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1. ANALYZA DOPRAVNEJ SITUACIE NA RIESENEJ KRIZOVATKE

1.1. Uvod
Starostka obce pani Zdenka MarSalova nas oslovila s poziadavkou analyzy predmetne;j

krizovatky a navrhu rieSenia dopravného problému.

Obec Bystri¢ka je vzdialena cca 4 km od Martina. Vacésina aktivne pracujucich obyvatelov
dochadza do Martina do prace. Problémom je ale krizovatka, kde sa pretina komunikacia 1/65
a komunikacia Ill/ 2144 | s nazvom ,Na Bystricku“. Hlavna komunikacia je vefmi zatazena.
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Zdroj: vlastné spracovanie podla google maps

Obr.1. Oznacenie a poloha rieSenych krizovatiek

Pre obyvatelov Bystricky, hlavne v rannej dopravnej Spicke, je krizovatka zo vstupu D velmi
tazko prejazdna. Vznikaju tu dihé Cakacie doby, ktoré vyvolavaju u vodiCov velku nervozitu. (Pozri
obr.2). Niektori vodi€i si skracuju cestu do Martina cez krizovatku ¢.2 ozna€enu na obr.1., ktora je
vzdialena od krizovatky €.1, 150 m. Problémom je ale, Ze Cast komunikacie je v sukromnom
vlastnictve a majitel vacsiu Cast roka predmetnu komunikéciu uzatvara. PoCas nasho prieskumu
bola komunikacia prejazdna. Ztohto dbévodu sme merali uvedenu krizovatku v smeroch
Bystricka — Martin a Martin — Bystricka. Namerané hodnoty su v prilohe ¢.4. Tieto hodnoty sme

zahrnuli do nameranych hodnét krizovatky €.1.

Zdroj: vlastné spracovanie

Obr.2. DIhy rad vozidiel zo vstupu D v rannej $picke



Velkym problémom su aj chodci, hlavne v rannej Spitke, kde prechadzaju krizovatku 1 zo
vstupu D cez vstup A, alebo B, kde neexistuje priechod pre chodcov (pozri obr.3 a prilohu &.7).

Niekedy v rannej Spicke krizovatku riadia policaijti.

Zdroj: vlastné spracovanie

Obr.3. Cakajuci chodci na vstupe D

Nasou ulohou bolo teda vykonat krizovatkovy prieskum na predmetnej krizovatke, vyhodnotit’
ho, analyzovat’ dopravnu situaciu a vytypovat mozné rieenia.

Krizovatkové scitanie - je Specialny druh smerového prieskumu, kedy sa smerovanie zistuje
na malej ploche. SluZi na zistovanie pohybu vozidiel v krizovatke, a tym na urenie intenzity dopravy
v jednotlivych smeroch v sledovanom ¢asovom intervale. Zéaznam z prieskumu ¢lenime do kratkych
Casovych usekov, aby bolo mozné pri vyhodnoteni ziskat SpiCkové hodnoty. Presnost uréenia
dopravnej Spi¢ky zavisi od zvoleného Casového intervalu. Sc&ita¢ zaznamenava na vjazde druhy
vozidiel s rozlisenim smeru jazdy do scitacieho formulara (pozri prilohu 8, 9). DoterajSie prieskumy
ukazali, Ze prieskum intenzity automobilovej dopravy priemerného pracovného dnha ma byt v utorok,
v stredu alebo vo Stvrtok, v mesiacoch marec, april, maj, jun, september a oktéber. Minimalna doba
trvania prieskumu je 4 hodiny.

Uvedeny prieskum sme vykonali vo $tvrtok 2.6. 2016 a to v ¢ase od 6% — 10% a v ¢ase od
13% — 17% na dvoch krizovatkach.

Vozidla vchadzajuce do krizovatky sme zaznamenavali do s€itacich harkov v Cleneni podla
druhu vozidla a smeru jeho jazdy, samostatne pre Stvrthodinové intervaly. Rozdelenie jednotlivych
stanovist a oznacenie krizovatiek je na obr.1

Suhrnnu tabufku v skuto&nych vozidlach sme prepoditali na jednotkové vozidla (j.v.), ktoré
definujeme ako porovnavaciu poc€etnu jednotku, ktora vyjadruje vplyv réznych druhov vozidiel v
dopravnom prude. Je reprezentované priemernym osobnym automobilom, na ktorého jazdné
vlastnosti a rozmery sa ostatné vozidla prepocitavaju pomocou koeficientov. V prilohe 5 su
vyjadrené pouZité koeficienty prepoctu skutoénych vozidiel na jednotkové.

1.2. Vyhodnotenie vykonaného prieskumu
— Celkovy pocet skutoénych vozidiel, ktoré vstupili do krizovatky &.1:
e medzi 6,00h a 10,00 bol 6106 sk. v.,
¢ medzi 13,00 a 17,00 bol 6701 sk. v.,
e za 8 hodin prieskumu bol sucCet skutocnych vozidiel 12807.

— Celkovy pocet jednotkovych vozidiel, ktoré vstupili do krizovatky:



¢ medzi 6,00h a 10,00 bol 7507,3 j.v.
medzi 13,00 a 17,00 bol 6625,3 j.v.
e za 8 hodin prieskumu bol sucet j.v. 14132,6

— Ranna $pickova hodina bola v ase od 7*° - 8", kedy vstupilo do krizovatky 1724 skutocnych
vozidiel. Spickova Stvrthodina bola v ¢ase od 7%° — 8%, kedy vstupilo do krizovatky 493
skuto€nych vozidiel. Kartogram zatazenia jednotlivych vstupov pre Spi¢kovu hodinu —ranna
Spicka je na obr. 4.
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Zdroj: vlastné spracovanie
Obr.4. Kartogram zataZenia pre rannu $pi¢kovu hodinu

— Odpoludriajsia Spickova hodina bola v ¢ase od 15% — 16%, kedy vstupilo do krizovatky 1872
vozidiel. Spi¢kova stvrthodina bola v ¢ase od 15% — 16%, kedy vstupilo do krizovatky 520
skuto€nych vozidiel. Kartogram zatazZenia pre odpoludniajSiu Spicku je na obr. 5.
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Zdroj: vlastné spracovanie

Obr.5. Kartogram zatazZenia pre odpoludriaj$iu Spickovu hodinu



— Za celu dobu prieskumu sme zaznamenali 12807 skuto&nych vozidiel. VSetky vysledky su
uvedené v tab. 1.

— Jednotlivé zataZové tabulky v skutoénych vozidlach pre kazdy vstup s delenim po
Stvrthodinach pre jednotlivé vozidla su v prilohe 1.
Tab.1. Vysledna tabulka zatazenia krizovatky s vyznacenim Spickovej hodiny a $pi¢kovej
Stvrthodiny. Skutocné vozidla

Cas.interval| OA OA+priv |[NA-naves| NA+priv. NA B M A T Spolu
6,00-6,15 191 2 23 3 9 1 1 0 0 230
6,15-6,30 257 1 10 4 12 2 1 1 3 291
6,30-6,45 321 1 19 3 12 3 2 2 1 364
6,45-7,00 388 2 14 2 23 8 0 4 2 443
7,00-7,15 337 2 24 1 21 3 1 0 4 393
7,15-7,30 338 2 23 1 21 3 1 2 4 395
7,30-7,45 366 3 24 0 20 2 2 5 2 424
7,45-8,00 413 7 24 0 40 2 0 4 3 493
8,00-8,15 348 4 22 0 30 3 1 1 3 412
8,15-8,30 285 1 30 3 33 2 0 4 2 360
8,30-8,45 313 0 19 7 35 5 1 4 2 386
8,45-9,00 318 3 26 1 26 2 0 0 2 378
9,00-9,15 312 2 23 1 36 4 2 3 5 388
9,15-9,30 314 3 31 1 27 1 1 3 2 383
9,30-9,45 290 1 25 5 24 5 2 1 2 355
9,45-10,00 | 328 2 34 3 31 5 1 2 5 411

Y. 6-10 5119 36 371 35 400 51 16 36 42 6106
Cas.interval| OA | OA+priv [NA-naves| NA+priv. | NA B M A T Spolu
13,15-13,30 | 295 4 34 3 20 3 5 1 2 367
13,30-13,45 297 6 30 1 20 5 0 2 3 364
13,45-14,00 | 329 4 29 0 25 2 1 2 2 394
14,00-14,15 319 7 31 2 19 4 1 2 7 392
14,15-1430 | 381 4 23 1 32 3 1 1 2 448
14,30-14,45 355 7 28 6 16 4 1 4 3 424
14,45-15,00 | 403 2 27 0 24 6 2 3 1 468
15,00-15,15 | 402 7 29 0 11 6 3 2 1 461
15,15-15,30 | 379 3 27 1 14 6 6 1 1 438
15,30-15,45 399 4 18 0 11 6 9 2 4 453
15,45-16,00 | 450 7 25 4 25 6 1 2 0 520
16,00-16,15 378 3 14 2 11 11 1 1 0 421
16,15-16,30 | 347 7 26 0 17 8 1 1 3 410
16,30-16,45 314 4 23 2 12 5 4 0 1 365
16,45-17,00 | 344 3 20 1 19 9 14 1 1 412
> 13-17 5682 75 418 24 306 88 50 26 32 6701

Spolu 10801 111 789 59 706 139 66 62 74 12807

— Histogram zataZenia celej krizovatky podla jednotlivych druhov vozidiel po€as dopravného
prieskumu je na obr. 6.

— Histogramy zatazenia jednotlivych vstupov podfa jednotlivych vozidiel po€as dopravného
prieskumu su v prilohe 3.
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Zdroj: vlastné spracovanie
Obr.6. Histogram zataZenia celej krizovatky
Pocas prieskumu bol dopravny prud tvoreny: (pozri obr. 7,8)
e z velkej miery osobnymi automobilmi — 86 % ranna $picka, 89 % odpoludiiajSia
Spicka
¢ nakladnymi automobilmi — 11 % ranna Spicka, 9 % odpoludriajSia Spicka

Percenta bicyklov, autobusov, traktorov a motocyklov bolo zanedbatelné.
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Zdroj: vlastné spracovanie

Obr.7. Kruhovy diagram zloZenia dopravného prudu — ranna Spicka



Zlozenie dopravného prudu - odpoludnajsia Spicka
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Obr.8. Kruhovy diagram zloZenia dopravného prudu — odpoludriajSia $picka

V jednotkovych vozidlach ranna Spi¢ka mala hodnotu 2079, Spi¢kova Stvrthodina — 599,6 j.v.
a za 4 hodiny 7507,3 j.v.

V jednotkovych vozidlach odpoludnajsia Spicka mala hodnotu 2165,7, $piCkova Stvrthodina
—611,3 j.v. a za 4 hodiny 6625,3 j.v.

Za 8 hodin prieskumu sme zaznamenali 14133 j.v. VSetky vysledky su uvedené v tab. 2.



Tab.2. Vysledna tabulka zataZenia krizovatky s vyznacenim Spickovej hodiny a $pickovej
Stvrthodiny. Jednotkove vozidla

Cas.interval| OA OA+priv NA-néves' NA+priv. NA B M A T Spolu
6,00-6,15 191 4 69 12 18 0,3 0,5 0 0 294,8
6,15-6,30 257 2 30 16 24 0,6 0,5 2 12 344,1
6,30-6,45 321 2 57 12 24 0,9 1 4 4 425,9
6,45-7,00 388 4 42 8 46 2,4 0 8 8 506,4
7,00-7,15 337 4 72 4 42 0,9 0,5 0 16 476,4
7,15-7,30 338 4 69 4 42 0,9 0,5 4 16 478,4
7,30-7,45 366 6 72 0 40 0,6 1 10 8 503,6
7,45-8,00 413 14 72 0 80 0,6 0 8 12 599,6
8,00-8,15 348 8 66 0 60 0,9 0,5 2 12 497,4
8,15-8,30 285 2 90 12 66 0,6 0 8 8 471,6
8,30-8,45 313 0 57 28 70 1,5 0,5 8 8 486
8,45-9,00 318 6 78 4 52 0,6 0 0 8 466,6
9,00-9,15 312 4 69 4 72 1,2 1 6 20 489,2
9,15-9,30 314 6 93 4 54 0,3 0,5 6 8 485,8
9,30-9,45 290 2 75 20 48 15 1 2 8 4475
9,45-10,00 328 4 102 12 62 1,5 0,5 4 20 534

2 6-10 5119 72 1113 140 800 15,3 8 72 168 7507,3

Cas.interval| OA OA+priv NA-néves' NA+priv. NA B M A T Spolu
13,45-14,00 | 329 8 87 0 50 0,6 0,5 4 8 487,1
14,00-14,15| 319 14 93 8 38 1,2 0,5 4 28 505,7
14,15-14,30 | 381 8 69 4 64 0,9 0,5 2 8 537,4
14,30-14,45| 355 14 84 24 32 1,2 0,5 8 12 530,7
14,45-15,00 | 403 4 81 0 48 1,8 1 6 4 548,8
15,00-15,15 | 402 14 87 0 22 1,8 15 4 4 536,3
15,15-15,30 | 379 6 81 4 28 1,8 3 2 4 508,8
15,30-15,45 | 399 8 54 0 22 1,8 4,5 4 16 509,3
15,45-16,00 | 450 14 75 16 50 1,8 0,5 4 0 611,3
16,00-16,15 | 378 6 42 8 22 3,3 0,5 2 0 461,8
16,15-16,30 | 347 14 78 0 34 2,4 0,5 2 12 489,9
16,30-16,45 | 314 8 69 8 24 1,5 2 0 4 430,5
16,45-17,00 344 6 60 4 38 2,7 7 2 4 467,7
Y 13-17 4800 124 960 76 472 22,8 22,5 44 104 6625,3

Spolu 9919 196 2073 216 1272 38,1 30,5 116 272 14132,6




2.  KAPACITNE VYPOCTY RIESENEJ KRIZOVATKY

2.1. Teoreticky uvod ku kapacitnym vypocétom krizovatky

Na vypocet kapacit pozemnych komunikacii sme pouzili Technické podmienky 16/2015.
Jednotlivé vypoctové postupy sluzia ako podklady pre dokumentaciu, Ze posudzovana krizovatka,
ktorej doprava nie je riadena svetelnym signalizacnym zariadenim, prepusti oCakavané dopravné
zatazenie s pohybom pozadovanej kvality. Vypodty vychadzaju z udajov, ktoré boli ziskané z
vykonaného dopravného prieskumu. PresnejSie sa budeme zaoberat hodnotami zo zataZenia
krizovatky pocas intervalu Spickovej hodiny v jednotkovych vozidlach.

Na krizovatkach sa musi prednost v jazde jednoznaéne uréit pomocou zvislych
dopravnych znaciek. Priepustnost tychto krizovatiek je priblizne (600 az 800) voz/h. Vo vypoétoch
nie su zohladnovani chodci a cyklisti. [2]

Skutoéné dopravné zatazenie vSetkych povolenych dopravnych pohybov na krizovatke
predstavuje nevyhnutny predpoklad na pouzitie dalej uvedenych postupov vypoctu. Je potrebné si
zadefinovat’ stupne dopravnych pradov. V zavislosti od povinnosti davat prednost v krizovatke su
dopravné prudy v priese€nych krizovatkach rozdelené do 4 stupriov [2]:

e |. stupen —nadradené prudy o priame smery z hlavného smeru, odbocéenie vpravo z hlavného

smeru

o |I. stupenh - raz podriadené prudy o odbocenie viavo z hlavného smeru, odbocenie vpravo
z vedlajSieho smeru

e |ll. stupen — dva razy podriadené prudy o smer priamo z vedlajSieho smeru
e |V. stupen — tri razy podriadené prudy o odbocenie viavo z vedlajSieho smeru

Grafické znazornenie rozdelenia dopravnych prudov do jednotlivych stupfiov sa nachadza

na obrazku 9.
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Obr. 9. Oznacenie dopravnych prudov rieSenej krizovatky
Prameri: TP 16/2015
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2.2. Kapacitny vypocet krizovatky podla TP 16/2015

Kapacitny vypocet rieSenej krizovatky je v nasledujucich tabulkach. Zakladom
vypoctu je zistit stupne kvality dopravného prudu, ktoré delime podla stuprnov kvality
dopravnych prudov od A po F, ktoré sa uréuju podla priemerného ¢asu ¢akania dopravného
prudu podra tabulky 3.

Tab. 3. Pripustné hodnoty ¢asu Cakania pre jednotlivé stupne kvality dopravy

Stupen kvality dopravy - QSV Priemerny ¢as ¢akania

Oznacenie Charakteristika doby ¢akania w [s]

A Cakacia doba je velmi kratka <10

B Kratka ¢akacia doba bez vytvarania <20

kolén
C Prijatelna dot?a c“:akar)ia a ojedinele <130
kratke kolony
Stabilny stav s vysokymi ¢asovymi <45
stratami
E Nestabilny stav > 45
F PrekroGena kapacita -

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

Jednotlivé stupne kvality znamenaju:

Stupen A: Vadésia ast Udastnikov premavky méze bez ovplyvnenia prejst krizovatkou. Cakacia
doba je vel'mi kratka.

Stupen B: Vozidla na vjazde do krizovatky su éiastodne ovplyvnené. Cakacia doba je kratka.
Stupen C: Cas &akania je citelny, ale este prijatelny. Vznikaju ojedinelé kratke koldny.

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

Stupen E: Tvori sa koléna, ktora sa pri existujucom zatazeni uz neznizuje, preto su ¢asy ¢akania
velmi vysoké. Charakteristicka je citliva zavislost, kedy malé zmeny dopravného zatazenia
vyvolaju prudky narast ¢asovych strat.

Stupen F: PoCet vozidiel, ktoré prichadzaju za ¢asovu jednotku ku krizovatke je po dIhsi ¢as vacsi
ako je kapacita vjazdu. Tvoria sa dlhé rady vozidiel, ¢as ¢akania sa stava neunosnym, krizovatka
je pretazena.
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Tab.4. Formular 2a posudenie priesecnej krizovatky (podfa TP 16/2015)

Geometrické podmienky Dopravné zataZenie
Dopravny Jazdné pruhy Trojuholnikovy )
Rameno prud |Pocet (0/1/2)|Dizkan [j.v.]| ostrovéek 9 [voz/h| ape [j-v-/h]
1 1 14 22
A 2 1 512 651,5
3 Nie 17 18
4 19 20
C 5 1 2 65 69,8
6 Ano 152 163,5
7 1 5 141 150
B 8 644 754,5
9 1 Nie 150 146,6
10 70 73,9
D 11 1 1 55 59,4
12 Nie 33 36,5

Tab.5. Formular 2b posudenie prieseénej krizovatky (podfa TP 16/2015)

Kapacita dopravnych priadov prvého stupna

Dopr.::\vny Intenzita dopravy qPE,i [j.v./h] Kapacita Ci [j.v./h] Stupenﬁsaturaue
prud gi[]
2+3 669,5 1800 0,37
849 901,1 1800 0,5
Zakladna kapacita podriadenych dopravnych pridov
Dopravny Intenzita dopravy qPE,i [j.v./h] Smerodajné zataZenie qp,i Zakladna kapacita
prud Gi [j.v./h]
1 22 794 548
7 150 529 636
6 163,5 520,5 567
12 36,5 644 479
5 69,8 1469,5 148
11 59,4 1328 178
4 20 1407,5 156
10 73,9 1384,5 161

Kapacita dopravnych priudov druhého stupna

Pravdepodobnost, Ze nevznikne koléna

Dopravny - Stupen 95 %-koléna N95
] Kapacita Ci [j.v./h] L . p0,7, p0,7 * alebo p0,7
prud saturacie gi [-] [j.v./h] **[] px [-]
1 548 0,04 1 0,69 0,48
636 0,24 1 0,69
6 567 0,29 0,71
12 479 0,08 0,92
Kapacita dopravnych pridov tretieho stupna
Dopravny priid Ka?aata Ci Stupe saturacie gi [-] Pravdep?dobnost, ie nevznlkn(.e koléna
[j.v./h] pO,i [-] pzi[-]
5 71 0,98 0,02 0,02
11 85 0,7 0,3 0,23

Kapacita dopravnych pridov Stvrtého stupia

Dopravny prud Kapacita Ci [j.v./h] Stupen saturacie gi [-]
4 36 0,56
10 3 24,63
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Tab.6. Formular 2c postdenie priese¢nej krizovatky (podla TP 16/2015)

Kapacita zmiesanych pradov

. Stupen Mozny pocet miest na| Intenzita dopra
Rameno Ciastkové prudy up . Znyp . I_ ZI_ . pravy Kapacita Cm [j.v./h]
saturacie gi [-] zastavenie n [j.v.] 2qPE,i [j.v./h]
A 1 0,04 1 691,5 1687
2+3 0,37
4 0,56
C 5 0,98 2 253,3 164
6 0,29
B / 0,24 > 1051,1 1420
849 0,5
10 24,63
D 11 0,7 1 169,8 7
12 0,08

Posudenie kvality dopravnych priudov

Dopravny| Rezerva kapacity Priemerny Cas ¢akania Porovnanie s poZzadovanou dobou ¢akania
prad Ri aRm [j.v./h] wi awm [s] afalebo QSV w
1 526 <10 A vyhovuje
7 486 <10 A vyhovuje
6 403,5 <10 A vyhovuje
12 442,5 <10 A vyhovuje
5 1,2 >45 E
11 25,6 >45 E nevyhovuje
4 16 >45 E
10 -70,9 - F prekrocend kapacita
1+(2+43) 995,5 <10 A vyhovuje
7+(8+9) 368,9 <10 A vyhovuje
4+5+6 -89,3 - F prekrocena kapacita
10+11+12 -162,8 - F prekroéena kapacita

Z tabulky 6 vychadzaju nasledujuce vysledky:

Dopravny prud 10 zo vstupu D (smer od Bystricky) — odbocCenie viavo
intenzita lavého odbocCenia prekraCuje kapacitu pruhu a odbocenie
vlavo dosahuje stupen kvality F.

Dopravny prud 11 zo vstupu D (smer od Bystricky) — priamy smer
intenzita priameho smeru dosahuje hrani¢nu kapacitu pruhu a priamy
smer dosahuje stupen kvality E.

Dopravny prud 12 zo vstupu D (smer od Bystricky) — odbocenie
vpravo dosahuje stupen kvality A, ktory je vyhovujuci.
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3. MODELOVANIE RIESENEJ KRIZOVATKY

Dopravny model sme vytvorili v programe Aimsun. Aimsun je dopravno- modelovaci softvér
Spanielskej spoloCnosti TSS — Transport Simulation Systems so sidlom v Barcelone. Umoziuje
makroskopicku, mezoskopicku a mikroskopicku simulaciu. V programe Aimsun je mozné modelovat
rézne dopravné siete: mestské siete, dialnice, rychlostné cesty, obchvaty aich vzajomné
kombinacie. Simulacia v programe Aimsun poskytuje mnozstvo vystupov, ktoré su rozdelené do
niekolkych skupin: Statistiky pre celu siet, Statistiky pre skupinu usekov, Statistiky pre useky a
odbocenia, Statistiky pre vybranu cestu, Statistiky pre maticu zdroj/ciel a tatistiky pre verejnd osobnu
dopravu. Pre kazdu skupinu su generované vystupy ako intenzita, hustota, priemerna rychlost,
usekova rychlost, cestovny €as, Cas zdrzania, Cas statia, poCet zastaveni, celkova ubehnuta
vzdialenost, celkovy cestovny Cas, spotreba paliva a mnozstvo vyprodukovanych emisii.[4]

3.1. Tvorba modelu v programe Aimsun

Proces tvorby modelu pozostaval z niekolkych Casti. Prvym krokom bolo importovanie
mapoveho podkladu. Nasledne bola vytvorena cestna siet, boli zadefinované prepravné prudy a
signalne plany na krizovatkach riadenych svetelnymi signalizaénymi zariadeniami. Naslednost
krokov tvorby modelu je ilustrovana na obrazku 10.

Tvorba mapo‘.-'ého ————————— Importovanie mapového podkladu vybraného Gseku

podkladu

c——————————| Importovanie komunikatnej siete vybraného dseku

Vytvorenie Gsekov komunikaeii

Tvorba cestne; siete
xf}’braného useku —————| Vytvorenie uzlov na komunikatnej sieti

—————————| Definovanie signilnych planov

Zatazenie dopravnej

. ———————— | Tvorba matic prepravaych vetahov Zdroj' Ciel
s1€1e

Zdroj: spracovanie podfa [4]
Obr. 10. Postup tvorby dopravného modelu
Tvorba mapového podkladu

Prvym krokom tvorby mapového podkladu bolo viozit komunikacnu siet' vybraného useku
cestnej siete. Komunikacna siet' bola vlozena z databazy OpenStreetMap, vdaka ¢omu bola
zachovana spravna mierka. Nasledne boli viozené obrazky sledovaného uzemia.

Tvorba cestnej siete vybraného useku

Prostrednictvom funkcii programu Aimsun boli postupne vytvarané a upravované jednotlivé
vstupy do posudzovanej krizovatky. Vytvorenym komunikaciam boli upravené Sirky jazdnych pruhov,
usporiadanie jazdnych pruhov, taktiez dlZzky jednotlivych usekov a maximalne povolené rychlosti.
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3.2. Vysledky modelovania

Na zaklade nameranych $pi¢kovych a sedlovych hodnét sme vykonali simulaciu pomocou
programu Aimsun. Vysledky pre vstup D (smer od BystriCky) su v nasledujucich tabulkach.
Z tabuliek je vidiet, ze:

odbocCenie vpravo zo smeru od Bystricky je najmenej problematické. Priemerné
zdrZanie v rannej Spicke je 113,73 s/1 vozidlo a odpoludriajSej Spicke je 65,42 s/1
vozidlo. Sedlové hodiny su zanedbatelné.

odbocenie vlavo zo smeru od BystriCky do Martina je vefmi zlozité. Priemerné
zdrzanie v rannej Spicke je 138,04 s/1 vozidlo, dokonca v niektorych intervale okolo
7,55h. je zdrZanie az 163,6. Toto su velmi vysoké hodnoty zdrzania, a preto je
potrebné tento smer rieSit. Odpoludnajsia Spicka ma priemerné zdrzanie 84,8 s/1
vozidlo. Sedlové hodiny dosahuju priemerné zdrzanie 19,64 s/1 vozidlo.

Prejazd krizovatky priamo zo smeru od Bystricky ma priemerné zdrzanie v rannej
Spicke je 121,9 s/1 vozidlo a odpoludnajSej Spicke je 76,97 s/1 vozidlo. V sedlovych
hodinach dosahuje priemerné zdrzanie 18,96 s/1 vozidlo.

Tab.7. Rychlost a priemerné zdrZzania zo smeru Bystricka (vypocet podla programu

Aimsun)
Vstup D - odbocenie vpravo (D - A) Vstup D - odboéenie vpravo (D - A) Vstup D - odbocenie vpravo (D - A)
Ranna $picka 7:15 - 8:15 Dopravné sedlo 13:00 - 14:00 Odpoludiajsia Spicka 15:00 - 16:00
Cas simulacie Cas zdriania [s] Rychlost [km/h] Cas simulacie Cas zdrzania [s] Rychlost [km/h] Cas simulaci Cas zdriania [s] lost [km/h]
7:25:00 105,47 24,92 13:10:00 14,02 39,58 15:10:00 69,12 27,64
7:35:00 162,88 17,19 13:20:00 7,25 43,13 15:20:00 46,6 30,12
7:45:00 89,11 26,84 13:30:00 8,01 43,11 15:30:00 68,36 31,68
7:55:00 136,07 21,06 13:40:00 10,24 41,97 15:40:00 62,05 32,53
8:05:00 103,21 26,14 13:50:00 9,65 42,06 15:50:00 92,97 26,09
8:15:00 83,94 23,64 14:00:00 12,16 40,56 16:00:00 56,36 31,53
Vazeny priemer 113,73 23,27 Vaieny priemer 10,06 41,83 Vazeny priemer 65,42 29,89
Vstup D - odboéenie vlavo (D - B) Vstup D - odboéenie vliavo (D - B) Vstup D - odboéenie vlavo (D - B)
Ranna $picka 7:15 - 8:15 Dopravné sedlo 13:00 - 14:00 Odpoludiajsia Spicka 15:00 - 16:00
Cas simulacie Cas zdriania [s] Rychlost [km/h] Cas simulacie Cas zdrzania [s] Rychlost [km/h] Cas simulaci Cas zdrania [s] lost [km/h]
7:25:00 79,02 26,54 13:10:00 17,45 38,98 15:10:00 81,87 24,56
7:35:00 160,71 18,29 13:20:00 21,47 36,99 15:20:00 59,54 28,39
7:45:00 147,07 21,09 13:30:00 15,78 39,32 15:30:00 86,83 26,94
7:55:00 163,6 19,84 13:40:00 21 37,56 15:40:00 82,33 27,29
8:05:00 154,14 21,92 13:50:00 22,17 37,32 15:50:00 116,64 22,08
8:15:00 105,06 21,53 14:00:00 19,78 38,16 16:00:00 73,42 26,87
Vazeny priemer 138,04 21,25 Vazeny priemer 19,64 38,03 Vazieny priemer 84,8 25,84
Vstup D - priamo (D - C) Vstup D - priamo (D - C) Vstup D - priamo (D - C)
Ranna 3picka 7:15 - 8:15 Dopravné sedlo 13:00 - 14:00 Odpoludnajsia $pi¢ka 15:00 - 16:00
Cas simulacie Cas zdriania [s] Rychlost [km/h] Cas simulacie Cas zdrzania [s] Rychlost [km/h] Cas simulaci Cas zdrania [s] ychlost [km/h]
7:25:00 92,1 23,81 13:10:00 19,32 38,69 15:10:00 84,98 23,65
7:35:00 176,33 16,48 13:20:00 19,9 38,52 15:20:00 55,62 27,74
7:45:00 93,07 24,38 13:30:00 14,6 40,13 15:30:00 93,69 26,86
7:55:00 161,37 19,47 13:40:00 17,34 38,81 15:40:00 69,75 28,53
8:05:00 104,93 24,26 13:50:00 21,07 37,93 15:50:00 84,3 26,44
8:15:00 103,82 21,23 14:00:00 21,18 37,36 16:00:00 72,24 28,39
Vazeny priemer 121,9 21,63 Vazeny priemer 18,96 38,55 Vazeny priemer 76,97 26,79

V nasledujucich obrazkoch su graficky znazornené zdrzania v rannej
a priemerna rychlost, ktoru vozidla dosahuju.

a odpoludnajsej Spicke
Na obr. 12 je vizualizacia dopravnej situacie

odbocCenia vliavo zo smeru BystriCka do Martina. Z obrazku su zrejmé dlhé rady vozidiel
z vedlajSieho smeru. Sedlové hodiny su v prilohe 6.
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Obr. 11. Vstup D (smer Bystricka) odbocenie vpravo D — A ranna Spicka

Zdroj: vlastné spracovanie

Obr. 12. Vstup D (smer Bystricka) ranna Spicka.
Vizualizacia kolony vozidiel
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Obr. 13. Vstup D (smer Bystricka) odbocenie vlfavo D — B ranna 3$picka
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Obr. 14. Vstup D (smer Bystricka) priamy smer D — C ranna Spicka
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Obr. 16. Vstup D (smer Bystricka) odboéenie vfavo D — B odpoludriajSia $picka
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Obr. 17. Vstup D (smer Bystricka) priamy smer D — C odpoludriajSia Spicka

18



4. MOZNOSTI RIESENIA PRE ZVYSENIE BEZPECNOSTI KRIZOVATKY

Uvedena krizovatka je dopravne velmi nevhodne oznaCena a nuti vodiCov poruSovat
dopravné predpisy. Nespravne je vytvoreny a oznaceny zaradovaci pruh vstupu B zo smeru od
Martina. Spajanie priameho smeru s lavym odbocCenim je velmi nevhodné. Spajanie priameho
smeru s lavym odboé&enim je velmi nevhodné. Pozri obr. 18

w

Zdroj: vlastné spracovanie

Obr.18. Poru$ovanie predpisov v priamom smere (do T. Teplic)

Dalsim problémom su silné pesie prady hlavne v rannej $picke (pozri obr. 19) a pritom na
krizovatke neexistuje priechod pre chodcov.

Zdroj: vlastné spracovanie

Obr.19. Cakajtici chodci na vstupe D

Na obr. 20 je bielou farbou zakreslené su¢asné vodorovné znacenie a Cervenou farbou sme
zakreslili nové spravne vodorovné znacenie tak, aby krizovatka bola bezpe€na. V suvislosti s tymito
zmenami by bolo vhodné znizit rychlost na 50 km/h na hlavnej ceste.
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Legenda

=EE sucasny stav

B navrh
| AN

Zdroj: vlastné spracovanie
Obr.20. Sucasné vodorovné znacenie a navrh nového na rieSenej krizovatke

Tieto zmeny vyrieSia najvacsi problém krizovatky a to je vstup D len CiastoCne, kde sa skratia
velké ¢akacie doby v rannej Spicke, kedy je velké zatazenie lavého odbocenia z vedlajSieho smeru
(smer Bystricka-Martin). Z kapacitnych vypoctov (podfa TP 16/2015) najhorSi smer je od BystriCky
— odbocenie vlavo do Martina, kde intenzita favého odbocenia prekraCuje kapacitu pruhu
a odbocenie vlavo dosahuje stupen kvality F. Navratova Spicka nie je problematicka, pretoze vodici
odbocuju z hlavnej cesty doprava.

Moznosti rieSenia pre vstup D su:

1. Celkova zmena organizacie dopravy na krizovatke.

RieSenim je vybudovanie cestnej dopravnej signalizacie s dynamickym riadenim v tejto
krizovatke s ciefom zvy3it bezpe€nost vietkych ucastnikov cestnej premavky, ale hlavne
chodcov. KriZzovatka by bola riadena dynamicky, plnymi a smerovymi signalmi. Dynamické
riadenie vyzera v principe tak, Ze radi¢ krizovatky (elektrické zariadenie riadiace signalne
obrazy jedného alebo viacerych navestidiel svetelného signalizaéného zariadenia) vie o
doprave, ktora sa mu blizi z jednotlivych smerov. Vie o pocte vozidiel na jednotlivych
vjazdoch do krizovatky, vie dokonca aj o chodcoch. Detektor identifikuje automobil
a vyhodnoti o aky druh ide. Vyhodnoti:

— Intenzitu: pocCet aut za jednotku €asu.

— Obsadenost’: podiel obsadenosti detektora.

— Hustotu: poéet aut na jednotku dizky.

— Rychlost: draha, prejdena za jednotku Casu.

Na zaklade aktualnych informacii sa dizka zelenej v jednotlivych cykloch meni podia dennej
doby a aktualnej situacie na krizovatke. Len tak je mozné zvysit priepustnost nielen hlavnych,
ale aj vedlajSich smerov a naplno vyuzit kapacitnych moznosti krizovatiek. Zeleny signal na
riadenom priechode pre chodcov cez vstup A by bol spinany pomocou dopytovych tlacidiel,
ktoré moZzu byt tieZ ako vibracné pre nevidiacich a slabozrakych.

Detektory na vedfajSich cestach by boli inStalované ako predlZzovacie a vyzvové. Detektory
by boli zabudované na vstupe D a C. Ak sa na vstupe objavia vozidla, detektory ich zachytia
a poslu informaciu radi€u, ktory situaciu vyhodnoti podla zadanych podmienok. Ak budu
splnené, hlavny smer dostane &ervenl a vstup D zelenl. Jej dizka bude stanovena na
zaklade vypoctov. Zaroven mdzu sluzit na sCitanie dopravného zatazenia.
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2. Dohodnut sa so sukromnikom a vytvorit’ cez krizovatku 2 z Casti jednosmernu komunikaciu
do Martina. Tym by sa odlahcila hlavna krizovatka ¢€.1, znizil by sa pocet koliznych bodov
a krizovatka by bola dopravne jednoduchsia.

Tab.8. Porovnanie ¢asov zdrZania — sucasnost a mozné rieSenia (vypocet podla programu

Aimsun)
Cas zdrzania [s]
Sucasna situacia Zmena jazdnych pruhov na vstupe B Vybudovanie SSZ
Vstup Smer [Ranna Spicka| Sedlo |Poobedna Spicka|Ranna Spicka| Sedlo |Poobedna Spicka|Ranna Spicka| Sedlo |Poobedna Spicka
A-B 3,69 2,93 2,97 3,4 2,89 2,85 15,89 12,98 12,49
A A-C 2,35 1,43 1,74 2,09 1,39 1,6 13,31 10,54 10,89
A-D 7,86 5,26 10,79 5,76 4,82 9,09 21,53 17,33 22,4
B-A 12,02 3,59 7,79 5,23 2,82 3,44 14,92 11,18 12,49
B B-C 16,62 9,64 11,92 12,7 9,25 9,77 32,37 20,85 20,96
B-D 5,97 3,4 3,74 5,86 3,49 3,97 14,51 11,66 12,03
C-A 60,41 22,74 60,23 43,17 20,7 39,33 43,5 40,36 38,87
C C-B 13,25 3,85 12,99 6,68 3,81 6,85 8,26 6,28 6,55
C-D 43,57 12,17 37,18 24,9 10,7 22,96 35,47 33,93 34,19
D-A 113,73 10,06 65,42 51,13 10,93 28,91 28,91 27,84 29,44
D D-B 138,04 19,64 84,8 61,94 23,4 48,21 32,21 29,78 29,87
D-C 121,9 18,96 76,97 63,08 21,66 43,26 31,07 27,85 30,48
Cela krizovatka 11,28 20,46 5,58 12,63 5,34 8,31 18,92 14,6 14,94

Na zaklade vykonaného porovnania jednotlivych moznosti rieSenia je mozné konstatovat, Ze
vyznacenim nového vodorovného znacenia na krizovatke (pozri obr. 20) je mozné dosiahnut viac
ako 50% uspory Casov zdrzania na vstupe D (smer od BystriCky). Je vS8ak potrebné uviest, Ze
zavedenim tohto rieSenia neddjde k takému vyraznému zniZeniu Casov zdrzania, pretoze uZz
v sucasnosti je jazdny pruh uréeny na odboc€enie vpravo (do BystriCky) vyuzivany €astou vozidiel
ako pruh pre priamy smer (vozidla smerujuce od Martina na Turcianske Teplice), ktoré obchadzaju
vozidla odbocujuce vlavo. Z hfadiska ¢asov zdrZzania vypocCitanych pre celu posudzovanu krizovatku
je vidiet, Zze dbjde len k miernemu zhorseniu, ktoré je vSak zanedbatelné oproti prinosom v smere
od Bystricky.

V pripade vybudovania cestnej dopravnej signalizacie s dynamickym riadenim boli modelom
zistené Uspory ¢asov zdrzania na urovni takmer 80% na vstupe D (smer od Bystri¢ky). Z porovnania
Casov zdrzania pre celu krizovatku vyplyva, Ze opat dojde k narastu, ktoré je vo vyraznej miere
ovplyvnené narastom €asov zdrzani na hlavnej ceste (vstup A, B). AvSak uvedeny narast zdrzani
na tychto vstupoch je primerany k dosiahnutym usporam na vstupoch z vedlajSich ciest (vstup C,D).
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Prilohy

Priloha ¢.1

Zat'azové tabulky pre jednotlivé vstupy — skuto€né vozidla

A OA |OA+priv|NA-naves|NA+priv.| NA | B M A T 2z
6,00-6,15 97 2 9 2 6 0 1 0 0 117
6,15-6,30 112 0 5 2 6 0 0 0 2 127
6,30-6,45 153 1 6 1 5 0 1 0 0 167
6,45-7,00 177 1 3 1 9 0 0 0 0 191
7,00-7,15 151 2 8 0 9 0 0 0 0 170
7,15-7,30 134 1 7 0 6 0 1 0 1 150
7,30-7,45 131 3 10 0 5 0 0 0 1 150
7,45-8,00 166 7 10 0 11| O 0 0 1 195
8,00-8,15 132 4 9 0 5 0 1 0 2 153
8,15-8,30 104 1 10 2 7 0 0 0 1 125
8,30-8,45 113 0 9 2 13 1 0 1 0 139
8,45-9,00 127 3 13 1 8 1 0 0 1 154
9,00-9,15 109 1 15 1 8 0 1 1 3 139
9,15-9,30 109 3 16 0 8 0 1 1 0 138
9,30-9,45 110 1 11 4 7 1 0 0 1 135
9,45-10,00 97 2 12 2 9 0 0 1 1 124

2. 6-10 2022 32 153 18 122 3 6 4 14 2374
13,00-13,15| 100 2 14 1 12 1 0 1 0 131
13,15-13,30 | 100 0 22 1 5 0 0 0 1 129
13,30-13,45 | 118 0 18 0 6 3 0 0 1 146
13,45-14,00 [ 111 3 8 0 8 0 0 1 2 133
14,00-14,15 94 3 17 2 8 0 0 1 1 126
14,15-14,30 | 112 2 13 1 15 0 0 1 1 145
14,30-14,45 97 3 5 2 7 0 0 1 1 116
14,45-15,00 [ 120 1 18 0 8 0 2 1 0 150
15,00-15,15| 109 3 10 0 9 0 1 0 0 132
15,15-15,30 | 104 2 15 0 6 0 0 0 0 127
15,30-15,45 | 103 2 11 0 3 0 4 2 1 126
15,45-16,00 | 129 1 16 2 9 0 0 1 0 158
16,00-16,15 75 1 6 0 3 0 0 0 0 85
16,15-16,30 | 110 4 16 0 8 0 0 1 2 141
16,30-16,45 74 2 10 1 8 0 0 0 0 95
16,45-17,00 | 106 1 13 1 8 0 0 0 0 129

> 13-17 1662 30 212 11 123 | 4 7 10 10 2069




B OA |OA+priv NA-névesNA+priv NA B M A T 2
6,00-6,15 56 0 14 0 1 0 0 0 0 71
6,15-6,30 103 0 5 1 3 1 1 0 1 115
6,30-6,45 123 0 12 2 1 0 1 0 1 140
6,45-7,00 132 0 10 1 6 0 0 1 0 150
7,00-7,15 116 0 15 1 8 0 0 0 1 141
7,15-7,30 139 0 16 1 9 0 0 0 2 167
7,30-7,45 143 0 14 0 8 0 1 2 1 169
7,45-8,00 159 0 14 0 14 0 0 3 1 191
8,00-8,15 131 0 13 0 8 0 0 0 0 152
8,15-8,30 117 0 19 1 6 0 0 3 1 147
8,30-8,45 133 0 10 5 10 0 0 2 1 161
8,45-9,00 128 0 13 0 12 0 0 0 0 153
9,00-9,15 134 0 7 0 13 0 0 0 0 154
9,15-9,30 141 0 15 1 8 0 0 1 0 166
9,30-9,45 114 0 14 1 11 0 0 0 0 140

9,45-10,00 151 0 22 1 10 2 0 1 0 187
2. 6-10 2020 0 213 15 128 3 3 13 9 2404
13,00-13,15 | 126 0 20 0 12 0 0 0 0 158
13,15-13,30 | 112 2 11 2 4 0 5 0 0 136
13,30-13,45 | 116 3 10 1 8 1 0 1 0 140
13,45-14,00 | 141 1 21 0 7 0 1 1 0 172
14,00-14,15 | 161 1 12 0 9 0 1 0 1 185
14,15-14,30 | 193 0 10 0 7 1 1 0 0 212
14,30-14,45 | 186 0 22 4 7 1 1 2 0 223
14,45-15,00 | 208 0 7 0 8 3 0 1 0 227
15,00-15,15 | 204 4 18 0 0 4 1 1 0 232
15,15-15,30 | 198 0 11 1 6 2 6 0 0 224
15,30-15,45 | 206 2 7 0 6 2 3 0 0 226
15,45-16,00 | 224 3 8 2 11 4 1 0 0 253
16,00-16,15 | 203 0 8 2 3 4 0 0 0 220
16,15-16,30 | 171 2 9 0 7 4 1 0 0 194
16,30-16,45 | 176 0 13 1 3 3 4 0 0 200
16,45-17,00 | 169 0 7 0 8 4 7 0 1 196
>, 13-17 2794 18 194 13 106 | 33 32 6 2 3198
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C OA |OA+priviINA-naves| NA+priv.| NA B M A T 2
6,00-6,15 11 0 0 0 2 0 0 0 0 13
6,15-6,30 16 0 0 0 2 0 0 0 0 18
6,30-6,45 19 0 0 0 2 0 0 2 0 23
6,45-7,00 31 0 0 0 5 2 0 0 2 40
7,00-7,15 33 0 0 0 4 0 1 0 2 40
7,15-7,30 29 0 0 0 6 1 0 1 1 38
7,30-7,45 34 0 0 0 5 0 0 2 0 41
7,45-8,00 45 0 0 0 12 0 0 0 0 57
8,00-8,15 40 0 0 0 13 1 0 1 1 56
8,15-8,30 43 0 0 0 16 0 0 1 0 60
8,30-8,45 37 0 0 0 9 1 1 0 0 48
8,45-9,00 30 0 0 0 3 0 0 0 0 33
9,00-9,15 40 0 0 0 15 3 0 1 2 61
9,15-9,30 34 0 0 0 9 0 0 1 0 44
9,30-9,45 49 0 0 0 4 4 1 0 0 58

9,45-10,00 47 0 0 0 12 1 0 0 3 63
2 6-10 538 0 0 0 119 13 3 9 11 693
13,00-13,15| 36 1 0 0 3 0 0 0 1 41
13,15-13,30 | 45 1 0 0 7 0 0 0 1 54
13,30-13,45| 37 2 1 0 6 1 0 1 0 48
13,45-14,00 | 39 0 0 0 8 2 0 0 0 49
14,00-14,15| 29 2 0 0 2 2 0 0 3 38
14,15-14,30 | 42 2 0 0 10 1 0 0 1 56
14,30-14,45| 52 3 0 0 2 1 0 1 0 59
14,45-15,00 | 53 0 1 0 7 1 0 1 1 64
15,00-15,15| 51 0 0 0 0 1 1 0 1 54
15,15-15,30| 51 1 1 0 1 4 0 1 0 59
15,30-15,45| 52 0 0 0 1 1 0 0 2 56
15,45-16,00 | 60 2 0 0 5 0 0 0 0 67
16,00-16,15| 63 2 0 0 4 2 0 1 0 72
16,15-16,30 | 51 1 0 0 2 1 0 0 0 55
16,30-16,45| 38 1 0 0 1 2 0 0 0 42
16,45-17,00 | 40 1 0 0 3 2 7 0 0 53
> 13-17 739 19 3 0 62 21 8 5 10 867
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D OA |OA+privNA-navesNA+privf NA| B | M Al T 3
6,00-6,15 | 27 0 0 1 0| 1 0 o] o 29
6,156,330 | 26 1 0 1 1|1 0 1 | o 31
6,30-6,45 | 26 0 1 0 4 | 3 0 0| o 34
6,45-7,00 | 48 1 1 0 3| 6 0 3| o 62
7,00-715 | 37 0 1 0 0| 3 0 o | 1 42
715730 | 36 1 0 0 0| 2 0 1| 0 40
7,30-7,45 | 58 0 0 0 2 | 2 1 1 | o 64
745800 | 43 0 0 0 3| 2 0 1 | 1 50
8,00-815 | 45 0 0 0 4 | 2 0 0| o 51
8,15830 | 21 0 1 0 4 | 2 0 o] o 28
8,30-845 | 30 0 0 0 3| 3 0 1 | 1 38
8,45-9.00 | 33 0 0 0 3|1 0 0o | 1 38
9,00-9,15 | 29 1 1 0 0| 1 1 1 | o 34
9,15-9,30 | 30 0 0 0 2 | 1 0 0o | 2 35
9,30-945 | 17 0 0 0 2 | o 1 1 | 1 22
9,45-10,00 | 33 0 0 0 0| 2 1 0o | 1 37

46-10 539 4 5 2 [31]|32] 4 [ 10] 8 635
13,00-13,15 | 28 0 0 0 3| 3 0 o] o 34
13,15-13,30 | 38 1 1 0 4 | 3 0 1| 0 48
13,30-13,45 | 26 1 1 0 0|0 0 0o | 2 30
13,45-14,00 | 38 0 0 0 2 | o 0 o] o 40
14,00-14,15 | 35 1 2 0 0| 2 0 1 | 2 43
14,15-14,30 | 34 0 0 0 0| 1 0 o] o 35
14,30-14,45 | 20 1 1 0 0| 2 0 0o | 2 26
14,45-1500 | 22 1 1 0 1| 2 0 0| o 27
15,00-15,15 | 38 0 1 0 2 | 1 0 1 | o0 43
15,15-1530 | 26 0 0 0 1] o0 0 0o | 1 28
15,30-15,45 | 38 0 0 0 1| 3 2 0o | 1 45
15,45-16,00 | 37 1 1 0 0| 2 0 1 | o 42
16,00-16,15 | 37 0 0 0 1|5 1 0| o 44
16,15-16,30 | 15 0 1 0 0| 3 0 0o | 1 20
16,30-16,45 | 26 1 0 0 0] o0 0 0| 1 28
16,45-17,00 | 29 1 0 0 0| 3 0 1| 0 34

41317 | 487 8 9 o |[15[30] 3 5 | 10 | 567
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Histogram zataZenia vstupu C (smer z Martina)
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Priloha €.4
Zat'azova tabulka pre krizovatku €.2 v skutoénych vozidlach

Do Bystri¢ky Spolu Do Martina Spolu
OA NA | B M A T | vlavo OA NA B M A T | priamo
6,00-6,15 2 2 9 9
6,15-6,30 1 1 2 6 6
6,30-6,45 1 1 10 3 13
6,45-7,00 1 1 18 3 1 22
7,00-7,15 2 2 16 1 17
7,15-7,30 1 1 17 17
7,30-7,45 4 2 1 7 24 24
7,45-8,00 3 3 22 1 23
8,00-8,15 3 3 20 2 22
8,15-8,30 2 2 5 2 1 8
8,30-8,45 4 4 8 2 1 11
8,45-9,00 1 1 9 1 1 11
9,00-9,15 5 5 7 1 8
9,15-9,30 5 5 6 1 7
9,30-9,45 3 3 9 1 10
9,45-10,00 5 2 7 9 9
Y 6-10 43 3 2 1 49 195 15 3| 2 1 1 217
13,00-13,15 5 1 6 11 3 1 15
13,15-13300 2 2 7 1 8
13,30-1345 5 5 7 7
13,45-14,00 8 8 7 7
14,00-14,15 10 10 10 2 12
14,15-1430 8 1 1 10 7 1 8
14,30-14,45 9 1 10 6 1 7
14,45-15,00 7 3 10 4 1 b
15,00-15,15 15 4 19 12 1 13
15,15-15300 11 2 13 6 6
15,30-1545 12 2 14 15 1 16
15,45-16,00 9 4 13 7 1 8
16,00-16,15 7 4 11 9 3 12
16,15-16,300 4 4 8 4 2 6
16,30-1645 4 3 7 8 8
16,45-17,00 3 3 6 4 1 5
>13-17 119 31 1 151 124 4 15 143
Spolu 162 S 33 1 0 1 200 319 19 18 2 1 1 360




Priloha €.5
Prepocétové koeficienty na j.v. podla lit.1

Druh vozidla oznacenie E;ee';zfe'tniv:;u]c\;
Bicykel B 0,3
Motocykel M 0,5
Osobny automobil OA 1,0
Nakladné vozidlo (sélo) Na 2,0
Osobny automobil + prives OA+P 2,0
Traktor (s6lo) T(s6lo) 2,0
Autobus BUS 2,0
Nakladné vozidlo+ ndves Na+N 3,0
Nakladné vozidlo +prives Na+P 4,0
Kibovy autobus Kib.BUS 4,0
Traktor +prives T+P 4,0




Priloha ¢.6

Priebeh rychlosti a zdrzania — vysledky simulacie. Sedlové hodiny

15 43,5
143

[ 43

-
7]
1

- 42,5

-
[N)
1
v
S
)

i
=3
1

Cas zdr#ania [s]
i

[u/uny] 3s01yoky

9 - 40,5
8 40
39,5
r T T T T 1
13:10 13:20 13:30 13:40 13:50 14:00
W Cas zdriania - 13:00-14:00 - All (sec) M Rychlost - 13:00-14:00 - All (km/h)
Vstup D (smer Bystricka) odbocenie vpravo D — A Sedlo
23 - 39,5
22
39
21
o 38,5
[ 385 2
N
© ‘20 -g,
- >
= )
©
N A
ED e
g 5
918 2
() 375 =
17
37
16
15 L 36,5
T T T T T 1
13:10 13:20 13:30 13:40 13:50 14:00
m Cas zdriania - 13:00-14:00 - All (sec) B Rychlost - 13:00-14:00 - All (km/h)
Vstup D (smer Bystricka) odbocenie vlavo D — B Sedlo
22 4 40,5
21+ 40
20
] 39,5
e
.2.19_3 2
© [=]
'E -39 g
© @
>N 15 ] S
(o T~
T =
N 385 3
817 5
QO =
38
16 4
15 I 375
14 J L 37
| T T T T 1
13:10 13:20 13:30 13:40 13:50 14:00

m Cas zdriania - 13:00-14:00 - All (sec) M Rychlost - 13:00-14:00 - All (km/h)

Vstup D (smer Bystricka) priamy smer D —C Sedlo



Priloha ¢.7

Cakajuci chodci a vozidla
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Priloha ¢.8

v

v 7

Vzor séitacieho formulara pre krizovatku ¢.1

(23401 - g

o|pizon aujeloads ‘Jopel) - |
snqgoine - y

ligowoine Aupepieu - YN

op po :jeasdyul Anose)

fyenoziy op apzela eu Aaesdop alue}idg

:9e)198 [@3A%010W -
Jigowojne Augoso - O ‘epuaba

X K9 K9

<] g g

1 1 1

v \ \'

VN VN VN

N N W

) o) 0
C T | 'POYIIAISZ | "POYIIAIS °L | "ZOA k4 ‘T | "POYMAIS'Z | "POYIIAIS "L | "ZOA k4 ‘T | "POYMAIS'Z | "POYIIAIS '} | 'ZOA
192ns }9920d ynia 199ns }920d ynig }ons 1920d yniga

oAeudA a1uagoqpo Jaws Awelid OABJA 3IU320QPO

‘9 pzelp
:aIsegod (douAls) 9102°9°Z swnjeq
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Priloha ¢.9

Vzor scitacieho formulara pre krizovatku ¢.2

Datum : 2.6.2016 (3tvrtok)
Hodina:
Cas Druh |Poéet Sudet|Poéet Sudet
00
(o]
NA
A
15| T
15
(o)
NA
A
30| T
30
(o)
NA
A
as| T
45
(o)
NA
A
o] T

Legenda : O - osobny automobil

NA -
A -

T

nakladny automobil
autobus
- traktor, $pecialne vozidlo
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