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Předmětem bakalářské práce „Přeložka silnice I/9 u České Lípy“ je popsat a zanalyzovat 

řešenou oblast z hlediska geografického, demografického a dopravního. Dále stručně 

zhodnotit stávající silnici I/9 a na základě provedené analýzy současného stavu návrh přeložky 

silnice I/9 v úseku mezi Nový Borem a Českou Lípou se zaměřením na minimální investiční 

náklady. 
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The subject of the bachelor thesis „Přeložka silnice I/9 u České Lípy“ is to describe and analyse 

current situation of the road I/19 in given location from geographical, demograpfical and 

transportational point of view. Based on the analyses new proposel of the relocation of the 

road I/9 will be created focusing on minimal investment costs. 

  



4 

Obsah 

ÚVOD 7 

1. POPIS ŘEŠENÉ OBLASTI 8 

1.1. ČESKOLIPSKO 8 

1.2. ŠIRŠÍ ÚZEMNÍ VZTAHY 8 

1.3. TERÉNNÍ MORFOLOGIE 9 

1.4. DEMOGRAFIE 10 

1.5. VEŘEJNÁ DOPRAVA 11 

1.6. CYKLISTICKÁ DOPRAVA 13 

2. ZHODNOCENÍ SILNICE I/9 15 

2.1. STAV VOZOVKY, ZÁKLADNÍ PROBLÉMY A RIZIKA 15 

2.2. STATISTIKY NEHODOVOSTI 20 

3. NOVÉ INVESTICE DO DOPRAVNÍ INFRASTRUKTURY V ŘEŠENÉ OBLASTI 22 

3.1. INVESTICE V ÚSEKU PŘELOŽKY 22 

3.2. INVESTICE NA KOMUNIKACI I/9 24 

3.3. NÁVRH PŘELOŽKY DLE PROJEKTU ŘSD 25 

4. VLASTNÍ NÁVRH PŘELOŽKY SILNICE I/9 26 

4.1. VÝHLEDOVÉ INTENZITY 27 

4.2. STANOVENÍ NÁVRHOVÉ KATEGORIE SILNICE 28 

4.3. NÁVRHOVÁ A SMĚRODATNÁ RYCHLOST 30 

4.4. MINIMÁLNÍ POLOMĚRY SMĚROVÝCH OBLOUKŮ 32 

4.5. MINIMÁLNÍ POLOMĚRY VÝŠKOVÝCH OBLOUKŮ 34 

4.6. PŘECHODNICE 35 

4.7. KONSTRUKČNÍ VRSTVY VOZOVKY 36 

5. INVESTIČNÍ NÁKLADY 38 

5.1. STAVEBNÍ NÁKLADY 38 

5.2. NÁKLADY NA POZEMKY 39 

5.3. NÁKLADY NA PROJEKTOVOU PŘÍPRAVU 40 

5.4. CELKOVÉ INVESTIČNÍ NÁKLADY 40 

6. POPIS NOVĚ NAVRŽENÉHO ÚSEKU SILNICE I/9 41 

6.1. SMĚROVÉ ŘEŠENÍ 42 

6.2. VÝŠKOVÉ ŘEŠENÍ 43 

7. ZÁVĚR 44 

8. POUŽITÉ ZDROJE A LITERATURA 46 



5 

9. SEZNAM OBRÁZKŮ 48 

10. SEZNAM TABULEK 49 

11. SEZNAM GRAFŮ 49 

12. SEZNAM PŘÍLOH 50 

 

  



6 

Seznam použitých zkratek 

MÚK   Mimoúrovňová křižovatka 

ŘSD   Ředitelství silnic a dálnic 

CHKO   Chráněná krajinná oblast 

IDOL   Integrovaný dopravní systém Libereckého kraje 
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Úvod 

Silnice I/9 je významná silnice I. třídy, která spojuju Prahu se severem Čech. Silnice začíná na 

MÚK Zdiby na dálnici D8 odkud pokračuje kolem Neratovic do okresního města Mělník. Přes 

CHKO Kokořínsko poté dále vede přes města Česká Lípa, Nový Bor a Rumburk až ke státním 

hranicím s Německem.  

Kvůli absenci kvalitního železničního spojení je zejména pro města ležící na severu Čech 

silnice I/9 jediným spojením s hlavním městem a dále poté dalšími částmi republiky. Díky tomu 

dosahují intenzity dopravy velmi vysokých hodnot, zejména ve špičkách. Velkým problémem 

v celém úseku jsou průtahy obcí, které výrazně omezují plynulost dopravy na silnici a také 

negativně ovlivňují místní obyvatele. V úseku mezi Novým Borem a Českou Lípou slouží 

silnice místním obyvatelům pro dopravu do okresního města, ale zejména tranzitní 

dopravě, která zde způsobuje vysoké intenzity. V samotném okresním městě tvoří silnice díky 

vysokým intenzitám bariérový efekt a negativně ovlivňuje bezpečnost provozu. Pro samotnou 

dopravu znamená průjezd městem velké časové ztráty způsobené převážně světelně řízenými 

křižovatkami a omezením rychlosti. Řešením daných problémů je navržení přeložky silnice I/9 

ve zmíněném úseku, která by zároveň sloužila jako obchvat města Česká Lípa. Stávající 

komunikace by byla zachována jako silnice nižší třídy.  

Cílem této bakalářské práce je analyzovat současný stav a na základě této analýzy navrhnout 

přeložku silnice I/9 v úseku mezi Nový Borem a Českou Lípou, která by eliminovala výše 

zmíněné problémy. Důležitým kritériem návrhu je dosažení co nejnižších investičních nákladů 

při zachování dostatečně velkorysých parametrů pro silnici I. třídy. Součástí práce je rovněž 

seznámení se s návrhem přeložky stejného úseku dle ŘSD a porovnání obou variant. 
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1. Popis řešené oblasti 

1.1. Českolipsko 

Českolipsko neboli okres Česká Lípa je největším ze 4 okresů Libereckého kraje, který se 

nachází na severu Čech a přímo sousedí s Německou republikou. Hlavními sídelními celky 

celé oblasti jsou Česká Lípa, Nový Bor, Mimoň a Doksy. Mimo tato čtyři města se v okrese 

nachází dalších 53 obcí. Rozloha okresu zaujímá jednu třetinu celého kraji, hustota osídlení je 

ale naopak pouhých 96,1 obyvatel na km2. 

Hlavním vodním tokem okresu je řeka Ploučnice, která protéká územím od východu na západ. 

Spolu s Máchovým jezerem, které je známou rekreační oblastí a přitahuje řadu turistů, se 

v oblasti nachází celkem 2 500 ha vodních ploch. Borové, smrkové a další lesy tvoří 46,9 % 

celkové rozlohy. Dalších 39,7 % je tvořeno zemědělskou půdou. V okrese se nachází tři 

geografická pásma. Na jihu se rozkládá nížinné pásmo, střední část zaujímá podhorské pásmo 

a horské pásmo nad 500 m n.m.se rozkládá v severní části v okolí Kamenického Šenova. 

Nejvýše položeným místem je hora Luž s výškou 793 m n.m. Naopak nejnižší bod je 233 

m.n.m. 

Okres Česká Lípa je důležitým dopravním uzlem oblasti, protože propojuje region s hlavním 

městem na jihu a se sousedním Německem na severu. Okresem také prochází komunikace 

I/13, která propojuje průmyslový Ústecký kraj s krajským městem Liberec. I v samotném 

okrese Česká Lípa je průmysl velmi rozšířený. Jedná se především o velké firmy z oboru 

automobilového průmyslu a o v oblasti velmi rozšířený sklářský průmysl. 

Českolipsko je také vyhledávaným místem turistů. Více než třetinu území tvoří chráněné 

krajinné oblasti a několik přírodních rezervací. Turistickými dominantami území jsou Máchovo 

jezero a hrad Bezděz. Dalšími často navštěvovanými místy jsou zámek Lemberk, Zákupy 

a hrad Houska. V obci Sloup v Čechách se také nachází největší pískovcový hrad v České 

republice. [1] 

1.2. Širší územní vztahy 

Řešený stávající úsek silnice I/9 začíná ve směru od Prahy na MÚK Sosnová před Českou 

Lípou. Odtud pokračuje městem Česká Lípa, kde se za dlouhou mostní estakádou 

mimoúrovňově kříží se silnicí II/262. Dále prochází severní částí města přes světelně řízené 

křižovatky a okružní křižovatky. Za městem následuje přímý úsek, který prochází obcí Pihel. 

Komunikace je dále vedena novým úsekem kolem Chotovického kopce a obchvatem kolem 

města Nový Bor. Končí mimoúrovňovým křížením se dvěma okružnými křižovatkami, na 

kterých se řešená komunikace kříží s komunikací I/13. Tato komunikace dále pokračuje do 

Ústeckého kraje směrem na Děčín a Ústí nad Labem. Za MÚK Nový Bor pokračuje silnice I/9 
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společně se silnicí I/13 směrem na Liberec a na úrovni obce Cvikov se odpojuje a pokračuje 

na město Rumburk. Na Liberec pak komunikace pokračuje jako silnice I/13. Kromě silnice I/9 

a I/13 se v řešené oblasti nachází ještě silnice I. třídy číslo 15, která se odpojuje od silnice I/9 

v obci Zahrádky a vede směrem na Litoměřice.  

 

 

1.3. Terénní morfologie 

Celé území stávajícího úseku silnice I/9 se nachází v celku Ralská pahorkatina. Ta je součástí 

západní části Severočeské tabula a má rozlohu 1 356 km2. Území odvodňuje zejména řeka 

Ploučnice a menší pravostranné přítoky Labe. Ralská pahorkatina je členitá pahorkatina 

svrchnokřídovými kvádrovými kaolinickými, místy jílovitými a vápnitými křemennými  

pískovci, v menším rozsahu slínovci a písčitými slínovci. [2] 

Na obrázku 2 můžeme vidět rozložení nadmořských výšek v okolí stávající komunikace. Kolem 

České Lípy je území více rovinaté do 300 m.n.m.  Dále už je terén spíše pahorkovitý s výškami 

300-600 m.n.m Rovinatý povrch je výhodný pro návrh komunikace. Snižuje případný počet 

mostů nutných k překonávání údolí. Výšky náspů a zářezů jsou také menší a tím se může celá 

stavba zlevnit.  

Obrázek 1 - Širší vztahy území (mapový podklad: www.rsd.cz) 
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1.4. Demografie 

V území se nachází dvě města nad 10 000 obyvatel. Okresní město Česká Lípa, které má 

v současné době 36 385 obyvatel a je centrem celého území a město Nový Bor, které má 

11 744 obyvatel. U obou měst můžeme sledovat podobný trend pozvolného úbytku obyvatel. 

Ten může být způsoben stěhováním se do větších měst za vzděláním a později za prací. 

V grafu (Graf 1) můžeme vidět konkrétní hodnoty mezi roky 2013 a 2018. 

V oblasti se nachází také několik menších obcí do 2 000 obyvatel.  U obcí jsou změny v řádech 

jednotek obyvatel a žádný trend přírůstku, nebo úbytku zde tedy nepozorujeme (Graf 2). 

2013 2014 2015 2016 2017 2018

Nový Bor 12 037 12 004 11 901 11 882 11 868 11 744

Česká Lípa 36 773 36 646 36 734 36 648 36 518 36 385
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Graf 1 - Vývoj počtu obyvatel ve městech Česká Lípa a Nový Bor (zdroj dat: www.mvcr.cz) 

Obrázek 2 - Schéma rozložení nadmořských výšek (zdroj: doprava.kraj-lbc.cz) 
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1.5. Veřejná doprava 

Veřejná doprava je v celém Libereckém kraji integrována pod systém IDOL, což je integrovaný 

dopravní systém Libereckého kraje. Ten koordinuje meziměstské linky autobusů a vlaků. Mimo 

meziměstské linky patří do integrovaného systému také MHD měst Liberec, Jablonec nad 

Nisou, Česká Lípa a Turnov. Kromě autobusové dopravy nabízí MHD měst Liberec a Jablonec 

nad Nisou také linky tramvají, a to dokonce i meziměstskou linku 11. [3] 

Česká Lípa je přestupní bodem jak pro autobusovou, tak hlavně vlakovou dopravu. Její 

důležitost potvrzuje i investice z roku 2015 do nové nádražní budovy. Řešeným územím 

prochází několik celostátních tratí. Trať 080 „Bakov nad Jizerou – Jedlová“ spojuje, stejně jako 

silnice I/9, města Česká Lípa a Nový Bor. Jediné železniční spojení s krajským městem nabízí 

trať 086 „Česká Lípa – Liberec“. V České Lípě začíná také trať 081, která vede do Ústeckého 

kraje a končí v Děčíně. V Benešově nad Ploučnicí se tato trať rozděluje a vede také do města 

Rumburk na severu Čech. Technické parametry tratí provozovaných v Libereckém kraji ale 

většinou odpovídají jejich vzniku v 2. pol. 19. stol. a proto umožňují maximální rychlosti do  

80 km/h. Navíc v celém Libereckém kraji nenalezneme jediný elektrizovaný úsek trati. Tyto 

faktory omezují konkurenceschopnost železnice oproti autobusové, případně automobilové 

dopravě.  [4] 

2013 2014 2015 2016 2017 2018

Skalice u České Lípy 1 455 1 478 1 474 1 491 1 507 1 507

Sosnová 690 704 699 688 702 700

Okrouhlá 550 558 551 563 555 557

Sloup v Čechách 722 714 697 694 709 722

Horní Libchava 713 735 741 741 753 750

0
200
400
600
800

1 000
1 200
1 400
1 600

Po
če

t o
by

va
te

l

Rok

Vývoj počtu obyvatel (menší obce)

Graf 2 - Vývoj počtu obyvatel v menších obcích (zdroj dat: www.mvcr.cz) 

Obrázek 3 - Logo IDOL (zdroj: www.iidol.cz) 
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Autobusová doprava nabízí spojení z České Lípy do všech okolních měst a obcí. Zároveň 

nabízí Česká Lípa také autobusovou MHD o 17 linkách, které obsluhují samotné město  

a přilehlé aglomerace. Umožňuje také dobré přestupní vazby na meziměstskou autobusovou 

a vlakovou dopravu přímo před nově zrekonstruovaným vlakovým nádražím. Nejdůležitější 

autobusovou linkou je linka 490 z Nového Boru do Prahy, která vede přes Českou Lípu. Ta 

zajišťuje vlastně jediné přímé spojení veřejnou hromadnou dopravou s hlavním městem. Mimo 

linky IDOL stejnou trasu obsluhují také soukromí dopravci. Tito dopravci linku začínají většinou 

ve městě Varnsdorf. [5] [6] 

V tabulce níže jsou uvedeny vybrané linky autobusů a vlaků ze systému IDOL důležité pro tuto 

oblast. Informace jako jízdní doby a vzdálenosti byly převzaty z jízdních řádů. U linek vlaků 

jsou uvedeny veškeré spoje na dané trase a nemusí vždy začínat, nebo končit v uvedeném 

městě. Díky tomu je počet spojů za hodinu relativně vysoký.   

Obrázek 4 - Mapa železničních tratí (zdroj: old.cd.cz) 
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Tabulka 1 - Významné spoje VHD (zdroj dat: www.iidol.cz) 

Číslo 
linky 

Trasa Průměrný počet spojů za hodinu Dopravce 
Cestovní 

doba 

490 Nový Bor – Praha 

Ráno (0-6h) 0.5 

ČSAD Česká 
Lípa 

115 min 

Ranní špička (6-10h) 1 

Sedlo(10-14h) 2 

Odpolední špička(14-18) 1.75 

Večer(18-24h) 0.33 

450 
Nový Bor – Mladá 

Boleslav 

Ráno (0-6h) 0.16 

ČSAD Česká 
Lípa 

95 min 

Ranní špička (6-10h) 0 

Sedlo(10-14h) 0.5 

Odpolední špička(14-18) 0 

Večer(18-24h) 0.33 

451 
Nový Bor – Česká 

Lípa 

Ráno (0-6h) 0 

ČSAD Česká 
Lípa 

20 min 

Ranní špička (6-10h) 2.5 

Sedlo(10-14h) 1 

Odpolední špička(14-18) 1.75 

Večer(18-24h) 0.33 

240 
Česká Lípa – 

Liberec 

Ráno (0-6h) 0.33 

ČSAD Česká 
Lípa 

89 min 

Ranní špička (6-10h) 0.25 

Sedlo(10-14h) 0 

Odpolední špička(14-18) 0.25 

Večer(18-24h) 0 

L2  
Liberec – Benešov 

nad Ploučnicí 

Ráno (0-6h) 0.66 

České dráhy, 
a.s. 

134 min 

Ranní špička (6-10h) 1.75 

Sedlo(10-14h) 1 

Odpolední špička(14-18) 1.25 

Večer(18-24h) 0.83 

L4 
Bakov nad Jizerou – 

Jedlová 

Ráno (0-6h) 0.33 

České dráhy, 
a.s. 

97 min 

Ranní špička (6-10h) 1 

Sedlo(10-14h) 1 

Odpolední špička(14-18) 1.25 

Večer(18-24h) 0.5 

 

1.6. Cyklistická doprava 

I přes kopcovitý terén nalezneme v okolí České Lípy a Nového Boru velké množství cyklistický 

stezek většinou místního významu. Jedná se převážně o stezky se smíšeným provozem 

cyklistů s automobilovou dopravou, ale nalezneme zde i dlouhé úseky cyklistických stezek na 

vlastním tělese. Jedinou stezkou regionálního významu je 94 km dlouhá cyklistická stezka 
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211, která začíná v obci Mšeno, vede kolem České Lípy a Nového Boru a končí na hranicích 

s Německem ve městě Šluknov. [7] 

V rámci českoněmeckého projektu „Cesta k sousedům“ byla vybudována mimo jiné 33,5 km 

dlouhá stezka pro pěší a cyklisty z města Nový Bor do německého města Oybin. Součástí 

projektu je vybavení celé trasy mobiliářem v podobě infotabulí, odpočinkových míst, stojanů 

na kola a ukazatelů. Dominantou celého projektu je celodřevěná oblouková lávka přes silnici 

I/13 (Obrázek 5). [8] 

 

Další významnou investicí do cyklistické dopravy je část cyklistické stezky 3054. Jedná se  

o segregovanou cyklistickou stezku, která v celé své délce vede po bývalé železniční trati 

z České Lípy do Kamenického Šenova. Díky tomu zachovává příznivé směrové i výškové 

poměry a nepřesahuje stoupání 2,9 %. Povrch je tvořen asfaltobetonovou vrstvou a je 

pravidelně od dubna do října udržován. Stavba cyklostezky započala v roce 2007 a byla 

rozdělena do tří etap o celkové délce téměř 17 km. Cyklostezka začíná za vlakovou zastávkou 

Obrázek 5 – Lávka na stezce "Cesta k sousedům" 

(zdroj: www.vaner.cz) 

Obrázek 6 - Pohled na hotovou cyklostezku Varhany (zdroj: 

www.liberecky-kraj.cz) 

Obrázek 7 - Mapa cyklostezky Varhany 

(zdroj: www.doprava.kraj-liberec.cz) 
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Střelnice u České Lípy a končí u bývalého vlakového nádraží v Kamenickém Šenově, jen pár 

metrů od národní přírodní památky Panská skála. Podle této památky také cyklostezka získala 

svůj název Varhany. Za účelem stavby cyklostezky vznikl také dobrovolný svazek obcí. [9] 

2. Zhodnocení silnice I/9 

2.1. Stav vozovky, základní problémy a rizika 

Řešený úsek silnice I/9 začíná mimoúrovňovou křižovatkou se silnicí III/2624 (Obrázek 8) a je 

první stavbou připravované přeložky silnice I/9 a obchvatu města Česká Lípa. Silnice III/2624 

by v budoucnu měla být zrekonstruována jako silnice I/9 tvořící první část obchvatu. 

V současné době je silnice III. třídy využívána pro obsluhu průmyslové zóny a spojení s obcí 

Dubice. Část nového úseku byla projektována ve čtyřpruhovém uspořádání v kategorii 

S 24,5/80. Součástí stavby jsou také autobusové zastávky pro linky IDOL sloužící obyvatelům 

přilehlé obce Sosnová případně návštěvníkům autodromu, který se nachází v přímé blízkosti 

komunikace.  

 

Bezprostředně za MÚK Sosnová se nachází úrovňová křižovatka silnice I/9 a silnic III/2426  

a III/00913 (Obrázek 9). Vzhledem k velkorysému uspořádání a nově vytvořeným dvou 

pruhovým uspořádáním zde vozidla často dosahují vysokých rychlostí i přesto, že je zde 

omezena maximální dovolená rychlost na 70 km/h. Vozidla jedoucí ve směru z Prahy po hlavní 

silnici jsou navíc částečně zakryta protihlukovými stěnami (Obrázek 10), a proto je křižovatka 

zejména pro levá odbočení nebezpečná. Dříve tuto křižovatku využívala také veškerá 

Obrázek 8 - MÚK Sosnová, začátek budoucího obchvatu České Lípy (zdroj: vlastní fotodokumentace) 
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kamionová doprava jedoucí do průmyslové zóny. Dnes je pro směr na jih využívána primárně 

nová mimoúrovňová křižovatka.  

 

 

Po příjezdu do České Lípy následuje křižovatka s vyloučením levého odbočení. To bylo 

zakázáno pravděpodobně kvůli zvýšené maximální dovolené rychlosti 70 km/h a vysokým 

intenzitám. Pro zachování plynulosti zde byly vybudovány také odbočovací pruhy. Naopak 

připojovací pruhy zde už chybí. Za křižovatkou pokračuje silnice dlouhou mostní estakádou 

(Obrázek 11) až ke křížení se silnicí II/262. Celá mostní estakáda je velkoryse řešena a je zde 

vyloučen pěší provoz. Největší výhodou celé estakády je eliminace bariérového efektu ve 

městě a zachování plynulého provozu bez nutnosti úrovňového křížení s místními 

komunikacemi. MÚK je řešena 4 rameny bez připojovacích a odbočovacích pruhů. Zejména 

připojení na hlavní silnici ve směru na Prahu je často komplikované. Větev křižovatky je 

napojena pod velkým úhlem a díky absenci připojovacího pruhu se vozidla často napojují 

z nulové rychlosti a se špatným rozhledem. (Obrázek 12).  

Obrázek 9 - Pohled na křižovatku (zdroj: vlastní 

fotodokumentace) 

Obrázek 10 - Částečně zakrytý rozhled protihlukovou 

stěnou (zdroj: vlastní fotodokumentace) 

Obrázek 11 - Mostní estakáda v České Lípě (zdroj: 

www.severoceskydenik.cz) 
Obrázek 12 Chybějící připojovací pruh (zdroj: 

maps.google.com) 
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Po MÚK se silnicí II/262 pokračuje komunikace přes nově zrekonstruovaný most  

ev.č.9-054 v režimu 2+1 stoupáním k první světelně řízené křižovatce. Za touto křižovatkou 

následuje světelně řízený přechod pro chodce a další světelně řízená křižovatka. Na tomto 

úseku dochází k největším časovým ztrátám při průjezdu městem. Je zde také nejpatrnější 

bariérový efekt komunikace.  

Za městem Česká Lípa následuje dlouhý úsek bez směrových oblouků až do obce Pihel. 

Vozovka zde prošla v roce 2016 až 2018 kompletní rekonstrukcí. Povrch je zde tedy nový  

a stejně jako VDZ ve výborném stavu (Obrázek 13). Součástí rekonstrukce je i částečné 

rozšíření krajnice. Přesto je šířkové uspořádání pro takto vysoké intenzity nevyhovující. 

Nachází se zde navíc velké množství sjezdů k účelovým komunikacím, které jsou velmi 

nebezpečné. Odbočování na tyto komunikace je možné pouze při minimálních rychlostech, to 

omezuje a ohrožuje dopravu na hlavní silnici. Dalším problémem jsou výškové oblouky na 

rovném úseku. Oblouky zhoršují viditelnost protijedoucích vozidel a rovný úsek řidiči často 

využívají k předjíždění ve vysoké rychlosti. Výsledkem jsou pak časté nehody.  [10] 

 

Obrázek 13 - Stav vozovky na příjezdu do České Lípy (zdroj: vlastní fotodokumentace) 
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Po rovném úseku následuje průjezd obcí Pihel. Průjezd obcí je poměrně krátký a řidiči zde 

často nedodržují povolenou rychlost. Tomu napomáhá i rovný úsek před začátkem obce  

a absence prvků zklidnění dopravy. Kombinace větší rychlosti a směrového oblouku v obci je 

nebezpečná zejména pro křižovatku se silnicí III/26845 na které jsou velmi špatné rozhledové 

poměry.  

Další část úseku, který prošel rekonstrukcí pokračuje za obcí Pihel až k obchvatu kolem 

Nového Boru. Zde došlo ke zvýšení poloměru výškového oblouku a k celkové rekonstrukci 

velmi nehodové křižovatky se silnicí III/26850. Zde docházelo k vážným nehodám zejména při 

levém odbočení. Nově je zde zřízen odbočovací pruh, místo pro přecházení a autobusové 

zastávky. Komunikace je zde rozdělena balisety J 12 a maximální dovolená rychlost je snížena 

nejprve na 70 km/h, posléze na 50 km/h. Před rekonstrukcí fungovalo stoupání v režimu 

 2+1, ale kvůli řazení vozidel ve vrcholovém oblouku a výjezdu autobusů ze zastávky ve stejné 

úrovni bylo uspořádání velmi nebezpečné. [11] 

Dále pokračuje silnice obchvatem kolem Nového Boru. I zde je povrch komunikace v relativně 

dobrém stavu. Nalezneme zde velké množství výsprav, ale bez větších děr a výmolů. 

Vodorovné dopravní značení zde až na výjimky nechybí. Odbočka na Nový Bor se sice 

nachází v oblouku, ale na jeho vnější straně. Pro zachování plynulosti provozu je zde 

Obrázek 14 - Zrekonstruovaný úsek u Chotovického kopce (zdroj: vlastní fotodokumentace) 
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vybudován také odbočovací pruh. V dalším mírném oblouku se nachází křižovatka se silnicí 

vedoucí do Skalice u České Lípy. Jedná se o průsečnou křižovatku a rozhledové poměry tu 

jsou díky oblouku zhoršené. Pro pěší a cyklistickou dopravu je zde zřízen podchod pod hlavní 

silnicí.  

Poslední úsek je příjezdem ke dvojici okružních křižovatek a mostu mezi nimi přes pokračování 

silnic I/9 a I/13. Na tuto komunikace nyní označenou jako III/0137 bude přímo pokračovat 

budoucí přeložka. Nyní je komunikace III/0137 uzavřena a silnice I/9 a I/13 je svedena k jedné 

z okružních křižovatek (Obrázek 15). 

Celý úsek je kvalitou komunikace ve velmi dobrém stavu. Nejvíce výsprav a menších výtluků 

a poruch se nachází na obchvatu Nového Boru. Ten totiž neprošel v posledních letech 

rekonstrukcí. I přesto ale stav silnice nijak neovlivňuje bezpečnost provozu. Svislé i vodorovné 

dopravní značení nikde nechybí a je na většině míst v dobrém stavu.  

V celé délce trasy dosahují intenzity vozidel vysokých hodnot. To ovlivňuje plynulost provozu 

a zejména v křižovatkových úsecích snižuje bezpečnost. Zejména při průjezdu Českou Lípou 

dochází při velkých intenzitách k časovým ztrátám. Výsledky ze sčítání dopravy z roku 2016 

ukazují vysoké intenzi v celém úseku. Za základě místní zkušenosti se lze domnívat, že velkou 

Obrázek 15 - Budoucí pokračování silnice I/9 v Novém Boru (zdroj: vlastní fotodokumentace) 
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část vozidel tvoří tranzitní doprava. Největších intenzit dosahuje doprava v úseku mezi městy 

Nový Bor a Česká Lípa. Zde se k tranzitní dopravě přidává také doprava místní (Tabulka 2).   

Tabulka 2 - Intenzita v řešeném úseku (zdroj dat: sčítání dopravy 2016) 

Číslo 
úseku 

Popis úseku 
RPDI 

[voz/24 h] 

4-1156 Obchvat Nového Boru  11190 

4-1150 
Konec obchvatu Nový Bor – Začátek města Česká 

Lípa 
14068 

4-1233 
Začátek města Česká Lípa – Světelná křižovatka ulic 

Purkyňova, Borská a Okružní 
14068 

4-1143 
Světelná křižovatka ulic Purkyňova, Borská a Okružní 

– MÚK se silnicí II/262 
12491 

4-1144 MÚK se silnicí II/262 - Konec města Česká Lípa 11538 

4-1145 Konec města Česká Lípa – MÚK Sosnová 11538 

 

2.2. Statistiky nehodovosti 

Statistiky nehodovosti jsou důležitým nástroj pro zjištění kvality a bezpečnosti dané 

komunikace. Ze statistik lze zjistit příčiny nehod a dále pak určit nedostatky a chybná řešení 

na komunikaci. Statistiky často bývají podnětem k rekonstrukci a zároveň se stávají důležitým 

podkladem pro rekonstrukci. 

Pro analýzu nehodovosti na stávajícím úseku silnice I/9 mezi městy Česká Lípa a Nový Bor 

od MÚK Sosnová po MÚK Nový Bor byla využita jednotná dopravní vektorová mapa, tedy 

geografický informační systém od ministerstva dopravy. [12] 

Z dlouhodobé statistiky nehod vyplývá (graf 3), že od roku 2008 došlo k poklesu dopravních 

nehod. Ten je z velké míry způsoben změnou pravidel pro ohlášení dopravní nehody. V roce 

2009 byla nově nutnost nahlásit dopravní nehodu při škodě nad 100 000 Kč. Do roku 2008 

byla tato povinnost při škodě nad 50 000 Kč. Statistiky nehod tak na první pohled vykazují 

menší nehodovost, protože zaznamenávají pouze nehodové protokoly od Policie České 

republiky.  
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Od roku 2011 je z grafu vidět opětovný nárůst počtu nehod. Důvod toho růstu může být zvýšení 

intenzit na komunikace a tím zvýšení počtu nehod. Při vysokých intenzitách dochází častěji 

k méně vážným nehodám kvůli nižším rychlostem, tomu by odpovídaly také údaje z grafu. 

 

Za poslední 3 roky došlo ve sledovaném úseku dlouhém 14,6 km k celkem 213 dopravním 

nehodám. Z toho byla více jak jedna čtvrtina (54) nehod s následkem na zdraví osob. Ve dvou 

případech se jednalo o zranění těžká. Většina nehod byla zaviněna řidičem motorového 

vozidla a ve 100 případech se jednalo o srážku s jedoucím nekolejovým vozidlem.  

Pouze 25 nehod z celkového počtu se stalo na úrovňových a mimoúrovňových křižovatkách. 

Důvodem může být nevhodnost směrového a výškového vedení trasy, velká křivolakost, 

případně nevhodný povrch komunikace. Nejvíce nehodovou křižovatkou je úrovňová průsečná 

křižovatka silnic I/9 a III/26851, která se nachází na obchvatu Nového Boru. Křižující 

komunikace je spojením se sousední obcí Skalice u České Lípy. Zde došlo za poslední 3 roky 

celkem k 9 nehodám, z toho 4 byly nehody s následky na zdraví osob. [12] 
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Dalším důležitým ukazatelem bezpečnosti komunikace je analýza nehodových lokalit. 

Nehodové lokality ukazují místa, kde opakovaně dochází k nehodám a mohou být důležitým 

podnětem pro řešení bezpečnostní situace. Nehodová lokalita je úsek komunikace o délce 250 

m nebo křižovatka, jestliže zde nastala alespoň jedna ze 3 podmínek: 

 Nejméně 3 nehody s osobními následky za 1 rok  

 Nejméně 3 nehody s osobními následky stejného typu za 3 roky  

 Nejméně 5 nehod stejného typu za 5 let 

V řešeném úseku silnice I/9 bylo k roku 2015 zjištěno celkem 8 nehodových lokalit. Takto 

vysoké číslo ukazuje na problémovost a špatné řešení některých úseků. [13] 

3. Nové investice do dopravní infrastruktury v řešené 

oblasti 

3.1. Investice v úseku přeložky 

Na překládaném úseku silnice I/9 došlo v posledních letech k několika rekonstrukcím. Velká 

část celého úseku prošla mezi roky 2016 a 2018 kompletní rekonstrukcí mezi kilometry 72,8  

a 77,0. Součástí rekonstrukce bylo frézování a obnova stávajícího asfaltového krytu, zvýšení 

poloměrů vybraných vypuklých výškových oblouků a optimalizace základního sklonu 2,5 %. 

Dále došlo k doplnění a obnově svodidel dle ČSN 73 6101 a doplnění směrových sloupků. 

V celém úseku byly zřízeny nové nezpevněné krajnice, které byla v části také rozšířeny oproti 

původnímu stavu. [10] 

Obrázek 17 - Vyznačení nehod na problémové 

křižovatce u Nového Boru (zdroj: www.jdvm.cz) 

Obrázek 16 - Pohled na problémovou křižovatku u 

Nového Boru (zdroj: vlastní fotodokumentace) 
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Součástí zmíněné rekonstrukce bylo také přepracování nehodové křižovatky na kilometru 

76,5. Ta se nachází na horizontu v těsné blízkosti autobusové zastávky. Dřívější uspořádání 

s krátkým stoupacím pruhem končícím v oblasti autobusového zálivu zapříčiňovalo řadu 

nebezpečných a nehodových situací. Po rekonstrukci je stoupání směrové rozdělené balisety 

a rychlost je zde omezena na 50 km/h. Nově zde přibyla také dvě místa pro přecházení a byl 

zde zřízen dělící ostrůvek. Místa pro přecházení jsou ale bohužel umístěna daleko od zastávky 

a hranice křižovatky, takže budou chodci využívána minimálně. Celkové řešení eliminuje vznik 

nehod, které zde dříve nastávaly a zvyšuje bezpečnost chodců pohybujících se k autobusové 

zastávce a vozidel odbočujících vlevo do Chotovic. Nevhodné je pouze umístění prvků 

zklidnění na takto významný silniční tah. Rekonstrukce ale byla pravděpodobně prováděna 

s výhledem na budoucí obchvat a přeložení stávajícího úseku do nižší kategorie.  [11] 

Rekonstrukcí prošel také most ev.č. 9-054 přes ulici Moskevská v České Lípě. Původní most 

o celkem třech polích a celkové délce 67,5 m byl ve špatném stavebně-technickém  

stavu, a proto byl nahrazen mostem novým. Nová konstrukce mostu je, na rozdíl od původní 

konstrukce, navržena s proměnnou šířkou a respektuje tak půdorysné vedení připojovacího a 

odbočovacího pruhu na navazující MÚK. [14] 

Obrázek 18 - Rekonstrukce stávajícího úseku silnice I/9 (zdroj: vlastní fotodokumentace) 
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3.2.  Investice na komunikaci I/9 

Komunikace I/9 prochází diametrálně několika městy, z toho důvodu je v realizaci a v přípravě 

několik obchvatů měst a obcí. V roce 2017 byl dokončen obchvat obce Dubá. Zde vedla 

komunikace centrem města, které se navíc nacházelo nevhodně pod úrovní okolního terénu. 

Celkem 2922 m dlouhá přeložka odvedla dopravu z města a zajistila výrazně lepší směrové  

a výškové vedení trasy. Stavba přeložky trvala 35 měsíců a stála 440 240 000 Kč. Součástí 

přeložky byla úprava místních komunikací a výstavba tří mostních objektů. [15]  

Na komunikaci je také několik dalších plánovaných přeložek. Významným a zároveň 

z hlediska dopravy velmi problematickým městem je okresní město Mělník. Zde tvoří tranzitní 

doprava časté kongesce zejména okružní křižovatky, kde silnice I/9 kříží ulice Českolipská a 

Bezručova. Tomu by měl pomoci nový obchvat, který dopravu jedoucí do města a tranzitní 

dopravu směřující na Prahu povede po nové trase. Na přeložce se nachází tři okružní 

křižovatky a jeden most délky 84 m, kterým se komunikace mimoúrovňově kříží se silnici I/16 

a s železniční tratí. [15] 

 

Severně od Nového Boru je připravován také obchvat kolem obce Svor. Zde se silnice I/9 

odděluje od silnice I/13 a pokračuje dále přes Rumburk k německým hranicím. V rámci 

přeložky je navržena nová pětiramenná okružní křižovatka o průměru 80 m, která nahrazuje 

Obrázek 20 - Přeložka města Mělník (Zdroj: 

ŘSD) 

Obrázek 19 - Přeložka obce Svor (Zdroj: 

ŘSD) 
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současnou stykovou křižovatku. V novém úseku je silnice I/9 navržena v kategorii S 9,5/70  

a je vedena východně od obce Svor. Protože zde sklon dosahuje až 7,5 % je zde ve směru na 

Rumburk navržen stoupací pruh v délce 948 m. [15] 

3.3. Návrh přeložky dle projektu ŘSD 

Přeložka silnice I/9 v úseku Česká Lípa – Nový Bor je podle návrhu ŘSD rozdělena do dvou 

etap. Etapa Dubice-Dolní Libchava je navržena jako dvoupruhová směrově nerozdělená 

komunikace v kategorii S11,5/80. Její celková délka je 1500 m a její součástí jsou dvě okružní 

křižovatky a 5 mostních objektů o celkové délce 494 m. Etapa začíná okružní křižovatkou, kde 

se kříží se silnicí II/262 západně od České Lípy. Přeložka mimoúrovňově překonává železniční 

trať, stezku pro pěší a cyklisty, místní komunikaci a další okružní křižovatkou se napojuje na 

komunikaci U Obecního lesa. Předpokládaná cena stavby je 423 059 000 Kč (bez DPH). [15] 

 

Druhá etapa přeložky navazuje na již provozovanou MÚK Nový Bor. Ve druhé etapě je silnice 

projektována v kategorii S 13,5/80 (2+1) o celkové délce 10 300 m. V rámci stavby jsou 

projektovány tři mimoúrovňové křižovatky. MÚK Skalice a MÚK Dolní Libchava jsou navrženy 

jako kosodélné a MÚK Horní Libchava jako deltovitá mimoúrovňová křižovatka. Počítá se také 

s úpravou křižujících silnic, místních komunikací a polních cest. Celkem se na úseku druhé 

Obrázek 21 - Přeložka podle návrhu ŘSD, Dubice – Dolní Libchava (zdroj: ŘSD) 
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etapy nachází 14 mostních objektů (z toho 3 nad silnicí I/9) o celkové délce 1317 m  

a předpokládá cena je 1 626 619 834 Kč. [15] 

 

4. Vlastní návrh přeložky silnice I/9 

Důležitým aspektem návrhu přeložky je zjištění předpokládaných výhledových intenzit na nové 

komunikaci pro určení návrhových parametrů. Jako zdroj intenzit pro návrh přeložky silnice I/9 

bylo použito celostátní sčítání dopravy z roku 2016. Pro účely práce byly předpokládané 

intenzity na nové komunikaci určeny z intenzity za začátkem budoucí trasy přeložky ve směru 

od Nového Boru. Jedná se o sčítací úsek 4-1156 a roční průměr denních intenzit zde má 

hodnotu 11 190 voz/den v obou směrech (obrázek 23). Reálné intenzity na nové přeložce 

Obrázek 22 - Přeložka dle návrhu ŘSD, Nový Bor – Dolní Libchava (Zdroj: ŘSD) 
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budou pravděpodobně nižší o vozidla jedoucí do některých menších obcí ležících blízko 

stávající silnice I/9. [16] 

 

 

4.1. Výhledové intenzity  

Z odhadovaných intenzit byly vypočítány výhledové intenzity. Tyto intenzity se počítají 

s výhledem na 20 let od očekávaného uvedení do provozu, v tomto případě pro rok 2045. 

Výhledové intenzity byly vypočítány (tabulka 3) metodou jednotného součinitele růstu podle 

TP 225. Určeny byly výhledové intenzity pro LV (lehká vozidla) i TV (těžká vozidla). Pro 

výpočet a určení parametrů byly použity výhledové intenzity pro všechna vozidla v tabulce 

označené jako SV.   

Koeficient vývoje intenzit dopravy pro výhledový rok kv a koeficient vývoje intenzit dopravy pro 

výchozí rok ko byly převzaty z tabulek z TP 225. Koeficient prognózy intenzit dopravy kp byl 

vypočten podle následujícího vzorce. [17] 

𝑘𝑝 =
𝑘𝑣

𝑘𝑜
 

Výhledová intenzita byla stanovena součinem koeficientu prognózy dopravy a výchozí 

intenzity. Z tabulky (tabulka 3) vidíme, že výhledová intenzita pro oba směry na budoucí 

přeložce v roce 2045 dosáhne hodnoty 16 634 voz/den pro všechny skupiny vozidel. Z toho 

budou 11 % tvořit těžká vozidla.  

Obrázek 23 – Výchozí intenzita dopravy (zdroj: www.rsd.cz) 



28 

Tabulka 3 - Výpočet výhledových intenzit pro rok 2045 

Výhledové intenzity na přeložce silnice I/9 

Místo 
Nový Bor – 
Česká Lípa 

Posuzovaný 
profil 

-  

Číslo komunikace I/9 
Typ 
komunikace 

 I 

1 Výchozí rok 2016 skupina vozidel 

2 Výhledový rok 2045 LV TV SV 

3 Výchozí intenzita dopravy I0[voz/den] 9499 1623 11190 

4 
Koeficient vývoje intenzit 
dopravy pro výchozí rok  

k0[-] 1.19 1.03 1.11 

5 
Koeficient vývoje intenzit 
dopravy pro výhledový rok  

kv[-] 1.77 1.19 1.65 

6 
Koeficient prognózy intenzit 
dopravy 

kp[-] 1.49 1.16 1.49 

7 
Výhledová intenzita 
dopravy 

Iv[voz/den] 14129 1875 16634 

 

4.2. Stanovení návrhové kategorie silnice  

Stanovení návrhových prvků vychází z výhledových intenzit vypočtených pro budoucí 

přeložku. Z tabulky (tabulka 4) k předběžnému stanovení návrhové kategorie silnic, 

rychlostních silnic a dálnic z normy ČSN 73 6101 určíme kategorii komunikace. Pro silnici  

I. třídy s výhledovou intenzitou 16 634 voz/den (v tabulce označeno svislou červenou čarou) 

v obou směrech byla určena kategorie S11,5.  
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Komunikace kategorie S11,5 je směrově nerozdělená dvoupruhová komunikace o celkové 

šířce 11,5 m s návrhovými prvky odpovídajícími hodnotám, které byly určeny z tabulky 

Návrhové kategorie dvoupruhových silnic (tabulka 5).  

 

b Silniční koruna 11,50 m 

a Jízdní pruh 3,50 m 

v Vodicí proužek 0,25 m 

c Zpevněná krajnice 1,50 m 

e Nezpevněná krajnice 0,50 m 

 

Tabulka 4 - Orientační rozpětí úrovňových intenzit (zdroj: ČSN 73 6101) 
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4.3. Návrhová a směrodatná rychlost 

Návrhová rychlost na nové přeložce silnice I/9 byla stanovena z tabulky Návrhové rychlosti 

podle druhu území a největší dovolené podélné sklony (s) návrhových kategorií silnic a dálnic 

(tabulka 6). V řešené oblasti se jedná o spíše pahorkovité území, ve kterém sklony nepřevyšují 

15 %. Maximální podélný sklon je pro toto území 6 % a návrhová rychlost byla určena na  

80 km/h.  

 

Tabulka 5 - Návrhové kategorie dvoupruhových silnic (zdroj: ČSN 73 6101) 

Obrázek 24 - Dvoupruhová silnice (zdroj: ČSN 73 6101) 
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Použitím tabulky pro určení směrodatných rychlostí na směrově nerozdělených komunikacích 

I. a II. třídy kategorie S9,5 a S11,5 (tabulka 7) byla pro návrhovou rychlost 80 km/h a pro silnici 

první třídy určena směrodatná rychlost na 90 km/h.  

 

Tabulka 6 - Návrhové rychlosti podle druhu území a největší dovolené podélné sklony (s) návrhových 
kategorií silnic a dálnic (zdroj: ČSN 73 6101) 

Tabulka 7 - Směrodatná rychlost pro směrově nerozdělené silnice 
(zdroj: ČSN 73 6101) 
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4.4. Minimální poloměry směrových oblouků 

Pro změnu směru osy silnice se nejčastěji používá směrový oblouk s přechodnicemi. Tento 

oblouk se skládá z kružnicové části a dvou klotoidických přechodnic. Při splnění určitých 

podmínek se dá použít pouze prostý kružnicový oblouk bez přechodnic. Dalším typem 

směrového oblouku je oblouk složený, nebo přechodnicový. Minimální poloměry kružnicových 

směrových oblouků jsou stanoveny z dostředného sklonu a návrhové rychlosti. Dostředný 

sklon nabývá hodnot od 2,5 % do 6 %. [18] 

 

Minimální poloměr směrového oblouku se počítá podle vzorce: 

 

𝑅 = 0,3 
𝑣𝑛(𝑠)

2

𝑝
   𝑝𝑟𝑜 𝑣𝑛(𝑠) ≤ 80 𝑘𝑚/ℎ  

 

𝑅 = 0,36 
𝑣𝑛(𝑠)

2

𝑝
   𝑝𝑟𝑜 𝑣𝑛(𝑠) > 80 𝑘𝑚/ℎ  

 

Kde 𝑣𝑛(𝑠) je návrhová/směrodatná rychlost v km/h a 𝑝 je dostředný sklon vozovky v %.  

 

Pro návrhovou rychlost 80 km/h a dostředný sklon 6 % je minimální poloměr určen vzorcem 

na 320 m. 

𝑅 = 0,3 
802

6
= 320 𝑚 

Minimální poloměry pro jednotlivé dostředné sklony vychází z tabulky Nejmenší dovolené 

poloměry směrových kružnicových oblouků (tabulka 8).   
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Hodnoty poloměrů uvedených v tabulce 8 vpravo od čárkované čáry je nutné prozkoušet 

z hlediska rozhledu pro zastavení. Poloměry vpravo od silné čáry je třeba vyzkoušet  

i z hlediska výsledného sklonu podle následujícího vzorce: 

 

𝑚 = √𝑠2 + 𝑝2 

 

Výsledný sklon nesmí přesáhnout hodnoty uvedené v tabulce Největší dovolené výsledné 

sklony (tabulka 9) a nesmí klesnout pod 0,5 %. Podle tabulky nesmí výsledný sklon pro 

pahorkovité území překročit hodnotu 7,5 %.  

 

Tabulka 8 - Nejmenší dovolené poloměry směrových kružnicových oblouků (zdroj: ČSN 73 6101) 
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Velikost poloměru směrového oblouku následujícího za přímým úsekem určité délky se rovněž 

prověří podle grafu Závislost velikosti poloměru na délce předcházející přímé (graf 4). 

 

 

4.5. Minimální poloměry výškových oblouků 

Lomy podélného sklonu se zaoblují parabolickými oblouky druhého stupně. Rozhodujícím 

parametrem je poloměr oskulační kružnice ve vrcholu paraboly. U těchto kružnic se určují 

minimální poloměry v závislosti na směrodatné/návrhové rychlosti. V obou případech se tyto 

hodnoty určují z tabulek normy ČSN 73 6101. [18] 

Tabulka 9 - Největší dovolené výsledné sklony (zdroj: ČSN 73 6101) 

Graf 4 – Závislost velikosti poloměru na délce 

předcházející přímé (zdroj: ČSN 73 6101) 
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U vypuklého oblouku při návrhové rychlosti 80 km/h je minimální dovolený poloměr pro 

zastavení 4 000 m a pro předjíždění 31 000 m (tabulka 10). 

 

Pro vydutý oblouk pří návrhové rychlosti 80 km/h je nejmenší doporučený poloměr oblouku 2 

800 m a nejmenší dovolený 2 100 m (tabulka 11). 

 

 

4.6. Přechodnice 

Přechodnice se při návrhu vkládá mezi přímou a kružnicový oblouk, mezi dva stejnosměrné 

oblouky o různých poloměrech případně mezi dva protisměrné oblouky pro vytvoření  

„S“ křivky. Přechodnice zajišťuje plynulý přechod mezi přímou a kružnicovou částí komunikace 

Obrázek 25 - Vypuklý a vydutý výškový oblouk 

(zdroj: www.fd.cvut.cz) 

Tabulka 10 - Poloměr vypuklého oblouku (zdroj: ČSN 73 6101) 

Tabulka 11 - Poloměr vydutého oblouku (zdroj: ČSN 73 6101) 
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a provádí se zde změna ze střechovitého na dostředný příčný sklon. Nejčastěji se navrhuje ve 

tvaru klotoidy a musí splňovat vztah:  

𝑅0

3
≤ 𝐴 ≤ 𝑅0 

Kde A je parametr přechodnice a R0 je poloměr oblouku. Klotoidická přechodnice má základní 

rovnici: 

𝐿 ∙ 𝑅0 = 𝐴2 = 𝑘𝑜𝑛𝑠𝑡𝑎𝑛𝑡𝑎 

Délka přechodnice označená jako L se navrhuje v závislosti na poloměru kružnice (tabulka 

12). [18] 

 

 

4.7. Konstrukční vrstvy vozovky 

Konstrukce vozovky patří ke konstrukcím s nejnižší spolehlivostí, a to převážně kvůli 

náročnosti odhadu budoucích intenzit a užití materiálů přímo z místa stavby. Pro určení 

konstrukčních vrstev vozovky je nejprve nutné zjistit návrhovou úroveň porušení podle TP 170 

(tabulka 13). Pro budoucí přeložku silnice I/9 vychází podle tabulky tato návrhová úroveň na 

hodnotu D0, protože se jedná o silnici I. třídy. [19] 

 

Podle intenzit z celostátního sčítání dopravy v roce 2016 vidíme, že ve výhledovém roce  

2050, tedy 25 od předpokládaného uvedení do provozu podle TP 170, je intenzita TNVk rovna 

Tabulka 12 - Délka přechodnice v závislosti na poloměru (zdroj: ČSN 73 6101) 

Tabulka 13 - Návrhové úrovně porušení vozovky (zdroj: TP 170) 
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1907 voz/den (tabulka 14). Tato hodnota odpovídá podle tabulky Třídy dopravního zatížení 

(tabulka 15) dopravnímu zatížení třídy II s rozmezím od 1501 do 3500 voz/den.  

Tabulka 14 - Výpočet výhledových intenzit pro TNV 

Vstupní údaje 

Rok uvedení do provozu 2025 

Výhledový rok 2050 

Intenzita těžkých nákladních vozidel 
(2016)  

1623 

Výpočet 

Koeficient vývoje intenzit pro rok 2016 1.03 

Koeficient vývoje intenzit pro výhledový rok 1.21 

Koeficient prognózy intenzit dopravy pro 
rok 2050 

1.17 

TNVk [voz/den] 1907 

 

 

Návrhové úrovni porušení vozovky D0 a třídě dopravního zatížení II odpovídá skladba vozovky 

z katalogového listu TP 170 D0-N-1-II-PII. PII odpovídá mírně namrzavému až namrzavému 

podloží.  

SMA 11S asfaltový koberec mastixový, kvalitativní třída I 40 mm 

ACL 16S asfaltový beton hrubozrnný 70 mm 

ACP 22S obalované kamenivo, kvalitativní třída I 90 mm 

MZK mechanicky zpevněné kamenivo 200 mm 

ŠD štěrkodrť 150 mm 
    

Celkem 550 mm 

 

 

 

Tabulka 15 - Třídy dopravního zatížení (zdroj: ČSN 73 6101) 
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5. Investiční náklady 

Investiční náklady jsou důležitým aspektem každé stavby a je na nich závislá samotná 

realizace. Celkové investiční náklady se skládají ze stavebních nákladů, z nákladů na 

pozemky a z nákladů na projekční přípravu. Náklady na přeložku silnice I/9 byly stanoveny 

z cenových normativů dle Státního fondu dopravní infrastruktury (SFDI). [20] 

5.1. Stavební náklady 

Do stavebních nákladu jsou započítány náklady na vrchní stavbu, spodní stavbu a náklady na 

objekty nezahrnuté do spodní stavby.  

Náklady na vrchní stavbu zahrnují cenu vozovky, krajnic a silničního vybavení. Mezi silniční 

vybavení řadíme vodorovné a svislé dopravní značení, směrové sloupky a svodidla. 

Z cenových normativů dle SFDI byla stanovena cena za 1 km vrchní stavby pro pahorkovité 

území a silnici kategorie S 11,5. Dle definovaného standardu činí náklady na vrchní stavbu 

v extravilánu 48 100 000 Kč/km. Tato cena je platná pro novostavbu k roku 2018. Celková 

cena vrchní stavby byla vypočtena podle ceny za kilometr a celkové délky trasy.  

Náklady na spodní stavbu se vyčíslují z objemu zemních prací. Cena zahrnuje veškerou 

manipulaci se zeminou, realizaci zemního tělesa, drobné stavební objekty a dokoupení 

nedostatkového materiálu. Kubatury výkopu v rámci stavbu budou přesunuty a upraveny do 

náspu v ceně 600 Kč/m3. Nedostatek násypového materiálu bude dokoupen za cenu 800 

Kč/m3. Celkové náklady na spodní stavbu jsou vyčísleny podle celkových kubatur náspů  

a výkopů. Průběh přebytku a nedostatku zeminy v závislosti na staničení je vidět z grafu 

hmotnice (Graf 5).  
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Poslední částí stavebních nákladů jsou náklady na objekty nezahrnuté do spodní stavby. Patří 

sem náklady na tunely, mosty a mimoúrovňové křižovatky. V návrhu přeložky se nachází 

celkem 12 mostů o celkové délce 582,64 m. Z cenových normativů SFDI byla cena mostu 

stanovena na 412 300 000 Kč/km pro silnici kategorie S 11,5. Na přeložce se také nachází 

jedna mimoúrovňová křižovatka, jejíž cena byla stanovena na 53 400 000 Kč.  

Tabulka 16 - Stavební náklady 

Náklady na vrchní stavbu 

Délka trasy 11.5642 km 

Cena za 1 km dne SFDI 48 100 000 Kč/km 

Cena za vrchní stavbu 556 238 020 Kč 

Náklady na spodní stavbu 

Kubatury náspu 524 130.85 m3 

Kubatury výkopu 436 284.77 m3 

Cena za přesun zeminy 600 Kč/m3 

Cena za nákup zeminy 800 Kč/m3 

Přesunutý objem zeminy 436 284.77 m3 

Dokoupený objem zeminy 87 846.08 m3 

Cena za spodní stavbu 332 047 726 Kč 

Náklady na objekty 

Cena za 1 km mostu 412 300 000 Kč/km 

Délka všech mostů 582.64 m 

Cena za MÚK 53 400 000 Kč 

Počet MÚK 1 - 

Cena za objekty  293 622 472 Kč 

Celková cena za stavební náklady 1 181 908 218 Kč 

 

5.2. Náklady na pozemky 

Pro potřeby stavby se vykupují nezbytné pozemky, které jsou dané záborem samotné 

komunikace. Náklady na pozemky v sobě zahrnují náklady na majetkoprávní vypořádání. 

Cena za pozemky se odvíjí od druhu pozemky, lokality a rozsahu záboru a často bývá určena 

znaleckým posudkem. Ministerstvo financí také určuje jednotkovou cenu pozemku v Cenovém 

věštníku, která je pro rok 2016 stanovena na 100Kč/m2. Celková plocha záboru stavby 

přeložky silnice I/9 je 350 172 m2. Náklady na pozemky jsou vyčísleny v tabulce 17. 

Tabulka 17 - Náklady na pozemky 

Náklady na pozemky 

Třída silnice I. - 

Celková plocha záboru 350 172 m2 

Jednotná cena za m2 100 Kč/m2 

Celkové náklady na pozemky 35 017 200 Kč 
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5.3. Náklady na projektovou přípravu 

Náklady na projektovou přípravu jsou ovlivněny celkovými investičními náklady samotné akce 

a časovou délkou přípravy, která ovlivňuje zejména mzdové náklady. Další navýšení nákladů 

mohou způsobit požadavky dotčených orgánů na posudky, prověření a aktualizace projektu.  

Náklady byly vypočítány z celkových investičních nákladů stavby podle metodiky a standardů 

UNIKA pomocí návrhu honoráře inženýra za výkony projektových prací a inženýrských 

činností. 

 

Tabulka 18 - Náklady na projektovou přípravu 

Náklady na projektovou přípravu 

Třída silnice I. - 

Pásmo náročnosti III - 

Náklady na projektovou přípravu 26 734 000 Kč 

 

 

5.4. Celkové investiční náklady 

Výstavba komunikace není jednorázovou záležitostí, a proto jednotlivé druhy nákladů 

podléhají časem inflaci. Průměrná roční inflace pro rok 2017 byla stanovena Českým 

statistickým úřadem na 2,5 %. Při předpokládaném zahájení provozu v roce 2025 můžeme 

uvažovat náklady na projektovou přípravu v roce 2019, výkup pozemků v roce 2020 a stavební 

náklady v roce 2022. 

Tabulka 19 - Celkové investiční náklady 

Celkové investiční náklady 

Druh nákladů Rok Koeficient inflace Náklady Celkové náklady 

Stavební náklady 2022 1.104 1 181 908 218 Kč 1 304 605 527 Kč 

Náklady na pozemky 2020 1.051 35 017 200 Kč 36 789 946 Kč 

Náklady na projekční přípravu 2019 1.025 26 734 000 Kč 27 402 350 Kč 

Celkové investiční náklady  1 368 797 822 Kč 

 

Celkové investiční náklady pro přeložku silnice I/9 jsou 1 368 797 822 Kč. To je o 680 milionů 

méně než investiční náklady dle projektu ŘSD. Rozdíl je způsoben několika faktory. Přeložka 

dle ŘSD je návrhově velkorysejší s větším počtem mostů a mimoúrovňových křižovatek, které 

vždy tvoří podstatnou část nákladů. Pokud bychom počítali s délkou mostů a počtem MÚK dle 

ŘSD, náklady by byly téměř totožné. Dalšími faktory způsobující rozdíl jsou různá cena 



41 

pozemků, kubatury zemních prací a nezohlednění nákladů na přeložky inženýrských sítí 

v mém návrhu.  

6. Popis nově navrženého úseku silnice I/9 

Přeložka silnice I/9 začíná před okresním městem Česká Lípa na mimoúrovňové křižovatce 

Sosnová. Za touto křižovatkou bude pokračovat v trase stávající silnice II/2624, která bude 

přestavěna také na silnici v kategorii S 11,5. Tato komunikace vede v současné době 

průmyslovou zónou a končí stykovou křižovatkou s ulicí Litoměřická. Zde bude vybudována 

okružní křižovatka, na kterou bude napojena trasa nové přeložky. Nově vzniklá komunikace 

kategorie S 11,5/80 začínající za okružní křižovatkou je 11,564 km dlouhá a končí napojením 

na mimoúrovňovou křižovatku u Nového Boru. 

Přeložka byla navržena jako úsporná varianta zachovávající dostatečné parametry pro silnici 

I. třídy. Celá trasa je v souladu s územními rezervami katastrálních území Česká Lípa, Dolní 

Libchava, Skalice u České Lípy a Okrouhlá. Na trase jsou navrženy tří křižovatky pro 

zachování obslužnosti území. Další křížení jsou navržena jako mimoúrovňová bez 

vzájemného připojení pro zachování plynulosti a bezpečnosti provozu.  

První křižovatkou je MÚK Dolní Libchava v kilometru 1,533. Tato křižovatka je navržena jako 

jednovětvová mimoúrovňová křižovatka s křižnými kolizními body (obrázek 26). Tato 

křižovatka zajišťuje plynulý a bezpečný provoz po obou komunikacích a zároveň zajišťuje 

možnost křížení. Zachovává také nižší investiční náklady než v případě jiných typů MÚK. Dále 

následují dvě úrovňové křižovatky v kilometrech 4,676 a 8,782. Obě tyto křižovatky jsou 

navrženy jako úrovňové s usměrněním dopravních proudů na hlavní i vedlejší komunikaci. 

Druhy křižovatek budou ověřeny v navazující práci na základě intenzit dopravy. U všech 

křižovatek je počítáno s výškovými a směrovými úpravami vedlejších komunikací. Polní cesty 

křižující novou trasu silnice I/9 budou přeloženy. 

 

 

Obrázek 26 - Schématické znázornění MÚK Dolní Libchava (Zdroj: 
ČSN 73 6102) 
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Křížení s vodotečemi je řešeno mosty, trubními propustky a rámovými propustky. Rámové 

propustky byly zvoleny pro křížení s meandry potoku Šporky kvůli širšímu toku. Trubní 

propustky jsou použity pro menší vodoteče. U rámových propustků a mostů přes řeky a potoky 

je také počítáno s prostorem pro migrující zvěř. V celé trase je navrženo 7 trubních a 2 rámové 

propustky.  

V příloze 3 Podélný profil jsou znázorněna místa se zákazem předjíždění. Určení těchto míst 

bylo provedeno na základě ČSN 73 6101 podle návrhové rychlosti. Pro návrhovou rychlost  

80 km/h musí být délka rozhledu minimálně 500 m. Zároveň je u nových komunikací  

žádoucí, aby úsek se zákazem předjíždění byl co nejkratší. [18] 

6.1. Směrové řešení 

Při návrhu směrového řešení byl kladen důraz na dodržení územní rezervy podle územních 

plánů jednotlivých obcí. Směrové oblouky jsou navrženy o velkorysých poloměrech od 500 m 

do 1000 m. Trasa přeložky začíná v přímé za nově navrženou okružní křižovatkou. Po  

77,40 metrech začíná krátký oblouk vlevo o poloměru 800 m, za kterým následuje přímý úsek 

ve volném terénu délky více jak 1 500 m. Zde vede trasa západně od města Česká Lípa a kříží 

se mimoúrovňově se silnicí II. třídy. V kilometru 1,883 následuje pravostranný oblouk o délce 

1148,85 m a poloměru 900 m kterým se trasa stáčí východně od obce Horní Libchava mezi 

Vinný a Dubový vrch. Zde kříží potok Šporka, silnici II/2627 a protisměrným levostranným 

obloukem kolem Vinného vrchu o poloměru 700 m se stáčí k obci Manušice. Následuje přímý 

úsek dlouhý 535 m, kde se přeložka kříží se silnicí III. třídy. V kilometru 4,955 začíná trasa 

pravostranným obloukem o poloměru 800 m obcházet obec Manušice a nejdelším mostem 

přeložky překonává stezku pro cyklisty, polní cestu a potok Šporka. V kilometru  

6,126 následuje za 200 metrů dlouhým přímým úsekem směrový oblouk vlevo o poloměru  

1 000 m a délce 425,31 m. Opět následuje delší přímý úsek, který vede podél obce Skalice  

u České Lípy a končí směrovým obloukem vpravo v kilometru 8,1266. Zde se nachází další 

úrovňová křižovatka a za přímým úsekem následuje protisměrný oblouk vlevo o poloměru 

1000 m. Komunikace dále pokračuje přímým úsekem ve volném terénu podél obce Skalice  

u České Lípy a v kilometru 10,386 se pravosměrným obloukem o poloměru 600 m stáčí 

k Novému Boru. Dále kopíruje trasa směrové řešení stávající nevyužívané komunikace. Před 

napojením na MŮK Nový Bor se nachází směrový oblouk vlevo o poloměru 500 m. V kilometru 

11,564 končí návrh přeložky přímým úsekem a napojením na stávající komunikaci I/9.  
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Tabulka 20 - Soupis směrových oblouků 

Soupis směrových oblouků 

Směr Délka [o] Poloměr [R] Délka přechodnic [L] Dostředný sklon [p] 

levostranný 237.55 m 800 m 100 m 2.50 % 

pravostranný 1148.85 m 900 m 140 m 2.50 % 

levostranný 773.03 m 700 m 100 m 3.00 % 

pravostranný 771.83 m 800 m 100 m 2.50% 

levostranný 425.31 m 1000 m 160 m 2.50 % 

pravostranný 567.62 m 1000 m 140 m 2.50 % 

levostranný 202.96 m 1000 m 140 m 2.50 % 

pravostranný 178.83 m 600 m 100 m 3.50 % 

levostranný 116.59 m 500 m 100 m 4.00 % 

 

6.2. Výškové řešení 

Územní rezerva pro přeložku se nachází v pahorkovitém území a prochází kolem několika 

vrcholů. Složitějším geologickým poměrům odpovídá výškové řešení návrhu přeložky a počet 

mostů. Na trase se nachází velké množství křížení s vodními toky a se stávající dopravní 

infrastrukturou, které je často řešeno pro bezpečnost a plynulost provozu mimoúrovňově.  

Přeložka začíná na úrovni budoucí okružní křižovatky odkud stoupá minimálním sklonem  

0,5 %. Po 206 metrech následuje údolnicový oblouk o poloměru 5 000 m následovaný 

vrcholovým obloukem o poloměru 1 000 m. Tím se trasa dostává nad řeku Ploučnici do náspu. 

Ve vysokém náspu pokračuje necelé 2 kilometry, kde mimoúrovňově kříží místní komunikaci, 

stezku pro cyklisty, železnici a silnici II/262. V kilometru 2,356 kopíruje niveleta terén  

a vrcholovým obloukem klesá dolů sklonem 1,92 %. Trasa klesá pod tímto sklonem 1,2 

kilometru až k potoku Šporka, kterou překonává mostem délky 32,81 m. Následně trasa 

stoupá kolem Vinného vrchu přes silnici III. třídy. Vrcholovým obloukem o poloměru 4 000 m 

klesá trasa zpět a dalším mostem opět překonává meandry Šporky. K obci Manušice stoupá 

trasa sklonem 2,94 %, kde se úrovňově kříží se silnici II. třídy. Dále komunikace vrcholovým 

obloukem klesá k řece Šporka, kterou společně se stezkou pro cyklisty a polní cestou 

překonává nejdelším mostem dlouhým 135,16 m. Následuje údolnicový oblouk o poloměru  

8 000 m a most přes místní komunikaci. Trasa stoupá mírným sklonem až k dalšímu křížení 

s potokem Šporka. Údolnicovým obloukem o poloměru 6 000 m se přeložka dostává do 

stoupání 4,33 % a tím překonává mostem místní komunikaci. Vrcholovým obloukem  

o poloměru 8 000 m se trasa dostává do mírného sklonu 0,77 % a stoupá v mírném zářezu  

a náspu. Následuje údolnicový oblouk s poloměrem 4 000 m za kterým je navržena křižovatka 

se silnicí II. třídy a následně vrcholový oblouk o poloměru 6 000 m. Odtud pokračuje přeložka 

minimálním sklonem 0,5 %. V tomto sklonu stoupá necelé dva kilometry, překonává vodoteč 
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a mostem silnici II/2628. Následuje poslední údolnicový oblouk o poloměru 6 000 m za kterým 

niveleta kopíruje výšku stávající komunikace až k MÚK Nový Bor.  

Tabulka 21 - Mostní objekty na přeložce silnice I/9 

Počáteční 
staničení 

Koncové 
staničení 

Délka 
mostu  

Popis mostu 

279.94 311.18 31.24 m Most přes koryto řeky Ploučnice 

473.61 529.57 55.96 m 
Přemostění místní komunikace (ulice 

Boženy Němcové) v České Lípě  

578.47 589.12 10.65 m Most přes stezku pro cyklisty 

899.67 934.60 34.93 m 
Most přes železniční trať 081 (trať 

Rumburk Děčín) 

1511.76 1561.82 50.06 m MÚK Dolní Libchava 

3611.53 3644.34 32.81 m Most přes potok Šporka 

3905.95 3936.13 30.18 m Přemostění silnice II/2627 

4213.40 4333.50 120.10 m Most přes potok Šporka 

5675.29 5810.45 135.16 m 
Most přes potok Šporka, stezku pro 

cyklisty a polní cestu 

5924.85 5930.96 6.11 m Přemostění místní komunikace 

7007.71 7038.66 30.95 m Přemostění místní komunikace 

10468.70 10513.19 44.49 m Přemostění silnice II/2628 

 

7. Závěr 

Cílem této bakalářské práce bylo analyzovat stávající silnici I/9 z pohledu  

bezpečnosti, plynulosti a kapacity a na základě této analýzy vypracovat návrh přeložky v úseku 

mezi Českou Lípou a Novým Borem. Stávající úsek je problémový z důvodu bezpečnosti, 

kapacity a cestovních dob. Velká část úseku prochází samotným městem Česká Lípa. To má 

negativní vliv na obyvatele města i na účastníky silničního provozu. Vybudováním přeložky 

bude odkloněna tranzitní doprava z centra města a stávající silnice bude zachována pro místní 

dopravu.  

V úvodu práce je popsána řešená oblast z pohledu demografie, dopravní infastruktury  

a terénní morfologie pro získání obecného přehledu o daném území. Dále je analyzován 

současný stav řešeného úseku silnice I/9. Bylo provedeno zhodnocení stavu komunikace a 

byly analyzovány dopravní nehody pro získání informací o problematikách v daném úseku. 

Následně byly zhodnoceny nové i plánované investice do dopravní infrastruktury. 

Na základě analýzy byla poté navržena přeložka silnice I/9. V první části byly navrženy 

parametry nové komunikace, které vycházely zejména z výhledových intenzit. Pro výpočet 

těchto intenzit bylo použito celostátní sčítání dopravy z roku 2016. Parametry nové 

komunikace byly vypočteny podle normy ČSN 73 6101. Na základě počtu TNV z roku 2016 a 

podle TP 170 byly také určeny konstrukční vrstvy vozovky.  
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Grafická část byla zpracována v programech AutoCAD a AutoCAD Civil 3D. Podkladová data 

pro grafickou část byla zapůjčena Českým úřadem zeměměřičským a katastrálním. Nová 11,6 

km dlouhá přeložka je projektována v návaznosti na již hotové části plánovaného obchvatu, 

jako například MÚK Sosnová a MÚK Nový Bor. Zároveň je trasa vedena v souladu s územními 

plány všech dotčených obcí. Pro komunikaci byla z výhledových intenzit určena kategorie 

S 11,5/80. Výškové a směrové řešení odpovídá významu silnice I. třídy, zároveň byla ale 

komunikace navržena s cílem o minimální investiční náklady, které byly vypočteny pomocí 

cenových normativů SFDI. Minimalizací nákladů bylo docíleno snížení ceny přeložky o 680 

milionů Kč oproti návrhu dle ŘSD. Výpočet nákladů je ale zjednodušený a koresponduje s 

podrobností zpracování návrhu. Neobsahuje veškeré budoucí náklady (např. na přeložky 

inženýrských sítí), protože zatím nejsou známy.  
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