Univerzita Karlova v Praze
Prirodovédecka fakulta

Katedra socialni geografie a regionalniho rozvoje

Jaroslav Zelenka

Modelovani prostorovych interakci na prikladu

krajskych mést
(Modeling spatial interactions on the example of the regional cities)

Diplomova prace

Praha 2010 Vedouci prace: RNDr. Miroslav Marada,Ph.D.



Jaroslav Zelenka: Modelovani prostorovych interakci na prikladu krajskych mést

Prohlasuji, ze jsem predlozenou praci zpracoval samostatné s pouzitim uvedené literatury a

pramentl.

podpis



Jaroslav Zelenka: Modelovani prostorovych interakci na prikladu krajskych mést

Dé&kuji RNDr. Miroslavu Maradovi, Ph.D. za vSestrannou podporu a trpélivy pfistup, ktery jej

neopustil po celou dobu vedeni této prace.



Jaroslav Zelenka: Modelovani prostorovych interakci na prikladu krajskych mést

Obsah

1) UVOD oottt bbbttt a s e raees 8
2) DRIVEJSI STUDIE PROBLEMATIKY DOPRAVNICH INTERAKCH.........coeuvrreeeee. 11
2.1) PrOStOTOVE INLETAKCE. ... cevevireeeiiitieiesteeieete sttt sttt sr st n e s r e re e 11
2.2) Modely prostoroVyCh INterakel ......ccvevrereeriirieiieniriesereee ettt s 13
2.3) Gravitalni MOACL......ccueeieiriirieiiiieiese et st e e b b e re e 16
2.4) Definice @ METENT INASY ...evverurerrerreerenieeiesiesieeseesreeeesresreessesressee b sreeseesbe s e esresreesesresneenresneenes 18
2.5) Definice @ METeni VZAAlENOSt......uerirureiriiiiiiiiiiie ittt sre e sree e seb e e sbe e s saee s sabeeeaees 19
2.6) Vztah masy a vzdalenosti StrediSek ........ccooueriiriiiiiiiiiic e 21
2.7) Kalibrace gravitaCniho MOdeIU .......ccceeiiiiiiiiiiiieicie e e 24
2.8) Priklady aplikace gravitatniho modelu........c.ccoeiiriiiiiiiiiiiiiieeee e 25
2.9) Dil¢i cile prace a vyzKumneé hYPOtEZY ........cerueriiriiriieiieiie ettt st 26
3) ROZVOJ SILNICNI SITE V CESKU ...ttt 28
4) METODIKA SLEDOVANIT ..ottt senes s eene s 32
4.1) Vymezeni sledovanych Stredisek .........cuvuiririrneninieiinieiereeeseseee st 32
4.2) VYD CharakteriStiK ... .covevveriieiiieiienierie st esie et ste et e ste e steesae e s e sabesbeesbeesseesaeesnsesnsens 34
4.2.1) Charakteristiky realné interakce krajSkyCch mMeSt ........ouovvveevveviisieiniiniiiiieieeneenee e 34
4.2.2) Charakteristiky pouzité v gravitacnim modell ............ccoecovvevieeeeneenieenieinieeeieeneeneeseesineens 36
4.3) Metoda vyjadieni INTETAKCT ....cvevrveereerierieiiieie ettt steesie e steesie e st e sebesbeesbeesaeesaeesnnesnsees 40
4.4) Stanoveni modelovych interakci pro ucely srovnani s intenzitou provozu............ccceeevvvveennes 43
4.5) KaliDrace MOUEIU ......oveeeeeeeeeceee ettt ettt et e st e e e s be s te e besbeenaesteennens 47
4.6) Predikce prostorovych interakci K FOKU 2020 .........cccovivierierienieieirisenesesieee e 48
5.) HODNOCENI REALNYCH INTERAKCI A JEJICH VZTAHU ......ooooeveeeerereeerreeeeeeeenn. 49
5.1) Charakteristika sledované SilniCni STtE.........ceeverireeririeieriree e 49
5.2) Zména Casové vzdalenosti stiedisek a preference trasy........cocevvveeeeerienceneneeneneneereneees 52
5.3) Nejvyznamné;jsi silnicni osy mezi krajskymi mésty dle dopravni intenzity ..........cceceevevrnenee. 56



Jaroslav Zelenka: Modelovani prostorovych interakci na prikladu krajskych mést

6) ANALYZA TEORETICKYCH VZTAHU A JEJICH SROVNANI S REALNYMI

VZTAHY ettt bbb bbbt s bbbttt b et b e ens 62
6.1) Hodnoceni modelovych interakei mezi krajskymi mesty ........ccocvveeveninceneneenenineeeceee, 62
6.2) Srovnani a kalibrace modelové a realné interakce mezi vybranymi dvojicemi stfedisek....... 64
6.3) Predikce dopravniho toku k roKuU 2020 ..........ccoeeveriniinieiiieieees e 68
TY ZAVER ..ottt sttt 75
8) LITERATURA ...ttt sttt b bbbt b et et et se b e b b e 80
PRILOHY .ottt 87

Seznam obrazka
Obrazek 1: Historické plany Silnicni Sité Ceska..........oouunimninriirieisiisiiessisesssesssesens 29
Obrazek 2: Soucasny stav a planovand vystavba silnicni Sité Ceska ............couveverrunnn.. 52

Obrazek 3: Schéma dopravniho zatiZeni dalnice D3 v r. 2020 podle Reditelstvi silnic

a dalnic CR (celorocni primér denni intenzity vozidel v obou Smérech) .............c.o..... 53
Obrazek 4: Intenzita dopravy v roce 2000 ..............cccccoeiiiiiiiiiiiiiiiie e 59
Obrazek 5: Intenzita dopravy v roce 20035 ..........ccccoeuoiiiiiiiiiiieiieiee s 59
Obrazek 6: Modelova interakce mezi jednotlivymi krajskymi mésty (78) ....c.ccocevvverennnnn. 64
Obrazek 7: Linedrni regrese vztahu modelové interakce a dopravni intenzity ................. 67

Obrazek 8: Relace kumulovanych modelovych interakci mezi vybranymi dvojicemi

KPQISKYCI TESE ...ttt ettt 71

Obrdazek 9: Predikované intenzity mezi vybranymi dvojicemi krajskych mést .................. 74

Seznam tabulek

Tabulka 1: Zakladni charakteristiky souboru 13 krajskych meést za rok 2001 .................. 34
Tabulka 2: Masa stredisek k TOKU 2001..........cccooiiiiiiiiiieiieieee s 40
Tabulka 3: Ocekdvané hodnoty dopravnich intenzit po R35 dle RSD...........cc.coooeveeveen.. 54

Tabulka 4: Zmeny casovych vzdalenosti mezi vybranymi dvojicemi stredisek po

Vystavbe R35 a D3 v 1OCE 2020 .....cueeieiiiiiieiie ettt 54



Jaroslav Zelenka: Modelovani prostorovych interakci na prikladu krajskych mést

Tabulka 5: Dopravni intenzita (sedla, pocet vozidel za 24 hodin) na jednotlivych
usecich mezi krajskymi mésty v roce 1991, 2000, 20035 ..........ccccoooveioiiiiiiiiiiieiiieieeanns

Tabulka 6: Dopravni a kumulované modelové interakce relaci vybranych krajskych

Tabulka 7: Korelacni vztah mezi kumulovanou modelovu interakci a dopravni

intenzitou vybranych relaci krajSkych MeEst............ouivviveiveiiiiieiiiesie e

Tabulka 8: Zmena kumulovanych modelovych interakci mezi vybranymi dvojicemi

stredisek po dostavbé R35 a D3 k rOKU 2020 ........ccoveveeiiiieiiiie e

Tabulka 9: Predikované hodnoty redalnych vztahii za rok 2020 ...............cccoovvviiiininennnnnn.




Jaroslav Zelenka: Modelovani prostorovych interakci na prikladu krajskych mést

Abstrakt

vvvvvv

intenzity prostorovych interakci, které jsou stale ve vét§iné€ ptipadu realizovany skrze
dopravni sité. Proto timto specifickym problémem se v rdmci dopravni geografie Ize
zabyvat naptiklad za pomoci modelovani prostorovych interakci. Obecnym cilem
predkladané diplomové prace je modelovani prostorovych interakci a jejich nasledna
komparace s dopravni intenzitou pii pouziti kalibrace za téelem predikce hodnot
realnych tokd v budoucnu pfti zohlednéni planovanych zmén v dopravni siti. Hlavnim
pouzitym metodologickym nastrojem je gravitacni model aplikovany na ptikladu
krajskych mést Ceska. Na zakladé vysledki lze konstatovat, Ze stfediska s mensi
vyznamnosti sledovanych vztahii se vyznacuji vzdalengj$i polohou vici vétSing
center, malym poctem obyvatel, nizkou intenzitou modelovych interakci a niz$imi
hodnotami dopravnich intenzit se sousednimi centry. Se samotnym riistem stiediska
se zvySuje i jeho rozsah interakci s ostatnimi sttedisky.

Kli¢ova slova: modelovani prostorovych interakci, gravitatni model, modelova

interakce, dopravni intenzita, krajska mésta
Abstract

Management and planning of transportation is becoming more important in terms of
continuously growing intensity of spatial interactions, which are still mostly realized
through transport networks. That’s why we can deal with this specific problem of
transportation geography using for example spatial interactions modeling. The
general aim of the thesis is modeling of spatial interactions and their subsequent
comparison with real flows by using calibration in order to predicate the future value
of flows taking the planned changes in the transport network in consideration. The
main tool used to achieve the goal of the thesis is the gravity model which was
applied on the example of regional capitals in the Czech Republic. Based on
accomplishments we may say, that centers with lower significance of monitored
relations are characterized by further location towards most centers, small number of
inhabitants, low intensity of model interactions and lower values of transport
intensities with neighboring centers. With the center growth itself, its range of
interactions with other centers grows as well.

Key Words: spatial interactions modeling, gravity model, model interaction,

transport intensity, regional capitals
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1) UVOD

Vztah mezi dopravni infrastrukturou a intenzitou dopravnich kontakt je v posledni
dobé vysoce frekventovanym tématem nejen na poli védy ale i ve spolecnosti.
Vyznam dopravy se béhem historie ménil. V dobé pramyslové revoluce (stejné tomu
bylo v dobé velkych objevil) méla doprava zna¢ny vliv. Prvni moderni komunikace,
zejména Zeleznice, propojovaly nalezisté surovin a pristavy. Podél téchto komunikaci
dochazelo postupné k rozvoji drobnych aktivit, teprve az pozdéji se staly hlavnimi
osami rozvoje. V pozd¢jsi dobé v souvislosti s expanzi automobilismu se zacal
zvySovat vliv silni¢ni dopravy. Neustale se zvySujici intenzita dopravnich kontaktt si
vyzédala zkvalitiovani a rozSifovani stavajicich silnic, tj. vystavbu rychlostnich
komunikaci a dalnic. Samotnou dopravou a rozvojem dopravni infrastruktury se
zabyvaji rizné inZzenyrské obory (napi. dopravni inzenyrstvi, stavebnictvi, ekonomie).
Jejich hlavni zaméfeni je koncentrovano na popis specifickych aspekti problematiky.
Resenim dopravni problematiky se zabyva i geografie, jejimz hlavnim piinosem je
jeji multidisciplinarni ptistup pfi feSeni dopravnich problémil. Soucasna geografie je
moderni védou studujici prostorové pravidelnosti a zakonitosti interakci/vztaht
Vv krajinné sféfe (Marada 2006). Vedeni a planovani dopravy na zakladé prostorovych
interakci se tak stava dulezité z hlediska narustajici mobility obyvatelstva. To je
patrné V nartistu poctu automobilli potazmo dopravnich kontaktl a rychlém vyvoji
silni¢ni sit¢ v poslednich dekadach. Také zvySujici mira ekonomického bohatstvi
prispivd k nartistu mobility. Tyto faktory pfispivaji ke snizeni faktoru odporu
vzdalenosti. Vyznam vzdalenosti na ¢etnost cest je méné zavisly na velikosti center,
nez tomu byvalo diive. Tudiz pusobeni dopravy ve smyslu vytvafeni interakci mezi
rizné disponovanymi misty zemského povrchu je moZzné povazovat za klicovy jev,

ktery umoziuje izemni specializaci.

Meéfteni dopravnich interakci 1ze nejriznéjsimi ukazateli, které jsou ve znacné mite
ovlivnény datovou zéakladnou. Jednou z hlavnich mozZnosti interakci je vyuziti tdaju
vztahové organizace sociogeografickych systémul a za zaklad pro sociogeografickou
regionalizaci (Hampl, 2004). Dal§imi pouzitymi moznostmi k tomuto ucelu mohou

byt migra¢ni proudy ale také doprava, respektive intenzita dopravy.
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Ke studiu dopravnich kontakt v posledni dobé pfispivda ve znacné mife uziti
dopravniho modelovéni, respektive nejriiznéj$i modely prostorovych interakei —
ispésny byl piedeviim gravitaéni model (blize k tomuto tématu napf. Rehak (1992,
1997, 2004) nebo Isard (1998). , Gravitacni modely patri k té skupine
metodologickych ndastrojii, které vyuZivaji analogie, prendSeji empiricky zjisténé
poznatky o zdkonitostech chovani a fungovani vyvojove nizsich systémii do systému
socialnich, resp. socidalnégeografickych” (Hlavicka, V., 1993, s. 34). Konstrukce
modela vychazi z fyzikdlni podstaty Newtonova gravitacniho zakona, podle kterého
plati, Ze se s rostouci velikosti sidel a poklesem vzdalenosti mezi nimi sila interakce
se zvysuje. Nejobecnéjsim predpokladem pti modelovani vzajemnych interakci mezi
sidly/regiony je, ze spojeni s nejvyznamnéjSimi stfedisky indikuje nejvyssi hodnoty

interakci (Rolc 2004).

Pifi pouzivani nejriznéjSich aplikaci gravitatniho modelu se vyuzivaji dalsi
metodologické postupy a konstrukce vychazejici z teorie pravdépodobnosti ¢i
informacni statistiky, které maji za cil efektivni kalibraci modelu. Na druhou stranu je
potieba upozornit na skutec¢nost, ze dané modely nezohlediiuji veskerou spole¢enskou
realitu a vlivy podilejici se na zménach, ale 1 tak maji i v soucasnosti své
opodstatnéni, napf. pro moznost komparace mezi redlnymi a modelovymi
interakcemi, pro predikci stavii budoucich ¢i k simulaci konkrétniho zasahu do

stavajici dopravni sit¢ apod. (Chmelik 2008).

Piedchozi text nastinil dilleZitost studia redlnych i modelovych interakci za pouziti
gravitaniho modelu, jak oddéleng, tak pfedevSim ve vzajemném vztahu se jejich
vzajemné srovnadni jevi jako ucelné. Tematické zaméfeni predkladané diplomoveé
prace je hodnoceni vzajemné modelové interakce krajskych stfedisek a dopravni
intenzity mezi nimi. Toto zdkladni hodnoceni je ptedstupném ke kalibraci pouzitého
gravitaéniho modelu a jeho vyuziti k predikci realnych hodnot tokii v budoucnu pfi
zohlednéni planovanych zmén v dopravni siti, které bude rozpracovano
Vv nasledujicich kapitolach. Zakladem prace je vyuziti gravitatniho modelu, jehoz
aplikace bude realizovana na piikladu krajskych mést Ceska. Vyzkum je zaméfen na
zhodnoceni vlivu zprovoznéni dalnice D3 a rychlostni silnice R35, coz by se mélo

promitnout efektem zkraceni vzdalenosti mezi nékterymi krajskymi mésty.
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Struktura prace je nasledujici. Prvni ¢ast prace je vénovana obecnému vyvoji silni¢ni
sit¢ na uzemi Ceska. V Kkapitole Drivejsi studie problematiky dopravnich interakci

bude ¢tenaf sezndmen s odbornymi studiemi, které jsou vénovany podobn¢ tematice.

Za hlavni budou povazovany zplsoby zkoumani problematiky a zejména zavéry
téchto praci, z nichz vyustuje stanoveni dilCich cili vlastni diplomové prace.
Nasledujici kapitola je zaméfena na vyvoj silniéni sit¢ Ceska. V dalsi kapitole
Metodika sledovani jsou diskutovany a zvoleny konkrétni ukazatele a popsan zptisob
jejich sestaveni (vypocet, pievzeti z jinych databazi), dale jsou vysvétleny metody
feSeni vyzkumnych otdzek a vymezeny vSechny podstatné faktory ovliviujici celkovy

vysledek.

Nasledujici ¢asti Hodnoceni realnych interakci e jejich vztahii a Analyza teoretickych
vztahii a jejich srovnani s redlnymi vztahy jSOU zaméfeny na vlastni sledovani vztahi,
souvislosti mezi jednotlivymi charakteristikami a modelovani prostorovych interakci
na piikladu krajskych mést. Posledni Kkapitola Zdver je vénovéana celkovému
zhodnoceni vysledkli prace, potvrzeni nebo vyvraceni vstupnich hypotéz a pfijeti

zobecnujicich zavéri, které prace ukazala.
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2) DRIVEJSI STUDIE  PROBLEMATIKY  DOPRAVNICH
INTERAKCI

Tato ¢ast prace je vénovana zejména hlavnim poznatklim o odbornych studiich, které
jsou vénovany sledované problematice dopravni interakce (véetné pouziti
gravita¢niho modelu), dopravni dostupnosti a dopravni intenzité. Zejména je potieba
se blize seznamit s odliSnymi pfistupy k vyzkumu, s pouzitou metodikou, interpretaci
a samotnymi vysledky, jez by mohly byt pouzity v nékterych ptipadech jako
podklady pro vlastni studii. Podobnym ndmétem se v minulosti zabyvala fada autort,
zejména ekonomil a geografli. Snahou vysvétlit vznik a popsat existenci polarizace
prostoru, ale také celou tadu faktor, které byly, jsou a budou zakladem
diferencovaného vyvoje sidel, se zabyva cela skala teorii. Na druhou stranu je tifeba
poznamenat, ze z hlediska rozvoje kazdého centra dochdzi ke kombinaci
nejriznéjSich faktord s odliSnou intenzitou, pro jejichz pochopeni a hodnoceni
neexistuje doposud univerzalni vzorec. Jest€ neZ se budeme zabyvat jednotlivymi
studiemi a chapani infrastruktury jako jednoho z hlavnich prostfedkii interakénich
procesu, je potieba fici, jakym zptisobem bude vniména infrastruktura jako takova.
Podle Gielisse (1998) lze infrastrukturu rozclenit na socidlni (dba hlavné o blaho
spole¢nosti) a ekonomickd (slouzi jako primarni podminka pro ekonomickou
aktivitu). Proto nasledny ptehled literatury i cela prace je zaméfena pravé na

ekonomickou, respektive dopravni infrastrukturu.

2.1) Prostorové interakce

Zakladem pro analyzu vzajemnych vztahli mezi regiony, stfedisky jsou v prvé radé
jejich prostorové interakce. Jako klasicky ptiklad prostorovych interakci lze uvést
pfedevsim vztahy realizované pohybem osob (napf. dojizd’ka do zaméstnani, do skol,
za sluzbami, migrace), ale i jiné formy jako pfeprava ndkladl, pfenos informaci
pomoci telekomunikac¢nich spojeni a kapitalu (Johnston, Gregory, Pratt a Watts,
2000).

Dopravnégeografické studie feSici prostorové interakce se ve zvysSené mife zacinaji

objevovat v obdobi tzv. kvantitativni revoluce 60. let 20. Stoleti. V této dob¢ se

11
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regiondlni studie vyznaCovaly idiografickym ptistupem kladouci diiraz na jedinecnost
ur¢itych regionit a na unikatnost interakci mezi lidskou spolecnosti a piirodnim

prostfedim v regionech.

Hlavni snahou bylo emancipovat geografii a posunout jeji vyzkum na stejnou troven
ve vztahu Kk ostatnim socidlnim a pfirodnim védam, tj. k nomotetickému badani
prosttednictvim  hledani  prostorovych pravidelnosti/zakonitosti v interakcich
pfirodnich a socidlnich jevl. Byl tedy kladen diraz na systematicky vyzkum
prostorovych struktur socidlnich jevl s vyuzitim matematickych a statistickych
modeld. Mezi hlavni pfedstavitele patfili pfedevSim zastupci americké geografické
Skoly (Marada 2003). Jednim z hlavnich piedstavitelt byl E. L. Ullman, jez vychazel
z némeckych geografti Christallera a Losche (Christallerova teorie centralnich mist),
ktefi hledali pocatkem 20. Stoleti pravidelnosti v sidelni struktufe Némecka. Podle
Ullmana uloha geografie tkvi v hledani generalizace a abstrakce za G¢elem nalezeni
prostorovych (chorologickych) pravidelnosti/zakonitosti v modelovych situacich. Na
druhou stranu je potieba fici, Ze jejich teorie stoji na neredlnych predpokladech (napf.
zkoumané Uzemi je homogenni rovina s jednotnymi dopravnimi tahy ve vSech
smérech, dokonald konkurence, mobilita, informovanost a dostate¢né mnozstvi
surovin pro vyrobu) a proto nize uvedené zavéry mohou odpovidat skute¢nosti jen ve

velice hrubych rysech (Vondrackova 2008).

Ullman (1954, cit. v Hursky 1988) ve své praci zavadi tfi nezavislé podminky pro
vznik prostorovych interakci mezi lokalitami/regiony — regiondlni dopliikovost
(regional complementarity), pfepravitelnost (transferability) a moznost intervence
(intervening opportunity). Nékteré studie napt. Turton, Black (1998) dopliuji tii
nezavislé faktory o faktor ¢tvrty - politicky, ktery je ¢astym omezenim prostorovych

interakci napt. z divodu embarga apod. (Chmelik 2008).

Zékladem vzniku interakci mezi sidly, regiony je existence nabidky a poptavky
(Rodrigue, Comtois a Slack 2006). Pokud tedy existuje néjaky region A disponujici
nadbytkem né&jaké funkce/ jevu (volnd pracovni mista, koncentrace obsluznych
funkci) a na druhé strané region B, jeZ nedisponuje témito funkcemi/ jevy, pak je
potencial pro vznik interakci mezi danymi regiony. Tento vztah plati oboustranné.
Ullman déale zmiiluje moZnost intervence. Jedna se o predpoklad neexistence

n¢jakého dalsiho sidla nebo regionu C v blizkosti lokalit A a B, ktery disponuje

12
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vyhodnéj§imi funkcemi/ jevy, Cili alternativa pro A, ¢i B. Posledni podminku
Ullmanovy teorie piedstavuje piepravitelnost, kterou jednoduse charakterizoval jako
odpovidajici dopravni spojeni (infrastruktura), pficemz ndklady k piekonani
vzdalenosti mezi lokalitami nesmi byt vys$i nez vyhody plynouci ze vzijemné
interakce (Chmelik 2008). Podle Rodrigue, Comtois, Slack (2006, s. 165) hlavnim
cilem prostorové interakce je ,,poskytnuti moznosti jak toky méfit a predpovidat

disledky jejich zmén v jinych podminkach®.

2.2) Modely prostorovych interakci

Dalsi feSenou problematikou je vyjadiovani vzajemné plsobicich procesti za pouZiti
interakénich modeli. Mnohem vice zastupcii zabyvajicich se vyzkumy interakci
respektive aplikaci nejriznéjSich modeli je pochopitelné v zahraniéni odborné
literatuie. Studie se tematicky dotykaji jednotlivych oblasti vyzkumu, at’ uz pii
vymezovani interakci na fadové odliSnych trovnich, teoretickych pfistupt, ¢i
sledovani konkrétnich lokalit v rdmci jednotlivych statl, na jejichz vyzkum jsou
aplikovany rozmanité metody. Hlavni snahou je najit obecny vzorec pii feSeni
problémovych faktori slabych region, kde vysledky jsou nésledn¢ casto

porovnavany s teoriemi regionalniho rozvoje.

Jak jiz bylo zminéno vySe od 60 let 20. stoleti se vyvinulo §iroké spektrum
gravitanich a prostorovych modelt, jez se vztahuji na celou fadu rozmanitych

interakci, které se zabyvaji kazdodennimi problémy a planovanim.

Hlavnim tuc¢elem pouZivanych modeli bylo porozuméni soucasnym a minulym
interakcim. Nasledn¢ byly tyto vzory hojné zapojeny do mnoha studii, které
piedpovidaly vliv riznych zmén v proménnych a postupech, které je ovlivnily — jako
vliv na dopravu v nové prumyslové oblasti, vyznamny rozvoj rezidentnich oblasti,
vyznamnou stavbu obchodniho centra, novou superdélnici, reorganizaci dopravniho
systému atd. K dispozici je celé Skala aplikaci a teoretickych analyz o gravitacnich ¢i
prostorovych modelech interakce, ovSem nelze vybrat jeden konkrétni univerzalng
vhodny model. Isard (1998) dale poukazuje na to, ze gravitani interakce jsou
mnohem relevantnéj$i na Grovni makroanalyzy, kde se efekt kazdého konkrétniho

atributu v mnoha rozli¢nych parech atributii zprimeériiuje, nez v mikroanalyze, kde
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neni zadné ,,zprimérnéni”. Interakéni modely vychazeji ze zakladniho piedpokladu,
ze tok (Xij) je funkci atributt lokalizace a vyznamu mista zdroje (Vi), atributi
lokalizace a mista cile (Wj) a atributu vzdalenosti mezi zdrojem a cilem (Sij). Podle
Rodrigue, Comtois, Slack (2006) je dana primarni formulace prostorovych

interak¢énich modela vztahem:
ij = f(Ver ‘SiJ.j}'

Pomoci tohoto zdkladniho vztahu lze odvodit konstrukce dalSich tfi zakladnich
interak¢nich modela - model potencidlu obyvatelstva, modely vymezujici sféru vlivu
stiedisek a gravitatni model. Model potencialu obyvatelstva je srovnavan se vzorcem
pro vypocet hodnoty hustoty zalidnéni. Pomoci tohoto modelu lze hodnotit primérni
znaky Vv rozlozeni obyvatelstva nejen na zkoumané lokalité, ale i vuéi dal$im
lokalitdm, coz je prvni jeho vyhoda oproti hodnoté hustoty zalidnéni (vyjadiuje pouze
situaci ve sledované lokalit¢). Druhou vyhodou modelu je jeho samotna konstrukce
Rehak (2004a).

Graficky 1ze model vyjadfit pomoci soustavy izolinii. Zakladni konstrukéni vztah

modelu je:

Kde Mj je masa vSech sledovanych jednotek (ve vétsin€ piipadi pocet obyvatel) a d;
jsou vzdalenosti j-té izemni jednotky od jednotky i. Piikladem vyuziti vzorce je
studie potencialu obyvatelstva Ceska s diirazem na pohrani¢i (Rehak 2004a), ze
zahrani¢nich zdrojii napfiklad gravitacni potencial obyvatelstva USA dle Isarda
(1969) ¢i Taaffe, Gauthier (1973) a Potrykowski, Taylor (1982) znazorfuji trzni
potencial na ptikladu USA.

Dal$im vyznamnym interakénim modelem je Reillyho model, ktery byl ptvodné
konstruovan za ucelem zjistovani spadovosti za maloobchodem a vychézel z Cisté
formalnich vztahti, pfi¢emz vychdzi z n¢kolika hlavnich skutecnosti pii hodnoceni
konkurenéni schopnosti stedisek: ,,mista (strediska) o stejné méritelné vyznamnosti

(v modelech se tomu Fika masa; piivodné je to pocet obyvatel, jsou vSak i dalsi
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moznosti, jak tuto méritelnou vyznamnost vyjadrit) maji bod rovnovahy na poloviné
své vzdalenosti (vzajemné odlehlosti), v pripade mist nestejného méritelného vyznamu
(tedy nestejné masy) se bod rovnovdhy predem predvidatelnym zpiisobem (v zavislosti
na masdach) vychyluje smérem k mensimu z obou konkurencnich stiedisek (tedy ke

stiedisku s mensi masou)’” (cit. Rehak, Halas, Klapka 2009, s. 48).

Geometricka verze Reillyho modelu je nejznaméjsi ve tvaru (napt. Cadkové, Krasny

1985, Rodrigue, Comtois, Slack 2006):

kde X; je vzdalenost hrani¢niho bodu od stfediska i; Djj je vzdalenost mezi stfedisky

i aj; Pi aPjjsou masy stiedisek (nejéastdji vyjadiené poétem obyvatel). Rehak,
Halas, Klapka (2009) ho vyjadiuji jako:

MA . dAB —n

Mg n

kde Maz=M

stiedisek na piimce prochazejici stiedisky A a B a n je bodem rovnovahy na jiz

B jsou masy stfedisek A a B, da je vzdalenost obou srovnavanych

zminéné piimce a vzdalenost mezi mensim z obou stiedisek (Rehék, Halas, Klapka,
2009). V ramci nekterych studii se upraveny vzorec objevuje bez pouziti odmocniny
¢i s vys$i odmocninou nez druhou. Hlavnim divodem této upravy je potlaceni
»vyznamu velikosti konkurujicich si stfedisek a naopak dochazi k jejich vnimani

jakozto spravnich stfedisek* (Rehak 2004b, s. 271).

Dal8im vyznamnym interakénim modelem je tzv. Huffiv model, ktery je zaméfen na

vymezeni vlivu stiedisek. Definovén je jako podil cest za ndkupy z urcitého sidla do
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vSech stiedisek zkoumané oblasti. Tento podil 1ze povazovat za pravdépodobnost, Ze
urcité stfedisko bude vybrano jako cil nakupti obyvateli sidla. Vychazi ze vztahu

(upraveno podle Cadkova, Krasny 1985):

kde se hodnota podilu P; j rovna pravdépodobnosti spadu ze sidla i do stfediska j; M;
je velikost mas jednotlivych stiedisek; Zj j je soucet interakci mezi sidlem i a vSemi
okolnimi stfedisky; dj je vzdalenost mezi sidly i a j. Huffuvym modelem se ve své
praci zabyva Dokoupil (2008), kde hodnotil spadovost za sluzbami ve vybraném
mikroregionu, Hampl, Gardavsky a Kiihnl (1987) hodnotili pievladajici spad
stfedisek na piikladu CSR. Poslednim vyznamnym interakénim modelem, kterym se
zabyvame v predkladané praci, je gravitatni model, a proto bude diskutovan

samostatné v nasledujici kapitole.

2.3) Gravita¢ni model

V praci je prezentovan gravitatni model jako planovaci néstroj pro piedpoveéd
dopravnich problematik. Ve znacné mife se jednd o modelovani prostorovych
interakci (dopravni a dojizd'kové vazby, migrace) mezi stfedisky véetné zmeén
zpusobenymi napiiklad zménou vzdalenosti. Déle jsou pfedstaveny hlavni mySlenky

vztahujici se ke gravitanimu modelu.

Konstrukce modelu, obdobné jako dalsi interakéni modely, vychazi z fyzikalni
podstaty Newtonova gravitacniho zakona, ktery tvrdi, Ze se dvé hmotna télesa
pfitahuji silou, kterd je pfimo Umérna soucinu jejich hmot a nepfimo tumérna druhé
mocning jejich vzdalenosti. Hlavnim pfedpokladem pro konstrukci modelu je podle

Rehaka (1992, s. 60) tvrzeni, e , urcitd prostorovd konstelace stiedisek a urcitd
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konfigurace dopravnich siti spolu objektivné determinuji zakladni rysy prostorové
organizace dopravnich vazeb v daném uzemi”. V souladu s obecnymi principy
gravitaéniho modelu podle Rehaka (1997) plati, Ze mezi dvéma lokalitami bude vétsi
dopravni tok, pokud jsou tato mista blize k sob¢, a zaroven bude vyssi tok také mezi
misty vyznamnéj$imi, za predpokladu lidské pfirozenosti vyhledavat nejkratsi

spojeni.

Aplikaci gravitacniho modelu se u nds dlouhodobéji zabyvaji tedy jiz zminéné prace
Rehaka (1992, 1997, 2004), ktery napiiklad pomoci modelu hodnotil silu vazeb mezi
nejvyznamnéjdimi stiedisky CSFR (Rehak, 1992) a také relace v nasem pohranii
mezi Ceskymi méstskymi stiedisky a velkymi mésty v blizkém okoli nasi republiky
(Rehak, 2004). V &eské literatufe se dale problematikou gravitadnich modelt zabyva
Pavlik a Kiihnl (1982, s. 224), ktefi tento vztah jednoduse popisuji ,,cim jsou dvé
mésta vice vzdalena, tim bude vic prekazek intenzity jejich vztahu “. Hlavicka (1993)
fesi predevsim metodologické a kvalitativni otazky a ucinil pokus o $ir$i pohled na
problematiku modelovani interakci. V zahrani¢ni literatuie pak naptiklad Isard
(1998), Luoma (1993), Haggett (2001), Lee (1973), Black (2003), Rodrigue,
Comtois, Slack (2006). Nejobecnéjsi formulace gravitaéniho modelu mezi

jednotlivymi dvojicemi hodnocenych stfedisek, regionti vychézi ze vztahu:

kde Xijje sila vzajemného vztahu sledovanych tzv. mas stfedisek i a j (uvadéna jako
bezrozmérna hodnota), M; a M; jsou masy stfedisek (nejcastéji pocet obyvatel), D;j je
vzdalenost mezi vybranou dvojici stiedisek a b je parametr (exponent) urcujici
vzdalenost. V ramci dopravnich uloh je vysledkem hodnoceni interakci mezi
jednotlivymi dvojicemi stfedisek tzv. hrana, ktera je charakterizovdna jako suma
vSech dil¢ich interakci ostatnich dvojic stfedisek, jez jsou realizovany po sledované

spojnici spojovaci trasy.

Ve vétSin€ piipadd se vysledné hodnoty relativizuji vi€i hrané s nejvyssi
kumulovanou hodnotou a nasledné je mozno graficky prezentovat. V pfipad¢, Ze

feSime kuptikladu migraci ¢i dojizd’ku nelze kumulovat sumy dil¢ich interakci,
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jelikoz tyto vztahy se odehravaji vzdy vyhradné mezi dvéma stiedisky. Nasledna
relativizace vysledkt jednotlivych part probiha opét vici paru nejsilnéjsimu. Podle
Rehdka (1997) v ramci dopravnich studii Ize vychdzet z faktu, Ze celé sledované
uzemi se chova integralné, a proto je mozno hodnotit zmény sledovanych
prostorovych interakci po realizaci zasahti a zmén v dopravni siti (napf. vystavba

dalnice).

Pomoci téchto vzorct lze simulovat dopravni situace, jez se odehravali jednak
Vv minulosti a jednak i predikovat napt. zménu budouciho stavu dopravniho zatizeni
sledovanych dopravnich tras v kontextu vybudovani novych alternativ dopravnich
komunikaci. Nevyhodou uziti gravitaéniho modelu je jeho tendence zjednoduSovat
realitu, jelikoz ve své konstrukci nezahrnuje dal$i mozné skutecnosti, které také ve
zna¢né¢ mife mohou ovliviiovat vysledné interakce (napi. nezahrnuje behavioralni
chovani jedincl,, opomiji socidlni a politické skutecnosti atd.). Vysledné interakce
vyhodnocené pomoci gravitatniho modelu ovliviiuje i vybér masy reprezentujici

sledované jednotky a zplsob vyjadieni vzdalenosti mezi nimi.

Protoze existuje mnoho typt aplikaci a teoretickych analyz, které mohou byt pouZzity,
nebo se o nich tik4, ze mohou byt pouzity, v gravitacnich a prostorovych modelech
interakce, nelze vybrat jeden konkrétni univerzalné vhodny model. Proto v dalsi Casti
prodiskutujeme rizné zplsoby, jakymi mohou byt proménné gravitacniho modelu

definovany a méteny.

2.4) Definice a mé&feni masy

Co je relevantni masou? Snad nejvice pouZivanym ukazatelem masy stfedisek je
populace v ur¢ité oblasti, ktera vykonava cesty do destinaci, jejichz masami jsou jiné
populace. Podle Isarda (1998a) masou cilové oblasti miize byt: pocet pracovnich mist,
pocet nemocni¢nich ltzek, pocet ptistavnich objektl, velikost univerzity, velikost
ekonomiky daného regionu, pocet jeho pracovnich sil, vySe jeho pifijmi, mnozstvi
zaregistrovanych aut a celd fada dalSich veli¢in. Dale poukazuje na fakt, Ze modelova
interakce ma lepsi vypovidaci schopnost, ¢im méné je rozdilti mezi prvky kazdé masy
a ¢im vétsi je masa, o kterou se jednd. Ze vSeobecného hlediska bylo v regiondlni
véd¢ a jinych socialnich studiich zjiSténo, Ze gravitatni model je nejlépe
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aplikovatelny tehdy, kdyz nalezi prostorové interakci velkych mas (celkll), méné
aplikovatelny na prostorovou interakci jejich podoblasti, jesté méné aplikovatelny na
prostorovou interakci malych skupin a jednotlivcl. Ve zkratce feceno jsou gravitacni
interakce mnohem relevantnéj$i na urovni makroanalyzy, kde se efekt kazdého
konkrétniho atributu v mnoha rozliénych pérech atributi zprimeériuje, nez
v mikroanalyze, kde neni zadné zprimérnéni (Isard, 1998a). Déle se nabizi i samotna
modifikace mas k potiebam studie. Uritou moznosti, jak zvladnout problém
nestejnorodosti mezi masami je zahrnuti vah. Pouziti vah je mozno aplikovat napf. pii
studiu letecké dopravy prvni tfidou mezi méstskymi oblastmi. V tomto piipad¢ lze
ocekavat, ze oblast s vysokym piijmem bude vytvaret vétsi mnozstvi takovychto cest
nez oblast se stejn¢ velkou populaci, ale nizSim pfijmem. Jednim zplsobem, jak se
vyrovnat s touto konkrétni nestejnorodosti je vyd¢lit populaci kazdé podoblasti i jejim
primérnym piijmem Isard (1998a). Obdobné uvazuji Pavlik a Kiihnl (1982), ktefi
rovnéz navrhuji vyndsobit pocet obyvatel jejich primérmym piijmem opét za
predpokladu, ze movitéjsi lidé cestuji vice. Do samotné konstrukce gravitacniho
modelu je moZzné zahrnout atraktivitu a emitivitu. Atraktivita sttedisek v ramci tohoto
kontextu je chapdna jako potencial urcité oblasti, ktery je casto vysledkem
ekonomické urovné lokality (koncentrace fidicich, komer¢nich funkci), coz se
projevuje vysS§i mirou intenzity interak¢nich vazeb. Emitivita je chapéana jako
potencial sidel generovat cesty v souvislosti s Grovni piijmi obyvatel, dostupnosti
dopravnich prostfedkli (nabidkou spojti hromadné dopravy) ¢i tirovni automobilizace
(Chmelik, Kvéton, Marada, 2009). Ovsem tyto dva faktory jsou ve vétSiné piipadu
téZzce uchopitelné a narocné na vypocet, proto byvaji vétSinou zanedbavany,
respektive se pocita s predpokladem, ,Ze emitivita a atraktivita kazdého ze

zkoumanych vrcholit s masou jsou primo timérné poctu obyvatel (mase)* (Rehik

2004b, s. 272).

2.5) Definice a méfeni vzdalenosti

V literatute byla vzdalenost ¢asto definovana fyzicky podél ptimé ¢ary spojujici dvé
masy a to v kilometrech nebo jinych standardnich jednotkach. V nékterych ptipadech
(napf. v ramci metropolitnich arealit) mize byt povazovano za lepsi méfeni podle
cestovniho Casu nebo se miize jednat o kombinaci kilometrii a cestovniho Casu
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v ptipadech, kdy jde o cestovani ve Spi¢ce i mimo ni. V jinych studiich mohou byt
pouzita jind mefeni vzdalenosti, jako napftiklad: ekonomickd vzdalenost méfend
cenou piepravy nebo cesty, nebo mnozstvi spoji v dopravni cest¢ nebo
komunika¢nim kanalu. V nékterych ptipadech, pokud existuji dobré odhady socialni
vzdalenosti, politické vzdalenosti, ideologické vzdalenosti psychologické vzdalenosti
nebo jiné vzdalenosti, mohou byt tyto ukazatele rovnéz zahrnuty. Obvykle vSak jsou
takové vzdalenosti podcenovany a odhadovany, kdyz je pro danou situaci zndm pocet
interakci a velikost mas, o které se jedna (Isard 1998a). Hlavnim nedostatkem této
metodiky je nezahrnuti faktoru kvality dopravni infrastruktury ¢i ¢lenitosti terénu do
vypoctu vzdalenosti. Dalsi faktor ovliviujici casovou vzdalenost mezi stiedisky je

zvoleny dopravni prostiedek pouzity k realizaci interakce.

Podobné jako u mas se i v ramci vypoctu vzdalenosti mezi lokalitami nabizi moZznost
pfisouzeni vah jednotlivym dopravnim spojenim. Rehak (1992) navrhuje piisoudit
nejkvalitnéj§im komunikacim koeficient 1, ktery se nasledné s poklesem kvality
dopravni komunikace zvySuje. Tyto faktory se ve znacné mife projevuji pravé pii
meéfeni pomoci Casové metody, proto miizeme konstatovat, Ze cestovni €as (Casova
vzdélenost) mezi stfedisky jsou zdkladni vypovidaci schopnosti jejich vzijemné
dopravni dostupnosti, ktera je Casto uvadéna jako nejvyznamnéjsi piimy vliv nové

dopravni infrastruktury.

Budovani dopravnich spojeni v minulosti mélo hlavni ukol propojit tehdy stavajici
oblasti s nové rozvijejicimi se lokalitami, coz se projevovalo v jejich rozvoji. Naopak
V soucasnosti je primarnim uUkolem nové vybudovanych komunikaci jejich
zkvalitnéni, zefektivnéni a predev§im snizeni cestovni doby (cestovni ¢as ovliviiuje
povolena maximalni rychlost a délka komunikace, ktera souvisi s tzv. deviatilitou -

klikatosti dopravnich tras — vice napt. Brinke 1999).

4

Podle Rietveld a Bruinsma (1998) vystavba nové infrastruktury s sebou pfinasi fadu
problémt jako vyskyt kongesci zejména u vyusténi na méstské silni¢ni okruhy, coz
v kone¢ném vysledku zvySuje cestovni ¢as a zhorSuje dostupnost. Dal§i vyznamnou
vyjimkou je nedostatek exitli po zprovoznéni dalnice. Tim padem nékteré lokality trpi
nedostatkem ptistupovych bodl na nové komunikaci a dochazi k nartistu rozdilu mezi
sidly s vyhodnou a periferni polohou vii¢i exitim. Proto néktera sidla novou délnici

ani nevyuzivaji a jejich dopravni dostupnost je neménna (Chmelik, 2008).
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Gravitacni model i1 fada dalSich simulaci vyuziva vzdalenost jako proménnou a sila
interakce mezi dvéma body klesa v zavislosti narostouci vzdalenosti mezi nimi.
Proto lze fici, ze ,,vzddlenost je viastné rezistenci prostiedi vii¢i pohybu v prostoru,
vwrazem netotoznosti lokalizace dvou mist* (Rehdk 2004b, s. 71). P¥i konstrukci
gravitatniho modelu se v souvislosti se vzdalenosti mezi jednotlivymi lokalitami
zahrnuje koeficient b, jehoz hodnoty zvysuji/ snizuji vyznam vzdalenosti k potfebam

studie.

Pokud je parametr b=1, pak se jednd o linedrni zavislost vzdalenosti a vysledné
interakce. Obecné plati, Ze niZz§i hodnoty parametru b snizuji vyznam vzdalenosti jako
faktor odporu a naopak zvySuji vyznam mas stfedisek, coz se nasledn¢ projevi
zvySenou mirou podilu mas na vysledné interakci. Obracen¢ vyssi hodnoty parametru
b pfispivaji k navySeni vyznamu vzdalenosti a sniZzeni vlivu masy stiedisek na
vysledné interakci. Typickym ptikladem je studie zabyvajici se migraci mezi regiony
ve Svédsku za pouziti tzv. funkce Pareto (Hagerstrand 1957, cit. v Haggett 1965), kde
vychazi ze vztahu (upraveno podle Haggett 2001):

1

X\ = ——
aD®
kde X je tok (interakce), D vzdalenost, a a b jsou koeficienty. Mezi Ceské studie
zabyvajici se vlivem vzdalenosti patii napt. prace Kiihnla (1975), Rehdka (1992),
ktery testoval zvolené parametry (0,6; 0,8; 1,1; 1,6; 2,4; 3,6; 5,4) ve svém sidelné
dopravnim modelu CSFR. Z jeho vysledki Ize vyvodit, Ze nizké hodnoty parametru b
byly uplatnény pro osovou linii Ceskoslovenska, pieduréenou pro spojeni na dlouhé
vzdalenosti, naopak vysoké hodnoty potlacovali intenzitu prostorovych vazeb v radmci

vyznamnych ¢eskoslovenskych aglomeraci a jejich okoli.

2.6) Vztah masy a vzdalenosti stfedisek

Mezi prvni nejvyznamnéj$i teorie zabyvajici se studiem vztahu stfedisek vici
vzdalenostem mezi nimi V kontextu dopravni dostupnosti, dopravnimi naklady

potazmo jejich vlivem na rozmisténi ekonomickych aktivit, patii nékteré lokaliza¢ni
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teorie oznacované za predchidce teorii regiondlniho rozvoje. Viibec mezi prvni teorii
studujici faktory ovliviiujici lokalizaci aktivit fadime studii von Thiinena z roku 1826,
ktery se pokusil formulovat model prostorového rozsifeni zemédé€lskych aktivit
(Blazek, Uhlif 2002). Dal$im vyznamnym pocinem je studie A. Webera (1904), kde
rozebira dostupnost produk¢nich faktorti (ptda, prace, kapital) jako podminku pro
produkéni moznosti. Weber také na rozdil od  Thiinena nepracuje jen se
zemé&délskymi podniky, ale svou pozornost vénuje i firmdm z ostatnich sektori. Obé
jejich teorie vzchazeji z hlavnich neoklasickych piedpokladti — dokonald konkurence
a plné vyuziti vyrobnich faktorti. Druhou vyznamnou teorii je studie Hottelinga
(1929), ve které se zabyva chovanim firem Vv trznim prostoru. Vychazi z predpokladu,
ze hlavnim tsilim firem bude snaha o dosazeni nejvyhodnéjsi polohy na trhu,
respektive ma vétsi roli nezli Gspora dopravnich ndkladd. Primarni snahou je tedy
nalézt vyhodnou polohu na trhu, jelikoz rostouci vzdalenost od zdkazniki (stfedisek)

zpuisobuje pokles poptavky (Blazek, Uhlii 2002).

Poslednim a zaroven nejkomplexnéjsi smérem lokalizacni teorie je studie centralnich
mist vypracovana Wahrem Christallerem a Augustem Loschem ve 30. a 40. letech 20.
Stoleti. Christallerova teorie ovSem stoji na nerealnych ptfedpokladech (napf.
homogenni rovina se stejnou mirou dopravni dostupnosti v kazdém bodé¢, jeden typ
dopravy, dopravni naklady jsou proporciondlni, rovhomérné¢ rozmisténa populace
dokonald konkurence, mobilita a informovanost). Za téchto idealizovanych
pfedpokladii bylo hlavnim cilem vysvétleni prostorového systému osidleni, tedy
velikosti a rozmisténi sidel v sidelni struktufe predevS§im na zékladé ekonomickych
charakteristik, zavislych hlavné na chovani spotfebitelti a obchodnika (Blazek, Uhlit
2002). Podstatou teorie je tvrzeni, Ze mala stfediska jsou schopna produkovat pouze
omezeny okruh zbozi, ale jejich obyvatelé zadaji rozmanitéj§i sortiment, ktery je

k dispozici v jinych stfediscich v dosazitelné vzdalenosti.

Cili se snazil uréit maximalni vzdalenost, kterou je zakaznik ochoten absolvovat pfi
potiebé nadkupu urcitého typu zboZi a minimalni velikost trhu, kterd umoZzni existenci
nabizené sluzby. Cim ¢&ast&ji obyvatelé dané zbozi (miZe se jednat i o sluzby)
potiebuji, tim je centrum jeho poskytovani lokalizovano blize ¢i dale. Postupné se
vytvari urCité sféry vlivu ovlivnéné Casovou dostupnosti a dopravnimi naklady.
Vznikaji tak regiony s centry obsahujici alespot minimalni pocet obyvatel schopnych
uzivit urcité konkrétni ekonomické zafizeni. I pies raznou kritiku, které se
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Christallerové teorii dostalo z divodu zahrnuti nerealnych neoklasickych ptedpoklada

(viz vyse), doslo v 60. letech 20. stoleti k navazani na ni W. Isardem.

Své poznatky z teorie lokalizace a regionalnich teorii shrnul do tzv. regionalni védy.
Jeho prace vychazi z Webera a Losche za vyuziti novych matematicko-ekonomickych

schémat a modell a zejména pocitacové techniky (gravitatni model, analyzy vstup—

vystup).

Obecné tedy zlepSeni dopravni dostupnosti rozsifuje moznosti volby (vybér mista
zaméstnani, straveni volného Casu apod.) 1 moznost ndhodnych kontaktii, z ¢ehoz
vyplyva hierarchicka diferenciace kombinaci. Lepsi doprava tedy umoziuje vytvorit
veétsi organismus, ktery ve svém rdmci komunikuje. Nové komunikace nejen
zptistupnuji nové oblasti, ale na druhé strané také vystavuji regiony tvrdsi konkurenci
(pIné tedy plati obousmérnost). Spatna dopravni dostupnost piedstavuje §tit (ochranu)
pted podniky z jadra. Se zlepSenim dopravni dostupnosti dochdzi v nové propojeném
misté k ostfej$i konkurenci pro mistni podniky. Dopravni poloha/dostupnost je tedy
nepochybné jednim z dualezitych faktor, které pfispivaji k nerovnomérnému

regionalnimu rozvoji.

Nové komunikace ovSem nemusi nutné stimulovat novy rozvoj, ale mize dojit
k pouhé rekonfiguraci rozmisténi stavajicich ekonomickych aktivit. Pfi studiu vlivu
dopravy je proto tieba sledovat nejen bezprostiedni okoli komunikace, ale 1 Sirsi
region. Je nutno studovat dva efekty stojici proti sobé — redistribuéni a generativni
(Rietveld, Bruinsma 1998). Redistribu¢ni efekt znamen4, Ze nova komunikace nemusi
vyvolat novou aktivitu, ale zpusobit pouze piesun stavajicich aktivit k ni. Naopak
generativni efekt znamend, Ze nova komunikace Kk sob& pfitdhla nové aktivity.
Piikladem téchto efekti miiZze byt suburbanizace v zdzemi Prahy (vznik hypermarkett
u nové vystavby rodinnych domt). V Pievdzné mife se jedna pouze o redistribucni
efekt. V soucasnosti hraje vyznamnou roli na poli logistiky koncept just-in-time, kdy
roste objem piepravy v kratSim ¢asovém useku, pfi¢emZ je pln€ zavisly na kvalitni
infrastruktufe. Lze tvrdit, Ze investice do infrastruktury nutné nemusi byt
nejekonomictéjsi a nejefektivngj$i. Prikladem je rozdilné pojeti dopravni
infrastruktury v Irsku a Portugalsku. Portugalsko investovalo do sit¢ dalnic vsemi
sméry z Lisabonu a jsou tam typické dalnice "~“odnékud nikam’’, kdezto Irsko nejvice

investovalo do lidskych zdroji a podcenilo infrastrukturu, jejiz velky rozvoj je
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vynucen az nyni. To plné¢ odpovida Hirschmanové (1952) teorii nerovnomérného
rozvoje, ktera tika, ze se musi podpofit vyroba, ktera vynuti vystavbu infrastruktury,

zatimco opacné to neplati (Blazek, Uhlii 2002).

Skute¢né problémy perifernich regioni tedy nespocivaji v poloze v dopravni siti, ale
jsou piedurceny v jejich socioekonomickych charakteristikdch (vzdélanost, zplisob
zivota,  institucionalni  hustota ~a  struktura -  tedy  nepfitomnost
vyssich/fidicich/rozhodovacich/ funkci ze soukromého i vetejného sektoru, které jsou
vyznamnym zdrojem zakazek), Casté je i nizka hustota zalidnéni a z toho vyplyvajici

nizka hustota kontaktli a ptilezitosti.

Jinou otazkou je vznik periferiability jako komplexniho problému. Roli ma zdédéna
ekonomicka struktura, tj. ptirozené stfidani klicovych odvétvi v ekonomice,
doprovazené zménami prostorovych vzorcl prosperity a zaostalosti. Dvéma hlavnimi
kumulativnimi mechanismy jsou uspory z rozsahu a aglomera¢ni vyhody (vyhody
z lokalizace v blizkosti jinych podnikti, moznosti sdilet stejnou infrastrukturu,
znalosti prostfednictvim mobility pracovnich sil, spolecny trh prace apod.), které
plusobi proti periferiim. Ztoho vyplyvaji 1 disledky, jak je vysvétluje napf.
Masseyova teorie uzemnich d¢leb price nebo Hamplova teorie geografické
organizace spolecnosti. Dale je potieba zduraznit fakt, ze doprava v souvislosti se
strukturdlnimi zménami v hospodafstvi pfestava byt jednim z hlavnich lokalizacnich
faktorti, jelikoZ se v soucasnosti objevuji nové faktory jako pfistup k informacim ¢i
sluzbam na vysoké rovni ¢i ke kvalitnimu institucionalnimu a politickému prostiedi

(Vickerman, Spiekermann, Wegener 1997).

2.7) Kalibrace gravita¢niho modelu

Regiondlni v&dy, geografie a dalsi piibuzné obory se snazi testovat vliv vzdalenosti
na vSechny mozné typy dat o socialné-ekonomicko-politické interakci, ale také se
snazi zjistit miru intenzity tohoto vlivu. K tomu slouzi pravé kalibrace. Vysledkem
kalibrace je vétsi porozuméni a vice pohledii na sledovanou problematiku, tudiz
kalibrované parametry tak mohou byt extrémné cenné pii pozorovani a ziskavani
dalSich poznatkli o zménach v systému. NejSirsi pouziti kalibrovanych parametrii je
dale vhodné pro ucely predpovédi napt. vliv novych investic do infrastruktury. Za
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urcitych podminek 1ze pomoci pouzitych dat predpovidat situaci v minulosti. Hlavni
podstatou kalibra¢ni Upravy je vytvofeni statisticky co nejtésnéjs§iho vztahu mezi
sledovanymi jevy pfi nalezeni vhodnych hodnot kazdého z parametrii (v nasem

ptipadé parametr vzdalenosti b).

Jednoduse feceno v ramci nasi studie se jedna o nalezeni vhodné hodnoty parametru
vzdalenosti b tak, aby porovnavana modelova interakce s realnou interakci byla v co
nejuzs§im vztahu dle korelacni analyzy za pouziti regresni rovnice, kterd nasledné
poslouzi i1 k samotné predikci hodnot realnych interakci. Jako piiklady studii
zabyvajici se kalibraci Ize uvést prace Isarda (1998a) kde se zabyva prostorovou
interakci Turecka s vybranymi zemémi OECD (Organizace pro Ekonomickou
Spolupraci a Rozvoj). Teoretické moznosti kalibrace te$i Paulov (1993) a pii
modelovani prostorovych interakci na ptikladu Ostravska ji do své prace zahrnul

Chmelik (2008).

2.8) Priklady aplikace gravitacniho modelu

Gravita¢ni modely se pouzivaji v riiznych spolecenskych védach, pricemz hlavnim
ukolem je pfedvidat a popsat urcité chovani sledovanych jevii v prostoru. Zacaly se
hojné¢ objevovat ptedevsim v 60. letech 20. stoleti v souvislosti s kvantitativni
revoluci v geografii prfedevSim v anglosaské literatufe. Mezi nazorné piiklady lze
zahrnout modelovani poc¢tu pasazéru leteckych spoji mezi Salt Lake City a dalSimi

25 mésty USA (Taafee, Gauthier 1973).

Dalsi ptiklady studii se zacaly objevovat v 90. letech 20. Stoleti kdy model
aplikovany na piikladu mezindrodniho obchodu vyuzivaji Bergstrand, Jeffrey (1985).
Podobnou tematikou se zabyva Caruso (2003) feSici dopady mezinarodni ekonomie
na obchod. Ve vztahu dopravni dostupnosti s dopravnimi komunikacemi lze zminit
prace napt. Luoma, Mikkonen, Palomaki (1993), Mikkonen, Luoma (1999), ktefi fesi,
jak se snizujici vzdalenostni se parametry méni v Case, zabyvaji se problematikou
mas, a vzdalenostni funkci ve vybraném regionu Finska, dale Spiekermann, Wegener
(1997), Rietveld, Bruinsma (1998), Gutiérrez (2001). V ramci ceské literatury

zabyvajici se dopravnégeografickymi aspekty za vyuziti gravitatniho modelovani
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patfi predev§im prace Rehaka (1992, 1997, 2004a), Rolce (2004), Kiihnla (1975) ,
Hampl, Gardavsky, Kiihnl (1987). Rehak (1992) modeluje dopravni vztahy
v Ceskoslovensku vzhledem k silni¢ni a Zelezniéni dopravé. Jeho dalsi studie (Rehak,
1997) je aplikovana na nejdilezitéjsi silniéni spojeni v Cesku. Studii R. Rolce (2004)
1ze roz€lenit do tii tematicky sledovanych hierarchickych urovni. Na mikroregionalni
urovni hodnotil nejvyznamnéjsi evropskd mésta na zakladé¢ populacni velikosti
aglomerace, v oblasti dopravy byla hodnocena leteckd doprava a z hlediska
kvartérnich aktivit byla charakterizovana velikost finan¢niho sektoru. Pomoci
aplikace gravitacniho modelu nasledné urCil nejvyznamnéjsi osy sledovanych
stiedisek. Na druhé meziregiondlni Grovni zvolil hlavni stfediska ¢eského sidelniho
systému a hodnotil jejich dopravni vyznamnost. Jako masu stfedisek zvolil agregatni
ukazatel ((KFV - komplexni funk¢ni velikost podle Hampl, Miiller (1996) vétsi nez
50,0)), ktery vyjadiuje celkovy vyznam meésta v sidelnim systému. V dal§i casti
vyhodnotil nejvyznamnéjsi osy, které konfrontoval s nejvyznamnéjSimi osami silni¢ni
dopravy a s prioritnimi dopravnimi osami dle preference jejich vystavby. Z vysledka
bylo patrna jednak vysoka koncentrace dopravni zatéze na dobudované kapacitni

trasy a rovnéz vysoka intenzita dopravy v okoli hlavnich center osidleni.

V poslednich letech se objevila naptiklad prace Chmelika (2008), ktery v modelu
prostorovych interakci Ostravska predikoval realné dopravni toky. BartoSova (2008)
predikovala zase hodnoty realnych tokti po dostavbé D3 (a rychlostnich silnic R3,
S10).

2.9) Dil¢i cile prace a vyzkumné hypotézy

Jak jiz bylo uvedeno vyse, hlavnim cilem vlastni prace tedy bude hodnoceni jednak
samotnych modelovych a redlnych interakci (intenzity silni¢ni dopravy), samotna
kalibrace gravita¢niho modelu a zavérecna predikce realnych vztahd pfi zohlednéni

planovanych zmén v dopravni siti.

Hlavnim pouzitym metodologickym néstrojem je gravitatni model aplikovany na
vymezené tUzemi Ceska, respektive na piikladu krajskych mést. Modelovani

prostorovych interakci je vztazeno k rokiim 2001,2005 a k predikci k roku 2020. Na

26



Jaroslav Zelenka: Modelovani prostorovych interakci na prikladu krajskych mést

zéklad¢ vySe diskutovanych studii tykajici se poznatky a moZnostmi vyuZziti
gravitatnitho modelu Ize wvyvodit nasledujici dil¢i cile prace, které vychazi

z metodického postupu naseho modelovani.

Prvnim je zjiSténi Casové vzdalenosti mezi jednotlivymi dvojicemi krajskych meést
zahrnutymi do modelu k 23.1.2010. Druhym dil¢im cilem je zjisténi hodnot
dopravnich intenzit po vybranych komunikacich mezi dot¢enymi stfedisky. Tretim
cilem je kalibrace modelu ve vztahu mezi modelovymi a realnymi toky. Ctvrtym
dil¢im cilem je predikce sledovanych realnych interakci k roku 2020 pii zohlednéni
planovanych zmén v dopravni siti. Na zakladé uvedenych dil¢ich cilu lze stanovit
nékolik vyzkumnych hypotéz, jejichz platnost se potvrdi/nepotvrdi v prabchu

zpracovani:

1) Nejobecnéjsi hypotézou je, Zze vyssi modelova interakce mezi stiedisky odpovida
vy$§i intenzité dopravnich kontaktd. Tento pfedpokladany vztah realnych interakci ve

vztahu s modelovou interakci se pokusime ovéfit a bude hlavni hypotézou celé prace.

2) Dale predpokladame, ze casova vzdalenost je pii vyvoji interakce center v prostoru
ze Cloveka pifi dopravé pomoci dopravnich prostfedkil zajimaji primarn¢ casové
naroky a kilometrickd vzdalenost mé proto druhotny vyznam, proto bude modelova
interakce dle Casové vzdalenosti odpovidat vice nez z hlediska kilometrické
vzdalenosti. S tim castecné souvisi dalsi predpoklad, Zze mens$i miru interakce

vykazuji stfediska s horsi kvalitou dopravni dostupnosti do dalSich krajskych center.

3) z hlediska predikce modelovych interakci k roku 2020, ve které jiz budou
zohlednény planované zmény v dopravni siti (tj. také v Casové vzdalenosti stfedisek)
po vystavbé rychlostni silnice R35 a D3 budou podstatné zmény v intenzité
dopravnich kontakti oproti roku 2005. Cili dojde k nartistu jak modelové interakce,
tak dopravni intenzity mezi stfedisky, pro néZ budou nové vystavené komunikace

vyhodnéjsi z hlediska uskutectiovani dopravnich cest

4) V dtsledku odklonu dopravy z dalnice D1 a R4 na nové preferované severni
spojeni Cech a Moravy po rychlostni silnici R35, respektive dalnici D3 dojde ke
snizeni, ¢i omezeni nariistu intenzity dopravnich kontakti vedenych po téchto

komunikacich.
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3) ROZVOJ SILNICNI SITE V CESKU

JelikoZ sledovanou oblasti nasi studie je prevazné dalni¢ni sit’ Ceska, bude nasledujici
kapitola vénovana pravé historickému rozvoji silniéni sité na nasem tGzemi. Ceskou
republiku lze diky svému geografickému umisténi ve stiedni Evropé povazovat za
jednu z hlavnich transevropskych ktizovatek. Jiz v minulosti prochazela nasi zemi
fada vyznamnych obchodnich cest a stezek. V Cechach utvafeli paprskovitou
mozaiku, v jejimz stfedu lezela Praha a na Moravé vedly od hranic smérem na Brno
&¢i Olomouc. Jedna z hlavnich zemskych obchodnich cest byla v Cechach tzv. Zlata
(solni): Pasov-Volary-Prachatice-Pisck-Praha, dile Domazlicka: Rezno-Domazlice-
Plzeni. Na Moravé to byla stezka Jihlavska: Viden-Znojmo-Jihlava-Praha, dale
Videnska: Viden-Mikulov-Brno. Tyto prvni vyznamné stezky byli dale od 13.st
rozsifovany a zkvalitiovany i diky zavadéni postovnich linek od roku 1527. Prvni

byla ztizena na trati Praha-Viden s odbo¢kou do Brna (Kudrnka, 1971).

Hlavnim piinosem zkvalitnéni sité historickych cest v Cechach a na Moravé bylo az
vydani Terezidnského patentu v roce 1778. O rostoucim vyznamu dopravnich cest
sv&dei fakt, Ze se statni silniéni sit v Cechach a na Moravé v rozmezi let 1791-1850
rozrostla ze 462 km na 4 172 km a po dostavbé (kolem roku 1850) dosahla délka tzv.
cisaiskych cest v Cechach 3 800 km a na Moravé a ve Slezsku 1 100 km (Hlavacka,
1990). Srozvojem prumyslového podnikani a kapitalistickych vztaht v prvni
poloviné 19. stoleti byl nastartovan dalSi proces dopliiovani a dobudovavani sité
zeleznic a statnich silnic novymi vedlej§imi nestatnimi silnicemi, které by
propojovala rozvijejici se zemédé€lské i primyslové oblasti (Musil, 1987). Celkova
délka nestatnich silnic se v roce 1866 rozrostla na 10 141 km, v letech 1865-1925
bylo vybudovano v Cechach dalsich 19 359 km t&chto silnic, co pfedstavuje velmi
sluSny ro¢ni pfirGstek 323 km (Kudrnka, 1971). V letech 1928 az 1938 bylo
vybaveno 16% celkové délky hlavnich silnic neprasnymi vozovkami, vhodnymi pro
automobilovou dopravu. V tomto obdobi jsme dosahli v hustoté silni¢ni sité
vyznamné ctvrté misto v Evropé za Anglii, Francii
a Belgii (Musil, 1987). S rozvojem dopravni infrastruktury jde i ruku v ruce rozvoj
automobilizace. K roku 1920 bylo v celém tehdejsim Ceskoslovensku registrovano

vice a do roku 1937 stoupl jejich pocet na 15-ti nasobek (Moc 1970, cit. v Sazamova,
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1984). V dusledku stale se zvySujiciho rustu automobilové dopravy dochazi ve 30.
letech k dalsimu zvySeni kapacity silnic. V té dob¢ se predevsim v Italii a v Némecku

budovali tzv. autostrady.

Jelikoz byla nutnost dopravné propojit nasi zem ve sméru zapad-vychod a spojit tak
oba konce republiky, tak se autostrada, coby dopravni patet republiky, zdala
vhodnym feSenim. Z ni by pozdéji samoziejmé odbocovaly i ostatni dalnice. Jeden
Z hlavnich navrhii jakym zpiisobem vést ceskoslovenskou dalnici vypracovala v roce
1935 dopravni komise Ceskoslovenského regionalistického tustiedi (CSRU). Tento
projekt fesil vedeni dalnice ze zapadu na vychod republiky a to téméf pfimo jejim
sttedem. Tehdy tzv. Narodni silnice Plzei-KoSice, méla byt dlouhd 700km, zac¢inala
by v Plzni, pokracovat kolem Ptibrami a ptes Humpolec, kolem Jihlavy a Blanska do
Zlina. Odtud by pokracovala na Slovensko do Banskej Bystrice a koncila v KoSicich.
Druhy navrh vypracovali odbornici v Brné (REG). Vytvofili navrh projekt silni¢ni
magistraly "Cheb — Chrust", ktera se skladdala v tiseku Cheb — KoSice ze severniho
nebo jizniho tahu v celkové délce 2000 km. Severni trasa by sledovala smér Cheb-
Karlovy Vary-Praha-Hradec  Kralové-Olomouc-Kroméiiz-Pachov-Zilina-Poprad-
Kosice. Jizni trasa méla mit osu Cheb-Plzen-Tel¢-Brno-Hodonin-Nitra-Banska
Bystrica-Kosice. Na vychod od Kosic méla byt trasa spole¢na. Avsak oba tyto navrhy
neziskaly potfebnou podporu u povérenych tradu a tak se nedockaly ani realizace.
Zlinsky primyslnik J. A. Bata pfiSel v roce 1937 se zajimavou ideou, kde navrhl
patefni automobilovou komunikaci napii¢ Ceskoslovenskem v useku Cheb-Zlin-
Zilina-Uzhorod-Velky Boc¢kov (dnes obec na ukrajinsko-rumunskych hranicich),

Kudrnka(1971).

Obrazek 1: Historicke plany silnicni sité Ceska
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Dalsi rozvoj dopravni infrastruktury byl pferusen v roce 1939 okupaci nasi republiky

Némeckem v letech 1938-1945. V tomto obdobi dochazi k projektim pod kontrolou
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fiSe. V povalecném obdobi se prace na budovani dopravni infrastruktury opét
rozbihaji, ovSem v jiz pozménéné podobé planované délnicni sité. Doslo k novému
roztfidéni silni¢ni sité¢ a dilezité tahy statnich silnic byly ocislovany. Celkem bylo 8
518 km statnich silnic 1. tfidy, 28 153 km statnich silnic II. tfidy, 27 030 km
okresnich silnic a 6 500 km vicinalnich silnic (celkem tedy 70 201 km). V disledku
komunistického pfevratu zunora 948 byl kladen diraz na centralni pldnovani

hospodafstvi a rozvoje t¢zkého pramyslu.

Od konce 50. let dochazi k dal$imu intenzivnimu narastu dopravy, ktery se neustale
stupnioval. Reakci na to jsou opét plany dalni¢nich tahii v t€émér stejnych smérem jako
na konci valky. Tedy D8 z Prahy do Usti nad Labem a hranicim NDR, D5 z Prahy do
Plzn¢ a hranicim s NSR (Zapadni Némecko) a D11 z Prahy do Hradce Kralové a na
hranice s Polskem. Délnice D1 méla byt co nejvice podobnd plivodni rozestavéné
dalnici, avSak na Slovensko méla vést pres Uherské Hradisté¢ do Trencina. Poté méla
pokracovat pies Zlin, PreSov a KoSice na nové hranice s tehdejSim Sovétskym
svazem (SSSR). Jeji vystavba byla znovuzahajena v roce 1967. Prvni usek této
dalnice (z Prahy do MiroSovic) byl zprovoznén v roce 1971. Délnice D1 v useku
Praha-Brno byla dokonéena a zprovoznéna v roce 1980 (Sezamova, 1984). Dalsi
prace na dopravnich tazich D5 a D1 od Brna na vychod byly zahdjeny v druhé
poloviné 70. Let (Prasil, 2007). U Brna méla byt dalsi velkd kfizovatka dalnic,
respektive ke kfiZzeni by doslo mezi dalnici D2 z Brna do Bratislavy a D47 do Ostravy

a na hranice s Polskem.

Poté¢ byla v planu tzv. severni Ceskomoravska dalnice D35 z Hradce Kralové do
Olomouce a Lipniku nad Becvou, kde by se napojila na D47, coz by pfedstavovalo
severni propojeni Prahy a Ostravy. Dalnice D43 méla utvofit tzv. severojizni spojku
mezi Brnem a Svitavami. Bohuzel cela tehdy planovana dalni¢ni sit méla byt
dokoncena uz do r. 1990 (Jalovec, 1995). Po padu komunistického rezimu v roce
1989 dochazi ke zménam nejen v Ceskoslovensku, ale i k uspofadani evropského
kontinentu. Oteviraji se hranice Ceskoslovenska i zdpadnimu svétu. Dochazi ke
sjednoceni Némecka, rozpadad se Sovétsky svaz na samostatné staty, vznika tak op¢ct
Ukrajina, jiz nyni ndlezi rozsdhla izemi plivodniho Polska a také i naSe byvalé
Podkarpatska Rus. V ramci nasi dalni¢ni sité ovSem nedochazi k razantnim zménam
oproti situaci pied rokem 1989. Vétsi zménu lze pozorovat u délnice D1, kterd jiz
nema vést pifes Uherské HradiSté a Trencin, ale kolem Krométize a Zlina. Respektive
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z dalnice D47 se stava dalnici D1 a dalnice D47 bude nové zacinat az u Kromérize,
misto u Slavkova. Rovnéz dochazi k uprave trasy D35 tak, aby napt. vyuzila tsek tzv.
Sumperské dalnice do Mohelnice (étyfproud. silnice 1/35). Mezi hlavni priority po
sametové revoluci se fadi vystavba smérem na zapad. V letech 1989-1992 je dalnice
D1 prodlouzena az do Vyskova, dalnice D11 do Podébrad a na D8 byl postaven usek
z Rehlovic do Usti nad Labem. Dalsim vyznamnym meznikem je rok 1993 kdy
dochazi k rozpadu federace a vznikaji dva samostatné staty Ceska a Slovenska

republika.

Dalni¢ni sit’ se vyznamné zkracuje praveé o dalnice na slovenském tizemi, dochazi ke
zruSeni dalnice D35, jez by méla byt nahrazena pouze rychlostni silnici R35. Po roce
1999 dochazi k fadé uspornym opatfenim ve vystavbé dalnice D3 a D47, dale je
rozhodnuto, Ze dalnice D3 by méla konéit u Ceskych Budgjovic, pfi¢emz ke hranicim
s Rakouskem by pokracovala jen jako rychlostni silnice R3. Prvni isek zminované
déalnice D3 u Tabora byl otevien v roce 2004, kdezto zatim posledni tisek Mezno-
Chotoviny byl zprovoznén v prosinci 2007. V soucasné dob¢ délka dalnice D3 ¢ita

celkové 15,1 km a prozatim neni oznaéena jako dalnice (www.ceskedalnice.cz).

Obdobn¢ dopadla i situace u dalnice D11, ktera ma koncit u Jaroméie. Dalnice D1,
jez mé konc¢it u Krométize a ke slovenskym hranicim ji mé nahradit jen R49. Pozdé&ji
je dokonce dalnice D1 odklonéna ze své historické trasy a méla by misto dalnice D47
pokracovat az do Lipniku nad Be¢vou. Ke konci roku 2007 jsou dokonceny pouze
délnice D2 a DS5. Dalnice D1 vede aZ do Vrchoslavic. V provozu jsou i n€které ¢asti

D1 okolo Kroméftize a z Ostravy do Bohumina.
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4) METODIKA SLEDOVANT{

Nasledujici kapitola je zaméfena na metodicky ramec predkladané prace, coz se
odrazi ve struktufe nasledujiciho textu. V prvni Casti kapitoly bude predstaveno
vymezeni sledovanych stiedisek, respektive krajskd mésta, jejich uptfesnéni a popis
jednoduchymi statistickymi metodami. DalSi casti kapitoly se budou zabyvat
pouzitym vzorcem gravitatniho modelu, dopravni intenzitou, dopravni dostupnosti
vcetné Casovych horizontii sledovani, vzdalenosti stiedisek a vyznamem krajskych
mést, respektive charakteristika masy. Posledni ¢ast kapitoly je v€novana vysvétleni

postupu, jimz Ize zjistit hodnoty realnych interakci v budoucnu.

4.1) Vymezeni sledovanych stiedisek

Hlavnim cilem predkladané studie je tedy zhodnoceni modelovych a realnych
interakci a nasledna predikce redlné interakce po dostavbé dalnice D3 a rychlostni
silnice R35 ktera ovlivni zménu vzdalenosti mezi jednotlivymi administrativnimi
centry, tedy krajskymi mésty. JelikoZ v neddvné dobé doSlo k vytvofeni 14 novych

samospravnych regionll, ma toto zhodnoceni vyznamny smysl.

Budé¢jovice, Hradec Kralové, Plzen, Usti nad Labem, Ostrava) na nyné&jSich 13
(ptibyly Karlovy Vary, Pardubice, Liberec, Jihlava, Olomouc a Zlin). Primdrnim
rysem sidelniho uspotadani Ceské republiky je makroregiondlni pozice Prahy, jakozto
historicky zaloZeného ptirozeného centra nas$i zem¢. Daleko vice se toto postaveni
projevuje v ramci samostatnych Cech, kdy Plzefi, v pofadi &tvrté nejvétsi mésto, je
vice nez sedmkrat mensi oproti hlavnimu méstu. Kdezto na Moravé jsou z hlediska
populacni velikosti dvé srovnatelnd centra. Z hlediska populacni velikosti je ovSem
Brno vétsi nezli Ostrava a je také predevSim historickym centrem na moravském

uzemi.

MuZzeme zminit, Ze jiZ pii prvnim s¢itani v roce 1869 bylo druhym nejvét§im méstem
Ceské republiky, oproti tomu Ostrava neméla ani 1000 obyvatel, ale rozmach jeji
populacni velikosti je neodmysliteln€ spjat s té¢zbou uhli, t€zkym priimyslem a dnes je

prostorem tfeti nejveétsi koncentrace populace nasi zemé. V regionalizaci k roku 1991
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byla Brnu podiizena Olomouc a Zlin, ale k roku 2001 je vSak pfima podiizenost
Olomouce i Zlina na Prahu (Hampl, 2005). S rozvojem pramyslu je vyznacné spjat
samoziejm¢ 1 vyvoj Plzné, kterd je Ctvrtym nejvétSim méstem. Pozoruhodnym
symbolem ceského sidelniho systému je témeét vyrovnana populacni velikost u mést
na 5. — 11. misté. Kazdé z téchto center se vyznacuje populacni velikosti mezi 80 —
100 tisici obyvateli a soucasné jsou to jednak krajskd mésta a jednak je lze oznacit
jako mezoregionalni centra, tedy centra regionl, které pfitahuji kvalitativné vySsi
interakce, o kterych lze fici, Ze ne-li kratkodobym, jsou spiSe dlouhodobym ramcem

zivota. Dochazi v nich ke koncentraci hlavné vyssich sluzeb a narastu aktivit terciéru.

Dalsim specifikem velikostni diferenciace stiedisek v Cesku je zfetelna diskontinuita
mezi 11. a 12. stiediskem, takze za problematické centrum mezoregiondlni urovné lze
oznacovat pouze Karlovy Vary Hampl (2005). I pfesto je mizeme zafadit mezi
lazenského mésta, ale i diky dobré tradici v zahrani¢i. Téchto 12 vyznamnych mést
utvaid zakladni kostru sidelniho systému Ceské republiky. Poslednim a zarovei
populaéné nejmensim krajskym méstem je Jihlava, kterou vSak nelze nazyvat
mezoregionalnim centrem. Kvantitativné velikost jeji populace dosahuje pouze 50
tisic obyvatel, je ji pfisouzeno 22. misto v pofadi méest a z kvalitativniho hlediska je

zde soustfedéno méné sluzeb vyssiho vyznamu.

Jeji administrativni ur€eni krajskym méstem bylo zvoleno hlavné proto, Ze vypliluje
,hluchy” prostor na pomezi Cech a Moravy, respektive mezi dvéma nejvlivnéjsimi
centry statu. Zvlasté hlavnim divodem byla potieba rovnomeérnéjsiho pokryti uzemi
statu siti krajskych mést. Je ovSem potieba na druhou stranu zdlraznit, ze Jihlava se
vyznacuje vysokou ristovou dynamikou a lze ptedpokladat, Ze se meziregiondlnim
centrem n¢kdy stane. Nasledujici tabulka ukazuje vybrané hodnoty populacni
velikosti, rozlohy, hustoty zalidnéni, podilu na celkové populaci a populaéni potadi

sledovanych 13 krajskych meést.
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Tabulka 1: Zdkladni charakteristiky souboru 13 krajskych mést za rok 2001

L pocet | wimera | GRS | oy popuiaciv | PoPURTY
mésta obyvatel v (ha) (obyv./km?) % pofadi mést
Brno 376172 23033 1633,19 3,68 2

C.Budgjovice 97339 5556 1751,96 0,95 7
Hradec Kralové 97155 10561 919,94 0,95 8
Jihlava 50702 8792 576,68 0,50 22
Karlovy Vary 53358 5910 902,84 0,52 18
Liberec 99102 10610 934,04 0,97 6
Olomouc 102607 10336 992,71 1,00 5

Ostrava 316744 21423 1478,52 3,10 3

Pardubice 90668 7771 1166,75 0,89 10
Plzen 165259 13765 1200,57 1,62 4
Praha 1169106 49607 2356,74 11,43 1

Usti nad Labem 95436 9395 1015,82 0,93 9
Zlin 80854 11885 680,30 0,79 12

Zdroj: SLDB 2001 k 31.12.2001 ; www.CzS0.CZ ; viastni vypocty, pirevzato: Zelenka (2008)

4.2) Vybér charakteristik

Zvolené charakteristiky redlnych a modelovych interakei, dopravni dostupnosti,
vyznamu mést byly voleny pfevazné podle jinych praci, které se obdobnou
problematikou rovnéz zabyvaly. Zna¢né omezeni pii utvareni vysledkit vyplyvalo
piedevsim z obtizné dostupnosti a neaktualnosti nékterych dat, ktera by byla pro tuto

studii vhodna.

Hlavnim cilem této ¢asti prace je jejich predstaveni, vysvétleni uziti a rozhodnuti, zda
budou vyuzity pii hodnoceni interakci nami sledovaného souboru izemnich jednotek.
V dalSim textu budou rovnéz podrobnéji rozebrany také z hlediska jejich tzemni

diferenciace a vypovidaci schopnosti.
4.2.1) Charakteristiky redlné interakce krajskych mést

Vyznamnym ukazatelem, ktery ndm pomahd mnohé napovédét o interakcich mezi
sttedisky potazmo kvalit¢ dopravni obsluznosti Uzemi je pocet (intenzita)

uskutecnénych dopravnich spojeni.

Dopravni intenzita - je vyjadiend po¢tem vozidel, objemem piepravy, neboli po¢tem
osob nebo hmotnosti nékladu, za casovou jednotku (vétSinou za rok). V rdmci nasi

studie je pouzita dopravni intenzita vyjadiend jako celorocni primeérnd intenzita
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silni¢ni dopravy (podet vozidel/24 hod). Setfeni ohledné zatizeni komunikaci
dopravni intenzitou v jednotlivych regionech Ceské republiky provedlo Reditelstvi
silnic a dalnic a to v letech 1990, 1995, 2000 a 2005. Jelikoz v této praci se prevazné
pracuje s daty za rok 2001 (kvalitativné zhodnocena komplexni velikost viz dale),
rozhodli jsme se zvolit posledni s¢itani dopravni intenzity za rok 2005. Tyto vysledky
jsou dostupné na internetovych strankach Reditelstvi silnic a dalnic — www.rsd.cz.
Postup ziskani informaci potfebnych pro nasi studii byl nésledujici. Nejprve jsme
pomoci internetového serveru urcili Casové nejkrat$i trasovana spojeni mezi
jednotlivymi krajskymi mésty. Tim padem se nam utvorila symetricka matice. Pfi
trasovani jsme brali v potaz placené Giseky. Internetové stranky RSD CR pro vefejnost
poskytuji mapy jednotlivych kraji, jez obsahuji data dopravnich intenzit na méfenych
s¢itacich tsecich (dalnice, rychlostni silnice, silnice L. tfidy a vybrané silnice druhé a
treti tfidy). Nasledné zkonstruovana nejkratSi trasova spojeni mezi jednotlivymi
krajskymi mésty zjiSténa z internetové stranky www.mapy.cz byla konfrontovana
s identickymi trasami scitacich usekt dopravnich intenzit uvefejnénych na
www.rsd.cz. Diky tomu jsme mohli vyhodnotit udaje dopravnich intenzit na vSech
metfenych séitacich usecich po nami ur€enych trasdch. Finalni hodnoty byly opét

vyjadfeny jako celoro¢ni primérna intenzita silni¢ni dopravy (pocet vozidel/24 hod).

Cili jsme ziskali informace o dopravnich intenzitich na viech séitacich Gsecich mezi
jednotlivymi krajskymi mésty po predem urcenych silni¢nich trasadch. Pro nas byli
ovSem nejvice dulezité ty tUdaje, jeZ vyjadfovaly intenzitu dopravy v tzv. sedlech
scitacich usekti na vSech trasach mezi jednotlivymi dvojicemi krajskych mést. Tento
termin pouziva také ve své publikaci Hirsky (1978), ktery tzv. sedlo interpretuje jako
sCitaci usek s nejmenSim dopravnim zatiZenim po métené trase. ZjednodusSené fe¢eno
jsme pro vSechny mozné kombinace ¢asové nejkratSich tras mezi ur¢enymi dvojicemi
krajskych mést zjistili usek s nejmensi dopravni intenzitou a vybranou hodnotu useku
oznacili jako sedlo trasy. Pomoci této konstrukce ndm opét vySla symetricka matice,
tentokrat vyjadiujici hodnoty sedel na vSech trasach mezi jednotlivymi dvojicemi
krajskych mést. Nasim hlavnim ptfedpokladem bylo to, Ze intenzita dopravnich

kontaktl v sedlech vyjadiuje ,,mezistfediskovou” intenzitu dopravy.

Samoziejmé zjiSténd méfeni je nutné brat s rezervou. Hlavnim divodem je fakt, ze
vysledky sledovani RSD CR jsou pro naSe sledovani uritym zpiisobem zkreslujici.
Jedna se o hodnoceni intenzity silni¢ni dopravy pouze v ur€itych bodech s¢itacich
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usekli, proto urcovani dopravni intenzity je zasadné ovlivnéno hlavné hustotou
vytyCenych sc¢itacich bodli na méfenych usecich. DalSim problém vyvstava
v souvislosti s tranzitni dopravou, protoze pies soubor vybranych usekl projizdi
drtiva &ast tranzitni dopravy na tizemi CR, ktera se samoziejmé zna¢nou mérou podili

na intenzité dopravnich intenzit dalni¢nich usek.

Ovsem na zéklad¢ provedenych analyz je ziejmé, ze na vétSin€ vybranych tsekil
Ceské dalniéni sité doslo v letech 2006/7 k meziroénimu poklesu nakladni dopravy v
segmentu vozidel nad 12 tun, ktery v praméru ¢inil 13 % z divodu zavedeni
mytného. Lze prepokladat, Ze pro celou dalni¢ni sit’” by byl vysledek kolem 10 %
(Méca, Skopkova, Brzobohaty, 2008). V neposledni fadé musime upozornit na dalsi
vyznamny fakt zkreslujici hodnoty samotnych sedel a to, Ze po danych usecich nejsou
uskuteciiovany pouze dopravni spojeni mezi danou dvojici mést, nybrz i spojeni mezi
ostatnimi mésty a obcemi, proto na téchto tsecich, v nasem ptipad¢€ sedla, dochazi ke

kumulaci dopravnich vazeb.

Samoziejmé 1 tento fakt jsme zohlednovali pfi posuzovani modelovych interakei
(nutnost kumulace modelovych interakci po scitacich usecich) mezi jednotlivymi
dvojicemi krajskych mést (viz dale). Do této studie jsme nezahrnuli Zelezniéni
dopravu z dtvodu jeji dlouhodobé stabilizace. Jednim z hlavnich divodu je i fakt, ze
silniéni sit’ je mnohem flexibilné;si a ,,vice odrazi hierarchii sidel, zatimco historicky
diive vznikla sit’ Zelezni¢ni vychdzela z ekonomickych potfeb v dobé industridlni*
(Marada 2003, s. 22). Muzeme i zminit fakt, Zze Vv disledku neustalého nartstu
automobilizace ptfenasi pravé silni¢ni doprava vétSinu kontaktd a snad kromé

nejvyznamngj$ich celostatnich koridori a rychlovlakii Pendolino je i zpravidla

rychlejsi.

Dale 1ze podotknout, Ze u vlakové dopravy dochazi v poslednich letech k nartstu
finan¢nich nakladl spojenych s cestovanim a osobni silniéni doprava, at uz
individualni ¢i hromadna, je diky tomu casto upfednostiiovana i pres skutecnost, Ze

nékterd vlakova spojeni na delsi trasy mohou konkurovat vét§im pohodlim.
4.2.2) Charakteristiky pouzité v gravitacnim modelu

Rozvineme-li souvislost téchto dvou témat, tedy problematiky tykajici se dopravni

dostupnosti a interakci, 1ze ziskat rozsahlou paletu konkrétnich témat, které je mozno
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v rdmci dopravy studovat. Jak jiz bylo uvedeno, hlavnim cilem této prace je studium
vztahu kvality dopravni dostupnosti, dopravni intenzity, modelové interakce, pficemz
hlavnim vysledkem by méla byt predikce redlnych toki mezi hlavnimi centry uzemni
administrativy, tj. krajskych mést, jez jsou zaroven hlavnimi centry osidleni. Pojmy
jako dopravni dostupnost a dopravni intenzita nejsou z metodického hlediska pfilis
»problémové®, ale pro vyjadieni polohy sledovanych stiedisek bylo nezbytné vytvorit
takovy ukazatel, s kterym se ob¢ slozky vhodné kombinuji. Obecné je formulace
polohy monitorovanych lokalit velmi dilezity poCin pfi libovolném zkoumadani
prostoru. K dispozici je fada urovni polohy, na kterych lze studium provadét -
makrouroven, tedy poloha vic¢i vyspélym statim evropské unie; mezouroven, coz je
troven Ceské republiky, kdy je dulezitd poloha vzhledem k vyznamnym
metropolitnim aredlim, zejména Praze. V rdmci mikroirovné jsou zase zkoumany
okresy a jejich vnitini diferenciace. V rdmci socidlnégeografické soustavy je jeji
urceni Casto obtizné a nabizi se fada moznosti napt. vzdusna vzdalenost mezi centry,
délka nejcastéji (nejpravdépodobnéji) pouzivané komunikace mezi jadry, Casova
vzdalenost, vzdalenost od vyspélych center aj. Proto neni mozné vyhradné urcit, ktery
ze zpusobu je nejlepsi, nejvhodnégjsi, ale je potieba zvolit takovy postup, ktery ma
nejvhodnéjsi vypovidaci schopnost pro dané hodnoceni, je nutné volit i podle
narocnosti zpracovani, dostatku podklada atd. V ramci této prace jsme se rozhodli
zaméfit na mezopolohu, sledovano je uzemi Ceské republiky respektive krajska
mésta. Poloha je tedy zhodnocena pomoci vzijemnych modelovych a redlnych

interakci a dopravni dostupnosti sledovaného tizemi.

4.2.2.1) Dopravni dostupnost

Prvni ukazatel pouzity v ndmi upraveném gravitacnim modelu je dopravni dostupnost
(akcesibilita), ktera vyjadiuje prostorovou a ¢asovou dosazitelnost mezi jednotlivymi
dopravnimi body (dopravni bod je misto, kde je umoznéno zapoceti nebo ukonceni
ptepravy) pii jednom druhu dopravy. Akcesibilitu ovliviiuje nejvice geograficka
poloha (horizontalni i vertikalni) a tésnost dopravnich bodu. Proto poloha urcitého
ovliviiujyi intenzitu jeho zapojeni do socidlnégeografického systému, respektive

mohou limitovat moznost dal§iho rozvoje, pfipadny posun regionu na vyssi stupen
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regiondlniho systému. Samotnou polohu regionu, centra, obce 1ze popsat nékolikero
riznymi zpusoby, kdy zalezi na subjektivnim pohledu autora, jaké si zvoli
charakteristiky pro jeho uréeni a hodnoceni (Maryas, Mladek, Rehdk, Vystoupil,
2001).

Nejcastéji pouzivanymi metodami je vzdalenostni dostupnost vyjadiena jako
kilometricka vzdalenost po komunikacich, nebo nékdy zjednodusené pouze vzdusnou
vzdalenosti, ¢asovd dostupnost jako cCas, ktery je potiebny k piekonani urcité
vzdalenosti mezi body, frekven¢ni dostupnost je vyjadiena poctem spoji z jednoho
bodu k ostatnim a relativni dopravni dostupnost. V ramci predkladané prace budeme
dopravni dostupnost chapat jako vzdalenost ¢asovou mezi dvojici stiedisek, kterd
poukazuje na snadnost/obtiznost dostat se dopravnimi prostfedky z bodu A do bodu B
(v naSem piipadé¢ zjednoho krajského mésta do druhého). Délka spojeni
automobilové dopravy byla v tomto ptipadé zjiStovana pomoci aplikace dostupné na

internetovych strankach www.mapy.cz (ke dni 23.1.2010).

Nami zvolend aplikace byla pouzita zejména vzhledem k nejlepsi aktualizaci
mapovych podkladii. Déle je potfeba podotknout, Ze s ohledem na znalost redlné
situace a skute¢né moznosti jsou vysledné Casy Casteéné podhodnoceny (tzn. realné
jsou nizsi). Vzdalenosti byly métfeny z jednoho krajského mésta (vychozim bodem
byly vzdy méstské ufady danych dvojic mést) do druhého a byla opét vytvoiena
vyslednd symetrickd matice krajskych mést. Zminéna aplikace nabizi moZnost
zkombinovat tfi druhy tras: a) nejrychlejsi b) nejkratsi, c) placené ¢i neplacené tseky.
Prvni varianta vybere tu trasu, jeZ ma nejnizs$i ¢asovou vzdalenost a dale se podle
potieby ur¢i, zda pouzit 1 trasu pres placené respektive neplacené useky. I druha
varianta je obdobnd, opét se kombinuje s placenymi, neplacenymi useky, ale jeji
vysledna trajektorie je identicka Casto s vySSimi ¢asovymi naroky, ovSem s nejkratsi
kilometrazi. V rdmci naseho posuzovéani jsme rozhodli pro prvni variantu, tedy
¢asove nejrychlejsi s kombinaci c) placené tiseky. Hlavnim divodem byla snaha se co
nejvice piiblizit realité, kdy pfedpokladame, Ze pravé casové vyhodnéjsi trasy po
placenych tsecich jsou mnohem vice upiednostiiovany pied trasami vedenymi po sice
kratSich, avSak casto méné kvalitnich komunikacich pfi sledovani dopravni intenzity.
Vysledné hodnoty c¢asové dostupnosti takto ziskané z internetového serveru
WWW.mapy.cz jsou brany jako stézeni pro pouziti pfi naslednych matematickych
vypoctech a pii konkrétnim hodnoceni. Pii tomto rozhodnuti jsme zohlednili také
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fakt, Ze vysledné ¢asové hodnoty nejsou ,,zneCistény* zajizdkami na nadrazi, které
museji absolvovat autobusy, ¢ekacimi dobami a pfipadnymi piestupy a berou v potaz
pouze Casovou a kilometrickou vzdalenost a kvalitu komunikace (dalnice, obce atd.)
Kromé toho je také zohlednéna skutecnost, ze v poslednich letech se doprava
cestujicich odehrava nejen prostiednictvim hromadné dopravy, ale také formou
individualni, kterd ma diky rychle rostouci automobilizaci obecné neustdle vétsi

vyznam (Zelenka, 2008).

4.2.2.2) Masa stredisek

Ukazatelem charakterizujici masu (hmotu) center v naSem gravitaénim modelu byla
zvolena, kvalitativné zhodnocend komplexni velikost“(ddle KKV) metropolitnich
areali a stfedisek prevzaty z publikace Hampl (2005) ,Je definovan jako soucet 75
% hodnot KV a 25 % podilu vybranych kvartérnich aktivit na celé CR. Pouze
Ctvrtinova vaha prisouzend vyznamu zachycenych kvartérnich cinnosti byla zvolena s
ohledem na jejich mimoradnou koncentraci do hlavnich center (podil samotné Prahy

zde dosahuje skoro 60 %) ” (Hampl, M., 2005, s. 45).

Ukazatel KV neboli komplexni velikost ,,je definovan jako tietina souctu podilu obce
(strediska, eventudalné okresu apod.) na obyvatelstvu CR a dvojndsobku podilu na
pracovnich prilezitostech CR k roku 1991 nebo k roku 2001.” (Hampl, M., 2005, s.
44). V podstate¢ se jedna o dfive pouzivany ukazatel komplexni funkéni velikost

(KFV, viz napt. Hampl et al., 1987, 1996)

Hlavni diference mezi témito modely spociva v tom, Ze KFV zohlednuje specifikace
samotné obsluzné (nevyrobni) slozky pracovnich pfileZitosti, naopak u KV je vyznam
zohlednén pouze piisouzenim dvojnasobné vahy celkové pracovni funkci. Pfi¢inou je
samoziejm¢ rychle rostouci podil nevyrobniho sektoru na vSech pracovnich
ptilezitostech a nésledné sniZeni citlivosti ukazatele KFV pro vyznamové rozliSovani

jednotek a jeho nevhodnost pro vyvojova hodnoceni.

Pfi¢inou je neustaly rast podilu nevyrobniho sektoru na vSech pracovnich
piileZitostech ve vSech vétsich stiediscich a nasledné sniZeni citlivosti ukazatele KFV

pro vyznamové rozliSovani jednotek a jeho nevhodnost pro vyvojova hodnoceni. Na

39



Jaroslav Zelenka: Modelovani prostorovych interakci na prikladu krajskych mést

druhé strané ukazatel KV nezohlediiuje rozdilny vyznam jednotlivych pracovnich
funkci, proto se jedna pouze o zjednodusenou charakteristiku vyznamu stiedisek. Cili
pro nas vyzkum se ,kvalitativn€é zhodnocena komplexni velikost” KKV jevi jako
komplexnéjsi ukazatel vyznamu stfedisek nebo metropolitnich areali, protoze
zahrnuje kvalitativni rozliSeni pracovnich funkci a jejich vyznamovou hierarchii.
Nesmime opomenout, ze na druhou stranu hlavni nevyhodou tohoto ukazatele je
dosazitelnd datova zékladna. Ta je v tomto pfipadé znaéné omezena, jelikoz
specifikace kvartérniho sektoru je zalozena na ziskani dat z riznych dalSich zdroja (t;.
nikoliv ze sCitani) a neni tedy pln¢ reprezentativni (Hampl, 2005). V ramci naseho
Setfeni pracujeme s odmocninou KKV z divodu snizeni dominantniho postaveni

Prahy za G¢elem navzajem co nejbliz§iho pfiblizeni se sledovanych stiedisek.

Tabulka 2: Masa stiedisek k roku 2001

Podilna CR v
procentech

stfedisko KV KKV
Brno 5,7 6,45
Ceske Budé&jovice 1,91 1,50
Hradec Kralové 1,67 1,29
Jihlava 0,65 0,55
Karlovy Vary 2,07 0,53
Liberec 247 1,20
Olomouc 2,24 1,58
Ostrava 7,53 424
Pardubice 1,63 1,53
Plzen 3,09 2,36
Praha 15,77 25,38

Usti nad Labem 45 113
Zlin 2,01 1,18

Zdroj : Hampl (2005)

4.3) Metoda vyjadreni interakci

Nasledujici ¢ast studie je vénovana preciznimu vysvétleni postupli a metod, diky
nimz ziskdme konecné vysledky, které by méli byt spolecné s komentéaii hlavnimi

zavéreCnymi vystupy této prace. JelikoZ hlavnim cilem je sledovat vztah modelové
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interakce a realné interakce a nasledna predikce dopravni intenzity, musime nejprve

urcit hodnoty téchto dvou zékladnich slozek.

Soustava regiontl a stfedisek ma spletitou organizaci, jez se Siroce lisi svou jednak
velikosti, konfiguraci a intenzitou aktivit, ale ma také sklon slabnout ve vSech
smérech od jejiho jadra. Radné zkonstruovana zevieobecnénd schémata vzajemné
zavislosti, kterd vykrystalizuji ze vzajemnych vztahll mezi regiony, stfedisky jsou

velice mocnym analytickym prostfedkem.

Miuizeme konstatovat, ze stejn¢ jako v jinych oborech tak i do geografie pronikla
kvantitativni revoluce a sni spjat i rozvoj nejriznéjSich modelovych technik. Jiz v 60.
letech 20. stoleti se zejména v zahraninich literaturach zacalo prosazovat
matematické modelovani na piikladu dopravnich siti. Jednim z nastroji aplikace
prostorovych interakci jsou rozmanité interakéni modely, v naSem piipadé gravitacni
model. V ramci Ceské geografické literatury se kvantitativnimi metodami zabyvaji
Pavlik a Kiihnl (1982, s. 217), ktefi modely definuji jako ,,nastroje, ¢asto spojujici
celou fadu metod za Gcelem reprezentovat nebo simulovat rizné tseky nebo stranky

reality".

Pti téchto typech vyzkumu je potieba realitu uritym zplsobem zjednodusit a naopak
zdiraznit ty faktory a podminky, které jsou ze sledovaného pohledu klicové
(Bartosova, 2008). ,, Stejné jako zZddna mapa nemiize ukdazat kazdy detail vizemi, Zadny
model nemuze zahrnout vSechny faktory i za predpokladu, ze by byly znamé" (Pavlik,
Kiihnl, 1982, s. 217). Tito autofi dale d¢€li modely na popisné jako je napf. mapa nebo
model slozeni zemské kary a prediktivni, které znazornuji vyvoj v Case, eventualné

Vv Case a prostoru.

Jednim z néstroji aplikace prostorovych interakci jsou rozmanité interakéni modely,
V naSem piipadé gravitacni model, ktery patii mezi nejzndméjsi prediktivni modely
pouzivané v geografii. Vyuziva se zejména pro modelovani dopravy, dojizdky,
migrace a jinych tUzemnésocialnich kontakti. Nazev vychazi z Newtonova
gravitacniho zdkona, ktery tika, ze se ,,dvé hmotnd télesa pritahuji silou, ktera je
primo umérna soucinu jejich hmot a neprimo umérnda druhé mocniné jejich

vzdalenosti” (Pavlik, Kiihnl, 1982, s. 224).
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Do podminek dopravnich siti aplikuje gravitaéni model i Rehak (1997) a fiké, Ze mezi
dvéma misty bude vétsi doprava, pokud tato mista jsou blize k sobé nebo pokud pfi
jinak stejnych vzdalenostech méme na mysli mista vyznamngj$i. Vychazime
z ptedpokladu, ze lidskou pfirozenosti je vyhledavat pravé nejkratsi spojeni. Jelikoz
Vnasem piipad¢ srovnavame modelové interakce sredlnymi a Kkonstrukce
gravitatnich modelt dle Isarda (1998a) jsou orientovany piedev§im na modelové
uzemi metropolitnich aredlti a nejsou tolik aplikovatelné na nami sledované tizemni
prvky, potfebovali jsme definovat alternativni matematicky model, ktery by ve svém
vzorci zohlediioval casovou dostupnost mezi jednotlivymi krajskymi mésty a urcitou
charakteristiku, kterd by vyjadfovala masu kazdého mésta. Z tohoto diivodu jsme tedy
prevzali pro vypocet modelovych interakci pouze obecny gravitatni model. Pouzili
jsme tedy vzorec v jednoduchém tvaru disponujici jedinym parametrem b (parametr
vzdalenosti). Nami zvoleny vzorec doporuduje i Rehak (1992), ktery se odkazuje na
Casté pouzivani této modifikace ve studiich respektovanych dopravnich geografii

(napt. Dupuy 1985, cit. v Rehak 1992).
Hlavicka (1993) upozoriiuje na fadu problémi:

1) Je treba nalézt zavislost, podle které klesa intenzita interakce z centra i do centra j s jejich
rostouci vzdalenosti. V zdkladnim gravitacnim modelu se pouziva funkce dij -2, klesajici
funkce vzdalenosti vSak miize nabyvat riizného tvaru a na hledani vhodného tvaru a vhodnych
parametrii této tzv. impedancni funkce je zaloZena viastni kalibrace gravitacniho modelu (viz
Hlavicka, 1993). V této prdci pouzivame model pouze pro srovnani a volime tedy klasickou

72" bez kalibrace.

2) Je treba si uvedomit, ze vztah gravitacni pritazlivosti neni jednostranny, ale oboustranny.
Gravitacni model v geografické realité je tedy treba zkoumat jako oboustranny a proto jej

srovnavame s frekvenci dopravy, jez je rovnéz oboustrannd.

3) V geografické realité je treba zkoumat najednou soubor vétsiho mnozstvi n stredisek
daného relativné uzavienym regionem vyssiho radu se vzdajemnymi interakcemi mezi kazdymi
z nich. Z duvodu rozsahu resime pouze 13 krajskych mést a zanedbavame migraci do

suburbanizacniho zazemi (ptevzato Zelenka, 2008)

Pouzity vzorec modelové interakce je tedy nepiimo ziskany agregatni ukazatel, ktery
ve své modifikaci kombinuje komplexni velikost pfevzatou z (Hampl, 2005) viz vyse,

ukazatel Casové dostupnosti individualni dopravy (ziskané z internetové stranky
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WwWWw.mapy.cz ). Jedné se o obecny matematicky tvar modelové interakce v systému

tvofeném n objekty (krajskymi mésty), ktery lze vyjadrit vztahem:

Kde ljj vyjadiuje hodnotu vzijemné modelové interakce z i-tého centra do j-tého
centra, ¢ je konstanta, jiz jsme pfisoudili hodnotu 1, jako sila stfediska M; byla uréena
jeji odmocnina hodnoty KKV (data za rok 2001) pievzata ze sledovani Hampl(2005),
vyraz dijb znaci klesajici funkci impedance, kterou rozumime zdéanlivy odpor, jez
klade prostiedi pii uskutecnéni interakce z i do j spole¢né s parametrem vzdalenosti b
(viz vySe). V nasem piipad¢ vyjadiuje nejkratsi ¢asovou vzdalenost po silnici mezi

jednotlivymi sttedisky zjisténou z internetové stranky www.mapy.cz k 23.1.2010.

4.4) Stanoveni modelovych interakci pro Ucely srovnani s intenzitou

provozu

Vzhledem k tomu, Ze jiz zname hodnoty mas stiedisek a jejich ¢asové vzdalenosti,
mohli jsme pomoci vySe uvedené¢ho vzorce zjistit vysledné interakce mezi
jednotlivymi krajskymi mésty. Vysledkem byla opét symetrickd matice hodnot
vyjadiujici modelové interakce mezi dvojicemi krajskych mést. Z praktickych divoda
se toto Cislo uvadi v bezrozmérném vyjadieni. V ramci hodnoceni vztahu mezi touto
modelovu interakci sredlnou (sedla dopravnich intenzit) jsme za veli¢inu dj
dosazovali nejkratsi ¢asovou vzdalenost mezi jednotlivymi stfedisky. Opomenuli
jsme kilometrickou vzdalenost. Vychdzime totiz z ptedpokladu, ze pies neustalé
zrychlovani dopravy a rozSifovani snaze dostupnych oblasti prestava kilometricka
vzdalenost hrat tak dilezitou roli, jakou méla v minulosti, a podstatn€jSim se stéle
vice stava pravé cas, ktery lze mnohem vice vztdhnout k intenzité¢ dopravy. Déle
predpokladame, ze 1 Casova vzdalenost bude 1épe odpovidat modelu. Avsak pouze
takto ucelené samotné vysledky nemaji vhodnou vypovidaci schopnost pro hodnoceni

vztahu hodnot modelové interakce s hodnotami redlné interakce. StéZeni problém
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nastal tehdy, kdyz jsme zjistovali jednotliva sedla u dil¢ich kombinaci mést. Opét je
potieba si uvédomit, Ze dopravni sit’ nasich krajskych mést je vysoce propojena, tudiz
dochdzi ke zkresleni udajii pii pfifazovani urenych sedel k zjisténym usekim.
Musime upozornit na fakt, kterym je pirekryvani urcitych tras (dopravnich
komunikaci) mezi jednotlivymi mésty, respektive silni¢ni spojnice urcitych dvojic
mest byli alespon ¢astecné spolecné pro dalsi kombinace tras mezi nékterymi dal$imi
stiedisky. V diisledku této problematiky jsme se rozhodli urcit pouze dvojice
krajskych mést, které jsou k sob¢ vazany ,,pfimymi” dopravnimi komunikacemi, resp.
sCitaci usek pouze mezi dvéma nody. Zvolili jsme tedy 25 moznych dopravnich cest,
do nichz jsme nezahrnuli iseky Praha—Jihlava a Brno—Jihlava, jez by mély zkreslenou
vypovidaci schopnost, proto jsme je vyjadiili pouze jako jednotny tsek Praha—Brno.
Vychazeli jsme z faktu, ze krajské mésto Jihlava se nachéazi v t€sné blizkosti dalnice
D1, tudiz vysledky realnych interakci v podobé dopravni intenzity by byli zavadéjici,
jelikoz by hodnota realné interakce na usecich Praha-Jihlava a Brno-Jihlava podle
s¢itani intenzity dopravy vroce 2005 odpovidala témét stejné hodnoté, jakou
vykazuje interakce mezi Prahou a Brnem, coz je nerealné. V dusledku zprovoznéni
jihlavského obchvatu ke dni 30.7.2008 a na zdkladé nadchéazejiciho sc¢itani intenzity
dopravy k roku 2010 by bylo mozné postupovat analogicky (tedy zhodnotit tseky
Praha-Jihlava a Brno-Jihlava), ale data ze sCitani dopravni intenzity doposud nejsou
dostupnd. Pro kazdou variantu vymezenych usekt jsme urcili nejmensi hodnotu
intenzity dopravy (sedlo) a vypocitali kumulovanou modelovou interakci, jez je
jednoduSe fteCeno vyjadiena jako suma vSech modelovych interakci mezi
jednotlivymi krajskymi centry probihajicich po sledovaném tseku. Jednoduse feceno,
uvazujeme-li stfedisko i (napt. Praha) a j (napt. Brno) a sledovany dopravni tsek
mezi nimi, pak vysledna kumulovand modelova interakce této dvojice mést je suma
oboustrannych modelovych interakci mezi nimi, jednak oboustrannych modelovych
interakci mezi ostatnimi stiedisky se stiediskem i (Praha) a j (Brno) uskute¢nénych po
sledované trase a také vSech oboustrannych modelovych interakci mezi dvojicemi
krajskych center probihajicich po sledovaném useku. Samoziejmé jsou do tohoto
vypoctu modelové interakce mezi jadry zahrnuty interakce v obou smérech, protoze

hodnotime vzdjemnou interakci mezi dvéma stredisky.

Jelikoz rychlostni silnice R35 predstavuje v soucasnych planech ¢eské dalni¢ni sité

tzv. severni patefni trasu spojujici Cechy a Moravu a dalnice D3 se stane hlavni
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trasou mezi Prahou a Ceskymi Bud&jovicemi, rozhodli jsme se pro uréité dalsi Gpravy

modelovych interakci v soucasnosti. Postupovali jsme néasledovné.

Zvolili jsme urcité dvojice mést jako Praha-Olomouc a Praha-Ostrava, u nichz jsme
predpokladali, ze mezi nimi by mohla urcitd ¢ast dopravnich kontakti v Soucasné
dobé vést nejen pouze po dalnici D1, ale jiz i pfes alternativni trasu lemujici budouci
vystavbu dalnice R35 (respektive Praha-Hradec Kralové-Ostrov-Mohelnice-
Olomouc). Rozhodli jsme se tedy modelovou interakci u téchto dvojic mést rozdélit
v poméru 90 % z celkové modelové interakce Praha-Olomouc a 90 % z celkové
modelové interakce Praha-Ostrava a piicist ke kumulovanym modelovym interakcim,
které vedou spojovaci cestou po dalnici D1 a zbyvajicich 10 % opét z celkovych
modelaci téchto dvojic nacist obdobnym zplisobem na severni alternativu spojovaci
cesty (Praha-Hradec Kralové-Ostrov-Mohelnice-Olomouc). K tomuto pfesvédceni
nas vedl fakt, Ze i kdyz trasa vedena po dalnici D1 je ¢asové ¢i z pohledu efektivity
vyhodnéjsi, miize existovat urcité procento lidi (v nasem ptipad¢ tedy 10 %), které jiz
nyni preferuje trasu po rychlostni silnici R35 napft. z divodu blizkosti bydlisté¢ k R35
¢1 lep$i pozici vyjezdu z Prahy po dalnici D11. Nutno podotknout, ze spojovaci

cestou je v nasSem piipadé mysleno spojeni po silnici.

Stejnym zptisobem jsme uvazovali i u spojeni Praha-Ceské Budg&jovice. Zde jsme
porovnavali dvé varianty pres Téabor a pies Piibram. Rozhodli jsme se stejné jako
BartoSova (2008) rozdélit modelovou interakci této dvojice na poloviny a nacist
kazdou na jednu alternativu. V ramci ostatnich krajskych mést jsme modelové
interakce dvojic mést Usti nad Labem, Liberec, Hradec Kralové a Pardubice-Ceské
Budgjovice nakumulovali na spojovaci cestu pies Tabor a Karlovy Vary-Ceské
Budé&jovice pres Ptibram. K tomuto rozdéleni nas vedlo piesvédCeni, Ze cestujici
z Karlovych Vart pfi projizdéni Prahou preferuji cestu po E48-E50-R4 na Ptibram,
kdezto dopravni interakce mést prvni varianty jsou trasovany pies Prahu podél E55-
D1-MiroSovice-E55 smérem pies Téabor. U Jihlavy, Brna, Olomouce, Ostravy a Zlina
predpokladdme, Ze jejich trasa dopravnich spojeni vede po DI a poté smérem na
Pelhfimov-Jindfichitv Hradec-Ceské Budgjovice, proto jejich modelové interakce

s Ceskymi Budé&jovicemi do téchto dvou variant nezahrnujeme.
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Dalsi uprava modelovych interakci nastala pii konstrukci situace predikovaného
modelu po dostavbé R35 a dalnice D3, jez je naplanovana na rok 2020. R35, jakozto
rychlostni silnice pro motorova vozidla bude po svém dokonceni s pfiblizné 250 km
délky nejdelsi tuzemskou rychlostni silnici. Povede v tseku statni hranice SRN -
Liberec - Turnov - Hradec Kralové - Vysoké Myto - Mohelnice - Olomouc -
Lipnik nad Becvou. Stane se vyznamnou dopravni tepnou piedev§im vnitrostatniho
vyznamu. Na urovni vnitrostatni dopravy bude velice dilezitym spojenim severu
Moravy s vychodem a severem Cech (napoji po jejich dokonéeni dalnici D47 na
dalnici D11), na urovni mezinarodni dopravy umozni kvalitni dalnic¢ni spojeni se
severem Némecka (spole¢né s D8 a D5) a s Polskem (napojeni na D11). Proto
predpokladame, ze dojde i ke zménam preference urcitych dopravnich tras mezi
nékterymi zvolenymi dvojicemi krajskych mést, respektive urcitd modelova spojeni
budou trasovana praveé po R35. Proto je pro predikci naseho sledovaného tizemi nutna
dalsi uprava konstrukce kumulovanych modelovych interakci. Jedna se o modelové
interakce mezi stfedisky Liberec-Olomouc, Ostrava, Zlin dale Praha-Olomouc,
Ostrava a Usti nad Labem-Olomouc, Ostrava. U vsech téchto spojeni jsme
predpokladali, ze po dokonceni vystavby R35 dojde k 100% odklonu jejich
dopravnich spojeni po dalnici D1 pravé na rychlostni silnici R35, coz z hlediska
Casovych 1 kilometrickych uspor vyjadfuje tabulka 5. Tento fakt jsme tedy
zohlediovali pfi konstrukci predikovaného modelu kumulovanych interakci mezi
jednotlivymi krajskymi mésty. Po vystavbé D3, piredpokladame, Ze pravé tuto trasu
budou vyuzivat jak Liberec, Hradec Kralové, Usti nad Labem, Pardubice a co se tyce
Prahy, rozhodli jsme se pro 100% interakci po D3. Nezménéno zlistane spojeni
Karlovych Varti s Ceskymi Bud&jovicemi, tedy trasovano po R4 pies P¥ibram.

DalS8im diileZzitym krokem bylo nutné vypocitat nova ¢asova spojeni mezi vybranymi
dvojicemi krajskych mést po realizaci planovanych silni¢nich taseki (v nasem ptipadé
rychlostni silnice R35 a dalnice D3). Zjistili jsme tedy pomoci dostupnych materialt
zménu kilometrické vzdalenosti mezi dotéeny dvojicemi stfedisek a nasledné
vypocitali jejich nové ¢asové dostupnosti (pomoci piimé timéry tzv. trojclenky). Toto
meéfeni jsme se rozhodli udélat pro dvé varianty intenzity rychlosti, tedy primérnou
110 km/h a 130 km/h (viz tabulka 4). Rozhodli jsme se proto, ze 110km/h je
odpovidajici primérna rychlost, ale na druhé strané je realité obecné vice pfisouzena
vyssi rychlost (maximalni povolena rychlost na dalni¢nich tsecich je 130km/h), proto
usuzujeme, ze v ramci ¢eské dalnicni sit¢ bude chovani vétSiny fidict ovlivnéno timto
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limitem a tedy je potfeba pocitat 1 s vysSi variantou primérné rychlosti. Nasledné
jsme pomoci téchto novych vypoctenych hodnot casovych vzdalenosti dotcenych
dvojic krajskych mést vypocitali jejich modelovou interakci, kterou jsme opét
kumulovaly dle vySe popsanych postupti. Vysledkem byla modelova interakce

vztazena k roku 2020, diky niz jsme mohli nasledné provést predikci realnych toku.

4.5) Kalibrace modelu

Ve vyse uvedenych kapitolach byly popsany postupy, jakymi jsme urcili hodnoty
mas, vzdalenosti stfedisek a vypocitali kumulované interakce mezi uréenymi

dvojicemi krajskych mést.

Nyni je tedy mozné pfistoupit k samotné kalibraci modelu. Hlavnim cilem kalibrace
gravitatnitho modelu je nalezeni nejvhodnéj§iho parametru, jimz docilime, ze
vypoctené¢ hodnoty kumulovanych modelovych interakei budou v co nejtésnéjSim
vztahu se sledovanymi (realnymi) dopravnimi proudy/intenzitami. Nabizi se fada
moznosti a postupll. V ramci naSi prace se jedna zejména o nalezeni vhodného
parametru Casové vzdalenosti b. Ke zjisténi ,.té€snosti“ jsme pouzili Pearsoniiv
korelacni koeficient urcujici té€snost zavislosti mezi dvéma veli¢inami. Vybérovy
(Pearsontiv) korela¢ni koeficient hodnoti stupen zavislosti veli¢in X a Y na $kale od -1
do 1. Hodnoty blizké nule svéd¢i o tom, ze pozorované veliiny X resp. Y nenesou
prakticky zadnou informaci o Y resp. X, zatimco hodnoty korela¢niho koeficientu

blizké -1 ¢i 1 svédEi o blizkém linearnim vztahu X a'Y.

Ze zaporné korelace vyplyva, Ze na métenych objektech jsou nizké hodnoty veli€iny
X doprovazeny spiSe vysokymi hodnotami veli€iny Y (a obracen€); naopak kladna
korelace dokazuje, zZe na objektech s vysokymi hodnotami jedné veli€iny lze ocekavat
vyskyt spiSe vysokych hodnot druhé veliCiny. Pfi sledovani vzdjemnych vztahl
vétsitho mnozstvi charakteristik je uzite¢né pouzit korelacni matici, kterd velmi
ptehledné uspotfadda korelacni koeficienty mezi vSemi dvojicemi sledovanych
ukazatelli (Zvara, 2001). Déle byla pro prokdzéani zavislosti zvolena 1% hladina

vyznamnosti. Pro tato méfeni jsme pouzili statisticky software SPSS 13.0.
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4.6) Predikce prostorovych interakci k roku 2020

Jiz zminéna kalibrace a konstrukce naseho gravitatniho modelu odpovidala
sledovanym redlnym tokliim zroku 2005. Dale jsme pro predikci prostorovych
interakci redlného toku dopravni intenzity (sedla) zahrnuli pfedpoklad, Ze se masa
zvolenych stfedisek nebude v obdobi 2001-2020 vyrazné¢ ménit. Jelikoz do
gravita¢niho modelu pro rok 2020 vstupuje ofekavana zména vzdalenosti nékterych
krajskych mést v kontextu vystavby nové silni¢ni infrastruktury rychlostni silnice
R35 a D3, rozhodli jsme se za hodnoty mas z divodu neznalosti budoucich
kvalitativné zhodnocenych komplexnich velikosti stfedisek dosadit masy z roku
2001. I pro predikovany model jsme zaclenili hodnotu parametru ¢asové vzdalenosti

b z kalibrovaného modelu k roku 2001.

Po téchto upravach bylo mozné provést predikci zkoumaného realného toku dopravni
intenzity. Samotné hodnoty byly stanoveny na zéklad¢ regresni rovnice vzeslé ze
vztahu modelové interakce (nezavisle proménna X) a realného toku dopravni
intenzita (zavisle proménna Y) za rok 2005. Cili po dosazeni hodnot modelovych
interakci x k roku 2020 bylo mozné predikovat i hodnoty realnych tok dopravnich

intenzit v roce 2020.
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5.) HODNOCENI REALNYCH INTERAKCI A JEJICH VZTAHU

Studium prostorové diferenciace pozorovanych charakteristik ndm umoziuje lepsi
interpretaci vysledkll a urceni jejich vypovidaci schopnosti jako znaku jednotlivych
interakci v souboru. V predchozi kapitole byly popsany dil¢i charakteristiky, postupy,
metody, jejichz vysledky budou v nésledujici ¢asti prace predstaveny formou tabulky,
grafu, obrazku a komentafem, ktery ilustruje jeji izemni rozlozeni. Nasledujici cast
prace je vénovana nastinu soucasného stavu a vyznamu silni¢ni sité jak z hlediska
geografické polohy, tak z hlediska zatizeni jednotlivych sledovanych komunikaci.
Budou rozebrany moznosti potencialnich zmén v dopravni infrastruktufe a dopravni
poloze sledovanych stiedisek v souvislosti s vystavbou novych komunikaci. Dale je
nutné podotknout, Zze do naseho predikovaného modelu byly zahrnuty budouci
o¢ekavané zmény vzdalenosti sjistou davkou generalizace a subjektivniho
rozhodovéani autora, jelikoz u nékterych novych usekt dalnic a rychlostnich
komunikaci zahrnutych do studie nelze piesné urcit jejich zprovoznéni. Kapitola se
rovnéz zabyva dopravnimi vztahy a pfedev$im jejich moznymi zménami po

planované vystavbé D3 a rychlostnich silnice R35.

Proto jsme se rozhodli rozdé€lit zminénou problematiku do tfech nésledujicich
podkapitol. Prvni je vénovana charakteristice sledované silniéni siti a jeji vytizenosti,
ve druhé podkapitole se budeme zabyvat zménami Casové vzdalenosti a ve tieti
analyze dopravnich intenzit mezi dotéenymi stfedisky po vystavbé D3 a R35
respektive souvisejicimi zménami v preferenci uréitych tras mezi sledovanymi

stiedisky.

5.1) Charakteristika sledované silni¢ni sité

Zemépisna poloha Ceské republiky, ktera se rozklada v samotném stiedu Evropy a je
kiiZzovatkou cest sever-jih a vychod-zapad, z ni déla tranzitni zemi mezi ¢lenskymi
staty EU a kandidatskymi zemémi. Silnicni sit’ je relativné dobfe rozvinutd, ale
Vv poslednich letech neustéle rostou kapacitni naroky na jeji vyuzivani, proto je nutné
stavajici komunikace vhodné rozsifit a modernizovat. V ramci jihoCeského kraje
chybi dalni¢ni napojeni. ZlepSeni situace by méla pfinést vystavba dalnice D3, ktera

by se méla stat hlavni komunikaéni patefi spojujici Prahu s Ceskymi. V soudasnosti
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se cesty mezi témito dvéma krajskymi mésty realizuji po dvou moznych silni¢nich
trasach. Prvni trasu je mozno realizovat po dalnici DI z Prahy do MiroSovic, kde se
trasa odklofiuje na silnici 1. tfidy ¢. 1/3 MiroSovice (dalnice DI)-BeneSov-Tébor-
Ceské Budgjovice. Pfi pravidelném celostatnim s¢itani intenzit dopravy k roku 2005
bylo zjisténo, Ze stavajici silnice 1/3 mezi MiroSovicemi (dalnice DI) a BeneSovem je
jiz dnes pro provoz kapacitné nedostatecna (pfi ptijezdu do BeneSova byla dopravni
intenzita na méfeném silnicnim useku ptes 24 tisic vozidel za den v obou smérech).
Dale trasa silnice 1/3 pfechazi za Mili¢inem v 6,8 km dlouhy usek dalnice D3 Mezno-
Chotoviny, ktery byl uveden do provozu dne 17.12.2007. Spojeni pokra¢uje na jiz
provozované silni¢ni tseky Chotoviny-Stoklasna Lhota-Tabor jih, v podstaté obchvat
Tébora (z let 1991 a 2004) a celkova délka provozované dalnice D3 u Téabora tak ¢ita
15 km. V jihovychodni ¢asti Tébora piechazi komunikace opét v silnici 1/3, ktera
pokracuje pies Sezimovo Usti, Planou nad LuZnici, Sobéslav az do Veseli nad
Luznici. I v tomto useku silnice nespliiuje kapacitni podminky, které se u piijezdu do
Sezimova Usti vysplhali k 30 tisiciim vozidlim za den v obou smérech. Odtud jiz
silnice pokracuje do Ceskych Budgjovic, a poté jiznim smérem az na Geskorakousky
hraniéni pfechod Dolni Dvofisté/Wullowitz, kde se napojuje na rakouskou
komunikaci ¢. 310 (rovnéz mezinarodni tah E55). Druhou alternativou, jez ma za
kol zkvalitnit stav silni¢ni sit¢ a zlepsit dopravni spojeni nejen mezi Ceskymi
Budgjovicemi a Prahou je dopravni komunikace R4. Vystavba této Ctyipruhé
komunikace umozni lepSi dopravni dostupnost na ose meést Praha-Dobitis-Milin-
Mirotice-Tiebkov-Nova Hospoda smérem na Pfibram. V soucasnosti je v provozu
usek Praha-Skalka v délce 50,6 km z celkové planované délky 93 km R4. Dle scitani
dopravni intenzity vroce 2005 bylo dosaZzeno pies 25 tisic vozidel za den na

pocate¢nim useku pii vyjezdu z Prahy.

Od Skalky (kfizovatka s 1/18) u Ptibrami nasleduje R4 jako silnice 1. tFidy ¢&. 1/4
(Skalka (kiizovatka s 1/18)-Milin-Mirotice-Ttebkov-Strakonice-Volyné-Vimperk-
Strazny (statni hranice)) az na kiiZzovatku se silnici 1/20 u Nové Hospody, kde se
vétvi smérem na Strakonice a Vimperk aZ na hranici s Némeckem (mezi Useky
Skalka (kfizovatka s 1/18) a Nova Hospoda dosahovala intenzita dopravy v roce 2005
pies 13 tisic vozidel za den). U Nové Hospody v blizkosti obce Tiebkov dochdzi ke
zk¥izeni ¢asti rychlostni silnice R4 s ¢tyfpruhovou smérové délenou silnici 1. tFidy ¢.

1/20 ve sméru Karlovy Vary (R6)-Touzim-Plzen-Blatna (1/3), ktera od tohoto mista
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pokraduje dale smérem na Pisek a Ceské Budgjovice. Co se tyée dopravnich intenzit
za rok 2005 obou variant tak obecné s rostouci vzdalenosti od Prahy slabnou, k vyssi
mife intenzity dochdzi samoziejmé V blizkosti vétsich stfedisek (BeneSov, Tébor,
Ceské Budgjovice, Pibram, Pisek). Dalsi studovanou trasu utvafejici v budoucnu
alternativu pfi realizaci dopravnich kontaktli mezi vybranymi stiedisky pfedstavuje
rychlostni silnice R35, jejimz hlavnim ukolem v soucasnych planech ¢eské dalni¢ni

sité¢ bude vytvofit tzv. severni patetni trasu spojujici Cechy a Moravu.

Prvni zminky tykajici se realizace této komunikace se objevuji v planech dalni¢ni sité
jiz v roce 1963 jako dalnice D35, vedouci v trase Hradec Kralové — Litomysl —
Svitavy — Jevicko — Konice — Olomouc — Lipnik nad Be¢vou, kde se méla napojovat
na dalnici D47 (dnes D1). V pocatecni dekadé 90. let 20. stoleti byly jako soucast
D35 u Olomouce rozestavény prvni dva stavebni Useky tohoto dalni¢niho tahu,
ostatni stavby jiz byly pfipravovany v parametrech rychlostni silnice. V roce 1993
doslo k upravam nékterych priorit vystavby a od tohoto roku je tedy R35
koncipovana jiz v soucasné trase Liberec — Turnov — Ji¢in — Hradec Kralové — Ostrov
— Janov — Mohelnice — Olomouc — Lipnik nad Be¢vou. Po dokonceni by se mélo
jednat o nejdelsi c¢eskou rychlostni silnici s celkovou délkou 260 km, kterd v celé své
délce se stane soucasti dopliikového tahu E442 evropské sit¢ E silnic. V soucasnosti
je jiz v provozu nékolik vzajemné nepropojenych ¢asti, konkrétné se jedna o tiseky na
ose mést Liberec — Turnov (R10), Sedlice (D11) — Opatovice, Mohelnice — Olomouc
a castecn¢ nedokonceny obchvat Olomouce s navazujicim Gsekem Olomouc — Lipnik
nad Becvou (D1). V listopadu 2009 byl zprovoznén nejmladsi 3km dlouhy usek R35
Sedlice — Opatovice, ktery se napojuje na dalnici D11 silnici 1/37, tedy ¢tyfpruhovou

silni¢ni spojku mezi Hradcem Kréalové a Pardubicemi.

Tento Usek je zaroven symbolickym pocatkem vystavby kliCové ¢asti R35 mezi
Hradcem Kralové a Mohelnici. PfedevSim cast mezi Hradcem Kralové a Olomouci
bude v navaznosti na dalnici D11 z Prahy utvafret pateini Cast této dopravni
komunikace s ocekavanymi nejvyssimi intenzitami dopravy z celé R35 a to v rozmezi

31 az 53 tisic vozidel za 24 hodin v obou smérech pro rok 2040 (www.rsd.cz).

Dostavba tohoto useku je v souCasnosti brana jako jedna z nejvyssich priorit plant na
dostavbu Ceské dalni¢ni sité o Cemz jasné vypovida napt. usneseni vlady ze dne 5. 1.

2009 o jmenovani zmocnénce vlady pro liniovou vystavbu rychlostni silnice R35
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nebo zékon ze dne 4. 11. 2009 o urychleni vystavby dopravni infrastruktury, ktery byl

ptijat i diky tlaku na urychlenou dostavbu této patefni komunikace.

Vzhledem Kk nérocnosti prace (bylo by potieba zahrnout i ostatni vyznamna stfediska
¢eského sidelniho systému) nejsou do vyzkumu zahrnuty ostatni planované vystavby
komunikaci jako RS55, R43 ¢i R6, kter¢ by mohli byt dale rozpracovany

V navazujicich studiich.

Obrazek 2: Soucasny stav a planovand vystavba silnicni site Ceska

e

. Re3: Liberec®,
Usti nadLabem : .
Karlovy Vary .., >
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R e
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Eeské Bidsjovice Rszf

weeee Dalnice . R3 -
----- Dalnice planované . . o
=== Rychlostni silnice

""" Rychlostni silnice planované

Zdroj: www.rsd.cz

5.2) Zména Casové vzdalenosti stiedisek a preference trasy

Zprovoznéni dalnice D3 a rychlostni silnice R35 (v roce 2020) povede ke zméné
Casové vzdalenosti u vybranych stedisek, které budou vyuZivat tyto nové dopravni
spojeni, jako soucast nejkrat$i spojovaci cesty coz povede i k jejich vzajemnému
piiblizeni. Tim padem lze 1 pfedpokladat, Ze diky lep$i ¢asové dostupnosti interakce
mezi nékterymi stiedisky po stavajicich dopravnich spojnicich budou nahrazeny
novou, predev§im casové vyhodnéjsi alternativou. Je samoziejmosti ze tento fakt

pfinese odlehceni dopravni intenzity na stavajicich komunikacich a na druhé strané
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dojde Kk naristu dopravnich interakci na nové zprovoznénych spojenich. Vystavba
dalnice D3 pftispéje k odklonu dopravniho zatizeni na useku Praha-MiroSovice a uisek
MiroSovice-BeneSov, ktery je realizovan po délnici DI a silnici 1/3 a bude Castecné
nahrazen pravé dalnici D3, ktera bude vychazet z Prazského okruhu (jiznim smérem
piimo z Prahy). Reditelstvi silnic a dalnic CR ve své publikaci o dalnici D3 uveiejnilo
schéma dopravniho zatizeni dalnice D3 v roce 2020 (obr. 3). Musime ovSem
podotknout, Zze u tohoto schématu neni ptesnéji specifikovano, jakym zplsobem
zpracovatel docilil danych vysledkd, proto v konfrontaci snaSim zajmem, kdy

hodnotime interakce pouze mezi krajskymi mésty, budou zavéry urcité rozdilné.

Obrazek 3: Schéma dopravniho zatizeni dalnice D3 v r. 2020 podle Reditelstvi silnic
a dalnic CR (celorocni primer denni intenzity vozidel v obou smérech)

. Praha

Pioesen

Zdroje: Délnice D3 a rychlostni silnice R3, RSD - www.rsd.cz
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Po vystavbé D3, predpokladame, Ze prave tuto trasu budou vyuzivat jak Liberec,

Hradec Kralové, Usti nad Labem, Pardubice a co se tyée Prahy, rozhodli jsme se pro

100% interakci po D3. Co se ty¢e Karlovych Varl, ponechali jsme trasovani jejich

dopravnich kontaktt s Ceskymi Budg&jovicemi po trase pies Piibram. Interakce mezi

jihoCeskou metropoli a moravskymi krajskymi stfedisky zlstanou neménné, tudiz

vedeny po D1 ptes Pelhfimov a Jindfichtiv Hradec.

Konecna vystavba rychlostni silnice R35 pfinese ovSsem mnohem vétsi zmény

V dopravnich interakcich mezi krajskymi mésty. Dojde predevSim k ¢asovému

priblizeni urcitych krajskych meést, coz pfinese 1 narast dopravnich kontaktl po

sledované trase. RSD uvefejnilo oéekdvané hodnoty dopravnich intenzit na

jednotlivych tsecich viz tabulka 3.

Tabulka 3: Ocekdvané hodnoty dopravnich intenzit po R35 dle RSD

Progndza intenzit dopravy (rok 2040)

Nazev Useku

Pocet vozidel za 24h v obou smérech

Liberec - Turnov 34-38 tis

Ji¢in - Hradec Kralové 13-18 tis
Hradec Kralové - Ostrov 21-29 tis
Ostrov - Janov 35-42 tis.
Janov - Mohelnice 33-39 tis
Mohelnice - Olomouc 31-38 tis
obchvat Olomouce 25-45 tis.
Olomouc - Lipnik nad Becvou 22-25 tis.

Zdroj: Rychlostni silnice R35, RSD - www.rsd.cz

Tabulka 4: Zmeny casovych vzdalenosti mezi vybranymi dvojicemi stredisek po
vystavbé R35 a D3 v roce 2020

. rozdil rozdil min | Usporav || Usporav
Dvojice Pred Po Po rozdil min pfi pfi % pri % pfi
krajskych mést | predkm | min | km | min | km | 120km/h | 130km/h | 110km/h | 130km/h
Liberec - Olomouc 391 225 224 | 122 167 103 122 46 54
Liberec - Hradec
Krélové 100 73 88 48 12 25 32 34 44
Liberec - Pardubice 123 89 112 61 11 28 37 31 42
Hradec Kralové -
Olomouc 141 101 136 74 5 27 38 27 38
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Hradec Kralové -

Ostrava 241 153 230 125 11 28 47 18 31
Liberec - Ostrava 486 277 318 173 168 104 130 37 47
Liberec - Zlin 400 221 273 149 127 72 95 33 43
Hradec Krdlové - Zlin 209 155 201 110 8 45 62 29 40

Olomouc - Usti nad

Labem 368 208 322 176 46 32 59 16 29

Ostrava - Usti nad

Labem 461 256 416 227 45 29 64 11 25
Praha - Olomouc 285 156 241 131 a4 25 45 16 29
Praha - Ostrava 378 202 335 183 43 19 47 10 23

Praha - Ceské

Budéjovice 156 121 132 70 24 51 60 42 50

Usti nad Labem -

Ceské Budéjovice 240 174 216 118 24 56 74 32 43

Liberec - Ceské

Budéjovice 254 168 230 | 125 24 43 62 25 37

Hradec Kralové -

Ceské Budéjovice 259 173 225 123 34 50 69 29 40

Pardubice - Ceské

Budéjovice 262 175 238 | 130 24 45 65 26 37

Zdroj: Vlastni vypocty

Na zaklad¢ tabulky 4 je ziejmé, Ze UspéSna realizace projektit vystavby rychlostni
silnice R35 ¢i dalnice D3 pfinese nejen zkraceni vzdalenosti mezi jednotlivymi
krajskymi mésty (samoziejmé i daliimi mésty, nejen CR) ale bude mit znaény vliv na
snizeni ¢asové vzdalenosti a nasledné i1 pozitivni dopad na zivotni prostiedi z diivodu
uspory pohonnych hmot. V rdmci realizace obousmérnych dopravnich kontakti po
R35 dojde také k castecnému odklonu po soucasné preferované délnici D1 a to hlavné
mezi dvojicemi mést Praha-Olomouc, Praha-Ostrava, Olomouc-Liberec a Ostrava-
Liberec. Ve vétsin€ pripadu sledovanych dvojic krajskych mést dojde k uspoie ¢asu
stradvené¢ho na cestach kolem 30 %. Nejvyssi uspory lze sledovat u dvojic Liberec-
Olomouc s usporou 103 minut respektive 46% usporou casu, nasleduje Liberec-
Ostrava se 134 minutami, ¢ili 37% ¢asova uspora v ramci R35 pfi primérné rychlosti

110km/h (pfi hodnoceni uspor pii primérné rychlosti 130km/h jsou rozdily o néco

markantné;jsi).
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Nejnizsi Casové uspory lze sledovat mezi dvojicemi krajskych mést, které jsou od
sebe nejvice vzdalené, coz je zpusobeno faktem, ze pii své cesté¢ musi piekonavat
v&tsi mnoZstvi prijezdnych mést napt. Ostrava-Usti nad Labem, Olomouc-Usti nad
Labem. Nizké uspory mezi Prahou a Olomouci ¢i Prahou a Ostravou jsou zptisobeny
relativni vzdalenostni podobnosti obou nejvyhodnéjSich alternativ respektive

trasovych spojeni po D1 a R35.

Co se tyce zmeén pii vyuziti dalnice D3, tak u vybranych dvojic stiedisek se uspory
opét pohybuiji kolem 30 %, nejvyssi pak u paru Praha-Ceské Budg&jovice se svymi 42
% respektive tsporou 51 minut pii primérné rychlosti 110km/h. U dalSich
sledovanych dvojic integrovanych s Ceskymi Bud&jovicemi jsou hodnoty
procentuelnich hodnot jen minimalné rozdilné. Proto je ziejmé, ze obé varianty
novych tras pfinesou znacné uUspory cCasu pii uskute¢novani interakci mezi
jednotlivymi dvojicemi stfedisek a tudiz preference dopravnich spojeni po jejich

trasach Ize povazovat za opodstatnénou.

Na druhou stranu je potfeba upozornit, ze nase méteni vzdalenosti vychazi ze serveru
Www.mapy.cz a proto nelze presné urCit stejné parametry pii jejich posuzovani
primérné rychlosti. My jsme se rozhodli konstruovat budouci délky casovych spojeni
dle primérné rychlosti bez zahrnuti ¢asu straveného pii prijezdu nékterymi mésty.
Proto jsme vysledna Casova spojeni méfili od centra jednoho stfediska (vEtSinou
méstsky ufad) do centra druhého, coz by mohlo odpovidat ¢asu stravenému pfi

prekonavani ,,méstskych prekazek .

5.3) Nejvyznamnéjsi silnicni osy mezi krajskymi mésty dle dopravni

intenzity

Nasledujici podkapitola je vénovéana zhodnoceni vyvoje nejvyznamnéjsi silni¢nich os
mezi krajskymi mésty a jejich naslednd konfrontace s vysledky scitani intenzit
silni¢ni dopravy, které probéhlo v roce 1991, 2000 a 2005 (dostupné na internetovém
serveru Reditelstvi silnic a dalnic — www.rsd.cz ). Je ziejmé, e v poslednich letech
dochazelo k prudkému nardstu individudlni automobilové dopravy v celém Cesku.

Dopravni indukci definuje Kurfurst (2002, s. 11) jako ,,vztah primé umery mezi
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mnozstvim dopravni infrastruktury a objemem dopravy’’. Jednoduse feCeno ¢im vice
prostoru danému druhu dopravy poskytneme, tim vétsi bude jeji objem, respektive
kazd4 nova vystavba néjaké dopravni komunikace ma tendenci k sobé ptitahovat

dopravni interakce a zvySovat i poptavku po ni.

Litman (1998, cit. v Kurfurst, 2002) definuje dopravni indukci jako projev
dopravniho chovéani. Za hlavni motiv tohoto lidského chovani povazuje zlepSenou
dosazitelnost diive hife dostupnych mist. Podle Litmana by se tyto jizdy pfti
zachovani stavajici situace viubec neuskutectovaly”’. Graf 1 poukazuje na vyvoj
stupn¢ automobilizace (pocet osobnich vozidel na tisic obyvatel) a predpovéd do

budoucna v ramci Ceska od roku 1958.

Graf. 1: Vyvoj stupné automobilizace do roku 2005, porovnadni s prognézami z roku
1970 a 1999 a aktuadlné platna prognoza dalsiho vyvoje z roku 2006

Porovnani skuteéného stupné automobliizace 3 progndzovaneho vyvoje

(s & T

stupert it

,_.’.J"'A-I‘Aw"\f‘-,f'.;‘" & ~a“.‘-‘f'\'.fi‘.y"" P’ P .:"'.4’"3’ P P P

........................................

Zdroj: Aktualizace prognézy dopravnich vykonii automobilové dopravy do roku 2040 (Barto$, Martolos, 2008)

Nyni lze konstatovat, Ze v minulosti vSechny zpracované prognozy vyvoje
automobilové dopravy a jejiho zatizeni byly obecné pfekonany mnohem diive, nez se
podle nich piepokladdalo (Barto§, Martolos, 2008). Jako ptiklad lze uvést studii
zabyvajici se prognozou dopravnich vykonl silni¢ni dopravy do roku 2030
zpracovanou Vv roce 1984. | ptesto, ze v roce 1992 byla aktualizovéna, nakonec doslo
kjejimu piekonani jiz vroce 1996. Predev§im na dalni¢nich usecich lze
sledovat markantni nartistu dopravnich intenzit zejména u nakladnich vozidel — nartst
byl mezi roky 2000 az 2005 o 80 % (zatimco prognoéza piedpokladala nardst 17 %),
co se tyCe osobnich vozidel, byl nartst o 33 % (prognodza predpokladala nartst o 18

v v

%). V ramci nizsich silni¢nich t¥id nebyl narGst individudlni automobilové dopravy
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tak vyrazny, snad pouze u nakladni dopravy lze také sledovat vyssi nartist. Tento fakt
umociiuje ve znacné mife vliv rozsifeni Evropské unie a také zavedeni mytného pro

nakladni vozidla v Némecku (Bartos, Martolos, 2008).

Obecné tedy plati, Ze silni¢ni intenzita dopravy se na ¢eskych silnicich a dalnicich rok
do roku neustale zvysuje. Na za¢atku roku 2001 bylo v Ceské republice evidovano jiz
pfes Ctyfi a pil milion automobilt. K 1.1. 2004 bylo v evidenci celkoveé 5 829 249
vozidel viech druhti a kategorii. Viibec nejzatizendjsi komunikaci v CR uvnitf obce je
Jizni spojka v Praze s prujezdnosti 120 tis. vozidel denné. Na dopravni zatiZeni
skrze obce je potieba nahlizet jinak. Proto nejzatizenéjsi silnici z hlediska silni¢ni
dopravy v Ceské republice, vedouci viak mimo obec, je s jasnym naskokem dalnice
D1 ato téméf po celé své délce. Primérné denni prijezdnost v ramci této komunikace
je od 22 do 30 tisic vozidel za den, kdeZto i na nejzatizengjsich silnicich to byva od
12 do 16 tisic. Musime vSak upozornit, Ze intenzita dopravy je diferenciovana po celé
trase silni¢niho spojeni a prichodu mésta, kde dochazi k jejimu nékolikanasobnému
navySeni. Rovnéz v zazemi velkych mést byvd na silnicich vice Zzivo, coz je
vysledkem dojizdéni do zaméstnani, za nakupy apod. Ztohoto duvodu nejsou
zohlednény v nasledujicich mapach dopravni intenzity na méstskych komunikacich.
Klasicky nejvyssi dopravni zatizeni ma tedy v Cesku dalnice D1. Na useku z okraje
Prahy do MiroSovic jeji denni dopravni intenzita dosahuje dokonce 42 az 64 tisic
vozidel za den. V jejim tésném zavésu nasleduje dalnice D5, ovSem pouze z Prahy do
Plzné. Intenzita této komunikace se pohybuje zhruba od 24 do 30 tisic vozidel, av§ak
z Plzné do Rozvadova je pak prijezdnost vyrazné niz§i. Znac¢né pietizeni z pohledu
dopravnich intenzit je typické pro nami sledované silnice 1/3 do Ceskych Budgjovic ¢i
I/11 do Hradce Kralové. Ovsem i zde neni intenzita po celé délce silnice stejna. Mezi
dalsi velice zatizené tahy fadime R46 z Vyskova do Olomouce, R10 z Prahy do
Turnova a dale R35 do Liberce dale pak celou trasu z Olomouce na Ostravsko a dalsi

trasy.
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Obrazek 4: Intenzita silnicni dopravy v roce 2000

INTENZITY DOPRAVY
NA DALNICICH A SILNICICH 1. TRIDY
SILNICNI SITE CR V ROCE 2000
CELOROCNI PRUMER VE VOZIDLECH ZA 24h

2(tisic) VOZIDEL = 0,5 mm

iy doprey v sl

,,,,, pracondno v GIS Arcinfo 8.2

Zdroj: prevzato z Www.rsd.cz

Obrdazek 5: Intenzita silnicni dopravy v roce 2005

INTENZITY DOPRAVY
NA DALNICICH A SILNICICH 1. TRIDY
SILNICN SITE CR V ROCE 2005
CELOROCNI PRUMER VE VOZIDLECH ZA 24h
2 (tisice) VOZIDEL = 0,25 mm

T _ inserity doprany v skcich

pracovdno v GIS Arcinfo 9.1

Zdroj: prevzato z Www.rsd.cz

Obrazky 4 a 5 potvrzuji jasné dominantni postaveni Prahy v Cechach a bipolaritu
metropolitnich prostortt Brno—Ostrava na Moravé. Ta mize prechazet spiSe v linearni

¢i koridorovou formu vlivem kvalitniho dopravniho propojeni. Déle potvrzuji, Ze pro
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takto vyjadfenou efektivitu dopravni intenzity bude mit velky vliv zlepSena
dostupnost prostori Hradce Kralové—Pardubic, Ostravska, jiznich Cech poptipadé
hite dopravné dostupnych prostorit Zlina a Karlovych Vari po dokonceni
rychlostnich komunikaci ¢i dalnic napojujicich tyto prostory. V ramci naseho Setieni
se zabyvame problematikou dopravnich sedel, jejichz vyvoj a hodnoceni na
nejvytizenéjsich komunikacich mezi krajskymi mésty vyjadiuje nésledujici tabulka.
Stejny efekt neustalého nartistu automobilizace potazmo dopravnich interakci na
sledovanych tusecich je patrny i u dopravnich sedel. K rapidnimu narastu v tzv.
transforma¢nim obdobi mezi roky 1991-2000 doSlo na trasach, jez jsou realizovany
predevsim formou dalni¢niho spojeni. Jedna se tedy vyhradné o osu Plzen—Praha—
Brno—Olomouc—Ostrava. Pfitom v tiseku mezi Plzni—Brnem projizdi denné na 20 tisic
vozidel. Nasleduji osy Praha—Liberec a Praha—Hradec Kralové kdy mezi roky 1991-
2000 doslo k vice nez trojnasobnému nartstu dopravni intenzity z hlediska sedel.
Zasadni podil na tomto faktu ma spésna realizace dalnice D11 a rychlostni silnice
R10. K dals$imu vyraznému procentuelnimu narGstu v tomto obdobi doslo mezi
Karlovymi Vary-Plzni a Karlovymi Vary-Usti nad Labem. Nesmime opomenout ani
dalnici D8 jako soucast I'V. evropského multimodalniho dopravniho koridoru Berlin -
Drazd’any - Praha - Bratislava - Gyor - Budapest’ - Arad - Craiova - Sofie - Plovdiv -
Istanbul, ktery byl schvéalen 2. Panevropskou konferenci na Krét¢ v roce 1994,
na arovni ministri dopravy zucastnénych stati. Dalnice je také soucasti mezinarodni

v

silnice E55 a fadi se mezi nejvytizengjsi useky Ceské republiky.

Vyvoj dopravni intenzity z pohledu sedel mezi roky 2000-2005 neni jiz tak vyrazny,
jako tomu bylo v piedchozi dekadé. K zna¢n&jSim narustim dopravnich kontaktt
dochazi piedevsim u vySe zminénych os (Plzen—Praha—Brno—Olomouc—Ostrava), ale
téZ u nami feSenymi dopravnimi spojenimi mezi Prahou a Ceskymi Budé&jovicemi ¢
na ose Liberec-Hradec Kralové-Olomouc. Musime vSak konstatovat, Ze méfeni mezi
Casovym intervalem 2000-2005 je o polovinu mens$i neZli prvni interval 1990-2000,

navic se transformacéni obdobi vyznacuje vétsim boomem v narGstu automobilizace.
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Tabulka 5: Dopravni intenzita (sedla, pocet vozidel za 24 hodin) na jednotlivych
usecich mezi krajskymi meésty v roce 1991, 2000, 2005

Zména
Zména Zména 2000/2005
Dvojice krajskych mést | 1991 | 2000 | 2005 | 2000/2005 | 1991/2000(v%) | (v %)

Brno — Hradec Kralové 3463 5570 6506 936 161 117
Brno — Olomouc 6605 | 17597 | 22575 4978 266 128
Brno - Zlin 5015 5308 6349 1041 106 120

Ceské Budéjovice - Jihlava 1319 3889 3228 -661 295 83
Hradec Kralové — Pardubice 3335 9663 7288 -2375 290 75
Liberec — Hradec Kralové 3597 5667 8529 2862 158 151
Olomouc — Hradec Kralové 3685 6782 8872 2090 184 131
Olomouc - Zlin 5041 6495 8405 1910 129 129
Ostrava — Olomouc 4618 10666 | 15558 4892 231 146
Ostrava — Zlin 4618 3109 2060 -1049 67 66
Pardubice - Jihlava 2628 4993 5771 778 190 116
Plzeri — Ceské Budéjovice 1903 3326 2125 -1201 175 64
Plzen - Karlovy Vary 1198 3690 4307 617 308 117
Praha — Brno (od Miro3ovic) 14892 | 22155 | 35200 13045 149 159

Praha — €eské Budéjovice (od

Miro3ovic) 5782 7287 9727 2440 126 133
Praha-Hradec Kralové 3633 11007 | 12484 1477 303 113
Praha — Karlovy Vary 5034 6391 6886 495 127 108
Praha - Liberec 3903 12859 | 14563 1704 329 113
Praha - Plzen 9494 19193 | 18324 -869 202 95
Praha - Usti nad Labem 4891 8652 11673 3021 177 135
Usti nad Labem — Karlovy Vary 1408 4996 8375 3379 355 168
Usti nad Labem - Liberec 3775 | 5186 | 5890 704 137 114
Brno — Pardubice 2427 4788 2193 -2595 197 46
Olomouc — Pardubice 2427 4788 5818 1030 197 122
Praha — Pardubice 1356 4332 5643 1311 319 130

Zdroj: www.rsd.cz
Pozndmka: Tucné jsou vyznaceny osy, na nichz neklesne dopravni intenzita pod 10 tisic vozidel béhem 24 hodin.
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6) ANALYZA TEORETICKYCH VZTAHU A JEJICH SROVNANTI S
REALNYMI VZTAHY

Nasledujici kapitola je vénovana vysledkim vyplyvajicich z gravitacniho modelu a je
rozdélena do tfi podkapitol. Prvni podkapitola je vénovéana analyze modelovych
vztahli mezi jednotlivymi krajskymi mésty. Samotné modelové interakce mezi
sttedisky jsou rozdéleny dle navrzenych variant trasovani. Ve druhé casti se
zaméfime na zhodnoceni vztahu mezi modelovymi a redlnymi vztahy a jejich

kalibraci.

Posledni ¢ast kapitoly je uz zaloZzena na samotné predikci realnych vztahti v disledku
vystavby dalnice D3 a rychlostni silnice R35. Kazda z podkapitol obsahuje grafické
¢i tabulkové vystupy jednotlivych méfeni, ve kterych jsou v generalizované podobé

zahrnuty vysledky ptisluSného sledovéni.
6.1) Hodnoceni modelovych interakci mezi krajskymi mésty

Podle vyse stanoveného vzorce modelové interakce jsme se pokusili urcit hierarchii
os mezi jednotlivymi krajskymi mésty Ceské republiky. Pro 13 vybranych center
jsme jako jejich masy M; a M; ur¢ili jejich odmocnénou hodnotu KKV ze sledovani
Hampla (2005). Poté jsme tedy zjistili nejkratsi ¢asovou vzdalenost po silnicich mezi
centry a vyslednd potenciondlni intenzita vztahli mezi jednotlivymi centry byla
zjiSténa pomoci modifikace gravitatniho modelu Iij:Mi*Mj/dijb. Modelové intenzity
jednotlivych vztaht dvojic mést byly pfifazeny trasam nejkrat$iho casového spojeni,
kde v mistech piekryvu tras byly kumulovany hodnoty modelovych obousmérnych

intenzit téchto tras. Dané méfeni je tfeba brat s rezervou.

Kwvli pracnosti a ptehlednosti se ve sledovani nebraly v potaz dal$i vyznamna centra
sidelniho systému Ceské republiky, respektive intenzivné vyuzivané dopravni trasy
mezi nimi samotnymi potazmo mezi nimi a krajskymi stredisky (vysledek je tim
znacn¢ ovlivnén). NeEkteré intenzity zatizené urcitych tUseka silni¢ni sit€é jsou
ovlivnény nedokoncenou vystavbou dalni¢ni sité. Napiiklad vSechna spojeni mezi
Ostravou, Olomouci na jedné stran¢, Prahou a mésty lezicimi ,,za ni” (Plzen, Karlovy
Vary) na druhé stran€ byla trasovdna z hlediska nejkrat$i ¢asové vzdalenosti pies

Brno po dalnici D1 na Prahu i1 kdyZ z hlediska nejkratsi kilometrické vzdalenosti by
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spojnice mést byla vedena ptes Mohelnici, Svitavy a Kolin opét na Prahu. Rovnéz
trasa Praha—Olomouc—Ostrava pies Brno je sice o 60km delsi, ovS§em z ¢asového
hlediska je zhruba o 2 hodiny 15 minut krats$i nezli pies Kolin. Navic tsek Praha—
Brno—Olomouc je veden po dalnicich a rychlostnich komunikacich. Z téchto divodi
jsme rozhodli pti konstrukci kumulovanych interakci mezi vybranymi dvojicemi meést
(napt. Praha-Olomouc a Praha-Ostrava) zohlednit moZnost volby mezi témito dvéma
alternativami tras, coz jsme pomoci procentualniho vyjadfeni zahrnuli do nacitani
modelovych interakci na sledované trasy (viz 4.5). Ve skuteCnosti jsou dopravni
interakce pies Brno mnohem intenzivnéjsi nez pies Kolin a Hradec Kralové, ale
pokud by byly v budoucnu dobudovany D11 a R35, tedy zprovoznéno severni spojenti

Cech s Moravou, je velmi pravdépodobné, Ze intenzity na severnim a jiznim spojeni

vvvvvv

dale).

Nasledujici obrazek vyjadiuje tedy intenzity modelovych interakci mezi jednotlivymi
dvojicemi krajskych mést v souboru. Z divodu zna¢ného variacniho rozpéti hodnot
simulovanych modelovych interakei jsme se v rdmci grafického zndzornéni rozhodli
znazornéné hodnoty rozdélit do 6 intervali. Vysledné hodnoty modelovych vztaht
dvojic krajskych mést jsou upraveny na zaklad¢ kalibrace kumulovanych modelovych

zatézi z divodu nalezeni, co nejtésnéjSiho vztahu s redlnymi interakcemi viz dale.
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Obrazek 6: Modelova interakce mezi jednotlivymi krajskymi meésty (78)
LEGENDA

Nédy

@® Krajska mésta

Intenzita modelové
interakce

30-44,9
GRS 45-59,9

GEEES 60 a vice

Zdroj: Hampl (2005), vlastni vypoéty
Pozn.: v zavorce je uveden pocet jednotek v souboru

Na zdkladé modelu interakci mezi jednotlivymi dvojicemi krajskych mést
vychézejiciho znejkratsi Casové vzdalenosti vykazuji nejveétsi miru vzajemnych
vztahti Praha-Brno a Praha-Plzen. Lze konstatovat, ze dal$i vyznamné interakce
probihaji na tizemi Cech mezi Prahou a ostatnimi stfedisky a obdobné na Moravé
mezi Brnem a dal$imi centry. Nejmensi vztahy modelovych interakci s ostatnimi

krajskymi stfedisky jsou typické pro Karlovy Vary, Zlin a Jihlavu.

6.2) Srovnani a kalibrace modelové a realné interakce mezi vybranymi

dvojicemi stfedisek

Abychom mohli néjakym zplisobem zhodnotit vztah redlnych a modelovych interakci
bylo nutné pfistoupit k nésledujicim metodickym postupiim. Podle vyse uvedené

konstrukce jsme urcili 25 dvojic krajskych mést, mezi nimiz je pfimé spojeni po
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sledovanych komunikacich. Na zaklad¢ téchto tras jsme urcili pro kazdou dvojici

celkovou obousmérné nakumulovanou modelovou interakci.

Vysledné hodnoty jsme pomoci Pearsonova korela¢niho keoficientu v programu
SPSS 17 porovnavali sredlnymi vztahy (v nasem piipad¢ sedly) s identickymi
trasami dvojic mést. Pro vytvofeni co nejtésnéjSiho vztahu mezi sledovanymi vztahy
bylo nutné urcit vhodny parametr vzdalenosti b. Tomu nejlépe odpovidal parametr
b=0,8 s Pearsonovym korelacnim koeficientem= 0,916452. Pfi konstrukci
predikovaného modelu byly v ptipadé pouziti této hodnoty zna¢né nesrovnalosti mezi
soucCasnymi a predikovanymi dopravnimi intenzitami (sedly). Proto jsme rozhodli
pouzit pro souc¢asny model parametr b=0,6 s Pearsonovym korela¢nim koeficientem=
0,916084, ktery se nepatrné odliSoval od prvné zminéného, ale v ramci predikce
hodnot budoucich sedel mél realngjsi vypovidaci schopnost (tento parametr byl tedy
pouzit i v konstrukci predikovaného modelu). Na zakladé zvoleni parametru b=0,6

jsou vysledné modelové kumulace na jednotlivych trasach mezi zvolenymi dvojicemi

krajskych mést vyjadieny v nasledujici tabulce.

Tabulka 6: Dopravni a kumulované modelové interakce relaci vybranych krajskych

mest

Dopravni Modelova Dopravni
intenzita interakce intenzita Modelova
Relace (2005) (2001) Relace (2005) | interakce (2001)
PR-CB(P) 8934 42,576 PL—KV 4307 17,049
BR—HK 6506 33,648 PR-BR 35200 688,177
BR-OL 22575 423,251 PR—CB(T) 9727 79,39
BR-ZL 6349 218,801 PR—HK 12484 129,836
CB-JI 3228 11,394 PR—-KV 6886 118,95
HK—-PA 7288 43,976 PR-LI 14563 187,678
LI-HK 8529 43,285 PR-PL 18324 246,671
OL-HK 8872 155,017 PR-US 11673 241,994
OoL-ZL 8405 218,801 US—Kv 8375 10,135
0S-0OL 15558 331,085 Us-LI 5890 16,2
0S—ZL 2060 15,952 BR-PA 2193 51,713
PA-IJI 5771 24,679 OL-PA 5818 94,126
PL-CB 2125 23,191 PR—PA 5643 138,901

Zdroj: www.rsd.cz, Hampl (2005), vlastni vypodty
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Pozndmka: BR = Brno, CB = Ceské Budéjovice, HK = Hradec Krdlové, JI = Jihlavq, KV = Karlovy Vary, LI =
Liberec, OL = Olomouc, OS = Ostrava, PA = Pardubice, PL = Plzeni, PR= Praha, US = Usti nad Labem, ZL =
Zlin , plati i pro ndsledujici obrdzky a tabulky

Pomoci koeficientu korelace R je vidét mezi obéma charakteristikami silna pozitivni
zavislost (0,916) a index determinace (R Square) udava, z kolika procent byla
vysvétlena variabilita zavisle proménné na zékladé¢ uvedené nezavisle proménné
vystupujici v modelu. U modelu figuruje 1 proménna — modelova interakce, ktera
vysvétluje variabilitu zavisle proménné — dopravni intenzita - z 83,9 %. Procento
objasnéné variability je tedy pomérné vysoké coz znamenda, Zze na trase, jeZ se
vyznacuje vysokou kumulovanou modelovou interakei je i vy$$i hodnota dopravni

intenzity (sedla).

Tabulka 7: Korelacni vztah mezi kumulovanou modelovu interakci a dopravni
intenzitou vybranych relaci krajskych mést

Model Summary”

Adjusted R Std. Error of the
Model R R Square Square Estimate

1 ,916% ,839 ,832 3019,897

a. Predictors: (Constant), Ml

b. Dependent Variable: DI
Zdroj: vlastni vypocty

Grafické znazornéni linearni regrese mezi modelovou interakci k roku 2001 vuci
dopravni intenzit¢ kroku 2005 reflektuje pomémé nizké nadhodnoceni/
podhodnoceni studovanych relaci. Mezi nejvice nadhodnocena spojeni lze zafadit
relaci Praha—Plzeii, Praha—Ceské Bud&jovice (pies Piibram) a dalsi piimé relace
krajskych mést, jez jsou v pfimém spojeni po rychlostnich silnicich ¢i dalnicich
s Prahou. Tento fakt je snejvétsi pravdépodobnosti ovlivnén faktorem tranzitni
dopravy a nutno fici, ze se jedna také predevsim o pateini komunikace ¢eské silni¢ni
sité, po kterych je uskuteCfiovano nejveétsi mnozstvi interakei, u kterych se
v nékterych piipadech nejedna pouze o vztahy prav€é mezi sledovanou dvojici
krajskych mést, tedy odehravaji se zde interakce i mezi ostatnimi stiedisky nejen
¢eského sidelniho systému. Mezi nejvice podhodnocené relace patii spojeni Praha—

Pardubice, Brno—Pardubice a hlavné spojeni Brno—Zlin a Olomouc—Zlin. Tento fakt
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1ze vysvétlit znaCnym nepomérem kumulovanych modelovych interakci vzhledem k

realnym interakcim. Nutno ovSem fici, ze se jedna pouze o malé odchylky.

Nejvice modelu vyhovuji samoziejmé dvojice meést, které se nejvice primykaji
k pfimce napi.: Plzei—Karlovy Vary, Plzen—Ceské Bud&jovice, Jihlava—Pardubice.
Jedna se o mésta, které jsou si vzdalenostné blizké a jejich relace jsou trasovany po
komunikacich, kde se nerealizuje tak znacné mnozstvi modelovych interakci jako je

tomu ve vyse uvedenych ptikladech.

Obrazek 7: Linearni regrese vztahu modeloveé interakce a dopravni intenzity

40000

30000

20000

Dopravni Intenzita (rok 2005)

10000

PL-CB R? Linear = 0,83

0,000 200,000 400,000 600,000
Modelova interakce pro b=0,6 (rok 2001)

Zdroj: vlastni vypocty

Mezi velice dobfe dostupna centra v ramci Cech patii zejména Praha, Plzefi, Liberec,
na Moravé Brno, Olomouc, Ostrava a Jihlava. Obecné tedy plati, ze velmi dobie
dopravné dostupné a vysokou hodnotou interakce se vyznacuji stiediska lezici na
rychlostnich silnicich a dalnicich. Ptikladem slabych interakénich vztahti jsou
Karlovy Vary, u kterych je nutné pfipomenout nizsi regionalni pisobnost centra,
podobnym ptipadem je pak i Zlin. Do této skupiny lze zaradit i Jihlavu, kterd ovSem
diky své blizkosti k dalnici D1 je vice zapojena do interak¢nich procesii. Ze Setfeni je
patrné, ze nejvyznamnéjsi osy dle kumulované modelové interakce se ve znacné miie

intuitivné shoduji s nejvyznamnéjSimi osami z pohledu nejvétsi intenzity dopravy.
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Cili nejvétsich hodnot nabyvaji spojeni mezi Prahou na jedné strané a Brnem, Plzni,
Hradcem Kralové, Pardubicemi a Ustim nad Labem na druhé strané. Moravskou
nejvyznamngéjsi trasou je pak Brno—Olomouc—Ostrava. Naopak nejmensi hodnoty 1ze
sledovat na osach Liberec—Usti nad Labem—Karlovy Vary a Karlovy Vary—Plzei—
Ceské Budgjovice, Ostrava—Zlin. Obecny zavér je mozné stanovit tak, Ze stiediska

bez napojeni na kvalitni infrastrukturu jsou hiite dopravné dostupna.

Ze srovnani jednak hierarchizace os na zakladé modelové interakce tak dopravni
zatéze sité a umisténi krajskych sidel vyplyvaji nasledujici skuteCnosti. Na tieti
Panevropské dopravni konferenci v r. 1997 v Helsinkadch byly definovany trans-
evropské dopravni sit¢ a multimodalni dopravni koridory jak ve stiedoevropskych
tak vychodoevropskych statech (6 trasami multimodalnich koridorti I. — IX). Ceska
republika je bezprostfedné zapojena do dvou transevropskych multimodélnich
dopravnich koridori — I'V. multimodalni dopravni koridor transevropské sité v trase:
Berlin—Praha—Brno—Bieclav— Bratislava s vétvi A IV. Koridoru na trase: Norimberk—
Praha a vétve B VI. Multimodalniho dopravniho koridoru v silni¢nim spojeni
dopravni intenzitu dopravy pak lze sledovat pravé na obou multimodalnich
koridorech, obzvlast¢ na jiz dobudovanch kapacitnich trasach. Obecné se
multimodalni koridory ve zna¢né mife shoduji s nejvyznamnéjSimi osami dle
gravita¢nich modelli. Sekundarni osy jako Praha—Plzen a Praha—Liberec jsou vyrazné
zatizené dopravni tepny s jiz dobudovanymi kapacitnimi spojenimi, podobnou
intenzitu ma i osa Praha—Hradec Kralové. Nami studované osy jako Hradec Kralové—
Mohelnice—Olomouc na severnim useku od Svitav a Praha—Ceské Budé&jovice (pies

Tébor) jsou taktéz zna¢né zatizenymi komunikacemi.

6.3) Predikce dopravniho toku k roku 2020

Nasledujici podkapitola je zaméfena na predikci zmén prostorovych interakci,
respektive zménu dopravniho toku u vybranych stfedisek, mezi nimiz diky vystavbé
novych komunikaci (dalnice D3 a rychlostni silnice R35) dojde ke zkraceni ¢asové
vzdalenosti. Predikovany model dopravniho toku pro rok 2020 vychazel ze dvou

zakladnich podminek.
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Prvnim pfedpokladem v souvislosti se zprovoznénim dalnice D3 a rychlostni silnice
R35 je zména v rozlozeni dopravnich toki v modelové siti. Zejména dojde k novym
preferencim pii volbé nejkratSiho spojeni na delSi vzdalenosti, coz se samoziejmé
projevi vyraznym nartstem/poklesem hodnot dopravnich tokti u nékterych stavajicich
usekli. Druhym piedpokladem (v souvislosti s pouzitim parametru vlivu vzdalenosti
b=0,6) je zvySovani dopravni intenzity a sniZovani vyznamu vzdalenosti stfedisek
jako jeden z hlavnich lokalizac¢nich faktor a s tim souvisejici i narust kontaktl na
delsi vzdalenosti. Jelikoz casova vzdéalenost mezi stiedisky pouzitd ve vzorci
gravitacniho modelu je jedina veliCina, jejiz hodnota bude v ramci predikce zménéna,
bude predikce pouzitelnd pouze pro trasy mezi mésty, u nichz béhem téchto dvou
sledovanych obdobi pravé dojde k jejim obméndm. Jak jiz bylo uvedeno vyse,
zménéna cCasova vzdalenost mezi stfedisky trasovdana po nové dostavenych
komunikacich byla vypocitana na zakladé primérné rychlosti 110km/h a 130km/h po
zjisténi kilometrické vzdalenosti po novych komunikacich. Hodnoty mas stfedisek
respektive parametru vzdalenosti zustaly pii konstrukci predikovaného modelu
nepozménény. Tyto nove upravené ¢asové vzdalenosti mezi vybranymi stiedisky byly
opét zahrnuty do konstrukce gravitaéniho modelu modelovych interakci mezi
dvojicemi krajskych mést, vysledné interakce byly nakumulovany jak na stavajici tak
na Vvbudoucnu naplanované trasy. V ramci téchto uprav jsme tedy modelovou
interakci trasy Praha—Ceské Bud&jovice vedli pouze po D3, ostatni zistaly
nezménény, avSak dosSlo k jejich €asovému piiblizeni (€ili navySeni modelovych
interakci). Vzhledem k dostavéné rychlostni silnici R35 jsme modelové interakce
mezi Prahou s Olomouci a Ostravou, Liberce s Olomouci, Ostravou a Zlinem,
Hradcem Kralové se Zlinem a Usti nad Labem s Olomouci a Ostravou kumulovali
pouze po této komunikaci. Poté jsme opét pfistoupili k zhodnoceni vzajemného
vztahu modelové a realné interakce a pomoci softwaru SPSS 17 a sestavili rovnici
linearni regrese, ktera vychazela ze vztahu mezi modelovou interakci v roce 2001
(nezavisld proménnd x) a hodnotou dopravniho toku v roce 2005 (zavisla proménna
y), pficemz jeji tvar byl: DI=3341,425+37,340MI pro primérnou rychlost 110 km/h
pro pramérnou rychlost 130 km/h pak DI=3531,772+34,950MI. Dalsim krokem
postupu bylo vypocitani predikovanych hodnot dopravnich intenzit podle vySe
sestavenych rovnic. Cili po dosazeni (za nezavislou proménnou x) sumarni modelové
interakce jednotlivych tiseki pro rok 2020 do vyse uvedené rovnice jsme ziskali

predikované hodnoty.
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Pro co nejlepsi pfiblizeni realité bylo nutné vysledné hodnoty vyndsobit odchylkami
realného a modelového toku pro rok 2005 respektive 2001, jejichz hodnoty byly tedy
vyuzity pro piesnéjsi predikci. V souvislosti téchto postupti je nutné piijmout
predpoklad, ze v sledovaném obdobi 2005-2020 nedojde k vyraznéj$im zménam
V hodnotach mas stfedisek. Proto je potfeba na vysledky predikce pohlizet s urcitou

rezervou.

Tabulka 8: Zmeéna kumulovanych modelovych interakci mezi vybranymi dvojicemi
stredisek po dostavbé R35 a D3 k roku 2020

Zména modelovych interakci
Rozdil MI Rozdil MI
MI 2020 (pfi | MI2020 (pfi | 2020/MI2001 | 2020/MI 2001
Dvojice krajskych mést MI2001 | 110km/h) 130km/h) (pfi 110km/h) | (pfi 130km/h)
Praha — Ceské Budé&jovice (pres
Piibram) 42,576 7,680 7,68 -34,90 -34,90
Brno — Olomouc 423,251 222,935 222,935 -200,32 -200,32
Brno — Zlin 218,801 224,026 226,835 5,22 8,03
Liberec — Hradec Kralové 43,285 89,779 99,912 46,49 56,63
Olomouc — Hradec Kralové 155,017 376,852 407,008 221,84 251,99
Olomouc —Zlin 218,801 224,026 226,835 5,22 8,03
Ostrava — Olomouc 331,085 347,042 363,317 15,96 32,23
Praha — Brno (od Miro3ovic) 688,177 407,025 407,025 -281,15 -281,15
Praha — Ceské Budé&jovice (pres
Tébor) 79,390 114,287 114,287 34,90 34,90
Praha — Hradec Kralové 129,836 318,970 338,943 189,13 209,11
Praha — Liberec 187,678 199,745 204,748 12,07 17,07
Praha — Usti nad Labem 241,994 245,956 251,707 3,96 9,71
Olomouc — Pardubice 94,126 183,248 192,751 89,12 98,63
Praha — Pardubice 138,901 318,970 338,943 180,07 200,04

Zdroj: Hampl (2005), Vlastni vypocty
Poznamka: MI= modelova interakce

Tabulka 8 vyjadiuje zménu kumulovanych modelovych interakci po dostavbé dalnice
D3 a rychlostni silnice R35 mezi vybranymi dvojicemi krajskych mést. Z vysledk je
patrné, ze pii zméné preference tras dochazi k rapidnimu narGstu kumulovanych
modelovych interakci mezi nami pozorovanymi dvojicemi mést (ve vétSiné piipad
se jednd o dvojnasobny narlst interakci). Naopak pokles zaznamenala dalnice D1

spojujici dvojici Praha—Brno—Olomouc a Praha—Ceské Budéjovice (pies Piibram).
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Proto 1ze konstatovat, ze podle nasich vysledkl pfispéje vystavba rychlostni silnice

R35 k nartistu modelovych kontaktli mezi dvojicemi krajskych mést Liberec—Hradec

Kralové, Hradec Kralové—-Olomouc, Praha—Hradec Kralové, Olomouc—Pardubice,

Praha—Pardubice.

Obrazek 8: Relace kumulovanych modelovych interakci mezi vybranymi dvojicemi

krajskych mést

Schéma kumulované modelové interakce k
roku 2001

O — —<ilometers
0130 60 9 120

Zdroj: Hampl (2005), vlastni vypocty
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Tabulka 9: Predikované hodnoty redlnych vztahi za rok 2020

Rozdil
Rozdil 2005/2020
DI yDI (pHi yDI (pfi 2005/2020 (pfi (pti
Dvojice krajskych mést (2005) | 110km/h) | 130km/h) 110km/h) 130km/h)
Praha-Ceské Budgjovice (pies
Ptibram) 8934 3801 3801 -5133 5133
Brno-Hradec Kralové 6506 6543 6544 38 38
Brno—Olomouc 22575 26532 26994 3957 4419
Brno—Zlin 6349 26647 26944 20298 20595
Ceské Budgjovice—Jihlava 3208 4193 4194 966 966
Hradec Kralové—Pardubice 7288 7634 7634 346 346
Liberec—Hradec Kralové 8529 12471 13541 3942 5012
Olomouc-Hradec Kralové 8872 42786 45970 33914 37098
Olomouc—Zlin 8405 26647 26944 18242 18539
Ostrava—Olomouc 15558 39638 41357 24080 25799
Ostrava—Zlin 2060 4674 4675 2615 2615
Pardubice—Jihlava 5771 5596 5597 -174 -174
Plzeii-Ceské Budgjovice 2125 5439 5439 3314 3314
Plzei-Karlovy Vary 4307 4790 4791 484 484
Praha—Brno (od Mirosovic) 35200 42846 43972 7646 8772
Praha—Ceské Budgjovice ( pres
Tébor) 9727 15059 15059 5332 5332
Praha—Hradec Kralové 12484 36674 38783 24190 26299
Praha-Karlovy Vary 6886 15652 15552 8666 8666
Praha—Liberec 14563 24083 24612 9520 10049
Praha—Plzen 18324 29039 29039 10715 10715
Praha-Usti nad Labem 11673 28963 29571 17290 17898
Usti nad Labem—Karlovy Vary 8375 4060 4061 4314 4314
Usti nad Labem-Liberec 5890 4701 4701 -1189 -1189
Brno—Pardubice 2193 8451 8451 6258 6258
Olomouc-Pardubice 5818 22341 23345 16523 17527
Praha—Pardubice 5643 36674 38782 31031 33140

Zdroj: www.rsd.cz, vlastni vypodty

Poznamka: y= odchylka, DI= dopravni intenzita (sedlo)

Tabulka 9 a obrdzek 9 poukazuje na predikované hodnoty redlnych vztahii mezi

vybranymi stiedisky. Z vysledkil je patrné, Ze vystavba novych komunikaci pfinese

zvySeni/snizeni dopravnich intenzit (sedel) na sledovanych komunikacich. Podle
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naSeho Setfeni vystavba déalnice D3 piinese rapidni nartst dopravnich kontaktii, jedna
se o vice nez dvojnasobek sedla k roku 2005, ¢ili dojde ke zvySeni dopravni intenzity
sedel z 9727 vozidel/24hodin na 15059 vozidel/24hodin mezi Prahou a Ceskymi
Bud¢jovicemi. Tento fakt naopak zptisobi odklon dopravy z trasového spojeni Praha—
Ceské Budgjovice vedené pies Piibram po R4 a sniZeni sedla z 8394 na vice nez
polovinu, tedy 3801 vozidel/24 hodin. V ramci vystavby rychlostni silnice R35 podle
nasich vysledkt dojde opét k nardstu intenzity silni¢ni dopravy v celém jejim useku

od Olomouce ptes Hradec Kralové az do Liberce.

Nejvyssi nartst intenzity sedla 1ze sledovat mezi Olomouci a Hradcem Krélové, kdy
dojde k navyseni ptivodni hodnoty 8872 na 42 786 (pii zahrnuti primérné rychlosti
110km/h do Setfeni), respektive 45 970 (pfi zahrnuti praimérné rychlosti 130km/h do
Setfeni) vozidel/24hodin. Podobny trend i provazi spojeni mezi Prahou a Hradcem
Kralové. 1 zde dojde ke znaénému navySeni intenzity sedla z 12484 na 36674
respektive 38783 vozidel/24hodin. U trasy Liberec—Hradec Kralové dojde k navyseni
intenzity sedla z 8529 na 12471 (pfi 110km/h) a 13541 (pii 130km/h)
vozidel/24hodin. Je potieba fici, ze vzhledem k pfedpokladanému odklonu
dopravnich kontakti z dalnice D1 (ve trase Praha—Brno—Olomouc) na rychlostni
silnici R35 dle naSeho Setfeni nedojde k poklesu intenzity dopravy, naopak dochazi
K nardstajicimu trendu. Tento jev si Ize vysvétlit dvéma hlavnimi faktory. Jako prvni
lze uvést fakt, ktery zpisobuje tendence neustale se zvySujici automobilizace. Jako
druhou souvislost 1ze uvést vyznam dalnice D1 jako dopravniho spojeni nejen mezi
nejvyznamnéjdimi mésty Ceska jako Brna a Prahy, ale i jeji dileZitost pro realizaci
dopravnich kontakti mezi ostatnimi vyznamnymi ceskymi mésty potazmo
zahrani¢nimi, pro néz pravé dalnice D1 predstavuje jednu z hlavnich prioritnich
komunikaci. Cili nariist vramci predikovaného modelu je, ale jiz neni toliko
markantni, jako tomu bylo v dfivéjsich dekadach z divodu vystavby alternativniho
spojeni severni vétve Cech a Moravy diky odklonu dopravy vedenou pies rychlostni
silnici R35. Vysledky naseho Setfeni (predikované hodnoty), respektive funkénost
modelu je mozné ovéfit za pomoci komparace nasich vysledkd s prognézovanymi
hodnotami dopravnich intenzit na jednotlivych usecich rychlostni silnice R35 k roku
2040 a dalnice D3 kroku 2020 (viz vySe), jez jsou dostupné na internetovych
strankach Reditelstvi silnic a dalnic (www.rsd.cz). V ptipadé tseku Praha-Ceské

Budé¢jovice po trase D3 dosahuje progndézovana hodnota dopravni intenzity 15 000,
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pricemz predikovand hodnota predkladané studie je 15 059. Predikovand hodnota
useku se pohybuje v zavislosti na urcitych usecich od 25 000 do 53 000, v nasem
ptipadé sedlo dopravni intenzity od 42 786 - 45 970 vozidel/24hodin. Usek Liberec-
Hradec Kralové je prognézovan vrozmezi od 13000 — 38 000, nase studie
zhodnocuje tento usek na intenzitu dopravni sedla v intervalu 12 471 — 13 541
vozidel/24hodin.

Je potieba fici, ze odborné studie RSD neuvadi, zda se jednd o minimalni dopravni
intenzitu ¢ili sedlo jako v nasem pfiipad¢, anebo zda se jednd o maximalni mozné
hodnoty dopravnich intenzit. V kazdém ptipad¢ se hodnoty porovnavanych intervalt

ve znacné mite shoduji, respektive se nijak zvlast’ extrémné neodliSuji.

Obrdazek 9: Predikované intenzity mezi vybranymi dvojicemi krajskych mést
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Zdroj: vlastni vypocty
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7) ZAVER

Hlavnim zamérem posledni kapitoly je shrnuti poznatkii ziskanych vyse uvedenymi
popsanymi metodickymi postupy a jejich utfidéni. Dale je posouzena adekvatnost
pouzitych metod a naznaceny moznosti, jakym zptisobem by bylo mozno postupovat

v dal$im vyzkumu.

Jesté pred samotnym hodnocenim je tfeba piipomenout obtiznost zvolené¢ho ukolu,
ktera je podminéna dvéma zakladnimi skute¢nostmi. Za prvé, datova zakladna, ktera
hodnoti realné vztahy/interakce krajskych mést pouzita v nasi studii je dosti omezena.
Druhou skute¢nost piedstavuje existence celého spektra matematickych modelu, které
muzeme k vymezeni a urceni interakci mezi jednotkami pouzit. OvSem v souvislosti
nami sledovaného souboru sidel a kvantitativnich ukazatelii nebyly vic¢i nim redlné
skutecnosti zohlednény v takové mife, aby se dané ukazatele mohly aplikovat pfi
posuzovani intenzit nami sledovanych interakci. Nejzakladnéjsim cilem predkladané
prace bylo modelovani prostorovych interakcei a jejich nasledna komparace s realnymi
toky mezi vybranymi stfedisky za ucfelem predikce hodnot pii zohlednéni
planovanych zmén v dopravni siti Ceska. Jednalo se piedeviim o zmény zptisobené
dobudovanim dalnice D3 spojujici Prah a Ceské Bud&jovice a rychlostni silnici R35
trasovanou po ose Liberec—Hradec Kralové—Olomouc. Hlavnim metodickym
nastrojem pouzitym pro na§ zdjem byl gravitatni model aplikovany na ptikladu
krajskych mést Ceské republiky. Modelovani prostorovych interakci mezi
jednotlivymi meziregionalnimi stfedisky Ceska bylo vztazeno k ¢asovym horizontiim,
tj. pro rok 2001 z hlediska modelové interakce (mas stiedisek), rok 2005 byl vztazen
vzhledem K realnym vztahim mezi stfedisky (sedla dopravnich intenzit) a k predikci
stavu k roku 2020.

Aplikace modelu mezi sledovanymi ukazateli redlnych a modelovych interakci byla
pfinosna zejména vzhledem ke kalibraci modelu a také ke vzajemnému zhodnoceni
téchto toki, pfi¢emz tato Setfeni poslouZzila jako hlavni podkladové informace pro
naslednou predikci realnych tokd k roku 2020. Zvoleny casovy horizont predikce
redlnych vztahlQl byl zvolen na zdklad€ relativné jistého terminu zprovoznéni jak
dalnice D3, tak rychlostni silnice R35, jejichZ realizace by mohla piispét k
novému rozlozeni silni¢nich zat€zi a ovlivnit silu vztahli mezi stiedisky. Tento jev je

v uzké souvislosti se zkracovanim vzdélenosti mezi stfedisky. Jedna se tedy o tzv.
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Casoprostorovou konvergenci, jejimz jednim z hlavnich pfedpokladl vztazenych pro
modelaci vztaht je efekt zlepsujici se dostupnosti mezi priblizujicimi se sttedisky coz
se muze projevit i efektem nardstu interakci mezi nimi. Pro potieby predkladané
prace byla hodnota vzdalenosti mezi stfedisky pocitana jako nejkratsi Casové spojeni

po zvolenych komunikacich.

Omezeni modelu aplikace modelu pouze na nejkratSi trasy z hlediska casové
vzdalenosti vychazelo z predpokladu, Ze praveé Casova vzdalenost je nyni pfi vyvoji
Casu se proto opird o piedpoklad, ze clov€ka pii dopravé pomoci dopravnich
prostiedkil zajimaji primdrné casové naroky a kilometrickd vzdéalenost ma proto
druhotny vyznam. Daéle nebyla zohlednéna Zeleznicni sit, jelikoz se predpoklada, ze

je méng¢ flexibilni a nepodili se v takové mife na hierarchizaci sidel (Marada 2003).

Na zaklad¢ vlastniho modelovani byly splnény vSechny &tyfi stanovené cile, jez
korespondovaly se samotnym metodickym postupem studie: 1) Byly zjistény
nejkratsi casové vzdalenosti mezi jednotlivymi dvojicemi krajskych mést zahrnutymi
do modelu k 23.1 .2010; 2) byly zjistény hodnoty dopravnich intenzit (v nasem
ptipadé sedel) po vybranych komunikacich mezi dotCenymi stiedisky; 3) byla
provedena kalibrace modelu ve vztahu mezi modelovymi a redlnymi toky; 4) na
zaklad¢ zjisténych poznatkl byly predikovany hodnoty sledovanych realnych tokl pii
zohlednéni planovanych zmén v silni¢ni siti k roku 2020. V souvislosti s uvedenymi
dil¢imi cili studie byly stanoveny Ctyfi vyzkumné hypotézy, které postihuji st€Zeni

vysledky modelovani prostorovych interakci na ptikladu krajskych meést:

Nejobecnéjsi hypotézou, kterd zni: vyssi modelova interakce mezi stiedisky odpovida
vys$S$i intenzité dopravnich kontaktii. Zvoleny zplisob hodnoceni vstupnich hypotéz
prostfednictvim korela¢ni analyzy redlnych interakci s modelovymi, vypocitanymi
dle gravitatniho modelu, pfinesl vysledek, na jehoz zdkladé¢ je mozné platnost
hypotézy pfijmout (za pouziti parametru vzdalenosti b=0,6 je vysledny Pearsontiv
korelacni koeficient = 0,916084, ¢ili jednd se o velice silny vztah zavislosti
sledovanych ukazatell). Na zaklad¢ zjisténych vysledkl je také jasné ziejmé, Ze
nejveétsi miru vzajemnych modelovych 1 redlnych interakci vykazuji prave
nejvyznamnéjsi stiediska Ceského sidelniho systému, respektive se jedna o osu Plzen—

Praha—Brno—Olomouc—Ostrava poptipad¢ relace mezi Prahou a ostatnimi krajskymi
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stiedisky Cech. Dale jsme predpokladali, Ze casovd vzddlenost je pii vyvoji interakce
opreli o predpoklad, ze cloveka pri dopravé pomoci dopravnich prostiedkit zajimaji
primdrné casové naroky a kilometricka vzdalenost ma proto druhotny vyznam, proto
bude modelovd interakce dle casové vzddlenosti odpovidat vice nez z hlediska
kilometrické vzdalenosti. S tim castecné souvisi dalsi predpoklad, Ze mensi miru
interakce vykazuji strediska s horsi kvalitou dopravni dostupnosti do ostatnich
krajskych center. | tato hypotéza se potvrdila. Stiediska jako Karlovy Vary ¢i Zlin,
ktera nemaji dostate¢né dalni¢ni napojeni, disponuji nejdelSimi casovymi naroky pfi
uskuteciiovani cest do ostatnich krajskych stfedisek. Tento fakt je rovnéz typicky pro
dalsi krajska mésta, mezi nimiz taktéz neni dalnicni napojeni (napf. relace mezi
Jihlavou s Ceskymi Budé&jovicemi, Pardubicemi, Hradcem Kralové &i osa Karlovy
Vary—Usti nad Labem—Liberec). Vzajemné modelové relace zminénych mést jsou

taktéz nizké intenzity.

Tteti Hypotéza tykajici se predikce modelovych interakci k roku 2020 se rovnéz
potvrdila. Byla zaloZena na ptedpokladu, Ze planované zmeny v dopravni siti (1.
vzhledem k casové vzdalenosti stredisek) po vystavbé rychlostni silnice R35 a D3
prinesou podstatné zmény v intenzité dopravnich kontaktii oproti roku 2005. Cili
dojde k ndristu jak modelové interakce, tak dopravni intenzity mezi stredisky, pro néz
budou nové vystavené komunikace vyhodnéjsi z hlediska uskuteciiovani dopravnich
cest. SniZeni Casové vzdalenosti vystavbou déalnice D3 a rychlostnich silnic R35 se
vyrazné projevilo nartstem modelovych interakci mezi dotéenymi stedisky, jejichz
spojeni prochazelo pravé po téchto nové vystavénych komunikacich. Z vysledk je
patrné, Ze pfi zméné preference tras dochdzi k rapidnimu narGistu kumulovanych
modelovych interakci mezi nami pozorovanymi dvojicemi mést (ve vétSing piipada
se jedna o dvojndsobny narist interakci). Ve vétSin€ ptipadl sledovanych dvojic

krajskych mést také doslo k uspote Casu straveného na cestach kolem 30-46 %.

Posledni hypotéza zaloZena na ptedpokladu, Ze v diisledku odklonu dopravy z dalnice
DI a R4 na nové preferované severni spojeni Cech a Moravy po rychlostni silnici
R35, respektive dalnici D3 dojde ke snizeni, ¢i omezeni narustu intenzity dopravnich
kontaktii vedenych po téchto komunikacich se opét ratifikovala. Uvedenim dalnice
D3 do provozu se vyrazné prispélo k redistribuci dopravnich intenzit na sledovanych
komunikacich. Doslo predevsim k oslabeni zapadni vétve Praha—Ceské Budgjovice
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(snizeni téméf o jednu polovinu silni¢nich kontakti) vedené pies Pribram a naopak
k zintenzivnéni kontakti vedenych po dalnici D3 (narast dopravnich kontakta o dveé

tretiny).

Podobny efekt byl potvrzen u rychlostni silnice R35, kde doslo ke zna¢nému nartistu
dopravnich kontakti predev§im mezi Hradcem Kralové a Olomouci (az pétinasobné
navyseni) a Libercem, ¢i Prahou s Hradcem Kralové (az trojnasobné navyseni) a ke

snizeni intenzity nartistu dopravnich kontakti vedenych po délnici D1.

Za pomoci zvolenych redlnych a modelovych interakénich ukazatelt bylo mozné
vymezit konkrétnéji nékterd méné ¢i vice vyznamna stiediska Ceského sidelniho
systému. Obecné plati, ze stfediska s mensi vyznamnosti sledovanych vztahti se
vyznacuji vzdalenéj$i polohou vici vétsin€é center, malym poctem obyvatel, nizkou
intenzitou modelovych interakci a niz§imi hodnotami dopravnich intenzit se
sousednimi centry. Se samotnym rustem Vlivu stiediska se zvySuje i jeho rozsah
interakci s ostatnimi stfedisky. V souvislosti s polycentrickou strukturou regionalnich
center Ceska jsou podminky piiznivéjsi na Moravé, zatimco v Cechach, vyjma
dvojice regiondlnich center Hradec Kralové-Pardubice jsou vSechna regionélni

sttediska orientovdna zejména na Prahu.

Na zaklad¢ vySe uvedenych divodl a zévéreCnych stanovisek je opravnéné se
domnivat, Ze vstupni hypotézy jsou spravné¢ formulované a zavéry této prace
umoziuji jejich pfijeti. AvSak musime pfipomenout, Ze zékladnim vychodiskem celé
préace je uziti obecného gravitatniho modelu, jehoz nevyhodou je zkreslovani reality
ovlivnéné vybérem posuzovanych stredisek, trasovanim jejich spojeni a dalSimi

faktory, které v nékterych situacich vychdzeli ze subjektivniho uvazovani autora.

Studium interakci mezi stfedisky je i1 v soucasnosti pro geografii nevycerpanym
tématem. S kaZzdou novou praci se objevuji nové poznatky 1 dalsi otazky. Na zakladé
zvolenych divodu Ize také diskutovat vhodnost pouzitych metodologickych postupti
prace. Do studie mohli byt zahrnuty i jiné planované vystavby novych komunikaci,
popfipad€ i ostatni vyznamna stiediska ¢eského sidelniho systému ¢i dal$i vyznamna
zahrani¢ni centra, jeZ jsou v uzkém kontaktu s nékterymi ¢eskymi stredisky. Existuji
pochopiteln¢ i jiné charakteristiky, které nejsou v této praci pouzity (vyjizdka do

zamestnani, pracovné populacni potencial, frekvence spoji hromadné dopravy apod.).
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Budouci vyzkum by se mohl zaméfit na souvislost vystavby novych komunikaci
spole¢né s regionalnim rozvojem (Pfinese nova infrastruktura rozvoj ekonomického
potencialu stfediska/regionu? Podporuji nové komunikace kooperaci nebo naopak
konkurenci center?). Tyto vysledky by mohly byt ve znacné mite ptinosné pro volbu

vhodnych néstroji regionalni politiky a ndsledny rozvoj slabsich tzemnich celki.
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PRAMENY A PODKLADOVE MATERIALY

Vysledky celostatniho s¢itani dopravy na silniéni a dalniéni siti CR v roce 2005

[http://www.scitani2005.rsd.cz/start.htm — 10. 2. 2008].

Vysledky s¢itani dopravy na silniéni a dalniéni siti CR v roce 2000

[http://www.rsd.cz/doprava/scitani_2000/start.htm — 10. 2. 2008].
WWWw.mapy.cz — elektronicky planovac tras

WWW.CZS0.CZ — internetové stranky Ceského statistického tGfadu
WWW.mdr.cz — internetové stranky Ministerstva dopravy CR
WWW.Isd.cz — internetové stranky Reditelstvi silnic a dalnic
http://gis.zcu.cz/ — internetova stranka ZCU v Plzni

WWW.iri.cz — internetova stranka Institutu regionalnich informaci

Dalsi internetové odkazy:

http://www.zpravodaj.ceskatrebova.cz/2008/8 08web/R35 MFD.htm

http://www.r35.ecn.cz/index2.php?pg=r35info&sec=obc

http://www.ceskedalnice.cz/rychlostni-silnice/r35

http://www.rokytno.cz/?id=r35

http://www.dalniceza20let.cz/R35.html
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PRILOHY

Priloha 1: Dopravni intenzita (pocCet vozidel/24h) na sledovanych usecich

mezi krajskymi mésty za rok 2000 (sedla)

Priloha 2: Dopravni intenzita (pocet vozidel/24h) na sledovanych usecich

mezi krajskymi mésty za rok 2005 (sedla)

Priloha 3: Dopravni intenzita (pocCet vozidel/24h) na sledovanych usecich

mezi krajskymi mésty za rok 1991 (sedla)

Priloha 4: Modelové interakce dle gravitaéniho modelu =M*M;jd;>° za rok

2001 (dle ¢asoveé dostupnosti)

Priloha 5: Predikované modelové interakce dle gravitacniho modelu
li=M*Mj/d;>° za rok 2020 (dle asové dostupnosti)
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