe� odd�lení vozidel a chodc� na p�echodech pro chodce 

Doporu�ení je uvedeno v �SN 73 6110. Pro daný typ místní komunikace a intenzity dopravy je 

doporu�eno jakožto žádoucí �ešení použít SSZ a za �ešení p�ijatelné se považuje vyzna�ený p�e-

chod. 

6.2. Posouzení ú	elnosti výstavby mimoúrov�ového p�echodu 
Podle kriterií uvedených v �SN 73 6102, se mimoúrov�ové p�echody pro p�ší navrhují 

v místech se silnou intenzitou dopravy i p�ších. Podle �SN 73 6110 se mimoúrov�ové p�echody 

navrhují na místních rychlostních komunikacích s návrhovou rychlostí v�tší než 70km/h, nebo p�i 

intenzit� motorových vozidel v jednom sm�ru v�tší než 2500 voz/hod a p�i v�tší intenzit� p�ších 

než 2000 osob/hod. Toto kriterium posuzovaná k�ižovatka nespl�uje. 

 

Stupe� odd�lení vozidel a chodc� na p�echodech pro chodce 

Doporu�ení je uvedeno v �SN 73 6110. Pro daný typ místní komunikace a intenzity dopravy je 

není požadován stupe� odd�lení mimoúrov�ovým p�echodem. 

Dále je ve výše uvedené norm�, Zm�na Z2 uvedeno k problematice mimoúrov�ových p�echod� 

následující doporu�ení: 

Mimoúrov�ové p�echody se z�izují pouze na rychlostních komunikacích (funk�ní skupina A). 

Na sb�rných komunikacích (funk�ní skupina B) pouze pokud tomu odpovídají terénní podmín-

ky, tj. pokud chodec projde podchodem nebo lávkou bez ztráty výšky (komunikace v zá�ezu ne-

bo násypu), nebo pokud podchod navazuje na jiná podzemní za�ízení (nádražní podchody, ob-

chody apod.). V plochém území se podchody zásadn� nenavrhují.  

6.3. Vyhodnocení 
S využitím metodiky a doporu�ení uvád�ných v platných �SN byly zjišt�ny následující záv�ry 

a poznatky: 

Vybudování SSZ je na posuzované k�ižovatce ú	elné z d�vodu specifických místních podmí-

nek a dále pak na základ� doporu�ení žádoucího odd�lení vozidel a chodc� na p�echodech pro 

chodce. 
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Pro vybudování mimoúrov�ového p�echodu nebyla spln�na kriteria daná �SN. Posuzo-

vaná k�ižovatka byla na základ� doporu�ení uvád�ných v �SN vyhodnocena jako nevhodná pro 

z�ízení mimoúrov�ového p�echodu. 

K podrobn�jšímu prov��ení mikrosimulací bylo p�istoupeno u návrh� 	. 2 a 3. 

7. Mikrosimulace a kapacitní posouzení SSZ 

7.1. Mikrosimulace dopravního proudu 
Mikrosimulace provozu na pr�se�né k�ižovatce je provedena ve dvou variantách uspo�ádání 

k�ižovatky, a to: 

• návrh �.3 – nadchod p�es ul. Sociální pé�e 

• návrh �.2 – návrh SSZ.  

Výsledky simulace jsou provedeny tabelárn� a graficky.  

Popis metody a rozsah zpracování simulace 

Mikroskopická simulace (mikrosimulace) dopravního proudu se zabývá podrobnou studií pohy-

bu vozidel na malém modelovaném území.  

Mikrosimulace byla provedena v programu PTV-VISSIM. �istá délka modelové simulace byla 

nastavena na 3600 sekund, tedy 1 hodinu. Celkový �as simulace byl nastaven na 4200 

sekund s tím, že prvních 600 s nebylo statisticky vyhodnocováno z d�vodu p�ekonání po�áte�ního 

stavu nulového nasycení. Statistické výstupy jsou zaznamenávány bu	 pro každé vozidlo, nebo po 

minutových intervalech. 

Mikrosimulace se zabývá pr�se�nou k�ižovatkou Sociální pé�e x Nemocnice. Simulovaný úsek 

zahrnuje: 

� 245 m ulice Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) 

� 150 m ulice Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská)  

� Vjezd do Nemocnice 

� Vjezd do Správní budovy nemocnice  

Do simulace jsou zahrnuty tyto parametry: 

� sklonové a sm�rové parametry komunikací     

� ší�ky a po�ty jízdních pruh� 

o prvky pravidel silni�ního provozu  

o maximální povolená rychlost úse-
ku, 

o p�ednosti v jízd� 

o definování stop�ar 

o možnost manévrování vozidel 
z pruhu do pruhu 

� snížení rychlosti p�i odbo�ení a vjezdu na okružní k�ižovatku 

� skladba dopravního proudu je p�evzata z dopravního modelu (VISUM) – v mikrosimulaci je 
tato skladba zpodrobn�na na tyto typy vozidel: 
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Tabulka 7.3 – skladba vozidel zahrnutých do simulace 

Skupina Typ 

malé vozy 

nižší st�ední t�ída 

st�ední t�ída 

vyšší st�ední t�ída 

vyšší a luxusní 

terénní 

sportovní 

osobní automobily M1 

SUV 

lehká 

t�žká bez náv�su 

Nákladní 

t�žká s náv�sem 

Autobus autobus 

 

Simulace byla provedena pro špi�kovou hodinu. Po�ty vstupujících osobních a nákladních vozi-

del byly p�evzaty ze sm�rového pr�zkumu na k�ižovatce. Po�et autobus� byl stanoven dle jízdních 

�ád� platných v dob� zpracování studie. 

Hodnocená kriteria 

Výsledky namodelované mikrosimulace v podob� rozsáhlých statistických soubor� byly vyhod-

noceny podle následujících t�í kritérií: 

 

1. Kriterium: Jízdní doba na úsecích – v tomto kritériu byla m��ena jízdní doba z bodu A do 

bodu B tak, aby vozidla projela k�ižovatkou. Na sí� bylo vloženo 10 úsek� v následujících délkách:  
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Tabulka 7.4 – úseky kritéria „jízdní doba na úsecích“ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2. Kriterium: �asové zdržení – v tomto kritériu bylo hodnoceno �asové zdržení vozidel projíž-

d�jících úseky definované v prvním kritériu. 

3. Kriterium: Vznik kolony – v tomto kritériu byla hodnocena pr�m�rná délka kolony, maximál-

ní délka kolony a po�et vozidel stojících v kolon�.  

Senzory byly umíst�ny na stop-�áry takto: 

� detektor 1 – výjezd z nemocnice  

� detektor 2 – Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská) LEVÉ ODBO�ENÍ 

� detektor 3 – Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská) P�ÍMO 

� detektor 4 – Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) LEVÉ ODBO�ENÍ 

� detektor 5 – Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) P�ÍMO 

� detektor 6 – výjezd od správní budovy 

Za vznik kolony byl považován stav, kdy rychlost dopravního proudu na vjezdu do k�ižovatky 

klesne pod 5 km/h. 

Výsledky simula	ního procesu: 

NÁVRH 3 – ne�ízená k�ižovatka s nadchodem pro p�ší 

Jízdní doba  a pr�m�rná rychlost na úsecích (1. kritérium)  

V  tabulce 7.3 je uvedena pr�m�rná jízdní doba v sekundách a pr�m�rná rychlost za 60 minut 

simulovaného provozu na definovaných úsecích trasy. Nejvyšší rychlosti pr�jezdu jsou dosahová-

ny v ulici  Sociální pé�e ve sm�ru (ul. Božt�šická) -> (ul. Krušnohorská),  nejnižší na výjezdu 

z nemocnice do ulice Sociální pé�e sm�r Krušnoshorská. Pr�m�rné rychlosti jsou relativn� vysoké 

a odpovídají pom�rn� nízkému zatížení k�ižovatky. 

úsek délka úseku [m] 

Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská) -> Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) 175 

Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská) -> Nemocnice 148 

Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská) -> Správní budova 180 

Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) -> Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská) 270 

Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) -> Nemocnice 265 

Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) -> Správní budova 245 

Nemocnice -> Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) 90 

Nemocnice -> Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská) 70 

Správní budova -> Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) 70 

Správní budova -> Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská) 70 
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Tabulka 7.5 – jízdní doba a pr�m�rná rychlost na definovaných úsecích 

 
úsek 

 

jízdní 
doba 

[s] 
pr�m. rych-
lost [km/h] 

Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská) -> Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) 12,3 51,2 

Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská) -> Nemocnice 13,5 39,5 

Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská) -> Správní budova 19,2 33,8 

Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) -> Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská) 18,6 52,3 

Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) -> Nemocnice 24,8 38,5 

Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) -> Správní budova 18,3 48,4 

Nemocnice -> Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) 16,6 19,5 

Nemocnice -> Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská) 12,4 20,2 

Správní budova -> Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) 9,7 26 

Správní budova -> Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská) 11,5 21,9 
 

Graf 7.1 – jízdní doba na definovaných úsecích 

Jízdní doba - varianta nadchod
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Graf 7.2 – pr�m�rná rychlost na definovaných úsecích 

Pr�m�rná rychlost v úseku - varianta nadchod 
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�asové zdržení na trasách (2. kritérium)  

V  tabulce 7.4 je uvedeno pr�m�rné �asové zdržení v sekundách všech vozidel na jednotlivých 

trasách za 60 minut simula�ního procesu za ideálních podmínek. Nejvyšší pr�m�rné �asové zdr-

žení je na úseku nemocnice -> Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) 5,1 s. Vzhledem k tomu, že se 

jedná o vjezd z vedlejší ulice na hlavní (odbo�ení vlevo), nelze považovat toto zdržení za nijak 

velké. 

Tabulka 7.6 – pr�m�rné �asové zdržení na trasách 

úsek 
 

�asové 
zdržení [s] 

Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská) -> Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) 0 

Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská) -> Nemocnice 1,7 

Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská) -> Správní budova 2,5 

Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) -> Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská) 0 

Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) -> Nemocnice 3,2 

Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) -> Správní budova 0 

Nemocnice -> Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) 5,1 

Nemocnice -> Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská) 3,4 

Správní budova -> Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) 0,9 

Správní budova -> Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská) 3,6 
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Graf 7.3 – pr�m�rné �asové zdržení na trasách 

�asové zdržení - varianta nadchod 
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Délka kolony (3. kritérium)  

Kolony v této variant� nevznikají. Pr�m�rné délky kolony jsou rovny 0. 

NÁVRH 2 – sv�teln� �ízená k�ižovatka 

Jízdní doba  a pr�m�rná rychlost na úsecích (1. kritérium)  

V  tabulce 7.5 je uvedena pr�m�rná jízdní doba v sekundách a pr�m�rná rychlost za 60 minut 

simulovaného provozu na definovaných úsecích trasy. Nejnižší pr�m�rná rychlost na sv�teln� �í-

zené k�ižovatce je závislá na nastavení signálního plánu a na po�tu vozidel. Signální plán, který 

byl zadán do mikrosilmulace byl p�edem posouzen a nedochází p�i n�m k tvorb� kolon vozidel 

�ekajících na zelenou. Nejnižší pr�m�rná rychlost je dosahována v úsecích výjezdu ze správní 

budovy, a to okolo 5,5 km/h.  Pr�m�rná rychlost v ulici Sociální pé�e dosahuje hodnot 36,2 km/h 

ve sm�ru do ulice Božt�šické, resp. 32,2 km/h ve sm�ru do ulice Krušnohorské. 
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Tabulka 7.7 – jízdní doba a pr�m�rná rychlost na definovaných úsecích 

 
úsek 

 
jízdní 

doba [s] 
pr�m. rychlost 

[km/h] 

Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská) -> Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) 17,4 36,2 

Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská) -> Nemocnice 14 38,1 

Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská) -> Správní budova 43,3 15 

Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) -> Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská) 30,1 32,3 

Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) -> Nemocnice 39,1 24,4 

Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) -> Správní budova 26,8 32,9 

Nemocnice -> Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) 44,9 7,2 

Nemocnice -> Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská) 42,8 5,9 

Správní budova -> Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) 46,2 5,5 

Správní budova -> Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská) 43,2 5,8 
 

Graf 7.4 – jízdní doba na definovaných úsecích 

Jízdní doba - varianta SSZ
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Graf 7.5 – pr�m�rná rychlost na definovaných úsecích 

Pr�m�rná rychlost v úseku - varianta SSZ 
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�asové zdržení na trasách (2. kritérium)  

V  tabulce 7.6 je uvedeno pr�m�rné �asové zdržení v sekundách všech vozidel na jednotlivých 

trasách za 60 minut simula�ního procesu za ideálních podmínek. Nejnižší zdržení je dosahováno 

v obou sm�rech ulice Sociální pé�e (5 resp. 10 s.). Nejvyšší zdržení je dosahováno na výjezdu od 

správní budovy a nemocnice, tedy na vjezdu z vedlejší a dosahuje maximální hodnoty 37,8 s. 
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Tabulka 7.8 – pr�m�rné �asové zdržení na trasách 

úsek 
 

�asové zdr-
žení [s] 

Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská) -> Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) 5 

Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská) -> Nemocnice 1,8 

Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská) -> Správní budova 28,9 

Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) -> Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská) 10,6 

Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) -> Nemocnice 18,6 

Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) -> Správní budova 8,9 

Nemocnice -> Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) 36 

Nemocnice -> Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská) 36,7 

Správní budova -> Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) 37,8 

Správní budova -> Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská) 34,2 
 

Graf 7.6 – pr�m�rné �asové zdržení na trasách 

�asové zdržení - varianta SSZ
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Délka kolony (3. kritérium)  

V tabulce 7.7 jsou uvedeny pr�m�rné a maximální dosažené hodnoty délky kolony v metrech za 

celou dobu pr�b�hu simula�ního procesu tj. za 60 minut. V grafu 6 jsou znázorn�ny pr�b�hy pr�-

m�rné délky kolony po minutách na jednotlivých vjezdech do pr�se�né k�ižovatky. Nejdelší pr�-

m�rná kolona je na vjezdech Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) P�ÍMO + LEVÉ ODBO�ENÍ a  vý-

jezd z nemocnice, a to 7m. Pr�b�h pr�m�rné délky kolony po minutách je zobrazen v grafu 7.7. 

Maximální okamžité délky kolon dosahují nejvyšší hodnoty z výjezdu z nemocnice, a to 24 m a p�i 
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p�ímém sm�ru a levém odbo�ení z ulice Sociální pé�e (sm�ru Božt�šická) (20m). Jak vyplývá 

z grafu 6 tyto hodnoty jsou dosahovány pouze krátkodob�. 

Tabulka 7.9 – pr�m�rné a maximální délky kolony  

vjezd 
 

pr�m. délka 
kolony [m] 

max. délka 
kolony [m] 

výjezd z nemocnice 7 18 

Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská) LEVÉ ODBO�ENÍ 3 14 

Sociální pé�e (sm�r Krušnohorská) P�ÍMO 3 6 

Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) P�ÍMO + LO 7 24 

Sociální pé�e (sm�r Božt�šická) PRAVÉ ODBO�ENÍ 0 1 

výjezd od správní budovy 0 1 
 

Graf 7.7 – Pr�b�h pr�m�rné délky kolony 

Pr�m�rná délka kolony - varianta SSZ
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Záv�ry mikrosimulace  

Mikrosimulace dopravního proudu byla provedena pro intenzity sou�asného stavu roku 2006. 

Oproti kapacitnímu výpo�tu umož�uje mikrosimulace sledovat pr�b�hy p�ipojovacích a pr�ple-

tových manévr� a následné vyhodnocení zdržení a tvorbu kolony s dynamickým výpo�tem v taktu 

jedné sekundy.  
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V mikrosimulaci byla provedena posouzení podle kritérií: 

• Jízdní doba na úsecích – byla m��ena jízdní doba z bodu A do bodu B tak, aby vozidla 
projela k�ižovatkou. 

• �asové zdržení – bylo hodnoceno �asové zdržení vozidel projížd�jících úseky definova-
né v prvním kritériu. 

• Vznik kolony – byla hodnocena pr�m�rná délka kolony, maximální délka kolony a po�et 
vozidel stojících v kolon�.  

Na základ� výsledk� posouzení podle všech t�í posuzovaných kritérií lze konstatovat, že k�ižo-

vatka kapacitn� vyhovuje v obou porovnávaných variantách podle posouzení mikrosimulací do-

pravního proudu.  

Dosahované hodnoty tvorby kolon i �asového zdržení pr�jezdu vozidel m��enými úseky dosa-

hují v obou variantách minimálních hodnot. 

Na obrázcích 7.1 – 7.6 jsou ukázky z provedené mikrosimulace. 

Obrázek 7.1 – Návrh 3 – ne�ízená k�ižovatka - celkový pohled na simulovanou oblast 
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Obrázek 7.2 – Návrh 3 – ne�ízená k�ižovatka – detailní pohled na k�ižovatku 

 

 

 

 

Obrázek 7.3 – Návrh 2 – �ízená k�ižovatka - celkový pohled na simulovanou oblast 

 

5. kv�tna 
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Obrázek 7.4 – Návrh 2 – �ízená k�ižovatka - detailní pohled na k�ižovatku 

 

7.2. Kapacitní posouzení  
Bylo provedeno též kapacitní posouzení SSZ podle TP 81 a �SN 73 6102: 

Kapacitní posouzení �ízené k�ižovatky Sociální pé�e x nemocnice, délka cyklu 80s 

OA NA+BUS celk.
voz/h voz/h jv/h jv/h s jv/h % s/voz voz/h m

VA1 361 18 374 1800 54 1238 70 5.0 128 19
VA2 357 18 370 1800 54 1238 70 5.0 126 19
VB 62 1 63 1600 12 260 76 28.3 49 8
VD 29 0 29 1482 8 167 83 31.0 24 5
VE1 47 1 48 1440 40 738 94 9.0 21 5
VE2 345 10 352 1800 40 923 62 11.7 188 27
VE3 350 10 357 1800 40 923 61 11.8 192 28
VG 10 0 10 1385 5 104 90 32.7 8 5

Délka 
frontySignální 

skupina
Kapacita Rezerva Zdržení

Po�et 
zastavení

Intenzita Satur. 
tok

Zelená

 
Kapacitní posouzení levého odbo�ní z ul. Sociální pé�e k správní budov� nemocnice: 

Intenzita odbo�ení jv/h 6
Saturovany tok jv/h 1543

jv/h 300
jv/C 6.7
jv/h 90
jv/C 2.0
jv/h 390
jv/C 8.7

% 98
Celkem

v mezerách protism�ru

po skon�ení protism�ru

Kapacita:

 
Hodnoty rezerv z kapacitního posouzení podle �SN jsou dostate�né pro stávající i výhledové 

hodnoty. 
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7.2. Záv�r mikrosimulace a kapacitního posouzení 
Na základ� výsledk� posouzení mikrosimulací lze konstatovat, že k�ižovatka kapacitn� vyhovu-

je v obou porovnávaných variantách podle posouzení mikrosimulací dopravního proudu.  

Dosahované hodnoty tvorby kolon i �asového zdržení pr�jezdu vozidel m��enými úseky dosa-

hují v obou variantách minimálních hodnot.  

Hodnoty rezerv z kapacitního posouzení SSZ podle �SN jsou též dostate�né pro stávající i vý-

hledové hodnoty. Podle kriterií uvedených v �SN 73 6102 je k�ižovatka hodnocena jako malá p�e-

kážka.  

8. Vyhodnocení p�ipomínek a námitek  
Na základ� výše uvedených skute�ností a poznatk� je provedeno vyhodnocení námitek a p�i-

pomínek, které byly p�edloženy k jednotlivým návrh�m. 

D�vody pro mimoúrov�ové �ešení a komentá� zpracovatele analýzy: 

� snížení následk� nehod (st�ety s chodci) 

o Následky, které bude mít p�ípadný st�et vozidla a chodce na ostatních p�echo-

dech p�es ul. Sociální pé�e by mohli naopak nar�st (možnost pr�jezdu vyšší 

rychlostí) 

� lepší plynulost dopravy 

o netýká se výjezdu z vedlejší a levých odbo�ení 

� snížení hlu�nosti 

o p�edpokládaná vyšší rychlost na pr�tahu zvýší hlu�nost p�i pr�jezdu vozidel 

(hlu�nost zp�sobená pohybem pneumatik po vozovce). V porovnání s variantou 

SSZ bude eliminována hlu�nost vozidel p�i rozjezdech na signál volno. 

D�vody proti SSZ a komentá� zpracovatele analýzy: 

� zimní období, mokro – možnost nehody 

o platí obecn�, nejenom pro SSZ, v daném p�ípad� je navíc možné snížit riziko ko-

ordinací se sousední k�ižovatkou (plynulý pr�jezd vozidel na signál volno ob�mi 

k�ižovatkami. Úsek je p�ehledný a sv�telné signály budou dob�e viditelné. Je 

možnost využít opakovací náv�stidlo, p�ípadn� dvou�o�kové náv�stidlo na p�í-

jezdu ke k�ižovatce 

� velký po�et konfliktních bod� 

o mimoúrov�ový p�echod sníží po�et kolizních bod� vozidlo x chodec na ul. Soci-

ální pé�e. Ostatní kolizní body (vozidlo x vozidlo, vozidlo x chodec na vedlejších 

komunikacích ) z�stanou. �ešení MÚK není pro daný p�ípad vhodné. 

� nár�st �ekací doby 

o minimalizováno dynamickým �ízením. P�i vyšších intenzitách automobilové do-

pravy, p�ípadn� chodc� lze naopak zdržení snížit (v porovnání s ne�ízenou k�ižo-

vatkou) 
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� energetická a ekologická náro�nost  

o je p�ijatelná v p�ípad� vhodného návrhu. Vylou�ením chodc� dojde samoz�ejm� 

ke zlepšení, nevy�eší to však problematiku výjezdu z vedlejší. 

� nehodovost na SSZ 

o ano, n�které studie to potvrzují, proto je nutné ú�elnost SSZ posoudit, což bylo 

v daném p�ípad� provedeno 

� ochrana pro chodce zabezpe�ena pouze signálem st�j 

o toto zabezpe�ení je pro dané místní podmínky dostate�né a odpovídá používa-

ným standard�m 

� zjiš�ování a následné �ešení p�estupk� – jízda na �ervenou 

o technicky lze vy�ešit i s možností dalších funkcí dohledového systému 

� p�echázení chodc� mimo vyzna�ené p�echody 

o v porovnání s ostatními návrhy vychází SSZ jako nejlepší �ešení z hlediska káz-

n� chodc� (p�íznivé docházkové vzdálenosti - p�echázení ul. Sociální pé�e pou-

ze na vyzna�ených p�echodech) 

� Problémy s dojezdovými �asy jednotek IZS zp�sobené k�ižovatkami vybavenými SSZ  

o moderní SSZ umož�ují preferenci vozidel IZS, pr�jezd hust� obydlenou m�st-

skou oblastí s vysokou intenzitou dopravy je pro vozidla IZS vždy obtížn�jší. Ne-

respektování zvukového a sv�telného výstražného znamení n�kterými ú�astníky 

silni�ního provozu není ovlivn�no vybudováním SSZ.  

9. Záv�ry a hodnocení 
Na základ� poznatk� provedené analýzy je nejvhodn�jším �ešením vybudování SSZ, které 

bude navrženo z dynamickým ovládáním dopravou, preferencí MHD a IZS. Jeho ú�elnost je jed-

nak v souladu s platnými technickými normami a jednak je p�íznivá i z hlediska možnosti pohybu 

chodc� a osob s omezenou schopností pohybu a orientace v p�edm�tném území. Jedná se o �e-

šení, p�i kterém vzniká nejmén� p�ekážek pro chodce a sou�asn� poskytuje dostate�nou kapacitní 

rezervu pro vozidla. P�i zohledn�ní místních podmínek vychází toto �ešení jako optimální jak 

z hlediska bezpe�nosti, tak i z hlediska dopravní obslužnosti dané lokality. Zárove� doporu	uje-

me v prostoru k�ižovatky provést stavební úpravy uvedené v kapitole 5.2. 

Jako druhá možnost �ešení byla z hlediska vhodnosti vyhodnocena úprava stávajícího p�echo-

du tak, aby byl výrazn� ozna�en. Jednalo by se dodate�né osv�tlení p�echodu sv�tlem s vyšší 

intenzitou a odlišnou barvou než ve�ejné osv�tlení, dále by bylo možné využití nasvícených do-

pravních zna�ek a použití LED diod v ose p�echodu, které po vstupu chodce svítí p�erušovaným 

sv�tlem. Toto �ešení by nem�lo vliv na kapacitu stávající k�ižovatky. Toto �ešení je možno nazvat 

minimalistickým, nebo� dojde k �áste�nému zlepšení pom�r� pro chodce, ale nevy�eší se �ada 

dalších problém� (nebezpe�ené odbo�ení, rozhledové pom�ry). Z tohoto d�vodu tuto úpravu 
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v prostoru k�ižovatky nedoporu	ujeme. Výrazn�jší vyzna	ení p�echod� je možné provést na 

ostatních t�ech p�echodech. 

Vybudování nadchodu, podchodu a p�ípadn� celkové mimoúrov�ové �ešení dané k�ižo-

vatky nedoporu	ujeme, nebo� by se nejednalo o �ešení úm�rné stávající a výhledové dopravní 

situaci. Toto �ešení by v tomto konkrétním p�ípad� nebylo ani v souladu s platnou �SN a s velkou 

pravd�podobností by nenašlo ani p�íznivý ohlas u uživatel� – chodc�. D�vodem je nár�st vzdále-

nosti pro p�ší a nutnost p�ekonání v�tšího výškového rozdílu kv�li trolejovému vedení na ul. Soci-

ální pé�e. Obtížné a více rizikové by toto �ešení bylo pro osoby s omezenou schopností pohybu a 

to zejména za zhoršených pov�trnostních podmínek v zimních m�sících. 

Ostatní navržená �ešení jsou technicky možná, na základ� výsledk� analýzy je však nelze do-

poru�it k realizaci. 
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