Navrh pevneho signalniho planu
metodou saturovaného toku

Ing. Michal Dorda, Ph.D.



Schéma krizovatky
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Podily odbocujicich vozidel

Podil odbocujicich

Vozidlovy proud vozidel [%]

VAl 20
VB1 30
VC1 25

VD1 15




Polomeéery oblouku

Dopravni proud

Polomér oblouku [m]

VAl 6
VA2 18
VB1 6
VB2 21
VC1 6
VC2 19
VD1 6
VD2 20




Dalsi informace potrebné pro vypocet

* Intenzity chodcu jsou zanedbatelné.

* Vjezdy A, B a C jsou vodorovné, vjezd D ma
stoupani 3 %.



Fazové schéma
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Tabulka mezicasu

Najizdéjici proudy

vA1|vA2|vBi1|vB2|vci|vc2|vD1|vD2
VA1 5 [ 3 6| 5| 4
= VA2 46| 3 7 | 4
o|vBl| 5 | 4 5 | 2 7
= |VB2| 5 | 3 4| 8| 3
= lvel 4 | 5| 6 5 | 4
= [vez| 3 5 | 4 6 | 2
< (vp1| 5 | 3 4 s |2
vD2| 5 | 4 | 3 6 | 4




Koeficient sklonu

Dopravni proud a [%] K [-]
VAl 0 1
VA2 0 1
VB1 0 1
VB2 0 1
VC1 0 1
VC2 0) 1
VD1 3 0,94
VD2 3 0,94

k., =1-0,02-a




Koeficient oblouku

Dopravni proud f %] R [m] K [-]
VAl 0,2 6 0,95
VA2 1 18 0,92
VB1 0,3 6 0,93
VB2 1 21 0,93
VC1 0,25 6 0,94
VC2 1 19 0,93
VD1 0,15 6 0,96
VD2 1 20 0,93
R
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Saturovany tok vjezdu

Dopravni proud ITjv./h] | kg [-] | ko [-] |S, [j-v./h]
VAl 500 1 0,95 1905
VA2 100 1 0,92 1846
VB1l 250 1 0,93 1860
VB2 50 1 0,93 1867
VC1 400 1 0,94 1882
VC2 60 1 0,93 1854
VD1 200 0,94 0,96 1812
VD2 80 0,94 | 0,93 1749

K
S, = Zl S, Si =S40 Kea * Kopi




Stupen saturace

Dopravni proud I [j.v./h] S, [i-v./h] y [-]
VAl 500 1905 0,263
VA2 100 1846 0,054
VB1 250 1860 0,134
VB2 50 1867 0,027
VC1 400 1882 0,213
VC2 60 1854 0,032
VD1 200 1812 0,110
VD2 80 1749 0,046

|
y=—,




Urceni kritickych vjezdu

Dopravni proud Faze y [-]
VAl 1 0,263
VB2 2 0,027
VC1 1 0,213

VD2 2 0,046




Celkovy stupen saturace

* Nyni stanovime celkovy stupen saturace:

Y =) Vi =0,263+0,046+0,134+ 0,054 = 0,497 .
=1



Mezicasy mezi fazemi

R Rozhodujici Kriticky mezicas
Fazovy prechod Ly
mezicas t,, , [s] to i [S]

1->2 6 4
2->3 3 3
3>4 4 4
451 3 0

> 16 11

Pozn. Dle TP 81 se pro vypocet ztratového Casu pouzivaji kritické mezicasy, Casto se
vSak pouzivaji rozhodujici mezicasy.




Celkovy ztratovy cas za cyklus

* Na zakladé znalosti kritickych mezicasu
muzeme spocitat celkovy ztratovy Cas ve fazi
podle vztahu:

L=>1t, —-n=11-4=7]s].
i=1 |



Optimalni cyklus

* Nyni dosadime do vztahu pro vypocet
optimalni délky cyklu:
~15-L+5 15-7+5

Copt o
1-Y 1-0,497

= 31[s].




Realny cyklus

e SkutecCny cyklus muzeme zvolit v intervalu
(23;46) s.

* Dle TP 81 je minimalni délka cyklu 30 s,
doporucovana délka cyklu ma byt od 50 do 80
S.



Realny cyklus

* Realny cyklus nemuze byt kratsi nez tzv.
strukturalni cyklus, ktery je tvoren souctem
minimalnich pripustnych zelenych s nejdelsimi
mezicasy.
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* Proto volime radeji vyssi hodnotu —t_=45s.




Délky zelenych pro kritické vjezdy

Kriticky vjezd Faze Yirit [] z;[s]
VA1 1 0,263 19,08 > 19
VD2 2 0,046 2,50 > 5
VB1 3 0,134 9,27 > 9
VA2 4 0,054 3,14>5

L=7s,t. =455
Vi (t.—L
Zi _ Krit, ( C )—1[8]

Y




Realny cyklus

* Museli jsme prodlouzit délky zelenych pro
proudy VA2 a VD2 na minimalni délku 5 s,
proto dochazi k dalsimu navyseni realné délky
cyklu.



Sestaveni signalniho planu

* Do signalniho planu nejdrive zakreslime délky
zelenych pro kritické vjezdy, mezi zelenymi
musi byt zachovan prislusny mezicas.
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Sestaveni signalniho planu

* Nyni muzeme do signalniho planu vlozit délky
zelenych nekritickym vjezdu, pricemz musime
dbat na dodrzeni mezicasu.
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Sestaveni signalniho planu

* Nyni nam vznikl problém pri fazovéem
prechodu 4 - 1. Potrebujeme zajistit dodrzeni
mezicasu 3 s mezi vyklizujicim proudem VC2 a
najizdeéjicim proudem VAL. Jelikoz zelena pro
proud VC2 jiz nelze zkratit, nezbyva nam nic
jiného nez prodlouzit fazi 4 o 3 s.



Sestaveni signalniho planu

* Prodlouzenim faze doslo k prodlouzeni realné
délky cyklu.
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Sestaveni signalniho planu

* Nyni uz pouze dokreslime zlutocervené signaly
o délce 2 s pred zacatek kazdé zelené a zluté
signaly o délce 3 s za konec kazdé zelené.
Zbylé useky vyplnime cervenym signalem.
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Kapacitni posouzeni navrhu dle
TP 188



Efektivni zelend

Dopravni proud Z [s] z’ [s]
VAl 19 19
VA2 8 8,5
VB1 9 9,5
VB2 5 6
VC1 14 14
VC2 5 6
VD1 9 9,5
VD2 5 6




Kapacita vjezdu

Jelikoz nemame ve fazovém schématu
nodminéeneé kolizni leve odboceni, budeme
nocitat kapacitu vsech vjezdu podle vztahu pro
Dezny vjezd.

Dale plati, Ze intenzity prechéazejicich chodcu
jsou zanedbatelné, tudiz je nemusime
uvazovat pri kapacitnim vypoctu.




Kapacita vjezdu

Dopravni proud | S, [j.v./h] z’[s] |C,I[j.v./h]
VAl 1905 19 696
VA2 1846 8,5 302
VB1 1860 9,5 340
VB2 1867 6 215
VC1 1882 14 507
VC2 1854 6 214
VD1 1812 9,5 331
VD2 1749 6 202




Rezerva kapacity vjezdu

Dopravni proud | I [j.v./h] |C, [j.v./h]| Rez[%)]
VAl 500 696 28,16
VA2 100 302 66,86
VB1 250 340 26,45
VB2 50 215 76,79
VC1 400 507 21,07
VC2 60 214 71,95
VD1 200 331 39,59
VD2 380 202 60,35

| A
Rez= [1——“ -100
v/




Stredni doba zdrzeni

Dopravni proud | /,[j.v./h] | C, [j.v./h] | Z’[s] t, [s]
VAl 500 696 19 18,72
VA2 100 302 8,5 19,97
VB1 250 340 9,5 31,31
VB2 50 215 6 21,09
VC1 400 507 14 | 27,84
VC2 60 214 6 21,88
VD1 200 331 9,5 25,04
VD2 80 202 6 24,46
\2
t, =0,45- t.-2)-C, , 32600' 'V t, =525
C,t.-1,-Z C/-1,-C,




Stupen vytizeni vjezdu

Dopravni proud | I [j.v./h] |C, [j.v./h]| a,l[-]
VA1l 500 696 0,72
VA2 100 302 0,33
VB1 250 340 0,74
VB2 50 215 0,23
VC1 400 507 0,79
VC2 60 214 0,28
VD1 200 331 0,60
VD2 80 202 0,40

I
a, =[]




Stredni pocet prijezdu béhem cervené

Dopravni proud | [ [j.v./h] | z'[s] | Ng[j.v.]
VAl 500 19 4,58
VA2 100 3,5 1,21
VB1 250 9,5 2,95
VB2 50 6 0,64
VC1 400 14 | 4,22
VC2 60 6 0,77
VD1 200 9,5 2,36
VD2 80 6 1,02

N, = (t-7); IV[j.v.], t. =525




/bytkova fronta

Dopravni proud | I [j.v./h] | a,[-] |Ng[j.v.]
VA1l 500 0,72 0,89
VA2 100 0,33 | 0,00
VB1 250 0,74 | 1,20
VB2 50 0,23 0,00
VC1 400 0,79 | 1,87
VC2 60 0,28 0,00
VD1 200 0,60 0,00
VD2 80 0,40 | 0,00
T Sy Lt

[jv] t =525

a, —0,65 1

N iC
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Délka fronty

Dopravni proud Nigliv] | Ngeliv] | Li[m]
VAl 4,58 0,89 32,83
VA2 1,21 0,00 7,25
VB1 2,95 1,20 24,93
VB2 0,64 0,00 3,83
VC1 4,22 1,87 36,53
VC2 0,77 0,00 4,60
VD1 2,36 0,00 14,17
VD2 1,02 0,00 6,13

L, =6-(Nge + Ny )[m]




