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ABSTRAKT

Prace se zabyva analyzou Casové dostupnosti vybranych sidel na uzemi mezi centry
Prahou a rakouskym Lincem. Tento prostor se dynamicky méni diky budované dalnicni
komunikaci D3, R3 a S10. Je zde vyhotoveno nékolik modeld na mikroregionaini
a mezoregionalni urovni. Tyto modely byly vyhotoveny v prostfedi GIS pomoci sitové
analyzy. Sledovana byla zména Casové vzdalenosti mezi centry a zména jejich zazemi
ohrani€enych 45minutovou izochronou. Nejvétsi zmény d&asové dostupnosti se
odehravaji na mezoregionalni urovni. Dalnice D3 nejvice ovlivni zazemi Tabora diky

absenci bariér.

Kli€ova slova: ¢asova dostupnost, model v GIS, dalnice D3, rychlostni silnice R3 a S10

ABSTRACT

The thesis is dealing with a time transportation accessibility of selected settlements in
area between Prague and Linz. Accessibility is under a permanent change because of
construction of D3, R3 and S10 motorways. Several transportation models are
introduced here and differ in regional level. The models were developed with the use of
GIS network analyses. The time accessibility between settlements and their changes in
45 min. isochrones was recorded. The most important time accessibility was monitored
on meso-regional level. The D3 motorway should affect transportation accessibility of

Tabor settlement because it could eliminate the transportation barriers.

Key words: time accessibility, analysing model with GIS, D3, R3 and S10 motorways
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Zkratky

EIA Environmental Impact Assessment: Proces posuzovani vlivi zaméru a

koncepci na zivotni prostredi

GIS Geoinformacni systém

MD Ministerstvo dopravy

MZP Ministerstvo Zivotniho prostfedi

RSD Reditelstvi silnic a dalnic

TEN-T Trans-European Transport Networks: Transevropska dopravni sit
UP vUC Uzemni plan velkého tzemniho celku



1 Uvod

Doprava sehrala v minulosti dulezitou roli v organizaci spole¢nosti. Od
samotného pocatku urCovala vznik center i perifernich oblasti. Stejné tak dnes hraje
doprava a dopravni infrastruktura stézejni roli v interakci stfedisek na rdznych
regionalnich urovnich. Dopravni dostupnost je pak hlavnim ukazatelem tohoto jevu.
Prostor mezi Prahou a rakouskym Lincem se z aktualniho hlediska jevi jako velmi

dynamicky diky budované infrastrukture.

Empiricka ¢ast této prace se vénuje analyze €asové dostupnosti na dvou
regionalnich urovnich na tahu mezi Prahou a Lincem a je rozdélena do dvou hlavnich
kapitol. Prvni kapitola je zaméfena na mikroregionalni uroven, kde analyzuji zmény
Casoveé dostupnosti vybranych center. Zde se jedna pfedevsSim o zmény v kazdodenni
dojizdce za pracovnimi pfilezitostmi ¢ do Skol. Druha kapitola se zabyva
mezoregionalni urovni. Cilem je ukazat zmény v Casové dostupnosti center s vétSim
regionalnim vyznamem a zmény v Casové dostupnosti mezi nimi diky zkraceni
relativnich vzdalenosti. Duraz je kladen predevSim na kvalitu zpracovani analyz

dostupnosti pomoci nastroji GIS a jejich vypovidacich hodnot.

Na zacatku prace se ohlizim do historie ¢eské dalni¢ni sité. Nasleduje pfehled
o planovani vysokokapacitniho spojeni Prahy, jiznich Cech a napojeni &eské dalniéni
sité na rakouskou. Dale se v praci snazim vysvétlit promény dopravni dostupnosti
z ¢asového hlediska. Popsan je i vyznam akcesibility v méfeni dopravnich pfilezitosti a

kvality socialniho zazemi.



2 Teoreticka cast

2.1 Dopravni dostupnost

Dopravni dostupnost neboli akcesibilita je nejdulezitéjSim vysledkem dopravy
(Kylian 2009). Podstata dopravni dostupnosti se v geografii objevuje jiz v 50. a 60.
letech dvacatého stoleti. Pro popis dostupnosti se pouzivaji rGzné miry. Podle Horaka
(Horak a kol. 2008) to jsou miry metrické, Casové, topologické, cenové a ostatni.
Dostupnost Ize vSak délit i podle jinych kritérii, napf. podle druhu dopravnich
prostfedkl. Podle nich délime dopravu na individualni a hromadnou, respektive na
vefejnou a nevefejnou. Dostupnost se v8ak nejCastéji posuzuje u individualni
nevefejné dopravy a u hromadné vefejné dopravy (Horadk a kol. 2008). Zatimco ve
vefejné hromadné dopravé se prevazné vyuziva tzv. frekvenéni dostupnost (soucet
spojeni mezi dvéma misty, zjiStuje se pomoci jizdnich fadu), v individualni nevefejné
dopravé je nejvice pouzivana Casova dostupnost. Analyza ¢asové dostupnosti se

vyvijela hlavné diky vypocetni technice, zvlasté pak diky GIS (Hudecek a kol. 2011).

Nejjednodussi vysvétleni dopravni dostupnosti podle (Hey 2000) je snadnost,
se kterou je mozné se dostat z jednoho mista na druhé. Tento proces je v3ak ovlivnén
nékolika faktory. Jsou to zejména vzdalenosti mist, rychlost a ¢etnost spojeni, kvalita
dopravnich linek, spolehlivost, cenové relace (Abrahamova 1999, s. 277). Dale jsou
rizné zplUsoby vyjadreni vS8eobecné dopravni dostupnosti. Prvni vSeobecny koncept
muze byt pocitan z jednoho mista do v8ech ostatnich mist ve studovaném regionu.
Druhé pojeti je pfistup do zaméstnani, pfistup na trhy, pfistup ke vzdélani nebo pfistup
ke zdravotnickému zafizeni. Treti koncept vychazi z mnoha pfistupl autort, ZzZe
dostupnost do uréeného mista vychazi spiSe z pfekazek a bariér nez z geografické
vzdalenosti. Pfekazkami je myslena napfiklad vySe pfijmu, narodnost nebo zafazeni do
spoleCenské tfidy (Hey 2000). Dostupnost v8ak muze byt vnimana jako pocet

pfilezitosti k interakci (Rietveld a Bruinsma 1998).

Dostupnost je jednim z nejvyznamnéjSich faktorl ovliviujicich geografickou
organizaci spole€nosti. V historii dokazuje tuto skuteC¢nost napfiklad rozvoj mést
napojenych na Zelezni¢ni trat (HudeCek 2010). Dnes jsou to pfedevSim vyznamné
silni¢ni tahy, které pfispivaji k rozvoji obci. To dokazuji i dalSi autofi: ,Dostupnost je
velmi dalezita z hlediska regionalniho rozvoje a socialniho zabezpeceni. To zavisi do
znacné miry na budovani dopravni infrastruktury a ma vliv na vyuZiti uzemi a mobilitu®
(Gutiérrez 2009, s. 410).



2.1.1 Casova dostupnost

Casova dostupnost vyjadfuje dobu cestovani z uréeného bodu do vSech bod(
(uzlh) v daném prostoru. Nejlepsi dostupnost je pak misto s nejkratSim cestovnim
¢asem z uréeného bodu (Horak a kol. 2008). Analyza ¢asové dostupnosti se provadi
predevSim na nevefejné individualni dopravé a na vefejné hromadné dopravé.
S vyvojem dopravnich prostfedk( a zkvalithovanim dopravni infrastruktury se ¢asova
dostupnost mist zkracuje, coz ma za nasledek smrsténi prostoru (Hudecek 2010).
Maier (Maier a kol. 2007) tvrdi, ze Casova dostupnost hraje vyznamnou roli v utvareni
funkénich méstskych polygon(. Spatnd &asova dostupnost pak zejména zhor$uje
konkurenceschopnost daného Uzemi. Obyvatelé Zijici na Uzemi se Spatnou ¢asovou
dostupnosti center maji omezeny pfistup nejen k pracovnim pfilezitostem, ale i k

nejriznéjsim sluzbam (Maier a kol. 2007).

Casova dostupnost byla dfive povazovana za velmi pracné vyhodnotitelnou.
Divodem byly velmi slozité vypocty. S nastupem vypocetni techniky se vSak tato
metoda dostupnosti stala jednou z nej¢astéjSich. Diky softwaru GIS jdou aplikovat

sitové analyzy i na velmi rozsahla uzemi.

2.2 Dalniéni sit CR

Vystavba dalnic byla vlbec poprvé definovana usnesenim viady
Ceskoslovenské socialistické republiky ze dne 10. dubna 1963. Byla vytvofena
koncepce dlouhodobého rozvoje silniéni sité a mistnich komunikaci, ktera vymezila
zakladni dalnicni a silniéni tahy. Sit’ dalnic a rychlostnich silnic byla nasledné nékolikrat
aktualizovana (Dalni¢ni sit 2012).

Podoba dalni¢ni sité, kterou tvoii tahy D1, D2, D3, D5, D8 a D11 v celkové

planované délce 1008 km, byla aktualizovana usnesenim vlady Ceské republiky &. 741
ze dne 21. Gervna 1999 (Usneseni vlady CR, 1999).

Dalni¢ni sit byla definovana nasledovné:

e D1 Praha — Brno — VySkov — Lipnik n. Be¢vou
Délka tahu: 377 km

o D2 Praha — Bfeclav — st. hranice CR/Slovensko
Délka tahu: 61 km

e D3  Praha- Tabor — Ceské Bud&jovice — st. hranice CR/Rakousko
Délka tahu: 172 km

e D5 Praha — Plzert — Rozvadov — st. hranice CR/Némecko
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Délka tahu: 151 km
e D8 Praha- Lovosice — Usti nad Labem — st. hranice CR/Némecko
Délka tahu: 92 km
e D11 Praha— Hradec Kralové — Jaroméf — Trutnov — st. hranice
CR/Polsko
Délka tahu: 155 km
(Dalni¢ni sit 2012)

Ke konci roku 2011 je vnitfni sit’ dalnic a rychlostnich silnic v3ak jizZ dokoncena
v délce 1181 km. Optimalni stav dalni¢ni sité, v€etné rychlostnich silnic, je definovan
rozsahem 2180 km. Od pocatku roku 2002 se dalni¢ni sit rozrostla o 364 km (Toman
2012).

2.3 Dalnice D3

Dalnice D3 je velkokapacitni silni¢ni spojeni hlavniho mésta Prahy s regiony
jiznich a stfednich Cech. Dale pak propojuje Ceskou republiku s Rakouskem, kde
navaze na tamni dalnice. V kontextu Ceska tak napoji dilleZita regionalni centra Tabor
a Ceské Budsgjovice na dalniéni sit.

V evropském méfitku se dalnice D3 stane dulezitou tepnou. Dalnice D3 ma
nahradit silnici 1/3, ktera je sou€asti evropského severojizniho tahu E55 vedouciho ze
Svédska do Recka. Na nasem Gzemi by tak tah E55 ved| po dalnici D8, dale po &asti
prazského okruhu a jizné& po dobudované dalnici D3. Na jeho jiznim konci v Dolnim
Dvofisti vede dale do Rakouska. V celé své délce je tah E55 veden po silnicich
dalni¢niho typu, s vyjimkou zmifiovaného uUseku nedostavéné dalnice D8 a zCasti
budované dalnice D3. Dalnice D3 bude také soucasti Transevropské dopravni sité
TEN-T.

2.3.1 Dalnice D3 v ¢ase
Stavba dalnice D3 se pfipravuje s pfestavkami jiz mnoho let. ProSla i nékolika
stagnacnimi obdobimi, ktera byla zpravidla zplisobena nedostatkem financi a ménici

se politickou situaci.

V prvnim navrhu dalnicni sité z roku 1963 nebyla dalnice D3 zahrnuta (Dalnicni
sit 2012). Dalnice D3 v planované trase Praha — Ceské Budgjovice — Rakousko byla

pfidana do této zakladni sité v roce 1987 usnesenim vilady €. 24. V roce 1993 po
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vzniku Ceské republiky vliada potvrdila svym usnesenim rozvoj dalniéni sité a jeji
vystavbu do roku 2005, vetné dalnice D3. V tomto obdobi probihala prvni projektova
dokumentace. V unoru roku 1997 vlada vyjmula dalnici D3 ze strategického planu
z dlvodu nedostatku financi. VeSkeré projektové prace byly pozastaveny. D3 se opét
stdva soucasti strategického planu vroce 1999, konkrétné Navrhem rozvoje
dopravnich siti v Ceské republice do roku 2010 (Hofler a kol. 2010).

Od 70. let 20. stoleti se pracovalo na stabilizaci pfesné trasy dalnice, ktera se
dotyka StfedoCeského a JihoCeského kraje. Postupné se zvySoval tlak také na otazku
zivotniho prostfedi v obou dotéenych regionech. Téma vystavby dalnice a jeji dopady
na okolni prostfedi se tedy otevrelo vefejné diskusi. Vybér nejvhodné&jsi trasy a veskeré

procesy souvisejici s vystavbou dalnice se tak staly zdlouhavéjSimi a

komplikovanéjSimi hlavné ve Stfedoceském kraji (Hofler a kol. 2010).

V JihoCeském kraji se podafrilo stabilizovat trasu jiz v devadesatych letech a
poCatkem 21. stoleti se objevila jeji kone¢na podoba v Uzemnich planech. Soudasti
planované trasy dalnice je i kratky obchvat Tabora, ktery byl zbudovan v roce 1991 a
ktery ma jiz parametry plnohodnotné dalnice. Pozdéji byl tento obchvat prodlouzen na
sever ke Stoklasné Lhoté a doplnén o Ctyfpruhové usporadani. V roce 2007 byl
zprovoznén usek Mezno — Chotoviny a navazujici usek Nova Hospoda — Mezno (jen
v poloviénim profilu). Timto byl soubor staveb obchvatu Tabora dosahujici délky pfes
15 km zkompletovan. Od devadesatych let je jizné od Tabora provozovan také
polovi¢ni profil budouci dalnice o délce zhruba 27 km. Tyto uUseky budou
rekonstruovany vramci kompletovani dalnice a pfizpasobeni se soucasnym
pozadavkim (Hofler a kol. 2010).

Co se tyCe StfedoCeského kraje, je situace s umistovanim konelné trasy
dalnice komplikovanéjSi a problémy pfetrvavaji do souCasnosti. Na zacCatku 90. let
minulého stoleti bylo provedeno krajinarské vyhodnoceni, podle kterého byl pro dalnici
D3 sledovan cely prostor mezi Vitavou a stavajici silnici 1/3. Nakonec byla
vyhodnocena trasa ,stabilizovana“, ktera byla také zanesena do pfipravované uzemné
planovaci dokumentace. Aby mohlo dojit ke kone€nému Uuzemnimu rozhodnuti, byly
v 90. letech vypracovany podrobnéjSi studie a dokumentace na jednotlivé useky
dalnice a investorem byla pfedana dokumentace pro nékteré Useky k posouzeni EIA”.
Konec¢né stanovisko bylo ziskano v roce 1995 pro usek Voracice — Mezno (Hofler a kol.
2010).

! Environmental Impact Assessment: ,Proces posuzovani vlivi zamért a koncepci na
zivotni  prostfedi® (Ceska informacni agentura Zivotniho prostfedi, dostupné z:
http://lwww.cenia.cz/web/www/web-pub2.nsf/$pid/MZPMSFGRIBRY)
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Bé&hem procesu pofizovani uzemné planovaci dokumentace, kterou byl povéren
Okresni ufad Praha — zapad a BeneSov a posléze Krajsky ufad Stfedoeského kraje,
byly pfedlozeny dalSi varianty vedeni dalnice. ,Konkrétné varianty Promika sledujici
trasu souc€asné silnice 1/3 a Zenkl — Vyhnalek v oblasti Dolniho Posazavi ve shodné
stopé s variantou stabilizovanou, poté vedena bliZe k silnici /3" (Hofler a kol. 2010,
s.5). Obé tyto varianty nebyly zpracovany dopodrobna a nefeSily souvisejici
infrastrukturu a doprovodné procesy. Navrhovaly pouze mozné vedeni trasy. Po
zpracovani podrobné analyzy zahrnujici rozbor problému z nékolika celospoleenskych
hledisek byla ze vSech dostupnych moznosti vybrana varianta ,stabilizovana®, ktera se

stala celkové nejvhodnégjsi.

Problematika vedeni tohoto Useku dalnice D3 dospéla az na jednani viady,
protoze pravé vedeni trasy dalnice nebylo v souladu s podminkami kladenymi
Ministerstvem zivotniho prostfedi a stalo se tak hlavnim sporem s Ministerstvem
dopravy. Vlada se v prosinci 2005 usnesla opét na varianté ,stabilizované® a konec¢ny
vybér trasy dalnice byl zavrSen v roce 2006, kdy Zastupitelstvo Stfedoceského kraje
schvalilo oba pfedmétné uzemni plany velkého uzemniho celku Prazsky region a
Benedovsko. Tzv. ,stabilizovand“ varianta trasy dalnice D3 byla nasledné

pFejmenovana na variantu ,zapadni“ (Hofler a kol. 2010).

Aktualni situace je takova, Ze stat se definitivné rozhodl pro zapadni variantu
trasy dalnice D3. PocCatkem roku 2012 byla tato varianta i pfes pfipominky schvalena
MZP. Podle Reditelstvi silnic a dalnic bude uzemni rozhodnuti vydano nejdfive v roce

2015 a teprve poté bude nasledovat vykup pozemkt (Sindelar 2012).

2.3.2 Hodnoceni zapadni a vychodni varianty

Jak jiz bylo uvedeno vy$e, mezi MD a MZP nepanuje shoda v otazce vybéru
varianty finalni trasy dalnice. ,Z dopravniho hlediska je hlavnim rozdilem obou variant
predevsim feSeni dopravni obsluznosti Uzemi jizné od Prahy v souvislosti s feSenim
pfechodu dalnice pfes citlivou lokalitu feky Sazavy* (Lehovec 2009, cit. v Marada a kol.
2010, s. 13).

Zapadni varianta byla vybrana vladou, schvalena Zastupitelstvem StfedoCeského
kraje v UP VUC Prazského regionu a UP VUC BeneSovska a souhlasi s ni jak MD,
RSD, tak Stfedocesky kraj. Pro zapadni variantu jsou také obyvatelé obci, kterymi
prochazi sougasna silnice 1/3. Za vychodni variantou stoji MZP, ekologické

organizace a obyvatelé obci, kterych by se dotkla zapadni varianta trasy. Pfikladem
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muze byt Zajmové sdruzeni obci KLID, bojujici za své zajmy v otazce Zivotniho

prostfedi, které by mohly byt vystavbou zapadni varianty naruseny.

Obé varianty byly posouzeny deseti¢lennou vladni skupinou odbornik. Pro
zapadni variantu bylo 5 ¢lend, pro vychodni 4 ¢lenové a jeden &len se zdrzel hlasovani
(Lehovec 2009, cit. v Marada a kol. 2010). Souhrn jednotlivych pozitivnich a
negativnich aspektd obou variant dalnice, jak je uvadi Pfipadova studie pro
environmentalné citlivé oblasti ve StfedoCeském kraji (Lehovec 2009, cit. v Marada a

kol. 2010), je uveden nize.

Zapadni varianta

Z dopravné technického hlediska je vyznamnym pozitivem zapadni varianty D3
odleh&eni pretizenych Usekl stavajici silnice 1/3 a dobré rozlozeni dopravni zatéze na
Silniénim okruhu kolem Prahy. Naopak negativnim prvkem zapadni varianty je lokalni
zvyseni intenzity provozu na komunikacich, které jsou napojeny kfizovatkami na dalnici
D3.

Z hlediska Zivotniho prostfedi je podle vétSiny ekologickych organizaci zapadni
varianta dalnice nevyhovujici. Ddvodem je vyznamné naruSeni krajiny, ktera ma
vysokou krajinnou a rekreaéni hodnotu. Obdobné namitky se tykaji také problému

emisi z dopravy a znecisténi hlukem (Lehovec 2009, cit. v Marada a kol. 2010).
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Obrazek 1 : Planované vedeni zapadni varianty dalnice D3

l Gsek Praha-Mezno
zépadni koridor

¢ o [ Lnsonm
2 o Tehow sovany

Zdroj: Dalnice D3 Praha-Tabor—Ceské Bud&jovice-Rakousko, pdf dokument.
http://www.rsd.cz/rsd/rsdcat.nsf/0/718B37D4A766222AC12577C200460
18E/$file/D3_web.pdf , Posledni aktualizace fijen 2010, cit.

12.5.2013.

Vychodni varianta

Jednim z kladl vychodni varianty je sniZzeni intenzity provozu ve velmi
zatizeném useku dalnice D1 — MiroSovice a lepSi feSeni problému dopravnich omezeni
v pribéhu stavby dalnice vyuzitim stavajici kapacitni infrastruktury. Negativnim prvkem
vychodni varianty mize byt riziko zachovani plynulosti provozu po dobu vystavby

dalnice a to v mistech stfetll D3 se stavajici 1/3. DalSim negativem je zvySena potieba

15



vystavby tunell vzhledem k urbanizovanému charakteru koridoru dalnice. Co se tyCe
stupné projektové upravy, neni vychodni varianta zpracovana do takove Sife a

podrobnosti jako varianta zapadni (Lehovec 2009, cit. v Marada a kol. 2010).

Obrazek 2: Planované vedeni vychodni varianty dalnice D3

B Dalnice D3

usek Praha - Mezno
ychodni koridor

Zdroj: Dalnice D3 Praha—Tébor—Ceéké Budéjovicé-Rakousko, pdf dokument.
http://lwww.rsd.cz/rsd/rsdcat.nsf/0/718B37D4A766222AC12577C2004

6018E/"$file/D3_web.pdf , Posledni aktualizace Fijen 2010, cit.
12.5.2013.

2.4 Cile empirické casti

Diky oCekdvanym a jiz probihajicim zmé&nam v dopravni infrastruktufe mezi
Prahou a Lincem Ize pfedvidat urcité relativni zmény v prostoru. Z tohoto pfedpokladu
je mozno vyvodit nékolik vyzkumnych otazek. Vzhledem k pretizené silnici 1/3 a

nahrazeni této komunikace novym dalni¢nim tahem lze pfedpokladat, Ze samozfejmé
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dojde ke zkraceni Casové dostupnosti sledovanych regionalnich center, a tim se
zaroven zmenSi relativni vzdalenost mezi témito centry. Cilem této prace je vytvofit
model Casové dostupnosti, ktery by zmenSeni relativnich vzdalenosti mezi centry a
jejich zazemimi pfesnéji stanovil. Pfedpokladem je vétSi zména Easové vzdalenosti na
mezoregionalni Urovni nez na urovni mikroregionalni. Duvodem tohoto pfedpokladu
jsou hlavné vétsi vzdalenosti mezi hlavnimi centry nez mezi centry a zazemim. Jedna
se zde tedy o vétSi Casovou uUsporu. Dale se diky Uuzemnimu potencialu Tabora
predpoklada, ze dojde k nejvétSimu zvétSeni zazemi uréeného Casovou dostupnosti
pravé u tohoto mésta. DUvodem je hlavné absence vyraznéjSich bariér a silné
populacni zazemi. Zde je nutno podotknout, Ze u Prahy bylo zkoumano pouze jizni
zazemi mésta. Z modelu je mozno predpokladat zvyseni potencialni kooperace mezi
centry na zakladé zmén Casovych vzdalenosti. V uvahu vS8ak musi byt brany bariéry
jako statni hranice, kulturni odliSnost &i jazykova bariéra. Cilem analytické ¢asti je na
zakladé vytvofenych modell stanovit Casové prilezitosti k potencionalni kooperaci,
které budou feSeny v nasledujicich pracich. Na zakladé predpokladu zlepSeni casové
dostupnosti obci podél nové vybudovanych vysokokapacitnich tahl je stanovena dalSi
diléi hypotéza. Ve vSech tfech modelovanych centrech se pFedpoklada zvétSeni
zazemi dojizdky do 45 minut a tim i navySeni potencialni pracovni sily v daném
zazemi. Predpoklada se také zvySena konkurence téchto center z divodu zmenS$eni
relativnich vzdalenosti mezi nimi. Posledni dil¢i hypotézou je zkvalitnéni Casové
dostupnosti periferni oblasti v jiznim zazemi Prahy, a tim Ize pfedpokladat potencialni
zrychleni suburbanizacnich procesl. Tyto hypotézy je vSak nutno potvrdit rozsahlejsi

analyzou modelu, a tak zlstavaji namétem k dalSi praci.

3 Metodika modelovani ¢asové dostupnosti

Diky informaénim technologiim jsou dnes analyzy dostupnosti pfesné a
relativné lehko proveditelné. Zkoumana €asova dostupnost tak byla provedena pomoci
systému GIS. V tomto softwaru bylo provedeno nékolik sitovych analyz. Nejdfive bylo
zapotfebi upravit vstupni data tak, aby analyza mohla byt provedena a byla dostate¢né
pfesna. Do téchto Uprav muzeme zahrnout napf. rozdéleni silnic na linie v intravilanu a
extravilanu. Dale byly témto datim pfidéleny primérné rychlosti a bylo také nutné
spocitat ¢asovou narocnost jednotlivych Usekl. Pfi pocitani dopravni dostupnosti,
stejné jako v praci (HudecCek a kol. 2011), byl dopravnim prostfedkem osobni automobil

s nékolika prfedpoklady:

- osobni automobil mél konstantni rychlost v jednotlivych méfenych usecich,
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- osobni automobil nezastavoval na svételnych ani jinych kfiZovatkach,
- osobni automobil dodrZzoval dopravni pfedpisy.

Na takto upravenych datech byly vypracovavany jednotlivé modely. Pro kazdou
situaci (aktualni stav, stav po dostavbé vysokokapacitnich komunikaci) a pro kazdé
hodnocené centrum bylo nutné vytvofit jiny model, aby nasledné mohly byt vysledky
porovnavany. Ze vSech modell byly nakonec vytvofeny mapové vystupy s dirazem na
kartografickou kvalitu a dobrou vypovidaci hodnotu. Kvuli Usili o pfesnost byla pfiprava
dat, vytvareni mapovych vystupll a samotné modelovani zna¢né slozité a Casové
narocné.

Z vytvofenych modell byly zpracovany poéty obyvatel (podle Databaze
demografickych Udaji za obce CR — stav k 31.2.2012) v jednotlivych dostupnostnich
kategoriich. K témto vypoctim poslouzil program Excel od firmy Microsoft, do kterého
byla pfevedena data z GIS. Tyto vypodcty dale poslouzily k interpretaci zmény prostoru.

Nasleduje podrobnéjsi popis vypracovani ¢asové dostupnosti v GIS.

3.1 Vypracovani ¢asové dostupnosti v GIS

Analyza casové dostupnosti byla vyhotovena pomoci programového paketu
ArcGIS 10.0 od americké firmy Esri. V tomto programu byla také zpracovavana
veSkera data potfebna pro modelovani dostupnosti. V software ArcGIS 10.0 byla k
tomuto modelovani pouZita extenze Network Analyst a jeji funkce New Service Area.
Program umoznil zkoumat dostupnost ve vybraném prostoru. Byly vyhotoveny dva
modely dostupnosti pro kazdé sledované uzemi. Prvni model znazorfuje sou¢asnou
situaci. Druhy model pak simuluje situaci po celkové dostavbé dalnice D3 v€etné
rychlostni silnice R3 a rakouské S10. Tento model je tvofen digitalni silniéni siti Ceska.
Tato data byla ptevzata z digitalni vektorové databaze ArcCR 2.0 od firmy Arcdata
Praha. Digitalni model silni¢ni sité obsahuje atribut rozdéleni do tfid, potfebny pro
pfidéleni primérnych rychlosti. Jedna se o tfidy: dalnice, rychlostni silnice, silnice
1. tfidy, silnice 2. tfidy a ostatni silnice, které jsou v modelu uvazovany jako silnice
3. tfidy. Tato data byla vytvofena v roce 2003, a proto musela byt pfed modelovanim
dostupnosti aktualizovana na soucasny, respektive budouci stav. Aktualizace dat na
soucasnou situaci byla provedena editaci usekl silnic uvedenych do provozu od roku
2003 do soucasnosti. Pro modelované uzemi se jedna pfedevsim o ¢ast dalnice mezi
Taborem a obci Mezno. Tento usek totiz nejvice ovlivni tvar modelu. Editace probéhla
na zakladé mapovych podkladl serveru Reditelstvi silnic a dalnic (Soubor map - Cesko

2012) a mapovych podkladd Ceské informaéni agentury Zivotniho prostfedi CENIA.
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K objasnéni situace po dostavbé dalnice je Uprava dat slozitéjdi. Pro simulaci
budouciho stavu jsou do stavajici datové vrstvy editovany silnice: dalnice D3,
rychlostni silnice R3, pfivadéCe téchto staveb, respektive rakouska rychlostni silnice
S10. Déle byly do vrstvy editovany vSechny planované Useky uvedené RSD. K této
editaci poslouzily mapové podklady zvefejnéné na strankach RSD. Dalnice D3 a
rychlostni silnice R3 byly editovany podle mapovych podkladd zvefejnénych na
webové strance Dalnice D3 (Mapa useku dalnice D3 2012). Na modelovém Uzemi se
tak jedna hlavné o silni¢ni okruh kolem Prahy, silnice budované v souvislosti s timto
okruhem a rychlostni silnice R4. Na uzemi StfedoCeského kraje byla editace dalnice
po studiu literatury pfiklonil k varianté ,zapadni“ (dfive ,stabilizované®), napojujici se na
prazsky okruh R1. Tato varianta se v soucasné dobé jevi jako nejpravdépodobnéjsi a

také ji schvalila viada Ceské republiky (Usneseni viady CR 2005).

Zakladem modelu ¢asové dostupnosti jsou izochrony, spojujici mista se stejnou
Casovou dostupnosti. Izochrony jsou vytvofeny po péti, respektive dvaceti minutach
v zavislosti na regionalni urovni. Tim bylo dosazeno podrobného vyobrazeni ¢asové
dostupnosti, avSak stale Citelného ve vystupnich mapach. Do silni¢ni sité byl pfidan
atribut asové naro¢nosti jednotlivych usekl, a to pomoci pfifazeni pramérné rychlosti
osobniho automobilu na jednotlivych tfidach silnic. Do atributové tabulky byl pfidan
atribut "Cas", ve kterém byl spocitan €as potfebny k pfekonani jednotlivych Usek
osobnim automobilem podle vzorce:

__ 60xs
1000%*vp

s = délka silni¢niho useku [m]

v, = primérna rychlost dané tfidy silnice [km/h]

t = Casové naroky jednotlivych usekl [min]

Ve vrstvé silniéni sité pak bylo dulezité napojeni na koncové body kazdého
useku silnice. Linie musely byt pferuSeny a napojeny na koncové body pfi kazdém

kfizeni silnic, kde je ve skuteCnosti kfizovatka, sjezd nebo najezd na dalnici. V misté

mimouroviiového kfizeni toto napojeni neni. To umoznilo modelovat realné podminky.
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Datova zakladna

Pro model byla pouzita vrstva silnicni sité z Digitalni geografické databaze
ArcCr 2.0. Vyhodou této geodatabaze je jednoduchost vrstvy silnic, ktera disponuje
napojenim na koncové body silnic, coZ umozZriuje realizaci sitové analyzy. Vyhodou
vrstvy silnic z této geodatabaze je také atribut poctu jizdnich pruhu a tfida silnice. Tato
vrstva vSak musela byt aktualizovana a dale upravena. Pro oddéleni silnic v intravilanu
a extravilanu byla pouzita vrstva z geodatabaze StreetMap Premium for ArcGIS od

firmy Esri. Tato vrstva nebyla jiz nijak upravovana.

3.1.1 Prameérné rychlosti silni¢ni dopravy v prostiedi GIS

V praci Dostupnost v Cesku vobdobi 1991-2001: vztah k dojizdce do
zaméstnani a do Skol (Hude&ek 2010) jsou primérné rychlosti na jednotlivych tfidach
silnic podrobné zkoumany. (Hudecek 2008) udava nékolik faktorl, které nejvice
ovliviiuji prdmérnou rychlost v silni€ni dopravé. Jsou to: Sitka silnice, tfida silnice,
intravilan vs. extravilan, stav komunikace a opravy, denni doba, stav vozového parku,
individualni faktory, ro¢ni obdobi, nehodovost, intenzita provozu, podélny sklon
komunikace a klikatost komunikace. Do mnou vytvofenych modeld nebylo mozné
z datovych a technickych divod( zaradit vSechny tyto faktory. Dostupna data v pouzité
databazi jsou pocet jizdnich pruhG a tfida silnice. Pro technicky velice slozitou
modelaci svazitosti byl tento faktor zcela zanedban. Déle bylo vzato v uvahu, zda se
komunikace nachazi v intravilanu, &i v extravilanu. Konkrétni hodnoty priamérnych
rychlosti na jednotlivych tfidach byly prevzaty z prace Dostupnost v Cesku v obdobi
1991-2001:vztah k dojizdce do zaméstnani a do Skol (Hude&ek 2010). Byla uvazovana
i jina literatura jako Vybrané parametry ovliviujici rychlost automobilové dopravy v
prostfedi GIS (Heisig a kol. 2010) nebo MozZnosti analyzy a hodnoceni dopravni
dostupnosti (Hordk a kol. 2008). Pro model dostupnosti se vSak jako nejlepSi jevily
pravé Hudeckovy hodnoty (viz tab. 1). A to hlavné z divodu, Ze tyto hodnoty byly

upraveny pro nejvétsi presnost pfi modelovani dostupnosti na stejném uzemi.

Z puvodnich hodnot byly uvaZovany pouze hodnoty s nizSim pfevySenim.
Hodnoty pak zlstavaji stejné pfed i po vystavbé. Je pravdépodobné, Ze technické
parametry osobnich automobill budou po dostavbé dalnice dokonalejsi, avSak trendy
vyvoje jsou spiSe v bezpecnosti a v uspornosti automobilll nez v razantnim zvySovani

vykonu. Tento faktor by byl tedy uvazovan pouze v pfipadé analyzy finan¢nich nakladu
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nebo analyzy zatéze automobilové dopravy na Zivotni prostfedi. DalSim faktorem, ktery
by mohl ovlivnit primérné rychlosti, jsou maximalni povolené rychlosti na jednotlivych
tfidach silnic. V médiich se ob€as objevi navrh na zvySeni maximalni rychlosti na
dalnicich, avSak z mého pohledu je vyraznéjsSi zvySovani maximalnich rychlosti vysoce
nepravdépodobné. Vyjimku mohou tvofit Etyfproudé silnice prvnich tfid. Tato varianta

vSak nebyla v modelu uvazovana.

Tabulka 1: Jizdni rychlosti osobniho automobilu na jednotlivych kategoriich silnic

Typ silnice Obec vs. Mimo obec Pocet jizdnich pruht Primérna rychlost
Délnice mimo obec 3 120
Délnice mimo obec 2 115

Rychlostni silnice mimo obec 2 110
Rychlostni silnice obec 2 75
Silnice |. tfidy mimo obec 1 70
Silnice |. tfidy mimo obec 2 80
Silnice I. tfidy obec 1 30
Silnice |. tfidy obec 2 40
Silnice II. ffidy mimo obec 1 50
Silnice II. ffidy mimo obec 2 67
Silnice II. ffidy obec 1 20
Silnice I tridy obec 2 30
Silnice lIl. tfidy mimo obec 1 33
Silnice lIl. tfidy mimo obec 2 70
Silnice lIl. tfidy obec 1 20
Silnice lIl. tridy obec 2 30

Zdroj: HUDECEK, T. (2010): Dostupnost v(i)esku v obdobi 1991 — 2001: vztah
k dojizdce do zaméstnani a do Skol. Ceska geograficka spoleCnost; upravy
autora

Intravilan vs. extravilan

V modelu bylo potfeba odliSit silnice vedouci intravilanem a extravilanem.
K tomu pomohla vrstva zastavby z geodatabaze StreetMap Premium for ArcGIS od
firmy Esri. Tato zastavba se zcela neshoduje s hranicemi obci. Jedna se o polygony
spojité zastavby. Vychazelo se =z toho, Ze rychlost byva snizena pravé v husté
zastavbé. V ArcGIS byly nejprve oddéleny silnice vedouci zastavbou pomoci funkce
Intersect (Analysis Tools /Overlay). Z pavodni vrstvy silnic pak byly "vyfiznuty" ty samé
useky vedouci skrz zastavbu pomoci funkce Erase (Analysis Tools / Overlay). Tim
vznikly dvé samostatné vrstvy. Kazdé této vrstvé byly u jednotlivych usekl pfifazeny
prameérné rychlosti podle atributd tfidy silnic a poctu jizdnich pruhl. Tim vznikl novy

atribut s Casovou naro¢nosti jednotlivych useku silnic. Nakonec byly obé vrstvy spojeny
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nastrojem Merge (Data management Tools / General). Tim vznikla jednotna silni¢ni sit
sledovaného uzemi s atributem Casové narocnosti jizdy osobnim automobilem. Tento
ukon byl proveden na silniéni siti pfed vystavbou dalnice D3 i na silniéni siti po

dostavbé dalnice.

3.1.2 Model éasové dostupnosti mikroregionalni trovné

Pro tento model byla pouzita jiz modifikovana data, popsana vySe. Jedna se
o vrstvu silni¢ni sité upravenou ke stavu na prelomu roku 2011/2012. Tato silni¢ni sit
poslouzila k vypracovani modelu pfed vystavbou D3. Pro modelovani po vystavbé

dalnice D3 byly pfidany useky planované feditelstvim silnic a dalnic v€etné dalnice D3.

Bylo velmi obtizné vybrat ty uUseky silnic, které budou po dostavbé
dalnice D3 v provozu v zazemi Prahy. Doba dokonceni D3 se v tuto chvili neda dost
dobre urcit, proto neni jasné, které planované useky do modelu zaradit. Do vrstvy
silnic byly editovany planované useky silnic uvedené na strankach RSD (planovana
vystavba 2012). Problematicky byl prazsky okruh R1, ktery vyznamné ovlivni model
gasové dostupnosti. Usek 511 (D1-Bé&chovice) by véak mél byt po dokonéeni D3 hotov,
a tak byl do modelu zahrnut. Sporny je severni usek prazského okruhu, ktery byl do
modelu také zahrnut, avSak okoli dalnice D3 neovlivni a model by byl téméF stejny i
bez tohoto useku. Do uvedeného podkladu pak byla editovana trasa zapadni varianty
dalnice D3. K tomu byly pouzity datové podklady T. Hudecka, které byly upraveny
podle stavebnich plant (Mapa Useku dalnice D3 2012). Kromé samotné trasy dalnice
D3 byly do vrstvy pfidany planované pfivadéCe. Jedna se o Vaclavickou spojku,
propojujici dalnici D3 s aglomeraci BeneSova, a o Tynecky pfivadég, ktery spojuje

dalnici D3 s méstem Tynec nad Sazavou.

Na zakladé této silnicni sité byl vyhotoven model ¢asové dostupnosti jizniho
zazemi Prahy, Tabora a Ceskych Budé&jovic pfed a po dokondeni a zprovoznéni
dalnice D3 (viz pfiloha 1, 2, 3, 4, 5, 6). Vystupni mapy Prahy byly ofiznuty z vychodni
strany dalnici D1 a ze zapadni strany rychlostni silnici R4. Prostor za témito silniCnimi
tahy jiz dalnice D3 neovlivni a mapu by tak vymodelované Casy jen zatézovaly. Na

mapach je pfehledné vidét zména €asové dostupnosti pfed a po dostavbé dalnice.

Pro porovnani dostupnostnich kategorii bylo vyhotoveno Sest map. Pro kazdé
ze tfi mést tak vznikla mapa situace pfed a po vystavbé dalnicni komunikace.
Izochrony byly pouzity z vySe popsanych modeld. Do mapy byly pfidany hranice kraj
z Geodatabaze ArcCR 2.0. a hranice sociogeografické regionalizace (Hampl 2005).

Mapy byly dale vytvofeny podle kartografickych pravidel.
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3.1.3 Model éasové dostupnosti mezoregionalni trovné

Na tvorbu modelu byl pouzZit, stejné jako v mikroregionalnich modelech,
software ArcMap od americké firmy Esri. TaktéZ datova zakladna byla podobna jako
v analyzach popsanych vySe. Jedna se o upravena data ArcCR z&asti pfevzata od
T. Hudecka (HudecCek 2010). Komunikace na rakouské strané byly georeferencované
pomoci mapovych podkladi z internetovych stranek dalniéniho operatora Asfinag
(S 10 schnellstrasse). Tim se podafilo ziskat souvisly tah Praha - Linec (v roce 2012
bran jako aktualni) a vysokokapacitni spojeni Praha - Linec po dostavbé v3ech &asti
dalnice D3 a rychlostnich silnic R3 a S10. Je tfeba dodat, ze analyza byla provedena
pouze na souCasném tahu, a to na rakouské strané na dalnici A7 vedouci z Lince
k obci Radingdorf, dale na silnici prvni tfidy B310 vedouci ke statni hranici s CR. Na
Ceské strané pak na silnici prvni tfidy 1/3 s dostavénym usekem dalnice D3 mezi
Taborem a obci Mezno. Z obce MiroSovice pak trasa vede po stavajici dalnici D1 aZ do
hlavniho mésta Prahy. Analyza v situaci po dostavbé vysokokapacitniho spojeni byla
modelovana na komunikacich dalnice D3 z Prahy do Ceskych Budgjovic, dale po
rychlostni silnici R3 z Ceskych Budgjovic na statni hranici. Na rakouské strané byla
v modelu uvazovana planovana rychlostni silnice S10 a jiz stavajici dalnice A7 vedouci

do Lince.

V ArcMapu byla provedena sitova analyza aktudlni situace a situace po
dostavbé komunikaci dalni¢niho typu podobné jako ve vySe zmifiovanych modelech.
Z duvodu malé vypovidaci hodnoty protahlych polygon ohranienych izochronami
byly jednotlivé dostupnostni kategorie preneseny pomoci editace bodld na linie
komunikaci. Tim vznikly kategorie dostupnosti po deseti minutach. Tato analyza byla
provedena z Prahy a z Ceskych Budgjovic. To umoziiuje odeéteni Sasové dostupnosti

mezi jednotlivymi sledovanymi sidly.

4  Vysledky

V prostoru mezi tfemi analyzovanymi centry dochazi v kontextu s dostavbou
dalniéniho spojeni Praha - Linec k velmi dynamickym zménam. JiZ v praci Dostupnost
Prahy pfi vyuziti silni¢ni dopravy v obdobi 1920 - 2020 (Hudecek a kol. 2011) autofi
uvadéji jizni Cechy jako nejvice se ménici tzemi v Cesku v obdobi 2001 - 2020 pravé
diky budovanému dalniénimu spojeni. Analyza Casové dostupnosti jmenovaného

Uzemi tyto zmény potvrzuje. Casova dostupnost dvou hlavnich center na trase nové
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budované dalnice se tak vyrazné méni. Jak jiz bylo uvedeno, na mezoregionalni urovni
byly modely pogitany ze dvou &eskych mést Prahy a Ceskych Budgjovic. Zkouman byl
vztah téchto dvou regionalnich center navzajem a vuc¢i méstu Linec. Dale byla
modelovana tii ¢eska centra na trase D3 a R3 Praha, Tabor a Ceské Budgjovice.
Z analyzy byla snaha Zzjistit, jak ovlivni dalnice a rychlostni silnice zazemi téchto mést,

ohrani¢ené dojezdovou vzdalenosti 45 minut.

4.1 Casova dostupnost mikroregionalni trovné

Na mikroregionalni urovni byla modelovana dostupnost pro tfi mésta. Jsou to
Ceské Budéjovice, Tabor a hlavni mésto Praha. Tato mésta byla vybrana z diivodu
pfimé polohy na planované dalnici D3. Diky regionalnimu vyznamu a jejich
aglomeracim jsou tato mésta dlezitymi regionalnimi centry. Casova dostupnost zde
byla modelovana po péti minutach. Tato hodnota se jevila jako idealni s ohledem na
podrobnost, ale i Citelnost ve vystupnich mapach mérfitka 1:400 000. V literatufe
zmifiovany mezni ¢as 45 minut pro denni dojizdku do Skol a zaméstnani (Horak a kol.
2008) byl maximalni modelovanou hodnotou. Model dostupnosti byl pocitan z bodu
z Digitalni geografické databaze ArcCR. Tyto body jsou umistény uprostfed center
mést. Konkrétné se jedna o tézisté téchto mést. Dostupnost je tak pocitana pravé do
téchto bodl. To neni idealni, avSak sitova analyza z polygonu mésta neni technicky

proveditelna.

Prvnim sledovanym centrem je hlavni mésto Praha. Tato metropole s 1 241 664
obyvateli (Databaze dem. Gdajud 2012) ma nejvétsi regionalni viiv v celé Ceské
republice. Dalnice D3 zde za¢ind a ma zde také nejvétsi obsluznou roli. Jako dalSi
regionalni centrum byl vybran Tabor. Je to druhé nejvétsi mésto JihoCeského kraje
s 35 096 obyvateli (Databaze dem. udaju 2012). Toto regionalni centrum bylo vybrano
jednak z davodu pfimé polohy na trase dalnice D3, ale hlavné také diky své velké jizni
aglomeraci zahrnujici mésta Sezimovo Usti (7 315 ob.), Plana nad Luznici (3 841 ob.),
Sobéslav (7 215 ob.) a Veseli nad Luznici (6 455 ob.). V téchto ¢tyfech méstech Zije
dohromady 24 826 obyvatel. Aglomerace Tabora lezici podél trasy dalnice tak ma
nemaly regionalni vliv. Také lezi nedaleko hranice JihoCeského a StfedoCeského kraje
a je priblizné uprostfed planované trasy D3. Poslednim sledovanym centrem je krajska
metropole Ceské Bud&jovice. Nejvétsi a regionalné nejvyznamnégj$i mésto s 93 620

obyvateli ma v modelu své nezastupitelné misto (Databaze dem. udaju 2012).
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4.1.1 Model ¢asové dostupnosti zazemi Prahy

Jizni zazemi Prahy je velice krajinné hodnotné uzemi. V soucasné dobg je toto
zazemi mezi dalniénimi komunikacemi D1 a R4 dostupné pouze z téchto
velkokapacitnich tahd, nebo po pretizenych komunikacich prvni a druhé tfidy. To fadi
tuto oblast k hufe dostupnym uzemim v celém zazemi Prahy. Dalnice D3 doplni
zmifilovanou dalnici D1 a rychlostni komunikaci R4 protnutim v jejich pfiblizném stfedu.
Na analyzovaném Uzemi (Planovana vystavba v CR 2012) se neplanuji jiné silniéni

stavby.

Casova dostupnost jizniho zazemi hlavniho mésta Prahy pred dostavbou dalnice
D3

V dojezdové vzdalenosti 45 minut z jizniho zazemi Prahy do jejiho centra je
nyni 85 obci. Dohromady v téchto obcich Zije 85 759 obyvatel (viz pfiloha 9). Model je
logicky protahly podle hlavnich silni¢nich tahd v tomto jiznim zazemi. Jedna se
o dalnici D1, komunikaci I/3 a rychlostni silnici R4 (viz pfiloha 1). Je tomu tak zejména
z dlvodu vysokych rychlosti na téchto komunikacich a diky skutecnosti, Ze rychlostni
silnice a dalnice se vyhybaji intravilanu obci. Model se tim protahnul po trase D1 az
k obci Loket, vzdalené 76 kilometri od centra Prahy. Do hraniéni dojezdové
vzdalenosti se také vesla obec Dubenec, vzdalena 54 kilometrli od centra Prahy. Tato
obec lezi na trase rychlostni silnice R4. Na trase I/3 je pak nejodlehlejsi obci Bystfice,
vzdalena od centra Prahy 53 kilometrl. V modelu nejsou zahrnuty relativné velké obce
a rekreacni oblasti jizniho zazemi Prahy, jako je Jilové u Prahy, Tynec nad Sazavou,
rekreacni oblast dolniho toku Sazavy nebo rekreacni oblast vodni nadrze Slapy. Ty
pfesahuji dojezdovou vzdalenost 45 minut, a tim jsou znevyhodnéni obyvatelé tohoto

regionu dojizdéjici do hlavniho mésta.

Nejvice obyvatel v jiznim zazemi Prahy zije v dojezdové vzdalenosti
30 - 40 minut od centra metropole (viz pfiloha 9). Jedna se napfiklad o obce Cercany,
Kamenice, Psary, Vrané nad Vltavou nebo BeneSov. V této kategorii zije 70 %

veskerého obyvatelstva ve zkoumaném uzemi.

Casova dostupnost jizniho zazemi hlavniho mésta Prahy po dostavbé dalnice D3

Po dokonceni a zprovoznéni dalnice D3 je v jiznim zazemi Prahy v dojezdové
vzdalenosti 45 minut 96 obci. V téchto obcich dohromady Zije 108 554 obyvatel (viz

pfiloha 9). Model se oproti situaci pfed vystavbou v zazemi silniénich taht D1 a R4
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témé&r nezménil. Logicky se pak ale vyrazné protahnul podél vybudované dalnice D3.
To zkratilo mnoha obcim ¢asovou dostupnost do centra Prahy. K nejvétsi zméné doslo
predevSim v dostupnostni kategorii od 40 do 45 minut. Zde oproti situaci pred
dostavbou dalnice pfibylo 18 obci s 12 615 obyvateli. V naprosté vétsSiné jsou to obce
v okoli Jilové u Prahy a v okoli Tynce nad Sazavou (viz pfiloha 2). Pravé témto dvéma

sidelnim komplexiim se vyrazné zkrati ¢asova dostupnost do hlavniho mésta Prahy.

Naopak v kategorii 15 - 30 nedoslo k zadnym zménam. A to z divodu, ze D3
ovlivni model az z prazského okruhu. Zminované sidelni komplexy se tak dostanou do
zazemi ohraniCené 45minutovou izochronou. To Ize povazovat za zkvalitnéni Zzivota
v téchto suburbiich. Jak jiz bylo zminéno vySe, napojeni suburbanizacnich uzemi
kolem Jilového u Prahy a Tynce nad Sazavou se jevi jako nejvyznamnéj$i zmeéna
v Casové dostupnosti v kontextu s dostavbou dalnice D3 v jiznim zazemi Prahy.
Dostavba dalnice D3 pfispéje ke zlepSeni Casové dostupnosti jizniho zazemi Prahy
pouze selektivné. Davodem je skuteCnost, Ze jizni zazemi Prahy je jiz obslouzeno
dvéma rychlostnimi komunikacemi, které v sou€asné dobé poskytuji této oblasti urcitou
kvalitu ¢asové dostupnosti. Po dostavbé dalnice D3 bude Zzit nejvice obyvatel v jiznim

zazemi Prahy v dojezdové vzdalenosti 30 az 45 minut (viz pfiloha 9).

Konfrontace hranic dostupnostnich kategorii Prahy s regionalnimi hranicemi

Hranice Casové dostupnosti (po 15 minutach) byly porovnavany
s administrativnimi hranicemi kraju a s regionalizaci podle Hampla (Hampl 2005). Tato
sociogeograficka regionalizace je vytvofena na zakladé pracovni spadovosti
jednotlivych obci. V pfipadé Prahy izochrona 45minutové dostupnosti nepfesahuje
hranice StfedoCeského kraje (viz obr. 3). Sociogeograficka regionalizace je protaZzena
podél rychlostni silnice R4 a dalnice D1. Protahly model v situaci po dostavbé dalnice
D3 tak vyrazné presahuje hranice této regionalizace. Je tedy mozné, Ze dalnice D3 tyto

hranice regionu pozméni ve prospéch oblasti Tynce nad Sazavou.
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Obrazek 3: Konfrontace dostupnostnich kategorii Prahy a hranic regiont k kontextu
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Zdroj: ArcCR 500 — Digitalni geograficka databaze 1:500 000. CD-ROM. Verze 2.0.
ARCDATA Praha, s.r.o., Praha 2003.; HAMPL, M. (2005): Geograficka
organizace spoleénosti v Ceské republice: transformaéni procesy a jejich
obecny kontext. Univerzita Karlova v Praze. Praha, s. 147.; Vlastni vypocty

4.1.2 Model ¢asové dostupnosti zazemi mésta Tabor

Pro model dostupnosti Tabora a jeho okoli byla pouZita silni¢ni sit sou¢asného
stavu a stavu po dokonceni dalnice D3. Tyto sité jiz byly popsany vyse. Hlavni zménou
v okoli Tabora je pravé budovana dalnice D3. Silni¢ni sit sou€asného stavu jiz
obsahuje Casti dobudované a zprovoznéné dalnice, coz vyznamné ovliviiuje aktualni
model. Jedna se o usek 0306 Mezno - Tabor v délce 15,4 km. Stavebni prace jiz
probihaji v usecich 0307 Tabor - Sobéslav a 0308 Sobéslav - BoSilec. Délka téchto
dvou usekl je 30,6 km. Tyto dva Useky nejsou editovany do sou¢asného modelu,
avSak v Cervnu 2013 se predpoklada zprovoznéni téchto Casti dalnice v poloviénim

profilu (Dalnice D3 Tabor — Veseli n. L. 2013). Z&dna jina vyznamna komunikace zde
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neni planovana. Jedna se pouze o Upravy stavajicich silnic (Planovana vystavba v CR
2012).

Casova dostupnost mésta Tabora pred dostavbou dalnice D3

V soucasné dobé je model asové dostupnosti roztazen podél dvou hlavnich
komunikaci. Jedna se o silnici 1/3 severné od Tabora smérem na Prahu s jiz
dobudovanym 15,4 kilometrovym Usekem dalnice, dale je to stejna silnice 1/3 jizné od
Tabora smérem na Ceské Budg&jovice. Model je také protaZen vychodné od mésta
podél silnice 1/19 smérem na Pelhfimov a zapadné po silnici 1/19 smérem na Milevsko
a po 1/29 smérem na Pisek. Diky tomu, ze z Tabora vedou komunikace prvnich tfid na
v8echny Ctyfi svétové strany, ma model kruhovity, respektive elipsovity charakter (viz
priloha 3). Z hlediska regionalniho centra tak nema zadné blizké periferie. Naopak
souCasna absence napojeni na dalniéni sit nedava méstu Tabor Zadné pfileZitosti
k interakci s vétSimi a vyznamnéjSimi regionalnimi centry. To mlze byt vyhodou v roli
hlavniho regionalniho hrace v oblasti, avSak neni zde vyraznéjsi prilezitost k vétSimu

rastu.

Casova dostupnost mésta Tabora po dostavbé dalnice D3

Po napojeni Tabora na dalni¢ni sit Ceské republiky se jeho zézemi vyrazné
proméni. Z pomérné homogenniho zazemi v situaci pfed dostavbou dalnice se model
vyrazné protahl jak severnim, tak jiznim smérem. Casova dostupnost severn& od
Tabora zahrnuje v rozmezi 0 - 45 minut také blizké zazemi Prahy, v¢etné Jilového
u Prahy, Netvofic, Ceréan a Benesova (viz pfiloha 4). Je véak velmi nepravdépodobné,
Ze by relativné malé regionalni centrum mohlo v tomto jiZnim zdzemi konkurovat pravé
hlavnimu méstu. Tabor by ale po dobudovani dalnice mohl téZit z interakce
s ekonomicky silnym blizkym zazemim Prahy i se samotnym hlavnim méstem. DneSni

mikroregionalni vliv Tdbora saha mirné za hranice JihoCeského kraje (Hampl 2005).

Vychodné a zapadné od mésta nedojde k vyraznym zménam. Zvlasté zazemi
Pelhfimova tézZi z nedaleké vysokokapacitni komunikace D1. Naopak pro mésto Pisek
a jeho zazemi se Tabor maze stat nemalym konkurentem z divodu dfivéjSiho napojeni

na ¢eskou i evropskou dalni¢ni sit.

Model se vyrazné protahl i jizné podél dobudované dalnice. To zlepSi
dostupnost obyvatel souvislého osidleni mezi Taborem a Veselim nad Luznici. Jedna

se o Usporu 5 az 10 minut (konkrétni Casy viz pfiloha 10). Nabizi se ale otazka, zda
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budou obyvatelé tohoto uzemi vyuZivat k cesté do Tabora vybudovanou dalnici, nebo
zda vyuziji stavajici silnici 1/3. Opét se zde nepfedpoklada, ze by Tabor diky zlepSené
dostupnosti az do blizkého zazemi Ceskych Budg&jovic mohl tomuto nejsilngjs§imu
jinoCeskému centru konkurovat. Stejné jako v pfipadé Prahy by ale mohl tézit z

CGasového pfiblizeni téchto mést.

Konfrontace hranic dostupnostnich kategorii Tabora s regionalnimi hranicemi

Stejné jako v pfipadé Prahy byly hranice ¢asové dostupnosti (po 15 minutach)
porovnavany s administrativnimi hranicemi kraji a s regionalizaci podle Hampla
(Hampl 2005). V pfipadé Tabora izochrona 45minutové dostupnosti zasahuje do tfi
kraji. Jde o JihoCesky kraj, StfedoCesky kraj a Kraj Vyso€ina. V soucasné situaci
hranici sociogeografické regionalizace presahuje jiz dostupnostni kategorie 30 minut.
Izochrona 45 minut v situaci po dostavbé dalnice D3 a rychlostni silnice R3 vyrazné
zasahuje do regionu Ceské Budsgjovice. Jeji hranice prekraduji také hranici regionu
Prahy. Protahly model v situaci po dostavbé D3 a R3 tak vyrazné presahuje hranice
této regionalizace (viz obr. 4). O zvétSeni regionu Tabor Ize ale pouze spekulovat

z dGvodu relativng malého regionalniho vyznamu ve srovnani s Ceskymi Budé&jovicemi.
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Obrazek 4: Konfrontace dostupnostnich kategorii Tabora a hranic regionu k kontextu

s vystavbou dalnice D3
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Zdroj:

Praha 2003.;

ArcCR 500 — Digitalni geograficka databaze 1:500 000. CD-ROM. Verze 2.0.
ARCDATA Praha, s.r.o.,

HAMPL, M. (2005): Geograficka

organizace spoleénosti v Ceské republice: transformaéni procesy a jejich
obecny kontext. Univerzita Karlova v Praze. Praha, s. 147.; Vlastni vypocCty

30



4.1.3 Model éasové dostupnosti zazemi mésta Ceské Budéjovice

V zézemi Ceskych Budéjovic je v planované vystavbé silnic a dalnic nejvétsi
zménou dalnice D3. Ta v planovaci dokumentaci obchazi mésto z vychodni strany, kde
se kiizi se silnici 1/34 (Planovana vystavba v CR 2012). V sou&asné situaci projizdi
transportni doprava intravildnem mésta. Jizné od Ceskych Budé&jovic prechazi dalnice

D3 v rychlostni silnici R3. Ta pokracuje na statni hranici s Rakouskem.

Casova dostupnost mésta Ceské Budéjovice pied dostavbou dalnice D3

Metropoli jiznich Cech nyni prochazi vétsina hlavnich tah JihoGeského kraje.
Podél téchto hlavnich komunikaci je také protazen model ¢asové dostupnosti tohoto
mésta. Podobné jako u Tabora ma model kruhovity, respektive elipsovity tvar. Na jeho
jizni strané je mirné deformovan (viz pfiloha 5). Z jihovychodni strany je tomu
pfedevSim z ddvodu pfihrani€i, v némz neni silniéni sit tak husta. Svuj vliv zde maji
i Novohradské hory s omezenou silniéni siti. Toto Uzemi tvofi mistni periferii. Odpovida

gasova dostupnost do mésta Ceské Budé&jovice tu tedy neni zasadnim problémem.

Prodlouzena <&asova dostupnost na jihozapadé vytvofeného modelu je
jakékoli silniéni sitg, a dale nizsi hustotou silniénich komunikaci na Gzemi Sumavy.
Obé tyto lokality jsou spiSe rekreacni a neni zde zadné silné mikroregionalni centrum
s potfebou kvalitni ¢asové dostupnosti do regionalniho centra. Uzemi jizné od Ceskych
Budéjovic pak trpi pfedevSim tranzitni dopravou diky protinajici silnici 1/3, po niz vede
hlavni evropsky tah E55. Obce na této trase tak nejsou postizeny Spatnou ¢asovou

dostupnosti, ale spiSe pfetizenou tranzitni komunikaci.

Vytvofeny model je v severni Casti protahly podél tfi hlavnich komunikaci. Na
vychodé silnice 1/34 kvalitné obslouzi obce LiSov, Tfebon a jejich okoli. Severozapadni
zazemi Ceskych Budsjovic obsluhuije silnice /20 a napojuje tak v limitu 45 minut oblast
Netolic, Vodfian a Protivina (viz pfiloha 5). Severné od jihoCeské metropole je nejvétsi
pfilezitost ke konkurenci v jiznim zazemi Tabora. Nyni je vSak Casova dostupnost
tohoto Uzemi znalné omezena, a to prfedevSim v dasledku absence rychlostni

komunikace.

31



Casova dostupnost mésta Ceské Budéjovice po dostavbé dalnice D3

V situaci po dostavbé dalnice D3 a rychlostni silnice R3 se ¢asova dostupnost
meéni hlavné v severojiznim sméru. Naopak v zapadovychodnim sméru zustava situace
obdobna jako pfed vystavbou dalnice D3 (viz pfilohy 5 a 6). Z této komunikace
v blizkém zazemi nejvice t&Zi jizni ¢ast suburbia Ceskych Bud&jovic. Zvlasté pak obce
podél planované rychlostni silnice R3 maji v situaci po dostavbé dojezdovy €as do 20
minut (viz pfiloha 11), coz znacné zkracuje jejich relativni vzdalenost k regionalnimu
centru. Rychlostni komunikace ulevi obcim na souCasné trase 1/3 od pretizeného

provozu.

Vybudovana dalnice bude novou piileZitosti pro severni zazemi Ceskych
Budéjovic. Dnes spiSe méné obydlené a hojné zemédélsky vyuzivané Uzemi mezi
Ceskymi Budé&jovicemi a Veselim nad Luznici se po dostavbé dalnice stane blizkym
zazemim meésta, a tim zde vznikne nova prilezitost potencialniho suburbia. JihoCeska
metropole také dostane moznost konkurovat méstu Tabor a jeho husté obydlenému
jiznimu zazemi a muze tak pretahnout uréity ekonomicky vliv tohoto Uzemi do svého
regionu. Jiz v soudasné dobé& spada Veseli nad Luznici spise k Ceskym Bud&jovicim a
tak je pravdépodobné, Zze se k této obci pfidaji i dalsi jako Sobéslav ¢i Plana nad

Luznici.

Konfrontace hranic dostupnostnich kategorii Ceskych Budéjovic s regionalnimi

hranicemi

Stejné jako v pfipadé Prahy a Tabora, byly hranice ¢asové dostupnosti (po 15
minutach) porovnavany s administrativnimi hranicemi kraji a s regionalizaci podle
Hampla (Hampl 2005). V pripadé Ceskych Budgjovic izochrona 45 minutové
dostupnosti nepfesahuje hranice JihoCeského kraje. V souCasné situaci model pfiblizné
odpovida sociogeografickému regionu Ceské Budgjovice. V situaci po dostavbé
dalniéniho tahu ale vyrazné zasahuje do sociogeografického regionu Tabora (viz
obr. 5). Pracovni spadovost Sobéslavi tak pravdépodobné naroste ve prospéch

Ceskych Budgjovic.
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Obrazek 5: Konfrontace dostupnostnich kategorii Ceskych Budé&jovic a hranic regiond

v kontextu s vystavbou dalnice D3
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Zdroj: ArcCR 500 — Digitalni geograficka databaze 1:500 000. CD-ROM. Verze 2.0.
ARCDATA Praha, s.r.o., Praha 2003.; HAMPL, M. (2005): Geograficka
organizace spole¢nosti v Ceské republice: transformaéni procesy a jejich
obecny kontext. Univerzita Karlova v Praze. Praha, s. 147.; Vlastni vypocty

4.1.4 ZvétSeni zazemi dojizd’ky do 45 minut ve vztahu k po¢tu obyvatel
Prvnim modelovanym centrem na této mikroregionalni urovni byla Praha. Jak jiz
bylo v metodice odivodnéno, zkoumané bylo pouze jizni zazemi této metropole.

| z tohoto divodu se v tomto zazemi odehralo relativné malo zmén.

Druhé centrum, modelované na trase noveé dalnice, byl Tabor. Tvar modelu se
u tohoto mésta nejvice protahl severojiznim smérem. Za touto nejvétsi zménou stoji
predevSim absence bariér obéma sméry. Zazemi mésta Tabor se tak nejvice rozroste
ze vSech tfi modelovanych center. V aktualni situaci je jiZ dobudovany usek dalnice
Tabor — Mezno, coz severnimu zazemi Tabora mirné pomaha. V dojezdovém limitu do
centra mésta 45 minut je v souCasné dobé 188 obci se 136 871 obyvateli. Po
kompletni dostavbé dalnice D3 je v tomto dostupnostnim limitu 273 obci s 234 380
obyvateli. NavySeni tak €ini 86 obci. Zazemi tohoto mésta se zvétSi o 97 509 obyvatel

(viz pfiloha 10), coz je 71% narast obyvatel v dojezdové vzdalenosti do 45 minut.
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Nejbliz8i zazemi Tabora se téméf neméni. V kategoriich 0 az 15 minut je zména
prakticky zanedbatelna. Vyrazny narUst pak nastava v kategorii 15 az 20 minut. MUze
za to pfedevsim zlepSeni dostupnosti Sobéslavi. V kategorii 20 az 25 minut vSak i pfes
narGst obci pocCet obyvatel klesa. Od dojezdové vzdalenosti 35 minut pfibyvaji do
zazemi jiz nové obce, a tak pocty obyvatel v jednotlivych kategoriich prudce rostou.
Z velkych obci jsou to napfiklad Jindfichuv Hradec, Hluboka nad Vitavou, BeneSov,
Jilové u Prahy a mnoho dalSich. Mésto Tabor neni dostate¢né silné centrum, aby
mohlo konkurovat v severojiznim sméru Praze & Ceskym Budgjovicim. Nové moznosti
vybudované dalnice mu vSak pfinesou silné dojezdové zazemi, z ¢ehoz by mohl Tabor
tézit. Je zde vSak vysoké riziko 'odtékani' ekonomickych aktivit pravé do silnéjSich

center.

Poslednim z modelovanych regionalnich center byla jihogeska metropole Ceské
Budéjovice. Urcitym limitem modelu byly pfirozené bariéry tohoto uzemi. Jedna se
zejména o statni hranici jizné od mésta. Dale to jsou i pfirodni a jiné bariéry jako pohofri
Sumava, Novohradské hory, & Vojensky Ujezd Boletice s minimalni silniéni
infrastrukturou. Pfesto neni narGst zazemi tohoto jihoCeského mésta zanedbatelny.
Zazemi v dojezdové vzdalenosti 45 minut ma v soucasné dobé 170 obci s 166 602
obyvateli. Po dobudovani dalnice D3 a rychlostni silnice R3 naroste zazemi mésta na
195 obci s 188 068 obyvateli. Dochazi zde k nartstu 21 466 lidi, tedy ke zvétSeni
zazemi pfiblizné o 13 % (viz pfiloha 11). Podobné jako v pfipadé Tabora, neni v
nejbliz§im zazemi mésta vyraznd zména. NarUst zaznamenava az kategorie 25 az
30 minut, kam se posouva dfive vzdalenéjSi Kaplice. Kategorie 35 az 45 minut tézi
hlavné z obsluhy okoli Veseli nad Luznici, Sobéslavi a Plané nad LuZnici.
V mikroregionalnim  méfitku ale obecné nedochazi k velikému rastu
Ceskobudéjovického dojezdového zazemi. Dlvod tohoto omezeného narlstu
45minutového dojezdového zazemi je pfedevsSim ve vySe zminénych bariérach, ale i
v celkové nizkém zalidnéni jizné od Ceskych Budé&jovic. Napfiklad v praci (Kilian 2009,
s. 33) se uvadi: "V nékterych ¢astech JihoCeského kraje je ,infrastrukturni zaostalost'
kromé pfirodnich podminek vyvolana historickym vyvojem. Rada oblasti Sumavy byla

v komunistické éfe uzaviena a infrastrukturni spojeni s SRN nebylo Zadouci."

4.2 Casova dostupnost mezoregionalni trovné
Na mezoregionalni urovni byla modelovana tfi regionalni centra. Jedna se
o hlavni mésto CR Prahu a metropole Jiho&eského kraje a Horniho Rakouska. Casova

dostupnost zde byla modelovana po deseti minutach. Jednotlivé ¢asy center pak byly
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odecteny z modelu. Desetiminutovy interval se jevil jako idealni ve vypovidaci hodnoté
ve vystupnich mapach v méfitku 1:1 000 000. Modelované body jsou poéitany z center
mést, coz stejné jako na mikroreginalni urovni neni idealni, avSak v daném méfitku je

tato skuteénost zanedbatelna.

4.2.1 Casova dostupnost vybranych obci z Prahy a Ceskych Budéjovic

na tahu Praha - Linec

Abychom ziskali pfehled o situaci na celé trase budované Ceské i rakouské
dalnice, bylo potfeba vytvofit modely na tahu Praha - Linec. Tyto analyzy maji za cil
ukazat, jak se k sobé tato hlavni centra relativné pfiblizi. Diraz je kladen na sidla
Praha, Ceské Budg&jovice a Linec. Praha jako hlavni mésto Ceska s nejvétsim
regionalnim vlivem je v modelu nezastupitelna. Také nejvétsi jihoCeska metropole je
dilezitd z dlvodu nemalého regionalniho vlivu a pfimé polohy na budovaném
vysokokapacitnim spojeni. U regionalniho centra Horniho Rakouska je sledovana
predevs§im zména jeho relativni polohy k jiz zmifovanym €eskym sidlim. Tim muze
analyza naznacit vzajemny sidelni vliv i zlepSeni dopravy mezi jednotlivymi centry. Do
mapy byla pfidana i mista s pouze lokalnim regionalnim vlivem. Jedna se o obce pfimo
lezici na souCasném tahu Praha - Linec a zaroven na planované trase D3, R3 a S10.
Ugelem zahrnuti téchto mikroregionalnich a lokalnich sidel je vytvoFeni lepsi predstavy

o relativni zméné prostoru v nejbliz8im okoli sou¢asné a planované komunikace.

4.2.2 Zmény v c¢Casové dostupnosti Prahy na trase Praha - Linec

v kontextu s vystavbou D3, R3 a S10

Hlavni mésto Praha ma jiz nyni svij regionalni viiv po celé Ceské republice.
V této praci je v8ak zkouman i potencionalni vliv za hranicemi Ceska, a to konkrétné
v Hornim Rakousku a v jeho regionalnim centru Linci. Cas potfebny k dosaZeni Lince
z Prahy se v kontextu s budovanim jizni vysokokapacitni komunikace vyrazné méni.
Casova uspora individualni automobilovou dopravou &ini z Prahy do Lince 84 minut
(viz tab. 2). To znamena, Ze dostupnost této hornorakouské metropole bude po
dostavbé pouze o osm minut deldi neZ aktudlni dostupnost Ceskych Budgjovic. Lze
tedy spekulovat o zvy$eni vlivu Lince na podobnou uroven, jakou maji Ceské
Budéjovice v souCasné dobé. Je vSak nutno zvazit mnoho bariér, napfiklad jazykovou
nebo kulturni odliSnost. Obecné Ize predpokladat navySeni kooperace téchto dvou

meést z davodu vyrazného zkraceni relativni vzdalenosti mezi nimi.
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Tabulka 2: Zmény €asové dostupnosti vybranych obci do Prahy v roce 2012 a po

dokonceni dalnice D3 a rychlostnich silnic R3 a S10

Dojezdovy ¢as pred Dojezdovy ¢as po dostavbé aneny girlletion

Obec dostavbou komunikaci | komunikaci D3, R3 a S10 casev kontextu. S .

D3, R3 a S10 [min] [min] dostavbou komun|I_<aC|

D3, R3 a S10 [min]
Tabor 76 (63)* 68 (41)* 8 (22)*

Sezimovo Usti 80 (67)* 69 (42)* 11 (25)*
Plana nad Luznici 84 (71)* 71 (44)* 15 (27)*
Sobéslav 97 (84)* 77 (50)* 20 (34)*
Veseli nad Luznici 105 (92)* 83 (56)* 22 (36)*
Ceské Budgjovice 137 (124)* 97 (70)* 40 (54)*
VeleSin 156 (143)* 104 (77)* 52 (66)*
Kaplice 167 (154)* 107 (80)* 60 (74)*
Rainbach im Muhlkreis 189 (176)* 116 (89)* 73 (87)*
Freistadt 198 (185)* 121 (94)* 77 (9L)*
Neumarkt im Muhlkreis 210 (197)* 126 (99)* 84 (98)*
Engerwitzdorf 220 (207)* 133 (106)* 87 (101)*
Linz 229 (216)* 142 (115)* 87 (101)*

* Hodnoty v zavorce jsou dojezdové €asy na prazsky okruh R1. Za nizké hodnoty zmény v dostupnosti
do centra Prahy mohou nizké modelované hodnoty v intravildnu mésta.

Zdroj: Vlastni vypocty v ArcGIS

4.2.3 Zmény v éasové dostupnosti Ceskych Budéjovic na trase Praha -

Linec v kontextu s vystavbou D3, R3 a S10
Regionalni centrum JihoSeského kraje Ceské Budé&jovice ma nezastupitelné
misto v jihozapadni &asti Ceské republiky. Lze tedy predpokladat, Ze napojeni na

dalniéni sit Ceska a celé Evropy pomUGze vyrazné posilit vliv tohoto regionu.

Tab. 3 ukazuje éasové zmény v dostupnosti Lince, Prahy a Ceskych Budgjovic.
JiZ nyni ma Linec krati dojezdovou vzdalenost do Ceskych Budgjovic oproti Praze
pfiblizné o 43 minut. Mimo kratSi vzdalenosti muze za lepSi ¢asovou dostupnost
i dobudovana dalnice A7 vedouci z Lince severovychodni trasou pravé smérem na
Prahu. O konkurenci Lince vic&i Praze se dnes da mluvit jen velmi omezené. PFiCinou
jsou jiz zminéné bariéry jako jazykova odliSnost Ci rozdilné ekonomické prostfedi. Po
napojeni Ceskych Budg&jovic na dalniéni sit se Gasova dostupnost do Lince zkrati o 39
minut na vyslednych 54 minut (viz. tab. 3). Tim se relativni vzdalenost obou mést
pfiblizi na takovou uroven, ktera umozriuje spoleény rozvoj. Dfive jmenované bariéry
zde v8ak zUstavaji, a tak toto dalni¢ni propojeni bude pfispivat predevsim ke zlepSeni

tranzitni dopravy. Pozdéji se také pravdépodobné rozvine blizSi kooperace obou mést.

36



Po napojeni jihoCeské metropole na dalniéni sit’ se také zkrati relativni vzdalenost mezi
Ceskymi Budgjovicemi a Prahou (viz pfiloha 8). Ze sougasnych 139 minut potfebnych
k pfekonani trasy osobnim automobilem se €as snizi na vyslednych 97 minut (viz
tab. 3). To lze brat jako velkou pfilezitost k posileni kooperace obou mést. Nemalou
vyhodou Ceskych Budgjovic bude také navazani na ostatni deska regionalni centra
napojena na dalniéni sit. Na zakladé tohoto dalni¢niho propojeni Ize tak pfedpokladat
rozsiteni vlivu a dostupnosti Ceskych Budé&jovic a Jihogeského kraje na celé uzemi

republiky.

Tabulka 3: Zmény éasové dostupnosti vybranych obci do Ceskych Budg&jovic v roce

2012 a po dokoné&eni dalnice D3 a rychlostnich silnic R3 a S10

Dojezdovy ¢as pred Dojezdovy ¢as po dostavbé aneny V7(ete] AL

Obec dostavbou komunikaci komunikaci D3, R3 a S10 case v kontextul S ,

D3, R3 a S10 [min] [min] dostavbou komun|I.<aC|

D3, R3 a S10 [min]

Praha 137 97 40
Tabor 64 32 32
Sezimovo Usti 60 29 31
Plana nad Luznici 56 27 29
Sobéslav 42 23 19
Veseli nad Luznici 34 17 17
VelesSin 16 9 7
Kaplice 29 15 14
Rainbach im Muhlkreis 51 27 24
Freistadt 58 32 26
Neumarkt im Muhlkreis 70 41 29
Engerwitzdorf 81 45 36
Linz 93 54 39

Zdroj: Vlastni vypocty v ArcGIS.

4.2.4 Zkraceni relativni vzdalenosti mezi Prahou, Ceskymi Budé&jovicemi

a Lincem a stanoveni dusledku pfriblizeni téchto center

Prvni model tvofil analyzu ¢asové dostupnosti z hlavniho mésta Prahy. Zde byly
poditany &asové dostupnosti do dvou regionalnich center, Ceskych Budéjovic a Lince.
Druhym modelovanym méstem byly Ceské Budgjovice. Nyni jsou Ceské Budg&jovice
dostupné do hlavniho mésta Prahy za 137 minut (124 minut na prazsky okruh R1). Po
kompletni dostavbé dalniéni komunikace to bude podle modelu 97 minut (70 minut na
prazsky okruh R1). Zkraceni relativni vzdalenosti je podle modelu 29,2 %. Znamena to
tedy, ze dneSni vzdalenost mezi obéma centry v délce cca 150 km se po dostavbé

délnice v relativnim prostoru zkrati na 106 km. Tato zména priblizuje Ceské Budé&jovice
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k Praze v relativnim prostoru o 44 km. JihoCeska metropole se tak v relativnim prostoru
fadi na uroven Plzné, Liberce, Humpolce nebo Sobéslavi. Ve skuteCnosti vSak nelze
fici, Ze zvySeni vzajemné interakce obou center bude odpovidat hodnoté zmény
Casové vzdalenosti z duvodu mnoha atributl tohoto procesu. V heterogennim
ekonomickém prostfedi byly jiZ podminky kooperace center ve velké mife stanoveny a
infrastruktura do tohoto prostfedi zasahuje jen v omezené mife a v dlouhém ¢asovém
horizontu. Kvalitni dostupnost je tak jednim z mnoha faktord podporujicich kooperaci.
Da se tedy predpokladat, ze ¢asova Uspora pfiblizné pul hodiny bude jeden z atributt
potencialni interakce mezi obéma centry v dlouhodobém vyvoji. Z hlediska atributu
Casové dostupnosti v interakci dvou regionalnich center je zde patrné navysSeni
pfiblizné o 30 %. DalSi atributy jsou namétem k rozvijeni této problematiky. Jsou to
napriklad pracovni pfilezitosti, poCet ekonomicky aktivnich lidi v daném regionu,

pfesun ekonomickych aktivit atd.

DalSim z modelovanych center dostupnosti z prazské metropole byl rakousky
Linec. Podle vytvofené analyzy je v sou¢asné infrastruktufe Linec z Prahy dostupny za
229 minut (216 minut na prazsky okruh R1). Po kompletni dostavbé dalniéniho spojeni
mezi témito centry (v€etné rychlostnich silnic R3 a S10) je Casova vzdalenost 142
minut (115 minut na prazsky okruh R1). Casova uspora tak po kompletnim dobudovani
vysokokapacitniho spojeni mezi obéma centry €ini 87 minut (101 minut na prazsky
okruh R1). Zkraceni ¢asové vzdalenosti mezi centry je na urovni 37 %. Z této zmény
lze vyvodit, Ze z dnesni vzdalenosti Lince od Prahy 245 kilometrli se v relativnim
prostoru zkrati tato vzdalenost na 152 kilometrl. To znamena, Ze se Linec k Praze
relativné pfiblizi o 93 kilometri. Hornorakouska metropole se tak v relativnim prostoru
ve vzdalenosti od Prahy Fadi na uroveri Ceskych Budgjovic, Trutnova nebo Sokolova.
Centra se k sobé pfiblizuji o vice nez tfetinu, coz by znamenalo velky potencial ke
zvySeni interakce z hlediska Casové dostupnosti. Zde je vSak nutno vzit v ivahu statni
hranici jako velikou bariéru. Hlavné z tohoto duvodu nelze tvrdit, Ze navySeni
kooperace z pohledu atributu asu bude na urovni 37 %. Vysoka ¢asova uspora se zde

projevi spiSe v tranzitnim charakteru dopravy, vedoucim po celoevropské dalni¢ni siti.

Druhy model mél sv(j stfed v Ceskych Budgjovicich. Analyzovana mésta byla
Linec a Praha. Dostupnost Ceskych Budé&jovic z Prahy je podobna situaci pogitané v
opacném smeéru. Dojezdovy €as mezi méstskymi centry je 137 minut, jak jiz bylo
feCeno vySe. Model Ize obratit a jeho vyznam zlstane beze zmény. Stejné tak stejnou
hodnotu ukazuje situace po dostavbé, a to 97 minut. Rozdil Casové Uspory pfiblizné
30 % tak zustava také stejny. Obdobna pak zUstava i Casova prilezitost k potencionalni

kooperaci. Ostatni atributy této interakce by véak hodnotu Ceskych Bud&jovic vyrazné
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shizovaly, a to pfedevsim o jeden fad niz8iho regionalniho vlivu, o podstatné mensi
ekonomickou aktivitu a o fad méné obyvatel.

Budé&jovic a Lince. Vzdalenost z Ceskych Budé&jovic do Lince je pfiblizné 96 kilometra.
To je asi 0 54 kilometrd méné, neZ je vzdalenost z Ceskych Bud&jovic do Prahy. Po
dokonceni dalnice a rychlostnich silnic na sledovaném uzemi se méni Casova
dostupnost obou center. V pfipadé Prahy je zde €asova uspora 29,2 %. Linec je
z Ceskych Budé&jovic nyni dostupny za 93 minut. Po dostavbé vysokokapacitniho
spojeni to bude 54 minut. Jedna se tedy o Usporu 42 %. Tim se Linec pfiblizi k Ceskym
Budéjovicim na hodnotu 56 kilometrd v relativnim prostoru. To je hodnota dnes$nich
jihoCeskych mést jako Strakonice, Pisek nebo Jindfichllv Hradec. Hodnota &asové
Uspory 42 % je také vyrazné vy$si nez v pripadé Ceské Budé&jovice - Praha.
V homogennim prostoru by to znamenalo, Ze bude mezi Lincem a Ceskymi
Budéjovicemi o témér 13 procentnich bod( vétSi ¢asova pfilezitost k interakci mezi
ob&ma centry, nez tomu bude v pfipadé Ceské Budé&jovice - Praha. Opét bude tuto

hodnotu sniZzovat bariéra statni hranice.

5 Zaver
Cilem mé bakalarské prace bylo vytvofit modely Casové dostupnosti na dvou
regionalnich urovnich v kontextu s vystavbou dalnice D3 a rychlostnich silnic R3 a
S10. Na mezoregionalni urovni bylo cilem vytvofit Ctyfi modely tak, aby mohla byt
z vysledku odec¢tena zména relativnich vzdalenosti mezi regionalnimi centry Praha,
Ceské Budgjovice a Linec. Na mikroregionalni Grovni bylo cilem z vytvofenych model

definovat zménu dojezdového zazemi v rozmezi 0 az 45 minut tfi Ceskych mést na
trase D3 a R3.

Obdobnou tématikou modelovani se jiz zabyval (HudeCek 2010) ve své praci
Dostupnost v Cesku v obdobi 1991-2001: vztah k dojizdce do zaméstnani. Model zde
byl proveden pro jiny ¢asovy horizont a nezabyval se konkrétné zkoumanym uzemim,
uvedenym v mé bakalafské praci. Stejny autor (Hudec€ek a kol. 2011) také vydal ¢lanek
Dostupnost Prahy pfi vyuziti silni¢ni dopravy v obdobi 1920-2020. Zde je jiz nastinéna
problematika dostupnosti Prahy v kontextu s dostavbou &eské dalni¢ni sité. Clanek
uvadi, Zze v oblasti jihozapadu nastane velka zména dostupnosti v dusledku vystavby
dalnice D3. Konkrétné se vSak tomuto uzemi dale nevénuje. V pracich Dopravni

dostupnost v CR (Kilian 2009) nebo Dostupnost jako geograficka kategorie a jeji
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vyznam pfi hodnoceni uzemné-spravniho ¢lenéni Slovenska (Michniak 2002) se autofi
zabyvaji spiSe rlznymi mirami dostupnosti nebo v pripadé (Kilian 2009) dil¢im

modelovym okresum.

Zvoleny zplsob modelovani prostoru v mé praci byla ¢asova dostupnost
pouzitim sitové analyzy v GIS, podobné jako v pracich (HudeCek 2010, 2011).
Vyhodou této metody modelovani jsou kvalitni mapové podklady diky vytvofenym
izochronam. DalSi vyhodou tohoto modelu dostupnosti pro individualni dopravu je jeho
variabilnost. Model je tak pouzitelny pro rizna uzemi (Hudecek a kol. 2011). Jedny
Z nejdllezitéjSich vstupnich dat pfi modelovani sitové analyzy jsou priimérné rychlosti
jednotlivych silni¢nich kategorii. Touto problematikou se také zabyva mnoha literatura
jako Vybrané parametry ovliviiujici rychlost automobilové dopravy v prostiedi GIS
(Heisig a kol. 2010) nebo Moznosti analyzy a hodnoceni dopravni dostupnosti (Horak a
kol. 2008). NejkvalitnéjSi se vSak jevila data z HudeCkovy prace z roku 2010, jelikoz
hodnoty byly testovany v terénu pfimo na ¢eském uzemi. Dobrou vlastnosti tohoto
modelu, jak uvadi (Hudecek a kol. 2011), je, ze Ize celou problematiku otocit, a to jak
z pohledu dostupnosti centra z jeho zazemi, tak i dostupnosti zazemi z pfilehlého
centra. To umoziuje odecist z vystupnich map dojezdovou vzdalenost z jakékoli obce
v modelu. Naopak nevyhodou mohou byt nereadlné predpoklady jizdy dopravniho
prostfedku, jako je konstantni rychlost, nezastaveni na vSech typech kfizovatek nebo
striktni dodrzovani predpist. Vhodnou metodou vyjadieni zmény prostoru je metodika
radialni anamorfézy, coz je transformace uzemi pomoci GIS (Hudecek 2011). Ta je
v8ak v prostfedi GIS znac¢né obtizna, ale mlize byt dalSim namétem k rozsifeni tohoto

tématu.

Vytvofeny model ukazuje pouze €asovou hodnotu dostupnosti, a tak je podle
Kiliana (2009) uvaZovana pouze slozka odporu v dostupnosti. Nejsou zde pocitany
prileZitosti k dopravni dostupnosti. Model ¢asové dostupnosti v této praci neni nic¢im
vazeny, a tak nepodava komplexni socialné geografické informace. V Hudeckové praci
z roku 2010 jsou napfiklad Casova data vazena pocCty dojizdg&jicich, pracovnimi
pFileZitostmi atd. V praci Dopravni dostupnost v CR (Kilian 2009) jsou u dostupnosti
obci v Cesku zase vazeny po&ty obyvatel jednotlivych okresud. PrileZitosti k dopravni

dostupnosti je téma na budouci navazani prace.

V prvni analyzované &asti se podafilo stanovené cile dostate¢né& naplnit. Casovy odpor
z hlediska dopravni dostupnosti mezi jednotlivymi regionalnimi centry se snizil fadové
0 30 - 40 %. Tim se mimo jiné pfiblizi rakousky Linec k Praze na uroven vyznamnych

Ceskych center. Zména odporu v dopravni dostupnosti mést nejenze zkracuje jizdni
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dobu mezi centry, ale hlavné dava potencialni pfilezitost k vzajemné interakci. Tato

interakce je dalsim namétem k pokracovani prace.

Ve druhé Casti mé prace pak bylo cilem popsat zvétSeni dojezdového zazemi
ohrani¢eného 45minutovou izochronou tfi mést na trase dalnice D3 a rychlostni silnice
R3. Jednoznacné se zde povedlo prokazat vyrazné zvétSeni tohoto zazemi pouze
u mésta Tabor. Zména pfilehlého prostoru Tabora se odehrava v fadu 70 %. V pfipadé
Ceskych Budgjovic tomuto narGistu dojezdového zézemi brani fyzickogeografické i
socialnégeografické bariéry. Svij vliv sehral i historicky vyvoj Uzemi. Zazemi této
jihoCeské metropole se tak méni se svymi 13 % nejméné. Zmény zazemi hlavniho
meésta Prahy jsou pak omezené z dlvodu analyzy pouze jizniho zazemi tohoto
velkomésta, které bude vystavbou dalnice D3 dotéeno. Zmény jsou i presto
nezanedbatelné. Jizni zdzemi Prahy se po dostavbé dalniéni komunikace zvétsi
026 %. Zde se nabizi prostor pro rlast suburbanizaénich procesd. Ty vSak
modelovanim cCasové dostupnosti nelze dostateéné prokazat. | toto téma je tak

namétem na dalSi praci.
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Pfiloha 1: Casova dostupnost jizniho zazemi Prahy individualni automobilovou

dopravou v roce 2012
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ArcCR 500 - Digitalni geograficka databaze 1:500 000. CD-ROM. Verze 2.0.

ARCDATA Praha, s.r.o., Praha 2003.

Zdroj:

Vlastni vypocty

46



Pfiloha 2: Casova dostupnost jizniho zazemi Prahy individualni automobilovou

dopravou po dostavbé dalnice D3
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Digitalni geograficka databaze 1:500 000. CD-ROM. Verze 2.0.

ArcCR 500 —

Zdroj:

s.r.o., Praha 2003.

ARCDATA Praha
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Vlastni vypo
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PFiloha 3: Casova dostupnost Tabora individualni automobilovou dopravou v roce 2012

cestovni ¢as (min)
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Zdroj: ArcCR 500 — Digitalni geograficka databaze 1:500 000. CD-ROM. Verze 2.0.
ARCDATA Praha, s.r.o., Praha 2003.

Vlastni vypocty
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Pfiloha 4: Casova dostupnost Tabora individualni automobilovou dopravou po

dostavbé dalnice D3
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Zdroj: ArcCR 500 — Digitalni geograficka databaze 1:500 000. CD-ROM.
ARCDATA Praha, s.r.o., Praha 2003.
Vlastni vypocty
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PFiloha 5: Casova dostupnost Ceskych Budgjovic individualni automobilovou dopravou
v roce 2012

T g,

cestovni ¢as (min)
s
s

B o5
regionalni centrum
® 0 IR

e obec do 1000 obyvatel - 20-25
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Zdroj: ArcCR 500 — Digitalni geograficka databaze 1:500 000. CD-ROM. Verze 2.0.
ARCDATA Praha, s.r.o., Praha 2003.

Vlastni vypocty
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PFiloha 6: Casova dostupnost Ceskych Budgjovic individualni automobilovou dopravou

po dostavbé dalnice D3 a rychlostni silnice R3

s
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Zdroj: ArcCR 500 — Digitalni geograficka databaze 1:500 000. CD-ROM. Verze 2.0.
ARCDATA Praha, s.r.o., Praha 2003.

Vlastni vypocty
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P¥iloha 7: Casova dostupnost Prahy individualni automobilovou dopravou v roce 2012
a po dostavbé dalnice D3 a rychlostnich silnic R3 a S10
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Zdroj: ArcCR 500 — Digitalni geograficka databaze 1:500 000. CD-ROM. Verze 2.0.
ARCDATA Praha, s.r.0., Praha 2003.

Vlastni vypocty
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PFiloha 8: Casova dostupnost Ceskych Budé&jovic individualni automobilovou dopravou

v roce 2012 a po dostavbé dalnice D3 a rychlostnich silnic R3 a S10
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-4 ¢asova dostupnost po dostavbé D3, R3a S 10
. regionalni centrum
@® obec
e soucasny tah Praha-Linz

Neumarkt Im Muhlkreis
e tah Praha - Linz po dostavbé D3, R3 a S10

statni hranice
0 Engerwitzdorf 0

Linz 20 lan

Zdroj: ArcCR 500 — Digitalni geograficka databaze 1:500 000. CD-ROM. Verze 2.0.
ARCDATA Praha, s.r.o., Praha 2003.

Vlastni vypocty
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Pfiloha 9: Pocet obyvatel obci v jednotlivych €asovych kategoriich dostupnosti Prahy

v roce 2012 a po dostavbé dalnice D3

Praha, situace pred vystavbou, stav k. potet pocet podet poet podet poet
31.12. 2012 e obyvatel Ccs obyvatel s obyvatel Cce obyvatel e obyvatel e obyvatel
i kategorie (min) 15-20 20-25 25-30 30-35 35-40 40-45
Kunice 1192 Jiloviste 651 Ctytkoly 574 Biezova-Olesko 834 Benesov 16460 Bilkovice 191
Modletice 580 Kaliste 224 Dolni Brezany 3430 Cakov 120 Davie 1386 Bratiinov 165
Herink 96 MiroSovice 1111 Hvézdonice 310 Cerdan 2701 Chlistov 335 Bukovany 741
Pétihosty 204 Klinec 574 Cisovice 972 Kostelec u Kiizkil 583 Dubenec 364
Popovicky 323 Kitzkovy Ujezdec 194 Divisov 1558 Litichovice 57 Mokrovraty 710
Senohraby 1100 Li 595 Kamenice 4043 Mali Hrastice 916 Petrov 574
Velké Popovice 2582 3 383 Kozmice 285 Oboriste 627 Tiebeice 81
Ostiedek 363 Libei 1213 Okrouhlo 639 Drasov 401
Petiikov 467 ¢ i 761 Petroupim 306 Dlouhé Lhota 392
PySely 1694 Mra¢ 72 Sobéhrdy 371 Oubenice 218
Radgjovice 331 Nespeky 617 Soutice 252 Daleké Dusniky 417
Trnova 313 Novi Ves pod Plesi 980 Stara Hut’ 1287 Drhovy 253
Vranov 370 Ohrobec 1103 Svaté Pole 385 Novy Knin 1940
Zlatniky-Hodkovice 1290 Pofi¢i nad Sazavou 1175 Tehov 357 Velki Lecice 177
Prestavlky u Ceréan 330 TeplySovice 440 Bojanovice 417
Psary 3422 Vsechlapy 92 Hvozdnice 458
Psafe 129 Rybniky 390 Petrov 605
Rehenice 389 Bystfice 4338
Sulice 1470 Kladruby 234
Vrané nad Vitavou 2361 Rataje 186
Zahorany 250 Trhovy Stépéanov 1346
Zvole 1675 Loket 557
soudet 3 obce 1868 7 obei 6195 14 obci 10888 22 obei 27160 17 obei 24883 22 obcei 14765
soucet obei 85
soucet obyvatel 85759
Praha, situace po dostavbe, stav k pocet pocet pocet pocet pocet pocet
31122012 obee obyvatel obee obyvatel obee obyvatel obyvatel obee obyvatel obee obyvatel
i kategorie (min) 15-20 2530 35-40 40-45
Herink 96 651 Ctyfkoly 574 120 Benesov 16460 Bilkovice 191
Kunice 1192 Kaliste 224 Dolni Biezany 3430 Cerdany 2701 Davie 1386 Bratiinov 165
Modletice 580 MiroSovice 1111 Klinec 574 Jilové u Prahy 4312 Hraditko 1786 Bukovany 741
Pétihosty 204, Kiizkovy Ujezdec 194 Kamenny Pfivoz 1279 Chlistov, 335 Dubenec 364
Popovicky 323 ice 595 Kozmice 285 Chtastany 841 Charovice 184
Senohraby 1100 Lténi 383 Kritany 385 Kostelec u Kiizki 583 Chleby 58
Velké Popovice 2582 Radgjovice 331 Ohrobec 1103 LeSany 681 Krhanice 929
Trnovd 313 Okrouhlo 639 Litichovice 57 MarSovice 725
Vranov 370 Petrov 574 Soutice 252 Netvofice 1080
Zlatniky-Hodkovice 1290 Pofi¢i nad Sazavou 1175 Petroupim 306 Neveklov 2517
Hvézdonice 310 Piestaviky u Ceréan 330 Pohofi 322 Mokrovraty 710
Ostiedek 363 Psary 3422 Sobéhrdy 371 Stéchovice 1745
Petiikov 467 Sulice 1470 Stara Hut’ 1287 Tisem 217
Pysely 1694 Vrané nad Vitavou 2361 Tehov 357 Tynec nad Sazavou 5599
Nova Ves pod Plesi 980 TeplySovice 440 Viclavice 542
Zahofany 250 Libef 1213 Trcbesice 81
Meéchenice 761 Vsechlapy 922 Drésov 401
Biezova-Olesko 834 Oboriste 627 Dlouhd Lhota 392
Zvole 1675 Svaté Pole 385 Oubénice 218
Mra& 772 Rybniky 390 Drhovy 253
Nespeky 617 Malé Hrastice 916 Novy Knin 1940
Kamenice 4043 Velka Lecice i
Psaie 129 Bojanovice 417
DiviSov 1558 Loket 557
Rehenice 389 Trhovy Stépanov 1346
Cisovice 972 Rataje 186
Kladruby 234
Bystfice 4338
Hvozdnice 458
Daleké Dusinky 47
Vysoky Ujezd 198
soudet 3 obei 1868 7 obei 6195 14 obci 10888 26 obei 33136 21 obei 29087 25 obei 27380
souéet obci 96
soucet obyvatel 108554
Zména poGtu obyvatel a poctu obei v
Jjednotlivych dostupnostnich . pocet . pocet . pocet . polet . pocet " pocet
Kategoriich v souvislosti s v§stavbou el obyvatel Cic obyvatel cbel obyvatel kel obyvatel Cbcl obyvatel Cbcl obyvatel
dalnice D3
dostupnostni kategorie (min) 15-20 20-25 25-30 30-35 35-40 40-45
0 0 0 0 0 0 4 5976 4 4204 3 12615
Rozdil podti obci pred a po vystavbe m
délnice D3
Rozdil postu obyvatel pred a po
vystavbé dilnice D3 EIE

Zdroj: Databadze demografickych udaju za obce CR — stav k 31.

Vlastni vypocty
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Pfiloha 10: Pocet obyvatel obci v jednotlivych €asovych kategoriich dostupnosti Tabora
v roce 2012 a po dostavbé dalnice D3
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Zdroj: Databaze

demografickych udajii za obce CR — stav k 31. 2. 2012. Cesky
statisticky urad, http://www.czso.cz/cz/obce_d/index.htm. Cit. 5. 2. 2013.
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Pfiloha 11: Pocet obyvatel obci v jednotlivych €asovych kategoriich dostupnosti

Ceskych Budéjovic v roce 2012 a po dostavbé dalnice D3

Ceskeé Budéjovice, situace pfed potet | potet potet potet potet potet potet potet potet
‘ wystavbou, stav k 31. 12. 2012 &= el O | = obyvatel e obyvatel obyvatel 82 |t = obyvatel = obyvatel o obyvatel
[ i e 05 510 1015 2530 30-35 3540

Litvinovice | 2224, Borfov nad Vitavou 1695 ) 1399 Cakov 258 Bodilec 20 Boletice 319 Borkovice 235
Pland 269 Cejkovice 351 135 97 | Cesky Krumlov| 13348 Brioh 1033 Dolni Bukovsko 1666 Bujanov 544
Dasny 309 1292 184 Divéice 548 Gicenice 450 Ditert 1600 Dolni Dvofiste 1259
Dobré voda u Ceskych Budtjovic | 253 289 14| Doudieby | 42 Dunajovice 3 Frahel? 158 Domanin 373
Hlubokd nad Vitavou 4935 289 74| Drahotesice | 281 Holubov 1041 Cheléice 393 Doiov 7
Homole 132 350 104 Dynin 32 Chyalovice 18 Kijov 1692 Drahonice 39
Hrdéjovice 1575 370 605 | Komarice | 303 Jankov 390 Kraslovice 150 Drahov 168
Hory 529 82 160 | Kvitkovice | 102 Kaplice 7277_| Lomnice nad Lufnici | 1780 Drichov 258
Libnié a78 o 20 | Ledenice | 2361 Kemie 722 a4 Hofice na Sumavé a10
Roudné 1034 218 184 | Mirkovice | 482 Libin 391 e Hracholusky 465
Gsiln a5 275 | Neplachov | 38 | Mokrylom | 103 Lotenice 28 426 Chaliny 1220
Veeina 162 2209 | Netiebice | 474 | Netolice | 2604 Lutice 38 507 Kiec 165
Vrato 319 415 | Plav 389 | Oliovice 51 Malovice o5 17 Ktig 514
3a2_| priseena | 204 tryc 58 Mazelov 217 7 thenice 1841
714_| Radosovice | 187 v 201 Mydlovary 298 921 Libéjovice 74
574 | Rimov | 8% Vikov 27 Nkt 214 679 Miadofovice 360
205 | Sediec | 479 Zahaji 264 Olegnik 753 319 Modrd Hirka 7
198 | smin 32 Ostrolovsky Ujezd | 150 227 | Novosedly nad Nezarkou| 654
Staré Hodgjovice| 1098 | stratkovice | 418 108 Pivkovice )
Vidov 53 | Sevetn | 1354 318 Pohorovice 78
Vrabée 612 [Stépanovice| 771 346 Sobénov 350
Zavraty 38 | velesn | 3801 Veselinad Lufnici | _6455 875 Sobéslav 7215
Vitin 393 VéiovataPlang | 127 Trhové Sviny 5002 | stratnad Netérkou | 855
Ziaté Koruna| 722 6976 Vétini 064 Stfbrec a7
2y 3635 300 Vikov 153 Truskovice &
Zukov | 258 an Zablati 7 Gjezdec 7
Zaboviesky | 428 ZRov 207 Val 251
Zukov 261
Zdar 27
[ soucet. Oobei ) 2obce | 2493 140bel 17134 23 obel 19029 [ 28obci | 18337 18 obel 21946 27 obei 40736 28 obci 27099 300bel 19828
soucet oba 170
soutet obyvatel 166602
Teské Budgjovice, situace po potet pocet potet potet pocet potet potet potet potet
‘ ¢, stav k31 12. 2012 e Jobyatel| °**° [obyvatel obee obyvatel % fobyvatel| ®° |obyvatel| °™*|obyvatel obee obyvatel obce obyvatel obee obyvatel
I ategan os 510 o =0 05 P FES = 05
Litvinovice| 2224 Adamov 654 Biehov 135 Borovnice 112 Babice 98 Borovany 4031 Besednice 871 Benesov nad Cernou 1393
Pland_| 269 Borek 1402_| DolniTrebonin | 1292 | Doudieby | 426 Bodilec 200 1033 Boletice 319 Bohdalovice 209
Borsov nad Vitavou 1695 Hefmar 184 | Drahotésice | 281 Cakov 258 450 Bujanov. 544 Borkovice 235
Cejkovice 351 | Hincovahora | 370 | Dubné | 1399 |GeskyKrumlov| 13348 1666 Drahov 168 Budislav 379
Dasny 309 Hosin 2 Habit 57 Divéice 518 7 Diiten 1600 Domanin 373
Dobré voda u Ceskych Budéjovic | 2536 Chiumec % | Havawce | 142 Fiste | 1299 28 Frahel? 158 Drahonice 39
Doubravice 289 | Chotjeany | 218 | Hredee | 74 Dynin 329 P} Cheléice 393 Hartmanice fiz)
Dubiéné 350 Jivno 275 | Hvordec | 104 Kaplice | 7277 1041 Kjov 1692 fiste )
Hluboka nad Vltavou 4935 Lisov 4119 Lipi_ 605 Komafice 303 182 Kardasova Recice 2311 Hofice na Sumavé 810
Homole 1322 | Nedabyle 32| Mahout | 160 | Kvitkovice | 102 3% Klenovice 3] Chvalginy 1220
Hrdéjovice 1575 | NovaVes 71| Woiné | 240 | Ledenice | 2361 72 Kraslovice 150 Kiec 165
Hiry 529 pistin 574 | Neméice | 104 | Malovie | 646 391 | Lomnice nad Luinic | 1780 Keig 514
Libnié 78 Play 38 | Neplachov | 386 | Mirkovice | 482 28 Lunice ) thenice 1841
Roudné 1034 | Rudolfov__| 2445 | Netiebice | 472 | Mokrylom | 103 38 Majdalena 84 Uibgjovice a7
Usilné 425 Srubec 1948 Piiseénd 204 Netolice 2604 217 Modra Hirka 3 Malonty 1336
Véelng 1626 | Stare Hodzjovice| 1098 | Radogovice | 187 51 208 Nova Ves a5 Matice )
Vidov. 523 Vrébée 612 Rimov 835 58 214 Plese 192 teznd 108
Vrato 319 Zavraty 38| sedec | a1 60 753 Protivin 521 Miadoovice 360
Zvikov 7% Smin ) 201 507 Prehofov 300 Myslkovice 377
Stratkovice | 418 27| Ostrolousky Ujezd | 150 pridolt 679 | NovvesuChjnova | 295
Sevétin | 1354 64 Ponédrat 117_|Sedledko u Sobslavé | 140 | Novosedly nad Nezarkou| 654
Stépsnovice| 771 3635 | Ponedritka 7 Skotice 27 Pivkovice )
Velesin_| 3891 | Zvikov 258 Fipec 319 Smriov 108 Pland nad Luznic | 3841
Vitin 393 Svaty Jan nad Maléi] 525 Sobéslav 7215 Pohorovice 7
Ziaté Koruna| 722 Trebor 8598 Sviny 36 Roudna 534
Zaboviesky | 428 Gjezdec 7 Temelin 875_| Romberknad Vitavou | 369
Veselinad Luinic | 6455 Trhove Sviny 5002 Sobénov 350
VéiovataPlane | 127 val 251 Stoiice 318
Vikov 153 Vétini 2064 | Stratnad Netarkou | 855
Vodhany 6976 Zblati 76 Stiec a7
Zabori 30 Zahort 120 8
Ziukov 261 ZRov 207 7
Zubice a2 773
Zverotice 380 29
271
7
310
1024
%6
27
598
[ soutet Oobe 0| 20bce | 2453 T8obel 20352 190bel 15745 | 26oba | 1460 | 230bd | i aobel 20074 320bct 36789 4Lobel 2813
soutet oba 195
}TW
Zména poétu obyvatel a pottu
obcivjednotiivich - potet | | potet . potet o potet | | potet - potet e potet e potet . potet
dostupnostnich kategoriich v obyvatel obyvatel obyvatel obyvatel obyvatel obyvatel obyvatel obyvatel obyvatel
lsouvislosti s vystavbou dalnice D3
05 510 1015 1520 2% 253 3035 3540 w045
0 0 ) 0 4 3218 - ETT) 2 3647 5 13166 7 62 ) 9650 1 2985
Rozall potl obei pied a po >
vystavbé dilnice D3
Rozdil poctu obyvatel pred a po.
vistavbé dilnice D3 21466

Zdroj: Databaze demografickych Udajii za obce CR — stav k 31. 2. 2012. Cesky
statisticky urad, http://www.czso.cz/cz/obce_d/index.htm. Cit. 5. 2. 2013.
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