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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:

(&) normou alebo kédexom osved&enych postupov vydanych vnutrostatnym normalizaénym

organom alebo rovnocennym organom niektorého zo statov EHP a Turecka;

(b) ktoroukolvek medzinarodnou normou, ktort niektory zo statov EHP a Turecka uznava ako

normu alebo kddex osvedCenych postupov;

(c) technickou $pecifikaciou, ktora verejny organ niektorého zo statov EHP a Turecka uznava

ako normu; alebo

(d) eurépskym technickym posudenim vydanym v sulade s postupom stanovenym

v nariadeni (EU) &. 305/2011.

VysSie uvedené pododseky sa nebudu uplatfiovat, ak sa preukaze, ze dotknutda norma

nezarucuje nalezitu uroven funkénosti a bezpeénosti alebo technického pokroku.

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

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

1.2 Predmet technickych podmienok (TP)

Pomocou tychto TP sa dimenzuje kapacita pozemnych komunikacii a nadvazne sa na
zaklade vypoctu navrhuju pozemné komunikacie. Tieto TP su reviziou TP 10/2010, ktoré vychadzali
z[T7] a[T8], doplnené o jednotnd metodiku na vypolet kapacity okruznych krizovatiek
a aktualizovany vypocet neriadenych krizovatiek.

1.3 Ugel TP
Tieto TP sa pouZivaju na vypocet kapacity pozemnych komunikacii.

1.4 Pouzitie TP

TP sa pouzivaju pri projektovych pracach vsetkych stupfiov projektovej dokumentacie na
navrhovanie pozemnych komunikacii, pri posudzovani a schvalovani v dopravno-inZinierskej ¢innosti,
v stavebnom a Uzemnom konani.

15 Vypracovanie TP

Tieto TP na z&klade objednavky Slovenskej spravy ciest (SSC) vypracovalo Centrum
excelentnosti pre dopravné stavitelstvo - Zilinska univerzita v Ziline, Stavebna fakulta, Univerzitna
8215/1, 010 26 Zilina.

Zodpovedny riesitel revizie TP 10/2010: doc. Ing. Andrea Kocianova, PhD., tel. €.: +421 41 513 5912,
e-mail: andrea.kocianova@fstav.uniza.sk.

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 infrastruktura, technické predpisy).

1.7 Uginnost TP
Tieto TP nadobudaju u€innost driom uvedenym na titulnej strane.
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1.8 Nahradenie predchadzajucich predpisov

Tieto TP nahradzaju TP 10/2010 Vypocet kapacit pozemnych komunikacii, MDVRR SR z roku
2010 a Opravu €. 1/2013 k TP 10/2010 v celom rozsahu.

1.9 Suvisiace a citované pravne predpisy

[Z1] Zakon ¢. 135/1961 Zb. o pozemnych komunikaciach (cestny zakon), v zneni neskorsSich
predpisov;

[Z2] zakon €. 50/1976 Zb. o Uzemnom planovani a stavebnom poriadku (stavebny zakon) v zneni
neskorsich predpisov;

[Z3] vyhlaska FMD &. 35/1984 Zb., ktorou sa vykonava zakon o pozemnych komunikaciach;

[24] zakon €. 8/2009 Z. z. o cestnej premavke a o zmene a doplneni niektorych zdkonov v zneni
neskorsich predpisov;

[25] vyhlaska MV SR €. 9/2009 Z. z., ktorou sa vykonava zakon o cestnej premavke a 0 zmene
a doplneni niektorych zakonov v zneni neskorsich predpisov.

1.10 Suvisiace a citované normy

STN 73 6100 Nazvoslovie pozemnych komunikacii

STN 73 6101 Projektovanie ciest a dialnic

STN 73 6102 Projektovanie krizovatiek na pozemnych komunikaciach

STN 73 6110 Projektovanie miestnych komunikacii

STN EN ISO 14825 Inteligentné dopravné systémy. Subory geografickych udajov (GDF).
(01 8550) Suhrnna $pecifikacia udajov (1ISO 14825: 2011)

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

1.11 Suvisiace a citované technické predpisy a podmienky

[T1] TP 04/2004 Projektovanie okruznych krizovatiek na cestnych a miestnych komunikaciach,
MDPT SR: 2004,

[T2] TP 03/2006 Dokumentacia stavieb ciest, prilohy 01 az 13, priloha 14, MDPT SR: 2007;

[T3] TP 10/2008 Inteligentné dopravné systémy a dopravné technologické zariadenia, MDPT
SR: 2008;

[T4 TP 01/2012 InStrukcia o dopravno-inZinierskej dokumentacii, MDVRR SR: 2012;

[T5] TP 07/2014 Navrhovanie cyklistickej infrastruktury, MDVRR SR: 2014;

[T6] TP 14/2015 Projektovanie turbo-okruznych krizovatiek, MDVRR SR: 2015.

1.12 Suvisiace zahrani¢né predpisy

[T7] HCM 2000, Highway Capacity Manual, Transportation Research Board, Washington DC,
2000 [HCM 2000, Dialniéna kapacitna priru¢ka, Transportation Research Board, Washington
DC, 2000];

[T8] HBS 2001, Handbuch fiir die Bemessung von Strassenverkehrsanlagen, FGSV, Cologne,
2001 [HBS 2001, Prirucka pre dimenzovanie cestnych dopravnych zariadeni, FGSV,
Cologne, 2001];

[T9] HBS 2001/2009, Handbuch fir die Bemessung von Strassenverkehrsanlagen, FGSV,
Cologne, Ausgabe 2001/Fassung 2009 [HBS 2001/2009, Prirucka pre dimenzovanie
cestnych dopravnych zariadeni, FGSV, Cologne, vydanie z r. 2001, revizia z r. 2009];

[T10] Quality Level of Service Handbook, State Florida Department, 2002 [Priruka urovne kvality,
State Florida Department, 2002];

[T11] Merkblatt fir die Anlage von Kreisverkehrsplatzen, FGSV, Cologne, 2006 [Priru¢ka pre navrh
okruznych krizovatiek, FGSV, Cologne, 2006];

[T12] HCM 2010, Highway Capacity Manual, Transportation Research Board, Washington DC,
2010 [HCM 2010, Dialni¢na kapacitna priruc¢ka, Transportation Research Board, Washington
DC, 2010];

[T13] TP 234, Posuzovani kapacity okruznich kfizovatek, EDIP s.r.o., 2011, 1. vydani.

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] Schlosser, T.: Vykladovy slovnik Inteligentnych dopravnych systémov, elektronicka verzia,
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[L3]

[L4]

[LS]
[L6]
[L7]
[L8]

[L9]

Zdruzenie IDS Slovensko, Bratislava, 2004-2006;

Posudenie kapacity okruznych krizovatiek podla technickych podmienok SR, RVT SSC 2009,
ZU v Ziline, Stavebna fakulta, 2009;

Tracz, M., Gaca, S.: Recent developments in highway geometric design in the reconstruction
of the polish road network - Country report. In: 4th International Symposium on Highway
Geometric Design, 2. — 5. Juna 2010 Valencia, Spanielsko;

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

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

Brilon, W.: Roundabouts: A State of the Art in Germany. Paper presented at the 4th
International Conference on Roundabouts, TRB, Seattle, 04/2014;

TP 01/2006 Vypocet kapacity pozemnych komunikacii a ich zariadeni, Ing. Tibor Schlosser,
CSc., tel. &.: +421 903 236 585, e-maiil: tibor.schlosser@stuba.sk;

TP 10/2010 Vypocet kapacit pozemnych komunikacii, Ing. Peter Hlavna, tel. €.: +421 2 5025
5247, e-mail: peter.hlavha@ssc.sk.



Vypocet kapacit pozemnych komunikacii TP 16/2015

2 VSeobecne

2.1 Pouzité skratky a oznacenia
Dopravné prieskumy

A P
ASD
CSD
D

ECV

MAXHPR
MAXHV
MAXPR
MAXV
NA

@)

OA

PDI

PH

R
R0622
R2206
rez (P)
RHID
RPDI
S1H
S2H

SD

skv

hodinové oznalenie €asti dfia: A — dopoludnie, P — popoludnie
automatické scitanie dopravy

celostatne scitanie dopravy

kéd dna: 1 — pondelok, 7 — nedela

evidenéné Cislo vozidla

hodina

jednotkové vozidla

intenzita dopravy [voz/interval]

denna intenzita dopravy v reze komunikacie [voz/24 h]
denna intenzita dopravy v smere 1 [voz/24 h]

denna intenzita dopravy v smere 2 [voz/24 h]

intenzita dopravy v ¢asovom intervale (05 — 09) h [voz/4 h]
intenzita dopravy v ¢asovom intervale (05 — 21) h [voz/16 h]
intenzita dopravy v €asovom intervale (07 — 11) h [voz/4 h]
intenzita dopravy v ¢asovom intervale (13 — 17) h [voz/4 h]
intenzita dopravy v €asovom intervale (14 — 18) h [voz/4 h]
intenzita dopravy v €asovom intervale (16 — 20) h [voz/4 h]
intenzita dopravy v €asovom intervale (22 — 06) h [voz/8 h]
Spickova hodinova intenzita dopravy — dopoludnie (A) [voz/h]
SpiCkova hodinova intenzita dopravy — popoludnie (P) [voz/h]
SpiCkova hodinova intenzita dopravy [voz/h]

priemerna denna intenzita dopravy dovolenkového obdobia [voz/24 h]
priemerna denna intenzita dopravy v reze komunikacie [voz/24 h]
priemerna denna intenzita dopravy z celého sledovaného obdobia [voz/24 h]

priemerna denna intenzita dopravy celého sledovaného obdobia v reze komunikacie
[voz/24 h]

priemerna denna intenzita dopravy celého sledovaného obdobia v smere 1 [voz/24 h]
priemerna denna intenzita dopravy celého sledovaného obdobia v smere 2 [voz/24 h]
priemerna denna intenzita dopravy pracovného obdobia [voz/24 h]

roCny priemer dennej intenzity dopravy [voz/24 h]

motocykel [voz/24 h]

maximalna hodinova intenzita dopravy — pracovny defi [voz/h]
maximalna hodinova intenzita dopravy — vikendovy def [voz/h]
maximalna denna intenzita dopravy — pracovny defi [voz/24 h]
maximalna denna intenzita dopravy — vikendovy den [voz/24 h]
nakladné automobily [voz/24 h]

obdobie roka : P — pracovné, D — dovolenkové

osobné automobily [voz/24 h]

priemer dennych intenzit [voz/24 h]

Cas zaciatku SpiCkovej hodinovej intenzity dopravy v reze komunikacie (hh:mm)
rychlostna cesta (cesta pre motorové vozidla)

rozhodujuca hodinova intenzita dopravy v €ase (06 — 22) h [voz/h]
rozhodujuca hodinova intenzita dopravy v €ase (22 — 06) h [voz/h]

rez komunikacie (smer S1 + S2)

rozhodujuca hodinova intenzita dopravy [voz/h]

ro€ny priemer dennych intenzit [voz/24h]

Cas zaciatku Spi¢kovej hodinovej intenzity dopravy v smere 1 (hh:mm)
¢as zaciatku Spic¢kovej hodinovej intenzity dopravy v smere 2 (hh:mm)
sCitanie dopravy

skutocné vozidla
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smer 1 (S1)
smer 2 (S2)
smer S
SSCM
SSDM
SSKM

T

TNA

ULS

Vo

voZz

X

%P
%S1
%S1D
%S2
%S2D
(O]

<50, 90
1Mmax
30M
4,7-18,8
50M

smer pohybu vozidla v smere stani¢enia

smer pohybu vozidla proti smeru stanienia

smer pohybu vozidla

sCitacie stanoviste s celoroénym meranim

sCitacie stanoviste s dlhodobym meranim

sCitacie stanoviste s kratkodobym meranim

Cislo tyzdna v roku

tazké nakladné vozidlo (vozidlo s privesom alebo navesom) [voz/24 h]

uzlovy lokalizaény systém - definovany prieseCnikom osi ciest s popisom koédu,
liniovym priebeznym stani¢enim a XYZ suradnicou

okamzita rychlost [km/h]

skuto¢né vozidla

X-ta hodinova intenzita dopravy (10, 30, 50, 100, 150...) [voz/h]

percentualny podiel z celodennej intenzity dopravy v reze komunikacie [%]
percentualny podiel z celodennej intenzity dopravy v smere 1 [%)]

priemerna hodnota smerovania intenzity dopravy v reze komunikéacie pre smer 1 [%]
percentualny podiel z celodennej intenzity dopravy v smere 2 [%)]

priemerna hodnota smerovania intenzity dopravy v reze komunikéacie pre smer 2 [%]
ukazovatel Spickovej hodinovej intenzity dopravy [%]

interval okamzitej rychlosti [km/h]

maximalna hodinova intenzita dopravy v sledovanom obdobi [voz/h]

30 — ta hodinova intenzita dopravy v sledovanom obdobi [voz/h]

dizkové kategérie [m]

50 — ta hodinova intenzita dopravy v sledovanom obdobi [voz/h]

Dialniéné useky

stupen vytazenia [-]

aglomeracia

hodnotenie urovne kvality [-]

podiel tazkych vozidiel [%]

kapacita [voz/h]

index Ciastkového Useku

dizka useku [m]

ekvivalentna dizka Useku (so zretefom na dizku Useku v stupani)
pocet Ciastkovych usekov dialni¢ného useku

pocet jazdnych pruhov jazdného pasu [-]

osobné a dodavkové automobily

intenzita dopravného prudu [voz/€asova jednotka]

dimenzacéna intenzita dopravného prudu [voz/h]

stupeni kvality dopravného prudu [-]

povolena intenzita dopravného prudu [voz/h]

pozdizny sklon [%]

vazeny ekvivalentny sklon (so zretelom na dizku Useku v stipani) [%]
ekvivalentny sklon (so zretefom na dizku useku v stupani) [%]
obmedzena rychlost’ na 80, 100, 120 km/h (T80, T100, T120)
tazké vozidla

rychlost’ [km/h]

poZadovana jazdna rychlost OA [km/h]

kriticka rychlost na hranici kapacity [km/h]

skuto€né vozidlo

stredna cestovna rychlost OA [km/h]

dodatkova dizka zohladfujuca predchadzajici usek so stipanim [m]

Mimourovnové krizovatky

stuperi vytaZenia [-]
hodnotenie urovne kvality [-]
podiel TV [%]

kapacita [voz/h]



Vypocet kapacit pozemnych komunikacii TP 16/2015

Qai
Os
Qe
Qi
OH
i

qHu

index pre jazdny pruh

index pre Ciastkovu krizovatku

jednotkové vozidlo

pocet Ciastkovych krizovatiek mimouroviovej krizovatky [-]

pocet jazdnych pruhov na jednosmernom jazdnom pase [-]

osobné a dodavkové automobily

odpédjajuca sa intenzita [j.v./h]

priepletova intenzita [j.v./h]

intenzita [voz/Casova jednotka] [j.v./Casova jednotka]

intenzita odpajajucich sa vozidiel [voz/hod] [j.v./h]

intenzli§a odpajajucich sa vozidiel i-tého pruhu (pri n-pruhovej odpdjajucej vetve)
[j.v./h]

dimenzacna intenzita dopravného prudu [voz/h] [j.v./h]

intenzita pripajajucich sa vozidiel [voz/hod] [j.v./h]

intenzita pripojovacich vozidiel i-tého pruhu (pri n-pruhovej pripajajucej vetve) [i.v./h]l)
- pocitané od vrchu ostrov€eka

intenzita na priebeznych hlavnych jazdnych pasoch pred Ciastkovou krizovatkou vo
vySke ostrovéeka [voz/h] [j.v./h]

intenzita na priebeznom hlavnom jazdnom pruhu i (z celkového poctu n pruhovz)) pred
Ciastkovu krizovatkou vo vyske ostrovéeka [voz/h] [j.v./h]

intenzita na priebeznom jazdnom pase hlavnej cesty za Ciastkovou krizovatkou [voz/h]
[j.v./h]

pripajajuca sa intenzita [j.v./h]

stupen kvality dopravy [-]

intenzita na priepletovom pase pred Cdiastkovou krizovatkou vo vySke vrchu
ostrovéeka [voz/h] [j.v./h]

intenzita na priepletovom pase za Ciastkovou krizovatkou [voz/h] [j.v./h]

pripustna intenzita [voz/hod] [j.v./h]

rychlost [km/h]

navrhova rychlost’ [km/h]

vozidlo

stredna cestovna rychlost OA [km/h]

Useky dvojpruhovych ciest

bsy
C
f

i
k
KU
L

n
OA

q

podiel tazkych vozidiel [%]

kapacita [voz/h]

posudzovany smer

index Ciastkového useku

hustota dopravy [voz/km]

krivolakost [gon/km]

dizka useku [m], [km]

pocet Usekov

osobné a dodavkové automobily

intenzita dopravného prudu [voz/€asova jednotkal)
dimenzacna intenzita dopravného prudu [voz/h]
intenzita dopravného prudu v posudzovanom smere [voz/h]
intenzita dopravného pradu v protismere [voz/h]
intenzita dopravného prudu ako sucet pradov oboch smerov (identické s q) [voz/h]
stupen kvality dopravného prudu [-]

pozdizny sklon [%]

stredny cestovny €as [h]

tazké vozidla

rychlost’ [km/h]

poZadovana cestovna rychlost [km/h]

navrhova rychlost' [km/h]

Y jazdné pruhy pri viacpruhovom pripojeni, resp. odpojeni, su cislované zlava v smere od ostrovéeka — jazdné pruhy 2,3,...n
znamenaju druhy, treti...n-ty jazdny pruh zlava v rdmci pripajajicej/odpéjajucej vetvy.

2 jazdné pruhy pri viacpruhovej hlavnej ceste su Cislované sprava v smere od ostrovéeka — jazdné pruhy 2,3,...n znamenaju
druhy, treti, ...n-ty jazdny pruh sprava v ramci jazdného pasu hlavnej cesty.
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rychlost v posudzovanom smere f [km/h]

rychlost v protismere [km/h]

stredna cestovna rychlost oboch smerov (identické s V) [km/h]
stredna cestovna rychlost OA [km/h]

najvyssia pripustna rychlost [km/h]

skuto¢né vozidlo

Neriadené krizovatky

C

Cl! CII
Cr
cykl

Orc

QSsV

SSz
t
tmin

voz
w

kapacita [j.v./h]

kapacita v I. a ll. asti krizovatky s rozdelenou prednostou v jazde [j.v./h]

celkova kapacita krizovatky s rozdelenou prednostou v jazde [-]

cyklista

stupen saturacie [-]

zakladna kapacita jazdného pradu [j.v./h]

chodec

index dopravného prudu na krizovatke [-]

jednotkové vozidlo

index pre Ciastkovy dopravny prud na zdruzenom jazdnom pruhu krizovatiek [-]

pocet miest na zastavenie v strede krizovatky s rozdelenou prednostou v jazde [voz]
index pre r6zne dopravné prudy, ktoré pouzivaju spolo€ne zdruzené jazdné pruhy
motocykel

dizka kolény (1 j.v. = cca 6 m) [j.v.]

pocet miest na predradovacich pruhoch/miestach [j.v.]

nakladny automobil s privesom

pocet miest v predradovacom priestore na odbocovacom pruhu alebo na rozSireni
podradeného vstupu [j.v.]

pocet miest v lavom odboovacom pruhu hlavnej cesty [j.v.]

dizka kolény, ktora sa v S % pripadov neprekroi [j.v.]

osobné automobily a dodavky

index hlavného dopravného prudu

pravdepodobnost, Ze v dopravnom prude nebudu kolény vozidiel [-]

pravdepodobnost stavu bez kolén v zmieSanom dopravnom prude na vjazde hlavne;j
cesty so samostatnym pruhom na odbo&ovanie vlavo (rovnica 6.16) [-]
pravdepodobnost stavu bez kolén v zmieSanom dopravnom prude na vjazde hlavne;j
cesty bez samostatného pruhu na odboc€ovanie vlavo (rovnica 6.14) [-]
pravdepodobnost stavu bez kolén v dopravnych prudoch 1 a 7 na krizovatke [-]
pravdepodobnost stavu bez kolén v dopravnych pradoch 1, 7 a 11 (ked je dopravny
prud 4 uvazovany ako vedlajsi) a 1, 7 a 5 (ked je dopravny prud 10 uvazovany ako
vedlajsi) [-]

intenzita dopravy [voz/Casova jednotka]

dimenzacna intenzita dopravného prudu [voz/h]

intenzita peSieho prudu na priechode pre pesich [ch/h]

rozhodujuca intenzita hlavného dopravného prudu [voz/h]

stupen kvality dopravného prudu

rad dopravnych prudov v hierarchii podla prednosti v jazde

rezerva kapacity [j.v./h]

svetelné signalizané zariadenie

¢asovy odstup

priemerny nasledny ¢asovy odstup [s]

priemerny kriticky ¢asovy odstup [s]

minimalny ¢asovy odstup medzi vozidlami hlavného dopravného prudu [s]

vozidlo

priemerny ¢as ¢akania vozidla [s]

Okruzné krizovatky

b

SP

vzdialenost medzi koliznymi bodmi na vyjazde z okruzného pésu a vjazdom na
okruzny pas [m]
index dopravného prudu na spojovacej vetve OK [-]

10
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Csp
Ce
G
D

Mini OK
N

Nos

Ne
ne,koef
n;

Nk

OK
OK 1/1
OK 1/2
P

q
Je
th
di
diL
dip
Ok

QSv
R

re

li

t
tbezp
ty

tg

tmin
Vch

Vvoz
W

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

kapacita vyjazdu z okruznej krizovatky [j.v./h]

kapacita pruhu na vjazde do okruznej krizovatky [j.v./h]

vonkajsi priemer okruznej krizovatky [m]

vzdialenost’ odpojenia spojovacej vetvy OK na vjazde do okruznej krizovatky [m]
dizka priechodu pre chodcov na vyjazde z okruznej krizovatky [m]

dizka radiaceho pruhu na vjazde [m]

dizka vozidla [m]

index dopravného pradu na vyjazde z okruznej krizovatky [-]

koeficient zohladnujuci pohyb chodcov [-]

stupen saturacie [-]

zakladna kapacita pruhu na vjazde do okruznej krizovatky [j.v./h]

chodec

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

index dopravného pradu na okruznom jazdnom pase na okruznej krizovatke [-]
index dopravného pruadu na lavom pruhu na dvojpruhovom vjazde do okruznej
krizovatky [-]

miniokruzna krizovatka

dizka kolény [m]

dizka kolény, ktora sa v 95 % pripadov neprekroéi [m]

pocet jazdnych pruhov na vyjazde z okruznej krizovatky [-]

koeficient zohladnujuci poc¢et pruhov na vyjazde [-]

pocet jazdnych pruhov na vjazde do okruznej krizovatky [-]

pocet jazdnych pruhov na okruznom jazdnom pase [-]

okruzna krizovatka

okruzna krizovatka s jednym pruhom na vjazde a jednym pruhom na okruhu
okruzna krizovatka s jednym pruhom na vjazde a dvomi pruhmi na okruhu
index dopravného priddu na pravom pruhu na dvojpruhovom vjazde do okruznej
krizovatky [-]

intenzita dopravy [j.v./h]

intenzita na vyjazde [j.v./h]

intenzita chodcov (a cyklistov) na priechode pre pesich [ch/h]

intenzita na vjazde [j.v./h]

intenzita na favom pruhu na dvojpruhovom vjazde [j.v./h]

intenzita na pravom pruhu na dvojpruhovom vjazde [j.v./h]

intenzita rozhodujuceho dopravného pradu na okruZznom jazdnom pase medzi
vyjazdom a nasledujicim (posudzovanym) vjazdom [j.v./h]

stupeni kvality dopravného pradu

rezerva kapacity pruhu na vjazde do okruznej krizovatky [j.v./h]

polomer vyjazdu [m]

polomer vjazdu [m]

Casovy odstup [s]

bezpe&nostny odstup vozidla a chodca [s]

priemerny nasledny ¢asovy odstup [s]

priemerny kriticky ¢asovy odstup [s]

minimalny ¢asovy odstup medzi vozidlami na okruZnom jazdnom pase [s]
rychlost chodcov [m/s]

rychlost vozidla [m/s]

priemerny Cas Cakania vozidla [s]

Svetelne riadené krizovatky

ArAROT

B
C
cykl

D
f
E

podiel vozidiel odbo€ujucich vpravo pocas Cervenej [-]

podmienky v dopravnom prude (prijazd / odjazd) [-]

suma dopravnych podmienok [-]

kapacita [voz/h]

cyklista

percentualny podiel po&tu vozidiel prechadzajucich bez zastavenia [%]
podiel zelenej [-]

signalna skupina pre chodcov

11
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fy korekény koeficient pre Sirku jazdného pruhu [-]

fe korek&ny koeficient pre pesiu dopravu [-]

fr korek&ny koeficient polomeru odbocovania [-]

fs korekény koeficient pozdizneho sklonu [-]

fsv korekény koeficient pre podiel TV [-]

g stupen saturacie [-]

ch chodec

joV. jednotkové vozidla

K signalna skupina pre vozidla

ki miera koordinacie pre smer i [%]

L potrebna dizka priestoru pre kolénu [m]

g, dizka vozidla [m]

LSA svetlene riadena kriZovatka

ltp vzdialenost medzi deliacimi bodmi [m]

m priemerny pocet vjazdov [voz]

n pocet odjazdov vozidiel poCas zelenej [voz]

Na pocet vozidiel, ktoré mbézu zastavit medzi stop iarou a priechodom pre chodcov [voz]
Nge pocet vozidiel v zostavajucej kolone po zelenej [voz]
Nre pocet vozidiel v zostavajucej koléne po Cervenej [voz]
OA osobné vozidla a dodavky

p pocet faz [-]

o} intenzita [voz/h]

Omassg smerodajna navrhova intenzita [voz/h]

ORrAROT pocet doprava odbocujucich vozidiel po¢as Eervenej [voz/h]
ds saturovana intenzita [voz/h]

Qsv stupeni kvality dopravného prudu [-]

S bezpecnost pred kritickou kolénou [%]

SV podiel TV [%]

tas pridavok k dobe rozjazdu [s]

ts priemerna spotreba ¢asu jedného vozidla [s/voz]

te vstupny &as [s]

te zelena [s]

truss Cas obsadenia prechodu chodcami

t, vyprazdrovaci ¢as [s]

ts Cervena [s]

ty dizka cyklu [s]

tue prejazdovy Cas [s]

Tv tazké vozidlo

tvor Casovy predstih pre chodcov [s]

t, medzicas [s]

Ty suma medziasov [s]

U pocet cyklov [-]

\% rychlost’ [km/h]

voz vozidlo

w Cas Cakania [s]

w, zakladny Cas ¢akania [s]

W, zostatkovy €as €akania [s]

Formular 1 — Vychodiskové udaje

1. smerodajny korekény faktor [-]

2. smerodajny korekény faktor [-]

zvoleny stupen saturacie [-]

smerodajna intenzita jazdného pruhu [voz/h]

saturovana intenzita pri konkrétnych podmienkach [voz/h]
saturovana intenzita pri Standardnych podmienkach [voz/h]
Cakaci €as optiméalneho cyklu [s]

zvolena dizka cyklu [s]

podiel taZzkych vozidiel [%]

suma medzi¢asov [s]
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Formular 2 - Vypoéet dizok zelenych pre automobilovi dopravu

Formular 3 a) -

Q| O

massg

~

3a
Q
=

Formular 3 b) -

P
QSsvV
2
tfuss
ty

tyor
W

Wmax

Formular 3 c) -

f

q
Qsv
Sp

tr

suma dopravnych podmienok smerodajnych faz [-]
dopravné podmienky smerodajnych jazdnych pruhov [-]
zvoleny stupen saturacie [-]

priemerny pocet vjazdov [voz]

smerodajna intenzita jazdného pruhu [voz/h]
saturovana intenzita [voz/h]

priemerna spotreba ¢asu jedného vozidla [s/voz]
zelena pri dopravnych podmienkach [s]

potrebna zelena [s]

zvolena zelena [s]

dizka cyklu [s]

suma medzi¢asov [s]

Preukazanie kvality dopravy - motorové vozidla

stredny stupen saturacie krizovatky [-]
stredny stupen saturacie smerodajnych jazdnych pruhov [-]

kapacita jazdnych pruhov [voz/h]

celkova kapacita krizovatky [voz/h]

podiel zelenej [-]

stupen saturacie [-]

podiel zastavenych vozidiel [%]

dizka zostavajucej kolény [m]

priemerny pocet vjazdov [voz]

kapacita odjazdov vozidiel za cyklus [voz]
zostavajuca koléna vozidiel na konci zelenej [voz]
pocet zastavenych vozidiel za cyklus [voz]
zostavajuca koldna vozidiel na konci Eervenej [voz]
intenzita [voz/h]

celkova intenzita krizovatky [voz/h]

saturovana intenzita [voz/h]

stupen kvality dopravného pruadu [-]

sledované obdobie [min]

priemerna spotreba ¢asu na jedno vozidlo [s/voz]
zelena [s]

Cervena [s]

dizka cyklu [s]

stredny ¢as Cakania [s]

Preukazanie kvality dopravy - chodci

poc¢et chodcov za cyklus [ch]

stupen kvality dopravného prudu [-]
zelena [s]

¢as obsadenia priechodu chodcami [s]
dizka cyklu [s]

Casovy predstih pre chodcov [s]
stredny ¢as Cakania [s]

maximalny ¢as ¢akania [s]

Preukazanie kvality dopravy - cyklisti

podiel zelenej [-]

intenzita dopravy [cykl/h]

stupen kvality dopravného prudu [-]
Sirka prechodu pre bicykle [m]
zelena [s]

13
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ts cervena [s]
ty dizka cyklu [s]
w stredny ¢as Cakania [s]

Formular 3 d) - Preukazanie kvality dopravy - MHD

Qsv stupen kvality dopravného prudu [-]
taz pridavok k dobe rozjazdu [s]

te zelena [s]

ts Cervena [s]

ty dizka cyklu [s]

w stredny €as ¢akania [s]

2.2 Terminy a definicie
Dopravné prieskumy

sCitanie dopravy (SD) - sp6sob zaznamenavania cestnej dopravy v prieénom reze/jednom smere
cestnej komunikacie, pri ktorom sa nepretrzite zistuje intenzita a skladba dopravného priudu na
jednom stanovisti alebo plosne na cestnej sieti; sCitanie dopravy sa realizuje ako manualne
alebo automatické scitanie dopravy (ASD)

scitacie stanoviste - miesto, na ktorom je umiestneny scita¢ dopravy

sCita¢ - osoba alebo pristroj, zaznamenavajluci Udaje o cestnej doprave v uréitom prie€nom
reze/smere komunikacie a vopred definovanom intervale (mindta, 15 min, 1 h) v priebehu dna, tyzdna,
mesiaca a roka

s€itacia doba - Casovy interval, v ktorom sa vykonava scitanie cestnej dopravy

jazdny smer - smer pohybu vozidiel v prie€nom reze cestnej komunikacie poCas scitania dopravy; v
smere staniCenia sa pouziva oznacenie S1 a v opacnom smere (proti smeru stani€enia) S2; pri
podrobnej analyze sa rozliSuje v jednom jazdnom smere aj poc€et jazdnych pruhov

okamzita rychlost’ vozidla - hodnota skuto€ne odmeranej rychlosti vozidla prechadzajuceho s€itacim
stanovistom — [km/h]

intervalovd okamzita rychlost’ vozidla - hodnota okamZitej rychlosti vozidla podla zaradenia do
vopred zvolenych intervalov merania — [km/h]; zakladné intervaly okamzitej rychlosti vozidla su napr.:
<50, 60, 80, 90, 110, 130, > 130 km/h

skladba dopravného prt]dul) - Uudaj vyjadrujuci percentualny podiel jednotlivych druhov vozidiel z
celkového poctu vozidiel v danom &ase v prie€hom reze/v smere cestnej komunikacie — [%0]

Casovy odstupl) - Casovy interval medzi dvoma za sebou iducimi vozidlami prechadzajucimi rezom
komunikécie merany medzi prednou €astou prvého a prednou €astou druhého vozidla [s]

¢asova medzera® - ¢asovy interval medzi dvoma za sebou idtcimi vozidlami prechadzajticimi rezom
komunikécie merany medzi zadnou €ast'ou prvého a prednou €astou druhého vozidla [s]

roény priemer dennych intenzit (M RPD.)” - priemerna denna intenzita dopravy stanovena z
nepretrzitého celoro€ného merania — [voz/24 h]

priemerna denna intenzita dopravy sledovaného obdobia (I\_/I PDI)l) - intenzita dopravy stanovena
zo sledovaného obdobia (napr. 14 dni, 3 mesiace a pod.) alebo z nedplného merania pocas roka
(hodnota stanovena napr. z 300 dni) — [voz/24 h]

priemerna denna intenzita dopravy pracovného obdobia (MPR)l) - intenzita dopravy stanovena z
pracovného obdobia Skolského roka (mimo kratkodobych prazdnin) — [voz/24 h]

priemerna denna intenzita dopravy dovolenkového obdobia (M Do)l) - intenzita dopravy stanovena
z obdobia prazdnin po&as Skolského roka (jarné, velkonoéné, letné, zimné prazdniny) — [voz/24 h]

priemerna denna intenzita dopravy lethého dovolenkového obdobia (M LDo)l) - intenzita dopravy
stanovena z obdobia hlavnych Skolskych prazdnin mesiacov jul - august; v naSich podmienkach sa
odporuc¢a pouzivat' tuto hodnotu intenzity dopravy, pretoZe letné prazdniny su na celom uzemi SR
v rovhakom &asovom obdobi — [voz/24 h]

priemerna denna intenzita dopravy pracovnych dni (Mpo)l) - intenzita dopravy pracovnych dni
pondelok az piatok — [voz/24 h]

2 VZdy sa uvadza pre smery S1, S2 a pre rez komunikacie.
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priemerna denna intenzita dopravy vikendovych dni ( MVD)I) - intenzita dopravy pocCas soboty a
nedele — [voz/24 h]

priemerna denna intenzita dopravy tyzdenna (I\WT)D - intenzita dopravy pocas celého tyzdna so
zaCiatkom v pondelok 0 00 h a ukonéenim v nedelu o 24 h — [voz/24 h]

priemerna denna intenzita dopravy dni Statnych sviatkov (l\7| Sv)l) - intenzita dopravy pocas
Statnych sviatkov a k nim patriacich vofnych dni (napr. viano€né, velkono¢né sviatky a pod.) —
[voz/24 h]

priemerna denna intenzita dopravy mesacna (MME)D - intenzita dopravy kalendarneho mesiaca —
[voz/24 h]

priemerna intenzita dopravy sledovaného éasového obdobia dita (M \yrerval)” - intenzita dopravy
v Stvorhodinovom intervale 05 h - 09 h, 07 h-11h,13h-17h,14h-18 h, 16 h-20h, 22 h - 06 h, 06
h - 22 h — [voz/interval]

Spickova hodinova intenzita dopravyl) - dopoludnajsia, popoludnajSia (Msmipap) maximalna
hodinova intenzita dopravy z jednotlivého obdobia dna; hodnota je vyjadrena vo voz/h ¢asom,
datumom dosiahnutia a dfia v tyzdni

maximalna Spickova hodinova intenzita dopravy (MgH,D_max)l) - hodinova intenzita dopravy, ktora
dosiahla maximalnu hodnotu v sledovanom obdobi — (voz/h €asom, datumom dosiahnutia a dnha
v tyzdni)

percentualny podiel intenzity dopravyl) - hodnota uvadzajuca percentudlne vyjadrenie podielu
intenzity dopravy (napr. podiel Spi¢kovej hodinovej intenzity dopravy, smerov a pod.). Podiel sa
vypocita samostatne pre jazdné smery

Dialni¢né prieskumy

aglomeracia - osidlené Uzemie, na komunikaciach ktorého suU prevazne miestne vozidla
prechadzajuce pomerne kratke cestovné vzdialenosti

Mimourovnové krizovatky

intenzita vyjazdu - suma intenzit odpajajucich sa vozidiel a intenzit v pravom priebeznom jazdnom
pruhu hlavnej cesty

intenzita vjazdu - suma intenzit pripgjajucich sa vozidiel a intenzit v pravom priebeZnom pruhu
hlavnej cesty

vrch ostrovéeka - bod, v ktorom pravy priebezny pruh jednosmerného jazdného pasu:

- stretava s lavym jazdnym pruhom pripajacej vetvy, alebo

- stretava s lavym jazdnym pruhom odpajacej vetvy

intenzita priepletu - suma intenzit vSetkych dopravnych pradov na jazdnych pruhoch, medzi ktorymi
dochadza k prepletaniu

Useky dvojpruhovych ciest

mnozstvo tazkych vozidiel - tazké vozidla, ktorych rychlost sa v zavislosti od sklonu a dizky useku
meni; na zaklade dosahovanych rychlosti tychto vozidiel je Useku priradena trieda stupania
trieda stupania - kategéria popisujuca pozdlZzny sklon useku

Neriadené krizovatky

cesta s prednost'ou v jazde (hlavna cesta) - cesta veduca cez priese¢nu alebo stykovu krizovatku,
na ktorej maju vozidla prednost v jazde pred vozidlami z vedlajSich komunikacii

Cas Cakania - stratovy Cas po odCitani Casovych strat poas brzdenia a rozbiehania vozidla na
krizovatke

kriticky c¢asovy odstup - minimalny Casovy odstup medzi dvomi vozidlami v nadradenych
dopravnych prudoch, ktory je nevyhnutny pre jedno vozidlo z podradeného dopravného prudu na
vykonanie potrebného manévru (zaradenie alebo krizovanie) pri danych vonkajsich podmienkach

Yvzdy sa uvadza pre smery S1, S2 a pre rez komunikécie.
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nadradeny dopravny prad - dopravny prud vozidiel, ktoré maju prednost v jazde

nasledny ¢asovy odstup - ¢asovy odstup medzi za sebou sa pohybujucimi vozidlami vedlajSieho
prudu, ktoré vykonavaju pozadovany manéver poCas jedného &asového odstupu medzi dvomi
vozidlami v nadradenom prude

podradeny dopravny prad - prud vozidiel z vedlajSej komunikacie, ktoré musia davat prednost
vozidlam z nadradeného dopravného prudu

pruh na odbocenie vozidiel (vpravo, vlavo) - pruh uréeny vyhradne pre odbocujice vozidla

rezerva kapacity (k dispozicii) - rozdiel medzi kapacitou a existujucou intenzitou dopravy

rezerva kapacity (pozadovana) - rozdiel medzi kapacitou a zadanou, pripustnou intenzitou dopravy,
pri ktorej je zabezpecené dodrzanie pozadovanej funkénej Urovne dopravného pridu (kvality obsluhy
ponukanej pozemnou komunikaciou)

rozdelena prednost’ v jazde - moznost vozidiel z vedlajSich smerov zastavit v strede smerovo
rozdelenej komunikacie v priestore deliaceho pasu, a tak davat prednost v jazde vozidlam v smerovo
oddelenych nadradenych pradoch

rozsirenie vjazdu - zaoblenim narozia velkym polomerom vznika plocha, ktora umoznuje, aby na nej
zastavili vozidla s povinnostou dat’ prednost v jazde vedla seba aj v pripade, ak na vjazde je pre ne
uréeny len jeden jazdny alebo zastavovaci pruh

stupen saturacie - pomer intenzity dopravy ku kapacite dopravného zariadenia

stupen dopravného prudu - zaradenie pridu vozidiel do postupnosti v zavislosti od prednosti v jazde
na krizovatke

vedlajSia cesta - komunikacia, na ktorej je pohyb vozidiel, z hladiska prednosti v jazde, podriadeny
pohybu vozidiel po hlavnej ceste a ktora je (zvy€ajne) oznacena znackou P1 alebo P2

vyjazd - ¢ast ramena krizovatky, ktorym vozidla opustaju krizovatku

zakladna kapacita - kapacita jazdného prudu vozidiel pri definovanych Standardnych podmienkach
zariadenie na odbocovanie (vpravo, vfavo) - zariadenie na zabezpecenie a ulahcenie pohybu
vozidiel odbodujucich z hlavnej cesty (pruhy na odbocovanie alebo dopravny ostrovéek)

zdruzeny jazdny pruh - jazdny pruh spolo¢ne pouzivany prddmi vozidiel s rdznym smerom jazdy, na
ktorom tieto vozidla nemdzu stat vedla seba (ani pred stop Ciarou)

zmieSany prud - dopravny prud vozidiel pozostavajuci z ¢iastoénych pridov s réznym smerom jazdy,
ktory vyuziva zdruzeny jazdny pruh

Okruzné krizovatky

okruzna krizovatka (OK) — krizovatka, do ktorej vSetky vozidla vchadzaju s odbocenim vpravo

a pohybuju sa jednosmernym objazdom okolo stredového ostrovéeka aZ k pozadovanému vyjazdu,
na ktorom odboduju taktiez vpravo.

miniokruzna krizovatka — okruzna krizovatka so spevnenym stredovym ostrovéekom s plnym
pristupom dopravy pre vynimoc¢ny prejazd vacsich vozidiel, s odporu¢anym vonkajsim priemerom D v
rozpati 14 m az 22 m,

mala (jednopruhova) okruzna krizovatka — okruzna kriZovatka s jednym jazdnym pruhom na okruhu
a jednym jazdnym pruhom na vjazde a vyjazde, neumoziiujuca prieplet vozidiel na okruhu medzi
vjazdmi a vyjazdmi, s odporu&anym vonkajSim priemerom D v rozpéati 25 m aZz 40 m (v extravilane
vrozpati 30 m az 45 m). Podla spdsobu prejazdu méze byt bez pristupu dopravy na stredovy
ostrov€ek alebo s obmedzenym pristupom dopravy na stredovy ostrovéek.

velka (dvojpruhova) okruzna krizovatka — okruzna krizovatka s dvomi jazdnymi pruhmi na okruhu
oddelenymi pozdiznou prerusovanou &iarou, umozfujica zmenu jazdného pruhu (prieplet) v celej
dizke okruzného jazdného pasu, s jednopruhovymi alebo dvojpruhovymi vjazdmi a vyjazdmi, s
odporuc¢anym vonkaj$im priemerom D nad 40 m. Podla spdsobu prejazdu méze byt bez pristupu
dopravy alebo s obmedzenym pristupom dopravy na stredovy ostrovéek.

turbo-okruzna krizovatka — Specialny typ okruznej krizovatky s dvomi alebo viacerymi Spiralovito
usporiadanymi jazdnymi pruhmi na okruznom jazdnom pase, do ktorého vstupuju tri alebo viacero
ramien pozemnych komunikacii. Spirélovité vedenie jazdnych pruhov a ich fyzické oddelenie
zabezpecuju plynuly prejazd krizovatkou bez nutnosti zmeny jazdného pruhu s eliminovanim
priepletov na okruznom jazdnom pése a kriznych koliznych bodov pri vyjazde. Spravne fungovanie
TOK predpoklada rozdelenie vozidiel do jazdnych pruhov pre jednotlivé smery (ciele) jazdy uZ pred
krizovatkou.

stredovy ostrovéek OK — kruhovy alebo iny fyzicky alebo opticky prvok, pouzivany na vymedzenie
pohybu vozidiel po okruznom jazdnom pase; jeho sucastou je aj prstenec, ktorym sa lemuje okraj
malého stredového ostrovéeka

okruzny jazdny pas — jazdny pas okolo stredového ostrov&eka okruznej krizovatky
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vjazd — jazdny pruh/pas kriZujucej sa komunikéacie, ktorym vozidla vstupuju na okruzny jazdny pas
vyjazd — jazdny pruh/pas krizujucej sa komunikacie, ktorym vozidla vystupuju z okruzného jazdného
pasu

spojovacia vetva OK — jazdny pruh alebo pas, ktory spaja dve susedné ramena okruznej krizovatky,
a to priamym pravym odbo€ovanim po tejto vetve bez pripojenia vozidiel na okruzny jazdny pas
kolizny bod — bod vzajomnej moznej kolizie dopravnych prudov — pozri obrazok 8.1

kriticky €asovy odstup (ty) — minimalny ¢asovy odstup medzi dvomi vozidlami v nadradenych
dopravnych prudoch (na okruznom jazdnom pase), ktory je nevyhnutny na zaradenie sa jedného
vozidla na vjazde do OK pri danych vonkajsich podmienkach

nasledny ¢asovy odstup (t;) — asovy odstup medzi za sebou sa pohybujucimi vozidlami na vjazde
do OK, ktoré vstupia na okruzny jazdny pas poc¢as jedného ¢asového odstupu medzi dvomi vozidlami
na okruZznom jazdnom pase

minimalny €asovy odstup (t,n) — minimalny ¢asovy odstup medzi dvomi vozidlami na okruznom
jazdnom pase

nadradeny prud - dopravny prud vozidiel, ktoré maju prednost v jazde

rezerva kapacity (k dispozicii) — rozdiel medzi kapacitou a existujucou intenzitou dopravy

rezerva kapacity (pozadovand) — rozdiel medzi kapacitou a zadanou, pripustnou intenzitou dopravy,
pri ktorej je zabezpecené dodrzanie pozadovanej funkénej Urovne dopravného prudu

kapacita OK — maximalny pocet vozidiel, ktoré za danych dopravnych a stavebnych podmienok na
okruznej krizovatke mézu prejst cez krizovatku za jednotku ¢asu (hodina, der);

kapacita vjazdu do OK — maximalny pocCet prichadzajucich vozidiel, ktoré vyuziju vhodné Casové
odstupy medzi vozidlami na okruznom jazdnom pase za danych dopravnych a stavebnych podmienok
na okruznej krizovatke za jednotku Casu

vonkajsi priemer OK — priemer kruznice, ktord mozno vpisat medzi vonkajsie stavebné ohranicenie
okruzného jazdného pasu krizovatky

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.

Svetelne riadené krizovatky

kapacita - maximalny pocCet prvkov dopravy, ktoré za danych stavebnych a dopravnych podmienok na
krizovatke so svetlenou signalizaciou mézu prejst cez krizovatku za jednotku ¢€asu; kapacita
krizovatky je su¢tom kapacit jednotlivych vstupnych dopravnych pruhov, riadenych signalmi

stupen saturacie - pomer intenzity ku kapacite

saturovana intenzita - najvyssSia intenzita dopravy, ktora teoreticky moze prejst za jednu "zelend"
hodinu jednym vstupnym pruhom svetelne riadenej krizovatky

koléna - vozidl4, ktoré zastavili pred kriZovatkou po&as signélu "stoj"

zostavajuca koléna - vozidla, ktoré po skonCeni zelenej zostali stat pred kriZovatkou

€as ¢akania - Cas, ktory uplynie od zastavenia vozidla pred kriZovatkou riadenou SSZ aZ po jeho
prejazd "stop" Ciarou
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3 Dopravné prieskumy

3.1 Uvod

Kapitola sa zaobera komplexnym spracovanim a vyhodnocovanim dopravnych prieskumov
pre potreby dopravného planovania a projektovej innosti v oblasti dopravnych stavieb.

Pri posudzovani vykonnosti pozemnej komunikacie a uréeni pozadovanych hranic kvality
vykonnosti je dOlezité poznat zakladné parametre, ktoré ich podmienuju.

K tomu su potrebné udaje o dopravnom prude na:

pozemnej komunikacii s rozdelenymi smermi mimo krizovatky,
zarad'ovacich a vyradovacich pruhoch,

obojsmernej pozemnej komunikacii,

krizovatke so svetelnou signalizaciou,

krizovatke bez svetelného signalizatného zariadenia,
okruznej krizovatke,

pre hromadnu dopravu,

chodcov a

staticku dopravu.

CoNoA~WNE

3.2 VSeobecné definicie

3.2.1 Kapacita pozemnych komunikacii

Rozvoj osobnej i nakladnej dopravy na pozemnych komunikaciach ide v ¢ase kontinualne,
napriek tomu boli vSetky progndzy rozvoja automobilovej dopravy vysoko prekroCené, ¢o ma za
nasledok zvySené poziadavky na kapacity pozemnych komunikacii a ich zariadeni. Neustaly narast
automobilovej dopravy vedie k pretazeniu dopravnych zariadeni, ¢o sa prejavuje ako na dialni¢nej
sieti s jej privadzami zo sidiel, tak priamo v sidlach. Dnes je v pohybe prioritny chodec a hromadna
preprava osbb, lebo tadto na rovnakej ploche ako osobny automobil prepravi az desatkrat viac osob.
V sieti komunikacii o ich kapacite rozhoduju uzly/krizovatky, ktoré s minimalnou kapacitou udavaju
kapacitu tras a siete.

Denne sa bezne dosahuju kapacity komunikacii, krizovatiek, ich Casti a sledujeme ich
pretaZenie — s kolapsom a nedostatonu priepustnost. Preto pojem kapacita komunikacii ich
zariadeni vyjadruje maximalne mnozstvo vozidiel, ktoré tieto prepustia za ¢asovu jednotku. Je zrejmé,
Ze kapacita je zavisla od poveternostnych podmienok (sneh, hmla, ndmraza...), okrajovych podmienok
(napr. odhrnuty sneh na okraji vozovky, zuZujuci jazdny pruh), spravnej vystavby, ale i od podmienok
prepravy - kedy a ako sa napina podmienka:

Dii =2 Dijtpur (3.0

t.j. preprava zo zdroja ,,i“, do ciela ,j* zavisi od €asu prepravy (t), v ktorom sa realizuje, Ucelu cesty (u),
zvolenej trasy (r), a druhu prepravného prostriedku (p) - (OA, NA, MHD, HD, peSo, bicyklom). Je
zrejmé, ze nie vzdy platia pre vSetky podmienky pohybu optimalne podmienky okolia a teda ,kvalita®
dopravy sa da vyjadrit — podfa HCM/HBS 6 stupfiami kvality pohybu dopravného prudu, t.j. funkénou
troviou (FU). Preto mozno navrhovat minimalne pozadovanu kvalitu pohybu dopravného pradu
v zavislosti od jeho intenzity, rychlosti a hustoty vozidiel na komunikacii.

Vtychto TP sa uverejiuje aj potreba arozsah vykonu dopravnych prieskumov
v projektovej ¢innosti. TP odporucaju v kazdom stupni projektovej dokumentacie vykonat dopravny
prieskum, ktorého spracované vysledky su zékladnym kvalitativnym parametrom buducich navrhov
a rieSeni komunikacii & uz v obci alebo mimo nej, na udroviovych - riadenych alebo neriadenych
krizovatkach alebo pri samotnom navrhu mimouroviiovej krizovatky.

3.2.2 Funkéna uroven dopravy (FU)

FU je zakladnym kritériom kvality ponikanej obsluhy na pozemnej komunikacii. M6Ze sa
definovat’ z ponukanej kvality pohybu vozidiel alebo moznosti pristupu k Uzemiu, ktoré sa obsluhuje.
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obsluhy). FU je uréena stupfiom jazdnych moznosti, ktoré pozemna komunikacia poskytuje vozidlam.
Kritéria FU sa definuju pre $pi¢kové asové intervaly z intenzity dopravného prudu. Kvalita dopravnej
obsluhy vyjadrovana zatazenim dopravou v jednotlivych stupfioch nezavisi od jedného parametra, ale
od celého suboru parametrov komunik4cie a jej zariadeni.

FU nie je preto problémom bodovym ani liniovym, ale priestorovym. Sugasne nie je
problémom len v realnom Case, ale da sa s urCitou presnostou predpovedat a tym aj skvalithiovat
poskytovanu sluzbu. Kvalita dopravnej obsluhy zavisi od suboru charakteristik dopravného pradu a
navrhovych prvkov komunikacie, ktorymi su:

- pozadovana jazdna rychlost,

- dosiahnutelna cestovna rychlost,

- navrhova rychlost,

- skladba dopravného prudu,

- manévrovacie moznosti,

- Sirkové usporiadanie komunikacie,

- horizontalne a vertikalne vedenie komunikéacie.

FU sa v minulosti vyjadrovala ,mnoZstvom“ dopravy, ktor4 bola ,zviazana“ priamo s
geometrickymi charakteristikami pozemnej komunikacie. Hodnotenie dopravy na cestnej sieti sa v
suCasnosti posudzuje ako dopravna sluzba komplexne z hladiska pouzivatela — u€astnika cestnej
premavky. Vyjadruje okrem doteraz znamych prvkov aj hfadisko pouzivatela a jeho potreby, nie vSak
v jeho poziadavkach na uplne novu alebo inu cestu, ale v ramci komplexnej dopravnej sluzby k
zariadeniam, metédam riadenia a organizacii poskytovanej sluzby. Tieto nastroje umoziuju
pouzivatelovi prepravit sa kvalithe zo zdroja do ciefa svojho zaujmu spravnym vyberom, na spravnom
mieste a v spravnom Case.

Preto ddélezitou ulohou cestnej infrastruktury je:

- udrziavat cestu pristupnu a bezpecnu,

- prevadzkovat’ a udrziavat dopravné prudy v pohybe,

- poskytovat’ aktivnu podporu vodi¢om a poskytovat cestovné informacie a sluzby.

3.2.3 FU a vztah prevadzkovat' — pouzivatel

FU vystupuje ako zékladny parameter posudzovania kvality prevadzky na eurépskych
diafniciach. Nemenej vyznamnu rolu ma v urbanizovanom priestore, kde dochadza ¢asto k zapcham
na vacsej asti cestnej mestskej siete. FU sG&asne vyjadruje aj kvalitu stupiia integracie jednotlivych
druhov doprav. Uloha FU ako sluzby prevadzkovatela pouzivatelovi je potom komplexnym a
premennym prostredim, kde sa:

- mOzu prevadzkové podmienky na cestnej sieti kvalitativne menit v Case a v priestore,

- mbézu menit poziadavky pouzivatela — uCastnika cestnej premavky v ¢ase a priestore,

- mdze menit stav prevadzkovatela,

- moznosti rieSenia potrebné na vykon prevadzky vykonavaju okamzite a z jedného zdroja, ¢o
znamena, Zze musia byt k dispozicii,

- Casto meniace pravne a administrativne obmedzenia v ¢ase negativne odrazaju na kvalite
dopravnej prevadzky.

FU charakterizuje dopravné podmienky ako funkciu dopravnej hustoty a predstavuje odozvu v
dvoch vyznamoch: individualne (rychlost’ a €as) a kolektivne (dopravny prud).

3.2.4 FU (stupen kvality) pohybu dopravy
Na vyjadrenie FU pohybu dopravy A az F platia limitné hodnoty stupfia vytaZenia podla
tabulky 3.1.

Tabulka 3.1 Limitné hodnoty stupia vytaZenia pre jednotlivé FU

FU Stupen vyt'azenia [-]
A <0,30

B <0,55

C <0,75

D <0,90

E <1

F -
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Jednotlivé FU znamenaju:

Uroven A: reprezentuje volny pohyb dopravného prudu pri dodrzani jeho volnej rychlosti. Vozidla nie
si obmedzované v pohybe zvnitra dopravného prudu. Ugastnici dopravy su len velmi zriedka
ovplyviiovani inymi u€astnikmi. Stupen vytaZenia je velmi nizky. Rychlosti pri zaradovani do
priebezného jazdného prudu, prieplety s jazdnym priadom a vyradovanie z jazdného prudu su vysoké.
Dopravny prud nie je obmedzovany - medzera medzi vozidlami dosahuje hodnotu az 26 dizok vozidla
(cca 160 m).

Dopravny prad | Hustota [voz/km/j.p. 7] | Cestovna rychlost’ [km/h] | Intenzita [voz/h/j.p.]
volny <12 > 97 700
Y j.p. = jazdny pruh

Uroven B: reprezentuje este volny pohyb dopravného pridu a schopnost manévrovania je vo vnutri
dopravného prudu len velmi mierne obmedzena. Prudy vozidiel nepatrne navzajom ovplyviiuju svoje
jazdné moznosti. Prekazky, ktoré pritom vznikaju - napr. potrebné prispésobenie rychlosti jednotlivych
vozidiel - su sotva pozorovatelné. Stupen vytazenia je maly. Dopravny prud nie je takmer vébec
obmedzovany - medzera medzi vozidlami dosahuje hodnotu 18 dizok vozidla (cca 100 m).

Dopravny prud | Hustota [voz/km/j.p.] | Cestovna rychlost’ [km/h] | Intenzita [voz/h/j.p.]
primerany <20 80 - 90 1000 - 1100

Uroven C: reprezentuje pohyb dopravného prudu, ak je manévrovanie vozidiel vyrazne obmedzené.
Pritomnost’ inych ucastnikov dopravy je jednoznalne pozorovatelna a zmena jazdného pruhu si
vyzaduje zvySenu pozornost vodi¢a. Moznost pohybu uz nie je neobmedzena a mensSie incidenty
v dopravnom prude sa samé upokoja pri ¢iastoénom lokalnom zhorSeni podmienok pohybu. Stupen
vytaZzenia je v hraniciach prijatelnosti. Vodi¢i musia ciastoéne znizovat rychlosti. Stav dopravy je
stabilny - medzera medzi vozidlami dosahuje hodnotu 11 diZok vozidla (cca 67 m).

Dopravny prud | Hustota [voz/km/j.p.] | Cestovna rychlost’ [km/h] | Intenzita [voz/h/j.p.]
stabilny <30 70 - 85 1300 — 1550

Uroven D: reprezentuje pohyb dopravného pridu, ak zadina klesat jeho volna rychlost. Volnost
manévrovania vozidiel vo vnutri dopravného prudu je vyznamne obmedzena. VSetci u€astnici dopravy
v pozorovanych dopravnych prddoch musia znasSat obmedzenia, pretoZe takmer pri kazdej zmene
jazdného pruhu vznikaju konfliktné situacie. Stuper vytaZenia je vysoky. Stav dopravy je eSte stabilny
- medzera medzi vozidlami dosahuje hodnotu 9 diZok vozidla (cca 50 m).

Dopravny prud | Hustota [voz/km/j.p.] | Cestovna rychlost’ [km/h] | Intenzita [voz/h/j.p.]
hrani¢ny <42 65-75 1600 — 1850

nema dopravny prud schopnost rozptylit €o len mensie poruchy, manévrovatelnost’ vozidiel je celkom
obmedzena a ponukané pohodlie je velmi nizke. Vozidla sa pohybuju nizkymi rychlostami prevazne
v kolénach a kazdé poruSenie pohybujucich sa vozidiel méze zapri€init poruchu, ktora sa bude Sirit
proti pohybu vozidiel. Potrebné zmeny dopravnych pruhov si mozné len tak, ze vozidlo vojde do
bezpe€nej medzery medzi vozidlami na susednom dopravnom pruhu. Stupefi vytazenia je velmi
vysoky. Nepatrnym alebo kratkodobym zvySenim dopravnych intenzit méze byt spdsobené vytvaranie
kolén alebo aj zastavenie pohybu dopravy. Prekazky v pohybe dopravy sa uz neobmedzuju len na
jednotlivé prvky krizovatky. Nad (proti smeru pohybu dopravného prudu) pozorovanou oblastou sa
vyskytuju poruchy priebehu dopravy v priamo prechadzajucom jazdnom pase. Stav dopravného prudu
sa meni od stabilného k nestabilnému. Dosahuje sa kapacita komunikacie/jazdného pasu - medzera
medzi vozidlami dosahuje hodnotu 6 diZok vozidla (cca 33 m).

Dopravny prud | Hustota [voz/km/j.p.] | Cestovna rychlost’ [km/h] | Intenzita [voz/h/j.p.]
extrémny <67 <50 1900 — 2000

Uroven F: reprezentuje rozpad prudu vozidiel. Takéto pripady nastavaju napr. pri dopravnej nehode
alebo ak sa vyskytne kongescia v dopravnom prude a pocet prichadzajucich vozidiel je vaési, ako
mbéze prejst sledovanym usekom a v predpokladanych situaciach napr. Spi¢kovych hodinach. Pocet
vozidiel, ktoré prichadzaju ku krizovatke za jednotku €asu je po€as dlhych Casovych intervalov vacsi,
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ako je kapacita. Doprava kolabuje, t.j. dochadza k jej zastaveniu a vytvaraniu zapchy a tvoria sa
kolény vozidiel v spatnom smere pohybu dopravného pradu, pricom sa strieda posuvanie
a zastavovanie. Tato situacia sa opat vyrieSi az po podstatnom znizeni intenzity dopravného prudu.
Krizovatka je pretazena - medzera medzi vozidlami dosahuje hodnotu mensiu ako 1 dizka vozidla.

Dopravny prud | Hustota [voz/km/j.p.] | Cestovna rychlost’ [km/h] | Intenzita [voz/h/j.p.]
zrateny > 67 <40 meniaca sa

3.2.5 Intenzita dopravy

V tychto TP sa pouziva zakladny vyraz intenzita dopravy. Jej definicia ma rézne podoby
v odbornej praxi. TP predkladaju tieto definicie:
- podla HCM: intenzita dopravy je celkovy pocet vozidiel, ktory prejde danym usekom komunikacie za
dany c¢asovy interval; mozno ho vyjadrit v pojmoch ro€nych, dennych, hodinovych ¢i kratSich
intervalov, a to v skuto¢nych alebo jednotkovych vozidlach;
- podra EU: intenzita dopravy je ekvivalentna hodnota reprezentujica podet vozidiel alebo osdb
prechadzajucich ur€itym rezom (bodom) pozemnej komunikacie, t. j. pomer poctu vozidiel alebo oséb
a Casu (oby€. vyjadreny ako jednotka za s, min alebo h);
- podla DATEX-u: (dopravné a cestovné informacie): intenzita dopravy je entita idajovych objektov -
pocet vozidiel, naprav, napravovych dvojic alebo osobnych automobilov (jednotkovych vozidiel), ktoré
prejdu pevne stanovenym miestom na meranom ¢asovom uUseku; mdze ist o jednu hodnotu alebo n-
rozmernu maticu; pre dopravny prud vozidiel toho istého druhu sa €asto pouZziva jednorozmerna
matica;

intenzita cestnej dopravy - pocCet vozidiel, ktoré prejdu rezom komunikacie (v oboch smeroch) za
Casovu jednotku; méZe byt vyjadrena v skutonych vozidlach aj v jednotkovych vozidlach; je funkciou
Casu, preto definujeme mnozstvo vozidiel na trase pozdlz trajektérie pohybu v ¢ase;

intenzita dopravného prudu - pocet cestnych vozidiel alebo os6b, ktoré prejdu uréitym prieénym
rezom cestnej komunikacie v jednom dopravnom smere za zvolené asove obdobie.

Na posudzovanie intenzity dopravy sa urcuje:

1. najvyssSia intenzita dopravy dosiahnuta v intervale merania; pojem vykonnost' (angl. capacity)
z hfadiska odboru dopravného planovania a dopravného inZinierstva je ,najvys$8ia dosiahnutefna
hodnota dopravnych prvkov na jednom jazdnom pruhu za €asovu jednotku danej cesty a dopravnych
podmienok pri uréitej funkénej urovni‘; hodnota dopravnych prvkov (vozidiel) na jednom jazdnom
pruhu za &asovu jednotku a dopravnych podmienok sa oznaduje ako intenzita dopravy M; vykonnost
sa stanovuje pre jednoznacéne definované pozemné komunikacie s réznymi technickymi parametrami;

2. cielom je ur¢it vykonnost na zaklade dopravnych prieskumov Usekov siete pozemnych komunikacii,
ako aj stanovenie hrani¢nych hodnét dopravného zatazenia, ktoré je schopné dopravné zariadenie
uniest, teda kapacity; ide v podstate o urCenie skupin s rovnakymi teoretickymi podmienkami
priebehu dopravného prudu;

3. kvalita dopravy vyjadrena rychlostou, Casom prejazdu, manévrovacimi moznostami—
predbiehanim, &akacimi &asmi, dlZkou kolény, po¢tom zastaveni, emisiami a imisiami;

4. intenzita dopravy vSeobecne (napr. jej Casovy priebeh, skladba dopravného pridu,...).

3.2.6 Rozdelenie dopravnych prieskumov

Ugelom tychto TP je zabezpegit:

- jednotny vykon dopravnych prieskumov séitania dopravy na pozemnych komunikaciach v
podmienkach Slovenskej republiky,

- systemizované ur€ovanie kvality dopravného prudu na cestne;j sieti,

- vypocet kapacity pozemnych komunikacii.

TP obsahuju analyzy porovnatelné so spdsobom spracovania udajov z automatického

scCitania dopravy a zohladnuju nové trendy pouzivané v krajinach Eurépskej unie prijaté CEN/TC 278 -
Road Transport and Traffic Telematics (Cestna doprava a dopravna telematika).
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VSeobecné delenie dopravnych prieskumov automobilovej dopravy a z nich ziskané vysledky
sa delia podla formy vykonania prieskumu na:

- manualne,

- automatické, pomocou séitacich zariadeni.

Manualny prieskum na reze pozemnej komunikacie.

Predstavuje vykonanie kratkodobého prieskumu, pri ktorom sa zaznamenavaju:

- prejdené vozidla — intenzita dopravy,

- skladba dopravného prudu,

- evidenéné Cisla vozidiel pre smerovanie vozidiel po ploche sledovaného Uuzemia,
- anketovy prieskum podla potreby,

pocas vopred definovaného intervalu merania a ¢asového obdobia dna.
Podrobné delenie dopravnych prieskumov z hladiska intenzity dopravy je v ¢l. 3.3.1.

Dizka manuélneho prieskumu vychadza z potreby vysledkov a ich vyuZitia. Pre kratkodoby
manualny prieskum sa odportéa v tomto TP vykonavat prieskum v minimalnej dizke 12 h v &ase 06 h
— 18 h. Prieskum treba vykonat v priemerny pracovny den tyzdna (utorok az Stvrtok).

Na doplnenie poznania priebehu dopravy sa odporuc€a vykonat prieskum Spi¢kového obdobia
poCas 4 hv Case:

- 06 h — 10 h, resp. 07 h -11 h v pondelok rano — zistenie dopravy nastupu do pracovnej
Cinnosti na zaciatku tyzdna,

- 14 h - 18 h, resp. 15 h -19 h v piatok popoludni — zistenie navratovej dopravy na konci
tyzdna a zaciatku vikendovej dopravy,

- 16 h - 20 h v nedelu — zistenie navratovej rekreacnej dopravy poc€as vikendového dna.

Z kombinacii uvedenych prieskumov treba odvodit prepodty na priemerna dennu intenzitu
dopravy na zaklade typickych kriviek priebehu intenzity dopravy, ziskanych z automatického scitania
dopravy.

Vysledky z vykonanych kratSich samostatnych prieskumov napr. 4 h a 8 h sa
neodporucéa povazovat' za vypovedné a hodnoverné.

V ramci celoStatneho séitania dopravy sa odporu€a zaradit aj 24 h manualny prieskum s
cielom zabezpedlit' objektivny prepolet medzi kratkodobymi prieskumami a automatickym scitanim
dopravy. Tento prieskum sa odporu€a vykonat na charakteristickych rezoch pozemnych komunikacii
podla vysledkov celostatneho scitania dopravy. Takuto vzorku celodenného prieskumu sa odporuca
vykonavat do <&asu, pokial nebude zabezpelena siet automatickych scitaCov dopravy na
charakteristickych pozemnych komunikaciach, ako aj vo vopred vybranych mestach SR s cielom
ziskat dostato€né kvalitné Udaje na stanovenie prepoctovych charakteristik pre r6zne ¢asové obdobie
priemerného dia a tyZdha.

Smerovy dopravny prieskum sa vykonava s ciefom urcit velkost prepravnych vztahov
medzi dvoma okrskami pre zadinajuce (zdrojové) a pre konciace (cielové) cesty. Z analyzy udajov sa
vytvara kompletna matica vztahov (zdroj/ciel ciest) pre v8etky okrsky, na ktoré je sledované uzemie
rozdelené. Prepravny vztah je zavisly od:

1. objemu zdrojovej prepravy (disponibilita v zdrojovom okrsku),

2. objemu cielovej dopravy (atraktivita v ciefovom okrsku),

3. vzdialenosti zdroja a ciela (odporova funkcia Useku),

4. konkurencie ostatnych cielov ako aj ostatnych zdrojov z hladiska ich objemu a

dosiahnutelnosti,

5. poctu prilezitosti medzi zdrojom a cielom pre ukonc&enie cesty.

Celostatny prieskum dopravy sa odporuca rozsirit o prieskum:

- 24 h prieskumu na zabezpecenie objektivneho prepoctu na PDI, resp. RPDI,
- ECV z dévodu celoploSného stanovenia zdrojovej, cielovej a tranzitnej dopravy.
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Dalej sa odportéa zjednotit’ hlavné rezy manualneho prieskumu s ASD pred velkymi mestami
a v mestach sledovat aj MHD — jej podiel, uréenie zdrojovej, ciefovej a tranzitnej dopravy — ich
podiely.

Vykonavatel prieskumu je povinny poskytnat bezodplatne vysledky prieskumov — prvotné
elektronické udaje a analyzy pre potreby SSC, resp. Dopravného informacného centra na dalSie
mozné vyuzitie.

Automatické scitanie dopravy (ASD)

Na zaklade odporugani EU sa tieto TP orientuji na komplexny zber tdajov o dopravnych
pradoch, ktoré mozno zabezpecit len automatickym scitanim dopravy. Tieto udaje su jednoznacnymi
podkladmi v dopravno-inzinierskej ¢innosti, ako aj pre potreby dopravného planovania a projektovej
dokumentacie vSetkych stupnov. Odporuca sa pre spravcu cestnych komunikacii vytvorit' siet ASD,
ako aj nevyhnutnost obce nad 25 000 obyvatelov postupne budovat a prevadzkovat takato siet ASD
ako zakladny parameter na dodrziavanie bezpecnosti a plynulosti dopravnych pridov na pozemnych
komunikaciach.

3.3 VsSeobecné povinnosti vykonavatela prieskumu

Scitania dopravy (SD) v prie€nom reze pozemnej komunikacie mimo/v obci sa musia
vykonavat a analyzovat rovnakym spdsobom, aby udaje boli pouzitelné a porovnatelné aj v
neskorsom obdobi.

Pri automatickom scitani dopravy (ASD) je nevyhnutna cyklickost zberu udajov na jednom
stanovisti ASD, ak nie je zabezpetené neustale meranie. Odporu¢a sa merat v réznych ro¢nych
obdobiach (napr. mat k dispozicii vysledky prieskumu pracovnej a dovolenkovej intenzity dopravy).

K prieskumu smerovania intenzity dopravy po ploche krizovatky, ¢i mesta (prieskum skladby
dopravného prudu), mestskej hromadnej dopravy, treba mat k dispozicii su¢asne aj udaje z prieskumu
ASD.

Odchylka kratkodobého (4 h, 16 h) manualneho prieskumu od automatického scitania
dopravy je maximalne 5 % (10 % pri intenzitdch nad 10 000 voz/24 h je nezanedbatelna chyba). V
pripade prekroCenia tejto odchylky treba prieskum zopakovat na vlastné naklady spracovatela.
Vysledky prieskumu s chybou nad stanovené percento mozno povazovat len za orientatné bez
vypovednej hodnoty.

3.3.1 Druhy prieskumov

Prieskumy sa rozdeluju na:

- zakladné prieskumy individualnej a hromadnej dopravy v réznych Urovniach,

- prieskum automobilovej a hromadnej dopravy zapisom evidencnych &isel vozidiel,
- prieskum chodcov,

- prieskum parkovania vozidiel,

- prieskum cyklistickej dopravy.

Vykonavaju sa v ¢asovom intervale v priebehu diia, podfa potrieb a ucelu, ktorému budu
sluzit. VSetky prieskumy su podkladom na analyzy su€asného stavu s potrebou prepoctu na
celodennu intenzitu dopravy a na nasledné modelovanie dopravy — vypoc&et progndzy.

Manualne prieskumy trvajice 4 h (minimalna dizka prieskumu) vykonané v dopoludiaj$om
alebo popoludriajSom obdobi, prieskum 16 h v ¢ase 06 h — 22 h a 24 h v ¢ase 00 h — 24 h su
podkladom na:

druh prieskumu interval merania
overenie zavislosti skutoného stavu intenzity dopravy 15 min, 5 min
stanovenie skladby dopravného prudu 15 min, 5 min
stanovenie SpiCkovej hodinovej intenzity dopravy 15 min, 5 min
smerovanie dopravy na ploche krizovatky 15 min, 5 min
uréenie zavislosti na zaradovacich (ramp metering) a vyradovacich A
realny Cas
pruhoch
posudenie neriadenej krizovatky realny ¢as
posudenie signalnych planov riadenej krizovatky realny ¢as
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Na prepocet nahodného prieskumu na celodennu intenzitu dopravy treba poznat’ priemernu
typicku krivku pre uvedenu pozemnu komunikéaciu a druh dopravy.

Rézne urovne dopravno-inzinierskej dokumentacie, napr. generalny dopravny plan, alebo
rozdelenie dopravy po ploche Uzemia vyjadruje manualny prieskum v kombinécii s automatickym
sCitanim dopravy, ktoré zabezpeli poznanie priebehu intenzity dopravy pocas celého tyzdfia a v
jednotlivych pracovnych a vikendovych dfioch.

Neodporu¢a sa pouzivat jednoduchu metdédu s koeficientmi, vysledky ktorej maju len
informativnu vypovednu hodnotu a nie je vhodné ich povazovat za rozhodujuce.

3.3.2 Casové odstupy

Meranie ¢asovych odstupov sa vykonava s rozliSenim dizky vozidla a jeho okamzitej rychlosti.
Casové odstupy sa vyuzivaju pri postdeni kvality dopravného prudu na medzikrizovatkovom Useku
alebo na posudenie neriadenej a svetelne riadenej krizovatky. Vysledky mozno pouzit aj v kombinacii
s videoobrazom.

3.3.3 Casové medzery

Je medzera medzi vozidlami, ktora je zavisla od rychlosti vozidiel. Pri vy$Sich rychlostiach su
tieto medzery vacsie z hladiska bezpecnosti cestnej premavky — bezpe€né zastavenie vozidla. Ich
meranie je dblezité pri posudeni funk&nej urovne dopravného prudu, pretoze nahly pokles rychlosti a
nasledna zmena ¢asovych medzier spdsobuje zmenu kvality pohybu dopravného prudu.

3.4 Rozdelenie séitacich stanovist podra dizky merania

3.4.1 Scitacie stanoviste s kratkodobym meranim (SSKM) pomocou ASD

Za SSKM ASD sa povazuje stanoviste, na ktorom prebieha automatické scitanie dopravy
pocas roka a to:

- dvakrat po€as 14 kalendarnych dni s maximalnou prestavkou medzi meraniami 14 dni; v
tomto pripade merania v 10 a viac nasobnom opakovani cyklov po 14 dni nemozZno povazovat za
dlhodobé meranie;

- na zistenie z&kladnej hodnoty dopravného zataZenia rezu komunikacie s minimalne 10
kalendarnymi driami za sebou so zaznamom dvoch vikendov; tieto udaje vSak nie je pripustné pouzit
v fubovolnom stupni projektovej alebo dopravno-inzinierskej dokumentacie;

- vSetky manualne prieskumy vykonané na pozemnych komunikaciach.

3.4.2 Scitacie stanoviste s dlhodobym meranim (SSDM) pomocou ASD

Za SSDM ASD sa povaZzuje stanovidte, na ktorom prebieha automatické scitanie dopravy.
Pri¢om sa povazuje:

- za dlhodobé meranie - meranie, ktorému chyba menej ako 5 % dni z celého kalendarneho
roka,

- za nepretrzité meranie - v obdobi mesiacov april - oktéber,

- za nepretrzité po 90 dni a viac - ako dvakrat opakované v jednom kalendarnom roku, napr.
jar, jesen s nepretrzitym meranim pocas dni dovolenkového obdobia - letné Skolské prazdniny,

- nepretrzite po 30 dni a viac - ako Sestkrat opakované v jednom kalendarnom roku, napr.
rézne mesiace roka.

3.4.3 Scitacie stanoviste s celoroénym meranim (SSCM) pomocou ASD

Za SSCM ASD sa povazuje stanoviSte, na ktorom prebieha automatické scitanie dopravy:
- nepretrzite cely rok, v pozadovanom intervale - odporuc¢any interval je 15 min, resp. 60 min,
- ktorému chyba max. 5 % dni (18,25 dfia) z celého kalendarneho roka.

3.5 Interval merania intenzity dopravy

Interval merania intenzity dopravy vychadza z potreby predpokladaného vyuzitia vysledkov
prieskumu. Stanovenie intervalu merania zavisi od prostriedkov pouzitych na prieskum a potreby
znalosti prejazdu vozidiel v realnom Case (Casové odstupy) alebo potreby zaradenia do uréitého
C¢asového intervalu (napr. 5 min, 15 min a 60 min).
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Zakladny interval merania intenzity dopravy je 15 min. Pri prieskume smerovania dopravy na
krizovatke, resp. vyuzivania ¢asu na zaradenie do hlavného jazdného pruhu, mozno interval zmenit
na meranie v realnom Case s presnostou na desatiny sekundy.

Pri RPDI < 20000 voz/24 h je zvoleny 15 minutovy €asovy interval.

Pri RPDI = 20000 voz/24 h mozno vyuzit' 5 minatovy ¢asovy interval.

Vhodne zvoleny interval je na stanovenie SpiCkovych hodinovych intenzit dopravy velmi
doélezity.

Na posudenie krizovatky alebo liniovej koordinacie sa navrhuje pouzit realny ¢as zaznamu
(alebo meranie ¢asovych odstupov). Odporica sa obsadit vSetky jazdné smery v krizovatke v pripade,
ze pre kazdy dopravny smer je k dispozicii samostatny zaradovaci pruh podla prisluSnych noriem a
technickych predpisov. Casovy interval merania intenzity dopravy mozno nahradit meranim &asovych
odstupov na jednotlivych pruhoch.

Meranie ¢asovych odstupov sa odporuca vykonat sucasne s analyzou skladby dopravného
prudu a okamzitych rychlosti vozidiel.

Na posudenie kvality dopravného prudu, resp. neriadenej/riadenej krizovatky nepostacuje
merat’ len Casové odstupy. Samostatny Udaj Casového odstupu je na posudenie nepostacujuci
parameter.

3.6 Prepocet kratkodobého prieskumu intenzity dopravy

Cielom prepoltu manualneho scitania na vysledky automatického scitania dopravy je
stanovenie pomeru intenzity dopravy manualneho a automatického scitania dopravy, skladby
dopravného prudu v rdznych drioch a v réznom ¢asovom intervale vykonaného prieskumu pocas dfa
z dévodu overenia prepoctovej metddy kratkodobého prieskumu. Z vysledkov merani sa stanovuje
prepoctovy koeficient na celodenné intenzity.

Na stanovenie korekcie medzi manualnym prieskumom a ASD treba vychadzat z merani v
obdobi april - september v €ase 06 h — 22 h (pozri priklad v tabulke 3.2).

Tabulka 3.2 Stanovenie korekcie medzi manualnym prieskumom a ASD (priklad)

doprava/mesiac 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
hospodérska 1,15(1,12/1,081,03]|1,00)|0,98]095]094]1,03]1,05]1,08]1,12
rekreaCna 1,15(1,12|1,08|1,02)100)0,92]0,78]10,79]10,91]1,03]1,08]1,12

PrepoCet intenzity dopravy kratkodobych prieskumov na hodnoty PDI treba vykonat v
zavislosti od priebehu typickych kriviek intenzity dopravy v uvedenom ¢asovom intervale.

Pri prepocte intenzity nakladnej dopravy treba zohfadnit’ defi a obdobie, v ktorom sa meranie
realizovalo.

Stanovenie odchylok medzi manualnym a automatickym sé&itanim dopravy je velmi dolezité.
Pri manudlnom celostdtnom scéitani dopravy sa vykonavaju prepocty kratkodobych prieskumov
intenzity dopravy na PDI, resp. RPDI.

3.7  Vyuzitie vysledkov prieskumov intenzity dopravy

Analyzy a vysledky séitania intenzity dopravy:

- zabezpe&uju poznanie su€asného stavu intenzity dopravy na jednotlivych stanovistiach a
umoznuju vykonat prepoéty z kratkodobych prieskumov na hodnoty celodenné — 24 h (napr. 16 h
prieskumu), na celoro¢né hodnoty (napr. PDI, (30, 50,...) h); ich dblezitou ¢astou je zabezpecenie a
aktualizacia prepoctovej metddy celostatneho scitania dopravy na zaklade typickych kriviek;

- sltizia ako podklady na planovacie, prevadzkové a dopravno-politické rozhodnutia;

- s napomocné pri tvorbe predpisov pri planovacom rozhodovani v pripadoch flexibilnych
planovacich procesov;

- sluZia ako podklady na vykonanie kratkodobych merani dopravného zataZenia a nasledného
prepodtu na zaklade typickych kriviek na planovacie charakteristiky.

Vysledky ASD:

- uruju kritéria na zistenie rozhodujucich dimenza&nych hodnét dopravného zatazenia v
prie€nom reze pozemnej komunikacie;

- sluzia ako podklady na stanovenie pripustnej intenzity dopravy pre jednotlivé kategorie cesty
v ramci dimenzovania prie€neho rezu komunikacie;
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- sldzia pri rozhodovani o organizacii a riadeni dopravy v zmysle statickej a dynamickej
dopravy ako aj na stanovenie ich dopravnych nasledkov;

- sluzia ako vypoctoveé podklady v otazkach spolupdsobenia cestnej dopravy s emisnym a hlu-
kovym zatazenim;

- sldzia na stanovenie vykonnosti komunikacie, na zhodnotenie celkového vyvoja pohybu
vozidiel a v spolupbésobeni otazok bezpecnosti dopravy.

3.7.1 Vyuzitie vysledkov z kratkodobého merania

Na stanovistiach cestnej siete resp. na komunikacnej sieti miest, kde nie su k dispozicii udaje
o celoroénom alebo dlhodobom merani intenzity a skladby dopravnych prudov, treba uskuto&nit
kratkodobé meranie ako zakladny podklad na rozhodovaciu, projektovi alebo dopravno-inziniersku
¢innost.

Prepoéty udajov z kratkodobého merania na celoroéné charakteristiky mozno vykonat len v
tom pripade, ak susedné stanovistia ASD su charakteru SSCM alebo SSDM podla rozdelenia
celostatneho scitania dopravy. K dispozicii treba mat kombinaciu uvedenych dopravnych prieskumov
z dovodu preukazania vypovednej hodnoty vysledkov prieskumu. Nepostacuje len prepocéet formou
koeficientov.

Vysledky prieskumov z kratkodobého merania sa uplatfiuja pri:

- generalnych dopravnych planoch miest a sidelnych atvarov,

- organiza¢nych a regula¢nych opatreniach v sidelnych Gtvaroch a zénach miest,
- navrhu rekrea¢nych oblasti,

- posudeni krizovatiek,

- overovani jednotlivych stanovist celoStatneho scitania dopravy.

V pripade merania v intravilane na $tvor a viacpruhovej komunikacii treba merat’ intenzitu
dopravy na kazdom jazdnom pruhu osobitne, aby sa zistilo vyuzivanie jazdnych pruhov MHD a
nakladnou dopravou.

3.7.2  Vyuzitie vysledkov z celoroéného a dlhodobého merania

Vysledky prieskumov zo stalych (SSCM) a dlhodobych (SSDM) stanovist ASD su nevyhnutné
na riedenie zasadnych otazok dopravného inZinierstva, vystavby a rekonstrukcie cestnej siete a vo
vyskume v cestnom hospodarstve. Ciefom je:

- obsahovy a detailny rozbor dopravného zataZenia a jeho vyvoja, z ktorého sa stanovuju
z&konitosti priebehu intenzity dopravnych prudov, odporucania pre funkéné triedy ciest a slizia k
jednoznaénému dimenzovaniu cestnych tahov;

- stanovenie trendovych zavislosti, ktoré su vyznamné pri ur€ovani rozvoja a hybnosti
dopravy;

- preukazat’ narast dopravy v infrastruktuare v ramci planovania regionu alebo aglomeracie, ako
aj opatrenia v samotnom cestnom hospodarstve v takomto Uzemi.

3.8  Vypocet priemernych hodnét intenzity dopravy

3.8.1 Prepocitacie koeficienty na jednotkové vozidio

Na posudenie funkénej urovne (kvality dopravného prudu) treba prepocitat ocakavané
dimenzacné intenzity dopravy na jednotkové vozidla. Na prepocet sa pouzivaju koeficienty uvedené v
tabulke 3.3.

Tabulka 3.3 Prepoditacie koeficienty
Prepoctovy koeficient

Cyklisti® M OA NA TNA?
0,5 1,0 1,0 15 2,5

Y cyKlisti v zmiesanej doprave jazdného pruhu
Ay Specialnych pripadoch po zvazeni dizky stprav sa povoluje pouZzit prepoctovy koeficient 3 j.v.
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3.8.2 Vypocet priemernej dennej intenzity dopravy

Z celoro¢ného prieskumu sa pocita priemerna denna intenzita dopravy pre fubovolny def v
tyzdni (pondelok az nedela) roku, pricom hodnota sa oznaci kédom jednotlivého dfia v tyzdni.

_ 1 n@
M@ = — XZ M, i) (3.1)
N =
kde:
I\W(d) je priemerna denna intenzita [voz/24 h]
N pocet dni v roku
M. denné intenzity v celom roku [voz/24 h]

V pripade, ak nie su k dispozicii vSetky dni z roka - chyba jedna hodnota (napr. chybajuce
meranie v 23. tyzdni pre vypadok pristroja), mozno na zaklade zasad matematickej Statistiky dosadit
dopoditant chybajucu hodnotu, ktora sa oznaéi (napr. hviezdiCkou) na upozornenie, ze ide o
dopocitanu hodnotu.

n(d)

M@ = —x>M @i 3.2
@ = o ; @) (3.2)
kde:
M*@) je priemerna dennd intenzita — dopodcitana [voz/24 h]
N(a pocet dni v roku
M*@.i) denné intenzity v roku s dopocitanou hodnotou [voz/24 h]

Ak chyba viac hodnét za sebou alebo su nepravidelné, nemozno dosadit dopocitané hodnoty.
VypocCet sa vykona len zo skuto€nych hodnét, pricom hodnota sa oznaci (napr. dvoma hviezdickami)
na upozornenie, ze ide o informativnu hodnotu.

= 1 @ .
M @ = _XZ M @ (3.3)
N =
kde:
M**q  je priemerna denna intenzita — informativna [voz/24 h]
N(a) pocet dni v roku
M**q,»  denné intenzity v roku — sledovaného obdobia [voz/24 h]

Priebeh dennej intenzity dopravy v reze/smere komunikacie je na obrazku 3.1 a obrazok 3.2
predstavuje pomer intenzit dopravy v jednotlivych smeroch.

Intenzita [skv/h]
4000

3500 - -— Smer 1
3000 4 = = = Smer2

2500 4

1500 -
1000 -

500 -
0

T e ———
T T

1 2 3 456 7 8 9101112 1314151617 18 19 2021 2223 24 h

Obrazok 3.1 Priebeh dennej intenzity dopravy
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3.8.3

Podiel [%]

— %S1
— 0/ S D

= = =%S1-D
- =0%S2-D

40 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T
1 2 3 45 6 7 8 9 101112131415 16 17 18 19 20 21 22 23

24 h

Obrazok 3.2 Pomer intenzity dopravy v jednotlivych smeroch

Vypocet tyzdenného priemeru dennej intenzity dopravy
Z celoro¢ného prieskumu sa vypocita priemerna tyzdenna intenzita dopravy pre fubovolny

tyzden (pondelok az nedela) a oznaci sa kédom jednotlivého tyzdfa v roku.

_ n(t)
Mg =

—x M i 3.4
No ; “ 54
kde:
Mo je priemer dennej intenzity za tyZden [voz/24 h]
Ne pocet dni v tyzdni
Me.i) denné intenzity dopravy v celom tyzdni [voz/24 h]

Grafické znazornenie pomeru zatazenia smerov jednotlivych dni tyZdna je na obrazku 3.3.

Znazornenie priebehu typickych kriviek smerov jednotlivych dni tyZdna je na obrazku 3.4.

Pomer smerov [%)]

Pomer [%]

60 130
—s1 —s2 120+ —S1 /82

51 110
100 A

50 1 90 4

45 807
70 1

40 ! f f f } 60 f f f } }

1 2 3 4 5 6 7 def 1 2 3 4 5 6 7
Obrazok 3.3 Pomer zataZenia smerov Obrazok 3.4 Priebeh typickych kriviek smerov
jednotlivych dni tyZdna jednotlivych dni tyzdha
3.8.4 Vypocet mesacéného priemeru dennej intenzity dopravy

Z celoro&ného prieskumu sa vypodita priemerna mesacna intenzita dopravy pre fubovolny

mesiac (januar az december), priom hodnota sa oznaé&i kédom mesiaca v roku.

_ n(m)
Mm = —x z M m, iy (3,5)
nm 3
kde:
Mm) je priemer dennej intenzity za mesiac [voz/24 h]
N(m) pocet dni v mesiaci
Mm. i) denné intenzity v celom mesiaci [voz/24 h]
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Mesacny priemer dennych intenzit dopravy tyzdna (pondelok — nedela) znazorfiuje obrazok
3.5.

Intenzita [skv/24 h]
70000

— ES1 ES2 0OP
60000 [ ]

50000

40000

30000 -+

20000 -+
10000
[

1 2 3 4 5 6 7 den

Obrazok 3.5 Mesacny priemer dennych intenzit dopravy (pondelok — nedela)

3.8.5 Vypocet rocného priemeru dennej intenzity dopravy

Z celoro¢ného prieskumu sa vypocita priemerna denna intenzita dopravy lubovolného dna v
tyzdni (pondelok az nedela). Hodnota sa oznaci kddom jednotlivého diia v tyzdni.

_ 1 @
M@ = — XZ M @, iy (3.6)
No =
kde:
M je priemerna denna intenzita [voz/24 h]
N(q) pocet dni v roku
M @i denné intenzity v celom roku [voz/24 h]

Priklad ro&ného priebehu dennej intenzity dopravy v reze/smere komunikacie jednotlivych
tyZdfiov znazorriuje obrazok 3.6.

Priklad percentudlneho podielu Spickovych hodin z dennej intenzity dopravy v reze/smere
komunikacie jednotlivych tyzdriov je na obrazku 3.7.

Priklad podielu intenzity dopravy vo vybranych Casovych intervaloch z dennej intenzity v
reze/smere komunikacie jednotlivych tyzdnov je na obrazku 3.8.

Intenzita [skv/24 h]
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30000 [T IAA A ‘ll‘lAlA‘AAA jAA A AA AA
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Obrazok 3.6 Ro¢ny priebeh dennej intenzity dopravy - (priklad)

Podiel [%]
0

15
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) Iyt

0

1 3 5 7 9 111315171921 23 2527 29 31 33 35 37 39 41 43 45 47 49 51 53 Tyzden

Obrazok 3.7 Percentualny podiel $piCkovych hodin z dennej intenzity dopravy - (priklad)
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100 Podiel [%]
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Obrazok 3.8 Podiel intenzity dopravy vo vybranych &asovych intervaloch z dennej intenzity (priklad)

3.9 Priemerné intenzity dopravy

NajdélezitejSim Udajom dopravno-inzinierskych charakteristik je intenzita dopravy. Pri
spracovani udajov intenzity dopravy treba postupovat’ takto:
- urcit priemernd dennu intenzitu dopravy — Mgy, jednotlivych smerov arezu komunikacie s
rozdelenim podla obdobia merania, s uréenim typickej krivky pre celé sledované, pracovné a
dovolenkové obdobie,
- stanovit' trend vyvoja intenzity dopravy (narast, resp. pokles v pozorovani s predchadzajacimi rokmi

vyjadreny v percentach) pre jednotlivé M ppi podla obdobi,

- stanovit My, pre den, tyzden, mesiac a celé sledované obdobie:
- pre jednotlivé obdobia (celé sledované, pracovné a dovolenkové) podla smerov a pre rez
komunikacie s pomerom smerov a ich typické krivky,
- jednotlivych dni v tyzdni, Statnych sviatkov podla smerov a rezu komunikacie s pomerom
smerov a typicku krivku,
- pondelka az nedele — tyzdennu, mesacnu podla smerov a rezu komunikacie s pomerom
smerov a ich typickou krivkou,
- M5 noénej dopravy; treba vSak zjednotit uvedené casy, pretoze v CSD sa vykonava 16 h
meranie v ¢ase 05 h — 21 h a v podmienkach ASD sa uvazuje s ¢asovym intervalom 22 h — 06
h,
- Mpp, ¢asového intervalu (07 - 11) h, (14 — 18) h, (15— 19) h, (16 — 20) h, (06 —22) h a (22 —
06) h (pre smery a rez),
- Mpp, vterminoch konania Celostatneho séitania dopravy (CSD) s potrebou zabezpeéenia
prepoctu na zaklade typickych kriviek na dennu intenzitu dopravy, na dennu intenzitu dopravy
tyzdna, mesiaca so zadelenim do skupiny podfa charakteru dopravy,
- typické krivky intenzit dopravy pre jednotlivé dni, tyZdefh, mesiac a rok.

Pomocou typickych kriviek sa ur€i priebeh dopravy pre priemerny defi ako aj jednotlivé
koeficienty prepoctov, €im sa spresnia koeficienty potrebné na prepocet.

Na zaklade uvedenych hodnbét sa vypocitaju koeficienty a - alfa (podiel M PD streda + stvrtok K M PDI

celého sledovaného obdobia) a B8 - beta (podiel M pp; sobota + neders K M pp; celého sledovaného obdobia),
vyuzivané v CSD. Ich vyuzitie treba pre koeficientovi metdédu zauzivanu v CSD.

o - MEDISA (3.7)
Meoi
kde:
MPD' 34 J€ priemerna denna intenzita — stried (3) a Stvrtkov (4) [voz/24 h]
Mpp, priemerna denna intenzita — celého sledovaného obdobia [voz/24 h]
Mpois,7
p - === (3.8)
M PDI
kde:
Mopie7 J€ Priemerna denna intenzita — vikendovych dni [voz/24 h]
Moo, priemerna dennd intenzita — celého sledovaného obdobia [voz/24 h]
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Dalej sa stanovuije:

- maximalna denna intenzita dopravy za celé sledované, pracovné, dovolenkové obdobie, pocas
nediel a Statnych sviatkov (viano€nych, jarnych, velkono&nych),

- typ dopravy podla potrieb ASD a na porovnanie podfa metodiky CSD pomocou triediaceho
koeficienta b, ktory vystihuje relativnu velkost rekreacnej premavky v pracovnych dnoch; vypocita sa
podla vztahu:

p=laths (3.9)
L+l
kde:
i ai sU udaje Stvorhodinovych intenzit dopravy v mesiacoch april az oktdber (dni
iia ij 1,4,5,7 podla zadanych dni v terminoch celoStatneho scitania) je priemerna

denna intenzita — vikendovych dni

Skupina podla b vyjadruje charakter dopravy. Z ASD sa vyuziva podiel MD dovolenkového
obdobia a pracovného obdobia. Zaroven sa uvedie grafické znazornenie ro¢ného priebehu dennej
intenzity dopravy. Kritérium na zaradenie do skupiny je:

skupina premavka
1 b < 0,90 relativne slaba rekreana doprava
2 0,90 < b < 1,10 hospodarska doprava
3 1,10 < b < 1,30
4 1,30 < b < 1,50
5 1,50 < b < 1,70
6 1,70 < b relativne silna rekreacna doprava
7 nezistena, pre maly po€et pozorovani

3.10 Spi¢kové hodinové intenzity dopravy (Msup)
Intenzitu Mgyp treba udavat v skutoénej hodnote [voz/h] a s percentudlnym vyjadrenim

jednotlivych smerov a rezu komunikacie. Mgyp sa uvadzaju s rozliSenim na €asové obdobie dha
(dopoludniajSie, popoludnajsie).

Na stanovenie X-razovych hodin treba:
1. mat k dispozicii meranie z pracovného ako aj dovolenkového obdobia, aby sa nepredimenzoval
alebo nepoddimenzoval cestny tah,
2. porovnat 30-, 50-, 100-, 150-, 200-, 250-tu hodinu a pouZit vhodnejsi pomer medzi 30-, 50-, 100-tou
hodinou na stanovenie rozhodujucej hodinovej intenzity dopravy. Na dimenzovanie a planovanie sa
odporuca pouzivat pomer X-razovej hodinovej intenzity dopravy, ktorej pomer je najblizsi k Cislu 1,00,
3. stanovit’ ukazovatel Spi¢kovej hodinovej intenzity (w) vyjadreny v percentach podla vztahu:

MS(FHID [S kV/h]

W= +100  [%] (3.10)
Meoi [SkV/24h]
kde:
Mso.np  50-ta Spickova hodinova intenzita dopravy [voz/h]
Moo, priemerna denna intenzita — celého sledovaného obdobia [voz/24 h]

4. stanovit rozhodujicu hodinovl intenzitu dopravy. Tato hodnota sa v krajinach EU pouZiva pri
posudeni protihlukovej ochrany po€as dfia (06 h - 22 h) a v noci (22 h - 06 h), a je:

véaseOGh—Z%h véase22h—06h
RHID4 = 0,06 * Mpp, RHID, = 0,014 * My, (3.11)

5. stanovit rozhodujucu hodinovu intenzitu dopravy (RHID) pre smery a rez.
Priklady vysledkov prieskumov su graficky na obrazkoch 3.9. — 3.14. Obrazky su z realnych

vysledkov dopravnych prieskumov na pozemnych komunikaciach 20 zavere¢nych sprav SSC, ako
ilustracia vyuzitia dopravnych scitani.
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pocas dria

3.11 Skladba dopravného pradu

Pri meraniach skladby dopravného prudu sa rozliSuje zédkladné &lenenie na osobné, nakladné
automobily a tazké nakladné automobily s privesom. Pod pojmom tazké nakladné automobily s
privesom sa rozumie vozidlo dlhSie ako 18 m.

Zakladné dizkové kategodrie su pre:

- osobné automobily s rozdelenim nadizkyOm-4,7ma4,7m-55m,

- nakladné automobily (autobusy sa osobitne nesleduji nakolko autobus je rovnako dihy ako tazky
nakladny automobil) do 6 m, 10 m, 13 m, 18 m a 25,5 m.

Pri minimalnom rozli§ovani skladby dopravného pridu treba sledovat tieto dizkové kategorie:
(5,5-6,0- 13,0 - 18,0 - 25,5) m na porovnanie nasich udajov so zahrani¢nymi.

Vzdy treba stanovit q ppi Nakladnej dopravy (pre oba smery arez komunikacie)
a percentualny podiel podla jednotlivych obdobi roka. Skladba dopravného prudu je na obrazku 3.15.

3.12 Okamzité rychlosti vozidiel dopravného pradu

Na posudenie kvality pohybu dopravného prudu sa meraju okamzité rychlosti vozidiel. Toto
meranie v kombinacii s intenzitou dopravy, sluZzi na zistovanie hustoty dopravného pridu na
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ktoromkolvek sCitacom useku. Meranie okamzitej rychlosti je rozdelené podla cestnej komunikacie z
hladiska jej navrhovych parametrov a bezpeénosti dopravy takto:

druh cestnej komunikacie zakladné intervaly dopliujuci interval
cesty I. - Ill. triedy 40 - 110 km/h > 110 km/h
diafnice a rychlostné cesty 50 - 130 km/h > 130 km/h
miestne komunikacie 30 - 80 km/h > 80 km/h

Udaj priemernej hodnoty z okamzitych rychlosti mozno priradit’ - pri rovnakych podmienkach - na cely
scitaci usek (pokial nie je na uvedenom useku ,hrdlo“, velky rozdiel v pozdlznom sklone a pod.).

Intenzita [skv/24 h]

Obrazok 3.15 Skladba dopravného pradu

Ukazovatel okamzitej rychlosti v zavislosti od intenzity dopravy sluzi na posudzovanie kvality
dopravného prudu pomocou funké&nej urovne (FU). FU kazdej komunikacie vyjadruje kvalitu pontkane;
sluzby jej pouzivatelom a zavisi od dvoch hlavnych parametrov, skutoénej jazdnej rychlosti a
pomeru pozadovanej intenzity ku kapacite posudzovanej komunikacie.

Rychlostné intervaly by mali byt v zmysle [Z9] (50, 60, 90 a 110) km/h s tym, Zze sa doplnia o intervaly
<130 km/h a > 130 km/h na porovnanie so zahrani¢nymi.

Delenie intervalov zavisi od polohy rezu merania. V obci treba sledovat okamzité rychlosti od rychlosti
30 km/h v intervale po 10 km/h, nad 80 km/h stai zaznamenavat minimalne do dvoch intervalov
rychlosti (napr. do intervalu 90 km/h a 130 km/h).

Mimo obce treba rozliSovat' interval okamZitej rychlosti nad (90, 100, 110, 120 , 130) km/h
aviac ako 130 km/h podla kategorie cesty (postaCuje rozdelenie podla pruhov na dvoj- resp.
Stvorpruh) do dvoch intervalov rychlosti na:

Pruh Kategéria Rychlost’ Posledné intervaly
[km/h] okamzitej rychlosti [km/h]

2 C75-C115 90 110 130

4 C225-C245 90, 110, 130 150 180

4 dialnice a rychlostné cesty 130 180 250

Tieto intervaly vyplyvaju z doteraz vykonanych merani a su nezanedbatelné pri stanoveni
celkovej priemernej okamzitej rychlosti pre jednotlivé smery.

Z prieskumu treba stanovit’:
- priemernu hodnotu okamzitych rychlosti v celom sledovanom obdobi, pracovhom a dovolenkovom
obdobi, vo vikendové dni v sledovanom reze,
- narast/pokles priemernej hodnoty okamzitej rychlosti oproti predchadzajucemu roku,
- suctové Ciary okamzitych rychlosti pre ¢asové intervaly (07 — 11) h, (14 — 18) h a (16 — 20) h na
posudenie kvality dopravného pradu s rozliSenim smeru a rezu komunikacie,
- zavislost medzi priebehom dennej intenzity dopravy v zakladnych &asovych intervaloch dfa (07 —
11) h, (14 — 18) h, (16 — 20) h a cely defi pre jednotlivé dni tyZdha a priemernej okamZzitej rychlosti s
rozliSenim smeru a rezu komunikacie,
- pri podrobnejSich overeniach treba spracovat’ okamZité rychlosti s rozliSenim pruhov v smere.

Vztah intenzity dopravy a okamzitej rychlosti (M/V diagram) je na obrazku 3.16.
Vztah okamzitej rychlosti a hustoty dopravného prudu (V/H diagram) je na obrazku 3.17.
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Vztah intenzity dopravy a hustoty dopravného pridu (M/H diagram) je na obrazku 3.18.
Zavislost medzi priebehom dennej intenzity dopravy a priemernej okamzitej rychlosti v
intervale merania z dévodu stanovenia vplyvu intenzity dopravy na okamzitu rychlost’ je na obrazku

3.19.
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Obrazok 3.16 Vztah intenzity dopravy a okamzitej rychlosti (M/V diagram)
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Obrazok 3.17 Vztah okamZitej rychlosti a hustoty dopravného prudu (V/H diagram)
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Obrazok 3.18 Vztah intenzity dopravy a hustoty dopravného pruadu (M/H diagram)
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Obrazok 3.19 Zavislost medzi priebehom dennej intenzity dopravy a priemernej okamzitej rychlosti
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3.13 Typické krivky intenzit dopravy

Len z dlhodobych nepretrzitych (celoroénych) dopravnych prieskumov sa mézu stanovit
zakladné priebehy intenzit dopravy. Pouzivaju sa na porovnanie presnosti prepoctovej metody s
koeficientmi vypoltov vyhladovych zatazeni cestnej siete. Prepolet bez porovnania, s priebehmi
typickych kriviek sa povazuje len za informativny vysledok a nepovazuje sa za dimenza¢nu hodnotu,
napriek dostatoénej presnosti s ohladom na metdédy matematickej Statistiky pouZzité pri vypocte
(samotny prepocet je vSak zavisly od presnosti vykonaného prieskumu, t.j. pripustnej odchylky ma-
nualneho a automatického scitania dopravy). Typické priebehy intenzit dopravy sa pouzivaju na
stanovenie charakteru dopravy.

Viacdnové Statne sviatky, ktoré su na prelome dvoch tyzdriov treba priradit’ k jednému tyzdru,
aby nedochadzalo k ovplyviiovaniu udajov v dvoch tyzdrioch.

Typické krivky priebehu intenzity dopravy sa stanovuju pre:

- priemerny defi tyzdria od pondelka po nedelu a samotnej kategdrie extrémnych dni,
- priemerny tyzden roka (vypocitany z celoroéného merania),

- rok, vyjadreny v priemernych tyzdiiovych hodnotach intenzity dopravy,

- pre oba smery a rez komunikacie.

Typicka krivka priebehu intenzity dopravy sa ur¢i na stanovistiach, kde sa vykonalo meranie
bez rozliSenia smerov dopravy. Rozdelenie typickych kriviek intenzity dopravy pracovnych dni (pozri
obrazok 3.20) pondelok az piatok ukazuje:

A. vyraznu, predpoludnajSiu Spi¢kovu intenzitu dopravy - konStantny priebeh dopoludriajSej a
popoludnajsej intenzity dopravy,

B. vysoku predpoludriajSiu Spi¢kovu intenzitu dopravy - nizSia popoludfiajSia intenzita dopravy,

C. konstantny priebeh intenzity pocas dna,

D. konstantnu predpoludfajsiu intenzitu dopravy - ,uzka“ popoludnajsia Spi¢kova intenzita,

E. vysoku popoludnajsiu Spi¢kovu intenzitu dopravy - nizka predpoludnajsia intenzita dopravy,

F. neustale rasticu intenzitu dopravy s vyraznou popoludnajsou $pi¢kovou intenzitou.

Podiel hodinovej intenzity dopravy na dennej intenzite dopravy [%]
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Obrazok 3 20 Prlebeh ,,typlckej krivky“ intenzity dopravy pre pracovné dni

Rozdelenie typickych kriviek intenzity dopravy vikendovych dni (pozri obrazok 3.21) s roz-
delenim na sobotu a nedelu poukazuje na:
A. vyraznu predpoludiajSiu Spi¢kovu intenzitu dopravy, pocas dha klesajucu popoludiajSiu intenzitu
dopravy,
B. vyrovnanu intenzitu dopravy v priebehu dfa v ¢ase 09 h — 20 h,
C. postupne narastajucu intenzitu dopravy poc¢as dna az do maxima vo vecernych hodinach,
D. postupne narastajucu intenzitu dopravy poc¢as dina s vyraznou popoludnajSou intenzitou dopravy.

Podiel hodinovej intenzity dopravy na dennej intenzite dopravy [%]
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Obrazok 3.21 Priebeh ,typickej krivky” intenzity dopravy pre vikendové dni
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Typické krivky podla jednotlivych dni (pozri obrazok 3.22) su odvodené z priemernych hodnét
intenzity dopravy jednotlivych dni z celoro€ného merania.
Dokumentuju:
A. vyrovnanu intenzitu dopravy po€as pracovnych dni a vyrazne nizku intenzitu dopravy pocas vi-
kendovych dni v porovnani s pracovnymi dfiami,
B. vyrovnané intenzity dopravy jednotlivych dni po€as celého tyZdnia,
C. vyrovnany priebeh intenzity dopravy pocas vikendovych dni ako i po¢as dni pondelok az Stvrtok,
maximalnu hodnotu intenzity dopravy v piatok,
D. vyrazne vysoku intenzitu dopravy v nedelu, intenzita dopravy v sobotu je vySSia ako poc€as pracov-
nych dni pondelok az piatok.

30 Podiel dennej intenzity dopravy na tyzdennej intenzite dopravy [%]
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Obrazok 3.22 Priebeh ,typickej krivky” intenzity dopravy pre tyzder

Pri vypocte rozdelenia typickych kriviek intenzity dopravy v roku (pozri obrazok 3.23 a 3.24)
treba zohladnit zaradenie Statnych sviatkov (napr. velkono&né, viano¢né sviatky) do jedného tyzdna a
nie do dvoch, aby vysledné hodnoty neovplyvnovali dva tyzdne.

Tvar krivky priebehu intenzit dopravy je:
A. vyrovnany pocas roka, so znacénym poklesom pocas dovolenkového obdobia a tyzdriov, v ktorych
su sviatky,
B. vyrovnany poc€as roka, v dovolenkovom obdobi kedy je intenzita dopravy vy$Sia ako v zime —
v rekreacnych zénach,
C. jednoznaéne vyrazne vysSia intenzita dopravy v dovolenkovom letnom obdobi,
velkonoénych sviatkov a pracovného obdobia roka — rekrea&na doprava je vysoka.

pocas

Podiel priemernej tyZzdennej intenzity dopravy na priemernej dennej intenzity dopravy [%]
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Obrazok 3.23 Priebeh ,typickej krivky“ intenzity dopravy pre rok — neupraveny

Podiel priemernej tyZdennej intenzity dopravy na priemernej dennej intenzity dopravy [%]
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Obrazok 3.24 Priebeh ,typickej krivky” intenzity dopravy pre rok — upraveny

36



Vypocet kapacit pozemnych komunikacii TP 16/2015

3.14 Trendy a vyvoj intenzity dopravy

Pre dopravno-inziniersku dokumentaciu (DID), projektovd dokumentaciu (PD) a planovaciu
Cinnost’ sa sleduju dopravné ukazovatele ovplyviujuce rozvoj dopravy a preto sa odporuca stanovit
napriklad:

- vyvoj intenzity dopravy na jednotlivych stanovistiach s rozdelenim na dialnice, rychlostné
cesty a cesty I, Il. a lll. triedy (narast/pokles),

- zavislost zmeny PDI vikendovych dni a PDI pracovnych dni v jednotlivych obdobiach,

- faktor dovolenkovej intenzity dopravy na jednotlivych triedach cestnej siete,

- stupen automobilizacie (osobné a ostatné automobily) pre regiony, v ktorych su scitacie
stanovistia.

3.15 Modelovanie dopravy

Zakladnym cielom dopravného planovania v sledovanom Uzemi je zabezpelenie rozvoja
aktivit a dopravnej obsluhy. Modelovanie dopravy mozno rozdelit do troch etap:

- analyza suc€asného stavu — vykonanie a vyhodnotenie potrebnych prieskumov,

- prognéza vyhladovych prepravnych vztahov — empiricky zistené zakonitosti z analyzy
davaju pravdepodobnostnu vypoved o buducich potrebach,

- navrh rieSenia dopravnych systémov — preukazanie zabezpe€enia vSetkych buducich
prepravnych potrieb.

3.15.1 Dopravny model

Dopravny model je snaha o napodobnenie skuto€ného dopravného procesu na zaklade
znamych zakonitosti stanovenych z analyzy.

Modelovanie pozostava z kalibracie (testovanie modelu) s cielom dosiahnut dostato¢nu
presnost modelovych vysledkov na skuto¢nost na cestnej sieti a z validacie (presnost) modelu pri
popise dopravného procesu v sledovanom uzemi.

V praxi to znamena, ze testovanie presnosti modelu sa vykonava na vopred stanoveny pocet
iteracii alebo na dosiahnutie presnosti (ak sa dosiahne presnost modelu skér ako pozadovany pocet
iteracii, tie sa v dalSom kroku uz nevykonaju) — pozri ¢1.3.16.4.

Modelovanie dopravy sa vyuziva pri:

- zmene cestnej infrastruktiry — zaradenie nového Useku, resp. trasy — zmena pomerov vo
vykonnosti jednotlivych kategdrii dotknutych ciest,

- zmene organizacie dopravy a nezmenenej cestnej infrastrukture,

- zmene stupfa motorizacie alebo socio-ekonomickych parametrov,

- podstatnej zmene vyznamu dopravy poc¢as pracovnych a vikendovych dni,

- ur€eni vyvojovych trendov za urcitych predpokladov rozvoja uzemia,

- porovnani variantného rieenia.

Navrhnuty a odsuhlaseny model treba v Uzemi udrziavat Zivotaschopny. Takyto model pre
mesto, regidén a kraj dokaze v Uzemi predpovedat nepredvidatelné okolnosti, ktorymi mézu byt
investicné akcie vacsieho vyznamu a pomoct operative pri vzniknutych mimoriadnych situaciach
(povodne, snehové kalamity a pod.).

NajcastejSie pouzivany proces modelovania dopravy pozostava zo:

- stanovenia vzniku prepravnych potrieb mnozstvo zdrojovej a cielovej dopravy v
sledovanom uzemi, velkost tranzitnej dopravy - odporu€a sa vykonat socioekonomické alebo iné
popisné a objasfiujuce kritéria jednotlivych okrskov, napr. zdkladné udaje o domacnosti, osbéb
domacnosti a vykonané cesty kazdej osoby v def prieskumu — t. z. hybnosti obyvatelstva,

- rozdelenia vztahov na premiestiiovanie smerovanie prepravnych priudov v sledovanom
uzemi - pre jednotlivé druhy dopravy sa smerovanie dopravy uruje samostatne, ¢lenenim rieSeného
Uzemia na dopravno-urbanistické okrsky,

- Clenenia prepravného vztahu podla pouzitého dopravného prostriedku ide o
roz€lenenie prepravnych pradov — ur€enie podielov ciest, napr. rozdelenie na individualnu a hromadnu
dopravu - delba prepravnej prace,

- pridelfovania zat'azenia na trasy a Useky dopravnych sieti - ciel je navrh optimalnej siete
jednotlivych dopravnych systémov pre navrhové obdobie.
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Zakladnym prieskumom cestnej dopravy na modelovanie dopravnych vztahov v Uzemi je
prieskum smerovania dopravy realizovany formou zaznamu evidenénych cisel vozidiel na ploche
sledovaného Uzemia. Na zabezpelenie vhodného prepoctu sa odporuca tento prieskum smerovania
dopravy na ploche uUzemia vykonat v kombinacii s automatickym scitanim dopravy na overenie
jednotlivych zavislosti priebehu dopravy (priemerny pracovny, vikendovy den, rozdielne Spickové
obdobia a pod.).

Z hladiska potrebnych udajov o intenzite dopravy ziskanych v kombinacii réznych prieskumov
treba na modelovanie mat tieto udaje:

- vykonanie celodenného prieskumu smerovania dopravy v rieSenom Uzemi,

- priemerna denna intenzita dopravy ( PDI) a jej medziro¢ny narast,

- PDI v ¢asovych intervaloch (interval (06 — 10) h, (07 — 11) h, (12 — 16) h, (14 — 18) h, (15 —
19) h, (16 — 20) h, prepocty na PDI,

- prepocitanie X-razovej hodinovej intenzity dopravy na PDI a stanovenie priebehu intenzit
dopravy,

- smerovanie dopravy po ploche sledovaného uzemia (uréenie zdrojovej, cielovej a tranzitnej
dopravy),

- pripustna intenzita dopravy.

K tymto Uudajom su samozrejme potrebné socioekonomické udaje, napr. stupen motorizacie,
velkost sidla, typ dopravného okrsku — jeho vyznam a pod. Vystupom je matica medzioblastnych
prepravnych vztahov, ktorou sa vyjadruje kvalitativne velkost vztahov medzi pozorovanymi oblastami
na skumanom uzemi. Matica vyjadruje velkost zdrojovej, cielovej, tranzitnej a medzioblastnej
dopravy. Matica zdroj — ciel vyjadruje velkost poziadavky na prepravu cestujucich alebo tovaru, ale
nemusi mat len dopravnu funkciu. Tabulka (matica) vyjadruje mnozstvo — kolko a miesto — odkial a
kam, v ktorej prvok na mieste (i, j) udava velkost poziadaviek na prepravu z ,i“-tej zény (zo zdroja)
predmetného Uzemia do ,j“-tej zony (ciefa) tohto Uzemia po€as zvoleného ¢asového intervalu.

Prieskumy intenzity dopravy sa vykonavaju podla potreby a ciela:

- zaznamom prejazdu vozidiel - poCet prejdenych vozidiel podla skladby dopravného prudu za
zvoleny interval Casu,

- zaznamom eviden&nych C&isel vozidiel podla skladby dopravného prudu za zvoleny interval
¢asu — z ¢oho vyplyva smerovanie dopravy po ploche uzemia.

Casovy interval prieskumu sa voli podla toho, &o chceme modelovanim dopravy stanovit.

Z rbznych vysledkov dopravno — inZinierskych prieskumov softvéry na modelovanie dopravy
bez problémov vyuziju udaje s inym vyznamom, napr.:

- straty ¢asu na ,zelenu®,

- tvorbu a dizku koldny,

- poruchy dopravného prudu — znizenie rychlosti, jej dévod,

- preferenciu tahov na zaklade moznosti vyberu nahradnej trasy pri organizécii a regulacii
dopravy,

- dobu prejazdu jednotlivych usekov, priemernu jazdnu rychlost a pod.

Vhodné produkty na modelovanie dopravy su schopné vyuZivat rézne udaje, ktoré vSak nie su
vzdy k dispozicii. Odporu€a sa vyuzZit nastroj na modelovanie, ktory reSpektuje posudzovanie podla
odportgani EU. Zakladnymi Gdajmi na pracu so softvérmi v modelovani dopravy s nepremenné
parametre cestnej siete a rézne dopravno — inZinierske udaje (intenzita dopravy, rychlosti a
smerovanie vozidiel po ploche uzemia, hromadna doprava a pod.).

3.15.2 Pridelovanie zat'azenia na dopravné siete

Cielom kroku je navrh optimalnej siete pre prognézované zataZenie a smerovanie dopravy.
Na zaklade analyzy parametrov siete, intenzit dopravy a medzioblastnych vztahov sa navrhne
vyhladova siet’ pre jednotlivé dopravné prostriedky.

Délezitou Castou je obmedzenie pohybu nakladnej dopravy podla navrhovanej organizacie
dopravy, ktora je velmi délezita pri zohladneni rozliSenia IAD a NA dopravy.

Neodporu€a sa uvazovat s konStantnym faktorom pre celu cestnu siet. Odporuc¢a sa urcit
funkcie korelacie pre kazdu oblast a prepocitat pre fiu matice medzioblastnych a vnutrooblastnych
prepravnych vztahov.
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Ak pozname, resp. predpokladame buduce demografické vztahy - napr. pocty obyvatelov -
potom mozno stanovit' regresnd hodnotu dopravnych pruadov. Na rozdelenie jazd na trase medzi
krizovatkami treba poznat’ pocet jazd obyvatelstva (prieskumom je obvykle zachytena cela doprava -
vnutorna aj tranzitna).

Postup navrhu optimalizacie siete pozostava z:

1. vyberu a popisu zakladnej siete s dosiahnutymi prepravnymi vztahmi:

- dizka usekov (pouzivaju sa teoretické stredy krizovatiek) - teoretické stredy krizovatiek sa v
sucasnosti nenachadzaju v databaze SSC — preto ich treba vytvorit; uvedené teoretické stredy
krizovatiek sa vytvoria, v zmysle STN EN ISO 14825, zjednodu$eny uzlovy lokalizaény systém cestnej
siete, pretoze cela krizovatka je reprezentovana jednym bodom;

- kategéria cesty - podfa STN 73 6101 vyjadrena typom cesty, po¢tom pruhov, hodnotou
stupania na danom useku, v podmienkach v aglomeracii treba napr. poznat odbo&ovacie pruhy vlavo,
vpravo a pod.; v podmienkach mimo aglomeracie sa predpoklada, ze vSetky pohyby po ploche
krizovatky su povolené; vyznam uvedenych parametrov ma vplyv na tvorbu odporovych funkcii,
pouzivanych na modelovanie dopravy ako i samotné udaje o intenzite dopravy a pohybu vozidiel po
rieSenej ploche;

- funkéna uroven - ponukana kvalita pohybu vozidiel na sledovanom tahu; treba navrhnat
Upravu pohybu nakladnych automobilov v favom jazdnom pruhu (minimalizovanie volného pohybu
nakladnych vozidiel v favom jazdnom pruhu), vplyv na spotrebu energie a energeticki naro¢nost;
neumerny podiel nakladnych automobilov v lavom pruhu zvySuje riziko vzniku dopravnych nehdd; pri
vytvarani komunikacnej siete (zadanie krizovatiek, tras a pod.) treba definovat tranzitné trasy, pohyb
po ploche krizovatky (povolenie a zakazanie niektorych pohybov v krizovatke — s ohladom na lavé
odbolovanie a pod.); tieto parametre treba archivovat z dévodu moznosti pouzitia obdobného
softvérového produktu, ktory pozna subory iného produktu;

- intenzita dopravy na jednotlivych uUsekoch - znamy udaj z roéznych prieskumov
automobilovej dopravy (napr. celostatne scitanie dopravy, automatické scitanie dopravy, vysledky
prieskumu ECV a pod.); na zabezpe&enie Uplného vyuZitia softvérov je vhodnejsie zadavat smerovo
rozdelenu intenzitu dopravy pre smery 1 a 2 (napr. S1 : S2 = 4500 : 3850 voz/24 h pre celkovu a
nakladnu dopravu) v podmienkach intravilanu; pri pouZiti smerovo nerozdelenej intenzity dopravy pre
smery 1 a 2 (napr. S1 : S2 = 4500 : 4500 voz/24 h) sa vedome dopustame chyby v podmienkach
intravildnu, ktorej dosledky mézu byt nezanedbatelné, na modelovanie dopravy mozno vyuzit dva
spbsoby zadavania intenzit dopravy, bez rozliSenia skladby dopravného prudu (len priemerna denna
intenzita dopravy) a s rozliSenim priemernej dennej intenzity dopravy na osobné a nakladné
automobily; to umozni vyuzit dva samostatné, nezavisle typy dopravy, pretoZze nakladna doprava ma
rozdielne Specifika od individualnej automobilovej dopravy; samozrejmostou je moznost modelovania
aj Spickovych hodinovych intenzit dopravy;

- éasové naroky na prejazd usekul/trasy;

- uréenie zdrojovej, cielovej a tranzithej dopravy na ur€enie prepravnych vztahov
jednotlivych oblasti sledovaného GUzemia;

- intenzita dopravy pri jednotlivych pohyboch na krizovatkach — s pouzitim vysledkov
prieskumu ECV alebo iného prieskumu na krizovatke (video zaznam); na stanovenie intenzity dopravy
v jednotlivych zénach je vhodny prieskum ECV aby sa stanovila aj zdrojova a cielova doprava
sledovaného Uzemia,

- v analyze sucasného stavu je dblezité poznat pohyby po ploche krizovatky (pocCet pruhov,
C¢asové medzery, tvorba koldny a pod.); v su€asnosti je vhodné realizovat’ svetelnu signalizaciu spolu
s osadenim automatického scitaca dopravy na ziskanie potrebnych udajov,

- na modelovanie mestskej hromadnej dopravy treba zadat Casy stravené na zastavkach
MHD, pocet vozidiel na linke a pod., ¢as statia vozidla na zastavke MHD potrebny na vystupovanie a
nastupovanie cestujucich; ¢as sa moéze Specifikovat ako konstantna hodnota v minutach, alebo ako
faktor Gasu statia na jednotku dizky trasy MHD;

2. hladanie najvhodnejSej trasy z/do jednotlivych taZisk okrskov a vytvorenie odporovej
matice,

3. pridelovanie medziokrskovych vztahov na urlené trasy so zatazenim v uUsekoch a
krizovatkach (uzloch).
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3.15.3 Odporové funkcie

Zakladnym problémom modelovania dopravy je spravne vyjadrenie odporovej funkcie, ktora je
hodnotenim odporu oproti zmene pohybu v izemi. Odporové funkcie sa priraduju jednotlivym Usekom
na zaklade technickych parametrov komunikacie. S ich pomocou mozno vyznamne ovplyvnit kone¢ny
vysledok. Kapacita komunikacie/krizovatky uréuje rozdielnost kvality dopravného prudu na sieti.

Podstatnu ¢ast modelovania dopravy tvori priradenie matice zdrojovej, cielovej a tranzitnej
dopravy — zataZenia - na siet komunikacii. V tejto Casti prac sa optimalizuje siet’ jednotlivych
dopravnych systémov v navrhovom obdobi.

NajcastejSie pouzivané metddy pridelenia dopravného zatazenia na siet su metddy:

- najkratsej trasy,

- pridelenie zatazenia aspori na dve trasy,

- obmedzenia kapacity.

Pri pridelovani intenzity dopravy na komunikaénu siet v meste sa odporu¢a znizit kapacitu
komunikacie o 50 % z dévodu vyskytu svetelne riadenych krizovatiek.

3.15.4 Matice prepravnych vztahov

Pri vyvazovani matic sa odporu€a pouzivat vnutrozénovu simulaciu - vyvazovanie s
korelaciou. Pri korelacii medzi Standardnymi datami a frekvenciou jazd sa model vypocitava
Strukturalne pre jednotlivé body siete (napr. poCet jazd/ciest alebo pracovné prilezitosti - pocet
vozokm/obyvatela a pracovné prilezitosti).

Pri priradeni matice je pocet vyvazovacich iteracii vykonavanych na vstupoch a vystupoch
kontrolovany dvoma parametrami:
- maximalnym poctom iteracii,
- maximalnou relativnou chybou vo vstupnych a vystupnych sumach.

Pridelovanie zatazenia dopravy na siet modelom sa vykonava iterovanim dovtedy, pokial
nezodpoveda suasnému stavu, t. z. intenzity dopravy na vybranych rezoch v modelovom stave
nedosahuju skuto€né hodnoty ziskanych z prieskumu s minimalnou odchylkou. Takto navrhnuty
model zodpoveda budicemu spravnemu rieSeniu Uzemia.

Tento model sa odporu€a udrZiavat Zivotaschopny, t. z. overovat ho minimalne raz za dva
roky v skumanom uzemi, €im sa dokazu operativne predpovedat nepredvidatelné okolnosti
vznikajuce v sledovanom uzemi (napr. novy investiény rozvoj v priemysle, obcianskej vybavenosti —
dopad veflkych obchodnych centier alebo zmeny v obytnej funkcii Uzemia, okrsku, zény, prirodné
katastrofy).

Pre prognézu dopravy a Uzemia sa robia navrhy komunikacnej siete v niekolkych scenaroch
volnosti pohybu (vyuzit moznost obmedzenia niektorych pohybov na Stvorramennych krizovatkach v
mestach).

Vyznam Udaju €asu — v softvéri je nenahraditelny, pretoze bez neho nemoZno vykonat
spravne prerozdelenie dopravy a ekonomické prepodty.

Cas prejazdu vozidiel Gsekom - tizko suvisi s jazdnou rychlostou a poskytovanou kvalitou kategérie
cesty. Tato sa podiela na preferencii atraktivity jednotlivych Usekov ciest, resp. komunikacii v
sledovanom uzemi (vplyv nakladnej dopravy sa prejavuje v spomaleni dopravného pradu).

Odporuca sa zvazit preferencie komunikacnej siete podla si¢asného stavu a na tomto zaklade
pristupit k uprave komunikacnej siete pre buduce/navrhované obdobie v jednotlivych scenaroch a to
porovnanim:

- straty ¢asu vozidiel — napr. v intravildne ¢akanie na zelenu, porucha dopravného prudu, jej dévod,

- zmeny ¢asovych odstupov medzi vozidlami - kvalita dopravného prudu,

- zdrzanie vozidiel pri odbocovani vlavo o vyuziti trasy rozhoduju neriadené krizovatky a pod.,

- Gasové naroky na prejazd vozidla, ktoré sa pouziju vo vypocte prognostického zatazenia siete.
UvaZuje sa s vyuzitim Easovej medzery na lavé odboCovanie. Tento pohyb je najkritickejSi z hladiska
bezpec&nosti a plynulosti dopravného prudu.
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Udaj o rychlosti vozidiel - je ddleZity na postdenie poskytovaného komfortu uvedenej trasy
(treba prehodnotit zvySenie rychlosti na délezitych Stvorpruhovych komunikacidch v mestach).

Jazdna rychlost na jednotlivych Usekoch - je nenahraditelnym ddajom, pretoze rychlostou je
definovany komfort trasy. Prvou poruchou plynulosti dopravného prudu je pokles rychlosti z dévodu
vysokej intenzity dopravy. Pri tvorbe cestnej siete sa udava zaroven aj navrhova rychlost' cesty, resp.
komunikéacie, ¢im sa stanovuju stupne kvality jednotlivych Usekov.

Pristupové prava pouzivatelov - v analyze su¢asného stavu je dblezité poznat pristupové
prava pouzivatelov (OA, NA, Spolu), v analyze treba poznat' aj podiel zahrani¢nej dopravy (OA, NA,
Spolu). Na vypocet progndzy je velmi délezitym prvkom obmedzenie dopravy na cestnej sieti a to
pomocou:

- obsaditelnosti vozidiel - matica obsadenia vozidiel - pouzivand v algoritme priradenia vozidiel
Specifikujucom pre kazdy par O - D (zdroj — ciel') priemerny pocet cestujucich vo vozidle,

- prevadzkovych nakladov (€/h, €/km),

- spotreby energie (€/h, €/km),

- éasovych odstupov medzi vozidlami sa vyjadruju priemernym ¢asovym intervalom medzi prichodmi
dvoch nasledujucich vozidiel na tranzitnej trase,

- funkcie tranzitnych €asov — S$pecifikuje vztahy medzi cestovnym ¢asom tranzitného vozidla a
¢asom jazdy vozidla; kazda Cast trasy je priradena Specifickej funkcii tranzitného ¢asu.

Priklady grafického spracovania tychto veli¢in umoznuju:

- znazornenie intenzity dopravy na komunikaénej sieti bez/s rozliSenim osobnej a nakladnej dopravy,
ktoré sa dosiahne zlu€enim dvoch matic intenzity dopravy (pozri obrazky 3.25 — 3.28),

- vykreslenie najkratSich tras na komunikacnej sieti na zaklade v3etkych odporovych funkcii tranzitnej
dopravy,

- porovnanie dvoch scenarov, s ohladom na jednotlivé preferencie koridorov (pozri obrazok 3.29).
Novy usek pozemnej komunikacie uréuje ,zhorSenie“ podmienok na uvedenej trase, pretoze prevzala
na seba vacsi podiel intenzity dopravy. Na pozemnych komunikaciach, na ktorych sa stav ,zlepSil®,
intenzita dopravy klesla.

2 B e by oA
nej siete Obrazok 3.26 ZataZenie komunikacnej siete s
bez rozdelenia druhu dopravy podla CSD rozdelenim druhu dopravy

Ar
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Obrazok 3.27 Intenzita a smerovanie dopravy Obrazok 3.28 Smerovanie dopravy
na krizovatke v krizovatkéach
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3.15.5 Vyhodnotenie dopravného modelu

Posledny krok modelovania dopravy je vyhodnotenie prinosu navrhovanych zmien v
prognézovanom obdobi dopravnej siete.

Ekonomické zhodnotenie pohybu dopravného prudu mozno vyjadrit napriklad:
- v Casovej uspore — tato je velmi dblezita pre individualnu automobilovi dopravu, pretoZze prvym
ukazovatelom je Setrenie ¢asu pri presune z bodu A do bodu B,
- v operaénych nakladoch — tie su vyznamné pri posudeni opodstatnenosti daného useku alebo pri
sledovani hromadnej dopravy,
- v spotrebe energie — tento ukazovatel ma vyznam pre prepravcov nakladnej dopravy; pri
individualnej automobilovej doprave v su¢asnom obdobi tento ukazovatel nie je najvyznamnejsi.

Obrazok 3.29 Prerozdelenie celkovej dopravy jedného scenara

V pripade nového investi¢éného rozvoja v priemysle, obc¢ianskej vybavenosti — dopad velkych
obchodnych centier alebo zmeny v obytnej funkcii Uzemia, okrsku, zény sa odpori¢a vich
projektovych dokumentaciach mat ako sucast vykonanie dopravného prieskumu smerovania dopravy
na ploche dotknutého Uzemia s jej analyzou a modelovanim:

1. stavu bez zmeny v Uzemi (suCasny stav),
2. stav po vykonani zmeny v Uzemi (po spusteni prevadzky novej investicie),
3. stav po 5, 10 a 20 rokoch prevadzky.

V dopravhom planovani a progndéze sa vyuzZivanie metddy len na zaklade rastovych
koeficientov intenzity dopravy bez vykonaného dopravného prieskumu podla tychto TP a nadvézného
modelovania neodporuca.

Metdéda s koeficientmi nenahradza v projektovej dokumentacii modelovanie dopravy podfa
tychto TP, pretoze neposkytuje relevantné vypovedné hodnoty o zmenach dopravy v Uzemi.
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4 Dialniéné useky
41 Uvod

4.1.1 Pouzitie

Vypoc¢tom uvedenym v tomto odseku sa preukazuje schopnost' dialni€énych usekov previest
suCasné, alebo oCakavané (vyhfadové) dopravné zatazenie pri pozadovanej kvalite dopravného
prudu.

Tento vypocCet mbze byt pouzity len na tie Useky dialnice, ktoré nie su ovplyvnené dialnicnymi
krizovatkami a priepletovymi usekmi.

Vypocet mozno vykonavat pre dialniéné useky s dvomi jazdnymi pasmi, pricom plati:
obojsmerna premavka a 2, resp. 3 jazdné pruhy na jazdny pas.

Pri posudzovani dialnice pozostavajucej z viacerych usekov (t.j. Ciastkovych Usekov),
krizovatiek a priepletovych usekov je potrebné jej celkové zhodnotenie (na zaklade ¢l. 4.6).

4.2 Podklady

4.2.1 Intenzita dopravy

Predpoklad pre pouzitie predmetného vypocltu je znalost dimenzacnej intenzity dopravného
pradu — Qg.

Pri dialnicnom Useku treba poznat dopravné zatazenie kazdého smeru [voz/h], ako aj
percentualny podiel tazkych vozidiel bsy. Oba smery dialni¢ného Useku sa rieSia samostatne.

4.2.2 Tvorba Eiastkovych Usekov

Nasledne uvadzané veli€iny (pozri €l. 4.3) ovplyviuju priebeh premavky a tym aj vyznamnym
spésobom dosiahnutelnu rychlost a kapacitu na Useku. Dialniény Usek s réznymi vlastnostami je
rozdeleny na Ciastkove Useky. Takyto novovytvoreny Ciastkovy Usek zacina tam, kde sa meni veliCina
ovplyviujuca priebeh premavky. NajkratSia dlZka Ciastkového useku ma byt 500 m.

Vypocet kazdého Ciastkového Useku sa vykona podla ¢&l. 4.5. Celkové zhodnotenie viacerych
Ciastkovych usekov sa vykond v sulade s €l. 4.6.

4.3 Ovplyviujuce veli€iny

4.3.1 Vedenie trasy

Smerové obluky vyskytujuce sa v ramci vedenej trasy maju vplyv na zmenu rychlosti
automobilu (vodi€ prejde priamy uUsek inou rychlostou, ako Usek krivolaky). Tato skuto€nost nie je v
ramci kapacitného vypoctu zohladnena.

Sklon dialnice ma taktiez vyrazny vplyv na dopravny prud. Pri trasach, ktoré su vedené vo
velkom stupani (s > 2 %) sa Ciasto¢ne znizuje rychlost tazkych vozidiel, ¢o nasledne ovplyvriuje
rychlost osobnych vozidiel. Uvedeny vplyv treba preverit vypoctom, ktorého vstupné udaje su:

-velkost stupania s [%],

-diZka L giastkového Useku s konstantnym stupanim [m].

Na vypuklost a vydutost vySkového obliku sa neprihliada. Usek v klesani a Gsek so stipanim
mensim alebo rovnym ako 2 %, bude uvazovany ako usek vedeny v rovine. Takéto Useky mozu byt
zosumarizované. Sumarizacia usekov s nizkym rozdielom pozdlZneho sklonu je taktieZ mozna.

43.2 Profil

Sirka jazdného pruhu od 3,5 m do 3,75 m nema Ziaden vplyv na jazdné vlastnosti. Z
uvedeného dévodu pri ur€ovani kapacity a kvality dopravného pradu nie je Sirka jazdného pruhu
zahrnuta.
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Naopak, mnozstvo jazdnych pruhov n na useku vyznamne vplyva na kvalitu a kapacitu
dopravného prudu. Metodika popisuje vypocet pre 2, resp. 3 jazdné pruhy.

4.3.3 Funkcia a poloha useku dialPnice

Analyza dopravného prudu na dialniciach vykazuje vyznamné a systematické rozdiely v
zavislosti na funkcii a polohe Useku v ramci dialni¢nej sieti, pricom najdolezitejSi ovplyvriujuci faktor je
podiel dochadzajucej dopravy v ramci posudzovanej hodiny. Dochadzajuci vodi€i poznaju lokalnu
cestnu situaciu a vedia odhadnut ofakavané cestovné rychlosti. Jazdy su realizované najma v
regionalnej oblasti, takze vodiCi neoCakavaju dosiahnutie vyznamnejSej ¢asovej Uspory z dévodu
rychlej jazdy.

AvSak vodici jazdiaci na dlhSie vzdialenosti o€akavaju od vysSej rychlosti ¢asovu usporu,
preto sa snazia jazdit rychlejSie. Z tohto dévodu sa zhustuje doprava v favom jazdnom pruhu.

Na zaklade skuto€nosti, Ze vysoky podiel dochadzajucej dopravy sa vyskytuje v aglomeracii,
su pre pouzitie predmetného vypoc&tu postacujuce 2 pozi¢né kritéria:

- v aglomeracii,

- mimo aglomeracie.

4.3.4 Podiel tazkych vozidiel

Vplyv tazkych vozidiel na kvalitu dopravného prudu je vyjadreny percentualnym podielom
tazkych vozidiel bsy z celkového dopravného prudu, ktory je vo vypod&te zohladneny.

4.3.5 Obmedzenia
Obmedzenie rychlosti

Dialniéné useky, na ktorych plati povolena rychlost 130 km/h (resp. vyssia), plati g-V vztah
zobrazeny na obrazkoch 4.1 az 4.4. V pripade niz8ej povolenej rychlosti sa pouziju obrazky 4.5 a 4.6.
Pre vypocty sa pouZziju rovnica 4.5 a tabulka 4.11.

Predbiehanie taZkych vozidiel

Predbiehanie taZzkym vozidlom — a to najm& na 2-pruhovom jazdnom pase — ma vplyv na
kvalitu dopravného pradu.

Pri iseku so stupanim a klesanim v ramci 2-pruhu je vhodné pri klesani zakazat' predbiehanie
tazkych vozidiel. Uvedené je nepriamo obsiahnuté vo vypocte.

Pri predbiehani tazkym vozidlom na rovinatom uUseku ma predbiehanie iba maly vplyv na
kvalitu dopravného prudu. Z tohto dévodu sa s takymto ovplyvnenim neuvazuje.

4.3.6 Podmienky prostredia

Vypoctovy postup plati pre denné svetlo (resp. pre osvetlené okolie) a suchy povrch vozovky.
Pre iné podmienky pozri €l. 4.5.5.

4.4 Kvalita dopravného pradu

4.4.1 Kiritéria kvality

Ulohou dialnice je poskytovat v ramci regionalnej alebo nadregionalnej cestnej siete dopravné
spojenie s urcitou pozadovanou kvalitou. Ako priklad mozno uviest automobil iduci na dihSiu
vzdialenost, napr. 100 km, kde je pravdepodobné, ze z dévodu kvality dopravného prudu (napr.
z dévodu vyssej cestovnej rychlosti) pdjde po dialnici.

Na rovnych usekoch bez obmedzenia rychlosti pri dopravhom prade pozostavajucom iba
z OA mézu byt stupne kvality dopravného pradu uréené v sulade s kritériami uvedenymi v tabulke 4.1.

Na rozdiel od vofnych a rovnych Usekov, nezavisle na intenzite dopravného prudu existuje iba
maly vplyv na OA pri obmedzeni rychlosti, resp. pri velkom stupani.

Dokonca aj za takychto vonkajSich podmienok je tu menej cestnych kongescii pri dobrej
kvalite dopravného pruadu. Pri brani tohto aspektu do Uvahy méze byt definicia kvality zalozena na
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hustote dopravy [voz/km], alebo na stupni vytazenia. Oba parametre charakterizuju volnost pohybu
vozidla v dopravnom prude. Stupen vytazenia je z dévodu jednoduchS$ieho ur€enia viac preferovany.

a=To (4.1)

C

Tabufka 4.1 znazorfiuje vztah medzi stupfiom vytaZzenia ainymi zvolenymi parametrami.
Hodnoty vo vysSie spomenutej tabulke su platné len pre 2-pruh v rovine bez obmedzenia rychlosti
mimo aglomeracie alen pre osobné vozidla. Z toho odvodené toleranéné medze stupfia vytazenia
v tabulke 4.1 su pouzité pre vSetky ostatné podmienky na stanovenie stupriov kvality dopravného
prudu.

4.4.2 Stupne kvality dopravného prudu

K rozlieniu stupniov kvality dopravnych prudov od A po F plati toleranéna medza stupna vytazenia
podfa tabufky 4.1.

Tabulka 4.1 Vazba stupna kvality dopravného prudu so strednou dobou cestovania OA, strednou
cestovnou rychlostou OA, hustoty dopravy a stupna vytazenia pre jeden 2-pruhovy jazdny pas
dialnice pri Cisto OA premavke na rovnej trase bez obmedzenia rychlosti mimo aglomeracie

Qsv stredna d_ob'a cestovania OA §tredné cestovna hustota dopravy stype_ﬁ
[minat/100 km] rychlost’ OA [km/h] [voz/km] vyt'azenia [-]
A <46 =130 <8 <0,30
B <48 2125 <16 <0,55
C <52 2115 <23 <0,75
D <60 =100 <32 <0,90
E <75 =380 <45 <1
F >75 <80 > 45 -

Rézne stupne kvality znamenaju:

Stupen A:

- vodic¢ je iba velmi zriedkavo ovplyvhovany ostatnymi vodiémi; stupen vytazenia je velmi nizky; vodi¢
svoju rychlost nemusi obmedzovat, pokial to charakteristika vozovky pripusta;

v ramci dopravného prudu je tu Uplna volnost, aj ¢o sa tyka zmeny jazdnych pruhov; dopravny prud je
volny;

Stupen B:

- na vodi¢a pobsobia drobné vplyvy od ostatnych vodi€ov, pri€om tieto vplyvy nie su zdvazného
charakteru; stupefl vytaZzenia je minimalny; rychlost moZno dosiahnut na poZadovanej urovni;
dopravny prud je skoro volny;

Stupen C:
- pritomnost’ ostatnych U&astnikov cestnej premavky je citefna; individualna volnost pohybu je uz
obmedzovana; stupeh vytaZenia je priblizne v strede; rychlost uz nie je plne volitefna; dopravny prud
je stabilny;

Stupen D:

- existuje neustale vzajomné ovplyviiovanie sa uCastnikov dopravy, ktoré vedie ku konfliktnym
situaciam a vzajomnym prekazkam; stupen vytazenia je vysoky; moznosti individualnej volby rychlosti
a jazdného pruhu su silno obmedzené; dopravny prud je eSte stabilny;

Stupen E:

- automobily sa pohybuju zhruba v kolénach; stuperni vytaZenia je velmi vysoky; uz malé, alebo
kratkodobé zvySenie intenzit mdze spdsobit dopravnu zapchu a krokovity chod vozidiel, existuje
nebezpelenstvo zbortenia sa dopravného prudu v désledku malej nezrovnalosti v dopravnom prude;
dopravny prud sa meni od stabilného k nestabilnému; je dosiahnuta kapacita prudu;

Stupen F:

- intenzita prichadzajucej dopravy je vy3Sia ako kapacita; doprava sa borti, tzn. dochadza
k zastavovaniam a ku kongesciam, ktoré sa striedaju s charakterom dopravy ,Stop-and-go*“; situacia
sa vyriesi citelnym poklesom prichadzajucej dopravy; usek je preplneny.
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4.5 Priebeh dopravného priadu na jednotlivych usekoch

45.1 Diagram intenzita — rychlost’

Dopravny prud na diafni€nom Useku bol popisany za pomoci intenzity g, rychlosti V a ich vzajomnych
zavislosti. V diagramoch je g-V vztah uvadzany pri podmienkach denného svetla a suchej vozovky.

Pre zohladnenie sklonu st na obrazkoch 4.1 aZ 4.4” uvedené rézne diagramy - plati pre rovinu,
klesanie, max. 2 % stupanie, ako aj pre stupanie useku do (3, 4 a 5) %. Obrazok pre stupanie vacsie
ako 2 % plati iba pri minimalnej dizke stupania useku Lgrenz = 4000 m. V opacnom pripade (t.j. usek
stupania je krat§i ako 4000 m) pozri ¢l. 4.5.4.

Podiel tazkej dopravy je hodnoteny v ramci troch tried (0, 10, 20) % TV, medzi ktorymi mozno
interpolovat. Extrapolacia je povolena do 30 % podielu tazkych vozidiel.

Pri useku treba rozliSovat pocet jazdnych pruhov na smer (2, resp. 3), ako aj polohu Useku - t.|.
v aglomeracii, alebo mimo aglomeracie.

V pripade obmedzenia maximalnej povolenej rychlosti pod 130 km/h treba pouzit obrazky 4.5 a 4.6 H,
Rozdiely su uvadzané pre maximalne povolené rychlosti: 120 km/h (T120), 100 km/h (T100) a 80
km/h (T80), ako aj pre tunel bez permanentného dohfadu (T80 — tunel).

Pokial je pomocou menitefnej dopravnej zna¢ky nariadena max. povolena rychlost’ v zavislosti od
dopravnej situacie, platia pre usek g-V krivky v obrazkoch 4.5 a4.6” pre prislusné vyobrazenie
rychlosti (120, 100 a 80) km/h, pricom dopravna situacia sa tymto spésobom da len velmi hrubo
posudzovat.

V diagrame (g-V) je vstupnou veli¢inou rozhodujuce mnozstvo vozidiel [voz/h]. To je vypocitane ako
suma vSetkych dopravnych pradov pre posudzovany smer.

VysSie uvedené diagramy su platné len pre ¢asovy interval 1 h. Prevod do inych ¢asovych intervalov
nie je povoleny.

Y pre vypocty treba pouZit rovnicu 4.5 a tabulku 4.11
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Obrazok 4.1(a) Stredna cestovna rychlost OA v zavislosti na intenzite dopravného pridu,
stupanie < 2 % (3-pruhova dialnica, mimo aglomeracie, bez obmedzenia rychlosti)
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Obrazok 4.1(b) Stredna cestovna rychlost OA v zavislosti na intenzite dopravného pradu,
stupanie = 3 % (3-pruhova dialnica, mimo aglomeracie, bez obmedzenia rychlosti)
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Obrazok 4.1(c) Stredna cestovna rychlost OA v zavislosti na intenzite dopravného prudu,
stupanie = 4 % (3-pruhova dialnica, mimo aglomeracie, bez obmedzenia rychlosti)
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Obrazok 4.1(d) Stredna cestovna rychlost OA v zavislosti na intenzite dopravného prudu,
stupanie = 5 % (3-pruhova dialnica, mimo aglomeracie, bez obmedzenia rychlosti)
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Obrazok 4.2(a) Stredna cestovna rychlost OA v zavislosti na intenzite dopravného pradu,
stupanie < 2 % (3-pruhova dialnica, v aglomeracii, bez obmedzenia rychlosti)
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Obrazok 4.2(b) Stredna cestovna rychlost OA v zavislosti na intenzite dopravného pradu,
stupanie = 3 % (3-pruhova dialnica, v aglomeracii, bez obmedzenia rychlosti)
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Obrazok 4.2(c) Stredna cestovna rychlost OA v zavislosti na intenzite dopravného prudu,
stupanie = 4 % (3-pruhova dialnica, v aglomeracii, bez obmedzenia rychlosti)
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Obrazok 4.2(d) Stredna cestovna rychlost OA v zavislosti na intenzite dopravného pradu,
stupanie = 5 % (3-pruhova dialnica, v aglomeracii, bez obmedzenia rychlosti)
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Obrazok 4.3(a) Stredna cestovna rychlost OA v zavislosti na intenzite dopravného pradu,
stupanie <2 % (2-pruhova diafnica, mimo aglomeracie, bez obmedzenia rychlosti)
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Obrazok 4.3(b) Stredna cestovna rychlost OA v zavislosti na intenzite dopravného pradu,
stupanie = 3 % (2-pruhova dialnica, mimo aglomeracie, bez obmedzenia rychlosti)
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Obrazok 4.3(c) Stredna cestovna rychlost OA v zavislosti na intenzite dopravného prudu,
stupanie =4 % (2-pruhova dialnica, mimo aglomeracie, bez obmedzenia rychlosti)
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Obrazok 4.3(d) Stredna cestovna rychlost OA v zavislosti na intenzite dopravného pradu,
stupanie =5 % (2-pruhova dialnica, mimo aglomeracie, bez obmedzenia rychlosti)
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Obrazok 4.4(a) Stredna cestovna rychlost OA v zavislosti na intenzite dopravného pradu,
stupanie <2 % (2-pruhova dialnica, v aglomeracii, bez obmedzenia rychlosti)
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Obrazok 4.4(b) Stredna cestovna rychlost OA v zavislosti na intenzite dopravného pradu,
stupanie = 3 % (2-pruhova dialnica, v aglomeracii, bez obmedzenia rychlosti)
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Obrazok 4.4(c) Stredna cestovna rychlost OA v zavislosti na intenzite dopravného prudu,
stupanie = 4 % (2-pruhova dialnica, v aglomeracii, bez obmedzenia rychlosti)
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Obrazok 4.4(d) Stredna cestovna rychlost OA v zavislosti na intenzite dopravného pradu,
stupanie =5 % (2-pruhova dialnica, v aglomeracii, bez obmedzenia rychlosti)
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Obrazok 4.5 Stredna cestovna rychlost OA v zavislosti na intenzite premavky (cca 10 % podiel
tazkych vozidiel, 3-pruhova dialnica mimo aglomeracie, s trvalym obmedzenim rychlosti (plati pre:
rovina, klesanie, max. 2 % stupanie)
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Obrazok 4.6 Stredna cestovna rychlost OA v zavislosti na intenzite premavky (cca 10 % podiel

tazkych vozidiel), 2-pruhova dialnica mimo aglomeracie, s trvalym obmedzenim rychlosti, alebo praca
na ceste (plati pre: rovina, klesanie, max. 2 % stupanie)
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45.2 Kapacita

Tabulky 4.2 a 4.3 zobrazuju kapacitul) C pri 2 a 3-pruhovych jazdnych pasoch dialnice, bez
obmedzenia rychlosti, dennom svetle a suchej vozovke, ako aj pre rézny vplyv charakteru pozdizneho
sklonu (dizka = 4 km) a rézny podiel tazkych vozidiel (TV). V tabulkach mozno interpolovat.

Tabulka 4.2 Kapacita na 3-pruhovych Usekoch bez obmedzenia rychlosti [voz/h]

. mimo AGL v AGL
:lflz‘:]'zny podiel TV podiel TV
0% 10 % 20 % 0% 10 % 20 %
<2 % 5400 5100 4800 5700 5400 5100
3% 5000 4750 4450 5300 5000 4700
4% 4450 4200 3950 4700 4450 4200
5% 4000 3750 3550 4250 4000 3750

Tabulka 4.3 Kapacita na 2-pruhovych usekoch bez obmedzenia rychlosti [voz/h]

. mimo AGL v AGL
zﬁz“r']'z"y podiel TV podiel TV
0% 10 % 20 % 0% 10 % 20 %
<2 % 3600 3500 3400 4000 3800 3600
3% 3350 3250 3150 3750 3550 3350
4% 2950 2850 2800 3350 3150 2950
5% 2650 2600 2500 3050 2850 2650

Kapacita dialniénych Usekov s obmedzenou rychlostou je vtabulke 4.4 (plati pre: rovina,
klesanie, max. 2 % stupanie).

Tabulka 4.4 Kapacita na Usekoch s obmedzenim rychlosti (plati pre: rovina, klesanie, max. 2 %
stupanie)

Lo . Kapacita [voz/h]
Pocetrtahz::ych Obmedzenie rychlosti | Podiel TV

P 0 % 10 % 20 %
3 T120 5700 5400 5100
T 100/ T80/ Tunel 5800 5500 5200
5 T 120 4000 3800 3600
T 100/ T 80/ Tunel 4100 3900 3700

> 2:a007 3[1J:':1lceste . 3300 )

4.5.3 Pripustna intenzita dopravy

Pri pozadovanej kvalite dopravného prudu v sulade s tabulkou 4.1 v ¢l 4.4.2 nesmu
dimenzacéné intenzity presiahnut’ intenzity q,, v tabulkach 4.2 az 4.4.

Tabulka 4.6 Pripustné intenzity na 2-pruhovych jazdnych pasoch bez obmedzenia rychlosti

Pripustna intenzita na smer [voz/h]
mimo AGL v AGL
sV podiel TV podiel TV

0 % 10 % 20 % 0 % 10 % 20 %
A 1080 1050 1020 1200 1140 1080
B 1980 1925 1870 2200 2090 1980
C 2700 2625 2550 3000 2850 2700
D 3240 3150 3060 3600 3420 3240
E 3600 3500 3400 4000 3800 3600
F - - - - - -

Y Kapacita = QSV ,E“
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V tabulke 4.7 su uvedené pripustné intenzity na dialnici v aglomeracii s obmedzenim rychlosti, platné
pre rovinu, klesanie a do max. 2 % stupania a pre podiel tazkych vozidiel TV = 10 %.

Pre odlisny podiel TV sa mézu zistit' pripustné intenzity za pomoci kapacity v uvedenej v tabulke 4.4
a uvedenych stuprioch vytazenia v tabulke 4.1.

Tabufka 4.7 Pripustné intenzity pri znizenej rychlosti

Pripustna intenzita na smer [voz/h]
podiel TV=10 %
Qsv 3-pruh 2-pruh
T 120 T iotou/n '(I;|80 T120 T 1+Ot0u/n '£|80 praca nasiis;te (4+0 /
A 1620 1650 1140 1170 990
B 2970 3025 2090 2145 1815
C 4050 4125 2850 2925 2475
D 4860 4950 3420 3510 2970
E 5400 5500 3800 3900 3300
E - - - - -

45.4 Kratke useky so sklonom

Obrazky 4.1 az 4.4 platia iba pre usek s minimalnou dizkou 4000 m. Pre kratSi usek v stupani
pozri obrazok 4.7. Ekvivalentné stipanie saq; odpoveda stupaniu o dizke 4 km pri rovnakych
rychlostnych pomeroch, aké mozno najst pri Useku so stupanim s; a dlzky L; < 4 km.

Negativne stupanie (klesanie) je vypoctovo povazované za rovinu.

Si\> Sis 2%

3%

Ekvivalentné stupanie [%)]

0 1000 2000 3000 4000

Dizka tseku [m]
Obrazok 4.7 Diagram na uréenie stupania na kratSich usekoch
Grafické urCenie zaCina v prieseCniku Useku €. i, ktorého sklon je vacsi nez 2 %
a predchadzajuceho Useku so sklonom mensim alebo rovhym 2 %. Tento postup mézZe byt aplikovany

aj v tom pripade, ak je predchadzajuci Usek i-1 konstantného sklonu véésieho nez 2 % a dizky asporn
4 km.
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Vplyv predchadzajucich Usekov bude zohfadneny ekvivalentnym stipanim saq1 = s*AQ,i_lz Si1
a s ekvivalentnou dlzkou Lag1 = Lis.

1. Ur&enie pridavnej dizky ZL; s ohfadom na vplyv kratkeho stupania na useku &. i.

Ak je prvy usek so sklonom vagsim nez 2 %, dodatkova dizka ZL; = 0.

V opacnom pripade (t.j. usek je druhy apod.) pozri obrazok 4.7, kde:

kolma vzdialenost’ prieseCnika horizontalnej Ciary prechadzajucej bodom (Lag,i1; Saoi1) S Vytvorenou
krivkou s; od lavej ,y“-ovej osi je pridavna dizka ZL;.

2. Vypodet ekvivalentnej dizky Lag, Zzo sumy L;a Z;;.

Ak je suma vadsia alebo rovna 4000 m, je aj vysledok ekvivalentnej dizky s*AQ,i =s;akroky ¢. 3 a4
mdzu byt preskodené.

3. Urgi sa prieseénik krivky s; a vertikalnej giary kolmo vzdialenej od lavej osi ,y* o ekvivalentnt dizku
Lag,. Takto ur€enym priesecnikom sa prelozi horizontalna Ciara, ktorej priese¢nik s pravou osou ,y*
je (po odgitani na tejto osi) ekvivalentny sklon saq;.

4. Zistenie vysledného ekvivalentného sklonu s*AQ,i:

* . SAQ,i * LAQ,i - SAQ,i—l *ZLi
S AQ,i = MIN ’SI pre si> Sag,i1

L

. Sag: L,y —Sagiq *ZL
S" a0 = max([ AQ,i AQ,i - AQ,i-1 i j; Si] pre s;< Saoit
i

Ak je s*AQ,i > 2, tak treba opakovat kroky 1 az 4, pokial sa nedosiahne s*AQ,i <2 %.

(4.2)

Z g-V diagramu (obrazok 4.1 az 4.4") pre sklon s'aq, treba odéitat strednt rychlost OA. Medzilahlé
hodnoty sa ziskaju interpoléciou.

455 Rozne prostredie

Podmienky prostredia ako je tma a mokro spdsobuju znizenie rychlosti vozidiel. V tme je to
zniZenie o 5 km/h, pri€¢om za mokra je to az o 10 km/h oproti stavu, ak je svetlo a sucho (pozri tabulku
4.8).

Tabulka 4.8 ZniZenie rychlosti z dévodu tmy a mokra
AV [km/h]

Zmena podmienok

prostredia g <2000 voz/h g 22000 voz/h

Svetlo - tma 5
Sucho - mokro 10 | 7

4.6 Priebeh dopravy na dialni€énom useku

4.6.1 Uroven kvality

Cl. 4.5 poskytuje hodnotenie kvality dopravného pridu kazdého Giastkového Useku. Pre Usek
ako celok (suhrn vdetkych Cdiastkovych Uusekov) treba k Cd&iastkovym usekom priradit &iselné
ohodnotenia 0 az 5 v sulade s tabulkou 4.9. Pokial je aspon jeden Ciastkovy Usek kvality F, kvalita
dopravného prudu na celkovom useku je hodnotena stupriom F.

Tabulka 4.9 - Hodnotenie stupna kvality dopravy useku v Eislach
Qsv A B C D E F
Hodnotenie B 5 4 3 2 1 0

Ypre vypocty treba pouZit rovnicu 4.5 a tabulku 4.11
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Vazené hodnotenie stupna kvality diafnicného Useku Bges odizke L, zlozeného z m
Ciastkovych Usekov dizky L;, je harmonicky priemer m hodnoteni B; (pozri rovnica 4.3).

L
Boes = m 4.3)
i=1 Bi
kde:
Bges j& hodnota stupna kvality iseku dialnice [-],
B; hodnota stupria kvality ¢iastkového useku i [-].

Vypocitané hodnotenie Bges sa zaokruhli na celé Cislo beznymi matematickymi pravidlami.
Stupen kvality dopravného prudu Useku dialnice QSVges sa odCita z tabulky 4.9 pomocou uréeného

BGes-

4.6.2 Cestovna rychlost’
Stredna cestovna rychlost Vg na tseku dialnice dizky L vyplyva zo vzorca 4.4:

Vg =— - (4.4)
2y

i=1 VR;i

4.6.3 Funkcia a parametre pre popis obrazkov
g-V-diagram (obrazky 4.1 az 4.6)

Funkcia pre znazornenie g-V-diagramu v 4.1 az 4.6 znie:

Vv
V= 0 preqsC (4.5)
Vo
L, *(C, —q)

kde:
Y je rychlost OA,
q intenzita dopravy [voz/h],
C kapacita podfa tabulky 4.11 [voz/h],

Vo, Lo a Cy parametre modelu podla tabulky 4.11.
Ekvivalentny sklon (obrazok 4.7)
Funkcia pre znazornenie obrazku 4.7 znie:

Pre s; > s;; plati®:
- pre L <3800 m

Sag =2+ (-1,1814 * 10 * > + 2,1922 * 10°* L* + 3,4984 * 10" * L) * (s - 2)
- pre L=3800 m

SaQ =S

Pre s; < ;4 plati D,
-pre L<3800m

Sao=5-(-1,1814 * 10 * L® +2,1922 * 10°* L? + 3,4984 * 10 * L) * (5 - 5)
- pre L=3800 m

SAQ =S

Y Aks; <=2 %, potom pre vypocet s; = 2 %, taktiez ak s, >= 5 %, potom pre vypocet s; =5 %
pre vypocty treba pouZzit rovnicu 4.5 a tabulku 4.11
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Tabulka 4.11 Parametre pre rovnicu 4.5 pre zobrazenie g-V vztahov

Dialnica bez obmedzenia rychlosti

Pozdizny s<2% s=3% s=4% s=5%

sklon
POTE;)]I v 0 10 20 0 10 20 0 10 20 0 10 20
& Vo 164 172 183 167 178 196 173 191 217 170 192 230
no| Lo | 0,243 | 0,117 | 0,092 | 0,130 | 0,101 | 0,075 | 0,104 | 0,078 | 0,059 | 0,100 | 0,072 | 0,053
‘,__:’ é Co | 6489 | 6385 | 6341 | 6114 | 6085 | 6153 | 5687 | 5729 | 5797 | 5210 | 5288 | 5402
‘5_ c C 5400 | 5100 | 4800 | 5012 | 4734 | 4457 | 4470 | 4207 | 3944 | 4017 | 3765 | 3512
@ Vit 80 80 80 77 77 77 73 73 73 70 70 70
& Vo 142 146 152 141 144 149 147 153 163 141 147 159
n | Lo | 0,236 0,181 | 0,141 | 0,236 | 0,193 | 0,156 | 0,148 | 0,123 | 0,096 | 0,145 | 0,121 | 0,093
T__C’ (5(9 Co | 6476 | 6373 | 6297 | 6021 | 5854 | 5718 | 5680 | 5585 | 5572 | 5206 | 5103 | 5094
g_ | c | 5700 | 5400 | 5100 | 5300 | 5000 | 4700 | 4700 | 4450 | 4200 | 4250 | 4000 | 3750
@ Vit 80 80 80 77 77 77 73 73 73 70 70 70
& Vo 153 156 158 153 156 160 153 157 162 150 157 165
no| Lo |0340 | 0,301 | 0,265 | 0,315 | 0,279 | 0,245 | 0,271 | 0,236 | 0,203 | 0,252 | 0,206 | 0,170
T__:’ é Co | 4094 | 4048 | 4009 | 3826 | 3781 | 3744 | 3504 | 3473 | 3455 | 3220 | 3224 | 3238
S'g| C | 3600 | 3500 | 3400 | 3335 | 3236 | 3137 | 2990 | 2896 | 2802 | 2702 | 2612 | 2522
o Vit 80 80 80 77 77 77 73 73 73 70 70 70
S Vo 148 151 156 151 158 165 152 160 175 162 172 192
n | Lo |0,203 0,187 | 0,164 | 0,170 | 0,139 | 0,121 | 0,149 | 0,125 | 0,098 | 0,103 | 0,090 | 0,074
T__C’ (5(9 Co | 4855 | 4709 | 4605 | 4671 | 4630 | 4543 | 4289 | 4220 | 4232 | 4250 | 4156 | 4139
g_ | ¢ | 4000 | 3800 | 3600 | 3750 | 3550 | 3350 | 3350 | 3150 | 2950 | 3050 | 2850 | 2650
o Vit 80 80 80 77 77 77 73 73 73 70 70 70

Dialnica s obmedzenim rychlosti (podiel TV =10 %)

Jazdné pruhy n=3 n=2
obmedzenie Praca na

rychlosti T 120 T 100 T 80 Tunel T 120 T 100 T 80 Tunel ceste

(4+0/3+1)

% Vo 134 118 101 114 146 127 118 132 112
ég Lo 0,497 0,429 0,483 0,118 0,223 0,216 0,094 0,073 0,087
20
2 E Co 5800 5978 6097 6770 4590 4747 6067 5650 4798
% g C 5400 5500 5500 5500 3800 3900 3900 3900 3300
§ Vkrit 80 75 75 65 80 75 75 65 60
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4.7 Postup vypoétu, vypoctovy formular

V ¢l 4.2 az 4.6 je vysvetlena metdda vypoctu pre hodnotenie kvality dopravného pridu na
dialniénych usekoch, pricom v tomto ¢lanku su uvedené teoretické poznatky zhrnuté.

Pre vyplnenie kontrolného formulara (sliziaceho na ulahCenie vykonania posudenia) treba
zadefinovat”
1) stanovit’ kategoriu cesty,
2) ur€enie pozadovanej cestovnej rychlosti Vg (na zaklade poziadaviek navrhu cesty),
3) volba prie€neho rezu,
4) stanovenie linie vedenia a vySkovej mapy (pozri ¢l. 4.3.1),
5) zadefinovanie pozadovaného stupna kvality dopravného prudu,
6) vypocet dimenzacného prudu gg, ako aj podiel tazkej dopravy bsy (pozri €l. 4.2.1 a kapitolu 2),
7) supis veli¢in vplyvu (pozri ¢l. 4.3):
a) pozdizny sklon s nachadzajuci sa na dizke L,
b) pocet jazdnych pruhov n,
c) poloha useku (v aglomeracii/mimo aglomeracie),
d) podiel TV (bsy),
e) znizenie rychlosti.
8) vytvaranie Ciastkovych usekov (pozri €l. 4.2.3) s viazanymi podmienkami v sulade s bodom 7),
9) vypocet ekvivalentného stipania s,q Ciastkového useku (pozri &l. 4.5.4),
10) pre kazdy Ciastkovy Usek i je potrebné:
- poznat dimenzac¢nu intenzitu dopravy gz (bod 1),
- urtit: dosiahnutelny stuperi kvality QSV; a OA-cestovnu rychlost Vg (pozri ¢l. 4.4 a 4.5).
11) zhrnutie vysledkov pozorovania na Useku dialnice (pozri €l. 4.6).
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Formular 1: Dosiahnutelnost’ kvality dopravného priadu pri dimenzacénej intenzite

Dialni€ny usek:

1 | Ciastkovy Usek &. i

2 | Kategoria cesty

3 | PoZadovana cestovnd rychlost Vg [km/h]
4 | Profil

5 zgéiﬁkc;vzmé) uroven kvality QSV [
6 | Dimenzacna intenzita dopravy ge [voz/h]
7 | Pozdizny sklon o dizke L; si [%)]
8 |Dizka Li [m]
9 | Pocet jazdnych pruhov na smer n[-]
10 | Poloha Useku

11 |Podiel TV bsv [%0]
12 | Obmedzenie rychlosti [km/h]
13 I(Docz)crlgilg?(vj?;ika useku i 2L, [m]
14 (IEOIL\/riggcl)in‘tlr-l%diika useku i Lagy [M]
15 (Iil(bvrig/sclin‘t‘r?;/)sklon useku i Sn0i[%]
16 X.yzsiledny ekvivalentny sklon (rovnica s*AQ,i [%]
Tl e e el B
18 | Stupen vytazenia (vzorec 4.1) al-]
19 Z).C:)Siahnutel’né uroven kvality (tabulka QSVi [
20 | Zhodnotenie QSV (tabufka 4.9) Bi [-]
21 |Dosrmune senest e
29 8()Avrfi§(2,v2)a‘ rychlost (Usek diafnice) Vi ces [km/h]
23 (ng?/gir::?;ir_]ée) QSV (usek dialnice) Boes []
o QSV podla Bges (Usek dialnice) QSVees [

(tabulka 4.9)

62



Vypocet kapacit pozemnych komunikacii TP 16/2015

5 Mimourovrniové krizovatky
51 Uvod

5.1.1 Uloha a oblast’ pouzitia

Nasledovna vypocltova metodika sa pouziva na urCenie kvality dopravného pridu v ramci
analyzovanych €asti mimouroviiovych krizovatiek.

V ramci mimourovhovych krizovatiek potencialne nastavaju konfliktné situacie iba vo forme
pripajania, odpajania a priepletu. V porovnani s krizovatkou uroviovou obsahuje menej koliznych
bodov. Napriek uvedenym vyhodam sa aj mimourovifiova krizovatka v ramci cestnej siete méze javit
ako problémové miesto — tzn. kapacita a kvalita dopravnych prudov dialniénych usekov méze byt
ovplyvnena zmiefiovanymi mimouroviovymi krizovatkami.

Mimourovnova krizovatka pozostava z jednej alebo viacerych &iastkovych krizovatiek:
- vjazd,

- priepletovy Usek,

- vyjazd.

Kvalita dopravného pradu ma byt preskimana pre vSetky Ciastkové krizovatky, pri¢om je
dolezité, aby sa v kazdej Ciastkovej krizovatke dosiahla minimalna pozadovana kvalita dopravného
prudu. Ta ma byt zhodna s kvalitou dopravného priudu v medzikrizovatkovom Useku (pozri kapitolu 4).

Pre zharmonizovanie dopravnych prudov sa moézu pouzit prevadzkové opatrenia (napr.
signalna tabula pre jazdné pruhy...).

Vjazd

Vypoctova metodika plati pre vjazdy typu E1, E2, E3, E4 a E5 na priebeznych hlavnych
jazdnych pasoch (pozri obrazok 5.1, ¢l. 5.5.1).

Priepletovy usek

Vypoc&tova metodika plati pre priepletové Useky na priepletovych jazdnych pasoch typu VR 1
(pozri obrazok 5.6 hore, ¢l. 5.6.1) a pre priepletové Useky na priebeznych hlavnych jazdnych pasoch
typu V 1 (pozri obrazok 5.6 dole).

Vyjazd
Vypoctova metodika je platna pre vyjazdy: A1, A2, A3 a A4 (pozri obrazok 5.10, ¢l. 5.7.1).
5.2 Planovacie podklady

5.2.1 Intenzity

Predpokladom pre pouzite predmetnej metodiky je znalost navrhovej intenzity qg. Ta sa ur€i v
sulade s kapitolou 3.

Pri mimourovhovych krizovatkach je (vo vSeobecnosti) potrebné poznat intenzitu vSetkych
dopravnych prudov q vo vozidlach za hodinu, ako aj podiel tazkych vozidiel bgy.

Znalosti o zataZeni jednotlivych jazdnych pruhov su sice vhodné, ale nie su nevyhnutné pre
pouzitie vypoc&tovej metodiky.

5.2.2 Navrh krizovatky

Pouzitie tejto metodiky je mozné za splnenia predpokladu, Ze celkova posudzovana
mimouroviiova krizovatka s jej vjazdmi (polomer pripajacej rampy, dizka pripojovacieho pruhu),
priepletovymi Usekmi (diZzka priepletového useku) a vyjazdmi (polomer odpajacej rampy, dizka
vyjazdového pruhu) je navrhnutd v zmysle platnych noriem; pozdizny sklon hlavnej cesty ma byt
maximalne 2 %.
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Dalej sa predpoklada plynulé pripojenie pripajajuceho sa dopravného pradu (prispdsobenim
sa rychlosti priebezného dopravnému prudu).

Na skuto€nost’ 2-pruhového vyjazdu je znaCenim v€asne upozornené.

5.2.3 Tvorba ¢iastkovych usekov

Mimouroviové krizovatky na jednosmernych jazdnych pasoch sa pre ucely pouzitia metodiky
delia na Ciastkové krizovatky:

- vjazd,

- prieplet,

- vyjazd.

Pre vSetky Ciastkové krizovatky treba vykonat vypocty podla €l. 5.5, 5.6 alebo 5.7.
5.3 Ovplyviujuce veli€iny

5.3.1 Vedenie cesty

V' predmetnom postupe hodnotenia kvality dopravnych prudov nie su (z nedostatku
empirickych skusenosti) zahrnuté parametre konStrukénych prvkov (ako napr. pozdizny sklon a
polomer rampy).

Uzka rampa alebo velké sklony mézu spdsobit zniZenie rychlosti pripajajucich sa vozidiel. V
pripade, Ze pripajajuce sa vozidlo ma v ¢asti vrchu ostrovéeka rychlost nizSiu ako 60 km/h, musi byt
dodrzany postup uvedeny v ¢l. 5.5.3.

Pri priepletovych usekoch na priepletovych pasoch méze byt poloha priepletového pasu
"hore", alebo "dole", majuca vplyv na dopravny prud. "Hore" nachadzajuci priepletovy pas znamena
stUpajucu vjazdovi rampu. Pri takomto stave bude uvedeny vplyv zohladneny iba pre TV. Detailnejsie
inStrukcie su uvedené v ¢l. 5.3.4.

5.3.2 Prierez

Plati predpoklad, ze predmetna mimouroviiova krizovatka je navrhnuta v zmysle platnych
predpisov. Dalej sa predpoklada, ze vplyv Sirky jazdného pruhu - vratane rozSirenia v zakrute - nema
na vypocet vplyv.

Naopak - poc€et jazdnych pruhov ma vyrazny vplyv na kapacitu a kvalitu dopravného prudu.

Mimouroviiovéa krizovatka — resp. aj kazda jej €ast — je navrhovana v zmysle platnych noriem
(Standardny typ vjazdu, priepletu, vyjazdu). V zmysle uvedenych typov je nésledne vykonavané
posudenie krizovatky.

5.3.3 Funkcia a poloha dialniénych usekov

Analyza dopravného prudu vykazuje vyznamné a systematické rozdiely podla funkcie a
polohy dialni€ného useku v ramci dialni¢nej sieti. Z uvedeného dévodu su dialniéné useky v kapitole 4
rozliSované podfa polohy na:
- v aglomerécii,
- mimo aglomeracie.

Uvedené rozliSovanie je v tejto kapitole pouZité pri posudzovani kvality dopravnych pradov na
jednosmernom jazdnom pase mimouroviiovej krizovatky.

5.3.4 Podiel tazkych vozidiel
Vplyv TV na kvalitu dopravného pridu sa zohladfiuje réznym spdsobom.

V ramci Ciastkovej krizovatky pri posudzovani jednotlivych jazdnych manévrov vozidiel (vjazd,

prieplet, vyjazd) sa pre zohfadnenie rozdielnych jazdnych vlastnosti a rozlicnych dizok vozidiel
osobnych (OA) a tazkych vozidiel (TV) prepocCitava na jednotkové vozidla [j.v.].
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Vo v8eobecnosti je poéitané s ekvivalentom 1 TV = 2,0 j.v. Pri "hornom" spojeni pripajacej
rampy treba zvySit uvedeny ekvivalent na 3,0 j.v. (pozri ¢l. 5.3.1).

Pre posudenie dopravného prudu na profile za prisluSnou Ciastkovou krizovatkou treba — v
sulade s kapitolou 4 — pocitat s intenzitou vo [voz/h] s prislusnym podielom TV.

5.3.5 Riadiace podmienky

Znizenie rychlosti na priebeznom hlavhom jazdnom pase taktiez ovplyviiuje vjazdovu a
vyjazdovu rychlost na mimouroviovych krizovatkach.

AvSak doposial neexistuju relevantné poznania o ddsledkoch znizenia rychlosti vozidiel na
kapacitu mimouroviiovych (resp. Ciastkovych) krizovatiek.

Preto tento vplyv nebude pri posudzovani kvality pripajacej sa, alebo odpajacej sa dopravy
zohfadriovany.

Vplyv predbiehania TV na priebeznych hlavnych jazdnych pasoch na dopravu
mimourovhovych krizovatiek nie je v su€asnosti znamy.

5.3.6 Podmienky okolia

Vypoctova metodika plati pre podmienky denného svetla (resp. osvetlené okolie) a suchy
povrch.

5.4 Kvalita dopravnych prudov

5.4.1 Kiritéria kvality

Kritéria na hodnotenie kvality dopravného pradu na dialniciach su zalozené na priemernej
cestovnej rychlosti osobného vozidla. Pri mimourovnovej krizovatke plati stredna (lokalna) rychlost na
priebeznom jazdnom pase hlavnej cesty iba na velmi kratkom Useku. Preto ma (z hladiska planovania
cestnej siete) iba nizSiu ddleZitost. Naviac sa tieto rychlosti menia v zavislosti na premennych
(vedenie trasy, riadenie dopravy, atd.) bez ohladu vyraznejSieho dopravného zataZenia. Ako priklad
mozno uviest rychlost, ktora je na sluCkovej rampe vyrazne niz8ia, ako pri rampe tangencialne;j.

Miera kvality dopravného prudu pri mimourovnovych krizovatkach na jednosmernych jazdnych
pasoch je preto analogicka k dialnicnym usekom — je fiou stupen vytazenia. Ten charakterizuje
volnost pohybu vozidla v dopravnom prude.

a=-¢ (5.1)

V ramci kazdej jednotlivej Ciastkovej krizovatky (vjazd, priepletovy usek, vyjazd) je potrebné,
aby sa kvalita dopravného prudu posudila na viacerych prierezoch. To je mozné za pomoci stupna
vytazenia (podla postupu uvedeného v kapitole 4), pri€om je rozhodujici najhorSi z posudzovanych
prierezov.

5.4.2 Stupne kvality dopravného prudu

Na hodnotenie stupna kvality dopravného pradu od A po F platia toleranéné medze stupna
vytazenia podla tabulky 5.1.

Tabulka 5.1 Toleranéné medze stupna vytazenia pre ur€enie stupna kvality

QSsVv Stupei vyt'azenia [-]
A <0,30
B <0,55
C <0,75
D <09
E <1
F -
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Jednotlivé stupne kvality znamenaju:
Stupen A:

Ugastnici cestnej dopravy su zriedka ovplyviiovani ostatnymi vodiémi. M6Zu bez akejkolvek ujmy
vykonavat' jazdné manévre. Stupef vytazenia je velmi nizky. Rychlosti na vjazde, prieplete a vyjazde
su vysoké. Dopravny prud je vofny.

Stupen B:

Moznost jazdy/manévrov zucéastnenych vozidiel (v ramci dopravného pruadu) je v malom rozsahu
vzajomne ovplyvnena. Nevyhody z toho vyplyvajuce — ako napr. potreba prispdsobit’ rychlost vozidla
ostatnym vozidlam — su tazko postrehnutelné. Dopravny prud je skoro volny.

Stupen C:

Pritomnost’ ostatnych uzivatelov komunikacie je uz citelna. Neobmedzend vofnost pohybu je uz
nedosiahnutelna. Stuper vytazenia sa nachadza priblizne v strede. Vodi¢i musia spomalovat. Priebeh
dopravy je stabilny.

Stupen D:

VSetci UCastnici cestnej premavky (v ramci uvazovaného prddu) musia znasat prekazky, ktoré sa
vyskytuju skoro pri kazdej zmene jazdného pruhu (vznik konfliktnych situacii). Stupen vytazenia je
vysoky. Stredna rychlost vozidiel klesa. Priebeh dopravy je eSte stabilny.

Stupen E:

Vozidla sa vacsinou pohybuju nizkymi rychlostami v kolénach. Potrebna zmena pruhu je mozna len
pretoze sa jazdi do bezpe€nostnych medzier medzi vozidlami na pripajacom pruhu. Stupef saturacie
je velmi vysoky. Vyskyt malych, alebo kratkodobych nérastov intenzit mézZze spdsobit dopravné
kongescie, resp. az zastavit dopravu. Prekazky v dopravhom prude uz nie su obmedzené len na
niektoré Ciastkové krizovatky. UZ aj pred pripajacou rampu sa v priebeZnom jazdnom pruhu vyskytuju
narudenia v dopravnom prade. Uroven dopravy sa meni zo stabilnej na nestabilni. Kapacita je
dosiahnuta.

Stupen F:
Pocet prichadzajucich vozidiel na krizovatke je vacsi, ako je jej kapacita. Doprava kolabuje, napr.

prichadza k zastavovaniu a statiu, tento stav sa strieda so ,stop-and-go“ prevadzkou. Situacia sa
sama vyriesi len po znaénom poklese dopravy. Krizovatka je pretazena.
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5.5 Doprava na vjazde

5.5.1 Typy vjazdov
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Obrazok 5.1 Typy vjazdov (schematické) a oznacenie jazdnych prudov
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5.5.2 Kapacity

Kapacita vjazdu - ako ¢asti mimourovnovej krizovatky - je uréena kapacitou v dvoch kritickych
oblastiach (pozri obrazok 5.2):
- maximalnou pripajajucou sa intenzitou,
- kapacitou hlavnej cesty za vjazdom.

Vjazd ma iba vtedy dostaCujucu kapacitu, pokial je v oboch oblastiach o€akavana intenzita menSia,
ako je kapacita.
Pozadovana kvalita dopravného pruadu je len vtedy povazovana za vyhovujucu, ak méze byt pre obe

najhorsi stupen je smerodajny.

—— "‘*M

Obrazok 5.2 Kritické oblasti vjazdu

Maximalna pripajacia sa intenzita qy je 2200 j.v./h. Ak pri uzkej rampe alebo velkom stupani
vchadzaju vozidla s rychlostou nizSou ako 60 km/h (rychlost vo vySke vrcholu ostrovéeka), musi byt
tato hodnota (2200 j.v./h) zredukovana o 10 %.

Kapacita hlavnej cesty za vjazdom sa stanovi podla kapitoly 4, ¢l. 4.5.2, tabulky 4.2 az 4.4.
Relevantné kapacity mimouroviiovych krizovatiek podfa kapitoly 4 su sumarizované a uvedené
v tabulke 5.2 a tabulke 5.3. Kapacity st udavané vo [voz/h] a v zavislosti od podielu TV - bgy, ako aj
od dalSich ovplyviujucich veli€in.

Tabulka 5.2 Kapacita priebeZnych hlavnych jazdnych pasov bez obmedzenia rychlosti v ramci

mimouroviovej krizovatky (plati pre: rovinu, spad alebo stupanie do 2 % (podla tabulky 4.2 a 4.3))
Poéet Kapacitav[voz/h]
jazdnych Poloha Podiel TV [%]
pruhov 0 10 20
3 mimo aglomeracie 5400 5100 4800
v aglomeracii 5700 5400 5100
) mimo aglomeracie 3600 3500 3400
v aglomeracii 4000 3800 3600

Tabulka 5.3 Kapacita priebeznych hlavnych jazdnych pasov s obmedzenim rychlosti v ramci
mimouroviovej krizovatky (plati pre: rovinu, spad alebo stupanie do 2 % (podfa tabulky 4.4))

Pocet Kapacita [voz/h]
jazdnych Poloha Podiel TV [%]
pruhov 0 10 20
3 T120 5700 | 5400 5100
T100/ T80 5800 | 5500 5200
T120 4000 | 3800 3600
2 T100/ T80 4100 | 3900 3700

V pripade dynamického riadenia rychlosti premavky sa kapacita hlavnej cesty urli podla
tabulky 5.3, riadok , T100/T80".

Kapacita jednopruhového priepletového pasu za vjazdom je priblizne 1800 voz/h.
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5.5.3 Priebeh zaradovania vozidiel

Pozadované naroky na kvalitu dopravného prudu pripajacich sa vozidiel spifia tabulka 5.1,
uvedena v ¢l. 5.4.2, priCom pripajajuca sa intenzita qy a nesmie prekroCit’ pripustnu intenzitu gy ..
Podfa tabulky 5.1 mbéze byt vypoditana pripustna intenzita pripajacej sa dopravy pre réznu uroven
kvality dopravného pradu (pomocou stupna saturacie a kapacity) 2200 j.v./h.

V tabulke 5.4 su uvedené pripustné pripajajuce sa intenzity pre vjazd typu E1 az ES:

Tabuflka 5.4 Pripustna intenzita pripajajucich sa vozidiel” pre vjazdy E1 az E5

QsVv Pripustna intenzita pripajajucich sa vozidiel [j.v./hod]

660

1210

1980

2200

A
B
C 1650
D
E
F

Y plati pre pripad, Ze vo vyske ostrovéeka je dosiahnuté rychlost aspori 60 km/h; v opaénom pripade treba tdaj zniZit a? o 10
%

Pokial su k dispozicii dimenzacné intenzity dopravy pre jednotlivé jazdné pruhy, méze sa stanovit
pripustna intenzita pripajajucej sa dopravy qu Vv jednoduchych pripadoch vypoétom. Ta sa v pripade
vjazdov typu E1 a E2 sklada zintenzit vozidiel v pravom jazdnom pruhu priebezného pridu Qy;
a vstupujuceho dopravného priudu Qg (pozri obrazok 5.1):

Qw=0m+de (5.2)

kde:

gv je smerodajnd intenzita pripajajucej sa dopravy [j.v./h],

gn1  intenzita na pravom jazdnom priebezného jazdného pasu vo vyske ostrovéeka [j.v./h],
(of3 intenzita pripajajuceho sa dopravného prudu [j.v./h].

Pre typy vjazdu E3 a E5 mbZe preukazanie pripajajucej sa intenzity na zaklade scitania
intenzit jednotlivych jazdnych pruhov odpadnut.

Pri type E4 s dvojpruhovou pripojovacou rampou je predpokladané, Ze sa intenzita rovnako
rozdeli medzi oba jazdné pruhy:

Oe1=0e2=0,5* (e
Typ vjazdu E4 sa povazuje za dva priamo za sebou leziace jednotlivé vjazdy. Preto je oblast
vjazdu rozdelena na dve Casti. Do prvej vchadzaju vozidla z favého jazdného pruhu vjazdovej rampy.
V druhej Casti sa zaraduju do priamo idiceho jazdného pasu tie vozidla, ktoré sa predtym nachadzali
v pravom jazdnom pruhu vjazdovej rampy a az v strede celej vjazdovej oblasti presli na zostavajuci
zaradovaci pruh.

Podla toho su pri vjazde typu E4 dva druhy dopravy, ktoré sa zaraduju:
gm, — intenzita na pravom pruhu priebezného hlavného jazdného pasu za prvou Castou zaradovania

Om, = Q1 + Qes [j.v./h]
gwm,i — intenzita na pravom pruhu priebezného hlavného jazdného pasu za druhou Castou zaradovania
Omit = Qua + Gex = Ona + Qe [j.v./h]
V reze medzi prvou a druhou €astou vjazdu sa intenzita quu; = gy + ex Zmeni na novu

intenzitu dopravy vozidiel zostavajucich na pravom jazdnom pruhu priebezného jazdného pasu qua,,
ktora je rozhodujuca na dimenzovanie intenzity dopravy zaradujucich sa vozidiel v druhej €asti vjazdu.
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Stanovenie intenzity dopravy pripajajucich sa vozidiel je v mnohych praktickych pripadoch
spojené s neistotou, najma ak treba odhadnut intenzitu dopravy v pravom jazdnom pruhu hlavného
pasu vo vySke ostrovCeka.

Pre prakticku aplikaciu boli vytvorené diagramy. V nich sliZia navrhové intenzity vstupujucich
dopravnych prudov ge a dopravnych prudov na priebeznych hlavnych jazdnych pasoch pred vjazdom
gn bezprostredne ako vstupné veli€iny.
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Obrazok 5.3 Stupen kvality dopravnych prudov pre priebeh zaradovania v zavislosti

od intenzity dopravy priebeZznych hlavnych jazdnych pasov a intenzity vjazdu pre typ
vjazdu E1 a E2 na 3-pruhovom jednosmernom jazdnom pase
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Obrazok 5.4 Stupen kvality dopravnych prudov pre priebeh zaradovania v zavislosti

od intenzity dopravy priebeznych hlavnych jazdnych pasov a intenzity vjazdu pre typ
vjazdu E1 a E2 na 2-pruhovom jednosmernom jazdnom pase
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Obrazok 5.5 Stupen kvality dopravnych prudov pre priebeh zaradovania v zavislosti
od intenzity dopravy priebeznych hlavnych jazdnych pasov a intenzity vjazdu pre typ
vjazdu E4 na 2-pruhovom jednosmernom jazdnom pase

5.5.4 Prierez zavjazdom

Smerodajna navrhova intenzita priebezného hlavného jazdného pasu za vjazdom - qyy —
uvedena vo [voz/h], sa pri vSetkych typoch vjazdu sklada z intenzity dopravnych pradov priebeznych
hlavnych jazdnych pasov pred vjazdom - g4 a pripajajucich sa vozidiel e (pozri obrazok 5.1).

Oru = 0w *+ Qe (5.3)
kde:
gru je intenzita na hlavnom jazdnom pase za vjazdom (navrhova intenzita) [voz/h],
of¥ intenzita na priebeznom hlavnom jazdnom pase pred vjazdom [voz/h],
Je intenzita pripajajuceho sa prudu [voz/h].

Pretoze do posudenia prieCneho rezu za vjazdom treba dosadzovat udaje zataZenia vo
vozidlach, je potrebné urcit podiel TV (bsy).

V suvislosti s poziadavkami na kvalitu dopravnych prudov (v sulade s tabulkou 5.1 v &l. 5.4.2)
nesmu intenzity hlavnych jazdnych pasov za vjazdom - gqyy — prekro it pripustné intenzity g,y
Podla tabulky 5.1 mézZe byt vypoc€itana pripustna intenzita q,, pre kazdu uroven kvality dopravy pri
danom stupni vytazenia a kapacity (tabulka 5.2). Je potrebné postupovat podla kapitoly 4, ¢l. 4.5.3 a
pouzit tabulky 4.5 az 4.7. Pripustné intenzity mimouroviovych krizovatiek st uvedené v tabulkach 5.5
az5.7.

Tabulka 5.5 Pripustné intenzity na 3-pruhovom jednosmernom jazdnom pase bez obmedzenia
rychlosti (podla tabulky 4.5)

Pripustna intenzita [voz/h]
Mimo aglomeracie | V aglomeracii
Qsv 1
Podiel TV

0% 10 % 20 % 0% 10% 20 %
A 1620 1530 1440 1710 1620 1530
B 2970 2805 2640 3135 2970 2805
C 4050 3825 3600 4275 4050 3825
D 4860 4590 4320 5130 4860 4590
E 5400 5100 4800 5700 5400 5100
F - - - - - -

71



TP 16/2015 Vypocet kapacit pozemnych komunikécii

Tabulka 5.6 Pripustné intenzity na 2-pruhovom jednosmernom jazdnom pase bez obmedzenia
rychlosti (podla tabulky 4.6)

Pripustna intenzita [voz/h]
Mimo aglomeracie | V aglomeracii
Qsv —
Podiel TV

0 % 10 % 20 % 0% 10 % 20 %
A 1080 1050 1020 1200 1140 1080
B 1980 1925 1870 2200 2090 1980
C 2700 2625 2550 3000 2850 2700
D 3240 3150 3060 3600 3420 3240
E 3600 3500 3400 4000 3800 3600
= - - - - - -

Tabulka 5.7 Pripustna intenzita na jednosmernom jazdnom pase s obmedzenim rychlosti (podla
tabulky 4.7)

Pripustna intenzita na smer [voz/h]
Podiel TV = 10%
Qsv 3-pruh 2-pruh
T120 T100/T80 T120 T100/T80

A 1620 1650 1140 1170
B 2970 3025 2090 2145
C 4050 4125 2850 2925
D 4860 4950 3420 3510
E 5400 5500 3800 3900
F - - - -

V pripade spravneho riadenia dynamicky riadenym obmedzovanim rychlosti odpovedaju
pripustné intenzity tabulke 5.7 - stipec T100/T80.

Pre jednopruhovy priepletovy pas mézu byt pripustné intenzity vypocitané za pomoci tabulky
5.1 a kapacity 1800 voz/h.

5.6 Dopravny prud na priepletovom useku

5.6.1 Typy priepletovych usekov

V su€asnosti sa pri navrhu mimouroviovych krizovatiek rozliSuje medzi priepletovym tsekom
na priepletovom péase (VR-typ) a priepletovym Uusekom na priebeZnych hlavnych jazdnych pasoch (V-
typ).

Vypocltova metdda plati pre priepletové useky na priepletovom péase typu VR 1 a pre
priepletové Useky na priebeznych hlavnych jazdnych pasoch typu V 1.

Prudy vozidiel - ich intenzity, ktoré sa v tychto pripadoch vyskytuju, s uvedené na obrazku
5.6 (pozri taktiez skratky podra ¢l. 5.1.3)

Typ VR 1 na jednopruhovom priepletovom pase

qv —> . 222000 = —| _ >q _M _______ —> qw
e A :
Qe ga

Typ V 1 na priebeZnom jednosmernom jazdnom péase
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—» Q2
R et~
//V A :
Qe ga

Obrazok 5.6 Typy priepletovych usekov (schématicky) a znaenie dopravnych pradov

5.6.2 Kapacity
Kapacita priepletového useku - ako €ast mimouroviniovej krizovatky - je urCena kapacitou
v troch kritickych oblastiach (pozri obrazok 5.7):
- maximalnou intenzitou dopravy, ktora sa preplieta,
- kapacitou priepletového pasu, alebo hlavného jazdného pasu za priepletovym usekom,
- kapacitou vyjazdovej rampy.

Priepletovy Usek je len vtedy dostatoCne vykonny, ak vo vSetkych troch oblastiach sa

uroven kvality. To znamena, Zze na posudenie je smerodajna ta oblast s najhorSou pozadovanou
urovriou dopravy.

Qru
alebo

qw

9

Qm

Obrazok 5.7 Kriticka oblast priepletového useku

Je pravidlom, Ze pri prieplete vznikéa vy3Sia intenzita, ako pri zrovnatelnom zaradovani, a to
z dbévodu, Ze pri odbod&ujucich vozidlach sa kratkodobo musime zmierit s velmi malymi odstupmi
vozidiel. Maximalne intenzity prepletajucej sa dopravy sa dosiahnu pri priblizne rovnako vysokych
intenzitdch dopravy v spajajucich sa prudoch vozidiel. Tie su pri prepletani sa na priepletovych pasoch
(typ VR 1) 2300 j.v./h a pre prepletanie sa na priebeznych hlavnych jazdnych pasoch (typ V 1) 2200
jv./h.

Pri priepletovom useku na priepletovom pase (typu VR 1) je intenzita priepletového pasu za
priepletovym uUsekom qyy vacsinou zhodna s intenzitou prichadzajucich vozidiel ge a intenzita na
vyjazde g, identicka s intenzitou priepletového pasu pred priepletom qy. V tomto pripade sa méze
upustit od preukézania kapacity za leZiacim prierezom.

Pri priepletovom Useku na priebeZznych hlavnych jazdnych pasoch (typ V1) plati dvaha o
kapacite priebeznych hlavnych jazdnych pasoch usekov nad vjazdom (€l. 5.5, tabulky 5.2 a 5.3) a o
kapacite vyjazdovej rampy Usekov nad vyjazdom (€l. 5.7).

5.6.3 Prepletaci proces

Aby bola na priepletovom Useku dosiahnutéd poZadovana uroven kvality dopravného prudu
(v sulade s tabulkou 5.1 v €l. 5.4.2), nesmie intenzita qy presiahnut intenzitu g, zu-

Podla tabulky 5.1 mozno vypoditat' pripustné prepletacie intenzity pre kazdy stuperi kvality
dopravného prudu pomocou stupfa saturacie a za predpokladu kapacity 2300 j.v./h pre priepletovy
usek na priepletovom pase a 2200 j.v./h pre priepletovy Usek na priebeznych hlavnych jazdnych
pasoch.

V tabulke 5.8 su uvedené pripustné prepletacie intenzity pre priepletové useky typu VR 1 a VvV 1.
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Tabulka 5.8 Pripustné prepletacie sa intenzity b pre priepletovy usek typuVR1a V1

Qsv Pripustna prepletacia intenzita [j.v./h]
Typ VR 1 TypV1
A 690 660
B 1270 1210
C 1730 1650
D 2070 1980
E 2300 2200
F - -
Y uvedené hodnoty platia len pri priblizne rovnako vysokych intenzitach v spéjajucich sa pradoch.

Pri priepletovych usekoch na priepletovom pase typu VR 1 sa vyuziva smerodajna priepletova
intenzita gy ako sucet intenzit priepletového pasu pred priepletovym uUsekom @y a vstupujdcim
dopravnym pradom (g (pozri obrazok 5.6 hore).

au =0v + Qe (5.4)

kde:

gv je smerodajna intenzita prepletajucej sa dopravy na priepletovom pase (navrhova intenzita
dopravy) [j.v./h],

Qv intenzita dopravného prudu na priepletovom pase vo vyske vrcholu ostrovéeka [j.v./h],

(of3 intenzita pripajajuceho sa dopravného prudu [j.v./h].

V mnohych pripadoch je intenzita priepletového pasu qy identicka s intenzitou odchadzajucich
vozidiel g, na konci priepletového useku.

Pri priepletovych usekoch na priebeznych hlavnych jazdnych pasoch typu V 1 sa pouziva
smerodajna intenzita qy ako sucetintenzity dopravnych prudov na pravom jazdnom pruhu
priebeznych hlavnych jazdnych pasov qu; pred priepletovym Usekom a prudu pripajajucich sa vozidiel
ge (pozri obrazok 5.6 ). Predpoklada sa, ze vSetky odpajajuce sa vozidla vo vySke vrcholu ostrovéeka
idu v pravom jazdnom pruhu hlavného jazdného pasu:

Om = 0gr1 t Qe (5.5)

kde:
gv je smerodajna intenzita prepletajucej sa dopravy na priebeznych hlavnych jazdnych pésoch
(navrhova intenzita) [j.v./h],

Q1 intenzita v pravom jazdnom pruhu na priebeznych hlavnych jazdnych pasoch vo vySke
ostrovéeka [j.v./h],
Je intenzita pripajajuceho sa dopravného prudu [j.v./h].

Stanovenie smerodajného zatazenia prepletajucej sa intenzity na priepletovych usekoch
priebeZznych hlavnych jazdnych pasoch je teda mozné, ked je zname navrhové zataZenie jednotlivych
jazdnych pruhov.

Pre praktické pouzitie boli vyvinuté diagramy. V ramci tychto diagramov sluzia navrhové
intenzity pripajajuceho sa dopravného prudu gg a dopravného prudu na priebeZnom hlavhom jazdnom
pase pred priepletovym usekom gy, alebo dopravnych prudov na priepletovom pése pred priepletovym
usekom @y priamo ako vstupna veli€ina.
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Obrazok 5.8 Stupne kvality dopravnych prudov pre prepletanie na priepletovom pase typu VR 1
v zavislosti od intenzity priepletového pasu pred priepletovym usekom a intenzity vjazdu
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Obrazok 5.9 Stupne kvality dopravnych prudov pre prepletanie na priebeznom 2-pruhovom hlavnom
jazdnom pase typu V 1 v zavislosti od intenzity priebezného hlavného jazdného pasu pred

5.6.4

Prierez za priepletovym usekom

priepletovym Usekom a intenzity vjazdu

Pri priepletovom Useku na priepletovom pase typu VR 1 je intenzita priepletového pasu za
priepletovym Usekom qyy vacésinou identicka s intenzitou pripajajuceho sa dopravného pruadu ge.

V tychto pripadoch sa moZno zaobist’ aj bez preukdzania dostatoénej kvality priebehu dopravy
na priepletovom pase za usekom priepletu, pretoZze cez rampu vjazdu s jednym jazdnym pruhom sa
do useku priepletu neprivedie vySSia intenzita dopravy, ako je intenzita, ktord méze jazdny pas s
jednym pruhom previest.

Pri priepletovych usekoch na priebeznych hlavnych jazdnych pasoch typu V 1 méze byt
analogicky pouzity ¢l. 5.5.6.
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5.6.5 Prierez vyjazdovej rampy

Pri priepletovych usekoch na priepletovom pase typu VR 1 je intenzita dopravného prudu na
vyjazde g, vacsinou identicka s intenzitou priepletového pasu pred usekom priepletu qy. V tychto
pripadoch mozZno vychadzat aj bez preukazania dostatoénej kvality pohybu dopravy na vyjazdovej
rampe, pretoze cez priepletovy jazdny pas s jednym jazdnym pruhom sa do Useku priepletu
neprivedie vysSia intenzita dopravy, ako je intenzita, ktorid méze vyjazdova rampa s jednym jazdnym
pruhom odviest.

Pri priepletovom Useku na priebeznych hlavnych jazdnych pasoch typu V 1 mozno analogicky
pouzit ¢l. 5.7.4

5.7 Priebeh dopravy na vyjazde

5.7.1 Typy vyjazdov
Schematické znazornenie vyjazdov z dialnice/rychlostnej cesty je na obrazku 5.10.

Typ A 1 na dvoj-/trojpruhovom jednosmernom jazdnom pase

TypA3

TypA4

Obrazok 5.10 Schematické znazornenie vyjazdov

5.7.2 Kapacity

Kapacita vyjazdu ako ¢€ast mimourovnovej krizovatky je uréena kapacitou v 3 kritickych
oblastiach (pozri obrazok 5.11):
- maximalnou odpajajucou sa intenzitou,
- kapacitou vyjazdovej rampy,
- kapacitou hlavného jazdného pasu za vyjazdom (iba po od¢itani jazdného pruhu).
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Vyjazd je len vtedy dostato€ne vykonny, pokial maju vSetky tri vy$Sie uvedené oblasti intenzitu
zatazenia menSiu, ako je ich kapacita. Pozadovana kvalita dopravnych pradov plati len vtedy, pokial
je dosiahnuta (resp. bola dosiahnuta lepSia kvalita) vo vSetkych troch oblastiach - o znamena, Ze
najhorsia je na posudenie rozhodujuca.

Obrazok 5.11 Kritické oblasti vyjazdu

Vodi€i, ktori zamyslaju jednosmerny jazdny pas opustit, sa uz v€as radia do pravého
jazdného pruhu. To znamena, Ze pred vyjazdovym pruhom sa méze pretazit pravy jazdny pruh. Pre
posudenie tejto situacie nie je k dispozicii ziaden postup.

Pre kapacitu vyjazdu to znamena, Ze nie je rozhodujuca maximalna intenzita dopravy
odpajajucich sa vozidiel qy, ale kapacita vyjazdovej rampy. Z tohto dévodu su obidve kritéria — aj z
pohladu malej Statistickej bezpecnosti — spracované v dalej uvedenych postupoch spolo¢ne (pozri €l.
5.7.3). Kapacity sa udavaju vo [voz/h].

Pre jednopruhovu vyjazdova rampu (typ A1) je jej kapacita 1500 voz/h. Pri dvojpruhovych
vyjazdovych rampach (vyjazd typu A2 az A4) je kapacita vyjazdu vyrazne urCovana osadenim
jazdnymi pruhmi vyjazdovej rampy. Pri vyjazde typu A2 mbze byt pri spravhom znaceni dosiahnutelna
kapacita 2550 voz/h. Pre vyjazd A3 a A4 je z dovodu lepSieho vyuZitia oboch jazdnych pruhov (v
ramci vyjazdu) uréena kapacita 3000 voz/h.

Kapacita hlavnej cesty za vyjazdom ma vplyv na priebeh dopravy na vyjazdovej rampe iba
v pripade ,odobratia pruhu“ (typ A4). Plati tu Gvaha pre kapacitu priebeznych hlavnych jazdnych
pasov Useku nad vjazdom (€l. 5.5, tabulky 5.2 a 5.3).

5.7.3 Priebeh vyjazdu a prierez vyjazdovej rampy

Aby poZadované poZiadavky na kvalitu dopravného prudu vyjazdu odpovedali tabufke 5.1 v &l.
5.4.2, nesmie navrhova intenzita vyjazdovych vozidiel g, prekroCit pripustnu intenzitu ga .

Podla tabulky 5.1 sa mdze vypocitat pripustnu intenzita na vyjazde pre kazdy stupen kvality
dopravného prudu a kazdy typ vyjazdu podla stupfia vytazenia z prisluSnej kapacity.

V tabulke 5.9 su uvedené pripustné intenzity na vyjazde pre vyjazd typu A1 az A4.
Tieto pripustné intenzity platia nezavisle od pripojenia vyjazdovej rampy na podriadenu cestnu siet.

Tabulka 5.9 Pripustné intenzityl) na vyjazde pre typ A1 az A4

Qsv Pripustna intenzita na vyjazde [voz/h]
Typ Al Typ A2? Typ A3, Typ A4
A 450 770 900
B 830 1400 1650
C 1130 1910 2250
D 1350 2300 2700
E 1500 2550 3000
F - - -
Y uvedené tdaje st platné pre podiel TV do 20 %, v opaénom pripade treba tieto tidaje zniZit o 10 %
2 hodnoty sa dosiahnu len pri spravnom dopravnom znaceni
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5.7.4 Prierez hlavnej cesty za vyjazdom

Aby pozadované naroky na kvalitu dopravného prudu vyjazdu s ,od¢itanim jazdného pruhu®
(typ A4) zodpovedali tabulke 5.1 v ¢l. 5.4.2, nesmie intenzita hlavného jazdného pasu za vyjazdom
gnu prekroéit pripustnu intenzitu g,,. Uvedené je analogické k ¢l. 5.5.4 v kapitole 4, ¢l. 4.5.3.
Pre kontrolu prierezu hlavnej cesty za vyjazdom treba pouzit zatazenie v [voz/h], pri€om analogicky -
ako v kapitole 4 — sa ur€i prislusny podiel bgy.

5.8 Priebeh dopravy na mimouroviovej krizovatke

V ¢l. 5.5, 5.6 a 5.7 boli vjazdy, vyjazdy a priepletové Useky uvazované ako medzi sebou
vzajomne nezavislé Ciastkoveé krizovatky.

V skutoCnosti existuje vzajomné ovplyviiovanie dopravného priadu medzi jednotlivymi
Ciastkovymi krizovatkami (v zavislosti od ich vzajomnej vzdialenosti).

Uvedend metodika mdze byt povazovana za presnu, pokial by neexistovalo vzajomné
ovplyviovanie dopravného prudu v ramci krizovatky. Preto musi byt vypoc€et dosiahnutelného stupna
kvality dopravy zjednoduseny v zmysle vypoctu stredného stupria kvality dopravy (obdobne ako pre €l.
4.6.1).

Zistena kvalita dopravy kazdej jednej Ciastkovej krizovatky sa hodnoti stupnicou od 0 do 5,
podla tabulky 5.10. Pokial pre jednu &iastkovu krizovatku plati stupen F, potom je tento stupen platny
aj pre celu mimourovrovu krizovatku.

Tabufka 5.10 Hodnotenie stupnia kvality na ¢astiach mimouroviiovej krizovatky
QSsvV A B C D E F
Hodnota B 5 4 3 2 1 0

Vazené hodnotenie Bges stupfia kvality mimodroviiovej krizovatky, pozostavajicej z m
Ciastkovych krizovatiek, je harmonicky priemer m €iastkovych hodnoteni kvality B; podla vzorca 5.6:

(5.6)

kde:
Bces je hodnotenie stupna kvality mimouroviiovej krizovatky [-].

Vypocitané hodnotenie Bges sa zaokruhli na celé Cislo beznymi matematickymi pravidlami.
Stupen kvality dopravného pridu mimouroviiovej krizovatky QSVges sa méze odcitat obdobne ako
Bges V tabulke 5.10.

5.9 Postup a formular

Pouzitie pracovnych formularov ulah&uje prakticku aplikaciu poznatkov z &l. 5.2 az 5.8. Musi
sa vykonat' v tychto krokoch:
1) volba tvaru kriZzovatky, stanovenie vedenia jednotlivych spojovacich ramp (liniové vedenie) a volba
navrhovej rychlosti,

2) volba vhodného krizovatkového elementu podla Standardov pre vjazd, prieplet a vyjazd, vcitane
stanovenia jazdnych pruhov,

3) stanovenie poZadovaného stupria kvality dopravy dopravného pradu podfa zadania objednavatela
(pozri €l. 5.4.2),

4) vypodet navrhovej intenzity gg vratane podielu TV pre véetky prierezy mimouroviiovej krizovatky
(vratane €l.i 5.2.1 a kapitoly 3),

5) supis ovplyviujucich faktorov (pozri €l. 5.3):
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a) typy Ciastkovych krizovatiek (vjazdy, prieplety a vyjazdy) a pocet jazdnych pruhov n leZiacich za
prierezom cesty (¢l. 5.5.1, 5.6.1 alebo 5.7.1),

b) podiel TV - bgy,

¢) poloha a funkcia priebezného jednosmerného jazdného pasu (¢l. 5.3.3),

d) znizenie rychlosti na priebeznom jednosmernom jazdnom pase.

6) vytvorit' j Ciastkovych krizovatiek (pozri ¢l. 5.2.3), rozdielnych podla vjazdov, priepletov a vyjazdov,
7) pre kazdu Ciastkovu krizovatku j:

- vstupné veli€iny: dimenzacné intenzity jednotlivych rezov qu/qy, Qe, Qa, }

- prepocet jednotlivych rezov zatazenia gg na zatazenie jednotkovymi vozidlami pri pouziti podielu TV
- bsv (pOZri ¢l. 534),

- uréenie pripustného stupfa kvality pre vjazd, prieplet, vyjazd, pre prierez priebezného jazdného pasu
za Ciastkovou krizovatkou a pre prierez vyjazdovej rampy (pozri €l. 5.5, 5.6 alebo 5.7),

8) sumar analyzy mimourovriovej krizovatky (pozri ¢l. 5.8).

Ako pomoc pre splnenie pozadovanych vypoctovych krokov sluzi formular.
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Formular 1: dosiahnutelna kvalita dopravnych pradov pri danom navrhovom zat'azeni

Mimourovnova krizovatka:

1 | Ciastkové krizovatka &. j

2 | Typ Ciastkovej krizovatky (napr. vyjazd)

3 | Typ (napr. Al)

4 | Stupen kvality (tabulka 5.1)

Vyjazd

5 | Navrhova intenzita ga [voz/h]

6 | Podiel TV bsv.a [%]

7 | Dosiahnutelna kapacita (tabulka 5.9) Ca,j [voz/h]
8 | Dosiahnutelny stupen kvality (tabulka 5.9) QSVa; [-]
Hlavny-/priepletovy jazdny pas pred Ciastkovou krizovatkou

9 | Navrhova intenzita gu/ qv [voz/h]
10 | Podiel TV bsvH/ bsvy [%]
11 | Smerodajna intenzita gu/ Qv [j.v./h]
Vjazd

12 | Navrhova intenzita ge [voz/h]
13 | Podiel TV bsve [%0]
14 | Ekvivalent v [j.v.] (¢l. 5.3.4) IRA

15 | Smerodajna intenzita Qe [j.v./h]
Priebeh zaradovania/priepletu

16 | Navrhova intenzita awm [j-v./h]
17 4D'c;;lahnutelna kapacita (tabulka 4.4/tabulka fj.v./h]

1p| Cpsrmueiy supen oy, (ebuie 44 gy,
Hlavny-/priepletovy pas za Ciastkovou krizovatkou

19 | Navrhova intenzita gru/ qwu [voz/h]
20 | Podiel TV bsv.Hu/ bsvvu [%]
21 | Pocet jazdnych pruhov n []

22 | Obmedzenie rychlosti [km/h]

23 | Poloha a funkcia [

24 | Dosiahnutelna kapacita (odsek 5.5.4) Chn,j [voz/h]
25 | Dosiahnutelny stuperi kvality (odsek 5.5.4) QSVhn, []
26 Erci);(l)izzzlt(elny stupenn  kvality Ciastkovych QSVi [
27 | Hodnotenie QSV; (tabulka 5.10) B [-]

28 | Hodnotenie QSV (rovnica 5.5) Baes [-]
29 | Dosiahnutelny stupen kvality podla Bges QSVaes [-]
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Dodatok: FUNKCIA A PARAMETRE K OBRAZKOM

V nasledujucom texte su uvedené funkcie na zobrazenie priamok kapacit (hranice urovne E a F) v
prislusnych obrazkoch:

obrazok 5.3 ge = 2360 — 0,248 * qy
obrazok 5.4 ge = 2017 -0,335 * gy
obrazok 5.5 ge = 3021 — 0,502 * g4
obrazok 5.8 ge = 2300 — gy

obrazok 5.9 ge = 2166 — 0,387 * gy

Ostatné priamky mozno odvodit s pomocou stupna vytazenia.
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6 Useky dvojpruhovych ciest
6.1  Uvod

6.1.1 Uloha a rozsah pouzitia

Vypoc¢tom uvedenym v tejto kapitole TP sa preukazuje schopnost’ 2-pruhovych Usekov ciest
previest suCasné, alebo ocCakavané (vyhladové) dopravné zatazenie pri pozadovanej kvalite
a cestovnej rychlosti.

Tento vypolet sa mbdze pouzit len na tie useky ciest, ktorych doprava je v ramci rieSeného uUseku
priblizne rovnaka, tzn. doprava na useku nie je ovplyviiovana dopravou napajajucich sa krizovatiek.

6.2 Podklady

6.2.1 Intenzita dopravy

Predpoklad pre pouzitie predmetného vypocCtu je znalost dimenzacnej intenzity dopravného
pradu — Qg.

Pre vypocet kapacity 2-pruhovych extravilanovych usekov ciest treba poznat sucet intenzit
vozidiel oboch dopravnych pradov (suc¢asnych, resp. vyhfadovych), ako aj percentualne zastupenie
TV.

6.2.2 Tvorba ciastkovych usekov

Nasledne uvadzané veli¢iny (pozri ¢l. 6.3) ovplyviuju priebeh premavky a tym aj vyznamnym
spésobom dosiahnutelnu rychlost’ a kapacitu na useku. Usek s réznymi vlastnostami je rozdeleny na
Ciastkove Useky. Takyto novovytvoreny Ciastkovy usek zacina tam, kde sa meni veli¢ina ovplyviujuca
priebeh premavky. NajkratSia dlzka Ciastkového useku ma byt 300 m.

Vypocet kazdého Ciastkového Useku sa vykona podla ¢l. 6.5. Celkové zhodnotenie viacerych
Ciastkovych Usekov sa vykona v sulade s ¢l. 6.6.

6.3 Ovplyviujuce veli€iny

6.3.1 Pozdizny sklon

Na usekoch s vacsim stipanim (s > 2 %) sa znizuje rychlost vSetkych, no najma tazkych
vozidiel. Z uvedeného dévodu vstupuju do vypoétu Gdaje ako velkost a diZka stipania Useku. V smere
spadu (t.j. klesanie) bude v mnohych pripadoch vysSia rychlost vozidiel, ako na rovine. Vyznamné
zniZenie rychlosti je mozné pozorovat len pri extrémnom klesani, priCom na takyto stav predmetna
metodika neprihliada. Usek v klesani je v ramci predmetnej vypo&tovej metodiky uvazovany ako usek
vedeny v rovine (pozri ¢l. 6.7).

Ciastkové Useky su vytvarané na zaklade vacsej zmeny sklonu - teda dizka Useku medzi
dvomi bodmi dotyku v ramci vySkového zakruzovacieho oblika. Na vypuklost a vydutost vySkového
obliku sa neprihliada.

Kazdému cCiastkovému Useku bude za pomaoci tabulky 6.1 priradena trieda stupania od 1 do 5.
Zaradenie do takychto tried sa vykona v zavislosti na dizke a stupani ¢iastkového Useku na zaklade:
- dodrzania stalej rychlosti v stupani ako i stalej rychlosti tazkych vozidiel,
- dodrzania priemernej rychlosti na stipani aj na €asti Useku, ak sa ma dosiahnut’ priemerna rychlost
na zaciatku i na konci stupania.
Rychlosti TV sa urgia pre oba smery; mensia rychlost je rozhodujica.
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Tabulka 6.1 Priradenie tried stupania pre triedy rychlosti
Najmensia ,,stredna“ rychlost’ Tv
[km/h]

>70
55-70
40 - 55
30-40
<30

Trieda stupania

g |W (N (|-

Pomocou obrazku 6.1 sa uréuje priebeh rychlosti TV na useku. Ur&enie treba vykonat pre oba jazdné
smery uUseku. Uvazovanym vychodiskovym bodom je rovina alebo uUsek so sklonom, pri€om sa
neberie ohlad na najvysSiu povolenu rychlost — ta je uvazovana ako 80 km/h. Vychodiskovym bodom
pripada v Uvahu taktiez Usek, na ktorom je najvyssia povolena rychlost < 80 km/h.

Pokial sa v rieSenom Useku nenachadza ziaden sklon, méze sa preskocit ur€ovanie priebehu rychlosti
TV predmetného useku.

6% -4% 2% 0% 1%
80 <1,47 %
2%
60
3%
E
"_g 40 4%
é 5%
& 6 %
7%
20
b : : : : : : : : :
0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800 2000

Dizka Gseku [m]

Obrézok 6.1 (véeobecne) Rychlostny profil pre TV pri rozlinom sklone
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Obrazok 6.1 (detail) Rychlostny profil pre TV pri rozliénom sklone

6.3.2 Krivolakost’ a moznost’ predbiehania

Smerové obluky (velkost ich stredového uhlu), ako aj moznost’ predbiehania vozidiel na 2-
pruhovej ceste (Useku), maju vyznamny vplyv na cestovnu rychlost.
Oba faktory su vyjadrené krivolakostou KU, uvadzanou v goénoch na kilometer. Krivolakost je
definovana sumou absolutnych uhlovych zmien useku.

Sl

KU = —i:lL (6.1)

kde:
yi je uhlova zmena trasy v ramci useku i [gon],
j  pocet Ciastkovych Usekov v ramci uvazovaného useku [-].

i
L=>"L)
i=1
Moznost predbiehania na 2-pruhovom Useku mdze byt aj napriek topografickym danostiam

zakazana dopravnou znackou (zvislé, alebo vodorovné dopravné znacenie).

Uvedené ma vplyv na cestovnu rychlost OA, ¢o je zohladnené pridavkom ku krivolakosti podla
tabulky 6.2. Medzilahlé hodnoty sa mdZu interpolovat.

Tabulka 6.2 - Pridavok ku krivolakosti pri Useku so zakazom predbiehania
Usek so zakazom predbiehania [%] Pridavok ku krivolakosti [gon/km]
0-15 0-75
15-30 75 - 150
30 - 100 150 - 250

Sucet krivolakosti a vy3$8ie uvedeného pridavku ku krivolakosti ovplyviiuje vyslednu kvalitu
dopravného prudu.
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6.3.3 Prieény rez

Prie¢ny rez cesty sa definuje v STN 73 6101. Tym su uréené jeho geometrické prvky a
navrhova rychlost.

6.3.4 Podiel tazkych vozidiel

Vplyv TV na stredni cestovnu rychlost OA a na kapacitu Useku je zobrazeny v g-V
diagramoch (obrazky 6.2 az 6.6, ako aj tabulka 6.4). Vztahy su platné v zavislosti od percentualneho
zastupenia TV v dopravnom prude. Medzilahlé hodnoty (pre rézne percentualne zastupenie TV) sa
interpoluju.

6.3.5 Obmedzenie rychlosti

Obmedzenie rychlosti na Useku spdsobuje redukciu priemernej rychlosti OA a tym padom
zvysSuje hustotu dopravného pradu.

Pri nizkych intenzitach dopravného prudu je vplyv na rychlost najvacsi, avSak na hustotu skor
nepatrny. Preto vypoltova metodika z nedostatku poznatkov upusta od zohladnenia zniZenie
rychlosti.

6.4 Kvalita dopravného prudu

6.4.1 Kiritéria kvality

Uloha cesty v cestnej sieti je v regionalnom alebo medziregionalnom prepojeni sidiel a
urbanistickej Struktury v spojeni s poZzadovanou kvalitou pohybu dopravného prudu. Preto sa na takyto
popis pouzivaju dlhSie Useky ciest (napr. 50 km), aby sa posudil dosahovany cestovny ¢as na
sledovanom Useku. Tento sa Casto posudzuje aj ako obratena hodnota cestovnej rychlosti OA. Na
rovhom Useku s vhodnym tvarom cestnej trasy (bez malych smerovych oblukov) a bez obmedzenia
jazdnej rychlosti pod 100 km/h sa mbzu jednotlivé stupne kvality dopravného pridu definovat podla
kritéria, kde je na Usekoch cestovna rychlost OA vyraznejSia, ako je definovana vysSie. Naopak, na
rovnej trase OA dosahuju - nezavisle od intenzity a od mnohych smerovych oblukov alebo s velkym
stupanim - len zriedka priemerné cestovné rychlosti. Tieto parametre mozno opisat aj volnostou
pohybu vozidiel v dopravhom prude. Opisuju sa hustotou dopravného prudu k. Vo vypo&toch mozno
pouzit fiktivnu hustotu K [voz/km] v oboch smeroch.

Vypodita sa ako:

k=k" = (6.2)

a
VR
ZjednoduSenie spocCiva v tom, Ze pri intenzite q a hustote k si zohfadnené v3etky motorové vozidla,

pri¢om stredna cestovna rychlost' Vi vyplyvajuca z obrazkov 6.2 az 6.6 sa vztahuje len na OA.

6.4.2 Stupne kvality dopravného pradu

K rozliSeniu stupniov kvality dopravnych pridov od A po F plati toleranéna medza hustoty
dopravného prudu podla tabulky 6.3:

Tabulka 6.3 Tolerancna medza hustoty dopravného prudu odpovedajuca stupfiom kvality

QSv Hustota dopravného prt'ldul) [voz/km]
A <5
B <12
C <20
D <30
E <40
F > 40
Y hustota dopravného pridu oboch smerov
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Jednotlivé stupne kvality (QSV) znamenaiju:
Stupen A:

Vodi¢ je len vynimoCne ovplyvneny ostatnymi vodiémi. Velmi nizka hustota dopravy poskytuje
pozadovanu manévrovatelnost. Jednotlivi vodi¢i mdézu (za podmienky dodrzania najvy$Sej povolene;j
rychlosti) zvolit' fubovolnd rychlost, pokial im to charakteristika vozovky pripasta. Na dodrzanie
pozadovanej cestovnej rychlosti je potrebnych iba malo predbiehani, vykonatelnych bez velkého
Casového zdrzania. Dopravny prud je volny.

Stupen B:

Vstupuje sem vplyv ostatnych vozidiel, ktory ovplyviiuje individualne jazdné chovanie. Napriek
nepatrnej hustote dopravného pridu uz nie je mozné dosiahnut fubovolnu cestovnu rychlost. Vodic,
ktory chce ist vy$8ou pozadovanou rychlostou, predbieha s menSim zdrzanim. Dopravny prad uz nie
je volny.

Stupen C:

Vplyv ostatnych uc€astnikov je uz znaény. Pri strednej hustote premavky musi mnohokrat vodic, ktory
chce ist vy$Sou pozadovanou rychlostou - ist dlhSie za druhym vozidlom, kym ho méze predbehnut.
Uvedené vedie k poklesu strednej rychlosti. Doprava je stabilna.

Stupen D:

Dopravny prud je charakterizovany jazdou vozidiel v kolone. Hustota dopravného prudu je vysoka. Je
tu citefné obmedzenie moznosti pohybu ucastnikov dopravy. Individualna volba rychlosti t€astnika je
vyrazne obmedzena. Bezpetné predbiehanie je mozné len obCas. Vodi¢i uz nejazdia na Casovu
usporu (lebo vzdy, ak predbehnu jedno auto, tak sa objavi iné). Je tu neustala vzajomna interakcia
a konfliktné situacie, vytvarajuce prekazky. Dopravny prud je eSte stabilny.

Stupen E:

Vodi¢i sa pohybuju najma v kolénach, €¢asto na urovni minimalnej rychlosti. Maly, alebo kratkodoby
prirastok intenzity méZe podstatne zredukovat cestovnu rychlost. UZ pri malej chybe v ramci
dopravného prudu hrozi kolaps. Pri takto vysokej hustote dopravného prudu je predbiehanie mozné
iba vo vynimo€nych stavoch. Uz sa nejazdi "na rychlost”. Stav dopravného pradu sa meni od
stabilného k nestabilnému. Kapacita Useku je dosiahnuta.

Stupen F:

Vstupujucej dopravy je viacej, ako kapacita Useku. Doprava kolabuje, vozidla zastavuju, vznika
kongescia, striedajuca sa s modom premavky ,Stop-and-go®. Tato situacia sa sama vyriesi len v tom
pripade, Ze vyrazne poklesne mnoZstvo vstupujucej dopravy. Usek je pretaZzeny.

6.5 Priebeh dopravy na jednotlivych tsekoch

6.5.1 Diagram intenzita — rychlost’

Pre predmetni vypodétovu metodiku ma podstatny vyznam vztah intenzita-rychlost (g-V
vztah), sliZiaci na urenie hustoty dopravy. Zavisi od charakteristik Useku a dopravy, uvedenych
v €1.6.3. Uvedené suvislosti su vyjadrené -V vztahmi (obrazky 6.2 az 6.6) pomocou vyobrazenych
kriviek. Krivky g-V vztahu (platné pre 2-pruhovy UGsek) sU stanovené pre rozne podiely TV, vzdy
v Cleneni na:

- 5 tried stupania a
- 4 triedy krivolakosti.

Na osi x (g-V diagramu) je uvedena intenzita dopravného prudu vo [voz/h] (vztahujuca sa na

celkovy profil, tzn. sumu oboch jazdnych pruhov). Tato intenzita obsahuje aj intenzitu TV. Na osi y je
uvedenda stredna rychlost OA; ta sa od¢&ita za pomoci krivky pre prislusny percentualny podiel TV
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(celkového mnozstva v profile). Podla tabulky 6.3 vidno aj hodnoty kvality dopravy, ohrani¢ené
hustotou dopravného pradu.

S pomocou tohto g-V diagramu mdze byt pre kazdy Ciastkovy Usek so zadanou intenzitou gg
preverené dodrzanie pozadovanej cestovnej rychlosti Vr anasledné zistenie stupnia kvality
dopravného prudu. Na takomto Ciastkovom uUseku sa méze podfa rovnice 6.1 zistit odpovedajuca
hustota dopravného prudu k.

Hodnotenie kvality dopravného prudu, vychadzajuce zo sumy intenzit oboch jazdnych
smerov, ma svoj logicky zaklad - dokonca aj ked intenzita jedného smeru vyrazne prevaZzuje,
v priemere dava na oboch smeroch iba bezvyznamne nizSiu cestovnu rychlost, ako pri priemernej
rychlosti oboch smerov (tzn. ak je kazdému smeru samostatne zistena cestovna rychlost). Na
hodnotenie kvality dopravného prudu pre kazdy smer zvlast (pozri ¢l. 6.7).

100

40

Stredna rychlost OA [km/h]

20
0 500 1000 1500 2000 2500

Celkové zatazenie [voz/h]

Obrazok 6.2(a) Stredna rychlost OA v zavislosti od zatazenia (trieda stipania 1,
krivolakost (0 — 75) gon/km) — stupen kvality A az F
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Obrazok 6.2(b) Stredna rychlost OA v zavislosti od zatazenia (trieda stupania 1,
krivolakost (75 — 150) gon/km) — stuperi kvality A az F
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Obrazok 6.2(c) Stredna rychlost’ OA v zavislosti od zataZenia (trieda stupania 1,
krivolakost (150 — 225) gon/km) — stupen kvality A az F
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Obrazok 6.2(d) Stredna rychlost OA v zavislosti od zatazenia (trieda stupania 1,
krivolakost > 225 gon/km) — stupen kvality A az F
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Obrazok 6.3(a) Stredna rychlost OA v zavislosti od zataZenia (trieda stupania 2,
Krivolakost (0 — 75) gon/km) — stupen kvality A az F
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Obrazok 6.3(b) Stredna rychlost OA v zavislosti od zatazenia (trieda stupania 2,
krivolakost (75 — 150) gon/km) — stuperi kvality A az F
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Obrazok 6.3(c) Strednd rychlost OA v zavislosti od zataZenia (trieda stupania 2,
krivolakost' (150 — 225) gon/km) — stupen kvality A az F
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Obrazok 6.3(d) Stredna rychlost OA v zavislosti od zatazenia (trieda stupania 2,

krivolakost > 225 gon/km) — stupen kvality A az F
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Obrazok 6.4(a) Stredna rychlost OA v zavislosti od zataZenia (trieda stupania 3,

krivolakost (0 — 75) gon/km) — stupen kvality A az F
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Obrazok 6.4(b) Stredna rychlost OA v zavislosti od zatazenia (trieda stupania 3,
krivolakost (75 — 150) gon/km) — stuperi kvality A az F

100

40

Stredna rychlost OA [km/h]

20

0 500 1000 1500 2000 2500
Celkové zatazenie [voz/h]

Obrazok 6.4(c) Strednd rychlost OA v zavislosti od zataZenia (trieda stupania 3,
krivolakost (150 — 225) gon/km) — stupen kvality A az F

92



Vypocet kapacit pozemnych komunikacii

TP 16/2015

100

40

Stredna rychlost OA [km/h]

20

0 500 1000 1500 2000 2500
Celkové zatazenie [voz/h]

Obrazok 6.4(d) Stredna rychlost OA v zavislosti od zatazenia (trieda stupania 3,

krivolakost > 225 gon/km) — stupen kvality A az F
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Obrazok 6.5(a) Stredna rychlost OA v zavislosti od zataZenia (trieda stupania 4,

krivolakost (0 — 75) gon/km) — stupen kvality A az F
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Obrazok 6.5(b) Stredna rychlost OA v zavislosti od zatazenia (trieda stupania 4,
krivolakost (75 — 150) gon/km) — stuperi kvality A az F

100

40

Stredna rychlost OA [km/h]

20

0 500 1000 1500 2000 2500
Celkové zatazenie [voz/h]

Obrazok 6.5(c) Stredna rychlost’ OA v zavislosti od zataZenia (trieda stupania 4,
krivolakost (150 — 225) gon/km) — stupen kvality A az F
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Obrazok 6.5(d) Stredna rychlost OA v zavislosti od zatazenia (trieda stupania 4,

krivolakost > 225 gon/km) — stupen kvality A az F
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Obrazok 6.6(a) Stredna rychlost OA v zavislosti od zataZenia (trieda stupania 5,

krivolakost (0 — 75) gon/km) — stupen kvality A az F
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Obrazok 6.6(b) Stredna rychlost OA v zavislosti od zatazenia (trieda stupania 5,
krivolakost' (75 — 150) gon/km) — stupen kvality A az F
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Obrazok 6.6(c) Stredna rychlost’ OA v zavislosti od zatazenia (trieda stupania 5,
krivolakost (150 — 225) gon/km) — stupen kvality A az F
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Obrazok 6.6(d) Stredna rychlost OA v zavislosti od zatazenia (trieda stupania 5,
krivolakost > 225 gon/km) — stupen kvality A az F
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Obrazok 6.7 Stredna cestovna rychlost OA v zavislosti od zataZenia (trieda stupania 1) v tuneli
Na ur&enie strednej cestovnej rychlosti OA v tuneli, ktorého dizka je vacsia ako 200 m, treba
pouzit g-V vztah uvedeny na obrazku 6.7. Vztah je platny pre tunel s triedou stupania 1. Pri triede

stupania 2 treba tuto rychlost, ur€enu podfa obrazku 6.7, zredukovat o 3 km/h. V su€asnosti nie su
zname informacie (nasledne aj g-V vztah) pre tunel s vysSou triedou stupania.
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Podiel TV - vzhladom k zniZenej povolenej rychlosti v tuneli — nema Ziadny vplyv na stredna rychlost
OA. Uvedeny vztah udava strednu cestovnu rychlost OA pre kazdy z oboch dopravnych smerov.
Uvedené je platné pri zakaze predbiehania v tuneli.

Pri posudzovani oboch smerov spolo€ne (profilu) sa musi pre rieSeny tunelovy usek vytvorit
stredna harmonicka rychlost

qf + qg
Vmittel = q q
i
f 9 (6.3)
kde:
Vi je stredna cestovna rychlost OA v smere jazdy (podla obrazku 6.7) [km/h],
Vg stredna cestovna rychlost OA v protismere jazdy (podla obrazku 6.7) [km/h].

Tunel s triedou stupania 1 ma kapacitu 1200 voz/h/smer. V rdmci priemerného pracovného
dna je schopny dosiahnut kapacitu az 1500 voz/h/smer. Stupne kvality dopravy pre tunel nie su
uréené.

6.5.2 Kapacity
Vztah medzi délezitymi veliCinami a kapacitou C 2 je uvedeny v tabulke 6.4.

Tabulka 6.4 Kapacity na dvojpruhovom Useku (suma oboch jazdnych smerov)
) . Kapacita [voz/h]
T’rleda} Krivolakost’ Podiel TV [%]
stupania [gon/km]
0 5 10 15 20 25
0-75 2500 2490 2370 2290 2255 2215
1 75 - 150 2075 2075 2065 2060 2060 2060
150 - 225 1935 1875 1840 1815 1800 1780
> 225 1855 1805 1770 1745 1740 1720
0-75 2500 2420 2295 2195 2125 2100
5 75 - 150 2070 2070 2065 2060 2050 2045
150 - 225 1930 1870 1830 1810 1795 1780
> 225 1855 1795 1760 1735 1715 1700
0-75 2500 2115 1965 1865 1795 1750
3 75 - 150 2000 1975 1925 1865 1795 1750
150 - 225 1930 1840 1795 1755 1735 1720
> 225 1855 1780 1740 1705 1680 1675
0-75 2400 1735 1590 1510 1445 1405
4 75 - 150 2000 1680 1580 1510 1445 1405
150 - 225 1930 1665 1570 1510 1445 1405
> 225 1855 1650 1570 1510 1445 1405
0-75 2000 1400 1230 1140 1055 950
75 - 150 1800 1385 1230 1140 1045 950
> 150 - 225 1800 1370 1230 1140 1045 950
> 225 1795 1360 1230 1140 1040 940

YKapacita = QSV ,E“
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6.6 Priebeh dopravného pradu na useku

6.6.1 Uroven kvality

Na urCenie kvality dopravného prudu na useku pozostavajucom z viacerych podusekov je za
pomoci rovnice 6.4 stanovena stredna hustota dopravneého prudu k. Je vyjadrena ako priemerna
hodnota n dopravnych hust6t k; na Useku dlzky L.

Zn:ki *L
_ =l

k=—2—— 6.4
1 (6.4)

kde:
k je stredna hustota dopravného pradu na useku [voz/km].

Ur€enie urovne kvality pre usek sa ur¢i podla udajov v tabulke 6.3. Pokial je aspor jeden
Ciastkovy usek kvality F, kvalita dopravného prudu na celkovom useku je hodnotena stupriom F.

6.6.2 Cestovna rychlost’

) Priemerna cestovna rychlost Vg na Useku o dizke L (pozostavajuca z n &iastkovych usekov
o dizke L;) je vazeny priemer jednotlivych rychlosti Vr; podla rovnice 6.5:

—

V, = (6.5)

2y

i=1 VR,

6.7 Posudzovanie jedného jazdného smeru

V €l. 6.5 je popisany postup na posudenie kvality dopravného prudu, vychadzajuci zo suctu
intenzity dopravy oboch jazdnych smerov.

V pripade, ze treba posudit kvalitu dopravného prudu iba v jednom smere, mbdze sa (pri
splneni predpokladu, Ze intenzita kazdého smeru je vacSia ako 250 voz/h) pouzit nizSie uvedeny
postup.

Pre pouZitie g-V vztahu je nutné vstupnu intenzitu sledovaného smeru zdvojnasobit.

Pre rovinu a klesanie Useku (trieda stupania v rieSenom Useku 2 a 3) treba pouzit -V vztah
triedy stupania 1 (obrazky 6.2), na stipanie a na klesanie (ostatné triedy stupania) treba pouzit g-V
vztah prislusnej triedy stupania (obrazky 6.3 aZ 6.6).

Tymto sa zohladfiuje rozdielnost, Ze pri vaé3ich stupaniach, ako aj klesaniach, je ubytok
rychlosti a kapacity iny v porovnani s rovinou alebo lahkym klesanim.

Kapacita jedného jazdného pruhu/smeru je cca 55 % z kapacity profilu uvedenej v tabulke
6.4.

Pri pouziti vys$Sie popisanej metodiky je Usek, ktory je rozdeleny na rézne Ciastkové Useky,
spracovany analogicky ako v &l. 6.6.

Posudzovanie jedného jazdného smeru pri dvojpruhovych uUsekoch je skér vynimo&nou
zaleZitostou.
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6.8 Postup vypoctu a vypoctovy formular

V ¢l. 6.2 az 6.6 su popisané vypoctové metddy, ktorymi sa uréi kvalita dopravného pradu na
useku. V tomto ¢lanku su zhrnuté uvedené teoretické poznatky.

Na vyplnenie kontrolného formularu (sluziaceho na ulahCenie vykonania posudenia) treba
zadefinovat’

1. Specifikovanie kategodrie cesty,

2. stanovenie pozadovanej cestovnej rychlosti Vg v sulade s poziadavkami navrhu cesty,

3. zvolenie vhodného profilu cesty,

4. urCenie vedenia trasy,

5. zadefinovanie pozadovaného stupria kvality dopravného prudu,

6. vypolet navrhovej intenzity gg vratane Udajov o podiele TV — na zaklade vysledku prognézy
dopravy (kapitola 3 a ¢l. 6.2.1),

7. rozdelenie Useku na i Ciastkovych Uusekov homogénneho charakteru veli€iny vplyvu ako stuper
stupania, krivolakost, intenzita a podiel TV,

8. stanovit triedu stupania pre kazdy Ciastkovy Usek pre oba jazdné smery podla tabulky 6.1,

9. systematické zostavenie vplyvov veli€in useku podra formularu:

a) triedy stupania,

b) krivolakost,

¢) obmedzenie predbiehania.

10. zvolenie zodpovedajuceho g-V vztahu (obrazky 6.2 az 6.6),

11. pre kazdy Ciastkovy Usek i:

a) vstupna veli¢ina na osi x: nadvrhova intenzita g,

b) od¢itanie v diagrame: dosiahnutelny stupen kvality dopravného prudu,

c) od¢itanie na osi y: dosiahnutelna cestovna rychlost OA Vg,

d) vypocet hustoty dopravného prudu k;

e) porovnanie dosiahnutelnej cestovnej rychlosti OA Vg; pri podiele TV s poZzadovanou cestovnou
rychlostou Vg a porovnanie dosiahnutelnej urovne kvality s poZzadovanou uroviiou kvality dopravného
prudu (bod 5).

12. sumar hodnotenia Useku:
a) vypocet strednej OA cestovnej rychlosti na iseku podla rovnice 6.5,
b) zistenie vyslednej kvality dopravného prudu useku podfa €l. 6.6.1.

Ako pomécka pre vykonanie vysSie uvadzanych pracovnych krokov je formular uvedeny niZsie.
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Formular 1: Dosiahnutelnost’ kvality dopravného priadu pri dimenzacénej intenzite

Cestny usek:

1 | Ciastkovy Usek &. i

2 | Kategodria cesty

3 | PoZadovana cestovna rychlost Vg [km/h]
4 | Profil

5 Zgéiﬁkc;vgh; uroven kvality QSVi[]
6 | Dimenzacna intenzita dopravy gs [voz/h]
7 | Podiel TV bsv [%]
8 |Dizka Li [m]

9 | Pozdizny sklon o diZke L; si [%]
10 | Najmensia ,stredna“ rychlost TV [km/h]
11 | Trieda stupania (tabuflka 6.1) [-]

12 | Krivolakost KU [gon/km]
13 | Usek so zékazom predbiehania [%0]

14 | Pridavok ku krivolakosti (tabulka 6.2) [gon/km]
15 | Rozsah krivolakosti (tabulka 6.4) [gon/km]
1o | esarutelrs gesomd SR OA |y,
17 ?rlcj)f/fit:aa ggr))ravného pradu (gsi / VR,) ki [voz/km]
1o | roven ety gasborsto, 50| s
19 | Cestovna rychlost OA (rovnica 6.5) Vg [km/h]
20 | Hustota dopravného prudu (rovnica 6.4) k [voz/km]
21 Uroveri  kvality —dopravného  prudu QSVeee [

(tabulka 6.3)
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7 Neriadené krizovatky
7.1 Uvod

7.1.1 Ucel a rozsah posobnosti

Vypoctové postupy sluzia na zdokumentovanie, Zze krizovatka, na ktorej nie je doprava
riadend svetelnym signalizatnym zariadenim, prepusti oCakavané dopravné zatazenie s
pozadovanou kvalitou pohybu.

Na krizovatkach sa musi prednost v jazde jednoznacne urc€it pomocou zvislych dopravnych
znacCiek. VypocCet nie je zostaveny pre krizovatky, na ktorych plati prednost v jazde vozidiel
prichadzajucich sprava. Priepustnost’ tychto krizovatiek je priblizne (600 az 800) voz/h. Vo vypoctoch
nie su zohladhovani chodci a cyklisti.

Tato kapitola rozliSuje krizovatky priese¢né a stykové.

7.2 Definovanie stupniov dopravnych pridov

V zavislosti od povinnosti davat prednost v krizovatke su dopravné prudy v priese¢nych a
stykovych krizovatkach rozdelené do 4 stupriov:

krizovatka priesecna stykova

I. stupeni - nadradené priame smery hlavného smeru, odbocenie . .
priame smery hlavného smeru

prudy vpravo z hlavného smeru
. R . odboéenie vlavo z hlavného smeru,
II. stupen - raz odbocenie vlfavo z hlavného smeru, . s
. . N i odbocenie vpravo z vedlajSieho
podriadené prudy odbocenie vpravo z vedlajSieho smeru

smeru

lll. stupen - dva razy
podriadené prudy

odboéenie vlavo z vedlajSieho

smer priamo z vedlajSieho smeru
smeru

IV. stupen - tri razy

. - odbocenie vlavo z vedlajSieho smeru -
podriadené prudy

Grafické znazornenie rozdelenia dopravnych prudov do jednotlivych stupriov je na obrazku 7.1.

7.3 Podklady na navrh krizovatky bez svetelného signalizaéného zariadenia (SSZz)

7.3.1 Intenzita dopravy

Skutoéné dopravné zatazenie vSetkych, na krizovatke povolenych dopravnych pohybov je
nevyhnutnym predpokladom na pouzitie dalej uvedenych postupov vypoctu. Vo vypoctoch su pouzité
maximalne hodnoty su€asne sa stretajucich pradov.

Intenzita dopravy sa stanovuje podla principov uvedenych v kapitole 3 a intenzita dopravy ma byt
rozdelend na osobné vozidla, nakladné vozidla (vratane autobusov), privesy (navesy), motocykle a
bicykle. Vo vynimo&nych pripadoch sa mdzZe pouZit zadanie intenzity dopravy vo vozidlach, t.j. bez
rozdelenia na vySSie uvedené druhy.

7.3.2 Geometrické usporiadanie krizovatky

Vypoctové postupy su zostavené len pre krizovatky vytvorené z dvoch komunikacii s jednym
jazdnym pasom alebo s jednou komunikaciou s jednym jazdnym pasom a jednou komunikaciou s
dvomi jazdnymi pasmi navrhnutymi v zmysle STN 73 6102.
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Priese¢na krizovatka Stykova krizovatka
1"
12 10
| «— 8
7
7 ¥
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} 5 [ ‘}1 [
stupen: 1.:2, 3, 8,9 stupen: 1.:2, 3, 8
2::1,7.6,12 2:7,6
35,11 3.:4
4.:4 10

Obrazok 7.1 Oznacenie dopravnych priudov

7.4 Ovplyviujuce veli€iny

7.4.1 Skladba dopravného prudu

Spravanie sa vodi¢ov na krizovatke s povinnostou dat prednost v jazde zavisi - okrem iného -
aj od druhu vozidla. Toto sa tyka v prvom rade moznosti jeho zrychlenia a dizky. Pre dopravné prady
vozidiel, ktoré su z hladiska prednosti v jazde podriadené, by mali byt preto zname intenzity dopravy
podla druhov vozidiel (skladba dopravného prudu).

Hodnoty kapacit, pripustnych intenzit dopravy a kapacitné rezervy sa stanovia pomocou
postupu uvedeného v &l. 7.5 a platia pre osobnu automobilovu dopravu. Na posudenie stupna kvality
pohybu dopravy je treba prepocitat o€akavané intenzity dopravy na jednotkové vozidla. Na prepocet
mozno pouZit koeficienty podla tabulky 3.3. Prepolet sa pouzije pri prieseénych a stykovych
krizovatkach len pre vedlajsie prudy.

7.4.2 Dopravné prudy s prednost’ou v jazde

Kazdy podriadeny dopravny prdd musi davat prednost v jazde nadradenym dopravnym
prudom podfa stupfiov prednosti v jazde. MoZnost vykonat poZadovany pohyb vozidlam, ktoré musia
davat’ prednost v jazde, je tym menSia, ¢im vacsia je intenzita dopravy nadradenych dopravnych
prudov. Zavislost medzi intenzitou dopravy nadradenych prudov a kapacitou podriadeného prudu na
stanovenie zakladnej kapacity je na obrazkoch 7.3 az 7.7.

Rozhodujuce dopravné zatazenie pre podradeny dopravny prud je dané suétom intenzit
vSetkych nadradenych dopravnych prudov, ktorym musi dat prednost v jazde. Priradenie intenzit
nadradenych prudov podradenym je prehladne uvedené v tabulke 7.1 pre stykovu a v tabulke 7.2 pre
priese¢nu krizovatku. Rozhodujuce zatazenie je hodnota na osi x na obrazkoch 7.3 az 7.7.

Pri vypolte rozhodujuceho zataZenia sa neuvazuje so skladbou dopravného pradu
nadradenych pruadov, preto sa vyjadruje po¢tom vozidiel za hodinu [voz/h].

Medzi nadradenymi odbodujucimi dopravnymi pradmi 3 a 9 a kriZujucimi, alebo pripajajacimi
sa prudmi z vedlajsej cesty (prudy vozidiel 4, 5 a 6 alebo 10, 11 a 12), nevznikaju body stretu. Napriek
tomu vozidla odbodujuce vpravo z hlavnej komunikacie, ak nemaju samostatny pruh, ovplyviuju
vstupy podradenych prudov. Velkost vplyvu sa neda vSeobecne kvantifikovat. Odporuca sa pripo¢itat
polovicnu hodnotu intenzity prudov odbocujucich v pravo k intenzite priameho smeru s prednostou v
jazde (pozri poznamku 1 v tabulke 7.1 a 7.2).
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Tabufka 7.1 Rozhodujuca intenzita dopravy nadradeného prudu g, na stykovej krizovatke

Vedlajsi prud Cislo | Rozhodujtca intenzita dopravy hlavného pradu g, [voz/h]
Vozidla odboéugtéc;?yvl‘avo z hlavnej 7 Q2 + q33)
Vozidla’vggltg}g:jtfeest\;pravo z 6 qzz) +05* q31)
VozidIéecz‘c:’gjoéitjjjgg:t;/ravo z 4 G2+ 0,5 * q31) + Qs+ Q7

oznacenia a Cisla sa vztahuju na dopravné prudy vozidiel podla obrazku 7.1

Yak ma dopravny prud 3 samostatny jazdny pruh, tak gz =0

2 ak ma dopravny prud 2 viac jazdnych pruhov, pouZije sa intenzita dopravy v pravom jazdnom pruhu pre q,; pokial nie st
udaje z dopravného prieskumu, pouZije sa pre pravy jazdny pruh priblizna hodnota q, | 2

3 ak Je dopravny prud vozidiel oddeleny trojuholnikovym ostrovéekom s naslednou podriadenostou v prednosti v jazde, qs
=0

Tabulka 7.2 Stanovenie rozhodujucej intenzity dopravy nadradeného dopravného prudu g, na
prieseCnej krizovatke

Vedl'ajsi prad Cislo Rozhodujuca intenzita dopravy hlavného prudu g, [voz/h]
Vozidla odbodujdce viavo z 1 Gs + Qo>
hlavnej cesty 7 0z + g3
Vozidla odbodujice vpravoz | 6 g2” + 0,5 * gs”
vedlajsej cesty 12 gs” + 0,5 * go”)
Krizujuce vozidia z vedrajgej | 5 G2+ 0,5* " + s+ qo° + a + 7
cesty 11 Qs +0,5* qgl) +02+ q33) +01+07
Vozidla odbodujice vliavo z 4 G2+ 05*%qs” + s+ 05* qe” + qu + g7 + qu2”” + qu”
vedlajej cesty 10 ds+0,5%qo” +02+0,5%qs” + 1+ 07+ Qs> +qs”

oznacenia a Cisla sa vztahuju na dopravné prudy vozidiel podla obrazku 7.1

Y ak ma dopravny prud 3 alebo 9 samostatny jazdny pruh, potom qs alebo go = 0

2 ak ma dopravny prud 2 alebo 8 viac jazdnych pruhov, pouZije sa intenzita dopravy v pravom jazdnom pruhu pre q-
alebo qg (ako v tabulke 7.1)

9ak je dopravny prid vozidiel 3, 9, 6 alebo 12 oddeleny trojuholnikovym ostrovéekom s naslednou podriadenostou v
jazde, intenzita dopravy qs, qe, gs alebo g1, =0

M ak maju z protismeru prichadzajuce prudy vozidiel 11 a 12, alebo 5 a 6 dopravnu znacku P2 (Stop! Daj prednost?),
odpadaju g11 a Qiz, resp. gs a gs (St rovné nule)

7.4.3 Chodci a cyklisti
Priese€né a stykové krizovatky

Na zohladnenie vplyvu chodcov a cyklistov na prieseénych a stykovych krizovatkach bez
riadenia dopravy SSZ nie je spracovany Ziaden postup vypoctu. Odporu€a sa do vypoctu
rozhodujuceho zataZzenia nadradeného prudu zahrnut aj cyklistov ako vozidla.

7.4.4 Poloha krizovatky

Vplyv polohy priese€nych a stykovych krizovatiek na kapacitu je zohfadneny v diagramoch na
stanovenie zakladnej kapacity (pozri obrazok 7.3 az 7.7). RozliSuje sa poloha:
- v obci,
- mimo obce,
- v aglomeracii.

7.45 Upravy dopravnych pradov odboéujucich vpravo

Vplyv samostatnych pruhov na odboCovanie vpravo z hlavnej cesty a usmerfovacich
trojuholnikovych ostrov€ekov na vypoc&et rozhodujuceho dopravného zatazenia, je zohladneny v
tabulkach 7.1 a 7.2.

Okrem toho, na krizovatke mimo obce vplyvaju aj na stanovenie zakladnej kapacity protismernych

prudov odbocujucich vlavo. To znamena, Zze samostatny pruh a/alebo trojuholnikovy ostrovéek pre
prud 3 (9) sa musi zohladnit pri stanoveni zakladnej kapacity pradu 7 (1) podla obrazku 7.3.
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7.4.6 Pouzitie znacky prikazujucej daj prednost’ v jazde
Na kapacitu prieseCnej alebo stykovej krizovatky vplyva pouzitd zvisla dopravna znacka
prikazujuca dat prednost’ v jazde:

- P1 (Daj prednost v jazde!), alebo
- P2 (Stoj, daj prednost v jazde!).

V tabufke 7.2 sa vplyv pouzitej dopravnej znacky zohladfiuje poznamkou 4.

V diagramoch na stanovenie zakladnej kapacity (obrazok 7.4 az 7.7) sa rozliSuje medzi pouzitim
znacky P1 alebo P2 len pri krizovatkach mimo obce. Vplyv pouzitej znacky sa prejavuje pri vSetkych
prudoch z vedlajsich ciest, teda pre dopravné prudy:

- odbodujuce vpravo,

- iduce priamo,

- odbocujuce vlavo.

7.5 Kapacity prieseénych a stykovych krizovatiek

7.5.1 Zakladna kapacita

Kapacita dopravnych pradov 1. stupfia sa rovna kapacite volne sa pohybujucich dopravnych
prudov. VSeobecne sa udava hodnotou 1800 j.v./h/pruh. Kapacita dopravnych priudov 2. stupria sa
rovna zakladnej kapacite. Kapacita dopravnych prudov 3. a 4. stupfa sa uréuje zo zakladnej kapacity
znizenim podla podmienok davania prednosti v jazde.

Maximalny pocet vozidiel z podradeného prudu, ktoré mézu prejst krizovatkou pocas
C¢asovych medzier medzi vozidlami v nadradenych dopravnych pridoch sa oznaluje ako zakladna
kapacita G. Tato ma vyznam pocetnej veli€iny lebo nezohladfiuje skutoénost, Ze aj v nadradenom
dopravnom prude méze vzniknut zapcha, ktora zapricini neprejazdnost’ krizovatky ¢akajucim vozidldam
posudzovaného prudu. Tento stav sa rieSi v kapitole 7.5.2.

Grafy na obrazkoch 7.3 az 7.7 zobrazuju zavislost zakladnej kapacity na rozhodujucom
zatazeni qp; nadradenych prudov. Vyber prislusného grafu zavisi od podmienok vysvetlenych v
kapitole 7.4.

Oznacenie kriviek znadi:
- obrazok 7.3 (vlavo odboc&ujuce prudy vozidiel 1 a 7):
-1 - vobci,
- iB oR - v aglomeracii, bez uprav na odbo€ovanie vpravo,
- iB mR - v aglomeracii, s Upravou na odboc€ovanie vpravo,
- aB oR - mimo aglomeracie, bez Uprav na odbocovanie vpravo,
- aB mR - mimo aglomeracie, s Upravou na odboc¢ovanie vpravo.
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| alebo iB oR iBmR aB oR aB oR
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Zakladna kapacita G [j.v./h]
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Rozhodujuce zatazenie hlavného pradu gp [voz/h]

Obrazok 7.3 Zakladna kapacita G odboc€ovania vlavo z hlavnej cesty (dopravné pruady 1 a 7)

- obrazky 7.4 az 7.7 (vozidla odbocujuce vpravo 6 a 12, krizujuce 5 a 11, odbocujuce viavo 4 a 10):
- | - v obci,
- iB (trojuholnik) - mimo obce v aglomerécii, znacka P1,
- iB (STOP) - mimo obce v aglomeracii, znacka P2,
- ab (trojuholnik) - mimo obce, mimo aglomeracie, znacka P1,
- ab (STOP) - mimo obce, mimo aglomeracie, znatka P2.

B/ aBV | alebo iB&) aBE)
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Obrazok 7.4 Zakladna kapacita G odboCovania vpravo z vedlajSej cesty
(dopravné prudy 6 a 12)
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Obrazok 7.5 Zakladna kapacita G priameho smeru z vedlajSej cesty
(dopravné prudy 5a 11)
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Obrazok 7.6 Zakladna kapacita G odboc€ovania vfavo z vedlaj$ej cesty
(dopravné prudy 4 a 10)
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Pre krizovatky s jednosmernou premavkou na hlavnej ceste, pozri obrazok 7.7.
B/ laleboiB> aB\/ aB&
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Obrazok 7.7 Zakladna kapacita G priameho smeru a odboCovania vlavo z vedlajSej cesty,
ak je na ceste s prednostou v jazde jednosmerna premavka (dopravné prudy 4, 5, 10 a 11)

Namiesto grafov z obrazkov 7.3 az 7.7 je vhodnejSie pouzit vztah (7.1):

qp tf

-t )
3600 .e 3600 2

Gi = (7.1)
tf
kde:
g, je rozhodujuce zatazenie hlavného prudu (podfa tabulky 7.1 alebo 7.2) [voz/h],
tg kriticky Casovy odstup (z tabulky 7.3) [s],
tf priemerny nasledny ¢asovy odstup (z tabulky 7.4) [s].
Tabulka 7.3 Kriticky ¢asovy odstup
Kriticky €asovy odstup tg [s]
mimo obce
Vedrajsi prud | Cislo mimo aglomeracie vnutri aglomeréacie v
s Gpravou na bez upravy na s Gpravou na bez Gpravy na | gpcij
odbocovanie odbocovanie odbocovanie odbocovanie
vpravo vpravo vpravo vpravo
genie V. 1
Odbocenl_e vlavo 6.4 59 6 55 55
z hlavnej cesty 7
Odbocenie 6
vpravo z 7,3 6,5 6,5
vedlajSej cesty 12
i 5
Priamy smer z 7 65 65
vedlajSej cesty 11
genie V. 4
Odboge_rye_ viavo 74 6.6 6.6
z vedlajSej cesty 10
Priamy smer a 5
odbocenie vlavo 11
z vedlajSej cesty 6,2 5,6 5,6
pri jednosmernej 4
premavke 10
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Tabulka 7.4 Priemerny nasledny ¢asovy odstup

Priemerny nasledny ¢asovy odstup t; [s]
mimo obce
Vedrlajsi prad | Cislo s Upravou na odbocovanie bez Gpravy na odbocovanie v
vpravo vpravo obci
Znacka P1 Znacka P2 Znacka P1 ‘ Znacka P2
Genie VI 1
Odboceme vlavo 29 2.6 2.6
z hlavnej cesty
Odbocenie vpravo | 6 31 37 31 37 37
z vedlajSej cesty | 12 ’ ' ' ' '
Priamy smer z 5 35 4 35 4 4
vedlajSej cesty 11 ! '
Odboéenie vlavo 4 34 38 34 38 38
z vedlajSej cesty | 10 ' ' ' ' '
Priamy smer a 5
odbocenie vlavo z 11
vedlajSej cesty pri 3,5 3,9 3,5 3,9 3,9
jednosmernej 4
premavke 10

7.5.2 Kapacita dopravnych pradov druhého stupna

Kapacita dopravnych pradov druhého stupria C; sa rovna zakladnej kapacite G;. Pre vozidla
odbodujuce vlavo z hlavnej cesty (dopravné prudy 1 a 7) a pre vozidla odboCujuce vpravo z vedlajsej
cesty (dopravné prudy 6 a 12), plati vztah 7.2:

Ci = Gi (72)
kde:
i su dopravné prudy 1,7,6,12 [-],
G je z&kladna kapacita dopravného prudu i (podfa obrazkov 7.3 a 7.4) [j.v./h].

7.5.3 Kapacita dopravnych pradov tretieho a Stvrtého stupia

Pri podriadenych dopravnych pradoch 3. alebo 4. stupfia sa musi zvaZzit, Zze vozidla mézu
odchadzat’ len vtedy, ked v nadradenych dopravnych prudoch, ktoré maju prednost v jazde, nie je
zapcha. Musi sa preto vypocitat pravdepodobnost stavu bez zapchy po; podla vztahu (7.3).

1-g; :1_&
Po; = Max C, (7.3)

0
kde:
i su prudy &islo 1,7,6,12,5,11 [],
g je  stupen saturacie pre vedlajsi prad i; §; = % [-]-

i

Ci kapacita dopravného prudu i, vypocitana podla vztahu (7.2) pri dopravnych prudoch 2.

stupfia; podla vztahu (7.5) pri dopravnych pradoch 3. stupia [j.v./h].

Pre dopravné prudy odbodujice viavo (1 a 7), plati rovnica 7.3 len vtedy, ak 95 %-na dizka
kolény Ngs je mensia ako dizka predradovacieho pruhu (pozri &l. 7.7.3 a obrazok 7.20).

Ak je Ngs vélSia ako dizka predradovacieho pruhu, treba namiesto hodnoty po; a poz
vypocitat hodnotu |O0,1* a p0,7* podla vztahu (7.16).

Ak nie su pre prudy odboCujuce vfavo 1 a 7 samostatné pruhy, miesto hodnoty pg; a po7 sa
vypogita hodnota po:~ a po; podfa vztahu (7.14).

Vysledna hodnota kapacity C dopravnych prudov tretiecho a Stvrtého stupfia sa vypocita
prenasobenim zakladnej kapacity G hodnotou pravdepodobnosti p,. Pritom sa rozliSuje:
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a) stykova krizovatka

Na zistenie kapacity C, dopravného prudu tretieho stupna, t.j. prddu odbocujuceho vlavo z
vedlajSej komunikacie (dopravny prud 4) sa na stykovej krizovatke prendsobi zakladnd kapacita
hodnotou pravdepodobnosti, ze sa nevytvori koléna v nadradenom prude druhého stupfia na
odboc€ovanie vlavo 7 - pg 7 - podla vztahu (7.4):

Cs=po7* G, (7.4)

kde:

Po7 je pravdepodobnost, Ze sa nevytvori koléna v nadradenom dopravnom prude (podla vztahu
(7.3)) []
- v pripade, Ze je 95%-na dizka koldény Ngs dopravného prudu 7 vadsia ako dizka pruhu na
odbocovanie vlavo, miesto pg 7 sa pouzije hodnota po,f podla vztahu (7.16)
- v pripade, ze dopravny prud odbodujuci viavo z hlavnej cesty 7 nema samostatny pruh,
namiesto p, 7 Sa pouZije po- podla vztahu (7.14),

Gy zakladna kapacita dopravného pruhu pre prud 4 (podla obrazkov 7.6 alebo 7.7) [j.v./h].

b) prieseéna krizovatka

Na priesecnej krizovatke su dopravné prady 5 a 11 (priame smery z vedlajSich ciest) pradmi tretiecho
stupna. V nadradenych dopravnych prddoch druhého stupfa 1 a 7 (odboc€enie viavo z hlavnej cesty)
mobzu nezavisle od seba vzniknit koldny. Kapacity dopravnych pradov 5 a 11 (Cs a Cy1) vyplyvaju zo
vztahu 7.5 prenasobenim zakladnych kapacit hodnotou pravdepodobnosti p,, Ze sa nevytvoria kolény
v dopravnych prudoch 1 a 7:

CS = px * G5
Cuu=p«*Gu (7.5

kde:

px je pravdepodobnost, Ze v dopravnych priudoch 1 a 7 sa su€asne nevytvoria kolony pg; *
Po7 [-]
- v pripade, Ze 95% dizka kolény Ngs dopravného prudu 1 alebo 7 je vaésia ako dizka
jazdného pruhu na odboc€ovanie vlavo, sa miesto py; alebo pg 7 pouziju hodnoty po,f a
Po7 podra (7.16),
- ak dolava odbocujuce prudy 1 alebo 7 nemaju samostatny pruh, miesto py; a/alebo
Po7 Sa pouZije po; alalebo py; podia 7.14,

Gs, G z&kladna kapacita dopravného pruhu pre prud 5 alebo 11 (podla obrazkov 7.5 alebo
7.7) [j.v./Ih].

Stavy bez vytvarania kolény

Pri uréovani kapacity dopravnych pradov Stvrtého stupfia (4 a 10), na priese€nej kriZovatke -
t.j. prudov odbodujucich vlavo z vedfajSich ciest - sa musi zohfadnit’ pravdepodobnost, Ze sa su€asne
nevytvoria kolony v dopravnych prudoch druhého (1, 7 a 6, 12) a tretieho stuptia (5 a 11), €o ale nie je
navzgjom nezavislé. Po vypoditani hodnét pravdepodobnosti po1, Po.7, Poss Poi2, Pos, & Poi1 podfa
vztahu (7.3) sa urcia hodnoty pravdepodobnosti p,s a p,11 podla vztahu 7.6, alebo podfa obrazku 7.8,
ktoré vyjadruju s dostatocnou presnostou stav bez kolén.

1
p,i = (7.6)
' 1- 1-p,:
1+ px + pO,I
px pO,i

kde:
i je dopravny prud 5 alebo 11 [-],
Px pravdepodobnost, Ze sa v dopravnom prude 1 a sucasne 7 nevytvoria koldny pg 1 * Po.7,
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- ak 95% dizka kolény Nes dopravného prudu 1 alebo 7 je védSia ako dizka pruhu na
odbocovanie vlavo, miesto pg; @ po7 Sa pouziju hodnoty pre pO,l* a po,; podla vztahu 7.16,
- ak dopravné prudy odbocujuce viavo 1 a/alebo 7 nemaju samostatny pruh miesto po; a po7
sa pouziju hodnoty poyl** a p0,7** podfla vztahu 7.14,

Pi pravdepodobnost, Ze sa nevytvoria kolény v dopravnych pridoch 1, 7 a i = 5, alebo v
dopravnom prude 1,7 ai=11.

Rovnica 7.6 - zohladfiujuca Statisticku zavislost nevytvarania kolény v dopravnych pradoch druhého a
tretieho stupnia - je vykreslena na obrazku 7.8.

Kapacity dopravnych priudov Stvrtého stupfia C,; a Cig, tj. pradov odboclujucich viavo z
vedlajSej cesty sa vypocitaju podla vztahu 7.7:

Cs=pPz11*Po12* Gs
C10=Pz5 * Pos * Gio (7.7)

kde:
P11, P25 je pravdepodobnost, Ze sa nevytvoria kolény v dopravnych prudoch 1, 7, 11,
alebo 1, 7, 5 (podla vztahu 7.6 alebo obrazku 7.8) [-],

Po.12: Poe pravdepodobnost, Ze sa nevytvoria kolény v dopravnom prude 12 alebo 6
(podla vztahu 7.3)
- ak su dopravné prudy 6 a/alebo 12 oddelené trojuholnikovym ostrovéekom s
povinnostou dat’ prednost v jazde, hodnota pravdepodobnosti pg s alebo pg 1»
sa neuvazuje (pozri tabulku 7.4, poznamka 3),

G4, Gyo zakladna kapacita dopravnych prudov 4 a 10 (podla obrazku 7.6 alebo 7.7)

[j-v./h].

0,9 0,9
0,8 0,8
0,7 0,7
0,6 7 06
/ /
Pzi[-] 05 — 05 poi []
0.4 - = Lo 0,4
; —

03 il 0,3
g /// ’
T L —

0.2 / S 02

////
0,1 /_/__ 0,1
0 0
0 01 02 03 04 05 06 07 08 09 1

P [-]

Obrazok 7.8 Pravdepodobnost, Ze sa nevytvoria kolény v dopravnych
prudochi=1,7a5aleboi=1,7a1ll
Priklad od¢itania:
Ak po1 =0,9, po7 = 0,8 potom je hodnota py = 0,72;
potom pre po11 = 0,4 sa z grafu od¢ita: p, 1, = 0,35.
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7.5.4 Kapacita dopravnych pradov na zdruzenych jazdnych pruhoch
Na jazdnom pruhu, ktory suasne pouzivaju r6zne dopravné prudy — zdruzeny jazdny pruh —
si vozidla navzajom prekazaju.

Pripad 1.1 Jednopruhovy vjazd

]
Al

Y

Obrazok 7.9 Jednopruhovy vjazd z vedlajSej cesty

Ak sa vozidla podradenych prudov z vedfajSich ciest radia pred krizovatkou iba v jednom
jazdnom pruhu potom sa (pozri obrazok 7.9) spolo¢na kapacita C,, dopravnych priudov na zdruzenom
jazdnom pruhu vypodcita podla vztahu 7.8:

c,==" (78

ZQi
Zgi

kde:
i su dopravné prudy 4,5,6 alebo 10, 11, 12 [-],
m 445, 5+6, 4+6, 4+5+6, 10+11, 11+12, 10+12 alebo 10+11+12 [-],
Cn je kapacita zmieSaného prudu [j.v./h],
i stupeni saturacie pre podradeny prud i = &
i
di intenzita dopravy vedlajSieho prudu i [j.v./h],
Ci kapacita dopravného pradu i (podla vztahov 7.2, 7.4, 7.5 alebo 7.7) [j.v./h].

Pripad 1.2: RozSireny vjazd z vedlajSej cesty

Narozia pri vjazdoch z vedlajSich ciest mézu byt upravené tak, aby sa Cakajuce vozidla z
dopravnych pradov odbocujucich vpravo a viavo mohli zastavit v mieste rozhladu vedla seba (pozri
obrazok 7.10).

Stykova krizovatka

Obrazok 7.10 RozSireny vjazd na stykovej krizovatke
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Kapacita zmieSaného prudu 4 + 6 pri tomto usporiadani sa vypoc€ita podla vztahu 7.9:

Qi +0qy
C, =min ”F*\’/gi"F+1 +g, " (7.9)
1800
kde:
i je dopravny prud 4 [-],
k dopravny prad 6 [],
Cm kapacita zmieSaného prudu 4 + 6 [j.v./h],

Ci, Cx kapacita dopravného prudu i, k (podfa vztahov 7.2 alebo 7.4) [j.v./h].
Prieseéna krizovatka

Na priesecnych krizovatkach sa rozliSuje, ¢i sa dopravny prud priameho smeru (prudy 5 a 11)
zaraduje spolo¢ne s prudom odbodujucim viavo (prudy 4 a 10) alebo s pridom odbodujucim vpravo
(prady 6 a 12) (pozri obrazky 7.11 a 7.12). Rozoznava sa teda vjazd rozSireny vpravo (vozidla
odbocujuce vpravo obchadzaju zmieSany prud zlozeny z vozidiel odbocujucich viavo a iducich priamo)
alebo vjazd rozSireny vlfavo (vozidla odbocujuce vlfavo obchadzaju zmieSany prud zloZeny z vozidiel
odbodujucich vpravo a iducich priamo).

n F,rechts

Obrazok 7.11 Vjazd rozSireny vpravo
NFlinks "\ m

Obrazok 7.12 Vjazd rozSireny viavo

Kapacita zmieSaného pradu na vjazde rozSirenom vpravo, alebo s pruhom na odbocovanie
vpravo (pozri obrazok 7.11), sa stanovuje podla vztahu 7.10.

Qi +Q; + 0y
Conrens = MM " 3(g, + 9 )= 4 g, oo (7.10)
1800

Kapacita zmieSaného prudu na vjazde rozSirenom vfavo, alebo s pruhom na odboovanie
vlavo (pozri obrazok 7.12), sa stanovuje podla vztahu 7.11.

qi +qJ +qk
NE finks +1 +(gj + gk)"F,links+l (7.11)

— 1 NE Jinks T+
C = miny e g

1800

m,links
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kde:

i su dopravné prudy 4 a 10 [],

i dopravné prudy 5 a 11 [],

k dopravné prudy 6 a 12 [],

m [ubovolna kombinacia i, ja k [-],

i, Oj, Ok j€ stupen nasytenia vedrlajsieho prudu i, j, k = %,%alebo i
i Y k

Ci, C;, C« kapacita dopravného pradu i, j, k (podla vztahov 7.2, 7.4, 7.5 alebo 7.7) [j.v./h],

NE rechts pocet moznych miest na zastavenie na pruhu na odboCovanie vpravo alebo na
rozsireni [j.v.],

NE links poCet moznych miest na zastavenie na pruhu na odbocovanie vlavo alebo na

rozsireni [j.v.].
Vyuzivanie rozsirenych vjazdov

Vztahy 7.10 a 7.11 sa mbzu pouzit len vtedy, ak na zaklade vonkajSich podmienok je spbsob
pouzitia rozSirenia prejazdu jednoznacny, ¢o je velmi problematické predvidat. Spbésob pohybu
vozidiel iducich priamo je rozhodujuci. Vozidla odbocujuce vpravo, alebo vlavo, vyuziju ta &ast
jazdného pasu, ktora najviac vyhovuje smeru ich pohybu. Ak vozidla iduce priamo obchadzaju vozidlo
Cakajuce na odboCovanie vlavo po pravej strane, je vjazd rozSireny vlavo, ked minaju vozidla
odbocujuce vpravo po lavej strane, je vjazd rozSireny vpravo. Pravdepodobnost, Ze vjazd je rozSireny
vpravo (vfavo) je priblizne proporcionalna stupriu saturacie dopravného pradu odbocujuceho vpravo
(vlavo). To umozriuje zostavit rovnicu na vypocet kapacity rozSireného vjazdu vpravo alebo vlavo v
tvare:

g; c x_ 9it 9%
. mlinks . . + m,rechts
Cm,misch =min gi +gj +gk gi +gj +gk
1800
( 0 N g; + 0 < 445 TG
=miny " g" "+ (g, +9,)" " ”F*\l/(gi +9)" 7 +9,"" 9it9+ 0 (712
1800
kde:
i su dopravné prudy 4 a 10 [-],
i dopravné prudy 5 a 11 [],
k dopravné prudy 6 a 12 [-],
m lubovolna kombinacia i, j a k [-],
Chn misch kapacita zmieSaného prudu pri pouzivani rozSirenia [j.v./h],
0i, 9;» 9k stuperi nasytenia vedlajSieho prudu i, j, k :i,& alebo g—k [],
i~ k

Ci, C;, Cx je  kapacita dopravného pradu i, j, k (podla vztahov 7.2, 7.4, 7.5 alebo 7.7) [-].

Vztah 7.12 sa pouZije vtedy, ak nie je jednoznacne jasné, &i je na vjazde rozSirenie vpravo
alebo vlavo.

Pripad 2.1: Na hlavnej ceste nie je samostatny pruh na odboéovanie vliavo

Vplyv pohybu zmieSaného dopravného priudu priameho smeru a odboCovania vpravo na
zdruzenom pruhu na hlavnej ceste (prady 2 + 3 a8 + 9) je zohladneny v tabulkach 7.1 a 7.2.
Chybajuci samostatny pruh pre dopravny pruad odbodujuci viavo z hlavnej cesty (prad 1 a 7) (pozri
obrazok 7.13) mdze vytvorit v dosledku vytvorenia sa kolény z vozidiel odboCujucich vlavo prekazku
pre dopravné prudy 1. stupfa (prady 2 a 3 alebo 8 a 9). Na posudenie tychto prekazok sa musia
intenzity dopravnych prudov 2 a 3,alebo 8 a 9 prepocitat' na [j.v.].
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Obrazok 7.13 Na hlavnej ceste nie je samostatny pruh na odboc¢ovanie viavo

Spoloéna kapacita C,, dopravnych prddov na zmieSanom jazdnom pruhu v hlavnom vjazde sa
méze vypocitat podfa vztahu 7.13:

g +Q; +q
C,=minyg;+9; +0, (7.13)
1800
kde:
i su dopravné prudy 1 a 7 [-],
j dopravné prudy 2 a 8 [-],
k dopravné prudy 3 a 9 [],

C, C;, Cx je kapacita dopravného prudu i, j, k (vS8eobecne C,, C;, Cg, Co = 1800 j.v./h); Cq, C;
podla vypoctu v €l. 7.5.2 (vztah 7.2 a obrazok 7.3) [j.v./h],

0, dj, Jk intenzita dopravného pradu odboc&ujuceho vlavo i, priameho j a odbocujuceho vpravo
k. Intenzity dopravnych pridov prvého stupna (prudy 2, 3, 8 a 9) sa prepocitaju na
jednotkové vozidla [j.v./h].

i, 9j Ok stupen nasytenia dopravného prudu i, j, k [-],

N*g odhad vplyvu stavu dopravy na kapacitu vedlajSich pradov sa uréi pravdepodobnost p0,1**
alebo po; , Ze sa v prisludnych zmieSanych pruhoch nevytvori koléna podla vztahu:

1o 9%
w [maxs  1-9g; -0,
Po; = (7.14)
0
0
max  platipre gi+gc<1
0 plati pre ostatné
kde:
i su dopravné pruhy 1 a 7 [-],
j dopravné pruhy 2 a 8 [-],
k dopravné pruhy 3 a 9 [],

C, G, Ck je kapacita dopravného pradu i, j, k (vS8eobecne C,, C;, Cg, Cy = 1800 j.v./h); C4, Cy
podla vypoctu v ¢l. 7.5.2 (vztah 7.2 a obrazok 7.3) [j.v./h],

i, 0, Ok intenzita dopravného prudu odbocujuceho vlavo i, priameho prudu j a odbocujuceho
doprava k. Intenzity dopravnych prudov prvého stupria (prady 2, 3, 8 a 9) sa
prepoditaju na jednotkové vozidla.

O 0j, Ok stupen nasytenia dopravného prudu i, j, k [-],
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Aby sa zohladnil vplyv stavu dopravy na vjazde hlavnej cesty na kapacitu podriadenych
prudov 4, 5, 10 a 11 sa v rovniciach 7.4, 7.5 a 7.6 nahradia hodnoty po1 a po7 - vyCitané podfa vztahu
7.3 - hodnotami pp; apo; vypo€itanymi podla vztahu 7.14.

Pripad 2.2: Na hlavnej ceste je samostatny pruh na odbocovanie viavo

Obrazok 7.14 Na hlavnej ceste je samostatny pruh na odbocovanie vlfavo

V pripade, ak pruh na odbocCovanie vlavo z hlavnej cesty (prudy 1 a 7) je kratky (pozri obrazok
7.14), mbze v nich vytvorena koléna ovplyvnit dopravné prudy prvého stupha (prudy 2 a 3, alebo 8 a
9). Celkova kapacita pradov na zdruzenom pruhu sa vypocita podla vztahu:

0
Qi +Q; +Qy
) 4+ n +1
Crins = MINY g; *neyl+ (9; 790 (7.15)
1- gj — 0
1800

1800
0 plati pre g+ gy =1 a g >0
min plati pre gi+gc<lag >0
1800 plati pre gg=0
kde:
i su dopravné prudy 1a 7 [-],
j dopravné prudy 2 a 8 [-],
k dopravné prudy 3 a 9 [],
Chiinks J€ kapacita zmieSaného prudu [j.v./h],
O, Oj» Ok stuperi nasytenia dopravného pradu i, j, k [-],
Ci, C;, Cx kapacita dopravného prudu i, j, k (vSeobecne C,, C3, Cg a Cy = 1800 j.v./h); C,, C;

podla vypoctu v €l. 7.5.2 (vztah 7.2 a obrazok 7.3),

0i, dj» dk intenzita dopravného prudu i odbo€ujuceho vlavo, priameho prudu j a odbocujuceho

doprava k; intenzity dopravnych pridov prvého stupfia (prudy 2, 3, 8 a 9) sa
prepoditaju na [j.v.].

) Kapacita zmieSanych prudov 1, 2, 3 a 7, 8, 9 sa musi prekontrolovat len vtedy, ked 95 %-na
diZzka koldny Ngs prudu odboc&ujuceho viavo 1 a 7 je vacésia, ako je dlZzka pruhu na odbo&ovanie vlavo
(pozri ¢&l. 7.7.3).

Aby sa zohladnil vplyv stavu dopravy na vjazde hlavnej cesty na kapacitu podriadenych
prudov vypocita sa pravdepodobnost pg; a po7, Ze sa v zmieSanych pradoch nevytvoria koldny podla
vztahu:
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. n +1
1—gi*nL+ 1+(gj gk)
* max 1- 9 — 0«
Poi = ! (7.16)
0
0
max  platipre gg+gc<1
0 plati pre ostatné
kde:
i su dopravné prudy 1 a 7 [],
j dopravné prudy 2 a 8 [],
k dopravné prudy 3 a 9 [],
Po1 J€ pravdepodobnost, Ze sa nevytvori kolona v zmieSanom prude na hlavnej ceste [-],
Ci, C;, Cx kapacita dopravného prudu i, j, k (vSeobecne Cj a C = 1800 j.v./h); C; podla vypoctu
v €l. 7.5.2 (vztah 7.2 a obrazok 7.3),

i, O, Ok intenzita dopravného prudu odboc&ujuceho vlavo i, priameho prudu j a odbocujuceho

doprava k. Intenzity dopravnych pradov prvého stupna (prady 2, 3, 8 a 9) sa
prepoditaju na [j.v.].

Aby sa zohladnil vplyv stavu dopravy na vjazde hlavnej cesty na kapacitu podriadenych
prudov 4, 5, 10 a 11 nahradia sa v rovniciach 7.4, 7.5 a 7.6 hodnoty po: @ po7 vypocitané podla
vztahu 7.3 hodnotami py; @ po-; vypocitané podla vztahu 7.16.

7.5.5 Rozdelena prednost’ v jazde

Ak cesta s prednostou v jazde je smerovo rozdelena Sirokym stredovym deliacim pasom, v
krizovatke vznikne priestor, ktory umozfiuje vozidlam iducim priamo a odbodujucim vlavo z vedlajSej
cesty davat prednost v jazde pre kazdy jazdny pas samostatne.

Rozdelena prednost v jazde prispieva k zvy3eniu kapacity krizovatky. Na obrazku 7.15 je
znézornena situacia pri rozdelenej prednosti v jazde a uvedené pouzité oznalenie jednotlivych
dopravnych pradov.

Cast' Il pre qa+s
(Cast' | pre qro+11)

Cast | pre qass
(Cast' Il pre qio+11)

Obrazok 7.15 Schéma rozdelenej prednosti v jazde

Dalej sa samostatne uvadzaju postupy vypoétu pre dopravné prady zo spodného vjazdu
(dopravny prud 4, 5 a 6) a horného vjazdu (dopravny prudu 10, 11 a 12).
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Vjazd - dopravny prud 4, 5 a 6:
Kapacita dopravnych prudov 4 a 5 sa vypocita takto:

1. Stanovenie kapacit dopravnych prudov 4a + 5a, 4b, 5b podla odseku 7.5.1 az 7.5.4, pricom sa obe
Casti povazuju za dve nezavislé krizovatky (Cast | a Cast’ II).

Cast’ krizovatky, ktori dosiahne posudzovany dopravny prad z vedlaj$ej cesty ako prvu sa vzdy

oznacuje ako ,Cast I“ (na obrazku 7.15 dole). Kapacity sa stanovia podla obrazku 7.7. Medzi
intenzitami dopravy na obidvoch Ciastkovych krizovatkach platia tieto vztahy:

O4a+sa = 0a + Qs
Oab = 04
Ospb =0s + 0z
a

O4a+sa + 01 = Gap + Osp

kde:
da, Os, (1 je intenzita dopravy dopravnych prudov podla obrazku 7.1.

Na vypocet kapacit jednotlivych vedlajSich pradov sa hlavné prudy zostavia podla tabulky 7.5a (pozri
tiez tabulku 7.2):

Tabulka 7.5a Stanovenie rozhodujucej intenzity dopravy hlavného prudu pre spodny vjazd

i < Smerodajna intenzita dopravy hlavného
Vedrajsi prad Cislo jazdného pradu g, [voz/h]
ast Odbog&ovanie vpravo z vedlajéej cesty 6 g22 +0,5 * gz
as
Krizujuce vozidla z vedlajsej cesty 4a + 5a 92 +05*%qs” +qu

. Krizujuce vozidla z vedrajgej cesty 5b ds + Go° + Q7
Cast' Il n " 7 "

Odbocovanie vlavo z vedlaj$ej cesty 4b gs + 0,5 * qo” + g7 + q12>? + qu® + quo”

oznacenia a Cisla sa vztahuju na dopravné prudy vozidiel podla obrazku 7.1

Yak ma dopravny prid 3 alebo 9 k dispozicii samostatny jazdny pruh, qs a/alebo ge = 0

3 ak ma dopravny prud 2 k dispozicii viaceré jazdné pruhy, pouZije sa intenzita dopravy v pravom jazdnom pruhu pre g,

ako je to v tabulke 7.2

3 ak je dopravny prud 9 alebo 12 oddeleny trojuholnikovym ostrovéekom s naslednym podriadenim v prednosti v jazde,
g a/alebo g2 =0

) ak pre protismerné dopravné prudy 10, 11 a 12 sa pouZila zvislé dopravna znacka P2 - (Stoj, daj prednost v jazde!),

O10, 0118012=0

2. Stanovenie vstupnych veli¢in pri rozdelenej prednosti v jazde:

Cast I:

Ci4:5 = Caassa (7.17a)
Cast Il

Ogp T Qs
q q 0,
Cy .. =Mmind 22+ (7.18a)
Il 445 Cw Co
1800

kde:

gi je intenzita dopravy pruadu odbocujuceho vlavo z hlavnej cesty [j.v./h] (dopravny prud 1),
Jab, Osp  iNntenzita dopravy dopravnych prudov 4b a 5b na Casti Il krizovatky [j.v./h],
Cup, Csp kapacita dopravnych prudov 4b a Sb na €asti Il krizovatky [j.v./h].
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Vo vztahoch 7.17a a 7.18a pismeno ,a“ oznacuje prislusnost hodnoty do ,Casti |I“ krizovatky,
pismeno ,b* do "Casti II“. Dopravny pruad 6 sa zohladnil pri vypocte kapacity zmieSaného jazdného
pruhu.

3. Stanovenie celkovej kapacity Cr4.s = f (Cj445, Ci445) rozdelenej prednosti v jazde pre dopravné

prudy 4 + 5 podfa obrazku 7.16. V tomto kroku sa zohladrfuje pocCet zastavovacich miest medzi
obidvomi Ciastoénymi dopravnymi uzlami k.

kde:
L je dizka priestoru na zastavenie [m].

Obrazok 7.16, v ktorom sa pouziju hodnoty kapacity C, 4.5 a C 4+5 ako vstupné udaje, plati pre k,, = 1
az 4.

4. Stanovenie kapacity zmieSaného jazdného pruhu vo vedflajSom vjazde podfa ¢l. 7.5.1 az 7.5.4.

q4a+5a + q6
Cm,4a+5a+6 = min g4a+5a + 96

1800
kde:
Cmasassars J€  kapacita zmieSaného prudu 4a+5a a 6 [j.v./h],
Qaassar Us stupen nasytenia vedlajsieho prudu 4a+5a a 6 = Gaa:50 alebo Y6 [,

T,4+5 6

Oaa+5a> U6 intenzita dopravy vedlajSieho prudu 4a+5a a 6 [j.v./h],
Crass kapacita rozdelenej prednosti v jazde vedlajSieho pridu 4 + 5 podla kroku 3 [j.v./h],
Cs kapacita dopravného pradu 6 odbodujuceho vpravo [j.v./h].

Pri vjazdoch s rozSirenim treba pouzit analogicky prislusné vztahy z ¢l. 7.5.4.
Vjazd - dopravny prud 10, 11 a 12
Kapacita dopravnych pradov 10 a 11 sa vypocita tymto postupom:

1. Stanovenie kapacity dopravnych pridov 10a+11a, 10b, 11b podra &l. 7.5.1 az 7.5.4. Cast | a &ast |l
sa najprv povazuju za dve nezavislé krizovatky. Cast krizovatky, ktori dosiahne posudzovany
dopravny prud z vedlajSej cesty ako prvu sa vzdy oznacuje ako ,Cast I (na obrazku 7.15 hore).
Kapacity sa stanovia podla obrazku 7.7. Medzi intenzitami dopravy na obidvoch d&iastkovych
krizovatkach platia tieto vztahy:

O10a+11a = G0 T 011
Qaob = Q10
O11b = Cu1 + Q7

a

O10a+11a * 07 = Qiop + Qu11b

kde:

d10, O11, g7 j€ intenzita dopravnych prudov podla obrazku 7.1.

Na vypocet kapacit jednotlivych vedlajSich pradov sa hlavné prudy zostavia podla tabulky 7.5b (pozri
tiez tabulku 7.2):

Tabulka 7.5b - Stanovenie rozhodujucej intenzity dopravy hlavného pradu pre horny vjazd
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Vedrajsi prud Cislo hlasnmeernrg?:ir;ié?::gzrﬁ: o [Vosih]
- Odbog&ovanie vpravo z vedlajsej cesty 12 ge® + 0,5 * go”
Cast] Krizujuce vozidla z vedlajsej cesty 10 + 11a gs + 0,5 * go” + q7
- Krizujuce vozidla z vedlajSej cesty 11b gz + q33) + 01
castl Odbocovanie vliavo z vedlajSej cesty 10b g2+05* qal) +01+ qea) D 4 q54) + q44)

oznacenia a Cisla sa vztahuju na dopravné prudy podla obrazku 7.1

Y ak Je samostatny pruh pre dopravny prud 3 alebo 9, intenzita q; alebo gs = 0

3 ak ma dopravny prud 8 viac jazdnych pruhov, pouZije sa intenzita dopravy v pravom jazdnom pruhu pre qg, ako sa
uvadza v tabulke 7.2

¥ ak Je dopravny prud vozidiel 3 a/alebo 6 oddeleny trojuholnikovym ostrovéekom a naslednym podriadenim v prednosti
v jazde, intenzita gs; alebo g = 0

“ ak pre protismerné dopravné prudy 4, 5 a 6 sa pouZila znacka P2 (Stoj, daj prednost v jazde!), intenzita g4, gsa gs = 0

2. Stanovenie vstupnych veli¢in pri rozdelenej prednosti v jazde:

Cast I:
Ci10+11 = Cioari1a (7.17b)
Cast II:
Oiop + Oh
—q q d;
- 10b 11b
C 102 =MiIN 7(:1% +7C“b (7.18b)

1800
kde:
(o4 je  intenzita dopravy prudu odbocujuceho vlavo z hlavnej cesty (prud 7) [j.v./h],
J10b, J11b intenzita dopravnych pradov 10b a 11b na druhej €iastkovej krizovatke [j.v./h],
Ciobs C11p kapacita dopravnych pradov 10b a 11b na druhej Ciastkovej krizovatke [j.v./h].

Vo vztahoch 7.17b a 7.18b pismeno ,a“ oznacuje prislusnost hodnoty do ,Casti I krizovatky,
pismeno ,b“ do ,Casti II“. Dopravny prid 12 sa zohladnil pri vypocte kapacity zmieSaného jazdného
pruhu.

3. Pri stanoveni celkovej kapacity Crigs11 = f (Ci10+11, Ci0+11) rozdelenej prednosti v jazde sa pri

dopravnych prudoch 10+11 podla obrazku 7.16 zohladfiuje poCet miest na zastavenie k, medzi
obidvomi iastkovymi krizovatkami, pri¢om:

kde:
L je dizka priestoru na zastavovanie [m].

Obrazok 7.16, v ktorom sa pouZiju hodnoty kapacity C, 10.11 @ Cy1 10411 @ko vstupné udaje, plati pre k,, =
1az4.

4. Stanovenie kapacity zmieSaného jazdného pruhu vo vedlajSom vjazde podla ¢l. 7.5.1 az 7.5.2.

Oi0a1112 T G2
Cm,10a+lla+12 =MINY Oy0a411a + Y12

1800

kde:
Cimioar11a+12 j€ kapacita zmieSaného pradu 10a+11a a 12 [j.v./h],
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O10a+112 12 stuperi nasytenia vedlajsieho prudu 10a+11aa 12 = qua—+11aa|ebO G [-],
T,10+11 12

O10a+11ar J12 intenzita dopravy vedlajSieho prudu 10a+11a a 12 [j.v./h],

Cri0+11 kapacita rozdelenej prednosti v jazde dopravného prudu 10+11 [j.v./h],

Cp kapacita dopravného pradu na odbocovanie vpravo 12 [j.v./h].

Pri vjazdoch s rozsirenim treba pouZit analogicky prislusné rovnice z &l. 7.5.4.

kw =1
Kapacita Ci [j.v./h]
900 l
800 900
800
= 700
= 700
=600 =]
(&) 1600
©
= 500
[&]
% /// 500
< 400
.g / 1 T 400
%c) 300 T ] 300
200 / — 200
[ E—
100 %/ 100
0
0 100 200 300 400 500 600 700 800 900
Kapacita Ci [j.v./h]
kw =2
Kapacita Ci [j.v./h]
900 |
900
800 "
o] 800
700
= 700
> T
= 600 600
S T
& / /
o 800 500
g — ]
£ 400 400
(O / //
>
% 300 // 300
8 —
200 / 200
100 /, 100
0

0 100 200 300 400 500 600 700 800 900
Kapacita Ci [j.v./h]

Obrazok 7.16a Kapacity Ct pre dopravné prady 4 + 5a 10 + 11 v zavislosti
na kapacitach Ciasto¢nych dopravnych krizovatiek rozdelenej prednosti v jazde
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ke =3
Kapacita Ci [j.v./h]
900 ¢
900
800
o 800
700
= ——— 700
z 600 / sl
= 7 600
$) ]
©
= 500 7 500
5 [—
~ 400 400
[—
~g //
< 300 — 300
200 / 200
100 /—— 100
0
0 100 200 300 400 500 600 700 800 900
Kapacita Ci [j.v./h]
kw =4
Kapacita Ci [j.v./h]
900 \
900
800 71800
2 600 /
s |
> // 600
[}
= 500 2
o
€ 400 /
S
£ 300 300
D ‘
(&) /
200 /,_ 200
100 ﬁ 100
0

0 100 200 300 400 500 600 700 800 900
Kapacita Ci [j.v./h]

Obrazok 7.16b Kapacity C; pre dopravné prady 4 + 5a 10 + 11 v zavislosti
od kapacit ¢iasto€nych dopravnych krizovatiek rozdelenej prednosti v jazde
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7.6 Hodnotenie pohybu dopravy
7.6.1 Rezervy kapacit, ¢asy ¢akania a pripustné intenzity dopravy

Rezerva kapacity
Rezerva kapacity R; sa stanovuje podla vztahu 7.19:
R =¢C,- g; (719)
alebo
Rn=Cmn-0n
kde:
i su dopravné prudy 1, 7,6, 12, 5, 11, 4, 10 [],
m je index pre zmieSany prud, napr. 4+5+6 alebo 10+11+12 [-],
Ri, Rm rezerva kapacity dopravného prudu i a m [j.v./h],
Ji» Om intenzita dopravy dopravného prudu i a m [j.v./h],
Ci, C,  kapacita dopravného prudu i a m (podla 7.6 alebo 7.7) [j.v./h].
Cim je vy$sia hodnota R;, tym je kvalita priebehu dopravy lepsia.

Priemerny ¢as €akania

Medzi predpokladanou rezervou kapacity R; vypocitanou podla vztahu 7.19 a kvalitou pohybu
dopravy — vyjadrenou priemernym ¢asom Cakania w; vozidiel vedlajSieho pradu — existuje vztah:

W; = f (CirRi) (720)
kde:
i su dopravnéprudy1,7,6, 12,5, 11, 4, 10,
R; je rezerva kapacity dopravného prudu i (podla vztahu 7.19) [j.v./h].
Zavislost priemerného ¢asu €akania od kapacity C; a od rezervy kapacity R; je zobrazena na obrazku
7.17. Krivky zobrazené na tomto obrazku davaju priblizné hodnoty pre v8etky dopravné prudy s

povinnostou ¢akania.

Priemerny €as ¢akania sa méze stanovit’ aj podfla vztahu:

2
03 g0 R, [B]5C R o
C C C C

kde:

w; je priemerny ¢as Cakania vozidla [s],

C kapacita poc¢as Spic¢kovej hodiny [j.v./h],

R rezerva kapacity poc€as $pi¢kovej hodiny pre dopravné prudy s povinnostou ¢akania [j.v./h].

123



TP 16/2015 Vypocet kapacit pozemnych komunikécii

RN

~
o

(o))
(@0 )

pr— A\ A\
(2] X
— \
3 v

© 50 ‘o ctunen kvalitv: E
c \\ N Ot ST ivvanty =
@© \\ 0 . ;

\\ H
O 40 N :
& D
Q : NN : ;
> 30 NS P U S S \\ S SIS SIS P AR IE. Y. IE P Il e e e

Priemern
N
(@]
(@)

~—
10 . s isow .:. . s oo T . ..... . ..... . . s s w .S. . .?\%. .....
A
0 H
0 100 200 300 400

Rezerva kapacity [j.v./h]

Obrazok 7.17 Priemerny ¢as ¢akania v zavislosti od rezervy kapacity R a od kapacity C

7.6.2 Posudenie kvality pohybu dopravy

Na posudenie kvality pohybu dopravy na krizovatke, bez riadenia dopravy SSZ sa overuje, i
pri dimenzacnej intenzite dopravy q; stanovenej podla &l. 7.5.1 nie je prekrocena hodnota priemerného
Casu €akania w, ktora uruje poZadovanu kvalitu pohybu dopravy:

wW; S w
alebo
W, S w (7.22)
kde:
w; je priemerny ¢as Cakania vozidiel jedného dopravného pradu i [s],
W, priemerny ¢as €akania vozidiel v zmieSanom prude [s],
w priemerny €as €akania pre zadany stupen kvality dopravy [s].

Preto sa musi stanovit — v zavislosti od okrajovych podmienok (rozhodujuce zatazenie
hlavného prudu, vplyv chodcov a geometrické zadania) — kapacita C; a z nej vyplyvajuca rezerva
kapacity R;. Z kriviek na obrazku 7.17 podfa rezervy kapacity sa od¢&ita prisluSny priemerny Cas
¢akania w;. Nasledné porovnanie so zadanym ¢asom ¢akania w preukaze dosiahnutie pozadovaného
stupfia kvality dopravy.

Nerovnost' 7.22 sa pouZije pre v3etky podriadené dopravné prudy a aj pre zmieSané dopravné
prudy m.

Pri celkovom posudeni dopravnej situacie v podriadenom vjazde so zmieSanym jazdnym
pruhom je rozhodujlica - na zaradenie celej krizovatky (v sledovanom ¢asovom intervale) do jednej z
funk&nych drovni A aZz F - najmenS$ia rezerva kapacity min {R;, R,}, alebo najva&si ¢as Cakania
max{w;, wn} vSetkych zu€astnenych dopravnych prudov i a m.
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Ak sa nedosiahol pozadovany stuper kvality dopravy v niektorom zdruzenom jazdnom pruhu,
mozno ho dosiahnut, podla moznosti vybudovanim:
- samostatnych jazdnych pruhov pre jednotlivé podriadené dopravné prudy,
- usmerfiovacich trojuholnikovych ostrovéekov,
- pruhov na odboc€ovanie vpravo.

7.6.3 Posudenie dizky kolén

Pri posudzovani krizovatky, na ktorej doprava nie je riadena SSZ, moze byt rozhodujucim
kritériom vznik kolén v podriadenych dopravnych pridoch. To sa stane vtedy ak je priestor na
zastavovanie v pruhu na odbogovanie obmedzeny. Dizka pruhu sa méa dimenzovat na 95 % dizku
kolény Ngs. Ngs znamena, Zze v 95 % Casu meraného intervalu je koléna kratSia ako Ngs [j.v.], V
zostavajucich 5 % €asu plocha na zastavenie nepostacuje.

Dizka kolény sa musi preverit hlavne pre pruhy na odbo&enie viavo z hlavnej cesty, pretoze tu
vznikajuce pretazenia vedu k obmedzeniu vozidiel pohybujucich sa priamo (s prednostou v jazde). Na
rychlostnych komunikaciach mimo obci by mala byt pravdepodobnost’ pretazenia len jedno percento,
rozhodujlcou je 99 % dizka kolény Ngs.

Graf na obrazku 7.18 umozfiuje stanovit 95 % dizku kolény Ngs a na obrazku 7.19 analogicky
99 % dizku kolény Ngg. Vstupnymi Gdajmi st hodnoty stupfia nasytenosti g; alebo g,, a kapacita C;
alebo C, v [l.v./h]; m oznaduje zmie$ané jazdné pruhy. Dizky kolény si uvadzané v poétoch
jednotkovych vozidiel. Dizka jedného vozidla sa podita cca 6 m. Pre zmie$ané jazdné pruhy platia
hodnoty zistenych dizok kolény od rozdelovacieho bodu (bod, v ktorom zadina roz$irenie pre vozidla
odbocujuce vpravo alebo vlavo).

Dizky kolén podla obrazkov 7.18 a 7.19 platia pre vedlaji prud, s povinnostou éakania v éase

dopravnej $picky. Po skonceni Spicky sa intenzita dopravy vyrazne znizi (minimalne o 15 %).

95% dizka kolény Nes [j.v.] Kapacita C [j.v./h]

[=]
o
«

:: o
T

20

1200
1000
800
600
500
400
300

W A OO No©

0 0,2 04 0,6 0,8 1,0 1.2 1,4
Stupen saturacie g [-]

Obrazok 7.18 95 % dizka kolény Ngs
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Kapacita C [j.v./h]

99% dizka kolény Nee [j.v.] Bl 2 o 2
30 / / 100
20

/// 50

10

9

8 20

7

6 = /

5 2]

4

3

2

1

0 0,2 0,4 0,6 0,8 1,0 1,2 1,4

Stupen saturacie g [-]
Obrazok 7.19 99 % dizka kolény Ngg

Stanovit 95% dizku kolény Ngs mozno aj podla vztahu:

N%:%((g_m\/(9_1)2+%9.[_|n(o,os)]]=C((g_1)+\/(1_g)2+3,o.%gj 729

4
kde:
Nos ie dizka kolény, v 95% ¢&asu intervalu (hodiny) je koldna kratsia ako Ngs [j.v.],
g priemerny stupefi nasytenia po€as Spi¢kovej hodiny [-],
C kapacita po€as Spickovej hodiny [j.v./h].

Stanovit 99% diZzku kolény Ngs mozno aj podla vztahu:

Nog = %((g —1)+\/(g -1y +8'Tg-[— In(0,0l)]J S ((g ~1)+ \/(1— g) +4,6~8'ng (7.24)

4
kde:
Ngg je dizka kolény, v 99% ¢&asu intervalu (hodiny) je koldna kratSia ako Ngg [j.v.],
g priemerny stupefi nasytenia po€as Spi¢kovej hodiny [-],
C kapacita po€as Spickovej hodiny [j.v./h].
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7.7  Vypoctové formulare
Formular 1a: posudenie stykovej krizovatky

Krizovatka: A-B IC
pm— Udaje: Datum: Cas:

- M’ g e [ Projekt [] Analyza

Poloha: [J v obci
r’ Y mimo obce [] mimo aglomeracie [ v aglomeracii
6

Dopravna zna¢ka: (1 V' O

Stanoveny ciel: Stredna doba Cakania: _ s Stupen kvality: _

Geometrické podmienky

Jazdné h
Rameno | Dopravny prud azv ne pruny — - Trojuholnikovy ostrovéek (ano/nie)
Pocet (0/1/2) Dizka n [j.v.]
2
A
3
4
C
6
7
B
8
Dopravné zat'azenie
Dopravny | qoa gnA ONA+P Jre
Rameno | 4 [0A/h] |[NAM] |[NA+pm] | M IMAT | ey [eYKIT gz [vozinl -y g
2 -
A
3
4
C
6
7
B
8
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Formular 1b: posudenie stykovej krizovatky

Krizovatka: A-B /IC
g m— Udaje: Datum: Cas:

7 ke o S e [ Projekt [ Analyza

Poloha: [ v obci
r’ Y mimo obce [] mimo aglomeracie [ v aglomeracii
6

Dopravna znatka:[1 \V/ [

Stanoveny ciel: Stredna doba ¢akania: s Stupen kvality:

Kapacita dopravnych pradov prvého stupna

Dopravny Intenzita dopravy Kapacita Stupen saturacie
prud gee,i [j.v./h] Ci[j.v./h] gi[-]
8 1800
Zakladna kapacita podriadenych dopravnych priadov
Dopravny Intenzita dopravy Smerodajné zat'azenie Zakladna kapacita
prud gee,i [j.v./h] Jp,i [voz/h] Gi[j.v./h]
7
6
4
Kapacita dopravnych prudov druhého stupna
Dopravny Kapacita Stupen 95 %-koléna Pravdepodobnost, Ze nevznikne
prad Ci[j.v./h] saturacie g; [-] Nos [j.v.] koléna po7, po7 alebo po7 [-]
7
6 .|

Kapacita dopravnych pradov tretieho stupna

Dopravny prud Kapacita Cs [j.v./h] Stupen saturacie g4 [-]
4
Kapacita zmiesanych prudov
. Ciastkové Stup’er! Mozny pocet rmest na Intenzita Kapacita
ameno prady saturacie zastavenie dopr_avy Con [j.v./h]
9i [] nfj.v] 2qpei [j.v./h] ne
7
B
8 I
4
C
6

Posudenie kvality dopravnych pradov

Priemerny ¢as ¢akania
wj a Wn [s] a/alebo
Qsv

Dopravny Rezerva kapacity
prad Ria Rn [j.v./h]

Porovnanie s pozadovanou dobou
¢akania w

7

6

4

7+8

4+6
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Formular 2a: posudenie prieseCnej krizovatky

D
1210 Krizovatka: A-B /C-D
AJ ,JU“ ‘ Udaje: Datum: Cas:
Y % O Projekt [ Analyza
O i Poloha: [ v obci
";__,«» B mimo obce [] mimo aglomeracie []v aglomeracii
I Dopravna znatka: viazdC¢ O \/ O
’ h]rw vazdD OV O )
C456 Stanoveny ciel: Stredna doba ¢akania: ___ s Stupen kvality:
Geometrické podmienky
- Jazdné pruhy Trojuholnikovy ostrovéek
Rameno | Dopravny prid Pocet (0/1/2) Dizka n [j.v] (@noinie)
1
A 2
3
4
C 5
6
7
B 8
9
10
D 11
12
Dopravné zat'azenie
Rameno Eﬁﬂavny (OAm] |NAK] | (NAcp/] | GuIMT | ozl | [ dh]
1
A 2
3
4
C 5
6
7
B 8
9
10
D 11
12
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Formular 2b: posudenie prieseCnej krizovatky

1
1210 Krizovatka: A-B /C-D
AJ JlL‘ { Udaje: Datum: Cas:

O Projekt (1 Analyza

-
K7 Poloha: ] v obci
A P 2 B mimo obce [] mimo aglomeracie []v aglomeracii
=
7 Dopravna znatka: viazdC¢ O \/ O
’ “ﬂr‘ viazdD OV O
456 Stanoveny ciel: Stredna doba ¢akania: s Stupen kvality:

Kapacita dopravnych pradov prvého stupna
Dopravny prud | Intenzita dopravy geg, [j.v./h] CK:?[‘J)?/C/';? Stupen;is[a_l]turame
2+3 1800
8+9 1800
Zakladna kapacita podriadenych dopravnych priadov
Dopravny prad Intenzita_dopravy Smerodajné zat'azenie Zékladn_é kapacita
gee, [j.v./h] Jp.i [voz/h] Gi [j.v./n]
1
7
6
12
5
11
4
10
Kapacita dopravnych prudov druhého stupna
! Pravdepodobnost’, ze
Dopr’avny K;pacita sgtzféecr;e 95 %-né_koléna nevznpikne koléna
prud Ci[j.v./h] 9i [ Nos [j.v.] oor p0,7* alebo pos [ ox [
1
7
6
12
Kapacita dopravnych pruadov tretieho stupna
I Kapacita Stupen saturacie Pravdepodobnost’, ze nevznikne koléna
Dopravny prud .
Cilj.v./h] gi [-] Po,i [-] Pz [-]
5
11
Kapacita dopravnych prudov stvrtého stupna
Dopravny prad Kapacita Cj [j.v./h] Stupen saturacie gi [-]
4
10
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Formular 2c: posudenie priesecnej krizovatky

210 Krizovatka: A-B /C-D
AJ JlL‘ { Udaje: Datum: Cas:
- O Projekt [J Analyza
N ?ﬁ Poloha: ] v obci
A B mimo obce [] mimo aglomeracie []v aglomeracii
I Dopravna znatka: viazdC¢ O \/ O
’ th vazdD OV O )
Case Stanoveny ciel: Stredna doba ¢akania: ___ s Stupen kvality:
Kapacita zmieSanych pradov
Rameno Ciastkové Stypeﬁ Mozny poégt mit_est na |Intenzita _dopravy Kap_acita
prudy saturacie g; [-] zastavenie n [j.v.] 2qpe, [j.v./h] Cnm [j.v./h]
A 1
4
C 5
6
B 7
10
D 11
12
Posudenie kvality dopravnych pradov
Dopravny prad Rezerva k_apacity Priemerny ¢as ¢akania Porovnanie s poia_dovanou
Ria Rm [j.v./h] Wi a Wn, [S] a/alebo QSV dobou €akania w
1
7
6
12
5
11
4
10
1+(2+3)
7+(8+9)
4+5+6
10+11+12
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8 Okruzné krizovatky

8.1 Uvod

Okruznd krizovatka je krizovatka, do ktorej vSetky vozidla vchadzaju s odbo&enim vpravo
a pohybuju sa jednosmernym objazdom okolo stredového ostrovéeka az k pozadovanému vyjazdu, na
ktorom odbocuju taktiez vpravo.

Okruzné krizovatky v porovnani s klasickymi neriadenymi krizovatkami zabezpecuju
vySSiu bezpecnost cestnej premavky a kapacitu. Dévodom su nizke rychlosti vozidiel pri prejazde
krizovatkou (20 km/h — 40 km/h), eliminovanie lavych odboceni a priameho prejazdu (len pravé
odbocenia) a znizenie poctu koliznych bodov (obrazok 8.1a).

Nizky pocet koliznych bodov je hlavne na okruznych krizovatkach s jednopruhovym okruznym
jazdnym pasom a jednopruhovymi vjiazdmi a vyjazdmi. ZvySenim poctu pruhov na okruznom jazdnom
pase sa umozni prieplet vozidiel a taktiez sa zvySuje poCet koliznych bodov (obrazok 8.1b). Uvedené
ma negativny dopad na bezpecnost cestnej premavky a tiez kapacitu takychto okruznych krizovatiek
(vodi€i nevyuzivaju efektivne dvojpruhové vjazdy).

'y
|

VI

R

b)
o - \. % ¢ k“iny ’
Wy W\ e  pripojny
—/ e | e odpoiny
. L prieplet
) % o
.\ L y

Obrazok 8.1 Kolizne body na: a) trojramennych a Stvorramennych neriadenych krizovatkach
a jednopruhovych okruznych krizovatkach, b) dvojpruhovej okruznej krizovatke

8.1.1 Rozdelenie okruznych krizovatiek

Moderné okruzné krizovatky sa rozdeluju podla ich charakteristiky, velkosti (vonkajsieho

priemeru) a poc¢tu pruhov na okruznom jazdnom pase na:

- miniokruzné krizovatky (obrazok 8.2a) - okruzné krizovatky vZdy so spevnhenym stredovym
ostrovéekom s plnym pristupom dopravy pre vynimoény prejazd vacSich vozidiel,
s odporu¢anym vonkaj$im priemerom D v rozpati 14 m az 22 m,

- malé (jednopruhové) okruzné krizovatky (obrazok 8.2b) - okruzné krizovatky s jednym
pruhom na okruznom jazdnom pdase a jednym jazdnym pruhom na vjazde a vyjazde,
neumoznujuce prieplet vozidiel na okruhu medzi vjazdmi a vyjazdmi, s odporia&anym
vonkajSim priemerom D v rozpati 25 m aZz 40 m (v extravildne v rozpati 30 m az 45 m),

- velké (dvojpruhové) okruzné krizovatky (obrazok 8.2c) - okruzné krizovatky s dvomi
jazdnymi pruhmi na okruhu oddelenymi pozdiZznou preru$ovanou &iarou, umoZfiujice zmenu
jazdného pruhu (prieplet) v celej dizke okruzného jazdného pasu, s jednopruhovymi alebo
dvojpruhovymi vjazdmi a vyjazdmi, s odporuc¢anym vonkajsim priemerom D nad 40 m,

- turbo-okruzné krizovatky (obrazok 8.2d) - Specialne okruzné krizovatky s dvomi alebo
viacerymi Spiralovito usporiadanymi jazdnymi pruhmi na okruZznom jazdnom pase, ktoré
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spolu s fyzickym oddelenim pruhov neumozriuju prieplet vozidiel na okruhu, s odpori¢anym
vonkajSim priemerom D v rozpati 45 m az 65 m

Specialnym typom su velké (viacpruhové) okruzné krizovatky - klasické (STN 73 6102, Priloha
F.1) sdvomi aviac pruhmi na okruznom jazdnom pase a s kratkymi priepletovymi usekmi (s
odportganou dizkou najmenej 30 m az 40 m), na ktorych je zaistené prepletanie vozidiel, t.j. nadvéazné
pripajanie a odboCovanie, prip. krizovanie vozidiel pod malym uhlom a pri relativne rovnakej rychlosti.
Z dévodu bezpecnosti sa ich navrh neodpori¢a. Moznost uplatnenia je v kombinacii s riadenim
svetelnym signalizaénym zariadenim.

Podla poctu ramien rozliSujeme okruzné krizovatky:
- trojramenné,
- Stvorramenné alebo
- viacramenné.

a) Miniokruzna krizovatka b) Mala (jednopruhova) okruzna kriZovatka

|
; \
¢) Velka (dvojpruhova) okruzna krizovatka d) Turbo-okruzna krizovatka

Obrazok 8.2 Typy modernych okruznych kriZzovatiek

Pre predbeznu volbu typu okruznej krizovatky mozno pouzit tabulku 8.1. s uvedenym
rozpatim priemernych dennych intenzit dopravy (suma vozidiel na vSetkych vjazdoch do krizovatky),
kde dany typ okruznej krizovatky funguje pri priaznivych dopravnych podmienkach so zodpovedajucou
uroviou kvality dopravy. Pri priemernej dennej intenzite dopravy pod dolnou hranicou bude
zabezpec€enda dostatona kapacita okruznej krizovatky aj pri nepriaznivom rozloZeni intenzit dopravy.
Horna hranica predstavuje maximalne moznu kapacitu okruznej krizovatky pri priaznivych dopravnych
podmienkach.
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Spresnenie navrhu typu okruznej krizovatky musi vychadzat zo znalosti intenzit vSetkych
pohybov dopravnych pradov a posudenia schopnosti okruznej krizovatky dosiahnut pozadovanu
uroven kvality dopravy v zmysle tychto TP.

Tabulka 8.1 Kapacita okruznych krizovatiek dana priem. dennou intenzitou dopravy (podfa [T11] a [L6])

Typ okruznej krizovatky Priemerna dte[cgglizn:ﬁ?zita dopravy
Miniokruzna krizovatka 8 000 — 20 000
Mala (jednopruhovd) okruzna krizovatka 15 000 — 25 000
Velka (dvojpruhova) okruzna krizovatka 16 000 — 32 000
Turbo-okruzna krizovatka 25000 - 40 000

8.1.2 Uéel a rozsah posobnosti TP

Vypoctové postupy sluzia na zdokumentovanie, ze okruzna krizovatka prepusti oCakavané
dopravné zatazZenie s pozadovanou kvalitou pohybu dopravy. Pouziva sa v pripade, ak navrhova
intenzita dopravy na krizovatke zistena suctom vsetkych vozidiel vchadzajiucich do okruznej krizovatky
prekro¢i hodnotu:

- 8 000 voz/den pri miniokruznych krizovatkach,

- 15000 voz/den pri ostatnych typoch okruznych krizovatiek.

V oddvodnenych pripadoch treba posudit kapacitu okruznej krizovatky aj pri nizSej intenzite,
ato pri vysokom zatazeni v Spickovej hodine (napr. vyrobné a obytné zény, Skoly a pod.), alebo pre
potrebu preverenia vzniku kolon vozidiel na vjazde do okruznej krizovatky, ktora by mohla
obmedzovat kapacitu susediacej krizovatky.

Vypoc¢tova metdda plati pre okruzné krizovatky bez riadenia SSZ, s prednostou v jazde na
okruhu s:
- maximalne dvomi jazdnymi pruhmi na okruznom jazdnom pase,
- najviac dvomi vstupnymi pruhmi na kazdom ramene,
- ibajednopruhovou spojovacou vetvou OK na kazdom ramene.

Metodika je platna na kapacitné posudenie nasledujucich novych, existujucich aj
rekonstruovanych okruznych krizovatiek:

- miniokruzné krizovatky s vonkajSim priemerom D maximalne 25 m,

- malé (jednopruhové) okruzné krizovatky s jednym jazdnym pruhom na okruznom jazdnom
pase, vjazde a vyjazde, s vonkajSim priemerom D maximalne 50 m,

- velké (dvojpruhové) okruzné krizovatky s dvomi jazdnymi pruhmi na okruznom jazdnom
pase a jednym alebo dvomi vstupnymi pruhmi na kazdom ramene, s vonkaj$im priemerom D
maximalne 80 m.

Kapacitné posudenie turbo-okruznych krizovatiek sa vykona podla [T6].
Kapacitné posudenie klasickych velkych (viacpruhovych) okruznych krizovatiek sa vykona
individualne podfa Specifickych podmienok konkrétnej krizovatky.

8.2 Podklady na kapacitné posudenie okruznej krizovatky

8.2.1 Navrhové intenzity dopravnych pradov

Nevyhnutnym podkladom na posudenie kapacity okruznej krizovatky su navrhové intenzity
vSetkych dopravnych prudov v krizovatke poc¢as Spickovej hodiny (maximalne hodnoty sucasne sa
stretajucich dopravnych pradov), a to v rozliSeni podla skladby dopravného prudu. Intenzita dopravy
sa stanovuje podfa principov uvedenych v kapitole 3 a ma byt rozdelena na osobné vozidla, nakladné
vozidla (vratane autobusov), nakladné supravy, motocykle a bicykle. Cyklisti mézu byt cez okruznu
krizovatku v hlavnom dopravnom priestore vedeni len za podmienok uvedenych v [T5].

Na posudenie stupfia kvality pohybu dopravy treba pre vSetky dopravné prudy prepoditat
navrhové intenzity dopravy na jednotkové vozidla s pouZitim koeficientov podla tabulky 3.3.

Analyza su¢asného stavu vychadza zo smerovania intenzit dopravnych prudov zistenych
dopravnym prieskumom.

Pre navrh okruznej krizovatky sa pouZije predpokladané dopravné zatazenie a smerovanie
intenzit dopravnych pradov vo vyhladovom obdobi.
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Dopravny prud na okruhu je nadradeny dopravny prud (I. stupen) dopravnému pradu
vstupujucemu na okruh (ll. stupen) - pozri obrazok 8.3.

I. stupen: g«
1. stupen: g;

Obrazok 8.3 Oznacenie dopravnych prudov na okruznej krizovatke

Na vypocet kapacity treba stanovit intenzitu dopravy na vjazde (resp. na jednotlivych jazdnych
pruhoch vstupujucich do okruznej krizovatky), okruznom jazdnom pase a vyjazde. Definované su
intenzity dopravnych prudov a ich oznagenie (obrazok 8.3):

gk - intenzita rozhodujuceho dopravného prudu na okruznom jazdnom pase medzi
vyjazdom a nasledujucim (posudzovanym) vjazdom [j.v./h],
g —intenzita dopravného prudu na vjazde [j.v./h],

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

Z dovodu nerovnomerného vytazenia lavého (vnutorného) a pravého (vonkajSieho) jazdného
pruhu na dvojpruhovych vjazdoch treba intenzitu dopravy prerozdelit na kazdy jazdny pruh
samostatne.

Pri kapacitnom posudeni existujucich okruznych krizovatiek s dvojpruhovymi vjazdmi sa
prerozdelenie intenzit na lavy a pravy jazdny pruh na kaZdom dvojpruhovom vjazde okruznej
krizovatky ur¢i dopravnym prieskumom.

Ak nemozno dopravnym prieskumom stanovit prerozdelenie intenzit dopravy (pri novom
navrhu okruznej krizovatky s dvojpruhovymi vjazdmi alebo pri rekonstrukcii iného typu krizovatky) a
vodorovnym dopravnym znacenim nie je jednoznalne uréené radenie vozidiel na vjazde (na oboch
jazdnych pruhoch su povolené vSetky dopravné pohyby), prerozdelenie intenzit dopravy na lavy
a pravy jazdny pruh je podla vztahov (8.1) a (8.2):

q.=03-q @®1

a
gr,=07-q (82

kde:

gi je intenzita dopravy na vjazde [j.v./h], gi= Qi + Qip

QiL intenzita dopravy na lavom jazdnom pruhu na dvojpruhovom vjazde [j.v./h],

Qip intenzita dopravy na pravom jazdnom pruhu na dvojpruhovom vjazde [j.v./h].
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V praxi to znamena, Ze na dvojpruhovom vjazde do okruznej krizovatky sa predpoklada
z celkovej vstupujucej intenzity dopravy 30 % na favom jazdnom pruhu a 70 % na pravom jazdnom
pruhu. Uvedené vychadza z prieskumov na existujucich okruznych krizovatkdch s dvomi jazdnymi
pruhmi na vjazde.

Ak je na dvojpruhovych vjazdoch do okruznej krizovatky vy&leneny pre urcity dopravny prad
len jeden jazdny pruh na vjazde, predpoklada sa intenzita dopravy pre dany smer len na tomto
jazdnom pruhu. V praxi to méze byt vycleneny dopravnym znacenim pravy jazdny pruh pre dopravny
prud vpravo a favy pruh pre dopravné prudy priamo a vlavo.

Pokial je na vjazde navrhnuta spojovacia vetva OK medzi susednymi ramenami pre pravé
odbocenie, intenzita vpravo odbocujucich vozidiel sa odpoc€ita od intenzity dopravy na vjazde do
okruznej krizovatky.

8.2.2 Intenzity peSej dopravy

Ak sa na jednotlivych ramenach okruznej krizovatky nachadzaju priechody pre peSich, na
ktorych maju chodci podlfa [Z6] prednost pred vozidlami, mbze vysoka intenzita peSej dopravy
ovplyvnit kapacitu vjazdu do okruznej krizovatky a tiez kapacitu vyjazdu z okruznej krizovatky. Z toho
dévodu treba intenzitu peSej dopravy na jednotlivych priechodoch poznat. Ak su na uroviiovom
priechode vedeni aj cyklisti, ich intenzita sa zapo ita do intenzity chodcov.

Vplyv chodcov na kapacitu je zohlfadneny v &l. 8.4.2 a 8.6.1. Ak nie je intenzita peSich znama,
méze sa odhadnut.

8.2.3 Geometrické usporiadanie okruznej krizovatky
Na vypocet a posudenie kapacity treba poznat geometrické usporiadanie okruznej krizovatky:

- D vonkajSi priemer okruznej krizovatky [m], (povinny udaj pri miniokruznych
krizovatkach),

- n; pocet jazdnych pruhov na vjazde do okruznej krizovatky [-],
- ng pocet jazdnych pruhov na okruznom jazdnom pase [-],

- ne pocet jazdnych pruhov na vyjazde z okruznej krizovatky [-],
- polomer vjazdu [m],

- I polomer vyjazdu [m],

- b vzdialenost medzi koliznymi bodmi na vyjazde z okruzného jazdného pasu a vjazdom
na okruzny jazdny pés [m], pozri obrazok 8.4,

- L dizka radiaceho pruhu na vjazde [m],

- Le dizka priechodu pre chodcov na vyjazde z okruznej krizovatky [m].

Obrazok 8.4 Vzdialenost medzi koliznym bodom vjazdu a vyjazdu na posudzovanom ramene
okruznej krizovatky

Ak sa na okruznej krizovatke nachadza spojovacia vetva OK, treba poznat vstupné udaje:

- vzdialenost odpojenia spojovacej vetvy OK na vjazde do okruznej kriZovatky, Lsp [M], pozri
obrazok 8.12,

- typ spojovacej vetvy OK podla napojenia na vyjazde, pozri obrazok 8.11.
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8.3 Kvalita dopravného priadu

8.3.1 Kiritéria kvality

Navrhovana okruzna krizovatka musi vyhovovat pre predpokladané dopravné zatazZenie
a smerovanie dopravnych pradov na krizovatke pre celé vyhladové obdobie, t.j. minimalne 20 rokov
od jej uvedenia do prevadzky. Musi zabezpecit’

- pozadovanu uroven kvality dopravy na vsetkych jazdnych pruhoch na vjazde do okruzne;
krizovatky vratane overenia dlZky vznikajucich koldn podfa &l. 8.5,

- dostato€nu kapacitu vyjazdov z okruznej krizovatky podla ¢l. 8.6 a

- dostato€nu kapacitu spojovacich vetiev OK v pripade ich existencie podla ¢&l. 8.7.

Kritériom pre stanovenie stupna kvality dopravy na okruznej krizovatke je priemerny Cas
¢akania na vstupnych pruhoch do okruznej krizovatky (w).

Vhodnym doplnkom posudzovania kapacity okruznych krizovatiek je mikrosimulacia (hlavne v
pripade zlozitejSich situacii a blizkosti ovplyviujucich faktorov z pohladu kapacity, napr. susediacich
krizovatiek s nizSou kapacitou alebo zastavok MHD). Mikrosimulacia vSak nenahradzuje kapacitny
vypocet.

8.3.2 Stupne kvality dopravného pradu

Hrani¢né hodnoty priemerného Casu &akania su pre jednotlivé stupne kvality dopravy
v tabulke 8.2.

Pozadovana funkéna droven moéze byt pre jednotlivé vstupné ramena okruznej krizovatky
rézna, 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 vS§ak nesmie priemerny
Cas ¢akania presiahnut’ hodnotu 60 s.

Tabulka 8.2. Pripustné hodnoty ¢asu €akania pre jednotlivé stupne kvality dopravy

Stupen kvality dopravy - QSV Priemerny ¢as ¢akania - w
Oznacenie Charakteristika doby ¢akania [s]
A Cakacia doba je velmi kratka <10
B Kratka ¢akacia doba bez vytvarania kolén <20
c Prijatelna doba cakk;glr?ya ojedinele kratke <30
D Stabilny stav s vysokymi ¢asovymi stratami <45
E Nestabilny stav > 45
F Prekrogena kapacita —

Y Stuperi F sa dosahuje len vtedy, ak je stuperi saturacie vaési 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 okruznej krizovatky su &iastodne ovplyvnené. Cakacia doba je kratka.
Stupen C: Cas ¢akania je citelny, ale este prijatelny. Vznikaju ojedinelé kratke kolony.

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

Stupen E: Tvori sa koléna, ktora sa pri existujuicom zataZeni uz nezniZuje, preto su €asy &akania
velmi vysoké. Charakteristicka je citliva zavislost, kedy malé zmeny dopravného zatazenia vyvolaju
prudky nérast asovych strat.

Stupen F: Pocet vozidiel, ktoré prichadzaju za ¢asovu jednotku ku krizovatke je po dlhSi ¢as vacsi
ako je kapacita vjazdu. Tvoria sa dihé rady vozidiel, Cas €akania sa stava neunosnym, krizovatka je
pretazena.
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8.4  Vypocet kapacity okruznych krizovatiek

8.4.1 Zakladna kapacita jazdnych pruhov na vjazde

Pri posudeni kapacity okruznej krizovatky sa vychadza zo zakladnej kapacity kazdého
jazdného pruhu na vjazde do okruznej krizovatky samostatne. Teoreticky model na vypocet zakladnej
kapacity jazdného pruhu vychadza z metodiky [T8] zaloZenej na tedrii prijatych ¢asovych odstupov.
Hodnoty ¢asovych odstupov vychadzaju z [T13].

Zakladna kapacita jazdného pruhu na vjazde G; predstavuje maximalny pocet prichadzajucich
vozidiel, ktoré vyuzZiju vhodné Casové odstupy medzi vozidlami na okruznom jazdnom pdase za
jednotku €asu (hodinu) aje zavisla od intenzity dopravy na okruhu bezprostredne pred vjazdom
a geometrického usporiadania okruznej krizovatky uvedeného v ¢l. 8.2.3. Hodnota zakladnej kapacity
sa vypocita podfa vztahu 8.3 alebo orientaCne z grafickej zavislosti na obrazku 8.5.

Oznacenie kriviek na obrazku 8.5 znamena:

- Mini OK (D=14 m) — miniokruzné krizovatky s vonkaj$im priemerom D = 14 m,

- Mini OK (D=22 m) — miniokruzné krizovatky s vonkaj$im priemerom D =22 m,

- OK 1/1 (MIN) — malé (jednopruhové) okruzné krizovatky s jednym jazdnym pruhom na vjazde a na
okruhu s minimalnymi parametrami (polomer na vjazde R; < 8,0 m a vzdialenost b < 71,0 m),

- OK 1/1 (MAX) — malé (jednopruhové) okruzné krizovatky s jednym jazdnym pruhom na vjazde a na
okruhu s maximalnymi parametrami (polomer na vjazde R; = 16,0 m a vzdialenost b = 20,0 m),

- OK 1/2 — velké (dvojpruhové) okruzné krizovatky s jednym jazdnym pruhom na vjazde a dvomi
jazdnymi pruhmi na okruhu,

- L/2 — lavy jazdny pruh na dvojpruhovom vjazde do velkej (dvojpruhovej) okruznej krizovatky
s dvomi jazdnymi pruhmi na okruhu,

- P/2 — pravy jazdny pruh na dvojpruhovom vjazde do velkej (dvojpruhovej) okruznej krizovatky
s dvomi jazdnymi pruhmi na okruhu.
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Obrazok 8.5 Zakladna kapacita jazdného pruhu na vjazde do okruznej krizovatky

Zakladna kapacita jazdného pruhu na vjazde do okruznej krizovatky je dana vztahom:

M - qk‘[tg_ t*f - tmin]
G =|1- tin O -3600-6 3600 2 ©3)
3600-n, )

kde:
G; je  zakladna kapacita jazdného pruhu na vjazde do okruznej krizovatky [j.v./h],
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Ok intenzita rozhodujuceho dopravného pridu na okruznom jazdnom pase pred posudzovanym
vjazdom [j.v./h],

tg kriticky ¢asovy odstup [s], podla tabulky 8.3,

t priemerny nasledny ¢asovy odstup [s], podla tabulky 8.3,

tmin minimalny ¢asovy odstup medzi vozidlami na okruznom jazdnom pase [s], podla tabulky 8.3,

Nk pocet jazdnych pruhov na okruznom jazdnom pase pred posudzovanym vjazdom [-].

Podla vztahu 8.3 sa vypocita zakladna kapacita kazdého jazdného pruhu na vjazde do okruznej
krizovatky:

- zakladna kapacita jednopruhového vjazdu (G;) alebo

- zakladné kapacita l'avého jazdného pruhu na dvojpruhovom vjazde (G;.) a

- zakladné kapacita pravého jazdného pruhu na dvojpruhovom vjazde (G;p).

Hodnoty ¢asovych odstupov tg, t; a tm, zavisia od typu okruznej krizovatky a jej geometrického
usporiadania. Uvedené su v tabulke 8.3.

Tabulka 8.3 Hodnoty asovych odstupov t,, t; a tmin Na vypocet kapacity vjazdu do okruznej krizovatky

Typ okruznej krizovatky tg [s] tr [S] tmin [S]
Miniokruzna krizovatka 4,5 3,1 tmin = 3,45-0,05.D
Mala (jednopruhova) okruzna _ 1 _ 2
krizovatka ty=5,6-0,1.b tr =3,6-0,0625.r; 2,1
Velka (dvojpruhova) okruzna
krizovatka 3.7 2,6 2.1

Y Plati pre 11 < b < 20; pre b < 11 sa pouzije b = 11; pre b > 20 sa pouzije b = 20
2 plati pre 8 <r, < 16; pre r; <8 sa pouZije r, = 8; pre r, > 16 sa pouZije r, = 16

D — vonkaj$i priemer okruznej krizovatky [m]
ri — polomer vjazdu [m]
b — vzdialenost medzi koliznymi bodmi na vyjazde z okruZného jazdného pasu a vjazdom na okruzny jazdny péas [m]

8.4.2 Vplyv chodcov

Chodci na uroviiovom priechode krizujucom vjazd alebo vyjazd z okruZného jazdného pasu
mdzu obmedzit jeho kapacitu. Obmedzenie kapacity vjazdu z dévodu ruSenia prudu vozidiel chodcami
sa vypocita pouZitim koeficientu f;. Koeficient f; sa urli podla tabulky 8.4 alebo od¢ita z grafu na
obrazku 8.6 (koeficient f;;), resp. 8.7 (koeficient f,). Hodnoty na obrazku 8.6 platia pre jednopruhové
vjazdy a jednopruhovy okruzny jazdny pas. Ak sa intenzita rozhodujuceho dopravného prudu na
jednopruhovom okruznom jazdnom pase blizi k 900 j.v./h, moznosti vjazdu prichadzajucich vozidiel su
tak obmedzené, Ze zniZenie kapacity krizujucimi chodcami sa neuvazuje. Naopak, pri nizkych
intenzitdch dopravy na okruznom jazdnom pase predstavuju chodci dalSi konfliktny prud a dochadza
k zniZeniu kapacity na vjazde.

Tabulka 8.4 Koeficient f; pre jednopruhové a dvojpruhové okruzné jazdné péasy [T12]
Jednopruhovy okruzny jazdny pas

pre g > 881 f;, =10
pre gen < 101 f;, =1-0,000137-q,,

it or e . _11195-0715-q, —0,644-q,, +0,00073-q, -0,
Vv ostatnycn pripadoc f1=
1068,6 —0,654-q,

Dvojpruhovy okruzny jazdny pas

. 1260,6 -0,329-q, —0,381-100
pre gen < 100 fi,=min|1- Gen 1- % 1,0
100 1380-0,5-q,
. |1260,6-0,329-q, —0,381-
v ostatnych pripadoch f;, =min G G 1,0
1380-0,5-q,
fu  — koeficient obmedzujiiceho vplyvu chodcov pre jednopruhovy okruzny jazdny pas [-]
f  — koeficient obmedzujiceho vplyvu chodcov pre dvojpruhovy okruzny jazdny pas [-]
gesn — intenzita chodcov (a cyklistov) na priechode [ch/h]
gk —intenzita rozhodujiceho dopravného pridu na okruznom jazdnom pase pred posudzovanym vjazdom [j.v./h]
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Kapacita jednopruhového vjazdu na jednopruhovy okruzny jazdny pas zohladfujuca vplyv
chodcov sa vypocita vynasobenim zakladnej kapacity koeficientom f; :

C=G-f, (8.4)

kde:
Ci je kapacita jednopruhového vjazdu na jednopruhovy okruzny jazdny pas zohladfujuca
obmedzujuci vplyv chodcov [j.v./h],

G zakladna kapacita jednopruhového vjazdu na jednopruhovy okruzny jazdny pas [j.v./h].
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Obrazok 8.6 Koeficient f; obmedzujuceho vplyvu chodcov na jednopruhovych
vjazdoch na jednopruhovy okruzny jazdny pas

Pre jednopruhové aj dvojpruhové vjazdy na dvojpruhovy okruzny jazdny pas sa pouziju
hodnoty f, uréené podla tabulky 8.4 alebo z grafu na obrazku 8.7. Kapacita jednopruhového vjazdu
alebo favého a pravého jazdného pruhu na dvojpruhovom vjazde zohladfujuca vplyv chodcov sa
vypocita vynasobenim zakladnej kapacity koeficientom f,:

C =6G,-f,, (8.5)

kde:

Ci je kapacita jazdného pruhu na vjazde na dvojpruhovy okruzny jazdny pas zohladriujica
obmedzujuci vplyv chodcov [j.v./h],

G z&kladna kapacita jazdného pruhu na vjazde na dvojpruhovy okruzny jazdny pas [j.v./h],

Podla vztahu 8.5 sa vypocita kapacita kazdého jazdného pruhu na vjazde na dvojpruhovy
okruzny jazdny pas zohladnujuca obmedzujuci vplyv chodcov:

- kapacita jednopruhového vjazdu (C;) alebo

- kapacita lavého jazdného pruhu na dvojpruhovom vjazde (C;.) a

- kapacita pravého jazdného pruhu na dvojpruhovom vjazde (Cp).
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Obrazok 8.7 Koeficient f;, obmedzujuceho vplyvu chodcov na jednopruhovych a dvojpruhovych
vjazdoch na dvojpruhovy okruzny jazdny pas

8.5 Hodnotenie pohybu dopravy

8.5.1 Rezerva kapacity, stupen saturacie a priemerny €as €akania

Rezerva kapacity
Rezerva kapacity R; sa vypocita pre kazdy jazdny pruh na vjazde do okruznej krizovatky podla
zakladného vztahu:

R=C-q (86)

kde:
R; je rezerva kapacity prislusného jazdného pruhu na vjazde (R; alebo R, a R;p) [j.v./h],
o} intenzita dopravy na prisluSnom jazdnom pruhu na vjazde (q; alebo q;; a q;p) [j.v./h],

Ci kapacita prislusného jazdného pruhu na vjazde (C; alebo C;; a C;p) [j.v./h].

Rezerva kapacity sa podfa vztahu 8.6 vypocita pre kazdy jednopruhovy vjazd (R) a pre kazdy
lavy a pravy jazdny pruh na dvojpruhovom vjazde do okruznej krizovatky (R;., Rip). Cim je hodnota
rezervy kapacity prislusného jazdného pruhu na vjazde vy3Sia, tym je kvalita dopravy lepSia.

Stupen saturacie
Stupen saturacie g; sa vypocita pre kazdy jazdny pruh na vjazde do okruznej krizovatky podla
zakladného vztahu:

Qi
L=—_ (8.7)
%=c
kde:
gi je stupen saturacie na prislusnom jazdnom pruhu na vjazde (g; alebo g;_a gip) [-],
o} intenzita dopravy na prislusnom jazdnom pruhu na vjazde (q; alebo g;; a q;p) [j.v./h],

Ci kapacita prislusného jazdného pruhu na vjazde (C; alebo C;; a C;p) [j.v./h].

Stupeni saturacie sa podla vztahu 8.7 vypocita pre kazdy jednopruhovy vjazd (g;) a pre kazdy
lavy a pravy jazdny pruh na dvojpruhovom vjazde do okruznej kriZovatky (g; ., 8ip)-
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Priemerny ¢as €¢akania

Priemerny C€as &akania vozidiel na posudzovanom jazdnom pruhu na vjazde do okruznej
krizovatky w; je zavisly od kapacity C; a od rezervy kapacity prislusného jazdného pruhu R;. Tato
zavislost je zobrazena na obrazku 7.17 (€. 7.6.1).

Priemerny €as Cakania vozidiel w; zavisi aj od stupha saturacie g; a kapacity prisludného

jazdného pruhu C; (pozri obrazok 8.8) a stanovi sa podla vztahu vychadzajliceho zo zjednodusenej
rovnice Akgelika/Troutbecka (1991) [L1]:

-3 50,4+ a7 55 o

kde:

w; je priemerny €as Cakania vozidla na posudzovanom jazdnom pruhu na vjazde (w; alebo w;_a w;p)
[s],

g stupen saturacie na prislusnom jazdnom pruhu na vjazde (g; alebo g;, a gip) [-],

Ci kapacita prislusného jazdného pruhu na vjazde (C; alebo C;; a Cip) [j.v./h].

Priemerny ¢as ¢akania sa podla vztahu 8.8 vypocita pre kazdy jednopruhovy vjazd (w;) a pre
kazdy lavy a pravy jazdny pruh na dvojpruhovom vjazde do okruznej krizovatky (w;, wW;p).

100,0 / : /
90,0 ' / i

80,0 Jars
70,0 / / /
60,0 / / /
50,0 C=200j.v./h A / /
40,0 \/ - // / /
300 C=600jv./h —x( /

20,0 fer”

10,0

Priemerny ¢as ¢akania, w [s]

C=1000j.v./h
0,0 T T T T T T T T T 1

0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9 1
Stupen saturacie, g [-]

Obrazok 8.8 Priemerny €as Cakania v zavislosti od stupfia saturacie a kapacity jazdného pruhu

8.5.2 Posudenie kvality pohybu dopravy

Kritériom na posudenie urovne kvality dopravy na okruznych krizovatkach je priemerny ¢as
¢akania stanoveny pre jednotlivé jazdné pruhy na vjazde. Overuje sa, Ci pri dimenzacnej intenzite
dopravy na posudzovanom jazdnom pruhu na vjazde do okruznej krizovatky stanovenej podla ¢1.8.2.1
nie je prekro€ena hodnota priemerného €asu €akania w, ktora uréuje poZadovanu kvalitu pohybu
dopravy:

wisw (8.9
kde:
w; je priemerny €as Cakania vozidiel na jednopruhovom vjazde alebo na favom a pravom jazdnom

pruhu na dvojpruhovom vjazde (w; ., w;p) [S],
w priemerny ¢as Cakania pre zadany stupen kvality dopravy [s].
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Prislusny priemerny ¢as Cakania sa moéze odcitat z kriviek na obrazku 7.17 (¢l. 7.6.1)
v zavislosti od rezervy kapacity a kapacity prislusného jazdného pruhu na vjazde alebo vypoctom
podfa vztahu 8.8 v zavislosti od stupfia saturacie a kapacity prislusného jazdného pruhu na vjazde.
Naslednym porovnanim s pozadovanym ¢asom Cakania w sa preukaze dosiahnutie poZzadovaného
stupria kvality dopravy.

Stupen kvality dopravy na zaklade priemerného ¢asu €akania sa ur&i pre kazdy jednopruhovy
vjazd a pre lavy a pravy jazdny pruh samostatne na dvojpruhovych vjazdoch do okruznej krizovatky.
Pre celkové hodnotenie okruznej krizovatky vyslednym stupfiom kvality QSV (A az F) je rozhodujuce
najmenej priaznivé hodnotenie s najvy$Sou priemernou dobou Cakania.

Hrani¢né hodnoty ¢asu Cakania su pre jednotlivé stupne kvality dopravy v tabulke 8.1. Pre
hodnoty priemerného €asu €akania w nad 45 s je pre prudy s vysokou kapacitou charakteristicky
vysoky stupen saturacie a vznik dlhych kolén. Citlivost rastu priemernej ¢akacej doby na poklese
rezervy kapacity je pri tomto stave vyraznejSia pre dopravné prudy s menSou kapacitou. Z toho
dévodu nesmie priemerny ¢as Cakania pri pozadovanom stupni kvality dopravy E presiahnut hodnotu
60 s. Dochadzalo by tak k neimernému narastu ¢akacej doby alebo dizky kolény.

Kapacitu okruznych krizovatiek mozno zvysit, v zavislosti od rozlozenia intenzit dopravy,
navrhom jedného z typov turbo-okruznych krizovatiek podla [T6] alebo spojovacich vetiev OK. Podla
typu spojovacej vetvy OK treba preverit’ ich kapacitu podfa ¢l. 8.7.

8.5.3 Posudenie dizky kolén

Pri posudzovani okruznych krizovatieck méze byt rozhodujucim kritériom vznik kolon
v jednotlivych jazdnych pruhoch na vjazde do okruznej krizovatky. Stanovuje sa dizka kolony Ngs ;.
Ngsi znamena, ze v 95 % Casu meraného intervalu je koldna kratSia ako Ngs; [m], v zostavajucich 5 %
Casu je koléna dlhsia.

Diiku,kolc')ny treba preverit hlavne na dvojpruhovych vjazdoch, kde jeden z pruhov ma
obmedzenu dlZku. Pri pretaZeni jedného z pruhov na dvojpruhovych vjazdoch potom dochadza
k vzdgjomnému obmedzovaniu vozidiel na vjazde.

V pripade jednopruhovych vjazdov alebo dvojpruhovych vjazdov s dvomi priebeznymi
jazdnymi pruhmi treba preverit diZzku koldn najma ak sa v blizkosti posudzovanej okruznej krizovatky
nachadza ina krizovatka a vzniknuté koldny by tak mohli obmedzovat jej vykonnost.

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

Ny, =£[(gi 1)+ \/(gi 1y +%-[—|n(0,05)]) ©.10)

2 i
kde:
Ngs,; je dizka kolény, v 95% &asu intervalu (hodiny) je koléna kratSia ako Ngs; [m],
C kapacita prislusného vstupujiceho pruhu (C; alebo C;; a C;p) [j.v./h],
g stupen saturacie na prislusnom jazdnom pruhu na vjazde (g; alebo g, a gip) [-].

Dizku kolény na jednopruhovom vjazde (Ngsj), na lavom a pravom jazdnom pruhu na
dvojpruhovom vjazde do okruznej krizovatky (Ngsi. & Ngsip) moZno stanovit’ aj z grafu na obrazku 8.9.
Vstupnymi hodnotami su stuperi saturacie g; (resp. g, a g;) a kapacita prislusného jazdného pruhu C;
(resp. Ci_ a Cip). Diiky koldn su v metroch.
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Kapacita C [j.v./h]

1200

300
285
270
255
240
225
210
195
180
165
150
135
120
105

90

75

60

45

30

15

Dlzka kolény Ngg [m]

Stupen saturacie, g [-]

Obrazok 8.9 95 % dizka kolény Ngs

8.6 Posudenie kapacity vyjazdu z okruznej krizovatky

Zakladna kapacita jazdného pruhu na vyjazde sa uvazuje v hodnote 1200 j.v./h az 1500 j.v./h.
Ak sa na vyjazde z okruznej krizovatky nachadza priechod pre chodcov, kapacita vyjazdu moéze byt
ovplyvnena. V pripade, Ze intenzita prechadzajucich chodcov (a cyklistov) qgc, je vy$Sia ako 250 ch/h
alebo suclet intenzit prechadzajucich chodcov aintenzity na vyjazde qestge je vy3Si ako
1000 (j.v.+ch)/h, kapacitu jazdného pruhu na vyjazde treba posudit.

8.6.1 Kapacita vyjazdu

Metodika vypoCtu kapacity vyjazdu vychadza z [T13]. Kapacita vyjazdu zohladiujuca vplyv
prechadzajucich chodcov sa stanovi podla vztahu:

e, koef

36001nyy00 56k )

C, (8.11)
t;
kde:
Ce je kapacita vyjazdu [j.v./h],
Nekoet KOEficient zohladhujuci pocet jazdnych pruhov na vyjazde [-]
Ne koet = 1,0 pre jednopruhovy vyjazd,
Ne koet = 1,5 pre dvojpruhovy vyjazd,
den  intenzita prechadzajucich chodcov (a cyklistov) [ch/h],
tf priemerny nasledny &asovy odstup vozidiel na vyjazde z okruznej krizovatky [s], podla
tabulky 8.5,
tg kriticky ¢asovy odstup vozidiel na vyjazde z okruznej krizovatky [s], ktory sa vypocita podla
vztahu:

tg = Len /Vch + Lvoz /Vvoz +tbezp (8'12)

kde:
Ly je dizka priechodu pre chodcov na prislu§nom vyjazde [m],
Ve  rychlost chodcov [m/s], uvazuje sa v¢, = 1,6 m/s,
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Ly, diZka vozidla [m], uvaZzuje sa L,,, = 6,0 m,

Vwo: rychlost vozidla [m/s], uvazuje sa pre re <15 m..... Vyo, = 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,p = 1,7 .

Tabulka 8.5 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

Pozn.: medzilahlé hodnoty sa interpoluju

Orientaéné hodnoty kapacity vyjazdu v zavislosti od intenzity chodcov a dizky priechodu pre
chodcov na prislusnom vyjazde je na obrazku 8.10.

1600
N Lsw=3,0,r.<150m
1400 TS — — Ls=4,0,1.<150m
— 1200 N " Ln=3,0,r230,0m
L \\\
3 X U~ | Len=4,0, r.230,0m
= 1000 =
U(D
3 800
N
[¢]
5 600
8
o 400
(4]
¥
200
O 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 8.10 Orientaéna kapacita vyjazdu z okruznej krizovatky v zavislosti od intenzity chodcov

8.6.2 Posudenie kapacity vyjazdu
Pre kazdy posudzovany vyjazd z okruznej krizovatky sa vypocita stupen saturacie g:

Qe
== 8.13
9 =¢ (8.13)

e
kde:
g. je stupen saturacie [],
Ce kapacita vyjazdu [j.v./h],
e intenzita dopravy na vyjazde [j.v./h].

Vyjazd kapacitne vyhovuje, ak je stupefi saturacie na posudzovanom vyjazde g, < 0,9. Vyjazd
kapacitne nevyhovuije, ak je g. = 0,9.

8.7 Posudenie kapacity spojovacej vetvy OK

Kapacita spojovacej vetvy OK zavisi od navrhovaného typu. Tri zakladné typy podla spdsobu
napojenia na vyjazde su zobrazené na obrazku 8.11:

- Typ 1 - s priamym napojenim na vyjazd,

- Typ 2 — s pripajacim pruhom na priebezny jazdny pruh na vyjazde,

- Typ 3 — samostatnym jazdnym pruhom.
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Typ1l Typ 2 Typ 3
e s e
A A— A—
A 4 Fa
) /\)r]: (\/_)/,’]: _____

pa
/\ Vf i //’/;f /\/ 1’
Obrazok 8.11 Tri zakladné typy spojovacich vetiev OK podla spésobu napojenia na vyjazd

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

8.7.1 Posudenie na vjazde

Kapacita spojovacej vetvy OK so samostatnym jazdnym pruhom sa predpoklada postacujuca.
Vznikajuce kolény v priebeznom jazdnom pruhu na vjazde do okruznej krizovatky vSak mozu
zablokovat’ miesto odpojenia spojovacej vetvy OK, ¢im sa znemozni odboc€enie vozidiel na spojovaciu
vetvu OK. Z toho dévodu treba preverit, & dizka kolény vozidiel na posudzovanom vjazde (Ngs,) je
kratSia, ako miesto odpojenia spojovacej vetvy OK podla obrazku 8.12:

Nos;i<Lsp (8.14)

kde:

Lsp je vzdialenost odpojenia spojovacej vetvy OK od hrany vjazdu na okruzny jazdny pas [m], pozri
obrazok 8.12,

Nos,i dizka kolény na jednopruhovom vjazde (prip. pravom jazdnom pruhu na dvojpruhovom
vjazde) do okruznej krizovatky [m].

Ak neplati podmienka (8.14), dochadza k obmedzovaniu vozidiel odbocujucich na spojovaciu
vetvu OK, &im sa pocas Spickového intervalu zniZuje uginnost takéhoto navrhu.

V pripade spojovacej vetvy OK navrhnutej na vjazde a vyjazde samostatnym jazdnym pruhom
netreba podmienku 8.14 preverovat.

Obrazok 8.12 Vzdialenost odpojenia spojovacej vetvy OK na vjazde do okruznej krizovatky

8.7.2 Posudenie na vyjazde

Kapacita spojovacej vetvy OK na vyjazde zavisi od typu pripojenia na vyjazd. NajvysSia
kapacita je v pripade napojenia samostatnym jazdnym pruhom (Typ 3). Kapacita sa v takom pripade
neposudzuje. Kapacitu spojovacej vetvy OK s priamym napojenim (Typ 1) a tieZ kapacitu spojovacej
vetvy OK s pripgjacim pruhom (Typ 2) treba posudit.

Na orientané stanovenie kapacity spojovacej vetvy OK Typu 1 a Typu 2 sa méze vyuzit graf
na obrazku 8.13.
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Obrazok 8.13 Kapacita jednopruhovej spojovacej vetvy OK

Vypocet kapacity jednopruhovej spojovacej vetvy OK s priamym napojenim na vyjazd (Typ 1)
vychadza z [L4] a vypocita sa podla vzorca:

9e t

3600 - 3600{tg _?J

Cep = ‘e (8.15)
tf
kde:
Csp je  kapacita jednopruhovej spojovacej vetvy OK Typu 1 [j.v./h],
Je intenzita dopravy na vyjazde [j.v./h], (v pripade dvojpruhového vyjazdu sa uvazuje len
s intenzitou dopravy na vonkajSom pruhu vyjazdu),
tg kriticky Casovy odstup [s], uvaZzuje sa s konstantnou hodnotou ty = 5,3 s,
t nasledny ¢asovy odstup [s], uvazuje sa s konstantnou hodnotou t; = 3,1 s,

Vypocet kapacity jednopruhovej spojovacej vetvy OK s pripajacim pruhom na vyjazde (Typ 2)
vychadza z [T12] a vypodita sa podla vzorca:

e

Cep =1250-€ *  (8.16)

kde:
Csp je  kapacita jednopruhovej spojovacej vetvy OK Typu 2 [j.v./h],
Je intenzita dopravy na vyjazde [j.v./h], (v pripade dvojpruhového vyjazdu sa uvazuje len

s intenzitou dopravy na vonkajSom jazdnom pruhu vyjazdu).

Pre posudzovanu spojovaciu vetvu OK sa vypocita stuperi saturacie gsp:
O =% (847)
Csp

kde:

gsp je stupen saturacie [],
Csp kapacita spojovacej vetvy OK [j.v./h],
Qsp intenzita dopravy na spojovacej vetve OK [j.v./h].

Ak je stuperi saturacie g, < 0,9, spojovacia vetva OK vyhovuje. Ak je g5, 2 0,9, spojovacia
vetva OK kapacitne nevyhovuje.

Ak je kapacita spojovacej vetvy OK nepostacujuca, treba navrhnut iny typ pripojenia na
vyjazde s vyS$Sou kapacitou.
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8.8

Vypoctové formulare

Formular 1a: Kapacitné posudenie okruznej krizovatky

1a

Nazov kriZovatky

Posudzovany stav (rok, variant

Typ okruznej krizovatky

Vonkajsi p

riemer OK (D)

Vstupné parametre

Rameno

Nazov komunikacie

PoZadovanystupen
kvality dopravy, QSV

Priemerny Cas ¢akania

w [s]

ulbh|lw|N]|-

Geometri

cké podmienky

|

2

Spojovacia vetva OK

Pocet pruhov

Polomer

Vzdialenost

Rameno

vjazd - n;

okruh - ny

vyjazd - n. |vjazd - r;

wyjazd - r,

b

Dizka priechodu
na vyjazde, L

Dizka
pruhu, L,

Odpojenie
L Typ
SP

1/2 1/2

1/2 [m]

[m] [m]

[m]

[m]

m]  |1/2/3"

ulh|lwWIN]|E-

Matica smerovania dopravnyc

h pradov [j.v./h]

Intenzita chodcov
dch

Rameno

1

2

Spolu

[ch/h]

hAlwN]|-

5

Spolu

Kapacita

pruhov na vjazde

Rameno

Konfiguracia pruhov
na vjazde

Intenzita na vjazde
gdi

Intenzita na okruhu
q«

Zakladnd kapacita
G,

Vplyv
chodcoy, f

Kapacita
Ci

1/1,1/2,1/2, P/2

[j.v./h]

fi.v./h]

Lj.v./h]

[

[j.v./h]

.
1 Pozn.:

2 pozn.:

1/2/3-Typ1/Typ 2 /Typ 3 podlaél. 8.7

1/1-1pruh na vjazdea 1 pruh na okruhu

L/2 -lavy pruh na 2-pruhovom vjazde a 2 pruhy na okruhu

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

P/2 -pravy pruh na 2-pruhovom vjazde a 2 pruhy na okruhu
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Formular 1b: Kapacitné posudenie okruznej krizovatky

1b

Posudenie kapacity vjazdu

Rezerva kapacity

Stupen saturdcie

Dizka kolén

Porovnanie Ngs

Priemerny Cas

Stupen kvality

Rameno R; g N g5 s dizkou pruhu ¢akania, w; dopravy, QSV
[j.v./h] [-] [m] [m] [s] [-]
1
2
3
4
5
Stanoveny stupen kvality dopravy pre okruznu krizovatku
Posudenie kapacity vyjazdu Pozn: Neposudzuje sa ak: q ., <250 ch/h alebo q .+q ., 1000 (j.v.+ch)/h
Intenzita na Intenzita Kapacita Stupen Porovnanie s Posudenie
Rameno|  wjazde, g, chodcov, g 4 wjazdu, C. | saturdcie, g. pozadovanym g wjazdu
[j.v./h] [ch/h] [j.v./h] [-] [-] V/N
1
2
3
4
5
Kvalita dopravy na vyjazdoch vyhovuje?
Posudenie kapacity spojovacej vetvy OK
Intenzita na spoj. Vzdialenost Porovnanie | Kapacita spoj. Stupen saturdcie Posudenie
Rameno vetve, g sp odpojenia, Lsp Ngs s Lsp vetwy, Csp gsp spoj. vetvy
[j.v./h] [m] [j.v./h] [j.v./h] [-] V/N
1
2
3
4
5

Kvalita dopravy na spojovacich vetvach OK vyhovuje?

Zaver:

149



TP 16/2015 Vypocet kapacit pozemnych komunikécii

9 Svetelne riadené krizovatky
9.1  Uvod

9.1.1 Uloha a rozsah pouzitia

Svetelne riadené krizovatky tvoria nadstavbu k zakladnej kostre organizacie dopravy
v mestach. V rozhodujucej miere uréuju pohyb dopravnych prudov po hlavnej dopravnej sieti. V ramci
extravilanu je riadenie dopravy svetlenou signalizaciou pouzivané len na ojedinelych, dopravou silno
zatazenych krizovatkach.

Riadenie svetelnou signalizaciou sa vyuzZiva najma na zlepSenie bezpelnosti cestnej
premavky a/alebo na zlepSenie kvality pohybu dopravy na krizovatkach. Oproti neriadenym
krizovatkdm ma svetelne riadena krizovatka zna¢ne vysSiu kapacitu.

Postup vypoCtu uvedeny v tejto kapitole poskytuje moznost overit, ¢i a s akou kvalitou
dopravného prudu prepusti krizovatka v ramci navrhovej hodiny o€akavané dopravné zatazenie.

V kapitole je zahrnuté:

- planovanie a navrhovanie riadenia dopravy svetelnou signalizaciou s postupmi na vypocCet
a zostavenie riadiacich programov, ako aj pokyny na vyber spésobu riadenia,

- posudenie kvality navrhnutych programov,

- posudenie kapacity,

- navrh svetelne riadenej krizovatky (pocet pruhov, priestory pre kolény vozidiel).

9.2 Podklady

9.2.1 Intenzita dopravy

Intenzita dopravy je nevyhnutnym podkladom pri navrhovani svetlene riadenej kriZovatky
a stanovenia potrebného poctu vstupnych pruhov. Stanovuje sa podla principov uvedenych v kapitole
¢. 3.

Pri zostavovani riadiacich programov signalizacie na existujacich krizovatkach musia byt
k dispozicii hodnoty dopravy pre typické dopravné situacie v urCitych Casovych intervaloch. Treba
zistit' rozhodujuce Casové intervaly pre prady krizovatky (rozdelené podlfa 15 minatovych, ako aj
hodinovych intervaloch). Okrem toho sa odporu¢a dopravnym prieskumom zistit priebeh zmien
intenzit dopravy hlavnych smerov. Riadiace programy sa potom vypracuju pre charakteristické ¢asy
dna, zvy€ajne pre:
- rannu dopravnu $picku,
- predpoludnajsie a popoludiiajSie dopravné sedlo,
- popoludriajSiu Spicku,
- vec€erné sedlo, resp. no¢nu dopravu.

Z udajov prieskumu je zrejmé, &i su pre urCité Casové intervaly dna potrebné samostatné
programy. Okrem toho treba zostavit riadiace programy vikendovej premavky, pripadne pre Specialne
udalosti (podujatia).

Pretoze v dopravnych $pi¢kach je uroven intenzity dopravy vacsinou relativne rovnomerne
vysokd, netreba robit’ Ziadne Upravy jej hodnét. Pri vyraznych zmenach intenzity dopravy pocas Spicky
sa nutnost’ Upravy posudi na zaklade Stvrthodinovych intervaloch.

Pri navrhovani po&tu a dizky predradovacich pruhov sa vychadza z rozhodujlcich intenzit
dopravy v Case Spickovej hodiny.

Pri dopravnych prieskumoch treba rozliSovat druhy vozidiel. Je potrebné uvadzat podiel
tazkych vozidiel (nakladné vozidla, tahace s privesmi, autobusy a pod.) z celkového objemu dopravy
ako podiel TV. Osobitne treba zaznamenavat cyklistov. Prepodet na jednotkové vozidla sa
nevykonava, aby boli dopravné pomery realisticky vyobrazené.
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Udaje o intenzite dopravy elektrigiek a autobusov sa ziskavaju priamo zo séitania alebo
z platnych cestovnych poriadkov. Okrem toho su délezité aj poznatky o Case statia prostriedkov MHD
na zastavkach, najma ak sa tieto nachadzaju na vjazdoch ku kriZzovatke.

9.2.2 Sposoby riadenia
Pouzivaju sa rozdielne spésoby riadenia dopravy na makroskopickej a mikroskopickej urovni.

Makroskopicka uroven riadenia

Na makroskopickej urovni je riadenie zamerané na celkovy pohyb dopravy po komunikacnej
sieti mesta alebo po jej Castiach.

Na vyber programu podlfa €asu, alebo v zavislosti od zmien celkovej intenzity dopravy na
krizovatke, sa testuje vhodnost jednotlivych navrhnutych riadiacich programov tak, Zze sa ponechaju
v prevadzke dlhsi ¢as. Sledovanim UspeS$nosti riadenia sa zvolia najvhodnejSie kritéria na vyber
ktoréhokolvek programu.

Pre podobné dopravné zatazenia, ktoré mozno ofakavat pravidelne v rovhnakom &ase dia,
staci ako kritérium na vyber programu ur€it defi v tyzdni a hodinu.

Na vyber riadiaceho programu v zavislosti od dopravy sa pouziju na charakterizovanie dopravnej
situacie nasledujuce udaje:

- intenzity dopravy, ziskané dopravnym prieskumom,

- pomery intenzit,

- stupen obsadenia,

- namerané hodnoty priemernych rychlosti.

Mikroskopicka uroven riadenia

Spdsoby riadenia pouZivané na mikroskopickej Urovni zohfadriuju (ak nie su pouZzité programy
s pevnym cyklom) kratkodobé zmeny v dopravnom zataZeni. Su aktivované z makroskopickej urovne.

Riadenie dopravy s pevnym riadiacim cyklom

Zvlastny vyznam ma riadenie s pevnym cyklom, pri ktorom dizka cyklu, poradie a dizky
zelenych zostavaji nezmenené, t.j. program sa rovnakym spésobom opakuje kazdy cyklus.

Riadenie s pevnym cyklom ma vyznam pri zriadovani liniovych a ploSnych koordinacii, pri
ktorych sa musi pracovat vacsinou s pevnymi programovymi Struktirami. Okrem toho takéto
programy s pevnou dlZzkou cyklu tvoria zaklad vaésiny riadeni ovlddanych samotnou dopravou.

Riadenie dopravy ovladané dopravou (dynamické riadenie)

Riadenie ovladané dopravou reaguje na kratkodobé zmeny dopravnej situacie na krizovatke,
pripadne uprednostriuje jednotlivé dopravné prudy.
Pozname riadenie s:
- jednoduchym predizovanim zelenych signalov a celého cyklu,
- zmenou poradia riadiacich faz,
- preskokom nepoZadovanej fazy,
- tvorbou signalneho programu.

9.3 Kvalita dopravnych prudov

9.3.1 Kiritéria kvality

Zmenou signalov VOLNO a STOJ sa pred krizovatkami a riadenymi prechodmi pre chodcov
zastavuje pohyb dopravného prudu, €o sa prejavuje €akanim pre jednotlivych u€astnikov dopravy.

Cas ¢&akania je preto délezitym kritériom na hodnotenie kvality pohybu dopravného pradu.
Cas &akania jednotlivych ugastnikov dopravy je rézny, je to nahodna velidina. Z praktickych dévodov
sa preto uvazuje s jeho priemernou hodnotou.
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Okrem Casu €akania mozno na hodnotenie kvality dopravy pouzit dalSie udaje, napr. pocet
vozidiel v koléne, polet zastaveni alebo prejazdov, stupen saturacie, i podiel pretazenych cyklov. Pri
vyhodnoteni jednotlivych veliin je dblezité, aby sa mohli:

- analyticky vypocitat (musi byt k dispozicii model vypo¢tu) a/alebo
- podla moznosti jednoducho zmerat.

9.3.2 Stupen kvality dopravnych pradov

Na ur€enie kvality pohybu dopravného prudu (QSV) A az F plati tabulka 9.2, definovana
strednou dobou €akania.

Tabulka 9.2 Hrani¢né hodnoty strednej doby ¢akania pre ur€enie stupria kvality - r6zne skupiny
uCastnikov cestnej premavky a rézne druhy dopravy.
Doprava - motorové vozidla

Nekoordinované vjazdy Koordinované vjazdy a useky
Qsv Stredna doba &akania [s] Qsv Percentualny podiel g;;":tt:\lzrneiZlEoé/gzajacich vozidiel bez
A <20 A > 95
B <35 B > 85
C <50 C >75
D <70 D > 65
E <100 E >50 Y
= > 100 F <50
Y koordinécia nie Je v ¢innosti, alebo pracuje len ¢iastocne
MHD
QSvV Stredny ¢as ¢akania [s]
A <5
B <15
C <25
D <40
E <60
F > 60
Cyklisticka doprava
QSvV Stredny ¢as €akania [s]
A <15
B <25
C <35
D <45
E <60
F >60

Pohyb chodcov

Qsv Stredny ¢as ¢akania [s]
Jeden priechod Viac priechodov za sebou
A <15 <20
B <20 <25
C <25 <30
D <30 <35
E <35 <40
F > 35 > 40
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Jednotlivé stupne kvality znamenaju:

Stupen A: Vadésina Gdastnikov dopravy méze prejst krizovatkou bez obmedzenia. Cakacie doby su
velmi kratke.

Stupen B: Vsetci ucastnici dopravy, prichadzajuci v Case Cervenej, mozu pocCas nasledujucej zelenej
pokraCovat v jazde. Casy Cakania su kratke.

Stupen C: Vacsina UCastnikov dopravy prichadzajucich poCas Cervenej moze pocas nasledujucej
zelenej pokracovat v jazde. Casy ¢akania su vacsSie. Vozidla vytvaraju nepatrné zostavajice kolény
na konci zelenej.

Stupen D: Vozidla neustale vytvaraju zostavajucu kolénu. Casy akania vetkych ugastnikov dopravy
su velké. Pohyb dopravy je eSte stabilny.

§tupeﬁ E: Ugastnici dopravy sa spravaji ako stperi. Vozidla vytvaraju postupne narastajicu kolénu.
Casy €akania su vefmi dlhé. Dosiahla sa kapacita.

Stupen F: Dopyt je vacsi ako kapacita. Vozidla sa musia pred krizovatkou posuvat. Kolona neustale
narasta. Casy ¢akania su extrémne dlhé. Krizovatka je pretazena.

Kvalita dopravnych prudov sa pre motorovu dopravu na nekoordinovanych vjazdoch
posudzuje podla velkosti strednej doby ¢akania.

Pri koordinovanych vjazdoch sa kvalita dopravnych prudov posudzuje podla percentualneho
podielu prechadzajucich vozidiel, alebo zhodnotenim poctu zastaveni.

Posudenie Cakacich dob vozidiel MHD na krizovatkach so svetelnou signalizéciou je €asto zavisle
aj od vyvoja prevadzky na zastavkach.

Pri chodcoch méze byt dodatone udana aj maximalna Cakacia doba, ktora presne
zodpoveda dizke &ervenej pre pesich pri riadeni pevnym cyklom, ked je potreba prejst len jeden
prechod. Ak musia chodci prejst viacero priechodov za sebou, méze sa ¢asova signalizacia nastavit
tak, aby sa dalo rameno krizovatky prejst na jeden krat. Pri prechadzani viacerych prechodov sa
mdze prislusna stredna doba Cakania jednotlivych stupfiov kvality zvysit o 5 s (tabulka 9.2).

9.4 Dopravno — technicky vypocet riadenia

9.4.1 VsSeobecne

Dopravno-technicky vypoCet riadenia dopravy na krizovatke so svetlenou signalizaciou
zasadne obsahuje:
- stanovenie medziasov,
- uréenie dizky cyklu a diZok jednotlivych zelenych signalov,
- preukazanie stupfa kvality jednotlivych skupin u€astnikov dopravy,
- preukazanie kapacity krizovatky.

Na vypocet riadiacich programov s pevnou dizkou cyklu su v nasledujicich &astiach uvedené
moduly a postupy vypoc&tu. PretoZze riadenie dopravy ovladané dopravou prechadza pri vysokych
zataZeniach na riadenie s pevnym cyklom, treba takéto riadenie na krizovatke preverit.

Pre vypocet svetelne riadenej krizovatky treba poznat’

- smerodajné intenzity dopravy,

- riadiace fazy s potrebnymi medzi¢asmi na vytvorenie fazovych prechodov,
- hodnoty saturovanych intenzit na jednotlivych vstupnych pruhoch.

9.4.2 Rozdelenie dopravnych pohybov do riadiacich faz (Easova segregacia)

Funkéna uroven (kvalita) pohybu dopravy a bezpecnost jej uCastnikov zavisi od stupna
Casovej segregacie pohybov (poctu riadiacich faz).

Pri rozdelovani dopravnych pohybov do riadiacich faz treba rozliSovat nekolizne, podmienene
nekolizne a kolizne dopravné prudy. Nekolizne dopravné pruady nemaju — na rozdiel od podmienene
nekoliznych a koliznych dopravnych pridov — Ziadne spolo¢né konfliktné plochy. Pri podmienene
nekoliznych pruadoch ide o odbodujuce prudy, ktoré nie su riadené samostatnymi signalmi. Signal
VOLNO maju su€asne s protismernymi prudmi a platia pre ne pravidla o prednosti v jazde podla [Z6].
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Casovou segregaciou sa vymedzuje pohyb dopravnych pradov tak, aby sa stG&asne
uskutoé€rioval len pohyb nekoliznych, alebo podmienene nekoliznych prudov.
CasovU segregéciu rozdelujeme do troch Grovni:
- zakladna, ktorou su vzajomne oddelené prie€¢ne pohyby dopravnych prudov; nie su vylu¢ené pohyby
podmienene nekoliznych pradov; prikladom je dvojfazové riadenie,
- Ciasto€na, pri ktorej je vylu€eny pohyb koliznych a podmienene nekoliznych pohybov s vynimkou
odbocovania vozidiel vpravo do priechodu pre chodcov,
- uplna, pri ktorej v rovhakom Case sa po krizovatke vykonavaju len navzajom plne nekolizne pohyby.

Pocet riadiacich faz by mal byt ¢o mozno najmensi a zavisi od pozadovaného stupna
segregacie (Uroven bezpecnosti), celkového stavebného usporiadania krizovatky, poc¢tu vstupnych
pruhov a intenzity jednotlivych dopravnych smerov.. Priklady usporiadania riadiacich faz su zobrazené
na obrazku 9.1. Jednoduché dvojfazové riadenie je zobrazené na obrazku 9.1a.

Pri dvojfazovom riadeni mozno ¢asovym posunom zelenych signalov pre protismerné priame
dopravné prudy vytvorit ¢as, kedy mézu vozidla odbodujuce vlavo bezkolizne opustit krizovatku po
ukon&eni alebo pred zaciatkom zelenej prislusného protismeru (z hladiska bezpeénosti sa vSak
neodporuca).

Bezkoliznost dokonéenia pohybu je signalizovana smerovym navestidlom umiestnenym po
uhlopriecke za krizovatkou (,vyprazdnovacia zelena Sipka“). Takéto riadenie je zobrazené na obrazku
9.1b - na konci fazy 1 je protismerna doprava zastavena, ¢im sa umozni bezkolizny vyjazd vozidiel
odbocujucich viavo.

Ak ma byt na krizovatke zaistené bezkolizne odbocovanie vlavo, alebo ak je na odbo€ovanie
viac jazdnych pruhov, musi sa vytvorit samostatna faza (pozri obrazok 9.1c).

Priklad rozdelenia pohybov do riadiacich faz na stykovej krizovatke je zobrazeny na obrazku
9.1d.
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Vyobrazenie faz Vysvetlenie
A A
B - > ! L ! Dvojfazové riadenie
I 1
44 i E Naraz sa pohybuje maximalny
}{ L ] pocet dopravnych prudov.
a ﬁ ! ] Vozidla odbo€ujuce vliavo
\ \ vyuzivaju odstupy
< > , . :
@ v protismernych pradoch.
@ Pouziva sa pri malych
krizovatkach a nizkych
intenzitach pradov odbocujucich
vlavo (do 150 voz/h)
«-----me- > «-----m-- > A A
< L < & | ! Vyprazdiiovacia zelena Sipka
'/ '/ 1 I
b —/A — i i Po skonceni zelenej z jedného
; ! ! priameho smeru je umozneny
> (A e > + + bezkolizny odjazd vozidiel
@ @ @ odbogujucich viavo
€---------- > J
- 5 \ (’ Stvorfazové riadenie
—
R Vozidla odbotujice viavo st
c <---------- > riadené samostatnymi signalmi.
Navestidla su so smerovymi
B Sipkami. Riadenie je vhodné pre
i velkeé krizovatky
1
1
I
®; A @ L;
v |
1
:
I
\4
«— A é Trojfazové riadenie pre
: i stykovu krizovatku
I I
E ¢ Pri nizkej intenzite dopravného
1 ” v s s
prudu odbocujuceho viavo
d 7 Y mozno uvazovat len
b S » @ @ S vyuzivanim medzier
@ v protismernom prude, alebo
S vyprazdfiovacou zelenou
Sipkou
<= »  chodci automobilova doprava

Obrazok 9.1 Rozdelenie pohybov do faz

Moznost bezproblémového odbocenia vpravo, resp. vlavo pri su¢asnom zelenom signali pre
subezny pohyb chodcov treba preukazat odpovedajucim spdésobom (napr. vypocet,
mikrosimulacia,...).
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Medzicas

Nutna dopravna bezpec€nost pri zmene faz je tvorend medziCasom. Medzi¢as je doba trvania
medzi koncom zelenej vyprazdhujuceho sa dopravného priudu a zacCiatkom nasledujucej zelenej
vstupujuceho dopravného prudu za podmienky, Zze oba dopravné prudy v ramci jednej konfliktnej
oblasti pdjdu za sebou.

Medzicas t; je stanoveny podla vztahu:

tz = tUe + tr - te (91)

kde:
tue je prejazdovy €as (Cast prejazdu na ZzIta) [s].

Medzi€as sa zaokruhfuje nahor na celé sekundy. Medzi¢as musi byt urCeny pre vsetky
nekolizne prady a zapisany do medzi¢asovej matice. Pre vypocet signalneho programu méze byt (ako
orientacna hodnota) pouzity medzi¢as uréeny podfa tabulky 9.3. Pre zostavenie signalneho planu je
vSak potrebné urcit presné medzicasy.

Tabulka 9.3 Orientaéné hodnoty medzi¢asov

Vchadzajuca doprava
Mala krizovatka (max. 2 pruhy Velka krizovatka (max. 5
na vjazd) pruhov na vjazd)
o o
> >
o o
Sle =2
© | = = Q© =
o| | % R _| 3
5 8lylx| |S|8|&| 8yl |38
sl T 2| » S| B8l &8 5| 2| » S8
O - - o - O - - o -
818122 Z21818|8|2|¢ A
S| 812 |Zig|2|g2|z (%
ol o|lo|lo| & Q| Q|lo|lojolol & Q|8
T olT|To|2g|l3|T|lolzle|ll2| BB
A . N| N| N| N|=X| ©| © N N| N| N| = o| o
Odchadzajiuca doprava el el el gl alsl51¢gl¢gel2l2]l2als515
vozidlo idlice priamo + vpravo 6 (5|6 |3 |5|5|7]|8|4|7|4|6]|5]|09
vozidlo odbodujlce viavo 7|66 |3|5|5|8]9|7]10]/7]|9]5]10
vozidlo MHD, bez H* 8| 7|7|4]|]6|6|9|9|6|8|5]|7]6]|10
vozidlo MHD, s ,H" 9|!8|8 |5 |7 |7 |10]11|8|10|7 |9 |7 |12
cyklista 8|7 |7 | 4 - - - |113|10|12| 9 - - -
chodec (vstupujuci) 7TV 7 7|7 |- |-]-|12|12|12|12| - | - | -
chodec (odchadzajuci) TV - - -4 44 - -

9.4.3 Odjazd vozidiel a kapacita
Pocet n vozidiel, ktoré moézu na jazdnom pruhu krizovatky pri zelenej tr odist, sa
zjednoduSene vypodita podla rovnice 9.2:

n:m
ty

9.2)

kde:
tz je stredny ,najkratSi“ nasledny odstup medzi dvomi odchadzajucimi vozidlami; tz je cca Cas

potrebny pre 1 vozidlo [s/voz].
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Na zaklade hodnoty €asu tg mdzZe byt stanovena saturovana intenzita qs [voz/h], ur€ujica,
kolko vozidiel moze teoreticky prejst za ,zelenu hodinu®:

3600
tB

ds (9.3)

Pokial je dizka zelenej pre motorovi dopravu > 10 s, mdze byt pre osobné vozidla uvazovana
spotreba €asu tg = 1,8 s na jedno vozidlo, o zodpovedd saturovanej intenzite gqs = 2000 j.v./h. Pri
kratSich zelenych < 10 s a vyS8Som vytazeni su saturované intenzity vyrazne vyS$Sie, pretoze pri
takychto dopravnych podmienkach sa doprava pohybuje aj pri Zltej. V tabulke 9.4 su uvedené
saturované intenzity v zavislosti od oakavanej zelenej.

Po uvedeni riadiaceho programu do prevadzky musi byt ureny saturovany tok z dévodu
kratSich zelenych skontrolovany.

Tabulka &. 9.4 Hodnoty saturovanych intenzit v zavislosti od o8akavanej dizky zelenej
Ocakavana zelena tg”

[s]

Saturovana intenzita qsz) [j.v./h] | Spotreba €asu na jedno vozidlo tg [S/v0Z]

> 10 2000 1,8
10 2400 15
6 3000 1,2

Y pre medzifahlé hodnoty interpolovat
2 Qs [j.v./h] alebo [voz/h] pri podiele TV <2 %

Na saturovanu intenzitu ma silny vplyv podiel tazkych vozidiel. Saturovana intenzita klesa so
stupajucim podielom TV. 3
Prislusny korekény koeficient sa uréuje v zavislosti od podielu TV:

fsy =

1 . pre TV<2%

1-0,0083%*# 7V pre TV=2.15% (9.4)
1/(1+0,015*TV) pre TV > 15 %

Mimo vys8ie uvedeného ma na saturovanu intenzitu vplyv (alebo na velkost' spotreby €asu na 1
vozidlo) aj:

- Sirka jazdného pruhu
Saturovana intenzita 2000 j.v./h plati pre jazdné pruhy Sirky 3,00 m — 3,50 m (iné hodnoty pozri
tabulka 9.5).

- pocet jazdnych pruhov 5
Pokial je v jednom smere jazdy viac jazdnych pruhov, m6zu byt pri rozdielnom vyuziti TV jednotlivych
pruhov stanovené rozdielne saturované intenzity.

- smerovanie vozidiel
Pre odbodujuce vozidlo je v zavislosti od polomeru odboéenia poditané s niZzSimi saturovanymi
intenzitami, ako pre vozidla iduce priamo.

- podmienky sklonu
Pri stupani sa saturovana intenzita redukuje. Pri spade sa, naopak, zvySuje.

- poveternostné podmienky

Za nepriaznivych poveternostnych podmienok (dazd, no najma podmienky v zime) je oproti
normalnym poveternostnym podmienkam mozné oCakavat vyrazne nizSie saturované intenzity. Tento
efekt sa vSak pri vypocte signalnych planov nezohladnuje.

- miestna doprava

Saturovanda intenzita sa moOze v zavislosti od polohy v Uzemi liit. Obvykle v strede mesta su
saturované intenzity vy33ie, ako na okraji mesta.
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V tabulke 9.5 su uvedené korekéné koeficienty pre saturované intenzity pre rozlicné
podmienky a vplyvy pri svetelne riadenych krizovatkach.

Na prispOsobenie saturovaného toku na skutoCné podmienky treba vybrat dva najvacsie
korekéné koeficienty, ktorymi sa vynasobia hodnoty z tabulky 9.4, a to aj napriek tomu, Ze formalne je
saturovand intenzita ovplyvnena este viacerymi faktormi (existencia inych korekénych koeficientov).
Plati teda:

Os=f1*f, * Qs st (9.5)
kde:
gs je saturovany tok pre konkrétne podmienky [voz/h],
Os,st saturovana intenzita pri Standardnych podmienkach podla tabufky 9.4 [j.v./h],
f;, f, sU korekéné koeficienty [-].

Tabulka 9.5 Korek&né koeficienty saturovanej intenzity pre rézne podmienky

Vplyv - velkost’ Korekény koeficient
2,60m fo = 0,85
Sirka jazdného pruhu 2,75m fo = 0,90
=3,00m f, = 1,00
SV<2% fsv = 1,00
Podiel TV SV=2.15% fsv = 1-0,0083***"Y
SV>15% fsv = 1/(1+0,0125*SV)
Stupanie 5% fs = 0,85
. . ) 3% fs = 0,90
FF)’r(él)szljilzny sklon jazdného Rovina 0% fs = 1,00
Klesanie 3% fs = 1,10
5% fs = 1,15
Polomer odboc¢ovania R <10m fr = 0,85
<15m fr = 0,90
>15m fr =1,00
Pohyb chodcov
KriZzovanie pohybom silny fr=0,80
chodcov stredny fr = 0,90

slaby fr=1,00

Poznamka: Slaby pohyb chodcov mozno definovat, Ze v ¢ase zelenej (zamys$laného odbocovacieho manévru) prejdu
vSetky vozidla bez akychkolvek problémov.

Ked sa s ohladom na vySSie uvedené zisti saturovana intenzita qs, urCi sa ¢asova spotreba
jedného vozidla tg:

3600
t; = (9.6)
Qs
pri uréitom pocte vozidiel n sa zelena urci:
3600
te=n* (9.7a)
Qs
Potrebna zelena, pri ktorej je zabezpefena kapacita, vychadza zo stredného poctu vjazdov za
cyklus:
3600
tes =M™ (9.7b)
Us
kde:
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trer j€ potrebna zelend [s],
m stredny pocet vjazdov = q * t, / 3600 [voz].

Kapacita C jedného jazdného pruhu na vjazde svetelnej krizovatky, z ktorého moézu vozidla bez
problémov odist, je ur€ena vztahom:

C=f*qgs (9.8)
kde:
C je kapacita jazdného pruhu [voz/h],
f podiel Casu zelenej; f =t / ty [-].
9.4.4 Cyklus

Pri ur€ovani cyklu sa zohladfiuju zaujmy vSetkych u€astnikov dopravy. Na velkost cyklus
maju vplyv dopravné, organizacné a stavebné podmienky (napr. krizovatka v extra/intravilane, typ
riadenia, intenzity, pocet jazdnych pruhov na vjazde).

V praxi sa navrhuje dizka cyklu od 60 s do 90 s. Pre velké krizovatky mézu byt potrebné
vacsie dizky cyklu. DIzky cyklu > 120 s sa nepouzivaju (napr. to znamena dlhy ¢akaci ¢as pre peSich).

Cyklus sa pre konkrétne dopravné podmienky najprv urci len orienta¢ne, pricom ¢asy ¢akania
budu pre automobilovu dopravu minimalne. Pre automobilovd dopravu sa optimalny Cakaci Cas
vypocita podla 9.9a:

- 15*T, +5 9.9
u = D (9.92)
l_zqmassg,i /qSi
i=1
kde:
P
T, = thi
i=1
ty je &akaci €as optimalneho cyklu [s],
p pocet faz [],
Omassgi SMerodajnd intenzita jazdného pruhu pre fazu i [voz/h],
Osi prislusna saturovana intenzita pre smerodajny jazdny pruh fazy i [voz/h].
tzi smerodajny medzi€as pre konkrétnu zmenu faz [s].

Kvocient Qmassg,i / dsi je pomer dopravnych podmienok prudu prijazdu/odjazdu:
Pmassg,i = Omassg,i / Usi (9.10)
Pre celkové dopravné podmienky B vSetkych p faz je potom dané:
p
B=> bracqi (9.11)
i=1
Rovnicu 9.9a mozZno zjednodusene napisat’
15*T, +5

t =
v 1-B

(9.9b)

Prili$ silna odchylka od ¢akacieho ¢asu optimalneho cyklu (viac ako +/- 15 %) ma pre dopravu
za nasledok vy3Si Cakaci €as. Vo vSeobecnosti plati, Ze menSie cykly su z pohladu ¢akacich &asov
nepriaznivejsie, ako cykly vacsie. Je vhodné si vS§imnut, Ze vozidla v slabSich smerodajnych prudoch
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musia (v prospech silnejSieho prudu) dlhsSie ¢akat z dévodu dosiahnutia celkového optima, pri¢om
mdzu byt pridelené iba kratke zelené.

Pri krizovatkach s tahom zelenej viny je cyklus pocitany na zaklade stupna saturacie g (pozri
tiez €l. 9.4.8):

T
t, = z (9.12)

P
1- quassg,i /(gl *qSi)
i=1

kde:

Omassgi 1€ smerodajna intenzita jazdného pruhu fazy i [voz/h],

i stupen saturacie pre smerodajny jazdny pruh prislusnej fazy (pozri taktiez tabulku 9.9
a rovnicu 9.27) [],

Jsi saturovana intenzita pre smerodajny jazdny pruh fazy i [voz/h].

Pri stupni saturacie = 1 sa pre vSetky smerodajné dopravné vztahy uréi minimalna doba cyklu:

t, = Tz (9.13)

p
1- quassg,i /qSi
i=1

ktora by mala byt pouzita len vo vynimo€nych pripadoch (napr. pri merani).

9.45 Zelena
Potrebné zelené pre automobilovu dopravu sa podla smerodajnych dopravnych podmienok
urcia:
e, ity iyt = Onassg , Gnassge , Grassgs (9.14)
Us1 s> Uss
kde:

tr je zelena pre smerodajny jazdny pruh fazy i [s],
Omassg,i SMerodajna intenzita fazy i [voz/h],
Osi saturovana intenzita pre smerodajny jazdny pruh fazy i [voz/h].

Potrebna zelena pre smerodajny jazdny pruh signalnej skupiny sa ur&i podla:

b _
t|:i _ _massgi *(tu _TZ) (9.15)
B
kde:
tr; je zelena pre smerodajny jazdny pruh fazy i [s],
B suma dopravnych podmienok smerodajnych faz (pozri rovnica 9.11) [-],
ty zvoleny cyklus [s],
Pmassg,i SU dopravné podmienky smerodajného jazdného pruhu fazy i (pozri rovnica 9.10) [-].

Pre slabSie zataZzeny dopravny prud sa musi overit, & vypocitana zelena nie je menSia, nez je
minimalna zelena tg min.

Pre automobilov dopravu je minimalna zelena 10 s (mozna aj dizky 8 s). Pri velmi slabej
intenzite dopravného prddu sa méze zelena znizit na 5 s.

Pokial v jednej smerodajnej signalnej skupine (faze) je smerodajna minimalna zelena, je

cyklus predizovany. V tomto pripade sa optimalny Cakaci ¢as (automobilovej dopravy) cyklu ty
vypocita podla vztahu:
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_ 1’5*TZ +tF min + 5

t ~ (9.16)
v 1-B
kde:
e p’
B = quassg,i /qSi
i=1
ty je  cyklus [s],
temin minimalna zelena [s],
p’ pocet faz, ktorych zelena je dlhSia ako minimalna zelena,
B’ suma dopravnych podmienok faz, ktorych zelené su dlhsie ako minimalna zelena.

Zelené tg;, ktoré zavisia od zataze smerodajnych pridov, sa uréia podla vztahu:

B, i
tFi - m;,sgd *(tU _TZ _tFmin) (9.17)

Ak sa pri zostavovani cyklu vychadza zo stupna saturacie (pozri rovnicu 9.12), bude zelena urcena
podla 9.18:

tFi _ qmassg,i *tU — bmassg,i *tU (9.18)
dsi * 9; of
kde:
tr; je zelend [s],
Omassg,i smerodajnd intenzita jazdného pruhu fazy i [voz/h],
ty zvoleny cyklus [s],
Dmassgi SU smerodajné dopravné podmienky (podra 9.10) [-].

9.4.6 Stredna doba cakania

Cakacia doba predstavuje podla ¢&l. 9.3 najddleZitejSiu mernd hodnotu pre kvalitu plynulosti
premavky v prijazdoch do krizovatky riadenej signalizaciou. V premavke motorovych vozidiel zahffa
celkovi &asovU stratu, ktord treba zohladnit v pripade plynulého prejazdu vozidiel. Cakacia doba
pozostava z dvoch Casti:

Zakladny ¢as Cakania w, je Cakaci Cas, ako prirodzeny efekt ervenej pri svetlene riadenej krizovatke,
bez ohladu na dizku zostavajicej kolény vozidiel.

Cakaci ¢as zostavajlcej kolény wy, - doba, ktora vznika pri vozidlach, ktoré pri zelenej nestihli odist
(zostatkova koléna) a obmedzuju nasledujuce vozidla.

Stredna Cakacia doba vozidla w, vztahujuca sa na jazdny pruh, je vypocCitana pri fixnom riadeni
krizovatky ako:

W =W, + w, (9.19a)

ot == 1)"  3600*Ne

= (9.19b)
2*(1-q/qy) f*q,
kde:
w je stredna doba ¢akania vozidiel [s],
ty cyklus [s],
f podiel zelenej; f =t/ ty [],
q intenzita na prislusnom jazdnom pruhu [voz/h],
ds odpovedajuca saturovana intenzita pre prislusny jazdny pruh [voz/h].
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Velkost 2. ¢asti (w;) v rovnici 9.19a vyrazne zavisi od zostavajucej kolony vozidiel na konci
zelenej. Pri nahodnych dopravnych podmienkach je velkost strednej zostavajucej koldny vozidiel pri
stupni saturacie g < 0,65 zanedbatelna, tzn. méze byt povazovana za nulovu.

Pri stupni saturacie, kde g > 0,65 az 0,9 je zostavajuca koldna vozidiel konstantna.

Od g > 0,9 zostavajuca koléna vozidiel narasta s ¢asom, tzn. musi byt bud presne uréeny
uvazovany €as T, alebo uvazovany cyklus U =T/t, (U je poCet cyklov).

Rovnice pre urCenie zostavajucej koldny vozidiel pre nahodné dopravné podmienky su
uvedené v tabulke 9.6. S rovnicami mozno uréit zo stupriov saturacie > 0,9 strednu zostavajiucu
kolonu vozidiel pre celé analyzované obdobie, ako aj pre fubovolny cyklus.

Rovnica urujuca dobu ¢akania (9.19a,b) nemdze byt pouzitd na koordinované riadenie
vjazdu svetelne riadenej krizovatky, pokial nie je presaturovany. Pri zistovani Cakacej doby, v ktorej sa
vyskytuje podmienené odbocenie viavo a vpravo, s danim prednosti chodcom riesi &l. 9.4.9.

Tabulka 9.6 Vztahy na vypocCet strednej velkosti kolony vozidiel zostavajucej na konci zelenej

. Rovnice pre uréenie strednej zostavajucej
Stupen Kkol6 idiel na konci zelenei | . P smk
saturacie olény vozidiel na konci zelenej pre analyzované oznamka
obdobie T, obsahujuce cykly U
01 < 0,65 NGE =0
1 Zostavajuca koldna vozidiel Casovo
_ N, =— = nezavisla, konstantna
92=0,90 GE
0,26 + m/150
gs = 1,00 N = 0,3476* /n, *U %%
ge = 1,20 Nee = [nc *(g _1)*U +25-20% g]/2 Zostavajuca kolona vozidiel Casovo
4= 5 zavisla, narasta od cyklu k cyklu
Ng =01*n. *U +05 ykluk cy
gs>1,20 Nge =nc. *(g-D*U /2
Rovnice pre uréenie strednej zostavajucej
kolény na konci zelenej, pri zadanom cykle U
010,65 NGE =0
1 Zostavajuca koldna vozidiel Casovo
_ N, = — = nezavisla, konstantna
92=0,90 GE
0,26+ m/150
gs = 1,00 Neey =0,545%/n. *U *°°
— * * *
ge = 1,20 NGE,U - [nc (g _1) U+25-20 g] Zostavajuca kolona vozidiel Casovo
4T _ zavisla, narasta od cyklu k cyklu
Neey =0,2*n. *U +1 ykluk cy
gs>1,20 Neey =Ne *(g _1)*U
Medzihodnoty | N - N n NGE,gi+l B NGEvgi *(g —g ) Medzihodnoty sa ziskaju linearnou
y GE.g GE,gi _ i interpolaciou
Oix— 0
kde:
Nge je stredna zostavajuca koléna vozidiel na konci zelenej [voz],
Nc maximalny pocet vozidiel, ktoré mbézu poc€as zelenej v ramci cyklu odist; nc =t * gs / 3600
[voz],
m priemerny pocet vjazdov; m=q *ty / T [voz],
] pocet cyklov, ktoré zahrriuje analyzovana doba,
T analyzovana doba; T = U * ty [s],
q intenzita [voz/T].
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Obrazok 9.2a Stredna zostavajuca kolona vozidiel na konci zelenej v zavislosti od poctu cyklov pre
maximalny pocet vozidiel, ktoré mézu pocas zelenej v rdmci cyklu odist’ - nc = 5 voz
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Obrazok 9.2b Stredna zostavajuca kolona vozidiel na konci zelenej v zavislosti od poctu cyklov pre
maximalny pocet vozidiel, ktoré mbzu pocas zelenej v ramci cyklu odist - nc = 10 voz
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Obrazok 9.2c Stredna zostavajuca koléna vozidiel na konci zelenej v zavislosti od po¢tu cyklov pre
maximalny pocet vozidiel, ktoré mbzu pocas zelenej v ramci cyklu odist - nc = 15 voz
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Obrazok 9.2d Stredna zostavajuca koldna vozidiel na konci zelenej v zavislosti od poctu cyklov pre
maximalny pocet vozidiel, ktoré mbzu pocas zelenej v ramci cyklu odist - nc = 20 voz

Stredny ¢akaci €¢as pre MHD so zvlastnym, alebo vlastnym jazdnym pruhom je pri izolovane
riadenej krizovatke bez zastavky:

ts [t
w==F 24t | (9.20)
t, (2
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kde:
w je stredny Cas ¢akania MHD,
tas pridavok k dobe rozjazdu [s] (cca 9 s pri rychlosti 50 km/h).

Vychadza sa z toho, Zze z dévodu dostacujucej zelenej vozidla MHD nestoja (nevytvara sa
zostavajuca koldna).

Pokial MHD nema Ziadny samostatny jazdny pruh, plati podfa rovnice 9.19b vypocitana
stredna &akacia doba.

Stredna ¢akacia doba pre pesich:

kde:
w je stredny Cakaci ¢as pre peSich [s]

a maximalny ¢akaci €as Wnay = ts.

K ¢ervenej mbézu byt pridané 1s — 2s ako désledok toho, ze pesi nevstupuju hned na zelena.
Stredna doba €akania peSich je vzdy menSia ako polovica ¢ervenej. Dokonca aj pri dihych Eervenych
(pri vysokych maximalnych ¢akacich €asoch) plati relativne nizka stredna Cakacia doba peSich (napr.
ty =90 s, ts = Wyax = 80s ....w = 36 S).

Pre pripad, Ze rameno kriZzovatky je krizované prechodom bez ostrov€ekov, je uréenie doby
¢akania jednoduché (rovnica 9.21). Cas ¢&akania chodcov pri pobyte na stredovom alebo
trojuholnikovom ostrov€eku, zavisi od odsadenia zelenej jednotlivych prechodov. Tieto Cakacie asy
su analyzované na zaklade detailného signalneho planu.

Stredna doba ¢akania pre cyklistov na prechode, pouzivanom vyhradne len v jednom smere,
sa priblizne urc¢i podla rovnice 9.22:

ty *(@-f)°
W= (9.22)
2*(1—q/(s, *3000))
kde:
w je stredna doba &akania cyklistov [s],
f podiel zelenej; f =t / ty [-],
q intenzita cyklistov [cykl/h],
S Sirka prechodu pre cyklistov (sg = 1 m) [m].

Vychadza sa z predpokladu, Ze zostavajuca koléna sa pri cyklistoch nevyskytuje.
Pokial nie je znama intenzita cyklistov, mézZe byt stredna &akacia doba pre cyklistu pri zanedbani Sirky
cyklistického priechodu poditana podla 9.21.

9.4.7 Pocet zastaveni motorovych vozidiel
Poclet zastaveni vozidiel, ktoré sa musia po€as jedného cyklu zdrzat, sa mdze (priblizne)
urcit’

ny preny<m
Ny = (9.23)
m ostatné
kde:

oo q*(t, —t, + N *t,)/3600
" 1-q/4qq
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m je priemerny pocet vjazdov za cyklus [voz]; m = g * ty / 3600,
Ny pocet zdrzanych vozidiel v jednom cykle [voz],
q intenzita na posudzovanom jazdnom pruhu [voz/h].

Pri vysokych stuprioch saturacie g = 0,95 zastavuju vSetky vozidla. Pri fixnom ¢asovom
riadeni krizovatky sa pocCas jednej hodiny zdrzi v jednom jazdnom pruhu gy vozidiel:

gn = nH* ] (924)

kde:

gy je pocCet zdrzanych vozidiel za hodinu [voz/h],
Ny pocet zdrzanych vozidiel za cyklus [voz],

U pocet cyklov za hodinu [1/h].

Podiel zastavenia h je:
h=ny/m=qgy/q (9.25)

Pri znacCnej strednej zostavajucej kolone vozidiel Nge musia prichadzajuce vozidla (pri
svetelne riadenej krizovatke) na vjazde niekolko krat postupovat dopredu, nez prejdu stop Ciarou.
Maximalny poc¢et posuvajucich procesov r sa vypocita:

0 prer <1
r= (9.26)
r’ ostatné

kde:

nc maximalny pocet vozidiel, ktoré pocas zelenej cyklu mézu odist [voz].

Poclet zastaveni méa rozhodujuci vplyv na vys8iu spotrebu paliva, vytvara sa dodatoénym
zastavenim a potrebnym zrychlenim v porovnani s plynulym prejazdom.

9.4.8 Stupen saturacie

Stupen saturacie je pomer intenzity ku kapacite pre &ast' (jazdny pruh, vjazd) a pre celé
dopravné zariadenie. Pri krizovatkdch méZe vznikat > 1 (presaturovanie). Stuper saturacie sa urci
podla vztahu:

q*t, _ ¢
ds *t.  f>qg

g= (9.27)

kde:

f je podiel zelenej; f =t / ty [-]

a mdze byt pouzity na uréenie stupria kvality.
Je potrebné si vSimnut' tieto suvislosti:

- velmi rozdielne stupne saturacie pre smerodajné fazové prudy poukazuju na to, ze rozdelenie
zelenych je nepriaznivé a malo by byt zmenené (kontrola a pouzitie podla rovnice 9.14).

- iba priblizne rovnaké stupne saturacie pre smerodajné fazové prudy dokazu minimalizovat Cas
Cakania; stupen saturacie, ktory zodpoveda minimalnemu ¢asu ¢akania sa urci:
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_2*B
1+B

g (9.28)

kde:
B je suma dopravnych podmienok pre smerodajné fazové prudy [-].

P P
B = meassg,i = quassg,i /qSi
i=1 i=1
- stupen saturacie > 1 (presaturovanie vjazdu) znamena extrémne dlhé Cakacie doby pre vozidla
(stupeni kvality F). Pokial su vSetky vjazdy presaturované, o sa bezZne stava na dopravou
vysokozatazenych krizovatkach pocas SpiCkovych hodin, musia sa pre smerodajné prudy upravit
zelené, aby sa dosiahli priblizne rovnaké stupne saturacie.
VSeobecne plati, Ze ak su stupne saturacie velmi nizke, bola zvolena prili§ diha dizka cyklu.

Pre vjazd alebo celu krizovatku sa stredny stuperi vytazenia g urci ako vazeny aritmeticky priemer:

g="2—— (9.29)

kde:
g je stredny stupen vytaZenia [],
k pocet jazdnych pruhov, ktoré su uvazované pri vypocte [-],
Oi stupen saturacie pre jazdny pruh i [-],
di intenzita jazdného pruhu i [voz/h],
k

Zqi celkova intenzita [voz/h].
i=1

Ako vyrazne vierohodnejSi parameter sa eSte odporuca stanovit' stredny stuper vytazenia
smerodajného fazového prudu:

p
Z g massg,i * qmassg,i
Trass = (9.29b)

p
Z qmassg,i
i=1

kde:

g massg je priemerny stupen saturacie smerodajného fazového prudu [],
p pocet faz,

Omassg,i stupen saturacie smerodajného fazového pradu [-],

Omassg,i intenzita smerodajného fazového prudu [voz/h].

Stredny stuperi saturacie smerodajného fazového prudu ., lezi vzdy nad priemernym

stupriom saturacie pri zohfadneni vSetkych jazdnych pruhov @ .
9.4.9 Odboéujuca doprava

Prudy bezkolizne odboc&ujuce v jednej faze sa mdzu v ramci dopravno-technickych vypoctov
povazovat za prudy pohybujuce sa v priamom smere.
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Je v8ak potrebné zohladnit, ze v zavislosti na miestnych podmienkach (napr. polomer
zatacania) sa musia pouzit spravne hodnoty saturovaného toku (pozri tabufku 9.5).

Pri nasledujucich situaciach - urenia Cakacej doby, kolény, kapacity - musi byt este
zvazovaneé:
1. podmienene nekolizne prudy odbodujuce vpravo, ktoré musia davat’ prednost chodcom,
2. podmienene nekolizne prudy, odbodujuce vlavo, ktoré musia davat prednost v jazde vozidlam z
protismeru a chodcom s prednostou v pohybe.

Podmienene nekolizne prudy odbocujuce vpravo

Podmienene nekolizne prudy odbocujuce vpravo s paralelne iducimi chodcami. Aby bola
zabezpec€ena prednost chodca, maju chodci dany ¢asovy predstih (zelend) t,o, = (1 az 2) s, aby uz boli
na prechode, skér nez sa tam objavi vozidlo. Pre vypocet kapacity pre vpravo odbocujucich vodi¢ov
treba uréit zelenu bez chodcov tg,. Uréi sa ako:

tF - tfuss - NA * tB

try = Max (9.30)
0
kde:
try je zelena bez chodcov, resp. nesaturovana [s],
te zelena pre vpravo odbodcujuce vozidla [s],
truss Cas prechadzania chodcami prechodu, pravé odbocenie nie je mozné [s],
ts priemerna spotreba ¢asu jedného vpravo odboc&ujuceho vozidla [s/voz].

Blokovanie priechodu chodcami je va¢sinou priamo na zaciatku zelenej. Pri nizkych peSich
dopravnych prudoch méze byt oakavané s blokovanim ty,ss = 4s az 8s. V zavislosti na pocte chodcov
za cyklus P sa mbze blokovaci €as tyss Vypocitat’ podla rovnice 9.31.:

P
tfuss = _tvor (9.31)
0,024*P +0,48

kde:
P je po&et chodcov za cyklus [ch].

Blokovaci &as ty,ss mdze byt priamo ur€eny meranim.
Kapacita vpravo odbocujucich vozidiel Cga sa ur€i podfa:

Os *try /ty + Na* U

CRA =min (932)
Os *te /1y
kde:
Cra je kapacita pravého odboc&enia [voz/h],
te zelena pre pravé odbocenie [s],
U pocet cyklov za hodinu [-],
tey zelena bez chodcov pre pravé odbocenie [s].

Vypocet stredného €asu Cakania pre vpravo odbodujucich vodi€ov méze byt uréeny len na
zaklade zelenej bez chodcov (nenasytenej) tr, a podiele zelenej (nenasytenej).

v pripade "odbocenia na ¢ervenu" vznika dodatocna Ciastkova kapacita Craror-

Studie ukazuju, ze pri okolnostiach, ked existuje samostatny odboCovaci pruh na odbocenie
vpravo, tak v priemere odbo€i polovica vSetkych vozidiel, ktoré chcu odboc€it vpravo pri takejto
Cervenej. Pri povoleni odbocenia vpravo na Cervenu sa urCi podiel:

ararot = Qrarot / g (9.33)
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"volnej" Cervenej ako dodatocna stredna zelena
Atr = agaror *tu * 4/ Qs (9.34)
kde:
Afr je dodato¢na zelena (volna ¢ervena) [s],
araroT podiel vpravo odbodcujucich pri Cervenej [-],

o} intenzita celkovej vpravo odbodujucej dopravy [voz/h],
Js saturovana intenzita pravého odbocenia [voz/h],

ktora sa pripoc€ita k zelenej pre chodcov, ak treba zohladnit' strednu ¢akaciu dobu pre odboc€ujucich
vpravo. Podiel odbocujucich vpravo araror, kitory sa nachadza medzi 20 % az 70 % moze byt
odhadnuty, alebo najlepSie ur€eny jednoduchym pocitanim dopravy (pocitanie g a grarot)-

Podmienene nekolizne odbocujuce prudy viavo
Kapacita podmienene odbodcujucich pridov viavo C 5 pozostava z dvoch Casti:

- vlavo odbodujucich vozidiel, ktoré najdu v protismere dostatoCne velké Casové odstupy na prejazd
CD!

- vlavo odbocujuce, ktoré zastavia v krizovatke a tu opustia az pri zmene fazy Cpy.

To znamena

CLA = CD + CpW (935)
kde:
C.La je kapacita podmienene nekolizneho odbocenia vlavo [voz/h],
Co kapacita - ¢o prejde cez protiprud [voz/h],

Crw kapacita - €o prejde pri zmene faz [voz/h].
Kapacita Cp sa urci:

- ak je protiprud v jednom jazdnom pruhu:

* *
C :3600 f—qg*tc * =" (o1 ) (36001 ~qc)

b (9.36)
t
kde:
Cp je kapacita - ¢o prejde cez protiprud [voz/h],
q intenzita protipradu pri zelenej pre odboc&enie vlavo [voz/h],
f podiel zelenej pre favé odbocenie; f=t; / ty [-],
tg priemerny kriticky ¢asovy odstup [s]; tg = 5,7 s,
t priemerny nasledny ¢asovy odstup [s]; tt= 3,0 s,
to nulovy ¢asovy odstup [s]; to =tg-t/2=4,2s,
tc minimalny ¢asovy odstup v jednopruhovom protiprude [s]; tc = 1,8 s

- a pri viacpruhovom protiprude

_ 3600™ f * g0 (3600°1)

C
D t,

(9.37)

kde:
g je celkova doprava protipradu [voz/h].

Kapacity - ¢o prejde cez protiprid - v zavislosti od intenzity protismeru a podielu zelenej su
uvedené v tabulke 9.7.
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Kapacita Cp je uz pri strednej intenzite protiidiceho dopraného prudu relativne mala. Najskor
az pri konci zelenej sa mézu najst’ Casové odstupy na prejdenie.

Tabulka 9.7 kapacity Cp pre podmienene nekolizne prudy odboéenia viavo pri dani prednosti
protipradu a pre rozdielny podiel zelenej f

Protiprad Podiel zelenej f

q [voz/h] 0,15 0,2 0,25 0,3 0,35 0,4

jednopruh
100 60 115 170 230 290 350
150 25 65 120 175 230 285
200 5 30 75 125 175 230
250 - 10 40 80 130 180
300 - - 15 45 90 135
350 - - 5 25 55 95
400 - - - 10 30 65

viacpruh
200 40 75 120 165 215 270
250 25 55 95 135 185 230
300 15 40 75 110 155 200
350 10 30 60 90 130 175
400 10 25 45 75 110 150
450 5 15 35 65 95 130
500 5 15 30 50 80 110
550 - 10 25 40 65 95
600 - 5 20 35 55 80

priemerny kriticky ¢asovy odstup t; = 5,7 s
nulovy Casovy odstup ty =4,2 s

priemerny nasledny ¢asovy odstup tt = 3,0 s
minimalny ¢asovy odstup v protipride tc = 1,8 s
kapacity Cp su zaokruhlené na 5

Kapacita Cpy sa urci:

CPW = NA *U (938)
kde:
Cpw je kapacita - €o prejde pri zmene faz [voz/h],
Na po€et moznych stati vnutri krizovatky [voz],
U pocet cyklov za hodinu; U = 3600 / ty [-],
ty dizka cyklu [s].

Ak je ureny Cakaci Cas pre favé odbo&enie, mozno pri vychadzani z rovnice kapacity (9.35)
na zaklade vztahu

CLA:f*qS :qS*tF/tU (939)
kde:
C.La je kapacita podmienene nekolizneho lavého odboé&enia [voz/h],
f podiel zelenej; f =t / ty [],
Js saturovana intenzita pre favé odbocenie [voz/h]

stanovit' podiel zelenej pre v strede odbocujuce vozidla viavo ako f = C 4 / Qs, alebo sa zelena t:
vypocita:

tr=Ca*ty/Qs (9.40)
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a pre Cas Cakania sa pouzije rovnica 9.19. Zvysok fronty je za pomoci rovnice podla tabulky 9.8
urceny.

Lavo odbocCujucich vodi¢ov s priamo iducimi vodi€émi mozno aplikovat len pri malych
krizovatkach riadenych SSZ a slabym favym odbocenim (priblizne menej ako 180 voz/h).

9.4.10 Specialne situacie
ZmieSané jazdné pruhy

Pokial musia 2 alebo viac dopravnych pradov pouzivat spoloény jazdny pruh, saturovana
intenzita zmieSanych jazdnych pruhov gsy sa vypocita:

1
Qsy = (9.41)
Y.a/ag
i=1
kde:
Osm je saturovana intenzita pre zmieSany pruh [voz/h],
a; podiel intenzity pradu i na zmieSanom jazdnom pruhu [-],
Osi saturovand intenzita pradu i [voz/h],
k pocet pridov na zmieSanom jazdnom pruhu [-].
Kapacita zmieSanych jazdnych pruhov Cy, sa vypocita:
Cw="1*0dsm (9.42)
kde:
Cw Je kapacita zmieSaného pruhu [voz/h],
f podiel zelenej pre zmieSany jazdny pruh [-]

a jeho stupen saturacie ako:

Zk:qi

Om =
CM f *qSM
kde:
ovm je stupen saturacie pre zmieSany jazdny pruh [-],
Om celkova intenzita na zmieSanom jazdnom pruhu [voz/h],
di intenzita pruhu i (voz/h).

Kratke predradovacie pruhy

Casto z dévodov obmedzeného priestoru su pre niektoré smery k dispozicii len kratke
predradovacie pruhy. Tieto pruhy nemézu dosiahnut’ svoju pint kapacitu, pokial odjazd vozidiel za
cyklus je vacsi, ako je poCet moznych stati N na takomto kratkom predradovacom pruhu (tr/ tz > N).
Ich kapacita zavisi najma na tom, ako rychlo sa vozidla pocas zelenej dokazu rozpojit do jednotlivého
pruhu. Situacie pre kratke jazdné pruhy su vyobrazené na obrazku 9.3.
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Pripad Kratke pruhy na zastavenie
a) Bod rozpojenia
I = Nk * lrz
" =
) R —
pripad a) — d) vSeobecne mozno pouzit rovnaky ¢as zelenej
pripad b) + d) mozno pouzit rézne ¢asy zeleného signalu
Obrazok 9.3 Schematické zobrazenie pripadov kratkych predradovacich pruhov

Pre vypocet s dohodnuté tieto oznacenia:

Nk je

IFz

Os1 @ Qs2

U

ty

f

grag. su
C.aC,

podet miest na zastavenie na kratkom predradovacom pruhu dizky | (pozri obrazok
9.3); Nk = 1/ Ig [-],

dizka jedného vozidla® [m]; I, = 6 m,

saturovana intenzita na oboch skratenych pruhoch [voz/h],

pocet cyklov za hodinu; U = 3600 / ty [-]

¢as cyklu [s],

podiel zelenej; f =tz / ty [-].

intenzity na skratenych pruhoch 1 a 2 [voz/h],

kapacity skratenych pruhov 1 a 2 [voz/h],

Priblizne sa mbzZe pre priamo smerujuci jazdny pruh pocitat s kapacitou ako f * qs; a pre

kratky pruh N *

- oba jazdné pru

Vztah 9

U, takZe celkova kapacita je ked:
hy maju rovnako zelenu:

C=C1+C2:f*q51+NK*U (944)

.44 plati pri podmienke, Ze q; > q,. Pre opacny pripad g, > ¢, sa vo vztahu 9.44 pocita

s f * gs,. Pri podmienene nekoliznom odboc&eni vlavo sa musi eSte preverit’ (vztah 9.35), &i kapacita
Nk * U vbbec mbze vzniknut.

- oba jazdné pruhy nemaju spolo¢nu zelenu:

C=C1+C2:2*NK*U (945)

Y pri dizke predrado

vacich pruhov treba brat’ do uvahy zloZenie dopravného pradu
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Delba dopravy na predrad’ovacie pruhy

Pre navrh signalneho programu musia byt k dispozicii udaje o jednotlivych dopravnych
smeroch. Na existujucich krizovatkach sa ziskaju z dopravného prieskumu intenzity a smerovania
vozidiel na ploche krizovatky. Ak je znama len celkova hodnota intenzity prudu, ur&i sa jej priblizné
rozdelenie na jednotlivé pruhy.

Vozidla v ramci jednej fazy sa rozdeluju na jednotlivé jazdné pruhy tak, aby museli rovnako
dlho ¢akat (rovnovaha ¢akacieho ¢asu).

To znamena, Ze na jednotlivych jazdnych pruhoch budu priblizne rovnaké podmienky
dopravného prudu:

G . Qs

X ....=konst. (9.46)
qSl qSZ

Toto mdze byt pouzité na uréenie hodndt dopravnych pradov pre kazdy jazdny pruh.
V jednej faze budu oba zmieSané pruhy obsluhované (obrazok 9.4...intenzita gg (priamo smerujuci
dopravny prud), g, (doprava) a g, (dolava)).

112

Obrazok 9.4 Schéma rozdelenia intenzity dopravy na jazdné pruhy

- zadané dopravné prudy g, dg, g
- Og1, Ug2 treba urdit.

Aby platilo g, / gs; = 02/ Qs Pri 0g = Qg1 + g2, 1 = O + Og1 & 2 = 01 + g2, dostaneme vztah:

qa, +qgl _ q1+qg _qgl

(9.47a)
qSl qSZ
ak sa prehodi gq;, dostaneme
+ * _ *
0, - (G +)* s, — 0, *ds; (©.47b)
Os; T0s2
a
Og2 = Qg - Qg1 (9.48)

Najprv mézeme pocitat' s gs; = (0sq +0sr) / 2 @ Os2 = (dsg + ds) / 2. Ak uZ mame prveé rieSenie,
mozno hodnoty saturovanej intenzity pre zmiedany jazdny pruh vypocitat podla rovnice 9.41

- 1
SM T
DIERLE
i
kde:
Osm je saturovana intenzita zmieSanych jazdnych pruhov [voz/h],
a; podiel intenzity pradu i [-]

a dosadit do rovnice 9.47a,b. Spravidla uz pri prvej iteracii sa dopracujeme k uzitoénému rieseniu.
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9.4.11 Priestor dizky fronty

Pri dimenzovani dizky priestoru na vzdutie vozidiel (kolénu) v predradovacom pruhu sa
vychadza z tzv. maximalnej kolény, ktora sa vyskytuje kratko po konci €asu Cervenej. Pretoze pocet
vozidiel v koléne je nahodna veli€ina, ktora sa od cyklu k cyklu meni, musi sa pocitat s urcitou
bezpe&nostou prekrodenia dizky kritickej kolony.

Dimenzovanie priestoru kolény sa navrhuje pre rozhodujucu hodinu dopravnej Spicky. Jeho
posudenie sa ma pocitat’ aj pre asy normalnej dopravy. Pri posudzovani sa musi zohladnit, aby:
a) odbocujuce vozidla nevytvorili kolénu v priebeznych jazdnych pruhoch, lebo by blokovali vjazd k
tymto pruhom,
b) sa pruh na odbolovanie neblokoval vozidlami z priebezného jazdného pruhu a tak umozroval
vozidlam zaradit sa do neho.

V ¢ase normalnej intenzity sa ma vzdy zabezpedit bezproblémovy prejazd pre pripady a) a b).
AvSak pri SpiCkovej hodine je postacujuce, pokial je zabezpeleny dostatocny priestor pre odbocujuce
vozidla (teda len pripad a)). Za normalnych okolnosti sa ma pre dopravnu Spicku zabezpecit 90 %-na
pravdepodobnost neprekrodenia maximalnej dizky kolény (90 %-n& koléna na konci &erveného
signalu). VysSia bezpecnost oproti prekroeniu maximalnej kolény si vyzaduje vytvorenie vacsieho
priestoru, ktory sa vSak v praxi nie vzdy dari zrealizovat.

Na pretazenom jazdnom pruhu na vjazde sa pocas stavu pretazenia neustale vytvara
narastajuca koléna. Hoci sa takéto pripady v praxi C€asto vyskytuju po€as dopravnej Spicky,
dimenzovanie priestoru pre ne nie je mozné. Pri dimenzovani priestoru na vzdutie sa méze uvazovat
maximalne so stuprfiom nasytenosti g = 0,95. Dimenzovanie priestoru na vzdutie, ako aj stanovenie
priemernej zostavajucej koldény, sa robia nasledne prislusnym spOsobom s adekvatne zniZenou
intenzitou.

Pretoze kvoéli vytvaraniu sa kolon nie je k dispozicii dostatok miesta, musi sa popripade
zapocitat aj poistka proti preplneniu. V tabulke 9.8 su uvedené rozne bezpecnostné hodnoty proti
preplneniu pri pretazenej doprave v Spicke, pri€om v 3pitke sa vychadza z dlhej diZky cyklov.

Tabufka 9.8 Pocet nepretazenych (a) a pretazenych (b) cyklov pocas jednej hodiny pri urcitej
bezpec&nosti oproti vytvoreniu kritickej kolony

Dizka cyklu [s] 72 80 90 100 120
Pocet cyklov za hodinu 50 45 40 36 30
Bezpecnost’ S proti vytvoreniu kritickej kolony a) pocet nepretazenych cyklov za hodinu”
95 % 47,5 42,8 38 34,2 28,5
90 % 45 40,5 36 32,4 27
85 % 42,5 38,3 34 30,6 25,5
80 % 40 36 32 28,8 24
b) poéet pret'azenych cyklov za hodinu®
95 % 25 2,2 2 1,8 1,5
90 % 5 4,5 4 3,6 3
85 % 7,5 6,7 6 54 4,5
80 % 10 9 8 7,2 6
2 hodnoty nie st zaokruhlované

S pomocou nasledujuceho vztahu méze byt (v zavislosti na S) ureny pocet vozidiel v koléne

na konci ¢ervenej Nrg s:

Npes = (60'02?(5750) =D *mg +Nge +(Mg +Nge) (9.49)

pre S =50...95 %

kde:

Nres je pocet zastavenych vozidiel na konci &ervenej [voz],

Mg stredny pocet vjazdov pri ervenej; mg = g * ts / 3600 [voz],

o} intenzita na prislusnom jazdnom pruhu [voz/h],

Nge stredna zostavajuca koléna vozidiel pri konci zelenej [voz] (ur&i sa podla tabulky 9.6).
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Pre praktické urenie miest zabratych kolénou je rovnica 9.49 vyobrazena na obrazku 9.5.

45 S$=95%
S$=90%
S=85%
40 S$=80%
$=70%

AN

\
L\

Y
)\

N
o

()]

5 10 15 20 25 30 35
Pocet vozidiel prichadzajucih po¢as Cervenej + zostavajuca koléna [voz]

Obrazok 9.5 Pocet zastavenych vozidiel na konci Cervenej v zavislosti od prichadzajucich vozidiel
Zasady vypoctu miest zabratych kolénou su na obrazku 9.6.
Dizka potrebnych miest pre kolénou sa urgi:
L=N"*Ig (9.50)

N pocet zastavenych vozidiel na konci Cervenej podla rovnice 9.49, alebo maximalny vyjazd nc podfa
rovnice 9.2 [voz]

pricom mdze byt uvazované I, = 6 mY .

Y Pri dizke predradovacich pruhov treba brat do Uvahy zloZenie dopravného pradu
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Dopravna $picka Normalna doprava

00
I0| [EO0 [OER
B0 |

VRIR

a) blokovanie zakladného jazdného pruhu odbocujicim vozidlom
b) zabezpecenie vjazdu do zakladného jazdného pruhu

¢) zabezpedenie vjazdu do oboch jazdnych pruhov

d) zdvojenie jazdného pruhu pre vozidla odbocujuce vpravo

Obrazok 9.6 Pokyny na dimenzovanie priestoru kolony

Dimenzovanie priestoru vzdutia sa vypoCita na zaklade hodinovych intenzit dopravy [voz/h].
UvaZzuje sa s dlizkou vozidla 6 m¥ .

1. V Case dopravnej Spicky sa odbocujuce vozidla nesmu zhromazdovat v susednom (zakladnom)
jazdnom pruhu (zabezpecCenie pripadu b), alebo snaha o €o najvacSie mozné vylu€enie vzniku
pripadu a). UvaZuje sa s 90 % bezpecnostou (S = 90 %) proti vytvoreniu kritickej kolony, pri€om pre
odbodujuce vozidla treba vychadzat maximalne zo stupfia nasytenia dopravy g = 0,95.

2. V Case normalnej dopravy sa musi zabezpecit vjazd do odbolovacieho pruhu (priklad c), t..
odbolovaci pruh sa nesmie blokovat vozidlami pokradujucimi v zakladnom jazdnom pruhu.
Bezpeclnost proti vytvoreniu kritickej kolény musi byt S = 95 %.

3. Pri viacerych pruhoch na odbo€ovanie mozno vychadzat z rovhomerného vytaZenia jednotlivych
jazdnych pruhov, pokial nie su k dispozicii Ziadne iné udaje.

4. Ak je k dispozicii obmedzena plocha, musime sa uspokojit s mensou bezpecnostou proti vzniku
kritickej koldny. Treba vSak preukazat jej vplyv na priebeh dopravy (uviest dosiahnutu bezpeénost
proti vzniku kritickej kolony).

5. Pri zdvojeni predradovacich pruhov (pripad d) sa navrhne dizka priestoru kolény v pridavnom pruhu
na maximalny pocet vozidiel, ktoré mozu pocas fazy zelenej prejst krizovatkou.

9.4.12 Kapacita krizovatky
Kapacita svetelne riadenej krizovatky Cy sa rovna suctu kapacit jednotlivych vstupnych pruhov Ci:

n
Cy =2.C (9.51)
i=1
kde:
Ck je celkova kapacita svetelne riadenej krizovatky [voz/h],
n pocet jazdnych pruhov [-],
Ci kapacita jazdného pruhu [voz/h].

Y Pri dizke predradovacich pruhov treba brat do Uvahy zloZenie dopravného pradu
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Kapacita jazdného pruhu C;, z ktorého vozidla mdzu v priebehu jednej fazy bez obmedzenia
prejst krizovatkou, sa vypocita v sulade so vztahom 9.8.

Ci=fi*asi

Pri uréovani kapacity treba zohladnit’:

- odboCovanie vlavo v medzerach protismerného pradu (9.35); pokial je zelena protismernej dopravy
plne vytaZzena, bude kapacita pre protiprud Cp rovna nule, ostane len kapacita pri striedani faz Cpy.

- odbocenie vpravo pri si¢asnom zelenom signali pre subezny pohyb chodcov (pouzitie rovnice 9.32);
- k normalnej kapacite na odbocovanie vpravo (podla rovnice 9.32) treba esSte pripocitat mnozstvo
vozidiel, ktoré odbocia vpravo pocas Cerveného signélu Cgaror:

- kratke predradovacie pruhy (pouzitie rovnic 9.44 alebo 9.45).

9.4.13 Navrhovanie svetelne riadenych krizovatiek

Ak treba vypracovat navrh stavebnych Uprav krizovatky so svetelnou signalizaciou, musi sa
na zaklade dimenzaénych hodnét intenzity dopravy stanovit potrebny poc€et vstupnych pruhov pre
jednotlivé, na krizovatke povolené dopravné smery tak, aby sa dosiahol dostacujuci stupen kvality
pohybu dopravy.

Pritom treba, aby suma existujucich smerodajnych intenzit Quwn pre jednotlive fazy
neprekrodila pripustnu konfliktnu intenzitu dopravy Qg

Qkvorh < QKzul (952)

kde:
Okvorh j€ SUMa existujucich smerodajnych intenzit [voz/h],
Okzul pripustna konfliktna intenzita dopravy [voz/h].

Pripustna konfliktna intenzita dopravy qg,y, sa da zistit, ked sa zohladni stredny pripustny
stupen saturacie { a stredny stupefi nasytenia Q,,,:

Okzut = GZul *qs *(1_TZ /tu) (9.53)
kde:
Okzu j€ pripustna konfliktna intenzita dopravy [voz/h],
Qs stredna saturovana intenzita [voz/h],

0,, stredny pripustny stupefi saturacie [-].

Pritom sa moéze pocitat so stupfiom saturacie Q,, = 0,90 (vynimka 0,95). Pripustna
konfliktna intenzita dopravy gk, je priblizne v rozsahu od (1100 — 1300) voz/h.

Maximalna konfliktna intenzita dopravy gumaxs § =1

Ok max = 0s *(1_Tz /tu) (9.54)
kde:
Okmax j& Mmaximalna konfliktna intenzita [voz/h].
Prakticky treba pri navrhovani svetelne riadenej krizovatky postupovat tak, Ze sa vypracuje

rozSirenie navrhu a nasledne preveri, v akom pomere sa nachadza Quyorm KU Okmax @ Okzul- AK j€ Qivorh >
Okzu MUsi sa na vjazde zvysit poc€et jazdnych pruhov, v opaénom pripade tento pocet zase znizit.
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9.5 Koordinacia

9.5.1 VsSeobecne

Ak je na cestnom tahu navrhnuté riadenie dopravy svetlenou signalizaciou (pripadne je uz
priamo v ¢innosti) na viacerych krizovatkach, su Casy zelenych faz zosuladené tak, aby vacSina
vozidiel pri dodrzani ur€itej rychlosti jazdy mohla prejst cestnym tahom bez zastavenia ("zelena vina").

Koordinacia programov svetelnej signalizacie na susednych krizovatkach predstavuje z
hladiska dopravnej techniky uc€inné opatrenie, ktorym sa zabezpecluje plynuly pohyb dopravnych
prudov. Pri komplikovanych krizovatkdch méze byt cielom koordinécie aj rezervovanie volnych
priestorov kolény.

9.5.2 Liniova koordinacia

Podmienkou na koordinované riadenie svetelnou krizovatkou je jednotna doba cyklu na
vSetkych krizovatkach. Pre krizovatku na cestnom tahu sa najprv vypocitaju jednotlivé cykly podla
rovnice 9.12.

TZ

ty =—
1_quassg,i /(g| *qsi)
i=1

kde:

ty je potrebny €as cyklu [s],

Omassgi SMerodajna intenzita jazdného pruhu fazy i [voz/h],

Jsi prislusna saturovana intenzita pre smerodajny jazdny pruh fazy i [voz/h],
i pripustny stupen saturacie pre smerodajny jazdny pruh fazy i[-]

Smerodajna je ta krizovatka, ktora ma najdlh$i riadiaci cyklus. Tento cyklus nemdze byt zmenseny,
pricom vacsie cykly pre koordinovany systém mézu byt pouZité:

tugw = max (tuj) (955)
kde:
ty je potrebny cyklus pre krizovatku j =1 (1) k [s],
k pocet krizovatiek na tahu [-],

tuegw  mMozny cyklus pre zelenu vinu [s].

S tymto ohraniCenim cyklu je zaistené, ze bez obmedzenych podmienok koordinacie, ako aj
vSetkych dopravnych pradov na jednotlivych krizovatkach, budu vozidla odbavené.

Pri stanoveni zelenej pre koordinovany dopravny prud by mali byt stupne saturacie g < 0,85
(max. 0,90). Pre prie¢ne iduce a odbocujuce vozidla mdze byt g < 0,9 (max. 0,95).

Potrebné dizka zelenej pre jednu fazu sa uréi na zaklade stupria saturacie podla rovnice 9.18:

*t
_ qmass,i UGW

t.. =

" gi*ay
kde:

tr je  potrebna zelena pre fazu i [s],

tuegw  cyklus zelenej viny [s],

Omassi SMerodajna intenzita jazdného pruhu fazy i [voz/h],

Oi zvoleny stupern saturacie [-].

S vypocitanymi zelenymi pre koordinované dopravné prudy a progresivnu rychlost’ je navrhnuta aj
zelena ,stuha“ (pre priamo vedenu dopravu), obvykle zobrazena v diagrame ¢as - vzdialenost.

Medzi cyklom, progresivnou rychlostou v smere a protismere jazdy, ako aj vzdialenosti deliacich
bodov (krizovatiek) je dbleZity nasledujuci vztah — zakladny vztah pre zelenu vinu:
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_ 3,6%1, *(V, +V,)

t
v V,*V,

(9.56)

kde:

tu je dizka cyklu [s],

V1, V, progresivna rychlost oboch smerov [km/h],
ltp vzdialenost deliacich bodov (krizovatiek) [m].

Pokial si obe progresivne rychlosti v smere a protismere rovnakej vefkosti (V; = V, = V),
moZze byt rovnica zjednodusena na

7.2%1.,

t, = v

(9.57)

Zakladna rovnica pre zelenu vinu je vyhodnotena na obrazku 9.8. Kvéli existencii zakladnej
rovnice 9.56 a 9.57 sa nemoézu tri veliiny - cyklus, vzdialenost prieseénych bodov a progresivna
rychlost flubovolne menit.

1400

1200 V = 70 km/h
B / V =65 km/h
3 1000 § / V =60 km/h
g
8 7 V = 55 km/h
5 aop A/A V = 50 km/h
2 7 7 V = 45 km/h
© _
- % /// A// V=40 kmih
| y ke
o =30 km
N 400 ’ %,/ gl
> _—

0
0O 20 40 60 80 100 120
Cyklus [s]

Obrazok 9.8 Vzdialenost deliacich bodov v zavislosti od cyklu pre r6zne progresivne rychlosti

Progresivna rychlost sa uvazuje v rozmedzi 0,85 * V,, az Vy,,, pretoZe niZSie rychlosti vodici
neakceptuju. VysSie rychlosti sa nepripustaju kvdli znizeniu bezpecnosti dopravy. Je vhodné zobrazit
koordina¢nu rychlost jazdy na rychlostnom navestidle.

Pri zelenej vine ma byt vzdialenost medzi susediacimi (koordinovanymi) krizovatkami -
vzhladom na moznost rozpadu koldny - nie vacsia ako 750 m (maximalne 1000 m).

Ak sa ma pouzit koordinované riadenie pri vacsich vzdialenostiach krizovatiek, musi sa na
zachovanie celistvosti kolény zobrazovat rychlost, ktora sa ma dodrzat na volnom uUseku vozovky
pomocou rychlostnych navestidiel.

Pri navrhu koordinovaného systému riadenia dopravy sa musi posudzovat vyvazenost
poziadaviek prie¢nej dopravy, odbocujucich prudov a koordinovanych smerov. Zmenou hodnét
koordinacnej rychlosti sa mézu zohladnit vSetky poziadavky a navrhnut koordinacia pre oba smery
dopravy.
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Ak existuju podmienky, ktoré nemo6zu byt splnené, musi sa koordinacia navrhnut pre viac
zatazeny smer (,hlavny smer”). Pri takomto rieSeni zostane poclet zastaveni minimalny a tym aj
minimalna spotreba paliva. Podmienky a pokyny na zriadenie koordinovaného riadenia su zhrnuté
v tabulke 9.9.

Tabulka 9.9 Podmienky a pokyny na zriadenie koordinovaného riadenia

Vzdialenost’ dopravnych uziov < 750 m (vynimo¢ne max. 1000 m) vhodné 500 m
Dizka cyklu 70az120s
Rychlost’ jazdy 0,85 * Vyy az Vau
Stupen saturacie dopravnych pradov, ktoré < 0,85 (0,90)
maju byt’ koordinované < 0,90 (0,95)

Cas predstihu zelenej pre vozidla

vstupujuce do koordinovaného smeru na > 4 s; pri intenzivnej doprave vstupujucej z prie€neho smeru
predchadzajucej krizovatke a/alebo pre treba prediZit zelent na nasledujticej krizovatke

zaostavajuce vozidla rozpadnutej kolony

viac ako jeden jazdny pruh v kazdom smere
Stavebné podmienky potrebné pruhy na odboCovanie vfavo
obmedzit ¢o najviac stétie vozidiel v jazdnom pase

Uginnost koordinacie na jednotlivych vjazdoch sa uréi séitanim prechadzajlcich vozidiel gp,
vozidiel zastavenych gy a naslednym vypoc&tom percenta prejazdov bez zastavenia D:

D=—"9° 100 (958

Op +0u
kde:
0o je pocet prechadzajucich vozidiel [voz/h],
of¥ pocet zastavenych vozidiel [voz/h].

Vyhodnotenie kvality dopravy na koordinovanych vjazdoch sa robi podla tabulky 9.2a (prava
polovica).

Funkéna schopnost zelenej viny a prisluSného koordinovaného programu sa v praktickej
prevadzke moze zistovat na prislusnom hodnotenom cestnom tahu len s dostato¢ne velkym poctom
meracich jazd (= 5) pri nepresaturovanych dopravnych podmienkach.

Percentualna miera koordinacie k; pre jeden smer dopravy sa potom stanovi ako kritérium
kvality (kvality pohybu) podla vztahu:

D.
ki =———"——*100  (9.59)
(NK,LSA_l) n

kde:

ki je miera koordinacie pre dopravny smer i,

D; poet zaznamenanych prejazdov na svetelne riadenej krizovatke (okrem vozidiel zo
vstupujucich ramien krizovatiek, nekoordinovanych) pre jazdny smer i vSetkych testovacich
jazd,

Ny sa pocet svetlene riadenych krizovatiek na cestnom tahu [-],

n pocet testovacich jazd.

Ak sa chce zistit miera koordinacie pre cely cestny tah (oba smery), potom je:
k=(ki+ky)/2

Vyhodnotenie kvality sa vykona podla tabulky 9.2a (prava polovica).
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9.5.3 Plosna koordinacia

Jednotlivé liniové koordinacie zadlenené do plosnej koordinacie musia mat rovnaké dizky
cyklov.

Najprv sa vyrieSia izolovane jednotlivé liniové koordinacie.

Ak sa neda na niektorej krizovatke zabezpedit prejazd vozidiel bez preruSenia z oboch
liniovych koordinacii, prerusenie pohybu sa vykona len pre slabSie dopravné prudy.

PretoZze dnes su vacSinou prvoradé poziadavky na preferenciu prostriedkov MHD, od
budovania plo$nej koordinacie sa upusta.

9.6 Pracovné kroky a formulare

Na ulah¢enie praktického vyuzitia postupov vypoc¢tov uvedenych v ¢l. 9.2 az 9.5 su v tomto
¢lanku uvedené pracovné listy a formulare s postupom prac:

1. zostavenie potrebnych podkladov a vychodiskovych udajov (€l. 9.2.1):
- vyskytujuca sa skladba dopravného pruadu (skupiny u¢astnikov dopravy),
- intenzita dopravnych pruadov motorovych vozidiel s poétom a priradenim k jazdnym pruhom.

2. stanovenie rozhodujucich intenzit dopravy motorovych vozidiel pre rieSenu krizovatku:
- napr. ¢as dopravnej Spicky s udanim skladby dopravného pradu (podiel TV),
- ur€enie prislusnych hodnét saturovanych dopravnych intenzit (¢l. 9.2.1 + 9.4.3).

3. urenie spbsobu riadenia:

- rozdelenie pohybov do riadiacich faz a ich naslednost,

- pocet signalnych skupin a ich priradenie jednotlivym druhom doprav,
- vypocet medziCasov.

4. vypocet signalneho planu:

- vypodet optimalnej dizky cyklu z hladiska ¢asov ¢akania motorovych vozidiel,

- ur&enie dizky cyklu pri zohladneni poziadaviek MHD, cyklistov a chodcov,

- stanovenie diZok zelenych signalov,

- kontrola dodrzania minimalnych diZzok zelenych signalov, pripadne korektara dizky cyklu,
- zostavenie signalneho planu.

5. vypocet kapacity a stanovenie stupriov saturacie.

6. vyhodnotenie stupria kvality dopravy:
- zistenie Casov Cakania jednotlivych druhov doprav,
- zaradenie podla kvality dopravnych pradov.

7. dimenzovanie priestoru kolény motorovych vozidiel.
Pre dopravno-technické vypoc&ty mozno pouzit' tieto formulare:

Formular 1: vychodiskové udaje

Formular 2: vypocet Easov zelenej fazy pre dopravu motorovych vozidiel
Formular 3:

a - preukazanie kvality pohybu motorovych vozidiel,

b - preukazania chodci,

C - cyklisti,

d - MHD.
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. Krizovatka so svetelnou signalizaciou
Formular 1 - - —
Vychodiskové udaje
Projekt: Mesto:
Krizovatka: Datum:
Casovy usek: Spracovatel:
Poznamky
vjazd - sever 3
voz/h 2 5
A— >
. | voz/h| 7
Iy y ‘ o
3
>
=,
[
8 f ; -
4 voz/h . r "
B
t:g ' voz/h
vjazd - juh
P.¢. | Oznaé&./Symbol Omassa Js.st TV f1 index fa index Qs Jaew . Poznamky
qmassg / Qs lqmassg / q~Qs
[voz/h] | [i.v./h] | [%] | [] | faktora | [] | faktora | [voz/h] [-]
1
2
3
4
5
6
7
8
9
10
11
12
13
14
15
16
Priebeh faz
Faza: Faza: Faza: Faza: Faza: Faza:
2. Oassq 2. Olnassgy
massg, i massg, i
Z g = Z g = TZ = S tU = S tUgeW = S
‘ I “ * E— —— —— -
i=1 qsi i=1 gi qSi
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Formular 2

Krizovatka so svetelnou signalizaciou

Vypoéet dizok zelenych pre automobilovi dopravu

Projekt:

Mesto:

Krizovatka:

Datum:

Casovy Usek:

Spracovatel:

tU: S

TZ:

s B

P.c. Oznaé.

smerodaj.

vo faze:

Omassa

[voz/h]

[voz]

Js
[voz/h]

[s/voz]

bmassa

[

gqu

[

trert

[s]

[s]

thew

[s]

Poznamky

© |0 (N o (g |~ W [N |-

=
o

[uy
[

[y
N

[ay
w

[N
~

[y
a1

=
(2]

[y
I}

=
o)

[y
©

N
o
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Formular 3

Krizovatka so svetelnou signalizaciou

a) Preukazanie kvality dopravy - motorové vozidla

Projekt:

Mesto:

Krizovatka:

Datum:

Casovy Usek:

Spracovatel:

tU:

S

T=

min

P.c.

Oznaé

tr

[s]

ts

[s]

q
[voz/h]

m Qs ts Nc C g Nce Ny h S

[voz] | [voz/h] | [s/voz] | [voz] [ [voz/h] [-] [voz] | [voz] [%] [%]

[voz]

Istau

[m]

[s]

Qsv

© |0 (N o (o | W |IN |-

=
o

=
[

=
N

=
w

=
N

=
(4]

=
(2]

[y
~

=
[ee]

[y
©

N
o

voz/h Ck= voz/h E =

Omass
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Formular 3 Krizovatka so svetelnou signalizaciou
Projekt: Mesto:
Krizovatka: Datum:
Casovy Usek: Spracovatel:
tu= s
b) Preukazanie kvality dopravy - chodci
P.¢c Oznac. tr Wmax P tvor tiuss Poznamka w QSv
[s] [s] [voz] [s] [s] [s]
1
2
3
4
5
6
7
8
9
10
c) Preukazanie kvality dopravy - cyklisti
P.¢ Oznac. te f ts q Sb Poznamka w Qsv
[s] [-] [s] [cykI/h] [m] [s]
1
2
3
4
5
6
7
8
9
10
d) Preukazanie kvality dopravy - MHD
P.C. Oznac. tr ts ts/tuy taz Poznamka w QSvV
[s] [s] [s] [s] [s]
1
2
3
4
5
6
7
8
9
10
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10 Prilohy

10.1 Priklad - dialniéné useky
Je dany 5,8 km dlhy usek dialnice (Usek medzi krizovatku A a B).

Na zaklade funkcie dialnice v ramci dopravne;j siete je pozadovana kvalita dopravného prudu stupria C
a stredna cestovna rychlost OA minimalne Vg = 100 km/h.

Usek mozno rozdelit do 4 &iastkovych tsekov ako désledok réznych pozdiznych sklonov (pozri
obrazok 10.1). Bude zvoleny profil D 22,5. Dialnica je vedena mimo aglomeracie.

0 %

Obrazok 10.1 Pozdizny rez usekom

Uloha:
V ramci planovaného rozvoja dopravy je stanovena prognéza ocCakavaného zatazenia v ramci

rie§eného Useku dialnice v smere z A do B v mnoZstve 2500 voz/h. Podiel TV bude 10 %. Preukazte,
¢i bude mat’ na danom useku dopravny prud postacujucu kvalitu.
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RieSenie prikladu - kompletne vyplneny formular:

Formular 1: Dosiahnutelnost’ kvality dopravného priudu pri dimenzaénej intenzite

Dialni€ny usek:
1 | Ciastkovy Usek &. i 1 2 3 4
2 | Kategoria cesty Dialnica
3 | Pozadovana cestovna rychlost Vg [km/h] 100 100 100 100
4 | Profil D225 D 22,5 D 22,5 D 22,5
5 Egéiﬁkc;viﬂé) uroven kvality QSV [ c
6 | Dimenzacéna intenzita dopravy gs [voz/h] 2500
7 | Pozdizny sklon o dizke L; si [%0] 1,0 2,5 3,5 1,0
8 |Dizka Li [m] 2000 1000 1800 1000
9 | Pocet jazdnych pruhov na smer n [-] 2 2 2 2
10 | Poloha useku mimo aglomeracie
11 |Podiel TV bsv [%] 10
12 | Obmedzenie rychlosti [km/h] - - - -
13 2}%‘:22;?("2??"3 Useku i ZLi[m] - 0 337 1805
14 E)'L":g’ii”r?)dizka Useku | Lagi [M] 2000 1000 2137 2805
15 (ikb"rig’gc')i”‘t{‘%s"'on Useku i Saqii [%] 1,0 2,18 3,1 2,32
16 X.yzsiledny ekvivalentny sklon (rovnica s*AQ,i [%] 1,0 218 327 1,0
17 5*221?'&2‘33!?: 4k_32p:‘jli_t§) (vzavislosti od | ¢ 167 3500 | 3455 | 3142 | 3500
18 | Stupen saturacie (rovnica 4.1) al-] 0,714 0,724 0,796 0,714
19 g.ciiiahnutel’né uroven kvality (tabulka QSVi[] C C D C
20 | Zhodnotenie QSV (tabulka 4.9) Bi[] 3 3 2 3
21 ([:)%Sr?:o”k“f:”j;ﬁfg‘;"Sf Vi, [km/h] 116,9 1154 | 1044 116,9
29 8?\;25:?2{2)53\ rychlost (usek dialnice) Vi ges [km/h] 1125
23 égggirlc:ir_“s? QSV (usek dialnice) Boes [ 3
o gasb\crkang)a Bgces (Usek dialnice) QSVaes [ C
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10.2  Priklad - mimouroviové krizovatky

Pre dialni¢nu krizovatku v prevedeni Stvorlistok treba posudit kvalitu dopravnych prudov. Sledovany
jazdny pas je dvojpruhovy, leziaci v aglomeracii. Povolena rychlost nie je obmedzena. Priepletovy
pas, ako aj vjazdova a vyjazdova rampa su jednopruhové.

P> 3000 voz/h P> 2000 voz/h 7 .
1 4 1000 V,OZ/h 500 xoz/h 7 , 900:oz/h 1100 voz/g 5
2 )™\ 500 vozth 4
900 voz/h 4 3 v 200 voz/h
Y500 voz/h

Obrazok 10.2 Schéma vedenia jazdnych pradov pre vypodétovy priklad

Predpokladané dopravné zatazenie ¢ini 3000 voz/h na jednosmernom jazdnom pase pred
krizovatkou. 1000 odbocCujucich vozidiel sa rovhomerne rozdeluje na obe vyjazdové rampy. V ramci
priepletového useku vchadza 900 voz/h, z iného smeru dalSich 200 voz/h. Intenzita pripajajucich sa
vozidiel na jednosmernom jazdnom pase celkovo &ini 1100 voz/h. Podiel TV je 10 % . Dokéazte, Ze je
dosiahnuta pozadovana kvalita dopravnych prudov.
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RieSenie prikladu - kompletne vyplneny formular:

Formular 1: dosiahnutelna kvalita dopravnych prudov pri danom navrhovom zat’azeni

Mimourovnova krizovatka:

1 | Ciastkova krizovatka &. j 1 2 3 4 5

2 | Typ Ciastkovej krizovatky (napr. vyjazd) vyjazd | vyjazd | prieplet | vjazd | vjazd
3 | Typ (napr. Al) Al | A1 | VR1 | E1 | E1
4 | Stupen kvality (tabulka 5.1) D D D D D
Vyjazd

5 | Navrhova intenzita ga [voz/h] | 1000 | 500 500

6 | Podiel TV bsva[%]| 10 10 10

7 | Dosiahnutelna kapacita (tabulka 5.9) Caj[voz/h] | 1500 | 1500 | 1500

8 | Dosiahnutelny stuperi kvality (tabulka 5.9) QSVa; [-] C B B
Hlavny-/priepletovy jazdny pas pred Ciastkovou krizovatkou

9 | Navrhova intenzita gu/ qv [voz/h] | 3000 | 1000 | 500 900 | 2000
10 | Podiel TV bsvu/ bsvy [%]| 10 10 10 10 | 10
11 | Smerodajna intenzita g/ qv [j.v./h] | 3300 | 1100 550 990 | 2200
Vjazd

12 | Navrhova intenzita ge [voz/h] 900 200 | 1100
13 | Podiel TV bsv.e [%0] 10 10 | 10
14 | Ekvivalent v [j.v.] (Cast 5.3.4) [i.v.] 2,0 20 | 20
15 | Smerodajna intenzita ge [j.v./h] 990 220 | 1210
Priebeh zaradovania/priepletu

16 | Navrhova intenzita gm [j.v./h] 1540 | 1210

17 5D'c;;lahnutel’né\ kapacita (tabulka 5.4/tabulka fj.v./h] 2300 | 2200 | 2200
o Sy AT I O e o o]
Hlavny-/priepletovy pas za Ciastkovou krizovatkou

19 | Navrhova intenzita gnu/ qwu [voz/h) 900 | 1100 | 3100
20 | Podiel TV bsv.hu/ bsv.vu [%0] 10 10 | 10
21 | Pocet jazdnych pruhov n [] 1 1 2
22 | Obmedzenie rychlosti [km/h] - - -
23 | Poloha a funkcia [-] - - AGL
24 | Dosiahnutelna kapacita (odsek 5.5.4) Chin,j [voz/h] 1800 | 1800 | 3800
25 | Dosiahnutelny stuper kvality (odsek 5.5.4) QSVhn, [-] B C D
26 Erci)zs(i)?/r;;}gtkel’ny stupent kvality Ciastkovych QSV; [ C B C C E
27 | Hodnotenie QSV; (tabufka 5.10) B [-] 3 4 3 3 1
28 | Hodnotenie QSV (rovnica 5.5) Baes [] 2,22

29 | Dosiahnutelny stupef kvality podla Bges QSVaes [-] D

Poznamka: Po zhodnoteni su¢asnych dopravnych pomerov v ramci Slovenskej republiky treba pouzit tabulku 3.3.
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10.3 Priklad - useky dvojpruhovych ciest

Medzi krizovatkami A a B je dany 8,6 km dlhy 2-pruhovy Usek cesty kategérie C 11,5. Pozadovana
cestovna rychlost Vg = 60 km/h, pozadovana uroven kvality dopravného prudu je C (tzn. bud C, B,
alebo A).

Usek mozno rozdelit do 4 &iastkovych Usekov, vyznadujucich sa réznym sklonom a krivolakostou
(pozri obrazok C). Veli€iny vplyvu kazdého &iastkového Useku su k najdeniu vo vyplnenom formulari.

Dizka: 3600 m 1000 m 3000 m 1000 m
A Sklon: +1% +2,5% +3,5% -1%
Krivolakost: 75 gon/km 30 gon/km 50 gon/km 0 gon/km B
0% - -
Usek: 1 2 3 4

Obréazok 10.3 Naért pozdizneho profilu useku pre priklad

Prognézovana intenzita vozidiel v predmetnom Useku je 1050 voz/h s podielom TV = 5 %. Dokazte, ze
dopravny prud v ramci rieSeného Useku bude pozadovaného stupna kvality.
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RieSenie prikladu / vyplnenie formularu:

Formular 1: Dosiahnutelnost’ kvality dopravného prudu pri dimenzacnej intenzite
Cestny usek:

1 | Ciastkovy Usek &. i 1 2 3 4

2 | Kategodria cesty Cesta |. triedy

3 | Pozadovana cestovna rychlost Vg [km/h] 60 60 60 60
4 | Profil C115 C11,5 C11,5 C115
5 | Pozadovana urover kvality (tabulka 6.3) QSV [-] C

6 | Dimenzac¢na intenzita dopravy ge [voz/h] 1050

7 | Podiel TV bsv [%0] 5

8 |Dizka Li [m] 3600 1000 3000 1000
9 | Pozdizny sklon o dizke L; si [%0] 1 2,5 3,5 -1
10 | Najmensia ,stredna“ rychlost TV [km/h] 80 73,5 57 63,5
11 | Trieda stapania (tabulka 6.1) [ 1 1 2 2
12 | Krivolakost KU [gon/km] 75 30 50 0
13 | Usek so zakazom predbiehania [%] 15 20 10 0
14 | Pridavok ku krivolakosti (tabulka 6.2) [gon/km] 75 100 50 0
15 | Rozsah krivolakosti (tabulka 6.4) [gon/km]| 75-150 | 75-150 75 - 150 0-75
16 a%srfzhkr;“é‘?gnj‘z gzjto"“é rychlost OA| o km/m]| 60,5 60,5 60,5 77,5
17 (Fr'gj;‘]?éz g%’ra"”ého prudu (dsi / VR |y vozikm]| 17,4 17,4 17,4 13,6
1o | (o oy oo el o ¢ | o | oo |
19 | Cestovna rychlost OA (rovnica 6.5) Vg [km/h] 62

20 | Hustota dopravného pradu (rovnica 6.4) k [voz/km] 17

21 g;(k))\l/ﬁli\a 6;\;ality dopravného  prudu QSVaes [ C
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10.4 Priklad - neriadené krizovatky — stykova
Formular 1a: posudenie stykovej krizovatky

Krizovatka: A-B hlavnacesta /C vedlajsia cesta

Dopravna znacka: [] V X

Stanoveny ciel: Stredna doba ¢akania: 45 s Stupen kvality: b

P m— Udaje: Datum: 204.2010 Cas: ranna spicka
K7
i e S B [ Projekt X Analyza
’ Poloha: [] v obci
W ‘ r’ Y mimo obce [] mimo aglomeracie [Xlv aglomeracii
C46

Geometrické podmienky

Jazdné pruhy . .
Rameno Dopravny prud - - Trojuholnikovy ostrovéek (ano/nie
praviy p Pocet (0/1/2) | Dizka n [j.v] ) y ( )
2 1
A
3 0
4 1
C
6 1
7 0
B
8 1
Dopravné zatazenie
Dopravny | doa ana anA+P i Qpe
Rameno | prud [OAN] |[NA] | NA+ph | O (M| deic [bich] ) are vozihl 5y )
A 2 400 20 5 5 10
3 150 20 10 0 10
c 4 65 6 0 0 0 74
6 260 10 4 10 5 296
5 7 150 5 0 10 0 168
8 200 10 5 5 5 233

Poznamka: Po zhodnoteni suc¢asnych dopravnych pomerov v ramci Slovenskej republiky poZadujeme pouzit tabulku
3.3.
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Formular 1b: posudenie stykovej krizovatky

Krizovatka: A-B _hlavnacesta /C vedlajsia cesta

Udaje: Datum: 2042010 Cas: ranna spicka
[ Projekt [X| Analyza

Poloha: [ v obci
mimo obce [] mimo aglomeracie [Xlv aglomeracii

Dopravna znatka:[1 \V X

Stanoveny ciel: Stredna doba Cakania: 45 s Stupeni kvality: _p

Kapacita dopravnych prudov prvého stupria

— Intenzita dopravy Kapacita Stupen saturacie
Dopravny prad gpe [i-v./h] Ci [iv./h] 9 [
8 233 1800 0,13

Zakladna kapaci

ta podriadenych dopravnych prudov

Intenzita dopravy

Smerodajné zatazenie

Zakladna kapacita

Dopravny prad qre; [1v./h] Opi [voz/h] Gi[j.v./h]
7 168 630 660
6 296 535 490
4 74 925 280
Kapacita dopravnych prudov druhého stupfia
Dopravny Kapacita Stupen 95%-koléna Pravdepodobnost, Ze nevznikne kolona
prud Ci[j.v./h] saturacie gi [-] Nos [j.v.] Po,7, Po7 alebo po7 [-]
7 660 0,25 - 0,62
6 490 0,60

Kapacita dopravnych prudov tretieho stupria

Dopravny prud

Kapacita Cs [j.v./h]

Stupen saturacie g [-]

4

173

0,43

Kapacita zmieSanych pradov

Rameno Ciastkové Stupen saturacie Mozny pocet miest na Intenzita dopravy | Kapacita
prady gi [-] zastavenie n [j.v.] 2qpe,i [j.v./h] Cm [j.v./h]
7 0,25 0
B 401 1055
4 0,43
C 1 370 501
6 0,60
Posudenie kvality dopravnych prudov
Dobravny orad Rezerva kapacity Priemerny €as €akania Porovnanie s pozadovanou dobou
P yp Ria Rm [j.v./h] Wi @ Wn, [s] a/alebo QSV C¢akania w
7 492 <10 (A) << 45
6 194 =18 (B) < 45
4 99 =36 (D) <45
7+8 654 <10 (A) << 45
4+6 131 =27 (C) <45

193



TP 16/2015 Vypocet kapacit pozemnych komunikécii

10.5 Priklad - neriadené krizovatky — priese¢na
Formular 2a: posudenie prieseCnej krizovatky

D
2''10 Krizovatka: A-B hiavnacesta /C-D vedrajsia cesta
AJ l ‘ L Udaje: Datum: 2042010 Cas: poobedna spicka
T [ Projekt X Analyza
A — Poloha: ] v obci
;__,4; """"""" B mimo obce [X| mimo aglomeracie [1v aglomeracii
. Dopravna znacka: viazd C 0 \V/ X
’ hTrIY viazdD OV X
C456 Stanoveny ciel: Stredna doba ¢akania: 45 s Stupen kvality: b
Geometrické podmienky
- Jazdné pruhy Trojuholnikovy ostrovéek
Rameno | Dopravny prid Pocet (0/112) Dizka n [j.v] (ano/nie)
1 1 5
A 2 1
3 0
4 0
C 5 1
6 1
7 1
B 8 1
9 0
10 0
D 11 1
12 1
Dopravné zatazenie
Rameno Er?’;%ravny ?c());m] ?NNAA/h] ?NNAATP/h] A [M/] | giclbic/h] ?\/Féz/h] ETDVE./h]
1 / / / / / 50 55
A 2 / / / / / 350 385
3 / / / / / 50 55
4 / / / / / 50 55
C 5 / / / / / 5 6
6 / / / / / 300 330
7 / / / / / 50 55
B 8 / / / / / 400 440
9 / / / / / 10 11
10 / / / / / 5 6
D 11 / / / / / 5 6
12 / / / / / 20 22
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Formular 2b: posudenie prieseCnej krizovatky

D
1210 Krizovatka: A-B _hiavia cesta /C-D vediaisia cesta
AJ JlL‘ { Udaje: Datum: 2042010 Cas: poobedna spicka
- O Projekt XI Analyza
N ?ﬁg_ Poloha: ] v obci
i B mimo obce [X] mimo aglomeracie []v aglomeracii
Z 3 Dopravna zna¢ka: viazdC O V' KX
’ “ﬂrw viazdD OV KX
Case Stanoveny ciel: Stredna doba ¢akania: 45 s Stupen kvality: b
Kapacita dopravnych prudov prvého stupria
— Intenzita dopra: Kapacita Stupen saturacie
Dopravny prud Ope. [j.v./?w] " C E.v./h] i gi[]
2+3 440 1800 0,24
8+9 451 1800 0,25
Zakladna kapacita podriadenych dopravnych prudov
Dopravny prad Intenzitaldopravy Smerodajné zatazenie Zékladné kapacita
gee,i [i-v./h] Op.i [voz/h] Gi[j.v./h]
1 55 410 820
7 55 400 830
6 330 375 550
12 22 405 530
5 6 885 260
11 6 905 250
4 55 880 250
10 6 880 250

Kapacita dopravnych pradov druhého stupna

, . N . ) Pravdepodobnost, ze nevznikne
Dopravny Kapacita Stupen saturacie 95%-koléna koléna
J Cifj.v./h i[- Nos [j.v. = =
prUd i [] \ ] Ji [ ] 95 [] V] Po.7, p07 alebo Po.7 [_] Px [_]
1 820 0,07 1<5 0,93
0,86
7 830 0,07 1<5 0,93

6 550 0,60 0,40
12 530 0,04 0,96

Kapacita dopravnych prudov tretieho stupria

L Kapacita Stuperi saturacie Pravdepodobnost, Ze nevznikne koléna
Dopravny prud Ci [j.v./h] g [-] T -
I Po.i [-] Pz [-]
5 223 0,03 0,97 0,84
11 215 0,03 0,97 0,84
Kapacita dopravnych prudov Stvrtého stupfa
Dopravny prad Kapacita C; [j.v./h] Stupen saturacie gi [-]
4 201 0,27
10 84 0,07
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Formular 2c: posudenie priesecnej krizovatky

D
210 Krizovatka: A-B_hiavna cesta /C-D vedtsisia cesta
AJ JlL‘ { Udaje: Datum: 2042010 Cas: poobedna spicka
- O Projekt XI Analyza
N ?ﬁg_ Poloha: ] v obci
i B mimo obce [X] mimo aglomeracie []v aglomeracii
Z 3 Dopravna zna¢ka: viazdC O V' KX
’ “ﬂrw viazdD OV KX
Case Stanoveny ciel: Stredna doba ¢akania: 45 s Stupen kvality: b
Kapacita zmieSanych prudov
Rameno Ciasgkové Stypeﬁ Mozny poc':e;t migst na Intenzita QOpravy Kap.acita
prudy saturacie gi [-] zastavenie n [j.v.] 2qpe,i [j.v./h] Cm [j.v./h]
A ! 0,07 > 495 1800
4 0,27
C 5 0,03 1 391 578
6 0,60
B ! 0,07 > 506 1800
10 0,07
D 11 0,03 1 34 329
12 0,04
Posudenie kvality dopravnych prudov
Dopravny prud Rezerva kgapacity Priemerny €as €akania Porovnanie s poia_dovanou
Ria Rm [j.v./h] Wi a Wm [s] a/alebo QSV dobou ¢akania w
1 765 <10 (A) << 45
7 775 <10 (A) << 45
6 220 =16 (B) <45
12 508 <10 (A) << 45
5 217 =16 (B) <45
11 209 =17 (B) <45
4 146 =24 (C) <45
10 78 =44 (D) <45
1+(2+3) 1305 <10 (A) << 45
7+(8+9) 1294 <10 (A) << 45
4+5+6 187 =18 (B) <45
10+11+12 295 =12 (B) <45

196



Vypocet kapacit pozemnych komunikacii

TP 16/2015

10.6 Priklad - okruzné krizovatky — mala jednopruhova

Formular 1a: Kapacitné posudenie okruznej krizovatky

la

Nazov krizovatky

ul. Hlavna a ul. Vedlaj$ia

.
2 Pozn.:

1/1-1 pruh na vjazdea 1 pruh na okruhu

L/2 -lavy pruh na 2-pruhovom vjazde a 2 pruhy na okruhu

Posudzovany stav (rok, variant)| 2015, sic¢asny stav 4
Typ okruznej krizovatky Mala jednopruhova OK |
Vonkaj$i priemer OK (D) 35m
, 14.5.2015 M ranna $pick. hodina (07:30 - 08:30)
DR (U] 1 T (O L U OO
Vstupné parametre
Rameno | Nazov komunikacie Poia‘ldovan{/stupeﬁ Priemerny Cas Cakania 1 = g - 3
kvality dopravy, QSV w [s]
1 Hlavna ul. D <45
2 Vedlaj$ia ul. E <60
3 Hlavna ul. D <45
4 Vedlaj$ia ul. E <60
5 |
Geometrické podmienky 2 Spojovacia vetva OK
Pocet pruhov Polomer Vzdialenost| Dizka priechodu Dizka Odpojenie Tyo
Rameno |vjazd - n;|okruh - ny |wjazd - n.|viazd - r; |wjazd - r. b na wjazde, L pruhu, L, Lsp
1/2 1/2 1/2 [m] m] m] [m] [m] [m]  |1/2/3"
1 1 1 1 13,0 15,0 16,0 3,75 - - R
2 1 1 1 11,0 13,0 13,0 35 R - R
3 1 1 1 13,0 15,0 17,0 3,75 - - -
4 1 1 1 12,0 13,0 13,0 3,5 - - -
5
Intenzita chodcov
Matica smerovania dopravnych prudov [j.v./h] g
Rameno 1 2 3 4 5 Spolu [ch/h]
1 - 110 710 85 905 75
2 95 - 160 55 310 90
3 610 175 - 65 850 100
4 210 80 75 - 365 60
5 -
Spolu 915 365 945 205 2430
Kapacita pruhov na vjazde
Konfigurdcia pruhov| Intenzita na vjazde | Intenzita na okruhu [Zakladna kapacita Vplyv Kapacita
Rameno na vjazde q; g G, chodcov, f/; C;
1/1,1/2,1/2,P/2 [j-v./h] [j.v./h] [j.v./h] [] [j.v./n]
. 11 905 330 995 0,990 985
) 1/1 310 870 509 0,988 503
R 1/1 850 235 1084 0,986 1069
4 1/1 365 880 509 0,992 505
5
1 pozn.: 1/2/3-Typ1/Typ2/Typ 3 podlacl.8.7

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

P/2 -pravy pruh na 2-pruhovom vjazde a 2 pruhy na okruhu
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Formular 1b: Kapacitné posudenie okruznej krizovatky

1b

Posudenie kapacity vjazdu

Rezerva kapacity

Stupen saturdcie

Dizka kolén

Porovnanie Ngs

Priemerny Cas

Stupen kvality

Rameno R; g N g5 s dizkou pruhu ¢akania, w; dopravy, QSV
[j.v./h] [-] [m] [m] [s] [-]
1 80 0,92 1315 - 37,3 D
2 193 0,62 27,6 - 18,5 B
3 219 0,79 63,6 - 16,0 B
4 140 0,72 427 - 25,1 C
5
Stanoveny stupen kvality dopravy pre okruznu krizovatku D
Posudenie kapacity vyjazdu Pozn: Neposudzuje sa ak: q ., <250 ch/h alebo q .+q ., 1000 (j.v.+ch)/h
Intenzita na Intenzita Kapacita Stupen Porovnanie s Posudenie
Rameno|  wjazde, g, chodcov, g 4 wjazdu, C. | saturdcie, g. pozadovanym g wjazdu
[j.v./h] [ch/h] [j.v./h] [-] [-] V/N
1 915 75 -
2 365 90 -
3 945 100 1085 0,87 0,87 <0,9 \%
4 205 60 -
5
Kvalita dopravy na vyjazdoch vyhovuje? vyhovuje
Posudenie kapacity spojovacej vetvy OK
Intenzita na spoj. Vzdialenost Porovnanie | Kapacita spoj. Stupen saturdcie Posudenie
Rameno vetve, g sp odpojenia, Lsp Ngs s Lsp vetwy, Csp gsp spoj. vetvy
[j.v./h] [m] [j.v./h] [j.v./h] [-] V/N
1
2
3
4
5

Kvalita dopravy na spojovacich vetvach OK vyhovuje?

Zaver: Okruzna krizovatka vyhovuje poZzadovanému stupriu kvality dopravy. Najvy$$ia doba ¢akania je na ramene ¢. 1 ul.
Hlavna s priemernym ¢asom ¢akania cca 38 s, ¢o zodpoveda funkénej urovni D. Po¢as Spickovej hodiny sa predpoklada
vznik kolény dizky priblizne 132 m, ktoré nezasahuje do susediacej krizovatky vzdialenej 300 m od okruZnej kriZovatky.

VSetky vyjazdy z okruznej krizovatky vyhovuju.

198




Vypocet kapacit pozemnych komunikacii TP 16/2015
10.7 Priklad - okruzné krizovatky — velka dvojpruhova
Formular 1a: Kapacitné posudenie okruznej krizovatky I 1a
Nazov krizovatky: ul. Hlavna a ul. Vedlajsia
Posudzovany stav (rok, variant)|2035, variant 2 4
Typ okruZnej kriZovatky Velka dvojpruhové OK |
Vonkajsi priemer OK(D): 65 m I
j : $pickovd hodi
DALUM: oo Eas; FAMaSpickovdhodina ...
Vstupné parametre
Rameno | Nazov komunikécie Poiédovanystupeﬁ Priemerny ¢as akania 1 - - 3
kvality dopravy, QSV w [s]
1 Hlavna ul. D <45
2 Vedlajsia ul. D <45
3 Hlavna ul. D <45
4 Vedlajsia ul. D <45
5 |
Geometrické podmienky 2 Spojovacia vetva OK
Pocet pruhov Polomer Vzdialenost| Dizka priechodu Dizka Odpojenie Tyo
Rameno |viazd - ni [okruh - n |wjazd - n, |viazd - r; |wjazd - r, b na wjazde, L4 pruhu, L, Lsp
1/2 1/2 1/2 [m] [m] [m] [m] [m] Im]  |1/2/3"
1 2 2 2 - 21,0 - 7,5 58,0 - -
2 1 2 1 - 15,0 - 3,5 - 22,0 2
3 2 2 1 - 19,0 - 3,75 - - -
4 1 2 1 - 15,0 - 35 - - R
5
Intenzita chodcov
Matica smerovania dopravnych prudov [j.v./h] qch
Rameno 1 2 3 4 5 Spolu [ch/h]
1 - 115 750 120 985 50
2 95 - 350 55 500 150
3 930 280 - 165 1375 100
4 145 80 140 - 365 30
5 -
Spolu 1170 475 1240 340 3225
Kapacita pruhov na vjazde
Konfiguracia pruhov| Intenzita na vjazde Intenzita na okruhu |Zakladna kapacita Vplyv Kapacita
Rameno na vjazde q; g G; chodcoy, f C;
1/1,1/2, 1/2, /2 [j.v./h] [j.v./h] [j.v./h] [] [j.v./h]
1 L/2 296 500 969 0,968 938
P/2 689 500 969 0,968 938
N 1/2 150 1010 633 0,996 631
R L2 413 270 1149 0,911 1047
P/2 962 270 1149 0,911 1047
. 1/2 365 1305 476 1,000 476
5
“ pogn.: 1/2/3-Typ1/Typ2/Typ 3 podiaci.8.7
2 pozn.: 1/1-1pruh na vjazdea 1 pruh na okruhu 1/2 -1 pruh na vjazde a 2 pruhy na okruhu

L/2 -lavy pruh na 2-pruhovom vjazde a 2 pruhy na okruhu

P/2 -pravy pruh na 2-pruhovom vjazde a 2 pruhy na okruhu
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Formular 1b: Kapacitné posudenie okruznej krizovatky 1b

Posudenie kapacity vjazdu

Rezerva kapacity [Stupef saturacie [ Dizka koldén | Porovnanie Ngs Priemerny Cas Stupefi kvality
Rameno R; g N g5 s dizkou pruhu ¢akania, w; dopravy, QSV
[j.v./h] [-] [m] [m] [s] [-]
1 642 0,32 8,3 8,2 <58 5,6 A
249 0,73 46,8 46,8 <58 14,2 B
2 481 0,24 5,6 - 7,5 A
3 634 0,39 11,6 - 5,7 A
85 0,92 133,7 35,5 D
4 111 0,77 51,1 - 31,0 D
5
Stanoveny stupen kvality dopravy na vijazdoch do okruznej krizovatky D
Posudenie kapacity vyjazdu Pozn: Neposudzuje sa ak: q ., <250 ch/h alebo q .+q ., <1000 (j.v.+ch)/h
Intenzita na Intenzita Kapacita Stupen Porovnanie s Posudenie
Rameno] wjazde, g. chodcov, q ¢ wjazdu, C. | saturacie, g. poZadovanym g wjazdu
[j.v./h] [ch/h] [j.v./h] [-] [-] V/N
1 1170 50 1782 0,66 0,66 <0,9 \%
2 475 150 -
3 890 100 -
4 340 30 -
5
Kvalita dopravy na vyjazdoch vyhovuje? vyhovuje
Posudenie kapacity spojovacej vetvy OK
Intenzita na spoj. Vzdialenost Porovnanie | Kapacita spoj. Stupen saturdcie Posudenie
Rameno vetve, gsp odpojenia, Lsp Ngs s Lsp vetwy, Csp gsp spoj. vetvy
[j.v./h] [m] [j.v./h] [j.v./h] [-] V/N
1
2 350 22,0 5,6 <22,0 670 0,5 \%
3
4
5
Kvalita dopravy na spojovacich vetvach OK vyhovuje? vyhovuje

Zaver: Navrhovana dvojpruhova okruzna krizovatka vyhovuje pozadovanému stupriu kvality D. Najvy$$ia doba ¢akania je na
pravom pruhu na Hlavnej ul. rameno ¢. 3 s priemernym ¢asom Cakania cca. 36 s. Po¢as $pickovej hodiny sa predpoklada
vznik kolény v dizke cca. 134 m, ktord nezasahuje do susediacej kriZovatky. Koléna na pravom pruhu na Hlavnej ul. na
vjazde &. 1 v predpokladanej dizke cca. 47 m je krat$ia ako navrhované dizka radiaceho pruhu (58 m). Vetky vyjazdy z
okruznej kriZzovatky vyhovuju. Spojovacia vetva OK s navrhovanym usporiadanim na vjazde aj vyjazde vyhovuje.
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10.8 Priklad - svetelne riadené krizovatky

Pre vaésiu Stvorramennu krizovatku treba navrhnit statické riadenie s pevnou dizkou riadiaceho cyklu
ako zaklad riadenia v zavislosti od dopravy. Pritom treba vychadzat z intenzit dopravy a rozdelenia
dopravy pocas rannej dopravnej Spicky (progndézované hodnoty). Jazdné pasy su fyzicky oddelené.
Cez vSetky Styri ramena su vedené priechody pre chodcov. Riadenie bude 4-fazové s poradim faz:

1. vozidla prechadzajuce priamo a odbocujuce vpravo z vjazdov zo severu a z juhu,

2. vozidla odbocujuce vlavo z vjazdu zo severu

3. vozidla prechadzajuce priamo a odbodujuce vpravo z vjazdov zo zapadu a z vychodu,
4. vozidla odbocujuce vlavo z vjazdu zo zapadu a z vychodu.

Suma rozhodujucich medz i¢asov ¢ini 20 sekund. Vyskyt cyklistov je len velmi maly, takze mozno
odévodnit vedenie bicyklovej dopravy po jazdnom pruhu motorovych vozidiel. Rovnako pohyb
chodcov je nepatrny, takze mozno zanedbat ich vplyv na podmienene nekolizne dopravné prudy
vozidiel odboc&ujucich vpravo. Na vjazdoch a vyjazdoch nie su situované zastavky vozidiel MHD.

. Krizovatka so svetelnou signalizaciou
Formular 1 . . .
Vychodiskové udaje
Projekt: Priklad Mesto:
Krizovatka: VadSia 4-ramenna krizovatka Datum:
Casovy Usek: Ranna $picka Spracovatel:
vjazd - sever 299 ¢ Poznémky
936 vozh | ' s
1716« 2205 voz/h | 7
B4 (574 - h R
| 260 8,
468 z
SRS S SUAVGRE SNSTETeNE & v AR L e & e
................. Loy BEVRE
: :'»"*':gc """"" Poznamka:
.............. A — minimalny podiel cyklistickej
sz 3 seisrs kOBt G dopravy; cyklisti vyuzivaju jazdné
=H—t pruhy pre motorové vozidla
5 260 220
; 1175 vozih 0 1864
Krizovatka - nacrt
P.¢. | Oznag./Symbol | Gmassq Os,st v | f index f, index Js Gmassa / s Joew Gmassg / GG Poznamky
[voz/h] |[j.v./h] [[%] |[] |faktora |[-] | faktora | [voz/h] [-]
1| K1 562 [2000 |5 |o=| TV 1916 | 0,2933 Zmies.
2| K2a 187 |2000 [5 |[o | TV |oes |R 1854 | 0,1009 Faza 2
3| K2b 187 |2000 [5 |o# | TV |oes |R 1854 | 0,1009
4| K3a 631 |2000 |7 |e= | TV 1856 | 0,3400 Zmies.
5 | K3b 657 |2000 |7 |e= | TV 1928 | 0,3408 Faza 3
6 | K3c 657 2000 |7 |o=| TV 1928 | 0,3408
7| K4 260 [2000 |7 |0 | TV 0es | R 1832 | 0,1419
8 | Kba 364 [2000 |4 |o= | TV 0e0 | R 1766 | 0,2061
9 | K5b 520 [2000 |4 |o= | TV 1962 | 0,2650 Faza 1
10 | K6a 52 2000 |10 |o= | TV 0s0 | R 1678 | 0,0310
11 | K6b 432 |2000 |10 o= | TV 1864 | 0,2318
12 | K6C 431 |2000 |10 |es=| TV 1864 | 0,2312
13 | K7 260 [2000 |10 |[o= | TV 0es | R 1771 | 0,1468 Faza 4
14
15
16
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Priebeh faz
Faza: 1 Faza: 2 Faza: 3 Faza: 4 Faza: Faza:
A4, Jllke | FLA2 Fi
F8,  F3 ) ke, - | g K4
Lok e, | = ®| &
F7§ g 4 F7? ..... —\—>F6 - K7 F5 v
Tﬂ(S v N A 0 I
: qmassg,i . qmassg,i
D —=9=085356 Y L=/ T,=205 12120 tygew=120s
i=1 qsi i qsi
Formular 2 Krii'ovatka so svetelnou signalizaciou
Vypocet dlzok zelenych pre automobilovi dopravu
Projekt: Priklad Mesto:
Krizovatka: VacsSia 4-ramenna Datum:
Casovy Usek: | Ranna $picka Spracovatel:
ty=120s T,=20s B=0,8535
P.¢. | Oznac. smerodaj. Omassa m ds ts Bmassa Jaew trert tr trgew Poznamky
vo faze: [voz/h] [voz] [voz/h] [s/voz] [-] [-] [s] [s] [s]
1K1 562 18,7 1916 |1,88 36
2 | K2a Faza 2 187 6,2 1854 |1,94 0,1009 13 |11,8 |12
3| K2b 187 6,2 1854 |1,94 13
4| K3a 631 21,0 1856 |1,94 41
5 | K3b Faza 3 657 21,9 1928 |1,87 0,3408 41 |39,9 |40
6 | K3c 657 21,9 1928 |1,87 41
7| K4 260 8,7 1832 |1,97 18
8 | Kba 364 12,1 1766 |2,04 25
9 | Kb Faza 1 520 17,3 1962 |1,83 0,2650 32 |31,1 |31
10 | K6a 52 1,7 1678 |2,15 10 temin = 10s !
11 | K6b 432 14,4 1864 1,93 28
12 | K6C 431 14,4 1864 |1,93 28
13 | K7 Faza 4 260 8,7 1771 2,03 0,1468 18 (17,2 |17
14
15
16
17
18
19
20
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Formular 3

Krizovatka so svetelnou signalizaciou

a) Preukazanie kvality dopravy - motorové vozidla

Projekt: Priklad Mesto:

Krizovatka: Vacsia 4 ramenna Datum:

Casovy Usek: | Ranna $picka Spracovatel:

ty=120s T =60 min

P.¢. | Oznad. | tr f ts q m ds ts Nc C g Nge | Nu h S Nre | lstau | W Qsv

[s] [-] [s] [voz/h] | [voz] | [voz/h] | [s/voz] | [voz] | [voz/h] | [-] [voz] | [voz] | [%] | [%] [ [voz] [ [m] [s]
1| K1 39 0,325 | 81 562 18,7 1916 1,88 20,8 623 0,903 | 2,81 18,7 100 54,9 D
2 | K2a 12 0,100 | 108 187 6,2 1854 1,94 6,2 185 1,009 | 6,47 6,2 100 1797 | F
3| K2b 12 0,100 | 108 187 6,2 1854 1,94 6,2 185 1,009 | 6,47 6,2 100 1797 | F
4 | K3a 40 0,333 | 80 631 21,0 1856 1,94 20,6 619 1,020 | 15,93 | 21,0 100 1331 | F
5| K3b 40 0,333 | 80 657 21,9 1928 1,87 21,4 643 1,022 | 16,99 | 21,9 100 1356 | F
6 | K3c 40 0,333 | 80 657 21,9 1928 1,87 21,4 643 1,022 | 16,99 | 21,9 100 1356 | F
7] K4 17 0,142 | 103 260 8,7 1832 1,97 8,7 260 1,002 | 7,16 8,7 100 150,8 | F
8 | Kba 31 0,258 | 89 364 12,1 1766 2,04 15,2 456 0,798 [ 1,74 11,8 97 553 | D
9 | Kb 31 0,258 | 89 520 17,3 1962 1,83 16,9 507 1,026 | 15,14 | 17,3 100 1524 | F
10 | K6a 35 0,292 | 85 52 1,7 1678 2,15 16,3 489 0,106 | 0,00 1,3 73 31,1 | B
11 | Kéb 35 0,292 | 85 432 14,4 1864 1,93 18,1 544 0,795 | 1,62 13,8 96 49,9 C
12 | Ké6c 35 0,292 | 85 431 14,4 1864 1,93 18,1 544 0,793 | 1,61 13,7 95 49,8 C
13 | K7 17 0,142 | 103 260 8,7 1771 2,03 8,4 251 1,036 | 10,27 | 8,7 100 1991 [ F
14
15
16
17
18
19
20
q<=_| 5200 voz/h Cu= 5948 voz/h g= 0,9453 gmass = 1,0241
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Formular 3 | Krizovatka so svetelnou signalizaciou

Projekt: Priklad Mesto:

Krizovatka: Vacsia 4-ramenna Datum:

Casovy Usek: | Ranna $picka Spracovatel:

b) Preukazanie kvality dopravy - chodci
P.C. Oznac. tr Wnax P tvor tiuss Poznamka w QSsvV
[s] |[s] [voz] [s] [s] [s]
1|F1-F2 70 288 |C
2|F2-F1 74 20,5 |B
3|F3—F4 86 392 |E
4|F4-F3 86 32,1 |D
5|F5—F6 89 276 |C
6|F6—F5 89 330 |D
7|F7—-F8 68 25,0 |B
8|F8—F7 68 175 [A
9
10
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