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ÚVOD 

V souvislosti se zvyšující se intenzitou dopravního zatížení je kladen důraz 

na odklonění dopravy mimo zastavěná území. S ohledem na tuto skutečnost je v současné 

době velikým trendem budování městských obchvatů. 

Město Znojmo se nachází v Jihomoravském kraji a prochází jím silnice I/38, která 

je také značena jako E 59. Jakožto komunikace mezinárodního významu je hojně využívána. 

Z důvodu neexistence městského obchvatu, tento rozsah dopravy způsobuje ve městě Znojmě 

velmi častý vznik kongescí a dalších nepříznivých vlivů z dopravy. 

Zvýše uvedených důvodů bude cílem diplomové práce predikce dopravního zatížení 

a dopravní situace ve městě Znojmě po otevření obchvatu PK I/38. Dále by měly být 

vytvořeny návrhy etapizace výstavby jednotlivých částí obchvatu. Etapizace výstavby 

obchvatu bude navržena z důvodu eliminace případných negativních dopadů na dopravní 

situaci ve městě Znojmě, které by mohly vzniknout v důsledku uvedení pouze části obchvatu 

do provozu. Zároveň budou navržena opatření pro zohlednění dopravní situace po kompletní 

dostavbě městského obchvatu. 

Základem pro vytvoření návrhů a predikce dopravní situace, bude vytvoření 

dopravního modelu města Znojma. Pro tvorbu dopravního modelu byl zvolen 

SW OmniTRANS, ve kterém bude autor modelovat jednotlivé návrhy diplomové práce 

a následně tyto návrhy mezi sebou porovná z hlediska změny dopravního zatížení. 

V rámci diplomové práce by chtěl autor navrhnout doporučenou etapizaci výstavby 

obchvatu města Znojma a určit možná místa vzniku dopravních komplikací v souvislosti 

s otevřením obchvatu PK I/38. 
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1 ANALÝZA SOU�ASNÉHO STAVU DOPRAVNÍHO 

PROVOZU A INFRASTRUKTURY ÚZEMÍ  

Tato kapitola bude v�nována analýze obcí zahrnovaných do dopravního modelu, 

silni�ní infrastruktury v �ešené oblasti, kterou je Znojmo a obce v p�ilehlém okolí. Dále pak 

analýze problematických míst z d�vod� kongescí a hlukové zát�že na obyvatelstvo. 

1.1 Charakteristika obcí 

V následujících podkapitolách budou stru�n� charakterizovány obce, které budou 

zahrnuty do dopravního modelu. U všech obcí bude uveden po�et trvale žijících obyvatel 

a rozloha obce. Dále bude uvedeno, jakou komunikací jsou obce vzájemn� propojeny 

s m�stem Znojmem �i okolními obcemi. 

1.1.1 Znojmo 

M�sto Znojmo je druhým nejlidnat�jším m�stem Jihomoravského kraje. M�sto 

má rozlohu 65,88 km2 a po�et obyvatel je 34725 (1), z �ehož vyplývá hustota zalidn�ní 527 

obyv./km2 všechny údaje jsou vztaženy k roku 2010. Poloha m�sta je v jihozápadní �ásti 

kraje. Na severovýchod od Znojma leží Brno, které je vzdáleno 66,5 km, dalším významným 

bodem je hrani�ní p�echod s Rakouskou republikou, jehož vzdálenost je necelých 12 km 

jižním sm�rem po silnici I/38. Sm�rem na severozápad leží ve vzdálenosti 76 km po silnici 

I/38 m�sto Jihlava. Napojení na menší m�sta a obce je zajišt�no pomocí pozemních 

komunikací (PK) II. a III. t�ídy. Znojmo je bývalým okresním m�stem a z tohoto d�vodu 

je cílem cest zam�stnání, vzd�lání, úplná ob�anská vybavenost a v neposlední �ad� je cílem 

cest obchod a kultura. 

1.1.2 Dobšice 

Obec Dobšice se nachází na východ od Znojma a je od m�stské zástavby odd�lena 

pr�myslovou zónou. Rozloha obce �iní 4,71 km2 a po�et obyvatel je 2471 (1) vztaženo k roku 

2010. Tato obec tvo�í s m�stem Znojmem aglomeraci a prochází jí silnice I/53, na které 

je vysoké dopravní zatížení sm�rem od i do Brna. 
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1.1.3 Dyje 

Další z blízkých obcí v okolí Znojma je obec Dyje, podle údaj� z roku 2010 (1) v obci 

žije 414 obyvatel a rozloha je 4,6 km2. Z této vsi není z d�vodu její velikosti nijak zvlášt�

významná vyjíž�ka, ale skrze obec vede silnice II/408, která spojuje Znojmo s obcemi 

Tasovice a Hodonice, které spolu tvo�í aglomeraci a jejich význam je mnohem vyšší 

než má obec Dyje. 

1.1.4 Hodonice 

Tato obec s po�tem obyvatel 1864 (1) a rozlohou 8,77 km2 vztaženo k roku 2010 

je druhou nejv�tší obcí v okolí Znojma. Díky své malé vzdálenosti od centra Znojma, která 

�iní pouze 10 km a dále díky sídlu n�kolika firem, jsou Hodonice cílem každodenních cest 

do zam�stnání. Spojení obce se Znojmem zajiš�uje silnice II/408 a dále pak silnice II/53.  

1.1.5 Tasovice 

Obec Tasovice leží mezi Znojmem a Hodonicemi podél silnice II/408. Obec m�la 

1287 obyvatel (1) a rozlohu 15,91 km2 v �asovém horizontu roku 2010. 

1.1.6 Kucha�ovice 

V roce 2010 m�la obec Kucha�ovice 964 obyvatel (1) a rozlohu 7,56 km2, nejkratší 

spojení se Znojmem zajiš�uje silnice III/4121. a je dlouhé 4,5 km. Cesta z Kucha�ovic 

sm�rem na Jihlavu lze realizovat po silnice II/408 a to tak, že cesta nevede p�es Znojmo, 

ale p�i cest� na hrani�ní p�echod Hat� nelze cestu realizovat mimo m�stskou zástavbu 

Znojma. Tyto cesty by v budoucnu m�ly být p�evedeny na obchvat m�sta. 

1.1.7 Suchohrdly 

Obec Suchohrdly leží severovýchodn� od Znojma, obec má 1209 obyvatel (1) 

a rozlohu 13,71 km2 (údaj z roku 2010). Napojení na Znojmo zajiš�uje PK II/413. Vzdálenost 

od m�sta je 4 km a situace s cestami sm�rem na Jihlavu a Rakousko je totožná jako u obce 

Kucha�ovice. 

1.1.8 Únanov 

Obec Únanov je poslední z obcí, které budou zahrnuty do dopravního modelu. Poloha 

obce je severn� od Znojma a dopravní spojení je zajišt�no pomocí PK II/399 a dále pak PK 

II/361. Vzdálenost obce od centra Znojma je 7,7 km. Po�et obyvatel v roce 2010 byl 1155 

a rozloha obce �iní 12,16 km2 (1). 
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1.2 Dopravní infrastruktura 

Znojmo leží na k�ižovatce dvou silnic I. t�ídy a to sice silnice I/38, která je silnicí 

nejen celostátního významu, ale i evropského nebo� je po této silnici veden mezinárodní tah 

E59. Silnice I/38 prochází p�ímo p�es centrum Znojma, kde se zhruba uprost�ed m�sta stýká 

se silnicí I/53 Znojmo – Poho�elice. Tato PK z hlediska své délky 38 km má význam pouze 

v rámci Jihomoravského kraje nebo� vede pouze ze Znojma do Poho�elic, kde se napojuje 

na rychlostní silnici R52. 

Tyto dv� PK jsou jediné silnice I. t�ídy, které vedou z a do Znojma. Ur�itou 

nevýhodou je, že m�sto není napojeno na žádnou dálnici �i rychlostní komunikaci. Jediné 

napojení na tento typ PK je možné u Poho�elic a to na R52 nebo u Jihlavy na D1. 

Ostatní PK v okolí Znojma jsou p�evážn� II. t�ídy a n�kolik obcí je spojeno 

se Znojmem pomocí silnic III. t�ídy. Tyto PK jsou až na pár výjimek v celkem uspokojivém 

technickém stavu. Vedení níže uvedených PK je uvedeno v p�íloze 1. 

Tab. 1: P�ehled PK na území Znojma 

�íslo PK T�ída Trasa 

38 I Ml. Boleslav - Jihlava - Znojmo - st. hranice 

53 I Znojmo - Poho�elice 

361 II Jarom��ice nad Rok. - Jevišovice - Znojmo 

399 II Velká Bíteš - Nám�š� nad Osl. - Znojmo 

408 II Horní N�m�ice - Jemnice - Hevlín 

412 II Dobšice - Znojmo 

413 II Mor. Krumlov - Znojmo - Hnánice - st. Hranice 

4121 III Znojmo - Kucha�ovice 

40819 III Oblekovice - Strachotice - Jaroslavice 

Zdroj: Autor 

1.2.1 Silnice I/38 

Prochází územím od severozápadu k jihovýchodu. Vozovka je prom�nné ší�ky 8,0 – 

13,5 m s živi�ným povrchem. Ší�kové uspo�ádání je pro vedení silnice I. t�ídy nedostate�né 

v �ásti ulice Pražské. Nevhodné sm�rové vedení je nám�stím Svobody (u lázní). Na nám�stí 

Republiky byla provedena rekonstrukce, jež sice zlepšila sm�rové vedení, ale nevhodn�

rozd�lila plochu nám�stí.  
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Vedení dopravy v ulici Dukelská p�edstavuje zna�nou emisní zát�ž pro okolní obytnou 

zástavbu. Z tohoto d�vodu je naplánována p�eložka této PK v celé délce zastav�ného 

území.(2) 

1.2.2 Silnice I/53 

Procházela územím od východu Dobšicemi až po silnici I/38 u kláštera. V sou�asné 

dob� je sice toto napojení vedeno v pasportu jako silnice I/53, ale využívána je silnice II/412 

od Dobšic po k�ižovatku se silnicí II/413 Družstevní - Suchohrdelská. V návrhu územního 

plánu je navrhováno vy�adit p�vodní vedení p�es obec Dobšice ze silni�ní sít�. Vedení silnice 

je ukon�eno na p�eložce silnice I/38 východn� Dobšic, kde je navrhována mimoúrov�ová 

k�ižovatka. (2) 

1.2.3 Silnice II/361 

Prochází území od severu, napojuje P�ím�tice a p�ipojuje se na I/38 v ulici Pražská. 

Po p�eložení silnice I/38  bude propojena silnice s obchvatem dv�ma rampami 

na mimoúrov�ové k�ižovatce, do které bude zapojen i stávající pr�b�h silnice II/399. (2) 

1.2.4 Silnice II/399 

Prochází mimo zastav�né území a napojuje se na silnici II/361. Zajiš�uje napojení 

areálu nemocnice na m�sto. (2) 

1.2.5 Silnice II/408 

Tvo�í severovýchodní tangentu Znojma. Propojuje silnici I/38 a I/53 p�es sídla 

P�ím�tice, Kucha�ovice a Suchohrdly. Ve svém pr�b�hu je ší�ky cca 6 m s živi�ným 

povrchem. Dopravní závada je v pr�tahu P�ím�ticemi, zejména v k�ížení se silnicí II/361. (2) 

Komplikací je vedení PK II/408 obcí P�ím�tice, nebo� pro pokra�ování po stávající 

komunikaci musí �idi�i p�ekonat dv� ne�ízené k�ižovatky s PK II/361, které jsou od sebe 

vzdáleny pouze 103 m. 

1.2.6 Silnice II/412 

Prochází v sou�asné dob� od Dobšic po okružní k�ižovatku se silnicí I/38. (2) 
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1.2.7 Silnice II/413 

Je vedena z Moravského Krumlova p�es Znojmo na státní hranici v Hnanicích. 

Komunikace prochází �ešeným územím p�es obec Suchohrdly a dále ulicí Suchohrdelskou 

a Družstevní. V pr�b�hu vedení ulicí Družstevní se po�ítá s rekonstrukcí. U kláštera se silnice 

p�ipojuje na stávající vedení I/53 a po krátkém peážním úseku na stykové k�ižovatce na silnici 

I/38, se kterou je vedena za most p�es Dyji, kde odbo�uje do N. Šaldorfu. (2) 

1.2.8 Silnice III/412 1 

Napojuje na Znojmo obec Kucha�ovice. (2) 

1.2.9 Silnice III/408 19 

Napojuje na Znojmo �ást Hradišt�. Je napojena na ulici Pražskou. Klesání a stoupání 

do údolí Gránického potoka je vedeno oblouky o malých polom�rech, ale vzhledem 

ke konfiguraci terénu není podstatná zm�na trasy možná. (2) 

1.3 Problematická místa z d�vodu kongescí 

Ve m�st� Znojm� z d�vodu absence m�stského obchvatu vznikají úzká místa, která 

nejsou schopna z d�vodu svých parametr� propustí stávající objem dopravy, který m�stem 

prochází a dosahuje až 18847 vozidel za den (5). Nejv�tší kongesce vznikají na PK I/38 

v okolí centra m�sta (obr. 1), kde je oproti zbylým �ástem m�sta Znojma silná zdrojová 

doprava.  

Obrázek 1: Místa vzniku kongescí 

Zdroj: www.mapy.cz 
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Na výše uvedeném obrázku je �ervenou barvou vyzna�en úsek PK s nejv�tším 

výskytem kongescí ve Znojm�. Problematické body v tomto úseku, které budou níže detailn�

popsány, se velmi �asto navzájem ovliv�ují. Jde p�evážn� o k�ižovatky �ízené sv�telnou 

signalizací, které nejsou mezi sebou synchronizovány, a tak nelze dosáhnou efektu „Zelené 

vlny“. Z tohoto d�vodu velmi �asto vzniklé kongesce dosahují až k jinému problematickému 

místu a tím dochází k �et�zové situaci – zablokování celého úseku. V letních m�sících 

v extrémních situacích dochází k p�enosu t�chto kongescí i do jiných míst ve m�st�, nebo�

v této dob� je provoz navýšen ješt� o jízdy za rekreací zejména do jižních oblastí, nebo� PK 

I/38 je jedním z hlavních tah�, který spojuje �eskou republiku s Rakouskou republikou 

a dalšími jižními zem�mi. 

Pro ú�ely diplomové práce byly problematické body (k�ižovatky) ozna�eny velkými 

písmeny pro snazší orientaci (Tab. 2). 

Tab 2: Ozna�ení problematických bod�
Název k�ižovatky Písmeno 

Pražská – P�ím�tická A 

nám�stí (nám.) Svobody – Velká Michalská B 

Sokolská – Jana Palacha – Havlí�kova – Coufalova C 

Mariánské nám. D 

nám. Republiky – Víde�ská t�ída – Dyjská – Kollárova E 

Zdroj: Autor 
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1.3.1 K�ižovatka ulic Pražská a P�ím�tická (A) 

Je prvním z problematických míst ve výše zmín�ném úseku. Náhled k�ižovatky 

je uveden v p�íloze 2, schéma k�ižovatky je vyobrazeno na obrázku 2. Jedná se o sv�telnou 

stykovou k�ižovatku, p�i�emž ramena k�ižovatky ve sm�ru do centra a z ulice P�ím�tická jsou 

vybavena pruhem pro levé odbo�ení a p�echodem pro chodce. 

Obrázek 2: Schéma k�ižovatky A 

 Zdroj: Autor 

Z d�vodu vysokého dopravního zatížení PK na ulici Pražská, dochází ke vzniku 

kongescí v okamžiku, kdy se rozsvítí signál „st�j“ v hlavním sm�ru a vozidla se za�nou �adit 

p�ed hranicí k�ižovatky. Avšak signál „volno“ po jeho op�tovném rozsvícení nemá tak dlouhý 

interval, aby všechna nahromad�ná vozidla mohla pokra�ovat dál za k�ižovatku. Tento fakt 

zp�sobuje, že p�i rozsvícení signálu „st�j“ �ást vozidel z minulého cyklu musí op�t �ekat 

na další zelenou, a proto se �ada vozidel neustále prodlužuje až 150 m a za�ne se snižovat, 

až když pomine dopravní špi�ka a doprava se zmírní. 

Další nemalý vliv na provoz p�es k�ižovatku A má p�echod pro chodce, který 

je vzdálen cca 100 m od st�edu k�ižovatky A sm�rem do centra. Tento p�echod pro chodce 

je vybaven sv�telnými signály pro chodce, které si chodci ovládají tla�ítkem. Protože není 

p�echod synchronizován s k�ižovatkou A, a tak p�i signálu „st�j“ pro vozidla dochází 

ke vzniku �ady vozidel, která dosahuje až p�es k�ižovatku ulic Pražská a P�ím�tická. 
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1.3.2 K�ižovatka ulice nám. Svobody a Velká Michalská (B) 

Jedná se o druhý problematický bod ve výše zmín�ném úseku. K�ižovatka je ne�ízená 

vidlicového tvaru. Náhled na k�ižovatku je uveden v p�íloze 2, schéma k�ižovatky 

je vyobrazeno na obrázku 3. Všechna ramena k�ižovatky mají pruhy pro odbo�ení vlevo, 

ale z d�vodu vysokého dopravního zatížení v hlavním sm�ru je toto odbo�ení na ne�ízené 

k�ižovatce velmi obtížné. Pruh pro levé odbo�ení z nám. Svobody na ulici Velká Michalská 

je dostate�n� dlouhý (cca 80 m), takže vozidla �ekající až budou moci odbo�it vlevo, 

nezasahují do pruhu pro p�ímý sm�r. 

Obrázek 3: Schéma k�ižovatky B 

 Zdroj: Autor 

Ale vážn�jší situace je p�i výjezdu z ulice Velká Michalská, nebo� vozidla odbo�ující 

vlevo musí dát p�ednost vozidl�m jedoucím po hlavní v p�ímém sm�ru tak i vozidl�m, která 

odbo�ují vlevo z hlavní silnice. Tento fakt má za následek prakticky nemožný výjezd z ulice 

Velká Michalská do sm�ru na ulici Pražská. To má za následek velmi riskantní chování 

�idi��, kte�í cht�jí odbo�it práv� tímto sm�rem, protože nevy�kají na dostate�nou mezeru 

pro odbo�ení. 

Další veliký vliv na provoz v k�ižovatce B má p�ilehlý p�echod pro chodce, který 

je vybaven sv�telnou signalizací pro chodce a chodci si jej ovládají tla�ítkem. Tento p�echod 

má pozitivní vliv na vlevo odbo�ující vozidla z ulice Velká Michalská, nebo� jim snižuje 

ohrožení od vozidel, jedoucích po ulici nám. Svobody sm�rem na ulici Pražská, která musí 

zastavit na �ervenou p�ed p�echodem pro chodce. Avšak vozidla, která zastavují u tohoto 

p�echodu z druhé strany, �asto z d�vodu neukázn�nosti �idi�� z�stanou stát p�es k�ižovatku B 

a tím zamezí možnost odbo�ení vlevo pro ostatní vozidla a to má za následek velmi �astý 

vznik kongescí. 
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1.3.3 K�ižovatka ulic Sokolská – Jana Palacha – Havlí�kova – Coufalova (C) 

Tato k�ižovatka je pr�se�ná a je �ízena sv�telnou signalizací. Náhled k�ižovatky 

je uveden v p�íloze 2, schéma k�ižovatky je vyobrazeno na obrázku 4. P�es všechna ramena 

k�ižovatky je veden p�echod pro chodce. V hlavním sm�ru na ulicích Sokolská a Havlí�kova 

je pruh pro levé odbo�ení. 

Obrázek 4: Schéma k�ižovatky C 

 Zdroj: Autor 

K�ižovatka je sama o sob� z hlediska stavební úpravy a sv�telné signalizace 

pro bezpe�ný provoz bezproblémová. Avšak tato k�ižovatka má velmi negativní vliv 

na k�ižovatku D. 

V okamžiku, kdy se na k�ižovatce C rozsvítí signál „st�j“ pro vozidla jedoucí 

v hlavním sm�ru od spodní okružní k�ižovatky D, okamžit� se tato vozidla za�nou �adit 

a vytvo�í �adu, která dosahuje až na okružní k�ižovatku. To má za následek zablokování 

jednoho z nejd�ležit�jších výjezd� z k�ižovatky D, a tak dojde k zablokování celé okružní 

k�ižovatky a p�enosu kongescí do ostatních �ástí m�sta. 

1.3.4 K�ižovatka Mariánské nám. (D) 

Okružní k�ižovatka na Mariánském nám., jejíž náhled je uveden v p�íloze 2, schéma 

k�ižovatky je vyobrazeno na obrázku 5, je jednou z nejd�ležit�jších k�ižovatek ve m�st�

Znojm�. Její vysoký dopravní význam spo�ívá v tom, že spojuje PK I/38 s PK I/53. Toto 

spojení využívají �idi�i jedoucí od Jihlavy sm�rem na Poho�elice a obrácen�. Dále 

je do k�ižovatky zaúst�n nejfrekventovan�jší vjezd a výjezd z m�stské oblasti Staré m�sto. 
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Dnešní podoba k�ižovatky vznikla v šedesátých letech 20. Století a pro tehdejší 

intenzity dopravy byla zcela vyhovující. Avšak pro sou�asnou intenzitu dopravy, která 

je až 18847 vozidel za den, je nedostate�ná. 

 Obrázek 5: Schéma k�ižovatky D 

 Zdroj: Autor 

Tato okružní k�ižovatka je nejužším místem na dopravní síti ve m�st� Znojm�, nebo�

je p�í�inou každodenního vzniku kongescí. Ty vznikají v d�sledku nerovnom�rného 

dopravního zatížení na jednotlivých ramenech k�ižovatky. Vozidla jedoucí po PK I/38 

vytvá�ejí velmi silný proud oproti proud�m vozidel z ostatních ramen okružní k�ižovatky. 

To zp�sobuje obtížný vjezd do k�ižovatky z mén� frekventovaných ramen. Avšak tato 

k�ižovatka je jediným možným �ešením dané situace, protože se v tomto míst� setkává sedm 

ulic a okružní k�ižovatka je nejvhodn�jším �ešením pro jejich propojení. 

Další velký vliv na provoz p�es k�ižovatku D mají p�echody pro chodce na vjezdu 

do okružní k�ižovatky z ulic Havlí�kova a �ermákova. Tyto dva p�echody byly osazeny 

sv�telnou signalizací pro chodce, kterou si chodci ovládají tla�ítkem. Avšak tato signalizace 

byla umíst�na pouze p�es jízdní pruh sm�rem do k�ižovatky D. A tak chodc�m umožní 

bezpe�n� p�ejít jen na st�edový ostr�vek.  
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Tato sv�telná signalizace má pozitivní vliv na ostatní ramena k�ižovatky, nebo�

v okamžiku zastavení vozidel na �ervenou p�ed p�echodem pro chodce, mohou vozidla 

z ostatních sm�r� vjet do k�ižovatky D. Na druhou stranu frekvence chodc� p�es p�echod 

zp�sobuje vznik kongescí z d�vodu zastavování vozidel p�ed p�echodem. 

Následn� po rozsvícení signálu „volno“ si sv�telné za�ízení pro chodce mnoho �idi��, 

kte�í neznají danou situaci, plete se signalizací pro vjezd do okružní k�ižovatky. Tento 

nep�íjemný fakt byl p�í�inou nejedné dopravní nehody. 

1.3.5 K�ižovatka ulic nám. Republiky – Víde�ská t�ída – Dyjská – Kollárova (E) 

K�ižovatka, která bude níže analyzována, je poslední z problematických míst 

uvedených v kapitole 1.3. Jedná se o ne�ízenou odsazenou k�ižovatku, jejíž náhled je uveden 

v p�íloze 2, schéma k�ižovatky je vyobrazeno na obrázku 6. 

 Obrázek 6: Schéma k�ižovatky E 

Zdroj: Autor 

Na této k�ižovatce vznikají kongesce p�evážn� kv�li hornímu p�echodu pro chodce, 

který vede od Kollárovy ulice p�es nám. Republiky. Tento p�echod je velmi využíván chodci, 

nebo� je to nejkratší trasa z centra m�sta k autobusovému a vlakovému nádraží. Frekvence 

chodc� je tak vysoká, že se p�ed p�echodem tvo�í kongesce z obou stran a ve sm�ru do centra, 

fronta vozidel �asto dosahuje až ke k�ižovatce ulic Víde�ská t�ída a Dr. Milady Horákové. 

Další komplikace vznikají pro vozidla vyjížd�jící z Kollárovy ulice sm�rem na nám. 

Republiky. �idi�i t�chto vozidel musejí dát p�ednost v jízd� vozidl�m jedoucím po hlavní PK 

a sou�asn� p�i výjezdu sledovat již zmín�ný p�echod pro chodce, aby chodce, kte�í jdou po 

tomto p�echod�, neohrozili. 
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Dále vznikají komplikace, když vozidla vyjížd�jící z Kollárovy ulice do mezery mezi 

vozidly jedoucí po hlavní PK ve sm�ru do centra a v okamžiku kdy vozidlo, za n�ž se �idi�

vozidla chce za�adit, zastaví p�ed p�echodem pro chodce, musí �idi� odbo�ujícího vozidla 

zastavit uprost�ed k�ižovatky a tím nev�dom� porušuje pravidla silni�ního provozu. 

1.4 Problematická místa z d�vodu hlukové zát�že pro obyvatelstvo 

Ve m�st� Znojm� je z d�vodu absence m�stského obchvatu velmi vysoké dopravní 

zatížení na hlavních ulicích, které vyvolává zna�né hlukové zatížení pro obyvatelstvo žijící 

v okolí t�chto ulic. Po�ty osob exponovaných hlukem jsou uvedeny v tabulkách 3 a 4. 

Jak dokládá Ak�ní hlukový plán (3) pro hlavní pozemní komunikace Jihomoravského 

kraje, ve m�st� Znojm� je p�ekra�ován ukazatel Ldvn a ukazatel Ln v okolí vedení PK I/38 

m�stem Znojmem viz p�íloha 3. 

1.4.1 Mezní hodnoty hlukových ukazatel�

Mezní hodnoty pro hlukové ukazatelé jsou dány vyhláškou �. 523/2006 Sb. 

O hlukovém mapování § 2. odst. 3. 

Pro hlukové ukazatele pro den – ve�er – noc (Ldvn) a pro noc (Ln) se stanoví tyto mezní 

hodnoty (3) pro silni�ní dopravu: 

Ldvn = 70 dB (charakterizuje rušení osob hlukem) 

Ln = 60 dB (charakterizuje rušení spánku hlukem) 

1.4.2 Po�ty osob exponovaných hlukem 

Tab 3: Odhad po�tu osob vystavených hodnotám hlukového ukazatele Ldvn v kritických 

místech nad mezní hodnotu (Ldvn > 70 dB) 

Odhad po�tu osob vystavených hodnotám hlukového ukazatele Ldvn

v kritických místech nad mezní hodnotu (Ldvn > 70 dB) 

ID 

KOD_KU 
ID OBCE Název KU �. PK 

Priorita 

I. 

Priorita 

II. 

793418 593711 Znojmo - m�sto I/38 1499 1597 

793574 593711 Znojmo - Louka I/38 1536 38 

708615 593711 Oblekovice I/38 0 76 

Zdroj: (3) 
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Tab 4: Odhad po�tu osob vystavených hodnotám hlukového ukazatele Ln v kritických 

místech nad mezní hodnotu (Ln > 60 dB) 

Odhad po�tu osob vystavených hodnotám hlukového ukazatele Ln

v kritických místech nad mezní hodnotu (Ln > 60 dB) 

ID 

KOD_KU 
ID OBCE Název KU �. PK 

Priorita 

I. 

Priorita 

II. 

793418 593711 Znojmo – m�sto I/38 2444 1104 

793574 593711 Znojmo – Louka I/38 1579 103 

708615 593711 Oblekovice I/38 0 85 

Zdroj: (3) 
(3)Vysv�tlivky: 

Priorita I. (�ervená) vymezuje území, ve které je p�ekro�ena mezní hodnota 

a sou�asn� je zde hustota obyvatel � 10 obyvatel/1000 m2

Priorita II. (žlutá) vymezuje území, ve které je p�ekro�ena mezní hodnota 

a sou�asn� je zde hustota obyvatel � 1 obyvatel/1000 m2 

Jak z výše uvedených výsledk� studie vyplývá, jsou ve m�st� Znojm� zna�n�

p�ekra�ovány denní i no�ní hlukové limity. Tento jev zna�n� snižuje kvalitu bydlení v okolí 

PK I/38, která prochází celým m�stem od severu k jihu. Jediným možným �ešení této situace 

je odklon�ní dopravy z této trasy na budoucí m�stský obchvat. 
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2 DOPRAVNÍ MODEL 

Následující podkapitoly boudou v�novány tvorb� dopravního modelu a díl�ím 

výstup�m ze zhotoveného modelu. Dopravní model bude vytvá�en v software (SW) 

OmniTRANS, pro který má Univerzita Pardubice zakoupenou licenci a tak umožní autorovy 

pracovat v programu bez omezení. Dopravní model, který bude vytvo�en, vychází 

ze �ty�stup�ové struktury, jejíž hlavní �ást jsou: 

Trip Generation - tato �ást dopravního modelu je v�nována stanovení po�tu cest 

vycházejících a kon�ících v daném t�žišti za sledované období. Výpo�tu t�chto hodnot bude 

v�nována podkapitola 2.2.1. 

Trip Distribution - jedná se o rozd�lení cest mezi jednotlivými t�žišti. Výstupem 

je tzv. Gravita�ní model, jemuž bude v�nována podkapitola 2.3.1. 

Modal Split – tato �ást dopravního modelu se zabývá d�lbou p�epravní práce mezi 

jednotlivé druhy dopravy, jako je nap�. Individuální automobilová doprava (IAD) a m�stská 

hromadná doprava (MHD). Avšak model je zam��en pouze na IAD a nákladní dopravu (ND), 

a proto tato �ást není v dopravním modelu �ešena. 

Traffic Assignment – jde o poslední fázi �ty�stup�ového modelu, jejímž úkolem 

je p�i�azení p�epravních proud� do sít� PK. V dopravním modelu budou použity dva typy 

Traffic Assignmentu. Nejprve bude proveden deterministické p�i�azení p�epravních proud�

do sít� a následn� pak stochastické p�i�azení proud� do sít�. T�mto metodám budou v�novány 

podkapitoly 2.3.2 a 2.3.3. 

2.1 Tvorba silni�ní sít�

Silni�ní sí� v modelu je tvo�ena PK a místními komunikacemi (MK), které autor 

vybral podle znalosti území a usoudil, že mají pro dané území nejv�tší význam. Jako podklad 

pro tvorbu silni�ní sít� autor vložil do SW OmniTRANS mapu modelovaného území, která 

je uvedena v p�íloze 4. Mapa byla následn� kalibrována tak, aby v m��ítku odpovídala 

skute�nému stavu. Pro jednotlivé druhy pozemních komunikací byly nadefinovány jejich 

parametry. Základní parametry jsou pr�m�rná rychlost a kapacita komunikace (Tab. 5). 
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Tab. 5: Druhy komunikací v modelu 

T�ída 

komunikace 

Pr�m�rná 

rychlost - 

IAD [km/h] 

Pr�m�rná 

rychlost - ND 

[km/h] 

Kapacita 

IAD 

[voz/hod] 

Kapacita 

ND 

[voz/hod] 

Barva 

I. t�ída 

extravilán 
80 70 3000 1500  

II. t�ída 

extravilán 
70 60 2000 1000  

III. t�ída 

extravilán 
60 50 1000 500  

I. t�ída 

intravilán 
40 40 1500 800  

II. t�ída 

intravilán 
30 30 1200 600  

III. t�ída 

intravilán 
20 20 900 400  

Mk I. t�ídy 40 40 600 300  

Mk II. t�ídy 30 30 500 200  

Zdroj: Autor 

Následn� po nadefinování druh� komunikací byly na podkladovou mapu vloženy 

vrcholy, které zastupují jednotlivé k�ižovatky PK a MK a pop�ípad� jiná významná místa 

v síti pozemních komunikací. Následn� byly mezi t�mito vrcholy vytvo�eny hrany, které 

zastupují jednotlivé komunikace. Vedení hran bylo autorem upraveno tak, aby odpovídalo 

vedení komunikací v reálném prost�edí. Poté co bylo dokon�eno vedení PK a MK, autor 

p�i�adil jednotlivým hranám parametry výše nadefinovaných komunikací. Na �ástech 

komunikací byly ješt� autorem provedeny individuální korekce parametr� podle znalosti 

místních pom�r�. Silni�ní sí� modelovaného území (obr. 7) je uvedena v p�íloze 5. 



Obrázek 7: Modelovaná silni

Zdroj: Autor v SW OmniTRANS

2.2 Umíst�ní t�žiš� p�

Do vytvo�ené a nadefinované 

reprezentují oblasti cíl� a konc

jen Centroidy p�edstavují pomyslné st

cesty vozidel. Z d�vodu zjednodušení zadávání dat do dopravního modelu

centroidy bod vznik� a konc�

Do modelovaného území bylo 

v p�íloze 5, umíst�ní centroid

zejména v oblastech sídliš�

koncové body, které znázor

území.(Tab. 6)  

25 

ilni�ní sí�

SW OmniTRANS

� p�epravních okrsk�

a nadefinované dopravní sít� byly autorem vloženy centroidy, které 

� a konc� cest v modelovaném území. T�žišt� p�epravního okrsku

edstavují pomyslné st�edy oblastí, ve kterých v reálném sv

vodu zjednodušení zadávání dat do dopravního modelu

 a konc� cest vozidel pro jednotlivé oblasti.

území bylo vloženo 36 centroid� (obr. 8), detail obrázku je uveden 

ní centroid� je podle územního a funk�ního �len�ní

oblastech sídliš�, rodinný dom�, pr�myslových zón, nákupních center a také ja

koncové body, které znázor�ují vstup a výstup dopravních proud�

autorem vloženy centroidy, které 

� p�epravního okrsku dále 

reálném sv�t� za�ínají a kon�í 

vodu zjednodušení zadávání dat do dopravního modelu, p�edstavují 

detail obrázku je uveden 

území. Jsou umíst�ny 

myslových zón, nákupních center a také jako 

výstup dopravních proud� do modelovaného 



Obrázek 8: Rozmíst�ní t�žiš�

Zdroj: Autor v SW OmniTRANS

Tab. 6: Hrani�ní centroidy

�íslo centroidu

1 

2 

17 

18 

20 

22 

23 

24 

25 

26 

26 

žiš� p�epravních okrsk�

SW OmniTRANS

íslo centroidu Název

I/38 sm�r Praha

III/40819 sm�r Mašovice

II/408 sm�

II/361 sm�r Hluboké Maš

II/399 sm�r Únanov

II/413 sm�r T

I/53 sm�r Poho

II/408 sm�r Hodonice

I/38 sm�r Hat

II/413 sm�

Název

�r Praha

�r Mašovice

II/408 sm�r Praha

r Hluboké Maš�vky

�r Únanov

�r T�šetice

�r Poho�elice

�r Hodonice

�r Hat�

sm�r Šatov

Zdroj: Autor 



2.2.1 Výpo�et atraktivity

Pro každý centroid byla autorem vypo

obrázku je uveden v p�íloze 5, 

z Generelu dopravy m�sta Znojma 

centroidy �íslo 25 a 26 byly tyto hodnoty vypo

2005 (5). Mapa s�ítacích úsek

Obrázek 9: Atraktivita a disponibilita

Zdroj: Autor v SW OmniTRANS

Pro výpo�et intenzity špi

týdenních variací podle vztahu 

dopravy b�hem týdne. Následn

dopravy (RPDI) podle vztah

celého roku. Na základ� hodnot získaných ze vztahu 2.3 budou následn

intenzity dopravy špi�kové hodiny podle vztahu 2.5.
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atraktivity a disponibility 

Pro každý centroid byla autorem vypo�tena atraktivita a disponibilita

�íloze 5, pro špi�kovou hodinu, jejichž hodnoty byly p

�sta Znojma – Pr�zkum dopravy na k�ižovatkách (4). Pro

íslo 25 a 26 byly tyto hodnoty vypo�teny z Celostátního s�

ítacích úsek� s intenzitami dopravy je uvedena v p�íloze 6.

Atraktivita a disponibilita

SW OmniTRANS

et intenzity špi�kové hodiny byly nejprve vypo�teny hodnoty 

týdenních variací podle vztahu 2.1. Tento výpo�et zohled�uje nerovnom

Následn� byl stanoven odhad ro�ního pr�m

podle vztahu 2.3, který zohled�uje nerovnom�rnosti intenzity dopravy b

� hodnot získaných ze vztahu 2.3 budou následn�

kové hodiny podle vztahu 2.5.

disponibilita (obr. 9), detail 

kovou hodinu, jejichž hodnoty byly p�epo�teny 

ižovatkách (4). Pro koncové 

Celostátního s�ítání dopravy z roku 

�íloze 6.

�teny hodnoty zohledn�ní 

uje nerovnom�rnosti intenzity 

m�ru denních intenzit 

rnosti intenzity dopravy b�hem 

 hodnot získaných ze vztahu 2.3 budou následn� vypo�teny hodnoty 



28 

• Zohledn�ní týdenních variací: 

�� � ��� �����    [voz/den]     (2.1) 

kde: 

It  týdenní pr�m�r denních intenzit [voz/den], 

Id  denní intenzita dopravy v den pr�zkumu [voz/den], 

kd,t  koeficient zohledn�ní týdenních variací intenzit dopravy [-], viz vztah (2.2). 

���� �
	

�

�

�      [-]     (2.2) 

kde: 

kd,t   koeficient zohledn�ní týdenních variací intenzit dopravy [-], 

pi
t  podíly denní intenzity dopravy dne dopravního pr�zkumu na týdenní intenzit�

dopravy [%]. 

Hodnoty pi
t jsou uvedeny v p�íloze TP 189 (6). 

• Stanovení odhadu RPDI 

���� � �� � �������   [voz/den]     (2.3) 

kde: 

RPDI   ro�ní pr�m�r denních intenzit (odhad) [voz/den], 

It  týdenní pr�m�r denních intenzit [voz/den], 

kt,RPDI  koeficient zohledn�ní ro�ních variaci intenzit dopravy [-], viz vztah 2.4. 

������� �
	

�

�

�     [-]     (2.4) 

kde: 

kt,RPDI   koeficient zohledn�ní ro�ních variaci intenzit dopravy [-], 

pi
r  podíly denní intenzity dopravy dne dopravního pr�zkumu na ro�ní intenzit�

dopravy [%]. 

Hodnoty pi
r jsou uvedeny v p�íloze TP 189 (6). 

• Výpo�et intenzity špi�kové hodiny 

��� � ����� ��������    [voz/h]     (2.5) 

kde: 

Išh  intenzita dopravy špi�kové hodiny [voz/h], 

RPDI  ro�ní pr�m�r denních intenzit [voz/den], 

kRPDI,šh p�epo�tový koeficient [-]. 

Hodnoty koeficientu kRPDI,šh jsou stanoveny podle charakteru provozu (Tab. 7). 
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Tab 7: Hodnota p�epo�tového koeficientu kRPDI,šh 

Charakter provozu kRPDI,šh

E 0,077 

I 0,081 

II 0,082 

M 0,082 

Z 0,101 

Zdroj: (6) 

2.2.2 Vzorový výpo�et hodnot atraktivity a disponibility pro centroid �íslo 1. 

V této kapitole bude proveden vzorový výpo�et atraktivity a disponibility pro centroid 

�íslo jedna. Veškeré výpo�ty budou vypo�teny na základ� vztah� 2.1 – 2.5, které 

jsou uvedeny v p�edchozí podkapitole 2.2.1.  

• Disponibilita 

Prvním výpo�tem je zohledn�ní týdenních variací. Tento výpo�et má za úkol zohlednit 

nerovnom�rnosti intenzity dopravy b�hem týdne. Výpo�et je proveden podle vztahu 2.1, 

podle kterého autor vypo�etl týdenní pr�m�r denních intenzit vozidel. Výpo�et byl proveden 

pro IAD (3786 voz/den) a zvláš� pro ND (1422 voz/den) 

�� � ������ ����  [voz/den]  �� � � !��� ����  [voz/den] 

�� � ! �"�   [voz/den]  �� � �����   [voz/den] 

Poté co byly vypo�teny hodnoty týdenního pr�m�ru denních intenzit vozidel, 

následoval výpo�et ro�ní pr�m�r denních intenzit vozidel. Pro výpo�et byl použit vztah 2.3, 

do n�hož byly dosazeny hodnoty vypo�tené podle vztahu 2.1 a následn� vynásobeny 

hodnotami kt,RPDI, které byly vypo�teny podle vztahu 2.4. Výpo�et byl op�t proveden zvláš�

pro IAD a ND. 

���� � ! �"�� ����  [voz/den]  ���� � ������ ����  [voz/den] 

���� � ! !�   [voz/den]  ���� � ����   [voz/den] 
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Posledním výpo�tem byla intenzita špi�kové hodiny. Výpo�et byl proveden na základ�

vztahu 2.5. Pro výpo�et byly použity hodnoty RPDI ze vztahu 2.3 a byly vynásobeny 

koeficienty kRPDI,šh (Tab. 7). Z výpo�tu vyplývá Išh pro IAD �iní 306 voz/h a Išh pro ND 

dosahuje hodnoty 115 voz/h. 

��� � ! !�� �����  [voz/h]   ��� � ����� �����  [voz/h] 

��� � !�"   [voz/h]   ��� � ���   [voz/h]

• Atraktivita 

Pro výpo�et atraktivity byl použit totožný postup jako p�i výpo�tu disponibility. 

Hodnoty byly vypo�teny zvláš� pro IAD a pro ND. 

IAD       ND 

�� � ������ ����  [voz/den]  �� � ��� �� ����  [voz/den] 
�� � �!���   [voz/den]  �� � ����   [voz/den] 

���� � �!���� ����  [voz/den]  ���� � ������ ����  [voz/den] 
���� � �!��   [voz/den]  ���� � ����   [voz/den] 

��� � �!���� �����  [voz/h]   ��� � ����� �����  [voz/h] 
��� � !�!   [voz/h]   ��� � ���   [voz/h]

Vypo�tené hodnoty atraktivity a disponibility pro všechna t�žišt� p�epravních okrsk�

byly shrnuty do tabulky 8, která je pouze ilustra�ní. Tabulka s hodnotami atraktivity 

a disponibility všech centroid� je uvedena v p�íloze 7. 

Tab 8: Atraktivita a disponibilita 

�íslo 
centroidu 

Disponibilita - 
IAD 

Disponibilita - 
ND 

Atraktivita - 
IAD 

Atraktivita - ND

1 306 115 353 128 
2 61 10 53 9 
3 140 34 1 8 
4 43 10 58 15 

Zdroj: Autor 



2.3 Výstupy dopravního modelu

Výstupy z dopravního modelu jsou vypo

se o programy, které autor 

OmniTRANS a na jejichž základ

proud� (Trip Distribution) a dále

Zdrojové kódy t�chto program

2.3.1 Gravita�ní model (Trip Distribution)

Základem Gravita�ního modelu bylo vytvo

jsou znázorn�ny v p�íloze 9

jednotlivými centroidy. Sm��

Gravita�ního modelu je znázorn

proud� vozidel uvedeno na obrázku 

Obrázek 10: Gravita�ní model

Zdroj: Autor v SW OmniTRANS
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Výstupy dopravního modelu

Výstupy z dopravního modelu jsou vypo�teny na základ�

é autor individuáln� upravil pro pot�eby dopravního modelu v

a na jejichž základ� byly vypo�ítány distan�ní matice, sm

) a dále p�id�lení p�epravních proud� do sít�

chto program� jsou uvedeny v p�íloze 8. 

(Trip Distribution)

�ního modelu bylo vytvo�ení Origin Destinatinon (OD) matic

9. Gravita�ní model kalkuluje sm��ování p�epravních proud

Sm��ování p�epravních proud� vozidel IAD vypo

je znázorn�no na obrázcích 10 a pro ND je sm

 vozidel uvedeno na obrázku 11. 

ní model IAD 

OmniTRANS

teny na základ� tzv. Job�. Jedná 

eby dopravního modelu v SW 

ní matice, sm��ování p�epravních 

(Traffic Assignment). 

ení Origin Destinatinon (OD) matic, které 

�epravních proud� mezi 

IAD vypo�tené na základ�

obrázcích 10 a pro ND je sm��ování p�epravních 



Obrázek 11: Gravita�ní model ND

Zdroj: Autor v SW OmniTRANS

Na výše uvedených

p�ehlednost byly zobrazeny pouze p

cesty. Detaily obrázk� 10 a 11 jsou uvedeny v

že u centroid� �íslo 1, 23 a 25

a procházení m�stem bez zastavení

– 22 % disponibility u IAD a 

doprava tvo�í 46 – 74 % celkové 

Výpo�et Gravita�ního modelu

Výpo�et Gravita�ního modelu v
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model ND

SW OmniTRANS

ých obrázcích jsou znázorn�ny p�epravní proudy

ehlednost byly zobrazeny pouze p�epravní proudy v�tší 10 cest u IAD a u ND v

 10 a 11 jsou uvedeny v p�íloze 5. Gravita�ním modelem bylo zjišt

íslo 1, 23 a 25 po�et cest vozidel, která za�ínají v

zastavení do svého cíle v n�kterém z hrani�ních centroid

IAD a 23 – 40 % u ND. Dalším významným faktem je, že zdrojové 

% celkové disponibility IAD jednotlivých centroid�

�ního modelu

ního modelu v SW OmniTRANS je provád�n podle vztah

)

    [po�et cest] 

epravní proudy vozidel, pro lepší 

u IAD a u ND v�tší než 3 

ním modelem bylo zjišt�no, 

ínají v t�chto cenrtoidech 

�ních centroid�, tvo�í 15 

Dalším významným faktem je, že zdrojové 

disponibility IAD jednotlivých centroid� ve m�st�. 

n podle vztah� 2.6 a 2.7 (7). 

  (2.6) 
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kde:  Tij  je po�et cest z okrsku i do okrsku j, 

�  je vážící faktor (n�které relace v opodstatn�ných p�ípadech zvýhod�uje nebo 

znevýhod�uje – nap�. relaci mezi sídlišt�m vybudovaným pro zam�stnance ur�itého podniku 

a samotným podnikem), 

Pi a Aj  jsou disponibilita okrsku i a atraktivita okrsku j, 

ai  je �ádky balancující faktor,  

bj je sloupce balancující faktor, 

F(zij)  je distribu�ní funkce popisující ochotu lidí cestovat s odporem z, 

zij  je nákladový odpor mezi zónami i a j. 

Logaritmicko-normální funkce 

( ) ( )( )1ln 2 +⋅
⋅= ijz

ij ezF
β

α          (2.7) 

kde:  F  je distribu�ní funkce, 

zij  jsou náklady (odpor) na relaci ij,  

�,�, 	  jsou parametry. 

2.3.2 All or Nothing (AON) 

AON je metoda Traffic Assignmentu, která má deterministické p�i�azení p�epravních 

proud� na jednotlivé komunikace v silni�ní síti. Tato metoda zohled�uje pouze jediné 

kritérium a to sice nákladovost cesty. Všechna vozidla tedy cestují do svého cíle po nejkratší 

možné trase bez ohledu na její dopravní zatížení a možnost kongescí. 

P�i uplat�ování metody nejkratší cesty dojde k velmi vysokému dopravnímu zatížení 

v centru m�sta (obr. 12), detail obrázku je uveden v p�íloze 5, až na 1040 vozidel za hodinu, 

která projížd�jí ulicí Havlí�kova. Jak už bylo zmín�no, metoda AON neuvažuje s možností 

vzniku kongescí a proto všechna vozidla jedou po nejkratší trase, která vychází z distan�ní 

matice. A tato trasa je vedena p�es centrum m�sta, kde dochází ke vzniku kongescí v d�sledku 

vysokého dopravního zatížení již zmi�ovaných 1040 vozidel za hodinu. 



Obrázek 12: AON celkové zatížení

Zdroj: Autor v SW OmniTRANS

2.3.3 Equilibrium (EQ)

EQ je stochastický 

sít� s ohledem na dopravní 

a tak p�erozd�luje p�epravní proudy na mén

cestovního �asu na základ�

vyjad�uje prodloužení cestovního 

Na základ� výpo�t

dopravního modelu k drobnému úbytku ve výši 2

od k�ižovatky s PK I/53 až po k

dopravního zatížení v centru m

je uveden v p�íloze 5. 

Ze stochastického Traffic Assignmentu vychází, že i

v centru m�sta a možnost vzniku kongescí, došlo k

To je zp�sobeno polohou m�

které by �idi�i mohli využít a objet tak centrum m
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celkové zatížení

SW OmniTRANS

EQ je stochastický Traffic Assignment, který p�i�azuje dopravní proudy do silni

dopravní zatížení jednotlivých komunikací, které ovliv

epravní proudy na mén� zatížené komunikace. EQ po

na základ� funkce nazvané podle Bureau of Public Roads

uje prodloužení cestovního �asu v závislosti na intenzit� provozu.

�tu stochastického Traffic Assignmentu EQ

drobnému úbytku ve výši 20 vozidel za hodinu na

PK I/53 až po k�ižovatku s PK II/399. Naopak paradoxn

centru m�sta z 1040 na 1154 vozidel za hodinu (obr.

Ze stochastického Traffic Assignmentu vychází, že i p�es vysoké dopravní zatížení 

sta a možnost vzniku kongescí, došlo k nár�stu intenzity dopravy o 11%

sobeno polohou m�sta a strukturou silni�ní sít�, nebo� neexistují alternativní tra

i mohli využít a objet tak centrum m�sta.

azuje dopravní proudy do silni�ní 

které ovliv�uje cestovní �as

EQ po�ítá s prodloužení 

Bureau of Public Roads (BPR). BPR funkce 

 provozu.

došlo na silni�ní síti 

0 vozidel za hodinu na PK II/408 v úseku 

PK II/399. Naopak paradoxn� došlo k nár�stu 

(obr. 13), detail obrázku 

es vysoké dopravní zatížení 

intenzity dopravy o 11%. 

 neexistují alternativní trasy, 



Obrázek 13: EQ p�i�azení

Zdroj: Autor v SW OmniTRANS
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SW OmniTRANS
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3 NÁVRH ETAPIZACE VÝSTAVBY 

V následujících podkapitolách budou zkoumány jednotlivé stavby obchvatu a jejich 

kombinace. Obchvat je rozd�len na t�i stavby. Vedení obchvatu bude znázorn�no v p�íloze 10. 

Etapizace výstavby obchvatu má pro provoz ve m�st� zásadní význam, nebo� uvedení 

jednotlivých staveb do provozu bude mít na dopravní situaci ve m�st� jiný dopad. 

Z tohoto d�vodu budou postupn� modelovány jednotlivé etapy obchvatu a jejich 

kombinace. Každá varianta bude následn� analyzována z hlediska zm�ny dopravního zatížení 

na PK a MK ve m�st� Znojm�. Tento postup by m�l zajistit vyvarování se p�ípadných chyb 

p�i otevírání �ástí obchvatu a tím zamezit vzniku možných negativních vliv� na dopravní 

situaci ve m�st�, jako jsou nap�íklad kongesce �i hluk z dopravy. 

Následn� po namodelování jednotlivých situací vedení obchvatu bude doporu�en 

postup výstavby a uvád�ní jednotlivých �ástí obchvatu do provozu. Navržený postup by m�l 

p�inést nejv�tší zlepšení dopravní situace ve m�st� Znojm� s ohledem na náro�nost výstavby 

tak i z finan�ního hlediska. 

3.1 �ásti obchvatu 

První �ástí m�stského obchvatu je z �ásti dokon�ena, ale není napojena na stávající 

silni�ní sí�. Finální délka této stavby bude dosahovat délky 3037 m (obr. 14) a budou 

na ni vybudovány mimoúrov�ové k�ižovatky (MÚK) s PK 2. t�ídy �. 399 a 413. Celá etapa 

je navrhována v kategorii s 11,5/80 (8). 

Obrázek 14: Etapy obchvatu 

    Zdroj: (8) 



Stavba 2 je severní �

s 11,5/80, V úseku stavby bude vybudována MÚK se silnicí I

na stavbu 1 v míst� MÚK se silnicí II

Poslední �ástí obchvatu je stavba 3, která bude

by v kone�né fázi m�la dosahovat až na státní hranici s

m�sta je rozhodující �ást od MÚK se silnicí I

je navrhována v kategorii s

3.2 Stavba 1 

Do modelovaného území byla p

obchvatu a v SW OmniT

p�epravních proud� na tuto komunikaci.

zm�na dopravní zát�že jednotlivých komunikací

v modelovaném území je uveden v

Obrázek 15: Zm�na dopravního zatížení 

Zdroj: Autor v SW OmniTRANS
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Stavba 2 je severní �ást obchvatu. Délka stavby bude 3380 m a je navržen

úseku stavby bude vybudována MÚK se silnicí I/38, II/361 

 MÚK se silnicí II/399. 

ástí obchvatu je stavba 3, která bude jižn� od m

la dosahovat až na státní hranici s Rakouskou republikou, ale pro ú

�ást od MÚK se silnicí I/53 po MÚK se silnicí

22,5/100. 

Do modelovaného území byla p�idána PK, která znázor�uje vedení první 

SW OmniTRANS byl autorem proveden modelový p

uto komunikaci. Po spušt�ní EQ Traffic Assig

že jednotlivých komunikací. Náhled zm�ny dopravního zatížení

je uveden v p�íloze 5. 

dopravního zatížení po otev�ení stavby 1 

Zdroj: Autor v SW OmniTRANS

ást obchvatu. Délka stavby bude 3380 m a je navržena v kategorii 

/38, II/361 a bude navazovat 

 od m�sta. Tato stavba 

epublikou, ale pro ú�ely 

po MÚK se silnicí I/38.  Stavba 

�uje vedení první �ásti 

proveden modelový p�íklad p�esm�rování 

ssignmentu byla zjišt�na 

�ny dopravního zatížení
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P�i otev�ení pouze této �ásti m�stského obchvatu dojde k úbytku dopravního zatížení 

na PK II/408 v úseku od k�ižovatky s PK I/53 až po k�ižovatku s PK II/399 a to až 42 % 

p�vodního zatížení, což odpovídá hodnot� 103 vozidel za hodinu. Další pozitivní vliv 

na dopravní situaci nastal na ulicích P�ím�tická, Pražská, nám. Svobody, Sokolská, 

Havlí�kova, �ermákova a Víde�ská t�ída po k�ižovatku s ulicí Brn�nská. Maximální úbytek 

na t�chto ulicích je až 244 vozidel za hodinu což �iní 21 % p�vodního zatížení (obr. 15). 

Naopak negativní vliv otev�ení jen této �ásti obchvatu se projevil na ulici Družstevní 

a Brn�nská, kde došlo k nár�stu dopravy až o 28 %, což �iní 111 vozidel za hodinu. 

K dalšímu nár�stu došlo na PK II/399 v úseku od k�ižovatky s ulicí P�ím�tická po k�ižovatku 

s PK II/408, nár�st �iní až 90 vozidel za hodinu. 

V ostatních �ástech m�sta se dopravní zatížení nezm�nilo, po�et vozidel, která 

využívají nov� otev�enou �ást obchvatu je až 348 za hodinu. 

3.3 Stavba 2 

Stejn� jako tomu bylo i u první stavby obchvatu i v této variant� byla do modelu 

p�idána hrana, která reprezentuje vedení druhé etapy obchvatu. Výsledkem spušt�ní 

stochastického Traffic Assignmentu jsou zm�ny v dopravním zatížení, které jsou znázorn�ny 

na obrázku 16. Náhled zm�ny dopravního zatížení v modelovaném území p�i otev�ení 

2. stavby obchvatu je uveden v p�íloze 5. 

P�i otev�ení druhé stavby obchvatu dojde k výraznému úbytku dopravního zatížení 

na ulici Pražská, kde se doprava sníží o 44 % (403 vozidel za hodinu). Dále dojde ke snížení 

provozu na ulicích Sokolská, Havlí�kova a �ermákova a to až o 18,4 % (212 vozidel 

za hodinu). K nemalému poklesu dopravy dojde i na PK II/412, která je vedena po ulici 

Suchohrdelská a dále až ke k�ižovatce s PK I/53, zde dojde u úbytku až 20 %, 

což ve výsledku �iní 88 vozidel. 



Obrázek 16: Zm�na dopravního zatížení p

Zdroj: Autor v SW OmniTRANS
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Obrázek 17: Zm�na dopravního zatížení po o

Zdroj: Autor v SW OmniTRANS

Místa, kde se doprava nezm

a Víde�ské t�íd� od k�ižovatky s

republikou. Mimo m�stskou zástavbu došlo 

v úseku od k�ižovatky s PK II/399 až to k

Jediným místem, kde došlo k

Je to z d�vodu napojení obchvatu na PK I/38 a dále na státní 

Nár�st �iní až 247 vozidel za hodinu.

m�sta, je tento 62% nár�

pr�myslovou zónu, kde není obytná zástavba. Proto hluk z

zásadní vliv na kvalitu bydlení obyvatel ve Znojm

je dimenzována na vyšší zát

by nem�l zp�sobit vznik kongescí.

40 

dopravního zatížení po otev�ení stavby 1 a 2 

SW OmniTRANS

Místa, kde se doprava nezm�nila oproti p�vodnímu stavu, jsou pouze na ulici Hlavní 

�ižovatky s ulicí Brn�nská sm�rem na státní hraníce s

stskou zástavbu došlo k úbytku dopravního zatížení na silnice II/408 

PK II/399 až to k�ižovatku s PK I/53. 

Jediným místem, kde došlo k nár�stu dopravy, jsou ulice Družstevní a Brn

vodu napojení obchvatu na PK I/38 a dále na státní hranice s Rakouskou republikou. 

iní až 247 vozidel za hodinu. Avšak v porovnání s odleh�ením dopravy v

ento 62% nár�st dopravy p�ijatelný, nebo� ulice Družstevní je vedena skrze 

není obytná zástavba. Proto hluk z dopravy na této ulici nebude mít 

litu bydlení obyvatel ve Znojm� a dále PK na ulici Družstevní 

dimenzována na vyšší zát�ž než byla stávající intenzita dopravy a

sobit vznik kongescí.

vodnímu stavu, jsou pouze na ulici Hlavní 

rem na státní hraníce s Rakouskou 

úbytku dopravního zatížení na silnice II/408 

ružstevní a Brn�nská. 

Rakouskou republikou. 

�ením dopravy v centru 

 ulice Družstevní je vedena skrze 

ravy na této ulici nebude mít 

 a dále PK na ulici Družstevní 

la stávající intenzita dopravy a proto tento nár�st 



3.5 Stavba 3 

Tato �ást p�eložky silnice I

Po p�idání hrany, která reprezentuje danou 

modelování zm�n v dopravním zatížení pomocí 

Z výsledného zatížení

obrázku je op�t uveden v p�

dopravního zatížení na ulicích Dukelských b

vozidel za hodinu (12 %).

dopravy a to maximáln� o 63 vozidel za hodinu

z celkového objemu dopravy, ale i tento malý úbytek v

na t�chto komunikacích. Nebo

o jedno vozidlo za minutu.

Obrázek 18: Zm�na dopravního zatížení po o

Zdroj: Autor v SW OmniTRANS
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v provozu na dopravní síti zm
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Obrázek 19: Zm�na dopravního zatížení po o

Zdroj: Autor v SW OmniTRANS
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Naopak k mírnému zhoršení dopravní situace došlo na II/408, která vede p

�stu dopravy v ulicích Suchohrdelská a Palackého. Nár

�iní nár�st o necelé 1 %. Tato varianta má pouze minimální vliv 

dopravní situaci ve m�st�, proto autor usuzuje, že otev�ení samostatné t

parametry, které jsou pro tuto �ást navrženy, je zbyte�né. Nebo� pro sou

7413 vozidel za 24 hodin, je vybudování úseku v kategorii s

I/53 až na státní hranice s Rakouskou republikou je až zbyte

vodem je neexistence p�ímého napojení této nov

komunikace na zbylou dálni�ní sí�.

 stavby tvo�í východojižní �ást p�eložky PK I/38

dopravního modelu a následn� po spušt�ní stochastického Traffic Assignmentu nastaly 

provozu na dopravní síti zm�ny, které jsou znázorn�ny na obrázku 1

na dopravního zatížení po otev�ení stavby 1 a 3 

Zdroj: Autor v SW OmniTRANS

uace došlo na II/408, která vede p�es okolní 

ulicích Suchohrdelská a Palackého. Nár�st je max. o 22 

Tato varianta má pouze minimální vliv 

ení samostatné t�etí stavby 

� pro sou�asné intenzity 

kategorii s 22,5/100 v celé délce 

je až zbyte�n� finan�n�

ímého napojení této nov� vzniklé rychlostní 

38. Po jejich zavedení 

ní stochastického Traffic Assignmentu nastaly 

ny na obrázku 19. Detail obrázku 



43 

K poklesu dopravního zatížení došlo na ulicích, které jsou vedeny m�stem po silnici 

I/38. V jižní �ásti m�sta na ulicích Dukelských bojovník�, Víde�ská t�ída a Brn�nská. Pokles 

na t�chto ulicích dosahuje maximáln� 144 vozidel za hodinu (14 %). V okolí centra m�sta 

došlo k poklesu dopravního zatížení na ulicích �ermákova, Havlí�kova, Sokolská a na �ásti 

ulice Pražská. Pokles �iní až 21 %, což odpovídá po�tu 245 vozidel za hodinu. Další velmi 

odleh�enou ulicí je ulice P�ím�tická, kde klesl provoz o 211 vozidel, pokles �iní 34 % 

z p�edchozího zatížení. 

Mimo m�sto došlo k poklesu intenzity dopravy až o 101 vozidel za hodinu a to na PK 

II/408 v úseku od k�ižovatky s PK I/53 až po k�ižovatku s PK II/399. 

K nár�stu provozu v d�sledku otev�ení 1 a 3 �ásti obchvatu dojde na ulici Družstevní 

a Pr�myslová, kde se provoz zvýšil až o 32 % (64 vozidel za hodinu). Dále došlo k nár�stu 

dopravního zatížení na ulici Únanovská a to o 56 vozidel a na PK II/412 od k�ižovatky s PK 

II/413 po k�ižovatku s PK I/53. Nár�st �iní až 22 % (97 vozidel). P�eložku silnice I/38 p�i této 

variant� využívá až 361 vozidel za hodinu. Z hlediska využití t�chto dvou staveb uvedených 

sou�asn� do provozu, které je „pouze“ 361 vozidel za hodinu, autor nedoporu�uje tuto 

variantu. Finan�ní náklady na výstavbu této kombinace variant zna�n� p�evyšují p�ínosy 

v podob� díl�ích úbytk� dopravního zatížení ve m�st�, které byly uvedeny výše. 

3.7 Záv�re�né shrnutí etapizace výstavby obchvatu 

Na výše uvedených modelových situací jednotlivých �ástí m�stského obchvatu, byly 

autorem analyzovány zm�ny dopravního zatížení jednotlivých PK a MK v modelovaném 

území. Na základ� porovnání zm�n dopravního zatížení v jednotlivých variantách, bude 

autorem níže navržena doporu�ená etapizace výstavby, která by m�la mít na dopravní situaci 

ve m�st� Znojm� nejp�ízniv�jší vliv. 

P�i modelování první varianty, kterou je prost�ední �ást obchvatu, byl zjišt�n úbytek 

dopravy v oblasti centra m�sta. Pokles dopravního zatížení se týkal ulic vedených po PK I/38 

a �inil 21 % z p�vodního zatížení. Naopak nár�st dopravy nastal na ulicích, které napojují 

nov� vzniklou �ást obchvatu na stávající sí� PK. Jmenovit� se jedná o ulice Družstevní, 

Brn�nská a Únanovská. Nár�st �inil až 28 % p�vodního zatížení. Využití kapacity obchvatu 

p�i otev�ení pouze 1. stavby bude 12 %. Na základ� výše uvedených fakt� autor navrhuje 

otev�ení této �ásti obchvatu pouze sou�asn� s n�kterou z ostatních �ástí obchvatu, jak bude 

níže dokázáno. Otev�ení samostatné stavby 1 by navzdory 21% úbytku dopravního zatížení, 

vyvolalo zbyte�né dopravní komplikace v oblastech ulic, které napojují obchvat na stávající 

sí� PK. 



44 

Modelová situace po otev�ení samostatné stavby 2, poskytla informace o zm�nách 

dopravního zatížení, které autor porovnal s p�vodním zatížením. Velmi výrazný úbytek 

dopravy ve výši 44 % p�vodního zatížení nastal na ulici Pražská. Dále byl zaznamenán pokles 

dopravního zatížení na ulicích Sokolská, Havlí�kova a �ermákova, kde ubyla doprava 

o 18,4 %. Avšak tento pokles dopravního zatížení byl vyvolán vytvo�ením alternativní trasy 

mezi PK I/38 a I/53. Tato trasa vede p�es nov� otev�enou �ást obchvatu, dále po PK II/399 

a II/408. Tato nová trasa vyvolá nár�st dopravního zatížení na zmi�ovaných PK až o 98 

vozidel za hodinu, což pro komunikaci druhé t�ídy je zna�ný nár�st. Z tohoto d�vodu autor, 

i p�es výrazn�jší pokles dopravy ve m�st� než p�i p�edchozí variant�, nedoporu�uje uvedení 

stavby 2 samostatn� do provozu. 

Na základ� vzniklé situace p�i modelování 3. stavby m�stského obchvatu, byly 

autorem analyzovány zm�ny v dopravním zatížení, které se týkaly pouze jižní �ásti m�sta. 

Úbytek dopravy byl zaznamenán pouze na ulicích Brn�nská, Družstevní a Dukelských 

bojovník� a to o 12 % p�vodního dopravního zatížení. V ostatních �ástech m�sta se dopravní 

situace zm�nila pouze o necelé 1 %. Avšak i tak malý pokles m�že znamenat zmírn�ní 

dopravní situace. Na základ� výše uvedených informací autor vyvozuje záv�r, ve kterém 

výrazn� zamítá otev�ení samostatné stavby 3, nebo� úbytek dopravy je v porovnání 

s finan�ními náklady na výstavbu zanedbatelný. 

P�i modelování situace po otev�ení stavby 1 a 3 sou�asn�, autor analyzoval zm�ny 

v dopravním zatížení v oblasti centra m�sta, které jsou totožné s variantou otev�ení pouze 

stavby 1 a v jižní oblasti nastaly zm�ny v dopravním zatížení na ulicích Dukelských 

bojovník�, Víde�ská t�ída a Brn�nská. Pokles na t�chto ulicích dosahoval až 14 %. Naopak 

k nár�stu dopravy až o 32 % došlo na ulicích Pr�myslová a Družstevní. P�i kombinaci t�chto 

dvou variant bude kapacita obchvatu využita jen na 12 %. Úbytky dopravního zatížení 

v oblasti m�sta jsou sice p�ínosem pro zklidn�ní dopravy, ale s ohledem na finan�ní 

nákladovost výstavby, zejména pak 3. stavby, jsou tato pozitiva velmi malá. 

B�hem modelování posledního návrhu etapizace výstavby obchvatu a to sice 

kombinace staveb 1 a 2, bylo dosaženo nejp�ízniv�jšího dopadu na dopravní situaci 

v modelovaném území. K úbytku dopravního zatížení došlo v celé délce vedení PK I/38 

m�stem až po k�ižovatku s ulicí Brn�nská. Nejv�tší pokles nastal na ulici Pražská a to 59,5 %. 

Dále byl zaznamenán pokles i na ostatních PK a MK, jmenovit� na ulicích P�ím�tická, 

Palackého, Rooseveltova a Suchohrdelská. Tyto ulice tvo�í páte�ní sí� ve m�st� a pokles 

dopravy na nich velmi odleh�í dopravu ve m�st�.  
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Jediným místem, kde zna�n� vzrostlo dopravní zatížení, jsou ulice Družstevní 

a Brn�nská. Nár�st zde �inil až 62 %. Ale jak už bylo v podkapitole 3.4 zmín�no, tento nár�st 

je p�ijatelný a je zap�í�in�n napojením obchvatu na stávající sí� PK. 

S ohledem na uvedená fakta, autor tuto variantu uvedení �ásti obchvatu do provozu 

jako jedinou doporu�uje. Pokles dopravy má oproti ostatním variantám nejv�tší význam 

z hlediska svého rozsahu. Dalším faktem, který podporuje tento návrh je finan�ní stránka 

výstavby, nebo� stavba 1 už je z �ásti vystav�na a chybí „pouze“ dostavba etapy 2 a napojení 

na stávající sí� PK. Náklady na výstavbu 1. a 2. Stavby byly vy�ísleny na 661 908 275 K�

v cenové hladin� roku 2007. 



4 PREDIKCE CELKOV

PO OTEV�ENÍ OBCHVATU
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Obrázek 20: Otev�ení celé p�

Zdroj: Autor v SW OmniTRANS
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CELKOVÉ DOPRAVNÍ SITUACE 

ENÍ OBCHVATU  
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, který vykreslil zm�nu zatížení 
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P�i otev�ení celé p�eložky PK I/38 došlo na PK ve m�st� k velmi radikální zm�n�

dopravního zatížení k lepšímu. Na všech ulicích vedených po silnici I/38 došlo k úbytku 

intenzity dopravy až o 543 vozidel za hodinu. Dále nastal úbytek dopravního zatížení na ulici 

P�ím�tická a to až o 401 vozidel. V oblasti centra m�sta nastal úbytek dopravního zatížení 

na ulicích Sokolská, Havlí�kova, �ermákova, Rooseveltova, Palackého a Víde�ská t�ída. 

Pokles dosahoval až úctyhodných 40 % z celkového dopravního zatížení (obr. 21), detail 

obrázku je uveden v p�íloze 5. Pokles dopravního zatížení v této oblasti je klí�ovým bodem 

pro zklidn�ní dopravní situace, nebo� tento úsek jak již bylo zmín�no v kapitole 1.3, 

je místem nej�ast�jšího vzniku kongescí. A proto pokles dopravy v na t�chto ulicích by m�l 

vyvolat zklidn�ní dopravní situace i v ostatních �ástech m�sta. Nemén� výrazný pokles 

byl zaznamenán i na ostatních komunikacích nižší kategorie, které jsou ve m�st� Znojm�. 

K výraznému poklesu dopravního zatížení došlo i na komunikacích mimo m�sto 

a to p�edevším na PK II/408, kde pokles �iní až 100 vozidel za hodinu. 

 Obrázek 21: Zm�na dopravního zatížení v centru m�sta 

Zdroj: Autor v SW OmniTRANS 

K jedinému v�tšímu zhoršení dopravní situace došlo op�t jako u n�kterých 

p�edchozích variant na ulicích Družstevní a Pr�myslová. Kde nár�st dopravy �inil 32 % 

(125 voz/h) p�vodního zatížení. Vysoké dopravní zatížení t�chto ulic nebude nijak závažné, 

nebo� jak už bylo výše zmín�no, jedná se o ulice procházející pr�myslovou zónou mimo 

obytnou zástavbu. Vliv na zvýšení provozu v této oblasti mají cesty vozidel z oblasti Znojmo 

– Sedlešovice, které využívají tyto ulice pro napojení na m�stský obchvat.  
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Dále byl zaznamenán nár�st dopravního zatížení na PK I/53 od MÚK s obchvatem 

po k�ižovatku s PK II/408. Tento jev byl zp�soben p�esm�rováním vozidel, která d�íve 

objížd�la centrum Znojma p�e okolní obce Suchohrdly a Kucha�ovice. Nár�st �inil 14 % 

p�vodního dopravního zatížení (obr. 22), detail obrázku je uveden v p�íloze 5. 

Obrázek 22: Zm�na dopravního zatížení v jihovýchodní �ásti m�sta 

 Zdroj: Autor v SW OmniTRANS 

Otev�ení celé p�eložky silnice I/38 by m�lo na dopravní situaci ve m�st� velmi 

p�íznivý vliv. Využití kapacity komunikací v centru m�sta, které je uvedena na obrázku 23, 

detail obrázku je uveden v p�íloze 5, bude mít výrazný vliv na plynulost dopravního provozu. 

Dále se sníží možnost výskytu kongescí díky úbytku dopravního zatížení, které se týká 

vozidel p�esm�rovaných na nov� otev�ený obchvat. Obchvat bude po kompletní dostavb�

využívat až 655 vozidel, což odpovídá 22% využití kapacity této nov� otev�ené PK.  

Obrázek 23: Využití kapacity komunikací 

   Zdroj: Autor v SW OmniTRANS 

Zám�r m�sta Znojma je otev�ení celého obchvatu najednou. Avšak kompletní 

dostavba není v dohledné dob� plánována. Z tohoto d�vodu, jak už bylo výše zmín�no, autor 

navrhuje otev�ení pouze 1. a 2. stavby obchvatu, která bude mít na dopravní situaci ve m�st�

mén� p�íznivý dopad než otev�ení kompletního obchvatu, ale s ohledem na finan�ní stránku 

výstavby je uvoln�ní financí na dostavbu prvních dvou �ástí, mén� náro�né. 
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5 NÁVRH DOPRAVNÍCH OPAT�ENÍ NA STÁVAJÍCÍ SÍTI 

POZEMNÍCH KOMUNIKACÍ PRO ZOHLEDN	NÍ 

SITUACE PO OTEV�ENÍ OBCHVATU 

Tato kapitola bude v�nována návrh�m opat�ení na stávající síti PK, které bude vhodné 

v d�sledku zm�ny dopravního zatížení, které nastaly po otev�ení obchvatu, vykonat 

pro zklidn�ní dopravy. Opat�ení boudou navrhována jak v místech poklesu intenzity 

dopravního provozu, tak i v oblastech kde se dopravní zatížení komunikací zvýšilo. 

5.1 Mariánské nám�stí 

Prvním opat�ením, které autor navrhuje je demontáž sv�telné signalizace pro chodce, 

která je umíst�na na p�echodech pro chodce p�es vjezdy do okružní k�ižovatky 

na Mariánském nám. z PK I/38. (obr. 24) Toto sv�telné signaliza�ní za�ízení je umíst�no 

pouze na vjezdu do okružní k�ižovatky, proto si jej �ást �idi��, kte�í neznají místní situaci, 

�asto zam�ní s p�edností p�i vjezdu na okružní k�ižovatku. Tato mýlka už byla mnohokrát 

p�í�inou dopravní nehody v t�chto místech.  

Obrázek 24: P�echody pro chodce na vjezdech do okružní k�ižovatky 

Zdroj: Autor 

Autor tedy navrhuje demontáž této signalizace, nebo� po snížení dopravního zatížení 

p�es k�ižovatku (obr. 25), posta�í na p�echodu pro chodce vybudovat plnohodnotný st�ední 

d�lící ostr�vek, který zabezpe�í bezpe�ný p�echod chodc� p�es komunikaci. Návrh umíst�ní 

p�echodu se st�edním d�lícím ostr�vkem je odvozen na základ� pom�ru chodc� a intenzity 

dopravního provozu (11). 
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Obrázek 25: Kartogramy dopravního zatížení k�ižovatky na Mariánském nám. 

Zdroj: Autor v SW OmniTRANS 

5.2 K�ižovatka ulic Brn�nská a Družstevní 

Jedná se o ne�ízenou k�ižovatku, která se nachází v oblasti, kde došlo nár�stu 

dopravního zatížení v souvislosti s uvedením obchvatu do provozu. Z toho to d�vodu autor 

posuzoval zm�nu p�epravních proud� p�es k�ižovatku (obr. 26).  

Obrázek 26: Kartogramy dopravního zatížení k�ižovatky ulic Brn�nská a Družstevní 

Zdroj: Autor v SW OmniTRANS 

B�hem porovnání kartogram� zatížení k�ižovatky p�ed a po otev�ení obchvatu, autor 

zaznamenal 23% nár�st levého odbo�ení ze sm�ru 1 a 16% pokles levého odbo�ení ze sm�ru 

2. Byly zaznamenány i jiné rozdíly, ale tato dv� levá odbo�ní mají na provoz p�es k�ižovatku 

nejv�tší vliv. Na základ� tohoto porovnání autor dosp�l k záv�ru, že k�ižovatka i p�es tyto 

zm�ny stále vyhovuje intenzit� provozu. 
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5.3 Okružní k�ižovatka ulic Suchohrdelská, Družstevní a PK II/412

K�ižovatka �ešená v této podkapitole se nachází v míst�, kde došlo po otev�ení 

obchvatu k nejv�tšímu nár�stu dopravního zatížení. K�ižovatka bude po otev�ení obchvatu 

spojovat ulice Družstevní a Suchohrdelská s nov� otev�eným obchvatem. Dojde k nár�stu 

dopravního zatížení p�edevším mezi MÚK obchvatu s PK II/413 a okružní k�ižovatkou. 

Nár�st zde dosáhne až 39 % p�vodního dopravního zatížení. Nicmén� tato komunikace 

je dimenzována na vyšší intenzitu dopravy, než které bude dosaženo po otev�ení obchvatu.  

Na základ� porovnání kartogram� dopravního zatížení k�ižovatky p�ed a po otev�ení 

obchvatu (obr 27), autor navrhuje stavební úpravu okružní k�ižovatky. Úprava by se m�la 

týkat vybudování pravého odbo�ení ze sm�ru 1 do sm�ru 4, nebo� po otev�ení obchvatu dojde 

v tomto sm�ru k nár�stu dopravního zatížení o 214 %. Avšak podrobn�jší �ešení stavební 

úpravy k�ižovatky není cílem této práce, proto autor pouze poukazuje na tento fakt, jako 

na možné místo vzniku kongescí. 

Obrázek 27: Kartogramy dopravního zatížení k�ižovatky ulic Družstevní, Suchohrdelská  

Zdroj: Autor v SW OmniTRANS 
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5.4 Modelování zákazu vjezdu ND do centra m�sta  

V této �ásti bude autor modelovat zm�nu dopravního zatížení p�i návrhu zákazu 

vjezdu nákladních vozidel do oblasti centra m�sta. Konkrétn� se jedná o ulice Sokolská, 

Havlí�kova a �ermákova. V tomto návrh autor analyzoval zm�ny v dopravním zatížení, které 

nastaly na komunikacích v modelovaném území a vybral místa s nejv�tší zm�nou (obr. 28). 

Toto omezení autor navrhuje z d�vodu zamezení pr�jezdu nákladních vozidel p�es centrum 

m�sta, p�i p�ípadném zpoplatn�ní m�stského obchvatu. 

Obrázek 28: Zm�na dopravního zatížení v ND 

 Zdroj: Autor v SW OmniTRANS 

Tato modelová situace by m�la znázornit zm�ny v dopravním zatížení, které 

by vyvolal zákaz vjezdu nákladních vozidel na již zmi�ované ulice. Jak je z obrázku patrné 

došlo by k p�esm�rování nákladní dopravy na ulice Jarošova a Palackého. Proto autor 

navrhuje v p�ípad� této situace vytvo�ení zákazu vjezdu nákladních vozidel i na ulice Jarošova 

a Palackého, �ímž by došlo k p�esm�rování nákladní dopravy na m�stský obchvat a uvoln�ní 

centra m�sta od nákladní dopravy. 
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ZÁV	R 

Cílem diplomové práce byla predikce dopravního zatížení a dopravní situace ve m�st�

Znojm� po otev�ení obchvatu PK I/38, které byly v�novány jednotlivé kapitoly práce. 

První kapitola se zabývala analýzou modelovaného území, kde autor analyzoval 

jednotlivé pozemní komunikace, které byly zahrnuty do dopravního modelu. Dále provedl 

autor analýzu problematických míst z hlediska hluku a vzniku kongescí. Problematická místa 

z hlediska kongescí autor identifikoval v oblasti centra m�sta, kde vybral p�t k�ižovatek, 

kterým se následn� v�noval v podkapitole 1.3. 

Následn� po dokon�ení analytické �ásti diplomové práce, autor vložil 

do SW OmniTRANS zjišt�né a vypo�tené atributy pro jednotlivé �ásti �ty�stup�ového 

dopravního modelu. Následn� provedl korekci dopravního modelu podle znalosti místní 

situace a dokon�il tak dopravní model m�sta Znojma. V modelu bylo ur�eno sm��ování 

p�epravních proud� a p�id�lení t�chto proud� do sít� PK. P�id�lování p�epravních proud�

bylo provedeno deterministickou i stochastickou metodou. 

Po dokon�ení dopravního modelu byly autorem diplomové práce ve t�etí �ásti 

modelovány jednotlivé návrhy etapizace výstavby obchvatu, po jejichž vzájemném porovnání 

z hlediska zm�ny dopravní zát�že a vlivu na dopravní situaci ve m�st� Znojm�, autor navrhl 

doporu�enou etapizaci výstavby obchvatu. Navržená etapizace výstavby a uvedení �ástí 

obchvatu do provozu m�la podle výsledk� dopravního modelu nejp�ízniv�jší vliv na dopravní 

situaci ve m�st�. 

P�edposlední �ást práce autor v�noval predikci dopravní situace po kompletní 

dostavb� m�stského obchvatu. V této �ásti se autor zam��il na analýzu zm�n v dopravním 

zatížení, které nastaly na jednotlivých komunikacích. 

Na základ� t�chto zm�n autor vytvo�il v posledním bod� práce návrhy opat�ení 

na stávající síti pozemních komunikací, pro zohledn�ní situace po otev�ení obchvatu. Autor 

zde identifikoval místa vzniku možných dopravních komplikací v souvislosti se zn�nou 

dopravního zatížení. 

Návrhy a opat�ení uvedená v této práci mohou sloužit jako podklad pro realizaci 

výstavby, uvád�ní jednotlivých �ástí obchvatu do provozu a zárove� vyvarování 

se p�ípadných negativních dopad� na dopravní situaci ve m�st� Znojm� a p�ilehlém okolí. 
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P�íloha 2 
Problematická místa z d�vodu kongescí 

 Obrázek 1: Náhled K�ižovatky A 

 Zdroj: http://maps.google.cz/ 
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 Obrázek 2: Náhled K�ižovatky B 

 Zdroj: http://maps.google.cz/ 
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 Obrázek 3: Náhled k�ižovatky C 

 Zdroj: http://maps.google.cz/ 
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 Obrázek 4: Náhled k�ižovatky D 

 Zdroj: http://maps.google.cz/ 
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Obrázek 5: Náhled k�ižovatky E 

 Zdroj: http://maps.google.cz/ 
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P�íloha 3 
Problematická místa z d�vodu hlukové zát�že pro obyvatelstvo 

Obrázek 1: P�ekro�ní hlukových limit� na ulici Pražská a v centru m�sta 

Zdroj: (3) 



2 

Obrázek 2: P�ekro�ení hlukových limit� na Víde�ské t�íd�

Zdroj: (3) 



Zdroj: www.mapy.cz 

Mapa modelovaného území 
P�íloha 4 
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Obrázek 1: Modelovaná silni�ní sí�



Obrázek 2: Rozmíst�ní t�žiš�

2 

žiš� p�epravních okrsk�



Obrázek 3: Atraktivita a disponibilita

3 

disponibilita



Obrázek 4: Gravita�ní model

4 

ní model IAD 



Obrázek 5: Gravita�ní model ND

5 

ní model ND



Obrázek 6: AON celkové zatížení

6 

celkové zatížení



Obrázek 7: EQ p�i�azení 

7 



Obrázek 8: Zm�na dopravního zatížení po otev

8 

dopravního zatížení po otev�ení stavby 1



Obrázek 9: Zm�na dopravního zatížení po otev

9 

na dopravního zatížení po otev�ení stavby 2



Obrázek 10: Zm�na dopravního zatížení po o

10 

na dopravního zatížení po otev�ení stavby 1 a 2 



Obrázek 11: Zm�na dopravního zatížení po o

11 

na dopravního zatížení po otev�ení stavby 3 



Obrázek 12: Zm�na dopravního zatížení po o

12 

na dopravního zatížení po otev�ení stavby 1 a 3 



Obrázek 13: Otev�ení celé p�

13 

ení celé p�eložky



Obrázek 14: Zm�na dopravního zatížení v centru m

14 

dopravního zatížení v centru m�sta



Obrázek 15: Zm�na dopravního zatížení v

15 

na dopravního zatížení v jihovýchodní �ásti m�sta 



Obrázek 16: Využití kapacity komunikací

16 

: Využití kapacity komunikací



P�íloha 6 
Mapa s�ítacích úsek� i intenzitami dopravy 

Zdroj: (5) 



P�íloha 7 
Atraktivita a disponibilita 

�íslo 
centroidu 

Disponibilita - 
IAD 

Disponibilita - 
ND 

Atraktivita - 
IAD 

Atraktivita - ND

1 306 115 353 128 
2 61 10 53 9 
3 140 34 1 8 
4 43 10 58 15 
5 209 18 40 18 
6 177 27 46 12 
7 236 18 246 8 
8 246 30 301 0 
9 234 2 192 17 

10 155 6 186 19 
11 89 26 82 18 
12 256 1 309 0 
13 138 0 174 4 
14 271 6 92 6 
15 17 1 151 29 
16 237 15 277 32 
17 63 35 77 45 
18 56 18 60 18 
19 13 2 27 2 
20 86 18 98 22 
21 77 6 79 1 
22 105 25 106 22 
23 188 116 190 127 
24 102 47 31 44 
25 164 63 201 77 
26 109 13 73 9 
27 9 3 10 7 
28 10 2 21 9 
29 149 14 91 19 
30 89 7 35 0 
31 90 40 305 26 
32 115 17 193 17 
33 75 12 0 0 
34 77 0 21 0 
35 137 42 181 30 
36 65 0 47 0 
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P�íloha 8 
Zdrojové kódy Job�

Tvorba distan�ních matic 
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Gravita�ní model 
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P�íloha 9 
OD matice 

Tab 1: OD matice pro ND 

Zdroj: Autor v SW OmniTRANS 
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Tab 2: OD matice pro IAD 

Zdroj: Autor v SW OmniTRANS 



P�íloha 10 
Mapa vedení obchvatu 

Zdroj: (8) 




