Mistni komunikace



* Mistni komunikace jsou soucasti site
pozemnich komunikaci. Z pravniho
hlediska definuje mistni komunikace
zakon C. 13/1997 Sb. - Zakon o
pozemnich komunikacich (silnicni zakon).
Podle nej je mistni komunikace ,,...verejne
pristupna pozemni komunikace, ktera
slouzi prevazne mistni doprave na uzemi
obce.” Site mistnich komunikaci musi byt
v souladu s uzemnimi plany budovany a
udrzovany tak, aby usnadnovaly osidleni a
vyhovovaly potrebam mistni dopravy.



* Pro projektovani mistnich komunikaci plati
norma CSN 73 6110 Projektovani
mistnich komunikaci. Platnost normy je
definovana v jejim uvode takto: ,Tato
norma plati pro projektovani mistnich
komunikaci v sidelnich utvarech i ve volnée
krajing, a to pro novostavby a prestavby.
Plati i pro prutahy silnic v zastavénem
uzemi nebo v uzemi urcenem uzemnim
planem k zastaveni.”



Historicky vyvoj mest,
komunikacni site

Historicky vetsina mest vznikla zivelne na
krizovatkach obchodnich cest nebo na
prirozenych brodech stezek pres reky — rostla
mesta, které byly strezeny tvrzemi, hrady Ci
opevnenimi. Silné omezeni na rozvoji
komunikacni site mely mestske hradby.
Nedostatek plochy nutil pfi vystavbé domu
dodrzovat urcCity rad — domy se radily do urcitych
rad a bloku a vznikaly tak ulice, drive

z obrannych duvodu uzké a krivolake



Dopravni systemy mest

* Dopravni sit mesta se resi na zaklade
predpokladaneho rozvoje zastavby
prumyslove, obytné, spoleCcenskeé a jejich
potreb do budoucna. Z navrhu na funkcni
rozdeleni ploch a z prognozy prepravnich
vztahu a délky dopravni prace Ize odvodit
vyhledové intenzity dopravnich proudu na
stavajicich, rekonstruovanych nebo nove
navrzenych komunikacich



Dopravni systemy mest

Vedeni mestskych komunikaci v teto
siti je charakterizovano ruznymi
systemy, z nichz nejtypictejsi jsou
system radialni, diametralni, rostovy,
radialne okruzni a dalsi, vyplyvajici z
jejich kombinaci



Dopravni systemy mest

* Radialni systém se vyznacuje dopravnim
uzlem v centralni oblasti mesta. Jednotlive
radialy jsou vedeny ve smerech nejvetsich
pozadavku na rychlou dopravu az jiz
cilovou nebo vychozi. Tyto systemy
nejsou prilis vhodné vzhledem k pruseciku
radial a nutnosti vytvorit velky dopravni
uzel v nejexponovanejsi casti mesta - jeho
centru.



Dopravni systemy mest

* Diametralni systém je variantou radialniho
systemu, kdy trasy rychlostnich
komunikaci mesta probihaji od jednoho
okraje mestske oblasti ke druheé s tim, ze
se mohou krizit v centralni oblasti nebo i
mimo. Zde plati o uzlech totéz, co bylo
receno u systému radialniho.



Dopravni systemy mest

* Rostovy systém vychazi z takrka rovnobéeznych,
priblizne ve stejnych vzdalenostech vedenych
rychlostnich komunikaci. Uzly jsou vytvoreny v
jejich prusedicich. Tento systém obsluhuje
zhruba stejné plochy uzemi, jeho nevyhodou
vSak je, ze vytvari pomerne velky pocet uzld,
zatezuje centralni oblast a doprava v
uhloprickach vyzaduje znacné zavleky. Je
mozno volit variantni reseni, které
nepredpoklada dopravni uzel v centru.



Dopravni systemy mest

» Tangencialni systém vychazi z toho, ze
rychlostni komunikace jsou vedeny tecne
kK centralni oblasti a pouze se ji dotykaiji.
Dopravni plochy naroCné na uzemi jsou
umisteny v méne hodnotnem primestskem
uzemi, prujezdna doprava nezatézuje
centralni oblast. Tangencialni system
vyhovuje pro mesta az do urcité velikosti.
U vetsich mest je treba resit rychlou
dopravu jeste uvnitr jednotlivych tangent.



Dopravni systemy mest

* Pri okruznim systému je trasa rychlostnich
komunikaci vedena jako soustredna
kKruznice lezici bud vnhe nebo uvnitr
zastaveneé oblasti. Je mozno navrhnout |
nekolik soustrednych kruznic vzajemne
propojenych. Okruzni system se vetsinou
kombinuje s nekterym jinym systemem,
ktery slouzi jako napajec jednotlivych
okruhu.
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Rozdéleni mistnich komunikaci

* Mistni komunikace se deli obdobne jako silnicni
komunikace v extravilanu na tridy. Do I. tridy
zahrnujeme hlavni mestské komunikace, kterée
vyhovuji vSem druhum dopravy. Il.. tfida
zahrnuje ostatni mestske komunikace a
komunikace na venkove, pokud jsou
vybudovany a vyhovuji vS§em druhum motorové
dopravy. Mezi lll. tridu patri ostatni komunikace,
pokud jsou aspon omezene pristupne provozu
motorovych vozidel. Komunikace |V. tridy jsou
nemotoristicke (stezky, pesiny, cyklisticke
stezky, chodniky, schody, rampy).




Funkcni tridy.

» Z hlediska dopravne-urbanistickych vazeb
stanovuje CSN 73 6110 tzv. funké&ni tfidy
mistnich komunikaci A1 — D3. Kde A —
rychlostni, s funkci dopravni, B — sberné, s
funkci dopravne-obsluznou, C — obsluzné,
s funkci obsluznou, D — nemotoristické.
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Navrhové prvky a pricné usporadani

» Jizdni pasy lze navrhovat jako jednosmerné
dvou az ctyrpruhove, obousmerné dvou az
ctyrpruhové. Zakladni sirka jizdniho pruhu je dle
CSN 736110 2,75 m, 3,00 m, 3,50 m a 3,75 m.
Ve smerovych obloucich se pro sirky do 3,50 m
provede rozsifeni podle CSN 736101. K jizdnim
pruhum pristupuji dalSi pruhy pridavné nebo
pridruzené. Do pridavnych pruhu radime pruhy
pro pomala vozidla, které se buduji v usecich,
kde nelze zajistit dostateCcnou délku rozhledu na

oredjizdéni



Zakladni kategorie
dvoupruhovych komunikaci.
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KFizovatky

* Propojeni jednotlivych komunikaci
mezi sebou, pripadne jejich
napojeni na komunikace vyssiho
radu umoznuji krizovatky



Deéelime do tri skupin:

krizovatky urovnoveé s primymi
stretnymi body,

krizovatky mimourovnoveé, ktere
vylucuji prime stretné body

krizovatky kombinovane, kde je mozno
na komunikaci nizsiho radu vytvaret
krizovatky urovnove, zatimco na
komunikacich nadrazenych jsou mozna
pouze pripojeni nebo odboceni



Na kazde krizovatce je treba posoudit stretne
body, které mohou byt kfizne, pripojne,
odbocné a prupletové. U kfizného bodu se
Jjizdni smery protinaji pod mensim nebo vetsim
uhlem. Tyto stretné body jsou jedny z
stretu vozidel, a to boCnimu nebo celnimu (pfri
malych uhlech). Pripojny bod vznika v
krfizovatce, kdy dva jizdni smery se spojuji v
jeden. Pripojeni se deje pod malym uhlem. Pri
rozdelovani jednoho jizdniho smeru do dvou
vznika odbocCny bod



Stretne body.

HE ALY X

KRIZNY PRIPOJNY ODBOCNY PRUPLETOVY



Uroviiové kfiZzovatky, které se v
mistnich komunikacich vyskytuji, I1ze
rozdelit na krizovatky proste,
usmernené a okruzni. Krizovatky proste
se pouzivaji na malo zatizenych
silnicich jedno a dvou-pruhovych. Je
treba u techto krizovatek dodrzet
spravné polomeéry odbocnych oblouku
a zajistit dobry rozhled do prilehlych
vetvi krizovatky.



* . Krizovatky usmernené vychazi z
predpokladu, ze pocet stretnych bodu
(zvlaste kriznych) by se mel omezit na
nejmensi pocet. Proto se na
usmernéenych krizovatkach predepisuje
jednotlivym dopravnim proudium jejich
draha,a to pomoci vodorovnych
dopravnich znacek nebo dopravnich
ostruvkul. Pfi navrhu usmeérnéné
krizovatky se mame snazit o spojeni
kriznych bodl pokud mozno do
jednoho mista a tim zmensit nebezpeci
primého stretu



* Dle TP 135 se okruzni krizovatkou
rozumi takova urovnova
krizovatka, na niz je silnicni provoz
veden jednosmeéernym objezdem
kolem stredoveho ostrova.
Rozlisuji se jednak dle vnejsiho
prumeéru na miniokruzni (D < 25 m),
malé okruzni (D =25az40 m) a
velké okruzni (D > 40 m) krizovatky
a dale dle druhu stredniho ostrova
— s nepojizdenym, s castecne
pojizdenym a nepojizdenym
ostrovem



. Okruzni krizovatky umoznuji zapojeni i
vice nez ctyr ramen krizovatky.
Odboceni vievo a prime krizné body
jsou odstraneny. Miniokruzni
krizovatky se u nas nejcasteji zrizuji
jako provizorni reseni na mistech
prusecénych nerizenych krizovatek bez
nutnosti zaboru pozemku, vétSinou
osazenim prefabrikovanych vodicich
prvku a zfizenim nového vodorovného
a svislého dopravniho znaceni,
doplnéného v nekterych pripadech
fyzickymi zabranami a retardery.
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Mimourovnove krizovatky

* Oproti mimourovnovym
krizovatkam v sireé trati je u
mestskych krizovatek povoleno
odbocCovani a pripojovani i z
vnitrniho pruhu. Vedeni ramp,
ktera propojuji jednotlivé vetve
krizovatky je mozné nekolikerym
zpusobem



Tvary ramp.
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Zklidnéneé komunikace a ostatni
verejne prostory

Prostory mistnich komunikaci jsou

a obcich. Ve velké mire vtiskuji sidlu
jeho jedinecnost. Tyto prostory
neslouzi jenom doprave, nybrz
poskytuji také ramec rozmanitym jinym
projevum zivota, coz se projevuje
nejruznéjsSimi pozadavky a funkcemi



* Predpokladem vytvareni funkcniho
dopravniho systému ucinného jak pro
uzivatele mistnich komunikaci, tak
Setrného k obyvatelum s maximalné
moznym stupneém ochrany zivotniho
prostredi a urovneé bezpecnosti
silnicniho provozu, je odvedeni zbytneé
dopravy (tj. dopravy, ktera v daném
Uzemi nema svuj zdroj ani cil) mimo
nej. Odvedeni tranzitni dopravy
znamena, ze v celomestskeé urovni jsou
pro ni vybudovany obchvaty mimo
mesto, tranzitni doprava obytnymi
ctvrtemi Ci centralni oblasti je
premisténa na jejich okraj



Zpusob vedeni tranzitni dopravy




Zpusob vedeni cilové dopravy
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Typickymi prvky a opatrenimi pro zklidnovani
dopravy na prutazich obcemi jsou nékteré z
prvku ke snizeni rychlosti dopravy. Tyto
prvky mohou pusobit na ridice
psychologicky (prvky psychologické) nebo
fyziologicky (prvky fyzicke), event. v
kombinaci. Prikladem psychologického
prvku pusobicimu k redukci rychlosti je
specialni vodorovneé znaceni — zuzujici se
Sipky, k sobe se postupne priblizujici
trojuhelniky, pricné cary — s odlisnym
povrchem od jizdniho pruhu a se zkracuijici
se vzajemnou vzdalenosti



Fyzickym prvkem jsou zpomalovaci
prahy, zvysene plochy, coz siroke
pricne prahy prechazejici do cele
zvyseneé plochy napfr. prechodu pro
chodce nebo celé krizovatky. Sikana je
tvorena pricnym posunutim jizdniho
pruhu. Nuti fidice k dvoji zméneé smeru
a tim ke snizeni rychlosti a Casto
soucasne omezuje primy, dlouhy
pruhled komunikaci, ktery
psychologicky nuti k vyssi rychlosti.
Pricneho posunuti se dosahuje obvykle
vkladanim vysazenych ploch nebo
délicich ostruvku, vyjimecné jen
vodorovnym znacenim.



Pesi a cyklisticka doprava

Do skupiny nemotoristickeé
dopravy zahrnujeme dopravu
cyklistickou a dopravu pesi.
Cyklistické doprave podobne jako
chodcum, maji slouzit predevsim
nemotoristické komunikace. Zatim
jezdi u nas cyklisté prevazne na
komunikacich bez vyhrazenych
pruhu nebo pasu, ¢imz se znac¢né
shizuje bezpecnost a pritazlivost
cyklisticke dopravy



Vykonnost (kapacita) jednoho cyklistického
pruhu je 1500 cyklistu za hodinu. Pri
projektovani samostatnych komunikaci pro
cyklisty se vychazi z navrhovych prvku.
Jizdni pruhy pro cyklisty se maji navrhovat
zpravidla jako jednosmerne (v
oduvodnénych pripadech mohou byt
obousmeérneé). Zakladni sirka jizdniho pruhu
pro cyklisty je 1,00 m k niz se pripocCitavaji
bezpecnostni odstupy. Stezky pro cyklisty
vedené v samostatné trase se navrhuji jako
dvoupruhové obousmerneé. Protismérné
pruhy maji byt oddeleny vodorovnym

dopravnim znacenim.



Pfi projektovani jizdnich pruht pro cyklisty
nebo stezek pro cyklisty se vychazi

z navrhové rychlosti 20 km/h, ktera muze byt
v oblasti kiizovatek redukovana na 10 km/h.
Na usecich s klesanim se uvazuji hodnoty
vyssi (pri klesani nad 3 % 30 km/h). Délka
rozhledu pro zastaveni cini pro navrhovou
rychlost 20 km/h 15 m a pro 30 km/h 25 m.
Doporucuji se pouzivat poloméery smerovych
oblouku (vnitfniho okraje pruhu) vétsi nez 8
m, v krfizovatce nejméne 4 m. Nejvetsi
podeéelny sklon cyklistickych komunikaci
nema prestoupit v rovinatém nebo mirne
zvinénem uzemi 3 %, v pahorkovitém uzemi
6 %, v horském uzemi 8 %.



Stezky pro spolecny provoz
cyklistu a chodcu maji mit Sirku
3,00 m. V oduvodnénych
pripadech lze pripustit i mensi
sirku, nejmene zakladni sirku
1,00 m. Pokud intenzita
provozu na stezce prekroci 180
chodcu/h rozsSiri se stezka na
4,00 m, nebo se provoz cyklistu
a chodcu oddéli



Komunikace pro péesi spojuji zdroje a
cile pesi dopravy. Ve mestech jsou to
bydliste, pracoviste, prodejny dennich
potreb a predmétu dlouhodobé
spotreby, skoly, kulturni a
telovychovna zarizeni apod. Sirka
jednoho peéesiho pruhu je 0,75 m,
pricemz je treba vychazet z nejmene
dvou-pruhove péesi komunikace, tedy
Sirky 1,50 m, lépe 3,00 m (ctyrpruhova
komunlkace) tato Sirka vyhovi |
intenzité 1800 chodcu za hodinu
rovhomeéerného péesiho provozu.



Pricny sklon navrhujeme 2-3 %, podélny
sklon je vazan na sousedici objekty nebo
komunikace. Jako minimalni hodnotu udava
CSN sklon 0,5 %, jako maximalni 9 %,
vyjimecneé 12 %. Pri vetsich sklonech vkladaji
se do chodniku stupné nebo schodiste. Je
treba pamatovat na provoz koc¢arku a kol,
proto se do schodist’ vkladaji rampy, které
vsak mohou byt i samostatnym prvkem,
kterym se prekonavaji vyskove rozdily do
10%. Pri vyskovém rozdilu vetsim nez 2,10 m
je nutno u schodist' navrhnout odpocivadia,
jejichz minimalni delka je 1,2-1,4 m (lépe
aspon 1,8-2,1 m) s podélnym sklonem 4- 6 %.



Mestska hromadné doprava

Pod pojmem "meéstska hromadna doprava™
rozumime pravidelnou osobni dopravu
provozovanou na uzemi mesta, pripadneé v
nejblizsi prilehlé oblasti, a to specialnimi
hromadnymi dopravnimi prostredky. Jeji
vyznam spociva krome jiného v tom, ze se
podili na vyrobnim procesu prepravou
pracujicich z mista bydlisté na pracoviste a
zpét, umoznuje premist'ovani pracovniku
mezi pracovisti i mezi bydlistem a
rekreaCnimi misty



Autobusy predstavuji nejvolnéjsi dopravni prostredek

ze zminénych zakladnich druhii méstské hromadné
dopravy nejsou vazany na koleje Ci trolejové vedeni;
umoznuji operativni presuny kapacity na useky
zvysSené potreby prepravnich vykonu Eventualni
porucha na jednom autobuse neni priCinou zavady na
celé autobusovée trati (ve srovnani s tramvajovou),
nebot’ provozni prekazky mohou byt lehce zdolany
objizdkou. Rusivé zasahy do plynulosti dopravniho
proudu pri zajizdeni a vyjizdeni k zastavkam u
chodnikli mohou byt podstatné snizeny nebo dokonce
vylouéeny zfizenim pridruzenych zastavkovych pruhu.
Nizké porizovaci naklady umoznuji rychlé vymeny
zastaralého autobusového parku novymi typy
meéstskych autobusu s lepSimi technickymi a
ekonomickymi parametry.



Trolejbusy jsou spolehlivym, tichym dopravnim
prostredkem, vyhovujicim nejlepe hygienickym
pozadavkum na Cistotu ovzduSi mésta. Pomeérné
vysoka rychlost 18 -23 km/h a snadne zdolavani
| stfednich stupu umoznuje plynulé zafazeni do
dopravniho proudu. Nespornou prednosti proti
tramvajim je moznost vyhybani na obe strany
jizdni drahy az 0 4,50 m a snadny prujezd i
uzkymi a krivolakymi ulicemi, ktere by byly
nepouzitelne pro tramvajovy provoz. Vykonnost
trolejbusove trate je priblizne stejna jako
autobusova, vykon je vsak omezen min.
tratovym mtervalem danym vykonem menirny.
Vazanost trolejbusfj na trolejové vedeni je
podstatnou nevyhodou proti autobusum.
Normalni obsaditelnost u nas pouzivanych
trolejbusu je cca 70 osob, max. 96-100 osob. U
kloubovych trolejbusu je obsaditelnost kolem
150 osob.



Tramvaje jsou nejvykonnejsimi prostredky ve
srovnani s predchozimi, hlavne diky moznosti
tvoreni dvou a vicedilnych souprav. Nevyhodou
trakcni vazanosti tramvaiji je, ze pri poruse
jednoho clanku tratového useku se projevuje
dopravni zavada i na jinych linkach. Investicni
zarizeni je znacne nakladne. Vazanost na
urcitou trasu se odrazi v mensi pohyblivosti,
coz se projevuje jako prekazka pro jiné
ucastniky dopravy. Na druhe strane lze
zminénou vazanost povazovat za jistou
prednost v tom, ze zabiraji pomerne malou siri
jizdni drahy, jez je presné znama, je fixni a tudiz
predstavuje regulujici prvek. Tramvaje ve
srovnani s jinymi motorovymi vozidly pro
prepravu se vyznacuji nizkou narocnosti na
plochu pri vysoké schopnosti prepravovani
osob



Rychla tramvaj - Jsou to moderni vykonna
vozidla s vysokymi akceleracnimi a retardacnimi
vlastnostmi, sprahovana ve vetsi vlakoveé
jednotky. Vozidla se pohybuji na dokonalych
tratich zcela nezavislych na ostatnich druzich
dopravy, tzn. na zvlastnim telese. V centru
mesta se tyto trate vedou v tunelech nebo na
estakadach, v okrajovych oblastech ve stredu
vozovky na zvlastnim telese s mimourovnovymi
pristupy z nastupiste. Vyhodou tohoto druhu
kolejové dopravy je moznost etapoveho
prevedeni dosavadni soustavy tramvajove
dopravy na novy vyhodnejsi system.
Predstavuje technicky a ekonomicky vyhovujici
reseni ve mestech do 1 mil.obyvatel a
prepravnimi pozadavky, ktere by byly pro
klasicke metro nerentabilni nebo jsou vel-mi
sporne.



Klasickée metro je pro velkée mesta dosud
nejucinngjSim typem mestske hromadné
dopravy, resici veskere pozadavky po vsech
strankach | do budoucnosti. Kapacita metra v
obou smerech dosahuje az 100 tisic osob za
hodinu pri cestovni rychlosti 30-37 km/h.
Bezpecnost dopravy je vysoka. Pristup do
podzemi je zajistovan obvykle pohyblivymi
schody.



Staticka doprava

« Odstavovani je umistéeni vozidla mimo jizdni pruhy
komunikace (zpravidla v miste bydliste, popr. v sidle
provozovatele vozidla) po dobu, kdy se vozidlo
nepouziva. Stani je plocha slouzici k odstaveni
(odstavné stani) nebo k parkovani (parkovaci stani)
vozidla v€éetné nezbytnych vzdalenosti kolem néeho.
Hranice mezi parkovanim a odstavovanim neni stala
a presne definovana, proto vyuziti jednotlivych stani
muze byt promenllve Odstavna a parkovaci stani se
umist'uji bud’ u komunikaci (parkovaci pruhy), na
volnych plochach nebo v garazich, které mohou byt
Jednotlive (do 3 stani), radove (pres tri stani) Ci
hromadné (halové, patrové, nadzemni, podzemni).
Odstavné a parkovaci plochy a garaze pro osobni
automobily se doporucuje umist’ovat tak, aby
dochazkové vzdalenosti byly nejvyse:

« pro kratkodobé parkovani 100m

« pro dlouhodobé parkovani 200m

* pro odstavovani 300m




