Doprava

Doprava je jednim z hospodaiskych odvétvich majicich vSestranny vliv na Zivot obyvatel. Jako
¢innost, ktera ma prvorady ukol pfemistovat osoby i véci, byla vZzdy jednou ze zakladnich lidskych potieb.
Z hlediska ekonomického je doprava soucasti sekundarniho sektoru a nezanedbatelné se podili na tvorbé
hrubého domaciho produktu. Bez nakladni i osobni piepravy by nemohly pracovat zadné vyrobni
jednotky. Doprava se také zicastiiuje na rozdélovani narodniho dichodu — vystavby, Udrzba a
provozovani komunikaénich siti v§eho druhu je nemalo nakladové naro¢né. S chodem dopravy jsou
spojeny desitky tisic pracovnich mist, doprava ma tak velky vyznam pro trh prace. Environmentalni
pusobeni dopravy ma v fadé pripadii negativni dopady — jako mnozstvi tzv. zabetonovanych a zastavénych
ploch, zabory lesni a zemédéelské plidy, produkce latek zhorSujicich Zivotni prostfedi, zvySovani celkové
urovné hluku a jinych fyzikalnich poli v okoli komunikaci atd.

V této kapitole pro nedostatek divéryhodnych a nékdy i pro neexistenci potfebnych regionalnich
dat, pomoci kterych by bylo mozné porovnavat kraje, byly z dopravy vybrany jen pozemni silni¢ni a
zelezni¢ni doprava. Nezarfazena zistala vodni a letecka doprava, kterd v podstatné casti krajii viibec
neexistuje. Z zZelezni¢ni dopravy potom je vypustén dopravni park, ktery je sledovan pouze centralné a
neni nikde regionalné ¢lenén.

Dopravni infrastruktura

Pfimé porovnavani komunikacni sité kraji bez ohledu na jejich velikost at’ jiz podle poctu
obyvatel, ¢i podle rozlohy jen pomoci prosté délky silnic a Zeleznic nema pfrilis vysokou vypovidaci
schopnost z hlediska dopadii na obyvatele. Na misté je takovéto porovnavani v rozhodovacich procesech
napf. o provoznich nakladech a podobnych ekonomickych tivahach. Pro posuzovani smérti dalsiho rozvoje
dopravy, investinich zamérii a vzajemné porovnavani urovné krajii v jednotlivych oblastech a
parametrech dopravy je vSak potifebné jednotlivé faktory relativizovat a do zna¢né miry eliminovat vliv
velikosti kraji. V nasledujicich porovnanich krajii jsou proto vesmés pouzity relativizované
charakteristiky dopravni infrastruktury, dopravniho parku, pfepravy, ekologickych dopadii.

Silnice

Tabulka 1: Relativni délka silnic

Kraj PHA | STC | JHC | PLK | KVK | ULK | LBK | HKK | PAK | VYS | JHM | OLK | ZLK | MSK | CR
m/obyv. 0,06 837 980 931 6,73 5,07 570 6,86 7,09 985 4,00 560 359 266 543
Poradi ? 4. 2. 3. 7. 10. 8. 6. 5. 1. 11. 9. 12. 13. -

Relativni délka silnic jako délka silnic na 1 obyvatele ovliviiuje bezprostiedné spokojenost ¢i
nespokojenost obyvatel. Pfi porovnavani krajii nelze opomenout to, ze je zcela odlisné zafazovani silnic
do jednotlivych kategorii v Hlavnim mésté Praze nez v mimoprazskych krajich. V Praze je naprosta
vétSina silnic (pfes 96 %) zarazena jako mistni komunikace, at’ jiz jsou na urovni dalnic, rychlostnich
komunikaci ¢i silnic 1. az IIl. Tridy. Spolehlivé Gdaje o délkach mistnich komunikaci v souc¢asné dobé
vsak nejsou k dispozici, existuji pouze udaje o statnich silnicich. Za téchto podminek je mozné porovnavat
jen mimoprazské kraje mezi sebou. Proti zahrnuti Prahy do porovnavani hovofi i podstatna odli$nost



charakteristik osidleni — napf. vic nez o tad vyssi hustota osidleni, vysoka koncentrace podnik, uradu,
sidlist’ atd.

Relativni délka silnic je i pomérem hustoty pokryti silnicemi (m/km?®) a hustoty osidleni
(obyv./km?). Nejvyssi relativni délku silnic je mozné nalézt v kraji Jihogeském a na Vysoging, piicemz
v tomto kraji je znacny rozdil mezi jeho zapadni a vychodni ¢asti. Zapadni ¢ast (okresy Havlickiv Brod a
Pelhfimov) ma ve srovnani s vychodni &asti (okresy Jihlava, Zdar a Tiebi¢) relativni délku silnic skoro o

v

Vyso&ina, mezi éeskymi kraji to je na 4. misté od konce potadi Ustecky kraj.

Relativni délka silnic souvisi s fadou faktorti, napt. se ukazuje dosti t€sna souvislost s primérnou
velikosti obci dle poc¢tu obyvatel (¢im mensi obce, tim vyssi relativni délka silnic), jesté tésnéjsi nepfima
souvislost je s podilem obyvatel Zijicich ve méstech nad 10 tisic obyvatel. Ponékud méné té€sné, presto
jesté dobfe patrné souvislosti 1ze najit i u dalSich faktord jako index velikostni struktury mést, celkovy
pocet obci v regionu, primérna velikost Uzemi ptiléhajictho ke kazdému méstu jako centru daného
mikroregionu (km*/mésto). Patrné ale nejsou souvislosti s fadou jinych faktord, které by mohly prichazet
v tvahu, jako je hustota silni¢ni sité, hustota obci, podil vesnického obyvatelstva, nerovnomérnost osidleni

atd.

Tabulka 2: Hustota pokryti silnicemi

Kraj PHA | STC | JHC | PLK | KVK | ULK | LBK | HKK | PAK | VYS | JHM | OLK | ZLK | MSK | CR
m/km? 146 869 610 677 618 782 770 789 792 736] 636] 689 535 604 702
Poradi ?. 1. 11. 8. 10. 4. 5. 3. 2. 6. 9. 7. 13. 12. -

Hustota pokryti silnicemi (m/km”) ma také vliv na Zivot spoleénosti. Vy3i hustota silnic nizsich
tfid vede k vy$simu uspokojovani potfeb zejména obyvatel venkovskych obci — je podminkou dobré
dopravni obsluznosti a ve svych diisledcich brani i vylidilovani oblasti vzdalenéjSich od mést a hlavnich
komunikacnich tahti. Ma tak dopady demografické i socialni. Na druhé stran¢ potom vyssi hustota silnic
vyssich tfid a dalnic je zase podminkou pro ekonomicky Zivot oblasti a s tim spojeny rozvoj podnikani,
zvySovani zaméstnanosti a celkovy rist regionalnich a mikroregionalnich center. Vyssi hustota silnic ma
ovSem i negativni dopady — zejména v oblasti ekologické (zne¢istovani ovzdusi, nékdy i naruseni krajiny
zvlast pokud jde o chranéné oblasti).

U hustoty pokryti silnicemi existuje i naznak pfimé souvislosti s hustotou obci (obce/100 km?).
Mensi odchylka od této souvislosti je u kraje Usteckého s vyssi hustotou silnic nez by odpovidalo hustoté
obci a u kraje Zlinského s odchylkou opa¢nou — silni¢ni sit’ zde je neamérné fidka.

Zeleznicni traté

Tabulka 3: Relativni délka Zelezni¢nich trati

Kraj PHA | STC | JHC | PLK | KVK | ULK | LBK | HKK | PAK | VYS | JHM | OLK | ZLK | MSK | CR
m/obyv. 0,16 1,22| 1,54/ 1,31 144 126 128 108 1,05 122 070 1,18 0,58 0,55 0,94
Poradi 14. 6. 1. 3. 2. 5. 4. 9. 10. 7. 11. 8. 12. 13. -

Podobné jako v ptipadé silniéni sité je mozné porovnavat kraje prostiednictvim relativni délky
provozovanych zelezni¢nich trati. Silné podprimérna wroven je vidét u vétSiny moravskych kraja.
Vyjimkou z nich je kraj Olomoucky — v zelezni¢nim uzlu Olomouc se k#izuji hlavni tahy v severo-jiznim
a zapado-vychodnim sméru tj. spojeni Pobalti a Polska s Rakouskem a jihem Evropy a spojeni Cech se
Slovenskem a Ukrajinou. Vyjimkou je také kraj Vysocina s pritahem z Némecka na jihovychod Evropy.



Ceské mimoprazské kraje maji bez vyjimky nadprimérnou relativni délku Zelezniénich trati. Mezi
relativni délkou provozovanych silnic a zeleznic¢nich trati lze nalézt naznak pfimé souvislosti (kde je
podprimérna délka silnic je vétSinou i podprimérna délka zeleznic a také kraje na pocatku poradi podle
délky silnic maji nadprimérnou délku Zelezni¢nich trati).

Tabulka 4: Hustota pokryti Zelezni¢nimi tratémi

Kraj PHA | STC | JHC | PLK | KVK | ULK | LBK | HKK | PAK | VYS | JHM | OLK | ZLK | MSK | CR
m/km? 385 127 96 95| 132] 195] 173] 124 118 91 111 145 87| 124 122
Poradi 1. 6. 11. 12. 5. 2. 3. 8. 9. 13. 10. 4. 14. 7. -

Hustotu pokryti zelezni¢nimi tratémi vyrazné ovliviiuji mj. geografické podminky v regionu (vyssi
naroky na vertikalni i horizontalni pfimost tras ve srovnani se silnicemi). I tak rozdily v hustoté zelezniéni
sité vypovidaji o rozdilech mezi kraji v pfedpokladech pro dopravni obsluznost v osobni piepravé a o
moznostech napojeni podnikil na potiebnou nakladni dopravu zejména vy$sich mnozstvi materialu, tézsich
a specialnich celkd atd. Souvislost hustot sité silnic a Zelezni¢nich trati je dosti nevyrazna. Nadprimérna
hustota siti silnic i Zeleznic je v centru a na severu Cech — v krajich Stfedo¢eském, Usteckém, Libereckém
a Kralovéhradeckém. Podprimérna hustota silnic i zelezniénich trati je v jiznich &astech Ceské republiky
— v kraji Plzeniském, Jihoceském, Jihomoravském a Zlinském.

V Ceské republice je silni¢ni sit (bez mistnich komunikaci) téméF 6x silngjsi nez sit
provozovanych zelezni¢nich trati, a to jak v relativni délce, tak i v hustoté pokryti. Pokud by se zahrnovaly
i mistni komunikace, byl by rozdil jesté vic nez dvojnasobny. V tomto srovnani je silni¢ni sit’ nejsilngjsi
vkraji Vysotina a Plzefiském (témé& 8x), nejslabdi pak na severozapadé a severu Cech v kraji
Karlovarském, Usteckém a Libereckém (stale jestd vice nez 4x). Toto viak nefiké nic o provoznim vyuziti
silnic a Zelezni¢nich trati.

Dopravni park

Zelezniéni dopravni park (lokomotivy, vagony pro piepravu osob i nakladir) stejné jako celkovy
systém zelezni¢ni dopravy neni uzemné nijak ¢lenén. Provozni, vykonové a dalsi ukazatele se sleduji
pouze na celostatni Girovni a nejsou tedy (a ani nemohou byt) k dispozici zadné tidaje o poctech
zelezni¢nich vozidel pfislusejicich do jednotlivych kraju.

V silniéni dopravé naopak je pomérné podrobné sledovano slozeni vozového parku jiz vice
desitek let. Nutné je ale mit na zieteli to, ze disponibilni udaje se ve vSech piipadech vztahuji
k registrovanym silniénim vozidliim, nikoliv k vozidlim skutec¢né provozovanym — ne kazdé registrované
vozidlo je i provozovano. Je vSak s postacujici jistotou mozné predpokladat, ze podil poctu
provozovanych vozidel z vozidel registrovanych se u kraji vzajemné pfilis nelisi a tedy pii srovnavani
krajii pomoci udaji o registrovanych vozidlech mohou ptipadné vzniknout jen nepodstatné odchylky.
Udaje o poétech vozidel v dal$ich Givahach a prehledech vychazi vesmés z Centralniho registru vozidel.
Reditelstvi Policie Ceské republiky zde shromazd’uje udaje o viech piihlagovanych a registrovanych
vozidlech jako napft. znacka a typ, rok vyroby, druh a kategorie, pouzivané pohonné hmoty, obsah motoru,
mistni pfislusnost podle mista registrace v uzemnim clenéni az do okresit (v budoucnosti snad az do
urovné povéefenych obci ¢i spravnich okrskii obci s rozsifenou plsobnosti). Silniéni vozidla se zde ¢leni na
9 zékladnich druhii (osobni, nakladni, specialni, motocykly, autobusy, navésy, privésy, traktory, tahace).

Pro porovnavani kraji byla dale vybrana pouze motorova silniéni vozidla, tzn. Ze nebyly
uvazovany naveésy a piivésy vSeho druhu. Prevazné také byly eliminovany traktory jako vozidla
pohybujici se vétSinou v terénu a na mistnich komunikacich (mimo statni silnice) a ve svém provozu
podléhajici v nezanedbatelné mife sezonnim vlivim.



V nékterych ptipadech byly shrnuty jednotlivé druhy vozidel do dvou skupin:
e motorova silniéni vozidla pro pfepravu osob — motocykly, osobni auta a autobusy
e motorova silniéni vozidla pro pfepravu nakladii apod. — nakladni a specialni auta a tahace

Tabulka 5: Relativni po¢et motorovych vozidel

Vozidel / 1000 obyv.

Kraj PHA | STC | JHC | PLK | KVK | ULK | LBK | HKK | PAK | VYS | JHM | OLK | ZLK | MSK | CR
Motocykly 49,21 90,1 90,4 921 479 72,7 63,6/ 100,6/ 107,9] 102,00 740 76,4 67,9 422 740
Poradi] 12. 6. 5. 4. 13. 9. 11. 3. 1. 2. 8. 7. 10. 14. -
Osobni auta 496| 412 400] 419 351] 349 365 385 362 353 348 308 318 303 374
Pofadi| 1. 3. 4. 2. 9. 10. 6. 5. 7. 8. 11. 13. 12. 14. -
Autobusy 2,96 221 1,85 1,89 194 148 214 168 1,700 166/ 1,78 1,06 165 1,95 1,95
Poradi| 1. 2. 7. 6. 5. 13. 3. 10. 9. 11. 8. 14. 12. 4. -
Pfeprava osob 548| 504| 492 513] 401 423] 431] 487| 472| 457 424] 385 388 347 450
Poradi| 1. 3. 4. 2. 11. 10. 8. 5. 6. 7. 9. 13. 12. 14. -
Preprava nakladi 63,2 51,2 49,8 46,1 396 399 411 432 419 380 43,7 36,6 394 306 441
Poradi| 1. 2. 3. 4. 10. 9. 8. 6. 7. 12. 5. 13. 11. 14. -
Motorova vozidla 3 611 556| 569 581 448 473| 483] 549 538 530 479 435 443 383 507
Poradi] 1. 4. 3. 2. 11. 10. 8. 5. 6. 7. 9. 13. 12. 14. -

Relativni pocet motorovych vozidel jako jejich pocet na jednotku poctu obyvatel (zde na 1000
obyvatel) dovoluje mistni i ¢asové porovnani a ukazuje na vybavenost obyvatel i podnikii motorovymi
silniénimi vozidly podle stavu ke konci daného roku. Prvofadé postaveni Prahy u motorovych vozidel
uréenych pro prepravu osob lze dobfe vysvétlit vysokou koncentraci obyvatelstva i koncentraci
zameéstnavatelil s nejvyssi mzdovou hladinou ve srovnani s ostatnimi kraji, zEasti i vysokou koncentraci
Skol atd. Primat ve vozidlech pro piepravu nakladi jiz tak jednoznaéné vysvétlitelny neni. Je
pravdépodobné dan kromé potieb zasobovani obyvatel a podnikd resp. potfeb odbytu a transportu
vyrobkd, patrné i vysokou koncentraci sidel podniki a organizaci s celostatni pisobnosti. Tyto organizace
pak v Praze nechavaji registrovat veskera sva motorova vozidla, i kdyZ jsou potom provozovana v jinych
krajich. Pri¢iny postaveni Moravskoslezského kraje skoro u vSech druhtl vozidel na konci potadi nejsou
jednoduché. Potvrzuje se timto jen uvaha, ze v tomto kraji ma vlivem historického vyvoje, odlisného
druhu osidleni (vysoky podil mést apod.), existence mamutich podniki (doly, huté, Zelezarny atd.)
zelezniéni doprava vétsi vyznam nez v jinych krajich. Lze také konstatovat, Ze odliSny hospodaisky vyvoj
zejména v poslednich 50 letech vedl i k pozorovatelnym disproporcim ¢eskych a moravskych kraji i v této
oblasti. Vyjma kraje Vyso¢ina s primérnou Urovni je v ostatnich moravskych krajich podprimérny
relativni pocet nejen osobnich automobilti, ale i celkového souhrnu vSech motorovych silni¢nich vozidel
urcenych pro piepravu osob i nakladu.

Tabulka 6: Zména relat. po¢ti vybranych druhi motorovych vozidel mezi lety 2000 az 2004

Kraj PHA | STC | JHC | PLK | KVK | ULK | LBK | HKK | PAK | VYS | JHM | OLK | ZLK | MSK | CR
Motocykly % 16,00 34 29 -27 28 3.1 53 -46] -13 60 29 41 -12 30,7 3.1
pof.| 2. 5. 8. 12. 9. 6. 3. 13. 11. 14. 7. 4. 10. 1. -

% 9,7 11,9 10,00 103 12,5 13,2 10,9 111 124] 11,7] 122] 12,8 14,00 122 11,7
pof.| 14. 8. 13. 12. 4. 2. 11. 10. 5. 9. 6. 3. 1. 7. -

% 17,00 12,8/ 6,1 89 16,9 148 157 18 18 44 53 247 58 7.1 9,6
pof.| 2. 6. 9. 7. 3. 5. 4. 14. 13. 12. 11. 1. 10. 8. -

% 49,7 35,0 33,2| 28,1 28,8 28,2 32,3 32,7 350 308 387 288 346 300 354
pof.| 1. 4. 6. 14. 12. 13. 8. 7. 3. 9. 2. 11. 5. 10. -

Osobni auta

IAutobusy

Nakladni auta




Ze zmény relativniho poctu hlavnich druhi silni¢nich motorovych vozidel v ¢asovém useku 2000
az 2004 je mozné ziskat nazor na vyvojové tendence v této oblasti v souc¢asné dobé. Napf. u motocykli je
patrny naznak postupného zmensSovani rozdild mezi ,,motocyklizaci“ jednotlivych kraji. U osobnich
automobilli Ize najit uréitou ptimou imérnost mezi automobilizaci a dosahovanou trovni krajského HDP i
¢istého disponibilniho diichodu domacnosti. I v tomto piipadé dochazi ke zmensovani rozdili mezi kraji
(koeficient korelace mezi zménou automobilizace za 4 roky a automobilizaci se blizi —0,8). U nakladnich
automobilli automobilizace dost prikazné pfimo souvisi s urovni regionalniho HDP/obyv. Ke zmenSovani
rozdild mezi kraji dochazi jen v malé mite.

Zatimco u nakladnich automobili doslo ve vSech krajich v posledni dobé k nartstu v priméru o
tretinu (u Hlavniho mésta Prahy o polovinu), byl u specialnich automobild (autojetaby, cisterny, rypadla,
terénni apod.) trend opaény — pokles poctu byl v rozmezi Sestiny az ¢tvrtiny stavu z roku 2000.

Nartst poétu autobusii nastal také témét ve vsech krajich, pouze v kraji Usteckém pocet poklesl.
Nejvyraznéjsi narist byl v krajich Pardubickém a Olomouckém. Celkovy pocet vSech silni¢nich
motorovych vozidel od roku 2000 do roku 2004 narostl v priméru o desetinu ve vSech krajich. Nejnizsi
nariist zaznamenal kraj VysocCina, nejvetsi pak kraj Moravskoslezsky (2x vys$si nez v kraji Vysoc€ina).

Tabulka 7: Poc¢et motorovych vozidel na jednotku délky silnic

vozidel/ km
Kraj PHA | STC | JHC | PLK | KVK | ULK | LBK | HKK | PAK | VYS | JHM | OLK | ZLK | MSK | CR
Motocykly - 10,8 9,2 9,9 71 143 11,2 147 152 104 185 13,6 189 156 13,6
Poradi] - 9. 12. 11. 13. 6. 8. 5. 4. 10. 2. 7. 1. 3. -
Osobni auta - 49,2 40,8/ 450 52,2 63,8 641 561 514 359 871 549 88,7 111,8 68,8
Poradi| - 10. 12. 11. 8. 5. 4. 6. 9. 13. 3. 7. 2. 1. -
Autobusy - 0,26 0,19 0,20 0,29 0,30, 0,38 0,25 0,33 0,17] 045 019 046 0,72 0,36
Poradi| - 8. 11. 10. 7. 6. 4. 9. 5. 13. 3. 12. 2. 1. -
Pfeprava osob - 60,3 50,2 551 59,6 784 757 71,1 66,9 465 106,1] 68,7 108,1] 128,1] 82,8
Poradi| - 9. 12. 11. 10. 4. 5. 6. 8. 13. 3. 7. 2. 1. -
Preprava nakladii - 6,2 5,1 5,0 5,8 7,9 7,2 6,3 5,9 3,9 109 6,5 11,00 11,5 8,1
Poradi.| - 8. 11. 12. 10. 4. 5. 7. 9. 13. 3. 6. 2. 1. -
Motorova vozidla 3 - 68,6 58,1 624 66,6 932 849 801 759 53,8 1198 77,7 123,4 144,00 934
Poradi] - 13. 11. 10. 9. 4. 5. 6. 8. 12. 3. 7. 2. 1. -

Jako jeden z nejpriléhavéjsich pro hodnoceni zatizeni silnic je ukazatel délka silnic na jednotku
dopravniho vykonu. Za dopravni vykon charakteristicky pro kraj Ize pokladat délku drahy, kterou ujedou
za 24 hodin vSechna silni¢ni motorova vozidla po silni¢ni (a dalni¢ni) siti kraje. Jednotkou je vozokm/24
hod. Shrnujici regionalizované dopravni vykony za sledovany rok 2004 vsak zatim nejsou k dispozici, a
proto zde byl pouzit nahradni méné piesny ukazatel ,,pocet vozidel na jednotku délky silnic* dovolujici
ptiblizné odhadnout mezikrajské relace zatizeni krajské silniéni sité.

Ve vztahu k délce silnic je nejvice registrovanych osobnich aut, motocykl, autobusi a viibec
motorovych vozidel uréenych pro pfepravu osob, nakladd v kraji Moravskoslezském, Zlinském a
Jihomoravském. Kraj Vyso€ina je v pievazné vétSiné piipadd na opacném konci poradi kraju. Hlavni
meésto Praha bylo pro velmi odlisné neékteré vngjsi faktory z tohoto srovnavani abstrahovano a porovnany
byly jen mimoprazské kraje.



Tabulka 8: Struktura dopravniho parku

Kraj PHA | STC | JHE | PLK | KVK | ULK | LBK | HKK | PAK | VYS | JHM | OLK | ZLK | MSK | €R
Motocykly % 80 157 159 158 107 154/ 132 183 201 192 154 176 153/ 11,0 146
pof. | 14. | 7. 5. 6. | 13. | 9. | 11. | 3. 1, 2. 8. 4. | 10 | 12. -
Osobni % 809 71,7| 703 721 784 738 755 701 677 667 727 707 719 792 736
auta pof. | 1. 9. 11. | . 3. 5. 4. 12. | 13. | 14. | 8. 10. | 7. 2. -
Autobusy |2 0,48 038 033 032 043 031 044 031 043 031 037 0724 037 051 038

pOF. 2. 6. 9. 10. 5. 12. 3. 13. 4. 11. 8. 14. 7. 1. -

Preprava |9 89,4 87,7| 86,5 883 895 891 891 887 882 86,2 884 885 87,6 90,7 886

osob por. | 3 |11 |13 | 9 | 2| 4 | 5 |6 |10 |14 |8 | 7 | 12| 1| -
Nakladni  |% 90 73 71 65 72 68 71 64 63 59 76 67 70 65 7.2
auta pof. | 1. 3. 4. | 10. | 5. 8. 6. 12. | 13. | 14. | 2. 9. 7. 11. -
Spec.auta % 1,01 1,11 1,03 o098 118 1,09 1,00 1,03 109 094 106 114 112 103 1,05
por. | 1. | 4 | 8 | 13| 1 | 6 |12 9o |5 [1a | 7 | 2 [ 3 [ 10 ] -
anase 1% | 031 058 061 047 o049 053 039 043 o046 045 o052 059 060 052 049
oor. | 14 | 4 | 1. | 9 | 8 | 5 |13 |12 |10 11| 7 |3 |2 |6]| -
Preprava % 103 90 87 79 88 84 85 79 78 73 91 84 89 80 87
nakladt L vl s s T e [ o |7 12 s [ 1a | 2 [ s | 4 |10 ] -
Traktory % | 029 323 471 380 1,60 206 239 343 364 649 242 309 350 129 275
oor. | 14 | 7. | 2 | 3 |12 [ 11. [ 10 |6 | 4 | 1. [ 9 [ 8 |5 [13] -

Rozdily ve struktufe dopravniho parku mezi kraji nejsou prilis vyrazné. Ve vsech krajich tvofi
podstatnou ¢ast dopravniho parku osobni automobily (cca ti ¢tvrtiny). Podil vSech motorovych vozidel
uréenych pro piepravu osob je u vSech kraji ptiblizné osm devitin pfi nejniz§im variaénim koeficientu ze
vSech souborti sledovanych druhti a skupin druhti motorovych vozidel. Naopak nejvyssi variacni
koeficienty jsou u traktord, coz lze vysvétlit mj. riznym stupném rozvoje lesnické a hlavné zemédélské
vyroby jako hlavniho uzivatele tohoto druhu motorovych vozidel. Vysoky variacni koeficient je i u
motocykll. Existuje zde uzka souvislost mezi velikostmi podild osobnich aut a motocyklii — napt. prvnich
pét kraji v poradi podilii osobnich automobilil je soucasné na péti poslednich mistech v pofadi podle
podilu motocykli.

Vzajemny vztah poctu jednotlivych druhG motorovych vozidel a dosahované vyse hrubého
domaéciho produktu v krajich ma dualni charakter. Jednak souvisi s velikosti spotfeby zbozi a sluzeb
nutnych pro vytvoreni HDP (v tom pfipadé by optimalni byly co nejnizsi pocty motorovych vozidel
vyuzivanych s vysokou efektivitou), a jednak mize byt méfitkem bohatstvi spole¢nosti a obyvatel v kraji
(zde by optimum mélo charakter opaény, zvlasté v ptipadé vozidel pro pfepravu osob).



Tabulka 9: Poc¢et motorovych vozidel na jednotku RHDP

vozidel/ mil. USD

Kraj PHA | STC | JHE | PLK | KVK | ULK | LBK | HKK | PAK | VYS | JHM | OLK | ZLK | MSK | CR
Motocykly % | 2,34 | 9,23 | 9,69 | 9,50 | 574 | 8,22 | 7,45 | 10,66 |12,09|11,25| 7,52 | 9,34 | 7,88 | 4,90 | 7,07
pof. | 14. | 7. 4, 5. | 12. | 8 | 11. | 3. 1, 2. | 10. | s. 9. | 13. -
Osobni  |% | 236 | 42,2 | 42,9 | 432 | 420 | 395 | 42,8 | 40,7 | 40,8 | 39,0 | 354 | 376 | 36,9 | 352 | 35,7
auta poi. | 14. | 4. 2. 1. 5. 8. 3. 7. 6. 9. 12. | 10. | 11. | 13. -
Autobusy 1% | 0141023 | 020 | 020 | 023 | 017 | 0,25 | 0,18 | 0,26 | 0,19 | 0,18 | 0,13 | 0,19 | 0,23 | 0.19
pof. | 13. | 4. 6. 7. 3. |12, | 20 | 11| 1 9. | 10. | 14. | s. 5. -
Preprava |y | 26,03 |51,62| 52,81 52,89 |47,99 | 47,89 | 50,49 | 51,56 | 53,14 | 50,40 | 43,10 | 47,07 | 45,00 | 40,33 | 42,90
osob por. | 14. | 4 | 3 | 2 |8 | o |6 | 5 | 1| 7 [ 12|10 | 1] 13 ] -
Nakladni [% | 2,62 | 431 | 435 | 390 | 3,84 | 364 | 403 | 3,73 | 3,77 | 3,47 | 3,68 | 3,56 | 3,70 | 2,87 | 3,47
auta pof. | 14. | 2. 1. 4. 5. 10. | 3. 7. 6. 12. | 0. 11. | 8. 13. -
Spec.auta || 029 | 0.65 | 0,63 | 0,59 | 063 | 0,59 | 0,57 | 0,60 | 0,65 | 0,55 | 0.52 | 0.61 | 057 | 046 | 0.51
pof. | 14. | 2. 3. 8. 4. 7. | 10. | = 1. | 1. | 12. | s 9. | 13 -
rahaze 1% | 0091033 | 035|027 |026| 028|021 | 024|027 |024]025)030]| 030|023 | 023

pof. | 14. 2. 1. 6. 8. 5. 13. 11. 7. 10. 9. 3. 4. 12. -

Preprava |% | 3,00 | 528 | 533 | 4,75 | 473 | 451 | 4,81 | 457 | 4,69 | 4,26 | 4,45 | 4,47 | 4,57 | 355 | 4,21
nakladt L vl a [ 2 | 4 s e [ s 7 e [ 1211 10| s |13 ] -
% | 009|190 |28 | 227|091 110] 136|200 219|379 1,18 164 | 1,80 | 057 | 1,33
poi. | 14. | 6. | 2 | 3 |12 | 1. | 9 | 5 | 4 | 1. |10 | & | 7 |13 | -

Traktory

Pfima vazba mezi regionalnim HDP a poctem motorovych vozidel se u vétSiny druhG neda
hodnotit jako pfili§ tésnd, Casto zde silnéji pusobi jiné faktory — historické, demografické, geografické,
ekonomicko-socialni a jiné. Plné to plati v pfipadé motocykll, autobusit a traktord. U osobnich,
specialnich a zvlasté nakladnich automobilii se da jiz urcita t€snéjsi souvislost nalézt, napt. u nakladnich
automobill se korelace s regionalnim HDP projevuje koeficientem blizicim se 0,8.

Z prubehu hodnot v poslednich letech se s malymi regionalnimi variacemi daji vysledovat trendy
zmén podilu poc¢tu vozidel na jednotku dosahovaného HDP. U motocyklt se meziro¢ni pokles blizi 2 %, u
osobnich automobill vyvoj stagnuje a u nakladnich automobilt se projevoval nartst az 4 % za rok.

Tabulka 10: Zelezni¢ni pi‘eprava osob

pasaz./obyv.

Preprava Kraj | PHA | STC | JHC | PLK | KVK | ULK | LBK | HKK | PAK | VYS | JHM | OLK | ZLK | MSK | CR
Mezikrajska 18,1162 ]| 40 | 32 | 26 | 25 | 49 | 52 | 79 | 56 | 46 | 67 | 59 |24 | 72
por. 1. 2. 10. | 1. | 12. | 13. 8. 7. 3. 6. 9. 4. 5. 14. -
120 89 | 82 |155|105|10,7| 91 | 10,0 | 109 | 6,7 | 16,7 | 16,4 | 10,1 | 12,7 | 11,7
por. 5. 12. | 13. 3. 8. 7. 11. | 10. 6. 14. 1. 2. 9. 4. -

Podil vnitrokrajské 0,66 | 0,55 | 2,46 | 4,88 | 3.97 | 421 | 2,88 | 1,93 | 1,39 | 1,20 | 3,67 | 2,46 | 1,70 | 527 | 1,63
amezikrajské  oor | 13 [ 14. | 8 | 2 [ 4 | 3 |6 |9 [ 11125 |7 [10] 1| -

Vnitrokrajska

Pti srovnavani kraji podle nejriiznéjsich kritérii je nutné vSude tam, kde je cilem nalézt diference
v dopadech na obyvatelstvo, vyloucit vliv velikosti kraje. Z tohoto divodu pro porovnavani v oblasti
ptepravy osob byl zvolen ukazatel ,,pocet pasazéru pripadajicich na jednoho obyvatele®, a to pasazérti jak
ptijizdgjicich do kraje, tak i pasazért z kraje vyjizdéjicich. U vnitrokrajské prepravy osob jde o vSechny
cestujici, ktefi pouzili dopravni prostifedek hromadné vefejné dopravy at’ jiz zelezni¢ni ¢i autobusové.

U Zzelezni¢ni pirepravy osob v deseti ze Ctrnacti kraji ptrevlada vnitrokrajska preprava nad
mezikrajskou. Pouze v Praze a Stfedoceském kraji je tomu naopak, a to ziejmée vlivem postaveni Prahy
jako hlavniho Zelezni¢niho uzlu Ceské republiky — sbih4 se zde sedm rychlikovych trati. Nejvice pievlada
vnitrokrajska nad mezikrajskou dopravou v regionech s velkymi podniky, zameéstnavajicimi zna¢nou cast



disponibilnich pracovnich sil jako je severni Morava (kraj Moravskoslezsky) a severozapadni Cechy (kraj
Ustecky, Karlovarsky a Plzeiisky). Mensi nez primérna pievaha vnitrokrajské Zelezni¢ni dopravy osob se
projevuje u kraje Vysocina. Tento kraj je po Hlavnim mésté Praze a StiedoCeském kraji dal$im, ktery se
nikde nedotyka statnich hranic. Sousedi jen se tfemi kraji, ma minimum velkych zaméstnavatelti a vétsi
podil pracovnich sil nez v jinych krajich je zaméstnan v zeméde€lstvi a lesnictvi.

Tabulka 11: Verejna autobusova doprava

pasaz./obyv.
Kraj PHA | STC | JHC | PLK | KVK | ULK | LBK | HKK | PAK | VYS | JHM | OLK | ZLK | MSK | CR

49 | 364 322|279 |273|315]|366 | 227 | 288 | 32,1 | 309 | 541 | 552 | 42,0 | 32,4
Pofadi| 14. 5. 6. 11. 12. 8. 4. 13. 10. 7. 9. 2. 1. 3. -

Stejné jako u zelezniéni prepravy osob se i u vefejné autobusové dopravy pro komparaci kraji
pouzil ukazatel pocet pasazérii na obyvatele kraje. V tomto piipadé se do jisté miry potvrzuje nepiima
souvislost s automobilizaci. V krajich s vy$§im poctem osobnich automobilli na jednotku poctu obyvatel je
méné uzivatelli autobusové prepravy. Nejvice pasazéri v autobusech na obyvatele kraje je v krajich

s nejnizsi automobilizaci (Zlinsky, Olomoucky a Moravskoslezsky kraj).

Tabulka 12: Podil autobusové a Zelezni¢ni osobni dopravy

pasaz./obyv.
Kraj PHA | STC | JHC | PLK | KVK | ULK | LBK | HKK | PAK | VYS | JHM | OLK | ZLK | MSK | CR

04 | 41 3,9 1,8 2,6 3,0 4,0 2,3 2,6 4,8 1,9 3,3 55 3,3 2,8
Poradi| 14. 3. 5. 13. 10. 8. 4. 11. 9. 2. 12. 7. 1. 6. -

Pfi srovnavani autobusové a zeleznicni piepravy osob pievlada Zelezni¢ni doprava jen v jediném
kraji — Hlavnim mésté Praha. V mimoprazskych krajich je vesmés relativni pocet pasazérii autobusové
dopravy dvoj- az vice nez pétinasobkem pasazérti Zelezni¢ni dopravy. Této extrémni hodnoty se dosahlo
v kraji Zlinském. Jednim z ovliviiyjicich faktord miZze byt i druha nejnizsi relativni délka Zelezni¢nich
trati ze vSech mimoprazskych krajii a viibec nejnizsi hustota zeleznicnich trati. Druha nejnizsi hustota
zelezniénich trati v kraji Vysocina vede také ke druhému nejvyssimu podilu autobusové a zelezniéni

osobni piepravy v tomto kraji.

Preprava

Tabulka 13: Zelezni¢ni pieprava nakladi

t/obyv.
Preprava Kraj | PHA | STC | JHC | PLK | KVK | ULK | LBK | HKK | PAK | VYS | JHM | OLK | ZLK | MSK | CR

1,30 | 3,53 | 3,02 | 3,89 |14,37|13,77| 1,07 | 3,13 |11,40| 1,72 | 1,66 | 3,19 | 3,24 | 4,45 | 4,45
pot. | 13. | 6. | 10. | 5 | 1. | 2 |14 | 9 | 3 |11 |12 |8 | 7. | 4 | -
0,051]0,280|0,123|0,140(0,139 | 16,940,055 | 0,129 |0,143|0,115 | 0,087 | 0,442 | 0,037 | 8,443 | 1,660
pot. | 13. | 4. | o | 6 | 7. | 1. |12 | 8 | 5 |10 | 11| 3 |14 | 2. | -
Podil mezikrajské 258 | 12,6 | 24,6 | 27,9 [103,4| 08 | 194 | 174 | 798 | 150|191 | 72 | 875| 05 | 27
avnitrokrajské  |oor | 5 | 11. | 6 | 4 | 1. |13 | 7. | 9 | 3 |10 | 8 |12 | 2. |14 | -

Mezikrajska

\Vnitrokrajska

Analogicky k ukazateli pouzitému pii analyzach ptepravy osob v krajich se jako zakladni
komparacni ukazatel v oblasti prepravy nakladli pouzila hmotnost dovazenych a vyvazenych nakladi
vztazenych na jednoho obyvatele. U pfepravy nakladi po zeleznici plati, Ze jen u dvou kraja
(Moravskoslezského a Usteckého) pievlada vnitrokrajska doprava nad mezikrajskou. Jednou z pii&in



vedoucich k tomuto stavu je ziejmé to, ze se jedna o kraje s rozvinutou diilni ¢innosti, jejiz produkty se
z valné casti spotfebovavaji v téch samych krajich (energetika, huté, koksarny, zelezarny atp.). Ve
zbyvajicich 12 krajich mezikrajska preprava nakladi vice nez o fad prevysuje vnitrokrajskou, nejvice pak
v kraji Karlovarském a Zlinském. V Karlovarském kraji pfevysSuje vyvoz z kraje vic nez 10 krat dovoz
nakladt do kraje, u kraje Zlinského je tomu praveé naopak, dovoz prevysuje vyvoz vic nez dvakrat.

Tabulka 14: Silni¢ni pfeprava nakladia

t/obyv.
Preprava Kraj | PHA | STC | JHC | PLK | KVK | ULK | LBK | HKK | PAK | VYS | JHM | OLK | ZLK | MSK | CR
Mezikrajska 16,8 | 27,7 | 116|158 | 98 | 130|141 ]16,5| 180 | 136|103 | 181|123 | 7,5 | 149

por. 4. 1. 11. 6. 13. 9. 7. 5. 3. 8. 12. 2. 10. | 14. -
22,8 |1 46,1 | 32,2 592|298 |464 (316|287 |21,0)| 280|299 451|240 337|345
pof. | 13. 3. 6. 1. 9. 2. 7. 10. | 14. | 11, 8. 4. 12. 5. -

Podil mezikrajské 0,73 | 0,60 | 0,36 | 0,27 | 0,33 | 0,28 | 0,44 | 0,58 | 0,86 | 0,48 | 0,34 | 0,40 | 0,51 | 0,22 | 0,43
avnitrokrajské  |hor | o | 3 | 9 [ 13 |11 |12 | 7 | 4 | 1. | 6 |10 ] 8 | 5 |14 ] -

Vnitrokrajska

Ve vsech krajich v silniéni nakladni pfepravé prevysuje vnitrokrajska doprava vic nez dvakrat
dopravu mezikrajskou. Extrémni pievyseni je podobné jako v Zelezniéni pfepraveé osob na severu Moravy
(Moravskoslezsky kraj) a na severozapadé Cech (kraj Plzeiisky, Karlovarsky a Ustecky). Nejvyrovnangjsi
pomér mezi dopravou vnitrokrajskou a mezikrajskou je v krajich Pardubickém, Stfedo¢eském a v Hlavnim
mesté Praze.

Tabulka 15: Podil silni¢ni a Zelezni¢ni prepravy naklada

Pfeprava Kraj | PHA | STC | JHC | PLK | KVK | ULK | LBK | HKK | PAK | VYS | JHM | OLK | ZLK | MSK | CR
12978 | 3814107 |09 |132]|53 |16 (79 |62 |57 |38 17| 33
pof. 2. 4. 9. 8. 14. | 13. 1. 7. 12. 3. 5. 6. 10. | 1. -
451 | 164 | 262 | 424 | 215 7 573 | 160 | 147 | 244 | 343 | 102 | 648 4 21
pof. 3. 9. 6. 4. 8. 13. 2. 10. | 11. 7. 5. 12. 1. 14 -

Mezikrajska

Vnitrokrajska

Zajimavé zavéry je mozné ulinit na zakladé prehledu o rozdéleni dopravy na cast pokrytou
Zelezni¢ni prepravou a ¢ast pokrytou silniéni nakladni prepravou. Zatimco v mezikrajském transportu
prevlada silniéni doprava nad Zelezni¢ni vic nez tfikrat, ve vnitrokrajské je v priméru vice nez
dvacetinasobna a u vétsiny krajii vic nez stonasobna. Pokud by v mezikrajské (dalkové) dopravé posilila
zelezniéni doprava o 10 %, znamenalo by to oslabeni silni¢ni pfepravy o neceld 3 % (pfi stejném
celkovém mnozstvi prepravovanych nakladil). U wvnitrokrajské piepravy by posileni Zelezniéniho
dopravniho segmentu o 10 % mohlo zmensit silniéni dopravni segment o méné nez 0,5 %.

Tabulka 16: Souhrn Zeleznic¢ni a silni¢ni pFepravy nakladi

Kraj PHA | STC | JHC | PLK | KVK | ULK | LBK | HKK | PAK | VYS | JHM | OLK | ZLK | MSK | CR

Absolutni  Imilt | 48,0 | 88,7 | 204 | 43,4 | 16,5 | 653 | 20,0 | 26,6 | 25,6 | 22,4 | 47,0 | 42,4 | 18,3 | 68,0 |561,6
por. | 4 | 1. |8 |6 |14 | 3 [12 |9 |10 [11. |5 [ 7 |13 | 2 | -
t/obyv. | 41,0 | 77,6 | 46,9 | 79,0 | 54,1 | 79,4 | 46,8 | 48,6 | 50,6 | 43,4 | 41,9 | 66,8 | 31,0 | 54,1 | 55,0
por. | 13.] 3 | 9 |2 |5 | 1 (10| 8 |7 [11.[12] 4 |14 |6 | -

Relativni

Podle ptehledu celkového thrnu nakladni dopravy (silniéni i Zelezni¢ni, mezikrajské i
vnitrokrajské) jsou nejvétsi naroky na objem nakladni dopravy v kraji Stfedoteském, Usteckém a
Moravskoslezském. Vylouéi-li se vliv velikosti kraji a pouzije se kriterium velikosti (objemu) celkove
prepravovaného nakladu na obyvatele, pak je poradi krajii ponékud odlisné nez v posloupnosti kraji podle
absolutni velikosti prevazenych nakladii. NejSetrnéjsimi kraji podle tohoto hlediska pak jsou kraje
v jizngjsich ¢astech Moravy (Zlinsky, Jihomoravsky a Vyso¢ina) a Hlavni mésto Praha.



Piiloha 1: Zelezni¢ni preprava osob, 2004

Pocet pasazéru / obyv.
do 14,9
150-179
18,0-209
B 210-239
I 240 avice

Ptiloha 2: Vefejna autobusova doprava, 2004

Poc&et pasazéru / obyv.
do 19,9
200-299
300-399
B s00-499
B 500 vice




Piiloha 3: Zelezniéni preprava nakladd, 2004

Pfeprava nakladu / obyv. (v t)
do 1,99
200- 699
7,00-11,99
B 12,.00- 16,99
I 17,00 a vice




