CESTY I, II. A III. TRIEDY

Rozdelenie cestnych komunikacii

Rozdelenie cestnych komunikacii z hl'adiska dopravného vyznamu cestnej siete
vyplyva z aktualizovanej STN 736101. Na rozdelenie cestnych komunikacii z hl'adiska
dopravného vyznamu nadvdzuje ndvrh nového ¢islovania ciest ( pozri d’alej ).

a) Podl'a dopravného vyznamu (v zmysle STN 736101) sa cestné komunikécie delia na:
- dialnice ,,.D*
- rychlostné cesty ,,R*
- cesty L. triedy
- cesty IL triedy
- cesty III. triedy

Na zaklade medzinarodnych dohod tvori Cast’ cestnych komunikdcii medzinarodna cestna
siet, ktord je oznacovana ako ,,E“ (E 50, E 75, ...a pod.).
Priestorové usporiadanie a navrhové parametre a tym aj prislusné kategorie medzinarodne;j
cestnej komunikacie st vtomto pripade viazané prijatymi podmienkami medzinarodnych
dohad.
b) Podl'a charakteru premavky sa cestné komunikacie delia na :

- cesty s neobmedzenym pristupom (C)

- cesty s obmedzenym pristupom: - dial'nice (D)

- rychlostné cesty (R)

¢) Clenenie cestnej siete podl'a vlastnictva a majetkovej spravy:

Cesty L. triedy st az na d’alej uvedené vynimky vo vlastnictve a sprave statu (vykon
spravy zabezpecuje SSC). Na uzemi Bratislavy st vo vlastnictve a sprave mesta.

Cesty II. aIll. triedy s vo vlastnictve a sprave samospravnych krajov (VUC), na tizemi
Bratislavy su vo vlastnictve a v sprave mesta, na izemi mesta KoSice su cesty II. a III. triedy
vo vlastnictve a v sprave mesta Kosice.

Vznikom Nérodnej dialni¢nej spolocnosti a.s. (NDS a.s.) diiom 1.2.2005 presli
dial'nice, rychlostné cesty a Cast’ ciest L. triedy do jej vlastnictva a spravy.

Vymedzené useky ciest prechadzajiice hrani¢cnymi priechodmi su este vo vlastnictve
Colnej spravy.

S rozdelenim cestnych komunikécii podla dopravného vyznamu priamo suvisi aj
stanovovanie zakladnych kategérii a dovolenych maximalnych jazdnych rychlosti na
jednotlivych cestnych komunikéciach.

Rémcova kategorizacia cestnych komunikacii je dand STN 736101 nasledovne:

Cesty L. triedy C22,5/100, 80 a 70;
C 11,5/80, 70 a 60; C 9,5/ 80, 70 a 60;

Cesty II. triedy C22,5/100,80a70;C 11,5/80, 70 a 60; C 9,5 / 80, 70 a 60;
vynimoéne C 7,5” /70, 60 a 50;

Cesty 1L triedy ® C 11,5/ 80, 70 a 60;
C9,5/80,70a60;C7,5/70,60a50;C 6,5/ 60, 50;
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Pozndmka: * Nepouzivajii sa na medzindrodnych cestdch.



Vsetky kategorie cestnych komunikécii podrobne uvadza STN 736101 ,,Projektovanie ciest
a dialnic.

Useky medzinarodnej cestnej siete ,, E*

E 50: (DI1,1/50,1/61, /11, 1/18, I/18A, 1/68 ) §tatna hranica CR /SR — Trenéin — Zilina —
PreSov — KoSice — Michalovce — §tatna hranica SR/ UA;

E 58: (1/61,1/2,D1, I/51, 1/65, 1/50 ) Statna hranica SR / A — Bratislava — Nitra — Zvolen —
Rimavska Sobota — Roznava — KoSice — Michalovce — Statna hranica SR / UA;

E 65: (D2, 1/2) statna hranica SR / CR — Bratislava — §tatna hranica SR / MR;

E 71: (I/50,1/68 ) Kosice — Statna hranica SR / MR;

E75: (I/11,1/18,1/61, D1, I/2, D2 ) statna hranica SR/ CR — Cadca — Zilina — Povazska
Bystrica — Tren¢in —Trnava — Bratislava — §tatna hranica SR /MR;

E 77: (1/59,1/18, /50, 1/66 ) §tatna hranica SR / MR — Zvolen — Banské Bystrica — Dolny
Kubin — §tatna hranica SR / PR;

E 371: (1/18,1/73 ) PreSov — Svidnik — §tatna hranica SR / PR;

E 442: (1/18 ) §tatna hranica SR/ CR — hranica okresov Cadca / Bytda — Zilina;

E 571: (D1, I/51, 1/65,1/50, I/50 K ) Bratislava — Nitra — Zvolen — Lucenec — Rimavska
Sobota — Rozinava — KoSice;

E 572: (D1, /50 ) kriz. D1 s cestou I/50 okr. Trenéin — Prievidza — Ziar nad Hronom ;

E 575: (D1, /63, 11/586, 11/506 ) Bratislava — Dunajska Streda — Statna hranica SR / MR,;

Charakteristika cestnych komunikacii

»Cesty — cestné komunikacie urcené na vzajomné dopravné spojenie medzi sidelnymi utvarmi
alebo ich zaujmovym uzemim, medzi regionmi, prip. krajmi a okresmi, s mimouroviiovymi
a urovitovymi krizovatkami; moézu byt s neobmedzenym a obmedzenym pristupom, alebo
s obmedzenym pripojenim.

Cesty prechadzajice z izemia nasho $tatu na izemie susediaceho $tatu a naopak, by mali byt
na rovnakej kvalitativnej trovni s pohl'adu kategdrie cesty a technickych parametrov.

»Cesty L. triedy — cesty, ktoré maju vyznam najmd pre medzinarodnu a celostatnu dopravu.
Zabezpecuju bez prerusenia vzajomné prepojenia sidiel krajov a prepojenia hranicnych
priechodov ™.

Cesta I. triedy moze zacinat’ a koncit’ na $tatnej hranici, alebo na cestnej komunikéacii
vysSieho, alebo rovnakého dopravného vyznamu ( dial’nici, rychlostnej ceste, ceste 1. triedy).
Zaciatok staniCenia je na Statnej hranici, na cestnej komunikacii vyssSieho, alebo rovnakého
dopravného vyznamu ( cesta nizSieho cisla ).

Rozsah cestnej siete 1. triedy predstavuje k 1.1. 2005 - 3263,284 km, co je 18,76%
z celkového rozsahu cestnej siete.

Zakladnou kategoriou pre cesty 1. triedy je kategoéria C11,5/80,70,60. V pripade ze
taito dvojpruhova kategdria svojou vykonnostou nepostacuje, pouzije sa Stvorpruhova
kategoria C22,5/100,80,70.

Kategoria C11,5 sa bezvyhradne ako minimalne Sirkové usporiadanie pouZiva u ciest
s medzinarodnou dopravou oznacenej ako ,,E“ ( E50, E65, E77 atd’. ). U ostatnych ciest
I. triedy je moZné pouZit’ i kategdriu C 9,5 v pripade, Ze tato postacuje pre navrhové obdobie.



Pri vol'be kategodrie a navrhovej rychlosti je potrebné vziat do uvahy samozrejme
planovany rozvoj uzemia, investicné naklady a pripadnii homogenitu tahu v priecnom
usporiadani nadvdzne na susedné useky, resp. priecne usporiadanie celého t'ahu.

Uvedené zasady platia i pri rozhodovani o Sirkovom usporiadani pri sélo rekonstrukciach
mostnych objektov.

Z charakteristiky ciest I. triedy vyplyva, ze by mali vzhl'adom na technické parametre
zabezpecovat’ rychlu a bezpecnud, najmi tranzitni dopravu a obchddzat’ najméd mesta a obce,
s cielom minimalizovat’ negativny G¢inok exhalatov a hluku z dopravy.

Pri zvazovani poziadaviek na obchvaty miest a obci u ciest I. triedy je nevyhnutné
vziat’ do uvahy vplyv uz vybudovanej dialnice ¢i rychlostnej cesty, resp. pldnovany cas ich
realizacie, a ztohto pohladu posudit’ opodstatnenost’ a efektivnost’ takejto investicie pri
doprave, ktora zostala, resp. zostane na ceste I. triedy. Ind situdcia je u tych ciest 1. triedy,
v koridoroch ktorych nie je v blizkej budicnosti planovana nadstandardna cestna siet’, alebo
nie je v koncepcii uvazovana vobec a teda nie je predpoklad prerozdelenia dopravy.

»Cesty IL. triedy — cesty, ktoré maju vyznam najmd pre dopravu medzi krajmi a okresmi.
Zabezpecuju vzajomné prepojenie miest okresného vyznamu “.

Cesty II. triedy mozu zacinat’ a koncit’ na Statnej hranici, na cestnej komunikacii
vyssieho, alebo rovnakého dopravného vyznamu ( cesta nizsieho Cisla ).

Zaciatok staniCenia je vzdy na Statnej hranici , na cestnej komunikécii vysSieho, alebo
rovnakého dopravného vyznamu ( cesta nizsieho Cisla ).

Rozsah cestnej siete II. tried predstavuje k 1.1.2005 — 3 729,028 km, o predstavuje
20,97 % z celkového rozsahu cestnej siete.

Zakladnou kategoriou pre cesty II. triedy je kategoria C 9,5/80,70,60. V pripade Ze
tato svojou vykonnost'ou nepostacuje, je mozné pouzit’ kategériu C 11,5/80,70,60, pripadne
az Stvorpruhovu kategériu C 22,5/100,80,70, t.j. detto ako u ciest 1. triedy.

Cesty II. triedy po pretriedeni v roku 2003 ( pred ich delimitaciou na VUC ) uZ neplnia
funkciu medzinarodnych cestnych tahov ( ,,E* ), tato funkciu prevzali cesty vysSieho
dopravného vyznamu, po¢nuc cestami I. triedy.

Z charakteristiky ciest II. triedy vyplyva, Ze m6Zzu obchadzat’ mestéd a obce v pripadoch
ak zna¢na Cast’ dopravy ma tranzitny charakter. Obdobne ako u ciest 1. triedy, je potrebné
analyzovat’ pred rozhodnutim o prelozke — obchvate aka je skladba dopravného prudu
a vplyv ostatnej cestnej siete na jeho skladbu a intenzitu a posudit’ i ekonomicku efektivnost’
pripadnej prelozky.

U znacénej Casti ciest II. triedy pre pomerne nizku intenzitu dopravy atym nizku
ekonomicku efektivnost’ neprichadza prelozka ¢i obchvat do tvahy.

Obdobne ako u ciest I. triedy je pri uvazovanych rekonstrukciach mostnych objektov
a usekov ciest potrebné vziat do tvahy nielen stcasny, ale iplanovany vyhladovy stav
cestnej siete ako 1 rozvoj zemia ( priemyselné parky a pod. ).

»Cesty I1I. triedy — cesty, ktoré maju spravidla miestny vyznam.
Spajajii obce s cestou I. alebo II. triedy, ak obce lezia mimo nich a dopliajii cestmi siet
ekonomicky a dopravne zdévodnenymi cestnymi prepojeniami “.

Cesty III. triedy nemdzu sucasne zacinat’ a koncit’ v zastavanom tzemi, alebo v izemi
uréenom na suvislé zastavanie tej istej obce.
Cesta III. triedy moZe a) zaCinat’ iba na : na Statnej hranici, ceste I. triedy, ceste II. triedy,

ceste III. triedy,
b) koncit’ : na Statnej hranici, ceste I. triedy, ceste II. triedy, ceste III.
triedy a v ktoromkol'vek mieste intravilanu a extravilanu.



Zaciatok staniCenia je vZzdy na ceste z ktorej odbocuje, t.j. menSieho ¢isla a vysSieho
dopravného vyznamu.

Rozsah ciest III. triedy predstavuje k 1.1.2005 — 10 393,853 km, Co predstavuje
58,48% z celkového rozsahu cestnej siete.

Zékladnou kategoériou ciest III. triedy je kategoria C 7,5/70,60,50, ktord vyhovuje
prevaznej vacSine ciest v tomto zatriedeni. Nadvédzne na pozadovani vykonnost' je mozné
vzmysle STN 736101 uvazovat i s kategériou C 11,5/80,70,60, alebo C 9,5/80,70,60
a naopak vynimocne i s nizSou kategoriou C 6,5/60,50.

Dopravnou funkciou ciest III. triedy je ako je uz uvedené, pripajat obce na cestnu siet’
vysSieho dopravného vyznamu. Ide teda o dopravu zdrojovu a cielovi. Z uvedeného dévodu
obchvaty miest a obci u ciest III. triedy nie su aktualne pre ich neopodstatnenost’.

Malé okruzné kriZzovatky

V poslednych niekol’kych rokoch vyrazne narastaju poziadavky na realizaciu
neriadenych, Urovilovych malych okruznych krizovatieck ato ako unovostavieb, tak
u rekonstrukcii sucasnych prevadzkovanych krizovatiek.

Ich velkou vyhodou je zaber malej plochy, mozZnost’ estetickej tpravy najmi zeleného
stredu krizovatky, porovnatelnd dopravna vykonnost s ostatnymi typmi uroviiovych
krizovatiek, resp. az dvojndsobnd kapacita v porovnani s jednoduchymi priese¢nymi
neriadenymi krizovatkami, nizke prevadzkové néklady na rozdiel napr. od svetelne riadenych
krizovatiek, vysSia dopravnéd bezpecnost’ spravidla so zanedbatelnymi nasledkami pripadnej
dopravnej nehody a nizke zriad'ovacie — investicné naklady. Sucasne pdsobia ako retardér na
ceste a znizenim rychlosti vozidiel vstupujucich do krizovatky a vystupujucich z nej, zvySuju
bezpecnost’ a znizuji dopravni nehodovost’ nielen v samotnej krizovatke, ale i na tsekoch
ciest pred a za krizovatkou.

Pre tieto vyhody je preto tendencia pouzivat ich vSade, t.j. univerzalne (samozrejme
s vynimkou dialnic, rychlostnych ciest a rychlostnych komunikécii), ¢o nemozno povazovat’
za spravne.

Mal¢é okruzné krizovatky st uréené predovsetkym pre krizovatky v intravilane, resp.
na cestach pred ich vstupom do miest a obci, t. j. na hranici intravilanu a extravilanu, ked’ze
ako uz bolo uvedené, posobia ako retardér a znizuju rychlost’ vozidiel vstupujicich do miest
a obci. Je mozné ich pouzit’ aj v extravilane na cestach III. triedy i na cestach II. triedy, pokial
tieto nie su zat'azené vysokou intenzitou dopravy s prevladajicou tranzitnou dopravou.

Nehodia sa na 4-pruhovych zbernych komunikaciach v intravilane jednoducho preto,
lebo dopravnd vykonnost’ Stvorpruhu je vysSia ako vykonnost malej okruznej krizovatky,
ktora ma len jeden jazdny pruh.

Nie st vhodné na cestach 1. triedy v extravildne, ktoré st uréené pre medzinarodnii
a vnutroStatnu tranzitni dopravu. Zriad'ovanie malych okruznych krizovatieck na cestach
L. triedy s cestami nizSiecho dopravného vyznamu a s podstatne nizSou intenzitou dopravy ma
negativny dopad na narastanie prepravného casu cestnej dopravy, ktory je prioritou najma pre
tranzitni kamionovl a nakladnt dopravu. V stcasnej dobe a eSte dlho i v budiicnosti budu
cesty L. triedy plnit’ funkciu nosnej cestnej siete, ktord zabezpecuje vel'ku vacsinu dopravnych
vykonov odohravajlcich sa na celej cestnej sieti SR. In4 situdcia nastane po vybudovani celej
siete dialnic a rychlostnych ciest, ktoré prevezmt z vacSiny dnesnych ciest I. tried funkciu
medzinarodnych cestnych tahov a wvnutroStatnej dialkovej dopravy. Kym sa tak stane, je
potrebné zabezpecovat' ¢o najvyssiu priepustnost’ ciest 1. tried a to v pripade nevyhnutnosti
1 budovanim mimotroviiovych krizovatiek. Malé okruzné krizovatky v extravilane na cestach



I. triedy st sice vyhodnym ekonomickym rieSenim, ale z uvedenych dévodov nepostacujucim
az nevyhovujucim dopravnym rieSenim.

Mal¢é okruzné krizovatky, ktoré boli doposial’ u nas realizované, boli projektované
podla technickych noriem ¢i predpisov susediacich Statov, ked’ze este nebol k dispozicii nés
zavizny technicky predpis. V stucasnej dobe je uz MDPT SR s platnostou od novembra 2004
vydany technicky predpis pre ,,Projektovanie okruznych krizovatiek na cestach a miestnych
komunikaciach®, ktory zjednocuje projektovu pripravu tychto krizovatiek na cestach v sprave
Statu, NDS a.s., miest, ako i v sprave samospravnych krajov.

Uroviiové neriadené kriZovatky — 'avé odbocenia

Rozhodujucim faktorom, ktory vyraznym spdsobom ovplyviiuje vykonnost’ iroviiovej
neriadenej krizovatky a jej bezpecnost, je l'avé odbocenie z hlavnej cesty, ktoré je vacsinou
rieSené v spolocnom jazdnom pruhu s priamym smerom. Vozidlo odbocujlice vlavo, tym Ze
dava prednost’ vozidlam idicim v protismere, obmedzuje jazdu vozidiel idacich za nim az po
ich aplné zastavenie. Tato skuto¢nost’ je pricinou vzniku kolon vozidiel v tomto smere a
¢astych dopravnych nehdd, vratane skupinovych dopravnych nehdd vozidiel idticich za sebou,
ktoré su nutené neakane prudko znizit’ rychlost’ az zastavit’ a vyckat’, kym vozidlo pred nimi
dokonc¢i I'avé odbocenie. Ako uz bolo uvedené, nie vSade v extravildne je vhodné rieSenie
okruznou krizovatkou. Jednym z moznych rieSeni je zriadenie samostatného jazdného pruhu
v krizovatke pre l'avé odbocenie. ViacSinou ide o investine nendrocné rieSenie, ktoré je
mozné v pripade, Ze sa jednd o pozemok vo vlastnictve spravcu cesty, realizovat’ aj samotnym
spravcom cesty v ramci udrzby a oprav. Realizaciou samostatnych jazdnych pruhov pre
l'avé odbocenia sa zvysi plynulost’ jazdy prechadzajucich vozidiel, bezpecnost’ na krizovatke,
skrati sa prepravny ¢as vozidiel a zvysi sa vykonnost’ krizovatky. Az po vycerpani takychto
ekonomicky nendro¢nych rieSeni a posudeni dopravnej vykonnosti by sa malo pristupovat
k zdévodnenym stavebno — technickym a ekonomicky naro¢nejSim rieSeniam krizovatiek.

Dopravno — inzinierske a technické podmienky pre posudenie potreby a spdsobu
realizacie l'avych odboceni samostatnym jazdnym pruhom v krizovatke uréuje STN 736102
»Projektovanie krizovatiek na pozemnych komunikaciach®.



