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2 ÚVOD 

Projekt Komplexní dopravní koncepce města Český Krumlov byl zpracován společností NDCon s.r.o. 
na základě výběru zhotovitele ve veřejné soutěži vyhlášené Městským úřadem Českého Krumlova. 
Koncepce je zpracovávána v rámci projektu "Rozvojová strategie a související dokumenty města 
Český Krumlov" spolufinancovaného Evropskou unií v rámci Operačního programu Zaměstnanost.  
Komplexní dopravní koncepce města Český Krumlov bude zpracovávána s cílem vzniku strategického 
a koncepčního materiálu pro rozvoj dopravy ve městě. Provedené analýzy silniční dopravy, železniční 
dopravy, MHD, pěší a cyklistické dopravy i dopravy v klidu jsou východiskem pro podrobnou 
specifikaci cílů a priorit koncepce organizace dopravy ve městě Český Krumlov. 

3 ŘEŠENÉ ÚZEMÍ 

Město Český Krumlov leží na jihu České republiky v mírně teplé, velmi vlhké oblasti na úpatí 
vrchoviny Blanský les. Nachází se v jižní části Jihočeského kraje, od jehož centra (města Českých 
Budějovic) je vzdáleno 26 km jihozápadním směrem. Od hlavního města České republiky Prahy dělí 
Český Krumlov přibližně 180 km což je jedna z největších vzdáleností v Čechách. Město Český 
Krumlov leží v nadmořské výšce 492 m n. m. v údolí řeky Vltavy na úpatí Chráněné krajinné oblasti 
Blanský les. 
Řešeným územím je katastrální území města Český Krumlov. To se skládá z následujících ze šesti 
katastrálních území a deseti místních částí: 
 

• k. ú. Český Krumlov – části Horní Brána, Latrán, Nádražní Předměstí, Plešivec a Vnitřní Město 

• k. ú. Kladné-Dobrkovice – část Nové Dobrkovice 

• k. ú. Přísečná-Domoradice – část Domoradice 

• k. ú. Slupenec – část Slupenec 

• k. ú. Spolí – Nové Spolí – část Nové Spolí 

• k. ú. Vyšný – část Vyšný 
 
Rozvoj automobilismu, vybudování sídlišť a vznik průmyslové a komerční zóny na okraji města vyvolal 
značný nárůst cest automobily. Nesouměrný rozvoj infrastruktury však způsobil, že využití ulic 
automobilovou dopravou omezilo chodce a cyklisty a že zejména severozápad a jih města nemá 
kvalitní spojení s centrálním městem. Zpracování koncepce dopravní obslužnosti přináší ve své 
rozborové části detailní poznatky o stavu dopravní obslužnosti ve městě, návazný návrh přinese 
zásadní koncepční kroky k dosažení stavu, kdy jednotlivé druhy dopravy budou vhodně využívány pro 
zlepšení dopravní obslužnosti města Jindřichův Hradec, především jeho historického centra, zvýšení 
kvality života ve městě.  
Pro rozvoj komunikací ve městě byla důležitá šedesátá léta minulého století, kdy jsou realizovány 
nové páteřní komunikace městského a širšího územního významu. Rozvoj cestovního ruchu a 
rostoucí zatížení komunikací v nedávné minulosti vyvolávají potřebu výraznější a finančně náročnější 
přestavby komunikačního systému města i širšího území. 
 



5 

 

Obrázek 1 Situace řešeného území 

 

4 STRATEGICKÉ DOKUMENTY 

Komplexní dopravní koncepce města Český Krumlov vychází z obecných principů základních 
strategických dokumentů EU a státu: 

Politika územního rozvoje ČR  

Podle místních podmínek vytvářet předpoklady pro lepší dostupnost území a zkvalitnění dopravní a 
technické infrastruktury s ohledem na prostupnost krajiny. Při umísťování dopravní a technické 
infrastruktury zachovat prostupnost krajiny a minimalizovat rozsah fragmentace krajiny; je-li to z 
těchto hledisek účelné, umísťovat tato zařízení souběžně. Zmírňovat vystavení městských oblastí 
nepříznivým účinkům tranzitní železniční a silniční dopravy, mimo jiné i prostřednictvím obchvatů 
městských oblastí, nebo zajistit ochranu jinými vhodnými opatřeními v území. 
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Vytvářet podmínky pro zlepšování dostupnosti území rozšiřováním a zkvalitňováním dopravní 
infrastruktury s ohledem na potřeby veřejné dopravy a požadavky ochrany veřejného zdraví, zejména 
uvnitř rozvojových oblastí a rozvojových os. 

Vytvářet podmínky pro zvyšování bezpečnosti a plynulosti dopravy, ochrany a bezpečnosti 
obyvatelstva a zlepšování jeho ochrany před hlukem a emisemi, s ohledem na to vytvářet v území 
podmínky pro environmentálně šetrné formy dopravy (např. železniční, cyklistickou). 
 

Dopravní politika ČR pro roky 2014 – 2020 s výhledem do roku 2050 

Hlavním cílem Dopravní politiky je: vytvářet podmínky pro rozvoj kvalitní dopravní soustavy 
postavené na využití technicko-ekonomicko-technologických vlastností jednotlivých druhů dopravy, 
na principech hospodářské soutěže s ohledem na její ekonomické a sociální vlivy a dopady na životní 
prostředí a veřejné zdraví. 

Vybraná opatření 

• Rozvíjet stávající síť ucelených tras pro nemotorovou dopravu, zajišťujících relativně rychlé a 
hlavně bezpečné propojení důležitých cílů cest, nejen rekreačních, ale především z bydliště 
na pracoviště 

• Podporovat rozvoj pěší dopravy zaváděním opatření pro segregaci a bezpečnost pěšího 
provozu  

• Vytvářet řešení dopravního prostoru s respektováním požadavků pro osoby tělesně postižené 
(bezpečnost, bezbariérovost). 

Dopravní sektorové strategie, 2. Fáze 

Globálním cílem Dopravních strategií je zpracování stabilního rámce pro plánování udržitelného 
rozvoje dopravní infrastruktury. 

Cíle realizace procesu Dopravních strategií jsou: 

•  zajištění stabilních finančních zdrojů 

•  zajištění údržby, oprav a rekonstrukcí 

•  dosažení sítě bezpečné infrastruktury s minimálními environmentálními vlivy 

•  respektováním dopravní poptávky 

•  definování preferovaných projektů rozvoje dopravní infrastruktury 

•  nástroj řízení rizik nepředvídatelných událostí 

Specifické cíle silniční dopravy 

• SC 1.1:Silniční síť dimenzovaná s ohledem na reálné potřeby uživatelů  

• SC 1.2: Napojení na evropskou dopravní infrastrukturu  

• SC 1.3: Dokončení kapacitní páteřní sítě silnic rychlostního charakteru  

• SC 1.4: Kvalitní a dostatečně kapacitní síť silnic I. třídy zabezpečující propojení jednotlivých 
regionů a jejich napojení na dálnice a rychlostní silnice  

• SC 1.5: Optimální technický stav stávající i nové silniční sítě  

• SC 1.6: Silniční síť bezpečná  

• SC 1.7: Možnost regulace silniční dopravy a zajištění části prostředků pro údržbu a rozvoj 
infrastruktury přímo od jejích uživatelů  

• SC 1.8: Zlepšení městské mobility 

Specifické cíle pro inteligentní dopravní systémy 

• SC 6.1: Zlepšení dopravního stavu na pozemních komunikacích, v městských aglomeracích a 
ve veřejné osobní dopravě  

• SC 6.2: Zvýšení mobility osob a zboží  
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• SC 6.3: Zlepšení interoperability dopravně-přepravního řetězce  

• SC 6.4: Zvýšení bezpečnosti provozu v dopravním systému 

 

Koncepce vychází také ze specifických strategických a územně plánovacích dokumentů Jihočeského 
kraje, s důrazem na následující dokumenty: 

 

Koncepce vychází také ze specifických strategických a územně plánovacích dokumentů Jihočeského 
kraje, s důrazem na následující dokumenty: 

 

Program rozvoje územního obvodu Jihočeského kraje 

V rámci zajištění dobré dopravní obslužnosti kraje je preferována veřejná doprava před individuální 
automobilovou dopravou, rozvíjejí se integrované dopravní systémy a rozšiřují se systémy MHD. 
K oživení využívání železniční sítě přispějí investice zaměřené na výstavbu páteřní osy sever-jih (část 
IV. tranzitního železničního koridoru) Praha – Linec v odpovídajících parametrech evropských 
koridorů. 

Zásady územního rozvoje Jihočeského kraje (03/2017) (po 5.aktualizaci) 

Zásady pro rozhodování o změnách v území:  

• podporovat dopravní napojení rozvojové oblasti na významné mezinárodní a vnitrostátní 
silniční a železniční tahy, dálnici D3, rychlostní silnici R3, IV. tranzitní železniční koridor 
a železnici regionálního významu ČD 194 (v trase České Budějovice – Český Krumlov – 
Volary), silnici I/39 napojující se na dálnici D3 a rychlostní silnici R3, na významné silniční a 
železniční tahy s vazbou na specifickou oblast Šumava, zejména Lipensko8 s uvažovaným 
dopravním propojením Klápa – Hraničník s napojením rakouského lyžařského areálu 
Hochficht, a řešit jejich územní souvislost,  

• podporovat rozvoj hospodářských aktivit zejména v prostoru severního okraje Českého 
Krumlova (Domoradice) a ve vazbě na významné dopravní tahy, 

• podporovat rozvoj obytných, sportovně rekreačních a sociálních funkcí nejen v Českém 
Krumlově, který je centrem rozvojové oblasti, ale i v ostatních částech rozvojové oblasti, 
přednostně v návaznosti na stávající sídla,  

• v kulturně historicky a urbanisticky cenném území města Český Krumlov, které je zapsané 
v seznamu UNESCO a které je předmětem ochrany, skloubit rozvoj s podmínkami ochrany a 
věnovat zvláštní pozornost navrhovaným řešením s ohledem na ochranu kulturního dědictví, 
přírodních a krajinných hodnot území, chránit pohledově významná panoramata města 
i krajiny,  

• v přírodně a krajinářsky cenném území dotčeném Chráněnou krajinnou oblastí Blanský les 
věnovat navrhovaným řešením zvláštní pozornost s ohledem na stanovené podmínky 
ochrany 

 

Zásady územního rozvoje Jihočeského kraje vymezují tyto koridory, plochy republikového významu 
a územní rezervy pro dopravní stavby:  

• D1/6, úsek Borek – Dolní Třebonín, úsek je vymezen pro stavbu dálnice ve složitém terénu 
urbanizovaného území aglomerace Českých Budějovic, obvyklá šíře koridoru se stanovuje na 
600m s rozšířením až na 1000m. 

• D3/6, úsek České Budějovice – Horní Dvořiště (státní hranice), úsek převážně ve volné 
krajině, šíře koridoru 600m, v úseku od Dolního Třebonína po Kaplice-nádraží v souběhu se 
záměrem rychlostní silnice R3 kvůli snížení fragmentace krajiny. 
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• D13/1, úsek Dolní Třebonín – Rájov, návrh nové silnice, začíná křižovatkou s D3 Dolní 
Třebonín, dále jižní obchvat Dolního Třebonína, napojení na stávající silnici I/39 na vrchu nad 
Rájovem, šíře koridoru 200m. 

• D13/2, úsek Rájov – Český Krumlov (východ), východní obchvat obce Přísečná, šíře koridoru 
200m.  

• Napojení Českého Krumlova na IV. TŽK - územní rezerva pro budoucí napojení města na 
železniční trať IV. tranzitního železničního koridoru, koridor je vymezen od Domoradice 
východně od obce Přísečná, jižně od sídla Černice, severně od obce Mojné a jižně od Dolního 
Třebonína, východně od této obce se napojuje na IV. tranzitní železniční koridor. Koridor 
územní rezervy vymezen v šíři 200m. 

Akční plán protihlukových opatřeni pro hlavni pozemní komunikace ve vlastnictví Jihočeského 
kraje 

• II/157 - Hodnocený úsek komunikace II/157 začíná na okružní křižovatce Objížďková-Pod 
Kamenem-Chvalšinská ve městě Česky Krumlov a pokračuje jihovýchodně přes řeku Vltavu, 
až ke křižovatce Objížďková - Nemocniční ve východní časti města. Komunikace je 
dvoupruhová, obousměrná s úrovňovými křižovatkami. 

• II/160 - Hodnocený úsek komunikace II/160 začíná na křižovatce Objížďková -Nemocniční 
(silnice II/157) v městě Český Krumlov a pokračuje dále jižně podél řeky Vltavy, kde končí za 
mostem č. 160-001. Komunikace je dvoupruhová, obousměrná s úrovňovými křižovatkami. 

Plán dopravní obsluhy území Jihočeského kraje 2017-2021 s výhledem do roku 2030 

• Na základě analýzy území Jihočeského kraje a s přihlédnutím ke zkušenostem ostatních krajů 
je pro integrovaný dopravní systém Jihočeského kraje jako základní tarif navrhován zónový 
tarif. Za tímto účelem bylo celé území Jihočeského kraje rozděleno na jednotlivé zóny s tím, 
že budou do integrovaného dopravního systému zapojovány postupně na základě rozhodnutí 
Rady Jihočeského kraje o územním rozsahu integrovaného území.  

• S ohledem na ukončení platnosti stávajících smluv v roce 2019 se všemi dopravci a nutnost 
realizovat nová nabídková řízení se v 2. etapě integrace (tj. do roku 2019) nepředpokládá 
významnější územní rozšiřování IDS Jihočeského kraje. V tomto období půjde zejména o dílčí 
úpravy, které vyplynou z fungování pilotního provozu IDS Českobudějovicka a dílčí rozšíření 
IDS v oblasti okresu Jindřichův Hradec, zejména v okolí města Jindřichův Hradec. Dalším 
předpokládaným krokem bude zapojení dalších dopravců do obsluhy této oblasti (zejména 
ČSAD Jindřichův Hradec). Z hlediska územního rozsahu se počítá pouze s přičleněním několika 
dalších obcí z mikroregionů Trhosvinensko, Prachaticko, Českokrumlovsko a Kaplicko (město 
Český Krumlov a obce na trase do Českých Budějovic a podobně v případně města Kaplice). 

Regionální železniční dopravu na normálně rozchodných tratích zajišťují na základě uzavřené 
desetileté smlouvy České dráhy a.s., celkem v rozsahu 96,6 % všech výkonů železniční dopravy. 
Zbývajících 3,4 % výkonů zajišťuje společnost Jindřichohradecké místní dráhy, a.s. na úzkokolejných 
tratí rovněž na základě uzavřené desetileté smlouvy. Seznam železničních smluvních dopravců 
a procentní výkony pro závazek veřejné služby v roce 2016 

 

Regionální trať č. 194 České Budějovice – Český Krumlov – Černý Kříž 

Značný vliv sezónnosti, zejména v úseku Český Krumlov – Černý Kříž, převážně v úseku České 
Budějovice – Holubov rozvoj zástavby nedaleko železniční tratě. Realizována 1. etapa revitalizace 
(mimo traťové úseky).  

Program investiční výstavby a oprav na silnicích II. a III. třídy 

Jsou plánovány tyto rekonstrukce a přestavby silnic II. a III. třídy: 

• II/160 Český Krumlov – rozšíření vozovky, opěrná zeď  
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• Křižovatka pod autobusovým nádražím, Č. Krumlov II/157xII/160 přestavba na okružní 
křižovatku 

• Křižovatka I/39 a II/155 Veselka II/159xI/39 

• II/157 
o Český Krumlov tunel a most et. A1 - OK na I/39 až k mostu 
o Český Krumlov tunel a most et. A2 - most přes Vltavu a MÚK - přeložka 
o Český Krumlov tunel a most et. C – tunel 

• II/162 Český Krumlov - kř. II/162 – homogenizace¨ 

 

5 ROZVOJ ÚZEMÍ 

Rozvoj území dl územního plánu je omezen nařízeními vyplívajícími z toho, že město Český Krumlov 
je na seznamu památek UNESCO. To znamená, že rozvoj území je možný až za horizonty dohlednosti 
ze zámku. To znamená že budoucí rozvoj města je velmi omezený a ve větším množství možný pouze 
na severu města v oblasti Vyšného a Tovární ulice. 

Největší rozvoj se předpokládá na rozvojové ploše A – Vyšný, na které je předpoklad celkového 
přírůstku obyvatel 1 196 obyvatel, následuje plocha Přísečná-Domoradice B2 – Mír jih a B1 - Tovární , 
kde je očekávaný přírůstek 992 obyvatel respektive 459 obyvatel, jedná se o plochy na severu města, 
kde je potenciál pro vznik nového moderního města oproti historickému „spodnímu“ městu. Na jihu 
města je plánovaný rozvoj v desítkách obyvatel na rozvojovou plochu. Celkový předpokládaný 
přírůstek obyvatel v rámci rozvojových ploch je 3 273 obyvatel, přičemž 80% obyvatel je soustředěno 
na sever města. 
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Obrázek 2 Největší rozvojové plochy navrhované v ÚP Český Krumlov, zvýrazněna plocha největší rozvoje, která by 
mohla vytvořit nové moderní město oproti cennému historickému Českému Krumlovu 
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Tabulka 1 Tabulka předpokláných přírustků za jednotlivé rozvojové plochy 
místní 
část 

ozn předpokládaný přírůstek [2017 - 2035] počtu 
… 

… bytů  … obyvatel  

k.ú. Lokalita bytů v RD bytů v BD  ob. v RD ob. v BD ob. celkem 

10 A Vyšný   275 220  701 495 1196 

5 F Kladné - Dobrkovice   9    23   23 

4 D Český Krumlov Nádražní Předměstí - 
Vyšehrad 

8    20   20 

1 B1 Přísečná - 
Domoradice 

Tovární 180    459   459 

1 B2 Přísečná - 
Domoradice 

Mír + jih 195 220  497 495 992 

1 B3 Český Krumlov Jitona (brownfield)   130    292 292 

2 C Český Krumlov Horní Brána  76    181   181 

7 E Český Krumlov Plešivec  10    26   26 

8 G Slupenec   8    20   20 

6 H Spolí - Nové Spolí   25    64   64 

              Čes Krumlov celkem   786 570  1991 1282 3273 

 

 

Obrázek 3 Navrhované rozvojové plochy v územním plánu města Český Krumlov  
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6 ANALÝZA PĚŠÍ DOPRAVY 

Pro města velikosti Českého Krumlova se na první pohled může zdát pěší doprava jako přirozený, 
snadný a efektivní způsob přemísťování. V Českém Krumlově ale pěší naráží na různé překážky. Zcela 
zásadním faktorem je geomorfologie města, která pěší pohyb znesnadňuje. Jednotlivé cíle často leží 
na kopcích a mezi nimi je údolí, ať už se jedná o řeku Vltavu, Polečnici nebo „pouze“ Nový potok 
tekoucí údolím Jitony. Další bariéru pro pěší dopravu tvoří průjezdní úsek silnice I/39, zejména jeho 
nejzatíženější část procházející obchodní zónou na severovýchodě města a podél sídliště Mír, kde se 
paradoxně nachází jen minimum přechodů pro chodce. Trochu jinou, avšak také významnou, 
překážku pro pěší dopravu představuje samotné centrum města s pěší zónou. V turistické sezóně jsou 
úzké ulice v centru natolik zaplněné turisty, že přestává být možné volně přes centrum města 
procházet. 

6.1 Místa se silnou pěší dopravou 

Místem zatíženým pěší dopravou je zejména zmiňovaná pěší zóna v centru města, včetně 
přístupových komunikací, přičemž ovšem většinu zátěže tvoří turisté při cestách ze záchytných 
parkovišť do centra města. Zatížení na vstupech do pěší zóny je dáno také jejich malým počtem, takže 
cesty vedoucí do centra města naráží na hranici pěší zóny na úzká hrdla, kterými jsou zejména: 

• Budějovická brána / Pivovarská ulice 

• Plášťový most 

• Podchod pod Plášťovým mostem a navazující lávka na ostrov 

• Linecká ulice 

• pěší stezka podél Vltavy z Městského parku 

• Horní ulice (most na Parkán) 

 

 Obrázek 4 Pěší zóna a hlavní pěší přístupy do centra města 
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Vzhledem ke zmiňované geomorfologii města není pěší doprava místními obyvateli úplně 
preferovaná a nedochází k žádným významnějším objemům pěších vztahů mezi městskými částmi. 
Pěší doprava se spíše odehrává v rámci jednotlivých kompaktních územních celků – sídlišť. 

6.1 Stav infrastruktury 

Pěší doprava není úplně preferovaný druh a tomu na některých místech odpovídá i stav 
infrastruktury. Problémem je ale také stísněný uliční prostor v některých částech města, který 
neumožňuje realizaci chodníků a dalších opatření pro pěší. 

Podle pasportu komunikací jsou chodníky ve větší míře pouze podél sběrných komunikací a naopak 
většina obslužných místních komunikací je bez chodníků. Vzhledem k nízké intenzitě dopravy 
automobilové i pěší není tento stav nutně závadou, ale rychlost automobilové dopravy by 
z bezpečnostních důvodů měla být na komunikacích bez chodníků snížena alespoň na 30 km/h. 

 

Obrázek 5 Absence chodníků poděl komunikací v Českém Krumlově (červeně zvýrazněné) 
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6.2 Dostupnost veřejných budov a objektů 

Veřejné budovy a objekty, u kterých byla zkoumána jejich dostupnost pro pěší, jsou: 

• Městský úřad a radnice 

• Autobusové nádraží (i zastávka Špičák) 

• Vlakové nádraží 

• Nemocnice a Poliklinika 

• Školy 

Obecně lze říci, že dostupnost veřejných budov je v Českém Krumlově dána zejména tím, kde se 
nacházejí. Hlavní problém totiž není v samotném napojení objektu na infrastrukturu, ale opět 
především složitou terénní konfigurací města, která od sebe odděluje jednotlivé části města. 

Tabulka 2 Docházkové časy mezi sídlišti a veřejnými budovami 

[min] 
sídliště 

průměr 
Vyšný Za Nádražím Vyšehrad Špičák Mír Plešivec 

ve
ře

jn
á 

b
u

d
o

va
 

Městský úřad (Kaplická) 29 31 27 21 33 26 27,8 

Městský úřad (radnice) 19 21 16 9 26 18 18,2 

Autobusové nádraží 24 24 17 17 21 26 21,5 

Autobusová zast. Špičák 11 14 9 4 18 27 13,8 

Vlakové nádraží 6 2 11 17 18 40 15,7 

Nemocnice 24 27 22 18 28 29 24,7 

Poliklinika Špičák 11 14 9 3 17 28 13,7 

ZŠ Za Nádražím 9 4 9 18 13 43 16,0 

ZŠ Špičák 11 14 9 4 17 28 13,8 

ZŠ Linecká 21 23 19 11 29 15 19,7 

ZŠ Plešivec 36 39 34 26 44 5 30,7 

Gymnázium 8 13 13 8 28 31 16,8 

průměr 17,4 18,8 16,3 13,0 24,3 26,3 

Z výše uvedené tabulky je zřejmé, že nejhorší dostupnost veřejných budov a objektů je ze sídliště 
Plešivec a Mír. Naopak nejlépe dostupná je občanská vybavenost pro obyvatele sídliště Špičák. Také, 
co se týká veřejných budov, tak v dostupnosti vítězí Špičák. Nejvýhodněji je v rámci města situována 
tamní poliklinika, základní škola a zastávka autobusů. Naopak nejméně výhodně jsou situovány 
základní škola na sídlišti Plešivec a budova městského úřadu v ulici Kaplická. Další budovou s velmi 
špatnou dostupností je nemocnice, která je s výjimkou Špičáku (18 minut) vzdálena ze všech sídlišť 
více než 20 minut chůze. 

U základních škol samozřejmě není důležitá jejich dostupnost pro celé město, ale spíše, zda je 
v rozumné docházkové vzdálenosti vůbec nějaká škola. V tomto srovnání je nejhorší dostupnost 
základního školství na sídlišti Mír, kde se nejbližší škola nachází na sídlišti Za Nádražím a navíc 
nejkratší cesta není zcela optimální (viz odstavec níže). Další sídliště bez vlastní základní školy (Vyšný 
a Vyšehrad) mají základní školu vzdálenou do 10 minut chůze.   
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Některé pěší vztahy nemají navzdory fyzické blízkosti cílů vhodné pěší spojení a místní tak využívají 
různých vyšlapaných stezek pěšin, což zejména v nepříznivém počasí může být komplikací. Neméně 
důležitým faktorem je, že tyto stezky nejsou osvětlené, což může být zejména v zimních měsících pro 
část občanů demotivující k jejich využití. 

Jedná se například o následující vztahy: 

• sídliště Vyšný – gymnázium 

• sídliště Mír – Nádraží 

6.2.1 Dostupnost zastávek veřejné dopravy 

Pomocí 5-minutových isochron byla zanalyzována dostupnost zastávek veřejné dopravy na celém 
území města. Výsledkem je mapa na Obrázek 6, na které jsou vidět oblasti města, kde je horší 
dostupnost veřejné dopravy, tedy docházková vzdálenost na zastávky je delší než 5 minut. 

Jedná se o následující oblasti: 

- okrajové části řídce zastavěné městské části Vyšný 
- centrum města (Parkán, Zámecká zahrada a ulice Rybářská) 
- hřbitov a přilehlá zástavba rodinných domů 
- městská část Slupenec a jižní okraj Nového Spolí 
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Obrázek 6 pětiminutové isochrony zastávek veřejné dopravy 

 

6.3 Pěší doprava v územním plánu 

Platný územní plán města se pěší dopravou nijak podrobně nezaobírá. Pouze obecně popisuje stav 
infrastruktury a dále pak zmiňuje důležitost vytvoření nových tras využitelných nejen pro pěší ale 
i pro cyklisty: 

Vymezení a režim „pěší zóny“ v historickém jádru města je regulován příslušným ustanovením zákona 
č.361/2000 Sb. a je i do budoucna stabilizovaný. 

Přestože hustota cestní sítě (značených i neznačených tras) využitelné pro pěší turistiku a 
cykloturistiku je ve správním obvodu města neobvykle vysoká a stabilizovaná, je jedním z cílů rozvoje 
cestovního ruchu a rekreace vytvoření dalších pěších a cyklistických okruhů městem a jeho okolím. 
Zvýšení nabídky tras má zvýšit atraktivitu a prostupnost blízkého rekreačního zázemí. 

Vybrané nové stezky, trasy a nová propojení, které navrhuje územní plán  
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• Procházková trasa podél řeky na Latránu rozšíří nabídku pěších tras v centru města. S 
vybudováním stezky souvisí úprava celého území náplavky. Trasa bude napojena na stávající 
lávku pro pěší k nemocnici.  

• Vyhlídková cesta Rybářská - významné nové propojení od Plášťového mostu do Plešivce s 
výstupem k Paraplíčku.  

• Stezky v okolí Ptačího hrádku a Kvítkova dvora by měly propojit areál zámku s blízkým 
krajinným zázemím. Prostor je pěší cestou propojen také do Nových Dobrkovic.  

• Stezka údolím Nového potoka zprostředkuje přístup do příměstské rekreační zóny zejména 
obyvatelům sídliště Mír a sídliště Nádraží. Součástí záměru je i obnova a doplnění kaskády 
rybníčků na potoce a doplnění zeleně.  

• Pěší lávka propojující sídliště Nádražní a Mír.  

• Stezka propojující prostor U Trojice a Hřbitovní ulici, výrazně zkracující pěší dostupnost mezi 
Domoradicemi, územím hřbitova, nemocnicí a Horní Bránou.  

• Poutní cesta, která vede z Plešivce směrem k Dubíku a dál do Kájova s napojením na areál 
Kvítkova dvora. Významný je úsek od Plešivce k zámecké zahradě, kde je třeba obnovit 
původně alej a kapličky kalvárie.  

• Stezka z Nových Dobrkovic, od podjezdu pod tratí směrem k Městskému vrchu, napojení na 
naučnou stezku Vyšenskými kopci. Přes Vyšný také propojení s příměstskou rekreační zónou 
na bývalém vojenském cvičišti. Doplněno odbočení směrem k lokalitě Háj, respektive k 
Lazeckému vrchu.  

• Stezka propojující Domoradice - Vyšný – Lazec v souběhu s naučnou stezkou a cyklotrasou.  

• Stezka propojující Slupenec - Drahoslavice. 

7 PRACOVNÍ SEMINÁŘ 

Po zpracování analytické části byl uspořádán pracovní seminář tzv. workshop. Pracovní seminář 
probíhal formou interaktivního workshopu, který měl dvě části: 

1. část – brainstorming – hledání problémových oblastí, definice problémů, platí, že nápady se 
nehodnotí, všechny jsou přijaty, je vhodné stavět na nápadech jiných 

2. část – open space – hledání opatření na řešení problémů těmi účastníky, kteří jsou pro danou 

oblast nejvíce kvalifikovaní a kompetentní  

V první části se seminář soustředil na diskuzi o aktuálních zjištěných problémech na základě 
provedených analýz, ve druhé části na diskusi o možných opatřeních a cílech komplexní dopravní 
koncepce za aktivní účasti odborných zástupců města Český Krumlov. 

Z pracovního semináře byly definovány a ohodnoceny problémy, tak jak jej vnímají odborní zástupci 
města Český Krumlov. Problémy a jejich bodové ohodnocení (čím více bodů tím větší naléhavost na 
problém) definované z pracovního semináře : 

 

Mód Problém Body 

Silniční Chybějící paralelní komunikace k Porákovu mostu 13 

Silniční Nevyhovující charakter průjezdního úseku I/39 12 

Silniční Průjezdnost I/39 zejména v turistické sezóně 8 

Silniční Napojení rozvojových ploch – přetížené uzly (U Trojice, pod Špičákem, od Spolí aj.) 8 

Cyklistická Infrastruktura pro cyklisty, chybějící propojení 7 

Silniční Nepřehledné dopravní prostory (křižovatky apod.) 6 
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Mód Problém Body 

Statická Parkování dojíždějících do zaměstnání – kapacita? 6 

Pěší Kolize pěší vs. automobilová doprava v pěší zóně 5 

Silniční Nerovnoměrné rozmístění cílů dopravy ve městě 5 

Statická Chybějící záchytná parkoviště na okrajích města 5 

Silniční Rychlá jízda aut na sídlištích a kolem škol 4 

Statická Parkování na sídlištích – kapacita/organizace 4 

Statická Parkovací politika pro centrum – chybí zájem občanů 4 

Veřejná Neatraktivní pro potenciální uživatele 4 

Veřejná Železniční stanice odsazena od centra města 4 

Cyklistická Především k rekreačním účelům 3 

Cyklistická Chybějící opatření pro podporu cyklistické dopravy 3 

Silniční Organizace dopravy ve vilových čtvrtích – rychlost, DZ  3 

Silniční Povolení k vjezdu do pěší zóny v nevhodné době 3 

Veřejná Nekoordinovaná s radiální příměstskou dopravou – ekonomické ztráty  3 

Pěší Dlouhé přechody pro chodce na hlavních komunikacích 2 

Pěší Úzké a chybějící chodníky  2 

Silniční Křižovatka Objížďková – Pod Sv. Duchem – tvar 2 

Silniční Tranzitní doprava v turistické sezoně (soboty) 2 

Silniční Špatná organizace zájezdových autobusů (příjezd k pivovaru a jiné) 2 

Statická Parkování, zastavování tzv. shuttlebusů na okrajích pěší zóny 2 

Veřejná Vysoké náklady na kompenzace ztrát  2 

Veřejná Nevhodná vozidla MHD 2 

Pěší Přístupy do centra města – malý počet 1 

Silniční Křižovatka u Porákova mostu – kapacita 1 

Silniční Křižovatka Budějovická – Tovární - kapacita 1 

Silniční Neúplné dopravní značení na některých křižovatkách 1 

Veřejná Zastaralé autobusové nádraží – potvrzení konceptu centrálního nádraží (terminál jih 
a sever?) 

1 

Cyklistická Reliéf města 0 

Statická Parkování v průmyslové zóně Tovární – kapacita, střídání 0 

Statická Parkování zájezdových autobusů 0 

Veřejná Nevyužití potenciálu turismu 0 

Veřejná Špatné trasování linek MHD (po zatížené I/39) 0 
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Z četnosti i bodového ohodnocení problémů týkajících se pěší dopravy je zřejmé, že pěší doprava 

není nejpalčivějším problémem města. Pěší problémy zjištěné při workshopu jsou zobrazeny 

v následující tabulce a potvrzují předchozí analýzy. 

Mód Problém Body 

Pěší Kolize pěší vs. automobilová doprava v pěší zóně 5 

Pěší Dlouhé přechody pro chodce na hlavních komunikacích 2 

Pěší Úzké a chybějící chodníky  2 

Pěší Přístupy do centra města – malý počet 1 

8 SWOT ANALÝZA 

Silné stránky Slabé stránky 

• Velikost města 

• Příjemné prostředí 

• Pěší zóna 

• Cesty kolem zámku 

• Úzké případně chybějící chodníky 

• Nedostatek přímých pěších tras 

• Intenzita IAD v historickém jádru 

• Přechody pro chodce (délka) 

• Východy/vchody z pěších zón 

• Propojení některých městských částí (Mír – 

Nádraží) 

• Komerční zóna odsazená na severovýchodě 

města 

Příležitosti Hrozby 

• Zpřístupnění zóny Ambit  

• Zkvalitnění vstupů/výstupů z pěších zón 

• Preference chodců v centru 

• Zpřístupnění centra pro místní obyvatele 

• Nově vznikající „město“ na severu 

 

 

• Rozšiřování ulic pro IAD (parkování, SSZ) 

• Nevhodné vedení cyklistického provozu 

v kolizi s pěšími 

• Nevhodné řešení příchodu k novým cílům 

(např. terminál autobusové nádraží) 

• Narůst shuttlebus dopravy 
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9 PROBLÉMY PĚŠÍ DOPRAVY 

Problémy v pěší dopravě byly definovány na základě vlastních analýz, které následně byly ověřeny 
a rozšířeny z uskutečněného pracovního semináře. Zjištěnými problémy v pěší dopravě jsou: 

 

Problém Indikace 

Kolize pěší vs. automobilová a pěší turistická vs. pěší 

místní doprava v pěší zóně 

Místní šetření 

Pracovní seminář 

Dlouhé přechody pro chodce na hlavních komunikacích, 

chybějící přechody pro chodce 

Místní šetření 

Pracovní seminář 

Úzké a chybějící chodníky Místní šetření 

Pasport komunikací 

Pracovní seminář 

Přístupy do centra města – malý počet Místní šetření 

Pracovní seminář 

Chybějící pěší propojení mezi některými městskými 

částmi 

Místní šetření 

Analýza dostupnosti 

 

Kolize pěší vs. automobilová a pěší turistická vs. pěší místní doprava v pěší zóně 

Problém indikován na základě terénních průzkumů a pracovního semináře. Vzhledem ke stísněným 
šířkovým poměrům místních komunikací v pěší zóně dochází k přetížení komunikací pěší dopravou. 
Zároveň do pěší zóny vjíždí i větší množství motorových vozidel a dochází pak ke kolizním situacím. 

Tento problém bude podrobněji řešen v rámci samostatné studie pěší zóny (opatření S13) 

Dlouhé přechody pro chodce na hlavních komunikacích, chybějící přechody pro chodce 

Problém indikován na základě terénních průzkumů a pracovního semináře. Některé přechody 
neodpovídají svou délkou maximálním hodnotám podle platných ČSN. Například v křižovatce ulice 
Chvalšinská a Špičák mají přechody přes I/39 délku okolo 15 metrů nebo v křižovatce Objížďkové 
a Tavírny s délkou více než 20 metrů 

Dále chybí přechody pro chodce na některých potenciálně významných pěších trasách, např. chybí 
přechod přes silnici I/39 mezi křižovatkami s ulicemi Urbinská a Tovární nebo chybí přechod pro 
chodce přes třídu Míru u železniční stanice. 
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Obrázek 7 Příliš dlouhé přechody pro chodce na křiž. Chvalšinská x Špičák 

Úzké a chybějící chodníky 

Problém indikován na základě terénních průzkumů a pracovního semináře a potvrzen pasportem 
komunikací. V některých částech města jsou chodníky podél místních komunikací pouze sporadicky. 
Vzhledem k nízkým intenzitám automobilové i pěší dopravy nemusí být chodníky na všech místech 
nezbytné, ale měl by být pohybu pěších ve vozovce přizpůsoben režim provozu nebo alespoň snížena 
maximální povolená rychlost. 

 

Obrázek 8 Místní komunikace bez chodníků (ulice Přídolská v Horní Bráně) 

Přístupy do centra města – malý počet 

Problém indikován na základě terénních průzkumů a pracovního semináře. Přístup do pěší zóny, 
největšího atraktoru turistické dopravy, je možný pouze omezeným množstvím přístupových tras, což 
vede k neúměrnému přetěžování těchto komunikací pěší dopravou. 

Tento problém bude podrobněji řešen v rámci samostatné studie pěší zóny (opatření S13). 

Chybějící pěší propojení mezi některými městskými částmi 

Problém indikován na základě terénních průzkumů a analýzy dostupnosti veřejných objektů. Některé 
části města jsou navzdory geografické blízkosti bez pěšího propojení. Příkladem mohou být chybějící 
propojení sídliště Mír a sídliště Za Nádražím, důležité zejména pro žáky ZŠ, jelikož sídliště Mír nemá 
vlastní školu nebo chybějící pěší spojení mezi sídlištěm Vyšný a gymnáziem s přilehlými sportovišti. 
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10 VIZE KONCEPCE DOPRAVY 

Obyvatelé a návštěvníci města mohou všude pohodlně dojít pěšky a 
dojet na kole, autobusem či vlakem, jízda automobilem je 
omezována jen v minimálním rozsahu a jízda po městě je možná bez 
zdržení. 

 

Obyvatele ani návštěvníci města nejsou ve volbě způsobu dopravy 
omezováni.  

11 CÍLE KONCEPCE DOPRAVY 

Diferencovaný přístup ke vznikajícím dvěma rozdílným „městům“: 

• Historický Český Krumlov vrátit blíže k historickému vzhledu ulic při 
zachování jejich nezbytné průjezdnosti, omezovat negativní vlivy dopravy, 
v historickém centru pomoci chodcům, v nezbytné míře řešit průjezd pro 
cyklisty a dobře organizovat nezbytnou turistickou dopravu.  

• V rozvíjející se severní části Českého Krumlova maximálně podporovat pěší a 
cyklistickou dopravu a zároveň uspokojovat poptávku po dostupnosti pro 
automobilovou dopravu včetně parkování při omezování zbytné, především 
tranzitní dopravy územím. 

 

Vnější dopravu (tranzitní + cílovou) vyřešit tak, aby neměla 
negativní vliv na život občanů v Českém Krumlově, i za cenu 
omezení špičkové kapacity vjezdu po I/39 od Českých Budějovic.  

12 OPATŘENÍ PĚŠÍ DOPRAVY 

Ch1 Revitalizace přechodů pro chodce 

Projekt zanalyzuje současný stav přechodů pro chodce. Navrhne doplnění stávajících přechodů o 
nové, kde dnes chybí. Zároveň zjistí soulad stavebního stavu stávajících přechodů s platnými ČSN 
a navrhne jejich případnou úpravu.   

Ch2 Procházková trasa podél řeky na Latránu  

Stezka rozšíří nabídku pěších tras v centru města. S vybudováním stezky souvisí úprava celého území 
náplavky. Trasa bude napojena na stávající lávku pro pěší k nemocnici, čímž se tento, dnes méně 
využívaný, přístup do centra města stane atraktivnějším a může odlehčit ostatní silněji zatížené 
vstupy do centra města. 
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Obrázek 9 Náplavka a její napojení na stávající lávku přes Vltavu 

Ch3 Stezka mezi Vyšným a průmyslovou zónou 

Stezka pro pěší a cyklisty částečně rekreačního účelu spojuje místní části Vyšný a průmyslovou zónu 
na severovýchodě města. Význam stezky roste naplňováním rozvojových ploch v souladu s ÚP 
v oblasti Vyšného (bývalých kasáren) a území mezi sídlištěm Mír a průmyslovou zónou. 

Ch4 Stezka údolím Nového potoka  

Nová stezka zprostředkuje přístup do příměstské rekreační zóny zejména obyvatelům sídliště Mír 
a sídliště Nádraží. Součástí záměru je i obnova a doplnění kaskády rybníčků na potoce a doplnění 
zeleně. Na severu bude napojena na budoucí stezku mezi Vyšným a průmyslovou zónou (opatření 
Ch3) 

 

Obrázek 10 Schematické zobrazení pěších opatření Ch3 a Ch4 
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Ch5 Pěší lávka propojující sídliště Za Nádražím a Mír  

Chybějící spojení pro nemotorovou dopravu mezi sídlišti Mír a Za Nádražím přes údolí Nového potoka 
je vzhledem k terénní náročnosti vhodné řešit lávkou. Stavba lávky by měla být koordinována 
s rozvojem území v údolí. 

 

Obrázek 11 Navrhované propojení sídlišť Mír a Za Nádražím lávkou 

Ch6 Stezka propojující prostor U Trojice a Hřbitovní ulici 

Stezka výrazně zkracující pěší dostupnost zejména mezi sídlištěm Mír a nemocnicí. 

Ch7 Stezka mezi sídlištěm Vyšný a gymnáziem 

Stezka pro pěší přibližně ve stopě stávající vyšlapané pěšiny spojující sídliště Vyšný a Nádražní 
předměstí s gymnáziem a přilehlými sportovišti. 

 

Obrázek 12 Stezka mezi sídlištěm Vyšný a gymnáziem 
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13 PROBLÉMY A OPATŘENÍ 

Problém Opatření 

Kolize pěší vs. automobilová a pěší turistická vs. pěší místní 
doprava v pěší zóně 

S13 

Dlouhé přechody pro chodce na hlavních komunikacích, 
chybějící přechody pro chodce 

B1, B3 
Ch1 
S12, S22 

Úzké a chybějící chodníky 
S8 
B5 

Přístupy do centra města – malý počet 
Ch2 
S13 

Chybějící pěší propojení mezi některými městskými částmi 
Ch3, Ch4, Ch5, Ch6, Ch7 
S7, S9, S15, S16, S20, S21 

14 ETAPIZACE 

Problémy týkající se kolizí v pěší zóně a přístupů do centra města jsou detailně popsány ve studii pěší 
zóny (opatření S13), která byla zpracována v druhé polovině roku 2017. Opatření týkající se pěší zóny 
vycházejí ze závěrů této studie. 

Následně se v roce 2018 předpokládá zpracování studie plošného zklidnění Českého Krumlova 
(opatření S8), která zanalyzuje současný stav plošného zklidnění a navrhne jeho úpravy a především 
rozšíření počtu i rozlohy zklidněných oblastí ve městě (opatření B5). 

Nevyhovující přechody pro chodce by měly být řešeny postupně v koordinaci s úpravami komunikací, 
na kterých se nacházejí. Např. přechody přes ulice Tavírna a Pod Sv. Duchem v souvislosti 
s přestavbou křižovatky, na které se nacházejí (opatření S12 plánované do roku 2018). 

Ostatní opatření týkající se pěší dopravy, tedy doplnění chybějících pěších propojení, by měla být 
realizována hlavně v návaznosti na naplňování rozvojových lokalit v souladu s územním plánem, 
jejichž využití bude potřebu těchto propojení navyšovat, nejpozději však do roku 2035. 
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15 ZÁVĚREČNÉ SHRNUTÍ 

Jedním z hlavních cílů Komplexní dopravní koncepce je zlepšení životního prostředí na území města. 
K tomu jsou navržena opatření pro snížení automobilové dopravy zejména na průtahu silnice I/39 
a v centrální části města, omezení nákladní dopravy mimo nutné koridory. Je nutná podpora rozvoje 
veřejné hromadné dopravy, pěší a cyklistické dopravy, které tvoří módy udržitelné dopravy. Tato 
udržitelná doprava by se měla hlavně rozvíjet v nově vznikajícím moderním Českém Krumlově na 
severu města. Historické centrum je natolik specifické území, že mimo pěších lze velmi obtížně 
podporovat jiné druhy dopravy.  

Komplexní dopravní koncepce je strategickým dokumentem, který je vytvořen k uspokojení potřeb 
mobility lidí a podniků ve městech, jejich okolí a k zajištění lepší kvality života. Vychází z existujících 
postupů plánování, regulačních rámců a patřičnou pozornost věnuje integraci, participaci a zásadám 
evaluace. Politiky a opatření definované Komplexní dopravní koncepce pokrývají všechny způsoby 
a formy dopravy v celé městské aglomeraci, včetně dopravy veřejné a soukromé, osobní a nákladní, 
motorizované i nemotorizované, pohybu a parkování. V porovnání s tradičními dopravními plány, 
které se často zaměřují na řešení problémů v dopravě výstavbou a rozšiřováním dopravní 
infrastruktury, Komplexní dopravní koncepce klade důraz na kvalitu života, kvalitu veřejného 
prostoru a opatření na podporu veřejné dopravy, chůze a jízdy na kole. 

V rámci plánu rozvoje pěší dopravy jsou popsány problémy pěší dopravy zjištěné v rámci analýz, které 
jsou následně navrženy k řešení pomocí jednotlivých opatření. Konečným výstupem plánu je pak 
etapizace, která obsahuje předpoklad realizace jednotlivých opatření do roku 2035.  

 

 


