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ABSTRAKT  

Tato diplomová práce se zabývá vypracováním dopravní studie  pro  lokalit u třídy Generála 

Píky, která reaguje na  vznik objemové studie pro přilehlou rozvojov ou oblast.  Návrh se 

zaměřuje na zklidnění provozu na třídě a napojení nové zástavby s ohledem na všechny 

módy dopravy. 

)*_J-4@ 1*OVA  

dopravní studie, třída Generála Píky, ulice Drobného, ulice Okružní, doprava, křižovatka, 

zklidnění dopravy, zástavba 

ABSTRACT  

This master thesis deals with the development of a traffic study for the Generála Píky Avenue 

area, which responds to the creation of a volume study for the adjacent development area. 

The design focuses on traffic calming on the avenue and traffic connectivity of the new 

development with respect to all modes of transportation.  

KEYWORDS 

traffic study, Generála Píky Avenue, Drobného Street, Okružní Street, traffic, intersection, 

traffic calming, development  
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Zadání této diplomové práce se začalo formovat již v roce 2022, kdy  se v rámci návrhu 

Územního plánu města Brna měnila funkce rozvojových ploch v lokalitě třídy Generála Píky.  

V té samé době jsem působil jako člen dopravního oddělení v Kanceláři architekta města 

Brna, kde jsem se podílel na prvotních dopravních koncepcích dané lokality. Ta byla 

v průběhu roku cílem několika urbanistických studií, které reagovaly na návrh Územního 

plánu města Brna. V nich se začalo přemýšlet nad koncepcí vybudovat moderní zástavbu 

okolo stávajících budov Mendelovy Univerzity , která by odpovídala novodobým standardům 

jak z urbanistického, tak z dopravního pohledu. 

Pozornost se přesunula na třídu Generála Píky. Tato již zastaralá sběrná komunikace byla 

předmětem pochybností, jestli  je současná funkce a stav třídy vhodný pro budoucnost 

lokality.  

V této práci budu navazovat jak na své prvotní poznatky získané v svém pracovním působení 

ve společnosti KAM, tak i na nově získané návrhy pro zájmovou lokalitu.  
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Název stavby:   Přestavba třídy Generála Píky v Brně 

Stupeň dokumentace: Dopravní studie 

Místo stavby:   Městská část:  Černá pole, Ponava, Lesná 

    Město:   Brno  

    Okres:   Brno -město 

    Kraj:   Jihomoravský  

Projektant:    Bc. Jan Zádrapa 

Vedoucí práce:  ϥng. Martin Všetečka, Ph.D. 
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Objemová studie lokality Generála Píky byla zhotovena v říjnu roku 2022 Kanceláří architekta 

města Brna. Zabývá se možnostmi zástavby v oblasti a jejich strukturálním rozdělením 

v rámci několika variant. Tyto varianty byly zpracované s ohledem na urbanistické 

a katastrální poměry v území. 

 

Obr. 1 Vizualizace varianty č. 1 - Objemová studie lokality Generála Píky (autor: KAM) 

Dopravní studie zpracovaná v rámci této diplomové práce má navazovat na poznatky získané 

objemovou studií a dopravně prověřit možnosti přestavby pro lokalitu třídy Generála Píky, 

aby funkčně lépe vyhovovala rozvíjejícímu se území, napojila všechny druhy dopravy v  území 

a sladila se s budoucí uliční čárou zástavby. 
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Lokalita třídy Generála Píky se nachází v severovýchodní části statutárního města Brna. 

Zasahuje do tří městských částí: Ponava, Černá Pole a Lesná. 

|# #,P ¨8#+_ 

Řešené území zahrnuje třídu Generála Píky (dále jen TGP) v celé její délce včetně okrajových 

křižovatek, přilehlého tramvajového tělesa a zastávek, a dalších přilehlých ploch svahů 

a zeleně. Na jihu je oblast ukončena světelně řízenou křižovatkou, kde se stýkají ulice TGP, 

Drobného, Lesnická a Provazníkova. V severovýchodní části je TGP ukončena křižovatkou 

s ulicí Okružní v MČ Lesná. 

"-2J#,P ¨8#+_ 

Dotčené území dle ÚPMB zahrnuje plochy  vklíněné mezi ulicemi TGP a Porgesova. Jedná se 

o rozvojové plochy komerční vybavenosti W/v4 a W/v3 a stabilizované plochy V/v3 B/v5. 

Západně je oblast zakončena rozsáhlou plochou městské zeleně s názvem Planýrka, která se 

rozpíná až k nákupnímu centru Královo Pole.  

 

Obr. 2 Dotčené území severozápadně od třídy Generála Píky dle ÚPMB (gis.brno.cz) 
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Třída Generála Píky je v současném stavu koncipována jako místní směrově rozdělená 

sběrná komunikace. Původním záměrem bylo, aby třída Generála Píky sloužila jako 

sekundární tranzitní tepna, která by rozložila dopravní zátěž v daném území a zároveň 

odlehčila přeplněnou ulici Merhautovu. Očekávalo se, že většina dopravy se přesune právě 

na TGP, což dalo třídě charakter široké dopravní komunikace. 

Avšak v důsledku podobných dopravních spojení je v současné době ulice Merhautova stejně 

nebo více zatížená, přestože má kompaktnější uspořádání. Výsledkem je naddimenzovaná 

třída s rozsáhlým šířkovým uspořádáním, která má převážně dopravní charakter a vytváří 

rozsáhlou bariéru pro území s vysokým urbanistickým potenciálem. 

 

 

Obr. 3 Zeměpisná mapa lokality třídy Generála Píky (www.mapy.cz) 

Třída je bariérou nejen svým uspořádáním, ale také skutečností, že je umístěna ve většině 

svojí délky na vysokém násypovém tělese. V místech, kde třída překonává křížící komunikace, 

je násypové těleso nahrazeno mostními konstrukcemi.  

Konstrukčně TGP již také neodpovídá současným požadavkům dle normy ČSN EN 73 6110 

Projektování místních komunikací. Je uspořádána jako čtyřpruhová směrově rozdělená 

komunikace se šířkou jízdních pruhů 4 m a šířkou středního dělícího pásu 1 m. Celková šířka 

ulice je 26 m.  

Maximální dovolená rychlost  je 70 km/h , ale kvůli velkorysému šířkovému uspořádání 

a přímé povaze komunikace řidiči často rychlost překračují i o 30 km/h. 
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4 Současný pohled na třídu Generála Píky (Panorama, www.mapy.cz, 2023) 
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Na jižní straně je třída zakončena křižovatkou s ulicí Drobného, Provazníkova, Lesnická 

a Bieblova. Ulice Drobného pokračuje směrem k parku Lužánky a ulice Provazníkova vede 

směrem k Tomkovu náměstí, kde se v dnešní době buduje Husovický tunel a stejnojmenná 

estakáda. 

Na severovýchodním konci je ulice stykově zavedena do ulice Okružní, tvořící páteřní 

komunikaci pro městskou část Lesná. 

Mimo okrajové dopravní uzly se zde nachází stykové neřízené křižovatky, které napojují TGP 

na VMO z ulice Porgesova a Křižíkova.  

Mezi tramvajovým tělesem a areálem armády je jednosměrná ulice Bieblova,  která vede 

směrem od křižovatky Drobného a u stejnojmenné zastávky se stáčí směrem k náměstí SNP. 

Intenzita dopravy na TG P se v současnosti pohybuje v rozmezí od 11 do 14 tisíc vozidel za 24 

hodin . Tato intenzita není během dne rovnoměrně rozdělena. Měření naznačují výrazný 

nárůst vozidel v ranních hodinách směrem do centra a v odpoledních hodinách směrem 

zpět. Tato pozorovaná dynamika není překvapující, zejména s ohledem na to, že městská 

část Lesná patří k největším bytovým oblastem v Brně. Výkyvy v intenzitě jsou zřejmě 

způsobeny pohybem lidí do zaměstnání, což je fenomén, který lze pozorovat i v dalších 

okrajových částech Brna, jako jsou Bystrc nebo Starý Lískovec. V ostatních denních dobách 

je intenzita vozidel na třídě nízká.  
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5 Lokalita TGP ɀ Intenzita dopravy 2022 (gis.brno.cz) 
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MHD 

Z pravé strany na třídu po celé její délce přiléhá segregované tramvajové těleso. Historicky 

bylo kolejiště zatravněno, avšak po rekonstrukci trati a zvýšení traťové rychlosti je trať 

umístěna na štěrkovém kolejovém loži. Tuto trať využívají tramvajové linky č. 7 a č. 9, které 

pokračují dále do městské části Lesná. V tomto území jsou umístěny tři tramvajové zastávky: 

Lesnická, Bieblova a Fügnerova. (Fotodokumentaci pro jednotlivé zastávky lze nalézt v příloze 

C.2 Fotodokumentace ɀ říjen 2023) 

ZASTÁVKA LESNϥCKÁ 

Zastávka Lesnická je situována v křižovatce s ulicí Drobného a Provazníkova. Tato zastávka 

funguje jako přestupní uzel mezi tramvajovou a trolejbusovou dopravou. Nástupní hrany pro 

tramvajové linky č. 7 a č. 9 jsou umístěny na obou stranách světelně řízené křižovatky podle 

směru. Trolejbusy linek č. 25 a č. 26 obsluhují zastávku z ulice Provazníkova. Autobusy noční 

linky N93 využívají tramvajové zastávky na ulici Lesnická a poté pokračují na TGP. 

ZASTÁVKA BϥEBLOVA A FÜGNEROVA 

Obě tyto zastávky jsou umístěny na tramvajovém tělese přilehlém k TGP. 

Zastávka Bieblova  se nachází u arboreta Mendelovy univerzity. Nástupní hrany pro 

tramvajovou dopravu jsou umístěny diagonálně, s místem pro přecházení přes tramvajové 

těleso. Toto uspořádání je standardní pro zastávky na segregovaném tělese. Můžeme se 

s ním setkat i u jiných zastávek ve městě, jako například zastávka Zoologická zahrada či 

Hluboká. Zastávka je také obsluhována autobusy nočního rozvozu, které pro zastavení 

využívají přilehlý jízdní pruh TGP. 

Zastávka Fügnerova se nachází u křížení TGP a ulice Fügnerova. Sdílí stejné uspořádání jako 

předchozí zastávka a je přístupná z ulice pomocí schodiště nebo za pomocí chodníku 

z přilehlého sídliště. 
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6 Ulice Fügnerova, na snímku stávající podjezd pod TGP a přístupové schodiště na zastávku (panorama, 

www.mapy.cz, 2023) 

!7)*'12'!)@ "-.0ǁ4ǁ 

V současnosti jsou cyklistická opatření v území téměř neexistující. Všechny stávající 

komunikace byl y navrženy s ohledem na IAD a na cyklistickou dopravu bohužel nezbylo 

místo. V Černých Polích se začínají objevovat různá opatření, ale jsou obvykle provedena na 

krátkých vzdálenostech a postrádají návaznosti. Na ulici Seifertova v  MČ Lesná jsou 

proveden a opatření v podobě cyklo piktogramů. 

 

7 Zastávka Tomanova, Černá Pole. Na snímku cyklistická opatření okolo zastávky (panorama, 

www.mapy.cz, 2023) 
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Odůvodnění návrhu ÚPMB popisuje budoucí navrhované pouliční a segregované cyklistické 

trasy, které by zlepšily dostupnost. V  zájmovém území se nachází několik pouličních tras. 

Mezi důležité můžeme zařadit trasu v ulici Drobného a Provazníkova a trasu propojující ulici 

Sládkovu a Křižíkovu. 

.R _ "-.0ǁ4ǁ 

V ulici Drobného je chodník na straně arboreta ukončen plotem s navazujícím místem pro 

přecházení. Mělo sloužit pro převedení chodců na druhou stranu, kde chodník pokračuje 

dále směrem k TGP. Bohužel místo pro přecházení nevyhovuje moderním standardům 

a stalo se nebezpečným pro překonání ulice. 

V místě zastávky Bieblova se nachází podchod, který lze využít pro překonání TGP. Jeho 

umístění je vhodně v místě, kde se v průběhu dne přesunuje velké množství lidí směrem do 

lokality Planýrka. Bohužel kvůli nízké intenzitě vozidel lidé raději nebezpečně přebíhají přes 

čtyřproudovou komunikaci a podchod bývá velkou část dne opuštěn. 

 

8 Příklad nebezpečného přecházení přes TGP 

Samotná TGP postrádá chodníky ve většině své délky. Chodník se nachází pouze na levé 

straně mezi stykovými křižovatkami na třídě. Tento chodník je využíván pouze pro přístup na 

zastávku nočního rozvozu nad ulicí Fügnerova. Na mostních konstrukcích přes VMO je 

vystavěn chodník na pravé straně za tramvajovým tělesem, který pokračuje k ulici Okružní. 

Pod svahem násypu se nachází síť chodníků, která propojuje místní bytové domy s několika 

dětskými hřišti a tramvajovými zastávkami. Ve svahu roste velké množství zeleně propletené 

pěšinami, která je oblíbeným místem zejména pro pejskaře. 
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Tuto kapitolu věnuji dopravní koncepci. Popisuji jednotlivé požadavky a důvody jednotlivých 

aspektů, které postupně vedly k finálnímu návrhu. 

8)*'",R,_ "-.0ǁ47 ǁ 8+R,ǁ $3,)!# 2|_"7 

V počátku dopravní koncepce jsem rozmýšlel, jak by třída měla v návaznosti na budoucí 

zástavbu vypadat . Požadavkem bylo snížení rychlosti ze stávajících 70 na 50 km/h, aby se 

TGP mohla změnit v klidnou městskou třídu. TGP by měla stále z části funkci dopravní, ale 

navržené uspořádání by zlepšilo funkci společenskou a zvýšilo atraktivitu pro ostatní druhy 

dopravy . Důležitým bodem tedy bylo  zajistit, aby třída v budoucnu pocitově dopravu 

zklidňovala. Současný stav vzbuzuje opačný dojem. 

V rámci navržených úprav jsem klad l důraz na výsadbu stromořadí na TGP. Použití 

stromořadí není na sběrných komunikacích podobného charakteru časté, a to hlavně kvůli 

bezpečnosti a rozhledovým poměrům. Stromořadí má ale naproti tomu také spoustu výhod. 

Stromy v  uličním prostoru zlepšují modrozelen ou infrastruktur u v ulici, přirozené směrově 

vedou dopravu, zabraňují tvorbě tepelných ostrovů a přináší do území příjemnou atmosféru. 

Navíc geometrie TGP přímo vybízí k výsadbě stromořadí, čímž by třída získala charakteristiku 

brány do městské části Lesná. 

Dalším cílem bylo zachování a rozšíření středního dělícího pásu, aby mohl sloužit pro 

přechody a instalaci veřejného osvětlení nebo případně trakčních stožárů. 

V rámci návrhu jsem byl také omezen maximální šířkou ulice. Bylo nutné zachovat přilehlé 

tramvajové těleso v původním stavu, což vedlo k rozšíření na levé straně ulice. Zde jsem byl 

také omezen svahem násypového tělesa a novou uliční čarou. Celková šířka ulice byla tak 

omezena na 30 m. 

Výsledkem experimentování s různými variantami šířkového uspořádání bylo použití 

směrově rozděleného dvoupruhového uspořádání. V rámci odborné společnosti v ČR jsou 

na toto řešení rozdílné názory, a není proto příliš časté. Zpravidla se jedná o obavy spojené 

s plynulostí dopravy a nemožnost objetí potenciálního nebezpečí. Avšak v zahraničních 

státech jako je Nizozemí a Dánsko je toto řešení více populární. 

IN"'4'"3@*,_ ǁ32-+-ǀ'*-4@ "-.0ǁ4ǁ 

Z pozorované intenzity vozidel na třídě jsem si uvědomil, že ve srovnání s jinými ulicemi 

podobně zatíženými je třída naddimenzovaná. Větší množství vozidel denně dokáže pojmout 

i vhodně navržené dvoupruhové uspořádání, jako můžeme vidět u ulic Lidická nebo Veveří. 

Zvyšující se dopravní zatížení se obvykle prvně projevuje na křižovatkách, které spojují 

jednotlivé úseky. Proto bylo klíčovým rozhodnutím zachovat dostatek prostoru před 

křižovatkami, včetně odpovídajícího množství a délky řadících pruhů. Navrhované 

dvoupruhové uspořádání na daných úsecích zajistí dostatečnou kapacitu pro stávající 

i budoucí zatížení a usnadní výstavbu úrovňových křížení v místech tramvajových zastávek 

z hlediska pěší dopravy. 
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Návrh nové křižovatky napojující v budoucnu zastavěné území severně od TGP je silně 

ovlivněn dopravou, kterou bude území generovat. Proto bylo na místě provést výpočet 

generované dopravy území a posouzení křižovatky. Podrobnosti  výpočtu  lze v nalézt 

v příloze C.1 Prognóza generované dopravy. 

Daný výpočet ukázal, že generovaná doprava z území je značná. Ale také ukázal podobné 

chování dopravy jako v současnosti u TGP. Křižovatka v průběhu dne není zatížena 

rovnoměrně. Křižovatka sice v odpoledních hodinách nevyhověla jako neřízená, ale ve 

zbytku dne již nebude kritické levé odbočení předimenzované. S ohledem na tyto skutečnosti 

jsem navrhl hybridní řízení dopravy, které reaguje na aktuální provozní podmínky. V době 

nižší intenzity dopravy může fungovat jako neřízená, zatímco při překročení stanoveného 

limitu spustí řízení pomocí světelné signalizace. 

MHD 

V oblasti je již existující městská hromadná doprava dobře připravena na budoucí rozvoj. 

Současné tramvajové zastávky Bieblova a Fügnerova pokrývají plánované výstavby 

s výjimkou výzkumného komplexu Mendel Quarter. (B.3_ŠV_MHD) Protože jsem nenašel 

žádný důvod pro úpravy polohy těchto stávajících tramvajových zastávek, zůstaly v návrhu 

nedotčeny. Nicméně předpokládám, že s budoucím rozvojem nové čtvrti může být zavedena 

nová trolejbusová linka. S ohledem na tuto možnost bylo v návrhu vhodné věnovat 

pozornost autobusovým zastávkám na TGP, které bude nutné přizpůsobit novému 

šířkovému uspořádání. 

)-,!#.!# ,#+-2-0-4P "-.0ǁ47 

CYKLODOPRAVA 

Požadavkem pro cyklodopravu bylo propojení budoucího území s trasami navrženými dle 

ÚPMB. Cílem bylo vytvořit tranzitní spojení mezi čtvrtí Černá Pole a Lesná, zároveň však 

sloužit i k obsluze zájmového území. V původním návrhu jsem zvažoval vést cyklistickou 

dopravu přímo po třídě, ale narazil jsem na problémy s integrací cyklistů do provozu 

okrajových světelně řízených křižovatek ze směru TGP. Proto jsem se rozhodl řešit cyklotrasu 

mimo samotnou TGP.   

Mezi třídou a tramvajovou tratí a přilehlým sídlištěm se nachází široký pás s rostoucí zelení, 

primárně sloužící jako protihluková bariéra pro bytové domy. Tento prostor byl ideální pro 

vedení segregované cyklotrasy. Rozhodl jsem se tuto cyklotrasu navrhnout jako smíšený 

cyklochodník, který by propojil obě tramvajové zastávky a pokračoval směrem do MČ Lesná. 

Dle odůvodnění návrhu ÚPMB byla navržena cyklotrasa po ulici Drobného, pokračující na 

ulici Provazníkova. Navrhl jsem propojení této trasy v místě křižovatky s TGP. V ulici  Bieblova  

je již zavedena zóna 3O, její šířka je 3,5 m a intenzita nepřekračuje 100 vozidel za hodinu. Dle 

TP 79 tedy byla vhodným místem pro vytvoření cykloobousměrky, kde by se cyklisté setkávali 

s minimálním množstvím vozidel ve srovnání s TGP. U tramvajové zastávky Bieblova by se 

trasa napojila na začátek cyklochodníku. 

Dále jsem uvažoval o rekonstrukci stávajícího podchodu na podjezd, který by umožnil 

cyklistům podjet TGP na druhou stranu a pokračovat mezi novými budovami. Bohužel, 
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rampy potřebné pro pohodlný sjezd do podchodu zabíraly příliš velkou část území, což se 

ukázalo jako nepraktické. Přesto bylo stále nezbytné zajistit pohodlné překonání TGP cyklisty 

a umožnit jim dostat se k novému území. V rámci objemové studie byla navržena možnost 

nového podchodu v místě přesunuté stykové křižovatky, který by díky výšce násypu TGP 

mohl úrovňově spojit nové území se Štefánikovou čtvrtí a napojit se na  cyklotrasu na této 

straně. 

PĚŠϧ DOPRAVA 

Hlavním tématem v návrhu z hlediska pěší dopravy bylo propojení nového území na 

významné pěší komunikace. Návrhem chodníku podél TGP se propojilo území se stávajícími 

chodníky na okrajových křižovatkách. Pěší doprava z veřejného prostoru také může využít 

navržený podchod, kterým se dostane na přilehlý cyklochodník. 
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V této kapitol e se budu věnovat podrobnému popisu vypracovaného návrhu. Popíšu 

umístění a rozměry jednotlivých úprav. Také zmíním reference realizovaných dopravních 

řešení, které jsem použil k inspiraci . 

Pro určení strany a pořadí umístění jednotlivých prvků v návrhu používám vždy pohled ve 

směru staničení ulice. 

 _|)-4P 31.-|@"@,_ 

V návrhu je třída z hlediska šířkového uspořádání rozčleněna do dvou částí. Od počátku 

úseku po staničení 1,113 km je Třída Generála Píky (TGP) zúžena na dvoupruhové uspořádání 

se středním dělícím pásem. Od staničení 1,113 km až do konce úseku je provedena úprava 

geometrie, avšak zachovává se čtyřpruhové uspořádání. 

DVOUPRUHOVÉ SMĚROVĚ ROZDĚLENÉ USPOŘÁDÁNϧ  

Rozhodnutí o zúžení šířkového uspořádání třídy vychází z potřeby zklidnit dopravu v daném 

území a přizpůsobit třídu nově stanovené maximální dovolené rychlosti 50 km/h. 

Zúžený hlavní dopravní prostor navržené směrově rozdělené dvoupruhové komunikace se 

skládá ze dvou samostatných jízdních pruhů a středního dělícího pásu. Jízdní pruh má šířku 

4 m a střední dělící pás je rozšířen na šířku 2 m. 

V důsledku tohoto zúžení vzniklo místo pro další prvky, včetně 4 m širokých zelených pásů 

po obou stranách komunikace. V těchto pásmech budou vysazeny stromy s odstupy 10 m. 

Očekává se, že koruny vysazených stromů mohou dosáhnout průměru až kolem 6 m, což 

vytvoří souvislou stromovou linii. Na levé straně byl rovněž vybudován chodník o šířce 3 m. 

 

9 Navržené směrově rozdělené dvoupruhové uspořádání 
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Podle normy ČSN EN 73 6110 je maximální délka souvislého středního dělícího pásu v tomto 

uspořádání ulice stanovena v rozmezí 80 až 100 m. Po této délce by měla následovat část 

středního dělícího pásu, která umožňuje přejezd v případě nouze, například pro průjezd ϥZS 

nebo při odstavení porouchaného vozidla. Z tohoto důvodu jsem v každém intervalu 50 m 

středního dělícího pásu navrhl přejezdové dlážděné úseky o délce 30 m. Tyto úseky mají 

ɊbublinovýɈ profil, který umožňuje přejezd, ale zároveň plní funkci pomyslného rozdělení. 

ČTYŘPRUHOVÉ USPOŘÁDÁNϧ V NÁVRHU 

Mezi křižovatkou Křižíkova ɀ VMO a křižovatkou Okružní jsem v návrhu ponechal čtyřpruhové 

uspořádání, ale zúžil jsem šířku jednotlivých pruhů, aby odpovídala městským šířkovým 

standardům a nevybízela řidiče k rychlejší jízdě. Tímto zúžením jsem získal prostor pro 

výstavbu chodníku o šířce 2 m na levé straně. Na délce mostní konstrukce je zúžen na šířku 

1,5 m. Tento chodník je napojen na stávající chodník v křižovatce Okružní. 

)|'·-4ǁ2)ǁ 1 3*'!#+' "0-ǀ,P&- ǁ .0-4ǁ8,_)-4ǁ 

Křižovatka Drobného v současném stavu je velmi rozsáhlá a komplexní. Při návrhu jsem se 

zaměřil na zjednodušení této křižovatky, zlepšení podmínek pro pěší dopravu a integraci 

cyklistické dopravu do celkového uspořádání. 

Geometrie křižovatky Drobného bylo tedy třeba upravit, aby vzniklo místo na nový průchozí 

chodník podél pozemku arboreta a nový přechod pro chodce přes TGP. Chodník nahradil 

šířkou pravý řadící pruh pravého odbočení z TGP. Přes třídu byl navržen přechod pro chodce 

o šířce 4 m, který se na druhé straně navazuje na posunuté místo pro přecházení přes 

tramvajovou trať.  

Samotný dopravní proud pravého odbočení byl vyřazen ze světelného řízení a připojen na 

ulici Drobného připojovacím pruhem. Na odbočení byla navržena světelná signalizace pouze 

pro přechod pro chodce. Dopravní ostrůvek s přechodem byl vysunut směrem do křižovatky, 

aby bylo zajištěno krytí vyjíždějících vozidel do připojovacího pruhu. 

Stávající menší dopravní ostrůvky byly odstraněny a rozdělení směrů bylo provedeno pouze 

pomocí VDZ. Pravý přímý pruh směrem na ulici Provazníkova byl vyhrazen pro taxislužbu, 

cyklodopravu a MHD. P řed stopčárou byly vyznačeny cyklo boxy  a pro odbočení cyklistů byl 

vytvořen vyhrazený odbočovací pruh podpořený přerušovanou čárou a piktogramy pro lepší 

směrové vedení. 
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10 Návrh úpravy VDZ křižovatky TGP ɀ Provazníkova 

Nároží v okolí tramvajového pásu bylo rozšířeno, aby navazovalo na zúžený profil TGP. 

V poslední řadě jsem upravil fáze křižovatky, které reagují na vyřazení pravého odbočení 

z TGP a integraci cyklodopravy do křižovatky. Na obrázku č. 11 lze vidět upravené schéma 

fází. Pro orientaci jsou směry šipek orientované podle severu. IAD a MHD je značena černou 

barvou, tramvajová doprava červenou, vyhrazená autobusová doprava modrě 

a cyklodoprava  je značena fialovou barvou. Čárkovaně jsou značeny přechody pro chodce. 
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11 Schéma fází přestavěné křižovatky Provazníkova ɀ TGP s integrací cyklodopravy 

 

ULICE A 8ǁ12@4)ǁ ǀ'#ǀ*-4ǁ 

Ulice je upravena pomocí vodorovného značení na cykloobousměrku. Šírka stávající ulice je 

3,5 m. Pomocí VDZ zde byl vyhrazen ochranný jízdní pruh pro cyklisty jedoucí v opačném 

směru. VDZ je ukončeno v místě rozšíření ulice a napojení na navržený cyklochodník. 

V návrhu se soustřeďuji na přestavbu autobusových zastávek. Zúžením komunikace se získal 

prostor pro plnohodnotné zálivy o šířce 3 m. Napojení zastávkového pruhu bylo provedeno 

s ohledem na vlečné křivky kloubových autobusů. Zastávka ve směru Černá Pole získala 

specifický tvar v důsledku tohoto návrhu. (viz. B.10) Délka nástupní hrany činí 19 m, což 

odpovídá délce jednoho kloubového autobusu včetně rezervy 1 m. Délky jsou omezeny 

z důvodu problematického vjezdu do zastávek a sdílení nástupiště s tramvajovou  zastávkou.  
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12 Navržený stav zastávky Bieblova 

Navrhl jsem přechod pro chodce o šířce 3 m, který nahrazuje stávající podchod. Tento 

přechod osově navazuje na existující místo pro přecházení přes tramvajové těleso a chodník. 

Kříží průběžný chodník a pokračuje směrem do oblasti Planýrka. 

!7)*-!&-",_) 

Začátek cyklotrasy jsem umístil u zastávky Bieblova, kde část je navržena jako cyklostezka, 

která se zhruba po 70 m mění na sdílený cyklochodník. Celková šířka je konstantní v celé 

první části a činí 3 m. Cyklochodník vede převážně po povrchu stávající proluky. Ve staničení 

0,308 km je na chodník navržený podchod pod TGP. Cyklochodník poté stoupá mezi stávající 

rostlé stromy. Ve staničení 0,517 km křižuje přístupový chodník k zastávce Fügnerova. První 

část trasy končí klesáním na ulici Fügnerova. 

Druhá část navazuje díky sdruženému přechodu pro chodce a přejezdu pro cyklisty (V 8c) 

přes ulici Fügnerova. Vede z části podél ulice v šířce 3 m, než se napojí na stávající chodník. 

Trasa stoupá směrem od ulice na úroveň TGP, kde po pravé straně tramvajového tělesa 

překonává po stávající mostní konstrukci VMO. Cyklochodník je ukončen v MČ Lesná 

vidlicovým rozvětvením. Jedna větev ukončena přejezdem pro cyklisty přes ulici Okružní. 

Druhou větví je klesající chodník o sklonu 4 %, který je ukončen na stávají vedlejší komunikaci. 

.ǁ0)-4ǁ!_ .@1 

Parkovací pás je navržen pro podélné parkování pro jízdu vpřed. Je umístěn na levé straně 

ulice ve dvou segmentech před první skupinou budov . Celkem je v tomto parkovacím pásmu 

navrženo 15 parkovacích stání. Podélné parkovací stání pro jízdu vpřed není, co se rozměrů 
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týče, příliš ekonomické, ale vzhledem k šířkovému uspořádání by manévrování vozidel do 

jiných typů parkovacích stání příliš blokovalo dopravu v průběžném směru.  

Parkovací pás má šířku 2,5 m, což umožňuje bezpečné otevírání dveří na straně komunikace. 

Standardní délka jednoho parkovacího místa je 6,75 m, přičemž krajní parkovací místa jsou 

rozšířena o 1 metr. Příčný sklon stání je 2 %. Přístup k parkovacím místům je z chodníku přes 

pás vegetačních dílců o šířce 1,5 m. 

)|'·-4ǁ2)ǁ MENDELOVA 

Návrh nové křižovatky nahrazuje stávající spojení TGP s ulicí Porgesova. Umístění bylo 

zvoleno na základě objemové studie, která navrhuje přesunutí sjezdu z VMO a tím i novou 

polohu větve napojující se na TGP. Vzhledem k posunutí a přímému napojení větve stoupá k 

TGP podélným sklonem 7,5 %. V křižovatce je větev vybavena dopravním ostrůvkem, který 

slouží ke směrovému vedení a zároveň chrání chodce na přechodu o šířce 4 m. Nároží větve 

je navrženo s ohledem na vlečné křivky. Na hlavní ulici bylo na obou stranách provedeno 

rozšíření o délce 40 m, aby vznikl prostor pro řadící pruhy o šířce 3 m. Křižovatku jsem 

koncipoval s možností fungování jak neřízené, tak řízené světelnou signalizací. Stromořadí 

v nároží je přerušeno s ohledem na rozhledové poměry. 

.-"!&-" .-" 2|_"-3 %#,#0@*ǁ ._)7 

Podchod je umístěn ve staničení 0,72 km ulice TGP a má délku 32 m. Je koncipován jako 

rámová betonová konstrukce tloušťky 500 mm s vnitřními rozměry 6,5 m na šířku a 3 m na 

výšku. Celý podchod má sklon 2 % v celé své délce. 

Z hlediska dopravy je podchod rozdělen na cyklistickou a pěší část. Cyklostezka má šířku 4 

m, zatímco chodník má šířku 2,5 m. Rozdělení podchodu je navrženo s ohledem na pohyb 

cyklistů, aby pro ně bylo snazší předvídat pohyb chodců v omezeném prostoru s nižší 

viditelností. 

8ǁ12@4)ǁ $«%,#0-4ǁ 

Na zastávce Fügnerova jsou provedeny podobné úpravy jako u zastávky Bieblova. Navrhl 

jsem zálivové autobusové zastávky ležící naproti sobě v obou směrech. Délka nástupní hrany 

činí 28 m. Spojení mezi zastávkami zajištuje přechod vedoucí přes střední dělící pás o šířce 4 

m. Je umístěn v pomyslné přímce s místem pro přecházení přes tramvajovou trať 

a přístupovým chodníkem k zastávce. Je zachován přístup na zastávku pomocí schodišť 

z ulice Fügnerova. 
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13 Navržený stav autobusových zastávek Fügnerova 

)|'·-4ǁ2)ǁ )|'·_)-4ǁ 4+- 

V rámci této křižovatky dochází ke změně šířkového uspořádání ulice, která přechází 

z dvoupruhové na čtyřpruhovou. Křižovatka Křižíkova VMO je oproti světelné křižovatce 

Mendelova zanechána jako neřízená. Je to z důvodu nižšího zatížení z vedlejší větve. Přes 

vedlejší větev křižovatky byla navržena trojice dopravních ostrůvků, které směřují dopravu 

a zároveň chrání chodce na přechodech. A propojuje navržené chodníky na jednotlivých 

stranách křižovatky. V důsledku toho bylo nutné rozšířit vnitřní poloměr obou nároží vedlejší 

větve, aby se zajistila bezproblémová průjezdnost obou odbočných větví. Levé odbočení 

z vedlejší větve se připojuje do levého pruhu čtyřpruhového uspořádání. Ze směru MČ Lesná 

se pravý jízdní pruh v prostoru křižovatky stává odbočným. 

)|'·-4ǁ2)ǁ -)03·,_ 

Křižovatka Okružní je funkčně vyhovující a nebyl důvod provádět rozsáhlejší úpravy. Většina 

změn se zaměřuje na navržený průchozí chodník, který je částečně umístěn v komunikaci. 

Z tohoto důvodu byla provedena úprava geometrie vnitřního oblouku křižovatky. Střední 

dělící pás byl též zúžen, aby bylo možné dodržet rozšíření ve směrovém oblouku. Nakonec 

byla provedena úprava geometrie některých VDZ, aby lépe odpovídaly vlečným křivkám 

a vozidla VDZ zbytečně nepřejížděla.  
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KONSTRUKCE .-40!&° 

Všechny navrhnuté konstrukce povrchů jsou v souladu s  TP 170 ɀ Navrhování vozovek 

pozemních komunikací. Konstrukce jednotlivých povrchů byly navrženy s ohledem na 

zpracovaný návrh, jejich funkci, současnou a budoucí intenzitu a distribuci jednotlivých 

módů dopravy. 

SKLADBA KONSTRUKCE JϧZDNϧCH PRUHŮ 

Návrhová úroveň porušení (sběrná komunikace) ɀ D1 

Očekávaná třída dopravního zatížení: III  (500ɀ1500 TNV) 

D1-N-2-III , PII, (dle TP 170 ) 

Asfaltový beton pro obrusné vrstvy ACO11+ 40 mm  ČSN EN 13 108-1 

Spojovací postřik z kation. emulze  PS EK 0,35 kg/m 2 ČSN EN 73 6129 

Asfaltový beton pro ložní vrstvy ACL 16+ 60 mm  ČSN EN 13 108-1 

Spojovací postřik PS C 0,45 kg/m 2 ČSN EN 73 6129 

Asfaltový beton pro podkladní vrstvy ACP 22+ 90 mm  ČSN EN 13 108-1 

ϥnfiltrační postřik PI EK 1,0 kg/m 2 ČSN EN 73 6129 

Štěrkodrť ŠD-A 250 mm  ČSN EN 73 6126-1 

Celková tloušťka konstrukce = 4 40 mm  

SKLADBA KONSTRUKCE POVRCHŮ AUTOBUSOVÝCH ZASTÁVEK 

Pro povrchy všech autobusových zastávek v návrhu  jsem zvolil tuhou konstrukci  

s cementobetonovým krytem. Jedná se o méně ekonomickou, ale trvanlivou konstrukci 

s vysokou odolností proti statickému a dynamickému zatížení, která je vhodná pro brždění 

a parkování těžkých vozidel. Povrch je opatřen drsněním pro lepší protiskluzové vlastnosti. 

Tloušťku cementobetonového krytu jsem navrhl 180 mm. Zvolená tloušťka je nakloněna na 

stranu bezpečnou s ohledem na maximální množství autobusových linek, které budou 

v budoucnu  zastávky v lokalitě obsluhovat. 

D2-T-4-V, PII (dle TP 170)  

Cementobetonový kryt  CB III 180 mm  ČSN EN 13 108-1 

ϥnfiltrační postřik PI EK 1,0 kg/m 2 ČSN EN 73 6129 

Mechanicky zpevněná zemina MZ 150 mm  ČSN EN 73 6126-1 

Celková tloušťka konstrukce = 330 mm  
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SKLADBA KONSTRUKCE POVRCHŮ PARKOVACϧCH ZÁLϥVŮ 

Navržené parkovací zálivy jsem navrhl ve dvou variantách konstrukce.  

Varianta 1  

Tato konstrukce  je složena z dlažebních bloků zámkového typu. Tato dlažba je prověřená 

volba pro parkovací plochy, protože vyniká výbornou odolností proti statickému zatížení 

a snadnou opravitelností. 

D2-D-1-O, PII (dle TP 170)  

Zámková dlažba ɀ silniční DL 80 80 mm  ČSN EN 73 6131 

Lóže ɀ Drcené kamenivo fr. 4/8 mm DK 4/8 40 mm  ČSN EN 73 6131 

Štěrkodrť min. ŠDB 150 mm  ČSN EN 73 6126-3 

Celková tloušťka konstrukce = 270 mm  

Varianta 2  

Jako alternativu navrhuji použití vegetačních dílců. Jedná se o ekologické řešení s velkou 

propustností povrchu. Navržený parkovací pás nahrazuje ve své délce zelený pás. Tyto dílce 

zajistí zatravnění a vizuální návaznost zeleně s probíhajícím zeleným pásem při zajištění 

dostatečného zpevnění pro parkovací plochu. Typově navrhuji velké vegetační tvárnice od 

společnosti CS BETON s tloušťkou 80 mm . 

 

14 Schéma velké vegetační tvárnice (www.csbeton.cz) 

Skladba a pokládka je navržena dle technického listu CS BETON, který dodržuje pravidla TP 

170.  

Plocha pro pojezd vozidel do 3,5 t + občasný pojezd těžkých vozidel 

Vegetační tvárnice ɀ velká VD 80 80 mm  ČSN EN 73 6131 

Lóže ɀ Drcené kamenivo fr. 4/8 mm DK 4/8 40 mm  ČSN EN 73 6131 

Štěrkodrť fr. 0/32 mm  ŠD 0/32 100 mm  ČSN EN 73 6126-3 

Štěrkodrť fr. 0/63 mm  ŠD 0/63 100 mm  ČSN EN 73 6126-3 

Celková tloušťka konstrukce = 320 mm 

Přechodový prostor mezi parkovacími zálivy a chodníkem v šířce 1,5 m je řešen vegetačními 

tvárnicemi o tloušťce 60 mm s předepsaným založením 
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SKLADBA POVRCHU CYKLOCHODNϧKU 

Konstrukce je provedena mezi krajní obrubu o šířce 80 mm. 

D2-N-3-O, PII I (dle TP 170)  

Asfaltový beton pro obrusné vrstvy ACO 8 50 mm  ČSN EN 13 108-1 

Spojovací postřik z kation. emulze  PS EK 0,35 kg/m 2 ČSN EN 73 6129 

Vrstva z R-materiálu R-mat  50 mm  ČSN EN 13 108-1 

ϥnfiltrační postřik PI EK 1,0 kg/m 2 ČSN EN 73 6129 

Mechanicky zpevněná zemina MZ 200 mm  ČSN EN 73 6126-1 

Celková tloušťka konstrukce = 300 mm 

SKLADBA KONSTRUKCE CHODNϧKŮ 

D2-D-1-CH, PII (dle TP 170)  

Zámková dlažba DL 60 60 mm  ČSN EN 73 6131 

Lóže ɀ Drcené kamenivo fr. 4/8 mm DK 4/8 30 mm  ČSN EN 73 6131 

Štěrkodrť min. ŠDB 150 mm  ČSN EN 73 6126-3 

Celková tloušťka konstrukce = 240 mm  

SKLADBA PŘEJEZDOVÉHO PÁSU 

Na několika místech středního dělícího pásu se nachází dlážděné úseky, které kvůli svému 

vypuklému profilu musí být vytvořeny z povrchu, který je na toto řešení vhodný. Z praxe se 

nabízí použití konstrukce zpomalovacích prahů, které využívají dlažebních kostek  uložených 

do lože z drceného kameniva na jádru z podkladního betonu. 

Konstrukce dlážděných zpomalovacích prahů (dle TP 85) 

Dlažební kostky DL 80 80 mm  ČSN EN 73 6131 

Lóže ɀ Drcené kamenivo fr. 4/8 mm  DK 4/8  40 mm  ČSN EN 73 6131 

Podkladní beton C 3/4 150ɀ200 

mm  

ČSN EN 73 6126-3 

Celková tloušťka konstrukce = max. 320  mm  
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15 Podobné realizované směrově rozdělené dvoupruhové uspořádání, ulice Abraham van Stolkweg, 

Rotterdam, Nizozemí (www.google.cz/maps, 2022) 

 

16 Realizované směrově rozdělené dvoupruhové uspořádání, ulice Pražská, Letovice (www.mapy.cz, 2023) 
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17 Realizovaný podchod ve Vyškově (stavba dokončena v roce 2010) 
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ETAPIZACE STAVBY 

Součástí zadání mé diplomové práce bylo zvážit různé možnosti, jak výstavbu zpracovaného 

návrhu etapizovat.  

473·'2_ "-.0ǁ4,_&- 8,ǁJ#,_ 

Prověřil jsem možnosti implementace brzkého stádia výstavby, kde bych upravil provoz na 

TGP, aniž by bylo nutné měnit šířkové uspořádání ulice. Implementace  dopravního značení 

v raném stádiu by mohla upravit funkci TGP, například odklonění automobilové dopravy na 

jednu polovinu čtyřpruhového uspořádání nebo využití pouze vnitřních jízdních pruhů. 

Uvolněný prostor by poté mohl být využit k vytvoření cyklotras y nebo parkovacích ploch.  

 

18 Schéma využití prostoru při odklonění dopravy na jednu polovinu třídy (www.streetmix.com) 

 

19 Schéma využití prostoru při jízdě jen ve vnitřních jízdních pruzích (www.streetmix.com) 

Takto přidané parkování a cyklotrasy zní slibně, avšak s sebou nesou několik obtíží. 

Největším problémem by bylo integrovat cyklistick ou doprav u do existujících světelně 

řízených křižovatek, které TGP zakončují. Dále, vzhledem k tomu, že neexistuje plánovaná 

expanze Mendelovy čtvrti, cyklistická doprava by neměla konkrétní cíl v této ulici, ale spíše 

by sloužila jako tranzitní trasa mezi čtvrtí Lesná a Černá Pole. Na obou stranách současného 

stavu ulice chybí chodníky, což by znamenalo výzvu při obsluze zaparkovaných vozidel. To by 

mohlo vést k nesprávnému využití parkovacích ploch, například odstavování návěsových 

souprav během noci.  

Proto jsem tuto variantu etapizace dále nerozvíjel a výsledný návrh s touto variantou 

nepočítá. 
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Návrh jsem vypracoval s  ohledem na etapizaci  tak, že některé jeho části lze vystavět časově 

v předstihu bez ohledu na stav výstavby TGP. 

V první fázi bych doporučil provést navrženou přestavbu křižovatky ulice Drobného, 

Provazníkova a TGP. Stavební práce na této křižovatce nejsou rozsáhlé a zahrnují pouze 

výstavbu chodníků, úpravu geometrie dopravních ostrůvků a překreslení vodorovného 

dopravního značení. Tyto úpravy lze provést jen při relativně malém omezení provozu na 

křižovatce. 

V další fázi bych se soustředil na výstavbu kompletního řešení cyklistické dopravy v oblasti. 

Navržené úpravy by navazovaly na již přestavěnou křižovatku Drobného s úpravou 

vodorovného značení na jednosměrné ulici Bieblova. Také by byl vystavěn cyklochodník 

vedoucí podél TGP v celé jeho délce, včetně překonání ulice Fügnerova a zakončení rampou 

a přechodem na ulici Okružní. Taktéž by bylo  možné vystavět podchod pod ulicí TGP. 

S dodržením správného provedení by neměla výstavba podchodu dlouhodobě ovlivnit 

dopravní situaci na TGP. 

Jako poslední by přišla na řadu přestavba samotné TGP. Časově lze přestavbu provést až při 

výstavbě budov, které budou tvořit novou uliční čáru. Navržená varianta sice kopíruje 

směrové a výškové řešení stávajícího stavu, ale uliční profil se liší ve velké části délky ulice. 

Navíc je mnoho skladebných prvků závislých na konstrukčních základech nové zástavby. 

Přestože by ideální bylo uzavřít celou TGP během celé přestavby pro usnadnění logistiky 

a zrychlení časového průběhu, město stále významně využívá tuto trasu pro tranzitní 

dopravu.  Pokud by k  uzavření došlo, veškerá doprava by se přesunula na již přetíženou ulici 

Merhautovu, která by se tímto kompletně zastavila. 

Proto raději využiji skutečnosti, že je ulice TGP čtyřpruhová a navrhuji postupné částečné 

uzavření, s jakým se lze setkat například na dálnicích. Navíc můžeme využít výhody 

současného stavu, a to že stávající jízdní pruhy mají šířku 4 m.  

Na začátku přestavby navrhuji uzavření celé šířky pravého pásu ve směru staničení a části 

levého pásu, aby vznikl manipulační prostor pro rozšíření středního dělícího pásu o 1 m. Dle 

TP 66 má být šířka jízdního pruhu v rámci pracovního místa alespoň 2,75 m. Tím získáme na 

levé straně manipula ční prostor o šířce 2,5 m. V této fázi se vystaví rozšíření středního pásu 

a zelený pás včetně aleje stromů a autobusových zastávek na straně přilehlé k tramvajovému 

tělesu. 

 

20 Schéma etapizace přestavby TGP ɀ fáze 1 (www.streetmix.com) 
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V další fázi bych přesunul dopravu směr Lesná zpátky na pravou stranu ulice. Tímto se může 

zúžit levá strana z vnějšího okraje, kde se vystaví levý zelený pás a chodník. V zeleném pásu 

se v daných místech vystaví autobusové zastávky a parkovací zálivy. V této fázi se také zaslepí 

stávající podchod u tramvajové stanice Bieblova, který bude zazděn z důvodu výstavby 

levého chodníku, který šířkově blokuje schodiště do podchodu. Šířka provizorního jízdního 

pruhu bude činit 3 m. Tím zůstane 6 m šířky na výstavbu výše zmíněného řešení. 

 

21 Schéma etapizace přestavby TGP ɀ fáze 2 (www.streetmix.com) 

V poslední fázi se zrealizuje nová světelná křižovatka Mendelova a rekonstrukce křižovatky 

s ulicí Křižíkova s napojením na VMO. 

 

22 Schéma etapizace přestavby TGP ɀ zhotovené příčné uspořádání (www.streetmix.com) 
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Výsledkem diplomové práce bylo  vypracování návrhu v úrovni dopravní studie pro třídu 

Generála Píky, který splňuje požadavky dané zadáním práce a zohledňuje budoucí zástavbu 

lokality  navrženou objemovo u studií Kanceláře architekta  města Brna z října roku 202 2. 

Hlavním cílem návrhu je dosažení zklidnění dopravy v této oblasti prostřednictvím úpravy 

uličního uspořádání a napojení na nově navrženou uliční čáru. Dále se práce zabývá 

propojením nemotorové dopravy s ohl edem na rozvoj a strukturu území a integrací nové 

zástavby do stávající dopravní sítě. 

V poslední části je řešena etapizace,  která navrhu je vhodné časové pořadí provedení 

navržených změn, které může být vhodné k rozdělení dopravní studie na menší zájmové 

celky pro  vypracování vyššího stupně projektové dokumentace v budoucnu . 
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Objemová studie KAM se zabývá zájmovým plánovaným územím. Tato studie obsahuje 

odhady umístění, velikosti, množství a rozdělení nové zástavby, typové struktury  bytových 

jednotek a počet jejich rezidentů. Dále jsou zahrnuty výměry komerčních ploch 

a předpokládané počty abonentů. 

Je třeba poznamenat, že v rámci studie není řešena budoucí zástavba komerčních budov 

Mendel Quarter , s.r.o., a AP PROPERITY, s.r.o. 

 

Obr. 23 Obr. 1 Situace varianty č. 1 ɀ Objemová studie lokalita Generála Píky (autor: KAM) 
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Obr. 24 Shrnutí variant bytových a komerčních ploch navržené zástavby ɀ Objemová studie lokalit y Generála 

Píky (autor: KAM) (Pozn: ve shrnutí u varianty 2 chybí hodnota počtu komerčních jednotek, oprava 110) 

Pro provedení výpočtů jsem využil metodiku, kterou lze nalézt v publikaci Metody prognózy 

intenzit generované dopravy (EDϥP pro MD ČR, 2013). Publikace zavádí principy pro výpočet 

generované dopravy z vybraného území. V mém případě jsem mohl vycházet ze zpracované 

objemové studie KAM a využít její předpoklady jako vstupní hodnoty do výpočtů. Pro 

soukromé plochy společností Mendel Quarter, s.r.o., a AP PROPERITY, s.r.o., jsem použil II. 

upravený návrh ÚPMB z roku 202 1. 

Výpočty jsem prováděl dle pokynů uvedených v publikac i. Zvolil jsem relevantní parametry 

pro zjištění výchozího ukazatele území U pro jednotlivé plochy a zástavbu v území. Na základě 

tohoto  ukazatele se následně vypočítá generovaná intenzita pro jednotlivé druhy  dopravy.  

Do výpočtů vstupují intervaly koeficientu počtu cest na jednoho uživatele kPC/U, a proto jsou 

intenzity dále rozděleny na dolní a horní mez. Následně se intenzita rozdělí dle 

procentuálního využití jednotlivých typů dopravy (ϥAD, MHD, pěší a cyklo doprava). Toto 

rozdělení je ovlivněno urbanistickými podmínkami daného území.  

Výsledkem výpočtu je výsledná intenzita dopravy ϥ pro dané území za 24 hodin. 
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25 Protokol výpočtu prognózy intenzity generované dopravy ɀ bytová zástavba 

 

1

2

3

4 Velikost území S / HPP [m 2] 

  

Počet bytů N

Průměrný počet obyvatel na 1 bytOB  

6 Výchozí ukazatel územíU 
počet 

obyvatel

7 Vybraný ukazatel U

8
Koeficient počtu generovaných 

cest na jednotku ukazatele U 
kPC/U [cest/1 U] 

9 Celkový počet cest PCCELK [cest/den] 

10 Kvalita obsluhy MHD   

 

 
dolní 

mez 

horní 

mez 

dolní 

mez 

horní 

mez 

dolní 

mez 

horní 

mez 

dolní 

mez 

horní 

mez 

11 Koeficient dělby přepravní práce kDPP [%] 

12

13

Koeficient dělby přepravní práce 

upravené vlivem urbanistických 

podmínek 

kDPP [%] 

14 Počet cest PC [cest/den] 1008 2016 1260 2520 202 404 51 101

15 Průměrná obsazenost prostředkukOBS [osob/voz] 

16 Intenzita dopravy  I [voz/den] 480 960 42 84 202 404 51 101

19 Vliv sdílené a přetažené dopravy 

20
Intenzita dopravy po úpravě

vlivem sdílené a přetažené d. 
I [voz/den] 480 960 42 84 202 404 51 101

21 Volba výsledné intenzity

22 Výsledná intenzita dopravy I [voz/den] 

 

 

 

 

na stranu bezpečnou 1200

dobrá špatná

Vliv urbanistických podmínek (popis)

na stranu bezpečnou - vyšší intenzita

souvislá vnitřní zástavba, sídlo nad 50 000

40% 50%

5

nezahrnuto

960 84 404 101

40% 50% 8% 2%

2,1 30 1 1

8% 2%

2520 5040

 

IAD MHD pěší cyklo

4İÊÉè¿Î ÃÈÎ¿ÈÔÃÎÓ Á¿È¿ÌÉÐ»Èí ¾ÉÊÌ»ÐÓ 

Výpočet přes celkový počet cest dolní mez horní mez 

2,1 4,2

1050 1200

359 467

2,9 2,6

Úroveň územně-plánovací dokumentace 1 ɀ územní plán 
2 ɀ Regulační plán / územní 

studie 

4İÊÉè¿Î Ê»Ì»Ç¿ÎÌÏ 3 

24200

dolní mez horní mez 

.ÌÉÎÉÅÉÆ ÐİÊÉèÎÏ ÊÌÉÁÈđÔÓ ÃÈÎ¿ÈÔÃÎÓ Á¿È¿ÌÉÐ»Èí ¾ÉÊÌ»ÐÓ 

$ÏÈÅ½¿ ĥÔ¿Çüƀ ÎÓÊ ÔÝÍÎ»Ð¼Óƀ ĥÌÉÐ¿Ď ¾ÉÅÏÇ¿ÈÎ»½¿ 

Území (označení) Lokalita Generála Píky

Funkce území a typ zástavby  Bytová zástavba
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26 Protokol výpočtu prognózy intenzity generované dopravy ɀ komerční plochy 

1

2

3

4 Velikost území S / HPP [m 2] 

  

podíl čisté kancelářské plochyAkp  

6 Výchozí ukazatel územíU m2

1 U 100 m2

7 Vybraný ukazatel U

8

Koeficient počtu generovaných 

cest na 100 m2 kanceláčské 

plochy

kPC/U [cest/1 U] 

9 Celkový počet cest PCCELK [cest/den] 

10 Kvalita obsluhy MHD   

 

 
dolní 

mez 

horní 

mez 

dolní 

mez 

horní 

mez 

dolní 

mez 

horní 

mez 

dolní 

mez 

horní 

mez 

11 Koeficient dělby přepravní práce kDPP [%] 

12

13

Koeficient dělby přepravní práce 

upravené vlivem urbanistických 

podmínek 

kDPP [%] 

14 Počet cest PC [cest/den] 585 1170 732 1463 117 234 30 59

15 Průměrná obsazenost prostředkukOBS [osob/voz] 

16 Intenzita dopravy  I [voz/den] 488 975 25 49 117 234 30 59

19 Vliv sdílené a přetažené dopravy 

20
Intenzita dopravy po úpravě

vlivem sdílené a přetažené d. 
I [voz/den] 488 975 25 49 117 234 30 59

21 Volba výsledné intenzity

22 Výsledná intenzita dopravy I [voz/den] 

 

 

na stranu bezpečnou - vyšší intenzita

975 49 234 59

211,25 243,75

1,2 30 1 1

 nezahrnuto

Vliv urbanistických podmínek (popis)souvislá vnitřní zástavba, sídlo nad 50 000

40% 50% 8% 2%

 

IAD MHD pěší cyklo

40% 50% 8% 2%

6 12

1463 2925

dobrá špatná

21125 24375

na stranu bezpečnou 243,75

4İÊÉè¿Î ÃÈÎ¿ÈÔÃÎÓ Á¿È¿ÌÉÐ»Èí ¾ÉÊÌ»ÐÓ 

Výpočet přes celkový počet cest dolní mez horní mez 

0,65 0,75

Úroveň územně-plánovací dokumentace 1 ɀ územní plán 
2 ɀ Regulační plán / územní 

studie 

4İÊÉè¿Î Ê»Ì»Ç¿ÎÌÏ 3 

32500

dolní mez horní mez 

.ÌÉÎÉÅÉÆ ÐİÊÉèÎÏ ÊÌÉÁÈđÔÓ ÃÈÎ¿ÈÔÃÎÓ Á¿È¿ÌÉÐ»Èí ¾ÉÊÌ»ÐÓ 

$ÏÈÅ½¿ ĥÔ¿Çüƀ ÎÓÊ ÔÝÍÎ»Ð¼Óƀ ĥÌÉÐ¿Ď ¾ÉÅÏÇ¿ÈÎ»½¿ 

Území (označení) Lokalita Generála Píky

Funkce území a typ zástavby  Komerční zástavba
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27 Protokol výpočtu prognózy intenzity generované dopravy ɀ W/v5 plocha komerční vybavenosti ɀ Mendel 

Quarter 

1

2

3

4 Velikost území S / HPP [m
2
] 

  

koeficient podlažní plochyKPP

podíl čisté kancelářské plochyAkp  

6 Výchozí ukazatel územíU m2

1 U 100 m2

7 Vybraný ukazatel U

8

Koeficient počtu generovaných 

cest na 100 m2 kanceláčské 

plochy

kPC/U [cest/1 U] 

9 Celkový počet cest PCCELK [cest/den] 

10 Kvalita obsluhy MHD   

 

 
dolní 

mez 

horní 

mez 

dolní 

mez 

horní 

mez 

dolní 

mez 

horní 

mez 

dolní 

mez 

horní 

mez 

11 Koeficient dělby přepravní práce kDPP [%] 

12

13

Koeficient dělby přepravní práce 

upravené vlivem urbanistických 

podmínek 

kDPP [%] 

14 Počet cest PC [cest/den] 2392 4783 920 1840 295 589 74 148

15 Průměrná obsazenost prostředkukOBS [osob/voz] 

16 Intenzita dopravy  I [voz/den] 1994 3986 31 62 295 589 74 148

19 Vliv sdílené a přetažené dopravy 

20
Intenzita dopravy po úpravě

vlivem sdílené a přetažené d. 
I [voz/den] 1994 3986 31 62 295 589 74 148

21 Volba výsledné intenzity

22 Výsledná intenzita dopravy I [voz/den] 

 

 nezahrnuto

na stranu bezpečnou - vyšší intenzita

3986 62 589 148

65% 25% 8% 2%

1,2 30 1 1

40% 50% 8% 2%

Vliv urbanistických podmínek (popis)předměstí, sídlo nad 50 000

3679 7358

dobrá špatná

 

IAD MHD pěší cyklo

4İÊÉè¿Î ÃÈÎ¿ÈÔÃÎÓ Á¿È¿ÌÉÐ»Èí ¾ÉÊÌ»ÐÓ 

Výpočet přes celkový počet cest dolní mez horní mez 

6 12

31882,5 61312,5

318,825 613,125

na stranu bezpečnou 613,125

5

1,5 2,5

0,65 0,75

Úroveň územně-plánovací dokumentace 1 ɀ Územní plán 
2 ɀ Regulační plán / územní 

studie 

4İÊÉè¿Î Ê»Ì»Ç¿ÎÌÏ 3 

32 700

dolní mez horní mez 

 

.ÌÉÎÉÅÉÆ ÐİÊÉèÎÏ ÊÌÉÁÈđÔÓ ÃÈÎ¿ÈÔÃÎÓ Á¿È¿ÌÉÐ»Èí ¾ÉÊÌ»ÐÓ 

$ÏÈÅ½¿ ĥÔ¿Çüƀ ÎÓÊ ÔÝÍÎ»Ð¼Óƀ ĥÌÉÐ¿Ď ¾ÉÅÏÇ¿ÈÎ»½¿ 

Území (označení) Mendel Quarter

Funkce území a typ zástavby  W/v5 - plocha komerční vybavenosti - výzkumný komplex
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28 Protokol výpočtu prognózy intenzity generované dopravy ɀ W/v5 plocha komerční vybavenosti ɀ AP 

Properity 

1

2

3

4 Velikost území S / HPP [m
2
] 

  

koeficient podlažní plochyKPP

podíl čisté kancelářské plochyAkp  

6 Výchozí ukazatel územíU m2

1 U 100 m2

7 Vybraný ukazatel U

8

Koeficient počtu generovaných 

cest na 100 m2 kanceláčské 

plochy

kPC/U [cest/1 U] 

9 Celkový počet cest PCCELK [cest/den] 

10 Kvalita obsluhy MHD   

 

 
dolní 

mez 

horní 

mez 

dolní 

mez 

horní 

mez 

dolní 

mez 

horní 

mez 

dolní 

mez 

horní 

mez 

11 Koeficient dělby přepravní práce kDPP [%] 

12

13

Koeficient dělby přepravní práce 

upravené vlivem urbanistických 

podmínek 

kDPP [%] 

14 Počet cest PC [cest/den] 491 981 614 1227 99 197 25 50

15 Průměrná obsazenost prostředkukOBS [osob/voz] 

16 Intenzita dopravy  I [voz/den] 410 818 21 41 99 197 25 50

19 Vliv sdílené a přetažené dopravy 

20
Intenzita dopravy po úpravě

vlivem sdílené a přetažené d. 
I [voz/den] 410 818 21 41 99 197 25 50

21 Volba výsledné intenzity

22 Výsledná intenzita dopravy I [voz/den] 

 

 

 nezahrnuto

na stranu bezpečnou - vyšší intenzita

818 41 197 50

40% 50% 8% 2%

1,2 30 1 1

40% 50% 8% 2%

Vliv urbanistických podmínek (popis) sídlo nad 50 000

1226 2453

dobrá špatná

 

IAD MHD pěší cyklo

4İÊÉè¿Î ÃÈÎ¿ÈÔÃÎÓ Á¿È¿ÌÉÐ»Èí ¾ÉÊÌ»ÐÓ 

Výpočet přes celkový počet cest dolní mez horní mez 

6 12

10627,5 20437,5

106,275 204,375

na stranu bezpečnou 204,375

5

1,5 2,5

0,65 0,75

Úroveň územně-plánovací dokumentace 1 ɀ Územní plán 
2 ɀ Regulační plán / územní 

studie 

4İÊÉè¿Î Ê»Ì»Ç¿ÎÌÏ 3 

10 900

dolní mez horní mez 

 

.ÌÉÎÉÅÉÆ ÐİÊÉèÎÏ ÊÌÉÁÈđÔÓ ÃÈÎ¿ÈÔÃÎÓ Á¿È¿ÌÉÐ»Èí ¾ÉÊÌ»ÐÓ 

$ÏÈÅ½¿ ĥÔ¿Çüƀ ÎÓÊ ÔÝÍÎ»Ð¼Óƀ ĥÌÉÐ¿Ď ¾ÉÅÏÇ¿ÈÎ»½¿ 

Území (označení) AP Property

Funkce území a typ zástavby  W/v5 - plocha komerční vybavenosti
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29 Shrnutí celkových denních intenzit jednotlivých ploch a zástavby 

 

 

30 Denní variace intenzit 

Intenzita v obou 

směrech

[voz/den]

1 O Obytné plochy objem. studie KAM960

2 K Komerční plochy objem. studie KAM975

3 MQ Mendel Quarter 3986

4 AP AP Property 818

6739

ID Zkratka Popis

Celkem =

O K MQ AP O K MQ AP

4:00 2,10% 0,0% 0,0% 0,0% 0,70% 0,3% 0,3% 0,3%

5:00 3,90% 0,0% 0,0% 0,0% 1,40% 0,5% 0,5% 0,5%

6:00 5,80% 6,3% 6,3% 6,3% 2,20% 1,3% 1,3% 1,3%

7:00 6,90% 12,5% 12,5% 12,5% 3,00% 2,6% 2,6% 2,6%

8:00 6,80% 18,8% 18,8% 18,8% 3,70% 4,3% 4,3% 4,3%

9:00 6,10% 18,8% 18,8% 18,8% 4,40% 6,2% 6,2% 6,2%

10:00 5,40% 6,3% 6,3% 6,3% 4,90% 7,5% 7,5% 7,5%

11:00 4,90% 6,3% 6,3% 6,3% 5,20% 7,5% 7,5% 7,5%

12:00 5,00% 6,3% 6,3% 6,3% 5,40% 6,8% 6,8% 6,8%

13:00 5,30% 6,3% 6,3% 6,3% 5,70% 7,4% 7,4% 7,4%

14:00 5,80% 6,3% 6,3% 6,3% 6,20% 8,2% 8,2% 8,2%

15:00 6,20% 6,3% 6,3% 6,3% 7,00% 9,2% 9,2% 9,2%

16:00 6,30% 6,3% 6,3% 6,3% 7,90% 10,0% 10,0% 10,0%

17:00 6,10% 0,0% 0,0% 0,0% 8,50% 9,8% 9,8% 9,8%

18:00 5,60% 0,0% 0,0% 0,0% 8,40% 8,1% 8,1% 8,1%

19:00 4,70% 0,0% 0,0% 0,0% 7,50% 5,2% 5,2% 5,2%

20:00 3,70% 0,0% 0,0% 0,0% 6,10% 2,8% 2,8% 2,8%

Vjezd Výjezd
hodina
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31 ϥntenzity jednotlivých ploch rozptýlené denní variací 

 

32 Součet intenzit jednotlivých ploch v území 

O K MQ AP O K MQ AP

4:00 11 0 0 0 4 2 6 2

5:00 19 0 0 0 7 3 10 3

6:00 28 31 126 26 11 7 26 6

7:00 34 61 250 52 15 13 52 11

8:00 33 92 375 77 18 21 86 18

9:00 30 92 375 77 22 31 124 26

10:00 26 31 126 26 24 37 150 31

11:00 24 31 126 26 25 37 150 31

12:00 24 31 126 26 26 34 136 28

13:00 26 31 126 26 28 37 148 31

14:00 28 31 126 26 30 41 164 34

15:00 30 31 126 26 34 45 184 38

16:00 31 31 126 26 38 49 200 41

17:00 30 0 0 0 41 48 196 41

18:00 27 0 0 0 41 40 162 34

19:00 23 0 0 0 36 26 104 22

20:00 18 0 0 0 30 14 56 12

Vjezd Výjezd
hodina

vjezd výjezdoba směry

4:00 11 14 25

5:00 19 23 42

6:00 211 50 261

7:00 397 91 488

8:00 577 143 720

9:00 574 203 777

10:00 209 242 451

11:00 207 243 450

12:00 207 224 431

13:00 209 244 453

14:00 211 269 480

15:00 213 301 514

16:00 214 328 542

17:00 30 326 356

18:00 27 277 304

19:00 23 188 211

20:00 18 112 130

součet
hodina
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Výsledky výpočtu  prognózy generované dopravy ukázaly, že oblast bude generovat  denní 

intenzitu  6739 vozidel za den.  Dle tabulky denního rozdělení je špičková hodina pro území 

kolem  9. hodiny ranní, s intenzitou  777 vozidel.  

Území má celkem tři přístupové body. Navrhovaná křižovatka na TGP, ulice Fügnerova a 

sjezd VMO směrem k  Tomkov u náměstí na ulici Porgesova. Pro posouzení navrhované 

křižovatky jsem musel zjistit, kolik vozidel ji bude při vjezdu a výjezdu využívat. 

Distribuc e byla určena logickým odhad em zohledňujícím znalost území a typ zástavby. Sjezd 

VMO má omezený výjezd pouze směrem k Tomkovu náměstí, zatímco ulice Fügnerova může 

sloužit jako výjezd, ale s ohledem na Štefánikovu čtvrť není žádoucí zde zvýšit denní dopravu. 

Pro posouzení křižovatky jsem tedy pracoval s předpokladem, že navrhovanou křižovatku 

bud e využívat 70 % řidičů. 

V rámci posuzovaní neřízené křižovatky je obvykle  nejkritičtější odbočení vlevo na hlavní ulici. 

Proto mě zajímala hodnota nejvyšší výjezdové intenzity z oblasti, která je 328 vozidel okolo 

16. hodiny . Za předpokladu, že navrhovanou  křižovatku bude používat 70 % řidičů, kteří ze 

30 % využijí odbočení vlevo, získal jsem cca 70 vozidel.  Pro vozidla, která využila sjezd z VMO, 

jsem využil stejný princip. Z poskytnutého modelu ϥAD města Brna pro časový horizont 2035+ 

můžeme zjistit, že propojení Porgesovy a TGP bude využívat denně cca 10 000 vozidel v  obou 

směrech. Po přepočtu jsem získal hodnotu 210 vozidel využívajících odbočení vlevo ve 

špičkové hodině. Zbylé intenzity na křižovatce byly také odvozeny z dopravního modelu 

a výpočtu generované dopravy. 
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33 Posouzení kapacity křižovatky Mendelova ɀ neřízená křižovatka, část 1 

Datum

P
a

p
rs

e
k

N§zev komunikace
UKDlim

[-]

tw,lim

[s]

1 TGP - SEVER E neomez.

2 Mendelova E neomez.

3 TGP - JIH E neomez.

P
a

p
rs

e
k

N§zev komunikace

Proud (vjezd 

-

vĨjezd)

IOA

[voz/h]

INA + I A

[voz/h]

INS + I AK

[voz/h]

IM

[voz/h]

IC

[cykl/h]

I

[voz/h]

I

[pvoz/h]

Ǵ Iv

[pvoz/h]

Iped

[ch/h]

2 (1-3) 0 0 400

3 (1-2) 0 0 74

4 (2-1) 0 0 280

6 (2-3) 0 0 650

7 (3-2) 0 0 140

8 (3-1) 0 0 400

1944 0

P
a

p
rs

e
k

N§zev komunikace

Proud (vjezd 

-

vĨjezd)

Znaļen² 

pŚednosti v 

j²zdŊ

V85%    

[km/h]

Poļet 

Śad²c²ch 

pruhŢ        

(H: 0 aģ 4) 

(V: 0 aģ 2)

Ļ²slo pruh(Ţ)      

(1-4) v r§mci 

paprsku

Rozġ²Śen² 

(Bez / vLevo 

/ vPravo / 

Nejednozna

ļn®

D®lka pruhu 

nebo 

rozġ²Śen²

samostatnĨ 

Śad²c² pruh 

3, 9

samostatnĨ 

Śad²c² pruh 

1, 7

2 (1-3) 1 1

3 (1-2) 1 2 ano

4 (2-1) 1 1

6 (2-3) 1 1

7 (3-2) 1 1 ano

8 (3-1) 1 2
3 TGP - JIH hlavn² 43

Souļet intenzity vġech vjezdŢ do kŚiģovatky

Geometrick® uspoŚ§d§n²

1 TGP - SEVER Hlavn² 43

2 Mendelova P4

2 Mendelova 930

Intenzity dopravy

1 TGP - SEVER 474

3 TGP - JIH 540

Protokol pro posouzen² kapacity podle TP 188 - NeŚ²zen® kŚiģovatky

N§zev kŚiģovatkyBRNO, KřIĢOVATKA ULIC TGP a MENDELOVASch®ma ļ²slov§n² dopravn²ch proudŢ

ZatŊģovac² stavhorizont 2035+ ġpiļkov§ hodina 16:00
Poļet paprskŢ 3

Kategorie komunikace

MS

MS

MS

Vypracoval Bc. Jan Z§drapa 12.01.2024

Krit®rium vĨkonnosti

1

2

3
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34 Posouzení kapacity křižovatky Mendelova ɀ neřízená křižovatka, část 2 

Posouzení ukázalo, že křižovatka jako neřízená očekávaně kapacitně nevyhověla na proud 4, 

tedy levé odbočení z ulice Mendelova.  Křižovatka bude muset být tedy okružní či řízená 

pomocí světelné signalizace. 

  

C

[pvoz/h]

av

[-]

IH

[voz/h]

Cg

[pvoz/h]

av

[-]

L95%

[m]

p0,n (*,**)

[-]

px

[-]

tg

[s]

t f

[s]

2 (1-3) 400 1800 0,222

3 (1-2) 74 1800 0,041

4 (2-1) 280 1014 298 6,146 3,5

6 (2-3) 650 400 842 0,772 56 0,228 4,434 3,1

7 (3-2) 140 474 932 0,150 4 0,850 0,000 4,303 2,6

8 (3-1) 400 1800 0,222

I

[voz/h]

C

[pvoz/h]

av

[-]

p0,n

[-]

pz,n

[-]

2 (1-3) 10 A

3 (1-2) 20 B

4 (2-1) 280 68 4,12 0,228 30 C

6 (2-3) 45 D

7 (3-2) neomez. E

8 (3-1)

P
a

p
rs

e
k

N§zev komunikace

Proud (vjezd 

-

vĨjezd)

I

[pvoz/h]

C

[pvoz/h]

Rez

[pvoz/h]

av

[-]

tw

[s]

UKD

[-]

L95%

[m]

tw,lim

[s]

tw  Ò tw,lim

Rez > 0

2 400 1800 1400 0,222 3 A 6 10 ANO

3 74 1800 1726 0,041 3 A 1 10 ANO

4 280 68 -212 4,118 - F - NE

6 650 842 192 0,772 19 E 56 neomez. ANO

7 140 932 792 0,150 5 A 4 10 ANO

8 400 1800 1400 0,222 3 A 6 10 ANO

NE

Celkové shrnutí

Kapacita neŚ²zen® ¼rovŔov® kŚiģovatky vyhovuje?

Koment§Ś

KŚiģovatka Kounicova - Kotl§Śsk§ nevyhovŊla v posouzen² neŚ²zen® kŚiģovatky. KapacitnŊ nevyhovŊl proud 4 (odboļen² vlevo z ulice Mendelova)

Posouzen² ¼rovnŊ kvality dopravy

1 TGP - SEVER

2 Mendelova

3 TGP - JIH

TGP - SEVER

2 Mendelova

3 TGP - JIH

tw,lim

Z§kladn² kapacita pruhŢ podŚazenĨch proudŢ (= kapacita pruhŢ podŚazenĨch 

proudŢ 2. stupnŊ)
Ļas zdrģen²

1 TGP - SEVER

2 Mendelova

3 TGP - JIH

Posouzení kapacity - dopravní proudy

P
a

p
rs

e
k

N§zev komunikace
Proud (vjezd 

- vĨjezd)

Kapacita pruhŢ podŚazenĨch proudŢ 3. stupnŊ

Posouzení kapacity - dopravní proudy
P

a
p
rs

e
k

N§zev komunikace
Proud (vjezd 

- vĨjezd)

I

[pvoz/h]

Kapacita pruhŢ 

nadŚazenĨch proudŢ

1. stupnŊ
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C.2 FOTODOKUMENTACE Ų |_(#, ŅŃŅņ 

 

35 Ulice Drobného (zakončení chodníku na protější straně) 
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36 Křižovatka Drobného ɀ TGP ɀ Provazníkova (pohled z ulice Drobného) 
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37 Křižovatka Drobného ɀ TGP ɀ Provazníkova (pohled z čela křižovatky) 

 

38 Křižovatka Drobného ɀ TGP ɀ Provazníkova (snímek z dronu) (autor: LZ Projekt s.r.o.) 
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39 Přechod přes ulici Provazníkova, Křižovatka Drobného ɀ TGP ɀ Provazníkova 
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40 Ulice Lesnická 
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41 Nástupiště tramvajové zastávky Lesnická ze směru Čertova Rokle (pohled z ulice Bieblova) 
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42 Ulice Bieblova 
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43 Zastávka Bieblova (pohled z ulice Bieblova) 


