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ABSTRAKT 
Předmětem této diplomové práce je vypracování technické s tud ie východního 
obchva tu 1/45 města Bruntál a řešení vzájemného propojení s plánovaným 
severním o b c h v a t e m 1/11. Ta to práce hledá co nejefektivnější a nejkomfortnější 
propojení o b o u obchvatů, tak i bezpečný p o h y b voz ide l po řešeném o b c h v a t u I/45. 
Podrobněji byla zpracována j e d n a va r i an ta . Důvodem zpracování práce je o d k l o n 
d o p r a v y z cen t ra města Bruntál a vytvoření účinného propojení o b o u obchvatů. 

KLÍČOVÁ SLOVA 
d o p r a v a , s i ln ice, mimoúrovňová křižovatka, voz id lo , křižovatka, odvodnění 

ABSTRACT 

The subjec t o f this mas te r ' s thes is is a techn ica l s tudy fo r the east bypass I/45 
a r o u n d city Bruntál a n d so lu t i on fo r its m u t u a l c o n n e c t i o n w i th the p l a n n e d no r th 
bypass 1/11. Th is w o r k seeks fo r the m o s t ef f ic ient and c o m f o r t a b l e c o n n e c t i o n 
be tween bo th bypasses , as we l l as the safe m o v e m e n t o f veh ic les 
on I/45 bypass . O n e var ian t has been e l abo ra t ed in m o r e deta i l . The r eason fo r 
e l abo ra t i ng this w o r k is t o d iver t traff ic f r o m the cen te r o f the city o f Bruntál a n d 
create an ef fect ive c o n n e c t i o n be tween bo th bypasses . 

KEYWORDS 
traff ic , r oad , in te rchange , veh ic le , j u n c t i o n , d ra inage 
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1. IDENTIFIKAČNÍ ÚDAJE 
1.1. Údaje o stavbě 
I/54 Bruntál - východní obchva t 

Místo stavby: 
Katastrální území: 

Předmět d o k u m e n t a c e : 

Moravskoslezský kraj 
Bruntál (613169), Oborná (613231), M e z i n a (626490), 
Slezský Kočov (613291) 
Technická s tud ie 

1.2. Údaje o objednateli stavby 
Název: Krajský úřad moravskoslezského kraje 
A d r e s a : 28 . října 2 7 7 1 , 702 00 Moravská Os t rava a Přívoz 

1.3. Údaje o zpracovateli 
Název: Vysoké učení technické v Brně, Fakul ta stavební 
Vedoucí diplomové práce: Ing. Ma r t i n Smělý Ph.D. 
Zp racova te l : Bc. M i cha l Dlhopolček 
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2. SEZNAM VSTUPNÍCH PODKLADU 
Pro vypracování d o k u m e n t a c e byly použity tyto podk l ady : 

- Zaměření dodané ČUZK ve formě bodů Z A B A G E D 

- Podkladní m a p y W M S ze se r ve ru ČUZK (Katastr nemovitostí, parcelní k resba , 
O r t o f o t o m a p a ) 

- Průzkum d o p r a v y posky tnu t ŘSD 
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3. ZDŮVODNĚNÍ STUDIE A STANOVENÍ ZÁJMOVÉ OBLASTI 
3.1. Cíle technické studie 
Cílem této diplomové práce je vyp racova t a ověřit v h o d n o u t r asu p ro východní 
obchva t města Bruntál. Rea l izace o b c h v a t u by měla zajistit zlepšení dopravních 
poměrů ve městě. Především o d s u n dálkové d o p r a v y v podobě T N V m i m o město a 
také zvýšit k o m f o r t p o h y b u voz ide l po I/45. 

A dále je cílem nalézt optimální řešení mimoúrovňových a úrovňových křižovatek, 
které by zajišťovali plynulé napojení města a zároveň umožnili co neplynulejší spojení 
mez i navrhovaným východním o b c h v a t e m a plánovaným severním o b c h v a t e m , jenž 
by měl sloužit i p ro napojení průmyslové zóny města Bruntál. 

3.2. Potřebnost a nutnost stavby. 
Nutnos t zbudování východního o b c h v a t u města Bruntál vyvstává z nadměrného 
množství dopravy , která p o u z e prochází přes c e n t r u m města. V současném stavu d o 
městem prochází přibližně 18000 voz ide l denně, přičemž nejsilnější p r o u d voz ide l 
projíždí je o d severu na j ih po I/45 (a o d j ihu na sever) kdy RPDI d o s a h u j e h o d n o t 
11000 voz ide l a dále městem prochází 1/11 na které by lo d le průzkumu dosažen RPDI 
v 8700 voz ide l . Navrhovaný obchva t , by měl zajistit plynulé křížení komunikací I/45 a 
1/11. A dále by měl odk lon i t po I/45 většinu T N V z cen t ra obce . P o h y b po o b c h v a t u byl 
p ro rok 2021 předpokládán ve výši 3400-4400 voz ide l za d e n . Ta to čísla závisí na 
hodnocené části o b c h v a t u . P ro rok 2050 j sou vypočteny h o d n o t y 4200-5700, které 
j sou opět závislé na části o b c h v a t u . Poskytnuté výpočty j s o u počítány p o u z e p ro 
východní obchva t I/45 a dá se předpokládat, že s vybudováním severního o b c h v a t u 
ta to h o d n o t a na ros te v řádu j e d n o t e k tisíc voz ide l za d e n . 

Zbudování o b c h v a t u by mělo též zajistit vyšší p l ynu los t a bezpečnost dopravy . 

3.3. Vymezení zájmového území 
Zájmová lokal i ta se nachází na východě a severovýchodě o d zastavěného území 
města Bruntál. Počátek o b c h v a t u se nachází na současné k o m u n i k a c i I/45 pod obcí 
Slezský Kočov. Následně přechází přes železniční trať a pomocí kaskády přechází 
údolí v němž se nachází u l . Práce města Bruntál. V k m 2.80-3.10 obchází p o východní 
straně plánovanou o b y t n o u výstavbu. V t o m t o území b u d e vytvořena příprava 
p ro PHS, d l e T P 1 0 4 . 
Následně přechází obchva t přes městské k o m u n i k a c e ulic Žlutý kopec a Opavská 
(1/11) 

Délka zájmového území činní 5.015 k m . 

Omezujícím f a k t o r e m při h ledánívhodné t rasy a optimálního řešení úrovňových a 
mimoúrovňových křižovatek byl nerovnoměrný terén horského cha r ak t e ru . Dále bylo 
přihlíženo k t o m u , že se obchva t 2x mimoúrovňově kříží s železniční tratí a je nutné 
zajistit co nejkratší d o b u výluk, případně zvol i t t e chno log i i výstavby tak, aby 
navazova la na m o d e r n i z a c i železniční tratě a byla zajištěna vzájemná návaznost 
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o b o u s taveb. 
V rámci vedení hlavní t rasy o b c h v a t u 1/45, byla prověřena i možnost vést k o m u n i k a c i 
v místě mez i Bruntálem a Slezským Kočovem. To to řešení je bohužel neproveditelné, 
v z h l e d e m k t o m u , že s tavba by zasáhla d o kulturní památky, která se nachází na 
Uhlířském v r c h u . A vedení k o m u n i k a c e t u n e l e m , by by lo e k o n o m i c k y náročnější, než 
vytvoření navržené estakády. 

3.4. Vazba na územně-plánovací dokumentaci 
Konstatu j i , že t rasa 1/45 je územně ve všech řešených variantách v s o u l a d u s p l a tnou 
územně-plánovací dokumentací města Bruntál. R o z p o r vůči územnímu-plánu je 
v řešených variantách jednotlivých křižovatek, jenž j sou optimalizací 
předpokládaných křižovatek. 

Křižovatka Jih je d le územního plánu řešena M Ú K v e tvaru t rubky . 

Křižovatka Žlutý kopec je t va ru osmičky s napojením d o okružní křižovatky na 
západní straně a na straně východní n a p o j e n a s t ykovou křižovatkou. 

Severní křižovatka je specifikována v d o k u m e n t u ŘSD j ako styková. 
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4. VÝCHOZÍ ÚDAJE 
4.1. Dopravně-inženýrské údaje 
Důležitým výchozím p o d k l a d e m j sou údaje o intenzitách d o p r a v y vyplývající 
z Celostátního sčítání d o p r a v y 2 0 2 0 (ŘSD ČR) a Prognóza in tenz i ty d o p r a v y na 
pozemních komunikacích d le TP 225 . 

Také poskytnutý m o d e l d o p r a v y vypracovaný p ro t en to obchva t , jehož m a p y j sou 
součástí příloh této práce. 

4.2. Základní charakteristiky komunikací a drah 
V z h l e d e m k získané pred ikc i zatížení b u d e východní obchva t navržen j ako směrově 
nerozdělená k o m u n i k a c e ka tegor ie S 11,5/90. Přičemž z důvodu některých 
navržených podélných sklonů, b u d e k o m u n i k a c e po své délce přecházet d o 
šířkového uspořádání 2+1. 

K o m u n i k a c e 1/11 je navržena v kategor i i 9,5/90, zbývající k o m u n i k a c e připojující 
Bruntál j sou navrženy v kategor i i 7,5/50, případně up ra veny d le intravilánových 
parametrů. 

Jak již dříve zaznělo, navržený obchva t b u d e ve d v o u místech křížit železniční trať 
číslo 310 vedoucí z O l o m o u c e d o K rnova , která by se měla v brzké době 
m o d e r n i z o v a t , přičemž by by lo optimální s tavby provádět souběžně. V z h l e d e m 
k omezené množství informací o způsobu m o d e r n i z a c e , byla v místě křížení 
dodržena výška p ro trať e l ek t r i f i kovanou . 

4.3. Požadavky na křižovatky a obslužná zařízení 
Kř ižovatky 

Realizací o b c h v a t u v z n i k n o u 3 křižovatky, které s o h l e d e m na zajištění co nejvyšší 
p lynu los t i d o p r a v y j sou navrženy j ako mimoúrovňové. 

Po směru staničení o b c h v a t u se nachází jižní napojení města Bruntál. T o t o místo 
v z h l e d e m k prognóze intenzi t d o p r a v y je řešeno pomocí mimoúrovňové křižovatky, 
která zajistí plynulý p o h y b ve směru východního o b c h v a t u a zároveň umožní plynulé 
odbočení d o Bruntálu. V severní části této mimoúrovňové křižovatky se nachází 
nejen napojení větví o d K rnova , ale také napojení současné čerpací s tan ice , k o l e m 
které je předběžně navrženo odpočívadlo, v z h l e d e m k vyššímu t ranz i tu mez i Českou 
r e p u b l i k o u a P o l s k e m . Tranz i t T N V ve městě Bruntál tvoří 113 až 1 /4 celkového počtu 
voz ide l . 

Druhá významná křižovatka se nachází přibližně v polovině navrhovaného o b c h v a t u . 
Jedná se o mimoúrovňovou křižovatku si lnic I/45 (východní obchvat ) a 1/11 vedoucí 
od Opavy . Východní větev křižovatky je napo jena s t ykovou křižovatkou a v místě 
t o h o t o napojení b u d e rych lost na 1/11 snížena dopravním značením na 70 km/h . 
Západní s t r ana mimoúrovňové křižovatky je napo j ena d o okružní křižovatky, která 
j e d n a k slouží ke zklidnění d o p r a v y na v jezdu d o o b c e Bruntál a zároveň slouží 
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j a ko příprava p ro r ekons t rukc i ul ice Žlutý kopec , která b y v b u d o u c n u měla umožnit 
napojení cen t ra města, což zvýší p o h y b voz ide l i v t o m t o směru. 

Třetí křižovatka, taktéž řešena j ako mimoúrovňová má za úkol spojení východního a 
severního o b c h v a t u Bruntálu. Jednotlivá řešení j sou rozšířením t o h o t o k o n c e p t u , se 
s n a h o u o dosažení napojení všech potřebných větví p ro každodenní o b s l u h u . Tyto 
řešení j sou dále rozepsány v podrobném p o p i s u jednotlivých var iant . 

Odpočívky , čerpac í stanice PH 

Navrhovaný obchva t ve svém řešení o b s a h u j e návrh nové odpočívky, jenž by se měla 
nacházet v místě současné čerpací s tan ice M O L . Vybudování této odpočívky je 
vhodné především z geografického umístění o b c e Bruntál v blízkosti polských hran ic 
a t r anz i tu , který v t o m t o směru probíhá. Podrobná d o k u m e n t a c e této odpočívky 
neby la součástí zadání diplomové práce a p ro to je řešena p o u z e koncepčně. 

Odpočívka byla koncepčně navržena s 90 parkovacími místy p ro osobní a u t o m o b i l y z 
t o h o je 10 parkovacích místy v y h r a z e n o p ro o s o b y se sníženou schopností p o h y b u 
a o r i en tace . Dále se z d e nachází 24 parkovacích míst p ro nákladní a u t o m o b i l y 
a 4 vyhrazená parkovací místa p ro au tobusy . 

Veře jná doprava 

Veřejná d o p r a v a b u d e t o u t o s t a v b o u dotčena, jedná se především o mimoúrovňové 
křížení s železniční tratí. Z t o h o t o důvodu by měla s tavba o b c h v a t u prováděna 
souběžně s modernizací trat i v okolí města Bruntál. 

Veřejná d o p r a v a silničního cha rak te ru n e b u d e , co se týče zastávek dotčena. 
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5. CHARAKTERISTIKA ÚZEMÍ 
Navrhovaná t rasa v e d e východně o d města Bruntál a prochází terénem horského 
cha r ak t e ru . V první čtvrtině se nachází estakaskáda o délce 5 4 0 m a maximální 
výšce 2 0 m , k te rou k o m u n i k a c e překračuje obydlené údolí v okolí Černého po toka . 
Následně po východní straně obchází připravovanou o b y t n o u část Bruntálu. Ta to část by 
měla d le předběžného o d h a d u být chráněna p r o t i h l u k o v o u stěnou. Následně prochází 
obchva t volným terénem po údolí Oborenského po toka za nímž se napo ju je na 
současnou 1/45. 

5.1. Požadavky na křižovatky a obslužná zařízení 
Z h led i ska geomorfologického se t rasa nacházív celé své délce vjesenické 
podsoustavě. V řešeném místě se nachází kupovitý reliéf vzniklý především bazálním 
zvetrávaním 

Z klimatického h led i ska jde o území s průměrnou roční t e p l o t o u mez i 7-8 °C a ročním 
úhrnem srážek k o l e m 550-700 m m 

5.2. Geologické údaje 
Z geologického h led i ska je zájmové území tvořeno ze tří horninových typů. Před 
kaskádou přes Černý po tok se nachází vu lkan i t (nefelický bazanit ) , dále ve zbylé délce 
zájmového území se nachází zpevněné s e d i m e n t y (droby, jílovité břidlice, p rachovce . 

5.3. Zakládání objektů 
V z h l e d e m k charakte r i s t i ce terénu se u mostních konstrukcí předpokládá především 
hlubinné zakládání pomocí pi lot . Ten to p o s t u p zakládání je n u t n o dodržet u estakády 
jenž překračuje údolí Černého po toka , především z nu tnos t i použití masivní 
kons t rukce . U zbylých mostů a estakád je na základě podrobného geologického 
průzkumu způsob zakládání pozměnit. 

Jak by lo již zmíněno v kap i to le 5.2. nachází se z d e d roby , jílovité břidlice, p rachovce . 

5.4. Vodní zdroje, zásobování a ochranná pásma vodních zdrojů 
(PHO) 

V území jímž s tavba prochází se nachází především vodní tok Černý po tok a dále 
ke konc i úseku se nachází Oborenský potok. 

Mez i podzemní v o d ní zdro je , které j sou v blízkosti s tavby patří V o d ní zdro j M e z i n a . 

S tavba s vou realizací nenaruší vodní zdro je . 

5.5. Vlivy na přírodu a krajinu 
Mez i hlavní vl ivy na přírodu je částečné kácení dřevin v blízkosti Bruntálenského lesa, 
zábor zemědělské půdy a dále okrajově ovlivní ob las t nadregionálního k o r i d o r u 
ÚSES. P ro zmírnění důsledků s tavby b u d e p r o v e d e n a výsadba na svazích 
k o m u n i k a c e , především v okolí Bruntálenského lesa aby došlo k napojení nové 
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stavby na okolní kra j inu. Dále b u d e p r o v e d e n a reku l t i vace území, včetně náhradní 
výsadby, čímž by měly být částečně zmírněny negativní vl ivy na přírodu a kra j inu. 

5.6. Vlivy na obyvatelstvo 
Trasa ve své většinové délce prochází v blízkosti zastavěného území, případně 
v blízkosti území určeného k obytné zástavbě s čímž je v této d o k u m e n t a c i 
uvažováno. S tavba nejdříve prochází ve výšce 2 0 m nad d o m y a ČOV v údolí Černého 
po toka , přičemž výstavba estakády, jenž přechází t o to údolí b u d e mít na obyva te le 
velký vl iv a musí být při jejím návrhu počítáno. Ta to estakáda b u d e na mostní 
kons t rukc i také o s a z e n o u p r o t i h l u k o v o u stěnu. Ta to stěna b u d e v řešení p ro jek tan ta 
m o s t u a b u d e řešena d le budoucí hlukové s tud ie . 
Dále s tavba prochází v blízkosti území p ro o b y t n o u výstavbu. T o t o území bude 
d le hlukové s tud ie , jenž by měla být součástí následující d o k u m e n t a c e , chráněno 
p r o t i h l u k o v o u stěno. V současné chvíli byla vytvořena p o u z e příprava p ro 
p r o t i h l u k o v o u stěnu d le TP104 a předpisu R125. To znamená, že byla vytvořena 
nezpevněná krajnice o rozměrech 3,2m sloužených z 0 ,5m pro svod id lo , 1,3m 
bezpečností o d s t u p mez i s v o d i d l e m a s l o u p k e m PHS, šířka s l o u p k u byla o d h a d n u t a 
na 0 ,4m. Předběžně je uvažováno s použitím železobetonu jakožto materiálu sloupků 
a výplně. Poslední část je krajnice o šířce 1,0m. 
Následuje úsek v blízkosti průmyslové zástavby, t en to úsek by neměl být s t a v b o u 
dotčen. 
Poslední část úseku se nachází v blízkosti o b c e Oborná, jenž b u d e nejspíše hlukově 
dotčena a její o c h r a n a b u d e p r o v e d e n a d le hlukové s tud ie v následujícím s tupn i . 
Předběžným o d h a d e m předpokládám výšku protihlukové stěny je cca 3 ,5m. 

V celé délce je s n a h a o zmírnění d o p a d u s tavby na ráz krajiny. 

V průběhu výstavby (provádění záměru), ne lze vyloučit objízdné t rasy p o okolních 
komunikacích, případně výstavbu provizorních komunikací. Ten to vl iv však b u d e 
dočasný a poměrně krátkodobý. 

5.7. Vliv na dopravní infrastrukturu 
Součástí řešení je posouzení na dopravní in f ras t ruk tu ry v obc i Bruntál, která je 
řešena rozdílně d le jednotlivých var iant . 

Va r i an ta 1 upravu je nejvíce upravu je dopravní i n f ras t ruk tu ru v Bruntálu a to 
především severní křižovatkou, kdy dochází k zrušení propojení ul ice Krnovské 
na I/45. Ta to d o p r a v a by byla odkloněna d o ulic Opavská a případně v b u d o u c n u 
d o nově přestavěné ulice Žlutý kopec p ro niž je zbudována j ako příprava okružní 
křižovatka na stejnojmenné MÚK. 

Dále by by lo n u t n o změnit dopravní značení ve městě Bruntál, aby by lo z a m e z e n o 
zneužívat propojení s obcí Oborná 
a tím neby la negativně ovlivněna. 

8 



Var i an ta 2 a va r i an ta 3 umožňují zachování současné dopravní in f ras t ruk tury 
ve městě Bruntál. 

T rasy M H D přes o b e c Oborná j sou zachovány ve všech variantách. 

V rámci řešení in f ras t ruk tu ry v okolí východního o b c h v a t u 1/45 by lo i řešení 
cyklistické d o p r a v y na cyk lo t rase 6162 , p ro niž v místě křižovatky Žlutý kopec byla 
vytvořena cyk los tezka , která v e d e po jižní straně ul ice Žlutý kopec . Následně 
úrovňově kříží větev C MÚK Žlutý kopec a dále v e d e souběžně s komunikací SO 103.1 
d o místa, kde se pomocí vratné větve stáčí pod SO 103.1 a úrovňově jej kříží. To to 
řešení umožňuje bezpečné napojení na současnou cyk lo t r asu . 
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6. Varianty 
6.1. Všeobecně 
Při návrhu jednotlivých va r i an t j s e m vycházel především z dostupné přehledné 
s i tuace na stránkách ŘSD a dopravního plánu o b c e Bruntál. 

Celkově j s e m vypro jek tova l 3 va r i an ty řešení napojení východního a severního 
obchva tu města Bruntál, dále j s e m vypro jek tova l dvě řešení MÚK v místě ul ice Žlutý 
kopec . Z těchto va r i an t p ro křižovatky Žlutý kopec a j ih j s e m následně vybra l 
optimální řešení, které je součástí f inálnívarianty a zbylé koncep t y j sou přílohou této 
práce. 

Hlavní t r asu j s e m vypro jek tova l ve d v o u variantách, přičemž vedení t rasy ve variantě 
j e d n a je spíše v násypu a vyhýbám se velkým zářezů, va r i an ta dva je v e d e n a v druhé 
polovině t rasy ve velkých zářezech a malých násypech. Tyto dvě va r i an ty vedení 
hlavní t rasy j s e m zpracova l z důvodu zjištění optimálnějšího mimoúrovňového 
křížení se železniční tratí. Po následném vyhodnocení byla vybrána va r i an ta 
p o d železniční tratí. 

Návrhová rych lost na hlavní t rase byla z vo l ena 9 0 k m / h . 

Šířkové uspořádání hlavní t rasy východního obchva tu je S11,5/90. 
Šířkové uspořádání dalších prvních třid j e S 9 , 5 . 
Šířkové uspořádání k o m u n i k a c e d o o b c e Bruntál je S7,5. 
Šířkové uspořádání k o m u n i k a c e d o o b c e Oborná S6,5. 
Šířkové uspořádání S4,0 

U všech řešených MÚK byly použity ty to p a r a m e t r y p ro odbočovací a připojovací 
větve d le ČSN 73 6 1 0 2 : 

Délka připojovacích úseků p ro rych lost 90km/h d le tab . 9b : 

Lpr=Lod+Lm+Lz=30+130+70=230m 

Lvr=Lv+Ld=70+100=170m 

V k m 0,00-0,70 kopíruje návrh současný stav, a následně pokračuje přímou směrem 
k železniční trat i k t e rou překračuje mimoúrovňově nad tratí v km 1,25 a přechází 
z násypu d o estakády v k m 1,35 a ukončení estakády je v k m 1,80. V km 3,325 
se nachází MÚK Žlutý kopec , za kterým přechází přechází hlavní k o m u n i k a c e 
d o uspořádání 2+1, přičemž rozšíření pruhů b u d e v k m 3,600 o d K rnova a b u d e 
ukončeno dle jednotlivých va r i an t severní křižovatky, které j sou popsány 
v následujících kapitolách. 

Jak již by lo zmíněno jižní křižovatka je řešena j ako mimoúrovňová přičemž odbočení 
ve směru o d Šternberku d o Bruntálu pomocí MÚK ve tva ru osmičky, kdy jižní část 
křižovatky podchází t rasu o b c h v a t u I/45 a v e d e až na současný stav. Do této větve 
se napojí průsečnou křižovatkou větve severní části MÚK, která umožňuje napojení 
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na odpočívku u čerpací s tan ice . V místě křižovatky b u d e snížena rych lost pomocí 
dopravního značení na 70 km/h, která umožní zajištění dostatečných rozhledových 
poměrů i p ro voz id l a 3 t y p u . Větve přímé j sou v t o m t o případě řešeny na rych lost 50 
km/h a větve vratné na rych lost 4 0 k m / h , čemuž odpovídají i zvolené poloměry. Ty 
j sou řešeny tak, aby docházel k co nejmenšímu překlápění. 

Mimoúrovňová křižovatka v k m 3,325 je nazvána d le místní k o m u n i k a c e Žlutý kopec . 
Jedná se o napojení t rasy 1/11 o d O p a v y d o nově navrženého východního o b c h v a t u . 
Větev MÚK se z východní s t r any napojí pomocí stykové křižovatky a západní větve 
j sou napo j eny d o okružní křižovatky. Rych lost vrtných větví byla navržena na 40 km/h 
a poloměr R=50m s přechodnicí délky 4 0 m . Př ímé větve j s o u navrženy na rych los t 
60 km/h a poloměr R=145m, přechodnice 6 0 m . Okružní křižovatka d o které j sou 
větve napo jeny na západní straně t rasy mají poloměr 3 8 m . Šířka okružního pásu je 
5,30m, p rs tenec má šířku 1,20m a průměr nezpevněného os t rova je 2 5 m . Zaoblení 
nájezdů d o okružní křižovatky by lo u p r a v e n o d le vlečných křivek, které j s o u součástí 
výkresů dopravního řešení. Šířkové rozměry jednotlivých větví j s o u S9,5 kromě 
napojení t rasy Žlutý kopec , který je napo jen šířkou S7,5. 

II 
-i 

<BRUNTÁL ' 
UL ŽLUT? 
KOPEC 

f i 

\ 

\ 1 

ti .Ji 
Řešení této mimoúrovňové křižovatky taky zah rnu j e také řešení cyklistické dopravy . 
Kdy je navržena na ulici Žlutý kopec cyk los tezka , která přechází přes jižní větev 
okružní křižovatky, na které se nachází Přejezd p ro cykl isty. Dále přechází 
samostatnými p r u h y na mostní kons t rukc i , která slouží i p ro silniční d o p r a v u . 
Na východní straně se dále cyk los tezka stáčí a prochází p o d 1/11 pomocí p o d j e z d u . 
Tato k o m u n i k a c e je náhrada za cyk lo t r a su , jenž v e d e v místech o b c h v a t u , a le by lo by 
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vhodné vytvořit komplexní řešení cyklistické d o p r a v y v ob las t i a d le t o m u uprav i t i 
t o to řešení. 

Severní křižovatka je podrobně řešena v jednotlivých variantách níže. 

6.2. Varianta 1 
Var i an ta j e d n a severního o b c h v a t u je navržena tak, aby byla co nejjednodušší 
a p ro řidiče co nejpřehlednější. Řešení v t o m t o případě by lo z v o l e n o mimoúrovňovou 
křižovatkou ve tvaru t rubky . Tímto řešen ív době bez severního o b c h v a t u by byla 
napo j ena d o o b c e Bruntál a následně by byla přeložena na severní obchva t a p o h y b 
voz ide l přes Bruntál by ved l na MÚK Žlutý kopec . 

Vratná větev v p r a v o byla navržena na rych los t 4 0 km/h s poloměrem R=50m, 
s minimální přechodnicí 4 0 m a c e l k o v o u délkou p r u h u 1 7 0 m . Přímá větev vp ravo 
byla navržena na rych lost 50km/h s poloměrem R=95m, s minimální přechodnicí 
5 0 m 
a délkou připojovacího p r u h u 2 3 0 m . 

O d K rnova přichází k o m u n i k a c e v šířkovém uspořádání 1 +1 a dále se za t ou to 
mimoúrovňovou křižovatkou rozšiřuje d o uspořádání 2+1, které umožní p l ynu lou 
jízdu p ro všechny voz id l a ve stoupání 6 , 0 % . 

V první etapě, kdy by byl zbudován obchva t p o u z e východní by ta to va r i an ta byla 
napo j ena d o obce . Následně s vybudováním severního o b c h v a t u by byla k o m u n i k a c e 
přeložena ve směru severního o b c h v a t u a došlo by ke zrušení napojení o b c e . 
Tím by došlo k p o s u n u d o p r a v y d o MÚK žlutý kopec , jenž by měla být již napo j ena d o 
středu obce . 

O b e c Oborná by v této variantě byla napo j ena pomocí k o m u n i k a c e , která b u d e 
procházet v blízkosti železniční tratě a překříží mimoúrovňově hlavní t rasu I/45. 
K napojení d o o b c e dochází za současný dřevopodnikem. Důvodem zachování 
napojení Oborné, je zajištění všech služeb p ro občany této obce , j ako je svoz o d p a d u 
a dále ponechání autobusového spoje . 

Napojení o b a l o v n y Kareta s.r.o. by by lo p r o v e d e n o u souběžně s t r a sou severního 
obchva tu , kde by se napoj i lo u průmyslové zóny. To to napojení by by lo realizováno 
až v pozdější fázi. V první fázi by byla vybudována k o m u n i k a c e S4,0, která se napojí 
v místě napojení o b c e Oborná. 

Řešení je viditelné v koncep t e ch řešení, kde j sou umístěny koncep t y situací, které 
neby ly zpracovány j a k o finální va r i an ta . 

Celková délka přemostění této var ianty : 6 9 0 m 
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6.3. Varianta 2 
V této variantě dochází k napojení veškeré in f ras t ruk tu ry d o MÚK, která je řešena 
osmičkovým t v a r e m . Hlavní t r asa o b c h v a t u 1/45 prochází mimoúrovňově nad okružní 
křižovatkou, d o které j sou napo j eny obě větve MÚK, zároveň je z d e napo jen Bruntál, 
severní obchva t 1/11 a o b e c Oborná. Řešení této va r i an ty umožňuje přímé propojení 
I/45 o d K rnova na 1/11 a ze směru 1/11 o d Rýmařova na I/45 směrem na Šternberk. 
Zbylé propojení ať už obchvatů, n e b o obcí Bruntál a Oborná je řešeno pomocí 
okružní křižovatky. 

Vratné větve hlavní t rasy j sou navrženy na rych lost 40 km/h , poloměr R=50m, 
s přechodnicí délky 4 0 m . Přímá větev ve směru K rnov je navržena na rych lost 
50 km/h, poloměrem R=85m a přechodnicí délky 5 0 m , příčný sk lon je t edy 4 . 0 % . 
Na západní straně MÚK se nachází dvě přímé větve. J edna slouží p ro vjezd d o okružní 
křižovatky, která je navržena na rych lost 50 km/h, o poloměrech R=438m a R=95m 
a s přechodnicí délky 5 0 m a druhá p ro nájezd z okružní křižovatky, ta to větev je 
navržena na rych los t 50 km/h , poloměry R=50m a R=145m a přechodnicí délky 5 0 m . 
Sjezd o d K rnova je řešen pomocí samostatném p r u h u , z něhož dále vychází i bypass 
ve směru severního obchva tu . 

Okružní křižovatka p o d hlavní t r a sou má průměr 5 0 m . Šířka okružního pásu je 4 ,7m, 
p rs tenec má šířku 1,0m a průměr nezpevněné části středového os t rova je 3 8 , 6 0 m . 
Návrhová rych lost na okružní křižovatce je 30 km/h . Veškerá nároží okružní 
křižovatky byla u p r a v e n a d le vlečných křivek. 

Napojení Bruntálu je pomocí k o m u n i k a c e S9,5, která je navržena na rych lost 50 
km/h . V z h l e d e m k cha rak te ru území, by lo n u t n o přistoupit k řešení, jenž zahrnu je 
použití podélného sk l onu horského cha rak te ru a to 8 ,0% , aby byla k o m u n i k a c e 
co nejrychlej i n apo j ena na současný stav. Ta to k o m u n i k a c e výškově kříží větev 
od severního o b c h v a t u Bruntálu 1/11 v takové výšce, aby byla dodržena podjízdná 
výška 4 ,8m a je z d e nechána rezerva p ro kons t rukc i m o s t u , která činí 2 m . 

Napojení severního o b c h v a t u vychází z napojení O K (SO 110) - Bruntál, kdy se 
z pravého p r u h u odpojí větev na sever k budoucímu o b c h v a t u 1/11. K t o m u t o 
odpojení dochází po 2 8 m pravostranným o b l o u k e m o poloměru R=150m. Ve směru 
od okružní křižovatky dále ještě prochází bypass , který se napojí na větev severního 
o b c h v a t u . Podélný sk lon kopíruje vedení napojení o b c e Bruntálu a to 8 , 0 0 % , j akmi l e 
je to však možné přechází d o sk l onu 3 , 5 % a to jak na napojení o d OK, tak i bypass , 
který je navržen na rych lost 50km/h o poloměru R=95m. Vjezd ze severního 
obchva tu je navržen na rych lost 50 km/h, s poloměrem R=100m, s přechodnicí 5 0 m a 
dále se rych lost snižuje d o vratné větve na 40 km/h o poloměru 5 0 m . Ten to s jezd 
umožňuje napojení d o o b c h v a t u I/45, kdy se připojí j ako další p ruh a b u d e dosaženo 
šířkového uspořádání 2+1 .A dále ta to vratná větev dále pokračuje d o okružní 
křižovatky, 
zde dochází t edy ke s jezdu ze severního o b c h v a t u a zároveň k nájezdu na obchva t 
I/45 o d okružní křižovatky. Nájezd ze severního o b c h v a t u na I/45 je p r o v e d e n v délce 
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1 0 0 m . Přímá větev o d okružní křižovatky směrem Šternberk je navržena ze d v o u 
protisměrných obloucích o poloměrech R=50m a přechodnicí délky 4 0 m , následuje 
R=100m s přechodnicí délky 5 0 m . 

Připojení o b c e Oborná d o okružní křižovatky je p r o v e d e n o pomocí protisměrných 
oblouků po staničení o poloměrech R=110m a R=90m, přechodnicí 5 0 m a návrhovou 
rychlostí 5 0 k m / h . To to řešení umožňuje napojení Oborné v těchto místech nejen 
d o Bruntálu, a le také d o o b c h v a t u I/45. 

Dále je řešeno připojení o b a l o v n y Kareta s.r.o. a to pomocí m o s t u , jenž kříží 
mimoúrovňově severní obchva t a dále je stykově napo j ena d o městské k o m u n i k a c e 
ul ice Krnovská. 

Celková délka přemostění této var ianty : 9 3 0 m 

6.4. Varianta 3 
Tato va r i an ta vychází z va r i an ty 1.2, kdy se místo va r i an ty ve tvaru osmičky použila 
va r i an ta tvaru holandán, kdy se přímé větve napojují d o okružní křižovatky. 
Do této okružní křižovatky se napojí i k o m u n i k a c e p ro město Bruntál a napojení 
k severnímu o b c h v a t u . O b e c Oborná je napo j ena na ulici K r n o v s k o u , která v ede d o 
Bruntálu. 

Hlavní t r asa o b c h v a t u 1/45 prochází s te jnou p o l o h o u j ako v předchozím s tupn i . 
Veškeré větve MÚK j sou řešeny na návrhová rych lost 4 0 km/h s poloměry R=50m, 
s délkou přechodnic 4 0 m . 

Okružní křižovatka p o d hlavní t r a sou má průměr 5 0 m . Šířka okružního pásu je 4 ,7m, 
p rs tenec má šířku 1,0m a průměr nezpevněné části středového os t rova je 3 8 , 6 0 m . 
Návrhová rych lost na okružní křižovatce je 30 km/h . Veškerá nároží okružní 
křižovatky byla u p r a v e n a d le vlečných křivek. V t o m t o případě je se okružní 
křižovatka nacházívyosena vůči hlavnítrase a to tak, aby byla zajištěna dostatečná 
vzdálenost p ro napojení 4 větví d o jedné po lov iny O K a zároveň byla stále zajištěn 
průjezd voz ide l 3 t ypu a zároveň byly zajištěny rozhledové poměry d le výkresu 
dopravního řešení, v t o m t o výkresu j sou znázorněny i rozhledové trojúhelníky. 

Připojení Bruntálu d o okružní křižovatky je na rych lost 50 km/h a prostisměrnými 
o b l o u k y o poloměrech R=110m, k te rou j sou napo jeny d o současného s tavu 
ve sk l onu 5 .0% . A b y by lo dosaženo této p o l o h y a nevzn ik la nu tnos t v ykupova t 
p o z e m k y v obc i a byl zvo len podélný sk lon 8 % . Příčný sk lon byl zvo l en d le směrových 
poloměrů a j e h o průběh je na začátku d le současného stavu a to -2 .5% , které 
přechází v prvním o b l o u k u na jednostranný sko l 6 . 0 % a dále se přes inf lex otočí 
d o sk l onu 6 . 0 % . A na konc i úseku je k o m u n i k a c e napo j ena v příčném sk l onu -2 .5% . 

Obchva t 1/11 na severní straně je napo jen pomocí k o m u n i k a c e S9,5 a tak j ako 
v předešlých variantách by lo n u t n o využít maximální podélný sk lon a to 8 % . Příčný 
sk lon byl dán d le směrového o b l o u k u R=205 m a je t edy 6 . 0 % M e z i o b c h v a t e m 1/11 
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a s j e z d e m na 1/45 o d K rnova je zbudován bypass s poloměrem R=50 m a 
přechodnicemi délky 40 m. Rozhledové poměry byly dodrženy i p ro dopravní značení 
Dej přednost v jízdě a to především díky nu tnos t i vytvoření zářezu p ro bypass . 

Napojení Oborné je p r o v e d e n o ve lm i obdobně j ako u první var ianty . Kdy k o m u n i k a c e 
3. třídy prochází nad komunikací o b c h v a t u 1/45 mimoúrovňovým křížením ve výšce 
7 m a dále se napojí d o místní k o m u n i k a c e ul ice Krnovská. K o m u n i k a c e je navržena 
na rych los t 50 km/h . Osa je tvořena ze d v o u pravých oblouků, o poloměrech R=205m 
a R=150m, nive leta v co největší míře kopíruje současný. 

Dále je řešeno připojení o b a l o v n y Kareta s.r.o. a to pomocí m o s t u , jenž kříží 
mimoúrovňově severní obchva t a dále je stykově napo j ena d o městské k o m u n i k a c e 
a kříží k o m u n i k a c i budoucího severního o b c h v a t u 1/11 a je tedy dočasně v e d e n a 
bez mostní kons t rukce , jenž b u d e zbudována v rámci výstavby severního o b c h v a t u . 

Celková délka přemostění této var ianty : 7 8 0 m 

6.5. Varianta 4 
Tato va r i an t s využitím úrovňové okružní křižovatky byla vytvořena p ro ověření 
prostorové náročnosti a možnosti napojení všech větví. Řešení splňuje napojení 
všech komunikací, přesto jej nepovažuji za vhodné a to především z důvodu 
p lynu los t i dop ravy , kdy i v preferovaném směru m e z i P o l s k e m a Českou r e p u b l i k o u 
by byli řidiči nucen i snižovat rych lost a neby la by dosažena p l ynu los t p o h y b u . Tu to 
va r i an tu j s e m tedy více nerozpracovával a je součástí konceptů. 
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6.6. Skladba vozovek 
H l a v n í t r a sa S 11,5 

D0-N-5-I 

Asfaltový kobe rec mastixový SMA11 + 40 m m 
Spojovací postřik PS 0,25 kg/m2 
Asfaltový b e t o n p ro ložní vrstvy A C L 1 6 + 60 m m 
Spojovací postřik PS 0,25kg/m2 
Asfaltový be ton p ro podkladní vrstvy A C P 2 2 S 60 m m 
Infiltrační postřik Pl 0,40 k g / m 2 

Vrstva ze směsi stmelené c e m e n t e m SC C 3/4 180 m m 
Štěrkodrť ŠDA 0/32 150 m m 
Zhutněna zemní pláň Edef ? 45 M p a 
Celkem min. 550 m m 

Da l š í t r a sy p r v n í t ř í d y S 9,5 

D1-N-1-II 

Asfaltový be ton p ro o b r u s , vrstvy, mod i f . A C O 11 + 40 m m 
Spojovací postřik PS 0,25 kg/m2 
Asfaltový b e t o n p ro ložní vrstvy, m o d i f A C L 1 6 + 60 m m 
Spojovací postřik PS 0,25kg/m2 
Asfaltový be ton p ro podkladní vrstvy ACP22+ 50 m m 
Infiltrační postřik Pl 0,40 k g / m 2 

M e c h a n i c k y zpevněné k a m e n i v o M Z K 0/32 170 m m 
Štěrkodrť ŠDA 0/32 250 m m 
Zhutněna zemní pláň Erief 7 45 M o a 
Celkem min. 570 m m 

Trasy S7,5 

D1-N-1-II 

Asfaltový be ton p ro o b r u s , vrstvy, mod i f . A C O 11 + 40 m m 
Spojovací postřik PS 0,25 kg/m2 
Asfaltový be ton p ro ložní vrstvy, m o d i f A C L 1 6 + 60 m m 
Spojovací postřik PS 0,25kg/m2 
Asfaltový b e t o n p ro podkladní v rs tvy ACP22+ 50 m m 
Infiltrační postřik Pl 0,40 k g / m 2 

M e c h a n i c k y zpevněné k a m e n i v o M Z K 0/32 170 m m 
Štěrkodrť ŠDA 0/32 250 m m 
Zhutněna zemní pláň Erlpf.7 45 M p a 
Celkem min. 570 m m 
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V ě t v e M Ú K 

D1-N-1-IV 

Asfaltový be ton p ro o b r u s , vrstvy, mod i f . A C O 11 + 40 m m 
Spojovací postřik PS 0,25 kg/m2 
Asfaltový b e t o n p ro podkladní v rs tvy ACP22+ 80 m m 
Infiltrační postřik Pl 0,40 k g / m 2 

M e c h a n i c k y zpevněné k a m e n i v o M Z K 0/32 150 m m 
Stěrko drť ŠDA 0/32 250 m m 
Zhutněna zemní pláň Edef.2 45 M p a 
Celkem min. 470 m m 

O k r u ž n í k ř i ž o v a t k a S0111 

D1-N-1-II 

Asfaltový be ton p ro o b r u s , vrstvy, mod i f . A C O 11 + 40 m m 
Spojovací postřik PS 0,25 kg/m2 
Asfaltový be ton p ro ložní vrstvy, mod i f . A C L 1 6 + 60 m m 
Spojovací postřik PS 0,25kg/m2 
Asfaltový b e t o n p ro podkladní v rs tvy ACP22+ 50 m m 
Infiltrační postřik Pl 0,40 k g / m 2 

M e c h a n i c k y zpevněné k a m e n i v o M Z K 0/32 170 m m 
Stěrko drť ŠDA 0/32 250 m m 
Zhutněna zemní pláň Erief.7 45 M p a 
Celkem min. 570 m m 

O k r u ž n í k ř i ž o v a t k a S0111 

D1-N-1-IV 

Asfaltový b e t o n p ro o b r u s , vrstvy, mod i f . A C O 11 + 40 m m 
Spojovací postřik PS 0,25 kg/m2 
Asfaltový be ton p ro podkladní vrstvy ACP22+ 80 m m 
Infiltrační postřik Pl 0,40 k g / m 2 

M e c h a n i c k y zpevněné k a m e n i v o M Z K 0/32 150 m m 
Štěrkodrť ŠDA 0/32 250 m m 
Zhutněna zemní pláň Erief.7 45 M p a 
Celkem min. 470 m m 
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7. Závěr 
Cílem této diplomové práce by lo vytvořit obchva t , který by svou t r a sou umožňoval 
plynulé a bezpečné odklonění d o p r a v y z cen t ra Bruntálu, kde v současném stavu 
projíždí až 18000 voz ide l . A b y c h o m tu to s n a h u podpořil, k ladl j s e m zvýšený důraz na 
řešení propojení východního o b c h v a t u I/45 a plánovaného severního o b c h v a t u 1/11. 
Řešená va r i an ta , které by tyto požadavky splňovala je va r i an ta MÚK Sever č. 2 a to 
z důvodu splnění co největšího propojení budoucích obchvatů, umožnění ponechání 
v jezdu d o o b a l o v n y Kareta s.r.o. a také splnění dostatečných rozhledových poměrů a 
provázanosti s okolním terénem. Ta to va r i an ta též splňuje požadavky na zajištění 
dostatečných rozhledů a p o h y b u voz ide l třídy 3.1 přesto, že se d le mého technického 
o d h a d u jedná o finančně a časově nejnáročnější va r i an tu , tak s vou realizací vytváří 
v h o d n o u a l te rnat ivu vůči zbudování dálniční sítě, jejíž výstavba b y v místech t o h o t o 
cha rak te ru nemělo význam z h led i ska dopravního zatížení. 
Další řešená mimoúrovňová křižovatka byla křižovatka Žlutý kopec , jak již by lo 
řečeno, ta to va r i an ta byla řešena ve d v o u verzích, kdy byla vybrána va r i an ta 
s okružní křižovatkou na západní straně. Va r i an ta s okružní křižovatkou byla vybrána 
z důvodu budoucí výstavby v Bruntále, kdy ul ice Žlutý kopec by měla být přestavěna 
a měla by být dalším napojením cen t ra města. Dále okružní křižovatka slouží j ako 
bezpečnostní prvek na v jezdu d o města. U této mimoúrovňové křižovatky byla 
zbudována cyk los tezka jenž v e d e p o stejném tělese, j ako k o m u n i k a c e 1/11 a je 
zaústěna d o p o d j e z d u , jenž se napoju je na současné vedení cyk lo t rasy 6162 , která 
v ede dále směr Krnov . Pod j ezd byl řešen j ako malý mos tek , jehož světlá šířka je 1 5 m . 
U této cyk lo t rasy by by lo vhodné přehodnotit c e l kovou koncepc i , v z h l e d e m k t o m u , 
že její t rasa za obcí Oborná v e d e po hlavní t rase I/45 a není zajištěna bezpečnost 
cyklistů. 
Jako poslední řešená křižovatka byla křižovatka jižní, jejímž výsledným řešením je 
va r i an ta mimoúrovňové křižovatky ve tvaru osmičky. Ta to va r i an ta je přehledné a 
komfortní řešení, které ale dále umožňuje napojení čerpací s tan ice , k o l e m které j s e m 
se r o z h o d l s chema t i c k y naznačit možnost vybudování odpočívadla, v z h l e d e m 
k vysoké tranzitní dopravě a hraničíš P o l s k o u r e p u b l i k o u , jenž se nachází ve 
vzdálenosti 24 km o d města Bruntál. 
V rámci této diplomové práce j s e m i ověřil p o l o h u vedení samotného o b c h v a t u I/45, 
ale jediná další a l te rnat i va vést obchva t v místě Uhlířského v r c h u není možná. 
Především pro to , že na Uhlířském v r c h u se nachází kulturní památka v podobě 
křížové cesty a j ako další a l te rnat i va by by lo vést k o m u n i k a c i t u n e l e m o délce 
přibližně 0,8-1,0 k m , což by by lo finančně náročnější než současná p o l o h a . 
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10. Seznam použitých zkratek 
ŘSD ředitelství s i lnic a dálnic 

JTSK jednotná trigonometrická síť katastrální 

K m k i l omet r 

M n.m. metrů nad mořem 

L délka přímého úseku 

Lpr délka připojovacího p r u h u 

Lod délka oddělovacího úseku 

Ld délka zpomalovacího úseku 

Lm délka manévrovacího úseku 

Lz délka zařazovacího úseku 

Lv délka vyřazovacího úseku 

ZÚ začátek úseku 

KÚ konec úseku 

TK tečna - kružnice 

KT kružnice - tečna 

KK kružnice - kružnice 

PK přechodnice - kružnice 

KP kružnice - přechodnice 

VB vrcholový bod 

P přímá 

A p a r a m e t r k lo to idy 

R poloměr 

D průměr 

T délka tečny 

Y vzepětí o b l o u k u 

O K okružní křižovatka 

MÚK mimoúrovňová křižovatka 

T N V těžká nákladní voz id l a 
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