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Anotace: Clanek porovnava vysledky soucasnych méveni konfliktnich situaci metodou
,Sledovani a  hodnoceni  chovani  ucastniku  silnicni  dopravy  pomoci
videoaparatury* na krizovatce na Prokesove namésti v Ostrave s vysledky méreni
provedenych v letech 1997 — 2000.
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Summary: The paper compares results of current measuring of conflict situations by method:
“Monitoring and Evaluating Behavior of Road Transport Participants Using Video-
Apparatus” on intersection on Prokes’s square in Ostrava-City with results of
measuring executed in 1997 — 2000.
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1. UVOD

V obdobi pted cca 10 lety byla na ProkeSové namésti v Ostravé (u Nové radnice)
feSena kfizovatka Sokolské tf. a ul. 30. dubna jako prisecnd (resp. stykova —
nepocitame-li rameno vedouci k radnici, jenz je feSeno jako stezka pro chodce). V té
dobé (v r. 1997) byla na Institutu dopravy provedena méfeni intenzit a konfliktnich
situaci (KS) metodou ,,Sledovani a hodnoceni chovani ucastnikii silni¢ni dopravy
pomoci videoaparatury* (zkracené tzv. ,Folprechtovou videoanalyzou konfliktnich
situaci“ — viz napf. [1], [3] a [4]) a to praveé doc. J. Folprechtem [2]. Pfiblizné po 2 — 3
letech (1999 — 2000) jsem provedl dalsi méfeni a to jiz na malé okruzni kiizovatce —
viz napi. [4]. Srovnadni vysledki zjiSténych na priseéné kiizovatce a na okruzni
kiizovatce jsou strucné nastinény v kapitole ¢. 2 tohoto ¢lanku. V kapitole ¢. 3 jsou
uvedeny vysledky méteni z roku 2006 [5], tedy 6 let od posledniho méteni. Lze tedy
provést zajimavé srovnani, zda a k jakym zménam v chovani fidi¢t a chodct na této
okruzni kfiZzovatce s odstupem nékolika let doSlo. Tato méfeni probihala v rdmci
ginnosti Laboratofe silni¢ni dopravy (www.id.vsb.cz/Isd) pii Institutu dopravy, VSB-
TU Ostrava.
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Obr. I: Letecky pohled na okruzni kfizovatkou na Obr. 2: Celkovy pohled na okruini ktizovatku

ProkeSoveé namésti v Ostraveé a okoli

2. VYSLEDKY MERENI Z LET 1997 — 2000

V dobé, kdy byla na ProkeSové namésti
klasicka stykova kiiZzovatka, byla provedena dvé
meéfeni (viz [2]) a to 17.9.a 10. 10. 1997. Dalsi
méfeni, jiz v pfipadé malé okruzni kiizovatky, byla
provedena 30. 4. 1999 a 2. 10. 2000 (viz [4]).

2.1. Ukazatele relativni konfliktnosti

Pro srovnani miry nebezpecnosti dané
ktizovatky pted a po rekonstrukci na okruzni byly
pouzity ukazatele relativni konfliktnosti vypocitané
pouze pro tzv. vlastni konfliktni situace — tj. ty,
které ptimo souvisi se sledovanou kiizovatkou.
Nejsou zde tedy uvazovany naptiklad situace, kdy
dojde k zastaveni provozu na kiizovatce vlivem
fronty Cekajicich vozidel na jiné blizké kiizovatce
(vice o vlastnich a nevlastnich konfliktnich
situacich — viz [4]).

= —)

Obr. 3: Pohled na okruzni
ktizovatku z prostoru nad blizkou
kiizovatkou se SSZ

Hodnoty ukazatele relativni konfliktnosti £z (pomér poctu konfliktnich situaci

Pgs a intenzity [ [J.v./h], vynasobeného 100; z toho plyne pocet konfliktnich situaci na

100 vozidel) lze v téchto piipadech velmi dobie srovnavat, jelikoz se jednalo o

ptfiblizné stejné pocty vozidel béhem hodinového zdznamu. Hodnoty intenzit

dopravnich proudl 7, po€ty uvazovanych konfliktnich situaci Pgg a ukazatele relativni

konfliktnosti kg ukazuje nasledujici tabulka.



Tab. 1: Ukazatele relativni konfliktnosti na stykové a malé okruzni kiizovatce

Datum Typ Pxs L kr

méfeni ktizovatky [KS/h] [j.v./h] [KS/100 voz.]
17.9.1997 stykova 36 1484 2,43
10.10.1997 stykova 40 1388 2,70
30.4.1999 | mald okruZni 5 1637 0,31
2.10.2000 | malé okruZni 5 1573 0,32

I pfes nepatrny nartst intenzit vozidel doslo na malé okruzni kfizovatce
k vyraznému snizeni ukazatele relativni konfliktnosti kr. Z uvedenych vypocti
vyplyva, ze ke konfliktni situaci mezi vice ucastniky dojde na doty¢né malé okruzZni
ktizovatce az po projeti cca 300 vozidel.

2.2. Konfliktni situace
Pti vyhodnocovani konfliktnich situaci dosli autofi méteni na stykové kiizovatce

k témto zavérim (vice viz [2] a [4]):

1. Plocha kiizovatky je pfili§ velkd, coz dokumentuje vahavé a ménlivé chovani fidict
pii odbocovani. Vozidla odbocujici doleva ze Sokolské tiidy do ul. 30. dubna (tj. z
ramene A do ramene D) voli riznou drahu prijezdu kiiZovatkou. Tento nedostatek
1ze napravit vodorovnym znacenim. Pravy obrubnik jizdniho pruhu z ul. 30. dubna
do Sokolské tiidy (tj. z D do A) je priliS velkého poloméru. Mensi polomér ptispéje
k prehlednosti a jistot¢ pii odboCovani (oznaceni KS dle Folprechtovy
videoanalyzy je 6E2).

2. Zabradli v blizkosti kiiZovatky na rameni ul. 30. dubna (rameno B) by zamezilo
ptechazeni chodct napfi¢ kifizovatkou (1chl, 4ch2).

3. Pozorovana agresivita jednoho Ucastnika silni¢niho provozu vyvolava agresivitu i u
druhych, coz je jev, se kterym je asi nutno pocitat.

4. Zaliv pro zasobovani (obsluznd komunikace) na ndmésti ma nevhodné zvolenou
Sitku vozovky vii€i povolenému parkovani vlevo. Vozidla, kterd parkuji pies zakaz
vpravo, ponechévaji malo mista na prijezd (6P2).

Srovname-li tyto skutecnosti se situaci na nové vybudované mal¢ okruzni
ktizovatce, 1ze konstatovat nasledujici (vice viz [4]):

ad 1) Velikost poloméru obrubniku pro pravé odboceni z ul. 30. dubna je na malé
okruzni kiizovatce zvolen vhodné. Doslo tedy ke zlepSeni.

ad 2) MoZnost osazeni okruzni kiizovatky zabradlim proti Spatnému ptechazeni
chodcti pres vozovku by jisté bylo uc¢inné, ale na noveé vybudované okruzni kiizovatce
prechazeli ve vétsi vzdalenosti od pfechodi pro chodce a tudiz blize k hranici
ktizovatky. Navic na rameni D instalaci zabradli neumoznuje parkovisté a na rameni C
je v misté prechodu pro chodce (blize k Nové radnici — rameno B) vjezd do zastavky.
Na sledované okruzni ktizovatce je vSak tento problém cCastecné vyieSen zeleni a



travnatym porostem a hlavné také vhodnymi délicimi smérovacimi ostrivky na

Sokolské tiide.

ad 3) S timto zdvérem je nutno samoziejm¢ souhlasit, i kdyz na malé okruzni
kiizovatce tento jev prakticky zpozorovan nebyl.

ad 4) Na nové vybudované okruzni kiizovatce byl tento zaliv z velké casti
zruSen. Zustala zde pouze slepd obsluzna komunikace s vjezdem od ul. 30. dubna
s vyraznym omezenim pouze pro zasobovani.

Pti srovnavani dalSich konfliktnich situaci lze vypozorovat napft. ty, které
vznikaly pouze na stykové kiizovatce a na malé okruzni kiizovatce jsou viceméné
vylouceny. Jedna se naptiklad o tyto situace:

- moznost stfetu vlivem parkovaciho manévru na Sokolské tfidé (2P1). Parkovani
na okruzni kfizovatce je zcela vylou€eno.

- moznost stfetu vlivem otaceni (602). Okruzni kiizovatka otaeni umoziuje svou
konstrukci, coZ lze povazovat za jednu z hlavnich vyhod tohoto typu kiiZovatek.

- moznost stietu s protijedoucim vozidlem (6B2). Jde pfedevSim o situaci pfi
odbocovani vlevo. Okruzni ktizovatka tento stfet vyluCuje zplsobem vedeni
dopravy kolem stfedniho ostravku.

Méfeni na noveé vybudované malé okruzni kiizovatce v podstaté neukazala, ze by
dochézelo k vyznamnym konfliktnim situacim, které by zapfticinila samotnd okruzni
ktizovatka. VétSina konfliktnich situaci, jsou ojedin€lé nebo nesouvisi piimo s okruzni
ktizovatkou. Jde predevsim o tzv. ,nevlastni“ konfliktni situace jako napft. vliv blizké
kiiZzovatky se svételnym signalizaénim zatizenim (SSZ) — tj. 6x2, blizkého parkovisté
na rameni D (6P2) ¢i vjezd na obsluznou komunikaci (napi. 6Cv2), které vSak provoz
na ktizovatce musely ovliviiovat 1 v pfipad¢ klasickeé stykové netizené kiizovatky.

Za novou situaci, vzniklou na okruznich kfizovatkach, miizeme povazovat napf.
pasivitu fidicl na vjezdech do okruzni kiiZzovatky (napt. 2vpl, 2vp2). Tento problém
muZze souviset stim, ze fidi¢i zatim stale nejsou zvykli spravnému chovani na
okruznich ktizovatkach a maji malé¢ zkuSenosti s odhadem vhodné mezery pro vjezd
do skupiny vozidel na okruznim pase. Dale tento problém mize souviset se spravnym
¢i Spatnym pouzivanim ukazatelii o zméné sméru jizdy, kterym ftidic opoustéjici
kitizovatku ukazuje tidi¢i do kiizovatky vjizd¢jicimu, jaky manévr hodla vykonat (vice
viz [4]).

Dalsi situaci vypozorovanou na okruzni kfizovatce je Spatna jizda cyklistl ptes
okruzni pas (9cl, 9¢2), coz souvisi s disciplinovanosti téchto osob a dalo by se
castecné tesit oddélenymi jizdnimi pruhy ¢i stezkami pro cyklisty.

Ptipadné nedadni ptednosti v jizdé vozidlim na okruznim pase, oznacené jako
agresivita fidice na vjezdu (napt. 6Aa2), mize byt casteCné eliminovano vhodnym
vodorovnym znacenim na vjezdech do okruzni kiizovatky vyznacujicim povinnost
,Dej prednost v jizd&®.



Situace 6s2, kdy skupina vozidel dédvajici pfednost chodciim na ptfechodu pro
chodce zasahovala do okruzniho pésu, by se dala omezit dostate¢nou vzdalenosti
pfechodu od samotné kiizovatky. To samoziejmé& plati pro jakykoliv druh kfiZovatky.
Na sledované okruzni kiiZzovatce byla tato situace vypozorovéana pouze jednou, lze
tedy konstatovat, Ze umisténi pfechodi pro chodce na této kiizovatce je vhodné.
Samoziejme, ze to také souvisi s intenzitami dopravnich proudil vozidel a péSich.

Pozitivnim faktem ziistava, Ze béhem méfeni na malé okruzni kiizovatce nebyla
vypozorovana zadnd konfliktni situace zavaznosti 3. Jak jiZ bylo feCeno dfive, princip
dopravy predevsim na malé okruzni kfizovatce téméf vylucuje tyto konfliktni situace.
Rychlost vozidel jedoucich po okruznim pase je nizka a tudiz jejich ptipadné reakce
nelze povazovat za ostré. Podobnd situace na stykové, resp. prusecné kiizovatce by
s nejvetsi pravdépodobnosti znamenala konfliktni situaci zavaZznosti 3, pfipadné
dopravni nehodu. A to predevsim diky vyS$im rychlostem a vétSimu poctu koliznich
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vubec nevyskytuji.

3. VYSLEDKY MERENI Z ROKU 2006

Vroce 2006 bylo provedeno ovéfovaci meéteni konfliktnich situaci opét
Folprechtovou videoanalyzou. Cilem bylo zjistit, k jakym situacim dochazi stile a
naopak, jaké situace s odstupem Casu vymizely, resp. nevznikaji-li nové. Byly tedy
vysledovany tyto konfliktni situace (KS); pouze vybér nejpodstatné;Sich:

- 6Aa2 (8 KS/1 h) — jde o béznou situaci na okruznich kiizovatce, kdy tidic
vjizdé€jici do kiiZzovatky nedal piednost v jizdé vozidlu na okruznim pése. Toto
mnozstvi KS neni nijak zavratné, i kdyZ oproti méteni napt. z roku 2000 doslo
k navySeni (4x). Koeficient relativni konfliktnosti kg pro tuto KS je pak 0,45
KS/100 voz.

- 6s2 (40 KS/1 h — rameno C k vozovné, 24 KS/1 h — rameno A k Ekonomické
fakult¢) — tato situace se vyskytovala na dvou ramenech, vzdy pied pfechodem pro
chodce. Ridi¢ zastavil vozidlo, aby dal piednost chodci (dle zakona). Fronta
vozidel vSak zasahovala do okruzniho pasu, mnohdy doslo k zastaveni provozu na
celé kiizovatce. Zde je moznym feSenim pouze zruSeni pfechodu nebo jeho odsun
dale od kiizovatky (oboji vSak muze vyvolat dalS§i problémy, predevSim
s pfechazenim chodctli). Vlivem této situace dochazelo k dal§im problémim, kdy
mnozi fidi¢i nevénovali pozornost a hrozily drobné nehody najetim zezadu (tj. KS
s oznaenim 6D2, 6D3). Celkovy koeficient kg je pak pomérné vysoky 3,57
KS/100 voz., ale v obdobi dopravni $picky to 1ze ptedpokladat.

- 4v2 (8 KS/I h —rameno A k Ekonomické fakulté) — vlivem rozfazovani vozidel do
fadicich pruht (nalezicich blizké kitizovatce se SSZ) dochdzelo k ,ptedjizdéni*
mezi vozidly jiz v prostoru pied nebo na ptechodu a tudiz k ohroZovani chodct.
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Zde je mozna Uprava Sitky komunikace, tj. jeji zzeni, kdy by nedochazelo
k rozfazovani jiz pted pfechodem. Vysledny kg je pak 0,45 KS/100 voz.

4. ZAVER

V ¢lanku byly uvedeny pouze nékteré konfliktni situace, které nam piimo
vstupuji do vypoctu koeficientu relativni konfliktnosti kg. Ten je pro vSechny KS 4,5

vvvvvv
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tak pfimo s konstrukci kiizovatky, ale spiSe s jeji kapacitou, resp. také s kapacitou
blizké kitizovatky se SSZ (problém, ktery byl sledovan jiz v roce 2000). Otazkou je,
zda je nadale vhodné, aby na ProkeSové ndmésti byla stile nefizend kiiZzovatka (v
naSem piipad¢ okruzni), nebo by bylo vhodné;jsi okruzni kiiZovatku nahradit svételnou
(ptipadné tidit v dobé Spicky stavajici okruzni), samoziejmé s vhodnou koordinaci se
stavajici svételnou kiizovatkou u EkF. Tento problém bude v Laboratofi silni¢ni
dopravy i nadale sledovan.

Na zavér jedno pozitivni zjisténi. V roce 2006 jiz nebyla sledovana tzv. pasivita
f1di¢h na vjezdech do kiizovatky (oproti roku 2000), kdy tidi¢ zfejmé z divodii obav
(nepocitame-li napt. divody technické poruchy na voze apod.) nevjizdél do okruzniho
pasu a tim naruSoval plynulost provozu. Lze konstatovat, Ze si fidi¢i na tento typ
kiizovatky ziejmé jiz zvykaji.
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