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1  Õvod 

Zpracování Plánu udrŬitelné mobility Karviná je součásti procesu vytvoōení nových pōíleŬitostí pro obnovu 

Karviné s odváŬnými cíli ȿ propojených oblastí revitalizace Ŭivotního prostōedí a ekologických zátęŬí, 

urbanistického rozvoje kompaktního męsta, či dostupného bydlení, které vytváōí ucelenou vizi męsta, které 

odpojuje ekonomický ršst od pōedchozího zaloŬení na neudrŬitelných zdrojích (tęŬbę uhlí) (Integrovaný plán 

pro ōízení procesš zmęny a Strategický plán ekonomického rozvoje statutárního męsta Karviná).  

Jedním z hlavních závęrš Analytické části PUM Karviná je, Ŭe pokud dochází ke pōedpokládanému sniŬování 

dopadš dopravy na zdraví, sniŬování dopravního zatíŬení męsta nebo sniŬování tlaku na fond parkovacích 

míst, dęje se tak do velké míry právę kvšli poklesu počtu obyvatel ve męstę, pōípadnę technologickému rozvoji 

(obnovę vozového parku). NaplĿování pozitivní vize rozvoje męsta tak klade výraznę vyŕŕí úkol pro plánování 

udrŬitelné dopravy ȿ docílit ršstu męsta a jeho atraktivity a zároveĿ výrazného sníŬení negativních dopadš a 

potōeb dopravního systému. Vzhledem k  silnĪm str§nk§m dopravn²ho syst®mu Karvin® ð mōsta 

kr§tkĪch vzd§lenost² s dobrĪmi podm²nkami pro rozvoj cyklodopravy, dobrĪm 

ĥelezniľn²m napojen²m a kvalitn²m syst®mem integrovan® hromadn® dopravy ð lze 

pŠedpokl§dat, ĥe rozvoj udrĥiteln® dopravy bude vysoce synergickĪ s dalģ²mi oblastmi a 

pil²Ši pl§nŨ rozvoje mōsta. 

1.1 Kapitoly a zprÜvy Analytickä ĄÜsti 

Analýza současného stavu ȿ poptávky, nabídky a dopadš męstské mobility ȿ vychází z nutnosti provádęt cesty 

za určitými cíli (práce, vzdęlání, rekreace, nákupy, úōady). Pro podrobnęjŕí pōíčiny současného stavu a 

moŬnosti zmęn je tōeba dívat se podrobnę na zdroje a cíle cest, jejich závislost na vzdálenosti a na funkční a 

občanské vybavenosti zón, ve kterých lidé tráví pravidelnę čas.  

Analytická část sestává z částí, které podrobnęji rozepisují analytické a datové podklady k jednotlivým 

kapitolám: PrŨzkum dopravn²ho chov§n² (TZ 3.2.2) proto s daty o vyuŬití území (TZ 1.3.2 AnalĪza a 

progn·za rozvoje ¼zem²), údaji o historickém vývoji obyvatelstva, jeho sloŬení a prognóze vývoje 

budoucího (TZ 3.2.8 AnalĪza a progn·za demografie) a dalŕími zdroji informací o cestách utváōí obraz 

toho, jak vypadají bęŬné dny obyvatel ršzných částí Karviné, jak vypadají jejich bęŬné cesty, a jaké jsou 

faktory, které vstupují do jejich rozhodování. Dopravn² model (TZ 3.2.11) je analytickým jádrem Plánu 

udrŬitelné mobility, které na základę podrobných dat i z dopravních pršzkumš (TZ 3.2.3 SmōrovĪ a 

profilovĪ dopravn² prŨzkum, TZ 3.2.5 PrŨzkum cyklistick® a pōģ² dopravy, TZ 3.2.6 PrŨzkum 

statick® dopravy a TZ 3.2.7 PrŨzkum v mōstsk® hromadn® dopravō) umoŬĿuje definovat 

makroskopické dšsledky zejména velkých a dlouhodobých plánš rozvoje męsta, dopravní infrastruktury, 

veōejné a individuální dopravy matematickým modelováním toho, jakým zpšsobem se na základę nich zmęní 

cesty a volby dopravních prostōedkš. 

Výstupy dopravního modelu pak vstupují do navazujících modelš, vyhodnocujících dopady na zdraví a Ŭivotní 

prostōedí (environmentální a klimatické dopady): 
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¶ Hlukov® z§tōĥe (TZ 3.2.14), vyhodnocující dopady hluku na obyvatele. 

¶ Emisn² produkce a spotŠeby energie (TZ 3.2.12), kvantifikující emise znečiŕřujících látek, 

včetnę napō. otęrš pneumatik nebo resuspenze (zvíōeného prachu) a spotōeby energie, kvantifikující 

energetickou náročnost/efektivitu dopravního systému. 

¶ Rozptylovou studii  (TZ 3.2.13), vyhodnocující dopady znečiŕtęní ovzduŕí, specificky z dopravy, 

na zdraví obyvatel a pōekročení imisních limitš. 

Principy udrŬitelného rozvoje, udrŬitelné mobility a vize, cíle a opatōení, které z nich na základę strategických 

dokumentš na męstské, regionální, národní úrovni, jsou pōedstaveny v části TZ 3.2.1 AnalĪza 

strategickĪch dokumentŨ. 

 

Obrázek 1 Struktura analytické části. Zdroj: Akademie męstské mobility, pōeloŬeno z Rupprecht Consult (2019). 

Geografická pozice Karviné je jednou z jejich silných stránek ȿ propojení a spolupráce s polskou stranou, na 

hlavním koridoru Ŭelezniční i silniční dopravy, ale zároveĿ (zejména po dobudování obchvatu I/67) bez 

výrazných dopadš vnęjŕí a tranzitní dopravy; relativnę kompaktní męstská struktura s vysokým podílem 

zelených ploch a ŕirokými koridory, umoŬĿujícími sniŬování konfliktš a kolizí.  

Analytická část PUM Karviná analyzuje současný stav a trendy vývoje Karviné a funkční męstské oblasti Karviné 

ȿ demografický vývoj a rozvoj území, zmęny v dopravním chování, stav a rozvoj infrastruktury s cílem zajistit, 

aby naplnęní dopravních potōeb bylo v souladu s rozvojem męsta, jak je definován ve vizi SPER ȿ Karvin® 

hrd®, soudrĥn®, bezpeľn®, atraktivn² a progresivn². 
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1.2 PlÜnovÜnè udrŔitelnä mobility 

Plány udrŬitelné mobility jsou zaloŬeny na principech udrŬitelného rozvoje. Cílem je najít ōeŕení plánování a 

organizace dopravy, které vede k dlouhodobému zlepŕování negativních dopadš dopravy na zdraví a Ŭivotní 

prostōedí ȿ na znečiŕtęní ovzduŕí, hladiny hluku, fragmentace a ohroŬení ekosystémš ȿ a zároveĿ vede ke 

zvýŕení bezpečnosti dopravy, zajiŕtęní dostupnosti pro vŕechny skupiny obyvatelstva a neomezuje mobilitu a 

pōístup k pōíleŬitostem. 

Pōístup PUM Karviná je mezioborový ȿ vęnuje se analýze dopravního systému z ršzných ohledš, které jsou s 

dopravou propojeny, nebo ovlivnęny. PUM Karviná pracuje se základními principy pro plánování udrŬitelné 

dopravy: 

¶  Plánování udrŬitelné dopravy v celém funkčním męstském regionu.  

¶  Definice dlouhodobé vize a akčního a implementačního plánu. 

¶  Spolupráce napōíč institucemi a odbory. 

¶  Nastavení monitoringu a evaluace. 

Obrázek 2 Principy Plánování udrŬitelné mobility (pōeloŬeno z Eltis, 2021) 
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¶ Vyhodnocení současného stavu a prognózy vývoje v klíčových kvalitativních a kvantitativních 

indikátorech. 

¶ Zapojení veōejnosti a stakeholderš. 

¶ Integrovaný rozvoj dopravních módš. 
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2 Analøza stavu jednotlivøch 

dopravnèch systämŅ  

2.1 Doprava obecnĐ 

Cílem Analytické části je co nejdškladnęji popsat vlivy, podmínky a charakteristiky, které formují mobilitu 

obyvatel a návŕtęvníkš męsta a jeho zázemí.  

PUM Karviná zároveĿ vychází ze základních cílš, které jsou definovány Metodikou pro pōípravu plánš 

udrŬitelné mobility męst ČR (Jordová, Sperat, Bršhová Foltýnová , & Martínek, 2015, str. 8): 

¶ zlepŕit kvalitu Ŭivota; 

¶ sníŬit objemy individuální motorové dopravy a motorové dopravy jako celku jejich náhradou za 

udrŬitelné dopravní zpšsoby; 

¶ sníŬit objem zbytných kaŬdodenních cest individuální motorovou dopravou a redukovat vztah mezi 

ekonomickým ršstem a objemem dopravy (ve smyslu infrastrukturního vybavení i výkonu); 

¶ sníŬit dopady z dopravy na Ŭivotní prostōedí vyŕŕí efektivitou vŕech cest, úsporami a pomocí 

environmentálnę pōíznivęjŕího dopravního systému zaloŬeného na podpoōe udrŬitelnęjŕích druhš 

dopravy: veōejné dopravy, pęŕí a cyklistické dopravy, čistých vozidel a alternativních energií; 

¶ sníŬit negativní dopady dopravy na zdraví; 

¶ zajistit pōístupnost dopravy pro vŕechny občany vč. osob se sníŬenou schopností pohybu a orientace; 

¶ zlepŕit integraci plánování dopravy a souvisejících sektorš (pōedevŕím: územní plánování, otázky 

Ŭivotního prostōedí a energetického hospodáōství, oblast zdraví, ŕkolství a sociální otázky). 

DosaŬení tęchto cílš vyŬaduje znalosti prostōedí, v nęmŬ se lidé pohybují, setkávají se, oddechují, nebo 

podnikají:  

¶ struktury osídlení, vyuŬití území a sítę a ploch pro pohyb, reliéfu, bariér apod.; 

¶ rozloŬení funkcí území ȿ poskytnutých pracovních míst, sluŬeb, kulturních a volnočasových a jiných 

funkcí, které určují, na jaké vzdálenosti je nutné cesty za nimi provádęt; 

¶ vybavení domácností a veōejného prostoru dopravními prostōedky a prvky pro jejich uŬívání; 

¶ regionálních a nadregionálních dopravních vztahš;  

¶ podmínek pro jednotlivé druhy dopravy ȿ infrastruktury a organizace dopravy (systému veōejné 

dopravy, parkování, stavu a údrŬby komunikací apod.); 

¶ vozového parku místní i tranzitní dopravy, dat o pozemních komunikacích (ŕíōka, povrch, sklon, 

regulace aj.); 
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¶ kvantifikace dopadš mobility na Ŭivotní prostōedí a lidské zdraví ȿ charakter a následky dopravních 

nehod a nehodové lokality, hlukovou zátęŬ z dopravy, emise a spotōebu energie a imisní zátęŬ. 

Úvodní analytické oblasti jsou blíŬe popsány v jednotlivých analytických zprávách, které jsou součástí 

Analytické části, a které tvoōí obecný úvod do socio-demografického a geografického kontextu plánování 

dopravy: 

¶ TZ 1.3.2 AnalĪza a progn·za rozvoje ¼zem²; 

¶ TZ 3.2.8 AnalĪza a progn·za demografie; 

¶ TZ 3.2.2 PrŨzkum dopravn²ho chov§n². 

2.1.1 Stav zaĵèzenè k ĵèzenè provozu  

Provoz na pozemních komunikacích pro motorová vozidla na území męsta Karviné je ōízen 12 svętelnými 

signalizačními zaōízeními (SSZ), pōičemŬ vętŕina z nich leŬí na silnici I/67. Svętelné kōiŬovatky jsou zámęrnę 

seōízeny pro plynulý pršjezd na hlavních tazích a zároveĿ zabezpečují bezpečný pohyb chodcš po pozemních 

komunikacích. Pro bezpečný pohyb chodcš slouŬí také tzv. poptávkové pōechody, které jsou instalovány na 

silnici I/67 mezi dopravním terminálem a OC Korso a v části Louky. Systémová preference vozidel MHD není 

zatím na SSZ ōeŕena. Na území męsta Karviné slouŬí pro plynulost a bezpečnost jízdy také 8 okruŬních 

kōiŬovatek. OkruŬní kōiŬovatky, zejména ty malé jako napō. v centru męsta, jsou povaŬovány obecnę za 

nejbezpečnęjŕí formu uspoōádání kōiŬovatky se zachováním pomęrnę vysoké pršjezdné kapacity. Vętŕina 

z tęchto okruŬních kōiŬovatek leŬí na silnicích niŬŕí tōídy. Výjimkou je okruŬní kōiŬovatka na silnici I/59 v prostoru 

kōíŬení s II/474 v  části Doly a okruŬní kōiŬovatka na silnici I/67 u obchodního domu Tesco. 

 

Obrázek 1 Vybrané charakteristiky silniční sítę na území męsta Karviné (Zdroj: CEDA Maps a.s;, OSM) 
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2.2  VyuŔitelnost souĄasnäho hardwaroväho 

ĵeĻenè pro inteligentnè ĵèzenè dopravy  

2.2.1 BezpeĄnost a nehodovost 

Cílem analýz bezpečnosti a nehodovosti je podrobnęjŕí analýza charakteru a pōíčin dopravních nehod s cílem 

pōedvídat a pōedcházet vyhnutelným nehodám úpravami infrastruktury, provozu, intenzit vozidel nebo 

ochranných prvkš pro zranitelné účastníky dopravy. Nejvętŕí výzvou bezpečnosti mobility je identifikace 

kritických míst, kterých úpravy mohou zachraĿovat Ŭivoty, zdraví a odšvodnit financování ȿ nebo nezbytné 

úpravy, vedoucí i k selektivním omezením (napō. rychlosti). Na identifikaci kritických prvkš nebo faktorš 

nehodovosti navazuje návrh konkrétních ōeŕení v rámci Návrhové části PUM Karviná. Nękterá ōeŕení pak mají 

synergický efekt ȿ zejména zklidĿování dopravy ve vhodné podobę vede i k vyŕŕímu subjektivnímu pocitu 

bezpečí a z nęj vyplývající ochotę a moŬnostem revitalizace veōejného prostoru. 

Z hlediska následkš na zdraví je nejvętŕím viníkem motorová doprava. Pro ōeŕení ohroŬení motorovou dopravou 

nelze spoléhat pouze na infrastrukturní ōeŕení nehodových lokalit ȿ v souladu se strategií BESIP (2021ȿ2030) 

je nutné zamęōit se na osy: 

¶ SniŬování aktivní rychlosti a účinnęjŕí vymáhání stanovené maximální povolené rychlosti 

a/anebo bezpečné rychlosti (pōedcházení váŬným nehodám), 

¶ Podporu aktivní mobility a zvyŕování podílu nemotorové dopravy ve męstech budováním ploŕnę 

dostupné, chránęné a preferenční infrastruktury (Ministerstvo dopravy, 2020, str. 20): 

ɇzajiŕtęní bezpečnosti zranitelných účastníkš dopravy je kritickou výzvou pro zajiŕtęní 

zmęn v dopravním chování. Výstavba cyklistické infrastruktury, ŕirŕí chodníky, rozŕiōování 

pęŕích zón v centrech męst, zklidnęných zón v rezidenčních oblastech a dohled nad 

dodrŬováním rychlostních limitš je základem zvyŕování bezpečnosti provozu ve męstech. 

S ohledem na vysoký podíl motorové dopravy na závaŬných nehodách, pōi nichŬ umírají 

nebo jsou tęŬce zranęni chodci a cyklisté, je orientace męst na podporu cyklodopravy a 

obecnę nemotorové dopravy trendem, který jednoznačnę pōispívá ke zvýŕení kvality 

Ŭivota ve męstech včetnę vytváōení bezpečnęjŕího dopravního prostoru. Zaručit 

bezpečnost cyklistš je moŬné pōedevŕím systematickým budováním infrastruktury, která 

umoŬní v co nejvętŕí míōe oddęlit cyklodopravu od motorových vozidel a nabídne 

cyklistšm atraktivní zpšsob pōepravy v męstském prostoru.Ʌ 

¶ OdstraĿování nehodových lokalit (identifikace shlukš); 

¶ Edukaci; 

¶ Obnovu vozového parku a zavádęní pokročilých technologií na stranę vozidel (ADAS) a 

infrastruktury (podpora napō. zōizováním nízkoemisních zón). 

JelikoŬ samotný počet nebo podíl nehod není vŬdy vypovídající o následcích a charakteru nehod, pro vyjádōení 

následkš nehod je vyuŬit tzv. Reinhold index  (číslo závaŬnosti nehody):  
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¶ je určen jako součet násobkš koeficientš následkš nehod: koeficient 130 pro úmrtí človęka, 70 

pro tęŬká zranęní, 5 pro lehká zranęní a 1 pro nehody bez zranęní.  

2.2.1.1 Nehodovost v letech 2016 ǅ2020  

V letech 2016ȿ2020 bylo v rámci katastrálního území Karviné usmrceno 10, tęŬce zranęno 44 a lehce 

zranęno 297 lidí. Z celkového počtu 1511 nehod bylo cca 86 % zapōíčinęno ōidičem/ōidičkou motorového 

vozidla. Rokem s nejvyŕŕími dopady nehod byl rok 2016 ȿ mezi lety 2016 a 2020 doŕlo pōes zvyŕující se 

počet nehod k výraznému poklesu následkš nehod. 

 

Graf 1 Nehody dle závaŬnosti: vývoj indexu závaŬnosti (2016ȿ2020) (Zdroj dat: Policie ČR, 2021) 
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2.2.1.2  Nehody dle pĵèĄiny 

 

Graf 2 Pōíčina nehod ȿ srovnání (Zdroj dat: Policie ČR, 2021) 

Srovnání je pōibliŬnę rovnomęrné, s vyŕŕím podílem nesprávného zpšsobu jízdy na MK a mírnę vyŕŕím 

nezavinęní ōidičem v extravilánu. 

2.2.1.3  Nehodovost dle konkrätnèch silnic 

Tabulka 1 Nehodovost dle konkrétních silnic (2016ȿ2020) 

  Smrteln® nehody V§ĥn§ zranōn² Lehk§ zranōn² 
Pouze hmotn§ 

ģkoda 

Číslo 

silnice 
Počet nehod % 

Počet 

nehod 
% 

Počet 

nehod 
% 

Počet 

nehod 
% 

59 3 2.01 5 3.36 28 18.79 113 75.84 

67 3 0.7 14 3.1 96 21.2 339 75.0 

472 0 0.0 2 2.9 5 7.4 61 89.7 

474 1 6.7 0 0.0 2 13.3 12 80.0 

475 0 0.0 5 7.1 8 11.4 57 81.4 

4687 0 0.0 1 2.6 10 25.6 28 71.8 

4688 2 1.1 3 1.6 45 24.6 133 72.7 

4749 0 0.0 0 0.0 1 3.0 32 97.0 

47212 0 0.0 0 0.0 3 16.7 15 83.3 

47214 0 0.0 1 9.1 2 18.2 8 72.7 



 

 

 

14 

PUM KarvinÜ Technická zpráva: Analýza stavu jednotlivých dopravních systémš 

47216 0 0.0 0 0.0 7 28.0 18 72.0 

Z hlediska počtu i závaŬnosti nehod je v rámci katastrálního území Karviné jednoznačnę nejvíce nehodovou 

silnicí silnice I/67, do velké míry procházející intravilánem męsta. Z hlediska smrtelných nehod je vysoce 

problematická silnice III/4688 Havíōská), která je pōes relativnę nízký dopravní význam ŕiroká, vybízející 

k vysokým rychlostem a zároveĿ s dlouhými úseky bez pōechodš / míst pro pōecházení, i pōi zastávkách MAD. 

 

JelikoŬ ršzné kategorie silnic mají ršzný podíl závaŬnosti nehod, pro propočet nehodovosti na tisíc obyvatel 

byl pouŬit Reinhold index (koeficient 140, 70, 5 a 1 pro smrtelné následky, tęŬká zranęní, lehká zranęní a 

hmotné ŕkody). Pro Karvinou je viditelný vyŕŕí podíl (závaŬnosti) nehod silnicích I.ȿIII. tōídy v intravilánu męsta 

ve srovnání s ČR i českými krajskými męsty a zároveĿ výraznę niŬŕí nehodovost na místních komunikacích v 

intravilánu. 

2.2.1.4  Identifikace kritickøch nehodovøch lokalit 

Pro identifikaci shlukš nehod ve męstę byla vyuŬita metoda NKDE (Network Kernel Density Estimation, česky 

odhad hustoty jádra na síti). Metoda je zaloŬena na identifikaci ɇhustotyɅ dopravních nehod na síti silnic a 

určení významných nehodových lokalit prostōednictvím zjiŕtęní pravdępodobnosti vzniku shlukš dané hustoty 

na daných lokalitách. 

Obrázek 2 ZávaŬnost následkš na 1000 obyvatel dle kategorie komunikace (Zdroj dat: Policie ČR, 2021) 
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Ve srovnání s extravilánem, kde se nachází relativnę ōídká síř silnic s malou interakcí jiných účastníkš dopravy, 

v męstském prostōedí hustota sítę a setkávání se chodcš, cyklistš a motorových vozidel v ršzných vzájemných 

intenzitách, situacích a infrastruktuōe vede k výraznę vyŕŕí diverzitę, ale i náhodnęjŕímu rozloŬení nehod. 

Zejména pak z ohledš podob infrastruktury, která mšŬe být problematická nebo vést k problematickému 

jednání, které lze posoudit pouze prostōednictvím detailního posouzení. 

Metoda NKDE je zaloŬena na: 

¶ Pōiōazení nehod k nejbliŬŕímu místu na silniční síti; 

¶ Určení ɇpolomęru pšsobnostiɅ nehod a funkce rozloŬení pšsobnosti nehod, která má zpravidla 

tvar podobný Gaussovę kōivce; 

¶ Určení závaŬnosti (váhy) nehod prostōednictvím jejich následkš; 

¶ Určení hodnot hustoty pro kaŬdý bod na síti; 

¶ Stanovení závaŬnosti hotspotš nehod prostōednictvím určení pravdępodobnosti výskytu shluku 

(Monte Carlo test prostorové autokorelace Moranova indexu). 

V rámci męsta je zaznamenáno velké mnoŬství prostorovę ucelených shlukš nehod pōi parkování, nebo 

v nízkých rychlostech, zpravidla bez následkš na zdraví a s nízkým rizikem ohroŬení zdraví (sráŬky s pevnou 

pōekáŬkou a sráŬky s vozidlem zaparkovaným, odstaveným). Tyto shluky jsou po zohlednęní závaŬnosti nehod 

identifikovány jako ménę kritické. 

Obrázek 3 Odhad hustoty jádra na síti v katastru Karviné se zohlednęním závaŬnosti nehod pro 5 let (2016-2020) 
(Zdroj dat: Policie ČR, 2021) 
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V rámci intravilánu męsta je významnou nehodovou lokalitou na silnici I/67 (ul. Ostravské) okolí zastávky 

Karviná, Fryŕtát, u Ŭel. st. (časté nehody chodcš) v lokalitę s vysokým pohybem chodcš a chybęjícími pōechody 

pro chodce na kōíŬeních s místními komunikacemi.  

V centru męsta je úsekem významných dopravních nehod úsek tō. 17 listopadu mezi ulicemi Rudé 

armádyȿBorovského včetnę kōiŬovatek a za kruhovým objezdem s ulicí Polská s jedním usmrcením 

chodce. Zde je s poklesem intenzit dopravy a rozŕíōením moŬností zklidnęní vysoký potenciál 

významného sníŬení nehodovosti. 

Dalŕí męstské radiály ȿ tō. Osvobození, Rudé armády, Borovského a ūiŬkova ȿ jako i vnęjŕí męstský okruh, 

obsahují lokality vyŕŕí koncentrace závaŬnosti dopravních nehod, s nejzávaŬnęjŕí lokalitou mezi kōiŬovatkou 

Havíōskáȿtō. Osvobození a Na Vyhlídce, rovnęŬ s dvęma usmrceními chodcš ōidiči motorových vozidel. 

Vysoký počet nehod na silnici Ostravská má nejvyŕŕí koncentraci v úseku mezi hōbitovem a Památníkem 

rudoarmęjcš, kde dochází rovnęŬ k častým smrtelným nehodám, včetnę usmrcení chodce. Obdobnę vysoká 

frekvence nehod je na silnici Bohumínská s významnými lokalitami podél rybníkš (chybęjící paralelní 

pęŕí/cyklistická infrastruktura) a pōi výrobních/pršmyslových prostorech podél silnice. Zde rovnęŬ dochází 

k častým dopravním nehodám na kōíŬení s vnęjŕím męstským okruhem (HavíōskáȿNádraŬní). 

Obrázek 4 Identifikace významných nehodových lokalit (Zdroj dat: Policie ČR, 2021) 
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Ulice Na Stráni (3 nehody, z toho jedna smrtelná) je výraznę nehodovou lokalitou ve srovnání s karvinskými 

ulicemi podobného charakteru. 

Na druhé stranę, zejména části męsta Staré męsto, Mizerov a Hranice (ūiŬkovaȿMickiewiczova 

a MickiewiczovaȿRudé armády) a do velké míry i Ráj, s výjimkou silnice III/47216 Polská, jsou témęō zcela 

bez nehod  s výjimkou dvou nehod autobusu se zranęními na místní komunikaci Mickiewiczova. 

2.2.1.5  Ekonomickä dopady nehodovosti 

Dopravní nehody obecnę znamenají významné společenské ztráty, které zejména pro závaŬné nehody nelze 

vyčíslit, ekonomické ohodnocení je spíŕe součástí vyjádōení společenských ztrát, která umoŬĿuje zdšvodnęní 

ōeŕení zejména kritických nehodových míst. Ekonomické ztráty v dšsledku dopravní nehodovosti byly vyčísleny 

dle certifikované metodiky (Vyskočilová, 2017) s pōedpokládanou výŕi ztrát pro rok 2020. 

Celkové společenské ŕkody nehod v letech 2016ȿ2020 byly v Karviné cca 1.146 miliardy Kč0F0F

1, z toho 86 % 

(témęō miliardu) zpšsobili ōidiči motorových vozidel, cca 4 % ōidiči nemotorových vozidel, 1.5 % chodci a 7 % 

lesní zvęō. 

 

Graf 3 Vyčíslení ekonomických následkš nehod dle zavinęní (Zdroj dat: Policie ČR, 2021) 

2.2.1.6  Analøza problematickøch oblastè 

Z hlediska zranitelných účastníkš dopravy jsou hodnoceny následky nehod dętí, chodcš, cyklistš, seniorš, 

pōítomnosti alkoholu, nepōimęōené rychlosti, nedání pōednosti a nehody nákladních automobilš. 

 
1 Pro výŕi nákladš pro druhy nehod v roce 2020 byl pouŬit odhad vývoje. 
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2.2.1.6.1  Pōítomnost alkoholu 

Následky nehod s pōítomností alkoholu a/nebo drog tvoōili cca 8,5 % následkš nehod v rocích 2016ȿ2020 

s dominancí následkš i početního podílu pro nehody s obsahem alkoholu v krvi 1,5 Ɍ a více, které tvoōí cca 

55 % nehod s obsahem alkoholu. 

 

 

Graf 4 Následky nehod podle pōítomnosti alkoholu (Zdroj dat: Policie ČR, 2021) 

Nejvyŕŕí podíl závaŬnosti nehod mají nehody s pōítomností alkoholu do 0,24 promile ȿ nehody s pōítomností 

vyŕŕí hladiny alkoholu tvoōí asi 5 % závaŬnosti nehod. 

Pro nehody s pōítomností alkoholu mají nejvyŕŕí souhrnnou závaŬnost nehody s nejvyŕŕí hladinou alkoholu v krvi 

(nad 1,5 promile):  

 

Graf 5 Následky nehod pouze s pōítomností alkoholu (Zdroj dat: Policie ČR, 2021) 
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Nehody s pōítomností vyŕŕí hladiny alkoholu v krvi vŕak mají relativnę niŬŕí závaŬnost nehodovosti v pōepočtu 

na nehodu: 

 

Graf 6 Relativní následky nehod s pōítomností alkoholu (Zdroj dat: Policie ČR, 2021) 

 

Graf 7 Relativní následky nehod: srovnání pro ČR a krajská męsta (Zdroj dat: Policie ČR, 2021) 

V Karviné mají na počet nehod v kategorii nejvyŕŕí relativní závaŬnost nehody s pōítomností alkoholu a drog, 

kde se ale jedná pouze o jednu nehodu s tęŬkými následky na zdraví. 



 

 

 

20  

PUM KarvinÜ Technická zpráva: Analýza stavu jednotlivých dopravních systémš 

2.2.1.6.2  Nehody s  nepōimęōenou rychlostí 

 

Graf 8 Následky nehod s nepōimęōenou rychlostí (Zdroj dat: Policie ČR, 2021) 

V pōípadę nepōimęōené rychlosti jsou nejbęŬnęjŕími pōíčinami  

¶ nepōizpšsobení rychlosti stavu vozovky (náledí, výtluky, bláto, mokrý povrch apod.) (50 % následkš 

nehod); 

¶ nepōizpšsobení rychlosti dopravnę technickému stavu vozovky (zatáčka, klesání, stoupání, ŕíōka 

vozovky apod.) (25 % následkš nehod) a 

¶ pōekročení pōedepsané rychlosti stanovené pravidly (17 % následkš nehod).  

2.2.1.6.3  Nehody s  nedáním pōednosti 

 

Graf 9 Následky nehod s nedáním pōednosti (Zdroj dat: Policie ČR, 2021) 
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2.2.2  Spotĵeba energiè  

Součástí PUM Karviná je analýza zatíŬení męsta ŕkodlivými emisemi s jejich vlivy na zdraví obyvatelstva a 

Ŭivotní prostōedí a spotōeby energie z dopravy (Emisn² produkce a spotŠeby energie (TZ 3.2.12)), 

jelikoŬ provoz motorových vozidel spotōebovává zejména neobnovitelné zdroje energie. 

Komunikace  SpotŠeba energie 

[MWh]  

Státní 74 127,36 

Krajské 35 676,89 

Místní 22 064,88 

Tabulka 2 Celková roční spotōeba energie ze silniční dopravy pro rok 2021 dle vlastníka komunikace (Zdroj: analýzy 
CDV) 

Spotōeba energie ze vŕech úsekš celého území męsta Karviná ze silniční dopravy pro scénáō současného stavu 

roku 2021 dosahuje 13 1869 MWh. Rozliŕení spotōeby energie dle vlastníka komunikace je uvedeno v 

Tabulka 2. Nejvętŕí podíl spotōeby energie pochází ze státních komunikací (56 %), pak z krajských komunikací 

a nejmenŕí pōipadá na komunikace místní, coŬ je patrné z Grafu 10. 

 

Graf 10 Podíl celkové roční spotōeby energie ze silniční dopravy pro rok 2021 dle vlastníka komunikace [%] 
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2.2.3  Investice do dopravnèch systämŅ 

PōibliŬnę čtvrtinu rozpočtu na dopravu tvoōí zajiŕtęní dopravní obsluŬnosti a pōíspęvky kraje na dopravní 

obsluŬnost. V rámci akcí (cca tōetina rozpočtu) dominují zejména rekonstrukce ulic, spojené do velké míry 

s rozŕiōováním parkovacího fondu. Samotné opravy, čiŕtęní a údrŬba komunikací tvoōí cca tōetinu rozpočtu na 

dopravu. 
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Graf 11 Výdaje na údrŬbu a investice do dopravních systémš dle schválených rozpočtš dle let (2018-2021) (Zdroj dat: 
rozpočet męsta Karviná) 
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2.3  Doprava v  klidu  

Oblast parkování je zásadním tématem plánování udrŬitelné mobility, neboř na jedné stranę je efektivním 

nástrojem, umoŬĿujícím sniŬování intenzit automobilové dopravy s dalŕími pōidanými pozitivními dopady, na 

druhé stranę regulace parkování se potýká s mnoŬstvím bariér, které sniŬují ochotu pōijmout regulace, nebo 

sniŬovat výŕi investic do rozvoje parkovacího fondu. Mezi hlavní pōínosy managementu parkování dle projektu, 

úzce spjatého s plány udrŬitelné mobility PARK4SUMP (Auwerx, Pressl, Cré, Kocak, & Rye, 2019), patōí: 

¶ (d)ocenęní vysoké hodnoty veōejných prostor, které jsou do velké míry zahlceny vętŕinu času 

nevyuŬívanými vozidly; 

¶ zvyŕování kvality Ŭivota (kvality prostōedí, zdraví, zdravého pohybu); 

¶ ochrana historického jádra męsta pōed ɇinvazíɅ parkujících vozidel; 

¶ obecnę pozitivní reakce na zavedení a dšsledky parkovací politiky po prvotním odporu; 

¶ zvyŕování bezpečnosti dopravy; 

¶ pozitivní dopady na ekonomický rozvoj męsta, trh s nemovitostmi a pro obchodníky. 
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Graf 12 Výdaje na údrŬbu a investice do dopravních systémš dle schválených rozpočtš dle kategorií výdajš (Zdroj dat: 
rozpočet męsta Karviná) 
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2.3.1 Nabèdka parkovacèch mèst 

2.3.1.1 VeĵejnÜ parkovacè mèsta 

Na území męsta Karviná jsou k dispozici placené parkovací stání, časovę omezené stání a velké mnoŬství 

veōejných bezplatných stání. Doposud nebyl ve męstę realizován Ŭádný veōejnę pōístupný parkovací dšm nebo 

podzemní garáŬe. Pōedmętem analýzy parkování nejsou soukromé veōejnę nepōístupné parkovací plochy, 

napō. v areálech firem a parkovací stání u významných ploch, které je popsáno níŬe. 

Celkový počet parkovacích míst je pōibliŬnę 9 764. Z toho 148 placených parkovacích míst a 54 parkovacích 

míst s časovým omezením. Nejvętŕí nabídka parkovacích míst je v męstské části Hranice (1524), naopak 

nejniŬŕí nabídka parkovacích míst je, kdyŬ nebudeme započítávat oblasti bez parkovacích míst (NádraŬní ȿ 

Zahradní, Láznę, U Borku a Luční ȿ Sametová), v oblasti Starý Ráj (58). Placená parkovací místa se vyskytují 

pōedevŕím v oblastech Karviná-stōed (79), Nemocnice (44) a U parku (25). Parkovací místa s časovým 

omezením jsou v oblasti v Karviná-stōed (52) a U parku (2). 

 

Obrázek 5 Rozdęlení męsta na části pro účely pršzkumu statické dopravy 

V nękterých zónách nelze určit pōesný počet parkovacích míst a byly tedy odhadnuty dle jiŬ zaparkovaných 

vozidel. Jedná se o uliční segmenty, kde nejsou parkovací místa pōesnę vyznačena vodorovným dopravním 

značením. 
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Tabulka 3 Nabídka veōejných parkovacích míst 

N§zev z·ny Placen® 

parkov§n² 
Parkov§n²  

s ľasovĪm 

omezen²m 

Parkov§n² 

zdarma  
CelkovĪ 

poľet 

parkovac²ch 

m²st 

Karviná-stōed 79 52 206 337 

U parku 25 2 87 114 

Zimní stadión     162 162 

NádraŬní-Zahradní     0 0 

Dšm kultury     988 988 

Námęstí Budovatelš     519 519 

U stadiónu     394 394 

Nové Męsto     961 961 

U koupaliŕtę     86 86 

Hranice     1524 1524 

Mizerov I     99 99 

Mizerov III     1383 1383 

Starý Ráj     58 58 

Ráj-východ     986 986 

Ráj-západ     1078 1078 

Nemocnice 44   84 128 

Láznę     0 0 

Mizerov II     947 947 

U Borku     0 0 

Luční-Sametová     0 0 

Celkem 148  54 9562  9764  

 

2.3.1.2  ParkoviĻtĐ u vøznamnøch ploch 

Pro potōeby analýzy nabídky parkovacích stání u významných ploch byly plochy rozdęleny na 10 lokalit dle 

tabulky níŬe. Nejvętŕí nabídka parkovacích stání je u obchodního centra Korzo (558) a nejmenŕí nabídka 

parkovacích stání je u Slezské univerzity. Celkový počet parkovacích stání u významných ploch je 1950. 

Tabulka 4 Nabídka parkovacích míst u významných ploch 

N§zev vĪznamn® plochy Poľet parkovac²ch m²st 

U prioru 79 

U letního kina 144 

U univerzity 56 

KD DruŬba 66 

Kaufland 166 

U Permonu 178 

OC Korzo 558 
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N§zev vĪznamn® plochy Poľet parkovac²ch m²st 

Lidl u koupaliŕtę 117 

Lidl u Tesca 115 

Tesco 471 

Celkem 1950  

 

2.3.2  PoptÜvka po parkovacèch mèstech 

2.3.2.1  VeĵejnÜ parkovacè mèsta 

Z provedených pršzkumš parkování jsou k dispozici podrobné informace o obsazenosti parkovacích míst ve 

dne i v noci dle rozsahu jednotlivých pršzkumš. V dobę analýzy nebyla uzavōena Ŭádná ulice.  

Z hlediska dopolední obsazenosti byla nejvíce vytíŬena zóna u parku (104 %), vysokých hodnot obsazenosti 

dosahovala i zóna u nemocnice (99 %). K zónám s nízkou obsazeností patōí napō. U koupaliŕtę (47 %), 

Mizerov I (56 %) a Zimní stadión (57 %), kde byly parkoviŕtę obsazené pōibliŬnę z poloviny. 

Obsazenost v nočních hodinách dle analýzy byla nejvyŕŕí v zónách Ráj-západ (122 %), Ráj Východ (121 %), 

Mizerov II (108 %), Hranice (107 %) a Mizerov III (105 %), kde parkovalo více vozidel, neŬ je parkovacích 

stání. 

Tabulka 5 Poptávka po veōejných parkovacích místech 

N§zev z·ny Obsazenost 

dopoledne  
Obsazenost v 

noci  
Obsazenost 

odpoledne  

Karviná-stōed 72 % 23 % 78 % 

U parku 104 % 33 % 73 % 

Zimní stadión 57 % 35 % 59 % 

NádraŬní-Zahradní 0 % 0 %   

Dšm kultury 70 % 92 %   

Námęstí Budovatelš 65 % 40 %   

U stadiónu 90 % 31 %   

Nové Męsto 72 % 85 %   

U koupaliŕtę 47 % 2 %   

Hranice 74 % 107 %   

Mizerov I 56 % 13 %   

Mizerov III 70 % 105 %   

Starý Ráj 71 % 98 %   

Ráj-východ 84 % 121 %   

Ráj-západ 83 % 122 %   

Nemocnice 99 % 33 % 61 % 

Láznę 0 % 0 %   

Mizerov II 73 % 108 %   

U Borku 0 % 0 %   

Luční-Sametová 0 % 0 %   



 

 

 

27 

PUM KarvinÜ Technická zpráva: Analýza stavu jednotlivých dopravních systémš 

 

Obrázek 6 Obsazenost parkovacích míst pōes den (Zdroj: CDV, 2021) 

 

Obrázek 7 Obsazenost parkovacích míst pōes noc (Zdroj: CDV, 2021) 
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Zejména v jiŬní části centra męsta (v okolí nemocnice) dochází pōes den k pōekročení legální kapacity 

parkovacích míst, kde mšŬe parkování mít negativní vliv na pršjezdnost (ulice BoŬkova), spíŕe neŬ na moŬnost 

zaparkovat. 

 

Pōes noc dochází ploŕnę k pōekročení kapacit parkovacích míst v ŕirŕím okruhu centra męsta do výŕe 22 % nad 

rámec legální kapacity. 

 

 

Obrázek 8 Podíl nelegálního parkování na celkové kapacitę zóny pōes den (%) (Zdroj: CDV, 2021) 

MČ Fryŕtát a Ráj se rovnęŬ potýkají s vyŕŕí mírou nelegálního parkování pōes den. V pršbęhu dne dochází místy 

k mírnému pōekročení kapacity legálních stání na konkrétních úsecích silnic, z hlediska celkových zón vŕak 

dochází k pōekročení pouze v jihovýchodní části męsta. Na konkrétních úsecích silnic (ulic) dochází 

k výraznému pōekročení parkovací kapacity (nelegálnímu stání), kde se zároveĿ v docházkové vzdálenosti 

nachází volná stání v dostačující míōe (viz níŬe). Problémem kapacity parkování, zejména pōes den, je tak do 

velké míry spíŕe její alokace a ochota uŬivatelš docházet k parkovacímu místu. 
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2.3.2.2  ParkoviĻtĐ u vøznamnøch ploch 

Z provedených pršzkumš parkování jsou k dispozici podrobné informace o obsazenosti parkovacích míst u 

významných ploch dopoledne, odpoledne a po zavírací dobę dle dohodnutého rozsahu jednotlivých 

pršzkumš. V dobę analýzy probíhala rekonstrukce parkoviŕtę u obchodního domu Kaufland v męstské části 

Hranice. 

Z analýzy vyplývá, Ŭe v dopoledním čase bylo nejvíce vytíŬeno parkoviŕtę u univerzity (93 %) a u kulturního 

domu DruŬba (89 %). NejniŬŕí obsazenost byla u supermarketš Lidl u koupaliŕtę (22 %) a Tesco (23 %). 

V odpoledních hodinách byla nejvyŕŕí obsazenost u Permonu (52 %) a u obchodního domu Kaufland (49 %). 

Po zavírací dobę dosahovalo významnęjŕí obsazenosti jen parkoviŕtę u Permonu (47 %), které je dle analýzy 

vyuŬíváno obyvateli blízkého sídliŕtę k dlouhodobému parkování. 

Tabulka 6 Poptávka po parkovacích místech u významných ploch 

N§zev vĪznamn® plochy Obsazenost 

dopoledne  

Obsazenost 

odpoledne  

Obsazenost po 

zav²rac² dobō 

U prioru 41 % 33 % 8 % 

U letního kina 33 % 31 % 3 % 

Obrázek 9 Obsazenost parkovacích míst na úsecích silnic. Ŕíōe úseku označuje celkovou kapacitu parkovacích stání 
(Zdroj: CDV, 2021) 
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N§zev vĪznamn® plochy Obsazenost 

dopoledne  

Obsazenost 

odpoledne  

Obsazenost po 

zav²rac² dobō 

U univerzity 93 % 48 % 14 % 

KD DruŬba 89 % 27 % 6 % 

Kaufland 56 % 49 % 20 % 

U Permonu 63 % 52 % 47 % 

OC Korzo 40 % 43 % 2 % 

Lidl u koupaliŕtę 22 % 25 % 4 % 

Lidl u Tesca 52 % 45 % 14 % 

Tesco 23 % 21 % 4 % 

 

2.3.3  ZÜvady a problämovä oblasti 

JelikoŬ dopravní projekty jsou do velké míry finančnę ȿ i prostorovę ȿ dotovány z jednoho fondu, dalŕí rozvoj 

prostoru pro parkování sniŬuje prostorové a finanční moŬnosti na ōeŕení pro jiné druhy dopravy, nebo vybavení 

veōejného prostoru. Jedna z nejcitovanęjŕích svętových publikací o ekonomii parkování Vysoká cena parkování 

zdarma (Shoup, 2017) poukazuje na to, jakým zpšsobem parkovací standardy v konečném dšsledku męní 

strukturu męst a dostupnost cílš jinak neŬ autem. Parkovací politika tedy neovlivĿuje jenom optimální dostupnost 

parkování vzhledem k poptávce ȿ jak je standardnę nastavována ȿ ale rovnęŬ dalŕí oblasti ȿ veōejnou 

dopravu, chšzi, nebo jízdu na kole, veōejný prostor, či rozpočet męsta.  

 

Obrázek 10 Zōizování parkovacích míst na úkor prostoru chodníkš mj v budoucnu mšŬe ztíŬit nebo znemoŬnit realizaci 
jiných opatōení (pruhu pro cyklisty) 
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2.3.4  SWOT 

Siln® str§nky Slab® str§nky 

Ploŕnę dostačující kapacita parkování pōes den. Ploŕné pōekračování legální kapacity parkování pōes 

noc. 

Nízká míra automobilizace sniŬuje nároky na 

zábor veōejného prostoru parkováním. 

Vysoké náklady na výstavbu a údrŬbu systému 

parkování, kladeny stejným podílem na 50 % 

domácností, nevlastnících osobní automobil. 

 Absence parkovacího managementu. 

 Nízký podíl zpoplatnęných parkovacích míst. 

 

PŠ²leĥitosti Hrozby 

Demografický vývoj a excentrický rozvoj męsta 

výraznę sniŬují tlak na parkovací fond a potōebu 

budování parkovacích míst. 

Potenciál zvyŕující se míry automobilizace v pōípadę 

demografické obnovy obyvatelstva, obecnému vývoji 

míry automobilizace v ČR. 

SniŬování intenzit na silnicích umoŬĿuje 

transformací části silničního prostoru na 

parkování (sníŬením počtu pruhš). 

Spojování rekonstrukce ulic/veōejných prostor s 

rozvojem parkovacího fondu a redukcí zdrojš a prostoru 

pro jiné vybavení a vyuŬití. 

Regulace parkování (ploŕný management 

parkování) motivuje k efektivnęjŕímu vyŬívání 

parkovacích míst a financování investic a 

údrŬby parkovací a silniční infrastruktury. 

 

Aktivní sniŬování zejména dlouhodobého 

parkování v historickém centru męsta 

(Masarykovo námęstí). 

 

SniŬování volného parkování umoŬĿuje 

revitalizaci veōejných prostor. 

 

2.4  IndividuÜlnè automobilovÜ doprava  

2.4.1 Stav infrastruktury  

Dopravní vazby męsta Karviné jsou primárnę určeny polohou męsta v sídelní síti a následnę postavením męsta 

v síti dopravních cest. Toto postavení Karviné v rámci sídelního systému obnáŕí vysoké nároky na celý dopravní 

systém včetnę dopravní infrastruktury. 

Z pohledu dopravní infrastruktury pro IAD jsou pro Karvinou nejvýznamnęjŕí silnice I. tōídy I/59 (smęr na 

Ostravu) a I/67 (smęr na Polsko). Dopravní vazby s ostatními centry v ostravské aglomeraci a celou ČR jsou 

umoŬnęny prostōednictvím právę tęchto komunikací. Silnice I. tōídy I/67 po necelých 20 min. jízdy navazuje na 

dálnice D1 a D48. Tyto dálnice zajiŕřují vnęjŕí silniční dostupnost Karviné i ve vztahu k polským centršm. 

Významné je napojení na Katovice, kde je lokalizováno mezinárodní letiŕtę. V rámci hlavního męstského skeletu 

Karviné je silnice I/67 vedena ve čtyōproudém uspoōádání (úsek od kōíŬení ulic Bohumínská/Havíōská po 
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kōiŬovatku s III/4687). Silnice I/59 spojuje Karvinou s Ostravou a v celé své délce je čtyōproudá bez 

smęrového rozdęlení. Silnice leŬí na poddolovaném území, tudíŬ je pod vlivem dšlních vlivš. 

Vzhledem k silnę urbanizovanému území jsou významné i silnice II. tōídy, po kterých jsou ve vztahu k zájmovému 

území realizovány vazby s Havíōovem (II/474, II/475) a Orlovou (II/474). Silnice II/475 je v úseku ulice 

Rudé armády vedena ve čtyōproudém uspoōádání. Dále tato silnice prochází zájmovým územím pōes Petrovice 

u Karviné, kde na hranicích s Polskem končí hraničním pōechodem Dolní Marklovice. Silnice II/472 (ulice 

Borovského) pōedstavuje jednu z radiál vycházející z páteōní komunikace I/67, kam pōivádí dopravu z částí 

Ráj a Mizerov.  

Páteōní męstský skelet komunikací uzavírá III/4688, které propojuje v tangenciálním smęru komunikace vyŕŕích 

tōíd, a tvoōí tak vnęjŕí męstský okruh Karviné. V úseku reprezentovaném ulicí Havíōská je tato komunikace vedena 

ve čtyōproudém uspoōádání. Ostatní silnice III. tōídy propojují Karvinou s męstskými částmi či sousedními obcemi, 

viz III/4687 smęrem na Stonavu či III/47216 v rámci obsluhy části Ráj a polských pōilehlých obcí.  

Místní a účelové komunikace jsou pro svšj charakter a parametry vyuŬívány primárnę jako obsluŬné 

komunikace ve stávající i novę vznikající zástavbę. Mezi nejvýznamnęjŕí místní komunikace lze zaōadit ulice 

Čsl. Armády (tangenta mezi ulicí ūiŬkova a Rudé Armády pro obsluhu části Hranice), Dętmarovická (obsluha 

pršmyslové zóny Nové pole), Mickiewiczova (tangenciálnę po vnęjŕím obvodu propojuje části Ráj, Mizerov a 

Hranice), Karola Sliwky (obsluha centra Fryŕtátu), LázeĿská (obsluha lázní Darkov) či tōída Osvobození 

(radiála vycházející z centra ze silnice I/67 pro obsluhu části Nové Męsto).  
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Obrázek 11 Síř pozemních komunikací pro motorová vozidla v rámci zájmového území (Zdroj: CEDA Maps a.s.) 
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Obrázek 12 Podíl jednotlivých typš komunikací na dopravní síti Karviné (Zdroj: CEDA Maps a.s.) 

Dle provedené sířové analýzy v prostōedí GIS se na území męsta Karviné nachází 36,9 km silnic I. tōídy, 14,2 

km silnic II. tōídy a 17,6 km silnic III. tōídy. Místní a účelové komunikace tvoōí zbývajících 78 km % celkové délky 

silniční sítę Karviné. Uvedené délky komunikací vychází z provedené sířové analýzy v prostōedí GIS, kde jsou 

nękteré silniční úseky započteny z dšvodu oddęlení jízdních pruhš v obou smęrech, napō. silnice I/67, I/59 

apod. Dle zákona č. 13/1997 Sb. o pozemních komunikacích vlastníkem silnic I. tōídy je stát a správcem ŌSD. 

Silnice II. a III. tōídy jsou ve vlastnictví krajš a ve správę jednotlivých krajských organizací (Správa silnic 

pōísluŕného kraje). Místní komunikace vlastní a spravuje obec. Účelové komunikace jsou poté vlastnictvím 

právnických či fyzických osob, které danou komunikaci zároveĿ také udrŬují. 

 

Obrázek 13 Zastoupení jednotlivých druhš komunikací pro silniční vozidla na území męsta Karviné (Zdroj: CEDA Maps 
a.s.) 
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2.4.2  Dostupnost õzemè 

Dopravní dostupnost Karviné a celého zájmového území je ovlivnęna kvalitní nabídkou dopravní infrastruktury. 

Vzhledem k poloze Karviné v rámci urbanizovaného území Ostravské aglomerace je dopravní síř velmi hustá 

a tvoōena vysokým podílem silnic vyŕŕí tōídy. Z tohoto dšvodu je časová dopravní dostupnost Karviné všči dalŕím 

centršm v regionu velmi dobrá. Vętŕina męst v blízkém okolí Karviné je dostupná do 30 min. jízdy osobním 

automobilem. Uvnitō vymezeného zájmového území SO ORP Karviná je vętŕina cílš dostupná do 10 min. jízdy 

osobním automobilem, okrajové části (Dętmarovice) do 15 min. V analýze uvaŬujeme pouze čistę o vzdálenosti 

a pršmęrné rychlosti na komunikacích. Plynulost dopravy, intenzity provozu, zdrŬení na kōiŬovatkách, uzavírky 

a jiné situace nejsou zohlednęny, tudíŬ lze pōedpokládat v dobę dopravních ŕpiček prodlouŬení jízdních dob. 

 

Obrázek 14 Časová dostupnost IAD z centra Karviné (Zdroj: CEDA Maps a.s.; OSM) 
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2.4.3  Pĵepravnè vztahy 

Pōepravní vztahy automobilové dopravy znázorĿují hlavní proudy mezi cíli (uvnitō męsta, pōes męsto a 

zdrojovou a cílovou se začátkem/koncem vnę męsta). Za tranzitní dopravu se obecnę povaŬuje doprava, která 

nemá v rámci zkoumaného území zdroj anebo cíl. JelikoŬ zejména pro osobní dopravu není určení zdrojš a 

cílš z pozorování (automatického sčítání) moŬné, pro výpočet tranzitních vztahš byl vyuŬit postup dęlení cest 

podle délky zastavení v rámci území. Pro kaŬdý konkrétní vztah mezi okrajovými vstupními bránami území bylo 

analyzováno rozloŬení délek cest, projíŬdęjících územím a stanovena hraniční doba pro tranzitní dopravu. Tato 

doba byla určena ze vŕech pršjezdš vozidel danými místy a jde pōibliŬnę o 90. percentil vŕech pršjezdních 

časš, čímŬ je odfiltrována doprava jedoucí evidentnę pomaleji, neŬ je obvyklé. Pokud byla u sledovaného 

vozidla doba mezi dvęma místy vyhodnocena jako obvyklá, spadá celý posuzovaný úsek do jedné cesty. 

V pōípadę, Ŭe mezi dvęma místy byla doba jízdy delŕí, pak byla cesta rozdęlena na cesty dvę. K takovým 

pōípadšm dochází právę v místech, kde je vykonávána nęjaká aktivita (nákup, zamęstnání apod.). Obdobným 

zpšsobem byla rozdęlena veŕkerá doprava na vnitŠn², zdrojovou / c²lovou a tranzitn². 

2.4.3.1  Vnitĵnè doprava 

Východní část męsta (Hranice, Mizerov, Ráj) je nejvýznamnęjŕím zdrojem a cílem vnitōních cest, obdobnę jako 

pro zdrojovou a cílovou dopravu. JelikoŬ se jedná o zónu, která je nejvíce vzdálena od sítę silnic vyŕŕí tōídy, 

vętŕina dopravy z a do této zóny pōechází ve vętŕinę smęrš nejdelŕí trasu intravilánem męsta. 

Vnitōní vztahy dopravy jsou zároveĿ nejlépe ōeŕitelné v kompetencích męsta, zejména s ohledem na velice 

krátké vzdálenosti cest mezi zónami v kompaktní zástavbę męsta. 
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Obrázek 15 Vztahy vnitōní dopravy (IAD) (Zdroj: CDV 2021) 

2.4.4  ZdrojovÜ a cèlovÜ doprava 

Zdrojová a cílová doprava znázorĿuje sílu jednotlivých vztahš męsta s vnęjŕkem. Z hlediska zátęŬe dopravního 

systému je zásadní, jakou část cesty vozidlo absolvuje, v které části męsta a jak dlouho męstem projíŬdí. Pro 

účely analýz a na základę moŬností, daných rozmístęním kamer, bylo určených 7 zón, pro které byly 

definovány vzájemné dopravní vazby. Zdrojová a cílová doprava je z pohledu plánování dopravy dšleŬitá 

zejména s ohledem na moŬnosti: 

¶ Posílení atraktivity (kapacity, rychlosti, dostupnosti) identifikovaných smęrš pro obsluŬnost veōejnou 

nebo cyklodopravou. 

¶ SníŬení doby pršjezdu męstem budováním obchvatš, zmęnou organizace dopravy nebo regulací 

parkování a zōizováním parkoviŕř P+R. 

¶ Pōestavbou a reorganizací základního skeletu dopravního systému.  
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Obrázek 16 Zdrojová a cílová doprava: Centrum (IAD) (Zdroj: CDV 2021) 

 

Obrázek 17 Zdrojová a cílová doprava: Doly (Zdroj: CDV 2021) 
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Obrázek 18 Zdrojová a cílová doprava: Jih (Zdroj: CDV 2021) 

 

Obrázek 19 Zdrojová a cílová doprava: Východ (Zdroj: CDV 2021) 



 

 

 

40  

PUM KarvinÜ Technická zpráva: Analýza stavu jednotlivých dopravních systémš 

Zóna Centrum męsta má nejsilnęjŕí západní vazbu zdrojové a cílové automobilové dopravy, s obecnę relativnę 

slabými vazbami. Silnęjŕí vazby automobilové dopravy jsou pōítomny v okrajových částech męsta, kterým 

dominují vazby ze smęrš, které jsou jim nejblíŬe; pršjezd intravilánem męsta a silnicemi niŬŕích tōíd je tak pouze 

nízký. 

Východ má ze vŕech zón nejsilnęjŕí vztahy zdrojové a cílové dopravy, které zároveĿ procházejí nejdelŕí trasu 

intravilánem męsta. Vzhledem ke kapacitę silnice III/ 4688, která slouŬí pro obsluhu území, není nutné rozŕíōení 

męstského okruhu o dalŕí prstenec. 

 

Obrázek 20 Zdrojová a cílová doprava: Petrovice (Zdroj: CDV 2021) 
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2.4.4.1  Tranzitnè vztahy 

Celkové tranzitní vztahy, vedoucí katastrem Karviné jsou relativnę nízké a dominuje zde severojiŬní, resp. 

jihozápadní smęr. Tyto vztahy jsou dále rozdęleny do jednotlivých koridorš, procházejících územím, kde 

dominuje vztah Horní SucháȿDoly (II/474 aŬ I/59), nepōecházející jádrem męsta. Vzhledem k moŬným 

objízdným trasám pouze část z tęchto vztahš (cca 1000 vozidel pršmęrných denních intenzit) obsluhuje silnice 

I/67 v  centru męsta.  

Zbylé tranzitní vztahy jsou i vzhledem k okrajové, ɇrohovéɅ poloze Karviné na hranicích a existenci 

alternativních mezistátních komunikací zanedbatelné. Realizace obchvatu męsta tedy odvádí naprostou vętŕinu 

tranzitních vztahš vnę intravilánu męsta. 

 

Obrázek 21 Zdrojová a cílová doprava: Pršmyslová zóna (Zdroj: CDV 2021) 
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2.4.5  Stupeħ automobilizace 

Vliv na silniční dopravu má kromę dopravní infrastruktury také počet a druh motorových vozidel, kterými se 

pōepravují osoby či náklady v rámci zájmového území. SloŬení vozového parku a počty jednotlivých druhš 

vozidel sleduje centrální registr vozidel, který spravuje Ministerstvo vnitra ČR. Na hodnoty vycházející 

z centrálního registru vozidel je potōeba nahlíŬet kriticky, neboř na silnicích se v reálném provozu pohybují 

vozidla registrovaná v jiných krajích, státech nebo vozidla všbec nikde neregistrovaná (nelegální). 

Registrace vozidel vychází ze zákona č. 56/2001 Sb., o podmínkách provozu vozidel na pozemních 

komunikacích. Tento zákon rozliŕuje devęt hlavních kategorií silničních vozidel. Motorová vozidla pro pōepravu 

osob jsou označena kategorií M, pōičemŬ osobní automobily patōí do skupiny M1 (vozidla s nejvýŕe 9 místy 

k sezení včetnę místa ōidiče). Data o kategorizaci vozidel jsou dostupná pouze za ORP. V ORP Karviná bylo 

k 30. 6. 2021 registrováno 27 182 osobních vozidel, viz Tabulka 8. Od roku 2016 bylo v SO ORP Karviná 

registrováno kaŬdý rok pršmęrnę 700 vozidel. 

  

Obrázek 22 Hlavní tranzitní vztahy dopravy (Zdroj: CDV 2021) 
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Tabulka 7 Vývoj počtu osobních vozidel ve męstę Karviné v letech 2016ȿ2021 

Rok M1*  OA  OSO OA + OSO  

2016 23 730 17 989 - 17 989 

2017 24 653 18 625 - 18 625 

2018 25 099 18 920 67 18 987 

2019 25 873 18 939 624 19 563 

2020 26 480 18 678 1 314 19 992 

2021 27 182 18 453 1 953 20 406 

Zdroj: Centrální registr vozidel; MD ČR 

*SO ORP Karviná 

 

Obrázek 23 Vývoj počtu osobních vozidel ve męstę Karviné v letech 2016ȿ2021 (Zdroj: Centrální registr vozidel; MD 
ČR) 

Za nejniŬŕí moŬnou sledovanou úroveĿ (obec) jsou k dispozici pouze data o druhu vozidel, která jsou oproti 

kategorii vozidel podrobnęji členęna. Ekvivalentem kategorie osobních vozidel M1 jsou druhy vozidel s atributy 

OA/OSO a OAE (ve sledovaném období není ve Karviné registrován Ŭádný osobní elektrický automobil). Dle 

údajš z centrálního registru vozidel k 30. 6. 2021 bylo v rámci męsta Karviné registrováno celkem 20 406 

osobních vozidel (OA/OSO).1F1F

2  

StupeĿ automobilizace k polovinę roku 2021 je pro męsto Karviná 401 osobních vozidel (OA/OSO) na 

1 000 obyvatel, tedy pōibliŬnę 2,5 osob na jeden automobil.2F2F

3 Pōi srovnání s podobnę populačnę velkými męsty 

je patrné, Ŭe v Karviné je výraznę niŬŕí stupeĿ automobilizace. 

  

 
2 Od roku 2018 vzniká nová kategorie OSO, coŬ se mj. projevuje úbytkem vozidel v kategorii OA 

3 Výpočet indikátoru stupnę automobilizace vychází v nękterých studií z jiných podkladových dat, napō. zámęna kategorie vozidla s druhem vozidla 

apod., tudíŬ mohou být výsledné hodnoty odliŕné. 
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Graf 13 Vybavenost domácností automobily a jízdními koly (N=600 domácností) (Zdroj: Pršzkum dopravního 
chování 2022) 

Tabulka 8 StupeĿ automobilizace ve vybraných męstech ČR k 30. 6. 2021 

Mōsto OA+OSO  Poľ. 

obyvatel  

Stupeř automobilizace 

Jihlava 25 675 51 125 502,20 

Karviná 20 406 50 902 400,89 

Teplice 26 058 49 705 524,25 

Chomutov 23 816 48 349 492,59 

Karlovy Vary 25 873 48 319 535,46 

Zdroj: Centrální registr vozidel; ČSÚ 

Míra automobilizace, určena dostupností automobilu pro domácnosti a obyvatele, je pak jeŕtę niŬŕí. 

V Pršzkumu dopravního chování byla zjiŕtęna vybavenost na úrovni 255 automobilš na 1000 obyvatel s pouze 

50 % domácností s dostupným automobilem.  

 

 

2.4.6  Oblasti regulace  

Nejčastęji aplikovaným prvkem pro regulaci dopravy na území męsta jsou zóny 30, obytné zóny či zákazy pro 

vjezd nákladních vozidel. Tento typ opatōení plynule navazuje na významné obsluŬné, sbęrné a páteōní 

komunikace, které jsou primárnę učené pro tranzitní či vnitōní dopravu. Zóny 30, obytné zóny či pęŕí zóny jsou 

systematicky umístęny na místních komunikacích v rezidenčních oblastech intravilánu męsta, tedy v místních 

částech: láznę Darkov, Fryŕtát, Ráj, Mizerov a částečnę Hranice a jiŬní část Nového Męsta po ulici Havíōskou, 

resp. ulici Mírovou (obytné zóny). Vętŕina tęchto zón ovŕem postrádá výrazné stavební prvky pro zklidnęní 

dopravy jako jsou prahy, zvýŕené plochy kōiŬovatek, zúŬení jízdního profilu apod. Dle zkuŕeností platí, Ŭe čím 

rozsáhlejŕí je podíl obsluŬných komunikací v reŬimu zóna 30/obytná zóna, tím vyŕŕí je míra respektování ze 

strany ōidičš. Ideální je do tęchto zón zahrnout celé území intravilánu męsta s pōevaŬující pobytovou funkcí. 

V intravilánu męsta Karviné (uvaŬováno bez místních částí Doly, Louky a Staré Męsto) podléhá pōedpisšm 
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obytné zóny 15 % komunikací a pōedpisšm zóny 30 pōesnę tōetina komunikací. V součtu je regulována rychlost 

(ve vymezeném intravilánu męsta) témęō na polovinę vŕech komunikací pro motorová vozidla. 

Ploŕnę velmi rozŕíōené jsou zóny 30, které v rezidenčních oblastech s pobytovou funkcí zvyŕují bezpečnost 

provozu a mnohdy také zakazují vjezd nákladních a jiných nepovolených vozidel. Společnę s výhodami 

plynoucími ze sníŬení rychlosti jízdy na 30 km/h jsou tyto zóny pōívętivęjŕí pro cyklisty, neboř v jednosmęrných 

komunikacích je zpravidla povolen jejich provoz v protismęru. Mírnęjŕí jsou také podmínky pro parkování, které 

je umoŬnęno pōi okraji vozovky. Velmi často je zóna 30 doplnęna o zákaz vjezdu nákladních vozidel či vozidel 

s hmotností nad 3,5 t. 

V minulosti mnoho dneŕních lokalit se zónou 30 bylo regulováno jeŕtę pōísnęjŕím regulativem, a to obytnou 

zónou s maximální povolenou rychlostí jízdy 20 km/h a se zvýŕenou úrovní opatrnosti všči chodcšm. 

V současné dobę se nachází obytné zóny zejména v lokalitę mezi ulicemi Havíōská a Mírová v Novém Męstę 

a v Hranicích (rezidenční oblast ohraničená ulicemi Hraničáōská/ūiŬkova a lokalita podél ulice Slovenské). 

Menŕí obytné zóny se nacházejí dále v místních částech Fryŕtát, Láznę Darkov, Mizerov a Ráj. 

 

Obrázek 24 Maximální povolené rychlosti jízdy na území męsta Karviné (Zdroj: CEDA Maps a.s.) 

Na základę zákona o provozu na pozemních komunikacích 361/2000 Sb. je na dopravní síti Karviné 

regulovaná rychlost jízdy, viz Obrázek 25. Vzhledem k zvolenému zájmovému území s pōevahou komunikací 

uvnitō męsta je na vętŕinę komunikacích omezena rychlost na 50 km/h. Mimo zástavbu a męsto je rychlost dle 

parametrš komunikace omezena na 70 km/h respektive 90 km/h. Vzhledem k rozsáhlým ploŕným opatōením 
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na sníŬení rychlosti (zóny 30, obytné zóny) je na témęō polovinę komunikací v intravilánu omezena rychlost na 

20ȿ30 km/h. 

2.4.7  SWOT 

Siln® str§nky Slab® str§nky 

Vysoká kapacita silniční sítę. Tranzitní doprava v centru męsta. 

Nízká úroveĿ tranzitní dopravy. Stav povrchu silnic a náklady na údrŬbu a opravu 

místních komunikací. 

Vysoký podíl zklidnęných komunikací (Zóny 30, 

Obytné zóny). 

Vysoký podíl emisí z dopravy, zejména prachových 

částí frakce PM10 s nesniŬujícím se trendem. 

Nízký stupeĿ automobilizace a vysoký podíl 

domácností bez vlastnictví automobilu. 

Pōekračován imisní limit pro roční koncentrace 

benzo(a)pyrenu, roční koncentrace PM2,5 a denní 

koncentrace PM10. 

Nízká nehodovost na místních komunikacích 

obecnę, témęō nulová nehodovost v nękterých 

částech męsta. 

Vysoký počet chodcš, usmrcených a váŬnę zranęných 

ōidiči motorových vozidel. 

 

PŠ²leĥitosti Hrozby 

Zavedení nízkoemisní zóny po dokončení 

obchvatu I/67. 

Vedení obchvatu silnice I/67 v koridoru nízkých 

tranzitních vztahš pōes společensky, rekreačnę a 

biologicky cenné území. 

Revitalizace męstské tōídy po realizaci obchvatu 

I/67  s moŬností pōevedení ulice na místní 

komunikaci. 

 

 

  




























































































































