
VEDOUCÍ PROJEKTU

KRAJ: JIHOMORAVSKÝ
AKCE/STAVBA

DATUM
FORMÁT
STUPEŇ PD
ČÍSLO ZAKÁZKY
MĚŘÍTKO

ČÍSLO PARÉPŘÍLOHA

KAT. ÚZ.: LIPŮVKA

ČÍSLO PŘÍLOHY

ZODP. PROJEKTANT
VYPRACOVAL
KONTROLOVAL

PK OSSENDORF s.r.o.
Tomešova 1, 602 00 BRNO

HLAVNÍ INŽ. PROJEKTU

03 / 2023

TS
2018 157

ČÍSLO ZAKÁZKY 2018 157

HLAVNÍ PROJEKTANT

ODPOVĚDNÁ SKUPINA KONCEPCE

OBJEDNATEL

Obec Lipůvka
Lipůvka 146, 679 22 Lipůvka 

ING. NOVÁK
ING. HRUBAN

ING. FRYČAR

ING. HRUBAN

II/379 LIPŮVKA, OBCHVAT
TECHNICKÁ STUDIE

ČÁST PD

D.2

VYJÁDŘENÍ DI PČR BLANSKO

-

-

D.2

-

D - DOKLADOVÁ ČÁST



1

Fryčar David

Od: Hruban Tomáš
Odesláno: pátek 10. března 2023 14:24
Komu: Fryčar David
Předmět: FW: FW: Lipůvka II/379 obchvat - technická studie

From: bk.di.sekret@pcr.cz <bk.di.sekret@pcr.cz>  
Sent: Friday, February 3, 2023 7:52 AM 
To: Hruban Tomáš <hruban@pk-ossendorf.cz> 
Subject: RE: Lipůvka II/379 obchvat - technická studie 

  

Dobrý den, 

Omlouvám se, že vám kolegyně neodpověděla a, že vám tedy odpovídám se zpožděním až nyní, ale byla 
jsem v lednu ze zdravotních důvodů mimo práci. 

  

Rozpracujte variantu 2 - ve studii prověřte rozhledové poměry pro křižovatky v extravilánu ať následně nejsou 
komplikace.  Nutné následné vyřešení zóny 30, která se na sil. II. třídy dle předpisů nenapojuje (nutno tedy jasně 
specifikovat, kde bude začínat a končit) – nyní je rozpracována varianta napojení přes stávající účelovou 
komunikaci – po dostavbě obchvatu se toto napojení zruší. 

V podstatě respektujte to co jsem vám již napsala. Hlavní je také vyřešení chodecké trasy - přechod pro chodce v 
extravilánu nelze tak jednoduše realizovat - přechod musí splňovat nejen podmínky dle vyhl. č. 398/2009 Sb., ale 
také dle ČSN 73 6101 - ČSN 73 6110 - tzn. nelze jej zřídit tam, kde je nejvyšší dovolená rychlost větší než 50 
km/hod. a zřizovat přechod na obchvatové komunikaci není z pohledu bezpečnosti a plynulosti silničního provozu 
vhodné a to i s ohledem na již popsané v předchozí konzultaci co vlastně obchvatová komunikace je a k čemu 
slouží. 

Co se týče přechodu pro chodce stále platí to, co jsem vám napsala předtím:   

S výstavbou této lokality je také spojeno vybudování chodecké trasy přes sil. II/379 (obchvat) s tím, že zde bude 
také cyklistická doprava (dle předchozího jednání toto bylo potvrzeno na základě místní znalosti zástupcem obce) a 
je tedy nutné řádné vyřešení těchto tras – nejvhodnějším a nejbezpečnějším je vybudování 
podchodu/podjezdu. Zřizovat přechod pro chodce či místo pro přecházení přes tuto obchvatovou komunikaci není 
vhodné – při nutnosti respektování ČSN 73 6110 pro možnost jejich zřízení je nutné si uvědomit, že je nelze zřídit 
tam, kde je nejvyšší dovolená rychlost vyšší než 50 km/hod. – a snižování rychlosti na obchvatu je nelogické 
z principu zřízení obchvatu jako takového. Na této obchvatové komunikaci (stejně jako i jinde) je nutné co nejvíce 
eliminovat kolizní body, zachovat důvod a princip této stavby. 

  

Co se týče vašeho názoru, že:  „Podjezd ani nadjezd není z ekonomicko-technického pohledu hospodárný, z 
pohledu urbánního je také velice diskutabilní jeho případné využívání (psychologie a reálné chování chodců 
v tomto prostoru). Vzhledem k malé predikované intenzitě vozidel cca 3 tis / den, maximálně dovolené rychlosti 50 
km se jeví umístění přechodu pro chodce s ochranným ostrůvkem přímo do křižovatky jako optimální. Navíc se dá 
předpokládat, že v případě realizace nových rozvojových lokalit bude přechod pro chodce atraktivnější i z pohledu 
dojíždějících zaměstnanců průmyslové zóny a napojení na IDS.“ jsem stále toho názoru, že snižování rychlosti na 
obchvatu je nelogické z principu zřízení obchvatu jako takového. Na této obchvatové komunikaci (stejně jako i 
jinde) je nutné co nejvíce eliminovat kolizní body, zachovat důvod a princip této stavby. 
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A tedy vámi navržená chodecká trasa může být ekonomičtější nikoli ale bezpečnější.  

S názorem, že přechod pro chodce na obchvatové komunikaci II. třídy s ochranným ostrůvkem je optimální řešení 
se neztotožňuji. 

Právě s předpokladem realizace nových rozvojových lokalit a tedy zvýšení chodecké intenzity je spíše na zvážení 
např. podchod. 

  

  

A rozpracovanou PD můžete poslat k vyjádření oficiální cestou pro STUDII. 

  

PD žádném případě neposílejte přes jakékoliv úložiště.............přes takovéto úložiště si PD vyzvedávat 
nebudeme. Nelze spojit náš interní systém s externími veřejnými servry. 

  

PD je nutné poslat oficiální cestou PD a to je datová schránka nebo e-podatelna (pokud bude PD větší kapacity 
pošlete ji např. ve vícero datových zprávách). 

  

por. Ing. Bc. Natalie Juráňová 

komisař 

  

  

  

From: ÚO Blansko - DI Sekretariát <bk.di.sekret@pcr.cz>  
Sent: Friday, December 16, 2022 11:02 AM 
To: MÁLKOVÁ Veronika <veronika.malkova@pcr.cz>; JURÁŇOVÁ Natalie <natalie.juranova@pcr.cz>; ŠVEC Marek 
<marek.svec@pcr.cz> 
Subject: FW: Lipůvka II/379 obchvat - technická studie 

  

  

  

From: Hruban Tomáš <hruban@pk-ossendorf.cz>  
Sent: Friday, December 16, 2022 10:13 AM 
To: ÚO Blansko - DI Sekretariát <bk.di.sekret@pcr.cz> 
Cc: Obec Lipůvka <obeclipuvka@gmail.com>; Pavel Simon <info@pavel-simon.cz>; Novák Vlastislav <novak@pk-
ossendorf.cz>; Lubomír Skála <LubomirSkala@seznam.cz> 
Subject: RE: Lipůvka II/379 obchvat - technická studie 
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Dobrý den paní Juráňová, 

v příloze vám zasílám kapacitní výpočet křižovatek, které jsme si definovali na jednání u vás, že by bylo dobré 
posoudit. Materiál taktéž obsahuje model intenzit pro oba typy připojení, tedy s jednou společnou průsečnou 
křižovatku a pomocí dvou stykových křižovatek budoucí připojení zatím nepřipravované průmyslové zóny. 

Náš řešený obchvat předpokládá vždy, že existuje již velký obchvat Lipůvky směrem na Blansko. (dle posledních 
informací od ŘSD by se měla v roce 2023 zpracovat dokumentace pro stavební povolení.) 

Zde si dovolím ještě rekapitulaci zadání pro kapacitní výpočet. 

Var. 1 = zpracovaný model dopravy, který je přiložen byl nově kromě samotného růstu dopravy dle koeficientů dle 
TP 225 doplněn o generovanou dopravu z lokality bydlení (Ve Zmolách), kterou jsme odhadli na 50 rodinných 
domů, tedy počet aut 2 auta na dům,   ráno / večer 100 aut za den.  Budoucí průmyslovou zónu, o které nejsou 
zatím žádné informace jsme predikovali za pomocí urbanisty na: 

Pro jednu lokalitu průmysl (zastavěnost asi 30 až 40% plochy) 

 zaměstnanci  200 – potřeba parkování 50 PS (obrat 2x)  tedy 
 návštěvníci – potřeba 50 PS (obrat 4x) tedy  
 těžká doprava – 100 – 150 = 125  (obrat 2x) 

V ÚP jsou pro průmyslovou zónu definovány plochy dvě.   

Tedy výpočet 2 x (50 x 2 + 50 x 4 + 125 x 2) = 1100 celkově aut z toho 500 TNV 
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Var. 2 = totožná, s rozdílem napojení pomocí samostatné stykové křižovatky. 
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Z kapacitního výpočtu je zřejmé že křižovatky v obou variantách řešení napojení křižovatky kapacitně vyhoví s 
velmi velkou rezervou. Na všech vjezdech bude úroveň kvality dopravy na stupni A, což je dostatečné i s budoucí 
případnou rezervou. 

  

Níže si dovolím ještě reakci váš email. Označil jsem pro přehlednost červeně. 

  

From: bk.di.sekret@pcr.cz <bk.di.sekret@pcr.cz>  
Sent: Friday, November 25, 2022 1:44 PM 
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To: Hruban Tomáš <hruban@pk-ossendorf.cz> 
Subject: Lipůvka II/379 obchvat - technická studie 

  

Dobrý den  

s ohledem na proběhlou schůzku (konzultaci) projektu „silnice II/379 Lipůvka – OBCHVAT“, která se 
uskutečnila dne 04.11.2022 na PČR – DI Blansko za účasti zástupce obce Lipůvka, zástupce fy BS stavební, 
zástupce fy. PK Ossendorf (viz. prezenční listina) Vám k dané předložené technické studii mohu sdělit 
v podstatě to, co jsem již konstatovala při proběhlé schůzce. 

K dané zaslané technické studii uvádím následující: 

 s výstavbou obchvatu jako stavby, kterou bude docíleno přeložení sil. II/379 a odvedení dopravy 
z centra obce souhlasíme 

 upozorňujeme však, že jde o OBCHVAT a tedy je nutné počítat se skutečností, že tato stavba se bude 
nacházet v EXTRAVIlÁNU a vzhledem k tomuto je nutné zohlednit veškeré další části stavby 
související se stavbou obchvatu.  

Obchvat – silniční obchvat je pozemní komunikace, která odvádí dopravu mimo zástavbu
(mimo sídelní oblast) – obchvaty se budují zejména při nedostatečné kapacitě silničního průtahu. 
Jde tedy v tomto případě o silnici, která se vyhýbá „obchází“ zastavěné oblasti obce, aby umožnila 
plynulost dopravy bez rušení místní dopravou, snížila kongesce v zastavěné oblasti a zvýšila 
bezpečnost silničního provozu.        

Vycházíme z faktu, že na budoucí obchvat kromě samotného převedení dopravy, je možné napojit 
alespoň něco, tedy že v zastavěném území obcí a v území určeném k zastavění územním plánem je 
poloha křižovatek obvykle určena sítí místních komunikací. 

Zastavitelná plocha dle ÚP se rozšiřuje o budoucí záměry viz výkres, který přikládám. 

 

 co se týče okružní křižovatky u hřbitova, je nutné zde respektovat ČSN 73 6102 a TP 135 – zejména 
je nutné zohlednit, že pro možnost zřízení okružní křižovatky je nutné zajisti, aby intenzity na 
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jednotlivých větvích (paprscích) komunikací byly přibližně stejné (při velkém rozdílu intenzit 
dopravy je návrh okružní křižovatky nevhodný). V případě okružní křižovatky lze souhlasit 
s tím, že stavba by přispěla ke zklidnění vjezdu do obce.     

  

Vzhledem k přepokládaným intenzitách nebude v OK kapacitní problém, bude tedy spíše sloužit jako 
vstupní zpomalovací “element“ brána do obce.  

  

  

 co se týče napojení nové lokality ve zklidněném dopravním režimu „Zóna 30“ (lokalita Ve Zmolách 
– do budoucna cca 50 RD) na sil. II/379 (Obchvat) upozorňujeme, že pro „Zóny 30“ se jedná o 
místní komunikace funkční skupiny D a tedy její napojení na sil. II. třídy s vysokou intenzitou 
dopravy (obchvat) je nejen nevhodný, ale také v rozporu s předpisy (TP 218, TP 103 – kap. Tempo 
zóny 30), kdy se napojují na obslužné komunikace  (napojení na sběrné komunikace není vhodné). 

  

Vzhledem k malé predikované intenzitě vozidel cca 3 tis / den v roce 2025, maximálně dovolené rychlosti 
50 km a vlastně jediné relevantní možnosti dopravního napojení se jeví toto napojení do obchvatu jako 
optimální. Jiné napojení přímo do místní komunikací obce směrem na sever, při stávající zástavbě, není 
možné.     

  

S výstavbou této lokality je také spojeno vybudování chodecké trasy přes sil. II/379 (obchvat) s tím, že zde 
bude také cyklistická doprava (dle předchozího jednání toto bylo potvrzeno na základě místní znalosti 
zástupcem obce) a je tedy nutné řádné vyřešení těchto tras – nejvhodnějším a nejbezpečnějším je 
vybudování podchodu/podjezdu. Zřizovat přechod pro chodce či místo pro přecházení přes tuto 
obchvatou komunikaci není vhodné – při nutnosti respektování ČSN 73 6110 pro možnost jejich zřízení je 
nutné si uvědomit, že je nelze zřídit tam, kde je nejvyšší dovolená rychlost vyšší než 50 km/hod. – a 
snižování rychlosti na obchvatu je nelogické z principu zřízení obchvatu jako takového. Na této obchvatové 
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komunikaci (stejně jako i jinde) je nutné co nejvíce eliminovat kolizní body, zachovat důvod a princip této 
stavby. 

Podjezd ani nadjezd není z ekonomicko-technického pohledu hospodárný, z pohledu urbánního je 
také velice diskutabilní jeho případné využívání (psychologie a reálné chování chodců v tomto 
prostoru). Vzhledem k malé predikované intenzitě vozidel cca 3 tis / den, maximálně dovolené 
rychlosti 50 km se jeví umístění přechodu pro chodce s ochranným ostrůvkem přímo do křižovatky 
jako optimální. Navíc se dá předpokládat, že v případě realizace nových rozvojových lokalit bude 
přechod pro chodce atraktivnější i z pohledu dojíždějících zaměstnanců průmyslové zóny a napojení 
na IDS.   

  Co se týče úrovňových průsečných a stykových křižovatek tak pro 

 průsečné (a stykové) křižovatky jsou tyto hlavní nedostatky psychologická přednost, špatná 
postřehnutelnost, rozlehlé kolizní plochy, soulad skutečné a psychologické hranice křižovatky ve 
směru vedlejší komunikace 

 v některých případech je vhodné zabránit vybraným jízdním manévrům (zejména levému odbočení) 
což zjednoduší křižovatku a zvýší bezpečnost.  

Jelikož křižovatky na obchvatech jsou specifickou skupinou, kdy je zde intenzivní doprava – je vhodné, aby 
zásadní křižovatky na obchvatu byly okružní a méně důležité křižovatky se doporučuje nerealizovat vůbec 
a dopravu navést na sousední křižovatky.  

Z bezpečnostního hlediska je mnohdy vhodnější nahradit průsečnou křižovatku odsazenými stykovými 
křižovatkami.  

Lze preferencí dané varianty. 

Ideální umístění křižovatky je na přímém úseku a v ideálním případě by příjezd ke křižovatce neměl mít 
sklon vyšší než 3 % a nikdy více jak 6 %.  

Ano tyto sklonové poměry budou splněny 

  k Variantě č. 1. (průsečná křižovatka II/379 obchvat x MK zóna 30 Ve Zmolách x komunikace pro 
napojení průmyslové zóny: 

 průsečná křižovatka v extravilánovém úseku sil. II třídy (obchvat) není nejvhodnějším řešením (je zde 
více kolizních bodů) – méně přehledné místo, dopravně více komplikované místo 

 ostatní připomínky k variantě jako celku viz výše 

k Variantě č. 2 (styková křižovatka II/379 obchvat x MK zóna 30 Ve Zmolách a styková křižovatka II/379 
obchvat x komunikace pro napojení průmyslové zóny) 

 stykové křižovatky v extravilánovém úseku sil. II. třídy (obchvat) jsou vhodnějším řešením (je zde 
méně kolizních bodů) – více přehledné místo, dopravně méně komplikované místo 

 ostatní připomínky k variantě jako celku viz výše 

Ano bude doporučena tato varianta odsazených T-křižovatek. Navíc z pohledu etapovosti a budoucího 
napojení průmyslové zóny následně až investor zajistí a zafinancuje vyvolanou dostavbu křižovatky, a 
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to asi i včetně zajištění pohybu pěších či případné zastávky autobusu pro zaměstnance. Tímto nebude 
projekt přeložky krajské silnice v tuto chvíli podmíněn. Potřeba druhé křižovatky v tuto chvíli není. 

  

Děkuji ji vám moc za spolupráci a prosím reakci, jestli lze z vaší strany akceptovat tedy variantu č.2 a 
tu tedy více stabilizovat touto dopravní studii, aby  mohl JMK v dalších letech rozjet projekční přípravu.

  

Za PK Ossendorf zdraví  

Hruban  

t.608 456 184 
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