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Abstrakt 
 
Mikroregion Strážiště vznikl dne 25. 4. 2001 podpisem "Prohlášením starostů obcí o 

partnerství". 

Obec Útěchovice pod Stražištěm se nachází v okrese Pelhřimov, kraj Vysočina. Leží 8 

km severně od Pacova, mezi obcemi Velká Chyška a Vyklantice. Cílem této studie je 

popsat dopravní infrastrukturu a vyhodnotit míru zatížení mikroregionu z hlediska dopravy 

v závislosti na sezónních aktivitách. Výsledkem měření jsou tabulky a grafická znázornění, 

kde jsou sumarizovány výsledky pořízené v průběhu roku 2007, ze 4 celotýdenních 

měření, provedených v měsících březen, červenec, září a prosinci. Pro zlepšení celkové 

infrastruktury příslušného mikroregionu bylo navrženo významné vylepšení technického 

stavu vozovek. 

 
 
Klíčová slova: infrastruktura, Útěchovice pod Stražištěm, místní komunikace, intenzita          

dopravy 

 
Abstrakt 
 
The micro-region Stražiště was fouded on 25th April 2001 when the treatz called “The 

Declaration of the Village Mayors of the Partnershi” was segnet. Útěchovice pod 

Stražištěm is village lying 8km north of the town of Pacov between yhe villages of Velká 

Chyška and Vyklantice, in the district of Pelhřimov, the regoin of Vysočina. The target of 

this study is to describe the traffic infrastructure and to analyse the measure of the traffic 

load depending on the season activities in this micro-region. Four weekly measurements 

took place in March, July, September and December 2007 and their results are summarized 

in the carts and graphic presentations. To improve the whole infrastructure in this micro-

region there was suggested significant improvement of the technical state of the roads.   
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1. Úvod 

 

Mikroregion Strážiště vznikl dne 25.4.2001 podpisem "Prohlášením starostů obcí o 

partnerství", jako přirozený celek spádového vnitřně konzistentního území. Strážiště se 

rozkládá v západní části okresu Pelhřimov, a to na rozhraní okresů Pelhřimov a Tábor (Příloha 

mapa č.) Mikroregion sdružuje celkem 20 samostatných obcí ty zabírají plochu o rozloze 17 928 

ha. Území je osídleno 9 041 obyvateli, největší obcí mikroregionu je město Pacov s 5 232 

obyvateli. Území mikroregionu je dobře dopravně přístupné prostřednictvím komunikace 1/19 a 

dále i díky železniční trati Č. 224. Strážiště je typický venkovský mikroregion, tj. oblast s malým 

počtem a nízkou hustotou obyvatel a převahou přírodních prostorů. V mikroregionu dochází ke 

stejnému nepříznivému trendu, jakým je postižena celá oblast České republiky, a to že 

dochází k vylidňování venkova. Depopulační tendence jsou více patrné v populačně 

menších obcí, které jsou více vzdáleny a dopravně hůře přístupny od okolních středisek. 

Oblastí mikroregionu prochází řada významných komunikací, ať již republikového či 

regionálního významu, nejvýznamnější komunikací je silnice 1. třídy č. 19 (Pelhřimov - Tábor - 

Milevsko - Rožmitál - Plzeň), která protíná jižní část mikroregionu a prochází katastrálním 

území obcí Kámen, Vysoká Lhota a Zlátenka. V mikroregionu je celkově špatný technický stav 

významných silnic i místních komunikací, což působí negativně na bezpečnost silničního 

provozu a dostupnost jednotlivých sídel. Oblast je zajímavá pro turisty, upřednostňující 

klidné a ekologicky čisté prostředí se vzácně zachovalou přírodou, zajímající se o 

venkovskou kulturu a preferující méně náročnou pohybovou i poznávací turistiku (pěší 

turistika, cykloturistika, rybaření, koupání). Územím vedou značené turistické trasy i 

cyklotrasy. 

 Cílem této studie je popsat dopravní infrastrukturu a její členění. Dále z příslušných 

sledování provozu vyhodnotit mírou zatížení mikroregionu z hlediska dopravy 

v závislosti na sezónních aktivitách. Životní prostředí a automobil – jak najít správnou 

cestu, abychom si zachovali čisté životní prostředí a zároveň mohli využívat 

nejmodernějších prostředků civilizace. 
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2. Metodika 
Pro svou bakalářskou práci jsem si vybral následující metody, které jsem shledal 

za nejvíce vyhovující k měření intenzity automobilové dopravy. 

 
2.1 Popis sledovaného území 
  

Obec Útěchovice pod Stražištěm se nachází v okrese Pelhřimov, kraj Vysočina. 

Leží 8 km severně od Pacova, mezi obcemi Velká Chyška  a Vyklantice. Sám název 

obce přímo napovídá, kde se obec nachází. Nadmořskou výškou (690m.n.m) jsou 

Útěchovice nejvýše položenou obcí mikroregionu Stražiště. Obec se rozkládá na 4,17 

km2. Od jihu k severu, obcí  prochází místní komunikace a rozděluje ji tak na dvě části. 

Trvale zde žije 122 obyvatel, z toho jsou 2/3 v produktivním věku. Vzhledem 

k velmi malé pracovní příležitosti v dnešní době část obyvatel pracuje v zemědělství, 

většina však dojíždí za prací do nedalekého Lukavce, Vyklantic, Pacova či Pelhřimova. 

Funguje zde také dobré autobusové spojení, kterým se tato práce také zabývá, z Pacova 

či Pelhřimova též vlakové. 

Intenzita dopravy je přímo závislá na ročních obdobích – jaro a léto (prázdniny, 

dovolené), podzim a zima - (sněhové kalamity). 

 

2.2 Zpracování výsledků automobilové dopravy 

 
1. Dle zajišťovaných charakteristik dopravy - průzkum intenzity a skladby dopravy 

v určitém profilu – počet vozidel nebo osob, které projdou během určitého 

časového úseku daným profilem komunikace (voz/hod) 

2. Dle způsobu provádění - přímá metoda – pozorování (osobně – ruční záznam, 

osobně – automatizovaný záznam, automatické), ústní dotaz. 

3.   Způsob zpracovávání – ruční sčítání sčítačem - vyplňuje se sčítací arch, zapisuje se 

počet vozidel dle druhu a času  

Denní variace dopravních výkonů automobilové dopravy v pracovní dny jsou 

charakteristické následujícími skutečnostmi.  

Po 17. hodině začínají dopravní výkony prudce a víceméně rovnoměrně klesat až do 

půlnoci. Ranní špičkou je období 7-9 h, odpolední špičkovou hodinou je 15 - 16 

hod.  
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Následně byla provedena sumarizace dat zapsaných do sčítacích archů a 

provedeno jejich vyhodnocení formou grafických výstupů. Sčítání bylo prováděno 

v pracovní dny v týdnu pro optimalizaci zveřejněných výsledků. 

 

Příprava dopravního průzkumu 

- určení místa kde se bude sčítat a jak se bude sčítat 

- stanovení počtu příslušných sčítacích archů  

- nahlášení provádění průzkumu obecnímu úřadu  
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3. Charakteristika infrastruktury 
 
3.1 Členění cest a místních komunikací 
 

Pozemní komunikace dělíme: 

1. Dálnice a silnice - dálnice a rychlostní komunikace, silnice I, II, III tříd mimo obec 

2. Místní komunikace - v obci, vlastník je obec 

3. Účelové komunikace - mají soukromého vlastníka (polní cesty, vnitropodnikové 

komunikace) 

Dálnice - je pozemní komunikace určená pro rychlou dálkovou a mezistátní 

dopravu silničními motorovými vozidly, která je budována bezúrovňových křížení, 

s oddělenými místy napojení pro vjezd a výjezd a která má směrově oddělené jízdní 

pásy. Dálnice je přístupná pouze silničním motorovým vozidlům, jejichž nejvyšší 

povolená rychlost není nižší, než stanoví zvláštní předpis. 

Silnice - je veřejně přístupná pozemní komunikace zejména pro dálkovou a 

mezinárodní dopravu určená k užití silničními a jinými vozidly a chodci. Silnice tvoří 

silniční síť. Silnice se podle svého určení a dopravního významu rozdělují do těchto 

tříd: 

§ Silnice I. třídy - je určená zejména pro dálkovou a mezinárodní dopravu. 

Silnice I. třídy vystavěná jako rychlostní silnice je určena pro rychlou 

dopravu a je přístupná pouze silničním motorovým vozidlům, jejichž 

nejvyšší povolená rychlost není nižší než stanový zvláštní předpis.  

§ Silnice II. třídy - je určená pro dopravu mezi okresy. 

§ Silnice III. třídy - je určená k vzájemnému spojení obcí nebo jejich napojení 

na ostatní pozemní komunikace 

Místní komunikace - je veřejně přístupná pozemní komunikace, která slouží 

převážně místní dopravně na území obce. Místní komunikace se dále rozdělují podle 

dopravního významu, určení a stavebně technických vybavení do těchto tříd: 

§ I. - místní rychlostní (A1, A2) slouží k rychlému převedení soustředných 

proudů vnitřní i vnější automobilové dopravy. Jsou zpravidla směrově 

rozdělené, přístup je omezen, za hranicí města se napojují na dálnici nebo 

rychlostní silnici. 

§ II. - místní sběrné (B1, B2) přivádějí dopravu buď na městské rychlostní 

komunikaci nebo na vnější silniční síť. Jsou hlavním nositelem tras MHD.  
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§ III. místní obslužné (C1, C2, C3) zpřístupňují jednotlivé budovy, objekty 

nebo území, zajišťují jejich přímou obsluhu. Vylučuje se sběrná dopravní 

funkce.  

§ IV. - místní nemotoristické (D1-zklidněné, D2-cyklistické, D3-komunikace 

pro pěší) jsou komunikace s vyloučením nebo silně omezeným přístupem 

motorové dopravy. 

Účelová komunikace - je pozemní komunikace, která slouží ke spojení 

jednotlivých nemovitosti pro potřeby vlastníků těchto nemovitostí nebo ke spojení 

těchto nemovitostí s ostatními pozemky nebo k obhospodařování zemědělských a 

lesních pozemků. 

 
3.2 Zatížení místních komunikací mikroregionu Stražiště, stav silnic 
 
Graf 6 Grafické znázornění stavu vozovek 

Nevyhovující 
50%

Havarijní
2%

Výborný
2%

Dobrý
39%

Vyhovující
7%

 
 

Tabulka č. 6 s grafem č. 6 ukazují stav povrchu vozovek silnic III. třídy na 

území Pelhřimovska, do kterého spadá mikroregion Stražiště. Z grafu je patrné, že 50% 

silnic je v nevyhovujícím stavu. Druhá polovina je rozdělena na další 4 kategorie, kde 

zcela převládá svými 39% stav dobrý, následuje ho 7% stav vyhovující, a pak mají po 

20% stavy výborné a havarující. 
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3.2.1 Dopravně-technický stav silnic 
 
 Velkým problémem mikroregiunu Stražiště je technický stav silniční sítě. 

Dopravně-technickým stavem silnice se rozumí její technické znaky (příčné uspořádání, 

příčný a podélný sklon, šířka a druh vozovky, směrové a výškové oblouky) a její 

začlenění do terénu (rozhled, nadmořská výška). Stávající technický stav dopravních 

silnic II. a III. třídy výrazně neodpovídá platným normám. 

 Nejčastějšími závadami dopravně-technického stavu silnic je nedostatečné 

šířkové uspořádání, tedy malá šířka jízdních pruhů, chybějící zpevněné a nezpevněné 

krajnice, malé směrové oblouky a malé poloměry, nepřehledné výškové oblouky na 

niveletě silnic, nedostatečný rozhled na křižovatkách silnic II. a III. tříd a křižovatkách 

silnic s místními účelovými komunikacemi a absence úprav pro zdravotně postižené 

občany. 

 
3.3 Vliv automobilové dopravy na životní prostředí 

Doprava odpovídá v dnešní době za většinu emisí oxidů dusíku (NOx) a 

volatilních organických látek (VOC), bilančně odpovídá za 13% emisí tuhých 

znečišťujících látek. Dopravou rozumíme individuální automobilovou dopravu, silniční 

veřejnou osobní dopravu, silniční nákladní dopravu, MHD - autobusy, železniční 

dopravu - motorové trakce, vodní dopravu a leteckou dopravu. 

Z emisí organických látek z mobilních zdrojů však vznikají až v atmosféře 

druhotně další velmi jemné částice. Proto je doprava významným zdrojem znečištění 

ovzduší prachem v dýchací zóně. Dalším příspěvkem k tomuto znečištění z dopravy 

přispívá i otěr pneumatik, který může významně alergizovat populaci. Sluneční svit a 

teplota vzduchu spouštějí reakce mezi vypouštěnými organickými látkami a oxidy 

dusíku a finálním produktem těchto nežádoucích pochodů je ozón a účinkem mu 

podobné organické látky, obsahující kyslík s významným dráždivým efektem, který je 

vyšší, než u oxidů dusíku a ozónu samotného. Oxidy dusíku a organické látky jsou 

substrátem pro vznik organických dusíkatých látek, které, stejně jako polycyklické 

aromatické látky jsou významně rakovinotvorné. Řešení znečištění ovzduší, 

pocházející z dopravy, není nikdy jednoduché [11]. 
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3.3.1 Vozový park v ČR a environmentální aspekty provozu motorových vozidel 

Vozový park v ČR je všeobecně zastaralý a z jedné třetiny jej tvoří vozidla 

starší 15ti let, což dokazuje graf 7 (viz příloha). Znamená to, že více než 35% vozidel 

bylo vyrobeno před rokem 1988. 

Vozidlo mající nedostatky týkající se spalování a výfukového systému, 

vykazuje výrazně horší emisní parametry. Dalo by se říci, že technický stav vozidla 

je úměrný jeho stáří. Je jisté, že podobná vozidla životnímu prostředí příliš 

neprospívají. Svým dílem však tomu napomáhají i stanice technické kontroly, které 

do provozu pustí i ta vozidla, jejichž technický stav neodpovídá zákonem 

stanoveným podmínkám [5]. 

K rychlejší obnově vozového parku v ČR by chtělo přispět také ministerstvo 

životního prostředí, které zvažuje, zda majitele starých vozidel nezatíží ekologickou 

daní. K pochopení problematiky environmentálních aspektů automobilové dopravy je třeba 

přesně specifikovat škody, které automobilismus působí. Nutnou podmínkou k upřesnění 

objemu a závažnosti škod je poznatek o rozsahu a vývoji osobní dopravy u nás i světě. Pro 

Českou republiku, stejně jako pro ostatní nové členy Evropské Unie, je typický prudký 

nárůst počtu automobilů viz obr. 1 (viz příloha). Během třinácti let došlo k přírůstku 

automobilů o 62%. Tento trend koresponduje s celosvětovým trendem nárůstu počtu 

osobních motorových vozidel. Během následujících 50ti let je celosvětově očekáván tří až 

pětinásobný nárůst počtu osobních vozidel [1].  

Prudký nárůst počtu automobilů s sebou přináší mnohé vedlejší negativní projevy. 

Spolu se vzrůstajícím počtem vozidel stoupá i přes zlepšující se technologie ekologická i 

ekonomická zátěž pro okolní prostředí a společnost. 

Společnost reprezentovaná zainteresovanými stranami (vláda, parlament, zákony, 

normy, předpisy, výrobce, prodejce, uživatel, majitel, provozovatel apod.) se brání 

nežádoucím environmentálním dopadům [2]. Tento problém nepostihuje jen Českou 

republiku. Téměř ve všech rozvinutých zemích a ve větších městech rozvojových zemí 

dochází k enormnímu znečištění životního prostředí. Mezi nechtěné vedlejší produkty 

provozu motorových vozidel patří zejména emise, hluk a vibrace, nehodovost a srážky se 

zvěří, dopravní kongesce, depozice pohonných hmot a olejů do vod a půd a odpady, 

zábory půdy a destrukce osídlení [3]. Obecně lze zátěž, kterou automobilismus působí, 

rozdělit na globální a regionální [4]. 
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Hlavní oblastí této studie by mělo být zmírnění negativních důsledků na regionální 

úrovni, ale zároveň by mělo v důsledku zavedení nové environmentální politiky dojít k 

celkovému snížení používání automobilů (díky zavedení ekologických daní) a takto ke 

zmenšení zátěže i na úrovni globální.  

3.4 Legislativa v oblasti motorových vozidel 

 Provoz automobilu po pozemních komunikacích upravuje zákon ze dne 10. ledna 

2001 o podmínkách provozu vozidel na pozemních komunikacích. Součástí tohoto zákona 

je mimo jiné i úprava povinnosti kontroly vozidel v provozu. 

Pravidelná prohlídka technického stavu silničních vozidel je povinností ze zákona č. 

62/2001 Sb. o technických podmínkách provozu silničních vozidel na pozemních 

komunikacích. K uvedenému zákonu je vydána prováděcí vyhláška Ministerstva dopravy 

a spojů ze dne 7. srpna 2001 o technických prohlídkách a měření emisí vozidel [2]. 

 

3.4.1 Normy hluku 

Po našem vstupu do Evropské unie u nás začne platit direktiva 2002/49/EC 

"Směrnice o hodnocení a řízení environmentálního hluku" - Environmental Noise 

Directive. 

Tato směrnice je založena na následujících principech: monitorování 

environmentálního problému, informování a konzultování se společností, adresování 

lokálních ohnisek problémů, vývoj dlouhodobé evropské politiky [7]. 

Přímo hluku z dopravy se dotýkají následující tři direktivy a to pro motorová 

vozidla -70/157/EEC, pro motocykly - 97/24/EC pro vozidlové pneumatiky - 

2001/43/EC 

Hluk silniční dopravy by neměl v obytném území, 2 m před fasádami obytných 

budov, přesáhnout tzv. ekvivalentní hladinu akustického tlaku LAeq,T = 60/50 dB (den/noc). 

Hlukové limity stanovuje Nařízení vlády č. 502/2000 Sb. s platností od 1. 1. 2001. 

V obecném povědomí, a to nejenom široké veřejnosti, jsou v České republice známé 

spíše tyto regulativy české legislativy, týkající se hluku: Zákon č. 258/2000 Sb., o ochraně 

veřejného zdraví a o změně některých souvisejících zákonů Nařízení vlády č. 502/2000 Sb., 

o ochraně zdraví před nepříznivými účinky hluku a vibrací [8].  
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Základní normou pro hodnocení vnějšího hluku je předpis EHK/OSN č. 51, 

vztahující se na vozidla o čtyřech a více kolech, a jemu odpovídající směrnice EU č. 

70/157. Poslední novelizace byla zavedena pod č. 99/101. Metodika měření je stanovena 

pro dva režimy - za jízdy a v klidu (rozumí se za chodu motoru při stojícím vozidle). 

Emise vnějšího hluku, vyzařované vozidlem do okolí, musí být nižší než hodnoty 

stanovené zákonnými předpisy. Hluk „v klidu" se měří ve vzdálenosti sedmi metrů za 

ústím výfuku, případně sedmi metrů od boku vozidla na straně výfuku, za chodu motoru v 

režimu 3/4 jmenovitých otáček. Významnější je hodnota jízdního hluku měřená při přesně 

definovaném průjezdu vozidla měřicím úsekem ve vzdálenosti 7,5 metru kolmo na směr 

jízdy [9]. 

3.4.2 Emisní předpisy a jejich vývoj 

Každé nově vyráběné vozidlo, které se dostane na trh, musí splňovat příslušné 

homologační předpisy. Proto jsou ještě před zahájením prodeje uskutečňována náročná 

schvalovací měření - tzv. homologační zkoušky. Ve většině zemí jsou součástí těchto 

předpisů i ustanovení týkající se množství škodlivin ve výfukových plynech [10].  

Homologační měření velice přesným exaktním způsobem simulují normativně 

stanovené režimy jízdy buď na řízeném válcovém dynamometru u osobních vozidel anebo 

simulují normativní režim zatěžování samotných motorů nákladních automobilů a 

užitkových vozidel. Pro oba uvedené druhy homologačního měření legislativa postupně 

zpřísňuje limity škodlivin tak, jak to technický rozvoj objektivně umožňuje [2].   

Evropský standard pro automobilové motory je vytvářen Evropskou hospodářskou 

komisí (EHK) v rámci Dohody o přijetí jednotných podmínek pro homologaci a vzájemné 

uznávaní homologace výbavy dílů motorových vozidel. Tyto předpisy EHK jsou platné ve 

většině evropských států. V rámci Evropské unie je navíc kompetentním orgánem v oblasti 

předpisové báze, vztahující se k emisnímu hodnocení automobilů, Motor Vehicle 

Emmission Group (MVEG), která je součásti administrativy EU [10].   

           Prvním předpisem platným v Evropě byla směrnice EHK 15 zavedená v roce 1971. 

Ta obsahovala v původní verzi 4 jízdní cykly a počítala s měřením obsahu oxidu uhelnatého 

(CO) nespálených uhlovodíků (HC). Později přibylo měření oxidů dusíku (NOx). Test se 

během let měnil a doplňoval [10]. 
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Po mnoha přepracováních bylo EHK 15 koncem osmdesátých let nahrazeno 

novou vyhláškou EHK 83. Ta se stala základem i pro dnes platné předpisy. Původní 

znění vstoupilo v platnost v roce 1989 (v ČR od 1991). Předpis specifikuje 3 typy 

hodnocení typ A, B a C. 

Typ A je určen pro hodnocení vozidel se zážehovým motorem bez dodatečné úpravy 

spalin (dnes se již uplatňuje pouze na přezkušování emisních vlastností starších typů 

vozidel při jejich individuálním dovozu nebo při jejich přestavbě na použití alternativních 

paliv.). 

Typ B se používá pro hodnocení vozidel se zážehovým motorem s 

katalyzátorem (používajících bezolovnatý benzin). 

Typ C je určen pro hodnocení vozidel se vznětovými motory (používajících 

motorovou naftu). Předpis EHK 83 prošel od roku 1989 několika úpravami, které se 

většinou týkaly zpřísnění limitních hodnot. Na počátku devadesátých let v rámci jednotné 

legislativy ve státech Evropské unie vychází nové emisní předpisy, jejichž základem je 

právě EHK 83, ale nesou již název podle zvyklostí EU. Tyto emisní předpisy jsou spíše 

známější pod názvem EURO (někdy se používá jenom zkratka EU) plus číslo revize 

předpisu. V rámci sjednocování legislativy jsou tyto předpisy přijímány i v ostatních 

státech mimo Evropskou unii. Zde nesou označení jako příslušná verze EHK 83 (např. 

EHK 83.03). V současné době jsou známy čtyři předpisy: EURO 1 až 4 [10].  

EURO1 
V roce 1992 začal ve státech Evropské unie platit předpis 91/441 /EG, známější 

spíše jako EURO 1, tento předpis začal platit v roce 1995 i jako druhá revize EHK 83 

(označení EHK 83.02) v ostatních státech [10]. 

EURO 2 
Od 1.1.1996 platily ve státech Evropské unie předpisy 94/12/EG a 96/69/EG, 

označované jako EURO 2. Tyto normy zavedly opět přísnější limity a ve státech řídících 

se podle předpisů EHK vstoupily v platnost jako třetí a čtvrtá revize EHK 83 (EHK 83.03 a 

EHK 83.04) v roce 1996, resp. v roce 1999 [10]. 
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EURO3 

Od 1.1 .2000 platí ve státech Evropské unie předpis 98/69EG - A (EURO 3) a od 

1.4.2001 jako předpis EHK 83.05 platí i v ČR. Tento předpis již počítá s odděleným 

vyhodnocováním emisí oxidů dusíku (NOx) a nespálených uhlovodíků (HC), které byly 

dříve vyhodnocovány společně. Změny se též částečně týkají uspořádání jízdního cyklu 

[10]. 

EURO 4 
V současné době je již zveřejněn předpis 98/69/EG - B (EUR04), který platí od roku 

2005 [10]. Při technických a emisních kontrolách vozidel již uvedených do provozu se 

vozidla posuzují podle kritérií stanovených výše uvedenou vyhláškou ze zákona č. 

62/2001. Kontrolují se emise jen některých škodlivin a jen v určitých režimech chodu 

motoru. Všeobecně platí, že s datem začátku platnosti nového předpisu musí skončit 

výroba nebo dovoz vozů nesplňujících zpřísněné požadavky nového předpisu. Pro prodej 

nových vozů většinou platí, že jejich prodej musí skončit jeden rok od data začátku 

platnosti předpisu [9].  

 

4. Výsledky 
 V následujících tabulkách a grafech jsou sumarizovány výsledky pořízené 

v průběhu roku 2007, ze 4 celotýdenních měření, provedených v měsících březen, 

červenec, září a prosinci. 

 
Tab. 1. Počty jednotlivých dopravních prostředků v měsíci březnu 2007 

 
 
 
 
 
 

Hodiny                  
7-11/13-17 Osobní Nákladní Autobusy Jednostopá Pěší 

Pondělí 160 71 9 2 0 
Úterý 140 60 9 0 0 
Středa 146 64 9 0 0 
Čtvrtek 150 68 9 1 0 
Pátek 180 76 9 2 0 
Celkem 776 339 45 5 0 
Průměr 155,2 67,8 9 1 0 
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Graf 1. Vyhodnocení počtu jednotlivých dopravních prostředků v měsíci březnu 2007 
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Tabulka č. 1 s grafem č. 1, ukazují intenzitu dopravy naměřenou v jarním období.  
 Osobní automobilová doprava zcela převládá. Je to způsobeno tím, že lidé 

z vesnice a okolních vesnic musejí dojíždět za prací, ale také je to způsobeno tím, že 

silnice, která prochází Útěchovicemi pod Stražištěm je místní komunikací spojující 

města, ve kterých jsou dobrá pracovní uplatnění. 

 Nákladní doprava je zde jen okrajově zastoupena a to je důsledek toho, že 

komunikace procházející vybraným územím není hlavní tah na velká města, pro která je 

nákladní doprava charakteristická, jako jsou v tomto regionu Pelhřimov a Tábor. 

 Autobusová doprava je přes celý týden, ale také v tomto ročním období zcela 

konstantní. Je zde velmi důležitá, protože zajišťuje dopravu lidí do zaměstnání ale 

hlavně dětí do škol, které na vesnicích nejsou. 

 Doprava jednostopých vozidel nemá žádný konstantní ráz ani význam. Je spíše 

v tomto ročním období ojedinělá a závisí spíše na příznivém počasí. 

 U pěších byla zaznamenána nulová aktivita a to je důsledkem toho, že okolní 

města a vesnice jsou relativně dost vzdálená. V tomto ročním období se zde může 

uplatňovat pěší turistika. Turistické stezky však nevedou po komunikacích, nýbrž přes 

vrcholky v okolí Stražiště. 
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Tab. 2. Počty jednotlivých dopravních prostředků v měsíci červenci 2007 

 
 
Graf 2. Vyhodnocení počtu jednotlivých dopravních prostředků v měsíci červenci 2007 

0

50

100

150

200

250

Pondělí Úterý Středa Čtvrtek Pátek

Osobní

Nákladní

Autobusy

Jednostopá

Pěší

 
 
Tabulka č. 2. s grafem č. 2. zaznamenává intenzitu dopravy v letním období. 

 Osobní automobilová doprava se průměrně navýšila ze 150 na 180 aut, která 

projedou vesnicí za sledovaný čas ve všední den. Je to způsobeno tím, že je období 

dovolených, prázdnin a dochází tak k navýšení dopravy osobními automobily. 

 Nákladní doprava ovšem zaznamenala mírný pokles například oproti jarnímu 

období a to z 67,8 na 61,8 projetých nákladních automobilů za všední den. Tento pokles 

je zcela normální, protože každý dopravní průzkum tento pokles zaznamená a to je zase 

dáno dobami dovolených. 

 Autobusová doprava také poklesla z 9 na 6 projetých autobusů za všední den. 

Jeto opět příčina letních prázdnin kdy tzv. školní autobusy jsou dočasně vyřazeny 

z jízdních řádů, ale po skončení letních prázdnin opět začnou jezdit. 

 Jednostopá doprava je v letním období zcela nejvyšší v porovnání s jakýmkoliv 

měřeným časovým úsekem. Samozřejmě je i v tomto období závislá na příznivém 

počasí, ale hlavním důvodem proč se takto navýší, jsou letní prázdniny, které k tomuto 

Hodiny                  
7-11/13-17 Osobní Nákladní Autobusy Jednostopá Pěší 

Pondělí 183 64 6 28 4 
Úterý 167 58 6 31 6 
Středa 172 61 6 26 3 
Čtvrtek 169 59 6 18 2 
Pátek 210 67 6 36 7 
Celkem 901 309 30 139 22 
Průměr 180,2 61,8 6 27,8 4,4 
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všemu vedou. Lidé vyráží na výlety na kolech do okolní přírody a také je ta pravá 

sezóna pro motorkáře, kteří tato čísla tvoří ze 2/3. 

 U pěších je také zaznamenán nárůst a to je ze stejného důvodu jako u 

jednostopých. Pěší turistika zaznamenává v posledních letech velký nárůst a to vede 

k opravě a vytváření nových turistických stezek. 

 
 
Tab. 3. Počty jednotlivých dopravních prostředků v měsíci září 2007 

 
 
Graf 3. Vyhodnocení počtu jednotlivých dopravních prostředků v měsíci září 2007 
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Tabulka č. 3. s grafem č. 3. zaznamenává intenzitu dopravy v podzimním období. 

Měsíc září je v osobní a nákladní dopravě ve srovnání s předchozími měřenými 

časovými úseky zcela shodný nastávají zde maximálně změny, které se vejdou do 

odchylky 10-ti %, což není žádný velký rozdíl v těchto číslech a výsledcích. 

Autobusová doprava se opět vrátila na svou hodnotu 9 autobusových linek za den. 

Hodiny                  
7-11/13-17 Osobní Nákladní Autobusy Jednostopá Pěší 

Pondělí 172 69 9 4 0 
Úterý 149 54 9 2 0 
Středa 152 58 9 1 0 
Čtvrtek 163 62 9 1 0 
Pátek 182 71 9 3 0 
Celkem 818 314 45 11 0 
Průměr 163,6 62,8 9 2,2 0 
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Velký rozdíl nastává v dopravě jednostopých vozidel, kde došlo k poklesu 

z průměrné letní hodnoty 27,8 jednostopých za den na pouhých 2,2 za den. Tento rozdíl 

je způsoben koncem letních prázdnin, ale také ochlazujícím se počasím.  

Takový to pokles je i u pěších, kde průměrná hodnota klesla až na nulu. 
 
 
Tab. 4. Počty jednotlivých dopravních prostředků v měsíci prosinec 2007 

 
 
Graf 4. Vyhodnocení počtu jednotlivých dopravních prostředků v měsíci prosinec 2007 
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Tabulka č.4 s grafem č.4 ukazují intenzitu dopravy naměřenou v zimním období. 

Zimní období má na dopravní infrastrukturu největší vliv. Je to způsobeno 

nepříznivými vlivy počasí, zejména v dané lokalitě, kde jsem prováděl průzkum. Zimy 

jsou zde chladné a hlavně jsou zde časté sněhové kalamity, které většinou způsobují 

dočasnou nesjízdnost místní komunikace. 

 Osobní automobilová doprava poklesla z průměrné hodnoty 133 aut/den v 

předchozích období na 99,8 aut/den, ale stále je zachováno, že nejvyšší naměřené 

hodnoty jsou v pondělí a pátek.  

Hodiny       
7-11/13-17 Osobní Nákladní Autobusy Jednostopá Pěší 

Pondělí 107 56 9 0 0 
Úterý 98 49 9 0 0 
Středa 86 48 9 0 0 
Čtvrtek 92 45 9 0 0 
Pátek 116 59 9 0 0 
Celkem 499 257 45 0 0 
Průměr 99,8 51,4 9 0 0 
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 Nákladní doprava se v zimním období od celkového ročního průměru, který je 

60,3 N/den poklesl na 51,4 N/den.Tento pokles není tak velký, takže se nechá říci, že 

nákladní doprava v průběhu roku zůstává konstantní. 

 Autobusová doprava je stejná jako v předchozím měření, ale má pro místní 

obyvatele v tomto ročním období zcela větší význam, protože je daleko více využívána. 

Je to v důsledku toho, že lidé v zimním období nepoužívají svá auta z důvodů 

opatrnosti, ale i finančních prostředků, které jsou samozřejmě v zimě daleko vyšší než 

v kteroukoliv roční dobu. 

 Jednostopá doprava a pěší jsou v tomto období na nule a to je samozřejmě dáno 

podmínkami počasím. 
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Tab. 5. Počty jednotlivých dopravních prostředků v průběhu roku 2007 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Tabulka č. 5 ukazuje intenzitu dopravy, která byla naměřena v průběhu roku 

2007, který jsem si rozdělil podle jednotlivých ročních období, tak abych mohl 

zaznamenat změny v intenzitě dopravy. V tabulce jsou barevně vyznačeny počty 

naměřených automobilů, které projížděly sledovanou oblastí v daném čase a v obou 

směrech jízdy. Červené jsem označil páteční naměřené hodnoty, které jsou ve všech 

ročních období zcela největší. Tato situace pravděpodobně souvisí s plusem velkého 

množství osobních automobilů z bydliště do rekreačních objektů, čí s nákupy, které 

probíhají ve většině rodin na konci pracovního týdne. Modrou barvou jsem označil 

pondělní hodnoty, které jsou vždy na druhém místě v týdnu a jsou poněkud nižší. Je to 

zřejmě v souvislosti s návratem lidí do domovů a následně do práce. U nákladní 

    Osobní  Nákladní Autobusy Jednostopá Pěší 
Pondělí 160 71 9 2 0 
Úterý 140 60 9 0 0 
Středa 146 64 9 0 0 
Čtvrtek 150 68 9 1 0 
Pátek 180 76 9 2 0 

Březen 

Celkem 1115 45 5 0 
         
    Osobní  Nákladní Autobusy Jednostopá Pěší 

Pondělí 183 64 6 28 4 
Úterý 167 58 6 31 6 
Středa 172 61 6 26 3 
Čtvrtek 169 59 6 18 2 
Pátek 210 67 6 36 7 

Červenec 

Celkem 1210 30 139 22 
         
    Osobní  Nákladní Autobusy Jednostopá Pěší 

Pondělí 172 69 9 4 0 
Úterý 149 54 9 2 0 
Středa 152 58 9 1 0 
Čtvrtek 163 62 9 1 0 
Pátek 182 71 9 3 0 

Září 

Celkem 1132 45 11 0 
         
    Osobní  Nákladní Autobusy Jednostopá Pěší 

Pondělí 107 56 9 0 0 
Úterý 98 49 9 0 0 
Středa 86 48 9 0 0 
Čtvrtek 92 45 9 0 0 
Pátek 116 59 9 0 0 

Prosinec 

Celkem 756 45 0 0 
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dopravy je to způsobeno tím, že na začátku pracovního týdne jsou zaváženy obchody 

novým zbožím. Také jsem ještě vyznačil stejným způsobem naměřený provoz 

jednostopých vozidel v měsíci v červenci, který je svými hodnotami v porovnání 

s ostatními zcela na prvním místě. Je to v důsledku probíhajících letních prázdnin, které 

jsou tímto druhem dopravy zcela charakteristické. To samé je i vidět na celkovém počtu 

pěších, kteří v tuto dobu prošli přes sledované území.   
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Přílohy 

Graf 9. - Průměrné stáří vozového parku v ČR k 31.12. 2005[12]  
 
 

 
 
 
 
 
 
 
Obrázek 1: Nárůst počtu automobilů v ČR 

 
zdroj: CRV, 2004 
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