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SPADOVOST OBCI NA ZAKLADE DOPRAVNI DOSTUPNOSTI
INDIVIDUALNI A HROMADNOU DOPRAVOU

Tato bakalarskd prace se zabyva identifikaci a hodnocenim dopravnich vazeb
mezi stiedisky a jejich zazemim v okresech Pisek a Strakonice. Uvodni kapitoly se vénuji
geografii dopravy jako celku, piehledu publikované literatury a cili prace. V metodické
¢asti jsou postupné rozebrany vymezeni stfedisek, analyza dopravni dostupnosti
a dopravné-geograficka regionalizace. Na to navazuje kapitola popisujici obecnou

charakteristikou zajmového uzemi. V poslednich ¢astech jsou shrnuty vysledky prace.

Klicova slova: dopravni dostupnost, regionalizace, dopravni region, spad,

individualni doprava, hromadné doprava, okres Pisek, okres Strakonice

GRAVITY OF MUNICIPALITIES BASED ON ACCESSIBILITY BY
INDIVIDUAL AND PUBLIC TRANSPORT

This thesis deals with identification and evaluation between centers and their
hinterlands in districts of Pisek and Strakonice. The first chapters are related to general
transport geography, used literature and aims of thesis. In methodical part are analysed
selection of centers, analysis of accessibility and transport-geographical regionalization.
It is followed by general description of this area. In the last chapters are summarized

results of the thesis.

Keywords: accessibility, regionalization, transport region, gravity, individual

transport, public transport, Pisek district, Strakonice district
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1 Uvod

Doprava je nedilnou soucasti dé€jin lidstva od jejich samotného poc¢atku. Po celou
dobu existence lidské spolecnosti patii k zakladnim potfebam, nebot’ veskeré ¢lovékem
vyuzivané zdroje jsou na Zemi rozmisténé nerovnomérné (Mirvald 1993). Piesunem lidi,
zdroji ¢i informaci umoziuje snizovat tyto nerovnomeérnosti a prekondvat prostorové

bariéry (Rodrigue, Comtoise a Slack 2006).

Problematikou dopravy se zabyvéa geografie dopravy, kterd se osamostatnila
od ekonomické geografie ve 2. poloving 20. stoleti. Zkouma vzajemnou interakci dopravy
s ostatnimi slozkami socioekonomické a fyzickogeografické sféry (Rodrigue, Comtoise
a Slack 2006). V dnesni dob¢ 1ze rozlisit 3 zakladni sméry, kterymi se zabyva geografie
dopravy (Tousek, Kunc 2008). Prvnim smérem je studium vlastniho dopravniho
fenoménu, do néhoz miizeme zatadit studium dopravnich siti, uzli a terminéld, pohybu
osob a zbozi ¢i sluzeb poskytovanych v osobni dopravé. DalSim smérem je studium
dopravy jakozto priivodce nebo spoluaktéra zmén v geografickém prostoru. Tietim
smérem, jimZz se geografie dopravy zabyva, je studium otazek spojenych s trvalou

udrzitelnosti stdvajiciho dopravniho systému.

Doprava, jakozto prostiedek zajistujici pohyb mezi rliznymi misty, je dnes
povazovana za faktor ovlivilujici strukturaci a organizaci prostoru. Lépe dopravné
vybavena mista jsou lépe dostupnd a disponuji tak vyhodou oproti hlie vybavenym
mistum (Tousek, Kunc 2008). V této souvislosti S. Hanson povazuje pojmy akcesibilita
a mobilita za klicové v oboru geografie dopravy. Akcesibilita je chapana jako pocet
prileZitosti, které jsou z urcitého mista dostupné do urcité vzdalenosti ¢i cestovni doby
nebo naopak pocet mist, ze kterych je dana lokalita dostupna. Mobilita je schopnost
pohybu mezi riznymi misty. S rostouci vzdalenosti se zvySuje zavislost akcesibility na

mobilité (Hanson 2004).

Tato préce je zamé&fena na dopravni dostupnost neboli akcesibilitu, ktera je jednim
z nejvyznamnéjSich faktorti ovliviiujicich geografickou organizaci spoleCnosti a je
nejvice ovlivilovana geografickou polohou, blizkosti uzli a charakteristikou dopravnich
siti (Hoyle, Knowles 2001). Je zaroven odrazem jak dopravnich vazeb, tak i celkovych
socioekonomickych poméri ve zkoumaném tzemi. Na jejim zdkladé dochazi k tvorbé

dopravné-geografickych regionalizaci (Mirvald 1993). Tuto souvislost vidi i O. Slampa,



ktery tvrdi, ze pfi tvorbé dopravnich regioni soucasné vytvaiime regiony

socioekonomické (Slampa 1967).

Béhem regionalizace rozlisSujeme 2 zékladni typy regiont: nodalni a homogenni.
V geografii dopravy se setkdvam predevSim s nodalnimi regiony, které jsou tvofeny
jadrem a zazemim (Mirvald 1993). Samotna regionalizace se stava ze dvou etap. Prvnim
krokem je stanoveni soustavy center, v druhém kroku dochézi k vlastnimu vymezovani

hranic (Hursky 1978a).



2  ReSerse literatury

Predkladana prace Cerpa jak z publikaci zabyvajici se geografii dopravy obecné,
tak z publikaci, které se zabyvaji dopravné-geografickou regionalizaci a dopravni
dostupnosti. Ze soucasnych zahrani¢nich publikaci, které se vénuji predevsim obecné
geografii dopravy, je potieba zminit Modern Transport Geography od B. H. Hoyle
a R. Knowles (Hoyle, Knowles 1998) a The Geography of Transport Systems od J.-P.
Rodrigue, C. Comtois a B. Slack (Rodrigue, Comtois, Slack 2009). Z ¢eskych autori to
jsou napt. O. Slampa, S. Mirvald a J. Brinke, jejichz prace slouZi jako u¢ebni texty pro
studium geografie dopravy v Cesku (Slampa 1967, Mirvald 1993, 2000, Brinke 1999).
Jejich dila vymezuji objekt studia geografie dopravy a definuji zakladni pojmy.

Problematikou dopravné-geografické regionalizace a dopravni dostupnosti
se mezi prvnimi zacal zabyvat F. H. W. Green (Green 1950, 1953 a 1966). Ten se ve své
praci Urban Hinterlands in England and Wales: An Analysis of Bus Services zamé¢fil na
roz¢lenéni tzemi Anglie a Walesu podle spadu vetejné autobusové dopravy. Zavedl tak
pojem ,hinterland®, ktery je chapan jako spadova oblast stfediska az k mistu, kde dochazi
ke zvratu spadu k sousednimu stfedisku. K oblastem vytvotenych v jeho ptedchozi praci
se vraci o patnact let pozdé&ji a popisuje jejich dynamiku v ¢ase. Vyuzitim této metody
rozClenil 1 izemi Irska, Belgie a Nizozemska. Stejnym tématem se zabyval finsky geograf
A. A. Santti, Svédsky geograf S. Godlund nebo Spanélsky geograf E. Lluch. Santti se,
na rozdil od Greena, zaméfil na roz¢lenéni Finska podle piedélu osobni dopravy (Séntti
1954, cit. v Harsky 1978a, s. 19). Druhy jmenovany Godlund se nezabyval roz¢lenénim
celého uzemi Svédska, nybrz si vybral étyfi reprezentativni kraje, na kterych se pokousel
ukazat modelové vzorce spadovych oblasti. Oproti jeho pfedchiidcim se nezabyva
presnou polohou pted€lové linie, ale hledd tzv. indiferentni zony, kde dochézi
k postupnému zvratu spadu (Godlund 1956). Na roz¢lenéni izemi Katalanska a zménu
spadovych oblasti v letech 1934 a 1964 se zamé&fil Lluch (Lluch 1970, cit. v Hirsky
19784, s. 22).

Mezi soucasné zahrani¢ni autory, ktefi se vénuji samotné dopravni dostupnosti,
mizeme zminit dopravniho geografa R. D. Knowles (1993), ten rozebiral 10 nejvétsich
otazek dopravni geografie, mezi n€ zahrnuje otazky tykajici se dopravni dostupnosti

(napf. zmenSovani prostoru ¢i otevirani niizek mezi mobilitou chudych a bohatych).
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A. M. El-Geneidy a D. A. Levinson se ve své praci zamétuji predevsim na zpisoby
meéfeni dopravni dostupnosti ve vztahu k dopravni politice a land use. Zavadéji novy
prvek méfeni dostupnosti ,,place rank®, jez mizeme prelozit jako ,,hodnota mista®. Ten
vychézi z atraktivity mista, tedy kolik lidi do tohoto mista cestuje za ucelem urcité
prilezitosti. Tito lidé maji ur¢itou hodnotu, podle toho o kolik pfilezitosti ptijdou v oblasti,
dostupnosti je S. Nutley, jehoZ prace jsou pfedev§im zaméfeny na problematiku dopravni
dostupnosti venkovskych oblasti, ve svych dilech se zabyva napt. venkovskymi oblastmi

Australie a Walesu (Nutley 1980, 1998 a 2003).

V na$ich podminkach se dopravné-geografickou regionalizaci zabyval predevsim
J. Hursky (Harsky 1978a a 1978b). V publikaci Metody oblastniho clenéni podle
dopravniho spadu Se zaméfuje na obecnou rovinu tvorby spadovych oblasti a na historii
oblastniho ¢lenéni podle dopravnich ukazateli. V jeho dalsi praci Regionalizace Ceské
socialistické republiky na zdklade spadu osobni dopravy aplikuje tyto metody v prostiedi
Ceské socialistické republiky. V dnesni dobé se podobnymi tématy zabyva M. Marada,
ktery se vénuje hierarchizaci stfedisek na zakladé hodnoceni dopravni sit¢ (Marada 2003
a 2006). S. Kraft se ve svych pracech vénuje dopravni dostupnosti Karlovarského kraje
hromadnou dopravou, dale se zabyva dopravni hierarchizaci stfedisek a jejich zménou
Vv transformacnim obdobi. V dneSni dobé zkouma predevsim nodélni dopravni regiony
obci JihoCeského a Moravsko-slezského kraje a jejich implikace do regionalni dopravni
politiky (Kraft 2007, 2009, 2013 a 2014). Diserta¢ni prace D. Seidenglanze se zamétuje
na dopravni dostupnost venkovskych oblasti, kde zkouma vztah mezi dopravni polohou
a dopravni obsluznosti obci (Seidenglanz 2007). Na problematiku dopravni dostupnosti
se ve své disertacni praci zaméfil 1 T. Hude€ek. V této praci je zkoumana akcesibilita
a jeji zmeéna v transformaénim obdobi (Hudecek 2008). Dalsi praci vénujici se dopravni
dostupnosti je diplomova prace J. Kanské (Kanska 2011). Ta zkouma dopravni
hierarchizaci sidel v Olomouckém kraji. Diplomova prace V. JaroSe se zabyva

prostorovou orientaci dopravnich vztahti v Karlovarském Kraji (Jaros 2012).
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3  Cile prace

Tato prace si klade za cil identifikovat a hodnotit dopravni vazby na zakladé
prevladajici spadovosti dojizd’ky do stfedisek okresti Pisek a Strakonice. Jako hlavni
prostiedek ke zjisténi a naslednému posouzeni téchto dopravnich vazeb je vyuzita analyza
dopravni dostupnosti obci do stfedisek mikroregiondlniho vyznamu obou okresi
individualni a hromadnou dopravou. Za timto ucelem vyuziva zakladnich poznatkt
z oboru geografie dopravy a kombinuje analytické a syntetické metody.

Hlavnim pfedmétem zajmu vyzkumu jsou tedy obce a orientace jejich dopravnich
vazeb vici stiediskim v okresech Pisek a Strakonice. Postup vyzkumu se sklada

Z n&kolika ¢asti.

Prvni Cast je provedena za ucelem geografické charakteristiky zkoumaného
regionu. Provedeni této charakteristiky ndm pomuze 1épe porozumét vztahiim, které
souvisi s danou problematikou. Jednd se piedevsim o postihnuti prostorovych vztahil.

V druhém kroku dochézi k vymezeni nejvyznamnéjSich stiedisek oblasti jako
stiedisek dostupnosti. Déle je potieba vymezeni stiedisek, ktera nelezi uvnit okrest Pisek
a Strakonice. U téchto stfedisek je predpokladan vliv na dopravni vazby uvnitt okrest
Pisek a Strakonice. VSechna vymezena stfediska maji mikroregionalni vyznam. Vybér
stiedisek vychazi z Hamplovy Sociogeografické regionalizace Ceské republiky 2001
(Hampl 2005).

Tteti ¢ast si klade za kol analyzu dopravni dostupnost do vymezenych stredisek.
Dopravni dostupnost je zde vniména jako dosaZitelnost jednotlivych stfedisek okresi
Pisek a Strakonice z ostatnich sidel a bude métena zv1ast pro individualni a hromadnou
dopravu. M¢fenymi ukazateli jsou dostupnost vzdéalenostni, Casova, cenova pro
individualni a hromadnou dopravu, u dopravy hromadné se navic méii dostupnost
frekvencni.

Ctvrtou ¢asti vyzkumu je vytvoreni dopravné-geografické regionalizace z analyzy
dopravni dostupnosti, ktera slouzi k vizualizaci dopravnich vazeb mezi stfedisky a jejich
zdazemim, jeZ neni omezeno administrativni hranici spravnich obvodi obci s rozsifenou
pusobnosti (ORP), okresu ¢i kraje. Stejn¢ jako dopravni dostupnost bude provedena pro
jednotlivé ukazatele individualni a hromadné dopravy, navic bude provedena celkova

dopravné geograficka regionalizace zajmového uzemi pro oba druhy dopravy
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(individualni a hromadnd). Vzniklé regionalizace poslouzi ke zjistovani dopravnich

vazeb zkoumané oblasti.

Na zaklad¢ uvedeného cile prace - zjisténi spadovych oblasti stfedisek, jsou
definovany nasledujici hypotézy.

V celkovych dopravné-geografickych regionalizacich budou konstruovany
pied¢lové zony. Pii konstrukci se bude vychazet z S. Godlunda, v jehoz pojeti jsou
chapany jako zény, kde dochdzi k postupnému zvratu spadovosti (Godlund 1956).
V téchto pfedélovych zonach budou prochazet administrativni hranice (kraj, okres
a ORP).

Uzaviené hranice tvoii bariérovy hrani¢ni efekt. Tim roste jednostranna orientace
periférie na jadro. Druhym typem je otevienad hranice, kterd tvoti kontaktni hrani¢ni efekt.
Ten oslabuje periferni efekt ve smyslu jadro-periférie. Uzavienost, resp. otevienost
hranice ma vliv na propustnost hranice (Dokoupil 2004). Pied¢€lové zony u krajskych
hranic budou vlivem mensi propustnosti uzsi. U hranic nizsich spravnich celkl (okres
a ORP) je tato propustnost vétsi a lze u téchto hranic oc¢ekavat Sirsi predélové zony.

Lze ocekavat vliv pfedevsim dvou faktord, témi jsou faktor odporu a faktor
ptitazlivosti (El-Geneidy, Levinson 2006). Faktor odporu je zalozen na poloze stfedisek
v prostoru, dale 1ze jako odpor zatadit napt. vySkovou a horizontalni ¢lenitost, kvalita
a tfida silnic, pocet kiizovatek a Zelezni¢nich piejezdli, podle toho miiZzeme ocekavat, Ze
nejvice ovlivni dostupnost vzdalenostni, Casovou a méné cenovou. Velikost spadovych
uzemi bude ovlivnéna blizkosti stfedisek. Naopak faktor pfitaZlivosti se vztahuje

k vyznamu stiediska, a proto bude nejvice ovliviiovat frekvenéni dostupnost.
Vysledné regiony a mapové podklady jsou vytvoiené pomoci softwaru ArcMap

10.1 a datové sady ArcCR500. Data spojena s ukazateli dopravni dostupnosti jsou ziskana

ze serveru GoogleMaps a IDOS.
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4 Metodika

Tato Cast prace popisuje postup pii zpracovani analyz, které jsou zapotiebi
k identifikaci dopravnich vazeb okresii Pisek a Strakonice. Pro lepsi piehlednost je
kapitola rozdé€lena do tfi podkapitol, které se samostatné¢ vénuji dilé¢im metodickym
postuptim. Prvni podkapitola se zabyva metodikou vybéru stfedisek dopravnich regionti.
Nasledujici podkapitola popisuje metodicky postup analyzy dopravni dostupnosti.

Posledni ¢ast se vénuje regionalizaci zkoumaného uzemi.

4.1 Vybér stiredisek dopravnich regiont

Pfi tvorbé regionalizace na zakladé¢ dopravniho spadu, kterd je jednou ze
stézejnich metod hodnoceni dopravnich vazeb, je vymezeni stfedisek. K vymezeni
sttedisek v dopravni geografii miZzeme pouzit zejména dva piistupy. Prvnim takovym
pfistupem je vybér stiedisek podle dopravniho vyznamu, ktery se zaméiuje na
dopravni ukazatele. Jejich nevyhodou je zkresleni postaveni mensich sidel, ktera lezi
pobliz vyznamnych komunikaci ¢i vyznamnych dopravnich uzlid. To se projevuje
zejména v piipade Zelezni¢ni dopravy (Marada 2003). V ¢eskoslovenskych podminkéach
se timto vybérem stiedisek zabyval J. Hirsky. Ten ve svém hodnoceni sidel zohlednil
napft. dopravni polohu sidla v siti, celkovy pocet a kapacitu spoji hromadné dopravy nebo
zamé&stnanost v dopravé (Huarsky 1978b). Druhym pfistupem je vybér stiredisek podle
komplexniho vyznamu. Tento zpisob vybéru uz ve své podstaté zahrnuje vice oblasti
hodnoceni. V Cesku a Ceskoslovensku se komplexnim vyznamem sidel zabyval
predev§im M. Hampl (Hampl 1987, 1996 a 2005). Ve svych pracich zavedl ukazatele
komplexni funkéni velikost (KFV) (Hampl 1987) a komplexni velikost (KV) (Hampl
2005). Tyto ukazatele sleduji obytnou, pracovni a obsluznou funkci sidla, na jejichz
zaklade se tvofi hierarchizace sidelniho systému (Hampl 1987, 1996 a 2005). Ve svych
dopravné-geografickych pracich komplexni vyznam sidel pouzil napt. V. Jaros, S. Kraft,

M. Marada (Marada 2003, Kraft 2007, Jaros§ 2012).

Vybér stiedisek podle komplexniho vyznamu reprezentuje pfirozena centra
a zaroven se neprojevuje vliv dopravniho vyznamu sidla. Z téchto davodi se pro ucely
této prace jevi tento piistup jako nejvhodnéjsi. Pro urceni sttedisek byly pfevzaty hodnoty
KV z prace M. Hampla (Hampl 2005). Vybrany byly obce nachazejici se v okresech Pisek

a Strakonice. Protoze lze predpokladat presah vlivu i mimo zkoumané uzemi okrest
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a zaroven celé zkoumané uzemi nebude ovliviiovano pouze mistnimi stiedisky, byly do
vybéru zahrnuty i obce lezici v sousednich okresech zajmového uzemi. VSechny tyto obce
musely splnit podminku hodnoty KV 2,5 a vys8i, jednalo se tedy o stfediska
mikroregiondlniho vyznamu (Hampl 2005). Vybér stfedisek a jejich hodnoty KV
piiblizuje Tab. 1.

Tab. 1. Komplexni velikost vybranych stredisek v roce 2001

Zdroj: upraveno podle Hampl 2005

(Pozn.. Strediska, nachdzejici se mimo okresy Pisek a Strakonice, jsou napsany kurzivou)
(CB — okres Ceské Budéjovice, KT — okres Klatovy, Pl — okres Pisek, PJ — okres Plzeii-jih, PB
— okres Pribram, PT — okres Prachatice, ST — okres Strakonice, TA — okres Tdabor)

4.2 Vybér ukazateli dopravni dostupnosti

Dalsim krokem ke zhodnoceni dopravnich vazeb na zakladé ptrevladajiciho spadu
je vybér ukazatelll dopravni dostupnosti, které jsou sledovany z jednotlivych obci do
stiedisek vybranych v ptedchozi podkapitole. Dopravni dostupnost je zkoumana pomoci
ukazatelti vzdalenosti, ¢asu, ceny a frekvence. Tyto ukazatele jsou zkoumany zvlast' pro
individualni i hromadnou dopravu. Zatimco u individualni dopravy méfeni probihalo po
dopravni siti Z centra obce do centra stiediska pomoci mapového serveru Google maps,
tak u hromadné dopravy se jednalo o linky ze zastavky obce na hlavni nadrazi stiediska.
Data byla ziskana z internetového serveru IDOS. Byla zahrnuta jak autobusova a vlakova
doprava, tak MHD, kterd hlavné¢ v zdzemi vétSich obci zajiStuje vétSinu dopravni
obsluznosti. Jelikoz nejrychlejsi spoj nemusi automaticky znamenat nejlevnéjsi spoj, byl
u kazdé sledované zastavky zjiStovan nejrychlejSi a nejlevnéjsi spoj zvlast. Aby
nedochazelo k vykyvim v mnozstvi spoji, tedy napf. statni svatek nebo vikend, jako
referencni den byla zvolena stieda 12. biezna 2014. Kazdy zapocitany spoj musel

spliiovat podminku provozu alespoii 183 dni v roce, tj. vice nez polovina roku (Kraft

1
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2007, Jaros 2012). V praci byly uvazovany pouze ptimé spoje mezi stfedisky a jejich

zazemim.

Vzdalenostni akcesibilita je zde chapana jako vzdalenost v kilometrech z centra
obce do centra stfediska po dopravni siti, respektive ze zastavek obci na hlavni nadrazi
sttediska v ptipadé¢ hromadné dopravy. V pfipad¢ individualni dopravy je Casova
akcesibilita méfena jako nejkratsi ¢as potfebny k dosazeni jednoho ze stiedisek (ve své
podstaté se jedna o nejrychlejsi cestu). U hromadné dopravy se jedna o nejrychlejsi spoj.
Cenova dostupnost individudlni dopravou jsou naklady, které vzniknou spotfebou
benzinu béhem cesty. Podobné jako v diplomové praci V. JaroSe (2012) nejsou
zohlednény jiné financni naklady jako napi. opotiebeni vozu, dalni¢ni znadmka, povinna
ruc¢eni atd. Tyto finan¢ni ndklady jsou lidmi vnimané jako méné vyznamné oproti
nakladiim za spotfebu paliva. U individualni dopravy je cena benzinu Natural 95, ktery
je nejprodavangjsim palivem v Cesku, nastavena na 36,14 K¢&/1, coZ byla primérma cena
benzinu v Cesku dne 26. ledna 2014 (Cesky benzin 2014). Tato cena byla nadale
zakomponovano do vypocti mapového serveru Google maps. Cenova dostupnost
hromadnou dopravou je dana dopravci a jedna se o tarifni cenu uvedenou na serveru
IDOS. V priipadé téchto okresti nedoSlo k absenci udaji za ceny, jako v pripadée
Karlovarského kraje (Kraft 2007, Jaro§ 2012). Tuto absenci fesili zjiStovanim cen
U konkrétnich dopravci. Posledni méteny ukazatel se tyka pouze hromadné dopravy a
jedna se o frekvencni dostupnost. Ta vyjadiuje pocet pfimych spoju, které vyjizdéji z dané

obce do stfediska v referen¢ni den od 0:00 do 23:59.

4.3 Dopravné-geograficka regionalizace zkoumaného uzemi

K provedeni samotné regionalizace je potfeba nalézt mista, kde dochazi ke zméné
spadu mezi stiedisky. Toho mlizeme dosahnout respektovdnim administrativnich hranic
obci a prifadit tak celé uzemi obce k jednomu stiedisku podle pievladajici spadovosti.
Tento piistup neukazuje skuteéné vazby mezi jednotlivymi obcemi a stiedisky. Casti obci
mohou byt pfifazeny ke stfedisktim, do kterych nespaduji (napf. podle frekvence spojt
nebo podle ¢asu). Dalsi variantou pro nalezeni hranic mezi dopravnimi regiony je metoda
predélu, kterou se u nas zabyval predevsim J. Harsky (Hursky 1978a, Hursky 1978b).
Jedna se o metodu, kterd vytvaii regiony nerespektujici administrativni hranice. Velikost
a tvar odpovida vyznamu sidla. Metoda piedélovych Car a jejich konstrukce je nadale

podrobnéji vysvétlena v néasledujicim odstaveci.
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Zéakladnim principem této metody je nalézt delimita¢ni body (v tomto piipadé
obce, sidla), které jsou reprezentovany hodnotami danych dopravnich dostupnosti. Tyto
body tvofi dvé polarizované fady s rozdilnym spadem (Hursky 1978a). Pfesné umisténi
hranice mezi regiony nalezneme pomoci upinacich bodu. Tyto body se nachazeji na
spojnici mezi delimita¢nimi body, podle poméru velikosti obou spadt. Vysledny bod se
tedy nachazi blize delimitaénimu bodu s niz§i hodnotou pomeéru velikosti spadu
(Hursky 1978a). Blizsi postup této metody je vysvétlen na Obr. 1 a Obr. 2. Nékteré
delimita¢ni body vykazovaly stejny spad k vice stfediskiim zaroven a staly se upinacim
bodem. N¢které obce u dopravni dostupnosti hromadnou dopravou nevykazovaly spad
ani k jednomu ze stiedisek, ale k obci Vv jejim sousedstvi, v takovém ptipadé jim byl
pfifazen spad této obce a staly se delimitaénim bodem. K vytvofeni samotné piedélové

linie se dosahne spojenim upinacich bodd.

Nasledna regionalizace byla vytvofena v pocitaovém softwaru ArcMap 10.1. Jako
delimita¢ni body, byla vlozena vrstva obci z datové sady ArcCR 500. Tyto body byly
nasledné spojeny pomoci funkce Points to Line. K vytvofeni upinacich bodt na vzniklych
spojnicich, byla pouzita funkce Creates Points on Lines. Poslednim krokem je
pospojovani upinacich bodu, tim vytvofime spadové oblasti. K tomu pouzijeme opét

funkci Points to Line a nasledné Feature to Polygon.

Obr. 1: Delimitacni body s jednotlivymi spady ke strediskiim
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Zdroj: vlastni zpracovani podle Hiirsky 1978a
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Obr. 2: Delimitacni body s poméry spadit a poloha upinacich bodii

Zdroj: vlastni zpracovani podle Hiirsky 1978a

Pozn.: Z delimitacniho bodu cislo 7 je nejkratsi casova dostupnost do Horazdovic 6 minut a do
Strakonic 13 minut, tzn. je o 7 minut blize k Horazdovicim. Z delimitacniho bodu cislo 3 je
nejkratsi casova dostupnost do Strakonic 13 minut a do Horazdovic 16 minut, tzn. je o 3 minuty
blize ke Strakonicim. Vysledny upinaci bod Ul lezi v pomérné vzdalenosti téchto dvou obci.
Pokud byl pomer ¢asovych dostupnosti stejny u obou delimitacnich bodii, upinaci bod se nachazi
uprostied spojnice, v tomto pripade bod U2. Delimitacni bod 0 lezi 15 minut od obou stiedisek,
stal se tedy zarovern upinacim bodem UA4.
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5  Geograficka charakteristika zajmového uzemi

Nasledujici kapitola charakterizuje zajmové uzemi vyzkumu, tj. okresy Pisek
a Strakonice. Poskytuje zakladni pfehled o fyzickogeografickych a sociogeografickych
charakteristik izemi. Vzhledem k tématu prace je charakteristika zamétena predevsim na
aspekty, které jsou pfimo ¢i nepfimo spjaté s dopravou ve zkoumaném tzemi. Dopravni
charakteristika je pak zafazena jako samostatnd podkapitola. Statisticka data jsou
ziskavana z Ceského statistického ufadu (CSU), Reditelstvi silnic a dalnic (RSD)

a Spravy zelezni¢ni dopravni cesty (SZDC).

5.1 Zakladni informace a poloha

Zajmovym Uzemi jsou okresy Pisek a Strakonice, které se nachazeji v severni
a severozapadni ¢asti JihoCeského kraje. Pti severni hranici sousedi se Stfedoceskym
krajem (okres Piibram), na zapadé je to kraj Plzensky (okres Plzen-Jih a okres Klatovy).
Diéle sousedi s okresy Prachatice, Ceské Bud&jovice a Tabor (na jihu, jihovychodé
a vychodg), které se nachazeji rovnéz v Jihoceském kraji.

Okres Pisek se svou rozlohou 1 127 km? je druhym nejmen$im okresem
JihoGeského kraje (CSU 2015a). Obce Pisek a Milevsko jsou spravni obvody ORP.
Obdobnou podobu soucasnych hranic ziskal v roce 1960, kdy byl sloucen s okresem
Milevsko a ¢asti okresu Tyn nad Vltavou, zaroven vSak nékteré obce ptesly do okresu
Ptibram. K mens$im uzemnim zméndm doslo v roce 1990 ptifazenim obce Nadéjkov do
Taborského okresu. Posledni zménou bylo pfifazeni obce DraZi¢ z okresu Pisek do okresu
Ceské Budgjovice k 1. 1. 2007, kdy okres ziskal podobu sou¢asny hranic. V' dnesni dobé
okres Pisek ¢ita 75 obci. Okres dale mtizeme rozdélit do ¢tyf mistnich regiontt Milevsko,
Mirovicko, Pisecko a Protivinsko (CSU 2015a).

Okres Strakonice, jehoZ rozloha je 1 032 km?, je nejmensim okresem Jiho¢eského
kraje (CSU 2015b). Je rozdélen mezi tti spravni obvody ORP. Témito obcemi jsou Blatna,
Strakonice a Vodnany. Stejné jako u okresu Pisek i okres Strakonice v soucasné podobé
vznikl v roce 1960 spojenim s okresem Blatna, ktery v t¢ dob¢€ nalezel Plzeiiskému kraji.
Celkove se v okrese Strakonice nachazi 112 obci. Okres je roz¢lenén na mistni regiony,

jsou jimi Blatensko, Strakonicko, Vodiansko a Volyiisko (CSU 2015b).
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Mapa 1: Obecné zemépisna mapa okresii Pisek a Strakonice a blizké okoli

OBECNE ZEMEPISNA MAPA
okresl Pisek a Strakonice a blizké okoli
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1:300 000

s

-+

David SULC

Zdroj: ArcCR500, viastni zpracovani

5.2 Fyzickogeograficka charakteristika

Z geomorfologického hlediska zijmové tizemi spada do provincie Ceské

Vyso€iny. Zde se nachéazeji 2 hlavni subprovincie. Prvni subprovincii je StfedoCeska

pahorkatina (Taborska a Blatenska pahorkatina). Druhou subprovincii je Jihoceska

panev, ktera zasahuje do zajmového uzemi celkem Ceskobudgjovickych (Demek 1987).

Vétsinu zajmového tzemi miizeme, z hlediska klimatické klasifikace, zatadit do

skupiny MT 5 (mirnég teply, mirné vlhky) a MT 7 (mirné teply, vlhky) (VoZenilek 2007).

Primérna rocni teplota se pohybuje okolo 6-7,5 °C, velikost srazek je v rozpéti

550 — 750 mm/m? za rok.

Hlavnim vodnim tokem, protékajici tzemim, je feka Vltava, dal§imi vyznamnymi

fekami jsou Otava, Blanice, Lomnice a Volyiika. Nejvyznamnégj$i vodni plochou je vodni

nadrz Orlik, jez je svym celkovym objemem 716,5 mil. m® nejvétsi prehradou v Cesku

(VIgek 1984).
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5.3 Sociogeograficka charakteristika

Obyvatelstvo a sidla

V obou okresech zkoumaného tizemi bylo k 31.12 2014 evidovano pies 70 tisic
obyvatel. V okrese Pisek je to 70 634 obyvatel, to ho fadi na paté misto mezi okresy
v Jihogeském kraji. Hustotou zalidnéni 62,7 obyv./km? se sice vyrazné li§i od hustoty
zalidnéni Ceska (133 obyv./km?), ale nijak nevybocuje od hustoty zalidnéni Jiho&eského
kraje (63,4 obyv./km?) (CSU 2015a, CSU 2015c). Okres Strakonice je na tom se svymi
70 653 obyvateli (4. misto v Jihodeské kraji) a hustotou zalidnéni 68,5 obyv./km? podobné
jako okres Pisek (CSU 2015b, CSU 2015c¢). Ve slozeni obyvatelstva podle pohlavi &i
podle vékové struktury se okresy nelisi od zbytku Jihogeského kraje a Ceska. Vybrané
ukazatele struktury obyvatelstva se nachazeji v Tab. 2.

Sidelni struktura obou okresl je pomérné roztfisténa, nachazi se zde velky pocet
mensich obci. Podil obci venkovského typu je v okrese Pisek 96 % a v okrese Strakonice
96,4 %, to je vice nez pramér Jiho¢eského kraje i Ceska (94,7 % resp. 91,8 %). Tyto obce
zabiraji 85,2 % v okrese Pisek a 86,9 % v okrese Strakonice, zije v nich 61,4 % resp.
56,1 % obyvatel (CSU 2015a, CSU 2015b, CSU 2015c).

Tab. 2: Vybrané ukazatele struktury obyvatelstva k 31.12 2014

1

70 634 34 767 49,2 35 867

70 653 34 917 49,4 35 736 50,6
637 300 314 047 49,3 323 253 50,7
10538 275 5176927 49,1 5361348 50,9

96 875 15,2 425 694 66,8 114 731 18
1601 045 15,2 7056 824 67 1880406 17,8
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Hospodaistvi
Z hospodatského hlediska patii okresy Pisek a Strakonice k okresim pramyslové
zemédelskym. Tento charakter si udrzely i pies strukturdlni zmény, které probéhly po

roce 1989. Hlavni centra primyslu se soustied’'uji do okresnich mést Pisek a Strakonice,
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dale do vétSich mést Blatnd, Milevsko, Protivin a Vodnany. Z primyslovych odvétvi
prevlada strojirenstvi, primysl textilni, elektrotechnicky, kovodélny a dievozpracujici.
Surovinové zdroje jsou v podstaté chudé. Nalézaji se zde loziska Stérkopisku, lomového
kamene, zivce, kaolinu a cihlafskych jild i technicky nevyuzitelna loziska lignitu. Lépe
jsou na tom se zdroji dfeva a zemédélskou pidou (MPSV 2009 a 2010). Okres Pisek tvofi
Z 56 % zemé&déelska ptda, 33 % lesy, 4 % vodni plochy a 7 % zastavéné a ostatni plochy.
Okres Strakonice je tvofen 64 % zeméd¢lskou ptidou, 23 % lesy, 4 % vodnimi plochami
a zbylych 9 % tvoii zastavéné plochy (CSU 2015a, CSU 2015b).

Nezaméstnanost v obou okresech je rozdilna, zatimco v okrese Pisek byla
prumérna mési¢ni nezaméstnanost za rok 2014 5,7 %, v okrese Strakonice primérna
mesiéni nezaméstnanost za rok 2014 dosahovala 7,2 %. V porovnani s primérem
JihoZeského kraje (6,6 %) a Ceska (7,7 %) okres Pisek lezi pod témito priméry
nezaméstnanosti. Okres Strakonice se podle vySe zminénych primért pohyboval nad
primérem Jihodeského kraje, ale nedosahoval praméru Ceska. V celorepublikovém
srovnani zaujal 44. misto (MPSV 2014).

Nejvyznamnéjsi pramyslovou oblasti mésta Pisek je jeho severni ¢ast, kde mezi
nejvetsi zameéstnavatele patii S.n.0.p. ¢z a.s., Faurecia Automotive Czech Republic s.r.o.
¢i AISIN Europe Manufacturing Czech s.r.0. Primyslova zona mésta Strakonice vede
predevSim podél zelezni¢ni trati a Zelezni¢niho nadrazi, dale je vedena podél hlavni
vypadovky na Prahu (DURA Automotive CZ, ks., CZ a.s., FEZKO THIERRY a.s.,
PRACHENSKA CUKRARNA s.r.0.). Dale mezi nejvyznamnéj§i zaméstnavatele patii
VISHAY ELECTRONIC spol. s r.o., (Blatna) Vodnanska dribez, s.r.o. (Vodnany),
a IDEAL AUTOMOTIVE Bor, s.r.o. (Bor) (MPSV 2014).

5.4 Dopravni charakteristika

Silni¢éni doprava

V obou zkoumanych okresech se k 1.1 2015 dohromady nachazelo 1533,7 km
silnic (RSD 2015a , RSD 2015b), v pievodu na hustotu silniéni sité to bylo 71 km/100
km?, to je téméf stejné jako hustota silniéni sité celého Ceska (70,7 km/100 km?).
Samostatné je vSak silni¢ni sit’ hustsi v okrese Strakonice (78,2 km/100 km?) nez v okrese

Pisek (64,5 km/100 km?). Na druhou stranu mé okres Pisek na svém tzemi rychlostni
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silnici R4 a zaroven vétsi délku silnic L. tfidy. Jednotlivé kilometraZe silni¢nich tiid se
nachazeji v Tab. 3.
Tab. 3: Délka silnicni sité v okrese Pisek a Strakonice k 1.1 2015

L e e e e clen

6,7 113,55 158,6 4478 726,6
X 96,8 167,2 543,2 807,1

Zdroj: RSD 2015a

Seznam nejvyznamnéjsi silni¢nich tahii:

I/4 (R4): Praha — Strakonice — Vimperk — Strazny (hranicni prechod se SRN)

1/19: Nezvestice — Rozmital pod Tremsinem — Milevsko — Tabor — Peliimov

1/20: Karlovy Vary — Plzeii — Blatnd — Pisek — Vodiiany — Ceské Budéjovice

1/22: Domazlice — Klatovy — Horazdovice — Strakonice — Vodnany

1/29: Pisek — Bernartice — Oltyné (I/19)

Silni¢ni sit’ v téchto okresech je polycentrickd, kde se hlavni silni¢ni tahy sbihaji
v okresnich méstech Pisek a Strakonice. Pateini silni¢ni sit’ tvofi pfedevsim silnice 1/4
a 120, které propojuji oba okresy a zaroven JihoCesky kraj s vyznamnymi centry. Prvni
jmenovana vede z Prahy ptes Strakonice na hrani¢ni prechod Strazny, kde se napojuje na
némeckou spolkovou silnici ¢. 12, ktera vede do Pasova. V useku Radobytce — Novd
Hospoda je od roku 2010 dostavéna rychlostni silnice R4 (22,7 km z celkovych 85,6 km),
kter4 neni prozatim zpoplatnéna. V nejbliz§i budoucnosti je v planu dostavét rychlostni
silnici az do Strakonic, tim by se vyrazn€ sniZila casova ndrocnost mezi Prahou
a Strakonicemi (RSD 2013). Druh4 pateini komunikace vede z Karlovych Vari pies
Plzei a Pisek do Ceskych Budgjovic. Je sou¢asti mezinarodniho silni¢niho tahu E49.
Vyhledové by v budoucnu méla byt napojena na dalnici D3 (RSD 2013). Obé silnice se
kiizuji na mimouroviové kiizovatce u Nové Hospody.

Zelezniéni doprava

Zeleznice v okresech Pisek a Strakonice nejsou napojené na zadny ze &tyt
tranzitnich koridorti vedouci na uzemi Ceska. Nejvyznamnéjsi trati a tim padem péteini,
je tak trat’ &. 190, ktera spojuje dvé krajska mésta Plzeti a Ceské Budé&jovice. Jeji usek na
tizemi zkoumanych okrest (Stfelské Hostice — Citenice) méti 42,858 km (SZDC 2015).

W

Z této traté se vétvi téméf vSechny traté v téchto okresech, vyjimku tvofi trat’ €. 202.
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Seznam Zelezniénich trati ve zkoumaném Gzemi:

Trat ¢. 190: Plzeit — Horazd'ovice — Strakonice — Protivin — Ceské Budéjovice

Trat ¢. 191: Nepomuk — Blatna

Trat ¢. 192: Cicenice — Tyn nad Vitavou

Trat ¢. 193: Divcice — Netolice

Trat ¢ 197: Cicenice — Prachatice — Volary

Trat ¢. 198: Strakonice — Vimperk — Volary

Trat ¢. 200: Zdice — Pribram — Breznice — Pisek — Protivin
Trat ¢. 201: Razice — Pisek — Milevsko — Tabor

Trat ¢. 202: Tabor — Bechyné

Trat & 203: Strakonice — Blatna — Breznice

Ostatni druhy dopravy (leteckd, vodni) nemaji ve zkoumaném tzemi zastoupeni.

Nenachézeji se zde dopravni letisté ¢i splavné feky.

V soucasné dobé se v JihoCeském kraji nachazeji dva integrované dopravni
systémy, IDS Taborsko a IDS Jizni Cechy, ktery do sebe zahrnuje MHD Ceskych
Bud¢jovic a blizké okoli. Ani jeden z nich vSak nezasahuje do zkoumanych okrest
(Drdla 2008). MHD je zajistovana pouze v okresnich méstech. V pisku je tvofena 11
linkami, které je obsluhovano spoleénosti CSAD Autobusy Ceské Bud&jovice a. s.
Ve Strakonicich MHD zajist'uje spole¢nost CSAD STTRANS a. s. a je sestavena ze Gtyf
linek (CSAD STTRANS 2015, CSAD CB 2015).
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6  Dopravné-geograficka regionalizace

V této kapitole jsou podrobné rozebrany vysledky analyz dopravni dostupnosti
podle jednotlivych druhii akcesibility. Samostatné podkapitoly rozebiraji regionalizaci

individudlni a hromadnou dopravou, dale celkovou.

6.1 Dopravné-geograficka regionalizace podle dopravni dostupnosti
individualni dopravou

Vzdalenostni dostupnost individualni dopravou

Prvnim zkoumanym druhem dopravni dostupnosti individudlni dopravou je
dostupnost vzdalenostni. Ta je zde chapana jako nejkratsi vzdalenost obce do stiediska
po dopravni siti. Data jsou zde ziskdvana pomoci aplikace v mapovém serveru Google
Maps. Mapa 2 ukazuje vysledné regiony vytvorené regionalizaci. Na prvni pohled je
vidét, ze vysledné regiony jsou ovlivnény hlavné faktory odporu. Nejvice se zde uplatnilo
rozmisténi center v prostou. Stfediska leZici blize u sebe vykazuji mensi spadové oblasti.
Z Tab. 4, kde jsou rozlohy jednotlivych spadovych regiontl, je jasné, ze nejvetsi spadovou
oblast m& Milevsko. Naopak spadova oblast okresnich mést nedosahuje zdaleka tak
velkych rozloh, jako v ptipad¢ Milevska. Nejmensi region spadovosti ma Protivin, které
lezi v oblasti s nejvétsi koncentraci stiedisek. Pouze dvé obce (Opafany a Stéchovice)
projevily spadovost k vice centrim najednou. To je dano hlavné zplisobem vypoctu na
mapovém serveru Google Maps, ktery pocitd dané vzdalenosti na jedno desetinné misto.

Tab. 4: Rozloha dopravnich regionii na zdakladé
vzdalenostni dostupnosti individualni dopravou

346,76 8,4
548,44 10,2
328,38 32,4
107,15 4,2
263,77 28,3
326,49 6,6

284,7 29

Zdroj: Google Maps 2014, Hampl 2005
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Podobné jako v praci V. Jarose (2012), vétsi stiediska neprokazuji zavislost
velikosti jejich regiont na jejich hodnoté KV. Okresni mésto Strakonice je po Protivinu
druhym nejmensim spadovym regionem.

Mapa 2: Dopravné-geograficka regionalizace okresii Pisek a Strakonice podle
vzddalenostni dostupnosti individualni dopravou
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Casovid dostupnost individudlni dopravou

DalS$im druhem dopravni dostupnosti zkoumané v této praci pro individudlni
dopravu, je dostupnost ¢asova. Ta udava €as pottebny k presunu z obce do stiediska po
dopravni siti a stejn¢ jako u vzdalenostni dostupnosti, jsou data ziskavana z datového
serveru Google Maps. Na mapé 3 lze vidét podobné plsobeni faktorli odporu jako
U dostupnosti vzdalenostni, kde nejvétsi roli hraje rozmisténi stiedisek v prostoru.
Na druhou stranu se zde projevily i jiné vlivy, které pisobi na dobu stravenou na cestg,
mezi tyto vlivy patii kvalita dopravni sité, vertikalni a horizontalni ¢lenitost povrchu
a jiné omezeni (rychlostni omezeni, kiizovatky, Zelezni¢ni piejezdy apod.).

Nejvétsim regionem se stal opét region Milevska, ktery je dvakrat vétsi nez druhy
nejvetsi region Blatné (viz Tab. 5). Sviyj vliv uplatnil predevSim na Pisecky region, kde

jsou obce vzdalenostné blize Pisku, ale maji horSi napojeni na kvalitné;si silnice (I/19).
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K vétsim zménam doslo i u stiediska Blatna, kter¢ ztratilo pfedevsim u obci nachazejicich
v blizkosti silnice I/4 (R4). O tyto obce se rozsifila zejména spadova oblast Pisku.
Ve stejné oblasti doSlo 1 k rozSifeni ptsobnosti Strakonic. K menSim zméndm doslo
I U ostatnich stiedisek. Tyto zmény jsou podminény hlavné kvalitou dopravni sité.
Nejmensim regionem se Stal, jako v pfedchozim piipadé Protivin.

Oproti vzdélenostni dostupnosti, kde pouze 2 obce vykazovaly spadovost k vice
centrim, u dostupnosti ¢asové to bylo, z po€etniho diivodu na celé minuty, podstatné vice.

Tab. 5: Rozloha dopravnich regionii na zaklade
casove dostupnosti individualni dopravou

319,53 8,4
655,94 10,2
313,39 32,4
107,45 4,2
269,42 28,3
318,15 6,6
285,75 2,9

Zdroj: Google Maps 2014, Hampl 2005

Mapa 3: Dopravné-geograficka regionalizace okresut Pisek a Strakonice podle casové
dostupnosti individualni dopravou
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Cenova dostupnost individudlni dopravou

Posledni dostupnosti, ktera byla zkoumana v individualni doprav¢, je dostupnost
cenova. Ta je v ramci prace uréena cenou benzinu, ktery se spotiebuje na cestu z obce do
stiediska. Stejn¢ jako v predchozich pripadech jsou data zjisStovana na mapovém serveru
Google maps. 1 zde se projevily stejné faktory odporu jako u dostupnosti Casové.
V piehledové mapé 4 jsou znazornény vzniklé regiony.

Nejvetsi region zabird obec Milevsko, které oproti pfedchozim dostupnostem,
ztratilo Cast své rozlohy. Jedna se zejména o obce, které jsou napojeny na silnici 1/29.
Sviyj vliv posililo stiedisko Pisek v okoli I/4 (R4), kde oproti casové vzdalenosti, jesté
vzrostl jeho vliv. U ostatnich stfedisek nedoslo K vyraznéj$im zménam (viz Tab. 6).

Tab. 6: Rozloha dopravnich regionii na zdklade
cenové dostupnosti individualni dopravou

316,44 8,4
531,53 10,2
369,33 32,4
100,73 4,2
279,51 28,3
330,23 6,6
284,46 2,9

Zdroj: Google Maps 2014, Hampl 2005
U toho typu dostupnosti zadna obec nevykazovala spadovost k vice centrim
zaroven. Podobné jako v pripad¢ vzdalenostni dostupnosti jde hlavné i zptsob pocitani

mapové serveru Google Maps, kde je cena pocitdna na dvé desetinna mista.

U dopravni dostupnosti podle ¢asu a ceny individualni dopravou se v mensi mite
projevil vliv faktoru pfitazlivosti, tim doslo k malému potlaceni vlivu prostorového
rozmisténi, presto tento vliv zlstal dominantni. Faktor pfitaZlivosti se nejvice projevil
a proto jsou dostupné&jsi nezli stiediska mensi (Pisek, Strakonice, Vodinany). Tento faktor
ovSem nemé¢l zadny vliv na velikost regionti vzdalenostni dostupnosti individuélni

dopravou.

27



Mapa 4: Dopravne-geograficka regionalizace okresii Pisek a Strakonice podle cenové
dostupnosti individualni dopravou
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6.2 Dopravné-geograficka regionalizace podle dopravni dostupnosti
hromadnou dopravou

Vzdalenostni dostupnost hromadnou dopravou

V ramci hromadné dopravy byly zkoumény celkem ¢&tyfi druhy dopravni
dostupnosti (vzdalenostni, ¢asova, cenova a frekvenéni). Vzdalenostni dostupnost
(viz mapa 5) je chapana jako nejkratsi trasa linek autobust, vlakt ¢i MHD ze zastavky
obce na hlavni nadrazi ve stfedisku. Data byla shromazd’ovana z webového serveru
IDOS. Oproti dostupnosti individudlni dopravou je hromadna doprava ovlivnéna jak
faktory odporu (prostorové rozmisténi), tak faktory ptitazlivosti (velikost stfediska). V1iv
na vzdalenostni dostupnost maji faktory ptitazlivosti a ve vétsi mife i faktory odporu (El-
Geineidy, Levinson 2006). Z Tab. 7 miZzeme vypozorovat, ze nejvétsim regionem se stal
op¢t region Milevsko, nejmensim regionem se naopak stal region Volyné. Ke zménam
pusobnosti stfedisek doslo 1 u Pisku a Strakonic, kde se projevil hlavné faktor

pfitazlivosti. Ta jako okresni mésta zvysila svilj vliv na obce ve svém okoli.
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Tab. 7: Rozloha dopravnich regionii na zdklade
vzdalenostni dostupnosti hromadnou dopravou

304,61 8,4
508,72 10,2
449,86 32,4
148,39 4,2
437,63 28,3
245,46 6,6
114,55 2,9

Zdroj: IDOS 2014, Hampl 2005

Mapa 5: Dopravné-geograficka regionalizace okresii Pisek a Strakonice podle
vzdalenostni dostupnosti hromadnou dopravou
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Zdroj: IDOS 2014, ArcCR500, viastni zpracovan
V piipad¢ obce Kozli doslo k vytvotfeni exklavy, ktera spaduje do Pisku. Z této obce
vyjizd&ji pouze 3 spoje denng, 2 z nich smétuji do Cimelic a 1 do Pisku. Tento ptipad
exklav se vyskytuje pouze u hromadné dopravy a je zavisly na sméru kam spoje sméfuji.
Druhy ptipad exklav nastava v ptipadé preruSeni statni hranici a objevuje se u hromadné
1 individudlni dopravy (Kraft 2007, Jaros 2012).

Vzhledem k pocitani vzdalenosti na serveru IDOS na celé kilometry, doslo k vice

pripadiim spadovosti obce do vice stiedisek, nez tomu bylo u dopravy individualni.
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Casovd dostupnost hromadnou dopravou

Dal$im typem dopravni dostupnosti hromadnou dopravou, je dostupnost Casova.
Ta je chapana jako €as pottebny k ptekonani vzdalenosti mezi zastdvkou obce a hlavnim
nadrazim stiediska nejrychlej$im spojem. Data jsou ziskany ze serveru IDOS. Casové
dostupnost hromadnou dopravou (viz mapa 6), je mnohem vice ovlivnéna faktory
pfitazlivosti nez ptedchozi druhy dostupnosti. To se projevilo i na velikostech spadovych
oblasti jednotlivych stfedisek. Nejrozsahlejsi spadovou oblast zaujima Pisek (viz Tab. 8),
ten svij vliv rozsifil do severni ¢asti Piseckého okresu a témét kopiruje vlastni hranici
ORP. Do jeho plisobnosti nespaduji pouze obce, lezici na zelezni¢ni trati a pobliz silnice
/19, zde se projevilo prostorové rozmisténi stfedisek (Bfeznice a Milevsko). To samé
plati pro obce, leZici na zelezni¢ni trati mezi Strakonicemi a Protivinem. Obce diive
spadujici do Pisku, nyni spaduji do Protivina. Prostorovy vliv se uplatnil i u obci
nachazejicich se mezi Strakonicemi a Horazd’ovicemi. Vodnansky region ztratil svij vliv

smérem na Netolice.

Tab. 8: Rozloha dopravnich regionii na zdklade
casové dostupnosti hromadnou dopravou

343,96

488,87 10,2
493,73 32,4
163,07 4,2
420,49 28,3
246,38 6,6
139,75 2,9

Zdroj: IDOS 2014, Hampl 2005
Stejn€ jako v piipadé casové dostupnosti individualni dopravou se objevilo,

z diivodu pocitani na celé minuty, vice obci spadujici do vice stiedisek.
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Mapa 6: Dopravne-geograficka regionalizace okresii Pisek a Strakonice podle casové
dostupnosti hromadnou dopravou
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Cenova dostupnost hromadnou dopravou

U tfeti analyzované cenové dostupnosti hromadnou dopravou je méfena
nejlevnéjsi cesta ze zastavky obce na hlavni nadrazi stiediska. Data pro toto méfeni jsou
ziskana z webového serveru IDOS. Potvrdil se pievazujici vliv faktord pfitazlivosti nad
faktory odporu. Z prvniho pohledu na mapu 7 je ziejma podobnost s piedchozimi
regionalizacemi hromadnou dopravou. Nejvétsim regionem je Milevsko (viz Tab. 9),
nasledované Piskem. U téchto dvou regionti vznikly stejné ptipady exklav, jako v piipadé
vzdalenostni dostupnosti. Jedna se o obce Kozli (Pisek), Kralova Lhota, Lety a Zaluzany
(Milevsko). V ptipadé obci Kozli a Kralovy Lhoty jde o absenci spojeni do ostatni center,
obce Lety a Zaluzany maji spojeni do ostatni center, ale jejich poloha v dopravni siti
z nich vytvortila exklavu Milevska. Obec Drhovle napojend na silnici I/4, zménila svoji
spadovou orientaci na Pisek. Spadova oblast Protivina byla zmensena o obce, které mély

napojeni na Zeleznici. | v tomto pfipadé vykazovaly obce spadovost do vice center.
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Tab. 9: Rozloha dopravnich regionii na zdklade
cenové dostupnosti hromadnou dopravou

319,1 8,4
553,82 10,2
503,64 32,4
145,27 4,2
398,66 28,3
295,61 6,6
138,83 29

Zdroj: IDOS 2014, Hampl 2005

Mapa 7: Dopravné-geograficka regionalizace okresu Pisek a Strakonice podle cenové
dostupnosti hromadnou dopravou
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Celkove se u téchto tii métenych dopravnich dostupnosti hromadnou dopravou
projevily hlavné faktory pfitaZlivosti, ale i faktory odporu. Region Blatné svoji plisobnost
projevoval ve vlastnim administrativnim uzemi ORP, pfesah ptes hranice se projevil
smérem na Kasejovice. Milevsko mimo své hranice zabiralo okoli MileSova, Petrovice
(ORP SedlIcany), Nadéjkov a Opatany (ORP Tébor). Podle jednotlivych dostupnosti
spadovaly do Milevska obce v severni ¢asti ORP Pisek. Spadova oblast stfediska Protivin

se vyraznégji zmenila pouze v piipadé casové dostupnosti, obce pobliz zeleznice zménily
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svoji orientaci z Pisku na Protivin. Pfeshrani¢ni pfesah byl zaznamenan pouze v piipadé
obce Pohorovice (ORP Vodnany). Region Pisek nezaznamenal vétsi pfesah mimo své
hranice, naopak ziskal obce v jeho severni ¢asti, které si rozd€lovaly stiediska Bieznice,
Milevsko a Piibram. V obcich v nejsevernéjsi ¢asti ORP Pisek neziskal vliv, obce tak
spadovaly do stediska Bfeznice. Mésto Strakonice svilij pteshrani¢ni vliv uplatnil hlavné
u obce Drhovle (ORP Pisek), naopak ztracel obce v blizkosti ORP Horazdovice.
Spolecné se sttediskem Volyné si rozebraly obce lezici na silnicnim tahu 1/4. Spadova
oblast Vodilan mimo obce lezici vn¢ hranic ORP, ziskala obce (Hlavatce a Sedlec) na
silnici 1/20. Volyné kromé¢ jiz zminénych obci na tahu /4, pritahovala obce v ORP

Prachatice (Bohunice, Tvrzice a Ujezdec) a v ORP Vimperk (Léovice).

Frekvencni dostupnost hromadnou dopravou

Posledni dostupnosti, se kterou se v rdmci hromadné dopravy pracovalo, je
dostupnost frekvencni. Zde se jedna o pocet vSech pfimych spoju ze zastavky obce na
hlavni nadrazi stfediska a v ndvaznosti na piredchozi zkoumané dostupnosti hromadnou
dopravou jsou data ziskdna z internetového serveru IDOS. Nejvétsi vliv na tvar a velikost
spadovych regionli mély vlivy pfitazlivosti a v malé mife prostorové rozmisténi center.
Mapa 8 ukazuje vytvorené spadové regiony, z nichz je patrny ptevazny vliv velikosti sidla
na velikost regionti. Onu pievahu lze pozorovat i v Tab. 10, kde jsou zobrazeny rozlohy
a hodnota KV jednotlivych stredisek.

Nejvétsi stiedisko podle hodnoty KV Pisek zaujiméa nejvétsi uzemi pisobnosti
svého spadového regionu, do néhoz patii témét vSechny obce v jeho administrativnich
hranicich ORP, mimo obce nachazejici se v severni ¢asti ORP, vyjimku tvofi obec
Mirovice. Dalsi obci nespadujici do Pisku jsou Drhovle, které maji dvoji spadovost do
Blatné a Strakonic. Vliv stfediska Pisek se rozrostl o Bernartice, které v ptedchozich
piipadech spadovaly do Milevska.

Druhym nejvétsim stiediskem podle rozlohy 1 hodnoty KV jsou Strakonice, které
svoji puisobnosti pohltily vétSinu jejich administrativnich hranic ORP, konkrétné se jedna
o rozsifeni v jizni ¢asti, kde byla potlacena ptisobnost Volyné. Zménu tvoii i obec Stielské
Hostice, v predchozich ptipadech spadujici do Horazd’ ovic. Plsobnost stfediska Blatna
se az na malé rozdily nezménila. Naopak byla potlacena rozlehlost Milevska, jehoz
spadova oblast byla zmenSena o pifeshrani¢ni plsobnost. Mezi tyto ztraty patii jiz

zminované Bernartice, dale obce nachézejici se v ORP Tabor (Opatany a Nadéjkov)
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a obec Petrovice v ORP Sedl¢any. Pieshrani¢ni vliv si zachoval u exklavy Kralova Lhota
a u obce Klucenice. Vliv Vodnanského stfediska dosahl pouze malych zmén, témito
zménami jsou zmeéna orientace Pohorovic z Protivina do Vodnan a proménlivé orientace
Netolic. Dvé nejmensi strediska (Protivin a Volyné) si udrzely pouze obce v jejich té€sné
blizkosti.

Tab. 10: Rozloha dopravnich regionit na zdaklade
frekvencni dostupnosti hromadnou dopravou

340,53 8,4
322,44 10,2
574,16 32,4

89,74 4,2
492,91 28,3
257,19 6,6

61,79 29

Zdroj: IDOS 2014, Hampl 2005

Mapa 8: Dopravné-geograficka regionalizace okresu Pisek a Strakonice podle
frekvencni dostupnosti hromadnou dopravou
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6.3 Celkova dopravné-geograficka regionalizace podle dopravni
dostupnosti individualni a hromadnou dopravou

Celkova regionalizace individudlni dopravou

Celkova regionalizace okresti Pisek a Strakonice dle individualni dopravy je
zobrazena na map¢ 9. Jedna se o jadra dopravnich regioni, které ve vSech ptipadech
spadovaly do daného stfediska. Déle se jedna o predélové zony, které alespon v jedné
métené dopravni dostupnosti mély orientaci na dané stfedisko, ale zarovei tato orientace
nebyla zjisténa ve vSech zkoumanych dopravnich dostupnostech. K vytvofeni této
regionalizace byla pouzita syntéza regionalizaci dopravnich dostupnosti individudlni
dopravou. Z Tab. 11, ktera ukazuje rozlohy jadrovych zon a hodnoty KV stiedisek, je
zfejmi maly vliv faktort pfitazlivosti, tedy velikost vyznamu sidla, na velikost regiont.
Hlavnimi vlivy ovliviiyjici orientaci sidel na stfedisko se ukazaly byti faktory odporu
a prostorové rozmisténi. To se potvrdilo pro vSechny druhy dopravni dostupnosti
individualni dopravou.

Tab. 11: Rozloha jadrovych zon na zdakladé
dopravni dostupnosti individuadlni dopravou

291,22

500,8 10,2
271,19 32,4
80,82 4,2
250,12 28,3
290,24 6,6
261,69 2,9

Zdroj: Google Maps 2014, Hampl 2005

P11 této regionalizaci nam vynikly dvé extrémni jadrové oblasti. Nejvétsi jadrovou
oblast zaujima Milevsko, které si nejvetsi uzemi drzelo ve vSech piipadech dopravni
dostupnosti individualni dopravou. Je to ptipad, kdy se stfedisko nachdzi v pomérné
odlehlé oblasti, ve vyznamu vzdalenosti od ostatnich stfedisek. Primérna vzdalenost mezi
Milevskem a ostatnimi centry €inila 30,2 km (Google Maps 2015). Druhy extrém tvofi
nejmensi jadrova oblast Protivin, jehoz primérnd vzdalenost do ostatni stiedisek byla
15,9 km (Google Maps 2015). Zbylych pét stiedisek tvotilo piiblizné stejné velké jadroveé

oblasti.
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V ramci okrest Pisek a Strakonice nedoslo k vétsi preshrani¢ni orientaci obcei. To
sam¢ plati i pro hranice ORP. Tyto hranice ptevazné neprochézeji predélovymi zénami.
U hranic kraje a hranic sousednich okrest (vyjma okresu Pisek a Strakonice), se
objevilo nékolik pteshrani¢nich ptisobnosti. Nejvétsi se nachazi v severni ¢asti ORP
Pisek, kde si tuto oblast rozdé€luji celkem Ctyii stfediska (Blatna, Bieznice, Milevsko
a Pisek). Dalsi takovou oblasti je severni a zdpadni ¢ast Milevského spadového regionu.
Region Vodnany svoji velkou jizni ¢asti zabira oblasti v sousednich okresech. Mensi
piipad stejného ptesahu, je v jizni ¢asti spadové oblasti Volyné. Posledni takové tzemi
lezi na hranici mezi Strakonicemi a Horazd’ovicemi. Vyznamove nejvétsi stiediska Pisek
a Strakonice ztraceji ¢ast svého administrativniho uzemi. VSechny tyto ptipady odrazeji
prostorové rozmisténi stredisek.

Mapa 9: Celkovad dopravné-geograficka regionalizace okresu Pisek a Strakonice na
zaklade individualni dopravy

DOPRAVNE-GEOGRAFICKA REGIONALIZACE OKRESU PiSEK A STRAKONICE
jadra a predélové zény podle dostupnosti individualni dopravou
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Celkova regionalizace hromadnou dopravou

Celkovéa regionalizace okresti Pisek a Strakonice na zdklad¢ spadu obci
hromadnou dopravou, byla provedena stejné¢ jako v pfipad¢ dopravy individualni. Jedna

se o jadrové oblasti vykazujici absolutni spad do stiediska a ptfedélové zony, ve kterych
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se vliv stfedisek meénil. Vyslednou regionalizaci vizualizuje mapa 10. V regionalizaci
hromadnou dopravou se o¢ekaval prevazny vliv faktort ptitazlivosti. Velikost spadového
regionu odpovida vyznamu centra, to mizeme pozorovat v Tab. 12. Okrajové se projevil
i vliv prostorového rozmisténi stiedisek neboli faktory odporu.

Tab. 12: Rozloha jadrovych zon na zdklade
dopravni dostupnosti hromadnou dopravou

270,31 8,4
308,48 10,2
367,91 32,4
75,22 4,2
369,45 28,3
200,67 6,6
57,6 2,9

Zdroj: IDOS 2014, Hampl 2005

Nejrozsahlejsim stfediskem podle spadovych regiont se staly Strakonice té€sné
nasledované Piskem. Nejslabsim stfediskem se stala Volyné, ta ptfitahuje pouze obce ve
svém nejbliz§im okoli. Stediska piiblizné zahrnovala do své spadové oblasti veskeré
obce, které se nachazeji v jejich hranicich ORP. U Piseckého a Vodnanského spadového
regionu dosSlo k vyraznéj$im projeviim faktori odporu. V obou piipadech jde o vliv
silnice, v piipadé Pisku je to I/4 (R4) a v piipadé Vodian 1/20 smérem do Ceskych
Budgjovic. Dale se zde objevily i exklavy Kozli a Kralova Lhota, ty se projevily

i v pfedchozich ptipadech.

V ptipad€ hromadné dostupnosti hranice krajti, okresti a ORP prochazeji zejména
predélovymi zonami. Nejvétsi pfedélové zony se nachdzeji v severni ¢asti ORP Pisek
(pfedevsim mezi Bieznici, Milevskem a Piskem), ddle podél komunikace I/4 mezi
Strakonicemi a Volyni, na Zelezni¢ni trati mezi Strakonicemi a Protivinem, nakonec je to
oblast mezi Piskem a Protivinem. Kromé& prvniho piipadu, kde se stfetavd Pisek
a Milevsko, se jednd o Uzemi mezi vyznamové veétSim stiediskem, které ma
administrativni funkci a stfediskem vyznamové menSim, bez administrativni funkce.
Velké predelové zony se projevily pii Milevské hranici se Stfedoceskym krajem

a s okresem Tébor, zde se jedna spiSe o malou hustotu sidel.
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Mapa 10: Celkova dopravne-geograficka regionalizace okresii Pisek a Strakonice na
zaklade hromadné dopravy

DOPRAVNE-GEOGRAFICKA REGIONALIZACE OKRESU PiSEK A STRAKONICE
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[ Zavér

Cilem této prace byla identifikace a zhodnoceni dopravnich vazeb na zaklad¢
prevladajici spadovosti do stfedisek okresti Pisek a Strakonice. Za timto tcelem byly
vyuzity zékladni poznatky z geografie dopravy, déale kombinace analytickych
a syntetickych metod. Ke zjisténi dopravni podiizenosti obci ke stfediskiim byla
provedena analyza dopravni dostupnosti (vzdalenostni, ¢asova, cenova a frekvencni)
individualni a hromadnou dopravou. Na tuto analyzu navazuje dopravné-geograficka

regionalizace, ktera vytvari podiizené oblasti jednotlivych stiedisek.

Na akcesibilitu pasobi piedev§im faktory odporu a pfitazlivost (El-Geneidy,
Levinson 2006). Tyto sily byly zaznamenany v odli$né mife u vSech druhi dopravni
dostupnosti. Na velikost regionti individualni dopravou mél zna¢ny vliv faktor odporu.
Nejvetsi regiony se tvori v oblastech s malou koncentraci stiedisek, naopak v oblastech
s vetsi koncentraci stiedisek byly spadové regiony mens$i. U hromadné dopravy byly
spadové regiony ovlivnény blizkosti stfedisek (faktor odporu), ale i vyznamem stfediska.
Ten se nejvice projevil u frekvencni dostupnosti hromadnou dopravou, kde vyznamné;jsi

sttediska vykazoval vétsi spadové oblasti nez stfediska méné vyznamna.

Vzniklé predélové zony se 1isi podle druhy dopravy. Individualni doprava je
ovlivnéna prostorovym rozmisténim stfedisek, z toho divodu nevedla vétSina
administrativnich hranic ptedélovymi zéonami. U hromadné dopravy predélovymi zonami
administrativni hranice ptevazné prochédzely. Vyjimku tvofi jizni ¢ast Vodinanského
regionu. Vliv hranice na Sitku pifedélovych zon se projevil predevSim u hranic
s Plzenskym krajem, kde podle pfedpokladu je pfedélova zona nejuzsi. V mensi mife se
toto projevilo i u hranic se Stiedo¢eskym krajem. Sirsi pred&lové zény vykazuji hranice

okresu a spravnich obvodi ORP.

V individualni dopravé jednotliva stiediska z vySe uvedenych faktorii (prostorové
rozmisténi) vytvarela regiony, které nekorespondovaly s administrativnimi hranicemi.
Dochazelo tak k velké preshrani¢ni pisobnosti. Ta se projevila zejména mezi centry
Strakonice a Horazd’ovice, v severni ¢asti spravniho obvodu ORP Pisek, v severni ¢asti
dopravniho regionu Milevsko a velky pfesah Vodnanského spadového regionu do okrest

Ceské Budgjovice a Prachatice.

39



U hromadné dopravy vykazovala stfediska vliv v rdmci jejich spravniho obvodu
ORP. Hrani¢ni ptesahy se objevovaly v malé mife. Tento pfesah se projevil smérem na
Kasejovice u spadové oblasti Blatna, presah Milevského dopravniho regionu na
Klucenice a jiz zmiflovana jizni ¢ast Vodnanské spadové oblasti. Kvuli nedostatecné
obsluznosti n¢kterych obci, tihne hromadna doprava k vytvareni exklav. Tyto exklavy se

vytvotily v ptipad€ obci Kozli a Kralova Lhota.
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