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Abstrakt 

Předmětem této bakalářské práce je navržení nového dopravního spojení výškově odděle-

ných částí města Odolena Voda pro motorovou, pěší i cyklistickou dopravu. V návrhu je 

brán ohled na budoucí rozvoj města a nedalekého letiště a s tím související dopravní infra-

struktury. Z tohoto hlediska se soustřeďuje především na možnou realizaci nové mimoúrov-

ňové křižovatky napojující město Odolena Voda na dálnici D8. 
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Abstract 

The subject of this bachelor thesis is the design of a new transport link between height-

separated parts of the town of Odolena Voda for road traffic, pedestrians and cyclists. 

Future development of the town, the local airport and related transport infrastructure are 

taken into consideration of the design. In terms of that it especially focuses on the possibility 

of implementing a new interchange connecting Odolena Voda town to a D8 highway. 
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Seznam zkratek a symbolů 

Bpv .............................. Balt po vyrovnání 

ČOV ............................ Čistírna odpadních vod 

ČÚZK .......................... Český úřad zeměměřický a katastrální 

DMR 5G ...................... Digitální model reliéfu 5. generace 

EIA .............................. Vyhodnocení vlivu na životní prostředí 

GA ............................... Všeobecné letectví 

HDP ............................ Hlavní dopravní prostor 

ICAO ........................... Mezinárodní organizace pro civilní letectví 

IDS .............................. Integrovaný dopravní systém 

KN ............................... Katastr nemovitostí 

LPF .............................. Lesní půdní fond 

OK ............................... Okružní křižovatka 

MHD ........................... Městská hromadná doprava 

MK .............................. Místní komunikace 

MMR ČR ..................... Ministerstvo pro místní rozvoj České republiky 

MÚK ........................... Mimoúrovňová křižovatka 

PID .............................. Pražská integrovaná doprava 

PP ................................ Přidružený prostor 

ROPID ........................ Regionální organizátor pražské integrované dopravy 

RPDI ........................... Roční průměr denních intenzit 

RZ ............................... Registrační značka 

ŘSD............................. Ředitelství silnic a dálnic 

SPZ ............................. Státní poznávací značka 

SSZ ............................. Světelné signalizační zařízení 

TIN .............................. Nepravidelná trojúhelníková síť 

TP ................................ Technické podmínky 

ÚP ............................... Územní plán 

ÚP  VÚC PR ................ Územní plán velkého územního celku pražský region 

VPD ............................. Vzletová a přistávací dráha 

 

 

UKÁZKA BP



 ÚVOD 

STRANA 11 

Úvod 

Město Odolena Voda prochází v posledních letech výrazným rozvojem a s ním souvisejícím 

nárůstem obyvatel. Do budoucna je předpovídán rozvoj ještě prudší a až dvojnásobné zvýše-

ní počtu obyvatel. Velké urychlení by v tomto směru jistě znamenala realizace plánované 

přeměny Letiště Vodochody na mezinárodní letiště, tvořící alternativu k pražskému letišti 

Ruzyně, především pro nízkonákladové letecké společnosti. 

Avšak již nyní se Odolena Voda potýká s problémy ohledně dopravní infrastruktury. Těm 

byly položeny základy již při největším rozmachu území v souvislosti s příchodem leteckého 

průmyslu v podobě firmy Aero Vodochody v 50. letech minulého století. Na vyvýšené ploše 

nad původní zástavbou se rozrostlo nové sídliště, avšak bez vytvoření dostatečného doprav-

ního propojení obou částí města. 

Dalším problémem území je chybějící napojení na kapacitní dopravní systém. V blízkosti 

Odoleny Vody se nenachází železnice a na dálnici D8, procházející po okraji města, také ne-

bylo napojení doposud zřízeno. To se především v nejdůležitějším směru na hlavní město 

Prahu nachází až ve vzdálenosti 8 km. Nová mimoúrovňová křižovatka Odolena Voda se 

však již nalézá jak ve strategických plánech rozvoje města, tak plánech nadřazených. 

V případě rozvoje letiště Vodochody by již byla urychlená výstavba této křižovatky úplnou 

nutností. Proto je její potenciální realizace brána v úvahu a navrhovaná řešení se snaží její 

dopravní význam co nejlépe skloubit s návrhem nového propojení oddělených částí města. 

 

UKÁZKA BP



 MĚSTO ODOLENA VODA 

STRANA 12 

1 Město Odolena Voda 

1.1 Poloha a základní údaje 

Město Odolena Voda se nachází ve Středočeském kraji, okrese Praha-východ, 15 km sever-

ně od centra Prahy (10 km od severního okraje). Mezi další významná města v nejbližším 

okolí Odoleny Vody patří Kralupy nad Vltavou, ležící přibližně 7,5 km na západ nebo 8 km 

severovýchodně ležící Neratovice. 

 
Obrázek 1: Přehledová mapa. Zdroj: [1] 
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1.2 Základní údaje 

Kraj: Středočeský 

Okres: Praha-východ 

Status: Město 

Obec s rozšířenou působností Brandýs nad Labem – Stará Boleslav 

Městské části: Odolena Voda, Dolínek 

Sídelní jednotky: Odolena Voda, Dolínek, Čenkov 

Celková rozloha: 11,2322 km2 

Zeměpisná poloha: 50° 14‘ 1,33‘‘ s. š., 14° 24‘ 42,47‘‘ v. d. 

Nadmořská výška: 

Odolena Voda, Dolní náměstí (252 m) 

Odolena Voda, Horní náměstí (280 m) 

Dolínek, náměstí Vítězslava Hálka (273 m) 

Čenkov, U Zvoničky (246 m) 

Počet obyvatel:  5 445 (20.8.2011) 

Starosta / starostka: Ing. Dita Výborová 

Tabulka 1: Základní údaje o Odoleně Vodě. Zdroj: [2] 

1.3 Historie 

1.3.1 První zmínky 

První písemné zmínky o Odoleně Vodě, která byla dříve nazývána také jako Odolenova Vo-

da, Vodolina Voda, Odolena Vodis či Vodolka, pocházejí z roku 1352. Jedná se o zápisy 

o majetku kapituly při Svatém Vítu na Pražském hradě. Nynější části města Dolínek a Čen-

kov jsou však v historických pramenech zmiňovány ještě dříve, a to již v letech 1300 resp. 

1227. 

1.3.2 14. století – 16. století 

V držení již zmíněné kapituly byla Odolena Voda až do období husitských válek, kdy při ná-

silném záboru duchovního zboží připadla Starému Městu Pražskému. Po neúspěšném po-

vstání staroměstských měšťanů proti Ferdinandu I. Habsburskému, které se odehrálo v roce 

1547, byla Odolena Voda spolu s jejich dalším majetkem zkonfiskována. 

Krátce poté byla prodána rodu Sekerků ze Sedčic, jehož příslušník Jan, kterému později při-

padla, si v ní vytvořil centrum svého drobného panství a v letech 1556 – 1563 vystavěl na 

severovýchodním okraji návsi renesanční tvrz (ta se nyní nachází na Dolním náměstí, přímo 

vedle budovy městského úřadu). 

1.3.3 17. století – 18. století 

Odolena Voda připadala postupně několika následníkům rodu Sekerků ze Sedčic, avšak po 

jejich účasti na protihabsburském povstání byla i s celým rodovým majetkem zkonfiskována 
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a roku 1623 prodána paní Polyxeně z Lobkovic, rozené z Pernštejna. V držení tohoto rodu 

však nezůstala příliš dlouho. Polyxenin syn Václav roku 1671 směnil Odolenu Vodu za Cti-

něves s jezuitskou kolejí při kostele svatého Klimenta na Starém Městě Pražském. Jezuité se 

zasloužili o značný rozkvět, poté co krátce po svém příchodu obnovili faru a opravili rene-

sanční tvrz, kterou později přestavěli na trojkřídlou barokní rezidenci určenou pro pobyt 

členů řádu. Hlavně však mezi lety 1733 až 1735 vybudovali na místě zbořeného kostelíka 

nový barokní chrám, kostel sv. Klimenta, jež navrhl uznávaný český architekt a stavitel ně-

meckého původu Kilián Ignác Dientzenhofer (syn Kryštofa Dientzenhofera). Tento kostel je 

do dneška hlavní dominantou města. Jezuitské koleji patřila Odolena Voda až do roku 1773, 

kdy byl řád zrušen a toto sídlo bylo převedeno na tzv. studijní fond. 

1.3.4 19. století 

Na počátku 19. století připadla Odolena Voda i se statkem Panenské Břežany náboženské-

mu fondu a později byla odkoupena Matyášem Friedrichem z Riese. Vhodné by také bylo 

zmínit, že se v Dolínku roku 1835 narodila asi nejznámější osobnost pocházející z toho měs-

ta – básník Vítězslav Hálek. Po smrti Matyáše Friedrycha z Riese roku 1864 Odolenu Vodu 

i s Panenské Břežany zdědil jeho syn Adolf, který si tak rozšířil svůj majetek čítající statky 

Předboj, Máslovice či Chvatěruby. V době vlastnictví tohoto rodu byl v Odoleně Vodě vybu-

dován také cukrovar, k němuž byla přivedena nyní již zaniklá železniční vlečka. Ostatně již 

zanikl i celý cukrovar a to někdy na počátku 20. století. 

1.3.5 20. až 21. století 

Po Adolfově smrti převzala celý komplex Hospodářská a úvěrní banka pro Čechy, která ho 

od roku 1909 začala rozprodávat. Statek Odolena Voda – Panenské Břežany koupil Ferdi-

nand Bloch-Bauer a vlastnil jej až odebrání německým státem roku 1941. 

U tohoto období není možné opomenout jednu z nejdůležitějších událostí pro budoucí roz-

voj města. Roku 1919 byla v Praze založena společnost Aero, zabývající se výrobou letadel 

a leteckých dílů. Pro samotnou Odolenu Vodu byl však přelomovým rokem až rok 1953, 

když se výroba Aera přesunula k nedalekým Vodochodům. V následujících letech bylo 

v Odoleně Vodě, jižně od existující návsi, vystavěno sídliště, které postupně v několika eta-

pách nabídlo celkem 1066 bytů. V roce 1960 byl k Odoleně Vodě přičleněn Dolínek 

s Čenkovem. Došlo k rozšíření základní školy a vybudována byla také sportovní hala. Ta se 

stala zázemím pro volejbalový klub Aero Odolena Voda, který velice rychle dosáhl vrcholové 

úrovně a získal mimo jiné 7 titulů mistra mužské volejbalové extraligy. 
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5. října 1998 získala Odolena Voda statut města, znak i vlajku. Vyrostlo zde mnoho dalších 

bytů i rodinných domů, přičemž vyzdvihnout by se dalo například vybudování 373 bytových 

jednotek na tzv. sídlišti Cukrovar, které byly dokončeny roku 2004. 

Historie města byla zpracována z informací na oficiálních stránkách města [3, 4, 5]. 

1.4 Charakteristika města 

1.4.1 Urbanistická struktura 

Urbanistická struktura obce nemá jednolitý charakter. Na první pohled je patrná odlišnost 

zástavby mezi dolní (severní) a horní (jižní) částí Odoleny Vody, které se rozvíjely v různých 

časových obdobích, jak již bylo popsáno v kapitole 1.3. 

Část obce kolem Dolního náměstí vznikla z historického sídla a má spíše vesnický charakter 

s nižší hustotou obyvatelstva. Největší část plochy zaujímají rodinné domy, ale nachází se 

zde i několik domů panelových, převážně na východ od náměstí, kde od roku 2004 stojí také 

nové sídliště Cukrovar. 

Oproti tomu Horní náměstí a jemu přiléhající horní část města se rozvíjela až od druhé polo-

viny 20. století  jako reakce na nutnost ubytovat velké množství zaměstnanců nově vznikající 

továrny Aero Vodochody. Je tak tvořena téměř výhradně panelovými a zděnými bytovými 

domy. 

Jihovýchodním směrem navazuje na horní část města také Dolínek a osada Čenkov, tvořené 

téměř výhradně rodinnými domy. 

1.4.2 Reliéf terénu 

To, co však město dělí nejvíce, není ani tak urbanistická struktura, jako rozdíl výškový, ze 

kterého byly také odvozeny názvy obou náměstí v Odoleně Vodě. Ta se totiž rozkládá přesně 

na pomezí vyvýšené Pražské plošiny a Středočeské tabule. Rozdíl kolem 28 metrů mezi Hor-

ním a Dolním náměstím, zdolávaný na poměrně krátkém úseku, tvoří obtížně překonatel-

nou bariéru dělící město. 

Na řešeném území o velikosti 2,5 km x 2 km, zahrnujícím Odolenou Vodu a blízké okolí, je 

možné získat analýzou zaměřeného povrchu průměrnou hodnotu sklonu 9,76 %. Pro větší 

objektivnost byl z této analýzy ještě vyjmut kamenolom Čenkov a těleso dálnice D8, jakožto 

dvě velké umělé stavby  značně zkreslující výsledek. I poté však průměrný sklon území dosá-

hl vysoké hodnoty cca 7,77 %. Pokud se podíváme konkrétně na terén mezi Horním a Dol-
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ním náměstím, zjistíme u něj sklony o velikosti nad 15 %, častěji však až v hodnotách od 

20 % do 40 %. Všechny tyto údaje jsou nejlépe patrné ze sklonové mapy (Obrázek 2). 

 
Obrázek 2: Sklonová mapa Odoleny Vody a blízkého okolí. Zdroj: autor 

1.4.3 Průmysl a občanská vybavenost 

Ačkoliv je většina potenciálních cílů dopravy na území města dosažitelná chůzí, je jistě důle-

žité zmínit jejich umístění. 

Nejdůležitějším zaměstnavatelem na daném území je stále společnost Aero Vodochody a. s., 

nacházející se cca 800 m jižně od hranice sídlištní zástavby v horní části obce. Její význam 

však od 90. let klesá a stále více obyvatel města za prací dojíždí, nejčastěji do hlavního města. 

Z hlediska občanské vybavenosti je většina staveb situována v horní části Odoleny Vody. 

Tam se mimo jiné nachází základní škola, hlavní budova mateřské školy a téměř veškeré 

zázemí pro sportovní vyžití, zahrnující multifunkční sportovní halu, fotbalové hřiště, beach 

volejbalové kurty či tenisové kurty. Na pomezí obou oddělených částí města, i když stále do-

stupnější z Horního náměstí, se nachází zdravotní středisko s lékárnou a kostel s druhou 

budovu mateřské školy. Na Dolním náměstí se pak nalézá pobočka České pošty, s. p. a měst-

ský úřad. Obchody a další komerční služby jsou umístěny nejčastěji v blízkosti obou náměs-

tí. Zbylá sídla občanské vybavenosti lze považovat z hlediska možných cílů dopravy za méně 

významná. 

Min. 

sklon 

Max. 

sklon 
Barva 

0 % 2 %  

2 % 4 %  

4 % 6 %  

6% 8 %  

8 % 10 %  

10 % 12 %  

12 % 15 %  

15 % 20 %  

20 % 30 %  

30 %   

 

S

Dolní nám. 

Dolínek 

Horní nám. 
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2 Doprava 

2.1 Individuální automobilová doprava 

Dopravní skelet Odoleny Vody je tvořen silnicemi II. třídy a převážně pak třídy III. Systém 

těchto komunikací by šlo nejlépe charakterizovat jako diametrální systém se silnicí II. třídy 

po obvodu (II/608). Situování všech silnic a dálnic je nejlépe patrné z přehledné situace (pří-

loha 1). 

2.1.1 Dálnice 

Nejvýznamnější pozemní komunikací v okolí Odoleny Vody je dálnice D8. Prochází na jih 

od města, ve vzdálenosti přibližně 100 metrů od nejbližší zástavby. Tam je vedena v zářezu 

hlubokém cca 6 – 12 metrů, který se v místech průchodu Velkým hájem zmenšuje a dálnice 

přechází na jeho severním okraji, u obce Postřižín, do náspu s mostním objektem překoná-

vajícím silnici II/522. 

Odolena Voda však nedisponuje žádným přímým připojením na tuto dálnici. Nejbližší ná-

jezd (EXIT9) se nachází severozápadním směrem, u obce Úžice, ve vzdálenosti cca 3,5 km 

od Odoleny Vody. Ve směru na Prahu je nejbližší připojení (EXIT1) u obce Zdiby, vzdálený 

8,5 km. 

2.1.2 Silnice a místní komunikace 

Díky zmiňované absenci připojení k dálnici D8 je pro Odolenu Vodu nejdůležitějším do-

pravním tahem bývalá silnice I. třídy, nyní II/608. Tato silnice je vedena podél jižního okraje 

města souběžně s D8 a zajišťuje spojení jak s hlavním městem Prahou, tak v opačném směru 

s Veltrusy a Kralupy nad Vltavou. Po této silnici se obyvatelé města a přilehlého okolí dosta-

nou také k oběma nejbližším napojením na D8 (viz 2.1.1). Ze stavebního hlediska se jedná 

se o dvoupruhovou silnici kategorijní šířky S9,5. 

Další silnicí II. třídy je silnice II/522. Ta je v obci Postřižín napojena na II/608, odkud vede 

východním směrem, podchází dálnici D8 a pokračuje podél okraje Velkého háje. Poté již pod 

názvem ulice Postřižínská vstupuje ze západu do dolní části obce. Prochází skrze Dolní ná-

městí, kde se stáčí severovýchodním směrem a jakožto ulice Velkoveská opouští hranice 

města a pokračuje dále přes obce Kopeč a Netřeba do Chlumína. Ostatní pozemní komuni-

kace vstupující do Odoleny Vody jsou již jen silnice III. třídy. 
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První silnicí připojující obec na II/608 je silnice III/24211, vytvářející také jedno z pouhých 

dvou spojení mezi horní a dolní částí města. Na silnici II/608 je napojena u čerpací stanice 

stykovou křižovatkou. Následně je po mostním objektu převedena přes D8 a do města vstu-

puje pod názvem ulice Květnová a po západním okraji, podél Velkého háje, obchází horní 

část města. Poté začíná klesat a kryt vozovky se mění z asfaltu na dlažbu. Následuje nejkri-

tičtější úsek této komunikace, když se v těchto místech necelých 5 m široká dlážděná silnice 

proplétá pomocí směrových oblouků malého poloměru zástavbou kolem kostela sv. Klimen-

ta. V tomto úseku dosahuje podélného sklonu cca 7 – 9 %. Navíc na okraje komunikace na-

vazují zárubní zdi bránící v rozhledu. Z těchto důvodů je v tomto úseku rychlost omezena na 

20 km/h. U jižního okraje Dolního náměstí se pak již připojuje na II/522, aby se ale na dru-

hém konci náměstí opět odpojila a zde již pod názvem ulice Úžická zamířila severozápadním 

směrem do obce Úžice a dále na Zlosyň. Pro Odolenu Vodu není významná pouze jako spoj-

nice Horního a Dolního náměstí, ale také tvoří alternativní spojení s nájezdem na D8 u Úžic 

(EXIT 9). 

Druhou silnici začínající na II/608, tentokrát u hlavní vrátnice Aera Vodochody a. s. je 

III/0087. Opět překonává mostním objektem dálnici D8, kde by mimo jiné měla v budoucnu 

vzniknout mimoúrovňová křižovatka napojující dálnici D8 právě na tuto silnici III. třídy. 

Následně směřuje jakožto ulice Pražská do Dolínku, kde se na náměstí Vítězslava Hálka 

napojuje na III/24210. 

Poslední, ale pro Odolenu Vodu významnou silnicí je v předchozím odstavci zmíněná 

III/24210. Ta vstupuje do městské části Dolínek z východu, ve směru z Panenských Břežan. 

Následně je vedena pod názvem ulice Břežanská přes náměstí Vítězslava Hálka, odkud již 

jako ulice Vodolská směřuje skrze Malý háj do dolní části města a tvoří tak druhé spojení 

jinak oddělených částí Odoleny Vody. Silnice končí přibližně 130 m před Dolním náměstím, 

vyústěním na silnici III/24211. 

2.2 Pěší a cyklistická doprava 

Komunikace v sídlištní zástavbě horní části Odoleny Vody obsahují zpravidla chodníky, 

z nichž některé již prošly rekonstrukcí, při kterých byl vytvořen nový povrch a chodníky byly 

doplněny o prvky pro osoby se sníženou schopností orientace a pohybu. Ve staré zástavbě, 

tedy převážně v dolní části města a v Dolínku chodníky zatím chybí. Dle ČSN 73 6110 se 

tedy jedná o tzv. komunikace bez chodníků, tedy převážně obslužné MK s provozem všech 

účastníků provozu ve společném prostoru místní komunikace [6 str. 12]. 
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Na území města neexistuje žádná ucelená síť komunikací pro cyklisty ani cyklistických tras. 

Jedinou výjimkou je stezka se společným provozem chodců a cyklistů vedoucí od konce 

obytné zástavby na jihu města k hlavní vrátnici továrny Aero Vodochody a.s. Stezka je dlou-

há přibližně 690 m, široká cca 3 m a zahrnuje vlastní 75 m dlouhý mostní objekt, kterým 

překonává v zářezu vedenou dálnici D8. Mezi místními obyvateli je známá jako „Fajglovka“. 

Pojmenována byla po bývalém řediteli Aera Vodochody Janu Feiglovi, který nechal 

v 60.letech 20.století vysypat a později vyasfaltovat vyšlapanou stezku, kterou si lidé zkraco-

vali cestu do zaměstnání. [8] 

2.3 Veřejná hromadná doprava 

Odolena Voda je od samého počátku, tedy 11. ledna 1992, součástí integrovaného doprav-

ního systému zřízeného v Praze a jejím okolí, nyní známém jako PID, neboli Pražská inte-

grovaná doprava. Toto označení se však poprvé objevilo až o rok později, v názvu příspěvko-

vé organizace zřízené zastupitelstvem hlavního města Prahy – ROPID (Regionální organi-

zátor pražské integrované dopravy). [9] 

Pražská integrovaná doprava je dopravní systém zahrnující metro, tramvaje, autobusy, že-

leznici, lanovku, přívozy a parkoviště P+R. 

Jeden z pilířů každého IDS, včetně toho pražského, je tarifní integrace. Systém PID je 

v tomto ohledu rozdělen do třech vnitřních pásem (P, 0, B) a pěti vnějších pásem (1, 2, 3, 4, 

5), přičemž celé území města Odolena Voda se nachází ve druhém vnějším tarifním pásmu. 

2.3.1 Veřejná linková doprava 

Veškerá pravidelná veřejná doprava v Odoleně Vodě je zajištěna šesti denními a jednou noč-

ní autobusovou linkou, z nich přímo do centra města zajíždí 3 denní linky (370, 372 a 373) 

a zmíněná linka noční (608). Všechny jsou v rámci PID provozovány společností ČSAD 

Střední Čechy, a.s. 

Od roku 2004, kdy byl zprovozněn nový úsek metra C Nádraží Holešovice – Ládví, byly 

všechny linky spojující Odolenu Vodu s Prahou přesunuty právě z Holešovic ke stanici metra 

Kobylisy, s trasou vedenou převážně po silnici II/608. V Kobylisích je umožněn snadný pře-

stup na metro linky C, tramvaje i městské autobusy. 

Mezi jiná významnější města, která jsou propojena s Odolenou Vodou přímou linkou, patří 

Kralupy nad Vltavou a Veltrusy. 
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Pro přepravu mezi horní a dolní částí města má Odolena Voda s dopravcem vyjednaný 

zvláštní tarif, kdy cestující zaplatí za jednu cestu pouze 5 Kč místo 12 Kč dle tarifu PID (3 Kč 

místo 6 Kč u zlevněných jízdenek). Tato služba je výhodná obzvláště pro seniory a obyvatele 

se sníženou schopností pohybu, pro které může znamenat překonání výškového rozdílu me-

zi těmito částmi města značný problém. 

2.3.2 Železniční doprava 

Odolena Voda není nijak napojena do celostátní železniční sítě. Jedinou zdejší tratí je tak 

železniční vlečka vedoucí do areálu továrny Aero Vodochody a.s., připojující se na železniční 

trať 092 Kralupy nad Vltavou – Neratovice. 

Na této trati se také nacházejí nejbližší železniční zastávky Úžice a Netřeba, obě vzdálené 

přibližně 3,5 km severně od Odoleny Vody. Pro dopravní obsluhu území jsou kvůli vzdále-

nosti bezpředmětné. 
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3 Koncept nového ÚP 

Město Odolena Voda disponuje v současnosti již značně zastaralým územním plánem z roku 

1993. Přibližně od poloviny roku 2010 je k dispozici koncept nového územního plánu [10, 

11, 12, 13, 14], který je nyní ve stádiu projednávání. Právě koncept územního plánu je v této 

práci maximálně zohledňován a předkládané návrhy ho v nejvyšší možné míře respektují, 

případně jsou navrhovány alternativy, které se od něj částečně odchylují a mohou sloužit 

jako podklad pro případnou úpravu tohoto konceptu. Výřez z nejnovější verze hlavního vý-

kresu ÚP, se kterým bylo pracováno, je součástí této práce jakožto příloha 9. 

Mezi nejdůležitější oblasti ÚP pro tuto práci patří vymezení aktuálně zastavěných ploch 

(k 1.1.2010), vymezení nových zastavitelných ploch a koncepce dopravní infrastruktury. 

3.1 Nové rozvojové plochy 

V ÚP jsou navrženy celkem 3 rozsáhlé rozvojové sektory. Dva, severní a jižní, jsou tvořeny 

plochami pro bydlení a smíšené funkce obytné městského typu. Mělo by se jednat téměř vý-

hradně o individuální formy bydlení, tedy zástavbu tvořenou rodinnými domy. Severní se 

nachází v docházkové vzdálenosti okolo Dolního náměstí, v rozloze přibližně 242.456 m2. 

Jižní se pak rozkládá mezi sídly Dolínek a Čenkov, na ploše cca 238.849 m2. Dokončované 

developerské projekty a plánovaná výstavba na zmiňovaných plochách by měla zvýšit počet 

obyvatel Odoleny Vody až o 3938. 

Třetí sektor vymezuje plochy pro občanské vybavení, výrobu a skladování a to mezi Aerem 

Vodochody, dálnicí D8 a sídlištěm v horní (jižní) části města. Plocha tohoto sektoru činí 

385.690 m2 a jeho rozvoj lze očekávat hlavně v souvislosti s možnou transformací letiště 

Vodochody na veřejné mezinárodní letiště. 

3.2 Dopravní infrastruktura 

Nový ÚP zachovává stávající síť pozemních komunikací, ale vytyčuje také nové místní ko-

munikace, které mají zajistit dopravní obsluhu nových rozvojových oblastí a také odlehčit 

centrálním částem města od průjezdné dopravy, která bude touto zástavbou dále generová-

na. 
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3.2.1 Návrhy nadřazeného ÚP 

Koncept ÚP města Odolena Voda plně respektuje návrhy zanesené v územním plánu velké-

ho územního celku Pražského regionu (ÚP VÚC PR) [15]. Jedná se o územní rezervu pro 

vysokorychlostní železniční koridor, vytyčenou podél východního okraje města (zastávka 

není v ÚP uvažována). Dále počítá s územní rezervou pro silnici II. třídy v úseku Úžice – 

Byškovice, která je vedena přibližně 3 km severně od Odoleny Vody podél železniční trati 

Kralupy nad Vltavou – Neratovice. Poslední a pro Odolenu Vodu nejvýznamnější stavbou 

navrženou v ÚP VÚC PR a stejně tak v konceptu nového ÚP je mimoúrovňová kosodélná 

křižovatka, která napojí silnici III/0087 (ulice Pražská) na dálnici D8 (více viz 5.3.1). 

3.2.2 Silniční doprava 

V konceptu ÚP je navržen polookruh obslužných místních komunikací kolem města, mezi 

silnicemi II/522 (směr Chlumín) a III/0087 (ulice Pražská), kde je napojen pomocí okružní 

křižovatky, do které ústí i navržené připojení na dálnici D8 ve směru na Teplice (úseky 

DS11, DS10, DS9, DS8). Vytyčena je pak ještě územní rezerva (R8) pro pozemní komuni-

kaci rozšiřující polookruh východním směrem od zmíněné OK až k silnici III/24210 (směr 

Panenské Břežany) a pokračující do plánované obytné zástavby (úseky DS6 a DS7). 

Přestože se v dokumentaci k ÚP hovoří o okruhu či polookruhu, je nutné zdůraznit, že ten je 

přerušen na ploše Velkého háje, kde má být vybudována pouze cyklostezka v trase územní 

rezervy R9, spojující místa přerušení „okruhu“ – konce úseků DS8 a DS11. 

V dokumentaci je tento prvek následně popsán: 

„Ve variantním řešení je trasa DS8 prodloužena v ploše uzemní rezervy R9 z důvodu dotvo-

ření polookruhu místních komunikací mezi silnicí II/522 na Velikou Ves a silnicí III/24210 

na Panenské Břežany a zajištěním alternativního spojeni mezi Dolním a Horním náměstím. 

Tato varianta však není preferována.“ [10 str. 19] 

To je dále rozvedeno ve zprávě SEA, která je součástí dokumentace: 

„Ve variantním řešení konceptu územního plánu se navrhuje prodloužení úseku místní ko-

munikace DS8 ve stopě navrhované cyklostezky přes Velký háj (v ploše územní rezervy R9). 

V souladu se Státní politikou životního prostředí a Krajskou koncepcí ochrany přírody 

a krajiny Středočeského kraje je dále doporučena varianta DS8, která minimalizuje zábory 

LPF, bariérový efekt silniční komunikace a zvýšené emise hluku a znečištění ovzduší.“ 

[13 str. 80] 
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Nutné je v této souvislosti také zmínit, že se ve zprávě k ÚP hovoří o vážném problému, kte-

rým je špatné spojení horní a dolní části města (Horní a Dolní náměstí), způsobené přede-

vším výrazným výškovým rozdílem [11 str. 20]. Ten však není návrhem pouhé cyklostezky 

nijak dále řešen. 

V neposlední řadě koncept ÚP navrhuje 8 okružních křižovatek. Dvěma OK je připojena 

silnice III/0087 na dálnici D8. Další dvě mají vzniknout přestavbou současných stykových 

křižovatek připojujících silnice III/0087 (ulice Pražská) a III/24210 (ulice Květnová) na sil-

nici II/608. Zbylé se nacházejí na kříženích navrhovaného polookruhu se stávajícími míst-

ními komunikacemi. 

3.2.3 Pěší a cyklistická doprava 

Koncept ÚP ukládá vytvářet optimální podmínky pro pěší a cyklistickou dopravu a v co nej-

větší míře ji segregovat od dopravy motorové. Vyznačuje cyklistické trasy na stávajících 

i nově navrhovaných místních komunikacích a vytyčuje trasu samostatné cyklostezky 

(DS12) procházející Velkým hájem. 

Cyklistické trasy na území města vstupují ze tří směrů. Po silnici III/23210 od obce Panen-

ské Břežany, silnici II/522 vedoucí ze směru od Chlumína a pak směrem z Úžic, kde cyk-

lotrasa opouští u rekreačního areálu Jordán silnici III/24211 a je vedena po tělese zrušené 

železniční vlečky. Centrum města pak cyklotrasy obchází ze západu po navrhovaném poloo-

kruhu a stávajících místních komunikacích a z východu převážně mimo komunikace využí-

vané motorovou dopravou. V dolní (severní) části města se pak tato východní větev rozděluje 

na trasu míjející centrum, vedenou podél nově budované obytné oblasti „Za humny“ a dru-

hou vedoucí do centrální části města, procházející napříč Dolním náměstím. 

3.2.4 Doprava v klidu 

Koncept ÚP nevymezuje nové samostatné plochy pro parkování. To má být řešeno jako sou-

část stávajících a navrhovaných místních komunikací, případně v podobě podzemních sta-

veb (jejich konkrétní umístění není v ÚP stanoveno). UKÁZKA BP
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4 Studie rekonstrukce Dolního náměstí 

V roce 2010 se město Odolena Voda zúčastnilo VIII. ročníku prestižní architektonické sou-

těže O cenu Petra Parléře, na zpracování studie revitalizace Dolního náměstí (Obrázek 3). 

Zastupitelstvem města byl poté 11. 8. 2011 vybrán návrh ing. arch. Jakuba Svatoně a ing. 

arch. Evy Brandové, jež byl v soutěži oceněn 3. cenou za přínos k rozvoji města. Tento návrh 

(Obrázek 4) by měl být dále rozpracován do projektové dokumentace a následně realizován. 

[16, 17] 

Jak se ostatně píše i ve zprávě k vítěznému návrhu [18], Dolní náměstí je v současnosti velice 

zatíženo dopravou v pohybu i v klidu. Způsobeno to je především nevhodným diagonálním 

vedením průjezdních úseků silnic II/522 a II/24211, což rozděluje samotné náměstí a zvět-

šuje plochy křižovatek. Více než polovinu zbylé plochy náměstí zaujímají místa pro parková-

ní, jež nejsou ani řádně vyznačena, a tak se ještě snižuje jejich kapacita. 

 
Obrázek 3: Současný stav Dolního náměstí. Zdroj: [19] 
Obrázek 4: Vizualizace revitalizace Dolního náměstí. Zdroj: [20] 

Návrh revitalizace zachovává všechny stávající místní komunikace a upravuje pouze jejich 

směrové vedení a uspořádání křižovatek. Zachován by taktéž měl být počet parkovacích 

míst. V prostoru náměstí by měla být zbudována místa pro krátkodobé parkování a to kon-

krétně podél hlavního dopravního tahu (II/522), přístupná ze zvláštní paralelní komunika-
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ce. Dlouhodobé parkování a odstavování bude řešeno mimo hlavní prostor náměstí. Zastáv-

ky MHD taktéž respektují současné směrové vedení linek. Umístěny jsou v jižní části náměs-

tí, obdobně jako doposud. 

Z dopravního hlediska nelze na základě předložené studie vyvodit závažnější důsledky pro 

dopravu ve městě, či konkrétně pro propojení horní a dolní části města, jež je předmětem 

této práce. Dle architektonických návrhů lze však konstatovat, že průjezd náměstím již ne-

bude rychlý a komfortní tak jako doposud, což může být ještě podpořeno případnými zklid-

ňovacími prvky. Jejich použití je však částečně omezeno vedením linek hromadné dopravy. 

Informace v této kapitole byly čerpány z autorské zprávy [18] a vizualizace [20] vítězného 

návrhu, které jsou spolu s hodnocením poroty a ostatními oceněnými návrhy dostupné na 

internetových stránkách Společnosti Petra Parléře [16]. 

UKÁZKA BP



 ROZVOJ LETIŠTĚ VODOCHODY 

STRANA 26 

5 Rozvoj Letiště Vodochody 

5.1 Historie a současnost letiště 

Zpevněná přistávací a vzletová dráha (VPD) byla na katastrálním území obce Vodochody 

vybudována za 2. světové války v roce 1942 pro účely německé armády. Hlavní rozvoj však 

toto letiště potkal až s výstavbou firmy AERO Vodochody roku 1953 tak, aby infrastruktura 

splňovala všechny náležitosti nutné pro výrobu a testování vojenských proudových letounů. 

Roku 1962, s rozšířením licenční výroby letounů Mig-21, byla 2000 m dlouhá VPD prodlou-

žena na standardních 2500 m. Tuto délku má letiště do současnosti. Obrovský objem pro-

dukce z dob výroby Migů nebo vlastních a slavných letounů jakými byl např. L-29  Delfín 

resp. L-39 Albatros však v 90. letech značně poklesl. 

V roce 2006 bylo rozhodnuto o privatizace společnosti AERO Vodochody, která byla ná-

sledně 4. ledna 2007 koupena česko-slovenskou investiční skupinou Penta. Jednou z priorit 

nového vlastníka byl právě rozvoj Letiště Vodochody. V rámci restrukturalizace firmy AERO 

Vodochody a.s. bylo letiště fyzicky vyčleněno a jeho provozovatelem se stala společnost Le-

tiště Vodochody a.s. Nyní má statut neveřejného mezinárodního letiště, zacíleného přede-

vším na sportovní létání, malé a střední komerční letouny a výcvik pilotů dopravních letadel. 

Informace byly čerpány z oficiálních internetových stránek Letiště Vodochody [21]. 

5.2 Plány rozvoje 

Cílem projektu by mělo být vytvoření nového a moderního mezinárodního letiště, které by 

přispělo k rozvoji turismu a podnikání nejen v rámci Prahy, ale také v regionu. Vodochody 

by měly odlehčit Ruzyňskému letišti a také vytvořit přímo i nepřímo až 3000 nových pracov-

ních míst. Byly by zacíleny především na nízkonákladové a charterové přepravce, kteří by 

jistě ocenili levnější letiště v blízkosti hlavního města. Projektováno bude na provoz letadel 

kategorie C dle ICAO, což jsou letouny s rozpětím křídel do 36 m. Typickými zástupci této 

kategorie jsou např. Boeing 737 či Airbus A320. Základní údaje o projektu jsou přehledně 

uvedeny v následujícím souhrnu (Tabulka 2). [22, 23] 
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Celkové plánované investice 3 miliardy korun 

Počet odbavených letadel ročně 17.500 

Průměrný počet odbavených letadel denně 48 

Maximální počet letadel denně ~70 

Počet přepravených cestujících ročně 3,5 milionu 

Průměrný denní počet odbavených cestujících 9600 

Počet odbavených cestujících ve špičkovém dni 16780 

Počet odbavených cestujících ve špičkové hodině 1200 

Doba provozu letiště 6.00 – 22.00 

Parkování pro veřejnost 572 parkovacích míst + 6 pro autobusy 

Počet pracovních míst na letišti při zahájení provozu ~1200 

Tabulka 2: Základní údaje o plánovaném letišti. Zdroj: [24, 25] 

Projekt se v současnosti nachází ve stádiu posuzování vlivů na životní prostředí dle přílohy 

č. 4 k zákonu č. 100/2001 Sb. (tzv. proces EIA). Oznámení o záměru bylo zveřejněno 

27. 2. 2009 a nyní se čeká na stanovisko Ministerstva životního prostředí ČR, které již do-

kumentaci jednou vrátilo k doplnění. V této dokumentaci se počítá se zahájením výstavby 

v roce 2012, dokončením 2014 a zahájením trvalého provozu od roku 2015. Pro tento rok 

jsou stanovovány všechny ukazatele týkající se vygenerované dopravy. [24] 

5.3 Důsledky pro dopravu v regionu 

S případnou výstavbou mezinárodního letiště bude jistě spojen značný nárůst pozemní do-

pravy, ale také nová výstavba dopravní infrastruktury. V následujících odstavcích budou 

popsány plánované dopravní stavby i předpokládané nárůsty dopravy v okolí Letiště Vodo-

chody potažmo Odoleny Vody. Informace budou čerpány z doposud neschválené dokumen-

tace EIA [24] a především pak z její přílohy – dopravně inženýrské studie – zpracované spo-

lečností Cityplan, spol. s. r. o [26]. 

5.3.1 MÚK Odolena Voda 

Pro samotné Letiště Vodochody, Odolenu Vodu i celý region je bezesporu nejvýznamnější 

navrhovanou dopravní stavbou nová MÚK vytvářející napojení na dálnici D8. Již na úvod je 

nutno podotknout, že tato stavba je zanesena jak v konceptu ÚP města Odolena Voda, 

v územním plánu VÚC pražský region, tak v návrhu zásad územního rozvoje, představených 

Středočeským krajem. Ve všech těchto dokumentech je MÚK vedena jako veřejně prospěšná 

stavba a její realizace je doporučována bez ohledu na realizaci záměru rozvoje Letiště Vodo-

chody. Je však pravděpodobné, že pokud dojde k výstavbě této křižovatky, bude tomu právě 

v souvislosti s plánovaným letištěm. Proto jsou informace o tomto záměru uvedeny právě 

v této kapitole. 
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Plánována je kosodélná mimoúrovňová křižovatka, 

i v novém konceptu ÚP města Odolena Voda

Letiště Vodochody a.s. firmou Cit

úrovňového křížení D8 se silnicí III/0087, na kterou 

Napojení všech čtyř ramp na III/0087 je řešeno pomocí dvou okružních křižovatek umíst

ných těsně za oběma konci

bude tvořit okružní pás o vnějším poloměru 2

místní obslužná komunikace

je navržena menší, o vnějším poloměru 18 metrů a se čtyřmi rameny. 

nopruhové okružní pásy, vjezdy i výjezdy.

218 m. Navržena je jejich celková šířka 8 m s

rampami následují přídatné pruhy

Obrázek 5: Situace plánované MÚK Odolena Voda a OK na silnici II/608

Za zmínku jistě stojí fakt, že zde umístěná MÚK nemůže splnit současné české normy, ko

krétně normu ČSN 73 6101 Projektování silnic a dálnic

21 stanovuje minimální vzdálenost křižovatek, která v

dále uveden způsob měření této vzdálenosti:

„Vzdálenost mezi křižovatkami s

ničení od konce připojovacího

křižovatky.“ [28] 

Změna Z1 z ledna 2009 [

ná mimoúrovňová křižovatka, jež je přesně v 

novém konceptu ÚP města Odolena Voda. Konkrétní podoba MÚK byla navržena

Letiště Vodochody a.s. firmou Cityplan, spol. s.r.o. Je zasazena do místa současného

křížení D8 se silnicí III/0087, na kterou má být dálnice touto MÚK napojena

všech čtyř ramp na III/0087 je řešeno pomocí dvou okružních křižovatek umíst

těsně za oběma konci nynějšího mostního objektu. Severovýchodní 

bude tvořit okružní pás o vnějším poloměru 23 metrů a pětice ramen. 

místní obslužná komunikace vedoucí z Odoleny Vody (ulice Ke Stadionu). Jihozápadní OK 

je navržena menší, o vnějším poloměru 18 metrů a se čtyřmi rameny. 

pásy, vjezdy i výjezdy. Délky ramp všech čtyř větví se pohyb

218 m. Navržena je jejich celková šířka 8 m s jednosměrným jízdním pruhem šířky 4 m. Za 

datné pruhy o délce cca 300 m. 

: Situace plánované MÚK Odolena Voda a OK na silnici II/608. Zdroj: [27

Za zmínku jistě stojí fakt, že zde umístěná MÚK nemůže splnit současné české normy, ko

krétně normu ČSN 73 6101 Projektování silnic a dálnic z října 2004 [

21 stanovuje minimální vzdálenost křižovatek, která v tomto případě činí 4 km. V

způsob měření této vzdálenosti: 

Vzdálenost mezi křižovatkami s odbočovacími a připojovacími pruhy se měří ve směru st

ničení od konce připojovacího pruhu první křižovatky k začátku odbočovacího pruhu druhé 

[29] pak dodává: 
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 tomto tvaru zanesena 

Konkrétní podoba MÚK byla navržena pro 

do místa současného mimo-

má být dálnice touto MÚK napojena. 

všech čtyř ramp na III/0087 je řešeno pomocí dvou okružních křižovatek umístě-

nynějšího mostního objektu. Severovýchodní okružní křižovatku 

metrů a pětice ramen. Páté rameno tvoří 

(ulice Ke Stadionu). Jihozápadní OK 

je navržena menší, o vnějším poloměru 18 metrů a se čtyřmi rameny. Na obou OK jsou jed-

Délky ramp všech čtyř větví se pohybují od 200 do 

jednosměrným jízdním pruhem šířky 4 m. Za 

 
27] 

Za zmínku jistě stojí fakt, že zde umístěná MÚK nemůže splnit současné české normy, kon-

[28]. Ta totiž v tabulce 

tomto případě činí 4 km. V normě je 

odbočovacími a připojovacími pruhy se měří ve směru sta-

začátku odbočovacího pruhu druhé 
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„Tyto vzájemné vzdálenosti lze v blízkosti větších sídelních útvarů (obce nad 30 tis. obyva-

tel) nebo rozsáhlých průmyslových aglomerací (průmyslové zóny, které generují více než 

10 tis. voz./24h) v odůvodněných případech snížit až o 50 %. Pokud je vzájemná vzdálenost 

křižovatek na stávající pozemní komunikaci větší než 50 % hodnot uvedených v tabulce 21, 

není nutné při rekonstrukci křižovatky rušit.“ [29] 

Vzdálenost mezi přibližným středem navrhované MÚK a koncem připojovacího pruhu 

MÚK Úžice (EXIT 9) je pouze 3,2 km. V opačném směru je tato hodnota ještě menší. Při-

datné pruhy odpočívadla s čerpací stanicí u obce Klíčany se nacházejí ve vzdálenosti pou-

hých 1,8 km. Od těchto hodnot musíme navíc ještě odečíst délky ramp a přídatných pruhů 

nové MÚK, což může představovat cca 500 – 600 m. Ačkoli nebude moci být norma dodrže-

na ani při aplikaci odstavce ze změny Z1, nelze očekávat, že by tato skutečnost měla být pře-

kážkou v realizaci, když je MÚK zanesena ve všech významných strategických plánech, jak 

již bylo řečeno v úvodu. 

5.3.2 Úpravy na II/608 a III/0087 

S celkovou úpravou prostoru před letištěm je spojeno i vybudování nové OK na silnici II/608 

v místě současného křížení s III/0087. Tato OK bude mít vnější poloměr roven 23 m a čtyři 

ramena. Jedno z ramen bude zabezpečovat zároveň příjezd k letišti, tak do vrátnice Aera 

Vodochody a.s. 

Na úseku mezi touto okružní křižovatkou a novou MÚK (cca 290 m) dojde k celkové rekon-

strukci silnice III/0087, včetně mostního objektu a vytvoření chodníku šíře 2 m, který má 

propojit areál letiště s Dolínkem. 

Zastávka MHD Odolena Voda, Závod umístěná na silnici II/608 by měla být kvůli stavbě 

OK posunuta o cca 50 m dále směrem na Postřižín. Ačkoli je vhodné umisťovat zálivové au-

tobusové zastávky za okružní křižovatky, tak by v tomto případě z důvodu linkového vedení 

byl na místě spíše přesun zastávky ještě před plánovanou OK (ve směru z Prahy). Cesta mezi 

touto OK a zastávkou Odolena Voda, U klubu by se tak zkrátila o 300m a navíc by nebyl 

nutný průjezd skrze ulici Seifertova, jež je v současné době svým uspořádáním a technickým 

stavem pro vedení autobusů nevhodná. 

5.3.3 Parkování a MHD 

V areálu letiště je pro návštěvníky dle výkresové dokumentace navrženo 210 míst krátkodo-

bého stání a 243 stání dlouhodobých. Dále zvlášť vyhrazená stání pro TAXI a 50 míst pro 

VIP pasažéry a cestující všeobecného letectví (GA – General Aviation). Na příjezdové cestě 
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je navrženo celkem 7 stání pro autobusy MHD. Parkoviště pro zaměstnance a hosty továrny 

Aero Vodochody bylo zachováno a navíc mírně rozšířeno. 

V dokumentaci bohužel nejsou uvedeny žádné informace týkající se případných podmínek 

parkování přímo v areálu letiště. Právě jejich nastavení je velmi důležité pro město Odolena 

Voda, které by jinak mohlo být postiženo značným nárůstem dopravy v klidu. Především co 

se dlouhodobého parkování a odstavování vozidel týče. 

5.3.4 Odhady vývoje dopravy 

Měření současných intenzit dopravy a vytvoření modelu budoucího vývoje bylo vytvořeno 

v rámci dopravně-inženýrské studie zpracované v rámci dokumentace EIA firmou Cityplan, 

spol. s. r. o. [26]. Série průzkumů se uskutečnila v roce 2009 a zahrnovala průzkumy na 7 

křižovatkách a celodenní radarové průzkumy v 7 profilech. Použita byla i data ze smyčko-

vých detektorů umístěných na dálnici (ta byla přepočítána z údajů z roku 2006). Na základě 

průzkumů a získaných dat byl vytvořen matematický model intenzit automobilové dopravy 

s použitím softwaru PTV-VISION®. 

Pro potřeby modelu bylo nutné odhadnout velikost rozvoje okolního území a také velikost 

dopravy generované Letištěm Vodochody. Pro Odolenu Vodu byl v horizontu roku 2022, na 

základě konceptu ÚP, předpovězen nárůst počtu obyvatel o 89,8% na hodnotu cca 10.000. 

Velikost generované dopravy byla určována na základě dat o generování dopravy letištěm 

Ruzyně. Výpočet byl založen na poměru počtu vykonaných cest vůči počtu parkovacích míst 

a vůči počtu odbavených cestujících. Výsledkem byly poměrně odlišné hodnoty a to 4519 

resp. 10.386 automobilových cest za 24 hodin (obousměrně). Na základě dalších několika 

úvah odhadl CityPlan následující obousměrné celodenní intenzity (Tabulka 3): 

Osobní vozidla 6500 

Autobusy 200 

Nákladní do 3,5 t 100 

Nákladní nad 3,5 t 200 

Tabulka 3: Odhad dopravy generované letištěm Vodochody za 24 hodin. Zdroj: [26] 

Z modelu dopravy bylo vytvořeno několik možných scénářů – Letiště Vodochody ani nová 

MÚK nebudou realizovány, Letiště Vodochody bude realizováno bez nové MÚK a Letiště 

Vodochody bude realizováno včetně MÚK. Všechny scénáře se vztahují k roku 2015. 

Z výsledků lze vyzdvihnout např. data o zatížení silnice II/608 a dálnice D8 mezi Odolenou 

Vodou a Prahou. Na D8 by měla v případě realizace letiště včetně nové MÚK narůst intenzi-

ta dopravy o 10.000 voz/24h. Naopak by se v úseku jižně od letiště mělo výrazně ulehčit sil-

nici II/608 a to až o 4500 voz/24h, což je téměř poloviční hodnota oproti původnímu stavu. 
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Co se samotné Odoleny Vody týče, byly vypočteny intenzity pro dva průjezdní úseky silnic 

městem – II/522 a III/24211. Na silnici II/522 (ulice Postřižínská) by měla mít výstavba 

letiště zanedbatelný význam. V případě III/24211 (ulice Květnová) by mělo dojít k poklesu 

intenzit přibližně na polovinu. Doprava by však měla naopak narůst v ulici Ke Stadionu, což 

je místní komunikace spojující budoucí MÚK s horní částí Odoleny Vody. Intenzita by zde 

měla stoupnout o cca 1500 voz/24hod. 

Studie nakonec v závěru říká: „Doporučujeme realizaci MÚK Odolena Voda bez ohledu na 

realizaci rozvoje letiště Vodochody. Rok, ve kterém je zprovoznění MÚK potřebné, závisí na 

míře naplnění rozvojových záměrů jednotlivých obcí v okolí a dalších lokálně méně ovlivni-

telných faktorů (ekonomická situace země apod.)“ [26 str. 54] 

Dále je řečeno: „V případě realizace rozvojového záměru letiště Vodochody doporučujeme 

zprovoznění MÚK Odolena Voda před zprovozněním rozvojového záměru letiště.“ 

[26 str. 55] 
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6 Dopravní průzkum 

Pro zjištění současných intenzit dopravy mezi Horním a Dolním náměstím v Odoleně Vodě 

byl proveden jednorázový ruční dopravní průzkum sledující motorovou a cyklistickou do-

pravu na celkem třech stanovištích. Všechna byla umístěna na křižovatkách, přičemž jedno 

ze stanovišť sledovalo dopravu hned na několika blízkých křižovatkách. Jejich rozmístění 

a označení je nejlépe patrné z výkresu intenzit (příloha 2.1). 

Do formulářů byl zaznamenáván čas průjezdu stanovištěm v minutách, směr průjezdu kři-

žovatkou, typ vozidla a část RZ (SPZ) – první dva a poslední dva znaky. Na základě těchto 

hodnot je možné zjistit intenzity dopravy, skladbu dopravního proudu a taktéž směrovost. 

Dvě ze sledovaných míst byla umístěna na jediných dvou pozemních komunikacích spojují-

cích přímo horní a dolní část města. Na základě toho je možné konstatovat, že byla zachyce-

na veškerá motorová doprava jedoucí mezi těmito částmi Odoleny Vody. Třetí stanoviště 

bylo umístěno na příjezdu do města ze silnice II/608 (ul. Pražská – ul. Ke Stadionu). 

Průzkum byl proveden v běžný pracovní den čtvrtek 5. dubna 2012, což je datum plně vyho-

vující doporučením v TP 189 – Stanovení intenzit dopravy na pozemních komunikacích 

[30]. Měření probíhalo 2 hodiny od 16:15 do 18:15. Tato doba neodpovídá přesně doporu-

čením v technických podmínkách, kde je jako nejvhodnější čas v odpoledních hodinách uve-

dena 13. až 17. hodina. Pro 2 hodinový průzkum pak konkrétně 14:00 – 16:00 nebo 15:00 – 

17:00. Doporučeným obdobím je však zvolený čas měření poměrně blízký a z automatických 

celodenních sčítání dopravy provedených firmou Cityplan, spol. s. r. o. [26 str. 18 – 20] je 

zřejmé, že v této době se na zkoumaném území nachází dopravní špička. 

6.1 Metodika vyhodnocení intenzit dopravy 

V této kapitole popsané vyhodnocení intenzit bylo zpracováno dle metodiky uvedené v TP 

189 [30]. „Metodika stanovení odhadu ročního průměru denních intenzit na základě krát-

kodobého průzkumu je založena na přepočtu intenzity dopravy zjištěné během krátkodobé-

ho dopravního průzkumu pomocí koeficientů charakterizujících denní, týdenní a roční vari-

ace intenzit dopravy.“ [30] 

6.1.1 Rozdělení sledovaných vozidel 

Pro určení intenzit byla sledována veškerá motorová doprava na jednotlivých ramenech mě-

řených křižovatek. Cyklisté nebyli do výpočtů zahrnuti na základě doporučení uvedeném 

v technických podmínkách, které říká, že cyklistická a případně pěší doprava má být sledo-
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vána odděleně. Motorová vozidla byla pro výpočet rozdělena do následujících skupin 

(Tabulka 4): 

Skupina vozidel Druh vozidla při průzkumu Přepočtový koeficient 

O 
M Motorky 0,8 

O Osobní automobily 1,0 

N1 
N Nákladní automobily 1,5 

A Autobusy 1,5 

K K Nákladní soupravy 2 

Tabulka 4: Skupiny vozidel a použité přepočtové koeficienty. 

6.1.2 Určení typu komunikací a charakteru provozu 

Technické podmínky dělí komunikace do 6 skupin. Na sledovaných stanovištích se uplatní 

celkem dvě skupiny: 

II ............... silnice II. a III. třídy (včetně průjezdních úseků silnic) 

M .............. místní komunikace (tj. bez průjezdních úseků silnic) a účelové komunikace 

Skupina II se dále dělí podle podílu rekreační dopravy do tří kategorií. Jsou to kategorie 

s charakterem provozu hospodářským (H), smíšeným (S) a rekreačním (R). Výběr vhodné 

kategorie se provádí na základě tzv. nedělního faktoru, pro jehož výpočet je nutné zpracová-

ní dalšího dopravního průzkumu v běžnou neděli. Další možností je odhad nebo využití uka-

zatele ALFA z celostátního sčítání dopravy (Tabulka 5). 

Charakter provozu Popis ALFA 

H – hospodářský 
Komunikace využívaná převážně pro pravidelné cesty do 
zaměstnání a škol, pro cesty v pracovní dny. O víkendech je provoz 
výrazně nižší. 

<0,90 

S – smíšený 
Komunikace využívaná jak pro pravidelné cesty v pracovní dny, 
tak pro cesty víkendové, provoz je rovnoměrný v průběhu celého 
týdne. 

0,90 – 1,50 

R – rekreační 

Komunikace využívaná převážně pro rekreační dopravu - 
komunikace vedoucí do oblastí rekreace. Zvýšený provoz v páteční 
odpolední hodiny (ve směru do rekreačních oblastí) a v neděli (pro 
cesty z rekreačních oblastí). 

>1,50 

Tabulka 5: Členění silnic II. a III. třídy dle charakteru provozu. Zdroj: [30] 

Jedinou silnicí procházející městem Odolena Voda, která byla zahrnuta v celostátním sčítání 

dopravy 2010 je silnice II/522. Hodnota ukazatele ALFA této komunikace je 0,87. Lze před-

pokládat, že obdobný charakter budou mít i ostatní průjezdní úseky silnic v Odoleně Vodě. 

Proto byl na základě této skutečnosti a také na základě znalosti prostředí určen u všech mě-

řených silnicích II. a III. třídy charakter provozu H – hospodářský. 

                                                                    
1 Nákladní vozidla do 3,5 t (dodávky) byla započítávána do skupiny O 
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6.1.3 Stanovení ročního průměru denních intenzit (RPDI) 

Roční průměr denních intenzit (dále jen RPDI) se stanoví vynásobením naměřených inten-

zit koeficienty zohledňujícími denní, týdenní a roční variace intenzit dopravy. Tento odhad 

se stanovuje pro každou skupinu vozidel (O, N, K) zvlášť a výsledná hodnota RPDI je pak 

dána jejich součtem. 

6.1.3.1 Přepočet na denní intenzitu v běžný pracovní den: 

 �� = �� ∙ ��,�  (6.1) 

kde: 

��  .............. denní intenzita dopravy dne průzkumu [voz/den] 

��  ............. intenzita dopravy v době průzkumu [voz/doba průzkumu] 

��,�  .......... přepočtový koeficient intenzity dopravy v době průzkumu na denní intenzitu 

dopravy dne průzkumu (zohlednění denních variací intenzit dopravy) [-] 

 ��,� = 100%
∑�
�

 
(6.2) 

kde: 

∑�
�  – součet podílů hodinových intenzit dopravy za dobu průzkumu na denní intenzitě 

dopravy [%]. 

Hodnoty �
�  se získají z tabulek přiložených k TP189 pro jednotlivé skupiny vozidel 

v závislosti na době průzkumu a charakteru provozu. Jelikož jsou v této tabulce uvedeny 

hodnoty pouze pro celé hodiny, ale průzkum probíhal a končil 15 minut po celé hodině, byly 

hodnoty �
�  určeny interpolací hodnot v tabulce dle následujícího vzorce: 

 � = 	�� + �� −	��
�� −	�� �� − ��� (6.3) 

6.1.3.2 Přepočet na týdenní průměr denních intenzit 

 �� = �� ∙ ��,� (6.4) 

kde: 

��  ............... týdenní průměr denních intenzit [voz/den] 

��  .............. denní intenzita dopravy dne průzkumu [voz/den] 
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��,� ........... přepočtový koeficient denní intenzity dopravy dne průzkumu na týdenní průměr 

denních intenzit dopravy (zohlednění týdenních variací intenzity dopravy) [-] 

 ��,� = 100%
�
�  

(6.5) 

kde: 

�
�  .............. podíl denní intenzity dopravy dne průzkumu i na týdenním průměru denních 

intenzit dopravy [%]. 

Hodnoty �
�  se získají z tabulek přiložených k TP189, v závislosti na skupině vozidla, charak-

teru provozu komunikace a dni v týdnu. 

6.1.3.3 Výpočet RPDI 

 ���� = �� ∙ ��,����  (6.6) 

kde: 

���� ........ roční průměr denních intenzit dopravy (odhad) [voz/den] 

��  ............... týdenní průměr denních intenzit dopravy v týdnu průzkumu [voz/den] 

��,���� ...... přepočtový koeficient týdenního průměru denních intenzit dopravy týdne prů-

zkumu na roční průměr denních intenzit dopravy (zohlednění ročních variací intenzit do-

pravy) [-] 

 ��,���� = 100%
�
�  

(6.7) 

kde: 

�
�  ............. podíl denní intenzity dopravy měsíce i v roce na ročním průměru denních inten-

zit dopravy [%]. 

Hodnoty �
�  se získají z tabulek pro jednotlivé skupiny vozidel přiložených k TP189 

v závislosti na charakteru provozu komunikace a měsíci v roce. 

6.1.3.4 Přesnost odhadu RPDI 

Chyba při odhadu hodnoty RPDI vyplývá z proměnlivosti intenzit dopravy a určuje se dle 

vztahu 
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 � = 0,95 ∙ " ��
���� ∙ 100#

$�,%�
 

(6.8) 

kde: 

� ............... odchylka odhadu ročního průměru denních intenzit dopravy [%] 

��  ............. intenzita dopravy v době průzkumu [voz/doba průzkumu] 

���� ........ odhad ročního průměru denních intenzit dopravy [voz/den] 

6.1.4 Stanovení hodinové intenzity dopravy 

Hodinová intenzita dopravy se stanovuje pro posouzení kapacity pozemních komunikací 

a to buď jako tzv. padesátirázová hodinová intenzita dopravy (�&�) nebo jako tzv. intenzita 

špičkové hodiny (�š(). Dle normy ČSN 73 6110 [6] se pro místní komunikace i průjezdní 

úseky silnic stanovuje intenzita špičkové hodiny přepočtem podle denního rozdělení inten-

zit.  

6.1.4.1 Intenzita dopravy špičkové hodiny 

Dle technických podmínek se tato hodnota stanoví na základě průzkumu provedeného 

v době dopravní špičky, což je na většině komunikací v jarní a podzimní měsíce (duben, kvě-

ten, červen, září, říjen) v době 14:00 – 18:00 běžného pracovního dne. Toto doporučení lze 

zvoleným termínem průzkumu (5. Duben, 16:15 – 18:15) považovat za splněné. 

Pokud jsou k dispozici údaje naměřené během špičkového období v běžný pracovní den (viz 

předchozí odstavec), odhad intenzity dopravy špičkové hodiny se určí jako maximální hodi-

nová intenzita za dobu průzkumu, tj.: 

 �š( = )*+,�(- (6.9) 

kde: 

�š( ............. intenzita dopravy špičkové hodiny v běžný pracovní den [voz/h] 

�(  .............. hodinové intenzity dopravy v době průzkumu [voz/h] 

Pokud je k dispozici hodnota RPDI, pak se odhad špičkové intenzity dopravy určí dle vztahu: 

 �š( = ���� ∙ �����,š( (6.10) 

kde: 

�š( ............. intenzita dopravy špičkové hodiny v běžný pracovní den [voz/h] 

���� ........ odhad ročního průměru denních intenzit dopravy [voz/den] 
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�����,š(..... přepočtový koeficient ročního průměru denních intenzit dopravy na špičkovou 

hodinovou intenzitu dopravy. 

Hodnota koeficientu �����,š( nabývá pro komunikace s charakterem provozu II i M hodnoty 

0,082. Pomocí tohoto vztahu (6.10) byl výpočet RPDI proveden. 

6.1.4.2 Padesátirázová hodinová intenzita dopravy 

Pro úplnost je zde uveden i postup určení tohoto ukazatele. Padesátirázová hodinová inten-

zita dopravy je taková intenzita, která je dosažena nebo přesažena právě 50 krát v roce.  

Určí se jako maximální naměřená intenzita za hodinu průzkumu (obdobně jako Išh dle vzta-

hu (6.9)), avšak pouze za předpokladu, že byl průzkum proveden ve specifické době, obvykle 

páteční odpoledne. Pokud byla data měřena v běžný pracovní den, výpočet se provede vyná-

sobením intenzity dopravy špičkové hodiny příslušným koeficientem. Poslední možností je 

výpočet z hodnoty RPDI, což bylo použito v této práci a to dle následujícího vztahu: 

 �&� = ���� ∙ �����,&� (6.11) 

kde: 

�&� ............. padesátirázová hodinová intenzita dopravy [voz/h] 

���� ........ roční průměr denních intenzit [voz/den] 

�����,&� .... přepočtový koeficient ročního průměru denních intenzit dopravy na padesátirá-

zovou hodinovou intenzitu dopravy [-]. 

Hodnota koeficientu �����,&� je určena dle charakteru provozu na komunikaci. Pro II-H 

nabývá hodnoty 0,102 a pro M 0,086. 
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6.2 Výsledky průzkumu 

6.2.1 Naměřená data 

V následujících tabulkách jsou uvedena nezpracovaná naměřená data získaná během 2 ho-

din probíhajícího průzkumu (Tabulky 6 – 9). V řádcích se nacházejí skupiny vozidel a ve 

sloupcích směr jejich průjezdu. 

Aero 

  AB AC BA BC CA CB 

C 3 2 0 2 0 0 

M 3 2 0 0 3 0 

O 191 138 73 16 60 24 

N 4 1 2 0 1 0 

A 1 0 1 3 8 2 

K 1 2 0 0 1 0 

Tabulka 6: Záznam z měření – stanoviště Aero [voz/2h]. Zdroj: autor 

Kostel 

  AB AC BA BC CA CB 

C 0 2 0 4 1 1 

M 0 2 3 0 0 1 

O 22 90 8 90 44 78 

N 0 0 0 0 0 0 

A 0 0 0 0 0 0 

K 0 0 0 0 0 0 

Tabulka 7: Záznam z měření – stanoviště Kostel [voz/2h]. Zdroj: autor 

Dolínek (část 1) 

  AB AC AD BA BC BD CA CB CD DA DB DC 

C 17 0 2 0 0 4 0 0 0 0 0 0 

M 1 0 2 2 0 1 0 0 1 0 0 0 

O 165 0 40 75 0 12 2 11 3 0 0 0 

N 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 

A 10 0 0 1 0 9 0 0 0 0 0 0 

K 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Tabulka 8: Záznam z měření – stanoviště Dolínek (část 1) [voz/2h]. Zdroj: autor 
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Dolínek (část 2) 

 AL BL CL DL LA LB LC LD LS AS BS CS DS SA SB SC SD SL 

C 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

M 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

O 10 3 1 0 10 3 0 2 1 1 2 0 0 1 1 0 2 0 

N 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

A 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

K 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Tabulka 9: Záznam z měření – stanoviště Dolínek (část 2) [voz/2h]. Zdroj: autor 

Na základě těchto naměřených dat, vynásobených koeficienty pro jednotlivé skupiny vozidel 

(Tabulka 4) a vydělených dvěma (měření probíhalo 2 hodiny) byly zpracovány zátěžové dia-

gramy křižovatek (přílohy 2.2.1 až 2.2.3). Na stanovišti Dolínek byla pro přehlednost zane-

dbána data ze slepé ulice Alšova (větev S) a komunikace vedoucí k lomu (větev L). Počet 

vozidel na těchto větvích, stejně jako význam pro tuto práci, byl zanedbatelný. 

6.2.2 Intenzity dopravy 

Všechny hodnoty intenzit na vjezdech sledovaných křižovatek, jejichž výpočet byl popsán 

v kapitole 6.1, byly zaneseny do speciálních formulářů doporučovaných technickými pod-

mínkami TP 189 [30] a jsou součástí práce jakožto samostatná příloha 2.3. Hlavní výsledky 

jsou shrnuty v tabulce 10: 

Stanoviště Vjezd 
RPDI (O) RPDI (N) RPDI (K) RPDI (S) δ Išh I50 

[voz/den] [voz/den] [voz/den] [voz/den] [%] [voz/h] [voz/h] 

Aero 

A 3184 242 53 3479 19,10% 286 355 

B 2085 180 14 2279 19,14% 187 233 

C 1580 179 47 1806 18,71% 149 156 

Kostel 

A 1141 0 0 1141 18,92% 94 117 

B 1319 0 0 1319 18,48% 109 114 

C 2071 0 0 2071 18,92% 170 212 

Dolínek 

A 2098 215 14 2327 19,18% 191 238 

B 1874 313 0 2187 19,32% 180 224 

C 119 0 0 119 18,62% 10 11 

D 413 109 0 522 18,90% 43 45 

Tabulka 10: Přehled zjištěných intenzit motorové dopravy v Odoleně Vodě. Zdroj: autor 

6.2.3 Směrovost 

Na základě zaznamenaných RZ vozidel byl analyzován výběr trasy řidičů při cestě mezi Dol-

ním náměstím a křižovatkou ulic Pražská – Ke Stadionu, potažmo silnicí II/602 u hlavní 

vrátnice Aera Vodochody. Bylo zjišťováno, jestli řidiči preferují trasu ulicí Květnová a dále 

centrem horní části Odoleny Vody podél Horního náměstí nebo trasu vedoucí ulicí Vodol-
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ská, přes Dolínek. Cesta oběma trasami trvala vozidlům nejčastěji 0 – 2 minuty. Výsledky 

jsou zaneseny v následující tabulce (Tabulka 11) a grafu (Obrázek 6). Jedná se o hodnoty 

přepočtených vozidel za dobu průzkumu, vydělená dvěma – čili přepočtená vozidla za hodi-

nu. 

Trasa 
Směr 

Dolní nám. > Aero (II/608) Aero (II/608) > Dolní nám. Oba směry 

ul. Květnová 4 16 20 

ul. Vodolská 14 51 65 

Tabulka 11: Výsledky směrového průzkumu - Išh [pvoz/h]. Zdroj: autor 

 
Obrázek 6: Výsledky směrového průzkumu [pvoz/h]. Zdroj: autor 

6.2.4 Komentář k výsledkům 

Důležitou hodnotou získanou průzkumem je intenzita dopravy na silnici III/24211 kolem 

kostela sv. Klimenta. Komunikace s parametry, kterými disponuje tato silnice, není rozhod-

ně vhodná pro provoz, jehož RPDI dosahuje 2071 voz/den, s intenzitou dopravy ve špičkové 

hodině 170 voz/h. 

Tato intenzita dopravy se pak téměř rovnoměrně dělí mezi ramena křižovatky označená 

A a B, čili ulice Květnovou (pokračující dále kolem Velkého Háje) a ulici U Lékárny vedoucí 

k Hornímu náměstí. Ze znalosti místních podmínek je možné konstatovat, že doprava na-

měřená na rameni A (ulice Květnová) se skládá převážně z vozidel jedoucích z nebo k silnici 

II/608, konkrétněji jedoucích z nebo do Prahy. Řidiči jedoucí z Dolního náměstí směrem na 

Kralupy nad Vltavou by zcela jistě využili kratší a rychlejší cestu po silnici II/522 (ulice Po-

střižínská). Naopak řidiči jedoucí do horní části Odoleny Vody (k Hornímu náměstí) využijí 

pravděpodobně ulici U Lékárny (rameno křižovatky označené B). Na základě toho lze odha-

dovat, že po odečtení vozidel, jimž byl zaznamenán průjezd i na stanovišti „Aero“, je intenzi-

20; 24%

65; 76%

Volba trasy mezi Aerem (II/608) a Dolním náměstím [pvoz/h]

Květnová

Vodolská
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ta v ulici U Lékárny tvořena pouze lokální dopravou mezi horní a dolní částí města. 

K tomuto je jistě vhodné ještě dodat, že při vyhodnocování směrového průzkumu bylo zjiš-

těno, že vozidla, jejichž průjezd byl zaznamenán na obou stanovištích „Kostel“ a „Aero“, 

tuto cestu v mnoha případech vykonala za delší čas, než by byl potřebný pro pouhý průjezd. 

Tato trasa jimi byla nejspíše často zvolena pouze proto, že ji řidiči spojili s krátkou zastávkou 

(několik minut) v horní části města. Podíl vozidel, která tudy pouze projížděla je tak ještě 

menší. 

Zajímavým zjištěním bylo, že na silnici II/24210 (ulice Vodolská) vedoucí z Dolního náměstí 

do Dolínku byla naměřena téměř stejná RPDI jako v ulici Květnová kolem kostela a to 2187 

voz/den. Ačkoli lze tuto trasu považovat za vhodnější pro cestu mezi Dolním náměstím 

a silnicí II/608 (čili Prahou), ze zaznamenaných dat o směrovosti vozidel jasně vyplývá, že 

tato komunikace naopak není téměř využívána pro lokální cesty mezi horní a dolní částí 

Odoleny Vody. Vozidla, která na sledované křižovatce v Dolínku směřovala směrem 

k Hornímu náměstí, mířila prakticky výhradně ze směru označeného jako A, čili z centra 

Dolínku a nikoli z dolní části Odoleny Vody (a naopak). 

6.2.5 Dlouhodobý výhled 

V tabulce 12 jsou uvedeny výhledové hodnoty dopravy pro rok 2032 vypočítané na základě 

koeficientů růstu dopravy zveřejňovaných ŘSD [31]. Byly použity koeficienty pro celkový 

počet vozidel (bez rozlišení kategorií) a typ komunikací – ostatní silnice. Hodnoty pro roky 

2012 a 2032 byly určeny interpolací. 

Vjezd 

2012 2032 

RK RPDI (S) Išh I50 RK RPDI (S) Išh I50 

[-] [voz/den] [voz/h] [voz/h] [-] [voz/den] [voz/h] [voz/h] 

A 1,198 3479 286 355 1,456 4229 348 432 

B 1,198 2279 187 233 1,456 2770 228 284 

C 1,198 1806 149 156 1,456 2195 182 190 

A 1,198 1141 94 117 1,456 1387 115 143 

B 1,198 1319 109 114 1,456 1604 133 139 

C 1,198 2071 170 212 1,456 2518 207 258 

A 1,198 2327 191 238 1,456 2829 233 290 

B 1,198 2187 180 224 1,456 2658 219 273 

C 1,198 119 10 11 1,456 145 13 14 

D 1,198 522 43 45 1,456 635 53 55 

Tabulka 12: Výhledové intenzity motorové dopravy pro rok 2032. Zdroj: autor 
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Na základě současné podoby konceptu územního plánu lze předpokládat, že růst dopravy 

bude však značně vyšší. Dle vytyčených ploch pro obytnou zástavbu se očekává nárůst oby-

vatel Odoleny Vody až o cca 72% (viz kapitola 3.1). V dopravně-inženýrské studii společnos-

ti Cityplan byl pro výhledový rok 2022 uvažován nárůst obyvatel dokonce až o 89,9% na cel-

kových 10.000 [26]. V této studii byly také pomocí matematického modelu odhadovány 

změny v dopravě v závislosti na realizaci Letiště Vodochody, jak je blíže popsáno v kapitole 

5.3.4. 

6.3 Závěr 

Provedený ruční dopravní průzkum, ačkoli se jednalo pouze o krátkodobý a tím pádem 

značně nepřesný, ukázal, jakých hodnot dosahují intenzity dopravy na komunikacích spoju-

jících oddělené části města Odolena Voda a také, v jakých směrech se doprava pohybuje. 

Z popsaných skutečností je zřejmé, že v praxi jedinou komunikací pro lokální motorovou 

dopravu spojující oddělenou horní a dolní část města je pouze průjezdní úsek silnice 

II/24211 vedoucí kolem kostela sv. Klimenta. Navíc musí přenášet ještě část dopravy jedou-

cí směrem do nebo z Prahy. Z tohoto hlediska je tedy zajisté vhodné hledání alternativního 

propojení  oddělených částí Odoleny Vody, které by odlehčilo této nevyhovující silnici, zvláš-

tě s přihlédnutím k budoucímu rozvoji města. 
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7 Mapové podklady 

Základním podkladem pro projektování byly mapy poskytnuté Českým úřadem zeměměřic-

kým a katastrálním (ČÚZK). Konkrétně se jedná o „Digitální model reliéfu České republiky 

5. generace“ (DMR 5G) a „Ortofoto České republiky“. 

7.1 DMR 5G 

Digitální model reliéfu České republiky 5. generace představuje model zemského povrchu ve 

formátu diskrétních bodů a jejich výšek v nepravidelné trojúhelníkové síti (TIN). Jednotlivé 

body jsou dány souřadnicemi X a Y a dále nadmořskou výškou Bpv – výškový referenční 

systém Balt po vyrovnání. [32] 

Zaměření bylo provedeno leteckým laserovým skenováním systémem LiteMapper 6800 fir-

my IGI mbH s využitím leteckého laserového skeneru RIEGL LMS – Q680, a to z výšek 1200 

m až 1400 m nad střední rovinou terénu. [33] 

Po náročném zpracování surových dat byla určena střední odchylka modelu reliéfu 0,18 m 

v terénu bez souvislé vegetace a 0,3 m v místech porostlých hustou vegetací. Největší chyby 

se mohou vyskytovat v místech porostlých souvislou hustou vegetací (husté křoviny, lesní 

školky, …). [33] 

V použitém mapovém listu (Kralupy nad Vltavou 6-3) o velikosti 2,5 km × 2,0 km je model 

zemského povrchu tvořen z 573.479 bodů. 

7.2 Ortofoto 

Ortofoto České republiky představuje sadu barevných ortofot pořízených digitální kamerou, 

v rozměrech a kladu mapových listů Státní mapy 1 : 5000 (2,5 km × 2,0 km). Použitý mapo-

vý list (Kralupy nad Vltavou 6-3) byl fotografován v průběhu roku 2010. Velikost jednoho 

pixelu je 25 cm. [34] UKÁZKA BP
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8 Návrh spojení pro motorovou a cyklistickou 

dopravu 

Cílem práce bylo navržení alternativního spojení horní a dolní části Odoleny Vody, navázání 

tohoto propojení na plánovanou mimoúrovňovou křižovatku na dálnici D8 a návrh byl také 

doplněn o částečný okruh kolem města vyznačený v konceptu územního plánu. 

Návrh byl vypracován ve dvou variantách, které se liší řešením v oblasti Velkého háje. Oba 

návrhy byly zpracovávány tak, aby splňovali české normy pro projektování místních komu-

nikací. Snahou bylo také maximální respektování územního plánu. Ten však v současné 

podobě nepočítá se silničním spojením přes Velký háj a také v některých dalších částech je 

vytvořen tak, že by nebylo možné splnit doporučení daná normami. Proto se od něj návrh 

místy odchyluje. V současnosti je nový ÚP ve fázi konceptu a tak lze tato řešení prezentovat 

jakožto návrhy na jeho změnu. 

Tato studie si dává za cíl především nalezení optimálního směrového a výškového vedení 

tras. Dále byly vytvořeny vzorové příčné řezy, na základě kterých byl v projekčním softwaru 

vymodelován koridor trasy včetně klopení a rozšíření jízdních pruhů v obloucích. Vypočteny 

byly také orientační hodnoty kubatur. Křižovatky nebyly v této fázi práce podrobně řešeny 

a byla tak zakreslena pouze jejich přibližná podoba a vlečnými křižovatkami ověřeno, že da-

ný návrh bude při detailnějším rozpracování realizovatelný. 

8.1 Nejdůležitější podmínky návrhu dle ČSN 

Nejdůležitějším podkladem pro projektování byla česká norma ČSN 73 6110 [6, 7]. Dále e 

také ČSN 73 6101 [28, 29], ČSN 73 6102 [35, 36], ČSN 73 6108 [37] a technické podmínky 

TP 135 [38] a TP 179 [39]. 

V obou variantách byly komunikace navrhovány jakožto místní komunikace funkční skupi-

ny C – obslužné, s návrhovou rychlostí ./ = 50	�)/ℎ. Právě funkční skupina a návrhová 

rychlost slouží k určení většiny kritérií návrhu. 

8.1.1 Šířkové uspořádání komunikací 

V následující tabulce (Tabulka 13) je seznam v návrhu použitých skladebných prvků a jejich 

rozměry dle ČSN 73 6110. 
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Označení Název skladebného prvku Šířka v m Poznámka 

a jízdní pruh 
3,00; 
2,75 

Jízdní pruh komunikace v průmyslové zóně v šíři 
3,50 m, v odůvodněných případech 3,25 – 3,00 m 

e nezpevněná krajnice 0,50 Na úsecích s bezobrubníkovou úpravou 

aC jízdní pruh pro cyklisty 1,00 Nejmenší šířka zpevněné části pruhu 0,75 m. 

aCH pruh pro chodce 0,75 Nejméně 2 pruhy (1,50 m). V odůvodněných 
případech 1 pruh. 

cZ zelený pás 1,5 – 8,0 
V přidruženém dopravním prostoru. Ve 
stísněných podmínkách se připouští snížení šířky 
na 1,00 m. 

bO bezpečností odstup 
0,25; 
0,50; 
0,75 

U jízdního pruhu/pásu pro motorová vozidla se 
bezpečnostní odstup vkládá vně vodícího proužku. 
U jízdního pruhu pro cyklisty je vodící proužek 
součástí bezpečnostního odstupu. 

v vodící proužek 
0,50; 
0,25 

Na rozhraní jízdního pruhu s přidatnými pruhy se 
nezřizuje, pokud nemá funkci odvodňovacího 
proužku 

Tabulka 13: Použité skladebné prvky šířkového uspořádání místních komunikací. Zdroj: [6, str. 21 - 23]. 

Norma [6 str. 25, 7 str. 4] také ukládá nutnost rozšíření všech jízdních pruhů ve směrových 

obloucích na komunikacích funkční skupiny C a jejich minimální hodnoty. 

8.1.2 Návrhové prvky komunikací pro motorovou dopravu 

8.1.2.1 Délka rozhledu 

„Délka rozhledu pro zastavení závisí na dovolené rychlosti a je třeba ji zajistit po celé trase 

komunikace.“ [6 str. 49] Pro MK funkční skupiny C není třeba zajišťovat délku rozhledu pro 

předjíždění. 

Hodnoty délek pro zastavení udává norma v tabulce v závislosti na rychlosti a podélném 

sklonu. Pro dovolenou rychlost 50 km/h je tato délka rovna 30 m při stoupání větším než 5,0 

% a 35 m při klesání nebo stoupání menším než 5,0 %. [6 str. 50] 

8.1.2.2 Osa v přímé 

„Délka přímých úseků komunikace se neomezuje. Mezi protisměrné oblouky s přechodni-

cemi není nutné vkládat přímou.“ [6 str. 50] Nutnost nahrazení po sobě těsně následujících 

stejnosměrných oblouků jedním obloukem většího poloměru norma stanovuje pouze pro 

komunikace funkční skupiny A. [6 str. 50] 

8.1.2.3 Směrové oblouky 

Směrové oblouky se navrhují jako kružnicový oblouk s přechodnicemi, prostý kružnicový 

oblouk, složený oblouk nebo přechodnicový oblouk. „Směrový oblouk komunikací se volí 

podle žádoucího poloměru, závislého na stanovené návrhové rychlosti, a podle možností 

daných středovým úhlem, prostorem mezi zástavbou neb výsledným sklonem.“ [6 str. 50] 
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Nejmenší poloměry směrových oblouků norma uvádí v tabulce v závislosti na příčném sklo-

nu a návrhové rychlosti. Pro návrhovou rychlost 50 km/h jsou uvedeny v následující tabulce 

(Tabulka 14). 

Příčný sklon v % Poloměr kružnicového oblouku v m 

2 100 

2,5 100 

3 95 

4 90 

5 85 

6 85 

Tabulka 14: Nejmenší dovolené poloměry směrových oblouků pro vn = 50km/h. Zdroj: [6 str. 51] 

„Přechodnice se navrhne zpravidla ve tvaru klotoidy. Nevylučuje se však použití ani jiné 

vhodné křivky.“ [6 str. 51] Při klopení kolem osy jízdního pásu se délka přechodnice určí ze 

vzorce 2 = ./. 

8.1.2.4 Příčný sklon 

„Základní příčný sklon jízdních pruhů v přímé i obloucích, pokud nevyžadují sklon větší, se 

bez ohledu na druh krytu stanoví zpravidla 2,5 %. Příčný sklon 2,0 % se může použít jen 

v odůvodněných případech při rekonstrukcích.“ [6 str. 52]. 

Na směrově nerozdělených komunikacích se navrhuje střechovitý nebo jednostranný. Jed-

nostranný se navrhuje především v zájmu snadnějšího odvodnění, ve vhodných terénních 

podmínkách nebo např. v oblasti úrovňových křižovatek. 

Dostředný sklon se navrhuje ve všech směrových obloucích, jejichž poloměr je na komuni-

kaci s návrhovou rychlostí 50 km/h menší 700 m. 

Příčný sklon vodícího proužku má zpravidla stejný sklon jako přilehlý jízdní pás. Příčný 

sklon pásu pro chodce klesá zpravidla směrem k obrubě a navrhuje se ve sklonu 0,5 % až 

2,0 %. 

8.1.2.5 Podélný sklon 

 „Místní komunikace zpřístupňují zástavbu obcí a jejich podélný sklon úzce souvisí se situo-

váním staveb v terénu. Proto musí být v nové zástavbě předem sladěny urbanistické a do-

pravní požadavky a stavby situovány v terénu tak, aby přístupové komunikace mohly splnit 

požadavky na podélné sklony…“ [6 str. 52] Pokud podélný sklon přestoupí hodnotu 8,33 % 

(1 : 12), musí být přístup do přilehlých staveb navržen ve sklonu podle vyhlášky MMR ČR č. 

369/2001 Sb., o obecných technických požadavcích zabezpečujících užívání staveb osobami 

s omezenou schopností pohybu a orientace. [6 str. 53] 
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Nejmenší podélný sklon nemá klesnout pod 0,5 %. Největší podélný sklon by u komunikací 

funkční skupiny C neměl v běžných podmínkách překročit 9 %, v odůvodněných případech 

12 % a v mimořádných podmínkách na úseku do 50 m sklon 15 %. [6 str. 53] 

8.1.2.6 Výškové oblouky 

Lomy podélného sklonu se zaoblují výškovými oblouky ve tvaru parabolických oblouků, 

jejichž oskulační kružnice musí mít poloměr větší než ČSN 73 6110 udává v závislosti na 

návrhové rychlosti. Ty u komunikací funkční skupiny C vycházejí z nutnosti dodržet nej-

menší možnou vzdálenost pro zastavení. Při návrhové rychlosti 50 km/h je to poloměr 

1000 m u vypuklých výškových oblouků a 700 m u vydutých. Poloměry však mají být pokud 

možno co největší, zvláště pak čím menší je rozdíl podélných sklonů. [6 str. 53 – 54] 

8.1.2.7 Výsledný sklon 

Výsledný sklon je dán zároveň příčným a podélným sklonem jízdního pruhu nebo pásu. Vy-

počítá se ze vzorce 

 ) = 345 + �5 (8.1) 

kde: 

) .............. výsledný sklon dopravního pruhu nebo pásu v % 

4  ............... podélný sklon komunikace v % 

� ............... příčný sklon dopravního pruhu nebo pásu v % 

U komunikací funkční skupiny C nemá hodnota vypočtená dle vzorce (8.1) překročit hodno-

tu 15 % a také nesmí být menší než 0,5 %. [6 str. 54] 

Vzestupnice (sestupnice) se navrhne zpravidla na délku přechodnice a pro komunikace 

s ./ ≤ 50	�)/ℎ by neměla být strmější než 1,2 %. [6 str. 55] 

8.1.3 Křižovatky 

Jelikož přesné řešení křižovatek nebylo předmětem této práce, jak již bylo řečeno, omezí se 

výčet zde napsaných podmínek pouze na ty, které přímo souvisí se směrovým a výškovým 

návrhem tras komunikací. 

8.1.3.1 Neokružní křižovatky 

„Nejvhodnější umístění křižovatky ve směrovém vedení je v přímé a v plochých směrových 

obloucích. Nevhodné je umístění stykové křižovatky na vnitřní straně směrového oblouku 

s malým poloměrem.“ [35 str. 17] 
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„Nejvhodnější umístění křižovatky ve výškovém vedení trasy je ve vydutém zaoblení podél-

ného profilu a v přímkovém sklonu do 3 %. Největší přípustné sklony uvádějí požadavky na 

příslušné typy křižovatek. Nevhodné je umístění křižovatky ve vypuklém zaoblení podélného 

profilu […] Je-li nezbytné navrhnout křižovatku před vrcholovým zaoblením 

s nedostatečným rozhledem přes vrcholový oblouk, pak je z hlediska bezpečnosti dopravy 

možné jen připojení z vedlejší komunikace odbočením vpravo a výjezd z hlavní na vedlejší 

také vpravo.“ [35 str. 17] 

Křižující se komunikace mají svírat ideálně pravý úhel, případně úhel od 75°do 105°. Nutné 

je také dbát na vliv tzv. psychologické přednosti. [35 str. 20 – 21] 

Podélný sklon v okolí křižovatky musí zajistit její včasnou postřehnutelnost, přehlednost 

a rozhledové poměry. Sklon paprsků křižovatky nemá překročit 4 %, avšak v případě silnic 

II. a III. třídy a obslužných komunikací s nejvyšší dovolenou rychlostí 50 km/h je v odůvod-

něných případech povolen sklon do 6 %. [35 str. 58 – 59] 

8.1.3.2 Okružní křižovatky 

Ve srovnání s jinými typy úrovňových křižovatek umožňují OK zejména snížení jízdní rych-

losti a zklidnění dopravy, plynulejší provoz na všech paprscích křižovatky, možnost výrazně 

upozornit na změnu dopravního režimu a funkce pozemní komunikace (přechod z územní 

nezastavěného do zastavěného), snadné řešení křižovatek s více než 4 paprsky a estetickou 

úpravu křižovatky a jejího okolí. Naopak nevhodné jsou při nepříznivé konfiguraci územní 

(např. sklon terénu větší než 6 %), blízké sousedství s křižovatkami řízených SSZ, vysoké 

intenzity dopravy převyšující výkonnost OK a velký rozdíl v intenzitách na hlavní a vedlejší 

komunikaci. [35 str. 85] 

OK se dělí na miniokružní (� ≤ 23	)), okružní křižovatky s jedním jízdním pruhem na 

okružním jízdním pásu (23	) < � < 50)) a okružní křižovatky se dvěma a více jízdními 

pruhy na okružním jízdním pásu. 

Osy paprsků křižovatky mají pokud možno procházet středem OK. Možné je také mírné 

odsazení vlevo. Nejdůležitějším kritériem je však zamezení tangenciálního průjezdu.  

„Nejvhodnější podélný sklon křižujících se pozemních komunikací pro návrh okružní křižo-

vatky je do 3 %. Sklony nad 6 % se nedoporučují.“ [35 str. 90] Dle TP 135 [38] by neměl po-

délný sklon okružního pásu překročit hodnotu 5 %. 
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8.1.4 Cyklistická doprava 

8.1.4.1 Návrhové prvky cyklistických komunikací 

Při navrhování jízdních pruhů a stezek pro cyklisty se nejčastěji vychází z návrhové rychlosti 

20 km/h. Ta může být snížena na 10 km/h v oblasti křižovatek nebo naopak zvýšena na 

30 km/h v úsecích s klesáním (nad 3 %). [6 str. 87] 

Nejmenší poloměry oblouků se pohybují od 2,5 m do 22,0 m v závislosti na návrhové rych-

losti. Pro ./ = 20	�)/ℎ je minimální poloměr 8,0m. V místech křižovatek je možný polo-

měr až 4 m. [6 str. 87] 

„Největší podélný sklon cyklistických komunikací nemá přestoupit v rovinatém nebo mírně 

zvlněném území 3 %, v pahorkovitém území 6 %, v horském území 8 %.“ [6 str. 87] Pokud je 

sklon větší než 3 %, platí omezení dle následující tabulky (Tabulka 15). 

Sklon % Největší délka stoupání v m 

12 8 

10 20 

6 65 

5 120 

4 250 

3 neomezená 

Tabulka 15: Vztah hodnoty podélného sklonu a délky sklonu v rovinatém a mírně zvlněném území. Zdroj: [6] 

Základní příčný sklon se volí tak, aby bylo dosaženo dostatečné odvodnění. Nejméně však 

2,0 %. 

8.2 Varianta A 

8.2.1 Prostorové vedení trasy 

8.2.1.1 Úsek 1 

První část trasy je vedena v územní rezervě DS11 vyznačené v konceptu ÚP a propojuje ulice 

Ke Stadionu a Květnová. Hlavní význam této části návrhu spočívá především v napojení zby-

lých úseků na plánovanou MÚK. Tím je podmíněna nutnost realizace této první části trasy.  

Druhou možností, která by vedla ke stavbě této místní komunikace je rozvoj přilehlých po-

zemků, určených pro občanskou vybavenost. 

Napojení na ulici Ke Stadionu je řešeno pomocí stykové úrovňové křižovatky, přičemž hlav-

ní silnice bude vedena směrem od budoucí MÚK rovně po nově navrhované komunikaci. Na 

ní bude kolmo napojena současná komunikace vedoucí z Horního náměstí. 
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Na opačném konci bude tento úsek ústit do okružní křižovatky. Ta zde vhodně poslouží jako 

zklidňovací prvek, který jasně zvýrazní přechod z nezastavěného do zastavěného území. Tím 

hlavním důvodem pro OK však byly nevhodné úhly křížení stýkajících se komunikací, které 

vylučují použití neokružní úrovňové křižovatky. 

Jelikož je obtížné určit budoucí podobu přilehlých pozemků, byla v tomto úseku navržena 

standardní silnice S 7,5 s nezpevněnou krajnicí (vzorový příčný řez viz příloha 5.1). 

8.2.1.2 Úsek 2 

Druhý úsek tvoří samotné propojení horní a dolní části města. Na délce 413,43 m překonává 

ve Velkém háji největší část výškového rozdílu těchto oddělených částí města a to přibližně 

39 m. 

Veden je od současné stykové křižovatky ulic Květnová a Československé armády k silnici 

II/522, k místu, kde je v ÚP navržena okružní křižovatka napojující následující úsek. Trasa 

je zde rozvinuta pomocí dvou protisměrných směrových oblouků téměř minimální možného 

poloměru. Limitních hodnot bylo nutné využít i v podélném profilu, kdy převážná část úseku 

je vedena v podélném sklonu 12 %. Pouze začátek trasy má jen mírný sklon a to z důvodu 

napojení na stávající komunikace a respektování terénu. Konec trasy je pak veden ve sklonu 

5 %, což je opět limitní hodnota pro sklon okružního pásu křižovatky, která je na křížení se 

silnicí II/522 navržena. 

Pro připojení k ulici Květnová bylo využito okružní křižovatky o malém průměru okružního 

pásu – 28 m. OK byla zvolena opět jako zklidňující prvek a taktéž proto, že při realizaci 

MÚK Odolena Voda lze předpokládat největší intenzity mezi jižním a západním ramenem 

křižovatky. V tomto směru by tak bylo vhodné vyznačení hlavní komunikace, avšak tzv. za-

lomená přednost je z hlediska bezpečnosti provozu nevyhovující. 

V příčném řezu (vzorový příčný řez viz příloha 5.2) je navržena silnice S 7,5 s nezpevněnou 

krajnicí. Vpravo na ni však navazuje ještě 4 m široký zelený pás s příkopem pro odvod vody, 

který silnici odděluje od lesní stezky (více viz 8.2.2). 

8.2.1.3 Spojení úseků 1 a 2 

Varianta A využívá mezi prvními dvěma nově navrženými úseky stávající průtah silnice 

III/24211. S realizací obou úseků lze považovat za nutnou rekonstrukci této silnice a to mi-

nimálně mezi oběma nově navrženými okružními křižovatkami. Minimální úpravou by měla 

být výměna povrchu a obnovení vodorovného značení. Doporučit však lze rozšíření komu-

nikace na šířku shodnou s nově navrhovanými komunikacemi. 
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8.2.1.4 Úseky 3 a 4 

Komunikace na těchto úsecích byly navrženy v územních rezervách vyznačených v konceptu 

územního plánu (DS8, DS9, DS10). Úsek 3 propojuje silnici II/522 (ulice Postřižínská) se 

silnicí III/24211 (ulice Úžická). Na něj navazuje úsek 4 připojující se opět na silnici II/522, 

tentokrát však na druhém konci dolní části města, kde tato silnice vede pod názvem ulice 

Velkoveská. 

Od návrhu v územním plánu se navržená komunikace mírně odchyluje pouze v oblasti kří-

žení se silnicí III/24211 a to ze dvou důvodů. Prvním byla snaha dodržet v doposud nezasta-

věném území české normy, což by nebylo možné v případě směrového oblouku před okružní 

křižovatkou v územní rezervě DS8, který má v ÚP poloměr cca 45 m. Jako důležitější důvod 

se však jeví odsunutí okružní křižovatky ve směru od hranic města, jelikož návrh ÚP zbyteč-

ně zasahuje na soukromý pozemek – zahradu novostavby rodinné domu – což by mohlo 

výrazně zkomplikovat výkup pozemků. 

Na úseku 4 bude v případě stavby také nutné vyřešení křížení s plánovanou cyklostezkou 

vedoucí po tělese zaniklé železniční vlečky (staničení 0,21302 km) a také s účelovou komu-

nikací vedoucí k ČOV (staničení 0,62351 km). 

Na každém z obou úseků byl také použit jeden složený oblouk, kterým byly nahrazeny dva 

těsně po sobě následující stejnosměrné kružnicové oblouky s přechodnicemi. ČSN 73 6110 

[6] nedoporučuje užití přímé mezi dvěma stejnosměrnými oblouky a proto mezi ně byla vlo-

žena mezilehlá přechodnice, jejíž délka byla vypočtena dle vzorce 

 2� = 2� ∙ ��5 − ���
�5  

(8.2) 

kde: 

2�  ............ délka mezilehlé přechodnice  [m] 

2� .............. délka přechodnice k poloměru R1 [m] 

�� ............. menší z poloměrů sousedních kružnicových oblouků [m] 

�5 ............. větší z poloměrů sousedních kružnicových oblouků [m] 

Na úseku 3 byla vytvořena mezilehlá přechodnice délky 2� =	 &�	∙�:��$;&�:�� = 43,93	) a na 

úseku 4 pak 2� =	 &�	∙��5&�$5����5&� = 42,00	). Jelikož se jedná o kratší délky než standard-

ních 50 m, bylo prověřeno, zdali vzestupnice navrhované na délce přechodnic nepřekročí 
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maximální možný sklon 1,2 % (viz 8.1.2.7). Jejich sklony jsou však pouze 0,81 % resp. 

0,50 %. 

V příčném řezu je komunikace v úsecích 3 a 4 tvořena symetricky podle osy jízdním pruhem 

širokým 3,00 m, vyhrazeným jízdním pruhem pro cyklisty šířky 1,0 m (+ 0,5 m bezpečnostní 

odstup), obrubou a pásem pro chodce šířky 1,5 m (+ 0,5 m bezpečnostní odstup). Vzorový 

příčný řez je zobrazen v příloze 5.3. Pouze na úseku 4, od staničení 0,62351 km do konce 

úseku byly vyjmuty vyhrazené jízdní pruhy pro cyklisty (vzorový příčný řez viz příloha 5.4). 

8.2.2 Vedení cyklistů 

Pro vyřešení cyklistické dopravy v návrhu bylo nesnadné vypořádat se s obtížnou konfigura-

cí terénu na ploše Velkého háje, kudy mají být cyklisté dle ÚP vedeni. Sklony terénu mezi 

horní a dolní částí města naprosto znemožňují vyprojektování cyklistických pruhů nebo ste-

zek dle ČSN 73 6110. Z tohoto důvodu byla podél navržené komunikace ve Velkém háji 

(úsek 2) vytvořena lesní stezka dle ČSN 73 6108 [37]. Ta dovoluje sklon až 12 %. Na stezku 

bude zakázán vjezd všem motorovým vozidlům a bude tak sloužit pouze pro potřeby chodců 

a cyklistů. 

Na jižním konci této lesní stezky cyklisté vjedou na stezku pro společný provoz chodců 

a cyklistů, objedou okružní křižovatku v přidruženém prostoru a budou pokračovat po stez-

ce pro společný provoz chodců a cyklistů široké 3,0 m jižním směrem podél ulice Květnová. 

Následně projedou mezi garážemi a napojí se na přilehlou místní komunikaci, po které jsou 

dle ÚP dále vedení východním směrem. Ačkoliv není provedení cyklistů mezi garážemi ide-

ální, nabízí se to jako jediné možné řešení. Pokud by byla stezka prodloužena až k OK1, cyk-

listé by si zcela určitě cestu sami zkracovali právě průjezdem mezi garážemi. Jiným řešením 

by byla např. výstavba stezky v prostoru mezi garážemi a přilehlou bytovou zástavbou, sou-

běžně s ulicí Seifertova. Toto řešení však bylo zamítnuto jako příliš velkorysé. 

Na severním okraji Velkého háje lesní stezka ústí na silnici II/522. Zde cyklisté projedou 

okružní křižovatku společně s motorovými vozidly v hlavním dopravním prostoru, což dopo-

ručují TP 179 [71] jakožto bezpečný způsob překonání OK. Při výjezdu z lesa jim bude vyšší 

bezpečnost zajišťovat ochranný ostrůvek s místem pro přecházení. 

Na úseku 3 využijí 1,0 m široké cyklistické pruhy zřízené v hlavním dopravním prostoru 

v obou směrech. 

Zde je nutné podotknout, že komunikace, po které se cyklisté pohybují má v úseku dlouhém 

448 m sklon 3,35%, což je hodnota o 0,35% překračující požadavky na podélné sklony cyk-

listických komunikací, které udává ČSN 736110 [6 str. 88]. Možným řešením bylo střídání 
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podélných sklonů o hodnotách 3,00% a 5,00%. Takovéto úmyslné „zvlnění“ komunikace lze 

však považovat za horší možnost, než je minimální se odchýlení od normových hodnot. 

 Jízdní pruhy pro cyklisty na úseku 3 končí těsně před další okružní křižovatkou mezi úseky 

3 a 4, kterou cyklisté opět dle doporučení v TP 179 [71] projedou společně s motorovými 

vozidly v HDP. Za křižovatkou jsou na úseku 4 opět v HDP zřízeny jízdní pruhy pro cyklisty, 

které pokračují až ke křížení s cyklostezkou ve staničení 0,62351 km. Tam cyklisté překříží 

pás pro chodce a napojí se na tuto cyklostezku. Od tohoto staničení nejsou jízdní pruhy pro 

cyklisty v souladu s ÚP navrženy. 

8.2.3 Zábor pozemků 

 

Vlastník pozemku 

Město Kraj Stát Fyz. osoba Soukr. spol. Neuvedený Celkem 

Úsek 1 542 0 56 0 650 4614 5862 

OK 1 0 457 397 0 0 1077 1932 

Úsek 2 806 725 10947 0 0 0 12478 

OK 2 0 0 1773 0 0 1105 2878 

Úsek 3 0 0 4621 0 0 6469 11090 

OK 3 288 0 0 628 0 1681 2598 

Úsek 4 493 0 0 14689 0 0 15182 

Celkem 2128 1182 17794 15318 650 14947 52019 

Tabulka 16: Zábor pozemků varianty A v m2. Zdroj: autor 

 
Obrázek 7: Graf složení pozemků varianty A. Zdroj: autor 
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Obrázek 8: Graf záboru varianty A dle jednotlivých úseků. Zdroj: autor 

8.2.4 Velikost zemních prací 

 Objem výkopů [m3] Objem náspů [m3] 
Velikost zemních 
prací [m3] Výsledný objem [m3] 

Úsek 1 2521,89 256,00 3070,51 2265,90 

Úsek 2 13596,71 12273,22 26243,24 1323,49 

Úsek 3 3916,51 9282,79 13473,34 -5366,29 

Úsek 4 7052,75 6305,38 13391,82 747,36 

Celkem 27087,86 28117,39 55205,25 -1029,54 

Tabulka 17: Velikost zemních prací varianty A. Zdroj: autor 

8.2.5 Ekonomické zhodnocení 

Odhad ceny stavby projektu byl proveden na základě cenových normativů vydávaných ŘSD 

[40, 41, 42]. Ceny jsou uvedeny v cenách roku 2010, pro který byly cenové normativy vydá-

ny. Neobsahují provizorní položky na rezervu (obvykle 10%) a jsou bez DPH. Je nutné zmí-

nit, že odhad je pouze orientační a nejspíše značně nepřesný. Dokumentace k cenovým nor-

mativům [42 str. 1] zdůrazňuje, že správný odhad dle normativů je podmíněný zkušeností 

zpracovatele cenového propočtu s projektováním a oceňováním projektů staveb dopravní 

infrastruktury. To v kombinaci se specifičností tohoto projektu – relativně krátké úseky 

a obtížný terén, především na úseku 2, vedeném navíc vzrostlým lesem – může vést právě 

k popisovaným odchylkám. 
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8.2.5.1 Úsek 1 

Položka souboru normativů 
Měrná 
jednotka Cena za MJ 

Násobená 
hodnota Cena 

Místní komunikace M(7,5/7,5), 
extravilán, novostavba, rovinaté a 
pahorkovité území 

km 19.200.000 Kč 0,44677 km 8.577.984 Kč 

Všeobecné položky – extravilán % 6,00 % 8.577.984 Kč 514.679 Kč 

Přípravné práce – extravilán % 5,00 % 8.577.984 Kč 428.899 Kč 

Inženýrské sítě – extravilán  % 3,70 % 8.577.984 Kč 317.385 Kč 

Úpravy ploch – extravilán % 5,00 % 8.577.984 Kč 428.899 Kč 

Tabulka 18: Výpočet ceny úseku 1. Zdroj: autor 

V současnosti je území, na kterém je úsek 1 navržen, nezastavěné a může tomu tak být 

i v době jeho případné výstavby. Proto bylo v celém výpočtu uvažováno, že se komunikace 

nachází v extravilánu. Výsledná cena tohoto úseku je odhadnuta na 10.267.846 Kč. 

8.2.5.2 Úsek 2 

Položka souboru normativů 
Měrná 
jednotka Cena za MJ 

Násobená 
hodnota Cena 

Místní komunikace M(7,5/7,5), 
extravilán, novostavba, hornaté 
území 

km 25.600.00 Kč 0,41343 km 10.583.808 Kč 

Polní cesta (P6), extravilán, 
novostavba 

km 11.400.000 Kč 0,394181 km 4.493.663 Kč 

Všeobecné položky – extravilán % 6,00 % 15.077.471 Kč 904.648 Kč 

Přípravné práce – extravilán % 5,00 % 15.077.471 Kč 753.874 Kč 

Úpravy ploch – extravilán % 5,00 % 15.077.471 Kč 753.874 Kč 

Tabulka 19: Výpočet ceny úseku 2 varianty A. Zdroj: autor 

Výpočet ceny tohoto úseku byl rozdělen na místní komunikaci a nejdražší variantu polní 

cesty z cenových normativů, která reprezentuje navrženou lesní stezku. Celková vypočtená 

cena je 17.489.866 Kč. Na základě hodnot velikosti zemních prací obsažených v cenovém 

standardu komunikace, které jsou uvedeny v přiloženém dokumentu k cenovým normati-

vům [42 str. 4], bylo rozhodnuto o navýšení výsledné ceny o dalších 10 %. To i přesto, že jako 

základ výpočtu byla vybrána místní komunikace vedená v horském území. Po této korekci 

činí výsledná cena 19.238.852 Kč. UKÁZKA BP
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8.2.5.3 Úsek 3 

Položka souboru normativů 
Měrná 
jednotka Cena za MJ 

Násobená 
hodnota Cena 

Místní komunikace M(11,5/7,5), 
intravilán, novostavba, rovinaté a 
pahorkovité území 

km 
37.366.667 Kč 
(29.500.000 Kč) 

0,62234 km 
23.254.771 Kč 
(18.359.030 Kč) 

Všeobecné položky – intravilán % 6,00 % 23.254.771 Kč 1.395.286 Kč 

Přípravné práce – intavilán % 7,50 % 23.254.771 Kč 1.744.108 Kč 

Inženýrské sítě – intavilán  % 10,00 % 23.254.771 Kč 2.325.477 Kč 

Úpravy ploch – intavilán % 4,60 % 23.254.771 Kč 1.069.719 Kč 

Tabulka 20: Výpočet ceny úseku 3. Zdroj: autor 

Jelikož úsek 3 bude pravděpodobně budován v souvislosti s výstavbou v přilehlém území, 

byly v cenových normativech vybírány hodnoty pro intravilán. V přiloženém dokumentu 

k cenovým normativům stojí: „Případná odlišná návrhová kategorie pozemní komunikace 

se zohlední v cenovém posouzení odvozenou hodnotou normativu, která se stanoví z pomě-

ru navržené a základní kategorijní šířky příslušné kategorie.“[42 str. 3] Z tohoto důvodu 

bylo počítáno s odlišnou cenou, než která se nalézá v cenových normativech a v tabulce je 

uvedena v závorce. 

Konečný odhad ceny úseku 3 činí 29.789.362 Kč. 

8.2.5.4 Úsek 4 

Položka souboru normativů 
Měrná 
jednotka 

Cena za MJ 
Násobená 
hodnota 

Cena 

Místní komunikace M(11,5/7,5), 
intravilán, novostavba, rovinaté a 
pahorkovité území 

km 37.366.667 Kč 
(29.500.000 Kč) 

0,20492 km 
7.657.177 Kč 
(6.045.140 Kč) 

Místní komunikace M(11,5/7,5), 
intravilán, novostavba, rovinaté a 
pahorkovité území 

km 29.500.000 Kč 0,74796 km 22.064.820 Kč 

Všeobecné položky – intravilán % 6,00 % 29.721.997 Kč 1.783.319 Kč 

Přípravné práce – intavilán % 7,50 % 29.721.997 Kč 2.229.150 Kč 

Inženýrské sítě – intavilán  % 10,00 % 29.721.997 Kč 2.972.200 Kč 

Úpravy ploch – intavilán % 4,60 % 29.721.997 Kč 1.367.212 Kč 

Tabulka 21: Výpočet ceny úseku 4. Zdroj: autor 

Výpočet byl rozdělen na část úseku, kde se nacházejí cyklistické pruhy s cenou upravenou po 

vzoru úseku 3 (8.2.5.3) a na druhou část úseku, kde se kategorijní šířka téměř shoduje 

s M(11,5/7,5) v cenových normativech, a proto byla použita v nich uvedená hodnota bez 

dalších korekcí. Výsledná vypočtená hodnota činí 38.073.879 Kč. 
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8.2.5.5 Ostatní položky 

Při výpočtu nebyla uvažována např. navržená stezka pro společný provoz chodců a cyklistů. 

Ta však z větší části využívá stávající komunikace a také proto bude její cena oproti ceně cel-

kové zanedbatelná. 

V cenovém standardu komunikace nejsou zahrnuty ceny za stavbu křižovatek. Zásadní po-

ložkou by tak mohly být především 4 navržené okružní křižovatky. Jejich cena byla po rešerši 

zadaných veřejných zakázek uvedených na portálu statnisprava.cz [43] odhadnuta na 

9.000.000 Kč za jednu křižovatku. Celková cena tak činí 36.000.000 Kč. 

8.2.5.6 Varianta A – souhrn 

Část trasy Cena 

Úsek 1 10.267.846 Kč 

Úsek 2 19.238.852 Kč 

Úsek 3 29.789.362 Kč 

Úsek 4 38.073.879 Kč 

Ostatní položky 36.000.000 Kč 

Celkem 133.369.939 Kč 

Tabulka 22: Souhrn ceny varianty A. Zdroj: autor 

8.3 Varianta B 

8.3.1 Prostorové vedení trasy 

Úseky 1, 3 a 4 jsou v této variantě shodné s variantou A (viz kapitola 8.2.1). Liší se pouze 

úsekem 2, čili převedením přes Velký háj. 

8.3.1.1 Úsek 2 

Druhý úsek se v této variantě za okružní křižovatkou, kterou je na silnici III/24211 připojen 

úsek 1, odchýlí levým obloukem o minimálním poloměru od stávajícího vedení silnice 

III/24211 (ulice Květnová). Směrové vedení se v této variantě velice přibližuje územní rezer-

vě R9 v ÚP určené pro cyklostezku. S celkem čtyřmi směrovými oblouky pro co největší re-

spektování terénu prochází až k okružní křižovatce na silnici II/522, stejné jako ve variantě 

A. 

Jelikož navržená novostavba částečně nahrazuje komunikaci v ulici Květnová, vyžádá si 

úpravu křižovatky s ulicí Seifertova a vytvoření jedné úplně nové stykové křižovatky, pomocí 

které bude na tuto komunikaci ulice Květnová opět napojena. Aby bylo ono napojení kolmé, 

bylo nutné na ulici Květnová navrhnout směrový oblouk o vnitřním poloměru 28 m. Vzhle-

dem k možnostem vedení nově navrhované komunikace a stávající zástavbě nebylo možné 

použít větší hodnotu poloměru. Toto nové napojení ulice Květnová je vytvořeno ve staničení 
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0,20507 km. Minimální vzdálenost křižovatek na obslužných komunikacích je 50 m 

[6 str. 20].  Toto kritérium je splněno jak vůči stávajícímu křížení s ulicí Československé ar-

mády, tak vůči křižovatce ulice Seifertova s navrhovaným úsekem 2, která se nachází ve sta-

ničení 0,12331 km. 

V příčném řezu je komunikace na úseku 2 shodná s komunikací ve variantě A (vzorový příč-

ný řez viz příloha 5.2). 

8.3.2 Vedení cyklistů 

I vedení cyklistů zůstalo oproti variantě A na úsecích 3 a 4 nezměněné (viz 8.2.2). Stejně tak 

i v této variantě byla použita ve Velkém háji lesní stezka a to ze stejných důvodů, jak bylo 

popsáno v kapitole 8.2.2. Na jižním okraji úseku 2 je lesní stezka ukončena v místech nově 

navrženého směrového oblouku na silnici III/24211 (ulice Květnová). Odtud jsou cyklisté 

vedeni po samostatném obousměrném pásu pro cyklisty, přičemž pro něj může být pro 

úsporu nákladů s výhodou využita zrušená část silnice III/24211. 

8.3.3 Zábor pozemků 

 

Vlastník pozemku 

Město Kraj Stát Fyz. osoba Soukr. spol. Neznámý Celkem 

Úsek 1 542 0 56 0 650 4614 5862 

OK 1 0 457 397 0 0 1077 1932 

Úsek 2 0 1670 15035 0 0 1105 17811 

OK 2 0 0 1930 0 0 1105 3036 

Úsek 3 0 0 4621 0 0 6469 11090 

OK 3 288 0 0 628 0 1681 2598 

Úsek 4 493 0 0 14689 0 0 15182 

Celkem 1322 2128 22041 15318 650 16052 57511 

Tabulka 23: Zábor pozemků varianty B v m2. Zdroj: autor UKÁZKA BP
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Obrázek 9: Graf složení pozemků varianty A. Zdroj: autor 

 
Obrázek 10: Graf záboru varianty A dle jednotlivých úseků. Zdroj: autor 

 

8.3.4 Velikost zemních prací 

 Objem výkopů [m3] Objem náspů [m3] 
Velikost zemních 
prací [m3] Výsledný objem [m3] 

Úsek 1 2521,89 256,00 3070,51 2265,90 

Úsek 2 7335,93 7698,88 15034,81 -362,95 

Úsek 3 3916,51 9282,79 13473,34 -5366,29 

Úsek 4 7052,75 6305,38 13391,82 747,36 

Celkem 20827,08 23543,05 44970,48 -2517,98 

Tabulka 24: Velikost zemních prací varianty B. Zdroj: autor 

8.3.5 Ekonomické zhodnocení 

Cena úseků 1, 3 a 4 je shodná s variantou A a jejich výpočet je uveden v kapitole 8.2.5. 
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8.3.5.1 Úsek 2 

Položka souboru normativů 
Měrná 
jednotka Cena za MJ 

Násobená 
hodnota Cena 

Místní komunikace M(7,5/7,5), 
extravilán, novostavba, hornaté 
území 

km 25.600.00 Kč 0,41343 km 10.583.808 Kč 

Polní cesta (P6), extravilán, 
novostavba 

km 11.400.000 Kč 0,394181 km 4.493.663 Kč 

Všeobecné položky – extravilán % 6,00 % 15.077.471 Kč 904.648 Kč 

Přípravné práce – extravilán % 5,00 % 15.077.471 Kč 753.874 Kč 

Úpravy ploch – extravilán % 10,00% (5,00 %) 15.077.471 Kč 
1.507.747 
(753.874 Kč) 

Tabulka 25: Výpočet ceny úseku 2 varianty B. Zdroj: autor 

Jelikož ve variantě B jsou oproti variantě A minimalizovány zemní práce, nebyla vypočtená 

cena dále korigována. Navýšena byla pouze položka „Úpravy ploch – extravilán“ na dvojná-

sobek a to z důvodu nutnosti větších úprav stávajících komunikací. V závorce jsou uvedeny 

hodnoty bez této korekce. Výsledná cena úseku činí 18.243.740 Kč. 

8.3.5.2 Ostatní položky 

Zde platí opět vše, co již bylo uvedeno u varianty A v kapitole  8.2.5.5. Okružní křižovatky 

jsou ve variantě B však pouze 3. Nachází se  však na ní  další 2 neokružní úrovňové křižovat-

ky, a proto byla výsledná cena za křižovatky ponechána stejná jako v případě varianty A – 

36.000.000 Kč. 

8.3.5.3 Varianta B – souhrn 

Část trasy Cena 

Úsek 1 10.267.846 Kč 

Úsek 2 18.243.740 Kč 

Úsek 3 29.789.362 Kč 

Úsek 4 38.073.879 Kč 

Ostatní položky 36.000.000 Kč 

Celkem 132.374.827 Kč 

Tabulka 26: Souhrn ceny varianty B. Zdroj: autor 

8.4 Srovnání variant 

Jak již bylo několikrát řečeno, obě varianty se od sebe liší pouze v tzv. úseku 2, neboli vedení 

přes Velký háj. Ačkoli měla být navržena varianta provozně a ekonomicky nejvýhodnější, 

v průběhu navrhování se ukázalo, že z důvodu příliš velkých sklonů terénu není možné vy-

tvořit výrazněji odlišné varianty. Liší se tak především tím, jestli preferují propojení horního 

a dolního náměstí (varianta A) nebo napojení dolního náměstí a nově navržených navazují-

cích úseků na výhledově budovanou MÚK Odolena Voda (varianta B). 
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Přestože z hlediska pořizovacích nákladů vyšla lépe varianta B, nelze tento minimální rozdíl 

brát v úvahu při rozhodování o výběru varianty (viz úvod kapitoly 8.2.5). V této fázi projektu 

je obtížné určit, zdali cenu více navýší větší objemy zemních prací (varianta A) nebo delší 

trasa (varianta B), či jedna okružní křižovatka (varianta A) oproti neokružním křižovatkám 

ve variantě B. 

Za hlavní výhodu varianty A lze tak považovat co možná nekratší spojení obou částí Odoleny 

Vody, kdy navrhovaná komunikace vedoucí od ulice Postřižínská ústí přímo do ulice Česko-

slovenské armády, která prochází přímo kolem Horního náměstí a de facto středem celé 

horní části města. Nevýhodou je pak méně atraktivní propojení plánované MÚK s dolní částí 

města. 

To lépe řeší varianta B. Jenže propojení částí města je výrazně méně atraktivní a za potenci-

álně problémové místo lze považovat hlavně druhou neokružní křižovatku na druhém úseku 

(staničení 0,20507 km). Ta je umístěna za vypouklým výškovým obloukem, což není nor-

mou doporučováno a mohlo by být zdrojem dopravních nehod. Tato křižovatka by si také 

vyžádala velké průseky v lese pro dodržení rozhledových trojúhelníků. 

Na základě popsaných skutečností lze spíše doporučit realizaci varianty A, především úseku 

2 a v případě výstavby MÚK Odolena Voda také úseku 1. 
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9 Návrh spojení pro pěší 

V současnosti existují mezi horní a dolní částí Odoleny Vody prakticky dvě možná spojení 

pro pěší. 

Prvním je stezka pro chodce, místními obyvateli nazývaná jednoduše „schody“. Jedná se 

o 3,00 m – 3,25 m širokou stezku, která přibližně v délce 145 m překonává výškový rozdíl 20 

m. Na této trase se nachází 7 schodišť s celkem 67 schody. Všechna schodiště jsou doplněna 

o rampy umožňujícími průjezd s kočárkem. Přesto je pro ně zdolání této trasy velmi obtížné. 

To platí také pro seniory či osoby se sníženou schopností pohybu a orientace. 

Druhým využívaným spojením je ulice příznačně nazvaná Spojovací, známá spíše jako 

tzv. „Smradlavka“. Tato místní komunikace se zákazem vjezdu všech vozidel (v obou smě-

rech) je dlouhá cca 130 m a z výškového hlediska je vedena podélným sklonem cca 14 %. 

Z popisu komunikací je zřejmé, že ani jedna není vhodná pro seniory, matky s kočárky či 

osoby se sníženou schopností pohybu. Z toho důvodu by vedení města chtělo vybudovat 

v Malém háji alternativní komunikaci pro pěší dopravu, která by řešila právě tento zmíněný 

problém. 

9.1 Nejdůležitější podmínky návrhu dle ČSN 

„Pro provoz chodců v obcích slouží stezky/pásy/pruhy pro chodce vedené v přidruženém 

prostoru, v průchodech nebo po samostatných trasách. Dále jsou to komunikace se smíše-

ným provozem funkční podskupiny D1 (pěší a obytné zóny) a komunikace bez chodníků. Na 

komunikacích mimo zástavbu slouží chodcům stezky pro chodce a krajnice.“ [6 str. 56] 

Šířka jednoho pruhu pro chodce je 0,75 m, přičemž pás pro chodce je tvořen násobky této 

šířky. Minimální hodnotou průchozího prostoru je 1,50 m (+ bezpečnostní odstupy). Prů-

chozí prostor může být bodovou překážkou zúžen na 0,90 m. [6 str. 56 – 57] 

V nezastavěném a nezastavitelném území se zřizují samostatné stezky pro chodce, v obvyklé 

šíři 3,00 m (v odůvodněných případech 1,5 m). Stezky mají být zpevněné, aby nedocházelo 

k rozblácení. Norma také doporučuje při návrhu zohlednit vyšlapané cesty. [6 str. 57] 

Směrové návrhové prvky nejsou stanoveny. Nejvyšší možný podélný sklon na komunikacích 

pro chodce činí 8,33 % (1 : 12). Pokud je v odůvodněných případech tato hodnota překroče-

na, je nutné vyznačit objízdnou trasu pro osoby s omezenou schopností pohybu. V úsecích se 
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sklonem více než 5,00% a delších než 200 m se zřizují odpočívadla dlouhá nejméně 2,00 m, 

s podélným i příčným sklonem maximálně 2,00 %. [6 str. 52, 53, 57] 

Příčný sklon pásu pro chodce se navrhuje nejčastěji jednostranný směrem k obrubě o veli-

kosti 0,50 % až 2,00 %. Pro stezky pro chodce nebo oddělené pásy pro chodce je příčný sklon 

omezen maximální hodnotou 2,00% dle zvláštního předpisu – Vyhláška MMR ČR 

č. 369/2001 Sb., o obecných technických požadavcích zabezpečujících užívání staveb oso-

bami s omezenou schopností pohybu a orientace. [6 str. 52] 

9.2 Popis návrhu 

Nově navržená stezka (přílohy 8.1 až 8.3) pro chodce se nachází v Malém háji. Začíná i kon-

čí ve stejných místech jako stávající stezka se schodišti, popsaná v úvodu kapitoly 9. 

Stezka je v horní části Odoleny Vody napojena ještě před prvním schodištěm na nově navr-

žený 16 m úsek, který dotvoří bezbariérové napojení na přilehlou místní komunikaci bez 

chodníků. Následně obchází zprava antukové kurty a prochází koridorem, který je ohrani-

čený těmito kurty a areálem přilehlé kotelny. Poté jde ještě cca 20 m podél kotelny a až ná-

sledně se levým směrovým obloukem stočí směrem k místu ukončení stezky pod posledním 

schodištěm u křižovatky ulic Vodolská a Květnová nedaleko Dolního náměstí. 

Celá trasa je rozvinuta tak, aby byl dodržen maximální možný sklon 8,33 % a zároveň nebyla 

trasa příliš dlouhá. Oproti přilehlé stezce se schodišti je delší přibližně 1,86 krát. Na této 

délce (~270 m) se nacházejí tři přibližně stejně dlouhé úseky se sklonem 8 % (jeden z úseků 

má konkrétně 8,33 %). Mezi nimi jsou vložena dvě 5 m dlouhá odpočívadla se sklonem 

1,00 %. Ačkoli by této trase stačilo dle normy pouze jedno odpočívadlo (viz 9.1), lze jejich 

vyšší počet označit spíše jako výhodu, navíc když, jako v tomto případě, zajistí také snížení 

zemních prací. 

V žádné části trasy nebylo nutné navrhnout zábradlí, která jsou normou [6 str. 108] doporu-

čována u náspů s příliš velkým sklonem (≥ 1:1) nebo výškou mezi patou svahu a stezkou 

větší než 2,00 m. 

9.3 Zábor pozemků, zemní práce, ekonomické zhodnocení 

Stezka pro chodce zaujímá celkově plochu 1308 m2 a to pouze na parcele 187/5 – lesním 

pozemku bez vlastníka uvedeného v KN. 
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Stavba si vyžádá celkem 156,80 m3 výkopů, 170,41 m3 násypů, z čehož plyne celkový nedo-

statek zeminy v hodnotě -13,61 m3. 

Z cenových normativů byla jako odpovídající položka vybrána „Stezka pro pěší a cyklisty, 

novostavba (šíře 3,0 m)“ s  cenou 6.300.000 Kč/km. Ta byla pro menší šířku navrhované 

stezky (2,25 m) poměrně snížena na 4.725.000 Kč/km. Pro délku navržené stezky 285,34 m 

byla vypočtena celková cena 1.348.231 Kč. 

9.4 Zhodnocení návrhu 

Navržená stezka pro chodce splňuje v celém rozsahu požadavky předložené normou 

ČSN 73 6110 [6] a tvořila by de facto jediné spojení výškově oddělených částí města pro 

osoby s omezenou schopností pohybu. Další skupinou obyvatel, která by mohla volit tuto 

trasu, jsou matky s kočárky a senioři, kteří mají s překonáním schodišť, ačkoli jsou opatřeny 

rampami, problém. Pro ostatní obyvatele by navržená stezka nebyla pro svou délku dosta-

tečně atraktivní a téměř jistě by volili přímé spojení po schodech. Toto byl také důvod pro 

snížení šířky stezky na 2,25 m oproti obvyklým 3,00 m. 

Odlišné varianty řešení, mimo ještě většího rozvinutí trasy, nejsou díky nepřiměřeným sklo-

nům prakticky možné. 
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10 Popis projektování 

Pro vyprojektování obou variant silničního spojení i stezky pro chodce byl využit software od 

společnosti Autodesk, jež je mimo jiné specializován pro navrhování liniových staveb – Au-

tocad Civil 3D 2012. Do něj byl vložen digitální model reliéfu ČR poskytnutý ČÚZK. Tato 

kombinace umožnila efektivní návrh vedení komunikací a to i v obtížném terénu, který se 

nachází na řešeném území. 

Nejprve byl vytvářen směrový návrh jednotlivých tras, jehož změny se díky funkcím Autoca-

du Civil 3D dynamicky promítají do podélného profilu a všech dalších částí projektu. Tato 

provázanost umožňuje hledání ideálního návrhu ve všech aspektech projektu, včetně opti-

malizace zemních prací.  Po směrovém řešení následoval návrh výškového řešení a tvorba 

vzorových řezů. Na základě těchto tří hlavních kroků byl softwarem vytvořen koridor, neboli 

3D model tělesa komunikace, doplněný i o klopení a rozšíření jízdních pruhů ve směrových 

obloucích dle českých norem. 3D model pak umožňuje výpočet kubatur včetně vykreslení 

hmotnice. Výpočet se prováděl řezovou metodou, přičemž v tomto případě bylo užito řezů 

v intervalu 20 m. Tyto řezy byly definovány po celé délce navržených tras. Ve výstupech však 

nejsou nijak zobrazeny a sloužily pouze jako podklad k popisovaným výpočtům. Zmíněný 

koridor zobrazující těleso komunikace byl také využit pro tvorbu majetkového posouzení. 

Do projektu byla jakožto podkladní vrstva vložena katastrální mapa. Pomocí nástroje na 

měření plochy byl určen zábor jednotlivých parcel, k nimž byli na webu ČÚZK dohledáni 

vlastníci. 

Výkresy s pracovními řezy nebyly v této fázi práce vytvořeny. Stejně tak jako s podrobným 

řešením a 3D modelováním křižovatek budou součástí případného rozšíření na diplomovou 

práci. Křižovatky byly prozatím navrženy pouze zběžně, tak aby byl patrný jejich typ a hlavní 

rozměry. U okružních křižovatek bylo jejich uspořádání prověřeno vlečnými křivkami. Ty 

byly zkonstruovány pomocí softwaru Transoft Autoturn, ve kterém byla zvolena nákladní 

souprava s rozměry dle českých norem, které jsou součástí programu. 
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Závěr 

Město Odolena Voda se potýká s dopravními problémy vyplývajícími z nedostatečného pro-

pojení jeho dvou výškově oddělených částí a to především pro lokální dopravu mezi Horním 

a Dolním náměstím, což bylo ověřeno také provedeným dopravním průzkumem. Tyto pro-

blémy se však netýkají pouze silničního propojení, ale nevyhovující je také neexistence jaké-

hokoli bezbariérového spojení pro pěší. 

Pro motorovou dopravu byla navržena novostavba silnice vedoucí přes Velký háj, která vy-

tvoří alternativu ke komunikaci vedoucí kolem kostela sv. Klimenta. Tento úsek přes Velký 

háj byl vytvořen ve dvou variantách, na které pak z jihu navazuje návrh spojení k plánované 

MÚK s dálnicí D8 a ze severu komunikace dotvářející částečný okruh kolem města. Severní 

část navržené trasy byla vytvořena především na základě konceptu územní plánu. Nemá 

však příliš velký dopravní význam a případnou realizaci tak lze doporučit pouze s plánova-

ným rozvojem přilehlých pozemků. 

Velmi obtížný terén nedával při respektování českých norem příliš možností pro rozdílné 

trasování komunikací a nebylo tak možné vytvořit varianty jasně se lišící ve velikosti inves-

tičních nákladů. Oba návrhy se tak liší především z provozního hlediska a to buď preferencí 

propojení Horního a Dolního náměstí (varianta A) nebo co nejkomfortnějším napojením 

celé navržené trasy na plánovanou MÚK (varianta B). Při návrhu byl samozřejmě brán 

ohled i na cyklistickou dopravu. Přes Velký háj, kudy mají být dle ÚP cyklisté vedeni, byla 

navržena lesní stezka v souběhu s navrhovanou silnicí. Na tuto stezku bude zakázán vjezd 

všem motorovým vozidlům a bude tak suplovat stezku pro cyklisty, která zde díky příliš vel-

kým sklonům nemohla být dle ČSN 73 6110 vůbec navržena. 

Druhou částí práce bylo navržení nové stezky pro chodce v Malém háji. Navržena byla vedle 

současné stezky se schodišti, která nesplňuje kritéria bezbariérovosti. Ačkoliv nebude díky 

své délce pravděpodobně využívána většinou obyvatel, vytvoří jediné spojení pro osoby se 

sníženou schopností pohybu, případě seniory či matky s kočárky. 
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