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1 Uvodna kapitola

1.1  Vzajomné uznavanie

V pripadoch, kedy tato Specifikacia stanovuje poziadavku na zhodu s ktoroukolvek ¢astou
slovenskej normy (“Slovenska technicka norma”) alebo inej technickej Specifikacie, mozno tuto
poziadavku splnit’ zaistenim suladu s:

(a) normou alebo kédexom osvedéenych postupov vydanych vnutro§tatnym normalizaénym
organom alebo rovnocennym organom niektorého zo Statov EHP a Turecka;

(b) ktoroukolvek medzinarodnou normou, ktord niektory zo Statov EHP a Turecka uznava ako
normu alebo kddex osvedCenych postupov;

(c) technickou Specifikaciou, ktoru verejny organ niektorého zo Statov EHP a Turecka uznava
ako normu; alebo

(d) eurdpskym technickym posudenim vydanym v sulade s postupom stanovenym v nariadeni
(EU) €. 305/2011.

VySSie uvedené pododseky sa nebudu uplatiovat, ak sa preukaze, ze dotknuta norma
nezarucuje nalezitu uroven funkénosti a bezpecénosti alebo technického pokroku.

,Stat EHP a Turecko® znamena $tat, ktory je zmluvnou stranou dohody o Eurépskom
hospodarskom priestore podpisanej v meste Porto dia 2. maja 1992, v aktualne plathom zneni.

) “Slovenska norma” (“Slovenska technicka norma”) predstavuje akukolvek normu vydanu
Uradom pre normalizaciu, metrolégiu a skuSobnictvo Slovenskej republiky vratane prevzatych
eurépskych alebo inych medzinarodnych noriem.

1.2 Predmet technickych podmienok (TP)

Tieto TP ur€uju zasady pre navrh a projektovanie turbo-okruznych krizovatiek na cestnych,
miestnych a verejne pristupnych ucelovych komunikaciach, pricom nadvazuju na STN 73 6102.

TP vychadzaju z holandskych a slovinskych skusenosti a su prispdésobené slovenskym
podmienkam a legislative.

1.3  Ugel TP

Tieto TP obsahuju informacie a usmernenia pre planovanie, geometricky navrh, bezpe&nost
cestnej premavky, stanovenie kapacity, priestorové usporiadanie a konkrétne detaily turbo-okruznych
krizovatiek na cestnych, miestnych a verejne pristupnych tcelovych komunikaciach.

Turbo-okruzné krizovatky sa buduju ako kapacitnejSia a bezpelnejSia alternativa k
viacpruhovym okruznym krizovatkam za u&elom zvySenia kvality dopravy. Vzhladom na ich odli§né
charakteristiky a geometrické usporiadanie v porovnani s okruznymi krizovatkami si vyZaduju osobitny
pristup.

1.4 Pouzitie TP

Tieto TP sa pouzivaju pri projektovych pracach vetkych stupfiov projektovej dokumentéacie na
navrhovanie turbo-okruznych kriZzovatiek, pri posudzovani a schvalovani v dopravno-inZinierskej
¢innosti, v stavebnom a uzemnom konani. Uréené su investorom, projektantom, dopravnym
inzinierom, zhotovitelom, vlastnikom, spravcom, pracovnikom Statnej spravy a samospravy.

1.5 Vypracovanie TP

Tieto TP na zaklade objednavky Slovenskej spravy ciest (SSC) vypracovalo Centrum
excelentnosti pre dopravné stavitelstvo - Zilinska univerzita v Ziline, Stavebna fakulta, Univerzitna
8215/1, 010 26 Zilina.
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Zodpovedny rieSitel:
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Ing. Martin Bartovic, PhD., tel. &.: +421 41 413 5545, e-mail: martin.bartovic@fstav.uniza.sk,
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asist. mag. Sado TurnSek, univ. dipl. inZ. grad., University of Maribor, Faculty of Civil Engineering,
2000 Maribor, Slovenia, e-mail: saso.turnsek@um.si.

1.6 Distribucia TP

Elektronicka verzia TP sa po schvaleni zverejni na webovej stranke SSC: www.ssc.sk
(technické predpisy rezortu) a na webovej stranke MDVRR SR: www.mindop.sk (doprava, cestna
doprava, cestna infrastruktara, technické predpisy).

1.7  Uginnost TP
Tieto TP nadobudaju G€innost’ diiom uvedenym na titulnej strane.

1.8 Nahradenie predchadzajucich predpisov
Tieto TP nenahradzaju ziadny iny predpis.

1.9 Suvisiace a citované pravne predpisy

[Z1] Vyhlaska MV SR €. 9/2009 Z. z., ktorou sa vykonava zakon o cestnej premavke a o zmene
a doplneni niektorych zakonov v zneni neskorSich predpisov;

[22] zakon €. 8/2009 Z. z. o cestnej premavke a o zmene a doplneni niektorych zakonov
v zneni neskorSich predpisov;

[Z23] zakon €. 135/1961 Zb. o pozemnych komunikaciach (cestny zakon) v zneni neskorSich
predpisov;

[Z4] zakon ¢&. 50/1976 Zb., o uzemnom planovani a stavebnom poriadku (stavebny zakon)
v zneni neskorSich predpisov;

[25] vyhlaska MZP SR ¢&. 453/2000 Z. z., ktorou sa vykonavaju niektoré ustanovenia
stavebného zakona;

[26] vyhlagka MZP SR &. 532/2002 Z. z., ktorou sa ustanovuju podrobnosti o véeobecnych
technickych poziadavkach na vystavbu a o vS8eobecnych technickych poziadavkach na
stavby uZivané osobami s obmedzenou schopnostou pohybu a orientacie;

[Z7] zdkon SNR €. 138/1992 Zb. o autorizovanych architektoch a autorizovanych stavebnych
inZinieroch v zneni neskorSich predpisov;

[Z8] zdkon ¢&. 138/1992 Zb. o autorizovanych architektoch a autorizovanych stavebnych
inZinieroch, v zneni neskorSich predpisov.

1.10 Savisiace a citované normy

STN 01 8020 Dopravné znacky na pozemnych komunikaciach

STN 01 8028 Cykloturistické zna&enie

STN 01 8521 Nazvoslovie cestnej dopravy a prepravy

STN 73 6100 Nazvoslovie pozemnych komunikacii

STN 73 6101 Projektovanie ciest a dialnic

STN 73 6102 Projektovanie kriZzovatiek na pozemnych komunikaciach

STN 73 6110 Projektovanie miestnych komunikacii

STN 73 6114 Vozovky pozemnych komunikacii. Zakladné ustanovenia pre navrhovanie
STN 73 6133 Stavba ciest. Teleso pozemnych komunikacii

STN 73 6425 Stavby pre dopravu. Autobusové, trolejbusové a elektrickové zastavky
STN EN 124 Vtokové mreze dazdovych vpustov a poklopy vstupnych Sacht na jazdné
- stibor noriem plochy a peSie zény

(13 6301)
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STN EN 1317 Zachytné bezpecnostné zariadenia na pozemnych komunikaciach

— subor noriem

(73 6030) 3

STN EN 13201-2 Osvetlenie pozemnych komunikacii. Cast 2: Svetlotechnické poZiadavky

(36 0410) .

STN EN 13201-3 Osvetlenie pozemnych komunikacii. Cast’ 3: Svetlotechnicky vypocet

(36 0410) }

STN EN 13201-4 Osvetlenie pozemnych komunikacii. Cast 4: Metédy merania svetlotechnickych
(36 0410) vlastnosti

Poznamka: Suvisiace a citované normy vratane aktualnych zmien, dodatkov a narodnych priloh.

1.11 Savisiace a citované technické predpisy a podmienky

[T1] TP 04/2004 Projektovanie okruznych krizovatiek na cestnych a miestnych komunikaciach,
MDPT SR: 2004 a Dodatok ¢€.1/2015 k TP 04/2004;

[T2] TP 1/2005 Zvodidlda na pozemnych komunikaciach. Zatazenie, stanovenie urovne
zachytenia na PK, projektovanie individualnych zvodidiel, MDPT SR: 2005;

[T3] TP 04/2005 Pouzitie zvislych a vodorovnych dopravnych znadiek na pozemnych
komunikaciach, MDPT SR: 2005;

[T4] TP 15/2005 Zasady navrhovania prvkov upokojovania dopravy na usekoch cestnych
prietahov v obciach amestach na Stvorpruhovych komunikaciach
(Upokojovanie dopravy), MDPT SR: 2005 a Dodatok ¢.1/2006 k TP 15/2005;

[T5] TP 13/2005 Projektovanie odvodfiovacich zariadeni na cestnych komunikaciach,
MDPT SR: 2005;

[T6] TP 03/2006 Dokumentacia stavieb ciest, Prilohy 01 az 13, Priloha 14, MDPT SR: 2006;

[T7] TP 04/2010 Vegetaéné upravy pri pozemnych komunikaciach, Prilohy 01 az 03, MDPT
SR: 2010;

[T8] TP 06/2010 Zachytné bezpec€nostné zariadenia na pozemnych komunikaciach —
Beténové zvodidlo, MDPT SR: 2010;

[T9] TP 10/2011 Navrhovanie debarierizatnych opatreni pre o0soby s obmedzenou
schopnostou pohybu a orientacie na pozemnych komunikaciach, MDVRR
SR: 2011;

[T10] TP 07/2014 Navrhovanie cyklistickej infrastruktury, MDVRR SR: 2014;

[T11] TP 16/2015 Vypocet kapacit pozemnych komunikéacii, MDVRR SR: 2015.

1.12 Savisiace zahrani¢né predpisy

[T12] HBS 2001/2009, Handbich fir Bemessung von Strassenverkehrsanlagen, FGSV, Kaln,
Ausgabe 2001/2009 [HBS 2001/2009, Priru¢ka pre dimenzovanie cestnych dopravnych
zariadeni, BASt, FGSV, Kdln, Vydanie 2001/2009];

[T13] Merkblatt fir die Anlage von Kreisverkehrsplatzen, FGSV, Cologne, 2006 [Prirucka pre navrh
okruznych krizovatiek, FGSV, Cologne, 2006];

[T14] Roundabouts - Application and design, A practical manual, Ministry of Transport, Public
Works and Water management, Partners for Roads, June 2009, Netherlands [Okruzné
krizovatky — aplikacie a projektovanie, Prakticky manual, Ministerstvo dopravy, verejnych
prac a vodny manazment, Partneri pre cesty, jun 2009, Holandsko];

[T15] HCM 2010, Highway Capacity Manual, Transportation Research Board, Washington DC,
2010 [HCM 2010, Dialni¢na kapacitna priruc¢ka, Transportation Research Board, Washington
DC, 2010];

[T16] TP 234, Posuzovani kapacity okruznich kfizovatek, EDIP s.r.o., 2011, 1. Vydani;

[T17] Smijernica za projektiranje kruznih raskriZja sa spiralnim tokom kruznog kolnika na drzavnim
cestama, HRVATSKE CESTE d.o.0. Zagreb, Rijeka 2014 [Pokyny pre navrhovanie
okruznych krizovatiek so Spiralovitym vjazdom na okruh na Statnych cestach, Chorvatske
cesty s.r.o. Zagreb, Rijeka 2014].

1.13 Pouzita literatura

[L1] Akcelik, R., Troutbeck, R.: Implementation of the Australian roundabout analysis method in
SIDRA. Highway capacity and level of Service. Proceeding of The International Symposium
of Highway Capacity. Karlsruhe, Germany, 1991;

[L2] Posudenie kapacity okruznych krizovatiek podfla technickych podmienok SR, RVT SSC 2009,
ZU v Ziline, Stavebna fakulta, 2009;
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Fortuijn, L.G.H.: Turbo roundabouts - Design Principles and Safety Performance,
Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board,
Transportation Research Board, Vol. 2096, pp 16-24, 2009;

Keniji¢, Z.: Kruzne raskrsnice - rotori (Roundabouts), Udruzenje konsultanata inZzenjera Bosne
i Hercegovine, 2009, ISBN 978-9958-9984-0-9

Mauro, R., Cattani, M., Potential accident rate of turbo-roundabouts, 4th International
Symposium on Highway Geometric Design, Valencia, 2010;

Rozborova uloha (RU) Projektovanie krizovatiek na pozemnych komunikaciach, STU
Bratislava, Stavebna fakulta, 2013;

Turborotonde en turboplein: Ontwerp, capaciteit en veiligheid, L.G.H. (Bertus) Fortuijn,
Netherlands, 2013;

Brilon, W., Bonzio,l., Weiser, F.: Experiences with Turbo-Roundabouts in Germany, 5th Rural
Roads Design meeting, 2014;

Tollazzi, T.: Alternative Types of Roundabouts, An Informational Guide, Springer 2015, ISBN
978-3-319-09083-2.

Pouzité skratky

relativne prie€ne zrychlenie v obluku [-]

bezpe&nostny odstup vozidla od prekazky, slizi na zaokruhlenie dizky D, na najbliz§ich
vys8ich 5 m pre v, <80 km/h, 10 m pre v, = 80 km/h [m]

kapacita jednopruhovej spojovacej vetvy TOK [j.v./h]

kapacita pruhu na vyjazde [j.v./h]

kapacita pruhu na vjazde do turbo-okruznej krizovatky zohladrujuca obmedzujici vplyv
chodcov [j.v./h]

maximalny vonkajsi priemer turbo-okruznej krizovatky merany v translacnej osi [m]
dizka priechodu pre chodcov na pruhu na vyjazde z turbo-okruznej krizovatky [m]
dizka radiaceho pruhu na vjazde [m]

dizka vozidla [m]

index dopravného prudu na vyjazde z okruznej krizovatky [-]

koeficient prie¢neho trenia [-]

vypodtovy suginitel brzdného trenia na mokrej vozovke s hibkou dezénu pneumatiky
1,6 mm podla STN 73 6101

gravitaéné zrychlenie [m/s’]

zakladna kapacita jedného pruhu na vjazde do turbo-okruznej krizovatky [j.v./h]
stupen saturacie pruhu na vyjazde z turbo-okruznej krizovatky [-]

stupen saturacie pruhu na vjazde do turbo-okruznej krizovatky [-]

priemerna vySka oka vodi¢a 1,2 m

priemerna vySka najmen3ej viditelnej prekazky podla STN 73 6101

chodec

intenzita prechadzajucich chodcov [ch/h]

index dopravného prudu na jazdnom pruhu na vjazde do okruznej krizovatky [-]
jednotkové vozidlo

index dopravného pradu na okruznom pase na TOK [-]

vlavo, index dopravného prudu na lavom pruhu [-]

dizka kolény [m]

dizka kolény na pruhu na vjazde, ktora sa v 95 % pripadov neprekrogi [m]

pocet jazdnych pruhov na vyjazde z turbo-okruznej krizovatky [-]

pocet jazdnych pruhov na vjazde do turbo-okruznej krizovatky [-]

pocet jazdnych pruhov s rozhodujucim dopravnym zataZzenim na okruznom jazdnom
pase pred posudzovanym pruhom na vjazde [-]

vpravo, index dopravného pridu na pravom pruhu [-]

okruzna krizovatka

priecny sklon [%]

intenzita dopravného prudu [j.v./h]

intenzita dopravného prudu na jednopruhovom vyjazde [j.v./h]

intenzita dopravného pridu na lavom pruhu na dvojpruhovom vyjazde [j.v./h]
intenzita dopravného prudu na pravom pruhu na dvojpruhovom vyjazde [j.v./h]
intenzita peSieho prudu na priechode pre peSich [ch/h]

intenzita dopravného prudu na jednopruhovom vjazde [j.v./h]

intenzita dopravného prudu na lavom pruhu na dvojpruhovom vjazde [j.v./h]
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dip
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intenzita dopravného pridu na pravom pruhu na dvojpruhovom vjazde [j.v./h]
intenzita rozhodujuceho dopravného pradu na okruznom jazdnom pase pred
posudzovanym vjazdom [j.v./h]

intenzita dopravy vlavo [j.v./h]

intenzita dopravy vpravo [j.v./h]

intenzita dopravy rovno [j.v./h]

stupeni kvality dopravného prudu [-]

polomer kruznicovej drahy [m]

polomer vyjazdu z turbo-okruznej krizovatky [m]

polomer obruby/hrany vozovky na vjazde do TOK [m]

polomer obruby/hrany vozovky na vyjazde z TOK [m]

rezerva kapacity pruhu na vjazde do turbo-okruznej krizovatky [j.v./h]
polomer liniového oddelovaca na vjazde do vnutorného jazdného pruhu okruzného
jazdného pasu [m]

polomer liniového oddelovaca na vjazde do vonkajSieho jazdného pruhu okruzného
jazdného pasu [m]

pozdizny sklon jazdného pruhu/pasu [%]

index dopravného prudu na spojovacej vetve TOK [-]

Casovy odstup [s]

bezpe€nostny odstup vozidla a chodca [s]

priemerny nasledny ¢asovy odstup [s]

kriticky Casovy odstup [s]

minimalny ¢asovy odstup medzi vozidlami na okruznom jazdnom pase [s]
turbo-okruzna krizovatka

dosahovana rychlost v obluku [km/h]

rychlost chodcov [m/s]

navrhova rychlost podla STN 73 6101 [km/h]

rychlost’ vozidla [m/s]

priemerny Cas Cakania vozidla [s]

podiel intenzity vozidiel vyuzivajaci lavy pruh [-]

podiel intenzity vozidiel vyuZivajuci pravy pruh [-]

jednopruhovy vjazd s jednym pruhom na okruznom jazdnom péase
jednopruhovy vjazd s dvomi pruhmi na okruznom jazdnom pase
dvojpruhovy vjazd s jednym pruhom na okruZznom jazdnom péase
dvojpruhovy vjazd s dvomi pruhmi na okruznom jazdnom pase
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2 VSeobecne

2.1 Zakladné pojmy

Jednopruhova okruzna krizovatka - krizovatka, na ktorej je cestnd premavka vedena jednosmernym
objazdom okolo stredového ostrovéeka; s jednym jazdnym pruhom na okruznom pase, do ktorého
vstupuju tri alebo viacero ramien pozemnych komunikacii. Neumoznuje prieplet vozidiel na okruznom
jazdnom pase medzi vjazdmi a vyjazdmi. Podla spdsobu prejazdu méze byt s neprejazdnym,
CiastoCne prejazdnym alebo prejazdnym stredovym ostrov&ekom.

Dvojpruhova (viacpruhova) okruzna krizovatka - okruzna krizovatka s dvomi (alebo viacerymi)
jazdnymi pruhmi na okruznom pase, do ktorého vstupuju tri alebo viacero ramien pozemnych
komunikacii. Jazdné pruhy na okruznom pase sU oddelené pozdiZznou preruovanou &iarou, &o
umoziuje zmenu jazdného pruhu (prieplet) v celej dizke okruzného jazdného pasu. Krizovatka ma
jednopruhové alebo dvojpruhové vjazdy a vyjazdy. Podla spdsobu prejazdu méze byt bez pristupu
dopravy alebo s obmedzenym pristupom dopravy na stredovy ostrovcek.

Turbo-okruzna krizovatka (TOK) - Specialny typ okruznej krizovatky s dvomi alebo viacerymi
Spiralovito usporiadanymi jazdnymi pruhmi na okruznom jazdnom pase, do ktorého vstupuju tri alebo
viacero ramien pozemnych komunikéacii. Spiralovité vedenie jazdnych pruhov a ich fyzické oddelenie
zabezpecCuju plynuly prejazd krizovatkou bez nutnosti zmeny jazdného pruhu s eliminovanim
priepletov na okruznom jazdnom pase a kriznych koliznych bodov pri vyjazde. Spravne fungovanie
TOK predpoklada rozdelenie vozidiel do jazdnych pruhov pre jednotlivé smery (ciele) jazdy uz pred
krizovatkou. Zakladné skladobné prvky TOK su vyznagené na obrazku 2.1.

Turboblok - zostava oblukov s uréitymi polomermi, ktoré musia byt usporiadané a pootoCené danym
sposobom, &im sa vytvoria linie pre navrh jazdnych pruhov okruzného jazdného pasu (fyzickych
prvkov a vodorovného dopravného znacenia). Turboblok tvori zadklad navrhu geometrie TOK.

Spirala - krivka, ktora sa otaga okolo stredového bodu a podia smeru otadania sa k nemu priblizuje
alebo oddaluje.

Translaéna os - priamka, na ktorej sa stretavaju jednotlivé nadvazujuce obluky turbobloku a zaroven
na nej leZia stredy tychto oblukov. Poloha jednotlivych stredov obliukov je vzajomne posunuta po
translacnej osi o hodnotu vyplyvajucu z velkosti turbo-okruznej kriZovatky.

Posun pozdiz translaénej osi - vzdialenost medzi stredmi oblukov na pravej alavej strane
translacnej osi (obrazok 4.1).

Vychylenie obluka - vzdialenost medzi stredom obluka a celkovym stredom turbo-okruznej
krizovatky. Hodnota vychylenia je rovna polovici posunu pozdlz translacnej osi.

Jazdny pruh - zakladna €ast' jazdného pasu uréena pre jeden jazdny prud cestnych vozidiel, alebo
hlavny dopravny pruh jednopruhovej cestnej komunikacie.

Okruzny jazdny pas krizovatky - jazdny pas okolo stredového ostrovéeka vratane liniového
oddelovaca.

Vjazd - jazdny pruh/pas krizujucej sa komunikacie, ktorym vozidla vstupuju na okruzny jazdny pas.
Vyjazd - jazdny pruh/pas krizujucej sa komunikacie, ktorym vozidla vystupuju z okruzného pasu.

Deliaci ostrovéek - spravidla vyvySena plocha na ramenach krizovatky, ktora oddeluje a usmernuje
dopravny prud vozidiel vchadzajucich na okruzny jazdny pas od dopravného prudu vozidiel
opustajucich okruzny jazdny pas. Tvori spomalovaci prvok pred vjazdom na okruzny jazdny pas, sluzi
pre osadenie dopravného znacenia a ako ochranny ostrov€ek pre peSich a cyklistov, ktori krizuju
rameno turbo-okruznej krizovatky. Jeho dizka je maximalne 20 m. Ostrovéek dih&i ako 20 m sa
povazuje uz za deliaci pas.

Deliaci pas - spravidla vyvySena plocha (voéi prifahlym jazdnym pruhom) na ramenach krizovatky,
ktora oddeluje a usmernuje dopravny prud vozidiel vchadzajucich na okruzny jazdny pas, od
dopravného prudu vozidiel opustajucich okruzny jazdny pas. SluzZi pre osadenie dopravného znacenia
a ako ochranny ostrov€ek pre peSich a cyklistov, ktori krizuju rameno turbo-okruznej krizovatky. Je
dih&i ako deliaci ostrovéek.
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Ochranny ostrovéek - dopravny ostrovéek uréeny na ochranu chodcov a cyklistov pred iducimi
vozidlami, ktory rozdefuje dlhé priechody na kratSie Useky. Zhotovuje sa na viacpruhovych vjazdoch
a vyjazdoch ramena turbo-okruznej krizovatky v mieste, kde je pre ich realizaciu dostatok priestoru.
Ochranné ostrov€eky zvySuju bezpecnost chodcov/cyklistov, ktori krizuji rameno turbo-okruznej
krizovatky (postupné prechadzanie jazdnych pruhov na vjazde/vyjazde).

Smerovaci ostrovcéek - spravidla vyvySena plocha (vo€i prilahlym jazdnym pruhom), ktora oddeluje
dopravny prud vozidiel na okruznom jazdnom pase od dopravného prudu vozidiel na spojovacej vetve
TOK.

Fyzické oddelenie jazdnych pruhov (liniovy oddelovaé) - vyvySeny liniovy prvok turbo-okruznej
krizovatky oddelujuci jazdné pruhy na vjazde, okruznom jazdnom pase a vyjazde z turbo-okruznej
krizovatky. Fyzické oddelenie jazdnych pruhov ma za ulohu zamedzit priepletu vozidiel (zmenam
jazdného pruhu) na okruznom jazdnom pase a prejazdu vozidiel velkou rychlostou po vyrovnanej
trajektoérii v Case nizkej dopravnej intenzity. Liniovy oddelovaé ma zamedzit prejazdom z pruhu do
pruhu, nie ich vSak Uplne znemoznit.

RozsSirena cast’ fyzického oddelenia jazdnych pruhov - pociatocné rozsirenie fyzického oddelenia
jazdnych pruhov na okruznom jazdnom pase sliziace na usmernenie jazdy osobnych vozidiel pri
vjazde do jeho vnutorného pruhu a umozriujuce pohodiny prejazd nakladnych vozidiel, resp. vozidiel
s velkou plochou ota¢ania. Dispozi¢ne, rozmerovo a materidlovo tento prvok pdsobi ako prekazka
prejazdu pre osobné vozidla rovnako ako liniovy oddefovag, ale nepredstavuje prekazku prejazdu pre
nakladné vozidla (vzhladom na rozmer ich kolies).

Kosakovito spevnena krajnica — spevnena Uprava &asti krajnice v mieste pripojenia alebo odpojenia
jazdného pruhu na/z okruzny jazdny pas, pre umoznenie plynulejSieho prejazdu tazkych nakladnych
vozidiel (podobna alebo rovnaka konstrukcia ako Uprava spevnenej prejazdnej Casti stredového
ostrovéeka).

Stredovy ostrovéek turbo-okruznych krizovatiek - fyzicka, vyvySena kruhova alebo ovalna
prekazka zhotovena v strede turbo-okruznej krizovatky, ktora brani jazde v priamom smere
a ohrani€uje turbo-okruznu krizovatku na vnutornej strane.

Spevnena prejazdna ¢ast’ stredového ostrovéeka - vonkajsia Cast’ stredového ostrovéeka, ktora sa
navrhuje tak, aby umozfovala prejazd rozmernych vozidiel (tazké nakladné vozidla, navesové a
privesové supravy, kibové autobusy), kde povrchova Gprava a prie¢ny sklon musia byt odliné od
prilahlého okruzného jazdného péasu krizovatky.

Spojovacia vetva TOK - jazdny pruh alebo pas, ktory spaja dve susedné ramena TOK, a to priamym
pravym odboCovanim (prip. priamym prejazdom) po tejto vetve bez pripojenia vozidiel na okruzny
jazdny pés.

Extravilan - volna krajina mimo zastavaného tUzemia sidelnych utvarov.

Intravilan - zastavané alebo na zastavanie uréené Gzemie sidelného Gtvaru.

Navrhové vozidlo - najvaéSie vozidlo, na ktorého jazdné parametre a rozmery sa navrhuje
geometrické usporiadanie turbo-okruznej krizovatky.

Dosahovana rychlost’ na okruznom jazdnom pase - predpokladana maximalna rychlost’ vozidla,
stanovena pre urcity Usek jeho aproximovanej trajektérie prejazdu krizovatkou, na zaklade jej
polomeru a koeficientu prieCneho trenia.

Koeficient prie€neho trenia - premenny parameter zavisly od rychlosti vozidla, pneumatik (makkost,
dezén), stavu povrchu vozovky (suchy mokry, poladovica) a charakteristik povrchu vozovky
(makrotextura, mikrotextdra).

Prie€ne zrychlenie - jedna zo zloziek ur€ujuca velkost odstredivej sily, stanovena ako podiel druhej
mocniny rychlosti vozidla a polomeru obluka.

Prieplet - zmena jazdnej drahy medzi vozidlami prechadzajucimi z jedného jazdného pruhu do
druhého na okruznom jazdnom pase. Krizovanie medzi vozidlami je pod velmi malym uhlom (15° -
20°) a pri relativne rovnakych rychlostiach.

Kolizny bod - bod vzajomnej moznej kolizie dopravnych pruadov (obrazok 3.3).
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Stredovy ostrovéek

Spevnena prejazdna Cast
stredového ostrovéeka Fyzické oddelenie

g b i jazdnych pruhov
Kosakovito spevnena krajnica

RozSirena Cast fyzického
oddelenia jazdnych pruhov

Vjazd

Vyjazd

Deliaci pas
Vodorovné dopravné znacenie

Okruzny jazdny pas krizovatky Dolisal eatrovisk

Vyjazd Vodorovné dopravné

Rameno krizovatky znacCenie

Obrazok 2.1 Zakladné skladobné prvky turbo-okruznej krizovatky
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3 Turbo-okruzné krizovatky (TOK)

3.1  Zakladny princip

TOK je Specialny typ okruznej krizovatky s dvomi alebo viacerymi Spiralovito usporiadanymi
jazdnymi pruhmi na okruznom jazdnom pése, do ktorého vstupuju tri alebo viacero ramien pozemnych
komunikéacii. Jazdné pruhy na okruznom jazdnom pase maju rézne stredy vonkajsich a vnutornych
okrajov. Spravne fungovanie TOK predpoklada rozdelenie vozidiel do jazdnych pruhov pre jednotlivé
smery (ciele) jazdy uz pred krizovatkou (obrazok 3.1).

Vozidla sa v krizovatke pohybuju po Spiralovito vedenych jazdnych pruhoch okruzného
jazdného pasu, ktoré zabezpecuju plynuly prejazd krizovatkou bez nutnosti zmeny jazdného pruhu s
eliminovanim priepletov na okruznom jazdnom péase a kriznych koliznych bodov pri vyjazde (pozri
obrazok 3.3).

Rozdelenie vozidiel do jazdnych pruhov je zabezpecené fyzickym oddelenim jazdnych pruhov
na vjazde, okruznom jazdnom pase a vyjazde z TOK. PreruSené je len v miestach vjazdov do
vnutorného pruhu na okruznom jazdnom pase.

Fyzické oddelenie jazdnych pruhov sa radi z pohladu bezpe€nosti a plynulosti dopravy k
najdoélezitejSim prvkom TOK. Zamedzuje priepletu vozidiel (nie je mozna zmena jazdnych pruhov na
okruznom jazdnom pase), €o ma za nasledok zvySenie bezpecénosti cestnej premavky, ako aj kapacity
TOK.

-

b

Obrazok 3.1 Typické usporiadanie TOK
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3.2 Hlavné znaky a charakteristika

Na obrazku 3.2 sU znazornené a popisané hlavné znaky TOK, ktoré treba dodrzat pri jej
navrhu.

Ramena krizovatky su pripojené | Spevnena Cast stredového
na okruzny pas radialne ostrov&eka a kosakovito
’? upravené krajnice vytvaraju
priestor pre prejazd navrhovych
vozidiel (tahac s navesom
dl.16,5 m)

Vozidla vstupujtce do krizovatky
davaju prednost vozidlam na max. 2
jazdnych pruhoch okruzného pasu

Zaciatok 2. jazdného pruhu
na ukor stredového ostrovéeka
pri min. jednom vjazde

Stredovy ostrovéek zamedzuje
priamej priehladnosti krizovatkou

ZvySené fyzické oddelenie
jazdnych pruhov zamedzuje
vzajomnému krizeniu vozidiel
idacich po okruhu s vozidlami
opustajucimi okruzny pas

Zvysené fyzické odddelenie jazdnych
pruhov zamedzuje vzniku priepletov

Plynulé Spiralovité vodorovné —
dopravné znacenie Optimalna trajektoéria

s malymi polomermi
Obrazok 3.2 Hlavné znaky TOK

Aby mohla byt okruzna krizovatka povazovana za turbo-okruznu, musia byt spinené tieto
podmienky:

a) Minimalne v napojeni jedného zramien okruznej krizovatky sa dopravny prdd pohybuje v
dvoch jazdnych pruhoch okruzného jazdného pasu (podmienka vyplyvajuca z pohladu
kapacity).

b) Vozidla vstupujuce do krizovatky davaju prednost vozidldm na maximalne dvoch jazdnych
pruhoch okruzného jazdného pasu (podmienka vyplyvajuca z pohladu bezpeénosti).

c) Prejazd vozidiel krizovatkou je zabezpeéeny od vjazdu aZ po vyjazd bez priepletov a kriznych
koliznych bodov na vyjazde (podmienka vyplyvajica z pohlfadu bezpec€nosti).

d) Vodorovné dopravné znacenie Spiralovitej drahy prejazdu krizovatkou plynule vedie vodica z
mensieho (vnutorného) do vacSieho (vonkajSieho) polomeru okruzného jazdného pasu
(podmienka vyplyvajuca z pohladu vodica).

e) V dominantnom smere su navrhnuté dvojpruhové vjazdy/vyjazdy, pri€om na vedlajSom smere
mdzu byt navrhnuté aj jednopruhové vyjazdy (podmienka vyplyvajuca z pohladu kapacity).

f) 'V kazdom segmente TOK sa nachadza jeden jazdny pruh, v ktorom sa vodi¢ rozhoduje, Ci
opusti okruzny jazdny pas, alebo bude pokracovat v jazde v fiom.

12
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3.3 Rozdelenie TOK

RozliSujeme sedem typov TOK, ktoré sa liSia po¢tom ramien, po¢tom jazdnych pruhov na
jednotlivych ramenach a okruznom jazdnom pase v zavislosti od rozloZenia intenzit dopravy.

Typy TOK s tromi alebo Styrmi ramenami (tabulka 3.1):

= zakladna,
= ovalna,
»  kibova,

= $piralova,
= rotorova.
Typy TOK s tromi ramenami (tabulka 3.2):
= rozSirena kibova,
= hviezdicova.

Okrem trojramennych a Stvorramennych TOK mozno navrhnut aj atypické viacramenné TOK.
V takomto pripade treba zabezpe it dostatoéne velky vonkajSi priemer krizovatky pre zaistenie
napojenia vSetkych ramien.

Podla velkosti dalej rozdelujeme TOK na:
= malé,
= Standardné,
= stredné,
= velké,
ktoré sa lidia velkostou jednotlivych navrhovych parametrov turbobloku (tabulka 4.1.).
Vyber vhodného typu turbo-okruznej krizovatky zavisi od po&tu ramien, velkosti a rozloZenia
intenzit dopravy, pozadovanej urovne kvality dopravy a priestorovych moznosti. Zakladnym kritériom

pri vybere je smerovanie dominantného dopravného prudu, ktoré je znazornené pomerovo
Sipkami pri schémach jednotlivych typov TOK v tabulke 3.1 a 3.2.

Viacpruhové typy TOK (Spiralova, rotorova a hviezdicova) sa neodporué¢a navrhovat’,
kvoli ich komplikovanosti, tazSej orientacii vodicov a nizSej bezpecnosti cestnej premavky v porovnani
s dvojpruhovymi TOK (trojpruhovy okruzny jazdny pas, vjazdy a vyjazdy, vacsi pocet koliznych
bodov).

TP sa zaoberaju Styrmi zakladnymi typmi TOK s maximalne dvomi pruhmi na okruznom
jazdnom pase (dvojpruhové TOK):

= zakladna TOK,
= ovalna TOK,
» kibova TOK,

= rozsirena kibova (trojramenna) TOK.

13



TP 14/2015 Projektovanie turbo-okruZnych krizovatiek

Tabulka 3.1 Typy TOK s tromi alebo Styrmi ramenami [L3]

Typ TOK Schéma / orientaéna maximalna kapacita TOK

Zakladna TOK

(dvojpruhova)

Ovalna TOK

(dvojpruhova)

Kibova TOK

(dvojpruhova)

Spirdlova TOK

(trojpruhova)

i 8 'y ) — 7

= = ‘\;/ .

\TITIT 4000 j.v./h
|| et

i

Rotorova TOK

(trojpruhova)
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Tabulka 3.2 Typy TOK s tromi ramenami [L3]

Typ TOK Schéma / orientacna maximalna kapacita TOK

Rozsirend kibova TOK

(dvojpruhova)

Hviezdicova TOK

(trojpruhova)

3.4 Kapacita TOK

Kapacita TOK je maximalny pocCet vozidiel, ktoré za danych dopravnych a stavebnych
podmienok na TOK mozu prejst cez krizovatku za jednotku ¢asu (hodina, der).

TOK ma vysSiu kapacitu ako jednopruhova okruzna krizovatka a pri navrhu spravneho typu
TOK tiez vysSiu kapacitu ako klasicka dvojpruhova okruzna krizovatka. Dévodmi su najma:

- dvojpruhové vjazdy do TOK pokradujuce dvomi pruhmi na okruznom jazdnom pase, ¢im sa
zabezpeci vySSia kapacita ako na jednopruhovych okruznych krizovatkach,

- vnutorné pruhy na dvojpruhovych vjazdoch atieZz na okruznom jazdnom pase TOK sa
vyuzivaju efektivnejSie ako na klasickych dvojpruhovych okruznych krizovatkach, z dévodu
zabezpecenia plynulého prejazdu krizovatkou bez priepletov a kriznych koliznych bodov na
vyjazde z vnutorného jazdného pruhu okruzného pasu (pozri obrazok 3.3).

Porovnanie kapacitnych moznosti TOK s jednopruhovou a dvojpruhovou okruznou
krizovatkou je v tabulke 3.3. Kapacita je dané rozpatim priemernych dennych intenzit (suma vozidiel
na vSetkych vjazdoch do kriZzovatky), pri ktorej dany typ okruznej krizovatky funguje s dostatocnou
uroviou kvality dopravy.

Spresnenie navrhu konkrétneho typu TOK musi vychadzat zo znalosti intenzit vSetkych
pohybov dopravnych prudov a posudenia schopnosti TOK dosiahnut pozadovanu uUroven kvality
dopravy. Volba urcitého typu TOK musi reSpektovat smerovanie dominantného dopravného priadu.

Tabulka 3.3 Kapacita okruznych krizovatiek dana priemernou dennou intenzitou (podla [T12] a [L8])

Typ okruznej krizovatky Priemerna dFVnon; 2|£r1|rt§n2|ta dopravy
Jednopruhova okruzna krizovatka 15 000 — 25 000
Dvojpruhova okruzna krizovatka 16 000 — 32 000
Turbo-okruzné krizovatka 25 000 - 40 000

Orientagné maximalne hodinové kapacity jednotlivych typov TOK su podla [L3] uvedené pri
ich schémach v tabulkach 3.1 a 3.2.

Orientac¢na maximalna kapacita TOK s maximalne dvomi pruhmi na okruznom jazdnom pase
(ovélna, zakladna, kibova, rozsirena kibova) je v rozmedzi 2 800 j.v./h az 3 800 j.v./h. Predpokladané
maximalne kapacity viacpruhovych TOK (3piralova, rotorova alebo hviezdicova) su v rozmedzi
4000 j.v./h az 5 500 j.v./h.
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Kapacita TOK zavisi nielen od navrhovaného typu, ale aj od konkrétneho rozlozenia intenzit
dopravy (pomer intenzit dopravy na hlavnej a vedlajSej ceste, podiel vlavo odbocujucich vozidiel
a pod.). Pri nepriaznivych podmienkach dopravného zatazenia kapacita TOK klesa.

3.5 Bezpecnost’ cestnej premavky na TOK

3.5.1 Bezpecnost' motorizovanych ucastnikov cestnej premavky

TOK ma v porovnani s dvojpruhovou okruznou krizovatkou vyssi stupen bezpecnosti dopravy
z viacerych dévodov. NajdélezitejSim dévodom je nizSi poCet koliznych bodov (obrazok 3.3). Kolizne
situacie na vjazde a vyjazde su eliminované usmernenim vodiov do spravnych pruhov uz pred
samotnym vjazdom do TOK (okruzného jazdného pasu) a ich oboznamenim so Spiralovitymi drahami
prejazdu, ktoré ich vedu do spravneho vyjazdu. Okrem nizSieho poctu koliznych bodov su upine
eliminované prieplety vdaka Spiralovito konstruovanym jazdnym pruhom na okruznom jazdnom pase a
ich fyzickému oddeleniu. Dal$im prinosom je, Ze vodi¢i v dominantnom smere musia pred vjazdom do
TOK (okruzného jazdného pasu) dat’ prednost vozidlam len na jednom jazdnom pruhu.
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Obrazok 3.3 Kolizne body na dvojpruhovej OK (vlavo) a zakladnej TOK (vpravo)

Redukcia po¢tu koliznych bodov na TOK v porovnani s dvojpruhovou okruznou kriZzovatkou
znamena celkové zniZenie pravdepodobnosti nehodyl).

3.5.2 Bezpecnost chodcov a cyklistov

Vzhladom na vysoké intenzity dopravy, ktoré sa predpokladaju ako jedna z podmienok nvrhu
TOK a fyzické oddelenie jednotlivych jazdnych pruhov na vjazde, okruznom jazdnom pése a vyjazde
je zakazané viest cyklistov do priestoru TOK v spoloénom dopravhom pruhu/pase
s motorizovanymi ucastnikmi. Musia byt vedeni mimo okruzny jazdny pas TOK bud samostatnou
cyklistickou cesti¢kou (jednosmernym cyklistickym pruhom) oddelenou od priestoru TOK alebo
v pridruZzenom priestore spolu s chodcami [T9].

Bezpec&nost' chodcov a cyklistov je ohrozena hlavne na urovhiovych priechodoch pre pesich
a cyklistov krizujucich ramena TOK. Riziko sa zvySuje na dvojpruhovych vjazdoch a vyjazdoch do/z
TOK, na ktorych musia chodci a/alebo cyklisti prekonat vzdialenost priblizne 7,0 m naraz. Su tak dlhsi
Cas vystaveni ohrozeniu. Ztoho dOvodu treba zabezpelit dostato&nu uroven ich bezpeénosti
vhodnymi opatreniami. Konkrétne rieSenie treba zvolit podla lokalnych podmienok. MozZné rieSenia su
podrobnejSie popisané v &l. 4.4.5.

b Podrla niektorych Stadii sa riziko nehody znizi az o 70 % pri rekonstrukcii klasickej dvojpruhovej okruznej krizovatky na TOK

[L3]. Iné Studie, zalozené na technikach analyzy kolizii aplikované na deviatich schémach usporiadania s réznymi scenarmi
zatazenia, preukazali 40 % az 50 % znizenie vyskytu nehéd [L5].
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4 Planovanie a projektovanie TOK

4.1  Zakladné predpoklady a vhodnost' pouzitia TOK

Navrh TOK musi vychadzat z dopravno-inZinierskych podkladov, uUzemnych moznosti
a konkrétnych lokalnych podmienok. Typ, velkost a geometrické usporiadanie TOK musi zodpovedat:

- prvkom, funkcii a dopravnému vyznamu krizujicich sa komunikacii,
- vyhladovej intenzite a smerovaniu dopravnych pruadov,
- poziadavkam na bezpecnu, plynult a hospodarnu prevadzku vozidiel.

TOK sU vhodnym rieSenim hlavne mimo zastavaného Uzemia, kde sa predpoklada nizka
intenzita chodcov a cyklistov, pri krizovani komunikacii s dominantnym dopravnym pridom v jednom
smere. Nie su vhodné pri krizovani komunikacii s rovnhomernym rozloZzenim intenzit dopravy.

V zastavanom uzemi je TOK vhodnym rieSenim len podmienecne. D6évodom su dvojpruhové
vjazdy/vyjazdy TOK, na ktorych treba zabezpedit v prvom rade dostatoény stupen bezpecénosti pre
chodcov a cyklistov krizujucich ramena TOK.

TOK su vhodné, ak treba zabezpecit pomaly prejazd vozidiel krizovatkou, zaistit bezpecnu
a plynuld premavku na krizovatke a jej ramenach, znizit pocet a zavaznost dopravnych nehdd na
krizovatke.

Navrh TOK je vhodnym rieSenim pri rekonstrukcii ak:

- kapacita existujucej jednopruhovej okruznej krizovatky nie je dostatocna a ak jej velkost
(vonkaj$i priemer) umoznuje zhotovenie dodato¢ného vnutorného okruzného jazdného
pruhu alebo je k dispozicii dostatoény priestor pre zhotovenie vonkajSieho okruzného
jazdného pruhu,

- kapacita existujucej dvojpruhovej okruznej krizovatky nie je dostato¢na,

- existujuca dvojpruhova okruzna krizovatka nie je dostatoCne bezpecna pre ucastnikov
cestnej premavky,

- kapacita existujucej neriadenej krizovatky nie je dostatoéna a existuje prevladajuce
dopravné zataZenie s velkou intenzitou dopravy v jednom smere.

Vo vSetkych tychto pripadoch zavisi volba typu TOK od smerovania dominantného
dopravného prudu (¢l. 3.3).

Pri volbe TOK treba zvazit aj jej vyhody a nevyhody. Vyhody TOK v porovnani s klasickou
dvojpruhovou okruznou krizovatkou su:

- vySSia kapacita,

- vyS8Si stupen bezpecnosti,

- eliminacia priepletov na okruznom jazdnom pase a kriznych koliznych bodov pri vyjazde,
- efektivnejSie vyuZivanie dvojpruhovych vjazdov pre prevliadajuce dopravné prudy,

- nizSie rychlosti na okruznom jazdnom pase.

Nevyhody TOK su:
- nevhodné pre peSiu a cyklisticku dopravu,

- pri rovhomernom rozloZzeni intenzit dopravy nizSia kapacita ako pri dvojpruhovej okruznej
krizovatke,

- plné otoCenie je mozné len pri vjazde do vnutorného pruhu okruzného jazdného pasu,
opakované otacanie ako pri okruznej krizovatke nie je mozné,

- problémy so spravanim vodi¢ov tazkych nakladnych vozidiel,
- vySSie naklady na zhotovenie a udrzbu.
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4.2  Navrh geometrického usporiadania

TOK su zlozené zo Spiral vytvorenych z kruhovych segmentov, kde kazdy obluk je vacésieho
polomeru, ako ten predchadzajuci. Stred oblukov sa posuva po translaénej osi tak, aby krivka
zostavala spojita. Tymto spdsobom sa pomocou sustavy oblukov turbobloku navrhnu linie okruznych
jazdnych pruhov. Priklad postupu navrhu ovalnej TOK Standardnej velkosti je v ¢l. 6.3 na obrazkoch
6.1a6.2.

4.2.1 Navrh turbobloku a polohy translaénej osi

Geometrické usporiadanie zakladnej TOK pozostava z dvoch $piral, ktoré predstavuju okraje
vozovky. Kazda $pirala je vytvorena zo Styroch polkruhov réznych (postupne vaésich) polomerov R1,
R2, R3 a R4. Polkruhy sa stretavaju na linii, ktora sa nazyva transla¢na os.

Obluky na pravej strane translacnej osi maju stredy nad celkovym stredom TOK, obluky na
lavej strane maju stredy pod celkovym stredom. Vzdialenost medzi tymito stredmi oblukov sa nazyva
posun pozdiz translaénej osi. Vychylenie oblika je potom vzdialenost od jeho stredu k celkovému
stredu TOK. Zaroven je tato hodnota rovna polovici posunu pozdiz translaénej osi. Aby bola $pirala
spojita, posun pozdiz translaénej osi musi byt rovny zmene polomeru.

V idedlnom pripade je posun pozdiz translaénej osi rovny Sirke jazdného pruhu. Dévodom je
priebeh Spiraly smerujucej von od stredového ostrov€éeka o Sirku jedného jazdného pruhu kazdych
180°. Takéto zoskupenie oblikov spolu s translaénou osou sa nazyva turboblok a tvori zaklad pri
navrhu geometrie TOK. Ide o sustavu vSetkych obliukov s danymi polomermi, ktoré vytvaraju linie
okrajov/hrany vozovky, alebo jazdnych pruhov na okruznom pase (ohrani¢enie fyzickymi prvkami
alebo vodorovnym dopravnym znacenim). Priklad turbobloku s translac¢nou osou pre TOK Standardne;j
velkosti je znazorneny na obrazku 4.1. Velkosti parametrov jednotlivych turboblokov pre TOK réznej
velkosti su v tabulke 4.1.
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 5.00~5.30 (Bu=5.15) 5.00 (Bv) ‘ w7
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ostrovéek R1 R3 | R4 /jo* /}!&\-—-,“
— R2.T - 7 N~k
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Obréazok 4.1 Priklad turbobloku s translaénou osou (8tandardna veflkost TOK)
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Tabulka 4.1 Rozmery navrhovych parametrov jednotlivych prvkov turbobloku
Rozmery prvkov turbobloku TOK b [m]
Parameter Oznacenie Mala Standardna | Stredna Velka
Polomer vonkaj$ej hrany prejazdnej
Casti stredového ostrovéeka R1 1045 12,00 14,95 19,95
Polomer vnutornej hrany fyzického
oddelenia jazdnych pruhov R2 15,85 17,15 20,00 24,90
Polomer vonkajSej hrany fyzického
oddelenia jazdnych pruhov R3 16,15 17,43 20,30 25,20
Polomer vonkaj$ej hrany vozovky
okruzného jazdného pasu R4 21,20 22,45 25,25 29,95
rl 10,95 12,50 15,45 20,45
Polomer hrany vodorovného dopravného r2 15,65 16,95 19,80 24,70
zhacenia r3 16,35 17,65 20,50 25,40
r4 20,70 21,95 24,75 29,45
f———sssssss———————————————————————SSSSssSSSosSSSSSSSSSSSSoeSSSSSSSSSS
Sirka vonkajsieho jazdného pruhu spolu
s vodiacimi pruzkami By 5,05 5,00 4,95 4,75
Sirka vnutorného jazdného pruhu spolu
s vodiacimi pruzkami By 5,40 515 5,05 4,95
Sirka vonkaj$ieho jazdného pruhu v 4,35 4,30 4,25 4,05

Sirka vnitorného jazdného pruhu

Vzdialenost medzi vonkaj$imi bodmi na
translacnej osi

Vzdialenost medzi vnutornymi bodmi na
translacnej osi

vjazde do vonkajSieho jazdného pruhu

Priemer TOK merany na translaénej osi D;? 47,45 49,90 55,45 64,65
—————————eeessssssssssssssssSSSS—————————eeeeeeseesS——)
Polomer vjazdu na okruzny jazdny pas 3)
(polomer obruby) Ren 12,00
Polomer vyjazdu z okruzného jazdného 3)
pasu (polomer obruby) Rex 15,00
Polomer hrany liniového oddelovaca na
vjazde do vnutorného pruhu Rr1 12,00
Polomer hrany liniového oddelova¢a na Ry 20,00

1

2 b, = R4+D,+R4
3)

Minimalne hodnoty polomerov.

Rozmery prvkov turbobloku TOK vychadzaju z najnovSich slovinskych skusenosti, ktoré prevzali a upravili parametre
z holandskej metodiky [T13] a su publikované v [T16].

422

Stanovenie velkosti polomerov a Sirky jazdnych pruhov

Velkosti polomerov TOK a Sirky jazdnych pruhov na jej okruznom jazdnom pase musia byt
stanovené podla rychlosti dosahovanej pri prejazde krizovatkou, priCcom tato ma byt nizSia ako
40 km/h. Na zaklade skusenosti zo zahraniia sa odporuca uvazovat s maximalnou navrhovou
rychlostou prejazdu 35 km/h. Ukazalo sa, ze v realnom prostredi je po uplynuti urcitého Casu
dosahovana vyssia hodnota rychlosti prejazdu.

Polomery su stanovené tak, aby hrani¢né linie turbobloku na seba navzdjom nadvazovali.
Potrebna Sirka jazdného pruhu sa zvaéSuje so zmenSujucimi sa polomermi na TOK a naopak,
zmens3uje sa so zvacsujucimi sa polomermi (tabulka 4.1).
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Sirka jazdného pruhu je tiez zavisla od volby typu navrhového vozidla, na ktorého prejazd je
TOK navrhnuta. Sirky jazdnych pruhov na okruznom jazdnom pase TOK musia byt navrhnuté tak, aby
umoznovali navrhovému vozidlu uskutoCnit' tzv. kriticky manéver, €o je vo vacsine pripadov otocenie
vozidla 0270°. Ako navrhové vozidlo sa pouziva tahaé s navesom celkovej dizky 16,50 m.
Podmienkou névrhu pri preverovani kritického manévru je, Ze navrhové vozidlo nesmie pri prejazde
TOK prejst fyzické oddelenie jazdnych pruhov (liniovy oddelovag) o Sirke 0,30 m. Prejazd vSak méze
byt uskuto&neny cez rozSirenu Cast fyzického oddelenia jazdnych pruhov na vjazde do vnuatorného
pruhu na okruznom jazdnom pase. Sirka pruhu vaésia ako 5,25 m sa neodporuéa.

Pri navrhu sa odporu¢a vykonat kontrolu Sirky jazdnych pruhov v TOK prostrednictvom
softvéru pre simulaciu prejazdu navrhového vozidla s moznostou vykreslenia prejazdovych kriviek.
Simuluje sa kriticky manéver navrhového vozidla.

4.2.3 Polomery navjazdoch a vyjazdoch do/z TOK

Polomery vjazdovych a vyjazdovych oblukov musia byt navrhnuté vo vhodnom pomere.
Velkosti polomerov sa stanovuju na zdklade ich zavislosti od typu navrhového vozidla a od
pozadovanej rychlosti na vjazde a vyjazde. Su zavislé aj od velkosti TOK.

Polomer obliku na vjazde TOK musi byt vzdy mensi ako polomer vyjazdového obluku.
Polomer vjazdu na okruzny jazdny pas Rgy (obruby na okraji jazdného pasu) ma byt minimalne
12,00 m, polomer na vyjazde Rgx ma byt minimalne 15,00 m a vefkostou nesmie presahovat hodnotu
najvacsieho polomeru v krizovatke?.

Trajektdria pohybu vozidla na vjazde do vnutorného pruhu okruzného jazdného pasu (favej
hrany liniového oddelovaca na vjazde) sa realizuje polomerom o velkosti Ry; = 12,00 m, zatial ¢o
vjazd do vonkajSieho jazdného pruhu (pravej hrany liniového oddelovaca) je zaobleny polomerom
Rt2 = 20,00 m (obrazky 4.3 a 6.2).

Minimalna Sirka medzi hranou/obrubou a liniovym oddelovaCom na vjazde do TOK je 4,00 m,
na vyjazde minimalne 4,50 m. V pripade jednopruhového vjazdu/vyjazdu v kombinacii s deliacim
pasom je Sirka medzi obrubami (obrubou a hranou) minimalne 5,50 m. Sirka 5,50 m umozfuje
obchadzanie stojaceho vozidla (pri poruche).

Navrh vjazdov a vyjazdov ma byt taktiez sucastou kontroly Sirky jazdnych pruhov TOK
prostrednictvom softvéru pre simulaciu prejazdu navrhového vozidla.

4.2.4 Stanovenie polohy stredov oblukov

Ako uz bolo uvedené, tvar TOK ziskame pouzitim tzv. turbobloku, ¢o je geometricky Utvar
vytvoreny z oblukov danych polomerov, ktoré musia byt natocené v urCitom smere, ¢im vytvoria linie
pre navrh jazdnych pruhov. Stred turbobloku musi byt umiestneny takym spésobom, aby bolo mozné
radialne napojenie vSetkych vjazdov do TOK. Turboblok obsahuje okrem samotnych oblukov aj tzv.
transladnu os, pozdiz ktorej sa tieto pohybuiju (vzajomny odsun oblikov). Poloha stredov oblikov na
translacnej osi zavisi od Sirky okruzného jazdného pruhu a polohy okrajov.

Polomer musi byt navrhnuty tak, aby sa okrajové linie navzajom na seba napajali v smere
tvorby Spiraly. Pri vytvarani turbobloku je polomer R1 vynaSany zo stredov so vzajomnou
vzdialenostou D,, zatial €o polomery R2, R3 aR4 su vynasané zo stredov so vzajomnou
vzdialenostou D, (hodnoty podla velkosti TOK su v tabulke 4.1). Takéto zostrojenie zabezpedi, ze
obluk s polomerom R1 sa napaja na obluk s polomerom R2 na jednej strane translacnej osi, pricom na
druhej strane translaénej osi sa oblik s polomerom R3 napaja na obluk s polomerom R4.

4.2.5 Poloha translacnej osi a kontrola polohy turbobloku

Pre spravnu polohu translaénej osi je dblezita poloha doty&nicovych bodov polomeru
zaoblenia na vjazde. DotyCnicové body na oboch koncoch musia lezat na translaCnej osi, alebo
v malej vzdialenosti za fou. Pri nedodrzani tejto podmienky musi byt turboblok nataany, az kym
nebude podmienka splnena.

NajvyhodnejSia pociato¢na poloha turbobloku je, ked osi krizujucich sa komunikacii navzajom
tvoria pravy uhol s rovnomernym usporiadanim do Styroch kvadrantov. NajlepSia poloha translaénej

2 Poznatky z praxe v zahrani¢i ukazuju, ze ¢im vacsi je polomer zaoblenia na vyjazde z okruzného jazdného pasu, tym je

rozpoznatelnejSie pre vodi€a ¢akajuceho na vjazde do okruzného jazdného pasu, ze vozidlo odbocuje (aj keby vodi¢ odbocoval
bez pouzitia smerového svetla), ¢im je redukované mozné zdrzanie vozidiel na vjazde. Takato optimalizacia rozmerov ma
priaznivy vplyv na kapacitu a priepustnost’ krizovatky.
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osi je, ako keby rucic¢ky analégovych hodin ukazovali €as ,5 min pred 5 h* v pripade Stvorramennej a
,10 min po 8 h* v pripade trojramennej TOK.

Spravna poloha translacnej osi je velmi délezita z hfadiska maximalnej dosahovanej rychlosti
prejazdu a dynamiky jazdy (komfort, odstrediva sila). Nespravna poloha translacnej osi spdsobuje
prili§ velké znizenie rychlosti na dvoch ramenach, zatial ¢o na zvySnych dvoch ramenach TOK bude
znizenie rychlosti prilis malé.

Obrazok 4.2 NajvyhodnejSia poloha translagnej osi Stvorramennej TOK (Standardna velkost TOK)
Nasledovny text popisuje kontrolu nastavenia polohy turbobloku:

Kontrola 1: Pre kontrolu spravnosti polohy turbobloku musia byt vyhotovené pomocné linie prediZzenim
vonkajSich hranic vozovky (okrajov) vjazdu a vyjazdu vo vodorovnom a zvislom smere (Cervena
preruSovana Ciara na obrazku 4.2). Meria sa vzdialenost medzi pomocnymi liniami a kruznicami s
polomermi pre ur€enie polohy 0,30 m Sirokého liniového oddefovaga na vozovke okruzného jazdného
pasu (vzdialenosti A a B na obrazku 4.2). Ak su tieto vzdialenosti priblizZne rovnaké, poloha transla¢nej
osi je spravna.

Kontrola 2: Ked je spravne uréena poloha translagnej osi turbobloku, trajektérie prejazdu pre vietky
smery su plynulé (spravne nastavena rychlost, prieCne zrychlenie, polomery trajektérie). Ak sa
niektora z tychto trajektorii javi ako lamana, translatna os musi byt pootoCena. Pri kaZdej zmene
polohy transla¢nej osi treba opravit vSetky polomery zaoblenia na vjazdoch a vyjazdoch do/z TOK.
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Priklad takto zhotovenej TOK je na obrazku 4.3 a postup jej zostrojenia v prilohach v &l. 6.3
na obrazkoch 6.1 a 6.2.

turbobloku

4‘ —— TOK na zaklade
————— turboblok

Obrazok 4.3 Priklad navrhu TOK pomocou turbobloku
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4.2.6 Kontrola dosahovanej rychlosti prejazdu a prie€neho zrychlenia

Skutoéna dosahovana rychlost prejazdu osobnych vozidiel cez TOK ma byt nizSia ako
40 km/h (€l. 4.2.2.). Dosahovana rychlost vozidla ziskana z vypoctu (podfa ¢&l. 4.2) ma byt nizSia ako
navrhova rychlost prejazdu 35 km/h a zaroven, pre navrhové vozidlo skupiny 3% ma byt vys8ia ako
20 km/h.

Prie€ne zrychlenie navrhového vozidla skupiny 3 nesmie v Ziadnom useku TOK pri rychlosti
20 km/h presiahnut hodnotu 0,33 g4)' Hodnota 0,33 g je uvazovana ako hraniéna, maximalna
dosahovana hodnota prieéneho zrychlenia ziskana (prepo¢tom na zrychlenie) z hodnét uvedenych
v STN 73 6102, tabulka 8.

Dosahovana rychlost’ v obliku sa vypocita z upraveného vzorca pre najmens$i polomer obluka
nevyzadujuceho dostredny priecny sklon:

vi

fnin 2 5 G+ 001 p) .
Dosahovana rychlost je potom:
v =/127.R.(f + 0,01 p) (4.2)
kde:
Rmin j€ najmensi polomer obluka nevyzadujuceho dostredny priecny sklon [m],
\ dosahovana rychlost v obluku [km/h],
g gravitaéné zrychlenie [m/s?], g = 9,81 m/s?,
R polomer kruznicovej drahy [m],
f koeficient prieéneho trenia [-],
uvazuje sa: f =0,26 pre rychlosti do 20 km/h,
f"= 0,24 pre rychlosti v rozmedzi od 20 km/h do 35 km/h,
p prieCny sklon [%],
uvazuje sa: zaporna hodnota (-) pri mimostrednom sklone,
kladna hodnota (+) pri dostrednom sklone.
Relativne prie€ne zrychlenie v kruznicovej drahe (v obluku) je potom:
v \2
_ (ﬁ) (4.3)
" Ry
kde:
je dosahovana rychlost v obluku [km/h],
g gravitané zrychlenie [m/sz],
R polomer kruznicovej drahy [m],
ar relativne prieéne zrychlenie v kruznicovej drahe [-], vysledné hodnoty su nasobkami g.

Polomery jednotlivych kruZnicovych drah prejazdu vozidla sa ziskaju aproximaciou trajektérie
prejazdu navrhového vozidla (taha¢ s navesom 16,5 m) sustavou prostych kruZnicovych oblukov
(obrazok 4.4).

Tabulka 4.2 obsahuje priklad kontroly dosahovanej rychlosti prejazdu a prie€neho zrychlenia
vozidiel na ovalnej TOK Standardnej velkosti z obrazku 4.4.

9 Navrhové vozidlo pre navrh a posudenie geometrického usporiadania TOK: vozidlo skupiny 3 — taha¢ s navesom celkovej

dizky 16,5 m s moznostou prejazdu po spevnene;j &asti stredového ostrovéeka.

Hodnota 0,33 g zodpoveda maximalnemu normovému prieénemu zrychleniu v obliku pri polomere 25 m, prie€nom sklone
8 % a navrhovej rychlosti 25 km/h (prepocet z STN 73 6102, tabulka 8 - Najmensi polomer oblika v zavislosti od navrhovej
rychlosti v a prie€nom sklone p).
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Tabulka 4.2 Priklad - kontrola dosahovanej rychlosti prejazdu a prieéneho zrychlenia
(hodnoty pre ovalnu TOK Standardnej vefkosti, p = - 2,5 %)

Polomer |[Dosahovana Relativne prie¢ne Relativne priecne

R rychlost v | 20 km/h <v <35 km/h | zrychlenie a, pre v 2,20 km/'h zrychlenie a, pre
(osobné vozidla) dosah. rychlost v (navrhove rychlost 20 km/h a,<0,33

ml | Gkm/hl g vozidio) ]

Obluk 1 21,0 24 vyhovuje 0,22 vyhovuje 0,15 vyhovuje
Obluk 2 21,0 24 vyhovuje 0,22 vyhovuje 0,15 vyhovuje
Obluk 3 26,0 27 vyhovuje 0,22 vyhovuje 0,12 vyhovuje
Obluk 4 17,0 22 vyhovuje 0,22 vyhovuje 0,19 vyhovuje
Obluk 5 17,5 22 vyhovuje 0,22 vyhovuje 0,18 vyhovuje
Obluk 6 27,0 27 vyhovuje 0,22 vyhovuje 0,12 vyhovuje
Obluk 7 16,5 21 vyhovuje 0,22 vyhovuje 0,19 vyhovuje
Obluk 8 17,5 22 vyhovuje 0,22 vyhovuje 0,18 vyhovuje
Obluk 9 27,0 27 vyhovuje 0,22 vyhovuje 0,12 vyhovuje
Obldk 10 18,5 22 vyhovuje 0,22 vyhovuje 0,17 vyhovuje
Obldk 11 16,0 21 vyhovuje 0,22 vyhovuje 0,20 vyhovuje
Obluk 12 23,0 25 vyhovuje 0,22 vyhovuje 0,14 vyhovuje

Poznamka: Hodnoty R st ziskané aproximaciou krivky osi prejazdovych kriviek navrhového vozidla ststavou
prostych kruZnicovych obltkov.

obldk 10, R1o=18,5m
obluk 11, R11=16,0 m

obluk 7, R7= 16,5 m

obluk 12, Riz2= 23,0 m
oblik 8, Re= 17,5 m

— .

oblik 4, R«+= 17,0 m
oblik 1, Ri=21,0m

obluk 6, Re= 27,0 m
obluk 3, Rs= 26,0 m

obluk 5, Rs= 17,5m obluk 2, R2= 21,0 m

oblik 9, Re= 27,0 m

Obrazok 4.4 Aproximacia trajektdrie navrhového vozidla (faha¢ s ndvesom 16,5 m) sustavou prostych
kruZnicovych oblukov
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4.3 Sklony vozovky a odvodnenie

Prieéne a pozdizne sklony na okruznom jazdnom pase a na ramenach krizovatky
zabezpecuju odvodnenie vozovky a bezpeény prejazd vozidiel krizovatkou.

Spadovanie okruzného jazdného pasu sa mdze navrhnut ako mimostredné, dostredné,
pripadne navrhnut plochu celej krizovatky ako jednostranne naklonend. Jednotlivé rieSenia maju
ur€ité vyhody aj nevyhody a konkrétna volba pouzitého rieSenia zavisi od lokalnych podmienok
a obmedzeni, ktoré musi zohladnit’ projektant.

Vyhodou mimostredného spadovania je prirodzené odvodnenie povrchu smerom ku krajnici
a nasledne do terénu. Toto plati v pripade, ak nejde o TOK lemovanu obrubami. Nevyhodou je
pbsobenie odstredivej sily na vozidlo pocas prejazdu oblukmi a s tym spojené riziko vynasania pri
mokrej alebo zfadovatenej vozovke.

Vyhodou dostredného spadovania je zmenSenie efektu vynasania vozidiel do stran
nasledkom pbsobenia odstredivej sily v kombinacii so zhorSenymi vlastnostami povrchu mokrej, alebo
zladovatenej vozovky. Takéto rieSenie je ale naro¢nejSie na odvodnenie, hlavne v pripade vyskytu
privalovych dazdov, alebo nepravidelnej udrzbe.

VySSie uvedené nevyhody jednotlivych rieSeni su priamo ovplyvnené Kkvalitou udrzby
vykonavanej na TOK, spdsobom jazdy vodi¢a, podmienkami a stavom vozovky. Nedaju sa preto upline
zohfadnit a eliminovat’ pri samotnom navrhu.

Pre navrh TOK bez ohraniéenia okraja obrubami sa pre odvodnenie odporu¢a ako
najvhodnejSie rieSenie mimostredné spadovanie okruzného jazdného pasu. Ak to vSak vyzaduju
vySkové pomery krizujucich sa komunikacii a terénu, moéze sa navrhnut dostredny sklon, pripadne
jednostranne naklonit’ plochu celej krizovatky (obrazok 4.5). Navrh odvodnenia TOK a jej ramien sa
riadi pravidlami podfa STN 73 6101 a STN 73 6110.

Pozdizne sklony krizujucich sa komunikacii musia mat také hodnoty, aby pri plynulom
napojeni na okruzny jazdny pas nebola prekrocena hodnota prie€neho sklonu okruzného jazdného
pasu 3,0 % smerom k vonkajSiemu okraju a 6,0 % smerom k stredu TOK.

Prechod medzi pozdiznym sklonom napojeného ramena krizovatky a prieénym sklonom
okruzného jazdného pasu ma byt plynuly, vytvoreny pomocou vloZzeného vySkového obluku.
V stiesnenych podmienkach mézu byt ramena napojené priamo, priCom rozdiel opaénych sklonov ma
byt maximalne 4,0 %, vynimo&ne 5,0 %. Pozdizny sklon komunikécii v mieste vjazdu a vyjazdu nema
prekro&it 5,0 % (plynulé napojenie na pozdizny sklon okruzného jazdného pasu).

Pre plynulé napojenie na pozdiZne sklony ramien krizovatky sa méze klopit prie¢ny sklon na
okruznom jazdnom pase. Zmena prieéneho sklonu nemé presiahnut 2,5 % na dizke 10 m (merané
v osi jazdného pruhu).

Maximalny pozdizny sklon okruzného jazdného pasu TOK je 5,0 %, pri¢om vysledny sklon
okruzného jazdného pasu musi byt najmenej 0,5 %. Zakladny prie€ny sklon okruzného jazdného pasu
je 2,5 %.

Mimostredny prie€ny sklon

B

Jednostranne naklonena plocha krizovatky

P% D%

Obrazok 4.5 Prie€ny sklon okruzného jazdného pasu

Pre spravny navrh polohy uliénych vpustov (odvodrfiovacich zariadeni) sa odporuca
vypracovat vrstevnicovy plan. Odvodnenie, prietok povrchovych véd cez fyzické oddelenie jazdnych
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pruhov, je zabezpecené spdsobom ulozZenia prefabrikovanych prvkov liniového oddelovaca (medzery
medzi jednotlivymi prvkami).

4.4 Charakteristické navrhové prvky a vybavenie TOK

Medzi charakteristické navrhové prvky TOK patri vyvysené fyzické oddelenie jazdnych pruhov
na okruznom jazdnom pase a na jazdnych pasoch vjazdu a vyjazdu TOK pomocou prefabrikovanych
prvkov (liniovych oddefovacov).

Dal$im charakteristickym prvkom je rozsirena &ast fyzického oddelenia jazdnych pruhov,
sluZiaca na usmernenie jazdy osobnych vozidiel pri vjazde do vnutorného pruhu okruzného jazdného
pasu. Tento prvok umozfiuje pohodiny prejazd nakladnych, resp. rozmernych vozidiel s velkou
plochou otacania, ale odradza prejazd osobnych vozidiel.

4.4.1 Fyzické oddelenie jazdnych pruhov (liniovy oddelovag)

Liniovy oddelovac je vo svojej podstate vyvySena obruba (obrazky 4.6, 4.7 a 6.6) vytvorena
osadenim $pecialne tvarovanych prefabrikovanych beténovych prvkov, ktoré zamedzuju (nevylucuju)
zmenu jazdnych pruhov (prieplet vozidiel). VySka vrchnej hrany liniového oddelovaca od spolocnej
hrany s vozovkou jazdného pruhu je 5 cm.

0.45

A‘
_\:

—
B |
Rez A - A
i 0.45 0.05 Vypln $kar betonom, C25/35
o
S | /_ | Povrch vozovky
2 [ —— l__ —r— o /| EE—— — __4
E R 7SR R -2 77 o W
S ]
= 4/
|

/

Podkladovy betén, hr.15 cmC16/20

Rez B - B'

0.10 0.10 0.10 Betonovy oddefovaé,15/30 cm, C35/45

0.05

0.11 0.04

0.15
0.10

k) 030 \ L _J0.05
e Podkladovy beton, hr.15 cmC16/20

Obrazok 4.6 Rozmery, spbdsob vystuzenia a zabudovania oddelovacov
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Vodorovné dopravné znacenie O"ZO, ;;.0'30, /\,,0.20

‘ 2.50/0
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= — 5 v

Obrazok 4.7 Prie€ny rez oddelovatom spolu s vodorovnym dopravnym znacenim

4.4.2 Rozsirena ¢ast’ fyzického oddelenia jazdnych pruhov

Rozsirena cast fyzického oddelenia jazdnych pruhov je pociatoéné rozSirenie liniového
oddelovaCa. Dispozitne arozmerovo je prvok prispésobeny pre prejazdy nakladnych, resp.
rozmernych vozidiel (vzhladom na rozmer ich kolies nepredstavuje prekazku). Dispozi¢ne, rozmerovo
a materidlovo tento prvok pdsobi ako prekazka prejazdu pre osobné vozidla rovnako ako liniovy
oddelovag, alebo spevnena Cast stredového ostrov€eka (obrazky 4.8 a 6.7).

B
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Podkladovy betén, hr.15 cm,C16/20

Kamenné dlaZobné kocky 12x12x12 cm
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Podkladovy beton, hr.15 cm,C16/20
Kamenné dlazobné kocky 12x12x12 cm

Obrazok 4.8 Detail rozSirenej Casti fyzického oddelenia jazdnych pruhov

R3 - polomer vonkajsej hrany fyzického oddelenia jazdnych pruhov, R, - polomer vnitornej hrany rozSirenej Casti
fyzického oddelenia, f - premenna dlzka zavisla na prieniku R, a odsadeného R3 (R3-0,6 m)
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Vysledny geometricky tvar rozSirenej Casti fyzického oddelenia je tvoreny kombinaciou pevne
stanovenych rozmerov a prienikom polomerov R, a odsadeného polomeru R3 o Sirku rozSirenej Casti
fyzického oddelenia. Polomer R, sa stanovi na zaklade prejazdovych kriviek navrhového vozidla
skupiny 1 (osobné vozidlo).

4.4.3 Prejazdna a neprejazdna ¢ast’ stredového ostrovéeka

Stredovy ostrovéek TOK je zlozeny z dvoch c¢asti: neprejazdny stredovy ostrovéek a
spevnena prejazdna Cast stredového ostrovéeka (obrazky 2.1, 4.9 a 4.10).

Obrazok 4.9 Casti stredového ostrovéeka v TOK (spevnené prejazdna &ast, stredovy ostrovéek -
neprejazdna ¢ast), priklad z Holandska

stredovy ostrov€ek , spevnena prejazdna
neprejazna Cast Cast

Obréazok 4.10 Casti stredového ostrovéeka v TOK (spevnena prejazdna ¢ast, stredovy ostrovéek -
neprejazdna €ast)

Spevnena prejazdnd Cast stredového ostrovéeka (obrédzok 4.11) je zhotovena z materialov
alebo prvkov, ktoré vodiCov odradzaju od jazdy po nej. Je zhotovena v sklone 4,0 % - 7,0 % v smere
von od stredového ostrov€eka s maximalnou Sirkou 2,0 m - 2,5 m.

Na rozhrani s okruznym jazdnym pasom su osadené prefabrikované betonové prvky
(nabehové obrubniky, cestné obrubniky ulozené nalezato, cestné obrubniky zapustené do
konstrukcie), vyvysené oproti vozovke najmenej o 30 mm, najviac vdak o 50 mm (nabehovy, skoseny
obrubnik). Obrubnik musi mat skosenu alebo zaoblent pozdiznu hranu. Takéto rieSenie slGZi na to,
aby bola spevnena prejazdna Cast prejazdna len rozmernymi vozidlami.
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Na vnutornej hrane (v smere do stredu TOK) je osadeny prefabrikovany beténovy prvok
(cestny betdnovy obrubnik) vo vyske 10 cm — 12 cm nad hranou spevnenej prejazdnej Casti.

Obrazok 4.11 Spevnena prejazdna Cast stredového ostrovceka (priklad zo Slovinska a Holandska)

Existuju dva typy spevnenej prejazdnej Casti stredového ostrovéeka (obrazok 4.12):

- s nemennou Sirkou; hrana stredového ostroveka je odsadena o Sirku spevnenej prejazdnej
Casti a ma pritom rovnaky tvar pddorysu ako vnutorna hrana okruzného jazdného pasu,

- s premennou Sirkou; stredovy ostrovCek je kruhového tvaru, Sirka spevnenej prejazdnej €asti
stredového ostrovceka je premenna.

spevnena prejazdna ¢ast

stredovy ostrovéek
a) b)

Obrazok 4.12 Spevnena prejazdna Cast stredového ostrovéeka:

a) s nemennou Sirkou, b) s premennou Sirkou

Stredovy ostrovCek - neprejazdna Cast stredového ostrovéeka (obrazok 4.13) v TOK nema
Ziadny vyznam a predstavuje nadbyto¢ny priestor, ktory je ale vhodné navrhnut tak, aby zabranoval
priamemu prehladu TOK.

Stredovy ostrov€ek spravidla nie je vhodny pre fontany, monumenty, sochy alebo iné objekty.
Navrh stredového ostrovéeka (neprejazdnej Casti) sa obmedzuje na jednoduché formy Uprav.
Najvhodnejsim rieSenim je plochu stredového ostrovéeka navrhnat plochud v tvare kupoly pokrytej len
travnatym porastom. Vynimoéne, pri TOK vacSich rozmerov, je do stredového ostrovéeka mozné
umiestnit’ nizSie kriky, nizke stromy, sochy alebo fontany. V tychto pripadoch musime venovat velku
pozornost dostatoénému rozhladu a viditefnosti a zohladnit aj sezénne zmeny pouZitych typov
vegetacie. Plati viak, Ze tieto prvky nesmu mat’ negativny vplyv na pozornost vodi€ov.
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Obrazok 4.13 Stredovy ostrovéek TOK - neprejazdna Cast (priklad zo Slovinska)

4.4.4 Deliace ostrovéeky

Deliace ostrovéeky maju pozitivny vplyv na bezpecnost motorizovanych aj nemotorizovanych
Ucastnikov dopravy a su¢asne zvysuju kapacitu TOK. Maju funkciu usmernenia dopravnych pradov na
vjazde do TOK a sucasne chrania chodcov a cyklistov, ktori krizuju jej ramena.

Deliace ostrovéeky mdzu byt trojuholnikového tvaru (obrazok 4.14) alebo kvapdéc&kovitého
tvaru (obrazok 4.15). Minimalne rozmery ostrovéekov zavisia od druhu G€astnikov dopravy v TOK, t.).
¢i rameno TOK krizuju chodci a/alebo cyklisti, alebo su Uplne vylid€eni. Ostrovéek nesmie byt
navrhnuty ako plocha vyznaéend len vodorovnym dopravnym znaéenim.

Obrazok 4.14 Deliaci ostrovéek trojuholnikového tvaru (priklad zo Slovinska)
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Obrazok 4.15 KvapdcZkovity ostrovek s vylu€enim chodcov a cyklistov (priklad z Holandska)

Odporucana Sirka deliaceho ostrovéeka v mieste priechodu pre chodcov a/alebo cyklistov je
aspon 2,0 m (kocik + tlaciaca osoba + ochranna Sirka na oboch stranach alebo bicykel + ochranna
Sirka na oboch stranach), minimalne vsak 1,5 m.

Odporucana Sirka deliaceho ostrovéeka v bode, kde sa osadza zvislé dopravné znacenie
(napr. ,prikazany smer obchadzania vpravo®) je minimalne 1,0 m. Narozia ostrovéeka sa navrhuju
zaoblené.

Obrazok 4.16 Deliaci ostrovcek s priechodom pre cyklistov a chodcov (priklad zo Slovinska)

445 Chodci a cyklisti v priestore TOK

Z hladiska bezpec&nosti je zakazané viest cyklistov do priestoru TOK v spoloénom dopravnhom
pruhu/pase s motorizovanymi u&astnikmi dopravy. Vhodnym rieSenim ich vedenia je samostatnou
cyklistickou cesti¢kou oddelenou od priestoru TOK, alebo v pridruZzenom priestore spolu s chodcami
[T9l.

Krizovanie peSich al/alebo cyklistickych komunikécii s ramenami TOK treba zabezpedit
uroviiovymi priechodmi, alebo v idealnom pripade mimouroviiovo podla zasad STN 73 6110, [T8],
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[T9], ak tieto TP neuvadzaju inak. Navrh predpoklada realizaciu priechodov tak, aby boli atraktivne pre
maximalny pocet chodcov a cyklistov (ktori by inak prechadzali cestu nahodne, nepravidelne).
Urovriové priechody treba umiestfiovat v prvom rade na jednopruhové vjazdy/vyjazdy TOK a treba
zabezpecit ich dostato¢nu viditelnost pre vodiCov, aby mohli svoje vozidlo v€as zastavit. Pri
umiestneni droviovych priechodov na dvojpruhové vjazdy/vyjazdy TOK treba bezpeCnost chodcov
a cyklistov zabezpecit vhodnymi opatreniami (podrobnejsie v €l. 4.4.5.1).

4.45.1 Priechody pre chodcov a cyklistov

Cyklisti a chodci su vzdy vedeni pruhom mimo TOK a od hlavného dopravného priestoru
(okruzny jazdny pas, jazdné pasy na vjazde/vyjazde) su stavebne oddeleni. Cyklisti su v zmysle [T9]
vedeni v priestore TOK :

a) krizovanim ramena TOK kolmo cez priechod (obrazky 6.15a), alebo

b) samostatnym okruhom oddelenym od hlavného dopravného priestoru vo vzdialenosti
min. 5,00 m (obrazok 6.15b).

Priechody pre chodcov a/alebo cyklistov sa umiestfiuju v bezpecnej vzdialenosti od vyjazdov
z okruzného jazdného pasu. Odporiu¢a sa ich umiestnenie na vozovke vjazdov a vyjazdov vo
vzdialenosti najmenej jednej az troch dizok vozidla (6,0 m az 15,0 m) od pripojenia na vonkajsi okraj
okruzného jazdného pasu. Ak je priechod umiestneny prili§ blizko vyjazdu, ¢akajuce vozidla mézu
obmedzovat vozidla na okruznom jazdnom pase.

V pripade umiestnenia priechodov na dvojpruhovych vjazdoch/vyjazdoch TOK, kedy musia
chodci a/alebo cyklisti prekonat priblizne 7,0 m naraz a su tak vystaveni ohrozeniu dIh$i €as, je treba
realizovat’ opatrenia na zvySenie ich bezpec€nosti. Vofba vhodného opatrenia zavisi od intenzity peSich
a cyklistov, umiestnenia TOK (v zastavanom Uzemi alebo mimo zastavaného Uzemia), dopravného
vyznamu alebo funkénej triedy krizujucich sa komunikacii a konkrétnych lokalnych podmienok.

Opatrenia pouzivané pre zvySenie bezpecnosti chodcov a cyklistov pri krizovani ramena
TOK su:

- obmedzenie rychlosti vozidiel vo faze projektovania (obmedzenie rychlosti prejazdu vozidiel
pouzitim vhodnej velkosti polomerov trajektorie, navrhu turbobloku),

- navrh ochrannych ostrov€ekov v mieste priechodov pre chodcov a/alebo cyklistov na
dvojpruhovych vjazdoch/vyjazdoch TOK,

- vychylenie polohy cyklistického priechodu na vstupe a vystupe cyklistu z/na deliaci ostrovéek
(deliaci pas),
- vyvySenie plochy priechodov podla [T4], alebo

- vedenie chodcov a cyklistov inymi vy8kovymi uroviiami.

Ochranné ostrovéeky na priechode pre chodcov a/alebo cyklistov sluZia na oddelenie
jazdnych pruhov na dvojpruhovom vjazde avyjazde TOK (obrazok 4.17). Odporucana Sirka
ochranného ostrov€eka je aspofi 2,0 m (ko€ik + tladiaca osoba + ochranna Sirka na oboch stranach
alebo bicykel + ochranna Sirka na oboch stranach), minimalne vSak 1,5 m.
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Obrazok 4.17 Ochranné ostrovéeky na priechode pre chodcov a/alebo cyklistov
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Ochranné ostrovéeky je potrebné zhotovit vzdy, ked sa predpoklada na trase vysoka
intenzita chodcov a/alebo cyklistov a umozriuju to priestorové podmienky. Jedna sa hlavne o TOK
umiestnené v zastavanom uzemi, prip. v tesnej nadvaznosti na sidelné utvary.

Vychylenie polohy priechodu pre cyklistov na jeho vstupe a vystupe (obrazok 4.18) sa
navrhuje z dévodu znizenia rychlosti cyklistov v mieste krizovania. Poloha priechodu pre cyklistov je
vychylena na ploche deliaceho ostrovéeka o Sirku cyklistického dvojpruhu. Vychylena poloha
krizovania sa navrhne tak, Zze v oboch polohach (na vjazde a vyjazde do/z okruzného jazdného pasu)
je cyklista na deliacom ostrov€eku vo vzajomnom vizualnom kontakte s motorizovanymi ucastnikmi
dopravy (obrazok 4.18).

Vychylenie polohy priechodu pre cyklistov na vstupe a vystupe cyklistu sa odporuca pouzit len
v krajnych prl'g)adoch, ked intenzita cyklistov nie je vysoka a nie sU pouzitelné rieSenia s vySSou
bezpe&nostou ). Pouziva sa len vynimocne spolo¢ne s dalSimi opatreniami pre zvySenie bezpec&nosti
chodcov a cyklistov, ktori krizuja rameno TOK (napr. optické alebo akustické opatrenia / prvky
upokojenia dopravy).

Obrazok 4.18 Vychylenie polohy priechodu pre cyklistov a vizualny kontakt medzi cyklistom a vodi¢om
motorového vozidla

VyvySené platformy (trapezoidny spomalovaci prah, obrazky 4.19 a6.11), su dlhé
spomalovacie prahy s plochou ¢astou na vrchole a najazdovymi rampami na koncoch. Plocha ast’
mdZe byt zhotovena aj ako dldZzdend alebo z inych textdarovanych materialov.

Pouzitim tohto rieSenia sa vytvara preferencia nemotoristickej dopravy pred cestnou
dopravou, preto je jeho pouzitie vhodné len podmienecne, v zastavanom uzemi (¢l. 4.1) na Upravu
upokojovania dopravy na miestnych komunikaciach funkénej triedy C1 az C3 a vynimocne B3 v
pripadoch, ak nesluzia ako prietah [T4] (na vjazdoch do obytnych zén alebo inych funk&nych pléch).

Zhotovuju sa v dizke pre cely razvor osobného vozidla tak, aby mohlo zastavit na vrchole. Pri
takomto rieSeni treba dbat na spravny navrh odvodnenia. Treba si tiez uvedomit, ze dané rieSenie
predstavuje zdrzanie pre vozidlda s pravom prednostnej jazdy (sanitky, hasi¢ské vozidla, policia).
Vyvysené platformy je vhodné doplnit LED svetlami (trvaly LED dopravny gombik).

% Vychylenie polohy priechodu pre cyklistov na vstupe a vystupe cyklistu je velmi popularne v Holandsku, ale len mimo

zastavaného Uzemia a na miestach, kde cyklisti nemaju pravo prednosti v jazde.
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Obrazok 4.19 Vyvysené platformy

Urovriové priechody pre chodcov (a/alebo cyklistov) nesmu byt pouzité v pripadoch ked:

nie je mozné zabezpecit ich dostato€nu viditelnost,

je velka intenzita motorovych vozidiel,

je velky podiel nakladnych vozidiel,

- je velka intenzita krizujucich chodcov a/alebo cyklistov.

V tychto pripadoch musia byt vybudované podchody alebo nadchody a nesmu byt
nahradzané uroviovymi priechodmi, nezavisle od toho, &i su v nich pouzité prvky upokojenia dopravy.

4.45.2 Podchody anadchody

Na TOK (okruznych krizovatkach celkovo) s dvomi alebo tromi pruhmi na vjazde/vyjazde sa
v zastavanom Uzemi neodporuca realizovat uroviiovy priechod pre chodcov a cyklistov. V tychto
pripadoch sa odporu€a vybudovat podchod alebo nadchod. V naSich klimatickych podmienkach je
podchod lepSim rieSenim ako nadchod, aj z dovodu dodrZania podjazdovej vy3ky poZadovanej pri
nadchode.

Pri kazdej TOK treba individualne a dékladne posudit navrhované rieSenia krizovania pesich
a cyklistov s ramenami TOK. Pri rozhodovani sa berie do Uvahy velkost krizovatky (poCet pruhov na
okruznom jazdnom pase, rychlost vozidiel), intenzita dopravného priddu chodcov/cyklistov

a motorovﬁych vozidiel (po&et koliznych situacii) a poget pruhov na vjazde/vyjazde (dizka priechodu pre
chodcov) ©.

4.4.6 Bezpefnostné zariadenia

Vodiace abezpecnostné =zariadenia sa navrhuju podla STN 73 6101, STN 73 6110
a prislusnych platnych technickych predpisov. Na Usekoch ciest s najvySSou dovolenou rychlostou
< 60 km/h sa zvodidla nemusia navrhovat, pokial si to nevyzaduje bezpe€nost premavky.

Zvodidla sa navrhuju na TOK s vedenim jednotlivych druhov dopravy v réznych uUrovniach,
aby sa zabranilo havarii vozidla padom do nizSej Urovne.

V pripade, Ze existuje riziko vstupu chodcov do krizovatky mimo vyznacené priechody, treba
osadit zabradlie medzi chodniky a vozovku okruzného jazdného pdasu. V pripade, Ze existuje

®) Slovenské normy (stav k 10/2015) neupravuju pouzitie mimouroviiového vedenia chodcov a cyklistov na zaklade ich

konkrétnej intenzity a/alebo intenzity vozidiel. Pouzitie mimouroviového vedenia chodcov a cyklistov je napriklad v slovinskych
podmienkach limitované nasledovnymi podmienkami:

- suma poctu motorovych vozidiel a po€tu peSich za 24 hodin sa rovna alebo presahuje 150 000 ch+voz/den alebo

- v Spi¢kovej hodine krizuje rameno okruznej krizovatky 600 alebo viacej peSich alebo

- podiel nakladnych vozidiel z celkovej dopravy presahuje 12 %.
Ak je aspori jedno z vysSie uvedenych kritérii spinené, treba z pohladu zabezpecenia dostato¢ného stupna bezpecnosti dopravy
uvazovat' s moznostou navrhu nadchodu alebo podchodu. Tieto podmienky neplatia pre pouzitie na Slovensku, su uvedené len
ako priklad.
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mimourovnovy priechod pre cyklistov a chodcov, zabradlie sa osadi do deliaceho pasu (ostrovéeka).
Zabradlie nesmie branit’ rozhlfadu vodica.

Pre zvySenie pasivnej bezpecnosti motorizovanych ucastnikov cestnej premavky sa mézu
pouzit konstrukcie s pasivnou bezpecnostou (nosné konstrukcie krizovatkovych navesti, portalové
konstrukcie, stipy verejného osvetlenia,...). Vyuzitie tychto konstrukcii nesmie byt vykonané na ukor
bezpecnosti chodcov a cyklistov pohybujucich sa na cyklistickych cestach alebo chodnikoch.

4.4.7 Osvetlenie TOK

Krizovatky miestnych komunikacii v sidelnych utvaroch a okruzné krizovatky na prechode
medzi intravilanom a extravilanom sa vzdy osvetluju. Osvetlenie sa navrhne podla STN EN 13201-2,
STN EN 13201-3, STN EN 13201-4 s prihliadnutim na poziadavky STN 73 6101, STN 73 6110.

Krizovatky sa na cestach a dialniciach vo volnej krajine podfa STN 73 6102 zasadne
neosvetluju, okrem krizovatiek:

- budovanych v tesnej nadvaznosti na sidelné utvary s verejnym osvetlenim komunikacii,
- vybavenych svetelnym signalizaCnym zariadenim,

- okruznych a mimouroviovych s vysokou intenzitou dopravnych pradov a dopravnej

dolezitosti.”

KedZe pouzitie TOK predpoklada ako vstupny parameter vysoku intenzitu dopravnych prudov
a aj dopravnu ddlezitost, musia byt vybavené verejnym osvetlenim (VO). Osvetlenie TOK mimo
zastavaného Uzemia sa navrhuje s prihliadnutim na poziadavky bezpec¢nosti vSetkych uc€astnikov
dopravy, ktori vyuzivaju danu krizovatku.

Osvetlovacie prvky sa umiestiuju na vjazdoch a vyjazdoch a na vonkajSej strane okruzného
jazdného pasu krizovatky. Na TOK sa predpoklada pohyb rozmernych vozidiel a umiestiovanie
zvislého dopravného znadenia na stipy verejného osvetlenia. Z tohto dévodu ich treba umiestfiovat
vo vzdialenosti minimalne 1,0 m od okraja vozovky (okraj osadenej dopravnej znacky 0,5 m od hrany
vozovky - bezpe€nostny odstup).

Verejné osvetlenie musi v pozadovanej miere osvetlovat tvar a vySkové usporiadanie,
okruzny jazdny pas, vjazdy a vyjazdy do/z TOK, zvislé a vodorovné dopravné znacenie, priechody pre
chodcov a cyklistov.

Osvetleny musi byt aj stredovy ostrovéek, o ale neznamena umiestnenie osvetlenia (stipov
verejného osvetlenia) v jeho priestore. Takéto umiestnenie méZze mat, v pripade servisnych zasahov
do osvetlovacej sustavy, za nasledok obmedzenie plynulosti dopravného prudu na okruznom jazdnom
pase a znizenie bezpecnosti cestnej premavky. Jeho umiestnenie v stredovom ostrovéeku vsak nie je
vylucené.

Stipy verejného osvetlenia mozno umiestnit v deliacich ostrov&ekoch vjazdov a vyjazdov do/z
TOK len v pripade, pokial maju ostrovéeky dostatoéné rozmery a stipy nepredstavuju prekazku v
rozhlade v krizovatke.

Obrazok 4.20 Umiestnenie stipu VO

7 Osvetlenie tychto krizovatiek je podmienené suhlasom ustredného organu Statnej spravy pre pozemné komunikacie.
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4.5 Rozhladové pomery

Rovnako ako u inych typov krizovatiek, aj pri TOK musia byt dodrzané rozhladové pomery.
Rozhladové pomery sa posudzuju podobne ako pri stykovej krizovatke, priCom musi byt dodrzana
dizka rozhladu pre zastavenie D,. Dizka rozhladu na zastavenie sa podita zo vztahu podla
STN 73 6101%:

hy — h, 0,393.v72

D, = n 0417.v, + 100.(F, + 0,015) + b, (4.4)
kde:
D, je diZka rozhladu na zastavenie [m],
hy priemerna vyska oka vodi¢a [m],uvazuje sa s konstantnou hodnotou h; = 1,2 m,
h, priemerna vySka najmenSej viditelnej prekazky podra STN 73 6101% [m],
Vn navrhova rychlost podfa STN 73 6101% [km/h],
fy vypodtovy sudinitel brzdného trenia na mokrej vozovke s hibkou dezénu pneumatiky 1,6 mm

podla STN 73 61019 [-],

s pozdizny sklon jazdného pruhu/pasu [%],
b, bezpeé&nostny odstup vozidla od prekazky [m], slizi na zaokruhlenie dizky D, na najblizsich

vy§Sich 5 m pre v, < 80 km/h.

Za v, mozno dosadit do rovnice (4.4) dosahované rychlosti vypocitané v jednotlivych
kruznicovych drahach podla €l. 4.2.6. V ramci bezpecnosti dopravy sa odporuc¢a dosadit za hodnotu
VvV, navrhovu rychlost prejazdu po okruznom jazdnom pase, t.j. 35 km/h?. Dosadenie tejto hodnoty je
vzhlfadom na bezpecnost dopravy vhodnejSie, nakolko sa predpoklada, ze realne budu vozidla
dosahovat’ na okruznom jazdnom pase vysSie rychlosti ako su teoreticky vypocitané hodnoty podla
postupu v ¢l. 4.2.6.

Navrh dostatocného rozhlfadu na TOK sa zabezpeci zostrojenim rozhladovych trojuholnikov
(strany trojuholnika su deformované realnym tvarom jazdnych pruhov TOK). DIZky stran trojuholnikov
sa vynasaju na osi jazdnych pruhov.

45.1 Rozhlad na zastavenie

Na vjazde do TOK musi byt dodrzana podmienka rozhladu potrebna pre rozhodnutie vodi¢a
Ci zastavit, alebo nezastavit vozidlo (obrazky 4.20 a 4.21). Rozhladovy bod na vjazde do TOK lezZi
15,0 m od vonkaj8ieho okraja okruzného jazdného pasu.

Vzdialenost 15 m predstavuje dizku rozhladu na zastavenie pri rychlosti 20 km/h - 25 km/h.
Takato vzdialenost zabezpeci, Ze vodi€ do krizovatky vchadza nizkou rychlostou, av8ak nemusi tplne
zastavit. Znizuje sa tym pravdepodobnost chybnych odhadov a rozhodnuti vodi¢a, ktoré by inak
mohol urobit’ z va&sej vzdialenosti.

Na okruznom jazdnom pase musi byt dodrzana podmienka rozhladu na zastavenie, kde musi

mat vodi¢ vyhlad na vozidla idGce pred nim v dizke 25 m. Obrazky 4.21 a 4.22 znazorfiuju zostrojenie
rozhlfadovych trojuholnikov na TOK Standardnej velkosti so Sirkou v translaénej osi 49,9 m.

8 STN 73 6101, priloha B (normativna) — Vypoéet dizky rozhladu na zastavenie

9 Vzhladom na uvazovanu maximalnu dosahovanu rychlost na okruznom jazdnom pase je hodnota h, = 0,0 m a suginitel f,, po
extrapolacii (mocninovou funkciou) pre v, = 35 km/h rovny hodnote 0,68. Po dosadeni do rovnice (4.4), pri maximalnom
pozdiznom sklone na okruznom jazdnom pase 5,0 % (podra ¢&l. 4.3), je potom D, = 25,0 m.

V pripade, ak by sme dosadili do vypoctu v, = 40 km/h je D, = 30,0 m.
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Obrazok 4.22 Rozhladove trojuholniky
(priklad pre TOK Standardnej velkosti, dizka rozhladu D, = x; = 25 m pre v, = 35 km/h)

Z rozhlfadovych trojuholnikov na obrazku 4.22 je zrejmé, Ze nie su nutné velké zasahy do
okolitého priestoru TOK. VSetky objekty a vybavenie cestnej komunikacie umiestnené v priestore
plochy rozhfadovych trojuholnikov musia mat maximalnu vySku 0,9 m. V opanom pripade ich treba
premiestnit na/za jeho okraj, pripadne Uplne odstranit (dopravné znadenie, stipy verejného osvetlenia,
trolejové vedenia,...).

Cast, alebo cely stredovy ostrovéek mimo plochy rozhladového trojuholnika sa upravi tak, aby
sa zamedzilo priamemu priehfadu krizovatkou z ramena. Vhodnou Upravou je vyhotovenie
kopulovitého nasypu so zatradvnenim.

4.6 Dopravné znacéenie na TOK

Vzhladom na princip fungovania TOK (rozdelenia vozidiel do jazdnych pruhov pre jednotlivé
smery jazdy - ciele uz pred kriZovatkou), je zvislé a vodorovné dopravné znacenie déleZitou sucastou
pri jej navrhu.

Na okruznom jazdnom pase nie je umozneny prieplet vozidiel. Z tohto dévodu musi dopravné
znaCenie jednoznaéne naviest' vodi€ov do spravneho jazdného pruhu uZ pred vjazdom na okruzny
jazdny pas TOK, resp. pred zacgiatkom fyzického oddelenia jazdnych pruhov.

Okrem Standardne pouzivaného dopravného znacenia sa na TOK navrhuje aj Specifické
vodorovné a zvislé dopravné znacenie, ktoré sa pri inych prvkoch cestnej siete nevyuziva. Ide
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o Specialny tvar smerovych Sipok a navesti pred krizovatkou. Toto znacenie je Specifické svojim
tvarom, ktory uréuje smerovanie dopravného pradu a zarover naznacuje typ manévru vykonavaného
vozidlom na TOK.

Vyhotovenie navesti a tvar piktogramu zavisia od moznych smerov odbo¢enia na jazdnych
pruhoch na okruznom jazdnom pase. Vyhotovenie samotnej tabule navesti zavisi od Sirkového
usporiadania v mieste jej osadenia a moze byt v tvare jednej dopravnej tabule (pri jednopruhovom
vjazde), alebo viacerych dopravnych tabul (dvojpruhovy vjazd, dvojpruhovy vjazd s dodato€nymi
deliacimi ostrovéekmi).

Priklad osadenia zvislého dopravného znacenia atvarov navesti je spolu s prikladom
vodorovného znacenia na TOK znazorneny na obrazkoch 6.16 a 6.17 v prilohe tychto TP.

Navrh zvislého a vodorovného dopravného znacéenia sa realizuje v sulade s ustanoveniami [Z1]
a[z2].

Pouzitie dopravnych znaciek a dopravnych zariadeni uréi prislusny cestny spravny organ so
suihlasom prislusného dopravného inSpektoratu PZ SR.

4.6.1 Opatrenia pocas zimnej udrzby

Poc¢as zimného obdobia méze byt fyzické oddelenie jazdnych pruhov zle viditelné kvoli ¢erstvo
napadanému snehu. To mdze spobsobit problémy pri realizacii zimnej udrzby (v zavislosti od
konkrétneho typu technolégie udrzby). Ztoho dbévodu sa pocas zimnej sezény doplni fyzickeé
oddelenie jazdnych pruhov na jeho koncoch o zvyraziiujice dosky (obrazok 4.23)"?. Zvyrazfiujice
dosky sa umiestnia na Specidlne tvarované prefabrikované betonové prvky (Cl. 4.4.1) podla
poziadaviek spravcu cestnej komunikacie.

Obrazok 4.23 Zvyraznujuca doska podia TP 6/2013 (vlavo) a priklad zo Slovinska (vpravo)

10) RieSenie osadenia zvyraziujucich dosiek vychadza zo Slovinskych skusenosti s obdobnymi klimatickymi podmienkami ako
su na Slovensku.
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5 Vypocet kapacity TOK

51  Uéel a rozsah pésobnosti

Posudenie kapacity slizi na zdokumentovanie, ze TOK prepusti oCakavané dopravné
zatazenie s pozadovanou kvalitou pohybu dopravy. Pouziva sa v pripade, ak navrhova intenzita
dopravy na krizovatke zistena suctom vSetkych vozidiel vchadzajucich do TOK prekro¢i hodnotu
15 000 voz/den.

Kapacitné posudenie plati pre malé, Standardné, stredné a velké TOK s maximalne dvomi
jazdnymi pruhmi na okruznom jazdnom pése, maximalne s dvomi jazdnymi pruhmi na vjazde
a maximalne s jednopruhovou spojovacou vetvou TOK na kazdom ramene.

Vypoctovy model plati pre izolované TOK, kde zakladnym predpokladom je prednost v jazde
pre vozidla na okruznom jazdnom pase pred vozidlami vstupujucimi na okruzny jazdny pas.

5.2 Podklady na kapacitné posudenie

5.2.1 Navrhové intenzity dopravnych priudov

Nevyhnutnym podkladom na posudenie kapacity TOK su navrhové intenzity vSetkych
dopravnych prudov v krizovatke po¢as Spickovej hodiny (maximalne hodnoty su€asne sa stretajucich
dopravnych pradov), ato v rozliSeni podfa skladby dopravného prudu. Intenzita dopravy sa stanovuje
podla principov uvedenych v [T10] a méa byt rozdelena na osobné vozidla, nakladné vozidla (vratane
autobusov), nakladné supravy (vratane kibovych autobusov) a motocykle.

Na posudenie stupfia kvality pohybu dopravy treba pre v3etky dopravné prudy prepocitat
oCakavané intenzity dopravy v skutoénych vozidlach na intenzity dopravy v jednotkovych vozidlach.
Na prepocet sa pouziju koeficienty z tabulky 5.1.

Tabulka 5.1 Prepoctové koeficienty na jednotkové vozidlo

Jednostopové Osobny Nakladny Tazky nakladny
vozidlo automobil automobil automobil
1,0 1,0 2,0 2,59

Y Pri velmi dlhych stpravach mozno pouzit prepoétovy koeficient 3,0 j.v.

Pri analyze su€asného stavu sa pouzije smerovanie intenzit dopravnych prudov zistenych
dopravnym prieskumom.

Pri navrhu TOK sa pouzije predpokladané dopravné zataZenie a smerovanie dopravnych
prudov na TOK vo vyhladovom obdobi.

5.2.2 Intenzity peSej dopravy

Ak sa na ramenach TOK nachadzaju priechody pre peSich, na ktorych maju chodci podla [Z22]
prednost pred vozidlami, méze vysoka intenzita peSej dopravy ovplyvnit kapacitu vjazdu do TOK
atiez kapacitu vyjazdu z TOK. Ztoho dévodu treba intenzitu peSej dopravy na jednotlivych
priechodoch poznat. Ak su na udroviiovom priechode vedeni aj cyklisti, ich intenzita sa zapodita
k intenzite chodcov.

Ak nie je intenzita peSej dopravy znama (napr. pri navrhu novej krizovatky), postacuje
priblizny odhad jej velkosti.

5.2.3 Geometrické usporiadanie

Na vypocet a posudenie kapacity TOK treba poznat typ TOK (podla tabuliek 3.1 a 3.2), jej
velkost a geometrické usporiadanie:

- Dy maximalny vonkajsi priemer TOK (merany na translacnej osi) [m],
- N pocet jazdnych pruhov na vjazde do TOK [-],
- Nk pocet jazdnych pruhov s rozhodujucim dopravnym zataZzenim na okruhu pred

posudzovanym pruhom na vjazde [-],

- Ne pocet jazdnych pruhov na vyjazde z TOK [-],

40



Projektovanie turbo-okruznych kriZzovatiek TP 14/2015

- T polomer vyjazdu [m],
- L dizka radiaceho pruhu na vjazde [m],
Len dizka priechodu pre chodcov na jednotlivych jazdnych pruhoch na vyjazde
z TOK [m].

Podla velkosti maximalneho vonkajsieho priemeru TOK (meraného na transla¢nej osi) Dt sa
urCi velkost krizovatky ako: mala, Standardnd, stredna alebo velka (tabufka 4.1).

Podla typu TOK a jej geometrického usporiadania sa pre jednotlivé ramena urci typ vjazdu.
Ten zavisi od poctu jazdnych pruhov na prislusnom vjazde a na okruznom jazdnom pase pred
posudzovanym vjazdom. RozliSuju sa 4 typy konfiguracie vjazdov (tabufka 5.2 a obrazok 5.1).

Tabulka 5.2 Typy vjazdov do TOK

Typ vjazdu Schéma Charakteristika
n; / Nk

11 —_— jeden jazdny pruh na vjazde a jeden jazdny pruh na okruznom pase
pred posudzovanym vjazdom
jeden jazdny pruh na vjazde a dva jazdné pruhy na okruznom pase

— ~ . . . . .

1/2 {"& pred posudzovanym vjazdom (vodi€ si mdze pri vjazde vybrat
jazdny pruh na okruZznom pase)

2N —] dva jazdné pruhy na vjazde a jeden jazdny pruh na okruZznom pase
a zacinajuci druhy jazdny pruh okruzného pasu (tzv. ,turbo vjazd*),

2/2 :": ‘Q dva jazdné pruhy na vjazde a dva jazdné pruhy na okruznom pase
pred posudzovanym vjazdom

Obrazok 5.1 Typy vjazdov do TOK

Ak sa na krizovatke nachadza spojovacia vetva TOK, treba poznat tieto vstupné udaje:
- typ spojovacej vetvy TOK podla napojenia na vyjazde, pozri &l. 8.7 v [T10],

- vzdialenost odpojenia spojovacej vetvy TOK na vjazde, Lsp [m], pozri &l. 8.7 v [T10].

5.3 Kritéria a stupne kvality dopravného prudu

Navrhovana TOK musi vyhovovat pre predpokladané dopravné zataZzenie a smerovanie
dopravnych prudov na krizovatke pre celé vyhladové obdobie, t.j. minimalne 20 rokov od jej uvedenia
do prevadzky. Musi zabezpedit’
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- pozadovanu uroven kvality dopravy na vSetkych jazdnych pruhoch na vjazde do TOK
vratane overenia dlzky vznikajucich kolén podfa €l. 5.7,

- dostato€nu kapacitu jazdnych pruhov na vyjazde z TOK podfa ¢l. 5.8 a

- dostato€nu kapacitu spojovacich vetiev TOK v pripade ich existencie podfa ¢l. 5.9, pozri ¢l.
8.7 v [T10].

Kritériom pre stanovenie stupna kvality dopravy na TOK je priemerny ¢as ¢akania (w) na
jazdnych pruhoch vstupujucich do TOK.

Hrani¢éné hodnoty priemerného Casu &akania su pre jednotlivé stupne kvality dopravy
v tabulke 5.3.

Pozadovana funkéna uroveni méze byt pre jednotlivé vstupné ramena TOK rbzna, podla
dopravného vyznamu krizujucich sa ciest v zmysle STN 73 6101 alebo podla kategérie MK v zmysle
STN 73 6110. Pri pozadovanom stupni kvality dopravy E vS8ak nesmie priemerny €as €akania
presiahnut’ hodnotu 60 s.

Vhodnym doplnkom kapacitného posudenia TOK je mikrosimulacia. Mikrosimulacia vSak
nenahradzuje kapacitny vypocet.

Tabufka 5.3 Pripustné hodnoty ¢asu ¢akania pre jednotlivé stupne kvality dopravy

Stupeii kvality dopravy - QSV Priemerny ¢as ¢akania - w
Oznacenie Charakteristika doby ¢akania [s]
A Cakacia doba je velmi kratka <10
B Kratka Cakacia doba bez vytvarania kolén <20
C Prijatelna doba cakar'ua a ojedinele kratke <130
kolony
D Stabilny stav s vysokym| C¢asovymi <45
stratami
E Nestabilny stav > 45
F Prekrotena kapacita —

& Stuperi F sa dosahuje len vtedy, ak je stuperi saturacie vacsi ako 1.

Jednotlivé stupne kvality znamenaju:

Stupen A: Vadsia ast Ugastnikov premavky méze bez ovplyvnenia prejst krizovatkou. Cakacia doba
je velmi kratka.

Stupen B: Vozidla na vjazde do TOK su &iastoéne ovplyvnené. Cakacia doba je kratka.
Stupen C : Cas ¢akania je citelny, ale este prijatelny. Vznikaju ojedinelé kratke kolény.

Stupen D: Vyrazné Casové straty. Stav dopravného prudu je eSte stabilny, aj ked na vjazde vznikaju
docasne vyrazné kolony.

Stupen E: Tvori sa koldna, ktora sa pri existujucom zatazeni uz neznizuje, preto su Casy Cakania
velmi vysoké. Charakteristicka je citliva zavislost, kedy malé zmeny zataZenia vyvolaju prudky narast
Casovych strat.

Stupen F: Pocet vozidiel, ktoré prichadzaju za ¢asovu jednotku ku krizovatke je po dlhsi ¢as vacsi
ako je kapacita vjazdu. Tvoria sa dlhé rady vozidiel, ¢as €akania sa stava neunosnym, krizovatka je
pretazena.

5.4  Vypocet intenzit dopravy na TOK

Na vypocCet kapacity treba stanovit intenzitu dopravy na okruznom jazdnom pase a
jednotlivych jazdnych pruhoch na vjazde a vyjazde. Definované su intenzity dopravnych pradov s ich
oznacenim (obrazok 5.2):
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gk — intenzita rozhodujuceho dopravného prudu na okruznom jazdnom pase pred
posudzovanym vjazdom [j.v./h],
gi - intenzita dopravného prudu na vjazde [j.v./h],

gi. - intenzita dopravného prudu v lavom jazdnom pruhu na dvojpruhovom vjazde [j.v./h],
gip — intenzita dopravného pradu v pravom jazdnom pruhu na dvojpruhovom vjazde [j.v./h],
e - intenzita dopravného pradu na vyjazde [j.v./h],

JeL — intenzita dopravného prudu v favom jazdnom pruhu na dvojpruhovom vyjazde [j.v./h],
Jep — intenzita dopravného prudu v pravom jazdnom pruhu na dvojpruhovom vyjazde [j.v./h].

Obrazok 5.2 Oznacenie intenzit dopravy na TOK

Rozhodujuce dopravné zatazenie na okruznom jazdnom pase (qx) pre dopravny prud na
jazdnom pruhu vstupujicom do TOK je dané suctom intenzit v8etkych nadradenych dopravnych
prudov na okruznom jazdnom pase, ktorym musi dat’ prednost v jazde.

Z dévodu nerovnomerného vytaZenia lavého jazdného pruhu (vnudtorného) a pravého
jazdného pruhu (vonkajSieho) na dvojpruhovych vjazdoch do TOK treba intenzitu dopravy na
dvojpruhovom vjazde prerozdelit na kazdy jazdny pruh samostatne. Prerozdelenie sa urci na zaklade
vysledkov dopravného prieskumu.

Ak nemozZno dopravnym prieskumom stanovit’ prerozdelenie intenzit dopravy na favy a pravy
jazdny pruh, uré¢i sa v zavislosti od typu vjazdu a radenia dopravnych prudov na vjazde. Plati:

- ak je pre urcity dopravny prud vyCleneny len jeden jazdny pruh na vjazde, predpoklada sa
intenzita dopravy pre dany smer len na tomto jazdnom pruhu,

- ak je pre urcity dopravny prud mozné vyuzit obidva jazdné pruhy, prerozdelenie zavisi od
intenzit dopravy jednotlivych dopravnych pradov na vjazde (tabufka 5.4). Ak nie je na

vjazde dominantné dopravné zatazenie vliavo alebo vpravo, intenzita dopravy na vjazde sa
prerozdeli na lavy a pravy jazdny pruh rovhomerne.

Ak je na vjazde navrhnuta spojovacia vetva TOK medzi dvomi susednymi ramenami, intenzita
dopravy na nej sa odpocita od intenzity dopravy na vjazde do TOK.
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Tabulka 5.4 Prerozdelenie intenzit dopravy na dvojpruhovych vjazdoch do TOK

Radenie na vjazde Podmienka Predpokladané prerozdelenie intenzit dopravy
Schéma | Oznacenie Lavy jazdny pruh —q;, Pravy jazdny pruh - g;p
ak g.> grtgp Ou Ogr*0p
4 ; LR, RP ak qpt>th'+2R gqctdr ar
v ostatnyc oAl Yk S
pripadoch (%oL)*qi (%P)*q;
Kf 4’ ak grt0p > L O Or*p
L, LRP v ostatnych
0 *0). 0, *0y.
pripadoch (%oL)*qi (%P)*q;
4.’ r ak qitdr > Qgp qctdr Or
LRP, P .
: v ostatnych ol Yk, 0D\,
pripadoch (%L)*qi (%P)*q;

Poznamka: L = vlavo, R = priamo, P = vpravo

du, Or, Qe — intenzita dopravného prudu vlavo, rovno, vpravo [j.v./h];

gi — intenzita dopravy na vjazde [j.v./h];

(%L), (%P) — podiel vozidiel vyuzivajuci lavy pruh (L) a pravy pruh (P). Plati: (%L)+(%P)=1,0

5.5  Vypocet zakladnej kapacity jazdného pruhu na vjazde

Zakladna kapacita jazdného pruhu na vjazde do TOK predstavuje maximalny pocet
prichadzajucich vozidiel, ktoré vyuziju vhodné ¢asové odstupy medzi vozidlami na okruznom jazdnom
pase za jednotku Casu (hodinu) aje zavisla od intenzity dopravy na okruhu bezprostredne pred
vjazdom a geometrického usporiadania TOK.

Na vypocCet zakladnej kapacity jazdného pruhu na vjazde do TOK bol pouzity teoreticky
model, ktory vychadza z metodiky uvedenej v [T11] pre vypocet kapacity jednopruhového vjazdu do
okruznej krizovatky. VypocCtovy model je zaloZeny na tedrii prijatych €asovych odstupov. Podkladom
pre stanovenie hodndt Casovych odstupov boli [T12], [T15], [L8] (tieto bude potrebné neskdr overit
a aktualizovat na zaklade merani na realnych TOK v slovenskych podmienkach).

Zakladna kapacita pre kazdy jazdny pruh na vjazde do TOK sa vypo¢ita podla vztahu:

A ng t

G; = (1 — ;Tgé)no : fl];) . 3?:0 . e_?gﬁ'(tg_%_tmin) (5.1)
kde:
G; je  zakladna kapacita jazdného pruhu na vjazde do TOK [j.v./h],
Ok intenzita rozhodllﬂ'l]ceho dopravného prudu na okruZznom jazdnom pase pred posudzovanym

vjazdom [j.v./h] 7,

tg kriticky Casovy odstup [s], podla tabulky 5.5,
t nasledny ¢asovy odstup [s], podla tabulky 5.5,
tmin minimalny ¢asovy odstup medzi vozidlami na okruznom jazdnom pase [s], podla tabulky 5.5,
N pocet jazdnych pruhov s rozhodujucim dopravnym zatazenim na okruhu pred posudzovanym

jazdnym pruhom na vjazde [-], podfa tabulky 5.5.

Zakladna kapacita sa podla vztahu (5.1) vypocita pre kazdy jednopruhovy vjazd (G;) a pre
kazdy lavy a pravy jazdny pruh na dvojpruhovom vjazde do TOK (G; a G;p).

Vstupné hodnoty ¢asovych odstupov zavisia od typu vjazdu a uvedené su v tabulke 5.5.

) a) gk pre pravy jazdny pruh na vjazde typu 2/2 (2/2-P) sa rovna intenzite dopravného pradu na vonkajSom pruhu okruzného
jazdného pasu.

b) qx pre jednopruhovy vjazd typu 1/2 a lavy jazdny pruh na vjazde typu 2/2 (2/2-L) sa rovna dopravnému zatazeniu na
oboch pruhoch okruzného jazdného pasu.
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Tabulka 5.5 Vstupné hodnoty na vypocet zakladnej kapacity jazdnych pruhov na vjazde do TOK

. A Jazdny pruh a jeho _ .
Typ vjazdu | Schéma oznadenie ty[s] t¢[s] tmin [S] Nk [-]
11 _"‘{~ jednopruhovy | 4,y 40 28 21 1
vjazd
1/2 —"(“t jednopruhovy | 45 3.9 27 21 2
vjazd
— 'avyjaﬁd”y 2/1-L 38 27 21 1
21 —“‘Q pruh__
pravy jazdny | 5, p 4,0 2.8 2.1 1
pruh
—_— 'a"y’aﬁd”y 2/2-L 3,9 2,7 2,1 2
2/2 —>(‘L pruh__
pravy jazdny | 5 b 4,0 2.8 2.1 1
pruh

Na orientacné stanovenie zakladnej kapacity jazdného pruhu na vjazde mozno vyuzit graf na
obrazku 5.3. Oznacenie jazdnych pruhov je podfa tabulky 5.5.
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Intenzita rozhodujuiceho dopravného pradu na okruznom pase, q, [j.v./h]

Obrazok 5.3 Zakladna kapacita jazdnych pruhov na vjazde do TOK

5.6  Vplyv chodcov

Chodci na uroviiovom priechode kriZzujicom vjazd do TOK mdzu ovplyvnit kapacitu jazdnych
pruhov na vjazde. ZniZenie kapacity z dévodu ruSenia prudu vozidiel chodcami sa mdze vypoditat
pouzitim koeficientu f; ur€eného podla tabulky 5.6 alebo od¢itaného z grafu na obrazku 5.4 (koeficient
fr) resp. 5.5 (koeficient fi). Ak je intenzita rozhodujuceho dopravného prudu na jednopruhovom
okruznom jazdnom pase pred posudzovanym vjazdom vysoka (okolo 900 j.v./h a viac), chodci typicky
prechadzaju medzi vozidlami v koléne na vjazde, takZze nemaju ziadny vplyv na znizenie kapacity.
Obmedzenie krizujucimi chodcami je vtakomto pripade bezpredmetné. Naopak, pri nizkych
intenzitach dopravy na okruznom jazdnom pase predstavuju chodci dalsi konfliktny priad a dochadza
k zniZeniu kapacity na vjazde.
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Kapacita jazdného pruhu na vjazde do TOK zohladnujuca vplyv chodcov sa vypocita
vynasobenim zakladnej kapacity jazdného pruhu na vjazde koeficientom f;. Koeficient f; zavisi od
poCtu jazdnych pruhov s rozhodujicim dopravnym zatazenim na okruhu pred posudzovanym
vstupnym pruhom (ny). Pre n, =1 sa pouzije koeficient f;; (podla tabulky 5.6 alebo grafu na obrazku
5.4), pre n, =2 sa pouzije koeficient f;, (podla tabulky 5.6 alebo grafu na obrazku 5.5).

Tabulka 5.6 Koeficient obmedzujuceho vplyvu chodcov f; [T14]

Ny = 1 D
pre qx > 881 fr1 =10
pre qch < 101 fr1=1-0,000137 - qcp,
. . 1119,5-0,715-q; — 0,644 - q., + 0,00073 - qi - qcn
v ostatnych pripadoch ff1 =
1068,6 — 0,654 - q;
ng = 2 2
. qcn < 1260,6 — 0,329 - q;, — 0,381 - 100) ]
re geh < 100 = 1-— — i1,
PIE Gen Ir2 mm[ 100 1380 — 0,5 - q,
tatvch brioadoch o [1260,6—0,329-qk—0,381-qch 10]
v ostatnych pripadoc! ffz =min 1380 = 0,5 - q, 31,
fu  — koeficient obmedzujuceho vplyvu chodcov pre ng=1 [-]
f  — koeficient obmedzujiiceho vplyvu chodcov pre n=2 [-]
gen  — intenzita chodcov (a cyklistov) na priechode [ch/h]
Ok - intenzita rozhodujiceho dopravného pridu na okruznom jazdnom pase pred posudzovanym vjazdom [j.v./h]

1) Platné pre jazdné pruhy na vjazde do TOK: 1/1, 2/1-L, 2/1-P a 2/2-P
2) Platné pre jazdné pruhy na vjazde do TOK: 1/2 a 2/2-L

Kapacita jazdného pruhu na vjazde do TOK zohladriujuca vplyv chodcov sa vypodita pre n:=1
podla vzorca:

Ci =G fr1 (5.2)
kde:
Ci je kapacita jazdného pruhu na vjazde do TOK zohladfiujuca obmedzujuci vplyv chodcov [j.v./h],
G zakladna kapacita prisluSného jazdného pruhu na vjazde (G;/ G;_/ Gip) [j.v./h],
fry koeficient obmedzujuceho vplyvu chodcov pre n=1 [-], podla tabufky 5.6 alebo obrazku 5.4.

Kapacita jazdného pruhu na vjazde do TOK zohfadriujuca vplyv chodcov sa vypocita pre n.=2
podla vzorca:

Ci=G; fr (5.3)
kde:
Ci je kapacita jazdného pruhu na vjazde do TOK zohladnujuca obmedzujuci vplyv chodcov [j.v./h],
G z&kladna kapacita prisludného jazdného pruhu na vjazde (G;/ G;) [j.v./h],
fr koeficient obmedzujuceho vplyvu chodcov pre n=2 [-], podla tabulky 5.6 alebo obrazku 5.5.

Kapacita jazdného pruhu zohladfujuca obmedzujuci vplyv chodcov sa podla vztahu (5.2)
resp. (5.3) vypocita pre kazdy jednopruhovy vjazd (C;) a pre kazdy favy a pravy pruh na dvojpruhovom
vjazde do TOK (C;La Cip).
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Obrazok 5.5 Koeficient f;, obmedzujuceho vplyvu chodcov na jazdnom pruhu vstupujucom do TOK

5.7 Posudenie kapacity vjazdu do TOK

Pre kazdy jazdny pruh na vjazde sa stanovi rezerva kapacity (R)), stupen saturacie (g,
priemerny ¢as Cakania (w;) a dlzka kolony (Ngs ;).
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5.7.1 Vypocet rezervy kapacity
Rezerva kapacity sa vypocita pre kazdy jazdny pruh na vjazde podla vztahu:

Ri=Ci—q; (5.4)
kde:
R; je rezerva kapacity posudzovaného jazdného pruhu na vjazde [j.v./h],
Ci kapacita prisludného jazdného pruhu na vjazde (C;/ C;_/ Cip) [j.v./h],
of intenzita dopravy na posudzovanom jazdnom pruhu vstupujucom do TOK (q;i/ q;./ gip) [j.v./h].

Rezerva kapacity sa podla vztahu (5.4) vypocita pre kazdy jednopruhovy vjazd (R;) apre
kazdy lavy a pravy jazdny pruh na dvojpruhovom vjazde do TOK (R;. a Rip).

5.7.2 Vypocet stupia saturacie
Stupen saturacie sa vypocita pre kazdy jazdny pruh na vjazde podla vztahu:

4
8i = C; (5.5)
kde:
gi je stupen saturacie na prislusnom jazdnom pruhu na vjazde [-],
Ci kapacita prislu§ného jazdného pruhu na vjazde (C;/ C;_/ Cip) [j.v./h],
o} intenzita dopravy na posudzovanom jazdnom pruhu na vjazde (q;/ q;. / Qip) [j.v./h].

Stupen saturacie sa podla vztahu (5.5) vypocita pre kazdy jednopruhovy vjazd (g) a pre lavy
a pravy jazdny pruh na dvojpruhovom vjazde do TOK (g;_a gip)-

5.7.3 Stanovenie priemerného ¢asu ¢akania

Priemerny ¢as Cakania vozidiel zavisi od kapacity jazdného pruhu a jeho rezervy kapacity,
pripadne jeho stupria saturacie. Zavislost od rezervy kapacity je pre r6zne kapacity pruhu znazornena
na obrazku 5.6.
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Obrazok 5.6 Zavislost priemerného ¢asu ¢akania od kapacity pruhu na vjazde a jeho rezervy
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Vypocet priemerného ¢asu Cakania vychadza z te6rie hromadnej obsluhy a vypocita sa podla
zjednoduSenej rovnice Akgelika/Troutbecka (1991) [L1]:

3600 , .88 3600 —R; R\? 8.(C;—R))
wi ===+ 900{ g 1 +\/(gl~ — 1?4 | = et 90| & +J<C_i) +T> (5.6)
kde:
w; je  priemerny ¢as ¢akania vozidla na posudzovanom jazdnom pruhu na vjazde [s],
Ci kapacita prisludného jazdného pruhu na vjazde (C;/ C;_/ Cip) [j.v./h],
gi stupen saturacie na prislusnom jazdnom pruhu na vjazde (g;/ g, / gip) [-],
of intenzita dopravy na posudzovanom jazdnom pruhu na vjazde (q;/ gi./ Qip) [j.v./h],
R; rezerva kapacity posudzovaného jazdného pruhu na vjazde (R;/ R;. / Rip) [j.v./h].

Priemerny €as €akania sa podla vztahu (5.6) vypocCita pre kazdy jednopruhovy vjazd (w;)
a pre kazdy lavy a pravy jazdny pruh na dvojpruhovom vjazde do TOK (w;_a w;p).

5.7.4 Posudenie kvality pohybu dopravy

Kritériom na posudenie kvality pohybu dopravy na TOK je priemerny ¢as Cakania. Overuje sa,
Ci pri dimenzacnej intenzite dopravy na posudzovanom jazdnom pruhu na vjazde (q;) nie je
prekroCena hodnota priemerného ¢asu ¢akania w podla nasledujucej podmienky:

wi < w (5.7)
kde:
w; je priemerny ¢as ¢akania vozidiel na posudzovanom jazdnom pruhu na vjazde [s],
w najvyssi pripustny priemerny ¢as ¢akania pre pozadovany stupen kvality dopravy [s].

Stupeni kvality dopravy na zaklade priemerného Casu Cakania sa urCi pre kazdy jazdny pruh
na vjazde samostatne (w; / w;, / w;p). Pre celkové hodnotenie TOK vyslednym stupfiom kvality QSV (A
az F) je rozhodujuce najmenej priaznivé hodnotenie s najvy$8ou priemernou dobou €akania.

Hraniéné hodnoty Casu Cakania su pre jednotlivé stupne kvality dopravy uvedené
v tabulke 5.3. Pre hodnoty priemerného €asu €¢akania w nad 45 s je pre dopravné prudy s vysokou
kapacitou charakteristicky vysoky stupef saturacie a vznik dlhych kolén. Pri dopravnych pridoch
s nizkou kapacitou v takom pripade dochadza k neumernému narastu Cakacej doby v zavislosti od
poklesu rezervy kapacity. Z toho dévodu nesmie priemerny €as €akania pri poZzadovanom stupni
kvality dopravy E presiahnut hodnotu 60 s.

5.7.5 Stanovenie dizky kolény

Pri posudzovani TOK méZe byt rozhodujucim kritériom vznik kolén na jednotlivych jazdnych
pruhoch na vjazde do TOK. Stanovuje sa dlZka koldny Ngs;. Ngsi znamena, Ze v 95 % Casu meraného
intervalu je koldna krat8ia ako Ngs; [m], v zostavajucich 5 % &asu je kolona dIhSia.

Dizku kolony treba preverit hlavne na dvojpruhovych vjazdoch, kde jeden z jazdnych pruhov
ma obmedzenu dIZku (Ngs;. / Nosip). Pri pretaZzeni jedného zjazdnych pruhov na dvojpruhovych
vjazdoch potom dochadza k vzajomnému obmedzovaniu vozidiel na vjazde.

V pripade jednopruhovych vjazdov alebo dvojpruhovych vjazdov s dvomi priebeznymi
jazdnymi pruhmi treba preverit diZzku kolén najmé ak sa v blizkosti posudzovanej TOK nachadza ina
krizovatka a vzniknuté kolény by tak mohli obmedzovat jej vykonnost.

Nos,i sa vypocita pre kazdy jazdny pruh na vjazde podfa vztahu:

3- 8i

Ci 8 "
Nos; = — (8~ 1+ \/(gi -1+ < [—1n(0,05)] (5.8)

L

kde:
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Ngs,; je diZka kolony na prislusnom jazdnom pruhu na vjazde [m],
G kapacita prislusného jazdného pruhu na vjazde [j.v./h],
gi stupen saturacie na prislusnom jazdnom pruhu na vjazde [-].

Dizku kolény na jednopruhovom vjazde (Ngs;j), na lavom a pravom jazdnom pruhu na
dvojpruhovom vjazde do TOK (Ngs;; @& Ngs;p) mozno stanovit’ aj z grafu na obrazku 5.7. Vstupnymi

hodnotami su stuperi saturacie (g / g, / gr) @ kapacita prislusného jazdného pruhu (C;/ C;i./ Cip).
Dizky kolén s v metroch.

Kapacita C [j.v./h]
300

285
270
255
240
225
210
195
180
165
150
135
120
105
90
75
60
45
30
15

Dizka koldny Ny [m]

Stupen saturacie, g [-]

Obrazok 5.7 95 % dizka koldny Ngs

5.8 Posudene kapacity vyjazdu z TOK

Kapacita sa pocita a posudzuje pre kazdy jazdny pruh na vyjazde samostatne. Dévodom su
rézne intenzity dopravy na jazdnych pruhoch na vyjazde z TOK v désledku rézneho dopravného
zatazenia vstupujucich pruhov do TOK a fyzického oddelenia jazdnych pruhov na vjazde, okruhu
a vyjazde.

Zakladna kapacita jazdného pruhu na vyjazde sa uvazuje v hodnote 1200 j.v./h az
1500 j.v./h. Ak sa na vyjazde z TOK nachadza priechod pre chodcov, kapacita vyjazdu méze byt
ovplyvnena. V pripade, Ze intenzita prechadzajucich chodcov (a cyklistov) qgc, je vySSia ako 250 ch/h
alebo sucet intenzit prechadzajucich chodcov a intenzity dopravy na vyjazde ge+d. je vy3Si ako
1 000 (j.v.+ch)/h, kapacitu jazdného pruhu na vyjazde treba posudit.

5.8.1 Vypocet kapacity jazdného pruhu na vyjazde

Metodika vypoctu kapacity vyjazdu vychadza z [T15]. Kapacita jazdného pruhu na vyjazde
zohladnujuca vplyv prechadzajucich chodcov sa stanovi podla vztahu:

C. = 3600 —M-(tg—%)

., =——" e 3600 (5.9)
Ly
kde:
Ce je kapacita jazdného pruhu na vyjazde [j.v./h],
Qch intenzita prechadzajucich chodcov (a cyklistov) [ch/h],
tf priemerny nasledny ¢asovy odstup vozidiel na vyjazde z TOK [s], podla tabulky 5.7.
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tg kriticky Casovy odstup vozidiel na vyjazde z TOK [s], ktory sa vypocita podla vzorca:

g = Len/Ven + Lyoz/ Vo + thezp (5.10)
kde:
L je dizka priechodu pre chodcov na prislusnom jazdnom pruhu na vyjazde [m],
Ven rychlost’ chodcov [m/s], uvazuje sa v¢, = 1,6 m/s,
Lyoz dizka vozidla [m], uvazuje sa Lo, = 6,0 m,
Vyoz rychlost vozidla [m/s], uvazuje sapre  re < 15 m..... Vo, = 5,56 m/s (20 km/h),

re > 15 m..... Vi, = 8,33 m/s (30 km/h),

thezp bezpecnostny odstup vozidla a chodca [s], uvazuje sa tpe,, = 1,7 S.

Tabulka 5.7 Hodnoty priemerného nasledného ¢asového odstupu podla polomeru vyjazdu re

re[m]

15,0

18,0

21,0

24,0

27,0

= 30,0

t;[s]

3,0

2,9

2,8

2,6

2,5

2,4

Poznamka.: Medzilahlé hodnoty sa interpoluja.

Orientaéné hodnoty kapacity vyjazdu v zavislosti od intenzity chodcov a dizky priechodu pre
chodcov na prisluSnom vyjazde je uvedené na obrazku 5.8. Ak sa na vyjazde nachadzaju dva jazdné
pruhy, treba vypodcitat’ kapacitu kazdého jazdného pruhu na vyjazde samostatne — kapacitu lavého
jazdného pruhu (Ce,) a kapacitu pravého jazdného pruhu (Cep).

1600
N
1400 S < Lch=4,5m,re<15,0m |
~

1200 S e = = |Lch=4,5m,re>30,0m [
= S e
- ~
2 1000 S~
Uw \ ~ < -
-g 800 \\\
N -
o S -
2 600 =~<C
3 -~
S 400
o
N

200

0 T T T T T T T T T 1
0 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000

Intenzita chodcov, g, [ch/h]

Obrazok 5.8 Orienta&na kapacita jazdného pruhu na vyjazde z TOK v zavislosti od intenzity chodcov

5.8.2 Posudenie kapacity vyjazdu

Pre kazdy posudzovany jazdny pruh na vyjazde z TOK sa vypodita stuperi saturacie:

_Ye
8e = C. (5.11)

kde:
g. je stupen saturacie prislusného jazdného pruhu na vyjazde [-],
Ce kapacita posudzovaného jazdného pruhu na vyjazde (C./ C. / Cp) [j.v./h],
Je intenzita dopravy na posudzovanom jazdnom pruhu na vyjazde (de / de,L / Qep) [j.v./h].
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Ak je stupen saturacie na posudzovanom jazdnom pruhu na vyjazde g. < 0,9 vyjazd kapacitne
vyhovuje, ak je g. = 0,9 vyjazd kapacitne nevyhovuje.

Pri celkovom posudeni kapacity TOK musia vyhovovat vSetky posudzované jazdné pruhy na
vyjazde.

5.9 Posudenie kapacity spojovacej vetvy TOK

Kapacita spojovacej vetvy TOK zavisi od navrhovaného typu. VSeobecne rozliSujeme ftri
zakladné typy spojovacich vetiev podla spésobu ich napojenia na vyjazde [T10]:

- Typ 1 — s priamym napojenim na vyjazd,
- Typ 2 — s pripajacim pruhom na priebezny jazdny pruh na vyjazde,

- Typ 3 — samostatnym jazdnym pruhom.

Z kapacitného hladiska treba preverit’
1. vzdialenost miesta odpojenia spojovacej vetvy TOK na vjazde a
2. kapacitu napojenia spojovacej vetvy TOK na vyjazde.

Priklad spojovacej vetvy TOK je na obrazku 5.9.

Obrazok 5.9 Priklady spojovacich vetiev TOK na rozsirenej kibovej a kibovej TOK

Vypocet a posudenie kapacity spojovacej vetvy TOK sa uskuto€ni podla &l. 8.7 v [T10] a musi
byt su€astou kapacitného posudenia TOK v pripade jej existencie.

Ak je spojovacia vetva TOK navrhnuta na vjazde aj vyjazde ako samostatny jazdny pruh,
kapacitné posudenie nie je potrebné. V takom pripade sa predpoklada, Ze jej kapacita je dostatocna.
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6

6.1

Prilohy

Vypocétové formulare pre posudenie TOK

Formuldr 1a: Kapacitné postdenie turbo-okruznej krizovatky

Nazov krizovatky:

Posudzovany stav (rok, varian{

Typ TOK:

Velkost TOK:

Vstupné parametre

R Na c K Pozadovanystuperi |Priemerny&as ¢akania, w 1 ‘H—f
ameno |Nazovkomunikacie kvality doprawy, QSV [-] Is] — i

1 B\

2

3

4

5 Typ 1/1 l
Geometrické podmienky Spojovacia vetva TOK

Pocet pruhovna Pocet pruhov . Dizka pruhu | Poget pruhov | Polomer |Dizka priechodu |Odpojenie
) Typ vjazdu ) " . " Typ
Rameno vjazde, n; na okruhu, n, na vjazde, L, |na wyjazde, n.[vwjazdu, r.| na vyjazde, L Lsp
1/2 1/2 1/1,1/2,2/1,2/2" [m] 1/2 [m] [m] [m]  |1/2/37

1

2

3

4

5

Intenzita chodcov

Matica smerovania dopravnych pradov [j.v./h dch
Rameno 1 2 3 4 5 Spolu [ch/h]

1

2

3

4

5

Spolu
Kapacita pruhov na vjazde
Intenzita na vjazde Intenzita rozhodujliceho Zakladna kapacita Vplyv chodcov Kapacita
Rameno Pruh na vjazde q; dopr. prudu na okruhu, g G; fr C;
ljv/h] [jv./h] [j.v./h] [l [j.v./h]

1

2

3

4

5
T poz.: 1/1-1 pruh navjazdea 1 pruh na okruhu 2/1-2 pruhy na vjazde a 1 pruh na okruhu

1/2 -1 pruh na vjazde a 2 pruhy na okruhu

2 Pozn.:

1/2/3-Typ1/Typ2/Typ 3 podla él. 5.9

2/2 -2 pruhy na vjazde a 2 pruhy na okruhu
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Formular 1b: Kapacitné postdenie turbo-okruznej krizovatky 1b
Posudenie kapacity pruhov na vjazde
Pruh na Rezerva Stupen saturacie Dizka koldn Porovnanie Ngss | Priemernycas | Stupen kvality
Rameno]| vjazde | kapacity, R; g N g5 dizkou pruhu L, Cakania w; dopravy, QSV
[-] [j.v./h] [-] [m] [m] [s] [-]
1
2
3
4
5

Stanoveny stupeni kvality dopravy pre TOK

Posudenie kapacity pruhov na vyjazde Pozn: Neposudzuje sa ak: q ., <250 ch/h alebo q .+q ., <1000 (j.v.+ch)/h
Pruh na| Intenzita na |Intenzita chodcov | Kapacita pruhu na | Stupen saturdcie Porovnanie s Posudenie
Rameno|vyjazde | vyjazde, q. qo vyjazde, C, ge pozadovanym g vyjazdu
1/L/P Lj.v./h] [ch/h] [j.v./h] [-] [-] V/N
1
2
3
4
5

Kvalita dopravy na pruhoch na vyjazde z TOK vyhovuje?

Posudenie kapacity spojovacej vetvy TOK

Intenzita na Vzdialenost Kapacita spojov. Stupen Posudenie
. . L Porovnanie Lsp s Ngs L . .
Rameno| spojovacejvetve, gsp | odpojenia, Lgp vetvy, Csp saturacie, gsp |spojovacej vetvy
[j.v./h] [m] [m] [j.v./h] [-] V/N
1
2
3
4
5
Kvalita dopravy na spojovacich vetvach TOK vyhovuje?
Zaver:
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6.2 Priklad kapacitného posudenia TOK

Formular 1a: Kapacitné posudenie turbo-okruznej krizovatky
Nazov kriZovatky: Hlavna ul. a Vedlaj$ia ul.
Posudzovany stav (rok, variant){2038, variant 2
Typ TOK: zakladna s 1-pruhovym vjazdom na ramene 2
Velkost TOK: Standardna
DALUM: oo Cas: ...poobedna $pick. hodina
Vstupné parametre
Rameno INazov komunikacie Pozadovanystuperi |Priemernycas ¢akania, w 1 3
kvality dopravy, QSV [-] [s]
1 Hlavna ul. D <45
2 Vedlaj$ia ul. E <60
3 Hlavna ul. D <45
4 Vedlajsia ul. E <60
5 Typ 1/1
Geometrické podmienky 2 Spojovacia vetva TOK
Pocet pruhov na Pocet pruhov R Ditka pruhu | Potet pruhov | Polomer |Ditka priechodu |Odpojenie
) Typ vjazdu ) " " " Typ
Rameno vjazde, n; na okruhu, n na vjazde, L, |na vyjazde, n.|wjazdu, r.| na vyjazde, L Lsp
1/2 1/2 1/1,1/2,2/1, 2/2™" [m] 1/2 [m] [m] m] |1/2/37
1 2 1 211 - 2 17 2% 4,5 - -
2 1 2 1/2 - 1 16 5,5 - -
3 2 1 211 - 2 17 2x45 - -
4 2 2 2/2 90 1 16 4,5 - -
5
Intenzita chodcov
Matica smerovania dopravnych pradov [j.v./h] qch
Rameno 1 2 3 4 5 Spolu [ch/h]
1 - 80 895 305 1280 50
2 125 - 40 85 250 150
3 820 115 - 145 1080 100
4 210 280 175 - 665 30
5
Spolu 1155 475 1110 535 3335
Kapacita pruhov na vjazde
Intenzita na vjazde Intenzita rozhodujuceho Zakladna kapacita Vplyv chodcov Kapacita
Rameno Pruh na vjazde q; dopr. prudu na okruhu, g4 G; fr C;
[jv./h] [iv./h] [iv./h] [ [jv./h]
1 2/1-L 640 570 842 0,993 836
2/1-P 640 570 793 0,993 787
2 12 250 1375 403 1,0 403
3 2/1-L 540 515 887 0,986 875
2/1-P 540 515 837 0,986 826
4 2/2-L 455 1060 557 1,0 557
2/2-P 210 520 833 0,996 830
5
" Pozn.: 1/1-1 pruh na vjazde a 1 pruh na okruhu 2/1-2 pruhy na vjazde a 1 pruh na okruhu
1/2 -1 pruh na vjazde a 2 pruhy na okruhu 2/2 -2 pruhy na vjazde a 2 pruhy na okruhu
¥ PO 17273 Typ1/Typ2/Typ 3 podtacl. 5.9

Vypocet intenzity dopravy na jazdnom pruhu na vjazde do TOK, g
Qinr = Gip = (q1-2 + G1-3 + q1-4)/2 = (80 + 895 + 305)/2 = 640 j.v./h
Qi3L = qi3p = (@3-1+ Q32 + q3-4)/2 = (820 + 115 + 145)/2 = 540 j.v./h

Vypocet intenzity rozhodujiceho dopravného priadu na okruznom jazdnom pase pred posudzovanym vjazdom, Qx:
kil = Qkap = G3—2 T qa—z + q4—3 = 115+ 280+ 175 =570 .v./h
k2 = q4-3 +q1-3 + q1-4 = 175+ 895+ 305 =1375j.v./h
Qrse = qr3p = Q1-4 T q2-1 + q2-4 =305+ 125+ 85 =515j.v./h
Qrar = Ga—2 + Gz—1 + a1 = 115+ 820 + 125 = 1060 j.v./h
Qiap = (Gisp — G3-4) + Go—1 = (540 — 145) + 125 = 520 j.v./h
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Formular 1b: Kapacitné posudenie turbo-okruznej krizovatky 1b
Posudenie kapacity pruhov na vjazde
Pruh na Rezerva Stupen saturacie Dizka kolén Porovnanie Ngs s | Priemerny¢as | Stuper kvality
Rameno| vjazde | kapacity, R; g N g5 dizkou pruhu L, Cakania w; dopravy, QSV
[-] [j.v./h] [-] [m] [m] [s] [-]
1 2/1-L 196 0,77 53,7 - 17,9 B
2/1-P 147 0,81 67,7 - 23,4 C
) 1/2 153 0,62 27,7 - 23,3 C
3 2/1-L 335 0,62 28,2 - 10,7 B
2/1-P 286 0,65 32,7 - 12,5 B
4 2/2-L 102 0,82 65,8 65,8 <90 33,0 D
2/2-P 620 0,25 6,1 5,8 A
5
Stanoveny stupen kvality dopravy pre TOK D
Postdenie kapacity pruhov na vyjazde Pozn: Neposudzuje sa ak: q ., <250 ch/h alebo q .+q ., <1000 (j.v.+ch)/h
Pruh na| Intenzita na | Intenzita chodcov | Kapacita pruhu na | Stupen saturdcie Porovnanie s Posudenie
Rameno|vyjazde | wjazde, g. e wvyjazde, C, ge pozadovanym g vyjazdu
/L/P L[.v./h] [ch/h] [j.v./h] [] [-] V/N
1 L 425 50 - - - \%
P 730 50 - - - \%
5 1 475 150 - - - \%
3 L 335 100 - - - \%
P 775 100 - - - \Y%
1 535 30 - - - \Y%
4
5
Kvalita dopravy na pruhoch na vyjazde z TOK vyhovuje? Vyhovuje
Posudenie kapacity spojovacej vetvy TOK
Intenzita na Vzdialenost . Kapacita spojov. Stupen Posudenie
. . L Porovnanie Lsp S Ngs L. . .
Rameno] spojovacejvetve, gsp| odpojenia, Lsp vetvy, Csp saturdcie, gsp |spojovacej vetvy|
[j.v./h] [m] [m] [j.v./h] [] V/N
1
2
3
4
5
Kvalita dopravy na spojovacich vetvach TOK vyhovuje?
Zaver: Navrhovana turbo-okruzna krizovatka vyhovuje pozadovanému stupriu kvality dopravy na v§etkych vjazdoch. Na Hlavnej ulici,
ramene &. 1 je na pravom pruhu maximalny priemerny &as &akania do 30 s, &o zodpoveda funkénej irovni C. Maximéalna dizka kolény pogas
SpiCkovej hodiny cca. 68 m nezasahuje do susediacej krizovatky. Na VedlajSej ulici, ramene €. 4 je najdihSia doba ¢akania na favom pruhu
cca. 33 s, o zodpoveda funkénej urovni D. Dizka kolény je pogas $pickovej hodiny cca. 66 m, dizka odbo&ovacieho pruhu 90 mje
postadujuca. Kapacita v8etkych pruhov na vyjazde je vyhovujica.

Vypocet intenzity dopravy na jazdnom pruhu na vyjazde z TOK, ge:
Ge1r = Qisy — Q-2 = 540 — 115 = 425 j.v./h
Ge1r = Ga-1+ (Qisp — G3-a) + Qa1 = 125+ (540 — 145) + 210 = 730 j.v./h
Gez2 = q3-2 + Q4—2 + q1— = 115+ 280+ 80 = 475.v./h
Gest = Gi1y — G1-4 = 640 — 305 = 335 j.v./h
ez = (Qirp — G1-2) + G2—3 + qa—3 = (640 — 80) + 40 + 175 = 775 j.v./h
Qo4 = G1a + qo—4 + q3_4 = 305+ 85 + 145 = 535 j.v./h
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Postup zostrojenia ovalnej TOK Standardnej velkosti
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Obrazok 6.1 Postup zostrojenia ovalnej TOK standardnej velkosti
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Obrazok 6.2 Detail rozSirenej Casti fyzického oddelenia na vjazde

Legenda k obrazku 6.2:

R2, R3 - polomer vnutornej a vonkajSej hrany fyzického oddelenia jazdnych pruhov, Rv - polomer vnutornej hrany
roz§irenej Casti fyzického oddelenia, Ru — polomer pozdiznej suvislej Ciary (odsadeny polomer Rv), RT1-polomer
liniového oddelovaca na vjazde do vnutorného jazdného pruhu okruzného jazdného pasu
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6.4 Turboblok pre $piralova TOK
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Obrazok 6.3 Turboblok Spiralovej TOK
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6.5  Turboblok pre rotorovi TOK
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RL:22'60 m
P6:26 20
T R5=22.90
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F5:231 10 m I 5
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Obréazok 6.4 Turboblok rotorovej TOK
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6.6

Turboblok pre hviezdicova TOK
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Obrazok 6.5 Turboblok hviezdicovej TOK
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6.7 Detaily prvkov TOK
Priloha obsahuje niektoré detaily prvkov TOK pre lepSie pochopenie pri ich navrhu.

Obrazok 6.6 Fyzické oddelenie jazdnych pruhov - liniovy oddelovag (Slovinsko)
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Obrazok 6.8 Detail usporiadania spevnenej Casti stredového ostrovéeka (Slovinsko)
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Obrazok 6.9 Pouzitie ochrannych ostrovéekov (Slovinsko)

Obrazok 6.10 Vychylena poloha priechodu pre cyklistov (Holandsko)
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Obréazok 6.12 Mimouroviiové vedenie chodcov a cyklistov — nadchod (Slovinsko)
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Obrazok 6.13 Mimouroviiové vedenie chodcov a cyklistov — podchod (Slovinsko)

Obréazok 6.14 Urovriové vedenie a krizovanie chodcov a cyklistov v priestore TOK (Slovinsko)
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6.9  Vedenie cyklistov v priestore TOK

Obrazok 6.15 Priklad vedenia cyklistov v priestore TOK:
a) krizovanim ramien TOK kolmo, b) samostatnym okruhom

6.10 Priklady dopravného znaéenia na TOK
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4

Obrazok 6.16 Priklad vodorovného dopravného znacenia na TOK
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Obrazok 6.17 Priklad zvislého dopravného znacenia a tvaru navesti na TOK
a) s vylu¢enim chodcov a cyklistov, b) so za¢lenenim chodcov a cyklistov
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