Problematika stanoveni kapacity
mimourovnovych krizovatek

Publikovano: 25. 10. 2007

1. Uvod

Obdobné jako u netizenych krizovatek (v€etné okruznich) se v poslednich letech setkdvame i u
mimouroviovych kfizovatek (MUK) s dosaZenim jejich kapacity. Podle na$eho nézoru bude nutné

i pro tento typ kfiZovatek revidovat metodiku posuzovani jeji kapacity dle stavajici CSN 736102 /1 /,
kde je této problematice vymezen nejmensi prostor ze viech kiizovatek. Kapacitu MUK uréuji
kapacity nékterych jejich prvka resp. koliznich oblasti. Jedna se predevsim o oblast uroviiovou

s kriznymi body, dale oblast pripojovani a odboCovani ramp z nadrazené komunikace a pro uplnost by
se méla posuzovat kapacita rampy v useku podle nasledného obr. 1.

Kolizni oblasti MUK

nadrazeng proudy

odboceni rampa

pripojeni

Groviova ohlast
Obr. 1

V nasi normeé je této problematice vénovan jediny clanek 7.3 s obrazkem ¢. 23 (obr. 2) z kterého podle
typu pripojeni a intenzity nadrazené komunikace mizeme odecist limitni hodnotu pripojné vétve.
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Obr. 3

Graf na obr. 24 (obr. 3) udava pripustnou intenzitu jednopruhového pripojeni pro ruzné jakosti
dopravnich proudd, pricemz pod ,jakosti proudu “ jsou uvadény rychlosti na vétvi a na nadrazené
komunikaci od nejvyssi kvality 100/120 (km/h) pres 80/100 az k nejnizsi kvalité 60/90. Pri nizké
intenzité nadrazené komunikace (cca 350 voz/h) miizeme odecist maximalni intenzitu pripojné vétve
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Jiz z tohoto kratkého prikladu je zrejma urcita zastaralost i netiplnost nasi normy a to predevsim
z evidentnich duvodd, Ze stavy blizké kapacité jsou v praxi doprovazeny nepomérné nizSimi
rychlostmi pohybu pripojovaciho proudu. Méli bychom prijmout zédsadu definovat kapacitu vzdy
v souvislosti s kvalitou provozu, definovat vSak globalnéjSim ukazatelem.

Dnes je zcela bézné pouzivan ve vypocetnich modelech napr. droviovych krizovatek ukazatel funkcéni
irovné ve stupnich A az F. Navic i v nové revidované normé CSN 736101 je v metodice vypoétu
kapacity stanoven obdobny kvalitativni ukazatel tzv. ,ukazatel kvality dopravy” (UKD).

Proto vyzkum v ramci / 2 / byl zaméfen mj. na poznani vztaht mezi kapacitou a kvalitou dopravnich
proudl v prostoru MUK. Metodou poznani bylo experimentalni - pfimé sledovani chovani vozidel

a proudt v riiznych oblastech MUK. DosaZené vysledky jsou zde konfrontovany s nejnovéj$imi
zahrani¢nimi metodikami.

2. Zahrani¢ni metodiky vypoctu kapacity

VySe zminéné Sestistupnové roziazeni dopravniho proudu A - F, definujici miru kvality provozu je
deklarované zahranicnimi metodikami. Viz néasledujici tab. ¢. 1.

LOS A B C D E F
g =0.3 =0.55=0.75 =0.90 =1.00 =1.00

Rozdil mezi americkymi a némeckymi metodami, je Ze americky Highway Capacity Manual / 3 /
rozebira velmi podrobné problematiku ramp mimoudroviovych kiizovatek ve vztahu k odliSnostem pro
vice-proudé délnice (4,6,8,10 jizdnich pruht). Zvazuje vzhledem k vySetfované rampé - sousedni
predchézejici / nasledujici rampu a to zda-li se jedna o rampu vstupujici nebo vystupujici z dopravniho
proudu (pripojeni/odboceni). Déle vzdalenosti mezi témito rampami a délky pripojovacich

a odbocovacich pruht spolu s hodnotami dopravniho proudu, které jsou podkladem pro urc¢eni trovni
kvality dopravy.

Némecky HBS / 4 / pfi vypoétu kapacity MUK vychézi ze dvou kritickych oblasti :

e 7z rozhodujici intenzity podél (qm ) viezdové / vyjezdové ¢asti MUK, zahrnujici intenzitu
v pravém jizdnim pruhu a intenzitu rampy (pripad pripojeni qe/ odboceni qa),

e intenzitu hl. jizdniho proudu (po sméru jizdy), mérené za mistem piipojeni/odbocent -
(deklarované pro tuto oblast pomoci grafického vyjadreni).

Na téchto zékladech pak stanovi pripustné vijezdové / vyjezdové intenzity pro konkrétni typova
schémata ( E1 - E5 pripad pripojeni, Al - A4 pripad odboceni) , ve vztahu k jednotlivym provoznim
urovnim kvality dopravy A- F.

3. Zpusob sledovani realné situace

Nasledujici dopravni data jsou zalozena na metodé zpracovani videodetekce dopravniho proudu, tj.
vyhodnocovaci zarizeni Traficon, z kterého jsou vysledky prezentovany je zalozeno na ziskavani dat
z kamerového zaznamu.

Jedné se o shér dat pomoci videokamery a nasledného zpracovani videozaznamu, ktery se stdva
zékladem pro vyhodnoceni nésledujicich dopravnich parametru :

intenzita (pocCet vozidel na pruh), obsazenost, hustota, mezery a odstupy (prumérna ¢asova mezera
vozidel pro kategorii / pruh v 1/10 sec, prumérny rozestup v m), rozliSeni klasifikace vozidel podle
jejich délky v (dm). zarizeni rovnéz vyhodnocuje kvalitu pohybu vozidel i proudll parametrem
rychlosti (km/h), kterou urci s nejvyssi moznou presnosti, kdy vychazi ze zabéru kamery instalované
v potiebné vysce nad osou jizdniho pruhu.
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Informace o dopravnim proudu v podobé tohoto videozdznamu potizeného v terénu je mozné
vyhodnotit za pomoci prenosu mezi digitdlnim videem a osobnim pocitacem . Vyhodnocovacim
zarizenim Traficon 1ze analyzovat fundamentalni vztahy mezi zakladnimi charakteristikami
dopravniho proudu V-H-], tj. rychlost-hustota-intenzita, coz je objektivni a komplexni sestava pro

naslednéi analyzy.

4. Dopravni pruzkumy

Pomoci Traficonu byly provedeny prizkumy na radé prazskych MUK (obr. 4)
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Obr. 4 Piehled o sestavé sledovanych MUK

Oblasti sledovéni se soustiedily predevsim na pripojovéni a odpojovani ramp. V dalsi ¢asti se
pokusime demonstrovat nékteré ¢astecné poznatky se zamérenim na vyskyt kongesce v oblasti
odboceni do vratné rampy.

Celou situaci Ize vzdy sledovat a analyzovat v ¢asovém vyvoji a zméndach jednotlivych parametrd, jak
prezentuje nasledujici ukazka (ukazka je z vystupu vyhodnoceni popsané vySe uvedenou metodou na
MUK 5. Kvétna - Jizni spojka piipad odboceni).
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Obr. 5 Schéma a z&kladni redlny videoobraz sledovaného odbocovéni

Zde je patrné jak vratna rampa pro kterou nestaci odbocCovaci pruh zptisobuje ,zahlceni” pravého
jizdniho pruhu a tento vliv se postupné prenasi na ostatni jizdni pruhy (jak deklaruji grafy zavislosti),

vozidla, kterd nechtéji ¢ekat , odbocCuji az v bezprostredni blizkosti rampy tj. ze stredniho jizdniho
pruhu.

Nasledujici grafy zavislosti rychlost - hustota (obr. 5) prezentuji pokles vySetrované rychlosti

s vyznamnou zavislosti na hustoté pro hodnotu regresniho koeficientu ( r ) priblizujici se k hodnoté
linedrni zévislosti.
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Obr. 5 Vztahy mezi zakladnimi charakteristikami pro ruzné pruhy - oblast odboCovani

Nasledujici obr. 6 ukazuje dalsi moznost sledovani dopravni situace a to pomoci ¢asového vyvoje
zvoleného parametru (rychlosti) ve zvoleném intervalu. Toto zobrazeni umoziuje analyzovat v ¢ase

vyvoj situace v oblasti dosahovéni kapacity resp.posuzovat spoluptsobeni jednotlivych jizdnich pruhli
pti rozdélovani vozidel.
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Obr. 6 Casovy vyvoj zvolené charakteristiky - rychlosti, ve zvoleném intervalu sledovani

Zaverem

Se zminénymi nejnovejsimi zahranié¢nimi metodikami HCM, HBS jsou konfrontovany zavéry analyzy
provedené v/ 2 /, na zdkladé dopravnich pruzkumu na 29 lokalitach s prezentaci kompletni sestavy V-
[-H.

Zmifovand metoda videodetekce se zde osvédéila i vzhledem k tomu, Ze u MUK je vesmés zajisténa
vyhodna pozice kamery na mostnim objektu. Rozbor této uvadéné problematiky mél pak za ukol
priblizit sou¢asny jiz nevyhovujici zpusob normatizace pri stanoveni vypoctu kapacit s ohledem na
nérust intenzit v silni¢ni dopravé, prezentované jednou z nejmodernéj$ich metod zalozené na bazi
zpracovani dat dopravniho proudu pomoci videodetekce.

Na uvedenych grafech zavislosti veli¢in dopravniho proudu je patrnéa skute¢nost poklesu rychlosti

v zavislosti na hustoté, zptisobené pritomnosti odbocujicich vozidel, (na grafech je patrné vyznamna
tendence k linearni zévislosti). Tento vliv se dale prenasi i na ostatni jizdni pruhy hlavniho sméru, jak
nejlépe vystihuji grafy zavislosti rychlost - ¢as, kde dochazi k modelovani prubéhu krivek ostatnich
jizdnich pruht podle kifivkové spojnice vyjadrujici pozadavek odboceni.

Oba tyto zplisoby grafické prezentace poukazuji na skute¢nost naru$eni plynulosti dopravy v (MUK)
vlivem poklesu rychlosti souvisejici s manévrem odboceni, které zde zpusobi nasledné dosazeni
kapacity, jak bylo zminéno v Givodu ve vztahu k posouzeni kapacity ramp podle na$i CSN. Podobné
pak, jako u CSN i u zahrani¢nich metodik je moZné setkat se s uréitou neujasnénosti v uréovani
kapacity komunikaci: napi. u némeckého manualu se metodika opird o velikosti intenzit bez hlubsiho
prihlédnuti k rychlostem dopravniho proudu.

NaSim zdmérem je pokraCovat v této problematice, v nékterém dalsim cisle Silni¢niho obzoru
seznamit nasi odbornou verejnost s konkrétnimi dosazenymi vysledky. Vérime, Ze prispéjeme

k iniciovani potfebné revize vypoctové kapacity MUK v CSN 736102.
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