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1  UVOD A CILE PRACE

Doprava je neoddélitelné spojena téméf s kazdodenni lidskou ¢innosti a jeji vyznam neustale
roste. Doprava hrala vyznamnou roli pii rozvoji viech civilizaci, mizeme zminit Rimskou ¥i3i,
ktera stavéla silnice po celé Evropé, nebo pozd&jsi evropské namoini mocnosti, které podnikaly
zamoiské expanze. V souCasnosti, diky poklesu dopravnich ndkladl a zrychlovdni dopravy,
dochazi nejvétsimu nardstu dopravy v historii. Dnesni spoleénost, zejména ve vyspélych statech,
lze oznacit za vysoce mobilni a do jist¢é miry zavislou na dopravé (Kraft, 2011). Doprava ale
nepusobi jen pozitivn€. Rust dopravy zneCistuje Zivotni prostfedi a zatézuje okoli hlukem. Diky
témto skutecnostem se doprava stava vysoce sledovanym tématem v fadé védeckych disciplin,
K nimz patii i geografie. Jednim z pfredmétli vyzkumu geografie dopravy je fenomén dopravni
polohy, kterému se vénuje tato diplomova prace. Dopravni polohu lze podle Marady (2006)
hodnotit ve dvou vyznamovych dimenzich, a sice jako polohu horizontalni, ktera urcuje postaveni
sidla ¢i regionu v dopravni siti, a vertikdlni, ktera hodnoti kvalitu dopravni obsluznosti vetejnou
hromadnou dopravou ¢i exponovanost sidla z hlediska intenzity silni¢ni dopravy.

Oblast, pro kterou je dopravni poloha hodnocena, je tizemi dneSniho Kraje Vysocina,
respektive obce s povéfenym obecnim tfadem (POU) na tomto uzemi, mezi lety 1930-2010. Tato
oblast byla vybrana kviili své strategické poloze v ramci Ceské republiky, kdy jednotlivé sledované
obce lezi na vyznamnych dopravnich tazich, jako je dalnice D1, ¢i Zzelezni¢ni trat’ Praha —
Havlickav Brod — Brno pies kterou byly jesté v relativné nedavném obdobi vedeny mezinarodni
expresy z Berlina do Vidné ¢i Budapesti, nebo v minulosti vyznamna cisatska silnice Praha —
Jihlava — Viden a v soub&hu s ni vedena Severozapadni draha.

Cilem prace je popsat vyvoj dopravni polohy sledovanych obci mezi lety 1930-2010 a
identifikovat souvislosti mezi zménami v dopravni siti, jako byla vystavba nové Zelezni¢ni trati
Havli¢ktv Brod — Brno, ¢i dalnice D1 ve sméru Humpolec — Jihlava — Velka Bite§, a zménami v
sidelni hierarchii. Dal§im cilem je vymezit periferni oblasti z hlediska polohy v dopravni siti a
dopravni obsluznosti na pocatku a na konci sledovaného obdobi a popsat jejich zménu pokud
k néjaké doslo.

Mimo tyto primarni cile je v praci dale sledovano, jestli se na regiondlni urovni potvrdi
obecné trendy, popisované ve studiich Marady a kol. (2010) a Krafta (2011), které se zabyvaji
hierarchicky vy$$imi centry na celorepublikové urovni, jako vyrazna korelace vertikalni slozky
dopravy s horizontalni a s tim souvisejici nadhodnocovani dopravniho vyznamu obci leZicich na
vyznamném dopravnim tahu, ktery pak nekoresponduje s jejich regionalnim vyznamem, narust
poétu spoju vetfejné hromadné dopravy do roku 1990 diky jejimu upifednostiovani pied
individualni automobilovou dopravou a nasledny pokles poctu spoju v disledku snizeni poptavky
po roce 1989 diky raketovému rustu individualni automobilizace a vyrazné vys§i narGst intenzity

automobilové dopravy v nejvétSich regionalnich centrech v porovnani s ostatnimi obcemi.



2 RESERSE LITERATURY

Dopravni polohou, resp. obéma jejimi slozkami, vertikalni i horizontalni, se v Ceském
prostiedi v Soucasnosti zabyvaji predevsim M. Marada, D. Seidenglanz a S. Kraft. Vlivem dopravni
polohy na hierarchizaci osidleni po roce 1990 se zabyva Marada (2006), ktery ve svém piispévku
posuzuje vzdjemné souvislosti mezi horizontdlni a vertikalni dopravni polohou a komplexnim
vyznamem stfedisek. Dochazi k zavéru, ze vSechny tii veliCiny spolu izce souvisi, S tim, Ze zména
komplexniho vyznamu stiediska je t€snéji asociovana se zménou vertikdlni dopravni polohy nezli
polohy horizontalni, které dale rozviji v publikaci Marada a kol. (2010). Zménou dopravniho
systému v témze obdobi se zabyva Kraft (2011), ktery popisuje prohlubovani hierarchizaénich
tendenci ve vertikdlni dopravni poloze a povrzuje diive formulované hypotézy, ze dopravni
vyznam stfedisek je vysledkem vzijemného plisobeni dopravni polohy a dalSich ukazatelli, mezi
nez patii zejména pocet obyvatel a atraktivita stfedisek z hlediska dojizd’ky za praci. Seidenglanz
se ve svych pracich soustfedi na charakteristiku dopravni polohy obci v perifernich oblastech
(Seidenglanz, 2001) ¢i identifikovani oblasti se $patnou dopravni polohou (Seidenglanz, 2007)
a snazi se hledat fesSeni pro jejich rozvoj. Podnétnym pro tuto praci se stal ¢lanek Dopravni poloha
obci v Kraji Vysocina (Seidenglanz, 2003), kterym byla inspirovana metodika pouZita v této praci.
Z ostatnich autorti vénujicich se fenoménu dopravni polohy mtizeme zminit J. Dupaka (1997)
a J. Zapletalovou (1998), ktefi analyzovali pokles spoji vefejné hromadné dopravy po roce 1990 ¢i
P. Grégra (2004), ktery hodnotil dopravni polohu stfedisek v centralni ¢asti Ceské republiky,
pfi¢emz nemohl pominout Humpolec, Havli¢kiiv Brod, Zd’ar nad Sazavou, Pelhfimov, Jihlavu
a Trebic, jez jsou predmétem i této prace.

Vsichni jmenovani ve svych pracich navazuji na vyzkumy J. Hirského, ktery se vénoval
fenoménu dopravni polohy (Hursky, 1974), dopravni klasifikaci sidel a vymezovani dopravné-
geografickych regionti (Harsky, 1978). Hursky ve svych studiich definuje mimo jiné ukazatel poctu
cestovnich prilezitosti hromadné vetejné dopravy, ukazatel dopravni pfitazlivost mest na zakladé
scitani silni¢ni dopravy a ukazatel polohy v dopravni siti. V této praci je pouzita terminologie podle
Marady (2006), ktery rozliSuje dopravni polohu na vertikalni a horizontalni. Vertikalni dopravni
polohu dale ¢leni na dvé slozky, z nichZz jedna odpovida Hiirského ukazateli poctu cestovnich
prilezitosti hromadné vefejné dopravy a druhd dopravni pfitazlivosti mést na zdkladé séitani
silni¢ni dopravy. Horizontalni dopravni poloha pak odpovida Hirského ukazateli polohy
v dopravni siti. Podrobna charakteristika ukazatell a jejich prizptisobeni potfebam této prace je
popsana v nasledujici kapitole.

Hlavni publikaci, ze které bylo ¢erpano pfi popisu vyvoje zelezniéni sité je roCenka Spravy
zelezniéni dopravni cesty (SZDC, 2012), kterd mapuje historicky vyvoj Zelezniéni sité v kazdém
kraji. Pro dopliyjici informace o historii Zeleznice byly vyuzity knihy P. Schreiera (2004, 2010),
publikace J. Kacetla (2013), ktera popisuje zelezni¢ni trat’ Videnn — Znojmo — Jihlava — Nymburk —
Mlada Boleslav, a kniha R. Cily (2004), ktera se vénuje regionalni trati Dobronin — Polna. Provoz
na Ceskoslovenské Zeleznici v 60. letech se piiblizuje kniha J. Rachoty (2012). Z dalgich publikaci
vénujicich se historii Zelezni¢ni dopravy mtzeme jmenovat knihy C. Fialy (1932), nebo J. Honse
(1990). Prvni plany vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati v Ceskoslovensku ze 70. let a moderni-
zaci zelezni¢ni sité po roce 1989 popisuje publikace L. Knesla (2000).
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Stézejnim materialem pro popis silniéni sité byla kniha V. Lidla (2009), ktera pfiblizuje
vyvoj cest a silnic na nasem tzemi od starovéku az po soucasnost. Pro tcely této prace byly zvlaste
ptinosné kapitoly o nejstarSich stezkach z 13. stoleti a vystavbé cisatskych silnic. V jiné publikaci
Lidl (2006) mapuje nerealizované silniéni stavby v letech 1938-1950 a poskytuje pro tuto praci
cenné informace o planovani prvnich dalni¢nich tahti v Ceskoslovensku. Dalni¢nim stavbam,
tentokrat ale v pozdé¢jsim obdobi, se vénuje M. Prasil (2007). Obdobné jako V. Lidl (2009) se
rozvojem cest od jejich po¢atku po soucasnost, zabyva J. Musil (1987), ktery navic ptidava pohled
na budovani silnic a dalnic i mimo ¢eské uzemi. Velmi podrobny vyvoj historickych stezek
a cisafskych silnic, bohuzel pouze na uzemi Cech, popisuje F. Roubik (1938).

Podrobnym vyvojem vSech druhti dopravy na ¢eském uzemi v historickém kontextu se
zabyva J. Kyncl (2006) a J. Hons (1975). V celosvétovém kontextu se tomuto tématu vénuje
M. Hlavacka (2002). J. Ryba (2004) se vénuje vystavbé silnic a rozvoji silni¢ni dopravy s dirazem
autobusovou dopravu. Rozvoj autobusové dopravy na pocatku 20. stoleti piiblizuje M. Harak
(2005). Na vyvoj autobusové dopravy se také soustfedi P. Hoffman ve svém cyklu Dé&jiny statni
autobusové dopravy v Ceskych zemich a na Slovensku. Doposud vysly prvni dva dily Hoffman
(2010) a Hoffman (2013) a ptipravuje se pét dalsich pokracovani. Rozvoj individualni automobili-
zace popisuje ¢lanek L. Bartose a A. Richtra (2013). Velmi zajimavy zdroj informaci o pocatcich
dopravy na ¢eském uzemi je publikace Z. Jirsaka (1956), ktera obsahuje piilohu ¢itajici 40 map o
vyvoji dopravni sité.

Pro popis zmén administrativniho ¢lenéni, které prodélalo ve sledovaném obdobi uzemi
dnesniho Kraje Vysoc€ina, byly vyuzity publikace L. Kocourka (2007) a Z. Hledikové (2005).

Z internetovych zdroji byly pouzity stranky o vysokorychlostni Zeleznici www.vysoko
rychlostni-zeleznice.cz a stranky Reditelstvi silnic a dalnic CR (RSD) http://www.rsd.cz/, kde jsou

ke stazeni charakteristiky soucasni dopravni sité a n€kolik publikaci mapujicich vyvoj dalni¢ni sité.

Podnétna byla i stranka http://www.novadl.cz/ popisujici modernizaci dalnice D1. Charakteristika

kraje a statisticka data byla Cerpana ze stranek Ceského statistického ufadu (CSU), resp. jeho
krajského oddéleni v Jihlavé http://www.czso.cz/xj/redakce.nsf/i/home.

Podty spojti z roku 1930 byly ziskany z Vilimkova jizdniho fadu republiky Ceskoslovenské a
zlet 1950-1990 z jizdnich tadt Ceskoslovenskych statnich drah (CSD) a Ceskoslovenské a
automobilové dopravy (CSAD) dostupnych v Narodni knihovné CR. Jizdni tad CSAD z roku 1990
je dostupny i v Narodnim archivu CR. Poéty autobusovych spoji z roku 2010 byly ziskany z PDF
verze elektronického jizdniho fadu IDOS, ktery na pozadani poskytla spole¢nost CHAPS. Pro
zjisténi poétu Zelezniénich spojii v roce 2010 byl pouzit jizdni ¥ad Ceskych drah (CD) z vlastniho
archivu.

Silni¢ni sit’ byla hodnocena podle automap a autoatlasii dostupnych Narodni knihovng CR,
zelezniéni sit’ podle map, které jsou soucasti vlakovych jizdnich rada.

Pro tvorbu map byly pouzity vrstvy vektorovych prostorovych dat Urbanni a regionalni
laboratote Prirodovédecké fakulty Univerzity Karlovy v Praze http://www.historickygis.cz/shp-
vrstvy a projektu OpenStreetMap http://download.geofabrik.de/europe.html.
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3 METODIKA

Kvalita dopravni polohy byla hodnocena ve dvou rovinach, a sice jako poloha horizontalni a
vertikalni. Horizontalni dopravni poloha podle Marady (2006) uruje postaveni sidla nebo
regionu v dopravni siti. Kvalita dopravni polohy je ovlivnéna jednak hierarchickou urovni
prochézejicich komunikaci (a tim spojenou jejich kvalitou), jednak jejich druhem, nebot’ napf.
dilezitost zelezni¢ni dopravy v Soucasnosti klesa na tkor dopravy silni¢ni.

Vertikalni dopravni polohu Ize podle Marady (2006) charakterizovat bud’ jako vyznam
sidla z hlediska velikosti a kvality jeho dopravni obsluZznosti vefejnou hromadnou dopravou, nebo
jako jeho dopravni exponovanost z hlediska intenzity individualni automobilové dopravy.

3.1 Horizontalni dopravni poloha

Pro vyjadieni hodnoty dopravni polohy je pouzita metoda bodovani, kdy kazdému sidlu je
ptifazen uréity pocet bodt podle typu komunikace, jez sidlem prochazeji nebo se nachazeji v jeji
blizkosti. Tuto metodu pouzil ve svych studiich Hursky (1987) a pozdé&ji se jimi inspirovali napf.
Seidenglanz (2003), Marada (2006) a Marada a kol. (2010). Sidla, pro které byly hodnoty ukazatele
po&itany, piedstavuji obce s POU v Kraji Vyso¢ina. Pokud sledované komunikace pfimo neustily
do intravilanu obce, byla jejich vzdalenost od intravilanu méfena po nejkratsi existujici komuni-
kaci. Kritéria bodovani komunikaci jsou uvedena v tabulce ¢. 1.

Tab. 1 Horizontalni dopravni poloha — Kkritéria bodovani

typ infrastruktury | dopravni kritérium body

vzdalenost intravilanu obce od sjezdu z dalnice do 5,0 km 5

vzdalenost intravilanu obce od sjezdu z dalnice v rozmezi 5,1 - 10,0 km

vzdalenost intravilanu obce od sjezdu z dalnice v rozmezi 10,1 - 15,0 km

silnice prujezd silnice I. tfidy, nebo statni silnice intravilanem obce

vzdalenost intravilanu obce od silnice I. tfidy nebo statni silnice do 5,0 km

vzdalenost intravilanu obce od silnice I. tfidy nebo stat Sil. v rozmezi 5,1 - 10,0 km

prijezd silnice 1. tfidy nebo okresni silnice intravilanem obce

prujezd rychlikové traté obci

prijezd regionalni traté obci

zeleznice — e o - "
prujezd dvoukolejné traté Zelezniéni stanici obce

NN IR I R I YN R

prujezd elektrizované traté Zelezni¢ni stanici obce

zdroj: upraveno podle: Seidenglanz (2003), Harsky (1978) a Marada a kol. (2010)

Pocty bodl u jednotlivych typi dopravni infrastruktury byly inspirovany clankem Dopravni
poloha obci Kraje Vysocina (Seidenglanz, 2003). Kritéria pro silniéni infrastrukturu mohla byt
prevzata zcela beze zmény a pouze byly pfifazeny body pro infrastrukturu z 30. let 20. stoleti, kdy
jesté neplatilo stavajici rozde€leni silnic do tiid a silnice se podle zdkona z roku 1864 dé€lily na
statni, zemské (ve sledovaném uzemi se nenachazely), okresni a obecni (Musil, 1987). Vzhledem k
tomu, Ze statni silnice ve své dobé plnily podobnou funkci jako dnesni silnice prvni tfidy, bylo jim
také pfirazeno stejné bodové ohodnoceni jako silnicim I. tfidy a okresnim silnicim pak stejné

bodové ohodnoceni jako silnicim II. tfidy. Naopak kritéria pro zelezni¢ni infrastrukturu byla
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shledana jako pro tuto praci nevyhovujici a tak byly prepracovana. Misto rozliseni na celostatni
a regionalni drahy, které bylo zavedeno v roce 1995 a neda se tedy pouzit pro piedchozi roky, bylo
pouzito kritérium rozd€lujici trati na rychlikové a regionalni, které pouziva ve svych pracich napt.
Hursky (1978) ¢i Marada a kol. (2010). Trat,, obsluhovana rychlikovymi spoji (spoji ozna¢enymi
jako rychlik, expres, Eurocity a Euronight) byla definovana jako rychlikova a trat’ obsluhovana
pouze spéSnymi a osobnimi vlaky jako regiondlni. Také bylo zménéno bodové ohodnoceni
zelezni¢ni infrastruktury, ktera je v ¢lanku podhodnocena. V souladu s Hirskym (1978) a Maradou
a kol. (2010) byla rychlikovym tratim pfifazena stejna hodnota jako silnicim prvni tfidy
a regionalnim tratim hodnota polovicni.

V piipadé, Ze sledovana obec lezela na ktizovatce nékolika dopravnich komunikaci stejného
typu, byly pfislusné body zapocitany tolikrat, kolikrat se dana situace v obci vyskytovala.
Konkrétni priklad vypoctu ukazatele horizontalni dopravni polohy je ilustrovan obrdzkem ¢. 1.

silni¢ni sit’
silnice |. tfidy

=388} silnice II. tfidy

Zelezni¢ni traté

50] elektrifikované rychlikové dvojkolejné
elektrifikovane rychilkove jednokolejné
neelekirifikované rychlikavé dvojkolejné

{37 == neelektrifikované rychiikové jednokolejné

neelekirifikované regionélni jednokolejné

Obr. 1 Priklad vypo¢tu horizontalni dopravni polohy

V roce 1950 do Havlickova Brodu usti 6 silnic . tf. (Sestkrat 4 body), a 1 silnice II. tfidy (1 bod.). Dale 4 rychlikové
traté (Gtyfikrat 4 body) a 1 regionalni trat’ (2 bod). Jedna trat’ je dvoukolejna (1 bod). Dohromady tedy 44 bodi.

V roce 1990 do mésta usti 6 silnic I. ti. (Sestkrat 4 body), a 1 silnice IL. tfidy (1 bod.). Déle 4 rychlikové traté (Styfikrat
4 body) a 1 regionalni trat’ (1 bod). Ve 3 smérech jsou jiz traté elektrifikovany (tfikrat 1 bod), a ve 2 smérech
dvojkolejné (dvakrat 1 bod). Dohromady tedy 48 bodut v roce 1990.

V roce 2010 po rekategorizaci silni¢ni sité isti do obce pouze 5 silnic L. ti. (pétkrat 4 body) a 2 silnice 1. tfidy (dvakrat
1 bod), dale 4 rychlikové traté (Ctyfikrat 4 body) a 1 regionalni trat’ (1 bod). Z toho 3 traté jsou elektrifikovany (tfikrat
1 bod), 2 jsou dvojkolejné (dvakrat 1 bod). Dohromady tedy 45 bodu v roce 2010.

zdroj: mapy zelezni¢ni sité, autoatlasy, automapy a jizdni fady pro jednotliva obdobi; vlastni zpracovani

Jak jiZz bylo zminéno, daleZitost zelezni¢ni dopravy v soucasnosti klesa, ale v dobach, kdy se
pramyslova vyroba orientovala na tézké strojirenstvi, bylo umisténi sidla na kiizovatce
zelezni¢nich trati podobné dulezité jako dnesni umisténi na sjezdu u dalnice. Proto by bylo mozné
pro vypocty dopravni polohy upravit bodovani dopravni infrastruktury napiiklad v letech
1930-1970 ve prospéch Zelezniéni dopravy a v letech 1990-2010 naopak ve prospéch silniéni
dopravy. Tento postup by sice zptesnil vypocty Vv jednotlivych obdobich, ale zaroverni znesnadnil
vzajemnou porovnatelnost dat a z téchto diivodt nakonec nebyl aplikovan.

Na zakladé bodového hodnoceni horizontalni slozky dopravni polohy byly ve sledovaném
uzemi identifikovany obce s dobrou a $patnou dopravni polohou, které byly véetné celych jejich
spravnich obvodi zatazeny tfech kategorii. Spravni obvody obci s POU, jejichz spravni stiediska
ziskaly 10 a méné bodu, byly urCeny jako dopravni periferie, 10 az 15 bodu, jako dopravni
semiperiferie, a 16 a vice bodl jako dopravni centra. Toto rozdéleni bylo zpracovano pro pocatek a
konec sledovaného obdobi, tedy pro roky 1930 a 2010. Vysledky hodnoceni z hlediska horizontalni
dopravni polohy pak byly konfrontovany s poctem spoji regionalni a dalkové dopravy, které
sledované obce obsluhuji.
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3.2 Vertikalni dopravni poloha

Vertikalni poloha je hodnocena jednak z hlediska vefejné hromadné dopravy rozlisené na
regionalni a dalkovou, jednak z hlediska dopravy individualni automobilové. Vyznam sledované
obce z hlediska vefejné hromadné dopravy, tedy autobusové a zelezni¢ni dopravy, byl hodnocen
pomoci poétu spojii odjizd&jicich ze sledované obce ve viedni den', ktery nejlépe vyjadiuje
nabidku vetfejné hromadné dopravy. Hursky (1978) o tomto ukazateli hovoii jako o poctu
cestovnich pfilezitosti. Jak zminuje Marada a kol. (2010), tento jednoduchy ukazatel ma sice
omezenou vypovidaci schopnost, nebot’ udaje o obsazenosti spojii, a tedy realnych piepravnich
proudech, nejsou dostupné. Vzhledem K urcité provazanosti nabidky a poptavky po dopravé a diky
tomu, Ze jsou provadéna zejména relativni srovndni, lze tento ukazatel pfijmout jako dostatecné
reprezentativni.

Pro ucely kvalitativniho hodnoceni dopravy ve sledovanych obcich byly zvlast’ vycisleny
pocty dalkovych spoju. Jako dalkové vlakové spoje byly zapocitany rychlikové a expresni spoje
tak, jak jsou uvedeny v jednotlivych jizdnich fadech. Ostatni vlaky, osobni a spé$né byly
zapocitany jako regionalni vlakové spoje. U autobusové dopravy bylo uréeni dalkovych spoji
1970 a 1990 mizeme rozliseni nalézt pouze u linek provozovanych CSAD Ceské Budgjovice.
CSAD Brno a CSAD Hradec Kralové, jez zajistovaly dopravni obsluznost sledovanych obci,
rozliSeni dalkovych spoju V jizdnich fadech neuvadi. Jizdni ¥ad spolecnosti CHAPS sice dalkové
autobusové spoje rozliSuje, nicméné naprosto nevyhovujicim zptisobem. Jako dalkové linky
oznacuje vSechny autobusové linky, které prekracuji hranice okresii bez ohledu na to, jaké zastavky
obsluhuji. Byly tedy porovnany dalkové linky z jizdnich fada z let 1970, 1990 a 2010 a bhylo
rozhodnuto, 7e charakteru dalkovy spoj daleko vice odpovidaji dalkové linky podle CSAD Ceské
Budéjovice z let 1970 a 1990, které ackoli jezdi ve stejnych trasach jako soucasné dalkové linky,
zastavuji pouze ve vybranych zastavkach. K jednotlivym autobusovym linkdm tedy bylo
pfistupovano individualné a jako dalkové byly uréeny pouze ty, jez zastavuji pouze ve vybranych
zastavkach, a jejich charakter se blizi rychlikovym spojiim, ostatni autobusové spoje byly urceny
jako regiondlni.

V souladu s Maradou a kol. (2010) byly pfi ¢iselném vyjadieni vyznamu (vertikalni polohy)
sledované obce z hlediska hromadné dopravy jednotlivym typtim spoji pfifazeny vahy. Dalkovym
spojum byla ptifazena vzhledem k jejich véts§imu vyznamu trojnasobna hodnota nez regionalnim.

Druhym zpuisobem hodnoceni dopravniho vyznamu sledovanych obci bylo urceni jejich
dopravni exponovanosti z hlediska intenzity individualni automobilové dopravy (Hursky (1978)
o tomto ukazateli hovofii jako o tzv. pfitazlivosti mést z hlediska intenzity automobilové dopravy).

K hodnoceni bylo vyuzito vysledkil celostatniho s¢itani dopravy, které provadi Reditelstvi
silnic a dalnic CR na vsech dalnicich, rychlostnich silnicich, silnicich I. a II. tfidy a na vybranych
tisecich silnic III. tfidy (RSD, 2012a). Prvni s¢itani dopravy se na vybranych tsecich uskute¢nilo
jiz v letech 1929-1931, nicméné prvni celostatni séitani dopravy, které by bylo diky své

! Zpravidla se bere v uvahu stieda, kdy nejezdi zadné posilové spoje (oproti napiiklad patku nebo pondéli), v obdobi
mimo letni mésice ¢i o prazdninach, kdy je nabidka spoji redukovana nebo naopak rozsifovana. Ze stejnych divodi se
neberou v tivahu vikendové dny a statni svatky.
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podrobnosti vyuzitelné v této praci, bylo provedeno az v roce 1959 (Lidl 2009). Data z tohoto
s¢itani se vSak nedochovala, a tak byla pouzita data z roku 1973, 1990 a 2010.

Dopravni exponovanost sledovanych obci z hlediska intenzity automobilové dopravy ve
vySe zminénych letech byla vycislena jako soucet rofnich primérd denni intenzity osobni
automobilové dopravy® na viech séitacich usecich na silnicich L, II. a 1. t¥idy, které vedou pies
intravilan sledovanych obci nebo v jeho nejbliz§im okoli (v pfipadé obchvatt). Jednoduse feceno se
jedna o celkovy pocet osobnich vozidel, ktera za 24 hodin do sledované obce vjedou, a nebo z ni
vyjedou. Zvlastni piipad tvoii dalnice, které v nékterych piipadech vedou pfies intravilan
sledovanych obci (Velké Mezifici), v jeho tésné blizkosti (Humpolec, Velka Bites) nebo ve vétsi
vzdalenosti (Jihlava). V takovych ptipadech byla do celkové dopravni exponovanosti sledovanych
obci zapocitana hodnota ze scitaciho stanovist¢ umisténého nejblize exitu vedoucim k jednotlivym
obcim. Zde dochdzi k mirnému zkresleni, jelikoz nelze jednozna¢né oddélit tranzitni dopravu s
dopravou piimo souvisejicimi se sledovanymi obcemi.

Stejn¢ jako ukazatel vertikalni polohy z hlediska vefejné hromadné dopravy ma i tento
ukazatel omezenou vypovidaci schopnost. Scitaci body nejsou pro takto detailni hodnoceni
dostate¢né husté, a tak v nékterych piipadech nemohou poskytnout nezkreslena data. Napiiklad u
Jihlavy ¢i Havlickova Brodu je zjistovana intenzita dopravy i na silnicich III. tfidy, ale u malych
obci jako Pocatky nebo Hrotovice séitaci body na tomto typu komunikace chybi. Jde sice o
marginalni ¢isla vramci celorepublikovych intenzit, nicméné pro studii zabyvajici se takto
podrobnou analyzou, jsou tato data stézejni. Navic se v datech vyskytuje mnoho neptesnosti, které
nemuseji byt na prvni pohled patrné. Dal$im problémem jsou zménény polohy séitacich bodi a
chybéjici useky tak musi byt na zaklad¢ vyvoje intenzit dopravy dopocitavany.

2 Ve studiich Krafta (2011), & Marady a kol. (2010) je pracovano s celkovou intenzitou dopravy i s jednotlivymi
kategoriemi, kdy je napf. zvlast sledovana intenzita nakladni dopravy, coz bylo v této praci nemozné kvili zméné
metodiky s¢itani intenzity nakladni dopravy béhem sledovaného obdobi. Omezeni se na osobni dopravu ale neznehodnoti
dosazené vysledky, jelikoz v Zelezni¢ni doprave je také vynechana nakladni doprava.
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4 VYMEZENI UZEMI

Pro hodnoceni vyvoje dopravni polohy vtéto diplomové praci byly vybrany obce
S povéfenym obecnim ufadem v Kraji Vysocina. Tyto obce jsou, véetné poctu obyvatel ve
sledovanych obdobich, uvedeny Vv tabulce ¢. 2 a jejich prostorové rozlozeni je znazornéno
v obrazku ¢&. 2. Kraj Vysogina se nachizi zhruba ve stiedu CR. Sousedi s krajem Jiho&eskym,
Stiedoeskym, Pardubickym a Jihomoravskym, se kterym vytvaii region NUTS® 2. Kraj je
charakteristicky fidkym osidlenim — obec na Vysoc¢iné ma v priméru 726 obyvatel, tedy nejméné
ze viech kraji Ceské republiky. Rozdrobena sidelni struktura v nékterych piipadech pispiva
k vyliditovani mensich obci a odchodu mladych a kvalifikovanych obyvatel. Uzemi kraje se

administrativné ¢leni na 5 okresii, 15 spravnich obvodi obci s rozsifenou plsobnosti a 26 obvoda
povéfenych obecnich tiadti a 704 obci (CSU, 2013a).

Tab. 2 Vybrané obce a vyvoj poctu jejich obyvatel v letech 1930-2010

1930 1950 1970 1990 2010
Bysttice nad Pernstejnem 4170 3922 7644 9 304 8 590
Golctv Jenikov 3 465 2932 2874 2 746 2 669
Havli¢kiv Brod 15 232 17238 20 197 24 472 23671
Hrotovice 1500 1332 1398 1581 1756
Humpolec 8231 7706 9727 11122 10915
Chotébot 6 825 6 560 8111 9352 9549
Jaroméfice nad Rokytnou 4785 4123 4136 3982 4224
Jemnice 3637 3522 3802 4 282 4343
Jihlava 36 659 31268 42 538 51831 50 607
Kamenice nad Lipou 2948 2958 3451 4202 3946
Ledec nad Sazavou 3330 3239 5195 6 540 5463
Moravské Budgjovice 5130 5209 6 367 7884 7658
Namést’ nad Oslavou 2 666 2793 4493 5115 5049
Nové Mésto na Morave 5348 6 021 8 196 10 426 10 269
Pacov 3787 3663 4577 5201 4937
Pelhfimov 10 259 9198 11559 16 480 16 313
Pocatky 3228 2736 2633 2 856 2612
Polna 5106 4 296 4 580 4691 5144
Piibyslav 3732 3933 3893 4028 3948
Svétla nad Sazavou 4379 3758 4 363 7147 6 823
Tel¢ 4 420 4288 5 367 6 049 5632
Tiebi¢ 17 555 20 257 22 555 38355 37 754
Tiest 5741 5219 5578 5948 5 856
Velka Bites 2992 2 807 3435 4 652 5044
Velké Mezifici 7170 7676 9091 11518 11789
Zdar nad Sézavou 4674 4936 15 686 23191 22 167

zdroj: CSU (2013b)

¥ NUTS — Nomenclature des Unites Territoriales Statistiques — uzemni celky vytvofené pro potfeby statistického ufadu
Evropské unie
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Mimo zmén v dopravni siti, které jsou pfedmétem této prace, sledované tizemi prodélalo
i nékolik zmén z hlediska izemniho ¢lenéni. Na pocatku sledovaného obdobi, tedy v roce 1930,
byly vybrané obce soucasti 14 okresil, z nichZ jedna polovina se nachazela v zemi Ceské a druha
v zemi Moravskoslezské. Po politickych zménach v roce 1948 bylo v nésledujicim roce zemské
¢lenéni zruSeno a uzemi bylo rozd€leno na 13 kraji. VétsSina ze sledovanych obci pripadla do
Jihlavského kraje, pouze Bystfice nad PernStejnem a Velka Bite§ do Brnénského kraje a Chotébot
a Golcav Jenikov do Pardubického kraje. V roce 1960 bylo provedeno nové tizemni ¢lenéni statu
a pocet kraju se snizil na 8. Sledované obce tehdy nalezely do péti okrest ve tfech krajich. Ve
Vychodoceském kraji to byl okres Havlickiv Brod, v Jihoceském kraji byl vytvoren okres Pelhii-
mov a Vv Jihomoravském kraji okresy Zd’ar nad Sazavou, Tiebi¢ a Jihlava. Zmény samoziejmé
pokracovaly i po roce 1989. V roce 1997 s ucinnosti od roku 2000 bylo vymezeno 14 vyssich
uzemng¢ spravnich celku, které izemné zhruba odpovidaly krajam z roku 1949 a jediny rozdil byl,
7ze nyni ma status vyssiho tzemné spravniho celku i Hlavni mésto Praha. Dal$i zménou bylo
zruseni okrest jako vykonavatelll statni spravy, které od roku 2003 nahradily obce s rozsifenou
pusobnosti. (Kocourek, 2007)

® Gol&yv Jenikov

Lede¢ n. S. Chotébor
Svetan:s.

Havligkiv Brod

.Humpolec .Humpolec .P?ibyslav )
e 5* .Mésto.Z rql.érMésto na M. S accy ' .Mésto.z ﬁ.af\désto naM.
.pemﬁmov ; c@ o Bysmc.e n.P .Pelhi‘imov ; .Polna Bystfic.e n.P.
P JIHLAVSKY
e Jihlava
Velké Mezifici hamenicent, Velké Mezifiei =)
Trest Vﬁ‘?' > Pocaty JTest . 0}'
1% 19 Velka Bites, KRAJ VelkajBites x
5V Jrebie JTelé

Namest n. O.
.

sougasna hranice
= Kraje Vysotina
obce s POU
v Kraji Vysogina  §

soutasna hranice
= Kraje Vysotina

obce s POU

v Kraji Vysotina

Jaroméfice n..R. Hrotovice
L] L]

.
.Jemnice o M. Budgjovice

Administrativni élenéni

v roce 1930
hranice okresu
= zemska hranice

Administrativni élenéni
v roce 1950

hranice okresu
40 km

hranice kraje

Leded n.S. Chotébor
Svétian:s. >

Leden. S. Chotébor
Svetan.s. L

.Havliékﬁv Brod

.Humpolec .PFibyswav
'Méswozﬁé;viésto naM .Pacov 'Méswozglvé[\désto naM
7 Poina Bystfice n. P. Pelhfimov Jroina Bystfice n. P.
7 G ° .
gs¥d KRAJ
e Jihlava gR 8 ® Jihlava
el . 5\A0 W Velke Mezire eiameneet VYSOCINA vekeMeziici o
Pogatky TTeet * Pocatky Trest . &
Ll o p 3 L] O (/’
wR Velké Bites, Jy Velk Bites, A
Telt Trebie %o Teld Tebic <
* ®  Namestn O b * 3

L Namést n. O.
L]

Administrativni élenéni
v roce 201!

hranice ORP

sougasna hranice soutasna hranice | C¥ ° >
Kraje Viysotina _ = Kraje Vlysotina & S ) S T
obce s POU Jaroméfice n. R. Hrotovice obce s POU Ay Jaroméfice n. R. Hrotovice o0&
® | Kraji Vysotina ® = ® | Kraji Vysotina /l'Q e o ®; Tz ¥
Jemnice o M. Budgjovice 4 Jemnice oM. Budgjovice
Administrativni élenéni . JS e ;

v roce 1970 a 1990
hranice okresu

—— hranice kraje 2 3o —— hranice kraje

Obr. 2 Zména administrativniho ¢lenéni sledovaného uzemi v letech 1930, 1950, 1970 a 2010
zdroj: Hledikova (2005); vlastni zpracovani

17



5 HISTORIE DOPRAVY NA UZEMIiI DNESNIHO KRAJE
VYSOCINA

5.1 Nejstarsi stezky a zemské silnice

Trasy nejstarSich stezek mizeme pouze odhadovat z archeologickych nalezii a zminek
v kronikach. Pravdépodobné nejstarsi stezky vedouci pres Gizemi dnesniho Kraje Vysocina byly
Podyjska stezka, ktera spojovala jizni Cechy, a zejména na zlato bohaté Jemnicko, s jizni Moravou
a jeji spojnice s Trstenickou stezkou, ze kterych se pozdéji vyvinuly stezka Haberska a Libécska.
(Jirsék, 1956)

Nejstarsi pisemné zminky o stezkach vedouci pies sledované uzemi pochazi z 12. a 13.
stoleti. Nejvyznamnéjsi a také nejstar$i dolozena (jiz z poloviny 12. stoleti) je Haberska stezka,
vedouci od hradu Caslav pfes celni hranici v Habrech k Havli¢kovu Brodu, Jihlavé a pfes Znojmo

do Rakouska. V Habrech se na tuto trasu napojovala stezka Lib&é¢ska sméfujici pfes Libici nad

vvvvv

vedla z Ttebi¢e pfes Namést’ nad Oslavou do Brna. (Lidl, 2009)

Prvni mapou, na které jsou vyobrazeny cesty prochézejici ptes ¢eské Uizemi, resp. Gzemi
dnesniho Kraje Vyso&ina, je podle Musila (1987) mapa zemskych cest Rimské tise® Erharta
Etzlauba z roku 1501. Cechy jsou na mapé zobrazeny jako zemé obklopena ze viech stran horami
a svétové strany jsou situovany tak, ze sever a jih je proti dneSnim zvyklostem obracené. Cesta je

na mapé znazornéna teckované a lezi na ni mimo jiné Jihlava a Ttebi¢ (obrazek ¢. 3).

dgg: SIGER [oTTEVC

s NPT G

VaX i

Obr. 3 Detail mapy Zemské cesty Rimské Fise
zdroj: Universitdt der Bundeswehr Miinchen (2014)

# originalni nézev mapy je ,,Das seyn dy lantstrassen durch das Romisch reych von einem kunigreych zw dem andern dy
an Tewtsche land stossen von meilen zw meiln mit puncten verzaichnet*
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V dob¢ vlady Karla IV. (1316-1378) vyvstal pozadavek na rozsifeni dosavadnich tizkych
stezek. Ve 14. stoleti tak mizi oznaceni zemska stezka a vznikaji §ir$i a 1épe upravené zemské
silnice. (Roubik, 1938) Tyto zemské silnice az do poloviny 18. stoleti nemély pevny podklad
a Vv zim¢ a jarnim destivém obdobi byly mnohdy zcela nesjizdné (Hlavacka, 2002).

5.2 Vystavba statnich a pozdéji okresnich silnic v 18. a 19. stoleti

V poloving 18. stoleti zapocalo v Cechach a na Moravé pod vlivem merkantilistického uéent,
které vidélo jako hlavni zdroj bohatstvi zemé v obchodu, budovani statnich umélych silnic.
(Hlavacka, 2002). Ze silnic prochazejicich pfes uzemi dnesniho Kraje Vysocina byla jako prvni
v roce 1738 zahijena vystavba Videnské silnice z Prahy do Vidné pies Caslav, Jihlavu a Znojmo
(tedy ve sméru staré Haberské stezky). Usek z Prahy do Jihlavy byl dokonéen v roce 1756,
zbyvajici ¢ast pak v roce 1765. (Lidl, 2009) Tato silnice méla byt vzorem pro vystavbu ostatnich
statnich silnic. Spodni vrstva se skladala z vétsich plochych kamenti vysokych 10-12 palcii, na
kterou byla poloZena vrstva z mensich kamend vysoka 6—10 palci, ob& vrstvy byly vyplnény
Stérkem a piskem. Po zhutnéni celkova vyska silnice dosahovala vysky 18-20 palct (48-53 cm)
a sitka byla 4 sahy (7,6 m). (Musil, 1987)

Jako dalsi byla v roce 1752 zapocata vystavba Namést'ské silnice (Brno — Ttebi¢ — Stonafov
— Ceska hranice) a o tfi roky pozdéji silnice Dacické (odbocujici z Videnské silnice u Litohote pres
Dacice k Ceské hranici), obé byly dokonceny kolem roku 1760. V letech 1783-1787 byla
a Brnem méla zajistit Zd’arska silnice, ktera byla nakonec v letech 1817—1823 postavena pouze na
¢eském izemi. Zacinala v Golcove Jenikove na Videnské silnici a vedla ptes Chotébot do dnesniho
Zdaru nad Sazavou. (Lidl, 2009) V roce 1816 bylo zapocato se stavbou Poli¢sko-Pisecké silnice
vedouci z Poli¢ky pies Hlinsko, dnesni Havli¢ckiv Brod a Humpolec do Téabora. Podle statniho
navrhu mél posledni usek vést ve sméru Humpolec — Pelhfimov — Tabor, nakonec byl vSak
vybudovan ve sméru Humpolec — Kfelovice — Pacov — Tabor. Cela silnice byla dokoncena v roce
1848. V souvislosti s ptivodnim zamérem byl v letech 1817—1818 vystavén kratky usek smétujici
z Pelhtimova k Cizkovu. K odlehdeni pietizené Videniské silnici byla v letech 1817-1835
vybudovana BeneSovska ¢i Nova Videniskd silnice sméfujici z BeneSova pres Vlasim, KoSetice
a Pelhfimov do Jihlavy. V letech 1837-1838 byl pak dokonden usek Lejékov—Cizkov, ktery
znamenal pfimé propojeni Jihlavy s Taborem. (Roubik, 1938) V poloviné 19. stoleti byla sit
statnich silnic dobudovana a zaCala vystavba zelezni¢nich trati. Nové budované Zelezni¢ni traté
postupné prevzaly funkci dalkové dopravy a vyznam statnich silnic se v tomto ohledu snizoval.
Rozvoj prumyslu a obchodu naopak vyvolal potiebu vybudovat dokonalejsi sit’ lokalnich silnic
K pfepravé zbozi a osob mezi zelezni¢nimi stanicemi nebo tam kde Zeleznice chybéla. (Musil,
1987) V roce 1860 byla v Cechach ziizena okresni zastupitelstva a na Moravé a ve Slezsku silni¢ni
okresy a za&ina rychly rozvoj okresnich silnic. Ugelem bylo, aby kazd4 osada méla prostiednictvim
silnic dostupné spojeni s okolnimi vesnicemi a mésty. Na konci 19. stoleti tak bylo v Cechach, na
Moravé a ve Slezsku celkem 40 000 km silnic, z toho 3 800 km statnich a 36 200 km okresnich.
(Ryba, 2004)

19



5.3 Pocatky Zeleznice v druhé poloviné 19. stoleti

Pocatky zeleznice na ¢eském Yizemi sahaji do roku 1832, kdy byla vybudovana konéspiezna
zeleznice z Ceskych Budg&jovic do Lince (Hlavacka, 2002), o 7 let pozdg&ji v roce 1839 pak na trati
Viden — Bieclav dorazil na ¢eské izemi také prvni parni vlak. (Schreier, 2004). Na tizemi dneSniho
Kraje Vysocina se Zeleznice dostala vybudovanim Sverozapadni drahy Viden — Znojmo — Jihlava —
Némecky Brod — Kolin a jeji odbocky Némecky Brod — Rosice nad Labem. Stavba trati v tradi¢ni
trase® spojujici Prahu s Vidni byla zahajena v roce 1868 tsekem Kolin — Gol&av Jenikov a o tfi
roky pozdgji byl zahajen provoz na celé trase. (SZDC, 2012)

Spojeni Jihlavy s jiznimi Cechami a Brnem zajistila statni Ceskomoravska transversalni
draha ptivodné planovana jako spojnice Cech, Moravy a Slovenska. Myslenkou zapadovychodni
spojnice se rakouska monarchie zabyvala jiz od poloviny Sedesatych let 19. stoleti, politické
dohady vsak zptsobily, ze zikon o Ceskomoravské transversalni draze byl schvalen az v roce
1883, a tak se ptivodni velkorysy zamér rozmélnil na pét kratkych trati, které spojily stavajici drahy
s typickou severojizni videfiskou orientaci. (SZDC, 2012) Na Vyso¢iné to byly drahy Okiisky —
BoZi PoZzehnani (dnes Zastavka u Brna) a Tabor — Horni Cerekev — Jihlava vybudované v letech
1885-1888. (Schreier, 2004)

Jiz dost bouflivy rozvoj zeleznice v druhé poloving 19. stoleti jesté vice podpofil tvz.
lokalkovy zdkon, tedy zakon ,,0 poskytovani vyhod mistnim draham* z kvétna 1880. Tento zékon
zjednodusil pfipravu projektd lokalnich trati, vyhlasil tficetileté osvobozeni novostaveb od dani
a predevsim uleh¢il stavbu diky mirnéj$im technickym normam (povoleny byly mensi poloméry
obloukti, vétsi stoupani, leh¢i tvary kolejnic a nizsi rychlosti). Mezi lety 1886 a 1906 tak na
sledovaném uzemi vznikly Zelezni¢ni traté Studenec — Velké Mezifi¢i (dokoncena v roce 1886),
Veseli nad Luznici — Horni Cerekev, kterd méla byt piivodné soucasti transverzalni drahy (1887),
Némecky Brod — Humpolec (1894), Moravské Bud&jovice — Jemnice (1896), Némecky Brod —
Mésto Zd'ar (1898), Kostelec — Slavonice (1902), Svétla nad Sazavou — Kacov (1903), Dobronin —
Polna (1904), Tisnov — Zd’ar na Moravé (1905) a Jindfichiv Hradec — Obratafi (1906). (SZDC,
2012)

5.4 Vyvoj dopravy za prvni a druhé republiky

Vznikem Ceskoslovenska v roce 1918 se podstatné zménila dopravni situace ve staté. Bylo
nutné preorientovat vSechny dopravni cesty, které doposud smefovaly severojiznim smérem na
Viden,, podle Gzemi nového statu smérem zapadovychodnim. Prvotni snahy se tak zaméfily na
propojeni Moravy se Slovenskem a Podkarpatskou Rusi a az druhofady byl rozvoj v Cechach, které
byly nejrozvinutéjsi ¢asti nove vzniklého statu. (Hlavacka, 2002)

V povaleénych letech dochazi vedle tradi¢ni Zelezni¢ni dopravy i k rozvoji autobusové
dopravy, jejiz pocatky lze sledovat v Ceskych zemich jiz v pfedvaleCnych letech. V roce 1920
Sprava postovni a automobilové dopravy, v t& dobé nejvétsi provozovatel autobusové dopravy,
provozovala 47 linek a na Zivnostenském urad¢ bylo registrovano cca 300 ptfihlasek o uvedeni
soukromych linek do provozu. Rychly rozvoj zejména Zivnostenské soukromé dopravy se stal brzy

% Jeleznice byla vedena téméF v soub&hu s tehdejsi cisafskou Videfiskou silnici
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nebezpeénym konkurentem Zelezni¢ni dopraveé. V reakci na tuto skutecnosti v roce 1927 zavadi
autobusovou dopravu i Ceskoslovenské dréhy.

Prvni autobusovou linkou na uzemi dne$niho Kraje Vysoéina byla linka Habry — Gol¢av
Jenikov, zfizena jiz v roce 1912 a provozovana Spravou posStovni a automobilové dopravy Ryba
(2004). V roce 1929 jiz posSta na Vysoéiné provozuje 12 linek, a to Gol¢av Jenikov — Habry,
Gol&av Jenikov — Chotébo¥, Humpolec — Pacov, Jihlava — Stara Rise, Moravsky Krumlov —
Jaroméfice nad Rokytnou, Moravské Bud&jovice — Zeletava — Tel¢, Némecky Brod — Habry,
Neémecky Brod — Ceska Bel4, Pelhiimov — Lede¢ nad Sazavou — Zru¢ nad Sazavou, Sob&slav —
Kamenice nad Lipou, Velka Bite§ — Brno, Velké Mezifi¢i — Jihlava. (Harak, 2005)

Po odeznéni velké hospodaiské krize ve druhé poloving tficatych let dochazi k velké
motoristické explozi (viz tabulka ¢. 3). Dusledkem bylo nebezpeéné promiseni naprosto
riznorodych ucastnikd silni¢niho provozu s velmi rozdilnou rychlosti. Dochazi k situaci, kdy
rychle jedouci automobily a motocykly ohrozuji pomalu jedouci nemotorova vozidla a chodce
a tato pomala slozka silniéniho provozu zase piekazi motorovym vozidlam. (Lidl, 2009)

Tab. 3 Pocet osobnich automobili, nakladnich automobili a autobusi v letech 1926-1990

rok 1926 1936 1970 1980 1990
osobni automobily 17 000 85000 826 000 2273000 2412 000
nakladni automobily 6 000 27000 123 000 189 000 156 000
autobusy 1000 3000 20 000 30 000 27000

poznamka: pocty jsou zaokrouhleny na tisic
zdroj: upraveno podle: Ryba (2004)

Na zaklad¢ této situace se objevuje myslenka oddé€leni dalkové dopravy od ostatnich
ucastniktl silnicniho provozu, a to vybudovanim dalkovych, ¢tyfpruhovych, smérové rozdélenych
silnic uréenych vyhradné pro jizdu motorovymi vozidly. Takovy zplsob v té dob¢€ jiz postupné
realizovaly motoristicky vysp€lé staty. Stavajici silni¢ni sit méla nadale souZit pouze mistni
dopravé a z divodu bezpeénosti na ni méla byt vyrazné omezena rychlost. (Lidl, 2009)

Konkrétnim vysledkem téchto uvah byly dva navrhy ¢eskoslovenské patefni komunikace.
Prvni, sndzvem Nérodni silnice’ Plzeti — Kogice, vypracovala dopravni komise pii Cesko-
slovenském regionalistickém ustiedi slozena z ¢leni Sdruzeni inZenyrd a architektd. V téze dobé
vytvofil brnénsky region Néavrh silni¢nich pateii v CSR. Oba navrhy mély podobné technické
parametry komunikace, ale samotné vedeni tras se liSilo. Projekt Narodni silnice Plzen — KoSice
predpokladal jednu ptimou silni¢ni tepnu, izemim dne$niho kraje Vysocina prochazejici v blizkosti
Humpolce a Polné, na kterou by byla hlavni centra statu napojena statnimi silnicemi. Konkuren¢ni
Navrh silni¢nich pateti v CSR predpokladal silniéni magistralu ,,Cheb — Chust*, ktera se skladala v
useku Cheb — Kosice ze severniho a jizniho tahu a z Kosic pak pokracoval jiz pouze jeden tah do
Chustu na Podkarpatské Rusi. Jizni tah prochazel sledovanym tizemim pies Tel¢, Tiebi¢ a Namest’
nad Oslavou. Tyto projekty byly prezentovany na 1. celostatni hospodaiské konferenci v roce 1935
a vefejnost oba piijala pfiznive, nicméné piislusné statni ufady se k nim stavély zaporné. (Lidl,

2006) Myslenku stavby celostatni silniéni magistraly podporoval i velkoprimyslnik J. A. Bata.

® Termin ,,narodni silnice* byl jednim z prvnich pokusii o Gesky ekvivalent italského a némeckého pojmenovani. Jak je
vidét v nasledujicim textu tento termin se nakonec v ¢eském jazyce neujal.
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Soucasti jeho knihy Budujme stat pro 40 000 000 lidi, vydané v roce 1937, je i navrh propojeni
celé republiky od zapadoceského Chebu po Velky Bockov na Podkarpatské Rusi dalkovou silnici,
ktera by sledovanym Gizemim prochazela v okoli dnesniho Havlickova Brodu. (Lidl, 2009)

Kone¢né rozhodnuti o vystavbé Ceskoslovenské dalnice padlo az diky vladnimu natizeni
z prosince 1938. Termin zahajeni vystavby byl stanoven na 2. kvéten 1939 ve sméru Praha —
Jihlava — Brno — Zlin — Rozumberok — PreSov — Chust — rumunska hranice, kde se méla napojit na
rumunskou dalnici, ktera méla vést az k Cernému mofi. V tomto natizeni byl poprvé vyuzit termin
dalnice, ktery vznikl zkracenim souslovi dalkova silnice. Okupace némeckou armddou sice
ovlivnila pfipravy na stavbu, nicméné 2. kvétna podle stanového terminu zacCaly stavebni prace
na ttetim kilometru u Prithonic. Stavba dalnice pokraCovala predevSim budovanim mosti az do
zékazu civilnich praci v roce 1941. (Musil, 1987) Trasy jednotlivych navrht shrnuje piiloha 2.

Nezéavisle na mySlence magistrdly pokro€ily piipravy vyrazné modernizace stdvajiciho
silnicniho spojeni mezi jednotlivymi zemskymi mésty. Navrh ministerstva vefejnych praci,
prezentovany v roce 1937 na zakladé¢ odhadu zvySovani intenzity silni¢niho provozu, pocital na
uzemi dne$niho Kraje Vysocina s rozSifenim silnice BeneSov — Jihlava na tfipruhovou a Jihlava —
Velké Mezifi¢i — Brno na ¢tyfpruhovou. K realizaci tohoto navrhu nakonec nedoslo. (Lidl, 2009)

Co se tyka Zelezni¢ni dopravy, bylo v prvnich letech po vzniku Ceskoslovenska prioritou,
jak jiz bylo zminéno vyse, zlepSeni dopravniho spojeni Moravy se Slovenskem a Podkarpatskou
Rusi. Prvni zmény na Zeleznici, které se odehravaly ve sledovaném tzemi, tak ptisly az v druhé
poloving 30. let 20. stoleti, kdy byly zapocaty prace na zdvoukolejnéni Severozapadni drahy.
V letech 1936 — 1938 byl uveden do provozu tsek Caslav — Némecky Brod, ale k pokratovani
smérem na Jihlavu diky nasledkiim Mnichovské dohody nedoslo. (Kacetl, 2013) Po odstoupeni
Sudet Némecku byly novou statni hranici pieruseny traté spojujici zapad s vychodem republiky.
Spojeni Prahy s Brnem tak bylo mozné pouze po tratich Kolin — Némecky Brod — Jihlava —
Okiisky — Brno a Némecky Brod — Bystfice nad PernsStejnem — Brno. Tyto traté kapacitné nestacily
a tak v listopadu roku 1938 schvalila vlada vystavbu nové traté z Némeckého Brodu do Brna.
Projekt pocital s vystavbou dvoukolejné zeleznice v upravené trase stavajici lokalni trati Némecky
Brod — Mésto Zd'ar, ktera poté pokracovala novostavbou pies Kiizanov do Tisnova, kde opét
nahrazovala lokalni trat’ a konila v Brn& Zidenicich. Stavba se souhlasem protektoratni spravy
zacala v roce 1939, ale v roce 1942 byla zastavena. (Schreier, 2004)

5.5 Povaleény vyvoj

Po ukonceni 2. svétové valky nastal v Evropé rychly nartst silni¢ni dopravy. Podpotily ho
zmény Vv konstrukci silni¢nich vozidel, které se osveédCily ve valecnych operacich. Zvysila se
spolehlivost téchto dopravnich prostfedktl a také ekonomicnost jejich provozu. Tyto skutecnosti
spole¢né s dobrou dostupnosti vétSiny obydlenych mist diky kvalitni siti silnic (tedy moZnost
piepravy ,,z domu do domu®) vyvolala vinu rychlého rustu motorizace, jez trva dodnes. (Kyncl,
2006)

Zasadni zménu v silniéni siti znamenal zakon ¢. 147/1949 Sb., kterym byly vSechny vefejné
silnice prohlaseny za statni a v zavislosti na dopravni dilezitosti pak byly rozdéleny na silnice I, II.
a IIL. tfidy. Do L. tfidy byly zatazeny piedevSim dopravni tahy duilezité pro mezinarodni dopravu

a vnitrostatni dalkové spoje. Dalsi zasadou bylo, ze krajskd mésta méla byt navzajem spojena
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silnicemi 1. tfidy a okresni mésta alespon silnicemi II. tfidy. (Kyncl, 2006) Nova kategorizace
znamenala rozbiti stavajiciho rozdéleni silni¢ni sité, ktera byla budovana odd&lené v Cechéach a na
Morav¢ a Casto tak koncila na zemské hranici a vzajemn¢ na sebe nenavazovala. Ve sledovaném
izemi to byl piipad Zd'arské silnice, kterd byla budovana kvili zkraceni cesty mezi Brnem a
Prahou, ale K jeji stavbé doslo pouze na tGizemi Cech a na Moravé nikoli. Dal§im dileZitou zménou
bylo, Ze nova kategorizace pocitala s dokon¢enim dalnice D1, a tak byly z hlavnich dopravnich
tahtl vyfazeny tseky Goléuv Jenikov — Chotéboi — Zd'ar nad Sazavou a Pelhfimov — Kogetice —
Cechtice, jejichZ zatizeni se mélo po dokonéeni dalnice zmensit.

V povale¢né dobé také pokraCovala stavba dalnice D1. V listopadu 1945 se vlada usnesla, Ze
bude vystavén jen usek Praha — Humpolec, a vroce 1946 se znovu rozb&hly stavebni prace na
zakonzervovanych stavbach (Prasil, 2007). Po udalostech v roce 1948 doslo k pfehodnoceni priorit
a do 1. pétiletého planu vroce 1950 dostavba dalnice nebyla zatazena, a tak byly prace opét
zastaveny. (Lidl, 2009)

Neustale rostouci intenzita silni¢niho provozu zptisobila v 60. letech téméf k naplnéni
dopravnich kapacit a tak bylo opétovné pristoupeno k vystavbé dalnic. V roce 1963 byla usnesenim
vlady o koncepci dlouhodobého rozvoje silni¢ni sité a mistnich komunikaci vymezena délni¢ni sit’
0 délce 1 700 km. V roce 1966 tak byla znovu zahijena vystavba na tahu Praha — Brno —
Bratislava, ktery byl dokonéen a uveden do provozu v roce 1980. (Musil, 1987)

Tab. 4 Uvadéni dalni¢nich useku ve sledovaném tizemi do provozu

rok nazev useku délka v km km od — do
1979 Hotice — Jifice 10,3 074,940 — 085,200
1980 Jitice — Humpolec 75 085,200 — 092,700
1980 Humpolec — Pavov 19,9 092,700 — 112,579
1979 Pavov — Rehotov 15,5 112,579 - 128,113
1976 Rehotov — Velké Mezitiéi, zapad 12,8 128,113 — 140,962
1978 Velké Mezitici, zapad — Velké Mezitici, vychod 5,7 140,962 — 146,626
1975 Velké Mezifi¢i, vychod — Lhotka 7,0 146,626 — 153,592
1975 Lhotka — Velka Bites§ 9,2 153,592 - 162,774
1973 Velka Bite§ — Kyvalka 19,5 162,774 — 182,252

zdroj: upraveno podle: RSD (2006)

Mimo vystavbu dalnic¢ni sité¢ se stavebni prace na silnicich soustfedily na zabezpeceni
bezprasnosti v§ech silnic. V roce 1960 bylo bezprasnym krytem opatieno 48 % délky silnic, o deset
jet pozdé&ji 87 % a v 80. letech jiz bylo odstranovani prasného povrchu dokonéeno. (Lidl, 2009)

Zasadni zménu v povaleéné autobusové dopravé predznamenala véta zakotvena v ustaveé
z 9. kvétna 1948 ve znéni ,,...doprava Zelezni¢ni, pravidelna silnicni doprava a doprava letecka
mohou byt jen narodnim majetkem®. V nasledujicich letech pak byly soukromé dopravni podniky
prevadény pod spravu narodniho podniku Ceskoslovenska statni automobilova doprava, ktery byl
ziizen v roce 1949. (Ryba, 2004) Formalné byly v roce 1948 zestatnény i Ceskoslovenské dréahy
(Schreier, 2010).

V zelezniéni siti doSlo ve sledovaném tzemi v povalecnych letech k dobudovani Zelezni¢ni
trati Havli¢kaiv Brod — Brno-Zidenice zapocaté v roce 1939. Cela trat’ byla v jednokolejné podobé
uvedena do provozu v roce 1953 a dvojkolejny provoz byl zaveden v roce 1958. (Schreier, 2010)
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zagina v Ceskoslovensku elektrizace hlavnich Zelezniénich trati. V roce 1966 byly elektrifikovany
useky Kutna Hora — Jihlava a Havlickiv Brod — Brno a v roce 1980 trat’ Jihlava — Veseli nad
LuzZnici. (Schreier, 2010)

V 50. letech se po vzoru zapadnich Trans-Europ-Expresti zacinaji ve vychodnim bloku
roz§ifovat mezistatni dalkové spoje. Prvnim expresem zavedenym u Ceskoslovenskych statnich
drah byl v roce 1957 expres Berlin — Praha — Viden, tehdy jedouci pies Ceské Velenice a od roku
1960 expres Panonia z Prahy do Budapesti, ktery byl veden ptes Havlickiv Brod. (Rachota, 2012)
V nasledujicich letech byl zaveden expres Hungaria, na trase Berlin — Praha — Budapest’, Panonia
na trase Berlin — Praha — Sofie, Balt — Orient na trase Berlin — Praha — Bukure$t. V letnich
mésicich pak expres Mamaia, ktery spojoval Prahu s rumunskymi letovisky u Cerného mote.
(Schreier, 2010) Po vySe zminéné elektrizaci traté Havli¢kiv Brod — Brno byla vétSina téchto
expresii vedena pies Havli¢kiv Brod (CSD, 1960, 1970, 1980, 1990). Zaroveii s témito zménami
dochazi kruSeni lokalnich trati, které nebyly dostatecné¢ vyuzivané (Schreier, 2010). Ve
sledovaném uzemi se to dotklo jedné trati — v roce 1982 doslo k zastaveni provozu na lokalni trati
Dobronin — Polna. (Cila, 2004)

Od 70. let, kdy dochazi ke zvySovani rychlosti u fady svétovych Zeleznic, se zacalo touto
myslenkou zabyvat i ¢eskoslovenské ministerstvo dopravy. ZvySeni rychlosti mélo byt dosazeno
vystavbou tfeti tratové koleje pro rychlost az 200 km/h, ¢imz se zaroven mélo odlehcit pretizenym
hlavnim tratim. Realizace tohoto zaméru se vSak ukazala jako stavebné a provozné velice narocna,
a proto byla zpracovana varianta nadvrhu vystavby nové samostatné traté¢ pro rychlost 200 km/h.
Z obou variant byla v materidlu ,,Koncepce rozvoje zelezni¢ni dopravy* doporucena vystavba
samostatné trat¢ (vedouci pies izemi dne$niho Kraje Vysocina). V roce 1989 vlada vyjadiila se
stavbou souhlas a ulozila ministru dopravy zpracovat jeji podrobny harmonogram. (Knesl, 2000)

Plany na vysokorychlostni trat’ vzapéti prerusila sametova revoluce.

5.6 Vyvoj po roce 1989

Po roce 1989 se vystavba na silnicni siti soustiedi pfedev§im na dalni¢ni spojeni s okolnimi
zemémi a na uzemi Kraje VysoCina dochazi pouze k zlepSovani povrchu stavajicich silnic
¢i budovani obchvati. Nejvyraznéjsi zménou tak zistava rekategorizace silnic 1. tfidy z roku 1998,
kdy byla ve sledovaném tizemi degradovana cela silnice 1/18 na silnici I1I/150 a tsek silnice 1/19
z Pelhfimova do Jihlavy. Tyto zmény byly ucinény na zéklad¢é vysledki s¢itani dopravy v roce
1995, které prokazaly nizkou intenzitu dopravy na téchto silnicich. Diky protestu dotéenych
samosprav bylo nové rozdeleni upraveno tak, ze tisek Havlickliv Brod — Svitalka byl opét oznacen
jako silnice prvni tfidy, tentokrat jako 1/19. (Lidl, 2009)

V kvétnu 2013 zacala v Kraji Vysoc¢ina modernizace D1, ktera spociva v upraveé sitky ze
stavajicich 26,5 metrti na 28 metrd, pfi zachovani stavajicich ¢tyf pruhi. Diky rozsifeni bude i po
uzavirce jednoho jizdniho pruhu mozné zachovani provozu v obou smérech ve dvou pruzich.
Modernizace bude probihat nejméné do roku 2018. (RSD, 2013)

Zasadni zménou po roce 1989 byla privatizace statniho podniku CSAD. V Kraji Vysoéina
tak vznikly samostatné podniky CSAD Jihlava, a.s. (pozd&ji pfejmenovana na ICOM transport,
a.s.), CSAD Pelhfimov, a. s. (v roce 1997 sloucena s firmou ICOM transport, a. s.), TRADO-
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BUS, s.r.o. (vznikla z CSAD Tiebi¢, s. p., v roce 2003 slougend s firmou ICOM transport, a. s.)
(ICOM Transport, 2012) a ZDAR, a.s. (vznikla z CSAD Zd4r nad Sazavou, s. p.). (ZDAR, 2012)

Také na Zeleznicni siti se po roce 1989 velké projekty realizovaly mimo sledované uzemi,
kde dochazelo pouze ke zfizovani novych zastavek. Napt. v roce 1995 vznikla zastavka Slavni¢ na
trati Havlickiiv Brod — Humpolec, v roce 2004 zastivka Jihlava-Bosh Diesel’ na trati Jihlava —
Havlickav Brod a v roce 2009 zastavka Kostelec u Jihlavy-masna na trati Slavonice — Kostelec
u Jihlavy. (Drazni utad, 1995, 2004, 2009)

Co se tykd vystavby vysokorychlostni traté, po roce 1989 doslo k vyznamnému ubytku
pfepravy na zeleznici a jeden z hlavnich diivodi pro budovani vysokorychlostni traté, kterym bylo
odlehéeni pfetizenym hlavnim tratim, tak odpadl (Knesl, 2000). Piesto bylo zpracovano nékolik
studii, které provéfovaly mozné trasy. Aktualni studie ,,Vysokorychlostni trat’ Praha — Brno* z roku
2010 nabizi dvé varianty (V7 a H4) se smiSenym provozem vysokorychlostnich i stdvajicich vlak
(trasy variant jsou vyzna¢eny na obrazku ¢. 4). Varianta V7 po¢itd na uzemi Kraje Vysoé¢ina se
Zelezni¢ni stanici Broumova Lhota, ze které by vedlo Zelezniéni napojeni do Havli¢kova Brodu
(cca 10 km), s odboénou trati do Zelezni¢ni stanice Jihlava-mésto a s Zelezni¢nimi stanicemi Velké
jednotek Siemens Velaro E pohybovala mezi 300 a 350 km/h. Varianta H4 pocita se Zelezni¢ni
stanici Vysoc€ina, kterd by byla vzdalena cca 5 km od Humpolce, odbo¢nou trati do zelezni¢ni
na trati by pfi vyuziti jednotek Siemens Velaro E byla 350 km/h po celé délce. V tabulce €. 5 jsou
uvedeny predpokladané jizdni doby na obou variantach pti pouziti vysokorychlostnich jednotek
Siemens Velaro E a souprav Siemens Viaggio Comfort, které v soudasnosti zavadgji Ceské drahy
pod nazvem Railjet. Pro srovani jsou uvedeny jizdni doby dosahované v roce 2014. Naklady na
vystavbu by se mély pohybovat okolo 200 mld. korun a samotna vystavba by mohla probéhnout
v letech 2020-2030. (SUDOP PRAHA, 2010) Ve studii byla jako vitézna vybrana varianta V7,

Vv soucasnosti je ale Ministerstvem dopravy preferovana varianta H4.

Tab. 5 Porovnani jizdnich dob na trasach Praha — Brno, Praha — Jihlava, Jihlava — Brno

typ spoje Velaro E Velaro E RailJet RailJet Expres? Rychlik®
zastavuje v - Jihlava Jihlava Ji+VM+VB? 2014 2014
V7 57 min 75 min 93 min 110 min .
Praha — Brno - - - - 160 min -
H4 55 min 68 min 88 min 110 min
) V7 - 44 min 56 min 65 min .
Praha — Jihlava - - - - 148 min
H4 - 40 min 51 min 64 min
) V7 - 29 min 35 min 43 min )
Jihlava — Brno - - - - 177 min
H4 - 26 min 34 min 43 min
poznamky:

vvvvv

%cestovni doba expresu na trase Praha — Ceska Trebova — Brno
®cestovni doba na trase Praha — Havlickiiv Brod — Jihlava a Jihlava — Tiebi& — Brno
zdroj: upraveno podle: (SUDOP PRAHA, 2010), IDOS, 2014; vlastni zpracovani

7 Jihlava-Bosh Diesel byla ve své dobé jedina Zelezni¢ni zastavka v CR, kterd neméla v nazvu mistni nazev, jak je u
zelezniCnich zastavek obvyklé. Pivodni nazev mél byt Jihlava-Pavov, ale protoze zastavka slouzi zejména zaméstnancim
firmy Bosh Diesel s. r. 0., obec Pavov nema k zastavce ptistup po vetejné komunikaci a firma financovala jeji vystavbu,
byl povolen nazev Jihlava - Bosh Diesel. (MDCR, 2002)
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6 CHARAKTERISTIKA SOUCASNE DOPRAVNI SITE
KRAJE VYSOCINA
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Obr. 4 Soucasna dopravni sit’ Kraje Vyso¢ina
zdroj: Kraj vyso€ina (2011); vlastni zpracovani

Silni¢ni sit’ Kraje Vysocina je tvofena dalnici D1 (92,5 km) a silnicemi 1. t¥idy (427,4 km) ve
vlastnictvi statu. Silnicemi Il. tiidy (1 627,3 km) a III. t¥idy (2 935,1 km) ve vlastnictvi kraje a
mistnich komunikaci ve vlastnictvi obci, na jejichZ Gizemi dana komunikace lezi. (RSD, 2014)

Nekteré z téchto silnic jsou soucasti evropské sit€ mezinarodnich komunikaci. Dalnice D1 je
soucasti E 50, ktera spojuje francouzsky pristav Brest s ruskym pfistavem Machackala na pobtezi
Kaspického mote a E 65 spojujici Svédsky piistav Malmo s feckym piistavem Chania. Spole¢né
s 1/38 je D1 také soucasti E 59, spojujici Prahu se Zahiebem v Chorvatsku. Cast silnice 1/34 v Gse-
ku Ceské Budgjovice — Humpolec je soudasti E 551. (Lidl, 2009)

Pro zabezpedeni kvalitniho dopravniho spojeni vyznamnych center Kraje Vyso¢ina byla
vymezena Pateini silni¢ni sit Kraje Vysoéina®, kterou tvoii dalnice D1, viechny silnice I. tiidy a
vybrané silnice II. a II. tfidy (viz obrazek ¢. 4). Patetni sit’ spojuje vSechny obce kraje s poétem
obyvatel nad 3 000 (mimo mésto Svratka v okrese Zd’ar nad Sazavou) a zabezpecuje dopravni
spojeni pro téméf 63% obyvatelstva kraje. Kritérii pro vymezeni byly tidaje o sidelni struktufe,
lokalizaci primyslovych center, vysledky séitani dopravy, tdaje ze Silni¢ni databanky, tdaje z
vysledkt sledovani stavii povrchi na silniéni siti v kraji, zdravotnickych a vzdélavacich zafizeni,

turistickych destinaci apod. (Kraj Vysocina, 2011)

8 aktualni rozsah Pateini silni¢ni sité Kraje Vysocina schvalilo zastupitelstvo kraje 13. 5. 2008
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Tab. 6 Piehled silnic I. tfidy prochazejicich Krajem Vyso¢ina

¢islo prubéh silnice

19 Nezbavétice (I/20) — Rozmital pod Tremsinem (I/18) — Lety (1/4) — Milevsko — Oltyné (1/29) — Tabor (1/3) —
Pelhiimov (I/34) — Pohled (1/34) — Zdar nad Sazavou (I/37) — Nové Mésto na Moravé — Sebranice (1/43)

23 Drachov (I/3) — Jindfichtiv Hradec (I/34) — JaroSov nad Nezarkou (I/34) — Tel¢ — Kasarna (I/38) — Ttebic —
Kyvalka (D1 km 182) — Brno-zapad (D1 km 190) — Brno-Pisarky (1/42)
Ceské Budgjovice (I/3) — Tteboti (1/24) — Jindfichtiv Hradec (1/23) — Jarosov n%d Nezarkou (1/23) — Pelhfimov

34 (1/19) — Humpolec (D1 km 90) — Havli¢kiv Brod (I/38) — Pohled (1/19) — Zdirec (I/37) — Svitavy (1/43) —
Koclitov (1/35)

37 Trutnov (1/14, 1/16) — Jaroméf (I/33) — Hradec Kralové (I/31) — Ohrazenice (1/36) — Pardubice ( 1/36) —
Chrudim (1/17) — Zdirec (1/34) — Z&4r n. Sézavou (1/19) — Velks Bites (D1 km 162)
Jestiebi (1/9) — Mlada Boleslav (I/10) — Bezdééin (1/10) — Nymburk — Podébrady (D11 km 39) — Kolin (I/12) —

38 | Kutna Hora (I/2) — Céslav (I/17) — Havli¢kiiv Brod (I/34) — Jihlava (D1 km 112) — Kasarna (I/23) — Znojmo

(1/53) — Haté — Rakousko

zdroj: upraveno podle: RSD (2012b)

Hlavni osy Zelezni¢ni dopravy v Kraji Vysocina tvoti elektrifikované traté celostatni drahy

spojujici Prahu s Brnem pies Havli¢kiiv Brod a Brno s Ceskymi Budg&jovicemi pies Jihlavu

(v celkové délce 191,6 km). Ostatni traté, jejichz celkova délka je 457 km, maji pouze regionalni

vyznam. V soucasnosti zelezni¢ni traté¢ prochazejici Krajem Vysocina nemaji nadnarodni vyznam,

jak tomu bylo v minulosti, kdyz byla po trati Praha — Havlicktiv Brod — Brno vedena mezinarodni

dalkova doprava. Diky strategické poloze regionu na spojnici mezi Prahou a Vidni se v tomto

uzemi pocita s vystavbou vysokorychlostni traté, ktera by méla tyto mésta propojit (viz kapitola
5.6). (Kraj Vysoc€ina, 2011)

Tab. 7 Piehled Zelezni¢nich trati prochazejicich Krajem Vysocina

¢islo® zacatek a konec traté délka trate® trakce max. rychlost | kategorie provozovatel
225 | Veseli nad Luznici — Havli¢kav Brod 69,2 km | elektricka 80 km/h celostatni ¢D
230 | Havli¢kav Brod — Kolin 447 km | elektricka 90 km/h celostatni ¢D
238 | Havli¢kav Brod — Rosice nad Labem 37,5 km nezavisla 70 km/h celostatni ¢D
240 | Brno - Jihlava 79,5km | nezavisla 80 km/h celostatni CD
241 | Znojmo — Oktisky 415km | nezavisla 80 km/h celostatni CD
250 | Brno — Havli¢kav Brod 77,7km | elektricka 110 km/h celostatni ¢D
212 | Sv&tla nad Sazavou — Cergany 27,1 km | nezavisla 60 km/h regionalni CD
224 | Horni Cerekev — Tabor 453 km | nezavisla 65 km/h regionalni CD
227 | Slavonice — Kostelec u Jihlavy 53,4 km | nezavisla 50 km/h regionalni CD
237 | Havli¢ktv Brod — Humpolec 25,3 km nezavisla 50 km/h regionalni ¢D
243 | Moravské Bud&jovice — Jemnice 20,6 km | nezavisla 50 km/h regionalni CD
251 | Tignov — Zd'ar nad Sazavou 454 km | nezavisla 50 km/h regionalni CD
252 | Studenec — KfiZzanov 35,4 km nezavisla 70 km/h regionalni ¢D
- Dobronin — Polna 5,6 km nezavisla 40 km/h regionalni | doprava zastavena
228 | JindfichGv Hradec — Obratan® 46,0 km | nezavisla 50 km/h regionalni JHMD
poznamky:

A¢islo trati dle aktualniho jizdniho ¥adu, v provoznich materilech Ceskych drah a Spravy Zelezni¢ni dopravni cesty se
misto Cisla trati pouzivaji ¢isla tratovych usekt

> délka traté na tzemi Kraje Vyso&ina

¢ tizkorozchodna trat’, na které provozuje dopravu soukroma spole&nost Jindfichohradecké mistni drahy (JHMD)

zdroj: upraveno podle: Kraj Vyso¢ina (2011)
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7 ZMENA DOPRAVNI POLOHY OBCIi S POU V KRAJI
VYSOCINA V LETECH 1930 — 2010

Po celé sledované obdobi dochidzelo ke zméndm v dopravni siti a tedy i ke zménam
horizontalni dopravni polohy vybranych obci. V silni¢ni siti to bylo pfedev§im nové vymezeni
hlavnich dopravnich tahti a pozdé&ji vystavba dalnice D1, po které nasledovala opét kategorizace
silni¢ni sité, jelikoz nekteré stavajici dopravni tahy ztratily na vyznamu. V zelezni¢ni doprave
dochazelo ke zdvoukolejnovani a elektrifikaci trati a pozdé&ji k jejich ruseni. Jak jiz bylo zminéno,
vertikalni dopravni poloha tizce souvisi s polohou horizontalni, a tak s vySe uvedenymi zménami
V dopravni siti dochazelo i ke zmé&nam v poctu spoji obsluhujicich sledované obce. V silni¢ni
dopravé vlivem pfesmérovani hlavnich dopravnich tahti dochazelo k ristu, nebo naopak k ubytku
dalkovych spoju na stavajicich trasach a ke zménam intenzity automobilové dopravy. V Zelezniéni
dopravé se v prvni fazi rozSifovaly rychlikové spoje na nové traté, pozdéji byly naopak na
nekterych tratich omezovany nebo ruseny.

7.1 Verejna hromadna doprava

Obdobi mezi lety 1930-1950

Dopravni sit’ se ve 30. letech minulého stoleti sklddala ze statnich a okresnich silnic a
jednokolejnych Zelezni¢nich trati s parni trakci. Drtivou vétSinu prepravnich vykont v tomto
obdobi obstaravala Zeleznice. Autobusova doprava byla teprve v zacatcich a plnila pouze
doplitkovou slozku v mistech, kde chybé&lo Zelezniéni spojeni (viz obrazek ¢&. 5). Uzemim dne$niho
Kraje Vysocina vtomto obdobi prochdzely dvé pateini Zelezni¢ni traté, na kterych byla
provozovana rychlikova doprava, trat’ Praha — Jihlava — Znojmo — Viden a Plzeni — Tabor — Jihlava
—Brno.
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Ostatni zelezni¢ni traté mély regionalni charakter a byly na nich provozovany pouze osobni
vlaky. Stejnou funkci plnily autobusové linky (napf. v této dobé jest€¢ nebyl v provozu piimy
autobusovy spoj na trase Jihlava — Velké Mezifi¢i — Brno, a tato trasa byla vyuZivana pouze pro
zkrdceni cesty mezi Velkym Mezificim a Jihlavou, ¢i Velkym Mezificim a Brnem). Podle
ukazatele horizontalni dopravni polohy, ktery hodnoti postaveni sledované obce v dopravni siti,
v roce 1930 vykazuji nejlepsi hodnoty Némecky Brod a Jihlava, tedy obce lezZici na kiiZzovatkach
tehdejsich statnich silnic a rychlikovych zeleznicnich trati. Za nimi s vyraznym odstupem nasleduji
Pelhfimov, Gol¢tv Jenikov a Ttebi¢. Naopak nejhorsi polohu v dopravni siti vykazuji Hrotovice a
Pocatky, jez lezi pouze na kiizovatkach okresnich silnic.

Podle ukazatele vertikalni polohy, ktery hodnoti vyznam sledované obce z hlediska jeho
dopravni obsluznosti, vV tomto obdobi opét vykazuji nejvyssi hodnoty Némecky Brod a Jihlava,
nasledovany Svétlou nad Sazavou, Golcovym Jenikovem a Moravskymi Budé&jovicemi. Jak jiz
bylo feCeno, vertikalni poloha souvisi s dopravou horizontalni, a tak vzhledem k dominanci
zelezni¢ni dopravy v tomto obdobi neni pfekvapujici lepsi vysledek Némeckého Brodu, ktery lezi
na ktizovatce péti zeleznicnich trati, ve srovnani s Jihlavou, ktera lezi pouze na tiech zelezni¢nich
trati, ani pofadi na dalSich mistech. Svétlad nad Sédzavou, Golctv Jenikov a Moravské Budéjovice,
které se dostaly na pfedni mista, lezi na Zeleznicni trati Praha — Viden, ktera je z hlediska spoju
frekventovanéj$i nez druhd rychlikova trat’” Plzeit — Brno, na které lezi Pelhfimov a TiebiC. Ze
Svétlé nad Sazavou a Moravskych Budéjovic, kromé této rychlikové traté, vede navic i lokalni
Zelezni¢ni trat. Naopak nejhor$i hodnoty dosahuji Pocatky, které neobsluhuje ani jeden Spoj.
Dal$imi obcemi s velice $patnou dopravni obsluznosti jsou Hrotovice, Jemnice a Velka Bites, které
shodné obsluhuji 4 spoje denné.

Provazanost vertikalni a horizontalni dopravni polohy v roce 1930 ilustruje obrazek ¢. 5, kde
je graficky znazornéna dopravni sit’ a schéma linek ve sledovaném tuzemi. Ciselné srovnani
ukazateld je uvedeno nize v tabulce ¢. 8. Tabulky pouzité v této kapitole jsou kvuli prehlednosti
zjednoduseny, jejich plna verze je uvedena v piiloze 1.

Tab. 8 Srovnani vertikalni a horizontalni dopravni polohy obci v roce 1930

horizontalni dopravni poloha vertikalni dopravni poloha
obec silnice | zeleznic suma | obec bus viak suma
Némecky Brod 18 14 32 Némecky Brod 4 43 47
Jihlava 20 12 32 Jihlava 2 40 42
Pelhiimov 16 8 24 Svétla nad Sazavou 0 34 34
Golctv Jenikov 14 8 22 Golcav Jenikov 6 27 33
Trebicé 13 8 21 Moravské Budé&jovice 0 28 28
Moravské Budé&jovice 11 8 19 Pacov 3 16 19
Namést nad Oslavou 11 8 19 Pelhfimov 2 16 18
Pacov 11 8 19 Namést’ nad Oslavou 0 17 17
Telé 13 4 17 Ttebid 0 17 17
Chotébot 11 4 15 Jaroméfice nad Rokytnou 2 12 14
Velké Meziti¢i 13 2 15 Chotébof 2 11 13
Svétla nad Sazavou 4 10 14 Lede¢ nad Sazavou 1 10 11
Humpolec 11 2 13 Tel¢ 0 11 11
Velka Bites 12 0 12 Trest 0 11 11
Mésto Zdar 8 4 12 Bystfice nad Pernstejnem 0 9 9
Jaroméfice nad Rokytnou 7 4 11 Nové Mésto na Moravé 0 9 9
Nové Mésto na Moravé 7 4 11 Velké Meziti¢i 4 5 9
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Polna 9 2 11 Mésto Zd'ar 0 9 9
Piibyslav 6 4 10 Piibyslav 0 8 8
Tiest’ 6 4 10 Humpolec 2 5 7
Jemnice 7 2 9 Kamenice nad Lipou 0 7 7
Kamenice nad Lipou 5 4 9 Polna 0 6 6
Ledec¢ nad Sazavou 5 4 9 Hrotovice 4 0 4
Bystfice nad Pernstejnem 4 4 8 Jemnice 0 4 4
Pocatky 6 0 6 Velka Bites 4 0 4
Hrotovice 4 0 4 Podatky 0 0 0
poznamky:

Hodnota ve sloupcich silnice a Zeleznice udava pocet bodl udélenych za silniéni a zelezniCni infrastrukturu, ktera se
V obci nachazi, suma pak soucet obou hodnot.

udelovan trojnasobny pocet bodd.
zdroj: Vilimek (1930), Autoklub RCS (1930); vlastni vypocty

V roce 1947 doslo knové kategorizaci silni¢ni sité a diivejsi statni a vefejné silnice
nahradilo rozdéleni do t¥id (viz kapitola 5.5). S novym rozdélenim silniéni sit¢ doslo ke zlepSeni
hodnoty dopravni polohy u vice nez poloviny sledovanych mést, jelikoz byly mezi hlavni dopravni
tahy zatfazeny i nékteré silnice dfive vedené jako vedlejsi. V roce 1949 doslo také ke zmeéné
administrativniho ¢lenéni republiky a poprvé tak vznikl kraj s centrem v Jihlavé, jak ilustruje

obrazek ¢. 6.
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Obr. 6 Dopravni sit’ a schéma autobusovych a vlakovych linek v roce 1950
poznamky:

pro vétsi piehlednost nejsou ve schéma autobusovych a vlakovych linek uvedeny popisky obci
zdroj: CSD (1950), CSAD (1950), Ustfedni sprava geodesie a kartografie (1951); vlastni zpracovani

Nejvétsi zlepSeni postaveni v silniéni siti diky nové kategorizaci nastalo u Zdaru nad
Sazavou, Pribyslavi, Havlickova Brodu a Bystfici nad Pernstejnem. U Chotébote, Gol¢ova Jeniko-
va a Pacova naopak doSlo ke zhorSeni. U prvnich dvou zminovanych obci diky tomu, ze byla
spojka Zdirec nad Doubravou — Gol¢tv Jenikov z diivodu planovanému prevedeni dopravy na
dalnici nyni vedena jako silnice niz$i kategorie. Dopravni tah Havlickiav Brod — Humpolec — Tabor
m¢él noveé misto pres Pacov vést pres Pelhfimov (jak bylo planovano jiz na pocatku 19. stoleti, viz
kapitola 5.2).
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V povaleéné dobé nastal velky rozmach autobusové dopravy. Celkovy pocet autobusovych
spoju vyjizdé€jicich ze sledovanych obci v roce 1950 piekonal pocet vlakovych spoji. Poprvé se
také objevuji dalkové autobusové linky v mistech kde chybi rychlikové zZeleznicni traté. Ve
sledovaném uzemi je v roce 1950 vedena dalkova autobusova doprava na trase Humpolec — Vlasim
— BeneSov — Praha a Pocatky — Pelhfimov — VIa§im — BeneSov — Praha. Nejvétsi pocet
autobusovych spoji v tomto obdobi vykazuje Humpolec, které kompenzuji velmi Spatnou dopravni
obsluznost vV rdmci Zelezni¢ni dopravy. Na dal$ich mistech nasleduji Jihlava, Ttebi¢ a Havlickiv
Brod, tedy nejvetsi hospodaiska centra regionu. Naopak nejhorsi obsluznost z hlediska autobusové
dopravy vykazuji Polnd, Tel¢ a Svétld nad Sazavou, jejichz dopravni obsluznost je dostate¢né
zajistovana vlakovymi spoji.

V Zelezniéni siti doslo v letech 1936 — 1938 ke zdvoukolejnéni stavajici zeleznicni traté
Havli¢kav Brod — Kolin a poté pokradovala vystavba na trati Havli¢kav Brod — Zd’ar nad Sazavou
— Kfizanov — Brno. Nov¢ zacaly jezdit rychlikové spoje na trati Havlickiv Brod — Pardubice,
Havlickiv Brod — Brno a Jihlava — Veseli nad Luznici. Nové také zastavovaly rychliky
v Jaroméficich nad Rokytnou. Mimo rozsifovani rychlikovych spoji doslo i k narGstu poctu
regionalnich vlakti na vSech Zelezni¢nich tratich. V tomto obdobi tedy nastalo nejvétsi zlepSeni
v Zelezni¢ni dopravé u Havli¢kova Brodu, Chotdboie, Pfibyslavi, Zd’aru nad Sazavou, Novém
Meésté na Morave a Jaromeéticich nad Rokytnou. Srovnani vertikalni a horizontalni dopravni polohy
v roce 1950 ilustruje tabulka ¢. 9.

Tab. 9 Srovnani vertikalni a horizontalni dopravni polohy obci v roce 1950

horizontalni dopravni poloha vertikalni dopravni poloha
obec silnice | zeleznic suma | obec bus vlak suma
Havli¢ktv Brod 25 19 44 Havli¢ktv Brod 41 63 104
Jihlava 22 12 34 Jihlava 48 56 104
Pelhfimov 18 8 26 Trebié 48 30 78
Zd’%4r nad Sazavou 18 8 26 Chotébot 37 30 67
Nové Mésto na Moravé 14 8 22 Humpolec 54 7 61
Pribyslav 14 8 22 Pelhfimov 29 20 49
Svétla nad Sazavou 10 12 22 Zdar nad Sazavou 31 18 49
Tiebi¢ 14 8 22 Moravské Budé&jovice 12 34 46
Golctv Jenikov 10 10 20 Svétla nad Sazavou 4 40 44
Namést’ nad Oslavou 12 8 20 Velké Mezitic¢i 35 9 44
Bystiice nad Pernstejnem 11 8 19 Golcav Jenikov 7 30 37
Moravské Budé&jovice 11 8 19 Bystfice nad Pernstejnem 17 19 36
Humpolec 15 2 17 Jaroméfice nad Rokytnou 10 26 36
Tel¢ 13 4 17 Nové Mésto na Moraveé 17 19 36
Chotébot 8 8 16 Pacov 14 20 34
Pacov 8 8 16 Lede¢ nad Sazavou 12 19 31
Jaroméfice nad Rokytnou 7 8 15 Tiest’ 11 20 31
Kamenice nad Lipou 11 4 15 Namést’ nad Oslavou 6 23 29
Lede¢ nad Sazavou 11 4 15 Pocatky 26 0 26
Velka Bites 15 0 15 Ptibyslav 6 19 25
Velké Mezifi¢i 13 2 15 Kamenice nad Lipou 9 14 23
Polna 12 2 14 Tel¢ 2 18 20
Trest 6 4 10 Jemnice 9 8 17
Jemnice 6 2 8 Hrotovice 14 0 14
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Pocatky 5 0 5 Polna 1 10 11

Hrotovice 2 0 2 Velka Bites 10 0 10

poznamky:
Hodnota ve sloupcich silnice a Zeleznice udava pocet bodl udélenych za silni¢ni a zelezniéni infrastrukturu, ktera se
v obci nachézi, suma pak soucet obou hodnot.

udélovén trojnasobny pocet bodi.
zdroj: CSD (1950), CSAD (1950), Ustfedni sprava geodesie a kartografie (1951); vlastni vypodty

Obdobi mezi lety 1950 — 1970

V obdobi mezi lety 1950 a 1970 je silni¢ni sit pomérné stabilizovana a k vyraznéjSim
zménam dochdzi na Zeleznici. I v tomto obdobi doslo ke zméné administrativniho ¢lenéni statu.
V roce 1960 byl zrusen Jihlavsky kraj a sledované izemi roz¢lenéno do péti okresti nalezejicich do
Vychodoceského, Jihoceského a Jihomoravského kraje, jak ilustruje obrazek ¢. 7.
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Obr. 7 Dopravni sit’ a schéma autobusovych a vlakovych linek v roce 1970

poznamky:

pro vétsi piehlednost nejsou ve schéma autobusovych a vlakovych linek uvedeny popisky obci

zdroj: CSD (1970), CSAD (1970a), CSAD (1970b), CSAD (1970c), Slovenska kartografia (1970); vlastni zpracovani

V silniéni siti doslo pouze k jedné, de facto kosmetické, zméné. V autoatlasech z roku 1970
je usek Kamenice nad Lipou — Dolni Cerekev (dnesni silnice 11/639) znacen jako silnice 1/39.
Zavedeni této kratké silnice prvni tfidy ale pravdépodobné nesplnilo sviij ucel, jelikoz v roce 1980
je znaCena opét jako silnice II. tfidy. Tato zména tedy znamenala kratkodobé zlepsSeni dopravni
polohy Kamenice nad Lipou, Jihlavy, Pocatek a Tteste, nicméné neméla zadny prakticky vliv.

Oproti piedchozimu obdobi doslo k rapidnimu nartistu poétu autobusovych linek. Dosud se
autobusy uplatiiovaly pievazné v mistech s nedostate¢nou obsluznosti Zelezni¢ni dopravou, ale
v roce 1970 jiz tvofi plnohodnotnou alternativu Zeleznici a regionalni i dalkové spoje ¢asto vedou
soub&zné se Zeleznicnimi tratémi. Nejveétsi pocet autobusovych spojui vykazuji okresni mésta
Ttebi¢, Jihlava, Havli¢kav Brod, Pelhfimov a Zd’ar nad Sazavou. Naopak nejmensi podet autobusi
obsluhuje Pfibyslav, ktera je navzdory relativné dobré horizontalni dopravni poloze nejhorsi obci
z hlediska dopravni obsluznosti.
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Naopak Zelezni¢ni sit’ v tomto obdobi doznala nejvétsich zmén. V padesatych letech byla
dokonéena nova dvoukolejné trat’ Havlikiv Brod — Brno, ktera v tiseku Havli¢kiiv Brod — Zd’4r nad
Sazavou nahradila stavajici jednokolejnou trat’ a poté pokracovala po nové trase pres Kiizanov.
Z Ktizanova pak bylo vybudovano piipojeni na trat’ Velké Mezifi¢i — Studenec. V Sedesatych
letech pak doslo na tratich Havli¢ckiv Brod — Brno a Jihlava — Havli¢kuv Brod k elektrifikaci.
V disledku téchto zmén doslo ke zlepseni horizontalni dopravni polohy Zdaru nad Sazavou,
Havlickova Brodu, Golcova Jenikova, Svétlé nad Sazavou, Jihlavy a Velkého Mezifi¢i, jez bylo
nasledovano i vyraznym zvySenim poctu spoji v téchto obcich. Od 60. let se navic
v Ceskoslovensku rozifuji mezinarodni expresy, z nichZ vét§ina je vedena po vyse zminéné nové
vybudované trati. Naopak zhorSeni nastalo u Nového Mésta na Morave a Bystfice nad Pernstejnem,
jelikoz rychlikové spoje dosud vedené pres tyto mésta byly diky vySe zminéné nové trati zruseny.
Srovnani vertikalni a horizontalni dopravni polohy v roce 1970 ilustruje tabulka ¢. 10.

Tab. 10 Srovnani vertikalni a horizontalni dopravni polohy obci v roce 1970

horizontalni dopravni poloha vertikalni dopravni poloha
obec silnice | zeleznic suma | obec bus vlak suma
Havli¢kav Brod 25 23 48 Jihlava 246 67 313
Jihlava 24 13 37 Havli¢ktv Brod 210 94 304
Zd%4r nad Sazavou 18 14 32 Tiebié 257 42 299
Pelhfimov 18 8 26 Pelhfimov 194 20 214
Svétla nad Sazavou 10 14 24 Zd’4r nad Séazavou 157 44 201
Gol¢tv Jenikov 10 12 22 Velké Mezifici 135 23 158
Pribyslav 14 8 22 Chotébof 121 32 153
Trebi¢ 14 8 22 Humpolec 134 9 143
Namést’ nad Oslavou 12 8 20 Tel¢ 123 20 143
Moravské Budé&jovice 11 8 19 Moravské Budéjovice 94 39 133
Kamenice nad Lipou 14 4 18 Namést’ nad Oslavou 90 43 133
Nové Mésto na Moravé 14 4 18 Bystfice nad Pernstejnem 114 16 130
Humpolec 15 2 17 Svétla nad Sazavou 75 47 122
Tel¢ 13 4 17 Golc¢uv Jenikov 76 36 112
Velké Mezifici 13 4 17 Nové Mésto na Moravé 94 16 110
Chotébot 8 8 16 Trest 79 20 99
Pacov 8 8 16 Lede¢ nad Sazavou 74 21 95
Bystiice nad Pernstejnem 11 4 15 Jaroméfice nad Rokytnou 64 30 94
Jaroméfice nad Rokytnou 7 8 15 Pacov 70 21 91
Ledec¢ nad Sazavou 11 4 15 Velka Bites 88 0 88
Velka Bites 15 0 15 Kamenice nad Lipou 62 15 77
Polna 12 2 14 Polna 46 17 63
Trest 8 4 12 Pocatky 61 0 61
Jemnice 6 2 Jemnice 46 8 54
Pocatky 7 0 7 Hrotovice 53 0 53
Hrotovice 2 0 2 Piibyslav 16 19 35
poznamky:

Hodnota ve sloupcich silnice a Zeleznice udava pocet bodl udélenych za silni¢ni a Zelezni¢ni infrastrukturu, kterd se
V obci nachazi, suma pak soucet obou hodnot.

~~~~~~

udglovén trojnasobny pocet bodd. 3
zdroj: CSD (1970), CSAD (1970a), CSAD (1970b), CSAD (1970c), Slovenska kartografia (1970); vlastni vypocty
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Obdobi mezi lety 1970 — 1990
Mezi lety 1970 a 1990 se jako Vv jediném obdobi nezménilo administrativni ¢lenéni statu, ale
diky vystavbé dalnice doslo k reorganizaci dopravni obsluznosti a jesté vice se zvyraznila

dominance autobusové dopravy nad Zelezni¢ni.
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Obr. 8 Dopravni sit’ a schéma autobusovych a vlakovych linek v roce 1990

poznamky:

pro vets pfehlednos‘g nejsou ve schér{la autobusovychv a vlakovych linek uvedeny popisky obci

zdroj: CSD (1990), CSAD (1990a), CSAD (1990b), CSAD (1990c¢), Geodeticky a kartograficky podnik Praha (1990);
vlastni zpracovani

Diky vystavbé dalnice D1 v letech 1973 — 1980, ktera nahradila silnici I/2, doslo
Kk vyraznému zlepSeni dopravni polohy Humpolce, Polné, Velkého Meziti¢i, Namésti nad Oslavou,
Velké Bitese, coz se promitlo i do dopravni obsluznosti dalkovou autobusovou dopravou. O proti
pfedchozimu obdobi byly na trase Jihlava — Tiebi¢ — Brno zruseny dva pary rychlikt, které byly
nahrazeny dvéma dalkovymi autobusovymi linkami, vedenymi z Jihlavy do Brna po délnici pfes
Velké Meziti¢i a Velkou Bites. Rozsifovani dalkovych autobusovych spoji probihalo i mimo
dalnici. V roce 1990 je kromé Ptibyslavi kazda sledovana obec spojena s krajskym nebo alespon S
okresnim méstem dalkovou autobusovou linkou. U regionalni autobusové dopravy dochazi
predevsim ke zvySovani poctu spojii na stadvajicich linkach. Miizeme tedy konstatovat, Ze vyvoj sité
regionalnich autobusovych linek byl prakticky ukonéen v 70. letech a v nasledujicich obdobich
dochazelo pouze ke zvySovani nebo snizovani poctu spoji.

V Zelezni¢ni siti dos$lo vtomto obdobi ke dvéma zménam. V osmdesatych letech
byla elektrifikovana trat’ Jihlava — Horni Cerekev — Veseli nad Luznici, tedy trat’ s rychlikovym
provozem, a zastavena doprava na trati Dobronin — Polna z diivodu jeji malé vytizenosti. Zele-
zni¢ni doprava na tomto useku byla nahrazena autobusovou, ktera je pii malych objemech piepravy
ekonomictéjsi. Co se tyka regionalnich vlakovych spoji, nelze v tomto obdobi sledovat vyraznéjsi
narlst ¢i ubytek zmény se odehravaji prevazné v kategorii rychlikovych spoji. Dochazi k zruseni
rychliki na tratich Jihlava — Znojmo a Jihlava — Brno, z vy$e zminénych divodd, a naopak
Kk nartstu poctu rychlikovych spojii na trati Jihlava — Havlicktiv Brod — Praha a zejména pak na
trati Praha — Havlickav Brod — Brno, na které roste po¢et mezinarodnich expresi.
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Tab. 11 Srovnani vertikalni a horizontalni dopravni polohy obci v roce 1990

horizontélni dopravni poloha vertikalni dopravni poloha
obec silnice | zeleznic suma | obec bus vlak suma
Havli¢kav Brod 25 23 48 Jihlava 433 62 495
Jihlava 26 14 40 Havli¢ktv Brod 274 147 421
Zd4ar nad Sazavou 18 14 32 Zd’4r nad Séazavou 232 91 323
Pelhfimov 20 8 28 Tiebid 270 37 307
Humpolec 22 2 24 Pelhfimov 275 20 295
Namést’ nad Oslavou 16 8 24 Velké Mezifici 206 25 231
Svétla nad Sazavou 10 14 24 Chotébot 177 34 211
Golciav Jenikov 10 12 22 Humpolec 171 9 180
Piibyslav 14 8 22 Velka Bites 180 0 180
Ttebic¢ 14 8 22 Namést’ nad Oslavou 131 38 169
Velké Mezific¢i 17 4 21 Moravské Budé&jovice 135 29 164
Moravské Budéjovice 11 8 19 Nové Mésto na Moravé 139 16 155
Nové Mésto na Moravé 14 4 18 Svétla nad Sazavou 95 51 146
Velka Bites 18 0 18 Golc¢uv Jenikov 103 40 143
Lede¢ nad Sazavou 13 4 17 Bystiice nad Pernsteinem 112 17 129
Tel¢ 13 4 17 Tel¢ 107 21 128
Chotébor 8 8 16 Jaroméfice nad Rokytnou 104 23 127
Pacov 8 8 16 Kamenice nad Lipou 112 14 126
Polna 16 0 16 Pacov 106 20 126
Bystfice nad Pernstejinem 11 4 15 Trest’ 101 21 122
Jaroméfice nad Rokytnou 7 8 15 Pocatky 115 0 115
Kamenice nad Lipou 11 4 15 Lede¢ nad Sazavou 87 21 108
Trest 6 4 10 Ptibyslav 55 17 72
Jemnice 6 2 8 Polna 71 0 71
Pogatky 5 0 Jemnice 44 6 50
Hrotovice 2 0 2 Hrotovice 38 0 38
poznamky:

Hodnota ve sloupcich silnice a zeleznice udava pocet bodl udélenych za silni¢ni a Zelezni¢ni infrastrukturu, ktera se
V obci nachazi, suma pak soucet obou hodnot.

udélova}n trojnésobny pocet bodu. 5 5
zdroj: CSD (1990), CSAD (1990a), CSAD (1990b), CSAD (1990c¢), Geodeticky a kartograficky podnik Praha (1990);
vlastni vypocty

Obdobi mezi lety 1990 — 2010

Po politickych zménach v roce 1989 diky narGstu intenzity individudlni automobilové
dopravy klesla poptdvka po vefejné hromadné dopravé a tak je toto obdobi charakteristické
predev§im sniZzovanim poétu spoji. Doslo také ke zméné administrativniho ¢lenéni a opét vznikl
kraj s centrem v Jihlavé.

V roce 1997 doslo k rekategorizaci silni¢ni sité, kterd se na tizemi Kraje Vyso€ina dotkla
tahd soubéznych s dalnici D1, diky niz sledujeme v roce 2010 mirné zhorSeni dopravni polohy u
nékterych obci. Diky nizké intenzité dopravy byly na silnice druhé tfidy ponizeny tsek Pelhifimov
— Jihlava a Havlickiv Brod — Svétla nad Sazavou — Lede¢ nad Sazavou — hranice kraje. V tomto
obdobi dochazi u vétsiny ze sledovanych obci ke sniZzovani poctu regionalnich autobusovych spoji,
coz je vyvolano snizenim poptavky po vefejné hromadné dopravé diky nariistu intenzity osobni
automobilové dopravy. Ale pokud se podivame na sit’ regionalnich autobusovych linek, ta ziistava
stejnd od roku 1970. Diivodem je dotovani regionalni dopravy ze statniho rozpoCtu a udrzovani

alesponn zakladni dopravni obsluznosti, kdy jsou obce obsluhovany jednim rannim a jednim
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vegernim spojem. Trend snizovani poétu spojii se nedotkl Zd’aru nad Sazavou, kde podet spojii
stagnuje, a Polné, Nového Mésta na Moravé a Teléi, které naopak vykazuji nartst. V kategorii
dalkovych autobusti dochazi k ristu poc¢tu spojii u obci s vyhodnou dopravni polohou v blizkosti

dalnice D1, coz jsou Humpolec, Jihlava, Velké Mezifici a Velkd Bites, a také u Ttebice a

Moravskych Budgjovic. U ostatnich obci sledujeme tbytek poctu spoji.
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Obr. 9 Dopravni sit’ a schéma autobusovych a vlakovych linek v roce 2010
poznamky:

pro vétsi prehlednost nejsou ve schéma autobusovych a vlakovych linek uvedeny popisky obci
zdroj: SZDC (2010), CHAPS (2010), PLANSstudio (2010); vlastni zpracovani

Posledni zmény v Zelezni¢ni siti registrujeme v 80. letech a tak je toto obdobi
charakteristické pouze zménami v dopravni obsluznosti. U vétSiny ze sledovanych obci dochazi ke
zvyseni poctu regionalnich vlaku, coz je dané zménou jejich charakteru. Kapacitné velké osobni
vlaky ptekonavajici relativné velké vzdalenosti byly nahrazeny vét§im poc¢tem kapacitné mensich
vlaku (viz ptiloha 3), které béhem dne vykonaji fadové vétsi pocet jizd.

Celkovy pocet dalkovych vlakd se mezi lety 1990-2010 témét nezmenil, ale zménila se
jejich kvalita. Na trati Havli¢kiv Brod a Zd’ar nad Sézavou byly mezinarodni expresy nahrazeny
rychlikovymi spoji, ¢imz se zlepsila obsluznost Gol¢ova Jenikova, Svétlé nad Sazavou a Pribyslavi
(jelikoz expresy na rozdil od rychliki témito obcemi pouze projizdély) a zvysil se pocet rychlikti na
trati Jihlava — Tiebi¢ — Namést' nad Oslavou — Brno. Naopak zruseny byly rychliky na tratich
Jihlava — Horni Cerekev — Tabor — Plzen a Ok#isky — Znojmo.

Tab. 12 Srovnani vertikalni a horizontalni dopravni polohy obci v roce 2010

horizontalni dopravni poloha vertikalni dopravni poloha
obec silnice | zeleznic suma | obec bus vlak suma
Havlickiav Brod 22 23 45 Jihlava 437 89 526
Jihlava 23 14 37 Havli¢kiv Brod 224 140 364
Zd’4r nad Sazavou 18 14 32 Tiebic 262 61 323
Piibyslav 14 12 26 Zd'ar nad Sazavou 211 104 315
Humpolec 22 2 24 Pelhfimov 204 19 223
Namést’ nad Oslavou 16 8 24 Velké Mezitic¢i 180 19 199
Golcuv Jenikov 10 12 22 Svétla nad Sazavou 83 110 193
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Ttebic 14 8 22 Humpolec 175 9 184
Pelhfimov 17 4 21 Nové Mésto na Moravé 154 28 182
Velké Mezitic¢i 17 4 21 Moravské Budéjovice 136 27 163
Nové Mésto na Morave 14 4 18 Chotébof 121 36 157
Svétla nad Sazavou 4 14 18 Golc¢uv Jenikov 58 90 148
Velka Bites 18 0 18 Namést’ nad Oslavou 75 68 143
Tel¢ 13 4 17 Ptibyslav 47 87 134
Chotébot 8 8 16 Tel¢ 102 23 125
Polna 16 0 16 Velka Bites 121 0 121
Bystiice nad PernsStejnem 11 4 15 Bystfice nad Pernstejnem 93 25 118
Kamenice nad Lipou 11 4 15 Jaroméfice nad Rokytnou 89 18 107
Moravské Budéjovice 11 4 15 Lede¢ nad Sazavou 84 23 107
Pacov 8 4 12 Kamenice nad Lipou 66 20 86
Jaroméfice nad Rokytnou 7 4 11 Pocatky 79 0 79
Lede¢ nad Sazavou 6 4 10 Pacov 58 18 76
Trest 6 4 10 Polna 66 0 66
Jemnice 6 2 8 Trest’ 33 22 55
Podatky 5 0 5 Jemnice 46 7 53
Hrotovice 2 0 2 Hrotovice 32 0 32
poznamky:

Hodnota ve sloupcich silnice a Zeleznice udava pocet bodl udélenych za silni¢ni a Zelezni¢ni infrastrukturu, kterd se
V obci nachazi, suma pak soucet obou hodnot.

udélovér} trojnasobny pocet bodd.
zdroj: SZDC (2010), CHAPS (2010), PLANstudio (2010); vlastni vypocty

7.2 Intenzita individualni automobilové dopravy

Dopravni exponovanost vybranych obci z hlediska intenzity individualni automobilové
dopravy byla hodnocena na zakladé vysledki celostatniho séitani dopravy z let 1973, 1990 a 2010,
které provadi Reditelstvi silnic a ddlnic CR na vSech délnicich, rychlostnich silnicich, silnicich L. a

II. tfidy a na vybranych usecich silnic III. t¥idy.
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200
100
0
1960 1970 1980 1990 2000 2010

Obr. 10 Nariist po&tu osobnich automobilit na 1000 obyvatel CR v letech 1960—2010
zdroj: Bartos, Richtr (2013); vlastni zpracovani
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Diky rozvoji individualni automobilizace sledujeme mezi lety 1973 a 1990 narist intenzity
dopravy u vSech vybranych obci, ktery se po roce 1990 jesté znasobil. Jedinou vyjimkou je Gol¢av
Jenikov, ktery se v 70. letech, jesté pred dokoncenim dalnice nachazel na jedné z hlavnich tras
tranzitni dopravy z Prahy do Brna, respektive z Cech na Moravu, kterd byla poté pfesunuta na
dalnici. Tento pfipad nejjasnéji dokumentuje piesmérovani tranzitni dopravy. Pred vystavbou
dalnice D1 bylo mozné pii cestich zCech na Moravu vyuZit tii hlavnich dopravnich taht
vedoucich na izemi dne$niho Kraje Vysocina pies tehdejsi okresni mésta. Tranzitni doprava mezi
jizni Moravou a jiznimi Cechami byla vedena pies Tiebi¢ a Tel& po dnesni silnici /23, nebo pies
Velké Mezifici, Jihlavu a Pelhfimov. Mezi jizni a stfedni Moravou a Prahou pak byla vedena po
dnesnich silnicich /37 a /19 do Zd’aru nad Sazavou odkud pokragovala pies Havli¢kav Brod nebo
Chotébot na silnici 1/38. Po uvedeni dalnice D1 do provozu v 80. letech se na ni tyto osy tranzitni
dopravy presmérovaly. V disledku téchto zmén tak sledujeme mezi lety 1973 a 1990 pres velké
zvySeni individudlni automobilizace relativné¢ malé zvySeni intenzity automobilové dopravy v
Havli¢kové Brodg, Chotébofi, Teléi, Trebi¢i a Zd’aru nad Sazavou. Naopak velky nariist intenzity
dopravy v tomto obdobi sledujeme u Humpolce, Jihlavy, Velké BiteSe a Velkého Mezifi¢i. Diky
politickym zménam po roce 1989 a dalsi vIiné rustu individualni automobilizace dochazi K ristu
prostorové mobility osob, a tak v obdobi mezi lety 1990-2010 sledujeme ve vSech obcich zvysSeni
intenzity automobilové dopravy. Nejvétsi rozvoj zaznamenava tranzitni doprava na vétsi

vzdalenosti vedena pfevazné po dalnici a tak nejvEtSi narust intenzity opét vykazuji Jihlava,

byly by rozdily v narGstu intenzity mezi obcemi leZicimi na dalnici a ostatnimi jest¢ markantnéjsi.
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Obr. 11 Intenzita dopravy v letech 1973, 1990 a 2010
zdroj: RSD (1973), RSD (1990), RSD (2011); vlastni zpracovéni
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Diky migraci do ekonomickych center regionu a jejich zazemi dochézi k intenzifikaci

dopravnich vazeb mezi témito regiony a jejich zdzemim, a tim k dal§Simu zvySovani intenzity

individualni automobilové dopravy. Mimo dalni¢ni tahy tak vykazuje nejvétsi zvySeni Havlicktv

Brod, Tiebi¢, Pelhiimov a Zd'ar nad Sazavou, tedy nejvétsi ekonomické centra regionu. Naopak

nejmensi nartst intenzity automobilové dopravy vykazuji nejmensi obce. Nejmensi nartst intenzity

vykazuji Pocatky, coz je zpusobeno piedevsim jejich periferni polohou v sidelni siti. Obce s nej-

vEtsi a nejmensi intenzitou automobilové dopravy jsou uvedeny v nasledujici tabulce €. 13.

Tab. 13 Obce s nejvétsi a nejmensi intenzitou automobilové dopravy v letech 1973 — 2010

1973 1990 2010
Jihlava 14 207 | Jihlava 29 648 | Jihlava 72392
Havli¢kiv Brod 11575 | Velké Mezifici 19350 | Velké Mezifici 47 747
Velka Bites 10119 | Humpolec 17 941 | Humpolec 41479
Velké Mezifici 9 712 | Velka Bites 17788 | Velka Bites 40 225
Tiebi¢ 9397 | Havli¢kiv Brod 14 861 | Tiebi¢ 30859
Zdar nad Sézavou 8319 | Trebi¢ 14 251 | Havlicktuv Brod 30433
Pelhtimov 6532 | Pelhiimov 10 758 | Pelhfimov 25501
Golctv Jenikov 6130 | Zd'ar nad Sazavou 10 458 | Zdar nad Sazavou 25079
Moravské Budgjovice 5726 | Moravské Budégjovice 9 474 | Namgst' nad Oslavou 16 690
Namgest’ nad Oslavou 5324 | Namgst' nad Oslavou 6 983 | Moravské Budgjovice 15 042
N. Mésto na Morave 4733 | N. Mésto na Morave 6824 | N. Mésto na Moravé 13911
Tel¢ 4192 | Golcav Jenikov 5986 | Golcav Jenikov 11 280
Chotébot 3806 | Bystfice nad Pernstej. 5461 | Tel¢ 10478
Bystiice nad Pernste;. 3423 | Tel¢ 5337 | Bystfice nad Pernste;j. 10 353
Kamenice nad Lipou 3309 | Leded nad Sazavou 5170 | Kamenice nad Lipou 10 193
Humpolec 3230 | Jaroméfice nad Rokyt. 5062 | Jaroméfice nad Rokyt. 9881
Jaroméfice nad Rokyt. 3035 | Svétla nad Sazavou 4722 | Chotébof 9609
Ledec nad Sazavou 2452 | Chotebot 4 472 | Ledec nad Sazavou 8 783
Trest 2321 | Kamenice nad Lipou 4202 | Trest 8 608
Pacov 2238 Trest 3951 | Svétla nad Sazavou 7923
Jemnice 2234 | Jemnice 3318 | Jemnice 6432
Svétla nad Sazavou 2052 | Pacov 2558 | Polna 5925
Pocatky 1730| Polna 2431 | Piibyslav 5693
Piibyslav 1722 | Pocatky 2408 | Pacov 4159
Polna 1425 | Piibyslav 2 159 | Hrotovice 3585
Hrotovice 633 | Hrotovice 1657 | Pocatky 3116

zdroj: RSD (1973), RSD (1990), RSD (2011); vlastni vypodty
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8 ZAVER

Celé sledované obdobi vykazuji nejvyssi hodnoty ukazatele horizontalni i vertikalni polohy,
Havlickiv Brod a Jihlava lezici na kifizovatkdch hlavnich dopravnich tahdi prochéazejicich
sledovanym izemim, coz ilustruji obrazky ¢. 12 a ¢. 13. Pokud pomineme zménu dopravni polohy
diky novému rozdéleni silniéni sit¢ v roce 1947, které sice diky zvolené metodice znamenalo
zlepseni dopravni polohy vétSiny sledovanych obci, ale realné mélo zanedbatelny vliv, bylo prvnim
vyraznym kvalitativnim zlepSenim v dopravni siti dokonceni nové dvoukolejné elektrifikované
Zelezni¢ni trati Havli¢kav Brod — Zd’ar nad Sazavou — Brno v roce 1966, ktera navazovala na trat’
Havli¢kav Brod — Praha, ktera byla pouze zdvoukolejnéna jiz v 30. letech.
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Obr. 12 Horizontalni dopravni poloha sledovanych obci v letech 1930 — 2010

zdroj: Vilimek (1930), Autoklub RCS (1930), CSD (1950), Ustiedni sprava geodesie a kartografie (1951), CSD (1970),
Slovenska kartografia (1970), CSD (1990), Geodeticky a kartograficky podnik Praha (1990), SZDC (2010), PLANSstudio
(2010); vlastni zpracovani

Vystavba této dopravni tepny vyrazné zlepSila horizontalni dopravni polohu vSech obci,
které na této trati lezely a nasledné i polohu vertikalni, jelikoz diky velké propustnosti na ni mohl
byt nasazen vétsi podet spojil. Na tuto ve své dobé nejmodernéjsi Zelezniéni trat’ v Ceskoslovensku
se od 60. let rozsifovaly mezinarodni dalkové spoje, které logicky obsluhovaly jen hierarchicky
nejvétsi sidla, coz vedlo k dal§imu zlepseni vertikalni polohy Havlickova Brodu a Zd’aru nad
Sazavou, ktery vtomto obdobi prodélal bouflivy rozvoj, ale ke zhorSeni u ostatnich obci, ve
kterych dalkové spoje nezastavovaly. Jak jiz bylo feeno, nejvétsi rozvoj v tomto obdobi doznal
Zd’4r nad Sazavou, diky otevieni Zd’arskych strojiren a slévaren (ZDAS) a s nimi spojené bytové
vystavbé v 50. letech. V 60. letech se pak Zd’4r nad Séazavou stava sidlem okresu, na ukor
historicky vyznamnéjs$iho Nového Mésta na Moraveé. Tyto zmény podpofené zlepSenim dopravni
polohy zpiisobily v letech 1950-1970 nértist poétu obyvatel Zd'aru nad Séazavou z 5 tisic na
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trojnasobek a z malého mésta, které se diky povalecnému odlivu obyvatel vylidiiovalo, stalo ¢tvrté
nejveétsi mésto regionu. Dalsi vyrazné zlepSeni dopravni polohy znamenala vystavba dalnice, ktera
ve sledovaném tzemi probihala v letech 1973-1980. Po jejim dokonceni se zlepSila dopravni
poloha Jihlavy, Humpolce, Velkého Mezifi¢i a Velké BiteSe. Nicméné rozvojovy potencial, ktery
by se mohl projevit nartistem pocCtu obyvatel, nebyl naplnén. Minimalni narlst poctu obyvatel
v Jihlave, ktera by mohla té€zit z vyhodné dopravni polohy v blizkosti dalnice, tak potvrzuje teze,
jez ve svych pracich formulovali Marada a kol. (2011), ¢i Kraft (2011) a sice, ze kvalitni dopravni
sit’ je vyznamnou podminkou regionalniho rozvoje, ale svou roli maji také dalsi faktory, jako

napiiklad nabidka pracovnich pfileZitosti jako tomu bylo u Zd’aru nad Sazavou.
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Obr. 13 Vertikalni dopravni poloha sledovanych obci v letech 1930 — 2010

zdroj: Vilimek (1930), Autoklub RCS (1930), CSD (1950), CSAD (1950), Ustfedni sprava geodesie a kartografie
(1951), CSD (1970), CSAD (1970a), CSAD (1970b), CSAD (1970c), Slovensk4 kartografia (1970), CSD (1990), CSAD
(1990a), CSAD (1990b), CSAD (1990c), Geodeticky a kartograficky podnik Praha (1990), SZDC (2010), CHAPS
(2010), PLANSstudio (2010); vlastni zpracovani
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Prvni cil prace tedy mizeme shrnout tak, Ze se potvrdila jistd provazanost mezi kvalita-
tivnim rozvojem dopravni sité a ristem obci, lezicich na této siti, ale pro dikladnéjsi zhodnoceni
téchto vztahti by bylo tfeba podrobnéjsi analyzy vyvoje sledovanych obci, které piesahuji moznosti
této prace.

Pro identifikovani uzemi s dobrou nebo naopak Spatnou dopravni polohou byly jednotlivé
obce podle poétt bodl udélenych za horizontalni dopravni polohu v roce 1930 a 2010 zafazeny do
tfi kategorii — dopravni centra, dopravni semiperiferie a dopravni periferie. Toto rozdéleni je mirné
zkreslujici, jelikoz cely spravni obvod obce s POU je hodnocen podle hodnoty, jez dosahuje jeho
spravni centrum, ale pro ucely této prace je dostacujici.

Na zakladé tohoto rozdéleni mizeme v roce na pocatku sledovaného obdobi, z hlediska
postaveni v dopravni siti vymezit jako periferni oblasti Jemnicko, Hrotovicko, Tiest'sko,
Pocatecko, Kamenicko, Ptibyslavsko, Lede¢sko a Bystficko. Jako semiperiferni oblasti pak
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Bitessko, Jaromé&ficsko, Meziti¢sko, Polensko, Zd’arsko, Novoméstsko, Chotéboisko, Svételsko a
Humpolecko. Ostatni uzemi mtizeme uréit jako dopravni centra. Pfi pohledu na dopravni sit’ v roce
1930 je patrné, Zze dopravni centra, aZ na jednu vyjimku, kterou tvoti Tel¢, lezi na kiizovatkach
statnich silnic s Zelezni¢nimi tratémi Praha — Jihlava — Znojmo — Videii a Brno — Jihlava — Plzen.
Rozd¢leni podle horizontalni dopravni polohy, kromé dvou piipadi koresponduje s poctem spoju,
které obsluhuji jednotlivé obce. Pokud by tato klasifikace byla provedena na zdklad¢ vertikalni
polohy, mezi dopravni centra by bylo zatazeno Pribyslavsko a naopak mezi dopravni periferie by
bylo zafazeno Telésko.

Jak jiz bylo uvedeno v piedchozich kapitolach, sledované tzemi prodélalo nékolik zmén
v dopravni siti, které se logicky promitly i do vymezeni dopravnich center a periferii. Na konci
sledovaného obdobi, tak sledujeme zlepSeni na severovychodé Gizemi, diky nové zelezni¢ni trati
Praha — Havli¢kav Brod — Zd’r nad Sazavou — Brno, a dalnici D1. Zhorseni naopak nastalo na
Moravskobudé&jovicku diky zruseni dalkové dopravy na trati Praha — Jihlava — Znojmo — Viden a
Pacovsku, diky zruSeni dalkové dopravy na trati Brno — Jihlava — Plzen. Pocatecko, Jemnicko a
Hrotovicko =zistavaji i vtomto obdobi dopravnimi periferiemi. Pokud by klasifikace byla
provedena na zaklad¢ vertikalni polohy, mezi dopravni periferie by bylo navic zafazeno Pacovsko,
Kamenicko, Ttest'sko, Jarométicko a Polensko.
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Obr. 14 Vymezeni perifernich regioni ve sledovaném uzemi z hlediska horizontalni dopravi
polohy v roce 1930 a 2010

zdroj: Vilimek (1930), Autoklub RCS (1930), CSD (1950), CSAD (1950), Ustfedni sprava geodesie a kartografie
(1951), CSD (1970), CSAD (1970a), CSAD (1970b), CSAD (1970c), Slovenska kartografia (1970), CSD (1990), CSAD
(1990a), CSAD (1990b), CSAD (1990c), Geodeticky a kartograficky podnik Praha (1990), SZDC (2010), CHAPS
(2010), PLANSstudio (2010); vlastni zpracovani

Vzajemna souvislost mezi horizontalni a vertikalni dopravni polohou sledovanych obci byla
posuzovana na zakladé hodnot korelacnich koeficientli pro jednotlivd obdobi a jak je patrné
z tabulky ¢. 14, potvrdila se oc¢ekavana vysoka provazanost obou slozek dopravni polohy a s tim
souvisejici nadhodnocovani dopravniho vyznamu obci leZicich na vyznamném dopravnim tahu,
ktery pak nekoresponduje s jejich regionalnim vyznamem. Typickym pifikladem je Golciv Jenikov,
ve kterém, diky jeho vyhodné dopravni poloze na silnici prvni tfidy a rychlikové Zelezni¢ni trati,
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vroce 2010 zastavovalo 32 dalkovych spoji denng, i kdyz mél pouze 2 669 obyvatel (CSU,
2013b), ¢ Pibyslav s 3 948 obyvateli (CSU, 2013b), ve které diky vyhodné poloze na rychlikové

zelezni¢ni trati v témZe roce zastavovalo 21 rychlikd denné.

Tab. 14 Vztah mezi horizontalni a vertikalni polohou sledovanych obci

1930 1950 1970 1990 2010

HP | wp HP | vp HP [ P HP | vp HP VP

0,84 0,77 0,79 0,85 0,84

korela¢ni koeficient

poznamky: HP = horizontalni poloha, VP = vertikalni poloha

zdroj: Vilimek (1930), Autoklub RCS (1930), CSD (1950), CSAD (1950), Ustfedni sprava geodesie a kartografie
(1951), CSD (1970), CSAD (1970a), CSAD (1970b), CSAD (1970c), Slovenska kartografia (1970), CSD (1990), CSAD
(1990a), CSAD (1990b), CSAD (1990c), Geodeticky a kartograficky podnik Praha (1990), SZDC (2010), CHAPS
(2010), PLANStudio (2010); vlastni zpracovani

Co se tyka vyvoje poctu spojit ve sledovanych obcich, sledujeme ocekdvany nardst poctu
spoju do roku 1990 a poté jejich sniZeni, ale podivame-li se na autobusovou a zelezni¢ni dopravu
zvlast’ sledujeme zajimavy trend. V regiondlni autobusové dopraveé dochazi nejprve ke zvySovani
poc¢tu autobusovych spojui, které trva az do roku 1990 a poté nastava redukce poctu spoji.
V zelezni¢ni dopravé sledujeme zvySovani poctu spoji do roku 1970, poté nastava mirné snizent,
kdy jsou vlakové spoje nahrazovany autobusy, a po roce 1990 naopak dochazi ke zvyseni poctu
spoju, které je zptisobeno zejména zménou charakteru osobnich vlakid. Kapacitné velké osobni
vlaky prekonavajici relativné velké vzdalenosti byly nahrazeny vét§im poctem kapacitné mensich
vlakt (viz ptiloha 3), které béhem dne vykonaji fadove vétsi pocet jizd.

V dalkové dopraveé nejprve dochazi k rozsifovani dalkovych spoju v autobusové i Zelezni¢ni
dopraveé, které ma vrchol vroce 1990, kdy jsou kromé& Piibyslavi vSechny sledované obce
obsluhovany alespon jednim dalkovym spojem denné. V nasledujicim obdobi pak nasleduje
selekce, kdy dalkova doprava opousti mensi obce a soustiedi se do hlavnich hospodarskych center
regionu (Jihlava, Tiebi¢, Zd’ar nad Sazavou, Havli¢kiav Brod), poptipadé obci s vyhodnou dopravni
polohou (Gol¢uv Jenikov, Namést’ nad Oslavou, Velké Meziti¢i), pricemz pocet rychliki zistava
zhruba stejny, ale pocet dalkovych autobusovych spojii se snizuje.

Ve vyvoji intenzity automobilové dopravy sledujeme nejveétsi zmény v obcich lezicich na
dalnici, diky nartstu tranzitni dopravy. Pokud by se podafilo odistit data o tuto tranzitni dopravu
zjistili bychom, Ze nejvétsi narust intenzity dopravy se odehrava v nejvétsich obcich, jelikoZ prave

ty generuji nejvice automobilové dopravy.
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silnice Il. tridy silnice . tridy

silnice |. tridy
silnice I1. tridy

Obr. 15 Intenzita dopravy v letech 1973, 1990 a 2010
zdroj: Celostatni s¢itani dopravy z let 1973 — 1990, RSD, 2011; vlastni zpracovani
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SUMMARY

This thesis analyzes development of the transport position of municipalities in the Vyso¢ina
region during period 1930-2010 and identifies peripheral areas in terms of position in the transport
network and transport services. The main aim of this thesis was a describing the development of
the transport position monitored municipalities between 1930-2010 and identified context between
changes in the transport network and changes in the settlement hierarchy.

Whole monitoring period has the highest indicators of horizontal and vertical position.
Havlickv Brod and Jihlava are laying at the crossroads main roads passing through the monitored
area. The greatest improvements in the transport network was the completion of a new double track
electrified railway line Havli¢kiiv Brod — Zd’4r nad Sazavou — Brno in 1966. The construction of
this transport artery significantly improved the horizontal transport position of all municipalities
which lying on this line and, consequently, the vertical position, since due to the high permeability
could be deployed large number of connections. At this time in its modern railway track in
Czechoslovakia from the 60s expanded international long-distance services, which logically
serving a hierarchically largest settlements, leading to a further improvement in the vertical
position Havlickiv Brod and Zd’ar nad Sazavou. Another significant improvement in transport
position meant the construction of the highway, which in the study area built in the years 1973—
1980. The development potential whichcould emerge population growthwas not fulfilled.
Minimum population growth in Jihlava, which could benefit from convenient transport location
near the highway, confirms the thesis by Marada et al. (2011), and Kraft (2011), namely that good
transport network is an important factor of regional development, but its role is played by other
factors, such as job opportunities as was the case with Zd’ar nad Sazavou. To identify areas with
good or bad transport position were the municipalities according to the number of points awarded
for horizontal transport position in 1930 and 2010 were classified into three categories —
transportation centers, transport semiperiphery and periphery areas. Due to changes in the network
monitor in 2010 compared to 1930, improvements in the northeast area, deterioration occurred in
the south and west. Correlation between horizontal and vertical position of the monitored area were
assessed on the basis of the values of correlation coefficients for each period and confirmed the
expected strong links with both components of the transport position and overestimate the
importance of the transport municipalities located on main roads, which then correspond with their
regional significance. In the number of connections in the monitored municipalities we follow the
expected increase in the number of connections to the year 1990 and then reduce them. This trend
was due to a decrease in demand for public transport, which was caused by the development of
individual motorization. In the development in road traffic we are monitoring changes in the most
municipalities which are lying on the highway because of increase in transit traffic.
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PRILOHA 1 - HORIZONTALNI DOPRAVNI POLOHA

Kritéria bodovani — silnice

vzdalenost v km dalnice silnice 1. t¥idy / statni silnice silnice II. tfidy / okresni s.
od intravilanu do5 5-10 | 10-15 | prijezd do5 5-10 prijezd
pocet bodl 5 3 1 4 2 1 1

body za priijezd komunikace jsou zapocteny i v pfipad¢, ze je komunikace pifevedena na obchvat

Kritéria bodovani — Zeleznice

typ traté rychlikova regionalni dvoukolejna elektrizovana

pocet bodl 4 2 1 1

Ukazatel horizontalni dopravni polohy (HP)

silnice zeleznice
rok dalnice silnice I. tf. / statni silnice IL.t./okres sil. rychl. region. | dvouk. elektr. Ssﬁr:?; ieslsg?ce HP
dos [ 5-10 [120-15 | prij. | do5 [ 5-10 or. trat’ trat trat’ trat
Bystfice nad Pernstejnem
2010 2 3 2 11 4 15
1990 2 3 2 11 4 15
1970 2 3 2 11 4 15
1950 2 3 2 11 8 19
1930 4 2 4 4 8
Goléiv Jenikov
2010 2 2 2 2 2 10 12 22
1990 2 2 2 2 2 10 12 22
1970 2 2 2 2 2 10 12 22
1950 2 2 2 2 10 10 20
1930 3 2 2 14 8 22
Havli¢kiv Brod
2010 5 2 4 1 2 3 22 23 45
1990 6 1 4 1 2 3 25 23 48
1970 6 1 4 1 2 3 25 23 48
1950 6 1 4 1 1 25 19 44
1930 4 2 2 3 18 14 32
Hrotovice
2010 2 2 2
1990 2 2 2
1970 2 2 2
1950 2 2 2
1930 4 4 4
Humpolec
2010 2 2 4 1 22 2 24
1990 2 2 4 1 22 2 24
1970 3 3 1 15 2 17
1950 3 3 1 15 2 17
1930 2 3 1 11 2 13
Chotéboi
2010 2 6 2 8 8 16
1990 2 6 2 8 8 16
1970 2 6 2 8 8 16
1950 2 6 2 8 8 16
1930 2 2 1 2 11 4 15
Poznamky:

Hodnota ve sloupcich silnice a Zeleznice udava kolikrat se ur¢ity typ dopravni infrastruktury v intravilanu obce, resp. v jejim okoli vyskytuje.
Hodnota ve sloupcich suma silnice a suma Zeleznice vyjadiuje celkovy pocet bodl za silni¢ni, resp. zelezni¢ni infrastrukturu po zapocteni vah
uvedenych vyse.

Sloupec HP vyjadiuje celkovou hodnotu ukazatele horizontalni dopravni polohy




silnice Zeleznice
rok dalnice silnice 1. tf. / statni silnice IL.t./okres sil. rychl. region. | dvouk. elektr. Sslll'lr:?; ieslsfll?ce HP
dos [ 5-10 [10-15 | prij. | dos5 [ 5-10 prii. traf trat trat’ trat’
Jaromé¥ice nad Rokytnou
2010 2 5 2 7 4 11
1990 2 5 2 7 8 15
1970 2 5 2 7 8 15
1950 2 5 2 7 8 15
1930 2 5 2 7 4 11
Jemnice
2010 6 1 6 2 8
1990 6 1 6 2 8
1970 6 1 6 2 8
1950 6 1 6 2 8
1930 7 1 7 2 9
Jihlava
2010 2 2 5 3 2 23 14 37
1990 2 3 4 3 2 26 14 40
1970 5 1 2 3 1 24 13 37
1950 5 2 3 22 12 34
1930 4 4 3 20 12 32
Kamenice nad Lipou
2010 2 3 2 11 4 15
1990 2 3 2 11 4 15
1970 3 2 2 14 4 18
1950 2 3 2 11 4 15
1930 5 2 5 4 9
Lede¢ nad Sazavou
2010 2 4 2 6 4 10
1990 2 2 1 2 2 13 4 17
1970 2 1 2 2 11 4 15
1950 2 1 2 2 11 4 15
1930 1 4 2 5 4 9
Moravské Budéjovice
2010 2 3 2 11 4 15
1990 2 3 2 11 8 19
1970 2 3 2 11 8 19
1950 2 3 2 11 8 19
1930 2 3 2 11 8 19
Namést’ nad Oslavou
2010 2 2 1 1 2 16 8 24
1990 2 2 1 1 2 16 8 24
1970 2 3 1 2 12 8 20
1950 2 3 1 2 12 8 20
1930 2 2 1 2 11 8 19
Nové Mésto na Moravé
2010 2 2 4 2 14 4 18
1990 2 2 4 2 14 4 18
1970 2 2 4 2 14 4 18
1950 2 2 4 2 14 8 22
1930 7 2 7 4 11
Pacov
2010 2 4 2 8 4 12
1990 2 4 2 8 8 16
1970 2 4 2 8 8 16
1950 2 4 2 8 8 16
1930 2 3 2 11 8 9
Poznamky:

Hodnota ve sloupcich silnice a Zeleznice udava kolikrat se uréity typ dopravni infrastruktury v intravilanu obce, resp. v jejim okoli vyskytuje.

Hodnota ve sloupcich suma silnice a suma Zeleznice vyjadiuje celkovy pocet bodl za silni¢ni, resp. zelezni¢ni infrastrukturu po zapocteni vah
uvedenych vyse.

Sloupec HP vyjadiuje celkovou hodnotu ukazatele horizontalni dopravni polohy




silnice Zeleznice
rok dalnice silnice 1. tf. / statni silnice IL.t./okres sil. rychl. region. | dvouk. elektr. Sslll'lr:?; ieslsfll?ce HP
dos [ 5-10 [10-15 | prij. | dos5 [ 5-10 prii. traf trat trat’ trat’
Pelhfimov
2010 2 3 3 2 17 4 21
1990 2 4 2 2 20 8 28
1970 4 2 2 18 8 26
1950 4 2 2 18 8 26
1930 3 4 2 16 8 24
Pocatky
2010 2 3 5 5
1990 2 3 5 5
1970 4 3 7 7
1950 2 3 5 5
1930 2 4 5 5
Polna
2010 2 4 6 16 16
1990 2 4 6 16 16
1970 6 6 1 12 2 14
1950 6 6 1 12 2 14
1930 4 5 1 9 2 11
Piibyslav
2010 2 2 4 2 2 2 14 12 26
1990 2 2 4 2 2 2 14 8 22
1970 2 2 4 2 2 2 14 8 22
1950 2 2 4 2 14 8 22
1930 2 4 2 6 4 10
Svétla nad Sazavou
2010 4 2 1 2 2 4 14 18
1990 2 2 2 1 2 2 10 14 24
1970 2 2 2 1 2 2 10 14 24
1950 2 2 2 1 2 10 12 22
1930 4 2 1 4 10 14
Tel¢
2010 2 5 2 13 4 17
1990 2 5 2 13 4 17
1970 2 5 2 13 4 17
1950 2 5 2 13 4 17
1930 2 5 2 13 4 17
Tiebid
2010 2 6 2 14 8 22
1990 2 6 2 14 8 22
1970 2 6 2 14 8 22
1950 2 6 2 14 8 22
1930 2 5 2 13 8 21
Trest’
2010 2 4 2 6 4 10
1990 2 4 2 6 4 10
1970 4 4 2 8 4 12
1950 2 4 2 6 4 10
1930 2 4 2 6 4 10
Velka Bite§
2010 2 1 4 18 18
1990 2 1 4 18 18
1970 3 3 15 15
1950 3 3 15 15
1930 2 4 12 12
Poznamky:

Hodnota ve sloupcich silnice a Zeleznice udava kolikrat se uréity typ dopravni infrastruktury v intravilanu obce, resp. v jejim okoli vyskytuje.

Hodnota ve sloupcich suma silnice a suma Zeleznice vyjadiuje celkovy pocet bodl za silni¢ni, resp. zelezni¢ni infrastrukturu po zapocteni vah
uvedenych vyse.

Sloupec HP vyjadiuje celkovou hodnotu ukazatele horizontalni dopravni polohy




silnice Zeleznice
rok dalnice silnice 1. tf. / statni silnice IL.t./okres sil. rychl. region. | dvouk. elektr. Sslll'lr:?; ieslsfll?ce HP
dos [ 5-10 [10-15 | prij. | dos5 [ 5-10 prii. traf trat trat’ trat’
Velké Mezirici
2010 2 2 5 2 17 4 21
1990 2 2 5 2 17 4 21
1970 2 2 3 2 13 4 17
1950 2 2 3 1 13 2 15
1930 2 5 1 13 2 15
Zdar nad Sazavou
2010 4 2 2 2 2 18 12 30
1990 4 2 2 2 2 18 12 30
1970 4 2 2 2 2 18 12 30
1950 4 2 2 18 8 26
1930 1 4 2 8 4 12
Poznamky:

Hodnota ve sloupcich silnice a Zeleznice udava kolikrat se uréity typ dopravni infrastruktury v intravilanu obce, resp. v jejim okoli vyskytuje.

Hodnota ve sloupcich suma silnice a suma Zeleznice vyjadiuje celkovy pocet bodl za silni¢ni, resp. Zelezniéni infrastrukturu po zapoéteni vah
uvedenych vyse.

Sloupec HP vyjadtuje celkovou hodnotu ukazatele horizontalni dopravni polohy




PRILOHA 2 - NAVRHY PRVNICH CESKOSLOVENSKYCH DALNIC

Silni¢ni subkomitét celostétni hospodéaiské konference ndrodohospodaiskych sbora krajovych. (Hlavni potadatel Ceskoslovenské regionalistické ustfedi.)

NARODNI SILNICE

—PATER REPUBLIKY—
SPOJENI VYCHODU SE ZAPADEM

PRICKY REZ NARODNI SILNICI

DELKA 700 Km SIRKA 20m
SMER: PLZEN—PRIBRAM~HUMPOLEC-KROMERIZ
BAN. BYSTRICE — KOSICE,
p 0 OUREN - 1935

VYSVETUVKY:
s STATN] SILNICE e SPLAVHENA RERA MOABA
S ME2INAROON! AUTOSPOVE

. MERITKO 1:1500000
R NAROON] SILNICE

Vydal Siinieni Obzor. = Tiskem Unle v Praze

Navrh Narodni silnice Plzen — KoSice (1935)
zdroj: Lidl (2009)
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Navrh silni¢nich pateii v CSR (1935)
zdroj: Lidl (2009)



Bativ navrh silni¢ni magistraly (1937)
zdroj: Lidl (2009)
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Ut'edni navrh &esko-slovenské dalnice (1938)
zdroj: Lidl (2009)



PRILOHA 3 - ZMENA CHARAKTERU OSOBNICH VLAKU

V roce 1990 bylo bézné, Ze osobni vlaky ptekonavaly velké vzdalenosti, na rozdil od dnesnich osobnich
vlaki. Napf. na trati Zd'ar nad Sazavou — Tignov v roce 1990 nejkratsi vlaky jezdily na vzdalenost Zd’ar nad
Sazavou — Bystfice nad Pernstejnem, ale byly vypravovany i spoje jedouci 3 hodiny 40 minut trasu
Havli¢ktiv Brod — Zd’ar nad Sazavou — Tisnov — Brno. V dne$ni dobé je nejéast&jsim spojem na této trati
osobni vlak ze Zd’aru nad Sazavou do Nového Mésta na Moravé jedouci 20 minut.

Pro zajimavost je v této piiloze uveden nejdelsi osobni vlak, ktery byl v roce 1990 ve sledovaném tzemi

vypravovan.

Havli¢kiv Brod, 17. 9. 2009 — Informacni tabule omylem signalizuje odjezd osobniho vlaku, ktery v roce

1990 za 5 hodin 30 minut dopravil cestujici z Havli¢kova Brodu az do 200 km vzdalené Bratislavy.
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Jizdni fad CSD z roku 1990. Cervené je vyznagen osobni vlak z Havlickova Brodu do Bratislavy.
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