OKkruzni k¥iZovatKy v Ceské republice - chyby a omyly

Uvod

Je pot&sujici, Ze i v Ceské republice znovu objevujeme vyhody okruznich kiizovatek, zejména
nabizeji pomémé vysokou kapacitu na malém prostoru. Nedostate¢na praxe Ceské republiky
v tomto oboru mé vSak za nésledek fadu projekénich resp. stavebnich chyb, kterymi vznikla
feSeni Casto trpi. Myslime si, Ze dozral ¢as k malému bilancovani, abychom se mohli z
neuspéchi minulosti poucit a zlepsit kvalitu piipravy staveb budoucich; opakovani stejnych
chyb jiz neni pfi dne$nim stavu védomosti nezbytné. VSimnéme si tedy nékterych problému
blize:

Koncepéni rozhodnuti o volbé typu okruzni kfizovatky

Casté koncepéni chyby vznikaji pfi avodnim rozhodovani mezi malou a velkou okruzni
ktizovatkou. Zcela neopodstatnéna nedivéra v kapacitni moznosti malych okruznich
ktizovatek vede k navrhovani velkych okruznich kiizovatek i tam, kde je to zbyte¢né. Mala
okruzni ktizovatka pritom pohodiné zvlada az 25 000 vozidel za den (soucet vSech vjezdu).
Kapacity velkych okruznich kiizovatek se naopak pieceniuji, mj. i v disledku idealizovanych
a v praxi nerealnych kapacit pripleti uvadénych v CSN 73 6102.

Vysledkem jsou pak Casto velkd a nevzhledna betonova monstra v duchu ,,socialistickych
tradic* s mnoha provoznimi problémy (vysokd nehodovost, slozitost a neptehlednost pro
fidi¢e), zhorSeni vzhledu mésta a zabor cennych ploch. Nemluvé pak o nékolikanasobné
vysSich stavebnich ndkladech a mizivé moznosti takové feSeni zmenit.

Volba pFiliS velkého prameéru okruzni kfizovatky

Pro malou okruzni kiizovatku je v ¢eskych i zahrani¢nich materidlech obvykle doporucovan
vngjsi prameér v rozmezi 25 - 35 m; v extravildnu byva horni hranice o néco vyssi (40, nékdy
az 45 m). Za standard a dobry kompromis z hlediska prostorovych ndrokl a prijezdového
komfortu pro Fidi¢e je povazovana hodnota okolo 30 m. V Ceské republice stéle jesté preziva
nazor ,,¢im véEtsi tim lepsi, coz zdaleka neplati. VEtSi primér znamend umoznéni prijezdu
vys$si rychlosti a snizovani bezpecnosti provozu. Muze dokonce vést i k ubytku kapacity,
nebot’ pfi vysSich rychlostech vozidel na okruznim pasu se vjezd do kiizovatky stava
obtizn&jsim (zkracuji se Casové mezery mezi vozidly na okruhu).

Predimenzované Sirky okruzniho pasu

Sitka okruzniho pasu musi vychéazet z vngjsiho priméru kiizovatky. Cim je pramér vétsi, tim
mensi rozsifeni v oblouku potfebujeme a tim by méla byt Sitka okruzniho pasu mensi. Lze
uvést piiklad této zavislosti uvedené formou tabulky v aktudlni némecké smérnici:

Tabulka: Zavislost mezi vnéjSim primérem D a Sifkou okruzniho pasu B (véetné dlazdéného prstence)

Vnéjsi primér D [m] 26 28 30 32 35 40 45

Sitka okruzniho pasu B [m] | 8,00 7,50 7,00 6,75 6,50 6,00 5,75




V CR projektanti voli ¢asto (podstatng) vétsi Sitky, mj. i pod vlivem &asto spornych
projekénich podkladin (CSN 73 6102, TP 135). O jejich zbytednosti se miizeme presveddit
napt. prohlidkou v zimnim obdobi, kdy na velkych plochach nedotknutého sné¢hu ¢i posypu
vidime, kolik dopravnich ploch lezi ladem. B&zné€ se u setkdvame s okruznim péasem Sife 9 -
10 m (viz obr. 1), piestoze by dostatovalo 7 m (viz obr. 2). Ze to zvySuje stavebni naklady a
zvétSuje rozsah zpevnénych ploch na tkor zelenég a estetiky provedenti, je evidentni.

Obr. 1: Piilis iroky okruzni pas (Liberec, CR) Obr. 2: Okruzni pas optimalni §itky (Radeberg, SRN)

Faktem ovSem je, Ze spravné rozmérové dimenzovani kiiZovatky neni zcela trividlni
zalezitosti, proto je snaha volit vétsi Sitky ¢astecné pochopitelnd. Dobrou pomitckou pro
optimalizaci Sifek jsou programy modelujici prijezd rozmérného vozidla, napf. program
AutoTURN ¢i Autotrack, fungujici jako nadstavba nad programem AutoCad.

Chybéjici nebo pfilis azky dlazdény prstenec

Diilezitou souc¢asti malé okruzni kiizovatky, zejména v intravildnu, je dlazdény prstenec okolo
sttedniho ostrova. Tento prstenec ma odradit od ptimého priijjezdu fidi¢e osobnich automobili
pii zachovani prijezdnosti rozmérnych vozidel. Univerzalni chybou v Ceské republice byva
bud’ vynechéni prstence z ispornych ditvoda Gplné, nebo jeho pfili§ mala sitka (pouze cca 1
m, viz obr. 3). Vysledkem je pak zhorSovani estetického dojmu kiizovatky, ale zejména
zvySovani rychlosti v dasledku moznosti téméf piimého prijezdu a rychlého pravého
odboceni (do chodcit) jednim obloukem o velkém poloméru.

Obr. 3: Nedostate¢ny dlazdény prstenec (Blansko, CR) Obr. 4: Kvalitni dldzdény prstenec (Radeberg, SRN)



Doporuc¢eny pomér dlazdéné a ziviéné ¢asti okruzniho pasu ¢ini ptiblizné 1 : 2. Napf. pfi Sifce
okruzniho pasu 7 m (odpovidajici vnéjSimu priméru kiizovatky cca 30 m) Cini v zahranici
obvykla sitka dlazdéného prstence 2,5 m; na zivici ptipada 4,5 m (viz obr. 4).

Tangencialni pfipojeni vjezdovych a vyjezdovych vétvi

Hrubou a fatalni (a bohuZel castou) chybou ohrozujici bezpe€nost provozu byva tangencialni
ptipojeni vjezdovych, ale n¢kdy i vyjezdovych vétvi na okruzni pas (viz obr. 5). Dusledkem
tangencialniho pfipojeni vjezdu je snadné pfehlédnuti kiizovatky fidi€em, a tim i1 povinnosti
dat prednost vozidlim na okruhu. Tangencialni vyjezd je velmi nebezpecny zejména pro
chodce - fidi¢ zrychluje do chodcli na pfechodu. Pfitom stile piezivd nazor vhodnosti
tangencialniho vyjezdu pro moznost rychlého opusténi kiizovatky, ktery je vSak ve vyspélych
statech EU povazovan za neobhajitelny (zvySovani rizik pro chodce je nepfijatelné).
V projektu je proto nutno usilovat o pokud mozno kolmé (radialni) pfipojeni vjezdovych i
vyjezdovych vétvi, aby fidi¢ byl veden k vyrazné zméné sméru jizdy a pomalému prijezdu
(viz obr. 6). Jen tak je mozno minimalizovat nebezpeci kolize a dosahovat vysoké kapacity.

Obr. 5: Tangencialni (chybny) vjezd (Brno, CR)  Obr. 6: Radialni (spravny) vjezd (Fischbach, SRN)

PriliS velka vzdalenost (odsunuti) pfechodtd pro chodce od okruzniho pasu

Za standardni vzdalenost pfechodii pro chodce od okruzniho pasu je povazovano 5 m
(umoznuje cekani jednoho osobniho automobilu pfed prechodem resp. okruznim pasem).
Béznou chybou je odsunuti ptfechodid do vétsi vzdalenosti motivované snahou o zvyseni
kapacity. Argumentuje se tim, Ze dava-li chodci na ptrechodu ptfednost delsi vozidlo, potom
jeho zadni Cast ziistdva na okruznim pasu a blokuje provoz. Toto sice muze byt pravda, ale
vliv na kapacitu kiizovatky je prokazateln¢ maly a za cenu podstatného zhorSeni nejen
bezpecnosti chodcii, ale i jejich nuceni k nepiijemnym oklikdm. Pro bezpecnost pésich je
optimalni, kdyz fidi¢ pfechod vnimé jako soucast kiizovatky (zde ho také podvédomé
ocekava). Prili§ velkd vzdalenost miize vést k opomenuti existence pfechodu fidicem a
ohroZeni chodct.

Chybéjici nebo Gzké délici ostrivky

Za standardni vybaveni malych okruznich kiizovatek se povazuji délici ostruvky, které
odd€luji vjezdové a vyjezdové vétve. Tyto slouzi jak ochrané ptechéazejicich chodct a
usnadnéni prechdzeni, tak 1 zamezeni moznosti kolize vyjizdéjicich vozidel s vjizdéjicimi. Od



téchto ostriivkll se upousti jen zcela vyjimecné, napt. tam, kde neni provoz chodcti nebo kde
to neni mozné z naléhavych prostorovych diivodi. V Ceské republice tyto ostritvky bohuzel
Casto chybi i tam, kde je dostatek mista, coz jde na tkor bezpecnosti i funk¢nosti (viz obr. 7).
Bézna je 1 jejich nedostatecnd Sitka; lze se setkat s ostrivky Sirokymi pouze 1,25 m, coz
chodciim pii prechazeni neposkytuje dostate¢nou ochranu. Za minimum se ve vyspélém svéte
povazuje Sitka 2,00 m, aby byla zajiSténa ochrana i piechazejicich s jizdnimi koly a détskymi
kocarky (viz obr. 8). Ve stisnénych pomérech ovSem plati, ze lepsi je alespon tzky ostrivek
nez zadny.

Obr. 7: Chybgjici ochranny ostriivek (Liberec, CR) ~ Obr. 8: Ochranny ostrivek (Chrudim, CR)

Nevhodné provedeni povrchu ostravki

Ve zahrani¢i se délici (resp. ochranné) ostrivky mimo plochy pro ¢ekani chodcti obvykle
vysazuji zeleni. Kromé estetické funkce zelen zlepSuje viditelnost ostrivkil (zelena trava c¢i
kvétiny nejriiznéjSich barev jsou napadnéjsi nez napt. Sediva dlazba ¢i asfalt, viz obr. 10).
V Ceské republice je stale pozadovana tzv. ,beziidrzbovost™ a provedeni ostriivkil betonem &i
zdmkovou dlazbou (viz obr. 9). Vysledkem je feSeni sice bezidrzbové, ale zaroven bezutésné.
Jak veliky je kontrast téchto betonovych kreatur napf. snadhernymi ostravky
v dolnorakouském mésté¢ Tulln, kde se na ostrivcich péstuji kvétiny, které se tiikrat ro¢né
piesazuji (podle vegetacniho obdobi — aby kvetly co nejdéle).

Obr. 9: Ochranny ostriivek zpevnény (Strakonice,CR) Obr. 10: Ochranny ostriivek nezpevnény (Orlova, CR)



Chybéjici odliSeni plochy pro €ekajici chodce na ostriivcich od vozovky

Plocha pro cekajici chodce na ostriiveich ¢asto neni nijak odliSena od vozovky; byva
provedena i1 stejnym materidlem a dokonce na ni byva vodorovné znaceni pfechodu pro
chodce (jako bychom ocekavali, ze automobil pojede pfes ostriivek a bude ,,davat prednost®
chodci na ném stojicimu). Toto porusuje zasadu zietelné diferenciace dopravnich ploch a
chodci nemusi byt jasné, kde je chranén a kterd plocha slouzi vyhradné jemu. Je vhodné, aby
tyto plochy byly vzhledem k vozovce zvySeny a zvyraznény jinym druhem materidlu (napf.
dlazbou). Aby bylo mozno jednoznacné rozliSovat (i pravnicky) mezi chodnikem a vozovkou,
je pottebny vyskovy rozdil 2 cm (vétSi hodnoty se nedoporucuji, nebot se ztraci
bezbariérovost a komplikuje uzivani télesné postizenymi).

Nedostateéné zdlraznéni kfizovatky v terénu vhodnym provedenim stfedniho
ostrova

vvvvv

a alespont mirného navysSeni plochy stfedniho ostrova. Vysledkem je pak chudy a ,,plochy*
vzhled kiizovatky (viz obr. 11), jeji nedostate¢na napadnost a vysoké piijezdové rychlosti
(tidi¢i ktizovatku nevidi s dostatenym ptedstihem). Plocha stiedniho ostrova pfitom nabizi
jedine¢nou pftilezitost pro umisténi riznych unikatnich, resp. uméleckych dél a zatraktivnéni
nejen vzhledu samotné kiiZzovatky, ale i atmosféry celého prostoru (viz obr. 12).

Obr. 11: Plochy a nevyrazny stiedni ostrov (CR) Obr. 12: Atraktivnéjsi stfedni ostrov (Rakousko)

Nevhodné usporadani prednosti v jizdé

Kuri6zni chybou v neddvné minulosti byvala i snaha o provozovani malé okruzni kiizovatky
s prednosti zprava. Toto feSeni obvykle pozadovali zastupci policie pod vlivem vzoru
uvedeného v byvalé vyhlaSce MV €. 99/1989 Sb. Prednost zprava ovSem fakticky znamenala
upfednostnéni vjezdu pied provozem na okruznim pasu a jeho vyprazdiovanim. Vysledkem
pak byval kapacitni kolaps kfizovatky. Zivot nas viak jiz naugil - s né¢im takovym se sotva
setkame, nebot’ praxe si jednozna¢né vynutila standardni usporadani piednosti - tj. prednost
na okruznim pésu. Jen tak je zajiSt€éno vyprazdinovani kiiZzovatky, jeji kapacita 1 provoz
pohodlny pro fidice. Pfednost na okruznim pasu je od 1.1.2001 i pravné zakotvena v zdkon¢ o
provozu na pozemnich komunikacich (zékon €. 361/2000 Sb.).

Kontakt: Ing. Pavel Skladany
e-mail: pavel.skladany@cdv.cz
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