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Návrh na zmenu vodorovného značenia - Ketelec smer centrum

Výkres obsahuje návrh na alternatívne usporiadanie jazdných pruhov v križovatke Ketelec v smere do centra 

(ľavý jazdný pás). Tento návrh si nevyžaduje žiadne zmeny cestného telesa resp. krytu vozovky (v skutočnosti 

by v úseku cca 250 metrov mohla byť spevnená časť cesty užšia).

Dôvody navrhovanej zmeny:

• V aktuálnom návrhu dochádza tesne pred križovatkou Ketelec k vzniku najprv tretieho priebežného 

pruhu vľavo od dovtedajších dvoch priebežných jazdných pruhov - navyše po predchádzajúcej „vlne“ vo 

vedení pruhov a následne vo vzdialenosti len niečo vyše 100 metrov sa začína rozvíjať odbočovací 

pruh napravo od priebežných pruhov. Táto situácia je z pohľadu vodiča dosť neprehľadná a sťažuje 

jeho orientáciu.

• Odbočenie do oboch smerov (Wien aj Žilina) je cez jeden spoločný odbočovací pruh, pričom odbočenie 

do vetvy smer Žilina je klinové, čo je ale riešenie vhodné iba pre rýchle vetvy, do ktorých nie je potrebné 

spomaľovať, táto vetva je však fakticky vratná. To znamená, že sa zmieša rýchla doprava (smer Wien), 

ktorá tu ešte nemá dôvod spomaľovať (pokračuje ešte ďalších cca 350 metrov priamo) s dopravou, 

ktorá musí intenzívne brzdiť do vetvy smer Žilina (pre túto dopravu je to spomaľovací úsek). V 

kombinácii s tým, že odbočovací pruh má po odbočenie do vetvy Žilina krátku dĺžku, je toto kritický 

problém a s veľkou pravdepodobnosťou pôjde o nehodový úsek - prinajmenšom tu však budú 

veľmi často kolízne situácie.

• Kapacitné problémy - odbočenie z R7: pre smer Centrum sú k dispozícii 3 jazdné pruhy, zatiaľ čo pre 

obe odbočenia na D4 len jeden spoločný pruh. To je neprimerané aj pri bežnej špičkovej hodine, hoci to 

nie nevyhnutne je samo osebe problém, treba si však uvedomiť, že v tejto križovatke dochádza aj k 

sieťovému riadeniu vo forme dynamického smerovania k cieľom podľa okamžitej dopravnej situácie na 

nadväzujúcich úsekoch. Radenie do samostatných pruhov smer Wien a smer Žilina je nevyhnutnou 

podmienkou funkčnosti systému dynamického smerovania (preto to aj tak bolo pôvodne navrhnuté!). 

Naproti 3 pruhy cez križovatku v smere centrum sú zbytočné plytvanie priestorom ešte aj v dlhodobom 

výhľade: ešte aj v čase, keď v úseku Dunajská Lužná – Ketelec už budú potrebné 3 pruhy, 

nebude treba 3 pruhy v priamom smere: ide o uzlovú križovatku (nie bežný exit), kde vysoko 

významná časť dopravného prúdu odbočuje na D4.

• Kapacitné problémy - príjazd na R7: tu platí analogicky, čo je napísané vyššie. V dôsledku vedenia 3 

pruhov v priamom smere cez križovatku sa obe vjazdové vetvy (zo smeru Wien aj zo smeru Žilina) 

stretávajú v jednom jedinom pripájacom pruhu a vytvára sa tak kapacitné úzke hrdlo siete. Opäť, toto je 

neprimerané rozdelenie kapacít aj pre bežnú špičkovú hodinu, avšak vzhľadom na dynamické sieťové 

riadenie v iných častiach siete (najmä v križovatkách Ivanka-Sever a Petržalka) budú na týchto 

vetvách v časoch tvorby kolón v inej časti siete nárasty intenzít vysoko nad bežnú špičkovú 

hodinu. Pritom k tomu bude dochádzať na dennej báze s ohľadom na situáciu na D1 (presmerovanie v 

prípade kolóny po trase Ivanka – Ketelec – Prievoz resp. Petržalka – Jarovce – Ketelec - Prievoz). 

Zachovanie aktuálne navrhnutého usporiadania jazdných pruhov bude znamenať faktickú nefunkčnosť 

systému dynamického sieťového riadenia, nakoľko pri presmerovaní dopravy vznikne ďalšia kolóna vo 

vetvách križovatky Ketelec, resp. sa môže spätne šíriť ďalej na D4.

• Niektoré súvislé čiary sú výslovne nevhodné a treba ich nahradiť prerušovanými.

Tu navrhnuté riešenie redukuje počet priebežných pruhov cez križovatku na 2 a zavádza samostatné 

odbočovacie pruhy smer Wien a Žilina. Rovnako na vjazdových vetvách zachováva samostatný pruh pre oba 

vjazdové smery a k zlúčeniu dochádza až v hlavnom jazdnom páse (čo je omnoho efektívnejšie).

Na záver treba dodať, že podobné problémy sú aj v opačnom smere (nie je súčasťou výkresu).

Poznámka: vo výkrese použité vodorovné značky zodpovedajú poslednej verzii VL 6.2 - týka sa to kadencie a 

dĺžky niektorých čiar.

Road markings change proposal – Ketelec in direction Centre

The drawing presents an alternative traffic lane layout in the Ketelec interchange in direction Centre (left-hand 

carriageway). Proposed layout does not require any changes to the structures (in fact, a stretch of about 250 

meters may have a narrower carriageway).

Reasons for the proposed change:

• In the current design, the situation is as follows: first, a third lane is added on left side of the through 

lanes and this happens using ca. 270 meters long “wave” in the current traffic lanes. Then, just some 

100+ meters later, deceleration lane begins to develop on right side of the through lanes. This situation 

is quite unclear from the driver’s point of view and makes her orientation difficult.

• Both exit directions (Wien and Žilina) are led through a shared deceleration lane. Exit to the slip road in 

direction Žilina is direct without separate deceleration lane – this solution may be good enough in the 

case of fast slip roads but this is not the case. In the end this means that fast traffic (direction Wien – 

having no reason to slow down yet as it continues straight for another 350 meters) and intensively 

slowing down traffic (direction Žilina) is mixed within the same space. In combination with the fact that 

the deceleration lane has a short length before slip road to Žilina, this is a critical issue and it is very 

likely that this part of deceleration lane will be a frequent accident section - at least, collision 

situations will sure occur very often here.

• Capacity issues – exits from R7: Three through lanes are available in the direction Centre, while only a 

single common lane is available for both exit directions from R7. This is disproportionate even for the 

usual peak hour and although this is not necessarily an issue in itself, one should take into account that 

there is also network traffic management in the Ketelec interchange, which manages dynamic routing 

based of the current traffic situation in the downstream network segments. Separate lanes for Wien and 

Žilina directions must be considered as a prerequisite for the functionality of the dynamic routing 

system. On the other hand, 3 lanes through the interchange in the direction Centre are unnecessary, it’s 

a space wastage even in the long term: even when 3 lanes will be needed in the Dunajska Lužná - 

Ketelec section, there will be no need for 3 through lanes in the direction Centre because this is 

an interchange (not just obvious exit), where a highly significant portion of the traffic turns onto D4.

• Capacity issues – entrances to R7: here applies analogy with what’s written above. As a result of the 3 

lanes through the interchange, the two entrance slip roads (from Wien and Žilina directions) meet in one 

single lane, which leads to a capacity bottleneck in the network. Again, this is disproportionate even for 

the usual peak hour, but taking into account the dynamic network traffic management in other parts of 

the network (especially in the interchanges Ivanka-Sever and Petržalka), during the times of 

congestion in another part of the network the traffic flows in the entrance slip roads will increase 

highly above usual peak hour. With regard to the situation on D1, this will happen on daily basis 

(redirection to the route Ivanka - Ketelec – Prievoz or Petržalka – Jarovce – Ketelec – Prievoz). 

Applying the currently proposed lane layout will result in a virtual disfunction of the dynamic network 

traffic management system because traffic redirection at other interchanges will create a congestions in 

the slip roads of Ketelec interchange with possible back-spreading onto main carriageway of D4.

• Some continuous lanes are really inappropriate and have to be replaced by broken lanes.

The solution proposed in the drawing reduces the number of through lanes across the interchange to 2 and 

introduces separate deceleration lanes towards Wien and Žilina. It also introduces separate lane for both 

entrance slip roads, merging them at main carriageway (it’s much more effective).

Last but not least: opposite direction has similar issues too (not part of the drawing).

NOTE: Road markings used in the drawing corresponds to the latest version of VL 6.2 – this concerns 

cadence and length of some lines.

Návrh na zmenu PDZ - Ketelec smer centrum

Výkres obsahuje tiež návrh na zmeny v premennom dopravnom značení resp. na nadväzujúcich orientačných 

značkách (IS). Dôvodom je najmä optimalizácia umiestnenia s ohľadom na už vykonané zmeny oproti 

pôvodnému dizajnu, ďalej nevhodná voľba cieľov v súčasnom návrhu DZ a rozpor s normou STN 01 8020, 

sekundárne tiež úprava grafiky IS za účelom lepšej čitateľnosti značiek a menších celkových rozmerov.

Rozsah zmien:

• Posun dvoch portálov, konkrétne NR PDZ z km 0,695 do km 0,810 a 500 m predzvesti IS3 z km 0,975 

do km 1,035. Problémom NR PDZ v km 0,695 je veľmi krátka vzdialenosť (200 metrov) k nasledujúcej 

smerovej návesti v km 0,495, ktorá je v zásade najdôležitejšou orientačnou značkou v širokom okolí, 

navyše v mieste s nie úplne bežným riešením jazdných pruhov, a preto je dôležitá nielen jej čitateľnosť, 

ale aj včasná viditeľnosť. Preto navrhujem presunúť NR PDZ líniového riadenia z miesta za ORL na 

miesto pred ORL. Tým je zároveň vynútená zmena polohy IS3 o 60 metrov ďalej, aby bola dosiahnutá 

aspoň minimálna rozumná vzdialenosť medzi oboma značkami. Vzdialenosť IS3 od predchádzajúcej 

dWiSta tabule v km 1,260 nie je problém, rovnako ako ani jej vzdialenosť od mosta (v navrhnutej polohe 

bude dostatočne viditeľná a čitateľná).

• V súvislosti so zrušením portálu NR PDZ v km 0,304 presun zostávajúcej značky na T-stožiar do 

deliaceho ostrovčeka (km cca 0,280), čím sa dosiahne väčšia vzdialenosť od predzvesti a lepšia 

čitateľnosť. Pôvodné umiestnenie v km 0,304 bolo „z núdze cnosť“ vzhľadom na to, že pri štandardnom 

umiestnení v deliacom ostrovčeku by tú značku zakrýval práve portál NR PDZ. Zodpovedajúco sú 

zmenené druhy značiek (smer šípok). Mimochodom, v súčasnom dizajne je použitá nevhodná 

subtrakčná šípka pre priamy smer – v danom kontexte je to mätúce, lebo vodičovi naznačuje, že ide 

odbočiť, ale on v danom mieste ide priamo, a to ďalších 350 metrov, kde navyše má ďalšie značenie.

• V súvislosti so znovuzavedením portálu NR PDZ v km -0,080 presun značky z km 0,050 na rameno na 

tomto portáli – t.j. rovnakým spôsobom ako v pôvodnom návrhu.

• Cieľ „Slovnaftská“ je nahradený cieľom Bratislava s piktogramami centra a letiska. Tu treba zdôrazniť 

porušenie zásady kontinuity značenia: v predchádzajúcom priebehu R7 je neustále značená 

Bratislava a zrazu uprostred polí (Ketelec) tento cieľ zmizne bez toho, aby vodič daný cieľ 

dosiahol. To je pre vodiča mätúca situácia (a názov križovatky nič nerieši). Okrem toho je v prípade 

uzávierky potrebné samostatne navigovať na letisko a do centra (sú to potom rôzne smery) a najmä, 

Slovnaftská je málo významný cieľ: túto ulicu nepozná ani len väčšina Bratislavčanov, nieto ostatných 

vodičov – pre ktorých je mimochodom smerové značenie určené v prvom rade (domáci ho nepotrebujú). 

Tiež sú odstránené nápisy POZOR a UZÁVIERKA – jednak sú nadbytočné, na úkor veľkosti zobrazenej 

vloženej dopravnej značky B 1, jednak v rozpore s STN 01 8020.

• Tým, že sa odstránili aditívne LED panely nad cieľovými blokmi, sa musia stať premennými samotné 

cieľové bloky na niektorých značkách – vo výkrese sú doplnené, zohľadňujúc rozdielne smerovanie pre 

Centrum a Letisko pri uzávierke úseku Ketelec - Slovnaftská.

• Všetky značky sú prekreslené do jednoduchšieho a prehľadnejšieho dizajnu, ktorý zodpovedá 

poslednej verzii VL 6.1.

Poznámka 1: V súvislosti s premennými smerovými značkami mám mimochodom ten názor, že v tomto 

prípade, keď k uzávierke dôjde raz za mnoho rokov (ak vôbec), je to úplne zbytočné. Na splnenie požiadaviek 

Slovaftu sú úplne postačujúce svetelné signály v spojení s líniovým riadením dopravy reagujúcim na 

uzávierku. Na Vašom mieste by som zvážil úplné vypustenie premenných smerových značiek a ich 

nahradenie trvalými. Na dynamické sieťové riadenie dopravy postačuje dvojica dWiSta tabúľ, ktoré v prípade 

uzávierky tiež môžu zobraziť včasnú informáciu.

Poznámka 2: Pokiaľ ide o NR PDZ líniového riadenia na ďalšom úseku od Dunajskej Lužnej, dali by sa ešte 

optimalizovať tak, že sa ušetrí jeden rez a súčasne by sa zefektívnila činnosť líniového riadenia.

VMS change proposal - Ketelec direction center

The drawing also includes recommendation for changes in the variable message signs and related direction 

signs, respectively. Reasons are mainly optimization of the sign locations with respect to the changes already 

made to the original design, the inappropriate choice of place names in the current design of the signs and 

contradiction with the STN 01 8020 standard, secondary modification of the direction sign design and layout in 

order to improve the legibility of the signs and achieve smaller overall dimensions. Changes are as follows:

• Two gantries are moved, namely VMS cross-section from km 0.695 to km 0.810 and “500 m” advanced 

direction sign from km 0.975 to km 1.035. The issue with VMS at km 0.695 is a very short distance (200 

m) to the next direction sign at km 0.495, which is the most important direction sign wide around, in 

addition to a not a quite common traffic lane layout. Therefore, not only readability, but also early 

visibility of that sign, is important. For these reasons I propose to move VMS cross section of line traffic 

control from a place behind the “ORL” to a place before the ORL. This movement then forces the sign at 

0.695 to be moved 60 meters away to achieve minimum reasonable distance between the gantries. The 

distance between this sign and preceding dWiSta board at km 1.260 is not an issue as well as it’s not 

an issue its distance from a bridge (sign will be sufficiently visible and legible in the proposed position).

• In connection with the abolition of the VMS gantry at km 0.304, the remaining signs are moved onto T-

mast in the traffic island (km approx. 0.280), thus achieving a longer distance from the direction sign 

(0.495) and better legibility. The original location at km 0.304 was “emergency” in original design, given 

that if standard location in the traffic island was used, the signs would be at least partially hidden by the 

VMS cross-section gantry. Road sign types (arrow directions) have been appropriately changed. Btw, in 

the current design, an inappropriate subtraction arrow is used for the straight direction - this is confusing 

in the given context, as it indicates to the driver she’s going to turn soon, but in a matter of fact she goes 

straight at that spot, and for another 350 meters - where appropriate direction sign is placed.

• In connection with the re-establishment of the VMS gantry at km -0,080, the direction sign is moved 

from km 0,050 to an arm at this gantry - i.e. in the same way as in the original design.

• Place name "Slovnaftská" is replaced by place name Bratislava with pictograms of the city center and 

airport. The principle of signage continuity has to be emphasized: in the previous course of R7, 

Bratislava is constantly signposted and suddenly, somewhere in the middle of nothing (Ketelec) 

this name disappears without arriving to that town. This is confusing for the driver (interchange 

name does not solve this). In addition, during closures it is necessary to signpost airport and city center 

separately (in different directions) and, in particular, “Slovnaftská” is not a significant place name: 

drivers from Bratislava are not much familiar with it, not saying about other drivers – for whom are, by 

the way, the directions signs mainly intended (residents do not need that signs much). Also, the 

BEWARE and CLOSURE texts are removed – first, they are superfluous, at the expense of the size of 

the included “road closed” sign, and secondly, they are in contradiction with STN 01 8020.

• By removing additional LED panels above the target blocks, the target blocks themselves have to be 

implemented as variable on some signs - they are completed in the drawing taking also into account the 

need for different directions to centre and airport when section Ketelec – Slovnaftská is closed.

• Signs are redesigned into simpler and more legible layout corresponding to the latest version of VL 6.1.

NOTE 1: Regarding the directional VMS signs, my point of view is that they are completely unnecessary in this 

case, where the closure occurs once in many years (if at all). IMHO light signals in conjunction with the line 

traffic control responding to the closure situation are fully sufficient to meet the requirements of Slovnaft 

company. In your place I would consider removal of directional VMS signs and replacing them with permanent 

signs. A pair of dWiSta boards are enough for dynamic network traffic management and they could also 

display proper information in the case of a closure.

NOTE 2: Regarding the gantries of line control VMS on the section from Dunajská Lužná, these may be 

optimized in such way that one gantry may be dropped while achieving better effectivity of line traffic control.
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