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PREFERENCE MHD V PRAZE

Ing. Ladislav Bal$&n’
Klicova slova: Preference vozidel MHD

Abstrakt:
Pojednani vyhod zavadéni aktivni preference pro vozidla MHD v Ceské republice — jmenovité
v hlavnim mésté Praha. Technické feSeni aktivni a pasivni preference.

1. Uvod
Hlavni mésto Praha disponuje dobfe vybudovanou siti méstské hromadné dopravy
(dale MHD). Rozhodujicim prvkem prazské MHD je vysoce kapacitni sit metra, doplnéna
systémem navazné povrchové dopravy, tvofené tramvajemi a autobusy. Povrchova doprava
vedle své navazné ulohy zabezpe&uje zakladni dopravni vztahy v oblastech, které nejsou
metrem pokryty.Komplexni sit MHD pokryva ve vysoké hustoté celé uzemi mésta
s vyhovujici dostupnosti, pfepravni kapacitou a Cetnosti vétsiny spoju.
Celkova délka sité Cini :
e Metro: 54 km
e Tramvaje : 141 km (podle osy ulice)
e Autobusy : 688 km (podle osy ulice)
Celkovy pocet pfepravovanych osob ro¢né dosahuje 1,1 mld. cestujicich.

Provoz tramvaji a autobusl v8ak probiha v situaci neustale rostouci intenzity
individualni automobilové dopravy, ktera ve vétSiné pfipadd (vyjimkou jsou Useky
samostatné vedenych tramvajovych ftrati), plynulost a pravidelnost povrchové MHD
negativng ovliviiuje. Re$enim je dusledné uplatfiovani v8ech forem preference hromadné
dopravy pfed dopravou individualni.

2. Preference MHD

V prubéhu devadesatych let doSlo v Praze k enormnimu narlstu individualni
automobilové dopravy. Praha se v poc¢tu automobild na obyvatele dostala na jedno
z prednich mist mezi evropskymi mésty a jeji dopravni sit se pod dennim naporem desitek
tisic voz( stala zna¢né pretizenou. Podil pfepravni prace hromadné dopravy na celkovém
objemu pFepravni prace klesl na 57 %. Tento trend negativné ovlivnil fungovani povrchové
MHD - doslo k vyraznému poklesu pravidelnosti, k prodluzovani jizdnich dob a tedy i k
poklesu cestovni rychlosti s dopadem na rust vypraveni prostfedkd a provoznich nakladu.

S cilem zabezpe it konkurenceschopnost méstské hromadné dopravy v soutéZi
s individualnim automobilismem a udrZzet dosud vysoky podil hromadné dopravy na
celkovém objemu pFepravni prace byla stanovena preference MHD pfed dopravou
automobilovou jako dopravné politicky princip v dokumentu "Zasady dopravni politiky
hlavniho mésta Prahy", schvaleného Zastupitelstvem hl. m. Prahy 11. ledna 1996.
Uplatriovani preference MHD vic&i automobilové dopravé v fizeni dopravy v Praze bylo dale
odsouhlaseno usnesenim rady Zastupitelstva hl. m. Prahy Cislo 747 ze dne 25. Cervna 1996
k "Programu preference vefejné hromadné dopravy v Praze".

Vychodiskem pro postupnou realizaci jednotlivych opatfeni se stal "Projekt preference
povrchové MHD v Praze".

Opatieni v oblasti preference MHD by mély v oCich vefejnosti zvySit prestiz tohoto druhu
dopravy a tim pozitivné plsobit na rozhodovani obéanu, zda budou sluzeb MHD vice
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pouzivat. VyS§S§i vyuzivani MHD znamena i jeji vy$$i ekonomickou efektivnost (vyssi podil
kryti nakladd trzbami za jinak nezménénych podminek).

Uplatfiovana preferencni opatfeni pfispivaji vedle dalSich opatfeni ke stabilizaci a
postupnému rustu podilu MHD na celkovém objemu pFepravni prace. SouCasné dochazi i
k ekonomickym usporam zkracovanim jizdnich dob a snizenim potfebnému poctu
vypravovanych vozidel.

2.1. Tramvaje

Provoz tramvaji na uzemi Prahy je pozitivné ovliviiovan preferenci na kfizovatkach
vybavenych svételnym signalizaCnim zafizenim (dale SSZ). Preference svételnou signalizaci
znamena moznost pfednostni volby signalu volno jedoucimi vozidly MHD, aby mohla projet
kfizovatkou pokud mozno bez zastaveni (tzv. absolutni preference) nebo alespon s
minimalnim zdrzenim (tzv. podminéna preference).

V lednu 2006 byly preferenéni programy zabudovany do SSZ na 98 kfizovatkach, z
nichz na 39 maji tramvaje preferenci absolutni a na 59 podminénou. Celkem bylo
v tramvajové siti v uvedeném obdobi 200 SSZ.

Uginné preferenéni opatfeni predstavuje téZ instalace podélnych fyzickych zabran,
oddélujicich tramvajové téleso od vozovky. K jejich realizaci dochazi v Usecich s vyznamnym
narusovanim plynulosti tramvajové dopravy individualni automobilovou dopravou.

V lednu 2006 celkova délka podélnych oddélovacich prah(i dosahla cca 8,4 km.

V oblasti tramvajové dopravy jsou dale provadény upravy zastavek ke zvySeni
komfortu a bezpecénosti prepravy cestujicich. Jedna se o zastavkové mysy (posunuti hrany
obrubniku az k tramvajovym kolejim), zastavky videriského typu (zvySeni pojizdéné vozovky
do urovné chodniku s vytvofenim zvySeného prahu pro automobily) a dale tzv. Casové
ostrivky (specialni svételna signalizace zabraniujici soubézné jedoucim vozidlim vjizdét do
prostoru zastavky v dobé& odbavovani cestujicich).

K ochrané tramvajové dopravy v mistech snizenych podjezd( jsou instalovany
zabrany proti strhavani troleji pfi viezdu vozidel pfesahujicich prajezdny prafez.

2.2. Autobusy

Jako uc¢inné preferenéni opatfeni pro provoz autobusll se osvédCilo zavadéni
vyhrazenych jizdnich pruh(. Tyto pruhy zabezpeduji plynulost a rychlost autobusové
dopravy, zejména na komunikacich s vysokou intenzitou provozu.

Celkova délka vyhrazenych jizdnich pruhd na vozovce tak €ini v lednu 2006 cca 6,7
km, dale je k dispozici celkem cca 4,9 km jizdnich pruh( pro autobusy na tramvajovych
kolejich.

V roce 2002 doSlo v ramci projektu EU - TRENDSETTER k zprovoznéni systému
aktivni preference autobusu na 2 vybranych kfizovatkach (HoleCkova-Zapova v Praze 5 a
Barrandovsky most - rampa Branik v Praze 4) a 11 autobusech - tento systém umozriuje
autobusum zajistit preferenci pfi prijezdu SSZ - pribézna mérfeni prokazala funk&nost a
spolehlivost systému, na zakladé téchto vysledkl bylo v roce 2004 systémem vybaveno
dalSich 5 SSZ na ulici Cimické v Praze 8 (Kobyliské namésti, Cimicka - pfechod Sluzska,
Cimicka - Piseéna, Cimicka - pfechod Piseéna, Cimicka - K Pazderkam) a dal$ich 50
autobusu.

V roce 2005 bylo vybaveno dalSich 95 autobusUl a pfipravuji se Upravy dalSich SSZ.
Systém aktivni preference umoznuje plynulejSi prijezd vozidel hromadné dopravy
kfizovatkou fizenou svételnou signalizaci (dale SSZ) tim, Ze sniZuje poéty zastaveni pfed
SSZ nebo v pfip. zastaveni snizuje dobu ¢ekani pred SSZ.

Systém je zalozen na radiové komunikaci vozidla s fadiCem SSZ, sklada se ze
stacionarni a mobilni ¢asti. K lokalizaci vozidel pfed jednotlivymi SSZ se pouziva inframajak
umistény v dostateCné vzdalenosti pfed kfiZzovatkou, ktery pfeda vozidlu informace o poloze
bodu pfihlaSeni a odhlaseni. Vozidlo se po ujeti stanovené vzdalenosti prostfednictvim
radiového signalu pfihlasi a nasledné odhlasi do SSZ.



Systém je propojen s jizdnimi fady jednotlivych linek, které jsou k dispozici
v palubnim pocitaci. Tato uprava umozfuje v zavislosti na skute¢né jizdé vozidla vyhodnotit
jeho Casovou polohu vuéi jizdnimu fadu a ze zjisténé odchylky vyslat pozadavek na
odpovidajici stupen preference. Pozadavek je vysilan ve 3 stupnich, pficemz 1. stupen
preferenci nepozaduje (informace slouzi jen k evidenci), pfi 2. a 3. stupni je preference
pozadovana s tim, Ze pfi sou¢asném naroku vozidel je preferovano vozidlo s vy$Sim (tedy 3.)
stupném preference. Jednotlivé linky Ize navic zafadit do 3 skupin a pro kazdou skupinu Ize
definovat samostatné ¢asové intervaly jednotlivych stupnid.

Smyslem Upravy propojeni na jizdni fady je podle pfedem stanovenych podminek
umoznit preferenci jen vozidlim, ktera ji skutecné potfebuiji.

2.2. Technicky popis mozné preference MHD na kfizovatkach se SSZ
Preferenci povrchové MHD mlzZzeme v zasadé rozdélit na :

e kontaktni (pasivni) preferenci,
e bezkontaktni (aktivni) preferenci.
Kontaktni preference:

Kontaktni preference je ur€ena hlavné pro tramvaje. Preference kolejovych vozidel je
soucasti dynamického Fizeni kfizovatek svételnou signalizaci.

Na kfizovatkach s jednodusSimi dopravnimi poméry je naprogramovana preference
absolutni (projeti vozidel MHD kfizovatkou pokud mozZno bez zastaveni), na ostatnich
mistech s preferenci podminénou (projeti vozidel MHD kfizovatkou s alesporn minimalnim
zdrZzenim.

Technické resSeni:

Trolejové vedeni na pfijezdech ke kfizovatce musi byt v urlité vzdalenosti (desitky
metrd) vybaveno trolejovymi kontakty nutnymi pro detekci vozidel. Pokud je kontakt ,sepnut®,
coz znadi prijezd vozidla ke kfizovatce (pfihlaSeni vozidla), je tato informace pfenesena
pomoci kabelového vedeni pfimo do dopravniho fadie. Radi¢ zaznamena ptislugny narok a
na zakladé svého programového vybaveni informaci zpracuje a modifikuje prabéh Ffizeni SSZ
(viz. zpusoby preference) pro vSechny mozné smeéry jizdy, bez rozliSeni postaveni vyhybky a
sméru jizdy tramvaje.

Po projeti kolejového vozidla stopéarou je dana opét trolejovymi kontakty informace
fadiCi o projeti vozidla kfizovatkou (odhlaseni vozidla) a tim moznosti ukondeni faze pro
kolejové vozidlo.

Obr.1.Trolejovy kontakt

Pokud je na vjezdu instalovana elektricky ovladana vyhybka EQV, je v okamziku
pfejezdu pantografu pfes kontakt pfihlaSovaciho detektoru registrovan v fadi€i narok pouze
na ten smér jizdy, pro ktery je postavena vyhybka.
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Obr.2. Princip smérové detekce s EOV — umisténi jednotlivych prvka
Zpusoby preference :

Z dopravné inzenyrského hlediska je preference MHD svételnou signalizaci zalozena
na moznosti nasledujicich modifikaci pribé&hu fizeni, které probihaji vrealném Ccase
v sekundovych krocich :

o Prodluzovani a zkracovani fazi — pokud v okamziku vyzvy vozidla MHD pravé
probiha vlastni faze, prodlouzi se tato o ¢as potfebny k jizdé vozidla MHD od
pfihlaSovaciho detektoru ke stoplafe. Pokud pravé probiha jina (kolizni) faze,
zkrati se nebo se ukondi prodluZovani tak, aby vlastni faze nastala co nejdfive.

e Zména poradi fazi — v pfipadé vyzvy vozidla MHD se v zadanych Casovych
intervalech cyklu zméni fizeni pofadi fazi tak, aby pozadovana faze byla zafazena
do signalniho programu co nejdfive, ¢imz se zméni pravidelny sled fazi.

o VioZeni faze navic v pfipadé vyzvy — v pfipadé vyzvy vozidla MHD se do cyklu
fizeni zaradi faze, ktera se v ném pravidelné neopakuje, a to bud na ukor
ostatnich pravidelnych fazi nebo na ukor prodlouzeni délky cyklu.

Efekty preference :

Na SSZ s preferenci kolejovych vozidel se dosahuje celkového primérného poklesu
zdrzeni kolejovych vozidel pfed svételnou signalizaci o 50 az 70% (z toho na SSZ
s absolutni preferenci az o 100%) ve srovnani s plvodnim stavem - sfizenim bez
preference. Zakladni spolehlivost systému se urCuje z poméru pfihlasenych a odhlaSenych
vozidel a dosahuje okolo 85%. Ztoho jasné vyplyva efektivhost a dulezitost preference
kolejové MHD pred IAD.

Porovnani s bezkontaktni preferenci :

Kontaktni preference se u nas pouziva jiz deset let, a i kdyZ je stale nezastupitelna pro
preferenci kolejovych vozidel, je mozné pozorovat v dneSnim informaénim svété jista
omezeni :

e nelze ji zahrnout mezi telematické aplikace,
¢ urcuje pouze polohu kolejového vozidla v definované vzdalenosti,
e neprenasi se zadna informace,
e je vyuzitelna pouze pro tramvaje,
e nelze zjistit, zda souprava jede v souladu s jizdnim fadem,
e niz8i spolehlivost diky mechanickym dilim.
Mezi vyhody patfi :
. technicka nenaroénost,
o snadna implementace,



. nizsi finanéni naroky.

Bezkontaktni (aktivni) preference :

Systém bezkontaktni preference umoznuje preferenci vozidlim MHD pfi prijezdu
kfizovatku a je zalozen na radiové komunikaci vozidla s fadiem SSZ. K lokalizaci vozidel se
pouziva inframajak umistény pfed kfizovatkou nebo jednotka GPS .

Technické reSeni :

Vozidlo pfi pfijezdu ke kfiZzovatce obdrzi soubor dat potfebnych k nastaveni SSZ.
Tento soubor dat je vozidlu pfedan prostfednictvim infrared (IR) majaku, ktery je instalovan
podél komunikace v dostate¢né vzdalenosti od dopravniho uzlu. Pfenos je realizovan
prostfednictvim IR signald mezi komunika¢nim majakem a komunikaénim pfijimacem ve
vozidle. Ridici jednotka vozidla tak ziskava informaci o (a zde je vidét prvni hlavni rozdil
oproti kontaktni preferenci) :

. Cisle majaku,
o vzdalenosti majaku od kfizovatky,

o poloze pfihlasovacich a odhlasovacich bodu, které jsou nezbytné pro
nastaveni SSZ a v€asnou realizaci preference vozidla.

Vozidlo, vybavené pro sbér dat zIR majaki komunika&nim pfijimacem, pfijme
telegram a informaci pfeda palubnimu pocitaci ke zpracovani. Na zakladé téchto informaci
vozidlo poSle po dosazeni pfihlaSovaciho bodu stanoveny datovy telegram do
vyhodnocovaci desky preference instalované v SSZ prostfednictvim radiomodemu radiovou
cestou. Tento datovy telegram obsahuje (a zde je vidét druhy hlavni rozdil oproti kontaktni
preferenci) :

e  (Cislo linky

e pofadi nalince

e  smeérjizdy

e Cislo majaku

e vzdalenost od kfiZzovatky

Pokud nedojde po odeslani pfihlasovaciho telegramu k potvrzeni pfijmu (potvrzeni
pfijmu vysila SSZ - obousmérna radiokomunikace), palubni pocita¢ relaci opakuje

v sekundovém intervalu do doby nez dojde k potvrzeni, & do okamziku stanoveném pro
ukonéeni (asi 10 m pred stopcarou).

KOMUNIKAGNI ~ INFRA PALUBNI RADIO $ MROA[?IIEOM
IR MAJAK P pRUIMAC POCITAC MODEM

A 4
A 4

@ ‘ ‘ Sbérnice IBIS )
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Obr.3.Princip aktivni preference



Logika fizeni dopravniho fadiCe, po uspé&sSném pfijmuti pfihlaSovaciho telegramu,
modifikuje pribéh fizeni tak, aby byla preference vozidla realizovana. Zpusoby realizace byly
popsany v kontaktni preferenci kolejovych vozidel. Po prljezdu kfizovatkou (ve stanovené
vzdalenosti) odeSle vozidlo odhlaSovaci telegram. Pokud neni potvrzen pfijem
odhlasovaciho telegramu (zhruba 250 ms po skonéeni vysilani), je zopakovan jesté 2x po 1
sekundé, pfipadné se odhlaska provede po urditém Case.

Komunikaéni IR majak se pfipevriuje na sloup vefejného osvétleni, ve vysce 2,5 — 3 m nad
vozovkou po levé nebo pravé strané ve sméru jizdy a je nasmérovan proti pfijizdéjicimu
vozidlu. Vozidlo tak projizdi ve vzdalenosti 2 — 6 m od majaku. Napajeni IR majaku zajistuje
akumulator, ktery se pfes noc dobiji z napajeni vefejného osvétleni. Akumulator musi udrzet
systém v Cinnosti po dobu az 36 hod. pfi poruse vefejného osvétleni. IR majak je také feSen
tak, aby nevyzadoval obsluhu ¢astéji nez jednou mési¢né. VSechny udaje v majaku je mozné
uzivatelem upravovat.

e

Obr.4. IR majak

Palubni poéita¢ musi byt upraven pro sbér dat z IR majaka.
Dale musi byt vybaven radiomodemem pro komunikaci s fadi€em SSZ. Komunikace probiha
pomoci VF signald na pevné prednastaveném kmitoctu. Je dllezité kvili zahlceni, aby
komunikace probihala jen v blizkém okoli kfizovatky a jenom

v nejnutné&jsi mife. O pridélenou frekvenci je nutno zadat Cesky telekomunikaéni ufad. Pro
co nejpfesnéjSi méfeni ujeté vzdalenosti se pouziva odometr, ktery je napojen na
systémovou sbérnici IBIS ve vozidle.

Obr.4.Palubni poél'ta vozidel MHD

Prislusenstvi SSZ se sklada z radiomodemu, jehoZ soucasti je anténa osazena pfimo na
radiomodemu. Z ného jdou informace do vyhodnocovaci desky preference v fadiCi, ktera
vyhodnoti pfichozi telegramy a vysle pokyn vstupni desce SSZ k realizaci preference.

Pro uplnost technickych moznosti bezkontaktni preference je tfeba dodat, Ze tento
systém mize misto IR komunikaénich majaku vyuzivat GPS komunikaci.




2.3. Prinosy zavadéni aktivni preference MHD

Systém aktivni preference zajiStuje kvalitativné i kvantitativné vhodnéjsi zpusob
preference pro vozidla hromadné dopravy pfedevsim v disledku nasledujicich viastnosti :

e pfenos potfebnych informaci mezi vozidlem a fadiCem SSZ, které slouZi
k pfesné identifikaci pozadavku na priijezd vozidla kfizovatkou,

o preferenci lze pfifazovat jen vybranym vozidlim v zavislosti na pfedem
zadanych dopravnich veli¢inach (poloha oproti jizdnimu fadu, kategorie
vyznamnosti linky apod.),

e prostfednictvim definice virtualnich bodu pfihlaseni a odhlaseni Ize v dusledku
zmén v dopravnich pohybech Iépe pfizpUsobit situaci na kfizovatce

Proto DP usiluje o rozSifovani systému aktivni preference v autobusové dopravé a k jeho
postupnému zavadéni v tramvajové dopraveé, kde by mél nahradit stavajici systém pasivni
preference.

Pouzita literatura:
[1] Pribyl, P., Svitek M.: Inteligentni dopravni systémy. Praha, 2001. 544 s. ISBN 80-7300-029-6.
[2] Kfivda, V., Olivkova, 1., Frié, J.: Dopravni telematika. 1. vydani VSB — TUO, 2005. 118s., ISBN
80-248-0767-X.

[3] Folprecht, J. Optimalizace zpUsobu preference MHD na svételné Fizenych kfizovatkach. KDP,
VSDS Zilina, 1979
[4] Krivda, V. Sledovani konfliktnich situaci na tramvajovych zastavkach. Perner's Contact 11/2006

(duben 2006). Elektronicky odborny €asopis o technologii a logistice v dopravé
(http://pernerscontacts.upce.cz/). ISSN 1801-674X

[5] Informace spolecnosti Eltodo - dopravni systémy, http://www.eltodo.cz/

Recenzent: Ing. Vladislav Kfivda, Ph.D.



TECHNICKE PROSTREDKY K MERENIi RYCHLOSTI V SILNICNiM PROVOZU

JindFich FRIG?

Klicova slova: méfeni rychlosti, silni¢ni vozidlo, bezpecnost silni¢niho provozu.

Abstrakt:

Problematika méfeni rychlosti a technickych prostfedkd k tomu ru€enych je v poslednich
nékolika letech tématikou velmi Casto diskutovanou nejen v odbornych kruzich. V tomto
pfispévku se budu vénovat vybranym moZnostem sledovani rychlosti silninich vozidel, vlivu
rychlosti na bezpecnost provozu a technickym prostfedkiim uréenym k méfeni rychlosti.
Zminény budou také poznatky ze zahraniéi a predpokladany smér vyvoje v CR.

1. Uvod

Rychlost je z fyzikalniho pohledu definovana jako uréita draha za ¢as. Chceme-li
zZjistit s pozadovanou, pfedem definovanou presnosti rychlost pohybujiciho se télesa mame
fadu moznosti jak tuto veliinu zméfit. V pfipadé, Ze chceme zjistit rychlost vozidla, ¢i proudu
vozidel vyvstava fada technickych komplikaci, pfi pomijeni pravnich aspektd.

V souvislosti s nedavnou novelizaci zakona 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich
komunikacich a o zméné nékterych zakonl je rychlost a rychlostni limity ¢asto feSenym
tématem. Je to pravé tento parametr, ktery Uzce souvisi s mirou rizika vzniku dopravnich
nehod ale také zavaznosti nasledkd dopravnich nehod, ¢asem prepravy, cenou za pfepravu
atd. Jiz ztohoto stru¢ného vyCtu je ziejmé, ze faktor rychlosti ma v silni€énim provozu
zjednodusené feceno ,kladny i negativni vliv® na celkovy proces prepravy at jiz osobni i
nakladni. V tomto ¢lanku budou uvedeny nejCastéjSi zplsoby mérfeni rychlosti na nasich
komunikacich a konkrétni technicka zafizeni k tomuto ucelu slouzici.

2. Méreni rychlosti

Historicky pravdépodobné prvnim zplsobem méfeni rychlosti bylo prosté odedteni
rozdilu ¢asu na presné definované draze, kterou vozidlo urazilo. K takovémuto méreni
postaCovala, ve vztahu kujeté vzdalenosti a rychlosti, dostateéné pfesna Casomira.
Rychlosti prvnich silni¢nich vozidel nedosahovaly zavratnych hodnot a diky nizké hustoté
provozu a charakteru dopravy nebylo pfilis diivodd obecné k méfeni dopravné inzenyrskych
charakteristik. V sou€asnosti, kdy se kazdodenné setkavame s mensimi &i vétSimi potizemi
v silnicnim provozu, je otazka fizeni a regulace dopravy nezbytnosti. Intenzity vozidel
dosahuji nékolika tisicovych hodnot za 24 hodin a rychlosti vozidel ¢asto nejen konstrukéni
pfesahuji hranici 100 km/h. Zvazime-li stavebné technicky stav komunikaci a lidsky faktor,
ktery se prirezové pfimo i nepfimo dotyka vSech oblasti s dopravnou spojenych, dojdeme
k zavéru, Ze prave rychlost a jeji sledovani je kliCovym prvkem celého systému.

2.1. Principy méreni rychlosti silniénich vozidel

Existuje nékolik metod méfeni rychlosti vozidel v silni€énim provozu. Jednim
z moznych pohledu rozdéleni je podle zplsobu detekce vozidla. Detekce vozidla, jak bude
rozvedeno dale je dllezitym faktorem z pohledu moznosti jednoznaéného uréeni vzhledem
k charakteru provozu. Vozidlo muze byt detekovano ultrazvukovym paprskem, svételnym
paprskem, laserovym paprskem, magnetickou indukci ¢i opticky. Postupné si okomentujeme
jednotlivé zpusoby, jejich moznosti vyuziti, vyhody a nevyhody.

Daldi moZnosti rozdéleni je déleni na mobilni a stacionarni prostfedky pro méfeni
rychlosti. Stacionarni systémy zpravidla pouzivaji detekci optickou ¢i indukéni. Mobilni
zafizeni vétSinou pouZzivaji detekci paprskem. Z pohledu pravniho pak délime tyto systémy

2 Ing. Jindfich Fri€, Ministerstvo dopravy, oddéleni BESIP, Nabfezi Ludvika Svobody 12, Praha 1,
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dle Ucelu pouziti na represivni méfiCe, informativni (preventivni) a pro statistické ucely. DalSi
moznosti je usekové Ci bodové méfeni rychlosti.

2.2. Usekové méFiée rychlosti

Tato zafizeni technicka zafizeni v CR funguji na dvou principech. Bud se jedna od
detekci indukéni, kdy nelze urcit bliz8i parametry vozidla k jeho pfesné identifikaci, Ci
identifikovat fidiCe, nebo se jedna o systémy vyuzivajici opticka zafizeni. V druhém pfipadé
se jedna zpravidla o kamery umistnéné v blizkosti komunikace. Vzdalenost kamer je pfesné
odméfena a zanesena do systému, ktery provadi vyhodnoceni jizdy vozidel. Na tomto misté
je nutno dodat, Ze usekové méfeni rychlosti spada do kategorie stacionarnich méfeni, nebot
vzdalenost kamer je striktné dana, ackoli se kamery jako takové mohou presouvat
a zpravidla je to také zadouci, mezi jednotlivymi misty na pfedem definované siti.

Stacionarni kamerovy systém pro Usekové mérfeni rychlosti muze byt pouzit pro
dopravné inzenyrské potfeby, tak také pro represi. Pokud ma byt takovy systém pouzit v CR
pro represi, musi byt certifikovan statnim metrologickym uUstavem (vice viz. zak. 505/1990
Sb., ve znéni pozdéjsich predpisu).

Za vyhody systému je nutno hodnot podle u¢elu za kterym je tento systém pouzivan.
Casto se muzeme setkat sfaktem, Ze vyhoda zpohledu dopravné inzenyrského je
nevyhodou z pohledu represivniho &i preventivniho. Také proto je tfeba dusledné zvazit
nasazeni a pouziti typu kamerového systému i jiného méficiho systému dle hlavniho cile
instalace. | dobry a technicky vysoce sofistikovany systém muze produkovat Spatné
a zkreslené vysledky, nebo muze fungovat s velmi nizkou efektivitou.

Usekové méfeni rychlosti je s vyhodou pouzivano na vice proudovych komunikacich
s vy88i intenzitou dopravy, je mozné ho kombinovat s dal$imi funkcemi (napf. jizda na
Cervenou atd.), Ize sledovat kratkodobé i dlouhodobé intenzity pfipadné hustotu provozu, Ize
rozliSovat osobni a nakladni vozidla, systém funguje s dostate€nou pfesnosti pro pouziti
podkladi do prestupkového Fizeni, pravdépodobnost bezchybného vyhodnoceni blizici se
hodnoté 0,9 — 0,98 dle konkrétni technologie a jisté by se daly uvést dalsi vyhody.

Mezi nevyhody Ize zafadit nepohyblivost systému zejména z hlediska preventivniho,
tento nedostatek vSak lze kompenzovat osazenim sité€ vySSim pocCtem mist ve kterych
mohou byt kamery umistnény a zajistit systém cirkulace kamer. Toto opatfeni pfi dobrém
provedeni dostate¢né fesSi preventivné represivni potfeby v lokalité. Z pohledu statistického
je zde nevyhoda systému dana zkreslenim diky zméné chovani fidi€u. Pro ucely prevence je
Zadouci aby fidiCi védéli o tom, Ze se pohybuji ve sledovaném useku a nepiekracovali
pfedepsanou rychlost. Pokud bychom ale chtéli zjistit skute¢né neovlivnéné rychlostni
chovani, timto zpusobem bychom se k realnym nezkreslenym datim nedopracovali.

Obr.1. Portal s kamerovym systémem na Ctyfproudové komunikaci (Camea)
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Na obrazku Cislo 1 je znazornéna €ast systému Unicam, ktery byl vyvinut pro potfeby
PCR a statni spravy. Tento systém ma vice funkci a je realizovan v nékolika zejména vétsich
méstech CR jiz nékolik let. Ze statistického pohledu jsou jiz po nékolika letém provozu
k dispozici validni data pro vyhodnoceni ucinnosti méfeni z hlediska represe. Systém se
sklada z nékolika komponent hardware a software, ktery umoznuje zpracovani podkladd pro
zahajeni pfestupkového Fizeni a nasledné identifikaci pfestupce.

vy stup Unicam¥ ELOCITY - histogram pfekrogeni rychlosti vozidel

TOO
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phakrateni povclend fy chlosti o stancwany poet kmy'h

Obr.2. Graf s histogramem poctu pfekroceni rychlosti vozidly v dané lokalité.

Systém usekového meéfeni rychlosti tedy vyhodnocuje primérnou rychlost vozidla
dosazenou na daném uUseku. Na vjezdu a vyjezdu do a z sledovaného Useku je vozidlo
zaznamenano a provedeno vyhodnoceni zda se identifikované udaje z registracni znacky
vozidla shoduji. Pokud ano nasleduje dalsi ¢ast procesu, kterou zde vzhledem k rozsahu
¢lanku nebudu uvadét.

2.3. Bodové mérice rychlosti restriktivni

Z fyzikalniho pohledu nejde doslova o bodové méfeni, nicméné vzdalenost na které
je rychlost vozidla sledovana je oproti Usekovému zplUsobu méfeni primeérné rychlosti
zanedbatelna. Poloha vozidla je snimana opakované a v zavislosti na At vypoc¢tena okamzita
rychlost vozidla a pokud se ma jednat o méfeni za ucelem restrikce, pak sou¢asné v tom
okamziku je vozidlo vyfotografovano.

Mobilni radary zpravidla méfi rychlost pomoci Dopplerova jevu s vyuZzitim odrazenych
radiovych vin v mikrovinném pasmu, ¢i vyhodnocenim odrazu svételného paprsku. Paprsek
vysilany parabolickou anténou se odrazi od karoserie projizdéjicich vozidel zpét k radaru, je
zachycen anténou a zesilen. Zpracovanim odrazeného signalu slozitymi elektronickymi
obvody je vypoctena rychlost projizdéjiciho vozidla. Mikrovinné zafeni vysilané radarem se
Sifi pfimo a chova se podobné jako svétlo. Prochazi sklem a plastickymi hmotami. Radarové
viny se odrazeni od kovovych soucasti karosérie a nékterych terénnich prekazek, jako jsou
napfiklad svodidla, sloupy vefejného osvétleni a zelezobetonové konstrukce.

vozidlo B) _

nen! rychiosl
na pifjoxdu

vadilonw 8=15 el
voIAeNoM 20-30 el

Obr.3. Princip méfeni rychlosti pomoci Dopplerova jevu.
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Napfiklad radary firmy Ramet, které v minulosti pfevazné pouzivala Policie ¢eské
republiky pracuji v mikrovinném Ka pasmu s frekvencemi 34,0 Ghz a 34,3 Ghz. Paprsek
vysilany radarem je velmi uzky - uhel pouhych 5° technické parametry [1]. Dosah radaru
RAMER-7 je maximalné 60 metrl; obvykle se ale méfi na vzdalenost do 35-ti metrd.
PrekroCeni rychlosti je zdokumentovano videokamerou a snimek je pfenesen do pocitace -
notebooku. Pro méfeni v noci je radar doplnén bleskem. Jako prevence jsou pouzivany také
indika¢ni radary napf. RAMER 8 RS, VIASIS 3000 MINI atd.

2.4. Bodové mé¥ic¢e rychlosti informativni (preventivni)

Informacni radar pracujici na pricipu Dopplerova jevu s zobrazovani méfené rychlosti.
Zobrazeni je provedeno pomoci pasivnich elektromagnetickych dotll a LEDdiodovym
podsvicenim. Méfena rychlost je zobrazena po dobu prujezdu vozidla. Doba zobrazeni je
zavisla na mérené rychlosti. Informacni tabule mize byt pfipevnéna na libovolny sloup Ci
konzolu (napf. sloup vefejného osvétleni). Aby nedochazelo k nepfijemnym a pro Fidice
nebezpeénym odleskim od reflektord nebo slunce, je pfedni kryt opatfen antireflexni
povrchovou Upravou. Pro spravnou preventivni funkci je tfeba nastavit limit pro zobrazeni
rychlosti aby nedochazelo k nezadoucimu testovani namérené rychlosti zejména motorkafi
pfi vyssich rychlostech.

Technicka data:
= rozméry (Sifka 635mm X vySka

754 mm x tloustka 209 mm-rozevieny) ! 2 VASE
= rozméry (Sitka 635mm X vysSka
497mm x tlousStka 209 mm-uzavieny) .

displej LED s vySkou cislic 290 mm

rozsah rychlosti 8 — 199 km/h

viditelnost €islic az 200 m

az 130 000 dat (rychlost, ¢as a datum)

nastavitelné parametry minimalni a maximalni
zobrazené rychlosti, problikavani displeje

= SW pro vyhodnocovani dat pro MS Excel

Obr.4. Radar VIASIS 3000 MINI.
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Obr.5. Histogram rychlosti ze zdznamu radaru VIASIS 3000
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Radar funguje jako preventivni, informativni a zaroven mize uchovavat dat o poc¢tech
prijezdu vozidel. Na obrazku ¢islo 5, je histogram rychlosti vozidel v intravilanu. Tak zvané
informativni radary maji zpravidla men3i pfesnost méfeni nez radary pro represi, nepofizuji
fotodokumentaci pfestupku a dle Ceského prava nelze na zakladné téchto udaju fesit
dopravni prestupek. Uginnost v oblasti prevence je v$ak uspokojiva zejména pokud jsou
radary vhodné pFfemistovany a v urcitych intervalech je v misté jejich umistnéni navic
provadéno méfeni tzv. restriktivnim radarem.

2.5. Bodové mé¥ice rychlosti pro statistické ucely

Dalsi skupinou radart jsou méfice rychlosti uréené k pofizovana dat pro dopravné
inZenyrské ucely a dalsi statistické zpracovani. Napfiklad radary vyrobniho oznaéeni Falcon
Plus 1I/1ll pracujici rovnéz na dopplerovském principu. Dva pouzivané typy radaru se liSi
Sifkou vyzafovaného svazku paprskld. Model Falcon Plus Il zaznamenava vozidla v oblasti
11° x 11° (vodorovny x svisly uhel), druhy typ Falcon Plus Ill disponuje rozsahem 11° x 18°.
Standardné dodavany radar je rozSifen o jednotku umoziujici bezdratovy pfenos dat mezi
radarem, méficim vozidlem a notebookem. Pochazi od vyrobce VIA Traffic Controlling
GmbH (Leverkusen, SRN). Radar je pouzitelny pro praci ve venkovnim prostfedi: pracuje pfi
teplotach — 40° C az + 70° C a cela jeho vnitini ¢ast je chranéna pfed vodou, prachem a
pred kondenzaci vnitini vlhkosti vyvolané teplotou.

,

Obr.6. Falcon Plus Il (pro sniZzeni nezadouciho ovlivnéni méfeni skryty za VO)

v ve v

2.6. Bodové mérice rychlosti restriktivni ruéni

Dal$i samostatnou skupinu mobilnich radarG tvofi ru€ni radary, které veétSinou
pouzivaji laserovy paprsek pro urCeni vzdalenosti vozidla. Tyto radary maji omezené
moznosti pouziti coz je dano jejich konstrukci a faktickou moznosti pfesného zaméreni
vozidla v hust§im provozu. Tyto radary jsou vétSinou pouzivany pro dokumentaci prestupku.

Z divodu omezeného rozsahu pfispévku neuvadim komplexné&jsi vyc€et radarq.
Podrobnéjsi technické udaje o radarech lze nalézt na webovych strankach vyrobcu.
Problematika pfislusné legislativy v CR, moznosti a vhodnosti pouziti radarCi je natolik
rozsahla, Zze bude zpracovana v nékolika etapach a mize byt prezentovana v nasledujicich
vydanich ¢asopisu.
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Obr.7. Ruc¢ni radary zleva LTI 20-20, Signals ProLaser, Lafeta a RIEGL LR90-235/P

3. Zahrani€ni zkuSenosti

V zahrani€i je prekro€eni rychlostnich limitd ve vétSiné pfipadl trestano vysokymi
pokutami at’ jiZ na misté ¢i v pfestupkovém fizeni nebo u soudu. Vyjimkou byla do nedavné
doby CR a nékteré postkomunistické zemé&. Snizenim rychlosti vozidel zejména v obcich
a ucinné vymahani dodrzovani rychlostnich limitd pfineslo napfiklad v poslednich dvou
letech ve Francii pokles usmrcenych osob z dopravni nehodovosti o 30%, coz je povazovano
za excelentni vysledek. Francouzska police zprovoznila automaticky systém sledovani
rychlosti a zpfisnila tresty za pfekroCeni rychlosti.

Také nasi poldti sousedé zacinaji Fesit rychlostni problematiku a v sou€asnosti se
chysta zpfisnéni pokut. Polska dopravni policie disponuje cca 58 kamerami, 12 foto
kamerami, 46 digitalnimi kamerami a cca 175 video radary v automobilech.

Tab. 1 Postihy za pfekroCeni rychlosti v Polsku

Prekroceni rychlostniho limitu Pokuta Pocet trestnych bodu
- do 10 km/h do PLN 50 1
-vrozmezi 11 — 20 km/h PLN 50 — 100 2

- vrozmezi 21 — 30 km/ h PLN 100 — 200 4

- v rozmezi 31 — 40 km/h PLN 200 - 300 6

- vrozmezi 41 — 50 km/h PLN 300 — 400 8

- vrozmezi 51 km/h a vice PLN 400 — 500 10

Jako dal$i pfiklad finan¢nich postihd uvedu Nizozemi, kde za pfekroCeni o 4 km/h
v obci je stanovena sankce 14€, napf. mimo obec za pFekroCni vice nez 31 km/h je to az
157€. Nejsou vSak vyjimkou zemé, kde je za znacné prekroceni rychlostniho limitu namisté
zadrzeno fidiCské opravnéni, Ci je tento skutek kvalifikovan jako trestny €in.

V Australii se napfiklad instalaci automatického méfice rychlosti podafilo dosahnout
snizeni v8ech dopravnich nehod o 22 %; sniZzeni vSech dopravnich nehod na hlavnich
tepnach v intravilanu o 30 %; sniZeni po¢tu usmrcenych o 34 %; ve Velké Britanii snizeni
poltu usmrcenych a téZce zranénych o 35 % v mistech instalace kamer, sniZeni poctu
usmrcenych a téZce zranénych chodcl o 56 % — 65 % v téchto lokalitdch v dlouhodobém
Casovém intervalu (2 roky). V pfipadé umisténi mobilnich kamer je snizeni o 29 %.
Celoevropsky je vyhodnoceno sniZzeni po¢tu nehod o 50 %, efektivita z hlediska
vynalozenych nakladu a pfinost se pohybuje v rozmezi 1:3 — 1:27.

V CR aktualné probiha pilotni testovani automatického systému sledovani dopravnich
prestupkd a v provozu jiz funguje nékolik desitek usekovych méFici rychlosti s vyhledovou
moznosti fungovani v automatickém rezimu (nutna legislativni zména tykajici se
odpovédnosti vlastnika vozidla). PCR a nové také MP provadi méfeni rychlosti mobilnimi
a ru€nimi radary.

4. Antiradary

K tomuto tématu uvedu stru¢né jen tolik, Ze se jedna o zafizeni, ktera pasivné Ci
aktivné znemoznuji ¢i ovliviiuji funkci radard. Zakaz antiradard je obsazen v ustanoveni § 3
odst. 4 zakona ¢. 361/2000 Sb. o provozu na pozemnich (zadkon o silni€nim provozu), ve
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znéni zakona ¢&. 411/2005 Sb., ktery zni: "Nikdo nesmi pouzivat technické prostfedky
a zafizeni, které znemoznuji nebo ovliviiuji funkci technickych prostfedkd pouzivanych policii
nebo Vojenskou policii pfi dohledu na bezpeénost provozu na pozemnich komunikacich
(dale jen "antiradar").

5. Zavér

V €lanku je struéné shrnuta problematika méfeni rychlosti silni€nich vozidel a vybrané
dllezité aspekty jez maiji vliv na bezpecnost a plynulost silni€niho provozu. Ve zkraceném
pfehledu jsou uvedeny zkuSenosti s tzv. represivnim méfenim rychlosti v zahranici.
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TERMINAL DUBINKA V OSTRAVE

Ivana HAVLICKOVA?®

Kli¢ova slova: terminal, silni¢ni doprava, MHD

Abstrakt:

Pfispévek informuje o navrhu dopravniho feSeni MHD po dobudovani terminalu Dubinka
v Ostravé. Clanek se zaméfuje na charakteristiku terminalu Dubinka a zabyva se
vyhodnocenim vlastnich dopravnich prizkumd a navrhem dopravniho feSeni hromadné
dopravy po dobudovani terminalu Dubinka.

1. Uvod

Ostrava je po&tem obyvatel tfetim nejvétsim méstem v CR a pfirozenym centrem
Moravskoslezského kraje. Je nejvétsi aglomeraci v pfihranini oblasti s Polskem a
Slovenskem. Vyhodou je geograficka poloha Ostravy od Polska (cca 15 km od nejbliZz8iho
hrani¢niho pfechodu) a Slovenska (55 km).

Tento pfispévek se zabyva terminalem Dubinka (obr. 1) na izemi méstského obvodu
Ostrava-Jih ve vazbé na obvody Nova Béla, Stara Béla, Proskovice a Polanka. U téchto
obvodu budou pfepravni zvyklosti cestujicich nejvice dotéeny. Tyto méstské obvody (feSena
oblast) se nachazeji v jizni ¢asti Ostravy, svym charakterem jsou to obytné zény.

Posouzeni budouci organizace linek MHD v feSené oblasti je koncipovani s ohledem
na SirSi urbanistické vazby, kterymi tento navrh maze byt ovlivnén, napf. vystavba
prumyslové zény Hrabova. Vzhledem k omezenému rozsahu tohoto ¢lanku jsou zde
uvedeny pouze stru€¢né informace — vice viz [3].
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Obr. 1. Terminal Dubinka na mapé

Systém vefejné osobni dopravy na Uzemi mésta Ostrava a v jeho zajmové oblasti
(regionu) je tvofen tramvajovou, trolejbusovou a autobusovou dopravou (méstskou a
pfiméstskou) a celostatni zelezni¢ni dopravou. V sou¢asné dobé neni na uzemi Ostravy
zadny z typl zachytnych parkovist P+R, B+R a P+G.

2. Charakteristika linek MHD v feSené oblasti

Autobusové linky v Ostravé zajiStuji kromé spojeni uvnitf sidlist také spojeni ze sidlist
do centra mésta a rovnéz pfimé spojeni k podnikim a dopravni obsluhu pfedmésti a
nékterych obci za hranicemi mésta.

3 Ing. Ivana Havli¢kova, Ustav dopravniho inZenyrstvi mésta Ostravy, spol. sr. 0., Sokolska tf.
1204/8, Moravska Ostrava, tel.: +420 596 138 861, e-mail: ivana.havlickova@udimo.cz
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Res$ena oblast byla v dobé& provadéni prazkuma (XI — X1l 2004) obsluhovana t&mito
autobusovymi linkami provozovanymi Dopravnim podnikem Ostrava, a. s. (DPO):

- Linka &. 26: Proskovice — Mirové namésti

- Linka €. 27: Proskovice — Mirové namésti

- Linka ¢&. 33: Poliklinika — MoSnov SOM

- Linka &. 35: Oderska — Krmelinska

- Linka &. 50: Pfednadrazi — Mitrovice

- Linka ¢&. 55: Vyskovice — DUl Paskov

- Linka &. 59: Mirové namésti — Polanka

- Linka &. 74: Poliklinika — Krmelinska

Tramvajové linky v Ostravé zabezpecuji pfedevsim spojeni sidlist na jihu a zapadé
mésta s centrem a vyznamnymi primyslovymi arealy. Re$ena oblast byla v dobé& provadéni
prizkumu obsluhovana témito tramvajovymi linkami DPO:

- Linka €. 1: Hlavni nadrazi — Dubina

- Linka €. 10: Vystavisté — Dubina

- Linka €. 12: Hlu€inska (Hlavni nadrazi) — Dubina

- Linka &. 14: Hraneénik — Dubina

- Linka €. 17: Vfesinska — Dubina

- Linka €. 19: Martinov — Dubina (no¢ni linka)

- Linka €. C1: ZatiSi — Dubina (cyklotramvaj; provoz pouze 16. 4. — 30. 9. v roce)

Nutno podotknout, Ze linky €. 1, 12, 17 a 19 v sou€asné dobé jiz zajizdi az na nové
zbudovanou toénu Dubina Interspar.

3. Charakteristika terminalu Dubinka

Struktura dopravni sité a forma rozvoje mésta ovliviiuje mobilitu obyvatel. Zmény
v Uzemnim planovani maji velky vliv na poptavku po dopravé a délbu pfepravni prace.
Prestupnim uzlem (resp. terminalem) nazyvame misto, kde cestujici méni zplsob nebo
sluzbu dopravy, misto ve kterém stfetavaji rizni dopravci a rizné druhy doprav. Pfestupni
uzel je brana, pfes kterou cestujici vstupuji do dopravniho systému, a umoznuje cestujicim
pfistup do dopravniho systému.

Na Gzemi mésta Ostravy jsou dle Uzemniho planu mésta Ostravy planovany:

- terminaly:

0 Hranecnik — ve sméru od vychodu

0 Moravska — ve sméru od jihu

0 Svinov — ve sméru od zapadu

o Cerny potok — ve sméru od severu
- prestupni uzly:

o Hrablvka, Dubinka

0 u Haly Vitkovice

o Nadrazi Vitkovice, Zabreh

V Uzemnim planovani mésta Ostravy je pfipravovany terminal Dubinka (obr. 1)
zarazen jako prestupni uzel, v dusledku skute¢nosti, Ze Uzemni plan byl schvalen v roce
1994 s platnym navrhovym obdobim do roku 2010, zvySil se vyznam postaveni pfestupniho
uzlu Dubinka na terminal. Tato vyznamnost je zpUsobena vlivem hospodarsko-politickych
zmén mésta Ostravy. Vyznam terminu pfestupni uzel a terminal je v tomto ¢lanku bran za
obsahové shodny.

Terminal Dubinka se nachazi na Uzemi méstského obvodu Ostrava-Jih, na katastru
Dubiny. Vlastni navrh terminalu je limitovan silnici 1/58 Plzefska na zapadé, na vychodé
stavajicimi plochami Hypermarketu Interspar, na severu je pro navrh limitujici poloha
vyhledové okruzni kfizovatky na ulici Horni (r. 2004/05), na jihu pak je omezeni ve formé
majetkopravnich vztahd. Pro navrhovany terminal jsou nutné Upravy pozemnich komunikaci
a kfizovatek, prodlouzeni tramvajové traté, vybudovani nové tramvajové smyc¢ky a novych
tramvajovych zastavek, pfistfeSku, automatu, podchodd apod. (nékteré z Uprav jsou jiz
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realizovany). Jednotlivé etapy vystavby terminalu Dubinka jsou podrobnéji popsany v [6],
resp. v [3].

4. Dopravni prazkumy v reSené oblasti

Dulezitym faktorem pro rozhodnuti o ukonéeni ¢&i ponechani stavajicich tras
autobusovych linek ve vazbé k terminalu Dubinka je smérovy prizkum. Tento prizkum je
dllezity z hlediska posouzeni cild cest cestujicich sméfujicich do jednotlivych &asti mésta
Ostravy tak, aby se mohlo posoudit, zda ukon&eni autobusovych linek v terminalu Dubinka a
jejich nahrazeni dopravou tramvajovou z terminalu Dubinka uspokoji cile cest cestujicich.
Soucasné s provadénym prizkumem byly zjiStovany pocty pfepravenych osob.

Z davodu uvedenych v [3] byly prizkumem sledovany autobusové linky &. 26, 27, 35,
50, 55 a 59. Prlizkumy byly provadény v mésicich listopad a prosinec roku 2004 a to
v primérnych pracovnich dnech (utery, stfeda a &tvrtek) v obdobi ranni $pi¢kové hodiny
(5% — 800) na jednotlivych zastavkach MHD:

Plzenska — linky €. 26 a 59

- Stara Béla kfizovatka — linky €. 26, 27 a 59

- Mitrovice — linky ¢&. 35, 50 a 55

- Huslv sbor — linky €. 26 a 59

- Stara Béla stfed — linky &. 26, 55 a 59

- Nova Béla kﬁiovatka — linky ¢&. 35 50 a 55

ilﬂumlﬂn / \
ruskmnca |

Obr. 2. Schéma zastavek pro dopravni prizkum

Pro smérovy pruzkum byla zvolena metoda Ustnich dotazu pfed zahajenim prepravy
cestujicich na vybranych zastavkach MHD. Pro audio zaznam zdroju a cilt cestujicich a
soucCasné i odpovédi na otazku: Jak ¢asto cestujici jezdi (denné &i obCas) byl pouzit diktafon.
Po ukonéeni priizkumu byl audio zaznam pfepsan do tabulkové podoby. V tab. 1 a na obr. 3
je priklad vysledku prizkumu na lince 26 — zastavky Hus(v sbor. Vice viz [3].

Tab. 1. Linka €. 26 — statistické (daje dopravniho prizkumu

Pocet Nastoupilo celkem
dotazanych osob 22 osob 26
Denné odjizdi 18 (81,82 %) Denné odjizdi 22 (81,82 %)
Obcas odjizdi 4 (18,18 %) Obcas odjizdi 5(18,18 %)
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OV-Martinov; 4,55%

OV-Zabieh; 4,55% OV-Marianské Hory; 4,55%

OV-Vitkovice; 27,27%
Frydek-Mistek; 4,55%
OV-Kungice; 4,55%

OV-Hrabova; 4,55%

Havirov; 4,55%
OV-centrum; 18,18%

OV-Michalkovice; 4,55%

OV-PFivoz; 9,09% OV-Dubina; 9,09%

Obr. 3. Rozlozeni cilli cestujicich na lince €. 26, stanovisté Huslv sad

Pfiklad vysledkd dopravniho prizkumu na tramvajové lince €. 1 je uveden v tab. 2.
Vice viz [3].

Tab. 2. Linka ¢. 1 — kapacitni posouzeni

Maximalni Poc . _ Pocet osob
Sl " ocet Kapacita Pfirdstek p
Spickova pocet osob e o v systému
: 2 spoju celkem cestujicich
hodina v systému linky [misto/h] [osobalh] celkem
[osoba/h] [osoba/h]
5% — g% 720 6 1320 358 1078
6% — 7% 900 6 1320 173 1073
7% - 8% 920 6 1320 254 1174
Tab. 3. Rozbor nakladl na lince 28 (za rok 2006)
. . . Uspora Uspora
5 Uspora Naklady | Pocet nakladd nakladd za
en vozkm na 1 vozkm dnu celkem rok celkem
[vozkm/den] | [K&/vozkm] v roce [K&/pocet dni] [K&/rok]
Pracovni den 529,00 31,90 254 4 286 275,40 5 339 536,84
Sobota 294,80 31,90 49 460 801,88
Nedéle, svatek 294,80 31,90 63 592 459,56

5. Navrhy a jejich provozné-ekonomické zhodnoceni

Na zakladé provedenych dopravnich prizkumu bylo na budoucim terminalu Dubinka
navrzeno ukon&eni autobusovych linek &. 26, 50 a 59. U linek &. 27, 33, 35, 55 a 74 byl
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ponechan provoz bez zmén. Ukon&ené linky budou odstavovany v prostoru odstavnych
ploch terminalu Dubinka. Tab. 3 znazorhuje pfiklad rozborl nakladd na lince €. 26.

Tento terminal je koncipovan jako jednosmérny okruh s orientaci proti sméru
hodinovych ruciCek tak, aby byly zajistény pfestupni vazby tramvaj-autobus, pfestup na
jedné hrané. Provedené zmény je samozfejmé nutno koncipovat s ohledem na kvalitu osobni
dopravy, bezpecnost cestujicich i personalu i z hlediska Zivotniho prostredi.

Je nutné se vyvarovat, aby napfiklad nové budované zastavky s sebou nepfinasely
vznik nebezpecénych konfliktnich situaci (vstup chodce do koleji§té tam, kde to neni
povoleno, zvy3eni bezpecénosti ve vztahu chodce — vozidlo jedouci kolem zastavky apod. —
viz napf. [4] a [2].)

6. Zavér

Po vyhodnoceni smérového priizkumu bylo navrzeno ukonéeni linek MHD €. 26, 50 a
59 na terminalu Dubinka. Cestujicim se v dusledku ukonéeni téchto linek pfida pfestup na
terminalu Dubinka, avsak toto negativum bude kompenzovano vyhodami tramvajové dopravy
z terminalu Dubinka.

Naklady, které se uspofi v dusledku jejich ukonceni na terminalu Dubinka, ¢ini
13 511 597 K¢ za rok v souhrnu za v8echny tfi linky. Naklady na tramvajovou dopravu
z Dubinky zUstavaji nezménéné. Nabidka tramvajové dopravy je pro objem cestujicich
z ukon&enych linek €. 26, 50 a 59 dostacujici.
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Terminal Dubinka in Ostrava City

The paper informs about proposal of urban passenger transport solution after Terminal
Dubinka activation in Ostrava City. It surveys a description of a terminal Dubinka and deals
with an assessment of the transport exploration and the proposal of the transport solution for
urban passenger transport after then terminal Dubinka will be activated.
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NAVRH JEDNONOSNIKOVEHO MOSTOVEHO DILENSKEHO JERABU

Leopold HRABOVSKY?*
Klicova slova: mostovy jefab, jefabovy most, pficnik, pojezd, zdvih

Abstrakt:

Pfispévek se zabyva navrhem a konstrukénim provedenim jefabu mostového typu pro
pracovisté svafovny. Podvésny elektricky mostovy jefab je vyuzivan k manipulaci se svarenci
maximalni hmotnosti 1600 kg. Jefab je vybaven elektrickym fetézovym kladkostrojem
vyrobniho typu LIFTKET 1600/1 — 10/2,5 s vySkou zdvihu 3 m. Pojezd mostu je realizovan
dvéma individuélné regulovanymi pohony s frekvenénimi ménici a rychlosti 0 -20 m/min.

1. Uvod

PoZadavek na navrh dilenského jefabu, ktery ma byt vyuzZit k manipulaci s bfemeny o
hmotnosti maximalné 1600 kg na pracovisti svafovny o rozmérech 9x24 m, vyustil
v konstrukénim provedeni jednonosnikového mostového jefabu (obr.1). Dle pozadavku
zadavatele bylo nutno dodrZet technické poZadavky na délku jefabové drahy L = 24 m,
predpokladanou vysSku zdvihu H = 3 m a nosnost jefabu odpovidajici max. hmotnosti
manipulovaného bfemene.

Obr.1 Jednonosnikovy mostovy jefab
2. Navrh mostového jerabu

2.1 Volba zdvihového mechanismu

Dle pozadovanych parametrl zadavatele byl volen jako zdvihovy mechanismus
elektricky fetézovy kladkostroj LIFTKET 1600/1-0/2,5 (viz obr.2), se zakladnimi technickymi
parametry:

nosnost Q = 1600 kg,

hmotnost kladkostroje m¢ = 112 kg,

Sifka spodni pfiruby profilu B = 220 — 300 mm,

vySka zdvihu H = 3 m,

zdvihova rychlost v, = 10/2,5 m/min,

pojezdova rychlost v, = 20/5 m/min,

* Doc. Ing. Leopold Hrabovsky, Ph.D, Fakulta strojni, VSB-TU Ostrava, Institut dopravy, Ustav
dopravnich a Upravnickych zafizeni, 17. listopadu 15, 708 33 Ostrava-Poruba, Ceska republika, tel.:
+420 59 732 3185, fax: +420 59 691 6490, e-mail: leopold.hrabovsky@vsb.cz
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rozvor kol s = 153 mm,

rozvor jefabu e = 1500 mm.

2.2 Navrh a kontrola nosniku

Hlavni nosnik je volen na zakladé hmotnosti maximalniho zdvihaného bfemene a na
hmotnosti vyuzitého fetézového kladkostroje. Nosnik je tvofen valcovanym profilem HEB260,
dle CSN 42 5554 (moment setrvaCnosti Jy = 149,2. 10° mm4), material ocel S235JRG2 se
zaruéenou tavnou svafitelnosti, vypoé&tova pevnost podle CSN 73401 je Ry = 210 MPa.

293
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Obr.2 Elektricky fetézovy kladkostroj LIFTKET 1600/1-0/2,5

Jefab je dle CSN 270103 zafazen do zdvihové tfidy H2, druhu provozu D2, spektra
napéti S1 a provozni skupiny J3.

Ve vypoctu bylo zohlednéno zatiZzeni: od vlastni hmotnosti konstrukce; od bfemene;
od vlastni hmotnosti kladkostroje; od setrvaénych sil a od vodorovné boéni sily od pfi¢eni
jefabu.

2.3. Navrh profilu nosniku z vypoctené hodnoty momentu setrvacnosti
Dle CSN 270103 maximalni vypodteny prahyb u elektrickych jefabu s jednim hlavnim
nosnikem, po némz jefabovy vozik pojizdi po spodni pfirub&, nema prekrocit hodnotu:

y= = [mm] (1)

500
Q+m,). gL’
48.E.J, ] )

Vyuzitim vztahu (1) a (2) lze stanovit minimalni potfebny moment setrvaénosti
nosniku (3):
_ 500. (Q+my).g. I’ _ 500. (1600 + 112). g. 8810
) 48. E 48.2,1.10°

Vypocétené hodnoté vyhovuje profil HEB 260 s kvadratickym momentem setrvaénosti
Juesze0 = 149,2. 10° mm*, po jehoZ spodni pasnici bude kladkostroj pojizdét.

Prihyb nosniku Ize vy¢islit ze vztahu: y =

J = 64,66. 10° mm* (3)

?-4- Kontrola Stihlosti tlaceného pasu .
Stihlost tlaceného pasu A, (4) nema prevysit dle CSN 73 1401 hodnotu 140.

=5=@=133,9mms140mm (4)

kde L, [mm] je vzdalenost bodl zabezpedujicich tlaeny pas proti vyboceni ve

vodorovné roviné,
iyp — polomér setrvacnosti tla¢eného pasu v ose y, (iy, = 6,58 cm = 65,8 mm, viz
[3])-
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Stihlost tlaéeného pasu (horni pasnice) se rovna mezni tihlosti (dle CSN 73 1401) a
zvoleny profil nosniku tak nebude tfeba zabezpecovat proti vyboceni.

3. Vypoctova zatizeni

3.1 Zatizeni stala
a) od vlastni hmotnosti nosniku:
Vlastni hmotnost 1 m nosniku HEB 260: q = 93 kg/m [3]

F,=q g7, 8 =93 g 1,1.1,1=1103,92 N/m (5)

kde y4 — soucinitel zatizeni od vlastni hmotnosti kladkostroje (yq = 1,1), viz [1, ¢.18],
& — dynamicky soucinitel pojezdovy, (6; = 1,1), viz [1, tab.4].

3.2 Zatizeni proménliva

a) od bfemene:

m,=v,.0,.Q.g=1,3.1,24.1600. g = 25,3 kN (6)

kde yq — soucinitel zatiZzeni od jmenovitého bfemene pro druh provozu D2 (yq = 1,3)
[1,str.8]

dn — dynamicky soucinitel zdvihovy, pro zdvihovou tfidu H2 a rychlost zdvihu

10m/min (0,166 m/s) je ur€en dle vztahu (6), [1, str.10, tab.2].

6, =12+0,26.v, =1,2+0,26. 0,166 = 1,24 (7)

b) od vlastni hmotnosti kladnice:
vlastni hmotnost kladnice Ize vzhledem k typu pouzitého kladkostroje zanedbat.

c) od vlastni hmotnosti kladkostroje a kladnice:
m, =vy,.6,.m.g=1,1.124.112. g=1,5kN (8)

d) od setrvacnych sil vznikajicich pfi rozjezdu a brzdéni jefabu:
- od vlastni hmotnosti nosniku:
93. g. 8810. 10

B, =f,. %.yg = 0,14, 1,1 =309,45 N (9)

kde fi — soucinitel tfeni kola vUgi kolejnici (f, = 0,14).

- od vlastni hmotnosti zatizeného kladkostroje:

B,, = % f. g (Q.vq +m,.7,)=05.0,14. g (1600. 1,3 +112.1,1)= 1293 N  (10)

e) od pfiCeni jefabu na jefabové draze:
ZatiZeni kol na jedné vétvi jefabové drahy od hmotnosti konstrukce a kladkostroje,
s bfemenem v krajni poloze ZK:

v L K 2 10 2402
FE =15+ —2*- .—.—=(1,5+ O]. 88 0. O3=2,258kN (11)
200) e 100 200) 1500 100
kde e [m] — rozvor jefabu (e = 1500 mm, viz obr.1),
K [N] — maximalni zatizeni kol v jednom pfi¢niku, viz vztah (11).
L-a m;. g
> K=g(Q.y, +m.7,). v, =g (1600. 1,1 + 112. 1,1).

+
L (12)
8810 - 400 , 11772
" 8810 2

1,1 =24,023 kN
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kde a [m] — dojezd koc¢ky do krajni polohy (a = 400 mm),
m;. g [N] - vlastni hmotnost jefabu.

Soucinitel pfi€eni jefabu:

-3
A, =0,025. = = 0,025, 5100107
p e 1500. 10°

e [m] — rozvor kol jefabu (e = 1500 mm)

=0,135 (13)

Vodorovné bocni sily od pficeni jefabu na jefabové draze:

H, =21,. > K=0,135.24023 = 3,243 kN (14)
3.3 Zatizeni mimoradna

a) zatizeni zkuSebnim bfemenem (staticka zkouska):

Q, =125.Q.g=1,25.1600. g. = 19,62 kN (15)

4. Kontrola navrzeného prirezu nosniku na pevnost pomoci vypoctu MKP

Svisla zatizeni vypoctova:

>N, =m, +m, = 25300 + 1500 = 26,8 kN (16)
Vodorovna zatizeni vypoctova:
DN, =B, + By, =309,45+1293 = 1602,45 N (17)

Obr.3 Hlavni nosnik — geometricka sit' tvofena v programu Ansys pro vypocet

Force 3: 666941 N

Force 4: 666947 N

Obr.4 Hlavni nosnik — pusobici zatizeni

5. Kontrola navrzeného prarezu nosniku na dovoleny priahyb
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Bquivalent (von-hises) Stress
X 128 Pa

1015

Obr.5 Hlavni nosnik — znazornéni pusobicich jednotkovych napéti
a) Prihyb nosniku od vlastni hmotnosti:

_5.mp.g L' 5.93.10° g 8810°
384 BT, 384.2,110°. 1492, 10°

=2,28 mm (18)

b) Prahyb nosniku od hmotnosti jmenovitého bfemene a kladkostroje:
_(Q+my).g L' _ (1600 +112). g. 8810’

= 7,64 mm 19
T TR E T, 48.2,1.10°. 1492, 10° (1)
Celkovy prahyb nosniku:
Y. =Y, ty, =7,64+228=992mm (20)
Dovoleny prthyb dle vztahu (1):
y:L:M:n,@mm (21)
500 500
Total Deformation
Xle-Zm
0,409 o
. 0,327
Obr.5 Hlavni nosnik — znazornéni deformace nosniku
6. Zaveér
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Predlozeny vypocet jednonosnikového podvésného mostového jefabu neni z divodu
rozsahu pfispévku dolozen kontrolou navrzeného prlfezu pfiéniku na pevnost pomoci
vypoc¢tu MKP, jakoz i pevnostnich vypoctl spojovacich Casti — Sroubl, které vzajemné
spojuji hlavni nosnik s pFi¢niky.

V pfispévku v nasledujicim Cisle elektronického Casopisu ,Zdvihaci stroje a zafizeni
v teorii a praxi“ bude publikovana provadéna kontrola prarezu pfi¢niku na pevnost pomoci
vypoctu MKP a bliZze popsan navrh pojezdu tohoto typu jefabu.

7. Seznam literatury

[1] CSN 2701103 — Navrhovani ocelovych konstrukci jefabl. Vypodet podle meznich
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Anotace:

The article describe design and mechanical solving underslung overhead travelling crane for
welding plant. Underslung overhead travelling crane is using to handling weldment’s with
maximum weight 1600 kilogramme. Crane equipped with electric chain hoist LIFTKET 1600/1-
10/2.5, owerall height up to 3 m. Crane travel launched by means of control drives with
frequency converter and speed 0-20 m.p.m.

Recenzent: Doc. Ing. Jifi Pavliska, CSc.
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VOLBA POJEZDOVEHO MECHANISMU, NAVRH A KONTROLA PRIiCNiKU
JEDNONOSNIKOVEHO MOSTOVEHO JERABU

Leopold HRABOVSKY?®

Klicova slova: mostovy jefab, pojezdovy mechanismus, pfi¢nik, zdvih

Abstrakt:

Pfispévek popisuje navrh vypoltu pojezdového mechanismu jefdbu mostového typu pro
pracovisté svafovny. Dopliuje pfedchozi pfispévek pod nadzvem ,Navrh jednonosnikového
mostového dilenského jefabu“ o kontrolu pfi¢niku pomoci metody MKP.

2. Uvod

Pfispévek navazuje na ¢lanek pod nazvem ,Navrh jednonosnikového mostového
dilenského jefabu” uverejnény v tomto Cisle elektronického ¢asopisu. Popisuje navrh vypodétu
pojezdového mechanismu jefabu mostového typu pro pracovisté svafovny a dopliuje
pfedchozi pfispévek o kontrolu pficniku pomoci metody MKP.

2. Navrh pojezdu jerabu

Pfiéniky (obr.1) podvésného mostového jefabu jsou opatfeny osmi kuzelovymi
pojizdécimi koly s jednostrannymi nakolky, praiméru 103 mm, z nichz jsou dvé hnaci. Pfenos
krouticiho momentu z vystupniho hfidele elektromotoru na obvod hnacich kol je realizovan
pfevodovou skfini a otevienym ozubenym véncem mechanicky uchyceném na hnacich
kolech (viz obr.2). Volba pohonu pojezdového mechanismu je zavisla na zatizeni a

provoznich podminkach jefabu.
|
T
Ao ——— g E—
i

1800

%0

Obr.1 Pficniky podvésného elektrického mostového jefabu

2.1 Volba hnaciho elektromotoru

® Doc. Ing. Leopold Hrabovsky, Ph.D, Fakulta strojni, VSB-TU Ostrava, Institut dopravy, Ustav
dopravnich a Upravnickych zafizeni, 17. listopadu 15, 708 33 Ostrava-Poruba, Ceska republika, tel.:
+420 59 732 3185, fax: +420 59 691 6490, e-mail: leopold.hrabovsky@vsb.cz
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Celkovy odpor pojizdécich kol se uréi ze vztahu:

w=QFm)-g oy gy, = U028 5105 4 1610% 0,015). 1,6 =
R 51,5
W =2835,26 N (1)
kde Q [kg] — hmotnost zvedaného bfemene (Q = 1600 kg), viz [1],
m. [kg] — celkova hmotnost jefabu m; [kg] vCetné kladkostroje m, [kg] (m = 1312

kg), viz (2),

e [m] — rameno valivého tfeni (e = 0,6 az 0,8 mm), volim e = 0,7 mm,

r [m] — polomér ¢epu pojezdového kola, dle vykresu je voleno r = 16 mm,

R [m] - polomé&r pojezdového kola, (R = D/2 = 0,103/2 = 51,5. 10™ m],

f; [-] — soucinitel ¢epového treni, (f; = 0,01 az 0,02), volim f, = 0,015,

x [-] — soucinitel nezahrnutych pfidavnych odporl (x = 1,6 — voleno pro pfimkovy styk
pojezdového kola s dolni pasnici profilu HEB 160).

m, =m, +m; = 112+ 1200=1312 kg (2)

Obr.2 Realizace pojezdu jefabového mostu

Vzhledem k umisténi jefabu v hale svafovny neni zapocitavan do vypoctu stanoveni
vykonu hnaciho elektromotoru ucinek vétru V = 0 N.

Stanoveni vykonu P [kW] hnaciho elektromotoru:
P Wov, _ 834,26.20
60. 10°. n, 60. 10°. 0,85

kde np [-] — U€innost pohonu (volim n, = 0,85),
v, [m/min] — rychlost pojezdu jefabu (v, = 20 m/min), viz [1].

=0,327 kW (3)

Jefab je pohanén dvéma elektromotory umisténymi na protilehlych pfiénicich.
Vyjadfeni vykonu jednoho motoru Py, [kW]:

P=——T—164W (4)

Z katalogu elektromotord SEW EURODRIVE [3] volim pfirubovy stfidavy elektromotor
s brzdou DRF63M4 o vykonu P = 0,18 kW, otackach nn,, = 1320 1/min, momentu setrvacnosti
Jn =4,8. 10 kg.m? Mpax/My = 1,8.

2.2 Stanoveni otacek pojizdécich kol a volba prevodovky
Otacky pojizdécich kol:
v, 20

n = =
“ D 10,103

=62 min™ (5)

Potifebny pfevod ozubeného soukoli a pfevodovky:
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i =—m = 227 913 (6)

Rozdéleni pfevodu mezi ozubené kolo a pfevodovku:
i, =1,.1,=5,2.4,1=21,3 (7)

Na zakladé vztahu (7) je (viz [3]) volena pfevodovka SEW EURODRIVE typ: RF
17DV63M4/ BR/ HF, i = 5,2.

2.3 Kontrola rozbéhového momentu motoru
ToCivy moment motoru musi dosahovat takové hodnoty, aby pfekonal pojezdoveé
odpory jefabu.
Momentova rovnice:
Mr = Mst T MV + Mip + MiR [Nm] (8)
kde Mg [Nm] — staticky moment posuvnych hmot,
M, [Nm] — staticky moment vétru,
Mip [Nm] — inercni (setrvaény) moment posuvnych hmot,
Migr [Nm] — ineréni (setrvaény) moment rotaénich hmot.

_ W.R _ 83426.51,5. 10°

M, = - =2,37 Nm 9)
i.m, 21,3. 0,85
Pro jeden elektromotor:
M, = My _ 237 _ 1,19 Nm (10)
n 2
Mvzy'RZONm (11)
1. M,

_ E,.-R _(9701t,).51,5.10° _ 2,76
iy.m, 21,3.0,85 t

Kde Fi, [N] - iner¢ni sila posuvnych hmot, pusobici na obvodu pojizdéciho kola, viz
(13).

. Nm (12)

v 20 _ 970
F =(Q+m,). —2 =(1600+1312). —— = — N 13
p= (QHm,). == = ( ) <ot (13)

r * T tr
kde t;[s] doba rozbéhu.
Pro jeden elektromotor:

Moo M, 276 138
ipl
n 2.t n.t

Nm (14)

M, =1I.&[Nm] (15)

kde J [kg.m?] - moment setrva&nosti v8ech rotujicich hmot soustavy, redukovany na
rychlob&zny hfidel motoru. Poé&itame pouze s momentem kotvy motoru Jn, [kg.m?] a vliv
ostatnich hmot zahrnujeme soucinitelem k = 1,2+1,5.

_2.mn, w1320 1382 rad/s® (16)
60. t, 30.t, .
po dosazeni vztahu (16) do vyrazu (15) ziskavame:
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138,2 _ 0,09
t t

T T

M, =k J_.g, =13.48.10"

Nm (17)

Rozbéhovy moment motoru:

% —18 = M, =18 M, =18 —u

n

3
~ 13 0,18.10°. 60

8. =234
2.mn, 2. . 1320

(18)

Dosazenim jednotlivych vztaha (11), (14), (17) a (18) do momentové rovnice (8)
ziskavame:

M, [=2,34 Nm, viz(18)] =M, + M + M, + M, =119 £ 0+ 1138 i 0109 -
_l’_
(1384009 147 o0 (19)
234-1,19 1,15
Zrychleni pojezdu:
A%
a = 2 = _20 _ 0,26 m/s* (20)

bt 60. 1,28
Zrychleni pojezdu nesmi prekrocCit hodnotu mezni hodnotu agmax < 1 m/s?.

Uhel vychyleni biemene pfi rozjezdu jefabu:

a

tge, = — = —— =0,03rad = 1°43’ (21)
g g

Dovoleny uhel vykyvu bfemene je 6°.

Doba rozbéhu t; [s] nema u jefabu pfesahnout hodnotu 8+10 s. Doba rozbéhu nesmi
byt v8ak kratSi nez tmin [S], ktera vyplyne z kontroly na adhezi. Smykové tfeni kola vaci
kolejnici musi byt vétSi nebo rovno tazné sile redukované na obvod kol:

£ K=W+V+E, [N] (22)
w=w. L = 836,26 % =627,2 [N] (23)
n

kde n; - pocet nepohanénych kol (n; = 12),
n - pocCet vSech kol (n = 16),
f - souCinitel adheze (f = 0,14+0,15),
2K - zatizeni hnanych kol, viz vztah (24).

(1600 + 112 + 1200).g = 7141,68 N (24)

XK= w(Q +m, +m)g= (a6-12)
n ! 16

Po dosazeni jednotlivych vyraz(i do vztahu (22) je doba rozbéhu t.,;, [s], na hranici
skluzu bude:
+m_). v +
r, = Q C), o (1600 + 1312). 20 265 (25)
(f. YK -W ) 60 (0,14. 7141,26 - 627,2). 60

2.4 Kontrola brzdy
M, = Mip +M, +M, -M,, [Nm]
vSechny momenty je nutno redukovat na hfidel brzdy
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W.R  _ 836,26.51,5.10°

M, = : .0,85=1,72 Nm 26
¥ i . 21,3 (26)
M, = R (27)
1
p
R.v_. -3
M. =(@Q+m) —2 " _ (1600 +1312), 221020085 _ 2 (28)
’ 60.1,.t, 60.21,3.t, t,
4
o 2mdyn, g w48 10%1320 009 29)
60. t, 30. 1, t,

Predbé&zné je volena doba brzdéni t, = 1 s. Ciselna hodnota brzdici doby musi byt
mezi hodnotami tomin [S], pfi niZ by mohlo dojit ke skluzu pojiZzdécich kol a tymax [S], po kterou
by se jefab zastavil bez brzdéni.

Zpomaleni pojezdu:

a, =—L=—"—=033m5s’ (30)
t, 60. 1

Zpomaleni pojezdu nesmi pfekrocCit hodnotu mezni hodnotu apmax < 1 m/s?.

Uhel vychyleni bfemene pfi brzdéni jefabu:

a

tge, = — = ——=0,03rad = 1°55’ (31)
g g

Dovoleny uhel vykyvu bfemene je 6°.

V praxi je tfeba volit brzdici dobu v takovém rozmezi, aby se bfemeno nerozhoupalo.
M,, = M, pak se kontrolujet,, =t

bmin *

M, (=32 Nm,viz[3))=M, +M, - M, = 2,009 1,72 =[Nm]
tb tb
tyy = 20 _ 20 =0,42s (32)
32+1,72 4,92
+m.). v + .
Q+m).v, (1600 + 1312). 20 065 (33)

o TSR W) 60 (0,14, 714168 + 627.2). 60

wvrwv 7

2.5 Kontrola navrZzeného prirezu pricniku na pevnost pomoci vypoctu MKP
Svisla zatizeni vypoctova:
Maximalni posouvajici sila zatézujici pficnik s ko€kou v krajni poloze:

L-a L
ZNZ =(m, +m,). [ tF.—=

2
= (25300 + 1500). % +1103,92. 8,81
kde mq [N] — proménlivé zatiZzeni od bfemene (viz [4], vztah (6)),
my [N] — proménlivé zatizeni od vlastni hmotnosti kladkostroje (viz [4], vztah (7)),
Fq [N] — proménlivé zatiZzeni od vlastni hmotnosti nosniku (viz [4], vztah (5)),
L [m] —viz [1], obr.1, (L = 8810 mm),
a [m] — dojezd koCky do krajni polohy, dle [4], vztah (11), je voleno (a = 400 mm).

= 29,48 kN (34)

Vodorovna zatizeni vypoctova:
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- zatizeni od zrychlujici (brzdné sily) kladkostroje:

B, =B,, = 1293 N (viz [4], vztah (10)) (35)

- zatiZeni od pFiCeni jefabu na jefabové draze:
Fp = 2,258 kN (viz [4], vztah (11)) (36)

Obr.4 Pri¢nik — plsobici zatizeni

Equivalent {won-hiises) Stress
Xle? Pa

7012

|
4,267

|
|
¥

0.000

Obr.5 PFi¢nik — znazornéni pusobicich jednotkovych napéti

Total Deformation
XleZm

0,507

Obr.6 Pric¢nik — znazornéni deformace pfi¢niku
3. Zavér
Pfedlozeny vypocCet doplfiuje kontrolu nosniku, popsanou v pfispévku ,Navrh

jednonosnikového mostového dilenského jefabu“ jednonosnikového podvésného mostového

jefabu o kontrolou navrzeného prifezu pfi¢niku na pevnost pomoci vypo¢tu MKP, jakoz i
navrh pojezdu tohoto typu jefabu.
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NAVIGACNI PRISTROJE V AUTOMOBILU

Dusan KRAJCIR®

Klicova slova: Navigace, GPS, Galileo

Abstrakt:

Clanek se zabyva principem, ginnosti a popisem navigagnich systéma, které se
pouzivaji v dnesnich automobilech. Dale se v ¢lanku uvadi rozdéleni navigaénich pfistroj
jejich klady, zapory a ubirajici trend.

1. Uvod
ukazka prestize. V dnesni dobé nastal velky rozmach téchto navigacnich pfistrojl a spis se
zda byt jiz nutnosti jak pro osobni automobily, tak pro nakladni automobily, tahace a
specialni automobily, které danou navigaci mizeme pofidit jiz za rozumnou cenu. Pro
nakladni automobily se zdalo, Ze navigace je pfilis nakladna a malo vyuzitelna, protoze se
jezdi pfi dalkovych jizdach prevazné stejné cile trasy. V sou€asné dobé je vSak situace jina.
Pretlak nabidky na dopravnim trhu nuti dopravce ke snizeni nakladd a zvySeni vyuziti

pfedavat zakaznikovi dostatek informaci o stavu a poloze jeho zakazky.

2. Systém GPS

GPS - Global Positioning Systém, systém pro uréeni pfesné polohy a ¢asu.
Radionavigacni systém pro vojenské i civilni pouZiti, ktery je provozovan vzdusnymi silami
USA. K uréeni polohy vyuzivaji dalkomérnou metodu, ktera méfi pfesnou vzdalenost mezi
pfijima¢em a zdrojem navigacniho signalu.

GPS je v souCasné dobé jediny, pomoci kterého mizeme urcit svou polohu kdekoliv na
Zemi i ve vzduchu denné po cely rok, a to bez ohledu na povétrnostni podminky. Dne 1.
kvétna 2000 po zruSeni umélé chyby (obavy zneuZiti proti USA) stoupla pfesnost zaméfeni
polohy pro bézné uzivatele z asi 100 m na cca 10 m. Je to jediny systém pro urCovani
polohy, ktery je oficialné zaveden pro leteckou dopravu a pomoci smlouvy (s vladou USA) je
zaruceno, Ze pfi vojenském konfliktu nebude tento systém vypinan &i jinak omezovan
V provozu.

Soustava GPS se sklada ze tfi zakladnich ¢asti:
4 soustava satelitu,
4 pozemni fFidici stanovisté,
4 koncova zafizeni a uzivatelé.

2.1. Soustava satelitu

Soustavu satelitll tvofi celkem 24 satelitu + 3 zalozni, které obihaji po Sesti kruhovych
orbitalnich drahach ve vysSce 20 231 m, takze v kazdé draze jsou 4 satelity. Tim je
zabezpecCeno pokryti celé zemé 24 h. Jejich rozloZeni je takoveé, Ze zabezpeduji v kazdém
okamziku a kdekoliv pFijem signalu minimalné ze &ty satelitd. V CR je to podle mista a doby
6 az 11 satelitd.

Navigacni signaly satelitd se vysilaji na kmito¢teh 1 575,42 MHz a 1 227,60 MHz. Do

vysilaného signalu se vkladaji informace o ¢ase, parametry drahy satelitu a korekéni

6 Ing. Du$an Krajéir, DiS., VSB-TU Ostrava, Fakulta strojni, Institut dopravy (342), 17. listopadu 15,
708 33 Ostrava-Poruba, Tel. +420 59 732 5333, e-mail: dusan.krajcir@cbox.cz
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konstanty pro minimalizaci chyb systému. Pfedpokladana Zivotnost kazdého satelitu je
7,5 let.

2.2. Pozemni Fidici stanovisté

Cely systém GPS je fizen péti pozemnimi stanovisti + hlavni fidici stanovisté,
rozmisténymi po celém svété. Hlavni fidici stanice je v Colorado Springs a dalSi stanovisté
jsou tyto:

4 Kwajalein,

Diego Garcia,
Ascensinon,
Cape Canaveral,
Hawai.

A R TR

PFi kazdém priletu satelitu nad témito stanicemi jsou vyhodnocovany parametry jejich
drah a vypocteny korekce, které jsou vysilany zpét na dané satelity a odtud do pfijimace, kde
dojde k aktualizaci ulozenych dat o satelitech.

2.3. Koncova zafizeni a uZivatelé

Koncovymi zafizenimi systému GPS jsou navigacni pfistroje, jedna se o pasivni
pfijimace, schopné pfijimat a dekddovat pfislusné signaly. Navigaéni pfistroj méfi Cas, ktery
potfebuje signal z kazdého (viditelného) satelitu k pfekonani vzdalenosti a ze ziskanych
informaci vypodte vlastni polohu systému.

3. Systémy satelitniho navadéni

Vsichni uzivatelé satelitniho navadéni jsou odkazani na GPS, nebot rusky vojensky
systém GLONASS nema takovou podporu civilnich uzivatell, ktefi vyviji a aplikuji pozi¢ni
systémy. Vede je k tomu to, Ze provoz tohoto systému neni ekonomicky oSetfen (provoz a
udrzba systému), ale i to, Ze nejsou dany k dispozici udaje o dal§im vyvoji systému a jeho
zivotnosti. V Evropé bylo nékolik projektu, které se snazili kombinovat oba systémy GPS +
GLONASS, ani ne tak proto, Ze je nutné dale vylepSovat jejich pfesnost, ale spiSe proto, Ze
se snizuje zavislost na jednom nebo druhém systému. Evropské zemé se rozhodly jit cestou
vytvoreni vlastniho civilniho satelitniho systému v ramci programu GALILEO.

3.1. Galileo

Evropsky satelitni radionavigacni systém. Byl spustén na popud Evropské komise a
vyvinut ve spolupraci s Evropskou kosmickou agenturou — ESA.
a provozni fazi (od roku 2008), ale realny termin provozu je podle mého nazoru az kolem
roku 2010. Systém je vyvijen v navaznosti na pozadavky civilniho sektoru. Tim je zajiSténo,
Ze pfi mimofadnych udalostech (vojenské konflikty, politicka krize) nebude systém pro civilni
pouziti odpojen, jako je tomu u GPS nebo GLONASS. Na jedné strané bude systém
GALILEO ur&en pro celosvétové pouziti a bude nezavisly na systému GPS. Na druhé strané
nebude instalovan jako konkurenéni systém vici GPS, ale oba systémy se mohou doplfiovat.

Pro GALILEO bude na obézné draze k dispozici 27 satelitd + 3 zalozni satelity. Znacnym
pfinosem evropského systému je zlepseni satelitni navigace ve srovnani se systémem GPS.
Tento navigacni systém povede také k vyvoji nové generace univerzalnich sluzeb v takovych
sektorech, jako je doprava, telekomunikace, zemédélstvi a rybolov.

3.2. RDS-TMC

Zakladni metodou pro pfenos dopravnich informaci, ktera je aplikovana v fadé
evropskych zemi, je pfenos pomoci RDS — TMC (rozhlasové vysilani s pfenosem digitalnich
dopravnich informaci), umoznuje fidiCi pfijimat aktualni dopravni informace (o kongescich,
jizdnich podminkach...). Informace o dopravni situaci jsou Sifeny jako kddované bloky dat
paralelné s normalnim rozhlasovym programem prostfednictvim pfislusné vysilaci frekvence.
Dekodované jsou teprve v pfijimacim zafizeni tedy autoradiu vybaveném RDS — TMC
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systémem. Dekodér umozni aktualni zpravy zvefejnit bud’ na displeji autoradia nebo
prostfednictvim hlasového syntetizatoru v mluvené feci. Tyto dopravni informace se neustale
cyklicky opakuji, proto fidi€ pfi zaCatku své jizdy dostane zpravu o aktualni dopravni situaci a
dale bude informovan pouze o noveé pfichozich dopravnich situacich. TMC — pfijimac
omezuje poskytovani informaci pouze na zpravy v okruhu nejvys 100 km od mista, kde se
nachazi.

Z tohoto dlivodu musi TMC — pfijimac védét, kde se nachazi. To se déje prostfednictvim
autoradia RDS, které trvale porovnava slysitelnost jednotlivych vysilacid systému. Jakmile
pfijimany signal zeslabne, Zze neumozfiuje neruseny pfijem, pfeladi se automaticky na
silngjsi vysila¢. To umozriuje nejen poslech nejvyhodnéjsi rozhlasového vysilani, ale také
urceni vlastni pozice.

V CR je tento systém ve stadiu zkouseni a ov&fovani. Na ovéfovani systému se podili
Cesky rozhlas 1 — Radiozurnal, Fakulta dopravni CVUT a Skoda Auto a.s. Cesky rozhlas 1
Radiozurnal vyzkousel na za¢atku roku 2005 moznosti dynamické navigace pfimo v terénu.

Vyhody systému RDS — TMC:
4 stala aktualnost a okamzity pristup k informacim,
4 jazykova nezavislost (vysilani vzdy v jazyce fidiCe nezavisle na jazyku projizdéné
zeme),
umoziuje pfenos vétsiho mnozZstvi dopravnich informaci,
moznost ,filtrovani“ nepotfebnych informaci — zatim jen geograficky, v budoucnu i
podle zajmovych oblasti (informace o parkovani...).
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Obr. 1. RDS — TMC dopravni zprava — dopravni kongesce na silnici s navrhem objizdné
trasy v textové nebo grafické formé.

4. Navigacni systémy

Pro navigacéni systémy je typické, Ze nemaji kvalitni hlasovy vystup a pfesnost polohy
silni¢niho vozidla je zavisla pouze na pfijimaci GPS, ktera zejména v husté méstské
zastavbé muze byt limitujici. Uvedené nevyhody eliminuji profesionalni navigaéni systémy.
Dulezita pro jeho praktické vyuziti je jeho pfesnost a dostupnost (omezeni pfijmu GPS
satelitd v méstské zastavbé, v lese a horskych udolich).

Uvedené omezeni maji negativni vliv na pfesnost a spojitost ziskavanych poloh.
Proto soudobé silni¢ni vozidla maiji dalSi pfidavné zdroje signall. Navigacni vypocetni
technika zpracovava nejen udaje z GPS, ale také z gyroskopu, ktery zabezpecuje vypoclet
polohy i v pfipadé vypadku signalu GPS (silni¢ni tunel...), dale pak pulzy z pfevodovky a
signalizace zafazeni rychlostniho stupné vzad v pfevodovce.
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Gyroskop je setrvacnikové zafizeni, které navigaéni vypocetni technice dodava o
zméneé smeéru pohybu silniéniho vozidla. Impulsy z pfevodovky zase umozniuji navigacni
vypocetni technice ziskavat udaje o ujeté vzdalenosti silnicniho vozidla.

Z gyroskopu a pfevodovky ziskame uplny vektor pohybu, ktery vztaZzeny ke znamé
poloze silni¢niho vozidla umozhiuje vypocitavat souradnice silnicniho vozidla i bez poloh
z pfijimace GPS. K tomu, aby vypocet byl korektni, je tfeba rozlisit, zda silniéni vozidlo se
pohybuje vpfed nebo jizdu vzad.

Pfesnost polohy tohoto naviga¢niho systému je pod hranici 5 m. Navic je tato poloha
porovnavana s udaji na datovém CD a je upravovana, tak aby bylo silniéni vozidlo zobrazeno
stale na pozemni komunikaci.

Je stanoveno pasmo podél pozemni komunikace, ve kterém se poloha silnicniho
vozidla interpoluje. Jestlize vyjede silnicni vozidlo mimo pozemni komunikaci, tak navigaéni
vypocCetni technika reaguje se zpozdénim pravé diky uvedené opravé. Zde je proto velmi
dllezité mit kvalitni a dostate¢né podrobné mapové podklady. Dal§im znakem
profesionalnich navigaci je integrace navigacniho pfistroje do audiovizualnich systému
silni¢niho vozidla.

Vyhody profesionalnich navigaénich systému patfi:

4 moznost infracerveného dalkového ovladani,

4 plné automatické dynamické navadéni na trase pomoci RDS — TMC, za vhodného

zdroje signalu,

4 moznost zobrazeni pfidavnych informaci pomoci symbold (restaurace, stanice
pohonnych hmot...),
volba trasy (rychla, kratka, s vylou¢enim dalnic, trajektt nebo placenych silnic),
blokovani urcitych usekl pozemnich komunikaci (dopravni problémy...),
pamét cild s abecednim tfidénim nebo tfidénim podle vlastnich priorit,
moznost rozSifeni o dalSi komponenty (dalkové ovladani, pfipojeni
videopfehravace...).

R R e

4.1. Dynamicka navigace

Dynamicka navigace je jednim z nastupuijicich trendu inteligentnich dopravnich
sluzeb. Je to spojeni navigacniho systému s informacnim systémem RDS — TMC. Spojenim
profesionalnich naviga¢nich systému s RDS — TMC vznikne neoceni-telny pomocnik pfi jizdé
silniénim vozidlem.

Princip €innosti tohoto systému je takovy, Ze dynamicka navigace je zabudovana
v automobilu umoznujici pfijimat aktualni dopravni informace. Nejdfive je naplanovana a do
navigaéniho pfistroje zadan cilovy bod cesty. Navigaéni pfistroj dale spocita pfesnou trasu,
kterou sleduje po celou dobu jizdy. Pokud dojde béhem jizdy informace o dopravni
komplikaci (pomoci RDS — TMC) vztahujici se k dané trase, tak je trasa automaticky
presmérovana pfes jina mista. Popsany princip se mize nékolikrat opakovat.
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Obr. 2. Cinnosti dynamické navigace (s automatickym pfesmérovanim trasy).

4.2. Elektronické datové podklady

Elektronické mapové podklady jsou nezbytné pro funkénost profesionalnich
navigaénich systému. Rozvoj vyuziti téchto systém( v CR donedavna branila nepfitomnost
CD s mapovymi udaiji a daty, které jsou pro ni nezbytna. Datové CD s podklady CR obsahuje
jiz i silnice 2. a 3. tfidy a veSkera byvala okresni mésta s ulicemi. Dale se vyrazné rozSifily
body z4jmu, které obsahuji polohy uzZiteCnych mist (restaurace, hotely, nemocnice, stanice
pohonnych hmot, posty, parkovaci mista, nakupni centra...).

Profesionalni naviga¢ni systémy Ize rozdélit podle zobrazeni:
4 povelové navigacni systémy,
& grafické navigac¢ni systémy.

4.3. Povelové navigacni systémy

Typickym pfedstavitelem povelového navigacniho systému je navigace v autoradiu
automobilu. Na jeho displeji se zobrazuji povelové Sipky, pfipadné jednoduché znazornéni
kfizovatek a okruznich kfizovatek spolu s nazvy ulic, oznacenim pozemnich komunikaci
a udaje o zbyvajici vzdalenosti.
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Obr. 3. Povelovy princip navigace v autoradiu s podporou RDS — TMC.
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Obr. 4. Ukazky povelovych signalu pro panelovy navigaéni systém.

4.4. Grafické navigacni systémy
Grafické navigacni systémy navadéji k cili vyraznymi symboly, informacni mapou a
hlasovym vystupem. Obrazovka zpravidla rozméru 16 : 9“ mize pracovat v riznych

rezimech zobrazeni (Sipka — mapa soucasné, velka Sipka nebo velka mapa) a s rliznou
orientaci mapy.

Navigacéni vypocetni technika indikuje:

dobu pfijezdu k uréenému cili,

délka trasy (v km), ktera nam zbyva k uréenému cili,
aktualni rychlost silni¢niho vozidla,

délka ujeté trasy (v km),

celkovou dobu jizdy silniéniho vozidla,

priimérna rychlost silni¢niho vozidla,

moznost infraderveného dalkového ovladani.
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Obr. 5. Graficky navigaéni systém, smiSeny rezim zobrazeni a provozni informace o jizdé.

4.5. Navigacni systémy v automobilu
Z hlediska pouZzitého technického vybaveni Ize navigaéni systémy rozdélit do dvou
skupin, na pfistroje:
& viceucelové navigacéni zafizeni,
# jednoucelové navigacni zafizeni.
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A. Viceucelové navigacni zafizeni

Zde patfi kapesni a pfenosna vypocetni technika. Pro viceucelové zafizeni
je navigace jen pouhym doplfikem, ke kterému je zapotiebi pouzit specialni vypoc€etni
program. Nevyhodou je omezena velikosti paméti kapesni vypocetni techniky, proto je
mozné nahrat do paméti jen omezené mnoZstvi dat a tim jen urcité uzemi. V praxi to
znamena pred kazdou jizdou provadét pomérné ¢asové narocnou navigacni pfipravu
a z datovych CD nahravat do kapesni vypocetni techniky mapové podklady stati a cilovych
mést. Proto nastava pomérné nepfijemna situace, pokud je nutné v priibéhu cesty ménit
cilové mésto nebo zem, které nejsou v paméti vypocetni techniky ulozeny. Je zde také
absence hlasového vystupu.

Obr. 6. Jednoucelové navigacni pfistroje.

Podobné je na tom i pfenosna vypocetni technika. | kdyZ zde odpada problém s daty,
protoze velikost paméti je vice nez dostateCna. Také hlasovy vystup je s ur€itymi omezenimi
mozny. Pfesto diky jejich velikosti, problémdm s napajenim, malé odolnosti proti otfesiim a v
neposledni fadé i jejich cené je pfenosna vypocetni technika pro silni¢ni vozidla velmi
nevhodnym feSenim.

B. Jednoucelové navigacni pfistroje

Tady patfi ruéni nebo pristrojové navigacni systémy.

Jedna se o zafizeni, ktera maji integrovany pfijima¢ GPS, navigacni program
a mapova data zpravidla ulozena na vyménném pamétovém mediu. Profesionalni zafizeni
maji jesté dalSi moduly pro zpfesnéni vypoctu polohy vozidla.

Mapové podklady zminénych navigacnich zafizeni zpravidla obsahuji pomérné
kvalitni silniéni sit CR (co do obsahu i vlastnosti), coZ ale zdaleka neplati o uliéni siti ve
méstech v CR. Dal3im spoleénym rysem je Uplna zavislost na jednom zdroji polohy, jimz je
pfijima¢ GPS. Z toho plyne omezeni v pfesnosti ziskavané polohy, ktera je u systému GPS
15 az 30 metrl a jeji dostupnosti (omezeni pfijmu z druzic v méstské zastavbé...).
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BEZPECNY PROVOZ DOPRAVNICH PROSTREDKU V SILNICNi DOPRAVE

Viadislav KRIVDA’

Klicova slova: silni¢ni doprava, bezpec€nost, provoz

Abstrakt:

Clanek pojednava o bezpeénosti v silniénim provozu. Poukazuje na néktera
pochybeni tykajici se dopravniho znaceni, ktera mohou mit na svédomi jejich Spatnou
viditelnost a tim snizit bezpe&nost vS§ech Gcastnikl v silni¢ni dopravé. V prispévku
jsou uvedeny vysledky pozorovani provadénych v Laboratofi silni¢ni dopravy, Institut
dopravy, FS, VSB-TU Ostrava.

1. Uvod

Otazka bezpeénosti v silni€nim provozu je pfedevsim v poslednich letech stale vice
diskutovanym tématem. Na jedné strané jde o prava a povinnosti vSech uc¢astniku silniéniho
provozu dané pfislusnou legislativou a na strané druhé o navrhy stéle dokonalejSich
technickych prostfedku slouzicich jednak ke sniZeni vzniku dopravnich nehod a jednak ke
snizeni zavaznosti nasledkd jiz vzniklych nehod.

Nékteré oblasti problému jsou v§ak mnohdy opomijené a Casto jde o ty, jejichz FeSeni
je v podstaté velice jednoduché. Tyka se to napfiklad svislého dopravniho znaceni, které se
nezfidka ztraci v zaplavé reklam a billboardd nebo je zakryto vzrostlou vegetaci €i jinymi
prekazkami. Clanek pojednava o prvné jmenovanych, tj. o nevhodném umistovani
reklamnich ploch v dopravnim prostoru komunikace.

Obr. 1. Pfijezd do Ostravy z Opavy (ul. Opavska — Usek mezi kfizovatkami
Opavska-Studentska a Opavska-ti. 17. listopadu, Ostrava-Poruba)

7, Ing. Vladislav Kfivda, Ph.D, Fakulta strojni, VSB — Technicka univerzita Ostrava, Institut dopravy,
Ustav silni¢ni dopravy, Laboratof silni¢ni dopravy, tf. 17. listopadu 15, 708 33 Ostrava-Poruba, Ceska
republika, tel.: +420 59 732 5210, fax: +420 59 691 6490, e-mail: vladislav.krivda@vsb.cz;

http://www.id.vsb.cz/krivda

41


mailto:vladislav.krivda@vsb.cz
http://www.id.vsb.cz/krivda

2. Zakladni zasady uziti svislych dopravnich znacéek

Umistovani svislych dopravnich zna¢ek se mimo jiné fidi technickymi podminkami TP
65 — Zasady pro dopravni zna€eni na pozemnich komunikacich. Kazda svisla dopravni
znacka a jeji uziti musi splfiovat tyto zakladni zasady:

a) Ugelnost — spolu s dal$imi zafizenimi (signaly apod.) musi znadky vytvaret uceleny
systém organizace a fizeni provozu. UzZivaji se, vyzaduje-li to nezbytné
bezpec€nost a plynulost provozu nebo jiny dllezity vefejny zajem.

b) Srozumitelnost a vystiZnost — zna¢ky musi byt pro u€astniky silniniho provozu
zcela srozumitelné, vystizné, jednoznacné a uplné. Stejné dopravni situace
(kFizovatky, zataCky apod.) je nutno vyznacovat stejnym zplsobem (stejny sled
znacek, vzdalenosti apod.).

c¢) Viditelnost — znaCky musi byt pro ty, pro které jsou urCeny, viditelné z dostate¢né
vzdalenosti. Pro fidi€e je tato minimalni vzdalenost 100 m mimo obec a 50 m
v obci.

d) Udrzba — znagky musi byt udrzovany v nélezitém stavu, aby byla zaji$téna jejich
funkce.

Z vyse uvedeného lze ucinit jednoduchy zavér. Postupné vnimani jakékoliv dopravni
situace, €ili i vnimani svislych dopravnich znacek, nema byt ni¢im ruSeno, napf. jinymi
nepodstatnymi znackami, symboly nebo poutaéi nebo rozlicnymi prekazkami. Dopravni
znacky nesmi byt pfekryvany jinymi vécmi (stromy a jejich vétve, kefe, sloupy, reklamni
zafizeni apod.). Jak je vidét, je na naSich silnicich situace poné&kud odliSna — o nékterych
mistech pojednava dalsi kapitola tohoto pfispévku.

3. Souéasna situace na pozemnich komunikacich v CR
V dobé stale rozvijejiciho se trzniho hospodarstvi dochazi k velkému rozmachu

nabizet své zbozi témér jakymkoliv zplsobem. To ma za nasledek vyuzit k tomuto Gcelu
kazdou moznou plochu — prostor v blizkosti pozemnich komunikaci nevyjimaje.

Obr. 2. Pfijezd do Ostravy od Krmelina
(ul. Plzefiskéa za kfizovatkou Plzenska-Horni-Moravska, Ostrava-Jih)
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Tato reklamni zafizeni nejen, Ze zhorSuji viditelnost svislych dopravnich znacek, ale
také, a to predevsim, odpoutavaiji fidi€ovu pozornost — viz obr. 1 a obr. 2. Své opodstatnéni
maji snad jen informacni tabule (samozifejmé v rozumném poctu a vhodném umisténi),
uvadeéjici napfiklad odboCku a vzdalenost néjakého orientacniho cile (supermarket, sidlo
firmy apod.). To se netyka reklam na konkrétni zbozi &i sluzby, upoutavek politickych stran
apod.

Samostatnou kapitolou je umistovani billboardd na znamych I-profilech v blizkosti
dopravniho prostoru, které po stfetu s havarujicim vozidlem pusobi jako ,staticka smrtelna
zbran®. V pfipadné nepfitomnosti takového reklamniho zafizeni by vozidlo s nejvétsi
pravdépodobnosti relativné bezpeéné zastavilo v terénu a posadka vozidla by mohla
vyvaznout pouze s leh&im nebo zadnym zranénim. Srazka do pevného profilovaného
ocelového sloupu se rovna témér jistoté smrtelného urazu.

Zavérem bych se rad zminil o dalSim pfipadé, ktery je patrny z obr. 3. V Ostravé-
Porubé bylo pfistoupeno k osazeni vétSiny pfechodu pro chodce zna¢kami IP6 (Pfechod pro
chodce) na retroreflexni Zlutozeleném fluorescenénim podkladu. Toto jisté zasluzné opatieni
vSak sebou nese jev, kdy jeho nadmérnym vyuzivanim muze dochazet ke snizovani vaznosti
a ucinku tohoto opatfeni. Tento negativni jev je navic posilen v pfipadé z obr. 3, kdy jista
obchodni spoleénost umistila své reklamy v nékterych mistech témé&F na vSechny sloupy
vefejného poulicniho osvétleni a to jednak o velikosti vétsi svislé dopravni znacky a jednak,
a to hlavné, v barvé odpovidajici, resp. velmi podobné Zlutozelenému pozadi dopravnich
znacek IP 6. Tato svisla dopravni znacka se pak ,v zaplavé“ téchto reklam témér ztraci.

Obr. 3. Pfechody pro chodce na Hlavni tfidé v Ostravé-Porubé
(za kfizovatkou Hlavni tfida-Opavska smérem k ul. Francouzské)

4, Zavér

Jak bylo uvedeno v uvodu tohoto ¢lanku, je feSeni vySe uvedenych problému velmi
prosté. Reklamy, billboardy apod., které pfimo nemaji vztah k provozu na pozemni
komunikaci, by nemeély byt umistovany v mistech, kde odvadi pozornost Fidici nebo mohou
byt v pfipadé dopravni nehody daldim nebezpe&im (I-profily z ocele I1ze nahradit napfiklad
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dutym kruhovym profilem z lehkych kovl). V zadném pfipadé tato reklamni zafizeni nesmi
zakryvat svislé dopravni znacky ani zpUsobit jejich splyvani vinou barevného provedeni. Je
nezbytné nutné, aby byla pfijata a pfedevSim dodrZovana pfislusna legislativa upravujici
pouzivani reklamnich ploch a billboard( v dopravnim prostoru a jeho bezprostfedni blizkosti.

Sledovanim nejen vySe uvedenych nebezpeénych mist, ale i jinych, a jejich vlivu na
bezpec€nost silnicniho provozu se pracovnici Laboratofe silni¢ni dopravy (Institut dopravy,
Fakulta strojni, VSB — Technicka univerzita Ostrava — http://www.id.vsb.cz/lsd) jiz zabyvaji
fadu let a v této Cinnosti nadale pokracuiji.
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Safety traffic of means of transport in road transport

The paper deals with safety of road traffic. It adverts to some mistakes dealing with traffic
signs. These mistakes can cause their bad visibility and decrease safety of every participants
of road traffic. In the paper are introduce results of observations, which were made in
Laboratory of Road Transport, Institute of Transport, VSB-TU Ostrava.

Key words: Road Transport, Safety, Traffic
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LANOVKA S PASOVYM DOPRAVNIKEM

3 Ing. Libor Man
VSB-TU Ostrava, Fakulta strojni, Institut dopravy, 17. listopadu 15,70833 Ostrava

Kli€ova slova: pasovy dopravnik, RopeCon, pohanéci stanice, vratna stanice

Abstrakt:

PfedloZzeny pfispévek se zabyva pasovym dopravnikem typu RopeCon, jenZ je dopravnik
pouzivany na dopravu materidlu pfedevSim na dlouhé vzdalenosti. Je zde podrobnéji
rozvedena problematika pohanéci a vratné stanice.Vypocet dopravniku typu RopeCon je
shodny s vypoctem klasického pasového dopravniku.

Uvod

Doprava surovin a materialll v hornictvi, strojirenstvi, stavebnictvi, energetice a
dalSich odvétvi pramyslu predstavuje vyznamny narodohospodarsky faktor. Za nejlepsi je
vzdy nutno povazovat takovou, ktera umozfuje nejhospodarnéjsi dopravu potfebnych
surovin v poZzadovaném case a ktera soucasné dava nejlepsSi podminky k hladkému a
plynulému odsunu materialu.

Vyvoj pasovych dopravnikl byl v poslednich letech velmi rychly a vedl k rozhodujicim
zménam v jejich vykonu a v konstrukénim provedeni, a to ve vSech odvétvich pramyslu.
Pasové dopravniky nabyvaji stale vétSiho vyznamu jako staly dopravni prostifedek pro
dopravu hromadnych materialt, coz je odivodnéno mnoha vyhodami, které ma pasovy
dopravnik proti jinym prostfedkim pro plynulou dopravu materialu, zejména pokud jde o
vykon, hospodarnost a udrzbu.

Pasovy dopravnik

Pasovy dopravnik je dopravnikem, jehoZz taznym i nosnym prvkem je nekone¢ny
dopravni pas obihajici mezi pohanécim a vratnym bubnem, dopinén dalSimi konstrukénimi
prvky potfebnymi pro provoz dopravniku. Je urCen pro dopravu sypkych materiall (za
urcitych okolnosti i kusovych materiald a osob) na kratké, stfedni i dlouhé vzdalenosti
(nékolik kilometrl). Bézné sypké materialy je mozno dopravovat dovrchné do 18 deg,
Upadné do -12 deg.

Hlavni ¢asti pasového dopravniku jsou:

pohanéci stanice v€etné prislusenstvi

nosna konstrukce s podpérnymi valecky horni a spodni vétve
vratna (napinaci) stanice

dopravni pas

bezpednostni zafizeni

VVVYVYY

RopeCon

Pasovy dopravnik typu RopeCon je klasickym pasovym dopravnikem, jehoz nosnym
prvkem je profilovy dopravni pas, ktery je v nosné i vratné vétvi podepren lany.

Profilové dopravni pasy se pouzivaji v pfipadech, kdy uhel sklonu na dopravniku je
pfilis strmy pro dopravu materialu pomoci klasického hladkého dopravniho pasu. Dopravni
pasy s profily jsou vhodné pro dopravu sypkych a balenych materiall na Sikmych
dopravnicich a to az do uUhlu sklonu cca 20 deg 90 deg podle typu dopravovaného
materialu. Profily na dopravnich pasech zabrahuji sesouvani pfepravovaného materialu a
zvyS$uji kapacitu dopravy.

Dopravnik typu RopeCon byl vyvinut na zakladé zkuSenosti s lanovou drahou. Je
vhodny pro dopravu vodorovnou i Uklonnou. Pouziva se zejména pro dalkovou dopravu
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sypkych materialt. Material opousti dopravnik obvyklym zptusobem a to pfes vysypny buben.
Vyznaduje se tichym chodem, dlouhou zivotnosti, nizkymi naklady na udrzbu, ale pfedevsim
velmi Setrnym zasahem do Zivotniho prostfedi.

Pouziti:
» pro dopravni délky az 20 000m
» kapacita az 10 000 t/h
» pro obtizné terény a Clenité dopravni traté (hory, feky, ale i ulice, Zeleznice apd.)

i

SR By

..____ o ,W
Obr.1 Dopravnik typu RopeCon [firma ContiTech]

Technicky popis pasového dopravniku

4.1 Pohanéci stanice

Pohanéci stanice slouZi k pohonu pasového dopravniku a je slozena z téchto stavebnich
jednotek:

» hnaci buben
» pohon

Obr.2 Pohanéci stanice
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4.2 Nosna konstrukce s podpérnymi valecky horni a spodni vétve

Na nosné konstrukci jsou uloZzeny ostatni soucasti dopravniku: bubny, mechanismy
pohanéciho ustroji, zafizeni pro napinani pasu, valeCkové stolice a ostatni pfislusenstvi.
Nosna konstrukce zachycuje statické sily od tihy dopravovaného materialu, pasu i vlastni
konstrukce, dynamické sily vyvolané podélnym a pficnym kmitanim pasu, pfivadénim
materialu na pas, nevyvazenymi hmotami bubni a valecku apod., jakoz i reakce v mistech
jejiho ulozeni. Vysledné sily od tahl v pasu na hnacich a vratnych bubnech se zachycuiji u
vétSich dopravniku zpravidla v ocelové konstrukci pohanéci stanice, které tvofi samostatné
Casti.

Obr.3 Priklad uchyceni vale¢ku pro horni (nosnou) vétev

Obr.4 Priklad uchyceni vale¢ku pro spodni (vratnou) vétev
4.3 Vratna (napinaci) stanice

Vratna stanice je tvofena vratnym bubnem, jenZz méni smér pohybu pasu. Je uloZzen
na ocelovém ramu, ktery je pfipevnén k nosnému sloupu.

Napinani je feSeno gravitacné. Napinaci sila je vyvozena pusobenim zavazi a
pfenasena za pomoci lana a kladek. Hmotnost zavazi a tim i velikost napinaci sily 1ze ménit
pfidanim nebo ubranim zatéze.

Pojezd napinaci stanice je feSen kvlli snizeni tfeni valivym zpUisobem pomoci kol
pfipevnénych k napinaci stanici a pojizdéjicich ve specialni draze vyrobené z | profild. Odpor
takto feSeného pojezdu napinaci stanice je vzhledem k ostatnim odpordm minimaini.

[f\ |
45 N i

Obr.5 Schéma gravitacniho napinani
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Kontrola prvki pohanéci a vratné stanice

5.1 Kontrola hnaciho hfidele na unavu

Kontrola hfidele je provedena ve dvou nejvice nebezpecénych prifezech l a ll. V bodé | je
hfidel osazen, v bodé Il je hfidel oslaben draZkou pro pero.

R1 R2

Maimum Principal Stress
x1eTPa

— ]
Ao g e
b

2006529 22:54
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5171
4,457
33
3000
234
1,600

0,6

0172

T(N ) 054
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Mo .am) et LRI
MO' MO”
Mk(N.m)
Obr.6 Vypoctové schéma hnaciho hfidele Obr.7 Max. plsobici napéti

(simulace provedena v programu Ansys)

5.1 Kontrola konstrukce vratné stanice

Nejvice namahanou &asti vratné stanice je lanovy uchyt, ktery je pomoci Sroubu pfipevnén
k ocelové konstrukci.

Total Deformation
x1e-3m
Max: 1,4248-004
Min: 0.000g+000
2006/5/25 15:10

0.000 0.700(m) Ll,v
Obr.8 Lanovy uchyt Obr.9 Celkova Deformace konstrukce

(simulace provedena v programu Ansys)
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Stanoveni predepinaci sily nosného lana

Jak jiz bylo uvedeno v kapitole [3] je dopravnik typu RopeCon klasickym pasovym
dopravnikem, ktery je v8ak v nosné i vratné vétvi podepfen lany. Proto je nutné urcit
pfedepinaci silu nosného lana abychom zamezili nadmérnému prihybu.

a

ws N/m

Obr.9 Zatizeni lana

PFi vypoctu potfebné predepinaci sily lana vychazime ze vzorce pro prihyb lana dle [4]:

o)

Symboly zavedené v rovnici (1) oznacuji:
h[m]...prahyb lana,

T [N]...tahova sila

w [N.m™]...zatiZeni

a[m]...rozte€ podpér

Rovnici feSime napf. v programu Mathcad, kde zkusmo dosazujeme hodnoty To, dokud
odchylka od nami zvoleného prihybu bude co nejmensi.

Tab.1 Pfiklad vypoctu

To_ [N] h [m] Odchylka [%]
18000 1 18,96
20000 1 9,9
21000 1 5,48
22000 1 0,89
22200 1 0

Dle vypoétenych hodnot navrhneme pomoci normy CSN ISO 4308, Vybér ocelovych lan,
takové lano jenZ bude zajiStovat pozadovanou pevnost a Unosnost s ohledem na provedeni
a pouziti.
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Graf 1 Zavislost tahové sily na prihybu lana
Zaver
V prispévku jsem popsal jedno z nerozSifenéjSich dopravnich zafizeni a to pasovy
dopravnik. Je zifejmé, ze dopravnik typu RopeCon je obdobou klasického pasového

dopravniku v&etné vétsiny konstrukénich prvkd. Nicméné nesmime opomenout, Ze dopravnik
typu RopeCon je krokem vpred ve vyvoji nejen pasovych dopravniku, ale dopravy vibec.
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Aerial Ropeway with Belt Conveyor
Abstract:
In this article is described belt conveyor the type of RopeCon. RopeCon is a long-distance continuous

conveyor system suitable for the transportation of bulk materials. The procedure of reckonings has
been identical of classical belt conveyor.

Recenzent: Doc. Ing. Leopold Hrabovsky, Ph.D.
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TECHNICKE PROSTREDKY PRO SLEDOVANI SILNICNi DOPRAVY

Jiri NOWAK?®
Klicova slova: dopravni detektor, intenzita, dopravni proud.

Abstrakt: ¢lanek popisuje jednotlivé druhy silniénich dopravnich detektord, jejich zakladni
vlastnosti a moznosti vyuziti pro zjiStovani zakladnich parametrt dopravniho proudu.

1 Uvod

Zakladem pro spravné rozhodovani a Fizeni procesu v dopravnich uzlech
a oblastech jsou spolehliva dopravni data. Ta jsou zpravidla ziskavana v tzv. prvni vrstvé
dopravniho telematického systému rdznymi typy dopravnich detektorll, jez pracuji na
rozdilnych fyzikalnich principech. Kazdy detektor musi splhovat urcité pozadavky a
charakteristiky. Zakladni pozadavky pak zahrnuji zejména technické specifikace jako
moznost propojeni detektorl v jednotlivych uzlech do nadfazenych dopravnich siti, napajeni
detektor(i, parametry propojeni a vystupl (DSRC, optické vedeni, data v binarni podobég,
XML vystupy), ale také oblast pouziti (teplotni rozsah, citlivost na povétrnostni podminky,
vibrace) a pozadavky na instalaci systému a jeho pfipadnou kalibraci.

Dopravni detektory Ize €&lenit podle rGznych hledisek - méfené veliCiny, fyzikalniho
principu, funkce, transformace signalu. NejCastéji je vSak zakladnim hlediskem rozdéleni
detektord podle technologie umisténi na dvé skupiny - tzv. zasahujici do vozovky (intrusivni)
a nezasahuijici do vozovky (neintrusivni).

1.1 Intrusivni detektory

Skupina detektorl zasahujicich do vozovky, pfFipadné vyzadujicich kontakt
s vozovkou nebo vozidlem, s fyzickymi prvky umisténymi na povrchu nebo pod povrchem,
obvykle zasahujicimi do zoény, kterou vozidla projiZzdi. Nevyhody souvisejici s instalaci a
udrzbou téchto detektorll jsou vyvazovany jejich pomérné pfiznivou cenou
ve srovnani s neintrusivnimi dopravnimi detektory.

Indukéni smyCkové detektory - jsou nejrozSifenéjSimi dopravnimi detektory
vyuzivanymi pfi fizeni dopravy. Mohou byt pouZity k méfeni intenzity, obsazenosti,
pfitomnosti, rychlosti a kategorie vozidla (jedna smycCka pfi vyuZiti sledovani tzv. ,vehicle
signature®, nebo kombinace 2 smycek).

Detektor se obvykle sklada z:

- jednoho nebo vice zavitt izolovaného metalického vodiée o priifezu 1,5 az 2,5 mm? se
zvySenou odolnosti plasté, polozeného v Uzké vyfrézované drazce ve vozovce,

- kabelu mezi smyckou a propojovacim boxem,

- propojovaciho boxu,

- fidici jednotky pfipojené k propojovacimu boxu, ktera interpretuje zmény

v elektrickych vlastnostech smycky pfi prijezdu vozidla,

- zdroje stfidavého napéti.

Funkce detektoru je =zalozena na méfeni zmény kmitoCtu LC oscilatoru
s frekvenci 10 - 50 kHz, jehoz indukénost je tvofena indukénosti smycky ulozené v povrchu
vozovky ve sledovaném jizdnim pruhu. Vnikne-li kovovy pfedmét (vozidlo) do blizkosti
snimaci smy¢ky, indukuji se v ném vifivé proudy, indukénost smyCky se snizi a kmitoCet
oscilatoru vzroste. KmitoCet oscilatoru a jeho zmény se vyhodnocuiji v Cislicovych obvodech
systému detektoru. Citlivost smyc¢ky je omezovana hloubkou ulozeni, délkou propojovaciho
kabelu, blizkosti kovovych pfedmétl a souc€asti inzenyrskych siti.

8 Ing.Jiti Nowak, VSB-TU Ostrava, Fakulta strojni, Institut dopravy (kat.342), 17. listopadu 15, 708 33
Ostrava-Poruba, e-mail: j.nowak@quick.cz
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Velikosti smy€ek se voli podle uc€elu jejich vyuziti. Pfiblizné plati, Zze oblast aktivni
detekce odpovida velikosti smyCky. Smycky jsou v Evropé zpravidla obdélnikového tvaru, 1-
3 m dlouhé a 2 - 2,5 m Siroké (vyjimeCné se vSak pouzivaji i smyCky o délce 30 m pro
identifikaci kolon). Ve Spojenych statech se €asto pouzivaji smy¢ky s kruhovym pudorysem
o praméru 1,2 - 1,8 m. Pfestoze na téma pldorysného tvaru indukénich smy&ek probihalo na
prelomu 70. a 80. let nékolik vyzkumu, obecné neplati, Ze by néktery tvar smy¢ky zarucoval
pfi detekci vyrazné lepSi vysledky pro v8echny méfené veliiny. Mezi vyhody kruhovych
smycCek vSak urcité patfi rychlejSi a snadnéjsi montaz a také mensi nachylnost k porucham a
poskozeni smycky. Sitka frézované drazky se voli mezi 7 - 10 mm a plati, Ze by mél byt
zajistén volny pohyb vodi€l civky v drazce. Hloubka zafezu pro smycku je v rozmezi 30 -
120 mm pod povrchem.

Obr.1: Kruhova indukéni smycka

Vyhody induk&nich smyc¢kovych detektort:
- pfizpusobitelna konstrukce pro Ucely riznych aplikaci,
- osvédcena funkéni technologie,
- cena zafizeni je nizSi nez u neintrusivnich technologii (fadoveé v desitkach tisic korun), -
smycCky poskytuji zakladni dopravni parametry (intenzitu, obsazenost, pfitomnost),
- moznost klasifikace kategorii vozidel a méfeni rychlosti,
- nejsou ovlivnény poc¢asim, funguji ve Spatnych podminkach.
Nevyhody indukénich smyc¢kovych detektor(:
- naruSeni dopravy pfi instalaci a udrzbé (vyzaduje uzavieni jizdniho pruhu),
- poruchy souvisejici se Spatnou kvalitou povrch(l vozovek,
- pro meéfeni je obvykle zapotfebi vice detektord,
- opravy vozovky vyZaduji €asto i reinstalaci detektoru,
- nachylnost k porucham zplisobenym pohybem smycky (brzdéni tézSich vozidel
v prostoru kfizovatky - snizovani zivotnosti smycky),
- stalé naroky na (rutinni) udrzbu.

Magnetometry a SPVD detektory - byly vyvinuty jako alternativa k indukénim
smyckovym detektordm pro pfipad instalace na specialnich mistech. Princip €innosti spociva
v méfeni zmény magnetického pole Zemé v pfipadé pfitomnosti vozidla v blizkosti detektoru
- prujezd (kovového) vozidla zplsobi zvySeni hustoty silo€ar magnetického pole pod a nad
vozidlem a naopak snizeni hustoty po stranach vozidla. Tento typ pasivnich detektord méfi
zménu magnetického pole pod vozidlem a muze byt vyuzit k zjiStovani intenzity,
obsazenosti, pfitomnosti, pfipadné rychlosti (pfi pouziti dvou detektort, v rozsahu 0 - 160
km/h). Detektor se sklada z jedné nebo vice valcovych sond o priméru 5 az 11 cm,
zapusténych do vozovky pfiblizné do hloubky 30 cm. Dale pak z propojovacich kabell a
boxu, napdjeci jednotky a fidici jednotky, ktera interpretuje zmény v elektrickych
vlastnostech detektoru. Na rozdil od indukénich smyéek je mozné tento detektor pouzit
napfiklad na mostech, mechanicka odolnost je vyssi. V pfipadé SVPD detektoru je udrzba a
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zasahy do vozovky naprosto minimalni (pasivni méd bez nutnosti napajeni). Nevyhodou je
pomérné mala zona detekce.

Magnetické sondy a mikrosmy&ky - nenaroéné, odolné a pomérné levné zafizeni,
vhodné pro pouziti v oblastech s velmi nizkou teplotou a mrazy. Vyuziva stejnych princip(
jako pfedchozi skupina, rozdil je v technickém provedeni - detektor ma tvar projektilu s
magneticky stabilnim jadrem, na kterém je namotano nékolik vinuti v sérii. Prvek je pak
tunelem z nemagnetického materidlu zaveden pod vozovku. Instalace tedy obvykle
nenaruSuje povrch vozovky, je mozné sledovat hodnoty intenzity, obsazenosti, pfipadné
méfit rychlost vozidel, ktera ale musi byt minimalné 5 - 10 km/h.

Obr.2: Instalace magnetické mikrosmy¢ky pod vozovku

Piezoelektrické detektory - déli se podle pouzitych materiall na keramické
a polymerové, podle konstrukce pak na piezoelektrické kabely a piezoelektrické plochy.
Technologie je zaloZena na pomérné nové vyuzZivanych vlastnostech piezopolymeru.
Detektor ma podobu kabelu, ve kterém je misto standardniho vnitfniho izolatoru pouzit pravé
piezopolymer. Instalace se provadi do podélné drazky vyfrézované ve vozovce, ktera je pak
zalita epoxidem (pfipadné asfaltem), nejéast&ji jako paralelni dvojice. Ridici jednotka
interpretuje zmény v elektrickych vlastnostech kabelu-detektoru pfi prijezdu vozidla -
hmotnost naprav zplsobi stlaeni kabelu, napéti generované senzorem je pak umérné
pusobici sile. Detektory maji relativné malou impedanci, uspokojivy rozsah, linearni odezvu a
pevnost v tlaku az 100 MPa.

Piezoelektricky detektor umozfniuje snimat intenzitu, obsazenost, rychlost, smér,
klasifikovat kategorie vozidel a také provadét méfeni hmotnosti vozidel za jizdy i jedinym
detektorem ve vice jizdnich pruzich. V takovém pfipadé ma detektor opacnou polarizaci pro
oba jizdni pruhy. Vozidla projizdé€jici pfes blizSi ¢ast detektoru produkuji opacny naboj nez
ta, ktera projizdéji ve vzdalenéjSim pruhu. Protoze se elektricky naboj generuje pfi zméné
vnéjSich sil pusobicich na detektor, minimalni rychlost vozidel by méla byt 15 km/h.
Piezoelektricky detektor mize pracovat v teplotnim v rozsahu od - 40 °C do 125 °C.

Obr.3: Klasicky piezodetektor (vlevo) je citlivy na pusobeni sil ze vSech smér(, detektor
LINEAS Quartz (vpravo) pouze na sily pUsobici svisle
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Detektory s vlaknovou optikou - jedna z nejnovéjSich technologii, vyuziva vlastnosti
optického kabelu poloZzeného na kulatinach, které se pfi stlaCeni koly vozidla prohnou
smérem k sobé&, ¢&imz dojde k emisi svétla. Intenzita svétla je pak zméfena
na konci smy¢ky a vyhodnocena. Vyhodou je velka pfesnost systému a imunita vidi
elektromagnetickym interferencim.

Pneumatické detektory - byly prvnim typem dopravnich detektorl s moznosti mobility
a snadnou instalaci. Princip spo€iva v méfeni zmény tlaku v gumové trubi¢ce polozené na
vozovce vyvolané hmotnosti vozidla. ZvySeny tlak aktivuje prepinac, ktery vySle signal.
Detektor se sklada z ochranného pruzného polymerového krytu na nizkoprofilovém
gumovém méficim detektoru (priifez je kruhovy nebo pulkruhovy), propojovacich kabell a
fidici jednotky, ktera zaznamenava impulsy vyvolané zménou tlaku. Detektorem je mozné
sledovat intenzitu, obsazenost, nebo klasifikaci vozidel. StarSi typ detektorl bez pfislusné
elektroniky ne zcela vzdy vhodné pfevadi impulsy poctu naprav na hodnotu jednotkovych
vozidel, zvlasté pfi vysokych intenzitach dopravy. Detektor je také citlivy na prudké zmény
teploty a poruseni plasté v mistech ¢astého brzdéni vozidel.

G_ TUBE LAYOUTS - LOOP INPUTS

’ 4 TECHNOLOGIES, INC

Obr.4: Pneumaticky detektor TRAX-IIl a zpisoby méfeni

1.2 Neintrusivni detektory

Skupina detektorl, které pfi instalaci nevyZzaduji zasahy do vozovky, respektive
nemaji pfimy kontakt s vozidly - funguji bezdotykové. Jejich pfesnost tak neni ovlivnéna
zménami povrchu vozovky, nedochazi k poskozovani vlivem jizdy vozidel
a je mozné je snadno reinstalovat. Mezi obecné nevyhody patfi nutnost dodateénych uprav
infrastruktury pfi montazi nad vozovku, vétsi citlivost na klimatické podminky a také pomérné
vySSi cena vzhledem k intrusivnim technologiim. Specifickou vyjimkou mezi neintrusivnimi
technologiemi je stale jesté Casto pouzivané rucni scitani vozidel.

Mikrovinné detektory - tzv. radary, pracuji s vinovymi délkami 1 az 30 cm
a frekvencemi 1 az 30 GHz. Nejc¢astéji pouzivany standard je pasmo 24,125 GHz. Nejvice se
pouzivaji pro méfeni rychlosti vozidel a intenzity, v pfipadé aplikace FMCW modelu pak také
mohou méfit obsazenost, pfitomnost a hustotu dopravy. Principem je Dopplertv efekt - radar
vysila signal konstantni frekvence, ktery se odrazi od jedouciho vozidla. Na zakladé
frekvencniho posunu se vyhodnocuje rychlost a pfitomnost vozidla. Pro nemobilni méfeni se
mikrovinné detektory obvykle umistuji na portalu nad vozovkou ve vysce 5 - 7 m, pfipadné
vedle vozovky ve vysce 1,7 - 3 m. Vyhodou systému je necitlivost na Spatné povétrnostni
podminky, moznost operovat ve dne i v noci, vhodnost k pouziti na vice jizdnich pruh(.
Nevyhodou je, Zze nelze detekovat stojici vozidla, CW model neni vhodny pro zjiStovani
intenzity a pfi instalaci na boky vozovky muUze dochazet ke stinéni vozidly ve vnéjSich
pruzich a tim k ,uniku“ ¢asti vozidel.
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Obr.5: Pouziti mikrovinného detektoru VIACOUNT na obousmérné komunikaci

Infraervené detektory - jejich zakladem je element citlivy na svétlo, ktery méni
odrazenou Ci pfijatou energii na elektricky signal, ktery je mozno zpracovavat v realném
Case. Infraervené detektory se déli na dvé kategorie: aktivni (,Laser®) a pasivni.

a) aktivni - laserové diody osvétluji detekéni zénu nizkoenergetickymi vinami v tzv.
,blizké infraCervené oblasti“ (0,85 um). Infraervena energie odrazena od vozidla
je nasledné pfijata optickym systémem. Doba mezi vyslanim a pfijetim pulsu je pfimo
umérna vzdalenosti mezi objektem a detektorem. Vétsi citlivost detektoru na optickou Cistotu
venkovniho prostfedi vyZaduje urcité korekce pro odstranéni nelinearity detektoru (napf.
korekce mlhy - zvySena citlivost v oblasti 1,3 m). Mozné je vyuziti pfi fizeni kfizovatek,
moznost zjiStovani intenzity, rychlosti, obsazenosti a kategorie vozidla ¢i detekce chodct.

Scanner 1

".i.l /
iy

Obr.6: Vyuziti soustavy IR detektorli pro pfesnou kategorizaci vozidla

b) pasivni - detektor pfijima energii vyzafenou projizdé&jicimi vozidly (nulova hladina
energie je rovna teploté -273,15 °C). Zaznamenava se zména energie pfi prujezdu vozidla,
kde signal je umérny rozdilu emisivit a teplot mezi projizdé&jicim vozidlem a vozovkou v
detekéni zoné. Pasivni infralerveny detektor operuje v tzv. ,daleké infracervené oblasti“ (8 -
14 um). Detektor je schopny méfit ve dne i v noci, mimo intenzity a pfitomnosti mize méfit i
rychlost (vicezénova aplikace), nebo pocet naprav. Nevyhodou je sloZita kalibrace a moznost
ovlivnéni prudkymi zménami teplot a vyraznym proudénim vzduchu. Jeden detektor mize
sledovat pouze jeden jizdni pruh.
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Ultrazvukové detektory - funguji na principu vysilani pulsnich tlakovych zvukovych vin
nad hranici slySitelného spektra (25 - 50 kHz). Méfi se €as, kdy se vina vysilana v
pravidelnych intervalech odrazi od objektu a vrati k detektoru. Pfi signalovém zpracovani se
velikost energie odrazené viny méni na elektrickou energii. Vysilany byvaji zpravidla dvé viny
pod raznymi uhly. Vyhodou technologie je moznost pouziti na vice jizdnich pruh(. Nevyhodu
pak niz8i pfesnost a citlivost detektoru na poryvy vétru a nutnost vhodné volby intervalu mezi
vysilanymi signaly.

Akustické pasivni detektory - méfi pfitomnost vozidel, intenzitu a primérnou rychlost
v jizdnim proudu na zakladé rozliSovani specifickych hladin hluku vydavanych projizdé&jicimi
vozidly. RozliSované frekvence lezi v pasmu 8 az 15 kHz, detektor se umistuje 6 - 12 metr(
nad vozovku. Nevyhodou tohoto typu detektoru je zkreslovani kvality signalu vlivem
klimatickych podminek a také nevhodnost pro komunikace s nizkou rychlosti projizdé&jicich
vozidel, pfipadné ,Stop & Go* vinami.

Videodetekce - funguje na principu digitalizace a zpracovani obrazu (image
processing - pfeména analogového signalu na digitalni) s pfenosem a ukladanim dat
bez dalSiho zkresleni pomoci kvantovani a vzorkovani, s moznosti dal$iho zpracovani.
Detek&nim prvkem jsou €ernobilé, nebo barevné CCTV kamery.

Systém AUTOSCAN - sledovani situaci na dopravnich komunikacich, zvlasté pak
sledovani provozu v tunelech. Zakladni funkce je detekce stojicich vozidel, ktera
se provadi na zakladé vyhodnoceni videosignalu z CCTV kamer (detekovana jsou vozidla
stojici vice nez 40 s - obraz v detekéni zéné je proménny = situace v pofadku, obraz v
detekéni zoné je staticky = kongesce, pfipadné poplach). Kazda kamera je umisténa 3,5 m
nad vozovkou, uc€inné pokryti je asi 180 metrd.

Systém TRAFICON, AUTOSCOPE - komplexni sledovani dopravni situace, zjisStovani
intenzit, pfitomnosti, obsazenosti, rychlosti vozidel (do 200 km/h), kongesci, dopravnich
nehod, moznost sledovat a dokumentovat dopravni prestupky (jizda pfi signalu STUJ),
pfipadné rozpoznavani registracnich znacek vozidel.

Obr.7: Systém Autoscope - ,virtualnich detekéni smyc¢ky“ v digitalnim obraze

Nevyhodami videodetekénich systému jsou odlesky reflektori od vihkého povrchu
vozovky, stiny vozidel pfi nizké poloze slunce, zména osvitu rychlym pfechodem oblacnosti,
no¢ni provoz, mlha a husté snézeni, pfipadné pohyby kamer na stoZzarech vlivem vétru.

Kombinované detektory - snaha po ziskani kvalitnich a pFesnych informaci
o dopravé vede ke kombinovani jednotlivych systémud a technologii. Jednim z takovych
systém( jsou kombinované detektory ASIM - sledovani dopravy pomoci mikrovin, ultrazvuku
a pasivniho infraerveného zareni. Systém detekuje:
- klasifikacni tfidy vozidla,
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- pocet vSech druht vozidel,

- rychlosti jednotlivych vozidel,

- pfitomnost vozidla a rozpoznani dopravni zacpy,
- obsazeni a ¢asovy odstupu vozidel.

Pfi podminkach provozni teploty -40°C az +70°C a vlhkosti vzduchu maximalné 95%

relativni vihkosti vzduchu, je dosahovana presnost systému:
- pocitani vozidel £ 3 %,

- rychlosti vy88i nez 100 km/h + 3 %

- rychlosti niz8i néz 100 km/h = 3 km/h.

(1]
(2]

(3]
4]
[3]
(6]

[7]
(8]
9]

[10]
(1]
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MOZNOSTI ZAJISTENI DOPRAVNi OBSLUZNOSTI PROSTREDNICTVIM
INTEGROVANYCH DOPRAVNICH SYSTEMU

Ivana OLIVKOVA, Michal RICHTAR °

Klicova slova: integrovany dopravni systém, dopravni obsluznost

Abstrakt:

Pfispévek je zpracovan s vyuzitim vysledkd grantového projektu ¢.103/04/0476 ,Navrh
metodiky financovani dopravni obsluznosti, ktery je realizovan za finanéni podpory ze statnich
prostfedkd prostfednictvim Grantové agentury CR. Charakterizuje organizadni uspofadani
integrovanych dopravnich systému a zabyva se navrhem zpUsobu finan¢niho zajisténi integrovanych
dopravnich systému.

1. Uvod
Na vefejné hromadné dopravé, ktera musi zabezpelovat vSechny nutné prepravni
pozadavky, zavisi funkce celého osidleného Uzemi a mést. V podminkach rostoucich
prepravnich pozadavkl a narokl na rozvoj oblasti a mést, zejména zachovani a zlepSeni
Zivotniho prostiedi, vystupuje do popfedi zvlast vyrazné naléhavost optimalni dopravni
obsluznosti.

Dopravni obsluznost musi byt feSena komplexné a jedna z moznosti je integrovanym
dopravnim systémem. Cilem je:

- zastavit pokles podilu hromadné pfepravy v ramci osobni dopravy a udrzet jeji vétSinovy
podil,

- upfednosthovat Zelezni¢ni, tramvajovou a trolejpusovou dopravu pFfed dopravou
individualni,

- optimalizovat a vzajemné koordinovat dopravni sluzby zu¢astnénych dopravca v regionu
tak, aby se vytvofila jednotna sit dopravnich a pfepravnich sluzeb,

- integrovat spolupraci vSech dopravcl na obsluhovaném uzemi tak, aby cestujici dostali
komplexni nabidku pFfepravnich sluzeb, jednotnou jizdenku, jakoZ i uplné a presné
informace,

- zvysit kvalitu a atraktivitu poskytovanych pfepravnich sluzeb hromadné osobni dopravy,

- usmérhovat délbu pfepravni prace mezi hromadnou a individualni dopravou tak, aby se
pfiznivé ovlivnilo zivotni prostfedi.

Vznik kraji v CR dava predpoklad pro integraci systémii vefejné hromadné dopravy
tak, jak je znama v zemich EU. Kraj v CR je totiz svoji velikosti a kompetencemi dostate¢né
velkym uUzemim pro jednotné fizeni dopravni obsluznosti pfi jejim zajiStovani linkovou
autobusovou, Zelezni¢ni a méstskou hromadnou dopravou a pro postupné zajistovani
dopravni obsluznosti formou koordinovaného vyuziti (integrace) téchto druht dopravy.

2. Organizacni struktura integrovanych dopravnich systému ]
Organizacni uspofadani integrovanych dopravnich systémua (dale IDS) v CR je
tfiurovnove:

o Ing. lvana Olivkova, Ph.D, Fakulta strojni, VSB-TU Ostrava, Institut dopravy, Ustav silniéni dopravy,
17. listopadu 15, 708 33 Ostrava-Poruba, Ceska republika, tel.: +420 59 732 3122, fax: +420 59 691
6490, e-mail: ivana.olivkova@yvsb.cz
Ing. Michal RichtaF, Fakulta strojni, VSB-TU Ostrava, Institut dopravy, Ustav silniéni dopravy, 17.
listopadu 15, 708 33 Ostrava-Poruba, Ceska republika, tel.: +420 59 732 3122, fax: +420 59 691
6490, e-mail: michal.richtar@vsb.cz

58


mailto:ivana.olivkova@vsb.cz
mailto:michal.richtar@vsb.cz

|l. Rozhodovaci uroven - objednatelé dopravy, tj. samospravné organy a soucasné
majitelé dotaci (kraje, mésta, sdruzeni obci, obce) vyjadii svij spoleCny zajem na
optimalnim zajiStovani pfepravnich potfeb obyvatel a efektivnim vyuzivani zdroji ur€enych
pro financovani vefejné dopravy.

Tento zajem vyjadii bud ,pouze” smluvné (konvence, memorandum, dvoustranné a
vicestranné smlouvy apod. dle obchodniho zakoniku a zakona o obcich a zakona o krajich)
nebo formou zfizeni popfipadé formou zaloZeni pravnické osoby dle obchodniho zakoniku
na zakladé zakona o obcich a zakona o krajich.

Za Ucelem praktického uskutechovani svych dopravnich zajmu si tito objednatelé
dopravy zfizuji specializovany subjekt (odbornou servisni organizaci). IDS pak pfedstavuje
(reprezentuje) a objednatele dopravy zastupuje tato specializovana odborna servisni
organizace. Pro tento subjekt je dale pouzivano oznaceni koordinator IDS nebo jen
koordinator.

Subjekty rozhodovaci urovné jsou spoleéniky koordinatora (kraj, obce kraje) z titulu
vlastnikd obchodni spole¢nosti koordinatora. SpoleCnymi organy vlastnik( koordinatora jsou
valna hromada, ktera formuluje zaméry ve vefejné hromadné dopravé a tim dava politické i
vécné zadani managementu koordinatora, schvaluje jednotna pravidla pro objednavku a
financovani dopravy (ktera navrhne a v pracovni skupiné projedna koordinator-troven II).
DalSimi organy vlastnik(i koordinatora jsou jednatelé a dozorci rada.

Objednatelé dopravy jsou prostfednictvim s.r.o. sdruZeni ve spole¢ném zajmu (ti co
nejsou spoleCniky tak prostfednictvim smiluv) s pravidly spoluprace zakotvenymi ve
stanovach koordinatora nebo ve smlouvach formou umoznénou zakonem o obcich.

Takto sdruzeni objednatelé rozhoduji a stanovuji pravidla zejména:

- pro provoz a financovani vefejné hromadné dopravy osob na zakladé podkladu
pfipravenych svoji manazerskou organizaci (koordinatorem IDS);

- druh dopravniho systému, navrhy jizdnich fadu, turnusy vozidel, skladbu vozového
parku, zplsob a rozsah financovani provozu, smlouvy mezi objednateli a
koordinatorem, zadani jednotnych podminek pro zajisténi a financovani dopravni
obsluznosti v kraji.

ll. Organizacni, koordina¢éni a kontrolni uroven - koordinator vytvafi a zodpovida za
jednotnou pfepravni a tarifni nabidku, organizaci provozu a kontrolu vykonl vSech druhd
vefejné hromadné dopravy — tim dochazi k integraci linkové autobusové, Zelezni¢ni a
méstské hromadné dopravy na Uzemi kraje.

Koordinator ma koordinacni roli mezi objednateli a dopravci. Koordinator IDS muze
mit rdznou pravni formu — od povéreni stavajici nebo nové zfizené organizacni slozky kraje
nebo obce po formu obchodni spole€nosti.

Na této organizacni urovni koordinator:

- Shromazduje vesSkera data o dopravnim systému, analyzuje je a vypracovava navrhy
feSeni ve variantach, které pfedklada prostfednictvim valné hromady (dozor¢i rady)
spolecnikdm (tzn. vlastnikim).

- Na zakladé rozhodnuti vlastnikl smluvné zajiStuje realizaci schvalenych variant
pland, opatfeni, projektl atd. s dopravci a ostatnimi dodavateli.

- Navrhuje jednotna pravidla pro objednavku a financovani dopravy.

- Zpracovava jednotny koncept dopravni obsluznosti (se zadanim pro vyhotoveni
koordinovanych jizdnich fad(l) ve sjednanych standardech.

- Organiza¢né, smluvné a finan¢né zajistuje dopravni obsluznost.

- Koncipuje, zavadi, rozviji jednotny tarifni a odbavovaci systém a sjednocuje smluvni
pfepravni podminky a tarifni systém.

- Zpracovava a uplatiuje model pro délbu trzeb za jizdné.
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lll. Realizacni Groven - dopravci (provozovatelé vefejné hromadné dopravy osob) dodavaji
IDS smluvné objednany dopravni vykon — jejich naklady kryje podil na tarifnich pfijmech a
zbytek jim hradi objednatelé (statni dotace, dotace samospravnich organt (kraj, obce) a
pfispévky firem).

Realizace pfepravniho vykonu a odbavovani cestujicich se provadi na zakladé smluv
mezi objednavateli —dopravci a koordinatorem (mj. kontrolni role koordinatora ve smluvnim
vztahu).

Vztahy subjektt pfi feSeni dopravni obsluznosti v definovanych tfech urovnich
ukazuje obr.1:

Objednatelé dopravy obce

Kraj mésta sdruZeni obci

samosprava obce

@ 4 Valna hromada
Krajsky ufad | (®) ! B

. Statni sprava Krajsky koordinator IDS «—» Cestujici
. Dopravni dfad
A

® ®T IDS

' '

Viak b= v Bus f= v s MHD @

A

©

realizace objednanych vykono

Dupraﬁi' - @

Pracowvni
skupina

Vysvétlivky k obr.1:

Obr.1. Vztahy subjektd pfi feSeni dopravni obsluznosti

(1) Soustfedéni poptavky po dopravé a zadani jednotnych podminek pro zajistovani a
financovani dopravni obsluznosti kraje.

(2) Koordinovana nabidka zpracovana koordinatorem a zapojenymi dopravci na zakladé
bodu 1) a poZadavku z bodu 3).

(3) Monitorovani poptavky po dopravé, marketing, informacni servis, odezva od

cestujicich.
(4) Realizace prfepravniho vykonu a odbavovani cestujicich na zakladé smluv mezi
objednavateli — dopravci a koordinatorem (mj. kontrolni role koordinatora ve

smluvnim vztahu).

(5) Spole€ny postup pfi realizaci prepravniho vykonu (jednotné smluvni pFepravni
podminky a tarif).

(6) Pfipominky a pracovni projednavani jizdnich fadu, vyjadfovani se k licencim na
zadost dopravniho ufadu, umistovani zastavek, posuzovani soubé&hll a obéht vozidel
atd.

(7) Vykon statni spravy v pfenesené plsobnosti. Vztah licen¢niho (dopravniho) Ufadu a
dopravce, zahrnuje zejména: licence, koncese, rozhodnuti, odvolavani, podpisy
smluv, platby, statni odborny dozor a kontrolni ¢innost.
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(8) Vlastnické vztahy dle Obchodniho zakoniku, formulace zadani koordinatorovi v
oblasti dopravni obsluznosti a IDS.

(9) Pracovni skupina je poradnim organem koordinatora a zfizuje se jako zakladna pro
projednavani a dohody o spole¢nych zaleZitostech. Jeji €leny jsou zastupci kraje a
obci (za samospravu i statni spravu (napf. dopravni ufady mést s MHD), dopravcl a
koordinator. Jako pfizvani ¢lenové pak zastupci odbornych organizaci a utvarl mést
a externi poradci.

(10) Formulace zamértl ve vefejné hromadné dopravé, politické zadani.

3. Navrh zpuasobu finanéniho zajisténi IDS
Zajisténi financovani IDS znamena zajistit finance na tyto tfi oblasti:

Zdroje pro financovani rozvoje IDS — hlavni ¢innosti koordinatora — organizace, fizeni,
koordinace, rozvoj, kontrola

e Jde o financovani ¢innosti koordinatora, které vykonava sam nebo zadava externim
subjektim a jsou pfedevSim sluzbou objednatelim dopravy. Zde se predpoklada
vymezeni zadouciho rozsahu €innosti ze strany Kraje a objednatelll a rovnéz hlavni
vahy finanéniho zajisténi takto vymezenych cinnosti (zejména se zde jedna o
zastfeSeni rozvojovych projektd IDS).

e Ostatni objednatelé vykonu v IDS (mésta a obce zahrnuté do IDS) by mély pfispivat v
¢astkach umérnych jejich velikostem (poCtu obyvatel) na oblasti souvisejici
s pfipravou ro¢nich plant na zajisténi jejich dopravni obsluznosti a naslednou
kontrolou realizace a vyuctovani této dopravy.

o Cast rozpodtu koordinatora mize byt rovnéz pokryta za &innosti vykonavané pro
dopravce IDS (pfiprava jizdnich fadd, ob&hl vozidel a zejména rozuctovani trzeb za
integrovany jizdni doklad).

Zdroje pro financovani dopravniho vykonu (uhrada dopravnich vykonu
prostfednictvim délby trzeb za jizdni doklady a Uhrada ztrat formou dotaci objednatel()

e Zdroji jsou trzby za prodej jizdnich dokladu (integrovany jizdni doklad vc&etné
vlastnich jizdnich dokladt dopravce) a ostatni pfijmy pfislusné k vykondm v IDS -
vSechny pfijmy souvisejici pfimo s dopravnim vykonem v ramci IDS. Pro oblast
rozdéleni této kategorie zdroji mezi dopravce je nutna jejich vzajemna dohoda
podepfena existenci nestranného =zudtovaciho centra (tuto funkci bude mit
koordinator).

e Objem trZzeb za prodej integrovaného jizdniho dokladu zavisi na tarifu IDS a rozdéleni
trzeb pak na moznosti pfifadit je mistu spotfeby (v pfipadé prestupného tarifu nelze
jako doposud u autobusovych dopravct pfifadit jizdni doklad k celé jizdé cestujiciho).
Dohoda o rozdéleni trzeb mezi dopravci zavisi rovnéz na mnozstvi dotaci. Pokud
existuje zaruceny systém souhrady provozniho vykonu je dopravci jedno, jestli
pomoci trzeb pokryje celou ¢ast nebo pouze zlomek nakladu.

e Dotaci objednatelu Ize rozdélit na tfi ¢asti — statni dotace na dopravni obsluznost,
dotaci z krajského rozpoctu a dotace mést a obci. Kazda ¢ast ma své podminky pro
jeji uplatnéni a pravé jednou z hlavnich roli organizatora je propojit poskytované
dotace s objednanym vykonem (kdo kolik a za co bude ochoten platit).

Zdroje pro financovani obsluznych ¢innosti — zabezpeleni obsluZznych ¢&innosti
(informaéni systém, marketing, prodejni systém, ad.)

e Tyto Cinnosti bude organizacné a metodicky zastfeSovat koordinator, ale samotna
realizace bude vykonavana na vice mistech rGznymi subjekty. Plati zde zasada
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ekonomického vymezeni dané cinnosti (subjekt, ktery tuto d&innost vykonava
jednoznacné vyjadii naklady souvisejici s danou &innosti).

e Uhradu Ize provadét vice zplsoby. V zasadé by si ji mél objednat pfimo koordinator a
platit ze svého rozpo€tu nebo pokud bude soucéasti naplné Cinnosti dopravce (napf.
informacni podpora cestujicimu provadéna Dopravnim podnikem) Ize ji zahrnout do
nakladu dopravnich vykonu dopravce (viz bod 2.)

Pro financovani IDS jsou tedy vytvareny a umistovany ftfi typy zdroja. V dalSich kapitolach
jsou navrzeny zpUsoby, jakymi se tak ma dit.

3.1 Zdroje pro financovani rozvoje IDS

Jde o zdroje urCené na uhradu hlavni Cinnosti koordinatora (organizace, fizeni,
koordinace, rozvoj, kontrola, délba trzeb). Na obr.2 je navrzen zplsob zajisténi zdroji v
oblasti ¢innosti organizatora a rozvoje IDS (s vyznaenim poskytovatele a pfijemce financi a
uCelu pouziti).

prijemce zdroje
KOORDINATOR |— ©),

poskytovatel zdroje

® » Externi dodavatelé
_| Kraj |_ Rozvaj IDS 1 sluzeb —
i Tarifni systém — :
—  Krajské mésto | - Organizace rozvojove p[0|ekt}r.
b dopravni prizkumy
— mésta a obce IDS | systému
: zabezpedieni provozu a
Marketing informacniho servisu
»| Organizace provozu | (navrh, vyroba,
1 distribuce jizdnich
[_Dopravei IDS |- «(2)- ——+»{ Délba trzeb za jizdné | dokladi, jizdnich F&du,
informadénich materiald,
zajistovani jejich zmén)

Obr.2. Zajisténi zdroju pro ¢innost koordinatora a rozvoj IDS

Vysvétlivky k obr.2:

1. Kraj a krajské mésto (budouci spolecnici koordinatora) jsou dominantni objednatelé a
zajistuji prostfedky pro rozvojovou ¢ast IDS. VSichni objednatele vykonu v ramci IDS
pfispivaji na organizaci provozu (€innosti vedouci k vytvofeni a zajidténi systému smluv o
zavazku vefejné sluzby, dopravni koordinace, standardy dopravy, kontrolni ¢innost
organizatora, atd.).

2. Dopravci mohou pfispivat do rozpoc¢tu koordinatora za sluzbu zuctovani trzeb za
integrované jizdni doklady (z pohledu koordinatora se jedna o platbu za jednoznacné
definovanou sluzbu nikoliv o podil na trzbach za prodej &i platbu za ,koordinovany*
kilometr vykonu; z pohledu dopravcu jde nakup sluzby od koordinatora).

3. V pfipadé potfeby miize koordinator v souladu se zaméry spolecniku pouzit zdroje pro
nakup externich sluzeb.

3.2 Zdroje pro financovani dopravniho vykonu
Jde o zdroje uréené na uhradu prokazatelné ztraty z verejnych rozpodtl za ucelem
zajisténi dopravni obsluznosti v silniCni linkove, drazni a méstské verejné osobni dopravé.
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Tyto zdroje se dopravci dostanou prostfednictvim délby trzeb za jizdni doklady a zajisténim
Uhrady ztrat formou dotaci objednateld. Obr.3 ukazuje zplsob Uhrady dopravnich vykonu
formou délby trzeb za jizdni doklady a uhrady ztrat formou dotaci objednatell (s vyznacenim
poskytovatele a pfijemce financi a uc¢elu pouziti):

@ Objednatelé dopravy (1) | obece
S5
Pl Krai el o tmel T
n o raj 3 mésta sdruZeni obci
samasprava obce
L ‘-\-\%\’/\@___ Jh@
T ™ iE
Krajsky urad — —3
. Statni sprava >Krajsky koordinator IDS
. Dopravni urad L~ i
A %
IDS
L YYYY ¥ @ L @
Triby @ Viak |4 Bus F--—| MHD @
mimo  ——= T 3 ; T T - Trzby IDS
tarif IDS WLl SR
Dopravci

Obr.3. Zplsob financovani dopravniho vykonu
Toto schéma soucasné zachycuje vztahy subjektd pfi feSeni dopravni obsluznosti.

Vysvétlivky k obr.3:
1) Stanoveni podilu objednatelt na uhradé nakladd na zajisténi provozu IDS pro oblast:

o Vztahu mezi objednateli (spole¢niky i nespole¢niky) a koordinatorem, tzn. zajisténi
financovani koordinatora, kterému spolecnici davaji zadani pro €innost v dopravni
obsluznosti kraje.

e Vztahu objednatelé—dopravce—koordinator; jde o smlouvy pro zajisténi dopravni
obsluznosti (koordinator v téchto smluvnich vztazich vystupuje jako subjekt zajistujici
kontrolni funkci; rovnéz je ve smlouvé upravena ochrana dat dopravci predavanych
koordinatorovi).

2) Uhrada nakladii koordinatorovi za éinnosti poskytované objednateltim.

3) Uhrada dotace dopravci ve vysi prokazatelné ztraty potvrzené koordinatorem (,dotace
objednatel’®).

4) Zuctovaci centrum u koordinatora.

5) Penize na uhradu provedenych dopravnich vykonu (,trzby z jizdného* v tarifu IDS a ve
vlastnich tarifech dopravct (do doby Uplné tarifni integrace).

6) Informace do zudtovaciho centra (ZC) koordinatora o prodeji jizdnich dokladu.
Koordinator trvale sleduje trzby dopravcu (pfedmétné se vztahujici k IDS):

Trzby ve vlastnim tarifu dopravce vybrané na spojich provozovanych v IDS (napf. CD
nebo autobusovy dopravce se dvojim tarifem za stavu neulplné integrace). Trzby za
prodej integrovanych (vzajemné uznavanych) jizdnich dokladd. Tyto trzby sleduje
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(zjistuje) koordinator jak za prodejni systémy dopravcd, tak za prodej u ,nedopravcu®.
Pro tyto ucCely koordinator navrhuje a eviduje smluvni vztahy s prodejci (dopravci i
nedopravci) a ma prehled o placenych marzich (Uhrada nakladd prodejci spojenych s
prodejem integrovaného jizdniho dokladu).

7) Na zakladé bodu 6 a na zakladé koordinatorem potvrzenych dopravnich vykonl dle

zakonnych a smluvné sjednanych pravidel (vzorc() koordinator:

e zjisti a potvrdi trzby za prodej jizdnich dokladu v prodejnich systémech dopravcl a u
smluvnich prodejcli za dané obdobi;

e vypocte a potvrdi podily dopravcll na trzbach za integrované jizdni doklady;

e vypocte a potvrdi dotaci ve vySi prokazatelné ztraty pro kazdého dopravce;

e vyda pokyn k transferu penéz mezi prodejci a dopravci a mezi objednateli a dopravci
(pfipadné predepiSe financni varovani mezi dopravci za Cinnosti, které si poskytu;ji
navzajem (napf. pfepravni kontrola, operativni nahrazeni vykonu, jiny servis).

3.3 Zdroje pro obsluzné ¢innosti
Obr.4 ukazuje zplsob zajisténi zdroji pro obsluzné c¢innosti IDS (s vyznacenim
poskytovatele a pfijemce financi a uc¢elu pouziti):
@ Externi

Rozpocet kraje dodavatelé
(dotace statu+vlastni @ (tisk, distribuce, ...)
rozpocet) A

KOORDINATOR Odborna
Rozpocet mést a pracovisté
obci Reavliz’acevc.“:ésti ' @ dopravcu IDS
obsluznych ¢innosti

2
Obr.4. Zajisténi zdroju pro obsluzné ¢innosti IDS

Vysveétlivky k obr.4:

1. Uhrada naklad(i spojenych s obsluznymi &innostmi IDS (jsou vymezeny v &innostech

organizatora, ktery za né nese zodpovédnost a soufasné disponuje v rozpoctu

finan&nimi prostfedky na jejich zajisténi).

Realizace ¢asti ¢innosti vlastnimi kapacitami koordinatora.

Zajisténi ¢asti Cinnosti odbornymi pracovisti dopravct IDS. Jde o platby dopravcim za

explicitné vyjadiené naklady sluzby pro IDS (sluzba v kategorii ,obsluzné ¢&innosti®).

Nelze-li sluzbu takto vymezit (cena a ucel), Ize ji uhradit jako soucast nakladd pro

zajisténi dopravniho vykonu.

4. Zadani cinnosti externim dodavatelim (tisk, distribuce material(, informacni a
propagacni kampané, atd.).

wn

4. Zavér

Vznikem integrovaného dopravniho systému dochazi ke sdruzovani kraje, obci a
jejich svazk(l jako zakaznikl (objednateld dopravy) za ucelem spoleéného zadavani
dopravni zakazky dopravcim a pro spole¢né efektivni vyuzivani zdrojli pro financovani
hromadné dopravy osob v zajmovém regionu.

Integrace mezi dopravci a objednateli dopravy sméfuje k zajisténi maxima
pozadované dopravy takovym zplsobem (dopravni FeSeni, tarifni systém), aby bylo
dosahovano optimalniho vztahu mezi naklady a pfinosy této dopravy pro osoby a organizace
systémem dotcené, pfi respektovani hledisek ekonomickych i mimoekonomickych.
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SLEDOVANIi PROVOZU NA ULICI CESKOBRATRSKE V OSTRAVE

Ladislav SIMA™°

Kli¢ova slova: silni¢ni doprava, bezpecénost, chodec

Abstrakt:

Cilem ¢lanku je posoudit a vyhodnotit a bezpeénost silni€éniho provozu vzhledem k chodcim
pfechazejicim na prechodech pro chodce pres ul. Ceskobratrska v useku Nadrazni —
Sokolska v Ostravé. Obsahuje popis charakteristiky dané lokality, statickou analyzu
nehodovosti, vlastni sledovani chovani uc€astnikd silniéniho provozu a navrhy konkrétnich
Uprav.

1. Uvod

Na ulici Ceskobratrské nedochazelo vletech 2000, 2001 a 2002, oproti
pfedchazejicim létim, ke zvySenému poctu nehod s chodci (0, 3 a 2). V roce 2003 zde vSak
bylo zaevidovano 7 nehod s chodci, coz zaradilo lokalitu mezi kritické. Podle priazkum( zde
v8ak dochazelo navic k velmi €astym rizikovym momentim, kdy mohlo dojit k vaznym
nehodam. V minulosti byla vtomto Useku provedena fada opatfeni ke zvySeni dopravni
bezpecénosti. Jako napfiklad snizeni pocétu pfechod(l, osazeni zabradli v ¢asti ulice, umisténi
dopravnich znacek C 14a s textem ,Pfechazejte po pfechodu®, zakazy levych odboceni
z ulice Ceskobratrské a podobné&. Po realizovanych opatfenich (pfed rokem 2000) zde doslo
k doGasnému snizeni nehodovosti, ale posléze zde znovu dochazelo k narlstu celkového
poctu nehod.

Ulice Ceskobratrska nepatfila v iseku mezi ul. Nadrazni a Sokolskou tfidou k mistam
s nejvysSi nehodovosti chodcl v Ostravé. AvSak skute€nost, Ze zde narusta v poslednich
letech celkovy pocet nehod, je velice znepokojiva. BohuZel v roce 2003 doslo i k znatelnému
narustu nehod s chodci (v roce 2000 zadna nehoda s chodcem, vroce 2001 3 nehody,
v roce 2002 2 nehody a v roce 2003 7 nehod s chodci a do konce mésice bfezna roku 2004
2 nehody s chodci). Navic zde dochazi, jak jsem jiz vySe uved|, velmi €asto k vyskytu
krizovych situaci, kdy mohlo dojit ke stfetu s chodci. Je jasné, Ze je nutné tuto situaci fesit a
do budoucna se tak vyvarovat vzniku dalSiho potencialniho mista s vysokou nehodovosti
chodcu v Ostravé. Proto jsem na zakladé prizkumu provedl rozbor vyvoje intenzit dopravy a
dopravni nehodovosti za obdobi leden 2000 az bfezen 2004 v€etné pohybu pésich v letech
2001 a 2003. Pfi analyze jsem vychazel z dostupnych podkladl, jako jsou pravidelné
prizkumy dopravy v Ostravé (Ostravské komunikace a.s. a UDIMO, spol. s r.0.), evidence
dopravni nehodovosti (PCR DI Ostrava), rozbord dopravni nehodovosti (UDIMO, spol. s r.0.)
a zvlastnich priizkuml a pozorovani (sledovani dopravni situace v daném Useku ulice
Ceskobratrské a priizkum pésich v pracovni den v roce 2003 a 2005).

2. Popis sledovaného mista

Ulice Ceskobratrska se nachazi na severnim okraji uzsiho centra mésta Ostravy a je
typickou méstskou komunikaci (viz obr. 1), kde jsou po obou stranach objekty ob&anské
vybavenosti (obchody, Skoly, restauraéni zafizeni, rGzné instituce, park a dalsi) a
frekventované zastavky MHD (jedna se o autobusové linky €. 38, 71, 73, a trolejbusové linky
102, 103, 104, 105, 107, 108, 109 a 110).

Ulice patfi mezi komunikace zakladniho komunikaéniho systému mésta. Je silnici 2.
tiidy (11/479) s pomérné vysokou intenzitou dopravy dosahujici v pracovni dny témeéf 17000

' Bc. Ladislav Sima, Dopravné inzenyrska kancelaf, Ostravské komunikace, a.s.; Novoveska

25/1266, 709 00 Ostrava — Marianské Hory tel.: +420 595 621 325, e-mail: sima@okas.cz
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vozidel za 24 hodin, ve $pi¢kovou hodinu dosahuje intenzita téméf 1700 vozidel.

Ve

$pickovou hodinu ptechazi pres ulici Ceskobratrskou v obou smérech vice nez 700 chodcl
(na pfechodech i mimo né&). Ulice Ceskobratrska je hlavnim propojenim na Slezskou Ostravu
a na silnici 2. tfidy 11/477 — ulice Bohuminska (napojeni na Bohumin a Havifov).

jsou zobrazeny prubéhy dennich intenzit v letech 2000 az 2004. Tab. 1.

Irﬁ"' &
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Obr. 1. Mapa Ostravy — stfed mésta — okoli ul. Ceskobratrska

Ulice Ceskobratrska typickou méstskou komunikaci se silnou intenzitou motorové
dopravy a velkou intenzitou péSich. Intenzita pésich je ovlivnéna pfedevsim frekventovanymi
zastavkami méstské hromadné dopravy. P&Si pohyb probiha nejen na vyse citovanych tfech
pfechodech, ale neukaznéni chodci pfechazi komunikaci i mimo tyto pfechody. Na obr. 2

nehodovosti.
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Obr. 2. Srovnani denniho pribéhu intenzit dopravy v letech 2000 — 2004 na ulici

Ceskobratrska v Gseku ul. Nadrazni —

provedeni

3. Vlastni sledovani chovani fidi¢t a chodcu

Sokolska tf. za 16 hodin (tj. 5 — 21 hodin)

Vlastni sledovani chodcl a Fidi€h bylo provedeno vletech 2003 a 2005. Pro
0 vlastniho sledovani chovani uCastniku dopravy ve zvoleném useku ulici
Ceskobratrské (na pfechodu pro péSi Husova a Pfivozska), mimo skute¢né nehodovosti
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v letech 2000 — 2004, jsem zvolil metodu sledovani a hodnoceni chovani ucastnikl silniéni
dopravy pomoci videoaparatury, zkracené oznacovanou jako ,Videoanalyza konfliktnich
situaci®, vyvinutou v roce 1972 doc. Ing. Janem Folprechtem, CSc. Zminéna metoda je
popsana vV literatufe [2] a [3], resp. [4] a [5].

Tab. 1. PoCet nehod na milion vozidel projizdéjicich
na profilu ul. Ceskobratrska za rok 2000-2004

Pocet vozidel Pocet nehod na
Pocet nehod projizdé&jicich na mil. projizdé&jicich
Rok profilu vozidel za rok
celkem z toho z za 24 za rok celkem z toho z
chodci hod chodci
2000 26 0 16 462 5831%7 494 | 0,00
5290
2001 28 2 16 534 880 5,29 0,38
2002 36 4 16 230 5610%3 693 | 077
2003 25 7 17 585 52%%7 444 | 124
2004 17 2 18591 | ° 1%‘9 286 | 0,34

Nasleduje pfiklad (obr. 3) nékterych konfliktnich situaci. Oznaceni situaci viz dfive
citovana literatura. Podrobné&;jsi popis dalSich situaci viz literatura [9]. Ve schématech byly
navic pouzity tyto znacky:

l ﬂ —> —

ohroZeni chodce omezeni chodce omezeni vozidel ohrozeni vozidel

e 0=

g | =[]

Obr. 3. Konfliktni situace 4cha2 — kfizovatka ul. Ceskobratrska x PFivozska duben 2005

Konfliktni situace 4cha2 — (viz obr. 3) vtomto pfipadé jde o vozidla stojici na
kfizovatce ul. Ceskobratrska x Pfivozska od ul. 30. dubna (vétsinou jde o 2 — 3) a snazici se
projet touto kfizovatkou rovné k ul. Dvofakova. Projeti se jim mUze zdafit az v pfipadé zelené
pro chodce a éervené pro vozidla jedouci po ul. Ceskobratrska. Prvni z vozidel projizdi bez
problému, druhé a dal$i vozidlo zlstava stat pred prechodem na ul. Pfivozské, protoze
skupina chodcli v poétu 15 — 20 osob, ktera pravé prekonala SSZ na ul. Ceskobratrska,
pravé dosla na tento pfechod a doslova si vynutila svou pfednost. Tyto (vétSinou 2) vozy stoji
v podstaté v kfizovatce a nejsou schopny ji projet. Po dobu sledovani nastésti vzdy obé
vozidla stihla po prejiti skupiny chodcu kfizovatku opustit jeSté dfive, nez dostala zelenou
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vozidla na ul. Ceskobratrska. Tato konfliktni situace 4cha2 se muaze pfi uréité konstalaci
vyvinout v situaci 4va2 nebo napf. 6vs2 nebo 6va2.

4. Navrh konkrétnich uprav

Vzhledem k omezenému rozsahu tohoto pfispévku zde uvadim pouze graficka
znazornéni jednotlivych variant navrhu na upravu ulice Ceskobratrské v Useku Nadrazni —
Sokolska tfida (obr. 4 az 8). Vice viz literatura [9].

5. Zhodnoceni navrh

Navrh FeSeni varianta ¢. 1 se ukazal ne pfili§ vhodnym. Dlvodem problému se
ukazuje pfili§ dlouhy usek (cca 200 m), v némz je provoz ve sméru k Sokolské tfidé staZzen
do jednoho jizdniho pruhu (od stavajiciho svételného pfechodu Chelcického az po pfechod
pro chodce Pfivozska). V dobé dopravnich Spicek zde hrozi vzduti dopravniho proudu
vozidel a tim k ohrozZeni plynulosti provozu. Filozofie navrhu v3ak je, co se tyka bezpelnosti
chodcll na pfechodech pro chodce, spravna. Vozidla jedouci v jednom jizdnim pruhu jsou
pro chodce méné nebezpecna nez vozidla jedouci ve dvou jizdnich pruzich stejnym smérem.
Stale nam vS8ak zUstavaji dvé nehodova mista (pfechody Husova a Pfivozska). Tato mista
nam navic jeSté naruSuji koordinaci provozu na tahu. Cena této upravy je 138 650,- KC.

N A e
| ! | Piivazska

|
|:.:_ :-] B
|
Husova ™

Ceskobratrska
[ e

3 e —wemsooueZ\y T gl (S, |
. Ceskobratrska I B a '.

Obr. 4. Varianta 1

V navrhu varianty €. 2 je Usek, v némz je stazeni provozu ve sméru k Sokolské tfidé
na jeden jizdni pruh, v pomérné kratkém useku (pfechod pro chodce Husova az pfechod pro
chodce Pfivozska — cca 100 m). To je samoziejmé mnohem méné nebezpelné pro vzduti
provozu ve S$pickach. Prostor pro usmérnéni vozidel do jednoho jizdniho pruhu pFed
pfechodem pro chodce Pfivozska (smér Sokolska tfida), je dle mého nazoru dostatecny.
Jako pozitivni Ize samoziejmé& hodnotit i zruSeni pfechodu pro chodce Husova (v&etné
prodlouzeni zabradli), byt jsme tim chodce donutili udélat nékolik krokl navic. Vzdalenosti
k nejbliz&im pfechodim jsou 50 m na jednu stranu a 77 metrd na stranu druhou. Donutili
jsme tedy chodce pouzit svételného pfechodu Chel€ického, popfipadé pfechodu Pfivozska.
Tim nam samoziejmeé navic ubylo jedno misto, kde muze dochazet k naruSovani koordinace
dopravy na uceleném tahu, kterym ulice Ceskobratrska od kfizovatky &. 1017 s ul. Cihelni az
po kfizovatku €. 1021 se Sokolskou tfidou samoziejmé je. Vzhledem k nehodam, které se
v poslednich letech, na tomto pfechodu staly, nam samoziejmé ubylo i jedno nehodové
misto. Stale vSak existuje moznost, Ze chodec bude chtit prejit ul. Ceskobratrskou p¥imo
v prodlouzeni ul. Husova. Tyto jedince bych vSak povazoval za obzvlast velké hazardéry a
doufam, Ze takovych nebude mnoho. Je jiz hlavné na dohledu PCR & MP, aby tomuto
zamezily. Stale nam vSak zbyva pfechod pro chodce Prfivozska, ktery je jak mistem
nehodovym, tak i mistem naruSujicim koordinaci dopravy. V tomto bodé bych stale vidél
slabinu celé varianty €. 2. Cena této upravy je 99 940,- K¢.
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Obr. 6. Varianta 3

Obr. 8. Varianta 5
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Varianta ¢. 3 jde v feSeni problému mnohem dale. Odstraniuje i posledni kritické
misto, kterym je nefizeny svételny pfechod pro chodce v kfizovatce ul. Ceskobratrska x
Pfivozska (1020). Diky vystavbé svételné fizeného pfechodu pro chodce se podstatnym
zpusobem zvysila bezpecnost chodcl v tomto misté. Chodec jiz neni jen vystaven na milost
¢i nemilost fidiCim motorovych vozidel, ale je chranén svételnou signalizaci.

Na uceleném tahu mezi kfizovatkami, to je od kfizovatky sil. Cihelni x Ceskobratrska
(1017) az po kfizovatku Sokolskéa tfida x Ceskobratrska (1021), jsou v tuto chvili osazeny
stejné typy fadicu SSZ. Koordinace dopravy na tahu, ktery oproti mnou posuzovanému
useku obsahuje jesté dvé dalSi svételné fizené kfizovatky, je tedy zajisténa. VSechny SSZ
zatim pracuji v pevnych signalnich planech. Bylo by tfeba dofesit umisténi detekéniho
zarizeni (tzv. smycek), které by muselo byt provedeno ve vSech kfizovatkach na tahu. V této
chvili je to, vzhledem pfedpokladané rekonstrukci kfizovatky &. 1017 Cihelni x
Ceskobratrska, nerentabilni.

| pfes tento nedostatek se navrh feSeni zda, z mého pohledu, v tuto chvili velmi
dobrym a realnym feSenim, jak zajistit bezpe€nost chodcl a soucasné zachovat plynulost
Cena této upravy je 869 940,- K&.

Varianta €. 4 je variantou nejméné zasahujici do dopravy v daném useku. Pocita s
jistou mirou tolerance a disciplinovanosti Fidi€u. Ti by po upozornéni, opravdu témérf
nepfehlédnutelnymi DZ IP 22 rozméru 1,5 x 1,0 m a zvyraznénych DZ pfechod pro chodce
v provedeni se Zlutozelenou reflexni folii tfidy Ill, méli zvySit svou pozornost a ohleduplnost
vlc&i chodcim. Na naSem useku vSak jiz byla provedena fada opatfeni, ktera dopravni situaci
upravila do té miry, Ze dal§i Upravy z hlediska bezpeénosti chodcl na pfechodech pro
chodce jiz doufejme, nebudou tfeba. A tak varianta €. 4 je jiz dnes v tomto useku vice méné
neproveditelna. Touto variantou mozna mély upravy zacit.

PFi nyngjsich finan€nich moznostech mésta a méstskych obvodl by stalo za to, aby
se filozofie této varianty vyzkouSela v dalSich moznych lokalitdch. Samozifejmé za podminky,
ze zde bude sledovan vyvoj dopravni nehodovosti a konfliktnich situaci. Cena této Upravy je
46 250,- K&.

Variantu €. 5 bych oznadil jako nejméné& omezujici dopravni proud vozidel a tim
padem nejméné dopadajici na plynulost dopravniho proudu vozidel. Prljezd vozidel je
v celém useku zachovan stejné jako v plvodnim stavu (ve dvou jizdnich pruzich smérem
k Sokolské tfidé a v jednom jizdnim pruhu ve sméru k ul. Nadrazni) a cti tak filozofii co
nejplynulejSiho prijezdu bez zbyte¢ného prejizdéni z jednoho jizdniho pruhu do druhého.
Omezeni snizovani poétu jizdnich pruhll nam snizi po¢et moznych konfliktnich situaci pfi
nuceném zafazovani se do zbylého jizdniho pruhu a souasné zabrani vzniku kongesci
v daném useku. Cena této upravy je 798 200,- K¢.

6. Zavér

Nehodovost chodcii na sledovaném Useku ulice Ceskobratrské se v prab&hu let 2000

— 2004 vyvijela nasledujicim zpusobem:

- rok 2000 — 0 nehod s chodci

- rok 2001 — 4 nehody s chodci, 3 nehody zavinili fidi¢i na pfechodech (2 na pfechodu
Husova a 1 na pfechodu Pfivozska), 1 nehodu mimo pfechod zavinil chodec.

- rok 2002 — 2 nehody s chodci, 1 zavinil fidi¢ na pfechodu (1 na pfechodu PFivozska) a 1
nehodu mimo pfechod zavinil chodec.

- rok 2003 — 8 nehod s chodci, 6 zavinili fidi¢i na pfechodech (2 na pfechodu Husova a 4
na pfechodu PFivozska), 1 nehodé na pfechodu (u Sokolské tf.) a 1 mimo pfechod
zapficinili chodci.

- rok 2004 — 2 nehody s chodci zavinili fidi¢i (2 na pfechodu PFfivozska), obé zpusobeny
v obdobi leden az bfezen 2004

Z uvedeného prehledu nehod chodcu je patrné, ze nejvétSi podil na nehodach na
pfechodech nesou fidi¢i motorovych vozidel. Z celkového poctu 16 nehod chodcl s vozidly
jich 12 zapficinili fidi€i. To znamena, ze Fidi¢i nesou vinu na nehodach na pfechodech ze 75
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%. Kdyz dale uvazim, ze z téchto 12 DN zavinénych Fidici jich 8 bylo na pfechodu PFivozska
a 4 na prechodu Husova, je zcela ziejmé, Ze toto byla dvé kriticka mista, se kterymi bylo
nutno néco udélat.

V rozmezi let 2000 az do dubna roku 2004 nebyla na ul. Ceskobratrska provadéna
témér zadna rozsahlejsi stavebni ani dopravni opatfeni kromé opatfeni drobnych (umisténi
dopravnich znacek C 14a ,Prechazejte po prechodu®, instalace Casti zabradli a zakazu
levych odboceni).

Po velmi nepfiznivém narastu nehod s chodci v roce 2003 byla k datu 30. 4. 2004
provedena prvni Uprava dle navrhu feSeni — varianta ¢. 2 Provoz ve sméru k Sokolské tfidé
usmérnén pred pfechodem PFivozska do jednoho jizdniho pruhu. Na dobu 60 dni zde bylo
na Sikmé Cary V 13 osazeno PDZ — pfechodné dopravni znaéeni Z 4b (10 ks) a soucasné
dopravni znacka IP 22 (zména mistni Upravy — Pozor zména zpUsobu fazeni). | toto mélo,
podle mého nazoru, pfiznivy vliv na pozornost fidi€l a tim i snizeni nehodovosti. Pfechod
Husova zustava jesté funkéni.

K datu 30. 6. 2004 byl zrusen pfechod pro chodce Husova a sou€asné prodlouzeno
stavajici zabradli tak, aby misto nebylo mozno pouzit k pfechazeni. Uprava vychazi z navrhu
feSeni — varianta €. 2. V nasledujicim mésici bylo rozhodnuto o zfizeni svételné fizeného
pfechodu Prfivozska a soucasné vyclenéna potfebna finanéni Castka na tuto investici.
Uvedeni tohoto SSZ doprovodu probéhlo 23. 9. 2004. Uprava vychazi z navrhu feseni —
varianta ¢&. 3.

Uz prubéh stavebnich praci v dobé od dubna do zafi roku 2004 pozitivné ovlivnil
dopravni nehodovost ve sledovaném useku. Posledni dvé nehody s chodci se udaly na
pfechodu Pfivozska jesté pfed zahajenim Uprav (obé zavinény fidici). Situace se tedy jevi,
jako by fidici projizdé&jici usekem, ve kterém probihaji prace a upravy, byli ve vétSim stfehu a
pozornéji sledovali dopravni situaci, nez kdyz jedou po znamém Useku tak zvané zpaméti.

Z toho, Ze v prubéhu provadéni Uprav a i v nasledném obdobi do konce roku 2004 se
jiz v.daném useku nestala zadna dopravni nehoda s chodcem, Ize jednoznacné usoudit, Zze
v8e, co bylo pro bezpeénost chodcll uskuteénéno, zcela jisté splnilo svij ucel a cas,
prostifedky a energie nebyly vydany zbyteCné.

Bohuzel nékteré nové vzniklé konfliktni situace muzeme vidét, na puvodné do
prizkumu nezafazeném prechodu, na ul. Pfivozska (od ul. Dvofakova). Pravé tam se zacCaly
projevovat viceméné klasické konfliktni situace mezi vozidly a chodci jako napfiklad stani
kolony vozidel na pfechodu pro chodce, nebo agresivita chodcl jdoucich v davu. Zbyva jen
doufat, Ze vySe popsané konfliktni situace nebudou ¢asem prerustat v dopravni nehody.

Samoziejmé jeden necely rok jesté nemuze jeSté zcela pfesné vypovédét, jak se na
daném useku bude nehodovost vyvijet dal. Zajimavé by mohlo jisté byt porovnani po dalSich
dvou letech. Vzhledem k tomu, Ze i celkovy poCet nehod za rok 2004 poklesl zhruba o 1/3
oproti roku 2003, troufam si byt mirnym optimistou.

Literatura a zdroje informaci

[9] Andres, J.: Zasady bezpec&ného utvareni pozemnich komunikaci. 1. vyd.; CDV
Brno; 2001; 147 s ISBN 80-86502-00-7

[10] Folprecht, J.: Dosavadni vyvoj a perspektivy metody sledovani a hodnoceni
Konfliktnich situaci v silniénim provozu; Silniéni obzor; ro¢. 61; 2000; str. 39-44

[11] Folprecht, J.; Kfivda, V.: Organizace a Fizeni dopravy |. Ostrava: VSB-TU
Ostrava, 2006. 158 s. ISBN 80-248-1030-1

[12] Kfivda, V.: Bezpeclnost silnicniho provozu na pfechodech pro chodce. 19. ro¢nik
konference s mezinarodni uc€asti "Bezpecnost v cestnej doprave", Nitra,
Slovenska republika. 13. — 14. 10. 2004. ISBN 80-85418-56-8

[13] KFivda, V; Posouzeni uc€innosti okruznich kfizovatek — disertaéni prace. Ostrava:
VSB-TUO; 2002; 98 s.; Autoreferat; ISBN 80-248-0207-4

[14] Medelska, V., Jirava, P., Nop, D., Rojan, J.: dopravné inzinierstvo. 1. vyd.; Alfa
Bratislava; 1991; 376 s. ISBN 80-05-00737-X

[15] Nehodovost; PCR DI Ostrava; 2000 — 2004

[16] Scitani intenzit dopravy; Ostravské komunikace a.s.; 2000 — 2004

72



[17] Sima, L. — Zaji$téni bezpe&nosti chodct na pfechodech pro chodce pres ulici
Ceskobratrskou v Useku Nadrazni — Sokolska v Ostravé — bakalafska prace.
Ostrava: VSB-TU Ostrava, 2005, 63 s.

[18] Zasady pro dopravni zna¢eni na pozemnich komunikacich. 2. vydani.; CDV
Brno; 2002; ISBN 80-86502-04-X
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ELEKTRICKE ZDVIHACi USTROJi VYTAHU

Ing. Tomas Vétrak

Klicova slova: zdvihaci ustroji, tfeci kolo, pfevodovka, tfeci schopnost, lano, vytahovy stroj

Abstrakt:

Tato prace se zabyva navrhem vytahového stroje pro dané parametry.Po zvéazeni danych
parametru je vcelku jednoznacné zvolen elektricky typ pohonu, s $nekovou pfevodovkou a
tfecim kolem. PFi pouZiti tohoto typu pohonu je tfeba, aby tfeci schopnosti kola byly schopny
pfenést z kritické pozice kabinu s nakladem. ProtoZe je vytah uréen pro osobni i nakladni
pfepravu je potfeba, aby navrh nosného lana odpovidal poZadované bezpeé&nosti

1.Uvod

Vytahem rozumime strojni zafizeni, které slouzi k vertikalni dopravé osob a bfemen
mezi dvéma nebo vice misty. Dopravované osoby nebo bfemena spocivaji pfi dopravé na
ploSing, ktera je nosnou €asti kabiny nebo klece. Klec je vedena pevnymi voditky, ktera jsou
zakotvena v Sachté vytahu. Voditka umoznuji jediny pohyb klece: pfimocary posuv nahoru a
dolu. Klec je zavéSena na jednom nebo vice nosnych organech, které ji spojuji s motorickym
zdvihacim astrojim, tzv. vytahovym strojem.

Prace vytah( je vétSinou pferusovana, to znamena, Zze nastupovani a vystup osob
nebo nakladani a vykladani bfemen probiha pfi stojici kabiné.

2.Elektrické zdvihaci Ustroji

U nejmodernéjSich vytahl se pouziva elektromechanicky pohon umistény v Sachté
vytahu. Zafizeni vytahl se dnes v podstaté sklada ze tii ¢asti:

mechanické
elektrické
zabezpedovaci

Mechanicka &ast se sklada z hnaciho lanového kotouce, brzdy, lan, vodicich prvkud pro klec,
zabezpec€ovacich zafizeni vyvazovaciho zavazi a mimo jiné z narazniku.

Elektricka ¢ast se sklada z elektrického pohonu, dale v8ech zafizeni souvisejicich
s fizenim vytahll a z elektrickych pfistroju silnoproudé elektrotechniky. Patfi sem téz
vytahové elektrické a elektronické pfistroje (snimace polohy, tlaCitkové ovladace, pfistroje a
zafizeni s aplikaci elektroniky, rozvadéCe sbérného a skupinového fizeni vytah( a dalSi
drobna zafizeni).

Volba typu vytahového pohonu zavisi predevS§im na pozadované rychlosti klece
vytahu. Pfi dopravé osob je rozhodujici plynuly rozjezd a brzdéni. Dale je dulezité
fyziologicky pfijatelné zrychleni a zpomaleni. Pozadované zrychleni (maximalni provozni
zrychleni) je dano fyziologicky pfijatelnou hodnotou pro &lovéka v rozmezi 1,8 az 2,0 m*s™.
Vliv zrychleni na Clovéka zavisi na hodnoté zrychleni, ¢asovém trvani, sméru zrychleni
vzhledem k poloze lidského téla a delSich Cinitelich.

Dulezité je dodrzet pfipustny (dovoleny) rozdil urovné podlahy klece a stanice pfi
zastaveni vytahu. Pro udrzeni vytahové klece v rovhomérném svislém pohybu staci zpravidla
spravné navrhnout hmotnost protizavazi. BéZ2né to byva poloviéni hodnota hmotnosti klece
vCetné uzitné hmotnosti.
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Obr. 1 Celkové usporadani vytaha
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2.1. Rozdéleni vytaht podle pohonu

Pohon vytahu je mechanicky. Postupem vyvoje zaznamenal fadu pohanécich
mechanisma :

Hydraulické pohony

Pneumatické pohony
Elektrické pohony

2.2. Zakladni parametry vytahu

jmenovita nosnost
jmenovita dopravni rychlost

Jmenovité nosnosti vytahu :

320; 400; 630; 800; 1000; 1250; 1600; 2000; 2500; 4000; 6300 kg.
Provozni hodnoty se smi od jmenovitych liSit o + 15 %.

Jmenovité rychlosti vytaha :

0,4 pouze pro hydraulické vytahy, 0,63; 1,0; 1,6; 2,5; 4,0; 6.3 ms™.
Ve vyskovych budovach se pouzivaji vytahy s rychlosti az 10 m/s.
Provozni hodnoty se smi od jmenovitych liSit o + 15 %.

dopliujici parametry:
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zdvih a pocet stanic

rozmeéry Sachty, klece a strojovny

napéti, hustota spinani a zatézovatel

druh fizeni vytahu

provedeni a ovladani Sachetnich dvefi

umisténi vytahu v budové a stanoveni prostiedi v némz vytah pracuje

2.3.Vytahovy stroj

Vytahovy stroj je &ast pohonu, ktery pfemériuje energii zdroje na pohyb pomoci
mechanickych, hydraulickych nebo jinych prostfedkid. VétSinou byva umistén ve strojovné a
kazdy vytah musi mit alespon jeden vlastni vytahovy stroj. Vytahovy stroj se sklada z téchto
hlavnich Casti :

hnaci elektromotor

prevodové ustroji

brzdové zafizeni

hnaci lanovy kotou¢ (fetézova kladka)
spojky, loziska

hfidele a ram vytahového stroje

VYTAHOVE STROJE

PROVEDENI PRAVE

- TRECI KOTOUG

- BRZDA

- ELEKTROMOTOR

- SETRVACHNIK

5 - SNEKOVA PREVODOVKA
& - LOZISKO

7 - STOJANEK POD MOTOR

F S

Obr.2 Vytahovy stroj

2.3.1. Hnaci elektromotor vytahu

Hlavnimi pozZzadavky na elektricky pohon jsou minimalni €as vytahu, plynula a
pohodina jizda, pfesnost zastavovani v podlazi, ekonomicky provoz a vysoka spolehlivost.
Pro pohon vytahu jsou k dispozici rGzné druhy elektromotord a rGzné systémy fizeni
rychlosti. Volba vytahového pohonu zavisi pfedevSim na pozadované rychlosti klece. Pfi
dopravé osob je rozhodujici plynuly rozjezd a brzdéni, dosazeni co nejvétsi rychlosti v co
nejkratSim Case.

Zakladni provozni pozadavky na vytahovy elektromotor jsou tyto:
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- motor musi byt schopen pracovat v motorickém i generatorickém rezimu pfi obou smyslech
toCeni

- vhodny tvar momentové charakteristiky

- tepelné dimenzovani musi vychazet z pfedpokladané hustoty spinani a zatézovatel

- minimalni hlu¢nost a vibrace

- pomérny zabérny proud, to znamena pomér zabérného proudu k jmen. hodnoté by mél byt
co nejmensi

- elektromotortl je tfeba vyvést hfidel na obé strany, aby bylo mozné na volny konec hfidele
nasadit ruéni kolo pro nouzovy pohon

Druh elektrického pohonu zavisi pfedevsim na jmenovité rychlosti vytahu, ale také na jeho
nosnosti. Smérné hodnoty jsou uvedeny v tab. 1.

Jmenovita rychlost Druh elektromotoru Regulace rychlosti
[ms”']
Ttifazovy asynchronni
do 0,5 (0,63) s kotvou nakratko nebo
krouzkovou
Trifazovy asynchronni
0,63 az 1,0 s kotvou nakratko
dvourychlostni
Ttifazovy asynchronni Tyristorovy ménic
1,0az 2,5 s kotvou nakratko jedno, nebo | napéti nebo ménic
dvourychlostni kmitoctu
pres 2,5 Pomalobézny stejnosmeémy | Rotacni nebo staticky
motor s cizim buzenim meni¢ napéti

Tabulka 1. PouZivané hnaci elektromotory a jejich regulace

2.3.2. Nosné prostiedky vytahu

K zavéSeni klece a vyvaZovaciho zavazi vytahu slouzi bud ocelova lana nebo
kloubové fetézy. PfenaSeji i silu pro zdvihani klece nebo zavazi z vytahového stroje.
Pouzivaji se pfevazné ocelova lana o jmenov  Pfenos hnaci obvodové sily z kotouce na
lana je uskute¢fiovan vyhradné tfenim. Zivotnost lan se zvétSuje s rostoucim prdmérem
hnaciho lanového kotouce, s vétSim uhlem klinové drazky a s mensSim poctem ohybu lana a
praméru minimalné 8 mm. Lana musi byt alespon dvé.

Minimalni bezpecnost lan pro osobni a nakladni vytah je dan normou 81 — 1, ve které jsou
uvedeny pro nosné organy tyto bezpecénosti:

12 - tfeci kolo s tfemi lany

16 - tfeci kolo s dvéma lany

12 — bubnovy pohon

8 - nosnym organem je fetéz

2.3.3. Hnaci lanovy kotou¢

K pfenosu obvodové sily z lanového kotou€e na nosna lana dochazi hlavné tfenim a
zivotnost lana roste s rostoucim pridmérem hnaciho kotou€e. Minimalni pramér hnaciho
kotouce se spodita ze vztahu:
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Pfenos hnaci sily roste se zmenSujicim se uhlem drazky y, souCasné vSak roste opotfebeni

a krati se zivotnost. Proto nesmi byt uhel drazky mensi nez 32[deq]. v této fazi se vybira ze
dvou profil( drazek.

198

QObr. 3 Polgkruhova draika s zafezem

Obr. 4 Klinowa drazlka

PFfi spravném navrhu drazky je mérny tlak mezi lanem a drazkou kotouce pfijatelny pfi
dostate€né trakéni unosnosti. Vyhovuijici je i Zivotnost lan i drazky a tichy chod pfedevsim pfi
vySSich rychlostech. Drazky hnaciho kotouce musi byt vyrobeny velmi pfesné a udrzovany
v dobrém stavu jinak hrozi prokluz lan na kotouci a to ma vliv na nadmérné opotfebeni lan.

2.3.4.Snekovy prevod

Pro zajisténi potfebného prevodového poméru se pouziva Snekova pfevodovka.

Snek je obvykle vélcovy, vynimeéné globoidni zatimco $nekové kolo je globoidni vzdy. Snek
je vyroben z jednoho kusu s hfidelem z oceli dale kalen a brousen. BrouSeni povrchu Sneku
se provadi na drsnost 0,4 mikronu. Tato operace je mimofadné dulezita a provadi se na
specialnich bruskach. Je potfeba dosahnout na co nejvy$si hladkost povrchu Sneku kvali
zajisténi co nejmenSich ztrat pfi pfenosu momentu a soucCasné, aby dochazelo k co
pomalubézny hfidel, nebo je narazeno a pfenos krouticiho momentu je umoznén perem.
Jednim z pfedpokladt pro dosazeni vysoké ucinnosti Snekové prevodovky je dokonalé
mazani soukoli. S tim souvisi také vhodna volba mazaciho oleje pro dané podminky. Mazivo
dale vytvafi na povrchu zubl pomérné silny film, ktery tlumi razy ,vibrace a hluk pfevodovky

2.3.5.Brzda vytahu
Brzda vytahu slouZi k zastaveni a udrzeni kabiny vytahu v poloze poZadované

uzivatelem. Brzda musi kabinu udrzet v daném patfe po potfebnou dobu a poté umoznit jeji
rozjezd do dalSich pater. Pouziva se bud kotou€ova nebo &elistova brzda.
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Obr.5 Schéma dvoucelistové brzdy
3.Zavér

Pfi navrhu vytahového stroje se vychazi z danych parametrd vytahd. Pro tyto
parametry musi vyhovovat bezpec¢nosti danych souc¢asti. Po navrhu se propocitavaji tfeci
schopnosti lana s tfecim kotou¢em pro dvé kritické pozice ( kdy je plna kabina na dné
Sachty a jede vzhuru, kdy se prazdna kabina rozjizdi smérem dolU). Po stanoveni treci
schopnosti musi vytahovy stroj vyhovovat také podmince “tlaku v drazkach tfeciho kotouce®.
Pokud jsou splnény tyto hlavni podminky da se konstatovat, Ze navrzeny vytahovy stroj bude
fungovat spravné.
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