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1 IDENTIFIKAČNÍ ÚDAJE PROJEKTU 
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2 ÚVOD 

Směrový průzkum umožňuje identifikovat hlavní dopravní toky na silniční síti. Zejména je nezbytný 
pro popis vnější a tranzitní dopravy. Analýzou výsledků směrového průzkumu lze identifikovat 
významné dopravní vztahy, určit těžiště mobility a následně i vytipovat nejzatíženější části silniční 
sítě.  

První směrový průzkum v rámci „Komplexní dopravní koncepce města Český Krumlov“ byl proveden 
ve středu 9. 11. 2016 a byl zaměřený na průjezdy motorových vozidel vybranými profily na území 
města. Průzkum proběhl v době od 6:00 do 18:00.  

Ve středu 19. 7. 2017 v době od 6:00 do 18:00 byl realizován druhý směrový dopravní průzkum, ve 
kterém byla zachycena doprava v době, kdy ve městě vrcholí turistická sezóna. S ohledem na 
minimální změny ve formátu mezi jednotlivými průzkumy je možné výsledky obou navzájem seriózně 
porovnat a zjistit tak skutečný vliv turistické dopravy na zatížení komunikační sítě města. 
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Data zjištěná při průzkumu jsou anonymní a slouží pouze k potřebám zpracování projektu Komplexní 
dopravní koncepce města Český Krumlov. 

3 METODIKA 

3.1 Výběr profilů, definování oblastí 

Základem jsou profily na významných pozemních komunikacích překračujících hranice města, tak aby 
vznikl kordon a mohly být popsány vnější a tranzitní vztahy vzhledem k městu. Další - vnitřní profily 
byly vytipovány, tak aby jimi byly vytvořeny řezy oddělující ucelené části města. Mezi takto vzniklými 
částmi města a vnějšími zónami, které představují příjezdové komunikace do města jsou při 
vyhodnocení definovány velikosti dopravních toků.  

Oproti prvnímu průzkumu v roce 2016 byl omezen počet sledovaných profilů na 9. Přičemž došlo, s 
ohledem na nízké zatížení silnice III/1572, ke sloučení profilů č. 3 a č. 4 do jednoho profilu č. 3, který 
byl umístěn v místě autobusové zastávky u Pinskrova dvora. Profil č. 4 zůstal neobsazen, aby číslování 
korespondovalo s prvním průzkumem.  

 

Definovány byly následující profily: 

Stanoviště 1a a 1b – ul. Chvalšinská blízko čerpací stanice, vnější profil na hranicích města  

Stanoviště 2a a 2b – ul. Budějovická u křiž. s ul. Hasičská, vnější profil na hranicích města 

Stanoviště 3a a 3b – silnice II/157, vnější profil na hranicích města směr Kaplice 

Stanoviště 5a a 5b – silnice II/160, vnější profil na hranicích města směr Větřní, Lipno 

Stanoviště 6a a 6b – ul. Tovární, vnější profil oddělující průmyslovou zónu 

Stanoviště 7a a 7b – ul. Budějovická u zast. Sv. Trojice, vnitřní profil města 

Stanoviště 8a a 8b – ul. Objížďková most, vnitřní profil města 

Stanoviště 9a a 9b – ul. Latrán most, vnitřní profil města 

Stanoviště 10a a 10b – ul. 5. Května most, vnitřní profil města 

 

Oblasti (zóny) vzniklé definováním profilů: 
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A – vnější zóna I/39 Černá v Pošumaví 

B – vnější zóna I/39 České Budějovice 

C – vnější zóna II/157 Kaplice (III/1572 Přídolí) 

E – vnější zóna II/160 Větřní, Lipno 

F – průmyslová zóna 

G – sídliště Mír, komerční zóna, Domoradice 

H – Nádražní předměstí, Špičák, ul. Chvalšinská, Vyšný 

I – „centrum města“ (Latrán, Vnitřní město, Horní Brána, Nové Spolí, Slupenec) 

J – Plešivec 

3.1.1 Část pěší zóny 

Oproti prvnímu průzkumu byl navíc sledován provoz v pěší zóně v centru města. Pro tento účel bylo 
definováno celkem pět profilů. Čtyři se nacházejí v místech hlavních vjezdů do pěší zóny a pátý na 
mostě přes Vltavu, který zónu rozděluje na dvě hlavní části a jediným spojením mezi nimi. 

Provoz vozidel uvnitř pěší zóny je podrobněji řešen v samostatné studii. Pro účely dopravní koncepce 
je uvažována zóna pouze jako jedna nová oblast (viz schéma na Obrázku Obrázek 3). 

 

Profily pro část pěší zóny: 

Z1 – hranice pěší zóny v ulici Latrán 

Z2 – hranice pěší zóny v ulici Klášterní Dvůr 

Z3 – hranice pěší zóny v ulici Horní 

Z4 – hranice pěší zóny v ulici Linecká 

Z5 – Lazebnický most přes Vltavu 
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Obrázek 1  Situování profilů směrového průzkumu 
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Obrázek 2 Skutečné rozsahy jednotlivých oblastí na území města 
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Obrázek 3  Funkční schéma směrového dopravního průzkumu (oblasti a profily) 

 

3.2 Personální zabezpečení 

Průzkum na profilech 1, 2, 3, 5, 6, 7, 8 a 10 byl realizován subdodavatelem – Fakultou dopravní 
Českého vysokého učení technického v Praze. Profily 9, Z1, Z2, Z3, Z4 a Z5 byly personálně 
zabezpečeny zhotovitelem. Ze strany zhotovitele projektu byly k průzkumu přidělení koordinátoři 
průzkumu, kteří kromě zajištění průběhu průzkumu na vlastních profilech kontrolovali i činnost 
subdodavatele. 

V případě potřeby byly k dispozici ze strany zhotovitele náhradní pracovníci a během celé akce 
dohlíželi na bezproblémový průběh koordinátoři. 

Oproti prvnímu průzkumu se zhotovitel obešel bez brigádníků a především vzhledem k objednání 
větší části průzkumu u subdodavatele si vystačil s vlastními zaměstnanci. Primárním úkolem 
pověřených zaměstnanců bylo zajištění sběru dat na svěřených profilech po celou dobu trvání 
dopravního průzkumu. Za tímto účelem absolvovali zaměstnanci dva dny před samotným 
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průzkumem všechna potřebná školení, která jim poskytla informace nezbytné k výkonu práce na 
průzkumu. Odborná část školení proběhla v režii pracovníků zhotovitele a byla z hlediska obsahového 
rozdělena do následujících tematických bloků: 

• Obecná část: Pracovníci byli seznámeni se základními informacemi, praktickými zásadami, 
předmětem a formou dopravního průzkumu a bylo provedeno rozdělení pracovníků na 
jednotlivé profily – stanoviště. 

• Odborná část: Tato část byla zaměřena na získání kvalitních výstupů průzkumu. Rozdělena 
byla na: 

o Teoretickou přípravu: V této fázi školení byli pracovníci detailně seznámeni s 
konkrétní situací na svém stanovišti. Ve stručnosti jim byly zopakovány všechny 
podstatné náležitosti potřebné pro výkon dopravního průzkumu. 

o Praktickou přípravu: Probíhala aktivní formou přímo v silničním provozu. Každý 
pracovník si v praxi vyzkoušel pod dohledem koordinátora vyplňování záznamových 
archů, správné rozřazení vozidel do kategorií. 

Během školení byly zodpovězeny všechny dotazy a připomínky pracovníků. Školení bylo možné 
považovat za dostačující, a byl tedy položen základní předpoklad úspěšného zvládnutí realizace 
průzkumu. 

Školení týkající se bezpečnosti práce a ochrany zdraví při práci bylo zaměřeno na specifika související 
s předmětným výkonem průzkumu, především však na situace vyplývající ze zvýšeného rizika z práce 
vykonávané v blízkosti silničního provozu.  

4 PRŮBĚH PRŮZKUMU 

V středu 19. 7. 2017 byl proveden směrový dopravní průzkum zaměřený na vjezdy/výjezdy a průjezdy 
motorových vozidel řešeným územím Českého Krumlova. Průzkum proběhl v době od 6:00 do 18:00, 
po tuto dobu byly zaznamenávány části registračních značek vozidel. Na části realizované 
subdodavatelem byl provoz natáčen na kamery umístěné v blízkosti komunikace a následně 
vyhodnocen pomocí specializovaného softwaru umožňujícího automatickou detekci RZ projíždějících 
vozidel. Na části realizované zadavatelem (centrum města) byly údaje zaznamenávány ručně do 
připravených formulářů a následně digitalizovány. 

 V čase 6:00 – 18:00 byly v provozu i automatické sčítače dopravy (ASD), včetně kamerového 
záznamu pro kalibraci nasbíraných dat. Počasí v době průzkumu bylo polojasno a teplota cca 25°C, 
v odpoledních hodinách houstla oblačnost a objevil se i déšť. Tato změna povětrnostních podmínek 
měla vliv na viditelnost a tím i na kvalitu automaticky zaznamenaných dat. V odpoledních hodinách je 
díky tomu i vyšší chybovost, jak je naznačeno v následujícím grafu. 
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Obrázek 4 Úspěšnost záznamu RZ projíždějících vozidel 

 

Na každém profilu byly zaznamenávány poslední čtyři poslední alfanumerické znaky registračních 
značek (RZ) všech vozidel (kromě jednostopých), která projela sledovaným profilem komunikace. Na 
profilech v pěší zóně byly zapisovány celé RZ, aby byla umožněno porovnání se seznamem povolenek 
pro vjezd do pěší zóny. Zároveň byl u každého vozidla zaznamenán čas jeho průjezdu sledovaným 
profilem komunikace. Vozidla byla rozlišena na následující kategorie: 

OA – osobní automobily 

 

LNA – lehké nákladní automobily (i dodávky) 

 

 

TNA – těžké nákladní automobily 

 

BUS – autobusy 

 

V době průzkumu nedošlo k žádné mimořádné události (nehoda, uzavírka) v blízkosti sledovaných 
profilů. 
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4.1 Vynucené změny průzkumu 

Vzhledem k výpadku techniky na stanovišti 10 nebylo možné získat žádná data o registračních 
značkách vozidel projíždějících tímto profilem. Z instalovaných sčítačů dopravy byla získána pouze 
intenzita provozu na tomto profilu. 

Následkem toho muselo být upraveno konečné funkční schéma průzkumu tak, že došlo ke sloučení 
oblastí I a J. Finální podoba funkčního schématu průzkumu je na následujícím obrázku. 

 

Obrázek 5 Konečné funkční schéma směrového dopravního průzkumu (oblasti a profily) 

5 VÝSLEDKY PRŮZKUMU 

5.1 Intenzity na profilech 

Základním výstupem průzkumu jsou intenzity dopravy na sledovaných profilech, které jsou v souladu 
s TP 189 „Stanovení intenzit dopravy na pozemních komunikacích“ přepočítány na roční průměr 
denních intenzit (RPDI). Tento přepočet umožňuje mimo jiné i srovnání výsledků s prvním 
průzkumem realizovaným v listopadu roku 2016, jehož výsledky je možné vidět v tabulce Tabulka 1. 
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Tabulka 1 Intenzity dopravy na sledovaných profilech a srovnání s průzkumem z listopadu 2016 

 

Z tohoto srovnání je zřejmý dopad nárůstu dopravy ve vrcholící turistické sezóně. Na hlavních 
příjezdových trasách do města (od Českých Budějovic, Kájova a od Větřní) je nárůst obousměrné 
intenzity intenzity okolo 2500 vozidel za 24 hodin. Větší intenzity vykazují i další profily na hranicích a 
uvnitř města.  

Výjimku naopak tvoří profily 6 (Průmyslová ulice) a 9 (Budějovická brána), kde je evidován pokles 
intenzity v řádech několika set vozidel denně. Na příjezdové komunikaci do průmyslové zóny lze 
pokles vysvětlit obdobím letních dovolených tedy i poklesem celkového objemu cílové dopravy do 
oblasti a také lze v létě očekávat výraznější podíl nemotorové dopravy na dělbě přepravní práce. 
Pokles intenzit v ulici Latrán lze vysvětlit vyšší intenzitou pěší dopravy na jedné z hlavních 
přístupových tras do centra města, která zde koliduje s dopravou motorovou a řidiči pak preferují 
příjezd na parkoviště Pod poštou ulicí U Poráků. 

Profil OA LNA TNA BUS celkem OA LNA TNA BUS celkem OA LNA TNA BUS Rozdíl

1a 2837 863 300 30 4030 4008 1219 263 51 5541 1171 356 -37 21 1511

1b 2781 898 274 21 3974 3533 1140 274 46 4993 752 242 0 25 1019

2a 4521 1307 328 118 6274 5614 1623 399 134 7770 1093 316 71 16 1496

2b 4644 1460 241 93 6438 5482 1723 338 161 7704 838 263 97 68 1266

3a 1891 477 149 36 2553 1944 535 132 47 2658 53 58 -17 11 105

3b 1795 512 121 32 2460 2031 629 146 50 2856 236 117 25 18 396

5a 1857 472 63 34 2426 2631 670 106 62 3469 774 198 43 28 1043

5b 1753 468 59 33 2313 2732 729 122 56 3639 979 261 63 23 1326

6a 1380 374 120 14 1888 1209 327 140 10 1686 -171 -47 20 -4 -202

6b 1909 503 124 21 2557 1626 428 158 10 2222 -283 -75 34 -11 -335

7a 7770 1956 405 139 10270 8484 2136 300 175 11095 714 180 -105 36 825

7b 7567 1927 311 103 9908 8493 2163 383 150 11189 926 236 72 47 1281

8a 7482 1675 191 199 9546 7757 1919 298 244 10218 275 244 107 45 672

8b 7930 1983 266 191 10370 8114 2188 372 225 10899 184 205 106 34 529

9a 1018 358 0 0 1376 835 294 0 0 1129 -183 -64 0 0 -247

9b 727 246 0 0 973 592 200 0 0 792 -135 -46 0 0 -181

10a 3447 821 108 47 4423 4048 965 136 87 5236 601 144 28 40 813

10b 3701 924 87 52 4764 4344 1084 127 89 5644 643 160 40 37 880

 Listopad 2016

0:00 - 24:00 (RPDI)

 Červenec 2017

0:00 - 24:00 (RPDI)

Rozdíl 07/2017 - 11/2016

0:00 - 24:00 (RPDI)
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Obrázek 6 Změny intenzity dopravy (červenec 2017 – listopad 2016) 

5.1.1 Skladba dopravního proudu 

Kromě intenzity dopravy byla sledována i skladba dopravního proudu na jednotlivých sledovaných 
profilech. Z tabulky je zřejmé, že většinu dopravního proudu tvoří na všech profilech osobní 
automobily (OA), jejichž podíl se pohybuje od 71,6 % do 77,1 %. Druhé nejčastěji zaznamenané 
vozidlo v době průzkumu bylo lehké nákladní (LNA) s podílem od 18,8 % do 25,7 %. Následují těžká 
nákladní vozidla (TNA) od 2,4 do 7,6 % a autobusy (BUS) od 0,5 % do 2,2 %. U těžkých nákladních 
automobilů a autobusů nebyly započítány profily 9a a 9b, kde je vyloučen provoz těchto typů vozidel. 
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Tabulka 2 Skladba dopravního proudu na sledovaných profilech 

voz./24h 1 2 3 5 6 7 8 9 10 

OA 7541 11096 3975 5363 2835 16977 15871 1427 8392 

LNA 2359 3346 1164 1399 755 4299 4107 494 2049 

TNA 537 737 278 228 298 683 670 0 263 

BUS 97 295 97 118 20 325 469 0 176 

celkem 10534 15474 5514 7108 3908 22284 21117 1921 10880 

Tabulka 3 Skladba dopravního proudu na sledovaných profilech 

% 1 2 3 5 6 7 8 9 10 

OA 71,6% 71,7% 72,1% 75,5% 72,5% 76,2% 75,2% 74,3% 77,1% 

LNA 22,4% 21,6% 21,1% 19,7% 19,3% 19,3% 19,4% 25,7% 18,8% 

TNA 5,1% 4,8% 5,0% 3,2% 7,6% 3,1% 3,2% 0,0% 2,4% 

BUS 0,9% 1,9% 1,8% 1,7% 0,5% 1,5% 2,2% 0,0% 1,6% 

celkem 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 

Pokud srovnáváme skladbu jako celek za všechny profily dohromady mezi průzkumy v listopadu 2016 
a v červenci 2017, tak lze konstatovat, že je téměř shodná. Drobný nárůst podílu je u osobních 
automobilů a větší u autobusů, což koresponduje s tím, že nárůst je způsoben turistickou dopravou. 
Autobusová doprava vzrostla zhruba o třetinu. 

 

Obrázek 7 Skladba dopravního proudu v listopadu 2016 a červenci 2017 

5.1.2 Denní variace dopravy 

Byl sledován vývoj intenzit dopravy v celém průběhu průzkumu, tedy od 6:00 do 18:00 hodin. Graf 
vývoje součtu intenzit dopravy na všech profilech v podrobnosti po hodinách je na obrázku Obrázek 
8. Z grafu je zřejmé, že ranní špička je vlivem turistické dopravy posunutá až do doby mezi desátou a 
jedenáctou hodinou dopolední, zatímco v grafu na obrázku Obrázek 9 je vidět, že mimo turistickou 
sezónu byla kolem sedmé ráno. Polední sedlo a odpolední špička jsou opět v turistické sezóně méně 
výrazné, což je dáno charakterem provozu resp. dopravním chováním turistů. 
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Obrázek 8 Variace dopravy v průběhu směrového průzkumu 19. 7. 2017 

 

  

Obrázek 9 Variace dopravy v den směrového průzkumu 9. 11. 2016 

 

5.2 Matice vztahů 

Nejdůležitějším výstupem směrového dopravního průzkumu jsou matice přepravních vztahů mezi 
oblastmi. Bylo provedeno seskupení průjezdů vozidel podle RZ a typu vozidla a podle časové 
posloupnosti bylo možné identifikovat řetězce – cesty vozidel po území města. Z těchto řetězců pak 
byl identifikován první a poslední záznam, které jsou určující pro určení zdrojové a cílové oblasti 
konkrétní cesty. Matice za dobu průzkumu (6:00-18:00) představuje skutečné vztahy za toto období, 
celodenní matice je dopočtena v souladu s TP 189 Stanovení intenzit dopravy na pozemních 
komunikacích. 
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Tabulka 4 Matice přepravních vztahů (počet všech vozidel za dobu průzkumu) 

 

Tabulka 5 Dopočítaná matice přepravních vztahů (počet všech vozidel za 24 hodin) 

 

Matice lze podle typu cesty rozdělit na čtyři kvadranty, kde I. kvadrant představuje vnější cílové cesty 
– cesty zvnějšku končící v Českém Krumlově, II. kvadrant obsahuje tranzitní dopravu, ve III. kvadrantu 
jsou zdrojové cesty mající začátek v Českém Krumlově a končící mimo něj a IV. kvadrant obsahuje 
vnitroměstské cesty. 

Tabulka 6 Rozdělení matice na kvadranty podle typu cesty 

 

Pokud provedeme srovnání absolutního množství typů cest a jejich podílu na celkovém dopravním 
objemu mezi listopadem 2016 a červencem 2017, tak dle očekávání vzrostl objem tranzitní a vnější 
(zdrojové a cílové dopravy) dopravy na úkor dopravy mající zdroj i cíl uvnitř města. Jak je vidět 
v následující tabulce, tak nejvýznamněji narostlo množství cest tranzitních, kterých oproti prvnímu 
průzkumu přibylo více než 30 %, nárůst vnějších cest je mezi 25 a 30 %. Vzhledem k výpadku profilu č. 
10 je potřeba pro porovnání množství vnitřních cest nutné eliminovat ty, které se odehrávají pouze 
mezi původními oblastmi I (centrum) a J (Plešivec). Těchto cest bylo v listopadu 2016 celkem 2212. A 
obdobně je nutné vynechat cesty odehrávající se mezi oblastí I a pěší zónou, které byly při prvním 
průzkumu vnitrooblastními vztahy uvnitř původní oblasti I. Ve výsledku dochází mezi listopadem 
2016 a červencem 2017 k poklesu počtu vnitřních cest o 5 %. 

A B C E F G H I Z

A 0 873 342 233 163 724 1192 843 99

B 873 0 266 552 293 1772 1265 1304 147

C 342 266 0 152 97 347 441 700 48

E 233 552 152 0 107 434 501 787 59

F 163 293 97 107 0 539 217 258 24

G 724 1772 347 434 539 0 1245 1155 114

H 1192 1265 441 501 217 1245 0 2085 257

I 843 1304 700 787 258 1155 2085 0 506

Z 99 147 48 59 24 114 257 506 0

A B C E F G H I Z

A 0 1048 410 280 196 868 1431 1012 119

B 1048 0 319 662 352 2126 1518 1564 176

C 410 319 0 182 116 417 530 840 58

E 280 662 182 0 129 520 602 944 71

F 196 352 116 129 0 647 261 309 29

G 868 2126 417 520 647 0 1494 1386 137

H 1431 1518 530 602 261 1494 0 2502 308

I 1012 1564 840 944 309 1386 2502 0 608

Z 119 176 58 71 29 137 308 608 0

A-E F-J

A-E
II.

Tranzitní

I.
Cílové

F-J
III.

Zdrojové

IV.
Vnitroměstské
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Tabulka 7 Vývoj počtu cest podle jejich zdroje a cíle 

 

 

Podíl typů cest na celkovém dopravním objemu je zobrazen v grafech na obrázku Obrázek 10. 

 

Obrázek 10 Srovnání podílu typů cest mezi listopadem 2016 a červencem 2017 

 

Nejsilnější vnitroměstské vztahy jsou mezi oblastmi H (Špičák) a I (centrum + Plešivec). Silná vnější 
doprava je soustředěna především na silnici I/39 ve směru od Českých Budějovic i od Kájova. 
Z hlediska tranzitní dopravy dominuje průjezd po silnici I/39, následován vztahem mezi Českými 
Budějovicemi a Větřním. 

XI.16 VII.17

14891 14146 -745 -5%

10646 13589 2943 28%

10895 13589 2694 25%

4383 5802 1419 32%

40815 47126 6311 15%celkem

změna

tranzit

končí v ČK

začíná v ČK

vnitřní

typ cesty
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Obrázek 11 Významné vnitroměstské vztahy 

 

Obrázek 12 Významné vnější cílové a zdrojové vztahy 

 

Obrázek 13 Významné tranzitní vztahy 

 

F – průmyslová zóna 
G – sídliště Mír, komerční zóna, Domoradice 
H – Nádražní předměstí, Špičák, ul. Chvalšinská, Vyšný 
I – centrum (Latrán, Vnitřní město, Horní Brána)  

+ Plešivec 
 

A – vnější zóna I/39 Černá v Pošumaví 
B – vnější zóna I/39 České Budějovice 
C – vnější zóna II/157 Kaplice 
G – sídliště Mír, komerční zóna, Domoradice 
H – Nádražní předměstí, Špičák, ul. Chvalšinská, Vyšný 
I – centrum (Latrán, Vnitřní město, Horní Brána)  

+ Plešivec 
 

A – vnější zóna I/39 Černá v Pošumaví 
B – vnější zóna I/39 České Budějovice 
C – vnější zóna II/157 Kaplice 
E – vnější zóna II/160 Větřní, Lipno 
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5.3 Tranzitní doprava 

Jak už bylo zmíněno v předchozí kapitole, tak tranzitní dopravu představuje II. kvadrant celkové 
matice. Nejsilnější tranzitní vztahy jsou na silnici I/39, dále mezi I/39 od Českých Budějovic a II/160 
směrem na Větřní a mezi II/157 od Kaplice a oběma směry silnice I/39. Oproti listopadu narostl na 
významnější úroveň i objem tranzitu ve směru od Větřní na Kájov. 

Sledován je také podíl tranzitní dopravy na profilech na hranicích města. Z tabulky níže je zřejmé, že 
bez ohledu na celkovou intenzitu dopravy na daném profilu je podíl tranzitu na jednotlivých 
vjezdech/výjezdech z města srovnatelný a pohybuje se mezi 25 a 35 procenty. Největší podíl tranzitu 
je na silnici II/160 od Větřní 33,2 % a nejmenší naopak na I/39 od Českých Budějovic. 

Tabulka 8 Podíl tranzitu na profilech na hranici města 

   

vjezd podíl tranzitní dopravy

I/39 od Kájova 32,4%

I/39 od Českých Budějovic 26,1%

II/157 od Kaplice 31,7%

II/160 od Větřní 33,2%
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5.4 Část pěší zóny 

U centrální části města, která je tvořena pěší zónou, byl sledován průjezd vozidel.  Všechna vozidla 
byla zaznamenána při vjezdu i výjezdu z pěší zóny. Následně byla vytvořena matice pohybů, ve které 
jsou  kvantifikovány pohyby vozidel mezi jednotlivými hraničními profily. Je také sledována doby 
pobytu vozidel uvnitř pěší zóny. 

Sledovanými profily byly hranice pěší zóny ve čtyřech ulicích, jak je popsáno v kapitole 3.1.1.  

Celkem bylo za dobu průzkumu v pěší zóně (6:00 – 18:00) zaznamenáno: 

• 2608 průjezdů vozidel sledovanými profily 

• 920 jedinečných registračních značek vozidel 

• 27129 průchodů pěších sledovanými profily 

5.4.1 Intenzity dopravy 

Vzhledem k nízké intenzitě nebyl do vyhodnocení zahrnut profil číslo 2 v ulici Klášterní Dvůr. 

Intenzity dopravy na hranicích pěší zóny: 

Profil 1 – ulice Latrán 762 vozidel 

Profil 3 – ulice Horní 397 vozidel (pouze vjezd) 

Profil 4 – ulice Linecká 1159 vozidel 

 

Na následujícím obrázku jsou vizualizované pohyby vozidel – průjezdy pěší zónou a zároveň intenzity 
dopravy na sledovaných profilech. 

 

Obrázek 14 Pohyby vozidel v pěší zóně za dobu průzkumu 

Je zřejmé, že provoz v pěší zóně funguje z větší části jednosměrně, přičemž dominantním výjezdem je 
ulice Linecká. Nejsilnější vztahy uvnitř zóny jsou relace Horní-Linecká a Latrán-Linecká. Následují 
podle objemu dopravy pohyby, kdy vozidla vjíždí a následně vyjíždí z pěší zóny přes stejný profil. 
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Dále byl sledován i pohyb pěších uvnitř pěší zóny. Nejvytíženějším sledovaným profilem byl dle 
očekávání  Lazebnický most, přes který za dobu průzkumu prošlo více než 15000 lidí. Druhým 
nejvytíženějším profilem je vstup do pěší zóny ulicí Latrán. 

Vzhledem k tomu, že průzkum pěší dopravy byl pouze doplňkovým průzkumem k průzkumu 
automobilové dopravy, tak nebyly sledovány další významné pěší přístupy do zóny, které jsou ovšem 
s vyloučením motorové dopravy, jako například přístup od Jelenky pod Plášťovým mostem, po 
Plášťovém mostě od Zámeckých zahrad nebo přes Městský park od parkoviště P3. 

 

Obrázek 15 Intenzita pěší dopravy na sledovaných profilech za dobu průzkumu 

5.4.2 Skladba dopravního proudu 

V pěší zóně převládá provoz osobních automobilů, které jsou v poměru 4:1 s lehkými nákladními 
automobily, převážně dodávkami. Provoz autobusů a těžkých nákladních vozidel není v pěší zóně 
umožněn. 

 

Obrázek 16 Skladba dopravního proudu v pěší zóně 

 

20 %

80 %

LNA

OA
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5.4.3 Denní variace dopravy 

U automobilové dopravy se za špičku dne dá v pěší zóně považovat období od 8 do 10 hodin 
dopoledne. Ve zmíněném období je režim v pěší zóně mírný a ta je po tuto dobu zpřístupněna pro 
zásobování. Větší provoz po konci této špičky přetrvává ještě jednu až dvě hodiny na výjezdu ulicí 
Lineckou. Denní variace automobilové dopravy jsou v následujícím grafu: 

 

Obrázek 17 Denní variace dopravy na hranicích pěší zóny 

V následujících grafech jsou zobrazeny vjezdy do  a výjezdy z pěší zóny v průběhu průzkumu 
v podrobnosti po 30 minutách. Opět je zde viditelná dopravní špička mezi osmou a dvanáctou 
hodinou, přičemž špička na vjezdu o zhruba hodinu předchází špičku na výjezdu. Mimo špičku je 
provoz v zóně víceméně setrvalý a pohybuje se okolo 80 vjíždějících a 80 vyjíždějících vozidel za 
hodinu. 
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Obrázek 18 Porovnání vjezdů a výjezdů z pěší zóny v průběhu průzkumu 

Byly sledovány také denní variace pěší dopravy. Jak je vidět na následujících grafech, tak hlavní nárůst 
pěší dopravy přichází se zpožděním oproti dopravě automobilové, na hranicích pěší zóny v ulicích 
Linecká a Horní okolo deváté hodiny ranní, v centru zóny na Lazebnickém mostě po desáté dopolední 
a na profilu v ulici Latrán ještě o půl hodiny až hodinu později. 

  

 

Obrázek 19 Denní variace pěší dopravy na sledovaných profilech 
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6 PROFILOVÉ SČÍTÁNÍ CYKLISTICKÉ DOPRAVY  

Spolu se směrovým průzkumem probíhalo také profilové sčítání cyklistické dopravy, zejména pro 
potřeby generelu cyklistické dopravy, který je částí N7 Komplexní dopravní koncepce města Český 
Krumlov. Byly sledovány intenzity cyklistické dopravy na všech měřených profilech a na dalších 
vybraných profilech byly měřeny intenzity ve vybraných časových intervalech. 

Průzkum cyklistické dopravy na území města umožňuje identifikovat silně zatížené úseky cyklistickou 
dopravou. Analýza následně vypovídá o zatížení vybraných komunikacích na území města cyklistickou 
dopravou.  

6.1 Metodika 

6.1.1 Výběr profilů, definování oblastí 

V řešeném území bylo sledováno celkem 22 profilů. Základem jsou profily na významných pozemních 
komunikacích překračujících hranice města, další - vnitřní profily byly vytipovány, tak aby jimi byly 
vytvořeny řezy oddělující ucelené části města. Mezi takto vzniklými částmi města a vnějšími zónami, 
které představují příjezdové komunikace do města jsou při vyhodnocení definovány velikosti 
dopravních toků. Speciálními vnitřními profily pak byly profily na vjezdech do pěší zóny v historické 
části města.  

Definovány byly následující stanoviště pro průzkum cyklistické dopravy. 

Silniční profily: 

Stanoviště 1 (1a a 1b) – ul. Chvalšinská blízko čerpací stanice, vnější profil na hranicích města  

Stanoviště 2 (2a a 2b) – ul. Budějovická u křiž. s ul. Hasičská, vnější profil na hranicích města 

Stanoviště 3 (3a a 3b) – silnice II/157, vnější profil na hranicích města směr Kaplice 

Stanoviště 5 (5a a 5b) – silnice II/160, vnější profil na hranicích města směr Větřní, Lipno 

Stanoviště 6 (6a a 6b) – ul. Tovární, vnější profil oddělující průmyslovou zónu 

Stanoviště 7 (7a a 7b) – ul. Budějovická u zast. Sv. Trojice, vnitřní profil města 

Stanoviště 8 (8a a 8b) – ul. Objížďková most, vnitřní profil města 

Stanoviště 9 (9a a 9b) – ul. Latrán most, vnitřní profil města 

 

Pěší zóna vjezd/výjezdy 

Stanoviště – ul. Latrán 

Stanoviště – ul. Horní 

Stanoviště – ul. Linecká 

Stanoviště – ul. Lazebnický most 

Stanoviště – ul. Klášterní dvůr 

 

Další vybrané silniční profily místní komunikace, nemotorové komunikace 

Stanoviště – ul. Tř. Míru (Špičák) 

Stanoviště – ul. Chvalšinská (směr Kájov) 
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Stanoviště – ul. Pod Kamenem 

Stanoviště – Slupenec 

Stanoviště – ul. Pod Sv. Duchem 

Stanoviště – ul. 5. května 

Stanoviště – ul. Tavírna 

Stanoviště – ul. Objížďková 

Stanoviště – ul. Na Kovárně 

 

 

Obrázek 20  Situování hlavní silničních profilů průzkumu cyklistické dopravy 
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6.2 Personální zabezpečení 

Dopravní průzkum byl po personální stránce zabezpečen zhotovitelem. Ze strany zhotovitele projektu 
byly k průzkumu přidělení koordinátoři průzkumu. Dotčené území dopravního průzkumu a zvolené 
stanoviště byly během přípravné fáze logicky a funkčně rozepsané na 22 profilů. V případě potřeby 
byly k dispozici ze strany zhotovitele náhradní pracovníci a během celé akce dohlíželi na 
bezproblémový průběh 3 koordinátoři. 

Výběr vhodných brigádníků (a případných náhradníků v možných specifických situacích) probíhal 
v průběhu 21 dní. Primárním úkolem brigádníků bylo zajištění sběru dat na svěřených profilech po 
celou dobu trvání dopravního průzkumu. Za tímto účelem absolvovali brigádníci dva dny před 
samotným průzkumem všechny potřebné školení, které jim poskytly informace nezbytné o předmětu 
jejich výkonu práce. Odborná část školení proběhla v režii pracovníků brigádníci byli seznámeni se 
základními informacemi, praktickými zásadami, předmětem a formou dopravního průzkumu a bylo 
provedeno rozdělení brigádníků na jednotlivé profily – stanoviště. 

Během školení byly zodpovězeny všechny dotazy a připomínky brigádníků. Školení bylo možné 
považovat za dostačující, a byl tedy položen základní předpoklad úspěšného zvládnutí realizace 
průzkumu. 

Školení týkající se bezpečnosti práce a ochrany zdraví při práci bylo zaměřeno na specifika související 
s předmětným výkonem průzkumu, především však na situace vyplývající ze zvýšeného rizika z práce 
vykonávané v blízkosti silničního provozu.  

6.3 Průběh průzkumu 

V středu 19. 7. 2017 po předchozí dohodě se zadavatelem byl proveden směrový dopravní průzkum 
zaměřený na vjezdy/výjezdy a průjezdy motorových vozidel řešeným územím Českého Krumlova. 
Průzkum proběhl v době od 6:00 do 18:00 a na vybraných stanovištích v kratších časových intervalech 
(záznam předpokládané špičkové hodiny).  

Meteorologické podmínky v době průzkumu byly dobré od 6:00 – 16:00 bylo jasno, polojasno 
k závěru průzkumu byla deštivá přeháňka s následným drobným deštěm, která však na cyklistickou 
dopravu neměla zásadní vliv.  

Intenzity cyklistické dopravy byly zaznamenávány do předem připravených archů.  

V době průzkumu nedošlo k žádné mimořádné události (nehoda, uzavírka) v blízkosti sledovaných 
profilů. 

6.4 Výsledky průzkumu 

6.4.1 Sběr dat 

Sběr dat probíhal, vzhledem k době realizace průzkumu v následujících časových intervalech: 

6:00 – 18:00 silniční profily, vjezdy/výjezdy z pěší zóny 

6:00 – 16:00 vybrané silniční profily ve vybraných časových intervalech (povětšinou o délce 2hod., 
případně špičková hodina) 
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6.4.2 Výsledky průzkumu 

Ze sebraných dat byly následně stanoveny dopravní zátěže na sledovaných profilech. Intenzity na 
profilech byly přepočteny na základě TP 189 na denní intenzitu cyklistické dopravy (v den průzkumu). 
TP189 řeší určení celodenní intenzity dopravy i hodinové intenzity dopravy (padesátirázové, špičkové) 
pro posuzování kapacity pozemních komunikací na základě krátkodobých dopravních průzkumu.  

 

 

Obrázek 21 Intenzity dopravy na sledovaných profilech za sledované časové intervaly 
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Tabulka 9 Cyklistické intenzity na hlavních silničních profilech 

silniční profily 
6:00 - 18:00 

 I  
[cykl/doba 
průzkumu] 

km,d [-] I24  
[cykl/den] 

δ 
 [%] 

1 
z města 79 1,24 98 ±7 

do města  88 1,24 109 ±7 

2 
z města 12 1,24 15 ±7 

do města  17 1,24 21 ±7 

3 
z města 24 1,24 30 ±7 

do města  17 1,24 21 ±7 

5 
z města 13 1,24 16 ±7 

do města  20 1,24 25 ±7 

6 
z města 11 1,24 14 ±7 

do města  7 1,24 9 ±7 

7 
z města 48 1,24 60 ±7 

do města  48 1,24 60 ±7 

8 
z města 54 1,24 67 ±7 

do města  36 1,24 45 ±7 

9 
z PZ 19 1,24 24 ±7 

do PZ 45 1,24 56 ±7 

Tabulka 10 Cyklistické intenzity na vjezdech/výjezdech z pěší zóny 

Vjezdy/výjezdy  do pěší zóny 
6:00 - 18:00 

 I  
[cykl/doba 
průzkumu] 

km,d [-] I24  
[cykl/den] 

δ 
 [%] 

Z1 Latrán profil 78 1,24 97 ±7 

Z3 Horní profil 56 1,24 69 ±7 

Z4 Linecká profil 168 1,24 208 ±7 

Z5 Lazebnický most profil 92 1,24 114 ±7 

Tabulka 11 Cyklistické intenzity na vybraných silničních profilech 

Vybraný profil  I  
[cykl/doba 
průzkumu] 

km,d  
[-] 

I24  
[cykl/den] 

δ 
 [%] 

6:30 - 8:30 

Špičák profil 11 7,41 81 ±20 

Chvalšinská (směr Kájov) Profil 13 7,41 96  ±20 

Pod Kamenem  Profil 23 7,41 170  ±20 

9:00 - 10:00 

Slupenec profil 3 16,95 51  ±33 

9:00 - 11:00 

Pod Sv. Duchem profil 15 8,93 134 ±22 

5. května profil 24 8,93 214 ±22 

Tavírna profil 32 8,93 286 ±22 

Objížďková profil 21 8,93 188 ±22 

Na Kovárně profil 3 8,93 27 ±22 

15:00 - 16:00 

Plášťový most profil 14 12,35 173 ±27 
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7 ZÁVĚR 

7.1 Směrový průzkum 2. část 

Druhý směrový dopravní průzkum v Českém Krumlově byl realizován ve středu 19. 7. 2017. Byly 
zaznamenávány průjezdy vozidel vybranými profily na pozemních komunikacích na hranicích i uvnitř 
města. Sesbíraná data byla nadále statisticky zpracována, tak že vznikla databáze cest vozidel 
využívajících silniční síť města. 

Průzkumem byly identifikovány nejvýznamnější dopravní vztahy, které se z pohledu města Český 
Krumlov dají rozdělit na vztahy vnitroměstské, cílové (končící v Českém Krumlově), zdrojové 
(začínající v Českém Krumlově) a tranzitní. Nejsilnější dopravní vztahy jsou z vnitroměstských mezi 
vnitřním městem a oblastí okolo Špičáku a mezi oblastí Špičáku. Z vnějšku do města nejvíce aut 
přijíždí po silnici I/39 od Českých Budějovic a nejčastěji je jejich cílem obchodní zóna u sídliště Mír. 
Tranzitní dopravou je nejvíce zatížena silnice I/39. 

 

Obrázek 22 Nejvýznamnější vnitroměstské (červeně), vnější (zeleně) a tranzitní (modře) vztahy 

Následně byly výsledky průzkumu porovnány s prvním průzkumem realizovaným v listopadu 2016, 
aby bylo možné kvantifikovat dopad turistické dopravy na zatížení komunikační sítě města.  

Oproti listopadu došlo k celkovému nárůstu dopravy, a to jednak ve srovnání intenzit dopravy na 
sledovaných profilech, kde s výjimkou profilů v ulici Průmyslové a Latrán (na nich došlo k mírnému 
poklesu intenzity, který je popsán a odůvodněn v kapitole 5.1) došlo k nárůstu intenzity dopravy až o 
50 % (příjezd do Krumlova po II/160 od Větřní). 

Významný podíl na nárůstu dopravy má především doprava turistická a z hlediska zdroje a cíle cest 
vzrostl objem vnějších cest (majících začátek či konec v Krumlově) a také tranzitních cest. Objem 
vnějších cest vzrost o čtvrtinu a tranzitních dokonce o jednu třetinu oproti listopadu 2016. Naopak 
došlo k mírnému poklesu u cest majících zdroj i cíl v Českém Krumlově. To se dá vysvětlit jednak tím, 
že dopravní síť je zatížena turistickou dopravou (vnější a tranzitní) a místní lidé radši volí jiné způsoby 
dopravy (pěší či veřejnou hromadnou) a nebo tím, že jsou obyvatelé Krumlova na dovolených. 

Na základě výsledků letního průzkumu jsou následně zaktualizovány makroskopický dopravní model, 
mikrosimulace křižovatky u Porákova mostu a plán organizace silniční a statické dopravy. 

7.2 Část pěší zóna 

V centru města byl sledován, jak provoz automobilové dopravy, tak proudy pěších. Automobilová 
doprava se na hranicích pěší zóny soustřeďuje do tří ulic, kde se nachází její hranice. Jedná se o ulice 
Latrán, Horní a Linecká. Nejsilněji zatížená je ulice Linecká na jihu pěší zóny, kde bylo za dvanáct 
hodin zaznamenáno bezmála 1200 vozidel.  
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Ze sledovaných profilů byla největší intenzita pěší dopravy zaznamenána na Lazebnickém mostě 
uvnitř zóny, kde za 12 hodin průzkumu prošlo více než 15000 lidí. 

Podrobněji je problematika dopravy na hranicích i uvnitř pěší zóny řešena v samostatné studii.  

7.3 Průzkum cyklistické dopravy 

V rámci průzkumu intenzit cyklistické dopravy byly zaznamenávány průjezdy cyklistů vybranými 
profily na pozemních komunikacích na hranicích i uvnitř města. Sesbíraná data byla nadále statisticky 
zpracována, tak že vzniklo přehledné schéma intenzit cyklistické dopravy v Českém Krumlovu. 

Průzkumem byly identifikovány cyklisticky nejzatíženější profily ve městě. Největší cyklistické 
intenzity jsou v ulicích Objížďková, Tavírna, 5. května, Pod Kamenem a Linecká. Silné intenzity 
cyklistické dopravy jsou často na profilech, kde byla zaznamenána i velká intenzita motorové 
dopravy. Při sčítání byl také zjištěn velmi komplikovaný průjezd cyklistů přes průsečnou křižovatku U 
Sv. Ducha. 

Výstupy z cyklistického průzkumu jsou podkladem pro další části Komplexní dopravní koncepce 
města Český Krumlov, zejména N7 – Plán organizace cyklistické dopravy. 
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8 PŘÍLOHY 

1 Databáze zaznamenaných průjezdů vozidel (pouze elektronicky) 


