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Vyvoj intenzity silniéni dopravy v CR - 1995-2010
Abstrakt

Predkladana diplomova prace se zaméfuje na vyvoj intenzity zatizeni silnicni
sité mezi lety 1995 az 2010. Teoreticka €ast prace se vénuje nejprve obecnému
definovani dopravy a dopravnich systému(, na které navazuje teoreticky koncept
vyzkumu. Ten je zaméfeny na prostorové interakce a silnicni dopravu z hlediska
prostorové struktury. Zavér teoretické Casti je vénovan charakteristice silnicni sité
a dopravnim prostfedkdm Ceska.

V empirické C&asti prace je zpocatku popsana metodika zpracovani dat.
Nasleduje nejprve analyza vyvoje dopravnich intenzit na dalniéni a silniéni siti Ceska.
Poté jsou analyzovany regionalni rozdily v intenzité zatizeni a jejich vyvoj v Case.
Nakonec jsou uvedeny tfi studie, které jsou zaméfreny na silni€ni dopravu na vstupech
do okresu s krajskymi mésty, vyvoj dopravy v pohrani€i a srovnani s vnitrozemim,

a nakonec na projevy suburbanizace ve vyvoji intenzit zatizeni.

Kli¢ova slova: intenzita dopravy, regionalni diferenciace, Ceska 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 Uvod

Doprava je pfirozenou soucasti lidského Zivota od pocatku existence lidstva.
V dnednim globalizujicim se svété ma doprava své vyznaéné misto. Svym rozvojem
zkracuje vzdalenosti, obzvlasté ty Casové. Je soucasti kazdodenniho Zivota, hraje prim
ve sférach obchodu, komunikace €i cestovani a je nedilnou soucasti ekonomik statd.
V soucasnosti doprava prostupuje napfi¢ celym narodnim hospodafstvim. Nej¢astéji je
doprava chapana jako proces prfemistovani osob ¢i statk(i z mista na misto v riznych
objemovych, ¢asovych a prostorovych souvislostech (Zeleny, 2007). Samotny proces
premistovani je uskutecfiovan vyuzitim velkého mnozstvi dopravnich prostfedkd, jako
jsou kola, automobily, letadla, &i potrubi a dalSi. Jako dopravu vSak lze chapat
i elementarni lidskou &innost, kterou je samotna chize. Velmi dulezitou roli v celém
dopravnim systému hraje silnicni doprava, a to jak z hlediska osobni individualni
(automobily a motocykly), ¢&i hromadné pfepravy (autobusy a trolejbusy),
tak i z hlediska pfepravy nakladni (dodavky a kamiony).

Vyvoj dopravy je spojen s mnoha ovliviiujicimi faktory, které v ase méni svoji
vahu. V minulosti mezi ty nejzakladnéjsi prvky vyvoje patfilo zdokonalovani dopravnich
prostifedkll a dopravnich cest. Kli€ovou roli, se kterou se Uzce poji rozvoj dopravy,
hraje rozvoj obchodu nejen na regionaini, ale i na globalni urovni. Dnes Marada
(2006a) vidi rozvoj dopravy jako sekundarni jev vyvoje sidelniho systému
a ekonomického rozvoje, ale mize to fungovat i naopak, kdy rozvoj dopravy povede
k proméné sidelniho systému.

Béhem poslednich 20 let dochazelo ke znaénému rlstu intenzit silniéni dopravy
na nasem Uzemi. Tento rast byl spojen s mnoha spolupusobicimi faktory. Na jedné
strané rust intenzit dopravy souvisel s padem komunismu, ktery znamenal otevreni
domaciho trhu zahraniénimu obchodu. Vznikla moznost exportu zbozi a popfipadé
sluzeb na zapadni trhy. Automobily se staly dostupné&jSim zbozim a mnohonasobné se
zvétSila moznost jejich vybéru, s ¢imzZ je spojen irast jejich soukromého vlastnictvi.
Na strané druhé byl rist intenzit zatizeni spojen se zmé&nami v systému osidleni, které
se ovSem také vazou na zménu hospodarského a politického rezimu. Jako zakladni
prvky lze vymezit koncentraci ekonomickych aktivit, rozvoj vztahu stfedisek
od mikroregionalni az po makroregionalni uroven, zintenziviiovani vztahi mezi jadrem

a jeho zazemim, Ci rozvoj suburbanizace.
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V soucasnosti vznika nespocet praci s geografickym podtextem, které jsou Uzce
zaméfeny na problematiku dopravy, a to nejen tématem, ale pfedevSim prostorovym
vymezenim. Cilem této diplomové prace je zhodnotit vyvoj silnicni dopravy na uzemi
Ceska v porevoluénim obdobi. Dochazi k ristu intenzit zatizeni na v8ech kategoriich
komunikaci? ZvySuje se participace dalnic na celkovych intenzitdich? Ma Praha
neotfesitelné dopravni postaveni jako v sidelni hierarchii? Jsou v pfihrani¢i
koncentrované dopravné periferni okresy? Projevuje se vyrazné suburbanizace
i na arovni okrest? Dil¢i cile prace a jeji hypotézy budou pro svou prehlednost

formulované v nasledujici podkapitole.

1.1 Cile a predpoklady

Hlavnim cilem prace je zhodnotit vyvoj automobilové dopravy na Gzemi Ceska
v porevolu¢nim obdobi. Prace by méla podat uceleny pohled na vyvoj intenzity zatizeni
na silniéni siti automobilovou dopravou, jednak s ohledem na rozdéleni silnic
do jednotlivych kategorii, a dale pak z hlediska Uzemnich rozdili vramci Ceska.
K dosazeni cile prace poslouzi data ze sc€itani dopravy z let 1995 az 2010 v pétiletém

cyklu za celé uzemi Ceska. Tento obecny cil je rozdélen do dvou cild.

Cil 1- Vyvoj intenzity zatizeni na dopravni siti

Prvnim cilem prace bude analyzovat proménu zatiZzeni silni¢ni a dalnicni sité
Z hlediska jejiho rozdéleni do jednotlivych kategorii a zachytit jejich trend vyvoje.
UvaZovanymi kategoriemi budou dalnice, silnice I. Il. a lll. tfidy. Dil€im cilem bude
identifikace UsekU, kde doslo k nejvysSimu rlstu intenzity zatiZzeni a pokusit se vymezit
faktory, které k tomuto trendu vedou. Poslednim diléim cilem v této ¢asti prace bude
identifikace dopravnich os a snaha podchytit jejich transformaci b&éhem danych let.

Tato Cast prace si klade za cil odpovédét na tyto otazky:

e Jakym zpusobem se promeénila intenzita zatiZzeni dopravnich
komunikaci v porevoluénim obdobi na tzemi Ceska a jaké jsou
vyvojové tendence na komunikacich raznych trid?

o Které useky dopravnich komunikaci vykazuji nejvy$si intenzity a jak se
tyto intenzity promériuji v ¢ase?

o Kde vznikaji dopravni osy a jaky je jejich vyvoj?

Vyvoj intenzity silniéni dopravy je podminén mnoha faktory, mezi které lze

zaradit bohatstvi domacnosti, obchodni aktivity, technologicky vyvoj, poptavku
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po dopravé, velikost vozového parku apod. V obecném pohledu je rust intenzity
dopravy spojen s rostoucim pocétem automobilll (Bruhova-Foltynova 2009). Garcia,
Levy, Limdo a Kupfer (2008) prokazuji souvislost mezi vyvojem intenzit dopravy
a vyvojem HDP, kdy je tento rlist viceméné paralelni. V pfipadé Ceska se da
predpokladat obdobny vyvoj intenzity dopravy ve sledovaném obdobi stejné tak, jako
roste HDP, které vzrostlo z 1533,7 mld. K& v roce 1995 na 3775,2 mld. K& v roce 2010,
tedy 0 146,1 % (CSU 2012). Velikost vozového parku se zvétsila z 3 442 890 vozidel
v roce 1995 (osobni a nakladni automobily a autobusy) na 5 197 425 vozidel v roce
2010, tedy o témér 51 % (Autosap 2012). Na vS8ech kategoriich komunikaci se da
oCekavat rlst intenzit dopravy po celé sledované obdobi s postupnym poklesem
dynamiky, ktery bude vyrazné ovlivnén tranzitni dopravou. Tranzitni dopravou se
rozumi takova doprava, ktera mezi bodem vyjizdky v jednom uzemi a bodem dojizdky

v druhém Uzemi pfekonava i dalsi uzemi.

Cil 2- Regionalni rozdily ve vyvoji intenzity dopravy

Druhym cilem prace bude zachytit regionalni rozdily v intenzité zatizeni
a ve vyvoji intenzity zatiZzeni pozemnich komunikaci ve sledovaném obdobi. Hodnoceni
intenzity zatizeni silnic a dalnic bude provedeno na uUrovni okresl. Zajmem Setfeni
bude snaha postihnout, vjakych okresech Ceska roste intenzita dopravy nejvice,
avjakych castech naopak dochazi ke stagnaci, €i jejimu poklesu. Nasledné
pak zhodnotit vyvoj intenzity zatizeni od roku 1995 do roku 2010 ve srovnani
pfihrani¢nich okrest s vnitfnimi okresy a vyvoj zatizeni pfed vstupem (rok 1995
a 2000) a po vstupu Ceska do EU (rok 2005 a 2010), a dale také po vstupu Ceska
do Schengenského prostoru ke konci roku 2007 (scitaci rok 2010). Déale porovnat
okresy z hlediska projevl suburbanizace. Druha ¢ast prace si klade za cil zodpovédét

tyto vyzkumné otazky:

e Jaké jsou trendy vyvoje intenzity silnicni dopravy v kontextu tuzemniho
rozdéleni Ceska?

e Kde dochazi k nejvysSimu rastu intenzity zatizeni, a kde naopak
doprava stagnuje Ci klesa?

e Jaky je vyvoj orientace intenzit dopravy na vstupech do okresu
s krajskymi mésty?

o Jakym zpusobem se zménila intenzita zatizeni pozemnich komunikaci
ve srovnani pohranici a vnitrozemi béhem sledovaného obdobi?

o Jakym zplsobem se projevuje suburbanizace v intenzité dopravy?

13



Podle Marady (2006a) se v horizontalni dopravni poloze na uzemi Ceska
projevuje tradiCni severo-jizni raznorodost z hlediska vybaveni dopravnimi sitémi,
kde pravé sever Uzemi je charakteristicky hust8i dopravni siti. Vertikalni dopravni
poloha stfedisek je spojena s jejich vyznamovym postavenim v ramci hierarchie
stfedisek. Plati v8ak, Ze systém pozemnich komunikaci je spiSe podminén hierarchii
stfedisek, které jsou komunikacemi spojovany. AvSak toto spojeni muze zplsobovat,
Ze méné vyznamna sidla, ktera lezi na dulezité spojnici stfedisek vy$Siho Fadu, maji
lepSi dopravni polohu, neZli je jejich regionalni vyznam. Hampl (2005) dale uvadi,
ze dochazi kdalSimu prohlubovani hierarchie regionalniho systému stim,
Zze vyznamna stfediska dale posiluji svlj vyznam. Neda se tedy ve sledovaném obdobi
oCekavat vyrazna zména v postaveni okresu z hlediska intenzit zatizeni. Na druhou
stranu se da predpokladat dalSi vyraznéjSi rast okrest s vyznamnymi stfedisky,
predevsim tedy Prahy, Brna, Plzné a Ostravy. AvSak vyznamnou roli bude hrat taktéz
zprovozfiovani vysokokapacitnich Usekl pozemnich komunikaci. Ty mohou odvést
znacnou c¢ast predevsim tranzitni dopravy z nizSich kategorii silnic. V pfipadé presunuti
téchto proudl mezi okresy by mohlo dojit k vyraznym zménam uzemniho zatizeni
dopravni sité.

Podle Havlitka a Marady (2004) neni perifernost okrest v ramci Ceska spojena
s jejich polohou ve vztahu pfihraniénich a vnitrozemskych okres(. Ze studie Musila
a Millera (2008) naopak vyplyva, Ze periferni oblasti jsou umistény pFfevazné
na okrajich metropolitnich regiond. Obecné se pak perifernost oblasti zvySuje s jejich
vzdalenosti od metropolitniho regionu. Na zakladé téchto studii Ize vyvodit pfedpoklad,
Ze prihrani¢ni okresy by se nemély svym vyvojem z hlediska intenzit dopravy odliSovat
od vnitrozemskych okresu. Vstup Ceska do EU a nasledné otevfeni hranic, by mohlo
ovlivnit intenzity dopravy v okresech. Pfedné se to bude tykat okresu, kde se nachazi
vyznamné hrani¢ni pfechody a budou vyrazné ovlivnény mezinarodni automobilovou
dopravou. Tento vliv by mél vést ke zvySujici se heterogenité skupiny pfihraniCnich
okresu. Dil¢im pfedpokladem tedy je dynamicté&jsi rast intenzit dopravy v pfihraniénich
okresech s dulezitymi silnicnimi (hrani¢nimi) pfechody. Obzvlast€ na postaveni
prihraniénich okrest vramci hierarchie Ceska budou plsobit faktory perifernosti
a objem mezinarodni dopravy.

Vyznamnym faktorem, ktery ovliviiuje intenzitu zatizeni pozemnich komunikaci,
je rozvoj suburbanizace. Suburbanizace se dotyka pfedevSim obci v zdzemi velkych
mést. Pucher (2002) uvadi dvoji pohled na suburbanizaci a dopravu, kdy nejprve rozvoj
dopravy a automobilismu vedl k moznostem vzniku a rozvoje suburbii a nasledné
pravé suburbia vedla ke zvySovani intenzit dopravy. Pergl (2012) na pfikladu Jesenice

v zazemi Prahy, &i Heisig, Burian a Mifijovsky (2011) na pfikladu Olomouce prokazali,
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Ze obyvatelé suburbii v naprosté vétSiné vyuzivaji individualné denné automobil
namisto hromadné dopravy. Da se proto predpokladat trvaly rast intenzit zatizeni

v zazemi velkych mést, kam se stéhuji novi obyvatelé.

1.2 Struktura prace

Teoreticka Cast prace nejprve v kapitole &. 2 obecné vymezuje dopravu a jeji
zakladni charakteristiky, a dale se zaméfuje na jeji studium v ramci geografie. Nosnou
Casti celé teorie je kapitola ¢. 3. Doprava je zde feSena skrze prostorové interakce.
Nasledné je vymezen vztah mezi prostorovou strukturou a dopravou ve tfech
zakladnich geografickych urovnich a blize zkouman z hlediska regionalni a lokalni
urovné. Nakonec je detailnéji rozebran vliv suburbanizace na vyvoj silni¢ni dopravy.
Konec¢né je v kapitole €. 4 popsana celkova charakteristika a vyvoj silniéni sité
na nasem uzemi a dale vyvoj poctu registrovanych osobnich a nakladnich automobilu,
jakozto zakladnich prvka silniéni dopravy.

Empiricka ¢ast prace je zaméfena na vyzkum vyvoje intenzity zatiZzeni silni¢nich
komunikaci. Nejprve je vénovan prostor metodice prace v kapitole & 5. Samotna
interpretace dosazenych vysledku je rozdélena do dvou kapitol. Kapitola €. 6 se vénuje
vyvoji intenzit zatizeni v Cesku a proméné zatiZzeni na dopravni siti v ase s naslednym
vymezenim os rozvoje. V kapitole €. 7 jsou feSeny regionalni rozdily v intenzité
dopravy a jejich vyvoj v Case, kdy zakladni jednotkou hodnoceni jsou okresy. Nasleduji
tfi dilci studie vyzkumu, které se zaméfuji na intenzitu dopravy na vstupech do okresl
s krajskymi mésty, vyvoj dopravy v pohrani¢i a srovnani s vnitrozemim, a nakonec

projevy suburbanizace ve vyvoji intenzit zatizeni.
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2 Obecna pojeti dopravy

Doprava je centralni dimenzi narodnich a globalnich vyrobnich systéma, které
pretvareji svét (Hoyle, Knowles 1998), jeji uroven je odvozena od urovné hospodarstvi
¢innosti. Je nezbytnou soucasti ekonomiky a hraje velmi dulezitou roli v prostorovych
vztazich mezi lokalitami. Na dopravu Ize nahlizet jako na multidimenzionalni ¢innost,
ktera vytvari vazby mezi regiony a ekonomickymi aktivitami, ¢i lidmi a zbytkem svéta
(Rodrigue, Comtois, Slack 2013). OdliSuje se od pramyslovych a zemédélskych
odvétvi svou univerzalnosti vyrobnich spojeni s jinymi vyrobnimi odvétvimi, jelikoz
zbozi vyprodukované v primyslu &i zemédélstvi je pfipraveno ke spotiebé az po
transportu na trh, ¢i do mista spotfeby. Samotny produkt dopravy je nehmotny efekt
premisténi, ktery neni skladovatelny (Zeleny 2007). Hoyle (1973) ftika, ze i
v nejodlehlejSich a nejméné rozvinutych obydlenych oblastech je doprava v né&jaké

formé zakladni souc€asti kazdodenniho rytmu Zivota.

2.1 Studium dopravy

Doprava neni studovana vyhradné jednou védou, vénuji se ji v urcitych
pohledech pfedevsim geografické, ekonomické, technické a historické védy, ale i dalsi.
Technické védy se zabyvaji technickou strankou dopravy, jakou je konstrukce a vyroba
dopravnich prostfedkl, budovani dopravni infrastruktury nebo technické fungovani
dopravy (Brinke 1999).

Dopravni geografie jako védni disciplina vznikla z ekonomické geografie
v druhé poloviné dvacatého stoleti (Rodrigue, Comtois, Slack 2013). Pfedmétem studia
dopravy v ramci geografie je ,rozmisténi dopravy a pfiCiny i zvlastnosti jejiho vyvoje
v jednotlivych zemich a oblastech” (Kfivda, Folprecht a Olivkova 2006, s. 7). Jak uvadi
Rodrigue, Comtois a Slack (2013), geografové maji zajem studovat dopravu ze dvou
pohledd. Prvnim z nich je studium dopravni infrastruktury a zafizeni ji nalezicich, které
zaujimaji vyznamné misto v prostoru a tvofi zaklad komplexniho prostorového
systému. Druhym pohledem zajmu je studium dopravnich siti v kontextu snahy
geografli vysvétlit prostorové vztahy, kdy se pravé dopravni sité stavaji dalezitym

vysvétlujicim prvkem téchto prostorovych interakci.
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Dnes by studium dopravy vramci geografie nemélo byt omezeno
na prostorovost, ale mélo by pfijmout a pfizpGsobit teorie a metodiky, i zjinych
spoleCenskych a pfirodnich véd. Tim by mélo dojit ke komplexné&jSimu chapani
dopravnich a komunikaCnich procest a mobility s prostorovymi, socialnimi

a psychologickymi dopady, které je mohou provazet (Hall 2010).

2.2 Zakladni rysy dopravy a dopravni systémy

Doprava je délena do tfi zakladnich sloZzek na dopravni prostfedky, dopravni
cesty a dopravni infrastrukturu (Brinke 1999, Cerba 2004). Tyto tfi zakladni slozky
dopravy vztazené na urCité vymezené uzemi (i cely svét) jsou definovany pojmem
dopravni systém. Existuje fada dopravnich systém( s rGdznou urovni rozvinutosti,
jejichz vyvoj byl dan mimo jiné politicko-ekonomickym systémem. V podminkach
volného trhu byla umoznéna konkurence jednotlivych druht dopravy, ale zarover
i uvnitf kazdého druhu dopravy. Volny trh tedy pfiznivé stimuloval rozvoj celého
dopravniho systému. OvSem i v téchto podminkach existuji znacné rozdily v urovni
vyspélosti dopravnich systémU mezi ekonomicky silnymi a rozvojovymi staty. V téchto
pfipadech stat provozuje nebo ovlada jen méné vynosna, &i ztratova odvétvi dopravy.
Regulovany trh s centralnim planovanim kladl ddraz na vzajemnou spolupraci
jednotlivych odvétvi dopravy. Rozvoj dopravnich systému byl tedy uzce vazan
na narodohospodarské plany bez prvku konkurence. Mimo vlivu politicko-
ekonomickych faktort hralo vliv i mnoho dalSich faktorl, jako je napfiklad hustota
a rozmisténi obyvatelstva, historicky vyvoj statu, rozvoj vyroby, odvétvova struktura
hospodarstvi, zahrani¢ni obchod, stupen uzemni délby prace apod. Dnes rozliSujeme
nékolik dopravnich systému. Mezi ty vrcholné rozvinuté patfi zejména severoamericky
a zapadoevropsky. DalSi skupinou jsou systémy stfedni Evropy, které se pfiblizuji
zapadoevropskému typu, i diky integraci Evropské unie, blize (Brinke 1999, Kfivda,
Folprecht, Olivkova 2006, Zeleny 2004).

Utvafeni dopravniho systému Ceska bylo v minulosti vyrazné ovlivnéno
predevSim rozmisténim pFirodnich zdrojl, pfedev§im hnédého a ¢erného uhli. DalSim
vyznamnym faktorem v rozvoji byl a stale je samotna geograficko-ekonomicka poloha
statu vramci Evropy, kdy je pfirozenou kfizovatkou transevropskych zelezni¢nich
a silniénich cest. Dopravni systém je tvofen pfedevSim kombinaci zelezniCni
a automobilové dopravy, které svou kvantitou témér odpovidaji zapadni Evropé, avSak

kvalitou zatim velmi zaostavaji (Brinke 1999, Kfivda, Folprecht, Olivkova 2006).
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Mezi zakladni faktory utvarejici a ovliviujici dopravni systémy patfi fyzicko-
geografické a ekonomické faktory. Z hlediska fyzicko-geograficky faktort je silni¢ni
infrastruktura, pfedevSim jeji vystavba, ovliviiovana zejména reliéfem (Clenitost,
pFikrost svahll) a kvalitou geologického podlozi. S vyvojem dopravnich prostfedkl a
systému vliv fyzicko-geografickych podminek slabne a projevuje se tedy spiSe pfi
vystavbé, uzitych technologii vystavby pozemnich komunikaci a na vysi investicnich a
provoznich nakladd (Brinke 1992). Ekonomické faktory ovliviiuji pfedevSim objem,
strukturu a rozmisténi dopravy. Mezi ty zakladni patfi hospodarska struktura oblasti
zejména uroven jednotlivych odvétvi, rozmisténi vyroby a spotfeby v Uzemi, rozmisténi
obyvatelstva, charakter a intenzita vnéjSich hospodarskych svazki a poloha
v souvislost s okolim, pfedevsim tedy dopravni poloha (Zeleny 2004).

Jak uvadi Kampf a Zakorova (2009, s. 115) ,v Ceské republice je vyvoj hrubé
pridané hodnoty v odvétvi dopravy v poslednich letech ‘“totoZzny” s vyvojem HDP. Da
se konstatovat, Ze poptavka po dopravé je odvozena od celkové poptavky

v hospodarstvi.*”
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3  Teoreticky koncept vyzkumu

.....

aktivity, a proto se téSi rostoucimu zajmu geografi (Marada a kol. 2010). Vysledny
proces premisténi je vysledkem mnoha dil€ich aspektt a rozhodnuti, které pfedchazeji
samotnému pohybu. Nasledujici podkapitoly pfedstavuji teoreticky zaklad pro analyzu
vyvoje intenzit zatizeni na tzemi Ceska.

Nejprve je zde vysvétlena doprava skrze prostorové interakce, jakoZzZto
elementarni pohyb mezi dvéma body v prostoru. Realizace prostorovych interakci,
jejichz velka ¢ast je uskuteChovana silni¢ni automobilovou dopravou, je blize
definovana svymi tfemi koncepty. Ve druhé c¢asti kapitoly je na silniéni dopravu
nahliZzeno v prostorové organizaci a regionalni diferenciaci. Pfedmétem zajmu je vztah
mezi prostorovou strukturou a dopravou na zakladnich geografickych udrovnich.
Podrobné je feSena silniéni doprava na regionalni a lokalni urovni. Zavér kapitoly je
vénovan dopravni indukci, jakozto fenoménu ménici dopravni chovani na rlznych

radovostnich urovnich.

3.1 Prostorové interakce

Doprava je slozitym celkem, ktery je zavisly na mnoha faktorech. Jedna se
o elementy vedouci ke vzniku dopravy, utvarejici jeji smér a pfipadnou intenzitu. Pravé
tyto elementy studoval americky geograf E. L. Ullman, ktery na jejich pusobeni nahlizel
jako na prostorové interakce a snazil se vysvétlit, pro€ tyto interakce probihaji (Turton,
Black 1998). Prostorovymi interakcemi v dopravni geografii rozumime pohyb osob,
zbozi a informaci mezi mistem plvodu a mistem ur€eni. Tyto pohyby pokryvaji velké
mnozstvi pohybu, mezi které patfi cesty do zaméstnani a Skol, migrace, cestovnich
ruch, vyuziti vefejnych zafizeni, pfedavani informaci ¢&i kapitalu, trzni oblast
maloobchodu, mezinarodni obchod, rozvoz nakladu a podobné (Rodrigue, Comtois,
Slack 2006). Jako zakladni prvky prostorové interakce Ullman (1956) vymezil tfi
koncepty, a to koncept komplementarity (complementarity), transferability (transfer-
ability) a intervenuijici pfileZitosti (intervening opportunity). Pro pochopeni podstaty
prostorovych interakci je nutné si jednotlivé koncepty blize rozebrat.

Koncept komplementarity neboli doplfikovosti, fika, Zze musi vzniknout urcita

nabidka a poptavka mezi dvéma misty. Napfiklad obytna zéna je komplementarni
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k primyslové zoné, jelikoz ji poskytuje pracovni silu a zaroven pramyslova zéna nabizi
obytné zoné pracovni pfilezitosti (Rodrigue, Comtois, Slack 2006). Ve vétsiné pfipadu
komplementarita znamena, Ze dvé mista vyuzZivaji vzajemné vyhody vyplyvajici
z prostorové interakce (Anderson 2012).

Koncept transferability, neboli pfenosnosti, naznaCuje, Ze interakce se vyskytuji
jen v pfipadég, ze jsou efektivni z hlediska nakladd (Ullman 1956). Rodrigue, Comtois
a Slack (2006) tuto mysSlenku dale rozvijeji a uvadéji, ze transport nakladu, osob
Ciinformaci musi byt podporovan dopravni infrastrukturou, ktera propojuje mista
puvodu a uréeni, zaroven v8ak nesmi byt naklady na prekonani vzdalenosti vyssi nezli
samotné pfinosy plynouci ze vzajemné interakce, a to i v pfipadé, ze jsou tato dvé
mista vzajemné komplementarni.

Konceptem intervenujici pfilezitosti se rozumi alternativni pfilezitosti pro mista
uréeni, které maji podobnou komplementaritu, ale mnohem lepSi transferabilitu
(Anderson 2012). Ullman tento koncept prfevzal od Stouffera (1940), ktery uvadi,
Ze intenzita pohybu v urlitém Useku je pfimo umérna poctu pfilezitosti v koncovych
bodech useku a nepfimo umérna poctu intervenujicich pfilezitosti v daném uUseku.
Jinym zplUsobem Ize tento koncept vysvétlit, Ze pocet osob, které se pohybuiji v urcitém
useku, je pfimo umérny k procentualnimu narastu pfilezitosti v této vzdalenosti.

Tyto tfi koncepty, které jsou dulezité pro realizaci prostorové interakce, jsou
zobrazeny na obrazku 1. Velka ¢ast téchto interakci, tedy pohyb(, je uskutechovana
mimo jiné pravé prostfednictvim silni€ni automobilové dopravy. Silniéni doprava muze
byt bezesporu povaZzovana za jednu z nejvyznamnéjSich kazdodennich lidskych aktivit,
jejiz vyznam spociva predevsim ve vytvaieni a provadéni prostorovych interakci mezi
geografickymi lokalitami (Kraft, Van€ura 2010). Lze tedy tvrdit, Ze intenzita silni¢ni

dopravy je uzce spojena mimo jiné s mnozstvim prostorovych interakci.

Obr. 1: Podminky pro realizaci prostorové interakce
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Zdroj: Rodrigue, Comtois a Slack (2006), s. 164
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Jak uvadi Rodrigue, Comtois a Slack (2006), hlavnim cilem je vysvétlit
prostorové toky za pomoci prostorovych interakci. Ty poskytuji nastroje jak dané toky
mé&fit a nasledné predvidat jejich zmény pfi zméné vychozich podminek. Matematické
modelovani a vypocty jsou provadény skrze rGzné modely prostorovych interakci.
Tyto modely se snazi pfedevSim vysvétlit a popsat prostorove toky jako napf.
kvantifikace tok( (lze s urCitou generalizaci pouzit pro intenzity dopravy), predikce
zmeén generujici toky ¢i alokace dopravnich zdroju. Mezi zakladni typy téchto modell
patfi gravitaCni model (méfeni interakci mezi vS8emi moznymi pary mist v lokalité),
potencialni model (méfi interakce mezi jednim mistem a vSemi ostatnimi misty
v daném uUzemi) a maloobchodni model (méfi hranice v oblasti trhu mezi dvéma
navzajem si konkurujicimi misty na témze trhu).

Studium vlastniho dopravniho fenoménu se zaméfuje mimo jiné na zkoumani
pohybu zboZi a osob. Toto studium vyuziva tradiéni matematické modely vychazejici
z prostorovych interakci. Od téchto matematickych modell a celkové kvantitativniho
pojeti prostorovych interakci bylo ¢aste¢né opousténo od 80. let, nebot' se ve vyzkumu
zacal klast vétSi duraz na rozhodovani Clovéka. S postupem globalizace dochazi
v lokalizaci spole¢nosti, ale stava se komplexnéjSi s ohledem na logistické vztahy.
Z hlediska osobni dopravy je kladen vétSi diraz na rozhodovani jedince a moznosti
jeho alternativni volby, tedy na behavioralni bazi. Jako pfiklad lze uvést volbu
dopravniho prostfedku z hlediska ceny, bezpeCi C&i rychlosti (Seidenglanz 2007).
Zacinaji se prosazovat modely diskrétni volby, které jsou zaloZzeny na individualni
volbé objektu (Elovéka) z mnozstvi alternativ, které jsou k dispozici (McFadden 1973).

Prostorové interakce nahliZeji na vznik dopravy ve stavajici nabidce siti. AvSak
opomiji zménu chovani pfi nabidce nové komunikace. Tuto zménu chovani caste¢né
podchycuje dopravni indukce. Ta popisuje efekt nové i opravené komunikace na vyvoj
intenzit zatizeni v Case. | pfesto, ze pochopeni principu dopravni indukce ma vést
pfedevSim k feSeni dopravnich problém( na lokalni urovni, jeji podstata ma presah
lokalniho pusobeni. Noland (2001), Kurfurst (2002) ¢&i Litman (2001) definuji
indukovanou dopravu na bazi jednoduché ekonomické teorie nabidky a poptavky.
ZvySeni kapacity silnice, Ci vystavba nové komunikace pfitahuje vice automobilové
dopravy a zvySuje po ni poptavku. Tato automobilova doprava na nové ¢i zkvalitnéné
infrastruktufe je dvojiho druhu, kdy cast je pfesmérovana z okolnich komunikaci
nebo jiného druhu dopravy a &ast je indukovana doprava, ktera by se dfive vubec
nerealizovala. Dopravni indukci Ize dale rozdélit podle funkce na dopravni indukce
komercnich a obytnych staveb (Kurfirst 2002). Dopravni indukci komercnich

¢i primyslovych staveb popisuje na jednoduché bazi, kdy nové kapacitni komunikace
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v blizkosti mést maji schopnost pfitahovat komer¢ni vystavbu, ktera posléze pfitahuje
dopravu. Doklada na zakladé empirickych vyzkumu, Ze jsou tyto cesty indukované,
nebot by se jinak neuskuteénily. Navic dodava, Ze se nejedna o zvySeni intenzit pouze
na nové komunikaci, ale pfirozené i na okolnich komunikacich, které jsou napojeny.
Z hlediska obytnych staveb je indukovana doprava postihnuta pfedevSim v ramci
efektll suburbanizace, kdy obyvatelé suburbii vyuzivaji pfevazné osobni automobil
k dopravé do zaméstnani, Skol, za nakupy ¢&i kulturou a jiné.

Nakonec Litman (2001) uvadi dva efekty doprovazejici indukovanou dopravu.
Prvnim z nich je tzv. sitovy efekt, kdy nedochazi k narlstu dopravy pouze na nové
komunikaci, ale i na okolnich komunikacich, které se na tuto komunikaci napojuiji.
Navic po urcitém naplnéni nové komunikace dochazi k ¢asteCnému navratu na
komunikaci pivodni. Druhym efektem je efekt saturace, kdy ma doprava tendenci se
rozpinat az kam dovoli fyzické meze Unosnosti. Tento pfipad je v nasich podminkach

pouze lokalnim problémem pfedevsim v rannich Spi¢kach na vstupech do Prahy.

3.2 Silniéni doprava z hlediska prostorové struktury

Rodrigue, Comtois a Slack (2006) na vztah mezi prostorovou strukturou
a dopravou nahlizi ve tfech zakladnich geografickych urovnich na globalni, regionaini
a lokalni uroveni. Z hlediska globalni urovné jde pfedevS§im o mezinarodni obchod
a specializaci regiont, kdy ukolem dopravy je propojeni hlavnich svétovych center
a jejich nasledné propojeni se stfedisky nizSiho Ffadu, blize napf. Seidenglanz (2008)
&i Martin a Roman (2003). V Cesku jsou touto Grovni ovliviiovana piedevsim velka
centra, jako je Praha a Brno. Regionalni uroven je uvazovana jakozZto uzemi
v hranicich jednoho statu a predmétem zajmu je propojeni stfedisek osidleni,
kdy dominuje pfevazné silnicni a Zelezni¢ni doprava. Vyzkum dopravnich hierarchii
jako prvni u nas studoval Huarsky (1978). V dnesni dobé se timto studiem zabyva
Marada (2003), Marada a kol. (2010) ¢&i Kraft a Vancura (2010). Nejnizsi lokalni aroven
je charakteristicka dopravnimi interakcemi v ramci jednotlivych mést, dale napf. Pucher
urovné regionalni a lokalni. Obecné je nutné podotknout, Ze je velmi obtizné urdit
a oddélit tranzitni dopravu, kterd nema poc€atek ani konec cesty na nasem uzemi
a nelze ji pokladat za regionaini &i lokalni interakci. Tranzitni silniCni doprava se tyka
zejména nakladni automobilové dopravy, pfipadné zahrani¢nich sluzebnich cest &i cest

na dovolenou, nebo migraci.
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Prostorové interakce jsou ukazatelem reciproCnich vztahl nejen mezi
jednotlivymi body, ale i mezi mésty Ci regiony (Johnston, Gregory, Pratt, Watts 2000).
Obecné je geograficka organizace prostoru ovliviovana prostorovymi interakcemi,
které dale vyjadfuji oboustrannou zavislost mezi ¢astmi geografického prostoru rizné
hierarchické urovné. V tomto pohledu jsou zakladnimi prvky prostorovych interakci
jednotlivci a jejich aktivity (Halds a Klapka 2010). Mezi ty nejintenzivnéjsi patfi
interakce mezi stfedisky a uvnitf jednotlivych stfedisek, tedy vztahy mezi jadrem
a jejich zazemim. Jak bylo zminéno v pfedchozi ¢&asti kapitoly, pro tuto praci jsou
uvazovany interakce uskuteCriované silni¢ni automobilovou dopravou. Marada a kol.
(2010) poukazuji na silny vztah intenzity osobni dopravy mezi stfedisky a uvnitf
jednotlivych stfedisek a jejich populacni velikosti. Zaroven vSak dodavaiji, ze velky vliv
hraje taktéz dojizdka obyvatel ze zazemi za praci a sluzbami.

V dasledku technického vyvoje, globalizace a vnasSich podminkach
i postkomunistické socialni transformace prochazi silni¢ni dopravni systém, stejné jako
ostatni dopravni a obecné socio-geografické systémy, zasadnimi zménami
v prostorové organizaci, jak z hlediska kvality, tak i z hlediska kvantity. Tyto zmény jsou
podle mnoha autord spojené se zménami v sidelni struktufe Ceska, jeZ jsou
charakteristické koncentraci a dekoncentraci obyvatelstva, pracovnich mist a sluzeb
(Hampl 2005, Kraft, Van€ura 2009a, Marada a kol. 2010). Hampl a kol. (2001) dale
uvadi, Zze v prvni &asti transformacniho obdobi dochazelo k prohlubovani rozdilu
v celém komplexu znak( charakterizujicich socialni a ekonomickou vyvojovou
dynamiku. Tento trend popisuje na diferenciaci mezd a ekonomického agregatu
na urovni okresu, kdy se v pfipadé mzdové Urovné zvySilo variaéni rozpéti mezi lety
1989-1999 téméF dvojnasobné. Zaroven ale dodava, Ze byla vyrazna diferenciace
jizvroce 1989 apoukazuje na znacny vliv koncentrace pracovnich pfilezitosti
pfedevSim do méstskych okrest (Praha, Brno, Ostrava a Plzen) a vyjizdkovy charakter
okresu v jejich zazemi. Na zakladé tohoto vyvoje se da ocekavat podobny trend
na urovni okresl, kdy charakterizujicim znakem bude automobilova doprava, jakozto

jedna ze slozek ekonomického rozvoje.

3.2.1 Regionalni struktura silniéni dopravy

Regionalni strukturou silnicni dopravy se v obecné mife rozumi vztah mezi
jednotlivymi stfedisky osidleni popfipadé vymezenymi regiony. Tento vztah obecné
navazuje na koncepty prostorovych interakci. Zasadni rozdil je ve vymezenych

faktorech, které podminuji jednotlivé interakce mezi stfedisky. Marada a kol. (2010)
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vymezuji dva zasadni faktory, které podmirfiuji kontakty jednotlivych stredisek.
Jako prvni faktor uvadi vzdalenost, ktera urcuje jejich dostupnost (akcesibilitu). Brinke
(1999) obecné uvadi, Zze s rostoucim poctem spojeni stfedisek roste i jejich dopravni
dostupnost. Druhym faktorem ovliviujicim miru interakce je velikost jednotlivych
stfedisek, kdy velka stfediska generuji a pfitahuji vétsi objem interakci. S velikosti
a vzdalenosti stfedisek pracuji jiz zminované modely jako napf. gravitacni model. Dvé
stejné populatné velka a vzdalena strfediska vétSinou vytvareji rozdilny objem
interakci, coz maze byt dano jejich funkénim tedy hierarchickym vyznamem. Stfediska
vy$Sich fadu jsou ovliviiovana nejen jejich pozici v narodnim systému osidleni,
ale taktéz nadnarodni drovni (Marada a kol. 2010).

Vysledky analyzy geografické organizace dopravniho systému v Cesku, kterou
provadél Kraft a Van€ura (2009b), poukazuji obecné na zvysujici se variaéni rozpéti
velikosti dopravy mezi nejvétS§imi a nejmensimi centry osidleni. Tento vysledek
koresponduje s vysledky, které uvedl Hampl a kol. (2001) na urovni okresu. Dale zjistili,
ze dochazi ke zvysené koncentraci nakladni automobilové dopravy do nejvétSich
center osidleni v severozapadni-jihovychodni orientaci. Na zavér byla potvrzena uzka
korelace mezi dopravni a komplexné-sidelni hierarchii, stejné jako v pfipadé studie
Marady a kol. (2010) nebo Hampla a kol. (2001). Da se tedy tvrdit, Ze dopravni
hierarchie stfedisek (regionl) odpovida jejich komplexni hierarchii a je touto hierarchii
podminéna. Na druhou stranu mlze dochazet v pfipadé menSich stfedisek k asymetrii,

ktera je zpUusobena jejich postavenim na patefnich komunikacich.

3.2.2 Lokalni struktura silniéni dopravy ve vztahu jadro a zazemi

Lokalni struktura silnicni dopravy je predevSim méstska silnicni doprava
a silniéni doprava ve vztahu jadro a jeho zazemi. Nutno podotknout, Ze i tuto strukturu
lze jen obtizné oddélit od vySSich fradovostnich drovni a dochazi k prolinani.
Ov8em urcita specifika a unikatni vazby si zachovava, jedna se pfedevSim o soubor
vztahl vyplyvajicich z méstské formy a jejich zakladnich interakci lidi, zboZzi
a informaci. Rodrigue, Comtois a Slack (2006) ¢i Brinke (1999) silni¢ni dopravu déli
do tfi z&kladnich kategorii na kolektivni dopravu (méstka hromadna doprava), ktera
poskytuje pfepravu velkého mnoZzstvi lidi na zakladé uspor z rozsahu. Druhou skupinou
je individualni doprava, ktera nezahrnuje pouze automobil, ale napfiklad i kolo i péSi
turistiku. Jako tfeti skupinu vymezili nakladni dopravu, ktera obsluhuje mésta
jako centra vyroby i spotfeby, jez jsou doprovazena zvySenymi pohyby zbozi mezi

distribu€nimi centry, sklady, maloobchody apod.
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Silni¢ni doprava a jeji intenzita ve vztahu jadro a zazemi proSla vyvojem, ktery
byl ur€ovan rozvojem a délbou prostorove struktury mést. Na druhou stranu je nutné
podotknout, Ze pravé rozvoj dopravy jako takové byl jednim z prvka, ktery umoznil
rozvoj prostorové struktury mést. Proto je nutné na tento vyvoj nahlizet
v obousmeérném pusobeni. Vyvoj méstské prostorové struktury Ize vymezit na tradi¢ni
polarizaci jadro-zazemi. Tato polarizace je obecné délena na tfi faze vyvoje na pre-
industrialni, industrialni a post-industrialni formu vztah( (obr. 2), nebo dle Hampla
(2005) a obecné geografické interpretace na staticky, dynamicky a organicky systém.
Pre-industrialni (staticka) faze je charakteristicka nizkym podilem méstského
obyvatelstva a minimalni mobilitou obyvatel. Industrialni (dynamicka) faze, ktera je
spojovana predevsSim s pramyslovou revoluci, pfinesla sériovou vyrobu, se kterou
pfislo rozlisSeni velkoobchodu a maloobchodu. Doslo k prostorovému rozdéleni vyroby
na okraje mést, a kancelarské prostory a fizeni firem do jadra mést. Obecné tedy
dochazelo k posunu funkci smérem k periferii a nutnosti zvySené mobility obyvatel.
Soucasna post-industrialni (organicka) faze je typicka rozvojem
konkurenénich/kooperativnich vztaht v ramci systému s cilem vytvaret vétsi a
integrovanéjSi systém. Dochazi k posunu velkoobchodu na okraje mést, stejné jako
skladovacich prostor, ¢i nékterych kancelarskych funkci, pravé diky vhodné dopravni

dostupnosti a niz§im nakladim na provoz.

Obr. 2: Vyvoj prostorové struktury méstskych oblasti v zavislosti na dopravnich osach

rozdéleni

A B

@ Jadrové aktivty @) Okrajové aktivity mm== Hlavni dopravni osy
© Centralni aktivity t_} Centraini oblast

Zdroj: Rodrigue, Comtois a Slack (2006), s. 174

25



Vyznamnym soudobym procesem utvarejicim a pfeménujicim strukturu mést,
ktery ma znacny vliv na vyvoj dopravniho zatizeni, je proces suburbanizace. Jak uvadi
Sykora (2003), vyznam studia a vyzkumu suburbanizace neni pouze ve zkoumani
a explanaci zmén v sidelni struktufe, ale také snaha podchytit zpétny vliv
na spoleéensky vyvoj, tedy i na dopravni chovani spole¢nosti. Pucher (2002)
pfedstavuje pocatky suburbanizace jakozto nasledek zvySené mobility obyvatelstva
a moznosti dosazeni levnéjSich pozemk( za hranici mésta pfi zachovani Casové
vzdalenosti. AvSak v dnesni dobé je tento vztah vzajemny (Urbankova, Oufednicek
2006). Podle Ourednicka (2013) &i Sykory (2003) Ize délit suburbanizaci dle funkce
na rezidencni (rozvoj obytné funkce v zazemi mésta) a komeréni (pfesun obchodnich,
primyslovych, kancelafskych a jinych aktivit do zazemi). Hampl a kol. (2001)
predstavuje na prikladu velkych mést zménu funk&ni prostorové organizace, kdy se
v pfiméstskych zénach koncentruji sklady, distribuéni a logisticka centra nebo nakupni
centra. Vyjma Prahy dochazi k narustu pramyslovych arealll v okrajovych &astech
velkych mést, pfedevsim téch, ktera jsou napojena na kvalitni infrastrukturu. Tyto prvky
pFispivaji k rastu dopravnich intenzit z ddvodu zasobovani arealu, distribuce zbozi,
nebo cest do zaméstnani ¢i za nakupy.

V kontextu rezidenéni suburbanizace a v navaznosti i t¢ komeréni pozoruje
Pucher (2002) souvislost mezi hustotou zastavby a volbou dopravniho prostiedku.
Tvrdi, Ze &im je niZSi hustota zastavby, tim je CastéjSi volba individualni automobilové
dopravou. Konec¢né také poukazuje na vztah v kontextu uzivani hromadné dopravy,
kdy na zakladé studii fika, Ze suburbanizace pracovnich mist a obyvatel pfesmérovala
jejich cesty tak, Ze nesméfuji pouze do centra, ale pohybuji se z predmésti
do pfedmeésti, coz Ize jen téZko obslouzit hromadnou dopravou, a tim se zvySuji naroky
na osobni automobilovou dopravu. Urbankova a Oufedni€ek (2006) spatfuji mimo jiné
uzivani osobniho automobilu jako soucast ikony socialniho statusu a zivotniho stylu.
Marada (2006b) dale dodava, Ze propojenim mésta a jeho zdzemi dochazi k rustu
intenzit zatizeni nejen na komunikacich |. tfid, ale projevuji se i na komunikacich
nizSiho rfadu. Na pfikladu Jesenice v zazemi Prahy (Pergl 2012) a Olomouce (Heisig,
Burian a Mifijovsky 2011) autofi prokazuji zvySené vyuzivani individualni automobilové
dopravy namisto hromadné dopravy v dusledku reziden¢ni suburbanizace. Z hlediska
komeréni suburbanizace KozZelouh (2010) na pfikladu velkoploSnych maloobchodnich
zafizeni zjistil, Ze vice jak polovina nartstu osobni automobilové dopravy se pohybuje

mezi 5 az 20 % a pétina téchto zafizeni pfitdhne o 20 % a vice automobilové dopravy.
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4  Charakteristika silnicéni sité a dopravnich prostredki

Ceska

Evoluce vdopravé je pfimo spjatd srozvojem spole€nosti, vyvojem
spolecensko-ekonomickych struktur a jejim technickym pokrokem (Kofinkova, Janku
1989). Automobilova doprava je jednim z nejprogresivnéji se rozvijejicich druht
dopravy. Soucasné s rozvojem dopravnich prostfedkll dochazi k rozvoji silniéni sité.
V Cesku se prvni asfaltové silnice objevily po roce 1945 a v roce 1970 jiz byla témé&f
kazda obec napojena asfaltovou silnici (Cenia 2013).

Zakladnimi prvky celého silni¢niho systému jsou silnice a dopravni prostfedky.
Z tohoto duvodu jim je vénovana samostatna kapitola. V uvodu této Casti prace je
popsana silniéni infrastruktura jako dulezity prvek silniéni sité. Deskripce je zaméfena
na hierarchické rozdéleni silni¢ni sité dané zakonem. Dale je zde charakterizovana
silniéni infrastruktura v Cesku. Druha &ast kapitoly je zaméfena na dopravni
prostiedky, které jsou dulezitym prvkem ve vyvoji intenzit zatizeni. Zde je popsan

rozvoj automobilizace na naSem Uuzemi v obdobi mezi lety 1993-2011.

4.1 Silniéni sit’ a silnicni infrastruktura

Jendou ze zakladnich dopravnich cest jsou silnice, které vytvareji komunikacni
(silniéni) sit. Silniéni siti se rozumi ,soustava vzajemné propojenych cest a uzli™
(Brinke 1999, s. 20), nebo ji Ize definovat jako ,kone¢nou mnoZinu uzlt a usekd, které
pfedstavuji pevnou c¢ast dopravniho systému, kterou predstavuje infrastruktura
dopravnich cest sité" (Pastor, Tuzar 2007, s. 56). Silniéni sit podporuje celou fadu
zavislych hospodarskych ¢&innosti a slouzi kintegraci ekonomickych systému
v prostoru (Spence, Linneker 1994). Silni¢ni sit' v prostoru mdzeme hodnotit dle mnoha
hledisek. Mezi nejzakladnéjsi strukturné morfologické znaky pro hodnoceni, které jsou
udavany vzajemnym uspofadanim silniCnich siti v prostoru, patfi deviatilita, hustota,
konektivita a hierarchie silniéni sité.

Obecné plati, Zze vyznamna meésta jsou spojovana i vyznamné&jSimi
komunikacemi, které se Casto vyznaCuji nizSi deviatilitou. ,Nejvétsi dopravni uzly

zaroven vyvolavaji potfebu dopravnich komunikaci vy$8i kvality, resp. koridor(

! Dopravnim uzlem se rozumi dopravni bod, ve kterém se stretdvaji alespon tri dopravni cesty (Kfivda,
Folprecht, Olivkova 2006)
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a magistral, do kterych se koncentruji hlavni sméry prfepravy. Hierarchie dopravnich
spojnic je tedy spiSe sekundarniho charakteru a je podminéna hierarchii spojovanych
bodu. Tato skutecnost pak vyrazné ovlivriuje dopravni polohu sidel na této spojnici
lezicich, které svym (nékdy i slabym regionalnim vyznamem) k hierarchickému
vyznamu dopravni cesty nijak nepfispivaji a pouze z této polohy* Cerpaji (Marada
2003, s. 18).

4.1.1 Rozdéleni silni¢ni sité

Silnice Ize délit podle rlznych kritérii, kterymi maze byt napf. jejich dopravni
Ci funkéni vyznam, ucelové urceni, nebo zplsob pouzivani. Jiz v obdobi 16. stoleti
se systém silniénich spoju rozdéloval na tfi zakladni kategorie dle jejich vyznamu,
a to na dalkové obchodni cesty, cesty k hospodarskému podnikani a lokalni cesty,
které spojovaly obydlena uzemi. Dnes je téméf vzdy uzivana hierarchicka struktura,
ktera rozdéluje silnice podle jejich dopravni dulezitosti (Zeleny 2007), a ta je stanovena
zakonem €. 13/1997 Sb. o pozemnich komunikacich. V tomto zakoné je pozemni
komunikace (PK) definovana jako ,dopravni cesta uréena k uZiti silniénimi a jinymi
vozidly a chodci, véetné pevnych zafizeni nutnych pro zajisténi tohoto uZiti a jeho

bezpecnosti“. Existuji Ctyfi zakladni kategorie, do nichz jsou PK rozdéleny:

1) Dalnice: jedna se o PK, ktera je uréena pro rychlou dalkovou dopravu a je
uréena pouze pro silniéni motorova vozidla. Ma smérové oddélené jizdni
pasy, je budovana s mimouroviiovym kfizenim a oddélenymi misty
pro vjezd a vyjezd.

2) Silnice: jsou PK, které jsou vefejné pfistupné silniénim i jinym vozidlim
a chodclim. Silnice jsou dale déleny podle dopravniho vyznamu:

a) Rychlostni silnice: je stejné jako dalnice urCena pro rychlou dalkovou
dopravu a je pristupna pouze SMV. Jejich technické provedeni
je taktéz podobné jako u dalnic, avSak v nékterych parametrech je
chudsi, pfedevsim co se prostorového usporfadani tycCe.

b) Silnice |. tfidy: jsou uréené hlavné pro dalkovou, mezistatni
a meziregionalni dopravu. Jsou oznaCovany nejvySe dvoumistnymi
Cisly.

c) Silnice Il. tfidy: jsou uréené pro dopravu v ramci kraje. Casto spojuji
krajska mésta s byvalymi okresnimi mésty. Oznacuji se tfimistnymi

Cisly.
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d) Silnice lll. tfidy: pfevazné jsou urCeny k propojeni obci, €i jejich
napojeni na PK vy&Sich tfid a jsou oznaCovany Ctyf a pétimistnymi
Cisly.

3) Mistni komunikace: ,je verejné pfistupna PK, ktera slouZi prevazné mistni
dopravé na uzemi obce“. Tyto komunikace jsou dale déleny dle jejich
dopravniho vyznamu a stavebné technického vybaveni na mistni
komunikace I., II., lll. a IV. tfidy, taktéZ mGze byt realizovana jako rychlostni
mistni komunikace.

4) Ugelova komunikace: jsou takové PK, které slouzi pro napojeni nemovitosti
na ostatni PK, nebo slouzi pro potfeby vlastnikd a k propojeni jednotlivych

nemovitosti.

Novela zakona ¢€. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich a diléi novely
zakona €. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich pfinesou zménu
v organizaci dalnic a silnic, kdy ¢ast vybranych rychlostnich silnic bude pfevedena mezi
dalnice. Z hlediska vyvoje intenzit dopravy, pfedevs§im té nakladni, bude dulezitou
zménou moznost zakazat ¢i omezit vjezd nakladnich vozidel (12 a vice tun) na silnice
II. a lll. tfidy, pokud nebudou nezbytné potfebné pro dosazeni mista nakladky nebo

vykladky (Ministerstvo dopravy Ceské republiky 2013).

4.1.2 Charakteristiky silniéni infrastruktury na Gzemi Ceska

Pro analyzu dopravnich intenzit, ktera bude v empirické ¢asti, je vhodné provést
strukturni hodnoceni silni¢ni sité na naSem uzemi. Konstrukce silni¢ni sité podliéhala
vyvoji dopravnich prostfedkl a jejich potfebam a zaroven rostouci intenzité dopravy.
Pro fe8eni disproporci mezi rostouci silniéni dopravou a stavem silnic byl v roce 1952
vytvofen prvni statni silnicni plan. Diky tomuto usneseni byl nasmérovan rozvoj
a modernizace silni¢ni sit€ a mistnich komunikaci. AZ v roce 1963 byla vytvofena
koncepce dlouhodobého rozvoje silni¢ni sité a mistnich komunikaci, ktera vymezovala
sit dalnic (Brunclik, Vorel a kol. 2009). Silniéni sit na uzemi Ceska je charakteristicka
dvéma hlavnimi uzly, kdy tim primarnim je Praha a sekundarnim Brno.

Dnes je na uzemi Ceska celkem vice jak 55 tis. kilometrd zakladni silniéni
a dalni¢ni sité a témér 75 tis. kilometrl mistnich komunikaci, jak je uvedeno v tabulce
Cislo 1. Témér dveé tretiny délky zakladni silnini a dalniCni sité tvofi silnice Ill. tfidy,
které spojuji navzajem jednotlivé obce, popfipadé je napojuji na spravni stfediska

¢i komunikace vyssiho fadu.
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Tab. 1: Délka silni¢ni sité (km) k 1. 1. 2011

Nazev délnice rycr;'i‘l’:‘i::“e" I tiida| Il tfida| 1. tfida| celkem
hl.m. Praha* 10,6 33,6 9,7 29,6 0,0 83,5
Stredogesky 1042|  1521| e61,2| 23732 62562| 96369
Jihodesky 15,4 74| 6537| 16438| 3808,6| 61289
Plzefisky 109,2 00| 4209| 1500,0| 3098,6| 51287
Karlovarsky 0,0 273| 208,7| 4709| 13469| 20538
Ustecky 52,6 12,3|  480,2| 9064| 27519 42034

= | Liberecky 0,0 22|  3102| 4866| 16062| 24252

= | Kralovéhradecky 16,8 00| 4443| 8929| 24100| 37730
Pardubicky 8,8 31| 4565| 9124| 22208| 36016
Vysodina 92,5 00| 427.4| 16395| 29402| 50996
Jihomoravsky 134,5 25,8 420,8 1474,0 2425,0 4480,1
Olomoucky 33,2 90,5| 3441| 9238| 21743| 35659
Zlinsky 12,5 16,0| 3421| 5726] 11967| 21399
Moravskoslezsky 53,5

Zdroj: RSD (2011), MD (2011), vlastni vypocet
* Poznamka: Silni¢ni sit na uzemi Prahy, v€etné& mistnich komunikaci je celkem 3932 km (TSK
Praha 2011).

Samotna délka silnic nema témér zadnou vypovidajici hodnotu o silni¢ni siti,
proto je Casto udavan ukazatel hustoty. Hustota silnicni sité charakterizuje dopravni
zatizeni vybrané oblasti a ukazuje jakym zplUsobem je zajiSténa dopravni obsluha
uzemi a obyvatelstva. Lze ji sledovat na dvou zakladnich urovnich, kterymi jsou
ovlivaujici vyslednou hustotu patfi ekonomicka struktura oblasti, hospodarstvi a jeho
rozmisténi ve staté, osidleni, rozloha a tvar statu a dalSi socio-ekonomické faktory.
Casto jsou uzivany dva zakladni ukazatele, které ale podavaji zkreslené informace.
Hustota silni¢ni sité vici Uzemi je obvykle udavana jako délka dopravni sité (km)
na 100 km? rozlohy Uzemi. Tato velig¢ina podava zkreslenou informaci o silniéni obsluze
statl &i regiond s rdznou hustotou obyvatelstva. Druhym ukazatelem je tedy hustota
silniéni sité vici obyvatelstvu udavana v délce silni¢ni sité (km) na 10 tis. obyvatel.
Tento ukazatel naopak zvyhodriuje rozlehlda a méné osidlend uzemi, proto je Casto
pouzivdno Uzemi s hustotu obyvatelstva vy$si jak 1 obyvatel na 1 km?
Aby nedochazelo ke zkreslené deskripci vysledkd, je uzivan geometricky priimér téchto

dvou ukazatel(. Pro vy$Si komplexnost Udaje o hustoté silni¢ni sité Ize uzit vybrany
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ukazatel zohlednujici ekonomicky rozvoj jako napf. Uspenského koeficient
Ci Vasilevského koeficient (Brinke 1999, Kfivda, Folprecht, Olivkova 2006).

Celkové je hustota silnic odpovidajici struktufe osidleni Ceska, i hierarchické
uspofadani silniéni a dalniéni sité odpovida sidelnimu rozloZeni (Sejna a kol. 2006).
V tabulce 2 jsou uvedeny vazené hustoty silni¢ni sité rozlohou a poétem obyvatelstva
dle kraju a jejich geometricky primér. NejhustSi zakladni silni¢ni sit (nejsou zapocitany
mistni komunikace) ma kraj VysocCina a Stfedocesky kraj. V pfipadé kraje Vysoc€ina je
to dano jejim nizkym poétem obyvatelstva. Ve StfedoCeském kraji je vysoka hustota
uzemi kraje neni pfilis Clenité. Vysoka hustota silnicni sité v kraji je dale dana
obzviasté hustou siti silnic Il. a Illl. tfidy, které spojuji menSi obce mezi sebou
a se stfedisky vysSiho fadu a taktéz silnicemi, které je pfipojuji na samotnou Prahu.
Hustota silnicni sité v pfipadé Prahy je velmi zkreslujici, jelikoZ na uzemi Prahy je
znaéna &ast silnic vedena jako mistni komunikace a tudiz nejsou RSD uvaZovany,
navic scitani intenzit spada pod Technickou spravu komunikaci hl. m. Prahy. Doplnény
ukazatel* naopak znevyhodfiuje ostatni kraje, které ve svych vypoctech nemaji

zapocitavané mistni komunikace na uzemi mést.
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Tab. 2: Hustota silni¢ni sité k 1. 1. 2011

Nazev km/100 km? (I;Ln;\};)t:;. geo. prﬂmz.
hl.m. Praha 16,8 0,7 3,3
hl.m. Praha* 792,6 31,7 157,4
StfedocCesky 87,5 76,2 81,6
Jihoc¢esky 60,9 96,0 76,5
Plzerisky 67,8 89,7 78,0
Karlovarsky 62,0 66,8 64,3
| Ustecky 78,8 50,3 62,9
g Liberecky 76,7 55,1 65,0
Kralovéhradecky 79,3 68,0 73,4
Pardubicky 79,7 69,6 74,5
Vysocina 75,0 99,1 86,2
Jihomoravsky 62,3 38,8 49,2
Olomoucky 67,7 55,6 61,3
Zlinsky 54,0 36,2 442
Moravskoslezsky 63,2 27,6 41,8

Zdroj: RSD (2011), MD (2011), CSU (2011a), vlastni vypocet
* Poznamka: Hustota silnic v Praze v€etné mistnich komunikaci, neni zapocitano v ukazateli
celkem (TSK Praha 2011)

V porovnani s vybranymi staty Evropy je hustota silniéni sité¢ Ceska srovnatelna
(graf 1). Zarover jsou v této studii oproti obvykle dostupnym studiim RSD zapog&itavany
i mistni komunikace a mohou obsahovat i nékteré nezpevnéné komunikace.
Kvalitativné silniéni sit v Cesku zaostava, ptedevsim v porovnani se zapadni Evropou.
Jak uvadi Brunclik, Vorel a kol. (2009) silnice nizSich tfid maji Casto vazné nedostatky,
jako je mala Sifka vozovky, podélné sklony ¢i maly polomér zatacek. DalSimi vaznymi
a dlouhodobymi problémy jsou havarijni stavy vozovek, jako jsou vyjeté koleje, Casté
vymoly €i trhliny (Zeleny 2007).

2 T . - - ; oy . -
Vzorec pro vypocet geometrického prdméru dvou dil¢ich ukazateld (hustota vici Uzemi a hustota vici obyvatelstvu) hustoty

silni¢ni sité (Brinke 1999, s. 41).

h hustota silni¢ni sité

délka dopravni sité (km)
plocha uzemi (100 km?)
pocet obyvatel (10 000 obyv.)

T
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Graf 1: Hustota silniéni sité vybranych stati Evropy 2009 (km/km?)
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Zdroj: Nicodeme a kol. (2012)

V grafu 2 je porovnavana hustota dalniéni sité opét s vybranymi staty Evropy.
Jak lze z grafu vycist, hustota dalni¢ni sité je velmi nizkd a srovnatelna predevsim
s postkomunistickymi staty. Jednim z faktord nizké hustoty dalni¢ni sité je fazeni
rychlostnich silnic mezi silnice . tfidy, v souctu rychlostnich silnic a dalnic je hustota
1,4 km na 100 km? V pfiloze &. 1 je zobrazen planovany stav dalniéni sité spolu
s rychlostnimi silnicemi. V dnesni dobé je v provozu vice jak 50 % planovaného
rozsahu dalnic a rychlostnich silnic. Ve vyhledu by méla dosahovat celkova délka sité
rychlostnich komunikaci 2172 km (Doudova 2009). Po legislativnim prevedeni
rychlostnich silnic mezi dalnice a budouci dostavbé planované dalniéni sité bude

hustota srovnatelna s ostatnimi staty vyspélé Evropy.
Graf 2: Hustota dalnicni sité vybranych statt Evropy 2009 (km/100 km?)
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Zdroj: Nicodéme a kol. (2012)
Poznamka: OdliSnou zelenou barvou je znazornéna hustota dalni¢ni sit€ na nasem uzemi

vcetné rychlostnich komunikaci.
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4.2 Dopravni prostredky

Vyvoj intenzity zatizeni dopravy souvisi mimo jiné také se zvySovanim
dostupnosti automobilu samotného. Zakladnimi ukazateli, které vyjadfuji velkost
vozového parku, jsou motorizace (pocet motorovych vozidel) a automobilizace (pocet
automobil(l vztazené k poc¢tu obyvatel). Motorizace popisuje pfechod na vysSi Uroven
vlastnictvi, kdy v jednotlivych zemich existuje silny vztah mezi drovni ekonomického
rozvoje a urovni motorizace (Ingram, Zhi Liu 1997), tedy se zvySujicim bohatstvim
spole€nosti roste i pocCet uzitnych motorovych vozidel. Jak je zobrazeno v grafu 3,
po&et osobnich automobild v Cesku od roku 1993 roste, mirny pokles nastal po roce
1997, coz bylo jednak zpusobeno pfechodem z dat SDP (Sluzba Dopravni Policie)
na data CRV (Centralni Registr Vozidel) a za druhé dlouhodobéji vyfazovanim starych
automobill v kontextu povinného uzavirani smluvniho pojisténi (Autosap 2012).
Celkové se pocet osobnich automobilt zvysil od roku 1993 do roku 2011 0 67 % z 2,7
mil. vozidel na 4,6 mil. vozidel. Poget uzitkovych vozidel neboli nakladnich automobilt
nad 3,5 tuny se v poslednich letech ustalil a nedochazi k vyraznému rdstu. V porovnani
roku 1993 a 2011 doSlo v této kategorii vozidel k nartstu o 147 % z puvodnich 276 946
na 682 800.

Graf 3: Vyvoj poétu vozidel a mira automobilizace
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Druhym ukazatelem vyjadfujicim velikost vozového parku je automobilizace.
Jak je zobrazeno v grafu 3, stupen automobilizace kopiruje pfirozené vyvoj poctu
automobilt s drobnou odchylkou zplisobenou poctem obyvatelstva. PoCet obyvatel se
od roku 1993 do roku 2011 zvysil jen o 1,6 %, kdezto stuper automobilizace se zvysil
ovice jak 64 %. To je zpusobeno jak zvySovanim bohatstvi obyvatel, tak také
dostupnosti automobilu po padu komunismu. V porovnani s primérem EU Cesko stale
zaostava, kdy v roce 2010 byl stuperi automobilizace Ceska 427 automobilt na 1000
obyvatel, kdezto v zemich E27 byl primérmé 477 (Nicodéme a kol. 2012). Rostouci
automobilizace Ceska by mohla byt jednim z faktord, ktery bude zplisobovat rust
intenzity dopravy, pfedevSim na silnicich 1. tfidy, silnicich nizSich tfid a mistnich
komunikaci.
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5 Metodika

Empirickd Cast prace se opira udaji o zatiZzeni silniéni sité, které byly
shromazdény Reditelstvim silnic a dalnic (RSD) pfi celostatnim séitani dopravy (CSD)
v letech 1995, 2000, 2005 a 2010. V prvnich tfech scitacich obdobich byla data
shromaZzdovana samotnym RSD, v roce 2010 CSD provadél dodavatel, ktery vyhral
verejnou soutéz, tim se stalo sdruzeni firem CEDIVAMP. Cela kapitola je strukturovana
do tfi podkapitol. V prvni Cc¢asti je rozebrana metodika scitani dopravy
s harmonogramem prabéhu scéitani. Nasleduje podkapitola, ve které je strucné
popsana samotna charakteristika dat. Ve tfeti podkapitole je metodika zpracovani dat.

Zde jsou vysvétleny jednotlivé kroky zpracovani idaju o zatizeni silni¢ni sité.

5.1 Metodika sc¢itani dopravy

Udaje o zatiZeni silniéni sité byly shromazdovany na celé siti dalnic a silnic I.
a ll. tfidy a na vybranych usecich silnic lll. tfidy. Na vétSiné usekl probihalo realné
scitani automobilt, avSak u nékterych usekl byly hodnoty prebirany ze sousedicich
useku.

Metodika s€itani intenzit dopravy v jednotlivych obdobich vychazi ze stejnych
postupu, avSak postupné jsou kladeny vétSi naroky na presnost a detailnost mérfeni.
Kratkodoba manualni séitani jsou zpfesfiovana automatickymi detektory dopravy.
Na dalnicich a rychlostnich komunikacich byla data sbirdna pomoci automatickych
detektorld a nasledné byla zpfesnéna manualnim scitanim pro podrobnéjsi ureni
skladby dopravniho proudu. Na silnicich a mistnich komunikacich byla data manualné
sbirana v prabé&hu roku ve &tyrfhodinovych blocich. Ty byly rozvrzeny béhem roku tak,
aby vysledky zachycovaly roCni promény intenzity dopravy. Terminy scitani byly dale
stanoveny, aby co nejlépe rozliSily pracovni dny, patecni a nedélni dopravni Spicky.
Pocet scitacich dnl byl vice zaméfen na pracovni dny béhem jara a podzimu, kdy se
denni intenzity bliZzi roénimu prdméru dennich intenzit (RPDI). Jako pfiklad je uveden v
tabulce 3 zakladni harmonogram CSD 2010. Koeficienty pro stanoveni RPDI, které
zohledfiuji promény intenzit dopravy, byly vroce 2010 oproti pfedchozim obdobim
stanoveny detailngji s ohledem na skupiny vozidel (osobni automobily, nakladni vozidla

a nakladni soupravy) a kategorie a tfidy komunikaci. Vyraznou zménou v metodice
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stanovovani intenzit dopravy vroce 2010 oproti pfedchozim obdobim je rozdilné
zapisovani nakladnich automobild (obrazek 3). V pfedchozich obdobich byla tézka
nakladni vozidla zapocitavana jako dvé vozidla (nakladni vozidlo + pfivés), kdezto
v roce 2010 jiz byla cela tato souprava brana jako jedno vozidlo (Barto$ a kol. 2010).
Tato zména je pfiCinou ztizené interpretace vysledku, blizSi postup zpracovani je

uveden v kapitole 5.3 v kroku 3.

Tab. 3: Zakladni harmonogram CSD 2010

kategorie komunikace

termin | typ dne datum ¢as dalnice | silnice | mistni k.
1. béZny pracovni den 21.4. 7-11 X X

2. bézny pracovni den 18./19./20.5. |7-11/13-17 X X
3. patek 18.6. 14-18 X

4, nedéle 6./13./20.6. 16-20 X X
5. nedéle 18.7. 16-20 X

6. bézny pracovni den v Iété | 20./21./22.7. | 7-11/13-17 X X
7. bézny pracovni den v Iété | 12.8. 7-11 X X

8. nedéle 22.8. 16-20 X

9. bézny pracovni den 7.18.19.9. 7-11/13-17 X

10. patek 10./17./24.9. |14-18 X

11. bézny pracovni den 21./22./23.9. |7-11/13-17 X

12. béZny pracovni den 5./6./7.10. 7-11/13-17 X X

13. béZny pracovni den 19./20./21.10. | 7-11/13-17 X X

Zdroj: Barto$ a kol. 2010

Pozn.: X znamena4, Ze v daném terminu probihalo manualni s&itani dopravy

Obr. 3: Zména metodiky zapo¢€itavani nakladnich vozidel

CSD 2005 CSD 2010

N3 PN3

N3 TN
Aol bl
TNP
a! |..!

N3 NS NSN

Zdroj: Dafkova, Barto$ 2011
Pozn.: TN- tézka nakladni vozidla (>10t, bez pfivésu), TNP- tézka nakladni vozidla (>10t,

s pfivésy), NSN- navésové soupravy nakladnich vozidel
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5.2 Charakteristika dat

Data s udaji o scitani byla poskytnuta ve formatu shapefile (datové vrstvy
software ArcGIS) za jednotlivé roky. Uzitym obsahem téchto vrstev byly predevsim
informace o délkach scitanych Usekl, celkové soucty intenzity dopravy a informace
0 zafazeni do kategorie komunikace. Kazdé nasledujici s€itani intenzit silni¢ni dopravy,
jak je uvedeno v tabulce 4, sebou pfinasi narlst scitacich Useku. Hlavnim divodem
zvySovani poctu usekl je dostavba novych komunikaci zejména dalni¢niho typu.
Dal$im dlvodem je snaha zvySovat heterogenitu Usekl pro co nejpresnéjsi stanoveni
koeficientl pro vypocet RPDI (obzvlasté u silnic lll. tfidy). NejvétSi narust dseku, ktery
nastal mezi lety 1995 a 2000, byl zpGsoben tim, Ze v roce 2000 a v nasledujicich letech
probihalo scitani intenzit dopravy i na vybranych mistnich komunikacich uvnitf mést
vyjma Prahy. Praha si scitani intenzit dopravy zajiStuje na svém administrativnim
uzemi sama prostfednictvim TSK-Praha (Technicka sprava komunikaci hlavniho mésta
Prahy). Z poskytnutych dat Ize dale vyCist délku sCitanych komunikaci, ktera je taktéz
obsazena vtabulce 4. Zudaju o délce u silnic Ill. tfidy vyplyva, Ze na téchto

komunikacich dochazi k méfeni pouze na cca 15 % z celkové délky.

Tab. 4: Pocet scitacich Useku a jejich délka dle kategorii komunikaci

1995| 2000| 2005| 2010| 1995| 2000 2005| 2010

Délka scitanych komunikaci (km) Pocet scitacich useki
Dalnice 388 507 538 724 65 76 77 111
|. tfida 5015 5954 5987 6212 1208 2170 2157 2285

II. tfida 13115 | 14416 | 14247| 14535 2692 3948 3925 4058
[1l. tfida 3921 4727 4965 5215 943 1364 1431 1532
Celkem 22439 | 25604 | 25737 | 26687 4908 7558 7590 7986

Zdroj: RSD (1995, 2000, 2005, 2010)

DalSi data pouzita v této praci pochazi z databaze ArcCR 500. Z této databaze
byla vyuzita vrstva okresy, ktera slouzi pro srovnavani okresnich jednotek v ramci

Ceska a déle vrstva bod0 znazorfiujicich polohu jednotlivych mést.
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5.3 Zpracovani dat

Tato prace zkouma proménu intenzity zatiZeni silniéni dopravy na tzemi Ceska
v ase z hlediska rozdéleni pozemnich komunikaci do jednotlivych kategorii a dale
pak z hlediska uzemniho &lenéni statu. Jako uzemni jednotky hodnoceni byly pouzity
okresy. Nejprve byly ze soubor( dat odstranény Useky, na nichz byla intenzita dopravy
0. Jednalo se predevSim o Useky, které v daném roce byly dostavéné, ale nebyly
zprovoznéné, nebo byly opravované a scitani na nich fyzicky neprobihalo. Tyto Uuseky
byly pfevazné na dalnicich a silnicich |. tfidy. Byl tedy vytvofen pfedpoklad, ze je
primérna intenzita alespon jeden automobil denné. Celkova analyza dat je rozdélena

do nasledujicich osmi krokd.
Krok 1

Pozemni komunikace jsou rozdéleny do nasledujicich &tyi kategorii podle
zakonného vymezeni, a to na dalnice, silnice I. tfidy, ke kterym byly pfidruzeny
i rychlostni komunikace a dale silnice Il. a lll. tfidy. Poskytnuta data za rok 1995
neobsahovala rozdéleni komunikaci do jednotlivych kategorii silnic, proto bylo nejprve
provedeno toto rozdéleni do Ctyf uvazovanych kategorii na zakladé spole¢nych atributd

s rokem 2000 a nasledné chybéjici hodnoty doplnény manualné.
Krok 2

Vyraznym problémem poskytnutych dat, pro hodnoceni vyvoje intenzit zatizeni
v Uzemnich jednotkach celého Ceska a okrest, byl rozdil vykresleni dalnic a silnic mezi
lety 1995/2000 a 2005/2010, kdy v prvnim obdobi byly tyto komunikace vykreslovany
jednou linii, a tedy udaj o jejich délce byl spravny. Naopak ve druhém obdobi byly
dalnice, rychlostni silnice a nékteré useky nizSich kategorii vykreslovany dvéma liniemi,
tudiz jejich udaj o délce byl dvojnasobny oproti realné délce. V pfipadé prostorového
hodnoceni za jednotlivé tfidy komunikaci tento fakt neovliviiuje vysledné hodnoty.
Nicméné v pfipadé celkového hodnoceni uzemi tato chyba vyrazné ovlivni celkove
prameérné hodnoty intenzit. Bylo tedy nutné tyto komunikace oddélit a jejich délku délit
dvéma. Oddéleni délnic, jakozto samostatné tfidy komunikaci, nebylo obtiZzné a stacilo
jen komunikace seradit dle tohoto atributu a jejich délku vydélit. Ostatni kategorie
komunikaci bylo nutné manualné vyclenit podle textového atributu u Cisla komunikace,
kdy byla pfidana 1 u oznaCeni komunikace. Dale takto vyClenéné useky silnic byly
manualné porovnavany s useky ve vrstvach shapefile v prostfedi programu ArcGIS.
VétSina téchto useku byla zobrazena dvéma liniemi, a tudiZ jejich délka byla taktéz

délena dvéma. AvSak nékteré useky byly znacdeny jednou linii, proto jejich délka

39



zustala v pavodni hodnoté. Diky této Casové naroCné operaci ziskaly vysledky

presnéjsi hodnotu.
Krok 3

Jak bylo zminéno na zacatku kapitoly, vroce 2010 doSlo ke zménam
v metodice scéitani intenzit dopravy. Zména spodivala v odliSném zaznamenavani
nakladnich automobilt s pfivésy. V roce 2010 byly tyto soupravy zapocitavany jako
jedno vozidlo, kdezto v pfedeSlych letech jako vozidla dvé. Pro tyto zmény byly
vypocteny koeficienty, které odrazeji metodiku scitani shodnou s rokem 2005 a dale
byly aplikovany pouze pro souhrnné intenzity zatizeni za celé Cesko. Tyto koeficienty
byly vypog&itany podle ro¢enky RSD (2011) pro kazdou kategorii komunikaci zvI&st.
V této publikaci jsou uvadény vysledky pro rok 2010 novou metodikou a zarovef
metodikou roku 2005. Hodnota koeficientu je rovna indexu méfeni v roce 2010 novou a
starou metodou. Dalnice jsou nasobeny koeficientem 1,12, silnice |. tfidy koeficientem
1,08, silnice II. tfidy koeficientem 1,03 a silnice Ill. tfidy koeficientem 1,02. Tento
problém by mohl byt vyfeSen dvéma zpUsoby. Prvni moznosti je pfepoCet metodiky
roku 2010 na metodiku dfivéjsi. Tento pfepolet by vychazel z detailniho séitani intenzit
dopravy vroce 2010, kdy skupina nakladnich automobilll byla dale ¢lenéna podle
dil€ich skupin. Pokud by byly k dispozici data za tyto podskupiny, tak by dil¢i
podskupiny bylo nutné nasobit dvéma. Jelikoz budouci scitani bude provadéno opét
stejnym postupem zafazovani nakladnich automobill, bylo by vhodnégjsi pfepocitat
byly déleny dvéma.
Krok 4

Takto upravena data byla vyuzita pfedevsim ke zjisténi celkovych trendl vyvoje
intenzity dopravy v Cesku b&hem sledovaného obdobi za jednotlivé kategorie silnic.
K vypoctu pramérnych dennich intenzit dopravy jednotlivych kategorii silnic byl uzit
vazeny pramér poctu vozidel a délky sledovanych Usekd, ktery je vyjadfen vzorcem:

S *
PDIk=Z k * Pk
> Sk

PDlIy... primérna denni intenzita dopravy dané kategorie silnic
Sk... délka scitaciho useku dané kategorie silnic

Pk... primérny pocet vozidel na daném s¢itacim Useku kategorie silnic
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Vysledkem tohoto vzorce jsou primérné denni intenzity vozidel na kilometr cesty dané
kategorie komunikaci. Tento vypocet byl provadén v programu Microsoft Excel za uziti
kontingen¢nich tabulek. VypoCtem byly ziskany v kazdém roce hodnoty celkového
priméru dennich intenzit za 4 kategorie komunikaci a poté celkovy primér dennich
intenzit za celé Uzemi Ceska. Uziti vazeného priméru se jevi jakoZto nejpresnégjsi
vyjadfeni prdmérnych dennich intenzit, nebot zohlednuje pravé drahu, kterou dany
pocet automobilt urazil, jelikoz je podstatny rozdil mezi vykonem 5000 automobilt
na 1 km, které dohromady urazi 5000 cestovnich kilometri, nebo 3000 automobilt
na 5 km, které celkové vykonaji 15000 cestovnich kilometr(.

Pro celkové hodnoceni zmén v zatizeni silniéni sité, byl vypoc¢ten dopravni
vykon za kazdou kategorii komunikaci a pro kazdy rok. Dopravni vykon byl vypocéten
jako soucin délky dané kategorie komunikace a pramérné intenzity zatizeni na dané
kategorii. Posléze byl spoéten podil kazdé kategorie komunikaci na celkovém
dopravnim vykonu.

Nakonec je celkovy vyvoj intenzit zatizeni Ceska srovnan se &tyfmi socio-
ekonomickymi ukazateli. Na zakladé teoretickych pfedpokladl byly zvoleny ukazatele
HDP, pocCet automobilli, produktivita prace a pocet obyvatel. Tato data byla

relativizovana k roku 1995 a sledovan jejich vyvo;j.
Krok 5

Druhym hlavnim cilem prace je posoudit vyvoj intenzity zatizeni silni¢nich
komunikaci z hlediska uzemniho C€lenéni. Jak jiz bylo nékolikrat zminéno, zvolenou
jednotkou pro posuzovani byly okresy. Tato jednotka byla zvolena z nékolika divodu.
Predné se jedna o stfedni jednotku uzemniho ¢lenéni ve sledovaném Case, a pfesto ze
po roce 2002 tyto jednotky zanikly a v dnesdni dobé se vyuzivaji pfedevSim jako
statistické jednotky. DalSim velmi ddlezitym prvkem uziti jednotek okrest je moznost
zachyceni a stanoveni urcitych tendenci vyvoje v Case, aniz by byl soubor jednotek
pfilis heterogenni. Pivodni data bylo nutné upravit tak, aby vznikly useky ohrani¢ené
jednotlivymi okresy a zaroven si udrzely své plvodni informace o délce Usekl a poctu
vozidel. V celém souboru touto upravou vznikly duplicitni useky se stejnym oznacenim
a poctem automobill, avSak s rliznou délkou, ktera byla uréena pravé okresni hranici a
v souctu byla stejna jako pavodni jeden Usek. Posléze bylo mozné s takto upravenymi
daty pracovat na Urovni okresU a porovnavat je, jak z hlediska celkovych intenzit
dopravy, tak z hlediska intenzit dopravy na jednotlivych fadech komunikaci. Upravena
data dle okresu byla dale pouzita k porovnani zmén intenzit dopravy mezi pfihraniénimi

a vnitinimi okresy a u projevu suburbanizace.
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V souvislosti s hodnocenim uUzemnich jednotek okresu je potfeba upozornit
na urCité nedostatky. Prvnim z nich je hodnoceni intenzit na uzemi Prahy v porovnani
s ostatnimi okresy. Diivodem je skute&nost, Ze s&itani na izemi Prahy neprovadi RSD,
ale TSK-Praha. V poskytnutych datech od RSD jsou tedy pouze komunikace
na vstupech do Prahy a navic informace o dalni¢nich usecich v jejich celkové délce.
Stavét hodnoceni na téchto informacich by bylo zcela chybné a zavadéjici, jelikoz by
vysledné primérné intenzity byly vyrazné ovliviiovany dalni¢nimi Useky s vysokymi
intenzitami a navic vroce 2010 i intenzitami na zprovoznéném Prazském okruhu.
Z tohoto dlavodu byly veSkeré délky komunikaci, véetné dalnic na vstupech do Prahy,
nastaveny na stejnou délku. BohuZel i pfes tuto Upravu jsou intenzity pro uzemi Prahy
spiSe orienta¢ni. Pro dokresleni realného stavu prdmérnych dennich intenzit dopravy
v Praze byla ziskana data pfimo od TSK- Praha a na jejich zakladé vytvofeny celkové
primérné intenzity, avSak bez rozdéleni do jednotlivych kategorii komunikaci.
Tyto informace jsou zminény a porovnavany pouze v tabulce 8 (Promény soubor(
exponovanych jednotek podle okresu podle relativniho i absolutniho vyznamu, str. 58).
Druhym limitujicim problémem v hodnoceni je absence dat séitani zroku 1995
na uzemi mést, coz se projevuje zejména v méstskych okresech Brna, Plzné
a Ostravy, kde jsou proto vysledné intenzity podhodnoceny. Zatimco data za okresy
Plzné a Ostravy byly v roce 1995 poskytnuty pouze na vstupech do okres(, v pfipadé
Brna bylo nutné odstranit useky dalnice D1 na jejim Uzemi a zanechat pouze hodnoty

na vstupech do okresu.
Krok 6

Vyvoj orientace dopravy okrest s krajskymi meésty je hodnocen na jejich
vstupech mezi lety 1995 az 2010. Nejprve byly v programu ArcGIS do kazdého
krajského mésta umistény dvé na sebe kolmé osy (kfiz), kdy ramena sméfovala
na severozapad, severovychod, jihovychod a jihozapad. Nasledné byly manualné
zjistény udaje o intenzitach zatizeni na vstupech do okrest s krajskymi mésty
pro kazdy rok a kazdy kvadrant. Zapisovany byly hodnoty na usecich, které byly
na hranici okresu ve vnéjSim umisténi. Vysledné udaje byly posléze selteny a graficky

znazornény do mapy a grafu.
Krok 7

Vnitrozemské a piihraniCni okresy jsou porovnavany na zakladé péti zakladnich
statistickych ukazatel(, kterymi jsou minimum, maximu, median, smérodatna odchylka
a prumér. Na zakladé dosavadnich postupu a vysledkd analyz byly hodnoceny dvé

urovné vnitrozemskych okrest. Prvni skupinou jsou vSechny vnitrozemské okresy.
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Druha skupina jsou vnitrozemské okresy bez Ctyf méstskych okrest Prahy, Brna,
Ostravy a PIzné a k nim byly pfipoéteny jesté okresy Praha vychod a zapad. Téchto
Sest okresu vykazuje ve sledovaném obdobi stabilné nejvySSi intenzity a vyrazné
se tim odliSuji od ostatnich okrest. Hodnoty intenzit zatiZeni na hranicich byly

manualné zjistovany v programu ArcGIS a nasledné pfepisovany do tabulky.
Krok 8

Poslednim krokem bylo vytvoreni typologie okrest podle miry suburbanizace.
Podkladova data byla pouzita z databaze suburbanizace na urovni obci, kterou vytvofil
Oufednicek a kol. (2012). Nejprve byla puvodni data za obce seskupena na uroven
okresu. Touto operaci vznikly tfi skupiny dat, které obsahuji udaje o relativnim
zastoupeni ploch v okrese. Prvni Udaj vyjadfuje zastoupeni suburbanizované plochy,
druhy udaj vyjadfuje jadrovou plochu a tfeti udaj vyjadfuje plochu nespecifikovanou.
Nasledné byly okresy rozdéleny do 6 skupin podle zastoupeni jednotlivych ploch. Prvni
skupinou jsou 4 méstské okresy se 100% zastoupenim jadrovych ploch. Druhou
skupinu tvofi okresy Praha vychod a zapad, které maji vice jak 90 % suburbanizované
plochy. TFeti skupinou jsou okresy, které maji budto podil suburbanizovanych ploch
vétsi jak 50 %, nebo okresy, které maji podil suburbanizovanych ploch vétsi jak 30 %
a zaroven jadrové plochy vétsi jak 15 %. Ctvrtou skupinou jsou okresy, které maiji
budto podil suburbanizovanych ploch vétsi jak 25 %, nebo okresy, které maji podil
suburbanizovanych ploch vétsi jak 20 % a zaroven jadrové plochy vétsi jak 15 %.
Patou skupinou jsou okresy, které maji budto podil suburbanizovanych ploch vétsi jak
15 %, nebo okresy, které maji podil suburbanizovanych ploch vétsi jak 10 % a zaroven
jadrové plochy vétsi jak 15 %. Do paté skupiny byl jesté pfifazen okres Most, ktery ma
sice pouze 6 % suburbanizované plochy, ale 27 % jadrové plochy. Posledni Sesta
skupina jsou okresy s plochami suburbanizace mensim jak 15 %. Zietel na jadrové
plochy byl bran z ddvodu, Ze na okrajich jadrovych obci €asto vznikaji suburbia, ktera

ov8em v katastralnim vymezeni obce jsou zastinéna jadrovymi funkcemi uvnitf obce.
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6 Analyza vyvoje dopravnich intenzit na dalniéni

a silniéni siti Ceska

V této €asti jsou prezentovany a interpretovany vysledky analyzy dat vyvoje
intenzit silniéni dopravy na Gzemi Ceska v porevoluénim obdobi mezi lety 1995
az 2010 v pétiletém cyklu. Nejprve je vénovana pozornost obecnému charakteru vyvoje
intenzit silniéni dopravy na celém uUzemi Ceska s ohledem na rozdéleni silnic
do jednotlivych kategorii. DalSi &ast je zaméfena na vyvoj nejméné a nejvice
zatizenych Usek( dalniéni a silniéni sité v ase, a posléze jsou definovany
nejdulezitéjsi osy rozvoje silniéni dopravy.

Cela empiricka ¢ast prace se potyka s problémem zmény metodiky scitani
intenzit dopravy v roce 2010. Tato zména ve vétSiné pfipadl indikuje pokles intenzit
silniéni dopravy napfi¢, jak vS8emi kategoriemi komunikaci, tak i v ramci jednotlivych
okresU. Pro tuto diferenci v praci neni ur¢en zadny koeficient pro pfepocet na shodnou

metodiku s rokem 2005, av8ak na tuto odliSnost je v interpretaci vysledku bran zfetel.

6.1 Proména intenzity zatizeni dopravnich komunikaci z hlediska

jednotlivych kategorii

V této kapitole je naznaden obecny vyvoj silniéni dopravy na uzemi Ceska
z hlediska rozdéleni komunikaci do jednotlivych kategorii. Primérna celkova intenzita
dopravy na kilometr cesty na celé siti silnic a dalnic Ceska trvale stoupala do roku
2005, kdy vzrostla oproti vychozimu roku 1995 takrka dvojnasobné na témér 4700
automobill denné (tab. 5). Mezi lety 2005 a 2010 doslo k poklesu intenzit zatiZeni.
Tento pokles zpusobila pfedevS§im zména metodiky scitani nakladni dopravy
pro stanovovani RPDI. PFi uziti vypo&tenych koeficientl jsou vysledky scitani dopravy
v roce 2010 jen nepatrné nizSi nez v roce 2005 a Ize na jejich zakladé tvrdit, ze mezi
témito lety doSlo ke stabilizovani intenzit dopravy. Jednim ze zasadnich faktoru, ktery
se projevil ve vyvoji intenzit zatizeni, mize byt nasledek ekonomické krize, ktera
celosvétové vypukla na prelomu let 2007 a 2008. KomplexnéjSi vysvétleni nabidnou
vysledky scitani dopravy v roce 2015, které napovi, zdali v roce 2010 opravdu doslo
k ustaleni intenzit dopravy, nebo se jednalo o nasledek pfeneseni cile provadét scitani

na novy subjekt.
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Relativni vyvoj intenzit zatizeni na jednotlivych kategoriich komunikaci potvrzuje

anejnizSi u silnic Il. tfidy (graf 4). Kategorie silnic Ill. tfidy nebyla zamérné

posuzovana, jelikozZ je vyrazné ovlivnéna absenci sc¢itani v roce 1995 na uzemi mést.

Tab. 5: Primérna intenzita silni¢ni dopravy mezi lety 1995 az 2010

Primeérna intenzita dopravy za 24h

1995| 2000 | 2005| 2010 | 2010*
Dalnice [ 16403 | 21476 | 31862 | 27566 | 30874
|. tfida | 5546 | 7803 | 9496 | 8534 | 9216
IIl. tfida | 1574 | 2185| 2598 | 2317 | 2423
lll. tfida| 928| 1521 | 1801| 1619| 1664
Cesko | 2605| 3751| 4660| 4312| 4624

Zdroj: RSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastni vypocet

* Pfi pfepoc¢tu méreni intenzity dopravy v roce 2010 na metodiku roku 2005

Graf 4: Relativni vyvoj intenzit zatizeni na jednotlivych kategoriich komunikaci
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Zdroj: RSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastni vypodet

Z hlediska rozdéleni pozemnich komunikaci do jednotlivych kategorii vykazuji
nejvyssi intenzity dopravy pfirozené vysokokapacitni komunikace, tedy dalnice, jak je
zobrazeno v tabulce 5. Ty maji v kazdém obdobi cca 3 krat vyS$Si intenzity dopravy nez
silnice 1. tfidy. Nutno také podotknout, Ze mezi silnice |. tfidy jsou zapocitavany
i rychlostni silnice, které jejich primér Caste€né zvysuji. NejvySSiho rdstu intenzit
dopravy po sledované obdobi dosahuji dalnice, kde primérna denni intenzita dopravy
vzrostla od roku 1995 do roku 2010 (podle staré metodiky) cca o 88 %. Naopak
na zménu metodiky scitani, pak nejvyssiho rustu dosahuiji silnice Ill. tfidy, coz je ale
zpUsobeno faktem, Zze v roce 1995 nebylo provadéno scitani dopravy na uzemi velkych

mést a celkoveé jsou intenzity dopravy na téchto komunikacich nadhodnoceny. Celkové
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intenzita dopravy mezi lety 1995 az 2010 vzrostla na sledovanych usecich o 77 %
dle staré metodiky, respektive o0 66 % podle metodiky nové.

DalSi moznosti hodnoceni vyvoje intenzit zatizeni je skrze analyzu dopravniho
vykonu (tab. 6). NejvysSi dopravni vykon vykazuji silnice I. tfidy, které se podileji
na celkovém dopravnim vykonu Ceska téméF z jedné poloviny. Participace dopravniho
vykonu silnic 1. a lll. na celkovém vykonu Ceska je velmi stabilni. Podil dalnic
na celkovém dopravnim vykonu Ceska vykazuje ve sledovaném obdobi mirny rdst,
naopak silnice Il. tfidy pozvolna ztraceji svuj podil. Tento vyvoj jen dale prokazuje
vyznam dalnic na celkové prepravé v Cesku. Na druhou stranu se projevuje celkova

stabilita naseho silni¢niho systému z hlediska délby jeho dopravniho vykonu.

Tab. 6: Dopravni vykon mezi lety 1995-2010

Dopravni vykon (1000 vozokm/24h) | Fod gg;?gsg::r:ovn;tg:}tad L

1995] 2000 2005 2010| 1995| 2000] 2005 2010
Dalnice 6350| 10891| 17136| 19953| 11| 12| 14| 17
|tida | 27814| 46462| 56849| 53013| 48| 48| 47| 46
Il tida | 20646| 31503| 37014 33673| 35| 33| 31| 29
Il tida | 3638| 7188 8942 8442 6 7| 8| 8
Cesko | 58458| 96044| 119941| 115081| 100| 100| 100| 100

Zdroj: RSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastni vypodet

6.1.1 Vyvoj intenzit dopravy ve srovnani s dalSimi rysy vyvoje spoleé¢nosti

Jak bylo zminéno v teoretické Casti prace, vyvoj intenzity dopravy je spojen
bohatstvi domacnosti, zvySujici se automobilizace, koncentrace a dekoncentrace
ekonomickych aktivit, suburbanizace ¢i metropolizace apod. Tato prace si neklade za
cil nalezeni jednotlivych faktort, které nejvice ovliviuji vysledné intenzity, nebo které
urCuji vyslednou mobilitu obyvatel. Na druhou stranu je vhodné se pokusit srovnat
vyvoj intenzity zatiZzeni s nékterymi ukazateli na narodni urovni. Pro konkrétni srovnani
byly zvoleny data za HDP, celkovy pocet automobili, pocet obyvatel a produktivitu
prace s vychozim rokem hodnoceni 1995. Na prvni pohled je patrné, Ze vyvoj poctu
obyvatelstva nema Zadnou souvislost s intenzitou dopravy (graf 5). Naopak do roku
2005 Ize sledovat obdobny rist u vyvoje HDP, produktivity prace a intenzity dopravy.
Avsak mezi lety 2005 a 2010 dochazi k ustaleni intenzit, kdezto prvni dva zmifované
faktory stale rostou. Nutno vSak podotknout, Zze vyvoj HDP v tomto grafu je Castecné

generalizovan, jelikoz nezachycuje pokles HDP po roce 2008. Az v roce 2011 se HDP
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dostalo zpét na stejnou uroven jako v roce 2008. | pfesto je na zakladé tohoto vyvoje
mozné se domnivat, Ze dochazi k nasyceni vySe intenzit dopravy. Jeji dalSi pfipadny
rist bude spojen vice s jinymi faktory, které bude nutné hledat a definovat na nizsi

fadovostni urovni, jelikoz bude odrazet vice specifika lokalniho vyvoje.

Graf 5: Relativni vyvoj vybranych socio-ekonomickych ukazateli mezi lety 1995-2010
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Zdroj: CSU (2011b), CSU (2012), Autosap (2012), RSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastni
vypocet
* Rok 2010 je pfepocten na metodiku roku 2005

6.2 Proména intenzit zatizeni na dopravni siti v case

V této podkapitole je analyzovan vyvoj intenzit dopravy na Usecich v ramci
celého Ceska. Vysledky analyz jsou nazorné& zobrazeny v grafické podobé&, tak aby
podavaly vystizny pfehled o rozvoji dopravnich intenzit ve sledovaném obdobi. Horni
mez spodniho intervalu a dolni mez horniho intervalu byla stanovena na hodnotach
500 a 10000. Tyto hodnoty byly odvozeny na zakladé zvolenych percentild 0,1 a 0,9
pro kazdé obdobi a blizi se vazenému priméru percentil zlet 1995 a 2000.
PfedevSim tyto hodnoty dale umozruji graficky pfehledné zachytit zménu vyvoje
intenzity zatiZzeni silniéni dopravy na uzemi Ceska a samotny rust intenzit dopravy.
Zaroven zachycuje nejméné vytizené useky komunikaci a jejich polohu v Case
a prostoru. Nutno podotknout, Ze v dalSi ¢asti zmifované tahy se vyvijeji dlouhodobé
a jsou odrazem komplexniho vyvoje a zmén v Cesku zejména v porevoluénim obdobi.
Takze jejich dal8i vykreslovani je spiSe vysledkem postupného zvySovani intenzit,
zachycuiji také ty vytizené komunikace nizsich tfid.

V roce 1995, jakozto vychozi obdobi analyzy, jsou zformovany zakladni tahy
s vysokymi intenzitami dopravy a vykresluji hlavni dopravni centrum (obr. 4).
Primarnim centrem je pfirozené Praha, ktera je centrem pracovnich pfilezitosti a Skolni

dochazky nejen pro své okoli, cilem obchodnich cest, ale také vyznamnym turistickym
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centrem. Pravé na pfijezdu do Prahy, na JiZzni spojce se nachazi usek s nejvyssi
intenzitou dopravy, ktera se pohybuje okolo 37500 vozidel za 24 hodin. Je vytvofena
dopravni osa zPrahy na Ostravu pfes Brno a Olomouc, ktera pokracuje dale
do Polska. Dalsi velmi intenzivni tahy se rysuji smérem na Liberec, Hradec Kralové a
Plzen. V pfipadé Liberce je prvni polovina tohoto tahu umocnéna jejim prubéhem pres
Mladou Boleslav, ktera se stava vyznamnym centrem automobilového primysiu
s velkym mnozstvim pracovnich pfilezitosti nejen pro své blizké okoli. Samozfejmé tyto
osy vznikaji pfedevsim diky vystavbé dalnic a rychlostnich silnic, které pojmou velké
mnozstvi automobild. AvSak tato vystavba je v prvé fadé podminéna vyznamnosti
center, které spojuje. Z pohledu nizkych intenzit zatizeni se neda vysledovat néjaky
zretelny trend. VyS$Si koncentrace téchto UsekUl |ze pozorovat v oblasti Vysociny a dale
pak na rozhrani Plzefiska a Karlovarska. Tyto dvé oblasti maji spoleCné ztizené
fyzicko-geografické podminky, kdy vedeni silnic I. tfidy €i rychlostnich silnic je finanéné
nakladné, vyjma prabéhu dalnice D1, ktera vSak spojuje dvé nejvétsi a nejvyznamnéjsi

centra na Uzemi Ceska.

Obr. 4: Intenzita dopravy na usecich v roce 1995
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Zdroj: RSD (1995), ArcCR 500, vlastni vypo&et

V roce 2000, tak jak celkové dochazi k ristu intenzit dopravy oproti roku 1995,
dochazi také k vykreslovani dalSich vyznamnych tahd. Jak je patrné z obrazku ¢&. 5,
zaCina se vykreslovat vyznamné sekundarni dopravni centrum, kterym je Brno
a CasteCné se za né&j da povazovat i Ostrava. Tudiz tyto trendy kopiruji i sidelni

hierarchii Ceska. Z hlediska dopravnich taht vznikaji dal$i vyznamné tahy na Gpati
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KruSnych hor, kde je vysoka koncentrace mést s vysokym poctem obyvatel. Jednou
Z pFicin je opousténi od Zelezni¢ni osobni dopravy a jeji pfesun na silnice u této sidelné
blizké oblasti. Tento tah se tahne od Usti nad Labem aZ po Cheb. Useky s velmi
nizkymi intenzitami zUstavaji na Karlovarsku a vykresluji se i v oblasti Jesenicka,
kde jsou ve svém kontrastu mnohem znatelné&jsi, nezli tomu bylo v roce 1995.

Celkové dochazi k ubytku usekl s nizkymi intenzitami dopravy mensimi jak 500
automobild béhem 24 hodin o cca 7 procentnich bodu. Na druhou stranu znaéné
pfibyva usekl s intenzitami dopravy vys$Simi jak 10 000 vozidel za 24 hodin, jejichz
pocet se zvySil o cca 9 procentnich bodl oproti roku 1995. Tyto hodnoty byly pocitany

vzdy z kazdého datového souboru za svij rok.

Obr. 5: Intenzita dopravy na usecich v roce 2000
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Zdroj: RSD (2000), ArcCR 500, vlastni vypodet

Béhem celého sledovaného obdobi muzeme rok 2005 povazovat za vrchol
z hlediska intenzit dopravy (obr. 6). Jednak z hlediska primérnych Cisel za celé
kategorie pozemnich komunikaci, tak taktéZ =z hlediska absolutnich hodnot
za jednotlivé useky, kdy na Jizni spojce dosahovaly intenzity dopravy v priméru témér
90 tis. vozidel za 24 hodin. DosSlo k zvyraznéni dalSiho dopravniho uzlu, kterym se stal
Hradec Kralové a jeho vzajemné vazby s Pardubicemi. Navic dochazi ke vzniku
alternativniho spojeni Prahy na Ostravu pravé pfes Hradec Kralové a Olomouc, které
by v pfipadé kvalitni dopravni infrastruktury mohlo ¢aste¢né ulevit pretizené dalnici D1.
Zajimavym dopravnim spojenim se stal trojuhelnik mezi Lovosicemi, Teplicemi a Ustim

nad Labem, ktery Caste¢né suploval nedokonceny Usek dalnice D8 mezi Lovosicemi
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a hranicemi s Némeckem. Nakonec se vyrazné projevuje vysoka hustota zalidnéni
a koncentrace mést na Ostravsku a jejich vzajemné dopravni propojeni. Celkové je
patrna dostavba dalniénich usekl, at uz pravé zminény usek dalnice na Hradec
Kralové, nebo z Plzné na Rozvadov, €i z Brna na Bratislavu. Je znatelny hospodarsky
rist statu, jeho zahrani¢ni obchod, rist bohatstvi domacnosti a celkové zvySena
mobilita obyvatel Ceska.

Dale dochazi k poklesu Usekl s nizkymi intenzitami dopravy, ktery se da
pFisoudit silicim regionalnim centrim, ktera z okoli pfitahuji pracovni silu a ta je nucena
vyuzivat individualni automobilovou dopravu v disledku celkového trendu poklesu
statni hromadné autobusové dopravy. DalSim podstatnym faktorem je také cena

pohonnych hmot, které byly finanéné dostupnéjsi, nezli je tomu napfiklad dnes.

Obr. 6: Intenzita dopravy na usecich v roce 2005
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Zdroj: RSD (2005), ArcCR 500, vlastni vypodet

V roce 2010, jak je vidét na obrazku 7, dochazi k celkovému poklesu intenzit
dopravy, avSak zformované dopravni osy se témé&F neméni, jen na nékolika dil€ich
usecich. Nedochazi k vyraznému rustu usekl s nizkymi intenzitami zatizeni, coz se da
pfisoudit dlouhodobé a stabilné vzniklym pracovnim a Skolnim vazbam na regionalni
centra. Mezi lety 2005 a 2010 je zprovoznéna prvni Cast prazského okruhu, jejimz
Ukolem je spojit dalnici D5 s dalnici D1 a ulevit tak Praze pfedevSim od tranzitni
dopravy. DalSim zprovoznénym usekem je &ast dalnice D1 na Ostravu a dale
do Polska, ktera z ¢asti ulevila silnici 1/48 smérem na Frydek-Mistek. Pfedpokladalo se,

ze zprovoznéni tohoto uUseku vyrazné ulevi plOvodnimu spojeni, ale doslo
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jen k ¢aste€nému pFesmérovani dopravniho proudu. Naopak ve vysledku doslo

k celkovému rustu v souctu téchto dvou komunikaci, ktery se da pfisoudit nové vzniklé

dopravé, tedy indukované dopravé.

Obr. 7: Intenzita dopravy na usecich v roce 2010
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Zdroj: RSD (2010), ArcCR 500, vlastni vypo&et

V celkovém vyvoji intenzit dopravy za celé obdobi doSlo k vyraznému snizeni
procentuelniho zastoupeni Usekl s nizkymi intenzitami 16 % v roce 1995 na 8 %
vroce 2010 (tab. 7). Opacny vyvoj je zaznamenan u vytizenych usek( nad 10 tis.
automobill. Tento vyvoj je dalSim potvrzenim zvySujici se mobility obyvatel

vyuZzivajicich osobni automobil k pfepravé.

Tab. 7: Procentuelni zastoupeni Gsekt v ¢ase

L Procentuelni zastoupeni Useki v letech (%)
Hranice intervalu
1995 2000 2005 2010
<500 16 9 7 8
> 10000 5 14 19 16

Zdroj: RSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastni vypodet
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6.2.1 Vznik a vyvoj dopravnich os v silniéni dopravé

V této podkapitole je diskutovan vyvoj dopravnich os pfedevSim v porovnani
pocateCniho sledovani v roce 1995 a koneéného roku 2010 (obr. 8). PInou ¢arou jsou
zobrazeny osy, které byly zformovany jiz v roce 1995 a teCkovanou Carou osy, jez
doplfiuji vzniklou soustavu hlavnich tahd v ramci Ceska v roce 2000. Z uvedeného
schématu se da odvodit primarni centrum v roce 1995, kterym byla a je Praha. Dale
pak je v tomto obdobi znat vyrazny tah z Prahy na Ostravu, potazmo by se na tento tah
dalo nahlizet jako na zapado-vychodni osu z Plzné do Ostravy. V roce 2000 jsou
jiz tyto prvotni tahy doplnény o velké mnozstvi novych tahl. Krystalizuji dva nové
vyznamné tahy v severo-jiznim sméru z Usti nad Labem aZ do Ceskych Budg&jovic
a jiho-severovychodnim sméru z Brna na Ostravu. Vznika také novy tah ze zapadu
na vychod v Podkrusnohofi od Chebu az na Liberec. Dal§im vyznamnym tahem je linie
od Mladé Boleslavi pfes Hradec Kralové do Olomouce. Tento tah se stava jakousi
paralelou k dalnici D1. V roce 2005 se rysuji dva tahy na Ceské Bud&jovice, které
supluji absenci dalniéniho useku. Dokoncenim dalnice D5 na Rozvadov vznika uceleny
tah napri¢ Ceskem. TaktéZ je patrna spojnice z Prahy na Most potazmo Chomutov,
ktera Castecné supluje neuplny tah dalnice D8. V poslednim sledovaném obdobi
v dusledku stabilizace ¢€i poklesu intenzit dopravy nedochazi k novému vykreslovani os
silni¢ni dopravy, kdy naopak nékteré osy ztraceji na urcitych usecich intenzitu dopravy
nad 10 tis. automobild. Jedinymi tahy jsou tak zprovoznéné useky dalnice D8 z Usti
nad Labem na hranice s Némeckem a dalnice D1 na Ostravu. Celkové Ize tento vyvoj
pfirovnat ke stadiim rozvoje zelezniCni infrastruktury, kdy v prvni fazi existuji
charakteristicka propojovanim stfedisek do souvislé sité. Treti fazi je intenzifikace, kdy
vznika vice intenzivnich spojeni, neZli je minimalni konektivita. Poslednim stadiem je
selekce, ktera je typicka poklesem na nékterych tazich. Toto stadium se vSak zatim ve
vyvoji silniéniho dopravniho systému Ceska neda vyrazné pozorovat a predpokladat.
Hlavnim ddvodem je vazanost zminénych tahd na vysokokapacitni pozemni
komunikace. Otazkou navic zUstava, zdali se da povazovat stadium intenzifikace za
uplné.

Dochazi ke zkracovani mimo Casovych vzdalenosti i k napfimovani spojeni
mezi vyznamnymi mésty Ceska. Dobfe tento trend demonstrovat na spojeni mezi
Hradcem Kralové a Olomouci ¢i na trojuhelniku mezi Brnem, Olomouci a Zlinem.
Trochu jinym pfikladem je wvyvoj intenzit dopravy na Ostravsku, kde dochazi

k sidelnimu pfiblizovani zainteresovanych mést, a tim i sili jejich vzajemné vazby.
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Obr. 7: Vyvoj silni€nich os mezi lety 1995-2010
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Zdroj: RSD (1995, 2000, 2005, 2010), ArcCR 500, vlastni tvorba
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7  Regionalni rozdily v intenzité zatizeni a jejich vyvoj

v Case

V této kapitole jsou predstaveny vysledky analyzy intenzit dopravy z hlediska
regionalni diferenciace Ceska na Urovni okrestl. Nasleduji tfi podkapitoly zaméfené
na podrobnégjsi studie. Prvni z nich se vénuje srovnani intenzit zatizeni na vstupech
do okresu s krajskymi mésty a vyvojem jejich orientace. Druha studie je zamérena
na srovnani vyvoje pfihrani¢nich a vnitrozemskych okrest v ¢ase. Nakonec je studie,
ktera se zabyva vlivem suburbanizace na vyvoj intenzit zatizeni.

Vhodné je zminit metodické problémy, které byly detailné popsany v metodice
prace. Prvnim z nich je samotné hodnoceni Prahy, pro kterou jsou primérné intenzity
pocitany z Udajl na vstupech do okresu. Druhym dil¢im problémem je absence scitani
intenzit zatiZzeni na uzemi mést v roce 1995, ktera se projevuje zejména v méstskych

okresech.

7.1 Trendy vyvoje intenzit dopravy v kontextu tzemniho ¢lenéni

Vyvoj intenzity dopravy na celém uzemi Ceska ve sledovaném obdobi
az do roku 2005 stoupal, kdy v nasledujicim obdobi doslo poklesu. Mapové vystupy
celkového vyvoje intenzit zatizeni v okresech jsou zobrazeny v pfiloze 2. Z hlediska
regionalni diferenciace Uzemi dochazelo k rlstu napfi¢ vSemi okresy taktéz do roku
2005, ale mezi lety 2005 a 2010 byl tento vyvoj narusen celkovym poklesem intenzit,
ktery byl ve vétSiné pfipadl zapfi€inény zménou metodiky scitani dopravy. Tyto zmény
jsou hodnoceny formou indext vyvoje intenzit silniéni dopravy a byly pocitany
z celkovych pramérua za vSechny kategorie komunikaci.

Mezi lety 1995 a 2000, jak je vidét na obrazku 8, dochazi k ristu ve vSech
okresech. Z hlediska Uzemniho rozdéleni dochazi k vy§Simu rlstu intenzit dopravy
na Moravé a ve Slezsku, coZ se da vysvétlit vyrovnavanim hospodarskych podminek
a zvy$ujici se automobilizaci, ktera byla v té dob& v Cechach vyssi. Vétsina okresd
s krajskymi mésty dosahuje vyrazného rustu intenzit zatiZzeni, coz je zpusobeno jejich
administrativnim vyznamem a postupnym pfevadénim pfenesené samospravy
do téchto mést, ktera se tak stavaji administrativnimi centry pro své kraje. Na druhou

stranu je tento vyrazny rast podminén také scitanim dopravy ve méstech od roku 2000.
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Obr. 8: Index zmény vyvoje intenzity dopravy mezi lety 1995 a 2000
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Zdroj: RSD (1995, 2000), ArcCR 500, vlastni vypodet

Hodnoceni intenzit dopravy mezi lety 2000 a 2005 (obr. 9) ma v této Casti prace
nejvySsi vypovidajici hodnotu, jelikoZz nedoSlo k Zddnym zménam v rozsahu séitani
dopravy. V tomto obdobi dochazi stejné jako v pfedchozim meziroCnim srovnani
k rstu intenzit dopravy ve vSech okresech. Tento rust jiz neni tak markantni, jako tomu
bylo v pfedchozim porovnani.

Primérna intenzita dopravy stoupa ve vSech okresech a je odrazem nejen
hospodarského rlstu statu, ale i zvySujici se mobility obyvatel. Okresy, kterymi
prochazi dalnice, vice Cerpaji ze své polohy na téchto tepnach a vykazuji nejvyssi rast
vysokokapacitnim tahum se 2zvySuji moznosti pracovniho uplatnéni, &i investic
do rdznych primyslovych zén, které nemusi byt pfimo vazané na urcité mésto, ale diky
kapacitnim komunikacim mohou vyuzZivat levné pozemky sice vzdalenéjsi, ale Casové
relativné dostupné. Vznika tim tzv. redistribu¢ni efekt. Specifickym uzemim s vysokou
mirou ristu je celé Ostravsko, kde dochazi k sidelnimu pfiblizovani mést v této oblasti
a jejich interakce se zvysuji, at uz se jedna o denni dojizdku do zaméstnani a 3kol,
¢i tranzitni dopravu s Polskem.

Nizky rist je zaznamenan pfedevSim u pfihraniCnich okresl, coz muaze byt
zpusobeno CasteCné fyzicko-geografickymi podminkami, kdy naprosta vétsina téchto

okresu lezi v hornatém terénu. Neméné dulezitym faktorem je i samotné rozmisténi
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tepen silniéni infrastruktury, ktera je v celkovém pohledu diagonalniho charakteru
s primarnim centrem v Praze a sekundarnim v Brné a Ostravé. Nakonec se mlze stale
projevovat odsun némeckého obyvatelstva z pfihrani¢i na Jesenicku, Bruntalsku
a Sumpersku, které jsou Fidce obydlené s méalo progresivni ekonomickou strukturou.
Z pfihrani¢nich okresl se vyjimaji okresy, které maji vyznamné hrani¢ni pfechody a Ize

je oznacovat jako brany do sousednich statd, potazmo do Evropy.

Obr. 9: Index zmény vyvoje intenzity dopravy mezi lety 2000 a 2005
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Zdroj: RSD (2000, 2005), ArcCR 500, vlastni vypodet

Specifickym obdobim sledovani vyvoje intenzit dopravy je index zmén mezi lety
2005 a 2010 (obr. 10), kdy doslo celostatné v priméru k poklesu intenzit zatizeni (i dle
staré metodiky). Naprosta vétSina okrest zaznamenala pokles intenzit v roce 2010
oproti pfedchozimu sledovanému obdobi. Nejvice se tato zména pfirozené dotkla
okresu s vyraznym podilem nakladni automobilové dopravy. Také se na vyvoji intenzit
zatiZeni v okresech projevuje efekt ekonomické krize. Prvnim zajimavym poznatkem je
celkova proména intenzit dopravy v okrese Jesenik, kde za celé sledované obdobi
od roku 1995 do roku 2010 nedoSlo k vyraznému rustu a prfedevSim v roce 2010
nedoslo k poklesu. Lze si to vysvétlit vyraznou perifernosti tohoto okresu v ramci
Ceska. Ta je dana zejména ztizenymi fyzicko-geografickymi podminkami, historickym
vyvojem a nizkou hustotou silni¢ni sité. Ze socio-ekonomického hlediska je zde
dlouhodobé jedna z nejvysSich nezaméstnanosti. Hlavni stfedisko tohoto okresu ma

cca 12 tis. obyvatel, coz je dalsi z faktoru nizkych intenzit.
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Okresy Praha vychod a zapad i pfes zménu metodiky nezaznamenaly pokles
intenzit zatizeni, coz je vysledkem vyrazné propojenosti téchto okrest se samotnou
Prahou, a uzkého vztahu jadra se svym blizkym zazemim. Déle se vyrazné u téchto
okresu projevuje suburbanizace. Praha vyrazné ovliviiuje i dalSi okresy v prstenci
od zapadu k vychodu, které taktéz tézi ze své Casové blizkosti. Zmény celkovych
intenzit dopravy v okresech Usti nad Labem a Chomutov jsou pfikladem zprovoznéni
vysokokapacitnich Usekl komunikaci s vyznamnymi hraniénimi prechody, které
dokazaly pfitahnout dopravu z okolnich pfechodu v pfilehlych okresech.

Pokles v okrese Pardubice a Hradce Kralové je spiSe zplsoben vy$§im podilem
nakladni automobilové dopravy (cca 25 %) a tedy jen dusledkem zmény metodiky
scitani. DetailnéjSi aspekty vyvoje intenzit dopravy by mohly byt otazkou pfipadovych
studii jednotlivych okresu, coz neni v rozsahu této prace mozné. Otazky pro vyzkum by
se mohly tykat vyrazného poklesu v okresech Hradec Kralové a Pardubice a taktéz
v méstském okrese Ostravy. Pokles v okrese Ostrava-mésto je otazkou hlubSi

analyzy, nebot je zde relativné nizky podil nakladni automobilové dopravy (cca 16 %).

Obr. 10: Index zmény vyvoje intenzity dopravy mezi lety 2005 a 2010
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Zdroj: RSD (2005, 2010), ArcCR 500, vlastni vypo&et
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7.2 Dopravni hierarchie okresti mezi lety 1995 az 2010

Dopravni hierarchie okresti Ceska je hodnocena ve vSech 4 obdobich, kdy
okresll v ramci hierarchie je zobrazen v tabulce 8 (cela tabulka je zobrazena v pfiloze
6). Mapové vystupu jsou umistény v pfiloze 2. Okresy, které vykazuji vysoké relativni
hodnoty, trvale rostou a je vidét, Ze nejvyraznéji rostou okresy s vyznamnymi centry
osidleni, pfedevsim tedy Prahy, Brna, Ostravy a Plzné. U téchto okresl se prohlubuje
vzajemna zavislost mezi zazemim a jadrem jednotlivych mést, avSak vyjma Prahy, tyto
okresy nemaji vyrazny pfesah za své hranice. Samoziejmé pozice téchto okresl
v dopravni hierarchii je zna¢né podminéna a ovlivnéna jejich populacni velikosti
a pracovnim vyznamem. V celém sledovaném obdobi nedochazi na pfednich pfi¢kach
k vyraznym posunim v ramci hierarchie. Poklesy relativnich hodnot u okresu Praha
celkovych hodnot primérného zatizeni v souvislosti se sc¢itanim dopravy na Uzemi
mést v roce 2000, v tomto pfipadé se jednalo pouze o mésto Brandys nad Labem -
Stara Boleslav. Vysoké postaveni VySkova v hierarchii je dano jeho umisténim v ramci
silni¢ni sité, kdy jeho uzemim prochazi dalnice D1 a navic zde usti vyznamna dopravni
tepna vedouci z Ostravy. Navic velka Cast obyvatelstva dojizdi denné do zaméstnani
do Brna. V tomto pfipadé relativni dopravni vyznam vyrazné pfesahuje jeho komplexni
velikost.

Vyvoj relativniho vyznamu okresl Prahy a Brna-mésta nazorné vykresluji obraz
jejich postaveni a dulezitosti v dopravni hierarchii, ktera je dale uzce spojena s jejich
celkovym vyznamem v hospodafstvi Ceska. V téchto okresech je pfitomné znaéné
mnozstvi poboCek nadnarodnich a narodnich spolecnosti, dale jsou vyznamna jako
turisticka centra a v neposledni fadé také jako centra vzdélavaciho systému. Celkové
se tedy da tvrdit, aZz na drobné odchylky, Ze sledované okresy jsou spiSe odrazem
komplexnich ukazatelu, jimz podléha i jejich relativni dopravni vyznam.

Srovnanim relativnich hodnot vyvoje intenzity dopravy, které jsou porovnavany
s pramérem celého Ceska, vykazuji okresy ve spodni hranici trvaly pokles a celkové
nizkou proménu. AvSak z pohledu absolutnich hodnot, je patrné, Zze i u relativné
klesajicich okresu dochazi v absolutnich Cislech k rustu intenzit dopravy. Jedna se
o pfihraniéni okresy nizkého komplexniho vyznamu bez vyznamnéjSi komunikace
relativni hierarchickou urovni, ktera je odrazem jednak jeho komplexni velikosti, tak

i absenci vyznamné dopravni tepny s vy$§im podilem nakladni automobilové dopravy.
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Pro srovnani vysledkl jsou v tabulce 8 uvedeny hodnoty ze scitani dopravy
RSD a TSK-Praha. Nutno podotknout, Ze vysledky séitani provedeného TSK-Praha
maji mnohem vys8i vypovidajici hodnotu, jelikoZz scitani probihala na celém uzemi
Prahy a jsou tedy realnym odrazem skute€nosti. AvSak nelze vyvozovat zavéry

z vyvoje relativnich hodnot, nebot’ jsou porovnavany odlisSné skupiny dat.

Tab. 8: Promény soubori exponovanych jednotek podle okresii podle relativniho

a absolutniho vyznamu

rok 1995 2000 2005 2010
Poradi | Nazev okresu | rel. | abs. | Nazev okresu | rel. | abs. | Nazev okresu | rel. | abs. | Nazev 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 | Plzef - m. 259 | 9675 | Plzefn - m. 243 11291 | Ostrava - m. 250 | 10612
5. Ostrava-m. |188| 4892 | Praha - v. 223 | 8329 | Praha - v. 243 | 11271 | Plzer - m. 226 | 9621
6. VySkov 176 | 4578 | Praha - z. 189 | 7053 | VySkov 191 | 8856 | Praha - z. 223 | 9486
7. Karvina 173 | 4509 | VySkov 174 | 6512 | Praha - z. 190 | 8810 | Vyskov 178 7579
8. H. Kralové 167 | 4359 | H. Kralové 166 | 6197 | H. Kralové 162 | 7505 | Frydek-Mistek | 164 | 6967

o CR 100 | 2595 | 8 CR 100 | 3740 | 8 CR 100 | 4638 | e CR 100 | 4249
70. Plzen-jih 66 | 1728 | Rychnovn.K.| 59| 2224 | Domazlice 55| 2585 | Znojmo 51| 2174
71. Prachatice 63| 1634 | Znojmo 58 | 2184 | Znojmo 55| 2541 | Trebi¢ 49 | 2076
72. Rychnov n. K. | 61| 1590 | Klatovy 58| 2171 | Klatovy 51| 2378 | Cesky Krumlov | 48| 2049
73. Znojmo 60 | 1566 | Trebic¢ 53| 1985 | Trebi¢ 51| 2361 | Klatovy 47| 2015
74. Jindf. Hradec | 58| 1512 | Bruntal 50| 1878 | Jindf. Hradec | 47 | 2237 | Bruntal 46 | 1949
75. Bruntal 54| 1406 | Jindf. Hradec | 50| 1877 | Prachatice 47 | 2179 | Jindf. Hradec 45| 1937
76. Trebic 51| 1334 | Prachatice 48 | 1797 | Bruntal 46 | 2148 | Prachatice 44 | 1876
77. Jesenik 48 | 1263 | Jesenik 42 | 1557 | Jesenik 38| 1770 | Jesenik 42| 1780

Zdroj: RSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastni vypodet
* Hodnoty vypocétené z dat poskytnutych TSK-Praha (1995, 2000, 2005, 2010)

7.2.1 Souhrnné zmény dopravniho vyznamu okrest

Hodnoceni vyvoje promény soubor exponovanych jednotek okresu v dopravni
hierarchii je mozné za pomoci indexu zmény prdmeérnych intenzit dopravy okrest mezi
lety 1995 a 2010 (tab. 9). Jako vychozi bod hodnoceni slouzi rok 1995, se kterym je
porovnavan rok 2010. Skrze toto hodnoceni Ize snaze podchytit dynamiku zmén jejich
dopravniho vyznamu. NejvySSich hodnot indexu zmén dosahuji pfedevsim nejvétsi
stfediska osidleni. Obecné spole¢nym faktorem u vétSiny okrest s nejvysSimi indexy je

dostavba paternich regionalnich komunikaci, které pfivedly a koncentrovaly jednak
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velkou &ast tranzitni dopravy a také posilily vyznam téchto okresu, jakozto dopravnich
kfizovatek. NejvySSich hodnot dosahuje okres Plzeri-mésto, coz je dano dostavbou
dalnice D5 a obchvatu kolem Plzné, jez koncentrovaly intenzitu celého okresu, ale
i okresu Plzeh- sever a jih, pravé na tyto komunikace. V pfipadé dalnice D5 je tento vliv
znacny u okresu Rokycany. Druhym aspektem spoleCnym pro vSechna mésta je
jiz nékolikrat zmifiovana absence scitani v roce 1995 na jejich uzemi. Na druhou stranu
tento aspekt zvyrazriuje dulezitost velkych stfedisek osidleni a celkovou participaci
na primeérnych intenzitach v okresech.

jsou zpusobené hlavné absenci vyznamnéjSich komunikaci a celkové nizkou
vybavenosti kvalitni dopravni infrastrukturou. Navic se jedna o okresy bez vyznamnych
nodalnich stfedisek. Vyjimkou mezi témito pfihranicnimi okresy je vnitrozemsky okres
Mlada Boleslav, ktery i pfe svou vyznamnost, jakozto centra automobilového pramyslu,
nevykazuje vyrazné zmény ve sledovaném obdobi. Takto nizkou zménu Ize pfisoudit
jiz vzniklym vazbam na Prahu a pfitomnosti patefni komunikace pfed rokem 1995, kdy
se sice vazby béhem sledovaného obdobi dale prohlubuji, ale celkové nejsou jiz

tak dynamické.

Tab. 9: Index zmény intenzit dopravy v okresech mezi lety 1995 a 2010

Poradi Néazev okresu Zl::%enxy Pofadi Nazev okresu Zlgdéenxy
1. Plzer-mésto 321 68. Mlada Boleslav 131
2. Brno-mésto 252 | 69. Most 128
3. Olomouc 227 70. Jindfichlv Hradec 126
4. Praha 217 | 71. Rakovnik 126
5. Ostrava-mésto 217 | 72. Sokolov 120
6. Usti nad Labem 203 | 73. Klatovy 116
7. Jihlava 190 | 74. Prachatice 115
8. Rokycany 189 | 75. Domazlice 112
9. Liberec 185 76. Cheb 106
10. Prostgjov 185 77. Cesky Krumlov 92

Zdroj: RSD (1995, 2010), vlastni vypocet

7.2.2 Zmény dopravniho vyznamu okrest podle kategorii komunikaci

V navaznosti na predeslé hodnoceni zmén dopravniho vyznamu okres(
z hlediska celkovych zmén je vhodné toto hodnoceni rozebrat podrobnéji i z hlediska
index zmén intenzit dopravy v okresech mezi lety 1995 az 2010 i za jednotlivé

kategorie komunikaci. Dalnice nejsou vtomto pfipadé feSeny z dlvodu napojeni
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19 okresu v roce 1995 a 33 okresu v roce 2010. Mapové vystupy relativnich intenzit
za jednotlivé roky a kategorie komunikaci jsou umistény v pfiloze 3, 4 a 5.

Celkové poradi podle okresu za silnice |. tfidy je zobrazeno v pfiloze 7. Zmény
intenzit na silnicich |I. tfidy za sledované obdobi (tab. 10) dosahly nejvyssiho rustu
v okresech Tachov a Plzen-mésto, coz bylo zplsobeno zejména dostavbou dalnice
D5, ktera umoznila plynulejSi napojeni na Némecké dalnice A9 a A93 ve sméru na
Norimberk ¢i Mnichov. U Tachova je tento posun znacny, jelikoz v roce 1995 byl
a Prostéjov jsou pfiklady rlstu intenzit z hlediska nové vystavby komunikaci, v tomto
pfipadé rychlostnich silnic R35 a R46. Tyto narlsty nejsou zplisobeny pouze
vystavbou novych komunikaci, ale v pfipadé velkych mést i jejich mezi stfediskovymi
vztahy a suburbanizaci. Beroun je jedinym okresem v Cesku, ktery na svém Uzemi
zejména pfestavbou silnice 1/6 v Useku za Karlovymi Vary na rychlostni silnici R6
po roce 2005, ktera byla dokonena mezi lety 2010-2012. Celkové se na zménach
indext odrazi vystavba novych komunikaci ve dvou pohledech. Prvnim je vystavba
rychlostnich silnic, které spadaji do kategorie I. tfidy a jedna se tedy o pfimy vliv
zpusobeny vystavbou. Druhym pohledem je vystavba dalnic vytvarejici mnohdy novou

dopravu, ktera vyuziva nejprve silnice I. tfidy k napojeni na dalnice.

Tab. 10: Index zmény intenzit dopravy v okresech mezi lety 1995 a 2010 na silnicich

. tridy
Poradi | Nazev okresu err:]déen>; Poradi | Nazev okresu Z';%ixy
1. Tachov 2251 68. Klatovy 116
2. Plzer-mésto 201 69. Prerov 112
3. Jihlava 200 70. DomaZlice 112
4. Olomouc 197 | 71. Cesky Krumlov 103
5. Ostrava-mésto 194 | 72. Cheb 102
6. Frydek-Mistek 193 | 73. Rokycany 90
7. Ceské Budgjovice 184 | 74. Prachatice 90
8. Prostéjov 184 | 75. Nymburk 75
9. Praha-vychod 180 | 76. Sokolov 54
10. Liberec 178 | 77. Beroun X

Zdroj: RSD (1995, 2010), vlastni vypocet

Poradi podle okresl za silnice Il. tfidy je zobrazeno v pfiloze 8. Vyvoj na této
kategorii komunikaci je odrazem vyvijejiciho se systému s tendenci koncentrace
jednotlivych aktivit. Nejvy$Sich indexd zmén dosahuji samotné méstské okresy (tab.

11). U téchto okresl je vSak tento rust nadhodnocen, jak uz bylo nékolikrat zminéno,
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absenci scitani na uzemi mést v roce 1995. Zajimavym pfikladem je okres Sokolov,
u kterého je index zmény velmi vysoky pravé v dusledku zmén, které byly nastinény
vystavbou dalnice D8, ktera vyrazné ulevila silnici 11/608, kterd dlouho dobu svymi
intenzitami zna¢né presahovala svou kategorii, jelikoz byla dilezitou komunikaci mezi
Prahou a Lovosicemi. Obdobny je i pfipad u okresu Tachov, u kterého doslo dostavbou

dalnice D5 k pfesmérovani proudu ze silnice 11/605.

Tab. 11: Index zmény intenzit dopravy v okresech mezi lety 1995 a 2010 na silnicich

II. tFidy
Poradi | Nazev okresu er:déen); Pofadi | Nazev okresu err:]céenxy
1. Brno-mésto 405 | 68. Pferov 112
2. Ostrava-mésto 315 69. Plzen-sever 104
3. Plzen-mésto 285 70. Teplice 103
4, Sokolov 233 | 71. Domazlice 98
5. Praha 216 | 72. Cesky Krumlov 94
6. Jablonec nad Nisou 211|73. Most 93
7. Olomouc 205 | 74. Litoméfice 92
8. Opava 191 | 75. Beroun 89
9. Jihlava 189 | 76. Mélnik 84
10. Svitavy 183 | 77. Tachov 72

Zdroj: RSD (1995, 2010), vlastni vypocet

Okresy z hlediska kategorie lll. tfidy v této ¢asti prace nebudou feseny, jelikoz
probihalo sc&itani na cca 15 % celkové délky a vysledky za tyto komunikace
jsou znacné nadhodnocené. Celkova Cisla za tuto kategorii s délenim na okresy jsou

uvedena v pfiloze 9.

7.2.3 Srovnani vyvoje dopravné nejvice a nejméné vytizenych okresu

Jak naznaduji vysledky v této kapitole, postupem €asu dochazi k prohlubovani
relativni diferenciace nejvytizen&jSich okrest oproti primeéru. Na opacné strané stejné
tak dochazi k zvySovani rozdilG i u nejméné dopravné vytizenych okresu od primeéru
z hlediska relativnich hodnot. V grafu 6 je srovnan celkovy vyvoj intenzit dopravy vzdy
v 5 nejvytizenégjSich a 5 nejméné vytizenych okresech. Z téchto okresu je vychazeno
I pfi srovnani relativniho vyvoje v jednotlivych kategoriich. V ¢asovém vyvoji dochazi
k prohlubovani rozdilli, kdy zejména celkova intenzita dopravy v nejvytizenégjSich

okresech stoupa vice, nezli je pokles u nejméné vytizenych okresu. Jak doklada
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posledni srovnani, toto rozpéti se zaCina stabilizovat, coz indikuje relativni nasyceni

komunikaci a celkového pohybu zboZi a osob.

Graf 6: Srovnani celkového relativniho vyvoje intenzit dopravy
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Zdroj: RSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastni vypocet

Vyznam dalnic v okresech jakozto patefnich komunikaci doklada i vyvoj
zatizeni silnic I. tfidy, na kterych intenzita dopravy postupné od roku 2000 mirné klesa
(graf 7). Celkové je tento vyvoj nejstabilnéjSi v Case a opét doklada stabilitu celkové

hierarchie osidleni a komplexni vyznam stfedisek danych okresu.

Graf 7: Srovnani relativniho vyvoje intenzit dopravy na silnicich I. tfidy
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Zdroj: RSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastni vypodet

Specificky vyvoj variaéniho rozpéti relativnich hodnot je u silnic Il. tfidy (graf 8)
a lll. tfidy (graf 9). U prvnich 5 okresu a jejich vyvoje se vyrazny rast da prisoudit
rostoucimu komplexné regionalnimu vyznamu stfedisek v okresech a zejména rozvoji
suburbanizace. Jedna se o okresy s vyznamnymi centry a se Sirokym zazemim, kdy

jsou pravé komunikace Il. a Illl. tfid hlavnimi spojovacimi komunikacemi v téchto
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oblastech. Slouzi k dennim dojizdkam do $kol a zaméstnani, ale i nedennim dojizdkam
za kulturou ¢i nakupy. Pokles relativnich intenzit u silnic lll. tfidy je zplsoben
pfedevSim zménou intenzit v okrese Plzen-mésto, kde byla zprovoznéna ¢ast obchvatu

a usek dalnice D5, které pfitahly proudy zejména nakladni automobilové dopravy.

Graf 8: Srovnani relativniho vyvoje intenzit dopravy na silnicich Il. tiidy
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Zdroj: RSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastni vypocet

Graf 9: Srovnani relativnhiho vyvoje intenzit dopravy na silnicich lll. tridy
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Zdroj: RSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastni vypodet
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7.3 Doprava na vstupech do okrest s krajskymi mésty

Intenzita dopravy na vstupech do okresu je srovnavana v obdobi mezi lety
1995-2010. Na proméné mezi témito roky Ize sledovat, jak promény celkovych intenzit
dopravy na vstupech do téchto okres(, tak i jejich zmény orientace rozdélenych
do 4 kvadrantll, které jsou graficky znazornény za roky 1995 a 2010. Metodika
zpracovani je uvedena v kapitole 5.3 v kroku 6.

Vysledky této analyzy jsou Castené omezeny charakterem tranzitni dopravy,
kterou nelze metodicky nikterak oddélit, kdy okresy krajskych mést Castecné tézi
Z pfitomnosti na vyznamnych dopravnich tepnach i nadnarodniho vyznamu. Nejprve je
porovnan relativni vyvoj intenzit zatizeni na vstupech do okrest s krajskymi mésty,
jakozto odliSna metoda hodnoceni oproti primérnym intenzitdm dopravy na kilometr
cesty. Hodnoty jsou relativizovany k roku 1995, ktery je poCatkem hodnoceni a je roven
100 % (graf 10). Absolutni hodnoty pro srovnani velikosti intenzit dopravy jsou
zobrazeny v tabulce 12. Z tohoto hodnoceni vyplyva, Ze intenzita dopravy u okresu
Praha ma ve sledovaném obdobi nejvys3i vyvojovou tendenci. V roce 2010 byla
intenzita dopravy na vstupech do Prahy téméF 550 tis. a byla dvojnasobné vySsi oproti
Brnu, kam vstupovalo cca 300 tis. automobild denné. V tomto hodnoceni je postupné
zvySovani rozdili mezi okresy znateln&jsi, nezli je to v pfipadé srovnani pramérnych
intenzit na kilometr cesty. Navic se oproti roku 1995 rozptyl téchto dvou okresu nadale
zvyraznuje. AvSak tento trend se da sledovat na celém souboru okresu, kdy dochazi

k prohlubovani variacniho rozpéti mezi nejméné a nejvice vytizenymi okresy.

Graf 10: Relativni vyvoj intenzit dopravy na vstupech do okresu s krajskymi mésty mezi
lety 1995 az 2010
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Tab. 12: Intenzita dopravy na vstupech do okreskl s krajskymi mésty 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
Plzeri 90621 | Ostrava 122902 | Plzen 165725 | Ostrava 175398
Ostrava 89778 | Plzen 115465 | Ostrava 160578 | Plzen 142635
Olomouc 77786 | Hiradec 107333 | Jihlava 133541 | Pardubice | 136699
Kralové

e 72590 | Pardubice | 103115 | Hiradec 131499 | Hradec 132486
Kralové Kralové Kralové

Pardubice 71792 | Jihlava 96379 | Olomouc 130836 | Olomouc 128616
Jihlava 69452 [ Olomouc 96303 | Pardubice 123552 | Jihlava 120095
Liberec 65670 | Zlin 75166 | Liberec 89708 | Zlin 95142
Zlin 60946 | Liberec 72422 | Zlin 86302 | Liberec 86017
Ceské Ceské Ceské Usti nad

Budgjovice | 29992|Budgjovice | ©2%8®|Budsjovice | 2°°%8|Labem 73115
Karlovy Vary | 49929 | Karlovy Vary | 61858 | Karlovy Vary | 75642 Cesk_é . 73056

Budéjovice
Usti nad Usti nad Usti nad
Labem 44302 Labem 60861 Labem 73757 | Karlovy Vary | 64613

Zdroj: RSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastni vypodet

V roce 1995 je ziejma vyznamnost méstskych okresu a dopravnich kfizovatek
Prahy, Brna a Ostravy, které jsou nejvyznamnéjSimi uzly v tomto obdobi (obr. 11).
Ze spojnice mezi Brnem a Ostravou vyrazné tézi okres Olomouc. Je patrna vzajemna
propojenost okresti Pardubic a Hradce Kralové, hlavné diky jejich okresnim méstim,
které jsou vyznamnymi administrativnimi, pracovnimi i kulturnimi centry regionu.
Zvlastni je orientace intenzit dopravy okresu Usti nad Labem, ktera nema nejvyrazngjsi
vyraznymi centry v sousedstvi, kterymi jsou populacné velikd mésta Teplice a Dé&gin.
Nakonec intenzity dopravy na vstupech do okresu Karlovy Vary vykazuji vyraznou

orientaci na zapad, tedy smérem na Cheb a dale do Némecka.

66



Obr. 11: Orientace intenzit dopravy okrest krajskych mést v roce 1995
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Zdroj: RSD (1995), ArcCR 500, vlasti vypog&et

Ve srovnani vyvoje orientace okresl krajskych mezi lety 1995 a 2010 nedoSlo
k vyraznym zménam (obr. 12). Nejznatelngj§imi zménami jsou tedy pfirozené
hodnotach na vstupech do okresu. Tento vyvoj doklada silu vytvofenych vazeb téchto
okrest v ramci celého Ceska.

Za diléi zmény se da povazZovat orientace okresu Plzefi-mésto, ktera diky
dostavéné dalnici D5 pfevazuje v zapadné-vychodni orientaci. Obdobna zména se da
sledovat i u dalSiho méstského okresu Ostrava-mésto, kde doSlo k pfevazeni orientace
na jiho-zapad. V tomto pfipadé se daji vy&lenit dva faktory této zmény, a to dostavba
vysokokapacitnich komunikaci na jedné strangé, a na strané druhé sidelnimu

a pracovnimu pfiblizovani v Ostravské aglomeraci.
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Obr. 12: Orientace intenzit dopravy okrest krajskych mést v roce 2010
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Zdroj: RSD (2010), ArcCR 500, vlasti vypocet

7.4 Vyvoj dopravy v pohraniéi a srovnani s vnitrozemim

V této Casti prace je analyzovana proména intenzity dopravy v pfihrani¢nich
okresech, ktera je dale porovnana s okresy vnitrozemskymi. Otazkou je, zdali
pfihraniéni okresy vykazuji periferni charakter z dopravniho hlediska v ramci Ceska
a zdali se projevil vyrazné vstup do EU a Schengenského prostoru. Jak vyplyva
z dosavadniho porovnani vyvoje intenzit dopravy na naSem uzemi, jako nejdllezitéjsi,
nejen dopravni centra, jsou méstské okresy Prahy, Brna, Ostravy a Plzné. Tato
nejvétsi centra generuji pracovni pfilezitosti, za kterymi dojizdi obyvatelé ze Sirokého
zazemi. Vedou skrze né duleZité komunikace, jez maji vysoky podil tranzitni dopravy.
Z provedenych Setfeni Havlitka a Marady (2004), Musila a Mullera (2008) a Marady
(2001) vyplyva, ze perifernost neni dana jejich polohou vugci statnim hranicim.

Jak Ize vyc€ist z tabulky 13, dochazi k prohlubovani rozdild mezi pfihrani¢nimi
okresy a vnitfnimi okresy. Pravé v pfihrani¢nich okresech dochazi k mirnéjSimu rdstu
celkovych intenzit oproti vnitrozemskym okrestm. Pfi vylou¢eni 6 okrest (Praha, Brno,
Ostrava, Plzen a Praha vychod a zapad), které se vyrazné odliSuji od pramérnych
intenzit ostatnich okresu, je tento rozdil nizSi. Vypocteny posun okresu v celkovém
porfadi mezi lety 1995 az 2010 doklada celkovou stabilitu vnitfnich okresU, které se

celkové ve vysledku neposunuly. Naopak pfihrani¢ni okresy zaznamenaly celkovy

68



pokles o 38 pozic vramci hierarchie. Pfihranicni okresy se vyznacuji vyraznéjsi
homogenitou, neZli vyrazné heterogenni vnitini okresy. Toto tvrzeni Ize podloZit
vypoctenou smérodatnou odchylkou, ktera ukazuje, jak hodné se li8i samotny soubor
vnitfnich a vnéjSich okresu. Zatimco u vnéjSich okrest se smérodatna odchylka
za sledované obdobi zdvojnasobila, u vnitfnich okresi se vice nez ztrojnasobila,
celkové se v8ak mira variability u obou soubort zvySuje. Neboli se to da vysvétlit tak,
ze soubor pfihrani¢nich okresu si je mnohem podobnéjsi z hlediska intenzit dopravy
oproti vnitinim okresim, kde se jejich podobnost snizuje. Nutno vS8ak podotknout, ze
bez 6 vybranych okres( jsou si soubory vnitrozemskych okres( podobné, témér stejné
jako ty vnéjsi.

Minima a maxima pfihraniénich okrest jsou odolnéjsi v(ic¢i celkovym zménam,
predevsim mezi lety 2005 a 2010 nedoSlo k poklesu intenzit u nejperifernéjsiho okresu,
kdezto u vnitfnich okresu k poklesu doslo. Tento trend by se dal vysvétlit postupnym

primérné intenzity a které nemaji tak hustou sit vefejné hromadné dopravy.

Tab. 13: Zakladni ukazatele vyvoje prihrani¢nich a vnitrozemskych okresu

1995 2000 2005 2010

minimum 1263 1557 1770 1780

" maximum 4509 5607 7216 6967

VACIS! ! median 2229| 3238| 3849 3218
okresy

smérodatna odchylka 750 1083 1407 1343

pramér 2277 3144 3786 3384

minimum 1334 1985 2361 2076

maximum 9633 | 16344 | 22031| 20905

vniti - o e dian 2047| 4300 5328| 5169
okresy

smeérodatna odchylka 1622 3078 4035 3808

pramér 2853 4221 5327 4953

minimum 1334 1985 2361 2076

Vi maximum 4578 6512 8856 7579

okresy | median 2426 3657 4625 4095

bez6 | smarodatna odchylka 850| 1132| 1566| 1378

primér 2701 3789 4771 4394

Zdroj: RSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastni vypodet

V grafu 11 je srovnan relativni vyvoj intenzit zatizeni s vychozim rokem 1995.
Porovnavan je soubor vnitfnich okresl, vnitfnich okresi bez onéch 6 okresu,
pfihraniéni okresy a celé Cesko. Jak vyplyva z relativniho vyvoje intenzit dopravy,
vnitfni okresy se vyznaduji vy$$i dynamikou rustu nez okresy v pohrani¢i, podobné

tomu tak je i u vnitfnich okres( bez Sesti okresu. Z tohoto vyvoje a predeslé tabulky se
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da CasteCné usuzovat, Ze soubor pfihrani€nich okrest vykazuje nepatrné znamky
perifernosti z hlediska intenzit dopravy. Av3ak na zakladé vyvoje smérodatnych
odchylek je patrné, ze perifernost jednotlivych okrest neni dana polohou vugci statnim
hranicim. Pokud dale srovhame vyvoj intenzit zatiZzeni v okresech (graficky znazornéno
v pfiloze 2), mizeme pfihrani¢ni okresy dale rozdélit na dvé zakladni skupiny. Prvni
skupinou jsou okresy bez vyraznych zmén intenzit zatizeni, tedy ty z hlediska dopravy
periferni, které leZi na jiho-zapadni hranici na Sumavé, v jizni &asti Jiznich Cech
a Podyji a nakonec v severovychodnich Cechach v oblasti Jeseniku a Orlickych hor.

Ve druhé skupiné se nachazeji pfedevs§im urbanizované okresy se silnymi stfedisky

Graf 11: Relativni vyvoj intenzit dopravy podle polohy okresii vii¢i hranicim (1995=100%)
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Zdroj: RSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastni vypodet

Kone&né je hodnoceni celkové intenzity dopravy na hranicich Ceska (graf 12).
Za celé sledované obdobi se celkova intenzita na hranicich zdvojnasobila ze 180 tis
na 250 tis. automobild denné&. Nejvyssi interakce jsou na hranicich mezi Ceskem
a Némeckem, které vroce 2010 dosahovaly cca 100 tis. automobilll denné.
Pro srovnani v roce 2010 do Prahy na nejvytiZzenéjSim useku dalnice vstupovalo cca
80 tis. automobilt a do celé Prahy pres 500 tis. NejvysSi podil na celkovych intenzitach
maji silnice |. tfidy s 36 hraniénimi pfechody. AvSak v pfepoltu intenzit dopravy
na pocet pfechodl maji nejvyssi intenzity dalnice s primérem témér 11 tis. automobilt
denné. Jejich vyrazny narust je spojen s otevienim dalni¢nich pfechodu na dalnici D5
a D8.
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Graf 12: Vyvoj intenzity dopravy na hrani¢nich prechodech
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Zdroj: RSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastni vypocet

Pro dokresleni vyvoje intenzit dopravy na UGzemi Ceska v kontextu déleni
na pfihraniéni a vnitrozemské okresy je v grafu 13 zobrazen relativni vyvoj celkovych
intenzit dopravy na hranicich a celkovych primérnych intenzit dopravy na kilometr
cesty na uzemi Ceska. Pro urgité podchyceni zmén po vstupu Ceska do EU potazmo
do Schengenského prostoru byly dale pfidany udaje o vyvoji vyvozu a dovozu.
Na zakladé relativniho vyvoje intenzit na hranicich a celkovych primérnych intenzit
a smérodatné odchylky Ize tvrdit, Ze vstup Ceska do EU potazmo do Schengenského
prostoru, nemél vyrazny vliv na disperzi okrest v kontextu déleni na pfihraniéni
a vnitrozemské okresy. Celkové tedy pfihraniéni okresy z dopravniho hlediska jsou
mnohem vyraznéji ovlivhiovany strukturou uvnitf okresu, statu a vnitfnimi okresy, neZli
vnéjSimi vztahy se sousednimi staty. Porovnani vyvoje intenzit dopravy na hrani¢nich
pfechodech a celkovych prdmérnych intenzit v Cesko ukazuje, Ze mezi lety 2000
a 2005 doslo ke zvySené dynamice rustu u intenzit na hranicich a mezi lety 2005
a 2010 k niz8imu poklesu. Tento vyvoj mizeme z &asti pfisoudit pravé vstupu Ceska
do EU a Schengenu, kdy se cestovani pfes hranice stalo Casové dostupnéjsi,

a to predevsim pro nakladni dopravu.

Graf 13: Relativni vyvoj priimérnych intenzit dopravy a intenzit na hranicich (1995=100%)
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7.5 Projevy suburbanizace ve vyvoji intenzit zatizeni

Cilem této podkapitoly je zjistit, jakym zplsobem se projevuje suburbanizace
na intenzitach dopravy. Jak vyplyva zteoretickych vychodisek (Pucher 2002,
Oufednicek 2006) a empirickych studii (Heisig, Burian, Mifijovsky 2011, Pergl 2012),
pusobeni mezi dopravou a suburbanizaci je v dnesni dobé& obousmérné. Pro vymezeni
ploch dot&enych suburbanizaci byla pouzita databaze, kterou vytvofil Oufedniek a kol.
(2012). Cilem vytvoreni této databaze je dlouhodobé sledovani rozsahu rezidenéni
suburbanizace na Uzemi Ceska. Jako zakladni statistickou jednotkou byly zvoleny
obce (pfiloha 10). Blize k metodice vymezeni a charakteristice dat v Oufednicek a kol.
(2012).

Na obrazku 13 je graficky znazornéno rozdéleni okresu do jednotlivych skupin

podle metodologického vymezeni, které je detailné popsano v kapitole 5.3 v kroku 8.

Obr. 13: Rezidenéni suburbanizace podle okresu

Okresy podle stupné suburbanizace
(podil daného jevu na celkové ploSe okresu)

- jadrové okresy (jadro = 100 %)

- suburbanizace > 90 %
- suburbanizace > 50 % nebo
suburbanizace > 30 % a jadro > 15 %

suburbanizace > 25 % nebo
suburbanizace > 20 % a jadro > 15 %

I:I suburbanizace > 15 % nebo
suburbanizace > 10 % a jadro > 15 %

\:I suburbanizace < 15 %

Zdroj: ArcCR 500, vlastni vypocet

Vyvoj celkovych intenzit silni¢ni dopravy okres( rozdélenych do zmifovanych
6 skupin je zobrazen v grafu 14. Obdobné jako v pfedeSlych vysledcich je i u této
analyzy problémové srovnani mezi lety 1995 a 2000. Vtomto pfipadé doslo
k nejvys$Simu ristu dopravy u prvni skupiny okresu (Cisté jadrovych), a to o 192 %.
Nejnizsi rast (28 %) je zaznamenan u druhé skupiny, tedy okresy Praha vychod

a zapad. Mezi lety 2000 a 2005 je zcela opacny vyvoj, kdy nejvyssi rlst vykazuji
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skupiny 2, 3, tedy okresy, kde je vysoky podil suburbanizovanych ploch, a podobny
jevyvoj i u skupiny 4, kterd& ma nizSi podil suburbanizovanych ploch, ale je
doplnéna jadrovymi plochami. Nakonec mezi lety 2005 a 2010 je zaznamenan rust
pfisoudit zméné metodiky scitani dopravy v roce 2010. | pfes tuto zménu je jasné,

Ze okresy s nejvys8im podilem surbanizovanych ploch dosahuji nejvy$Sich rasta.

Graf 14: Vyvoj prGmérnych intenzit dopravy podle jednotlivych skupin
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Jednim z pfedpokladl prace bylo vyS$Si zatizeni a vyraznéjsi rlst intenzit
dopravy na komunikacich nizSich tfid v kontextu suburbanizace, tedy silnicich Il. a lll.
tfidy. Na zakladé vyvoje primérnych intenzit na silnicich II. a Ill. tfidy (graf 15), Ize
Castecné potvrdit tento predpoklad. Mezi lety 2000 a 2005 doSlo k narGstu o 24 %
u druhé skupiny (Praha vychod a zapad) resp. o 25 % u tfeti skupiny, tedy
suburbanizovanych okrest. AvSak vysoky rlst (27 %) v tomto obdobi vykazuje skupina
1, tedy Cisté jadrové oblasti. Tento stav jen potvrzuje roli jadrovych oblasti pro své
zazemi a téz suburbia, ktera jsou napojovana na tyto okresy velkou mérou pravé
témito kategoriemi komunikaci. Mezi lety 2005 a 2010 doS3lo k nejmensimu poklesu

u skupiny 3 cca o 7 %. Zbylé skupiny vykazuji velmi podobny pokles intenzit zatiZeni.

Graf 15: Vyvoj pramérnych intenzit podle jednotlivych skupin na silnicich Il. a lll. tfidy
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7.5.1 Intenzita dopravy na usecich silnic Il. a lll. tfidy v roce 2010

Tato podkapitola popisuje intenzity zatiZzeni na silnicich Il. a Ill. tfidy v roce 2010
a vhodné dopliuje projevy suburbanizace v dopravé. Je nutné opét podotknout, Ze
scitani na silnicich lll. tfidy probihalo pouze na cca 15 % jejich celkové délky. Vysledné
intenzity dopravy v roce 2010 jsou zobrazeny na obrazku 14. Jak je patrné z tohoto
velkych mést. To jen dale potvrzuje vyrazny vliv suburbanizace na intenzitu dopravy.
Navic tyto komunikace €asto plni vyznamnou funkci i uvnitf samotnych mést, kde jsou
povétSinou patefnimi komunikacemi. Svymi intenzitami mnoho Usek( presahuje ramec
své kategorie a daly by se zafadit mezi silnice vy$Si kategorie. NejvySsi intenzitu
ve Il. tfidé v roce 2010 vykazuji useky na Ostravsku, jez se pohybuji okolo 30 tis.
automobill za 24 hodin. V kategorii Ill. tfidy byla nejvyS$Si intenzita v roce 2010
na useku pfi vstupu do Zlina a to okolo 19 000 vozidel za 24 hodin. Celkové jsou
silnice Il. a lll. tfidy znacné vytizené na Ostravsku, coz je zpusobenou velkou
koncentraci a sidelnim pfiblizovanim mést Ostravy, Karviné, Havifova a Frydku-
Mistku. Nutno podotknout, Ze kategorie silnic je uréovana svymi technickymi parametry
a uvnitf obci i dotéenymi organy. Nakonec je vhodné obrazek 14 porovnat s obrazkem
13 (Reziden¢ni suburbanizace podle okresll) a s pfilohou 10 (Mapa vymezenych
suburbii v roce 2010), které nejvice vystihuji rozlozeni intenzit zatiZzeni ve srovnani

S mirou suburbanizace.

Obr. 14: Intenzita dopravy v roce 2010 na silnicich Il. a lll. tridy
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8 Zaver

Vyvoj intenzity dopravy, zviasté pak té silnicni, ovliviiuie mnoho
spoluptsobicich faktorl. Na jedné strané jsou to faktory socio-ekonomického
charakteru, jako napfiklad hospodarsky rust statu, zvySovani bohatstvi domacnosti,
dostupnost automobild & zkvalithovani silnini infrastruktury. Na strané druhé jsou
to faktory podminéné polohou statu, regionu ¢i mésta. Jsou urCeny dvéma navzajem
se ovliviujicimi pozicemi, a to horizontalni, neboli geografickou polohou, a vertikalni
polohou neboli hierarchickou polohou stfedisek v systému osidleni (Marada 2006).

Rozvoj silnini dopravy na naSem uzemi byl zna¢né ovlivnén zménou
politického rezimu. Hlavnim cilem prace bylo zhodnotit vyvoj intenzity silniéni dopravy
v porevoluénim obdobi mezi lety 1995 az 2010. Pro naplnéni cile bylo vy¢lenéno
nékolik dil€ich cild se svymi vyzkumnymi otazkami. Tyto vyzkumné otazky budou
zopakovany a stru¢né zodpovézeny na zavér kapitoly.

Prvnim cilem prace, znacné obecnym, bylo zhodnoceni vyvoje intenzit silniéni
dopravy mezi lety 1995-2010 s ohledem na rozdéleni komunikaci do jednotlivych
kategorii. Celkové se intenzita dopravy na naSem uUzemi zvysila cca o 70 procentnich
bodu z 2605 automobild za 24 hodin. Nejvétsi dynamika rustu byla mezi lety 1995
zménou metodiky scitani. AvSak podle metodiky z pfedchozich obdobi doSlo pouze
k ustaleni intenzit dopravy. NejvyS$Si intenzity vykazuji pfirozené dalnice, které
zaznamenaly béhem sledovaného obdobi i nejvétsi dynamiku rdstu dopravniho vykonu
z 11% na 17% podil na celkovém dopravnim vykonu Ceska. Stabiln& se jevi vyvoj na
silnicich I. a Ill. tfidy. Nakonec jsou intenzity porovnany s vybranymi socio-
ekonomickymi ukazateli. Na zakladé teoretickych pfedpokladu, kdy je rlst intenzit
zatizeni spojen s vyvojem HDP, je tento vyvoj na naSem uUzemi prokazan ,pouze®
do roku 2005. Poté sice HDP dale roste, avSak intenzity dopravy stagnuji. DilCim
zavérem tedy maze byt relativni nasyceni intenzit dopravy na nasem Gzemi. Na druhou
stranu nelze z tohoto vyvoje prozatim vytvaret prokazatelné zavéry a to predevsim
ze dvou davodid. Prvnim divodem je otazka sméru vyvoje intenzit zatizeni v pfistim
obdobi, tim druhym je znadna problemati€nost interpretace dat za pétileté cykly.
Pro hlubSi analyzu a prikazné tvrzeni je potfeba nejen delSi asovy Usek, ale i kratSi
cyklus méfeni, alespon po jednom roce.

Dil€¢im cilem v prvni €asti empirie bylo zhodnotit proménu intenzit zatiZzeni

na dopravni siti v ¢ase. Za sledované obdobi doslo k vyraznému rastu intenzit dopravy
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v metropolitnich oblastech a na patefnich komunikacich. NejvytizenéjSim usekem
po celé sledované obdobi je Usek na Jizni spojce, kde se v roce 1995 pohybovala
intenzita dopravy okolo 37 tis. aut denné a v roce 2010 jiz okolo 90 tis. automobilt
denné. Pfibyva usekd s prdmérnymi intenzitami vy$Simi jak 10 tis. automobill
a zaroven ubyva uUseku s intenzitami niz8imi jak 500 automobild za 24 hodin.
V souvislosti se zprovozhiovanim novych usekud dalnic dochazi k pfesmérovani proudu
dopravy na tyto vysokokapacitni komunikace a zkracuji se predevsim C&asové
vzdalenosti, tedy zvétSuje se Casova akcesibilita. Ztohoto vyzkumu se podafilo
identifikovat nékolik zakladnich dopravnich os a jejich vyvoj v €ase. Prvnim poznatkem
je stalost vzniklych os v €ase, kdy nedochazi po sledované obdobi k zaniku, ale jen
k pfibyvani. Zakladni osou je zapado-vychodni osa ve sméru od Plzné prfes Prahu
az na Brno. V tomto misté se vétvi smérem na Bratislavu a na Ostravu. DalS$i dili tahy
maji stejny smér na Prahu. V roce 2000 se vykresluji dalSi dulezité osy, kdy za zminku
stoji pfedevsim ta, jez se tdhne z Prahy na Olomouc pfes Hradec Kralové a Caste¢né
supluje dalnici D1. Tento dopravni tah by mél v budoucim vyvoji silniéni a dalni¢ni sité
hrat vyznamnou roli z ddvodu propojenosti vyznamnych center a c¢aste¢nému
predchazeni rizik spojenych s vypadkem dalnice D1. Absenci dalnice na Ceské
Budéjovice vznikaji dva dilCi tahy, které tuto dalnici supluji. Dalezita osa se v roce 2000
zaCala formovat od Liberce az na Cheb, ktera prochazi dulezitymi stfedisky
v Podkrudnohofi. Nakonec se opét projevuji velmi intenzivni dopravni vazby
na Ostravsku.

Druhym cilem prace bylo vymezit a popsat zakladni tendence ve vyvoji intenzit
dopravy z hlediska regionalni diferenciace. Jako zakladni jednotky pro sledovani byly
zvoleny okresy. Do roku 2005 vykazuje rGst vSech 77 sledovanych okresu vcetné
a zaroven okresu s krajskymi mésty. V obdobi mezi lety 2000 a 2005 nejvyraznéji
rostou okresy, kterymi vedou dalnice a rychlostni silnice. Nakonec porovnani let 2005
a 2010 ukazuje stagnaci ¢i mirny rist intenzit v okresech okolo Prahy a pak okresy
v okoli Ostravy, které jsou propojeny intenzivnimi vazbami. Analyza dopravni
hierarchie okresl prokazala podminénost této hierarchie komplexné vyznamovou
hierarchii stfedisek. Dopravni hierarchie vykazuje celkovou stalost postaveni okresu.
NejvyrazngjSi jsou pak pfirozené nejvyznamnéjsi sidla osidleni, kterymi jsou Praha
a Brno, které jsou absolutné i relativné nejvétsi a jejich pozice v €ase celkové narusta.
S odstupem nasleduji dalSi dva méstské okresy Plzné a Ostravy, které jsou doplnény
okresy Praha vychod a zapad. Na opacném konci se jako nejperifernéjSimi okresy jevi
Jesenik, ktery je po celou dobu nejméné zatizenym okresem. Nasleduji ho okresy

Prachatice, Jindfichlv Hradec a Bruntal. Nejvy$$i index zmén mezi lety 1995 a 2010
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dosahuji, mimo méstskych okresu, okresy, kde se nachazeji dllezité kfizovatky. Jedna
se zejména o Olomouc a Usti nad Labem. Jejich rist je podmin&n pfedevsim
dostavbou patefnich komunikaci. Naopak okresy jako Prostéjov €i Rokycany vyrazné
tézi ze své pozice na paternich komunikacich, a zaroven z blizkosti dalezitych center
osidleni. Srovnani celkového vyvoje péti nejvytizenéjSich a nejméné vytizenych okresu
ukazuje, Ze dochazi k prohlubovani diferenciace. Tento trend je zachycen i u ostatnich
kategorii komunikaci, avSak celkové dochazi k vyrazné stabilizaci tohoto vyvoje.

V praci byly feSeny tfi dil¢i studie, které se zamérovaly na vyvoj intenzit dopravy
a jeji orientace v okresech s krajskymi mésty, vyvoj intenzit zatizeni v pohranici
a srovnani vyvoje pfihraniénich a vnitrozemskych okresu a nakonec posledni studie se
zabyvala projevy suburbanizace na intenzitach zatizeni.

Prvni studie byla zaméfena na vyvoj intenzit zatizeni na vstupech do okresu
s krajskymi mésty. Hodnoceny byly intenzity dopravy za roky 1995 a 2010. Praha
v obou obdobich vykazuje nejvyssi intenzity dopravy na vstupech, které se v roce 2010
blizi 550 tis. automobill denné a je téméf dvojnasobna oproti intenzitam na vstupech
do Brna. Celkové byly intenzity v roce 2010 oproti roku 1995 na vstupech do vSech
okresll cca dvojnasobné. Navic dochazelo k zvétSovani variaéniho rozpéti nejméné
a nejvice vytizenych okresll. Porovnani vyvoje orientace intenzit dopravy nevykazovalo
vyrazné zmeény. Za dil¢i zmény se da tedy povazovat zména orientace okresu Plzeh-
mésto, ktera se diky dostavéné dalnice D5 pfevazila ze severo-jizni orientace
na zapado-vychodni orientaci. Druhou dil¢i zménou je orientace u okresu Ostrava-
mésto, kde doslo ke zméné z vychodo-jizni orientace na jiho-zapadni orientaci.

Druha studie se zabyvala vyvojem intenzit dopravy v pohrani€i a srovnanim
vnitrozemskych okresi s okresy prihraniénimi. Ugelem bylo zjistit, zdali okresy
v pfihraniéni  vykazuji perifernost vaO&i okresim vnitrozemskym, a jestli doslo
k vyraznému ovlivnéni pfihraniénich okresti oproti vnitfnim po vstupu Ceska do EU,
potazmo Schengenského prostoru. Srovnanim vS8ech okresu dle jejich polohy byl
prokazan rozdil mezi okresy pfihrani¢imi a vnitrozemskymi, a da se ¢astecné hovorit
o dopravni perifernosti pfihrani¢nich okrest. AvSak je nutné podotknout, Ze cely soubor
vnéjSich okresl je rozdélen na dvé skupiny. Periferni pfihraniCni okresy lezi
na Sumavé, v jiznich Cechéach, Podyji, Jesenicku a v Orlickych horach, kde jsou
ztizené fyzicko-geografické podminky pro dopravu, nizka hustota silni¢ni sité, nizka
hustota zalidnéni a okresy jsou bez vyraznych center osidleni. Druhou skupinou jsou
urbanizované okresy, které nevykazuji znamky dopravni perifernosti. Z tohoto ddvodu
je vhodnéjsi hovofit o perifernosti ¢asti pfihrani¢nich okresl, ktera ale neni zplsobena
jejich polohou va& hranicim. Pro hodnoceni vlivu vstupu Ceska do EU

a Schengenského prostoru byl porovnan relativni vyvoj intenzit dopravy na hranicich,
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primérna intenzita dopravy, vyvoz a dovoz. Na zakladé zvolenych ukazatell nelze
jednoznacné hovofit o prokazatelném vlivu téchto udalosti na disperzi ristu intenzit
dopravy v pfihraniénich okresech ve srovnani s okresy vnitrozemskymi. AvSak je
Opét je nutné podotknout, Ze v pétiletém cyklu scitani dopravy nelze tyto zmény pfimo
podchytit. Na vyvoji vyvozu a dovozu za jednotlivé roky se vstup Ceska do EU
Ci Schengenu prokazatelné projevil, avSak v takovéto C&asové generalizaci jsou
tyto vyvojové tendence zahlceny. Nakonec lze tvrdit, ze celkové intenzity dopravy
v pfihraniénich okresech jsou ovliviiovany vice strukturou uvnitf okresu a statu, nezli
vnéjSimi podminkami.

Treti studie a posledni €ast prace z hlediska regionalni diferenciace, byla
hodnocenim projevll suburbaniazce na vyvoj intenzit zatizeni. Okresy byly na zakladé
dat rozdéleny do 6 skupin podle celkové miry projevll suburbanizace. Na celkovych
intenzitadch dopravy byl prokazan vliv suburbanizace na vysi vyvoje intenzit zatizeni.
NejvysSi narlst intenzit byl u okrest Praha vychod a zapad, jakozto nejvice
suburbanizovanych oblasti. S poklesem podilu suburbanizovanych obci v okresech
klesala i dynamika vyvoje intenzit zatizeni. Na zakladé teoretickych predpokladu, Ze
intenzit za tyto dvé kategorie. Tento pfedpoklad byl zcela potvrzen. Nicméné bylo také
zjisténo, Ze jesté vyraznéji se suburbanizace na téchto kategoriich projevuje
na dynamice rustu intenzit zatizeni u méstskych okrest Prahy, Brna, Ostravy a Plzné.
Na tomto pfikladé se nejjednoznacnéji potvrzuje propojenost jadrovych oblasti

se svymi suburbii pfedevdim komunikacemi niz3ich tfid.

Zavérecéné shrnuti

Z duvodu struéného shrnuti dosazenych vysledkl jsou na tomto misté uvedeny

jednotlivé odpovédi na polozené otazky v uvodu prace.

e Jakym zplUsobem se promeénila intenzita zatizeni dopravnich komunikaci
v porevoluénim obdobi na Uzemi Ceska a jaké jsou vyvojové tendence
na komunikacich raznych t¥id?

o Intenzita zatizeni ve sledovaném obdobi se téméf zdvojnasobila na cca
4500 automobilt na kilometr cesty za 24 hodin. Dochazi k rlstu intenzit
zatiZzeni na vSech kategoriich komunikaci do roku 2005, poté dochazi
k mirnému poklesu. Dalnice vykazuji nejvy$Si dynamiku rustu intenzit
zatizeni a dochazi k vyraznéjSimu rlstu zastoupeni dalnic na celkovém

dopravnim vykonu. Naopak podil komunikaci Il. tfidy na dopravnim
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vykonu celkové klesa, coz je zpusobeno nejspiSe dostavbou dalnic,
které Casto pFebiraji proudy intenzit dopravy z téchto komunikaci. Silnice
I. a lll. tfidy se zdaji stabilni v Case.
Které useky dopravnich komunikaci vykazuji nejvySsi intenzity a jak se tyto
intenzity promérniuji v case?

o NejvySsi intenzity vykazuji pfirozené vysokokapacitni komunikace.
Z hlediska jednotlivych kategorii silnic jsou vzdy nejvySsi intenzity
a dynamika zmén na vstupech do mést. Nejvétsi absolutni hodnoty jsou
pak na vstupech do Prahy.

Kde vznikaji dopravni osy a jaky je jejich vyvoj?

o Praha je primarnim centrem pro dllezité dopravni osy. Sekundarnimi
centry jsou Brno a Ostrava. Hlavni osou je tah z Plzné na Brno
pfes Prahu, kde se dale vétvi na Bratislavu a Ostravu. DilCimi
vyvojovymi osami jsou tahy z Prahy na Olomouc pfes Hradec Kralové
a tah z Liberce aZ na Cheb pres Usti nad Labem.

Jaké jsou trendy vyvoje intenzity silniéni dopravy v kontextu uzemniho
rozdéleni Ceska?

o ZvySujici se regionalni diferenciace s vyraznou dynamikou rlstu
méstskych okrest (Praha, Brno, Ostrava, Plzen) a okresu Praha vychod
a zapad.

Kde dochazi k nejvy§Simu rlstu intenzity zatizeni a kde naopak doprava
stagnuje Ci klesa?

o Knejvyds§imu rastu dochazi v méstskych okresech a celkové
v okresech, kterymi prochazi dulezité dalnicni tahy. Dale pak
v okresech, kde se nachazeji krajska mésta.

Jaky je vyvoj orientace intenzit dopravy na vstupech do okresu s krajskymi
mésty?

o NejvySsi intenzity a nejdynamictéjSi rast je zaznamenan u Prahy, kde
na vstupech do okresu vroce 2010 projelo denné cca 550 tis.
automobill v obou smérech. Dochazi ke zvySovani rozdild mezi
nejvytizenéjSimi a nejméné vytizenymi okresy. Orientace se vyrazné
mezi roky 1995 a 2010 nezménila. DoSlo k dil¢i pfeméné u okresu
Plzeh-mésto (ze severo-jizni orientace na zapado-vychodni) a Ostrava-
mésto (z vychodo-jizni na jiho-zapadni).

Jakym zplsobem se zménila intenzita zatizeni pozemnich komunikaci

ve srovnani pohranici a vnitrozemi béhem sledovaného obdobi?
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o Celkové se vyvoj intenzit zatizeni ve srovnani vnitrozemskych
a pfihraniénich  okresi  vyrazné nezménil. Pfihraniéni  okresy
se z hlediska silniéni dopravy vyznacuji urcitou perifernosti. Vstup
Ceska do EU & Schengenského prostoru se nikterak vyrazné neprojevil
na disperzi okresu ve vztahu pfihrani¢i a vnitrozemi.

e Jakym zplUsobem se projevuje suburbanizace v intenzité dopravy?

o Vyrazny ruast intenzit zatizeni predevS§im na silnicich Il. a Ill. tfidy
v okresech s vysokym podilem obci, kde probiha suburbanizace. Navic
je vyrazny rust na téchto tfidach komunikaci u méstskych okresu, coz

doklada jejich intenzivni vztah mezi jadrem a zazemim.

Tato prace si nekladla za cil vymezit faktory, které nejvice ovliviiuji intenzity
dopravy. Myslim si, Zze ani neni pro tak velké Uuzemi mozné bezpelné podchytit
a definovat jasné faktory. Kazdy region, okres i obec maji své specifické vazby
na lokalni i regionalni urovni, které se projevuji do celkové charakteristiky dopravy.
Tato prace je tedy pfedevdim o stanoveni urlitych tendenci ve vyvoji dopravy
na naSem uUzemi v porevolu¢nim obdobi a muze byt jistym voditkem pro specifické
pfipadové studie. Navzdory predpokladim celkového rustu intenzit dopravy v pfistich
letech se zda byt nase silni¢ni a dalni¢ni sit' v tomto momenté nasycena. Neda se nyni
mluvit o celkovém rlstu intenzity dopravy, ale vhodné je hovofit o rlstu na vybranych
komunikacich. Jedna se o useky dalnic a pfedevSim useky komunikaci na vstupech
do mést, které koncentruji dopravu a mnohdy je na nich intenzita dopravy na hranici
unosnosti. Budouci vystavba silniéni a dalniéni sit€ na mnoha mistech vyrazné ulevi
stavajicim komunikacim a bude dale koncentrovat silniéni dopravu, avSak bude
vyvolavat i dopravu novou, ktera by se dfive neuskuteCniovala. Zpétné bude opét
nejspiSe dochazet k rlstu intenzit zatizeni na komunikacich, které budou tuto patefni
sit obsluhovat. Nakonec se projevuje vyrazna koncentrace dopravy do malé casti

celkového uzemi, kam by méla sméfovat investicni aktivita jako prvni.
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Prilohy
Priloha 1: Vyhledovy stav dalnic

Vyhledovy stav

===== Dalnice

===== Rychlostni silnice
——— Silnice L. tiidy
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Zdroj: Brunclik, A., Vorel, V. a kol. (2009)

Priloha 2: Celkové relativni intenzity dopravy za okresy mezi lety 1995-2010
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Rok 2000
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Rok 2010
Relativni intenzity dopravy
podie okresti (CR=100 %)
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Priloha 3: Relativni intenzity dopravy na silnicich I. tfidy za okresy mezi lety 1995-2010

Rok 1995
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podle okresti (CR=100 %)
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Rok 2000
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Rok 2010

Relativni intenzity dopravy
podle okresti (CR=100 %)
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Priloha 4: Relativni intenzity dopravy na silnicich Il. tfidy za okresy mezi lety 1995-2010
Rok 1995
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B 116- 145 S
B 46 - 311

Zdroj: RSD (1995), ArcCR 500, vlastni vypodet
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Rok 2000

Relativni intenzita dopravy
podie okresti (CR=100 %)

i 46-70
[ 71-85
I s6- 115
S

B 116- 145
B 146-453 @
T

SR
<
-

Zdroj: RSD (2000), ArcCR 500, vlastni vypo&et

Rok 2005

Relativni intenzita dopravy
podie okresti (CR=100 %)

[ Ja2-70
[71-85
[ s6- 115
B 116 145 S
B 146 - 477

Zdroj: RSD (2005), ArcCR 500, vlastni vypocet
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Rok 2010

Relativni intenzita dopravy
podie okresti (CR=100 %)

[ las-70
[ ]71-8s5
[ 86 - 115
B 116 145 S

Zdroj: RSD (2010), ArcCR 500, vlastni vypocet

Priloha 5: Relativni intenzity dopravy na silnicich lll. tfidy za okresy mezi lety 1995-2010

Rok 1995

Relativni intenzita dopravy
podie okresti (CR=100 %)

[ ]s2-50
[s1-75

[ 76 - 100 S
I 01-130
Bl 31-375

Zdroj: RSD (1995), ArcCR 500, vlastni vypodet
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Rok 2000

Relativni intenzita dopravy
podie okresti (CR=100 %)
| |28-50

[ s1-75

[ 76 - 100 S

B o01-130
B 31-376

Zdroj: RSD (2000), ArcCR 500, vlastni vypo&et

Rok 2005
Relativni intenzita dopravy
podle okresti (CR=100 %)
[ ]25-50

[s1-75

[ 76 - 100 S
I o01-130
B i31-403

Zdroj: RSD (2005), ArcCR 500, vlastni vypocet
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Rok 2010
Relativni intenzita dopravy
podie okresti (CR=100 %)
[ ]21-50

[ s1-75

[ 76 - 100 S
B o01-130
I 31 -420

Zdroj: RSD (2010), ArcCR 500, vlastni vypocet
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Priloha 7: Vyvoj celkové pramérné intenzity dopravy

rok 1995 2000 2005 2010
Poradi | Nazev okresu | rel. | abs. | Nazev okresu | rel. | abs. | Nazev okresu | rel.| abs.|Néazev 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 | Plzer m. 259 | 9675 | Plzeri m. 24311291 | Ostrava m. 250 | 10612
5. Ostrava m. 188 | 4892 | Praha v. 223 | 8329 | Prahav. 243 | 11271 | Plzen m. 226 | 9621
6. Vyskov 176 | 4578 | Praha z. 189 | 7053 | Vyskov 191 | 8856 | Prahaz. 223 | 9486
7. Karvina 174 | 4509 | Vyskov 174 | 6512 | Prahaz. 190 | 8810 | Vyskov 178 | 7579
8. H. Kralové 168 | 4359 | H. Kralové 166 | 6197 | H. Kralové 162 | 7505 | F. -Mistek 164 | 6967
9. Beroun 161 | 4177 | Karvina 150 | 5607 | Benesov 156 | 7257 | Beroun 157 | 6659
10. BeneSov 161 | 4176 | Teplice 148 | 5537 | F. -Mistek 156 | 7216 | BeneSov 151 | 6396
11. Teplice 160 | 4162 | F. -Mistek 145 | 5417 | Beroun 153 | 7075 | Brno v. 150 | 6375
12. M. Boleslav 152 | 3941 | Brno v. 144 | 5398 | Brno v. 150 | 6960 | Karvina 149 | 6350
13. Brno v. 151 | 3925 | BeneSov 141 | 5272 | Teplice 148 | 6870 | H. Kralove 149 | 6332
14. F. -Mistek 146 | 3797 | Pardubice 136 | 5094 | Karvina 144 | 6659 | Ustin. L. 144 | 6126
15. Mélnik 142 | 3697 | Beroun 135| 5051 | Pardubice 141 | 6554 | Nymburk 138 | 5845
16. Prerov 136 | 3537 | Prerov 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 | Novy Ji¢in 130 | 5525
19. Pardubice 130 | 3362 | Usti n. L. 126 | 4705 | Ustin. L. 132 | 6132 | Teplice 129 | 5460
20. Nymburk 129 | 3350 | Novy Ji¢in 126 | 4697 | Mélnik 127 | 5890 | Pardubice 128 | 5450
21. Litoméfice 125 | 3253 | Zlin 124 | 4643 | Novy Ji¢in 127 | 5879 | Mélnik 126 | 5369
22. Novy Ji¢in 124 | 3225 | Prostéjov 123 | 4595 | Prostéjov 124 | 5761 | Olomouc 126 | 5332
23. Kolin 121 | 3148 | M. Boleslav 122 | 4570 | M. Boleslav 124 | 5746 | Prerov 123 | 5219
24. Vsetin 118 | 3063 | Kolin 121 | 4509 | Liberec 122 | 5641 | Kolin 123 | 5207
25. Rokycany 116 | 3020 | Mélnik 120 | 4491 | Prerov 120 | 5551 | Prostéjov 122 | 5178
26. Ustin. L. 116 | 3016 | Liberec 119 | 4465 | Kolin 118 | 5458 | Liberec 122 | 5166
27. Plzefi m. 115 | 2994 | Vsetin 118 | 4411 | Zlin 117 | 5421 | M. Boleslav 121 | 5160
28. Ceska Lipa 113 | 2933 | Rokycany 117 | 4377 | Vsetin 116 | 5362 | Vsetin 115| 4906
29. Ji¢in 112 | 2901 | Olomouc 113 | 4223 | Olomouc 112 | 5198 | Zlin 114 | 4856
30. Breclav 112 | 2899 | Ji€in 112 | 4171 | Breclav 110 | 5091 | Breclav 111 | 4717
31. Zlin 111 | 2875 | Most 111 | 4146 | Most 108 | 5025 | Litoméfice 109 | 4615
32. U. Hradisté 109 | 2841 | U. Hradisté 110 | 4107 | U. Hradisté 108 | 4996 | Most 106 | 4503
33. Prostéjov 108 | 2803 | Breclav 105 | 3928 | Jicin 102 | 4738 |8 CR 100 | 4249
34. Liberec 107 | 2786 | Ceska Lipa 105 | 3919 | Litoméfice 102 | 4716 | C. Budsjovice 99| 4201
35. Cheb 104 | 2687 | C. Bud&jovice |105| 3910 | 8 CR 100 | 4638 | Jihlava 98 | 4145

o CR 100 | 2595 | Litoméfice 105 | 3910 | C. Budgjovice 99 | 4596 | U. Hradisté 97| 4101
36. Hodonin 98| 2535 | 8 CR 100 | 3740 | Pelhfimov 98 | 4535 | Jicin 95| 4046
37. C. Budsjovice 95 | 2473 | DéCin 96 | 3588 | Ceska Lipa 95| 4398 | Pelhfimov 95| 4028
38. Tabor 93 | 2426 | Hodonin 94 | 3524 | Jihlava 94 | 4348 | Chomutov 91| 3869
39. Louny 93 | 2426 | Pelhfimov 91| 3404 |Z.n. Sazavou 92| 4287 | Ceska Lipa 91| 3865
40. Décin 93| 2422 | Nachod 91| 3387 | Hodonin 91| 4214 |Z.n. Sazavou 90| 3818
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41. J. n. Nisou 93 | 2401 | J. n. Nisou 90| 3381 | Havlickllv Brod | 89 | 4139 | Kroméfiz 89| 3772
42. Pelhfimov 92 | 2395 | Jihlava 89| 3335 |J.n. Nisou 89 | 4137 | Hodonin 87| 3705
43. PFibram 92 | 2391 | Havlickav Brod | 88| 3303 | Chomutov 86 | 3971 | J. n. Nisou 87| 3703
44, Chomutov 91 | 2373 | Chomutov 87 | 3266 | D&Cin 85| 3955 | Havlicklv Brod | 86 | 3663
45, Olomouc 90 | 2349 | Kroméfiz 87 | 3264 | Cheb 84 | 3902 | Pfibram 85| 3603
46. Pisek 90 | 2340 | Z. n. Sazavou 87 | 3261 | Pfibram 83| 3852 | Nachod 84| 3567
47. Z. n. Sazavou 87 | 2265 | Pfribram 87 | 3246 | Nachod 83| 3849 | Svitavy 84| 3559
48. Cesky Krumlov | 86 | 2229 | Karlovy Vary 87 | 3238 | Svitavy 81| 3755 | Pisek 79| 3357
49. Tachov 86 | 2226 | Cheb 86 | 3219 | Tachov 80| 3711 | Opava 79| 3336
50. Jihlava 84 | 2180 | Tabor 83| 3088 | Kromériz 79| 3684 | Tabor 78| 3332
51. Trutnov 84 | 2176 | Semily 80 | 2994 | Tabor 76 | 3509 | Louny 76| 3219
52. Havlickiv Brod | 84 | 2170 | Svitavy 79| 2960 | Pisek 75| 3500 | Décin 76| 3218
53. Rakovnik 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. Nachod 82| 2128 | Louny 77| 2894 | Trutnov 73| 3365 | Plzen s. 72| 3040
56. Sokolov 80 | 2087 | Blansko 76 | 2861 | Karlovy Vary 72 | 3335 | Semily 72| 3039
57. Kromériz 80 | 2071 | Pisek 76 | 2854 | Semily 72| 3332 |Plzenj. 71| 3033
58. Plzen s. 79 | 2055 | Rakovnik 74 | 2752 | Louny 72| 3331 | Blansko 71| 3013
59. Domazlice 79 | 2044 | Sumperk 71| 2651 | Plzen j. 72| 3330 | Trutnov 69| 2938
60. Opava 76 | 1970 | Sokolov 71| 2643 |Plzens. 71| 3307 | Sumperk 69| 2923
61. Blansko 76| 1962 | Chrudim 71| 2641 | Sokolov 70| 3264 | Strakonice 68| 2899
62. Karlovy Vary 75 | 1950 | Tachov 70| 2635 | Ustinad Orlici | 70| 3232 | Ustinad Orlici | 67| 2851
63. Svitavy 75 | 1937 | Strakonice 69 | 2590 | Rakovnik 69 | 3205 | Cheb 67 | 2847
64. Sumperk 74| 1910 | Usti nad Orlici | 68| 2549 | Strakonice 66 | 3077 | Chrudim 66| 2810
65. Strakonice 711850 | Plzen s. 67| 2493 | Chrudim 66 | 3075 | Rakovnik 64| 2723
66. Chrudim 71 | 1835 | Kutna Hora 64 | 2397 | Sumperk 64| 2951 |R.n.Knéznou | 60| 2556
67. Usti nad Orlici | 69 | 1801 | Domazlice 63| 2343 | Kutna Hora 63| 2919 | Sokolov 59| 2507
68. Kutna Hora 69 | 1784 | Plzen j. 61| 2297 | Cesky Krumlov | 60| 2769 | Kutna Hora 56 | 2396
69. Klatovy 67 | 1744 | Cesky Krumlov | 61 | 2276 | R. n. KnéZnou 59 | 2730 | DomaZlice 54| 2282
70. Plzen j. 67 | 1728 | R. n. Knéznou 59 | 2224 | Domazlice 56 | 2585 | Znojmo 51| 2174
71. Prachatice 63 | 1634 | Znojmo 58 | 2184 | Znojmo 55| 2541 | Trebi¢ 49 | 2076
72. R. n. Knéznou 61 | 1590 | Klatovy 58 | 2171 | Klatovy 51| 2378 | Cesky Krumlov | 48| 2049
73. Znojmo 60 | 1566 | Trebic 53| 1985 | Trebi¢ 51| 2361 | Klatovy 47| 2015
74. J. Hradec 58 | 1512 | Bruntal 50| 1878 | J. Hradec 48 | 2209 | Bruntal 46 | 1949
75. Bruntal 54 | 1406 | J. Hradec 50 | 1877 | Prachatice 47| 2179 | J. Hradec 45| 1912
76. Trebic 51 | 1334 | Prachatice 48 | 1794 | Bruntal 46 | 2148 | Prachatice 44| 1876
77. Jesenik 49 | 1263 | Jesenik 42 | 1557 | Jesenik 38| 1770 | Jesenik 42| 1780

Zdroj: RSD (1995, 2000, 2005,

2010), vlastni vypocet
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Priloha 7: Vyvoj intenzit dopravy na silnicich I. tfidy

rok 1995 2000 2005 2010
Poradi | Nazev okresu | rel. | abs. | Nazev okresu | rel.| abs.|Nazevokresu | rel. | abs.|N&azev 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 | Prostéejov 250 | 23785 | Prostéejov 264 | 22129
3. Praha 258 | 14301 | Praha z. 239 | 18669 | Praha 250 | 23742 | Praha z. 257 | 21494
4. Praha z. 257 | 14251 | Prostéjov 236 | 18384 | Ostrava m. 224 | 21245 | Praha 223 | 18637
5. Prosté&jov 217 | 12040 | Praha 230 | 17909 | Praha z. 223 | 21152 | Ostrava m. 218 | 18242
6. Praha v. 182 | 10096 | Plzer m. 215 | 16785 | Rokycany 193 | 18324 | Praha v. 217 | 18150
7. H. Kralové 181 | 10025 | Ostrava m. 203 | 15830 | Praha v. 183 | 17401 | Olomouc 199 | 16629
8. BeneSov 174 | 9646 | H. Kralove 181 | 14142 | H. Kralove 180 | 17124 | Rokycany 179 | 15024
9. M. Boleslav 172 | 9545 | Olomouc 181 | 14101 | Plzen m. 174 | 16520 | M. Boleslav 169 | 14111
10. Ostrava m. 170 | 9424 | Prahav. 169 | 13199 | M. Boleslav 169 | 16078 | C. Bud&jovice | 160 | 13373
11. Sokolov 168 | 9295 | Benesov 161 | 12586 | Olomouc 169 | 16039 | Brno v. 154 | 12907
12. Brno v. 157 | 8681 | M. Boleslav 159 | 12418 | Brno v. 157 | 14906 | Plzef m. 152 | 12744
13. Olomouc 153 | 8459 | Prerov 143 | 11155 | BeneSov 156 | 14856 | H. Kralove 149 | 12449
14. Prerov 151 | 8356 | Brno v. 142 | 11075 | VySkov 155 | 14729 | BeneSov 141 | 11823
15. VysSkov 150 | 8297 | VySkov 139 | 10824 | C. Bud&jovice | 149 | 14111 | F. -Mistek 140 | 11685
16. Most 137 | 7604 | C. Bud&jovice | 138 | 10799 | Pierov 142 | 13498 | Liberec 133 | 11176
17. C. Budgjovice | 131| 7258 | Sokolov 136 | 10636 | Sokolov 135 | 12838 | Kladno 132 | 11045
18. Zlin 127 | 7035 | Zlin 130 | 10148 | Teplice 129 | 12255 | VySkov 131 | 10957
19. Karvina 125 | 6942 | Teplice 123 | 9629 | F. -Mistek 126 | 11994 | Usti n. L. 120 | 10050
20. Kladno 123 | 6810 | Kolin 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 | Karvina 116 | 9723
23. Nymburk 120 | 6680 |Ustin. L. 118 | 9238 | Ustin. L. 123 | 11657 | Zlin 116 | 9690
24. Kolin 120 | 6678 | F. -Mistek 115| 9010 | Zlin 121 | 11527 | Teplice 114 | 9521
25. Kroméfiz 117 | 6516 | Jic¢in 114 | 8866 | Pardubice 121 | 11468 | Jicin 113 | 9449
26. Tabor 117 | 6514 | Chomutov 113 | 8847 | Nymburk 118 | 11242 | Prerov 112 | 9371
27. Ji¢in 116 | 6458 | Nymburk 113 | 8816 | Kromériz 118 | 11164 | Kromériz 109 | 9123
28. Pardubice 116 | 6426 | Most 113 | 8804 | JiCin 112 | 10633 | Tabor 106 | 8884
29. Plzeri m. 114 | 6333 | Kroméfiz 113 | 8792 | Kolin 111 | 10587 | Pardubice 105| 8823
30. Liberec 113 | 6286 | Kladno 112 | 8701 | Novy Ji¢in 111 | 10531 | Kolin 102 | 8554
31 Litoméfice 110 | 6102 | Karvina 107 | 8350 | Tabor 108 | 10279 | Blansko 101| 8435
32. F. -Mistek 109 | 6059 | Novy Ji¢in 107 | 8327 | Most 107 | 10182 | @ €R 100 | 8374
33. Ustin. L. 107 | 5934 | Tabor 105| 8179 | Karvina 107 | 10130 | Svitavy 99| 8266
34. Novy Ji¢in 106 | 5868 | Blansko 102 | 7959 | Blansko 100 | 9522 | Nachod 97| 8133
35. Cheb 105 | 5841 | @ CR 100 | 7803 | Svitavy 100 | 9496 | Pribram 96 | 8068
36. Mélnik 105 | 5823 | Karlovy Vary 99| 7688 |8 CR 100 | 9496 | Novy Ji¢in 95| 7954
37. Blansko 102 | 5682 | Nachod 98 | 7615 [ Nachod 97 | 9225 | Karlovy Vary 94| 7876

o CR 100 | 5546 | Breclav 97 | 7601 | Mélnik 93| 8869 [R.n.Knéznou | 93| 7784
38. Louny 100 | 5520 | Svitavy 95| 7406 | Pelhfimov 92 | 8709 | Breclav 92| 7685
39. Ceska Lipa 99 | 5486 | Décin 94| 7350 | Vsetin 92| 8694 | Plzen j. 92| 7664
40. Domazlice 97 | 5366 | Mélnik 93| 7270 | Cheb 91| 8607 | Vsetin 89| 7437
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41. R. n. Knéznou 97| 5361 | U. Hradisté 90| 7017 | Pfibram 90| 8524 | U. Hradisté 89| 7422
42. Pfibram 97| 5361 |R.n.Knéznou | 90| 6989 | Litoméfice 90 | 8504 | Litoméfice 89| 7422
43. Cesky Krumlov | 96 | 5343 | Pfibram 89| 6977 | U. Hradisté 88| 8322 | Pelhfimov 86| 7224
44. Décin 96 | 5300 | Ceska Lipa 89| 6934 | D&cin 88| 8322 | Pisek 84| 7003
45, Svitavy 95| 5278 | Vsetin 88| 6900 | Breclav 87 | 8269 | Znojmo 83| 6951
46. U. Hradisté 95| 5274 | Pelhfimov 88| 6852 | Znojmo 87| 8258 | Louny 82| 6850
47. Rakovnik 95| 5265 | Litoméfice 87 | 6815 | Karlovy Vary 85| 8038 | Mélnik 81| 6811
48. Breclav 94 | 5196 | Cheb 87| 6797 | Kutna Hora 83| 7875 | Ceska Lipa 81| 6792
49. Plzen s. 94| 5190 | Znojmo 86| 6748 | Ceska Lipa 83| 7848 | Kutna Hora 81| 6750
50. Karlovy Vary 93| 5168 | Opava 84| 6589 | Plzenj. 82| 7786 | Opava 79| 6627
51. Znojmo 92| 5114 | Louny 80| 6206 | R. n. Knéznou 80| 7639 | D&Cin 79| 6601
52. Kutna Hora 91| 5060 | Rakovnik 78| 6119 | Opava 80| 7577 | Rakovnik 77| 6415
53. Nachod 88| 4869 | Chrudim 78| 6104 | Rakovnik 79| 7512 | Strakonice 76| 6338
54, Vsetin 87| 4811 | Kutna Hora 78 | 6101 | Louny 79| 7490 | Jihlava 75| 6306
55. Pisek 84 | 4673 | Domazlice 78| 6075 | Cesky Krumlov | 77| 7319 | Plzefis. 75| 6274
56. Opava 84 | 4638 | Plzen j. 78 | 6061 | Pisek 76 | 7176 | Chrudim 74| 6172
57. Plzen j. 82| 4530 | Plzer s. 75| 5852 | Plzen s. 75| 7155 | Havlickdv Brod | 73 | 6106
58. Pelhfimov 81| 4517 | Cesky Krumlov| 74| 5779 | Chrudim 74 | 7055 | Domazlice 72| 6008
59. J. n. Nisou 79| 4404 | Pisek 74| 5762 | Domazlice 73| 6920 | Cheb 71| 5968
60. Chrudim 74| 4120 | Havligkdv Brod | 72| 5642 | Havligkdv Brod | 70 | 6667 | Sumperk 71| 5932
61. Strakonice 74| 4117 | Strakonice 72| 5624 | Strakonice 70| 6609 | Hodonin 70| 5869
62. Hodonin 72| 4015 | Hodonin 71| 5538 | Tachov 69 | 6587 | Cesky Krumlov | 66| 5496
63. Sumperk 72| 3977 | Tachov 71| 5516 | J.n. Nisou 69| 6578 | Tachov 65| 5449
64. Semily 68| 3766 | Sumperk 69 | 5351 | Hodonin 67 | 6408 | Ustinad Orlici | 64| 5392
65. Usti nad Orlici | 67| 3722 |J. n. Nisou 68| 5335 | Sumperk 65| 6188 | Trebic 64 | 5347
66. Havlickav Brod | 67 | 3694 | Semily 63| 4902 | Usti nad Orlici | 62| 5866 | J. n. Nisou 64| 5326
67. Klatovy 63| 3510 | Ustinad Orlici | 62| 4802 | Trebit 59 | 5637 [ Semily 63| 5296
68. J. Hradec 62| 3419 | Trebi¢ 59 | 4612 | Jihlava 59 | 5600 | Sokolov 60| 5034
69. Trebic 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. Bruntal 48 | 2648 | Bruntal 49 | 3860 | Bruntal 47 | 4483 |Z.n. Sazavou 49 | 4064
74. Z.n.Sazavou | 45| 2506 |Z.n.Sézavou | 48| 3783 |Z.n.Séazavou | 47| 4421 |Bruntal 48| 3984
75. Tachov 44 | 2426 | Prachatice 40| 3143 | Prachatice 37| 3498 | Prachatice 34| 2807
76. Jesenik 38| 2118 | Jesenik 33| 2567 | Jesenik 31| 2910 | Jesenik 31| 2582
77. Beroun 0 0 | Beroun 0 0 | Beroun 0 0 | Beroun 0 0

Zdroj: RSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastni vypodet
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Priloha 8: Vyvoj intenzit dopravy na silnicich Il. tfidy

rok 1995 2000 2005 2010
Por. | Nazev okr. rel. | abs. | Nazev okr. rel. | abs. | Nazev okr. rel. abs. | Nazev okr. rel. abs.
1. Praha 311 | 4896 | Brno m. 453 | 9899 | Praha 477 | 12404 | Praha 457 | 10583
2. Karvina 267 | 4206 | Ostrava m. 360 | 7873 | Brno m. 43111190 | Brno m. 428 | 9926
3. Praha z. 236 | 3717 | Praha 319 | 6973 | Ostrava m. 417 | 10828 | Ostrava m. 394 | 9126
4. Mélnik 229 | 3607 | Karvina 218 | 4758 | F. -Mistek 241| 6261 | Karvina 233 | 5392
5. Praha v. 229 | 3597 | Praha z. 213 | 4653 | Karvina 239 | 6199 | F. -Mistek 232 5377
6. Beroun 228 | 3596 | Praha v. 206 | 4506 | Plzer m. 234 | 6083 | Plzeri m. 226 | 5245
7. Litoméfice 191 | 3000 | Plzeri m. 206 | 4494 | Praha v. 225| 5843 | Prahav. 221| 5122
8. F. -Mistek 186 | 2934 | F. -Mistek 202 | 4420 | Praha z. 218 | 5661 | Praha z. 221 5121
9. |Ostravam. 184 | 2893 | Ustin. L. 175 | 3818 | Usti n. L. 201 | 5219 | Ustin. L. 189 | 4387
10. | Teplice 173 | 2725 | Litoméfice 160 | 3496 | Pardubice 167 | 4339 | Zlin 156 | 3611
11. | Ustin. L. 170 | 2670 | Mélnik 154 | 3373 | Beroun 148 | 3852 | Pardubice 155 | 3587
12. | Tachov 159 | 2495 | Teplice 152 | 3327 | Zlin 145 | 3764 | U. Hradisté 150 | 3486
13. | Pfrerov 157 | 2465 | U. Hradisté 152 | 3318 | U. Hradisté 144 | 3752 | Brno v. 146 3391
14. | Brnom. 156 | 2452 | Pardubice 151 | 3292 | Brno v. 143 | 3726 | Vsetin 146 | 3376
15. | U. Hradiste 146 | 2298 | Kladno 149 | 3260 | Mélnik 141 | 3658 | Kladno 139 | 3232
16. | Brnov. 138 | 2170 | Beroun 146 | 3199 | Kolin 141 | 3651 | Beroun 139 | 3213
17. | Vsetin 137 | 2159 | Brno v. 144 | 3150 | Kladno 135 | 3509 | Kroméfiz 137 | 3178
18. | Décin 136 | 2141 | Prerov 141 | 3080 | Hodonin 133 | 3445 | Novy Jicin 137 | 3168
19. | Pardubice 133 | 2096 | Zlin 139 | 3034 | Vyskov 132 | 3418 | Hodonin 132 | 3057
20. | Hodonin 128 | 2016 | Décin 132 | 2892 | Prerov 130 | 3365 | Mélnik 131 3032
21. |Zlin 127 | 2006 | Vsetin 130 | 2838 | Nymburk 129 | 3362 | Kolin 130| 3002
22. | Kladno 124 | 1957 | Kromériz 129 | 2828 | Novy Jicin 129 | 3349 | Vyskov 128 | 2965
23. | Ceska Lipa 121 | 1908 | Prosté&jov 129 | 2826 | Prostéjov 128 | 3336 | Olomouc 127 | 2940
24. | Kroméfiz 120 | 1886 | Hodonin 129 | 2812 | Vsetin 128 | 3335 | Nymburk 127 | 2932
25. | Trutnov 119 | 1874 | Ceska Lipa 128 | 2799 | Teplice 127 | 3306 | Sokolov 124 | 2872
26. | Kolin 118 | 1862 | C. Bud&jovice | 127 | 2782 | KroméFiz 121 | 3136 | Prostéjov 124 | 2862
27. | C. Budgjovice | 118 | 1854 | Nymburk 127 | 2769 | Ceska Lipa 120 | 3122 | Ceska Lipa 123 | 2860
28. | Plzen m. 117 | 1838 | Kolin 127 | 2767 | Olomouc 120 | 3120 | Blansko 123 | 2840
29. | Nymburk 116 | 1834 | Vyskov 123 | 2692 | Décin 119 | 3101 | Teplice 121| 2805
30. | Cheb 116 | 1831 | Olomouc 119 | 2605 | Litoméfice 116 | 3016 | C. Budéjovice |121| 2803
31. | Breclav 115 | 1809 | Novy Ji€in 118 | 2569 | H. Kralove 115 | 2985 | Litoméfice 119 | 2766
32. | Novy Ji¢in 114 | 1801 | Nachod 117 | 2552 | C. Budg&jovice |113| 2943 | Prerov 119 | 2757
33. | Most 114 | 1795 | Blansko 116 | 2533 | Breclav 112 | 2917 | Nachod 112 | 2603
34. | Prostéjov 112 | 1766 | Breclav 115 | 2504 | Blansko 111 | 2894 | Breclav 112 | 2603
35. | Rokycany 112 { 1762 | H. Kralové 110 | 2404 | Sokolov 104 | 2698 | H. Kralové 109 | 2526
36. | Cesky Krumlov | 110 | 1737 | Trutnov 108 | 2369 | Semily 102 | 2640 | Décin 104 | 2413
37. | Vyskov 109 | 1711 | Semily 106 | 2326 | Trutnov 101 | 2623 | Semily 102 | 2359
38. | Nachod 101 | 1583 | 8 CR 100 | 2185 | Nachod 100 | 2599 | 8 CR 100 | 2317

o CR 100 | 1574 | Rakovnik 98 | 2149 | 8 CR 100 | 2598 | Jihlava 98| 2269
39. | Blansko 99 | 1555 | Ji¢in 96 | 2088 | Cheb 98 | 2539 | Trutnov 95 2209
40. | Rakovnik 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 | Jigin 93| 2415 | Rakovnik 86| 1991
43. | Plzen s. 95 | 1496 | Rokycany 89 | 1937 | Rakovnik 90 | 2346 | BeneSov 86| 1986
44. | Tabor 92 | 1452 | Tachov 88 | 1931 | BeneSov 87 | 2269 | J.n. Nisou 84| 1955
45. | BeneSov 91 | 1437 | BeneSov 86 | 1868 | J. n. Nisou 84| 2180 | Ji€in 84| 1938
46. | Olomouc 91 | 1435 | Kutna Hora 84 | 1835 | Cesky Krumlov | 83 | 2160 | M. Boleslav 82| 1910
47. | M. Boleslav 90 | 1414 | Louny 83 | 1821 | Most 82| 2143 | Ustinad Orlici | 82| 1906
48. | H. Kralové 90 | 1409 | J. n. Nisou 82 | 1802 | Usti nad Orlici | 82| 2142 | Louny 82| 1895
49. | Klatovy 87 | 1364 | Sokolov 82| 1789 | Tachov 82| 2137 | Chomutov 78| 1811
50. | Louny 85 | 1337 | Cesky Krumlov | 81 | 1773 | M. Boleslav 82| 2130 | Sumperk 78 | 1809
51. | Prachatice 83 | 1314 | Chomutov 81| 1764 | HavlickGv Brod [ 79 | 2049 | Tachov 77| 1791
52. | Ji€in 80 | 1262 | Tabor 79 | 1737 | Chomutov 79| 2044 | Pisek 77| 1781
53. | Domazlice 79 | 1238 | Usti nad Orlici | 78 | 1712 | Kutna Hora 78 | 2028 | Trebic 76| 1761
54. | Chrudim 79 | 1237 | Klatovy 77 | 1672 | Louny 75| 1961 | Havlickav Brod | 75| 1730
55. | Sokolov 78 | 1233 | Trebic 76 | 1657 | Prachatice 75| 1960 | Karlovy Vary 74| 1718
56. | Kutna Hora 77| 1210 | Havlickav Brod | 75 | 1637 | Trebi¢ 74 | 1922 | Pfibram 73| 1702
57. | Jihlava 76 | 1203 | Sumperk 74 | 1616 | Chrudim 72| 1881 | Opava 73| 1694
58. | Pisek 75| 1177 | Pfibram 73 | 1605 | Pribram 72| 1881 | Tabor 73 1691
59. | Pfibram 74 | 1161 | Znojmo 73| 1595 | Plzen j. 71| 1842 | Most 72| 1664
60. | Sumperk 74 | 1161 | Chrudim 72 | 1583 | Tabor 70 | 1813 | Svitavy 72| 1657
61. | Usti nad Orlici | 73| 1156 | Prachatice 70 | 1537 | Znojmo 70 | 1810 | Kutna Hora 71| 1647
62. | Znojmo 70 | 1104 | Most 70 | 1536 | Klatovy 70 | 1806 | Prachatice 71| 1644
63. | Liberec 69 | 1085 | Karlovy Vary 68 | 1495 | Pisek 69 | 1799 | Cesky Krumlov | 70| 1632
64. | Trebic 69 | 1084 | Plzen s. 68 | 1489 | Z. n. Sazavou 69 | 1788 | Chrudim 69| 1599
65. | Karlovy Vary 65 | 1022 | Z. n. Sazavou 67 | 1462 | Sumperk 69 | 1782 | Znojmo 69| 1598
66. |J.Hradec 63| 992 | Pisek 67 | 1453 | Svitavy 68| 1758 | Z.n. Sazavou 68| 1577
67. | Havlickiv Brod | 62| 972 | Svitavy 64 | 1406 | Karlovy Vary 67 | 1729 | Plzen s. 67 1551
68. | Z. n. Sazavou 62| 970 | Opava 60 | 1319 | Opava 66 | 1720 | Klatovy 67| 1541
69. | J.n. Nisou 59 | 925 | Domazlice 60 | 1302 | Plzen s. 66 | 1710 | Jesenik 58 | 1350
70. | Plzenj. 58 | 915 | Plzen j. 56 | 1228 | Liberec 60 | 1550 | Strakonice 57| 1311
71. | Svitavy 57| 903 |J. Hradec 56 | 1218 | Pelhfimov 56 | 1457 | Pelhfimov 55| 1274
72. | Opava 56 | 889 | Liberec 55 | 1211 | Strakonice 56 | 1443 | Liberec 55| 1267
73. | Bruntal 56 | 887 | Strakonice 54 11190 | R. n. Knéznou 53| 1365 | J. Hradec 54 | 1253
74. | Strakonice 56 | 875 | Pelhfimov 54 | 1174 | Domazlice 52| 1360 | Plzen j. 53| 1221
75. | R. n. Knéznou 53| 834 | R. n. Knéznou 52 | 1135 | J. Hradec 52 | 1345 | Domazlice 53| 1219
76. | Jesenik 53| 833 | Bruntal 49 | 1065 | Bruntal 46 | 1183 | R.n.Knéznou | 50| 1150
77. | Pelhfimov 52| 815 | Jesenik 46 | 1014 | Jesenik 42 | 1104 | Bruntal 48 | 1112

Zdroj: RSD (1995, 2000, 2005, 2010), vlastni vypodet
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Priloha 9: Vyvoj intenzit dopravy na silnicich lll. tFidy

rok 1995 2000 2005 2010
Poradi | Nazev okresu | rel. | abs. | Nazev okresu | rel. | abs. | Nazev okresu | rel. | abs. | Nazev okresu | rel. | abs.
1. Semily 375 | 3477 | Ostrava m. 376 | 5715 | Ostrava m. 403 | 7260 | Brno m. 420 | 6795
2. Brno m. 244 | 2264 | Plzef m. 337 | 5118 | Brno m. 335 | 6025 | Ostrava m. 342 | 5538
3. Karvina 217 | 2011 | Brno m. 301 | 4571 | Plzef m. 308 | 5548 | Praha 269 | 4347
4. Praha z. 215 | 1996 | Karvina 217 | 3296 | Praha 247 | 4448 | Plzeri m. 268 | 4334
5. Kladno 194 | 1800 | Semily 212 | 3222 | Kladno 242 | 4349 | Karvina 217 | 3514
6. F. -Mistek 194 | 1799 | Praha 198 | 3017 | Karvina 208 | 3738 | Chrudim 211 | 3410
7. Plzeri m. 178 | 1654 | Kladno 192 | 2915 | Semily 194 | 3498 | Kladno 206 | 3342
8. Litoméfice 159 | 1474 | Zlin 191 | 2907 | Zlin 191 | 3445 | Zlin 193 | 3123
9. Zlin 157 | 1453 | Liberec 183 | 2781 | H. Kralové 175 | 3145 | Praha z. 187 | 3023
10. Vsetin 154 | 1432 | H. Kralové 171 | 2608 | Liberec 171 | 3081 | J. n. Nisou 185 | 2989
11. Most 149 | 1378 | Vsetin 164 | 2494 | Vsetin 166 | 2988 | H. Kralové 174 | 2819
12. Hodonin 147 | 1361 | J. n. Nisou 154 | 2335 | J. n. Nisou 154 | 2772 | F. -Mistek 174 | 2814
13. Sokolov 142 | 1321 | Praha z. 151 | 2293 | Praha z. 152 | 2738 | Vsetin 171 | 2762
14. J. n. Nisou 141 | 1312 | F. -Mistek 140 | 2127 | F. -Mistek 140 | 2529 | Kroméfiz 143 | 2323
15. Ostrava-mésto | 136 | 1266 | Rokycany 138 | 2105 | Rokycany 134 | 2417 | Rokycany 140 | 2266
16. Brno v. 136 | 1266 | Mélnik 133 | 2029 | Hodonin 129 | 2320 | Liberec 139 | 2249
17. Teplice 135 | 1251 | Kromériz 132 | 2013 | Pardubice 126 | 2266 | Semily 138 | 2237
18. Pardubice 133 | 1236 | C. Bud&jovice | 130 | 1983 | Pfibram 126 | 2262 | Brno v. 132 | 2132
19. Novy Ji¢in 129 | 1201 | Pfibram 129 | 1967 | Teplice 124 | 2228 | Teplice 129 | 2083
20. H. Kralové 126 | 1174 | Sokolov 129 | 1959 | Mélnik 123 | 2213 | Opava 123 | 1992
21. Breclav 125 | 1164 | Hodonin 126 | 1915 | Chrudim 122 | 2199 | Pardubice 122 | 1976
22. Trutnov 123 | 1142 | U. Hradisté 118 | 1790 | U. Hradisté 122 | 2192 | Novy Ji€in 120 | 1950
23. Pfibram 120 | 1115 | Nachod 113 | 1713 | Most 119 | 2137 | Mélnik 117 | 1894
24. Kroméfiz 118 | 1095 | Prostéjov 110 | 1676 | Nachod 117 | 2112 | Litoméfice 115 | 1868
25. Znojmo 110 | 1019 | Pardubice 110 | 1672 | Kroméfiz 116 | 2095 | C. Budgjovice | 113 | 1827
26. U. Hradisté 106 | 982 | Novy Jic¢in 109 | 1665 | C. Budsjovice | 116 | 2089 | Vyskov 110 | 1785
27. Liberec 104 | 967 | Teplice 107 | 1628 | Jesenik 115 | 2066 | Hodonin 109 | 1767
28. Plzen j. 104 | 962 | Litomérice 106 | 1611 | Prostéjov 111 | 2004 | Pfibram 108 | 1748
29. Mélnik 103 | 956 | Most 105 | 1597 | Novy Jic¢in 106 | 1912 | Sokolov 108 | 1746
30. Kutné Hora 101 | 934 | Trutnov 105 | 1596 | Trutnov 106 | 1911 | Jesenik 103 | 1675
31. Vy$kov 101 | 934 | Jesenik 101 | 1538 | Sokolov 103 | 1853 | 8 CR 100 | 1619

o CR 100 | 928 | Breclav 101 | 1535 | Brno v. 102 | 1832 | Trutnov 97 | 1566
32. Prostg&jov 99| 918|@ CR 100 | 1521 | 8 €R 100 | 1801 | Chomutov 95| 1530
33. Cheb 97 | 904 | Chrudim 98 | 1484 | Breclav 100 | 1796 | Nachod 94| 1522
34. Ceska Lipa 94 | 874 | Tabor 96 | 1460 | Litoméfice 93 | 1667 | Bfeclav 93| 1506
35. C. Budsjovice 92| 850 | Brno v. 95 | 1446 | Chomutov 92 | 1661 | Prostéjov 92 | 1486
36. Nachod 89| 827 | Vyskov 94 | 1434 | Vyskov 91 | 1640 | Most 91| 1476
37. Praha v. 88| 821 | Kutna Hora 87 | 1328 | Prerov 90 | 1617 | Sumperk 91| 1469
38. Blansko 87| 810 | Beroun 86 | 1312 | Trebi¢ 90 | 1615 | U. Hradisté 86 | 1395
39. Tabor 86 | 802 | Trebi¢ 81 | 1237 | Kutna Hora 89 | 1603 | Praha v. 86 | 1388
40. Trebi¢ 86 | 796 | Znojmo 80 | 1222 | Praha v. 86 | 1553 | Beroun 83| 1343
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41. R. n. KnéZnou 86| 794 | Cheb 80 | 1210 | Usti nad Orlici | 86 | 1546 | Pelhfimov 81| 1317
42. Pisek 84| 783 | Sumperk 78 | 1181 | Kolin 86 | 1545 | Prachatice 81| 1303
43. Chrudim 83| 767 | Nymburk 77 | 1166 | Blansko 85 | 1535 | Prerov 80| 1291
44. Beroun 82| 757 | Olomouc 76 | 1157 | Beroun 84 | 1512 | Olomouc 80| 1291
45, Kolin 81| 756 | Jicin 76 | 1150 | R. n. Knéznou | 78 | 1402 | Kutna Hora 76 | 1226
46. Opava 81| 755 |Plzenj. 76 | 1148 | Opava 76 | 1371 | Nymburk 75| 1217
47. Olomouc 80| 745 | Opava 75 | 1147 | Olomouc 7211301 |R. n. Knéznou | 73| 1177
48. Rokycany 77| 715 | Prerov 74 | 1127 | Tabor 72 | 1297 | Znojmo 72| 1170
49. Prerov 76 | 706 | Blansko 74 | 1120 | Ji¢in 71| 1279 | Kolin 68 | 1100
50. Strakonice 76 | 706 | Prahav. 73| 1115 | M. Boleslav 69 | 1245 | Usti nad Orlici | 67 | 1092
51. Bruntal 74| 691 | Pisek 711080 Sumperk 69 | 1239 | Décin 67| 1090
52. Nymburk 73| 674 | R. n. Knéznou 70 | 1065 | Pisek 67 | 1212 | M. Boleslav 67 | 1090
53. Décin 69| 640 | Ceska Lipa 67 | 1020 | Cheb 66 | 1185 | Plzeri s. 67 | 1080
54, Sumperk 66 | 610 | Chomutov 66 | 998 | Znojmo 65 | 1174 | Louny 67 | 1079
55. Jicin 66 | 609 | M. Boleslav 63| 951 | Ceska Lipa 62 | 1119 | Blansko 66 | 1076
56. Usti nad Orlici | 66| 609 | Ustinad Orlici | 61| 927 | Strakonice 61| 1104 | Tabor 64 | 1035
57. Plzen s. 65| 607 | Strakonice 60| 911 | Plzen s. 57 | 1025 | Ceska Lipa 62| 997
58. Jesenik 64 | 594 | Pelhfimov 59 | 903 | Pelhfimov 55| 993 | Svitavy 61| 980
59. Domazlice 64| 591 | Jihlava 56 | 847 | Havlickdv Brod | 55| 990 | Trebi¢ 59| 959
60. Klatovy 63| 585 | Décin 54 | 814 | Nymburk 49 | 891 | Pisek 58| 937
61. Praha 63| 583 | Havlickiv Brod | 51| 768 |J. Hradec 49| 886 | Strakonice 57| 930
62. M. Boleslav 62| 574 | Domazlice 49| 739 | Jihlava 49| 878 | Jihlava 55| 886
63. J. Hradec 59 | 546 | Z. n. Sazavou 48 | 729 | Dégin 49| 878 | Cheb 54| 870
64. Chomutov 58 | 541 | Klatovy 48 | 728 | Louny 48| 856 | Ji¢in 53| 854
65. Z.n.Sazavou | 57| 527 |Plzefis. 47| 718 |Z.n.Sézavou | 47| 840 |Ustin.L. 50| 808
66. Louny 57| 525 | Kolin 46 | 703 | Karlovy Vary 47| 839 | Domazlice 46| 749
67. Prachatice 54 | 503 | Louny 45| 686 | Klatovy 46| 821 |Z.n. Sazavou 46| 738
68. Cesky Krumlov | 54| 502 |J. Hradec 43| 647 | Domazlice 44| 795 | Bruntal 45| 724
69. Ustin. L. 50| 461 | Bruntal 41| 616 | Bruntal 43| 771 | Karlovy Vary 42| 683
70. Tachov 49 | 452 | Prachatice 40| 613 |Ustin. L. 43| 766 | Klatovy 42| 674
71. Rakovnik 48 | 446 | Svitavy 37| 560 | Prachatice 40| 718 | HavlickivBrod | 41| 668
72. Benesov 48 | 442 | Tachov 36 | 546 | Svitavy 40| 712 | Cesky Krumlov | 40| 655
73. Pelhfimov 46 | 431 | BeneSov 36 | 545 | Rakovnik 39| 706 | Plzenj. 38| 613
74. Svitavy 43| 394 | Rakovnik 35| 538 | BeneSov 38| 693 | BeneSov 37| 600
75. Karlovy Vary 41| 378 | Cesky Krumlov | 34| 514 |Plzef j. 37| 667 | Rakovnik 36| 587
76. Jihlava 37| 346 | Ustin. L. 31| 477 | Cesky Krumlov | 30| 549 |J. Hradec 34| 554
77. Havli¢kav Brod | 32 | 300 | Karlovy Vary 28 | 419 | Tachov 25| 441 | Tachov 21| 336

Zdroj: RSD (1995, 2000, 2005,

2010), vlastni vypocet
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Pfiloha 10: Mapa vymezenych suburbii v roce 2010
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Zdroj: Oufednicek a kol. (2012), ArcCR 500, vlastni tvorba
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