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ANOTACE

Prace se zaméfuje na faktory, kterymi transformuje dopravni situaci ve meésté¢ optimalné
implementovany silni¢ni obchvat. Informace pochazeji z reSerse odbornych publikaci na téma
silni¢nich obchvati. Dale je v praci rozpracovan piehled aktuadlni dopravni situace ve mésté
Ptelou¢. Praci uzavird rozbor existujicich navrhti silniéniho obchvatu mésta Prelouce a

porovnani jejich benefitl a rizik.

KLICOVA SLOVA

Silni¢ni obchvat, dopravni kongesce, silni¢ni doprava

TITLE

Aspects of the planned road bypass of the town Ptelouc

ANNOTATION

The work focuses on the factors that transform the traffic situation in the city with an optimally
implemented bypass road. The information comes from a search of professional publications
on the topic of road bypasses. Furthermore, the thesis provides an overview of the current traffic
situation in the town of Pielouc. The work concludes with an analysis of existing road bypass

proposals for the town of Pfelou¢ and a comparison of their benefits and risks.
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UvVOD

Problematika vysoké miry intenzity silni¢niho provozu ve méstech je realitou ve vétSiné meést
modernich zemich s riznymi stupni rozvoje silni¢ni sité. V minulosti se jednalo spiSe o
okolnost postihujici dopravni infrastrukturu metropoli z diivodu vysoké koncentrace lidi a
dopravnich prostiedkt slouzicich k uspokojeni jejich potieb. V soucasné dob¢ ovSem musi tuto
zalezitost fesit stale vice obci, a to 1 véetné mést, jejichZ populace je na evropské poméry nizka.

Za ucelem dosazeni logické posloupnosti bakaldiské prace na téma Aspekty
planovaného silni¢niho obchvatu mésta Pielou¢ bude celé dilo strukturovano do tii hlavnich
kapitol. Prvni ¢4st bude obsahovat teoreticky ndhled na €initele napovidajici pti rozhodovani o
potiebé implementace silni¢éniho obchvatu. Také v ni bude rozebran legislativni rdmec tykajici
se téchto staveb a dopady, jejz konstrukce obchvatu bude mit na dané mésto a jeho obyvatele.
Druhou ¢asti bude analyza postavena na zaklad¢ vystupl z prvni ¢asti. Predmétem zkouméni
bude dopravni situace mésta Pielouc¢ a jeho okoli, pficemz na pfedevsim statisticky zalozeny
prehled preloucské silni¢ni dopravy bude navazovat vycet potenciadlné problematickych ¢asti
silni¢ni sité¢ mésta. Uzavirat tuto kapitolu bude stru¢na historie pfistupu meésta Prelouce k této
problematice a stru¢né shrnuti vystupli analytické Casti. Posledni tfeti ¢ast bakalarské prace
bliZze ptedstavi v ndvaznosti na analytickou ¢ést varianty tras silni¢niho obchvatu a zhodnoti
jejich pfinosy a rizika. Zavérem prace bude rozhodnuti o potiebé implementace silnicniho
obchvatu nebo jin¢ formy upravy silni¢niho profilu mésta Ptelouc, at’ uz v blizké budoucnosti
nebo v del§im ¢asovém horizontu.

Cilem prace je zjistit, jakd je aktudlni dopravni situace na silnicich mésta Pielouce a
jaké specifické faktory ji nezanedbatelnou mirou ovliviiuji. Nésledné prozkouméanim
dostupnych vyvojovych trendii se pokusit odhadnout, jakym smérem se bude dopravni stav
mésta ubirat v nachdzejicich letech. V neposledni fad¢ by posouzenim moznosti vedeni trasy
silni¢niho obchvatu mély byt zfejmé klady a zépory jednotlivych feseni, a to tedy v ptipadé, Ze

se vystavba silni¢niho obchvatu bude jevit jako vhodné vychodisko pro tuto problematiku.



1 TE;ORETICKA VYMEZENi FAKTORU OVLIVNUJICICH
VYSTAVBU SILNICNICH OBCHVATU

Rozhodnuti o vystavbé silnicniho obchvatu a naslednd samotnéd konstrukce této stavby jsou
velmi komplexni procesy, které se skladaji z fady krokt, pfi kterych se musi angazované strany
samosprava, statni organy a developery. Kazda z téchto stran zpravidla usiluje o naplnéni svych
vlastnich zajmu a cili, a vzajemné od vystavby disponuji podstatné odliSnymi ocekavanimi.

(Kovatik, J. a Novotny, P., 2019) popisuji interakce mezi zacastnénymi stranami, které jsou
soucasti vystavby silni¢niho obchvatu, a to zejména v oblastech s hustym osidlenim a
vyznamnou pramyslovou produkci. Dochézi k nézorovym stfetim mezi obyvateli,
samospravou, statnimi organy a developery. Obyvatelé vétSinou usiluji o minimalizaci
negativnich dopadl vystavby na jejich mésto a je pro né prioritou, aby bylo fadné informovani
o prabéhu vystavby. Samosprava ma na starosti ochranu zivotniho prostfedi a také zajmy
mistnich obyvatel. Ta se tudiz snazi zajistit, aby vystavba silnicniho obchvatu neohrozila
kvalitu Zivota obyvatel v okoli stavby. Statni organy na stavbu nahliZeji ve vétSim méfitku, a
proto zohlediuji SirSi zdjmy celého regionu a plynulé zakomponovani silni¢ni stavby do
celostatni dopravni sité. Také musi zajistit fadn€¢ dodrzovani vSech ptedpisti, norem a zakonem
danych limith. Developery motivuje pfedevsim ekonomicky zisk, ale zaroven musi brat v itvahu
1 potfeby obyvatel a ochranu Zivotniho prostiedi. Jejich cilem je podat konkurenceschopnou
nabidku, kterd bude pro né¢ ekonomicky vyhodné a zaroven bude respektovat piani ostatnich

zainteresovanych stran.

1.1 Dopravni ukazatele

Obecn¢ se dopravnimi ukazateli rozumi statisticka data a udaje, které se nejcastéji shromazduji
formou pozorovanim silni¢niho provozu ve zkoumané oblasti. Tyto ukazatele poskytuji cenné
informace o mnozstvi dopravy na silnicich, v€etné poctu vozidel, rychlosti, hustoty a dalSich
charakteristik dopravy. Je ziejmé, Ze se jedné o velmi dileZzité informace pro planovani a fizeni
silniéni dopravy, protoZe poskytuji cenné informace o mnozstvi a charakteristikach dopravy
v pozorované oblasti, pfi¢emz v pfipadé problematiky této prace se zpravidla jedna o ukazatele
méstské dopravy. Nekteré z nejCastéji pouzivanych dopravnich ukazatelit méstské dopravy
ukazatelit pro hodnoceni vykonu méstské dopravy. Meévi se bud’ jako prumérna rychlost vozidel

na urcitém useku nebo jako prumeérna rychlost v daném casovém obdobi. Priimérnd rychlost
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miuize byt ovlivnéna mnoha faktory, jako jsou signalni plany, omezeni rychlosti, hustota provozu
a stav silnic." Mezi dalsi statistiku uzitecnou pii pozorovani plynulosti provozu méstskou
zastavbou tadi tito autoti: "Hustota dopravy je dalsim duleZitym ukazatelem pro méreni vykonu
meéstské dopravy. Vypocita se jako pocet vozidel na urcitém useku silnice nebo jako pocet
vozidel, které projedou urcitym bodem v daném casovém obdobi. Vysoka hustota dopravy miize
vest k zpomaleni rychlosti, zvySenému zpozdeéni a nariistu emisi, zatimco nizkd hustota dopravy

miize znamenat poddimenzovani dopravni infrastruktury a nevyuZiti plné kapacity site."”

1.1.1 Koncepty vedeni tranzitni dopravy méstem

Kazdé evropské mésto musi mit v souc¢asné dobé feseni na logistickou problematiku
vedeni dopravy proudicim jeho uzemim. Poloha mésta na silni¢ni siti stanovuje intenzitu a typ
dopravnich prostiedki, které danou oblasti budou projizdét. Mezi faktory ovlivitujici dopravni
profil na pozemnich komunikacich vybraného uzemi patii mj. vzdalenost od njezdii na dalnici,
umisténi logistickych center v okoli nebo zpoplatnéni urcitych tsekli pozemnich komunikaci.
Na zékladé¢ vyhodnoceni ukazateli dopravniho profilu mésta je mozné aplikovat néktery
z nasledujicich konceptti vedeni tranzitni dopravy.

Diametralni silni¢ni pritah méstem:

Jednd se o systém, ktery protina méstem od jednoho konce na druhy. Diametralni
silniéni pratah nabizi pfimou spojnici mezi dvéma vzdalenymi oblastmi mésta. Tento typ
silni¢niho pritahu je navrzen tak, aby umozioval rychly a plynuly prijezd vozidel mezi t€émito
oblastmi. Konstrukce takovéhoto feSeni je mozné pouze ve méstech s mensi mirou prijjezdné
dopravy a méné zatizenymi pozemnimi komunikacemi.

(Stastny, P. a Pospisil, J., 2019, s.469) fikaji ,, Vyhodou diametrdalnich silnicnich
prutahu je rychlejsi a plynulejsi prujezd méstem. Zaroven se tim snizuje tranzitni doprava v
centru a dochazi ke zlepseni kvality ovzdusi. “ (Koufil, P. a Kocourkova, H., 2013, s. 353) maji
podobny nézor: ,,Za hlavni prinos diametralniho silnicniho pritahu je povazovana zlepsend
dostupnost oblasti mésta, které byly predtim obtiznéeji dostupné. To se projevuje zejména v
oblastech sidlist' a prumyslovych zon. “

(Navratil, J., & Brychta, J., 2012, s. 516) vyzdvihuji pfednosti diametralniho silni¢niho
pratahu: ,.Diametralni silnicni priitah miuze prinést mnoho vyhod, zejména pokud je navrzen
tak, aby minimalizoval negativni dopad na okoli a soucasné maximalizoval vyuZiti stavajici
infrastruktury.

Dle (Zhang a Levison, 2009) mtze byt diametralni silni¢ni priitah jeden, dvou nebo i

vicepruhovy a zpravidla je navrzen tak, aby mél co nejméné kiizovatek a semafort. Cilem je
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minimalizovat zpomaleni provozu a piedejit vzniku dopravnich kongesci. Tato osa prochazejici
méstem muze byt také doplnéna o cyklostezky a chodniky pro pohodiny pohyb cyklistli a
chodcti. Obvykle je vyuZivan jako alternativa k jinym méné efektivnim trasam, které vedou
pfes centrum meésta a jsou Casto zatizeny nadmérnou mirou dopravou nebo jsou obtizné

prijezdné.

Obrazek 1 Diametralni silni¢ni pratah méstem (Kotas, 2002)

(Kotas, 2002, s. 95) na toto téma piSe: ,, Mela by vzniknout Ziva obchodni trida
s uroviovymi krizovatkami a mnozstvim pésich prechodii, s moznosti napojovani dalsich
mistnich obsluznych komunikaci a moznosti rychlého zaparkovani. Mimouroviove krizovatky,
podjezdy a nadjezdy jsou zcela nevhodné. “

Radialni systém:

Radialni systém je oznaceni pro silni¢ni sit’, kterd vychézi z centra mésta a $iii se jako
paprsky ven do okoli. Jedna se o alternativni koncept k diametralnimu pratahu, kdy se misto
jedné hlavni silnice vytvafi vice mensich silnic propojujicich centrum mésta s okolim. (Deb, K.
a Karthik, K., 2009, s. 640) uvadi: ,,Radialni sité maji tendenci vytvaret propojeni mezi
perifernimi oblastmi a centrem mésta, coz muze pomoci minimalizovat celkovou délku trasy pro
cestujici v této oblasti.

Typicky se radialni systém skladd z hlavnich radidlnich silnic vychéazejich z centra
mésta a z silnic vedlejSich, které je propojuji s okolnimi oblastmi. VétSinou jsou tyto silnice
navrzeny tak, aby mély vysokou kapacitu a mohly tak snadno pojmout velké mnozstvi vozidel.
V praxi se jednotlivé radidlni systémy velmi lisi, dle dopravni poptavky mésta které obepinaji.
(Zhang a Levison, 2009, s.21) "Radialni silnicni priitahy méstem mohou byt kategorizovany do

tri zakladnich typu: jednoduchy radialni pritah, prstencovy systém a hybridni systém.
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Jednoduchy radialni prutah zahrnuje jednu silnici, ktera vychazi z centra mésta a smeruje ven.
Prstencovy system je sestaven z nekolika radialnich silnicnich prutahu, které obklopuji centrum
mésta a propojuji se pomoci okruznich komunikaci. Hybridni systém kombinuje prvky
jednoduchého radialniho prutahu a prstencového systému a je tvoren jednim nebo vice
radialnimi silnicnimi prutahy a okruznimi komunikacemi, které umoznuji rychly prechod mezi
Jednotlivymi radialnimi silnicemi a propojuji je s ostatnimi dillezitymi misty v meéste."

Kladné a zaporné stranky, které je potfeba mit na paméti pfi implementaci takovéhoto
dopravniho feSeni popisuje (Litman, T. 2015, s. 36-37): ,, Radidlni silnicni prutahy méstem maji
nekolik vyhod. Tyto pritahy zajistuji rychlou a efektivni dopravu mezi centrem mésta a jeho
okrajovymi oblastmi. Pomahaji snizovat dopravni zdcpy a zlepsuji priijezdnost méstem, coz ma
porzitivni dopad na ekonomicky a socialni rozvoj mésta. Radidlni prutahy také snizuji cas a
naklady spojené s prepravou zbozi a osob do a z mésta. Dalsi vyhodou radidlniho pritahu miize
byt zlepseni pristupu k pracovnim prileZitostem, obchodnim oblastem a dalsim dilezitym
mistum v méste.” Dale pokraCuje, ze ,,je dulezZité vsak vzit v uvahu potencialni negativni
dopady, jako jsou vysoké rychlosti vozidel, hluk a znecisténi ovzdusi.”

(Papacostas a Prevedouros, 2001) uvadéji, ze radidlni systém je Casto preferovan v
meéstskych oblastech s vysokym podilem cestujicich smétujicich do a z centra mésta, jako jsou
napiiklad turistické oblasti nebo centra obchodu a zabavy. Tento systém podle nich umoznuje

snadny a rychly pfistup k centru mésta z rliznych sméri a minimalizuje provoz v centru.

Obrazek 2 Radidlni systém s malym
okruhem okolo centra (Kotas, 2002) silniénim obchvatem

Obrazek 3 Radialni systém s vnéjSim
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1.1.2 Intenzita dopravy ve mésté

Podle (TRB, 2022) se intenzita dopravy v méstskych oblastech definuje jako "pocet
vozidel, které projedou ur¢itym usekem silnice v daném €asovém intervalu." Intenzita dopravy
je jednim z klicovych faktord, které ovliviiuji kapacitu silni¢ni sit€ a mohou vést ke zpozdénim,
frontam a pietizeni dopravni infrastruktury. Méfeni intenzity dopravy je diilezité pro planovani,
navrhovani a provozovani méstskych dopravnich siti, aby byly zajistény optimalni podminky
pro pohyb vozidel a zajisténa bezpecnost a pohodli pro fidie a ostatni ucastniky silni¢niho
provozu.

(ITE, 2009). "Intenzita dopravy je zakladnim prvkem dopravniho planovani v méstském
prostiedi. Obvykle se rozlisuji t7i stupné intenzity dopravy: nizka, stredni a vysoka. Tyto stupné
se mohou lisit v zavislosti na konkrétnich mestskych podminkach, jako jsou velikost mésta, pocet
obyvatel, hustota osidleni, pocet vozidel a podobné. Spravné hodnoceni intenzity dopravy je
klicové pro spravné planovani dopravy v méstském prostredi a pro minimalizaci dopravnich

zdcp a zpozdeni pro Fidice a ostatni uzivatele silnic.”
Nizka intenzita dopravy: Na silnicich je maly pocet vozidel a pohyb ve mésté je
plynuly. Ridi¢i nemusi ekat v zacpach a mohou se snadno dostat do cilové destinace, at’ uz

jejich trasa zacina, kon¢i nebo prochdzi méstskymi silnicemi.

Stiedni intenzita dopravy: Na silnicich je stfedni pocet vozidel a nékteré oblasti

mohou byt v urcitych ¢asech pietizené. V tomto piipadé mohou fidici ¢elit mirnym zacpam a
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zpozdénim, ale obecné by méli byt schopni se dostat do cilové destinace bez znacné Casové

prodlevy.

Vysoka intenzita dopravy: Na silnicich je velké mnozstvi vozidel a pohyb muze byt
velmi pomaly nebo dokonce zastaveny. Ridi¢i se musi vypotadat se znaénym zpozdénim. Tento
stupen je definovan hustou dopravni kongesci, pfi které miize byt doprava v ramci mésta témet
paralyzovana.

Je vhodné podotknout, Ze intenzita dopravy v mésté je ovlivnéna mnoha okolnostmi.
(TRB, 2022) tadi mezi dulezité faktory pocet obyvatel mésta, stupen pramyslového rustu,
rozvoj obchodu, demografickych trendi a turistického ruchu. Dilezitou roli hraje také
urbanistické uspotfadani mésta, typy dopravnich komunikaci, kvalita dopravni infrastruktury,
uroven vefejné dopravy, povétrnostni podminky a ro¢ni obdobi. V neposledni fadé mohou
intenzitu dopravy ovlivnit i kulturni a socidlni faktory, jako jsou preference pro urcité druhy
dopravy, spole¢enské zmény a kulturni udalosti.

(Axhausen, K. W. a Mokhtarian, P. L., 1992) tvrdi, Ze intenzita dopravy a dopravni
zacpy jsou hlavnimi problémy méstské dopravy a ovliviluji kvalitu zivota v méstskych
oblastech. Jako mozna fesSeni nabizi investice do alternativnich dopravnich systémd, zlepSeni
méstské infrastruktury a zmén v dopravnich politikach. Zasadni je osvojeni komplexniho a
integrovaného pfistupu k feSeni problému dopravni zacpy v méstskych oblastech.

Pozitivni vliv silni¢niho obchvatu na mésto trpici problémy s dopravni kongesci nachazi
(Liu, Z. et al., 2019) ,,Ddlnicni obchvaty mohou ucinné zmirnit dopravni zacpy ve méstech tim,
ze odkloni prijezdnou dopravu kolem malych a stredné velkych mést. V dusledku toho Ize
uvolnit dopravni kapacitu meéstskych silnic a zkratit dobu cestovani a snizit spotiebu pohonnych
hmot ucastnikii silnicniho provozu, coZ podporuje rozvoj méstskych ekonomik a sniZuje
znecisteni zivotniho prostredi.*

Rizika nevhodn¢ implementovaného silnicniho obchvatu popisuje (Guerrieri et al.,
2019) nasledovné: ,, Silnicni obchvat miize mit pozitivni vliv na snizeni intenzity dopravy a
zlepseni kvality ovzdusi v centru meésta, pokud je dobre navrzen a sprdavné integrovan s
méstskou dopravou a dalsimi formami dopravy. Nicmeéne, v pripade, Ze silnicni obchvat neni
dobre navrzen nebo planovan, miize mit negativni dopady na Zivotni prostredi, zvysené emise z

dopravy, zhorsenou kvalitu ovzdusi a klimatu, vznik novych zacp, atd.
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1.2 Legislativni ramec S ————

Podle zédkona o pozemnich komunikacich (¢. 13/1997 Sb.) ma Ministerstvo dopravy a
Ministerstvo zivotniho prostfedi spoleéné odpovédnost za planovani, koordinaci a fizeni
vystavby silni¢nich obchvatli. Veskeré stavebni upravy a novostavby pozemnich komunikaci,
vcetné silni¢nich obchvatl,, museji byt provedeny v souladu s platnymi zadkony a normami.
Kli¢ovymi zdkony, které se vztahuji na vystavbu silni¢nich obchvati v Ceské republice jsou:

Zakon o pozemnich komunikacich (€. 13/1997 Sb.) - tento zdkon stanovuje pravni
rAmec pro planovani, vystavbu, provozovani a udrzbu pozemnich komunikaci v Ceské

republice. V rdmci tohoto zdkona jsou upraveny také postupy a pravidla pro pfipravu a
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schvalovani stavebnich projektt silni¢nich obchvatl. Zde je citace relevantniho ustanoveni
zakona o pozemnich komunikacich:

(CESKO, 2000):"Stavebni vipravy a novostavby pozemnich komunikaci museji byt
provedeny tak, aby zajistovaly bezpecnost a plynulost provozu, hospoddrnost, ochranu
Zivotniho prostiedi, soulad s izemnim planem a uizemnim rozhodnutim, primérenost nakladu k
uzitné hodnoté, technickou kvalitu, udrzbu, provozuschopnost, bezbariérovy pristup a
bezpecnost provozu péesich, cyklistii a jinych ucastniki silnicniho provozu. Stavebni upravy a
novostavby pozemnich komunikaci museji byt provedeny v souladu s platnymi zdkony a
normami, a to tak, aby bylo zajisténo bezpecné a plynulé provozovani pozemnich komunikaci a
ochrana obyvatelstva pred hlukem a dalsimi nepriznivymi ucinky na zdravi a bydleni."

Zakon o Gzemnim planovani a stavebnim fadu (¢. 183/2006 Sb.) - zdkon stanovujici
obecné zasady pro vyuzivani Gzemi, které museji byt dodrzovany pii vystavbé silni¢nich
obchvatl. Jsou zde vymezeny postupy pro vydani izemniho rozhodnuti, které je nutné ziskat
pro vystavbu silni¢niho obchvatu.

Zakon o ochrané pfirody a krajiny (¢. 114/1992 Sb.) - tento zédkon se zabyva zasady pro
ochranu pfirody a krajiny a upravuje postupy pro posuzovani vlivll na Zivotni prostfedi. Tyto
postupy jsou nutné pro vydani povoleni k vystavbé silni¢niho obchvatu.

Zakon o nakladani s majetkem statu a obci (€. 219/1995 Sb.) — V ramci tohoto zakona
se fesi také otazky vlastnictvi pozemki, na kterych bude silni¢ni obchvat vystavén.

Je dillezité poznamenat, Ze pii stavbé silniénich obchvatii v Ceské republice je také
nutné brat v uvahu Gzemni plan a uzemni rozhodnuti. (Hruska, 2016) tvrdi, Ze role uzemniho
planovéani musi byt zohlednéna v procesu vystavby silni¢nich konstrukci, aby se minimalizoval
negativni dopad na okolni oblasti a zajistil soulad s lokdlnimi potfebami a specifickymi
skute¢nostmi. Uzemni planovani a uzemni rozhodnuti je nutné zachovat v koordinované
harmonii, aby se vytvofil uzemni rdmec existujici v souladu s celkovou rozvojovou strategii
daného tizemi. Tuto problematiku objastiuje i (Dvoiak, P., 2014, s. 23) "Uzemni planovaini
hraje klicovou roli pii stanoveni vizemniho rdmce pro vystavbu silnicnich konstrukci. Uzemni
plan by mél byt koordinovan s celkovou strategii rozvoje daného vuzemi a mél by zohlednovat
mistni potieby a omezeni. Uzemni rozhodnuti pak umoziuje specifikovat podrobné podminky
pro vystavbu konkrétni silnicni konstrukce a zajistit tak soulad s mistnimi potrebami a
omezenimi."

V souvislosti se stavbou silni¢nich obchvatii vznikaji také otdzky financovani. (Holman,
2017) "Financovani silnicnich obchvatii je casto zavislé na kombinaci riznych zdrojii

financovani, véetné statnich a evropskych fondii, verejno-privatniho partnerstvi, mistnich dani
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a poplatkit a soukromych investic. Zajisténi financnich prostredkit pro stavbu silnicniho
obchvatu je casto ndarocné a vyzaduje peclivé planovani a koordinaci mezi riiznymi subjekty."
Jak se finan¢ni prostiedky potfebné na konstrukci silniénich obchvati opatfuji v Ceské
Republice popisuje (Hruska, 2016) "Financovani silnicnich obchvatii v Ceské republice je casto
zavislé na pridéleni financnich prostredkii z evropskych fondii, zejména z Fondu soudrznosti a
Fondu regiondlniho rozvoje. V pripadech, kdy neni mozné vyuzit evropské fondy, mohou byt

prostiredky ziskany z rozpoctu statu nebo z mistnich rozpoctii. Soucasné se v poslednich letech

objevuji nové zpusoby financovani, jako jsou verejno-soukromd partnerstvi a koncesni

projekty."”

1.3 Dopravni politika CR

Obecné se dopravni politika v Ceské republice zaméfuje na zlepseni kvality a efektivity
dopravy pro vSechny obyvatele a navstévniky zemé, a to v souladu s udrzitelnym rozvojem a
snizovanim dopadl dopravy na Zivotni prostredi.

(Ministerstvo dopravy CR, 2019) definuje roli dopravni politiky v ramci Ceské
republiky a jejich regioni nasledovné: ,, Dulezitym ukolem dopravni politiky je zajistit
srovnatelnou kvalitu dopravni infrastruktury v jednotlivych krajich z duvodii vytvareni
podminek pro jejich vyrovnany rozvoj. Regiony protinané komunikacemi vyssich radii velmi
casto z této skutecnosti profituji. Dobré dopravni napojeni na ekonomicka centra je jednou z
podminek pro rozvoj podnikani, mobilitu pracovni sily a zlepsSeni Zivotni urovné obyvatel
regionii. Zejména je nutné zamérit pozornost na oblasti, kde absence v hustoté a propustnosti
komunikaci ¢i kvalité Zeleznicni sité primo limituje rozvoj ekonomickych aktivit.

(Plevny, 2019) zdiiraziiyje, Ze financovani dopravni infrastruktury je klicovym faktorem
pro rozvoj dopravy a hospodafstvi v celé Evropské unii. V Ceské republice je financovani
dopravni infrastruktury spojeno s fadou problémi a omezeni, které ovliviiuji dostupnost zdrojt
a kvalitu financovani. V soudasné dobé se Ceska republika potyka s nedostate¢nym
financovanim dopravni infrastruktury, coz omezuje rozvoj a idrzbu dopravni sité.

Dale uvadi, Ze v Evropské unii existuji rizné zpisoby financovani dopravni
infrastruktury, v€etné tradi¢nich dotaci, ptjcek a dluhopisti. Mezi nové zpiisoby fadi mobilizaci
soukromého kapitalu a vyuZiti ndstroji finan¢niho inZenyrstvi. Tyto nové zpiisoby financovani
jsou vSak velmi komplikované a mohou obcas vést k nezddoucim dopadiim, jako jsou vysoké
poplatky pro uzivatele dopravni infrastruktury a vysok4 mira zadluzeni. V celé¢ Evropské unii
existuje také rozsahly systém financovani dopravni infrastruktury, véetné€ nastroji financovani

EU, jako jsou Fond soudrznosti, Fondu pro transevropské sit¢ a mechanismus CEF. Tyto
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nastroje poskytuji finanni podporu pro projekty v oblasti dopravni infrastruktury v celé
Evropské unii.

Razicka (2015, s. 3) nabizi presnéjSi informace o pivodu finan¢nich prouda
pouzivanych ke konstrukci dopravnich staveb v Ceské republice: "Financovini dopravni
infrastruktury v CR je zajistovino z nékolika zdrojii. Nejvyznamnéjsim zdrojem jsou penize z
evropskych fondu, které tvori v pruméru asi 70 % vydajii na dopravni infrastrukturu. Dal§imi
zdroji jsou statni rozpocet, dotace z regionalnich a mistnich rozpoctu, uvery z financnich
instituci a prispévky od uzivatelu dopravni infrastruktury vietné mytného a poplatkii za
parkovani”

Ceska republika se také snazi podporovat udrzitelnou dopravu a snizovani emisi
sklenikovych plynd, coz zahrnuje podporu nizkoemisnich vozidel, rozvoj vefejné dopravy a
podporu cyklistické a pési dopravy. V této souvislosti byly v poslednich letech piijaty rtizné
iniciativy na podporu ekologické dopravy, vcetné zavedeni elektromobilli a nabijecich stanic
po celé zemi. (Streit S., 2017) tento motiv popsal nasledovné "Dopravni politika CR by méla
smerovat ke snizeni zavislosti na silnicni dopravé a podpore udrzitelnych forem dopravy, jako
Jje cyklisticka a pési doprava, verejna doprava a doprava po vodnich cestach."

Silni¢ni obchvaty jsou jednim z kli¢ovych projektt dopravni politiky CR, které maji
pomoci zmirnit dopravni zat€z v méstskych oblastech a zlepsit prijezdnost a bezpecnost na
hlavnich silni¢nich spojich v republice. V poslednich letech byly v CR vystavény nebo jsou ve
vystavbé nékteré z nejvyznamnéjSich silni¢nich obchvatl, zejména kolem mésta Plzné,
Olomouce a Ostravy. (Ministerstvo dopravy CR, 2020)

V nasledujici dekade se za prioritni feSeni prutahti obci na tazich s vysokymi intenzitami
provozu povazuje zejména vystavba obchvatii (tykéd se i tzv. doprovodnych komunikaci ke
komunikacim délni¢niho typu), a to dle harmonogramu stanovené¢ho v dokumentu Dopravni
sektorové strategie (Ministerstvo dopravy CR, 2019).

Daéle se o silni¢nich obchvatech jako moZném feSeni v Usecich se zvySenou dopravni
intenzitou pise nasledujici: "Je nezbytné posilovat kapacity stavajicich dopravnich koridorii a
soucasné dale rozvijet ucelné napojeni na stavajici a planované dopravni infrastrukturu.
Jednim z reSeni muze byt vystavba silnicnich obchvati v problematickych usecich a napojeni
na sit privadéci” (Ministerstvo dopravy CR, 2019, str. 9).

Nicméné¢, stavba silnicnich obchvati je casto kontroverzni téma a miZe byt
doprovazena riznymi spory a protesty. Kritici téchto projektd argumentuji, Ze mohou mit
negativni dopad na zivotni prostiedi, pfirodu a krajinnou hodnotu okoli a také, Ze mohou

podporovat pouze zvySenou silni¢ni dopravu a nefesi tak udrzitelné alternativy dopravy. V
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poslednich letech se proto objevuje trend k vétsi podpote alternativnich zptisobt dopravy, jako

jsou cyklistické a pési stezky, vefejna doprava a elektrifikace vozidel. (LIU, Z. et al., 2019)

1.3.1 Rozvojové oblasti a osy v CR

Vymezeni rozvojovych oblasti a os je nastroj hospodaiské politiky Ceské Republiky,
slouzici k urceni sfér, ve kterych zdiavodu zvySené koncentrace zajmli mezindrodniho i
republikového vyznamu existuji pozadavky na zmény v Gzemi. Tato zvySend aktivita se
reflektuje ve vyssSich pozadavcich na zmény v izemi, na coz musi byt pfipraveny dotéené
organy vefejné spravy.

Vymezeni a nasledna podpora rozvojovych oblasti v republice jsou klicovym krokem
v procesu decentralizace, konceptu, ktery se objevil v mnoha modernich civilizacich béhem
druhé poloviny minulého stoleti. Jilkova (2016) tento fenomén popisuje takto: "Urbanisticka
decentralizace se vztahuje k procesu, kdy se funkce, které diive byly koncentrovdany v centralni
oblasti mésta, presouvaji do okrajovych casti, a tim dochdzi ke zméné hierarchie a vazeb mezi
Jednotlivymi castmi mésta."” Motivaci obyvatel k opousténi center mést rozlisuje dle nékolika
kategorii: "Motivatory urbanistické decentralizace Ize rozdeélit do tri kategorii: (1) ekonomické
faktory, véetné snahy o vyssi konkurenceschopnost a vyuZiti novych prileZitosti pro rozvoj; (2)
socialni faktory, jako napr. vetsi pohodli a bezpecnost pro obyvatele; a (3) environmentalni
faktory, jako napt. snaha o snizZeni dopravy a zlepSeni kvality ovzdusi." Klady a zapory tohoto
fenoménu shrnuje (Hallsall, 2011) nasledovné: "Decentralizace miize nabidnout mnoho vyhod
pro méstské oblasti, jako je snizeni dopravnich zacp, zlepSeni ptistupu k cenové dostupnému
bydleni a podpora hospodarského rozvoje v diive opomijenych ctvrtich. Nicméné miize také
zhorSovat socialni nerovnosti a vést k nedostatku investic v centralnich méstskych oblastech,

coz vede ke zhorSovani kvality zivota pro ty, ktefi tam ziistavaji."
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1.4 Enviromentalni dusledky

Velky rozvoj silni¢ni dopravy a nartst osobnich i nakladnich vozidel sebou pfinesl i
mnoho nebezpeci a rizik, kterymi je zatézovano zivotni prostfedi nejen v bezprostiedni
blizkosti k postavénym pozemnim komunikacim. ITF (2015) jsou popsany enviromentalni
dopady silni¢ni dopravy takto: "Rozvoj silnicni dopravy ma vyznamny vliv na Zivotni prostredi,
zejména na kvalitu ovzdusi, hluk a klimatické zmeny. Silnicni doprava vytvari emise
znecistujicich latek, jako jsou oxid uhlicity, oxidy dusiku a castice, coz ma negativni dopad na
kvalitu ovzdusi a zdravi lidi. Silnicni doprava také prispiva k vysoké hladiné hluku, coz miize
mit negativni vliv na kvalitu Zivota a zdravi obyvatel. Kromé toho je silnicni doprava
zodpovédna za vyznamnou cast emisi sklenikovych plynii, coz prispiva k globalnim klimatickym
zménam. Tyto negativni dopady mohou byt zmirnény prostiednictvim implementace opatieni
na snizeni emisi a zlepSeni efektivity dopravy, vcetné rozvoje méstské hromadné dopravy a
podpory udrzitelné mobility."
(Adamec V., 2008) prezentuje nasledujici ¢lenéni téchto nezadoucich jeva.

Nepfiiznivé vlivy dopravy na zivotni prostiedi

Znecisténi ovzdusi

Znecisténi vod (povrchové a podzemni)
Pida

Flora a fauna

Havarie

Odpady z dopravy

Krajinny raz

Nepftiznivé vlivy dopravy na zdravi

Chemické emise

Akustické emise (hlukové a vibraéni)

Inaktivita

Dopravni nehody

V nékolika nésledujicich podkapitolach se nachazi podrobnéj$i rozbor né€kolika
negativnich faktort tykajicich se ptimo dopravy a Zivota ve mé&sté. Také je vZdy nahlédnuto na
moznost zlepSeni situace, ke které dojde vystavbou silni¢niho obchvatu a néslednym upravenim

dopravniho profilu daného mésta.
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1.4.1 Chemické emise

Silni¢ni doprava piedstavuje vyznamny zdroj chemickych emisi, které ptispivaji k
znecisténi ovzdusi. (JirouSek O. et al., 2018, s.679) popisuje Skodlivé latky vypousténé do
atmosféry z disledku provozu silni¢nich vozidel nasledovné: "Dieselové motory vypoustéji
radu znecistujicich latek, vietne dusicnanit (NOx), Ccasticoveho materialu (PM), oxidu
uhelnatého (CO) a uhlovodikii (HC), které vsechny maji negativni ucinky na lidské zdravi a
Zivotni prostiedi.” (Shah, 2019, s.121) se ve své zabyva vlivem téchto latek na lidské zdravi
"Vystaveni znecisteni ovzdusi zpusobeného silnicni dopravou, véetné casticového materidlu,
dusicnanii a tékavych organickych sloucenin, bylo spojeno se zvysenym rizikem respiracnich a
kardiovaskularnich onemocneni, rakoviny a dalsich negativnich zdravotnich ucinkii.”

Na niZe umisténych grafech je znazornén zdroj emisi oxidu uhelnatého a oxidu
dusi¢natého v Casovém rozmezi 1990-2020. Z grafti vyplyva, ze 1 kdyz se dafi postupné
snizovat vydej téchto Skodlivych latek do atmosféry, pofad se jedna o velmi znaény problém
pro udrzitelnost stavajiciho klimatu na planeté¢ Zemi. Dale je ziejmé, Ze snahy omezit vliv
dopravy na celkovy pocet emisi jsou uspeSné, vzhledem k stabilné se zmenSujicimu podilu
dopravy na celkovém vydeji Skodlivych emisi (doprava je znazornéna v grafech jemné zelenou

barvou a oznacena ang. transport).
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Obrazek 9 Graf pivod emisi NOx v EU (European Economic Area, 2020)

Jak snizovat miru Skodlivych emisi zkoumaji (Saeed, S. a Hussain, S. 2020, s. 58): "Redukce
chemickych emisi z dopravy miize byt dosazeno implementaci novych technologii a inovativnich
reseni. Napriklad zavedenim elektromobility, vodikovych palivovych clankit nebo hybridnich

pohonii lze snizZit emise oxidii dusiku, oxidii uhlicitého a dalsich Skodlivych latek."

1.4.2 Akustické emise

Akustické emise silni¢ni dopravy jsou zvukové viny vytvatené pohybujicimi se vozidly
na silnicich. Tyto emise maji vyznamny dopad na kvalitu zivota lidi, ktefi ziji nebo pracuji
pobliz frekventovanych silnicnich komunikaci. "Soucasti environmentalni problematiky
dopravy jsou i akustické emise. Hluk vznikajici predevsim na silnicich, v nadraznich prostordch
a letistich ma negativni viliv na lidské zdravi. V ramci dopravni politiky je nutné venovat
pozornost opatienim, kterd snizuji hladinu hluku v oblastech s vysokym provozem a v blizkosti
obytnych zon. Tento cil je mozné dosahnout napriklad vyuzitim hlukovych bariér nebo
modernich asfaltovych povrchii” (Ministerstvo dopravy CR, 2019, str. 56). (Adamec V., 2008)
ptesnéji popisuje podil a efekty emisi silni€ni dopravy: Z dosavadnich prazkumi plyne, ze za
celkovou hlukovou zatéz obyvatelstva odpovidad piiblizné ze 60% zatéZ v mimopracovnim
prostiedi a z ni tvoti 75 az 85% hluk ze silni¢ni dopravy. Na Sifeni hluku do okoli mé vliv
mnoho faktortl, zejména teplota a vlhkost vzduchu, jeho proudéni a kvalita povrchu predméta.
Dopravni hluk vétSinou nepiedstavuje vyznamné riziko pro piimé poskozeni sluchu. Ovlivnéni

zdravotniho stavu lidi se projevi kulminaci mnoha negativnich faktort az za delsi dobu, udava
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se minimalné¢ 10-15let. Jde pfedev§im o poruchy soustfedéni a schopnosti uceni, unavu,
poruchy spanku a o negativni ovlivnéni fady fyziologickych procesii a nervovych procest.
Nasledujici tabulka porovnava hlasitost osobniho automobilu s jinymi zvuky, se

kterymi mtze ¢lovek piijit do kontaktu v kazdodennim zivoté:

Tabulka 1 Zdroje hluku v prostiedi ¢lovéka

Zdroj hluku Hladina zvuku 1, [dB]
Prah slyseni 0
Selest listi 10
Zasnézeny les 20
Mistnost v byt¢ v noci 30
Nocni ticho ve volné krajiné 40
Chiize chodce v noci 50
Bézny rozhovor 60
Splav na fece 70
Osobni automobil 80
Tramvaj 90
Symfonicky orchestr 100
Houkacka lokomotivy 110
Start vojenského proudového letounu 120
Prah bolesti 130

Zdroj: ADAMEC, V. (2008)

Konstrukce silni¢niho obchvatu mésta miize pomoci s problematikou akustickych
emisi. Pfedné odkloni dopravu z obytnych a volnocasovych zon na okraj a periferii méstské
zastavby, ¢imz se vyrazné snizi hladina Skodlivych emisi, kterym budou obc¢ané vystaveni.
Eventudlné¢ je mozné vhodnou konstrukci anti-zvukovych bariér minimalizovat akusticky
dopad silni¢ni dopravy na méstské zony, se kterymi trasa obchvatu piijde do kontaktu. (Lorenz
A. a Kalsch, J., 2017) na toto téma uvad¢ji, Ze hlavnim efektem, jak obchvaty pfispivaji ke
snizeni celkové miry hluku je znatelné omezeni poctu vozidel projizd¢jicich centrem mésta. V
dasledku toho se vyrazné snizuje hladina akustickych emisi obytnych zonach a obecné ¢astech
meésta, kudy vedla pouzivana cesta, jejiz doprava byla odklonéna konstrukci silni¢niho
obchvatu. OvSem existuji i obchvaty, které nesnizuji emise hluku z dopravy, ale v n¢kterych

piipadech dokonce vedou ke zvysSeni hladiny hluku ve mésté zplisobené silni¢ni dopravou.
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Tento pripad miiZze nastat zejména tam, kde obchvat vede ptes topograficky neptiznivou oblast
nebo kde ma povrch vozovky vlastnosti, které podporuji hluk z pneumatik. V téchto ptipadech

je mozné, Ze se hladina hluku na nékterych castech mésta v blizkosti obchvatu zvysi.

1.4.3 Dopravni nehody

Existuje mnoho faktort, které mohou pfispét k dopravni nehod¢. Analyza pficin
dopravnich nehod provedend European Commission (2018) odhalila, Ze mezi hlavni pfic¢iny
zpisobujici dopravni nehody patii predev§sim chyby tidi¢l, nedostate¢nd viditelnost z vozidla
a neupraveni rychlosti pii prijezdu nebezpednymi silni¢nimi useky. Ridi¢ské chyby se
nejcastéji promitnou v podobé ptekroceni rychlosti, nedodrzovani bezpecné vzdalenosti od
jiného vozu nebo prostiednictvim nerespektovani pravidel piednosti v jizdé. Radu dopravnich
nehod je zpiisobena také Spatnym osvétleni vozu €i vozovky, coZz miize byt obzvlasté riskantni
pfijizdé za mlhavého pocasi nebo v noci. Nebezpecné silnicni tiseky jsou pak charakterizovany
nizkou kvalitou silnice, Castymi zatdCkami nebo vysokym provozem.

"Dalsim faktorem prispivajicim k dopravnim nehodam jsou také technické nedostatky vozidel.
Tyto nedostatky mohou byt zpuisobeny napriklad Spatnou uidrzbou nebo nedostatecnym servisem
vozidla. Vozidla, kterd nejsou spravné udrzovana, mohou mit zavady na brzdach, pneumatikach
nebo osvétleni, coz miize vést k nehode. Diilezitym faktorem je také vykon ridice, ktery ovliviiuje
jeho schopnost vyhnout se nehode. Vykon Fidice miize byt ovlivnén ruznymi faktory, jako jsou

Podle (ETSC, 2021) bylo v roce 2019 v Evropské unii zaznamenano 22 756 umrti v
disledku dopravnich nehod. Mezi hlavni pfi€iny téchto nehod patii nadmérna rychlost, fizeni
pod vlivem alkoholu a dal$i drogy, nedodrzovani pravidel silnicniho provozu, nedostatecna
pozornost fidie a nebezpecné podminky na silnicich.

Studie provedené (U.S. Department of Trasnportation, 2007) ukazuji, Ze ,,silni¢ni
obchvaty mohou mit vyznamny dopad na pocet dopravnich nehod. KdyzZ je doprava pfesunuta
z centra mésta na silni¢ni obchvat, snizuje se pocet nehod zplisobenych dopravnimi zacpami a
kolizemi v méstskych oblastech. Silnicni obchvaty mohou také snizit riziko nehod spojenych
se stfetem vozidel, zejména s nakladnimi vozidly. Nicméné, v nékterych piipadech miize byt
pocet dopravnich nehod na silni¢nich obchvatech vyS$si nez v centru mésta, zejména pokud jsou
silni¢ni obchvaty navrzeny tak, aby umoznily vysoké rychlosti a jsou nevyhovujici z hlediska

bezpecnosti."
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Implementace silnicniho obchvatu ma piimy vliv na pocet a zdvaznost dopravnich
nehod v konkrétnim méste. Jak je patrné z tabulky ¢ 1., nejvice zadvaznych dopravnich nehod je
zpisobeno v zatackach nebo v usecich pfimo na zatdcku navazujicich. Vystavbou silni¢niho
obchvatu se do dopravniho profilu méstské silni¢ni sit€¢ implementuje mnozstvi kruhovych

objezdu, které patii mezi nejbezpecnéjsi useky pozemnich komunikaci.

W Lehce zranéno
m TéZce zranéno
Usmrceno (osob)

kruhovy
objezd

kfizovatka
viceramenna
(4+)

kfizovatka
tfiramenna

(pfimy) Usek
za zatackou

priimy Usek

0 50 100 150 200 250

liroveri véech komimikaci CR pro nehndv s danvm stinném 7Avaznosti = 100

Obrazek 10 Srovnani miry zavaznosti dopravnich nehod dle smérovych pomérti komunikace v
CR (policejni preziduim CR, 2020)

Nehody s nasledky na Zivoté a zdravi (osobni nehody); rok 2022

Pardubicky kraj
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1.5 Socioekonomické diisledky

Konstrukce silnicniho obchvatu a naslednd zména dopravni situace v daném mésté ma
ekonomicky dopad na mésto i jeho blizké okoli. (Liu, Z. et al. (2019) piSe: "Silnicni obchvaty
mohou mit vyznamny vliv na ekonomicky rust a rozvoj regionit. Silnicni infrastruktura je
klicovym faktorem pro pristup k trhiitm a pro hospodarskou soutézivost. Silnicni obchvaty
mohou prinést vvhody pro podniky a priumyslova odvetvi tim, zZe zlepsi pristupnost k produktiim
a sluzbam, snizi ndklady na dopravu a zlepsi efektivitu distribucnich retézcii. To miize mit
pozitivni dopad na riist produktivity a konkurenceschopnosti v regionu." Podobné benefity
nalézaji i (Mameli S. et al., 2015) ktefi tvrdi, Ze po vystavbé obchvatu miiZzeme ocekavat
pozitivni dopady na mistni ekonomiku a obchodni aktivit., V idealnim piipadé vede zména
v dopravnim profilu mésta zplisobena konstrukci silni¢niho obchvatu ke zlepSeni celkové
dopravni situace a usnadni se piistupnost k mistnim obchodiim a priimyslovym arealtim. Tato
skute¢nost mtize také potencialné ptildkat nové investory a podnikatele do mésta, coz mize
nasledné vést ke zvySeni zameéstnanosti a pfijmim mistnich obyvatel. V dlouhodobém
horizontu by vystavba obchvatu méla pfinést vyhody v podob¢ snizeni nakladi na dopravu a
zlepSeni vSeobecné kvality Zivota v regionu."

Zmeéna dopravniho profilu mésta, kterd nastava po aplikaci silni¢niho obchvatu, ovSem
predstavuje znacné riziko pro specifické skupiny obcant. (Mameli S., et. al. 2015, s. 55):
., Nicméné vystavba silnicniho obchvatu miize mit také negativni dopady na nékteré skupiny
obyvatel, zejména pokud dojde k omezeni pristupnosti nebo k uzavieni nekterych mistnich
obchodu. Tyto dopady mohou byt zvlasté vyznamné pro mistni obyvatele, kteri jsou zavisli na
mistnich sluzbach a obchodech, napriklad starsi osoby nebo osoby s omezenou pohyblivosti."”

Konstrukce silni¢niho obchvatu se promitne i1 do cen nemovitosti v dané méstské oblasti.
(Jiang, Y. a Liu, X. 2019, s.8.) na toto téma pisi "V nasem pripade byl vliv silnicniho obchvatu
na ceny nemovitosti nejvice pozorovatelny v oblasti vzdalené 500 metrii od nové postavené
silnice. Ceny bytu v této oblasti klesly v pruméru o 7,9 procenta v prvnim roce po dokonceni
obchvatu a o dalsich 3,7 procenta v pribehu nasledujicich tri let. Tyto vysledky naznacuji, Ze
vystavba silnicni infrastruktury miize mit negativni vliv na trh s nemovitostmi v blizkosti stavby
a miize snizit hodnotu bytii v této oblasti.”

Tendence obyvatelstva Zijiciho v oblasti, ktera pfimo sousedi s noveé vystavénym silni¢nim
obchvatem, popisuje (Bie, Y. a Ding, C., 2018) "V pruzkumu provedeném mezi obyvateli v
oblastech, kde byly postaveny nové silnicni obchvaty, bylo zjisténo, Ze vétsina z nich se rozhodla
prestehovat do novych oblasti v diisledku hlucnosti a znecisteni zpiisobeného silnicni dopravou.

Bylo také zjisténo, Ze zvyseni ceny nemovitosti a nakladu na zivot v této oblasti byly dalsi

27



ditvody, proc se lidé rozhodli prestehovat. Navzdory temto negativnim dopadiim se vsak mnoho
obyvatel rozhodlo ziustat v piivodnich oblastech, pravdepodobné z divodu pratelskych a
rodinnych vazeb nebo z diivodu blizkosti prace a skoly."”

(Sauer, P., Navratil, J. a Holubec, M., 2018) ve své studii zaméiuji na socioekonomické
dopady silni¢niho obchvatu mésta Brna otevien¢ho v roce 2016. Vyzkumem zaloZzenym na
analyze dopravnich dat a priizkumu mezi obyvateli mésta hodnoti dva hlavni aspekty: dopad
na brnénskou dopravni situaci a dopad na mistni ekonomiku. Pro konstrukci zminované¢ho
obchvatu bylo zapotiebi pfesunout rozlehlé nakupni centrum a tim doslo 1 poklesu navstévnosti
ostatnich obchodt v postizené oblasti. V disledku toho byly ovlivnény trzby mistnich podnika

nachdazejicich se v a pobliz byvalého obchodniho centra.
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2 ANALYZA DOPRAVNI SITUACE VE MESTE PRELOUC A
STAVAJICH PRISTUPU K PROBLEMATICE PROVOZU

Prelou¢ je mésto lezici v zapadni Casti Pardubického kraje, ktery se s piiblizné 522 tisici
obyvateli fadi jako 11-ty ze 14-ti kraji Ceské Republiky. V samotném mésté je evidovano
k roku 2022 ptiblizné 9300 obyvatel, ovSem pii zapocitani populaci ptilehlych vesnic dosahne
pocet obyvatel trvale zijicich v blizkém okoli mésta az k 12 500. Mezi tyto sidla patfi mistni
¢asti Lhota u Prelouce, Klenovka, gkudly, Stépénov, Meélice, Lohenice a Tupesy.

V poslednich letech se v Pfelouci prosadil zdmér podpofit cyklistickou infrastrukturu.
Ptibylo né¢kolik cyklostezek, které tak vhodné doplituji relativné obséhlou sit’ lesnich cest a
malo frekventovanych silnic, coz jsou trasy Casto vyhleddvané pro rekreacni cyklistiku. V
samotném mésté se uz na nékolika pozemnich komunikacich nachéazi cyklisticky pruh. Tento
dopravni prvek blize ptiblizuje (Rietveld P. a Daniel V. 2016) "Podle vyzkumu provedeného v
roce 2014 na univerzite v Utrechtu se ukdzalo, Ze cyklistické pruhy maji pozitivni vliv na
bezpecnost cyklistii a zvysuji jejich pocit bezpeci. Vyzkum také ukdzal, ze cyklistické pruhy maji
vyznamny vliv na chovani ostatnich ucastnikii silnicniho provozu, kteri se vétsinou snazi
dodrzovat oddéleni cyklistického pruhu od ostatnich pruhii. Cyklistické pruhy tak mohou
pomoci k vyssimu poctu cyklistii na silnicich a tim i ke zvyseni jejich podilu na celkové doprave."”

Historicky je mésto Ptelouc téz soucasti jedné z hlavnich Zelezni¢nich tepen prochéazejici
Ceskou republikou. Uz v 19. stoleti bylo toto Vychodo¢eské méste¢ko propojeno s centrem
kraje a zaroven sidlem inovatorti Zelezni¢ni dopravy Pardubicemi, a nasledné byla postavena 1
zeleznice spojujici mésta Pardubického kraje s na zdpad lezicimi mésty kraje Sttedoceského.
(MDCR, 2017) Pielou¢ je také soucasti hned dvou ze Gtyi hlavnich Zelezni¢nich koridorti
protinajicich Ceskou Republiku, a to konkrétné tras Vychodo-sttedomoiské (Berlin — Dredsden
— Dé&¢in — Praha — Pardubice — Ceskéa Tiebova — Brno — Budapest’) a Rynsko-dunajské (Le
Havre - Paris — Frankfurt a. M. — Cheb — Plzefi — Praha — Pardubice — Ceska Tfebova — Ostrava
— Zilina — Kogice — Lvov). (Han J., Yang C., Zhang Y., 2018) vysvétluji dopad Zelezni¢nich
uzld na silni¢ni dopravu nésledovng: "Vybér umisténi mésta na Zeleznicnim uzlu miize mit
znacny vliv na intenzitu silnicni dopravy v regionu. Meésta umisténa na zeleznicnich uzlech maji
tendenci mit vysoky podil ndkladni dopravy na silnicich kvili nutnosti prepravy zbozi z nadrazi
do cilovych destinaci. Tyto zvysené nakladni dopravni toky mohou vést k zhorsenému provozu
na silnicich a zpusobovat dopravni zdacpy a znecisténi ovzdusi. Proto je duleZité zvazit viiv

umisténi mésta na zeleznicnim uzlu p7i planovani infrastruktury a rozvoje mésta."
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2.1 Faktory preloucské silni¢ni dopravy
Samotné dopravni situace mésta Prelouc je definovana jeho umisténim na nékolika vitalnich
trasach, a to jak v dopravé silni¢ni, tak i Zelezni¢ni. Ze zdpadniho konce mésta na vychodni
prochazi silnice prvni tiidy 1/2 (podrobnéji popsana v kapitole 2.1.2.). Dale pak do mésta
zasahuje silnice druhé tiidy 322 (napojeni na silnici I/2 na kiiZovatce pobliz Re¢an nad Labem),
a ze severovychodni ¢asti mésta vybiha silnice druhé tfidy 333 smérem na mésta Lazné
Bohdane¢ a neptimo vedouci az do Hradce Kralové.

Nezanedbatelny vliv na ptelouc¢skou dopravu ma i déalnice D11, jedina dalnice
a nejvét§imi mésty Vychodnich Cech a mést leZicich ve vychodni &asti Stiedogeského kraje.
Mezi tato mésta patii Uvaly, Podébrady, Kolin, Chlumec nad Cidlinou, Osi¢ky, Hradec Kralové
—Kukleny, Smifice a Jaromét. Od Pielouce je nejblizsi najezd vzdalen pouhych 15 km severné,
konkrétng se jedna o najezd &islo 68 pobliz Chlumce nad Cidlinou. (JSDI-RSD CR, 2023)
Dalnice D11 byla postavena v roce 2006, nyni uz s celkovou délkou necelych 113 km. Po
dokonceni findlni planované ¢asti propojujici meésta Jaromét-Trutnov-Lubawka (Polsko)

stoupne finalni délka dalnicni trasy na celkovych 154 km.

2.1.1 Intenzita a typ preloucské dopravy

Pielouci, vzhledem k jeji velikosti, prochazi primérné zna¢né mnozstvi automobilové dopravy.
Jak je znazornéno nize na Tabulce 2, v porovnani s obdobné¢ velkymi mésty v regionu proudi
denné Pielouci pfiblizné az o 2-3 tisice vice automobili (mésta Policka a Hlinsko jsou
vhodnymi kandidaty k porovnani z hlediska poctu obyvatel). Dal§i moznosti je porovnani
intenzity dopravy ve méstech Pielouc a Ceska Tfebova. PiestoZe je populace v Ceské Tiebové
o priblizné 1,5x vétsi, tak ji primérné za den projede o poznani méné automobild. I tak se
v tomto méste fesi konstrukce silni¢niho obchvatu uz od roku 2016 (Stra, 2023), kde se pracuje
s n€kolika moznymi variantami.

Dtlezitym ukazatelem na Tabulce 2 je kolonka index 2020/2016, coz je cislo
znazornujici procentudlni nartst primérmé denni dopravy v seku komunikace s nejvyssi
intenzitou dopravy ve mésté. V Prelouci evidujeme druhy nejvétsi prirastek automobild z mést
v celém Pardubickém kraji viibec. Prvni jsou Pardubice, které jako jediné disponuji nartstkem
ptesahujicim 30 %. Pteloucskd doprava se vyznacuje naristem z 11 292 na 14 046, coz je
zmeéna o vice nez 21 %. Tento fakt ndAm mtize poslouzit jako mensi vize budoucnosti pteloucské
dopravy, vzhledem k tomu, Ze je velmi nepravdépodobné, Zze tato hodnota nebude nadale

vzrastat 1 v ndsledujicich letech. Proto je potfeba pii problematice potencialniho silni¢niho
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obchvatu mésta Pielouce piihlédnout ke skutecnosti, ze aktualni dopravni statistiky budou

s kazdym pfibyvajicim rokem nartstat.

Tabulka 1 Nejvytizendjsi komunikace mimo sidla Pardubického kraje (zdroj RSD, 2020)

Useky komunikaci s nejvys3i intenzitou dopravy v sidlech spravnich obvodii ORP
Pramen: Reditelstvi silnic a dlnic CR

Ro€ni prumér dennich intenzit

dopra z toho osobni automobidy
{pocet vozid 4 hodin)
osobni
automobily

Ceska Trebovi 14 14 10 366 12712 1226 8791 10861 | 1213 154 839 0.7
Hinsko 34 4 10144 | 11 442 1M26| 8614 ) 9361 | 1110 157 836 08
Holice 35 s 14 250 13877 96,0 |10279 |10 181 99,0 251 T4.4 0.4
Chrudim 17 17| 17258 16779 972115332 14572 950 126 86,8 06
Kriliky 43 43 5752 5 806 10059 4950 5046 | 101,9| 116 86,9 1,5
Langkroun 43 43| 13573 11888 B76 11805 (10394 896| 1186 874 1.0
LitonmyEl 35 3| 20700 21798 1053 (14758 16382 | 111,0| 243 75.2 0,5
Moravskd Trebova 35 as 15170 15 849 1045 110274 111071 | 1078 297 699 0.5
Pardubice 324 7| 25539 33330 1305 |23 263 |26 453 | 113,7| 202 T9.4 0.4
Policka 14 14 11127 12 508 1124 | 932 110466 | 1124 15.5 B3.7 08
|Freloud 2 2| 11292 14046 1244| se27[11885] 1214 160 83,2 0.8
Switavy 214 34 15 8-55 15 479 88,8 |12 887 |12 53-3 888 18,4 81,0 o7
Usti nad Oriici 14 14| 11882 12226 1046 9781 ) 9804 | 1002| 188 80.2 1.0
WVysoké Myto 35 38| 18961 18 758 98,9 13508 |12978| 961 30,3 69,2 0,5
Zamberk 11 11 8666 98388 1141 ) T3T0| 8416 | 1142 1386 851 13

Uvedeny jsou peéty vozidel (celkem v cbou smérech) z nejzatiZenéiho Useku na daném izemi

Zdroj: Reditelstvi silnic a dalnic CR, 2020

Tabulka 2 Nejvytizendjsi komunikace v sidlech Pardubického kraje (zdroj RSD, 2020)

Useky komunikaci s nejvyssi intenzitou dopravy podle spravnich obvod(i ORP mimo
sidla spravnich obvodid ORP
Pramen: Reditelstvi silnic a délnic CR

Ro€ni prumér dennich ntenzi
dopravy z toho osobnl automobdy
{potet vozidel

osobal
automobily
Ceskh Trebové 14 14 T833 9130 1173 6451 ) 7319 1135 199 796 0.5
Hinsko kX 37 6277 8287 1320 | 4973 | G444 | 1296 213 e 0.9
Halice 35 3s 14819 14 718 993 |10 468 |10 725 | 1025 266 729 05
Chrudim 7 37| 13%9| 18139 1297 [ 11622 | 14597 | 1256 191 80.5 0.5
Kréliy 43 43 5752 5 B0& 1009 4950 | 5046 | 11,9 16 88,9 1,5
Langkroun 43 43 7259 5138 M2 $337| 8193 | 160 230 76,1 ng
LitonmySl 35 35| 18294 18589 1016 [12941 |13252 | 1024 281 7.3 0.6
Moravska Trebova 35 35 15170 15 B49 1045 1100274 11071 | 1078 297 699 0.5
Pardubice 7 D11 30195| 26908 89,1 |25856 |[19182 | T42| 284 73 0.3
Polfka 34 14 5282 & 800 1287 | 4244 | S484 | 1292 18,2 806 1.1
F‘f’ehut 2 2 7 557 9933 1314 6314 ] 7545 1195] 232 76.0 0.9]
Switavy as 35 16 347 18 224 992 111482 |11571 | 1008 28,0 7.3 o7
Usti nad Oriici 14 14 7899 9190 163 | 6136 79| 1193 199 796 0.5
Wysoké Myto 35 35| 18256 18755 1027 (13028 12978 | 996(| 303 69,2 0.5
Zamberk 11 " 7239 9135 1262 | 6029 TE3IZ2| 1266 151 835 1.3

Uvedeny jsou peéty vozidel (celkem v obou smérech) z nejzatiZenéiho Jzeku na daném dzemi

Zdroj: Reditelstvi silnic a dalnic CR, 2020

V Tabulce 3 se miizeme dozvédét vice o struktufe silni¢ni dopravy projizdéjici isekem

pozemni komunikace mimo sidlo spravniho obvodu ORP. V piipad¢ Pielouce se opét, stejné
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jako v Tabulce 2, jedna o tusek silnice I/2. Z vyobrazenych dat je zfejmé, ze podstatna slozka
pteloucské dopravy se sklada z tézkych nakladnich vozidel. Ta ve s¢itani z roku 2020 zaujimala
témer Ctvrtinu celé dopravy projizdé€jici sledovanym tuzemim, konkrétné se jedna a hodnotu
23,2 %. Proto je pfi analyze prijezdnosti pielouc¢skych pozemnich komunikaci nutné pocitat se
znaénym zastoupenim tézké nakladni dopravy, coz je fakt, ktery siln¢ ovlivituje pozadavky na
vlastnosti vozovky a jejiho bezprostfedniho okoli vi mimo mésto. V obou tabulkach je

znazornén 1 podil jednostopovych motorovych vozidel na celkové mife silni¢ni dopravy,

pfi¢emz ani v jedné z nich nepfesahuje tento typ dopravy hranici 1 %.

2.1.2 Silnice 1/2

Silnice I/2 je nejvyznamnégj$i pozemni komunikaci prochdzejici méstem Prelou¢ a jeho
bezprostiednim okolim. Jednd se o silnici prvni tfidy, z cehoz vyplyva nékolik disledka
specifickych pro silnice tohoto typu v Ceské republice. Pfedeviim se jedn o skute¢nost, Ze je
silnice ve vlastnictvi statu. Také je na silnic L. tfidy zakézdno zastaveni i stdni mimo mésto a
vyznacena parkovisté, a to 1 za nesnizen¢ viditelnosti.

Samotna silnice I/2 se zrodila vroce 1998, a to spojenim nckolika pozemnich
komunikaci dohromady a jejich ptecislovanim. Konkrétné se takto sjednotily useky silnic
11/333 (Praha — Kutnd Hora), I/33 (Kutnd Hora — Pfelouc) a c¢ast silnice 11/332 (Ptelou¢ —
Pardubice). Takto tedy vznikla jednotnd pozemni komunikace prochézejici horizontalné
sttedem Ceska s celkovou délkou mirné presahujici 87 kilometrii. Na své trase zasahuje silnice
I/2 do dvou krajti — Sttedoceského kraje a Pardubického kraje. PiestoZe zac¢ina na okraji Prahy,
nepovazuje se za soucdst dopravni infrastruktury hlavniho mésta. Silnice 1/2 probiha
nasledujicimi mésty a vesnicemi: Praha, hranice mésta — Ri¢any — Mukafov — Kostelec nad
Cernymi Lesy — Zasmuky — Be&vary — Suchdol - Miskovice — Kutna Hora — Nové Dvory —
Svaty Mikulas — Zdechovice — Lhota u Pfelouce — Pielou¢ — Valy — Pardubice.
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2.2 Problematické oblasti prijezdu méstem

Drtiva vétSina motorovych vozidel nepatticich residentim Pfelouce nebo okolnich vesnic bude
projizdét méstem Prelou¢ po hlavni ose skladajici se z kombinace silnic Prazsk4, Pardubicka a
Hradecka. Miuze se jednat o automobily smétujici na vychod do 18 km vzdalenych Pardubic,
na zapad do Kolina ¢i Kutné Hory nebo severovychodné do Hradce Kralové. Dalsi eventualitou
je také trasa sméfujici ulici Hradeckéd do Biehti a Chyste, s ndslednym napojenim na nedaleko
umisténou dalnici D11 (Jaroméf — Hradec Kralové — Praha) ve formé najezdu 68.

Pro ptibliZeni dopravni situace mésta Pielouc je niZe zobrazen priijjezd mé&stem po hlavni
ose, jehoz prostfednictvim je zndzornéno nekolik rizikovych mist, kterym bude kazdy dopravni
prostiedek projizdéjici méstem celit. Pro tento pomysiny prijezd Pielouci je vhodno uvazovat
s nakladnim vozidlem nebo s jizdni soupravou skladajici se z navésu ptipojeného k tahaci.
Obrazek 10 vyobrazuje mapu Pielouce se Ctyfmi vyznacenymi problematickymi oblastmi, které

se vztahuji zejména pro prijezd méstem v tézkém ndkladnim vozidle.
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Obrazek 13 Trasa prijezdu Prelouci hlavnim tahem (mapy.cz, 2023)

Trasa zaCind vjezdem do mésta ze zapadni strany, konkrétné po silnici I/2 ze sméru
Kutna Hora nebo Kolin. Jizdou po ulici Prazské se dopravni prostiedek dostava na Sokolovské
namésti, kde pfichazi ke kontaktu s prvnim bodem z&jmu — kruhovym objezdem. Tato okruzni

kiizovatka byla zkonstruovan v roce 2005 a dodnes ne na ni stykd nékolik vitalnich ulic —
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Prazska (1/2) ulice pfichazejici ze zapadniho vjezdu do mésta a pokracujici do centra mésta na
Masarykovo namésti, Ceskobratrska ulice sméfujici severovychodné a ve formé ulice Labské
sahajici az ke Zelezni¢ni trati a toku feky Labe na severnim okraji mésta a ulice Pardubicka,
jejiz formou pokracuje na vychod hlavni tah I/2. Do kruhového objezdu usti jesté dveé dosud
nezminéné cesty, a to konkrétné vjezd/vyjezd na parkovisté supermarketu Billa (na Obrazku 11
je k nalezeni na levé strané fotky) a vyjezd jednosmérné ulice Stfelova, ktera nabizi napojeni
na hlavni osu méstské dopravni infrastruktury z obytnych z6n na jihovychodé Pielouce (na
Obrézku 11 se tento piipoj nachazi vlevo). Pro nakladni vozidlo nebo jizdni dopravu s tahacem
muze predstavovat tato okruzni kiizovatka vyzvu hned ze dvou divodu. Predev§im musi
vozidlo upravit svou rychlost, aby zvladlo prijezd a dalo pfipadné piednost v jizd¢ jinym
vozidlim, které se uz nachéazeji na okruzni kiiZzovatce. Za druhé se na kazdém vyjezdu této
okruzni kiizovatky nachazi pfechod pro chodce, znichz vétSina je pomérné vysoce

frekventovana.

Obrazek 14 Okruzni kiizovatka na Sokolovském nameésti (autor)

Prijezd Pielou¢i pokracuje po silnici I/2 neboli Pardubickd, az se dostaneme ke
druhému bodu — chodeckému prechodu u Ceské Posty. V tomto misté protina ulici Pardubicka
na obé strany jednosmérna ulice Ceskoslovenské armady. Tato skute¢nost sama o sobé plynuly
provoz dopravy tolik neohrozi, ackoli absence odbocovacich pruhli miize vyustit v mensi
dopravni kongesci, zejména kdyz silni¢ni vozidlo odbocuje smérem pies protijdouci pruh a

musi tak zastavit a pockat néz se mu uvolni cesta. V takovém ptipad¢ je ho mozné objet jen
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pokud si fidi¢ spravné najel na levou stranu a nechal prijezdny profil po pravé stran¢ svého
vozu. Sekundarnim faktorem je také piechod pro chodce, ktery v tomto misté vede pies silnici
I/2. Existuji ¢asova rozmezi, ve kterych byva pifechod silné frekventovany, napt. béhem
oteviraci a zaviraci doby Ceské Posty (na obrazku 12 se jedna o modrou budovu po levé strané
vozovky). Rekonstrukci, kterd v roce 2022 ptidala doprostied pozemni komunikace ostriivek
pro chodce, se ovSem problematika této kiizovatky znateln¢ vylepSila. Benefity a rizika
aplikace ostrivkil v prechodech pro chodce popisuje (Salmon, Stanton a Walker, 2017, s. 15)
"Ostruvky v prechodech pro chodce jsou casto pouzivany k rozdéleni prechodu na dvé faze a
ke snizeni Sire vozovky, kterou musi prejit chodec. Tento typ prechodu pro chodce se ukazal byt
ucinnym zpiisobem snizeni poctu srazek mezi chodci a vozidly. Nicméne, ostrivky také mohou
zpiisobit zvysené riziko srazek mezi chodci a vozidly, zejména pokud jsou umisteny na silnicich
s vysokou rychlosti provozu a nejsou dostatecné osvetleny. Ostriivky mohou také vést k horsi

orientaci chodcii, kteri prechdzeji vozovku vic nez jednu fazi."

g

Obrazek 15 Prechod pro chodce u Ceské Posty (autor)

Dalsim dopravnim usekem, ktery lezi na trase silnice I/2 je kombinace dvou kiizovatek
fizenych svételnymi signalizacnimi zafizenimi. Nejprve se jedna o kiiZeni s ulicemi Karla
Capka a 28. fijna, za niZ nésleduje intersekce ulice Pardubickd s ulicemi Sladkovského a

Racanska. Ob¢é zmiména prekiizeni jsou typu kiizovatky s kombinovanou signalizaci. Podle
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(Pisi, 2018) jsou takovéto kiizovatky nejcastéji pouzivanym typem kiizovatek se svételnym
signalizaCnim zatizenim. Na téchto kfizovatkach se nachazi jak svételna zatrizeni pro regulaci
provozu vozidel, tak i1 navéstidla pro chodce umoznujici bezpecné prechdzeni vozovky.
Signalizace pro chodce a pro vozidla mohou byt umistény na jednom sloupu nebo na dvou od
sebe oddélenych. Prednosti takovéto kombinované signalizace je, ze umoziiuje lepsi koordinaci
mezi chodci a vozidly, coz vede k bezpecnéjsimu a plynulej§imu provozu na kiizovatkach. Obé
kiizovatky se vyznacuji vyraznou zavislosti intenzity lokalni silni¢ni dopravy na aktualnim
¢ase. Béhem ranni dopravni $picky je prijezd obémi kiiZzovatkavmi siln€ neplynuly, kdy je
mozné dosdahnout stfedni az vysoké urovni dopravni kongesce. K podobné situaci mize dojit i
b&hem nasledujicich dopravnich $picek, a to konkrétné po 14 hodiné a po 16 hodin¢ odpoledne.
V ostatni denni a no¢ni dobu je zde provoz zpravidla plynuly, vyjma néjaké mimoiadné
dopravni situace. Na tseku pozemni komunikace mezi dvéma zminénymi kfizovatkami se
svételnym signalizaCnim zafizenim je umisténa benzinova stanice Benzina, s vjezdem i
vyjezdem na ¢ast silnice I/2 ve sméru na Pardubice. (na obrazku 13 je zachycena za stromy
v levé ¢asti fotky). Tento faktor také ovliviiuje plynulost a bezpe¢nost provozu na této pozemni

komunikaci, nebot” do jizdniho pruhu vjiZdéji motorova vozidla pfimo z benzinové stanice.

Obrazek 16 kiizovatka se svételnym signalizacnim zatfizenim (autor)
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Poslednim dominantnim prvkem definujicim prijezd Pieloudi je stary most ptes Labe. Na tuto
konstrukei z roku 1926, kterd je zaroven chranénou historickou pamatkou, se dostaneme
odbocenim doleva na druhé kiiZovatce se svételnym signalizaénim zafizenim a nasledovanim
trasy silnice 1I/333. Ve sméru na Biehy se vzpina po projeti Vaclavskym naméstim a kiizovatky
sulicemi Sportovni a Hradeckd moderni nadjezd ptes Zelezni¢ni trasu s oddélenym a
osvétlenym pruhem pro cyklisty a pési zonou. Ob¢ tyto stezky jsou umistény na obou stranach
vozovky. Za nadjezdem je jeSt¢ pfed znackou konec obce Pielou¢ umistén nékolikrat
renovovany most, pficemz jeho nejpozdéjsi rekonstrukce probéhla v 1ét€ roku 2021. Vjezd na
samotnou mostovou konstrukci je omezen hmotnostnim limitem 22 t na ndpravu, v piipadé
jediného vozidla limitem 54 t. Samotnou $itku je cesta dostatecné Sirokd, aby se v ni mohli
minout dva osobni vozy. I tak se ale obcas v této dopravni lokalité stava, ze pocka na prijezd
vozidla z opa¢ného sméru, a az poté se sdm odhodla pfejet na druhou stranu, ¢imz miiZze dojit
k dalSimu zbrzdéni prijezdu mésta. Konkrétné je Sitka vozovka na tomto mosté na jezu zizena
na 5,30 m. Na rozdil od vySe zminénych tfech ostatnich potencidlné¢ problémovych oblasti
prijezdu Ptelouce, se most pies Labe objevi v menSimu procentu tras, a to vzhledem k tomu,
Ze se nenachazi na ptfimé trase do Pardubic, ale pouze na cesté¢ sméetujici do Hradce Kralové

nebo na délnici D11.

Obrazek 17 most pies feku Labe
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2.3 Stavajici pristupy k problematice

Otazka tykajici se uleveni prelouc¢ské dopravy, at’ uz formou vystavby silni¢niho obchvatu,
nebo i aplikovanim jiné formy odklonéni silného transitu proudicim méstem je v Prelouci
aktualni uz celou fadu let. Dopravni ukazatele vytvorené ze statistik obsahujicich data nasbirana
na konci 90. let naznacovaly na moznou eventualitu, Ze jiz v blizké budoucnosti bude potieba
upravit a piizptusobit komunikace zajistujici prijezd méstem a jeho okolim rostouci mite
silni¢ni dopravy v regionu. Tento fakt byl umocnén mimo jiné i vystavénim a zprovoznénim
dalnice D11, na niz byl vefejny provoz spustén v roce 2006.

V roce 2004 vypracoval ing. Vladimir Zima podrobnou studii obchvatu silnice 1/2,
pricemz objednavatelem této obsdhlé prace bylo samotné mésto Prelouc. V této reSersi
prezentoval ing. Zima ¢tyfi konkrétni ndvrhy moznych variant tras, kterymi by mohla prochazet
silni¢ni doprava proudici okolim mésta Prelouce. Zminované Ctyfi trasy jsou znazornény na
obrazku 16, kde jsou téz barevné rozliSeny — prvni varianta je zvyraznéna barvou Cervenou,
druhé varianté ptislusi barva fialova, tfeti varianta je vyznacena hnédou barvou a posledni ¢tvrté
varianté nalezi barva zelena. Dulezitym debatnim ohniskem se ukazalo byt dilema, zda vést
trasu silniéniho obchvatu nad severnim okrajem meésta pobliz proudu feky Labe nebo zda se
ptiklonit k obepnuti méstské zastavby podél jeji jizni strany, kde lezi rozséhlé lany poli.
Jednotlivé navrhy trasy obchvatu nakonec vesly ve znamost pravé podle toho, jak se k této

problematice stavély — tudiz rozliSujeme varianty severni a varianty jiZni.

2.4 Shrnuti analytické casti

Cilem celé¢ druhé kapitoly nazvané Analyza dopravni situace ve mésté¢ Pielou¢ a stavajici
pfistupy k problematice provozu je pfedstavit mésto Pielou¢ a jeho specifickou dopravni situaci
takovou formou, aby se ztohoto procesu dalo usoudit, jak moc akutni je implementace
silni¢éniho obchvatu nebo zda existuje 1 jiné, vhodnéjsi feSeni. Tato kapitola nahlizi na mésto
Ptelouc¢ a jeho ptilehlé okoli ve tfech rovinach. Prvni ¢ast analytického textu ptiblizuje Ctenafi
Ptelou¢ v rdmci geografického umisténi tohoto vychodoceského mésta, nabizi prehled poctu
obyvatel na izemi Pfelouce a zminuje existenci alternativnich druhii dopravy v této oblasti
k dopravé silnicni. Nasledujici dvé kapitoly 2.1 a 2.2 obsahuji hlavni ¢ast analytického procesu,
kde je na nékolika strankach dopodrobna rozebrano slozeni a mira silni¢ni dopravy proudici
méstem. ObsaZeny jsou také porovnani aktualnich dat s daty z roku 2016, jejiz prostfednictvim
je mozno teoreticky odhadnout vyvojové trendy v této oblasti silnicni dopravy. Tabulky 2 a 3
poskytuji srovnani poctu vozidel projizdéjicich méstem Prelouc s ostatnimi mésty fungujicich

jako sidla spravnich obvodu Pardubického kraje. Zadokumentovany jsou problematické oblasti
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prijezdu méstem Prelouc, konkrétné se jedna o ¢tyfi autorem vybrané lokality, které predstavuji
vyzvu pro nakladni vozidlo nebo vyzaduji ze strany fidiCe znatelnou Upravu prijezdné
rychlosti. Odklonéni vétSiny tézké nékladni dopravy z téchto pro ni siln€é nevyhovujicich
silni¢nich useklti by vylepsilo kvalitu dopravy i zivotnich podminek meésta Pielouc, a za
ptedpokladu implementace optimélniho dopravniho feSeni by se vylepsila i situace pro touto
2.2, ato z diivodu, ze jeji obsah je podrobnéji rozpracovan v kapitole 3.1. (resp. v podkapitolach
3.1.1 a3.1.2).

Z analytickych modelti definujicich silni¢ni dopravu v mésté Pielou¢ vyplyva, Ze na
hranici potieby nového feseni prijezdu silnicni dopravy méstem. Uspotadani silnice (zejména
Sitkové) je konstruovano tak, aby bylo schopno kapacitné zajistit provoz ptiblizn¢ 15-ti tisic
vozidel za 24 hodin. Této hodnoté se mira tranzitu zaznamenana v roce 2020 na silnici I/2
priblizila na méné nez jeden tisic. D4 se tedy konstatovat ptedpoklad, Ze se blizi situace, kdy
bude pozemni komunikace pietizena a pohyb vozidel nebude jiz po vétsinu dne plynuly. Uz
v soucasnosti nastava dopravni kongesce v relativné pravidelném intervalu, a to konkrétné ve
vSedni dny béhem odpolednich Spicek po 14 a po 16 hodiné. Ta se zatim koncentruje na silnice
Pardubickd a Hradecka, zejména tedy na dvou kiiZzovatkach fizenych svételnymi signaliza¢nimi
zafizenimi. Je ale mozné, Ze je pouze otazkou Casu, neZ se tato dopravni kongesce rozsifi 1 na
ostatni komunikace napojujici se na tento hlavni tah, coz by vyustilo v znatelny rist zpozdéni
jak pro vozidla projizd&jici méstem po silnici I/2, tak i1 pro pfeloucské obcany snaZici se

smétujici do cilové destinace vné mésta nebo jeho blizkého okoli.
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3 MOZNOSTI VYSTAVBY PLANOVANEHO SILNICNIHO
OBCHVATU MESTA PRELOUC

Implementace silni¢niho obchvatu silnice I/2 je téma, které se v Pielouci probird uz v podstaté
po dobu 20-ti let. Prvotni studie obchvatu, jejiz zadavatelem bylo samo mésto Prelouc, byla
provedena Ing. Zimou na podzim roku 2004. Uz v té dobé bylo z vysledkii pozorovani
pielouc¢ské dopravy ziejmé, ze stavajici silni¢ni sit’ je nevhodna a bude nedostacujici pro miru
dopravni poptavky v regionu. (Zima V 2004) ve zminovan¢ studii uvadi, ze intenzita na silnici
/2 v centru Ptelouce se jiz blizi hodnoté piistupné pro vystavbu a implementaci dvoupruhové
mistni sbérné komunikace.

Z pozorovani celoro¢nich primeérii za 24 hodin na silnici 11/333 z roku 2000 vyplyva, Ze podil
nakladnich vozidel na celkovém profilu pfelouc¢ské dopravy byl velmi podobny nejnovejSim
vysledkiim uvedenych v Tabulce 2 a v Tabulce 3, konkrétn¢ se jedna o statistiky zaznamenané
v roce 2020 na silnici I/2. Pfesny podil nakladnich vozidel T = 20,5 % z roku 2000 se oproti
aktudlni hodnoté¢ T = 23,2 % lisi pouze o 2,7 %, coz se da kategorizovat jako mirny narast
nakladni dopravy. Jeden z hlavnich benefitli, které by méstu Pielou¢ konstrukce silni¢niho
obchvatu pfinesla, je uleh¢eni komunikacim v centru mésta a v obytnych zénach mésta od
zatéze zpusobené prujezdem nakladni dopravy. Jak je podrobné popsano v kapitole 2.2.,
prijezd samotnym méstem Ptelouc je pro tézkou nakladni dopravu krajin€ nevyhovujici, a to
jak pro fidi¢e vzhledem k profilu vedené traté pfes n€kolik komplikovanych dopravni situaci,
tak 1 pro obyvatele mésta. Ti jsou vystavovany nadmérnym emisim zpisobenym velkou mirou
nakladni dopravy projizdéjici v bezprostfedni blizkosti k obytnym zénam a jinym oblastem
Ptelouce, ve kterych travi obfané meésta kazdodenné sviij €as. (Zima V., 2004) uvadi
pfedpoklad, Ze obchvat mésta Pielou¢ by odklonil z méstskych pozemnich komunikaci
pfiblizné€ 55 % osobnich aut (odhadnuty tranzit) a organizanimi opatfenimi (dopravni znaceni)
by se na obchvat pfevedlo cca 90 % nakladni dopravy.

Mira intenzity dopravy ve mésté zavisi na n€kolika faktorech. Je evidentni, Ze tento ukazatel
pfimo souvisi poctem obyvatelll v daném meésté a jeho okoli. Znacna ¢ast dopravy proudici
méstem je slozend zjeho obyvatel, ktefi vyuzivaji silniéni sit’ pro uspokojeni svych
kazdodennich dopravnich potfeb. Vzhledem k tomuto faktu je moZné vyuzit prognozy
predpovidajici rist nebo ubytek celkového poctu obyvatel v daném uzemi jako ukazatel mozné
miry rasty ¢i respektive ubytku intenzity silni¢ni dopravy. Samotna Prelou¢ méla na prelomu
tisicileti 9 557 obyvatel. O pét let pozdéji v roce 2005, v dobé, kdy uz byla otazka potieby

pieloucského silnicniho obchvatu poprvé vaznéji rozebirana, klesla celkova populace mésta na
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8 500 obyvatel. Nejaktualnéjsi dostupné modely uvadéji navrat do Cisel zapocitanych na
pocatku tohoto milénia, a to s hodnotou okolo 9 300. Je dllezité mit na paméti, ze profil
preloucské silnicni dopravy v nemalé mife ovliviiuji 1 obCané sidlici v prilehlych vesnicich,
ktefi do Pielouce nebo Pielouci budou projizdét na kazdodennich intervalech. Tyto vlivy jsou
podrobnéji pospany na zacatku kapitoly 2.1. Umisténi Pfelouc¢e pobliz zdpadni hranice
Pardubického kraje s krajem StiedocCeskym také hraje roli v mite, a ptedevsim typu dopravy,
ktera méstem proudi. PielouC je na trase nakladnich vozi sméfujicich mezi mésty Pardubice,

Kolin, Kutna Hora, Chrudim, a to ¢asto i v pfipadé, Ze tyto vozidla smétfuji na dalnici D11.

Obr. 5a: Ocekdvand zména celkového poctu obyvatel kraji mezi lety 2017 a 2030 (%), k 31. 12. daného roku,
stredni varianty progndz

Obriazek 18 prognéza zmén poétu obyvatel kraji CR (Ministerstvo Dopravy, 2017)

S timto tématem Uzce souvisi Obrazek 15, ktery znazoruje mapu CR zobrazujici
predpokladané hodnoty pfirtistku ¢i ubytku obyvatelstva jednotlivych kraji, coz je ukazatel
pifimo ovliviiuyjici moznou ocekavanou intenzitu silni¢ni dopravy v danych regionech.
Pardubicky kraj se fadi do jednoho ze sedmi krajii Ceské republiky, u kterého se piedpovida do
budoucna k roku 2030 nartst obyvatel., i kdyZ se u n&j z téchto sedmi krajii ocekava nejmensi
ptibytek obyvatelstva v mife 1 %. Tyto prognozy by ptiblizné souhlasily i s aktudlnim vyvojem
populacni situace ve mésté Pielouc. Z tohoto diivodu je mozné i nadale ocekavat mirny rust
intenzity pieloucské dopravy a zvySovani naroktli na stavajici mestskou silni¢ni sit’. Tento fakt

muze byt podpofen i tim, Ze s Pfelouci téméf sousedici Stiedocesky kraj ocekdva po hlavnim
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meéstu Praze nejvétsi priristek obyvatel, a to konkrétné znatelny narist o 15,4 %. Nejblizsi
hranice Stfedoceského kraje je vzdalena pouhych 10 km od centra Pielouce, proto je ziejmé, ze

tak vyrazny nartst obyvatelstva bude mit nezanedbatelny vliv na pielou¢skou silni¢ni dopravu.

3.1 Varianty silni¢niho obchvatu mésta Prelouc

Mésto Pielou¢, na zadklad¢ usneseni zastupitelstva, zadalo vypracovani studie nového
dopravniho feseni silnice I/2 v Ptelouci. Prvnim krokem pfi tomto postupu je navrh konceptu
nového uzemniho planu mésta Prelou¢, ktery byl zpracovan ing. arch. Pavlem Mudrunkou. Tito
projektanti predstavili dv€ konceptudlni vedeni trasy silni¢éniho obchvatu obepinajici mésto
Pielou¢. Ob¢ piedstavené trasy maji pochopitelné své kladné a zaporné stranky, které jsou
detailngji popsany v nasledujicich podkapitolach 3.1.1. a 3.1.2. zabyvajicich se jednotliveé
konkrétni formou vedeni trasy obchvatu. Jeden z hlavnich bych chtél ovSem vyzdvihnout a
rozebrat uz v této kapitole, nebot’ se jedna o klicovou otdzku preference pii posuzovani a
porovnavani téchto dvou variant.

Jak je mozné si vSimnout na Obrazku 16, tedy na situacni studii variant trasy obchvatu
silnice I/2, severni trasa vede o poznani blize méstské zastavbé a zasahuje a kiiZi se s Zelezni¢ni
trasou. Tato skutecnost je mimo jiné popsana bliZe v kapitole 3.1.1., kazdopadné zde bych na
ni rad upozornil v kontextu méstské zastavby a potenciondlnich rozvojovych oblasti mésta
Ptelouc. Mé&sto Prelouc je svym rozloZzenim ponckud asymetrické, kdy se od centra mésta na
Masarykove€ namésti rozpind zapadnim a jiznim smérem obytnd méstska zastavba, vychodnim
smérem kombinace obytné meéstské zastavby a komeréné-pracovni zoény, ktera obsahuje
rozsahlé zavody KIEKERT-CS, s.r.o. a Zelezni¢ni a autobusové nddrazi. Na sever od centra
mésta Prelouc se také i diky topografickym podminkdm nachézi zona pro spiSe volnocasové
vyziti ob¢ané obsahujici méstsky park, rozlicné sportovni histé a kurty a pé&si a cyklistické
stezky sousedici s tokem feky Labe. Samoziejmé se v této oblasti vyskytuji 1 obytné domy,
jedné se ovSem zpravidla o rodinné domky, pficemz hustota osidleni je v této ¢asti Prelouce
nizsi nez v ostatnich ¢tvrtich mésta. Mésto na severnim okraji symbolicky uzavira zelezni¢ni
trat, coz je podepsano vyskytem nékolika zelezniCnich piejezda a také nékolika tratovych
podchodi.

Tuto skutecnost rozloZzeni méstské zastavby je dulezité mit na paméti pii rozhodovani o
odpovédi na zasadni otazku, kterou ndm nastoli volba trasy této dopravni stavby — Jak trasa
silni¢éniho obchvatu omezi ¢i kompletn¢€ uzavie ur¢ité moznosti budouciho rozvoje a expanze

méstské zastavby Prelouce? Severni varianta vzhledem k rozloZzeni mésta v tomto ohledu
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zamezi jen minimalné, nebot’ po severnim okraji je mésto Pfelou¢ uz obepnuté jak ptirodni
dominantou v podobé feky Labe, tak i dopravné-konstrukéni formou v podobé na poméry
Ceské republiky velmi silné frekventovanou Zelezniéni trasou na ose Praha-Pardubice. Jizni
varianta naopak prochdzi nezastavénou zeméd¢lskou ptdou, jejimz smérem by vedla logicka

expanze mésta Prelouc, doslo-li by ktakové skute¢nosti v blizké nebo vice vzdalené

budoucnosti.
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STUDIE OBCHVATU SILNICE 1/2
V_PRELOUCI

Obrazek 19 Situacni studie variant trasy obchvatu silnice I/2 (Ing. Zima V., 2004)

3.1.1 Severni varianta trasy obchvatu silnice 1/2

Severni varianta, na Obrazku 16 zndzornéna Cervenou barvou a pojmenovana 1. varianta, je
prednosti a komplikace budou popsany pozdéji v této kapitole, nejprve bych vSak predstavil
samotny navrh této trasy o celkové délce 6,76739 km. Tato severni spojka vychazi z kiizovatky

situované mezi Prelouc¢i a Lhotou, pfechazi nadjezdem nad dvojkolejnou Zelezni¢ni trati a
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pokracuje s ni soub&zné k silnici 1I/333 za relativné nové zbudovanym nadjezdem. Soucasné
by méla slouzit jako napojeni na primyslovou zénu v aredlu stavajiciho VOP. U aredlu podnikt
VOP a ZZP by navazala na novou kfizovatku u vodni elektrarny. Na stavajici silni¢ni spoj
s méstem Pardubice by se navazala trasa ze severniho sméru. Tato spojka ma odklonit dle
odhadovanych vypoctl vétsinu z cca 3000 vozidel projizdé€jicich po silnici 1I/333 ve sméru od
Hradce Kralové (jedna se predevsim o ndkladni dopravu).

Jelikoz by doslo ke spojeni dopravniho zatizeni silnice I/2 a silnice 1I/333, lze
ptedpokladat nutnost vybudovani — minimalné v ¢astech obchvatu — ctyfpruhovou komunikaci.
Takto strukturovanad dopravni stavba by byla zna¢né technicky naro¢na, zahrnovala by totiz
vystavbu dvou mostl nad Zelezni¢ni trati a nékolik dalSich pieklenuti vedoucich dopravu nad
vleckami v primyslové oblasti. (Pokorny, 2008) strucné popsal mostni konstrukce a silni¢ni
objekt, kterymi by tato varianta disponovala. Zelezniéni most v km 2,547 s predpokladanym
rozpétim 35 m, navrhovany jako deskova konstrukce s tuhou vyztuzi. Byla by nutnd jeho
¢asteCna vystavba, aby se zachovala vzdy prujezdna alespon jedna kolej. Silni¢ni nadjezd
v ulici Hradecka v km 4,625 by byla mostni konstrukce o jednom poli na rozpéti cca 26 m.
Nejveétsi stavbou by nepochybné byl silniéni most pies kolejové zhlavi nadrazi Prelouce, ktery
by byl pojat formou spojité tramové konstrukce z dodatecné piedpjatého betonu. Vyrobni
proces této konstrukce by nezasahoval do provozu na Zelezni¢ni trati. Hlavni ze silni¢nich
objektli na severni trase obchvatu by byla T-kfiZovatka km 1,441, jejiz prostfednictvim by byla
trasa obchvatu napojena na obsluznou silnici spojujici Lhotu pod Ptelouci a obytnou zénou
zapadni Pielouce. Toto nové propojeni by vychazelo z okruzni ktizovatky na silnici 11/322
v obci Lhota pod Pielouci a vedlo by k obchvatu, kde by bylo ukonceno ktizovatkou T. Tato
konkrétni pasaz, situovand mezi Lhotou pod Pielou¢i a zipadni stranou mezi soucasnou
zastavbou by disponovala napojenim trasu obchvatu. Zde se pracovalo se dvé moznymi
formami feSeni takovéto piipoje, pravdépodobné by se projektanti pfiklonili
k jednoproudovému napojeni. V ptipad¢ vyssi predpokladané dopravni intenzity v této
konkrétni pasazi by se mohla zvolit alternativni varianta, a to konstrukce napojeni dvéma
komunikacemi na hlavni trasu silnicniho obchvatu. Samotnd otdzka napojeni pozemni
komunikace v mistni ¢asti Lhota u Pielouce obsahuje jesté jednu nemalou vyzvu. Bylo by
obtizné zachovat kvalitu dopravni obsluznosti Lhoty autobusovou dopravou, ve sméru do
Chvaletic totiz ptijizdi velké mnozstvi autobusovych spoju, které maji v Lhot¢ zastavku.

Vystavbou by téz doslo k vyznamnému zasahu (zmensSeni) do primyslové zony, ktera
je ve vztahu k méstu nejméné problematicka — lezi totiz mimo dosah vSech obytnych ¢asti mésta

a lze zde umistit i vyroby s negativnim vlivem na okolni zéstavbu. Takto vyfeSeny obchvat by
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komplikoval i dopravni pfipojeni vlastniho mésta Pfrelou¢ na samotny obchvat. Mozné
pfipojovaci body by mohly byt pouze tfi — na okrajich mésta a na dnesni silnici I1/333. Veskera
doprava z a do mésta by tedy vedla pies zastavéné Casti a je tedy mozné, ze intenzita dopravy
(zejména osobnich vozidel) uvnitf mésta by nemusela poklesnout o dostate¢né vyraznou miru
na to, aby ospravedlnila takto financné i technicky narocnou konstrukci. Pfikladem tohoto
napiiklad pfedpovidany nartst intenzity dopravy v ulicich Rac¢anské a Palackého, a to z diivodu
silni¢nich vozidel sméfujicich témito ulicemi na vychod za celem napojeni se na obchvat
silnice 1/2.

Vzhledem k tomu, ze se severni varianta trasy projednavala a zvazovala jako realné
feSeni, byla jeji studie vypracovana do dostatecné hloubky, aby k ni byla vyzadana vyjadieni
od piislusnych dopravnich instituci — konkrétné od Reditelstvi silnic a dalnic SR a od Spravy
zelezni¢ni dopravni cesty (kvili kiizeni Zelezni¢ni trati a moZnym zasahiim do kolejisté). Obé
tyto statni organizace se vyjadiily negativné v kontextu otazky vystavby severni varianty. RSD
mezi svymi divody pro zamitnuti uvedlo mimo jiné ekonomickou nevyhodnost vici varianté
jizni, komplikace pfi planovani a vystavbé mostovych konstrukci hranicicich s nemoznosti tyto
stavby realizovat a zna¢ného zasahu do provozu Zelezni¢ni traté. Tento posledni bod byl 1
hlavnim ohniskem negativni odpovédi ze strany SZDC, ktera se odkazovala na zasah do
kolejisté, obtize s dlouhym piemosténim kolejiSté zst. Prelou¢ a obecné se zasahem do
komfortu zelezni¢ni stanice, naptiklad narusenim limitované hladiny hluku dle hygienickych

norem. (zdroj: interni materidly Méstského uradu Pielou¢, 2009)

3.1.2 Jizni varianta trasy obchvatu silnice 1/2

Vedeni silni¢niho obchvatu podél jizni strany mésta Pielouce se z geografického
hlediska vzdy jevilo jako logictéjsi feSeni neZ varianta severni. Zatimco trasa severni varianty
se musi komplikované pteklenovat mostovymi konstrukcemi pies zelezni¢ni trat’ a fesit rizika
hraniceni s tokem feky Labe, jizni cesta vede z drtivé vétSiny pies nezastavénou zemédélskou
pudu a louky. Diky této vyhodé vedeni trasy obchvatu pfes volna prostranstvi na jih od méstské
zastavby je mozné navrhnout silni¢ni obchvat s daleko vétsi svobodou, neZ to je mozné u
okolnostmi zna¢né spoutané varianté severni. Proto vesly v existenci hned tii odliSni nédvrhy
pojimajici koncept vedeni trasy jizn€¢ od meésta Pielouc. Na obrazku 16 jsou tyto varianty
vyznacené barvami ¢ervend, hnéda a zelend (dale v textu bude pouZito pojmenovani zminénych
variant podle barev, aby se piedeslo nejasnostem a jejich zaméné. To vzhledem k faktu, ze
situacni studie variant tras vyobrazena na Obrazku 16 je fadi jako varianty prvni, tieti a Ctvrta).

Nejprve budou popsany rozdily mezi t€émito tfemi navrhy a nasledovat bude podrobnéjsi rozbor
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varianty vybrané pfisluSnymi organy mésta Prelou¢, kterd byla nésledné podrobné&ji
rozpracovéana a zahrnuta do Uzemniho planu mésta.

Priméarni faktor, ve kterém se tyto tfi piedlozené varianty vedeni trasy silni¢niho
obchvatu mésta Prelouc odlisuji, je napojeni na stavajici silni¢ni sit’ zapadné od Prelouce.
Cervena varianta mé sviij pocatek na silnici 11/322, kde odklonuje silniéni dopravu tésné pied
zac¢atkem mistni ¢asti Lhota pod Ptelouci. Hnéda varianta implementuje okruzni kfizovatku na
miste, kde se momentalné protinaji silnice 11/322 a silnice /2 pfichazejici ze sméru Spytovice
a Zdechovice. Pocatek zelené varianty je ze vSech tii navrzenych tras nejvice vzdalen samotné
hranici mésta Pieloud, a to ve form¢ najezdu na obchvat n€kolik stovek metrii pfed zminénou
ktizovatkou silnic 1I/322 a I/2. Vedeni prvni ¢asti obchvatu je téz odlisSné u vSech tii variant,
pficemz Cervend variant voli obepnout Lhotu u Pfelouce po severni strané a az za jejim koncem
se trasa ubira jiznim smérem. Hnéda varianta prochazi ptimo mezi Lhotou po Pielouéi a Skudly,
pricemz pieklenuje silnici 11I/03323 propojujici tyto dvé mistni Casti a dale pokracuje
jihovychodnim smérem. Zelend varianta trasy protina silnici I/2 vedouci ze Spytovic a i
samotné Skudly obchazi po jizni strané s relativné znatelnym odstupem. Vsechny tii trasy se
nakonec spojuji do jednoho stidlého proudu piiblizné v pllce silnice I11/32214, kterou
prochdzeji v piilce jejiho vedeni z vesnice BeneSovice do mésta Pielouc. Jak je zminéno vyse,
z téchto tii alternativ k severni trase obchvatu byla méstem Pielou¢ vybrdna varianta ¢ervena,
ktera byla podrobnéji rozpracovana.

Konkrétni 1. varianta (Cervend) odklofiuje z méstské silni¢ni sit€¢ trasu vyhradné
slozenou ze silnice I/2. Celkova délka takto navrzeného obchvatu €itd 6,767 km, pticemz nulty
kilometr této drdhy se nachazi na vychod od Pielouce, pfesné uréeno na vozovce smetujici
z vychodniho konce mésta Pielouc do vesnice Valy u Pielouce. Zde by tedy bylo konstruovano
napojeni na silni¢ni obchvat vedeny jihozapadné, kde by trasa obchvatu po 1,25 km nachézela
ktizovatka se silnici 11I/34216 (viz ptiloha D), prvni z nové vystavénych silni¢nich objektl pro
potteby této varianty silni¢niho obchvatu. O piiblizné kilometr déle, na milniku 2,25 km, by se
vystavil druhy silni¢ni objekt, opét tradi¢né koncipovana ktizovatka se silnici 1I1I/32211 (viz
ptiloha C). Dale je trasa obchvatu vedena zemédélskou ptidou a silnici 111/32214 by prochézela
bez moznosti napojeni se z této pozemni komunikace. Tento kontaktni bod na hodnoté 3,2 km
by byl proveden formou konstrukce nadjezdu a vedeni komunikace III. tfidy pod nim. Dale se
trasa zaCind mirn¢ orientovat na severozapad. Piiblizné¢ o dalsi kilometr dale se nachazi
nasledujici intersekce, tentokrat je nutnost vyftesit protnuti se silnici I1I/33810. Studie obchvatu
navrhuje feSeni v podobé konstrukce kiizovatky se silnici 11I/33810 (viz ptiloha B), v zésad¢

pojaté podobnou formou jako dvé kiizovatky predeslé. Budeme-li se ubirat i nadale smérem
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severozapadnim, dorazime k planované okruzni kiiZovatce (viz ptiloha A) pfesné na Grovni 5
km. V tomto pfipad¢ se jednad o protnuti s isekem silnice I/2 mezi Lhotou pod Ptelouci a
trasy, a to i diky existenci pesi a cyklistické trasy lemujici tuto pasaz silnice I/2. Od Skm dale
se trasa staci Cisté na zapad a obchazi Lhotu pod Pielouci po severnim okraji. V tomto useku je

obchvat veden paraleln¢ se Zelezni¢ni trati, do jejihoz profilu nijak problematicky nezasahuje-

3.2 Zhodnoceni navrzenych reSeni

Zavérem bych se chtél zaméfit na nékolik zdsadnich rovin, prostiednictvim kterych lze

porovnat dv€ z hlavnich variant provedeni trasy silni¢niho obchvatu silnice 1/2. Jizni variantou

bude nazyvana 1. varianta, které na Obrazku 16 ptislusi barva ¢ervena. Severni variantou bude

mysleno na Obrazku 16 fialovou barvou vyznacena 2. varianta.

* Projektovana celkova cena: Celkova finan¢ni naro¢nost projektu je zdsadnim faktorem
pro rozhodovani, k jaké z variant se ptiklonit. Propocty provedené v roce 2009 jasné
urcuji, Ze drtivé levnéj$i variantou je trasa jizni. Cena jizniho obchvatu je 315,414 mil
K¢ bez nékladii na vykup pozemki. Cena severniho obchvatu je 814,101 mil K¢ bez
nakladii na vykup pozemki. Obé uvedené cenové hodnoty jsou v cenové hladiné pro
rok 2009, skute¢na cena v dneSni dobé€ bude znateln€ vyssi. I v dneSnich cendch by m¢l
ale finan¢ni rozdil mezi témito dvéma variantami zistat drtivé ve prospéch prvni
varianty, ktera je o vice néz 2,5krat levnéjsi.
» Konstrukéni narocnost stavby: Tento aspekt je definovan poctem a stupném

komplexnosti konstrukci nutnych k uskute¢néni trasy silni¢niho obchvatu. V 1. varianté
se jedna zeyjména o kiizovatky s né€kolika silnicemi vedoucich do Pielou¢ zjihu a
z jihozapadu. Detailnéjsi schémata Ctyt takovychto kiiZovatek se nachdzi v ptilohach
této bakalarské prace (ptilohy A-D). Jinak tato varianta zahrnuje standartni konstrukci
obchvatu. Varianta ¢. 2. se skladd z Zelezni¢ni mostu, jehoZ konstrukce by byla
zkomplikovana kvili nutnosti jeho etapové vystavby, a to za ucelem zachovani alespon
jedné prijezdné koleje. Dale se na trase obchvatu nachazi mostni konstrukce o jednom
poli pies ulici Hradecka a také zdaleka nenaro¢né&jsi stavba celého planu, silnicni most
preklenujic Zzelezni¢ni nadrazi Prelouce. V neposledni fad€é je zde také nutnost
zkonstruovat kiizovatka typu T. Je tedy zfejmé, Ze z této kategorii nepochybné vychazi

vitézn¢ varianta jizni.
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Povaha pozemkt: Predposledni hledisko odliSujici tyto dvé varianty je momentdlni
vyuziti izemi, kterymi by méla trasa ptipadného silni¢niho obchvatu vést. U 1. varianty
se jedna z drtivé vétSiny o zemédelské plochy, k jejichz zédboru by doslo ve velké mifie.
Tato ptda je se vyznacuje svoji vysokou bonitou, kterd je typickéd pro oblast polabské
niziny. 2. severni varianta vede naopak ptfes kombinaci samotného toku feky Labe,
zelezni¢ni trat’ a jeji bezprostfedni okoli a pies dal$i neobydlené prostory. Jeji
konstrukce také zasahuje do parkl pobliz Labe, coz je vyhledavana rekreacni a relaxacni
lokalita obCany Ptelouce. Tento bod je prvni, kde podle mé nelze urcit jasného favorita,
ob¢ varianty disponuji zdvaznymi zapornymi strankami.

Omezeni rozvoje Pielouce: Posledni zkoumanou rovinou, na kterou by méla vystavba
silni¢niho obchvatu pfimy dopad je ovlivnéni potencionédlniho rozvoje mésta Pielouc.
Pti ndhledu na vedenti jizni trasy je evidentni, Ze obepnuti Pfelouce od zapadniho konce
az po vychodni, pficemz by zlstala volnad plocha na jihu mésta. Ta by ovSem byla
ovlivnéna emisemi z dopravy proudici po nedaleko vzdaleném obchvatu. V lednu 2022
mesto Pielou¢ vybralo v tendru developera Entreia a.s., ktery postavi do sedmi let
sidlist¢ Hodinarka 2 na jiznim okraji mésta. V této lokalité vznikne 10 bytovych a 9
fadovych domt se 180 byty. Na druhém misté se umistila firma Na Vinici, ktera vlastni
v jizni Casti jiné pozemky, na niz si podnik pfipravuje realizaci dal§iho developerského
projektu. Je tedy evidentni, Ze rozvojova osa mésta Prelou¢ sméfuje pravé jiznim
smérem a konstrukce 1. varianty obchvatu by tuto iniciativu velmi ztiZilo, pokud ne
uplné zhatilo. Pro severni variantu takovyto problém v z4sad¢ neexistuje, nebot’ jak je
zminéno v predeslém bodg, jeji trasa vede pies plochy kudy si jde expanzi preloucské
obytné zastavby predstavit jen s velkymi obtizemi. Severni okraj méesta Pielouc je uz
ohranicen Zelezni¢ni trati, tudiz konstrukce silni¢niho obchvatu by z tohoto hlediska
nepfidala nové omezeni pro rozvoj mésta. V tomto ohledu je tedy vyhodnéjsi

implementace 2. varianty.

Zéaveérem bych podotknul, Ze se feSeni dopravni situace ve mésté Prelouc konstrukei silni¢niho

obchvatu jevi jako urcity paradox. Aby se ospravedlnila vystavba libovolné z dvou vyse

zminénych variant, musi se pocitat se stalym rozvojem mésta. Z prehledu obou variant se jako

v

vyhodné;jsi jevi vedenti trasy jizni cestou. OvSem ta svym obepnutim meésta od vychodniho cipu

pies jizni az po zapadni Cast zamezi dalSimu moznému rozvoji. Z tohoto divodu bych

argumentoval, Ze existuje mira budouciho rozvoje mésta Pielouc, kdy se logictéjsi variantou

stava trasa severni, nebot’ svoji trasou v podstaté vliibec nezamezuje rozvoji méstské zastavby.
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ZAVER

Bakalafska prace se zabyvala moznostmi vystavby planovaného silni¢éniho obchvatu
mésta Prelouc. Jedna se o lokalné aktudlni téma vzhledem k mife dopravni intenzit€ v mésté
Ptelou¢ a jeho blizkém okoli. Prace nahlizi na dopravni situaci ve mésté z nékolika thla
pohledu a vyhodnocuje potiebu implementace feseni pieloucské dopravni situace.

Bakalatska prace byla rozdélena do tii kapitol. Prvni kapitola definovala teoretické
pilife problematiky silni¢nich obchvatli mést. Ze zacatku bylo potieba definovat obecné
koncepty vedeni tranzitni dopravy meéstem a situace, ve kterych je vhodné dané metody
implementovat. Nasledoval rozbor dopravniho ukazatele intenzity dopravy ve mésté, coz je
klicovy tidaj pro rozhodnuti o potiebé a povaze vhodného typu feSeni dopravni situace. Dale
byl v praci vymezen legislativni ramec obsahujici relevantni Gseky ze zdkonti Ceské republiky
na téma Uzemniho planovani, ochrany pfirody a konstrukce silni¢nich staveb. Ve zbyvajicich
kapitolach se rozebiraly enviromentalni a socioekonomické dusledky takovychto konstruket,
coz jsou implikace, které je potieba mit na paméti pfi planovani tras silni¢nich obchvati mést.

Ve druhé¢ ¢asti bakalaiské prace byla provedena analyza zamétena na aktualni dopravni
situaci ve mésté Prelou¢ a do mensi miry obecné v Pardubickém kraji. Tato analyza se sestavala
z prozkoumani faktori pfeloucské silnicni dopravy, do ¢ehoz se fadi udaje o typu a intenzité
dopravy proudici méstem. Na tuto pasaz néasledovalo pfedstaveni silnice 1/2, nejvyznamné;jsi
pozemni komunikace prochazejici Pfelouci a jejim bezprostiednim okolim. Nasledoval prehled
rizikovych oblasti priijezdu méstem a existujicich ptistupt k problematické dopravni situaci ve
mésté. Druhou ¢ast uzavird shrnuti analytické ¢asti.

Ve treti kapitole byly piedstaveny konkrétni varianty trasy obchvatu silnice /2. Mozna
feSeni jsou podrobné pospana a nasledné jsou porovnany jejich piinosy a mozna rizika, které
by jejich implementace predstavovala pro Prelouc a jeji silni¢ni dopravu.

Cilem préce bylo zjistit potiebu vystavby silni¢niho obchvatu silnice 1/2 a predstavit
moznd optimdlni feSeni. Na zaklad¢ vysledkd analyzy jsem dospél k zaveru, ze konstrukce
silnicniho obchvatu je podminéna mirou rozvoje mésta Pfelouc¢ v nésledujicich letech az
desetiletich. Otazka volby severni nebo jizni varianty spo¢ivd na usudku, zda preferovat
v drtivé vétSing faktorli optimalngj$i jizni variantu za cenu uzavieni potencialniho rozvoje
mestské zastavby jiznim smérem, coz je jedind logickd rozvojovd osa v Prelouci. Pri

[ 24

variantu severni. Ta totiz svoji trasou s touto expanzni osou nijak nekoliduje.
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