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1.Uvod

Doprava zaujim& v ekonomikach jednotlivychtistAezanedbatelné misto a je
vyznamnou sotasti hospod&ké politiky kazdé zel) pog. nadnarodnich uskupeni.
Doprava vSak zasahuje i do jinych sgeleskych obar. Zavisi na ni nap mobilita
pracovni sily, moznostigpravit suroviny a zboZzi a poskytnout sluzbu naagdozaném
mis&. Vyznam dopravy tak nespi@a jen v prostém uspokojeni poptavky po realizaci
dopravni sluzby, ale také v navaznosti na ostaiepbdéské cinnosti, ekonomiku jako
celek a fungovani celé spoiosti. Lze tedyfici, Ze s dopravou je spjata v podstat

kazda lidsk&innost, & uz @imo ¢i negimo.

V Ceské republice a stejrtak i v celém evropském spo@nstvi se doprava podili
zhruba 10 % na celkovém HDP a poskytuje praci vyama skupig evropskych
obyvatel. Podle odhadpracuje v oboru dopravy v EU zhruba 10 mil. oseleelé
Evrops je pak tento piet aZz dvojnasobny.

Zajimavy je i samotny vyvoj dopravniho sekiokdy se nejprve rozvijiiéni
a nameni forma dopravy, ktera je logicky nejmémarana. Poté fichazi natradu
masivni nastup Zelezmi dopravy a stim souvisejici budovani Zel&zith siti.
A nakonec v dneSni débmizeme na vlastni & pozorovat velky rozvoj dopravy
silni¢ni, které souvisi zejména #stem automobilizace obyvatelstva, ktera probiha
od konce 20. stoleti. J&Sje treba zminit leteckou dopravu, které vSak zatim nema

vyznamné postaveni v ramci celého sektoru a skpi®e jako forma luxusniho statku.

A pra¢ s nastupem siltni dopravy se z@na projevovat také cel@da problém,
které jsou dsledkemcinnosti napojenych na silitii dopravu a které jgdba v dnesni
doke neprodlen fesit. Jedna sa&@devsim o to, Ze seasna silnini a dalnéni st zatina
narazet na sveé limity, tykajici se&eplevSim pijezdnosti a intenzity dopravy a s tim
souvisejici zvySujici se nehodovost. Je té¢dpd neustale rozvijet stavajici sitmi st
coz sebou nese daldi negativni dopady, zejménkabagi a Zivotni progedi. Ukolem
pro tvirce dopravni politiky je tedy: wgSit problematiku bariér v sikmni doprav,

I L

a to bez dalSiho zvySovani ekologickesZét



DalSim dlezitym aspektem rozvoje dopravniho sektoru jakkicg otazka investic
a financovéani. Naklady na investice do roéagani ¢i modernizovani dopravnich siti
jsou vSak znéné a v dob probihajici dluhové krize a vSudéitpmnych uUspor je
pro wtsSinu zemi velmi slozité hledat volné fira prostedky. VSeobeah
podporovana myslenka ri@Seni této problematikiika, Ze néklady jei¢ba pevést
na konéné uZivatele. Nap zavedeni mytného v sitini dopra¥ méa krong ziskani
vynogi do veejnych rozpéta i dalSi pozitivni dopady, jako jsou: snizovani rasivi

ujetych kilometd, hluku, emisi a kongesci.

Naplni mé diplomova prace bude vyhodnotit eopoat mezi sebou jednotlivé kraje
CR z hlediska zvolenych siktich a Zelezinich dopravnich charakteristik. Dale pak
navrhnout opdeni, které povede ke zlepSeni situace védibkem kraji a zarowebude

korespondovat s poznatky, které jsemrmwal vySe.



2.Literarni reSersSe

2.1. Dopravni sektor

VEtSina autol se shoduje na zakladni definici, kde je dopraaakterizovana jako
¢innost spjatd s cilédomym gFemigovanim osob a hmotnych femntta
v nejizrejSich objemovych¢asovych a prostorovych souvislostech za poudiinych
dopravnich prosedki a technologii (Zurynek, Zeleny, Mervart, 2008).

Zeleny (2004) se s touto definici ztatoje a dale k ni dodava, Ze zatimadgvd
slouzila doprava lidem pouze kgkonavani vzdalenosti, tak dnes je hybnou siloatdiv
celé spolénosti. UmoZuje poznavat 4, je jednim z ufujicich faktofi ekonomického
a socialniho rozvoje.rtBkonavai vyznamné bariéry hospoigkych aktivit: mista¢asu
a prilezitosti, tj. prostorovou vazanost vyroby. Mozimokteré dnes sitova doprava
piepravém i cestujicim nabizi, jsou doslova kelperné.

DrahotskyRezntek (2003) definuje dopravu takto: Doprava jako tekaaji¥uje
presun vyrobl v prostoru, z mista vyroby do mista $pby a zvySuje tak jejich

hodnotu. Dale pak ovlitje rychlost a spolehlivost s jakou se tentespin uskuini.

Brihova - Foltynova (2009) se pak pokousi o definowémhinu trvale udrzitelna
doprava. Ta by ®la umoziovat uspokojeni péeb mobility sodasnych generaci
bez omezeni pteb mobility budoucich generaci. Jedna se tedy o ifikad

nejznandjSi definice udrzitelného rozvoje.



2.1.1. Historicky vyvoj

Dopravni sektor proSel na evropském kontindmsiorickym vyvojem, ktery je

mozné charakterizovétyimi zakladnimi obdobimi (TouSek, 2009).

* Prvni obdobi — j€asow vymezeno Usekem mezi 11. — 16. stoletim. Toto bbdo
je typické rozvojenmyi¢ni a polsezni dopravy, jez umdije propojeni severni
Evropy se sedozemni oblasti prdasdnictvim vnitrozemskycliek a gibiezni

plavby po mai.

e Druhé obdobi — zahrnugasovy Usek 16. — 18. stoleti a je spojeno s ronvoje
namdni plavby na oteteném ma. Tento vyvo] umo#uje spojeni Evropy

s pol¥eZnimi oblastmi Afriky, Indie a s oblastmi jihovyadni Asie.

» Treti obdobi — pedstavujetasovy Usek mezi gatkem 19. stoleti a polovinou
20. stoleti. V tomto obdobi dochazi k propojeni o#n) fi¢ni a vnitrozemské
Zeleznéni infrastruktury, kdy dominantni roli v rozvoji doavy hraje pré&
Zeleznice. Dochazi k napojeni Evropy a severni Akyera Kk integraci
mezikontinentalniho spojeni s evropskym prostorResi se zejménar@prava

hromadnych substiat osob na velké vzdalenosti.

« Ctvrté obdobi — sah& do poloviny 20. stoleti aZ da¢asné doby, ikemz
se vyznauje existenci viceoborové dopravy, v niz zastavgomta podil
pievazrie silnicni a letecké doprava. Dopravni sektor je konk&ménclenity
a rozsahly, jefpraven na liniova spojeni. Do jisté miry je takéapen plosé

obsluhovat vSechny uzivatele.

Zeleny (1995) jeSttento pohled rozHije o to, co umakluje stavajici dopravni

infrastruktura.

* Umo#iuje prechod hierarchickych a na sobavislych systéiin vyroby a olshu
Kk relativie samostatnym a nezavislym cé&tk propojenym viceoborovou
infrastrukturou, jez zajifije: vysokou miru dostupnosti, vysokou frekvenci
spoji, vysokou rychlost mezi misty na dopravnich cest&gysokou pruznost

a kapacitu.



» Dale umoduje prekonat prostorovou vazanost vyroby a sluzeb najedrdzv.
podminky mista. Dopravni infrastrukturgéegonava i vyznamné omezujici

bariéry hospoddkych aktivit: mista¢asu a filezitosti.

e MiZe vyrazg ovlivnit rozvoj v mistech a uUzemnich celcich, acibdeh
a regionech, Jde o vliv, ktery ma mnoho souvislastazeb i mnoho pozitivnich

a negativnichdkledk.

« Napomaha specifické expanzi uw¥nidopravniho sektoru a to moznosti
zabezpeéovat gepravni pateby vlastnimi nebo prdgpcenymi dopravnimi

prostedky.

« Dale také zabezpaje pro uzivatele dalSi efekty z vyuziti této irsfraiktury,

ale sodasre vyvolava problémové situace ve spwiesti.

2.1.2. Zakladni charakteristiky
Dopravni sektor jako celek patmezi istova od¥tvi. Ponechame-li stranou
pramysl| dopravnich prostdki a z&zeni, od¥tvi dopravniho stavebnictvi a navazujici
obory a Aistaneme v ramci dalSich Uvah pouze u dopravnichiodas nimi spjatych

vykoni, mizeme zaznamenat trvalyst dopravni produkce. Kistu fispivaji zejména:

» restrukturalizace zpracovatelskéhd@myslu vedouci k fesurim ekonomickych

aktivit z tradtnich center do novych rozvojovych oblasti;

e zmeny v metodach vyroby, které vedou kimiit rychlé, pruzné, uzivatelsky
orientované dopray jejimz pozitivnim pispivkem je vliv na zrychleni obratu

kapitalu, redukce zasob a redukce skladovacichkaro

* naristajici podil odwtvi sluzeb v ekonomice, podnikani v tétoisf¢e spojeno
s ristem narol na profesni mobilitu na kratkéfatini i dlouhé vzdalenosti;



e narist ¢istych @ijma a zneény v socialni a demografické strukduspolénosti:
piijmovy efekt, rostouci pracovni aktivita Zen, toybta zabezpgeni mobility
vede k vy§Simu podilu vlastnictvi osobnich voziddte zvySeni pdu a délky
cest (Zeleny, Ria, 2000).

Celkovy tist dopravy je doprovazen nerovnénmym vyvojem jednotlivych
dopravnich odstvi. VétSina ndkladni dopravy se usktitaje po silnicich. Podil sildni
dopravy na celkovych dopravnich vykoneckini asi 70 %. Podil Zelezmi
a vnitrozemské&icni dopravy stagnuje nebo mérklesa. Rychly rozvoj pradiava take
letecka doprava, ale ta zaujima menSi objem a ZabgvpedevSim pepravou 0sob
(Vangcek, Kalab, 2004).

Zeleny, P#na (2000) k tomu je8tpridavaji, Zze v pepra¥ osob se irst vykoni
orientuje na vykony individualni dopravy. Podil midualni dopravy dosahuje az 80 %
na celkovych vykonech. Relatigrvysoké tempotstu charakterizujici vykony letecké
dopravy, jejich podil na celkovych vykonech je v§a&t nizky. Podil ostatnich obior
na celkovych vykonech zatim stale klesal. Absoltisi patu cestujicich zaznamenava

osobni Zelezkni a autobusova doprava.

Vyznamné a z ekonomického hlediska nezaneliigaie druhové a prostorové
rozloZzeni vykofi. V silni¢ni nakladni dopray se rozhodujici objem fepravnich
vykoni uskuténuje v kratkém pasmu zhruba do 50 km. Jde asi o G&epravnich
vykoni. Uvazime-li vysoky podil silgni dopravy na celkovychigpravnich vykonech,
dojdeme prostou aritmetikou k z#u, Ze prakticky polovina vSech vykibrse odbyva
ve vySe uvedenych vzdalenostnich relacich. Anakdgise i v nakladni Zelezmi
dopraw, kde asi 35 % vykan se uskut&iuje do vzdalenosti 150 km, 50 % vyKon
do vzdélenosti 150 — 500 km (ZelenyfiRa, 2000).

Vareécek, Kalab (2004) pak ztoho formuluji 2@y Ze dopravni vykony
se souskd’uji na jedné stranpiredevsim do sidelnich a hospisidch center, na stran

druhé se jimi zaji&uje vzajemné propojentdhto celk.



2.1.3. Faktory ovliviiujici budouci vyvoj

Politické aspekty — porgkonani ideologického rozkolu ve &¥ koncem 80. let
se kltovymi problémy stavaji geografické disparity, ktgsou v pozadi konflikt
a etnickych srazek. Zysob a prosazovani tzv. novéhateyéhoiadu bude mit velky
vliv na rozvoj a uspdani dopravy.

Ekonomické aspekty — vramciteplpokladaného astu, ktery je zakalkulovan
do wtSiny scénéi, je od rozvoje dopravydekavana #tsi mira dostupnosti k mish
a zdrofim ekonomickehotstu. Vzdalenost sama o sofrestava hrat vyznandjsi roli.
Ocekava se, Ze rozvoj ekonomiky vyvola expanzi dopitay sektoru. Existuji vSak
okolnosti, které tuto expanzi mohou ovlivnit: omeaeapacita dopravni infrastruktury,

piepravni naklady a ohled na Zivotni pies.

Technické aspekty — kr@énaplikace informani techniky se ne®kavaji historicky
pievratné zrany. Pokrok v technické oblasti se orientuje na ovghi vykor,
efektivnosti provozu dopravnich préstiki, na omezovani Skodlivych ¢ika,
na standardizaci a bezp®st. V oblasti pouziti inforngmich technologii
se edpoklada pokraujici rozvoj v oblasti vypgetni techniky a telematiky.

Socialni aspekty — mezi tyto socialni aspékéypaitat vSechny zimy souvisejici
se standardizaci Zivotnich podminek, odbouravanitutich bariér v evropské
spole&nosti, Wetne silicich konzumnich prikv ekonomicky meé# vysgelych zemich,
jez ve svych dsledcich vedou kistu hybnosti a ke zvySeni podilu turistické

a rekreani dopravy.

Ekologické aspekty — faktor ekologie nabyv&jretho vyznamu jako faktor
ekonomického blahobytu a mnohymi je povaZzovan zen@ni a rozhodujici.
Ekologicka omezeni budou owuigvat rozvoj dopravy zejména v oblasti stavebnich

nakladi a proslouzeni dopravnich tras.

Migrace — jde o jev, ktery jeisledkem petrvavajicich ekonomickych a socialnich
disparit. Dopravy se mohou dotknout vSechny formgrace: socialé-etnicka, vnitni
migrace a migrace sezonni. Migrace soedtnicka bude rozvoj dopravy komplikovat
(administrativni kontroly na hranicich), ostatnidbu spjaty s rostoucimi naroky

na dostupnost a kvalitu dopravy.



Vyvoj mest — z analyz vyplyv4, ZeétSina velkych mist, jeZz v minulosti tviila
centra hospodakého rozvoje, paténdosahla stropu moznosti svého vyvoje. Jako
priciny jsou uvadny zmeny socialnich postdj omezeni Glohy Ustdnich wadi, Spatné
prostedi Wetrg naristu kriminality. Zn&ény v urbanistické strukte si budou vynucovat

odpovidajici zrany v siti dopravnich cest a v modernizaci dopravisigstén.

Problémy mezigstské dopravy — s@asny stav dopravniho spojeni mezisty je
ve vysglych zemich na dobré arovni. Problémy se mohouwvitbjebudoucnu, pokud
Z jakychkoliv divoda vznikne narok na zvySeni kapacitZKosti budou tim &sSi, ¢im
bude ptimérna vzdalenost mezi ¢gaty mensSi (jako kritickad se jevi vzdalenost mezi
50 a 60 km). Jde zejména o problematiku nakladpfaly, kde pro fepravu zboZzi se
bude ¥Zko hledat alternativni dopravni systém a zvySexgakit silnic vysSihdadu,
zejména dalnic, se jevi jako technologicky a ekalog velmi obtizné. O &co
jednodussi situace panuje kepraw osob, kde systémy rychlostnich Zeleznic jsou jako

alternativa pro dopravu osobnimi automobitijgielna a konkurenceschopna.

Problémy dopravy ve &stech — pedstavuji jeden z hlavnich problénvsSech
mestskych  sprav. Pohled expert je  souhrnd obsaZzen v konstatovani,
Ze pro budoucnost neexistuje levné a politickyuddeé feSeni dopravnich problém
ve velkongstech. Hromadna doprava ned@éSenim, pokud je od ni stasre
pozadovano kryti naklad na investice, udrzbu a provoz. Zajisit kvality sluzeb
obdobné kvalit poskytované individualni dopravou by v konsolidaoyeh, tj. funkné
vykonnych oblastech velkych &t vyZadovalo bdi ohromné investice, nebo velmi
nakladny provoz. Jedinym regulatorem se tak jevd kpiirozena omezeni, dana
nedostatkem parkovacich ploch a kongescemi nebdased omezeni (tvorbagiich

z6n, vyhrazenych pruif).

Financovani investic do dopravy — investiceddpravniho sektoru rostou. Relta
pro dalSi desetileti stist objemu prosedki ani experti netroufaji uvést. Problém neni
ani tak v absolutnim nedostatku presiki, jako spiSe v nevyvazenosti dopravniho
sektoru a v chovani uzivatetlopravni infrastruktury. V zajmu ekonomické racbiy
je nutno vnaset do dopravniho sektoru trvalou pkaantifikace kladnych i zapornych
vlivi i Ucinka a s ni spjaté zasady redistribugehto &inkt mezi fizné uZivatele, jakoz

I mezi neuzivatele. Smyslem je, abyimsajici naklady hradili ti, k& je vyvolavaji.



Planovani — V souvislosti stim je upamrano na jednu zakladni chybu
v planovaci procede. Jde o zfisob, jakym se planovavyrovnavaji s ekonomickymi
cykly: v obdobi fistu se prosazuji ambiciozni plany investic, al@stupem recese jsou
zavrzeny a nahrazeny jinymifippisobenymi poklesu v hospagévi. Zpravidla dojde
k vyraznému poklesu investic a vyuZivani rezervnkepacit, to vede k Werpani
rezerv a v nasledném vzestupu se nelze vyhnoutckapa problénim. Odtud je

vyvozovan zagr o potebnosti kontinualniho planovani rozvoje dopravrdéktoru.

Automobilizace — Vyznam a hodnota osobnihoomabilu v @&ich uZivatel,
piesahuje pouhou dopravni funkci. PIni dlohu pracovekladovaciho prostoru,
prostedku rekreace a socialniho symbolu. Automobil navébizi uzivateli sluzby
negekonatelné jinymi druhy dopravy: flexibilitu, tnal dosazitelnost a pohyblivé
rozSiteni vlastniho domova. V nasledujicich letech séviein prijmového efektu da

ocekavat znény nanhst patu automobih (Pernica, 2001).

MoznéieSeni problematiky rostouci automobilizace nabizéKeris, Vol3 (2010),
ktefi objevili souvislost mezi sildnimi poplatky a viEejnou dopravou. Podle jejich
studie se daipdpokladat, Ze i nepatrné zvySeni siich poplatk jednoznane zvysi
piepravni vykony viejné dopravy.

2.1.4. Ekonomika dopravniho sektoru
Tradéni problém ekonomického optima ma i v dograwe zakladni polohy: jedna
se tyka individualnichcinnosti, gipadré cinnosti a rozhodovani jednotlivych
ekonomickych subjekt Druh& poloha se tykd&innosti, fungovani a rozvoje dopravy
jako celku. V této souvislosti jsou individualnitaity nazirdny jako souhrnn&nnosti
uspdadanych skupin ekonomickych subjektjez v sol zahrnuji i gislusSné

institucionalni struktury (Zeleny, Eea, 2000).

Pro kvantifikaci konkrétnich pozaddvlpiepravé na gemistni zbozi prakticky
ve vS8ech druzich nakladni dopravy se podle Eiglenst, Orava, (2011) pouzivéchto
ukazatet:



objem pepravy, ktery charakterizuje velikostgpravniho pozadavku v tunach

a vypaita se jako satet hmotnosti jednotlivych zasilek;

piepravni vykon je dynamickym ukazatetepravnich poZadavk neba je
sowinem hmotnosti zasilky v tunach a vzdalenosti v ki kterou byla zasilka

piepravena, uvadi se v tunovych kilometrech;

piepravni vzdalenost, na kterou byla zasilkeppavena v km, d¥e byt b’

provozni (skuténd) nebo tarifni;

primérnd gepravni vzdalenost, ktera se vyfia jako podil pepravniho vykonu
a objemu pepravy, vysledek udava, na jakou vzdalenost bidgnavena jedna

tuna zbozi (v km).

V osobni dopray existuji obdobné ukazatelggpravy. S tim rozdilem, Ze objem

piepravy vyjaduje paet prepravenych osob (cestujicichkepravni vykon se udava

v osobovych kilometrech.

DalSi dlezitou sowasti pro trvale udrzitelny dopravni sektor jsou rekaoicke

nastroje regulace dopravy. Tyto nastroj@eme rozdlit na ti ¢asti:

Fiskalni nastroje — za fiskalni nastroje s redpilam efektem na dopravu lze
povazovat: ekologické dandaiové diferenciace, vyjimky a ulevy, dale pak
kordonové zpoplatimi, zpoplaténi pouZiti dopravni infrastruktury a dotace,
pop. jiné primé nebo nefimé podpory z vi@jnych rozpéta.

Obchodovatelna emisni povoleni — tento system natselkové zne&isteni
na fijatelnou arové (politicky stanoveny cil). Zr@Stovatelé tak mohou loili
snizit své emise na stanovenou uigueebo dokonce tento citgkraiit a zbylé
povolenky si nechat nebo prodat. A kdnev piipadt, Ze maji emise vyssi nez

je stanoveny limit, musi si povolenky dokoupit.

PojiS€ni — predstavuje zakladni nastroj pro internalizaci extdrnnaklad
dopravnich nehod. Optimalni je postavit pojistngtégn na diferenciovanych
pojistnych prémiich s&Si bonifikaci za bezgay provoz a naopak s penalizaci

fidi¢a s nehodami. (Bihova - Foltynova, 2009)
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2.1.5. Dopravni politika
Peltram (2003) definuje dopravni politiku jakablast spoléenské ¢innosti,
ktera stanovi cile rozvoje dopravy a pt¥edky a nastroje k jejich dosazeni. Saiepne
se tak dje v uritych historickych podminkach. Vzchazi se na jedtraré z poteb
piremistni poptavky po dopravnich sluzbach, na druhé &tmajejich giméreného

uspokojovani dopravnimi prastky a zézenimi.

Dopravni politika musi vychazet z principu wéfeni stabilniho systému kegné
dopravy uteného vSem vrstvam obyvatel, ktery je konkurenagsa individualni
dopra¥. Z hlediska ekonomického je peba rozvijet integrovany dopravni systém
véetns provazanosti se zahrafm. Mezi z&kladni principy dopravni politiky naleaké
vyuzivani specifickych vyhod jednotlivych druldopravy @i odstraiovani zasadnich
dopravnich probléd jakymi jsou napp kongesce, ohrozeni bezpesti lidi, negativni
dopady na zivotni pragdi (Mirvald, 1999).

V rozvinutych evropskych zemich se v&mnosti stdva dopravni politika Sirokym
zdmem stéatnich orgén podnikatelské a cestujici fegnosti, zejména v souladu
s probihajicimi reformami evropské dopravni pojitix principi udrzitelné dopravy
a mobility v nakladni a osobni dopavSotva se &které reformy zavedou do praxe,
vola se po dalSich, naklady v dopfaveustale rostou a ndtdlae je brzdit (Melichar,
2004).

Zakladem harmonizace celoevropské dopravrniilpoje v sowasné dob dopravni
politika Evropské unie, resp. Evropského spefestvi. Spoléna dopravni politika pét
od paatku vzniku ES do oblasti spete politiky nejen uvnit EU, ale byla tu snaha
ucinit z ni politiku celoevropskou, coz se p#itta Pojeti dopravni politiky EU je nejen
celoevropsky univerzalni, ale pamezi oblasti ,acquis* — tj. s pravidly, jejichZijeti
vSemi signaté dohod jsou z&vazné (Peltrdm, 1997).

Pernica (2001) pak k tomu jéstivadi problémové okruhy dopravni politiky. Mezi n
pafi: vymezeni a zaji8hi ramcovych podminek préinnost subjekt na dopravnim
trhu, zlepSovani dostupnosti, ustifovani podminek mobility, energeticko — ekologické

aspekty dopravy, bezfmost dopravy a socialni problematika pracounildopras.

A nakonec Zeleny (1995) definuje konkrétni cile @ompi politiky. Pati sem tlak

na vyvazeny rozvoj dopravniho sektoru a¢ha vyplyvajici potebarizeni a regulace
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dopravy formou systematickych zasaldo podminek rozvoje dopravniho sektoru.
Druha skuteénost, kterd musi byt dopravni politikou zohiedana, jsou faktory
ovlivaujici budouci naroky na dopravu v souvislosti syropgm hospod&tvi a s istem
mobility. V ramci €chto dvou navzajem propojenych problémovych sitsgcrozviji

i souwasna dopravni politika.

2.1.6. Problematika nehodovosti

Tuto problematiku zkoumargdevsim Zeleny (1995), ktery bezpesti dopravy
rozumi stav optimalniho fungovani dopravniho systéktery je narusovan préav
dopravnimi nehodami. Za hlavni faktory dopravniehad v pipact lidskéhocinitele
autor povaZzuje: nebezfigy zpisob jizdy, nefiméiena rychlost, nespravndealjizdni,
nedani pednosti v jizd, technické zavady, vliv jinychifgin (alkohol, drogy, Unava)
avliv jiného subjektu (néastji chodce). V pipact vozidla je fidi¢ ovlivnén:
pracovnim prosedimfidi¢e, akustickou prostupnosti externich signatikroklimatem
ve vozidle a dynamickymi a vykonovymi charaktekiathi vozidla. A v pipact
vngjSiho prostedi se jedna o: fpodni podminky, stav komunikace a dopravni

podminky.

Zeleny (1995) dale uvadi jakymimmbem je hodnocen vyvoj nehodovosiezri
jsou vyuzivany relativni ukazatele nehodovosti,alimjici péet dopravnich nehod
k urcité jednotce (dopravni vykon, kilometrick& vzdalenprojiz&nych Uselt, patet
obyvatel atd.). Mezi tyto ukazatele fiat

* VSeobecny ukazatel — &h pocet dopravnich nehod, pet obyvatel a peet
dopravnich prosgedki. Zpravidla se udava pet dopravnich nehod na 1 000
obyvatel s gihlédnutim ke stupni automobilizace nebo motorizace

* Nebezpénost dopravnich nehod — charakterizuje struktusleaii. Zakladnim
ukazatelem je po#én poitu dopravnich nehodfipadajicich na smrtelné zrari

éloveka.

* Rizikovost dopravnich nehod — vyjage paet smrtelnych zrami na pdet
obyvatel (v mil.).
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Souinitel zavaznosti dopravnich nehod — jde o popoctu dopravnich nehod
k poctu usmrcenych nebo zrémych osob. Je-li sa@initel vysSi nez jedna,
pak celkovy poet nehod je &Si neZz pdet usmrcenych nebo zrarych osob
alezi v oblasti mensi zavaznosti. Naopak ma-lizake hodnotu menSi nez
jedna, lezi v oblasti vysoké zavaznosti. Vzdy jéledité sledovat hlawn

dlouhodoby vyvoj tohoto ukazatele.

Rizikovost silnéniho provozu — je dana gtem smrtelnych zrami na pdget

automobili. Je uzivan &sinou pro srovnani mezi jednotlivymi staty.

Statistika nehodovych mist — vyjafe vztah mezi pgiem dopravnich nehod
na ugitém mist nebo useku komunikace.

2.1.7. Ekologické aspekty dopravy

Heprava osob a materialu fiaheodmyslitel k lidské spolénosti. Res nesporh

kladny @inos (i jejim rozvoji se stéle vice projevuji i negatiwlivy dopravy. Tyto

negativni vlivy Ize shrnout zhruba do Sesti hlalinéblasti: hluk a vibrace, z&iéteni

ovzduSi (emise), zk&teni vod a [dy, nehody, zabor tply a destrukce osidleni
(Ruzicka, 1993).

Naproti tomu Neubergova (2005) se na negatibady dopravy diva z pékud

SirSiho ahlu pohledu a ro&dije je do ti skupin:

Globalni vlivy — nejvyraz&Sim globalnim vlivem je velky nést sklenikovych
plyni (zejména CO2) souvisejici s mnozstvim autondiotkteré rok od roku

stoupa.

Regiondlni vlivy — mezi nejvyznany$i regionalni vlivy pai kyselé det

a nasledna destrukce vegetace.

Lokélni vlivy — do lokalnich vliw obvykle pati: exhalace, hluk a vibrace,
dopravni nehody a igtty se z¥ii, zabor fidy a destrukce osidleni, speha

velkého mnoZstvi energii a bariérovy efekt.
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Podle Savaresi (2012) se v posledni¢dstale vice objevuji snahy o omezeni
mnozstvi emisi sklenikovych plgra o ¥tSi vyuzivani energii z obnovitelnych zdroj
Evropska komise tak v roce 2018jpla snernice tykajici se produkce biopaliv a také
nutnosti omezeni emisi sklenikovych plyrBiopaliva by n¢la produkovat o 35 %

sklenikovych plyd mérgé nez &zna fosilni paliva.

2.2.  Silnini doprava

Silnini, resp. automobilova doprava fihatk nejmladSim a k nejrychleji se
rozvijejicim drulim dopravy. Diky své rychlosti a operativnosti velicisgsns
konkuruje tzv. tradinim drulim dopravy, péemz se upldiuje jak v dopray
vnitrostatni, tak i v doprav mezinarodni. Neustale roste jeji kvantitativni ijbod
na celkovém objemu nakladni a osobtdgpavy, zninila se ale i jeji funkce v dopravni
sousta¥, kdy z gevazri dophkového druhu dopravy k doprézeleznéni se silngni
doprava rozvinula v gity systém nakladni a osobnigpravy, ktery je nasledkem
hustoty a konfigurace silini si€, hospodéské, demografické a socialni struktury
spol&nosti a zakladnich kvalitativnich charakteristikmedné automobilové dopravy

v mnoha srérech jinym druhem dopravy nezastupitelny (Zelergira, 2000).

Na konkrétnim jfpadu CR pak tuto tezi potvrzuje Vatek (1998), kdyz tvrdi,
mnohem ¥tSi flexibility a dostupnosti (hustota &ppozemnich komunikaci byva az 10x
VétSi nez u sé Zeleznéni). Je v8ak nutné dodat, Ze v &msné dob nardzi dalSi rozvoj

silni¢ni dopravy na Werpani kapacit pozemnich komunikaci.

Provozni vykony sildni dopravy navazuji na oblastgpravy a pepravnich vykot.
Je vSak nutné ifhlizet k odliSnym charakteristikdmigpravy a provozu nakladni

a osobni dopravy (Eisler, 1990).

14



2.2.1. Specifika silnéni dopravy
Mirvald (2000) tvrdi, Ze silani nakladni i osobni doprava je vyhég na kratSi
vzdalenosti. Ve v@jné doprav se vytvdi autobusova dopravni pété st’, v dalkové
dopraw tak mohou autobusy konkurovat Zelemiidopra¥, neba@ vytvéreji obvykle
lepSi dostupnost centralni¢lsti sidel. Silnice vykazuji mensi zavislost tagalnich
i socioekonomickych podminkach, které promevytvaeji tak vyznamné bariéry jako

u zZeleznic.

Vyhodou silnini dopravy je moZznost realizovatepravu tzv. ,z domu do domu®,
coz umoduje wtSi pohodli pi pirepra¥ osob a u nakladzlevreni jejich pepravy,
protoze odpada ipkladka jako u ostatnich dnuhpieprav. Navic sildini dopravni

prostedky jsou pizpasobivé fiznym dopravnim cestam &alim piepravy.

2.2.2. Infrastruktura
Infrastruktura sil@ini dopravy ma zasadni vyznam pro hospskia rist, mobilitu
pracovnich sil i konkurenceschopnost v ramci meoiidi ctlby dopravni prace. Jde
o jeden z kiBovych faktofi, jenZz rozhodnym Zisobem fisobi na ekonomicky rozvoj

a prostoroveé usgadani statu.

Silnice je pozemni komunikace se zpaguim jizdnim pasem, ktery umie
trvalou, bezpénou a plynulou dopravu za kazdéha@asi. Proto je vozovka damvana
fadou dalSich z&eni a jeji sjizdnost je zafidvana stalou letni i zimni udrzbou.
Rostouci poet vozidel a zejména jejich zvySena rychlost kladoyogedi pozadavek

bezpeénosti. Proto rostou naroky na povrchoveé vlastnastovky.

Sowasnou hierarchickou strukturu stanovuje zakorl3/1997 Sb., o pozemnich

komunikacich:

e Dalnice — jsou s®rove rozdlené silnéni komunikace uené pro rychlou
a mezistatni dopravu sitimiimi motorovymi vozidly. Dalnice jsou koncipovany
tak, aby propojily jednotlivd hospoiftka centra a umoznily tak rychlé

s

a pohodiné propojeni ndjzit¢jSich oblasti statu a mimajn
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Rychlostni silnice — maji obdobné technické prowédako dalnice. Sglji
i rovnéZ fadu parametr, ovSem ne tak ifsnych (zpravidla maji skronyj$i
prostorové usp@dani). Obdob# jako dalnice jsou w@eny pouze pro siltni

motorova vozidla.

Silnice I. tidy — jsou silnice uené zejména pro mezinarodni, dalkovou,
resp. Meziregiondlni (nadkrajovou) dopravu. Qaijiase nejvySe dvoucifernymi
cisly.

Silnice II. tidy — jsou silnice s vyznamem zejména pro doprasiogluhu
v ramci regionu, zpravidla spojuji krajsk&sta s byvalymi okresnimi &sty
nebo tyto mezi sebou. Ozfwvany jsouitimistnymicisly.

Silnice lll. tfidy — maji za ukol dopra¥rzpristupnit mista, jimiz nevedou silnice
l. nebo Il. tidy. Jsou ufeny hlavi pro regionalni dopravu k vzgjemnému
propojeni obci. Ozreaji sectyt a gticifernymi ¢isly.

Mistni komunikace — jsou yejn¢ pristupné pozemni komunikace, které jsou

uréeny gredevsim mistni doprawmésta nebo obce.

Ucelova komunikace — jsou pozemni komunikace, ktel@uzé spojeni
nemovitosti pro pdeby vlastnik téchto nemovitosti nebo ke spojerchto
nemovitosti s ostatnimi pozemnimi komunikacemi yAek, Zeleny, Mervart,
2008).

2.2.3. Aspekty vystavby silninich komunikaci

Dopravni planovani a projektovani silnic aniidlje v posledni dabpoznamenano

stale rostoucimi naroky na ochranu a tvorbu ziNminprostedi, jejichz cilem je

omezovani negativnich viivdopravy natlovéka, na jeho obytné prdasdi a na faunu

a fléru. V této souvislosti se vice pozornosti deét uplaiovanym pozadavkm

na trasové vedeni, na geometrické i&dani a hlavh na bezpénostni pisluSenstvi

komunikaci, které zahrnuji i zéeni a signalizaci.

V riznych zemich jsoutpplanovani dopravy a rozvoje &ikomunikaci rozhodujici

odlisna hlediska a jsou uptatvany rozdilné priority, nicménlze vysledovat &kolik

obecré platnych princifi dopravni politiky. Planovani novydlésti sidelnich utvérje
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podizeno zdokonalovani podminek pro rozvojmyslu a obchodu a sleduje zlepSeni
Zivotniho progtedi. Vyznamna je snaha z&f®na na sniZzovani nakkaaa investici.

Meéni a fizni se nadzory na vystavbu novych automobilovych daikaci ve nist.
NavrhovanateSeni jsou posuzovana z hlediska ekonomie, so@ladppravniho
inZenyrstvi ivlivd na Zivotni prosedi. Analytické metody a uzivané techniky maji
velky rozsah zpracovani od analyzy ndkladvynos az po studie Zivotniho prasti
a analyzu uzitgnosti a kvality sluzeb (Zeleny, frea, 2000).

2.2.4. Silnéni cenova politika

Evropska unie zcela oteve vola po harmonizaci dopravniho trhu, jednim zidh
kroki je i zavadni mytného v silnini dopra¢. Je nutné zainteresovat uZivatele
komunikaci na nakladech, kter&impo ¢i nepimo vytvai. Vefejné rozpéty jsou
omezeny a tim je limitovan i prostor préipé financovani investic vejnym sektorem.
Mytné je velmi adresnou formou uhrady za pouzifirastruktury, jeho vyuziti je
nesporné hlavh u investéné nara@nych staveb, tedy u dalnic, tufiehebo most.
Za klasické myto je povaZzovan poplatek vybirany pajeti vzdalenosti dima
mytnymi body, niiZze byt aplikovano jak izolov&n(mosty, tunely), tak i na souvislych
usecich komunikaci. DalSi moZznosti jsou uzivatelgiaplatky (znamky, viéty),
po zaplaceni jednordzového poplatku je uzivatelioZmino neomezeh vyuzivat

komunikaci hem utité doby (Zurynek, Zeleny, Mervart, 2008).

Zeleny, P#gna (2000) vymezuji néklady, které spoiest vynaklada vigsledku
existence a uzivani silnic: jedna se o naklady ysavbu, rekonstrukci nebo obnovu
silnic, naklady na &nou a periodickou udrzbu a naklady na spravu agarailnic.
Existuji vSak také dalSi naklady vyvolané provoaamidel na silntnim systému, jako
jsou naklady: na nehodovost, dopravni policii, pEEkvani Zzivotniho prostdi

a dopravni kongesce.
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2.3. Zeleznéni doprava

Zeleznini doprava se ve stovém dopravnim systému uplaje predevsim
v piepra¥ nakladi, zejména hromadnych subsirana stedni a velké vzdalenosti,
ato jak ve vnitrostatni, tak i mezinarodni dograGlobalre mensi, ale v&kterych

zemich dosud ziay vyznam ma v fepraw osobni (Zeleny, 2004).

Tento dopravni systém existuje ve svécaené podobneceld dv stoleti, v jejimz
pribéhu se dfdala obdobi zasadnich inovaci, Hého rozvoje i stagnace a Upadku
(Zurynek, Zeleny, Mervart, 2008).

2.3.1. Specifika Zzelezini dopravy

V ramci nakladni dopravy se Zeleznice vyznamodileji na objemu fgpravy
na stedni i vysSi vzdalenosti, kde konkuruji sHmi dopra¥. V prepra¥ osob maji
Zeleznice perspektivu jako sf@st integrovanych dopravnich systemmeést,
v zaji¥ovani véejné dopravy v regionech jako patesi’ a v doprav dalkove, kde jiz
na stedni vzdalenosti konkuruji vysokorychlostni Zeleennejen silriini, ale i letecké
dopra¥. Zeleznice jsou zavislejsi nafimdnich a socioekonomickych podminkéach
ve srovnani se siltmi dopravou z hlediska bariérri®nou jsou zvysSené technické
naroky vyvolané omezenim velikosti sklonu, potomoblouki a také pekonavanim
piekazek vyvolanycltinnosti ¢lovéka. ObtizrjSi technickéieSeni Zeleznic obvykle
zpasobuje ¥tSi vzdalenostni dostupnost nez je tomu u silnicydid, 2000).

Antonowicz (2011) zidaziuje nutnost regulace ze strany statu. Pokud bude ta
regulace spravna ac€ina, ntize mit znany pozitivni vliv na ekonomiku a dojde
i ke zlepSeni na dopravnim trhu. VSechny regulaeak musi vychazet z kvalin
zpracovanych analyz trhu, aby mohli byt co nejlépaplreny jeho poieby.
Z ekonomického pohledu se pak zd@dpoklad regulace podnikanéetrg regulace
dopravniho sektoru, jako dobrd moznost k naprapirizenych nedokonalosti daného
trhu.
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2.3.2. Infrastruktura
Omezime-li pojem infrastruktury naizgeni slouzici vyhradnk vlastnimu provozu
Zeleznénich vozidel, budeme v uzSim pojeti htivo tratich. U této dopravni cesty pak
muzeme rozliSovat celotadu prvki, pomoci kterych rizeme popisovat jeji vlastnosti.
Pokud jsou tyto vlastnosti neuspokojivé, jednd sezasadni probléem. Mezi

nejvyznamujSi popisné prvky infrastruktury ga{Zurynek, Zeleny, Mervart, 2008):

hustota si;

» rozchod koleji;

» pocet koleji na trati;

e prajezdny profil;

« rychlost;

* poloner oblouky;

» sklon trag;

* hmotnost na napravu;
* trakce;

» zabezpeéovaci a sélovaci z&izeni

2.3.3. Faktory poklesu zeleznic
Tomes, Pospisil (2006) vidfiginy poklesu zejména v mikroekonomické poptévce
a nabidce. Jsou vyvolany prakticky jakymkoliv faktm ovliviiujicim vysi naklad
Zeleznice nebo uzZitek zakaznika. Nejvyzngs§in jsou zmdny v technologii
a spotebitelskych preferenci. Jestlize se z&ime na faktory poklesu Zelezni
dopravy ve 20. stoleti, potom nejvyznafjiimi faktory byly nastup sildni

konkurence, rénici se struktura ekonomiky a Qatajici vnitni nepruznost zeleznice.

Naproti tomu Seidenglanz (2006) konstatuje,abdalyza picin poklesu vyznamu
Zeleznice n dopravnim trhu je velmi slozZita, preto¥Sechny faktory {sobi
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ve vzajemnych vztazich, jejich vliv se vzajempiekryva, a tudiz je velmi slozité

odkryt klicové kauzalni zavislosti. Mezi hlavni faktory poklgsak uvadi:

* Rozvoj Zeleznic v progtdi narodnich stat— vznik a dlouhodoby vyvoj
Zeleznéni sit probihal na drovni malych evropskych néarodnichistBrae
proto byly narodni Zelezémi systémy dokonce zammé rozvijeny s utitymi
technickymi odliSnostmi, protoZze takovyigtup byl z hlediska mezinarodni
konkurence a narodnich zajntnag. strategické vojenské pozadavky) v tehdejsi

situaci vyhodny.

» Vystavba levnych Zeleznic — kr@énzdnerné technické rozdilnosti Zeleznich
systénti v riznych evropskych statech je nevyhodou ¢méacasti existujici
Zeleznéni sit i ta skuténost, Zefada trati byla v 19. stoleti stama pokud
mozno co nejlewi. Jako fiklad mizou slouZit lokalni drahy ¢R.

e Statni Zeleznice — zestain statnich Zeleznic, které pgitho ve druhé polovia
19. stoleti a dlouhodoba existence dominantniderstédul’ piimo viast@nych,
nebotizenych narodnich dopravcTo vedlo ke konzervaci fungovani Zelemii
dopravy, kjejimu netrznimu chovani a ve svérsledku k naistu jeji

nekonkurenceschopnosti.

e Silnicni a leteckA doprava — a stim spojeny ohromny tupesgchto
pro Zeleznici konkuremich dopravnich obér

2.3.4. Zeleznini cenova politika

V Zeleznini dopra¥ existuje cel&ada dopravnich cenin. Mezi nejzakl&ghn pati
jizdenka, déle se pouzivaji ceniny pro déphé a nadstavbové sluzby jako hap
laZkovy listek, mistenka a doklad préepravu kol. Ceny jednotlivych jizdenek se pak
fidi podle tarifniho systému. Zakladni normou jéf tBR 10 (jde o tarifCeskych drah
pro vnitrostatni fepravu cestujicich a zavazadel). Zakladnimi stampwe Kritérii
pro vypaket ceny jsou kilometricka vzdalenost, vozoyi@a a druh jizdného, dale se
poskytuji izné obchodni nabidky a jsou taképpatky za dopikové sluzby.
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V ramci jizdenek pro jednotlivou jizdu (zaktadjizdné) rozliSujeme oligjné
a zvlastni jizdné. Oligjné jizdné vyuZivaji cestujici, kienepati do Zadné skupiny
s narokem na zvlastni jizdné a ani nevyuzigktaeré nabidky. Zvlastni jizdné se
poskytuje dtem do 15 let, dchoddim, drzitem prikazu ZTP a ZTP/P, studémh
a zakim (Zurynek, Zeleny, Mervart, 2008).
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3.Cile a metodika

3.1. Cil prace

Hlavnim cilem mé diplomové préce je vzajemoéngarace jednotlivych krajCR
z hlediska silninich a Zeleznich dopravnich charakteristik a jejich néasledné
vyhodnoceni. Srovnani jednotlivych kiaj bude provedeno pomoci metod

vicekriterialniho srovnani. Byly tak zformulovanyedzakladni hypotézy:

« Kraje, které jsou napojeny na daini st CR, budou vykazovat lepsi hodnoceni

u silnicnich dopravnich charakteristik.

* U Zeleznénich dopravnich charakteristikcekavam lepSi vysledky u kigj

kterymi prochazi hlavni Zelezmii koridory.

Dilkcim cilem pak bude navrzeni moznych @eat na zlepSeni dopravni situace
ve vybranych krajich. ifpadna opaeni pak budu hodnotit z hlediska figain

nara:nosti a dopail na zZivotni prosedi.

3.2. Zdroje dat

Veskeré informace pro mou diplomovou pracimséerpal z doporéené a jiné
odborné literatury. DalSi poznatky jsem ziskavahternetovych zdrai, které byly
pouzivany zejména ip kompletovani zékladnich dat o jednotlivych krhji€R.
Nejcastji jsem cerpal ze straneKeského statistickéhoradu, popipadt z vyrosnich
zprav jednotlivych krdj. Data nasledhbyly & uz grimo ¢i zprostedkovar pouZity
jako hodnotici ukazatele.
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3.2.1. Hodnotici ukazatele

Jednotlivé hodnotici ukazatele jsem se sngbitat tak, aby co nejlépe vystihovaly
a popisovaly skutmy stav zkoumanych knaj Pro lepSi pehlednost budu analyzovat
jednotlivé kraje zvlaSpodle silnénich a zvlag podle Zelezrinich charakteristik.

A) Hodnotici ukazatele pro sitfmii dopravu:
* hustota obyvatel

* hustota silnini sit

» relativni délka silnic

e prepravni vykon nakladni dopravy

e piepravni vykon osobni dopravy

* objem nakladni fgpravy

* objem osobnifepravy

e pocet obyvatel na 1 osobni automobil

» relativni nehodovost

B) Hodnotici ukazatele pro Zelezmi dopravu:
* hustota obyvatel

* hustota zelezgini si¢

» relativni délka zeleznic

e prepravni vykon nakladni dopravy

e piepravni vykon osobni dopravy

* objem nakladni f@pravy

* objem osobnifepravy

» relativni p@et vlakovych spdj
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Analytické vysledky ze vzajemného srovnaninjtivych kraji CR, které bude
provedeno pomoci metod vicekriterialniho srovnakaajii v zavislosti na stanovenych
hodnoticich ukazatelich, budou slouzit jako zdraf dro navrhovouwtast diplomoveé

prace.

3.3. Pouzité metody

7 v Z

Hlavni naplni praktickécasti diplomové prace bude vzdjemnd komparace
jednotlivych kraj CR z hlediska dopravnich charakteristik a jejich ledhsé

vyhodnoceni. Srovnani bude provedeno pomoci mdtmknterialniho srovnavani.

3.3.1. Metoda na stanoveni vah jednotlivych kritéfi
Pro lepsSi vypovidaci schopnost vicekritert@nisrovnavani je tdezité stanovit
pro jednotlivé hodnotici ukazatele vahy, které hudkorespondovat siteZitosti
jednotlivych ukazatél na celkovou dopravni situaci v kraji€fR. Pro mou diplomovou

praci jsem se rozhodl stanovit vahy jednotlivyméaim pomoci tzv. Saatyho metody.

3.3.2. Metody vicekriterialniho srovnavani
Tyto metody nam uma@aji srovnavat jednotlivé kraje podle vice hledisBlavic
nadm umo#uji vzdjemr srovnavat i podle rozdilnych kritérii. Metody Jicigerialniho
srovnavani se museji vyfamat s tim, Ze dktera kritéria jsou kvalitativni veliny, jina
kritéria jsou vekiny kvantitativni. Rada kvantitativnich kritérii ma navic rozdilnou
mérnou jednotku, a proto nejsou v této podoladitivni. Dosazeni aditivnosti
jednotlivych kritérii znamena jejichigvedeni na stejnou &mou jednotku. To préav

umoziuji metody vicekriterialniho srovnavani.
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Pouzité metody vicekriterialniho srovnavani:
* Metoda poadi

e Metoda podilu

* Metoda smrodatné prornné

* Metoda vzdalenosti od fiktivniho objektu

3.4. Zpracovani a analyza dat

Primérni Gdaje byly tmé zpracovany a gpaiitany do konkrétnich hodnot podle
stanovenych hodnoticich ukazatelTakto byly ziskany sekundarni Gdaje, které uz
slouzily pro konkrétni analyzu vicekriterialnih@enavani jednotlivych kréjCR, které
bylo jiz celé provedeno v programu Microsoft Ex@810. Za pomoci matematicko-

statistickych funkci a graf
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4.Dopravni charakteristiky

Jak jsem jiz popsal v metodice, tak jednotlkréje budu mezi sebou porovnavat
z hlediska dopravnich charakteristik siimi a Zelezrini dopravy. Mezi srovnavané
kraje jsem z#adil vech 13 kré CR vyjma Prahy, kter4 je svymi dopravnimi

charakteristikami natolik specificka, Ze ji nelzggvnavat s ostatnimi kraji.

4.1.  SilnEni doprava

Pro hodnoceni silémi dopravy v jednotlivych krajich jsem vybral cetkedewt
dopravnich charakteristik, které vyplyvaji z mekydi popsané od autbr
Lawphongpanich, Hearn, Smith, (2006), kterou jsedfe dupravil podle poeb moji
diplomové prace a také podle dostupnostigimtych dat.

4.1.1. Vymezeni hodnoticich ukazatél
Pro ¥tSi prehlednost jsou vSechny zkoumané charakteristikglesps s nernymi

jednotkami, uvedeny v nasleduijici tabulce.

Tabulka 1 — Silrini dopravni charakteristiky

Dopravni charakteristika (mérna jednotka): Poradi: Typ ukazatele:
Hustota obyvatel (p@t obyvatel / km?2) 1. nakladovy
Hustota silntni si€ (m / km2) 2. VyNosovy
Relativni délka silnic (km / 10 000 obyvatel) 3. NoEovy
Prepravni vykon_ — nékladni doprava 4 nakladovy
(tunokilometry)
Prepravni vykon — osobni doprava 5 VWNOSOWY
(osobokilometry) ' y y
Objem nakladni fepravy (tuny) 6. nakladovy
Objem osobni fepravy (osoby) 7. VyNosovy
Patet obyvatel na 1 osobni auto gb obyvatel / . ,
pocet osobnich automolfil 8. vynosovy
Relativni nehodovost (et nehod / 10 000 9 nakladovy

obyvatel)

Zdroj: vlastni zpracovani autérLawphongpanich, S., Hearn, D., Smith, M. (2006)
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Jednotlivé ukazatele jsou reékhy podle typu na vynosové a nakladové. Ukazatele
vynosoveho typu jsou charakterizovany tim, Ze hejejlepSi hodnota je maximalni
(proto téZz maximalizani ukazatele). U ukazatehakladového typu je naopak nejlepSi
hodnota minimalni (minimalizami ukazatele). V dalSi praci budu vzdy vynosoveé

ukazatele ozri@mvat znaménkem plus a nakladové znaménkem minus.

4.1.2. Stanoveni vah hodnoticich ukazatel

Stanoveni vah je vyznamnym faktorem, kteryivandje vysledné piadi kraj.
Pri vétSiné srovnavani se pouzivaji standardizované vahy wézarzn., zecim je
ukazatel vyznam#jSi, tim jeciselna hodnota jeho vahytéi. Standardizované vahy pak
piedstavuji relativnicetnosti, jejichz sotet musi byt roven jedné. Pro vyjsb
relativnich cetnosti jednotlivych ukazatel jsem vychazel z metodiky od Fukui,
Sugiyama, Schrenkenberg, Wolf, (2003) a pouzil jSaatyho metodu stanoveni vah.
Konkrétni vypd@ty relativnichéetnosti jsou uvedeny (vizifoha 1).

Hi interpretaci vysledk jsem nejprve stanovil vahy pro jednotlivé ukazatel
které jsem vypdéital pomoci geometrickéhojpnéru. Relativnicetnosti jsem pak ziskal
jako podil vahy daného ukazatele k &wsech vah.

Tabulka 2 — Vysledky Saatyho metody —da&iintharakteristiky

Silniéni charakteristiky: vaha: relativni ¢etnost:
1) 2,1947 0,2246
2) 1,4615 0,1495
3) 1,2537 0,1283
4) 1,098 0,1123
5) 0,8779 0,0898
6) 0,8779 0,0898
7) 0,7296 0,0746
8) 0,7296 0,0746
9) 0,5508 0,0564

SUMA 9,7737 1

Zdroj: Vlastni vyzkum
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4.1.3. Stanoveni vychozi srovnavaci matice

Ve vychozi matici jsou uvedena vSechrniderita data, ktera budou pouZitdi p
nasledné aplikaci metod vicekriterialniho srovnavalednak jsou zde uvedeny
konkrétni hodnoty dopravnich charakteristik pronttivé kraje CR, ale také typ
ukazatele, relativnicetnost, piimér a snérodatna odchylka. Ukazatele ve vychozi
srovnavaci matici jsotislovany jako v tabulc€. 1. Konkrétni udaje pro jednotlivé
kraje jsou uvedeny (vizifjoha 2).

4.1.4. Metoda pdadi
Nyni jiz mizu pristoupit k vzajemné komparaci jednotlivych Kr&R. Kraje budu
porovnavat postugn pomoci 4 #znych metod vicekriterialniho srovnavani. Prvni
analyza bude provedena pomoci metodiagdd

Kraj s nejlepSi hodnotou daného ukazatele Zbdrejvice bod (n=paet
zkoumanych krdj). Kazdy dalSi podnik dostane podlefadi vzdy (n-1) bo@l Podnik
s nejhorSi hodnotou daného ukazatele bude mit 1 Ygsledkem je satet bodi,
pramérny paiet bodi nebo vazeny gmér bodi. Metodu pdadi bereme pouze jako
zaklad pro stanoveni padi kraj, nikoli vSak za vymezeni rozdilnéhogbw bodi mezi
jednotlivymi kraji. Vypdaity pro komparaci krdj podle metody p@di jsou uvedeny (viz
piiloha 3).

Tabulka 3 — Vysledky metodypdi

Kraje: Suma: Pbr“”?,‘_’r Poradi: | V328 | poiagy:
odi: pramér:
Stredaesky 63 7 7 7,4646 5
Jihatesky 69 7,67 5 6,8822 7
Plzeisky 48 5,33 12 5,5742 13
Karlovarsky 66 7,33 6 6,9603 6
Ustecky 46 5,11 13 5,6843 12
Liberecky 59 6,56 9 6,5641 10
Kralovéhradecky 56 6,22 10 6,6834 9
Pardubicky 70 7,78 3 8,0685 2
Vysaocina 83 9,22 1 8,9931 1
Jihomoravsky 62 6,89 8 6,7714 8
Olomoucky 70 7,78 3 7,5912 3
Zlinsky 73 8,11 2 7,482 4
Moravkoslezsky 53 5,89 11 6,1433 11

Zdroj: Vlastni vyzkum
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Metoda ptadi udava zékladni informace o tom, jak si jeduétlkraje CR stoji.
Jako prveadé bereme vysledky podle vazenéhangru. V tabulce 3 si déle fieme
owetit jistou rozdilnost vysledk podle prostého a vazenéhoumgru. Tim se jen
potvrzuje dilezitost vah pirazenym jednotlivym ukazateh. Metodu péadi bereme
jako vychozi hodnoceni, které naslédmiZzeme porovnavat s vysledky ostatnich
metod.

4.1.5. Metoda podilu

Metoda podilu sgdva v Upra¥¢ vychozi srovnavaci matice, kdy u ukazatel
vynosoveho typu &dime hodnotu ukazatele u daného krajénmirnou hodnotou.
U ukazatel nakladového typu dime ptimér hodnotou ukazatele pro konkrétni kraj.
Vysledkem pak bude @pvéazeny pimér pro jednotlivé kraje¢im vysSi hodnota tim

lepSi pdadi. Vypaty k metod podilu jsou uvedeny (vizifjoha 4).

Tabulka 4- Vysledky metody podilu

Kraj: Véazeny pr amér: Poiadi:
Stredatesky 1,1389 5
Jihatesky 1,0740 7
Plzaisky 0,9541 11
Karlovarsky 1,1507 4
Ustecky 0,8497 13
Liberecky 1,1168 6
Kralovéhradecky 0,9616 10
Pardubicky 1,0407 8
Vysacina 1,1889 2
Jihomoravsky 1,2490 1
Olomoucky 1,0100 9
Zlinsky 1,1755 3
Moravskoslezsky 0,8929 12

Zdroj: Vlastni vyzkum
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Pro lepSi fehlednost si vysledky zobrazime v grafu.

Graf 1 — Vysledky metody podilu

Metoda podilu
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Kraje CR

Zdroj: Vlastni vyzkum

Na grafu je ietelrg vidét, jak si jednotlivé kraje vedou v konkurenci osfah. Mezi
nejite  hodnocené kraje s podpiérnou hodnotou pé&t kraje:  Ustecky,
Moravskoslezsky, Plzsky a Kradlovéhradecky. Naopak mezi nejlépe hodnédenje
s nadpimérnou hodnotou p#&t Jihomoravsky, Vys@ina, Zlinsky a Karlovarsky.
Nejvétsi rozdil oproti meto#l poradi zaznamenal Jihomoravsky kraj, ktery byl podle
metody podilu hodnocen jako nejéSgjSi. Hlavnim divodem tohoto rozdilu je
kvalitni osobni doprava v kraji, ktera je vyr&znmadpfimérna ve srovnani s ostatnimi

kraji. Hodnoceni u zbylych krajneni #ilis rozdilné.
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4.1.6. Metoda snirodatné proménné
Pomoci této metody se &lji normované hodnoty jednotlivych ukazatel
Normované prornné pro ukazatele vynosového typu s& jamko hodnota ukazatele
pro dany kraj minus gmér a to celé vydime snérodatnou odchylkou. Pro ukazatele
nakladoveé typu se normované prmé pgitaji jako pameér minus hodnota ukazatele

pro dany kraj, to celé vytené smdrodatnou odchylkou. Vypiy pro metodu
smerodatné prornné jsou uvedeny (vizifpoha 5).

Tabulka 5 — Vysledky metodyé&odatné prordnné

Kraj: Vazeny pramér: Poradi:
Stredaiesky 0,0752 5
Jihasesky -0,0494 9
Plzaisky -0,2096 11
Karlovarsky 0,0593 6
Ustecky -0,3120 12
Liberecky -0,0503 10
Kralovéhradecky 0,0097 8
Pardubicky 0,1876 2
Vysaoéina 0,5067 1
Jihomoravsky 0,1416 3
Olomoucky 0,0892 4
Zlinsky 0,0301 7
Moravskoslezsky -0,4781 13

Zdroj: Vlastni vyzkum
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Vysledky opt pro lepSi pehlednost vloZime do grafu.

Graf 2 - Vysledky metody gradatné prordnné
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Zdroj: Vlastni vyzkum

Metoda srrodatné prorénné standardizuje jak Uravetak variabilitu ukazatele. Je

tedy vhodna pro srovnani s rozdilnou urovni a ‘driau velmi vhodna. Hodnotici

kritérium je nezavislé na drovni ukazatele a m&wvigdé na extrémnich hodnotach. To

se projevuje naptim, Ze Jihomoravsky kraj, ktery je nejlépe hazbrov metod podilu

nyni obsadil ve vzajemné komparaci 3. mistdiciRou je pra¢ to, Ze metoda

smerodatné prornné minimalizuje vliv extrémnich hodnot, coZ bylawr pripad

tohoto kraje.

Podle metody sénodatné prornné se jako nejlepSi z hlediska sihich

charakteristik jevi kraj Vystna. DalSi v peéadi jsou kraje: Pardubicky, Jihomoravsky a

Olomoucky. Na op&ném konci jsou ofi kraje: Moravskoslezsky, Ustecky a Rigky.

Zbylé kraje jsou naffblizné stejné urovni.
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4.1.7. Metoda vzdalenosti od fiktivniho objektu

Metoda vzdalenosti od fiktivniho objektu nawgz na pednosti pedchazejici
metody. Nejprve je nutné transformovaivpdni hodnoty na normované prémmé
podle vztahu pro ukazatele vynosové typu. Tedy btadokazatele pro dany kraj minus
pramér a to celé lomeno sfrodatna odchylka. Fiktivni objekt je poté vyteo
z nejlepSich hodnot jednotlivych ukazatelU ukazatel vynosového se jako nejlepsi
bere maximalni hodnota. U ukazatehdkladového typu jejich minimalni hodnota.

Vysledkem pak je vazend euklidovska vzdalenost igtviiiho objektu, ktera je

stanovena podle vzorcd=Vs'(u-u0)2*f,

Kde:d .... vdZena euklidovska vzdalenost od fiktivnihoetdj
u..... hodnota ukazatele pro dany kraj
u0 ... hodnota fiktivniho objektu
fo.. relativntetnost ukazatele

Nejlepsi kraj je ten, u kterého je vazena idokiska vzdalenost od fiktivniho objektu
nejmensi. Konkrétni vygty metody vazené euklidovské vzdalenosti jsou urgdeiz
piiloha 6).

Tabulka 6 — Vysledky metody vzdalenosti od fikivobjektu

Kraj: Véigné, vzdé[e host od Poradi:
fiktivniho objektu:
Stredaiesky 2,1516 7
Jihatesky 2,2076 9
Plzaisky 2,2722 10
Karlovarsky 2,1337 6
Ustecky 2,3287 12
Liberecky 2,2057 8
Kralovéhradecky 2,0171 5
Pardubicky 1,8817 2
Vyscoéina 1,6449 1
Jihomoravsky 1,9362 4
Olomoucky 1,9022 3
Zlinsky 2,2908 11
Moravskoslezsky 2,5053 13

Zdroj: Vlastni vyzkum
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Vysledky ot pro pehlednost zobrazime v grafu.

Graf 3 - Vysledky metody vzdalenosti od fiktivniho
objektu

Metoda vzdalenosti od fiktivniho objektu

3,0000
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Vazena euklidovska vzdalenost

Zdroj: Vlastni vyzkum

Metoda vzdalenosti od fiktivniho objektu ni@@dsi vyrazné zeny ve vysledném
poradi jednotlivych kraj. Nejlépe hodnoceny je &pkraj Vysaina. DalSi v péadi jsou
kraje: Pardubicky, Olomoucky a Jihomoravsky. Naopadézi nejméd UsgsSné kraje
podle metody vazené euklidovské vzdalenosti odvfikho objektu jsou ofi kraje:
Moravskoslezsky, Ustecky a Ptzky a mezi nimi se poprvé objevuje také Zlinskyj.kra
Ostatni kraje se pohybujésrg na hranici 2 baid priblizné ve stejné vzdalenosti od
fiktivniho objektu.
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4.2. Zeleznéni doprava

Pro hodnoceni kmajCR z hlediska Zelezémich dopravnich charakteristik jsem
vychazel opt z metodiky od autdr Lawphongpanich, Hearn, Smith (2006), kterou
jsem upravil podle dostupnych dat. Celkem bylo jtoudsm hodnoticich ukazatel
vétSina z nich jsou stejné jakoriphodnoceni siliinich charakteristik, samigmeé
vztazené na Zelezmi dopravu.

4.2.1. Vymezeni hodnoticich ukazatél

VSechny pouzité hodnotici ukazatele jsou gpdls mernymi jednotkami a typem

uvedeny v nasledujici tabulce.

Tabulka 7 — Zelezemi dopravni charakteristiky

Dopravni charakteristika (mérna jednotka): | Poradi: Typ ukazatele:
Hustota obyvatel (p@t obyvatel / km2) 1. nakladovy
Hustota Zelezgni sit (m / km2) 2. VyNosovy
Relativni délka Zeleznic (km / 10 000 obyvatel) 3. VYNosovy
Prepravni vykon — nakladni doprava ) )
) 4, vynosovy
(tunokilometry)
Prepravni vykon — osobni doprava ] ]
) 5. Vynosovy
(osobokilometry)
Objem nakladni fepravy (tuny) 6. VyNosovy
Objem osobni fepravy (osoby) 7. VYNosovy
Patet vlakovych spdj na 10k obyvatel (pet ] ]
8. VyNnosovy

spoji / 10 000 obyvatel)

Zdroj: vlastni zpracovani autérLawphongpanich, S., Hearn, D., Smith, M. (2006)
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Jedinym novym ukazatelem je ¢gb vlakovych spdj na 10 000 obyvatel, tento
ukazatel vyjathje relativni pdet vlakovych spdj v zavislosti na p&iu obyvatel
jednotlivych kraji CR. Stejié jako u silnénich charakteristik je i zde jednotlivym
charakteristikam iprazen odpovidajici typ. Vzhledem k tomu, Ze Zelg@nnakladni
doprava je ekologicky Sewj$i nez nakladni doprava sini, tak i typ ukazatél
tykajici se nakladni dopravy se &mil na vynosovy.

4.2.2. Stanoveni vah hodnoticich ukazaiel
Steji jako u silnénich dopravnich charakteristik, tak i nyni budu hdmet
z metodiky popsané autory Fukui, Sugiyama, Schmdodey, Wolf (2003).
A pro vypaiet vah a relativnichéetnosti ukazatél opst pouziji Saatyho metodu.

Vypocty jednotlivych vah jsou uvedeny (viZifpha 7).

Hi interpretaci vysledk jsem ot stanovil nejprve vahy pro jednotlivé ukazatele,
které jsem vypéital pomoci geometrickéhojpméru. Relativnicetnosti jsem pak ziskal

jako podil vahy daného ukazatele k &wsech vah.

Tabulka 8 — Vysledky Saatyho metody — Zelezoharakteristiky

Silniéni charakteristiky geometricky pramér: relativni ¢etnost:

1) 1,8557 0,2174
2) 1,4846 0,1739
3) 1,2371 0,1449
4) 0,9279 0,1087
5) 0,9279 0,1087
6) 0,7423 0,087

7) 0,7423 0,087

8) 0,6186 0,0725

SUMA 8,5364 1

Zdroj: Vlastni vyzkum
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4.2.3. Stanoveni vychozi srovnavaci matice

Ve vychozi srovnavaci matici jsou uvedeny kétki hodnoty jednotlivych
Zeleznénich charakteristik pro jednotlivé kraeR a dalsi dleZité daje pro vzajemnou
komparaci. Ukazatele jsatislovany jako v tabulcé. 7. Vychozi srovnavaci matice je

uvedena (viz filoha 8).

4.2.4. Metoda pdadi

Konkrétni vypety pro komparaci kréj CR z hlediska Zelez#émich dopravnich
charakteristik podle metody faali jsou uvedeny (vizifloha 9).

Tabulka 9 — Vysledky metodypdi

Kraje: Suma: Pt: unl‘?r Poradi: Va}zevn y Poradi:
odi: pramér:
Stredatesky 75 9,38 1 9,1967 2
Jihatesky 50 6,25 9 5,986 10
Plzaisky 63 7,88 6 7,2762 7
Karlovarsky 65 8,13 4 8,3702 4
Ustecky 73 9,13 2 9,5299 1
Liberecky 47 5,88 10 7,1378 9
Kralovéhradecky 66 8,25 3 8,7977 3
Pardubicky 57 7,13 8 7,5006 6
Vysaoéina 37 4,63 12 4,1889 12
Jihomoravsky 45 5,63 11 5,3196 11
Olomoucky 65 8,13 4 7,9502 5
Zlinsky 23 2,88 13 2,5149 13
Moravkoslezsky 62 7,75 7 7,2404 8

Zdroj: Vlastni vyzkum

VEtSi vahu opt prikladame poadi stanovenému na zakéadazeného mmeru.
Podle metody p@di se na prvnich mistech vzajemné komparace Wnistje:
Ustecky, Stedatesky a Kralovéhradecky. Naopak mezi nejnésmsné kraje pai:
Zlinsky kraj, kraj Vyso¢ina a Jihomoravsky kraj. Jinak oproti sénim
charakteristikam rizeme u Zelezanich charakteristik sledovat mnohersi rozdily

mezi jednotlivymi krajiCR.
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4.2.5. Metoda podilu

Metodika vypétu je totozna jako u siltinich dopravnich charakteristik. Konkrétni

vypocty metody podilu pro Zelezfii dopravni charakteristiky jsou uvedeny
(viz ptiloha 10).

Tabulka 10 — Vysledky metody podilu

Kraj: Vazeny pr amér: Poradi:
Stredaiesky 1,1022 3
Jihatesky 0,7762 11
Plzaisky 0,8329 8
Karlovarsky 1,0404 4
Ustecky 1,8250 2
Liberecky 0,8300 9
Kralovéhradecky 0,8650 6
Pardubicky 0,7858 10
Vysaoéina 0,6565 12
Jihomoravsky 1,0308 5
Olomoucky 0,8605 7
Zlinsky 0,5663 13
Moravskoslezsky 1,9470 1

Zdroj: Vlastni vyzkum
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Pro lepSi fehled o tom jak si jednotlivé kraje vedouazeme Udaje z tabulky, 10

pirevést do jednoduchého grafu.

Graf 4 — Vysledky metody podilu
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Zdroj: Vlastni vyzkum

Jak uz bylo zmimo u silnEnich charakteristik, tak metoda podilu ma jedemdas
nedostatek. Neni schopna omezit vyznam extrémndcimdt, tyto extrémni hodnoty
pak samoejme  vyrazre ovliviuji  vysledky vzajemné komparace KkrajCR.

Ze vzajemného srovnani podle této metody, tak wrakpe vychazi kraje:
Moravskoslezsky a Ustecky. To je pdzagicinéno extrémnimi hodnotami, které se
u téchto kraji vyskytuji. Jednd seipdevSim o ukazatele, které se tykaji nékladni
dopravy. Daleko za émito kraji jsou poté: kraje: Bidaiesky, Karlovarsky

a Jihomoravsky, které jsou hodnoceny jako #imadpfimérné. Ostatni kraje se jiz
pohybuji pod pimérem a mezi ty nejite hodnocené pat Zlinsky, Vys@ina

a Jih@esky.
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4.2.6. Metoda snirodatné proménné
Ot jsem pouzil stejny postup vyt jako u silnénich dopravnich charakteristik.
Konkrétni vysledky komparace podle metodyesmdatné prorénné jsou uvedeny (viz
piiloha 11).

Tabulka 11 — Vysledky metodyesatatné prordnné

Kraj: Vazeny pr amér: Poradi:
Stredaiesky 0,3120 2
Jihatesky -0,2267 11
Plzaisky -0,1643 10
Karlovarsky 0,2499 3
Ustecky 0,8885 1
Liberecky 0,2461 4
Kralovéhradecky 0,2047 5
Pardubicky -0,0115 7
Vysaoéina -0,5185 12
Jihomoravsky -0,1278 9
Olomoucky -0,0427 8
Zlinsky -0,8935 13
Moravskoslezsky 0,0839 6

Zdroj: Vlastni vyzkum
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Vysledky z tabulky. 11 ot prevedeme do grafické podoby.

Graf 5 — Vysledky metody &mdatné prordnné

Metoda smérodatné proménné
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Zdroj: Vlastni vyzkum

Metoda sréfrodatné prornné potvrzuje, Ze nejlépe hodnocenym krajem z skedi
Zeleznénich dopravnich charakteristik je Ustecky kraj,rktee vzajemné komparace
vychazi jako vyraz® lepSi nez ostatni kraje. V{aali nasleduji dalSttyii kraje se
srovnatelnymi vysledky. Jsou to kraje: i&tatesky, Karlovarsky, Liberecky
a Kralovéhradecky. Mezi nejle hodnocené kraje se @pradi: Zlinsky, Vyse¢ina
a Jih@esky. Prvni dva jmenované kraje pak jsou na postedmistech s jasnym

odstupem za ostatnimi kr&R.
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4.2.7. Metoda vzdalenosti od fiktivniho objektu

Pro komparaci krajpodle metody vzdalenosti od fiktivniho objektunseouzil
vzorec z kapitoly 4.1.7. Konkrétni vygty jsou uvedeny (viziloha 12).

Tabulka 12 — Vysledky metody vzdalenosti od fiktitv objektu

. Vazeny vzdalenost od . i
Kraj: fiktivniho objektu: Poradi:
Stredaiesky 2,1022 2
Jihatesky 2,7086 11
Plzaisky 2,5327 9
Karlovarsky 2,2707 5
Ustecky 1,6161 1
Liberecky 2,2689 4
Kralovéhradecky 2,1839 3
Pardubicky 2,4107 7
Vysogina 2,8932 12
Jihomoravsky 2,6005 10
Olomoucky 2,3339 6
Zlinsky 3,1036 13
Moravskoslezsky 2,4955 8

Zdroj: Vlastni vyzkum
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Vysledky oggt zaneseme do jednoduchého grafu.

Graf 6 — Vysledky metody vzdalenosti od fiktivrdbjektu

Metoda vzdalenosti od fiktivniho objektu
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Zdroj: Vlastni vyzkum

Ustecky kraj i v posledni srovnavaci metegikazuje nejlepsi hodnoty jednotlivych
charakteristik a potvrzuje takiquchozi vysledky. Navic st&nako v gedchozich
srovnanich viizi se znanym odstupem. Nasledujici fzali obsadily kraje: Stdaesky
a Kralovéhradecky, které ale vykazuji podobné \disfejako i dalSi kraje v padi.
K vyraznym zménam nedochazi ani v dolgasti pdadi, kde jsou ofi kraje: Zlinsky,
Vysccina a Jihoesky.
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5.Porovnani kraji a navrhy opatieni

5.1. Vzajemné porovnani krafi

Nejprve jsem porovnal jednotlivé kraje zw¥lagodle silnénich a zvlag podle
Zeleznénich charakteristik. Nakonec tyto @vasti spojil a provedl komplexni srovnani
kraji podle dopravnich charakteristik. Postupovat buay ¥fe vypéitam pamérné

poradi jednotlivych kraj ze vSeclityi metod vicekriterialniho srovnavani.

5.1.1. Vyhodnoceni silrinich charakteristik

Nejprve jsem udlal sowet pdadi z jednotlivych metod vicekriterialniho srovnani
Tim jsem nasledhzjistil pramérné pdadi jednotlivych kraj a mohl stanovit vysledné

poradi ve vzajemné komparaci kirgj hlediska silrinich dopravnich charakteristik.

Tabulku 13 — Vyhodnoceni sitnich charakteristik

| M. | M| Mosmer | M ,
Kraje: L . . .| vzd. | Suma| Pimér | Pdaadi
poradi | podilu | proménné
od FO
Stredaiesky 5 5 5 7 22 55 5
Jihatesky 7 7 9 9 32 8 8
Plzaisky 13 11 11 10 45 11,25 11
Karlovarsky 6 4 6 6 22 5,5 5
Ustecky 12 13 12 12 49 12,25 12
Liberecky 10 6 10 8 34 8,5 10
Kralovéhradecky 9 10 8 5 32 8 8
Pardubicky 2 8 2 2 14 3,5 2
Vysaoéina 1 2 1 1 5 1,25 1
Jihomoravsky 8 1 3 4 16 4 3
Olomoucky 3 9 4 3 19 4,75 4
Zlinsky 4 3 7 11 25 6,25 7
Moravskoslezsky 11 12 13 13 49 12,25 12

Zdroj: Vlastni vyzkum
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Vysledky z kompletniho srovnani kiajCR z hlediska sil@inich dopravnich
charakteristik jsem pro lepStehlednost fenesl do grafické podoby.

Graf 7 — Vyhodnoceni silinich charakteristik
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Zdroj: Vlastni vyzkum

Hi analyzovani vysledk jsem se podrokinzantiil na kraje, které ve vzajemné
komparaci vykazovalyiit nejlépe a i nejhife hodnocené kraje. Wahto kraji pak
rozeberu jednotlivé siltni dopravni charakteristiky podle @Sposti v jednotlivych

metodach srovnani.

Kraj, ktery v analyze vykazoval nejlepSi vyitg, je kraj Vys@ina. Jak je patrné i
z grafu 7, tak kraj Vysina se jevil vyrazé lepsi nez ostatni krajéR, coz potvrzuje i
to, Ze v jednotlivych metodach srovnani hykrét prvni a jednou druhy. Kdyz se pak
podivame na jednotlivé ukazatele, tak kraj \&sa mél vyrazré nadptimérné hodnoty
hned u pti ukazatel. Z &ch vyznamgjSich se jednaiedevsim o relativni délku silnic,
vykony nakladni dopravy a relativni nehodovost.id@d slabSim ukazatelem pak
zastava ukazatel @tu obyvatel na jeden osobni automobil. dg&tireba zminit, Ze ani
u vykoni osobni dopravy nebyly hodnoty kraje Vys@ nikterak vyrazné, zde to vSak
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bylo zpisobeno hlavé extrémnimi hodnotamiéthto ukazatél u Jihomoravského
kraje.

Druhé nejlepSi vysledky vykazoval Pardubicksajk V jednotlivych metodach
srovnani byl iikrat druhy a jednou osmy, coZz bylo tgobeno vySe zmémymi
nedostatky podilové metody. Pardubicky kraj se a§awal vyraz@g nadpamérnymi
hodnotami hlavé v ukazatelich vykaoin nakladni dopravy a dale mé&madptimérnou
hodnotou ukazatele hustoty sini sit. Naopak jako mirh podptimérné mizeme
ozn&it ukazatele p&tu obyvatel na jeden osobni automobil a relativeiadovost.

Ostatni dopravni charakteristiky byly spiSérpérné.

Treti nejlepSi hodnoceni ve vzajemné kompara@ gdihomoravsky kraj. V
jednotlivych metodach byl prvnijeti, étvrty a osmy. Jihomoravsky krajigvySoval
vSechny ostatni kraje v ukazatelich osobni dopr&ento rozdil byl tak vyrazny, Ze i
pies to, Ze v ostatnich charakteristikach nezazndmerezrejsi vysledky, byl schopen

konkurovat nejlepSim kréam.

Naopak mezi kraje, které z hlediska siich dopravnich charakteristik vykazovaly
nejhorsi hodnocentadime Moravskoslezsky a Ustecky kraj. V jednotltvyoetodach
srovnani se patily o posledni mista. U Moravskoslezského krajgZeme najit pouze
jeden ukazatel, ktery je konkurenceschopny s dstatkraji. Jedna se o ukazatelgho
obyvatel na jeden osobni automobil. Stejak je tomu i u kraje Usteckého, ktery se
zase opira o ukazatel hustoty sifiisi€, ovSem vyrazé ztraci v relativni nehodovosti.
Zde jsem také vypozoroval zajimavou souvislost nmesitotou silnini sig€ a relativni
nehodovosti, kdy kraje s vySSi hustotou silnic majySSi nehodovost (plati az od
urciteho rozsahu hustoty sitini si€, v piipadech malé hustoty a velké intenzity

dopravy naopak roz&vani silnéni sit mize nehodovost snizit).

Ne o mnoho lepsSi hodnoceni zaznamenaliBksekraj, ktery roviz obstal pouze
v jedné charakteristice a to v relativni délce igiih sit. Ostatni ukazatele pak byly

mirné podptimeérné a horsi.
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5.1.2. Vyhodnoceni Zeleztinich charakteristik

U vyhodnoceni kraj CR z hlediska Zelez#mich dopravnich charakteristik jsem

postupoval steghjako u vyhodnoceni siltmich dopravnich charakteristik.

Tabulka 14 — Vyhodnoceni Zelemch charakteristik

. M. M. M. smer. | M. vzd y o
Kraje: poradi | podilu | proménné| od FO: Suma| Pimér | Paadi
Stredaiesky 2 3 2 2 9 2,25 2
Jihatesky 10 11 11 11 43 10,75 11
Plzeisky 7 8 10 9 34 8,5 9
Karlovarsky 4 4 3 5 16 4 3
Ustecky 1 2 1 1 5 1,25 1
Liberecky 9 9 4 4 26 6,5 6
Kralovéhradecky 3 6 5 3 17 4,25 4
Pardubicky 6 10 7 7 30 7,5 8
Vysoéina 12 12 12 12 48 12 12
Jihomoravsky 11 5 9 10 35 8,75 10
Olomoucky 5 7 8 6 26 6,5 6
Zlinsky 13 13 13 13 52 13 13
Moravskoslezsky 8 1 6 8 23 5,75 5

a7

Zdroj: Vlastni vyzkum




Vysledky z kompletniho srovnani kiaCR z hlediska Zelez#mich dopravnich
charakteristik jsem pro lepSfehlednost fenesl do grafické podoby.

Graf 8 — Vyhodnoceni Zeleznich charakteristik
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Zdroj: Vlastni vyzkum

Nejlépe hodnocenym krajem z hlediska Zeladoh dopravnich charakteristik byl
Ustecky kraj, ktery podokinjako kraj Vys@ina u silnénich charakteristik, opanoval
hned fi jednotlivé metody srovnani a k tomu byl jednourdr. Ustecky kraj v analyze
nejvice ¥zil z vyrovnanosti vSech vyznamnych ukazatekdyZ pouze nejmén
vyznamny ukazatel hustoty obyvatel nevykazuje natdpmou hodnotu. Navic hned t
ukazatele jsou vyraZnnadpfimérné. Jedna se o ukazatele nakladni dopravy a Rustot

Zeleznéni sit.

Druhé nejlepSi hodnoceni vykazovakeStEesky kraj. V jednotlivych metodach
obsadil tikrat druhé a jednoudti misto a mirtitak zaostal za Usteckym krajem. Stejn
jako predchozi, tak i Sedatesky kraj v analyzeékil zejména z vyrovnanosti vSech
hodnoticich faktar, pouze ukazatel relativni délka Zeleznice vykakowdrné
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podpitimérnou hodnotu. Ostatni ukazatele byly mndinmadpfimérné a navic ukazatel
relativniho pétu viakovych spaj je vyrazié lepsi ve srovnani s ostatnimi kréjR.

Jako itetim nejlépe hodnocenym krajem, ale jiz s relativelkym odstupem, byl
Karlovarsky kraj. Ten v jednotlivych metodach videkialniho srovnani byl jednou
tieti, dvakratttvrty a jednou paty. Ve srovnani se¢tha vySe jmenovany kraji vyragn
zaostava jen v ukazatelich osobni dopravy, coZajedouvisi s celkavniz§im pétem
obyvatel v Karlovarském kraji, ale také s niZzSinatignim patem vlakovych spdi.

Naopak jako absoluémejlepsi se tento kraj stal v relativni délce zeikni sit.

Nejhorsi hodnoceni ve vzajemné komparacitk€é® vykazoval Zlinsky kraj, ktery
byl nejmér usgsSny ve vSech hodnoticich metodach. Zaostava magpem ve vSech
faktorech, vyrazé podpamérny byl pak v ukazatelich hustoty a relativni délky

Zeleznéni sig, ve vykonech nakladni dopravy a v relativningtposlakovych spaj.

Ne o mnoho lepSi vysledky zaznamenal kraj Yiysn ktery byl v jednotlivych
metodach vzdy lepSi jen nez Zlinsky kraj. Vyrazaostaval zejména v osobni dogav
stejré jako u Karlovarského kraje to souvisi s nizSingtpm obyvatel, zde se k tomu
navic gidal inizky pa@&et vlakovych spdj a menSi hustota Zele#ni sit. Mezi
ukazatele, které jsem mohl hodnotit, jako nédgrné mizeme uvést jen nejmén
vyznamnou hustotu obyvatel. Relativni délka Zelgznsit pak vykazuje pmeérnou

hodnotu.

V pdadi na jedenactém midsse umistil Jihtesky kraj, na ktery plati podobné
hodnoceni jako na kraj Vysma. Jediné konkurenceschopné ukazatele byly hastot
obyvatel a relativni délka Zelezni sit. Ostatni ukazatele vykazovaly podperné

vysledky. Vyrazg pak kraj zaostava hlagv nakladni dopray
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5.1.3. Komplexni hodnoceni krai

Komplexni srovnani jednotlivych kiajCR z hlediska siliinich a Zeleziich

dopravnich charakteristik je v tabuleel5.

Tabulka 15 — Komplexni hodnoceni Kraj

, M. M. M. smer. | M. vzd. y o

Kraje: poradi | podilu| promenné:| od FO Suma| Pumér | Pdadi
Stredaiesky 5+2 5+3 5+2 7+2 31 3,875 1
Jihatesky 7+10| 7+11 9+11 9+11 75 9,37% 11
Plzeisky 13+7| 1148 11+10 10+9 79 9,875 13
Karlovarsky 6+4 4+4 6+3 6+5 38 4,75 2
Ustecky 12+1| 13+2 12+1 12+1 54 6,75 8
Liberecky 10+9| 6+9 10+4 8+4 60 7,5 9
Kralovéhradecky 9+3| 10+6 8+5 5+3 49 6,125 5
Pardubicky 2+6 | 8+1(Q 2+7 2+7 44 55 3
Vysaocina 1+12 | 2+12 1+12 1+12 53 6,625 7
Jihomoravsky | 8+11] 1+5 3+9 4+10 51 6,37b 6
Olomoucky 3+5 9+7 4+8 3+6 45 5,625 4
Zlinsky 4+13 | 3+13 7+13 11+13 77 9,625 12
Moravskoslezsky 11+8 | 12+1 13+6 13+8 72 9 10
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Komplexni vysledky vzajemné komparace jsert pfeved! do grafu.

Graf 9 — Komplexni hodnoceni kiaj
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Zdroj: Vlastni vyzkum

Ri komplexnim hodnoceni vysletikkomparace jednotlivych krijCR, jsem bral
v Gvahu vysledky vSech srovnavacich metod jak pnocai tak pro Zelezgni dopravni
charakteristiky. Vysledkem pak jetpnérné pdadi.

Vysledky komplexniho hodnoceni krgsem rozdlil do tii skupin, jak je patrné
kraj tsre nésledovany krajem Karlovarskym. Ve druhé sképijsou kraje
s obdobnymi, ale horSimi vysledky, podle fqdi sem mzeme z#adit kraje:
Pardubicky, Olomoucky, Kralovéhradecky, Jihomorgysk/ysaiina, Ustecky a
Liberecky. A konéné v posledni skupibudou poslednityii vcelku vyrovnané kraje,
které ale za ostatnimi zaostavaji relativgrazre. Opet podle pdadi senradime kraje:
Moravskoslezsky, Jikesky, Zlinsky a Plzesky.
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5.2. Navrhy opafteni

Jedt nez pistoupim ke konkrétnim nauiim, je teba o¥fit platnost hypotéz,
které byly stanoveny vewdti kapitole s nazvem Cile a metodika. Abych mohiiio
prvni hypotézu o vyznamnosti d&ini sit na vysledné padi kraji z hlediska
silni¢cnich charakteristik, jef¢éba porovnat vysledky vzdjemné komparace s aktualni

dalniéni siti vCR.

Obréazek 1 — Dal@ni st CR

Vit

Rag

Zdroj: internetové stranky, www.ceskedalnice.cz

NasSi hypotézu tiZeme uznat jak@asté&én¢ platnou, coz potvrzuji zejména kraje:
Vysatina, Jihomoravsky, Olomoucky, Karlovarsky areBiciesky. V tchto krajich,
jak mizeme vidt na obrazkwislo 1, je dalnini st vyznamna, ¥tSinou vede naj
celym krajem. A zarovepati tyto kraje mezi prvnich Sest v celkovémigudi silnéni
analyzy. Pesr®¢ naopak je tomu v krajich: Zlinsky, Kralovéhradecklihaiesky
a Liberecké. Zde je dakmi st zanedbatelna a kraje se také proto umistily aalwvid

polovirg vysledného piadi.

Zistavaji tak jediné dva kraje, které moji hypotéxuraci, jde o Pardubicky kraj,

ktery navzdory absenci datmi si€¢ obsadil v analyze druhé misto. A také R&de
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kraj, ktery sice disponuje dalnici ri@p celym krajem, ale i f@sto ve vzdjemném

srovnani obsadil az jedenéacté misto.

Nyni se zagiime na druhou hypotézu, podle kterélyrnkraje, kterymi prochazi
hlavni Zeleznini koridor, mit lepSi vysledky ve vzajemné komparadlediska
Zeleznénich charakteristik nez kraje, kterymi zel@miikoridor neprochazi. @ptedy

provedeme srovnani vysleiknoji analyzy s obrazkem Zelegnich koridoti v CR.

Obrazek 2 — Tranzitni Zelezni koridory na Gzemi’R

Koridor
Koridor
Koridor
Koridor

BN

Zdroj: internetové stranky, www.szdc.cz

Tuto hypotézu vSak vysledky analyzy nepotyrdile sice iejmé, Ze napojeni
na hlavni Zelezkni koridor, mizeme brat jako wezity faktor pro rozvoj Zelezdmi
dopravy v daném regionu, ale rozhédrho nenizeme povazovat za faktor
nejdilezitéjSi. O tom nejlépe vypovida postaveni #rajPardubicky, Plzgsky,
Jihomoravsky, Jihtesky a Zlinsky. ¥mito kraji Zeleznini koridor prochézi,

ale i presto se umistily az v dolni polo¥inysledného piadi.
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5.2.1. Navrh na zlepSeni sil@ni dopravy v Jiho¢eském kraji

Primarg se zde budu opirat o stanovené navrhy vystavbyniagal D3,
které vyplyvaji z usneseni vlady 741 ze dne 21¢ervence 1999. Jedna se o velmi
vyznamny dalnini tah, ktery povede z Prahyfes Tabor aCeské Budjovice, az
na statni hranice s Rakouskem a bude tak propojueani nésto CR s Jihéeskym
krajem. Konkrétni trasa dalnice D3 je zobrazenabrazku 1. Déle se v praci budu
zabyvat pouze touasti dalnice D3, ktera povede Jkekym krajem. Cela délka
dalnice v Jihdeském kraji, ktera #fi celkem 111,795 km, je roZieéna na #kolik
dilcich Usek, které by se wmly postupr dokortovat. NeferstwjSi odhad
pravdépodobné dostavby celé dalnice D3 je naplanovanyraky 2015 az 2018.
V nésledujici tabulce budou jednotlivé Useky zaehye spoléné s délkou a aktualnim

stavem praci.

Tabulka 16 — Jednotlivé Uuseky dalnice D3

Usek: Délka: Aktualni stav:

Mezno — Tabor 15,4 km dok&eno, v provozu
Tabor — Sobslav 16,295 km uvedeni do provozu 2013
Soleslav — Bosilec 14,3 km uvedeni do provozu 2013

Bosilec — Usilné 21,95 km zahdjeni vystavby po 2013
Usilné — Tebonin 19,75 km zahdjeni vystavby po 2013
Ttebonin — Kaplice 8,55 km zahdjeni vystavby po 2013

Kaplice — hranice s Rakouskem 15,55 km zahjernavily po 2013

Zdroj: Vlastni vyzkum, Gdaje z www.dalnice-d3.cz

Jak je patrné ziedchozi tabulky, tak jiz letoSnim roce bylmv Jihaieskem kraji
piibyt 30,595 km dalnic a v nasledujicich letech mdSich 65,8 km. To by se
samozejm¢ kladre projevilo v ukazatelich hustoty silnic a relativdglky silnic.
V navaznosti na zlepSenichto ukazatdi by se dalo fedpokladat i znaeé vylepSeni
relativni nehodovosti. Navic by doSlo k vyraznémwoloéni momentald znané
pietizenych silnic spojujicicléeské Budjovice a Prahu, jde hla¥no UsekyCeské

Budijovice — Tabor & eské Budjovice — Pisek.
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Je zcela evidentni, Ze dokeni dalnice D3 by vyraznoudmou pispelo ke zlepSeni
hned rkolika dilezitych silngénich charakteristik a tim tak i celé dopravni gitua
v Jihateském kraji. Hlavnim problémem takistava otazka financovani vystavby.
Ze srovnavaci  studie, ktera je dostupna na intev@et strance
http://cenadalnic.oziveni.cz/documents/cenadalastd:predrazenedalnice.pdf,  jasn
vyplyva, Ze vystavbaceskych dalnic je mnohdy i@drazena o desitky procent
ve srovnani se zahr&nin. Konkrétni ceny dalnic ve vybranych evropskyamich

budou zobrazeny v nasledujici tabulce.

Tabulka 17 — Cena dalnic v zemich EU (mil./iKkm)

Cena mil. Ké / km:
Délnice: CR Slovinsko| Slovenskd &inecko| Rakouskd Recko
332,32 312,18 267,19 245 47 252.56 162,24

Zdroj: internetové stranky, http://cenadalnic.ozivez/documents/cenadalnic-castl-predrazenedalmite.

Vysledky srovnani ukazuji aZzgkvapiv jednoznany rozdil mezi cenou jednoho
kilometru dalnice \CR a v ostatnich srovnavanych zemi. Obzvlagkujici je pak
rozdil meziCR a staty, kde je obe&rvy3si cenova hladina a teda i vy33i cena prace

jako tomu je nab v Némecku a Rakousku.

Hi pocitani vysledné ceny dostavby dalnice D3 budu jedpakitat s cenou
uvedenou v tabulceé. 31, tuto cenu budu brat jako redlnou. Déle pa#lubpaitat
s cenou optimistickou, které bude vychazet z celmicd& Némecku a Rakousku,
protoZze vzhledem k vySe uvedenému se domnivam,fizetgndardnim postupu by

ceské stavebni firmy &y byt schopni seémto cenam aspiopriblizit.
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Tabulka 18 — Naklady na dostavbu délnice D3

udaje v milionech K¢

Dalnice D3: Reélné celkové naklady: Optlmls,t|cke celkove
naklady:
zbyva postavit 65,8 km 21 866,656 16 450

Zdroj: Vlastni vyzkum

V tabulce¢. 18 mizeme vidt, Ze kdyby se poddo stawt dalnice za stejné ceny
jako u naSich zapadnich sousedoz by vzhledem k ekonomické situaci obou zemi
nentl byt pro nas vyznamny problém, tak by tdingslo Usporu tést 25 %.

V absolutnim vyjateni by se poté jednalo o téfb,5 mid. K.

DalSim dlezitym faktorem je pak samotny provoz dalnice gmeéma jeji
zpoplaténi. V CR momentald funguje systém daliémich znamek, ktery se v3ak nezda
byt dplre tim nejefektivigjSim feSenim. Jak naiklad vyplyva z tiskoveé zpravy
Evropské komise ze dne 14. 5. 2012. Jako mnohekti\af&Si, ale také spravedijsi
se jevi systém vyiou mytného na zakl&dujeté vzdalenosti.

Tento systém bych proto navrhoval pybirani mytného na dalnici DRidi¢i
tak plati pouze za kilometry, které skirie ujedou. To by samdejme¢ bylo hlavré
vyhodou pro zahradmni fidice, ktgi jen projizéji a také pro flezitostné ridice,
ktefi dalnici nebudou vyuZzivat pravidéln Navic vynos z mytného by mohl byt
reinvestovan do oprav, pfipact modernizace samotné dalnice D3. To by znamenalo,

Zetidic¢i by sami platili jen za dalnice, které skéneé pouzivaji.

V dalSi praci budutpdpokladat, Ze dalnice D3 je dostaa, a Ze zde bylo zavedeno
vybirani mytného na zakladujeté vzdalenosti. Cely systém bude obsluhovangedom
automatickych mytnych bran, tak jako tomu jeiiidpd v Italii. Nejprve je tedyreba
urgit sazbu mytného. Zde budu vychazet podle jednattivsazeb, které jsou zavedeny
v nékterych statech EU. Tyto sazby se v zavislosti aaéth statu pohybuji v rozmezi
100 — 200 K za 100 km. Vzhledem k tomu, Ze dalnice D3 je navalitni, tak jako

nasi mytnou sazbu zvolime 185 Ka 100 ujetych kilomeir
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Tabulka 19 — Redpoklddana doba névratnosti investice

. Pramérna " Denni Ro¢ni Ocekavana
e Celkova . Pocet aut , ) , .
Dalnice: délka: ujeta ~a den: Vynos: Vynos: doba
' vzdalenost: ' (mil K¢) | (mld. K&) | navratnosti:
D3 111,795 km 60 km 30 000 3,3 1,118 18/41 14

Zdroj: Vlastni vyzkum

Udaje o pimérné ujeté vzdalenosti a #to aut za den jsem odhadnul na zéaklad

ukazatel o intenzit dopravy, které jsou voenpristupné na strankach www.dalnice-

d3.cz.

U dekavané doby navratnosti

je prvni

Gdaj

pro

realnau druhy

pro optimistickou variantu. Vygy jsou sice jen orientai, ale i tak se afh ukazuje,

jak velky rozdil gi rozhodovani o dané investicéld cena. Pokud budeme brat v potaz

optimistickou variantu, tak doba navratnosti necelyl5 let je u tak velké investice

velmi dobra. Jest je tteba zminit, Ze se jedna o prostou dobu néavratnosti,

kterd zanedbava fakt, Z&ijmy plynouci z této investice mohou byt pouZitypiigpadné

opravyc¢i modernizace.

Posledni &c, kterou bych rad zminil, jsou dopady stavby avpro dalnice

na zivotni prosedi. Je zcela nepopiratelné, Ze samotna stavbad@iwiee pedstavuje

velmi silnou z&tZ pro Zivotni prosedi. Jedna sefgdevSim o zabordoly a naruSovani

ekosystém. Se samotnym provozem pak souvisi zejména prodsideaikovych plya

a nadmdrna produkce odpdd | pies vSechny negativni dopady na Zivotni raatitje

vystavba kvalitni dalgni si€ vzhledem k neustale stoupajici inte&izilopravy

nezbytnosti a to nejen v Jikeském kraji. Navic diky kompletni daini siti se vyrazé

zlepSi celkova dopravni situace v jednotlivych oegich.
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5.3.  Hinos prace

Vzhledem k tomu, Ze zadné podobné srovnamiofidych kraji CR z hlediska
dopravnich charakteristik neexistuje a nikde nanpapsana metodika tohoto srovnani,
tak hlavni pinos prace vidim hlavnve vzajemné komparaci jednotlivych Kraj
Vysledkem pak je jasnyiehled o tom, jak si jednotlivé kraje ve vzajemnéovsani
vedou. Dale cela analyza vcelku komplé&xpopisuje dopravni situaci v jednotlivych
regionech a to jak z hlediska siinich a Zelezgnich dopravnich charakteristik,
ale také kompletniho srovnani celé dopravy (vodmétecké doprava je v ram€R
nevyznamna). Celd prace takube vyraz® prispét k efektivrejSimu rozhodovani
pii tvorbé dopravni politiky a k efektiw)Si alokaci finaknich zdrof.

Hi hlubSim zkoumani dat, které jsem ziskal ze sregofanalyzy, je mozné najit
u kazdého z kréjkonkrétni oblasti dopravy, na které jeijedia se zastit. Stejre jako
je tomu u navrhu v 5. kapitole.fiPnavrhu vychazim ziedem stanoveného planu
vystavby dalnini si¢ a dale se snazim @cznit vyznam efektivniho financovani
spojeného s odpovidajicim zpopkatim dalnénich Usek. Obdobr by se mohlo
postupovat u kazdého dalSiho regionu. Coz by v&uéra disledku ot mélo prispet

k lepSi a hlava efektivrejSi dopravni politice.

DalSim zajimavym vystupem by bylo srovnanirakeeristik jednotlivych kraj
v ¢ase, nap s nejno¥jSimi Udaji za rok 2012. Analyza by poté mohla paskat
i dileZitou z@tnou vazbuidicim institucim o funénostic¢i nefunkenosti realizovanych

opateni.
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6.Zaver

Hlavnim cilem diplomové prace bylo provést jem@nou komparaci jednotlivych
kraji CR 1z hlediska dopravnich charakteristik pomoci meteidekriterialiniho
srovnavani. Poebna data jsem ziskal z internetovych zraejména pak zeského
statistického fadu. Na zaklagivysledki vzajemné komparace jsem pak jednotlivé kraje
mohl vyhodnotit a to jednak z hlediska stmich a také Zelezémich dopravnich
charakteristik. Nasle@dnjsem je&t navrhnul opateni na zlepSeni dopravni situace

v Jihateském kraiji.

Jedt pred samotnou analyzou byly stanovenyé dxakladni hypotézy. Kraje,
které jsou napojeny na daini st CR, budou vykazovat lepsi hodnoceni u sifich
dopravnich charakteristik. Tato prvni hypotéza byiaslednou analyzodasté&né
potvrzena. Druh& hypotéza, Ze u zeleéaith dopravnich charakteristikKekavam lepsi
vysledky u kraj, kterymi prochazi hlavni Zelezmii koridory, se vSak nepotvrdila.
Na zaklad prvni, cast&éné potvrzené hypotézy jsem stanovil navrh opait na zlepSeni

dopravni situace v Jikteském kraji.

Vysledky komplexniho hodnoceni Kraggem rozdlil do tii skupin. V prvni skupi#
Karlovarskym. Ve druhé skupirbyly kraje s obdobnymi, ale horSimi vysledky, podl
kone&ného poadi sem pdi kraje: Pardubicky, Olomoucky, Kralovéhradecky,
Jihomoravsky, Vysgina, Ustecky a Liberecky. A kotes v posledni skupih jsou
posledni ¢tyfi vcelku vyrovnané kraje, které ale za ostatnimostavaji relativa
vyrazré. Opit podle pdadi sem pdi kraje: Moravskoslezsky, Jiblesky, Zlinsky
a Plzasky.

Co se t§e vysledk vzajemné komparace jednotlivych KraCR z hlediska
silnicnich dopravnich charakteristik, zde nejlepSi hodnocvykazovaly kraje:
Vysatina, Pardubicky a Jihomoravsky. VSechny zinénkraje se vyzr@avaly hlavré
nékolika vyraznymi charakteristikami, kterymirgvySovaly ostatni kraje, a zéardive
nentli vyrazné slabiny. Naopak mezi nejméisgsné nizeme zéadit kraje Plzasky,
Moravskoslezsky a Ustecky. Tyto kraje zaostavalpmanérnymi hodnotami ve viech

sledovanych faktorech.
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Hi vzajemné komparaci krag hlediska Zeleztinich dopravnich charakteristik jsem
doSel k nasledujicim z&wim. Mezi kraje, které vykazovaly nejlepSi hodnoceai:
kraj Ustecky, Sedasesky a Karlovarsky. Tyto krajes#ili predevdim z vyrovnanosti
jednotlivych charakteristik a netnvyrazné slabiny. A naopak mezi néfie hodnocené
patily kraje: Jih@esky, Vysaina a Zlinsky. Zlinsky kraj nebyl konkurenceschomy
v jednom ukazateli. Zbylé kraje pak dokazaly obspduze vjednom z osmi

zkoumanych faktdi.

Ri navrhu opateni pro Jihdesky kraj jsem vychéazel z plardalnini sig v CR.
Potvrdilo se, Ze napojeni nejen Jibského kraje na dalmi st je dilezité pro rozvoj
a celkové zlepSeni dopravy. V navrhu je dale zpraeo financovani vystavby dalnice
D3 za pomoci zavedeni mytného na zaklapeté vzdalenosti. Tento systém je oléecn
dalniknich znamek. Je potvrzeno, Ze zavedenim mytnéhmegen zvysSi objem
vybranych peéz, které mohou byt pouZzity na opravy, ale takécast&né snizi

intenzita dopravy a s tim i souvisejici nehodowodbpravni kongesce.

Mriviw s

Je tedy pdEba ji ¥novat nalezitou pozornost. V ramceské republiky je podle mého

e

nazoru nejdlezitéjSi dosta¥ni kompletni dalrini si€. Intenzita dopravy

a automobilizace neustale rostou a jiz nyni jséktaré silnice petizené a bez kvalitni
dalnini si€ se v budoucnosti tité neobejdeme. Vzhledem k tomu, Ze vystavba je
samozZejmg spojena se ziaym ekologickym zatizenim je geba do budoucna hledat
také alternativni zisoby dopravy. Tim by mohlo bytrgvedeni znéné casti veéejné

a pogipact nakladni dopravy na Zeleznice, ktera je k zZivotnjnostedi SetrijSi nez

doprava silnini.
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/.Summary

TRANSPORT CHARACTERISTICS OF SELECTED REGIONS

The main aim of my thesis is the mutual congoer of individual regions in terms
of road and rail transport characteristics andrteabsequent evaluation. Comparing
individual regions will be done using a multicrikercomparison methods. The
operational objective will be to propose possibleasures to improve the traffic
situation in selected regions. Any action then Il evaluate in terms of financial cost

and environmental impact.

In terms of road characteristics were the m@stcessful regions: Vy&ina,
Pardubice and Jihomoravsky. The least successiid the regions: Moravskoslezsky,
Usti nad Labem and Pliasky. For rail characteristics, the results sigaifity changed,
this time succeeded regions: Usti nad Labenbed8tesky and Karlovarsky. At the
other end of the results we find the regions: Aigscina and Jihdesky.

The results of a comprehensive evaluationoregcan be divided into three groups,
as the chart shows the number 9 In the first graxgologically the most successful
region, Central region includes closely followed twe Karlovy Vary region. In the
second group are the regions with similar resultsturn here can include regions:
Pardubice, Olomouc, Hradec Kralove, South MoraMighlands, Usti nad Labem and
Liberec. Finally, the last group will be the lasiuf fairly balanced regions that are
lagging behind other but relatively strongly. Agathe order here, the region ranks:

Moravskoslezsky, South Bohemia, Plzen and Zlin.

KEY WORDS: transport, road transport, rail transport, tramspcharacteristics

and multicriteria evaluation methods.
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Priloha 1— Saatyho metoda stanoveni vah — &ilhcharakteristiky

Silniéni
charakteristiky: b 2) 3) 4) %) ®) " 8) %)
1) hustota silnic 1 15 1,7% 2 2,% 2,5 3 3 4
2) rel. nehodovost 0,66[7 1 1,162,333 1,667 | 1,667| 2 2 2,667

3) paiet obyvatel na

. 0,57 | 0,86 1 1,14, 1,43 143 1,71 1,712 2,29
1 osobni vz

4) rel. délka silnic 0,5 0,73 0,88 1 1,25 1,25 1515 2

5) objem pepravy —

 OLJem 04 | 06| 07| o8| 1 1 12 12 16
nakladni dopr.
6) objem pepravy —| g, | 06| 07| 08| 1 1] 12 12 16
osobni dopr.
7) prepravnivykon | g o0 | g5 | 058 0667 083 | 083] 1 1| 1333
—nékladni dopr.
8) prepravnivykon | o o0 | g5 | 058 0667 083 | 083] 1 1| 133

— 0sobni dopr.

9)hustota obyvatel 02% 038 044 05 03 0}63 50Q,70,75 1

Zdroj: Vlastni vyzkum



Priloha 2— Vychozi srovnavaci matice — siini charakteristiky

Ukazatele 4. — 7. jsou uvedeny v milionech

Dopravni charakteristika:

Kraj:
1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 9.
. . . | 11573| 874,98 75,611651 1026,80| 31,75 | 52,93 | 2,16 | 77,58
Stredaiesky
Qo 63,39 | 609,1 | 96,08 792,12 | 351,26 | 15,23 | 18,11 | 2,14 | 47,30
Jihatesky
v Ly, 75,61 | 678,88 89,781078,58| 233,42 | 20,74 | 12,03 | 2,09 | 54,35
Plzeisky
. 191,48 | 619,79 67,75 | 346,79 | 146,82 | 6,67 |7,57 |2,41 | 49,12
Karlovarsky
- . 155,21| 786,88 50,7 | 1029,60| 283,26 | 19,80 | 14,60 | 2,40 | 86,06
Ustecky
. . 138,67| 766,36 55,27 | 332,38 | 234,33 | 6,39 | 12,08 | 2,35 | 82,54
Liberecky
L /116,41 792,35 68,07 | 771,39 | 273,04 | 13,80 | 14,07 | 2,24 | 69,39
Kralovéhradecky
.. | 114,28| 795,97 69,65 | 549,02 | 287,39 | 10,56 | 14,81 | 2,34 | 69,36
Pardubicky
. 75,34 | 749,08 99,43 | 510,59 | 320,20 | 9,82 |16,51| 2,35 | 50,67
Vysocina
. .| 162,07| 622,11 38,39 | 1040,99| 1460,92| 20,02 | 75,31 | 2,45 | 50,94
Jihomoravsky
. 121,25| 677,43 55,87 | 712,45 | 493,89 | 13,70 | 25,46 | 2,64 | 66,92
Olomoucky
o 148,59| 541,12 36,42 | 430,46 | 495,63 | 8,28 | 25,55| 2,58 | 34,19
Zlinsky
226,76| 634,08 27,96 | 1457,20| 683,27 | 28,02 | 35,22 | 2,68 | 65,59
Moravskoslezsky
Typ ukazatele: - + + - + - + + -
Vaha ukazatele] 0,05640,2246| 12| 00746 | 0,0746 0089 0.089) 0,120,149
3 8 8 83 5
Pramer: 123,45| 703,7 | 63,92 823,3 483,9 15,75 2494 2{37 61,85
Smerodatna | 45 49| 9358 218 3974 3612 7,658 1862 0,18 14,82
odchylka:

Zdroj: Vlastni vyzkum



Priloha 3— Metoda peadi

Dopravni charakteristika:
Kraj:

1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 9.

Stredatesky 8 13 10 1 12 1 12 3 3
Jihatesky 13 2 12 6 8 6 8 2 12

Plzaisky 11 7 11 3 2 3 2 1 8
Karlovarsky 10 3 7 12 1 12 1 9 11
Ustecky 3 10 4 5 5 5 5 8 1
Liberecky 5 9 5 13 3 13 3 6 2
Kralovéhradecky 7 11 8 7 4 7 4 4 4
Pardubicky 9 12 9 9 6 9 6 5 5
Vysaocina 12 8 13 10 7 10 7 6 10
Jihomoravsky 2 4 3 4 13 4 13 10 9
Olomoucky 6 6 6 8 9 8 9 12 6
Zlinsky 4 1 2 11 10 11 10 11 13

Moravskoslezsky 1 5 1 2 11 2 11 13 7

Zdroj: Vlastni vyzkum



Priloha 4— Metoda podilu

Dopravni charakteristika:

Kraj:
1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 9.

Stredatesky 1,0667| 1,2434 1,1829 0,4987 2,1221 0,4961 2,1229108, 0,7972

Jihatesky 1,9474| 0,865 1,503 11,0393 0,7259 1,0341 0,125902@, 1,3075

Plzaisky 1,6327| 0,9647 1,404 0,7633 0,4824 10,7594 0,482881G, 1,1379

Karlovarsky 1,3494| 0,8808 1,0599 2,3740 0,3084 2,3620 0,3039162,| 1,2591

Ustecky 0,7953| 1,1182 0,7932 0,7996 0,5854 0,7956 0,58508120,) 0,7186

Liberecky 0,8902| 1,0890 0,864F 2,4769 0,4843 2,4644 0,4848900, 0,7493

Kralovéhradecky 1,0604| 1,1260 1,0649 1,0673 0,5643 1,1418 0,5648448, 0,8913

1,4995 0,5940 11,4920 0,3940860, 0,8917

(92}

Pardubicky 1,0802| 1,1311 1,089

Vysaocina 1,6385| 1,0645 1,555 1,6124 0,6618 1,6043 0,6618900, 1,2206

Jihomoravsky | 0,7617| 0,884l 0,6006 0,7909 3,0193 0,7869 3,0198331, 1,2141

(o))

Olomoucky 1,0181| 0,9627 0,8740 1,15%5 1,0207 1,1497 1,02071132,| 0,9242

Zlinsky 0,8308| 0,7690 0,5698 1,9126 1,0243 1,9029 1,0248879, 1,8089

Moravskoslezsky 0,5444| 0,901Q 0,4374 0,5650 1,4121 0,5621 1,4121301,| 0,9429

Zdroj: Vlastni vyzkum



Priloha 5— Metoda srérodatné prornneé

Dopravni charakteristika:

Kraj:
1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 9.
.. .. |01816|1,8303 | 0,5360| -2,0827 1,5033 -2,0889 1,5083 -1,18260619
Stredatesky
o 1,4135 | -1,0109| 1,4748| 0,0784 -0,3672 0,0678 -0,3672 -14299,9818
Jihatesky
o 1,1259 | -0,2652| 1,1859| -0,6424 -0,6934 -0,6515 -0,6934 7395 0,5060
Plzeisky
, |0,7523 | -0,8966| 0,1756| 1,1989 -0,9332 1,181 -0,9332 0,215M8590
Karlovarsky
. i -0,7476] 0,8888 | -0,6064 -0,5191 -0,5584 -0,52B5 -0,5554 1% -1,6343
Ustecky
_ i -0,3583] 0,6696 | -0,3968 1,2352 -0,6909 1,2232 -0,6909 -G11261,3967
Liberecky
L | 0,1656 | 0,9473 | 0,1903| 0,1305 -0,5838 0,254 -0,5838 -0,7;38B5091
Kralovéhradecky
.., |0,2157 | 0,9860 | 0,2627| 0,690] -0,5440 0,6783 -0,5440 -0,17685071
Pardubicky
B 1,1322 | 0,4849 | 1,6285| 0,7868 -0,4532 0,7747 -0,4532 -0,1204544
Vysocina
, , | -0,9091| -0,8718| -1,1709 -0,5478 2,7058 -0,55f1 2,7063 (G438,7362
Jihomoravsky
. |0,0517 | -0,2807| -0,3693 0,2788 0,0278 0,2679 0,02f8 1,5008,3424
Olomoucky
L -0,5918 | -1,7373| -1,2613 0,9884 0,0326 0,970 0,03p6  1,16548667
Zlinsky
-2,4316| -0,7443 -1,6492 -1,5950 0,5541 -1,6023 5% 1,7244 | -0,2526
Moravskoslezsky

Zdroj: Vlastni vyzkum



Priloha 6 — Metoda vzdalenosti od fiktivniho objektu

Dopravni charakteristika:
Kraj:
1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 9.
.. .. |-01816]1,8303 | 0,5360| 2,0827 1,5033 2,089 1,5083 -1,182©619
Stredatesky
o -1,4135( -1,0109| 1,4748| -0,0784 -0,3672 -0,06f8 -0,3672 9442 -0,9818
Jihatesky
o -1,1259 -0,2652| 1,1859| 0,6424 -0,6934 0,6515 -0,6934 -B573,5060
Plzeisky
. | -0,7523| -0,8966| 0,1756| -1,1989 -0,9332 -1,1861 -0,9332 021 -0,8590
Karlovarsky
. i 0,7476 | 0,8888 | -0,6064 0,5191 -0,5584 0,5285 -0,5354 0,1591,6343
Ustecky
_ i 0,3583 | 0,6696 | -0,3968 -1,2352 -0,6909 -1,22p2 -0,6909 2@41| 1,3967
Liberecky
L | -0,1656] 0,9473 | 0,1903| -0,1305 -0,5838 -0,2564 -0,5838 HB7]30,5091
Kralovéhradecky
., |-0,2157|0,9860 | 0,2627| -0,6901 -0,5440 -0,6783 -0,5440 8170,5071
Pardubicky
B -1,1322] 0,4849 | 1,6285| -0,7868 -0,4532 -0,7747 -0,4332 @412-0,7544
Vysocina
, , | 09091 | -0,8718| -1,1709 0,5478 2,7058 0,5571 2,7063 0,4386,7362
Jihomoravsky
. |-0,0517|-0,2807| -0,3693 -0,2788 0,0278 -0,26f9 0,0278 B5000,3424
Olomoucky
L 0,5918 | -1,7373| -1,2613 -0,9884 0,0326 -0,97p0 0,03p6 41651,8667
Zlinsky
2,4316 | -0,7443 -1,6492 15950 0,5541 1,60R3 0,5%21,7244 | 0,2526
Moravskoslezsky
Fiktivni objekt | -1,4135| 1,8303| 1,628% -1,2352 2,7053 -1,2222 2,7p5B7244 | -1,8667

Zdroj: Vlastni vyzkum



Dopravni charakteristika:

Kraj:
1. 2. 3. 4. 5. 6. 7 8. 9.
L 1,5176 0 1,1934 11,008 1,4448 10,964 1,4448 8,45@55766
Stredatesky
o 0 8,0720| 0,0236 1,3381 9,4402 11,3327 19,4402 9,113p7830
Jihatesky
. 0,0827 | 4,3910, 0,1959 3,5252 11,562 3,5110 11,552,8790| 1,8515
Plzeisky
i 0,4371| 7,4359| 2,1109 0,0013 13,239 0,013 13,2392783,| 1,0154
Karlovarsky
. i 4,6704 | 0,8863 4,9944 3,0776 10,683 3,052 10,6334502,| 12,257
Ustecky
, , 3,1393 | 1,3472| 4,101¢ 0 11,535 0 11,585 3,4034 10
Liberecky
L | 15572 | 0,7796] 2,0684 1,2202 10,818 0,9347 10,8180508,| 5,6445
Kralovéhradecky
iy 1,4346 | 0,7128/ 1,8653 0,2971 10,558 0,2959 10,5586128,| 5,6349
Pardubicky
B 0,0791| 1,8099 0 0,2011 9,971 0,2002 9,9761  3,40342372
Vysocina
, , | 53943 | 7,3014| 7,8365 3,1789 0 3,1661 0 1,6532 1,2
Jihomoravsky
i 1,8545| 4,4562| 3,9909 0,9145 7,1694 0,9108 7,1p940500,| 4,8801
Olomoucky
L, 4,0212 | 12,727| 8,350 0,0609 7,1436 0,0806 7,14363128, 0
Zlinsky
14,785| 6,6281] 10,743 8,0100 4,6363 7,9178 4,6B63 D 4,4916
Moravskoslezsky

,65

Zdroj: Vlastni vyzkum



Priloha 7— Saatyho metoda stanoveni vah — Zetedrgharakteristiky

Zeleznini
charakteristiky: 1) 2) 3) 4) ) 6) /) 8)
1) hustota zeleznic 1 1,25 1,5 2 2 2,0 2,5 B
2) rel. p@et spofi 0,8 1 1,2 1,6 1,6 2 2 2,4

[ N

3) rel. délka zeleznic 0,667 | 0,833 1 1,333 1,338 1,667 1,667

4) objem pepravy —

) objem 05 | 0625| 075 1 1| 129 125 15
nakladni dopr.
5)objem pepravy —\ g5 | ggo5| 075 1 1| 129 125 15
osobni dopr.
6) prepravnivykon |, | g5 | 06| 08| 08 1 1 12
—nakladni dopr.
7)pepravnivykon | o | 05 | 05| 08| 08 1 1 1.2

— osobni dopr.

8)hustota obyvatel 0,333 0,417 0,% 0,667 0,667 3,830,833 1

Zdroj: Vlastni vyzkum



Priloha 8 — Vychozi srovnavaci matice — zZelegricharakteristiky

Ukazatele 4, 5 a 7 jsou uvedeny v milionech, ul@#at tisicich

Dopravni charakteristika:
Kraj:
1. 2. 3. 4, 5, 6. 7. 8.
Stedatesky | 115,73 116,03 10,03| 207,5| 367,64 1337 9,191 252,84
Jihazesky 63,39| 9755 1539 559 16568 36 4,142 150,21
Plzeisky 75,61| 94,04 12,44 33,68 272,84 217 6,821 179,27
Karlovarsky | 91,48| 148,7616,26| 23544/ 120,96 1517 3,04 160,77
Ustecky 155,21 191,57 12,34| 903,57| 329,08 5822 8,227 177,16
Liberecky | 138,67 174,52| 12,59| 3,72 | 144,6| 24| 3,615 198,81
Kralovéhradecky 116,41150,27| 12,91 7,92 238,48 51| 5,962 195,61
Pardubicky | 114,28119,94| 10,5 | 7,6 | 193,96 49| 4,849 228,46
Vysogina 75,34| 91,54/ 12,15 59| 107,04 38 2,676 143,32
Jihomoravsky | 162,07108,94| 6,72 | 4,97 | 8832 32| 22,08 129,26
Olomoucky | 121,25 114,49| 9,44 | 34,61 | 346,64 223 8,667 207,55
Zlinsky 148,59 90,57 | 6,09| 295| 216,72 19 5418 126,67
Moravskoslezsky 226,76| 122,35| 5,4 | 1149,26 607,24 | 7405 1518 112,59
Typ ukazatele - + + + + + + +
Vaha ukazatele; 0,07250,2174| Ot **| 0,087 | 0,087 | %199 @198 01739
Primér: 123,45| 124,66| 10,94 200,208 307,24 | 1290 7,681 174,04
Sorzégﬁglig‘:é 42,49 | 31,11| 3,23 363,44610,424| 2342 | 5,26 40,31

Zdroj: Vlastni vyzkum



Priloha 9— Metoda peadi

Dopravni charakteristika:

Kraj:
1. 2. 3. 4. S. 6. 7 8.
Stredatesky 8 7 5 10 11 10 11 13
Jihatesky 13 4 12 4 4 4 4 5
Plzeisky 11 3 9 8 8 8 8 8
Karlovarsky 10 10 13 11 2 11 2 6
Ustecky 3 13 8 12 9 12 9 7
Liberecky 5 12 10 2 3 2 3 10
Kralovéhradecky 7 11 11 7 7 7 7 9
Pardubicky 9 8 6 6 5 6 5 12
Vysatina 12 2 7 5 1 5 1 4
Jihomoravsky 2 5 3 3 13 3 13 3
Olomoucky 6 6 4 9 10 9 10 11
Zlinsky 4 1 2 1 6 1 6 2
Moravskoslezsky 1 9 1 13 12 13 12 1

Zdroj: Vlastni vyzkum



Priloha 10— Metoda podilu

Dopravni charakteristika:
Kraj:
1. 2. 3. 4. S. 6. 7. 8.

Stredatesky 1,0667] 0,9308 0,9166 1,03p4 1,1966 1,0364 66,191,4529
Jihatesky 1,9474 0,782% 1,4064 0,02y9 0,5393 0,0279 98,530,8631
Plzeisky 1,6327| 0,7544 11,1368 0,1682 0,8880 0,1682 0,888,0300
Karlovarsky 1,3494 1,1938 11,4859 11,1760 0,3937 €0170,3937| 0,9237
Ustecky 0,7953 1,536y 1,12797 4,51832 1,0711 4,513D711| 1,0179
Liberecky 0,8902 1,4000 1,1505 0,0186 0,4706 0,0084706| 1,1423
Krélovéhradecky 1,0604 1,2054 11,1797 0,0395 0,77620395| 0,7762 1,1239
Pardubicky 1,0802 0,9621 0,9595 0,0380 0,6813 ©036,6313| 1,3127
Vysaocina 1,6385| 0,7343 1,1108 0,0295 0,3484 0,0295 @,348,8235
Jihomoravsky | 0,7617 0,8739 0,6141 0,0248 2,846 2480 2,8746| 0,7427
Olomoucky 1,01817 0,9184 10,8626 0,179 1,1284 0,1729284| 1,1925
Zlinsky 0,8308| 0,726% 0,556 0,0147 0,7054 0,0447/0%%| 0,7278
Moravskoslezsky 0,5444| 0,9815 0,4935 5,7403 1,9764 5,7403 1,97646460,

Zdroj: Vlastni vyzkum



Priloha 11— Metoda srrodatné prornné

Dopravni charakteristika:

Kraj:
1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8.
, 0,1816 | -0,2774| -0,2826 0,0201 0,2870 0,0201 0,287M9552
Stredatesky ) o
0 , 1,4135 | -0,8713] 1,3765 -0,5355 -0,6727 -0,5355 A¥6|7-0,5912
Jihatesky
Y 1. 1,1259 | -0,9841| 0,4634| -0,4582 -0,1685 -0,4582 3K160,1297
Plzeisky
, 0,7523 | 0,7746| 1,6458 0,0969 -0,8853 0,0969 -0,8B883292
Karlovarsky
. , -0,7476 | 2,1506| 0,4324, 1,9353 0,1038 1,9353 0,1038077a
Ustecky
. , -0,3583 | 1,6026 | 0,5098 -0,5406 -0,7729 -0,5406 ZN7|70,6144
Liberecky
p . J| 0,1656 | 0,8232| 0,6088f -0,5291 -0,3268 -0,5291 -B326,5350
Kralovéhradecky
L, 0,2157 | -0,1517| -0,1372 -0,5299 -0,5383 -0,5299 51,3499
Pardubicky ) 345
" 1,1322 | -1,0645| 0,3736] -0,5346 -0,9514 -0,5346 A195-0,7621
Vysocina
: . |-0,9091 | -0,5052| -1,3072 -0,5372 2,7371 -0,5372 7173 -1,1109
Jihomoravsky
, 0,0517 | -0,3269| -0,4653 -0,4556 0,1874 -0,4556 (11870,8312
Olomoucky
. , -0,5918 | -1,0957| -1,5022 -0,5427 -0,4302 -0,5427 4 -1,1751
Zlinsky 302
-2,4316 | -0,0742| -1,7158 2,6112 1,4257 2,6112 1,4251,5244
Moravskoslezsky

Zdroj: Vlastni vyzkum




Priloha 12— Metoda vzdalenosti od fiktivniho objektu

Dopravni charakteristika:

Kraj:
1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8.
Stredatesky -0,1816| -0,2774 -0,2826 0,020 0,28Y0 0,0201 0,2B7D9552
Jihatesky -1,4135| -0,8713 1,376% -0,535 -0,67@7 -0,5355 70/ -0,5912
Plzeisky -1,1259| -0,9841 0,4634 -0,45§ -0,1685 -0,4582 6&p1l 0,1297
Karlovarsky -0,7523| 0,7746| 1,6459 0,096 -0,88b3 0,0969 -0,88533292
USteCky 0,7476 | 2,1506| 0,4324 1,9353 0,1088 1,9353 0,1p380774,
Liberecky 0,3583 | 1,6026| 0,5098 -0,54(4 -0,7729 -0,5406 -®77D,6144
Kralovéhradecky -0,1656| 0,8232| 0,608 -0,529 -0,3268 -0,5291 4832 0,5350
Pardubicky -0,2157| -0,1517 -0,1372 -0,529 -0,5383 -0,5299 5383 | 1,3499
Vysatina -1,1322| -1,0645 0,3736 -0,534 -0,9514 -0,5346 5149 -0,7621
Jihomoravsky | 0,9091 | -0,5052 -1,3072 -0,537 2,731 -0,5372 2,7371,1109
Olomoucky -0,0517| -0,3269 -0,4658 -0,455 0,18Y4 -0,4%56 W18 0,8312
Zlinsky 0,5918 | -1,0957] -1,5022 -0,5472 -0,43p2 -0,5427 3@p4 -1,1751
Moravskoslezsky 2,4316 | -0,0742 -1,7158 2,611 1,4257 2,6112 1,4pP57,5244

Zdroj: Vlastni vyzkum




Dopravni charakteristika:

Kraj:
1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8.
Stredaiesky 15176 | 5,8950, 3,7189 6,7142 6,0080 6,7142 6,0030 0
Jihasesky 0 9,1321| 0,0725 9,9020 11,62Y2 9,900 11,6272 6,484
Plzeisky 0,0827 | 9,8266| 11,3982 9,4215 8,4136 9,4215 8,41363328,
Karlovarsky 0,4371 | 1,8933 0 6,3218 13,1217 16,3218 13,1217 5,218
Ustecky 4,6704 0 1,4723 0,4569 6,9345 0,4569 6,9345 3,5263
Liberecky 3,1393 | 0,3003| 1,290% 9,9342 12,3204 19,9342 12,3204977
Kralovéhradecky 1,5572 | 1,7621| 1,0753 9,8617 9,38Y5 19,8617 9,38750162,
Pardubicky 1,4346 | 5,3005| 3,179( 9,8670 10,7287 19,8670 10,728,8664
Vysatina 0,0791| 10,3369 1,618% 9,8966 13,6054 9,8966 13,60%8837
Jihomoravsky | 5,3943 | 7,0535| 8,7204 9,9127 0 9,9127 0 9,4008
Olomoucky 1,8545 | 6,1378| 4,455¢ 9,4058 6,5010 9,4058 6,50102633,
Zlinsky 4,0212 | 10,5383 19,9102 9,9477 10,0319 19,9477 10,0329989
Moravskoslezsky 14,7850 4,9498 11,3005 0 1,7199 0 1,7199 12,1076

Zdroj: Vlastni vyzkum
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