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Pedagogicka fakulta, katedra geografie, Ceské Budé&jovice, 51 s.
Anotace:

Tato bakalafska prace se zabyva dopravni hierarchii stfedisek osidleni v Jiho¢eském
kraji ajejim vyvojem od roku 2000. V praci jsou pouzity dopravné-geografické metody
vyzkumu bézné pouzivané pro studium dopravni hierarchie. V teoretické¢ Casti prace je
pozornost vénovana zejména studiu dopravni hierarchie, jeji vazby na geografii sidel a hlavni
faktory ovliviiujici vyslednou dopravni hierarchii sttedisek osidleni. V analytické ¢asti prace je
zkoumén dlouhodoby vyvoj dopravni hierarchie z pohledu velikostni hierarchizace souborti pro
jednotlivé dopravni prostfedky V porovnani s komplexni hierarchii stiedisek a dale jsou
analyzovany hodnoty relativniho dopravniho a komplexniho vyznamu, jak tabulkové, tak
graficky. Dale jsou analyzovany zmény dopravni hierarchie stfedisek osidleni za scitaci roky
2010 a 2016. Pro analyzu byla pouzita data z Celostatniho s¢itani dopravy na silni¢ni a dalni¢ni
siti CR 2000—2016 vydavana Reditelstvim silnic a dalnic, ktera byla zpracovana a vyjadfena

jak v tabulkach a grafech, tak v kartografické podobg.
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region and its development since 2000. Bachelor Thesis, University of South Bohemia in
Ceské Budéjovice, Faculty of Education, Department of Geography, Ceské Budé&jovice,
51 p.

Annotation:

This bachelor’s thesis deals with transport hierarchy of settlement centers in South-
Bohemian region and its development since 2000. In this theses are used a transport-geographic
methods commonly used in the study of transport geography. Theoretical part is focused
especially around study of transport hierarchy, its connections to urban geography and main
factors affecting the final form of transport hierarchy of settlement centers. The analytical part
of this theses analyzes the long-term development of the transport hierarchy through the size
hierarchy of the files for each mean of transport with comparison to complex hierarchy of
centers, both graphically and in tables. Furthermore, there are analyzed the main changes in
transport hierarchy of settlement centers in years 2010 and 2016. Data from the National Traffic
Census on the Road and Highway Network of the Czech republic published by the Road
and Motorway Directorate were used for this analysis. These data were processed and expressed

both in tables and graphs, and in cartographic form.
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1 Uvod a cile prace

Osobni automobilova doprava v dne$nim vyspélém svété zaujima dominantni postaveni
z hlediska ptepravy osob a je tak dulezitou soucasti pro spolecnost a jeji fungovani. Na rozdil
od osobni automobilové dopravy je nédkladni silni¢ni doprava ve svét€é nerovnomérné
zastoupena pro prepravu zbozi. V ramci Evropské unie je silni¢ni nakladni doprava naprosto
klicova, nebot’ zhruba tii Ctvrtiny (76, 4 %) ptepraveného zbozi v roce 2016 bylo pfepraveno
timto zptisobem (Eurostat 2018).

Tato prace se vénuje problematice dopravni hierarchie sttedisek osidleni v Jiho¢eském
kraji a jejim vyvojem od roku 2000 na zakladé dat z Celostatniho s¢itani dopravy na silni¢ni
a dalni¢ni siti Ceské republiky. K sepsani této bakalaiské prace autora piiméla neustale se
zvysujici intenzita osobni automobilové dopravy na celém tzemi Ceské republiky uz od
transformac¢niho obdobi, kdy se zacaly zvySovat naroky na kvalitni dopravni infrastrukturu
prave v reakci na zvysujici se mobilitu obyvatel. Jednim ze zptlisobti, jak tento jev pozorovat
a hodnotit je praveé skrze dopravni hierarchii stfedisek. Hlavnim divodem, pro¢ byl vybran
pravé JihoCesky kraj je z divodu autorova bydlist¢ v tomto kraji, zaroven diky zépado-
vychodnimu gradientu mé JihoCesky kraj vysokou osobni automobilizaci oproti regionlim na
Moravé, kde je dopravni obsluznost vefejné dopravy mnohem vice zastoupena (Marada,
Kvéton, Vondrackova 2006).

Hlavnim cilem této bakalafské prace je analyzovat celkovy vyvoj dopravni hierarchie
stfedisek Jihoceského kraje s diirazem na osobni a nékladni automobilovou dopravu. Onen
vyvoj je posuzovan dle pravidla velikostni hierarchizace soubort, diky cemuz se daji vymezit
tendence ve vyvoji dopravni hierarchie stfedisek. Dil¢im cilem prace je analyza vysledki
dopravni hierarchie stiedisek JihoCeského kraje z let 2010 a 2016, Kterym je vénovana
samostatnd kapitola. Pfi€inou pro toto rozhodnuti je Giprava metodiky pro sc¢itani nakladnich
vozidel s ptivésy pti CSD 2010. Tuto problematiku rozebira autor v praci pozdgji. Data pro
hodnoceni stiedisek jsou pouzita z Celostatniho sé¢itani dopravy Ceské republiky vydavané
Reditelstvim silnic a dalnic, konkrétné jsou pouzity jednotlivé hodnoty intenzit dopravy pro
osobni automobily, nakladni automobily a motocykly. Motocykly jsou pro sviij minoritni podil
ze sledovani vytazeny a autor se jim vénuje pouze velice okrajove.

Predkladana prace se v teoretické ¢asti vénuje samotnému studiu dopravni hierarchie,
jeji vazbé na geografii sidel a faktorim, které ovliviuji jeji vyslednou podobu v dopravnim
systému. Nasleduji vstupni hypotézy stanovené pro tuto praci a metodicka ¢ast. Metodicka ¢ast

pro vybér stfedisek a dopravnich ukazateli je koncipovana formou diskuse moznych



metodickych postupti a jejich naslednych odivodnéni vybéru dané metodiky. Dale se
metodicka ¢ast vénuje praci s pouzitymi daty a také metodikou Celostatniho s¢itani dopravy
(CSD) na silni¢nich a dalniénich komunikacich vydévané Reditelstvim silnic a dalnic (RSD).
Analyticka cast je zprvu zamétena na dlouhodoby vyvoj dopravni hierarchie stfedisek osidleni
v JihoCeském kraji z pohledu velikostni hierarchizace mést. Dale je analyza rozsifena
0 srovnani dopravniho a komplexniho vyznamu s pravidlem velikostniho potfadi mést, zménou
V hierarchickém potadi stfedisek dle RDV a skladbou dopravy a jeji koncentraci ve
sledovanych stfediscich Vv priabéhu sledovani. Sc¢itacim rokiim 2010 a 2016 jsou vénovany
zvlastni podkapitoly, které se vénuji dopravni hierarchii stfedisek, jejim odliSnostem vici
hierarchii komplexni a druhové skladbé dopravy ve stfediscich. Divodem, pro¢ je témto
s¢itacim rokiim vénovana vétsi pozornost je zména metodiky s¢itani nakladnich vozidel a snaha
o zachovani relevantnosti vysledkl. Zavére¢na Cast prace se zabyva syntézou analyzovanych
vysledkd, tskalim vyzkumu dopravni hierarchie, potvrzeni stanovenych hypotéz a moznostmi

vyuziti vyzkumu v praxi.



2  Dopravni hierarchie ve studiu geografie dopravy

Jak ve své knize tvrdi Rodrigue (2006), smyslem dopravy je ptekonani prostoru, ktery je
utvafen mnozstvim lidskych i fyzickych piekazek jako jsou Cas, vzdalenost, administrativni
Clenéni a fyzickogeografické piekazky. Prekonavanim téchto piekdzek pomoci nékladni,
¢1 osobni dopravy je umoziiovano trvalé fungovani sidelni struktury a hospodaisky udrzitelny
rozvoj (Nuhn, Hesse 2006 in Kraft 2009). Rodrigue (2006) dale tika, Ze doprava ptedstavuje
Vv prostorovych vazbach mezi regiony. Doprava tak utvaii dilezita spojeni mezi jednotlivymi
lokalitami a ekonomickymi aktivitami mezi lidmi a zbytkem svéta.

Studium dopravni hierarchie patii mezi zakladni metody studia geografie dopravy, ktera
popisuje odlisnosti dopravnich uzli a jejich dopravnich spojnic. Z teoretického hlediska se da
o vyzkumném zaméteni dopravni hierarchie fici, ze se jedné o studium vzajemnych vztahii mezi
organizaci dopravniho a sidelniho systému. Podle Knowlese a kol. (2008) je fyzickd zména
meést pifimo spojena s dopravni technologii, jelikoz doprava umoznila pfepravu osob a naklada
na veétsi vzdalenosti v kratSim Case a levnéji. Pravé snizovani dopravnich ndklada je jedna
Z mnoha strategii vyuzivana mésty pro zvySeni konkurenceschopnosti. Knowles a kol. (2008)
se odkazuje na praci Banister, Berechman (2000), ktera tvrdi, ze mésta s nekvalitni dopravou
jsou timto znevyhodnéna v porovndni s mésty S vysoce kvalitni dopravni infrastrukturou.
V tomto smyslu jsou proto piejimany vyzkumné metody z geografie sidel (Brinke 1999 in Kraft
2011). Kraft (2011) dale uvadi, Zze podle Marady (2003) je dilezité, aby se odliSovalo
hierarchické postaveni uzli a hierarchické postaveni spojnic (komunikaci). Oba tyto typy
hierarchii jsou ve vzajemné souhlasnosti, avSak dle autora Ize povaZovat hierarchické postaveni
dopravnich uzll za vice prioritni, jelikoz jsou uzly spjaty s hierarchickym postavenim jejich
ptislusnych dopravnich spojnic, protoze ony spojnice vyhradné urcuji vyznam a velikost
stfediska. Zjednodusené lze vymezit tfi metody hierarchizace stiedisek, které popisuje ve své
praci Kraft (2011) a dodava, ze tyto hierarchizace se v zadném piipadé nevylucuji, spise

se vzajemn¢ dopliuji a tvoii tak hierarchizaci komplexni:

1. Hierarchizace dopravnich stiredisek podle komunikaéni akcesibility (dostupnosti)
uzli
Jedna se o metodu, ktera ma svuj zaklad v teorii grafii. Tato hierarchizace prevadi

zkoumanou dopravni sit’ na podobu grafu, ve kterém jsou hierarchicky vySe fazena



ta strediska, ktera maji vice pfimych spojeni s ostatnimi uzly nez uzly s mens$im poctem

spojeni.

2. Hierarchizace dopravnich stiedisek podle stupné vybavenosti dopravni
infrastrukturou
Tento typ hierarchizace vychazi z domnénky, ze dopravni vyznam stfediska neni tolik
ovlivitovan mnozstvim komunikaci (pocet ptimych spoji), jako spis jejich rozmanitosti.
Pravé rozmanitost komunikaci ve stiedisku urcuje jeho vyznam, jelikoz vybavenost

stiediska dopravni infrastrukturou podléha celkovému socioekonomickému vyznamu.

3. Hierarchizace dopravnich stiedisek podle velikostné vyznamovych znaki
V soucasnosti je tato metoda jedna z nejpouzivanéjSich ve studiu dopravni hierarchie
aje zalozena na velikostni diferenciaci sledovanych stfedisek pomoci vzijemné

intenzity dopravy na komunikacich mezi stfedisky a zdzemim.

vvvvvv

velice zajimava, jelikoz doprava pfispéla k prohlubovéni sidelni hierarchie, zejména v obdobi
industrializace méla zasadni vliv na koncentraci obyvatelstva a primyslovych aktivit do mést
(Kraft 2011 vyzdvihuje zejména praci Mistery 1997 na ptikladu zapadoceské oblasti; Knowles
a kol. (2008)). Kraft (2011) dale uvadi tezi z prace Hampla (2005, s. 31), ktera uvadi vliv pfi
propojovani pivodné autonomnich stfedisek pod vlivem rozvoje dopravnich soustav na vybér
rozvojovych/stiediskovych mist, a naopak dochazi ke ztratam regionalni hodnoty a ptisobnosti
stredisek nachazejici se v neptiznivé dopravni poloze. Vztah mezi dopravni a sidelni hierarchii
je mozné oznacit za takovy vztah, ve kterém se tyto faktory navzajem ovliviiuji a jsou vzéjemné,
jelikoz doprava rozviji sidelni hierarchii a vazby mezi sidly utvafi hierarchii dopravni (Viturka
1975 in Kraft 2011).

Pravé vazby na geografii sidel umoZznuji piejimat teoretické koncepty do dopravni
hierarchie. Jednim takovym konceptem je Zipfovo pravidlo, tzv. Rank — size rule. Pravidlo
0 potadi — velikosti (Zipfovo pravidlo) fika, Ze n-té nejvetsi mésto bude % velikosti nejvétsiho
mesta. Tento koncept pojednava na zdkladé statistického modelu o velikostnim rozlozeni mést
Vv sidelnim systému podle vzorce Sx = Si/ny, kde Sx predstavuje teoretickou populacni velikost
zjiStovaného meésta, Si je skute¢na populacni velikost nejvétsiho mésta a ny uréuje poradi

zjistovaného mésta v sidelnim systému (pokud tedy chceme zjistit velikost 3. nejvétsiho méesta
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Vv systému podélime populacni velikost nejvétSiho mésta tiemi). Tento model vyjadiuje vztah
mezi velikosti sidla a jeho pofadim v sidelnim systému statu nebo regionu a podléha riznym
kritériim, podle kterych se setkdva s poruchami. Jako takové poruchy miizeme oznacit zeme
s prili§ dominantnim méstem (Francie, Rakousko) a riizné metody pro vymezeni hranice mésta
(Mulicek 2008).

Graf ¢. 1 nize znazornuje srovnani prub¢hu Zipfovy kiivky (idealniho sidelniho

systému) S prubéhem kiivky redlnych populacnich velikosti mést Jihoceského kraje, které jsou
Vv analytické ¢asti prace hodnoceny.
Graf ¢. 1: Srovnani Zipfovy ktivky s populaéni velikosti stfedisek Jihoceského

e Skutecnad velikost sidel Zipfova krivka
100000
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80000
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Populaéni velikost mést

Zdroj: SLDB 2011, vlastni vypoéty

2.1 Lokalizaéni teorie

S dopravni hierarchii maji také mnoho spole¢ného lokaliza¢ni teorie zabyvajici se rozmisténim
ekonomickych aktivit v prostoru. Jak fikad Marada (2010) s koncentraci ekonomickych aktivit
do stfediska (autor pfimo popisuje progresivni terciér) Se zvySuje intenzita dopravy
ve sttedisku, coz ma za nésledek zvySeni dopravniho vyznamu stfediska a nasledné
I komplexné-sidelni vyznam.

Tradi¢ni lokalizacni teorie se zabyva nalezenim pficin, které ovliviiuji lokalizaci
ekonomickych aktivit v uréitém Uzemi a snaZi se vysvétlit prostorové rozloZeni ekonomiky.

Do geografie se lokaliza¢ni teorie dostaly v 60. letech 20. stoleti, avSak vzapéti na to byly pro
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nerealistickd pojeti prostoru velmi kritizovany. NejznaméjSimi teoriemi jsou bezpochyby
Thiinenova teorie o rozmisténi zemédélskych podnikti (1850), Weberova teorie o rozmisténi
primyslovych zavoda (1909) a Christallerova teorie centralnich mist (1933). VSechny tyto
lokalizacni teorie spojuje fakt, Ze se snazi najit a vysvétlit rozmisténi ekonomickych aktivit
Vv prostoru ve spojeni se vzdalenosti stfedisek, nebot’ vzdalenost a dopravni naklady byly
v té dobé, kdy tyto teorie vznikaly, povazovany za stézejni (Andél 1996).

Teorie centrdlnich mist od W. Christallera, patfi k teoriim, ke které¢ se geografové
nejvice vraceji, a i pres fakt, Ze obecn¢ vSechny tyto teoretické koncepty zjednodusSuji
skutecnou realitu, a proto nelze najit oblast, ktera by naprosto odpovidala modelu, jeji myslenky
jsou pro geografii dulezité z hlediska piedstavy o ur€itych pravidelnych tvarech a zakonitostech
(Andé€l 1996). Tato teorie patii ve své originalni podobé¢ k zastupci statickych teorii, tj. sidelni
systém bere jako relativné staly v ¢ase. Vychazi z praci J. H. von Thiinena (1826) a Alfreda
Webera (1928) a vypracoval ji Walter Christaller (1933). Teorie piedpoklada, Ze mésta
Si postupné vytvaieji svoji obsluznou funkci pro svoje okoli (Tousek, Kunc, Vystoupil 2008).
Blazek (2011) uvadi, ze teorie vychazi ze zakladni zakonitosti v geografii a sice, Ze klesa pocet
stiedisek v zavislosti na jejich vyznamu (velikosti). Cilem této teorie je objasnit rozmisténi
a velikost mést sidelniho systému za idedlnich podminek chovani zékaznikli (Christaller
se soustiedil vyhradné na maloobchodni funkci mést) i obchodli. Tousek (2008) tvrdi,
ze nékteré sluzby jsou drazsi a 1idé je nepotiebuji denné, tudiz potiebuji vEétsi izemi a populaci,
aby byly rentabilni. Naopak jinym sluzbam sta¢i mala horni hranice dosahu. Kazda sluzba si
vytvaii svllj idedlni trzni prostor ve tvaru Sestithelniku, ktery je velikostné¢ odvozen od
pozadavku zakazniki, pfi¢emz stiediska (sluzby) jsou vzdy uprostied Sestithelniku. Hierarchie
centralnich mist mize byt utvafena tfemi zplisoby. Prvnim zplisobem je trzni princip (k = 3),
ktery omezuje pocet stiedisek k obslouzeni daného izemi na nejmensi moznou miru. Druhym
zpisobem je dopravni princip (k = 4), ktery poZaduje, aby uzemi minimalizovalo délku
komunikaci, ktera spojuji stfediska a posledni princip je administrativni (k = 7), kdy celé
Sestitthelnikové Uzemi niZSiho fddu musi spadat do Sestiuhelniku vysSiho tadu (Blazek,
Uhlir 2011).

Dle Blazka a Uhlife (2011) je hlavnim pfinosem Christallerovi teorie snaha o vysvétleni
geografické organizace spolecnosti jako celku, a to i vCetné pokusu definovat cely soubor
charakteristik systému stfedisek a regionti. Nejvétsi nevyhodou této teorie je geometricky
pfistup, ktery pfedpoklada cely sidelni systém nachéazejici se na homogenni roving, statické
pojeti teorie. Tato teorie prevadi skutecnou podobu ekonomiky do tzv. idedlniho prostoru,

ve které plati zjednoduSené ptedpoklady neoklasické teorie. Teorie centrdlnich mist od
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Christallera je tudiz na tolik idealizovand, ze zavéry z této teorie odpovidaji skuteCnému svétu
jen velmi ziidka.

Blazek dale rozvadi myslenku o lokaliza¢nich teoriich, které jsou v dne$ni dobé jiz
Z vétsi miry opustény, avsak napii¢ tomu je samotny koncept lokalizac¢nich faktort, zejména
Vv oblasti regionalniho rozvoje, hojné vyuzivan dodnes. PredevSim se vyuziva pii vybéru
lokality pro nové zavody, hypermarkety nebo logistickych center. I pfes vySe zminéné
se skutecné rozhodovani o lokalizaci podnikt odehravéa pouze rdmcové a pievazné pouze pro
tzv. mezinarodni mobilni investice (investice, pro které je lokalizace do urcité miry libovolna,
dalezit¢jsi je ziskani investi¢ni pobidky). Lokaliza¢ni faktory, které se daji urcit jako
rozhodujici pro nadnarodni firmy v dne$ni dobé€, jsou na narodni Grovni makroekonomicka
a politicka stabilita, uroven cenové hladiny a trzni potencial. Na regionalni urovni se pak jedna
o dostatek pracovnich sil, vyhodna cena pozemki, kvalita Zivotniho prostfedi, dopravni spojeni

atd.

2.2 Faktory ovliviiujici dopravni hierarchii stfedisek

V této kapitole se prace zamétuje na faktory ovliviiujici dopravni hierarchii sttedisek v sidelnim
systému. Aby bylo mozné vymezit faktory, které ovliviiuji vyslednou dopravni hierarchii
sttedisek osidleni, je zapotfebi rozebrat aspekty, které se na ovlivilovani dané hierarchie

podileji.
2.2.1 Interakce mezi stiredisky

Jak uvadi Marada (2010), v dopravné geografické studii se na prvni misto fadi faktor
vzdélenosti mezi stiedisky, ktery udava intenzitu vazeb mezi stiedisky, jelikoz usnadiiuje anebo
naopak znesnadiuje vzajemnou akcesibilitu. Autor dale rozvadi myslenku (Hansona 1995
in Hudecek 2008), ktery uvadi tii typy akcesibility. Je to akcesibilita mésta (tzn. jak snadno
muze byt urcité misto dosazeno), akcesibilita obyvatel (tzn. jak snadno skupina lidi dosahne
mista pozadované aktivity v zavislosti na vzdalenosti, Casu, oteviraci dobé nebo jizdnim fadu)
a osobni akcesibilita (tzn. pocet moznych aktivit v ur¢itém okruhu od konkrétniho ¢lovéka.
Marada (2010) na zavér fika, ze tyto tii typy akcesibility je nutno brat jako navzajem provazana,
a tudiz Ize predpokladat, ze na rozvoj hierarchie sidel maji vztah vSechna pojeti dostupnosti.
Na druhé misto fadi Marada (2010) faktor velikosti ovliviiyjici miru interakce mezi
stiedisky, jelikoZ vétsi stfediska pfitahuji a generuji vice cest. Tyto dva vySe zminéné faktory
jsou pro dopravné¢ geografické studie nejpodstatnéjsi, jelikoz svou podstatou ovliviiuji intenzitu

interakci mezi sttedisky. I ptesto, ze velikost a vzdalenost udavaji intenzitu interakci, v sidelnim
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systému muzeme najit dvé stejné¢ velkd a vzdalena strediska, ktera vSak generuji rozdilné
mnozstvi kontaktd. Jednim z diivodll této nerovnomérnosti udava Marada rozdilny obsluzny,
a tudiz i hierarchicky vyznam stredisek. Stfediska vyssiho fadu kumuluji vice interakei, které
jsou pfivozeny jejich pozici v systému osidleni. VyS§im fadem miize byt také pozitivné
ovlivnéno stfedisko nizsiho fadu, pokud se nachazi na mezinarodni dopravni ose, z cehoz muze
diky interakcim mezi stfedisky vysSiho fadu, tézit. Dle Marady se jedna o vztah nodi
a hierarchie o0s. Pravé hierarchicky vyznam a velikost stfediska jsou podstatné ovlivnény
geografickou polohu, kdy napt. relativni velikost stiediska viici ostatnim sidlim v okoli miize
vést az k ziskani administrativni funkce onoho stfediska a tim dochazi k posileni hierarchického
vyznamu. Geograficka poloha tak mize byt vnimana jako faktor vnasejici do vztahu velikosti,
vyznamu, vzdalenosti a interakci stfedisek zna¢nou asymetrii. DalSim faktorem, diky kterému
Ize zaznamenat asymetrii vztahd je rozdilna atraktivita sidel, ktera je spojena s vyznamem sidel
i jejich polohou, ponévadz atraktivitu stfediska je mozné odvodit od jeho polohy i struktury

a poctu pracovnich prilezitosti.

2.2.2 Vliv dopravy na koncentraci aktivit do stiredisek

Vztah dopravy a rozhodovani firem o alokaci svych aktivit se da v geografické literatuie
povazovat za Casto feSené téma, které se da oznacit jako vliv dopravni infrastruktury
na regionalni rozvoj. Jednim z mnoha faktori ovliviiujici dopravni hierarchii stiedisek osidleni
je praveé koncentrace kvartérnich aktivit (pracovnich prilezitosti) ve stiedisku s dobrou dopravni
dostupnosti (Marada 2010). Marada (2010) dale uvadi, ze hlavnim faktorem pii prohlubovani
komplexni hierarchie stfedisek je soustiedéni kvartérnich sluzeb a aktivit (progresivniho
terciéru) ve smyslu vlivu dopravni infrastruktury na regionalni rozvoj. Marada déle uvadi nazor
Blazka (2001), ktery ve své studii tvrdi, Ze nebyl vidét jednoznaény vztah mezi rozmisténim
firem progresivniho terciéru v Cesku v 90. letech k velikosti stfedisek, ¢i geografické poloze.
Blazek upozoriiuje, Ze to bylo ovlivnéno napft. existenci statnich podplrnych programi
a v soucasné dob¢ je koncentrace firem do Prahy nesrovnatelna s ostatnimi krajskymi mésty.
Podle autora nelze tudiz jasné dolozit vliv dopravni infrastruktury (autor se odkazuje na vliv
letisté a praci Hakfoort, Poot a Rietveldt 2001) na lokalizaci firem, to samé plati i o vlivu dalnic
na regionalni rozvoj. Jedna se pouze o jednu podminku, kterd sama o sobé nestaci a spiSe
se stale jedna o faktor zavisly na hierarchickém postaveni stiediska v sidelnim systému. Marada
(2010) se odkazuje na prace, které se zabyvaji vlivem dalnic na regionalni rozvoj (napt. Preston
2001 a Vondrackova 2006 in Marada 2010) a tvrdi, Ze hlavnim podnétem pro vystavbu dalnic

neni na podporu slabsich regiontl, nybrz je to potieba stiedisek vyssich fadi propojit se rychlejsi
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infrastrukturou. Ve skute¢nosti je zlepSeni dostupnosti regionti a stiedisek nizsich fada pouze

druhotnym efektem a hlavnim tucelem je zkvalitnéni sit¢ z hlediska celkové ekonomiky.

2.2.3 Dopravni hierarchie stiedisek osidleni

Marada (2010) tika, ze doprava je projevem mobility lidské populace a tim je siln¢ vazana
na koncentraci obyvatelstva a jeho aktivit. Intenzita dopravy mezi stiedisky, pfi zizeni studia
pouze na osobni dopravu, souvisi s populacni velikosti sidel. Vliv na intenzitu nema pouze
doprava na uzemi sttediska, ale i dojizd’ka ze zazemi za praci a sluzbami, a tak se tento tikaz da
oznacit za souvislost mezi dopravni a komplexné-sidelni hierarchii. Tato souvislost je vzdjemné
shodna a pravdépodobné ma stejné vyvojové tendence, a tudiz Ize predpokladat korelaci
dopravniho vyznamu stfedisek s vyznamem komplexnim. Marada (2010) se problematikou
vztahii komplexni sidelni a dopravni hierarchie zabyva ve své praci z let 2003 a 2010 a i tato
bakaléiskd prace autora ma podobné vyzkumné zaméieni, které se lisi metodickym ptistupem.
Marada (2003) ve své praci hodnotil dopravni vyznam stfedisek na zaklad¢ parcialnich
I agregatnich ukazateli odvozenych z poctu odjizdé€jicich spoji vefejné dopravy.

Jako dalsi otazku si Marada (2010) klade orientaci vzajemného puasobeni sidelni
a dopravni hierarchie na piikladu Zelezni¢ni a silni¢ni sité, kdy vystavba Zelezni¢ni sit€¢ méla
Vv historii vyrazny multiplika¢ni efekt na mésta, kterd se diky ni dostala do lepsi dopravni polohy
se stiedisky vyssiho fadu, diky c¢emuz mohla ziskat az administrativni funkci
(Pardubice — Chrudim). Dalni¢ni sit' ma podobnou povahu, ov§em rastovy vliv ma efekt spise
na nejsilnéjsi stfediska a méné na stiediska mezilehla. Silni¢ni sit’ je historicky novéjsi a tudiz
flexibilnéjsi, vice vypovidd o soucasné hierarchii sidel, kdezto sit' Zelezni¢ni vznikala
v industrialni dobé, ve které stavba vychazela z ekonomickych potieb. Zelezniéni sit’ ma oproti
té silnicni spise selektivni charakter s vyuzitim hlavné v dalkové doprave, prave tyto odlisnosti
Vv prostoru dvou hlavnich dopravnich siti jsou diivodem rozdilné pozice sidel v komplexni
sidelni a dopravni hierarchii, ¢imz se narusuje jejich souhlasnost. Faktor polohy stediska
V dopravni siti oznacuje Marada (2010) jako siln€ ovliviiujici intenzitu dopravnich vztaht.
Nejvice ovlivnéna timto faktem jsou mensi sidla, ktera leZi na vyznamnych dopravnich tazich,
diky ¢emuz maji lepsi podminky pro interakci s hierarchicky vyznamnéjSimi stredisky.

Na zavér Marada (2010) dodava, Ze uvedené faktory ovliviluji vyslednou dopravni
hierarchii rlznou mérou, ovSem za primarni lze pokladat velikostni podminénost
komplexn¢ — sidelni hierarchie. Komplexni vyznam center je totiz v soucasné dob¢& hlavnim
faktorem pfi planovani rozvoje dopravni sité a také se tak projevuje vliv komplexni velikosti

na dopravni polohu stfedisek V silni¢ni siti.
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2.3 Hypotézy

Na zakladé vyse uvedené teoretické ¢asti a sledovanému jevu v analytické ¢asti, lze stanovit
nekolik hypotéz, které se tykaji dopravni hierarchie a danych faktort ovliviiujicich dopravni

hierarchii stiedisek v sidelnim systému.

Hypotéza ¢. 1:

Ve sledovaném obdobi 2000 az 2016 z hlediska hodnoceni zmén v dopravni hierarchii stredisek
1ze predpokladat, ze nékterd sledovana stfediska budou ovlivnéna svou polohou v silni¢ni siti
JihoCeského kraje (diskuze v Hursky 1978, Marada 2008 in Kraft 2009). U stiedisek
nachazejicich se v blizkosti vyznamného silni¢niho tahu, ktera neodvratila dopravu mimo
intravildn mésta formou obchvatu, se d4 ocekavat zvysSeni dopravniho vyznamu v pribchu
jednotlivych sledovanych let. Tento predpoklad lze uplatnit i konkrétné na krajské mésto,
U kterého se da ocekavat nartist tranzitni dopravy zpisobeného praveé absenci obchvatové
komunikace. Naopak stiediska, u kterych se v jejich blizkosti vybudovala dalnice,
vysokorychlostni silnice nebo jina forma obchvatové komunikace, a kterd diive méla roli
tranzitniho mésta, se ocekava klesajici hodnota relativniho dopravniho vyznamu.

Hypotéza ¢. 2:

Novak (2011) tvrdi, ze ¢im vyznamng&js$i regiondlni centrum ¢i méstska konurbace, tim
intenzivnéjsi je automobilova doprava jak uvnitf sidla, tak v jeho nejbliz§im okoli. Lze tedy
predpokladat, Ze dopravni vyznam krajského mésta, které pfedstavuje pracovni, administrativni
i obsluzné centrum, bude v prubéhu let rist, zejména z hlediska celkového objemu dopravy
a z hlediska hierarchického postaveni v sidelnim systému, na ukor sttedisek méné vyvinutych.
Toto tvrzeni lze také podlozit faktem, Ze silni¢ni sit’ Jiho¢eského kraje je tvofena monocentricky
(radialng), pravé s centrem krajského mésta.

Hypotéza ¢. 3:

Vzhledem k faktu, Ze doprava je projevem lidské aktivity, 1ze pfedpokladat, Ze vyvoj dopravni
hierarchie bude ptimo korelovat s hierarchii komplexni (Hampl 2005, Kraft 2009). | pfesto,
ze se jednd o dvé rozdilné véci, které se t€Zko porovnavaji, 1ze oproti hierarchii komplexni
Vv pribéhu sledovaného obdobi ocekavat méné vyvinutéj$i dopravni hierarchii a zaroven
zvySujici se dopravni vyznam v hierarchicky vétsich stiediscich z divodu koncentrace sluzeb

a celkove rostoucimu vyznamu vétsich mést.
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3 Metodika

Tato kapitola pojednava o pouzité metodice v predkladané bakalaiské praci. Pro zacatek
je nutné zduraznit, ze metodika prace byla piejata z rigorozni prace S. Krafta z roku 2009, ktera
se zabyvala analyzou dopravni hierarchie stfedisek na celém tizemi Ceské republiky. Strediska,
ktera jsou sledovéana v této praci byla vyclenéna pro JihoCesky kraj a doslo také k urcitym
zménam z hlediska metodickych postupt tak, aby byly vysledky relevantni z divodu mensiho
sledovaného uzemi. Metodika je koncipovana stylem diskuse a nasledného zdivodnéni

a popsani vybéru metodického postupu pfi psani prace.
3.1 Vybér stiredisek

Jako prvni kol ve zpracovani prace je zapotiebi vymezit stiediska, ktera budou zkoumana.
Stfediska, kterd se sleduji v dopravné geografickych vyzkumech je mozné urcit pomoci
nékolika metod a pouzitych dat. Kraft (2011) uvadi prace Viturky (1975), Rehaka (1979)
a Harského (1978), ktefi tvrdi, Zze nejlepSim moznym zplisobem pro sledovani stiedisek,
jejejich vymezeni pomoci kvantitativnich charakteristik, a to jak pomoci parcialnich
i komplexnich dat z ukazatelti dopravy. Tito autofi tvrdi, Ze pouze za podminek dostate¢ného
poctu onéch dopravnich ukazatelli je mozné urcit stiedisko pro dopravné geografickou analyzu.
Tento metodicky postup vSak narazi na problém, kdy stfedisko s dobrou dopravni polohou bude
mit odpovidajici mnoZstvi dopravnich charakteristik pro sledovani, avSak jeho komplexni
funkce v sidelnim systému nebude tak dulezita. Tento jev je platny i naopak, jenz stfedisko
lezici mimo hlavni dopravni tah je timto znevyhodnéno.

Nekteti autofi z vyse popsaného divodu davaji piednost komplexnéjsim ukazatelim pro
vymezeni stiedisek, které se vymezuji napf. pomoci ukazatele komplexni funkéni velikosti
(napt. Marada 2003). Kraft (2011) zminuje praci Viturky (1981) a fika, Ze hlavnimi faktory pro
dopravni vyznam sidla je jeho dopravni poloha a velikost uréend napt. poctem obyvatel. Tudiz
1ze fici, Ze pro dopravné geografické vyzkumy je zapotiebi, aby autor dosel k rozhodnuti mezi
polohou stfediska a jeho vyznamu V sidelni hierarchii.

Pomoci vySe popsanych argumentt byly v praci zkoumany stiediska osidleni pro
JihoCesky kraj vymezené podle komplexni velikosti (KV) na zaklad¢ dat ze S¢itani lidu, domt
a bytd zlet 2001 a 2011. Komplexni velikost je definovana jako soucet podilu stiediska
na obyvatelstvu Ceské republiky a dvojnasobku podilu stiediska na pracovnich pfilezitostech
v Ceské republice k roku 2001 a 2011 vydéleny tfemi. Rozdil mezi KV a KFV (komplexni
funk¢ni velikosti) je podle Hampla (2005) v dne$ni dobé jiz zanedbatelny, jelikoz stale
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se zvysujici podil sektoru sluzeb zapticinil zanedbani samostatného ukazatele obsluzné slozky
a jeho vyznam je tak pouze zohlednén dvojnésobnou véhou pracovnich ptilezitosti. Stiediska
tak byla pfevzata z prace Hampl (2005) a byla doplnéna o stiediska z prace Kraft, Marada
(2017), ve které se autofi zabyvali vymezenim regionti na zakladé denni intenzity silni¢ni
dopravy, jenz vytvaii nodalni struktury, které reflektuji polarizaci mezi mésty a jejich zazemim.
Pouzitim konceptu lokalniho minima dle hodnot intenzity dopravy pak byly vymezeny hranice
dopravnich regionti. Nové vymezené regiony nasledné autofi porovnavali s oStatnimi typy
regionli a nejvetsi korelaci zaznamenali s regiony vymezené podle dojizd’ky za sluzbami.
Sledovano je tak 19 stiedisek osidleni JihoCeského kraje, ktera si vytvaii alespon
mikroregionalni vyznam v sidelnim systému. Jedna se o tato stfediska: Ceské Budgjovice,
Tabor, Pisek, Strakonice, Jindfichuv Hradec, Cesk;’/ Krumlov, Prachatice, Milevsko, Trebon,
Dacice, Vimperk, Kaplice, Blatnd, Tyn nad Vltavou, Sobéslav, Vodnany, Trhové Sviny,
Volary, Vyssi Brod.
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Obr. ¢. 1: Sledovana stiediska a jejich poloha v silniéni siti (stav k roku 2017)
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3.2 Vybér ukazatelu

Jako druhy metodicky postup pro dopravné geograficky vyzkum je zapotiebi vybrat spravné
dopravni ukazatele podle kterych se budou vymezena stiediska hierarchizovat. Kraft (2009)
uvadi, ze geografové jsou v tomto ohledu vétsinou odkézani na vyuziti dat z jizdnich fada, které
ovSem postradaji vytizenost spoji (Marada 2003 in Kraft 2009) a na data z Celostatniho s¢itani
dopravy od poskytovatele RSD (Viturka 1975 in Kraft 2009). Oba tyto zdroje dat jsou velice
omezené a je nutno pocitat s generalizaci. S¢itani silni¢ni dopravy piedava pouze informaci o
intenzité silni¢nich vozidel bez udaji o sméru jizdy ¢i vyuziti kapacity vozidla a zahrnuje
nepravidelné toky dopravy jako napf. tranzitni dopravu coz miize zptsobit nesoulad ve srovnani
dopravni a sidelni hierarchie. Podil tranzitni dopravy je ovlivnén mnoha faktory, které se velmi
struéné daji vymezit jako faktor polohy stfedisek v silni¢ni siti, polohou stedisek viici hlavnim
stiediskovym centrtim nebo zdali ma stfedisko obchvatovou komunikaci. Nejvétsi vyhodou dat
ze s¢itani dopravy pro ucel této prace tak spociva v Clenéni dopravnich prosttedki do
minimaln¢ tii kategorii v kazdém scitacim tseku, jednd se o pocet projetych motocyklu,
néakladnich automobild a osobnich automobilii. Oproti datim ze s¢itani dopravy od RSD, data
Z jizdnich tada poskytuji informace o sméru a pravidelnosti, ovSiem maji absenci informaci
0 obsazenosti spojil a projevuje se u téchto dat vliv polohy na dopravni vyznam stfediska.
Napfi¢ obéma metodickymi postupy jsou V praci pouzity data z Celostatniho S¢itani
dopravy na dalniéni a silni¢ni siti v Ceské republice, ktera byla poskytnuta Reditelstvim silnic
a dalnic v elektronické podobé&. V praci jsou hodnoceny udaje z Celostatniho s¢itani dopravy
z let 2000, 2005, 2010 a 2016, podle tiech kategorii a jejich soucet (osobni automobily — O,
nakladni automobily — T, motocykly — M a celkova intenzita vozidel — SV). Autortv divod pro
vybér tohoto typu dat tkvi v uvédomeéni, ze v soucasné dobé panuje na dopravnich sitich
vyrazna dominance téchto dopravnich prostiedkii a da se také predpokladat jeji postupné
navysSovani (zejména osobnich automobilll), které je zptisobeno napi. dostupnéjSimi cenami
automobilil, zvy§ovani Zivotni irovné obyvatel, coz souvisi s nartistem Ceské ekonomiky jiz
od dob transformace. Kraft (2011) dale diskutuje o problematice pouzivani dat ze S¢itani
silni¢ni dopravy, jelikoz néktefi autofi vytykaji, ze pouZziti samotnych dat o intenzité silni¢ni
dopravy neni dostacujici pro pouzivani terminu hierarchie. Aby se pfedeslo tomuto problému,
v nékterych pracich je namisto terminu ,hierarchie® pouzivan termin jako napft. ,,polohova
pfitazlivost™ (Hlrsky 1978 in Kraft 2009) a intenzita silni¢ni dopravy je brana pouze jako jeden
faktor v siroce chapané dopravni hierarchii. Pro potfeby této prace je vSak ve smyslu intenzity

dopravy termin dopravni hierarchie aplikovan.
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3.3 Metodické prace s daty

Po vybéru zkoumanych stredisek a typu ukazateli bylo na fad¢ spojit tyto dva udaje, aby bylo
mozné zjistit dopravni vyznam stfedisek. Ke stfediskim byly jednotlivé zadany hodnoty
intenzit vozidel, kterd projedou scitacim usekem za 24 hodin v obou smérech nejblize
intravilanu stfediska a ktera dale vedou do intravilanu ze vSech séitacich stanovist’, na kterych
se Celostatni s¢itani dopravy uskuteciiuje. Timto zpisobem bylo dosazeno efektu, kdy stiediska
tvotila pomysiné kiizovatky komunikaci. Zpracovani téchto dat probéhlo v programu ArcMap
a jejich nasledné patfi¢né mapové vystupy.

Ackoliv je nemozné brat JihoCesky kraj jako uzavieny dopravni systém, pro potieby
této prace a vysledki je tento aspekt zanedban a diky tomu je vyznam jednotlivych stiedisek
Vv systému silni¢ni dopravy hodnocen podle ukazatele relativniho dopravniho vyznamu (tj. podil
vSech intenzit silni¢ni dopravy u stiediska na celkové hodnoté intenzity dopravy u vsech
sledovanych stiedisek vyndsobenych 100). Diky této charakteristice 1ze pozorovat zmény
V dopravnim vyznamu stiedisek v pribéhu sledovani a zmény v dopravnich hierarchickych
patrech stiedisek JihoCeského kraje. Pro hodnoceni vyvoje z dlouhodobého hlediska je vyuzita
velikostni hierarchizace soubort z udaji relativniho dopravniho vyznamu (RDV) vyjadiené pro
osobni automobily, nakladni automobily a celkovou intenzitu vozidel a porovnani s komplexni
velikosti stfedisek. Hodnoceno bylo 12 nejvétsich stiedisek pomoci relativniho dopravniho
vyznamu, aby vypocCty pro velikostni hierarchizaci zlstaly relevantni (dalsi hierarchické patro
tvoti az 34. sttedisko). Zachycena je tak vrchni a stfedni ¢ast hierarchie stfedisek. Dlouhodoby
vyvoj dopravni hierarchie je doplnén tidaji RDV ve stiediscich za kazdé sledované obdobi, diky
¢emuz lze pozorovat zmény v hierarchickém potadi stiedisek z hlediska dopravniho vyznamu.
Dale je hodnocena druhova skladba vozidel na zacatku a konce sledovaného obdobi a také

koncentrace vozidel ve strediscich.
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3.4 Metodika Celostatniho s¢itani dopravy

Reditelstvi silnic a ddlnic Ceské republiky (dale jen RSD) organizuje Celostatni s¢itani dopravy
(CSD) na silni¢ni a délni¢ni siti Ceské republiky v pravidelnych pétiletych intervalech
koncicich na 0 a 5 od roku 1980 s cilem ziskat data o intenzitach a skladbé dopravy na silni¢ni
a dalni¢ni siti CR. Vyjimku tvoii s¢itani z let 1959, 1973 a 2016. Rok 1959 piedstavuje po¢atek
celoplosného scitani silni¢ni dopravy a od roku 1973 pocinaje jednotna metodika pro s¢itani
dopravy. Posledni a aktualni sCitani z roku 2016 mélo zpozdéni z diavodu rtiznych personalnich
zmén z fad ministri dopravy a $éfii RSD a jedn4 se tak o prvni zpozdéni v historii s¢itani od
roku 1980. Za zminku taktéz stoji fakt, ze s¢itani z let 2010 a 2016 bylo organizovano zptisobem
vefejné soutéze od RSD, do roku 2005 bylo séitani organizovano piimo RSD ve spolupraci
s krajskymi ufady a spravami silnic. I pfesto, Ze se jedna o velmi nakladny proces (napt. s¢itani
z roku 2005, na kterém se podilelo RSD s krajskou spravou, pfislo na 90 mil. korun), je s¢itani
uskuteciiovano v pravidelnych pétiletych intervalech a jeho vyznam lze uplatnit pro dopravni
planovani, pro technicky navrh silnic, pro vypocty ekonomické efektivnosti atd. Metodicky
a rozsahem se s¢itani dopravy v pribéhu let ptili§ nelisi. Nejpodstatnéj$i zména probéhla v roce
2010 ohledné scitani nakladnich vozidel a jejich piivésu, kdy nakladni vozidla s ptivésem byla
do roku 2005 pocitana jako dv¢ jednotliva vozidla, zatimco od roku 2010 se pocita jako jedno
(viz obr. ¢. 2). To samoziejmé zpusobilo celoplosné zmensSeni intenzity silniéni nakladni
dopravy. Na oficialnich strankdch RSD o této zméné metodiky informuji a dodavaji, ze pfi
vyuzivani vysledktt CSD 2010 je potieba tuto zménu zohlednit. Nicméné ve stru¢né zprave se
RSD zmifiuje mimo jiné pouze o tom, Ze intenzity u silni¢nich ndkladnich automobili poklesly
(RSD 2010). Napf. na strankach firmy EDIP zdtvodiiuji celkovy pokles intenzit dopravy
svétovou ekonomickou krizi (viz obr. €. 3). Z tohoto diivodu je v praci kladen nejvétsi diraz na
CSD 2010 a 2016, kvuli ohleduplnosti ke zméné metodiky s¢itani nakladnich vozidel. Doprava
se s¢ita na vSech dalnicich, rychlostnich silnicich, silnicich I., II. a na vybranych usecich (15 %)
silnic III. tfidy. Sledovana silni¢ni a dalni¢ni sit’ se pro potieby s¢itani déli na jednotlivé s¢itaci
useky (v roce 2016 bylo celkem 8350 useki, v roce 2005 bylo s¢itano 7686 Usekil), které jsou
rozmistény v prostoru nerovnomérné a to tak, aby se daly pozorovat v§echny aspekty silni¢ni
dopravy. Zjistovany jsou hodnoty intenzity silni¢éniho provozu na sledovanych tsecich ve
vybranych dnech v pribéhu roku (v roce 2016 probéhlo s€itdni od dubna do fijna ve 13 s¢itacich
terminech). Samotnd metoda s¢itdni silnicni dopravy se v poslednich letech nepatrné
pozmeénila. Asi nejvetsi zménou je nove v roce 2016 zavedené s¢itani pomoci mobilni aplikace

pro brigadniky, ktera ihned umoznila rozdé€lit projizdéjici vozidla do dvanacti jednotlivych
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kategorii. To také zapfticinilo, ze sCitani v roce 2016 muselo byt méfeno pouze rucné,
automatické scitae uméji kategorizovat vozidla pouze do osmi kategorii (Kraft 2011,
Ceska televize).

Obr. ¢. 2: Zména metodiky ve s¢itani nakladnich vozidel s piivésy a tahacu s navésy

Metodika 2005 Metodika 2010

Zdroj: EDIP

Obr. ¢. 3: Oduvodnéni snizeni intenzity dopravy v CSD 2010

1 990 ekonomicka krize .
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2010
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ropna krize

Zdroj: EDIP
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4  Analyza zmén v dopravni hierarchii stredisek osidleni

Tato kapitola pojednava nejprve o dlouhodobych zménéach v dopravni hierarchii stiedisek
osidleni JihoCeského kraje, pticemz autor nahlizi na kraj jakozto uzavieny celek pro potieby
prace a spravnost vysledkid. Nasledné jsou rozebirany konkrétni zmény v letech 2010 a 2016
a Vv neposledni fadé je vénovana pozornost hierarchické struktuie dopravnich prostiedkt

Vv jednotlivych sledovanych stiediscich.
Obr. ¢&. 4: Intenzita dopravy na silnicich I. tiidy a dalnicich v CR v roce 2016 pii CSD

INTENZITY DOPRAVY
NA DALNICICH A SILNICICH I. TRIDY
vV CR V ROCE 2016

ROCNI PRUMER DENNICH INTENZIT [voz/24]

2 tisice vozidel = 0,25 mm

intenzity dopravy v tisicich

1: 1200 000

o 25 50 s 100 kn

Zdroj: Reditelstvi silnic a dalnic CR

Z obrazku €. 4 je patrné, Ze podil JihoCeského kraje na celkové intenzité vozidel na
silnicich L. tfidy a dalnicich z celého Ceska nedosahuje takového mnozstvi vozidel jako napf.
sousedni Plzensky kraj, jehoz krajské mésto Plzeit ma pravdépodobné vétsi komplexné-sidelni
vyznam, lepsi dopravni spojeni s Prahou a tim i vét§i vyznam dopravni, neZ maji Ceské
Budéjovice. Zarovenn lze ale dle Marady, Kvéton¢ a Vondrackové (2006) konstatovat,
7e jihozapad Cech se vyznaduje vys§im stupném automobilizace oproti regioniim ve vychodni
Zasti Ceské republiky (jedna se o jihozapado-severovychodni gradient).

Nize ptedlozené obrazky, ve kterych jsou znazornény celkové intenzity dopravy
Vv Jihoc¢eském kraji, slouzi k jakémusi podkladu o postupném zvySovani poctu vozidel na
silni¢nich komunikacich a v reakci na to zvySovani s¢itacich tisekli pro CSD za kazdé obdobi.
Na obrazku ¢. 8 vénujici se intenzité dopravy Vv roce 2016 lze jiz vidét vliv dalnice D3, ktera

odklonila vétSinu dopravy ze silnice I. t¥idy I/3.
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Obr. €. 5: Intenzita dopravy vSech vozidel na vSech sc¢itacich usecich za rok 2000

Zdroj: RSD, CSD 2000, vlastni zpracovani

Obr. ¢. 6: Intenzita dopravy vSech vozidel na vSech s¢itacich tsecich za rok 2005

|||||||||

T
4

Zdroj: RSD, CSD 2005, vlastni zpracovani



Obr. €. 7: Intenzita dopravy vSech vozidel na vSech sc¢itacich tsecich za rok 2010

TRNNARE
)

Zdroj: RSD, CSD 2010, vlastni zpracovéani

Obr. ¢. 8: Intenzita dopravy vSech vozidel na vSech s¢itacich tsecich za rok 2016

Zdroj: RSD, CSD 2016, vlastni zpracovani



4.1 Dlouhodoby vyvoj dopravni hierarchie stfedisek osidleni

Soucasny stav silniéni dopravy v Ceské republice je vysledkem dlouhodobého vyvoje tohoto
druhu dopravy, podobné¢ jako je tomu v ptipad¢ usporadani sidelniho systému (Kraft 2009).
Pro zhodnoceni vyvoje dopravni hierarchie stiedisek je pouZzita velikostni hierarchizace
soubort, pricemz hodnoceno je 12 nejvétsich stfedisek. Hodnoty byly relativizovany tak, aby
prvni nejvetsi stiedisko zaujimalo hodnotu 100. Pravidlo velikostniho potadi fiké, ze pokud se
Vv idealnim systému sectou hodnoty 2., 3. a 4. souboru (druh¢ kategorie), vysledek bude shodny
s velikosti prvniho nejvétsiho souboru. Paklize nasledujici hodnoty piesahuji velikosti nad 100,
pfedstavuji niz§i miru hierarchizace, nezli predpoklada pravidlo velikostniho potfadi mést
a hodnoty pod 100 vyjadiuji vys$si miru hierarchizace. Aspektem, ktery je mozny sledovat diky
relativné shodné metodice CSD je pozorovani hierarchizace stiedisek dle ukazatelt struktury
dopravy na silni¢nich komunikacich. Hodnocena je tak osobni automobilova doprava, nadkladni
silniéni doprava a silnicni doprava z hlediska celkového objemu vozidel ve sledovanych
stiediscich (osobni automobily, ndkladni automobily a motocykly) za s¢itaci obdobi 2000 az

2016, pokazdé v porovnani s hodnotami komplexni velikosti stfedisek za roky 2001 a 2011.

Tabulka ¢. 1: Velikostni hierarchizace stiedisek na zékladé osobni automobilové dopravy

Relativizované velikosti (1. stfedisko = 100)

KV RDV
Kategorie stredisek 2001 2011 2000 2005 2010 2016
1. 100 100 100 100 100 100
2.-4. 83 80 169 121 126 117
5.-12. 88 79 216 187 174 165

Zdroj: Hampl 2005, CSD 2000-2016, SLDB 2001 a 2011, vlastni vypodty

V tabulce ¢. 1 je vyjadfena velikostni hierarchizace stiedisek na zakladé osobni
automobilové dopravy V porovnani s ukazatelem KV. Jako hlavni vyvojovy trend lze oznacit
prohlubovani hierarchie dopravni (obdobné Kraft 2009, Marada 2010) 1 komplexni, pficemz
ona komplexni hierarchie se vyjadiuje mnohem vice vyvinutéjSim hierarchickym systémem,
nez je tomu u dopravni hierarchie. Divodem je, ze se jednd o komplexni ukazatel, ktery
zohlediiuje vice tkazl (pracovni ptilezitosti, populacni velikost stfediska) nez je tomu u RDV
a také koncentrace téchto jevil v prostoru neni tolik rovnomérnd, jako je tomu u dopravy.
Hodnoty ukazatele KV se celkové mirn¢ prohloubily v roce 2011, nicmén¢ oproti hodnotam
RDV se jedna pouze o margindlni zménu. Zaroven se da vytyc€it ona skutec¢nost, Ze dopravni

hierarchie neni tolik koncentrovana na jedno nejvétsi stredisko, jako je tomu pravé u ukazatele
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komplexni velikosti, nicméné stale se jedna o proces prohlubovani hierarchie a posilovani
nejvétsiho stiediska (Ceské Bud&jovice). Prostfedni patro stiedisek sniZilo svou hodnotu RDV
Z ptvodnich 169 na 117 v roce 2016, coz se pomalu blizi rovnocenné hodnoté pro nejsilngjsi
stredisko a pokud bude trend prohlubovani hierarchie i nadale pokracovat, da se v ptistim CSD
2020 ocekavat hodnotu stfedniho hierarchického patra velice obdobnou jako ve stiedisku
nejvetsiho vyznamu. Jedingm rokem, kdy nedoslo k soustavnému poklesu hodnoty RDV byl
zaznamenan ve s¢itacim roce 2010 a jednalo se o stfediska stfedni velikosti, nejednd se vSak

0 zavratné velky narutst, ktery by narusil trend dlouhodobého vyvoje prohlubovani.

Tabulka ¢. 2:Velikostni hierarchizace stfedisek na zakladé nakladni automobilové dopravy

Relativizované velikosti (1. stfedisko = 100)

KV Relativni dopravni vyznam
Kategorie stfedisek 2001 2011 2000 2005 2010 2016
1. 100 100 100 100 100 100
2.-4. 83 80 161 119 149 140
5.-12. 88 79 225 174 218 190

Zdroj: Hampl 2005, CSD 2000-2016, SLDB 2001 a 2011, vlastni vypodty

V tabulce €. 2 je zndzornéna stejna velikostni hierarchizace s tim rozdilem, Ze je
vyjadiena na zéklad¢ dat o intenzité nadkladni dopravy ve stfediscich. I v tomto pfipadé se jedna
o trend prohlubovani dopravni hierarchie v pribéhu sledovani, ov§em hierarchicka vyvinutost
nakladni silni¢ni dopravy neni tak vyrazna jako u osobni silni¢ni dopravy. Nejvyraznéjsi zména
a nejvice hierarchicky vyvinuta jsou data ze s¢itani dopravy za rok 2005, kdy u druhého
hierarchického patra stiedisek doslo ke snizeni RDV ze 161 za rok 2000 na 119 a poté opct
doslo ke zvySeni RDV na 149 vroce 2010. Obdobna tendence se tykd i posledniho
hierarchického patra. Zména metodiky s¢itdni ndkladnich vozidel s ptivésy zavedena v roce
2010 pro CSD m¢la za nasledek pokles intenzit dopravy nakladnich vozidel oproti roku 2005
Vv celostatnim méftitku. Z hlediska velikostni hierarchizace doSlo k posileni stfedisek druhého
a tretiho hierarchického patra v roce 2010. Lze se ale domnivat, Ze tato vyrazna zména je pouze
vyvoldna zménou scitani ndkladnich vozidel pfi CSD 2010. I pfes to, Ze je nakladni
automobilova doprava vice orientovana na vétsi stfediska, ve kterych tvoifi vyznamnou ¢ést
tranzitni dopravy, je velikostni hierarchizace podle nakladni automobilové dopravy
v Jiho€eském kraji méné€ vyvinuta a neni tolik prohloubend jako velikostni hierarchizace dle

osobni automobilové dopravy.
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Tabulka ¢. 3: Velikostni hierarchizace stiedisek na zaklad¢ celkové intenzity vozidel

Relativizované velikosti (1. stiredisko = 100)

KV Relativni dopravni vyznam
Kategorie stredisek 2001 2011 2000 2005 2010 2016
1. 100 100 100 100 100 100
2.-4. 83 80 166 119 129 116
5.-12. 88 79 219 185 181 171

Zdroj: Hampl 2005, CSD 2000-2016, SLDB 2001 a 2011, vlastni vypodty

V tabulce ¢. 3 je vyjadiena velikostni hierarchizace stfedisek dle celkové intenzity
vozidel. Jedna se o stejny jev prohlubovani hierarchizace, pficemz povahové je velice podobny
jako velikostni hierarchizace na zaklad¢ osobnich automobill v tabulce €. 1, jelikoz osobni

automobilové doprava tvotila v roce 2016 83,8% podil z celkového objemu dopravy.

Tabulka ¢. 4: Vyvoj RDV ve sledovanych stfediscich v prub¢hu sledovani na zaklade¢ celkového

objemu vozidel

RDV RDV RDV RDV
i 2000 § 2005 3 2010 5 2016
Ceské 17,5 Ceské 211 Ceské 20,6 Ceské 21,9
Budéjovice Budéjovice Budéjovice Budéjovice
Tabor 12,8 Tabor 9,7 Tabor 10,5 Pisek 9,6
Pisek 9,2 Pisek 8,5 Pisek 8,7 Tabor 8,7
Strakonice 6,9 Strakonice 6,9 J. Hradec 7,3 J. Hradec 7,0
Sobéslav 6,9 J. Hradec 6,8 Strakonice 7,2 Trebori 6,9
Trebori 6,2 Sobéslav 6,7 Sobéslav 6,6 Strakonice 6,7
J. Hradec 5,8 TFebori 6,3 Trebori 6,2 C. Krumlov 5,4
C. Krumlov 5,6 C. Krumlov 5,7 C. Krumlov 5,1 Kaplice 4,7
Kaplice 4,1 Kaplice 4,1 Tyn n. VIt 3,3 Tyn n. VIt 3,6
Dacice 3,5 Milevsko 3,6 Kaplice 3,2 Sobéslav 3,6
Vimperk 3,2 Prachatice 3,0 Blatna 3,0 Dacice 3,4
Milevsko 3,0 Vimperk 2,9 Prachatice 2,8 Milevsko 3,1
Tyn n. VIt 2,8 Blatna 2,7 Dacice 2,8 Vimperk 3,1
Prachatice 2,7 Dacice 2,7 Milevsko 2,8 Blatna 2,9
Blatna 2,7 Tyn n. VIt 2,6 Vimperk 2,7 Prachatice 29
Trh. Sviny 2,3 Vy8§i Brod 1,7 Volary 2,0 Trh. Sviny 2,0
Vy§si Brod 1,8 Volary 1,7 Trh. Sviny 2,0 Volary 1,6
Vodriany 1,6 Trh. Sviny 1,7 Vodriany 1,7 Vy§si Brod 15
Volary 15 Vodriany 15 Vy§si Brod 1,3 Vodriany 1,5

Zdroj: Hampl 2005; Kraft, Marada 2017; CSD 2000-2016, vlastni vypocty
Pozn.: RDV je vyjadfen v procentech a vyjadiuje kolik procent z celkového objemu vozidel v Jihoceském kraji

patii konkrétnimu stfedisku.
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Tabulka ¢. 4 navazuje na piedchozi tabulky a znazorniuje vyvoj RDV ve stfediscich
Jihoceského kraje. Z tabulky lze vycist proménlivost v hierarchickém usporadani dopravniho
vyznamu stfedisek v pribéhu sledovanych dopravnich censti. Na ptikladu Téboru lze
identifikovat vliv vystavby dalnice D3, ktera zpusobila zmenSeni dopravniho vyznamu
sttediska o 4,1 procentnich bodi. Obdobné¢ je na tom i Sobéslav, ktera tézila z dobré dopravni
polohy, ovsem po vystavbé délnice se propadla v hierarchickém poradi stfedisek z patého na
desaté misto. V opacném piipadé k relativné lepsi hierarchické pozici v dopravnim systému

dosel Jindfichiiv Hradec, kterému se hodnota RDV priibézné navysovala.

Graf ¢. 2: Grafické znazornéni dopravni a komplexni hierarchie 12 nejvétsich stfedisek vSech
dopravnich a populacnich censt
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KV 2011

Z grafu ¢. 2 je patrny rozdil mezi ukazateli KV a RDV, ktery byl rozebiran vyse, a to
vice hierarchizovany komplexni ukazatel a podstatné méné ukazatel dopravni. Nejméné
vyvinutou hierarchii z hlediska dopravniho vyznamu a zaroven kiivkou nejvice vybocujici 1ze
oznacit kfivku dopravniho vyznamu za rok 2000. Jedna se o zaatek sledovani a moznym
divodem pro¢ tomu tak je, je napt. absence obchvatl stfedisek, a ne tolik dominantnim

nejsiln€j$im stfediskem. Trend ve vyvoji obou hierarchizaci se ale dd oznacit jako souhlasny
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a dle stanovené hypotézy €. 3 o korelaci téchto dat a jeji rozdilné hierarchizace 1ze odvodit jeji

spravné tvrzeni a hypotézu potvrdit.

Zgrafu ¢. 3 mUzeme vidét zvySeni podilu osobnich automobili ve stfediscich
Jihoceského kraje ze zacatku a konce sledovani. Souvisi to se stale se zvySujici mobilitou
obyvatel, coz dokazuji 1 vysledky z CSD, nebot’ za kazdé sCitaci obdobi doslo ke zvySeni

celkového mnoZstvi automobili na silnicich a dalnicich v Jiho€eském kraji.

Graf ¢. 3: Slozeni dopravnich prostiedki ve stiediscich v letech 2000 a 2016
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Zdroj: CSD 2000 a 2016, vlastni vypocty

Koncentrace dopravy ve stfediscich JihoCeského kraje za kazdé scitaci obdobi je
vyjadieno v grafu ¢. 4 pomoci Lorenzovi kiivky. I pies jasny dikaz prohlubovani dopravni
hierarchie v prabéhu sledovani z grafu ¢. 2 ¢i tabulky €. 1, 1ze nyni konstatovat, Ze koncentrace
dopravy ve stiediscich ziistala v pribéhu sledovani viceméné stejna. Nejveétsi rozdil vsak l1ze

najit v kiivee znazornujici s¢itaci rok 2000, na které je vidét nizké prohloubeni dopravni
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hierarchie, nebot 82, 4 % z celkové dopravy je soustfedéno do prvnich 18 stredisek (18
stiedisek predstavuje 95 %). Pro porovnani, pii s¢itani dopravy v roce 2016 bylo v prvnich 18
stiediscich uz jen 78 % z celkové dopravy (posledni stiedisko ptedstavuje stiedisko nejsilnéjsi
— Ceské Budgjovice). Zbylé s¢itaci obdobi jsou jiZ vice hierarchicky prohloubeny, coZ je ostatné

vidét v grafu €. 2 a tabulce €. 4.

Graf ¢. 4: Koncentrace dopravy ve stfediscich Jihoceského kraje za vSechny séitaci obdobi
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Zdroj: Hampl 2005; Kraft, Marada 2017; CSD 2000-2016, vlastni vypocty

Kartograficky jsou tato data znazornéna na obrazcich ¢. 9 a 10. Ztetelny je jiz propad
dopravniho vyznamu Tabora vlivem vystavby délnice, které odvedlo tranzitni dopravu mimo
intravilan stfediska. Navyseni dopravniho vyznamu se tykalo Ceskych Budgjovic, které tak vice
upevnily svou dopravni roli v JihoCeském kraji. Hierarchické navysSeni ve stfediskovém
systému se tykalo napft. stfedisek Jindfichova Hradce, Milevska a Prachatic. Obecné jsou tyto

jevy popisovany vyse, zejména V tabulce €. 4.
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Obrazek ¢. 9: Dopravni hierarchie stiedisek osidleni Jiho¢eského kraie v roce 2000
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Zdroj: Reditelstvi silnic a délnic, vlastni zpracovani
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Obrazek ¢. 10: Dopravni hierarchie stfedisek osidleni Jiho¢eského kraje v roce 2005
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4.2 Dopravni hierarchie stiredisek osidleni za rok 2010

Celostatni sc¢itani dopravy na silni¢nich a dalni¢nich komunikacich se da pokladat jako
revoluéni, jelikoZ se jednalo o prvni séitani, které probihalo dodavatelsky a na které RSD
vypsalo vefejnou soutéz (do té doby s¢itani probihalo v kompetenci krajiti a RSD) a vyhralo ji
sdruzeni vedené statnim Centrem dopravniho vyzkumu, do kterého patii firmy EDIP, s.r.o.,
Centrum dopravniho vyzkumu, VARS Brno, a.s. a MANPOWER, s.r.o. (Bartos a kol. 2010).

Jak jiz bylo argumentovano v metodice prace, nejvétsi diraz je kladen na scitani
dopravy z let 2010 a 2016, nebot’ tato s¢itaci obdobi maji stejnou metodiku s¢itani nakladnich
vozidel s ptivésy. Pro zachovani srovnatelnosti vysledkt je tudiz témto s¢itacim obdobim
vénovana vEtsi pozornost.

Z tabulky ¢. 5 vénované ukazatelim RDV za rok 2010 a KV za rok 2011 je zjevny
dopravni i komplexni vyznam krajského mésta, které ma v poméru s druhym stiediskem
(Tabor) rozdilny pomér dopravniho a komplexniho vyznamu. Zatimco z hlediska RDV ma
druhé¢ stedisko ptiblizné poloviéni hodnotu, z hlediska KV ma zhruba hodnotu jedné tietiny
prvniho stediska. Tento fakt miize napovédét skutecnosti, Ze druhé stiedisko mé vyznamny
podil tranzitni dopravy a nachazi se na vyznamné pozemni komunikaci. Dal§im piikladem
mizou byt stiediska jako Ttebon (rozdil 7 mist) nebo Sobéslav (rozdil 10 mist), které jsou podle
ukazatele RDV na vyssich hierarchickych pozicich, nez je tomu u ukazatele KV. Naopak
vétsSiho prohloubeni podle RDV dosahuji napt. stfediska Vimperk (rozdil 5 mist), Milevsko
(rozdil 6 mist) a Prachatice (rozdil 5 mist). Znovu tak Ize poukazat na faktor dopravni polohy,
ktery ovliviluje dopravni vyznam stfedisek V porovnani s jejich skuteénym komplexnim
Téabor zaujima druhé misto dle obou ukazatelii, zatimco Tieboil a Sobéslav jsou dle ukazatele
KV mnohem vice hierarchicky prohloubeny. To ostatné je graficky znazornéno v grafu €. 3, ve

kterém je videt rozdil mezi dopravni a komplexni hierarchii stiedisek osidleni.
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Tabulka ¢. 5: Relativni dopravni vyznam vSech sledovanych stfedisek za scitaci rok 2010

V porovnani se stfedisky a jejich komplexnim vyznamem pro rok 2011

Strediska RDV [%] Stredisko KV
Ceské Budéjovice 20,6 Ceské Budéjovice 114,21
Tabor 10,5 Tabor 36,28
Pisek 8,7 Pisek 30,57
Jindfichtv Hradec 7,3 Strakonice 24,84
Strakonice 7,2 Jindfichtv Hradec 22,83
Sobéslav 6,6 Cesky Krumlov 15,15
Trebori 6,2 Prachatice 11,77
Cesky Krumlov 5,1 Milevsko 8,73
Tyn nad Vitavou 3,3 Dacice 8,27
Kaplice 3,2 Vimperk 7,74
Blatna 3,0 Blatna 7,71
Prachatice 2,8 Tyn nad Vitavou 7,69
Dacice 2,8 Kaplice 7,63
Milevsko 2,8 Tfebori 7,15
Vimperk 2,7 Vodrany 7,07
Volary 2,0 Sobéslav 6,91
Trhové Sviny 2,0 Trhové Sviny 4,95
Vodriany 1,7 Volary 3,21
Vy$si Brod 1,3 Vys§si Brod 2,07

Zdroj: Hampl 2005, Kraft 2009, S¢itani silni¢ni dopravy 2010, SLDB 2011, vlastni vypocty

V grafu €. 5 je graficky zndzornén komplexni a dopravni vyznam pomoci ukazatelit KV
a RDV v porovnani se Zipfovo kiivkou. Pfi pohledu na pribéh kiivky KV je zfejmé jeji vetsi
hierarchické prohloubeni oproti ukazateli RDV a jeji bliz§i vztah k Zipfovo kiivce. Pribéh
kiivky KV je nejvice poznamenan druhym stfediskem s relativné niz§im komplexnim
vyznamem. Oproti tomu paté stfedisko dle ukazatele KV (Jindfichiv Hradec) dosahuje
hodnoty, ktera jiz odpovida hodnoté Zipfovy kiivky. V obou pfipadech a zaroven ve vsech
stiediscich je dopravni vyznam vy$$i, nez pfedpoklada pravidlo velikostniho potadi (nejvice je
pravidlu velikostniho potadi ptiblizeno druhé stiedisko, avsak i to dosahuje vétsi hodnoty, nez
pravidlo predpokladd). Tieti az osmé stfedisko svym dopravnim vyznamem nejvice vybocuji,
jelikoz jejich dopravni vyznam dosahuje hodnot, které se markantné lisi od jejich komplexniho
vyznamu. Lze tak konstatovat, Ze stfediska jsou mnohem vice hierarchicky vyvinuta podle

komplexniho ukazatele nezli podle ukazatele dopravniho.
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Graf ¢. 5: Srovnani komplexni velikosti stfedisek za rok 2011 a relativniho dopravniho

vyznamu za rok 2010 s pravidlem velikostniho pofadi, tzv. Zipfovo kiivkou
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Zdroj: Hampl 2005, CSD 2010, SLDB 2011, vlastni vypocty

Pomoci dat o procentualnim slozeni dopravnich prostfedkt ve stiediscich lze zjistit,
ktera stiediska maji spiSe tranzitni charakter, jelikoz nakladni automobilova doprava se podili
na tranzitu nejvice. Z tabulky ¢. 6 nize tak lze vypozorovat, ktera stfediska maji vétsi
procentudlni podil nékladnich vozidel. Primérna procentudlni hodnota nakladnich vozidel ve
sttediscich za rok 2010 ¢ini 17,4 %. Na zéklad¢ této charakteristiky lze vymezit stiediska, ktera
nejvice vybocuji z tohoto praiméru a porovnat jejich hodnoty z ptedchozi tabulky €. 5, ktera se
zabyvala hodnotami RDV a KV. Na pfikladu Tiebon¢ a Sobéslavi, které jsou na vysSich
hierarchickych pozicich dle RDV, lze poukazat na to, ze jejich procentudlni podil nakladni
automobilové dopravy ve stfedisku dosahuje u Tiebon¢ 22,7 % a u Sobéslavi 21 %, coz
piesahuje primérnou hodnotu nakladnich vozidel ve stiediscich (17,4 %). Z piedchozi tabulky
¢. 5 je zfejmy vliv dopravni polohy v silni¢ni siti a s obohacenim dat ze skladby dopravnich
prostredki ve stfediscich v tabulce €. 6 1ze pravé takto s jistym nadhledem definovat stfediska
S tranzitni funkci. Zajimavym ukazem je Blatna, ve kterém tvoii ndkladni automobilova
doprava 25,6 % (nejvice ze vSech hodnot), avsak jeji pozice v hierarchii dle RDV a KV je stejna
(11. pozice). Naopak na Ceskych Budgjovicich, ve kterych tvoii nakladni automobilova
doprava pouze 15,3 % z celkové dopravy ve stiedisku, je vidét komplexni vyznam stiediska.

| pfesto, Zze dosahuji nejvétsi intenzity dopravy nakladnich vozidel ze vSech stfedisek, podil
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osobnich automobilli vysoce prevysuje, nebot’ pravé dojizd’ka za praci a sluzbami osobnim

automobilem do krajského mésta je velice vyznamna.

Tabulka ¢. 6: Skladba dopravnich prostfedkt ve stfediscich v roce 2010

Stredisko T [%)] O [%] M [%]
Blatna 25,6 73,7 0,7
Ceské Budgjovice | 15,3 83,9 0,9
Cesky Krumlov 12,4 86,5 1,1
Dacice 16,6 81,7 1,7
Jindfichtiv Hradec | 16,9 82,3 0,8
Kaplice 20,3 78,8 0,9
Milevsko 15,5 83,4 1,1
Pisek 18,2 81,0 0,8
Prachatice 15,2 84,2 0,7
Sobéslav 21,0 78,1 0,9
Strakonice 16,6 82,3 1,1
Tabor 16,2 82,9 0,9
Trhové Sviny 11,8 87,2 1,0
Trebori 22,7 76,4 1,0
Tyn nad Vitavou 16,4 82,1 1,6
Vimperk 16,9 81,9 1,2
Vodriany 17,1 81,6 1,3
Volary 21,5 77,0 1,5
Vy88i Brod 15,0 82,1 2,9

Zdroj: Hampl 2005; Kraft, Marada 2017; CSD 2010, vlastni vypocty

Zménu metodiky scitani nakladnich vozidel s pfivésy vroce 2010 Ize vyjadfit
v grafu ¢. 6, ktery zobrazuje strukturu dopravnich prostiedki ve vSech stiediscich Jiho¢eského
kraje za roky 2005 a 2010. Zatimco intenzita motocykld na celkové skladbé dopravy je
zanedbatelna (tvoii 0,8 a 1 %), podil osobnich automobilli vzrostl pravé na tkor nakladnich
automobill. Tak sice dopadly vysledky CSD v roce 2010, nicméné tato ,,zmé&na“ je vyvolana
pouze upravou metodiky scitani nakladnich vozidel a da se predpokladat, Ze intenzita
nakladnich automobilt ziistala viceméné podobnd, s tendenci prohlubujici se hierarchizace

probirané v kapitole 4.1.
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Graf €. 6: Struktura dopravnich prostiedki ve stiediscich Jiho¢eského kraje v roce 2005 a 2010
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Zdroj: CSD 2005 a 2010, vlastni vypoéty

Na obr. ¢. 11 je kartograficky zndzornén relativni dopravni vyznam jednotlivych
stiedisek v JihoCeském kraji. Patrny je dopravni vyznam krajského mésta, které do sebe stahuje
hned jednu pétinu celé dopravy JihoCeského kraje. Jasné je také vidét vliv polohy v dopravni
siti na méné komplexné vyznamna stfediska (Sobé&slav). Pravé Tabor, Sobéslav, Ceské
Budé¢jovice a Kaplice jsou stiediska, ktera se v dob& dopravniho censu 2010 stale jesté nachdzi
na hlavnim tahu z Prahy déale do Rakouska. V porovnani s dopravnim censem 2016 je jiz
dopravni vyznam Tébora a Sobéslavy mensi a da se oCekavat snizeni dopravniho vyznamu
Ceskych Budgjovic a Kaplice po dokonéeni dalnice D3 a jeji otevieni, nebot’ odvede tranzitni

dopravu z intravilanu téchto stiedisek.
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Obrazek ¢. 11 : Dopravni hierarchie stfedisek osidleni Jihoceského kraje v roce 2010
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4.3 Dopravni hierarchie stiredisek osidleni za rok 2016

Celostatni sé¢itani dopravy za rok 2016 se jako v roce 2010 vyznacovalo zpracovanim od
externiho dodavatele formou vefejné soutéze, kterou vyhrala firma Ipsos s.r.0. Metodicky CSD
navazovalo na CSD 2010, pti¢emz ptibylo séitacich tsekli a rucni scitani dopravy
se nezapisovalo do zdznamovych papirovych archi, ale byla predstavena specidlni mobilni
aplikace vyvinuta pro potieby CSD 2016 (RSD 2019).

Z tabulky ¢. 5 vénované ukazatelim RDV za rok 2016 a KV za rok 2011 je op€tovné
vidét dopravni i komplexni vyznam krajského mésta, které¢ ma o vice jak dvojnasobek vétsi
dopravni vyznam nez Pisek, ktery je dle ukazatele RDV druhym nejvétSim stiediskem dle
dopravniho vyznamu a pieskocil tak Tabor, ktery je ovlivnén vystavbou dalnice D3. Z tabulky
lze také vymezit stiediska s relativné vy$$im dopravnim vyznamem, nezli je jejich vyznam
komplexni, jedna se o stiediska typu Ttebon, Sobéslav a Kaplice. Tato stiediska se nachazeji
na vyznamnych dopravnich komunikacich, ktera spojuji dvé hierarchicky vyssi stiediska,
pficemz jejich vyhodnou dopravni polohou jsou mimotaddné zvyhodnéna na ukor stfedisek,
ktera nelezi na vyznamnych dopravnich tazich a jsou svou polohou viceméné znevyhodnéna
(napf. Prachatice, které jsou dle ukazatele RDV na 15. mist¢ a dle ukazatele KV na 7. mist¢).
Marada (2010) ve své praci hovofil o vlivu dopravni polohy, pravé o stfediscich, které se

nachazeji mezi dvéma hierarchicky vétsimi stfedisky, coz oznacil jako vliv hierarchie os a nodu.

Tabulka €. 5: Relativni dopravni vyznam vsech sledovanych stfedisek za sCitaci rok 2016
v porovnani se stfedisky a jejich komplexnim vyznamem pro rok 2011

Strediska RDV [%] Stredisko KV
Ceské Budéjovice 21,9 Ceské Budéjovice 114,21
Pisek 9,6 Tabor 36,28
Tabor 8,7 Pisek 30,57
JindrichGv Hradec 7,0 Strakonice 24,84
Trebori 6,9 Jindrichtiv Hradec 22,83
Strakonice 6,7 Cesky Krumlov 15,15
Cesky Krumlov 5,4 Prachatice 11,77
Kaplice 4,7 Milevsko 8,73
Tyn nad Vitavou 3,6 Dacice 8,27
Sobéslav 3,6 Vimperk 7,74
Dacice 3,4 Blatna 7,71
Milevsko 3,1 Tyn nad Vitavou 7,69
Vimperk 3,1 Kaplice 7,63
Blatna 29 Trebori 7,15
Prachatice 2,9 Vodriany 7,07
Trhové Sviny 2,0 Sobéslav 6,91
Volary 1,6 Trhové Sviny 4,95
Vy§si Brod 15 Volary 3,21
Vodriany 15 Vy$§i Brod 2,07

Zdroj: Hampl 2005; Kraft, Marada 2017; CSD 2016, SLDB 2011, vlastni vypoéty
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Grafické znazornéni dvanacti nejvétsich stredisek podle ukazatele RDV za rok 2016
a KV pro rok 2011 nabizi graf ¢. 7. Opét lze konstatovat mensi hierarchickou vyvinutost
stiedisek dle dopravniho vyznamu oproti komplexnimu ukazateli. V porovnani s RDV za rok
2010 lze vidét vétsi prohloubeni daného ukazatele, jako je tomu jiz v pfipad¢€ velikostni

hierarchizace mést v kapitole 4.1 dlouhodobého vyvoje.

Graf €. 7: Srovnani komplexni velikosti stfedisek za rok 2011 a relativniho dopravniho

vyznamu za rok 2016 s pravidlem velikostniho potadi, tzv. Zipfovo kiivkou
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Zdroj: Hampl 2005, CSD 2016, SLDB 2011, vlastni vypocty

Nize je v tabulce ¢. 6 vyjadiena procenty dopravni struktura vozidel ve stfediscich
v roce 2016, pficemz nejvetsi pozornost je dbana na podil nakladni automobilové dopravy,
ktera se nejvice podili na tranzitni dopravé. S predchozi tabulkou €. 5 1ze porovnat stiediska,
ktera se li$i svym dopravnim vyznamem od komplexniho a ur¢it tak na zakladé skladby dopravy
jejich tranzitni funkci. Tabor se v roce 2016 propadl z hlediska dopravniho vyznamu na teti
misto za Pisek, ktery mirn¢ svou hodnotu RDV posilil. Nicméné, zatimco podil nékladni
automobilové dopravy v Pisku zlstal zhruba stejny jako v roce 2010, v Tabofe se vlivem
dalnice podil nédkladni automobilové dopravy snizil ze 16,2 % na 7,4 %, ¢imz Tabor vyrazné
oslabil svou tranzitni funkci. V ptipad€ Tteboné a Sobé&slavi se podil nédkladni dopravy lehce
snizil, avSak Sobéslav svoji hodnotu RDV vlivem dalnice snizila a hierarchicky se vice
prohloubila. Ttebon ztstala z hlediska dopravniho vyznamu na stejném hierarchickém misté.
Blatna se vice prohloubila podle ukazatele RDV, nicméné podil ndkladnich vozidel dokonce

navysila o 3,1 procentni bod. O¢ekavanym stifediskem s vysokym podilem nakladni dopravy
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a tranzitni funkci je Kaplice, kterd ma 29,6 % ndkladni automobilové dopravy projizdéjici
sttediskem. Zaroven doSlo k posileni dopravniho vyznamu stiediska z 3,2 na 4,7 RDV
aposunuti z 10. na 8. misto dopravni hierarchie. Zhlediska komplexné a dopravné
nejvyznamnéjsiho stiediska Ceskych Budg&jovic doslo k navyseni dopravniho vyznamu
(z 20,6 % v roce 2010 na 21,9 % v roce 2016), a i podilu osobnich automobila vjizdéjicich do
stiediska. Na zaklad¢ toho, 1ze konstatovat, ze komplexni i dopravni vyznam stfediska neustéle
roste, tim padem dochéazi ke stalému prohlubovani dopravni a dé& se fici, ze i komplexni

hierarchie.

Tabulka €. 6: Skladba dopravnich prosttedkii ve stfediscich v roce 2016

Stredisko T [%] O[%] | M[%]
Blatna 28,7 70,3 1,1
Ceské Budgjovice | 14,1 85,1 0,8
Cesky Krumlov 10,3 88,7 1,1
Dacice 12,7 86,2 1,1
Jindfichuv Hradec 14,8 84,3 0,9
Kaplice 29,6 69,6 0,8
Milevsko 13,8 85,3 0,9
Pisek 17,9 81,3 0,8
Prachatice 10,4 88,8 0,8
Sobéslav 15,0 84,0 1,0
Strakonice 16,6 82,6 0,8
Tabor 7,4 92,0 0,6
Trhové Sviny 8,7 90,7 0,5
Treborn 17,7 81,5 0,8
Tyn nad Vitavou 17,4 81,5 1,1
Vimperk 17,3 81,9 0,7
Vodriany 14,5 84,5 1,0
Volary 21,7 76,8 15
Vy$8i Brod 10,2 88,7 1,2

Zdroj: Hampl 2005; Kraft, Marada 2017; CSD 2010, vlastni vypocty

Co se tyce skladby dopravy ve stiediscich v roce 2016 v porovnani se s¢itacim rokem
2010 1ze vidét v grafu €. 8 zvySujici se podil osobni automobilové dopravy na ukor nakladni
automobilové dopravy. To miize byt vyvolano jednak pravé zvySujici se intenzitou osobni
automobilové dopravy (414 041 osobnich vozidel ve stfediscich v roce 2010 a 442 131
osobnich vozidel ve stfediscich v roce 2016), ale i vystavbou dalnice D3, ktera odvedla tranzitni
nakladni dopravu mimo stiediska jako jsou napt. Tabor a Sobéslav (87 069 nakladnich vozidel

ve stfediscich vroce 2010 a 80981 nakladnich vozidel ve stfediscich v roce 2016).
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Do budoucna se da odekavat snizeni nakladni dopravy v Ceskych Budgjovicich a Kaplici,
nebot’ tato stfediska se nachdzi na dopravnim tahu do Rakouska a po otevieni a plném

zprovoznéni dalnice D3 se jim tranzitni ndkladni doprava vyhne.

Graf ¢. 8: Struktura dopravnich prostiedkil ve stiediscich Jiho¢eského kraje v roce 2010 a 2016
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Zdroj: CSD 2010 a 2016, vlastni vypocty

Na obr. ¢. 12 je kartograficky znazornéna dopravni hierarchie stfedisek osidleni
Jihoceského kraje, pomoci stejného ukazatele RDV. Jako nejvétsi zménu v dopravni hierarchii
stiedisek 1ze identifikovat vliv dalnice D3 na Tabor a Sobé&slav, jenz se jejich dopravni vyznam
vlivem vystavby dalnice snizil. Pisek se namisto Tabora ptesunul na druhé hierarchické misto,
nebot’ stale postradd obchvatovou komunikaci. Dopravni vyznam krajského meésta neustale

roste, ale da se o¢ekavat snizeni dopravniho vyznamu po dokonceni vystavby dalnice D3.
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Obrazek ¢. 12 : Dopravni hierarchie stfedisek osidleni Jihoceského kraje v roce 2016
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5 Zavér

Analyzovana dopravni hierarchie stredisek osidleni v Jihoceském kraji od roku 2000 prokazala
Vv pribéhu sledovani nékolik zmén, které se tykaly i hierarchie komplexni. Samoziejmé pro
komplexnéjsi podchyceni dopravné hierarchického vyvoje stiedisek osidleni je zapotiebi vyuzit
pro hodnoceni vicero dopravnich ukazateld (Zelezni¢ni doprava, vetejna hromadna doprava,
osobni automobilova doprava), které pouzil ve své praci napt. Marada (2010). Problém je ale
napft. v nedostacujici datové zakladné téchto dat, nebot’ data o dopravni obsluze postradaji
informace o obsazenosti spojui a data o intenzitdch automobilové dopravy zahrnuji i tranzitni
dopravu, coz vyrazné ovliviiuje dopravni vyznam stiediska v porovnani s jeho komplexné-
sidelni hierarchii (Kraft 2009). Vzhledem k metodice prace ohledné pouzitych dopravnich
ukazatell 1ze vSak fici, Ze pro sledovani vyvoje dopravni hierarchie stfedisek osidleni byla data
Z Celostatniho s¢itani dopravy pro potieby této prace naprosto dostacujici.

Vyzkumné zaméteni prace je Clenéno na analyzu dlouhodobého vyvoje dopravni
hierarchie stiedisek osidleni Jihoc¢eského kraje a jeji hlavni zmény ve stiediscich v letech 2010
a 2016. Z hlediska dlouhodobého vyvoje dopravni hierarchie lze na zakladé velikostni
hierarchizace soubord konstatovat prohlubujici se hierarchii dopravni i komplexni, které jsou
svym vyvojem podobné, pti¢emz dopravni hierarchie neni tolik vyvinutd jako hierarchie
komplexni. Nejvice vyvinutym dopravnim prostiedkem z hlediska velikostni hierarchizace je
osobni automobilova doprava, ktera v pribéhu celého sledovani zarovei nejvice navysila svou
celkovou intenzitu vozidel vjizd&jicich do sledovanych stiedisek. V piipadé vyvoje dopravniho
vyznamu nakladnich vozidel z pohledu velikostni hierarchizace se projevuje jednak vliv zmény
metodiky s€itdni ndkladnich vozidel v Celostatnim sc¢itani dopravy a jednak také vystavba
délnice a obchvatovych komunikaci, jelikoZ se ndkladni automobilova doprava nejvice podili
na tranzitu ve sttediscich. Z téchto dvou velikostnich hierarchizaci se tak da vy¢ist jeji rozdilna
koncentrace v prostoru. Zatimco vice vyvinuta dopravni hierarchie dle osobnich vozidel znaci
jeji vysokou koncentraci do stfedisek v hierarchicky vyssich patrech, nakladni silni¢ni
doprava je vice rozlozena v prostoru a zaujima vétsi podil ve strediscich v hierarchicky nizsich
patrech. 1 pies veskeré zmény v dopravni hierarchii stiedisek osidleni v pribéhu celého
sledovani, Ize diky grafu ¢. 4 vidét ptiblizn¢ stejnou koncentraci vozidel ve sledovanych
sttediscich za vSechny scitaci roky, a tak se da dopravni hierarchie stfedisek osidleni
JihoCeského kraje oznacit za stdlou. Analyzovana dopravni hierarchie stfedisek osidleni
Vv letech 2010 a 2016 byla nejvice ovlivnéna vystavbou déalnice D3, kterd vysoce snizila podil

dopravy, konkrétn¢ ve stfediscich Tabor a Sobéslav. Podil nakladnich vozidel v téchto
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stiediscich velice Klesnul astim i jejich tranzitni funkce, ktera se promitla do dopravniho
vyznamu a jejich pozice v dopravni hierarchii tim klesla. Nejsilngjsi stiedisko z hlediska obou
hierarchizaci (Ceské Bud&jovice) posililo sviij dopravni vyznam, coz miize byt dano jednak
stale rostoucim komplexnim vyznamem, ale iabsenci obchvatové komunikace, a tudiz
vysokého podilu tranzitni dopravy. Lze také poukazat na stale vice se prohlubujici dopravni
hierarchii v roce 2016, ktera se jiz blizi pravidlu velikostniho pofadi mést, avsak stale se
vyskytuji stfediska, zejména ve stfedu hierarchického patra, ktera svym dopravnim vyznamem
nejvice vybocuji. Do budoucna lze ocekavat silny vliv dalnice D3, ktera odkloni tranzitni
dopravu z Ceskych Budg&jovic a Kaplice, tim padem dojde ke sniZeni relativniho dopravniho
vyznamu nejvyznamngéjs$iho stfediska, krajského mésta, coz ale dle ndzoru autora bude mit za
nasledek zlepseni dopravni situace ve meéste.

Hlavnim cilem pfedkladané prace byla analyza dopravni hierarchie stfedisek osidleni
JihoCeského kraje, jak z hlediska dlouhodobého vyvoje, tak podrobné analyzy zmén mezi roky
2010 a 2016. Cile prace se daji dle autora povazovat za dostatecné splnéné, nebot’ v analytické
¢asti prace byl vyvoj a zmény v dopravni hierarchii stfedisek podrobné analyzovany pomoci
tabulek a grafi a jejich néslednym rozborem autor postupné dosel k naplnéni stanovenych cilil.
Ktémto zménam si autor stanovil nékolik hypotéz, které byly v ramci vyzkumu préace
ovéifovany. Prvni hypotéza, ktera pojednava o vlivu dopravni polohy, byla jednoznaéné
potvrzena, nebot’ u stiedisek nachazejicich se na hlavnich silni¢nich tazich, ktera neodvedli
dopravu ze svého intravilanu formou obchvatové komunikace, doslo ke zvySeni dopravniho
vyznamu v pribéhu sledovani (Kaplice, Tiebon, Pisek, Jindtichuv Hradec). Naopak u stiedisek
Tabor a Sobéslav vlivem délnice doslo k celkovému sniZeni dopravniho vyznamu. Druha
hypotéza byla opét potvrzena, zejména diky velikostni hierarchizaci mést, ve které se prokazala
prohlubujici se hierarchizace stfedisek jak na zakladé osobnich automobili, tak i podle nakladni
automobilové dopravy, a proto Ize konstatovat, Ze dopravni vyznam stfediska neustale roste.
Graficky je jev prohlubovani dopravni hierarchie zpracovan v grafu ¢. 2, ve kterém je kiivka
z posledniho sc¢itani dopravy nejvice prohloubena ze vSech dat z dopravnich censt. Zaroven lze
z tohoto grafu €. 2 potvrdit posledni, tfeti hypotézu o korelaci dat dopravni a komplexni
hierarchie stfedisek. Vét§i prohloubeni hierarchie komplexni oproti dopravni hierarchii lze
dokazat napt. pomoci tab. ¢. 1, ve které hodnoty komplexni velikosti stfedisek nedosahuji tak
vysokych hodnot jako u ukazatele relativniho dopravniho vyznamu, coz pravé dokazuje onu
vEtsi prohloubenost.

Ve stiediscich JihoCeského kraje v pribéhu sledovani dosSlo k celkovému sniZeni

intenzit nakladni automobilové dopravy. Dlvodem tohoto jevu mize byt vystavba
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obchvatovych komunikaci stfedisek, vystavba dalnice D3 a také zména metodiky scitani
nakladnich vozidel s piivésy. Tato zména ve s¢itani nakladnich vozidel s pfiveésy se da oznacit
jako piekazka pro hodnoceni dlouhodobého vyvoje dopravni hierarchie stfedisek a je nutno tuto
zménu ze strany dodavatele pro Celostatni s¢itani dopravy 2010 brat v potaz. Dalsi prekazkou
Z hlediska pouzité metodiky je samotna povaha dat z Celostatniho s¢itani dopravy, nebot’
z téchto 0daji je nemozné urcit smér jizdy a oddélit tranzitni dopravu, kterd ve vysledné
dopravni hierarchii vysoce ovlivnila hierarchické poradi stiedisek. V ptipad¢ Jihoc¢eského kraje
je tento jev nejvice patrny na stiediscich, které vystavbou dalnice D3 ztratili ptivodni hodnotu
dopravniho vyznamu (Tabor v roce 2000 mél 10,5 % RDV a v roce 2016 8,7 % RDV) a na
stiediscich s vysoce odlisnym dopravnim a komplexnim vyznamem v hierarchickém potadi
stiedisek.

Studium dopravni hierarchie stfedisek osidleni, konkrétné¢ vysledné analyzy, lze
prakticky aplikovat ,,pro politiku v oblasti rozvoje a fizeni dopravniho sektoru® (Marada 2010,
s. 118). Ony analyzy dostate¢né pojednavaji o dopravnim zatiZeni stiedisek a jejich druhovych
skladeb a na zéakladé¢ zvolené metodiky by se tak dalo planovat zlepSovani dopravni
infrastruktury do dopravné odlehlych stiedisek snizkym dopravnim vyznamem, ale i ve
stfediscich s vy$§im komplexnim vyznamem oproti vyznamu dopravnimu. Kraft (2009) ve své
praci tvrdi, Ze vhodnou aplikaci téchto vysledki je z hlediska environmentalniho, pomoci dat
0 druhové skladbé dopravy by se k jednotlivym druhiim silniéni dopravy pfifadil vahovy
koeficient, diky kterému by se dalo urcit environmentalni zatizeni stiedisek silni¢ni dopravou.
Zavérem je tedy nutno dodat, ze i pfes povahu pouzitych dat z Celostatniho s¢itani dopravy
(absence né¢kterych ukazateldl) bylo poukidzano na dosavadni vyvoj dopravni hierarchie

sttedisek osidleni Jihoc¢eského kraje od roku 2000.
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Tabulkova ptiloha ¢. 1: Komplexni vyznam stfedisek osidleni za rok 2001 a data pro jeho vypocet

Stiedisko 0] EA EA - dojizd’ka | EA — vyjizd’ka PP KV
Ceské Budgjovice | 97339 | 48212 23791 6645 65358 | 123,13
Tabor 36557 | 17994 7334 4799 20529 | 40,62
Pisek 29796 | 14425 4152 2479 16098 | 32,22
Strakonice 23800 | 11656 5174 1596 15234 | 29,06
Jindfichiv Hradec | 22695 | 11367 4132 1172 14327 | 27,43
Cesky Krumlov 14443 | 7419 3572 1622 9369 17,81
Prachatice 11843 | 6168 2649 1075 7742 14,69
Milevsko 9486 | 4548 1724 788 5484 | 10,76
Trebon 9016 | 4367 1368 880 4855 9,73
Dacice 7937 | 3880 1555 483 4952 9,51
Vimperk 8281 | 4168 1432 839 4761 9,36
Kaplice 7125 | 3755 2085 1082 4758 8,98
Blatna 6644 | 3497 1898 525 4870 8,98
Tyn nad Vltavou 8143 | 3943 1211 1571 3583 7,66
Sobéslav 7290 | 3517 1463 1231 3749 7,62
Vodrany 6581 | 3061 1076 974 3163 6,57
Trhové Sviny 4620 | 2366 840 1049 2157 4,52
Volary 4068 1938 261 736 1463 3,37
VyS$Si Brod 2561 1221 386 388 1219 2,54

Zdroj: Cesky statisticky Gfad, SLDB 2001, vlastni vypodty
Pozn.: O = obyvatelstvo, EA = ekonomicky aktivni, EA — dojizd’ka = dojizdéjici obyvatelstvo do stfediska za praci, EA —
vyjizd’ka = vyjizdéjici obyvatelstvo ze stiediska za praci, PP = pracovni ptilezitosti ve sttedisku, KV = komplexni vyznam

stiediska

Tabulkova ptiloha ¢. 2: Komplexni vyznam stfedisek osidleni za rok 2011 a data pro jeho vypocet

Stiedisko @) EA EA — dojizd’ka | EA — vyjizdka PP KV
Ceské Budgjovice | 93715 | 43578 18021 3689 57910 | 114,21
Tabor 34430 | 15855 4498 2982 17371 | 36,28
Pisek 29706 | 13493 2587 1597 14483 | 30,57
Strakonice 22960 | 10210 3052 1232 12030 | 24,84
JindfichGv Hradec | 21574 | 9589 2591 1231 10949 | 22,83
Cesky Krumlov 13361 | 5997 2571 1091 7477 | 15,15
Prachatice 11203 | 5287 1324 979 5632 | 11,77
Milevsko 8661 | 3789 886 577 4098 | 8,73
Dacice 7492 | 3435 1135 530 4040 | 8,27
Vimperk 7487 | 3402 971 697 3676 | 7,74
Blatna 6705 | 3074 1138 384 3828 | 7,71
Tyn nad Vitavou 8021 | 3809 611 899 3521 7,69
Kaplice 7183 | 3312 1064 711 3665 | 7,63
Trebor 8554 | 3879 922 1762 3039 | 7,15
Vodnany 7147 | 3091 737 542 3286 7,07
Sobéslav 7057 | 2985 907 692 3200 | 6,91
Trhové Sviny 4983 | 2353 567 613 2307 | 4,95
Volary 3744 | 1626 172 415 1383 3,21
VysSi Brod 2447 | 1008 137 260 885 2,07

Zdroj: Cesky statisticky Gfad, SLDB 2001, vlastni vypodty

Pozn.: O = obyvatelstvo, EA = ekonomicky aktivni, EA — dojizd’ka = dojizdé&jici obyvatelstvo do stiediska za praci, EA —
vyjizdka = vyjizdé€jici obyvatelstvo ze stiediska za praci, PP = pracovni piilezitosti ve stfedisku, KV = komplexni vyznam
stfediska



Tabulkova ptiloha ¢. 3: Relativni dopravni vyznam a intenzity vozidel ve stiediscich za rok 2000

T O] M SV Relativni dopravni vyznam [%]

Ceské Budgjovice | 15851 | 63636 | 789 | 80276 17,5
Tabor 9925 | 48451 | 377 | 58753 12,8
Pisek 8329 | 33767 |250| 42346 9,2
Strakonice 5958 | 25484 | 292 | 31734 6,9
Sobéslav 7297 | 23894 | 292 | 31483 6,9
Treborn 6299 | 22099 | 209 | 28607 6,2
Jindfichdv Hradec | 6090 | 20209 | 239 | 26538 5,8
Cesky Krumlov 4491 | 21112 |169 | 25772 5,6
Kaplice 3511 | 15007 [118| 18636 4,1
Dacice 3638 | 11964 | 288 | 15890 3,5
Vimperk 2874 | 11849 |106| 14829 3,2
Milevsko 2480 | 11142 [141 13763 3,0
Tyn nad Vitavou 2475 | 10099 /16112735 2,8
Prachatice 2871 | 9284 14612301 2,7
Blatna 2799 | 9289 12512213 2,7
Trhové Sviny 1457 | 9096 [154] 10707 2,3
Vy$Si Brod 1426 | 6658 | 66 | 8150 1,8
Vodnany 1468 | 5775 | 62 | 7305 1,6
Volary 1759 | 5136 | 50 | 6945 15

Zdroj: Reditelstvi silnic a dalnic CR, vlastni vypocty
Pozn.: T = pocet nakladnich automobilll projizdé€jicich stiediskem, O = pocet osobnich automobilii, M = pocet motocykli,
SV = soucet hodnot (T + O + M)

Tabulkova ptiloha ¢. 4: Relativni dopravni vyznam a intenzity vozidel ve stfediscich za rok 2005

T @) M SV Relativni dopravni vyznam [%]

Ceské Budgjovice | 28686 | 85100 | 827 | 114613 21,1
Tabor 12741 | 39820 | 283 | 52844 9,7
Pisek 11211 | 34839 | 274 | 46324 8,5
Strakonice 8450 | 28515 306 | 37271 6,9
Jindfichlv Hradec | 8675 | 28121 [258| 37054 6,8
Sobéslav 10292 | 25748 | 245| 36285 6,7
Trebori 9179 | 24589 [215| 33983 6,3
Cesky Krumlov 4834 | 25579 |262| 30675 57
Kaplice 5837 | 16207 |165| 22209 4,1
Milevsko 4737 | 14523 |152| 19412 3,6
Prachatice 4301 | 11976 [123| 16400 3,0
Vimperk 3554 | 12266 [121| 15941 2,9
Blatna 3788 | 10802 [126| 14716 2,7
Dadice 2853 | 11419 |184| 14456 2,7
Tyn nad Vltavou 2803 | 11179 |195| 14177 2,6
Vy$si Brod 2068 | 7139 [186| 9393 1,7
Volary 2252 | 6700 [171| 9123 1,7
Trhové Sviny 2070 | 6876 | 81 | 9027 1,7
Vodrany 1700 | 6536 | 79 | 8315 15

Zdroj: Reditelstvi silnic a dalnic CR, vlastni vypolty
Pozn.: T = pocet nékladnich automobilti projizdéjicich stiediskem, O = pocet osobnich automobild, M = pocet motocyklt,
SV = soucet hodnot (T + O + M)



Tabulkova ptiloha ¢. 5: Relativni dopravni vyznam a intenzity vozidel ve stiediscich za rok 2010

T O] M SV Relativni dopravni vyznam [%]

Ceské Budgjovice | 15941 | 87647 | 911 | 104499 20,6
Tabor 8607 | 44163 |485| 53255 10,5
Pisek 8045 | 35796 |358 | 44199 8,7
JindfichGv Hradec | 6271 | 30531 [305| 37107 7,3
Strakonice 6049 | 29932 [384| 36365 7,2
Sobéslav 7009 | 26125 (297 | 33431 6,6
Trebon 7140 | 24049 [300| 31489 6,2
Cesky Krumlov 3172 | 22169 | 274 | 25615 5,1
Tyn nad Vitavou 2758 | 13826 |263| 16847 3,3
Kaplice 3334 | 12929 |154| 16417 3,2
Blatna 3869 |11146 (101 | 15116 3,0
Prachatice 2169 12048 | 95 | 14312 2,8
Dacice 2334 | 11491 [244| 14069 2,8
Milevsko 2161 | 11654 |153| 13968 2,8
Vimperk 2332 11282 |167| 13781 2,7
Volary 2216 | 7924 |157| 10297 2,0
Trhové Sviny 1201 | 8882 |105| 10188 2,0
Vodrany 1451 | 6919 |114| 8484 1,7
VysSi Brod 1010 | 5528 |195| 6733 1,3

Zdroj: Reditelstvi silnic a dalnic CR, vlastni vypocty
Pozn.: T = pocet nakladnich automobilll projizdéjicich stiediskem, O = pocet osobnich automobilii, M = pocet motocykli,
SV = soucet hodnot (T + O + M)

Tabulkova ptiloha €. 6: Relativni dopravni vyznam a intenzity vozidel ve stfediscich za rok 2016

T @) M SV Relativni dopravni vyznam [%]
Ceské Budgjovice | 16330 | 98221 | 908 | 115459 21,9
Pisek 9032 | 41086 [409| 50527 9,6
Tabor 3382 | 42065 [280| 45727 8,7
Jindfichdv Hradec | 5485 | 31275 |345| 37105 7,0
Trebon 6434 | 29550 [293| 36277 6,9
Strakonice 5859 | 29227 [282| 35368 6,7
Cesky Krumlov 2911 | 25125 |303| 28339 54
Kaplice 7374 | 17312 |193| 24879 4.7
Tyn nad Vltavou 3301 | 15503 [216| 19020 3,6
Sobéslav 2815 | 15740 (192 | 18747 3,6
Dacice 2286 | 15550 [202| 18038 3,4
Milevsko 2250 | 13956 [149| 16355 3,1
Vimperk 2807 | 13258 117 | 16182 3,1
Blatna 4455 | 10915 |165| 15535 2,9
Prachatice 1585 | 13571 (127 | 15283 2,9
Trhové Sviny 924 | 9604 | 56 | 10584 2,0
Volary 1778 | 6299 |120| 8197 1,6
VysSi Brod 819 | 7141 | 95 | 8055 15
Vodrany 1154 | 6733 | 82 | 7969 15

Zdroj: Reditelstvi silnic a dalnic CR, vlastni vypolty
Pozn.: T = pocet nakladnich automobilti projizdéjicich stiediskem, O = pocet osobnich automobilid, M = pocet motocyklt,
SV = soucet hodnot (T + O + M)



