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1. Uvod a cile studie

Ukolem studie je vypracovani analyzy moznosti vyuziti nového $itkového usporadani 2+1
v CR, se zaméfenim na moznost zachovani stavajiciho vedeni silnic I. tfid a vyuZiti
stavajicich silniénich pozemku.

Studie shrnuje &eské a zahraniéni normy a pFedpisy. Rovnéz sleduje zahraniéni
zkuSenosti s timto uspofadanim v evropskych zemich, zejména jejich uspofadani a typy
kfizovatek.

Cilem této studie je stanovit zakladni pravidla a podminky vyuZiti tohoto uspofadani v CR
a vytipovani vhodnych Usek pro realizaci tohoto usporadani.

Studie si klade za cil vytvofit nékolik zakladnich typd moznych vyuziti usporadani 2+1 ve
smyslu vyuZiti stavajicich komunikaci, rozSifeni stavajicich vozovek v ramci stavajicich
silniénich pozemkl a pfipadné navrh Uplné nové trasy komunikace. Pro jednotlivé typy
potom stanovuje vstupni parametry, pozadavky a doporueni na realizaci nového
usporadani.

Na zakladé v8ech stanovenych podminek s vyuZzitim Dopravni sektorové strategie nebo
podrobnéjSich modeldl budou vytipované Useky existujicich dvoupruhovych komunikaci
vhodnych pro pfestavbu na kategorii 2+1 ve stavajici trase.

Vypracoval: 5
Ing. Vaclav Marvan (CKAIT 0401981, Auditor bezpe&nosti pozemnich komunikaci)
Zdenék Melzer

2. Popis reseni

Studie na zakladé vyhodnoceni zahrani¢nich zkuSenosti a smérnic doporucuje zakladni
parametry a vlastnosti silnic s uspofadanim 2+1. Studie navrhuje 4 mozné typy aplikace
tohoto usporadani.

Na zakladé t&chto Gdajd, analyzuje stavajici silniéni sit v CR a hleda vhodné silnice |.
t¥idy pro moznou realizaci tohoto usporadani v CR.

3. Vyhledové projekty na silnicich I. tfidy CR

3.1 Dopravni sektorové strategie 2.faze

Dopravni sektorové strategie 2. faze (dale jen Dopravni strategie) jsou Stfednédobym
planem rozvoje dopravni infrastruktury, tj. s ¢&asovym horizontem 2014 - 2020 s
dlouhodobym vyhledem, v souCasné dobé je uvazovano do roku 2040.

V dobé zpracovani této dokumentace se dokonluji prace na projektu, pficemz je
schvalena vétSina zprav v tzv. sekundarni verzi a zvefejnéna na webovych strankach
www.dopravnistrategie.cz. Pro ucely této zpravy je klicova zejména Kniha 6 — ,ldentifikace
opatfeni pro dopravni infrastrukturu, Kniha 5 ,Principy a cile Dopravnich strategii“ a
samoziejmé i Kniha 4 ,Model dopravnich prognoz".

3.2 Analyza databaze projekti RSD CR

V ramci projektu Dopravnich strategii byly sestaveny pfehledy o jednotlivych investi¢nich
akcich Reditelstvi silnic a dalnic CR na komunikacich v jeho spravé, tedy na délnicich,
rychlostnich silnicich a silnicich I. tfidy. V ramci této dokumentace jsou pouzity podklady o
pfipravovanych projektech na silnicich I. tfidy tak, aby byly identifikovany useky, které nejsou
v souCasnosti feSeny viibec nebo nadale vykazuiji jisté nedostatky.

Nedostatky na dopravnich sitich jsou definovany jako useky sité s vyskytem zavad
znemozniujicimi efektivni a bezpecné vyuzZiti dané infrastruktury. Mezi nedostatky patfi
nasledujici jevy:

- NedostateCna kapacita useku
- Nedostatky z hlediska kompletnosti sité
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- Nedostatky na prutazich silnic . tfidy

- Nehodové lokality

- Nizka cestovni rychlost a nizky cestovni komfort
- Environmentalné nevyhovujici usek

4. Kategorie 2+1 v CR a zahraniéi

4.1 Vseobecny popis kategorie

Sitkové usporadani 2+1 je zvlastnim uspofadanim dvoupruhové silnice, které spodiva
v pfidani predjizdéciho jizdniho pruhu a oddélni protismérnych jizdnich pruh( bud pomoci
svodidla, nebo pouze pomoci vodorovného dopravniho znaéeni. Zména Z1 normy CSN
736101 z 1/2009 dovoluje obé vySe uvedena uspofadani.

Principem tohoto uspofadani je pravidelné stfidani predjizdéciho jizdniho pruhu pro
jeden a druhy smér, v pravidelnych intervalech tzv. segmentech trasy, které by nemély
pfesahnout délku 1500 m. V pfipadé vysokého podilu pomalych vozidel je vhodné délku
segmentu zkratit, nejméné vSak na 500 m. Usporadani je potfeba realizovat v extravilanu na
uceleném useku v délce minimalné 10 km.

SEGMENT

L [ N -—_ T | -~
....... T O S = ’}.—-“‘ﬁ-
— ] —> | —

Zazeni ze dvou jizdnich pruhii na jeden )\/ M Rozsifeni z jednoho jizdniho pruhu na dva

(Kriticky pfechodovy Usek) (Nekriticky prechodovy Usek)
Obrazek 1 — Schéma usporadani 2+1

Hlavni kritéria usporadani 2+1 jsou:
- souvisla délka useku a délka jednotlivych segmentt
- Urovnova intenzita dopravy
- Sifkové usporadani
- zpUsob smérového rozdéleni
- kfizovatky

4.1.1 Délka useku a délka jednotlivych segment

Dle CSN 73 6101/Z1 ma byt celkova délka Useku 2+1 nejméné 10 km. Dle zahrani¢nich
zkuSenosti je doporucovana celkova délka useku jiz od 5 km.

Délky segmenti potom CSN doporuéuje dle mistnich podminek od 800 do 2000 m, pfi
podilu pomalych vozidel vétsim nez 15% norma doporucuje nejmensi moznou délku Useku
500 m. Rozmisténi segmentl je vhodné volit dle smérového a vyskového feSeni trasy.
Porovnani délek segmentl z jednotlivych zemi je zpracovano v tabulce (Tabulka 1).

Pro porovnani riznych délek segmentl usporadani 2+1 byla provedena analyza (Szagal,
2005, Analysis of 2+1 Roadway Design Alternatives), ktera porovnavala rizné délky
segmentld (600, 950, 1300 a 2000 m) na useku o celkové délce 8,4 km s pravidelnym
stfidanim. Ztéto analyzy vyplyva, Ze jsou pouze minimalni rozdily v kvalité dopravy u
segmentl délky 950 — 2000 m a to nezavisle na intenzité dopravy. Tyto délky segmentl jsou
tedy nejvhodnéjSi pro uspofadani 2+1. Z vypoctovych modell vyplynuly horSi vysledky
pouze pro variantu délky segmentu 600 m. Analyza sledovala rizné hodinové intenzity
dopravy pro dané délky a to od 250 do 1500 voz/h.
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Tabulka 1 — Porovnani délek segmenti dle NCHRP Research results digest — &. 275, duben 2003

Zemé Typicka délka (m) Maximalni délka (m)
CR 800 — 2000 2000
Némecko 1000 — 1400 2000
Finsko 1000 — 1500 1500
Svédsko 1000 — 2000 2000
Irsko 2000 2000
Francie 2000 2000
Dansko 900 — 1400 1800
USA 800 — 1600 1600

Na zakladé vySe uvedenych udaja se jevi jako nejvhodnéjsi vyuziti segmentl délky 900 —
1600 m. Tyto délky jsou v souladu s CSN a zaroveri kopiruji zahraniéni praxi. Segmenty je
vhodné v uceleném Uuseku fedit co nejpravidelngji, pfipadné je vhodné umistit dopravni
znaceni s doplfiujici informaci o délce segmentu, aby nedochazelo k frustraci fidice
z nemoznosti predjizdéni. Délky Usekl se musi pfizplusobit ostatnim parametrim trasy —
smérové a vyskoveé fedeni trasy, kfizovatky.

Pfechodoveé useky je doporuceno provadét v prehlednych usecich silnic. U nas i
v zahranici jsou rozliSovany dva typy pfechodovych useku (Obrazek 1) obecné znamych pod
nazvem kriticky (Obrazek 30) a nekriticky (Obrazek 29) pfechodovy usek.

Kriticky pfechodovy usek predstavuje svedeni dvou jizdnich pruhG do jednoho, tzn.
vozidla se vraci z predjizdéciho pruhu do pribézného jizdniho pruhu.

Nekriticky pfechodovy usek je potom v misté, kde dochazi k rozSifeni jednoho jizdniho

je proto nejvhodnéjsi v ném fesit napfiklad kfizovatky, autobusoveé zastavky atd.

4.1.2 Uroviova intenzita dopravy a kvalita dopravy

Podle CSN se usporadani 2+1 navrhuje u silnic s Groviiovou intenzitou do 25 000
voz./24h pfi zachovani pozadované urovné kvality dopravy.

V zahranici je intenzita uvazovana od 4 000 do 26 500 voz./24h, napfiklad v Némecku je
v soucasné dobé doporucovana intenzita do 18 000 a maximalni uvazovana 23 000 voz/24h
(v minulosti az 30 000 voz/24h).

Obecné se da dle zahrani¢nich zkuSenosti fici, Ze kapacita silnice s uspofadanim 2+1
neni vyrazné vyssi nez u standartni dvoupruhové komunikace. K témto vysledkim dospélo
nékolik studii publikovanych v zejména Némecku a Skandinavii. Celkova kapacita
komunikace je totiz limitovana useky s jednim jizdnim pruhem, takZze nemuze byt podstatné
vy$8i nez u klasickych dvoupruhovych komunikaci.

Maximalni doporu€ovana intenzita dopravy se ve skandinavskych studiich pohybuje
okolo 20 000 voz/24h. Pfi vySSich intenzitach se v kritickém pfechodovém useku mohou
tvofit kongesce. Primérna intenzita dopravy na silnicich v uspofadani 2+1 se dle némeckych
statistik pohybuje okolo 14000 voz/24h.

| kdyz z hlediska kapacity nedojde k podstatnému navySeni, v urovni kvality dopravy
muzZe dojit k vyznamnému rastu az o nékolik tfid. Dle vyzkumU amerického Transport
Research Board je dudvodem vyznamné zvySeni zastoupeni Usek( s povolenym
predjizdénim oproti standartnimu uspofadani. Tento faktor ma vyznamny vliv pfi vypoctu
urovné kvality dopravy.

Z hlediska primeérné cestovni rychlosti Ize uvazovat s mirnym naristem. Po realizaci
usporadani 2+1, doSlo dle francouzské studie k narustu primeérné rychlosti o 3-7 km/h.

4.1.3 Sirkové usporadani

Zakladni $itka zpevnéné vozovky usporadani 2+1 (dle CSN) je v ptipadé pouziti dvoijité
podélné ¢ary souvislé mezi protismérnymi jizdnimi pruhy 12,5 m. V pfipadé pouziti fyzického
oddéleni jizdnich pasu svodidlem je pozadovana Sitka vozovky 13,75 (14,25) m (dle
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CSN 73 6101 Z1). Sitka déliciho pasu vychazi z pouzitého svodidla bezpe&nostnich odstupt
po obou stranach svodidla.

Norma doporucuje zakladni Sitku jizdniho pruhu 3,5 m, Sifku pfedjizdéciho pruhu potom
3,25 m. Sitkové uspofadani z normy viz Obrazek 28 — PFicny fez.

Pokud dojde ke zvySeni poctu jizdnich pruht na Ukor zpevnéné krajnice, je nutné podle
normy zfizeni zalivd pro nouzové zastaveni vozidla vdélce 30 m a Sifce 3,5 m,
s vyfazovacim a zafazovacim usekem délky 10 m. Zalivy pro nouzové zastaveni musi byt
realizovany kazdych 500 m.

V pfipadé ze bude k dispozici vétsi Sifka zpevnéni, je vhodné rozsifit délici pas nebo
zpevnénou krajnici na strané s jednim jizdnim pruhem podle mistnich podminek, napfiklad
v pfipadé zvySeného pohybu chodcl rozsifit zpevnénou krajnici. V zadném pfipadé se
nedoporucuje rozsifovani jizdnich pruh(.

V zahrani¢i se wuvaZuje v pfipadé novostavby silnice v uspofadani 2+1 pouze
s jednostrannym pFicnym sklonem, pouze v pfipadé rozSifeni, nebo ve sloZitych podminkach
se navrhuje stfechovity sklon vozovky. Tato studie doporucuje také vyuZiti jednostranného
pficného sklonu. Je mozné vyuZzit i klasického stfechovitého sklonu s tim, Ze pro zajisténi
klasické geometrie liniové stavby je nevhodnéjsi vedeni osy klopeni v ose vozovky, tudiz
vrcholovy bod vozovky bude vzdy v ose komunikace a nebude v ose déliciho pasu.

V nasledujicich schématech, jsou zakresleny navrhy pficnych usporadani v pfipadé
rozSifeni stavajicich komunikaci, které doporucuje tato studie.

11,50

025, 0.25, 0,50,
0.50 1,50 3,50 ! 3.50 T 1,50

10/50

Obrazek 2 — PFi¢ny fez kategorie S 11,5
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Obrézek 3 — PFicny fez kategorie S 11,5 (2+1) s uspofadénim 2+1 bez svodidla (Dle CSN 73 6101 Z1)
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Obrazek 4 — Pricny rez kategorie S 11,5 (2+1) s usporadanim 2+1 s redukovanou zpevnénou Krajnici
(Dle CSN 73 6101 Z1)
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Obréazek 5 — Priény fez kategorie S 11,5 (2+1) s uspoféadanim 2+1 s betonovym svodidlem (Dle CSN
736101 Z1)
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Obréazek 6 — PFiény ez kategorie S 11,5 (2+1) s uspofédanim 2+1 s lanovym svodidlem (Dle CSN 73
6101 Z71)
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Obrazek 7 — Priény fez s usporadanim 2+1 dle Némecké RQ 15,5
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Obrazek 8 — PFicny fez ¥ kategorie R 25,5
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Obrazek 9 — Priény fez ¥ kategorie R 25,5 usporadanim 2+1

4.1.4 Zpusob smérového rozdéleni

V zasadé existuji dva zplsoby smeérového rozdéleni v pfipadé uspofadani 2+1.
Rozdéleni pouze vodorovnym znalenim — nejcastéji pouze dvojitou podélnou souvislou
garou a fyzické oddé&leni protismérnych jizdnich pruhti svodidlem. Ve Finsku a Svédsku se
bézné pro tento ucel pouziva lanové svodidlo.
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Vyhodou lanového svodidla je mala S$ifka, a tudiz neni potfeba vyrazné rozSiteni
vozovky. U nas je umisténi lanového svodidla v uzkém délicim pasu v rozporu s technickymi
predpisy (dle TP 106 musi byt Sifka déliciho pasu s lanovym svodidlem minimalné 2,4 m),
stejné tak jako nedostateéna uroven zadrZeni lanového svodidla. Technické podminky
uvazuji s urovni zadrzeni lanového svodidla maximalné H1. Pfi€emz pro oddéleni
protismérnych jizdnich pruhl je pozadovano minimalné H2, v odivodnénych pfipadech ale
Ize pfipustit snizeni urovné zadrZeni minimalné na H1. Pfesto by bylo vhodné zvazit moznost
vyuziti lanového svodidla v pfipadé usporadani 2+1, z pohledu bezpecnosti zde bude plsobit
zejména jako psychologicka bariéra, ktera zamezi prejizdéni déliciho pasu.

Rovnéz je potfeba zajistit dostateCny rozhled pro =zastaveni, v pfipadé osazeni
betonovych svodidel, ktera jsou prfekazkou v rozhledu zejména ve smérovych obloucich. |
z dlivodu rozhledovych pomér( je vhodnéjsi vyuzit lanova svodidla.

Délici pas je v pfipadé betonového svodidla uvazovany $itky 1,75 m (0,64 m svodidlo,
2 x 0,5 m bezpecnostni odstup, zaokrouhleno na 0,25 m), u lanového svodidla je potom §itka
déliciho pasu 1,25 m (svodidlo 0,15 m, 2 x 0,5 bezpecnostni odstup, zaokrouhleno na 0,25
m).

V pfipadé osazeni svodidla je nutné umistit do vSech pfechodovych Usekl rozebiratelné
svodidlo (Obrazek 10), pro moznost pfevedeni dopravy pro pfipad oprav a udrzby vozovky
nebo dopravnich nehod. Tyto rozebiratelné segmenty je vhodné navrhovat z prvkd, které je
mozné rozebrat v co nejkratSsim Case, bez pouziti tézké techniky. Bézna délka tohoto
zafizeni je 48 m, vejde se tedy bez problému( do obou pfechodovych Usekd.

Obrazek 10 — Oteviratelna stfedova svodidla

V Ceskych podminkach je vhodné uvazovat o vyuziti dalSich zpusobu fyzického oddéleni
protismérnych jizdnich pruhl, napfiklad pomoci riznych plastovych systémud - oddélovac
pruht, plastové prejizdné reflexni sloupky (Obrazek 11). Toto feSeni sice nema zadrznou
funkci jako klasicka svodidla, ale zamezi umysinému prejizdéni déliciho pasu napfiklad pfi
predjizdéni. Zaroven je velmi jednoduché, pfi rekonstrukci nebo pfi nehodé, tyto zafizeni
demontovat. Vzdalenost pruznych bilych reflexnich sloupkl je doporu¢ena pro zvyraznéni
stfedové souvislé Cary 24 m (pfipadné 12 m) — v pfipadé vyuziti vtomto uspofadani je
vhodné uvazovat se vzdalenosti & 50 m.

=

;
t.

=

Obrazek 11 — Priklady plastovych prvkd pro smérové rozdéleni 2+1

Fyzické oddéleni protismérnych jizdnich pruhl je jednou z kli€ovych podminek pro
zvySeni bezpeclnosti (hlavné co se tyCe poltu nehod s usmrcenim) na dvoupruhovych
komunikacich, respektive na komunikacich s uspofadanim 2+1.

Napfiklad podle Finského programu na zvySovani bezpecnosti pozemnich komunikaci
(Road safety 2006-2010) dochazi k téméF 50% nehod se smrtelnymi nasledky pravé
z davodu Celniho stfetu dvou vozidel. Podle navrhu toho programu se uvaZzuje s realizaci 10-
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20 km novych stfedovych svodidel na pozemnich komunikacich roéné (u komunikaci
s Sirokymi jizdnimi pruhy, celkem je planovano 273 km svodidel) a oCekava se pokles umrti o
2-3 % rocné.

Ze statistik nehodovosti vyplyva, Ze nejCastéji dochazi k nehodé se smrtelnym zranénim
pfi stfetu s pevnou prekazkou, nebo protijedoucim vozidlem na dvoupruhové, smérové
nerozdélené komunikaci (Tabulka 2, Tabulka 5).

Tabulka 2 - Pocet usmrcenych u nehod zavinénych fidi¢i motorovych vozidel (2011)

Dlivod Pocet usmrcenych
nepfizpusobeni rychlosti dopr. techn. stavu vozovky 125 osob
vjeti do protisméru 85 osob
nevénovani se pIné fizeni vozidla 74 osob
nepfizpusobeni rychlosti stavu vozovky 56 osob
nepfizplsobeni rychlosti vlastnostem vozidla a nakladu 39 osob
nedani pfednosti upravené dopravni znackou 26 osob
nepfizpusobeni rychlosti viditelnosti 26 osob
jiny druh nespravné jizdy 23 osob
jiny druh nepfiméfené rychlosti 22 osob
nezvladnuti Fizeni vozidla 21 osob atd.

Umisténi stfedového svodidla samoziejmé pfinese i nevyhody ve smyslu narlistu nehod
s hmotnou Skodou (naraz do svodidla) a zvySené naklady na udrzbu komunikace (zejména
opravy svodidla).

4.1.5 Krizovatky

Kfizovatky se podle normy zfizuji na silnici s uspofadanim 2+1 pouze mimourovhove
(Obrazek 12, Obrazek 13), pouze v odlvodnénych pfipadech Ize navrhnout kfizovatky
uroviiove. Pfipojeni sousednich nemovitosti se nezfizuje.

Ze zahrani¢nich realizaci je ale patrné, Ze urovriové kfizovatky jsou mozné. Zfizuje se
zejména v mistech pfechodovych usekul. V misté kfizovatky je pfechodovy usek prodlouzen
a do néj je vlozena stykova nebo prusecna kfizovatka a to bud s moznosti levého odboceni
pomoci odbocovacich pruhl (Obrazek 16, Obrazek 17), nebo pomoci nepfimého odboceni
(Obrazek 18, Obrazek 19).

Jako nejvhodnéjsSi pro vyuziti jsou rozhodné mimourovnové kfizovatky v pfechodovych
usecich, nebo pfi niZSich intenzitach urovriové kfizovatky s odbo€ovacimi pruhy zejména
v nekritickém prfechodovém useku (Obrazek 16). Méné vhodné je potom umisténi urovriové
kfizovatky v kritickém pfechodovém uUseku (Obrazek 17). V Useku s vystfidanym tfipruhem
neni vhodné pouZziti okruzni kfizovatky.

Zcela nepfipustna je pro vyuziti v CR jakakoli kfizovatka v segmentu s uspofadanim 2+1,
v tomto pfipadé je vhodnéjsi doCasné prejit na standardni dvoupruhové uspofadani. Stejné
tak je v nasich podminkach nepouzitelna myslenka nepfimého levého odboceni.

Doporucena feseni

Obrazek 12 - Mimourovriova krizovatka v misté nekritického pfechodového tseku
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Obrazek 13 - Mimourovriova kiiZzovatka v misté kritického pfechodového tseku

Obrazek 14 - Mimourovriova kfiZovatka se zachovanym usporadanim 2+1

Obrazek 15 - Mimourovriova krizovatka nahrazujici nekriticky pfechodovy usek "Typ Némecko"

i
l
j
it

useku

F
cenescad | | becsaams

Obrézek 17 — Urovriova kfizovatka prisecéné s levym odboéenim v misté kritického prechodového
useku
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Nedoporucéena nebo nepripustna reseni

2

Obréazek 18 — Urovriova kfizovatka priseéné v segmentu s nepfimym levym odboéenim

Obréazek 19 — Urovriova kfizovatka v segmentu bez odbocovacich a pfipojovacich pruhi "Typ Irsko" —
tento typ neni vhodny pro vyuZiti v CR

Obrazek 20 — Odsazena urovriova kfizovatka s ptvodni komunikaci, nakolmeni

V severni Evropé se pouzivaji i dalSi typy urovnovych kfizovatek, napfiklad u kfizovatky
stykové ve Finsku je mozné nepfimé levé odbocCeni pfimo v segmentu uspofadani 2+1
(Obrazek 21).
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Obrazek 21 - Levé odboceni Finsko
V Némecku je bézné nahrazeni nekritického pFfechodového Useku, v misté
mimourovnoveé kfizovatky, pouze plynulou zménou pfipojovaciho jizdniho pruhu na pribézny
jizdni pruh (Obrazek 22, Obrazek 15).
" : - "

Obrazek 22 - Némecko, pripojovaci pruh se méni na prubézny jizdni pruh
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Priklady

Obrazek 23 - Priklad neprimého levého odboceni svislé dopravni znaceni

Obréazek 24 - Svédsko, Urovriové kfizeni, silnice ¢. 34 u Ljungsboro
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Obrézek 25 - Svédsko, Urovriové kfizeni - pohled z vedlejsi, silnice &. 34 u Ljungsboro
: e £ A

-

Obrézek 26 - Stykova kfizovatka, E18 Svédsko
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Obrazek 27 - Neprimé levé odbocéeni

4.2 Technické predpisy v CR

CSN 736101 (zména Z1 1/2009)

Pokud vyhledové dopravni zatizeni dané komunikace prevySuje pozadovany stupeh
urovné kvality dopravy dvoupruhové komunikace a zaroven neni opodstatnéna vystavba
komunikace Ctyfproudové, je mozné navrhnout zvétSeni poctu jizdnich pruht o dalSi jizdni
pruh, ktery se stfidavé pfidéluje pro kazdy dopravni smér, tzv. uspofadani 2+1.

Usporadani 2+1 je zvlastni uspofadani dvoupruhové silnice. Navrhuje se na stavajicich
nebo novych silnicich s Uroviiovou intenzitou zpravidla do 25 000 voz./24 h pfi zachovani
pozadované urovné kvality dopravy. Délka useku feSeného uspofadanim 2+1 ma byt
nejméné 10 km. Usporadani jednotlivych navrhovych prvkl silnice 2+1 se navrhuje podle
nasledujiciho obrazku (Obrazek 28).
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*)  Pri pouziti dvojité podelné ¢ary souvislé mezi protismérnymi jizdnimi pruhy, ve stisnénych podminkach a pfi rekonstrukcich
Ize Sifku zuzit nejméné vsak na 12,5 m; pokud se pro oddéleni protismérnych jizdnich pruhl navrhne svodidlo,
volna Sirka se zvétsi o Sifku stfedniho déliciho pasu. **)

**)  Pfi navrhu svodidla 1,25 m az 1,75 m. Pfi oddé&leni protismérnych jizdnich pruh pouze dvojitou podélnou &arou
souvislou je ,d“=0m.

***) Navrhuje se za predpokladu vylou¢eni provozu pé&sich a cyklistu, v ostatnich pfipadech 0,5 m.

***) Ve stisnénych podminkach a pfi rekonstrukci smérové nerozdélené silnice je mozné zmensit ifku na 0,56 m.
V téchto pfipadech se zpravidla navrhuje zaliv pro nouzové zastaveni vozidla umistény obvykle v poloviné useku
s jednim jizdnim pruhem v jednom sméru. Zmenseni Sifky zpevnéné krajnice na 0,5 m je umoznéno pouze pfi uziti
dvojité podélné ¢ary souvislé mezi protismérne jizdni pruhy.

Obrazek 28 — PFicny fez

Délka useku se dvéma jizdnimi pruhy v jednom dopravnim sméru a jednim pruhem v
druhém dopravnim sméru ma byt podle mistnich podminek v rozmezi 800 m az 2000 m. P¥i
podilu pomalych vozidel vy8Sim nez 15 % je vhodné volit délky useku kratSi, nejméné vsak
500 m. Usek se dv&ma jizdnimi pruhy ur&itého dopravniho sméru je vhodné umistit do mista,
kde by bylo nutné zvétSeni poctu jizdnich pruhu ve stoupani.

Stfidani sméra dopravy ve stfednim pruhu se provede v piehlednych uUsecich silnice.
Nevhodna jsou mista se smérovymi oblouky o malém poloméru, vrcholy vypuklych
vysSkovych obloukd, kfizovatky a zpravidla mostni objekty.

PFfi uspofadani 2+1 se navrhuji mimouroviové kfizovatky, pouze v oduvodnénych
pfipadech podle mistnich podminek a pfi vhodné organizaci dopravy lze navrhnout
kfizovatky uroviiové. Pfipojeni sousednich nemovitosti se nezfizuje.

Zuzeni ze dvou jizdnich pruhd na jeden jizdni pruh se provadi ukon&enim levého jizdniho
pruhu. Uprava prechodil mezi Gseky s riznym poétem jizdnich pruhi v obou dopravnich
smérech se navrhne podle Obrazek 29, Obrazek 30.

Stfidani sméru dopravy musi byt fadné vyznaceno dopravnim znacenim. Svislé dopravni
znacCky maji fidiCe upozornit na vzdalenost k mistu, ve kterém dojde k rozSifeni na dva jizdni
pruhy v daném sméru.

Na pozemnich komunikacich s uspofadanim 2+1 se zpravidla vyluCuje provoz pésich a
cyklista.

v 70 , min.20 70 T

Obréazek 29 — RozSifeni z jednoho jizdniho pruhu na dva jizdni pruhy (nekriticky pfechodovy tsek)
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Obrézek 30 — ZuZeni ze dvou jizdnich pruht na jeden jizdni pruh (kriticky pfechodovy tsek)

4.3 Technické predpisy a zkuSenosti Némecko

V Némecku se pouziva uspofadani 2+1 jako nahrada za puvodni dvoupruhové
komunikace se Sirokymi zpevnénymi krajnicemi, nebo se Sirokymi jizdnimi pruhy, které tvofili
velkou ¢ast némecke silnicni sité.

Dle poznatki a zkuSenosti se doporuCuje od roku 2013 vystfidany tfipruh pouze pro
intenzitu do 23 tis voz/24 h, doporu¢ené do 18 000 voz/24 h. Do roku 2013 se uvazovalo pro
intenzity 15-25 tis. voz/den a jako maximalni kapacita byla uvazovana hodnota 30 tis.
voz/den.

Némecko nevyuZziva lanova svodidla jako tfeba Finsko a Svédsko, ale dle nové smérnice
(RAL, AA 2.2 Landstrassen, 2.2.1 Gestaltung neuer Strassen) jsou protismérné jizdni pruhu
oddélené 1,0 m Sirokym délicim pasem, doplnénym o pruh Sifky 0,5 m v zelené barve,
lemovany vodicim prouzkem Sifky 0,25 m po obou stranach zeleného pasu. Zelena barva
ma puUsobit jako nezpevnéna vozovka (zatravnény pas) a zamezit tak prejizdéni déliciho
pasu.

V Némecku se zasadné& navrhuje jednostranny pficny sklon, pouze ve stisnénych
podminkach se navrhuje sklon stfechovity. V pfipadé rozSifovani stavajici vozovky se
zachovava stavajici pricny skon, pouze je navrhovan sklon nové plané na stranu rozSifeni
komunikace (Obrazek 31), aby nedochazelo k zavodfiovani stavajici konstrukce vozovky.

Obréazek 31 - Rozsifeni stavajici vozovky, Némecko

4.3.1 Zakladni parametry

Typicka délka segmentu 1,0 — 1,4 km, maximalné 2,0 km
Kriticky pfechodovy usek 180 m

Nekriticky pfechodovy usek 30-50 m

Intenzita do 8-18 tis voz/den (maximalné 23 tis)

4.3.2 Dopravni znaceni

Silnice v uspofadani 2+1 se navrhuje u komunikaci v kategorii LS | (Landstral3e — silnice
spojujici jednotlivé spolkové zemé v Némecku) s navrhovou tfidou EKL 1 (Entwurfsklassen —
navrhové tfidy stanovuji standardni prifez komunikace, dopravni rezim, pouzité typy
kfizovatek, vedeni cyklistd a chodcl atd., snazi se, aby motorista dle uspofadani
komunikace poznal, na jaké kategorii komunikace se pohybuje). Tyto komunikace jsou
znaceny jako ,KraftstraRe®, které vylu€uji na komunikaci pohyb zemeédélské techniky, cyklistd
a pésich.

Obrazek 37 zobrazuje doporucené kfizovatky pro jednotlivé kategorie komunikaci. Pro
pfehlednost Ize uvazovat, ze EKL 1 = Rychlostni silnice a silnice I. tfidy s uspofadanim 2+1,
EKL 2 = dvoupruhova silnice I. tfidy, EKL 3 = silnice Il. a Ill. tfidy, EKL 4 = mistni
komunikace.
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Existuji dva zakladni typy dopravniho znaeni, schéma v misté kritického Useku a v misté
nekritického prechodového useku. V misté kritického prfechodového Useku se opakuje
informace o snizeni poctu jizdnich pruhl ve vzdalenosti 400 a 200 m pfed mistem zuzeni. A
svislé dopravni zna€eni je umisténo vlevo i vpravo od komunikace. V misté sniZzeni poctu
jizdnich pruhl je osazena svisla dopravni znacka zakaz predjizdéni. Ukonceni predjizdného
jizdniho pruhu je zvyraznéno vodorovnym znacenim (Obrazek 32).

V misté nekritického pfechodového useku je informace pouze na zaatku Useku a jen na
pravé strané komunikace. Spolu s informaci o zvySeni poctu jizdnich pruhl se osazuje
znaCka konec zakazu predjizdéni a informace o délce uUseku s moznosti predjizdéni
(Obrazek 33).

V useku s moznosti predjizdéni se podle podilu intenzity tézkych nakladnich vozidel
osazuje zakaz predjizdéni pro nakladni vozidla.
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Obréazek 32 - Dopravni znaceni nekriticky pfechodovy tsek, Némecko
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Obrazek 33 - Dopravni znacéeni kriticky pfechodovy usek, Némecko

4.3.3 Sitkové usporadani

Dle smérnice RAS-Q 96 se v Némecku realizovaly nové useky s uspofadanim 2+1 dle
vzorového pficného fezu RQ 15,5 v Sifce vozovky 11,5 m (Obrazek 34). Vzhledem
k neuspokojivému snizeni nehodovosti doSlo od roku 2013 ke zméné (RAL, AA 2.2
Landstrassen, 2.2.1 Gestaltung neuer Strassen) a je navrhovany novy pfi¢ny fez s vozovkou
Sitky 12,5 m (Obrazek 35). V pficném profilu doslo k rozSifeni stfedové dvojité priubézné
¢ary, z Sitky 0,5 m na 1,0 m a rozSifeni zpevnéné krajnice u sméru s jednim jizdnim pruhem.
Dvojita pribézna ¢ara bude vyplnéna vodorovnym znacenim zelené barvy, od kterého se
Ceka psychologicka bariéra, ktera zamezi jejimu prejizdéni.

Na mostech se pficny fez jesté rozSifuie o 0,5 m v misté zpevnéné krajnice u
jednoproudového sméru z 0,75 na 1,25 (Obrazek 36). V tunelech se uspofadani 2+1 nikdy
nenavrhuje, pred tunelem pfejde silnice vzdy do uspofadani 1+1.

Obrazek 40 potom ukazuje zplsob navrhovani silnice v uspofadani 2+1 s kfizenim
v nekritickych pfechodovych Usecich.
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Obrazek 34 - Pricny frez RAS RQ 15,5 platny do roku 2013, Némecko
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Obrazek 35 - Pri¢cny frez RAL RQ 15,5, platny od roku 2013, Némecko
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Obrazek 36 — Pficny fez na mosté RAL RQ 15,5 B, Némecko
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Obrazek 37 — Pouzivané typy kfizovatek podle kategorie komunikaci, Némecko
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Obrazek 38 — Realizace nového usporadani 2+1, Némecko
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Obréazek 39 — Detail ukonceni zeleného déliciho pasu, Némecko
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Obrazek 40 — Graficky navrh usporadani 2+1, Némecko
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4.4 Technické predpisy a zkuSenosti Svédsko

Ve Svédsku se vyuziva usporadani 2+1 zejména s fyzickym oddélenim protismérnych
jizdnich pruhG pomoci lanovych svodidel. Toto FeSeni je stejné jako v Némecku nahradou za
Siroké dvoupruhové silnice o celkové $ifce zpevnéné vozovky 13,0 m. Ve Svédsku doslo ke
zméné zejména v souvislosti s potfebou zvySeni bezpelnosti stavajicich komunikaci
v souladu s ,vizi nula“, ktera si klade za cil dosahnout nulového po&tu umrti pfi dopravnich
nehodach.

Svédska Vize Nula byla poprvé predstavena v roce 1995, od samého podatku bylo
ziejmeé, Ze se jedna o zcela novy pohled na problematiku bezpecnosti silnicniho provozu.
Tvarci Vize zdlraznuji, ze silniéni dopravu je tfeba povazovat za systém, v jehoz ramci musi
jeho vzajemné reagujici a zavislé zakladni prvky (za které jsou povazovany pozemni
komunikace, silni¢ni vozidla a ovSéem i Ucastnici silniéniho provozu) interagovat zplisobem
zajistujicim potfebnou miru bezpecnosti.

Podstatnym zplsobem je zménén tradi¢ni zplsob pohledu na odpovédnost za
bezpecnost silnicniho provozu. Ti, kdo navrhuji dopravné bezpelnostni systém a jeho
jednotlivé prvky, nesou hlavni odpovédnost za urovefi realné dosahovaného stupné
bezpecnosti silniéniho provozu — jedna se o vyrobce vozidel, dopravce, spravce komunikaci,
politiky, zakonodarce, pfislusné zaméstnance vefejného sektoru, policii. Odpovédnosti
kazdého jednotlivce pak je podridit se pfislusnym zavaznym regulim. V souhrnu se jedna o
pfistup diametralné odlisny od tradi¢niho pojeti, kdy odpovédnost za vznik nehody je kladena
na individualniho ucastnika silniéniho provozu. (www.besip.cz)

Na silnice s uspofadanim 2+1 je omezeny pfistup chodct, cyklisty.

4.4.1 Zakladni parametry

Typicka délka segmentu 1,0 — 2,0 km (minimalné 600 m)
Kriticky pfechodovy usek 300 m

Nekriticky pfechodovy usek 100 m

Intenzita 4-20 tis voz/den

4.4.2 Dopravni znaceni

Kriticky pfechodovy usek je znacen svislym dopravnim znaenim na obou stranach
komunikace ve vzdalenost 400 a 50 m pfed zuzenim. Snizeni poCtu jizdnich pruhd je
doplnéno opakujicim se vodorovnym znacenim (Obrazek 41).

Nekriticky pfechodovy usek je vyznacen pouze koncem zdkazu pfedjizdéni a informaci o
zvySeni poctu jizdnich pruhu.
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Obrézek 42 — Stykové kfizovatka s moznosti otaéeni v kritickém pfechodovém useku, Svédsko

4.4.3 Sitkové usporadani

Ve Svédsku se pouziva nékolik typd Sitkového usporadani, ale zakladni $itkou je $itka
zpevnéné vozovky 13,0 m (Obrazek 43, Obrazek 44). Pro pfipadnou ochranu chodcl a pro
lepSi pfistup zachrannych slozek, pfipadné objizdéni stojiciho vozidla se rozSifuje zpevnéna
krajnice na 1,0 m, zpevnéna vozovka ma potom Sifku 14,0 m.

\ ot t

0.75m 3.75m 1.25m 3.25m 3.25m 0.76m

13.00m

Obrézek 43 - PFiény Fez se svodidlem, Svédsko
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Obréazek 44 - Priény fez bez svodidla, Svédsko
4.5 Ostatni
45.1 Francie
Typicka délka segmentu 2,0 km
Kriticky pfechodovy usek 200 m
Nekriticky pfechodovy usek 100 m
Intenzita 12-20 tis voz/den
' >
2,50m
>
1.50m
-
I 1.20m | \
1,20m | ‘
Obrazek 45 - Priény fez se svodidlem, Francie
>/'~
S
158,50m
-

Obrazek 46 — PFicny fez bez svodidla, Francie

45.2 Irsko

Typicka délka segmentu 2,0 km
Kriticky pfechodovy usek 300 m
Nekriticky pfechodovy Usek 100 m
Intenzita 11-26,5 tis voz/den
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Obrazek 47 — PFicny fez, Irsko
Tabulka 3 - Pripravované prestavby silnic na usporadani 2+1 (Irsko 2005)
Typ Km Region

N4 North of Curlews to Ck-on-Shannon Rekonstrukce | 20 BMW
N4 Mullingar BP West (Stage 1) Rekonstrukce | 2.5 BMW
N4 Mullingar BP to Co. bdy west (Stage 2) Rekonstrukce | 10 BMW
N20 Rathduff to Blarney Rekonstrukce | 16 S&E
N22 Killarney to Co. Bounds Rekonstrukce | 20 S&E
N24 Piltown — Fiddown Rekonstrukce | 8 S&E
N3 Kells to South of Virginia Novostavba 15 BMWI/S&E
N17 Tuam By-Pass Novostavba 4.5 BMW
N17 Tobercorry By-Pass Novostavba 12 BMW
N21 Adare By-Pass Novostavba 7 S&E
N22 Farranfore to Killarney Novostavba 27 S&E
N52 Tullamore to Kilbeggan Novostavba 8 BMW

45.3 Dansko

Typicka délka segmentu 0,7 - 1,8 km (doporu¢eno 0,9 - 1,4)
Kriticky pfechodovy usek 200 m
Nekriticky pfechodovy usek 100 m

Intenzita na provozovanych usecich do 16,5 tis voz/den
ulz's

6125 6125
250 §50 350 315 AW 354 05 250

e et aar-_—-— ------
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-"_.-"“'.‘.- __-_{-: _q_r'_..". A .J-_-_'\;_."'H-l et Jw,___--'\-"l G “-'-.r"-n-"-:'!"l-','-‘-q_;:i.-a!--'-- - .- k5
15%n ; k=280 25%n

153 1| 155

Obrazek 48 — PFicny fez, Dansko
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4.6 Shrnuti zakladnich parametru

Obrézek 49 - Vzorovy priény fez

Tabulka 4 — Tabulka zakladnich parametrd, porovnani

>q> k. * ok
CIE) Oznaceni Sk b bz ai az as d \Y C1 Co e PUg PUnk
N
Sitka v m Délka v m
S11,5 (2+1)
x |pbez svodidel 13,00 | 12,50 | 11,50 | 3,50 | 3,25 | 3,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,25 | 0,75 | 250 | 160
C  Iminimalni
y [S115 (2+1)
% lbez svodidel | 14,00 | 13,50 | 12,50 | 3,50 | 3,25 | 3,50 | 0,00 | 0,25 | 1,50 | 0,25 | 0,75 | 250 | 160
S11,5 (2+1)
y [anove 15,25 | 14,75 | 13,75 | 3,50 | 3,25 | 3,50 | 1,25 | 0,25 | 1,50 | 0,25 | 0,75 | 250 | 160
> [svodidlo
S11,5 (2+1)
® |petonové | 15,75 | 1525 | 14,25 | 3,50 | 3,25 | 3,50 | 1,75 | 0,25 | 1,50 | 0,25 | 0,75 | 250 | 160
QO .
svodidlo
o RQ155
S
o 1550| - | 12,50 | 3,50 | 3,25 | 3,50 | 1,00 | 0,25 | 0,50 | 0,25 | 1,50 | 180 | 30
%}
o Se
% pvodidlem
5 1450 | - | 13,00 |3,75|3,25|3,25|1,25| 0,25 | 0,50 | 0,50 | 0,75 | 300 | 100
B
Bez svodidla
S
S 1550| - | 13,00 | 3,75 (3,50 | 3,25 | 0,00 | 0,25 | 1,00 | 1,00 | 1,25 | 300 | 100
B
o [Se
g [svodidlem 1650 - | 1350 |3,00]3,00]|300]|150025]|125125]|150]| 200 | 100
i
o [Bezsvodidla
o
= 1550| - | 13,50 | 3,50 | 3,50 | 3,50 | 0,00 | 0,25 | 1,25 | 1,25 | 1,00 | 200 | 100
(i
o Se
<% |[svodidem |16,00| - |14,00| 3,50 | 3,50 | 3,50 | 2,00 | 0,25 | 0,75 | 0,25 | 1,00 | 300 | 100
Bez svodidla
S
@ 17,25| - |12,25|3,50 | 3,25 | 3,50 | 1,00 | 0,25 | 0,25 | 0,25 | 2,50 | 200 | 100
*©
(@]

* PUy — Prechodovy usek kriticky
** PU, — Prechodovy usek nekriticky
*** @ — Sifka nezpevnéné krajnice
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4.7 Bezpecnost

srazky vozidel. Typicky nehodovy dé&j je mozné charakterizovat ztratou kontroly nad vozidlem
s naslednym narazem do pevné prekazky podél silnice nebo do protijedouciho vozidla. Mezi
hlavni faktory vzniku téchto nehod byvaji uvadény ztrata koncentrace, Unava, riskantni a
rychla jizda, pfedjizdéni a monotonnost jizdy (CDV, v.v.i, 2013).

Tabulka 5 - Nehody a usmrceni podle druhu komunikace (2011)

Druh komunikace Pocet nehod Pocet usmrcenych
Dalnice 2 096 21

Silnice |. tfidy 12 089 298

Silnice Il. tfidy 10 941 157

Silnice 1. tfidy 9 394 118
Komunikace sledovana 12 783 56
Komunikace mistni 24 409 52
Ugelova komunikace 3425 5

Zkusenosti ze zahrani¢i ukazuji, ze zejména v pfipadé realizace uspofadani 2+1
s fyzickym oddélenim protismérnych jizdnich pruht, dochazi k vyraznému poklesu nehod se
smrtelnymi nasledky, pfipadné téZkych dopravnich nehod se zranénim.

Ve Svédsku, kde se usporadani 2+1 s lanovymi svodidly od roku 1998, se uvadi pokles
nehod se smrtelnymi nasledky o 55%, zejména diky zamezeni Celnim stfetdm protijedoucich
vozidel pomoci svodidla (Berg, Carlsson, 2001). V Irsku dochazi dle statistik na primarnich
dvoupruhovych silnicich k 20% dopravnich nehod z divodu &elniho stfetu s protijedoucim
vozidlem a celkem 37% nehod s umrtim. Na silnicich, kde uvaZzuji s realizaci uspofadani
2+1, oCekavaji eliminaci vétSiny téchto typd dopravnich nehod (National Roads Authority,
2000).

V Némecku dochazi od roku 2013 ke zméné smérnice (RAL) pro usporadani 2+1 pravé
kvuli nesplnéni pfedpokladu snizeni nehodovosti. Proto dochazi ke zvyraznéni a rozSifeni
déliciho pasu. Stavajici feSeni se osvédcilo v pfipadé vysokého podilu nakladnich vozidel.
Ze statistik vyplyva, Ze nehodovost na silnicich s uspofadanim 2+1, s podilem TNV vétSim
nez 10%, je az o0 50 % nizSi nez na podobné zatiZzenich dvoupruhovych komunikacich.

Ceska norma nezmifiuje jako jeden z kliovych divod( vyuziti usporadani 2+1, zvyseni
bezpecCnosti provozu na pozemnich komunikacich, zejména pak sniZzeni po¢tu smrtelnych a
téZkych nehod se zranénim. Pravé snizeni téchto zavaznych nehod je, podle zahrani¢nich
zkusenosti, uvadéno jako nejdllezitéjsi pfednost tohoto uspofadani. Zejména v Némecku, se
dle statistik osvédcCilo uspofadani 2+1 pro komunikace s vysokym podilem TNV (nad 10%).
S timto podilem se da uvazovat na velké ¢asti Ceské silnicni sité.

4.7.1 Vyhodnoceni Némecko 2+1:

e Snizeni nehodovosti oproti béznym dvoupruhovym silnicim az o0 36%
e V Bavorsku je zasadni snizeni nehodovosti hlavné v pfipadé podilu nakladni dopravy
vySSi nez 10%, tam je rozdil oproti standardni dvoupruhové komunikaci az o 50 %.

4.7.2 Vyhodnoceni silnic 2+1 z roku 2009 Svédsko:

e Snizeni poCtu usmrcenych o 76 %, v pfipadé vylou€eni kfizovatek o 79 % oproti
puvodnim 13 m Sirokym dvoupruhovym silnicim

e Snizeni poCtu nehod s usmrcenim a zranénim o 55 %

¢ Relativni nehodovost je stejna jako v pfipadé klasickych dalnic s rychlostnim limitem 110
km/h

e Riziko usmrceni €i t&éZkého zranéni se u motocyklistd se snizilo o 40-50%

o Kolize se stfedovymi svodidly predstavuji bezpecnostni problém. Relativni nehodovost
zavisi na nejvyssi dovolené rychlosti a povétrnostnich podminkach.
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4.7.3 Vyhodnoceni silnic 2+1 Irsko:

snizeni zavaznosti vSech typa nehod

sniZeni poctu Celnich srazek

snizeni frustrace fidi€u zvySenou moznosti predjizdéni
snizeni levych odbocen

4.7.4 Vyhodnoceni silnic 2+1 Dansko:

o Na sledovaném useku pokles umrti o 72 %

4.8 Mozné nevyhody usporadani 2+1

Narust nehod s hmotnou Skodou po stfedu se stfedovymi svodidly

Zvyseni nakladl na udrzbu (opravy svodidel)

Budouci mozné komplikace se zfizovanim sjezdu

Zakaz predjizdéni v usecich s pouze jednim jizdnim pruhem

Komplikace pro vozidla integrovaného zachranného systému — ve sméru pouze s jednim
jizdnim pruhem v pfipadé fyzického oddéleni protismérnych jizdnich pruh(

Bezpecnost motocyklistl — tyka se vSech komunikaci nikoli pouze usporadani 2+1
Organizace dopravy béhem oprav a nehod
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V pfipadé zavadéni usporfadani 2+1 je potfeba dostateéné informovat vefejnost a
dostate¢né fidi€um vysvétlit princip a fungovani tohoto uspofadani. Zahrani¢ni zkuSenosti
ukazuji, Ze toto usporfadani je pfijimano se zna¢nou neduvérou, ale po kratké dobé tato
neduvéra mizi. Napfiklad v Irsku bylo s uspofadanim 2+1 po 6 mésicich provozu spokojeno
73% fidica.
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5. Definice kritérii

5.1 Analyza a doporuceni rozhodujicich technickych parametrt

Dle zahrani¢nich zkuSenosti a s pfihlédnutim k mentalité cCeskych Fidicl se jako

Doporuéené hodnoty vychazeji z hodnot dle CSN a dle zahraniénich zkugenosti.
e Doporucena délka segmentu: 900 — 1500 m (max 2000 m) délka segmentu by

méla vychazet ze sméroveého a vySkoveého vedeni trasy, ale i z intenzity dopravy.
Pfi intenzité nad 15000 voz./24h by délka segmentu neméla byt kratSi nez
1200 m.

e DoporucCena délka kritického pfechodového useku: min 250 m.

o Doporucena délka nekritického prechodového useku: 160 m.

e Doporucena intenzita do 8-20 tis voz/den (maximalné 25 tis).

e O osazeni zakazu predjizdéni nakladnich vozidel znackou B22a bude
rozhodnuto vzdy dle mistnich podminek.

e P¥i usporadani 2+1 je uvazovana maximalni dovolena rychlost 90 km/h, pouze
v pfipadé novostavby se svodidly oddélujicimi protismérné jizdni pruhy je mozné
uvazovat se zvySenim rychlosti az na 110 km/h.

5.2 Krizovatky

e CSN 73 6101 Z1 doporuduje pouze mimouroviiové kfizovatky, ale ze
zahraniCnich zkuSenosti je patrné, Zze se da uvazovat i s uroviovym kfizenim
zejména v pfechodovych usecich.

« Uroviiové kfizovatky je vhodné vyuzivat pouze v pfipadé Usekd s niz$i intenzitou

e Uroviiové kfizovatky by mély byt umistény zejména v mistech nekritického
pfechodového useku.

o Vzdy musi byt zfizeny odboCovaci pruhy a to zejména pro levé odboceni.

o Predjizdéci pruh nesmi byt nikdy zaroven pruhem pro levé odboceni.

5.3 Sitkové usporadani

e RozS8ifeni jizdnich pruhi by mélo byt umisténo stejné jako by byl umistén
napfiklad stoupaci jizdni pruh.

¢ Bylo by vhodné uvadét délky jednotlivych usekl vzdy na jejich zacatku, ve sméru
se jednim jizdnim pruhem jesté v jeho poloviné, aby se pfedeSlo stresu fidice
z ddvodu nemoznosti predjizdéni.

e Dle CSN 73 6101 a jeji pfipravované zmény je minimalni $itka vozovky 11,5 m
(b=12,5 m) v pfipadé usporadani bez stfedového svodidla.

e V pfipadé stfedovych svodidel potom norma doporucuje Sifku 13,75 nebo 14,25
m (b=14,75 — 15,25 m).

e Ze ziskanych podkladl je nejvhodnégjsi usporadani kategorie S 11,5 (2+1) podle
némeckého pficného fezu RQ 15,5 s zpevnénou krajnici ¢,=0,5 m a S$ifkou
stfedového pasu d=1,0 m - Obrazek 7 (2x0,25 m vodici prouzek a zelena plocha
— vodorovné znaceni).
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e U nové navrhovanych komunikaci je vhodné navrhovat pouze jednostranny
pfi¢ny sklon a to i v pfime.

¢ U rozsifeni stavajici komunikace by mélo rozSifeni navazovat na stavajici pricny
sklon vozovky, naopak sklon plané by mél smérovat vzdy na stranu nového
rozSifeni.

5.4 Prechodové useky

o Prechodové useky by mély lezet v prfehlednych usecich trasy.
e Kiriticky pfechodovy usek by bylo vhodné doplnit napfiklad o plastové vodici
systémy se smérovacimi prvky.
90 , 70

Obrazek 50 — Snizeni a zvy$eni poctu jizdnich pruht
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Obrazek 51 — Pfechodové tseky — dopravni znaéeni

5.5 Analyza nehodovosti

Dle zahrani¢nich zkuSenosti je mozné uvazovat, Ze v pfipadé pouziti uspofadani 2+1 bez
svodidel dojde ke sniZeni relativni nehodovosti s osobni Skodou o 30-40 % oproti
standardnim dvoupruhovym komunikacim. V pfipadé pouziti svodidel pro oddéleni
protismérnych jizdnich pruhl se relativni nehodovost pfiblizuje hodnotam smérové rozdélené
rychlostni komunikace.

Ukazatel relativni nehodovosti R je klasickym a nejb&znéjSim ukazatelem pro hodnoceni
bezpecCnosti resp. nebezpecénosti ur€ité komunikace. Vypovida o pravdépodobnosti vzniku
nehody na urc€ité komunikaci ve vztahu k jizdnimu vykonu. Jednotkou je poCet nehod na
1 mil. vozokilometr(.

R=———x10°
365X IXLXt
R - relativni nehodovost [pocet osobnich nehod/milion vozkm a rok]

N - celkovy pocet osobnich nehod ve sledovaném obdobi
| - prdmérna denni intenzita provozu [vozidel/24 hodin]

L - délka useku [kilometr]

t - sledované obdobi [rok]

Uvazované hodnoty relativni nehodovosti pro uspofadani 2+1 jsou odvozené od
zahrani¢nich zkuSenosti, jsou zpracované v nasledujici tabulce (Tabulka 6). V pfipadé nehod
s usmrcenim je uvazovano, ze v pfipadé FeSeni bez svodidla dojde ke snizeni relativni
nehodovosti o 30% (oproti dvoupruhové silnici I. tfidy), se svodidlem potom o 55%. Pro
nehody se zranénim se pfedpoklada pokles u obou feSeni o 20%. V pfipadé nehod
s hmotnou Skodou je uvazovano snizeni relativni nehodovosti 0 10% pro obé varianty.
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Tabulka 6 — Hodnoty relativni nehodovosti (pocet nehod/100 mil. vozkm)

Rychlostni Silnice 2+1 se Silnice 2+1 Silnice I. tfidy
silnice svodidlem bez svodidla dvoupruh
Nehody s usmrcenim 0,35 0,71 1,03 1,47
Nehody se zranénim 11,28 19,07 19,07 23,84
Nehody s hm Skodou 67,44 102,26 102,26 113,62

V nasledujicim grafu (Obrazek 52) je vynesen pocCet nehod s usmrcenim a nehod se
zranénim na 100 dopravnich nehod. VypocCtené hodnoty vychazeji z pfedchozi tabulky
(Tabulka 6). Zpusob vypoctu je naznacen nasledujicim vzorcem.

_ R, x 100
u - Rx
N, — PocCet nehod s usmrcenim ze 100 dopravnich nehod
R, — Relativni nehodovost, nehody s usmrcenim
2> Rx — Soucet v8ech relativnich nehodovosti (s usmrcenim, se zranénim, s hmotnou

Skodou)
20,00
@ Rychlostni silnice
18,00 @ Silnice 2+1 se svodidlem ;16
16,00 | M@ Silnice 2+1 bez svodidla 15,63 15,59
- o 14,27

14,00 @ Silnice 1. tfidy dvoupruh
12,00
10,00

8,00

6,00

4,00

2,00 044 0,58 0,84 1,06

0,00 _:_m_m_- :

Nehody s usmrcenim Nehody se zranénim

Obréazek 52 — Graf zavislosti poctu osobnich nehod (v % z celkového postu nehod) na typu
komunikace

5.6 Prechody pro chodce, autobusové zastavky, cyklisticka doprava

Podle nasi normy i podle zahrani¢nich smérnic ma byt na silnicich s uspofadanim 2+1
vylou€ena pési a cyklisticka doprava. Rovnéz tato studie nedoporucuje pohyb péSich a
cyklistd na silnici s uspofadanim 2+1 zejména kvuili uzké zpevnéné krajnici. Pfipadna mista
pro pfechazeni (vzhledem k dovolené rychlosti neni mozné pouzit pfechody pro chodce) je
nutné situovat do pifechodovych oblasti, zejména pak v mistech kfizovatek. PFi vySSich
intenzitach pésich je vhodné nahradit mista pro pfechazeni podchodem nebo nadchodem.

Autobusové zastavky jsou na silnicich s uspofadanim 2+1 realizovana v zahranici bézné,
nejvhodnéjSi je umisténi v mistech pfechodovych usek(. Je nutné vyuzit autobusovou
zastavku Typ | nebo Il (CSN 73 6425), zastavka mimo jizdni pruh fyzicky oddélena, nebo
mimo jizdni pruh (zalivova zastavka). V misté zastavek je nutné zajistit moznost pfechazeni
pésich, mistem pro pfechazeni nebo mimouroviiovym pfechazenim.
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Cyklistickou dopravu norma v zasadé vyluduje. Uplné vylougeni cyklistické dopravy bych
doporucil zejména v pfipadé realizace nové komunikace v nové trase. V tomto pfipadé bude
nutné realizovat nahradni soub&Znou komunikaci, ktera bude feSit obsluhu sousednich
pozemkU a objektl a zaroven bude umoznovat pohyb cyklistld. U rekonstrukci stavajicich
komunikaci se cyklisticka doprava a pohyb pésich nedoporuduje.

5.7 Telematika

Tato studie nefesi rizné sdélovaci a informacni technologie, protoZze nejsou nutné pro
vlastni fungovani uspofadani 2+1. Informaéni systémy je mozné vyuzit v navaznosti na
pfilehlou zastavbu (napfiklad na informacni systém hlavniho mésta apod.). V pfipadé
realizace téchto systému je potfeba pamatovat na napajeci kabely a dal§i nutna zafizeni pro
tyto technologie.

6. Navrhované typy
6.1 Typ | - Stavajici komunikace bez stavebnich uprav

6.1.1 Doporuceni

V pfipadé stavajici vozovky se §itkou zpevnéni minimalné 11,5 m (v idealnim pfipadé
12,5 m) je mozné realizovat uUpravu uspofadani na 2+1 pouze Upravou svislého a
vodorovného znaceni. V tomto pfipadé je jediné mozné usporadani bez svodidel oddélujici
protismérné jizdni pruhy. V CR se na silnicich |. tfidy toto $itkové uspofadani témér
nevyskytuje, nejb&znéjsi kategorie S11,5 ma Sifky zpevnéné vozovky jen 10,5 m, i zde je
tedy nutné rozsifeni vozovky alespori 1,0 m.

Pohyb chodcu a cyklisti se zde vzhledem k minimalizaci Sifky zpevnénych krajnic
nedoporucuje. Je mozné zde uvazovat se zachovanim stavajicich samostatnych sjezd
k sousednim pozemkim a nemovitostem. V pfipadé samostatnych sjezdl je nutné zamezit
levému odboceni ze silnice I. tfidy minimalné svislym dopravnim znacenim.

Je mozné zachovat stavajici stykové a prisecné kfizovatky, usporadani segmentd je
nutné navrhovat tak, aby kfizovatky leZeli vzdy v pfechodovém useku (nejlépe nekritickém).
V pfipadé nedostate¢né vzdalenosti dvou kfiZzovatek je nutné v mezikfizovatkovém useku
pfejit na standardni dvoupruhové usporadani. V kfizovatkach musi byt vzdy zfizen
odboc&ovaci pruh pro levé odboceni.

12,50
0[25, , 025 0,25 050 10,50
050 1‘ 350 . 3,25 | 350 !

|
511‘50 u&t ™

Obrazek 53 - Doporuceny pficny fez Typ I.

F—

Tabulka 7 — Doporuceni rozhodujicich parametri pro Typ I.

Popis parametru | Hodnota / komentar

Délka segmentu 600-1400 m

Chodci Nedoporuduje se

Cyklisté Nedoporuduje se

Stfedova svodidla | Ne

Kfizovatky Urovriové v pfechodovych Usecich, mimourovriové

Samostatné sjezdy | Ano, se zakazem levého odboceni ze silnice |. tfidy

Dovolena rychlost | 90 km/h - stejna jako stavajici komunikace
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6.1.2 Schvalovaci proces

Popis schvalovaciho procesu je popsny podle zkudenosti zpracovatele studie a je mozné,
Ze se bude liSit podle jendotlivych uradu.

Umisténi stavby

Pokud se jedna o stavebni upravy spocivajici v uspofadani jizdnich pruhl na stavajici
komunikaci, jde o Upravu, ktera dle stavebniho prava nevyzaduje Uzemni rozhodnuti ani
uzemni souhlas od obecného stavebniho ufadu. To Ize aplikovat i v pfipadé stavebnich
uprav spocivajicich v udrzbé stavby bez zasahu do nosné konstrukce stavby (vozovky). V
pfipadé Ze dojde ke stavebni upravé, rozsSifeni vozovky, bude postup stejny jako v pfipadé
Typu Il (odstavec 6.2.2).

Povoleni nebo ohldseni stavby

Obecny stavebni Gfad, ktery je pfisluSny v daném uzemi k vydani tzemniho rozhodnuti
popf. Uzemniho souhlasu vyda vyjadfeni dle § 15 stavebniho zakona pro specialni stavebni
urad.

Prislusny specialni stavebni ufad stavbu posoudi zejména dle zakona 13/1997 a
provadéci vyhlasky 104/1997.

§ 14 vyhlasky 104/1997

Stavebni Upravy vyzadujici ohlaseni

(1) Ohlaseni specialnimu stavebnimu ufadu podléhaji vSechny prace, pokud nejsou
uvedeny v § 15, nedotykaji se prav tfetich osob a jedna se o:

a) drobné stavby podle zvlastniho pFedpisu, dale portalové konstrukce dopravniho
znaceni, technicka zafizeni a jejich soucasti urCena k vyméfeni, vybéru a kontrole uhrady
poplatku za uziti pozemni komunikace, a skladky sypkych udrzbovych materiald,

b) stavebni upravy, kterymi se neméni vzhled stavby ani zplsob jejiho uZzivani,
nezasahuje se do nosnych konstrukci stavby nebo se nezvySuje stalé zatiZzeni mostu,

¢) udrzovaci prace, jejichz provedeni by mohlo ovlivnit stabilitu stavby, jeji vzhled nebo
Zivotni prostfedi, a vSechny udrzovaci prace na stavbé, ktera je kulturni pamatkou nebo se
nachazi na uzemi pamatkové rezervace nebo pamatkové zony,

d) upravy komunikace, pfi nichz zména puvodni nivelety nepfesahne

1. 3 cm u komunikaci s pfimo pfilehlou zastavbou nebo s pfimo pfilehlymi chodniky, na
Zeleznicnich pfejezdech, na mostech, v podjezdech a v mistech, kde jsou umistény
inZenyrské sité a jina vedeni,

2. 10 cm u komunikaci, které nejsou uvedeny v pfedchozim bodu.

(2) Pfi dodrzeni podminek stanovenych v odstavci 1 jsou témito pracemi zejména:

a) upravy vozovek a krajnic nad rozsah bézné udrzby uvedené v pfiloze €. 5,

b) zfizeni obrub k vozovce,

¢) mistni roz8ifeni zuZzenych mist silni€ni koruny a vozovky ve volné krajiné,

d) zvySeni nebo zesileni chodniku s vySkovou Upravou obrub,

e) sanacni prace pfi sesuvech pady nebo v poddolovaném uzemi,

f) obnova propustkl a zdi,

g) zfizovani odvodhovacich skluzl na svazich silniéniho télesa, nadsvahovych
odvodnovacich rigoll nebo pfikopa,

h) zfizovani dalSich pfejezdl stfedniho déliciho pasu,

i) doplhovani stavajiciho nebo stavba nového elektrického osvétleni komunikace,

j) roz8ifovani zpevnénych ploch na stavajicich odpoc€ivkach,

k) oprava mostnich zavérl nebo izolacnich systému na mostech.

§ 15 vyhlasky 104/1997

Stavebni Upravy a €innosti, které nevyzaduji ohlaseni

(1) Stavebni povoleni ani ohlaSeni specialnimu stavebnimu Ufadu se nevyzaduje u praci
provadénych na komunikacich v ramci jejich udrzby, jestlize
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a) jejich provedeni nemuze ovlivnit stabilitu stavby (zasahem do nosnych konstrukci), jeji
vzhled nebo zivotni prostfedi,

b) nejsou provadény na stavbé, ktera je kulturni pamatkou nebo se nachazi na uzemi
pamatkové rezervace nebo pamatkoveé zony,

¢) nedochazi k jakémukoliv roz§ifeni komunikace, zméné jeji trasy nebo nivelety,

d) nemohou byt dotéeny zdkonem chranéné zajmy a prava jinych osob, v€etné prav,
ktera plynou ze styku komunikace s jinymi dopravnimi cestami, inzenyrskymi sitémi, jinymi
vedenimi, vodami a vodohospodarskymi dily a s chranénym uzemim (§ 36 a 37 zakona),

e) nevyzaduji astec¢nou nebo Uplnou uzavirku komunikace (§ 24 zakona).

(2) Prace podle odstavce 1 jsou blize uvedeny v pfilohach &. 5a 7.

Zivotni prostredi - EIA
Posouzeni vlivu na Zivotni prostfedi neni potfeba v pfipadé, Ze nedojde ke stavebnim
upravam vozovky, ve smyslu jejiho rozsifeni.

6.2 Typ Il - Stavajici komunikace S11,5 s rozSifenim vozovky

6.2.1 Doporuceni

RozSifeni stavajici vozovky v ramci stavajiciho silnicniho pozemku na Sitky 12,5,
respektive 13,75 m. V tomto pfipadé je vhodné realizovat Sifkové uspofadani bez svodidla
(typ Némecko dle RQ 15,5, Obrazek 7), nebo uspofadani s lanovym svodidlem (Obrazek 6).
Ve varianté bez svodidla je vhodné zvyraznit stfedovy délici pas napfiklad pruznymi
plastovymi sloupky zelené barvy a 50 m.

Nedoporuc€uje se pohyb chodcl a cyklistd na komunikaci a v pfipadé samostatnych
sjezdu je nutné dovolit pouze pravé odboceni a to jak pfi sjizdéni tak pfi pfipojovani na silnici
I. tFidy.

13,50
025, , 025 025, ., ,05%0
0.50 3.50 . 13,25 . 1.00 3.50 1 ‘ 0,50

Obrazek 54 — Doporuéeny pfiény fez Typ Il.

Tabulka 8 — Doporuceni rozhodujicich parametrt pro Typ Il.

Popis parametru | Hodnota / komentar

Délka segmentu 900-2000 m

Chodci Nedoporucluje se

Cyklisté Nedoporucuje se

Stfedova svodidla | Siroky délici pas nebo lanové svodidla

Kfizovatky Urovriové v pfechodovych Usecich, mimotroviiové

Samostatné sjezdy | Ano, se zdkazem levého odboceni ze silnice I. tfidy

Dovolena rychlost | 90 km/h - stejna jako stavajici komunikace

6.2.2 Schvalovaci proces

Umisténi stavby
Pokud se stavebni upravy spocivaji v rozSifeni stavajici komunikace je nutno zazadat jiz
0 Uzemni rozhodnuti u pfislusného obecného stavebniho ufadu.

Povoleni nebo ohlaseni stavby
Obecny stavebni Urad, ktery vydal tzemni rozhodnuti, vyda souhlas (dodrzeni podminek
stanovenych v UR) dle § 15 stavebniho zakona pro specialni stavebni urad.
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Prislusny specialni stavebni Ufad stavbu posoudi zejména dle zakona 13/1997 a
provadéci vyhlasky 104/1997 a nasledné na zakladé zadosti vyda stavebni povoleni popf.
ohlaseni.

Zivotni prostredi -EIA

Dle zakona &. 100/2001 Sb. o posuzovani vlivi na zivotni prostfedi spada Typ Il do
Kategorie Il (9.1 Novostavby, rozSifovani a pfelozky silnic v8ech tfid a mistnich komunikaci .
a Il. tfidy (zaméry neuvedené v kategorii 1)), zaméry vyzaduijici zjiStovaci fizeni. PFisluSnym
Urfadem je v tomto pfipadé Krajsky urad.

6.3 Typ lll - Nova komunikace v nové trase

6.3.1 Doporuéeni

Novostavba komunikace v uspofadani 2+1 by méla strikiné ctit zasady tohoto
usporadani. Jednim ze zakladnich pozadavku je osazeni svodidel do stfedového déliciho
pasu a to nejlépe betonovych (pfipadné ocelovych svodidel nebo jiného fyzického oddéleni).
Meélo by se jednat o uceleny usek pravidelné se stfidajicich segmentt v celkové délce
minimalné 10 km.

Komunikace by méla byt navrzena v maximalni Sifce 15,25 m (14,25 m vozovka). Pficny
sklon je vhodné navrhovat pouze jednostranny a to i v pfimé. Stfidani segmentd by mélo
leZzet v pfehledném nejlépe pfimém useku a mélo by byt vzdy doplnéno rozebiratelnym
svodidlem pro mozZné prevedeni dopravy v pfipadé rekonstrukce nebo dopravni nehody.
Zalivy pro nouzové zastaveni musi byt realizovany kazdych 500 m.

Kfizovatky by mély byt feSeny pfedevS§im mimouroviové, pouze ve vyjimeénych
pfipadech nebo v mistech s nizkou intenzitou je mozZné navrhnout v nekritickém
prfechodovém useku urovnovou kfizovatku s odbo€ovacimi a pfipojovacimi pruhy.

Je nutné aplné vylou€eni péSi a cyklistické dopravy a nesmi byt zfizovany samostatné
sjezdy na okolni pozemky a nemovitosti. Autobusové zastavky by mély byt ve fyzicky
oddéleném zalivu a pfipadné pfechazeni chodcli potom feSeno mimourovnové. V pfipadé
splnéni vSech téchto parametrl a za pfedpokladu dodrzeni CSN, je mozné uvazovat s vyssi
dovolenou rychlosti a to az 110 km/h.
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Obrazek 55 - Doporuceny pricny fez Typ IlI.

Tabulka 9 — Doporuceni rozhodujicich parametrti pro Typ .

Popis parametru | Hodnota / komentar

Délka segmentu 900-1600 m

Chodci Ne

Cyklisté Ne, musi byt zfizena cyklostezka nebo vyznacena jina trasa

Stfedova svodidla | Ano — betonova nebo lanova

Kfizovatky Pouze mimodroviové, nebo vyjime¢né droviiové kfizovatky

v nekritickém  pfechodovém uUseku (v€etné odbocovacich a
pfipojovacich pruhu)

Samostatné sjezdy | Ne, musi byt zfizena nahradni komunikace

Dovolena rychlost | 90 km/h, teoreticky je mozné navrhnout trasu v parametrech pro vyssi
rychlost maximalné vSak 110 km/h
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6.3.2 Schvalovaci proces

Umisténi stavby
Pokud se jedna o umisténi nové komunikace v nové trase je nutno zazadat o Uzemni
rozhodnuti u pfislusného obecného stavebniho ufadu.

Povoleni nebo ohlaseni stavby

Obecny stavebni urad, ktery vydal uzemni rozhodnuti, vyda souhlas (dodrzeni podminek
stanovenych v UR) dle § 15 stavebniho zékona pro specialni stavebni Grad.

Prisludny specialni stavebni ufad stavbu posoudi zejména dle zakona 13/1997 a
provadéci vyhlasky 104/1997 a nasledné na zakladé zadosti vyda stavebni povoleni.

Zivotni prostredi - EIA

Dle zakona €. 100/2001 Sb. spada Typ lll do Kategorie | (9.4 Novostavby, rozSifovani a
prelozky silnic a mistnich komunikaci o ¢tyfech a vice jizdnich pruzich, v€etné rozsifeni nebo
pfelozek stavajicich silnic nebo mistnich komunikaci o dvou nebo méné jizdnich pruzich na
silnice nebo mistni komunikace o &tyfech a vice jizdnich pruzich, o délce 10 km a vice.),
zaméry vzdy podléhajici posouzeni. PfisluSnym ufadem je vtomto pfipadé Ministerstvo
zivotniho prostiedi. Délka schvalovaciho procesu je minimalné 5 mésicu.

Z hlediska posuzovani zaméru dle zakona ¢.100/2001 Sb. je mozZné postupovat tak, Ze
se nejdfive zpracuje oznameni dle pfilohy €.3 a nasledné pfislusny ufad vyda zavér
zjiStovaciho fizeni. Dale bude tfeba zpracovat dokumentaci dle pfilohy ¢.4 zakona a bude
zpracovan posudek, probéhne vefejné projednani a bude vydano stanovisko. Platnost
stanoviska je 5 let a je mozné zazadat o jeho prodlouzeni, pokud v dobé 5 let nebude
zazadano o vydani uzemniho rozhodnuti alespon na dili ¢ast posuzovaného zaméru.

DalSi moznosti, kterou zakon ¢&.100/2001 Sb. umoziuje je zpracovat oznameni dle
pfilohy ¢€.4 (v rozsahu dokumentace) a pokud nebude pozadovano prislusnym ufadem (na
zakladé doru€enych vyjadfeni od dotéenych organl statni spravy a vefejnosti) doplnéni
oznameni, je mozné jej povazovat za dokumentaci a nasledovalo by zpracovani posudku
atd. Tato varianta by mohla znamenat zkraceni doby na vydani stanoviska, a to o dobu
nutnou na zpracovani oznameni a vydani zavéru zjistovaciho fizeni.

6.4 Typ IV - Nova komunikace, jako realizace "2 R25,5

6.4.1 Doporuéeni

Tento typ uvazuje s realizaci komunikace s uspofadanim 2+1 jako doCasného feSeni
pred realizaci celého C&tyfpruhu v kategorii R25,5. Tato varianta spo€iva v realizaci 2 této
kategorie a rozSifeni vozovky o 2,0 m smérem do déliciho pasu uvazovaného ¢&tyipruhu.

ProtoZe se jedna o nové navrhovanou komunikaci, neni potfeba specialné fesit pohyb
chodcu a cyklistl, protoze s témi se na této komunikaci jizZ neuvazuje, rovnéz neni potfeba
fesit samostatné sjezdy, které uz jsou vyreSeny v ramci projektu R25,5.

Kfizovatky jsou uvazovany pouze mimouroviioveé, v mistech uvazovanych pro klasicky
Ctyfpruh.
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025, 025 025,050 1050
3.50 . 3,25 , 1,00 3,50

. [ 12,50 |

Obrézek 56 - Doporuceny pficny fez Typ IV.
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Tabulka 10 — Doporucéeni rozhodujicich parametra pro Typ IV.

Popis parametru

Hodnota / komentar

Délka segmentu 900-1600 m

Chodci Ne

Cyklisté Ne

Stfedova svodidla | Ne, Siroky délici pas
Kfizovatky Pouze mimourovnoveé

Samostatné sjezdy

Ne, musi byt zfizena nahradni komunikace

Dovolena rychlost

90 km/h

6.4.2 Schvalovaci proces

Toto feSeni predpoklada, ze existuje platné Uzemni rozhodnuti pro silnici v kategorii
R25,5 a je uvaZzovana realizace pouze %2 R25,5 v uspofadani 2+1 jako do¢asného feSeni.

Umisténi stavby

V pfipadé, Ze realizovana ¢ast stavby bude v souladu s vydanym uzemnim rozhodnuti Ci
stavebnim povolenim je ji mozno proveést. V pfipadé zmény je nutno se dotazat pfisludného
spravniho organu, ktery rozhodnuti vydal, zda tato zména nevyzZzaduje samostatné fizeni.

Zivotni prostredi - EIA
Tento typ pocita s platnym posouzenim dopadl stavby R25,5 na Zivotni prostfedi a neni
potfeba jeho aktualizace nebo zjiStovaci fizeni. V pfipadé, Ze posouzeni vlivu na zivotni

prostfedi neexistuje, je nutné projit stejnym procesem jako u Typu lIl.
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7. Vybér lokalit k feSeni v usporadani 2+1

V této kapitole jsou na zakladé souhrnu kritérii definovany useky stavajicich silnic I. tfidy
v CR, které je doporugovano detailngji provéfit pro aplikaci uspofadani 2+1. Provéreni bylo
provedeno pro celou sit silnic |. tfidy v CR a to zejména z hledisek dopravnich a dopravné
inzenyrskych. Vybrané useky by mély byt v ramci dalSich studijnich praci dale detailné
provéreny z hlediska technické a ekonomické proveditelnosti zaméru.

7.1 Definice dopravné inzenyrskych kritérii pro aplikaci usporadani 2+1

Na zakladé odborné literatury, zejména zahrani¢ni, byla definovana kritéria a jejich
navrhované hodnoty pro vybér komunikaci vhodnych pro uspofadani 2+1. Vybér byl
aplikovan v souladu se zadanim na stavajici komunikace |I. tfidy.

Intenzita dopravy

Po analyze ruznych hodnot doporu€enych intenzit pro realizaci usporadani 2+1
v zahranicni literatufe (viz. kap. 4.1.2) bylo zvoleno rozmezi 8000 — 20000 vozidel za den.
Informace o dopravnim zatizeni na silniéni siti bylo pfevzato z CSD 2010.

Vyssi podil tézkych vozidel

Dle dostupnych zahrani¢nich statistik (SRN) vyplyva, ze nehodovost na silnicich
s uspofadanim 2+1, s podilem TNV vétd&im nez 10%, je az o 50 % niz8i neZ na podobné
zatizenich dvoupruhovych komunikacich. Jako podminka pro realizaci je podil téZkych
vozidel vySSi nez 10% z celku. Informace o dopravnim zatiZeni na silniéni siti bylo pfevzato
z CSD 2010.

Vysoka nehodovost

Hlavnim efektem realizace uspofadani 2+1 je sniZzeni nehodovosti na feSenych usecich.
Pro aplikaci 2+1 jsou tedy doporuovany useky s vysokou nehodovosti. Nehodovost byla
zjistovana z aplikace Nehodova mista, ktera je jednim z vystupl projektu vyzkumu a vyvoje
Ministerstva dopravy CR (INFOBESI). Byly sledovany pouze nehody s vaZznym zran&nim a
usmrcenim. Statistika eviduje dopravni nehody mezi lety 2007 — 2011. Pokud se vyskytla ve
vice nez jednom roce mezi lety 2007 — 2011 v feSeném useku nehoda vaznym zranénim Ci
usmrcenim je tento usek pro ucely hodnoceni vniman jako nehodovy.

Vyhledova intenzita dopravy

Vyhledova intenzita dopravy byla stanovena v souladu s jednim ze scénafrd hodnocenych
v ramci Sektorovych strategii pro teoreticky maximalni scénaf kompletni realizace projektl
na silni¢ni a dalni¢ni siti vroce 2050. Je nutné zminit, Ze se jedna o teoreticky scénar
rozvoje jehoz ucelem je zjistit, jaké bude vyuziti silniCni sité pfi jejim maximalnim rozvoji.
Tento scénar byl zvolen z divodu potvrzeni &i vyvraceni spravnosti navrhu komunikace 2+1
vzhledem vyhledovym zameérdm na silniéni siti. Tedy jestli se po realizaci projektu 2+1 a
nasledné realizaci dalSich dopravnich staveb podstatné nesnizi zatizeni na feSeném useku a
nedojde tak k nizsi efektivité planovaného projektu 2+1.

Vyhledové zatizeni by se tedy mélo pohybovat mezi 8000 — 20000 vozidly/24h stejné
jako ve vychozim stavu.

Prognéza dopravy byla zpracovana za pomoci strategického modelu CR. Zakladnim
mechanismem dopravniho modelu je interakce dopravni nabidky a pfepravni poptavky.
Dopravni model obsahuje informace o dopravni nabidce, kterou reprezentuje dopravni
infrastruktura a jeji parametry (kapacita, rychlost atd.). Dale jsou v dopravnim modelu
obsazeny informace o prepravni poptavce, kterou reprezentuji pfepravni objemy v
jednotlivych médech pro osobni a nakladni dopravu, vazané na tzv. zony, které slouZi jako
zdroj Ci cil cest pro urcitou oblast dopravniho modelu. Pfepravni poptavku v dopravnim
modelu ovliviiuji informace o obyvatelstvu, vyrobé, socioekonomickych charakteristikach atd.
Hlavnim vystupem dopravniho modelu je dopravni zatiZeni, pfepravni objemy a vykony a
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dal$i odvozené indikatory. Zménami vstupnich parametrd, jak na strané piepravni poptavky,
tak dopravni nabidky, Ize modelovat jejich dopady na dopravu.

Casové horizonty, pro které byl dopravni model zpracovan, jsou 2020, 2035 a 2050.
Vychozi pfedpoklady vstupujici do modelu prognéz byly definovany na zakladé seminarl se
odborniky nejen z dopravni oblasti, dostupné literatury, dalSich odbornych jednani a
poskytnutych podkladu.

Predpoklady prognozy lze na zakladé uvedenych podkladd shrnout nasledovné:
Ekonomicka situace CR je dobra riist HDP je pomérné vysoky se snizujici se tendenci,
dochazi k vyraznému starnuti populace, které je &aste¢né zmirfiovano migraci do CR.
Spolecnost je soudrzna bez vyraznych socialnich rozdild. Poget obyvatel mirné roste, po
roce 2030 dochazi ke stagnaci a mirnému poklesu. Produkce v sektorech tézby a tézkého
primyslu se snizuje vc€etné zaméstnanosti v téchto odvétvich, naopak roste pocet
zaméstnanych v sektoru sluzeb. V CR se produkuje vice zboZi s vy$$i pfidanou hodnotou.
Trend suburbanizace pokraCuje ve stavajicich lokalitdich a osach, avSak se sniZujici se
intenzitou. Cena paliv roste, z duvodu rostoucich cen ropy je vice vyuzivano alternativnich
paliv a je také snizovana spotfeba vozidel. Stuperi automobilizace roste se snizujici se
intenzitou. EU se dale politicky i obchodné propojuje. V individualni automobilové dopravé je
predpokladan rust osobokilometrll mezi lety 2010 — 2050 o 33%. V nakladni automobilové
dopravé je predpokladan rust tunokilometrd mezi lety 2010 — 2050 o 74%.

Délka useku

Dle CSN 73 6101/Z1 ma byt celkova délka useku 2+1 nejméné 10 km. Dle zahraniénich
zkuSenosti je doporu€ovana celkova délka useku jiz od 5 km. Pro vybér zpracovatel vychazel
z CSN, tedy nejmensi pfipustna délka useku 10km.

Prichodnost tuzemim

V souladu se zadanim by mél byt v doporu€enych uUsecich realizovan feseni 2+1 typ I. i
Il. Tedy feSeni s minimalnimi stavebnimi zasahy a investi¢ni naro¢nosti. | kdyz v ramci této
studie nelze komplexné posoudit moznost provedeni preferovanych typu feSeni 2+1
z technického hlediska, mélo by kritérium prlichodnost uzemim podavat zakladni informaci o
hustoté osidleni podél komunikace v feSeném Useku a tedy i o potencionalnich rizicich pfi
nutnosti FeSeni mimo pozemky RSD. V ramci tohoto kritéria byl zjistovan podil délky Useku
s navazujicim osidlenym prostorem (zastavba, &i pozemek pfiléhajici k zastavbé) na celkové
délce useku. Pfipadna vysoka hodnota tohoto kritéria mize znamenat vySSi Casové i
finanéni naklady pfi realizaci vlastniho technického feSeni, ale jeho realizaci na rozdil od
predchozich opatfeni nevylucuje.

Uzemni podminky

V ramci tohoto kritéria je popsano uUzemi z hlediska pfevazujiciho sklonu terénu
v hodnoceném Useku. Terminologie a rozsah hodnoceni je pfevzat z CSN 73 6101. Stejné
jako v pfipadé kritéria ,Prachodnost Uzemim® jeho vysoké hodnoty nevyluduji stavbu

Sitka komunikace

Sitka komunikace je vyznamnym atributem pfi volbé typu uspofadani 2+1. Vzhledem
k poZzadavku vyuziti stavajicich silniCnich pozemku jsou preferovany k feSeni 2+1 stavajici
silnice |. tfidy s Sitkou 11,5m, kde Ize pfedpokladat niz§i pravdépodobnost zasahu mimo
pozemky RSD. Toto kritérium je tedy zasadni pro uréeni naro&nosti pfestavby silnice na
usporadani 2+1. Silnice, které splni vSechna predchazejici kritéria, nejsou z dalSiho
hodnoceni vylouceny, je vSak u nich doporuceno FeSeni jiného typu nez preferovany typ I. &i
Il.
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7.2 Definice projektd vhodnych k prestavbé na usporadani 2+1 z hlediska
dopravné inzenyrskych kritérii

Na zakladé vySe zminénych kritérii byly vybrany useky doporu¢ené k dalSimu
technickému a ekonomickému provéreni. Postup vybéru byl nasledujici. V prvnim kroku byly
vybrany stavajici komunikace |. tfidy, které nejsou ve Ctyfpruhovém uspofadani. V druhém
kroku byly vybrany ty komunikace kde je v useku delSim nez 5km dosahovana pozadovana
intenzita dle CSD 2010 8 -20 tis. vozidel/24h a zaroven je zde podil dopravy vozidel
kategorie T vy33i neZ 10%, coz bylo spinéno u vétSiny komunikaci. Takto vybrana sit je
vyznaena modfe na obrazku Obrazek 57. Takto vybrana sit' byla vychozim rozsahem pro
nasledujici analyzy.

Dale byly na siti vybrané v druhém kroku identifikovany nehodové lokality, které jsou na
obrazku Obrazek 57 vyzna€eny oranZzovou barvou.

Dale bylo pro sit vybranou v druhém kroku s vyuzitim strategického dopravniho modelu
zjistovano vyhledové dopravni zatizeni pfi maximalnim rozsahu silniéni a dalniéni sité v CR.
Pokud byla na sledované komunikaci i ve vyhledovém stavu dostate¢na intenzita dopravy 8 -
20 tis. vozidel/2 byl tento Usek vyznacen rizovou barvou. Toto kritérium je pomérné vyrazné
restriktivni. Silni€ni a dalni¢ni sit vzhledem k ekonomické situaci bude velmi pravdépodobné
jesté dlouhou dobu nekompletni. ReSeni 2+1 tedy mGze fungovat pomérné dlouhou dobu
samostatné a jeho ekonomické pfinosy z bezpecnosti provozu mohou vyvazit i vyhledové
snizeni intenzit. Do téchto spekulaci se vSak zpracovatel nepoustél a pro vybér pilotnich
lokalit volil oblasti s vy§§i mérou pravdépodobnosti plné funkCnosti uspofadani 2+1 i ve
vyhledu.

Komunikace, které splfiuji vSechna vy3e zminéna kritéria v délce useku vyssi nez 10km
jsou doporucéovany k dalSimu sledovani. U téchto komunikaci jsou dale dopinény informace
o pruchodnosti Uzemim, Uzemnich podminkach a Sifce stavajici komunikace. U zadné
z vybranych komunikaci nejsou hodnoty poslednich tfi kritérii vyrazné negativniho
charakteru (napf. 75% v osidlenych lokalitdch, horsky terén apod.), s vyjimkou silnice 1/9
Mélnik — Libeznice kde neni splnéna poZadovana Sifka komunikace pro feSeni typu | Ci Il.
Vybrané useky silnic navrzenych pro feSeni 2+1 jsou na obrazku Obrazek 57 vyznaleny
cervenou barvou a uvedeny v nasledujici tabulce v&etné Informaci o hodnotach
sledovanych kritérii. Dale je uveden stru¢ny popis k jednotlivym doporu¢ovanym usekdm.

Tabulka 11 — Parametry usekd doporuéenych k detailnimu provéreni

L Primérna Podil tézkych [Nehodova |Primérna . Prichodnost | . B . Vhodnost komunikace
Kritérium: |, ) N 3 A A . Délka |, , Uzemni podminky L .
intenzitastav |vozidel lokalita intenzita vyhled uzemim pro aplikaci 2+1 typ I &i ll
OSEky doporutené k . Sektorové Strategicky model osidlené Io/kality prirozeny sklon Sirka komunikace 11,5m
detailnimu provéfeni Popis dat: |CsD 2010 CsD 2010, 7/s strategie 2050 Eilekkeum / délka terénu alespofi na 60% délky dseku
Jednotka: vozlci\IAaDS‘l{24h % ano, ne VOZI(ﬂ:DS,I{ZAh km % % ano, ne
1/3 Miro$ovice - BeneSov 19 344 15% ano 12 000 14 16% <15% - pahorkovité ano
1/13 Chomutov - Kadarn 12927 16% ano 13750 12 25% <5% - mirné zvinéné ano
1/9 Mélnik - Libeznice 9997 18% ano 18 500 16 40% <2% - rovinaté ne
1/50 Holubice - Bucovice 14 647 21% ano 13 500 15 15% <5% - mirné zvinéné ano
1/50 Staré Mésto - Uhersky Brod 11005 26% ano 13 000 20 23% <2% - rovinaté ano
1/20 Vodnany - Ceské Budéjovice 12056 23% ano 11300 25 12% <2% - rovinaté ano

I/3 MiroSovice - BenesSov - jedna se o pilotni projekt pro uspofadani 2+1 s pokrocCilym
stupném pfipravy. Jedna se o usek s velmi vysokym zatizenim na stavajici kategorii
komunikace, které je jednim zduvodl vysoké nehodovosti. Realizace D3 dle udajd
strategického modelu zfejmé odCerpa Cast zatizeni, pfesto ale vyhledové zatizeni zlistane
v pfipustnych hodnotach pro usporadani 2+1. Sitka komunikace je vyhovujici v podstatné
Casti trasy pro usporadani typu I. &i ll., ¢ast trasy je jiz v tfipruhovém usporadani (stoupaci
pruhy).

I/13 Chomutov — Kadan - jedna se o Usek s primérnymi hodnotami ve vSech
sledovanych kritériich, s vyjimkou mirné vySSiho podilu osidlenych lokalit podél sledované
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trasy. Sitka komunikace je vyhovujici v podstatné &asti trasy pro usporadani typu 1. &i Il.
Doposud bylo projektovano zkapacitnéni této komunikace jako smérové déleny ctyfpruh
v kategorii S 24,5/100. Realizaci vSak komplikuji pfelozky inZenyrskych siti i poddolovana
uzemi.

1/19 Mélnik — Libeznice - uUsek vykazuje v soucCasnosti spiSe nizSi hodnoty zatizeni
vzhledem ke zvolenému rozmezi. Ve vyhledu je v8ak pfedpokladan vysoky rist zatiZeni.
Nevyhodou je vysoky podil osidlenych oblasti podél feSeného useku, takze Ize olekavat
mozné problémy pfi technické realizaci projektu. Sitka komunikace neni vyhovujici pro
uspofadani typu I. & Il. ReSeni usporadani 2+1 bude tedy vyrazné technicky i investiéné
této komunikace C&astecné v nové stopé a prevazné v polovicnim profilu kategorie
S 24,5/100.

I/50 Holubice — Bu€ovice — v Useku je vy3Si zatizeni vzhledem ke zvolenému rozmezi.
Ve vyhledu je predpokladan pouze mirny pokles zatizeni vzhledem k realizaci staveb na
okolni siti. V useku je vy38i podil t&Zkych vozidel. Sitka komunikace je vyhovujici v
podstatné Casti trasy pro usporadani typu I. Ci ll., ¢ast trasy je jiz v tfipruhovém uspofadani
(stoupaci pruhy).

1/50 Staré Mésto - Uhersky Brod — v Useku je nizsi zatizeni vzhledem ke zvolenému
rozmezi. Ve vyhledu je pfedpokladan mirny rast zatizeni vzhledem k realizaci staveb na
okolni siti. V useku je vy38i podil t&Zkych vozidel. Sitka komunikace je vyhovujici v
podstatné €asti trasy pro uspofadani typu I. €i Il. Trasa prochazi uzemim s vy$8im podilem
osidlenych lokalit.

1120 Vodiany - Ceské Budéjovice — v Useku je primérné zatiZzeni vzhledem ke
zvolenému rozmezi. Ve vyhledu je predpokladan mirny pokles zatizeni vzhledem k realizaci
staveb na okolni siti. V useku je spiSe niz8i podil tézkych vozidel v ramci sledovanych
komunikaci. Sitka komunikace je vyhovuijici v podstatné &asti trasy pro usporadani typu |. &i

v v,

komunikaci.

Na zakladé provedenych analyz byla definovana i dalSi skupina komunikaci uréenych
k mozné prestavbé na usporadani 2+1. Jedna se o komunikace, které spliuji zakladni
kritérium pFipustné intenzity a vysSiho podilu tézkych vozidel, ale byly vylou¢eny z divodu
nesplnéni nékterych z navazujicich kritérii. Jejich seznam je uveden v nasledujici tabulce
v€etné duvodu vylou€eni z hodnoceni v hlavni doporu¢ované skupiné.

Tabulka 12 — Useky doporucené k vyhledovému pfezkoumani

Duvod k prezkoumani
S 'S L%
g o| 3| T
Useky doporucené k vyhledovému :EU ‘g’ @ é §
prezkoumani 2 _§ w| B =
2| g| 8| 2| 2
S| 2 g gl &
=] = § S| =
1/11 Opava - Ostrava of o |of
1/35 Vala3ské Mezifi¢i - Roinov p. R. o |of |of
1/16 Ji&in - Horni Bousov o
1/38 Kutnd Hora - Caslav o of
1/11 Trebechovice p. O. - Tynisté n. O. o
1/58 P¥ibor - Ostrava o |« o
1/12 Uvaly - Cesky Brod of
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8. Shrnuti doporuc¢enych parametrt

8.1 Souhrn technickych kritérii pro aplikaci 2+1 na silnicich I. tfidy v CR

Tabulka 13 — Doporuéeni rozhodujicich kritérii pro stavajici a novou komunikaci

o Komunikace ve stavajici | Komunikace v nové trase
Kriterium trase
Délka segmentu 600-2000 m 900-1600 m
Kriticky pfechodovy usek 250 m 250 m
Nekriticky pfechodovy Usek 160 m 160 m
Sitka zpevnéné &asti vozovky 12,50 m 13,75/14,25 m
Sitka déliciho pasu 1,00 m 1,25/1,75 m
KfiZzovatky Uroviiové, mimourovioveé Mimourovnové
Stfedova svodidla Ne Ano
Maximalni dovolena rychlost 90 km/h 90-110 km/h
Chodci a cyklisté Nedoporuduje se Ne

8.2 Souhrn dopravné inzenyrskych kritérii pro aplikaci 2+1 na silnicich I. tridy

v CR
Tabulka 14 — Dopravné inzenyrska kritéria pro fe§eni 2+1 v CR
Kritérium Doporucovana hodnota
Primérna intenzita 8000-20000 vozidel/24h
Podil tézkych vozidel >10%
Nehodova lokalita Vice vaznych nehod mezi lety 2007 - 2011
Priimérna intenzita vyhled 8000-20000 vozidel/24h

9. Zavery studie

9.1 Cile studie

Cilem studie tedy bylo stanovit vychozi parametry, které by se braly jako doporucené
hodnoty, pro mozné vyuziti uspofadani 2+1 s ohledem na zahraniéni zkuSenosti (Tabulka 13
a Tabulka 14).

Na zavér této studie je vhodné konstatovat, ze na zakladé v8ech informaci je potieba na
usporfadani 2+1 pohlizet zejména jako na fedeni bezpelnostni, které ma moznost snizit
poCet nehod se smrtelnymi nasledky nebo s tézkymi zranénimi. Od tohoto uspofadani nelze
oCekavat vyrazné navySeni kapacity komunikace oproti standardnimu dvoupruhu, ale da se
oCekavat zlepSeni stupné dopravy na silnicich I. tfidy.

Jako nejvhodnéjsi se jevi vyuZiti uspofadani s fyzicky oddélenymi protismérnymi jizdnimi
pruhy, kde je ale jesté potfeba uvazovat s moznosti vyuziti zejména lanovych svodidel.
Velkého zlepSeni ve smyslu bezpecnosti a plynulosti dopravy se da ale zajisté dosahnout
pouze rozdéleni protismérnych jizdnich pruhl vodorovnym znacenim v maximaini Sifce a
kontrastu.

9.2 Zavérecné doporuceni

VyuZiti usporadani 2+1 na silnicich v CR je vhodnym nastrojem ke sniZzeni poétu
dopravnich nehod s osobnimi nasledky. Ze zahrani¢nich statistik a zkuSenosti pfedpokladam
snizeni poCtu dopravnich nehod s usmrcenim az o 55%. Za nejvyhodné&jSi povazuji vyuziti
usporfadani 2+1 zejména v pfipadé prelozeni silnice |. tfidy do nové trasy a budovani
obchvatll mést a obci. V téchto pfipadech je mozné realizovat uspofadani 2+1 v nejlepSich
doporucenych parametrech a ziskat tak vSechny jeho vyhody. V pfipadé vyuziti toho feSeni
na rizikovych usecich silnic I. tfidy se da uvazovat se snizenim poctu usmrcenych rocné
v fadu desitek obéti.
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Jednim ze zakladnich predpokladl bezproblémové aplikace usporadani 2+1 je
dostatec¢na informovanost fidi€u. Je potfeba fidice informovat o systému vystfidaného
tfipruhu a o hlavnich vyhodach, které jim toto usporadani pfinese.

Zavérem této studie bych chtél doporucit, aby se néktery z doporu€ovanych usekl zacal
pfipravovat ve vétSi podrobnosti, aby se presné vytipovalo Sitkové uspofadani, vcetné
schématu segmentu a kfizovatek. Bylo by vhodné vybrat co nejdelSi usek (minimalné 7-8
km), kde by nemuselo dojit k zadsadnim stavebnim upravam vlastni komunikace a stavajicich
kiizovatek. Vétsina Uprav by se realizovala pouze svislym a vodorovnym znacdenim, pfipadné
roz§ifenim stavajici vozovky. Na trase by se nachazelo vice typu kfizovatek, pro sledovani
vyvoje nehodovosti na riznych typech usporadani komunikace.

V soubéhu s touto studi, bézi i grant na posouzeni uspofadani 2+1, zpracovanany na
VUT v Brné (Ing. Radimsky), ktery kromé jiného podrobné fesi stanoveni kapacity silnice
s usporadanim 2+1 a moznosti klopeni komunikace s timto uspofadanim. Stanoveni kapacity
je jednim zkliCovych parametrl, nebot i ze zahrani¢nich zkuSenosti je patrné, ze
s rostoucim nasycenim kapacity komunikace roste vyznamné nehodovost na téchto
komunikacich.

9.2.1 Schémata doporuceni pro aplikaci 2+1

V nasledujicich dvou schématech (Obrazek 58, Obrazek 59) jsou doporuéena usporadani
pro aplikaci 2+1 pro silnice I. tfidy v CR.

V pfipadé novostavby je vhodné navrhnout uspofadani 2+1 s fyzickym oddélenim
protismérnych jizdnich pruh( betonovym svodidlem. Je vhodné pouzivat pouze
mimouroviiové kfizovatky. Je teoreticky mozné uvazovat s dovolenou rychlosti az 110 km/h.
Pohyb chodcu a cyklistl se v tomto pfipadé nedoporucuje.

/

)\

os0] | 3.50 | 3.25 | 175 | 3,50 | 115
14,25

Obrazek 58 — Schéma pro novostavbu

V pfipadé rekonstrukce stavajici vozovky ve stavajici trase je doporu€eno pouzit Sirkové
usporadani bez svodidla, ale s Sirokym délicim pasem. Je mozné zachovat stavajici
urovnové kfizovatky, které ale musi byt umistény pouze v pfechodovych usecich (zejména
pak nekritickém pfechodovém useku), nebo musi byt uspofadani 2+1 na ur€ity Usek
preruSeno. Dovolena rychlost se zde pfedpoklada stejna jako na stavajici komunikaci, tedy
90 km/h. Stejné jako u predchoziho feSeni se nedoporucuje na vozovce pohyb chodcl a

cyklista.
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Obrazek 59 — Schéma pro rekonstrukce stavajicich komunikaci
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9.3 Doporuéeni pro pripadnou zménu norem a technickych predpist

Je vhodné zvazit zaclenéni dvou navrhovanych pficnych usporadani 2+1 do pfipadné
zmény normy a to podle doporuc¢ovanych schémat (Obrazek 58, Obrazek 59).

Bylo by dobré zvazit moznost vyuziti lanovych svodidel pro uspofadani 2+1 i pfes jejich
nedostate¢nou uroven zadrzeni a potfebnou deformacéni zénu (pracovni Sifku).

9.4 Useky doporuéené k dalsi pfipravé

V ramci studie byly, na zakladé souhrnu kritérii, definovany useky stavajicich silnic I. tfidy
v CR, které je doporugovano detailngji provéfit pro aplikaci uspofadani 2+1. Provéfeni bylo
provedeno pro celou sit silnic I. tfidy v CR a to zejména z hledisek dopravnich a dopravné
inzenyrskych. Vybrané useky by mély byt vramci dalSich studijnich praci dale detailné
provéieny z hlediska technické a ekonomické proveditelnosti zaméru.

Sledovanymi kritérii byla vysSi intenzita dopravy ve stavajicim stavu i ve vyhledu po
dokoncCeni sité silnic a dalnic, vysSi podil tézkych vozidel, vysoka nehodovost, délka useku
vyS$Si nez 10km, prichodnost izemim, charakter terénu a Sifka stavajici komunikace. Popis
téchto kritérii a jejich hodnoty pro vybrané useky jsou uvedeny v kapitole 7. Vybrané useky
jsou nasleduijici:

I/3 MiroSovice — BeneSov

I/13 Chomutov — Kadan

I/50 Holubice — BuCovice

I/50 Staré Mésto - Uhersky Brod

1/20 Vodnany - Ceské Bud&jovice

I/9 Mélnik — Libeznice (Sifka silnice neni vyhovujici pro uspofadani typu I. €i Il.)

Pro sledované useky by bylo vhodné doplnit ekonomické hodnoceni zaméru zmény
usporadani na 2+1, kde by byly blize popsany naklady na vystavbu, vyhledové intenzity po
realizaci projektu, uroven kvality dopravy, pfinosy ze zvy3eni bezpec&nosti a dalsi indikatory.
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10. Fotografie

Obrazek 60 - Némecko, navést pred kritickym pfechodovym usekem

Obrazek 61 - Némecko, mimourovriova kfizovatka 2+1

Obrazek 62 - Némecko, vyznaceni délky useku s moznosti pfedjizdéni

Obrazek 63 - Némecko, nekriticky pfechodovy usek

Obrazek 64 - Némecko, pfipojovaci jizdni pruh mimouroviiové kfizovatky (nahrada
nekritického pfechodového Useku)

Obrazek 65 — Svédsko, 2+1

Obrazek 66 - Svédsko, vyznadeni délky Useku v usporadani 2+1

Obrézek 67 - Svédsko, kriticky pfechodovy Usek

Obrazek 68 — Polsko

Obrazek 69 - Francie, D901

Obrazek 70 - Francie, kriticky pfechodovy usek

Obrazek 71 - Holandsko, kriticky pfechodovy usek

Obrazek 72 — Némecko B12, Spatny pfiklad umisténi kfizovatky tésné pred kritickym
pfechodovym usekem

Obrazek 73 — Némecko B12, kriticky pfechodovy usek

Obrazek 74 — Némecko B12, nekriticky pfechodovy usek

Obrazek 75 — Polsko, S8

Obrazek 76 — Polsko E67, kriticky pfechodovy usek
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Obrazek 60 - Némecko, navést pred kritickym pfechodovym tsekem

Obrazek 61 - Néemecko, mimourovriova kfizovatka 2+1

Moznosti aplikace uspofadani 2+1 na silnice . tfidy v CR 49/58 @



sSUDOP
¥ \PRAHA

Obrazek 62 - Némecko, vyznaceni délky useku s moznosti predjizdéni

Obréazek 63 - Némecko, nekriticky pfechodovy tsek
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Obrazek 64 - Némecko, pripojovaci jizdni pruh mimoutrovriové kiizovatky (nahrada nekritického
prechodového useku)

Obrézek 65 — Svédsko, 2+1
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Obréazek 67 - Svédsko, kriticky pfechodovy tisek
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Obrazek 69 - Francie, D901
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Obrézek 70 - Francie, kriticky pfechodovy tsek

Obréazek 71 - Holandsko, kriticky pfechodovy tsek
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Obrazek 72 — Némecko B12, Spatny pfiklad umisténi kfiZzovatky tésné pred kritickym pfechodovym
usekem

Obrézek 73 — Némecko B12, kriticky pfechodovy tsek
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Obréazek 74 — Némecko B12, nekriticky pfechodovy tsek

Obrazek 75 — Polsko, S8
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Obrazek 76 — Polsko E67, kriticky pfechodovy Usek
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