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ABSTRAKT

ALINA, Jiti. Faktory regionalniho dstu a rozvoje (se zaffenim na silnini
dopravu) Ceské Budjovice, 2011. 141 s. Ekonomicka fakulta. Jieska univerzita v
Ceskych Budjovicich. Vedouci disertai prace doc. Ing. lvana Faltova Leitmanova,
CSc.

Predkladana disertai prace se zabyva dopravnim kongescemi a vlivem na
rast a rozvoj regionu. Hlavnim cilem prace je kvakdi€e negativnich vlitr a dopad
silni¢ni dopravy ve vazbna fist a rozvoj regionu,ipiemz hlavnim sgrem vyzkumu

jsou dopravni kongesce na silnicichiid.t

Autor se v prvnifad zanefil na problematiku dopravni kongesce, jakoZto
faktoru majici vliv na #st a rozvoj regionu. Dale byla zkoumana hodn&dsu
straveného na ceésh metody vypétt nakladi dopravni kongesce. Zvoleny region pro
vypocty byl Jihaesky kraj a silnice 1.fidy. V navaznosti byly provedeny kroky
shrnujici faktory charakterizujici region z pohledilni¢ni dopravy. V posledni

kapitole byl proveden vypet ndklad dopravni kongesce na Uzemi Jibského kraje.

Kli¢cova slova: iist a rozvoj regionu, dopravni kongesce, nakladyralop

kongesce, doprava, region.



ABSTRACT

ALINA, Jiti. Factors of regional growth and development (datbus on road
transport).Ceské Budjovice, 2011. 141 pgs. Faculty of Economics. Ursitgr of
South Bohemia inCeské Budjovice. Thesis supervisor: doc. Ing. Ivana Faltova
Leitmanova, CSc.

This dissertational thesis deals with traffic costgm and its effects on growth
and region development. The main objective of thesis was to quantify negative
effects and impacts on traffic systems in relationmegion growth and development,

where the traffic congestions interested in th& fifass roads.

First, the author focused on the analysis ef tilaffic congestion, as the
factor which is influencing regional growth and dmpment. Further the value of
travel time and calculation methods of the traffomgestion cost were researched. The
calculation region was the South Bohemian Region #s first class roads.
Subsequently, there were summarized factors cleiizag the South Bohemian
Region from the road transport view. In the lagtptlr, the traffic congestion cost was

calculated for the South Bohemian region.

Key words: growth and development of region, tcaffongestion, congestion
cost, traffic, region.
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1 Uvod

~Externality a charakter véejného statku u
mnoha environmentalnich sluzeb jsou
odpovdné za selhavani trzniho systémi p
spravné alokaci a oeéevani zdrog a
environmentalnich sluzeb a vyfef potebu
ekonomickéeho #fteni hodnoty pro peéeby
tvorby politik.*

(FREEMAN, 2003)

Doprava je sektor ekonomiky, ktery ma mnoho vzajgmmovazanych urovni,
které je nutn&esit s ohledem na princip subsidiarity. Dopravrabtematika ma dale
specifickou vlastnost, ktera je dana existenci wcehi dopravy. S tim souvisi
problém, jak k procesu dopravni politikyfigtupovat. Je mozné zvolittigtup
modalrg, tj. podle jednotlivych drulhdopravy s tim, Ze dité spol€éné zalezitosti jsou
ireSeny separatnnebo multimodal& tj. s ohledem na dopravu jako na jednotnou
soustavu, ktera se skldda z jednotlivych segtnehteré vzdjem& spolupracuji
(WOKOUN, 2008).

Vzajemna souvislost meziustem a rozvojem regionu a mezi dopravou
v nejSirSim slova pojeti je neoddiskutovatelnd, jnstetak existence dopéd
na socioekonomicky Zivot regionu (pozitivnim i ngégaim zpisobem) OECD/ECMT,
(2002). V literatie jsou popisovany vlivy dopravy na region, nicgrozornost je
v menSim nifitku vénovana nalezeni podilu jednotlivyeimiteli. Toto velmi Siroké
zan®ieni je v praci zuzeno na simi dopravu, ze které je je€Stale specifikovano

na problematiku dopravnich kongesci.

Silni¢cni doprava zaznamenala v poslednich desetileticlnaminy naist
ve vSech evropskych zemichiedevSim v zemich, kde naditku devadesatych let
probihala transformace z cent&lplanovanych ekonomik na trzni ekonomiky. ir
silni¢ni dopravy v poslednich letech je #Zng. Individualni automobilovd doprava
(IAD) zaznamenavé pravidelny mezird nafst o cca 2,7 % (MDR, 2009. Stejrs
dulezitym ukazatelem vypovidajicim o stavu sitfiidopravy je p&et obyvatel na jedno

osobni vozidlo, ktery téZ zaznamenava trvalyasgar



VedlejSi dopady silgni dopravy, tedy externality, jsou obé&crozdlovany
do dvou skupin: pozitivni a negativni. Pozitivnfinpsy jsou pedevSim rychlost
piepravy osob a zbozi, flexibilitaigpravy, komfort atd. (ECMT, 1994). Zaporné
externality silnéni dopravy jsou dle ECMT (2001) takové nékladyerét vznikaji
v dopravnim procesu, nejsou ovSetdiinm hrazeny &astniky dopravy. Mezi hlavni
externality pat:

» Skody na zivotnim prostdi a zdravi obyvatelstva,
» kongesce,

e dopravni nehody,

o zabor @mdy (land use),

» Vvibrace,

 adalsi.

Dle nazoru autora nelze s@snou situaci v silini dopra¥ v Jihaieském kraji
ozna&it jako kritickou, ale zarove ne jako pl& vyhovujici. Tento stav ji&tnebude
trvaly a srostoucim gtem vozidel je mozné ipdpokladat zhorSujici se tendenci.
Poweni vyvojem ze zahrafmi je snahou iedejit kritickym staum, vysokym

nakladim na kongesce a dalSim negativ

Predkladana disertai prace zkouma vliv negativnich externalit fatra rozvoj
regionu, picemz hlavnim bodem pozornosti jsou dopravni kongespgich naklady.
Vy¢isleni vySe naklad kongesce je v pradeSeno dle nay navrzeného modelu,
na zéklad kterého se autor snazil o maximalni aplikovateinopodminkachCeské
republiky se zagtenim na Jihdesky kraj.



2 Literarni reSerse

2.1 Ekonomicky rozvoj a dist

2.1.1 Ekonomicky rozvoj

Prvni ¢ast literarni reSerSe je¢movana ekonomickému rozvoji aistu se
zametenim na region. Rozvojem je zpravidla myslen vykegplitativnich ¢initelt
v celém systému fungovani lidské spolesti. Mnozi auth napr. LUCAS (1988) vidi
ekonomicky rozvoj jako komplexni pojeti zahrnujgédonomicky tist. DalSi deskripci
je fakt, Ze regionalni rozvoj aist je spjat s vySe postavenym systémem, kterym je
ekonomicky rozvoj a ust. Pod pojmem ekonomicky rozvoj se rozumi Vvyvoj
kvalitativnich momernit a konkrétnich historickych forem ekonomického é&ysi.
Z teoretického hlediska jde o sledovani¢am vlastnich ekonomickych mechanisra
jejich logického uspi@dani. Také sem gativahy o tom, jak jednotlivé slozky systému
uspokojuji spoléenské patby. Jde tedy o SirSi kategorii, nez je ekonomidis§, ktery
se zabyva sledovanim kvantitativnich aspelkkonomicky rozvoj je z hlediska teorie
aplikaci obecnych vyvojovych teorii na oblast ekoického zZivota (BARRO, 1997).
Z hlediska ekonomického rozvoje existujfi thistorické koncepce, které
ekonomicky rozvoj popisuji (VARADZIN, 2004):
1) Koncepce vyvoje jako ijblizovani se ,dokonalé ideadit Tento zpisob
mysSleni se zrodil z platonsko-aristotelovské tradicktera vychazi
Z predstavy existence dokonale idealnich otraZyvoj realného sita je
pak chapan jako neustalizpisobovani se nedokonaléhatvk idealnimu,
dokonalému mechanismu. V oblasti ekonomie je akistrahegelovska
dokonald idea nahrazena idedlnim trznim mechanism@&m jinym
Jdealnim* typem uspitadani) a myslenka vyvoje pak hleda v minulych
konkrétnich uspi@danich ekonomického mechanismu prvky a vazby
podobné idedlnim. Vyvoje se pak dosahne té&génim do logické
souslednosti konkrétnich mechanismodle mnoZstvi a uspadani prvk
blizkych k ,idealu“. V takové koncepci vznika jedmané kritérium

pro hierarchizaci. Progresi je rozéma takovacasova souslednost po sob



jdoucich ekonomickych systé&mkdy nasledné uspadani ekonomiky ma
vic podobnosti s idedlem nefefdchozi, u regrese jde o épau souvislost.

2) Ekonomicky rozvoj jako imanentni vlastnost ekondtgiceality. Tak jako
existuje vyvoj v pirodk, existuje i neustaly pohyb, ktery je indiferentni
k subjektivnimu pani i k jakymkoli ciim vyvoje. Nikam zamrné nejde,
jenom v utitych podminkach nabyvé jistych konkrétnich forévtodely a
idealy jsou pouze nastrojem lidského mysleni, kteinée pohyb reality
pochopit. Ekonomicky rozvoj je pak i&tanim konkrété historicky
determinovanych systémkde funkini opraveni prvka mechanismu trva
pouze doasré. Je to koncepce vyvojegnasejici fedstavy o vyvoji firody
na vyvoj ekonomik.

3) Neexistence vyvoje. Systém je neustaly pohyb beateime tendence
posloupnosti zm. Jde pouze o nahodily pohyb, déhaz se dkdo snazi
umele na bazi své ideologie vnéstedstavu vyvoje. Jistou variantou je zde
predstava ,pulsovani“. Tato koncepce vychazi z emegeznén v kruhu,
kdy po zrodu néasleduje rozmach a po dosazetitého vrcholu nastava

neodvratny zanik. Nhi se zde pouze formy projevu.

Jiz Adam Smith ve svém dile ,Pojednani o podséapivodu bohatstvi narad
z roku 1776 (SMITH, 2001) vid teoretické zaklady vistu politické ekonomii, nelio
politickou ekonomii povazoval za ¢du tvaici teorii mistu narodniho bohatstvi“.
Narodnim bohatstvim lze rozéisouhrn individualnich bohatstvi, ktera rostouyd
rostou individualni bohatstvi jednotlific V takovém pipact vladni politika nemze
nahradit snazeni jednotlivce oétseni jeho bohatstvi. To roste pouze vlastni snahou
praci, spéenim a investovanim (VAGGI, 2003).

Pokud budeme ekonomicky rozvoj chapat takto, déstévse k fedpokladu, Ze
praw prace, kterou jednotlivec produkuje a produkty, jgou timto vytvéeny, maji za
nasledekist ekonomiky a tedy i ekonomicky rozvojulezitou podminkou je vsak také
volny mezinarodni obchod. Pokud totiz nebude pool@m volny mezinarodni obchod,
muze dojit k omezenidby prace a to zidrodu, Ze kdyz firma neproda na daném trhu
produkt, ktery vyrobila navic dikyéthé prace, nebude jiz nadale miivibd k cEleni
vyrobnich Ukol a zvySovani vyroby (PRESSMAN, 2005).

Jiz vroce 1798 anglicky ekonom Thomas Robert Malthe svém dile ,An

Essay on the Principle of Population* uvadi, Zeygné u¢domit si, Ze zdroje, které

6



ekonomika vyuziva, jsou omezené, coZ viige tento text:,,Vezneme si sy¥tovou
populaci v jakémkoli péiu, napiklad v tisicich milion, lidsky druh by rostl v mé 1, 2,

4, 8, 16, 32, 64, 128, 256, 512 atd. a zdroje gb%j\2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10 atd. Zadv
a ctvrt stoleti by byl podr populace k progedkim obzivy 512 ku 10; zéi tstoleti 4096
ku 13; a za dva tisice let by byl rozdil t#mevyislitelny, p-estoZe by produkce v tomto
obdobi rostla obrovskou mirou(MALTHUS, 1998). Ri ekonomickém rozvoji je tedy
naprosto nezbytné, aby se zabyval otazkou alokdwgiz protoze je nutné si gdomit,

Ze tyto zdroje jsou omezené a nelze s ninditab nastalo. Toto je nutné zohlednit pro
budoucnost a s&ovat ekonomicky rozvoj timto strem.

Rozvoj bezesporuipdstavuje pro regionifznivou situaci. Mé# piizniva je
stagnace, ktera je charakterizovana vice évgabilni ekonomickou drovni. Naopak
negiznivé jsou takové negativni 2my v ekonomice regionu, které vyusti
v ekonomicky Upadek oblasti, ktery se projevuje,tite zkrachovalé firmy nejsou
nahrazovany filivem prosperujicich firem. Ztoho vyplyvd i zher8 vSech
ekonomickych charakteristik. Jedinymiiznivym momentem five byt zlepSeni
Zivotniho progtedi, pokud pray zkrachovalé firmy pedstavovaly hlavni zdroje
zneisténi (ZITEK, 2004).

2.1.2 Ekonomicky rast

Predmétem ekonomickéhotstu, respektive teorii o ekonomickémstu, je
sledovani ekonomické dynamiky z hlediska jejichriitativnich zng¢n. Existuji utita
paradigmata, ktera se tuto problematiku snaZi &hemaovat. Lze je klasifikovat
do nésledujicich skupin (VARADZIN, 2004):

o zA&kladni sociologické ekonomické analyzy — snazi sgnovit
vychodiskové teze, které jsou maximapkiblizujici se skuténosti; odrazi
se v nich historické poznani a mysleni zatgici realitu; jde o zkoumani
urcitych predpoklad pro fungovani modél jako napiklad statu a
ekonomiky,

» historické evoldni teorie — jsou zakladem pro vydevani ucgitého
d¢jinného procesu; jsou to teorie, které maji za Uk@inovit pedstavy
o vyvoji ekonomiky v posloupnosti &itych c&jinnych etap,



» empiricko-statistické analyzy — jednad se o pokusierpretovat uité
datové soubory, které jsou kdispozici pro zkoumdakonomické
dynamiky; gedmétem je zde nejenom sestavovani¢ienych hypotéz
do ugitych vykladovych modél, ale také problém datové zakladny,

» exaktni modelové teorie — tyto teoridistu se zabyvaji stanovenim
jednotlivych model, které maji za cil vytvit logicky skloubené a
teoreticky disledné systémy interpretaci jevastu; nesmi byt vnihé
protikladné a z nich ziskané vyl mohou byt aplikovany na analogické

procesy.

Teorie vySe popsana je pémé komplikovana z praktického hlediska, a tak je
nutné si wit, jak je ekonomicky st obvykle chdpan a&en. Lze jej definovat jako
rast hrubého doméciho produktu (HDP) nebo jiného wBbd souhrnného ukazatele a
jeho komponerit Vyzkum ekonomickéhoistu se tudiz soust’uje na fsobeni
faktoni a podminek ovliitujicich ist HDP a jeho sdsti, jako je naip popul&ni rist.
faktory jsou akumulace kapitalu, technicky pokrokira specializace,ffsodni zdroje
apod. (HOLUB, 1997).

Ekonomicka urove regionu je v nejobe&si poloze vyjatbvana prav
prostednictvim HDP, a to kil v absolutnim vyjateni nebo v fepaitu na jednoho
obyvatele regionu. Vifpadk, Ze statistika neumdadje provést vypéet tohoto
souhrnného ukazatele, byva vyuzivanocidii ukazatel, jako napiklad pijmy
na obyvatele, dsva vytEznost Uzemi, iitomnost univerzit. Ekonomicka urave
regionu vSak neni statickou w&hou, jednotlivé regiony prochazeji ranychcé¢asovych
obdobich wfitym ekonomickym vyvojem. Zgmy v ekonomice regianmohou vyustit
v rist, stagnaci nebo Gpadek (BELAJOVA, 2005).

Ekonomicky st regionu je spojen se Zmami kvantitativnich charakteristik
(pfijmova urovaé regionu, zvySeni za¥stnanosti, zvysSeni gtu jednotlivych drubi
zarizeni olganskéci technické infrastruktury apod.). Ekonomicky rogvegionu je
naproti tomu spojen se zZmami kvalitativnich charakteristik (zvySeni kvatdini
arovre pracujicich, zlepSeni dopravni situace v regiorkyalitativni posun
ve vybavenosti Iékakych zaizeni, zéizeni pro traveni volnéhtasu a zlepSeni kvality
Zivotniho prosiedi ) (ZITEK, 2004).



Teorie endogennihdistu

Souwasny vyzkum ekonomickéhoustu se zawiuje predevSim na zdroje
technologického rozvoje. Tato oblast vyzkumu, namagasto jako novaiistova teorie
nebo také ,teorie endogennihistu®, se snazi odhalit procesy, diky kterym trahyi, s
politicka rozhodnuti @ada instituci vedou kKiznym podobam technologického rozvoje
(ROMER, 1986).

Nova teorie #istu

Prace autdr ROMERA (1986) a LUCASE (1988) daly zaklad novériiedistu.
Nova teorie istu vznikla za &elem definovat explicitni paradigma, ve kterém raky
vliv na dlouhodobyist vladni politika a které je &eno v ramci endogennich modlel
Vyvoj nové teorie istu nel dvé faze. Prvni s@r se spiSe snazil zmodernizovat
a doplnit neoklasickyiistovy model nez zavatitechnologické zwiny. Druhy smdr je
postaven na explicitnim zahrnuti vyvoje (R&D - Rask and development)
a nedokonalé konkurence do modelového ramce. Votambdelu dlouhodobyust
zavisi na vladni politice, podp® vzdlani, udrzldé ekonomické infrastrukturyi

regulaci mezinarodniho obchodu apod.

Romeiv ,, learning - by - doing " model

Dle VARADZINA (2004) je model zalozen na rovnovaamémodelu
endogenniho technického pokroku, kdy dlouhodaoist je hnan akumulaci znalosti.
Technicky pokrok je endogenizovan pozitivnimi ertditami investic a negativnimi
externalitami @istu pracovni sily. Model stanovujekolik zakladnich pedpoklad.
Prvni redpoklad zahrnuje fakt, Ze zvySovani zasoby kapitatie ke zvySovani zasoby
znalosti investujicich firem. Druhyigdpoklad uvadi volny fstup ke znalostem
jednotlivych firem a to fistupem s nulovymi naklady. Tyto znalosti se nésled
promitaji do celé ekonomiky. i@&tim pedpokladem je Skalovy efekt, tj. rozsah
externalit jako pozitivni funkce gtu firem.

Vysledkem tedy je, Zeust je podle tohoto fiedpokladu korelovan s rozsahem
ekonomiky mé¢tenym pdtem firem. Z Romerova modelu vyplyva, Ze charaktiy
ekonomiky ovliviuji dlouhodoby iist, pokud jsou spoienské vynosy kapitalu
konstantni (YILMAZKUDAY, 2004).



Modely vyzkumu a vyvoje

Modely vyzkumu a vyvoje (CAMINATI, 2001) jsou modchérnistové teorie,
které si vS§imaji mikroekonomickych rozhodnuti tygajh se vyzkumu a vyvoje. Tento
smer se snazi nabidnout alternativu dokonalé konkwrerecagregatni Urovni. Modely
R&D se zabyvaji motivy firem ip investovani do inovaci. R&D jsou rizikové
a nakladn&innosti, které zareaguji na ekonomické signalypj@gou ceny a zisky.
Pokud cena u¢itého vstupu prace stoupa, R&Dcma pracovat na zéné vyrobni

funkce a snazi se uie¢ha tchto vstupech.

2.2 Doprava

V definovani pojmu doprava panujecitd shoda, nehb vétSina autolt se

shoduje na zakladnim vy&ieni tohoto pojmu.

Prvni definici niize byt ta, ktera popisuje dopravu jako pohyb dopicy
prostedki po dopravnich cestach a podle toho, zda jsou doprarostedky (rekdy
i dopravni cesty) weny pro dopravu zbozZi nebo osob, hiowidopra¥ nakladni nebo
osobni (EISLER, 2004).

Doprava je charakterizovana jakionost spjatou s cilédomym gemig’ovanim
osob a hmotnych ipdneta v nejiizrejSich objemovych,¢asovych a prostorovych
souvislostech za pouzitiznych dopravnich prastdki a technologii (ZELENY, 2007).

Déle je, dle stejného autora, doprava hybnou sileata spolénosti, umo#uje
poznavat siét, je jednim z utujicich faktofi ekonomického a socialniho rozvoje a
piekonava it vyznamné bariéry hospoitkych aktivit — mistacas a pilezitosti,

tj. prostorovou vazanost vyroby (ZELENY, 2004).
Doprava pedstavuje z ekonomického pohledu tzv. odvozenouapip. To

proto, Ze lidé obvykle poptavaji dopravu ne sansokE, ale proto, aby byla nagina

jejich jina poteba (rekreace, £kym se setkat, nakoupit apod.)
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Pojem peprava je v uiitém smyslu SirSim vyznamem nez pojem doprava, thebo
zahrnuje procesipmistni (dopravu) a dal&finnosti Ketrg naloZeni zbozi, zabaleni,

vyfizeni dokumentace atd.

Cinnosti dopravy

Zakladni ¢innosti dopravy je uspokojovani pozadavkakaznik na kvalitni,
pohotovou, rychlou a bezgmou gepravu zbozi a osob. Ukolem statni spravy je
legislativni vymezeni jednotlivych drahdopravy a jejich provozni regulace
s ohledem na dopady dopravniho procesu na &podt a na zZivotni proisdi.

V komplexnim pohledu je i¢ba dopravu a obsluhu Uzemi chépat jako
integrovany logisticky systém, déhoz nalezi doprava nakladni i osobni. Takovy systém
nemize byt s ohledem na jeho moznou Zivelnost a negatiw na kvalitu Zivotniho
prostedi zaloZen na ryze konsei bazi (SERBA, 2005).

Zasadnim zarem nutnym pro ziskani nezbytnych nasirdj vyvazeni
dopravnich systétnv Uzemi je pokrok v diskusi o efektigfim a srovnatelném
oceiovani dopravnich prooegtzv. internalizace externich - nekalkulovanyatakladi
dopravy). Pozadavek, aby uzivatelé dopravy nessivpodil redlnych naklad tedy
véetrg nakladi z disledki hluku, otedi, zneiStovani emisemi a imisemi, nehod
avydapj z veaejnych rozpéta infrastruktury), za jejich cesty, se velmi
pravéEpodobré projevi v omezeni individualniho motorizmu v sideh
aglomeracich s kongesce(BITERBA, 2005).

Aby bylo mozZné sledovat, jak se dopravni sektorijiyje nutné zjistit, které
faktory na & maji zasadni vliv. ¥mito faktory jsou (ZELENY, 2000):

» politické aspekty — doprava z hlediska roidiloblastech, vyvoji a dynamice
dopravy v zaostalejSich regionech,

» ekonomické aspekty — vice dopravy v ekonomickyawsitch oblastech,

» technické aspekty,

e socialni aspekty — vlivy zém Zivotnich podminek,

» ekologickeé aspekty — doprava sénntak, aby méanicila Zivotni prostedi,

* migrace,

e problém mezimnsstské dopravy,

e problémy dopravy ve #stech,

» investice do dopravy — investice maji rostouci aktar,
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e vyvoj mobility,

*« automobilizace.

Pfi podrobrgjSim sledovani chovani ekonomicky aktivniho obylsita 1ze
v sowasnosti opravné hovait o probihajici suburbanizaci fipadré vyjimeéné
o deurbanizaci. V échto etapach, kdy vznikaji oboustrannéegravni pateby
(namisto pvodnich dostednych), je mozné evidovat rostouci poznani vztalezi
existujicimi nevyvazenostmi mezi systémem osobrgrdwey, umis&énim sidelnich
oblasti a pracoviS Jejich oddleni, zpisobené industrializaci a urychlené
zvySenym pistupem k individualnimu motorismu, vedly k rozptyl mést
a k vyznamnému zvySeni geby cestovat. Rozptyl sidelnich oblasti ved| zaiove
ke ztizeni vytvéeni efektivni sit verejné dopravy (VHD) jako celospaiensky
efektivni alternativy individualni motorizované dapy (IMD). Zmeny
ve struktie rodin (mensi doméacnosti) tyto trendyaraknily. Historicky zakladni
funkce nesta, tedy kombinace aktivit na jednom ndisde snizenim poéeby
cestovat, se nahradila dnes znamou situaci, v niis&ni rekre&nich sluzeb,
domowvi, obchodi a pracovis v nafstajici mfe zvySovalo pdtbu cestovat
(STERBA, 2005):

Obrazek 1: Akcelerace poptavky po individualni ntib®i

A 4

zvySené pouZiti osobnich automabil

A\ 4

A

A 4

podpora rozptylu sidelnich oblasti usnadgni rozptylu sidelnich oblasti

A

omezeni fun&nosti véejné dopravy

A

nuti k pouziti osobnich automolbil

Zdroj: STERBA, 2005
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Jednim z nejtSich problém, se kterym se potykaji séasna velka ista v celé
Evrops bez rozdilu, je otazka zaj$ti méstské mobility. Msta jsou suZovana ridgtem
silni¢cni dopravy a s tim spojenymi opakovanymi dopravrkamgescemi zjsobujicimi
ztratu casu, naist dopravnich nehod, hluk, emise nejen pevnychhonaeh ¢astic
do ovzdusi, ale i dalSi negativni externality, &tee k dopravvazi. Nepiznivé dopady
povahy ekonomické, socialni, zdravotni a ekologiektéeba vhodnym zjsobemiesit.
Toto feSeni musi samgjm¢ obsahovat takové vyvazenéigtupy, aby nedochazelo
k zohledrni jen jedich aspekt na ukor &ch ostatnich a aby celkowéSeni pineslo
pro dopravni systém &ata, jeho rezideft ekonomickych subjekt ale i celé viejnosti
synergicky efekt spdvajici ve zlep3eni celkové situace (EISENHAMMERQVA
CHLAN, 2010).

Ponern¢ slozitou otazkou v oblasti dopravy je vymezeniidid a poptavky.
Poptavka i nabidka po doprama izné specifika a odliSnosti od poptavky po jinych
statcich (DUCH®, 1999).

Problematikou dopravy a trvale udrZitelného rozveg vCeské republice
zabyvACESKA ASOCIACE PRO UDRZITELNOU DOPRAVU(AUD). Jedna se
o dobrovolnou, nevladni, neziskovou organizaci djigi oltany, fyzické a pravnické
osoby zabyvajici se trvale udrzitelnym rozvojemjm#ma vyuZivanim dopravnich
prostedki a systému udrzitelné dopravy obnovitelnymi zdrejiergie, inovacemi
technologii a navazujicimigdnimi disciplinami, technickymi a technologickynbary
i uméleckymi, vychovnymi, publicistickymi a jinymic¢innosti, které souviseji
s hledanim cest rozvoje trvale udrzitelnyclisagi dopravy, umoiujicich zlepSovani
vSech slozek zivotniho prdsti a socialnich hodnot.

CAUD mé 6 odbornych sekci:

* nezavisla elektricka doprava,

» zavisla n¢stska elektricka doprava,
* priméstska Zelezini doprava,

* plynové motory,

» kapaln& obnovitelna paliva,

» cykKlisticka doprava.
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V nasi legislati¢ je pojem trvale udrzitelny rozvoj definovan v §z@kona
¢ 17/1992 Sb., o zZivotnim prdaetli. Podle tohoto z&kona je trvale udrzitelny r¢zvo
spole&nosti takovy rozvoj, ktery s@gasnym i budoucim generacim zachovava moznost
uspokojovat jejich zakladni Zivotni peby a gitom nesniZzuje rozmanitosttipody
a zachovavaijrozené funkce ekosysténi (NEUBERGOVA, 2005).

Funkce dopravy
Doprava je pemig’ovani osob a zbozi z vychoziho do cilového mig&ajednou
ze zékladnich pgb lidi. Cim rozvinugjsi je dtlba prace, tim &s3i kvantitativni naroky
se na dopravu kladou. N@&taji také sotasré naroky na kvalitu, zejména naegnost
a spolehlivost, bezpaost, ale také vSak na rychlogemistni. Uspokojit tyto navrhy co
nejefektivrEji je vétSinou dosti slozité a téthvzdy nakladné. Zahy se proto z obchodnich
¢i vyrobnich organizaci dopravaiinnosti vy¢lenuji; vytvéeji se z nichizné samostatné
organiz&ni jednotky, specializované na totéepig’ovani a ty se seskupuji do vySSich
organiz&nich celki, organizace se Zenuji do obofi a posléze sektordi odvétvi
dopravy. Termin doprava se tak pouziva také praerr tohoto nejvysSiho stupn
seskupeni dopravnich aktivit (PELTRAM, 2003).
Je Zejmé, Ze doprava musi plnit¢ité funkce, neb nefunguje pouze jako cosi,
dopravy je nasledujici (EISLER, 2004):
e stimul&ni — iniciuje ozZiveni ekonomiky investicemi do dapni infrastruktury,
e socialré stabiliz&ni — poruchy v dopravnim systému porusuji stabilityvoj
celé ekonomiky a spataosti,
» substiténi — v nékladni dopravnahrazuje skladovani a v osobni doprav
reguluje soused’ovani obyvatel do &st,
» komplementarni — dominantni funkce dopravy. Umuge pg‘epravu osob a zboZzi
a zarové vytvar pracovni pilezitosti. Svou praci pomaha rozvijet regiony
po ekonomické strance a sasré svou gepravou zkracuje vzdalenosti mezi

nimi.

Co se tge zéakladnihoclenéni dopravy, jak jiz bylo vySe nazéeno, je
na dopravu, kdy sefemig’uji lidé a na dopravu, kdy ségmig’uje zbozi, tedy doprava

osobni a nakladni. V podrogaim ¢lenéni existuji tyto druhy dopravy (VONKA,
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DRDLA, BINA, SIROKY 2004): Zelezrni, hromadné siléhi (autobusovd), letecka,
vodni, nestskd, ozubnicové a lanové drahy, nekotkwén doprava (drahy
s magnetickym polstam, pohyblivé chodniky, kabinkova doprava apod.).

Z hlediska osobni dopravy je pak mozné e na individualni a hromadnou.
V individualni dopra¥ je ¢lenéni dopravnich obdr jeS& déle @&leno (VONKA,
DRDLA, BINA, SIROKY, 2004), picemZ centrem zamu v diseftd praci je

automobilova doprava.

2.2.1 Energetickd a kapacitni naranost dopravy

Moderni efektivni doprava je jednou ze zakladniodminek Zivota spotmosti.
Efektivita zavisi pedevSim na celkové sgebs energie pro jednotlivé druhy dopravy.
Spotebu energie v od¥vi dopravy ve zn&é mie ovliviiuje zvoleny dopravni
prostedek. Z tiznych studii vyplyva, Ze osobni automobiti polovicni obsazenosti) je
pét - aZ Sestkrat energeticky né&mgjSim dopravnim progtdkem nezZ vejna doprava
vlakem nebo autobusem (s vytiZzenithcétvrtin kapacity). Letecka doprava vykazuje
spotebu energie obdobnou osobnim automiglpbdle ¥tSiny studii je&t o néco vysSi
(PAVELCIK, 2003).

Efektivita je dale ovliviina napiklad narokem na plochu komunikaci. Nérok
na plochu komunikaci ovliiuje predevsim fakt, zda cestujici pouziva vlastni vozidlo
nebo je pepravovan viejnou dopravou. Nejlépe je to ¥idna praktické ukéazce.
Napiklad pi dopravni Spice ve ¥tSim nest je nejvyssi intenzita dopravy (kapacita
dopravniho pruhu ve vozidlech/hodina), kdy ¢estedojde ke kongesci, cca 1850
vozidel. Ri redlné obsazenosti 1,5 osob na 1 automobil budet psob/h/dopravni
pruh asi 2775 osob fifhahrazeni 600 osobnich autom@B00 autobusy vzroste et
osob/h/dopravni pruh na vice nez 16 tisic, tedg wiez gtinasobi. Z tohoto pikladu,

i z jinych vyzkunmii vyplyva, Ze cestujici osobnim automobilemipbtje na silnici
pétkrat aZ dewtkrat vice mista nezcastnik véejné dopravy (UGGE, 1996).

Existuje celd&ada technickych opani pro sniZzeni negativnickinka zejména
silnicni dopravy na Zzivotni pra®tdi. Pro dalSi rozvoj individualni automobilové
dopravy se jim pklada velky vyznam. Jsou to naglukové bariéry podél dopravnich
cest, katalyzatory montované do automibglternativni paliva, sniZzovani speby
benzinu, ndhrada olovnatych berizlvezolovnatymi, stavba sikiiich obchvat sidel,
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telematické a elektronické navigd systémy. Nicménhpies veSkery pokrok v zavéai
téchto opateni se zatim neda konstatovat, Ze by se vliv dgprav Zivotni prosedi
Evropy snizoval. Planované stavby novych silnicdinid budou déale "krajet krajinu,
vzroste ohrozeni cennyclhiippdnich lokalit v jejich blizkosti vigsledku blizkého hluku
a znegisténi. SniZeni spiéeby paliva na km ujety automobilem je vice nez
kompenzovan snizenimipnérné obsazenosti automahiltakze celkova spigba paliv
roste, steji jako hlukové zatizeni obyvatelstva, zvéase velkych ndstech (UGGE,
1996).

Technicka opaeni nejsou schopna sama o&shizit negativni vliv dopravy na
Zivotni prostedi, ale #ejm¢ ani nezabrani jeho zvySovani. Nicéryzkum a vyvoj
v této oblasti pokrauje a technickd Z&eni se mohou stat vyznamnym nastrojem
dopravni politiky @i zvySovani efektivity dopravy a omezovani jejicdgativnich viivi
na zivotni prosedi (PAVELCIK, 2003).

Multimodalni doprava

V poslednich letech je velntiasto diskutovano o tzv. multimodalni dopfav
Z&kladnim principem multimodalnichigprav je spoluprace mezi jednotlivymi druhy
dopravy. Za multimodalni se proto povaZuji takouwéhg p‘epravy vyuzivajici p cest
od zdroje k cili alesppdvou drulii dopravy. To umaiuje vyuzivat pro kazdodast
cesty nejvhodjsi zpisob dopravy z pohledu dopada zdravi a Zivotni prastdi, tedy
ten environmentéth nejSetrijSi. Nagiklad preprava zboZi na velkou vzdalenost je
zajis€na Zeleznici a lokalni distribuce do cilového mistéeni silniéni dopravou.
Vyznamnym momentem pro upialvani multimodalniho iistupu v nakladni doprav
se stalo zavedeni pouzivani standardizovanych jkemie které umo#uji snadné
piekladani zbozi mezi jednotlivymi dopravnimi systémy

V osobni dopra¥ se multimodalita projevuje ip vytvéareni integrovanych
dopravnich systéfn MySlenka spoluprace mezi jednotlivymi druhy dopraje
ponerné nova, nebt dlouhou dobu byl dopravni trhiipré rozcleny a dochazelo
ke konkuregini soutzi mezi fiznymi druhy doprav ofepravu osob a zbozi. Typickeé
pro Evropu bylo zavedeni statnich dopravnich mohopdeleznéni dopra¥, letecké
dopra¢ a veejné silnéni. V souvislosti se zadsadami volného trhu, kteréopska unie
hlas4a, jsou tyto monopoly postupodbouravany (ADAMEC, 2008).

Na UOzemi naSi republiky je v stmsnosti vprovozu deset termiaal

kombinované dopravy, které jsou napojeny na silnizeleznici. Celkem dva z nich
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navic také umaiuji prekladku na lod vnitrozemské plavby. Prakticky vSechny
doposud vzniklé terminaly jsou ovSem v soukroméasiictvi. Nova dopravni politika
na léta 2005 az 2013 naproti tomitingSi Ukol vybudovani sitverejnych logistickych
center, u kterych bude svoz a rozvoz zasilek ehepikoli realizovany sildni dopravou

pii vzajemném propojenéthto uzti pomoci Zeleznice (MOR, 2005).

Mobility management

Management mobility je prima&npoptavkoé orientovany pistup v osobni
a nakladni dopray ¢esky se proto dkdy preklada také jakarizeni poptavky po
dopra¥. Snazi se o zému postoj a chovani obyvatel sfrem k udrzitelnym drum
dopravy. Nastroje managementu mobility jsou zalgZea informovani, komunikaci,
organizaci a koordinaci. Management mobility se gyme Wi¢i managementu
dopravniho systému (,traffic system management9Z ge naopak nabidkeév
orientovany pistup, snazici se o optimalizaci kapacit dopraviiidoni telepatickymi
zpasoby, cenovymi zgsoby a podokh Ackoliv nékteré nastroje mohou byt u obou
piistupi podobné, management dopravniho systému je vicesieayn na ieSeni
koncového fstupu (,end of pipe approach®), kdezto managemmaobility tento
piistup gedchazi, a je tedy vice preventivni a systémowy.rifanagement mobility je
zvlase dialezité ovliviovani lidské volby dopravyipdtim, nez se lidé rozhodnou,
jakym zpisobem, kam a zdaikkec budou cestovat (ADAMEC, 2008).

Konstituovani managementu mobility odgd¥lo na potebu takovych fistupi
v feSeni tizivého problému neustale se zvySujici pgtpo mobili€, které nespoléhaji
jednoduse na stami novych silnic nebo zavadi vysglych technologii. Vedleéthto
Lvrdych* opateni je zde totiz naléhava peba vice ,mikkych" opateni, které
poskytnou Siroké pasmo sluzeb zabyvajicich seepami uZivatdl a ovliviwjici je ke
zmené jejich dopravnich zvyklosti strem Kk udrzitelné dopr&v Konkrétré se
management mobility sestava z poskytovani informaciporadenstvi, kam pat
nagiklad cyklistické mapy, mapy pro nakladni dopraitinerae organizaci, planky
dostupnosti Skol, firem a ostatnich organizaciprimface o moznostifpstug v ramci
verejné dopravy, jizdnfady a dalSi informace. Dale se jedna o konznltéinnost ve
smyslu analyz dostupnosti a nairalternativ a dopotteni jako jsou dopravni plany
organizaci nebo srovnavaiiznych druli dopravy z pohledu dopravnikiasu, nakladl

a dopad na Zivotni prosedi Krizové stavy a doprav2000).
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Naklady na dopravu

Vyvoj nakladi je jednim z faktal, jeZz determinuji ekonomické chovani subjekt
v daném hospodstvi. V ramci dopravniho sektoru se projevujé akute&nosti: stale
rostouci spdtba zdraj spojena s vyvojem dopravnich vykoa ristem mobility je
vyslednici ekonomického chovani uzivétebperatoi, infrastrukturnich agentur i viad,
jejichz rozhodnuti bezprasdre ovliviiuji ekonomické podminky rozvoje dopravniho
sektoru. Z tohoto hlediska je tedy mozné chép&ategorie naklatl (ZELENY, 1995):

» naklady uZivatél — cena, kterou uZivatelé plati z&éepravu a pemig’ovani.
Jejich ekonomické chovani a volbaigpbu pepravy je vysledkem rozhodnuti,
pii némz tuto cenu uZivatelé patifuji kritériem uzit€nosti, vyhodami
a prosgchem, ktery jim z jejich rozhodnuti plyne,

* néklady operatdr — vystupuji jako fimé naklady podnikatelskych subjékt
v dopra¥. Jsou vyraz& doteny charakterem a oborem podnikani. Kritériem
jejich vynakladéani je finami efektivnost (uvedeného kritéria neni mozné se
vzdat ani v pipact ztratovych subjeki),

* néklady infrastruktury — naklady na vystavbu, modeaci a Gdrzbu dopravnich
siti,

* néklady vyvolané provozem na dopravnich sitich, za€zuji v rizné mfte
a v tiznych souvislostech jiné subjekty.

Z hlediska néaklafl je vhodné pro popis &it dvé zakladni kategorie dopravy,
a to dopravu osobni a dopravu nakladni, fietfiklady na tyto dva druhy dopravy jsou

do ukité miry rozdilné.

Naklady na osobni dopravu

Néklady na osobni dopravu jsou veSkeré nakladygkseuviseji s fgpravou
osob z mista vychoziho do mistaemého. Mize se jednat n&po veaejnou nebo
individualni dopravu. Dopravni naklady uZivatele mrsobni dopravu se skladaji ze
sloZek (DUCHOXN, 1999):

» celkovacasova narénost cesty — celkovodasovou narénosti cesty se mini
veskerycas, ktery je pdebny pro dopravu z vychoziho bodu cesty do bodu
cilového. Pat sem doprava na misto odjezdu dopravniho fedkti, ¢cas
straveny cekanim na fistaveni a odjezd, vlastni jizdni dob&s straveny

piipadnym pestupem na jiny dopravni préstiek acas potebny pro doko&eni
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cesty do vlastniho cile. Pro uZivatele mohou ménglivé slozky ¢asové
nara:nosti cesty odliSnouddezitost,

celkové dopravni naklady —fgrstavuji hotové peéani naklady, nefimé das,
provozni naklady vozidla a jiné vedlejsi vydaje,

casové potize — obegrse tykaji¢cekacich dob a celkovéh@msu straveného na
cest. Cekaci doba rize byt nap ¢as mezi pozadovanou sluzbou u konkrétniho
spotebitele a skutanym casem poskytnuti sluzby,

nepohodli cesty — mozné zahrnout do naklaa Fepravu.

Naklady na nakladni dopravu

Pri piepra¥ zboZzi, tedy v nakladni doprgvuZzivatele ovliviuje vice faktoit

majici vliv na celkové néaklady. Faktory, které wtil zohleduje, jsou (DUCHQN,

1999):

celkovacasova narénost cesty — sklada se z dodani zbozi na mistcdiak|
doba nakladky, vlastriias straveny na ceéstdoba vykladky a dodani zbozi na
misto uteni,

celkové dopravni naklady — jsou sloZzeny z naklad dopravu zboZi na misto
nakladky, nakladku, vlastnit@pravu, vykladku, skladovani zboZzi, pajist
zboZi a dopravu zboZi na mist@emi,

frekvence poskytovanych sluzeb — vysSi frekvendkptmvanych sluzeb Ize
docilit snizeni dopravnich nakiadkdy se snizuji zasoby zboZi u dodauatel
I odkerateld,

spolehlivost sluzeb — schopnostegvidat stav z hlediska dodavek a kvality
dodaného zbozi,

kvalita — umo#uje vlastnit nizSi stav zasob a ngepravu je mozno pohlizet

jako na bezpmou.

Nasledujici obrazek sumarizuje tzv. typologii emteh néklad dopravy

a dopady na jednotlivé systémy. V tomto obrazkuorkat RUTA (2002) graficky

znazotuje dopady z aktivniho vyuziti vozidla, existenozidla a infrastruktury.
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Obrazek 2: Typologie externich nakiedopravy

Dopady na L . e :
zneistent znesisteni ! dopady na
Zivotni prostedi ! . . .
vody, ! zpasobené \ ekosystém
vzduchu, i likvidaci |
pady E vozidel E
Dopady na hluk ! i zmeéna vzledu
spoleenské L vyuziti + krajiny
prostedi nehody : verejnych :
\  prostor I
Dopady  nafi¢ i i bariery
sektory kongesce 2 .
i parkovacich | e
e i rozclenim
1 mist !
| . (zem
Externi naklady| Externi néklady i | Externi naklady
z aktivniho i | vznikajici, kdyz i | vznikié
vyuziti vozidla vozidlo neni ' zZ existence
vyuzivano infrastruktury

Zdroj: RUTA, 2002, vlastni tprava

2.2.2 Vlivy a dopady dopravy

Efektivni fungovani dopravy jetegmé podmirno spravnym stanovenim
skuteénych naklad v jednotlivych dopravnich odwich, které pak jsou pro
ekonomické subjekty nejtezit¢jSi informaci o relativni vyhodnosti pouzivantitého
druhu dopravy. Rzna dopravni oditvi se podileji iznou nérou na zgisobenych
Skodach a nékladech, které s jejich provozem vinikdzny je také jejich podil na
Uhradt externich néaklail které spolénosti s jejich provozem vznikaji (PAVEILK,
2003).

Externality naruSuji efektivni roztbvani zdrofi v ramci sektor a aktivit.
Pokud utity typ vozidla emituje vyznamné z&isténi ovzdusi a vyvolavd naklady
z poskozovani silnic, které se nezpoplatni, budegwka po tomto typu vozidlaritis
vysoka a poptavka paistSim a mé#& poskozujicim vozidleiflis nizka. To pedstavuje
neefektivni vyuzivani zdréj(UGGE, 1996).
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Ze statistik EU, tykajicich se externich nakiadbpravy, vyplyva rozhodujici

podil silniéni dopravy, mnohem ménse podili letecka doprava a nepatdoprava
Zeleznéni a vodni (PAVEKIK, 2003). Dalsim externim nakladem, ktery je sfeky

zejmeéna pro siléni dopravu, jsou dopravni kongesce.

Negativni vlivy dopravy

Mezi negativni vlivy dopravy Ize ¥adit (SKAPA, 2000):

zne&istovani — odehrava v ramci ovzdusi, ale i v ramciwatheist'ujici latky
jsou tuhé, kapalné nebo plynné, ktefénm anebo po chemické nebo fyzikalni
reakci v ovzduSici vodé nebo po spoluisobeni s jinou latkou négnive
ovliviiuji ovzduSi nebo vodu, a tim ohrozuji a posSkozujfazi lidi nebo
ostatnich organistn zhorSuji jejich Zivotni prostdi, nadmirné je ob&Zuji
nebo poskozuji majetek,

hluk — z hlediska hluku jsou stanovenyité normy, které by ned#ly byt
piekrateny. Riznivé akustické klima z hlediska akustické pohogyo
regeneraci pracovni schopnosti je dano ve venkowriostoru pro pobyt lidi
ekvivalentni hladinou nizsi nez 50 dB aZ 55 dB me d 40 dB v noci,

vibrace — fisobi Skodli¢ nejen natlovéka, ale i na zvata, budovy, dopravni
cesty atd. B dopraw je zdrojem kmitani dopravni préstiek a dopravni cesta.
Pro vibrace generované pozemni dopravou je chaistitky jejich vyskyt ve
frekvertnim pasmu 3 az 100 Hz, teptji v pasmu 50 — 100 Hz. Vibrace maji
vliv nejen naclovéka a jiné organismy, ale také na materiél, kteryifgaci
vystaven. Ten se dlouhodobyraigobenim kmitani naruSuje,

kongesce — problematika dopravnich kongesci, teolyo,t Ze dopravni
infrastruktura v ufitych oblastech neni dostate kvalitni, aby pokryla
veSkerou dopravu v &itych hodinach tak, aby tataigtala plynuld,

dopravni nehody — jsou obecproblémem, neltbz hlediska silnini dopravy se

jedna o nejproblémaysi oblast obech
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2.2.2.1 Externality

V odborné véejnosti existuje velké mnoZstvi praci zabyvajici mgmem
externality. Givodem zkoumani externalit v diseftd praci je skutnost, Zze jednou
Z negativnich externalit dopravyfgaevSim silnini, jsou tzv. kongesce, na které je
prace zam¥ena. Kongesce jsou povazovany za &sjv(z pohledu vySe naklay
externalitu silnini dopravy, na dalSich mistech jsou dopravni nehathypady
na globalni oteplovani a hluk. Nepanuje oviem v8ead shoda o tomto faali a lisi se
v zavislosti na zkoumané oblasti. Externality oldediznymi zpisoby ovliviuji rast
a rozvoj regionu, pozitivhi negativié. Jak jiz bylo uvedeno, problematika dopravnich
kongesci je &istm z4mu vyzkumu vramci disettiai prace. Teoretickym
piedpokladem je pochopeni samotného pojmu externali@kladnich teoretickych
vychodisek.

Externality byvaji v ekonomické literatel obect pokladany za tzv. selhani trhu
a tim i jeden z vyznamnych objektivnichvibdi existence viejného sektoru a statnich
zé&sali do ekonomiky. Tento nazor sicéepaZuje, aviak neni zdaleka jedinynsktefi
ekonomové zpochytuji samotnou existenci externalit, jini je odmitagEnat jako
priciny statnich zasdha poukazuji néadu moznosti pro tzv. soukrorfeSeni problému
externich néklail a uzitki. Sporna je i moznost ¢feni rozsahu externich nakiad
a uzitki. Jedna se o velmi Zivou problematiku, kterd sereteptt vyviji (VARIAN,
1990).

Prvnim gistupem, kterym lze externality chapat, je jejicina@eni pojmem
.verejny statek“. Dle MILLERA (2003) Ize rozliSit celke ¢tyti druhy statk, a to
takové, které jsou rozteny podle dvou zakladnich vlastnosti — vyeni ze spdeby
a podle toho, zda si statky konkuruji. Pokud jevekgna matice, vysledek je uveden v

nasledujici tabulce.

Tabulka 1: Druhy statk

Nekonkureni Konkurergni

Bez vyloweni ze spdieby Cisté) verejné statky Spotmé vlastrené zdroje

S vylowenim ze spaeby Kluboveé statky Soukromé statky

Zdroj: MILLER, 2003
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Pokud je tedy externalita chdpéana jakoeyy statek, Ize ji tedy definovat jako
urcity statek, ktery je nekonkuréni (nerivalitni) a zé&rove nikdo neni vyloden ze
spoteby. Takovymi statky mohou byt napmosty, narodni obrana, ale i Zr&&ni.
Znegisteni je totiz ,poskytovano” vSem bez rozdilu, respektjim ztraceji na uzitku
spotebitelé, a stefh tak se zde neda hatibo jakékoli rivalig (MILLER, 2003).
Negativni a pozitivni @isledky externalit jsou popsany dale.

V¢étSina standardnichcabnic a publikaci, zabyvajicich se externalitaroyZiva
témeét shodné definice toho, co externalita je. V podste jedna o dv zakladni
chapani externalit. Prvni chapéni externalit j@Zzaho na tom, Ze uZitek ze Sty
u jednoho spdebitele gimo (bez toho, aby ,prosel“ cenovym mechanismentiy duje
uzitek druhého sptebitele. V takovém iijpadt pak mluvime o spéebni externali
NejcastjSimi priklady spotebnich externalit jsou sgeba tabaku, alkoholu, hlasita
hudba atd. Pokud dochazi k tomu, Ze je produkeeyfipiimo ovliviiovanacinnosti
jinych ekonomickych subjekt mluvime o produsni externalié. Nag. vyrobni zavod,
ktery zneiStuje ovzduSi, mize @imo ovliviiovat ¢innost cistirny pradla (VARIAN,
1990).
transferovan externi uzitek nebo externi nakladghdly mluvime o pozitivnich nebo
negativnich externalitach. Pokud jde o pozitivritieexi efekty (tj. uzitky, které dopadaji
na jednotlivce, aniz by za¢nmusel cokoliv platit), zvySuji celkovy uZzitek jedie.
Opanym zpisobem fsobi negativni externi efekty (tj. efekty celkovZitak jedince
snizujici). Pozitivni externi efekty se nazyvajizpioni externality, negativni externi
efekty pak negativni externality. Jeepné, Zeitidicim kritériem je fi této klasifikaci
to, zda na subjekt dopada neasgn kladny ¢i zaporny uzitek. DalSim mozZnym
téidénim je rozliSeni dle prostorového vlivu externiclekél na externality lokalni
(mistni) nebo celostatni (TRUETT, 1987).

Pochopitel® jsou ok rozliSeni (na pozitivni a negativni externality a
na spotebni a produni externality) pouzivana pouze pro iedty teoretického
zkoumani a v realit dochazi k jejich kombinaci. Lze tak pozorovat jdldné, tak
zaporné externality ve vyréba obdobg téZ kladné a zaporné externality ve #phit
(HYMAN, 1992).

Pokud by ndla byt stanovena obecna definice externalit, Izehapat takto:
Vyroba nebo spoeba niize Finaset prosgch nebo vyZzadovat dodétey naklad, ktery
zvyhodiuje nebo zatuje subjekty, jez s€ethto aktivit nedastni. Pra¥ tyto vedlejsi
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— externi efekty vyroby nebo speby jsou nazyvany externalitami (TRUETT, 1987).

Externality jsowasto spojeny s vyrobou statkNékteré jsou ovsem spojeny se
spotebou. Nap. spoteba alkoholu PnasSi negativni externality, kdyZz se zvySuje
pravdépodobnost, Ze spi@bitelé budouridit pod jeho vlivem a ohroZovat Zivoty
druhych (VARIAN, 1990).

Negativni spatbni externality jsou tedyadledkem spdeby, coz je ménhcasty
piipad, ale tyto externality skute existuji. Za negativni sp@bni externalitu Ize takeé
povazovat skutaost, kdy kiak spotebovava cigarety¢imz vlast pasivié nuti
kourit i osoby s nim v mistnosti. Na rozdil od negatigpotebni externality ma
pozitivni spotebni externalita takovyudledek, Ze pinasi tetim osobam ity narist
uzitku, a to tim, Ze jeden uZivatel sfaiiovava ufity statek, zehoz jini €zi (TIAN,
2004).

Lze tedy konstatovat, Ze v situaci, kdy existujmat®ni externalita, bude
efektivni rovnovazna cena vySSi nez v situaci, kagativni externalita neexistuje.
V dusledku vySSi ceny bude viipact existence externality samepre velikost
optimalniho vyrabnéeho zbozi nizsi (COWELL, 2004).

22211 Internalizace externich nakkad

Otazka internalizacefedstavuje pohled na problém negativnich exter(&kind
na zivotnim prosedi) z pozice pokusu eSeni. Jejim cilem je jak omezeniézat
Zivotniho prostedi, tak kompenzace Skodigobenych zngstenim Zivotniho prosedi.
Externalita neboli efekt iplévani nastava, kdyztipoda, vyroba nebo speba
zpisobuje nedobrovolné naklady (neuzitky) nelingsy (uzitky) jinym, tj. naklady
nebo @inosy jsou penaseny na jiné, aniz ti, kdo nakladyigpbuji, nebo ti, kdofinosy
ziskavaji, za to plati (JINDRA, 2009).

Externality jsou poruSenimééiho prava Vznikaji jen tehdy, kdyZz na¢koho
pienesete ¢aky naklad a on s tim nesouhlasi (negativni esléa) nebo kdyz vam
nékdo brani v dosaZeni Uplného vynosu v@snosti a vy s tim nesouhlasite (pozitivni
externalita (HOLMAN, 2002).

Internalizace externalit ro¥a predstavuje skupinu ekonomickych nasiroj
environmentélni politiky.Radime sem @zné platby do uejnych fond/rozpati,

kterymi jsou napiklad poplatky a danhza zneisténi, nakup obchodovatelnych prav
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v aukci organizované vejnou autoritou, pokuty atd. Dale také&zmé platby
soukromym subjekim, jako napiklad kompenzace zaipobenou Skodu jako vysledek
dobrovolného vyjednavani mezi tim, kdo poskozujéra kdo je poSkozovan, placené
nahrady za 2zjsobené Skody zpravidla na zalkladoudniho rozhodnuti, platby
pojis‘ovnam za pojighi odpo¥dnosti za Skody ze znehodnocovani Zivotniho pedst
platby za nakup obchodovatelnych prav zas&uwni apod. (JILKOVA, 1999).

Internalizace maitzakladni ulohy:

1. deklarovani fivodal externich naklaiddopravy, & jiz jednotlivai, nebo
kolektivii podle druhu dopravy,

2. kvantifikovani velikosti externich naklad zakladnimitidéni jednak podle
druhi externich dginki dopravy a podle receptof,komu, ¢emu Skodi*), jednak
podle givodai,

3. realizace penosu externich nakladlopravy na jejich jpvodce.

V tomto ohledu se vSak internalizace potyké@dou problém. A to nejistotou
a nedivérou ve spravnost teni hodnot externichéinka dopravy a dale obtizemi
a nejistotou s wenim konkrétniho fyzickéhoipodce externichdinki dopravy.
Problematikou internalizace externich nakladdopravy se zabyvw@ada zemi jiz
mnoho let. Na toto téma je ffmlano nesp@t narodnich i mezinarodnich konferenci,

COZ S¥d¢i 0 jeho aktualnosti.

Zde je rekolik hlavnich nazar a poznatk:

1. Uplna internalizace je cilovy stav, doposud vzdglen

2. Internalizovat v krocich a zodpédre, tj. zahajit internalizaci s@asreé u vSech
druhi dopravy.

3. Internalizovat ve spolupraci se sousednimi&am

4. Analyzovat disledky internalizace v Sirokém spektru zapornyckladnych
efekit (MELICHAR, JEZEK, POJKAROVA, 2008).

Aby se mohly externi naklady spravimternalizovat, je zaptebirady aktivit:

« pro nakladni automobily zavedeni cla v zavisloativadalenosti v celé Evrép

piicemz je teba brat v ivahu vesSkeré naklady na Zivotni pedst
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e pro osobni vozidla zavedeni systému siich cen pedevSim v réstskych
oblastech,

e zavedeni scém@ cen pohonnych hmot v Eviopro vSechny dopravni obory
(SKAPA, 2000).

Ekonomicka teorie rozliSuje dva zakladiigiupy kieSeni externalit: soukromé
a vdaejné. PrvniteSeni sp&iva ve vladni (statni) intervenci a ,napéavrhu, druhé
spoléhd na samovolné tendenceitrkteré za jistych podminek shuji k eliminaci
externich dopad automaticky. Véejnym teSenim je zavést ,pigouvianské* damebo
raizné dotace, zakazyfigazovéreSeni, statni regulace, jednorazové fimarpodpory
apod.

Silniéni doprava je individualni druh dopravy, ktery plob za pouZiti
dopravnich prosedki zpravidla po silnicich¢i zpevrénych cestach. Vyuziva se
k piepraw osob, ale i naklad Z hlediska energetické a finar nar@nosti se jedna se
o relativre nakladny zpsob dopravy. Oproti jinym druim jsou silnéni motorova
vozidla velmi flexibilni a dostanou se na mnohotrkam napiklad nevede Zeleznice,
a proto je tato doprava velmi Zadana. @gazne&ist'uje Zivotni prostedi, coZ vede ke
snaham ji omezit. Dle AKUTT, DODGSON (1997) ianezi hlavni negativni externi
efekty z dopravy tyto:

* zne&isteni ovzdusi,

* hluk,

» prispivek ke klimatické zriné (emise sklenikovych plyr),
* nehody,

» dopravni kongesce,

* zne&isteni vod,

* vibrace,

e zabor mdy.

VySe dopad dopravy na Zzivotni prostdi a zdravi zavisi na dopravnim
prostedku, jeho energetické efektiwia pouzitém palivu. ZrsgSteni z dopravy ma
dopady na lidské zdravi, viditelnost, z&#stvi, budovy, pozemni a vodni ekosystémy
a globalni klima. Zn&sténi ovzdusi vede k nemocim a zhorSenému zdravotsteuu

obyvatel, snizuje ze#aklské vynosy, fispiva ke korozi budov.
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Mezi zpisoby internalizace externalit ze séni dopravy vSeobeén pati
napiklad:
» zpoplatréni dopravy - dalrini poplatky,
a) dalnini znamka,
b) mytnéci myto,

c) elektronické mytné,

*  mytné,

« dart zpohonnych hmot (v obecném vyznamu)Ceské republice da
z uhlovodikovych maziv a paliv,

» parkovaci poplatky,

*  pojistni (GIULIANO, SMALL, 1994).

2.2.2.2 Dopravni kongesce

Termin dopravni kongesce faituaci a stav provozu na pozemni komunikaci,
ktery je charakterizovany zpomalenim rychlosti,dboozenim jizdnich dob a kolonami
vozidel nebo jinych dopravnich préstlki. Pricinou je provoz intenziw)si nez je
kapacita komunikaci¢asto vznika téZz nasledkem mamlopravni nehody, pracovni
¢innosti, vadn&innosti signaliz&niho zdizeni nebo jiné mim@dné udalosti. Dopravni
kongesce je také chapana jako situace, kitgmpnost jednoho dalSiho vozidla na silnici
které v3ak neni nucen platit, jelikoz vyuzivaninisil neni zpoplatiné (ZELENY,
2000).

Jednou zfi¢in kongesce dle STIKARA (2003)fipjizdé ve shluku vozidel,
vynucené tiznymi okolnostmi, sefidi¢ zanm®fuje na stalou korekci odstipmezi
vozidly, zejména kimdnimu vozidlu, H nepwetrzité casové registraci rychlosti.
Vzajemné ovliviovani vozidel udag nastava P casovych odstupech kolem 8 s.
Pri snizovani &chto hodnot mezi vozidly by &y byt kritériem pozadavky pro nenadalé
bezpéné zastaveni, coZ Uzce souvisi s okamzitou rydhjosdy. Jakakoliv zréna
rychlosti se projevuje vice nebo mééryrazre v urtitém useku takto jedoucich vozidel.
Specialg zantirené ptizkumy demonstruji ve vyslednych diagramechs, — draha“
dva zékladni zjsoby jizdy vozidel v kolotiza podminek ucpani jizdni drahy.
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Kolisani rychlosti dopravniho toku se projevujgmym zpisobem. Za zvIas
negativni podminky lze ozwid nahly g'echod mezi rychlou a pomalou jizdou, ktery je
vyvolan shluky vozidel nebo technickym stavem s#nfHEDGES, 2001).

Prvni ekonomické analyzy, provatwe za delem ekonomickych dopéad
kongesci, se zaly objevovat v prvni polovih 20. stoleti s vyraznym figpénim
H. Mohringa a M. Hurwitze. &koliv byly zrekonstruovany nové modely pro analyzu
dopravni situace, Mohring — Hurwitz model stalstava tim nejalezitéjSim nastrojem
pro samotou analyzu kongesce.

Moznou obranou proti kongescim je duzvySovani kapacity komunikaci
a vystavba dalSich, nebo naopak regulace provemazovani prava vjezdu docitych
oblasti nebo zpoplabvani provozu. Vliv ma také modernizacéeeni dopravy, zejména
koordinace a dynamické&izeni s¥telnych signalizénich zaizeni a preference
nékterych drul dopravy, nafiklad hromadné, cyklistické nebeé$ (ESMT, 2001).

V Evropské unii Zije vice nez 60% obyvatelstva &stakych oblastech. Vytva
se v nich téré&f 85 % hrubého domaciho produktu EU (Zelena kniha:clist k nové
kulture mestské mobility, 2001). Negativnim jevem je naprtamu itist dopravy
v mgstskych aglomeracich po celé Ewapnasledé k opakovanym dopravnim zacpam
s mnoha nefiznivymi disledky v podob ztracenéhatasu a zn&Sténi. V diasledku
tohoto jevu, evropské hospdadtvi kazdorone ztraci témdt miliardy EUR.
Problematika dopravnich kongesci musi WgSena na vSech udrovnich: mistni,
regionalni, vnitrostatni a evropské (White papéturopean transport policy for 2010:
Time to Decide, 2001).

Dopravni politika v ramci kongesce

Problémy dopravnich kongesci v stimi dopra¥, predevsim v réstské dopray
¢i v extravildnu, je térr vylouceno feSit novou silnini infrastrukturou. Vystavba
novych komunikaci ve &Sim nefitku je nejen finatné nednosna, ale prakticky
nemozna, nehofyzické plochy pro dalSi nové komunikace péoseexistuji (UGGE,
1996).

Dopravni politika Setrnd k Zivotnimu préstli by se proto #fa snazit
zvyhodhovat dopravu hromadnougal dopravou individualni, vyuZivat volné kapacity
Zeleznéni si€, postup® narovnat ceny dopravy a v neposledatké podporovat
ekologicky SetrgjSi druhy dopravy na mistni, regionalni i nadregian trovni. Tuto

podporu je mozné vyj&i investicemi i politicko-péadkovymi néstroji: podporaépi
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a cyklistické dopravy ve #stech, zkvaliiovani sluzeb Jejné dopravy, podpora
kombinované nakladni dopravy, omezovaristppu automobil do center rést,
snizovani povolené rychlosti atd. (PAVEIK, 2003).

Kongesce v sil@ini dopra¥

Rast automobilizace zvySuje postéppozadavky na kvalitu siléani si€. Prvni
dalnice se na Uzendleské republiky z&la stavt uz v roce 1935, ale jeji stavba byla
pozcEji zastavena. S vystavbou sectqvre zatalo az na konci 60. let a prvni daini
Usek u nas byl dokéen v roce 1971. K 31. 12. 2006 byld eské republice v provozu
celkem 627 km dalnic,igem?z jejich délka by &a do roku 2013 nést na 1 000 km
(ADAMEC, 2008).

Vystavba novych a zvySovani kapacity stavajiciamibwikaci neprobiha natolik
rychle, aby stihla kopirovatist mnozstvi automolii] které sotasna silnini st’
nezvlada v &kterych Usecich pojmowtimz vznikaji kongesce (dopravni zacpy). Prosté
zahu$ovani si¢ komunikaci pinasi jev zvany dopravni indukce, coz je zvysSeni
/automobilové dopravy vigledku zlepSeni kvalitativnich a kvantitativnichrgraetfi
dopravni sit. Toto zvySeni se &k cast&éné na uUkor véejné dopravy aast&né
v disledku generovani nové dopravy, kterd Bgac nevznikla (JASEK, 2009).

Nelze pedpokladat sniZzeni sikni dopravy ani v celoevropském, ani
v narodnim nititku. Naopak, podle odhéada strategickych dokumentlze aekavat
dalsi naiist dopravy tak, jak se budetilaozsiovat a dopiovat silnini st' (JASEK,
2009).

Dle SMALL a VERHOEF (2007) existujiizné druhy naklai které vznikaji
piedevsSim z nadkapacitniho vyuziti s#mi infrastruktury. Zahlceni (nadkapacitni
vyuziti) vychézi pedevSim ze vzajemného soigrd uZivatel, ktefi, v uritém slova
smyslu, souzi o limitovanou kapacitu dopravnich systén®dliSuji se v zavislosti
na druhu dopravy, typu uzivatelparametrech infrastruktury, denni dafestovani atd.
Poptavka pesahujici kapacitu komunikaceiae vyvolat nafiklad tyto dopady:

» prodluzovani doby cestovani,
* sniZeni bezpmosti provozu,
» zvySeni provoznich naklad

» sniZzeni pohodli vigplrenych systémech,
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» dodaténé naklady na pohonné hmoty,
* snizeni spolehlivosti,

« multiplika¢ni efekty v navaznosti na vyjmenované dopady.

Naklady z nedostatku fppravnich cest) jsou takové naklady, které vznikaji
uzivatetim dopravniho systému diky nesgin nag. casovému harmonogramu odjezdu
¢i prijezdu. Dale mohou vzniknout dodéte naklady ze zpoZdi z divodu nestéalych
podminek Bhem dopravniho procesu. Naklady kongesce se skladagternich
a z externich slozek. Interni (privatni) naklady astotu dopravy jsou ty, které
prodluzuji dobu pepravy a provozni néklady vynaloZengstniky provozu. Za externi
naklady jsou oznmvany naklady, které vznikaji ostatnim uzivaiel systému kili
vstupu prvniho uzivatele do systému. Systémem wdqgoojeti je mySlena dopravni
infrastruktura. Podle typu dostupnosti infrastruiktmohou byt dinky hustoty dopravy
rozctleny do dvou tyf:

» zvySena hustota dopravy,
* sniZena plynulost dopravy (LINK, DODGSON, MAILBACH{ERRY, 1999).

Podle typu dostupnosti dopravni infrastruktury jetn@ pouZzit &zné druhy
méreni. Mnohem #tSi dilezitost plynulého provozu na meazistskych silnicich
vyzaduje ndieni berouci v potaz zavislost na vzdalenosti, zadipro néstskécasti,
piistavy a leti&t budou vhod&si méfeni berouci v potaz intenzitu dopravy.

Pri nekterych gistupech vyp&tu externich naklad z dopravni kongesce je
vyzadovan vypéet tzv. marginal social benefit - MSB (mezni spelesky @inos)
arozdil mezi MSB a marginal privat benefit - MPBgzni soukromy inos).
Diference mezi MSB a MPB je oztmvana za externi naklad, tedy naklad kongesce.

Graficky je tato situace znazama v Grafu 1.
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Graf 1: Externi ndklady siltini dopravy

cena za vozokilometr

MPB

MSB

vozokilometry

Zdroj: SMALL, VERHOEF, 2007

Pro monitorovani kvality f@pravniho systému jsouéb uzivany fizné
ukazatele naklad z prodleni a fetizeni. Maji za €el vypcitat ptimérné naklady
na uzivatele neboippravni doby z hlediska minimalniijatelnosti Grove kvality.
Tento postup vyZzaduje mé&ndat nez postup celkovych meznich nakladle
neumoduje rozliSovat mezi privatnimi a externimi nakladg petizeni. Hustota
dopravy niize byt vyjadena i kvalitativnim ratenim, napiklad ukazateli trovisluzeb
(SMALL, VERHOEF, 2007).

Vyzkumy kongesce na sikinich sitich jsou mnohem vypraco¥@i nez
nagiklad u regulované Zelezmi si€. Tento divod je z vlastni podstaty #pobu
dopravy logicky. Evropsk& unie a jeji instituce ijgdu let projevuji eminentni zajem o
feSeni otazek dopravnich kongesci. Jednim z viggophy je publikacélandbook on
Estimation of External Costs in the Transport Sed®AIBACH, SCHREYER,
SUTTER (2008), z které jei@vzat nize uvedeny Obrazek 3, na kterém je zoboazen

schéma vypé&tu nakladi dopravni kongesce.
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Obréazek 3: Schéma vy ndkladi dopravni kongesce

Externi naklady dopravni kongesce = zvyS&ay cesty * hodnoté&asu * objem provozu

[

Metropolitni /

Méstsky/ Spojita funkce Hodnotacasu pro
Mimomgstsky typ rychlosti dopravniho specifické dopravni
infrastruktury proudu ucely a pro fizné

typy dopravy

11

Rozdleni ndklad do riznych kategorii dopravnich préstlki podle PCU (Passenger Caf
Units)

Zdroj: MAIBACH, SCHREYER, SUTTER, 2008

2.2.2.2.1 Vypoctové modely kongesci

Prvni ekonomické analyzy, prowatwe za delem ekonomickych dopéad
kongesci, se zaly objevovat v prvni polovih20. stoleti s vyraznymifgpenim Pigou
a Knighta. Akoliv byly zkonstruovany nové modely pro analyzkladi na kongesce,
model Pigou-Knightv a model dle Mohringa a Harwitze staldéstavaji tmi

s

nejdilezitéjSim nastroji pro samotnou analyzu kongesce.

Pigou-Knightiv model dopravni kongesce

V nasledujici ¢asti bude pedstaven Pigou — Knight model. V zékladnich
mysSlenkach chape ROUWENDAL a VERHOEF (2002) Pigoughit model jako
model dopravni kongesce, ktery vyjam poptavku po cestovani. Poptavka po cestach
za ugity ¢asovy usek (za jednotkiasu) niize byt vyjadena jako funkce ceny za tuto
cestu, coz fedstavuje poptavkovou funkci. Naklady na cestu slowykle neieny jako
naklad¢asu, tj. mnozstutasu potebnéeho k uskuteéni cesty pepateno na cengasu.
Doba (potebny ¢as) vynaloZzena na cestovani (na samotnou cestu)depravnim
segmentu funkci objemu poptavky. Yigadt vétSiho mnozstvi dopravnich préetika
na cest rychlost klesa a p#gbny ¢as vynalozeny na cestu stoupd. V trzni rovnovaze
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doba, kterou byidi¢ vynalozil na cestu, by se rovnala uzitku, ktery omsta pinese.
Trzni rovnovaha se ovSem liSi od rovnovahy sgieké. Mvodem je to, Ze kazdy
dodatény (mezni)idi¢ doda dalSi (dodataou) jednotkutasu vSem ostatnittdicam,

tj. zdrzi je, a nebere je v potaz, kdyz se prowesthoduje. Kdyby to tak @thl, zjistil
by, Ze spoleenské néklady (externi nédklady na kongesci) na &sciggevysuji
naklady, které nese on sam ad&kterych gipadech by ho toiputilo k tomu Zistat
doma, tj. cestu nepodniknout. Spmaské optimum ii¥e byt dosazeno viipad, Ze
vSichni fidi¢i budou zpoplaténi za naklady, které Zigobuji jinym. To znamena, Ze
pro vyrovnani rozdil mezi osobnimi a spalenskymi naklady na dopravu, byim byt
zavedeno mytné. Optimalni hodnota (cena) mytnéhshednd s rozdilem meazi
meznimi spoléenskymi naklady za uziti cest aiprernymi osobnimi naklady. Tohoto
feSeni nize byt dosazeno na zakéagdnoduchého matematického modelu (HEIMAN,
2007). Inverzni funkce poptavky vyjade individuélni pinosy dalSiho (mezniho)
fidi¢e. Tato funkce je klesajici. Funkce dobyipbhé na cestu vyjadgie osobnitasovy
naklad na podniknuti cesty jako funkce dopravnihmugu. Trzni rovnovaha
piedpoklada takovou velikost dopravniho proudu, Zdosuzitek z cesty se rovidasu
potrebnému k uskutaéni této cesty.

Pokud jsou uvaZzovanyejaké osobni naklady na podniknuti cesty, mohou byt
pridany k nakladm, nagiiklad pokud bylifidi¢i nuceni zaplatit mytnéipd samotnym
uskuté&nénim cesty. V pipadct vyjadieni modelu v podminkach spéémskeho optima,
definujeme spok&gnsky gebytek jako sumuipbytku spatebitele a vynas z mytného.
Tato suma je shodna s produktem dopravniho proumhdaotou mytného.

Shrneme-li uvedena fakta, ¥ipadt spol&enské rovnovahy mytné slouzi jako
ekvalizér mezi osobnimi naklady naepravu a spolenskymi naklady naippravu.
Mytné tedy niize byt brano jakodto co ,internalizuje" externality dopravni kongesce
(VERHOEF, ROUWENDAL, 2004).
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Model dle Mohringa a Harwitze
Druhy model pro ufeni naklad kongesci je model dle Mohringa a Harwitze

a je vSeobeceh povazovan za zakladni v dopravni ekonomice. Tantmel jedna
s prosperitou maximalizovani kombinace dani, pé&plaa mytného, ale i kapacity.
Se zvlastnimi podminkami maji takové kombinace $arancovaci (self — financing)
vlastnost: Wity poplatek (mytné) vynasi ste&jrjako cena dopravni kapacity. Model
Mohringa a Harwitze se sowstli na aplikovani samofinancovani dopravy (MOUCHE,
2007). Tato aplikace byla odvozena s nasledujipodminkami:

* jedna se o jednotlivé spojeni,

* fidi¢i maji identické hodnotyasu,

» dare a kapacita dopravy jsou politickymi nastroji,

» ceny kapacity jsou lineérni,

» funkce kongesci jsou homogenni od stupuala.

Méame-li dany model dopravnich kongesci dle Mohriaddarwitze fikame, Ze ma tzv.
samofinancovaci vlastnost, jestlize plati shoda
Q* (t, c) = K (c).
Ekonomicka interpretace této shody je, Ze vynoppplatki (leva strana) se rovnaji
nakladim, které jsou spojeny s poskytnutim kapacity (prstvaina) (ARNOTT, 1995).
Formalni definice modelu &ie byt i nadale roz&na o funkci blahobytu:
W*(t,c): = P* (t, c) +tQ* (t,c) — K(c),

ktery se rovna spisbitelskému febytku P*(t, ), plus vynosy z popldthkninus
cena za poskytujici kapacitu. Model dopravnich lesiefy dle Mohringa a Harwitze je

dan nasledujicimi funkcemi a prémrmymi:
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Tabulka 2: Funkce a pramné modelu dle Mohringa a Harwitze

Nazev Zngka Podminky Funkce
T>0,
Funkce kongesci T je kontinudlni s q
(okruh pisobnosti T T je striktre rostouci
kapacity) sq, T (c,q)
T-konstantni
Volnoprouda T
cestovni doba f T=>To>0.
Hodnotacasu n n>0
Cena paliva P p>0
K je striktns
Naklady kapacit rostouci,
y Kapacity K K(c)
K=0
a= Q(p)
Pcatet jizd q g=0 g = Q*(t,c)
Kapacita c
Poplatek t ta[0,y]
Rezervéni cena jizg
Po Po>0
Rezervéni poplatek
Y Y=R-p-nTo
P=p+nT(c) +t
Cena cesty
Funkce rovnovahy
) . Q*(t,c)
dopravni poptavky
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Vysledek samofinancovani dle Mohringa a Harwitzepifidést jistou efektivitu
¢i rovnovahu a to skrze maximalizovani kombinace idg@oplatki ¢i mytného a
kapacity.

Prijmy z provozovani (ndp vybrané od &astniki provozu) musi byt ve stejné
vySi jako vydaje zaji@jici optimalni kapacitu dopravy. VSe za podminelomezené
kapacity, stalych naklad které budou odpovidat vydaj na cestovani. Tento teorém
vychazi z tzv. Teorému produktovéhoceypani, ktery je sausti Eulerova teorému,
ktery tika nasledujici &u: pfi konstantnich vynosech wmmych rozsahu vyroby
a cenoveé tvorbz hlediska nakladse hodnoty vystuprovnaji hodnotam vstuip

Model dle Mohringa a Harwitze je vychozi model gestaveni vlastniho, resp.
now vytvoreného modelu vypou nakladi dopravni kongesce. Matematicky popis

modelu je uveden ¥asti 4. zarove s definicemi a potvrzenim platnosti uzitych funkci

2.3 Regionalni nist a rozvoj

Pojem region

Pojemregionje pongrné komplikované definovat, a to jak z hlediska obdxné
tak z pohledu jednotlivych édnich disciplin, které tento pojem chapou odiSn
Zde zalezi na odborném zafeni jednotlivych ¥d a tak je regiontzné chapan
v ekonomii, geografii, historii, pravu, kulteici politologii (KADERABKOVA, 2008).

Skute&nost, Ze termin je komplikované definovat, uvaBERUJEU-GARNIER
(1998), ktery tuto problematiku charakterizuje tate jen malo termin je tak
nepreciznich jako slovo region. Ozoge vSechno pro vSechny a pouziva secasm
jak v hovorovém jazyce, tak i v technickém slovnigkononit a administratar,
souwasre i v geografickych publikacich a turistickych brozch

Z geografického hlediska je region chapan jako Kempznikajici regionalni
diferenciace krajinné sféry. Z pohledu regionatistho jde o oblast, ktera jecovana
geografickymi, geologickymi, historickymi, sociéekonomickymi podminkami a
v neposlednfadt administrativnim vymezenim (KADEABKOVA, 2008).

Presto Ze seddni discipliny plg neshodnou na tom, jaka je obecna definice

regionu, je mozné se pokusit o definovani, i kdgghezejme vznikaji tizné definice,
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které si jsou podobné, ale kazda nahlizi na prodiiémn jinak. Obecna definice regionu
by mohla vypadat nasledo¥n

,V nejobecrgjSim pojeti povazujeme za region jakykoliv uzemalek, ktery je
podle jednohaii vice znak (kritérii) vyclenitelny z SirSiho Uzemi, jenz je pomo#ghto
znalki vymezovan pro konkrétnicél (ekonomické zajmy, vyt¥ani informa&nich
systénii, administrace)¢i jemuz v usptadani tzemiipslusi konkrétni funkce. V tomto
smyslu se region uplatni i jako alternativa k texim lokalita, okrsek a dalSim,
oznaujicim v zasadljiz dale nedlené izemni jednotky.* (MATOUSKOVA, 2000).

DalSi vSeobecnou definici regionu je, Ze regitedptavuje ,komplex vznikajici
regionalni diferenciaci krajinné sféry* (KOLEKTIVWTORU, 2008).

Z hlediska uskut@ovani zasad regionalni politiky Ize tudiz regiorfim@vat
negastji jako specificky Uzemni celek (Uzesamospravny, politicko-administrativni),
ktery ma za &elem dosazeni vysSi efektivnosti jeliweni — a tim i na provédi obeck
odsouhlasené regionalni politiky #iqeleny potebné pravomoci. Uvedené pravomoci
jsou v zajmu lepSiho fungovani a rozvoje regiorjistavany prosednictvim regionalni
Gzemni samospravy. Regionalni ekonomie akcentyméra skuténost, Ze region je
charakterizovan vnihimi i vnéjSimi hospodéskymi vztahy, vyvijejici se ekonomickou
z&kladnou, vnitroregionalnimi  ekonomickymi zgmy ekonomickymi funkcemi
existujicimi v ramci SirSich, nadregionalnich haddskych celki. Ekonomické hledisko
samozejm¢ v regionalni politice hraje tdezitou nikoli vSak jedinou roli (LACINA,
2007).

Koncepce regionu

Aby bylo mozné pochopit definici regionu a regidrmeorg, je nutné se zabyvat
konceptem regionu. Studium regioje tradénim a sodasré vysoce modernim uko-
lem regionalistiky. Termin region, pbpajon je pouzivan jiz dlouhou dobu. Oviem jiz
dlouha léta se odbornici bez&Sp: snazi o vSeobeérpiijatelnou definici pojmu region
a v tiznych regionalnich pracich je tento termin pouzivarizném smyslu. Tento
problém Ize pekonat tim, Ze region chapeme jako komplex vzrakajeégionalni
diferenciaci krajinné sféry, jak jiz bylo zn#fmo vyse (KOLEKTIV AUTORU, 2008).

Zaklady koncepce regionu v geografii tkvi v otdrazdleni zemského povrchu
na ugité ¢asti jako jednoho z dilgeografického vyzkumu. Tento problérnepvava
stejré dlouho stary sama geografie, ale teprve rozvojwé&dy v novowku postavil do

popredi problém ,podstaty” regionu. Novéké geografie ve stadiu svého vyvoje v 18. a
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19. stoleti pouZila v pojeti regionu mysSlenkdirpzeného” rozdleni tkviciho v samot-
nych vlastnostech povrchu zém tim padem samigmé ,,geografického” rozéeni, tj.
odpovidajiciho z4jim a charakteru geografie jak@dy. Rozdaleni tohoto druhu stoji
proti rozcleni ,umglému”, tj. fizenémuclovékem — politickym hranicim (KOLEKTIV
AUTORU, 2008).

Zde je definovan pojem hranic, které jsou z&klad@éktorem, jeZz od sebe
odliSuje jednotlivé regiony. Tyto pevnohrantené regiony jsou tdezité z hlediska
vlastni &innosti politiky, které jsou na daném regionu prirdy, ale jsou dlezité i
z hlediska statistického, kdy je téZ nutné definowegion a jeho hraniceCesky
statisticky iad (SU, 2007) pouZivé tuto definici regionu:

.Region se definuje jako Uzemi s viieménre presreé vyznaenymi hranicemi,
které ¢asto slouzi jako spravni jednotka nizsi, nez jevgéiranarodniho statu. Regiony
maji svou identitu, tvi@nou specifickymi rysy, jako je jejich krajina (gpmpokiezi,
lesy), podnebi (suché, s velkymi vodnimi srazkansizyk (nap. v Belgii, Finsku,
Spartlsku), etnicky @vod (nap. Wales, severni Svédsko a Finsko, Baskicko)
spoleng sdilena historie.“(SU, 2008).

Pro vymezeni hranic regiarexistuje #kolik zpiasobu, jak je ufit. CSU chéape
tyto hranice ¢SU, 2008):

» ptirodni hranice,
» historické hranice,

e spravni hranice.

Prirodni hranice jsoutzného charakteru, mohou byt ostré i neostré, coz
vyjadiuje rozlené gechody mezi teritorialnimi jednotkami. Zavisi naasthostech a
staviz Uzemnich komplex Charakter hranic je spojen s kvantitativnimiémami, které
podmiiuji kvalitativni zneény piirodnich jevi (HRABANKOVA, 2002).

Hranice (historické) mezi regiony, které vzniklyivdm ¢innosti ¢lovéka, jsou
zpravidla osejSi nez girodni hranice. Najklad hranice mezi odzou a poustiiza
probihat podle zavdgvaciho kanalu. #eruSovanost vytuena clovékem byva
zpravidla gimocara; napiklad pongrn¢é casto pouze Eia ulice ali stredowkou ¢ast
mésta od nové obytnétvrti. Politické (spravni) hranice jsou zpravidl@jostejSi
ze v3ech hranic, maji réary a pouze jeden roz2m(KOLEKTIV AUTORU, 2008).
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Regionalni rozvoj je f@dstavovan komplexem proéekteré probihaji v rdmci
slozitého systému regionu (SKOKAN, 2004). Vedleaae d& rozvoj ozwid jako
proces zlepSovani pomoci razsiani, ze¢tSovani nebo zdokonalovani (BERAN,
DLASK, 2005). Pod pojmem regionalni rozvoj si lzzké Fedstavit ekonomicky,
socialni, kulturni, spotensky a environmentalni rozvoj ¢itého Uzemi ve forih
rozvojovych projeld, jejichz hlavnim cilem je vSestranny rozvoj @str cilového
regionu (ZITEK, 2003).

Rozvoj regiori je sowasnou problematikou, kterou se zabyvaji vSechnty sta
bez vyjimky a tak je nezbytné, aby byly nejprveid@iany teoretické semy, které se
regionalnim rozvojem zabyvaji. Mezi hlavni ekonokgicteorie fistu regionu pat
(BLAZEK, 2002):

* neoklasicka teorie,

» keynesianska ekonomie,
* neomarxismus,

* neoliberalni ekonomie,

* institucionalni ekonomie.

Vysvétleni regionélniho hospotkkého fistu deduktivnim  zfisobem
piedstavuje neoklasicka teorie ptesinictvim jednosektorového modelu, podédav
je pak vyhodnocena zavislost mezicklymi proménnymi.

V neoklasické teorii jsou @vslozky regionalnihotstu:

o kratkodoby #st k vyrovnavani rozdil mezi regiony (pomoci pohybu
kapitalu a migraci),

e dlouhodoby tst, ktery je zavisly natstu kapitalu, poputmim ristu a
technickém pokroku.

Z jednosektorového modelu Ize w¥id Ze jsou #i zakladni piciny
meziregionalnich rozdil v objemu produkce. Jsou to rozdilna tempstu kapitalu,
pracovnich sil a technického pokroku. Sl&gim vyswtlenim ffistu regionu je
dvousektorovy model, ktery bere v avahu existenidevsektolt v rdmci regiod
a moznosti obchodu mezi regiony zd&elem ziskani komparativnich vyhod.a$®

objemu produkce regionu pakuie byt zgsoben pesunem produkiich faktofi do
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sektoru s vySSi produktivitou. Tento model uifgjz nejen analyzovat zavislost regionu
na exportnim sektoru, ale uninge zkoumat i dsledky gesunu vyrobnich faktér
mezi sektory v ramci regignna fist produkce. Neoklasické modelfystu zdiraziuji
vyznam fakto# na straf nabidky a zanedbavaji vyznam fakitara stras poptavky.
Naopak keynesiansky model vyzdvihuje vyznam poptapo zbozZi vyrobeném
v regionu. Vznik4 také pojem multiplikator, kterg galoZen na poznatku, Ze kazdé
vydaje jsou sotasré prijmem rékoho jiného, a Ze s rostoucimiijmy se zvysuje i
spoteba. Podle marxistické teorie je rozvoj regionunbza pouhy prostorovy rozm
strukturalnich a socialnich nerovnosti v kapitalisgtm systému. Rozdily v rychlosti
rastu jsou pokladany za logickyisledek nestability kapitalismu a intervence st&u n
zmirréni tchto rozditi povazuji za nefinné, protoZe se napravuji pouze nasledky,
nikoli priciny. Podle institucionalni ekonomiky jsoki obblasti, kterym doposud nebyla
vénovana pozornost, ale které hraji v rozvoji regiadlezitou roli. Jedna se o oblast
technologie a jeji inovace, pojeti firmy a posletsti jsou instituce (BLAZEK, 2002).
Nasledujici tabulka uvadi hlavni vyvojové etapyriie@gionalniho rozvoje a regionalni

politiky.
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Tabulka 3: Hlavni vyvojové etapy teorii regionalmitozvoje a regionalni politiky

Obecny pistup

PrevaZzujici teorie
regionalniho vyvoje

Regionalni politika

Neoklasicky
(1920-1940)

Teorie regionalni

modely)

rovnovahy (neoklasické

Zakladni koncept — ,@nici za
praci, pouzivany nastroje

zvySujici mobilitu pracovnich s

Teorie regionalni

.Prace za dniky“, nastroje
podporujici piliv investic ze
soukromého i viejného sektoruy
do problémovych regian
(investini dotace, relokace

instituci)

Keynesiansky (1950-| nerovnovahy (teorie
1975) kumulativnich picin,
teorie poti rastu)
o Teorie regionalni
Neomarxisticky (1970 ) )
nerovnovahy (teorie
1985)

nerovne srny)

Navrhy na opaeni nebyly
neomarxisty formulovany;
v n¢kterych socialistickych
zemich byla regionalni politika
velmi &inna (nap. byvalé
CSSR), ale za cenu ztraty
ekonomické vykonnosti a ¥j$i
konkurenceschopnosti celého

statu

Neoliberalni (1975-
dosud)

Teorie regionalni
rovnovahy i nerovnovahy
(nové teorieitstu, teorie
zavislosti na zvolené

cest)

podpora malych aigdnich frem

»Podpora lokalni iniciativy",

decentralizace kompetenci,

deregul&ni opateni

Institucionalni
(1980 - dosud)

Teorie regionalni
nerovnovahy (teorie
primyslového okrsku,

teorie wicich se regioin)

~Spoluprace a inovace*, podpora

malych a sednich firem, §eni

gradualistick& prokna mistnich

inovaci, networking,

instituci zalozena natani

41

Zdroj: BLAZEK, 2002



Teoretické vychodisko pro regionalni rozvoj je paps. Je nutné si dit
faktory, které mily vliv na rozvoj regiofi. Vyvoj prinesl v rozvoji krajiny a prostoru
v poslednich &kolika desetiletich vyrazfsi zmeny, nez jaké nastaly whkolika
tisiciletich urbanizovaného vyvoje lidstva. Dynamilozvoje Uzemi a &sta byla dive
hodnocena jako schopnost ploSnéimstu, vyrobnim potencionalem, giem pracovnich
mist a fistem pdtu obyvatel. Moderni rozvoj je dan schopnosti wodo Uzemi
moderni technicko-ekonomické funkcejfijiout nové technologie, ipneEnovat
existujici vyrobni a administrativni strukturu naoguktivrejSi (BERAN, DLASK,
2005).

Pojmem regionalni rozvoj se obe&cnrozumi fist socioekonomického
a environmentalniho potencialu a konkurenceschdpregioni vedouci ke zvySovani
Zivotni arovre a kvality Zivota jejich obyvatel. V tomto ohledig o rychly a vyrovnany
rozvoj regionalni skladby ffslusného Uzemniho celku a jelktasti a odstigovani
popipack zmimovani regionalnich disparitStrategie regionalniho rozvoj&eské
republiky, 2006).

Existence strategie regionalniho rozvoje jéedpokladem Kk napémi cili
regionalniho rozvoje. Strategii regionalniho roeveyjaduje strategicky cil, kterym je
podpora udrzitelného rozvoje obci a regiovVytvaret okolnosti pro zmirni az
odstragni regionalnich ekonomickych disparit a vyuZzit mostin pro podporu
piihranini  spoluprace regidn Strategie regionalniho rozvoje je d&twana
s dokumentem Ministerstva mistniho rozvoje (MMRdlitikou Uzemniho rozvoje.
Tento dokument je celostatnim néstrojem Gzemnihangsani, ktery slouZzi
ke koordinaci Uzemnplanovacicinnosti krafi a oborovych chapani s vazbou na tzemi
(Strategie regionalniho rozvojéeské republiky2006).

Vytvéreni strategie pro regionalni rozvoj je spojenostapemCeské republiky
do Evropské unie (EU). rBdtim zde v podstat nic podobného neexistovalo.
V souwasné dob je rozvoj vazan hlavnna podporu z fond EU, coZ vedlo k tomu,
zeCeska republika byla roztkna do regiof, tak jak je chape EU. @vodem pro
zavedeni NUTS regidn (z francouzského ,Nomenclature des unités teatesi
statistique”, ¢esky tedy nomenklatura UGzemnich statistickych jésk)o byla
srovnatelnost Uzemnich jednotek. Zasadni vyznamvymdezeni NUTS jednak pro
statistické patby EU, jednak pro zazovani regiof rizné urovis pod jednotlivé Cile
regionalni strukturalni politiky EU (LACINA, 2007).
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Regionalni rozvoj je spjat s faktory, které jejetetinuji. Cim lepsi je Grovie
fakton, tim wtSi je rozvojovy potencial regionu — nikoli vSakuginy rozvoj. Nadale
zalezi na tom, jak je potencial vyuzivan. Faktomggionalniho itstu jsou dle
WOKOUNA (2008):

» ptirodni zdroje a firodni prostedi jako dlouhodobé determinanty,

* hmotné faktory v podabjejich produkniho potenciélu a infrastruktury,

* nehmotné faktory zejména inovace a schopnost jejidhareni a Sieni,
dostupnost adinné vyuziti informéni a komunika&ni technologie (ICT),
ekologicka udrzitelnost rozvoje, institucionalnogtedi,

* lidské zdroje s fisluSnou urovni dovednosti odborného &adi — sem
pati piredevsim vz&lanostni struktura, zakatnatelnost, socialni struktura a

socialni integrace, sidelni struktura a bydleni.

Pfi hodnoceni regionalniho rozvoje je nutné sledowatanalyzovatiadu
ukazatel, které charakterizuji regiony z hlediskidrpdnich a geografickych podminek,
ekonomickeé situace, lidského potencialu, sociatovie, Zivotniho progedi a dalSich.
Pokud ma& byt regionalni rozvoj zhodnocen dostete kvalitné, je vhodné
systematizovat hodnoty do nésledujicich uka#g®VATOSOVA, 2005):

e souhrnny popis regionu,

» ekonomicka situace v regionu,
 lidsky potencial v regionu,

e socialni urove,
 infrastruktura,

* Zivotni prostedi,

e pramysl,

* sluzby,

* venkov a zergdglstvi.

Kazdy z ukazatél ma dalSi pronné, které je nutné redukovat na takové
mnozZstvi, aby bylo mozné z dat naskedgvozovat vystupy, které by byly mezi sebou
propojené. Vypovidaci schopnost by nebyla naruSpiibS velkym mnoZstvim
proménnych, které by znemaavaly shrnuti do jednoziiaych za¥ri.
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Napiklad pro ukazatel lidsky potenciél regionu je vhédzvolit nésledujici

proménné (SVATOSOVA, 2005):

* hustota obyvatelstva,

» podil méstskeho obyvatelstva z celkovéhapoobyvatel regionu,

» podil obyvatel v obcich do 2 000 osob z celkovébtiipobyvatel regionu,

* podil Zen na celkovém ptu obyvatel regionu,

e migrace na tisic obyvatel regionu,

* index stéi,

» podil vysokoskolsky vzglanych obyvatel na celkovém §ta obyvatel,

» podil stedoskolsky vz&lanych obyvatel na celkovém ¢a obyvatel,

» podil grijemai starobnich dchodi na celkovém p&iu obyvatel,

* pccet obyvatel na katastralni tzemi regionu,

* mira nezarstnanosti,

* podil nezamstnanych do 25-ti let na celkovémdho obyvatel,

» relativni girastek obyvatel.

Hodnoceni a posuzovani regionalniho rozvoje je Kermp analyzou, ktera
v sol¥ zahrnuje dili metody a rozbory. AZ na jejich zaktagt mozné posoudit, jak se
region niZe rozvijet — nejen jaky je jeho potencial, aleak§ je jeho postaveni
ve Srovnani s jinym regionem.

S rozvojem regionu souvisi regionalni vykonnost.kieb bude regionalni
vykonnost nizka, regionalni rozvoj je jeji intemzit determinovan a do jisté miry
uréovan. Zkoumani vykonnosti regionu vyZaduje dostata znalost regionalni
ekonomiky.

Na vykonnost regiainje mozné nazirat a nasledj hodnotit z mnohatiznych
hledisek. Sotasti vymezeného regionu je cédla subjekt, které zasadnim apobem
ovliviuji jeho vykonnost. Jeden z dhpohledu na region je prastnictvim vykonnosti
podnikii pisobicich v daném regionu. Podniky produkujici vitsglrespektive sluzby,
prispivaji k posileni vykonnosti regionu. Pro &Spy budouci vyvoj podnik je
dulezité, aby management podniku byl schopen rozpoznat acragmtrendy
v hospodeeni, resp. slabiny ve fina&ni vykonnosti tj., aby ui vyuZzit vSechny
ovlivnitelné faktory fisobici na podnikatelsky proces a tim zvysil konkoeschopnost
svého podniku a v SirSimdtitku i regionu (NOVOTNA, 2007).
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Na strukturu regionélni ekonomiky Izéitom nahliZzet ziznych hledisek, mezi
nimi také z hlediska velikosti a o&lvové klasifikace ekonomickyctinnosti. Pokud
jde o velikost jednotlivych podnikatelskych i nepdditelskych subjekt tvori
ekonomiku regionu z rozhoduji¢asti malé a #edni podniky. Z hlediska odivove
klasifikace ekonomickych¢innosti je spektrum poémné heterogenni, obeén
ale prevaZuji subjekty z oddvi pramyslu a z odstvi obchodu, oprav a ubytovani
(FALTOVA LEITMANOVA, 2007).

Pridana hodnota vytwena podnikatelskymi subjekty v solbbsahuje dlezité
informace, které jsou vyuzitelné samotnymi podrelsitymi subjekty, investory a také
tvarci hospodeské politiky. Ale dilezitost tohoto ukazatele tkvi také v tom, Zelanou
hodnotu tvéi subjekty na strannabidky, které timtoijspivaji k ekonomickémuistu
regionu. Vliv jednotlivych subjektna strag nabidky je @izny, a to pra¥ podle vyse
popsanych faktdr— vykonnost je ovlivéina velikosti subjektu a oétwim ekonomické
aktivity. Vykonnost regionu stoup&gaevsim s tim, na jaké drovni jéda a vyzkum
v dané oblasti. Vigpad, Ze podnikatelské subjekty d@dy a vyzkumu neinvestuji,
jejich podil na vykonnosti regionu je minimalni.oRy je za nejvyznan#gi odwtvi,
které zvySuje vykonnost regionu, povaZzovanosbdvtechnologicky vysoce natnych
pramyslovych od¥tvi. Technologickd vysflost je spojena s investicemi a tedy
s WtSimi podnikatelskymi subjekty, nikoli s malym a&estnim podnikanim (NORTH,
SMALLBONE, VICKERS, 2001). Zastoupeni MSP je co pla‘tu v regionu obecgh
vétSinové. Jestlize ma region malé mnoZstvi poilnkteré se zabyvaji technologicky
vyspilou vyrobou, naopak velké mnozZstvi subjgkjejichZ ¢innost je zamdena na
sluzby a zergdélstvi, piipadré na technicky nenatoou vyrobu, pedpoklada se, Ze
vykonnost regionu bude menSi v porovnani sregiondtery ma zastoupeni
technologicky naréné vyroby vysSi. Steintak, pokud v regionu vyraZnprevaZuje

podil malych a $ednich podnil, je vykonnostni potencial regionu nizsi.

Regionalni vykonnost je zavisla na podnikatelskyttbjektech a na jejich
¢innosti. Jako shrnuti Ize vyuzit nasledujici tvizede-li veda a vyzkum rozhodujicim
elementem ekonomickéhéstu a rozvoje, je Zadouci pro efektivni fungova#dého
ekonomického subjektu, vystupujiciho jako kligintdkaznik na strahjedné, nebo
dodavatel, obchodni partner na steadruhé, ¥novat pozornost posileni inairdho
potencialu. Inovani potencial regionu je kfbvym prvkem, nelioneni pochyb, Ze

kvalifikovana pracovni sila, v kontextedeckych instituci, infrastruktury a saniegre
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také ramcovych politickych podminek, jsou deterjfdim faktorem Usggného fistu a
rozvoje @isludného regionu.(FALTOVA LEITMANOVA, 2007).

VySe popsana vychodiska shrnuji problematiku se¢gamm na jeden faktor
obecrt — vykonnost je dana podnikatelskymi subjekty &lheginnosti. Ale faktory,
které determinuji regionalni vykonnost, jsou SirBémito faktory jsou (WOKOUN,
2008):

* hruby doméaci produkt,

* nezamdstnanost,

e pramérné mzdy,

* podniky a podnikani,

e piimé zahranini investice a export,

* vyzkum, vyvoj, inovace.

Vykonnost je ovlivena vSemi vySe popsanymi faktory a jejictzmé variace a
hodnoty utuji, jak je region konkurenceschopny vzhledem ks regiodm a jaky
je potencial jeho vykonnosti.

2.3.1 Regionalni politika

Podobr jako u pojmu ,region“ i zde existuje mnoho déubefinic, které se
snazi obeah obsahnout, co je to regionalni politika, ale ade meni pouze jedna
uznavana.

Jednou z definic regionalni politiky by mohla bgt ktera je pouZzita ve strategii
regionalniho rozvoje Ceské republiky. Regiondlni politika fexlstavuje soubor
intervenci, zamenych podle konkrétni situace statu a jeho ragian podle
otekdvanych vyvojovych tendenci, na podporu imdt vedoucich kistu
ekonomickych aktivit a lepSimu Uzemnimu rozloZedzemi a k rozvoji infrastruktury.
Zakladni podminkou je jasné definovani priorit anéentrace progedki na tyto
priority (Strategie regionalniho rozvojéeské republiky2006).

Jejim vyznamnym cilem je konvergence regionramci utitého GUzemniho
celku a kleovym znakem je jeji selektivnost, to znamena difei@ce zar&eni

intervenci na podporu vybranych problémovych regjiditeré vyraza zaostavaji ve
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svém rozvoji za gimérem v mfe, kterd je spol@nsky uznana za nezadousirétegie
regionalniho rozvoj&’eské republiky2006).

Ve vykladovém slovnikictionary of Human Geographge regionalni politika
definovana jako ,satast statni politiky, ovlisiujici rozmiséni hlavnich ekonomickych
zdroji a aktivit na celém Uzemi statu nebo v jaidgti. Regionalni politika zahrnuje
opateni napomahajici jednakistu stups ekonomické aktivity v izemi, kde je vysoka
nezandstnanost a malé nge na girozeny ekonomickyist a na druhé straropateni
slouzici kontrole ekonomickych aktivit na dzemich nasinérnym nistem.”
(JOHNSTON, 2007).

V knize Regional Policy: A European Approa@huvedena nasledujici definice:
.Regionalni politika pedstavuje vSechny ¥&né intervence vedouci ke zlepSeni
geografického rozfleni ekonomickychéinnosti, respektive se pokousi napravititér
prostorové dsledky volné trzni ekonomiky ve smyslu dosaZeni udwazajems
zavislych cit: ekonomického ustu a zlepSeni socialniho rasehi ekonomickych
efekti.” (VANHOVE, 1999).

Didakticka definice uvadi, Ze ,regionalni politikee souborem op#ni
a nastra}, pomoci kterych mé dojit ke zmém nebo odstrami rozdifx
v ekonomickém rozvoji dfich regiori (KOLEKTIV AUTORU, 2008).

Regionalni politika, 4 uz budeme chéapat jeji definici jakkoli, je rozh&dn
jednou z dlezitych politik, kterymi se saiasné vlady musi zabyvat. VZzdy Kitém
obdobi se vyskytnou odtvi, jez budou stagnovat a tedy budou existovatipersd
regiony a mé#érozvinuté regiony. Je nutno vzit raéndo Uvahy, Ze rozmisti, které je
optimalni z hlediska podnikatele, nemusi byt shodm@timalni lokalizaci z pohledu
makroekonomického a jefeba dosahnout kompromisu meziigjaymi zamy
a potebami firem. V praxi to fedpoklada, Zze vlada by &a byt pipravena na
permanentni realokaci v zamu mdémozvinutych regiof, ale rovez regioni
piesycenych, kde se hospeslkdy rozvoj dostava stale vice do rozpas @irodou
(HRABANKOVA, 2002).
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Typy regionalni politiky

Zpravidla jsou rozeznavany dva zakladni doktringifi$tupy, typy regionalni
politiky (KOLEKTIV AUTORU, 2008):

o tradicni piistup zaloZeny na statnim intervencionismu do d&tamgionalni
politiky a na vSeobsahlé koordinaci vziaimezi statem a regiony a meazi
odwetvimi regiont,

» akcelerani pristup zalozeny na uvibvani trznich sil v regionech na celém
Gzemi statu a naigiéie v soukromy sektor.

Tradiéni pristup regionalni  politiky je zaloZzen na sniZovanispdrit
socioekonomické urownmezi regiony a na vytwvani rovnocennych podminek pro
Zivot obyvatel. Vyrazem akcel@miho @istupu je prosazovani liberalismu v politice
vlad. Tento pistup vede ke Zdaziovani vyuZiti vlastnich ekonomickych potengial
regiomi a ktakové v§sSi podpde, jeZz je jenom dodatkem Kk vlastni regionalni
svépomoci (HRABANKOVA, 2002).

Nazorrji problematiku obou fistupi zohlediuje tato tabulka:

Tabulka 4: Fistupy regiondlni politiky

Aspekt Tradiéni pristup Akcelera&ni pristup
_ Geograficky relativa stalé | Geograficky relativa rychle se
Regiony i i ] . i i .
problémové regiony meénici problémové regiony
Problémy Rozvinutost/zaostalost Strukturalnémgn
Strategie Regionalniist Regiondlni inovace
Nastroje Meziregionalniiprozdlovani Mobilizace vnitnich zdroj
_ - _ _ .| Informace, technologie, sluzby,
Orientace na Kapital, suroviny, velké firmy ) . o
malé a sedni podnikani
Organiz&ni . .
Centralizace Decentralizace
forma

Zdroj: KOLEKTIV AUTORU, 2008
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Nastroje regionalni politiky

Aby mohla byt regionalni politikatbec realizovana, je nutné, aby existovaly
urcité nastroje, které toto umozni. Jsou rozliSovaalkem dva druhy nastnpj a to
nastroje makroekonomické a nastroje mikroekonomié#é jsou zde i dalSi nastroje,
které stoji mimo tyto dvskupiny. Pro pdeby rozliSeni jsou nazvany ostatnimi.
Makroekonomické nastroje

Makroekonomické nastroje jsou silnomezeny narodohospag&ymi cili,
zejména udrzenim inflace na Zadouci Grovni, vyraas# platebni bilance, ripadré
realizaci cili pramyslové ¢i agrarni politiky. Makroekonomické néstroje jsawjiho
druhu: fiskalni politika, monetarni politika a pe&tionismus (ADAMIK, 1997).

Fiskalni politika (KOLEKTIV AUTORJ, 2008)

Prostednictvim statniho rozgtu dochézi k meziregionalnimuguozdlovani.
Mechanismus tohoto procesu 8p@ v systému dani a odvioda také ve strukie
vydajua statniho rozp&tu. Vysoce pijmové regiony pispivaji do statniho rozgtu vice
nez regiony siijmy nizSimi. Teoreticky existuje moznost regiomatie fiskalni
politiky, kdy doch&zi kregionalni diferenciaci dama odvod. Toto umoiuje
ovliviovat celkovou poptavku v jednotlivych regionectznmymi zpisoby. SniZzeni
daiovych sazeb v regionech, které trpi nizkou urowptévky, vede k jejimu zvySeni
a naopak zvySeni dani v regionech s poptavkou pys&de k jejimu snizeni.

V praxi se ale takto regionalizovanandaa politika neuskuta@iuje, protoze by
to vedlo k omezeni ekonomického vyvoje v prospeitly oblastech. To by &o
negativni dopad na celkovou vysiijmové stranky statniho rozm. Vyjimku tvori
shizena sazba dani v podporovanych oblastech, jetgfiznavana n&aso¥ omezené
obdobi DalSim divodem je také to, Ze lidé v regionech s vySSimioggmi sazbami by
byli nespokojeni a dééeni.

Stat ale niZze k podpée vybranych regiainvyuZzivat své tlohy odiratele zboZzi
a sluzeb, které jsou hrazeny presghictvim vydajové stranky statniho rozpo
Pti respektovani tiznych hledisek (nap kvality produkce) mize stat pednosti
zadavat zakazky firmam vditych regionech a tim podporovat jejich rozvoj nebo
alespa udrZzeni sotasné Urové
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Monetarni politika (KOLEKTIV AUTORJ, 2008)

Hlavni sotésti monetarni politiky je ovlilovani mnozZstvi pez v ekonomice.
Jeji vyuziti proteSeni regionalnich probléme velmi gisné omezené a to vzhledem
Kk jejim negativnim vliim na inflaci.

Regionalizace monetarni politiky se abe uskutéinovat prostednictvim
usnadgni pfistupu k 0¢rim ve vybranych regionech, tzn. regionalizaci olijiem
poskytovanych &, vySe urokové miry nebo ih splatnosti. Jeji vliv na regionalni
politiku neni jednoznany, protozetast takto ziskanych prastiki odchazi do ostatnich

regioni prostednictvim meziregionalnich vazeb.

Protekcionismus (KOLEKTIV AUTOR, 2008)

Protekcionismus, coz je statni owlovani dovoi prostednictvim dovoznich
limita a cel, tvéi posledni skupinu makroekonomickych nasirdjimity a cla jsou
uvaleny pedevSim na vyrobky, jejich regiondlni vliv je alestl zn&ny. Je tim ¥tSi,
¢im vySSi je prostorova koncentrace vyroby chrdieh drult zbozi.

Zavedeni regionalniho protekcionismu znamena zal@gbzni limity a cla na
produkty, jejichz vyroba je prostorévkoncentrovdna v upadajicich regionech.
Smyslem tohoto op&ni je orientovat poptavku na doméci produkésdbnost &chto
opateni je obvykletaso¥ omezena na co nejkratSi dobu. Vilgghu této ochrany maji
podniky gilezitost, aby zvySenim produktivity prace, snibemaklad, zlepSenim
kvality atd. obnovily konkurenceschopnost svych doikii. Pokud je tato cesta
nerealna, musi byt poskytnut@sové obdobi vyuZito na 2mu vyrobniho programu
a rekvalifikace pracovnich sil. Stejjako vSechny ostatni nastroje, které se vyuznaji
podporu regionalniho rozvoje, je i protekcionisnymjen s uiitymi naklady a tedy
ekonomickymi ztratami. Ty plynou z toho, Ze obdolopateni @ijima i zent, ktera je
diskriminovana a také z toho, Ze se sniZuje mozreslizace komparativnich vyhod

plynoucich ze specializace z&m zapojeni do mezinarodniho obchodu.

Mikroekonomické nastroje

Hlavnim Ukolem mikroekonomickych nastiojje ovliviiovat rozhodovani
ekonomickych subjekto jejich prostorové lokalizaci. Podle toho, narktekonomicky
subjekt jsou nastroje zateny, je lze rozélit do dvou zakladnich skupin, a to nastroje
ovlivaujici prostorovy pohyb pracovnich sil a nastrojesgbici na prostorovy pohyb
kapitalu (WOKOUN, 2001).
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Mikroekonomické nastroje maji vzdy podobwitich finanénich ¢éstek, které
jsou poskytovany delow. Pokud tyto ¢astky plynou ze statniho rozfia, jde
o konkretizaci fiskalni politiky, tedy jeden z makkonomickych nastroj Castky ale
také plynou zrozpgt regionalnich nebo lokalnich. Cilem mikroekonomidky
nastrofi je obnoveni rovnovahy na regionalnich trzich pr&ém, Ze dochazi
k ovliviiovani prace nebo kapital (KOLEKTIV AUTQR 2008).

Regionalni politika v podminkadhR

V podminkachCR se regionalni politika uplé&tje z Grovié EU wvii¢i vybranym
regiomim NUTS 2, z Grovéa CR viagi vybranym statem podporovanym regiom (84
zakona 248/2000 Sb.) a z urévikraja vaci vybranym mikroregioim (Strategie
regionalniho rozvoj&eské republiky2006).

Regionalni politika je upl&bvana na celém Uzemi daného statu, a proto je
nutné, aby zde byl &ity koordinujici organ. Timto organem jeCeské republice
Ministerstvo pro mistni rozva@R (MMR). MMR je dle zakon&. 2/1969 Sb., ve zmi
pozcjSich pgedpidi, ustednim organem statni spravy vécech regionalni politiky
a dalSich odétvi jako nap. bydleni, cestovniho ruchu a Uzemniho planovéargrak
rovreéz vyznami ovliviiuji rozvoj regiori. Na zaklad toho formuluje zasady
regionalni politiky a podnika zakladni kon¢epa realizani kroky k jejich naplani.

Zakladnim dokumentem regionalni politikyR na drovni statu je Strategie
regionalniho rozvoje v gesci MMRR, ktera obsahuje zejména (Strategie regionalniho
rozvojeCeské republiky, 2006):

» analyzu stavu regiondlniho rozvoje,

» charakteristiku silnych a slabych stranek v rozjagjinotlivych kraji a okre§,

« strategické cile regionalniho rozvoj&R,

* vymezeni statem podporovanych region

* doporkeni dotenym astednim spravnim fadim a krapm pro zangieni

rozvoje od¥tvi spadajicich do jejichisobnosti.
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2.3.2 Doprava jako faktor regionélniho rastu a rozvoje

Rozvoj regionu a doprava
Funkeni spojeni dopravy a rozvoje regionu je p@&thm zkoumani jiz dekady.

Intenzivni naiist silniéni dopravy v poslednich letechepstavuje jeden z hlavnich
faktori ovlivijici Zivotniho prosedi a tim i kvalitu zivota obyvatel. Konkrétn
automobilova dopravaiedstavuje dlouhod@hjeden z nejvyznangsich zdrogi téchto
problémi. Evropsk& agentura pro Zivotni piesti (EEA) vydala zpravu (EEA, 2007)
tykajici se problematiky dopravy a Zivotniho ptedi. Obsah lze shrnout déchto
zakladnich tezi tykajici se sitmi dopravy:

* objem grepravovaneho zbozi seétsuje rychleji, nez stoupa ekonomika,

e zboZi je pepravovan@astji a na delSi vzdalenosti,

» podil silniéni dopravy na celkovém objemu dopravy stoupa.

Posuzovani celkové poptavky po doprge dilezité nejen kuli vazbké mezi
objemem dopravy a jejimi dopady na Zivotni pfedt Zrména struktury trznich vazeb
muzZe @ispét ke sniZzeni dopa@ddopravy na Zivotni proidi.

Socialni aspekty

Socialni aspekty jsou takove, které maji vliv nalenost jako celek, nebo na
jeji vyznamné ¢asti. Doprava jako vyznamna sféra lidskénosti nese ¢etné
nezanedbatelné socialni aspekty a to jak pozittekinegativni. Doprava umidje lidi
spojovat i izolovat, integrovat do sp&testi i separovat, napomaha vzajemnému
lidskému poznavani a obohacovani i vzajemnému ingedestrukci. Z nestranného
pohledu je sama o s®&bhodnoto¢ neutralni a macisté (¢elovou povahu, ale
v konkrétni realizaci dopravy je mozné vzdy rozKajt pozitivni, tak negativni socialni
rysy. V tomto smyslu rive doprava pomahat tib most mezi #iznymi kulturami
a riznymi lidmi, ale na druhé strammize také napomahat tkib bariéry vzajemné
komunikace a prosgného souziti a takové souZziti dokonce podkopavatica
(ADAMEC, 2005).

Pokud vSak sledujeme vzajemnou interakci mezi r@mmaegionu a dopravou,
se zamifenim na dopravu silémi, je nezbytné sledovat vzajemné vlivy v SirSim
kontextu. Napiklad KURFURST (2001) dogpve své studii k nasledujicim naaar:
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* kazdé hodnoceni dopadbudovani nove infrastruktury i jeji gebnosti musi zat
analyzou specifickych charakteristik regionu a jebteb,

e jiz vraném stadiu rozhodovacich protdsy se néla brat v ivahu Siroka paleta
alternativnich variant:

» strategie regionalniho rozvoje s mensSimi naroky dwpravu (nap
prostednictvim posileni regionalnich mezigtiovych pamyslovych
vazeb, regionélniho marketingu, vyuZiti mistnihtepaiélu),

* investice do odstrani naléhawjSich pekdzek mistniho rozvoje (nap
kvalifikace pracovni sily, socialni infrastruktur&omunikace uvnit
regionu) namisto velkych projektialkové dopravni infrastruktury,

e Udrzba a zkvalitovani existujici infrastruktury namisto vystavbyvéap
zantiit se gedevsim na dopravni propojeni uvrniegioni racji nez na
dalkova spojeni,

» uprednositiovani rozvoje infrastruktury pro mérskodlivé druhy dopravy
(kombinovana, zelezémi, vodni doprava),

* Kk zajiseni plré integrovaného ffistupu k regionalnimu planovani je nutné umoznit
volngjsi presouvani financi mezi jednotlivymi sektory. Integana regionalni
strategie byla navrZzena vramci “®mic pro Strukturalni fondy EU”, jeji

uplatiovani v praxi je vSak stale spiSe mizive.

Aplika¢ni ¢ast diserténi prace inklinuje spiSe k otdzkaristu regionu, k tzv.
tvrdym faktofim a dabm. FestoZe ufitym spol&nym jmenovatelem celé disettd
prace je kvantifikace dopadnelze opomenout vlivy, kter&igobi na rozvoj regionu.
Jsou to vlivy velmi obtiz& kvantifikovatelné, ovSem je mozné statisticky ghotit a
sumarizovat &které konkrétni aspekty. Data vyuZzita v tétésti disert&ni prace
pochézeji z databazReditelstvi silnic a dalnic, Ministerstva dopravy,eského
statistického tadu, Ministerstva financi. Regionalni rozvoj, pro@pakovani, je
negastji definovan jako vySSi vyuziti a zvySeni potengidlymezeného prostoru
vznikajici v disledku prostorové optimalizace socioekonomickyclivika vyuZiti
piirodnich zdraj.
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Dopravni kongesce v kontextu regionalnifistu a rozvoje
Studie vypracovana spcéleosti Goodbody Economic Consultants pro The

Department of Urban & Regional Planning UCD je Zelno popisujici vazby mezi
dopravou aistem a rozvojem regionu. Tato studie byla v mnsim&rech voditkem
pro vyzkum vramci disertai prace. Velmi dlezitym schématem zobrazenym
na Obrazku 4 je vliv zlepSovani sini dopravy. ZlepSovani dle autopublikace je
jakékoliv napraveni stavajici situace, tedy i depfakongesce. ZlepSeni nejprve
ovliviiuje trh prace a trh vyrolika sluzeb, nasledrpasobi na stavajici firmy v regionu
¢i vznik novych firem. Finalnim spojenimdhto vlivii je nist a rozvoj regionu. Uvedena

studie se zastuje zkoumani jednotlivych vliv

Obrazek 4: ZlepSeni siliii dopravy a vliv naiist a rozvoj regionu

ZlepSovani silrini dopravy
(redukce kongesce)

Vlivy na trhu Vlivy na trhu préace
vyrobki a sluzeb

RozSfovani sodasnych Zakladani novych
firem firem

Regionalni
rast a rozvoj

Zdroj: GOODBODY ECONOMIC CONSULTANTS, 2005
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Jinym Gdhlem pohledu na vliv dopravy nést a rozvoj regionu se zabyva
publikace Impact of Transport Infrastructure Investment ongieeal Development
vydana v roce 2005 (OECD, 2002). Hlavnini$tm této publikace jsou investice do
dopravni infrastruktury (sildni) a vliv na regionalni rozvoj. Jednaigadovych studii,
feSena v ramci uvedené publikace, se zabyva otankdility obyvatelstva, ztratyasu
diky dopravnim kongescim a naslednym vlivem na @pzegionu v podob Uspory
¢asu straveného na césinvestice v této studii je zatfena na vysSi plynulost dopravy,
tedy redukci dopravni kongesc€ast schématu tykajici se této studie je zobrazen

na Obrazku 5.

Obréazek 5: Redukce dopravni kongesce a vliv roegipnu

Redukce dopravni kongesce

(zvyseni plynulosti dopravy)

{

Snizenitasu straveného na cést

J

ZvySeni potencialu pracovni sily}

U

Rust a rozvoj regionu

Zdroj: OECD, 2002, vlastni Uprava

Doprava a zejménakteré jeji druhy pdt k odwtvim, kde se komeéni naklady
velmi silrg liSi od celkovych nakladnarodohospodakych. V kometnich kalkulacich
nepaitané (hrubé nekalkulované) nakladstizakladnich druth dopravy vCR v roce
2004 se poddo vycislit na minimalg asi 180 mid. K. Asi 66 miliardami K se
na nich podilely ztraty a vice néklady vysSi nenastinvliivem nehod, emisi a hluku a
Skod na klimatu zjsobené dopravou. Z téttastky gipada 61,3 mid. K (93 %)
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na silnéni dopravu. Cisté nekalkulované néaklady vznikaji jako rozdil tjoh
nekalkulovanych néklag které jednotlivé druhy dopravy nemusely platit,
a mimdgadnych vynos z dopravy — spoebni dad za pohonné hmoty a zpoplain
silnic. V letech 1993-2004, kdy se pditta provést metodologicky srovnatelné
propaity, stala silnéni doprava vzdy podstatrvice nez doprava zelezni. V letech
1994-2004 minimak o 21 mid. K, v roce 2003 o plnych 38 mld.¢cKNejde jen

0 absolutni nerovné ekonomické podminky podnikajgdwnotlivych oborech dopravy,
ale i o nerovné ekonomické podnikani relativni két@ absolutni externality jimi
produkované (ZEMAN, 2010).

Dle BRUINSMA, RIETVELD (1998) rozvoj regionu je avhén faktem,
Ze mnoho nékladi vynosi z dopravy neni kalkulovano, resp. je extrémarané tyto
néklady a vynosy kvantifikovat. Pojem ,nekalkuloearje chapan v obecném pojeti,
v tom smyslu, Ze nejsouimo kvantifikovany vlivy a vazby na region, populdamy.
Soutasre je velmi komplikované nalézt vazby mezi nakladyligy pasobici na rozvoj

regionu, mobilitu obyvatelstvé dalSi aspekty Zivota obyvatelstva.

Zakladni vlivy pisobici na kvalitu Zivota obyvatel a stejak na rozvoj regionu
jsou:

» dopravni nehody,

* nezadouci emise,

» vibrace,

» spoteba neobnovitelnych zdifognergie a surovin,

e nezadouci zabory prostoru, zhorSovanichodnosti krajinou pro Zivichy
a ohrozovani ekosystém

» zvySena hlukova zét,

» dopravni kongesce.

Dopravni nehodovost

V praci primarg reSend problematika dopravni kongesce, dopravnizitéea
stim spojené dopady na kvalitu Zivota obyvatelstwé logickou konektivitu.
Pti pohledu na Jihgesky kraj je nehodovost v porovnani s ostatnimiji kielativné

na nizké drovni. Celkovy get dopravnich nehod na Uzemi Zibského kraje za rok
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2009 byl 3 206 nehod. Jitesky kraj je tedy na pomysinénetim mis¢ v Ceské
republice. Pimérny paet nehod \CR za rok 200%inil 5 344 nehod. ¥cna $koda
vycislena za rok 2009 v Jibeském kraji byla cca 264 mil.&K Celkova ¥cna Skoda
v Ceské republice Zsobena dopravnimi nehodawtinila za rok 2009 4,9 mid. &
ZavazrjsSi nez hmotné Skody jsou zieaé lidské Zivoty a zr&né osoby.
V Jihoteském kraji (rok 2009) bylo vlivem dopravnich neho@réno 2 037 osob
(lehce i €zce) a poet usmrcenych osob byl 74. Ekonomické dopady zalepch
nehod, l€by, zdravotni Ujmy jsou vékterych studiich kvantifikovany, nicmén
zkoumani dalSich vliv dopravniho petizeni na p&et dopravnich nehod by bylo
extrémré nar@né a jis¢ vhodnym tématem jiné disettd prace. U ekonomickych Skod
na zdravi lidi vliivem nehod vychazim zgw mrtvych do 30 din od nehody, &ce a
lehce zradnych s pihlédnutim k zavitini u nehod mezi prasidky ffiznych drulid
dopravy. VySe ztraty vigledku usmrcenélovéka je odhadovana na cca 10 mik,K
1 Zce zragny je 3,5 mil K a 1 lehce zramy = 300 000,- kK (MDCR, 20009).

Nezadouci emise

Dlouhodolé problematické jsou emise "nerozloZitelnychZzkych kowi, které
v prirod¢ zistavaji, migruji a ovlisiuji biosféru a zdravéloveéka. Pati sem zejména
olovo, kadmium, platinové kovy, sldeniny titanu a dalSi toxické kovy. DalSim typem
jsou emise rozlozitelné, ale¢hem své doby setrvani v priedi pisobi negativé
na zdravi ¢lovéka, prosperitu organisin a na majetek. Pat sem karcinogenni
a mutagenni polyaromatické uhlovodiky, benzen,igterstni organické latky, dioxiny,
oxidy dusiku a siry Zisobujici acidifikaci progedi, organické latky jako prekursory
piizemniho toxického o0z6énu a fotosmogu, aldehydy,rodéstice mensSi nez 10 nebo
2,5 mikrometru, které maji velmi nédpnivé sloZeni a snadno pronikaji hluboko do plic,
jedovaty oxid uhelnaty, &ty z pneumatik, \eni prachu a velmi stresujici hluk.
Experimentdld byla prokdzana Kkarcinogenita emisi dieselovych oniot
a imunotoxicita emisi dvoudobych maiorUvoliovani halogenovanych uhlovodik
vyuZivanych v dopravma rovrez negativni vliv na svrchni stratosférickou ozénovo
ochrannou vrstvu (BENCKO, TCEK, PETANOVA, NOVOTNY, 2006).

57



Nezéadouci z&bory prostoru, zhorSovaniacpodnosti krajinou pro Zivichy
a ohroZovani ekosystém

Liniové stavby, pedevSim dalnice, znemiadji pricny prichod pro zivgichy,
ale i pro ¢lovéka volnt se pohybujiciho krajinou. Zavazné riziko pro elstéyny
predstavuji i dopravou introdukovani Z&isi a rostliny, kté vytlacuji domaci druhy.
Prehnané zimni oS&tvani komunikaci solenim a rotiktsoli do okoli zfisobuje krorns
niceni drahych betonovych konstrukci, jako jsou mostyosSkozovani vegetace,
mobilizaci rizikovych latek do ovzduSi, a dokoncgtwareni chlorovanych latek
bakteriemi v fidach a degradaci humusovédpi vrstvy. OSdgbvani draznichétes,
dalninich i silnénich komunikaci biocidy rowZ ohrozuje stanovi§t ekosystémy a je
zaezi i procloveka (PATRIK, ZEMAN, 1993).

Zvysend hlukova z&k

V souwasné dob priblizné 60 % z celkové hlukové zZdte na obyvatelstvo je
zpiasobeno v mimopracovnim prosti. Z toho 75 — 85 % tvbhluk z dopravy. Vlivy
hluku na populaci jsou vSeob&mnamé ba neopomenutelné, jedné se.raminavu,
sniZzeni pracovni aktivity, snizeni produktivity, &gnto problém jéeSen jak u novych
zarizeni, stavajicich z&zeni dopravy, tak u vyvoje dopravnich pireski.

Kdyz jsme se za#fili na dalnice jako takové, z hlediska ekonomickétySly
jako pozitivni. ZvySuji ekonomickyutst a stabilitu. V obcich a &stech v dosahu
dalnice jsou budovany nové tovarny a sluzby, coBuje zamstnanost v celém okoli.
Ma to vSak také zaporné stranky, které se projewgdevSim zn@stenim a hlukem
v blizkosti dalnic.

Silni¢ni doprava je tedy nedilnou a nezbytnouéssti pro dnesni obyvatelstvo,
i kdyZ v ugitych aspektech je mu Skodliva (ZEMAN, 2010).

Vyuziti vozidla

VyuZziti vozidla je klEovou prongénnou v celém komplexnim systému zahrnujici
faktory a aspekty vyuziti vozidla. Schéma ulia vzajemnych vazeb vyuziti vozidla
a socio-ekonomickych aspéke znazorano na obrazku 6. V tomto slozitém schématu
jsou znazorény vazby a vlivy, kde dopravni kongesceifvednu hranu pomysiného

trojuhelniku, ktery je vyznam@wmistn nad vykonem dopravniho systému
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Obréazek 6: Vazby vyuZiti vozidla

Faktory fistu a

rozvoje regionu

Demograficka

struktura spolénosti

Patet obyvatel
Patet domacnosti

Paiet aktivnichtidica

Strukturagasu

Prace

Volny ¢as Uzemni struktura

Dostupnost

Struktura dopravy

Kapacita silnic
Vyuziti vozidla

Ay

Konkurence

schopnost viejné

dopra :
pravy Kongesce Rychlost ptjezdu
Pristupnost
Vykon
Nastroje dopravni dopravniho
politiky systému

Zdroj: SMALL, VERHOEF, 2007
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Dopravni politika
kontextu, je chapana jakinnosti vedouci k rozvoji dopravy, naslédako faktor fistu
a rozvoje regionu. Dopravni politika v ndvaznosii ieSenou problematiku v ramci

disert@&ni prace je ve své podstatastrojem ke zlepSeni situace.

Dopravni politiku Ize definovat jako oblast spmaskécinnosti, ktera stanovi
cile rozvoje dopravy a prasdky a nastroje k jejich dosazeni. Safepre se tak dje
v urgitych historickych podminkach. Vychazi na jednémstiz poteb gemistni
— poptavky po dopravnich sluzbach, na druhé &tzgejich giméreného uspokojovani
dopravnimi prosedky a z&zenimi (PELTRAM, 2003).

Evropska dopravni politika

Evropsky dopravni systém je jednim zc¢klych faktofi spravného fungovani
vnitiniho trhu Evropské unie. Dopravni systém zasadpimabem pispiva k naplani
jednoho z primarnich &lEU, a to volného pohybu osob a zbozi m#ganskymi staty.
Dopravni sektor f@dstavuje fiblizné sedm procent hrubého domaciho produktu EU,
vytvari pét procent vSech pracovnich mist v zemich EU a pjdble zemich Unie az 40

procent véejnych investic. Jeho fungovani ovlivje mnoho dalSich odtwi,

Doprava v evropském kontextuijeSena na urovni nejvyssich orgdevropské
unie. Mezi zakladni stavebni kameny Evropské uaié dnotny evropsky trh a volny
pohyb pracovnich sil. V oblasti dopravy je snali@ghisobit ji poptavce a ptgbam
obc¢ani. Zakladnim evropskym strategickym dokumentem j& Biniha ,Evropska
dopravni politika do roku 201@as rozhodnout*, ktera uvadigs 60 opaeni, ktera
maji pomoci k napkni téchto cifi. Mezi hlavni paf zvySeni podilu Zelezénmi dopravy
na clbé preprani prace a propojovaniznych druli dopravy v ramci logistickych
fettzca (White paper — European transport policy for 20I0ne to decide. 2001).
Pokraovanim uvedeného dokumentu je dosydana Bili kniha nazvand/hite paper
Roadmap to a Single European Transport Area — Tdwar competitive and resource

efficient transport systém.
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Bila kniha stanovila pro obdobi do roku 20d+i zakladni cile srovani
dopravni politiky EU:
e zmena pondru mezi vyuzivanim jednotlivych driahdopravy ve snaze zmirnit
dopady dopravniho odtvi na Zivotni prosedi,
» zlepSovéani dopravni infrastruktury,
» zlepSovani postaveni uzivatele dopravnich sluzeb,

» posilovani vyznamu EU v odtvi dopravy v globalnim gifitku.

Dopravni politikaCeské republiky

Kvalitni dopravni infrastruktura je jednim ze zaki&ch Fedpoklad
dlouhodobé konkurenceschopnostieské ekonomiky a nezbytnou podminkou
stimulujici hospod&ky mist. Kvalita, vzajemné propojeni a rychlost rozvdgoravni
infrastruktury spojujici zesnEU 25 stale neodpovida rostoucim ipbim mobility
osob a zbozi. Dopravni infrastruktura se tak i dikgezenym progedikim na jeji
adrZzbu, modernizaci a rozvoj stava v &snosti limitujicim faktorem rozvojeéeské
ekonomiky a rozvoje regidgni pies skuténost, Ze vystavba dopravnich siti macndéa
synergické efekty.

DokumentDopravni politikaCeské republiky pro léta 2005 — 2013
Dopravni politika Ceské republiky pro léta 2005 — 2018 zékladnim

strategickym dokumentem pro sektor dopravy a dejdarco stat a jeho exekutiva v
oblasti dopravy musidinit na zaklad mezinarodnich zava#kco chce &init z pohledu
spole&enskych paeb a niZe w&init s ohledem na finami moznosti. CilenDopravni
politiky je sjednotit podminky na dopravnim trhu a vytvpodminky zajisni kvalitni
dopravy v ramci udrzitelného rozvoje. Hlavnimi pitami Dopravni politiky je
zajiseni:

» rovnych podminek vifistupu na dopravni trh,

» kvalitni dopravni infrastruktury umaajici hospod#sky rist,

« financovani v sektoru dopravy,

» dopravniho sektoru,

e podpory rozvoje dopravy v regionech.
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Dosud platndDopravni politika schvalena vladou v roce 1998 usnesenim

¢. 413/1998 definovala strategii pro tuto oblaged vstupemCR do EU. Jednim

z hlavnich dvodi pro zpracovani nové dopravni politiky statu je &yiBilé knihy EU:

Evropska dopravni politika pro rok 2010 éas rozhodnoutz roku 2001. Tento

dokument definuje dosavadni vyvoj mezioborowdby piepravni prace ve prodgh

dopravnich obdr, které @isobi nepiznivé na okoli a dava podty ke znénam. DalSim

impulsem byly za¥ry Johannesburgského summitu o udrzitelném rozkofianého
v roce 2002 (MI@'R, 2005).

Opateni dopravni politiky jsou rozpracovany v navazngttategiich. \WCeské

republice se jedna o tyto dokumenty:

Generdlni plan rozvoje infrastruktury (GEPARDI),
Dopravni progn6za (DOPPROG),

Metodika financovani dopravy (MEFIDO),
Inovani technologie (INOTECH).

Ke svému provashi ma dopravni politika dité nastroje, které pini cile, jez jsou

stanoveny. ¥mito nastroji jsou (PELTRAM, 2003):

legislativni néstroje — jsour@devSim obeenzavazné pravniipdpisy a normy
(v sowtasné dob nejen pravo statni, ale i komunitarni pravo EU),

fiskalni nastroje — iedstavuji zpoplatmi moZnosti z@astnit se na procesu
piremig’ovani. Jedna se o soustavu dani, poplaticen. Jakofjklad Ize uveést
dalniéni znamkyei mytné,

dotani nastroje — tvid predevsSim podpory {fmeé i nepimé), kterymi jsou
zvyhodiovany rékteré ¢innosti. Jedné se néklad o Uhradu nékladna sluzby
ve vaejném zajmu. Dlezité ovSem je, Ze legislativa EU tigousti podpory,
které by narusovaly fungovani sp@gého trhu a deformovaly vzajemné vztahy
podnikatelskych jednotek. Kazda podpora musi bghdparenth vyjadiena

a pouZzita naisreé stanoveny ukon,

nastroje tvorby progedi — napomahaji vytvé@ni okoli, ve kterém je
k uspokojeni primarnich pozadavkna dopravu nabidnuta uZzivateli takova
alternativa, ktera je v souladu se z&ndopravni politiky (nap zaji¥ovani

piiméienych moznosti profpmiseni prostednictvim hromadné dopravy),
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e nastroje podpory aktivit — maji &v vyznam vramci nachazeni novych
moznosti, alternativ a technologické inovace takbvgegmerit dopravy, které
jsou Zadouci z hlediskargdpokladaného vyvoje, a které jsou v souladu

s udrzitelnym rozvojem.

Dopravni politika, kterd roztduje investice do infrastruktury a rozhoduje
o velikosti zdasni paliv apod., mize zZejm¢ praw nejvice ovlivnit nabidku a poptavku
na trhu dopravy. ZkuSenosti ze zapadni Evropy esdgvAmeriky ukazuji, Ze orientace
vyhradré na silnéni dopravu se nikde neasitila - investice do infrastruktury (stavba
novych dalnic) pouzeifgahnou dalsi automobily, takZze se mnoZstvi konigessniZzi.
Silniéni doprava ma tendenci se rozvijatinpp Gn€rné propustnosti sildini sit.
Ucpané silnice se dozaduji zvySeni své kapacit¥, ggmuluje dalSi st silnini
dopravy a to se znovu opakuje (PATRIK, ZEMAN, 1993)

Némecky automobilovy mimysl vidi jeden ze Zsohi, jak pedchazet
dopravnim kongescim, v dynamickych autopilotnich stéapech zaloZenych
na telematice. Ta by #a zaznamenavat intenzitu provozu na dalnicichta tgaje
po zpracovani v dopravnim centru by sélymvracet do navigéaich pd&itaca aut
(Scantech Europd,99).

Z hlediska pozadavk na silnéni st je nutna celoevropskd koordinace
a doplrgni silnicni si€ pro dalkové pepravy. V rkterych regionech, hla¢nna Gzemi
now pristoupivSichélend, je st dalnic a rychlostnich silnic nekompletni, resfibec
neexistuje. Jetdezita zejména pro osobni dopravu; dalkova nakladprava by rda
byt provozovana formou kombinované dopravy (KYNQ@QQ6).

Kvalitni dopravni 41 je jednou z evropskych priorit, a proto byl ji290. letech
schvélen koncept Transevropskych dopravnich siNET), které se zasiily jak
na oblast silnini a vysokorychlostni Zelezmi dopravy, ale i na kombinovanou
dopravu a vnitrozemské vodni cesty (ADAMEC, 2008).

Nedostaténé rozvinutd dopravni 8iv novychélenskych zemich Evropské unie
znamena jejich ekonomickou nevyhodu oprdtvgdnim ¢lenim. Nedostai@na urove
dopravnich systétn ve vychodni Evrop byla zpisobena jejich vyZovanim az
na jejich kapacitni hranice a dlouhodobanedbanou udrzbou.iBledkem byla jejich
snizena spolehlivost, prodluZzovani cestovnieldi a zhorSovani Zivotniho praetli
(ADAMEC, 2008).
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3 Cile a metodika

3.1 Cile prace

V nasledujicichcastech budou popsany hlavni a vedlejSi cile prstemovené
hypotézy a metodické postupy.éhizem studia odborné literatury, odborné stazi
na BOKU Wien, a v neposlediiac pomoci explor&niho vyzkumu, pedevsSim pak
konzultacemi s odborniky iad firem misobicich v oboru dopravy, vyplynuly

vyzkumneé cile, které jsou specifické¢ifitelné, dosazitelné a realné.

3.1.1 Hlavni cil prace

Hlavnim cilem prace je kvantifikace negativnichvirla dopad silni¢ni dopravy
ve vazl na fist a rozvoj regionu,ipiemz koncentraci zajmu jsou dopravni kongesce.
Konkrétrgji to znamena vypiet vySe naklail dopravni kongesce ve zvoleném regionu
dle navrZzené metodiky. Sgimi tohoto cile prokaze, zda dopravni kongesce,Zfako

negativni externalita, je faktorem majicim vlivnigt a rozvoj regionu.

3.1.2 Diléi cile prace

Dil¢imi ukoly prace jsou:
» vyzkum dopravni kongesce,
e studium metod vyp#it dopadi kongesce,
* navrzeni metodiky vypttu optimalni kapacity komunikaci,
» sestaveni modelu vyptu dopravni kongesce,
» vypocet naklad kongesce na Uzemi Jiteského kraje,

» posouzeni vliu dopravnich kongesci nast a rozvoj v Jihbeském kraiji.
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3.2 Metodika prace

Metodické postupy pouZzité v disefta praci jsou v souladu s postupy, které
jsou vyuzivany ve &deckych pracich podobného z&eni. Jedna se o ditou formu
syntézy postujp vyzkumi a studia literarnich zdnbj predevSim zahra#imich autod.
DalSim vyraznym prvkem vyzkumu shajici ke splgni stanovenych dil byly
strukturované rozhovoryietné konzultace a debaty s odborniky v oblasti @aaypho
inZenyrstvi, planovani dopravy a se zastupci kyajskldadi a dalSich instituci.
Uvedené konzultace byly vedenyedevsim z dvodu ziskdvani nazorna reélnost a

aplikovatelnost navrzenych metodik a modelu.

3.2.1 Metody pouzité v praci, vyzkumneé techniky

Pro mefeni miry dopad silnicni dopravy lze pouzit mikroekonomické i
makroekonomické istupy. Zakladni vlivy silrini dopravy z makroekonomického
hlediska Ize zé&enit do €chto skupin:

» ovlivnéni ekonomickéhoiistu,

» dopad na zagstnanost regionu.

Z hlediska mikroekonomického hlediska se jednasteatjici vlivy:
» vliv na konkurenceschopnost firmy (¥ipact kvalitni infrastruktury),

* zmena spokojenosti obyvatele ve spojitosti s kvdJghmobilitou.
Metodicky postup prace je chronologicky mozno ditddo nasledujicich

e literarni vyzkum problematiky,

* matematicko - statistické nastroje a analyzy,

» analyza indikatar silni¢ni dopravy (individualni) a infrastruktury,
» charakteristika regionu z pohledu dopravni kongesce

» syntéza faktar a dopad silni¢ni dopravy (individualni),

* vyzkum hodnotyasu straveného na c&st

* determinace modélvypacti nakladi dopravnich kongesci,

» aplikace metody v Jikeském regionu,
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* vypccet hodnoty naklaidopravni kongesce.

VM

1. Dopravni charakteristice kfag pohledu dopravni kongesce. Kréjeské
republiky jsou zkoumany z pohledu potencionalnilhoogeni dopravni
kongesci. VyuZita je bodovaci metoda pro kompakaaji. Dale jsou
stanoveny koeficienty pro rgpaiet prirozenych nakladl dopravni
kongesce ozri@néTo pro jednotlivé kraje republiky. Vychozi publikaci
pro koeficienty pepata je Traffic and Granular Flow "01 RUKUI,
SUGIYAMA, SCHRENKENBERG, WOLF, 2003).

2. Stanoveni hodnotyasu straveného na césia zaklad metodiky projektu
HEATCO pepaitané praCeskou republiku.

3. Vypoctu optimalni kapacity komunikaci. OriginélmavrZzena metodika
pro stanoveni optimalni kapacity silnic didtna zaklad normyCSN 73
6101 — Projektovani silnic a dalnic.

4. Vypoctu celkovych naklail dopravni kongesce. Tatdast obsahuje
nejdilezit¢jSi metodiku, resp. model vypi nakladi dopravni kongesce
ve zvoleném regionu, zaravejsou V tétocasti provedeny vypiy.
Vychodiskem pro origindkhnavrzeny postup vygtu naklad kongesce
v zavislosti na fetizeni silnic (model) je model dle Mohringa a

Harwitze.

Vyzkumné techniky vyuZité v praci v souhrnu jsou:

e studium odborné literatury,

e strukturované rozhovory a konzultace s dopravnimiemnyry a odborniky v
oblasti dopravniho inZzenyrstvi,

e analyza primarnich dat, napdata o dopravnich vykonech kiajdata
charakterizujici region,

» deskripce - popis stavu stasné situace regiérz pohledu silrini dopravy,

« komparace - porovnavani dat mezi jednotlivymi ragitkraji) Ceské republiky,

silni¢nich Useld, hodnottasu straveného na cést
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Analyzu dat je mozno povazovat za jednu ze zak&dmhetod zpracovani
disert&ni prace. Jak jiz bylo uvedeno, v praci je navrZzewkolik originélnich
metodickych postupvedouci ke spkni cili a potvrzeni hypotéz. Jedna sedqevsim
o komparaci krdj z pohledu dopravni kongescegemi optimalni kapacity silanich
komunikaci, vypoet naklad dopravni kongesce. Vyuzity jsou i grafickd zobrdze
piedevsim pro lepSi porozumi a gehlednost vysledk

3.2.2 Zdroje dat

Data, vyuzivana pro vygty uréeni charakteristik kréj, bylacerpana z mnoha
zdroji. Struktura zdrdj dat vyuZzitych v této praci tize byt rozdlena dle nasledujiciho
clengni:

e strukturované rozhovory a konzultace s dopravnin@enyry a odborniky

v oblasti dopravniho inZzenyrstvi,

e zakladni (primarni) zdroje dat,

» sekundarni data, ziskana vlastnimi Wtygana zaklad primarnich dat.

Mezi hlavni zdroje sekundarnich dat disénigorace je mozno radit:
« Ministerstvo dopravy'R,
» Cesky statisticky fad,
+ Reditelstvi silnic a dalnic,
» Krajsky trad Jih@eského kraje,
e Centrum dopravniho vyzkumu v Btn
« Zesa s.r.o. - dopravni inZenyrs€éské Budjovice,

e Mott MacDonald - mezinarodni multi-disciplinarnicd@:nost.

Jako primarni data vyuzita v praci je mozno @#nayzkum v rdmci internich
granti Ekonomické fakulty Jihteské Univerzity. V ramciéthto grant byl provadn
vyzkum v letech 2008 a 2009, jakoZzto podyy vyzkum pro disertai praci. Jednalo se
o tyto projekty:

* |G 04/08 - Modely hodnotového #igleni dopad dopravy a jejich aplikace,
* IG 02/09 - Metody vypé&tu dopravni pijezdnosti a jejich aplikace.
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3.3 Stanoveni hypotéz

Na zaklad uvedenych cil byly stanoveny nasledujici hypotézy:

1) Stav intenzity silrini dopravy na komunikacich Jikeského kraje iigkraiuje

vyznamnou rdrou (nad 25 %) kapacitu stasnych komunikaci 1itl.
2) Dopravni kongesce je faktorem negationliviiujici rast a rozvoj regionu.
3) Naklady dopravni kongesce (jejich vyse) v déském kraji v satasné dob

nejsou na kritické urovni, tedy naklady dopravnkdngesci nefesahuji hranici 5 %

HDP daného regionu.
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4  Aplikované metodické postupy

V této casti diserténi prace budou postuprvyswtleny a popsany vsSechny

postupy, metodiky a data nezbytna pro &pircile prace.

4.1 Metody vypétu nakladi kongesce dle mezinarodnich

standardi

Nasledujici ¢ast prace vysitluje dw metody vypéta nakladi dopravni
kongesce. Bvodem pro uvedengthto dvou metod jsou principgdhto metod, které
jsou v diserténi praci vyuzity. V metodl dle UK Department of the Environment,
Transport and the Regions se jedna o tzv. ,rychdodok” funkci speed — floy
V metodt dle Handbook of estimation of external cost in thensf@ort sectorje to
postup umodujici vypaiet tzv. grirozenych naklaidl kongesce. Oba principy budou

v nasledujicich odstavcich vydkeny.

Ve vypaitech kongesce je nezbytné rozliSovat naklady, idemadaji na dastnika
dopravniho provozu, protoZe je zpomalovan jinynmiasiniky a naklady dopravnich
kongesce, které &ty uUcastnik zfisobuje tim, Ze zpomaluje ostatni vozidla. Tento
recipraini vztah je typickym rysem dopravni kongesce. Qgde rozliSovany prmeérné
néklady z kongesce, mezni naklady a celkové néaklBdyem dopravni kongesce je
vyswtlovan tiznymi definicemi (vizcast 2 této disertai prace), ficemz vys¥tleni,
které sumarizuje &Sinu definic, je takové, Ze kongesce je jakékoliwySeni naklad
spojenych s cestou, ve kterych jsou zahrnuty ngklz pohonné hmoty, del§as
straveny na cest vySSi amortizace vozidla atd. Pro igity vypd@ta jsou zpravidla
stanoveny stugnprovozu i intenzita dopravniho toku.

Dopravni tok (gkdy také pekladano jako proud, z anglického vyrgflow" ) je
pohyb vozidel za sebou nebo v pruzich vedle sefsvom smiru. Charakterizovan
je nag. intenzitou dopravniho toku. Intenzita dopravniio&u je pa@et dopravnich
jednotek (poet vozidel), ktery projede &itym pricnym profilem komunikace v jednom
sméru za zvolenécasové obdobi. Jednotka intenzity dopravniho tokwznetena
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[voz./hod.] (KRIVDA, 2006). Stupgm dopravni intenzity se rozumiditd hodnota
intenzity dopravniho toku, s kterou je déle kalkdloo ve vypétech. V nornt CSN 73
6101 je pouzivan pojem ,ur@eveé intenzity silniniho provozu — stupien”

Stupaé dopravni intenzity je zavisly na typu a kvalwozovek, na strukte
a skladl vozidel a dalSich okolnostech. Stgptopravni intenzity jsou velmi odliSné
v riznych zemich i regionech stejné zer@elkové naklady z kongesce jsou v obecném
pojeti vypa@itany jako rozdil mezi celkovymi dopravnimi nakladycetre naklad
finanéniho druhu i naklail casové ztraty) a dopravnimi naklady, jestlize bymzita
dopravniho toku byla na udrovni stupilopravni intenzity, ktery je oz#avan jako
refereréni. Referenni stupé& dopravni intenzity je definovan jako stuipeez dopravni

kongesce.

4.1.1 Metoda vypctu dle UK Department of the Environment, Transport and

the Regions

Metoda byla vyvinuta instituci UK Department of tRavironment, Transport
and the Regions. Je zaloZena na vyuziti spojeridcfurychlost — tok a provoznich
nakladi. Metoda vypoétu uziva d¢ funkce:

1. Funkce ,rychlost - tok“ (speed — flow) ukazuje nratgicky vztah mezi
intenzitou dopravniho toku na komunikaci a rychlaktpravniho toku na dané
komunikaci viz Graf 2.

2. Funkce provoznich naklédzobrazuje relaci (pro konkrétni typ vozidla) mezi
néklady na ujety kilometr a rychlosti vozidla. T@mztah je nepmo unerny.
NizZSi rychlost a delStas potebny pro ujeti jednoho kilometru znamena vyssi

provozni ndklady na ujety kilometr.

Vysledkem kombinaci échto rovnic je matematicka funkcetreolstavujici
souvislost mezi intenzitou provozu na kazdém Udekmunikace a naklady na cestu.
Vypoctem Ize ziskat ndklady kongesce vzniklé jizdou ableenych cestach a také
kritickou hodnotu kongesce pro kazdou unppeovozu. Model vyuziva funkci rychlost
— tok, viz Graf 2. Tvar tétoikvky je zavisly na typu komunikace. Horni ohré&mi

na vertikalni ose (rychlostf oznauje rychlost pi volném toku provozu, tedy rychlost,
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které je dosazenofipvytizenosti jednoho vozidla za hodinu. Klesajideky Kivky
rychlost - provoz maji tvar rovnice:

v=A-B* F
kde v - aktualni rychlostF je hustota provozu udavana v mnozstvi vozidelatken
jizdni pruh za hodinuA a B jsou konstanty @ujici charakteristiku dané komunikace a

konkrétnim segmentiiky, ktera utuje rozsah hustoty provozu.

Graf 2: Vztah rychlosti a dopravniho tokufivka rychlost — tok (speed — flow)

Rychlost dopravniho toku

vf

Intenzita dopravniho

toku

Zdroj: ECMT, 1999
Celkové provozni naklady na jeden kilometr jsoweggrany do rovnice ve forn

b
g=a+—+c* Vv’
v

kde g jsou provozni naklady na kilometr konkrétniho typarzidla Wetrg ¢asovych
ztrat. Vyrazg je ozng&ovan jako tzv. ,generalised costs”, tedy ,zohawt naklady,
které znamenaji finani prostedky plus hodnotéasu na ujety kilometr. Prainnav je
rychlost v kilometrech za hodina, b, ¢ jsou koeficienty, které se liSi dle jednotlivych
typt vozidel. Vyhodou vySe popsané metody je vysokaabdita, moznost upravit

vypccet pro fizné druhy vozidel a typsilnicnich komunikaci. Nevyhodou je nutnost
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uréeni koeficient, které se lisi v jednotlivych statech.dgni uvedenych koeficieindle
UK Department of the Environment, Transport and Regions bylo provedeno na
zaklad dlouholetého empirického vyzkumu na vybranych etistVelké Britanie, jak
je uvedeno ve zprévinstitutu (UK Department of the Environment, Trpog and the
Regions, 2008).

4.1.2 Metoda dle Handbook of estimation of external cost

Druha metoda vychazi z metodiky uvedené v publikemndbook of estimation
of external cost in the transport secttMAIBACH, SCHREYER, SUTTER, 2008).
Primérni (pro dely a splgni cili disert&ni prace) je v této metodice tabulkauwjfci
naklady kongesce podle druhu vozidla a typu komagekdle jednotlivych oblasti. Tyto
naklady jsou nasobeny vykonem dopravy ve vozokiloeed [vozokm], nasledn
piepaiteny na narodni gmu. Jednotka vozokilomettgdstavuje ptet kilometi, ktery
byl ujet vozidlem¢i vozidly. Nagiklad 100 vozokm znamend, Ze jedno vozidlo ujelo
100 km, & dvé vozidla 50 km kaZdé. Data o vykonu dopravyeské republice
shroma#’uje Reditelstvi silnic a dalnic. Vyget pirozenych naklatl kongesce vyuziva

nasledujici vzorec:

T, =TP*k*R
kde:
- To - ndklady kongesce,
-k - naklady kongesce podle druhu vozidla a typmwoikace dle oblasti,
v EUR,
- R - prepacet menového kurzu EUR/CZK,

- TP - pciet vozokilometi.

Nasledujici tabulka obsahuje naklady na jeden vitmoletr ctlenych dle typu
vozidla a typu komunikace. Uvedené hodnoty naklgdu rozdleny na ti kategorie,
minimalni, stedni a maximalni. V citované metodice jsou ty hagriaké popisovany
jako optimisticka (minimalni néklad),istni a pesimisticka (maximalni hodnota).
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Tabulka 5: VySe néakladkongesce podle druhu vozidla a typu komunikaceotlesti (hodnota v EUR
v roce 2005)

Oblast a typ komunikace Osobni vozidla Nakladnidiaz
minimalni| sttedni | maximaln{ minimalni| stedni | maximaln
Intravilan
Méstské délnice 0,3 0,5 0,9 1,05 1,75 3,15
Méstské obchvaty 0,2 0,5 1,2 0,5 1,25 3
Vozovky v centru rést 15 2 3 3 4 6
Vozovky mimo centra #st 0,5 0,75 1 1 15 2
Méstské dalnice 0,1 0,25 0,4 0,35 0,88 14
Méstské obchvaty 0,05 0,3 0,5 0,13 0,75 1,2%
vozovky mimo centra &st 0,1 0,3 0,5 0,2 0,6 1
Etravilan
Dalnice 0,01 0,1 0,2 0 0,35 0,7
Dalkova silnice 0,005 0,05 0,15 0,035 0,13 0,23

Zdroj: MAIBACH, 2008, vlastni Uprava

Na zaklad uvedené tabulky a uvedeného vzorce je mozno ditgtonaklady
dopravnich kongesci, jak bude provedeno v aptiksasti této disertni prace. Velmi
podstatné je uvést, Ze minimalni vySe nakladu merjevozokilometr a nasleén
vysledna vySe naklédT, je zarové hodnotou tzv. prozenych nakladl dopravni
kongesce. #rozené naklady kongesce (natural congestion cg&t) povazované
za naklady, které vznikaji z vlastni podstaty deprdalsi specifikum spiva ve faktu,
Ze tyto naklady neni mozné totéleliminovat. Jejich vySe se odviji od vykonu doprav
pro komunikace weného typu, ozr@van jako tida komunikace. Vznikajifppozers
napiklad diky opravam komunikaci, p&tynostnim podminkam,&astnikim provozu,
kteri nedodrzuji pedpisy, dopravnim nehoddm atd. Tento pohlediitazené naklady
kongesce je uveden publikacich aitoROUWENDAL, VERHOEF (2002),
McCARTHY (2001), HEATCO (2006).

V ¢asti 6 této disertami prace jsou uvedené postupy aplikovany. VySeatfkl
kongesce vyuzita pro vypet je 0,02 EUR, coZipdstavuje prmér minimalnich hodnot
pro osobni a nakladni vozidla na dalkové komunikacleské republice tedy silnice 1.

dy.

e

trl

73



4.2 Postup vypdtu koeficient: pirepaitu Ty

Hlavnim cilem téta@asti je vys¥tleni postupu vyp&tu koeficienti pro gepaet
hodnot girozenych naklatl dopravni kongesc&,. Pro ziskani koeficiefitpiepditu je
v prvnim kroku nezbytné ziskat f@ali kraji dle dopravni charakteristiky. Zvolené
faktory pro vyhodnoceni kr&ajCeské republiky jsou uvedeny v tabulce 6. Dopravni
charakteristika krdj zahrnuje kombinace dat tykajicich se dopravniasifuktury,

poctu vozidel, vykonosti dopravy a hustoty obyvatedstv

Na zéklad bodovaci metody KISLINGEROVA, HNILICA (2005) a zZemych
faktori jsou krajeCeské republiky vyhodnoceny a jak bylo uvedeno, eglsém je
tabulka s ptadim krafi dle dopravni charakteristiky.

Déle je tato tabulka vyuZita jako poklad pro vypbkoeficient piepaitu hodnot
piirozenych naklail dopravni kongesce dle postupu uvedeného v publiatofi
FUKUI, SUGIYAMA, SCHRENKENBERG, WOLF (2003). Tentgypocet je uveden
v ¢asti 6 této disertani prace.

Postup uziti bodovaci metody&ad tim, Ze kraji, ktery v daném ukazateli
dosahl nejlepsSi hodnoty, s&qzli 100 bodh. Ostatnim krajm se budou potérigazovat
body podle nasledujicich kritérii:

- je-li pozitivni mist hodnoty ukazatele

b =—2* 100

i,max

- je-li pozitivni pokles hodnoty ukazatele

Xi,min
bj = T* 100

kde I je hodnota j-tého faktoru v i-tém krayji,
Ximax - Nejvyssi hodnota j-tého faktoru (ohodnocena 1f8fdly), v gipac

ukazatele s charakterem +1,

Ximn - nejniz8i hodnota j-tého ukazatele (ohodnoc&@albdy), v pipad
ukazatele s charakterem -1,

bj - bodové ohodnoceni i-tého kraje pro j-ty faktor.
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Tabulka 6: Faktory pro vyhodnoceni charakteristikaji

Faktory Merné jednotky
Hustota obyvatelstva Ret obyvatel / krh
Relativni délka silnic km / 10 000 obyvatel
Hustota pokryti silnicemi m / kin
Preprava ¥ci v rdmci kraje1000 tun
Patet obyvatel na 1 osobni vozidlo Obyvatel / 1 osalzidlo
Vykon dopravy Miliony vozokilometri

Zdroj: FUKUI, SUGIYAMA, SCHRENKENBERG, WOLF, 2003

4.3 Cas straveny na cest

Ucastnikim silniéniho provozu vznikaji naklady spojené s vlastnimidgym
piesunem do mista ¢eni. Vedle explicitnich nakléd pochopiteli existuje cas
straveny na cest jehoz hodnota je jednou z né&Sich ¢asti naklad na silnéni
dopravu. Zarowe je to polozka, jejiz \isleni je velmi obtizné.
Dle LAWPHONGPANICH, HEARN, SMITH (2006) je hodnot&asu straveného
na cest odhadovana na 60 — 70 % celkovych cestovnich dékia dopravu. Pojeti
¢asu straveného na cést jeho hodnoty ma dvoji rovinu. V prvni rovife ugity c¢as
pro pemiseéni z mista A do mista B po zvolené trase nezbyBijimto casem je
kalkulovano uZzivatelem ip planovani cesty a je povazovan za standardnirutiéd
roviné je ¢as straveny na cesh jeho hodnota spojovana s dopravni kongesci,thebo
¢as, ktery dastnik dopravy stravi na céstmize byt delSi nez planovana doba. Rrav
tento rozdil délkycasu straveného na cége zasadni pro geni naklad dopravni
kongesce. ZvySenfasu strdveného na céstastava fedevsim diky nadkapacitnimu
vyuziti silniéni infrastruktury, které zpomalujégpravni rychlost vSechtastniki.

Oproti tomu Uspord&asu straveného na c&ge jednou z vyznamnych s@asti
celospoléenskych nebo podnikatelskych dspor, docilenych Sgepn dopravni
infrastruktury nebo dopravnich sluzeb. Uspéesu jec¢asto povazovana za benefit
ziskany diky novym projekkim jako jsou nové, roz&né, zrekonstruované vozovky,
a obchvaty. Hodnot&asu straveného na céstahrnuje naklady na&as straveny

dopravou, vetrg skut&ného cestovani, ale tgkazek ped a Bhem cestovani.
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Projekt HEATCO

Snaha o sjednoceniigtupu k néteni hodnotycasu straveného na cé&stle i
jinych dopad dopravy vedla k vytvieni projektu HEATCO z roku 2006. Hlavnim
cilem projektu HEATCO (Harmonised European Appresckor Transport Costing)
bylo vytvoreni sladnych sn&rnic pro hodnoceni projekta posuzovani nékléd
na dopravu na urovni EU. Globalizace ma vliv &ma vSechny oditvi spole&enského
a ekonomického Zivota a stéle vice prohiémé mezinarodni povahu. Infrastruktura je
jednim z nich. To plati zejména pro nalénské staty EU, kde existujéetrelna nutnost
zlepSeni infrastruktury. Je to ovSem taképad stavajicicltlenskych stat, kde rychly
narist mobility zwtSuje problémy s infrastrukturou (HEATCO, 2006).

Projekt HEATCO slouzil jako podklad pro vyttemi dokumentiHandbook on
Estimation of External Costs in the Transport SediAIBACH, SCHREYER,
SUTTER, 2008).

4.3.1 Hodnota éasu straveného na cest

Hodnota ¢asu straveného na cése jednou ze zakladnich prémmych (i
vypoctu nakladi dopravni kongesce. Existuje velké mnozstvi dostaiprstudii hodnoty
¢asu strdveného na céstPrestoZze existuje mnoho metod vy¢po hodnoty casu
(ptedevsim pouzitych pro analyzu nékiad grinosi infrastrukturnich projekd), jsou
evropské fstupy lépe vyuzitelné vienych zemich, protoZze odrazi spiSe hodnoty
ochoty platit nez jednotkové naklady odvozené z nmelkonomickych ukazatil
Nap. projekt UNITE pouzil pro silgini dopravu hodnotuéasu ve vysi 21 €
na osobohodinu (jizda zidodu podnikani) a 4 € na osobohodinu (soukroméajizd
ve volném ¢ase) (DOLL, 2002). Jednotka ,osobohodinaegstavujecas cestovani
jedné osoby. Jiné studie pouzily vySSi hodnoty,Zajiai i mozné nefpmé naklady
kongesce ovlivéné zandstnavateli, zakazniky nebo ostatnimiggevsim v podnikani
a nakladni dopray. Tyto negimé naklady jsou cenévzcela relevantni, protoze tfo
externi prvky kongesce dopravniho sektoru (Extecnat of transport, 2004).

Hodnoty¢asu straveného na céstavrzené projektem HEATCO pro stat, druh
dopravy, @el cesty a délku jizd jsou dopdavany jako hodnoty, vyuZitelné
ve vypaitech tykajicich se dopravy, tedy #siamakladi dopravni kongesce. Hodnoty
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pro 25¢lenskych zemi Evropské unie podle druhu dopravyeduicesty jsou shrnuty
do tabulky. K ziskani hodn@asu straveného na c&giro specifické zetje nutné
pievest na HDP / obyvatel \ippasobeni dle parity kupni sily (PPP - Purchasing powe
parity), viz nasledujici vzorec (Deliverable 5 Rwspl for Harmonised Guidelines,
2006).

HDP

— *PPR
obyvate| .
VOTK C =VC)TK EU 25 * Y
, ' HDP
* PPFI)EUZS
0 byvateIL ,EU25
kde:
- VOTkc - hodnotatasu strdveného na c&st
- K - druh dopravy a dopravnich podminek,
- C - Zent,
- PPP - parita kupni sily

Pro vypaty nakladi dopravni kongesce v této praci byl zvolen postjpostu
hodnotycasu straveného na céestle dokumentiHandbook on Estimation of External
Costs in the Transport SectqMAIBACH, SCHREYER, SUTTER, 2008), ktery je
doporwovan Evropskou komisi. V nésledujici tabulce 7 jsoxedeny doportené
hodnoty¢asu straveného na cé&gki cestovani automobilem di€dlu cesty. Tabulka je
upravena, resp. nejsou uvedeny hodnoty pro cestola@kem a letadlem, které nejsou

sowtasti vyzkumu.

Tabulka 7: Doporgené hodnotygasu straveného na c&stosobni dopray

Hodnotyc¢asu straveného na cést
Ucel cesty Vv €002 Na cestujiciho a hodinu

(osobni vozidlo)

Prace (obchod) 23,82

Dojizdéni, kratké vzdalenosti (do 10 km) 8,48
Dojizdéni, dlouhé vzdalenosti (nad 10 km) 10,89
Jiné &ely, kratké vzdalenosti (do 10 km) 7,11
Jiné &ely, dlouhé vzdalenosti (nad 10 km) 9,13

Zdroj: MAIBACH, SCHREYER, SUTTER, 2008, vlastninaya
Pro poteby vyp@tu hodnoty¢asu straveného na cef uvedena Tabulka 8.
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Tabulka 8: HDP na obyvatele v p&rikupni sily (2008)

Zem HDP - PPP/CAP (EUR/obyv.)
EU 25 zemi 25900
Cesko 20 200

Zdroj: EUROSTAT,2009

Postup vypo6tu hodnoty ¢asu straveného na césfe vyuzit véasti 5 této
disert@&ni prace. Dale jsou pak vygitané hodnoty aplikovany v kalkulacich naklad

dopravni kongesceéast 6 této prace.

4.4  Vypaocet optimalni kapacity silnic

Nasledujici ¢ast prace obsahuje metodiku stanoveni optimalniadigp
stavajicich silnic 1.¥fd v silniéni siti, ktera bude slouzit jako podklad pro posmiz
sowasného stavu intenzity dopravy siimi si€. Dale budou hodnoty komparovany s
hodnotami realného dopravniho zatizeni (intenzibyprdvy), které bylo na#teno
celostatnim &tanim dopravRSD (Reditelstvi silnic a dalnicfR v roce 2005. Vzorek
usek silnic s hodnotami &feni je uveden v iHoze 14 této disertai prace. Snahou
autora bylo vytvéeni metodiky, pomoci které by bylo mozno posoudiitou st’ jako
celek. Pedmétem zkoumani jsou Useky mimoupahy zastagnych Uzemi sidel tedy
tzv. extravilanové Useky. Vyptem kapacity silrinich komunikaci se zabyva norma
CSN 73 6101 — Projektovani silnic a dalnic #lé¢ha A. Velmi podstatnou skuteosti
jsou odhady koeficiefit v jednotlivych castech metodiky. Jedna seegevsSim
o redukni koeficienty kapacity, viz Tabulka 11. Hodnot§chto koeficieni byly
navrzeny na zaklad

1) Studie ,Vliv Zeleznénich giejezdi na plynulost dopravy” vypracovanou firmou

Zesa s.r.o0. v roce 2006. Zadavatel Krajskydidih@eského kraje,

2) Metody ukovani intenzit — Studie Mott MacDonald s.r.o0. (2008
3) Deliverable 5 Proposal for Harmonised Guideliné€¥)@),
4) LAWPHONGPANICH, HEARN, SMITH (2006).
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Dale byly redukni koeficienty kapacity konzultovany s dopravnimgenyry
ze spolenosti ZESA s.r.o., Mott MacDonald s.r.o., HOCHTIBE. — divize dopravni

stavby, CDV — Centrum dopravniho vyzkumu Brno.

Vyraz ,optimalni kapacita silnic* pouZzity v Uvoduiqukladané metodiky
nekoresponduje Gpins vyrazem ,kapacita silnic* pouzivanymO8N 73 6101. Podle
této normy pedstavuje vyraz kapacita silnice ,n&Si intenzitu silniniho provozu
nebo dopravniho proudu, kter4 odpovida stupni Bndrdvality dopravy”, gicemz
arovei kvality dopravy E hodnoti jako ,nestabilni“fipkteré se ,vozidla pohybuji
ve velké mie v kolon4ch &asto na nizké Urovni rychlosti.”.

Pro silnice I. tidy je normouCSN 73 6101 poZzadovanai(mavrhu stavby nové
silnice ¢i jeji rekonstrukci) urove kvality dopravy ,C“ (charakterizovana jako
~=uspokojiva"), @i které je ,stav provozu Vzhledem k tomu, Ze Gnpkeality dopravy
,C" predstavuje Urouve povazovanou pro silnice liidy za optimalni (optimélni
ve smyslu vyvazeného p@m mezi naroky na udrowe kvality, ekonomickymi
moznostmi statu z hlediska objemu predii do Upravy silnini si€ vynakladanych
a pozadavk na bezpénost silnéni dopravy), je viedkladané metodice intenzita

dopravy odpovidajici této urovni kvality dopravywpdovana za ,,optimalni kapacitu*.

Kapacitou silntni komunikace se rozumi jeji schopnostmest utité dopravni
zatiZeni (z hlediska pgtu motorovych vozidel) za jednotkiasu. Metodika vychazi
znormy CSN 73 6101 — Projektovani silnic a dalnidgjléha A — Vypaet kapacit
a urowovych intenzit silnic a dalnic (dale jen ,normaNorma gipousti posuzovat
kapacitu silnic jak oboustmé, tak zvlag pro jednotlivé jizdni siry (coz se
doporiuje zejména v usecich s delSim stoupanim). ProSsrmaauziti pedkladana

metodika poita zasad& s posuzovanim kapacity pouze obosgm

4.4.1 Postup posuzovani kapacity silnic

Predmétem posuzovani jsou jednotlivé uUseky silnic iidy v zasad shodné
se gitacimi Gseky z celostatniheigini dopravyiRSD CR (tj. Useky pimérné délky cca
3 km). Posuzovéani kapacity vychazi v souladu s g@dey normy z tabulky A.2-4 -
Uroviiové intenzity silniniho provozu na dvoupruhovych silnicich v extravila
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(sowet obou srdri) — stup@é C (viz Filoha 1). Z tabulky je wena gisluSna hodnota
kapacity (pget vozidel ve Sgkové hodig v obou smirech celkem) odpovidajici
konkrétni ,¥idé stoupani“, ,celkové #volakosti Useku” a podilu pomalych vozidel.
Trida stoupani zohlédje vliv na plynulost dopravniho proudu poklesenchigsti
tézkych vozidel ve stoupaniiifla stoupani je zavisla na hodhpbdélného sklonu (%)
a délce stoupéni. Pro danyell Ize pro stanovenititly stoupéni pouzit nésledujici
tabulku:

Tabulka 9: Fida stoupani

Trida stoupéni Podélny sklon (v %) Délka stoupani (m)
1 <2% bez omezeni
2 2-35% >3000m
3 35-5% >1 800 m
4 5-7% >1200 m
5 >7% >800 m

Zdroj: CSN 73 6101

DalSim krokem metodiky je teni Kivolakosti trasy. Kivolakost trasy je dana podilem
Useki v piimce a v obloucich dle nasledujicich hodnot:

 hodnota 0 — 75 grad/kmigustavuje Usek vifmy, pipadré s ojediglymi
smeérovymi oblouky s malymi hodnotami vrcholovych fhl(bez ohledu
na polongr oblouku),

* hodnota 75 — 150 grad/knfquistavuje Usek, kde poditimych Usek previada
nad oblouky, oblouky vSak jsou jegponmerné piehledné (spiSe nizSich hodnot
vrcholovych ahi),

 hodnota 150 — 225 grad/kmiguistavuje Usek, kde podil obldulkpreviada
nad useky v imé, wetre tahlych oblouk i s vySSimi hodnotami poloni,

» hodnota > 225 grad/km Usek se serpentinami v hohsggdminkéach.

Podilem pomalych vozidel se rozumi poditkych vozidel na celkovém ptu
vozidel zjis€ny z celostatniho ¢tdni dopravy. Hodnoty v tabulce Ize interpolovat
(pripadré extrapolovat). Kapacita uvedena vidléha 1 je redukovana redéimi
koeficienty kapacity zohlaaljicimi Sikové usp#éadani silnice. Pro danycél byla
sestavena tabulkaiznych moznosti 8tového usptadani silnic, ze které Ize odvodit
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hodnotu ,Stkového koeficientu” pro dany posuzovany Usek sdni@k je uvedeno

v tabulce 10.

Tabulka 10: Vliv Stkkového uspiadani silnice

Sikova kategorie/gka (m) S | S95| S7.5 S6.,5 Nenormované
115
Jizdni pruh 3.5 3.5 3.00 275 2.75
Zpevrena krajnice 1.75| 0.7 0.25 0 0
Nezpevrna krajnice 0.50, 050 050 0.50 0
Redukini koeficient kapacity 1.0 0.8% 0.60 0.50 0.40

Zdroj: CSN 73 6101, vlastni Gprava

Takto zjiSéné a upravené (redukované) hodnoty kapacity konaghik
piedstavuji kapacitu dvoupruhové silnice (mimo zastavuzemi sidel) v @tech
vozidel celkem.

Jak je uvedeno vySe, metodika ¢¢igani optimalni kapacity je zpracovana
pro mezikiZzovatkové Useky. Pro danyceél pouziti (poteba posouzeni optimalni
kapacity silnice v delSich Usecich, zasadrezi déma sousednimi okresnimicsty) se
vyskytuje fada KiZovatek, které mohou mit na kapacitu Usekdj sMiv. V uvedené

metodice je protoiftomnost kiZovatek zohledéna dle tabulky 11.
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Tabulka 11: Redulni koeficienty pro snizeni kapacity v Grmwych Kizovatkach

Zatizeni hlavni &tve bez

<8000 > 8 000 > 8 00¢
[voz/24 hod. celkem] omezeni

Zatizeni vedlejSi stve
[voz/24 hod. celkem]

<1000 1000-2500 1000-2500 >2500

Koeficient snizeni
kapacity v hlavni #tvi; 1,0 1,0 0,95 0,90
s odb@ovacim pruhem

Koeficient snizeni
kapacity v hlavni $tvi; 1,0 0,85 0,75 0,65
bez odbé. pruhu

Koeficient snizeni
. . . 0,80 0,70 0,60 0,50
kapacity ve vedlejSiatvi

Zdroj: CSN 73 6101, vlastni Gprava

Pouzita metodika zji®vani kapacity silnic dle normy 73 6101 j&ema pouze
pro silnice navrhované dle této normy, tj. miméatphovych Usek zasta¢énym Uzemim
sidel. Kapacita na prahovych Usecich sidly se posuzuje podle nogiBiN 73 6110.
Pti nejvyssi povolené rychlosti jizdy natpehovém Useku 50 km/hod (neni-li upravena
dopravnimi zn&ami jinak) je sice obeeénkapacita komunikace vySSi nez mimo
praitahovy Usek, nicménna druhé stranmuze byt tato kapacita ovlivma negativa
raiznymi prekdzkami v obci (fechody pro chodce, autobusové zastavky, sjezdgi vys
podil pomalé, zejména zedglské, dopravy apod.),ip vysSi hodnat dopravniho
zatizeni nize byt gekazkou v kapagituz samotny fakt snizeni rychlostii wjezdu
do obcei jeji mistnicasti; (dale jen ,obec").

Pro dany el Ize odvodit, Ze kapacita jgahového Useku obcithe ovlivnit
kapacitu silnice jako celku pouzefipvysokych hodnotach dopravniho zatiZeni.
V daném pipad® na pfitazich obci je pouzit reduRi koeficient vlivu pétahu obci
v nasledujicich hodnotéach:

e pii hodnotach dopravniho zatizeni < 8 000 voz/derecheduje se (reduki

koeficient v hodnat 1,0),

* pii hodnotach dopravniho zatizeni 8 000 — 16 000desztedukni koeficient

v hodnot 0,9,
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e pifi hodnotach dopravniho zatizeni > 16 000 voz/dedulkani koeficient
v hodnot 0,75.

Pouzitim redukniho koeficientu vlivu pitahu obci neni dééno pouZiti
redulkéniho koeficientu kiZzovatek, jak je uvedeno vySe (vipadt kiizovatek v obcich
se pouziji redudni koeficienty oba). Rozhodujici pro posouzeni, gdgedna o fitah
obci, je dopravni zrila IS 12a/lS 12b (Zatek/konec obce). Rediri koeficient vlivu
pritahu obci se nepouzije vipad, pokud v celé délce fiwahu obci je dopravni

znakou povolena rychlost jizdy 70 km/hod.

4.5 Model vyp@tu dopravni kongescev zavislosti négpizeni

silnic

Model vypaitu nakladi dopravni kongesce v zavislosti ngefzeni silnic byl
sestaven na zaklagtudie modelu dle Mohringa a Harwitze (HEIMAN,OQZ0. Model
sphuje stanovené pozadavky pro vypo naklad dopravni kongesce. Primarnim
pozadavkem modelu bylo zapojeni zohksdnkapacity komunikace, Uro¥rskut&né
intenzity dopravy a stupepretizeni. V prvnim kroku byla provedena studie akuya
uvedeného modelu. V dalSim kroku byl model vyuzkqg zaklad pro sestaveni
vlastniho modelu. Hlavnimi@odem modifikace modelu dle Mohringa a Harwitzeobyl
snaha o vyuziti modelu v podminka€leské republiky a aplikaceigtizeni dopravni
infrastruktury s vyuzitim dostupnych dat. Zardwvgto dva divody byly hlavnimi pilfi
navrzeného modelu. Do sestaveni matematického mndaeigesce vstupujeckolik
faktori. Jsou to kapacita sikni komunikace, naklady n&s straveny na ceéstcena
pohonnych hmot atd. Jak jiz bylo uvedeno, pro pbwzdisert&ni prace je popisovany
model upraven a zjednodusen. Popis modelu je uved@sledujictasti této disertmi
prace. Je nutné j&Spodotknout, Ze autbMohring a Harwitz se veélanku zamtuji
nejen na dosazeni rovnovahy v poZadavcich na dopede i na zodpazeni otazky,
které kombinace poplaika kapacity maximalizuji funkci blahobytu.

Ukolem autora bylo sestavit funkci dopravni kongesttuh&ast studie modelu

dle Mohringa a Harwitze zabyvajici se funkci blajtaktedy neni vyuZzita.
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Model dle Mohringa a Harwitze
Na za&atku tétoc¢asti jsou uvedena matematickd ocmvd vyuzivané v popisu

modelu.
R.:= /xJR | x=0 / (mnoZina vSech nezapornych reéainyesel),
Re: = 7 X JR | x>0 /4 (mnoZina vSech kladnych realnyidsel),
R+ - Rje zobrazeni z mnoziny kladnych reélnygkel do mnoziny reélnych

Cisel.

n > 0 - konstanta vyjailijici hodnotwasu;

p >0 - konstanta vyjaiijici cenu pohonnych hmot.

| - interval, jako podmnozina realny¢érsel.

Nejprve bude v modelu popsana tzv. funkoZadavku na dopraviNasledss

bude popséana tzkongestni funkce

Definice 1.1.

Funkci Q : R+ — R je nazyvana funkcpozadavku na doprayyestlize ma
nasledujici vlastnosti:

Q je spojita (nefetrzit),

Q je klesajici na (0],

Q =0 na[ po, »), kdepo> 0.

Definice 1.2.

Funkci T : | x R+ - R nazyvame kongestni funkci. Jde o funkci dvou
proménnych a to ¢ - kapacita sitimi komunikace a q — realny celkovy get jizd.
Funkeni hodnoty této funkce oztiajeme jakol(c,q) a ma nasledujici charakteristiku:

T >0, (tznT je kladna),

T je spojita v prordinnéq,

T je rostouci .

FunkceT(c,0)je konstantou a oztiajeme ji Ty (T je funkce jen jedné praimne

c a realny celkovy p#et jizdq <=c).

Z dosud jiz uvedenych vlastnosti jieme, zeQ >0a T=>Ty >0.
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Na tomto mist je nezbytné zitaznit, Ze¢ast Tp je v modelu definovana jako
konstanta a také jako naklad kongesce, ktery vznikéstoze neni iekraiovana
kapacita silnic. Toto pojeti podtrhuje spravnosstppu vypdétu priirozenych naklaidl
kongesce definovanychdasti 4.1.2 této disertai prace.

VySe popsané charakteristiky davaji model dopradvikimngesci dle Mohringa

a Harwitze, ktery popisuje obecna rovnice:

Q(p+nT(ca)+t)=q
kdeq =0.

Na zéklad uvedenych definic vlastnosti v popisu modelu pgatavena funkce
nakladi dopravni kongesce spljici vySe uvedené vlastnosti a podminky ve tvaru:

6
T=T,+182,5 ((ﬂ—l)*VOT)5*N*a prog=c,
C
T=T, prog<c.

6
T(c,q)=182,5 (I -1)* VOTF* N * @
C

kde:
- T(c,q) - ndklady kongesce v zavislosti n@fizeni silnic
- q - skut&na nandrend intenzita dopravniho toku
- C - optimalni kapacita silnice

- (g/c—-1) - pretizeni silnic

- 1825 - podet hodin stravenych na césta jeden rok. Odha®&SD je
takovy, Ze v piméru jeden oban stravi cca 30 minut na cestenrg, v ramci
silni¢cni dopravy

- N - pccet obyvatel zvoleného regionu

- o - vliv hustoty obyvatelstva. Pro region s hustotilmul00 obyvatel na
1 kn? je hodnota 0,1

- VOT - hodnotatasu straveného na cést
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Pro aplikaci modelu viedkladané disertai prace a vyp#ia nakladi kongesce Ize
shrnout vySe uvedené funkce takto:

e T - celkové naklady dopravni kongesce
 T(c,Q) - ndklady kongesce v zavislosti n@tizeni silnic
* To - piirozené naklady kongesce

FunkceT svym tvarem ppomina BPRr — formuli (Bureau of Public Roads}, |
je popsana v zé&w studie modelu Mohringa a Harwitze jako dasgji vyuzZivana
funkce naklad dopravni kongesce. §asti 6 této disertmi prace je uvedeny model

vypoctu aplikovan.
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5 Data pro kvantifikaci nakladda dopravni

kongesce

5.1 Faktory charakterizujici region

Vyznamnym lokalizanim faktorem ekonomickych aktivit na regionalni v
je vedle dopravni dostupnosti téz hustota, kapaxitevalita dopravni infrastruktury.
NejvétSi hustotou dopravnich siti se logicky vyama husg zalidrené regiony
s vyznamnou koncentraci ekonomickych aktivit. Hud@ravni gi je tedy vysledkem
soustedni obyvatelstva, ekonomickych aktivit, ktera déité miry zvySuje atraktivitu
regiomi pro @iliv dalSich investic. Na druhou stranu jsou regiokde v minulych
letech existovaly gimysloveé oblasti s hustou sifmi siti. Znény v odwtvich primyslu
(nagr. sniZeni textilniho @myslu) od roku 199@asto gedstavuji pro regiony problém
v podolE husté, ovSem zastaralé a nekvalitni dopravij &ter4 neni obnovovéana.
Prikladem takto "postizeného" regionu je PodkrkonoSie proto vhodné hledat
souvislost mezi ekonomickou vy&dpsti a gitomnosti dopravnich siti nejvysSitadu —
dalnic, rychlostnich komunikaci.

,Cesko méa v ramci Evropské unie centralni geografigiolohu a nadgmérnou
akcesibilitu (dopravni dostupnostktera vyplyva z blizkosti gmeckych regiof, jez
tvoii z hlediska dostupnosti nejuzsi evropské jadrqpdBrvana geodopravni poloha
vSak zatim nekoresponduje s padpérnou ekonomickou vykonnosteskych regiod,
které tak tvéi spolu se sousednimi novyrdienskymi zemimi EU rozsahlou vnihi
zemich metropolitni regiony a jejich zazemi —Cesku Praha a ®tdasesky kraj.
Navzdory centralni geodopravni poloze rigdvatce trans-evropskych siti disponuje
Cesko podpimérnou hustotou, kapacitou a kvalitou dopravnich. §itésto dosahuiji
ceské regiony z hlediska relativni zé&stnanosti v doprava spojich nad@meérnych
hodnot* CSU, 2007).
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5.1.1 Socio ekonomické ukazatele

Pro navrzeni a vypet modelu jsou nutna data, ktera se tykakiofika oblasti.
Témito oblastmi jsou Udaje o hustobbyvatelstva, o hustdtsilni¢ni sit a o p&tu
obyvatel na osobni vozidlo. Prvni data, jeZ jsou po¥eby prace primarni, se dotykaji
hustoty obyvatelstva @eské republice, respektive v Jdeském kraji, na ktery je

zaneiena cela disertai prace.

Hustota obyvatelstva

Nejvétsi hustota obyvatelstva je dléegdpokladu v hlavnim #s& Praha. Pokud
bude odhlédnuto od tohotoésta, kde se dala vysokd hustota jednoabacekavat,
dostava se na prvni misto v hustobyvatelstva Moravskoslezsky kraj, nasledovany
Jihomoravskym a Usteckym krajem, nadrpér Ceské republiky se dostava pak gest
Kraj Zlinsky. U gchto regiori se da ¢ekavat vysoka mira dopravni kongesce. Naopak
Jihatesky kraj ma velmi malou hustotu obyvatelstva, dy te tohoto pohledu by bylo
mozné ¢ekavat nizsi riziko dopravni kongesce. Je ovSenbyieg zahrnout dalSi
faktory charakterizujici region. Tabulka hustotyehtelstva je znazo#na v Riloze 2.
V néasledujicim Grafu 3 jsou patrné rozdily mezinetivymi kraji a jejich porovnani
s republikovym pimérem v hustat obyvatelstva. Jednotky zobrazené v grafu jsou

posty obyvatel na 1km.
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Graf 3: Hustota obyvatelstva kéaf'R. Vypaset k 31.12.2008
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Zdroj: CSU, 2009a

HDP, HDP na obyvatele, struktura

Dopravni kongesce, jakozto negativni externalitdiyéuje hodnotu HDP. HDP
je povazovano za zakladni makroekonomicky ukazgtiebnnosti ekonomiky. #loha
11 zobrazuje hodnoty HDP za rok 2008, rdedo dle kraj CR.

HDP a HDP na obyvatele neni ukazatelem, ktery Blypifimo vliv na dopravni
kongesci v jednotlivych krajich. Nicmé&ouvislost mezi HDP a dopravou je evidentni.
Cim vy3si HDP, tim #3i vystup dané regionalni ekonomiky a tim i refati vétsi
naroky na dopravu, protoZze material, zasoby, alkotové vyrobky a fPpadré
i nedokogenou vyrobu je nutnéigpravovat. V ramci Jikeského kraje se jedna
o porerné vysoky vystup HDP, ktery je v podstagesty vCeské republice, jak
nazorrji prezentuje Elloha 12. Nejinak je tomu z hlediska HDP na obyleatkde se
Jihatesky kraj dostava dokonce na patou pozici, viz Tkabli2.

89



Tabulka 12: HDP na obyvatele dle Kraja rok 2008 (&2né ceny v mil. K)

Kraj HDP na 1 obyvatele Bmér CR = 100
K¢ %
Praha 762 352 215,5
Stredaiesky 325 034 91,9
Jihatesky 307 454 86,9
Plzaisky 317 425 89,7
Karlovarsky 253 964 71,8
Ustecky 284 558 80,5
Liberecky 261 872 74,0
Kralovéhradecky 293 960 83,1
Pardubicky 295 219 83,5
Vysocina 295 785 83,6
Jihomoravsky 326 596 92,3
Olomoucky 269 684 76,2
Zlinsky 286 172 80,9
Moravskoslezsky 297 926 84,2
Ceska republika celkem 353 701 100,0

Zdroj: CSU, 2009a

5.1.2 Ukazatele siln&ni dopravy

Hustota dopravni infrastruktury je jednim z rozhgeloh a rkdy i limitujicich
faktoni pro rozvoj regiofi a obci. V Jihdeském kraji je hustota a kvalita siini si¢
spiSe na niz&i Grovni. Ke konci roku 2009 bylo #nith Cechach 6 131 km silnic
a dalnic, ale pouze 15,48 km je dalnic a 661,18knic 1. tidy. Silnice vysSiiidy tak
piedstavuji jen &co malo pes 10 % z celkove délky sitmi si€. Tento stav j€ast&ne
dan gihranicni polohou kraje s rozsahlymi horskymi oblastmie kevazuji silnice .
tiéidy. Ty predstavu;ji vice nez 60 % celkové délky.

Rozloha Jihoeského kraje je 10 057 Kma je druhym nej§tsim krajem po
Sttedateském kraji (11 015 kfjp Co se tye hustoty silnini si& v porovnani
s ostatnimi regiony vippaitu k rozloze Guzemi, je tato hodnotébec jedna z nejnizSich
v celé republice. Jikesky kraj se drzi zhruba n#eth ¢tvrtinach republikové sedni

hodnoty.
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Relativni délka silnic

V obecném pojeti, hustota dopravni¢ sthamend @imérné nasyceni regionu
dopravnimi cestami, ktera byva ovldma @irodnimi i spoléenskymi pedpoklady.
Vypocita se jako porr mezi délkou komunikaci (v kilometrech) a¢pem obyvatel (v
10 000 obyvatel). Tento pamje nazyvan relativni délkou silnic. Druhy ukazgee
hustota pokryti silnicemi, cozZ je pémmezi délkou komunikaci v metrech a rozlohou
Gzemi (1 kr). Pro vypaty téchto ukazatél jsou nezbytné data o rozloze a délkéch
silnic oblasti (viz pilohy 3 a 4).

Jihatesky kraj zaujiméa druhé misto vipdi kraji CR s hodnotou 96,358 km
silnic (silnic celkem) na 10 000 obyvatel. Tuto hotl je mozZné iisuzovat i ponirné
malé hustat obyvatelstva. Z hlediska dopravni kongesce je éughativni délku silnic
povazovat za po#énn¢ dualezitou veltinu. Pongr deélky silnic k p@tu obyvatel nize
podat informace o vytiZzenosti dopravni¢sitjednotlivych regionech. Tabulka 13
zobrazuje hodnoty relativni délky silnic dle Kr&jeské republiky

Tabulka 13: Relativni délka silnic k 31. 12. 2008j&CR (km / 10 000 obyvatel)

Kraj Dalnice I. ®’ida | 1. Trvida | lll. T¥ida | Celkem
km/10 000 | km/10000 | km/10000 | km/10000 | km/10000
obyv. obyv. obyv. obyv. obyv.
Praha 0,086 0,258 0,246 0,00( 0,591
Stredatesky 1,578 6,468 19,242 50,824 78,112
Jihatesky 0,243 10,391 25,705 60,010 96,358
Plzaisky 1,918 7,376 26,548 54,212 90,053
Karlovarsky 0,000 7,344 15,778 43,15p 66,274
Ustecky 0,629 5,877 10,783 32,944 50,233
Liberecky 0,000 7,606 11,129 36,779 55,513
Kralovéhradecky 0,290 7,886 16,126 43,610 67,912
Pardubicky 0,158 8,887 17,649 43,120 69,813
Vysaocina 1,797 8,238 31,625 57,160 98,821
Jihomoravsky 1,171 3,891 12,856 21,248 39,166
Olomoucky 0,346 6,868 14,383 34,04 55,639
Zlinsky 0,122 5,738 9,704 20,29( 35,855
Moravskoslezsky 0,222 5,629 6,124 15,170 27,145
Ceska republika celkem 0,660 5,932 13,940 32,635 1683,

Zdroj: vlastni vypgoet

Skut&nost, Ze je vjiznichCechach porrné nizkd hustota obyvatelstva,
vede tomu, Ze na 10 000 obyvatéppda pondrné dlouhy Usek silnic. V rdmci tohoto
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srovnani se jedna o druhou ngfi hodnotu. VySSi hodnoty jsou v kraji Vyama, kde

je také pormarné nizka hustota obyvatelstva a zamvsomerné rozsahla siliini st'.
Stredaiesky kraj, z tohoto pohledu, fgs velkou hustotu obyvatelstva ma jednémda
dost&ujici dopravni g1 (i kdyZz zarové je nutné si usdomit, Ze zde jsou v§Zovany
piedevSim dalnice). Naopak se ukazalo, Ze &ilnist’ se skut&né jevi jako
nedostaténd v Moravskoslezském kraji, kde lze&e&avat vysokou miru dopravni
kongesce, nelbona 1 000 obyvatel v regionufipada pouze 27 km silnic, coz je
v podstat tietina délky v Jihteském kraji. V Hloze 5 a 6 jsou zobrazeny v grafech
hodnoty relativni délky silnic dle kriajdéleno dle silnic 1.1idy a dle silnic celkem.

Hustota dopravni sit

Hustota dopravni sit(nékdy také ozn&ovano jako hustota pokryti silnicemi)

dle typu silnic je dalSim ukazatelem, kterya vyrazg ovliviiovat dopravni kongesci

v jednotlivych krajich. Zakladnitpdpoklad lze definovat tak, Z8m mensSi je délka

silnice gipadajici na krfy tim wt&i je pravdpodobnost, e bude dochazet k dopravnim

problémum v daném regionu. Nasledujici tabulka zobrazuj@nbty hustoty dopravni

sit dle typi komunikaci.

Tabulka 14: Hustota dopravnisk 31. 12. 2008 (m / km2)

Dalnice I. Fida II. Trida | Ill. Trida | Celkem
Kraj m/kn? m/kn? m/kn? m/kn? m/kn?

Praha 21,37 64,26 61,24 0,00 146,87
Stredatesky 17,63 72,26 214,98 567,86 872,74
Jihatesky 1,54 65,75 162,65 379,77 609,70
Plzaisky 14,45 55,57 200,01 408,43 678,45
Karlovarsky 0,00 68,34 146,81, 401,52 616,67
Ustecky 9,85 92,08 168,96 516,22 787,12
Liberecky 0,00 105,16 153,87 508,52 767,95
Kralovéhradecky 3,38 91,89 187,92 508,19 791,39
Pardubicky 1,80 101,32 201,22 491,62 795,96
Vysaocina 13,63 62,49 239,86 433,54 749,52
Jihomoravsky 18,67 62,04 204,95 338,75 624,41
Olomoucky 4,22 83,74 175,36 415,05 678,37
Zlinsky 1,83 85,62 144,80 302,75 535,00
Moravskoslezsky 5,11 129,68 141,0 349,52 62541
Ceska republika celkem 8,76 78,74 185, 433,16 6805,
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Jihatesky kraj s¢adi s hustotou dopravni &# pokrytim dalnicemi na 5. misto,
s hustotou pokryti silnicemi itly na 11. mist Tato zjiS¢ni se v podstatdaji shrnout
tim, Ze pokryti silnicemi z hlediska rozlohy kragev JiznichCechéach porrné malé,
ato jak z pohledu celkového, tak z pohledu silnittidy, jak je graficky zobrazeno

v Priloze 7 a 8.

Komplexni ukazatele dopravni charakteristiky region

Predchozi odstavce charakterizovaly kraje pomociadhkch specifik. Je nutné
uvest i komplex§si koeficienty zachycujici vztah. Prvnim je koedit H (koeficient
dopravni stavu infrastruktury) (TUZAR,MAXA, SVOBODAL997). Tento koeficient
je vypaitan jako pordr délky komunikaci(l) v kilometrech a druhé odmocniny
sowinu plochy Gzemi(s) vkm? a patu obyvatel (p). Paset obyvatel je uvaZovan
v paitu 10 000 obyvatel. Vysledné hodnoty pro ki@ jsou uvedeny v tabulce 15.

ol

Jsp

Tabulka 15: Hodnoty koeficientu H dle kiiaj

Kraj hustota dopravni sit
Praha 0,13
Stredaiesky 0,68
Jihazesky 0,83
Plzaisky 0,64
Karlovarsky 0,71
Ustecky 0,74
Liberecky 0,89
Kralovéhradecky 0,85
Pardubicky 0,95
Vysocina 0,72
Jihomoravsky 0,49
Olomoucky 0,76
Zlinsky 0,70
Moravskoslezsky 0,85
Ceska republika celkem 0,68

Zdroj: vlastni vypoet
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DalSim komplexnim koeficientem, ktery je vyuZivaro gleskripci regionu a
jejich charakteristiky je Uspenského koeficient @dAR, MAXA, SVOBODA, 1997).

Uspenského koeficient
I

{spa’

H=

kde:
- | —délka komunikaci (km),
- s —plocha Gzemi (kf),
- p —pocet obyvatel tzemi (10 000 obyvatel),

- g —prepravni vykon v ramci tzemi (mil. tun).

Prepravni vykony dopravy v jednotlivych krajich poakf na skuténost, jak
velké mnoZstvi ¥ci a osob se v rAmci daného regiomeppavi. Samazejmeé na zaklad
téchto udaj Ize relativié odvozovat, jaka je vytizenost komunikaci v danémika
zarovar lze casténé urcit, jaka bude dopravni kongesce. Pokud bude odbtédn
od ostatnich, jiz popsanych fakior nachazi se JizniCechy z hlediska v3ech
sledovanych ukazatelv priloze 9 zhruba kdesi v {iméru jednotlivych hodnot, spiSe
v podpéiméru. Dovoz, ale fedevsim vyvoz, maji po¥mé nizké hodnoty, sippravou
osob je na tom pak kraj jiz pa&mé lépe. | festo Ize usuzovat, Ze vytizenost neni tak
dramaticka jako v ostatnich krajich i&tatesky, Jihomoravsky, Olomoucky anebo
Moravskoslezsky).
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Vysledné hodnoty jsou uvedeny v tabulce 16, tedynbty Uspenského
koeficienty pro jednotlivé regiony, kde jednozna Jihatesky kraj ma nejvysSi
hodnotu, tedy nejmensi vytizenost. VysSSi hodnogneenaji lepsi situaci v kraji, tedy

niZsi vytizenost.

Tabulka 16: Uspenského koeficient k 31.12.2008ckg

Kraj Uspenského koeficient
Praha 0,281
Stredaiesky 2,053
Jihatesky 3,030
Plzaisky 1,983
Karlovarsky 2,191
Ustecky 2,045
Liberecky 2,913
Kralovéhradecky 2,852
Pardubicky 2,979
Vysocina 2,341
Jihomoravsky 1,477
Olomoucky 2,399
Zlinsky 2,537
Moravskoslezsky 2,278
Ceska republika celkem 2,108

Zdroj: vlastni vypgoet
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Paiet vozidel

DalSi data, ktera budou v této kapitole prezemaygsou péty vozidel dle druf

v jednotlivych krajich a po#n poctu obyvatel na jedno osobni vozidlo. Z pohledu

dopravnich kongesci, tyto hodnotycitlym zpisobem vypovidaji o zvySeném

snizeném riziku dopravni kongesce. V tabulce 14 Babrazeny pay vozidel dle tyjh
a jednotlivych kraj CR.

Tabulka 17: Motorova vozidla dle kfak 31.12.2008

Osobni
CR, kraje au\t/cé)(rar;%blly a':f:)krlnaodg};y Stlam;gl Nawsy | Autobusy| Motocykly
dodavkovych

Ceské republika 4423 370 589598 17 8B8 623, 20 375 892 564
HI. m. Praha 633 688 124 368 22174 407 | 3 805 72 037
Stredaiesky 561 609 73 327 27618762 | 2535 121 330
Jihatesky 289 625 36 661 13574857 | 1111 67 108
Plzeisky 266 776 30 607 993 3391 1058 56 833
Karlovarsky 125 542 14 047 404 1494 600 17 131
Ustecky 342 766 39 585 13753585 | 1338 67 497
Liberecky 183 496 20 889 570 1525 849 34 887
Kralovéhradecky 242 488 27 601 916 3 020 885 61 440
Pardubicky 214 486 24 527 789 26811 281 59 335
Vysaocina 209 757 24 070 722 3200 830 56 674
Jihomoravsky 456 305 67 606 19425333 | 2028 103 568
Olomoucky 233 424 28 122 11373191 679 55 666
Zlinsky 217 977 28 575 963 2824 965 45 669
Moravskoslezsky 445 431 49 613 1668 353 | 2411 73 389
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VyznamréjSi ukazatel (z pohledu dopravnich kongesci) nedbgolutni pdet
vozidel, je pdet osobnich motorovych vozidel v pdm k paitu obyvatel, coz
prezentuje Tabulka 18 a graficky pakiléha 10. Poet obyvatel na 1 vozidlo by
teoreticky n&l byt co nejvyssi, coz by mohlo znamenat lepSiasitwe smyslu dopravni
kongesce v daném kraji. Naopak malygovozidel na obyvatele hokioo tom, ze
v regionu je porérné velké mnozstvi vozidel, coz ke vést i k vysoké ¢ dopravni
kongesce. Ztohoto pohledu je na tom jednombanejhife hlavni mésto Praha,

nasledované Plaskym, Stedaieskym a Jihéeskym krajem.

Tabulka 18: Peet obyvatel na 1 osobni vozidlo k 31.12.200, digik€R

CR, kraje Poet obyvatel na 1 osobni vozidlo
Ceska republika 2,37
HI. m. Praha 1,95
Stredaiesky 2,19
Jihatesky 2,20
Plzeisky 2,14
Karlovarsky 2,46
Ustecky 2,44
Liberecky 2,38
Kralovéhradecky 2,29
Pardubicky 2,40
Vysoéina 2,46
Jihomoravsky 2,51
Olomoucky 2,75
Zlinsky 2,71
Moravskoslezsky 2,81
pramér kraja véetrg Prahy 2,41

Zdroj: vlastni vypoet

Vykony silnicni dopravy

Poslednim pedstavenym ukazatelem je dopravni vykon, kteryre yyzkum
velmi zasadni. Tento ukazatel zobrazujeigtoujetych kilometk jednim vozidlem
na jednotlivych typech komunikaci. Jednotky tohokazatele jsou tzv. vozokilometry
[vozokm]. Nasledujici tabulky 19 a 20 zobrazuji ok dopravy pro krajeCeské
republiky a podily silnic 1itdy dle kraji Ceské republiky
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Tabulka 19: Dopravni vykon tisic vozokm / 24ho@ dle kategorie silnic

Dopravni vykon tisic vozokm/24hod
rok dalnice I. Tida . Ttida [ll. Trida
2004 14 448 56 270 36 372 22 205
2005 17 147 59 492 37 649 23 415
2006 18 481 60 864 38 381 23 879
2007 20 239 63 373 39 103 24 347
2008 21 596 65 213 39 982 25 022

Zdroj: RSD, 2010
Tabulka 20: Podil silnic 1§ty v jednotlivych krajich v %

Podil silnic 1. tidy
Kraj v %
Praha 0,51%
Stredaiesky 12,82%
Jihatesky 10,65%
Plzeisky 6,77%
Karlovarsky 3,65%
Ustecky 7,91%
Liberecky 5,36%
Kralovéhradecky 7,04%
Pardubicky 7,37%
Vysocina 6,84%
Jihomoravsky 7,19%
Olomoucky 7,10%
Zlinsky 5,47%
Moravskoslezsky 11,33%
Ceska republika celkem 100,00%

Zdroj: vlastni vypgoet

Na zaklad udaj z tabulek 19 a 20, byly odvozeny Udaje pro tab@ku ktera
prezentuje dopravni vykony ve vozokilometrech dlnpotlivych kraj na fiznych
typech komunikaci za rok 2008. Vykony séni dopravy v ramci Jihgeského jsou

v republikovém srovnani pafmeé vysoke.
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Tabulka 21: Dopravni vykon dle kfaga rok 2008 v milionech vozokilométr

Kraj dalnice I. Fida . Trida . T¥ida

Praha 121 122 30 0
Stredatesky 2217 3051 2 368 1723
Jihatesky 177 2534 1636 1052
Plzeisky 1 247 1610 1512 851
Karlovarsky 0 868 487 367
Ustecky 600 1883 901 759
Liberecky 0 1275 487 443
Kralovéhradecky 184 1676 894 666
Pardubicky 93 1755 909 612
Vysoéina 1 057 1628 1630 812
Jihomoravsky 1534 1711 1475 671
Olomoucky 254 1691 924 602
Zlinsky 83 1301 574 331
Moravskoslezsky 316 2 697 766 522
Ceska republika celkem 7 883 23803 14 593 9 411

Zdroj: vlastni vypoet

5.2 Vysledna charakteristika kraj z pohledu dopravni

kongesce — koeficientyippa’ti T,

Cilem nasledujicicasti je ziskani koeficiefit prepaitu prirozenych néaklail
kongesceTy. Tyto koeficienty umozni zohlednit dopravni chdesistiku regionu do
hodnot naklad kongescely. Postup vychazi z publikace autdfUKUI, SUGIYAMA,
SCHRENKENBERG, WOLF (2003). Vystupenichto dat bude nejprve vysledna
charakteristika kra&j z pohledu doprav, tedy pedi kraji dle dopravni charakteristiky,
nasleds jsou vypaitany koeficienty pepaita To. Pro tento &elu slouzi vstupni data
jednotlivych faktoti, tedy hustota obyvatelstva, relativni délka siliastota pokryti
silnicemi, geprava ¥ci v ramci kraje, ptet obyvatel na 1 osobni vozidlo a vykon
dopravy jsou uvedeny v tabulce 23. Seznam fakigejich pdadi je uvedeno v tabulce
opak, tedy nevysSi hodnota je nejlepsi. V tabulte2d a 26adek "Typ" hodnoty -1
znamena nejnizSi hodnota nejlepsi, +1 opak. Hodnome ve vztahu k dopravni
kongesce, tedy napfaktoré. 1 - hustota obyvatelstva znamena, Ze nizSi hastot

obyvatelstva kraje @Ze znamenat menSi ohroZeni dopravni kongesce. yBtejn
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zpisobem jsou hodnoceny dalSi faktory. S vyuZzitim e&dryodovaci metodycést 4
této disertdni prace) jsou iepasitana data pro jednotlivé krafeR a vysledky jsou

uvedeny v tabulce 23. Nasledipsou hodnoty modifikovany vahami jednotlivych

faktoni. Hodnoty vah ot vychazeji z uvedené studie vivdopravni kongesce na

region. Po pepaitu vdhami jednotlivych faktér(Tabulka 24) je ziskana Tabulka 26.

Tabulka 22: Piadi faktofi pro vyhodnoceni charakteristiky kilajednotky faktoi

Miliony vozokilometfi

Faktory / Mérné jednotky Piadi
Hustota obyvatelstva 1
Patet obyvatel / km?2
Relativni délka silnic 2
km / 10 000 obyvatel

Hustota pokryti silnicemi 3

m / knt
Preprava ¥ci v ramci kraje 4
Tisic tun
Patet obyvatel na 1 osobni vozidlo 5
Obyvatel / 1 osobni vozidlo
Vykon dopravy 6

Zdroj: FUKUI, SUGIYAMA, SCHRENKENBERG, WOLF, 2003/astni Uprava

Tabulka 23: Vstupni data pro vyhodnoceni charadti@y kraji

Faktory

Kraj 1 2 3 4 5 6

Typ (-1) (+1) (+1) (-1) (+1) (-1)
Stredaiesky 112 6,47 72,26 43 006 2,19 43 006
Jihatesky 63 10,39 65,75 16 240 2,20 16 240
Plzeisky 75 7,38 55,57 22 081 2,14 22 081
Karlovarsky 93 7,34 68,34 10 804 2,46 10 8p4
Ustecky 157 5,88 92,08 31080 2,44 31080
Liberecky 138 7,61 105,16 10 764 2,38 10 7p4
Kralovéhradecky 117 7,89 91,89 13 666 2,29 18 66
Pardubicky 114 8,89 101,32 15 600 2,40 15 600
Vysatina 76 8,24 62,49 17 038 2,46 17 038
Jihomoravsky 159 3,89 62,04 33 454 2,91 33 454
Olomoucky 122 6,87 83,74 18 36} 2,76 18 3p7
Zlinsky 149 5,74 85,62 | 10217 | 2,71 10 217
Moravskoslezsky 230 563 129,68 43 440 2,81 43 440
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Vahy faktofi slouzi pro upesréni vysledKi, kde nejvysSi vahu ma faktor

hustota pokrytim silnicena nejnizShustota obyvatelstva.

Tabulka 24: Vahy faktdrpro vyhodnoceni charakteristiky kiiaj

Faktory Vahy faktal
Hustota obyvatelstva 0,05
Relativni délka silnic 0,15
Hustota pokryti silnicemi 0,3
Preprava ¥ci v rdmci kraje 0,15
Patet obyvatel na 1 osobni vozidlo 0,25
Vykon dopravy 0,1

Zdroj: FUKUI, SUGIYAMA, SCHRENKENBERG, WOLF, 200%Jastni Uprava

Tabulka 25: Vysledné hodnoty bodového ohodnoceajii kr ramciCR
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Faktory
Pramer
hodnot
fakton
Kraj 1 2 3 4 5 6 1-6
Typ (1) | 1) | ()| (1) (+1) (-1)
Stredaiesky 56,63 | 62,25 55,72 23,76 78,07 23,/6 50,03
Jihatesky 100,00 | 100,00 50,70| 62,91 78,28 62,91 75,80
Plzeisky 83,99 | 70,99 42,85 46,27 76,077 46,27 61,07
Karlovarsky 68,00| 70,68 52,690 94,57 87,52 94,678,017
Ustecky 40,38 | 56,56 71,01 32,87 86,88 32,87 53,43
Liberecky 4576 | 73,20 81,00 94,92 84,91 94,92 3F9,1
Kralovéhradecky 54,30 75,89 70,86 74,76 81,47 &4,772,01
Pardubicky 55,50 85,583 78,13 65,50 85,57 65,50 6272,
Vysocina 83,43 | 79,29 48,18 59,97 87,54 59,97 69,73
Jihomoravsky 39,69 37,4b 47,84 30,534 89,57 30/545,94
Olomoucky 51,90| 66,10 64,57 55,63 98,01 55,63 5,3
Zlinsky 42,41 | 55,23 66,0] 100,00| 96,66 | 100,00 | 76,72
Moravskoslezsky 27,46| 54,1100,000 23,52 | 100,00 | 23,52 | 54,78

Zdroj: vlastni vypoet



Tabulka 26: Vysledky vyhodnoceni charakteristikgjikrs p'epaitem vah faktai

Faktory
Pramer
hodnot
fakton
Kraj 1 2 3 4 5 6 1-6
Typ (-1) (+1) | (+1) (-1) (+1) (-1)
Stredatesky 2,83 18,67 8,36 3,56 19,5p 2,38 9,2
Jihatesky 500 | 15,00| 7,60 9,44 19,57 6,29 10,48
Plzeisky 4,20 10,65/ 6,43 6,94 19,02 4,63 8,64
Karlovarsky 3,40 10,60 7,90 14,19 21,88 9,46 11,24
Ustecky 2,02 8,48/ 10,65 4,93 21,72 3,29 8,62
Liberecky 2,29 10,98 12,16 14,24 21,23 9,49 11,73
Kralovéhradecky 2,71 11,38 10,63 11,21 20,87 7,48 0,63
Pardubicky 2,77 12,83 11,72 9,82 21,39 6,35 10,85
Vysocina 4,17 11,89 7,23 8,99 21,89 6,00 10/03
Jihomoravsky 1,98 5,62 7,18 4,58 22,39 3,05 7|47
Olomoucky 2,59 9,91 9,69 8,34 24,50 5,5b6 10,10
Zlinsky 2,12 8,28 9,90/ 15,00 | 24,17 | 10,00 | 11,58
Moravskoslezsky 1,37 8,13 15,00| 3,53 25,00 2,35 9,23

Zdroj: vlastni vypoet

Nasledujici Tabulka 27 zobrazujeipwrné hodnoty charakteristik jednotlivych

kraji a pdadi krajp, dle vysledk vypoiti z tabulky 26. Kraje byly sazeny dle

dosazenych hodnot, kde na prvnim gist Liberecky kraj. Interpretace vysladke

tedy takovd, Ze kraj s nejvysSimi dosaZzenymi hanotje nejméd ohrozeny

z hlediska dopravnich kongesci. Nejvice ohroZenymjekn Ceské republiky, dle

vyuzité metodiky, je Jihomoravsky kraj. Jdesky kraj dosahl 6. mista, kdéedevsim

diky nizké hustat obyvatelstva a vysokeé relativni délce silnic degahepSich hodnot.

Pro lepSi pehlednost dosazenych vyslédk Tabulka 27 interpretovana také v grafické

podolE, viz Graf 4 s piméry hodnot faktoit 1 — 6 epaitany vahami a padim krag.
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Tabulka 27: Vysledné imérné hodnoty faktar 1 — 6 grepatitané vahami a gadi kraj

Pramér hodnot faktoit 1 — 6
Kraj prepaitany vahami Piadi
Liberecky 11,73 1
Zlinsky 11,58 2
Karlovarsky 11,24 3
Pardubicky 10,85 4
Kralovéhradecky 10,63 5
Jihatesky 10,48 6
Olomoucky 10,10 7
Vysoéina 10,03 8
Moravskoslezsky 9,23 9
Stredatesky 9,22 10
Plzaisky 8,64 11
Ustecky 8,52 12
Jihomoravsky 7,47 13
Zdroj: vlastni vypgoet
Graf 4: Paadi kraj dle ptimérnych hodnot faktar
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Na prvnim mist poradi se umistil Liberecky kraj, viz Tabulka 27. Bylg tedy
mozné konstatovat, Ze dopravni charakteristikareitdeeho kraje je nejlepSi a ohrozZeni
dopravnimi kongescemi je nejmensi. Zatoveohou pedchozi vysledky slouzit jako
podklad pro dalSi analyzy dopravnich charakteristaii.

V Uvodu tétoc¢asti bylo uvedeno, Ze vypet charakteristiky kréj z hlediska
dopravni kongesce bude podkladem pro ziskani keeficpiepaiti nakladi dopravni
kongescel,. Rozmezi hodnot koeficiainje 0,7 - 1,3, tedy vysledna vySe nakiat
pro kraje bude upravenantito koeficienty. Rozsah hodnot &pvychazi ze studie dle
FUKUI, SUGIYAMA, SCHRENKENBERG, WOLF (2003). Postuypocti je uveden
v nasledujicim vzorci a p@bné hodnoty v tabulce 27. Vysledné hodnoty koefii
piepaitu pro jednotlivé krajeCR jsou uvedeny v tabulce 28 a vyuZityc&sti 6.1 -

Vypocet Ty kraji Ceské republiky této prace.

ki = x+(2* (m=n)
Z

Tabulka 27: Ozngeni a hodnoty prosmnych pro vypoet koeficient prepaitu T,

Ozna&eni promnné
Rozmezi koeficientu 0,7 X
1,3

Rozdil koeficientu 0,6 y

Rozdil hodnot 4,26 z
Maximalni hodnota 11,73 m

Min hodnota 7,47

Pramér hodnot faktolh 1 — 6

prepaiitany vahami n

Zdroj: vlastni vypoet
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Tabulka 28: Hodnoty koeficientugpaitu Ty, dle krafi

Kraj koeficient gepaitu Ty
Stredatesky 1,05
Jihasesky 0,88
Plzeisky 1,13
Karlovarsky 0,77
Ustecky 1,15
Liberecky 0,70
Kralovéhradecky 0,85
Pardubicky 0,82
Vysaocina 0,94
Jihomoravsky 1,30
Olomoucky 0,93
Zlinsky 0,72
Moravskoslezsky 1,05

Zdroj: vlastni vypdoet

Hodnoty koeficieni jsou zobrazeny vtabulce 28. Pro lepSi nazornost
o celkovych vysledcich charakteristiky Kraje pilozena mapaCeské republiky
rozc&lena dle kraj, viz Obrazek 7. Nejtmavsi odstin zelené znamejiép® vyslednou
hodnotu a nejsitlejSi nejhorsi hodnotou. Nejniz8i hodnotu koefitiepiepaitu ma
Liberecky kraj. Je mozné interpretovat tento vyslegako nejlepSi vysledek, nebo
vySe naklad kongesceT, bude timto koeficientem redukovanaiirzeny naklad
kongesce bude tedy ¥ipact Libereckého kraje nasoben koeficientem 0,7. Naopak
hodnota prozenych néklail kongesceT, Jihomoravského kraje bude nasobena
koeficientem 1,3. Timto Zsobem bude dopravni charakteristika kraje promatnut
do hodnot  fprozenych naklail kongesce. Dle FUKUI, SUGIYAMA,
SCHRENKENBERG, WOLF (2003) je takto objektivnzohledgna dopravni
charakteristika regionu v nakladech dopravni kooges
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Obréazek 7: Hodnoty koeficielnprepaitu dle krafi na map CR

IMoravskoslezsky

Jhomoravsky

Stfedotesky

Legenda
Kraj barva
Liberecky 0,70 - nejlepSi hodnota
Jihomoravsky 1,30 - nejhorsi hodnot

Zdroj: vlastni zpracovani v programu ArcView
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5.3 Vysledné hodnotyasu straveného na cest

Cilem tétocasti je vypget hodnotycasu straveného na cé&st Po dosazeni
veli¢in do vzorce pro vypiet hodnotycasu straveného na cé&stvedeného vasti 4
jsou ziskany vysledné hodnotasu straveného na c&gpro osobni vozidla a pro
podminkyCeské republiky. Vysledné hodnoty jsou uvedeny Veutigici tabulce.

Tabulka 29: Hodnotgasu straveného na ceste v automobilové déprav

Hodnotyc¢asu straveného na cést
Ocel cesty v EURxgp2 Na 1 cestujiciho
a hodinu (osobni vozidlo)
piepaset proCR

Prace (obchod) 18,58
Dojizdéni, kratké vzdalenosti (do 10 km) 6,61
Dojizdkni, dlouhé vzdalenosti (nad 10 km) 8,49
Jiné &ely, kratké vzdalenosti (do 10 km) 5,46
Jiné &ely, dlouhé vzdalenosti (nad 10 km) 7,12

Zdroj: vlastni vypoet

Praimérna hodnotacasu v osobni automobilové dopkawma zaklad hodnot
z Tabulky 29 je 9,25 EUR. Vippcditu na CZK ve sinném kurzu CZK/EUR 24,942
K& (pramér roku 2008 dl&"NB) ¢ini pramérna hodnota 230,713 S touto hodnotou je
kalkulovano pi vypoctu nakladi kongesce, vizast 6 této disertai prace.
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5.4 Vypcadet optimalni kapacity komunikaci na tzemi

Jihoceskeho kraje.

Dle metodiky uvedené &asti 4.4 byly provedeny vygty optimalni kapacity
komunikaci na Gzemi Jitleského kraje na silnicich 1fid. Zvolené Useky byly
nasledujici:

1) Ceské Budjovice — Jindichiv Hradec; silniceislo 34,
2) Ceské Budjovice — Tabor; silnicegislo 3,

3) Ceské Budjovice — Pisek; silnicéislo 20,

4) Vodnany — Strakonice; silnia&slo 22,

5) Ceské Budjovice — Dolni Dvdists; silnicecislo 3.

Vybrané Useky jsou pro lepSi orientaci zobrazen®bigzku 8. Zvolené Useky
byly konzultovany s vedeniReditelstvi a spravou silni€R, které potvrdilo vybrané
Useky jako zasadni dopravni tepny Jdwkého kraje. Ret Usek vyuZzitych
pro vypaty ¢ini 186, coz pedstavuje cca 80 % délky silnic Iidy na uUzemi
Jihateského kraje. Tabulky vypth jsou uvedeny vifloze 14 a vcasti 6.2 je
kalkulovano s vysledky vyt pro stanoveni nakladkongesce. ftizeni jednotlivych
Useki nastava, pokud naffené intenzity dopraviReditelstvim silnic a dalnicipvy3uiji
vypccitané hodnoty optimalni kapacity. Ukazka dat jetivyath Useki silnicl.tidy je
uvedena v Hloze 13. Timto zfisobem byla vyp&itdna hodnota imérného petizeni
zvolenych Usek silnic 1. tid na uzemi Jihteského kraje, kteréini 28,1 %. MoZnost
vyuziti aritmetického pméru pietizeni na jednotlivych Usecich byla potvrzena
dopravnimi odborniky z oboru dopravniho inZenyrs®fakticky to znamena, ze pokud
prvni usek je petizen o 25 %, druhy o 5 %, jsou vip®ru Useky petizeny o 15 %.
Logika Wci i praktickd zkuSenost toto potvrzuji, n€ébee pdet vozidel uéitym
zpisobem rozdi do obou Usek Tento fakt verifikuje i tzv. teorie front.
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Obrazek 8: Zvolené Useky silnic ¥idy pro vyp@et dopravni intenzity na izemi Jiteského kraje

SILNICNI A DALNICNI SiT

JIHOCESKY KRAJ

Zdroj: RSD, 2010, vlastni Gprava
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6 Naklady dopravni kongesce

6.1 Vypadet piirozenych néaklad kongesce Jkraji Ceské
republiky

Pro vypdty piirozenych naklail kongesce, jak jiz bylo uvedeno, jsou
zapaitavany silnice 1.ttdy a je pouzit vzorec pro vypet pirozenych nakladl
kongesceT, dle metodikyHandbook of estimation of external cost in the $@ort
sector(MAIBACH, SCHREYER, SUTTER, 2008)ipdstavené vasti 4 této disertai
prace. Dle uvedeného postupu je v nasledujicichaedieh je proveden vyget
nakladh To, které jsou vypé&tany pro jednotlivé kraj€eské republiky. Data z databaze
Reditelstvi silnic a dalnic podavaji hodnoty vykodopravy za celo€R, viz Tabulka
19. Déale pak Tabulka 20 informuje o procentualnigbdilech silnic 1. iHdy
v jednotlivych krajich CR. V Tabulce 21 jsou ippateny vykony dopravy
dle jednotlivych kraj pro silnice 1. iidy. Tyto hodnoty, tedy vykony dopravy na
silnicich 1. tidy, byly vypaitany na zakla#l procentualniho podilu silnic celéeské
republiky.

Konkrétni vypd@et pirozenych naklabl kongescely za rok 2008, pro silnice 1.
téidy na Uzemi Jingeského kraje, je nasledujici. Délka silnic fidy ¢ini 662 km,
dopravni vykon pepaitan pro Gzemi Q kraje ma hodnotu cca. 2 534 381 526
vozokilometfi za rok 2008. Rimér dennich nominalnich kuiiZkoruny vaéi euru za rok
2008 dleCNB ¢inil 24,942 CZK/EUR. Zvolena hodnota nakladu nalaék Tabulky 5
je 0,02 EUR.

Vypocet ndklad: 2 534 381 526 * 0,02 * 24,942 = 1 264 250 881 K
Tato ¢astka tedy fedstavuje hodnotu nakladkongesceT, na silnicich 1. iidy
pro Jih@esky kraj za rok 2008. Vyget pro ostatni kraje je proveden stejnym
zpisobem. Dale je vysledek upraven koeficienteleppitu zohledhujici dopravni
charakteristiku kraje. Vysledné hodnoty nakladu desteT, pro jednotlivé kraje,

koeficienty gepaitu a opravené hodnofly jsou uvedeny v Tabulce 30.
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Tabulka 30: Vysledné hodnofy, dle kraji

Kraj HodnotaT, Koeficient Upravena hodnoiig
(mil. K¢) prepcaitu Ty (mld. Kg)
Stredatesky 1522 1,05 1,60
Jihoéesky 1264 0,88 1,11
Plzaisky 803 1,13 0,91
Karlovarsky 433 0,77 0,33
Ustecky 939 1,15 1,1
Liberecky 635 0,70 0,44
Kralovéhradecky 836 0,85 0,71
Pardubicky 875 0,82 0,72
Vysocina 811 0,94 0,76
Jihomoravsky 853 1,30 1,11
Olomoucky 843 0,93 0,78
Zlinsky 648 0,72 0,47
Moravskoslezsky 1345 1,05 1,41
Ceska republika 11 873 11,44

Zdroj: vlastni vypgoet
Tabulka 31 zobrazuje HDP kfiaga rok 2008 v b.c., vysledné hodnoty naklad
kongescdly a procentualni podil Nk na HDP kraj.

Tabulka 31: Hodnoty HDP, hodnoly a procentualni podiliy na HDP

Kraj HDP v b.c. Hodnotd) % podil Ty na
(mil. K¢) rok 2008 (mld. K) HDP

Stredatesky 395 492 1,60 0,41 %
Jihoéesky 195 115 1,11 0,57 %
Plzaisky 179 688 0,91 0,51 %
Karlovarsky 78 367 0,33 0,43 %
Ustecky 237 402 1,1 0,46 %
Liberecky 114 121 0,44 0,39 %
Kralovéhradecky 162 711 0,71 0,44 %
Pardubicky 151 655 0,72 0,48 %
Vysaogina 152 148 0,76 0,50 %
Jihomoravsky 373 500 1,11 0,30 %
Olomoucky 173 089 0,78 0,45 %
Zlinsky 169 153 0,47 0,28 %
Moravskoslezsky 372 458 1,41 0,38 %
Ceska republika celkem 3 688 994 11,44 0,32 %

Zdroj: vlastni vypgoet
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Vysledné hodnotylTy a poditi na HDP jsou v rozmezi 0,28 az 0,57 % HDP
zarok 2008. Dlezité je zdraznit, Ze se jednd o hodnofly (piirozené naklady
kongesce). K vyslednym hodnotam budp@itana druhacast naklad kongesce
T(c,q) tedy naklady kongesce v zavislosti rtatfzeni dopravni infrastruktury. Sdem
téchto hodnot bude vyslednd hodnotagstavujici celkové naklady kongesce. \tgo

jsou uvedeny ¥asti 6 této disertmi prace.

6.2 Vypaiet nakladi kongesce v zavislosti nagtizeni silnic

V casti 4 této disertmi prace byl popsan model vyjio dopravni kongesce dle
Mohringa a Harwitze. V ndvaznosti na uvedeny mgelel tétocasti proveden vypeet
nakladi kongescd (c,q),tedy naklad kongesce v zavislosti nagtizeni silnic.

Funkce naklall dopravni kongesce v zavislosti natdzeni silnic ma tvar:

T(c,q)=182,5* ((%—1)* VOT)g* N* a prog=c,

Pomoci matematického programu Maple 12 byla funk(eq) modelovana.
Interval getizeni Usek silnic 1. tidy byl zvolen 0 - 70%. Hodnotagtizenig/c byla
do programu Maple 12 definovana jako pegomax. Vysledné hodnoty nakladT(c,q)
byly funkénimi hodnotami modelované funkce a tedy maji matiek& ozngeni y.
Interval getizenti silnic byl definovan v rozmexi= 7 1;1,7 / Funkini hodnotyT(c,q)
byly uréeny v intervalu y= 7 0; 6 *10° /

Vysledna rovnice funkce ma tedy tvar:

6

T(cq)= 182.5 (230.72* (x-1))° * 636328 0,1 ,x=1..1.7, y=0.60000000000
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Graf této funkce je zobrazen na Obrazku 9.
Obréazek 9: Graf funkc&(c,q)
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Zdroj: vlastni vypoet

Vysledky vypd@ta optimalni kapacity komunikaci dle metodiky uvedengsti
4.4 a hodnoty, viz #loha 14, prokazuji @mérné pgetizeni 28,10 %. Ret Usek
na Uzemi Jinkeského kraje, které byly zahrnuty do vypg byl 186. Hodnot&asu
straveného na ce&stvOT byla vypd@tena (viz.cast 5.3 této prace) na 230,7k.K
V Tabulce 32 jsou uvedeny vysledky vy nakladu kongesc&(c,q) s pretizenim

komunikace v rozmezi 10 az 60 %.
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Tabulka 32: Vysledné hodnoty nakiakongescd (c,q)v intervalu getiZzeni silnic 10 — 60 %

VOTv K¢ Pretizeni komunikace v % Hodnotéc,q) (mld. Kc)

230,71 10 0,45
230,71 20 1,04
230,71 30 1,69
230,71 40 2,38
230,71 50 3,12
230,71 60 3,88
230,71 70 4,67
230,71 28,1 1,56

Zdroj: vlastni vypget

Jak jiz bylo uvedeno, velmi zdsadni pkamou v modelu j&/OT, tedy hodnota

¢asu straveného na c&st tohoto dvodu je v nasledujicim obrdzku zobrazena funkce

T(c,q) s intervalem fetizeni silnic 0 — 100 % a intervalei©OT 150 - 250 K. Z 3D
grafu je patrny vztah mezérito prongénnymi, které jsou na oseay. Na osez jsou

v prostorovém grafu hodnoty naktad(c,q)

Obrazek 10: 3D graf funkcg(c,q) intervalVOT 150 - 250 K.
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6.3 Celkoveé naklady kongesce

Vysledna hodnota celkovych naktadkongesce je vypidtana na zaklad

nésledujiciho vzorce:
T=T,+ T(c,q)

Jedna se tedy o stet pgirozenych naklail kongescely a naklad kongesce
v zavislosti na fetizeni silnic T(c,q) Zawrecnym shrnutim vysledk vypaoéta je
Tabulka 33, ve které jsou zobrazeny hodngty, aT(c,q) Déale pak podil hodndt na
HDP kraje. V (Ovodu prace byl uveden fakt, Ze k@wogeje negativni externalitou
dopravy a jakoZto negativni externalita sniZzujerfaid HDP. Z vysledk je patrné, Ze
néklady kongesce dosahuji vyse 2,67 miliardy 2& stanovenych podminek, hodnot
VOT a vySe petizeni silnic. HDP Jiheského kraje na jednoho obyvate&iei 307 454
K¢ a naklady kongesce wgpaitu na jednoho obyvatele 4 192¢.KJe tedy mozné
komentovat tutocastku jako externi néklad kazdéhocaha plynouci z dopravni
kongesce. festoZe se nejednacéstku, kterou by afané pimo platili, je mnohymi
velmi vyznam®g vnimana. Tato skuteost byla potvrzena také v d&in vyzkumu v
ramci interniho grantu Ekonomické fakulty IG 04/08lodely hodnotového \ysleni
dopad: dopravy a jejich aplikace. Bylo provedeno dotaamésSeteni, v kterém cca. 80
% responderit z celkového p&tu 640 shledavaji dopravni kongesci jako zavazny

problém, ktery jim zvySuje naklady na cestovani.

Tabulka 33: Vysledné hodnoty celkovych nakiddngescd a podil na HDP Jikeského kraje

Pramérné getizeni

komunikace v % T (mid. Ke) PodilT na HDP & kraje
10 1,56 0,8%
20 2,15 1,1%
30 2,80 1,4%
40 3,17 1,8%
50 4,22 2.2%
60 4,99 2.6%
70 5,77 2.9%
28,1 2,67 1,367%

Zdroj: vlastni vypoet
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7 Navrhy a doporuceni

V aplikatni casti disertani prace byly vypéitany naklady dopravni kongesce
na uzemi Jihgeského kraje na silnicich 1iid. Celkové néaklady kongesce byly
roz&kleny na cast To — pirozené naklady kongesce ®(c,q) naklady kongesce
v zavislosti na fetizeni silnic. Naklady kongescéepaitané na jednoho obyvatele
Jihateského kraje byly vypiitané ve vySi 4 192 K Jedna se tedy o externalitu (externi
naklady), ktera dle ekonomickych teorii vede kimim selhani. Zjednodusé&rcena
dopravy, cestovani,igpravy apod. neposkytuje ekonomickym sulfjgktobjektivni
informaci a vede nasledik chybné alokaci.

Elementéarni otazkou, ktera by mohla byt poloZzentondo misg, je kdo ponese
vzniklé naklady, fipadré kdo bude tyto naklady hradit. V obecném pojettiinalizace
externich nakladu by naipodce externich nakléadyla genesena vySe nakladkterou
by pivodce zaplatil a tim by negativni externalita bgtistragna. Teoreticky by stat
(pripadre kraj) jako vlastnik silnic mohl internalizovat ¢tytnaklady cestou vysSiho
daioveho zatiZzeni obyvatel, resp. uzivatébpravniho systému.

DalSi moznosti by byloippciitat naklady kongesce na vozidlo. V tomtippd
by naklad kongescéinil cca 6 900 K na jedno osobni vozidlocetné dodavkovych
vozidel. Néklad pepciitany na jeden nakladni automobil (nad 12 tun) plyvie vysi
cca 18 200 K. Hodnoty jsou vypditany z ptimérného podilu nakladnich vozidel
na celkové intenzit dopravy na Uzemi Jikleského kraje silnic 1fitd, dle gitani
dopravy provashé RSD v roce 2005. Dale pak dledto vozidel k 31. 12. 2008, ktery
¢inil 289 625 osobnich vozideketne dodavkovych a 36 661 nakladnich automibil
Nasled® by vypaiet mohl pokréovat s vyuzitim vykoft dopravy a rozp&tanim
nakladi na jeden kilometr jizdy.#Pteoretickém zavedeni popladtk tomto smyslu by
nesnély byt opomenuty externiimosy dopravy a jejich Wsleni. Vysledna vySe
poplatku dopravnich kongesci by tedy byla rozditeékladh a ginos.

Pfi Uvahach tohoto typu musi byt bran natel i dynamicky vyvoj ukazatel
dopravy. Jedna se nididad o zvySujici se get vozidel, vykony dopravy a dalSi. d&b
osobnich vozidel k 31. 12. 20090eské republiceinil 4 435 052. Oproti stavu v roce
2000 (3 438 870 osobnich vozidel) jetsimaitu osobnich vozidel 28,96 %. Mezird
rast vykoni dopravy (méieno ve vozokilometrech) dosahujeiperné hodnoty 4 %.

Vyvoj pramérnych intenzit dopravy na silnicich ¥id zaznamenava mezém nafst
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Vv praiméru o 6 % v obdobi od roku 2002 do roku 2008. Laky tkonstatovat, Ze té&h
vSechny ukazatele dopravy maji rostouci trend. Né&wr a doportenim autora je
zlepSeni stavu siltini infrastruktury na uUzemi Jiteského kraje. Dle vy@ti
na zaklad navrzené metodiky jec¢holik Useki silnic 1. ¥id neodpovidajici stavem
arovni silnic s oznéenim 1. tida. Rikladem by mohla byt silnice meziéstem Pisek
a Blatna, silnicecislo 20. Mnohé Useky jsou velmi Uzké, bez krajnitevodiciho
prouzku. Vyp@itané getizeni v tomto useku dosahuje 35 % - 50 %.

Vypocéty provedené v ramci disetta prace prokazuji, Zze by snizeriepzeni
silnic na Uzemi Jihteského kraje o 20 % znamenalo pokles ndklamhgesce o cca 1
mld. K¢ rocné. Tato Uspora by pochopitélmpokratovala v nasledujicich obdobich.
Snizeni petizeni by mohlo byt dosazeno zvySenim kapacitycsitzv. zkapacitéenim.
Nejednalo by se v mnohdipadech o vystavbu novych silnic, ale Hllad rozsteni
stavajiciho profilu silnice, vystavbu krajnic atdelze ovSem pominout tzv. sattind
efekt. Saturéni efekt je vys¥tlovan tak, Ze vystavba nové komunikace gnap
piidavného pruhu) pouze kratkodobyieSi problém fetizeni. Nog vystavna silnice
zpravidla pilaka vysSsSi dopravni tok, je tedy vice vyuzivana rgavodni sinice.
V delSim ¢asovém horizontu vysSi dopravni tokize vést k oftovnému petizeni.
Tento efekt by mohl nastat, nicméhustota dopravni it charakter krajiny a dalSi
faktory, by dle nazoru autora uvedeny efekt na nrgiicich 1.iid caso¥ oddalilo,
¢i zcela eliminovalo.

Navrhy a doporéeni z gedeSlych odstavc jsou primarg navrhovany
k podpde regionalnihotrstu a rozvoje nejen na Uzemi Jibského kraje.
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8 Zavér

Vliv silni¢ni dopravy na regionalniust a rozvoj je mozné charakterizovat
raznymi zmsoby. Z hlediska ail disert&ni prace byly &isStm zajmu pedevsim
ne@imé efekty, jimiz jsou vlivy na produktivitu regiémi ekonomiky, kvalitu pracovni
sily, lokalizaci firem, chovani domacnogtiptisobeni na cenyiply. Produktivita firem
je ovliviena poklesem dopravnich nakiadh také snazSim transportem hotovych
vyrobki. Doprava tudiz umaitije lepSi fungovani trhu i vijpad znaného poklesu
dopravnich naklad Vliv dopravniho systému (infrastruktury) na trtdpe se projevuje
na jedné strah prichodem novych firem do regionu, na stratruhé i moznym
poklesem produkce mistnich podhik/ disledku naiistu konkurence z okolnich
vyspilejSich regiof. Negativni vlivy jsou shledavany v podobysSich emisi, hlukové

zagze, kongesci, dopravnich nehod atd.

Disertani prace nila za cil kvantifikovat negativni vlivy siltini dopravy se
zantienim na dopravni kongesce. Hlavnigaigttm prace byly faktorytstu a rozvoje
regionu. Silnéni doprava, jakoZto jeden z fakiomajici fundamentéalni vliv naist
a rozvoj, byla zvolena autorem jako8myzkumného zajmu. Z ekonomického pohledu
a tedy fistu regionu (HDP, za#stnanost) je sil@ni doprava prosgedkem, ktery
ekonomické subjekty (firmy) i afané vyuZzivaji k fekonani prostorovych rozdilDiky
dopravnimu systému je moznéfeponat vzdalenosti za kratSi dobu, pohédin
a opakova& Neni pochyb o tom, Ze dopravénaSi spolénosti velké pinosy. Mezi
hlavni ginosy pati:

e Usporatasu,

» zlepSeni kvality mobility,
» pokles dopravnich naklag
e expanzi pracovnich tth

e expanzi trhu produkta sluzeb.

Pokud hovéime o rozvoji regionu jako o vySSim vyuziti a zuyS@otencialu
regionu, dopravni systém (simi doprava) musi fungovat jako podpora na&pin

tohoto zamiru a nesmi byt i@kazkou ¢ mu branit. Wastnik dopravy vstupuje
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do dopravniho systému primérma &elem jeho vyuZiti a poZzaduje efektivni fungovani
systému. Neni zatrem uZivatele prodluZzovat §as straveny na ceéstzvySovat své
naklady a snizovat uzitek. Dopravni systém je poyzeit k p'ekonani prostoru, neto
zamysSlena aktivita neiide byt provedena v méstkde se uzivatel nachazi. Tento zam
maiji firmy uskuteénujici tak své obchodni aktivity, poskytovani sluzgind. Soukromé
osoby vyuzZivaji systém zacglem dojid’ky do zangstnani, volnoasovych aktivit,
relaxace, odponku a dalSi Gely.

Zakladnim potencialem regionu je pracovni sila konomickych teorii jéas
¢lovéka dElen na praci a volnyas. V poslednich letech jé&mhz kladen na voln@asové

v v s

aktivity, neba@ plnohodnoti straveny volnycas nasledh vede k vySSi produktivit
prace, vySSim vykamm pracovnika a tedy vySSimu vyuZiti potencionayioeu. Pokud
dopravni systém neni @riunkéni ¢i efektivni, genasi se tato neefektivnost na&aty
a firmy. Jednim z negativnich dogeg@ dopravni kongescefipemz primarni gcinou
kongesce je ietizeni dopravniho systému. UZivateli dopravnihsté&yu, na kterého
tato zaporna externality dopada, je prodluZzovas straveny na ceéstjsou zvysSovany
naklady na pohonné hmoty, rizika a pr&wadobnosti nehod, psychické && osob
a snizeni komfortu. V dalSich souvislostech je ekoicky uzZitek z uvedenych aktivit
vlivem dopravni kongesce snizovan pro soukromé ysdétro firmy pedstavuiji
dopravni kongesce zvySovani nakiadizsi produktivitu prace a dalSi dopady.
Zasadni myslenkovou osou disértaprace by bylo mozné popsat jako ,bottom

— up“ metoda. Znazo#na je na Obrazku 11.

Obréazek 11: Posloupnost vyzkumu

Faktory reginalniho fistu a rozvoj
Dopravs

Silni¢ni doprava
Externality
Zaporné externality
Dopravni kongesce

Naklady dopravni kongesce

Zdroj: vlastni zpracovani
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VSechny aplikované vygty, navrZzené metodiky a modely vyjd byly
primarre vyuZzity pro potvrzeni faktu, Ze silini doprava ma nejen pozitivni vliv nést
a rozvoj regionu, ale ve stejném okamziku i negutivliv. Kvantifikace naklad
dopravni kongesce prokazuje vliv dopravni kongescist a rozvoj regionu.

Nasledujici obrdzek sumarizujéedchozi odstavce. V obrazku jsou zobrazeny
vazby fistu a rozvoje regionu a dopravy.

Obrazek 12: Vazbyiistu a rozvoje regionu a dopravy

Rust a rozvoj regionu

v 1

Dopravni dostupnost

A

I \
Dopravni naklady \
(naklady kongesc

Umisgni a rozsah aktivit

firem a domacnosti

Pohyb zbozi a osob/

Dopravi

—

Dopad na Zivotni

/

Produktivita firem
4_

produktivita domacnosti

(hodnotatasu

prosted

Zdroj: BRUINSMA, RIETVELD, 1998, vlastni Uprava

Z vyzkumi provedenych v ramci disetdai prace vyplynulo, Ze modely vy§td
externich néklail dopravy, konkréth pak z dopravnich kongesci, vykazujicitir
stupdi nejistoty ¢i odhadu. OvSem v oblasti metodologickyckspupi Ize sledovat
mnohacleny wdecké komunity sdileny souhlas v zakladniéfstppech. Co se &g
nakladi dopravni kongesce, veitgine metod je zohletbvana ztratai zvySenicasu
straveného na cestDale pak panuje konsensus vecigleni girozenych nakladl
z dopravniho fetiZzeni, kongesce, které neni moZné zcela elimtnodadna se

piedevsSim o zpomaleni dopravniho proudu z objektiviaforodi, jako jsou nehody,
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nezodpow¥dné chovanifidi¢u, powtrnostni podminky atd. Druhdast naklad je
spojend s fetizenim kapacity silnic. V praci byly provAr vypaity na silnicich
1. tidy na GOzemi Jihgeského kraje. Ostatni, nizsfidy silnic nejsou z pohledu
dopravnich kongesci zavazné, resp. na silnicich Bapidy dopravni kongesce nejsou
zaznamenavany. Timto ovSem neni popirailazitost komunikaci nizSictritl, které

funguji jako ,pitoky" komunikacim vysSichid.

Hlavnim cilem prace byla kvantifikace negativnicliv¥ a dopad silni¢ni
dopravy naist a rozvoj regionu,ipiemz koncentrace zajmu jsou dopravni kongesce na
komunikacich 1.td. Dale pak prokazat, zda dopravni kongesce, jakoigativni
externalita, je faktorem ovliwjici rist a rozvoj regionu, resp. vyjadvysi naklaad
dopravni kongesce. Od ¢tku vyzkumu byla snaha oditou syntézu teoretickych
a wdeckych pistupi s praktickym vyuzitim modé] vypcita a zaera. Prakticky
aplikovatelné jsou zvl&Stpak no¥ a original@é navrzené metodiky, které mohou byt
vyuzity v dalSim vyzkumu, analyzach a studiichiizdréna na tomto mistby nméla
byt metodika vypétu optimalni kapacity stavajicich komunikaci, dmoria
charakteristika regian vypcatet pirozenych naklatl kongesce ozrgavanT, a naklady
kongesce v zavislosti naftatiZzeni silnic T(c,q) Velky diraz byl také kladen
na maximalni vyuziti skuteych empirickych dat, tzv. tvrdych dat. Ty mohout by
ovéreny ¢i zpresreny meienim. ResrgjSi hodnoty jsou tak vicemérotazkou finatni

narainosti. VSechna data vyuZzita v pracimspgl tyto poZzadavky.

Vysledky vyp@ti, navrzené metodiky a z&y uvedené v této disettai praci
prokazuji vyznamnou roli silani dopravy v #@istu a rozvoji regionu, nikoliv vSak
bez vlivi dopravnich kongesci, respektive naklgoro spolénost. V nasledujicich

odstavcich jsou zhodnoceny hypotézy a cile prace.

H1) Stav intenzity sil@ni dopravy na komunikacich Lz7idy Jiha’eského kraje
prrekracuje vyznamnou &nou (nad 25 %) jejich kapacitu.

Tato hypotéza fize byt na zaklaf vypoctt potvrzena. Vcasti 5.4 Vypaoet
optimalni kapacity dopravy na Uzemi Jbekého kraje byly vypitany optimalni
kapacity na vybranych Usecich a nastegarovnany se skuta¢ naméienou intenzitou
dopravy. Pimérna hodnota fetizeni je 28,1 %. NavrZzend metodika maxirdaln
dodrzovala norm@SN 73 6101 — Projektovani silnic a dalnic. Unbyekroseni o 25
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% je obecw povazovana za vyznamnou, viz FEIGE (2007), BAMIBOR009).
Kapacita silninich komunikaci je ffgkratovana, nicmés diference oproti stanovené

arovni je 3,1 %.

Druha stanovenda hypotéza byla stanovena takto:
H2) Dopravni kongesce je faktorem negagiavlivizujicim nist a rozvoj regionu.

Publikace Managing Urban Traffic Congestion: EusrpeConference of
Ministers of Transport (OECD/ECMT,2007) uvadi vyilg diskuze zastugc 44
¢lenskych zemi organizace OECD, iktgednali o vlivu dopravni kongesce nast
arozvoj regionu. Konsensus na toto téma byl takdey je nezbytné kvantifikovat
naklady dopravni kongesce. Vysledky publikovan&edené publikaci jsou vychozim
podkladem pro vyvracewi potvrzeni hypotézy. 2.

S ohledem na vysledky vSech vypg dat a faki by se autor fiklangl
(scast&né subjektivnim nazorem) k potvrzeni této hypotézyeskze dopravni
kongesce s neftSi prav@podobnosti neni rozhodujicim negativnim faktorem
ovliviujici rast a rozvoj regionu, dopady na obyvatele (a nasletdn fist a rozvoj
regionu) jsou v kazdém simu negativni. DelSéas straveny na ceéstpsychicky stres,
vySSi pravdpodobnost nehody atd. nejsou poziivenimany Zzadnymi uZzivateli
bez ohledu na &l jizdy. Dopravni kongesce n@pasSi téndi zadny pozitivni efekt.

Autor si je wedom prostoru pro diskuzi i moznosti dalSiho vyzkutmto snérem.

Rist regionu je z pohledu HDP relatévimalo ovlivrén dopravni kongesci.
Toto tvrzeni je také podloZenou potvrzenim hypoteZ; ktera zni:
H3) Naklady dopravni kongesce (jejich vyse) v dd@sxém regionu v seasné dob
nejsou na kritické darovni, tedy naklady dopravmdesce nefesahuji hranici 5% HDP

daného regionu.

HARTGEN, FIELDS (2009), LINK, DODGSON, MAILBACH, HRRY
(1999) uvadji ve svych pracich cca 5 % z HDP jako kritickowven, pri jejimz
piekrateni je nezbyté nutné ¥novat pozornost problematice kongesci a autority
zastupuijici region by &y ucinit kroky vedouci ke zlepSeni situace. Vypoprokazaly,

Ze podil ndklatl kongesce na HDP kraggni 1,367 % v roce 2008. Tato hypotéza tedy

byla potvrzena.
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Vysledky vypata potvrdily, Zze v Jihdeském kraji dopravni kongesce neni

faktorem, ktery by vyraznbranil fistu a rozvoji regionu. Toto tvrzeni je podloZzeno

vypocty a faktem, Ze vySe nakladlopravni kongesce nigkratuje 2 % podilu HDP

Jihateského kraje. Hodnota 2 % HDP je povaZzovana zadtodiktera nize byt pro

dany region negativnim faktoremistu a rozvoje regionu. Tento konsensus je uveden

v publikaci Efficient Transport for Europe. Policies for Intalisation of External

Cost(ECMT, 1998). Autor si tedy dovoluje konstatovad,stanoveny primarni cil prace

byl splreén. Dilci ukoly prace, kterymi byly:

vyzkum dopravnich kongesce,

studium metod vypiia dopad kongesce,

navrzeni metodiky vypiau optimalni kapacity sildni komunikace,
sestaveni modelu vyptu dopravni kongesce,

vypocet naklad kongesce v Jikeském kraji,

je také mozno povazovat za napia.
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9 Summary

This doctoral thesis deals with traffic congestimd its effects on regional
growth and development. The main objective of thesis was to quantify negative
effects and impacts of traffic systems in relattontraffic congestion. Consequently
these effects were researched in relation withoregi growth and development.
Transport system has impacts on the productiveoséatough the product and labour
markets. With regard to the product market, trarispoprovements impact on firms
not only through transport cost reductions but #tsough the scope for cost reductions
throughout the logistics chain.

The regional development can be understood as lehigse and increase of
region potential. Traffic system must be supportige this goal and must not be
blocking the goal. A user of system requires flligctional system. The system is used
only for overcoming the distance, because interatdtlities cannot be performed in
the place where the user is. Companies use thensykir their business activities,
providing services and goods. Private person uggters for commuting, leisure time

activities, relax etc.

The basic potential of region is labour. Accordiageconomics theories the time
is divided between working and leisure time. | ld years the more attention has been
paid to leisure time activities, because the guagent leisure time can lately lead to
higher performance, productivity and quality of wolf the traffic system is not fully
functional, this malfunction is passed on peopld &irms. One of negative impact is
congestion, whereas primary is caused by overlgaitie system. Consequently extend
of travel time, higher cost for fuelling, higheskiof accident, psychical stress etc. Also
the utility of mentioned activities is lowered thetinfluence of traffic congestion.

All applied methods, calculations and models werengry used to prove

positive and also negative impacts on growth angeldpment of region. Following

picture is summarizing previously given ideas.
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Figure 13: Linking among growth and developmentsgiion and transport
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The main objective of this thesis was to quantiégative effects and impacts

on growth and development of region. The authedtto prove the traffic congestion as

negative externalities have an influence on théorég growth and development and

calculate the level of traffic congestion costs.eTmost important method was

calculation of the optimal road capacities, regiatings and congestion cokt (natural

congestion costs)(c,q) congestion cost based on overload of roads. Téat grccent

was insisted on the real usage of the empiric datesalled hard dates. They can be

tested or valuated by measurement.



The calculation results, methods and closes gshewsefulness for the region
growth and development in the road traffic. Thedtiggsis and the main purpose of the
thesis are reviewed in the following part.

Hypothesis 1( H1): The network capacity of the first class reaolverreach
above 25 % of its capacity in the South Bohemiagidre

This hypothesis can be confirmed by calculatione Tptimal capacity was
calculated in the part 5, the optimal capacityefested sectors and compared with the
real transport intensity. The average value of akerload is 28, 1 %. The 25 %
overload is significant; see e.g. FEIGE (2007), BARORD (2009). The difference in
comparison with given level is 3,1 %.

Hypothesis 2(H2): The traffic congestion negatively influencié® region
growth and development of region.

Managing Urban traffic Congestion: European Corfece of Ministers of
Transportpublication was writtemfter European Conference of Ministers of Transport
44 of EU representatives discussed the traffic estign and its influence on the region
growth and development (OECD/ECMT, 2007). Theylsgtthe need for quantifying
traffic congestion costs. The results from this lpation are the basis of negation or

confirmation of H2.

The author tends towards (with subjective opihim confirm this hypothesis
according to the calculations, dates and facts. tfdféc congestion has not the main
influence on the region growth and developmentti@nother hand, there is no positive

effect and congestion is negative for all usersystem.

The region growth is relatively lowly influencég traffic congestion from the

GDP view. This opinion is also well-founded by httpesis 3.

Hypothesis 3H3): The traffic congestion costs are not on thiéaal level in
the South Bohemian Region, then the costs do needX% % GDP limit for this region

The authors HARTHEN, FIELDS (2009), LINK, DODGSOMAILBACH,
HERRY (1999) show 5 % GDP limit as critical leveltheir work and recommended to
pay attention for congestions by region represemsit The calculations in the part 6.3
proved itself 1,367 % congestion costs on GDP regmno2008. This hypothesis was

confirmed.
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All the results confirmed that congestion is nattéa, which would expressively
restrain growth and development in the South BohanRegion. This statement is
supported by fact, that congestion cost is not @& of GDP in given region. The
value 2 % of GDP is generally taken as a value lwldan cause congestion as a
negative factor for growth and development of ragidhis consensus is published in
document Efficient Transport for Europe. Policies for Inta@disation of External
Cost(ECMT, 1998).
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Priloha 1: Urowiové intenzity silniniho provozu na dvoupruhovych silnicich v extravila

Uroviové intenzity C (voz/h) v zavislosti na
Tiida Celkove podilu pomalych vozidel - skladi{%o)
stoupani ktivolakosti
(grad/km) 0 5 10| 15| 20| 25

1 0-75 1540 | 1435| 1419 1394 138p 1345
75-150 1265 | 1235 1239 1224 122p 1240
150-225 } 1185 | 1155| 1150 11494 114p 1135
>225 1155 | 1085| 1079 1064 105p 1045

2 0-75 1540 | 1385| 1359 1324 1305 1290
75-150 1265 | 1215| 1219 1209 119F 1140
150-225 | 1185 | 1150| 1149 1133 112p 1140
>225 1155 | 1080 | 106 1044 103p 10j0

3 0-75 1540 | 1305| 1250 1214 120 1145
75-150 1265 | 1155| 1139 1129 110 1095
150-225 1 1185 | 1105| 1089 1064 1045 1090
>225 1155 | 1050| 1039 102Q 994  98p

4 0-75 1540 | 1195| 1129 1090 106p 1040
75-150 1265 | 1080 | 1049 1014 984 97I5
150-225 | 1185 | 1030| 990 960 940 92{
>225 1155 995 | 950 920| 900 885I

S 0-75 1540 | 1045| 970] 915 880 85{
75-150 1265 070 | 905| seo| 825 794
150-225 | 1185 935 | 865| 820| 785 76
>225 1155 900 | 835| 790 755  73(

Zdroj: CSN 73 6101



Priloha 2: Rozloha GzendiR, paset obyvatel, hustota obyvatelstva na 1 km2 &pobci k 31. 12. 2008.
Rozcleni dle kraji CR.

. . . Rozloha Patet Hustota y .

Uzemi, kraj, okres (k) obyvatel ot;;gitilr%tva Paet obci
Ceské republika 78 865 10 467 542 133 6 249
Stredaiesky 496 1233211 2 486 1
Jihatesky 11 015 1230691 112 1146
Plzeisky 10 057 636 328 63 623
Karlovarsky 7561 569 627 75 501
Ustecky 3314 308 403 93 132
Liberecky 5335 835 891 157 354
Kralovéhradecky 3163 437 325 138 215
Pardubicky 4759 554 520 117 448
Vysoéina 4519 515 185 114 451
Jihomoravsky 6 795 515 411 76 704
Olomoucky 7 195 1147 146 159 673
Zlinsky 5 267 642 137 122 398
Moravskoslezsky 3964 591 412 149 304
Stredaiesky 5426 1 250 255 230 299

Zdroj: CSU (2009a)
Piiloha 3: Rozloha kréjv CR (v knt)
Uzemi, kraj R(?(frllcz’)h a

Ceské republika 78 865
Praha 496
Stredaiesky 11 015
Jihatesky 10 057
Plzeisky 7 561
Karlovarsky 3314
Ustecky 5335
Liberecky 3163
Kralovéhradecky 4759
Pardubicky 4519
Vysocina 6 795
Jihomoravsky 7 195
Olomoucky 5267
Zlinsky 3964
Moravskoslezsky 5426

Zdroj: MDCR (2009)



Ptiloha 4: Délka silnic a dalnic podle kiigg 31. 12. 2008

dalnice I. Fida | Il. Trida| Ill. T¥ida| Celkem

Kraj délka km | délka km| délka kmdélka km| délka km
Praha 10,60 31,88 30,349 72,8%
Stredatesky 194,24 795,99 2368,04 6254,92 9613,190
Jihatesky 15,48 661,18 1635,69 3819,20 6131(54
Plzaisky 109,24 420,14 1512,22 3088,08 5129,68
Karlovarsky 0 226,50 486,61 1330,82 2043,92
Ustecky 52,57 491,23 901,32 2753,79 4198,010
Liberecky 0 332,61 486,68 1608,44 242773
Kralovéhradecky 16,08 437,28 894,24 241825 3765,84
Pardubicky 8,15 457,82 909,26 222145 359668
Vysaotina 92,63 424,62 1629,99 2946,10 5093,33
Jihomoravsky 134,35 446,37 147472 243747 4492911
Olomoucky 22,24 441,02 923,56 2185,94 3572,755
Zlinsky 7,24 339,37 573,94 1199,97 2120,%17
Moravskoslezsky 27,72 703,73 765,64 189668 33®3,76
Celkem 690,532 6209,73 14592|284161,10| 55653,63

Zdroj: RSD, 2010('SU, 2009b

Priloha 5: Relativni délka silnic k 31.12.2008 dlajkrCR (km/ 10000 obyvatel) silnice Eitly

12,000 -
10,391

10,000 -
2,000 -
b.468
5,000 -
4,000 A

2,000 -

0.000 -

7,376 7,344

5,877

3,887

7,605 7,880

8,238
6,868
5,738

3,801

5,629 2932

Zdroj: vlastni vypdet



Priloha 6: Relativni délka silnic k 31.12.2008 dlajkrCR (km/ 10000 obyvatel) silnice celkem

120,000

100,000 -

30.000 -

50,000 -

40,000 ~

20,000 ~

0,000

956,358
90,053

78,112

66,274

55,513

50,233

98,821

67,01209,813

55,639 53,158

39,166

35,855
27,145

Zdroj: vlastni vypoet

Priloha 7: Hustota dopravni &iv jednotlivych krajich v roce 2008 k 31. 12. 2088nice I. ¥idy (m /

km?)
140,00
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120,00
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Priloha 8: Hustota dopravni &it/ jednotlivych krajich v roce 2008 k 31.12.2008nise celkow (m /

km?)
1060,0 -
00,0 | 872,7
787,1 791,4 796,0
800,0 767.5 749,5
2000 678, 678,4 705.7
' 609,7 61€,7 624.4 625.4
600.0 535,0
500,0
400,0
300,0 -
200,0 1146,9
100,0 -
0.0
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Zdroj: vlastni vypoet

Priloha 9: Repravni vykony dopravy podle kiay roce 2008

Silniéni nakladni a viejna autobusova doprava
Kraje celkem, Vyvc_>_z véci Dovoz i Preprava Preprava
kraje do quych z jln)?Ch véci v fémm Ce,StUj.I'CI'CI"l
Kraji Kraji kraje v ramci kraje
(tis. t) (tis. t) (tis. t) (tis. osob)
Kraje celkem 72 897 72 897 309 524 338 403
Praha 8 940 9033 23 766 6 294
Stredaiesky 14 033 13 995 43 006 52 661
Jihatesky 3704 4 835 16 240 19 998
Plzaisky 4104 3942 22 081 12 887
Karlovarsky 1681 1714 10 804 7 665
Ustecky 5293 4 237 31080 13 649
Liberecky 3248 3028 10 764 14 571
Kralovéhradecky 4192 4 862 13 666 15 063
Pardubicky 4 490 3316 15 600 16 378
Vysadina 3023 3 686 17 038 18 169
Jihomoravsky 6 559 6 393 33454 62 980
Olomoucky 6776 4 807 18 367 27 930
Zlinsky 2933 3751 10 217 27 635
Moravskoslezsky 3921 5298 43 440 42 525

Zdroj: RSD, 2010SU, 2009a



Ptiloha 10: P&et obyvatel na jedno vozidlo k 31.12.2008

3,00 2’75 2'71 2,81
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Zdroj: vlastni vypoet
Priloha 11: HDP dle krajza rok 2008 (&né ceny v mil. K)
Kraj Hruby domaci produkt
mil. K¢

Praha 934 095
Stredatesky 395 492
Jihatesky 195 115
Plzaisky 179 688
Karlovarsky 78 367
Ustecky 237 402
Liberecky 114 121
Kralovéhradecky 162 711
Pardubicky 151 655
Vysocina 152 148
Jihomoravsky 373 500
Olomoucky 173 089
Zlinsky 169 153
Moravskoslezsky 372 458
Ceské republika celkem 3 688 994

Zdroj: CSU (2009a)



Ptiloha 12: HDP na 1 obyvatele
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Zdroj: vlastni vypeet, CSU (2009a)



Priloha 13: Intenzita dopravy na silnicich fidy Jih@teského kraje (vzorek Usik

Cislo silnice
Seaazeno dle citaci | Nakladnil Osobni Zacatek
komunikace| Usek | vozidla |vozidla| Motocykly | Suma useku Konec useku
hr.kraja 01 a
3 2-0019 3404 8615 50 12069 02 zaus.120
3 2-0016 3537 9630 63 13280 zaus.120 vyls.1231
3 2-0017 3537 9630 63 13280vyus.1231 | zaus. do D3
3 2-0860 4724 8109 85 12918 vy(s.19 zaus.123
3 2.32 3821 9198 80 13099 zaus.123 zaus.603
3 2-0030 7051 | 2328f 145 30483 zaus.603 vyUs.00349
3 2-0031 4990 | 14790 82 19862/y0s.00349| zals.00349
3 2-0040 4700 | 14088 103 1889%als.00349| Planan.L.z|z.
3 2-0043 4700 14088 103 188Rlanan.L.z.z. zaus.4091
zaus.13531
3 2-0041 4949 1362y 96 186[72zaus.4091 Plané
zaus.13531 Plana
3 2-0042 4845 9954 59 14858 Plané n.L.k.z
Plana
3 2-0050 4845 9954 59 14858 n.L.k.z. Solsslav z.z.
Xs135v
3 2-0051 4845 9954 59 148b8okeslav z.z.| Sokslavi
Xs135v
3 2-0052 3954 9941 73 13968 Soleslavi | Solgslav k.z.
2-0060 4420 10929 117 154p8okEslav k.z. XS 23
Veseli
3 2-0070 4420 10929 117 15466 xs 23 n.L.z.z.
Veseli
3 2-0071 4420 | 10929 117 15466 n.L.z.z. vyUs.603
3 2.70 3451 7819 40 11310 vyUs.603 vyus.147
3 2.80 3451 7819 40 11310 vyus.147 vyus.24
3 2.86 2206 6682 31 8919 vyUs.24 zaus.603
hr.okr.Tabor
3 2-0099 2798 6890 39 9727 aC.Bud. vyUs.603

Zdroj: RSD, 2010



Priloha 14: Vypdty optimalnich intenzit dopravy na silnicich iidy Jihaieského kraje

Cislo | Trida Podil pomalych| Kapacita| Sitkova ) )
silnice| Usek [ stoupani Ktivolakost vozidel silnic kategorie 24 hodin Ctyipruh Kfizovatka| Total | RSD
3 2-0019 1 0-75 28,2045 51365 | 9,5 0,85 1160,2511603[ne 1 11603 | ne 1| 1160812069
3 2-0016 1 0-75 26,7347 2b 1365 | 9,5 0,85| 1160,2511603[ne 1 11603 | ne 1] 1160813230
3 2-0017 1 0-75 26,7347 2p 1365 | 9,5 0,85| 1160,2511603|ne 1 11603 | ano 0,910442( 13230
3 2-0860 1 0-75 36,5691 25 1365 | 9,5 0,85| 1160,2511603|ne 1 11603 | ano 1| 1160812918
3 2-4732 1 0-75 29,1702 P»51365 | 9,5 0,85| 1160,2511603[ne 1 11603 | ano 1| 1160813099
3 2-0030 1 0-75 23,1309 20 1225 | 9,5 0,85| 1041,2510413[ne 1 10413 | ne 1| 1041330483
3 2-0031 1 0-75 25,1234 25 1365 | 9,5 0,85| 1160,2511603|ne 1 11603 | ne 1| 1160819862
3 2-0040 1 0-75 24,8796 20 1225 | 9,5 0,85| 1041,2510413[ne 1 10413 | ano 1| 1041318891
3 2-0043 1 0-75 24,8796 20 1225 | 9,5 0,85| 1041,2510413|ne 1 10413 | ne 1| 1041818891
3 2-0041 1 0-75 26,5049 25 1365 | 9,5 0,85| 1160,2511603|ne 1 11603 | ne 1| 1160818672
3 2-0042 1 0-75 32,6087 25 1365 | 9,5 0,85]| 1160,2511603|ne 1 11603 | ne 1] 1160314858
3 2-0050 1 0-75 32,6087 25 1365 9,5 0,85| 1160,2511603|ne 1 11603 | ne 1] 1160314858
3 2-0051 1 0-75 32,6087 25 1365 | 9,5 0,85| 1160,2511603[ne 1 11603 | ne 1| 1160814858
3 2-0052 1 0-75 28,3076 26 1365 [ 9,5 0,85 1160,2511603|ne 1 11603 | ne 1] 1160813968
3 2-0060 1 0-75 28,5788 25 1365 9,5 0,85| 1160,2511603|ne 1 11603 | ne 1] 1160815466
3 2-0070 1 0-75 28,5788 25 1365 | 9,5 0,85| 1160,2511603|ne 1 11603 | ano 0,9 10442| 15466
3 2-0071 1 0-75 28,5788 25 1365 | 9,5 0,85| 1160,2511603|ne 1 11603 | ne 1| 1160815466
3 2-4970 1 75 - 150 30,5128 Pp51220 | 9,5 0,85 1037 1037pne 1 10370 | ne 1] 1037p11310
3 2-4980 1 75 - 150 30,5128 Pp51220 | 9,5 0,85 1037 1037Ppne 1 10370 | ano 0,9 9333 | 11310
3 2-4986 1 0-75 24,7337 01380 | 9,5 0,85 1173 1173Dne 1 11730 | ano O0,{ 7625 | 8919
3 2-0098 1 75 - 150 28,7653 25 1220 | 7,5 0,6 732 73200 nel 7320 | ano 1| 7320 972]
3 2-0099 1 0-75 28,7653 26 1365 [ 7,5 0,6 819 8190 nel 8190 | ano 0,9 7371 | 9727




3 2-0106 1 75 -150 27,4979 25 1220 | 955 0,85| 1037 1037pgne 1 10370 | ano 1| 1037P10819
3 2-0107 1 0-75 27,4979 26 1365 [ 7,5 0,6 819 8190f nel 8190 | ano 1| 8190 108}
3 2-0110 1 0-75 27,1734 25 1365 | 9,5 0,85| 1160,2511603|ne 1 11603 | ano 1| 1160813366
3 2-0117 1 0-75 24,0872 20 1380 [ 95 0,85 1173 1173pne 1 11730 | ano 1| 1173P19774
3 2-0111 1 0-75 21,1403 20 1380 | 9,5 0,85| 1173 1173pne 1 11730 | ano 1| 1173DP19749
3 2-0131 1 75 -150 21,1403 20 1225 | 9,5 0,85]| 1041,2510413|ne 1 10413 ne 1| 1041B19749
3 2-0132 1 0-75 28,021 2b 1365 | 9,5 0,85] 1160,2511603[ne 1 11603 | ne 1| 1160830238
3 2-1963 1 0-75 25,2138 P51365 [ 9,5 0,85 1160,2511603|ne 1 11603 | ne 1| 1160837424
3 2-0133 1 0-75 24,6921 20 1380 | 9,5 0,85| 1173 1173pne 1 11730 | ne 1| 1173p22327
3 2-1960 1 0-75 18,0023 151395 | 9,5 0,85] 1185,7/511858/ne 1 11858 | ano 1| 1185B39034
3 2-3200 1 0-75 21,9871 p01380 [ 95 0,85 1173 11/7/3pne 1 11730 | ano 1| 1173P28726
3 2-3206 1 0-75 22,2377 201380 | 9,5 0,85 1173 1173pne 1 11730| ne 1| 1173p23024
3 2-0147 1 0-75 27,5619 26 1365 | 9,5 0,85]| 1160,2511603|ne 1 11603 | ano 1| 1160815467
3 2-0148 1 75 -150 30,843 25 1220 | 75 0,6 732 7320) nel 7320 | ano 0,9 6588 | 8138
3 2-0149 1 0-75 30,843 2b 1365 | 9,5 0,85] 1160,2511603[ne 1 11603 [ ano 0,1 7542 | 8138
3 2-0150 1 0-75 26,8176 26 1365 | 7,5 0,6 819 8190f nel 8190 | ano 0,9 7371 | 9367
3 2-0170 4 75 -150 31,9122 25 975 7,5 0,6 585 5850, nel 5850 ne 1| 5850 7881
3 2-0176 1 0-75 27,2317 26 1365 [ 9,5 0,85 1160,2511603|ne 1 11603 | ano 0,9 10442| 10642
3 2-0180 1 0-75 253816 26 1365 | 9,5 0,85]| 1160,2511603|ne 1 11603 | ano 1| 1160811859
3 2-0190 4 0-75 30,4242 25 1050 | 7,5 0,6 630 6300f nel 6300 ne 1| 6300 7402
3 2-0196 1 0-75 33,5378 25 1365 | 7,5 0,6 819 8190, nel 8190 ne 0,4 4914 | 6357
3 2-0209 1 0-75 23,5655 20 1380 | 9,5 0,85| 1173 1173pne 1 11730 ne 1| 1173P13053
4 2-0210 1 0-75 23,3832 20 1380 | 7,5 0,6 828 8280 nel 8280 | ano 0,9 7452 | 10020
4 2-0220 1 0-75 27,3792 26 1365 [ 9,5 0,85| 1160,2511603|ne 1 11603 | ano 0,9 10442| 10844
4 2-0240 1 75 -150 249131 20 1225 | 7,5 0,6 735 73500 nel 7350 | ano 1| 6983 9782




4 2-0260 1 0-75 26,3325 25 1365 | 7,5 0,6 819 8190f nel 8190 | ano 0,9 7371 | 9456
4 2-0264 1 0-75 20,2439 20 1380 [ 7,5 0,6 828 8280 nel 8280 | ano 1| 828Q 1064
4 2-0261 1 0-75 15,7519 1b 1395 [ 9,5 0,85 1185,7511858|ne 1 11858 | ano 1| 1185813300
4 2-0262 1 0-75 18,7769 1p 1395 | 9,5 0,85| 1185,7511858/ne 1 11858 | ano 1| 1185819066
4 2-1470 1 0-75 23,183 2p 1380 | 6,5 0,5 690 69000 nel 6900 | ano 0,9 6210 | 6673
4 2-1498 1 75-150 36,6469 25 975 6,5 05| 4875 4879 neél 4875 | ano 0,41 3169 | 3370
4 2-1499 1 0-75 36,6469 2p 975 6,5 05| 4875 4879 neél 4875 | ano 0,41 3169 | 3370
4 2-1500 1 75-150 24,3052 20 975 65 05| 4875 4875 nel 4875 | ano 0,4 3169 | 3958
4 2-1530 1 0-75 26,7963 2p 1220 | 6,5 0,5 610 61000 nel 6100 | ano 0,4 3965 | 4885
4 2-1537 1 0-75 23,1387 2p 1380 | 6,5 0,5 690 6900] nel 6900 | ano 0,4 4485 | 4983
4 2-1536 1 75-150 23,1387 20 1225 [ 6,5 05| 6125 6124 nel 6125 | ano 0,41 3981 | 4983
19 2-3740 1 0-75 27,9664 P51365 | 65 05| 6825 6829 nel 6825 | ano 0,1 4436 | 5242
19 2-0780 1 0-75 26,6438 2p 1365 | 6,5 05| 6825 6825 nel 6825 | ano 0,1 4436 | 4669
19 2-0800 1 0-75 27303 2p 1365 | 65 05| 6825 6825 nel 6825 | ano 0,4 4436 | 5113
19 2-0810 1 0-75 27,303 2p 1365 | 65 05| 6825 6825 nel 6825 | ano 0,4 4436 | 5113
19 2-0840 1 0-75 28,3109 2p 1365 | 7,5 0,6 819 8190 nel 8190 | ano 0,9 7371 | 8389
19 2-0850 1 0-75 24,4969 2p 1380 | 95 0,85| 11/3 1173pne 1 11730 | ano 0,910557| 11479
19 2-4990 1 0-75 32,5765 P51365 | 7,5 0,6 819 8190f nel 8190 | ano 0,9 7371 | 7840
19 2-0026 1 0-75 26,6808 2p 1365 | 7,5 0,6 819 8190f nel 8190 | ano 0,9 7371 | 9430
19 2-0027 1 0-75 35,9465 2p 1365 | 6,5 05| 6825 6825 nel 6825 | ano 0,9 6143 | 6429
19 2-0870 1 0-75 27,7316 2p 1365 | 7,5 0,6 819 8190f nel 8190 | ano 0,9 7371 | 8539
19 2-0880 1 0-75 33,7914 2p 1365 | 65 0,5 | 6825 6829 nel 6825 | ano 0,9 6143 | 7058
19 2-0908 1 0-75 34,5758 2p 1365 | 6,5 05| 6825 6825 nel 6825 | ano 0,9 6143 | 6895
20 2-4910 1 0-75 28,4759 P51365 | 9,5 0,85] 1160,2511603|ne 1 11603 | ano 0,8 9442 | 13465
20 2-3059 1 0-75 35,7176 25 975 65 05| 4875 4875 nel 4875 | ano 0,4 3169 | 4125




20 2-3056 1 0-75 30,7159 251365 | 6,5 05| 6825 6825 nel 6825 | ano 0,4 4436 | 7470
20 2-3050 1 0-75 30,7159 251365 | 6,5 05| 6825 6829 nel 6825 | ano 0,1 4436 | 6470
20 2-1270 1 0-75 28,2624 2p 1365 | 7,5 0,6 819 8190] nel 8190 | ano 0,1 5324 | 5824
20 2-1266 1 0-75 28,2624 2p 1365 | 7,5 0,6 819 8190f nel 8190 | ano 0,1 5324 [ 5824
20 2-1260 1 0-75 31,268 2pb 1365 | 65 05| 6825 6825 nel 6825 | ano 0,1 4436 | 6874
20 2-1250 1 0-75 31,268 2p 1365 | 65 0,5 | 6825 6829 nel 6825 [ ano 0,1 4436 | 7874
20 2-5070 1 0-75 32,2812 251365 | 7,5 0,6 819 8190 nel 8190 | ano 0,9 7371 | 9934
20 2-5080 1 0-75 32,2812 »51365 | 7,5 0,6 819 8190 nel 8190 ne 1| 8190 8934
20 2-5090 1 0-75 28,9195 P51365 | 7,5 0,6 819 8190 nel 8190 | ano 0,9 7371 | 10097
20 2-1230 1 0-75 21,4479 2p 1380 | 95 0,85 1173 117/3Pne 1 11730 | ano 1| 1114414034
20 2-1290 1 0-75 28,3406 2p 1365 | 9,5 0,85]| 1160,2511603|ne 1 11603 | ano 0,1 7542 | 9347
20 2-1308 1 0-75 26,3305 2p 1365 | 9,5 0,85]| 1160,2511603|ne 1 11603 | ano 0,1 7542 | 9639
20 2-1309 1 0-75 26,3305 2p 1365 | 9,5 0,85] 1160,2511603|ne 1 11603 | ano 0,1 7542 | 9639
20 2-4900 1 0-75 26,3305 251365 | 9,5 0,85] 1160,2511603|ne 1 11603 [ ano 0,1 7542 | 9639
20 2-4920 1 0-75 26,1961 P51365 | 9,5 0,85]| 1160,2511603|ne 1 11603 [ ano 1| 1160812227
20 2-4930 1 0-75 26,5783 P51365 | 9,5 0,85] 1160,2511603|ne 1 11603 | ano O, 7542 | 10407
20 2-4940 1 0-75 26,5783 P51365 | 9,5 0,85] 1160,2511603|ne 1 11603 | ano O, 7542 | 10407
20 2-0367 1 0-75 26,9469 2p 1365 | 7,5 0,6 819 8190f nel 8190 | ano 0,9 7371 | 10183
20 2-0368 1 0-75 26,9469 2p 1365 | 7,5 0,6 819 8190[ nel 8190 ne 1| 8190 1018
20 2-0369 1 0-75 26,9469 2p 1365 | 9,5 0,85] 1160,2511603|ne 1 11603 | ano O, 7542 | 10183
20 2-0370 1 0-75 26,9469 2p 1365 | 7,5 0,6 819 8190| nel 8190 | ano 0,9 7371 | 10183
20 2-0380 1 0-75 27,9696 2p 1365 | 9,5 0,85]| 1160,2511603|ne 1 11603 [ ano 0,9 10442| 13007
22 2-0270 1 0-75 28,2487 2p 1365 | 6,5 05| 6825 6825 nel 6825 | ano 0,9 6143 | 6772
22 2-0280 1 0-75 30,5757 2p 1365 | 7,5 0,6 819 8190] nel 8190 | ano 0,4 5324 | 6201
22 2-0290 1 0-75 20,9354 2p 1380 | 95 0,85| 1173 1173pne 1 11730 | ano 1| 1114411760




22 2-0300 1 0-75 23,8616 2D 975 6.5 04 390 3900f nel 3900 ne 1| 3900 5029
22 2-0310 1 0-75 24,6543 2P 1220 | 6,5 0,5 610 61000 nel 6100 | ano 0,4 3965 | 4267
22 2-0320 1 0-75 26,8489 2p 1220 | 6,5 0,5 610 61000 nel 6100 | ano 0,4 3965 | 4097
22 2-0336 1 0-75 29,3259 2p 975 65 05| 4875 4875 nel 4875 | ano 0,4 3169 | 3427
23 2-1188 1 0-75 28,0177 2p 975 65 05| 4875 4875 nel 4875 | ano 0,4 3169 | 4283
23 2-1189 1 0-75 28,0177 2p 975 6,5 05| 4875 4879 neél 4875 | ano 0,1 3169 | 4283
23 2-1170 1 0-75 23,6304 2D 975 6,5 05| 4875 4879 nel 4875 | ano 1| 4873 4892
23 2-1130 1 0-75 22,8883 2p 1380 | 9,5 0,85| 1173 1173pne 1 11730 | ano 0,910557| 11010
23 2-3626 1 0-75 20,7309 20 975 6.5 04 390 39000 nel 3900 | ano 0,9 3510 | 4269
23 2-2710 1 0-75 26,2301 P5 975 6,5 05| 4875 4879 neél 4875 | ano 0,41 3169 | 3008
23 2-0540 1 0-75 20,2632 2D 1220 | 6,5 0,5 610 61000 nel 6100 | ano 0,7 3965 | 4407
23 2-0558 1 75-150 28,496 2b 975 65 05| 4875 4875 nel 4875 | ano 0,4 3169 | 3032
24 2-2302 1 0-75 25,1643 P5 975 6,5 05| 4875 4879 neél 4875 | ano 0,41 3169 | 4109
24 2-0440 1 0-75 26942 2p 1365 | 9,5 0,85 1160,2511603[ne 1 11603 | ano 0,1 7542 | 10994
24 2-2310 1 0-75 30,732 25 975 6,5 05| 4875 4875 nel 4875 ne 1| 4875 5369
24 2-2320 1 0-75 33,534 $51365 [ 65 05| 6825 6829 nel 6825 | ano 0,4 4436 | 4485
24 2-3990 1 0-75 54,9 25 975 6,5 05| 4875 4879 neél 4875 | ano 0,41 3169 | 2000
29 2-1042 1 0-75 20,2975 2D 1380 | 95 0,85| 1173 1173pne 1 11730 | ano 0,9 10557| 12302
29 2-1245 1 0-75 245536 20 1380 | 95 0,85| 1173 1173pne 1 11730 | ano O,{ 7625 | 7897
29 2-1041 1 0-75 22,6838 20D 1380 | 95 0,85| 1173 1173pne 1 11730 ano 0,1 7625 | 8570
29 2-1040 1 75 -150 22,6838 20 1225 | 9,5 0,85| 1041,2510413|ne 1 10413 | ano 0,1 6768 | 8570
29 2-1030 1 0-75 22,6838 20D 1380 | 95 0,85| 1173 1173pne 1 11730 | ano 0,f 7625 | 8570
29 2-1020 1 0-75 31,2655 2b 1365 | 6,5 0,5 | 6825 6825 nel 6825 | ano 0,1 4436 | 6464
29 2-1010 1 0-75 31,0903 2b 1365 | 65 0,5 | 6825 68294 nel 6825 [ ano 0,1 4436 | 5989
29 2-1008 1 0-75 353439 2b 975 65 05| 4875 4875 nel 4875 | ano 0,4 3169 | 3896




29 2-1009 1 0-75 353439 26 975 65 05| 4875 4875 nel 4875 | ano 0,4 3169 | 3896
29 2-0996 1 0-75 33,6834 2b 975 6,5 05| 487,5 4879 nel 4875 ne 1| 48794 5522
29 2-0990 1 0-75 33,5992 2b 975 6,5 05| 487,5 4879 nel 4875 ne 1| 4879 5140
34 2-1966 1 0-75 35,9302 P51365 | 95 0,85 1160,2511603[ne 1 11603 | ne 1| 1160816379
34 2-4960 1 0-75 37,4061 P51365 | 95 0,85 1160,2511603[ne 1 11603 | ano 0,1 7542 | 9052
34 2-0416 1 0-75 27,9403 2b 1365 | 9,5 0,85] 1160,2511603[ne 1 11603 ne 1| 1160812992
34 2-0420 1 0-75 27,9403 2b 1365 | 9,5 0,85] 1160,2511603[{ne 1 11603 ne 1| 1160812992
34 2-0438 1 0-75 27,3066 2b 1365 | 7,5 0,6 819 8190 nel 8190 ne 1| 8190 10990
34 2-0439 1 0-75 27,3066 2b 1365 | 7,5 0,6 819 8190, nel 8190 ne 1| 8190 1099|O
34 2-0445 1 0-75 27,3066 2b 1365 | 7,5 0,6 819 8190, nel 8190 ne 1| 819d 10990
34 2-0444 1 0-75 29,1169 2b 1365 | 7,5 0,6 819 8190 nel 8190 ne 1| 8190 108%
34 2-0450 1 0-75 32,0117 2b 1365 | 6,5 05| 6825 6825 nel 6825 ne 1| 6825 683%
34 2-0460 1 0-75 32,0117 2pb 1365 | 65 0,5 | 6825 6824 nel 6825 ne 1| 6829 683%
34 2-0470 1 0-75 29,2544 2b 1365 | 6,5 05| 6825 6825 nel 6825 ne 1| 6825 7698
34 2-0480 1 0-75 274759 2b 1365 | 6,5 05| 6825 6825 nel 6825 ne 1| 6825 9350
34 2-0483 1 0-75 27,4759 2b 1365 | 7,5 0,6 819 8190 nel 8190 | ano 1| 7783 9350
34 2-0491 1 0-75 27,1597 2pb 1365 | 9,5 0,85] 1160,2511603[{ne 1 11603 [ ano 0,9 10442 11263
34 2-0495 1 0-75 31,4504 2b 1365 | 7,5 0,6 819 8190 nel 8190 ne 1| 8190 10728
34 2-1173 1 0-75 23,9624 2D 1380 | 95 0,85| 1173 1173pne 1 11730 | ne 1| 1173P15733
34 2-1118 1 0-75 30,0192 2b 1365 | 7,5 0,6 819 8190] nel 8190 | ano 0,4 5324 | 5733
39 2-0688 1 0-75 17,838 1p 1395 | 7,5 0,6 837 8370f nel 8370 ne 1| 8370 9889
39 2-0689 1 0-75 17,838 1p 1395 | 7,5 0,6 837 8370f nel 8370 ne 1| 8370 9889
39 2-0690 2 0-75 17,0995 1p 1325 [ 7,5 0,6 795 7950, nel 7950 ne 1| 795¢0 11205
39 2-0700 2 0-75 16,0006 1p 1325 [ 9,5 0,85| 1126,2511263|ne 1 11263 | ne 1| 1126813737

Zdroj: vlastni vypoet



