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1. Uvod a cil prace

Od okamziku, kdy se lidstvu naskytla moznost dopravy, stala se pro néj
neodmyslitelnou soucasti. Toto spojeni mezi dopravou a lidstvem vychazi ze skutecnosti
potfeby prepravy — bud sebe samého, coz bylo prvotnim cilem, nebo k prepravé
hmotnych statkt, ktera se objevila v pozdéjsi fazi. Kazda krajina je jina, jeden kraj
je kopcovity studeny s velkym podilem srazek, dalsi kraj je témér bez kopct a podnebi
je zde uplné jiné. Kvalitni dopravni infrastruktura pfimo pusobi na vyvoj spolecnosti,
pfi ohlédnuti zpét do minulosti 1ze totiz dohledat fakta, ze vrcholné spolecnosti své doby
byly prave ty, které disponovaly nejlépe organizovanou dopravou. Jako jeden piiklad za
vSechny je mozné uvést Egypt — vladci africkych kréalovstvi, jiz dovedli diky
propracovanému systému dopravit zbozi na extrémné velké vzdalenosti. V dnesni dobé
se doprava déli na cCtyfi zakladni slozky — silnicni, zelezni¢ni, leteckou a vodni.

V Ceskeé republice primarni dopravu tvofi silni¢ni a zelezni¢ni slozka.

Odhadnout, jakym smérem se doprava v budoucnosti bude ubirat, je velice slozité.
Nicméné lze predpokladat, ze se vyda jinymi sméry, nez které zname dnes. V dasledku
apelovani na ochranu zivotniho prostfedi dojde nejspiSe k postupné eliminaci vyroby
spalovacich motord. V soucasnosti se jeSté s elektromobily lze setkat pomérné
sporadicky, ale predpoklad je takovy, ze tento druh dopravy se dostane do popiedi.
Je otazkou, zdali je na tento trend nase spoleCnost pfipravena. Dalsi soucasti dopravni
infrastruktury je letecka doprava. Tu jako takovou zrychli suborbitalni letouny. Raketové
letouny dokazou piekonat extrémni vzdalenosti v horizontu jen nékolika malo hodin.
Na zakladé téchto faktorti je mozné, Ze jednou nastane cestovani mezi planetami slunecni
soustavy. Mozna se to dnes zda jako utopie, ale nikde neni psano, ze tomu tak nebude.

Pokud by se tak stalo, urcité tento typ dopravy nebude dostupny pro kazdého.

Zde vyvstava otazka ekonomické stranky, ktera je taktéz soucasti této bakalarské
prace. Kazdy stat usiluje o co nejvétsi ekonomicky rust. Je vSeobecné znamo, ze ten je
tvoren nékolika slozkami. Tyto slozky zahrnu;ji lidské zdroje, ptirodni zdroje a kapitalové
zdroje. Kapitdlové zdroje jsou déleny na dva faktory, hmatatelny a nehmatatelny.
Hmatatelny faktor zahrnuje stroje, budovy, zafizeni apod. Technickou uroveni

hmatatelnych statkti uruje druhy z uvedenych faktort, a to nehmatatelny.



Cilem bakalaiské prace je vyhodnoceni vztahu mezi kvalitou silnicni sité
a ekonomickym rustem v daném regionu. Vyhodnoceni bude provedeno pomoci analyzy

s vyuzitim statistickych metod.

K vyhodnoceni vztahu mezi kvalitou silni¢ni sit€é a ekonomickym riistem bude
vyuzita korelace. Korelace vyjadiuje linearni zavislost mezi dvéma veli¢inami. Mira

korelace se vyjadiuje pomoci korelacniho koeficientu, ktery nabyva hodnot od -1 po 1.



2. Prehled reSené problematiky

Teoreticka Cast bakalarské prace v prvnim bodé predstavi dopravni infrastrukturu.
Popise jeji zakladni déleni a bude se vice zaobirat dopravou silni¢ni a ZelezniCni.
Déle vymezi rozdil mezi dopravou osobni a nakladni. Nasledné v podkapitole nazvané
,,Ekonomicky rist regionu‘‘ prace predstavi ekonomické ukazatele, které bakalarska
praci vyuziva. Tato vySe zminéna podkapitola také poukaze na zakladni teorie v rozvoji
regionu, potazmo i problémy, které se tykaji bezpecnosti regionu. V neposledni fade bude

feSen vztah mezi dopravou a ekonomickym rastem.

2.1 Dopravni infrastruktura

Podle Marady (2010) a Hampla (2004):

.....

v kazdodennim zivot¢ obyvatel je také problematikou intenzivn¢ vnimanou Sirokou vefejnosti.
Také v soucasné odborné geografické literatuie ma proto Cetnost studii vénovanych dopravni problematice
stoupajici tendenci. Tato skute¢nost je dana jednak naléhavosti dopravnich problému pozorovanych v bézné
realit¢, ale také patrnym ndvratem kvantitativnich metod vyzkumu do této problematiky, kterymi se
geografie dopravy pfiblizuje postupum pouzivanym technickymi védami, jeZ dopravni problematiku
prevazng studuji. Také pro oblast geografie dopravy ovSem plati nékolikrat opakovany nazor M. Hampla
o0 sociogeografickém vyzkumu obecné (napi. Hampl 2004), a sice ze vyzkum se zam¢iuje spise na studium
geografické diferenciace socioekonomického vyvoje a jen omezené na studium vyvoje sociogeografické
organizace samotné¢. Hampl dale tuto myslenku rozvadi, kdyz tvrdi, ze v prvnim pfipad¢ ..jde o hledani
a vyznamov¢ rozliSovani geografickych faktori podmitujicich diferenciaci socialniho a ekonomického
vyvoje ...« (s. 206), v ptipad¢ druhém .,... je potfebné hledat odpovédi na otdzky: jak se méni charakter
koncentra¢nich procest, jak se vyviji sidelni hierarchie, jak se méni stfediskova pusobnost mest ve smyslu

rozsahovém i funkcnim, resp. kvalitativnim™ (s.11).

Nejcasteji se doprava rozdéluje podle prostoru, v jakém se nachazi jeji dopravni

cesta. Dopravu podle prostoru rozdélujeme na:

dopravu pozemni — silni¢ni, zelezni¢ni a nemotorova (cyklisticka, pési),

e dopravu vodni — vnitrozemska, pfibfezni a namotni,

dopravu leteckou.



Silni¢ni doprava

Podle zékona ¢. 111/1994 Sb., zakona o silni¢ni dopraveé v aktualnim znéni:

Silni¢ni doprava je souhrn Cinnosti, jimiz se zajiStuje pfeprava osob (linkova osobni doprava,
kyvadlova doprava, pfilezitostna osobni doprava, taxisluzba), zvifat a véci (nakladni doprava) vozidly,
rovnéz i pfemistovani vozidel samych po dalnicich, silnicich, mistnich komunikacich, vefejn¢ pfistupnych

ucelovych komunikacich a volném terénu.

Silni¢ni doprava pro vlastni potieby je doprava, kterou se zajistuje podnikatelska Cinnost, k niz je
osoba provozujici silni¢ni dopravu opravnéna podle zvlastnich pravnich pfedpisu a pfi niz nedochazi ke

vzniku zdvazkového vztahu, jehoz pfedmétem je pieprava osob, zvitat nebo véci (§ 2 pism. 1 a 2).

Infrastruktura silni¢ni dopravy se déli na:

e dalnice,

e silnice,
o silnice L tfidy,
o silnice I tfidy,
o silnice III. tfidy,

e mistni komunikace,

e Ucelova komunikace.

Definic o dalnicich, silnicich, mistnich a ufelovych komunikacich je mnoho,
z tohoto diivodu byla zvolena definice ze zakona ¢. 13/19997 Sb., zakona o pozemnich

komunikacich v aktualnim znéni:

Daélnice je pozemni komunikace ur¢end pro rychlou dalkovou a mezistatni dopravu silni¢nimi
motorovymi vozidly, kterd je budovana bez troviiovych kfizeni, s oddélenymi misty napojeni pro vjezd
avyjezd a kterd ma smérové oddelené jizdni pasy. Ddlnice je pristupna pouze silnicnim motorovym
vozidlim, jejichz nejvyssi povolena rychlost neni niz$i, nez stanovi zvlastni predpis.

Silnice je vefejn¢ piistupnd pozemni komunikace urend k uziti silniCnimi a jinymi vozidly
a chodci. Silnice tvoii silni¢ni sit’. Silnice muze byt oznaCena jako silnice pro motorova vozidla podle
zvlastniho pravniho predpisu, pouze jde-li o silnici 1. tfidy, kterd je budovadna bez troviiovych kiizeni,
s oddélenymi misty napojeni pro vjezd a vyjezd a na niz neni pfimo pfipojena sousedni nemovitost
s vyjimkou nemovitosti pfimo pfipojenych z odpocivek. Silnice se podle svého urceni a dopravniho

vyznamu rozdé€luji do téchto tfid:



a) silnice L. tfidy, ktera je urCena zejména pro dalkovou a mezistatni dopravu,
b) silnice II. tfidy, ktera je ur¢ena pro dopravu mezi okresy,

c) silnice III. tfidy, kterd je urCena k vzijemnému spojeni obci nebo jejich napojeni na ostatni

pozemni komunikace.

Mistni komunikace je vefejné piistupnd pozemni komunikace, kterd slouzi pfevazné mistni
dopraveé na uzemi obce. Mistni komunikace miize byt oznacena jako silnice pro motorova vozidla podle
zvlastniho pravniho predpisu, pouze jde-li o mistni komunikaci I. tfidy, ktera je budovana bez tiroviiovych
kiiZeni, s odd¢élenymi misty napojeni pro vjezd a vyjezd a na niz neni pfimo pfipojena sousedni nemovitost

s vyjimkou nemovitosti piimo pfipojenych z odpocivek.

Utelova komunikace je pozemni komunikace, ktera slouzi ke spojeni jednotlivych nemovitosti
pro potieby vlastniku téchto nemovitosti nebo ke spojeni téchto nemovitosti s ostatnimi pozemnimi
komunikacemi nebo k obhospodarovani zemed€lskych a lesnich pozemki. Prislusny silni¢ni spravni ufad
obecniho ufadu obce s rozsifenou pusobnosti muze na zadost vlastnika icelové komunikace a po projednani
s Policii Ceské republiky upravit nebo omezit vefejny piistup na uéelovou komunikaci, pokud je to
nezbytn& nutné k ochrang opravnénych zajmi tohoto vlastnika. Uprava nebo omezeni veiejného pristupu
na ucelové komunikace stanovené zvlastnimi pravnimi piedpisy tim neni dotéena. Ugelovou komunikaci
je i pozemni komunikace v uzavieném prostoru nebo objektu, ktera slouzi potieb¢ vlastnika nebo
provozovatele uzavieného prostoru nebo objektu. Tato ucelovd komunikace neni pfistupnd vetejng,
ale v rozsahu a zpusobem, ktery stanovi vlastnik nebo provozovatel uzavieného prostoru nebo objektu.
V pochybnostech, zda z hlediska pozemni komunikace jde o uzavieny prostor nebo objekt,

rozhoduje piislusny silni¢ni spravni uiad (§ 4 — § 7).

Clenéni silni¢ni dopravy

Podle Kfivdy, Richtafe & Olivkové (2007):

Silni¢ni dopravu mizeme rozdélit podle n€kolika hledisek:
- podle pfedmétu pfemisténi:
e nakladni
e osobni
- podle tizemi, na némz je provozovana:

e vnitrostdtni — doprava, kdy vychozi misto, cilové misto a celd dopravni cesta lezi na
uzemi jednoho statu.

e mezinarodni — doprava, pfi niz misto vychozi a misto cilové lezi na uizemi dvou riznych
statl, nebo doprava, pti niz misto vychozi a cilové sice lezi na tizemi t€hoz statu, ale Cast

Jjizdy se uskute¢ni na izemi jiného statu.



- podle toho pro koho se provozuje:

e pro vlastni potfeby — je vykondvana pro vlastni potfebu podnikatele, aby tak mohl
zajiStovat svou podnikatelskou Cinnost (zdvodova doprava). Podnikatel nepodnika
v oblasti silni¢ni dopravy.

e  pro cizi potfeby — vznika zdvazkovy vztah mezi tim, kdo dopravu provozuje (dopravcem)
a tim, jehoz pfepravni poticba se uspokojuje (pfepravcem, zakaznikem). Dopravce je

podnikatelem v silni¢ni doprave. (s. 111).

Zelezni¢ni doprava

Zelezni¢ni doprava je doprava, ktera je provozovana na kolejich, mizeme ji také

nazvat kolejovou dopravou. Provozovani tohoto druhu dopravy se uskuteCiiuje na

selezni¢ni draze. Ceska republika ma jednu znejhustdich vlakovych siti v Evropé.

Zelezni¢ni drahy se ¢leni do jednotlivych skupin. Clenime je na drahy celostatni,

drahy regionalni, drahy mistni, vlecky, zkusebni drahy a specialni drahy.

Maji

Draha celostatni — musi byt jako dréha celostatni oznacena, vyuzijeme ji jak

v celostatni, tak 1 v mezinarodni vefejné zelezni¢ni doprave,

draha regionalni — draha regionalniho nebo mistniho vyznamu, napojuje se do

celostatni nebo jiné regionalni drahy,

drdha mistni — draha je oddélena od celostatni 1 regionalni drahy, je zde moznost
prendani drazniho vozidla na jinou drahu, ale pouze v pifipadé pouziti zvlastniho
technického zafizeni, muze slouzit k nevefejné osobni drazni dopravé

(pro potieby cestovniho ruchu nebo pro provoz historického vlaku),

vlecka — pro provozovatele nebo pro jiného podnikatele, napojuje se na celostatni

nebo do regionalni drahy, nebo jiné vlecky,

zkuSebni draha — provozovani zkuSebnich provozi, probihaji zde zkousky
za UCelem schvéaleni typu nebo zmény typu draznich vozidel

a drazni infrastruktury,

specialni draha — hlavni vyuzZiti najdeme v zabezpedeni obce (podle Casti druhé
§ 3 zakona €. 266/1994 Sb., zdkona o drahach v aktualnim znéni).
V Ceské republice vét§inu dopravy vlakem provozuji Ceské drahy.

v tuzemsku dlouholetou tradici. Mezi dals§i spolecnosti, které provozuji



zelezni¢ni dopravu patii napiiklad soukromé spolecnosti RegioJet a Leo Express.
Spolecnost RegioJet provozuje také autobusovou dopravu. S nejvétsi pravdépodobnosti
vlaky i autobusy od této spoleCnosti poznate, vyznacuji se charakteristickou zlutou
barvou. Leo Express je ztéchto spole¢nosti nejmlad§i na Ceském trhu. Vlaky této
spolecnosti jsou od firmy Stadler a patfi k supermodernim vlakim. Specializuji se

predevsim na dalkovou dopravu.

Podle dat Spravy zeleznic (2021) ¢ini celkova délka trati v tuzemsku 9 358 km.
Z toho jednokolejnych trati 7 324 km, dvojkolejnych trati 1 968 km a vicekolejnych trati
65 km. Pocet zastavek je 1 599. Podet zelezni¢nich mostd, které v Ceské republice mame

je 6 716 a jejich celkova délka je 154 845 metri. Mame zde také 166 tunelt.

Osobni doprava

Jak uz sam nazev napovida, osobni pieprava se zabyva piepravou osob, tyto osoby
muzeme nazvat cestujici. Osoby jsou ucastniky piepravy v ramci dopravnich prostredk,
oproti nakladni dopravé se z cestujicich, ktefi vyuzivaji osobni dopravu, stavaji aktivni

ucastnici dopravniho procesu (Brinke, 1999).

Podle Vonky, Drdly Biny & Sirokého (2004) jedno z nejzakladngjsich déleni
osobni dopravy je deleni do dvou zakladnich skupin. Tyto zékladni skupiny

jsou — doprava osobni vefejna a doprava individualni.

Dopravu osobni vefejnou muzeme, dale rozdé€lit na tyto dopravni obory,

nebo-li druhy dopravy:

o zelezni¢ni — pifeprava vétSiho pocCtu osob na kratké (vétSinou wvnitrostatni
charakter), ale 1 dlouhé vzdalenosti (vysokorychlostni doprava),

e silnicni hromadna — nebo také autobusova, preprava mensiho poc¢tu osob na kratké
a stfedni vzdalenosti, vétSinou se jedna o priméstskou dopravu, pro dalkovou
dopravu neni vhodna,

o leteckd — pro menSi pocty osob (cestujicich), primarné urCena na dlouhé
a velmi dlouhé (mezikontinentalni lety) vzdalenosti,

e vodni —u néas rekreacni zalezitost, v zahranici vnitrozemska nebo pobfezni plavba

(kratka a stfedni vzdalenost), oceanska plavba je vyzivana na velké vzdalenosti,



e meéstska — hromadna pfeprava na izemi mést (vétSinou vyuzitelna pouze pro veétsi
meésta), primarné vyuzivana na cesty po mesté a cestu do prace, patii sem
podzemni doprava (metro), podpovrchova tramvaj, rychlodraha (pfiméstska
a méstska, tramvajova rychlodraha), tramvaj, trolejbus, autobus, nekonvencni
doprava,

e ozubnicové a lanové drahy — pii prekonavani vétSich vyskovych rozdilt, trat
ve velkém sklonu, vyuziti v dolech, na horach,

e nekonvencni doprava — povazujeme za nestandartni druh dopravy, z divodu
pouzité dopravni cesty. (drahy s magnetickym polstafem, pohyblivé chodniky,

kabinkova doprava atd.)
Doprava individualni se da rozdélit na tyto dopravni obory:

e automobilova — predevsim vyuzitelna pro dopravu rekreacni (dovolena, vylet,
cesta chalupu atd.), kde neni dostatecna nabidka vefejné dopravy, lze vyuzit
i v kombinaci s vetfejnou dopravou,

e taxisluzba — doplnéni k vefejné dopravé, doprava mensiho poctu osob,
kratsi vzdalenosti,

e motocyklisticka — vhodna pro kratsi vzdalenosti, ekologictéjsi oproti dopraveé
automobilové,

e cyklisticka — vyznamny druh dopravy na kratké vzdalenosti, po mésté v hlavni
dopravni Spicce, za urcitych okolnosti 1 rychlejsi nez doprava silni¢ni hromadna,

e pési — pro kratké vzdalenosti, navaznost na dal§i dopravni obory vefejné
1 nevefejné, predevsim u méstské dopravy (eskalatory, vytahy atd.),

e staticka — patfi sem parkovisté a odstavné plochy pro dopravni prostfedky.

Dal§i mozné Clenéni, je rozdéleni osobni dopravy na dopravu mistni, dopravu

ptiméstskou, dopravu regionalni, dopravu dalkovou a dopravu mezinarodni:

e dopravu mistni — na vymezeném uzemi, predev§im v sidelnich celcich,

e dopravu pfiméstskou — navaznost na sidelni utvar (mistni hromadna doprava)
a jeho nejblizsi okoli,

e dopravu regionalni — v ramci vétsiho izemniho celku a zajistuje propojeni mezi
jednotlivymi sidly regionu,

e dopravu dalkovou — vazba mezi vyznamnymi centry stdtu navzajem, zejména

sidly vétsich administrativnich jednotek na uzemi statu,
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e dopravu mezindrodni — na izemi kontinentu nebo 1 mezi kontinenty.

Osobni doprava se dale muze délit napiiklad na podpovrchovou, povrchovou,

nadpovrchovou apod. (s. 170)

Nakladni doprava

Nékladni doprava je provazana se vSemi druhy doprav, to znamena se silnicni,
zeleznicni, leteckou 1 vodni dopravou. Za nakladni dopravu povazujeme Cinnost, ktera je

spjata s promyslenym piesouvanim hmotnych predméta.

V Ceské republice ma nejvétsi zastoupeni silniéni nakladni doprava,
kdyz porovname silni¢ni, zeleznicni, leteckou a vodni nékladni dopravu v celkovém
objemu pfepravy véci na Gizemi CR (viz Graf 1). M4 v tomto objemu silniéni nakladni
doprava podil zhruba 93 %, coz je 414 830 tis. tun véci. Na druhém misté je zelezni¢ni
nakladni doprava s podilem témet 7 %, coz je 30 424 tis. tun véci. Mén¢ vyuzivana je
vodni nakladni doprava s objemem prepravy 318 tis. tun véci a letecka nakladni doprava
s objemem piepravy 1029 tis. tun véci, coz je dohromady méné nez 0,4 % podilu

nakladni dopravy na celkovém objemu piepravy véci na uzemi Ceské republiky.

Podil ndkladni dopravy na celkovém objemu
prepravy véci na tzemi CR 2020 (v %)

0,071
6,812 0,240

m Silni¢ni nakladni doprava

= Zelezniéni nakladni
doprava

Vodni nakladni doprava

Letecka nakladni doprava

Graf 1 Podil ndkladni dopravy na celkovém objemu prepravy véci na tizemi CR 2020

Zdroj: upraveno autorem podle Ceského statistického tifadu, Nakladni doprava — Gasové

fady (2021)
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Kdyz se podivame na srovnani pramérné prepravni vzdalenosti ve vnitrostatni
doprave, tedy v tuzemsku, na prepravu silnicni, zeleznicni a vodni (viz Graf 2). Uvidime,
ze pii pouziti nakladni zelezni¢ni dopravy, dopravujeme naklad na vét§i vzdalenosti.
Tyto vzdalenosti jsou v posledni dob& podobné. Zatimco u nakladni silnicni dopravy se
tato primérna vzdalenost v roce 2020 prudce zvedla. U lodni nakladni dopravy se
neocekavaji zadné velké zmény ani v budoucnu. Divodem je malé mnozstvi splavnych
useku ek (plavebnich cest), kterych je 355 km. Pfevazné se jedna o Labskou vodni cestu
(300 km). Délka silniéni sit¢ CR je okolo 50 tis. km a délka zelezni¢ni sité okolo

10 tis. km.

Priimérnd prepravni vzdalenost CR

180

160 "

140
120
100
1S
-~
80 614 68,1
-56,5
60 — 52.'/
40
43,7 52,9
20 36,5 39,9 43,9
0
2010 2015 2018 2019 2020
e=@==Sij|niCni ndkladni doprava Zelezni¢ni nakladni doprava Vodni nakladni doprava

Graf 2 Priimérnd prepravni vzdalenost vnitrostdini 2020

Zdroj: upraveno autorem podle Ceského statistického ufadu, Nakladni doprava — Easové

fady (2021)

Podle koncepce néakladni dopravy pro obdobi 2017-2023 s vyhledem do roku
2030 (Ministerstvo dopravy, 2018), je cil evropské dopravni politiky pfevedeni 30 %
soucasné silniéni nakladni dopravy nad 300 km v EU na Zzeleznicni nebo
vodni dopravu (s. 14). S ohledem na piepravni vzdalenost nad 300 km jde v piipadé CR
v rozhodujici vét§ing o mezinarodni prepravy, kde se na tizemi CR odehrava jen &ast
prepravy. U kratSich pfepravnich vzdalenosti se s pfesunem v takové mife nepocita,

nebot’ v téchto pripadech je zeleznicni doprava konkurenceschopna jen v pripadé
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pravidelnych ucelenych vlakd, tzn. jen u pravidelnych velmi silnych a objemnych
pieprav, kterych je vzhledem ke struktufe ekonomiky CR pomé&mé maélo. K piesunu
30 % silni¢ni nakladni dopravy nad 300 km na zelezni¢ni nebo vodni dopravu do roku
2030 se piihlasila 1 Ceskd vlada svym usnesenim ¢. 978/2015 (s. 14). Vzhledem ke
geografické poloze CR a struktufe pfepravovanych nakladd je tento presun realizovatelny
v rozhodujici vét§iné na zelezni¢ni dopravu. Nakladni doprava v roce 2015 méla podil
silni¢ni nakladni dopravy 72 %, zelezni¢ni nakladni doprava 20 % a ostatni nakladni
doprava 8 %. S tim, ze po splnéni cile, presunout 30 % silnicni nakladni dopravy
u piepravni vzdalenosti nad 300 km, by mél byt podil v roce 2030 nasledujici: silnicni
nakladni doprava 52 %, zelezni¢ni nakladni doprava 40 % a ostatni nakladni doprava
8 %. Pokud by mél byt tento cil splnén i bez ohledu na jeho evropsky rozmér, 1ze vysledné
pozadované vykony na Zeleznici velmi zjednoduSenym vypoctem, za piedpokladu
prevodu 30 % silni¢ni nakladni dopravy nad 300 km z roku 2014, odhadnout ve vysi
cca 24 mld. tkm, coz je navySeni oproti souc¢asnému stavu priblizné¢ o 70 % (s. 15).
Vychozim piedpokladem je, ze by zelezni¢ni nékladni doprava méla mit stale vétsi
vyznam na delSich trasach, které piekonavaji vice statnich hranic. S tim, jak se nakladni
doprava koncentruje na hlavni koridory, které jsou také silné vyuzivané osobni dopravou,
je stale obtiznéjsi zajistit dostatek tras pro nakladni vlaky v pozadované kvalité. Pokud
by se tento plan podafil splnit a 30% silni¢ni nakladni dopravy nad 300 km by se pfesunul
na zeleznicni nakladni dopravu. ZmenSila by se razantné zatizenost nasi silnicni

infrastruktury (s. 15).

2.2 Ekonomicky rust regionu

Dopravni infrastruktura tizce souvisi s ekonomickym ristem potazmo rozvojem
regionu. Dobra dopravni infrastruktura je velice dalezita, at’ uz jedeme do prace nebo ve
svém volném Gase jedeme na vylet. Ugastnici provozu chtéji, aby jejich cesta prob&hla
bez komplikaci. Jako komplikaci mizeme vnimat Spatné€ udrzovanou silnici, nebo také
nedostateCnou kapacitu silnic apod. Kvuli koloné nebo rozbitému kolu nikdo nechce
ztratit svyj Cas. Pro nékoho je dilezita i dobfe zpracovana vetrejna doprava. Diky které se
muzeme snadno dostat do prace nebo na urCité misto. Aby mélo smysl dopravni
infrastrukturu rozvijet v daném regionu, tak zde musi byt i dostatek lidi, ktefi budou tuto

dopravu vyuzivat. S tim souvisi ekonomicky rast a pfiliv novych firem, které budou
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nabizet dal§i a dalSi pracovni mista. Cim vice pracovnich mist (s adekvatnim

ohodnocenim), tim vice lidi v daném regionu, a tim vice se stat potazmo obec bude starat

------

------

Tyto penize mohou pramenit ze stravené dovolené v daném regionu, nebo také mohou

pramenit z poplatkid na danych silnicich v pfipad€ nakladni dopravy.

Podle Blazka & Uhlife (2020); Amina & Thrifta (1994) a Mayhewové (2010):

O institucionalni hustoté, ¢imz se rozumi rozmanitost i mnozstvi institucionalnich forem
existujicich v daném regionu, jako o pfedpokladu pro ispésny rozvoj regionu a pro schopnost vytvaiet
inovace. Pfesnéji, instituciondlni hustotou se rozumi souhrn socidlnich, kulturnich a institucionalnich forem
a podpor, které jsou k dispozici firmam (Amin a Thrift 1994). MuZe se jednat o rizna sdruzeni podnikatelu,
neziskové agentury, odvétvové koalice, formalni instituce, lokalni elity a jejich vliv na mistni politiku
a tomu napomadhajici ,,mekké”, neformalni instituce: existujici formalni i neformalni dohody, sdilené
nazory a interpretace a nepsané zadkony (Mayhew 2010). Podle Amina (2001) je totiZ ,,ekonomick aktivita
ovliviiovana proménujicimi se praktikami razného puvodu, od legislativou danych statnich politik,
technologickych standardt az po neformalni zvyky, zpisoby chovani, kulturu organizaci a sémantické nebo

ideologické konvence. EkonomiCti aktéfi tak spise jednaji prostiednictvim téchto instituci, nez ze by slepé

dodrzovali pravidla nebo jednali jako pln¢ autonomni aktéii* (Amin 2001, 1238) (s. 182-183).

Blazek & Uhlif (2020) uvadeéji, ze Amin a Thrift (1994) vymezili ¢tyfi zadkladni
komponenty a procesy, které tvori institucionalni hustotu dané lokality:

1. soubor riznych instituci (firmy, Skolici centra, vladni agentury,
obchodni sdruzeni apod.),

2. vysoky stupeni interakci mezi aktéry (Casem muze vyustit
v ,,socialni atmosféru“ tvorenou sdilenymi pravidly, zvyky apod.),

3. struktura dominance a charakter koalic mezi aktéry (vedou k reprezentaci
kolektivnich zajmu a omezuji rusivé chovani),

4. poveédomi spole¢né vzajemnosti, resp. ucelu mezi aktéry (s. 182—183).
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Ekonomicky rust

Ekonomicky rust je dlouhodobou produkéni schopnosti narodniho hospodatstvi.
Musime rozliSovat, zda jde o kratkodobé ¢i dlouhodobé zvyseni. U kratkodobého rtstu
jde o cyklické kolisani a u dlouhodobého ristu se pouziva praveé nazev ekonomicky rast.
Lze fict, Ze se jedna o dlouhodoby rast potencionalniho produktu na jednoho obyvatele.
Pojem ekonomicky rust také mizeme nazvat jako vyvoj skute¢ného realného produktu.

(Helisek, 2002)

V této podkapitole budou dale predstaveny tfi ekonomické ukazatele, které se
v praci objevuji a budou reprezentovat ekonomicky rust. Jedna se o tyto ekonomické
ukazatele: hruby domaci produkt (HDP), &isty disponibilni diichod domacnosti (CDDD)

a pocet soukromych podnikatelt se zjiSténou aktivitou na 1 000 obyvatel.

Kli¢ovym ukazatelem vyvoje ekonomiky je hruby domaci produkt. Pouziva se pro
stanoveni urovné, vykonnosti a dynamiky ekonomiky. Pravé prostfednictvim HDP
ziskavame informaci o ekonomické sile zemé. Hruby domaci produkt je penéznim
vyjadienim celkové hodnoty statkii a sluzeb noveé vytvorenych v daném obdobi na
urCitém uzemi. Velikost HDP se odviji od velikosti zemé€ Z toho davodu se
HDP prepocitava na jednoho obyvatele. Diky tomuto pfepoCtu muzeme porovnavat

i zemé s riiznou velikosti. (Cesky statisticky ufad, 2022)

Cisty disponibilni dfichod domécnosti piedstavuje &astku, kterou mohou
domacnosti vénovat na konecnou spottebu, na uspory ve formé financnich aktiv a na
akumulaci hmotnych a nehmotnych aktiv. Disponibilni dichod je vysledkem tvorby
a rozdéleni diichodu a je bilancni polozkou uctu druhotného rozdéleni diichodii. Pomoci
tohoto ukazatele 1ze zachytit rovei materialniho bohatstvi domacnosti trvale bydlicich

v daném regionu a udava se v b&znych cenach. (Cesky statisticky Gfad, 2022)

Vyvoj poctu soukromych podnikatelt se zjisténou aktivitou na 1 000 obyvatel,
je z pohledu obci a mést velice vyznamny, jelikoz vynosy jejich dani tvoii dilezitou Cast
dariovych pfijmd municipalni sféry. Pocet tohoto ekonomického ukazatele vypovida
1 o tom, jaké podminky pro jejich existenci a rozvoj vytvaii uzemni samosprava.
Zakladni aspekty fungovani ekonomickych subjektt jsou samoziejmé dané zakonnymi
normami, které plati pro celé uzemi, fada podminek je vSak v rukou samospravy.

(Cesky statisticky tGfad, 2022)
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Regionalni rozvoj

Podle Blazka & Uhlife (2020), 1ze teorie regionalniho rozvoje rozdélit mnoha
zpusoby, podle raznych kritérii, ve vétsiné pripada se vSak déli do dvou velkych skupin.
Do téchto dvou skupin mizeme zatadit konvergencni teorie a divergenc¢ni teorie. U prvni
jmenované skupiny se autofi piiklanéji k ndzoru, ze pfirozenou snahou regionalniho
rozvoje je vyrovnavani rozdili mezi regiony. U druhé jmenované skupiny jsou autofi
pfesvédceni o opaku konvergenéni teorie. To znamena, ze jsou presveédCeni
o prohlubovani regionalnich rozdila v priabéhu vyvoje. Zastanci obou tabord samoziejmé
pfiznavaji, Ze existuje 1 opacny proces, alespon vétsina z nich. Tabor konvergencni teorie
pfiznava, ze existuje divergencni teorie a naopak. Naptiklad autor, ktery je zastance
divergencni teorie povazuje pusobeni vyrovnavacich mechanismt (konvergencni teorie)
pouze za docCasné, anebo povazuje toto pusobeni za nahodné. Obecné plati,

ze konvergencni teorie vétSinou pracuje s daleko delSim ¢asovym horizontem (s. 11-12).

Déleni teorii regionalniho rozvoje

Nasledujici kapitola predstavuje nékteré z pristupt k teorii regionalniho rozvoje.
Predstavime si zde nasledujici pfistupy a teorie o teorii regionalniho rozvoje:
Lokalizacni teorie, Nova ekonomicka geografie, Teorie jadro-periferie, Strukturalistické
ptistupy, Kiritickorealistické pfistupy, Institucionalni sméry a soucasné trendy

v 21. stoleti.

Lokalizacni teorie

Podle Blazka & Uhlife (2020) lokaliza¢ni teorie byvaji povazovany za nejstarsi,
lépe feCeno o predchidce, teorii regionalniho rozvoje. Cilem bylo nalézt faktory,
které ovliviiuji ekonomické aktivity a prostorové rozmisténi ekonomiky. Nejstarsi pokusy
jsou znamy uz ze 17. a 18. stoleni (rozmisténi jednotlivych typt zemédé€lskych aktivit).

(s. 35)

Nova ekonomicka geografie

Podle Blazka & Uhlife (2020) v dne$ni dobé se tento smér nazyva geograficka

ekonomie. Vychazime z pokraCovani v neoklasické tradici modelovani lokaliza¢nich
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faktort. Je zde upusténo od nékterych faktort, jako jsou napiiklad klesajici vynosy
a dokonala konkurence. Tyto faktory jsou nahrazeny konceptem wvnéjSich uspor,
nedokonalou konkurenci, rostoucimi vynosy atd. Modely jsou tim padem realnéjsi.
Umoziuji ukazat za jakych podminek dochazi ke koncentraci obyvatel a ekonomickych
aktivit v prostoru. Z tohoto duvodu by byl pro tuto skupinu teorii presn€jsi nazev

nova prostorova ekonomie. (s. 47)

Dale podle Blazka & Uhlife (2020) s timto smérem souvisi i nova teorie
(endogenniho) ristu. Teorie ristu se zabyva predevsim roli tfetiho faktoru slavné
Marshallovy triddy (vyznam informaci, znalosti, technologii a inovaci a jejich dalsi

sitent). (s. 57)

Teorie jadro-periferie

Podle Blazka & Uhlite (2020) pro tuto teorii je typickym rysem vyznam poptavky
po zbozi vyrabéném v regionu. Pod hlavickou této teorie muzeme najit dalSi teorie,
které jsou teorie exportni zakladny, teorie rustovych poélu, teorie kumulativnich pficin,
teorie nerovnomeérného rozvoje a obecna teorie polarizovaného rozvoje. V teorii
exportni zakladny je navic oproti zakladni teorii jadro-periferie prvek, rozliSovani
zameéstnanosti v zakladnim (exportnim) a dopliikovém (obsluzném) sektoru

u zkoumaného regionu. (s. 65)

A dale podle Blazka & Uhlife (2020) teorie rustovych polu a teorie kumulativnich
pti¢in v 50. letech 20. stoleti. V jedné i ve druhé teorii autofi téchto teorii povazuji
nerovnomeérny vyvoj za samoziejmost, coz vychazi zlogiky véci, ze rist nemuze byt
vSude ve stejné mife. (s.68) [...] Teorie nerovnomérného rozvoje vznikla prakticky
ve stejné dobé, jako predchozi dvé teorie. Tato teorie je uréena pro rozvoj v rozvojovych
zemich. Neni zde primarni cil nalézt optimalni kombinaci znamych (dostupnych) zdrojt.
Primarni cil je nalézt zdroje takové, které jsou nam skryté anebo Spatné vyuzivané.

(s. 77-78)

Obecna teorie polarizovaného rozvoje je vlastné stejna, jako teorie

nerovnomérného rozvoje, ale je rozpracovana vice do detailu.
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Strukturalistické pristupy

Patfi sem teorie zavislosti, teorie nerovné smeény, strukturalisticky marxismus,

teorie mezoekonomiky.

Teorie zavislosti nazyvana téz neomarxisticka teorie rozvoje. Nerovnomeérny
regionalni rozvoj je povazovan za pouhy prostorovy rozmér strukturalnich a socialnich

nerovnosti v kapitalistickém systému. (Blazek & Uhlit, s. 96)

Podle Blazka & Uhlife (2020) teorie nerovné smény zakladem této teorie je
rozdéleni statii podle Girovné rozvoje. Staty se zde déli na staty vyspélé a staty zaostalé.

(s. 98)

Dale podle Blazka & Uhlite (2020) strukturalisticky marxismu je zde snaha spojit
problematiku nerovnomérného rozvoje steorii krize v kapitalismu. (s. 101) [...]
Teorie mezoekomoniky zdlraziuje podstatné regionalni rozdily v ekonomické struktuie

a v zamestnanosti, tyto rozdily zapficinila pramyslova revoluce. (s. 106)

Kritickorealistické pristupy

Podle Blazka & Uhlife (2020) hlavni teorie, kterd patfi mezi kritickorealistické
pfistupy, je teorie prostorovych déleb prace. Hlavni predstavitelkou je Doreen Massey.
Je zde rozpracovavana takzvana funkéni délba prace, 1épe feceno délba prace mezi

regiony v ramci danych odvétvi (s. 131).

Institucionalni sméry

Podle Blazka & Uhlite (2020) zde existuji tfi problémové oblasti, a to oblast
technologie a technologické inovace, druha oblast je podcenéni pojeti firmy a do treti
oblasti patii instituce. Do tohoto sméru mizeme zaradit teorii vyrobnich okrskl a teorie

flexibilni specializace, dale také teorii ucicich se regiont a institucionalni hustota (s. 144).

Soucasné trendy v 21. stoleti

Podle Blazka & Uhlife (2020) se soucasné obdobi nazyva treti obdobi.

Tteti obdobi je do znané miry eklektické. To znamena, ze smér je zalozeny na vybéru
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a zkoumani myslenek predchiadct. Spojuji se zde rizné nazory a sméry bez vlastni

mySlenky (s. 264).

Bezpecnost v rozvoji regionu

Kraftova, Mastalek, Matéja, Svoboda & Zdrazil (2016) uvadi, ze jednotlivé staty
i organizace, jak mezinarodni vladni, tak nevladni, se snazi o zlepSeni blahobytu. Usilyji
o zlepSeni parametrd, které prezentuji lidsky rozvoj. Diky tomuto zlepSeni se snaZzi
dosahnout snizeni regionalnich, narodnich i supraregionalnich rozdild v daném
parametru. Dne$nim trendem je socialné-ekonomicky rozvoj regionti. Mizeme také fict,
ze v rozvojovych zemich a regionech dochazi Castéji ke ztratam na zivotech. V zemich

rozvinutych dochazi spise ke ztratam majetkové podstaty (s. 6).

Dale podle Kraftové, Mastalky, Mat€ji, Svobody & Zdrazila (2016) muzeme
bezpecnost vnimat, jako Cisty vefejny produkt s ¢astecnou lokalni determinaci. Definovat
obecné bezpecnost neni tak jednoduché, jak se na prvni pohled zda. Postupné se budeme
ocitat ve spletitém labyrintu bezpeCnostni terminologie (bezpecnostni rizika,
bezpecnostni politiky, bezpeCnostni systém atd.). Mize zde hrat roli, Ze obor
bezpecnostnich studii je relativné mladou védni disciplinou, a tak se teprve vytvareji

terminologie.
Bezpecnost se déli na dva zakladni vyznamy:

1. bezpecnost je vnimana, jako néjaky obecny atribut. Nabyva hodnoty
od 0 az po relativni aplnost (nemuze byt absolutni),
2. bezpecnost je vnimana, jako funkéni sféra. Védomd, fizend cinnost

konkrétnich subjektl a instituci (zajist'ujici bezpecnost). (s. 13)

A také podle Kraftové, Mastalky, Matéji, Svobody & Zdrazila (2016) ... jelikoz
je Ceska republika zodpovédny &len mezinarodnich organizaci, tak se mezi hrozby
potitaji i hrozby, které nemaji piimy vliv na bezpe¢nost Ceské republiky. Podle analyzy
bezpecnostniho prostfedi mame 11 specifickych hrozeb. Oslabovani mechanismu
kooperativni bezpecnosti 1 politickych a mezinarodnépravnich zavazki v oblasti
bezpecnosti, nestabilita a regionalni konflikty v euroatlantickém prostoru a jeho okoli,
terorismus, Sifeni zbrani hromadného niceni a jejich nosicli, negativni aspekty
mezinarodni migrace, extremismus a narust interetnického a socialniho napéti,
organizovany zlocin (zavazna hospodarska a finan¢ni kriminalita, korupce, obchodovani
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slidmi a drogova kriminalita), kybernetické utoky, ohrozeni funkcnosti kritické
infrastruktury, preruSeni dodavek strategickych surovin nebo energie, pohromy

pfirodniho a antropogenniho piivodu a jiné mimoradné udalosti.

Vyse si mizeme v§imnout, Ze stale pfevazuji hrozby vojenského typu. Nékteré
hrozby maji vyznam pouze lokalni nebo regionalni podstaty, ale v pfipadé jejich

prehlizeni by mohla nastat situace, kdy bude ohrozena celéa spolecnost (s. 16-17).

Kraftova, Mastalek, Matéja, Svoboda & Zdrazil (2016) tvrdi, Ze v soucasné dobé
se rozviji novy pfistup k rozvoji meést, ktery se nazyva , Smart cities”. Definice tohoto
pristupu jesté zdaleka neni dana a teprve se vyviji. Diky rozvoji informacnich technologii
béhem poslednich 20 let se tento smér muaze zacit realizovat. Aktivity chytrého meésta se
rozdéluji do Sesti zakladnich okruhd: inteligentni ekonomika, inteligentni doprava,
inteligentni sprava, inteligentni zivot, inteligentni lidé a inteligentni prostfedi. V ptipadé
tzv. inteligentnich budov® se jedna o Ctyfi zakladni systémy, které jsou ve vyvoji.
Jde o tyto Ctyfi systémy: systém automatizace budovy, telekomunikaéni systém, systém
automatizace jednotlivych prostor a pocitaCem fizeny systém spravy budov. V piipadé
roz§ifeni s sebou tento novy pfistup nese nové bezpecnostni hrozby, na které¢ (minimalné
ze zaCatku) nebude sprava mést pfipravena. Samoziejme se nejedna pouze o tento pristup,

kazdy novy pfistup s sebou nese nové hrozby, ale také nové moznosti (s. 153-155).

2.3 Vztah mezi dopravou a ekonomickym rustem

V dnesni dobé pii hodnoceni projektt dopravni infrastruktury se analyzuje pouze
pomoci &asteéné rovnovahy, coz je hlavnim nedostatkem. Casteéna rovnovaha znamena,
Ze pii posuzovani projektu jsou brany v potaz pouze zmény na dopravnim trhu a vazby
mezi dopravnim trhem a ostatnimi trhy jsou do zna¢né miry ignorovany. (SACTRA,

1999)

Podle Hickman, Givoni, Bonilla a Banister (2015) je pohled na celkovy obraz
a zvazeni vyznamu dobré dopravni sit€ na vykonnost modernich ekonomik, tim stézejnim
bodem pro pochopeni moznosti §ir§iho ekonomického efektu pti projektech dopravni

infrastruktury.

Zaprvé, zlepSeni dopravy muze usnadnit pfistup k pracovni sile nebo k zakladani

novych firem, coz maze vést ke zvySeni zaméstnanosti a nasledné k vyssimu HDP.
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Zadruhé, vliv na produktivitu mize nastat pfimo prostfednictvim zkraceni doby jizdy.
Tyto dva zminéné efekty jsou zohlednény pfi standartnim hodnoceni. Dalsi nepifimé vlivy
na produktivitu se ov§em v uvahu neberou, ackoli by mohli byt vyznamné u velkych

projektd dopravni infrastruktury. Mezi témito vlivy je:

e vyssi ziskovost u soukromych investic — v disledku zlepSeni dopravy
mohou firmy roz§ifit jejich oblast 1 na oblasti které byly doposud
neziskoveé,

e zlepSena pracovni mobilita — v dasledku zlepSeni dopravy mohou osoby
zvazit 1épe placené pracovni prilezitosti 1 ve vzdalenéjsich lokalitach,

o vétsi konkurence — v disledku zlepseni dopravy se mohou vzdalené firmy
ve stejném sektoru stat konkurenty, kdyz jim snizeni naklad na dopravu
umozni dodavat zbozi na vzdalené€jsi mista (silnéj$i konkurence je jednim
z hlavnich motora zvyseni produktivity).

Dulezitym faktorem v této problematice je, zda dochazi ke zménam produktivity
jednorazoveé (kratkodob¢), anebo je rust produktivity dlouhodoby. Dlouhodoby rist
produktivity by mohl mit pozitivni dopady 1 na inovace, i kdyz jen tézko lze identifikovat

rozsah téchto inovaci (s. 259-261).

20



3. Metodika

Cilem prace je vyhodnoceni vztahu mezi kvalitou silni¢ni sité a ekonomickym
rastem v daném regionu. Pro ucely prace byly zvoleny regiony mést — Plzen, Tabor,
Pelhfimov, Hradec Kralové, Karlovy Vary, Opava, Podébrady a Pohortelice.
V jednotlivych podkapitolach dochazi ke konkretizaci téchto regiond.

Prakticka Cast na svém zaCatku definuje, jaké ekonomické ukazatele bude
pouzivat. Pro jednotlivé regiony byly zvoleny tfi ukazatele, a to HDP prepoctené
na jednoho obyvatele, Cisty disponibilni dichod domacnosti na jednoho obyvatele,
a nakonec pocet soukromych podnikatelti se zjisténou aktivitou na 1 000 obyvatel.
Vsechny vyse uvedené ukazatele zaznamenavaji data pro cely kraj, kde se dany region

nachazi.

V dal$i Casti prace je vymezeno, co bude reprezentovat kvalitni silnice. Nasledné
v regionech probéhne sbér dat, které jsou potfebnd ke zjisténi kvality silnicni sité.
Po sbéru téchto dat budou vysledna Setieni vyhodnocena a jednotlivé regiony rozdéleny
podle kvality. Toto hodnoceni bude dokladat, jak kvalitni silni¢ni sit ma dany region.
Na zavér prace vytvoti celkovy prumér z té€chto vSech regiond. Tento pramér nam ukaze

kvalitu silnicni sité v celé Ceskeé republice.

Po nasbirani dat a zhodnoceni silnic v jednotlivych regionech, bude porovnan vliv
kvality silnicni sité jednotlivych regionli na ekonomicky rist v daném kraji, ve kterém se

dany region nachazi.

Z hlediska metody zkoumani je vhodné rozliseni tzv. pevnych a volnych zavislosti
[...] O zavislosti volné je mozné potom hovofit v téch ptipadech, kdy vyskyt jednoho
jevu ovliviiuje vyskyt druhého jevu (a Casto i naopak) [...] Vzijemnymi (vétSinou
linearnimi) zavislostmi se zabyva korelacni analyza (correlati6 znamend vzajemnou
souvislost). V korelacni analyze se klade diraz vice na intenzitu (silu) vzajemného vztahu
nez na zkoumani veli¢in ve sméru priCina-nasledek (Hindls, Hronova, Seger & Fischer,

s. 170-171).

V névaznosti na cil prace bude zodpovézena otazka: ,,Ma kvalita silnicni sité vliv
na ekonomicky rast?“. Jako statisticka metoda pro ovéfeni této hypotézy byla zvolena
korelacni analyza. Pomoci korela¢ni analyzy se prace pokusi potvrdit zavislost vztahu

mezi kvalitou silni¢ni sit€é a ekonomickym rustem. Korelacni koeficient ukazuje
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vzajemné provazani dvou proménnych. Pti vypoctu nabyva korelacni koeficient hodnoty
od -1 po 1. Hodnota -1 znaci takzvanou neptfimou zavislost. To znamena, ¢im vic jedna
promeénna roste, tim vice druha proménna klesa. Nulova hodnota predstavuje takzvanou
nekorelovanost, tzn. ze zde neni zde linearni zavislost. I pfi nulové hodnoté ov§em mohou
byt tyto dvé proménné na sobé zavislé. Hodnota 1 znadi takzvanou pfimou zavislost.

To znamen4, ¢im vice roste jedna proménna, tim vice roste 1 druhd proménna.
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4. Analyza vztahu mezi kvalitou silnicni site

a ekonomickym rustem

Tato kapitola piedstavi dalniéni a silniéni sit' v Ceské republice, nastini pohled do
historie pozemnich komunikaci a ukaze aktualni délky silnic a dalnic v Ceské republice.
Nasledné budou urceny ekonomické ukazatele, které budou pouzivany v praktické casti,
a také bude definovano, jaké podminky musi v tomto vyzkumu spliiovat kvalitni silnice.
V dalsi podkapitole probéhne samotny sbér dat. Tato podkapitola bude rozdélena do
dalsich 8 podkapitol, jez se zaméfi na infrastrukturu jednotlivych regioni. Obsahem
téchto podkapitol bude predstaveni kazdého regionu samostatng, kde bude vyjmenovano,
jaké silnice 1. tfidy zde vedou, a jaké silnice I. tfidy budou do vyzkumu zahrnuty.
Nasledné probéhne vyhodnoceni vybranych silnic za pomoci podminek urcujicich
kvalitni silnice, které byly definovany, a celkové zhodnoceni silni¢ni sit¢ v daném
regionu. Zavérem bude v téchto podkategorii zobrazen ekonomicky rist u zvolenych

ekonomickych ukazatel v pfislusném kraji, kam dany region tzemn¢ spada.

4.1 Dalni&ni a silni¢ni sité v CR

Podle Cihaka a kol. (2013) vyvoj pozemni komunikace v ¢eskych zemich saha
az do 9. stoleti, kdy se jednalo predevsim o zakladani a udrzbu tzv. stezek. Vyznamneé;jsi
rozvoj silnicni sité zacal nicméné az v roce 1935, kdy byly vypracovany prvni navrhy
vedeni paternich silni¢énich komunikaci napfi¢ celou republikou. Jednalo se o néavrh
s nazvem Narodni silnice Plzen-Kosice. Koncepce dlouhodobého rozvoje silni¢ni sité
a mistnich komunikaci ze 60. let 20. stoleti poprvé vymezila sit dalnic. Podle této

koncepce bylo v planu na tizemi Ceské republiky vybudovat dalnice o celkové délce

1131 km.

Vroce 2020 byla délka dalni¢ni sit€ 1 298 km. Podle rozvoje dopravni
infrastruktury do roku 2050 (Ministerstvo dopravy, 2020) je délka v soucasnosti
planované pateini sit€ 2 222 km (1 986 km dalnic a 236 km kapacitnich silnic L. tfidy).
Prioritou v rozsifovani silnicni sit€ je vystavba obchvatli na hlavnich trasach vetné feseni

pohybu chodci, cyklisti a pomalych vozidel.

Jak je vidét v Grafu 3 délka silnic I, II. a III. tfidy se od roku 2010 do roku 2020

témef nezménila. Silni¢ni sit’ je velmi husta, podle ukazatelG hustoty na plochu se
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Ceska republika fadi k pfednim statim. Bohuzel co se ty¢e kvality silniéni sité, tak zde
Ceské republika silné zaostava. Délka dalnic se od roku 2010 do roku 2020 téméf
zdvojnasobila. V roce 2010 byla celkova délka dalnic v Ceské republice 734 km a v roce

2020 byla celkova délka uz 1298 km.

Délka dalnic a silnic v kilometrech

B ROK 2010 mROK2016 mROK 2020

40000
34135

34129 34066
35000
30000
25000
14593
20000
14635 14619
15000
5807
10000
6255 5808
1223
5000
e

Dalnice v provozu Silnice I.tfidy  Silnice Il. Tfidy Silnice Ill. tfidy

o

Graf 3 Délka dalnic a silnic v kilometrech

Zdroj: upraveno autorem podle Ceského statistického Gfadu, Infrastruktura silniGni

dopravy (2021)

4.2 Ekonomické ukazatele

Za zékladni ekonomické ukazatele v této bakalarské praci budou povazovany:

HDP prepoctené na jednoho obyvatele (dale HDP/obyvatele), ¢isty disponibilni dichod

domacnosti na 1 obyvatele (dale CDDD/obyvatele) a poget soukromych podnikatel® se

zjisténou aktivitou na 1 000 obyvatel. Za primarni ekonomicky ukazatel bude povazovan

ukazatel HDP/obyvatel. Z uvedenych hodnot v Tabulce 1, témét vSechny ekonomické

ukazatele od roku 2016 do roku 2020 v Ceské republice neustale rostly. V roce 2020 tyto
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ukazatele ovlivnila necekana, dlouhodoba pandemie, zptisobena virem SARS-CoV-2.
Pétileté obdobi u vypoCtu ekonomickych ukazateld pouziva ve svych vypoctech
organizace World Economic Forum (WEF), na zaklad¢ toho bylo zvoleno pravé takto
dlouhé cCasové rozmezi. Tento ekonomicky cyklus ma spojitost i s Kitchinovym
hospodarskym cyklem. Kitchinovy cykly jsou v délce 3-5 let a predstavuji kratkodobé
hospodarské cykly.

Tabulka 1 Vyvoj ekonomickych ukazatehi v CR

Ceska republika

Rok 2016 2017 2018 2019 2020
HDP/obyvatel
454022 | 482622 | 509076 | 542710 | 532178
(K&)
CDDD/obyvatel

223627 | 238816 | 253927 | 269643 | 283435
(K¢, bézné ceny)

Pocet soukromych
podnikatelu se

zjisténou 88,1 90,4 91,2 92,0 95,3

aktivitou na

1 000 obyvatel

Zdroj: upraveno autorem podle Ceského statistického ufadu, Porovnani krajii (2022)

V nésledujici Tabulce 2 jsou vidét ekonomické ukazatele: HDP/obyvatele,
CDDD/obyvatele a pocet soukromych podnikateld se zjisténou aktivitou na

1 000 obyvatel v roce 2020 v jednotlivych krajich.
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Tabulka 2 Fkonomické ukazatele krajii

Pocet
soukromych
CDDD/obyvatel | podnikateli se
Jednotlivé kraje | HDP/obyvatel (K¢)
(K¢, bézné ceny) zjiSténou
aktivitou na
1 000 obyvatel
Hlavni mésto
1 160 000 376 461 138,2
Praha
Jihomoravsky
514 070 277 517 92,3
kraj
Kralovehradecky
481 320 273192 96,4
kraj
Stiedocesky kraj 475910 301 092 103,8
Plzensky kraj 467 740 279 042 82,4
Zlinsky kraj 452 650 263 049 93,4
Kraj Vysocina 445 600 277 102 93,0
Pardubicky kraj 436 260 268 220 89,5
JihoCesky kraj 432 740 263 069 95,0
Olomoucky kraj 419 300 254 003 82,5
Moravskoslezsky
415010 255 017 76,8
kraj
Liberecky kraj 405 450 259 666 94,2
Ustecky kraj 371 400 254 579 73,7
Karlovarsky kraj 332040 250 144 77,3

Zdroj: upraveno autorem podle Ceského statistického ufadu, Porovnani kraji (2022)

26



4.3 Kvalita silniéni sité

Kazda silnicni sit’ se sklada z jednotlivych silnic, ¢im kvalitnéjsi jsou jednotlivé
silnice tim kvalitn€jsi je 1 silni¢ni sit. Vyzkum je zaméfen pouze na kvalitu silni¢ni sité
u silnic L tidy, kterych se v Ceské republice nachazi 5 808 km. Silnice I tfidy jsou
oznaceny dopravni znackou v podobé modrého obdélniku, ve kterém jsou jednociferna

nebo dvouciferna &isla.

Vyzkum se zamé&fuje pouze na silnice L. tfidy, které maji dva pruhy (pfipadné ti1)
a maji oznaceni ,,S*“. Do vyzkumu nejsou zahrnuty Ctyfproudé silnice L. tfidy. U silnic,
které budou hodnoceny, budou brany v tvahu pouze useky dvouproudové, pripadné
nekteré tiiproudové, a budou pii sbéru dat vynechavany useky vedouci v zastavénych
oblastech. Jelikoz silnice I. tfidy maji vysokou intenzitu dopravy, tak prace vychazi ze
zjisténi Hauera (2000), ze vétsi Sitka jizdniho pruhu pfi vyS§si intenzité dopravy ma vétsi
vliv na bezpecnost nez pii nizsi intenzité. A zaroveti dle tvrzeni Steina a Neumana (2007),
ktefi uvadéji, ze odstavny pruh (zpevnéna krajnice) maze zvysit bezpecnost tim, ze fidic
ma prostor na uthybny manévr, napfiklad vyhnuti se predmétu v jizdnim pruhu,
pti vbéhnuti divoké zvéte do jizdnim pruhu nebo pfi vyuziti odstavného pruhu v piipade
nahlé nevolnosti. Z téchto divodi jsou v praci za kvalitni silnice povazovany ty, které
maji celkovou S§itku 11,5 metru a vice. Tento rozmér mimo jiné vychazi i z normy

CSN 73 6101 (Projektovani silnic a dalnic) a sklada se z nasledujicich &asti:

e jizdni pruh — rozmér 3,5 metru (oznaceni ,,a“ na obrazku 1)
e vodici prouzek — rozmér 0,25 metru (oznaceni ,,v* na obrazku 1)
e zpevnéna krajnice — rozmér 1,5 metru (oznaceni ,.c*“ na obrazku 1)

e nezpevnéna krajnice — rozmér 0,5 metru (oznaceni , e na obrazku 1
2 2
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KORUNA SILNCNI KOMUNIKACE
KATEGORLING SRKA SIENICNT KOMUNIKACE

SMEROVY SRS WO PROLTER | SO

Obrazek 1 Norma pro kvalitni silnici

Zdroj: Observator bezpecnosti silni¢niho provozu (2007), Kategorie pozemnich

komunikaci dle CSN

Na nezpevnénou krajnici se umistuji smerové sloupky a svodidla. Navrhova
rychlost na takovémto typu komunikace je ve vétsiné pripadt 90 km/h, ale mtze byt
i 80 km/h nebo 70 km/h. V poslednich letech je trendem rozSifovani pozemnich
komunikaci. S timto trendem souvisi i pokles po¢tu havarii. Podle Ceského statistického
ufadu pocet usmrcenych v silni¢ni dopravé v roce 2007 byl 1222 a v roce 2020 tento
pocet klesl na 518 osob. Je zde vidét vice nez dvojnasobné snizeni obéti na zivotech,
na které ov§em nema vliv pouze §itka komunikace, ale podili se na ném i dalsi faktory.
Jednim znich, ktery hraje vtomto snizeni velkou roli, jsou bezpecnostni prvky
v modernich vozidlech. Tyto prvky aktivni i pasivni bezpe€nosti hraji dilezitou roli praveé

pfi onom snizovani poc¢tu usmrcenych na pozemnich komunikacich.

Aplikace Google Maps byla pomocnikem pfi sbéru dat k ureni kvality silni¢ni

sité. Konkrétné pak funkce Street View.

4.4 Sbér dat u vybranych regionu

Do praktické casti bylo vybrano 8 regiond, ve kterych byla provedena analyza
kvality silni¢ni sité podle kritérii, ktera byla popsana vySe. Z divodu onoho kritéria,
kdy nebude bran v potaz usek v zastavénych oblastech, byl vynechan region mésta Prahy.

Kazdy vybrany tsek bude ozna¢ovan jménem regionu a Cislem, naptiklad v regionu Plzen
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byly zvoleny Ctyfi tseky, oznaCeni téchto usekt tedy bude Plzeni 1, Plzen 2, Plzen 3

a Plzen 4. Vybrané useky silnic I. tfidy jsou dale upfesnény vzdy u jednotlivych regiont.

Byly vybrany tyto regiony:

region Plzen — nachézejici se v Plzeniském kraji,

region Tabor — nachazejici se v Jiho¢eském kraji,

region Pelhfimov — nachazejici se v Kraji Vysocina,

region Hradec Kralové — nachazejici se v Kralovehradeckém kraji,
region Karlovy Vary — nachazejici se v Karlovarském kraji,
region Opava — nachazejici se v Moravskoslezském kraji,

region Podébrady — nachazejici se ve StfredoCeském kraji,

region Pohotelice — nachazejici se v Jihomoravském kraji.

Pro ucely bakalaiské prace byly zvoleny prave regiony, které se vyznacuji jednim

spoleCnym prvkem. A tim je relativni stafi silni¢ni infrastruktury, jez je velice podobné.

Asfaltovy povrch v téchto regionech byl vybudovan v prvni poloving 20. stoleti.

4.4.1 Region Plzen

Meésto Plzen je krajskym meéstem Plzeriského kraje. Okolo mésta Plzeri prochazi

nékolik dulezitych silnic I. tiidy. Témito silnicemi jsou:

silnice I/19 spojujici Plzen, Milevsko, Tabor a Pelhfimov,

silnice I/20 spojujici Karlovy Vary, Plzeii, Pisek a Ceské Budgjovice,

silnice 1/26 spojujici Plzen,, Domazlice a dale sméfuje k hrani¢nimu pfechodu
s Némeckem,

silnice I/27 spojujici Litvinov, Most, Plzefi a Klatovy.

Vyzkum se zamétuje pouze na nékteré useky v okoli mésta. V pripade regionu

Plzen byly zvoleny 4 useky. Témito Useky jsou:

Plzen 1: silnice I/19 v tiseku od napojeni na silnici I/20 po obec MiSov,

Plzen 2: silnice I/20 v tseku od obce Bezvérov k silniénimu kilometru 75 (u mésta
Plzen),

Plzeni 3: silnice I/20 v useku od napojeni silnice I/19 na silnici /20 po silni¢ni

kilometr 113 (u mésta Nepomuk),
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e Plzei 4: silnice I/27 v useku od silni¢niho kilometru 92 (u obce Vysoka Libyn¢)

po silni¢ni kilometr 125 (u mésta Tfemosna).

Ze sbéru dat bylo zjisténo, ze zvolené silnice v regionu Plzné spliiuji definované
podminky na 34,4 %. Pfi sbéru dat vregionu Plzné bylo prozkoumano celkem
111,5 kilometrti. Z toho 17,6 kilometra vedlo zastavénou oblasti. Pozadavky na kvalitni
silnici v tomto regionu spliiuje 32,3 kilometra a 61,6 kilometr(i v tomto regionu tyto

pozadavky nespliuje.

Plzen 1: silnice 1/19, v tiseku od napojeni na silnici I/20 po obec MiSov, spliiuje
definované pozadavky na 59 %. Celkové bylo v tomto useku prozkoumano
22,3 kilometri. Z toho bylo 5.4 kilometri vedenych v zastavéné oblasti. Pozadavky

v tomto useku spliyje 1 kilometr a 15,9 kilometri v tomto Gseku pozadavky nespliiyje.

Plzen 2: silnice I/20 v tseku od obce Bezvérov k silnicnimu kilometru 75 (u mésta
Plzerl), spliiuje definované pozadavky na 62,3 %. Celkové bylo v tomto useku
prozkoumano 33,9 kilometrd. Z toho bylo 500 metri vedenych v zastavéné oblasti.
Pozadavky vtomto useku spliiuje 20,8 kilometri a 12,6 kilometri v tomto useku

pozadavky nespliuje.

Plzeni 3: silnice I/20 v useku od napojeni silnice I/19 na silnici 1/20 po silni¢ni
kilometr 113 (u mésta Nepomuk), spliiuje definované pozadavky na 21,47 %. Celkové
bylo v tomto useku prozkoumano 22,3 kilometri. Z toho bylo 4,6 kilometrd vedenych
v zastavéné oblasti. Pozadavky v tomto useku spliiuje 3,8 kilometra a 13,9 kilometrt

v tomto useku pozadavky nespliiuje.

Plzen 4: silnice I/27 v useku od silni¢niho kilometru 92 (u obce Vysoka Libyn¢)
po silni¢ni kilometr 125 (u mésta Tfemosna), spliiuje definované pozadavky na 20,3 %.
Celkoveé bylo v tomto tuseku prozkoumano 33 kilometri. Z toho bylo 7,1 kilometra
vedenych v zastavéné oblasti. Pozadavky vtomto useku spliuje 6,7 kilometra

a 19,2 kilometri v tomto tseku pozadavky nespliiuje.
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Graf 4 Region Plzeii — procentudlni splnéni definovanych podminek u silnic I. tridy

Plzensky kraj ma narast HDP/obyvatele od roku 2016 do roku 2020 primérné
3,07 % kazdym rokem. Nejvétsi narust HDP/obyvatele zaznamenal Plzenisky kraj
v roce 2017. Nartst v tomto roce oproti roku 2016 byl 6,04 %. Naopak v roce 2020
Plzetisky kraj zaznamenal pokles té€chto hodnot, kdy ve srovnani s rokem 2019 byla

hodnota v roce 2020 o 1,85 % nizsi.

CDDD/obyvatele v Plzefiském kraji od roku 2016 do roku 2020 pramérné roste
0 5,95 %. Nejvétsi narast CDDD/obyvatele Plzetisky kraj zaznamenal v roce 2019,

a to 0 8,82 %. Oproti tomu nejmensi narast zaznamenal v roce 2018, a to 3,83 %.

Pocet soukromych podnikateld se zajiSténou aktivitou na 1000 obyvatel
v Plzeniském kraji od roku 2016 do roku 2020 primérné roste o 0,68 %. Nejvétsi nartst
soukromych podnikateli se zajisténou aktivitou na 1000 obyvatel byl v roce 2017
a to 1,87 %. Naopak nejmensi narust, nebo spisSe pokles, zaznamenal Plzerisky kraj hned

rok poté, tedy v roce 2018. Pokles téchto hodnot byl 0 0,367 %.
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Plzensky kraj
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Graf 5 Plzensky kraj — ekonomické ukazatele

Zdroj: upraveno autorem podle Ceského statistického ufadu, Porovnani krajii (2022)

4.4.2 Region Tabor

Meésto Tabor se nachazi v Jiho¢eském kraji. Mésto Tabor patii mezi vyznamné

silni¢ni 1 zeleznini kiizovatky. Vyznamné silnice I. tfidy kolem mésta Téabor jsou:

e silnice I/3 spojujici dalnici D1 s BeneSovem, Taborem a poté navazuje na dalnici
D3 (u Veseli nad Luznici)
e silnice I/19 spojujici Plzen, Milevsko, Tabor a Pelhifimov,

e silnice I/29 spojujici mésto Pisek a mésto Téabor (pfed méstem Tabor navazuje na

silnici I/19)

Vyzkum se zamétfuje pouze na nekteré useky okolo meésta Tabor. V pripade

regionu Tabor byly zvoleny 3 tiseky. Témito useky jsou:

e Tébor 1: silnice I/3 v tseku od silniéniho kilometru 56 (ve mésté Tabor)
po napojeni na dalnici D3 (EXIT 104 Veseli-sever),

e Tabor 2: silnice I/19 v useku od silni¢niho kilometru 86 (u vesnice Hodusin)
po silni¢ni kilometr 100 (pfed mostem pies VN Jordan v Taborte),

e Tabor 3: silnice I/19 v useku od napojeni na silnici I/3 (u EXIT 79 M¢&Sice)
po silni¢ni kilometr 118 (za vesnici Lejckov).

32



Ze sbéru dat bylo zjisténo, ze zvolené silnice v regionu Tabora spliiuji definované
podminky na 47,97 %. Pii sbéru dat v regionu Tabora bylo prozkoumano celkem
55,3 kilometrii. Z toho 13,4 kilometri vedlo zastavénou oblasti. Pozadavky na kvalitni
silnici v tomto regionu spliiuje 20,1 kilometrd a 21,8 kilometrii v tomto regionu tyto

pozadavky nespliuje.

Tabor 1: silnice I/3 v useku od silnicniho kilometru 56 (ve meésté Tabor)
po napojeni na dalnici D3 (EXIT 104 Veseli-sever), spliiuje definované pozadavky na
93,33 %. Celkoveé bylo v tomto tseku prozkoumano 22,7 kilometrd. Z toho bylo
6,2 kilometri vedenych v zastavéné oblasti. Pozadavky v tomto useku spliuje

15,4 kilometra a 1,1 kilometra v tomto useku pozadavky nespliuje.

Téabor 2: silnice 1/19 v tseku od silni¢niho kilometru 86 (u vesnice HodusSin)
po silni¢ni kilometr 100 (pfed mostem pies VN Jordan v Taborte), spliiuje definované
pozadavky na 19,12 %. Celkove bylo v tomto tiseku prozkoumano 16,8 kilometrt. Z toho
bylo 3,2 kilometri vedenych v zastavéné oblasti. Pozadavky v tomto useku spliiuje

2,6 kilometrt a 11 kilometra v tomto useku pozadavky nespliuje.

Téabor 3: silnice I/19 v Gseku od napojeni na silnici I/3 (u EXIT 79 MéSice)
po silni¢ni kilometr 118 (za vesnici Lejckov), spliiuje definované pozadavky na 17,8 %.
Celkove bylo v tomto useku prozkoumano 15,8 kilometrd. Z toho byly 4 kilometry
vedeny v zastavéné oblasti. Pozadavky vtomto useku spliuje 2,1 kilometra

a 9,7 kilometra v tomto useku pozadavky nespliuje.

33



Region Tabor
100,00% 93.33%

80.00% 80,80% 82,20%
, ()
60,00%
47,97% >%03%
40,00%
20.00% 19,12% 17,80%
' = Hl
0,00% =
Region Tabor Tabor 1 Tabor 2 Tabor 3

B Spliuje m Nesplnuje

Graf 6 Region Tdbor — procentudlni splnéni definovanych podminek u silnic I. tridy

JihoCesky kraj ma narast HDP/obyvatele od roku 2016 do roku 2020 primérné
4,66 % kazdym rokem. Nejvétsi narust HDP/obyvatele zaznamenal JihoCesky kraj
v roce 2017. Narast v tomto roce oproti roku 2016 byl 7,77 %. Naopak v roce 2020
JihoCesky kraj zaznamenal pokles téchto hodnot, kdy ve srovnani s rokem 2019 byla

hodnota v roce 2020 0 0,76 % nizsi.

CDDD/ 1 obyvatele v Jihoeském kraji od roku 2016 do roku 2020 pramé&rné roste
0 5,79 %. Nejvétsi narast CDDD/obyvatele Jihocesky kraj zaznamenal v roce 2018

ato 0 6,56 %. Oproti tomu nejmensi narast zaznamenal v roce 2020 a to 5,24 %.

Pocet soukromych podnikateld se zajiSténou aktivitou na 1000 obyvatel
v JihoCeském kraji od roku 2016 do roku 2020 prumérné roste o 1,30 %. Nejvétsi nartust
soukromych podnikateli se zajisténou aktivitou na 1000 obyvatel byl v roce 2017
a to 2,99 %. Naopak nejmensi narust zaznamenal JihoCesky kraj hned rok poté,

tedy v roce 2018. Narast v tomto roce byl 0 0,22 %.
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Graf 7 Jihocesky kraj — ekonomické ukazatele

Zdroj: upraveno autorem podle Ceského statistického ufadu, Porovnani kraji (2022)

4.4.3 Region Pelhfimov

Meésto Pelhfimov se nachazi v Kraji Vysocina. Kolem mésta Pelhfimov vedou

pouze dvé silnice 1. tfidy a to:

silnice I/19 spojujici Plzen, Milevsko, Tabor a Pelhfimov,
silnice 1/34 spojujici Ceské Budéjovice, Tiebon, Jindfichtuv Hradec, Pelhfimov,

Humpolec a dale Hlinsko a Svitavy.

Zejména druha zminovana pozemni komunikace je velice vyznamna. Silnice /34

je jedna z nejdelsich a nejvyznamngjsich silnic L. tfidy v Ceské republiky. Vyzkumu se

zaméfuje pouze na nékteré useky okolo mésta Pelhifimov. V piipadé€ regionu Pelhfimov

byly zvoleny 2 tseky. Témito useky jsou:

Pelhifimov 1: silnice I/19 vuseku od silni€niho kilometru 125 po silni¢ni
kilometr 143 (spojeni se silnici 1/34),
Pelhfimov  2: silnice 1/34 vuaseku od silni€niho kilometru 29

(JaroSov n. Nezarkou) po mésto Humpolec.
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Ze sbéru dat bylo zjisténo, ze zvolené silnice v regionu Pelhfimova spliu;ji
definované podminky na 81,03 %. Pti sbéru dat v regionu Pelhfimova bylo prozkouméno
celkem 679 kilometrd. Z toho 2 kilometry vedlo zastavénou oblasti. Pozadavky na
kvalitni silnici v tomto regionu spliiuje 53,4 kilometrti a 12,5 kilometri v tomto regionu

tyto pozadavky nespliuje.

Pelhfimov 1: silnice I/19 v useku od silni¢niho kilometru 125 po silni¢ni kilometr
143 (spojeni se silnici 1/34), spliiuje definované pozadavky na 53,8 %. Celkové bylo
v tomto useku prozkoumano 17,9 kilometri. Z toho byl 1 kilometr vedeny v zastavéné
oblasti. Pozadavky v tomto useku spliiuje 9,1 kilometrti a 7,8 kilometrti v tomto tseku

pozadavky nespliuje.

Pelhfimov  2: silnice 1/34 vuseku od silnicniho kilometru 29
(JaroSov n. Nezarkou) po mésto Humpolec, splituje definované pozadavky na 90,41 %.
Celkove bylo v tomto useku prozkoumano 50 kilometrii. Z toho byl 1 kilometr vedeny
v zastavéné oblasti. Pozadavky v tomto useku spliiuje 44,3 kilometrti a 4,7 kilometrt

v tomto useku pozadavky nespliiuje.
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Graf 8 Region Pelhiimov — procentudlni splnéni definovanych podminek u silnic I. tridy

Kraj Vyso€ina ma narast HDP/obyvatele od roku 2016 do roku 2020 primérné
4.9 % kazdym rokem. Nejvétsi narast HDP/obyvatele zaznamenal Kraj Vysocina v roce

2019. Narast v tomto roce oproti roku 2018 byl 7,63 %. Naopak nejmensi narast
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Kraj VysoCina zaznamenal v roce 2020. Nardst v tomto roce oproti roku 2019 byl

2,51 %.

CDDD/obyvatele v Kraji Vyso&ina od roku 2016 do roku 2020 pramémé roste
0 6,37 %. Nejvétsi nartist CDDD/obyvatele Kraj Vyso&ina zaznamenal v roce 2018

ato o 7,72 %. Oproti tomu nejmensi nartst zaznamenal v roce 2020 a to 5,3 %.

Pocet soukromych podnikateld se zajiSténou aktivitou na 1000 obyvatel
v Kraji Vysocina od roku 2016 do roku 2020 primérné roste o 1,8 %. Nejvetsi narast
soukromych podnikatel v tomto kraji se zajisténou aktivitou na 1 000 obyvatel byl
vroce 2017 a to 2,89 %. Naopak nejmensi narust téchto hodnot zaznamenal

Kraj Vysocina v roce 2019, byl to nartst o 1,22 %.
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Graf 9 Kraj Vysocina — ekonomické ukazatele

Zdroj: upraveno autorem podle Ceského statistického ufadu, Porovnani krajii (2022)

4.4.4 Region Hradec Kralové

Meésto Hradec Kralové lezi ve stejnojmenném kraji, tedy Kralovehradeckém kraji.

Vyznamné silnice 1. tfidy okolo mésta Hradec Kralové jsou:

e silnice I/11 spojujici Podébrady, Hradec Kralové, gumperk, Opavu, Ostravu

a Havitov poté dale Slovensko,
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e silnice I/31 tato silnice tvofi méstsky okruh pro mésto Hradec Kralové,

e silnice I/33 spojujici Hradec Kralové, Jaromét, Nachod a Polsko,

e silnice I/35 spojujici mésta Liberec, Hradec Kralové, Svitavy, Olomouc
a Valasskeé Mezifici,

e silnice I/37 spojujici mésta Trutnov, Jaroméf, Hradec Kralové, Pardubice,

Zd4r nad Sazavou a Velkou Bites.

V tomto regionu se nachazeji silnice prvni tfidy, které se fadi na prvni a druhé
misto se svoji délkou. Nejdelsi silnice I. tfidy v Ceské republice je silnice I/35 a silnice
I/11 je druha nejdelsi silnice L. tfidy. Vyzkumu se zamétuje pouze na nékteré useky okolo

meésta Hradec Kralové. Témito useky jsou:

e Hradec Kralové 1: silnice I/11 od silnicniho kilometru 53 (ve méste
Hradec Kralové) po silni¢ni kilometr 71 (u obce Lipa nad Orlici),

e Hradec Kralové 2: silnice 1/33 od pocatku této silnice (ve mésté Hradec Kralové)
po silni¢ni kilometr 36 (u mésta Nachod),

e Hradec Kralové 3: silnice I/35 od silni¢niho kilometru 82 (u obce Bilsko u Hofic)

po silni¢ni kilometr 101 (u dalnice D11, EXIT 95 Plotiste).

Ze sbéru dat bylo zji§téno, ze zvolené silnice v regionu Hradce Kralové spliuji
definované podminky na 70,22 %. Pfi sbéru dat vregionu Hradce Kralové bylo
prozkoumano celkem 73 kilometri. Z toho 12,9 kilometra vedlo zastavénou oblasti.
Pozadavky na kvalitni silnici v tomto regionu spliiuje 42,2 kilometra a 17,9 kilometrt

v tomto regionu tyto pozadavky nespliiuje.

Hradec Kralové 1: silnice I/11 od silniéniho kilometru 53 (ve mésté
Hradec Kralové) po silni¢ni kilometr 71 (u obce Lipa nad Orlici), spliiuje definované
pozadavky na 93,66 %. Celkové bylo v tomto tuseku prozkoumano 18 kilometrti. Z toho
bylo 3.8 kilometri vedenych v zastavéné oblasti. Pozadavky v tomto useku spliiuje

13,3 kilometrt a 0,9 kilometr v tomto useku pozadavky nespliuje.

Hradec Kralové 2: silnice I/33 od poc¢atku této silnice (ve mésté Hradec Kralové)
po silni¢ni kilometr 36 (u mésta Nachod), spliiuje definované pozadavky na 52,43 %.
Celkoveé bylo v tomto useku prozkoumano 36 kilometri. Z toho bylo 7,2 kilometra
vedenych v zastavéné oblasti. Pozadavky v tomto tuseku spliuje 15,1 kilometra

a 13,7 kilometri v tomto tseku pozadavky nespliiuje.
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Hradec Kralové 3: silnice I/35 od silni¢niho kilometru 82 (u obce Bilsko u Hofic)
po silni¢ni kilometr 101 (u dalnice D11, EXIT 95 Plotisté), spliiuje definované pozadavky
na 80,7 %. Celkové bylo v tomto useku prozkoumano 19 kilometrd. Z toho bylo
1,9 kilometri vedenych v zastavéné oblasti. Pozadavky v tomto useku spliiuje

13,8 kilometra a 3,3 kilometra v tomto useku pozadavky nespliuje.
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Graf 10 Region Hradec Kralové — procentudlni splnéni definovanych podminek u silnic
1. tridy

Kralovehradecky kraj ma narust HDP/obyvatele od roku 2016 do roku 2020
prumémé 5,23 % kazdym rokem. Nejveétsi narist HDP/obyvatele zaznamenal
Kralovehradecky kraj v roce 2017. Narust v tomto roce oproti roku 2016 byl 8,93 %.
Naopak nejmensi nartust Kralovehradecky kraj zaznamenal v roce 2020. Nartst v tomto

roce oproti roku 2019 byl 0,18 %.

CDDD/obyvatele v Kralovehradeckém kraji od roku 2016 do roku 2020 pramé&rmé
roste 0 6,51 %. Nejvétsi narast CDDD/obyvatele Kralovehradecky kraj zaznamenal
vroce 2017 a to o 7,28 %. Oproti tomu nejmensi narQist zaznamenal v roce 2020

ato 2,91 %.

Pocet soukromych podnikateld se zajiSténou aktivitou na 1000 obyvatel
v Kralovehradeckém kraji od roku 2016 do roku 2020 pramémé roste o 0,85 %.

Nejvetsi narast soukromych podnikatelti se zajisténou aktivitou na 1 000 obyvatel byl
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vroce 2020 a to 1,58 %. Naopak nejmens$i nardst nebo vtomto pifipadé pokles

zaznamenal Kralovehradecky kraj v roce 2018. Pokles v tomto roce byl 0 0,11 %.
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Graf 11 Krdlovehradecky kraj — ekonomické ukazatele

Zdroj: upraveno autorem podle Ceského statistického ufadu, Porovnani kraji (2022)

4.4.5 Region Karlovy Vary

Meésto Karlovy Vary se nachazi v Karlovarském kraji. Vyznamné silnice 1. tfidy

okolo meésta Karlovy Vary jsou:

e silnice I/6 spolecné s dalnici D6 propojuje Prahu s mésty Kladno, Karlovy Vary
a Cheb,

e silnice I/13 spojujici Karlovy Vary, Chomutov, Most a Teplice,

e silnice I/20 spojujici Karlovy Vary, Plzeii, Pisek a Ceské Budgjovice,

e silnice I/25 spojujici mésto Ostrov a hrani¢ni prechod Bozi Dar.

Vyzkum se zameétfuje pouze na nékteré useky okolo mésta Karlovy Vary.

V ptipadé regionu Karlovy Vary byly zvoleny 2 useky. Témito useky jsou:

e Karlovy Vary 1: silnice I/20 od pocatku této silnice (u dalnice D6, EXIT 131
JeniSov) po silniéni  kilometr 39  (pobliz  hranice Karlovarského

a Plzeriského kraje),
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e Karlovy Vary 2: silnice I/25 od pocatku této silnice (napojeni na silnici I/13

u mésta Ostrov) po silni¢ni kilometr 13 (u mésta Bozi Dar).

Ze sbéru dat bylo zjisténo, ze zvolené silnice v regionu Karlovych Vart spliuji
definované podminky na 39,29 %. Pii sbéru dat vregionu Karlovych Vart bylo
prozkoumano celkem 52 kilometri. Z toho 9,5 kilometri vedlo zastavénou oblasti.
Pozadavky na kvalitni silnici v tomto regionu spliiuje 16,7 kilometra a 25,8 kilometrt

v tomto regionu tyto pozadavky nespliiuje.

Karlovy Vary 1: silnice I/20 od pocatku této silnice (u dalnice D6, EXIT 131
JeniSov) po silni¢ni kilometr 39 (pobliz hranice Karlovarského a Plzeiiského kraje),
spliiuje definované pozadavky na 46,55 %. Celkové bylo v tomto useku prozkoumano
39 kilometra. Z toho bylo 4,2 kilometrti vedenych v zastavéné oblasti. Pozadavky v tomto

useku spliuje 16,2 kilometrt a 18,6 kilometri v tomto Gseku pozadavky nespliiyje.

Karlovy Vary 2: silnice I/25 od pocatku této silnice (napojeni na silnici 1/13
u mésta Ostrov) po silnicni kilometr 13 (u mésta Bozi Dar), spliiuje definované
pozadavky na 6,49 %. Celkové bylo v tomto useku prozkoumano 13 kilometra. Z toho
bylo 5,3 kilometri vedenych v zastavéné oblasti. Pozadavky v tomto useku spliiuje

500 metra a 7,2 kilometra v tomto useku pozadavky nespliiyje.
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Graf 12 Region Karlovy Vary — procentudlni splnéni definovanych podminek u silnic 1.
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Karlovarsky kraj ma nartust HDP/obyvatele od roku 2016 do roku 2020 primérné
2,93 % kazdym rokem. Nejvétsi narust HDP/obyvatele zaznamenal Karlovarsky kraj
v roce 2017. Narast v tomto roce oproti roku 2016 byl 6,50 %. Naopak v roce 2020
Karlovarsky kraj zaznamenal pokles téchto hodnot. Ve srovnani s rokem 2019 byla

hodnota v roce 2020 0 2,16 % niZzsi.

CDDD/obyvatele v Karlovarském kraji od roku 2016 do roku 2020 pramérné
roste 0 5,37 %. Nejvétsi narist CDDD/obyvatele Karlovarsky kraj zaznamenal v roce

2017 ato 0 9,03 %. Naopak nejmensi nartist zaznamenal v roce 2020 a to 2,53 %.

Pocet soukromych podnikateld se zajiSténou aktivitou na 1000 obyvatel
v Karlovarském kraji od roku 2016 do roku 2020 pramérné roste 0 0,29 %. Nejveétsi narast
soukromych podnikateli se zajisténou aktivitou na 1000 obyvatel byl v roce 2017
a to 1,44 %. Naopak nejmens$i narust nebo vtomto piipadé pokles zaznamenal

Karlovarsky kraj v roce 2018. Pokles v tomto roce byl o 1,16 %.

Karlovarsky kraj
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Pocet soukromych podnikatell se zjisténou aktivitou na 1 000 obyvatel

Graf 13 Karlovarsky kraj — ekonomické ukazatele

Zdroj: upraveno autorem podle Ceského statistického ufadu, Porovnani kraji (2022)
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4.4.6 Region Opava

Meésto Opava se nachéazi v Moravskoslezském kraji. Nazev mésta vychazi z feky

Opavy, kterda méstem protéka. Vyznamné silnice L. tfidy okolo mésta Opava jsou:

e silnice I/11 spojujici Hradec Kralové, Sumperk, Opavu, Ostravu a Havifov poté
dale Slovensko,

e silnice 1/46 navazuje na dalnici D46 u Olomouce a dale pokracuje smér Opava
a Polsko,

e silnice I/56 vede z Opavy do Ostravy a dale se napojuje na dalnici D56,

e silnice I/57 spojujici meésta Vsetin, Valasské Mezific¢i, Novy Ji€in, Opavu

a Krnov.

Vyzkum se zaméfuje pouze na nekteré useky okolo meésta Opava. V pripade

regionu Opava byly zvoleny 3 useky. Témito useky jsou:

e Opava 1: silnice I/11 od silni¢niho kilometru 250 (ve mésté Opava) po silni¢ni
kilometr 217 (ve mésté€ Bruntal),

e Opava 2: silnice I/56 od pocatku této silnice (ve méstem Opava) po silni¢ni
kilometr 28 (ve mésté Ostrava),

e Opava 3: silnice I/57 od silni€niho kilometru 50 (ve mésté Opava) po silni¢ni

kilometr 84 (za obci Hladké Zivotice).

Ze sbéru dat bylo zjisténo, ze zvolené silnice v regionu Opava splilyji definované
podminky na 18,60 %. Pfi sbéru dat v regionu Opava bylo prozkouméano celkem
95 kilometr. Z toho 26,4 kilometrti vedlo zastavénou oblasti. Pozadavky na kvalitni
silnici v tomto regionu spliiuje 12,8 kilometra a 55,8 kilometrii v tomto regionu tyto

pozadavky nespliuje.

Opava 1: silnice I/11 od silni¢niho kilometru 250 (ve mésteé Opava) po silni¢ni
kilometr 217 (ve mésté Bruntal), spliiuje definované pozadavky na 10,79 %. Celkové bylo
v tomto useku prozkoumano 33 kilometri. Z toho bylo 5,2 kilometri vedenych
v zastavéné oblasti. Pozadavky vtomto useku spliiuji 3 kilometry a 24,8 kilometrt

v tomto useku pozadavky nespliiyje.

Opava 2: silnice 1/56 od pocatku této silnice (ve méstem Opava) po silni¢ni
kilometr 28 (ve mésté Ostrava), spliiuje definované pozadavky na 3,05 %. Celkové bylo

v tomto uUseku prozkoumano 28 kilometr. Z toho bylo 14,9 kilometri vedenych
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v zastavéné oblasti. Pozadavky v tomto useku spliiuje 400 metrti a 12,7 kilometri v tomto

useku pozadavky nespliiuje.

Opava 3: silnice 1/57 od silni¢niho kilometru 50 (ve mésté¢ Opava) po silni¢ni
kilometr 84 (za obci Hladké Zivotice), spliiuje definované pozadavky na 33,94 %.
Celkoveé bylo v tomto tuseku prozkoumano 34 kilometri. Z toho bylo 6,3 kilometra
vedenych v zastavéné oblasti. Pozadavky vtomto useku spliuje 9,4 kilometra

a 18,3 kilometri v tomto tseku pozadavky nespliiuje.

Region Opava
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Graf 14 Region Opava — procentudlni splnéni definovanych podminek u silnic I. t7idy

Moravskoslezsky kraj ma narust HDP/obyvatele od roku 2016 do roku 2020
prumémé 2,79 % kazdym rokem. Nejvétsi narust HD/obyvatele zaznamenal
Moravskoslezsky kraj v roce 2018. Nartst v tomto roce oproti roku 2017 byl 6,44 %.
Naopak v roce 2020 Moravskoslezsky kraj zaznamenal pokles téchto hodnot. Ve srovnani

s rokem 2019 byla hodnota v roce 2020 o0 2,17 % niZzsi.

CDDD/obyvatele v Moravskoslezském kraji od roku 2016 do roku 2020 pramé&rmé
roste 0 6,31 %. Nejvétsi narst CDDD/obyvatele Moravskoslezsky kraj zaznamenal

v roce 2018 a to o 7 %. Naopak nejmensi nariist zaznamenal v roce 2019 a to 6,07 %.

Pocet soukromych podnikateli se zajiSténou aktivitou na 1000 obyvatel

v Moravskoslezském kraji od roku 2016 do roku 2020 prumémné roste o 2,34 %.
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Nejvetsi narast soukromych podnikatelti se zajisténou aktivitou na 1 000 obyvatel byl
v roce 2017 ato 3,71 %. Naopak nejmensi zaznamenal Moravskoslezsky kraj v roce 2019.

Nartstu v tomto roce byl 1,49 %.
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Graf 15 Moravskoslezsky kraj — ekonomické ukazatele

Zdroj: upraveno autorem podle Ceského statistického ufadu, Porovnani kraji (2022)

4.4.7 Region Podébrady

Meésto Podebrady se nachazi ve StfedoCeském kraji. Rozklada se na fece Labi

a je to vyznamné lazeniské mésto. Vyznamné silnice 1. tfidy okolo mésta Podébrady jsou:

e silnice I/11 spojujici Podébrady, Hradec Kralové, gumperk, Opavu, Ostravu
a Havitov poté dale Slovensko,

e silnice I/32 spojujici Podébrady a Jicin,

e silnice 1/38 spojujici Mladou Boleslav, Podébrady, Kolin, Havlickiv Brod,

Jihlavu, Moravské Budéjovice, Znojmo a Rakousko

Vyzkum se zaméfuje pouze na nékteré useky okolo mésta Podébrady. V pripade

regionu Podébrady byly zvoleny 3 tiseky. Témito useky jsou:

e Podebrady 1: silnice I/11 v useku od pocatku této silnice (u mésta Podebrady)

po silni¢ni kilometr 14 (u obce Knézicky),
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e Podebrady 2: silnice I/32 v useku od pocatku této silnice (u dalnice D11 EXIT 42
Libice) po silni¢ni kilometr 20 (u vesnice Nouzov)

e Podébrady 3: silnice I/38 v tseku od silni¢niho kilometru 71 (u dalnice D11 EXIT
39 Kluk) po silni¢ni kilometr 56 (v obci VSechlapy).

Ze sbéru dat bylo zjisténo, ze zvolené silnice v regionu Podébrady spliuji
definované podminky na 72,83 %. Pti sbéru dat v regionu Podébrad bylo prozkouméno
celkem 49 kilometrd. Z toho 6,3 kilometri vedlo zastavénou oblasti. Pozadavky
na kvalitni silnici v tomto regionu spliuje 31,1 kilometri a 11,6 kilometri v tomto

regionu tyto pozadavky nespliuje.

Podébrady 1: silnice I/11 v tiseku od pocatku této silnice (u mésta Podébrady) po
silni¢ni kilometr 14 (u obce Knézicky), spliiuje definované pozadavky na 55,46 %.
Celkoveé bylo v tomto useku prozkoumano 14 kilometri. Z toho bylo 2,1 kilometra
vedenych v zastavéné oblasti. Pozadavky vtomto useku spliuje 6,6 kilometra

a 5,3 kilometra v tomto useku pozadavky nespliuje.

Podébrady 2: silnice 1/32 v useku od pocatku této silnice (u dalnice D11 EXIT 42
Libice) po silni¢ni kilometr 20 (u vesnice Nouzov), spliiuje definované pozadavky na
98,4 %. Celkové bylo v tomto useku prozkoumano 15 kilometrd. Z toho bylo
2,5 kilometri vedenych v zastavéné oblasti. Pozadavky v tomto useku spliuje

12,3 kilometr a 200 metrd v tomto tseku pozadavky nespliiuje.

Podébrady 3: silnice I/38 v tiseku od silni¢niho kilometru 71 (u dalnice D11 EXIT
39 Kluk) po silni¢ni kilometr 56 (v obci VSechlapy), spliiuje definované pozadavky na
66,67 %. Celkové bylo v tomto useku prozkoumano 20 kilometri. Z toho bylo
1,7 kilometri vedenych v zastavéné oblasti. Pozadavky v tomto useku spliiuje

12,2 kilometra a 6,1 kilometra v tomto useku pozadavky nespliuje.
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Graf 16 Region Podébrady — procentudini splnéni definovanych podminek u silnic I. tidy

StredoCesky kraj ma narast HDP/obyvatele od roku 2016 do roku 2020 praméme
3,6 % kazdym rokem. Nejvétsi narast HDP/obyvatele zaznamenal StfedoCesky kraj
v roce 2019. Narust v tomto roce oproti roku 2018 byl 10,61 %. Naopak v roce 2020
StiedoCesky kraj zaznamenal pokles téchto hodnot. Ve srovnani s rokem 2019 byla

hodnota v roce 2020 0 4,53 % nizsi.

CDDD/obyvatele ve Stiedoteském kraji od roku 2016 do roku 2020 primérmé
roste 0 5,46 %. Nejvétsi narast CDDD/obyvatele Stiedoesky kraj zaznamenal

v roce 2018 a to 0 7,69 %. Naopak nejmensi nartist zaznamenal v roce 2017 a to 3,07 %.

Pocet soukromych podnikateli se zajiSténou aktivitou na 1 000 obyvatel ve
Stiredoceském kraji od roku 2016 do roku 2020 primeérmé roste o 1,73 %. Nejvétsi nartst
soukromych podnikatel v tomto kraji se zajisténou aktivitou na 1 000 obyvatel byl
vroce 2020 a to 2,87 %. Naopak nejmensi narust téchto hodnot zaznamenal

SttedocCesky kraj v roce 2018, byl to nartst o0 0,7 %.
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Graf 17 Stiedocesky kraj — ekonomické ukazatele

Zdroj: upraveno autorem podle Ceského statistického ufadu, Porovnani krajii (2022)

4.4.8 Region Pohorelice

Meésto Pohotelice se nachazi ve Jihomoravském kraji. Rozklada se na fece Jihlavé

a je to vinafské mésto. Vyznamné silnice 1. tfidy okolo mésta Pohotelice jsou:

e silnice I/52 navazuje na meéstsky okruh v Brné, poté ve mésté Rajhrad navazuje

na dalnici D52, a poté ve méste Pohotelice se z dalnice D52 stava opét silnice 1/52

a vede ptes Mikulov do Rakouska,

e silnice I/53 spojujici mésta Pohotelice a Znojmo.

Vyzkum se zaméfuje pouze na nékteré useky okolo mésta Pohotelice. V pripade

regionu Pohotelice byly zvoleny 2 tiseky. Témito useky jsou:

e Pohotelice 1: silnice I/52 v tiseku od silni¢niho kilometru 27 (u mésta Pohotelice)

po silni¢ni kilometr 46 (u mésta Mikulov),

e Pohotelice 2: silnice I/53 useku od silniéniho kilometru 11 (u obce Prace)

po silni¢ni kilometr 38 (u mésta Pohotelice).

Ze sbéru dat bylo zjisténo, ze zvolené silnice v regionu Pohotelice spliuji

definované podminky na 67,39 %. Pii sbéru dat v regionu Pohoftelic bylo prozkoumano
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celkem 46 kilometrd. Z toho ani jeden kilometr nevedl zastavénou oblasti. Pozadavky na
kvalitni silnici v tomto regionu spliiuje 31 kilometra a 15 kilometra v tomto regionu tyto

pozadavky nespliuje.

Pohotelice 1: silnice I/52 v tseku od silni¢niho kilometru 27 (u mésta Pohotelice)
po silni¢ni kilometr 46 (u mésta Mikulov), spliiuje definované pozadavky na 97,37 %.
Celkove bylo v tomto tseku prozkoumano 19 kilometri. Z toho nebyl zadny kilometr
vedeny v zastavéné oblasti. Pozadavky v tomto tseku spliuje 18,5 kilometra a 500 metra

v tomto useku pozadavky nespliiuje.

Pohotelice 2: silnice /53 useku od silni¢niho kilometru 11 (u obce Prace)
po silnic¢ni kilometr 38 (u mésta Pohotelice), spliluje definované pozadavky na 46,3 %.
Celkove bylo v tomto tseku prozkoumano 27 kilometri. Z toho nebyl zadny kilometr
vedeny v zastavéné oblasti. Pozadavky vtomto useku spliuje 15,5 kilometra

a 14,5 kilometri v tomto tseku pozadavky nespliiuje.
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Graf 18 Region Pohorelice — procentudlni splnéni definovanych podminek u silnic I. tidy

Jihomoravsky kraj ma narist HDP/obyvatele od roku 2016 do roku 2020
prumémé 5,01 % kazdym rokem. Nejvetsi narast HDP/obyvatele zaznamenal
Jihomoravsky kraj v roce 2018. Nartst v tomto roce oproti roku 2017 byl 7,48 %.

Oproti tomu nejmensi narist Jihomoravsky kraj zaznamenal v roce 2020 a to 0,21 %.
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CDDD/obyvatele v Jihomoravském kraji od roku 2016 do roku 2020 pramérné
roste 0 6,14 %. Nejvétsi nartist CDDD/obyvatele Jihomoravsky kraj zaznamenal

v roce 2019 a to o 8,64 %. Naopak nejmensi narist zaznamenal v roce 2020 a to 4,78 %.

Pocet soukromych podnikateli se zajiSténou aktivitou na 1000 obyvatel
v Jihomoravském kraji od roku 2016 do roku 2020 primérné roste o 1,23 %.
Nejvetsi narust soukromych podnikatel v tomto kraji se zajisténou aktivitou na 1 000
obyvatel byl v roce 2020 a to 1,76 %. Naopak nejmensi narast téchto hodnot zaznamenal

Jihomoravsky kraj v roce 2019, byl to nartist 0 0,67 %.
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Graf 19 Jihomoravsky kraj — ekonomické ukazatele

Zdroj: upraveno autorem podle Ceského statistického ufadu, Porovnani krajii (2022)
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5. Reseni a vysledky

Celkove byla ve vyzkumu nasbirana data ze 549,7 kilometru silnici 1. tfidy.
Toto &islo odpovida 9,46 % z celkové délky silnic I. tiidy v Ceské republice. V regionech,
které byly prozkoumany, vedlo 88,1 kilometru zastavénou oblasti. Pozadavky na kvalitni
silnici spliiovalo 239,6 kilometrd a 222 kilometri tyto pozadavky nespliovalo.
To znamena, ze 51,91 % silnic 1. tfidy, na kterych byly data sbirana, pozadavky na
kvalitni silnici splfiovalo. Nejkvalitngjsi silnicni sit’ 1. tfidy z regiond, které byly v praci
pouzity, ma region Pelhifimov, naopak nejhorsi kvalitu silni¢ni sité silnice I. tfidy ma ve

vyzkumu region Opava.
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Graf 20 Shrnuti procentudlniho splnéni definovanych podminek u silnic 1. tridy
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Ve vyzkumu jsou urCené tii ukazatele, které reprezentuji ekonomicky rist
regionu. Témito ukazateli jsou HDP/obyvatele, CDDD/obyvatele a pocet soukromych
podnikatelt se zjisténou aktivitou na 1 000 obyvatel. U kazdého regionu byl ukazan rist
téchto ukazateld od roku 2016 do roku 2020. V tabulce 3 lze nalézt prehledné
procentualni narast nebo pokles u t€chto ekonomickych ukazatelti. Jsou zde nastinény jak
procentualni zmény v jednotlivych letech, tak primémé zmény od roku 2016 po rok 2020.
Primérma zmeéna jednotlivych ekonomickych ukazateld od roku 2016 do roku 2020 se
pocitala pomoci geometrického pruméru. Zajimavosti je, ze narust HDP/obyvatele
v roce 2020 zaznamenaly pouze tfi kraje. Témito kraji byly Kraj VysoCina,
Kralovehradecky kraj a Jihomoravsky kraj. Ostatni kraje v roce 2020 zaznamenaly
pokles. Jak jiz bylo feceno dfive, ekonomické ukazatele ovlivnila v roce 2020 necekana,

dlouhodoba pandemie, zpusobena virem SARS-CoV-2.

52



Tabulka 3 Nariist ekonomickych ukazatelii u jednotlivych krajii

Pocet
soukromych
HDP/ CDDD/ podnikatelii se
Kraj Rok
obyvatele | obyvatele zjisténou
aktivitou na 1 000
obyvatel
Geometricky
pramér 3,07 % 5,95 % 0,68 %
2016-2020
Plzefisky kraj 2016-2017 604% | 632% 1,87 %
(region Plzer)
2017-2018 4,42 % 3,83 % -0,3672 %
2018-2019 3,82 % 8,82 % -0,3686 %
2019-2020 -1,85 % 4,88 % 1,58 %
Geometricky
pramér 4,66 % 5,79 % 1,3 %
2016-2020
Jihocesky kraj 2016-2017 777% | 6,08% 2,99 %
(region Tébor)
2017-2018 4,84 % 6,56 % 0,22 %
2018-2019 7 % 5,3 % 0,75 %
2019-2020 -0,76 % 5,24 % 1,28 %
Geometricky
pramér 4,9 % 6,37 % 1,8 %
2016-2020
Kraj Vysocina 2016-2017 6,92 % 5,57 % 2,89 %
(region Pelhfimov)
2017-2018 2,64 % 7,72 % 1,35 %
2018-2019 7,63 % 6,9 % 1,22 %
2019-2020 2,51 % 5,3 % 1,75 %
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Pocet
soukromych
HDP/ CDDD/ podnikatelii se
Kraj Rok
obyvatele | obyvatele zjisténou
aktivitou na 1 000
obyvatel
Geometricky
prumér 5,23 % 6,51 % 0,85 %
2016-2020
Kralovehradecky
. . 2016-2017 8,93 % 7,28 % 1,39 %
kraj (region
Hradec Kralové) 2017-2018 4,73 % 6,91 % -0,11 %
2018-2019 7,31 % 9,03 % 0,53 %
2019-2020 0,18 % 2,91 % 1,58 %
Geometricky
prumér 2,93 % 5,37 % 0,29 %
2016-2020
Karlovarsky kraj
. 2016-2017 6,5 % 9,03 % 1,44 %
(region
Karlovy Vary) 2017-2018 2,97 % 4,15 % -1,16 %
2018-2019 4,59 % 5,9 % -0,26 %
2019-2020 -2,16 % 2,53 % 1,18 %
Geometricky
prumér 2,79 % 6,31 % 2,34 %
2016-2020
Moravskoslezsky [~ 2016-2017 502% | 6,08% 3,71 %
kraj (region Opava)
2017-2018 6,44 % 7 % 1,65 %
2018-2019 2,09 % 6,07 % 1,49 %
2019-2020 2,17 % 6,09 % 2,54 %
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Pocet

soukromych
HDP/ CDDD/ podnikatelii se
Kraj Rok
obyvatele | obyvatele zjisténou
aktivitou na 1 000
obyvatel
Geometricky

pramér 3,6 % 5,46 % 1,73 %

2016-2020
Stfedocesky kraj 2016-2017 633% | 3.07% 2,58 %

(region Podébrady)
2017-2018 2,59 % 7,69 % 0,7 %
2018-2019 10,61 % 6,92 % 0,8 %
2019-2020 -4,53 % 4,22 % 2,87 %
Geometricky

pramér 5,01 % 6,14 % 1,23 %

2016-2020
Jihomoravsky kraj [~ 2016-2017 5.8 % 5,64 % 1,71 %

(region Pohotelice)

2017-2018 7,48 % 5,54 % 0,78 %
2018-2019 6,72 % 8,64 % 0,67 %
2019-2020 0,21 % 4,78 % 1,76 %

Zdroj: upraveno autorem podle Ceského statistického ufadu, Porovnani krajii (2022)

5.1 Vysledek analyzy s pomoci korelacniho koeficientu

Vyzkum se pomoci korelacniho koeficientu pokusi zodpovédét otazku:

,Ma kvalita silni¢ni sité vliv na ekonomicky rast? Ve vypoctu bude bran v potaz

prumérny geometricky procentualni narust ekonomickych ukazatelt od roku 2016 do

roku 2020.

Jako prvni se vyzkum pokusi zjistit, jestli ma kvalita silnic 1. tfidy vliv na rast

HDP/obyvatele. Tento ekonomicky ukazatel se uvadi jako hlavni ukazatel pfi zobrazeni
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ekonomického ristu, a z tohoto divodu je pfi vyzkumu prioritni. Pfi vypoctu je prvni
promeénnou procentudlni splnéni definovanych podminek u silnic L. tfidy v daném regionu
a druhou proménou je pramérny geometricky procentualni rist HDP/obyvatele
(2016-2020) v jednotlivych krajich. Tedy pro upfesnéni, v prvnim fadku je na jedné
strané procentualni splnéni regionu Plzen, kde je hodnota 0,344 (34,4 %), na druhé strané
je narust HDP/obyvatele (2016-2020) pro Plzefisky kraj, coZ je hodnota 0,0307 (3,07 %).
Poté¢ v dalSich fadcich jsou dalsi regiony a k nim kraje, které patii k jednotlivym
regionim. Korelacni koeficient ve vyzkumu u porovnani téchto dvou proménnych ukazal
¢islo 0,773638253. To znamena silnou linearni souvislost mezi t€mito promeénnymi.
Jelikoz je ukazatel HDP/obyvatel prioritni pfi zobrazeni ekonomického rastu, mize
vyzkum fict, ze kvalita silni¢ni sit€ v regionu ma piimy vliv na ekonomicky rust kraje,

ve kterém se dany region nachazi.

Jako dalsi se vyzkum pokusi zodpovédét otazku, jestli ma kvalita silnic L. tfidy
vliv na riist CDDD/obyvatele. Pfi vypoétu je prvni promé&nnou opét procentualni splnéni
definovanych podminek u silnic L. tfidy v daném regionu a druhou promeénou je primérny
geometricky procentualni rist CDDD/obyvatele (2016-2020) v jednotlivych krajich.
Princip je stejny jako u prvniho vypoctu, zmeéna je akorat druhd proménna.
Korela¢ni koeficient nam u porovnani téchto dvou proménnych ukézal Ccislo
0,161112913. To znaci, ze mezi t€émito proménnymi je slaba linearni zavislost, ale Cislo
je daleko blize nule. Vysledkem tedy je, ze tyto proménné mezi sebou nemaji skoro

zadnou linearni zavislost, ale mohou mezi sebou mit i jinou nez linearni souvislost.

Jako posledni se vyzkum pokusi zodpoveédét otazku, jestli ma kvalita silnic L. tfidy
vliv na rast poctu soukromych podnikatelti se zjisténou aktivitou na 1 000 obyvatel.
Pfi vypoctu je prvni proménnou opét procentudlni splnéni definovanych podminek
u silnic 1. tfidy v daném regionu a druhou proménou je prumérny geometricky
procentualni rast po¢tu soukromych podnikateli se zjisténou aktivitou na 1 000 obyvatel
(2016-2020) v jednotlivych krajich. Princip je opét stejny jako u prvniho vypoctu,
meénena je opét akorat druha proménna. Korelacni koeficient pfi porovnavani téchto dvou
proménnych ukazal Cislo 0,034476883. Toto Cislo je téméf Cislo nulové, to znamena,
ze korelace mezi témito proménnymi je velmi slaba az zadna. Mohou v§ak mit i jinou nez

linearni souvislost.
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5.2 Korelaéni matice

V nasledujici tabulce 4 je korelacni matice, ve které jsou vyjadieny vztahy mezi:
procentualnim splnénim definovanych podminek u silnic L. tfidy, ristem HDP/obyvatele
od roku 2016 do roku 2020, ristem CDDD/obyvatele od roku 2016 do roku 2020 a réistem
poctu soukromych podnikatela se zjisténou aktivitou na 1 000 obyvatel od roku 2016 do

roku 2020 (oznaceni PSPSZAN 1 000 obyvatel).

Tabulka 4 Korelacni matice

Procentualni
éni y PSPSZAN
splnéni HDP/obyvatele | CDDD/obyvatele SPS
podminek 1 000
ilnic L (2016-2020) (2016-2020) obyvatel
tiidy
Procentualni
splnéni podminek 1 0,773638253 0,161112913 0,034476883
silnic . tfidy
HDP/obyvatele
0,773638253 1 0,502489458 0,011842799
(2016-2020)
CDDD/obyvatele
0,161112913 0,502489458 1 0,355183146
(2016-2020)
PSPSZAN 1 000
0,034476883 0,011842799 0,355183146 1
obyvatel

Z tabulky 4 je vidét stiedné silna pozitivni korelace mezi ristem HDP/obyvatele
od roku 2016 do roku 2020 a ristem CDDD/obyvatele od roku 2016 do roku 2020.
Jelikoz rast ekonomického ukazatele HDP/obyvatele ma silnou linearni zavislost
s kvalitni silnicni siti silnic L. tfidy a zaroven ma stfedn¢ silnou linearni zavislost s ristem
ekonomického ukazatele CDDD/obyvatele, tak vyzkum miize fict, Ze kvalitni silniéni sit

mé nepfimi vliv i na rist ekonomického ukazatele CDDD/obyvatele.
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6. Zaver

Bakalarska prace se v uvodu teoretické ¢asti zabyvala dopravni infrastrukturou,
bylo zde nastinéno zékladni déleni, pficemz detailnéji byl pfiblizen pohled na silni¢ni
a zeleznicni dopravu. Nasledné se vice rozvedla doprava osobni a doprava nakladni.
U silni¢ni dopravy bylo uvedeno i jeji déleni a zakladni ¢lenéni. Prace v této ¢asti ukazala
také podil néakladni dopravy na celkovém objemu prepravy véci na uUzemi
Ceské republiky. Jako dalsi byl v teoretické &asti piedstaven ekonomicky riist regionu.
V této casti byly predstaveny ekonomické ukazatele, které se v praci vyskytuji.
Nasledné byly v této podkapitole ukazany zakladni teorie v regiondlnim rozvoji
a problémy, které se tykaji bezpecnosti v rozvoji regionu. V zavéru teoretické ¢asti byl
probran vztah mezi dopravou a ekonomickym rastem. Zde byl mimo jiné predstaven

i zakladni nedostatek pii projektech dopravni infrastruktury.

U praktické ¢asti v prvni kapitole byl nejdiive uveden rozvoj silni¢ni a dalni¢ni
sit¢ od roku 2010 do roku 2020. Nasledné byly v kapitole predstaveny
ekonomické ukazatele, které se nasledné v praci objevily a na zavér této kapitoly byly
definovany pozadavky na kvalitni silnici. Poté kapitola pfedstavuje zvolené regiony,
ve kterych probihal sbér dat, ze kterych bylo vyhodnoceno, na kolik procent dané silnice
I tfidy spliuji definované pozadavky na kvalitni silnici. V dalsi a zaroven posledni
kapitole této prace byla shrnuta data z celkového vyzkumu. Cilem bakalarské prace bylo
vyhodnoceni vztahu mezi kvalitou silni¢ni sit€ a ekonomickym ristem v daném regionu.
Jako ukazatel pro vyhodnoceni byl zvolen korelacni koeficient. Doplilujicim ukazatelem

byla zvolena korela¢ni matice.

Pomoci korela¢niho koeficientu prace dosla k zavéru, ze kvalita silni¢ni sité ma
pfimy vliv na ekonomicky rist, konkrétné na rist HDP prepocteného na jednoho
obyvatele. Pomoci korelacni matice, ve které se vyskytovalo procentudlni splnéni
definovanych podminek pro kvalitni silnici L. tfidy a ekonomické ukazatele, bylo zjisténo,
ze rust HDP prepocteného na jednoho obyvatele ma stfedné silnou zavislost s ristem
Cistého disponibilniho dichodu domacnosti prepocteného na jednoho obyvatele.
To znamena, ze kvalitni silnicni sit’ nepfimo souvisi i s ristem Cistého disponibilniho
dichodu domacnosti prepocteného na jednoho obyvatele. Vztah mezi kvalitou silni¢ni
sité se tietim ekonomickym ukazatelem, kterym byl pocet soukromych podnikateld se

zjisténou aktivitou na 1 000 obyvatel, prace nenasla.
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Nabizi se otazka, jakym zptsobem a jakym smérem by se vyzkum ubiral, pokud
by byly zapojeny viechny silnice L tiidy ve viech regionech Ceské republiky a pokud by
vyzkum probihal po delsi Casovy usek. Naskytlo by se vice dat, se kterymi by byly
vypocty presnéjsi a plnohodnotnéj§i. Lze jen odhadovat, jak by vyzkum dopadl, zda by
zjisténé vysledky byly odlisné, ¢i zda by se do vyzkumu nepromitl i posledni,

treti ymenovany ekonomicky ukazatel.
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|. Summary and keywords

This bachelor thesis deals with the relationship between the quality of the road
network and economic growth in the region. The aim of this work is to evaluate the
connection between the road network and economic growth. The work is divided into two
parts. The theoretical part deals with transport infrastructure, economic growth of
the region and the relationship between transport and economic growth. The practical part
presents the economic indicators used in work, the definition of quality of a I. class road,
the improvement of road network quality in each region, out of the 8, that have been
selected, and in the end the bachelor thesis contains an evaluation of the relationship

between road network quality and economic growth using correlation coefficient.

Keywords: quality of the road network, economic growth, transport, 1. class road, region,

correlation coefficient
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