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1. Uvod

Doprava je nedilnou souc¢asti moderni, globalizované spolecnosti. Vzhledem k jejimu
stale silicimu postaveni v ramci socioekonomické sféry a neoddiskutovatelnému vyznamu
pro rozvoj sidelniho systému je proto tfeba dbat vétsiho dirazu také na dopravné
geograficky vyzkum. Predklddand diplomova prace, soustfedici se vyhradné na Uzemi
regionu JihoCeského kraje, by méla poslouzit jako dalsi c¢ast mozaiky dopravné
geografickych studii na urovni krajl, pficemz se dé fici, ze volné navazuje na analyzu
hromadné dopravy Karlovarského kraje vedouciho prace Krafta (2007). Tato prace vsak
nabizi na danou problematiku ucelenéjsi pohled tim, ze vyrazné zohlediuje individualni
automobilovou dopravu jako projev lidské mobility, ktery v transformacnim obdobi nabyl

na vyznamu.

Mimo fakt, Ze diplomovd price by méla rozsifit nepocetné¢ fady dopravné
geografickych praci analyzujicich region JihoCeského kraje, ma jeji vytvareni i silny
motivacni aspekt ze strany autora, jakozto ¢loveka odkazaného od rané¢ho véku na vyuzivani
dopravy spojené nejen s dojizd’kou do Skol. Analyzy souvisejici s vymezovanim dopravné
geografickych regionli, coz je jeden ze sledovanych parcidlnich dopravnich atribut
Jihodeského kraje, autorovi umozni zjistit realné dopravni vazby jeho bydlisté Ceskych
Velenic, které jsou jako jeden z dulezitych zelezni¢nich uzld sledovaného uzemi od svého

v

vzniku na pomezi spadovosti ke dvéma stfediskim a soucasné obcim s rozSifenou

plsobnosti — bliz§i Treboni a vzdalen€j$im, ale dopravné exponovanéjSim Ceskym
Budégjovicim.



2. Cile prace a hypotézy

Obecnym cilem diplomové prace je komplexni zhodnoceni dopravné geografickych
atributti JihoCeského kraje na zdkladé¢ shromdzdéné relevantni datové zakladny a taktéz
postihnuti vlivu dopravniho systému na geografickou organizaci sledovaného uzemi. Na
rozdil naptiklad od prace Krafta (2007) je vedle vefejné hromadné dopravy kladen znacny
diraz i na analyzu progresivné se rozvijejici individudlni automobilové dopravy. Je
samoziejmé, Ze kategorie dopravné geografickych atributi by mohla byt pojimana velmi
Siroce. Mohla by byt hodnocena naptiklad ¢asova dostupnost nebo cenova dostupnost
dopravnich n6du. Diplomova prace se ale primarné zaméfuje na dopravni regionalizaci a

hierarchizace dopravnich stiedisek Jihoc¢eského kraje.

Prvnim z dil¢ich konkrétnich cili predkladané prace je tedy zpracovani dopravné
geografické regionalizace JihoCeského kraje na zakladé spadu vetejné hromadné dopravy i
individualni automobilové dopravy a nasledné vymezeni jadrovych a perifernich regiont z
hlediska obou druht dopravy. Nezbytnou metodickou pomuickou k vymezovani nodalnich
regiont byly prace vyznamného ¢eského dopravniho geografa Hurského (1978a a 1978b).
Vymezovani nodalnich regiond je v geografii naprosto bézny proces. V oboru dopravni
geografie je ale vyrazny nedostatek podobnych praci zaméfenych na regionalizaci uzemi,
coz je pomérné zvlastni, jelikoZ dopravni vazby v podstat¢ funguji jako hlavni forma
prostorové interakce. Dopravni regiony totiZ maji velmi dobrou vypovidaci schopnost o

regionalni piisobnosti jednotlivych stfedisek z hlediska geografie dopravnich vazeb.

Dalsi cil je tfeba spatfovat ve zpracovani dopravné geografické hierarchizace
stiedisek osidleni JihoCeského kraje z hlediska jak vefejné hromadné, tak individualni
automobilové dopravy. Hierarchizace dopravnich stfedisek jako jeden z parcidlnich
dopravnich atributi ma totiz zasadni vliv na komplexni geografickou organizaci uzemi.
Hodnoceni dopravni exponovanosti potencialnich dopravnich uzli Jihoc¢eského kraje je
provadéno jednak z pohledu horizontalni dopravni polohy, tedy jejich postaveni v zelezni¢ni
a silni¢ni dopravni siti, a jednak z hlediska vertikalni dopravni polohy. Tu definuje Marada
(2006b) ve své praci jako vyznamovou hierarchii sledovanych stfedisek z hlediska velikosti
a kvality jejich dopravni obsluznosti individudlni i hromadnou dopravou, jez je vyrazem

vyznamu stiediska a jeho dostupnosti ze zdzemi ¢i stiedisek ostatnich.
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V souladu s vyse diskutovanymi cily prace je mozné si stanovit nékolik vychozich

hypotéz pro néasledné analyzy:

veétsi shod¢ se spravnimi oblastmi ORP dopravni regiony podle vefejné hromadné dopravy,
coz je dano dopravni politikou kraje a nutnosti zajiSténi urcité minimalni dopravni
obsluznosti. Nodalni regiony vymezené na zaklad¢ intenzit automobilové dopravy budou
méné zavislé na administrativnich hranicich. V souvislosti s timto je zaroven tieba si
uvédomit odlisnost souborti dat uzitych pro analyzy obou sledovanych druhli dopravy.
Zatimco pro vefejnou hromadnou dopravu je mozno vytvorit tzv. "origin-destination
matici", kterd jasné prokazuje, kde spoje zacinaji a kde konci, v ptipad¢ individudlni
automobilové dopravy je pracovano pouze s intenzitami, které tuto moznost neposkytuji.

2) Jak uz ve svych studiich zjistil Marada (2010), komplexnimu vyznamu stiedisek
bude blize hierarchie z hlediska flexibilni automobilové dopravy oproti agregatnimu
ukazateli hromadné dopravy. Individualni automobilova doprava je totiz vice vazana na
koncentraci obyvatelstva a tim padem na aktualni potieby stiedisek.

3) Vzhledem k faktu, Ze autobusova doprava obecné poskytuje mnohem veétsi
mnozstvi dennich spojii ve srovnani s dopravou zelezni¢ni, bude uroven diferenciace
stfedisek podle vefejné hromadné dopravy vice odpovidat pravé hierarchii stfedisek

autobusové dopravy. K podobnému zavéru dosel ve své praci i Marada (2010).

Nasledujici analyzy a vysledky diplomové prace mohou byt podnétem dalSich
diskuzi tykajicich se organizace systému vetejné hromadné dopravy na Gzemi Jihoceského
kraje, kterd je dosud ve velké mife regulovana administrativnim ¢lenénim uzemi a tplné

neodpovida soucasnym potiebam obyvatel regionu.
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3. Rozbor literatury

3.1. Ceska a slovenska dopravné geograficka literatura

Geografie dopravy je Ceskou geografii stdle vnimana spiSe jako marginélni zalezitost,
ackoliv vyznamny rozvoj dopravni infrastruktury v poslednich letech by si zadal pravé
opacny postoj. Zasoba literatury vztahujici se k danému tématu proto neni Gplné dostatecna.
Pokud jde o publikace, které se vénuji problematice geografie dopravy z obecnéjSiho
hlediska, je potieba bezpochyby zminit u¢ebni texty Mirvalda (1993 a 2000). Ve star$i z
monografii (Mirvald, 1993) se autor vénuje geografii dopravy na urovni teoretické a
metodologické. Mirvald naptiklad zdiraznuje vyznam dopravy pro lidskou spolecnost,
pficemz spravné upozoriuje Na jeji vyrazny vliv pii uskute¢iiovani regiondlni politiky. Pro
potieby predkladané prace jsou vSak nejcennéjs$i kapitoly veénované dopravni poloze,

dopravni dostupnosti a s ni souvisejici dopravni regionalizaci.

Dopravni poloha je v monografii popisovana ze dvou moznych hledisek — jednak
jako poloha dopravni sit¢ ve vztahu k podminkam krajiny a jednak jako poloha sidel,
regiond, statli apod. vzhledem k existujici dopravni siti. Autor stavi dopravni polohu do role
vyznamného Cinitele pfi stanoveni exponovanosti v krajinném systému. Kvalita (Groven)
dopravni dostupnosti zavisi podle Mirvalda zejména na dvou skute¢nostech. Jednou z nich
je tésnost vazeb mezi dopravnimi uzly, kdy dopravni dostupnost na vyssi urovni vyvolava
zejména potieba zvySené dojizdky do zaméstnani, vzajemné vyuzivani sluzeb a tésné
vyrobni vazby mezi primyslovymi zavody. Jako druhy, neméné vyznamny faktor, autor
uvadi geografickou polohu a prostorové uspoiadani dopravnich uzld. Dopravni nédy v
rovinatém terénu (kotlindch, panvich) maji lepsi predpoklady pro kvalitn€j$i dostupnost nez
sidla lezici v horskych udolich, na rozvodi fek, mezi jezery ¢i bazinami nebo s excentrickou
polohou v ramci ekumény. V diskuzi nad dopravné geografickou regionalizaci se Mirvald
otira o mensi praktickou vyuzitelnost homogennich regionti ve vztahu k regionim nodélnim,

jejichz podstata spociva ve zjistovani vazeb mezi dopravnimi uzly s jejich zazemim.

Pozd¢jsi prace téhoz autora (2000) je zaméfena vyhradné na Zzelezni¢ni a silni¢ni

dopravu. Titul "Geografie Dopravy II" podava stru¢ny piehled o pomérech v obou druzich
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dopravy napfi¢ kontinenty i v Ceské republice a vénuje se i jejich historii. Problémem
publikace je jeji aktudlnost. Vzhledem k roku vydani 2000 obsahuje n¢ktera zastarala data,
pfedevSim pak ta, kterd se tykaji dynamicky se rozvijejici silni¢ni dopravy. Zatimco
vystavba Zeleznic na naSem tzemi byla v zasadé ukoncena, infrastruktura silni¢ni sit¢ do

dnesnich dnti zaznamenala ur¢ité zmény, na néz monografie nemohla zareagovat.

Dalsim z tady autort, jenz podal uceleny pohled na geografii dopravy, byl Brinke
(1999). Podobn¢ jako Mirvald (1993) se i Brinke vénuje vliviim, které ma doprava na
Zivotni prostiedi, a to jak tém negativnim tak pozitivnim. Jednim z hlavnich piinosu je podle
n¢j fakt, ze doprava podminuje rozmisténi sidel a ekonomickych objektli a tim umoznuje
efektivnéj$i vyuzivani krajiny. Argumentuje pii tom osidlenim diive neobydlenych oblasti

na zépad€ USA a v oblasti Amazonie.

Podrobny pohled na problematiku sociogeografické regionalizace nabizi ucebni text
Andéla (1996). Ten je rozdélen do tii ¢asti, z nichZ jsou pro diplomovou praci piinosné

predevsim teoretické rozvahy a podrobnym zplisobem zpracovana metodologie.

Autor se v teoretické ¢asti zabyva definici klicovych terminti jako region ¢i zazemi a
stejné jako Mirvald (1993) popisuje zakladni typy regiont, kde proti sobé stavi regiony
formalni a dynamické spadové (nodalni) regiony. V souvislosti s vymezovanim regiont je
jedna z kapitol vénovana lokaliza¢nim teoriim tak, jak byly v pribéhu historie definovany
predevsim osobnostmi z oblasti ekonomie. Struéné jsou popsany teorie Thiinena, Webera a

také geografy Casto vyhledavana Christallerova teorie centralnich mist.

Zajimavym ozivenim obecné diskuze je ndstin vyvoje nadzorl na regionalizaci. And¢l
davéa do kontrastu dva zakladni sméry — "geograficky", vychazejici ze vSeobecného pojeti
regionu, a "ekonomicky", kdy je region chapin ve specidlnim pojeti v ekonomické a
planovaci rovin€. Prvni z pfistupll je spiSe charakteristicky pro anglo-americkou Skolu,
druhy ma své zastani zejména v byvalé sovétské Skole. Autor vSak bryskné dopliuje, ze je
vice nez slozité ur¢it mezi obéma pojetimi jasné, ostré hranice, a tim padem je nesnadné k

nim pfifadit jednotlivé geografické osobnosti.

Metodologie vymezovani uzemnich jednotek na zakladé urcitych znakd je v

publikaci (Andél, 1996) prezentovana skrze nejCastéji uzivané postupy — metodu
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kartografickou, metodu kriteridlnich soustav, shlukovou analyzu, gravitacni model, difazni

model a metodu na zakladé geografické mobility.

V souvislosti s dopravné geografickou regionalizaci nelze nezminit prace jednoho z
vibec nejvyznamnéjSich ¢eskych dopravnich geografii Hiirského (1978a a 1978b). Ob¢
monografie byly autorovi pomocnym voditkem zejména v problematice metodiky
vymezovani spadovych regiont. A to i piesto, ze predkladanéd diplomovéa prace se na rozdil
od Hurského v piipadé verejné hromadné dopravy zabyva pouze pifimymi spojenimi mezi

jednotlivymi sidly.

Soucasny dopravné geograficky vyzkum ma vyraznou osobnost v Maradovi. Jeho
publikace "Doprava a geograficka organizace spolenosti v Cesku" (2010) je jednim ze
zékladnich prament, z néjz Cerpa tato prace. Autor se ve velké mife zabyva analyzou
dopravni hierarchie stfedisek osidleni, tedy jednim z klic¢ovych témat predkladané préce.
ZvIaste hodnotné jsou proto souvisejici metodické postupy, které byly inspiraci pro

nasledujici kapitoly.

Marada v diskuzi nad faktory ovliviiujicimi hierarchii dopravnich néda logicky na
prvnim misté zminuje jeji navaznost na koncentraci obyvatelstva. V souvislosti s touto tezi
se dale zabyva srovnanim dopravni hierarchie s hierarchii sidelni (komplexni). Autor tvrdi,
7e progresivné se rozvijejici silniéni sit’ diky své flexibilité vice reflektuje soucasnou sidelni
hierarchii, pti¢emz spravné upozorfiuje na selektivnéjsi charakter zelezni¢ni dopravy, jejiz
sit’ na nasem Uzemi jiz dosdhla potfebné hustoty. Marada sviij vyzkum stavi na analyze
dopravni hierarchizace stfedisek Ceské republiky z hlediska vefejné hromadné dopravy.
Nezanedbava ovsem ani pozici individudlni automobilové dopravy, bez niz, jak uvadi, by

celkova hierarchie dopravnich uzli nebyla vyjadiena s dostate¢nou spolehlivosti.

Disertacni prace téhoz autora (2003b), jez je zakladem vyse diskutované publikace
(2010), bere jako dalsi z faktorti pisobicich na vyslednou sidelni hierarchii problematiku
dopravni politiky. Provedena analyza dokazala, ze diferenciace center nizSich fadi je z
hlediska objemu spoji vetejné hromadné dopravy nizka, coz autor pfisuzuje praveé nutnosti

minimalni trovné dopravni obsluznosti, kterou krajské ufady zajist'uji skrze dotaéni politiku.
s y

Vedle Marady je dalSim z nemnoha zastupcti soucasné ¢eské dopravni geografie

Kraft, vedouci této diplomové prace. Jeho rigorézni prace (2009a) podrobné analyzuje
14



dopravné geografickou hierarchii stiedisek osidleni Ceské republiky v letech 1990 a 2003,
mapuje dlouhodobé vyvojové tendence, hlavni zmény v dopravnim vyznamu stiedisek i
strukturdlni zmény, které se v transformacénim obdobi udaly. Rostouci vyznam nejvétsich
dopravnich stfedisek a oslabovani stiedisek nejmensich byla jako jedna z nejvyznamnéjsich
sledovanych zmén 1 dil¢im vysledkem analyzy "Geographical Organization Of The
Transport System In Czechia And Its Development In The Transformation Period" (Kraft,
Vancura, 2009), kterd navazovala na autorovu rigordzni praci a byla uvetejnéna ve Sborniku

Ceské geografické spolecnosti.

Piispévek téhoz autora do publikace "Urbanni geografie Ceskych Budgjovic a
Ceskobudgjovické aglomerace IL." (Kraft, 2009b) se zaméfuje na dopravni vyznam a
dopravni polohu Ceskych Budéjovic. S. Kraft upozoriiuje na relativné nevyhodnou dopravni
polohu jihoceského krajského mésta v celondrodnim kontextu. V souvislosti s tim poukazuje
na aktualni absenci napojeni Ceskych Bud&ovic na Geskou a evropskou dalniéni sit
(budovana dalnice D3), kterd brani méstu i celému regionu v rozvoji. V hodnoceni
dopravniho vyznamu, které bylo provedeno na zéklad¢ vybavenosti dopravni infrastrukturou
a intenzity dopravniho provozu, zaujimaji Ceské Budg&ovice ve spolecnosti ostatnich
krajskych mést aZ devatou pozici. Kromé€ zminéné absence dalnice ¢i rychlostni silnice
mésto trpélo i absenci Zelezni¢niho koridoru. Vystavba tseku Horni Dvofisté — Ceské

Budégjovice byla dokonena v ¢ervnu 2009, tedy zhruba rok po provedené analyze.

Diplomové prace Krafta (2007), zabyvajici se vyzkumem geografickych aspektii
organizace hromadné dopravy v Karlovarském kraji, méa pro naslednou analyzu dopravni

hierarchie stfedisek a dopravné geografickou regionalizaci cenné metodologické postupy.

Ve vyctu soucasnikli tuzemské geografie dopravy nesmi chybét Seidenglanz, ktery
se ve své dizertatni praci (2007) vénuje otdzce dopravni polohy a urovné dopravni
obsluznosti venkovského prostoru, konkrétné oblasti NUTS 2 Jihovychod. Autor dochazi k
zavéru, ze venkov je z pohledu dopravy siln€ heterogenni, jelikoz se v ném vyskytuji oblasti
dobfe, priimérné 1 Spatné dostupné a stejné tak 1ze v rdmci venkova vyclenit prostory dobfe,

prumérné a Spatné obsluhované vefejnou hromadnou dopravou.
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3.2. Zahrani¢ni dopravn¢ geograficka literatura

Dutlezitym zdrojem informaci pro zpracovani diplomové prace byly kromé¢ domaci
literatury 1 podklady z literatury cizojazy¢né. Nutno vSak hned z kraje uvést, Ze zahranicni
dopravni geografové své studie hierarchizace stiedisek a sociogeografické regionalizace
vztahuji na mnohem vétsi Gizemi, nez které zkouma tato prace, a analyzuji zejména leteckou
dopravu (napi. Derruder et al. 2007, Grubesic et al. 2009). Vybér relevantni zahrani¢ni

literatury je proto velmi omezeny.

Na prvnim misté ve struéném vyctu zahrani¢nich autorti je mozné zminit soucasného
vyznamného predstavitele kanadské geografie dopravy Rodrigueho, ktery svij vyzkum
vztahuje pfedev§im na oblasti Vychodni a Jihovychodni Asie a Severni Ameriky. V
publikaci "The Geography Of Transport Systems” (J. — P. Rodrigue et al., 2009), jez je
aktualizovanou a rozsifenou verzi star§itho vydani (2006), autor shledava stézejni vyznam
dopravy v umoznéni ¢lovéku piekonavat prekazky. Ty omezuji intenzitu dopravy mezi
riznymi misty a vytvareji tzv. odpor v prostoru (v originale "friction of space"). Rodrigue se
naptiklad zabyva i1 elementarni otazkou, pro¢ je vlastné¢ doprava predmétem zkouméani

geografil. A predklada dva hlavni diivody:

a) dopravni infrastruktura, terminaly a dals$i zafizeni souvisejici s dopravnimi sitémi
zabiraji nezanedbatelnou ¢ast geografického prostoru

b) v souvislosti se snahou dopravnich geografli objasnit problematiku prostorovych
vztaht je v jejich zajmu vénovat se 1 vyzkumu dopravnich siti, nebot’ jsou hlavni

oporou podobnych interakei

Nezbytnym podkladem pro vypracovani jakéhokoli socidln¢€ geografického vyzkumu
je obsahly slovnik autord Johnstona, Gregoryho, Prattové, Wattse a Whatmorové
(Johnston et al., 2009). Paté vydani obsahuje vice nez tisic hesel z oblasti socialni geografie.
dohledatelnych dopravné geografickych terminii i to, Ze nejnovéjsi edice reaguje na aktualni
problematiku geografie a reflektuje soucasné geografické piistupy. Pichledné abecedni
uspotadani kli¢ovych slov umoznuje snadnou orientaci. Definice jednotlivych hesel jsou

déle doplnény o relevantni literaturu pro dalsi studium.
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Urcitym zptisobem vymezovani nodalnich regiont, a to na zéklad¢ teorie grafl, se
zabyva star$i studie Nystuena a Daceyho (1961). Pro analyzy dopravné geografické
regionalizace v této diplomové praci byla ale pfinosnéjsi prace Greena (1953), ktery se
vénoval vymezovani dopravnich region ve Velké Britanii. Green se ve své studii opird o
termin "hinterland", kterym rozumi $irsi spadovou oblast az do mista, kde dochazi ke zvratu
spadu v disledku ptisobnosti konkuren¢niho stfediska. Svou metodu postavil na vymezovani
oblasti spadu sluzeb, kterymi nahradil spadové oblasti vefejné dopravy. Zajimavym
zpestienim geografickych vyzkumi je prace téhoz autora (1958), kde Green mimo jiné
sleduje centra vydavajici veCerni tisk ve Velké Britanii a ve smyslu svého pojmu

"hinterland" vymezuje jimi obsluhované zazemi.

Studiem funk¢nich regionti na izemi Londyna se zabyval Goddard (1970). Ten za
pouziti faktorové analyzy sledoval pohyb taxikli po centralni ¢asti britské metropole. Vyskyt
relativné kompaktnich regioni si Goddard casteCné vysvétluje vysokou cenou, kterou
uzivatel plati za taxisluzbu. Jeden z hlavnich diivodl uzivani taxikd na izemi Londyna je

podle autora cestovani za obchodnimi jednanimi.

Novou studii zabyvajici se regionalizaci na Girovni kontinentl je prace autort Gooda,
Deruddera a Wiltoxe (2011), ktefi se zamé&fili na vymezeni funkénich regionti v Africe. Ve
své praci zdlraziovali nutnost roz€lenit uzemi Afriky na zéklad¢ vztahovych dat, ne pouze
atributalnich dat, jak to geografové Cinili dosud. Autofi zalozili svou studii na analyze poc¢tu
pfepravenych pasazért leteckou dopravou mezi jednotlivymi africkymi mésty. Na zakladé

toho nésledné kontinent roz¢lenili na jednotlivé subregiony.

Dopravnim systémim se ve své praci vénovala dvojice autori Knowles a Hoyle
(1998). Ti stavi dopravu do pozice rozhodujiciho aspektu nadnérodnich vyrobnich systémil a
zduraziuji neoddiskutovatelny vzajemny vztah mezi dopravou a sidelnim systémem. Jejich
studie potvrzuje jednoznaény vliv sidelniho systému na dopravu a naopak vliv dopravy a jeji

organizace na sidelni systém.

Dopravné geografickymi regiony v Némecku se zase zabyval Zimpel (1958).
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4. Metodika zpracovani

V nasledujicim textu jsou detailné popsany zakladni metodické postupy, jez byly
pouzity k analyzam dopravné geografickych atributi JihoGeského kraje. Uvodni subkapitola
je vénovana zakladnimu metodologickému problému — vymezeni vhodného souboru
zkoumanych stiedisek. Dale je v souladu s cili prace (blize kapitola 2.) hlavni pozornost
upfena zejména na metodiku zpracovani dopravné geografické regionalizace sledovaného

uzemi a také na postupy pii hierarchizaci potencialnich dopravnich uzIg.

Analyza dopravni diferenciace vybranych stfedisek i1 uzemni regionalizace byla
provadéna z pohledu vefejné hromadné a také individualni automobilové dopravy, diky
¢emuz bylo mozné dosdhnout odpovidajicich vysledkl. Pro vétsi komplexnost studie byla
hodnocena mimo vertikdlni dopravni polohy i poloha horizontdlni v redlné¢ existujicich

’ ror 1
dopravnich sitich™.

4.1. Vybér dopravnich stfedisek

Zakladni metodologickou obtizi kazdého dopravné geografického vyzkumu je vybér

vvvvvv

vysledovat n¢kolik moznych piistupt k dané problematice (Kraft, 2007):

1) Vybér stiedisek na zakladé dopravnich ukazatelii. Jednd se o ovéfenou
metodu vybéru stredisek zejména pro potieby analyz vefejné hromadné dopravy, kterou
pouzil napiiklad Rehak (1994). Podstatou vybéru stiedisek je v tomto piipadé pocet
koncicich (termindlnich) spojl, tedy ukazatel, ktery je velmi vhodny pro dopravné
geograficky vyzkum. U této metody je vSak tfeba brat v potaz, Ze dopravni vyznam stredisek
muze byt ve vztahu k jejich komplexnimu vyznamu zna¢né nadhodnocen ¢i podhodnocen v
zavislosti kupfikladu na poloze v dopravni siti. Podobnou metodikou se zabyvala i
Kozanecka (1980), ktera stfediska vymezila na zaklad¢ zacinajicich (inicialnich) spoju.
Parciédlni dopravni charakteristiky se staly nosnymi pro vybér sttedisek taktéz pro Deruddera

a Witloxe (2009). Hloubgji Sel ve své praci Hursky (1978b), jenz se optel o ukazatele

! Vice k problematice dopravnich poloh viz Marada, 2006b.
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dopravni polohy, pocet zacinajicich spojii hromadné dopravy, kapacitu hromadné dopravy,

kapacitu individualni automobilové dopravy a dalsi kritéria jako naptiklad kulturu cestovani.

2) Vybér stiredisek na zakladé ukazatele komplexni velikosti (KV). Tuto
metodu pouzili ve své praci napiiklad Hampl ¢i Marada. Jedna se o ukazatel, jenz sestava ze
dvou parcialnich ukazateld: poctu trvale bydlicich obyvatel a po¢tu obsazenych pracovnich
pilezitosti v sidle. KV je pak definovéan jako souéet podilu stfediska na obyvatelstvu Ceské
republiky a dvojnasobku podilu na pracovnich piileZitostech CR déleny tfemi. Jedna se o
metodu, kterd uz ze své podstaty piredpokldda urcitou vyznamovou hierarchii vybranych

stiedisek, a je proto nékterymi autory upfednostiiovana.

3) Vybér stiedisek podle ostatnich parcidlnich ukazateli. Ze zastupct Ceské
geografie tuto metodu pouzil napiiklad Kubes$. Jmenovat ale mizeme i nékteré zahrani¢ni
autory jako tfeba Greena nebo Berryho. Prace zminéného Kubese (Kubes, Pahorecka, 2000)
kuptikladu vztahuje dopravni regiony k centrim obsluzné vybavenosti, jejichz typologie je

vytvotfena na zakladé druhti sluzeb a také mnozstvi nabizenych sluzeb.

Z vyse diskutovanych pfistuptt byla pro potieby této diplomové prace hlavnim
vychodiskem komplexni velikost sidel (dale jen KV), jejiz hodnoty (viz Tab. 1.) byly
pievzaty z prace Hampla (2005). Tato metodika umoznila vybrat potencialni dopravni uzly
(stfediska), které k roku 2001 nabyvaly v ramci JihoCeského kraje alespon castecného
mikroregionalniho vyznamu, tj. vazaly k sobé pracovni mikroregion S minimalné 15 tisici
obyvateli nebo 5 tisici v samotném zazemi (hodnota KV 5,0 a vic). Takovym
charakteristikam odpovidaji ve sledovaném regionu vSechny obce s rozsifenou pusobnosti

krom¢ Trhovych Svini (hodnota KV pouze 4,5).

Pro oSetfeni souboru stfedisek bylo proto pifihlédnuto i k administrativnimu
vyznamu, a doSlo tak k zafazeni Trhovych Svinii. Timto zplisobem bylo dosaZeno v ramci
JihoCeského kraje dostatecné reprezentativniho vzorku, kterym by pro nedostatecny pocet

nebyl naptiklad uvazovany soubor byvalych okresnich mést.
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Tab. 1. Komplexni velikost stiedisek Jiho¢eského kraje

Stredisko

Komplexni velikost (KV 2001)

Ceské Budé&jovice 125,2
Tabor 47,7
Pisek 32,4
Strakonice 28,3
Jindfichuv Hradec 26,4
Cesky Krumlov 17,3
Prachatice 14,2
Milevsko 10,2
Ttebon 9,4
Dacice 9,2
Kaplice 9,0
Vimperk 8,5
Blatna 8,4
Sobéslav 1,7
Tyn nad Vltavou 7,7
Vodnany 6,6
Trhové Sviny 45

jimi obsluhovanym zazemim.

spadovosti jaddrovych obci a jejich ¢asti.

Zdroj: Hampl, 2005

4.2. Dopravné geografickd regionalizace JihoCeského kraje

Nasledujici podkapitoly ptiblizuji proces vymezovani dopravnich regionti na izemi
Jihoceského kraje. Z povahy dopravné geografické regionalizace bylo vyuZito objektivné

existujicich nodalnich regioni, soustted’ujicich se na vazby potencidlnich dopravnich uzll s

4.2.1. Vymezovani regionu na zdklade spadu verejne hromadné dopravy

Po vymezeni souboru zkoumanych stfedisek (center ORP) byla provedena dopravni
regionalizace zkoumaného tzemi na zdkladé ptevladajiciho spadu verejné hromadné
dopravy z jednotlivych obci do potencialnich dopravnich uzld. Na tomto misté je potieba
uvést, ze predkladana prace se v dusledku velkého mnozstvi obci v JihoCeském kraji a s tim
souvisejici ¢asové narocnosti analyz zabyva pouze urovni samotnych obci, nikoli jejich

Casti. Zaroven je vSak tfeba uznat, Ze detailn¢jsi pohled by mohl odhalit urcité odliSnosti ve
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Pro potieby prace byla zpracovana matice, ktera obsahuje tidaje o poctu odjizdéjicich
spoju vetfejné hromadné dopravy ze vSech 623 obci JihoCeského kraje do kazdého ze 17
center ORP (Pril. 1.). Na zakladé elektronické databaze IDOS (verze 2010/2011 na CD-
ROM od firmy CHAPS) byly shromazdény ptimé autobusové i vlakové spoje, pticemz byl
zvolen Casovy limit dojezdu 45 min., aby se pokud mozno co nejvice predeslo sporu, kdy
obec bude spadovat do dvou ¢i vice stiedisek. Podobné postupoval ve své praci napiiklad S.
Kraft (2007). Vylouceni jakéhokoli piestupu také minimalizovalo potencialni problémy
spojené s denni dojizd’kou (napf. potize s navaznosti v piipadé zpozdéni spoju), které by
mohly cestujici pfimét k vyuziti jiného zptisobu piepravy (zejména dopliitkové individualni
automobilové dopravy). Za referencni den byla zvolena stfeda 13. dubna 2011, ¢imz se
ptedeslo riznym vyjimkam tykajicich se vikendovych dni, v pfipad¢ autobusovych spojt
také patkt. Jednalo se o vSedni den, do které¢ho nezasahovaly Skolni prazdniny ani jakykoli

statni svatek. Miizeme tedy hovofit o dostate¢né reprezentativnosti souboru spojt.

Analyza spadovosti a nasledné vymezovani dopravné geografickych regiont
JihoCeského kraje (Mapova piiloha ¢ 5) se ani po snaze o urCité pocatecni oSetieni
nevyhnulo nékterym metodologickym obtizim. Shodny pocet ptimych odjizdéjicich spoji
vetejné hromadné dopravy ke dvéma stfediskim ORP mélo v referen¢ni den hned 19 obci
(PFil. 2.). Pro zafazeni do spadového regionu proto poslouzila jako kritérium kratsi
primérnd dojezdova doba. Ojedinélou vyjimkou byla obec Branice, kterd oscilovala mezi
tremi stfedisky, a byla proto stejnym zplsobem piifazena k dopravnimu nodu s nejlepsi

Casovou dostupnosti — Milevsku.

Dalsim problémem bylo v ptipadé nékterych obci nesplnéni casového limitu 45 min.
Takové obce, ptevazné z perifernich oblasti pfi statni hranici, byly pfifazeny k dopravnimu

sttedisku, k némuz mély nejvice ptimych spoji bez ohledu na dobu dojezdu.

Samostatné analyze bylo potom podrobeno 29 obci, které nemély jediny ptimy spoj s
kterymkoli centrem ORP a nespliovaly tudiz hlavni podminku. Tyto obce s velmi malym

poctem obyvatel dostaly vyjimku jednoho mozného piestupu.
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4.2.2. Vymezovani regionit na zdklade intenzit individuadlni automobilove
dopravy

Druhym typem regionalizace, kterym se autor v diplomové praci zabyva, je
vymezovani nodalnich regionti na zaklad¢ individualni automobilové dopravy. V nasich

podminkach se o totéz pokusil jako prvni ve své dobé Hursky (1978a).

Potiebna data intenzit pfepravnich proudi osobni automobilové dopravy byla ziskéna
z celostatniho s¢itani dopravy 20102 Jednalo se vlastn& o celkovy poéet vozidel, ktery za 24
hodin primérného dne vjede do stiediska nebo z né&j vyjede. Cilem bylo urcit spadovost
vSech 623 obci Jihoc¢eského kraje k potencialnim dopravnim uzlim, a vymezit tak regionalni
pusobnost center ORP z pohledu osobni automobilové dopravy. Pouzita metodika spocivala
ve vyhledavani tsekd komunikaci s minimalni intenzitou (tzv. sedel), kde dochézelo ke
zvratu spadu, tj. k zacatku pusobnosti sousedniho konkurencniho stiediska. Tento postup
vymezovani dopravniho zazemi center mél samoziejmé néktera sva uskali. Vedle tzv.
"jasnych obci", které bud'to lezi v tésném sousedstvi stfediska nebo jsou relativné vice
vzdalené, ale maji k danému stfedisku prokazatelné vys$i intenzitu nez ke stfedisku
konkurenénimu, existuji v ramci kraje také obce, jejichz zafazeni bylo potieba

metodologicky oSetfit.

Pomérné zasadnim problémem celostatniho s¢itani dopravy je nizké hustota s¢itacich
bodi. Bylo zjisténo, Ze v JihoCeském kraji je celkem 161 obci, které nejsou protnuty Zadnym
usekem komunikace, na kterém bylo provedeno s¢itani. Takova sidla blize analyzuje Tab. 2,
jejich prostorové rozlozeni potom zobrazuje Mapova priloha €. 7. Pro zafazeni téchto obci
do dopravniho regionu bylo pouzito dopliikového kritéria casové dostupnosti. Na zékladé
sluzby planovani a méfeni tras internetového serveru mapy.cz (konzultovano s mapovym
serverem maps.google.cz) byly tyto obce piifazeny k dopravnim ndédim, k nimz mély

nejkratsi dobu dojezdu.

? Celostatni s&itani dopravy provadi v pravidelnych pétiletych cyklech Reditelstvi silnic a dalnic CR. Blizsi
informace k aktualnimu s¢itani jsou k nahlédnuti na

<http://scitani2010.rsd.cz/pages/informations/default.aspx/> [cit. 14. 10. 2012]
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Tab. 2. - Obce Jihoceského kraje nezasazené Celostatnim s¢itanim dopravy 2010

Pocet obci Podil na celkovém o . . .y
S . B .. | Prumérny pocCet | Nejvice Nejméné
nezasazenych poctu obci v kraji e N — N —
s€itanim (%) y W W
161 25,8 204,3 3705 (Zliv) | 25 (VIkov)

Zdroj: databdze RSD, Scitani lidu, domii a bytii 2001

Urc¢itym omezenim bylo 1 striktni urceni stfedisek jesté pfed samotnou regionalizaci,
coz bylo ale vzhledem k jednotnosti celé prace nutnosti. Ve vétSin€ ptipadi se vzrustajici
vzdalenosti od stfediska intenzita automobilové dopravy klesala do doby, nez byla patrna
plisobnost konkuren¢niho stfediska. Zvlastnim piipadem ale byla oblast Sumavy. Od
Ceského Krumlova, Prachatic a Vimperku smérem ke statni hranici intenzita zprvu také
klesala a pozd¢ji doslo k jejimu nartstu, ale vzhledem k tomu, Ze se nejednalo o ptipad
pusobnosti konkuren¢niho stiediska ve smyslu centra ORP, doslo k vymezeni mens$ich
dopravnich subregiont s ¢astecnou regionalni autonomii, které mély sva centra ve VySS§im
Brodg, respektive Volarech. Vzhledem k diskutovanému problému by proto byl pro budouci
vymezovani nodalnich dopravnich regionid vhodnéjsi opacny postup, ktery by nakonec

vyselektoval ptirozené;jsi dopravni centra individualni automobilové dopravy.

Ptestoze se diplomova prace zabyva vyhradné¢ tzemim JihocCeského kraje, neslo v
piipad¢é regionalizace z pohledu automobilové dopravy opomenout piitazlivost sidel za
hranicemi kraje. V rdmci sledovaného regionu se jednalo o dva piipady, kdy sidlo ze
sousedniho kraje absorbovalo do svého zazemi nékterou z jihoCeskych obci. Shodou
okolnosti se vZdy jednalo o pulsobnost sidla z kraje Vyso€ina. Prvnim pifipadem byl
mikroregion De$né a Zupanovic, ktery ma vyssi intenzitu k Jemnici nez k Dagicim, v
druhém pfiipad€ Slo o obec Studenou, kterd z hlediska individudlni automobilové dopravy

spaduje k Tel¢i.
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4.3. Dopravni hierarchizace stfedisek JihoCeskeho kraje

4.3.1. Hodnoceni vertikadlni dopravni polohy stredisek Jihoceského kraje

Na vymezeni dopravné geografickych regionti JihoCeského kraje autor navazuje
hodnocenim hierarchie sledovanych stfedisek z hlediska kvality a objemu dopravni
obsluznosti, tedy jejich vertikalni dopravni polohy. Tou se v dopravni geografii zabyval
napiiklad Marada (2006b). Diplomova prace zkouma dopravni vyznam stfedisek osidleni
opét z pohledu vefejné hromadné i individualni automobilové dopravy. Nasledné jsou obé

hierarchie konfrontovany a porovnany s hierarchii komplexni.

Dopravni vyznam potencidlnich uzld z hlediska verejné hromadné dopravy rozliSuje
v praci troji hierarchizaci — na zédklad€ autobusovych spojt, vlakovych spoju a agregovaného
ukazatele obou téchto druhti dopravy. Pomoci elektronické databaze IDOS byly v referencni
den (stejn¢ jako v pfipadé¢ vymezovani dopravnich regioni jde o stiedu 13. dubna 2011)
vybrany vSechny odjizdé€jici autobusové a vlakové spoje z center ORP. Na tomto misté je
tieba podotknout, Ze vysledny podet odjizdgjicich autobusovych spoji z Ceskych Budg&jovic
je znacné zkreslen, jelikoZ elektronickd databaze IDOS neumoZiuje u tohoto jediného
stiediska vyjmout spoje MHD. Vysledné hierarchie byly uspofadany do tabulek a
analyzovany pomoci zakladnich statistickych charakteristik (primér, median, maximum,
minimum, varia¢ni rozpéti, smérodatna odchylka a varia¢ni rozpéti)S, aby bylo mozné

zhodnotit odliSnosti v mife diferenciace jednotlivych soubort.

Druhou dimenzi hodnoceni vertikdlni dopravni polohy bylo vycisleni dopravni
exponovanosti stiedisek na zaklad¢ intenzit automobilove dopravy. Stejné jako v ptipadé
vymezovani dopravnich regiont individualni automobilové dopravy byla vyuzita data z
Celostatniho s¢itani dopravy 2010, které provedlo RSD. Vzhledem k vyrazné netplnym
statistickym dajim za silnice III. tfidy byly tyto vypustény a do vyslednych vypocta
zahrnuty pouze silnice hierarchicky vysSsiho fadu s dostateCnym pokrytim scitacimi body.
Samoziejmé zde bylo nutné pocitat s urcitymi statistickymi chybami vzniklymi pfi s¢itani,

pro potieby prace $lo ale o nepfilis podstatnou zalezitost.

¥ Vzhledem k méné& pogetnému souboru dopravnich stfedisek byla vynechana charakteristika nejéastéjsi

hodnoty (modu), se kterou v analyzach dopravné geografické hierarchie pracuje Marada (Marada, 2003,2010)

24



Metodiku vycislovani dopravni pfitazlivosti stfedisek osidleni automobilovou
dopravou autor opfel o jiz diive ovéfené postupy Hurského (1978a), které pozdéji ve své
praci pouzil i Marada. Podstatou hodnoceni bylo nalezeni s¢itacich bodli na komunikacich
usticich do intravilanu stfediska, ptfipadné co nejblize jeho hranicim. Pomoci programu
automobilové dopravy za 24 hodin praimérného dne. Vysledkem analyzy byla troji
hierarchie dopravniho vyznamu zkoumanych stiedisek, a to z hlediska individudlni
automobilové dopravy (do 3,5 tuny), nakladni dopravy a také agregovaného ukazatele obou
sledovanych druhti dopravy. Vypocty byly zaneseny do tabulek a dale analyzovany pomoci
zékladnich statistickych ukazatelti, podobné jako v piipad¢ vefejné hromadné dopravy.
Podobny postup pii sledovani dopravni exponovanosti stfedisek pouzil na celonarodni

urovni ve své praci napiiklad Marada (2010).

4.3.2. Hodnoceni horizontalni dopravni polohy stredisek Jihoceského kraje

Pro komplexni posouzeni dopravniho vyznamu jednotlivych stiedisek bylo tieba
praci doplnit také o zhodnoceni jejich horizontdalni dopravni polohy, tedy postaveni v
hodnotil vybavenost jednotlivych stiedisek dopravni infrastrukturou. O néco sofistikovanéjsi
a rozsSitenou metodu vSak nabidl ve své studii polohové diferenciace venkovskych obci uz
Seidenglanz (2007), ktery vychazel z vétsi Skaly vazenych dopravnich kritérii nez pravé

zminény Kraft nebo Marada.

Na zakladé¢ mapovych podkladi z internetovych stranek www.mapy.cz, Atlasu
Ceskych drah (2005) a za pomoci programu ArcGIS 9.2. byla vytvofena tabulka viech
sedmnacti zkoumanych stfedisek, do niZ bylo zaznamenano jejich napojeni na silnicni sit), tj.
na délnice a rychlostni komunikace, silnice 1. tfidy, silnice I tfidy, a také na zelezni¢ni sit’,
kde doSlo k rozliSeni trati s rychlikovym provozem (pfipadné€ napojenim na koridor) a
nerychlikovym provozem. Na rozdil od prace Marady (2010), kde autor pocital s Skm
toleranci vzdalenosti komunikace od centra, aby tak postihl predev§im dalnicni exity, byly
tentokrat zapocteny pouze komunikace protinajici intravilan stfedisek. Z dtvodu toho, ze

Jihoc¢esky kraj dosud neni napojen na dalni¢ni sit, §lo proto o celkem logicky postup.
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Po analyze mapovych podklada doslo k vazeni jednotlivych komunikaci podle jejich
hierarchické urovné. Dalnice, rychlostni komunikace a zelezni¢ni koridory byly vazeny
tremi, silnice I. tfidy a Zelezni¢ni traté s rychlikovym provozem dvéma a silnice II. tiidy
spolu s zelezni¢nimi tratémi s nerychlikovym provozem jednou. Vysledny soucet vazenych
ukazatelli urcil potadi stiediska v hierarchii, ktera vypovidala o kvalit¢ dopravni polohy

nodua.

Ptedpoklad, ze u dvou ¢i vice stfedisek miize dojit k rovnosti bodu, a tedy stejné
kvalitni poloze vzhledem k jednotlivym dopravnim sitim, se potvrdil zejména u zelezni¢ni
dopravy. V takovém piipadé doslo k diferenciaci podle pomocnych kritérii. Pro urceni
vysledné hierarchie postaveni center ORP v Zelezni¢ni siti byla pouzita suma odjizdé¢jicich
vlakovych spojii ze stiediska v referencni den 13. dubna 2011. Toto oSetieni bylo nezbytné
pro stfediska obslouzend pouze jednou nerychlikovou trati, kterych byla takika polovina

zkoumaného vzorku.

WV

kone¢ného potadi bylo zapottebi pouzit vice. Tim primarnim se stal idaj o poctu silnic III.
tiidy, které usti do intravilanu obce. Jak se ale v prib¢hu analyzy ukazalo, tento aspekt mél
pouze omezenou schopnost diferenciace, a bylo proto potfeba sahnout po dal$i pomocné
charakteristice — intenzité¢ piepravnich proudt automobilové dopravy na komunikacich
usticich do zastavéné Casti stfedisek. Metodicky postup byl totozny jako pii hodnoceni
dopravni exponovanosti stiedisek automobilovou dopravou (kapitola 4.3.1.). 1 pies vyse
diskutované mozné statistické chyby pfi s¢itani $lo o pomérné spolehlivy udaj, ktery pomohl

definitivné dotvofit vyslednou hierarchii sledovanych dopravnich nodu.

Urcitou metodickou obtizi pfi hodnoceni kvality dopravni polohy bylo urcovani
napojeni stiedisek na IV. tranzitni Zelezni¢ni koridor, jehoZ vystavba na nckolika tsecich
stale probihd a dokoncena by méla byt az v roce 2016. Voditkem pro ptipadné zapocteni
napojeni stfediska na koridor, a tim vyrazného zlepSeni kvality dopravni polohy, byl
autorovi harmonogram vystavby z oficialnich internetovych stranek koridoru (vice kapitola
5.2.4.). Ten v dob¢ provadénych analyz jasné dokldda dokoncenost usekit 4101 Horni
Dvofisté — Ceské Bud&jovice (2007-2009) a 4205/ Doubi u Tabora — Tabor (2006-2009).

Napojeni na Zelezni¢ni koridor se proto ze zkoumanych uzli tyka pouze Ceskych Budéjovic,
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Tabora a Kaplice. Dokonceni tiseku Doubi u Tébora — Veseli nad Luznici je v planu pro rok

2015, coz je duvod, pro¢ nebyl koridor piipoéten Sobéslavi.

Podobné oSetieni bylo potieba provést 1 v pfipadé¢ silnicni dopravy. V
celorepublikovém kontextu Jihocesky kraj vyrazné trpi absenci napojeni na evropskou
délni¢ni sit’ a sit’ rychlostnich komunikaci. Neustalé pritahy vystavby dalnice D3, planované
z Prahy do Ceskych Budéjovic a déle jiznim smérem az k hranicim s Rakouskem, a
rychlostni silnice R4 brani rychlejSimu rozvoji systému osidleni a pfi analyze horizontalni
dopravni polohy bylo proto nutné vzit v potaz, zda a v jaké mite ovliviiuji dokoncené tseky
téchto komunikaci dopravu ve stfedisku. Autor se opét optel o oficialni harmonogramy

vystavby obou komunikaci, které jsou blize diskutovany v kapitole 5.2.3.
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5. Geograficka charakteristika zkoumaného izemi

Nasledujici kapitoly charakterizuji tzemi JihoCeského kraje tak, jak je vymezeno
svymi administrativnimi hranicemi. Autor se vénuje popisu fyzickogeografické i
socioekonomické slozky, kde se v souvislosti s povahou diplomové prace vice soustiedi na
charakteristiky souvisejici s problematikou dopravy. Z tohoto davodu je také

fyzickogeograficka cast zna¢né redukovana.

5.1. Fyzickogeografické charakteristiky Jihoceského kraje

JihoGesky kraj s rozlohou 10057 km? (podkladové vrstvy GIS uvad&ji celkovou
rozlohu 10071 km?) je po StfedoGeském kraji druhym nejvétsim krajem Ceské republiky.
Zdejsi ptirodni poméry jsou jednim ze zakladnich determinantti, které ptsobily pfi utvareni
dopravni sité regionu. V tomto ohledu je proto tfeba vzit v potaz jednak geomorfologické
charakteristiky, ale také urgity vliv vodnich ploch (4 % celkové rozlohy) a v ramci Ceska

také relativng velké zastoupenti lest’.

Pievazna cast Gzemi Jihoceského kraje lezi v nadmotské vysce 400 — 600 m.
Nejvyssim vrcholem je Plechy na Sumavé (1378 m), nejnize poloZenym mistem potom
hladina Orlické piehrady v okrese Pisek (330 m). Z geomorfologického hlediska JihoCesky
kraj charakterizuje kontrast pohrani¢nich pohofi na jihozapadé (Sumava, Novohradské hory)
a centralnich panevnich snizenin (Tieboiniski a Ceskobud&jovicka panev). Horskym a
podhorskym reliéfem je zna¢né determinovana doprava na Ceskokrumlovsku, Prachaticku a
Vimpersku, kde na pfirodni limity narazela zejména vystavba zeleznice v industrialni dobé.
Geomorfologické podminky vsak ovliviiuji dopravu nejen v oblastech Sumavy a
Novohradskych hor. D4 se hovofit o tom, Ze zvinéna krajina se nachazi prakticky po celém
obvodu administrativni hranice kraje. V pfipad¢ Jindfichohradecka jde o vyvySeny terén
Novobysttické vrchoviny a Jindfichohradecké pahorkatiny, v severni Casti kraje zase o

piechod Stiedoceské pahorkatiny na uzemi Jiho¢eského kraje Taborskou pahorkatinou.

* Pramérna hodnota podilu lesnich ploch v kraji je 35,7 %. Nejvétsi podil lesii ma na svém tizemi ORP

Vimperk (59,7 %), nejmensi naopak ORP Strakonice (21,3 %)
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JihoCesky kraj nalezi do povodi Vltavy, kterd jeho tizemim protékda hornim a
sttednim tokem a odvadi vodu do Severniho mote. Jejim nejvyznamnéjSim levym piitokem
je Otava, vlévajici se do Vltavy u Pisku. Z pravostrannych pfitokli je tfeba jmenovat
zejména Malsi, ktera se do Vltavy vléva v Ceskych Budgjovicich, a LuZnici, jejiZ tok kon¢i
u Tyna nad Vltavou. JihoCesky kraj je znam také jako kraj rybni¢nich soustav. V minulosti
zde bylo vystavéno na 7000 rybnikt, dnes jejich celkova vymeéra ¢ini zhruba 30000 hektart.
Nejveétsim rybnikem, a to v celorepublikovém méfitku, je Rozmberk se 490 hektary, ktery je

hlavni chloubou tfeboniské rybni¢ni soustavy.

Béhem dvacatého stoleti byla na uzemi kraje vybudovana i dalsi velkd vodni dila.
Nejrozsahlejsi vodni nadrzi je Lipno, které je s plochou 4870 ha nejvétsim vodnim dilem v
Cesku. Dale je tfeba zminit vodni nadrz Orlik s vyznamnou rekreaéni funkci nebo Rimov,
ktery zasobuje pitnou vodou relativné velkou ¢ast kraje. V souvislosti s vystavbou jaderné
elektrarny Temelin doslo k vybudovéani vodni nadrze Hnévkovice, kterd je spolu s vodni

nadrzi Kotensko nejnovéjsSim stupném Vltavské kaskady.

Klimatick¢ podminky Jihoceského kraje jsou samoziejmé drsnéjsi v horskych
oblastech Sumavy a Novohradskych hor. Dopravni komplikace souvisejici se snéhovou
pokryvkou jsou charakteristické zejména pro periferngji poloZzené oblasti Prachaticka a
Vimperska. Panve naopak patii do mirn¢ teplé oblasti S primé&rnymi teplotami v ¢ervenci 17
— 18 °C (Mistera, 1984). Ur¢itou klimatickou anomalii je oblast Ceské Sibife u Tabora, ktera

ma relativné chladné;j$i podnebi.

Zivotni prostfedi lze v ramci celé republiky charakterizovat jako relativné méng
poskozené. 1 kdyz i zde je samoziejm¢ tada zdrojii zneciSténi, hlavné v primyslu a
zemédé@lstvi. Urcitym ekologickym problémem v posledni dobé ovSsem je nepfiznivé
ptsobeni hmyzich 8kidct na lesni porosty v oblasti Sumavy. Z divodu mnoZstvi
zachovalych ploch piirodni krajiny jsou jizni Cechy regionem s nékolika Velkoplo§nymi5 a

maloplo$nymi chranénymi tzemimi.

® Jedna se o NP a CHKO Sumava (vyhlaseno 1991), CHKO Tiebotisko (1979; od roku 1977 jako biosférické
rezervace UNESCO) a CHKO Blansky les (1990)
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5.2. Socioekonomické charakteristiky Jihoceského kraje

5.2.1. Obyvatelstvo a sidelni struktura

JihoCesky kraj patii s 636414 obyvateli® na 7. pozici v ramci viech kraji Ceské
republiky. Hustota zalidn&ni &ini 62,6 obyv./km? coZ je jednoznand nejménd ze viech
Ctrnécti krajii. Soucasny demograficky charakter obyvatelstva je dan zvlasté historickym
vyvojem. Jihocesky kraj vzdy patfil v celorepublikovém kontextu k méné
industrializovanym regionim, coz mélo za nasledek mensi vyskyt pramyslovych
mikroregionti, nez tomu bylo v piipadé severni poloviny Ceska, a tim padem i mensi
zalidnéni. Svij vyznam mél samoziejmé také minimalni vyskyt nerostnych surovin, ktery

branil rozvoji velkych primyslovych zavodu.

Vyznamnou udalosti, jez se podilela na sou¢asném charakteru obyvatelstva Kraje,
bylo vysidleni Némct z pohrani¢nich oblasti po konci Druhé svétové valky. Z tohoto
diivodu patii dnes okresy Prachatice a Cesky Krumlov k okrestim s viibec nejmensi hustotou
zalidnéni v ramci celého Ceska’. Dale je potieba zminit nepfiznivy vliv socialistického
rezimu, ktery na desitky let znepfistupnil pohrani¢ni oblasti a de facto tim nékterd sidla
zlikvidoval. V souvislosti s tim je vyrazny kontrast v hustoté zalidnéni patrny napiiklad v
oblasti Sumavy na Ceské a hustéji zalidnéné némecké strané. Dnes je ziejmy trend
omezovani nebo postupného ukoncovani ekonomickych aktivit ve venkovskych, dopravné

htife dostupnych oblastech a s tim spojenéd koncentrace obyvatelstva do stfedisek.

Vékova struktura je podobna jako na celém uzemi Ceska. Pramémy vék na uzemi
JihoCeského kraje 1 celého statu je 40,9 roku. Vyraznéj$im zptisobem se od demografickych
charakteristik odlisuje pouze okres Cesky Krumlov s relativné pestiejsim narodnostnim

v

tmrtnosti. Spolu s Ceskymi Budg&jovicemi je okres Cesky Krumlov jedinym, ktery trvale

® Udaj CSU k 29. 10. 2012

" Mezi deseti okresy Ceské republiky s nejmensi hustotou zalidnéni je z Jiho&eského kraje jest Jindfichiv
Hradec (48 obyv/km?). Prachatice a Cesky Krumlov maji hustotu zalidnéni jesté nizii (kolem 38 obyv/km?).
Zdroj: SLDB 2001
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zaznamenava rist poctu obyvatel. Ostatni okresy spiSe stagnuji, ¢i je zde znatelny mensi

pocetni ubytek.

V ramci Ceské republiky patii Jihoesky kraj k malo urbanizovanym izemim®. V
soucasnosti se v JihoCeském kraji nachazi 623 obci, z toho 54 se statusem mésta (Obr. 1.).
Populaéné nejvétsim méstem je samotné krajské mésto Ceské Budgjovice (k 1. 1. 2012 zde
zilo 93620 osob). Dalsimi velkymi mésty jsou Tébor (35096 osob), Pisek (29729 osob),
Strakonice (23027 osob) a Jindfichuv Hradec (21853 0sob). Charakteristicky velky pocet
malych sidel s velmi malou popula¢ni velikosti klade vys$si naroky na lokalni dopravu. Jak
ukdzaly analyzy Jindry (Jindra, 2012), velka cast periferné polozenych obci proto trpi

nedostate¢nou dopravni obsluznosti.

Stejné jako obyvatelstvo je i sidleni struktura ddna viceméné vySe zminénym
historickym vyvojem. Uzemi kraje je vymezeno sedmi okresy®. Rozlohou nejvétsim z nich
je Jindfichtiv Hradec, nejmensim naopak Strakonice. Okres Ceské Bud&jovice mé nejvétsi
hustotu zalidnéni, diky komplexnimu vyznamu svého centra se sem soustfedi témér 30%
vSech obyvatel JihoCeského kraje. Kraj je od 1. 1. 2003 pro administrativni potieby dale
¢lenén na 17 spravnich obvodl obci s rozsifenou piisobnosti a 37 spravnich obvodi obci s
povéfenym obecnim ufadem. Na Uzemi kraje se nachdzi Vojensky ujezd a Vojensky

vycvikovy prostor Boletice.

& Mira urbanizace v JihoGeském kraji byla podle CSU k roku 2010 64,3%.

o Okresy Jihogeského kraje: Ceské Budg&jovice, Cesky Krumlov, Jindfichiiv Hradec, Pisek, Prachatice,

Strakonice, Tabor
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Obr. 1. - Mésta a méstyse v JihoCeském kraji

Mésta a méstyse v Jihoceském kraji
Towns and market-towns in the Jiho¢esky Region
31.12. 2010
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5.2.2. Hospodarské charakteristiky-zemédelstvi, prumysl, sluzby a cestovni
ruch
Pro prvotni zhodnoceni JihoCeského kraje z hlediska hospodarské tirovné je potieba

pfipomenout skutecnost, ze industrializace v regionu probihala pouze ve velmi omezené
mife. Jednim ze zasadnich diivoda toho byla absence dulezitych energetickych nerostnych
surovin, po kterych byla v 19. stoleti nejvétsi poptavka. Region jiznich Cech proto miizeme

povazovat za zaméfeny spiSe na zemede€lstvi a progresivné se rozvijejici sluzby a s nimi
spojeny cestovni ruch.

V zemédélské produkei je JihoCesky kraj na ¢tvrtém misté za krajem Stfedoceskym,
Jihomoravskym a Vysoc¢ina. Rozloha zemédé¢lské pudy Cinila k roku 2011 491150 ha. Na

ornou pidu z toho ptipadlo 313686 ha, zahrady a ovocné sady byly zastoupeny pouze na
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14688 ha a trvalé travni porosty zaujimaly rozlohu 162776 ha'®. Celkové se zastoupeni
zemé&délské pudy od roku 2006 zmensilo o 2660 ha. Pro Jihocesky kraj je charakteristicka
prevaha zivocisné produkce nad rostlinnou. VétSina uzemi spada do bramboraiské vyrobni
oblasti, vyse polozené okresy (Prachatice, Cesky Krumlov, Vimperk) potom do oblasti
picninaiské. Pouze na Ceskobudgjovicku a ¢aste¢nd Taborsku najdeme obilnafskou oblast.
V rostlinné vyrobé tedy pievazuje péstovani obilovin, brambor, olejnin a picnin. Zivo¢isna
produkce je zaméfena zejména na skot a prasata, na Vodnansku také na dribez. JihoCesky
kraj celkové vytvaii 10 — 11 % zemé&délské produkce celého Ceska. Charakteristické je pro
region zaméteni na rybnikarstvi. Celkova rozloha chovnych rybnikli na uzemi region je
25000 ha. Zemé&d¢lstvi se na zaméstnanosti v Jiho¢eském kraji podili 5,8 %, coz ptekracuje

celostatni prameér 3,1 %.

Na celkové primyslové vyrob& Ceské republiky se kraj podili 3,8 %. Koncentrace
pramyslu je sméfovana prevazné do Ceskobudéjovické aglomerace. Déle je vyroba ve vétsi
mife zastoupena v okresech Tabor a Strakonice. Z vySe diskutovanych pfi¢in maji
nejvyraznéjsi zastoupeni v JihoCeském kraji tradi€ni prlimyslova odvétvi. Vyznamny je
zejména potravindisky primysl zastoupeny pivovarnictvim a mlékarenstvim, ktery se s
dasledky transformace po roce 1989 vyrovnal Iépe nez diive pro region charakteristicky
pramysl textilni. Oblast Sumavy a Novohradskych hor je vyznamnou oblasti
dievozpracujiciho primyslu. Kraj t€Zi z velkého podilu lesnich porostl. Papirensky primysl,
zastoupeny tovarnou ve Vétini na Ceskokrumlovsku, je na ustupu. Relativné stabilngjsi

slozkou priimyslu kraje je zpracovani stavebnich hmot.

Dilezitou slozkou primyslové vyroby je samoziejmé strojirenstvi. K tradi¢nim
podnikim, z nichz se velka ¢ast po roce 1989 potykala s existenénimi problémy, a v mnoha
piipadech bylo nutné zménit zaméteni vyroby, piibyly od 90. let i zavody sousttedujici se
na perspektivni obory elektrotechnického a automobilového priimyslu. Tyto podniky vdzané
na zahrani¢ni kapitdl se Soustfed’uji pfevazné do pohrani¢nich oblasti. Jmenovat miZeme
napiiklad zd&vod EATON Elektrotechnika s.r.o. v Suchdole nad Luznici nebo primyslovy

areal Acces Industrial Park na Gesko-rakouské hranici v obci Ceské Velenice. V Ceskych

9 Udaje CUZK k 31. 12. 2011
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Bud¢jovicich se zase pfiliv zahrani¢nich investorti promitl kuptikladu ve vystavbé zavodu

Robert Bosch s.r.o.

V terciérnim sektoru je v JihoCeském kraji zaméstnano 54 % ekonomicky aktivniho
obyvatelstva. Centrem sluZeb kraje jsou Ceské Bud&jovice. Kraj ma vyznamny potencial, co
se cestovniho ruchu tyce. Na jeho tizemi se nachazeji dvé kulturni pamatky zapsané na
seznam dédictvi UNESCO (Cesky Krumlov a HolaSovice) a dal§ich nékolik vyznamnych
staveb ve spravé Narodniho paméatkového tstavu (napf. zamky Hluboka nad Vltavou,
Cervena Lhota, Jindfichiv Hradec). S vyraznou prevahou jsou nejnavitévovangjsimi
pamatkami Jihoeského kraje pravé hrad a zamek v Ceském Krumlové a zamek Hluboké
nad Vltavou'. Silnymi strankami regionu, které podnécuji rozvoj cestovniho ruchu, jsou
mimo jiné zachovald a turisticky atraktivni ptiroda, velky podil chranénych Gzemi, mnozstvi
vodnich ploch, véetné oblibeného rekreacniho stfediska Lipno nad Vltavou, a také ptirodni
lé¢ivé zdroje, které umoznily vzniku lazni (Tfebon). Na druhou stranu je potieba zminit
nckteré slabé stranky a nedostatky, jimiz cestovni ruch v kraji trpi. Jde pfedevSim o
nedostate¢nou dopravni infrastrukturu (chybé&jici napojeni na dalniéni sit’ a zelezni¢ni
koridor), nizkou konkurenceschopnost stfedisek zimni rekreace ve srovnani s blizkymi
zahrani¢imi stfedisky (vliv niz$i nadmotiské vysky) a v neposledni fad¢ relativné sezonné

nevyvazena nabidka aktivit cestovniho ruchu.

5.2.3. Silnicni doprava

Dopravni sit’ kraje tvoii k 1. 1. 2012 celkem 6124,7 km dalnic, silnic L., II. a IIL.
tfidy, coZ je zhruba 11 % z celkové délky silniéni sité v Ceské republice. Struktura silniéni
sité Jihoceského kraje je vyjadfena na Obr. 2. Hustota silniéni sit& je 61 km/100 km?, coz je
méné nez celorepublikovy primér (70,4 km/100 km?). Velmi nizka hustota zalidnéni kraje
vSak hraje vyraznou roli, pokud vztdhneme délku silni¢ni sité¢ na pocet obyvatel. Z tohoto
pohledu je na tom Jihodesky kraj vyrazné lépe neZ celostatni pramér (CR — 5,43 km/1000
obyv.; JK — 9,80 km/1000 obyv.)*.

'V roce 2011 navitivilo Statni hrad a zamek Cesky Krumlov 319721 navitévniki, zamek Hluboké nad

Vltavou 246914 navstévnikl. Zdroj: Centrum informaci a statistik kultury 2011.
12 Zdroj: databaze RSD
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Obr. 2. — Struktura silni¢ni sité v Jiho¢eském kraji k 1. 1. 2012

silnice 1.tFidy
3807,7 km ~ 62%

dalnice
154 km < 1%

silnice |.tfidy *
651,7 km ~ 11%

silnice II.tfidy
1643,2 km ~ 27%

rychlostni silnice
6,7 km<1%

Zdroj: RSD
<http://www.rsd.cz/sdb_intranet/sdb/download/prehledy_2012_1_jc.pdf> [cit. 29.10.2012]
Pozn.: * nezahrnuje rychlostni silnice

v

Nejvyznamngjsi silniéni komunikace na uzemi kraje jsou nasledujici:
e cdast dalnice D3 a rychlostni komunikace R4
e Mezinarodni silnice
E49 Plzen — Ceské Budgjovice — Tieboit — Halamky
E55 Praha — Mirosovice — Ceské Budé&jovice — Dolni Dvofists
E551 — Ceské Budéjovice - Trebon - Jindfichtiv Hradec — Humpolec
o Silnice I tridy
3 — Tabor — Veseli n. Luznici — Ceské Budgjovice — Dolni Dvofisté

4 — Strakonice — Volyné — Vimperk — Strazny

35



19 — Lety — Milevsko — Tabor — Pelhiimov

20 — Plzefi — Blatna — Pisek — Bosiiany — Ceské Bud&jovice

22 — Klatovy — Strakonice — Bosnany

23 — Drachov — Kardagova Regice — Jindfichiiv Hradec — Tel¢

24 — Veseli n. Luznici — Tieboil — Halamky

29 — Pisek — Oltyné¢

34 — Ceské Budgjovice — Tteboii — Jindfichiiv Hradec — Pelhiimov
39 — Kamenny Ujezd — Cesky Krumlov — Horni Plan4 — Houzna

Obr. 3. — Silni¢ni sit’ JihoCeského kraje

\ Y
Dacice

L

Zdroj dat: Podkladové mapy ArcGIS
Zpracoval: Martin Wipplinger

VNN

%

]

dalnice
rychlostni silnice
stlnice I tiidy

stlnice I1. tiidy

spravni obvod ORP

stiedisko

Velkym limitem Jiho¢eského kraje je dosavadni absence napojeni na dalni¢ni sit’ a

sit’ rychlostnich komunikaci. Vystavba dalnice D3, jejiz ptivodni plan byl vypracovan uz v

roce 1963, se kvili finan¢nim problémiim neustale protahuje. K pocatku roku 2012 bylo na

uzemi kraje vystavéno pouze 15,4 km dalnice, a to vyhradné v okrese Tabor. Harmonogram
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vystavby dalnice D3 (Tab. 3.) doklada, ze v dobé provadénych analyz pro tuto diplomovou
praci byl kompletn& v provozu tusek mezi Meznem a Taborem. Usek Tabor — Sobéslav, jenz
je ve vystavbé od dubna 2010, by m¢l byt v provozu az od roku 2013. Z tohoto divodu bylo
béhem hodnoceni horizontalni dopravni polohy (blize kapitola 6.2.1.) pfipo¢teno napojeni
na dalnici pouze Téboru, nikoliv Sobé&slavi. Pfitom pravé ve sméru Tabor — Sezimovo Usti —
Plana n. Luznici — Sobé&slav — Veseli n. Luznici na silnici 1/3 je v soucasnosti v dopravni

Spicce kriticka situace, a dostavba dalnice by proto regionu nepochybné velmi prospéla.

Tab. 3. Harmonogram vystavby dalnice D3 na izemi Jihoc¢eského

kraje

Usek Zahajeni vystavby
Mezno - Chotoviny V provozu
Chotoviny - Stoklasna Lhota V provozu
Stoklasna Lhota - Cekanice V provozu

Most Cekanice V provozu
Cekanice - obchvat Tabora V provozu
Tabor - Sobéslav 04/2010 (1. cast)
Most pies rybnik Koberny 10/2008

Most pies Cernovicky potok 03/2010
Sobéslav - Veseli nad Luznici 09/2009 (I. ¢ast)
Most pies Luznici 09/2009

Veseli nad Luznici - Bosilec 10/2012

Bosilec - Sevétin 2014

Sevétin - Borek 2014

Borek - Usilné 11/2012

Usilné - Hod&jovice 2014
Hod¢jovice - Ttebonin 2014

Ttebonin - Kaplice 2017

Kaplice - Nazidla 2017

Nazidla - statni hranice CR/Rakousko 2017

Zdroj: dalnice-d3.cz

Provozni délka rychlostni silnice R4 na tizemi JihoCeského kraje je pouhych 8
kilometra?, piicemz jde o usek mezi obcemi Mirotice a Tiebkov (5880 m) a dulezity
silni¢ni uzel Novéa Hospoda (2150 m), u néjz je smerodatné kiizeni se silnici I/20 vedouci do
intravilanu Pisku. Z tohoto diivodu bylo mozné piipocist Pisku napojeni na rychlostni

komunikaci, ktera po svém dokonceni spoji severozapadni ¢ast kraje s Prahou. Celkem se

3 Zdroj: www.komunikace-r4.cz
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bude jednat o tah dlouhy 86 kilometrii. Kompletni rozpis budovanych useki na uzemi

JihoCeského kraje zobrazuje Tab. 4.

Tab. 4. Harmonogram vystavby rychlostni silnice R4 na uzemi

Jihoceského kraje

Usek Zahajeni vystavby
Lety - Cimelice 10/2012

Cimelice - Mirotice nejdiive 2015
Mirotice (rozsifent) nejdiive 2017
Mirotice - Trebkov v provozu od 09/2010
ktizovatka 1/20 - Nova Hospoda v provozu od 11/2007

Zdroj: komunikace-r4.cz

5.2.4. Zeleznicni doprava

Zeleznice ma na jihu Cech dlouhou tradici. Region se miize pysnit vibec prvni
vefejnou zeleznici v Evropé, kterou nechal vystavét FrantiSek Antonin Gerstner, a jejiz plny
provoz byl na trati dlouhé 129 km zahéjen roku 1832. Zelezniéni sit’ v Jihoeském kraji je k
roku 2012 dlouha 932 km, to je 9,8% celkové délky Zeleznice v Ceské republice. Hustota
zelezni¢ni sité je 9,3 km/100 km? To je vyrazné méné nez celostatni primér (12 km/100
km?), coz je zpusobeno celkovou mensi industrializaci regionu. Hustota sité za jednotlivé

spravni obvody ORP je vyjadiena v Grafu 1.

Graf 1. - Hustota zelezniéni sité ve spravnich obvodech ORP
Jihoceskeho kraje
14,0 -
12,3
o e =
12,0 A - 11,1 11,0
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2 08 oo
10,0 -2 9392
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6,0 - 51 50 50 47
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€@ %‘(\ A
B Hustota zeleznic v SO ORP (km/100 km2) Zdroj: mapy.cz, viastnt wipodty

38



Rozhodujicim Zelezni¢nim dopravcem v regionu jsou Ceské drahy a.s., okrajovy
vyznam potom maji Jindfichohradecké mistni drahy a.s., které provozuji uzkokolejné traté
do Nové Bystfice a Obratané. V kraji se nachdzi 266 vlakovych stanic a zastavek.

Prostorové rozlozeni jednotlivych regiondlnich i1 celostatnich Zelezni¢nich trati zobrazuje
Obr. 4.

Obr. 4. — Zelezniéni traté Jihoeského kraje

~~~~~~

.\'nlvylm'
I )

('m/.:;ﬁ:jnvi‘»u
: - - J &‘~

——m— 2elezniéni trat’

[ sprévni obvod ORP

] stiedisko
Zdroj dat: Podkladové vrstvy ArcGIS
Zpracoval: Martin Wipplinger

Soucasnym trendem v tuzemské Zelezni¢ni dopravé je ruSeni malo vyuZivanych
regiondlnich trati a s tim souvisejictho snizovani po&tu spoji'®. Naproti tomu probiha v
rdmci tzv. magistralizace Zeleznic modernizace hlavnich tahli. Ta ma za cil zefektivnit
dopravu po Zeleznici a nabidnout cestujicim odpovidajici komfort tak, aby byla pieprava
vlakem konkurenceschopna silni¢ni dopravé. V poslednich letech totiz v ramci regionu
pocet piepravenych osob po Zeleznici neustale klesa ve prospéch autobusové a zejména

flexibilni individualni automobilové dopravy (Graf 2.).

¥ Celkovy poet vlakovych spojii v kraji se podle statistik Ministerstva dopravy Ceské republiky neustale
snizuje. Jesté v roce 2005 jezdilo po jihoceskych tratich v pracovni dny 4095 spojt, v roce 2011 uz pouze 3968
spoju. Zdroj: Rocenka dopravy 2011
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Graf 2. Pocet piepravenych cestujicich na zeleznicl v
Jthoc¢eskemkraj

V souvislosti s dnesnim fenoménem magistralizace zeleznic je v ptipadé Jihoc¢eského

kraje kladen dliraz zejména na dostavbu IV. zelezni¢niho koridoru (Obr. 5.), ktery ma za cil
spojit izemi regionu s Prahou a rakouskym Lincem. Dokonéeni koridoru umozni stfediskim
v jeho dosahu (zejména v okrese Tabor) rychlejsi, dvoukolejné, a tudiz kapacitné lepsi
spojeni jednak s aglomeraci hlavniho mésta a jednak s Ceskymi Bud&jovicemi, coz miZe
mit pozitivni vliv na jejich regionalni rozvoj. Po plném zprovoznéni koridoru se pocita s

rychlosti vlakovych souprav 160 km/h. Orienta¢ni harmonogram vystavby IV. Zelezni¢niho

koridoru ukazuje Tab. 5.

Tab. 5. Harmonogram vystavby IV. Zelezni¢niho koridoru na tizemi Jiho¢eského kraje

Cislo Nizev stavby Realizace
4101 Optimalizace trati Horni Dvofiité st. hranice — Ceské Budéjovice 2007 — 2009
4202 Modernizace trati Ceské Budgjovice — Nemanice | 2010 — 2013
4203 Modernizace trati Nemanice | - Sevétin 2013 - 2016
Modernizace trati Sevétin — Veseli nad Luznici; 1. ast, usek Sevétin —
4204/1 | Horusice 2012 — 2014
Modernizace trati Sevétin — Veseli nad LuZnici; I1. ast, usek Horusice —
4204/11 | Veseli nad Luznici 2010 - 2013
Modernizace trati Veseli nad Luznici — Tabor; II. ¢ast, usek Veseli nad
4205/11 | Luznici — Doubi u Tabora 2012 — 2015
Modernizace trati Veseli nad Luznici — Tabor; 1. ¢ast, isek Doubi u Tabora —
4205/1 | Tabor 2006 — 2009
4206 Modernizace trati Tabor — Sudoméfice u Tabora 2011 -2014
4207 Modernizace trati Sudoméftice u Tébora - Votice 2013 - 2016

Zdroj: www.4-koridor.cz
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Obr. 5. — IV. zelezni¢ni koridor a jeho pozice v siti tranzitnich koridort Ceska
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s 1, trar2ini koridor / 15t transit conidor

2. trangitni karidor / 2nd transit corridor
— 3. tranzinl koridor ! 3cd transit comidor
4. tranZAN KoriGOF / 411 transh commidor

. frat v viastaictvi ineho subjektu
ine owned by otner subject

&

st

P840 T O 1
S

\‘ i‘,‘HOWTOV
\
~.4

omamtl

Zdroj: ZOFS Most
<http://www.zofsmost.mzf.cz/mapy/koridory.gif>[cit. 29.10.2012]
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6. Dopravné geografické atributy Jihoceského kraje

Nasledujicich nékolik subkapitol je vénovano samotnym vysledkim analyz dopravné
geografickych atributli sledovaného uzemi, jak byly zpracovany na zakladé shromazdéné
relevantni datové zakladny a vyse popsanych metodologickych postupt (blize kapitola 4.).
Z diavodu naprosté absence vyzkumil zaméfenych na problematiku dopravné geografické
regionalizace JihoCeského kraje se autor dopodrobna vénuje pravé zejména redlné
existujicim nodalnim regionim, které byly vytvofeny na zakladé zhodnoceni spadovosti
vefejné hromadné dopravy a intenzit individualni automobilové dopravy z obci do
potencialnich dopravnich stfedisek. Intenzita dopravnich vazeb umoznila vymezit dopravni
zazemi stiedisek tak, jak jej ve své praci definuje naptiklad Green (1953). Green pii studiu
dopravnich regionii Velké Britanie operuje s terminem "hinterland", ktery v jeho pojeti
vymezuje Sir§i spadovou oblast, jejiz hranice jsou urfeny zvratem spadu (pusobnosti

konkuren¢niho stiediska).

Navazujici subkapitoly dale hodnoti dopravni vyznam stfedisek jako dal§i z
vyznamnych dopravné geografickych znaka JihoCeského kraje. Ten je determinovan jednak
populaéni velikosti stiediska (resp. jeho komplexni velikosti; viz Tab. 1.) a jednak polohou
v silniéni a Zelezni¢ni siti. Autor se proto kromé vertikalni dopravni polohy center ORP
zaméiuje 1 na zhodnoceni jejich vybavenosti dopravni infrastrukturou, jez odréazi
horizontalni dopravni polohu. Dopravni pfitazlivost sttedisek osidleni je vyjadiena z obou

sledovanych druht dopravy — vefejné hromadné i individudlni automobilové.

6.1. Dopravné geografické regiony Jiho€eského kraje a jejich porovnani

se spravnimi obvody ORP

6.1.1. Regionalizace uizemi na zdkladeé spadu verejné hromadné dopravy

Regionalizace Jihoc¢eského kraje na zakladé spddu primych spojii verejné hromadné
dopravy, provedena podle vySe popsané metodiky, dala vzniknout sedmnacti nodalnim
regionim (Mapova priloha €. 5), které charakterizuje intenzita dopravnich vazeb mezi

sttediskem a jim obsluhovanym zazemim. Vzniklé dopravni regiony déavaji moznost
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porovnani s administrativné vymezenymi hranicemi spravnich oblasti ORP (dale jen SO
ORP), jelikoz organizace systému vefejné hromadné dopravy je v Ceské republice silné

ovlivnéna pravé administrativnim ¢lenénim.

Velmi vyrazna shoda mezi vymezenym administrativnim a dopravnim regionem je v
pfipadé Dacic, které integruji 24 obci. Dopravni zdzemi tohoto stiediska zasahuje do
sousedniho SO ORP Jindfichtiv Hradec pouze obci Jilem. Bylo by samoziejmé vhodné
vymezit piipadnou pasobnost Dacic i v kraji Vyso€ina, diplomova prace vSak zohlediuje
vyhradné uzemi JihoCeského kraje. Podobné jako v piipadé Dacic mlizeme vyznamny
soulad mezi administrativnimi a dopravnimi hranicemi regionu sledovat u Blatné, jejiz
dopravni ptsobnost zasahuje pouze minimaln¢ do SO ORP Strakonice (obce Mecichov,
Doubravice, Hlupin) a Pisek (obce MiSovice a Minice). O pomérné zna¢né shodé mizeme
mluvit 1 v pfipadé periferné poloZzeného Vimperka, ktery jen minimalné zasahuje do
spravniho obvodu Strakonic a o néco vice potom do Prachatic, kde tvoii enklavu obec
Pécnov, kterd lezi blizko tahu spojujiciho Husinec s Vimperkem. Spadovy region Prachatic
tvoii vzornou linii se sousednim SO ORP Cesky Krumlov, v jeho severovychodni &asti uz je
ale znatelny dopravni vliv exponovanych Ceskych Budgjovic a také vliv Zelezni¢ni traté do

Vodnan.

Podivame-li se na maximalni pfesahy nodalnich dopravnich regionli ve srovnani s
administrativnim vymezenim, je urCité tfeba na prvnim misté zminit dopravni zazemi
Ceskych Budgjovic. To je v ramci JihoGeského kraje nejvétsi co do podtu obyvatel (161656),
poctu integrovanych obci (83) i rozlohy (1082 km?). Zakladni strukturlni charakteristiky
dopravnich regioni vytvofenych na zékladé spadu ptimych spojl vetejné hromadné dopravy
piehledné zobrazuje Tab. 6. Zvla§té znatelna je pusobnost Ceskych Budgjovic v SO ORP
Trhové Sviny, kde do svého zazemi integruji takika celou vychodni polovinu spravniho
obvodu. Tato skutecnost je dana zejména rozdilnym postavenim obou stfedisek v zelezni¢ni
siti. Ceské Bud&jovice "absorbuji" obce v dosahu Zelezniéniho tahu &. 199 na Ceské

Velenice, Trhové Sviny na druhé strané velmi limituje absence napojeni na Zeleznici.
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Tab. 6. Strukturalni charakteristika dopravnich regionii Jiho¢eského kraje (vefejna

hromadna doprava)

Sti‘edisko dopravniho Pocet Rozloha (v | Pocet integrovanych
regionu obyvatel km?) obci
Ceské Budgjovice 161656 1082 83
Téabor 73886 884 69
Pisek 51100 688 44
Jindfichiv Hradec 48555 1000 60
Strakonice 45430 589 71
Cesky Krumlov 32793 839 24
Prachatice 31732 770 36
Ttebon 25060 491 26
Sobéslav 23313 386 35
Tyn nad Vltavou 22731 453 26
Dacice 20528 478 24
Kaplice 19781 634 17
Vimperk 19393 574 24
Milevsko 18196 353 25
Blatna 14641 317 31
Vodinany 12083 220 18
Trhové Sviny 9312 312 10
Celkem 630190 10071 623

Zdroj: SLDB 2001, podkladové vrstvy ArcGIS

Diilezitost Ceskych Bud&jovic z hlediska Zelezni¢ni dopravy se projevuje i v SO
Cesky Krumlov, kde do jejich zazemi spada obec KiemZe, a SO Kaplice, kde Velesin

vykazuje vice pfimych spoji ke krajskému méstu.

Mapovy podklad vykazuje relativné vyznamny piesah i vySe zminénym Trhovym
Sviniim, a to na ukor SO Kaplice. Ve skutecnosti jde ale pouze 0 jedinou rozlehlou obec
Pohorska Ves, ktera je z Trhovych Svinl obslouzena tifemi pfimymi autobusovymi spoji.
Dopravni region Trhovych Svinl zdstava i pies "zisk" této obce rozlohou druhym
nejmensim dopravnim regionem v kraji. V poctu integrovanych obci (10) je dokonce na

poslednim mistg, a je tak ve vyrazné perifernim postaveni.

Velky pfesah ma 1 dopravni region Kaplice. Jednd se o integraci obci ze spravniho
obvodu Ceského Krumlova, které jsou bud’ z hlediska dostupnosti autobusovych spojii v

periferni pozici a jsou napojené na Zeleznicni sit’ (Vyssi Brod, Loucovice, Rozmberk nad
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Vltavou), anebo nemaji zadny ptimy spoj hromadné dopravy se sledovanymi stiedisky

(Pfedni Vyton, Mal$in). Tento typ obci je bliZze charakterizovan v Tab. 7. I pies podobny

uzemn¢ rozlehly piesah sdruzuje dopravni region Kaplice pouze 17 obci, a je tudiz po

Trhovych Svinech v tomto ohledu druhym nejmensim. Diky vétsi rozloze katastralnich

uzemi téchto obci je ovSem region na dobré 7. pozici, co se celkové rozlohy tyce.

Tab. 7. - Charakteristika obci bez pfimého spojeni k dopravnim stfediskiim

Stiredisko spadovosti (s

Nejkratsi vzdalenost

Obec Pocet obyvatel BT od stirediska
prestup spadovosti (v km)
Adamov 515 Ceské Budgjovice 5
Bedice (TA) 66 Tabor 12
Béle¢ 187 Tabor 23
Bosilec 192 Sobéslav 16
Cerny3ovice 86 Tyn nad Vltavou 17
Dobronice u Bechyné 102 Tabor 20
Drahov 171 Sobéslav 11
Drslavice 64 Prachatice 9
Haskovcova Lhota 83 Tabor 24
Hranice 243 Ceské Budgjovice 42
Hvozdec 60 Tteboti 16
Chvalovice 192 Prachatice 26
Luzice 45 Ceské Budgjovice 25
Mal$in 113 Kaplice 30
Nova Ves u Mladé Vozice 189 Tabor 21
Oldfichov 235 Tabor 23
Pojbuky 123 Tabor 26
Piedni Vyton 266 Kaplice 38
Rodna 115 Tabor 21
Remicov 88 Tabor 19
Slapsko 131 Tabor 25
Val 241 Sobéslav 15
Vilice 182 Tébor 26
Vojnikov 75 Pisek 7
Zadni Stfitez 46 Tabor 28
Zavraty 34 Ceské Budgjovice 10
Zhot u Mladé Vozice 90 Tabor 23
Zlukov 232 Sobéslav 8
Zupanovice 42 Dacice 21
Pramér 145,1 20,2

Zdroj: Statisticky lexikon obci 2008, IDOS 2010/2011, mapy.cz

Uzemné znatelnym piesahem disponuje i rozlohou druhy nejvétsi dopravni region

Jindfichova Hradce (1000 km?%), diky némuz je vyrazn& "zestihlen" SO ORP Tieboti.

Jindfichtiv Hradec vyuziva svého vétSiho populacniho i1 pracovniho vyznamu a integruje

obce, jejichz vzdalenostni dostupnost je paradoxné vyrazné lepsi k Tieboni (Novosedly nad
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Nezarkou, Stiibfec). Relativné problematicka je enkldva tvofend obcemi Halamky a
Rapsach. Ptihrani¢ni obec Halamky neni obslouzena zadnym pfimym spojem hromadné
dopravy do Tiebon¢, do vzdalengjSiho a casové hife dostupného mé jeden piimy
autobusovy spoj, ktery ovsem ani zdaleka nesplituje maximalni limit dojezdu 45 min. (91
min.). RapSach ma dva pfimé autobusové spoje do Jindfichova Hradce a pouze jeden do

Trebon&™®.

Zajimava je pusobnost mén¢ dopravné exponované¢ho Tyna nad Vltavou, ktery
vyrazné zasahuje do tfech z péti sousednich spravnich obvodi. Za povsimnuti stoji zejména
presah do Tabora, kde Tyn nad Vltavou integruje Sestici obci, véetné relativné komplexné
vyznamné Bechyné. Ta disponuje naprosto shodnym poctem spoji vefejné hromadné
dopravy k obéma strediskim (21), pfifazena ale byla k Tynu nad Vltavou, k némuz ma
krat§i dojezdovou dobu (23 min. oproti 42 min. do Tébora). Obce oscilujici mezi n¢kolika

sttedisky jsou zanesené v PFil. 2.

Graf 3. Pocet integrovanych obci v dopravinich regionech
(hromadna doprava)
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Pfi vymezovani nodélnich regionti podle spadu piimych spoji vetejné hromadné
dopravy dochazelo samoziejme i k nékterym anomaliim, zejména ke vzniku enklav. Nékteré

uz autor diskutoval vyse.

5 pokud by byla brana za hlavni kritérium ¢asova dostupnost center a nikoli pocet pfimych spoji, spadovala

by obec Rapsach k Tteboni (47 min.). Dojezdova doba do Jindfichova Hradce je dvakrat tak velka (94 min.).
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Nejvice enkldvami, celkem tfemi, disponuje dopravni zazemi Milevska. Zvlasté
vyrazna je na map¢ enklava tvofend obci Kralova Lhota lezici v severni ¢asti piseckého
regionu. Jde o obec, kterd se nachdzi v dosahu par set metri od silnice I. tfidy (I/19)
spojujici blizké Mirovice s Milevskem. Podobné¢ markantni teritorium maji relativné
hluboko v tizemi dopravniho regionu Vodnan Strakonice. Obec Kraslovice, ktera lezi v
tésném sousedstvi Vodnan, je timto stfediskem obslouzena pouze prostfednictvim Sesti
jezdi ve vSedni dny o jeden spoj vice. Strakonice i diky KraSlovicim sdruzuji po
ceskobudé&jovickém dopravnim regionu druhy nejvétsi pocet obci (71). Taktéz zminovany
jadrovy dopravni region Ceskych Bud&jovic ma jednu svou enklavu. Tvoii ji obec Luzice
vychodné od Prachatic s pouhymi 45 obyvateli, kterd nema zadny piimy spoj do kteréhokoli
z dopravnich uzli. V souladu s pouzitou metodikou (kapitola 4.2.1.) byla pritfazena ke
stiedisku, k némuz méla nejvice spojit hromadné dopravy s jednim tolerovanym piestupem,

tedy Ceskym Budgjovicim (blize Tab. 7.).

Pomémé piekvapivé doslo k "naruSeni" uzemi dopravniho regionu Ceskych
Budgjovic z jihozapadni strany Ceskym Krumlovem. Jeho enklava — obec Hradce — je
asové i vzdalenostné blize krajskému méstu, do Ceského Krumlova piesto jezdi o jeden

spoj vice.

6.1.2. Regionalizace na zaklade spadu individuadlni automobilové dopravy

Dopravné geografickd regionalizace JihoCeského kraje vytvofend na zakladé
prepravnich intenzit individudlni automobilové dopravy opét doklada velmi vyznamné
postaveni Ceskych Budgjovic. Jak dokazuji strukturalni charakteristiky zaznamenané v Tab.
8., dopravni region krajského mésta je znovu nejvétsim co do rozlohy, poc¢tu integrovanych
obci a samoziejmé& také poctu obyvatel. Oproti vymezeni z hlediska spadu hromadné
dopravy jsou vSak v ramci dopravniho zédzemi stiediska patrné nékteré vyrazné prostoroveé
zmény, které zobrazuje Mapova piiloha & 8. Pisobnost Ceskych Budgjovic se napiiklad
vyrazné omezila v SO ORP Trhové Sviny, kde integruji pouze obec Borovany a sousedni
Ostrolovsky Ujezd. Trhové Sviny diky tomu zaznamenaly ze viech stiedisek kraje nejvétsi
narust rozlohy dopravniho regionu v porovnani se spadovou oblasti hromadné dopravy, a to

0 13,8 % (viz Tab. 9.).
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Znatelngji naopak zasahuji Ceské Bud&jovice do spravniho regionu Prachatic, kde
sdruzuji dv¢ katastralni vymeérou relativné vyznamné obce Lhenice a Netolice. Tato expanze
je ovsem pomérné logicka, jelikoz uz ze zavéra diivéjsich studii (Kraft, Vancura, 2011) je
ziejmé, ze ob€ obce jsou i dojizd’kove integrovany ke krajskému méstu. Dalsi dulezitou
charakteristikou dopravniho regionu téhoz stfediska je zna¢né posileni vlivu v nejblizSim
zdzemi mésta, kde uz nedochazi ke konkurenci Tteboné, jak tomu bylo u hromadné
dopravy. I kdyz z pohledu rozlohy se dopravni zazemi Ceskych Bud&jovic mirné zmensilo
(0 4,3 %), integruje o Ctyfi obce vice a taktéz ¢ita vice obyvatel (nartst z 161656 na 163566
obyv.). Mtizeme tedy konstatovat, ze postaveni Ceskych Bud&jovic v ramci JihoGeského
kraje je z hlediska intenzit automobilové dopravy silnéj$i, neZz je tomu v piipadé

administrativnim ¢lenénim regulované vetejné hromadné dopravy.

Nékteré prostorové zmény v porovnani s vlastnim spadovym regionem hromadné
dopravy mé i druhy nejrozséhlejsi dopravni region Jindfichova Hradce, jehoz strukturalni
charakteristiky se ale zasadnim zptisobem nezménily. Za zminku stoji zejména ocekavana
ztrata enklav RapSachu a Haldmek, pro néz je pfirozenéjsi spad k Tieboni, ke které maji
kvalitativné lepSi a Casov€ dostupnéjsi silni¢ni spojeni. Déle také integrace obce Pluhlv
Zd’4ar na severozapadé spravniho regionu, ktera v piipadé piimych spoji hromadné dopravy
pomérné necekané spadovala ke vzdalenéjsi a komplexné méné vyznamné Sobéslavi. Stejné
neo¢ekavané do jindfichohradeckého regionu naopak spaduje obec Cesky Rudolec, ktera se
nachéazi v pfimém sousedstvi Dacic na komunikaci II/151 spojujici obé stfediska. Dopravni
pusobnost Dacic se 1 pres zisk periferniho Starého M¢sta pod LandStejnem obecné vyrazné
snizila. Pfi¢inou zmenSeni jejich dopravniho regionu je zejména konkurence Sidel zpoza
hranic kraje. Obec Studena totiz spaduje k Tel¢i v kraji Vysoc€ina, mikroregion Desné a
Zupanovic zase k Jemnici. Jde o jediné tfi obce, jez automobilovou dopravou spaduji mimo

JihocCesky kraj.
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Tab. 8. - Strukturalni charakteristika dopravnich regiont Jiho¢eského kraje (indiv.

automobilova doprava)

Stiedisko dopravniho « Rozloha Pocet
regior?u R (v km2) | integrovanych obci

Ceské Budgjovice 163566 1035 87
Tabor 73753 876 67
Pisek 51726 723 45
Jindfichiv Hradec 49146 988 61
Strakonice 45778 589 71
Cesky Krumlov 31069 830 22
Sobéslav 25246 446 43
Trebon 25170 514 25
Prachatice 21198 361 26
Tyn nad Vltavou 20510 358 21
Milevsko 18492 367 27
Vimperk 17461 246 20
Dacice 16404 393 17
Kaplice 15950 499 17
Blatna 14235 300 28
Trhové Sviny 12283 362 11
Vodnany 11567 212 19
Volary 6696 418 8

Vyssi Brod 6685 266 5

Uzemi spadujici mimo kraj 3255 87 3

Celkem 630190 10071 623

Prave srovnani dopravniho zazemi Dacic z pohledu obou sledovanych druhii dopravy

jasné doklada vyrazné ovlivnéni organizace systému vefejné hromadné dopravy politikou

Zdroj: SLDB 2001, podkladové vrstvy ArcGIS

kraje, ktera zkresluje pfirozenou pusobnost jednotlivych stiedisek.

Pomérn¢ vyrazna shoda se spravnim vymezenim je opét patrna v ptipad¢ dopravniho
regionu Blatné a taktéz v ptipad¢ Strakonic, jejichz dopravniho regionu se sice dotkly
nckteré prostorové zmény oproti spadovému Uzemi hromadné dopravy, ty se ale ve
strukturalnich charakteristikach viibec neprojevily. Dopravni region Strakonic tak po
dominantnich Ceskych Bud&jovicich opét integruje nejvice obci (71). Tteti Tabor, ktery

Caste¢né ztratil pusobnost v jihovychodni ¢asti svého SO na tkor Sobéslavi, zahrnuje do

svého dopravniho regionu celkem 67 obci.
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Ackoli je komplexni vyznam vySe zminéné Sobéslavi v ramci analyzovanych
dopravnich noda v kraji vyrazné podprimérny (hodnota KV je pouze 7,7) a napojeni
stiediska na silni¢ni sit’ spiSe lehce podprimémé (vice o poloze stiedisek v dopravni siti
pojednava kapitola 6.2.1.), jeji dopravni region zaznamenal po Trhovych Svinech nejvétsi
narust rozlohy. Zatimco hromadnou dopravou obsluhovala Sobéslav zazemi o celkovém
poctu 35 obci, v piipadé individualni automobilové dopravy jde o 43 obci. Celkova vymeéra
dopravniho zazemi stiediska se potom zvétSila o celych 13,5 %. Rozsifeni zézemi
obsluhovaného automobilovou dopravou oproti spadovému regionu hromadné dopravy se
tykalo i Pisku (déale uz jen Tiebon¢ a Milevska). Ten posilil svou pozici zejména vychodnim
smérem vzhledem ke konkurenénimu Tynu nad Vltavou a oproti spddovému regionu

hromadné dopravy integroval na tkor tohoto stiediska obce Slabcice a Paseky.

Pokud se podivame na opacny pdl zmén velikosti dopravniho zdzemi z hlediska obou
druhtt dopravy v tabulce 9, zjistime, ze 0 nejvétsi Cast tzemi piiSel dopravni region
Vimperku nasledovany Prachaticemi. Tyto se zmensily o 57,1 % respektive 53,1 %. Jak uz
bylo diskutovdno vySe, Prachatice vyrazné ztraci sviy vliv na vychodé svého spravniho
obvodu, a to predeviim diky vyrazné pitazlivosti Ceskych Budg&jovic automobilovou
dopravou. Hlavni dasledek téchto ubytku je ale tieba hledat v konkurenci Volar, které, ac
nebyly autorem ptuvodné stanoveny jako potencidlni dopravni uzel, vytvorily na zakladé
metodiky podrobné popsané v kapitole 4.2.2. vlastni ¢asteéné autonomni dopravni
subregion, a staly se tak pro Prachatice a Vimperk jakymsi pfirozené¢ vzniklym
konkuren¢nim stfediskem. Z tabulky 8 je dokonce patrné, Ze subregion Volar je rozlohou
vetsi, nez je tomu v piipadé Prachatic i Vimperku. Je vsak tieba dodat, ze sdruzuje pouze 8
obci v oblasti Sumavy a jejiho podhifi, které se vesmés vyznaluji velkou katastralni

vymeérou a zije v nich dohromady pouze 6696 obyvatel.
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Tab. 9. - Zména rozlohy dopravniho zazemi
stiedisek - hromadna doprava/indiv. auto. doprava

Stiredisko dopravniho Zména rozlohy
regionu (%)
Trhové Sviny 13,8
Sobéslav 13,5
Pisek 5,0
Trebon 4,5
Milevsko 3,8
Strakonice 0,0
Tabor -0,9
Cesky Krumlov -1,1
Jindfichuv Hradec -1,2
Vodiany -3,6
Ceské Budgjovice -4,3
Blatna -5,3
Dacice -17,7
Tyn nad Vltavou -21,0
Kaplice -21,3
Prachatice -53,1
Vimperk -57,1

Zdroj: vlastni vypocty

Podobnym ptipadem jako Volary byl i Vyssi Brod, jehoz dopravni zdzemi o celkové
rozloze 266 km? zaujima celou jizni ¢ast spravniho obvodu Ceského Krumlova a integruje 5
obci s celkovym poctem 6685 obyvatel. Na tomto misté je vSak nutné fici, Ze dopravni
zazemi Ceského Krumlova se oproti vymezeni z hlediska hromadné dopravy rozlohou piilis
nezmensilo (0 1,1 %) a integruje pouze o 2 obce méné. To je dano jednak tim, ze Cesky
Krumlov expanduje do spravniho obvodu Prachatic, kde pfibird obec Kti§, a jednak z toho
divodu, Ze integruje nékteré obce ze svého SO (MalSin, Rozmberk nad Vltavou), jez

hromadnou dopravou spaduji do Kaplice.

Dopravni zazemi Kaplice obsluhované automobilovou dopravou je rozlohou znatelné
mensi neZ dopravni zdzemi téhoz stfediska v pfipadé hromadné dopravy. Katastralni
vymérou rozlehlé periferni obce v oblasti lipenské nadrze (Loucovice, Vyssi Brod), které
Kaplice pritahuje zejména diky dobrému Zelezniénimu spojeni, totiz spolu s Pfedni Vytoni
spadaji pravé do noveé vytvotreného subregionu Vyssiho Brodu. Cely subregion Vyssiho

Brodu vSak na zaklad¢ spadu svého centra spaduje k nadfazenému dopravnimu regionu
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Ceského Krumlova. V piipadé Volar je stejnym zptisobem uréena spadovost subregionu k

Prachaticim.

Z obecného srovnani hranic dopravnich regioni obou sledovanych druhti dopravy
vzhledem ke spravnimu ¢lenéni lze fici, ze o néco vétsi shoda panuje v piipadé verejné
hromadné dopravy, kterd je regulovana krajem. Vychozi hypotéza se tak sice potvrdila, ale
je tfeba uvést, ze 1 V ramci spadovych regionti automobilové dopravy bychom nasli ptipady,
kde panovala zna¢na podobnost s hranicemi SO ORP (zejména dopravni regiony Blatné,

Strakonic a Kaplice).

6.2. Dopravné geograficka hierarchizace stfedisek osidleni

Na provedenou regionalizaci izemi diskutovanou a analyzovanou v piedchozich
dvou subkapitolach navazuje autor dopravné geografickou hierarchizaci stfedisek. Ta je
obecné ovlivitiovana nékolika faktory. Pfedevsim je tfeba zdlraznit, ze doprava, jako projev
lidské mobility, je vazana na koncentraci obyvatelstva a jeho vyrobni 1 nevyrobni aktivity.
Lze proto ptedpokladat urcitou souvislost mezi dopravni dilezitosti nddua a jejich populacni
velikosti, a to zejména u individudlni automobilové dopravy. Stejné tak signifikantnim
faktorem uréujicim dopravni vyznam stiedisek je dojizd’ka do zaméstnani, do Skol a za
sluzbami. Blize se faktoriim ovliviiujicim hierarchii dopravnich stiedisek vénuje naptiklad

Marada (2010).

Pfi hodnoceni musi byt brana v potaz samoziejmé také poloha stiediska vzhledem k
dopravnim sitim, tedy horizontalni dopravni poloha. Ta dokaZze vyrazné ovlivnit vyslednou
dopravni hierarchii a napfiklad nadhodnotit nékterd populacné mensi sidla, kterymi prochazi
dalezité¢ dopravni tepny. Jako ptiklad miize poslouzit soucasny fenomén magistralizace
zeleznic, ktery probihd také na uzemi JihoCeského kraje. Stiediska pfimo napojend na
budovany IV. Zelezni¢ni koridor, jenZ po dokonceni vyrazn€ urychli spojeni mezi
aglomeraci hlavniho mésta Prahy a jiznimi Cechami, a zajisti tak urgitou
konkurenceschopnost Zeleznicni dopravé v porovnani se silnicni, budou proto mit lepsi
dopravni polohu nez populacné vétsi sidla obslouzend pouze tratémi s rychlikovym ¢i

nerychlikovym provozem.
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V piipadé¢ flexibilngjsi silni¢ni sité, ktera vice odrazi soucasny vyznam stredisek, je
tendence spojovat hierarchicky dilezit¢jsSi noédy, a nedochazi proto k takovému
nadhodnocovani ¢i podhodnocovani jako v ptipadé Zelezni¢ni dopravy, jejiz charakter je
spise selektivni. Podrobngji se této problematice vénuje analyza infrastrukturni vybavenosti

stiedisek hned v nasledujici podkapitole.

6.2.1. Vybavenost stredisek Jihoceského kraje dopravni infrastrukturou

Poloha vzhledem k dopravnim sitim je jednim z dualezitych parametrd, ktery se
odrazi v celkové hierarchii sttedisek. Horizontalni dopravni poloha nédu je jednak zavisla
na hierarchické urovni prochéazejicich komunikaci a také na jejich druhu, protoze naptiklad
zelezniéni doprava hraje v soucasnosti v regiondlnim rozvoji mnohem mensi roli nez

doprava silni¢ni.

Ceska republika je charakteristicka vyraznou regionalni diferenciaci v kvalitd
horizontalni dopravni polohy stedisek, pfi¢emz se v souvislosti s vybavenosti dopravnimi
sittmi vyrazné uplatiiuje tradi¢ni severojizni polarita. Mén¢ industrializovany a fidc¢eji
zalidnény JihoCesky kraj patii spiSe k regionim s horS§i vybavenosti dopravni
infrastrukturou, pficemz nejvétsimi problémy jsou stale absentujici napojeni na dalnicni sit’ a
nedokoncena magistralizace Zzeleznice. Tyto hlavni divody brani vétsimu vyuziti potencialu

kraje.

Z analyz vyplyva, Ze nejvice exponovanou polohu maji v ramci JihoCeského kraje
Ceské Budgjovice (vice Tab. 10. a Graf 4.), které zaujimaji prvni misto ve vsech
sledovanych charakteristikach, tedy ve vybavenosti silni¢ni siti, zelezni¢ni siti, a tudiz i
celkové. Ceské Budgjovice t&zi jako jedno ze tif stfedisek JihoGeského kraje z napojeni na
zelezni¢ni koridor, jejich rychlejSimu rozvoji vSak brani neustalé pritahy kolem vystavby
dalnice D3. V soucasnosti usti do intravilanu stiediska silnice I. tfidy celkem ze Etyf sméri
(173, 1120, 1/34) a pét silnic II. tiidy. Relativné velmi kvalitni je postaveni krajského mésta v
zelezni¢ni siti, kdy je jako jediné ze sledovanych dopravnich nodi vybaveno hned tfemi
tratémi s rychlikovym provozem (190,196,220). Oproti analyze Krafta (2009) se ale Ceskym
Budgjovicim "hierarchicky degradovaly" dvé dfive rychlikové traté - do Ceskych Velenic a
Nového Udoli.
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Tab. 10. Vybavenost stiedisek Jiho¢eského kraje dopravni infrastrukturou

Stiedisko Vybavenost dopra\:ni infrastrukturou
Silni¢ni sit’ Zelezni¢ni sit’
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Ceské Budéjovice 0|4 |5 |1 |1]|3]2 1. 1.
Tabor 1133|2113 2. 2.
Pisek 1 (3|23 |0]1]|1 6. 3.
Jindrichiv Hradec O 3|35 0|12 4, 4,
Strakonice 0Ol 4|1 ]6.|0]1]2 5. 5.
Trebon 0|42 |4 ]0]0]1 13. 6.
Kaplice 0|2 |2 ]12|1]1|0 3. 7.
Blatna 02|38 |0]0]2 8. 8.
Milevsko 0|2 |4 |7.,0]0]1 10. 9.
Sobéslav 0|22 |9 ]0]|1]O0 7. 10.
Dacice O, 0|6 (10.] 0] O 1 12. 11.
Cesky Krumlov 0] 2|2 ]11.]0]0 |1 14. 12.
Vimperk 0| 2|2 ]13.]0]0 |1 15. 13.
Tyn nad Vitavou 0] 0|5 ]14]0]0 1 16. 14.
Prachatice 0| 0|3 ]16./ 0|01 11. 15.
Trhové Sviny 0] 0|4 ]15.]0]0]O0 17. 16.
Vodnany 0| 0|2 |17.1 0| 0 | 1 9. 17.

Vyrazné kvalitni polohu v ramci JihoCeského kraje ma i Tabor, ktery ve vybavenosti
Zelezniéni i silniéni infrastrukturou nasleduje Ceské Budéjovice. Velky potencial z hlediska
budouciho rozvoje stiediska dava Taboru zejména napojeni na IV. Zelezni¢ni koridor, které
po uplné dostavbé komunikace mésto jesté vice "piiblizi" aglomeraci hlavniho mésta Prahy.
Podobny efekt bude mit po své plné realizaci také dalni¢ni obchvat, ktery je v soucasnosti

dokoncen k obci Mezno ve StredoCeském kraji. Horizontalni dopravni poloha Tabora tézi 1 z

Zdroj: www.mapy.cz, IDOS (2010/2011)
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toho, Ze do stiediska usti silnice I. tfidy ze tii stran (1/3, 1/19) a tii komunikace II. t¥idy.
Tabor jako dilezity zeleznicni uzel JihoCeského kraje mé& kromé rychlikové 1 tii

nerychlikové trat€ smérem na Bechyni, Horni Cerekev a Pisek.

Graf 4. Polohovaexponovanost dopravnich stiedisek
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Dobrou polohou v silni¢ni siti disponuje Pisek, ktery nasleduje ob¢ jadrova stiediska
JihoCeského kraje. Pisek téZi z dosahu rychlostni silnice R3, kterd po svém dokonceni
umozni rychlej§i a pohodInéjsi spojeni s Prahou. Potencialné velmi kvalitni celkovou
horizontalni dopravni polohu Pisku ale srazi horsi vybavenost zelezniéni infrastrukturou. Po
dokonceni komunikace R3 je proto pravdépodobnd jest€¢ vyraznéjSi orientace obyvatel
stfediska na silni¢ni dopravu. Piskem prochazi pouze jedna rychlikova trat’ (orientovana na

Prahu) a nerychlikova trat’ do Tabora.

Relativné dosti exponovanou polohu mé v ramci regionu Jindfichtiv Hradec, ktery
ma shodné€ kvalitni napojeni na ob& dopravni infrastruktury. Dopravni vyznam stfediska téZi
z dosahu tii silnic 1. tfidy (I/23, 1/34) a traté s rychlikovym provozem spojujici Veseli nad
Luznici s krajem Vyso€ina. Zajimavosti jsou dvé tzkokolejné regiondlni traté¢ o rozchodu

760 mm smérem na Novou Bystfici a Obrata™®.

18 Jedna se o dvé ze tii uzkokolejnych trati, na nichZ je v Cesku v soutasné dobé provozovana pravidelna

vetejna osobni doprava.
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Jednoznacné nekvalitné vybavené dopravni infrastrukturou jsou v JihoCeském kraji
Vodnany, jejichz intravilan je obslouzen pouze dvéma silnicemi druhé tfidy a nerychlikovou
trati. Nutno ale podotknout, ze diky obchvatu (silnice 1/22 spojujici Ceské Bud&jovice a
Strakonice a 1/20 mezi Ceskymi Bud&jovicemi - Piskem) maji Vodnany uréity predpoklad

zejména pro “absorbovani" autobusové dopravy sméfujici do populaén€¢ 1 pracovné

vvvvvv

Nevyhodnou horizontalni dopravni polohu maji i Prachatice, Cesky Krumlov nebo
Vimperk, kde nizsi hustota zalidnéni regionu spolu s nevyhodnou geografickou polohou v
predhtiii Sumavy neumoznily dostateény rozvoj zejména Zelezniéni sité. Jinym perifernd
polozenym stfediskem jsou Trhové Sviny, které jako jediny dopravni uzel nejsou
obslouzeny zadnou Zelezni¢ni trati a k interakci se svym zazemim vyuzivaji vyhradné

silni¢ni dopravu.

Mimo vyse popisovaného Pisku jsou v JihoCeském kraji i dalsi stfediska, kterd maji
znacn¢ kvalitativné nevyrovnanou dopravni polohu u sledovanych druhii dopravy. Pomérné
piekvapive je napiiklad celkové postaveni Treboné (6. misto). Ac¢koli ta je obslouzena pouze
jednou nerychlikovou trati, a z hlediska polohy v Zelezni¢ni siti proto patii ke stfediskiim s
jednoznacné perifernim postavenim, jeji silni¢ni vybavenost je Ctvrtd nejlepsi ze vSech.
Tteboit ma velmi dobré silni¢éni napojeni na Ceské Budgjovice, Jindfichiv Hradec, Veseli
nad LuZnici a pifhraniéni Ceské Velenice, jelikoz se vSemi témito sidly je spojena

komunikacemi I. tfidy.

Ptesné opacnym piipadem je Kaplice, jez ma vyrazné lepSi napojeni na Zeleznicni sit’
oproti silni¢ni, coz samoziejmé& souvisi s jiz dokoncenym tsekem IV. Zelezni¢niho koridoru
mezi Ceskymi Budgjovicemi a Hornim Dvofi§tém. Uréitym zptisobem zpochybnit velmi
vyhodnou polohu Kaplice v zelezni¢ni siti by snad mohla pouze vzdalenost samotného
centra stiediska od vlakové zastavky Kaplice — nadrazi. Ta ¢ini 3,5 km a mohla by v mnoha
ptripadech podnitit uzivatele k vyuziti konkuren¢nich zptisobi piepravy. Vlakova stanice je

vSak dobie dostupna po silnici 1. tfidy (1/3).
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6.2.2. Hierarchie stredisek z hlediska verejné hromadné dopravy

Vertikalni strukturace vetfejnou hromadnou dopravou je dalSim z parcialnich
dopravné geografickych atributi, kterymi se primarné predkladané diplomova prace zabyva.
Dopravni hierarchizace stfedisek ma totiz neoddiskutovatelny vliv na komplexni

geografickou organizaci tzemi.

Pro prvotni zhodnoceni dopravniho vyznamu zkoumanych stfedisek z hlediska
verejné hromadné dopravy je mozné vyuzit zakladnich statistickych ukazateli, jez pfimo
charakterizuji strukturu souboru dat. Jak je patrné z Tab. 11., primérny pocet vlakovych
spoji (VLAK) je logicky vyrazné nizsi nez v piipadé autobust (BUS), coz je odrazem vétsi
selektivnosti (hierarchicky vys$si formy) Zelezni¢ni dopravy. Pokud porovname hodnoty
variacniho koeficientu, vyjde nam pomérné rozdilna troven hierarchické diferenciace
souboru stiedisek. Nejzietelnéjsi je podle komplexni velikosti (ukazatel KV), dale pak podle
BUS a nejméné vyrazna podle charakteristiky VLAK. Uroveti diferenciace stiedisek podle

charakteristiky HROMADNA DOPRAVA je velmi blizka Grovni diferenciace BUS, coz

potvrzuje vychozi hypotézu.

Tab. 11. - Zakladni statistické charakteristiky souborit VLAK, BUS, HROMADNA DOPRAVA, KV

VLAK | BUS HROMADNA DOPRAVA KV
Prumér 33,6 163,9 197,5 21,9
Median 21 99 124 9,4
Maximum 85 808 893 125,2
Minimum 0 76 94 4,5
Variacni rozpéti 85 732 799 120,7
Smérodatna odchylka 23,44 | 172,08 190,06 28,19
Variaéni koeficient 69,75 105 96,23 128,73

Zdroj: vlastni vypocty

Jak doklada Tab. 12., z hlediska vyznamu autobusové dopravy jsou v souboru
maximalni jednotkou Ceské Budg&jovice (808 spojil). Dominantni postaveni stfediska v
ramci JihoCeského kraje je nicméné zkresleno zapoctenim spoji MHD, které elektronicka
databaze IDOS v ptipadé Ceskych Budgjovic nerozlisuje. Pokud by bylo podobné osetieni
mozné, jesté vice by se v rdmci regionu posilila pozice druhého Tébora (327 spojir). Tato
stfediska s nejvyssim KV v ramci kraje t€Zi nejen ze své populaéni a pracovni velikosti, ale

také z relativné velmi kvalitni vybavenosti silni¢ni infrastrukturou, ktera je analyzovana v
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piedeslé kapitole. Z hlediska autobusové dopravy proto mizeme o vyznamu obou uzli v

ramci JihoCeského kraje hovofit jako o rozhodujicim.

Mezi relativné dulezita autobusova stfediska patii vesmés populacéné vyznamnéjsi
dopravni nédy s dobrou silni¢ni infrastrukturou Pisek (183 spoji), Strakonice (181 spoji),
Jindfichtv Hradec (146 spoji) a také Cesky Krumlov (149 spojtl), jenz je vyrazné
orientovan pravé na autobusovou dopravu a vyrazné svazan intenzivni dojizdkou S
jadrovymi Ceskymi Budg&jovicemi. Téméf vyhradné zavisly na autobusovych spojich je Tyn
nad Vltavou (98 spoji). Extrémni dilezitost autobusové dopravy potom pocituji mimo
zelezni¢ni osy polozené Trhové Sviny (94 spoji), presto v ramci sledovaného regionu patii

ke spiSe mén¢ dilezitym autobusovym uzltim (12. misto).

Tab. 12. - Hierarchie stiedisek podle autobusové dopravy

v 1 Pocet odjizdéjicich autobusovych
Stredisko spoji (stieda 13.4.2011)
Ceské Budgjovice 808
Tabor 327
Pisek 183
Strakonice 181
Cesky Krumlov 149
Jindfichtiv Hradec 146
Vodnany 103
Dacice 103
Prachatice 99
Tyn nad Vltavou 98
Ttebon 97
Trhové Sviny 94
Kaplice 82
Blatna 81
Milevsko 81
Vimperk 79
Sobéslav 76

Zdroj: IDOS (2010/2011), viastni vypocty

Na samotném konci souboru lze nalézt dopravné i populacné mén€ vyznamna
stiediska, ktera maji spiSe periferni polohu blize k administrativni hranici kraje — Milevsko
(81 spojit), Vimperk (79 spojti), Blatnd (81 spoji) a také strediska lezici na dilezitych
zelezni¢nich trasach (Sobéslav). Pravé Sobéslav (76 spoji), u které je patrnd intenzivni

dojizd’kova interakce s Tdborem, vyuziva kapacitni vyhody Zelezni¢ni dopravy (napojeni na
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rychlikovou trat). Nazorny piehled o hierarchii stfedisek autobusové dopravy podava

Mapova priloha €. 2.

O hierarchii sttedisek z pohledu Zeleznicni dopravy vypovida Tab. 13. Stejné jako v
piipadé autobusové dopravy maji v ramci Jihodeského kraje zasadni vyznam Ceské
Budé¢jovice a Tébor. Mezi obéma stiedisky je v rdmci zelezni¢ni hierarchie jen minimalni
rozdil tii spojii, coz je dano nekolika faktory. Uz z dfivéjsiho vyzkumu Marady (2003) je
ziejma orientace Ceskych Bud&jovic spise na autobusovou dopravu. V celostatnim kontextu
Ceské Budgjovice navic chybi mezi nejvyznamnéj§imi Zelezniénimi centry, a to zejména
kvali niz§imu podilu rychlikové dopravy. Tabor zase vyuziva velmi kvalitni polohy
vzhledem k Zelezniéni siti. Zelezniéni doprava zaji§tuje intenzivni interakci Tabora s
dilezitymi sidly v zazemi (Sobéslav, Plana nad Luznici, Veseli nad LuZznici), kterd lezi na
patefni dopravni trase IV. Zelezni¢nim koridoru. Sobé&slav je dalSim ze sledovanych
stfedisek, jejichz dobré postaveni v zelezni¢ni hierarchii je zdsadnim zplGsobem ovlivnéno
napojenim na rychlikovou trat. Na =zakladé¢ vyse diskutovaného je proto mozné
ptredpokladat, ze budouci uplné zprovoznéni zelezni¢niho koridoru dopomiize rozvoji celého
taborského regionu. Na druhou stranu ale také uritym zptusobem zvysi dojizd’kovou

orientaci na Prahu, ktera se jako atraktivni centrum zaméstnanosti stane ¢asové dostupné;si.

Velmi dulezitym zelezni¢nim stfediskem Jihoceského kraje je i Jindfichtiv Hradec
(53 spojit), ktery oproti autobusové dopravé povyskocil o tfi pozice. Predpokladem pro
takovéto postaveni je relativné kvalitni poloha v Zelezniéni siti (vice kapitola 6.2.1.). Mezi
stiediska dostatecné kvalitné obslouzena Zelezni¢ni dopravou mulzeme pocitat jeste

Strakonice (49 spoju) a Pisek (47 spoji).

Pomémée vyraznou skupinu v hierarchii zaujima sedmice stiedisek obslouzena spise
méné kvalitné€ (17 az 21 spoji). Minimalni diferenciace této ¢asti souboru souvisi s totoZnou
infrastrukturni vybavenosti, kdy jsou vSechna stfediska vyjma Kaplice obslouzena pouze
jednou nerychlikovou trati. Pravé zminéna Kaplice je ale pfekvapivé v hierarchii pomé&rné
nizko postavend (pouze 18 spojit). Ackoli je v jejim dosahu tsek rychlikového Zelezni¢niho

koridoru, zaujima az 14. misto.

Periferni postaveni v zelezni¢ni dopravé JihoCeského kraje ma Tyn nad Vltavou (8

spoju). Jedina nerychlikova trat’ €. 192 smérem na popula¢né mén¢ vyznamné Vodnany Tyn
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nad Vltavou pomérné znacn¢ limituje. Stiedisko je proto spiSe orientované na autobusy,
které zajiStuji interakci s obéma jadrovymi uzly regionu. Oproti hierarchii z hlediska

autobusové dopravy si proto Tyn nad VItavou vyrazné pohorsil, celkem o 5 mist.

Extrémnim pfipadem jsou Trhové Sviny, které jsou absolutné netknuty Zelezni¢ni
dopravou. Jejich postaveni v siti je dano historicky malym vyznamem sidla. Diive vznikla
zelezni¢ni sit’ totiz vychazela z ekonomickych potieb v industridlni dob€. Dnes jsou proto
Trhové Sviny, co se zelezni¢ni dopravy tyce, jednozna¢né¢ maximalné perifernim dopravnim
ndédem. Na Mapové priloze €. 1 prehledné zobrazujici Zelezni¢ni vyznam sidel jsou také

jako jediné znazornény odlisnou znackou.

Tab. 13. - Hierarchie stiedisek podle Zzelezni¢ni dopravy

Stiedisko Pocet odjizdéjicich vlakovych
spoju (streda 13.4.2011)
Ceské Budgjovice 85
Tabor 82
Jindtichtiv Hradec 53
Sobéslav 52
Strakonice 49
Pisek 47
Blatna 30
Vodnany 28
Dacice 21
Prachatice 21
Milevsko 21
Ttebon 20
Cesky Krumlov 19
Kaplice 18
Vimperk 17
Tyn nad Vltavou 8
Trhové Sviny 0

Zdroj: IDOS (2010/2011), viastni vypocty

Poté, co autor analyzoval dopravni nody JihoCeského kraje z hlediska obou hlavnich
dopravnich systému Ceské republiky, bylo moZno piejit k hodnoceni jejich celkového
dopravniho vyznamu, ktery je znazornén v Tab. 14, Maximalnim prvkem jsou samoziejmeé i
v tomto piipadé Ceské Bud&jovice, minimalnim potom Trhové Sviny. Znovu je ale tieba
piipomenout, ze vyraznd diferenciace krajského mésta od Tébora je zkreslena zapocCtenim
spoju MHD, kter¢ databaze IDOS nerozliSuje.
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Obecné muzeme konstatovat, ze stiediska s velkym komplexnim vyznamem
(hodnoty KV uvedené v Tab. 1.) maji pro Jihocesky kraj i zasadni dopravni vyznam. Kromé
Ceskych Budgjovic a Tabora jde konkrétng o Pisek, Strakonice, Jindfichtiv Hradec a Cesky
Krumlov. Piekvapivé dobré postaveni maji i Vodnany (7. misto, 131 spoju), stiedisko s
nejhorsi polohou v dopravnich sitich. Vodnany pravdépodobné t€zi z vybudovaného
obchvatu mésta, ktery spojuje krajské Ceské Budéjovice s dilleZitymi dopravnimi stfedisky
Piskem a Strakonicemi. Jejich obslouzeni autobusovou dopravou je proto v ramci kraje
lehce nadprimérné (7. misto), o mnoho horsi ale neni ani postaveni v Zelezni¢ni hierarchii
(8. misto). Nadhodnoceni dopravniho vyznamu Vodinan oproti ukazateli KV je celych 9
pozic, nejvice ze vSech zkoumanych stiedisek. Podobné je na tom i populaéni velikosti malo
vyznamna Sobéslav, jejiZz dopravni dileZitost jednozna¢né zveda napojeni na rychlikovou

zelezni¢ni trasu smérem do Tabora. Autobusova doprava ma v tomto sidle mensi vyznam.

Nejméné vyznamnymi dopravnimi uzly z hlediska hromadné dopravy jsou v
JihoCeském kraji Kaplice, Vimperk a Trhové Sviny. VSechna tato stfediska dosahuji
maximalné 100 odjizdgjicich spoji. U Trhovych Svinil je jejich periferni postaveni dano
jednak Spatnou polohovou exponovanosti a pak také zanedbatelnou celkovou komplexni
velikosti, kdy podle Hamplovy metodiky nedosahuji ani subregionalniho vyznamu. Vimperk
je v perifernim postaveni z hlediska obou dopravnich systémi. V jeho ptipad¢ je problémem
velka vzdalenost od jadrovych Ceskych Budgjovic, a tudiz absence pfimych autobusovych
spoju s timto stiediskem, které vétsinou jezdi pies Strakonice. Lepsi je napojeni Vimperku
pravé na zminéné na Strakonice, které jsou ale pfece jen méné dopravné pritazlivé a 1 tak od

strediska relativné dost vzdalené (32 km).

Kaplice je v ramci JihoCeského kraje obslouzend podprimérmé nejen autobusovou,
ale 1 zelezni¢ni dopravou, coz je vzhledem k horizontalni poloze v Zeleznicni siti
ptekvapivé. Ziejmée proto miizeme konstatovat, Ze provozovany usek zelezni¢niho koridoru
nema piilisSny vliv na dopravni vyznam stfediska a dojizd’kové interakce s ostatnimi
stiedisky, zejména tedy s Ceskym Krumlovem a Ceskymi Bud&jovicemi, je vice zavisla na
autobusoveé dopravé. Kompletni hierarchii stfedisek osidleni podle vefejné hromadné

dopravy zobrazuje Mapova piiloha ¢. 3.
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Tab. 14. - Hierarchie stiedisek podle hromadné dopravy

Stiedisko Celkovy pocet odjizdéjicich spoju
hromadné dopravy (stfeda 13.4.2011)
Ceské Budgjovice 893
Tabor 409
Pisek 230
Strakonice 230
Jindfichtiv Hradec 199
Cesky Krumlov 168
Vodnany 131
Sobéslav 128
Dacice 124
Prachatice 120
Tiebon 117
Blatna 111
Tyn nad Vltavou 106
Milevsko 102
Kaplice 100
Vimperk 96
Trhové Sviny 94

Zdroj: IDOS (2010/2011), viastni vypocty

6.2.3. Hierarchie stredisek z hlediska individualni automobilové dopravy

VysSe analyzované a diskutované¢ hodnoceni dopravniho vyznamu stfedisek podle
objemu spoji vefejné hromadné dopravy ma samoziejmé nékteré své limity. Lépe by
samotny vyznam dopravnich no6dl vyjadiil napiiklad Gidaj o obsazenosti autobusovych ¢i
vlakovych spojl. Ten vSak nelze ani na krajské urovni ziskat. Pro dosazeni komplexnéjSiho
pohledu na celkovou hierarchii dopravnich stfedisek Jihoc¢eského kraje je proto tieba
vyhodnotit jejich exponovanost z hlediska intenzit automobilové dopravy (Mapova priloha
¢. 4). Hodnocenim intenzit ptepravnich proudi automobilové dopravy se v minulosti
zabyval napt. Hlrsky (1978b), v posledni dobé na ného navazoval Marada (2010). Oba cesti
dopravni geografové se snazili vycislit pfitazlivost dopravnich center na zaklad¢ vysledkt
s¢itani dopravy, které je v rezii Reditelstvi silnic a dalnic CR. Metodika souétu dopravnich
intenzit ve scitacich bodech usticich do intravilanu stfediska je blize nastinéna v kapitole

43.1.
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Prvotni srovnani vyznamu stfedisek z hlediska individudlni automobilové dopravy
lze opét zalozit na statistickych ukazatelich, které charakterizuji strukturu soubort dat.
Piehledné je zobrazuje Tab. 15. Z tabulky je ziejmé, Zze prumérny pocet osobnich
automobilli (charakteristika OSOBNI) je né¢kolikandsobné vy$si nez v piipadé ndkladni
dopravy (ukazatel NAKLADNI). Pro zhodnoceni hierarchie je ovSem podstatnéjs$i srovnani
varia¢nich koeficientl, ze kterych je patrna vyssi Groven asymetrické hierarchie ukazatele
NAKLADNI oproti OSOBNI. Uroveti agregatniho ukazatele AUTO je potom o néco malo

blizsi charakteristice OSOBNI, a to pravé z davodu vyssiho primérného poc¢tu osobnich

vvvvvvvv

cvwr

charakteristiky HROMADNA DOPRAVA, coz je jednoznatn¢ dano vétsi flexibilitou
automobilové dopravy, ktera proto mize nejlépe odpovidat sou¢asnym potiebam stiedisek.
Vychozi hypotéza se tak potvrdila.

Tab. 15. - Zakladni statistické charakteristiky soubort NAKLADNI,
OSOBNI, AUTO a KV

NAKLADNI OSOBNI AUTO KV
Primér 9964 32 970 42 934 21,9
Median 5863 18 403 24 788 9,4
Maximum 44 932 134 129 179 061 125,2
Minimum 2273 8188 10 461 45
Variacni rozpéti 42 659 125 941 168 600 120,7
Smérodatna odchylka 10626,21 32530,51 | 43016,82 28,19
Variaéni koeficient 106,65 98,67 100,19 128,73

Zdroj: vlastni vypocty

Z hlediska celkovych intenzit automobilové dopravy uvedenych v Tab. 16. jsou v
souboru maximalni jednotkou, stejné jako v piipadé vefejné hromadné dopravy, Ceské
Budgjovice. Jejich velmi exponované postaveni v hierarchii odpovida dlouhodobému
dominantnimu vyznamu z hlediska nejen pracovni a popula¢ni velikosti, ale 1 postaveni v
silni¢ni siti, kterou maji Ceské Budg&jovice ze stiedisek JihoGeského kraje nejlepsi (vice
kapitola 6.2.1.). Samoziejmée, stale velmi limitujici je pro krajské mésto absence napojeni
na dalnic¢ni sit’. Dostavba dalnice D3 v budoucnu dopravni vyznam stfediska jesté posili, a to

nejen v ramci Kraje, ale i na makroregionalni trovni. Studie intenzit silniéni dopravy, kterou
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provedl Marada (2010), pfesto uz dnes doklddd pomérné vyznamné postaveni Ceskych
Budgjovic v ramci 171 sledovanych stiedisek Ceska, kde jihoeskd metropole zaujima 9.

pozici®’.

Velmi dopravné exponované jsou z hlediska automobilové dopravy i Tabor a
Jindfichtiv Hradec. Zatimco Tébor t€zi zejména z intenzit osobni dopravy, kterd proudi
obchvatem smérem na Prahu, perifernéji polozeny Jindfichliv Hradec mé pomérné vétsi
zastoupeni nakladni dopravy sméfujici hlavné na Tieboni a dale do Ceskych Budgjovic.
Vysvétleni vyssi intenzity ndkladni dopravy u Jindfichova Hradce miize do jisté miry
souviset se ziizenim pramyslové zastavby Hospodaiského parku v Ceskych Velenicich,
které jsou s Jindfichovym Hradcem spojeny dulezitou komunikaci I. tfidy (1/24, 1/34).
Tamni zavody, jejichz vznik umoznil pfiliv zahrani¢niho kapitdlu na konci devadesatych let,
jsou ptfimo zavislé na spedic¢nich sluzbach a dnes jsou jednim z nejvétSich zaméstnavatel v
celém jindfichohradeckém okrese. Podobné muzeme vzit v potaz i vliv vyznamného
elektrotechnického zdvodu v Suchdole nad Luznici, ktery lezi na stejné dopravni ose. A v
neposledni fad€ také vyrobni i nevyrobni aktivity krajského mésta, kam nékladni doprava

smeétuje.

Ptitazliva z pohledu automobilové dopravy jsou podle oc¢ekavani i dal§i komplexné
vyznamna stiediska Strakonice a Pisek. Nasleduji je dopravni nddy primérné exponované, z
nich je mozné vypichnout Sobé&slav. Jeji pozice je oproti potfadi v hierarchii komplexni
velikosti znacné nadhodnocena, coz je zplsobeno napojenim na dilezitou pateini osu z
Veseli nad LuZnici do Tabora. Zajimavy je také relativné nizky podil ndkladni dopravy v
Ceském Krumlové. Toto je dano zejména nedostatkem velkych primyslovych zavodi v
jeho zézemi. Naopak posilenda osobni doprava odrazi vyraznou dojizd’kovou interakci s
exponovanymi Ceskymi Bud&jovicemi (dojizd’ku za praci do stiedisek ORP vyjadiuje Graf

5).

" Nejexponovangjii centra z hlediska intenzit silniéni dopravy podle M. Marady jsou v pofadi: Praha, Brno,

Ostrava, Plzen, Olomouc, Pardubice, Frydek-Mistek, Teplice, Ceské Bud¢jovice a Hradec Kralové.

64



Graf 5. - Pocet dojizdégjicich za praci do stiediska (2001)
23791
24000
20000 -
16000 -~
12000 -
7334
S000 1 5174 4152 4132 3572
4000 - o 055 1898 1724 1555 1463 1432 1363 1211 1076 s40
O T T T T T T T T T T T T T T T T T
2 & @ % Ky 2 B O & 2 X o
0‘:\\(4 %QQ (-\\(a Q‘ {_,Zu 'be- O ’b,b(’ Q\\D \’5\'(\ ‘\.«;b fba(.r ‘Q,\(b QQ} »QO (850 & "b(;\ ‘?4\(“\
@ T TS T TGS
2 o S &
@ &8 <& & X
o & <
M Pocet dojizdéjicich za praci do strediska Zdroj: SLDE 2001

Minimalni jednotkou souboru, a to jak v nakladni tak osobni automobilové doprave,

jsou perifern¢ situované Prachatice. Podobn¢ jsou na tom i dalsi stfediska z okrajovych ¢asti

Jihoceského kraje jako Vimperk, Trhové Sviny nebo Dacice, u kterych je navic patrna vazba

silniéni dopravou na obce kraje VysoCina (pfedev§im Tel¢ a Jemnice). Sporné periferni

postaveni z pohledu intenzit automobilové dopravy maji Vodnany. Pozice stiediska by se

nepochybné zlepsila zapoctenim automobilti projizdéjicich po obchvatu. Ten je ale pomérné

vzdalen od zastavéné Casti mésta a tudiz, na rozdil napiiklad od Blatné nebo Tabora, kde

alespon ¢aste¢né protina intravilan obce, nebyl v této praci Vodinanim piipocten.

Tab. 16. - Hierarchie stiedisek podle automobilové dopravy

. , Osobni _
Stredisko Nakladni 1 p o ;| automobily (do | PoFadi | Celkem Rozdil poradi
automobily nikladni/osobni
3,5 tuny)
Ceské Bud&jovice 44 932 1. 134 129 1. 179 061 0
Tabor 20811 3. 82 807 2. 103 618 +1
Jindfichiv Hradec 24 474 2. 72 233 3. 96 707 -1
Strakonice 10331 4. 38 988 4. 49 319 0
Pisek 9335 6. 36 643 5. 45978 +1
Ttebon 9179 7. 24 589 7. 33 760 0
Sobéslav 9873 5. 23 750 8. 33623 -3
Cesky Krumlov 4834 10. 25579 6. 30413 +4
Kaplice 6 385 8. 18 403 9. 24 788 -1
Blatna 5863 9. 15 631 10. 21 494 -1
Milevsko 4 498 11. 14 947 11. 19 445 0
Tyn nad Vltavou 3931 12. 14 597 12. 18 528 0
Trhové Sviny 3905 13. 13493 14, 17 398 -1
Dacice 2728 15. 13 746 13. 16 474 +2
Vimperk 3554 14. 12 266 15. 15820 -1
Vodiany 2 485 16. 10 498 16. 12 983 0
Prachatice 2273 17. 8188 17. 10461 0

Zdroj: S¢itani dopravy 2010, databdze Reditelstvi silnic a déalnic CR
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6.2.4. Strukturalni charakteristiky dopravnich stiedisek a souvislosti s jejich

dopravnim vyznamem

Ze zavéru diivéjSich studii Marady (2010) je patrné, ze na dopravni vyznam
stiediska, tedy jeho postaveni v dopravni hierarchii, ma krom¢ horizontalni dopravni polohy
nezanedbatelny vliv i charakter zazemi. Jeho vyznam lze spatiovat v roviné strukturdlni i

velikostni.

Da se predpokladat, ze populacni velikost zdzemi stfediska bude ovliviiovat velikost
poptavky po dopravé, s ¢imz bude souviset pocet spojii hromadné dopravy i vyuziti
individudlni automobilové dopravy. Sviij vliv na skladbu pouzitych dopravnich prostredkil
bude mit jist¢ kvalita zeleznicni i silni¢ni sit€ v zazemi. Jak vyplyvéa z nékterych minulych
studii (napt. Kraft, 2007, Seidenglanz, 2007), malé obce s nedostate¢nou dopravni
obsluznosti vefejnou hromadnou dopravou budou spise inklinovat k vyuziti automobilové
dopravy. Nelze se vSak domnivat, ze bude vyhradné platit pfimy vztah, kdy periferni oblasti
s niz8i hustotou zalidnéni zaznamenaji vys$si hodnoty automobilizace (miru automobilizace
domacnosti v SO ORP zobrazuje Graf 6.). Svijj vliv na miru automobilizace totiz maji i
dalsi faktory jako naptiklad Zivotni Groven obyvatelstva, coz muize byt piipad SO ORP
Ceské Budgjovice, ktery vykazuje druhou nejvétsi miru automobilizace v kraji. Vyssi
automobilizace domacnosti uz je pouze v regionu Trhovych Svini, kde Ize tento fakt ptiist
absenci napojeni na zeleznici a s tim souvisejici odkazanosti obyvatelstva na silni¢ni
dopravu. Podnét k vyss§imu vyuzivani automobilové dopravy mohou mit také regiony s

rozdrobenou sidelni strukturou, kde se pfedpokladé niZsi nabidka spoji hromadné dopravy.
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Graf 6. - Automobilizace domacnosti ve spravnich obvodech
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V souvislosti s vySe uvedenou diskusi poskytuje autorem provedena korelacni
analyza charakteru dopravy ve stfediscich a jejich zazemi (Tab. 17.) nékteré zajimavé
zaveéry. Za prvé je tieba vypichnout piedpoklddany tésny vztah nékterych velikostnich
ukazatelti: celkovy objem spojii vefejné hromadné dopravy (HROMADNA) vyrazné
koreluje s populaéni (OBYV S) i pracovni (PRACE) velikosti stiediska, stejné jako s
poctem dojizd&jicich 1 vyjizd&jicich za praci. Vzhledem k faktu, Ze Zelezni¢ni doprava je
vice determinovana existujicimi sit€émi nez doprava autobusova, je souhlasnost s populacni

velikosti stfediska mensi v ptipade charakteristiky VLAK nez BUS.

Pomémé vysoka souvislost je i ve vztahu hromadné dopravy a polohové
exponovanosti stiediska (ukazatel POLOHA, bliZe k jeho vymezeni Kapitola 6.2.1.). Jesté
tésn¢jsi korelaci s dopravni dulezitosti stfediska vsSak lze logicky vysledovat v ptipadé
intenzity osobni automobilové dopravy (AUTO — OSOB), ktera nejvice odrazi soucasny
vyznam dopravnich nodi. Z toho lze vyvodit, Zze vétsi dopravni exponovanost sttediska v
dopravni siti uzce souvisi s objemem nabidky spoji hromadné dopravy i s intenzitou

automobilové dopravy.

Potvrdilo se také, Ze mezi mirou automobilizace domacnosti (Mapova priloha &. 6),
kterou prace hodnoti za cely spravni obvod ORP, neni prakticky zadna statisticky zjistitelna
zavislost s polohovou exponovanosti dopravnich noda. Mira automobilizace tak piimo

a4

neodrazi polaritu typu periferni — exponovany.
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Tab. 17. - Souvislosti mezi dopravnim vyznamem stfedisek a charakteristikami zazemi

OBYV S
OBYV SO
POCET AUT
AUTOMOBILIZACE
DOJIZDKA
VYIIZDKA
PRACE
AUTO-NAKLAD
AUTO-0SOB
AUTO-CELKEM
VLAK
BUS
HROMADNA
POLOHA

OBYV OBYV  POCET , AUTO- AUTO- AUTO- ,

s so AUT _ AUTOMOBILIZACE DOJZDKA VYJIZDKA PRACE  NAKLAD OSOB  CELKEM _ VLAK BUS HROMADNA _POLOHA
- 0982 0989 0,351 0,987 0946 0997 0,920 0,930 0,931 0780 0986 0,989 0,849
0982 - 0,998 0,249 0,971 0972 0978 0,922 0,949 0,946 0809 0972 0,980 0,866
0989 0,998 - 0,294 0,982 0965 0987 0,921 0,941 0,939 0789 0982 0,986 0,853
0351 0249 0294 - 0,381 0250 0,364 0,200 0,160 0170 -0060 0391 0,347 0,046
0987 0971 0982 0,381 - 0925 099 0,910 0,909 0,912 0737 0992 0,989 0,812
0946 0972 0965 0,250 0,925 - 0,932 0,880 0,934 0,923 0822 0946 0,957 0,869
0997 0978 0987 0,364 0,996 0,932 - 0,917 0,920 0,922 0757 0989 0989 0,831
0920 0922 0921 0,200 0,910 0880 0917 - 0,983 0,990 0831 0901 0918 0,877
0930 0949 0941 0,160 0,909 0934 0920 0,983 - 0,999 0867 0913 0,933 0,910
0931 0946 0939 0,170 0,912 0923 0922 0,990 0,999 - 0861 0913 0932 0,905
0780 0809 0,789 -0,060 0,737 0822 0757 0,831 0,867 0,861 - 0739 0793 0,860
098 0972 0982 0,391 0,992 0946 0989 0,901 0,913 0,913 0739 - 0,997 0,811
0989 0980 0986 0,347 0,989 0957 0989 0,918 0,933 0,932 0,793 0,997 - 0,841
0849 0866 0853 0,046 0,812 0869 0831 0,877 0,910 0,905 0860 0811 0841 -
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/. ZavéreCné zhodnoceni a syntéza analyz dopravné

geografickych atributia Jihoceského kraje

Provedena empirickd hodnoceni vybranych dopravné geografickych atribut
Jihoc¢eského kraje dostateénou meérou postihuji vliv dopravniho systému na
geografickou organizaci sledovaného tizemi. Parcialni dopravni charakteristiky, jimiz se
diplomova prace primarn¢ zabyva, tedy hierarchizace stiedisek osidleni a vymezovani
nodalnich dopravnich regiontli, pfinesly nckteré dulezité poznatky, jezZ mohou byt

podnétem k dalsi diskuzi tykajici se naptiklad zefektivnéni dopravni politiky kraje.

Z hlediska struktury sidelniho systému, ktery zasadnim zptisobem podminuje
dopravni interakce v izemi, je JihoCesky kraj vyrazné nodalniho charakteru. Vysledné
dopravné geografické regionalizace vesmés potvrdily pivodni piedpoklad, Zze centra
ORP jsou v ramci regionu 1 dopravnimi stfedisky, kolem nichz se na zéklad¢ intenzit
vazeb z pohledu sledovanych druht dopravy vytvari uréité zazemi. Zvlasté patrné je to
z analyz spadu vefejné hromadné dopravy, kterou ovSem z nutnosti zajiSténi alespon
minimalni plo$né obsluznosti vyrazné reguluje dopravni politika. Ve srovnani s
nodalnimi regiony vymezenymi na zakladé¢ piepravnich intenzit individudlni
automobilové dopravy, které vytvareji pfirozenéjsi spadové zdzemi a spiSe odrazeji
pusobnost jednotlivych stfedisek, ovsem doslo k nékterym nuancim. Jde o pfipady
Volar a Vyssiho Brodu, které a¢ nejsou centry ORP, vytvareji vlastni subregion s
¢astecnou regiondlni autonomii. Na zdkladé¢ spadu svych center jsou vSak tyto
subregiony jednoznac¢né integrovany do hierarchicky vysSich dopravnich region
Ceského Krumlova a Prachatic, coZ opét jen dokladd nodalnost tizemi Jihodeského

kraje.

V ramci analyzovaného regionu vytvafeji dominantni zazemi Ceské
Budé¢jovice, které jako jediné stiedisko JihoCeského kraje dosahuji v celonarodnim
kontextu mezoregiondlniho vyznamu. Ceské Bud&jovice t&zi ze své vyznamné
komplexni dlileZitosti a velmi exponované polohy vzhledem k silniéni 1 Zelezni¢ni siti.
Je predpoklad, ze po napojeni na dalni¢ni sit” dojde v pfipad¢ tohoto stfediska k jesté
vyrazn€j§i "expanzi" v severojiznim sméru a také k dal$i absorpci autobusové a

automobilové dopravy. Podobné nabude na dopravni dileZzitosti i Tabor, kde je taktéz
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predpoklad narastu projizdéjicich automobilt. V disledku toho dojde k prohloubeni
diferenciace dopravnich stiedisek v kraji, které jesté podpoii dokonceni rychlostni

komunikace R3 a zvyseni dopravni exponovanosti Pisku.

Dopravni periferie jsou v ramci kraje situovany do oblasti Sumavy a jejiho
podhiifi, kde dokonce v ramci regionalizace z pohledu individudlni automobilové
dopravy doslo k vySe zminénému dodate¢nému vyclenéni dvou subregiont. Vzhledem
k urcité orientaci na sidla v kraji Vyso¢ina miizeme povazovat za periferni taktéz region
Dacic. Absence zeleznice potom vyznamnym zpusobem limituje pisobnost Trhovych
Svint, které své zdzemi obsluhuji vyhradné autobusovou dopravou. U tohoto stiediska
je patrna CasteCna kompenzace nedostatku automobilovou dopravou. Mira

automobilizace je totiz ve spravnim obvodu centra nejvyssi v ramcei celého kraje.

Analyzy diplomové prace také prokazaly predpokladany velmi tésny vztah mezi
komplexni a dopravni dulezitosti stfedisek. Tato shoda zvlasté panuje v piipade
"bodoveé" koncentrované automobilové a autobusové dopravy. O néco vice jeSté potom
agregaci charakteristik vlakové a autobusové dopravy, coz indikuje urcitou doplikovost

obou druhil pfepravy.

Odhlédneme-li od faktu, Ze elektronickd databdze IDOS (2010/2011)
neumoznila u dominantnich Ceskych Budg&jovic vyselektovat spoje MHD, miizeme v
ptipad¢ vefejné hromadné dopravy celkov€ mluvit o relativné nizké hierarchizaci
dopravniho vyznamu stfedisek. Velmi patrné je to zejména u mensSich sidel, coz opét
souvisi s vySe zminénym zajiSténim alespon jejich minimalni obsluznosti a dota¢ni
politikou krajského ufadu. Liniovy charakter Zelezni¢ni sit€ potom zplsobuje, ze
hierarchizace stiedisek z pohledu vlakové obsluZznosti je jeSt€ méné znatelnd, nez je
tomu v ptipadé autobusti. Vysadni dopravni dilezitost Ceskych Bud&jovic v ramci kraje
je evidentni i z pohledu pfitazlivosti automobilovou dopravou. Jiholesky kraj tak
disponuje velmi dominantnim dopravnim centrem, coz tfeba neni piipad Karlovarského

vvvvvv

krajského centra.

V navaznosti na vysledky rozborii lze v ramci JihoCeského kraje také urcit

sttediska orientovana na jeden druh dopravy a stiediska spiSe komplexné¢ obsluzna.
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Vyrazné zaméieni na zelezni¢ni dopravu je samoziejmé patrné u Sobéslavi, kterd ma v
ramci zelezni¢ni sit€¢ velmi exponovanou polohu. Tu navic zvyrazni budouci napojeni
na koridor, a celkovy dopravni vyznam stfediska tak bude jest¢ vice nadhodnocen.
Podobna orientace na Zelezni¢ni dopravu je patrna u Blatné. Naopak spise autobusovou
dopravou obsluhuji své zazemi Pisek, Cesky Krumlov a Tyn nad Vltavou. Extrémnim
pfipadem jsou potom vyse zminéné Trhové Sviny. Podle ptfedpokladt poskytuji kvalitni
komplexni obslouzeni svému zazemi populacné i pracovné nejvyznamnéjSi centra

regionu (Ceské Bud¢jovice, Tabor, Strakonice, Jindfichtiv Hradec).
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Pril. 1. - Spadovost obci hromadnou dopravou ke stfedisklim JihocCeského kraje
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Pril. 2. - Spadovost obci, které osciluji mezi dvéma a vice stredisky

Bechyné

Tyn n. VIt. - 23 min, Tébor - 42 min

Bernartice

Pisek - 32 min, Tébor - 36 min

Borovany (PI)

Pisek - 39 min, Milevsko - 26 min.

Branice Milevsko - 7 min, Pisek - 36 min, Tabor - 42 min
Cigenice l Strakonice - 30 min., Vodiany - 6 min.
Driteii Tyn n.V. - 21 min., Vodinany - 22 min.
Kienovice Téabor - 41 min., Pisek - 30 min.
Mydlovary CB - 42 min., Tyn n. VIt. - 45 min.
Nasavrky Milevsko - 27 min., Tabor - 6 min.
Néméice (PA) Prachatice - 39 min., CB - 30 min.
Ostrolovsky Ujezd Trhové Sviny - 2 min., CB - 25 min.
Sepekov Tabor - 30 min., Milevsko - 6 min.
Staikov JH - 44 min., Tfebon - 33 min.
Svétce JH - 31 min., Sobé&slav - 45 min.
Talin Tyn n. VIt. - 39 min., Pisek - 18 min.
Tiebohostice Strakonice - 22 min., Blatna - 32 min.
Tudapy Sobéslav - 18 min., Tabor - 39 min.
Veselicko Milevsko - 10 min., Tyn n. VIt. - 39 min.
Vrbice Vimperk - 42 min., Strakonice - 41 min.

Zahaji

CB - 35 min., Tyn n. VIt. - 43 min.




Pril. 3. - Zakladni charakteristiky center ORP Jihoceského kraje

Pocet Pocet - Dojizdéjici za ,
Pocdet obyvatel SO osobnich AT PEES raci do Vyijizdé&jici za Poclet S
v g na 10 obyvatel pract yyized - pracovnich
Centrum ORP obyvatel (k | ORP celkem | automobili Ty el ot stirediska praci ze ekonomicky FileZitosti ve
31.12.2010) (k na tizemi SO (celkova stiediska aktivnich privezii
31.12.2010) ORP Q7] dojizd’ka) BUEEIkR
Blatna 6 687 13816 6 285 4,55 1898 736 3497 4 659
Ceské Budgjovice 94 754 155 315 74 441 4,79 23791 6 645 51 156 68 302
Cesk}'/ Krumlov 13377 41917 18 209 4,34 3572 2 057 8 026 9541
Dacice 7785 19834 8513 4,29 1555 757 4075 4873
Jindfichtiv Hradec 22 367 48 018 20 524 4,27 4132 1972 11998 14 158
Kaplice 7 355 19789 8 632 4,36 2 085 1082 3988 4991
Milevsko 8 997 18 788 8 452 4,50 1724 1208 4922 5438
Pisek 29923 51 885 23116 4,46 4152 2479 15505 17178
Prachatice 11 432 33771 14 768 4,37 2 649 1463 6 467 7653
Sobéslav 7279 22237 9710 4,37 1463 1231 3719 3951
Strakonice 22 951 45173 20 335 4,50 5174 2202 12 508 15480
Tabor 35334 80 833 34773 4,30 7334 4799 19198 21733
Trhové Sviny 4974 18 391 8819 4,80 840 1049 2 467 2258
Tiebon 8 653 25 328 10839 4,28 1368 1106 4612 4874
Tyn nad Vltavou 8344 14 093 6423 4,56 1211 1571 4 204 3844
Vimperk 7708 17700 8137 4,60 1432 1194 4168 4 406
Vodnany 7129 11818 5309 4,49 1076 974 3312 3414

Zdroje: databaze Csu, Statisticky lexikon obci 2008, IDOS 2010/2011




Pril. 3. (pokracovani)

~ Pocet " " Celkovy pocet
[Pocet projizdgjicich | Celkovy potet | . Potet Potet | o djizagjicich :
Centrum ORP projizdéjicich osobnich projizdgjicich odjizdéjicich | odjizdéjicich B Polohova
nakladnich e ps vlakovych | autobusovych 7 exponovanost
o automobili (do automobili o s hromadné
automobili spoju spoju
3,5 tuny) dopravy
Blatna 5863 15631 21494 30 81 111 9
Ceské Budgjovice 44932 134129 179 061 85 808 893 24
Cesky Krumlov 4834 25579 30413 19 149 168 7
Dacice 2728 13 746 16 474 21 103 124 7
Jindfichtiv Hradec 24 474 72233 96 707 53 146 199 13
Kaplice 6 385 18 403 24 788 18 82 100 11
Milevsko 4 498 14947 19 445 21 81 102 9
Pisek 9335 36 643 45978 47 183 230 14
Prachatice 2273 8188 10461 21 99 120 4
Sobéslav 9873 23 750 33623 52 76 128 8
Strakonice 10 331 38988 49 319 49 181 230 13
Tabor 20811 82 807 103 618 82 327 409 20
Trhové Sviny 3905 13493 17 398 0 94 94 4
Tiebon 9179 24 589 33760 20 97 117 11
Tyn nad Vltavou 3931 14 597 18 528 8 98 106 6
Vimperk 3554 12 266 15 820 17 79 96 7
Vodnany 2 485 10 498 12 983 28 103 131 3




Mapova priloha €. 1 - Pocet odjizdé€jicich vlakovych spoji ze stfedisek Jihoceského kraje ve stfedu 13. dubna 2011

Zdroj dat: IDOS 2010/2011
Zpracoval: Martin Wipplinger
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Mapova priloha €. 2 — Pocet odjizd€jicich autobusovych spoji ze stiedisek Jihoc¢eského kraje ve stfedu 13. dubna 2011
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Mapova priloha €. 3 — Celkovy pocet spojil vefejné hromadné dopravy odjizdé€jici ze stiedisek Jiho¢eského kraje ve stiedu 13. dubna 2011
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Zdroj dat: IDOS 2010/2011

Zpracoval: Martin Wipplinger
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Mapova priloha €. 4 - Pocet automobill projizdéjicich stfedisky Jihoceského kraje
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Zdroj dat: S¢itani automobilové dopravy 2010 0o 5 10 20 30 40 silnice I1. tridy

Zpracoval: Martin Wipplinger [ == —




Mapova priloha ¢. 5 — Dopravni regiony Jihoc¢eského kraje (hromadna doprava)

° Dopravni stredisko
- uzemi dopravniho regionu

Zdroj dat: IDOS 2010/2011, vlastni vypoéty 0 5 10 20 30 40 D hranice obvodu ORP
Zpracoval: Martin Wipplinger [ |




Mapova priloha €. 6 — Automobilizace domacnosti ve spravnich obvodech ORP Jiho¢eského kraje




Mapova priloha €. 7 — Obce Jihoceského kraje nezasazené Celostatnim s¢itdnim automobilové dopravy 2010




Mapova priloha €. 8 — Dopravni regiony Jiho€eského kraje (individualni automobilové doprava)
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Zdroj dat: S¢itani automobilové dopravy 2010 0 5 10 20 30 40 uzemi spadujici mimo kraj

Zpracoval: Martin Wipplinger P P




