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Vývoj intenzity silniční dopravy v ČR - 1995-2010 

Abstrakt 

 Předkládaná diplomová práce se zaměřuje na vývoj intenzity zatížení silniční 

sítě mezi lety 1995 až 2010. Teoretická část práce se věnuje nejprve obecnému 

definování dopravy a dopravních systémů, na které navazuje teoretický koncept 

výzkumu. Ten je zaměřený na prostorové interakce a silniční dopravu z hlediska 

prostorové struktury. Závěr teoretické části je věnován charakteristice silniční sítě 

a dopravním prostředkům Česka. 

 V empirické části práce je zpočátku popsána metodika zpracování dat. 

Následuje nejprve analýza vývoje dopravních intenzit na dálniční a silniční síti Česka. 

Poté jsou analyzovány regionální rozdíly v intenzitě zatížení a jejich vývoj v čase. 

Nakonec jsou uvedeny tři studie, které jsou zaměřeny na silniční dopravu na vstupech 

do okresů s krajskými městy, vývoj dopravy v pohraničí a srovnání s vnitrozemím, 

a nakonec na projevy suburbanizace ve vývoji intenzit zatížení. 

 

Klíčová slova: intenzita dopravy, regionální diferenciace, Česká republika 

 

Changes in the intensity of road transportation in CZ - 1995-2010 

Abstract 

 This diploma thesis focuses on the development of intensity load of road 

network between 1995 and 2010. Theoretical part is devoted to general definition of 

transport and transport systems. The next part is the theoretical concept of research 

that is focused on the spatial interaction and road transport in terms of spatial structure. 

The conclusion of theoretical part is devoted to characteristics of the road network and 

transport resources of Czech Republic. 

The empirical part of the thesis is describing the methodology of data 

processing at first. The following is an initially analysis of the evolution of traffic 

intensity on the motorway and road network in Czechia. Then they are analyzed 

regional differences in the intensity of road traffic and their evolution over time. Finally, 

here are three studies. The first is focused on the road transport at inputs to districts 

with the regional centres. The second is focused on the development of transport in the 

border region and compared with the hinterland. The latest study is focused on 

symptoms of suburbanization in the development of traffic intensity. 

Keywords: intensity of transportation, regional differentiation, Czech Republic 
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1 Úvod 

 

 

 Doprava je přirozenou součástí lidského života od počátku existence lidstva. 

V dnešním globalizujícím se světě má doprava své význačné místo. Svým rozvojem 

zkracuje vzdálenosti, obzvláště ty časové. Je součástí každodenního života, hraje prim 

ve sférách obchodu, komunikace či cestování a je nedílnou součástí ekonomik států. 

V současnosti doprava prostupuje napříč celým národním hospodářstvím. Nejčastěji je 

doprava chápána jako proces přemisťování osob či statků z místa na místo v různých 

objemových, časových a prostorových souvislostech (Zelený, 2007). Samotný proces 

přemisťování je uskutečňován využitím velkého množství dopravních prostředků, jako 

jsou kola, automobily, letadla, či potrubí a další. Jako dopravu však lze chápat 

i elementární lidskou činnost, kterou je samotná chůze. Velmi důležitou roli v celém 

dopravním systému hraje silniční doprava, a to jak z hlediska osobní individuální 

(automobily a motocykly), či hromadné přepravy (autobusy a trolejbusy), 

tak i z hlediska přepravy nákladní (dodávky a kamiony). 

 Vývoj dopravy je spojen s mnoha ovlivňujícími faktory, které v čase mění svoji 

váhu. V minulosti mezi ty nejzákladnější prvky vývoje patřilo zdokonalování dopravních 

prostředků a dopravních cest. Klíčovou roli, se kterou se úzce pojí rozvoj dopravy, 

hraje rozvoj obchodu nejen na regionální, ale i na globální úrovni. Dnes Marada 

(2006a) vidí rozvoj dopravy jako sekundární jev vývoje sídelního systému 

a ekonomického rozvoje, ale může to fungovat i naopak, kdy rozvoj dopravy povede 

k proměně sídelního systému. 

 Během posledních 20 let docházelo ke značnému růstu intenzit silniční dopravy 

na našem území. Tento růst byl spojen s mnoha spolupůsobícími faktory. Na jedné 

straně růst intenzit dopravy souvisel s pádem komunismu, který znamenal otevření 

domácího trhu zahraničnímu obchodu.  Vznikla možnost exportu zboží a popřípadě 

služeb na západní trhy. Automobily se staly dostupnějším zbožím a mnohonásobně se 

zvětšila možnost jejich výběru, s čímž je spojen i růst jejich soukromého vlastnictví. 

Na straně druhé byl růst intenzit zatížení spojen se změnami v systému osídlení, které 

se ovšem také vážou na změnu hospodářského a politického režimu. Jako základní 

prvky lze vymezit koncentraci ekonomických aktivit, rozvoj vztahů středisek 

od mikroregionální až po makroregionální úroveň, zintenzivňování vztahů mezi jádrem 

a jeho zázemím, či rozvoj suburbanizace. 
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 V současnosti vzniká nespočet prací s geografickým podtextem, které jsou úzce 

zaměřeny na problematiku dopravy, a to nejen tématem, ale především prostorovým 

vymezením. Cílem této diplomové práce je zhodnotit vývoj silniční dopravy na území 

Česka v porevolučním období. Dochází k růstu intenzit zatížení na všech kategoriích 

komunikací? Zvyšuje se participace dálnic na celkových intenzitách? Má Praha 

neotřesitelné dopravní postavení jako v sídelní hierarchii? Jsou v příhraničí 

koncentrované dopravně periferní okresy? Projevuje se výrazně suburbanizace 

i na úrovni okresů? Dílčí cíle práce a její hypotézy budou pro svou přehlednost 

formulované v následující podkapitole. 

 

 

1.1 Cíle a předpoklady 

Hlavním cílem práce je zhodnotit vývoj automobilové dopravy na území Česka 

v porevolučním období. Práce by měla podat ucelený pohled na vývoj intenzity zatížení 

na silniční síti automobilovou dopravou, jednak s ohledem na rozdělení silnic 

do jednotlivých kategorií, a dále pak z hlediska územních rozdílů v rámci Česka. 

K dosažení cíle práce poslouží data ze sčítání dopravy z let 1995 až 2010 v pětiletém 

cyklu za celé území Česka. Tento obecný cíl je rozdělen do dvou cílů.  

Cíl 1- Vývoj intenzity zatížení na dopravní síti 

Prvním cílem práce bude analyzovat proměnu zatížení silniční a dálniční sítě 

z hlediska jejího rozdělení do jednotlivých kategorií a zachytit jejich trend vývoje. 

Uvažovanými kategoriemi budou dálnice, silnice I. II. a III. třídy. Dílčím cílem bude 

identifikace úseků, kde došlo k nejvyššímu růstu intenzity zatížení a pokusit se vymezit 

faktory, které k tomuto trendu vedou. Posledním dílčím cílem v této části práce bude 

identifikace dopravních os a snaha podchytit jejich transformaci během daných let. 

Tato část práce si klade za cíl odpovědět na tyto otázky: 

 Jakým způsobem se proměnila intenzita zatížení dopravních 

komunikací v porevolučním období na území Česka a jaké jsou 

vývojové tendence na komunikacích různých tříd? 

 Které úseky dopravních komunikací vykazují nejvyšší intenzity a jak se 

tyto intenzity proměňují v čase? 

 Kde vznikají dopravní osy a jaký je jejich vývoj? 

Vývoj intenzity silniční dopravy je podmíněn mnoha faktory, mezi které lze 

zařadit bohatství domácností, obchodní aktivity, technologický vývoj, poptávku 
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po dopravě, velikost vozového parku apod. V obecném pohledu je růst intenzity 

dopravy spojen s rostoucím počtem automobilů (Brůhová-Foltýnová 2009). Garcia, 

Levy, Limão a Kupfer (2008) prokazují souvislost mezi vývojem intenzit dopravy 

a vývojem HDP, kdy je tento růst víceméně paralelní. V případě Česka se dá 

předpokládat obdobný vývoj intenzity dopravy ve sledovaném období stejně tak, jako 

roste HDP, které vzrostlo z 1533,7 mld. Kč v roce 1995 na 3775,2 mld. Kč v roce 2010, 

tedy o 146,1 % (ČSÚ 2012). Velikost vozového parku se zvětšila z 3 442 890 vozidel 

v roce 1995 (osobní a nákladní automobily a autobusy) na 5 197 425 vozidel v roce 

2010, tedy o téměř 51 % (Autosap 2012). Na všech kategoriích komunikací se dá 

očekávat růst intenzit dopravy po celé sledované období s postupným poklesem 

dynamiky, který bude výrazně ovlivněn tranzitní dopravou. Tranzitní dopravou se 

rozumí taková doprava, která mezi bodem vyjížďky v jednom území a bodem dojížďky 

v druhém území překonává i další území. 

Cíl 2- Regionální rozdíly ve vývoji intenzity dopravy 

Druhým cílem práce bude zachytit regionální rozdíly v intenzitě zatížení 

a ve vývoji intenzity zatížení pozemních komunikací ve sledovaném období. Hodnocení 

intenzity zatížení silnic a dálnic bude provedeno na úrovni okresů. Zájmem šetření 

bude snaha postihnout, v jakých okresech Česka roste intenzita dopravy nejvíce, 

a v jakých částech naopak dochází ke stagnaci, či jejímu poklesu. Následně 

pak zhodnotit vývoj intenzity zatížení od roku 1995 do roku 2010 ve srovnání 

příhraničních okresů s vnitřními okresy a vývoj zatížení před vstupem (rok 1995 

a 2000) a po vstupu Česka do EU (rok 2005 a 2010), a dále také po vstupu Česka 

do Schengenského prostoru ke konci roku 2007 (sčítací rok 2010). Dále porovnat 

okresy z hlediska projevů suburbanizace. Druhá část práce si klade za cíl zodpovědět 

tyto výzkumné otázky: 

 Jaké jsou trendy vývoje intenzity silniční dopravy v kontextu územního 

rozdělení Česka? 

 Kde dochází k nejvyššímu růstu intenzity zatížení, a kde naopak 

doprava stagnuje či klesá? 

 Jaký je vývoj orientace intenzit dopravy na vstupech do okresů 

s krajskými městy? 

 Jakým způsobem se změnila intenzita zatížení pozemních komunikací 

ve srovnání pohraničí a vnitrozemí během sledovaného období? 

 Jakým způsobem se projevuje suburbanizace v intenzitě dopravy? 
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Podle Marady (2006a) se v horizontální dopravní poloze na území Česka 

projevuje tradiční severo-jižní různorodost z hlediska vybavení dopravními sítěmi, 

kde právě sever území je charakteristický hustší dopravní sítí. Vertikální dopravní 

poloha středisek je spojena s jejich významovým postavením v rámci hierarchie 

středisek. Platí však, že systém pozemních komunikací je spíše podmíněn hierarchií 

středisek, které jsou komunikacemi spojovány. Avšak toto spojení může způsobovat, 

že méně významná sídla, která leží na důležité spojnici středisek vyššího řádu, mají 

lepší dopravní polohu, nežli je jejich regionální význam. Hampl (2005) dále uvádí, 

že dochází k dalšímu prohlubování hierarchie regionálního systému s tím, 

že významná střediska dále posilují svůj význam. Nedá se tedy ve sledovaném období 

očekávat výrazná změna v postavení okresů z hlediska intenzit zatížení. Na druhou 

stranu se dá předpokládat další výraznější růst okresů s významnými středisky, 

především tedy Prahy, Brna, Plzně a Ostravy. Avšak významnou roli bude hrát taktéž 

zprovozňování vysokokapacitních úseků pozemních komunikací. Ty mohou odvést 

značnou část především tranzitní dopravy z nižších kategorií silnic. V případě přesunutí 

těchto proudů mezi okresy by mohlo dojít k výrazným změnám územního zatížení 

dopravní sítě. 

 Podle Havlíčka a Marady (2004) není perifernost okresů v rámci Česka spojena 

s jejich polohou ve vztahu příhraničních a vnitrozemských okresů. Ze studie Musila 

a Müllera (2008) naopak vyplývá, že periferní oblasti jsou umístěny převážně 

na okrajích metropolitních regionů. Obecně se pak perifernost oblastí zvyšuje s jejich 

vzdáleností od metropolitního regionu. Na základě těchto studií lze vyvodit předpoklad, 

že příhraniční okresy by se neměly svým vývojem z hlediska intenzit dopravy odlišovat 

od vnitrozemských okresů. Vstup Česka do EU a následné otevření hranic, by mohlo 

ovlivnit intenzity dopravy v okresech. Předně se to bude týkat okresů, kde se nachází 

významné hraniční přechody a budou výrazně ovlivněny mezinárodní automobilovou 

dopravou. Tento vliv by měl vést ke zvyšující se heterogenitě skupiny příhraničních 

okresů. Dílčím předpokladem tedy je dynamičtější růst intenzit dopravy v příhraničních 

okresech s důležitými silničními (hraničními) přechody. Obzvláště na postavení 

příhraničních okresů v rámci hierarchie Česka budou působit faktory perifernosti 

a objem mezinárodní dopravy. 

Významným faktorem, který ovlivňuje intenzitu zatížení pozemních komunikací, 

je rozvoj suburbanizace. Suburbanizace se dotýká především obcí v zázemí velkých 

měst. Pucher (2002) uvádí dvojí pohled na suburbanizaci a dopravu, kdy nejprve rozvoj 

dopravy a automobilismu vedl k možnostem vzniku a rozvoje suburbíí a následně 

právě suburbia vedla ke zvyšování intenzit dopravy. Pergl (2012) na příkladu Jesenice 

v zázemí Prahy, či Heisig, Burian a Miřijovský (2011) na příkladu Olomouce prokázali, 
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že obyvatelé suburbií v naprosté většině využívají individuálně denně automobil 

namísto hromadné dopravy. Dá se proto předpokládat trvalý růst intenzit zatížení 

v zázemí velkých měst, kam se stěhují noví obyvatelé. 

 

 

1.2 Struktura práce 

Teoretická část práce nejprve v kapitole č. 2 obecně vymezuje dopravu a její 

základní charakteristiky, a dále se zaměřuje na její studium v rámci geografie. Nosnou 

částí celé teorie je kapitola č. 3. Doprava je zde řešena skrze prostorové interakce. 

Následně je vymezen vztah mezi prostorovou strukturou a dopravou ve třech 

základních geografických úrovních a blíže zkoumán z hlediska regionální a lokální 

úrovně. Nakonec je detailněji rozebrán vliv suburbanizace na vývoj silniční dopravy. 

Konečně je v kapitole č. 4 popsána celková charakteristika a vývoj silniční sítě 

na našem území a dále vývoj počtu registrovaných osobních a nákladních automobilů, 

jakožto základních prvků silniční dopravy. 

 Empirická část práce je zaměřena na výzkum vývoje intenzity zatížení silničních 

komunikací. Nejprve je věnován prostor metodice práce v kapitole č. 5. Samotná 

interpretace dosažených výsledků je rozdělena do dvou kapitol. Kapitola č. 6 se věnuje 

vývoji intenzit zatížení v Česku a proměně zatížení na dopravní síti v čase s následným 

vymezením os rozvoje. V kapitole č. 7 jsou řešeny regionální rozdíly v intenzitě 

dopravy a jejich vývoj v čase, kdy základní jednotkou hodnocení jsou okresy. Následují 

tři dílčí studie výzkumu, které se zaměřují na intenzitu dopravy na vstupech do okresů 

s krajskými městy, vývoj dopravy v pohraničí a srovnání s vnitrozemím, a nakonec 

projevy suburbanizace ve vývoji intenzit zatížení. 
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2 Obecná pojetí dopravy 

 

 

Doprava je centrální dimenzí národních a globálních výrobních systémů, které 

přetvářejí svět (Hoyle, Knowles 1998), její úroveň je odvozena od úrovně hospodářství 

společnosti (Kampf, Zákorová 2009). Představuje jednu z nejdůležitějších lidských 

činností. Je nezbytnou součástí ekonomiky a hraje velmi důležitou roli v prostorových 

vztazích mezi lokalitami. Na dopravu lze nahlížet jako na multidimenzionální činnost, 

která vytváří vazby mezi regiony a ekonomickými aktivitami, či lidmi a zbytkem světa 

(Rodrigue, Comtois, Slack 2013). Odlišuje se od průmyslových a zemědělských 

odvětví svou univerzálností výrobních spojení s jinými výrobními odvětvími, jelikož 

zboží vyprodukované v průmyslu či zemědělství je připraveno ke spotřebě až po 

transportu na trh, či do místa spotřeby. Samotný produkt dopravy je nehmotný efekt 

přemístění, který není skladovatelný (Zelený 2007). Hoyle (1973) říká, že i 

v nejodlehlejších a nejméně rozvinutých obydlených oblastech je doprava v nějaké 

formě základní součástí každodenního rytmu života. 

 

 

2.1 Studium dopravy 

Doprava není studována výhradně jednou vědou, věnují se jí v určitých 

pohledech především geografické, ekonomické, technické a historické vědy, ale i další. 

Technické vědy se zabývají technickou stránkou dopravy, jakou je konstrukce a výroba 

dopravních prostředků, budování dopravní infrastruktury nebo technické fungování 

dopravy (Brinke 1999).  

Dopravní geografie jako vědní disciplína vznikla z ekonomické geografie 

v druhé polovině dvacátého století (Rodrigue, Comtois, Slack 2013). Předmětem studia 

dopravy v rámci geografie je „rozmístění dopravy a příčiny i zvláštnosti jejího vývoje 

v jednotlivých zemích a oblastech“ (Křivda, Folprecht a Olivková 2006, s. 7). Jak uvádí 

Rodrigue, Comtois a Slack (2013), geografové mají zájem studovat dopravu ze dvou 

pohledů. Prvním z nich je studium dopravní infrastruktury a zařízení jí náležících, které 

zaujímají významné místo v prostoru a tvoří základ komplexního prostorového 

systému. Druhým pohledem zájmu je studium dopravních sítí v kontextu snahy 

geografů vysvětlit prostorové vztahy, kdy se právě dopravní sítě stávají důležitým 

vysvětlujícím prvkem těchto prostorových interakcí. 
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Dnes by studium dopravy v rámci geografie nemělo být omezeno 

na prostorovost, ale mělo by přijmout a přizpůsobit teorie a metodiky, i z jiných 

společenských a přírodních věd. Tím by mělo dojít ke komplexnějšímu chápání 

dopravních a komunikačních procesů a mobility s prostorovými, sociálními 

a psychologickými dopady, které je mohou provázet (Hall 2010). 

 

 

2.2 Základní rysy dopravy a dopravní systémy 

Doprava je dělena do tří základních složek na dopravní prostředky, dopravní 

cesty a dopravní infrastrukturu (Brinke 1999, Čerba 2004). Tyto tři základní složky 

dopravy vztažené na určité vymezené území (i celý svět) jsou definovány pojmem 

dopravní systém. Existuje řada dopravních systémů s různou úrovní rozvinutosti, 

jejichž vývoj byl dán mimo jiné politicko-ekonomickým systémem. V podmínkách 

volného trhu byla umožněna konkurence jednotlivých druhů dopravy, ale zároveň 

i uvnitř každého druhu dopravy. Volný trh tedy příznivě stimuloval rozvoj celého 

dopravního systému. Ovšem i v těchto podmínkách existují značné rozdíly v úrovni 

vyspělosti dopravních systémů mezi ekonomicky silnými a rozvojovými státy.  V těchto 

případech stát provozuje nebo ovládá jen méně výnosná, či ztrátová odvětví dopravy. 

Regulovaný trh s centrálním plánováním kladl důraz na vzájemnou spolupráci 

jednotlivých odvětví dopravy. Rozvoj dopravních systémů byl tedy úzce vázán 

na národohospodářské plány bez prvku konkurence. Mimo vlivu politicko-

ekonomických faktorů hrálo vliv i mnoho dalších faktorů, jako je například hustota 

a rozmístění obyvatelstva, historický vývoj státu, rozvoj výroby, odvětvová struktura 

hospodářství, zahraniční obchod, stupeň územní dělby práce apod. Dnes rozlišujeme 

několik dopravních systémů. Mezi ty vrcholně rozvinuté patří zejména severoamerický 

a západoevropský. Další skupinou jsou systémy střední Evropy, které se přibližují 

západoevropskému typu, i díky integraci Evropské unie, blíže (Brinke 1999, Křivda, 

Folprecht, Olivková 2006, Zelený 2004). 

Utváření dopravního systému Česka bylo v minulosti výrazně ovlivněno 

především rozmístěním přírodních zdrojů, především hnědého a černého uhlí. Dalším 

významným faktorem v rozvoji byl a stále je samotná geograficko-ekonomická poloha 

státu v rámci Evropy, kdy je přirozenou křižovatkou transevropských železničních 

a silničních cest. Dopravní systém je tvořen především kombinací železniční 

a automobilové dopravy, které svou kvantitou téměř odpovídají západní Evropě, avšak 

kvalitou zatím velmi zaostávají (Brinke 1999, Křivda, Folprecht, Olivková 2006). 
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 Mezi základní faktory utvářející a ovlivňující dopravní systémy patří fyzicko-

geografické a ekonomické faktory. Z hlediska fyzicko-geografický faktorů je silniční 

infrastruktura, především její výstavba, ovlivňována zejména reliéfem (členitost, 

příkrost svahů) a kvalitou geologického podloží. S vývojem dopravních prostředků a 

systémů vliv fyzicko-geografických podmínek slábne a projevuje se tedy spíše při 

výstavbě, užitých technologií výstavby pozemních komunikací a na výši investičních a 

provozních nákladů (Brinke 1992). Ekonomické faktory ovlivňují především objem, 

strukturu a rozmístění dopravy. Mezi ty základní patří hospodářská struktura oblasti 

zejména úroveň jednotlivých odvětví, rozmístění výroby a spotřeby v území, rozmístění 

obyvatelstva, charakter a intenzita vnějších hospodářských svazků a poloha 

v souvislost s okolím, především tedy dopravní poloha (Zelený 2004). 

 Jak uvádí Kampf a Zákorová (2009, s. 115) „v České republice je vývoj hrubé 

přidané hodnoty v odvětví dopravy v posledních letech “totožný“ s vývojem HDP. Dá 

se konstatovat, že poptávka po dopravě je odvozená od celkové poptávky 

v hospodářství.“ 
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3 Teoretický koncept výzkumu 

 

 

Silniční doprava se bezesporu řadí mezi nejdynamičtěji se rozvíjející lidské 

aktivity, a proto se těší rostoucímu zájmu geografů (Marada a kol. 2010). Výsledný 

proces přemístění je výsledkem mnoha dílčích aspektů a rozhodnutí, které předcházejí 

samotnému pohybu. Následující podkapitoly představují teoretický základ pro analýzu 

vývoje intenzit zatížení na území Česka. 

Nejprve je zde vysvětlena doprava skrze prostorové interakce, jakožto 

elementární pohyb mezi dvěma body v prostoru. Realizace prostorových interakcí, 

jejichž velká část je uskutečňována silniční automobilovou dopravou, je blíže 

definována svými třemi koncepty. Ve druhé části kapitoly je na silniční dopravu 

nahlíženo v prostorové organizaci a regionální diferenciaci. Předmětem zájmu je vztah 

mezi prostorovou strukturou a dopravou na základních geografických úrovních. 

Podrobně je řešena silniční doprava na regionální a lokální úrovni. Závěr kapitoly je 

věnován dopravní indukci, jakožto fenoménu měnící dopravní chování na různých 

řádovostních úrovních. 

 

 

3.1 Prostorové interakce 

Doprava je složitým celkem, který je závislý na mnoha faktorech. Jedná se 

o elementy vedoucí ke vzniku dopravy, utvářející její směr a případnou intenzitu. Právě 

tyto elementy studoval americký geograf E. L. Ullman, který na jejich působení nahlížel 

jako na prostorové interakce a snažil se vysvětlit, proč tyto interakce probíhají (Turton, 

Black 1998). Prostorovými interakcemi v dopravní geografii rozumíme pohyb osob, 

zboží a informací mezi místem původu a místem určení. Tyto pohyby pokrývají velké 

množství pohybů, mezi které patří cesty do zaměstnání a škol, migrace, cestovních 

ruch, využití veřejných zařízení, předávání informací či kapitálu, tržní oblast 

maloobchodu, mezinárodní obchod, rozvoz nákladu a podobně (Rodrigue, Comtois, 

Slack 2006). Jako základní prvky prostorové interakce Ullman (1956) vymezil tři 

koncepty, a to koncept komplementarity (complementarity), transferability (transfer-

ability) a intervenující příležitosti (intervening opportunity). Pro pochopení podstaty 

prostorových interakcí je nutné si jednotlivé koncepty blíže rozebrat. 

Koncept komplementarity neboli doplňkovosti, říká, že musí vzniknout určitá 

nabídka a poptávka mezi dvěma místy. Například obytná zóna je komplementární 
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k průmyslové zóně, jelikož jí poskytuje pracovní sílu a zároveň průmyslová zóna nabízí 

obytné zóně pracovní příležitosti (Rodrigue, Comtois, Slack 2006). Ve většině případů 

komplementarita znamená, že dvě místa využívají vzájemné výhody vyplývající 

z prostorové interakce (Anderson 2012). 

Koncept transferability, neboli přenosnosti, naznačuje, že interakce se vyskytují 

jen v případě, že jsou efektivní z hlediska nákladů (Ullman 1956). Rodrigue, Comtois 

a Slack (2006) tuto myšlenku dále rozvíjejí a uvádějí, že transport nákladu, osob 

či informací musí být podporován dopravní infrastrukturou, která propojuje místa 

původu a určení, zároveň však nesmí být náklady na překonání vzdálenosti vyšší nežli 

samotné přínosy plynoucí ze vzájemné interakce, a to i v případě, že jsou tato dvě 

místa vzájemně komplementární. 

Konceptem intervenující příležitosti se rozumí alternativní příležitosti pro místa 

určení, které mají podobnou komplementaritu, ale mnohem lepší transferabilitu 

(Anderson 2012). Ullman tento koncept převzal od Stouffera (1940), který uvádí, 

že intenzita pohybu v určitém úseku je přímo úměrná počtu příležitostí v koncových 

bodech úseku a nepřímo úměrná počtu intervenujících příležitostí v daném úseku. 

Jiným způsobem lze tento koncept vysvětlit, že počet osob, které se pohybují v určitém 

úseku, je přímo úměrný k procentuálnímu nárůstu příležitostí v této vzdálenosti. 

Tyto tři koncepty, které jsou důležité pro realizaci prostorové interakce, jsou 

zobrazeny na obrázku 1. Velká část těchto interakcí, tedy pohybů, je uskutečňována 

mimo jiné právě prostřednictvím silniční automobilové dopravy. Silniční doprava může 

být bezesporu považována za jednu z nejvýznamnějších každodenních lidských aktivit, 

jejíž význam spočívá především ve vytváření a provádění prostorových interakcí mezi 

geografickými lokalitami (Kraft, Vančura 2010). Lze tedy tvrdit, že intenzita silniční 

dopravy je úzce spojena mimo jiné s množstvím prostorových interakcí. 

Obr. 1: Podmínky pro realizaci prostorové interakce 

 

Zdroj: Rodrigue, Comtois a Slack (2006), s. 164 
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Jak uvádí Rodrigue, Comtois a Slack (2006), hlavním cílem je vysvětlit 

prostorové toky za pomoci prostorových interakcí. Ty poskytují nástroje jak dané toky 

měřit a následně předvídat jejich změny při změně výchozích podmínek. Matematické 

modelování a výpočty jsou prováděny skrze různé modely prostorových interakcí. 

Tyto modely se snaží především vysvětlit a popsat prostorové toky jako např. 

kvantifikace toků (lze s určitou generalizací použít pro intenzity dopravy), predikce 

změn generující toky či alokace dopravních zdrojů. Mezi základní typy těchto modelů 

patří gravitační model (měření interakcí mezi všemi možnými páry míst v lokalitě), 

potenciální model (měří interakce mezi jedním místem a všemi ostatními místy 

v daném území) a maloobchodní model (měří hranice v oblasti trhu mezi dvěma 

navzájem si konkurujícími místy na témže trhu). 

 Studium vlastního dopravního fenoménu se zaměřuje mimo jiné na zkoumání 

pohybu zboží a osob. Toto studium využívá tradiční matematické modely vycházející 

z prostorových interakcí. Od těchto matematických modelů a celkově kvantitativního 

pojetí prostorových interakcí bylo částečně opouštěno od 80. let, neboť se ve výzkumu 

začal klást větší důraz na rozhodování člověka. S postupem globalizace dochází 

ke změnám v chování obchodních korporací, kdy doprava nehraje nejdůležitější roli 

v lokalizaci společností, ale stává se komplexnější s ohledem na logistické vztahy. 

Z hlediska osobní dopravy je kladen větší důraz na rozhodování jedince a možnosti 

jeho alternativní volby, tedy na behaviorální bázi. Jako příklad lze uvést volbu 

dopravního prostředku z hlediska ceny, bezpečí či rychlosti (Seidenglanz 2007). 

Začínají se prosazovat modely diskrétní volby, které jsou založeny na individuální 

volbě objektu (člověka) z množství alternativ, které jsou k dispozici (McFadden 1973). 

Prostorové interakce nahlížejí na vznik dopravy ve stávající nabídce sítí. Avšak 

opomíjí změnu chování při nabídce nové komunikace. Tuto změnu chování částečně 

podchycuje dopravní indukce. Ta popisuje efekt nové či opravené komunikace na vývoj 

intenzit zatížení v čase. I přesto, že pochopení principu dopravní indukce má vést 

především k řešení dopravních problémů na lokální úrovni, její podstata má přesah 

lokálního působení. Noland (2001), Kurfürst (2002) či Litman (2001) definují 

indukovanou dopravu na bázi jednoduché ekonomické teorie nabídky a poptávky. 

Zvýšení kapacity silnice, či výstavba nové komunikace přitahuje více automobilové 

dopravy a zvyšuje po ní poptávku. Tato automobilová doprava na nové či zkvalitněné 

infrastruktuře je dvojího druhu, kdy část je přesměrována z okolních komunikací 

nebo jiného druhu dopravy a část je indukovaná doprava, která by se dříve vůbec 

nerealizovala. Dopravní indukci lze dále rozdělit podle funkce na dopravní indukce 

komerčních a obytných staveb (Kurfürst 2002). Dopravní indukci komerčních 

či průmyslových staveb popisuje na jednoduché bázi, kdy nové kapacitní komunikace 
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v blízkosti měst mají schopnost přitahovat komerční výstavbu, která posléze přitahuje 

dopravu. Dokládá na základě empirických výzkumů, že jsou tyto cesty indukované, 

neboť by se jinak neuskutečnily. Navíc dodává, že se nejedná o zvýšení intenzit pouze 

na nové komunikaci, ale přirozeně i na okolních komunikacích, které jsou napojeny. 

Z hlediska obytných staveb je indukovaná doprava postihnuta především v rámci 

efektů suburbanizace, kdy obyvatelé suburbií využívají převážně osobní automobil 

k dopravě do zaměstnání, škol, za nákupy či kulturou a jiné. 

Nakonec Litman (2001) uvádí dva efekty doprovázející indukovanou dopravu. 

Prvním z nich je tzv. síťový efekt, kdy nedochází k nárůstu dopravy pouze na nové 

komunikaci, ale i na okolních komunikacích, které se na tuto komunikaci napojují. 

Navíc po určitém naplnění nové komunikace dochází k částečnému návratu na 

komunikaci původní. Druhým efektem je efekt saturace, kdy má doprava tendenci se 

rozpínat až kam dovolí fyzické meze únosnosti. Tento případ je v našich podmínkách 

pouze lokálním problémem především v ranních špičkách na vstupech do Prahy. 

 

 

3.2 Silniční doprava z hlediska prostorové struktury 

Rodrigue, Comtois a Slack (2006) na vztah mezi prostorovou strukturou 

a dopravou nahlíží ve třech základních geografických úrovních na globální, regionální 

a lokální úroveň. Z hlediska globální úrovně jde především o mezinárodní obchod 

a specializaci regionů, kdy úkolem dopravy je propojení hlavních světových center 

a jejich následné propojení se středisky nižšího řádu, blíže např. Seidenglanz (2008) 

či Martín a Román (2003). V Česku jsou touto úrovní ovlivňována především velká 

centra, jako je Praha a Brno. Regionální úroveň je uvažována jakožto území 

v hranicích jednoho státu a předmětem zájmu je propojení středisek osídlení, 

kdy dominuje převážně silniční a železniční doprava. Výzkum dopravních hierarchií 

jako první u nás studoval Hůrský (1978). V dnešní době se tímto studiem zabývá 

Marada (2003), Marada a kol. (2010) či Kraft a Vančura (2010). Nejnižší lokální úroveň 

je charakteristická dopravními interakcemi v rámci jednotlivých měst, dále např. Pucher 

(1999) nebo Marada (2006b). V kontextu této práce jsou nejdůležitější a uvažované 

úrovně regionální a lokální. Obecně je nutné podotknout, že je velmi obtížné určit 

a oddělit tranzitní dopravu, která nemá počátek ani konec cesty na našem území 

a nelze ji pokládat za regionální či lokální interakci. Tranzitní silniční doprava se týká 

zejména nákladní automobilové dopravy, případně zahraničních služebních cest či cest 

na dovolenou, nebo migraci. 
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Prostorové interakce jsou ukazatelem recipročních vztahů nejen mezi 

jednotlivými body, ale i mezi městy či regiony (Johnston, Gregory, Pratt, Watts 2000). 

Obecně je geografická organizace prostoru ovlivňována prostorovými interakcemi, 

které dále vyjadřují oboustrannou závislost mezi částmi geografického prostoru různé 

hierarchické úrovně. V tomto pohledu jsou základními prvky prostorových interakcí 

jednotlivci a jejich aktivity (Halás a Klapka 2010). Mezi ty nejintenzivnější patří 

interakce mezi středisky a uvnitř jednotlivých středisek, tedy vztahy mezi jádrem 

a jejich zázemím. Jak bylo zmíněno v předchozí části kapitoly, pro tuto práci jsou 

uvažovány interakce uskutečňované silniční automobilovou dopravou. Marada a kol. 

(2010) poukazují na silný vztah intenzity osobní dopravy mezi středisky a uvnitř 

jednotlivých středisek a jejich populační velikostí. Zároveň však dodávají, že velký vliv 

hraje taktéž dojížďka obyvatel ze zázemí za prací a službami. 

V důsledku technického vývoje, globalizace a v našich podmínkách 

i postkomunistické sociální transformace prochází silniční dopravní systém, stejně jako 

ostatní dopravní a obecně socio-geografické systémy, zásadními změnami 

v prostorové organizaci, jak z hlediska kvality, tak i z hlediska kvantity. Tyto změny jsou 

podle mnoha autorů spojené se změnami v sídelní struktuře Česka, jež jsou 

charakteristické koncentrací a dekoncentrací obyvatelstva, pracovních míst a služeb 

(Hampl 2005, Kraft, Vančura 2009a, Marada a kol. 2010). Hampl a kol. (2001) dále 

uvádí, že v první části transformačního období docházelo k prohlubování rozdílů 

v celém komplexu znaků charakterizujících sociální a ekonomickou vývojovou 

dynamiku. Tento trend popisuje na diferenciaci mezd a ekonomického agregátu 

na úrovni okresů, kdy se v případě mzdové úrovně zvýšilo variační rozpětí mezi lety 

1989-1999 téměř dvojnásobně. Zároveň ale dodává, že byla výrazná diferenciace 

již v roce 1989 a poukazuje na značný vliv koncentrace pracovních příležitostí 

především do městských okresů (Praha, Brno, Ostrava a Plzeň) a vyjížďkový charakter 

okresů v jejich zázemí. Na základě tohoto vývoje se dá očekávat podobný trend 

na úrovni okresů, kdy charakterizujícím znakem bude automobilová doprava, jakožto 

jedna ze složek ekonomického rozvoje. 

 

 

3.2.1 Regionální struktura silniční dopravy 

 Regionální strukturou silniční dopravy se v obecné míře rozumí vztah mezi 

jednotlivými středisky osídlení popřípadě vymezenými regiony. Tento vztah obecně 

navazuje na koncepty prostorových interakcí. Zásadní rozdíl je ve vymezených 

faktorech, které podmiňují jednotlivé interakce mezi středisky. Marada a kol. (2010) 
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vymezují dva zásadní faktory, které podmiňují kontakty jednotlivých středisek. 

Jako první faktor uvádí vzdálenost, která určuje jejich dostupnost (akcesibilitu). Brinke 

(1999) obecně uvádí, že s rostoucím počtem spojení středisek roste i jejich dopravní 

dostupnost. Druhým faktorem ovlivňujícím míru interakce je velikost jednotlivých 

středisek, kdy velká střediska generují a přitahují větší objem interakcí. S velikostí 

a vzdáleností středisek pracují již zmiňované modely jako např. gravitační model. Dvě 

stejně populačně velká a vzdálená střediska většinou vytvářejí rozdílný objem 

interakcí, což může být dáno jejich funkčním tedy hierarchickým významem. Střediska 

vyšších řádů jsou ovlivňována nejen jejich pozicí v národním systému osídlení, 

ale taktéž nadnárodní úrovní (Marada a kol. 2010).  

 Výsledky analýzy geografické organizace dopravního systému v Česku, kterou 

prováděl Kraft a Vančura (2009b), poukazují obecně na zvyšující se variační rozpětí 

velikosti dopravy mezi největšími a nejmenšími centry osídlení. Tento výsledek 

koresponduje s výsledky, které uvedl Hampl a kol. (2001) na úrovni okresů. Dále zjistili, 

že dochází ke zvýšené koncentraci nákladní automobilové dopravy do největších 

center osídlení v severozápadní-jihovýchodní orientaci. Na závěr byla potvrzena úzká 

korelace mezi dopravní a komplexně-sídelní hierarchií, stejně jako v případě studie 

Marady a kol. (2010) nebo Hampla a kol. (2001). Dá se tedy tvrdit, že dopravní 

hierarchie středisek (regionů) odpovídá jejich komplexní hierarchii a je touto hierarchií 

podmíněna. Na druhou stranu může docházet v případě menších středisek k asymetrii, 

která je způsobena jejich postavením na páteřních komunikacích. 

 

 

3.2.2 Lokální struktura silniční dopravy ve vztahu jádro a zázemí 

Lokální struktura silniční dopravy je především městská silniční doprava 

a silniční doprava ve vztahu jádro a jeho zázemí. Nutno podotknout, že i tuto strukturu 

lze jen obtížně oddělit od vyšších řádovostních úrovní a dochází k prolínání. 

Ovšem určitá specifika a unikátní vazby si zachovává, jedná se především o soubor 

vztahů vyplývajících z městské formy a jejích základních interakcí lidí, zboží 

a informací. Rodrigue, Comtois a Slack (2006) či Brinke (1999) silniční dopravu dělí 

do tří základních kategorií na kolektivní dopravu (městka hromadná doprava), která 

poskytuje přepravu velkého množství lidí na základě úspor z rozsahu. Druhou skupinou 

je individuální doprava, která nezahrnuje pouze automobil, ale například i kolo či pěší 

turistiku. Jako třetí skupinu vymezili nákladní dopravu, která obsluhuje města 

jako centra výroby i spotřeby, jež jsou doprovázena zvýšenými pohyby zboží mezi 

distribučními centry, sklady, maloobchody apod. 
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Silniční doprava a její intenzita ve vztahu jádro a zázemí prošla vývojem, který 

byl určován rozvojem a dělbou prostorové struktury měst. Na druhou stranu je nutné 

podotknout, že právě rozvoj dopravy jako takové byl jedním z prvků, který umožnil 

rozvoj prostorové struktury měst. Proto je nutné na tento vývoj nahlížet 

v obousměrném působení. Vývoj městské prostorové struktury lze vymezit na tradiční 

polarizaci jádro-zázemí. Tato polarizace je obecně dělena na tři fáze vývoje na pre-

industriální, industriální a post-industriální formu vztahů (obr. 2), nebo dle Hampla 

(2005) a obecně geografické interpretace na statický, dynamický a organický systém. 

Pre-industriální (statická) fáze je charakteristická nízkým podílem městského 

obyvatelstva a minimální mobilitou obyvatel. Industriální (dynamická) fáze, která je 

spojována především s průmyslovou revolucí, přinesla sériovou výrobu, se kterou 

přišlo rozlišení velkoobchodu a maloobchodu. Došlo k prostorovému rozdělení výroby 

na okraje měst, a kancelářské prostory a řízení firem do jádra měst. Obecně tedy 

docházelo k posunu funkcí směrem k periferii a nutnosti zvýšené mobility obyvatel. 

Současná post-industriální (organická) fáze je typická rozvojem 

konkurenčních/kooperativních vztahů v rámci systému s cílem vytvářet větší a 

integrovanější systém. Dochází k posunu velkoobchodu na okraje měst, stejně jako 

skladovacích prostor, či některých kancelářských funkcí, právě díky vhodné dopravní 

dostupnosti a nižším nákladům na provoz. 

Obr. 2: Vývoj prostorové struktury městských oblastí v závislosti na dopravních osách 

rozdělení 

 

Zdroj: Rodrigue, Comtois a Slack (2006), s. 174 
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Významným soudobým procesem utvářejícím a přeměňujícím strukturu měst, 

který má značný vliv na vývoj dopravního zatížení, je proces suburbanizace. Jak uvádí 

Sýkora (2003), význam studia a výzkumu suburbanizace není pouze ve zkoumání 

a explanaci změn v sídelní struktuře, ale také snaha podchytit zpětný vliv 

na společenský vývoj, tedy i na dopravní chování společnosti. Pucher (2002) 

představuje počátky suburbanizace jakožto následek zvýšené mobility obyvatelstva 

a možnosti dosažení levnějších pozemků za hranicí města při zachování časové 

vzdálenosti. Avšak v dnešní době je tento vztah vzájemný (Urbánková, Ouředníček 

2006). Podle Ouředníčka (2013) či Sýkory (2003) lze dělit suburbanizaci dle funkce 

na rezidenční (rozvoj obytné funkce v zázemí města) a komerční (přesun obchodních, 

průmyslových, kancelářských a jiných aktivit do zázemí). Hampl a kol. (2001) 

představuje na příkladu velkých měst změnu funkční prostorové organizace, kdy se 

v příměstských zónách koncentrují sklady, distribuční a logistická centra nebo nákupní 

centra. Vyjma Prahy dochází k nárůstu průmyslových areálů v okrajových částech 

velkých měst, především těch, která jsou napojena na kvalitní infrastrukturu. Tyto prvky 

přispívají k růstu dopravních intenzit z důvodu zásobování areálů, distribuce zboží, 

nebo cest do zaměstnání či za nákupy. 

V kontextu rezidenční suburbanizace a v návaznosti i té komerční pozoruje 

Pucher (2002) souvislost mezi hustotou zástavby a volbou dopravního prostředku. 

Tvrdí, že čím je nižší hustota zástavby, tím je častější volba individuální automobilové 

dopravy na úkor hromadné dopravy z důvodu obtížnější obslužnosti hromadnou 

dopravou.  Konečně také poukazuje na vztah v kontextu užívání hromadné dopravy, 

kdy na základě studií říká, že suburbanizace pracovních míst a obyvatel přesměrovala 

jejich cesty tak, že nesměřují pouze do centra, ale pohybují se z předměstí 

do předměstí, což lze jen těžko obsloužit hromadnou dopravou, a tím se zvyšují nároky 

na osobní automobilovou dopravu. Urbánková a Ouředníček (2006) spatřují mimo jiné 

užívání osobního automobilu jako součást ikony sociálního statusu a životního stylu. 

Marada (2006b) dále dodává, že propojením města a jeho zázemí dochází k růstu 

intenzit zatížení nejen na komunikacích I. tříd, ale projevují se i na komunikacích 

nižšího řádu. Na příkladu Jesenice v zázemí Prahy (Pergl 2012) a Olomouce (Heisig, 

Burian a Miřijovský 2011) autoři prokazují zvýšené využívání individuální automobilové 

dopravy namísto hromadné dopravy v důsledku rezidenční suburbanizace. Z hlediska 

komerční suburbanizace Koželouh (2010) na příkladu velkoplošných maloobchodních 

zařízení zjistil, že více jak polovina nárůstu osobní automobilové dopravy se pohybuje 

mezi 5 až 20 % a pětina těchto zařízení přitáhne o 20 %  a více automobilové dopravy. 
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4 Charakteristika silniční sítě a dopravních prostředků 

Česka 

 

 

Evoluce v dopravě je přímo spjatá s rozvojem společnosti, vývojem 

společensko-ekonomických struktur a jejím technickým pokrokem (Kořínková, Janků 

1989). Automobilová doprava je jedním z nejprogresivněji se rozvíjejících druhů 

dopravy. Současně s rozvojem dopravních prostředků dochází k rozvoji silniční sítě. 

V Česku se první asfaltové silnice objevily po roce 1945 a v roce 1970 již byla téměř 

každá obec napojena asfaltovou silnicí (Cenia 2013). 

Základními prvky celého silničního systému jsou silnice a dopravní prostředky. 

Z tohoto důvodu jim je věnována samostatná kapitola. V úvodu této části práce je 

popsána silniční infrastruktura jako důležitý prvek silniční sítě. Deskripce je zaměřena 

na hierarchické rozdělení silniční sítě dané zákonem. Dále je zde charakterizována 

silniční infrastruktura v Česku. Druhá část kapitoly je zaměřena na dopravní 

prostředky, které jsou důležitým prvkem ve vývoji intenzit zatížení. Zde je popsán 

rozvoj automobilizace na našem území v období mezi lety 1993-2011. 

 

 

4.1 Silniční síť a silniční infrastruktura 

Jendou ze základních dopravních cest jsou silnice, které vytvářejí komunikační 

(silniční) síť. Silniční sítí se rozumí „soustava vzájemně propojených cest a uzlů1“ 

(Brinke 1999, s. 20), nebo ji lze definovat jako „konečnou množinu uzlů a úseků, které 

představují pevnou část dopravního systému, kterou představuje infrastruktura 

dopravních cest sítě“ (Pastor, Tuzar 2007, s. 56). Silniční síť podporuje celou řadu 

závislých hospodářských činností a slouží k integraci ekonomických systémů 

v prostoru (Spence, Linneker 1994). Silniční síť v prostoru můžeme hodnotit dle mnoha 

hledisek.  Mezi nejzákladnější strukturně morfologické znaky pro hodnocení, které jsou 

udávány vzájemným uspořádáním silničních sítí v prostoru, patří deviatilita, hustota, 

konektivita a hierarchie silniční sítě. 

Obecně platí, že významná města jsou spojována i významnějšími 

komunikacemi, které se často vyznačují nižší deviatilitou. „Největší dopravní uzly 

zároveň vyvolávají potřebu dopravních komunikací vyšší kvality, resp. koridorů 

                                                           
1
 Dopravním uzlem se rozumí dopravní bod, ve kterém se střetávají alespoň tři dopravní cesty (Křivda, 

Folprecht, Olivková 2006)  
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a magistrál, do kterých se koncentrují hlavní směry přepravy. Hierarchie dopravních 

spojnic je tedy spíše sekundárního charakteru a je podmíněna hierarchií spojovaných 

bodů. Tato skutečnost pak výrazně ovlivňuje dopravní polohu sídel na této spojnici 

ležících, které svým (někdy i slabým regionálním významem) k hierarchickému 

významu dopravní cesty nijak nepřispívají a pouze z této polohy“ čerpají (Marada 

2003, s. 18). 

 

 

4.1.1 Rozdělení silniční sítě 

Silnice lze dělit podle různých kritérií, kterými může být např. jejich dopravní 

či funkční význam, účelové určení, nebo způsob používání. Již v období 16. století 

se systém silničních spojů rozděloval na tři základní kategorie dle jejich významu, 

a to na dálkové obchodní cesty, cesty k hospodářskému podnikání a lokální cesty, 

které spojovaly obydlená území. Dnes je téměř vždy užívána hierarchická struktura, 

která rozděluje silnice podle jejich dopravní důležitosti (Zelený 2007), a ta je stanovena 

zákonem č. 13/1997 Sb. o pozemních komunikacích. V tomto zákoně je pozemní 

komunikace (PK) definována jako „dopravní cesta určená k užití silničními a jinými 

vozidly a chodci, včetně pevných zařízení nutných pro zajištění tohoto užití a jeho 

bezpečnosti“. Existují čtyři základní kategorie, do nichž jsou PK rozděleny: 

1) Dálnice: jedná se o PK, která je určená pro rychlou dálkovou dopravu a je 

určena pouze pro silniční motorová vozidla. Má směrově oddělené jízdní 

pásy, je budována s mimoúrovňovým křížením a oddělenými místy 

pro vjezd a výjezd. 

2) Silnice: jsou PK, které jsou veřejně přístupné silničním i jiným vozidlům 

a chodcům. Silnice jsou dále děleny podle dopravního významu: 

a) Rychlostní silnice: je stejně jako dálnice určena pro rychlou dálkovou 

dopravu a je přístupná pouze SMV. Jejich technické provedení 

je taktéž podobné jako u dálnic, avšak v některých parametrech je 

chudší, především co se prostorového uspořádání týče. 

b) Silnice I. třídy: jsou určené hlavně pro dálkovou, mezistátní 

a meziregionální dopravu. Jsou označovány nejvýše dvoumístnými 

čísly. 

c) Silnice II. třídy: jsou určené pro dopravu v rámci kraje. Často spojují 

krajská města s bývalými okresními městy. Označují se třímístnými 

čísly. 
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d) Silnice III. třídy: převážně jsou určeny k propojení obcí, či jejich 

napojení na PK vyšších tříd a jsou označovány čtyř a pětimístnými 

čísly. 

3) Místní komunikace: „je veřejně přístupná PK, která slouží převážně místní 

dopravě na území obce“. Tyto komunikace jsou dále děleny dle jejich 

dopravního významu a stavebně technického vybavení na místní 

komunikace I., II., III. a IV. třídy, taktéž může být realizována jako rychlostní 

místní komunikace. 

4) Účelová komunikace: jsou takové PK, které slouží pro napojení nemovitostí 

na ostatní PK, nebo slouží pro potřeby vlastníků a k propojení jednotlivých 

nemovitostí. 

Novela zákona č. 13/1997 Sb., o pozemních komunikacích a dílčí novely 

zákona č. 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích přinesou změnu 

v organizaci dálnic a silnic, kdy část vybraných rychlostních silnic bude převedena mezi 

dálnice. Z hlediska vývoje intenzit dopravy, především té nákladní, bude důležitou 

změnou možnost zakázat či omezit vjezd nákladních vozidel (12 a více tun) na silnice 

II. a III. třídy, pokud nebudou nezbytně potřebné pro dosažení místa nakládky nebo 

vykládky (Ministerstvo dopravy České republiky 2013). 

 

 

4.1.2 Charakteristiky silniční infrastruktury na území Česka 

Pro analýzu dopravních intenzit, která bude v empirické části, je vhodné provést 

strukturní hodnocení silniční sítě na našem území. Konstrukce silniční sítě podléhala 

vývoji dopravních prostředků a jejich potřebám a zároveň rostoucí intenzitě dopravy. 

Pro řešení disproporcí mezi rostoucí silniční dopravou a stavem silnic byl v roce 1952 

vytvořen první státní silniční plán. Díky tomuto usnesení byl nasměrován rozvoj 

a modernizace silniční sítě a místních komunikací. Až v roce 1963 byla vytvořena 

koncepce dlouhodobého rozvoje silniční sítě a místních komunikací, která vymezovala 

síť dálnic (Brunclík, Vorel a kol. 2009). Silniční síť na území Česka je charakteristická 

dvěma hlavními uzly, kdy tím primárním je Praha a sekundárním Brno. 

Dnes je na území Česka celkem více jak 55 tis. kilometrů základní silniční 

a dálniční sítě a téměř 75 tis. kilometrů místních komunikací, jak je uvedeno v tabulce 

číslo 1. Téměř dvě třetiny délky základní silniční a dálniční sítě tvoří silnice III. třídy, 

které spojují navzájem jednotlivé obce, popřípadě je napojují na správní střediska 

či komunikace vyššího řádu. 
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Tab. 1: Délka silniční sítě (km) k 1. 1. 2011 

 Název dálnice 
rychlostní 

silnice 
I. třída II. třída III. třída celkem 

k
ra

j 

hl.m. Praha* 10,6 33,6 9,7 29,6 0,0 83,5 

Středočeský 194,2 152,1 661,2 2373,2 6256,2 9636,9 

Jihočeský 15,4 7,4 653,7 1643,8 3808,6 6128,9 

Plzeňský 109,2 0,0 420,9 1500,0 3098,6 5128,7 

Karlovarský 0,0 27,3 208,7 470,9 1346,9 2053,8 

Ústecký 52,6 12,3 480,2 906,4 2751,9 4203,4 

Liberecký 0,0 22,2 310,2 486,6 1606,2 2425,2 

Královéhradecký 16,8 0,0 444,3 892,9 2419,0 3773,0 

Pardubický 8,8 3,1 456,5 912,4 2220,8 3601,6 

Vysočina 92,5 0,0 427,4 1639,5 2940,2 5099,6 

Jihomoravský 134,5 25,8 420,8 1474,0 2425,0 4480,1 

Olomoucký 33,2 90,5 344,1 923,8 2174,3 3565,9 

Zlínský 12,5 16,0 342,1 572,6 1196,7 2139,9 

Moravskoslezský 53,5 32,0 652,5 809,0 1884,2 3431,2 

 celkem 733,8 422,3 5832,3 14634,7 34128,6 55751,7 

 celková délka místních komunikací (dálnice a silnice) 74919,0 

Zdroj: ŘSD (2011), MD (2011), vlastní výpočet 

* Poznámka: Silniční síť na území Prahy, včetně místních komunikací je celkem 3932 km (TSK 

Praha 2011). 

Samotná délka silnic nemá téměř žádnou vypovídající hodnotu o silniční síti, 

proto je často udáván ukazatel hustoty. Hustota silniční sítě charakterizuje dopravní 

zatížení vybrané oblasti a ukazuje jakým způsobem je zajištěna dopravní obsluha 

území a obyvatelstva. Lze ji sledovat na dvou základních úrovních, kterými jsou 

regionální úroveň uvnitř států a mezi jednotlivými státy. Mezi nejdůležitější faktory 

ovlivňující výslednou hustotu patří ekonomická struktura oblasti, hospodářství a jeho 

rozmístění ve státě, osídlení, rozloha a tvar státu a další socio-ekonomické faktory. 

Často jsou užívány dva základní ukazatele, které ale podávají zkreslené informace. 

Hustota silniční sítě vůči území je obvykle udávána jako délka dopravní sítě (km) 

na 100 km2 rozlohy území. Tato veličina podává zkreslenou informaci o silniční obsluze 

států či regionů s různou hustotou obyvatelstva. Druhým ukazatelem je tedy hustota 

silniční sítě vůči obyvatelstvu udávána v délce silniční sítě (km) na 10 tis. obyvatel. 

Tento ukazatel naopak zvýhodňuje rozlehlá a méně osídlená území, proto je často 

používáno území s hustotu obyvatelstva vyšší jak 1 obyvatel na 1 km2. 

Aby nedocházelo ke zkreslené deskripci výsledků, je užíván geometrický průměr těchto 

dvou ukazatelů. Pro vyšší komplexnost údaje o hustotě silniční sítě lze užít vybraný 
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ukazatel zohledňující ekonomický rozvoj jako např. Uspenského koeficient 

či Vasilevského koeficient (Brinke 1999, Křivda, Folprecht, Olivková 2006). 

Celkově je hustota silnic odpovídající struktuře osídlení Česka, i hierarchické 

uspořádání silniční a dálniční sítě odpovídá sídelnímu rozložení (Šejna a kol. 2006). 

V tabulce 2 jsou uvedeny vážené hustoty silniční sítě rozlohou a počtem obyvatelstva 

dle krajů a jejich geometrický průměr. Nejhustší základní silniční síť (nejsou započítány 

místní komunikace) má kraj Vysočina a Středočeský kraj. V případě kraje Vysočina je 

to dáno jejím nízkým počtem obyvatelstva. Ve Středočeském kraji je vysoká hustota 

zapříčiněna jeho správním umístěním okolo Prahy a geografickými podmínkami, jelikož 

území kraje není příliš členité. Vysoká hustota silniční sítě v kraji je dále dána 

obzvláště hustou sítí silnic II. a III. třídy, které spojují menší obce mezi sebou 

a se středisky vyššího řádu a taktéž silnicemi, které je připojují na samotnou Prahu. 

Hustota silniční sítě v případě Prahy je velmi zkreslující, jelikož na území Prahy je 

značná část silnic vedená jako místní komunikace a tudíž nejsou ŘSD uvažovány, 

navíc sčítání intenzit spadá pod Technickou správu komunikací hl. m. Prahy. Doplněný 

ukazatel* naopak znevýhodňuje ostatní kraje, které ve svých výpočtech nemají 

započítávané místní komunikace na území měst. 

 



32 
 

Tab. 2: Hustota silniční sítě k 1. 1. 2011 

 Název km/100 km
2
 

(km/10 tis. 
obyvatel) 

geo. prům
2
. 

k
ra

j 

hl.m. Praha 16,8 0,7 3,3 

hl.m. Praha* 792,6 31,7 157,4 

Středočeský 87,5 76,2 81,6 

Jihočeský 60,9 96,0 76,5 

Plzeňský 67,8 89,7 78,0 

Karlovarský 62,0 66,8 64,3 

Ústecký 78,8 50,3 62,9 

Liberecký 76,7 55,1 65,0 

Královéhradecký 79,3 68,0 73,4 

Pardubický 79,7 69,6 74,5 

Vysočina 75,0 99,1 86,2 

Jihomoravský 62,3 38,8 49,2 

Olomoucký 67,7 55,6 61,3 

Zlínský 54,0 36,2 44,2 

Moravskoslezský 63,2 27,6 41,8 

 Česko 70,7 52,9 61,2 

 
Celková hustota 
(včetně MK) 

165,7 124,1 143,4 

Zdroj: ŘSD (2011), MD (2011), ČSÚ (2011a), vlastní výpočet 

* Poznámka: Hustota silnic v Praze včetně místních komunikací, není započítáno v ukazateli 

celkem (TSK Praha 2011) 

V porovnání s vybranými státy Evropy je hustota silniční sítě Česka srovnatelná 

(graf 1). Zároveň jsou v této studii oproti obvykle dostupným studiím ŘSD započítávány 

i místní komunikace a mohou obsahovat i některé nezpevněné komunikace. 

Kvalitativně silniční síť v Česku zaostává, především v porovnání se západní Evropou. 

Jak uvádí Brunclík, Vorel a kol. (2009) silnice nižších tříd mají často vážné nedostatky, 

jako je malá šířka vozovky, podélné sklony či malý poloměr zatáček. Dalšími vážnými 

a dlouhodobými problémy jsou havarijní stavy vozovek, jako jsou vyjeté koleje, časté 

výmoly či trhliny (Zelený 2007). 

                                                           
2 Vzorec pro výpočet geometrického průměru dvou dílčích ukazatelů (hustota vůči území a hustota vůči obyvatelstvu) hustoty 

silniční sítě (Brinke 1999, s. 41). 

   
 

 
 
 

 
 

 

    
 

h hustota silniční sítě 

l délka dopravní sítě (km) 

s plocha území (100 km
2
) 

p počet obyvatel (10 000 obyv.) 
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Graf 1: Hustota silniční sítě vybraných států Evropy 2009 (km/km
2
) 

 

Zdroj: Nicodème a kol. (2012) 

V grafu 2 je porovnávána hustota dálniční sítě opět s vybranými státy Evropy. 

Jak lze z grafu vyčíst, hustota dálniční sítě je velmi nízká a srovnatelná především 

s postkomunistickými státy. Jedním z faktorů nízké hustoty dálniční sítě je řazení 

rychlostních silnic mezi silnice I. třídy, v součtu rychlostních silnic a dálnic je hustota 

1,4 km na 100 km2. V příloze č. 1 je zobrazen plánovaný stav dálniční sítě spolu 

s rychlostními silnicemi. V dnešní době je v provozu více jak 50 % plánovaného 

rozsahu dálnic a rychlostních silnic.  Ve výhledu by měla dosahovat celková délka sítě 

rychlostních komunikací 2172 km (Doudová 2009). Po legislativním převedení 

rychlostních silnic mezi dálnice a budoucí dostavbě plánované dálniční sítě bude 

hustota srovnatelná s ostatními státy vyspělé Evropy. 

Graf 2: Hustota dálniční sítě vybraných států Evropy 2009 (km/100 km
2
) 

 

Zdroj: Nicodème a kol. (2012) 

Poznámka: Odlišnou zelenou barvou je znázorněna hustota dálniční sítě na našem území 

včetně rychlostních komunikací. 
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4.2 Dopravní prostředky 

Vývoj intenzity zatížení dopravy souvisí mimo jiné také se zvyšováním 

dostupnosti automobilu samotného. Základními ukazateli, které vyjadřují velkost 

vozového parku, jsou motorizace (počet motorových vozidel) a automobilizace (počet 

automobilů vztažené k počtu obyvatel). Motorizace popisuje přechod na vyšší úroveň 

vlastnictví, kdy v jednotlivých zemích existuje silný vztah mezi úrovní ekonomického 

rozvoje a úrovní motorizace (Ingram, Zhi Liu 1997), tedy se zvyšujícím bohatstvím 

společnosti roste i počet užitných motorových vozidel. Jak je zobrazeno v grafu 3, 

počet osobních automobilů v Česku od roku 1993 roste, mírný pokles nastal po roce 

1997, což bylo jednak způsobeno přechodem z dat SDP (Služba Dopravní Policie) 

na data CRV (Centrální Registr Vozidel) a za druhé dlouhodoběji vyřazováním starých 

automobilů v kontextu povinného uzavírání smluvního pojištění (Autosap 2012). 

Celkově se počet osobních automobilů zvýšil od roku 1993 do roku 2011 o 67 % z 2,7 

mil. vozidel na 4,6 mil. vozidel. Počet užitkových vozidel neboli nákladních automobilů 

nad 3,5 tuny se v posledních letech ustálil a nedochází k výraznému růstu. V porovnání 

roku 1993 a 2011 došlo v této kategorii vozidel k nárůstu o 147 % z původních 276 946 

na 682 800. 

Graf 3: Vývoj počtu vozidel a míra automobilizace 

 

Zdroj: Autosap (2012), ČSÚ (2011b) 
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Druhým ukazatelem vyjadřujícím velikost vozového parku je automobilizace. 

Jak je zobrazeno v grafu 3, stupeň automobilizace kopíruje přirozeně vývoj počtu 

automobilů s drobnou odchylkou způsobenou počtem obyvatelstva. Počet obyvatel se 

od roku 1993 do roku 2011 zvýšil jen o 1,6 %, kdežto stupeň automobilizace se zvýšil 

o více jak 64 %. To je způsobeno jak zvyšováním bohatství obyvatel, tak také 

dostupností automobilu po pádu komunismu. V porovnání s průměrem EU Česko stále 

zaostává, kdy v roce 2010 byl stupeň automobilizace Česka 427 automobilů na 1000 

obyvatel, kdežto v zemích E27 byl průměrně 477 (Nicodème a kol. 2012). Rostoucí 

automobilizace Česka by mohla být jedním z faktorů, který bude způsobovat růst 

intenzity dopravy, především na silnicích I. třídy, silnicích nižších tříd a místních 

komunikací. 
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5 Metodika 

 

 

Empirická část práce se opírá údaji o zatížení silniční sítě, které byly 

shromážděny Ředitelstvím silnic a dálnic (ŘSD) při celostátním sčítání dopravy (CSD) 

v letech 1995, 2000, 2005 a 2010. V prvních třech sčítacích obdobích byla data 

shromažďována samotným ŘSD, v roce 2010 CSD prováděl dodavatel, který vyhrál 

veřejnou soutěž, tím se stalo sdružení firem CEDIVAMP. Celá kapitola je strukturována 

do tří podkapitol. V první části je rozebrána metodika sčítání dopravy 

s harmonogramem průběhu sčítání. Následuje podkapitola, ve které je stručně 

popsána samotná charakteristika dat. Ve třetí podkapitole je metodika zpracování dat. 

Zde jsou vysvětleny jednotlivé kroky zpracování údajů o zatížení silniční sítě. 

 

 

5.1 Metodika sčítání dopravy 

Údaje o zatížení silniční sítě byly shromažďovány na celé síti dálnic a silnic I. 

a II. třídy a na vybraných úsecích silnic III. třídy. Na většině úseků probíhalo reálné 

sčítání automobilů, avšak u některých úseků byly hodnoty přebírány ze sousedících 

úseků. 

Metodika sčítání intenzit dopravy v jednotlivých obdobích vychází ze stejných 

postupů, avšak postupně jsou kladeny větší nároky na přesnost a detailnost měření. 

Krátkodobá manuální sčítání jsou zpřesňována automatickými detektory dopravy. 

Na dálnicích a rychlostních komunikacích byla data sbírána pomocí automatických 

detektorů a následně byla zpřesněna manuálním sčítáním pro podrobnější určení 

skladby dopravního proudu. Na silnicích a místních komunikacích byla data manuálně 

sbírána v průběhu roku ve čtyřhodinových blocích. Ty byly rozvrženy během roku tak, 

aby výsledky zachycovaly roční proměny intenzity dopravy. Termíny sčítání byly dále 

stanoveny, aby co nejlépe rozlišily pracovní dny, páteční a nedělní dopravní špičky. 

Počet sčítacích dnů byl více zaměřen na pracovní dny během jara a podzimu, kdy se 

denní intenzity blíží ročnímu průměru denních intenzit (RPDI). Jako příklad je uveden v 

tabulce 3 základní harmonogram CSD 2010. Koeficienty pro stanovení RPDI, které 

zohledňují proměny intenzit dopravy, byly v roce 2010 oproti předchozím obdobím 

stanoveny detailněji s ohledem na skupiny vozidel (osobní automobily, nákladní vozidla 

a nákladní soupravy) a kategorie a třídy komunikací. Výraznou změnou v metodice 
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stanovování intenzit dopravy v roce 2010 oproti předchozím obdobím je rozdílné 

zapisování nákladních automobilů (obrázek 3). V předchozích obdobích byla těžká 

nákladní vozidla započítávána jako dvě vozidla (nákladní vozidlo + přívěs), kdežto 

v roce 2010 již byla celá tato souprava brána jako jedno vozidlo (Bartoš a kol. 2010). 

Tato změna je příčinou ztížené interpretace výsledků, bližší postup zpracování je 

uveden v kapitole 5.3 v kroku 3. 

Tab. 3: Základní harmonogram CSD 2010 

    kategorie komunikace 

termín typ dne datum čas dálnice silnice místní k. 

1. běžný pracovní den 21.4. 7-11 x x   

2. běžný pracovní den 18./19./20.5. 7-11/13-17   x x 

3. pátek 18.6. 14-18   x   

4. neděle 6./13./20.6. 16-20   x x 

5. neděle 18.7. 16-20   x   

6. běžný pracovní den v létě 20./21./22.7. 7-11/13-17 x x x 

7. běžný pracovní den v létě 12.8. 7-11 x x   

8. neděle 22.8. 16-20   x   

9. běžný pracovní den 7./8./9.9. 7-11/13-17   x   

10. pátek 10./17./24.9. 14-18   x x 

11. běžný pracovní den 21./22./23.9. 7-11/13-17   x x 

12. běžný pracovní den 5./6./7.10. 7-11/13-17 x x   

13. běžný pracovní den 19./20./21.10. 7-11/13-17   x x 

Zdroj: Bartoš a kol. 2010 

Pozn.: X znamená, že v daném termínu probíhalo manuální sčítání dopravy 

 

Obr. 3: Změna metodiky započítávání nákladních vozidel 

 

Zdroj: Daňková, Bartoš 2011 

Pozn.: TN- těžká nákladní vozidla (>10t, bez přívěsů), TNP- těžká nákladní vozidla (>10t, 

s přívěsy), NSN- návěsové soupravy nákladních vozidel 
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5.2 Charakteristika dat 

Data s údaji o sčítání byla poskytnuta ve formátu shapefile (datové vrstvy 

software ArcGIS) za jednotlivé roky. Užitým obsahem těchto vrstev byly především 

informace o délkách sčítaných úseků, celkové součty intenzity dopravy a informace 

o zařazení do kategorie komunikace. Každé následující sčítání intenzit silniční dopravy, 

jak je uvedeno v tabulce 4, sebou přináší nárůst sčítacích úseků. Hlavním důvodem 

zvyšování počtu úseků je dostavba nových komunikací zejména dálničního typu. 

Dalším důvodem je snaha zvyšovat heterogenitu úseků pro co nejpřesnější stanovení 

koeficientů pro výpočet RPDI (obzvláště u silnic III. třídy). Největší nárůst úseků, který 

nastal mezi lety 1995 a 2000, byl způsoben tím, že v roce 2000 a v následujících letech 

probíhalo sčítání intenzit dopravy i na vybraných místních komunikacích uvnitř měst 

vyjma Prahy. Praha si sčítání intenzit dopravy zajišťuje na svém administrativním 

území sama prostřednictvím TSK-Praha (Technická správa komunikací hlavního města 

Prahy). Z poskytnutých dat lze dále vyčíst délku sčítaných komunikací, která je taktéž 

obsažena v tabulce 4. Z údajů o délce u silnic III. třídy vyplývá, že na těchto 

komunikacích dochází k měření pouze na cca 15 % z celkové délky. 

Tab. 4: Počet sčítacích úseků a jejich délka dle kategorií komunikací 

 1995 2000 2005 2010 1995 2000 2005 2010 

 Délka sčítaných komunikací (km) Počet sčítacích úseků 

Dálnice 388 507 538 724 65 76 77 111 

I. třída 5015 5954 5987 6212 1208 2170 2157 2285 

II. třída 13115 14416 14247 14535 2692 3948 3925 4058 

III. třída 3921 4727 4965 5215 943 1364 1431 1532 

Celkem 22439 25604 25737 26687 4908 7558 7590 7986 
 

Zdroj: ŘSD (1995, 2000, 2005, 2010) 

Další data použitá v této práci pochází z databáze ArcCR 500. Z této databáze 

byla využita vrstva okresy, která slouží pro srovnávání okresních jednotek v rámci 

Česka a dále vrstva bodů znázorňujících polohu jednotlivých měst. 
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5.3 Zpracování dat 

Tato práce zkoumá proměnu intenzity zatížení silniční dopravy na území Česka 

v čase z hlediska rozdělení pozemních komunikací do jednotlivých kategorií a dále 

pak z hlediska územního členění státu. Jako územní jednotky hodnocení byly použity 

okresy. Nejprve byly ze souborů dat odstraněny úseky, na nichž byla intenzita dopravy 

0. Jednalo se především o úseky, které v daném roce byly dostavěné, ale nebyly 

zprovozněné, nebo byly opravované a sčítání na nich fyzicky neprobíhalo. Tyto úseky 

byly převážně na dálnicích a silnicích I. třídy. Byl tedy vytvořen předpoklad, že je 

průměrná intenzita alespoň jeden automobil denně. Celková analýza dat je rozdělena 

do následujících osmi kroků. 

Krok 1 

Pozemní komunikace jsou rozděleny do následujících čtyř kategorií podle 

zákonného vymezení, a to na dálnice, silnice I. třídy, ke kterým byly přidruženy 

i rychlostní komunikace a dále silnice II. a III. třídy. Poskytnutá data za rok 1995 

neobsahovala rozdělení komunikací do jednotlivých kategorií silnic, proto bylo nejprve 

provedeno toto rozdělení do čtyř uvažovaných kategorií na základě společných atributů 

s rokem 2000 a následně chybějící hodnoty doplněny manuálně. 

Krok 2 

Výrazným problémem poskytnutých dat, pro hodnocení vývoje intenzit zatížení 

v územních jednotkách celého Česka a okresů, byl rozdíl vykreslení dálnic a silnic mezi 

lety 1995/2000 a 2005/2010, kdy v prvním období byly tyto komunikace vykreslovány 

jednou linií, a tedy údaj o jejich délce byl správný. Naopak ve druhém období byly 

dálnice, rychlostní silnice a některé úseky nižších kategorií vykreslovány dvěma liniemi, 

tudíž jejich údaj o délce byl dvojnásobný oproti reálné délce.  V případě prostorového 

hodnocení za jednotlivé třídy komunikací tento fakt neovlivňuje výsledné hodnoty. 

Nicméně v případě celkového hodnocení území tato chyba výrazně ovlivní celkové 

průměrné hodnoty intenzit.  Bylo tedy nutné tyto komunikace oddělit a jejich délku dělit 

dvěma. Oddělení dálnic, jakožto samostatné třídy komunikací, nebylo obtížné a stačilo 

jen komunikace seřadit dle tohoto atributu a jejich délku vydělit. Ostatní kategorie 

komunikací bylo nutné manuálně vyčlenit podle textového atributu u čísla komunikace, 

kdy byla přidána 1 u označení komunikace. Dále takto vyčleněné úseky silnic byly 

manuálně porovnávány s úseky ve vrstvách shapefile v prostředí programu ArcGIS. 

Většina těchto úseků byla zobrazena dvěma liniemi, a tudíž jejich délka byla taktéž 

dělena dvěma. Avšak některé úseky byly značeny jednou linií, proto jejich délka 
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zůstala v původní hodnotě. Díky této časově náročné operaci získaly výsledky 

přesnější hodnotu. 

Krok 3 

Jak bylo zmíněno na začátku kapitoly, v roce 2010 došlo ke změnám 

v metodice sčítání intenzit dopravy. Změna spočívala v odlišném zaznamenávání 

nákladních automobilů s přívěsy. V roce 2010 byly tyto soupravy započítávány jako 

jedno vozidlo, kdežto v předešlých letech jako vozidla dvě. Pro tyto změny byly 

vypočteny koeficienty, které odrážejí metodiku sčítání shodnou s rokem 2005 a dále 

byly aplikovány pouze pro souhrnné intenzity zatížení za celé Česko. Tyto koeficienty 

byly vypočítány podle ročenky ŘSD (2011) pro každou kategorii komunikací zvlášť. 

V této publikaci jsou uváděny výsledky pro rok 2010 novou metodikou a zároveň 

metodikou roku 2005. Hodnota koeficientu je rovna indexu měření v roce 2010 novou a 

starou metodou. Dálnice jsou násobeny koeficientem 1,12, silnice I. třídy koeficientem 

1,08, silnice II. třídy koeficientem 1,03 a silnice III. třídy koeficientem 1,02. Tento 

problém by mohl být vyřešen dvěma způsoby. První možností je přepočet metodiky 

roku 2010 na metodiku dřívější. Tento přepočet by vycházel z detailního sčítání intenzit 

dopravy v roce 2010, kdy skupina nákladních automobilů byla dále členěna podle 

dílčích skupin. Pokud by byly k dispozici data za tyto podskupiny, tak by dílčí 

podskupiny bylo nutné násobit dvěma. Jelikož budoucí sčítání bude prováděno opět 

stejným postupem zařazování nákladních automobilů, bylo by vhodnější přepočítat 

data z dřívějších sčítání na metodiku roku 2010, to znamená, že by dílčí podskupiny 

byly děleny dvěma. 

Krok 4 

Takto upravená data byla využita především ke zjištění celkových trendů vývoje 

intenzity dopravy v Česku během sledovaného období za jednotlivé kategorie silnic. 

K výpočtu průměrných denních intenzit dopravy jednotlivých kategorií silnic byl užit 

vážený průměr počtu vozidel a délky sledovaných úseků, který je vyjádřen vzorcem: 

     
      
   

 

PDIk… průměrná denní intenzita dopravy dané kategorie silnic 

sk… délka sčítacího úseku dané kategorie silnic 

pk… průměrný počet vozidel na daném sčítacím úseku kategorie silnic 
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Výsledkem tohoto vzorce jsou průměrné denní intenzity vozidel na kilometr cesty dané 

kategorie komunikací. Tento výpočet byl prováděn v programu Microsoft Excel za užití 

kontingenčních tabulek. Výpočtem byly získány v každém roce hodnoty celkového 

průměru denních intenzit za 4 kategorie komunikací a poté celkový průměr denních 

intenzit za celé území Česka. Užití váženého průměru se jeví jakožto nejpřesnější 

vyjádření průměrných denních intenzit, neboť zohledňuje právě dráhu, kterou daný 

počet automobilů urazil, jelikož je podstatný rozdíl mezi výkonem 5000 automobilů 

na 1 km, které dohromady urazí 5000 cestovních kilometrů, nebo 3000 automobilů 

na 5 km, které celkově vykonají 15000 cestovních kilometrů. 

Pro celkové hodnocení změn v zatížení silniční sítě, byl vypočten dopravní 

výkon za každou kategorii komunikací a pro každý rok. Dopravní výkon byl vypočten 

jako součin délky dané kategorie komunikace a průměrné intenzity zatížení na dané 

kategorii. Posléze byl spočten podíl každé kategorie komunikací na celkovém 

dopravním výkonu. 

Nakonec je celkový vývoj intenzit zatížení Česka srovnán se čtyřmi socio-

ekonomickými ukazateli. Na základě teoretických předpokladů byly zvoleny ukazatele 

HDP, počet automobilů, produktivita práce a počet obyvatel. Tato data byla 

relativizována k roku 1995 a sledován jejich vývoj. 

Krok 5 

 Druhým hlavním cílem práce je posoudit vývoj intenzity zatížení silničních 

komunikací z hlediska územního členění. Jak již bylo několikrát zmíněno, zvolenou 

jednotkou pro posuzování byly okresy. Tato jednotka byla zvolena z několika důvodů. 

Předně se jedná o střední jednotku územního členění ve sledovaném čase, a přesto že 

po roce 2002 tyto jednotky zanikly a v dnešní době se využívají především jako 

statistické jednotky. Dalším velmi důležitým prvkem užití jednotek okresů je možnost 

zachycení a stanovení určitých tendencí vývoje v čase, aniž by byl soubor jednotek 

příliš heterogenní. Původní data bylo nutné upravit tak, aby vznikly úseky ohraničené 

jednotlivými okresy a zároveň si udržely své původní informace o délce úseků a počtu 

vozidel. V celém souboru touto úpravou vznikly duplicitní úseky se stejným označením 

a počtem automobilů, avšak s různou délkou, která byla určena právě okresní hranicí a 

v součtu byla stejná jako původní jeden úsek. Posléze bylo možné s takto upravenými 

daty pracovat na úrovni okresů a porovnávat je, jak z hlediska celkových intenzit 

dopravy, tak z hlediska intenzit dopravy na jednotlivých řádech komunikací. Upravená 

data dle okresů byla dále použita k porovnání změn intenzit dopravy mezi příhraničními 

a vnitřními okresy a u projevů suburbanizace. 
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V souvislosti s hodnocením územních jednotek okresů je potřeba upozornit 

na určité nedostatky. Prvním z nich je hodnocení intenzit na území Prahy v porovnání 

s ostatními okresy. Důvodem je skutečnost, že sčítání na území Prahy neprovádí ŘSD, 

ale TSK-Praha. V poskytnutých datech od ŘSD jsou tedy pouze komunikace 

na vstupech do Prahy a navíc informace o dálničních úsecích v jejich celkové délce. 

Stavět hodnocení na těchto informacích by bylo zcela chybné a zavádějící, jelikož by 

výsledné průměrné intenzity byly výrazně ovlivňovány dálničními úseky s vysokými 

intenzitami a navíc v roce 2010 i intenzitami na zprovozněném Pražském okruhu. 

Z tohoto důvodu byly veškeré délky komunikací, včetně dálnic na vstupech do Prahy, 

nastaveny na stejnou délku. Bohužel i přes tuto úpravu jsou intenzity pro území Prahy 

spíše orientační. Pro dokreslení reálného stavu průměrných denních intenzit dopravy 

v Praze byla získána data přímo od TSK- Praha a na jejich základě vytvořeny celkové 

průměrné intenzity, avšak bez rozdělení do jednotlivých kategorií komunikací. 

Tyto informace jsou zmíněny a porovnávány pouze v tabulce 8 (Proměny souborů 

exponovaných jednotek podle okresů podle relativního i absolutního významu, str. 58). 

Druhým limitujícím problémem v hodnocení je absence dat sčítání z roku 1995 

na území měst, což se projevuje zejména v městských okresech Brna, Plzně 

a Ostravy, kde jsou proto výsledné intenzity podhodnoceny. Zatímco data za okresy 

Plzně a Ostravy byly v roce 1995 poskytnuty pouze na vstupech do okresů, v případě 

Brna bylo nutné odstranit úseky dálnice D1 na jejím území a zanechat pouze hodnoty 

na vstupech do okresu.  

Krok 6 

Vývoj orientace dopravy okresů s krajskými městy je hodnocen na jejich 

vstupech mezi lety 1995 až 2010. Nejprve byly v programu ArcGIS do každého 

krajského města umístěny dvě na sebe kolmé osy (kříž), kdy ramena směřovala 

na severozápad, severovýchod, jihovýchod a jihozápad. Následně byly manuálně 

zjištěny údaje o intenzitách zatížení na vstupech do okresů s krajskými městy 

pro každý rok a každý kvadrant. Zapisovány byly hodnoty na úsecích, které byly 

na hranici okresu ve vnějším umístění. Výsledné údaje byly posléze sečteny a graficky 

znázorněny do mapy a grafu. 

Krok 7 

 Vnitrozemské a příhraniční okresy jsou porovnávány na základě pěti základních 

statistických ukazatelů, kterými jsou minimum, maximu, medián, směrodatná odchylka 

a průměr. Na základě dosavadních postupů a výsledků analýz byly hodnoceny dvě 

úrovně vnitrozemských okresů. První skupinou jsou všechny vnitrozemské okresy. 
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Druhá skupina jsou vnitrozemské okresy bez čtyř městských okresů Prahy, Brna, 

Ostravy a Plzně a k nim byly připočteny ještě okresy Praha východ a západ. Těchto 

šest okresů vykazuje ve sledovaném období stabilně nejvyšší intenzity a výrazně 

se tím odlišují od ostatních okresů. Hodnoty intenzit zatížení na hranicích byly 

manuálně zjišťovány v programu ArcGIS a následně přepisovány do tabulky. 

Krok 8 

Posledním krokem bylo vytvoření typologie okresů podle míry suburbanizace. 

Podkladová data byla použita z databáze suburbanizace na úrovni obcí, kterou vytvořil 

Ouředníček a kol. (2012). Nejprve byla původní data za obce seskupena na úroveň 

okresů. Touto operací vznikly tři skupiny dat, které obsahují údaje o relativním 

zastoupení ploch v okrese. První údaj vyjadřuje zastoupení suburbanizované plochy, 

druhý údaj vyjadřuje jádrovou plochu a třetí údaj vyjadřuje plochu nespecifikovanou. 

Následně byly okresy rozděleny do 6 skupin podle zastoupení jednotlivých ploch. První 

skupinou jsou 4 městské okresy se 100% zastoupením jádrových ploch. Druhou 

skupinu tvoří okresy Praha východ a západ, které mají více jak 90 % suburbanizované 

plochy. Třetí skupinou jsou okresy, které mají buďto podíl suburbanizovaných ploch 

větší jak 50 %, nebo okresy, které mají podíl suburbanizovaných ploch větší jak 30 % 

a zároveň jádrové plochy větší jak 15 %. Čtvrtou skupinou jsou okresy, které mají 

buďto podíl suburbanizovaných ploch větší jak 25 %, nebo okresy, které mají podíl 

suburbanizovaných ploch větší jak 20 % a zároveň jádrové plochy větší jak 15 %. 

Pátou skupinou jsou okresy, které mají buďto podíl suburbanizovaných ploch větší jak 

15 %, nebo okresy, které mají podíl suburbanizovaných ploch větší jak 10 % a zároveň 

jádrové plochy větší jak 15 %. Do páté skupiny byl ještě přiřazen okres Most, který má 

sice pouze 6 % suburbanizované plochy, ale 27 % jádrové plochy. Poslední šestá 

skupina jsou okresy s plochami suburbanizace menším jak 15 %. Zřetel na jádrové 

plochy byl brán z důvodu, že na okrajích jádrových obcí často vznikají suburbia, která 

ovšem v katastrálním vymezení obce jsou zastíněna jádrovými funkcemi uvnitř obce. 
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6 Analýza vývoje dopravních intenzit na dálniční 

a silniční síti Česka 

 

 

V této části jsou prezentovány a interpretovány výsledky analýzy dat vývoje 

intenzit silniční dopravy na území Česka v porevolučním období mezi lety 1995 

až 2010 v pětiletém cyklu. Nejprve je věnována pozornost obecnému charakteru vývoje 

intenzit silniční dopravy na celém území Česka s ohledem na rozdělení silnic 

do jednotlivých kategorií. Další část je zaměřena na vývoj nejméně a nejvíce 

zatížených úseků dálniční a silniční sítě v čase, a posléze jsou definovány 

nejdůležitější osy rozvoje silniční dopravy. 

Celá empirická část práce se potýká s problémem změny metodiky sčítání 

intenzit dopravy v roce 2010. Tato změna ve většině případů indikuje pokles intenzit 

silniční dopravy napříč, jak všemi kategoriemi komunikací, tak i v rámci jednotlivých 

okresů. Pro tuto diferenci v práci není určen žádný koeficient pro přepočet na shodnou 

metodiku s rokem 2005, avšak na tuto odlišnost je v interpretaci výsledků brán zřetel. 

 

 

6.1 Proměna intenzity zatížení dopravních komunikací z hlediska 

jednotlivých kategorií 

V této kapitole je naznačen obecný vývoj silniční dopravy na území Česka 

z hlediska rozdělení komunikací do jednotlivých kategorií. Průměrná celková intenzita 

dopravy na kilometr cesty na celé síti silnic a dálnic Česka trvale stoupala do roku 

2005, kdy vzrostla oproti výchozímu roku 1995 takřka dvojnásobně na téměř 4700 

automobilů denně (tab. 5). Mezi lety 2005 a 2010 došlo k poklesu intenzit zatížení. 

Tento pokles způsobila především změna metodiky sčítání nákladní dopravy 

pro stanovování RPDI. Při užití vypočtených koeficientů jsou výsledky sčítání dopravy 

v roce 2010 jen nepatrně nižší než v roce 2005 a lze na jejich základě tvrdit, že mezi 

těmito lety došlo ke stabilizování intenzit dopravy. Jedním ze zásadních faktorů, který 

se projevil ve vývoji intenzit zatížení, může být následek ekonomické krize, která 

celosvětově vypukla na přelomu let 2007 a 2008. Komplexnější vysvětlení nabídnou 

výsledky sčítání dopravy v roce 2015, které napoví, zdali v roce 2010 opravdu došlo 

k ustálení intenzit dopravy, nebo se jednalo o následek přenesení cíle provádět sčítání 

na nový subjekt. 
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Relativní vývoj intenzit zatížení na jednotlivých kategoriích komunikací potvrzuje 

nejdynamičtější růst intenzit podle hierarchie komunikací, tedy nejvyšší u dálnic 

a nejnižší u silnic II. třídy (graf 4). Kategorie silnic III. třídy nebyla záměrně 

posuzována, jelikož je výrazně ovlivněna absencí sčítání v roce 1995 na území měst.  

Tab. 5: Průměrná intenzita silniční dopravy mezi lety 1995 až 2010 

 Průměrná intenzita dopravy za 24h 

 1995 2000 2005 2010 2010* 

Dálnice 16403 21476 31862 27566 30874 

I. třída 5546 7803 9496 8534 9216 

II. třída 1574 2185 2598 2317 2423 

III. třída 928 1521 1801 1619 1664 

Česko 2605 3751 4660 4312 4624 
 

Zdroj: ŘSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastní výpočet 

* Při přepočtu měření intenzity dopravy v roce 2010 na metodiku roku 2005 

 

Graf 4: Relativní vývoj intenzit zatížení na jednotlivých kategoriích komunikací 

 

Zdroj: ŘSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastní výpočet 

Z hlediska rozdělení pozemních komunikací do jednotlivých kategorií vykazují 

nejvyšší intenzity dopravy přirozeně vysokokapacitní komunikace, tedy dálnice, jak je 

zobrazeno v tabulce 5. Ty mají v každém období cca 3 krát vyšší intenzity dopravy než 

silnice I. třídy. Nutno také podotknout, že mezi silnice I. třídy jsou započítávány 

i rychlostní silnice, které jejich průměr částečně zvyšují. Nejvyššího růstu intenzit 

dopravy po sledované období dosahují dálnice, kde průměrná denní intenzita dopravy 

vzrostla od roku 1995 do roku 2010 (podle staré metodiky) cca o 88 %. Naopak 

nejnižší růst cca 54 % je zaznamenán u silnic II. třídy. Pokud nebudeme brát zřetel 

na změnu metodiky sčítání, pak nejvyššího růstu dosahují silnice III. třídy, což je ale 

způsobeno faktem, že v roce 1995 nebylo prováděno sčítání dopravy na území velkých 

měst a celkově jsou intenzity dopravy na těchto komunikacích nadhodnoceny. Celkově 
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intenzita dopravy mezi lety 1995 až 2010 vzrostla na sledovaných úsecích o 77 % 

dle staré metodiky, respektive o 66 % podle metodiky nové. 

Další možností hodnocení vývoje intenzit zatížení je skrze analýzu dopravního 

výkonu (tab. 6). Nejvyšší dopravní výkon vykazují silnice I. třídy, které se podílejí 

na celkovém dopravním výkonu Česka téměř z jedné poloviny. Participace dopravního 

výkonu silnic I. a III. na celkovém výkonu Česka je velmi stabilní. Podíl dálnic 

na celkovém dopravním výkonu Česka vykazuje ve sledovaném období mírný růst, 

naopak silnice II. třídy pozvolna ztrácejí svůj podíl. Tento vývoj jen dále prokazuje 

význam dálnic na celkové přepravě v Česku. Na druhou stranu se projevuje celková 

stabilita našeho silničního systému z hlediska dělby jeho dopravního výkonu. 

Tab. 6: Dopravní výkon mezi lety 1995-2010 

 
Dopravní výkon (1000 vozokm/24h) 

Podíl kategorií komunikací na 
dopravním výkonu 

 1995 2000 2005 2010 1995 2000 2005 2010 

Dálnice 6359 10891 17136 19953 11 12 14 17 

I. třída 27814 46462 56849 53013 48 48 47 46 

II. třída 20646 31503 37014 33673 35 33 31 29 

III. třída 3638 7188 8942 8442 6 7 8 8 

Česko 58458 96044 119941 115081 100 100 100 100 
 

Zdroj: ŘSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastní výpočet 

 

 

6.1.1 Vývoj intenzit dopravy ve srovnání s dalšími rysy vývoje společnosti 

Jak bylo zmíněno v teoretické části práce, vývoj intenzity dopravy je spojen 

s mnoha faktory. Mezi nejdůležitější faktory patří především rozvoj hospodářství, růst 

bohatství domácností, zvyšující se automobilizace, koncentrace a dekoncentrace 

ekonomických aktivit, suburbanizace či metropolizace apod. Tato práce si neklade za 

cíl nalezení jednotlivých faktorů, které nejvíce ovlivňují výsledné intenzity, nebo které 

určují výslednou mobilitu obyvatel. Na druhou stranu je vhodné se pokusit srovnat 

vývoj intenzity zatížení s některými ukazateli na národní úrovni. Pro konkrétní srovnání 

byly zvoleny data za HDP, celkový počet automobilů, počet obyvatel a produktivitu 

práce s výchozím rokem hodnocení 1995. Na první pohled je patrné, že vývoj počtu 

obyvatelstva nemá žádnou souvislost s intenzitou dopravy (graf 5). Naopak do roku 

2005 lze sledovat obdobný růst u vývoje HDP, produktivity práce a intenzity dopravy. 

Avšak mezi lety 2005 a 2010 dochází k ustálení intenzit, kdežto první dva zmiňované 

faktory stále rostou. Nutno však podotknout, že vývoj HDP v tomto grafu je částečně 

generalizován, jelikož nezachycuje pokles HDP po roce 2008. Až v roce 2011 se HDP 
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dostalo zpět na stejnou úroveň jako v roce 2008. I přesto je na základě tohoto vývoje 

možné se domnívat, že dochází k nasycení výše intenzit dopravy. Její další případný 

růst bude spojen více s jinými faktory, které bude nutné hledat a definovat na nižší 

řádovostní úrovni, jelikož bude odrážet více specifika lokálního vývoje. 

Graf 5: Relativní vývoj vybraných socio-ekonomických ukazatelů mezi lety 1995-2010 

 

Zdroj: ČSÚ (2011b), ČSÚ (2012), Autosap (2012), ŘSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastní 

výpočet 

* Rok 2010 je přepočten na metodiku roku 2005 

 

6.2 Proměna intenzit zatížení na dopravní síti v čase 

V této podkapitole je analyzován vývoj intenzit dopravy na úsecích v rámci 

celého Česka. Výsledky analýz jsou názorně zobrazeny v grafické podobě, tak aby 

podávaly výstižný přehled o rozvoji dopravních intenzit ve sledovaném období. Horní 

mez spodního intervalu a dolní mez horního intervalu byla stanovena na hodnotách 

500 a 10000. Tyto hodnoty byly odvozeny na základě zvolených percentilů 0,1 a 0,9 

pro každé období a blíží se váženému průměru percentilů z let 1995 a 2000. 

Především tyto hodnoty dále umožňují graficky přehledně zachytit změnu vývoje 

intenzity zatížení silniční dopravy na území Česka a samotný růst intenzit dopravy. 

Zároveň zachycuje nejméně vytížené úseky komunikací a jejich polohu v čase 

a prostoru. Nutno podotknout, že v další části zmiňované tahy se vyvíjejí dlouhodobě 

a jsou odrazem komplexního vývoje a změn v Česku zejména v porevolučním období. 

Takže jejich další vykreslování je spíše výsledkem postupného zvyšování intenzit, 

které vyznačují nejdůležitější tepny, převážně vysokokapacitní komunikace, ale 

zachycují také ty vytížené komunikace nižších tříd. 

V roce 1995, jakožto výchozí období analýzy, jsou zformovány základní tahy 

s vysokými intenzitami dopravy a vykreslují hlavní dopravní centrum (obr. 4). 

Primárním centrem je přirozeně Praha, která je centrem pracovních příležitostí a školní 

docházky nejen pro své okolí, cílem obchodních cest, ale také významným turistickým 
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centrem. Právě na příjezdu do Prahy, na Jižní spojce se nachází úsek s nejvyšší 

intenzitou dopravy, která se pohybuje okolo 37500 vozidel za 24 hodin. Je vytvořená 

dopravní osa z Prahy na Ostravu přes Brno a Olomouc, která pokračuje dále 

do Polska. Další velmi intenzivní tahy se rýsují směrem na Liberec, Hradec Králové a 

Plzeň. V případě Liberce je první polovina tohoto tahu umocněná jejím průběhem přes 

Mladou Boleslav, která se stává významným centrem automobilového průmyslu 

s velkým množstvím pracovních příležitostí nejen pro své blízké okolí. Samozřejmě tyto 

osy vznikají především díky výstavbě dálnic a rychlostních silnic, které pojmou velké 

množství automobilů. Avšak tato výstavba je v prvé řadě podmíněná významností 

center, které spojuje. Z pohledu nízkých intenzit zatížení se nedá vysledovat nějaký 

zřetelný trend. Vyšší koncentrace těchto úseků lze pozorovat v oblasti Vysočiny a dále 

pak na rozhraní Plzeňska a Karlovarska. Tyto dvě oblasti mají společné ztížené 

fyzicko-geografické podmínky, kdy vedení silnic I. třídy či rychlostních silnic je finančně 

nákladné, vyjma průběhu dálnice D1, která však spojuje dvě největší a nejvýznamnější 

centra na území Česka. 

Obr. 4: Intenzita dopravy na úsecích v roce 1995 

 

Zdroj: ŘSD (1995), ArcČR 500, vlastní výpočet 

V roce 2000, tak jak celkově dochází k růstu intenzit dopravy oproti roku 1995, 

dochází také k vykreslování dalších významných tahů. Jak je patrné z obrázku č. 5, 

začíná se vykreslovat významné sekundární dopravní centrum, kterým je Brno 

a částečně se za něj dá považovat i Ostrava. Tudíž tyto trendy kopírují i sídelní 

hierarchii Česka. Z hlediska dopravních tahů vznikají další významné tahy na úpatí 
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Krušných hor, kde je vysoká koncentrace měst s vysokým počtem obyvatel. Jednou 

z příčin je opouštění od železniční osobní dopravy a její přesun na silnice u této sídelně 

blízké oblasti. Tento tah se táhne od Ústí nad Labem až po Cheb. Úseky s velmi 

nízkými intenzitami zůstávají na Karlovarsku a vykreslují se i v oblasti Jesenicka, 

kde jsou ve svém kontrastu mnohem znatelnější, nežli tomu bylo v roce 1995. 

Celkově dochází k úbytku úseků s nízkými intenzitami dopravy menšími jak 500 

automobilů během 24 hodin o cca 7 procentních bodů. Na druhou stranu značně 

přibývá úseků s intenzitami dopravy vyššími jak 10 000 vozidel za 24 hodin, jejichž 

počet se zvýšil o cca 9 procentních bodů oproti roku 1995. Tyto hodnoty byly počítány 

vždy z každého datového souboru za svůj rok. 

Obr. 5: Intenzita dopravy na úsecích v roce 2000 

 

Zdroj: ŘSD (2000), ArcČR 500, vlastní výpočet 

 Během celého sledovaného období můžeme rok 2005 považovat za vrchol 

z hlediska intenzit dopravy (obr. 6). Jednak z hlediska průměrných čísel za celé 

kategorie pozemních komunikací, tak taktéž z hlediska absolutních hodnot 

za jednotlivé úseky, kdy na Jižní spojce dosahovaly intenzity dopravy v průměru téměř 

90 tis. vozidel za 24 hodin. Došlo k zvýraznění dalšího dopravního uzlu, kterým se stal 

Hradec Králové a jeho vzájemné vazby s Pardubicemi. Navíc dochází ke vzniku 

alternativního spojení Prahy na Ostravu právě přes Hradec Králové a Olomouc, které 

by v případě kvalitní dopravní infrastruktury mohlo částečně ulevit přetížené dálnici D1. 

Zajímavým dopravním spojením se stal trojúhelník mezi Lovosicemi, Teplicemi a Ústím 

nad Labem, který částečně suploval nedokončený úsek dálnice D8 mezi Lovosicemi 
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a hranicemi s Německem. Nakonec se výrazně projevuje vysoká hustota zalidnění 

a koncentrace měst na Ostravsku a jejich vzájemné dopravní propojení. Celkově je 

patrná dostavba dálničních úseků, ať už právě zmíněný úsek dálnice na Hradec 

Králové, nebo z Plzně na Rozvadov, či z Brna na Bratislavu. Je znatelný hospodářský 

růst státu, jeho zahraniční obchod, růst bohatství domácností a celkově zvýšená 

mobilita obyvatel Česka. 

Dále dochází k poklesu úseků s nízkými intenzitami dopravy, který se dá 

přisoudit sílícím regionálním centrům, která z okolí přitahují pracovní sílu a ta je nucena 

využívat individuální automobilovou dopravu v důsledku celkového trendu poklesu 

státní hromadné autobusové dopravy. Dalším podstatným faktorem je také cena 

pohonných hmot, které byly finančně dostupnější, nežli je tomu například dnes. 

Obr. 6: Intenzita dopravy na úsecích v roce 2005 

 

Zdroj: ŘSD (2005), ArcČR 500, vlastní výpočet 

 V roce 2010, jak je vidět na obrázku 7, dochází k celkovému poklesu intenzit 

dopravy, avšak zformované dopravní osy se téměř nemění, jen na několika dílčích 

úsecích. Nedochází k výraznému růstu úseků s nízkými intenzitami zatížení, což se dá 

přisoudit dlouhodobě a stabilně vzniklým pracovním a školním vazbám na regionální 

centra. Mezi lety 2005 a 2010 je zprovozněna první část pražského okruhu, jejímž 

úkolem je spojit dálnici D5 s dálnicí D1 a ulevit tak Praze především od tranzitní 

dopravy. Dalším zprovozněným úsekem je část dálnice D1 na Ostravu a dále 

do Polska, která z části ulevila silnici I/48 směrem na Frýdek-Místek. Předpokládalo se, 

že zprovoznění tohoto úseku výrazně uleví původnímu spojení, ale došlo 
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jen k částečnému přesměrování dopravního proudu. Naopak ve výsledku došlo 

k celkovému růstu v součtu těchto dvou komunikací, který se dá přisoudit nově vzniklé 

dopravě, tedy indukované dopravě. 

Obr. 7: Intenzita dopravy na úsecích v roce 2010 

 

Zdroj: ŘSD (2010), ArcČR 500, vlastní výpočet 

 V celkovém vývoji intenzit dopravy za celé období došlo k výraznému snížení 

procentuelního zastoupení úseků s nízkými intenzitami 16 % v roce 1995 na 8 % 

v roce 2010 (tab. 7). Opačný vývoj je zaznamenán u vytížených úseků nad 10 tis. 

automobilů. Tento vývoj je dalším potvrzením zvyšující se mobility obyvatel 

využívajících osobní automobil k přepravě. 

Tab. 7: Procentuelní zastoupení úseků v čase 

Hranice intervalu 
Procentuelní zastoupení úseků v letech (%) 

1995 2000 2005 2010 

< 500 16 9 7 8 

> 10000 5 14 19 16 
 

Zdroj: ŘSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastní výpočet 

 

 

 

 

 

 



52 
 

6.2.1 Vznik a vývoj dopravních os v silniční dopravě 

V této podkapitole je diskutován vývoj dopravních os především v porovnání 

počátečního sledování v roce 1995 a konečného roku 2010 (obr. 8). Plnou čarou jsou 

zobrazeny osy, které byly zformovány již v roce 1995 a tečkovanou čarou osy, jež 

doplňují vzniklou soustavu hlavních tahů v rámci Česka v roce 2000. Z uvedeného 

schématu se dá odvodit primární centrum v roce 1995, kterým byla a je Praha. Dále 

pak je v tomto období znát výrazný tah z Prahy na Ostravu, potažmo by se na tento tah 

dalo nahlížet jako na západo-východní osu z Plzně do Ostravy. V roce 2000 jsou 

již tyto prvotní tahy doplněny o velké množství nových tahů. Krystalizují dva nové 

významné tahy v severo-jižním směru z Ústí nad Labem až do Českých Budějovic 

a jiho-severovýchodním směru z Brna na Ostravu. Vzniká také nový tah ze západu 

na východ v Podkrušnohoří od Chebu až na Liberec. Dalším významným tahem je linie 

od Mladé Boleslavi přes Hradec Králové do Olomouce. Tento tah se stává jakousi 

paralelou k dálnici D1. V roce 2005 se rýsují dva tahy na České Budějovice, které 

suplují absenci dálničního úseku. Dokončením dálnice D5 na Rozvadov vzniká ucelený 

tah napříč Českem. Taktéž je patrná spojnice z Prahy na Most potažmo Chomutov, 

která částečně supluje neúplný tah dálnice D8. V posledním sledovaném období 

v důsledku stabilizace či poklesu intenzit dopravy nedochází k novému vykreslování os 

silniční dopravy, kdy naopak některé osy ztrácejí na určitých úsecích intenzitu dopravy 

nad 10 tis. automobilů. Jedinými tahy jsou tak zprovozněné úseky dálnice D8 z Ústí 

nad Labem na hranice s Německem a dálnice D1 na Ostravu. Celkově lze tento vývoj 

přirovnat ke stadiím rozvoje železniční infrastruktury, kdy v první fázi existují 

lokalizovaná spojení nejdůležitějších center. Následuje stadium integrace, která je 

charakteristická propojováním středisek do souvislé sítě. Třetí fází je intenzifikace, kdy 

vzniká více intenzivních spojení, nežli je minimální konektivita. Posledním stadiem je 

selekce, která je typická poklesem na některých tazích. Toto stadium se však zatím ve 

vývoji silničního dopravního systému Česka nedá výrazně pozorovat a předpokládat. 

Hlavním důvodem je vázanost zmíněných tahů na vysokokapacitní pozemní 

komunikace. Otázkou navíc zůstává, zdali se dá považovat stadium intenzifikace za 

úplné. 

Dochází ke zkracování mimo časových vzdáleností i k napřimování spojení 

mezi významnými městy Česka. Dobře tento trend demonstrovat na spojení mezi 

Hradcem Králové a Olomoucí či na trojúhelníku mezi Brnem, Olomoucí a Zlínem. 

Trochu jiným příkladem je vývoj intenzit dopravy na Ostravsku, kde dochází 

k sídelnímu přibližování zainteresovaných měst, a tím i sílí jejich vzájemné vazby. 
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Obr. 7: Vývoj silničních os mezi lety 1995-2010 

 

Zdroj: ŘSD (1995, 2000, 2005, 2010), ArcČR 500, vlastní tvorba 
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7 Regionální rozdíly v intenzitě zatížení a jejich vývoj 

v čase 

 

 

V této kapitole jsou představeny výsledky analýzy intenzit dopravy z hlediska 

regionální diferenciace Česka na úrovni okresů. Následují tři podkapitoly zaměřené 

na podrobnější studie. První z nich se věnuje srovnání intenzit zatížení na vstupech 

do okresů s krajskými městy a vývojem jejich orientace. Druhá studie je zaměřena 

na srovnání vývoje příhraničních a vnitrozemských okresů v čase. Nakonec je studie, 

která se zabývá vlivem suburbanizace na vývoj intenzit zatížení. 

Vhodné je zmínit metodické problémy, které byly detailně popsány v metodice 

práce. Prvním z nich je samotné hodnocení Prahy, pro kterou jsou průměrné intenzity 

počítány z údajů na vstupech do okresu. Druhým dílčím problémem je absence sčítání 

intenzit zatížení na území měst v roce 1995, která se projevuje zejména v městských 

okresech. 

 

 

7.1 Trendy vývoje intenzit dopravy v kontextu územního členění 

Vývoj intenzity dopravy na celém území Česka ve sledovaném období 

až do roku 2005 stoupal, kdy v následujícím období došlo poklesu. Mapové výstupy 

celkového vývoje intenzit zatížení v okresech jsou zobrazeny v příloze 2. Z hlediska 

regionální diferenciace území docházelo k růstu napříč všemi okresy taktéž do roku 

2005, ale mezi lety 2005 a 2010 byl tento vývoj narušen celkovým poklesem intenzit, 

který byl ve většině případů zapříčiněný změnou metodiky sčítání dopravy. Tyto změny 

jsou hodnoceny formou indexů vývoje intenzit silniční dopravy a byly počítány 

z celkových průměrů za všechny kategorie komunikací. 

 Mezi lety 1995 a 2000, jak je vidět na obrázku 8, dochází k růstu ve všech 

okresech. Z hlediska územního rozdělení dochází k vyššímu růstu intenzit dopravy 

na Moravě a ve Slezsku, což se dá vysvětlit vyrovnáváním hospodářských podmínek 

a zvyšující se automobilizací, která byla v té době v Čechách vyšší. Většina okresů 

s krajskými městy dosahuje výrazného růstu intenzit zatížení, což je způsobeno jejich 

administrativním významem a postupným převáděním přenesené samosprávy 

do těchto měst, která se tak stávají administrativními centry pro své kraje. Na druhou 

stranu je tento výrazný růst podmíněn také sčítáním dopravy ve městech od roku 2000. 
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Obr. 8: Index změny vývoje intenzity dopravy mezi lety 1995 a 2000 

 

Zdroj: ŘSD (1995, 2000), ArcČR 500, vlastní výpočet 

Hodnocení intenzit dopravy mezi lety 2000 a 2005 (obr. 9) má v této části práce 

nejvyšší vypovídající hodnotu, jelikož nedošlo k žádným změnám v rozsahu sčítání 

dopravy. V tomto období dochází stejně jako v předchozím meziročním srovnání 

k růstu intenzit dopravy ve všech okresech. Tento růst již není tak markantní, jako tomu 

bylo v předchozím porovnání. 

Průměrná intenzita dopravy stoupá ve všech okresech a je odrazem nejen 

hospodářského růstu státu, ale i zvyšující se mobility obyvatel. Okresy, kterými 

prochází dálnice, více čerpají ze své polohy na těchto tepnách a vykazují nejvyšší růst 

intenzit zatížení. Nejznatelnější je tento růst u dálnice D1 na Brno a D5 na Plzeň. Díky 

vysokokapacitním tahům se zvyšují možnosti pracovního uplatnění, či investic 

do různých průmyslových zón, které nemusí být přímo vázané na určité město, ale díky 

kapacitním komunikacím mohou využívat levné pozemky sice vzdálenější, ale časově 

relativně dostupné. Vzniká tím tzv. redistribuční efekt. Specifickým územím s vysokou 

mírou růstu je celé Ostravsko, kde dochází k sídelnímu přibližování měst v této oblasti 

a jejich interakce se zvyšují, ať už se jedná o denní dojížďku do zaměstnání a škol, 

či tranzitní dopravu s Polskem. 

Nízký růst je zaznamenán především u příhraničních okresů, což může být 

způsobeno částečně fyzicko-geografickými podmínkami, kdy naprostá většina těchto 

okresů leží v hornatém terénu. Neméně důležitým faktorem je i samotné rozmístění 
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tepen silniční infrastruktury, která je v celkovém pohledu diagonálního charakteru 

s primárním centrem v Praze a sekundárním v Brně a Ostravě. Nakonec se může stále 

projevovat odsun německého obyvatelstva z příhraničí na Jesenicku, Bruntálsku 

a Šumpersku, které jsou řídce obydlené s málo progresivní ekonomickou strukturou. 

Z příhraničních okresů se vyjímají okresy, které mají významné hraniční přechody a lze 

je označovat jako brány do sousedních států, potažmo do Evropy. 

Obr. 9: Index změny vývoje intenzity dopravy mezi lety 2000 a 2005  

 

Zdroj: ŘSD (2000, 2005), ArcČR 500, vlastní výpočet 

Specifickým obdobím sledování vývoje intenzit dopravy je index změn mezi lety 

2005 a 2010 (obr. 10), kdy došlo celostátně v průměru k poklesu intenzit zatížení (i dle 

staré metodiky). Naprostá většina okresů zaznamenala pokles intenzit v roce 2010 

oproti předchozímu sledovanému období. Nejvíce se tato změna přirozeně dotkla 

okresů s výrazným podílem nákladní automobilové dopravy. Také se na vývoji intenzit 

zatížení v okresech projevuje efekt ekonomické krize. Prvním zajímavým poznatkem je 

celková proměna intenzit dopravy v okrese Jeseník, kde za celé sledované období 

od roku 1995 do roku 2010 nedošlo k výraznému růstu a především v roce 2010 

nedošlo k poklesu. Lze si to vysvětlit výraznou periferností tohoto okresu v rámci 

Česka. Ta je dána zejména ztíženými fyzicko-geografickými podmínkami, historickým 

vývojem a nízkou hustotou silniční sítě. Ze socio-ekonomického hlediska je zde 

dlouhodobě jedna z nejvyšších nezaměstnaností. Hlavní středisko tohoto okresu má 

cca 12 tis. obyvatel, což je další z faktorů nízkých intenzit. 
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Okresy Praha východ a západ i přes změnu metodiky nezaznamenaly pokles 

intenzit zatížení, což je výsledkem výrazné propojenosti těchto okresů se samotnou 

Prahou, a úzkého vztahu jádra se svým blízkým zázemím. Dále se výrazně u těchto 

okresů projevuje suburbanizace. Praha výrazně ovlivňuje i další okresy v prstenci 

od západu k východu, které taktéž těží ze své časové blízkosti. Změny celkových 

intenzit dopravy v okresech Ústí nad Labem a Chomutov jsou příkladem zprovoznění 

vysokokapacitních úseků komunikací s významnými hraničními přechody, které 

dokázaly přitáhnout dopravu z okolních přechodů v přilehlých okresech. 

Pokles v okrese Pardubice a Hradce Králové je spíše způsoben vyšším podílem 

nákladní automobilové dopravy (cca 25 %) a tedy jen důsledkem změny metodiky 

sčítání. Detailnější aspekty vývoje intenzit dopravy by mohly být otázkou případových 

studií jednotlivých okresů, což není v rozsahu této práce možné. Otázky pro výzkum by 

se mohly týkat výrazného poklesu v okresech Hradec Králové a Pardubice a taktéž 

v městském okrese Ostravy.  Pokles v okrese Ostrava-město je otázkou hlubší 

analýzy, neboť je zde relativně nízký podíl nákladní automobilové dopravy (cca 16 %). 

Obr. 10: Index změny vývoje intenzity dopravy mezi lety 2005 a 2010 

 

Zdroj: ŘSD (2005, 2010), ArcČR 500, vlastní výpočet 
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7.2 Dopravní hierarchie okresů mezi lety 1995 až 2010 

Dopravní hierarchie okresů Česka je hodnocena ve všech 4 obdobích, kdy 

výchozím rokem hodnocení je rok 1995. Vývoj postavení nejvyšších a nejnižších 

okresů v rámci hierarchie je zobrazen v tabulce 8 (celá tabulka je zobrazena v příloze 

6). Mapové výstupu jsou umístěny v příloze 2. Okresy, které vykazují vysoké relativní 

hodnoty, trvale rostou a je vidět, že nejvýrazněji rostou okresy s významnými centry 

osídlení, především tedy Prahy, Brna, Ostravy a Plzně. U těchto okresů se prohlubuje 

vzájemná závislost mezi zázemím a jádrem jednotlivých měst, avšak vyjma Prahy, tyto 

okresy nemají výrazný přesah za své hranice. Samozřejmě pozice těchto okresů 

v dopravní hierarchii je značně podmíněna a ovlivněna jejich populační velikostí 

a pracovním významem. V celém sledovaném období nedochází na předních příčkách 

k výrazným posunům v rámci hierarchie. Poklesy relativních hodnot u okresů Praha 

východ a západ mezi lety 1995 a 2000 jsou zapříčiněny především výrazným růstem 

celkových hodnot průměrného zatížení v souvislosti se sčítáním dopravy na území 

měst v roce 2000, v tomto případě se jednalo pouze o město Brandýs nad Labem - 

Stará Boleslav. Vysoké postavení Vyškova v hierarchii je dáno jeho umístěním v rámci 

silniční sítě, kdy jeho územím prochází dálnice D1 a navíc zde ústí významná dopravní 

tepna vedoucí z Ostravy. Navíc velká část obyvatelstva dojíždí denně do zaměstnání 

do Brna. V tomto případě relativní dopravní význam výrazně přesahuje jeho komplexní 

velikost. 

Vývoj relativního významu okresů Prahy a Brna-města názorně vykreslují obraz 

jejich postavení a důležitosti v dopravní hierarchii, která je dále úzce spojená s jejich 

celkovým významem v hospodářství Česka. V těchto okresech je přítomné značné 

množství poboček nadnárodních a národních společností, dále jsou významná jako 

turistická centra a v neposlední řadě také jako centra vzdělávacího systému. Celkově 

se tedy dá tvrdit, až na drobné odchylky, že sledované okresy jsou spíše odrazem 

komplexních ukazatelů, jímž podléhá i jejich relativní dopravní význam. 

Srovnáním relativních hodnot vývoje intenzity dopravy, které jsou porovnávány 

s průměrem celého Česka, vykazují okresy ve spodní hranici trvalý pokles a celkově 

nízkou proměnu. Avšak z pohledu absolutních hodnot, je patrné, že i u relativně 

klesajících okresů dochází v absolutních číslech k růstu intenzit dopravy. Jedná se 

o příhraniční okresy nízkého komplexního významu bez významnější komunikace 

regionálního významu. Po celé sledované období se okres Jeseník vyznačuje nejnižší 

relativní hierarchickou úrovní, která je odrazem jednak jeho komplexní velikosti, tak 

i absenci významné dopravní tepny s vyšším podílem nákladní automobilové dopravy. 
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Pro srovnání výsledků jsou v tabulce 8 uvedeny hodnoty ze sčítání dopravy 

ŘSD a TSK-Praha. Nutno podotknout, že výsledky sčítání provedeného TSK-Praha 

mají mnohem vyšší vypovídající hodnotu, jelikož sčítání probíhala na celém území 

Prahy a jsou tedy reálným odrazem skutečnosti. Avšak nelze vyvozovat závěry 

z vývoje relativních hodnot, neboť jsou porovnávány odlišné skupiny dat. 

Tab. 8: Proměny souborů exponovaných jednotek podle okresů podle relativního 

               a absolutního významu 

  rok 1995  2000  2005  2010 

Pořadí Název okresu rel. abs. Název okresu rel. abs. Název okresu rel. abs. Název okresu rel. abs. 

x. Praha* 512 13290 Praha* 437 16326 Praha* 403 18797 Praha* 529 22576 

1. Praha 371 9633 Brno - m. 437 16344 Praha 475 22031 Praha 492 20905 

2. Brno - m. 286 7422 Praha 418 15621 Brno - m. 426 19746 Brno - m. 441 18734 

3. Praha - v. 246 6417 Ostrava - m. 273 10198 Ostrava - m. 270 12520 Praha - v. 263 11154 

4. Praha - z. 218 5691 Plzeň - m. 259 9675 Plzeň - m. 243 11291 Ostrava - m. 250 10612 

5. Ostrava - m. 188 4892 Praha - v. 223 8329 Praha - v. 243 11271 Plzeň - m. 226 9621 

6. Vyškov 176 4578 Praha - z. 189 7053 Vyškov 191 8856 Praha - z. 223 9486 

7. Karviná 173 4509 Vyškov 174 6512 Praha - z. 190 8810 Vyškov 178 7579 

8. H. Králové 167 4359 H. Králové 166 6197 H. Králové 162 7505 Frýdek-Místek 164 6967 

  ø ČR 100 2595 ø ČR 100 3740 ø ČR 100 4638 ø ČR 100 4249 

70. Plzeň-jih 66 1728 Rychnov n. K. 59 2224 Domažlice 55 2585 Znojmo 51 2174 

71. Prachatice 63 1634 Znojmo 58 2184 Znojmo 55 2541 Třebíč 49 2076 

72. Rychnov n. K. 61 1590 Klatovy 58 2171 Klatovy 51 2378 Český Krumlov 48 2049 

73. Znojmo 60 1566 Třebíč 53 1985 Třebíč 51 2361 Klatovy 47 2015 

74. Jindř. Hradec 58 1512 Bruntál 50 1878 Jindř. Hradec 47 2237 Bruntál 46 1949 

75. Bruntál 54 1406 Jindř. Hradec 50 1877 Prachatice 47 2179 Jindř. Hradec 45 1937 

76. Třebíč 51 1334 Prachatice 48 1797 Bruntál 46 2148 Prachatice 44 1876 

77. Jeseník 48 1263 Jeseník 42 1557 Jeseník 38 1770 Jeseník 42 1780 
 

Zdroj: ŘSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastní výpočet 

* Hodnoty vypočtené z dat poskytnutých TSK-Praha (1995, 2000, 2005, 2010) 

 

 

7.2.1 Souhrnné změny dopravního významu okresů 

Hodnocení vývoje proměny souborů exponovaných jednotek okresů v dopravní 

hierarchii je možné za pomoci indexu změny průměrných intenzit dopravy okresů mezi 

lety 1995 a 2010 (tab. 9). Jako výchozí bod hodnocení slouží rok 1995, se kterým je 

porovnáván rok 2010. Skrze toto hodnocení lze snáze podchytit dynamiku změn jejich 

dopravního významu. Nejvyšších hodnot indexu změn dosahují především největší 

střediska osídlení. Obecně společným faktorem u většiny okresů s nejvyššími indexy je 

dostavba páteřních regionálních komunikací, které přivedly a koncentrovaly jednak 
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velkou část tranzitní dopravy a také posílily význam těchto okresů, jakožto dopravních 

křižovatek. Nejvyšších hodnot dosahuje okres Plzeň-město, což je dáno dostavbou 

dálnice D5 a obchvatu kolem Plzně, jež koncentrovaly intenzitu celého okresu, ale 

i okresu Plzeň- sever a jih, právě na tyto komunikace. V případě dálnice D5 je tento vliv 

značný u okresu Rokycany. Druhým aspektem společným pro všechna města je 

již několikrát zmiňovaná absence sčítání v roce 1995 na jejich území. Na druhou stranu 

tento aspekt zvýrazňuje důležitost velkých středisek osídlení a celkovou participaci 

na průměrných intenzitách v okresech. 

Nejnižší míru indexu změn vykazují především příhraniční okresy. Tyto změny 

jsou způsobené hlavně absencí významnějších komunikací a celkově nízkou 

vybaveností kvalitní dopravní infrastrukturou. Navíc se jedná o okresy bez významných 

nodálních středisek. Výjimkou mezi těmito příhraničními okresy je vnitrozemský okres 

Mladá Boleslav, který i pře svou významnost, jakožto centra automobilového průmyslu, 

nevykazuje výrazné změny ve sledovaném období. Takto nízkou změnu lze přisoudit 

již vzniklým vazbám na Prahu a přítomností páteřní komunikace před rokem 1995, kdy 

se sice vazby během sledovaného období dále prohlubují, ale celkově nejsou již 

tak dynamické. 

Tab. 9: Index změny intenzit dopravy v okresech mezi lety 1995 a 2010 

Pořadí Název okresu 
Index 
změny 

Pořadí Název okresu 
Index 
změny 

1. Plzeň-město 321 68. Mladá Boleslav 131 

2. Brno-město 252 69. Most 128 

3. Olomouc 227 70. Jindřichův Hradec 126 

4. Praha 217 71. Rakovník 126 

5. Ostrava-město 217 72. Sokolov 120 

6. Ústí nad Labem 203 73. Klatovy 116 

7. Jihlava 190 74. Prachatice 115 

8. Rokycany 189 75. Domažlice 112 

9. Liberec 185 76. Cheb 106 

10. Prostějov 185 77. Český Krumlov 92 
 

Zdroj: ŘSD (1995, 2010), vlastní výpočet 

 

 

7.2.2 Změny dopravního významu okresů podle kategorií komunikací 

V návaznosti na předešlé hodnocení změn dopravního významu okresů 

z hlediska celkových změn je vhodné toto hodnocení rozebrat podrobněji i z hlediska 

indexů změn intenzit dopravy v okresech mezi lety 1995 až 2010 i za jednotlivé 

kategorie komunikací. Dálnice nejsou v tomto případě řešeny z důvodu napojení 
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19 okresů v roce 1995 a 33 okresů v roce 2010. Mapové výstupy relativních intenzit 

za jednotlivé roky a kategorie komunikací jsou umístěny v příloze 3, 4 a 5. 

Celkové pořadí podle okresů za silnice I. třídy je zobrazeno v příloze 7. Změny 

intenzit na silnicích I. třídy za sledované období (tab. 10) dosáhly nejvyššího růstu 

v okresech Tachov a Plzeň-město, což bylo způsobeno zejména dostavbou dálnice 

D5, která umožnila plynulejší napojení na Německé dálnice A9 a A93 ve směru na 

Norimberk či Mnichov. U Tachova je tento posun značný, jelikož v roce 1995 byl 

okresem s třetí nejnižší průměrnou intenzitou na silnicích I. třídy. Okresy Olomouc 

a Prostějov jsou příklady růstu intenzit z hlediska nové výstavby komunikací, v tomto 

případě rychlostních silnic R35 a R46. Tyto nárůsty nejsou způsobeny pouze 

výstavbou nových komunikací, ale v případě velkých měst i jejich mezi střediskovými 

vztahy a suburbanizací. Beroun je jediným okresem v Česku, který na svém území 

nemá komunikaci I. třídy. Nízký index změny v okrese Sokolov a Cheb je zapříčiněný 

zejména přestavbou silnice I/6 v úseku za Karlovými Vary na rychlostní silnici R6 

po roce 2005, která byla dokončena mezi lety 2010-2012. Celkově se na změnách 

indexů odráží výstavba nových komunikací ve dvou pohledech. Prvním je výstavba 

rychlostních silnic, které spadají do kategorie I. třídy a jedná se tedy o přímý vliv 

způsobený výstavbou. Druhým pohledem je výstavba dálnic vytvářející mnohdy novou 

dopravu, která využívá nejprve silnice I. třídy k napojení na dálnice.  

Tab. 10: Index změny intenzit dopravy v okresech mezi lety 1995 a 2010 na silnicích 

               I. třídy 

Pořadí Název okresu 
Index 
změny 

Pořadí Název okresu 
Index 
změny 

1. Tachov 225 68. Klatovy 116 

2. Plzeň-město 201 69. Přerov 112 

3. Jihlava 200 70. Domažlice 112 

4. Olomouc 197 71. Český Krumlov 103 

5. Ostrava-město 194 72. Cheb 102 

6. Frýdek-Místek 193 73. Rokycany 90 

7. České Budějovice 184 74. Prachatice 90 

8. Prostějov 184 75. Nymburk 75 

9. Praha-východ 180 76. Sokolov 54 

10. Liberec 178 77. Beroun X 
 

Zdroj: ŘSD (1995, 2010), vlastní výpočet 

Pořadí podle okresů za silnice II. třídy je zobrazeno v příloze 8. Vývoj na této 

kategorii komunikací je odrazem vyvíjejícího se systému s tendencí koncentrace 

jednotlivých aktivit. Nejvyšších indexů změn dosahují samotné městské okresy (tab. 

11). U těchto okresů je však tento růst nadhodnocen, jak už bylo několikrát zmíněno, 
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absencí sčítání na území měst v roce 1995. Zajímavým příkladem je okres Sokolov, 

u kterého je index změny velmi vysoký právě v důsledku změn, které byly nastíněny 

o pár řádků výše. Na druhé straně nízký index u okresu Mělník je zapříčiněný zejména 

výstavbou dálnice D8, která výrazně ulevila silnici II/608, která dlouho dobu svými 

intenzitami značně přesahovala svou kategorii, jelikož byla důležitou komunikací mezi 

Prahou a Lovosicemi. Obdobný je i případ u okresu Tachov, u kterého došlo dostavbou 

dálnice D5 k přesměrování proudu ze silnice II/605. 

Tab. 11: Index změny intenzit dopravy v okresech mezi lety 1995 a 2010 na silnicích 

               II. třídy 

Pořadí Název okresu 
Index 
změny 

Pořadí Název okresu 
Index 
změny 

1. Brno-město 405 68. Přerov 112 

2. Ostrava-město 315 69. Plzeň-sever 104 

3. Plzeň-město 285 70. Teplice 103 

4. Sokolov 233 71. Domažlice 98 

5. Praha 216 72. Český Krumlov 94 

6. Jablonec nad Nisou 211 73. Most 93 

7. Olomouc 205 74. Litoměřice 92 

8. Opava 191 75. Beroun 89 

9. Jihlava 189 76. Mělník 84 

10. Svitavy 183 77. Tachov 72 
 

Zdroj: ŘSD (1995, 2010), vlastní výpočet 

 Okresy z hlediska kategorie III. třídy v této části práce nebudou řešeny, jelikož 

probíhalo sčítání na cca 15 % celkové délky a výsledky za tyto komunikace 

jsou značně nadhodnocené. Celková čísla za tuto kategorii s dělením na okresy jsou 

uvedena v příloze 9. 

 

 

7.2.3 Srovnání vývoje dopravně nejvíce a nejméně vytížených okresů 

Jak naznačují výsledky v této kapitole, postupem času dochází k prohlubování 

relativní diferenciace nejvytíženějších okresů oproti průměru. Na opačné straně stejně 

tak dochází k zvyšování rozdílů i u nejméně dopravně vytížených okresů od průměru 

z hlediska relativních hodnot. V grafu 6 je srovnán celkový vývoj intenzit dopravy vždy 

v 5 nejvytíženějších a 5 nejméně vytížených okresech. Z těchto okresů je vycházeno 

i při srovnání relativního vývoje v jednotlivých kategoriích. V časovém vývoji dochází 

k prohlubování rozdílů, kdy zejména celková intenzita dopravy v nejvytíženějších 

okresech stoupá více, nežli je pokles u nejméně vytížených okresů. Jak dokládá 
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poslední srovnání, toto rozpětí se začíná stabilizovat, což indikuje relativní nasycení 

komunikací a celkového pohybu zboží a osob. 

Graf 6: Srovnání celkového relativního vývoje intenzit dopravy 

  

Zdroj: ŘSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastní výpočet 

Význam dálnic v okresech jakožto páteřních komunikací dokládá i vývoj 

zatížení silnic I. třídy, na kterých intenzita dopravy postupně od roku 2000 mírně klesá 

(graf 7). Celkově je tento vývoj nejstabilnější v čase a opět dokládá stabilitu celkové 

hierarchie osídlení a komplexní význam středisek daných okresů. 

Graf 7: Srovnání relativního vývoje intenzit dopravy na silnicích I. třídy 

  

Zdroj: ŘSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastní výpočet 

Specifický vývoj variačního rozpětí relativních hodnot je u silnic II. třídy (graf 8) 

a III. třídy (graf 9). U prvních 5 okresů a jejich vývoje se výrazný růst dá přisoudit 

rostoucímu komplexně regionálnímu významu středisek v okresech a zejména rozvoji 

suburbanizace. Jedná se o okresy s významnými centry  a se širokým zázemím, kdy 

jsou právě komunikace II. a III. tříd hlavními spojovacími komunikacemi v těchto 
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oblastech. Slouží k denním dojížďkám do škol a zaměstnání, ale i nedenním dojížďkám 

za kulturou či nákupy. Pokles relativních intenzit u silnic III. třídy je způsoben 

především změnou intenzit v okrese Plzeň-město, kde byla zprovozněna část obchvatu 

a úsek dálnice D5, které přitáhly proudy zejména nákladní automobilové dopravy. 

Graf 8: Srovnání relativního vývoje intenzit dopravy na silnicích II. třídy 

  

Zdroj: ŘSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastní výpočet 

Graf 9: Srovnání relativního vývoje intenzit dopravy na silnicích III. třídy 

 

Zdroj: ŘSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastní výpočet 
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7.3 Doprava na vstupech do okresů s krajskými městy 

Intenzita dopravy na vstupech do okresů je srovnávána v období mezi lety 

1995-2010. Na proměně mezi těmito roky lze sledovat, jak proměny celkových intenzit 

dopravy na vstupech do těchto okresů, tak i jejich změny orientace rozdělených 

do 4 kvadrantů, které jsou graficky znázorněny za roky 1995 a 2010. Metodika 

zpracování je uvedena v kapitole 5.3 v kroku 6. 

Výsledky této analýzy jsou částečně omezeny charakterem tranzitní dopravy, 

kterou nelze metodicky nikterak oddělit, kdy okresy krajských měst částečně těží 

z přítomnosti na významných dopravních tepnách i nadnárodního významu. Nejprve je 

porovnán relativní vývoj intenzit zatížení na vstupech do okresů s krajskými městy, 

jakožto odlišná metoda hodnocení oproti průměrným intenzitám dopravy na kilometr 

cesty. Hodnoty jsou relativizovány k roku 1995, který je počátkem hodnocení a je roven 

100 % (graf 10). Absolutní hodnoty pro srovnání velikosti intenzit dopravy jsou 

zobrazeny v tabulce 12. Z tohoto hodnocení vyplývá, že intenzita dopravy u okresu 

Praha má ve sledovaném období nejvyšší vývojovou tendenci. V roce 2010 byla 

intenzita dopravy na vstupech do Prahy téměř 550 tis. a byla dvojnásobně vyšší oproti 

Brnu, kam vstupovalo cca 300 tis. automobilů denně. V tomto hodnocení je postupné 

zvyšování rozdílů mezi okresy znatelnější, nežli je to v případě srovnání průměrných 

intenzit na kilometr cesty. Navíc se oproti roku 1995 rozptyl těchto dvou okresů nadále 

zvýrazňuje. Avšak tento trend se dá sledovat na celém souboru okresů, kdy dochází 

k prohlubování variačního rozpětí mezi nejméně a nejvíce vytíženými okresy. 

Graf 10: Relativní vývoj intenzit dopravy na vstupech do okresů s krajskými městy mezi 

               lety 1995 až 2010 

 

Zdroj: ŘSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastní výpočet 
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Tab. 12: Intenzita dopravy na vstupech do okresků s krajskými městy mezi lety 1995-2010 

rok 1995  2000  2005  2010 

okres p. aut. okres p. aut. okres p. aut. okres p. aut. 

Praha 238296 Praha 350358 Praha 478108 Praha 535214 

Brno 148033 Brno 236669 Brno 285320 Brno 298003 

Plzeň 90621 Ostrava 122902 Plzeň 165725 Ostrava 175398 

Ostrava 89778 Plzeň 115465 Ostrava 160578 Plzeň 142635 

Olomouc 77786 
Hradec 
Králové 

107333 Jihlava 133541 Pardubice 136699 

Hradec 
Králové 

72590 Pardubice 103115 
Hradec 
Králové 

131499 
Hradec 
Králové 

132486 

Pardubice 71792 Jihlava 96379 Olomouc 130836 Olomouc 128616 

Jihlava 69452 Olomouc 96303 Pardubice 123552 Jihlava 120095 

Liberec 65670 Zlín 75166 Liberec 89708 Zlín 95142 

Zlín 60946 Liberec 72422 Zlín 86302 Liberec 86017 

České 
Budějovice 

49992 
České 
Budějovice 

62186 
České 
Budějovice 

80588 
Ústí nad 
Labem 

73115 

Karlovy Vary 49929 Karlovy Vary 61858 Karlovy Vary 75642 
České 
Budějovice 

73056 

Ústí nad 
Labem 

44302 
Ústí nad 
Labem 

60861 
Ústí nad 
Labem 

73757 Karlovy Vary 64613 

 

Zdroj: ŘSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastní výpočet 

V roce 1995 je zřejmá významnost městských okresů a dopravních křižovatek 

Prahy, Brna a Ostravy, které jsou nejvýznamnějšími uzly v tomto období (obr. 11). 

Ze spojnice mezi Brnem a Ostravou výrazně těží okres Olomouc. Je patrná vzájemná 

propojenost okresů Pardubic a Hradce Králové, hlavně díky jejich okresním městům, 

které jsou významnými administrativními, pracovními i kulturními centry regionu. 

Zvláštní je orientace intenzit dopravy okresu Ústí nad Labem, která nemá nejvýraznější 

orientaci na Prahu, ale v západně-východním směru. Tento směr je zapříčiněný dvěma 

výraznými centry v sousedství, kterými jsou populačně veliká města Teplice a Děčín. 

Nakonec intenzity dopravy na vstupech do okresu Karlovy Vary vykazují výraznou 

orientaci na západ, tedy směrem na Cheb a dále do Německa. 
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Obr. 11: Orientace intenzit dopravy okresů krajských měst v roce 1995 

Zdroj: ŘSD (1995), ArcČR 500, vlastí výpočet 

 Ve srovnání vývoje orientace okresů krajských mezi lety 1995 a 2010 nedošlo 

k výrazným změnám (obr. 12). Nejznatelnějšími změnami jsou tedy přirozeně 

ty změny, které jsou zapříčiněny celkovým růstem intenzit dopravy, tedy v celkových 

hodnotách na vstupech do okresů. Tento vývoj dokládá sílu vytvořených vazeb těchto 

okresů v rámci celého Česka. 

 Za dílčí změny se dá považovat orientace okresu Plzeň-město, která díky 

dostavěné dálnici D5 převažuje v západně-východní orientaci. Obdobná změna se dá 

sledovat i u dalšího městského okresu Ostrava-město, kde došlo k převážení orientace 

na jiho-západ. V tomto případě se dají vyčlenit dva faktory této změny, a to dostavba 

vysokokapacitních komunikací na jedné straně, a na straně druhé sídelnímu 

a pracovnímu přibližování v Ostravské aglomeraci. 
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Obr. 12: Orientace intenzit dopravy okresů krajských měst v roce 2010 

 Zdroj: ŘSD (2010), ArcČR 500, vlastí výpočet 

 

 

7.4 Vývoj dopravy v pohraničí a srovnání s vnitrozemím 

V této části práce je analyzována proměna intenzity dopravy v příhraničních 

okresech, která je dále porovnána s okresy vnitrozemskými. Otázkou je, zdali 

příhraniční okresy vykazují periferní charakter z dopravního hlediska v rámci Česka 

a zdali se projevil výrazně vstup do EU a Schengenského prostoru. Jak vyplývá 

z dosavadního porovnání vývoje intenzit dopravy na našem území, jako nejdůležitější, 

nejen dopravní centra, jsou městské okresy Prahy, Brna, Ostravy a Plzně. Tato 

největší centra generují pracovní příležitosti, za kterými dojíždí obyvatelé ze širokého 

zázemí. Vedou skrze ně důležité komunikace, jež mají vysoký podíl tranzitní dopravy. 

Z provedených šetření Havlíčka a Marady (2004), Musila a Müllera (2008) a Marady 

(2001) vyplývá, že perifernost není dána jejich polohou vůči státním hranicím. 

Jak lze vyčíst z tabulky 13, dochází k prohlubování rozdílů mezi příhraničními 

okresy a vnitřními okresy. Právě v příhraničních okresech dochází k mírnějšímu růstu 

celkových intenzit oproti vnitrozemským okresům. Při vyloučení 6 okresů (Praha, Brno, 

Ostrava, Plzeň a Praha východ a západ), které se výrazně odlišují od průměrných 

intenzit ostatních okresů, je tento rozdíl nižší. Vypočtený posun okresů v celkovém 

pořadí mezi lety 1995 až 2010 dokládá celkovou stabilitu vnitřních okresů, které se 

celkově ve výsledku neposunuly. Naopak příhraniční okresy zaznamenaly celkový 
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pokles o 38 pozic v rámci hierarchie. Příhraniční okresy se vyznačují výraznější 

homogenitou, nežli výrazně heterogenní vnitřní okresy. Toto tvrzení lze podložit 

vypočtenou směrodatnou odchylkou, která ukazuje, jak hodně se liší samotný soubor 

vnitřních a vnějších okresů. Zatímco u vnějších okresů se směrodatná odchylka 

za sledované období zdvojnásobila, u vnitřních okresů se více než ztrojnásobila, 

celkově se však míra variability u obou souborů zvyšuje.  Neboli se to dá vysvětlit tak, 

že soubor příhraničních okresů si je mnohem podobnější z hlediska intenzit dopravy 

oproti vnitřním okresům, kde se jejich podobnost snižuje. Nutno však podotknout, že 

bez 6 vybraných okresů jsou si soubory vnitrozemských okresů podobné, téměř stejně 

jako ty vnější. 

Minima a maxima příhraničních okresů jsou odolnější vůči celkovým změnám, 

především mezi lety 2005 a 2010 nedošlo k poklesu intenzit u nejperifernějšího okresu, 

kdežto u vnitřních okresů k poklesu došlo. Tento trend by se dal vysvětlit postupným 

zvyšováním automobilizace a individualizace příhraničních okresů, které mají nejnižší 

průměrné intenzity a které nemají tak hustou síť veřejné hromadné dopravy. 

Tab. 13: Základní ukazatele vývoje příhraničních a vnitrozemských okresů 

  1995 2000 2005 2010 

vnější 
okresy 

minimum 1263 1557 1770 1780 

maximum 4509 5607 7216 6967 

medián 2229 3238 3849 3218 

směrodatná odchylka 750 1083 1407 1343 

průměr 2277 3144 3786 3384 

vnitřní 
okresy 

minimum 1334 1985 2361 2076 

maximum 9633 16344 22031 20905 

medián 2947 4300 5328 5169 

směrodatná odchylka 1622 3078 4035 3808 

průměr 2853 4221 5327 4953 

vnitřní 
okresy 
bez 6 

minimum 1334 1985 2361 2076 

maximum 4578 6512 8856 7579 

medián 2426 3657 4625 4095 

směrodatná odchylka 850 1132 1566 1378 

průměr 2701 3789 4771 4394 
 

Zdroj: ŘSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastní výpočet 

V grafu 11 je srovnán relativní vývoj intenzit zatížení s výchozím rokem 1995. 

Porovnáván je soubor vnitřních okresů, vnitřních okresů bez oněch 6 okresů, 

příhraniční okresy a celé Česko. Jak vyplývá z relativního vývoje intenzit dopravy, 

vnitřní okresy se vyznačují vyšší dynamikou růstu než okresy v pohraničí, podobně 

tomu tak je i u vnitřních okresů bez šesti okresů. Z tohoto vývoje a předešlé tabulky se 
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dá částečně usuzovat, že soubor příhraničních okresů vykazuje nepatrné známky 

perifernosti z hlediska intenzit dopravy. Avšak na základě vývoje směrodatných 

odchylek je patrné, že perifernost jednotlivých okresů není dána polohou vůči státním 

hranicím. Pokud dále srovnáme vývoj intenzit zatížení v okresech (graficky znázorněno 

v příloze 2), můžeme příhraniční okresy dále rozdělit na dvě základní skupiny. První 

skupinou jsou okresy bez výrazných změn intenzit zatížení, tedy ty z hlediska dopravy 

periferní, které leží na jiho-západní hranici na Šumavě, v jižní části Jižních Čech 

a Podyjí a nakonec v severovýchodních Čechách v oblasti Jeseníku a Orlických hor. 

Ve druhé skupině se nacházejí především urbanizované okresy se silnými středisky 

osídlení. Proto hovořit o perifernosti zapříčiněnou polohou v pohraničí by bylo chybné.  

Graf 11: Relativní vývoj intenzit dopravy podle polohy okresů vůči hranicím (1995=100%) 

 

Zdroj: ŘSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastní výpočet 

Konečně je hodnocení celkové intenzity dopravy na hranicích Česka (graf 12). 

Za celé sledované období se celková intenzita na hranicích zdvojnásobila ze 180 tis 

na 250 tis. automobilů denně. Nejvyšší interakce jsou na hranicích mezi Českem 

a Německem, které v roce 2010 dosahovaly cca 100 tis. automobilů denně. 

Pro srovnání v roce 2010 do Prahy na nejvytíženějším úseku dálnice vstupovalo cca 

80 tis. automobilů a do celé Prahy přes 500 tis. Nejvyšší podíl na celkových intenzitách 

mají silnice I. třídy s 36 hraničními přechody. Avšak v přepočtu intenzit dopravy 

na počet přechodů mají nejvyšší intenzity dálnice s průměrem téměř 11 tis. automobilů 

denně. Jejich výrazný nárůst je spojen s otevřením dálničních přechodů na dálnici D5 

a D8. 
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Graf 12: Vývoj intenzity dopravy na hraničních přechodech 

 

Zdroj: ŘSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastní výpočet 

 Pro dokreslení vývoje intenzit dopravy na území Česka v kontextu dělení 

na příhraniční a vnitrozemské okresy je v grafu 13 zobrazen relativní vývoj celkových 

intenzit dopravy na hranicích a celkových průměrných intenzit dopravy na kilometr 

cesty na území Česka. Pro určité podchycení změn po vstupu Česka do EU potažmo 

do Schengenského prostoru byly dále přidány údaje o vývoji vývozu a dovozu. 

Na základě relativního vývoje intenzit na hranicích a celkových průměrných intenzit 

a směrodatné odchylky lze tvrdit, že vstup Česka do EU potažmo do Schengenského 

prostoru, neměl výrazný vliv na disperzi okresů v kontextu dělení na příhraniční 

a vnitrozemské okresy. Celkově tedy příhraniční okresy z dopravního hlediska jsou 

mnohem výrazněji ovlivňovány strukturou uvnitř okresu, státu a vnitřními okresy, nežli 

vnějšími vztahy se sousedními státy. Porovnání vývoje intenzit dopravy na hraničních 

přechodech a celkových průměrných intenzit v Česko ukazuje, že mezi lety 2000 

a 2005 došlo ke zvýšené dynamice růstu u intenzit na hranicích a mezi lety 2005 

a 2010 k nižšímu poklesu. Tento vývoj můžeme z části přisoudit právě vstupu Česka 

do EU a Schengenu, kdy se cestování přes hranice stalo časově dostupnější, 

a to především pro nákladní dopravu. 

Graf 13: Relativní vývoj průměrných intenzit dopravy a intenzit na hranicích (1995=100%) 

 

Zdroj: ŘSD (1995, 2000, 2005, 2010), ČSÚ (2011b), vlastní výpočet 
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7.5 Projevy suburbanizace ve vývoji intenzit zatížení 

Cílem této podkapitoly je zjistit, jakým způsobem se projevuje suburbanizace 

na intenzitách dopravy. Jak vyplývá z teoretických východisek (Pucher 2002, 

Ouředníček 2006) a empirických studií (Heisig, Burian, Miřijovský 2011, Pergl 2012), 

působení mezi dopravou a suburbanizací je v dnešní době obousměrné. Pro vymezení 

ploch dotčených suburbanizací byla použita databáze, kterou vytvořil Ouředníček a kol. 

(2012). Cílem vytvoření této databáze je dlouhodobé sledování rozsahu rezidenční 

suburbanizace na území Česka. Jako základní statistickou jednotkou byly zvoleny 

obce (příloha 10). Blíže k metodice vymezení a charakteristice dat v Ouředníček a kol. 

(2012). 

Na obrázku 13 je graficky znázorněno rozdělení okresů do jednotlivých skupin 

podle metodologického vymezení, které je detailně popsáno v kapitole 5.3 v kroku 8. 

Obr. 13: Rezidenční suburbanizace podle okresů 

 

Zdroj: ArcČR 500, vlastní výpočet 

Vývoj celkových intenzit silniční dopravy okresů rozdělených do zmiňovaných 

6 skupin je zobrazen v grafu 14. Obdobně jako v předešlých výsledcích je i u této 

analýzy problémové srovnání mezi lety 1995 a 2000. V tomto případě došlo 

k nejvyššímu růstu dopravy u první skupiny okresů (čistě jádrových), a to o 192 %. 

Nejnižší růst (28 %) je zaznamenán u druhé skupiny, tedy okresy Praha východ 

a západ. Mezi lety 2000 a 2005 je zcela opačný vývoj, kdy nejvyšší růst vykazují 
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skupiny 2, 3, tedy okresy, kde je vysoký podíl suburbanizovaných ploch, a podobný 

je vývoj i u skupiny 4, která má nižší podíl suburbanizovaných ploch, ale je 

doplněna jádrovými plochami. Nakonec mezi lety 2005 a 2010 je zaznamenán růst 

pouze u skupiny 2 (2 %) a nejnižší pokles u skupiny 3 (-4 %). Tento vývoj je nutné 

přisoudit změně metodiky sčítání dopravy v roce 2010. I přes tuto změnu je jasné, 

že okresy s nejvyšším podílem surbanizovaných ploch dosahují nejvyšších růstů. 

Graf 14: Vývoj průměrných intenzit dopravy podle jednotlivých skupin 

 

Zdroj: ŘSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastní výpočet 

 Jedním z předpokladů práce bylo vyšší zatížení a výraznější růst intenzit 

dopravy na komunikacích nižších tříd v kontextu suburbanizace, tedy silnicích II. a III. 

třídy. Na základě vývoje průměrných intenzit na silnicích II. a III. třídy (graf 15), lze 

částečně potvrdit tento předpoklad. Mezi lety 2000 a 2005 došlo k nárůstu o 24 % 

u druhé skupiny (Praha východ a západ) resp. o 25 % u třetí skupiny, tedy 

suburbanizovaných okresů. Avšak vysoký růst (27 %) v tomto období vykazuje skupina 

1, tedy čistě jádrové oblasti. Tento stav jen potvrzuje roli jádrových oblastí pro své 

zázemí a též suburbia, která jsou napojována na tyto okresy velkou měrou právě 

těmito kategoriemi komunikací. Mezi lety 2005 a 2010 došlo k nejmenšímu poklesu 

u skupiny 3 cca o 7 %. Zbylé skupiny vykazují velmi podobný pokles intenzit zatížení. 

Graf 15: Vývoj průměrných intenzit podle jednotlivých skupin na silnicích II. a III. třídy 

 

Zdroj: ŘSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastní výpočet 
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7.5.1 Intenzita dopravy na úsecích silnic II. a III. třídy v roce 2010 

Tato podkapitola popisuje intenzity zatížení na silnicích II. a III. třídy v roce 2010 

a vhodně doplňuje projevy suburbanizace v dopravě. Je nutné opět podotknout, že 

sčítání na silnicích III. třídy probíhalo pouze na cca 15 % jejich celkové délky. Výsledné 

intenzity dopravy v roce 2010 jsou zobrazeny na obrázku 14. Jak je patrné z tohoto 

srovnání, nejzatíženější úseky II. a III. třídy se nacházejí především v blízkém okolí 

velkých měst. To jen dále potvrzuje výrazný vliv suburbanizace na intenzitu dopravy. 

Navíc tyto komunikace často plní významnou funkci i uvnitř samotných měst, kde jsou 

povětšinou páteřními komunikacemi. Svými intenzitami mnoho úseků přesahuje rámec 

své kategorie a daly by se zařadit mezi silnice vyšší kategorie. Nejvyšší intenzitu 

ve II. třídě v roce 2010 vykazují úseky na Ostravsku, jež se pohybují okolo 30 tis. 

automobilů za 24 hodin. V kategorii III. třídy byla nejvyšší intenzita v roce 2010 

na úseku při vstupu do Zlína a to okolo 19 000 vozidel za 24 hodin. Celkově jsou 

silnice II. a III. třídy značně vytížené na Ostravsku, což je způsobenou velkou 

koncentrací a sídelním přibližováním měst Ostravy, Karviné, Havířova a Frýdku- 

Místku. Nutno podotknout, že kategorie silnic je určována svými technickými parametry 

a uvnitř obcí i dotčenými orgány. Nakonec je vhodné obrázek 14 porovnat s obrázkem 

13 (Rezidenční suburbanizace podle okresů) a s přílohou 10 (Mapa vymezených 

suburbií v roce 2010), které nejvíce vystihují rozložení intenzit zatížení ve srovnání 

s mírou suburbanizace. 

Obr. 14: Intenzita dopravy v roce 2010 na silnicích II. a III. třídy 

 

Zdroj: ŘSD (2010), ArcČR 500, vlastní tvorba 



75 
 

 

8 Závěr 

 

 

Vývoj intenzity dopravy, zvláště pak té silniční, ovlivňuje mnoho 

spolupůsobících faktorů. Na jedné straně jsou to faktory socio-ekonomického 

charakteru, jako například hospodářský růst státu, zvyšování bohatství domácností, 

dostupnost automobilů či zkvalitňování silniční infrastruktury. Na straně druhé jsou 

to faktory podmíněné polohou státu, regionu či města. Jsou určeny dvěma navzájem 

se ovlivňujícími pozicemi, a to horizontální, neboli geografickou polohou, a vertikální 

polohou neboli hierarchickou polohou středisek v systému osídlení (Marada 2006).  

Rozvoj silniční dopravy na našem území byl značně ovlivněn změnou 

politického režimu. Hlavním cílem práce bylo zhodnotit vývoj intenzity silniční dopravy 

v porevolučním období mezi lety 1995 až 2010. Pro naplnění cíle bylo vyčleněno 

několik dílčích cílů se svými výzkumnými otázkami. Tyto výzkumné otázky budou 

zopakovány a stručně zodpovězeny na závěr kapitoly. 

Prvním cílem práce, značně obecným, bylo zhodnocení vývoje intenzit silniční 

dopravy mezi lety 1995-2010 s ohledem na rozdělení komunikací do jednotlivých 

kategorií. Celkově se intenzita dopravy na našem území zvýšila cca o 70 procentních 

bodů z 2605 automobilů za 24 hodin. Největší dynamika růstu byla mezi lety 1995 

a 2000. Mezi lety 2005 a 2010 došlo k poklesu intenzit dopravy, což bylo zapříčiněno 

změnou metodiky sčítání. Avšak podle metodiky z předchozích období došlo pouze 

k ustálení intenzit dopravy. Nejvyšší intenzity vykazují přirozeně dálnice, které 

zaznamenaly během sledovaného období i největší dynamiku růstu dopravního výkonu 

z 11% na 17% podíl na celkovém dopravním výkonu Česka. Stabilně se jeví vývoj na 

silnicích I. a III. třídy. Nakonec jsou intenzity porovnány s vybranými socio-

ekonomickými ukazateli. Na základě teoretických předpokladů, kdy je růst intenzit 

zatížení spojen s vývojem HDP, je tento vývoj na našem území prokázán „pouze“ 

do roku 2005. Poté sice HDP dále roste, avšak intenzity dopravy stagnují. Dílčím 

závěrem tedy může být relativní nasycení intenzit dopravy na našem území. Na druhou 

stranu nelze z tohoto vývoje prozatím vytvářet prokazatelné závěry a to především 

ze dvou důvodů. Prvním důvodem je otázka směru vývoje intenzit zatížení v příštím 

období, tím druhým je značná problematičnost interpretace dat za pětileté cykly. 

Pro hlubší analýzu a průkazné tvrzení je potřeba nejen delší časový úsek, ale i kratší 

cyklus měření, alespoň po jednom roce. 

Dílčím cílem v první části empirie bylo zhodnotit proměnu intenzit zatížení 

na dopravní síti v čase. Za sledované období došlo k výraznému růstu intenzit dopravy 
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v metropolitních oblastech a na páteřních komunikacích. Nejvytíženějším úsekem 

po celé sledované období je úsek na Jižní spojce, kde se v roce 1995 pohybovala 

intenzita dopravy okolo 37 tis. aut denně a v roce 2010 již okolo 90 tis. automobilů 

denně. Přibývá úseků s průměrnými intenzitami vyššími jak 10 tis. automobilů 

a zároveň ubývá úseků s intenzitami nižšími jak 500 automobilů za 24 hodin. 

V souvislosti se zprovozňováním nových úseků dálnic dochází k přesměrování proudů 

dopravy na tyto vysokokapacitní komunikace a zkracují se především časové 

vzdálenosti, tedy zvětšuje se časová akcesibilita. Z tohoto výzkumu se podařilo 

identifikovat několik základních dopravních os a jejích vývoj v čase. Prvním poznatkem 

je stálost vzniklých os v čase, kdy nedochází po sledované období k zániku, ale jen 

k přibývání. Základní osou je západo-východní osa ve směru od Plzně přes Prahu 

až na Brno. V tomto místě se větví směrem na Bratislavu a na Ostravu. Další dílčí tahy 

mají stejný směr na Prahu. V roce 2000 se vykreslují další důležité osy, kdy za zmínku 

stojí především ta, jež se táhne z Prahy na Olomouc přes Hradec Králové a částečně 

supluje dálnici D1. Tento dopravní tah by měl v budoucím vývoji silniční a dálniční sítě 

hrát významnou roli z důvodu propojenosti významných center a částečnému 

předcházení rizik spojených s výpadkem dálnice D1. Absencí dálnice na České 

Budějovice vznikají dva dílčí tahy, které tuto dálnici suplují. Důležitá osa se v roce 2000 

začala formovat od Liberce až na Cheb, která prochází důležitými středisky 

v Podkrušnohoří. Nakonec se opět projevují velmi intenzivní dopravní vazby 

na Ostravsku. 

Druhým cílem práce bylo vymezit a popsat základní tendence ve vývoji intenzit 

dopravy z hlediska regionální diferenciace. Jako základní jednotky pro sledování byly 

zvoleny okresy. Do roku 2005 vykazuje růst všech 77 sledovaných okresů včetně 

Prahy. Mezi lety 1995-2000 je nejdynamičtější růst u okresů, které leží na Moravě 

a zároveň okresů s krajskými městy. V období mezi lety 2000 a 2005 nejvýrazněji 

rostou okresy, kterými vedou dálnice a rychlostní silnice. Nakonec porovnání let 2005 

a 2010 ukazuje stagnaci či mírný růst intenzit v okresech okolo Prahy a pak okresy 

v okolí Ostravy, které jsou propojeny intenzivními vazbami. Analýza dopravní 

hierarchie okresů prokázala podmíněnost této hierarchie komplexně významovou 

hierarchií středisek. Dopravní hierarchie vykazuje celkovou stálost postavení okresů. 

Nejvýraznější jsou pak přirozeně nejvýznamnější sídla osídlení, kterými jsou Praha 

a Brno, které jsou absolutně i relativně největší a jejich pozice v čase celkově narůstá. 

S odstupem následují další dva městské okresy Plzně a Ostravy, které jsou doplněny 

okresy Praha východ a západ. Na opačném konci se jako nejperifernějšími okresy jeví 

Jeseník, který je po celou dobu nejméně zatíženým okresem. Následují ho okresy 

Prachatice, Jindřichův Hradec a Bruntál. Nejvyšší index změn mezi lety 1995 a 2010 
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dosahují, mimo městských okresů, okresy, kde se nacházejí důležité křižovatky. Jedná 

se zejména o Olomouc a Ústí nad Labem. Jejich růst je podmíněn především 

dostavbou páteřních komunikací. Naopak okresy jako Prostějov či Rokycany výrazně 

těží ze své pozice na páteřních komunikacích, a zároveň z blízkosti důležitých center 

osídlení. Srovnání celkového vývoje pěti nejvytíženějších a nejméně vytížených okresů 

ukazuje, že dochází k prohlubování diferenciace. Tento trend je zachycen i u ostatních 

kategorií komunikací, avšak celkově dochází k výrazné stabilizaci tohoto vývoje. 

V práci byly řešeny tři dílčí studie, které se zaměřovaly na vývoj intenzit dopravy 

a její orientace v okresech s krajskými městy, vývoj intenzit zatížení v pohraničí 

a srovnání vývoje příhraničních a vnitrozemských okresů a nakonec poslední studie se 

zabývala projevy suburbanizace na intenzitách zatížení. 

První studie byla zaměřena na vývoj intenzit zatížení na vstupech do okresů 

s krajskými městy. Hodnoceny byly intenzity dopravy za roky 1995 a 2010. Praha 

v obou obdobích vykazuje nejvyšší intenzity dopravy na vstupech, které se v roce 2010 

blíží 550 tis. automobilů denně a je téměř dvojnásobná oproti intenzitám na vstupech 

do Brna. Celkově byly intenzity v roce 2010 oproti roku 1995 na vstupech do všech 

okresů cca dvojnásobné. Navíc docházelo k zvětšování variačního rozpětí nejméně 

a nejvíce vytížených okresů. Porovnání vývoje orientace intenzit dopravy nevykazovalo 

výrazné změny. Za dílčí změny se dá tedy považovat změna orientace okresu Plzeň-

město, která se díky dostavěné dálnice D5 převážila ze severo-jižní orientace 

na západo-východní orientaci. Druhou dílčí změnou je orientace u okresu Ostrava-

město, kde došlo ke změně z východo-jižní orientace na jiho-západní orientaci. 

Druhá studie se zabývala vývojem intenzit dopravy v pohraničí a srovnáním 

vnitrozemských okresů s okresy příhraničními. Účelem bylo zjistit, zdali okresy 

v příhraniční vykazují perifernost vůči okresům vnitrozemským, a jestli došlo 

k výraznému ovlivnění příhraničních okresů oproti vnitřním po vstupu Česka do EU, 

potažmo Schengenského prostoru. Srovnáním všech okresů dle jejich polohy byl 

prokázán rozdíl mezi okresy příhraničími a vnitrozemskými, a dá se částečně hovořit 

o dopravní perifernosti příhraničních okresů. Avšak je nutné podotknout, že celý soubor 

vnějších okresů je rozdělen na dvě skupiny. Periferní příhraniční okresy leží 

na Šumavě, v jižních Čechách, Podyjí, Jesenicku a v Orlických horách, kde jsou 

ztížené fyzicko-geografické podmínky pro dopravu, nízká hustota silniční sítě, nízká 

hustota zalidnění a okresy jsou bez výrazných center osídlení. Druhou skupinou jsou 

urbanizované okresy, které nevykazují známky dopravní perifernosti. Z tohoto důvodu 

je vhodnější hovořit o perifernosti části příhraničních okresů, která ale není způsobena 

jejich polohou vůči hranicím. Pro hodnocení vlivu vstupu Česka do EU 

a Schengenského prostoru byl porovnán relativní vývoj intenzit dopravy na hranicích, 
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průměrná intenzita dopravy, vývoz a dovoz. Na základě zvolených ukazatelů nelze 

jednoznačně hovořit o prokazatelném vlivu těchto událostí na disperzi růstu intenzit 

dopravy v příhraničních okresech ve srovnání s okresy vnitrozemskými. Avšak je 

patrný dynamičtější vývoj intenzit dopravy na hranicích oproti průměrným intenzitám. 

Opět je nutné podotknout, že v pětiletém cyklu sčítání dopravy nelze tyto změny přímo 

podchytit. Na vývoji vývozu a dovozu za jednotlivé roky se vstup Česka do EU 

či Schengenu prokazatelně projevil, avšak v takovéto časové generalizaci jsou 

tyto vývojové tendence zahlceny. Nakonec lze tvrdit, že celkové intenzity dopravy 

v příhraničních okresech jsou ovlivňovány více strukturou uvnitř okresů a státu, nežli 

vnějšími podmínkami. 

Třetí studie a poslední část práce z hlediska regionální diferenciace, byla 

hodnocením projevů suburbaniazce na vývoj intenzit zatížení. Okresy byly na základě 

dat rozděleny do 6 skupin podle celkové míry projevů suburbanizace. Na celkových 

intenzitách dopravy byl prokázán vliv suburbanizace na výši vývoje intenzit zatížení. 

Nejvyšší nárůst intenzit byl u okresů Praha východ a západ, jakožto nejvíce 

suburbanizovaných oblastí. S poklesem podílu suburbanizovaných obcí v okresech 

klesala i dynamika vývoje intenzit zatížení. Na základě teoretických předpokladů, že 

nejdynamičtější bude růst na silnicích II. a III. třídy, byl porovnán vývoj průměrných 

intenzit za tyto dvě kategorie. Tento předpoklad byl zcela potvrzen. Nicméně bylo také 

zjištěno, že ještě výrazněji se suburbanizace na těchto kategoriích projevuje 

na dynamice růstu intenzit zatížení u městských okresů Prahy, Brna, Ostravy a Plzně. 

Na tomto příkladě se nejjednoznačněji potvrzuje propojenost jádrových oblastí 

se svými suburbii především komunikacemi nižších tříd. 

 

Závěrečné shrnutí 

 Z důvodu stručného shrnutí dosažených výsledků jsou na tomto místě uvedeny 

jednotlivé odpovědi na položené otázky v úvodu práce.  

 Jakým způsobem se proměnila intenzita zatížení dopravních komunikací 

v porevolučním období na území Česka a jaké jsou vývojové tendence 

na komunikacích různých tříd? 

o Intenzita zatížení ve sledovaném období se téměř zdvojnásobila na cca 

4500 automobilů na kilometr cesty za 24 hodin. Dochází k růstu intenzit 

zatížení na všech kategoriích komunikací do roku 2005, poté dochází 

k mírnému poklesu. Dálnice vykazují nejvyšší dynamiku růstu intenzit 

zatížení a dochází k výraznějšímu růstu zastoupení dálnic na celkovém 

dopravním výkonu. Naopak podíl komunikací II. třídy na dopravním 



79 
 

výkonu celkově klesá, což je způsobeno nejspíše dostavbou dálnic, 

které často přebírají proudy intenzit dopravy z těchto komunikací. Silnice 

I. a III. třídy se zdají stabilní v čase. 

 Které úseky dopravních komunikací vykazují nejvyšší intenzity a jak se tyto 

intenzity proměňují v čase? 

o Nejvyšší intenzity vykazují přirozeně vysokokapacitní komunikace. 

Z hlediska jednotlivých kategorií silnic jsou vždy nejvyšší intenzity 

a dynamika změn na vstupech do měst. Největší absolutní hodnoty jsou 

pak na vstupech do Prahy. 

 Kde vznikají dopravní osy a jaký je jejich vývoj? 

o Praha je primárním centrem pro důležité dopravní osy. Sekundárními 

centry jsou Brno a Ostrava. Hlavní osou je tah z Plzně na Brno 

přes Prahu, kde se dále větví na Bratislavu a Ostravu. Dílčími 

vývojovými osami jsou tahy z Prahy na Olomouc přes Hradec Králové 

a tah z Liberce až na Cheb přes Ústí nad Labem. 

 Jaké jsou trendy vývoje intenzity silniční dopravy v kontextu územního 

rozdělení Česka? 

o Zvyšující se regionální diferenciace s výraznou dynamikou růstu 

městských okresů (Praha, Brno, Ostrava, Plzeň) a okresu Praha východ 

a západ. 

 Kde dochází k nejvyššímu růstu intenzity zatížení a kde naopak doprava 

stagnuje či klesá? 

o K nejvyššímu růstu dochází v městských okresech a celkově 

v okresech, kterými prochází důležité dálniční tahy. Dále pak 

v okresech, kde se nacházejí krajská města. 

 Jaký je vývoj orientace intenzit dopravy na vstupech do okresů s krajskými 

městy? 

o Nejvyšší intenzity a nejdynamičtější růst je zaznamenán u Prahy, kde 

na vstupech do okresu v roce 2010 projelo denně cca 550 tis. 

automobilů v obou směrech. Dochází ke zvyšování rozdílů mezi 

nejvytíženějšími a nejméně vytíženými okresy. Orientace se výrazně 

mezi roky 1995 a 2010 nezměnila. Došlo k dílčí přeměně u okresů 

Plzeň-město (ze severo-jižní orientace na západo-východní) a Ostrava-

město (z východo-jižní na jiho-západní). 

 Jakým způsobem se změnila intenzita zatížení pozemních komunikací 

ve srovnání pohraničí a vnitrozemí během sledovaného období? 
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o Celkově se vývoj intenzit zatížení ve srovnání vnitrozemských 

a příhraničních okresů výrazně nezměnil. Příhraniční okresy 

se z hlediska silniční dopravy vyznačují určitou periferností. Vstup 

Česka do EU či Schengenského prostoru se nikterak výrazně neprojevil 

na disperzi okresů ve vztahu příhraničí a vnitrozemí. 

 Jakým způsobem se projevuje suburbanizace v intenzitě dopravy? 

o Výrazný růst intenzit zatížení především na silnicích II. a III. třídy 

v okresech s vysokým podílem obcí, kde probíhá suburbanizace. Navíc 

je výrazný růst na těchto třídách komunikací u městských okresů, což 

dokládá jejich intenzivní vztah mezi jádrem a zázemím. 

 

Tato práce si nekladla za cíl vymezit faktory, které nejvíce ovlivňují intenzity 

dopravy. Myslím si, že ani není pro tak velké území možné bezpečně podchytit 

a definovat jasné faktory. Každý region, okres i obec mají své specifické vazby 

na lokální i regionální úrovni, které se projevují do celkové charakteristiky dopravy. 

Tato práce je tedy především o stanovení určitých tendencí ve vývoji dopravy 

na našem území v porevolučním období a může být jistým vodítkem pro specifické 

případové studie. Navzdory předpokladům celkového růstu intenzit dopravy v příštích 

letech se zdá být naše silniční a dálniční síť v tomto momentě nasycena. Nedá se nyní 

mluvit o celkovém růstu intenzity dopravy, ale vhodné je hovořit o růstu na vybraných 

komunikacích. Jedná se o úseky dálnic a především úseky komunikací na vstupech 

do měst, které koncentrují dopravu a mnohdy je na nich intenzita dopravy na hranici 

únosnosti. Budoucí výstavba silniční a dálniční sítě na mnoha místech výrazně uleví 

stávajícím komunikacím a bude dále koncentrovat silniční dopravu, avšak bude 

vyvolávat i dopravu novou, která by se dříve neuskutečňovala. Zpětně bude opět 

nejspíše docházet k růstu intenzit zatížení na komunikacích, které budou tuto páteřní 

síť obsluhovat. Nakonec se projevuje výrazná koncentrace dopravy do malé části 

celkového území, kam by měla směřovat investiční aktivita jako první. 
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Příloha 2: Celkové relativní intenzity dopravy za okresy mezi lety 1995-2010 

Rok 1995 

 

Zdroj: ŘSD (1995), ArcČR 500, vlastní výpočet 
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Rok 2000 
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Rok 2005 

 

Zdroj: ŘSD (2005), ArcČR 500, vlastní výpočet 
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Rok 2010 

 

Zdroj: ŘSD (2010), ArcČR 500, vlastní výpočet 

 

 

Příloha 3: Relativní intenzity dopravy na silnicích I. třídy za okresy mezi lety 1995-2010 

Rok 1995 

 

Zdroj: ŘSD (1995), ArcČR 500, vlastní výpočet 
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Rok 2000 

 

Zdroj: ŘSD (2000), ArcČR 500, vlastní výpočet 

 

 

Rok 2005 

 

Zdroj: ŘSD (2005), ArcČR 500, vlastní výpočet 
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Rok 2010 

 

Zdroj: ŘSD (2010), ArcČR 500, vlastní výpočet 

 

 

Příloha 4: Relativní intenzity dopravy na silnicích II. třídy za okresy mezi lety 1995-2010 

Rok 1995 

 

Zdroj: ŘSD (1995), ArcČR 500, vlastní výpočet 
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Rok 2000 

 

Zdroj: ŘSD (2000), ArcČR 500, vlastní výpočet 

 

 

Rok 2005 

 

Zdroj: ŘSD (2005), ArcČR 500, vlastní výpočet 
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Rok 2010 

 

Zdroj: ŘSD (2010), ArcČR 500, vlastní výpočet 

 

 

Příloha 5: Relativní intenzity dopravy na silnicích III. třídy za okresy mezi lety 1995-2010 

Rok 1995 

 

Zdroj: ŘSD (1995), ArcČR 500, vlastní výpočet 
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Rok 2000 

 

Zdroj: ŘSD (2000), ArcČR 500, vlastní výpočet 

 

 

Rok 2005 

 

Zdroj: ŘSD (2005), ArcČR 500, vlastní výpočet 
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Rok 2010 

 

Zdroj: ŘSD (2010), ArcČR 500, vlastní výpočet 
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Příloha 7: Vývoj celkové průměrné intenzity dopravy 

 rok 1995  2000  2005  2010 

Pořadí Název okresu rel. abs. Název okresu rel. abs. Název okresu rel. abs. Název okresu rel. abs. 

1. Praha 371 9633 Brno m. 437 16344 Praha 475 22031 Praha 492 20905 

2. Brno m. 286 7422 Praha 418 15621 Brno m. 426 19746 Brno m. 441 18734 

3. Praha v. 247 6417 Ostrava m. 273 10198 Ostrava m. 270 12520 Praha v. 263 11154 

4. Praha z. 219 5691 Plzeň m. 259 9675 Plzeň m. 243 11291 Ostrava m. 250 10612 

5. Ostrava m. 188 4892 Praha v. 223 8329 Praha v. 243 11271 Plzeň m. 226 9621 

6. Vyškov 176 4578 Praha z. 189 7053 Vyškov 191 8856 Praha z. 223 9486 

7. Karviná 174 4509 Vyškov 174 6512 Praha z. 190 8810 Vyškov 178 7579 

8. H. Králové 168 4359 H. Králové 166 6197 H. Králové 162 7505 F. -Místek 164 6967 

9. Beroun 161 4177 Karviná 150 5607 Benešov 156 7257 Beroun 157 6659 

10. Benešov 161 4176 Teplice 148 5537 F. -Místek 156 7216 Benešov 151 6396 

11. Teplice 160 4162 F. -Místek 145 5417 Beroun 153 7075 Brno v. 150 6375 

12. M. Boleslav 152 3941 Brno v. 144 5398 Brno v. 150 6960 Karviná 149 6350 

13. Brno v. 151 3925 Benešov 141 5272 Teplice 148 6870 H. Králové 149 6332 

14. F. -Místek 146 3797 Pardubice 136 5094 Karviná 144 6659 Ústí n. L. 144 6126 

15. Mělník 142 3697 Beroun 135 5051 Pardubice 141 6554 Nymburk 138 5845 

16. Přerov 136 3537 Přerov 132 4932 Rokycany 137 6338 Kladno 135 5752 

17. Most 136 3523 Kladno 127 4762 Kladno 135 6249 Rokycany 135 5722 

18. Kladno 130 3376 Nymburk 127 4749 Nymburk 134 6226 Nový Jičín 130 5525 

19. Pardubice 130 3362 Ústí n. L. 126 4705 Ústí n. L. 132 6132 Teplice 129 5460 

20. Nymburk 129 3350 Nový Jičín 126 4697 Mělník 127 5890 Pardubice 128 5450 

21. Litoměřice 125 3253 Zlín 124 4643 Nový Jičín 127 5879 Mělník 126 5369 

22. Nový Jičín 124 3225 Prostějov 123 4595 Prostějov 124 5761 Olomouc 126 5332 

23. Kolín 121 3148 M. Boleslav 122 4570 M. Boleslav 124 5746 Přerov 123 5219 

24. Vsetín 118 3063 Kolín 121 4509 Liberec 122 5641 Kolín 123 5207 

25. Rokycany 116 3020 Mělník 120 4491 Přerov 120 5551 Prostějov 122 5178 

26. Ústí n. L. 116 3016 Liberec 119 4465 Kolín 118 5458 Liberec 122 5166 

27. Plzeň m. 115 2994 Vsetín 118 4411 Zlín 117 5421 M. Boleslav 121 5160 

28. Česká Lípa 113 2933 Rokycany 117 4377 Vsetín 116 5362 Vsetín 115 4906 

29. Jičín 112 2901 Olomouc 113 4223 Olomouc 112 5198 Zlín 114 4856 

30. Břeclav 112 2899 Jičín 112 4171 Břeclav 110 5091 Břeclav 111 4717 

31. Zlín 111 2875 Most 111 4146 Most 108 5025 Litoměřice 109 4615 

32. U. Hradiště 109 2841 U. Hradiště 110 4107 U. Hradiště 108 4996 Most 106 4503 

33. Prostějov 108 2803 Břeclav 105 3928 Jičín 102 4738 ø ČR 100 4249 

34. Liberec 107 2786 Česká Lípa 105 3919 Litoměřice 102 4716 Č. Budějovice 99 4201 

35. Cheb 104 2687 Č. Budějovice 105 3910 ø ČR 100 4638 Jihlava 98 4145 

  ø ČR 100 2595 Litoměřice 105 3910 Č. Budějovice 99 4596 U. Hradiště 97 4101 

36. Hodonín 98 2535 ø ČR 100 3740 Pelhřimov 98 4535 Jičín 95 4046 

37. Č. Budějovice 95 2473 Děčín 96 3588 Česká Lípa 95 4398 Pelhřimov 95 4028 

38. Tábor 93 2426 Hodonín 94 3524 Jihlava 94 4348 Chomutov 91 3869 

39. Louny 93 2426 Pelhřimov 91 3404 Ž. n. Sázavou 92 4287 Česká Lípa 91 3865 

40. Děčín 93 2422 Náchod 91 3387 Hodonín 91 4214 Ž. n. Sázavou 90 3818 
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41. J. n. Nisou 93 2401 J. n. Nisou 90 3381 Havlíčkův Brod 89 4139 Kroměříž 89 3772 

42. Pelhřimov 92 2395 Jihlava 89 3335 J. n. Nisou 89 4137 Hodonín 87 3705 

43. Příbram 92 2391 Havlíčkův Brod 88 3303 Chomutov 86 3971 J. n. Nisou 87 3703 

44. Chomutov 91 2373 Chomutov 87 3266 Děčín 85 3955 Havlíčkův Brod 86 3663 

45. Olomouc 90 2349 Kroměříž 87 3264 Cheb 84 3902 Příbram 85 3603 

46. Písek 90 2340 Ž. n. Sázavou 87 3261 Příbram 83 3852 Náchod 84 3567 

47. Ž. n. Sázavou 87 2265 Příbram 87 3246 Náchod 83 3849 Svitavy 84 3559 

48. Český Krumlov 86 2229 Karlovy Vary 87 3238 Svitavy 81 3755 Písek 79 3357 

49. Tachov 86 2226 Cheb 86 3219 Tachov 80 3711 Opava 79 3336 

50. Jihlava 84 2180 Tábor 83 3088 Kroměříž 79 3684 Tábor 78 3332 

51. Trutnov 84 2176 Semily 80 2994 Tábor 76 3509 Louny 76 3219 

52. Havlíčkův Brod 84 2170 Svitavy 79 2960 Písek 75 3500 Děčín 76 3218 

53. Rakovník 83 2159 Opava 79 2942 Opava 75 3466 Tachov 74 3143 

54. Semily 83 2157 Trutnov 78 2935 Blansko 74 3423 Karlovy Vary 73 3080 

55. Náchod 82 2128 Louny 77 2894 Trutnov 73 3365 Plzeň s. 72 3040 

56. Sokolov 80 2087 Blansko 76 2861 Karlovy Vary 72 3335 Semily 72 3039 

57. Kroměříž 80 2071 Písek 76 2854 Semily 72 3332 Plzeň j. 71 3033 

58. Plzeň s. 79 2055 Rakovník 74 2752 Louny 72 3331 Blansko 71 3013 

59. Domažlice 79 2044 Šumperk 71 2651 Plzeň j. 72 3330 Trutnov 69 2938 

60. Opava 76 1970 Sokolov 71 2643 Plzeň s. 71 3307 Šumperk 69 2923 

61. Blansko 76 1962 Chrudim 71 2641 Sokolov 70 3264 Strakonice 68 2899 

62. Karlovy Vary 75 1950 Tachov 70 2635 Ústí nad Orlicí 70 3232 Ústí nad Orlicí 67 2851 

63. Svitavy 75 1937 Strakonice 69 2590 Rakovník 69 3205 Cheb 67 2847 

64. Šumperk 74 1910 Ústí nad Orlicí 68 2549 Strakonice 66 3077 Chrudim 66 2810 

65. Strakonice 71 1850 Plzeň s. 67 2493 Chrudim 66 3075 Rakovník 64 2723 

66. Chrudim 71 1835 Kutná Hora 64 2397 Šumperk 64 2951 R. n. Kněžnou 60 2556 

67. Ústí nad Orlicí 69 1801 Domažlice 63 2343 Kutná Hora 63 2919 Sokolov 59 2507 

68. Kutná Hora 69 1784 Plzeň j. 61 2297 Český Krumlov 60 2769 Kutná Hora 56 2396 

69. Klatovy 67 1744 Český Krumlov 61 2276 R. n. Kněžnou 59 2730 Domažlice 54 2282 

70. Plzeň j. 67 1728 R. n. Kněžnou 59 2224 Domažlice 56 2585 Znojmo 51 2174 

71. Prachatice 63 1634 Znojmo 58 2184 Znojmo 55 2541 Třebíč 49 2076 

72. R. n. Kněžnou 61 1590 Klatovy 58 2171 Klatovy 51 2378 Český Krumlov 48 2049 

73. Znojmo 60 1566 Třebíč 53 1985 Třebíč 51 2361 Klatovy 47 2015 

74. J. Hradec 58 1512 Bruntál 50 1878 J. Hradec 48 2209 Bruntál 46 1949 

75. Bruntál 54 1406 J. Hradec 50 1877 Prachatice 47 2179 J. Hradec 45 1912 

76. Třebíč 51 1334 Prachatice 48 1794 Bruntál 46 2148 Prachatice 44 1876 

77. Jeseník 49 1263 Jeseník 42 1557 Jeseník 38 1770 Jeseník 42 1780 
  

Zdroj: ŘSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastní výpočet  
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Příloha 7: Vývoj intenzit dopravy na silnicích I. třídy 

 rok 1995   2000  2005   2010 

Pořadí Název okresu rel. abs. Název okresu rel. abs. Název okresu rel. abs. Název okresu rel. abs. 

1. Brno m. 375 20799 Brno m. 346 27003 Brno m. 331 31406 Brno m. 342 28641 

2. Rokycany 300 16665 Rokycany 280 21827 Prostějov 250 23785 Prostějov 264 22129 

3. Praha 258 14301 Praha z. 239 18669 Praha 250 23742 Praha z. 257 21494 

4. Praha z. 257 14251 Prostějov 236 18384 Ostrava m. 224 21245 Praha 223 18637 

5. Prostějov 217 12040 Praha 230 17909 Praha z. 223 21152 Ostrava m. 218 18242 

6. Praha v. 182 10096 Plzeň m. 215 16785 Rokycany 193 18324 Praha v. 217 18150 

7. H. Králové 181 10025 Ostrava m. 203 15830 Praha v. 183 17401 Olomouc 199 16629 

8. Benešov 174 9646 H. Králové 181 14142 H. Králové 180 17124 Rokycany 179 15024 

9. M. Boleslav 172 9545 Olomouc 181 14101 Plzeň m. 174 16520 M. Boleslav 169 14111 

10. Ostrava m. 170 9424 Praha v. 169 13199 M. Boleslav 169 16078 Č. Budějovice 160 13373 

11. Sokolov 168 9295 Benešov 161 12586 Olomouc 169 16039 Brno v. 154 12907 

12. Brno v. 157 8681 M. Boleslav 159 12418 Brno v. 157 14906 Plzeň m. 152 12744 

13. Olomouc 153 8459 Přerov 143 11155 Benešov 156 14856 H. Králové 149 12449 

14. Přerov 151 8356 Brno v. 142 11075 Vyškov 155 14729 Benešov 141 11823 

15. Vyškov 150 8297 Vyškov 139 10824 Č. Budějovice 149 14111 F. -Místek 140 11685 

16. Most 137 7604 Č. Budějovice 138 10799 Přerov 142 13498 Liberec 133 11176 

17. Č. Budějovice 131 7258 Sokolov 136 10636 Sokolov 135 12838 Kladno 132 11045 

18. Zlín 127 7035 Zlín 130 10148 Teplice 129 12255 Vyškov 131 10957 

19. Karviná 125 6942 Teplice 123 9629 F. -Místek 126 11994 Ústí n. L. 120 10050 

20. Kladno 123 6810 Kolín 122 9505 Chomutov 126 11921 Chomutov 118 9892 

21. Teplice 122 6785 Liberec 120 9383 Liberec 125 11849 Most 117 9788 

22. Chomutov 122 6768 Pardubice 120 9354 Kladno 124 11765 Karviná 116 9723 

23. Nymburk 120 6680 Ústí n. L. 118 9238 Ústí n. L. 123 11657 Zlín 116 9690 

24. Kolín 120 6678 F. -Místek 115 9010 Zlín 121 11527 Teplice 114 9521 

25. Kroměříž 117 6516 Jičín 114 8866 Pardubice 121 11468 Jičín 113 9449 

26. Tábor 117 6514 Chomutov 113 8847 Nymburk 118 11242 Přerov 112 9371 

27. Jičín 116 6458 Nymburk 113 8816 Kroměříž 118 11164 Kroměříž 109 9123 

28. Pardubice 116 6426 Most 113 8804 Jičín 112 10633 Tábor 106 8884 

29. Plzeň m. 114 6333 Kroměříž 113 8792 Kolín 111 10587 Pardubice 105 8823 

30. Liberec 113 6286 Kladno 112 8701 Nový Jičín 111 10531 Kolín 102 8554 

31. Litoměřice 110 6102 Karviná 107 8350 Tábor 108 10279 Blansko 101 8435 

32. F. -Místek 109 6059 Nový Jičín 107 8327 Most 107 10182 ø ČR 100 8374 

33. Ústí n. L. 107 5934 Tábor 105 8179 Karviná 107 10130 Svitavy 99 8266 

34. Nový Jičín 106 5868 Blansko 102 7959 Blansko 100 9522 Náchod 97 8133 

35. Cheb 105 5841 ø ČR 100 7803 Svitavy 100 9496 Příbram 96 8068 

36. Mělník 105 5823 Karlovy Vary 99 7688 ø ČR 100 9496 Nový Jičín 95 7954 

37. Blansko 102 5682 Náchod 98 7615 Náchod 97 9225 Karlovy Vary 94 7876 

  ø ČR 100 5546 Břeclav 97 7601 Mělník 93 8869 R. n. Kněžnou 93 7784 

38. Louny 100 5520 Svitavy 95 7406 Pelhřimov 92 8709 Břeclav 92 7685 

39. Česká Lípa 99 5486 Děčín 94 7350 Vsetín 92 8694 Plzeň j. 92 7664 

40. Domažlice 97 5366 Mělník 93 7270 Cheb 91 8607 Vsetín 89 7437 
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41. R. n. Kněžnou 97 5361 U. Hradiště 90 7017 Příbram 90 8524 U. Hradiště 89 7422 

42. Příbram 97 5361 R. n. Kněžnou 90 6989 Litoměřice 90 8504 Litoměřice 89 7422 

43. Český Krumlov 96 5343 Příbram 89 6977 U. Hradiště 88 8322 Pelhřimov 86 7224 

44. Děčín 96 5300 Česká Lípa 89 6934 Děčín 88 8322 Písek 84 7003 

45. Svitavy 95 5278 Vsetín 88 6900 Břeclav 87 8269 Znojmo 83 6951 

46. U. Hradiště 95 5274 Pelhřimov 88 6852 Znojmo 87 8258 Louny 82 6850 

47. Rakovník 95 5265 Litoměřice 87 6815 Karlovy Vary 85 8038 Mělník 81 6811 

48. Břeclav 94 5196 Cheb 87 6797 Kutná Hora 83 7875 Česká Lípa 81 6792 

49. Plzeň s. 94 5190 Znojmo 86 6748 Česká Lípa 83 7848 Kutná Hora 81 6750 

50. Karlovy Vary 93 5168 Opava 84 6589 Plzeň j. 82 7786 Opava 79 6627 

51. Znojmo 92 5114 Louny 80 6206 R. n. Kněžnou 80 7639 Děčín 79 6601 

52. Kutná Hora 91 5060 Rakovník 78 6119 Opava 80 7577 Rakovník 77 6415 

53. Náchod 88 4869 Chrudim 78 6104 Rakovník 79 7512 Strakonice 76 6338 

54. Vsetín 87 4811 Kutná Hora 78 6101 Louny 79 7490 Jihlava 75 6306 

55. Písek 84 4673 Domažlice 78 6075 Český Krumlov 77 7319 Plzeň s. 75 6274 

56. Opava 84 4638 Plzeň j. 78 6061 Písek 76 7176 Chrudim 74 6172 

57. Plzeň j. 82 4530 Plzeň s. 75 5852 Plzeň s. 75 7155 Havlíčkův Brod 73 6106 

58. Pelhřimov 81 4517 Český Krumlov 74 5779 Chrudim 74 7055 Domažlice 72 6008 

59. J. n. Nisou 79 4404 Písek 74 5762 Domažlice 73 6920 Cheb 71 5968 

60. Chrudim 74 4120 Havlíčkův Brod 72 5642 Havlíčkův Brod 70 6667 Šumperk 71 5932 

61. Strakonice 74 4117 Strakonice 72 5624 Strakonice 70 6609 Hodonín 70 5869 

62. Hodonín 72 4015 Hodonín 71 5538 Tachov 69 6587 Český Krumlov 66 5496 

63. Šumperk 72 3977 Tachov 71 5516 J. n. Nisou 69 6578 Tachov 65 5449 

64. Semily 68 3766 Šumperk 69 5351 Hodonín 67 6408 Ústí nad Orlicí 64 5392 

65. Ústí nad Orlicí 67 3722 J. n. Nisou 68 5335 Šumperk 65 6188 Třebíč 64 5347 

66. Havlíčkův Brod 67 3694 Semily 63 4902 Ústí nad Orlicí 62 5866 J. n. Nisou 64 5326 

67. Klatovy 63 3510 Ústí nad Orlicí 62 4802 Třebíč 59 5637 Semily 63 5296 

68. J. Hradec 62 3419 Třebíč 59 4612 Jihlava 59 5600 Sokolov 60 5034 

69. Třebíč 61 3376 Trutnov 59 4566 Semily 58 5482 Nymburk 60 5008 

70. Trutnov 60 3345 Klatovy 56 4390 J. Hradec 56 5347 J. Hradec 60 4984 

71. Jihlava 57 3147 J. Hradec 56 4341 Trutnov 55 5267 Trutnov 58 4869 

72. Prachatice 56 3123 Jihlava 54 4245 Klatovy 51 4866 Klatovy 49 4087 

73. Bruntál 48 2648 Bruntál 49 3860 Bruntál 47 4483 Ž. n. Sázavou 49 4064 

74. Ž. n. Sázavou 45 2506 Ž. n. Sázavou 48 3783 Ž. n. Sázavou 47 4421 Bruntál 48 3984 

75. Tachov 44 2426 Prachatice 40 3143 Prachatice 37 3498 Prachatice 34 2807 

76. Jeseník 38 2118 Jeseník 33 2567 Jeseník 31 2910 Jeseník 31 2582 

77. Beroun 0 0 Beroun 0 0 Beroun 0 0 Beroun 0 0 
 

Zdroj: ŘSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastní výpočet 
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Příloha 8: Vývoj intenzit dopravy na silnicích II. třídy 

  rok 1995   2000   2005   2010 

Poř. Název okr. rel. abs. Název okr. rel. abs. Název okr. rel. abs. Název okr. rel. abs. 

1. Praha 311 4896 Brno m. 453 9899 Praha 477 12404 Praha 457 10583 

2. Karviná 267 4206 Ostrava m. 360 7873 Brno m. 431 11190 Brno m. 428 9926 

3. Praha z. 236 3717 Praha 319 6973 Ostrava m. 417 10828 Ostrava m. 394 9126 

4. Mělník 229 3607 Karviná 218 4758 F. -Místek 241 6261 Karviná 233 5392 

5. Praha v. 229 3597 Praha z. 213 4653 Karviná 239 6199 F. -Místek 232 5377 

6. Beroun 228 3596 Praha v. 206 4506 Plzeň m. 234 6083 Plzeň m. 226 5245 

7. Litoměřice 191 3000 Plzeň m. 206 4494 Praha v. 225 5843 Praha v. 221 5122 

8. F. -Místek 186 2934 F. -Místek 202 4420 Praha z. 218 5661 Praha z. 221 5121 

9. Ostrava m. 184 2893 Ústí n. L. 175 3818 Ústí n. L. 201 5219 Ústí n. L. 189 4387 

10. Teplice 173 2725 Litoměřice 160 3496 Pardubice 167 4339 Zlín 156 3611 

11. Ústí n. L. 170 2670 Mělník 154 3373 Beroun 148 3852 Pardubice 155 3587 

12. Tachov 159 2495 Teplice 152 3327 Zlín 145 3764 U. Hradiště 150 3486 

13. Přerov 157 2465 U. Hradiště 152 3318 U. Hradiště 144 3752 Brno v. 146 3391 

14. Brno m. 156 2452 Pardubice 151 3292 Brno v. 143 3726 Vsetín 146 3376 

15. U. Hradiště 146 2298 Kladno 149 3260 Mělník 141 3658 Kladno 139 3232 

16. Brno v. 138 2170 Beroun 146 3199 Kolín 141 3651 Beroun 139 3213 

17. Vsetín 137 2159 Brno v. 144 3150 Kladno 135 3509 Kroměříž 137 3178 

18. Děčín 136 2141 Přerov 141 3080 Hodonín 133 3445 Nový Jičín 137 3168 

19. Pardubice 133 2096 Zlín 139 3034 Vyškov 132 3418 Hodonín 132 3057 

20. Hodonín 128 2016 Děčín 132 2892 Přerov 130 3365 Mělník 131 3032 

21. Zlín 127 2006 Vsetín 130 2838 Nymburk 129 3362 Kolín 130 3002 

22. Kladno 124 1957 Kroměříž 129 2828 Nový Jičín 129 3349 Vyškov 128 2965 

23. Česká Lípa 121 1908 Prostějov 129 2826 Prostějov 128 3336 Olomouc 127 2940 

24. Kroměříž 120 1886 Hodonín 129 2812 Vsetín 128 3335 Nymburk 127 2932 

25. Trutnov 119 1874 Česká Lípa 128 2799 Teplice 127 3306 Sokolov 124 2872 

26. Kolín 118 1862 Č. Budějovice 127 2782 Kroměříž 121 3136 Prostějov 124 2862 

27. Č. Budějovice 118 1854 Nymburk 127 2769 Česká Lípa 120 3122 Česká Lípa 123 2860 

28. Plzeň m. 117 1838 Kolín 127 2767 Olomouc 120 3120 Blansko 123 2840 

29. Nymburk 116 1834 Vyškov 123 2692 Děčín 119 3101 Teplice 121 2805 

30. Cheb 116 1831 Olomouc 119 2605 Litoměřice 116 3016 Č. Budějovice 121 2803 

31. Břeclav 115 1809 Nový Jičín 118 2569 H. Králové 115 2985 Litoměřice 119 2766 

32. Nový Jičín 114 1801 Náchod 117 2552 Č. Budějovice 113 2943 Přerov 119 2757 

33. Most 114 1795 Blansko 116 2533 Břeclav 112 2917 Náchod 112 2603 

34. Prostějov 112 1766 Břeclav 115 2504 Blansko 111 2894 Břeclav 112 2603 

35. Rokycany 112 1762 H. Králové 110 2404 Sokolov 104 2698 H. Králové 109 2526 

36. Český Krumlov 110 1737 Trutnov 108 2369 Semily 102 2640 Děčín 104 2413 

37. Vyškov 109 1711 Semily 106 2326 Trutnov 101 2623 Semily 102 2359 

38. Náchod 101 1583 ø ČR 100 2185 Náchod 100 2599 ø ČR 100 2317 

  ø ČR 100 1574 Rakovník 98 2149 ø ČR 100 2598 Jihlava 98 2269 

39. Blansko 99 1555 Jičín 96 2088 Cheb 98 2539 Trutnov 95 2209 

40. Rakovník 97 1529 Jihlava 93 2029 Jihlava 97 2512 Cheb 91 2109 
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41. Semily 96 1515 Cheb 92 2017 Rokycany 95 2465 Rokycany 89 2071 

42. Chomutov 96 1511 M. Boleslav 91 1998 Jičín 93 2415 Rakovník 86 1991 

43. Plzeň s. 95 1496 Rokycany 89 1937 Rakovník 90 2346 Benešov 86 1986 

44. Tábor 92 1452 Tachov 88 1931 Benešov 87 2269 J. n. Nisou 84 1955 

45. Benešov 91 1437 Benešov 86 1868 J. n. Nisou 84 2180 Jičín 84 1938 

46. Olomouc 91 1435 Kutná Hora 84 1835 Český Krumlov 83 2160 M. Boleslav 82 1910 

47. M. Boleslav 90 1414 Louny 83 1821 Most 82 2143 Ústí nad Orlicí 82 1906 

48. H. Králové 90 1409 J. n. Nisou 82 1802 Ústí nad Orlicí 82 2142 Louny 82 1895 

49. Klatovy 87 1364 Sokolov 82 1789 Tachov 82 2137 Chomutov 78 1811 

50. Louny 85 1337 Český Krumlov 81 1773 M. Boleslav 82 2130 Šumperk 78 1809 

51. Prachatice 83 1314 Chomutov 81 1764 Havlíčkův Brod 79 2049 Tachov 77 1791 

52. Jičín 80 1262 Tábor 79 1737 Chomutov 79 2044 Písek 77 1781 

53. Domažlice 79 1238 Ústí nad Orlicí 78 1712 Kutná Hora 78 2028 Třebíč 76 1761 

54. Chrudim 79 1237 Klatovy 77 1672 Louny 75 1961 Havlíčkův Brod 75 1730 

55. Sokolov 78 1233 Třebíč 76 1657 Prachatice 75 1960 Karlovy Vary 74 1718 

56. Kutná Hora 77 1210 Havlíčkův Brod 75 1637 Třebíč 74 1922 Příbram 73 1702 

57. Jihlava 76 1203 Šumperk 74 1616 Chrudim 72 1881 Opava 73 1694 

58. Písek 75 1177 Příbram 73 1605 Příbram 72 1881 Tábor 73 1691 

59. Příbram 74 1161 Znojmo 73 1595 Plzeň j. 71 1842 Most 72 1664 

60. Šumperk 74 1161 Chrudim 72 1583 Tábor 70 1813 Svitavy 72 1657 

61. Ústí nad Orlicí 73 1156 Prachatice 70 1537 Znojmo 70 1810 Kutná Hora 71 1647 

62. Znojmo 70 1104 Most 70 1536 Klatovy 70 1806 Prachatice 71 1644 

63. Liberec 69 1085 Karlovy Vary 68 1495 Písek 69 1799 Český Krumlov 70 1632 

64. Třebíč 69 1084 Plzeň s. 68 1489 Ž. n. Sázavou 69 1788 Chrudim 69 1599 

65. Karlovy Vary 65 1022 Ž. n. Sázavou 67 1462 Šumperk 69 1782 Znojmo 69 1598 

66. J. Hradec 63 992 Písek 67 1453 Svitavy 68 1758 Ž. n. Sázavou 68 1577 

67. Havlíčkův Brod 62 972 Svitavy 64 1406 Karlovy Vary 67 1729 Plzeň s. 67 1551 

68. Ž. n. Sázavou 62 970 Opava 60 1319 Opava 66 1720 Klatovy 67 1541 

69. J. n. Nisou 59 925 Domažlice 60 1302 Plzeň s. 66 1710 Jeseník 58 1350 

70. Plzeň j. 58 915 Plzeň j. 56 1228 Liberec 60 1550 Strakonice 57 1311 

71. Svitavy 57 903 J. Hradec 56 1218 Pelhřimov 56 1457 Pelhřimov 55 1274 

72. Opava 56 889 Liberec 55 1211 Strakonice 56 1443 Liberec 55 1267 

73. Bruntál 56 887 Strakonice 54 1190 R. n. Kněžnou 53 1365 J. Hradec 54 1253 

74. Strakonice 56 875 Pelhřimov 54 1174 Domažlice 52 1360 Plzeň j. 53 1221 

75. R. n. Kněžnou 53 834 R. n. Kněžnou 52 1135 J. Hradec 52 1345 Domažlice 53 1219 

76. Jeseník 53 833 Bruntál 49 1065 Bruntál 46 1183 R. n. Kněžnou 50 1150 

77. Pelhřimov 52 815 Jeseník 46 1014 Jeseník 42 1104 Bruntál 48 1112 
 

Zdroj: ŘSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastní výpočet 
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Příloha 9: Vývoj intenzit dopravy na silnicích III. třídy 

  rok 1995   2000  2005   2010 

Pořadí Název okresu rel. abs. Název okresu rel. abs. Název okresu rel. abs. Název okresu rel. abs. 

1. Semily 375 3477 Ostrava m. 376 5715 Ostrava m. 403 7260 Brno m. 420 6795 

2. Brno m. 244 2264 Plzeň m. 337 5118 Brno m. 335 6025 Ostrava m. 342 5538 

3. Karviná 217 2011 Brno m. 301 4571 Plzeň m. 308 5548 Praha 269 4347 

4. Praha z. 215 1996 Karviná 217 3296 Praha 247 4448 Plzeň m. 268 4334 

5. Kladno 194 1800 Semily 212 3222 Kladno 242 4349 Karviná 217 3514 

6. F. -Místek 194 1799 Praha 198 3017 Karviná 208 3738 Chrudim 211 3410 

7. Plzeň m. 178 1654 Kladno 192 2915 Semily 194 3498 Kladno 206 3342 

8. Litoměřice 159 1474 Zlín 191 2907 Zlín 191 3445 Zlín 193 3123 

9. Zlín 157 1453 Liberec 183 2781 H. Králové 175 3145 Praha z. 187 3023 

10. Vsetín 154 1432 H. Králové 171 2608 Liberec 171 3081 J. n. Nisou 185 2989 

11. Most 149 1378 Vsetín 164 2494 Vsetín 166 2988 H. Králové 174 2819 

12. Hodonín 147 1361 J. n. Nisou 154 2335 J. n. Nisou 154 2772 F. -Místek 174 2814 

13. Sokolov 142 1321 Praha z. 151 2293 Praha z. 152 2738 Vsetín 171 2762 

14. J. n. Nisou 141 1312 F. -Místek 140 2127 F. -Místek 140 2529 Kroměříž 143 2323 

15. Ostrava-město 136 1266 Rokycany 138 2105 Rokycany 134 2417 Rokycany 140 2266 

16. Brno v. 136 1266 Mělník 133 2029 Hodonín 129 2320 Liberec 139 2249 

17. Teplice 135 1251 Kroměříž 132 2013 Pardubice 126 2266 Semily 138 2237 

18. Pardubice 133 1236 Č. Budějovice 130 1983 Příbram 126 2262 Brno v. 132 2132 

19. Nový Jičín 129 1201 Příbram 129 1967 Teplice 124 2228 Teplice 129 2083 

20. H. Králové 126 1174 Sokolov 129 1959 Mělník 123 2213 Opava 123 1992 

21. Břeclav 125 1164 Hodonín 126 1915 Chrudim 122 2199 Pardubice 122 1976 

22. Trutnov 123 1142 U. Hradiště 118 1790 U. Hradiště 122 2192 Nový Jičín 120 1950 

23. Příbram 120 1115 Náchod 113 1713 Most 119 2137 Mělník 117 1894 

24. Kroměříž 118 1095 Prostějov 110 1676 Náchod 117 2112 Litoměřice 115 1868 

25. Znojmo 110 1019 Pardubice 110 1672 Kroměříž 116 2095 Č. Budějovice 113 1827 

26. U. Hradiště 106 982 Nový Jičín 109 1665 Č. Budějovice 116 2089 Vyškov 110 1785 

27. Liberec 104 967 Teplice 107 1628 Jeseník 115 2066 Hodonín 109 1767 

28. Plzeň j. 104 962 Litoměřice 106 1611 Prostějov 111 2004 Příbram 108 1748 

29. Mělník 103 956 Most 105 1597 Nový Jičín 106 1912 Sokolov 108 1746 

30. Kutná Hora 101 934 Trutnov 105 1596 Trutnov 106 1911 Jeseník 103 1675 

31. Vyškov 101 934 Jeseník 101 1538 Sokolov 103 1853 ø ČR 100 1619 

  ø ČR 100 928 Břeclav 101 1535 Brno v. 102 1832 Trutnov 97 1566 

32. Prostějov 99 918 ø ČR 100 1521 ø ČR 100 1801 Chomutov 95 1530 

33. Cheb 97 904 Chrudim 98 1484 Břeclav 100 1796 Náchod 94 1522 

34. Česká Lípa 94 874 Tábor 96 1460 Litoměřice 93 1667 Břeclav 93 1506 

35. Č. Budějovice 92 850 Brno v. 95 1446 Chomutov 92 1661 Prostějov 92 1486 

36. Náchod 89 827 Vyškov 94 1434 Vyškov 91 1640 Most 91 1476 

37. Praha v. 88 821 Kutná Hora 87 1328 Přerov 90 1617 Šumperk 91 1469 

38. Blansko 87 810 Beroun 86 1312 Třebíč 90 1615 U. Hradiště 86 1395 

39. Tábor 86 802 Třebíč 81 1237 Kutná Hora 89 1603 Praha v. 86 1388 

40. Třebíč 86 796 Znojmo 80 1222 Praha v. 86 1553 Beroun 83 1343 
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41. R. n. Kněžnou 86 794 Cheb 80 1210 Ústí nad Orlicí 86 1546 Pelhřimov 81 1317 

42. Písek 84 783 Šumperk 78 1181 Kolín 86 1545 Prachatice 81 1303 

43. Chrudim 83 767 Nymburk 77 1166 Blansko 85 1535 Přerov 80 1291 

44. Beroun 82 757 Olomouc 76 1157 Beroun 84 1512 Olomouc 80 1291 

45. Kolín 81 756 Jičín 76 1150 R. n. Kněžnou 78 1402 Kutná Hora 76 1226 

46. Opava 81 755 Plzeň j. 76 1148 Opava 76 1371 Nymburk 75 1217 

47. Olomouc 80 745 Opava 75 1147 Olomouc 72 1301 R. n. Kněžnou 73 1177 

48. Rokycany 77 715 Přerov 74 1127 Tábor 72 1297 Znojmo 72 1170 

49. Přerov 76 706 Blansko 74 1120 Jičín 71 1279 Kolín 68 1100 

50. Strakonice 76 706 Praha v. 73 1115 M. Boleslav 69 1245 Ústí nad Orlicí 67 1092 

51. Bruntál 74 691 Písek 71 1080 Šumperk 69 1239 Děčín 67 1090 

52. Nymburk 73 674 R. n. Kněžnou 70 1065 Písek 67 1212 M. Boleslav 67 1090 

53. Děčín 69 640 Česká Lípa 67 1020 Cheb 66 1185 Plzeň s. 67 1080 

54. Šumperk 66 610 Chomutov 66 998 Znojmo 65 1174 Louny 67 1079 

55. Jičín 66 609 M. Boleslav 63 951 Česká Lípa 62 1119 Blansko 66 1076 

56. Ústí nad Orlicí 66 609 Ústí nad Orlicí 61 927 Strakonice 61 1104 Tábor 64 1035 

57. Plzeň s. 65 607 Strakonice 60 911 Plzeň s. 57 1025 Česká Lípa 62 997 

58. Jeseník 64 594 Pelhřimov 59 903 Pelhřimov 55 993 Svitavy 61 980 

59. Domažlice 64 591 Jihlava 56 847 Havlíčkův Brod 55 990 Třebíč 59 959 

60. Klatovy 63 585 Děčín 54 814 Nymburk 49 891 Písek 58 937 

61. Praha 63 583 Havlíčkův Brod 51 768 J. Hradec 49 886 Strakonice 57 930 

62. M. Boleslav 62 574 Domažlice 49 739 Jihlava 49 878 Jihlava 55 886 

63. J. Hradec 59 546 Ž. n. Sázavou 48 729 Děčín 49 878 Cheb 54 870 

64. Chomutov 58 541 Klatovy 48 728 Louny 48 856 Jičín 53 854 

65. Ž. n. Sázavou 57 527 Plzeň s. 47 718 Ž. n. Sázavou 47 840 Ústí n. L. 50 808 

66. Louny 57 525 Kolín 46 703 Karlovy Vary 47 839 Domažlice 46 749 

67. Prachatice 54 503 Louny 45 686 Klatovy 46 821 Ž. n. Sázavou 46 738 

68. Český Krumlov 54 502 J. Hradec 43 647 Domažlice 44 795 Bruntál 45 724 

69. Ústí n. L. 50 461 Bruntál 41 616 Bruntál 43 771 Karlovy Vary 42 683 

70. Tachov 49 452 Prachatice 40 613 Ústí n. L. 43 766 Klatovy 42 674 

71. Rakovník 48 446 Svitavy 37 560 Prachatice 40 718 Havlíčkův Brod 41 668 

72. Benešov 48 442 Tachov 36 546 Svitavy 40 712 Český Krumlov 40 655 

73. Pelhřimov 46 431 Benešov 36 545 Rakovník 39 706 Plzeň j. 38 613 

74. Svitavy 43 394 Rakovník 35 538 Benešov 38 693 Benešov 37 600 

75. Karlovy Vary 41 378 Český Krumlov 34 514 Plzeň j. 37 667 Rakovník 36 587 

76. Jihlava 37 346 Ústí n. L. 31 477 Český Krumlov 30 549 J. Hradec 34 554 

77. Havlíčkův Brod 32 300 Karlovy Vary 28 419 Tachov 25 441 Tachov 21 336 
 

Zdroj: ŘSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastní výpočet 
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Příloha 10: Mapa vymezených suburbií v roce 2010 

 

Zdroj: Ouředníček a kol. (2012), ArcČR 500, vlastní tvorba 

 


