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Casova dostupnost po Zeleznici v Ceskoslovenské republice v roce 1937

Abstrakt

Bakalafskd prace analyzuje dostupnost hlavniho mésta, zemskych stfedisek a zébyva
se vypoétem hypotetickych spravnich stiedisek zemi v Ceskoslovenské republice pii vyuZiti
zelezni¢ni dopravy v roce 1937. Dopravni dostupnost je vyjadiend jako Cas straveny dojizd’kou
z bodu vyjizdky do cile (stiediska) na zakladé zvolené typologie trati. Stézejnimi daty jsou
digitalizovany mapovy podklad pro zelezni¢ni infrastrukturu, na které byla provozovéana osobni

elezniéni doprava, a platny jizdni fad Ceskoslovenskych statnich drah pro sezonu 1937.

Pomoci kartografického néstroje Network Analyst v softwaru ArcGIS 10.0 byla urcena casova
dopravni dostupnost pro jednotliva sidla politickych okrest v ramci Ceskoslovenska a v ramci
vysSich spravnich celkli — zemi. Nésledné probehl vypocet hypotetickych idealné dostupnych
stiedisek jednotlivych zemi v CSR a i celé republiky na zakladé kumulované ¢asové dostupnosti

ze sidel politickych okresii.

Klicova slova: Dopravni uzel — Dopravni dostupnost — GIS — Network Analyst — Regionalni
rozdily

Time Accessibility On Rail In The Czechoslovak Republic In 1937
Abstract

The Bachelor thesis analyzes accessibility of capital city as well as country centers and deals
with calculation of hypothetical administrative centers of countries in the Czechoslovak
Republic using rail transport in 1937. Transport accessibility is defined as time spent
commuting from starting point to final destination (center) pursuant to selected typology
of railway track. Basic data are digitized maps of railway infrastructure used for operation

of passenger rail services and valid timetable of the Czechoslovak State Railways in year 1937.

Using cartographic tool Network Analyst running in ArcGIS 10.0 software transport time
accessibility  for all centres of political  districts existing  within  the
countries of the Czechoslovakia as well as centers of higher administrative units — countries was
determined. Subsequently calculation of hypothetical centres optimally accessable for all
countries within the Czechoslovak Republic as well as center of republic as whole was

performed pursuant to cumulative time accessibility from centre of political districts.

Key words: Accessibility - GIS - Intersection - Network Analyst - Regional Differences
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1. Uvod

Ceskoslovensko, které vzniklo jako stat zuzemnich celkli se znaéné jinym
socioekonomickym postavenim, mélo V jednotlivych ¢astech republiky odlisné vedeni

zelezniénich trati a 1 odliSnou hustotu Zelezniéni sité.

Piednimi tkoly prace neni jen vypodet asové dostupnosti v Ceskoslovensku
a casovych stredu sité ve dvou méftitcich (republika a zem¢), ale 1 vytvoteni samotného
modelu Zelezni¢ni sité v Ceskoslovenské republice (CSR). Model vypracovany pomoci
rastrového mapového podkladu bude v navazujicich pracich mozné dale zptesiiovat na
zakladé podrobnéjsich mapovych podkladi. Piedpokladé se vyuziti modelu v analyzach
vztahu dostupnosti a zmén vybranych tizemnich charakteristik (napt. Gdaje o vyuziti

ploch, populac¢ni statistiky aj.).

Prace bude sledovat nejdiive tvorbu modelu Zelezni¢nich trati v prostfedi GIS
(geoinformacni systémy), typologii trati, nasledné¢ casovou dopravni dostupnost
v ramci celého statu a v ramci spravnich jednotek — zemi (Cechy, Moravskoslezska
zemé, Slovenskd krajina, Podkarpatskd Rus). Poslednim ukolem prace je vypocet
Gasovych stiedil Zelezni¢ni sité. Sledované tizemni jednotky jsou Ceskoslovensko
s hlavnim méstem Prahou, Cechy se zemskym méstem Prahou, Moravskoslezska zemé

se zemskym méstem Brnem, Slovensko s Bratislavou a Podkarpatska Rus s Uzhorodem.

Vychozimi zdroji jsou: jizdni fad drah pro rok 1937, ze kterého jsou vypocitany
prumérné rychlosti na typizovanych tratich, a mapa Cceskoslovenského tUzemi
vektorizovand do potifebné podoby v métitku 1 : 1 000 000. Hlavnimi cili prace jsou
vypocty v oblasti ¢asové dostupnosti jednotlivych spravnich stfedisek a nasledny
vypocet ¢asového stfedu dopravni sité pro cely stit a pro uzemné spravni celky.

Vsechny vypocty jsou tvoieny na zakladé mnou vytvorené¢ho modelu.

Zéakladni vyzkumné otizky jsou elementarniho charakteru: Ceskoslovensko bylo
svym tvarem protaZzeno ve sméru rovnobézkovém diky tomu budou vychodni €asti
republiky hiife dostupné nez zapadni a zelezni¢ni stfed statu se pfesune vice na vychod
do oblasti Hané na Moravé hlavné proto, Ze je zde vyssi hustota Zeleznicnich tratich
a jejich ktizeni. Z hlediska dostupnosti bude mit nejlepsi polohu Praha, ktera je nejblize
stiedu spravni jednotky — tedy Cech. Oproti tomu na Moravé je Brno mirné excentrické
stiedisko. A jesté vice na Slovensku a Podkarpatska Rusi, které maji znacné excentricka

zemska stiediska.



S historickymi vypocty c¢asové dopravni dostupnosti se muizeme setkat napf.
pfi analyze vyvoje Casové dopravni dostupnosti individualni silni¢ni dopravy pro
Ceskou republiku v letech 1920 — 1960 — 2001 — 2020 (Hudedek, Kufner 2011).
1978). Dalsi vysledky dopravnich dostupnosti si je mozno prohlédnout v narodnich
kartografickych dilech. Napiiklad izochronickd mapa Slovenska s dostupnosti
Bratislavy pomoci Zelezni¢ni a autobusové dopravy (Atlas Slovenskej socialistickej
republiky 1980).

Rozsah této prace nemuze pojmout analyzu historického vyvoje dostupnosti
na zZeleznici, proto jsem se rozhodnul pro ucely své prace vypracovat jen dostupnost
vV rozhodném okamziku, tedy v roce 1937. Jelikoz pravé do této doby byly vSechny

velké zelezni¢ni stavby jiz v provozu.

Prvni ¢ast prace se zaobira stru¢nym popisem historickych souvislosti vyvoje
zelezniéni sité na tzemi Eeskoslovenského statu. Cést druha se zabyva metodikou — tedy
tvorbou modelu a vypocty primérnych rychlosti na tratich a jejich typologii dle mého
Prahy, Brna, Bratislavy a Uzhorodu. Cést &tvrtd obsahuje teoretické vypodty stiedd
dopravnich siti v rdmci péti sledovanych jednotkdch na zdkladé¢ kumulované casové

dostupnosti sidel politickych okrest.

2. Historické souvislosti vyvoje Zelezni¢ni sité

Odlisnymi pfirodnimi a na nich zavislymi socioekonomickymi podminkami
i odlisnym historickym vyvojem dopravnich politik v jednotlivych zemich vznikla
v Predlitavsku (Cechy, Morava, Slezsko) a Zalitavsku (Slovensko a Podkarpatska Rus)
jinak orientovana zelezni¢ni sit. V Ceskych zemich byla sit’ a jeji hlavni traté
orientovany smérem do Vidné a ve vychodni ¢asti pozdé€jsi republiky smérem
do Budapesti — tedy radialn¢ do hlavnich center dvou casti Rakouska-Uherska
(Stépan 1958). Spojeni hlavnimi tratdmi mezi Moravou a Slovenskem, resp.
Podkarpatskou Rusi a Slovenskem bylo minimalni nebo Zzadné. Spojeni z Moravy na
Slovensko bylo mozné jen po jedné hlavni trati (KoSicko-bohuminské) a pak pies tfi

lokalni traté pfi dolnim toku Moravy (Bfeclav — Kuty, Hodonin — Holi¢, Sudoméfice —



Skalica) a po jedné z Bylnice do Nemsové na Vahu. Spojeni Slovenska a Podkarpatské

Rusi bylo mozné pouze po jedné trati (rychlikové) pii Tise.

Po roce 1918 bylo ptedevsim z ekonomickych i z branné-politickych diivodl nutno
preorientovat hlavni trat¢ v Zeleznicni siti ve sméru zédpad — vychod. Ptistupy byly dva:
piestavba vedlejSich trati na trat€¢ hlavni (napi. Bieclav — Kuty — Devinska Nova Ves)
a vystavba zcela novych trati (Vel 'ké Kapusany — Uzhorod). Pro podporu téchto staveb
byl ptijat zdkon €. 235/1920 Sb., o stavbé novych Zeleznych drah na statni atraty 1920,
ze kterého zminim aspoti nékteré traté, které byly v roce 1937 v provozu: Cervena Skala
— Margecany, Vsetin — Bylnice — Brumov nebo Veseli nad Moravou — Nové Mesto nad
Véahom. Nova politika Ministerstva Zeleznic dle Durichové (2011, s. 50) se da vyloZit
takto: ,,Nové transverzalni trat¢ mély doplnit zelezni¢ni sit’ Slovenska tak, aby se
v prodlouzeni Ceskomoravské transverzalni drahy vytvofila stiedoslovenska magistrala
Veseli nad Moravou — Nové Mesto nad Vahom — Trenéin — Zabokreky nad Nitrou —
Handlova — Horna Stubiia — Zvolen — Banska Bystrica — Cervena Skala — Margecany —
Kosice — Banovce nad Ondavou - Uzhorod, kterd by dopravné odlehc¢ila KoSicko-
bohuminskou Zeleznici a vytvofila dal$i dopravni linii se sméru zapad — vychod,
na kterou by se postupné napojily dalsi, kratsi useky jednotlivych trati, ¢im by se
dopravné pftiblizily jednotlivé oblasti Slovenska®. Je ale dilezité fici, Ze po zprovoznéni
téchto trati nebyly vSechny useky s provozem rychlikovych nebo motorovych spé$nych

vlakti a fungovaly spiSe jako lokalni ¢i regiondlni traté a ne trat¢ celostatniho vyznamu.

Uz proto byla ¢eskoslovenska zelezniéni sit’ zna¢né diferenciovana nejen z hlediska
vystavby v odliSnych reliéfnich podminkéch, ale i diky tomu, Ze vznikaly nové hlavni
trat¢ celostatniho vyznamu, ale i regiondlniho Vv novych technickych podminkach.
Nakonec tedy bylo pfistoupeno k typologii Zelezicnich trati, kterd vice vystihuje

podminky provozu na ni.

Samotnd Zelezni¢ni doprava byla pfed 2. své€tovou valkou hlavnim piepravcem
v osobni a nékladni dopravé v Ceskoslovenské republice. V dopravé osob Zelezniéni
doprava jasn¢ dominovala nad dopravou silni¢ni i leteckou, pak ztracela jen pozvolna
diky rozvijejici se dopravé autobusové, ktera byla ale v Ceskoslovensku provozovana

stejné Ceskoslovenskymi statnimi drahami (CSD).



3. Metodika

3.1  Mapovy podklad

Stézejnim podkladem vedle jizdniho fadu je mapovy podklad vypovidajici
jednoduchy. Aby vypocty dostupunosti nebyly zkreslené, nechtél jsem pracovat s vice
podklady, tedy sice s podrobnéjsimi (napi. métitka 1 : 200 000 az 1 : 500 000), které
byly pro kazdou zemi zpracované zvlast. Hrozilo by riziko, Ze trat¢ by nebyly
zpracovany do stejného detailu. Ku ptikladu mapa jedné zemé by byla propracovana do
vétsiho detailu neZ jina. Vybrana nakonec byla mapa byvalého Ceskoslovenska, ktera
zobrazuje sice Protektorat Cechy a Morava, Slovensky §tat a tzv. Zakarpatskou
Ukrajinu pfipojenou k Mad’arsku, ale i ostatni zabrané uzemi okolnimi staty
i s pivodnimi hranicemi CSR a Zelezni¢nimi tratémi, coZ pro ulely prace plné
vyhovovalo (Freytag & Berndt 1939). Nevyuzita tedy zistala i data z ARCCR, digitalni
geografické databaze od firmy ARCDATA Praha, které jsem mél sice k dispozici, ale
odporovala by pravé mnou nadefinovanymi pravidly o piesnosti. Cesko by bylo
propracovano podrobné skoro celé az na dnes zruSené useky a bylo by jesté tieba dnes
tiseky narovnané znovu pfizptisobit vedeni vroce 1937, ostatni zemé CSR by byly

zpracovany pak dle jinak ptesnych mapovych podkladu.

Prvotnim ukolem pfi praci s mapou bylo, aby mapa jako rastr byla georeferencovana
do prislusného soufadnicového systému. JelikoZ mapa je méfitka malého, nebyly
hranice statu vykresleny do podrobného detailu, proto jsem se rozhodl pro
gereferencovani vyuZzit vodnich tokdi a jejich soutokli. Vodni sit' byla pifevzata
z ARCCR, digitalni geografické databaze od firmy ARCDATA Praha. Tento tikon byl
provadén pomadci nastroje Georeferencing, kdy se jednotlivé soutoky vétSich vodnich
tokl v rastru spojovaly se stejnymi soutoky ve vektorovém modelu. Koneéna rezidua
diky méfitku mapy byla az okolo 700 m. Soufadnicovy systém rastru byl upraven do
podoby S-JTSK Kiovak East North.

Nasledn¢ byla provedena vektorizace zelezni¢nich trati. Dusledné muselo byt
dodrZzovéano prekryti trati, aby na sebe navazovaly tzv. uzlem (v prostredi GIS —
intersection) a sit’ byla uzly kompletné propojena v mistech, kde ve skutecnosti je.
K tomu poslouzil nastroj Snapping a vyuziti funkce ,,Snap to Sketch®. Caste¢na

generalizace probéhla v oblasti nejvétsich méest (Praha, Bratislava), kdy nebyla brana
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V potaz vSechna vnitini nddrazi. Ku ptikladu v Praze vznikl ustfedni Zelezni¢ni uzel
v mist¢ tehdejstho Wilsonova nadrazi (dnes hlavni nédrazi) a zanedbany byly traté
vedouci do Zelezni¢nich stanic Masarykovo nadrazi a Denisovo nadraZzi (byvalé nadrazi
Praha-Té&$nov). Jiny typ generalizace prob&hl napi. na trati Handlova — Horna Stubiia,
kdy trat’ nejdiive ptechazi ptes trat’ z Vratek do Turcianskych Teplic a teprve po delSim
oblouku se k ni uzlem pfipojuje. Vysledek byl bez pfemosténi a rovnou ulzlem byly

traté spojeny.

Dalsim krokem byla vektorizace okresnich mést. Okresni mésta byla oznacena
pouze bodem, a to i ta nejvétsi mésta (Praha, Brno, Bratislava apod.). Kdyz byla
nejvetsi mésta v rastrovém podkladu znacena polygonem, byl bodovy znak umistén
do prostoru center mést, napi. v Praze do oblasti Starého Mésto prazského apod.
Posledni casti vektorizace bylo vektorizovani spravnich hranic jednotlivych zemi
Ceskoslovenska — tedy Cech, Moravskoslezské zemé, Slovenska a Podkarpatské Rusi.

Timto vznikly polygony.

VSechny ¢asti  vektorizace probihaly vytvofenim nové vrstvy, pfidanim
soufadnicového systému vrtsvam a pak naslednou editaci probihala samotna

vektorizace.

Obrazek. 1: Nahled na vektorizovany podklad na ptikladu Podkarpatské Rusi

Zdroj: Archiv autora.
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3.2  Typologie Zelezni¢nich trati

Zelezniéni sit’ v Ceskoslovensku byla nejen diky odlisnému historickému vyvoji
znaéné rozmanita, ale i diky jinym fyzickogeografickym podminkam. V CSR se
nachazely jak niziny, ploSiny, kotliny, udoli, tak pahorkatiny, vrchoviny, hornatiny
I velehornatiny. Trat¢ byly vedeny, pokud to bylo jen mozné, nejptihodnéj$imi
fyzickogeografickymi podminkami, ale ne vzdy to mozné bylo (Vysoéina, Jeseniky,
sttedni Slovensko apod.) Jiné typy pfirodnich podminek tedy pfinesly jiné typy
zelezni¢nich trati. Hlavni rychlikové traté nebyly pokud mozno vedeny clenitym
relié¢fem, ale spiSe tim méné Clenitym. Vyzaduji totiz piisnéjsi technické parametry,
napf. ve stoupani ¢i v polomérech obloukti. Ve vice Clenitém terénu byly spise vedeny
traté lokalniho ¢i regionalniho vyznamu. Proto jsem zvolil ke kategorizaci jednotlivych

zelezni¢nich trati n¢kolik zjednodusenych pravidel:

A — Pocet koleji trati
B — PFimost trati
C — Uzkokolejnost a koncovost trati

D — Druhy vlaki a rychlost a typologie pro rychlost

A Traté se tfidi dle poctu koleji na zakladé predpokladu, Ze vlaky mohou plynuleji
projet stanici ¢i zastavkou a nemusi ¢ekat na protéjsi vlak. Timto se trat¢ rozdélily
na jednokolejné a dvoukolejné. Dvoukolejné byly v Ceskoslovensku pouze na nékolika
pak od Galanty smérem do Ziliny (resp. aZ na Stre¢no). Ne viechny useky dvoukolejné

byly ale brany v potaz, viz tabulka 1.1.

Vyjmutim nékterych dvoukolejnych trati z kategorie dvoukolejné bylo zdivodnéno tim,
7e se jednalo o krat$i useky (trat’ Vritky — Zvolen, Milostin — Zatec nebo Zilina —
Stre¢no) anebo druha kolej nebyla vyuZzivan, trat Michal ‘any — Medzilaborce — Lupkow
bez rychlikové dopravy, v tomto piipadé se jednalo o zdvoukolejnéni jesté za uherské
éry pro potieby pfimého kapacitniho spojeni s Hali¢i, za Ceskoslovenska tedy trat

pozbyvala smyslu.
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1.1 Tabulka dvoukolejnych trati v CSR

Dvoukolejné traté v CSR k roku 1937

Caststatu | Trat

Praha — BeneSov

Praha — Plzen

Praha — Podmokly

Usti nad Labem — Franti§kovy lazné

Usti nad Labem — Kolin

Ceské zemé | Praha — Lysa nad Labem

Kolin — Caslav

Ceska Trebova — Prerov

st. hr. s Rakousekm — Bfeclav — Pferov — Ostrava — Petrovice u Karviné
Brno — Strelice

Milostin — Zatec na trati z Luzné do Zatce

skrze Bohumin — Zilina
republiku

Praha — Pardubice — Brno — Bratislava — Stirovo

Galanta-Zilina (Streéno)

Slovensko | nékteré Useky na trati Vrutky-Zvolen

piné nevyuzivana druha kolej na trati Michal’any — Medzilaborce (Lupkow)
Zdroj: Zelezniéni mapa Ceskoslovenska: obdobi 1 .republiky, Zeleznice: Stranky o Zelezniciach na

Slovensku a vo svete.

B Pravidlo zvolené na zékladé Clenitosti terénu. Ne vzdy traté ve Clenitém terénu
vedou piimo tunely ¢i zafezy, resp. pfes mosty ¢i naspy, ale kopiruji tzv. vrstevnici
a diky tomu mivaji mensi poloméry oblouku, tedy i mensi provozni rychlost. Traté se
takto rozdélily na piimé a nepiimé. Toto pravidlo jsem ovéfoval pomoci indexu
pfimosti trasy (Useku) pouze na rychlikovych tratich, jelikoZ pro ptepravu osobni bylo

vyuZito pouze jedné primérné rychlosti.

Index ptimosti trasy je mozno si piehledné prohlédnout v Pfiloze 11: Index
ptimosti trasy. Tento index je pomér ptimé a realné vzdalenosti po siti (Htrsky 1978).
Vysledky nabyvaji tedy hodnot od nuly do jedné ve zleva uzavieném intervalu.
Hodnoty blizké jedné odpovidaji malému rozdilu vzdusné a redlné vzdalenosti koncii
trasy. Rozhodl jsem, ze trasy od hodnoty 0,80 do 1 jsou trasy ptimé a trasy od 0,79 blize
nule jsou trasy nepiimé. Nékteré trasy jsem ale zamérné pievedl z jedné do druhé
kategorie. A to proto, ze mapovy podklad je métitka malého (méné podrobné vykresleni
zelezniCnich trati), tudiz nekteré traté diky nému mohly byt piimé, 1 kdyz skutecnost

nasvédcuje spiSe nepfimosti trasy.

Z hlediska pfevyseni jsem trasu Zilina — Cesky Té&sin s indexem 0,82 neponechal

jako trasu piimou, ale dal jsem ji status trasy nepiimé. Trasa Brno — Chocen s indexem
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0,85 je trasa nepfima. Tyto pripady jsou jest¢ na trasach Plzen — Klatovy (0,806),
Podmokly — st. hranice s Némeckem podél Labe (0,802)

C Traté¢ koncové a uzkokolejné, tedy ty, které nejsou prijezdné v siti, byly
oznaceny jako trat¢ lokalni a vytvotily vlastni kategorii. Jsou to trat¢ jednokolejné,
nékteré i elektrifikované. Jizda byla zna¢né pomala a provoz byl na nich jak s parni

trakei, tak s motorovou. Elektricka trakce byla vyuzivana spiSe vyjimecné.

D Pro vypocet primérné rychlosti se bere v ivahu spoj, ktery jede na vybraném
useku v celé délce, napf. na trase Praha-BeneSov nebylo pocitano s vlaky koncicimi
v Ceréanech. Useky byly voleny tak, aby na obou koncich stavél rychlik, pokud to byla

draha bez rychlikové dopravy, tak pouze mezi vétSimi sidly.

Samostatné¢ byly vypocitany primérné rychlosti pro vSechny spoje kategorie
niz8i nez byly rychliky a motorové spésné vlaky (kategorie Os). Tedy vlaky osobni,
motorové osobni, sp&né apod., vyjma vlakd nakladnich slouZzicich i pro pfepravu
osobni (tyto vlaky na zakladé svého prioritniho téelu byly znaéné pomalejsi nez vlaky
osobni). Druha primérné rychlost byla vypocitdna na zaklad¢ pritomnosti rychlikti nebo
motorovych spésnych vlaka (kategorie R). Trat, kde byl provozovan motorovy spésny
vlak byla povazovana za rychlikovou, jelikoz motorova trakce ma tu vyhodu, Ze ma
rychlej$i rozjezd nez trakce parni, proto byly motorové spésné vlaky vcelku rychlé
oproti ,,parnim“ spé$nym vlakum. Diky tomu byla trasa Brno — Jihlava — Tabor — Pisek
vyfazena z rychlikovych tratich, jelikoZ na ni byly provozovany pouze obycejné parni
sp&sné vlaky, mimo useku Oktisky — Jihlava, ktery je soucasti rychlikové trasy z Prahy
do Znojma. Naopak trat’ Zdice — Protivin byla srychlikovym provozem diky

motorovému spésnému vlaku.

Samotna primérnd rychlost se tedy vypocitavala pro dvé skupiny — Os a R.
V tvahu byly vzaty vSechny spoje v obou smérech, které ve zvoleném useku byly
provozovany. Vybrano bylo vzdy 5-7 typovych trati, vzdy zéastupce z kazdé zemé

(krom¢& Podkarpatské Rusi).

Na zéklad¢ dosti odlisnych vysledki primérnych rychlosti na tratich na
Podkarpatské Rusi bylo diky omezenému poctu trati (14) v této zemi rozhodnuto pro

vypocitat priimérnou rychlost specialné kazdou trat. Tudiz kazdé trat’ na Podkarpatské

14



Rusi mé svoji jedine¢nou vypocitanou primérnou rychlost a neni vyuzito typologie,

pouze tam, kde jezdil rychlik nebo motorovy spésny vlak (3 trat¢).
Na zékladé zvolenych pravidel byly traté kategorizovany do téchto skupin:

1) Traté dvoukolejné s rychlikovou dopravou
a) Ptimé
b) Nepiimé
2) Traté jednokolejné
a) Ptimé s rychlikovou dopravou
b) P#imé bez rychlikové dopravy
a) Nepiimé s rychlikovou dopravou
b) Nepiimé bez rychlikové dopravy

c) Traté lokalni a izkokolejné

Jak jiz bylo vySe uvedeno pro jednotlivé kategorie (kromé trati na Podkarpatské
Rusi) bylo vzdy zvoleno 5-7 nahodné¢ vybranych trati na zakladé splnéni
kategorizacnich podminek. Vzdy, kdyz to bylo mozné, byly vybrany typové traté vSech
zemi v Ceskoslovensku kromé Podkarpatské Rusi (Cechy, Moravskoslezska zems,

Slovenska krajina).
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1.2 Typové traté v CSR

Primérna rychlost na
trati v km/hod
Typ Trat’
Os R

Praha-Kolin 39,9 70,0
‘“E’ Pardubice-Choceit 38,7 77,2
)a Zabieh na Moravé-Olomouc 51,4 75,0
2 | Brnohl. n.-Bieclav 37,5 70,1
i; Leopoldov-Trengin 39,7 66,7
§ Bratislava-Kuty 41,9 73,1
A Bratislava hl. s.-Nové Zamky 38,7 64,8
Svinov - Vitkovice-Hranice na Moravé 49,8 73,8
Praha W. n.-Bene§ov u Prahy 36,2 55,3
TZ‘-':)_), ° Praha W. n.-Beroun 35,9 62,9
E )g Praha M. n.-Roudnice nad Labem 35,5 67,0
2 § Brno hl. n.-Svitavy 35,3 63,3
A Zilina-Pichov 37,8 62,9
Zilina-Cesky T&sin 40,0 57,9
w Pardubice-Jaroméf 38,3 66,7
E «w | Hradec Kralové-Kysperk 36,5 59,0
% ;g Svinov - Vitkovice-Opava 39,7 65,0
'§ Bratislava-Trnava 33,5 50,1
- Bratislava-Galanta 38,8 64,8
g Benesov u Prahy-Téabor 38,8 56,5
%’ g Stara Paka-Turnov 42,2 53,0
<% | Kunovice-Bylnice 34,6 49,6
-§ 2 Vratky-Zvolen 38,8 47,7
- Zvolen-Fil dkovo 38,7 58,0
Tabor-Bechyng 27,2 -
o Benesov u Prahy-Dolni Kralovice 26,9 -
% Telg-Slavonice 28,6 -
jo Vsetin-Velké Karlovice 30,6 -
Zilina-Rajec 31,0 -
Zohor-Plavecky Mikula§ 31,1 -

Zdroj: Jizdni ¥ad CSD 1937.

Na zaklad¢ predpokladu, Ze ¢eskoslovenskd Zelezni¢ni sit’ byla elektrifikovana
pouze na tratich lokalnich (napt. Tabor — Bechyné&, Trencianskd Tepld — Trencianské
Teplice, dokonce ani tu nebyla vyuzivana elektrickd trakce, ale motorovd) nebo
Vv oblasti prazského Wilsonova nadrazi, nebyla elektricka trakce zahrnuta do pravidel

na kategorizaci trati.
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Tabulka 1.3 Vysledné primérné rychlosti pro jednotlivé traté

Primérné cestovni rychlosti v km/h
Typ traté

Os R
Dvoukolejna ptima 71
Dvoukolejna nepiima 29 62
Jednokolejna ptfima 61
Jednokolejna nepiima 52
Lokalni traté 29 -

Zdroj: Jizdni tad CSD 1937,

3.3  Typy trati na Podkarpatské Rusi

Podkarpatskd Rus neméla pftili§ hustou Zelezni¢ni sit. Pouze jedina trat’ byla
prijezdna od vychodu na zapad zemé (Cop — Jasiiia) podél feky Tisy a jestd k tomu
v useku TrebuSany — Teserva statni nadrazi prochazela rumunskym statnim tzemim.
Rychlikové traté byly pouze t¥i: Cop — Uzhorod, Cop — Jasiia a Kralovo nad Tisou —
Nicolae Titulescu (Jizdni ¥ad CSD 1937). Znaénid &ast trati byla koncovymi
a uzkokolejnymi: traté¢ vedouci od Tisy tdolimi smérem do jadra vychodnich Karpat
a traté, které vedou z rumunského statniho uzemi na ceskoslovenské statni uzemi pies

feku Tisu. Vysledné prumérné provozni rychlosti je mozno shlédnout v Tabulce 1.4.

Tabulka 1.4 Primérné cestovni rychlosti na tratich na Podkarpatské Rusi

, Primeérna rychlost v km/h
Trat
Os R

Ir§ava-Kamjanka 18,0 -
Téresva-Neresnica 22,4 -
Cop—Uihorod 37,8 47,7
Uzhorod-Sianski 27,6 -
Uzhorod-Banovce nad Ondavou 32,7 -
Uzhorod-Antalovce 22,3 -
Bat'ovo-Volovec 33,4 -
Berehovo-Kus$nice 21,7 -
Sevlus-Chmelnik 21,1 -
Camara la Sighet-Slatinské Doly 22,9 -
Bacicoiu Mare-Veliky Bo¢kov 8,0 -
Kralovo nad Tisou-Nicolae Titulescu 33,0 63,0
Cop-Jasiiia 36,0 48,4
Jasina-Zimir 37,1 -

Zdroj: Jizdni tad CSD 1937,
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3.4  Vybér spravnich stredisek

V disledku rozsahu bakalatské prace jsem se rozhodl pracovat pouze na trovni
sidel politickych okrestl, kterych bylo v Ceskoslovensku 240. Uhrn sidel je mensi neZ
pocet politickych okrest, protoze nékteré okresy V zazemi velkych mést mély svoje
sidlo v méstském okresu, napt. Bratislava-vidiek a Kosice-vidiek se sidly v okresech
Bratislava a KoSice (Ministerstvo vnatra SR 2007). Vétsina z téchto sidel politickych

okresti bylo do péti kilometra od Zelezni¢ni traté (229 sidel).

V Cechach byla vyfazena sidla Dub4a a Jachymov, v Moravskoslezské zemi
Boskovice. Na Slovensku byla vyfazena sidla Modry Kamen, Namestovo, Spissska
Stara Ves, Stard L’ubovna, Giraltovce, Stropkov a Sobrance, Na Podkarpatské Rusi

sidlo politického okresu Volové.

3.5 Network Analyst

Jesté pred spusténim sitové analyzy bylo nutné vytvorit Network Dataset. Ten
obsahuje jednotlivé useky trati a jejich uzly (tedy konce trati a jejich kiizeni).
V atributové tabulce jiz byly vypocitany jednotlivé Casy potiebné k projeti tseku bud’
osobnim vlakem nebo rychlikem. Dilezité tedy bylo dle typologie jednotlivym tsekiim

roziadit jejich piislusnou pramérnou rychlost.

Pro vlastni sitové analyzy byl vyuzit v prostiedi ArcGIS nastroj Network Analyst
ajeho extenze OD Cost Matrix, ktery pocita s Casem potiebnym ke ,,zdolani*
jednotlivych tsekd a ktery v ptehledné atributové tabulce obsahuje ¢as potiebny k jizdée
ze startu (zemskd mésta) do cile (sidla politickych okresit). Rad bych podotknul, ze ¢as
plati i opacné. ZaleZi, jak formulujeme otazku, zda se tdZeme na dostupnost do centra

nebo z centra.

Pro analyzu ¢asové dostupnosti pouze do sidel (tedy do bodovych prvkil) jsem se
rozhodl proto, ze cela tato prace se zaobira dostupnosti do téchto mést a ne dostupnosti
celého uzemi — tedy plochy statu. Rozhodl jsem se i na zakladé toho, ze smérem z Cech
na vychod republiky klesala hustota Zelezni¢ni sité. Nékteré oblasti Slovenska a velké
oblasti Podkarpatské Rusi byly tedy Spatné dostupné Zzelezni¢ni dopravou (Atlas
Republiky ¢eskoslovenské 1935). Mohu ptedpokladat, Ze v rozsifeni této prace — tedy
Vv diplomové praci — se jiz bude pocitat s dostupnosti uzemi, jelikoz zapocitana budou 1
data autobusové dopravy CSD. Uzemi statu tedy bude hust&ji pokryto trasami

dopravnich proudu nez-li jen s vypocty Zelezni¢nich dat.
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Nastaveni samotné extenze OD Cost Matrix neni slozité. Stac¢i jako kumulujici
parametr oznacit bud’ ¢as vypocitany na zakladé¢ osobni dopravy nebo rychlikové.
Druhé cast nastaveni se tykala vzdalenosti sidla okresu od Zelezni¢ni traté. Zatimco
vétsina sidel lezela na néjaké zeleznicni trati (229 z 240 sidel okresi), ne vSechna lezela

na rychlikové (129 z 240 sidel okresti). Vzdélenost byla zvolena do 5-ti km od trat¢.

Vysledné Casové vzdalenosti jsou Castecné teoretické, 1 kdyz byla rychlost
zjiStovana na zéklad¢ redlného jizdniho tadu. Sidla nelezici na rychlikové trati nemaji
uvedenou dostupnost rychlikovou dopravou. Sidla, kterd lezela na rychlikové trati,
ale nestavil tam rychlik, maji uvedeny i teoreticky &as jizdy rychlikem (napf. Ri¢any

u Prahy).

Jako porovnavajici piiklad mezi skute¢nosti a teoritickymi vypoéty uvedu jizdu
mezi Prahou a Rachovem (tedy nejvzdalenéjsim sidlem politického okresu od Prahy).
Vlak R2 jedouci z Prahy do Rachova pies Bohumin, Zilinu a Kogice zvladl cestu za 18
hodin a 20 minut, muj teoreticky vypocet je cca 16,5 hodiny. Dle mého nazoru neni
rozdil tolik vyrazny a da se vysvétlit témito vlivy: vektorizovand sit’ Zeleznic je
generalizovand, model dostupnosti nepocita s cekdnim ve stanici a rychlost byla dana

typologii trati.

Dulezita je tedy interpretace pomoci obou vysledkii — osobni i rychlikové
dopravy. Vytvofeny model je teoreticky, jelikoz nezapocitava ¢ekani vlaku ve stanici,

pfestupy apod. Proto ¢as vypocitany na zakladé modelu je niZ8i nez ¢as redlny.

4. Casova dostupnost

4.1  Dostupnost do Prahy z Ceskoslovenska a z tizemi Cech

Nejlepsi polohu v siti samofejmé méla okresni sidla na rychlikovych tratich a blize
ku Praze. Praha jako zemské mésto ze viech sledovanych zemi Ceskoslovenska je
nejlbize ke stfedu spravni jednotky a je i vyznamnym Zelezni¢nim uzlem, jelikoZ se

do Prahy vcelku radialng sbihaji Zelezni¢ni traté Cech.

Lepsi ¢asovou dostupnost v osobni dopravé v Cechach méla spise sidla okresti ve
sttednich Cechach a dale v Polabi diky vedeni trati v prostoru. Casové nejblize byla
okresni sidla podél hlavnich tratich — tedy nejdiive smérem na Pardubice, pak

na Beroun, Kralupy a BeneSov. Jsou to trat¢ dvoukolejné s provozem rychlikovym.
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Oproti tomu hife na tom byla stiediska na regionalnich tratich — napt. Jilové. Naopak
dasové nejvzdalengjsi stiediska byla bud’ v jiznich Cechach (Cesky Krumlov, Kaplice)
nebo V nejzapadngjsim cipu Cech (Falknov, Cheb, A%) — a to aZ téméi 6 hodin. Oproti
tomu i néktera stfediska dostupna po hlavnich tratich z Moravy do Cech byla Gasové
blize nez stiediska Ceska Casové nejvzdalengjsi. Jsou to stiediska pii hranici Cech

a Moravy jako napf. Jihlava, Dacice, Nové Mé&sto na Morave apod.

Pti jizdach rychliky nebo motorovymi spéSnymi vlaky byla opét nejvzdalencsi
stiediska Vv jiznich Cechach nebo na Karlovarsku. U jiznich, ale i zapadnich Cech, je to
dano tim, Ze dvoukolejné traté obsluhujici toto uzemi konéi jiz ve stiednich Cechach
(Benesov u Prahy) nebo v Plzni. Rychlost tedy byla dale od téchto bodu jiz zna¢né
pomalejsi. ,,Tepna“ Cech — piima dvoukolejna trat’ Praha — Pardubice ¢asové piiblizuje

sidla daleko vice nez traté vedouci na jih ¢i na zapad od Prahy.

Sidla okrestt mimo Cechy je nejlepsi komentovat pii ¢asové dostupnosti hlavniho
meésta Prahy spiSe u rychlikové dopravy. Celé uzemi Moravy a zapadnich c¢asti
Slovenska je dostupné v rozmezi zhruba 3 az 6-ti hodin. Nyni bych rdd zminil jizdu
mezi Prahou a zemskymi stiedisky Brnem a Bratislavou. Tato trojice dtlezitych mést
byla obsluhovana jednim parem specialnich vlaki — Slovenské strely. Ta dle jizdniho
fadu (1937) zvladla cestu mezi Prahou a Bratislavou za cca 4 hodiny 20 minut. Tedy
rychleji neZ bézné rychlikové spoje, se kterymi pocital model dostupnosti. Tento
specialni vlak nemohl byt v generalizovaném modelu zapocitan, viz pravidla pro

typologii vyse.

Strediska na uzemi stfedniho Slovenska jsou z Prahy dostupna rychliky zhruba mezi
Sesti a deviti hodinami, kromé& Tornal’y na stfednim Slovensku, kterd ¢asové spada jiz
do intervalu nad 9 hodin jako vychodni Slovensko. Nejvzdalenéjsi okresni sidla jsou na
Podkarpatské Rusi. VSechna okresni sidla (6), ktera se nachazeji na rychlikovych
tratich, jsou dostupna z Prahy nad 12 hodin jizdy. Nejvzdalenéjsi sidlo politického
okresu od Prahy je Rachov.
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Graf 1: Casova dostupnost osobnimi vlaky ze sidel politickych okresti do Prahy
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Zdroj: Vlastni vypocty.

4.2  Dostupnost do Brna z izemi Moravskolezské zemé

Casova dostupnost do Brna je obdobn& jako u Prahy nejlepsi v §ir§im zazemi
mésta. Diky poloze Brna je i relativné dobie dostupné tizemi stfedni Moravy (Olomouc,
Pterov, Prostéjov apod.), jizni ¢asti Moravy pfi hranicich s Rakouskem a Slovenskem
a zapadni ¢asti Moravy (Jihlava, Moravské Budé&jovice), vyjma Dacic. Pti trase z Dacic
do Brna Zelezni¢ni dopravou je nutné vyuzit osobnich vlaki pies Jihlavu a teprve potom
spésného vlaku do Brna. Jiz casove vzdalené mista Moravskoslezské zemé jsou oblasti
severni Moravy — piiblizné v linii Sumperk — Bruntal — Ostrava — Frydek. Casové
nejvdalénéjsi pii vyuziti osobni dopravy jsou oblasti byvalého Slezska jako Opava,

Hlu¢in, Cesky T&sin apod.

Z Brna jsou fakticky dostupné rychlikovou dopravou jen oblasti smérem
na severovychod, vychod a jihovychod Moravskoslezské zemé. Je to tim, Ze zapadni
¢ast Moravy z Brna zadné rychliky neobsluhuji. Neexistuje spojeni ve sméru Brno —
zapad Moravy. Jihlava a Moravské Bud¢jovice jsou dostupné rychlikem pouze
od Kolina. Diky hustoté rychlikovych trati v oblasti Hanacka je toto izemi dostupné
do dvou hodin do Brna. Dalsi oblasti nad dvé hodiny jsou na pomezi Moravy a Slezska
(Ostrava, Opava) a nejhiie dostupné izemi je sever Hrubého Jeseniku (Fryvaldov, dnes

Jesenik).
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Graf 2: Casova dostupnost osobnimi vlaky ze sidel politickych okresti do Brna
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Zdroj: Vlastni vypocty.

4.3  Dostupnost do Bratislavy z izemi Slovenska

Poloha Bratislavy na Slovensku je zna¢né excentricka na zapadni ¢asti izemi. Je
sice zelezni¢nim uzlem na hlavnich pfimych dvoukolejnych trati, ale od geografického
sttedu Slovenska zna¢né vzdalena. Oblasti Vychodopanonské panve — tedy oblasti
Zahoti a nizin, které ptiléhaji k Dunaji, jsou z Bratislavy nejrychleji dostupné. To
I proto, ze je to oblast reliéfné¢ piihodna a Zzeleznini traté, zde maji charakter
dvoukolejnych ptimych. Ve vzdalenéjsi oblasti Povazi je sice hlavni rychlikova trat’
vymezena téze jako trat’ dvoukolejné piima, ale je jiz vzdalenéjsi od Bratislavy a ¢asové
jiz o néco hufe dostupnad. V Puchové konci, dle mnou uréenych pravidel, piima
dvoukolejna trat’ a do Ziliny vede jiZ jen jako nepiima dvoukolejna a dale na vychod
jako jednokolejna nepiima. Proto v rychlikové dopravé jsou oblasti stfedniho
a vychodniho Slovenska dosti asové vzdalené. Oblasti okrestt RoZilava a Revica jsou
oblasti nachazejici se na lokalnich tratich za kone¢nou stanici rychlikii v Plesivci.
A sidla okrest jsou Casové vzdalené tieba i vice nez vychodoslovenské Kosice. Sidla
okresti na vychodnim Slovensku jsou jiz dostupna osobnimi vlaky za vice jak 12 hodin,
Medzilaborce dokonce za 15,5 hodiny, rychliky piiblizné do poloviny casu jizdy

osobnich vlakt za ptedpokladu, ze sidlo je na rychlikové trati.
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Dostupnost rychliky na Slovensku je dana polohou trati, na nichz byly
provozovany, to plati obecné pro celou praci. Napt. nejhiie dostupné jsou oblasti trati
od Zvolena do Margecan. Sice trat’ byla postavena jako rychlikova, ale v roce 1937 zde
byla provozovana pouze doprava osobni, dalsi Spatn€ dostupné oblasti jsou v severni
¢asti vychodniho Slovenska, jelikoz jedina rychlikova trat’ dale na vychod od Kosic

vedla pfi hranicich s Mad’arskem na Podkarpatskou Rus.

Graf 3: Casova dostupnost osobnimi vlaky ze sidel politickych okresti do Bratislavy
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Zdroj: Vlastni vypocty.

4.4  Dostupnost do UZzhorodu z izemi Podkarpatské Rusi

Zelezniéni sit’ na Podkarpatské Rusi je tvofena rychlikovou trati pii Tise, na kterou
se napojuji jednotlivé traté prijezdné skrze Vychodni Karpaty (zemské sidlo Uzhorod
s rychlikovou dopravou a okresni sidla Veliky Berezny, Perecin, Mukacevo, Svalava
bez rychlikové dopravy), tato trat’ je zakoncCena v Jasin¢ a dale pokracuje jako trat
s 0sobnimi vlaky dale do Polska. Na této rychlikové trati je umisténa velka ¢ast sidel
okrest. Dalsi trat¢ jsou tzkokolejné a neprotinaji oblouk Karpat (okr. sidlo IrSava).

Jediné okresni sidlo Volové je bez Zelezni¢ni dopravy.

Hustota a podoba Zelezni¢ni sité¢ na Podkarpatské Rusi je jiz dana uherskou érou,
kdy toto izemi bylo dosti odhlehlé od centra fiSe a malo industridlné rozvinuté, proto

nebylo potieba vystavét hustou Zzelezniéni sit’” (napt. oproti Podkrusnohofi). Prvotni
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faktor je téze podoba reliéfu, kdy vSechny dilezité aktivity byly kumulovany do niziny
kolem feky Tisy a druhotné do nékterych oblasti ptitok a jejich udoli, napt. okoli sidla

politického okresu IrSava.

Spatna ¢asovéa dostupnost zemského stfediska je diky jeho excentricité na zapadnim
okraji zem¢ a diky jedinému hlavnimu zelezniénimu tahu okolo Tisy. Tudiz zde velkou
roli hraje pouze vzdalenost okresnich sidel na hlavnim tahu nebo jeho piipojich. Casova
dostupnost se pohybuje od 40 minut vlakem osobnim (okr. mésto Perein) az pies 6
hodin rychlikem do Rachova. Podrobnéjsi vysledky je mozno shlédnout v Grafu 1.
Celkem se jedna o dostupnost do 10 sidel okrest, pticemz do sidla okresu Volové
zeleznice nevedla a Uzhorod byl zvolen jako cil cesty. Tedy celkem 12 politickych

okresii na Podkarpatské Rusi.

Graf 4: Casové dostupnost osobnimi vlaky ze sidel politickych okrest do Uzhorodu
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Zdroj: Vlastni vypocty.

5. Vypocdet teoretickych stiredisek

51 Metodické poznamky
Je nespornym faktem, e hlavni mésto Ceskoslovenska i samotna zemska mésta

v zemich Ceskoslovenska neméla idealni polohu blizko stfedu tizemi nebo blizko

Casového stiedu uzemi. Je to samoziejmé dano historicko-politickymi podminkami.
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Praha se vyvijela jako hlavni mésto Koruny ¢eské, i kdyz ne s idealni polohou, ale vici
samotnym Cecham ano. Brno se konstituovalo jako zemské mésto Moravy daleko
pozdéji, a to az po Olomouci, kterd mé¢la lepsi polohu vi¢i Moravé i v dobé éry Prvni
republiky z hlediska Zelezni¢niho. Bratislava se stala zemskym méstem hlavné diky své
populacni a ekonomické velikosti na Slovensku, stejné jako Uzhorod na Podkarpatské

Rusi.

Samotny vypocet idealniho stfedu zelezni¢ni sit¢ z hlediska ¢asové dostupnosti
byl vypocitavan na zakladé kumulované cCasové dostupnosti mezi vSemi sidly
politickych okresti v izemi. V ramci celého Ceskoslovenska jsem poéital se souborem
229 sidel. Reeno pochopitelngjsim zptisobem se naséital ¢as, ktery byl potiebny K jizdé

z daného sidla okresu do dalsich 229 ostatnich sidel okrest. Tedy:
mozné cesty = 229*229 = 52 441 moznych cest

Vsech 52 441 cest je i véetné cest napf. Ri¢any — Ricany s nulovou hodnotou. Je to
proto, Ze u zadani v etenzi OD Cost Matrix se oznacuje soubor bodovych prvkil
najednou rychleji. Oznacovani ruéné by bylo zna¢né zdlouhavé, proto tato metoda

a tento vysledek.

V ramci jednotlivych zemich bylo pogitano s témito soubory sidel: v Cechach —

104, v Moravskoslezské zemi 45, na Slovensku — 69 a na Podkarpatské Rusi — 11.

Pti spusténi extenze OD Cost Matrix se jako kumulace hodnot oznacily polozky:
Vzdalenost (v metrech) a ¢asy potiebné ke zdolani osobni a rychlikovou dopravou, tedy

dve hodnoty dostupnosti (v hodinach).

Kumulace cest potfebnych v uzemi k absolovani probihala pomoci progamu
Microsoft Excel. Pro celou republiku byl pro kazdé sidlo okresu secten €as potiebny
rychlikovou, ¢as potiebny osobni dopravou a celkové vzdalenosti pro jizdu do vSech
228 sidel politickych okresti v Ceskoslovensku. Obdobnou metodou probihal soudet
téchto ti polozek i pro jednotlivé zem& CSR. Sidlim okresti bylo pfifazeno pofadi

na zéklad¢ rychlikové a osobni dopravy vzestupné dle nakumulovaného casu.

Rad bych upozornil, Ze mnou zvolend metoda pouze na zdkladé cCasové
dostupnosti je spiSe teoretickd. Jedna se pouze o metodu, kdy se hleda ,,Casovy* stfed

zelezni¢ni sité, a ktery by byl vyhodny pouze z hlediska ¢asového. Vysledky metody
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vypoctu lze uzit obecné k porovndni se stavajicimi hiearchicky vys$$imi stfedisky

osidleni (zemska mésta).

5.2 Ceskoslovensko

Praha jako hlavni mésto Ceskoslovenské republiky se svoji polohou v Cechach
V zapadni Casti statu pusobila zna¢né excentricky oproti nové vzniklému statu, kdy se
jeho tizemi zna¢né prodlouzilo smérem na vychod. Dostupnost Prahy z vychodni ¢asti
Slovenska a Podkarpatské Rusi bylo v t¢ dobé snad jen mozné v zasadni mite vlakem.

A i tak cesta trvala vice jak dvé tietiny dne.

Hlavni rychlikova tratt smérem na vychod vedla od Prahy pifes Pardubice
Ceskou Tiebovou, kde se vétvila. Jizni vétev vedla smérem do Brna a Bratislavy,
s odbockou v Bieclavi do Vidné a na stfedni Moravu, a dale vedla do Budapesti.
Severni vétev vedla pies Olomouc do Ostravy a dale pies Zilinu a Kosice
na Podkarpatskou Rus. Severni vétev byla z Ostravy geopolitickou tepnou ze zapadu
na vychod. Proto i veskeré dalkové spoje z Prahy dale na vychod vedly touto cestou

a v zelezni¢ni rychlikové dopravé nebylo alternativ.

Pii vypoltech teoretického Zelezniéniho stiedu Ceskoslovenska se dalo
uvazovat, ze bude pravé umistén blizko oblasti této tepny na stfedni Moravée. Zasadni
dle mého nazoru je, aby vypocitany stted byl obsluhovan rychlikovou dopravou. Proto

jsem se rozhodl sidla okresii bez rychlikové dopravy vyfadit.

Z hlediska osobni dopravy se na prvnich tfech mistech umistila tato sidla:
Kumulace probéhla i u sidel okrest, které nejsou obsluhovany rychlikovou dopravou.
Hodnota jim byla pfifazena interpolaci v prostfedi nastroje Network Analyst. Proto jsem
se rozhodl vybirat na zdkladé¢ primérného potradi osobni a rychlikové dopravy.
Primérné potadi prvnich péti sidel je nasledujici: Krométiz, Prostéjov, Prerov, HoleSov

a Olomouc.

53  Cechy

Samotné Cechy se zemskym méstem Prahou jsou vcelku nejvyvazendjsim
vy$§im spravnim celkem v Ceskoslovensku diky poloze zemského mésta. Praha neni
daleko stiedu Cech a dokonce je i nejvyznamnéj$im Zelezniénim uzlem. Pii diskusi

vysledki dostupnosti v Cechach bylo jiz zminéno, e n&jhtife dostupna sidla okresti jsou
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v nejjiznéjsi ¢asti Cech (Kaplice, Cesky Krumlov) a poté v nejzapadngjsim cipu (AS,
Cheb). Proto se pfi kumulaci ¢asové dostupnosti da predpokladat mirny posun od Prahy
dvojim smérem: Posun smérem na jihozapad by sice pomohl ¢asové dostupnosti
nejvzdalengjsich oblasti Cech, ale byl by to posun smérem do méné osidlené oblasti —
tedy i méné politickych okresti (Plzensko a jizni Cechy). Posun smérem spise na sever

od Prahy by znamenal lepsi dostupnost pro vétsi pocet okrest.

V osobni dopravé se na prvnich tfech mistech umistila sidla: Praha, Kralupy
a Nymburk. V primérném poradi osobni i rychlikové dopravy to jsou tyto sidla

politickych okrest: Beroun, Kralupy a Nymburk.

Uz z vysledkil osobni dopravy jako Cisté teoreticky stied brat v ivah Beroun mi
nepiijde vhodné, ale ptiklonil bych se ku Praze a jejimu postaveni. Niz§i hustota
rychlikovych tratich v jiznich Cechach oproti Polabi mize mit totiz zapiidinu

interpolaci hodnot pro sidla politickych okrest . Proto i vysledky v kumulaci jaké vysly.

5.4  Moravskoslezska zemé

Brno jako zemské mésto nemd polohu ve stiedu Moravskoslezské zemé.
Zemskym méstem Moravsloslezské zemé se stalo spiSe proto, ze bylo daleko nejvétsi
a ze jiz pred rokem 1928 bylo zemskym méstem Moravy. Vice by byla ku stiedu zem¢
napft. historickd Olomouc, ktera jiz byl kdysi moravskou metropoli. Pfipojenim Slezska
se jeho obyvatelim znacné oddalilo zemské mésto, Opava totiz zlstala pouze sidlem

politického okresu.

Jelikoz je oblast Moravy a Slezska zna¢né dopravné prichozi, nevznikl Zadny
velky Zelezniéni uzel v jediném sidle (i z hlediska rychlikové dopravy) v porovnanim
s Prahou. Napft. oblasti zapadni Moravy — Jihlava, Moravské Bud&jovice ¢i Dacice —
nebyly obsluhovany rychlikovou dopravou z Brna. Pouze Jihlava a Moravské
Budgjovice lezi na rychlikové trati zCech do Znojma, kde je rychlikovy provoz
ukoncen. Morava je tedy nejhlavnéj§imi rychlikovymi tratémi prijezdnd ve smérech:
Bieclav — Brno — Ceska Tiebové, Bieclav — Pierov — Ostrava — Slovensko/Polsko
a Ceska Ttebova — Olomouc — Pierov. Ostatni traté s rychlikovou dopravou byly spise

vyznamu zemského.

Zékladni  vyzkumna otazka pred kumulaci dopravni  dostupnosti

V Moravskoslezské byla, Ze Zelezni¢ni uzel Moravy by se mél piesunout do oblasti
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Hané — tedy stfedni Moravy. Prvni trojice v kumulaci v osobni dopravé byla: Prerov,
Krométiz, HoleSov. Po zprimérovani poradi s rychlikovou dopravou byla prvni trojice

totozna jako s osobni dopravou. Tedy teoreticky vSe nasvédcuje Pierovu.

V této fazi prace je vhodné porovnat a zcelit vysledky za Ceskoslovensko

a Moravskoslezskou zemi, viz Tabulka 1.5.

Tabulka 5: Kumulovana dostupnost — CSR a Moravskoslezska zemé

Ceskoslovensko Moravskoslezska zemé
Poradi
Os Os+R Os Os+R
1. Pierov Kromériz Prerov Prerov
2. Kroméiiz Prostéjov Krom¢éfiz Kroméfiz
3. Olomouc Holesov Hole3ov Holesov
4, Prostéjov Pi‘erov Olomouc Olomouc
5. Brno Vyskov Vyskov Litovel

Pozn.: Primérné potadi Os+R je jiz bez sidel okr., do kterych nebyla provozovana rychlikova doprava.
Zdroj: Vlastni vypocty.

Po komparaci vysledki za celou republiku a za Moravskoslezskou zemi by bylo
nejpiihodnéjsi stiedem Zeleznicni sité oznalit mésto Prerov na Hanacku. A to jak

pro Ceskoslovensko, tak i pro Moravskoslezskou zemi.

5.5 Slovensko

Jak jiz bylo vySe zminéno, Bratislava je siln¢ excentrickd vii¢i uzemi Slovenska.
Jedind moZnost pfesunu Zelezni¢niho stfedu je smérem na vychod na rychlikovou dréhu
na stiedni Slovensko. Geograficky stfed Slovenska je na kété Hrb (1255 m) v pohoti

Pol"ana (Ceman 2007). TudiZ nejbliZe jsou m&sta Zvolen a Banska Bystrica.

Kumulace probihala mezi 69 sidly politickych okresti, 6 sidel bylo vyfazeno
na zaklad¢ vzdalenosti (vice jak 5 km) od zeleznice: Modry Kamen, Namestovo,
Spisska Stara Ves, Stard L'ubovnia, Stropkov, Giraltovce a Sobrance. Vysledky

zobrazuje prehledné Tabulka 1.6.
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Tabulka 6: Kumulovana dostupnost — Slovensko

Poradi Os Os+R
1. Tur¢iansky Sv. Martin Kremnica
2. Kremnica Zvolen
3. Zvolen Nova Bana

Pozn.: Primérné poradi Os+R je jiz bez sidel okr., do kterych nebyla provozovana rychlikova doprava.
Zdroj: Vlastni vypocty.

Potadi sidel je dano na Slovensku tim, Ze oblast stfedniho Slovenska z ostatnich
oblasti je pfistupnd jen po dvou rychlikovych tratich — od Vruatek a od Novych Zamk.
Dalsimi tratémi, na kterych se provozuje jen osobni doprava, je pristupné stfedni
Slovensko z Povazi (Trenéin a Leopoldov), od Dunaje (Sahy) a od Margecan. Posledni
trati, ktera je vedena prostorem do oblasti stfedniho Slovenska je rychlikova trat

Z Plesivce, kde je ale nasledn¢ lokalnimi tratémi neprijedna.

5.6 Podkarptaska Rus

Malad hustota zeleznicni sit€ i obecné mald mozZnost trasovani jizdy vlakem
na Podkarpatské Rusi a krajni poloha zemského mésta Uzhorod je faktem jiz
z mapového podkladu. Provedené vypocty prumérnych rychlosti na Podkarpatské Rusi
pro kazdou trat’” specialné by mély vcelku pifesné najit stied zelezni¢ni sité oproti

typologii v ostatnich zemich Ceskoslovenska.

Zakladni pfedpoklad je, ze stied sité se piesune k Tise na rychlikovou trat’ smérem
od Copu do Jasiny. Na Podkarpatské Rusi byla kumulace &asové dostupnosti mezi sidly
okrest nejjednodussi, jelikoZz se jednalo o cesty mezi 11 sidly okrest. Sidlo okresu
Volové bylo vytazeno, jelikoZz do né nebyla provozovana Zelezni¢ni doprava. Jako
stited sité¢ bylo vypocitdno sidlo Berehove, Sevlu§ a pak Chust v osobni dopravé.
V primémém poradi s rychlikovou dopravou je poradi stejné. Predpoklad se tedy
potvrdila, stejn& jako u ostatnich zemi Ceskoslovenska a stejné jako u Ceskoslovenské

republiky.
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6. Zavér

M4 bakalaiska prace byla zaméfena zejména na vytvofeni modelu casové
dostupnosti v prostiedi GIS. Ackoliv dostupnost na zeleznici byla nejen na Univerzité
Karloveé v Praze sledovana, nebyla dosud ptevedena do prosttedi GIS. Pro zvolena téma
— tedy dostupnost na Zeleznici v Ceskoslovensku v rozhodném okamziku — bylo tieba
pfipravit vcelku pracné data. Pro prostorové analyzy v prostiedi ArcGIS bylo tieba
pfipravit data o Zelezni¢ni siti a jeji typologii z hlediska cestovnich rychlosti, i udaje o

politickych okresech a zemich. K tomu byla vyhleddn vhodny mapovy podklad .

Druhd faze piipravy dat se tykala provozu na Zeleznici. Byl vybran jizdni tad
pro sezénu roku 1937. Na jeho zaklad¢ spolu s pfipravenymi daty Zeleznicni
infrastruktury byla vytvofena vhodna typologie trati. Ta byla vyuZita pfevazné u

rychlikové dopravy. V dopravé osobnich vlakl bylo vyuzito jen dvou kategorii.

Prvni ¢ast prace hodnoti ¢asovou dostupnost osobni a rychlikovou dopravu celého
Ceskoslovenské republiky a nasledné vyssich spracnich jednotek — zemi. Dostupnost do
zemskych stfedisek byla zdaleka nejhorsi na Slovensku, pak na Podkarpatské Rusi.
V ceskych zemich se vysledky daly predpokladat.

Mohu konstatovat, ze zakladni vyzkumné otazky o casové dostupnosti byly
potrvzeny. Tedy Ze hlavni mésto stitu nema v ¢asové dostupnosti vyhodnou polohu
vizemi Ceskoslovenska. Praha méa vyhodnou polohu jen jako zemské mésto
v Cechach. Nejen diky tomu, Ze se nenachézi daleko od stfedu Cech, ale i diky tomu, Ze
Brna, Bratislavy a UZhorodu byla potvrzena jejich excentricka poloha v jejich spravnim
prostoru. Brno jako zemské mésto Moravskoslezské zemé z hlediska ¢asové dostupnosti
se nachéazi ponékud jihozapadné od Casového stiedu Zelezni¢ni sité. Jeho nevyhodna
poloha je 1 déna tim, ze pted slou¢enim Moravy a Slezska do jednoho celku nebyla
spravni jednotka spadajici pod zemské meésto Brno ,,obohacena® o uzemi Slezska
severné od Moravy. Bratislava jiz oproti Brnu ma zna¢né excentrickou polohu vuci
svému uzemi. Potrvdil se tedy predpoklad, Zze stfed sit¢ bude daleko blize
geografickému stfedu Slovenska. Podkarpatskd Rus se svym zemskym méstém
Uzhorod je specificky piipad, jak z hlediska fyzickogeografického, tak z hlediska
od n¢ho se odvijejici podoby zeleznicni sité. 1 zde se potrvdilo, Ze stied bude vice

na vychod.
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Navazujici studium problematiky ¢asové dostupnosti na Zeleznici v Ceskoslovensku
v éfe Prvni republiky bych rad rozsifil a zptfesnil. Pomoci podrobnéjSich mapovych
podkladt se d4 zahustit dopravni sit’ v Ceskoslovensku a rozsifit zorny tihel i na silniéni
dopravu (individualni automobilovou a autobusovou provozvanou CSD). Pomoci
podrobnéjsiho métitka sledovat dostupnost i na irovni sidel soudnich okrest a sledovat
i populacni velikost jednotlivych sidel okresi. A konecné analyzovat vyvoj celé

prvorepublikové éry od jejiho pocatku do jejiho konce (1919-1938).
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Ptiloha 11: Index piimosti trasy

Usek Zelezniéni traté Index Usek Zelezniéni traté Index
Plzen - Cheb 0,76 | Kfenice - Pferov 0,91
Duchcov - Plzen 0,65 | Bfeclav - Hranice 0,87
Praha - Chomutov 0,69 | Svinov - Hranice 0,87
Cheb - FrantiSkovy L. 0,88 | Brno - Breclav 0,85
Praha - Podmokly 0,61|Bmo-Choceh | 085
Kralupy - Louny 0,64 | Ostrava - Petrovice 0,86
Obrnice - Most 0,73 | Ostrava - Cesky Tésin 0,89
RS ENERMMNNE0R == - choceri 0,93
Breclav - Kuty 0,93 | Praha - Benesov 0,73
Ceskd Trebova - Zabieh 0,77 | Benedov - Tabor 0,75
Zabreh - Pferov 0,93 | Tabor - Ceské Velenice 0,94
Praha - Kolin (Nymburkem) 0,73 | Ceské Budéjovice - Veseli 0,73
Velky Osek - Kysperk 0,87 | Ceské Budéjovice - H. Dvofiété 0,76
Franti$kovy Lazné - Usti n/L 0,79 | Razice - Tabor 0,67
Praha - Turnov 0,71 | Praha - Plzeni 0,72
Liberec - Turnov 0,56 | Zdice - Pisek 0,76
Turnov - Stara Paka 0,71 | Putim - Protivin 0,95
Ceska Lipa - Liberec 0,61 | Plzeri - Ceské Budé&jovice 0,85
Podmokly - Dé¢in 0,64 | Ceské Budéjovice - C. Velenice 0,86
Bakov n/J - Rumburk 0.61[Plzei-Katoy [ 0,806|

Dé&cin - Ceska Lipa 0,77 | Bratislava - Katy 0,89
Starda Paka - Trutnov 0,6 | Dev. N. Ves - Rakousko (st. hr.) 0,98
Stard Paka - Chlumec n/C 0,78 | Puchov - KoSice 0,75
Stara Paka - Jaromér 0,805 [ Kosice - Michal’any 0,76
KySperk - HanusSovice 0,66 | Michal any - Cop 0,8
Jaromér - Pardubice 0,94 | KoSice - Madarsko (st.hr.) 0,91
Kolin - Caslav 0,91 | Bratislava - Szob 0,91
Okfisky - Znojmo 0,75 | Leopoldov - Puchov 0,9
Jihlava - Caslav 0,74 | Bratislava - Leopoldov 0,9
Hanusovice - Krnov 0,62 | Brno - Nemsova 0,66

Svinov - Opava

0,91

Nezamyslice - Olomouc 0,78 | Vrutky - PleSivec 0,51
Olomouc - Krnov 0,71 | Nové Zamky - Horna Stubria 0,77
Opava - Krnov 0,97 | Bratislava - Petrzalka 0,97
Kojetice - Krasno n/B 0,85 | Brno - Kfenovice 0,76

Pozn: Cervené oznacené Useky byly prefazeny do druhé skupiny (tedy traté nepiimé).

Zdroj: Vlastni méreni.
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Piiloha 12: Kumulavana ¢asova dostupnost — CSR

Vysvétlivky k Pilohdm 12-16: Zelené buriky jsou sidla nejidealngjéi. Cervené buriky jsou bez
rychlikové dopravy, zZluté s rychlikovou dopravou.

Prostéjov

1613,4994

693,03603

4

12

, ey . Kumulace | Kumulace | Poradi | Poradi , Primérné
Sidlo politického okresu 0s (hod.) | R (hod) Os R Rychlik poFadi
Kromériz 1611,2446 | 688,75469 2 11| ANO 6,5

ANO

HoleSov

Brno

1633,5414

1615,6865

696,42443

737,94186

13

ANO

ANO

15

Olomouc

1611,8034

743,61046

ANO

16,5

Némecky Brod

Zabreh

1715,7321

1618,6725

651,97107

750,4772

Litovel

Lanskroun

1763,0174

1640,8645

628,34569

751,92461

38

ANO

23,5

Jihlava

1705,9147

717,06514

21

ANO

24

Uherské Hradisté

vvvvv

1675,5207

746,67436

31

ANO

24,5

|
|

Pardubice ______|1645,3066| 797,71413| 10| _68/ANO__| 39
|

Hustopece

1755,1829

769,70673

Uhersky Brod

1720,4299

780,78283

|
Zamberk ___1701,0801]795,31992] 24| _66/ANO | 45|
|
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Puchov 1798,8441 | 762,48436 52 44 | ANO 48
Kyjov 1683,2325 | 806,34626 20 76 | ANO 48
Hodonin 1730,8372 | 796,24256 33 67 | ANO 50

Hradec Kralové

Povazska Bystrica

1695,6248

819,37085

23

83 | ANO 53

1829,0127

791,77307

60

62 | ANO 61

Trendin

1845,7632

778,45384

68

55| ANO 61,5

Moravské Budéjovice

1777,3387

811,70012

45

78 | ANO 61,5

|
|

|
|

Hlohovec

1926,841

765,79842

88

46 | ANO 67

Céslav

1750,4742

1836,6251

858,36821

801,03082

35

Nové Mesto nad Vahom

64

99| ANO 67

73 | ANO 68,5

Benesov

1900,1415

789,49484

82

60 | ANO 71

Trnava 1885,7609 | 798,02443 79 69 | ANO 74
Nymburk 1765,7331 | 897,07426 41 110 | ANO 75,5
Turnov 1929,1796 | 791,95632 89 63 | ANO 76

|
|

Trutnov 1955,2432 | 791,00878

1870,7301 | 831,53661

Bytca

llava 1839,7855 | 852,91813 66 96 | ANO 81
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Cesky Brod 1784,1358 | 917,46361 48 114 | ANO 81
Nova Paka 1874,0562 | 832,6548 77 86 | ANO 81,5
Novy BydZov 1786,1294 | 936,74741 50 122 | ANO 86
Ri¢any 1924,8521 | 835,89954 87 87 | ANO 87
Piestany 1903,4743 | 848,70524 83 93 | ANO 88
Malacky 1863,9981 | 885,69318 72 105 | ANO 88,5
Ostrava 1823,2925 | 925,81893 59 118 | ANO 88,5
Nové Zamky 2112,7415 | 777,06007 125 53 | ANO 89
Mnichovo HradiSté 1952,2976 | 822,91686 96 84 | ANO 90
Zilina 1907,7853 | 858,03075 85 98 | ANO 91,5

Pisek 2176,6724 | 770,31301 135 50 | ANO 92,5
Fryvaldov 1803,405 | 968,60817 55 134 | ANO 94,5
Moravsky Beroun 1801,3369 | 969,76551 53 136 | ANO 94,5
Dvlr Kralové nad Labem | 1836,6895 | 939,79473 65 125 | ANO 95
Mlada Boleslav 1894,806 | 897,47793 81 111 | ANO 96

Vrchlabi 2028,6472 | 853,90387 112 97 | ANO 104,5
Modra 1998,3676 | 869,21618 107 102 | ANO 104,5
Jilemnice 1975,0493 | 889,03527 103 106 | ANO 104,5

Bratislava

Praha

1966,7716

1873,4462

900,34687

974,34796

101

76

137

ANO

106,5

Krnov

1830,6772

1010,9677

61

152

ANO

106,5

Semily 1939,9607 | 937,86208 92 124 | ANO 108
Kralupy nad Vitavou 1947,8794 | 937,79379 94 123 | ANO 108,5
Opava 1847,7659 | 999,94406 70 147 | ANO 108,5
Turciansky Sv. Martin 2000,3045 | 912,70235 109 113 | ANO 111
Cesky T&sin 1905,0125 | 982,06191 84 142 | ANO 113
Frystat 1910,2893 | 990,25884 86 145 | ANO 115,5
Beroun 1997,442 | 942,09516 106 126 | ANO 116
Litoméfice 2074,0615 | 924,37675 118 117 | ANO 117,5
Bruntal 1871,0688 | 1031,4803 74 161 | ANO 117,5
Jablonec nad Nisou 2105,8517 | 929,27514 121 121 | ANO 121
Levice 2231,047 | 866,16862 144 101 | ANO 122,5
Liberec 2113,3038 | 928,00662 126 119 | ANO 122,5




95|aNO | 1235

| 2261,6842 | 851,50688 | 152
2191,9338

|
|

| Strakonice

Kremnica 896,5401 138

Cadca
Roudnice nad Labem

1971,5417 | 1007,4714
2103,0192 | 975,44448

Hluéin 2061,9377 | 999,94406 116 148 | ANO 132
Kladno 1998,629 | 1020,6834 108 156 | ANO 132
Slany 2044,6983 | 1018,7425 155 | ANO 135

|

Horovice 2108,6645 | 1015,1284 122 153 | ANO 137,5
Teplice 2239,7215 | 954,64411 147 130 | ANO 138,5
Némecké Jablonné 2211,3181 | 974,36416 141 138 | ANO 139,5
Pribram 2177,5312 | 984,73995 136 144 | ANO 140
Bilina 2252,8082 | 966,16132 149 133 | ANO 141
Ceské Budé&jovice 2155,4503 | 1002,6285 133 149 | ANO 141
RuZzomberok 2145,9321 | 1018,3287 131 154 | ANO 142,5
Nova Bana 2298,879 | 950,05165 160 127 | ANO 143,5
Ceska Lipa 2127,8816 | 1047,9141 130 162 | ANO 146
Treborn 2108,9243 | 1062,0973 123 169 | ANO 146
Duchcov 2266,8145 | 979,01477 153 141 | ANO 147
Usti nad Labem 2202,9253 | 1025,9561 140 158 | ANO 149

|
|

Louny

2231,2824

1114,104

145

175

ANO

160

Rokycany

2247,4524

1126,7295

148

177

ANO

162,5

Zvolen

Dé&cin

2337,3236

2235,5715

1048,2207

1163,8051

164

146

163

185

ANO

165,5

Chomutov

2358,6457

1049,2194

168

167

ANO

167,5




Stribro

2496,8819

1270,2367

180

193

Klatovy 2509,1334 | 1030,062 181 160 | ANO 170,5
Plzen 2326,1348 | 1146,5094 179 | ANO 170,5
Zatec 2287,1976 | 1264,2607 158 191 | ANO 174,5
Kaplice 2363,6006 | 1158,7412 169 183 | ANO 176

ANO

186,5

Lucenec

2636,1876

1161,6985

190

184

ANO

187

Poprad

2491,2318

1287,8095

179

195

ANO

187

Marianské Lazné 2667,6393 | 1175,0757 193 187 | ANO 190
Kadan 2531,4844 | 1350,9034 182 200 | ANO 191
Spisska Nova Ves 2595,5108 | 1341,074 186 198 | ANO 192
Falknov 2698,3113 | 1196,9895 196 189 | ANO 192,5

|
|

|
|

|
|

|
Krél ovska Chimec
|

51



Uzhorod

3593,4069

2014,8584

217

221

ANO

219

Sevlus 3944,5888 | 2325,6695 225 226 | ANO 225,5
Chust 4085,3143 | 2446,2914 226 227 | ANO 226,5
Tjaciv 4248,6952 | 2586,3321 228 228 | ANO 228
Rachov 4711,4197 | 2982,9531 229 229 | ANO 229

Zdroj: Vlastni vypocty.

Piiloha 13: Kumulovana &asova dostupnost — Cechy
Sidlo politického okresu Kgsm(zloac;:)e K:n(ohulzje Poézd' Po;adl Rychlik Pr:o”;:;:,'e
Beroun 354,99432 | 134,40684 5 2 | ANO 3,5
Kralupy nad VItavou 346,26767 | 148,0038 2 9| ANO 5,5
Nymburk 353,07498 | 152,05164 3 10| ANO 6,5
Mélnik 363,75626 | 141,64215 9 6 | ANO 7,5
Kladno 361,15901| 154,6755 7 11| ANO 9
Mlada Boleslav 379,55167 | 147,17049 13 8 | ANO 10,5

|

|
Podébrady _______[359,06324|161,75145| 6/ _18/ANO__| 12
|

Roudnice nad Labem 391,92792 | 157,06296 15 13| ANO 14
Kolin 365,10407 | 163,6466 10 19 | ANO 14,5
Cesky Brod 354,1337 | 169,19663 4 26 | ANO 15

Benesov

Ricany

394,43177

370,10638

156,03676

171,79698

11

12

29

ANO

20

Horovice

393,41352

167,15611

17

24

ANO

20,5

Kutna Hora

388,03105

171,06915

14

28

ANO

21

|
|

Mnichovo HradiSté 403,89777 | 173,14591 21 31| ANO 26
Louny 417,89431 | 176,54248 23 34 | ANO 28,5
Ceskd Lipa 441,55605 | 164,46981 36 21| ANO 28,5
Caslav 406,53129 | 185,75802 22 40 | ANO 31




Turnov

426,87483

176,73172

27

35

ANO

31

Pribram 421,52224 | 186,64944 26 41 | ANO 33,5
Bilina 434,15972 | 178,06141 30 37 | ANO 33,5
Novy Bydzov 417,91103 | 192,93252 24 45 | ANO 34,5
Nova Paka 452,29677| 169,8387 42 27 | ANO 34,5
Pardubice 436,50513 | 181,51219 33 39 | ANO 36
Usti nad Labem 428,20393 | 198,60516 28 47 | ANO 37,5
Most 435,41651 | 193,34282 31 46 | ANO 38,5
Duchcov 441,52046 | 187,04094 35 42 | ANO 38,5

|
|

Vysoké Myto

516,42164

198,85594

61

Zatec 432,032 | 218,27216 29 64 | ANO 46,5
Rokycany 435,89251 | 217,92497 32 63 | ANO 47,5
Jilemnice 490,61081 | 189,48996 53 44 | ANO 48,5
Décin 451,88856 | 207,64028 41 57| ANO 49
Chomutov 455,76302 | 205,58018 45 54 | ANO 49,5

ANO

Némecké Jablonné

501,14468

206,09168

57

ANO

Vrchlabi 521,53674 | 204,69498 65 52 | ANO 58,5
Semily 454,84351| 227,5277 44 74 | ANO 59
Liberec 487,58518 | 221,85534 51 67 | ANO 59
Plzen 450,55172 | 244,13636 39 80| ANO 59,5
Tabor 477,25815 | 226,76966 47 73 | ANO 60

Jablonec nad Nisou

Karlovy Vary

521,11517

541,11162

211,9621

207,16629

63

72

ANO

ANO

Strakonice

509,65985

500,14093

224,1691

246,301

60

ANO

Dvlr Kralové nad Labem | 489,70124 | 252,90857
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Trutnov_________|557,08869] 2221982 77| _69/ANO__| 73]

|
|

Zamberk

583,68329

235,79142

93

76

Marianské Lazné 561,51521| 222,8176 81 70 | ANO 75,5
Rumburk 550,93714 | 238,32227 75 79 | ANO 77
Stfibro 516,84936 | 289,52651 62 93 | ANO 77,5
Kadan 529,94577 | 256,57265

ANO

84,5

Klatovy

549,82533

293,58085

74

96

ANO

85

Falknov

578,91076

250,32768

|
Pland ______]559,32021]299,43339| 79| _98/ANO | 885
|

Kaplice 659,89574 | 457,29474 103 104 | ANO 103,5
Zdroj: Vlastni vypocty.
Ptiloha 14: Kumulovana ¢asova dostupnost — Moravskoslezskd zemé&
, — Kumulace | Kumulace | Pofadi | Pofadi , Primérné
Sidlo politického okresu 0s (hod) R (hod) Os R Rychlik poFadi

Litovel

143,93854

48,419376

Kromériz 110,47144 | 51,315713 2 5| ANO 3,5
HoleSov 113,52659 | 49,955994 3 4| ANO 3,5
Olomouc 114,1268 | 53,805719 4 11| ANO 7,5

ANO

9

Vyskov

114,23613

56,15973

ANO

9,5




138,6485

67,915127

Hranice 120,43254 | 54,184626 7 13| ANO 10
Prostéjov 117,71096 | 58,611201 6 15| ANO 10,5
Valasské Mezifici 128,46146 | 53,974814 10 12 | ANO 11

145,59472

66,441728

Hustopece

Moravsky Beroun 140,42187 | 78,673783 14 34 | ANO 24
Uhersky Brod 145,06736 | 71,143065 17 31| ANO 24
Zabreh 148,6421 | 70,707265 21 30 | ANO 25,5
Ostrava 148,94494 | 72,104636 22 32| ANO 27

Bruntal

Cesky T&3in 181,6748 | 79,335078 37 35| ANO 36
Frystat 177,89837 | 85,522459 35 38 | ANO 36,5
Krnov 163,58826 | 94,904009 30 45| ANO 37,5
Hlucin 205,78383 | 84,968206 42 37 | ANO 39,5
Fryvaldov 185,50637 | 90,346148 38 441 ANO 41
Jihlava 217,28684 | 87,812747 44 40 | ANO 42
Moravské Budéjovice 215,54538 | 89,470177 43 43 | ANO 43

Zdroj: Vlastni vypocty.
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Ptiloha 15: Kumulovana ¢asova dostupnost — Slovensko

Sidlo politického okresu

Kumulace
Os (hod)

Kumulace
R (hod)

Poradi
Os

Poradi

R

Rychlik

Primérné
poradi

Nové Zamky

359,94755

119,13634

ANO

Zvolen 314,84942 | 128,66208 3 13| ANO 8
Nova Bana 321,46351 | 144,4277 5 20 | ANO 12,5
Turciansky Sv. Martin 306,20493 161,235 1 26 | ANO 13,5
Levice 334,50971 | 148,76162 9 21| ANO 15

Parkan

379,6898

107,44154

Zilina 320,06077 | 187,38989 4 34 | ANO 19
Bytca 326,50522 | 191,81077 7 38| ANO 22,5
Trencin 346,01804 | 165,27879 18 28 | ANO 23

Povazska Bystrica

Puchov

333,80687

192,67903

338,13843 | 189,67425

ANO

Hlohovec

Kysucké Nové Mesto

363,87831 | 153,40544

334,71481

196,97486

ANO

Ilava

344,37728

191,57045

ANO

Nové Mesto nad Vahom

360,62939

182,22051

ANO

Lucenec 391,89669 | 151,21269 36 23 | ANO 29,5
Galanta 382,01166 | 161,64329 33 27 | ANO 30
Liptovsky Sv. Mikulas 348,6529 | 204,0408 19 46 | ANO 32,5

Piestany 365,04378 | 195,69012

Trnava 384,67099 | 199,30632 35 45| ANO 40
Cadca 373,57675| 221,42028 31 52 | ANO 41,5
Bratislava 439,399 | 197,37201 45 43 | ANO 44

|
|
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Poprad 398,36608 | 237,26757 37 57 | ANO

|
|

|

Zdroj: Vlastni vypocty.
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Ptiloha 16: Kumulovana ¢asova dostupnost — Podkarpatska Rus

Sidlo politického okresu

Sevlus

Kumulace
Os (hod)

24,362009

Kumulace
R (hod)

15,519701

Poradi
Os

2

Poradi
R

5

Rychlik

ANO

Primérné
poradi

3,5

Chust

27,517289

18,224228

ANO

4,5

|
|

Tjativ__132600248|22,581052| 6| _10lANO | 8]
|

Rachov

50,946154

38,30611

11

11

ANO

11

Zdroj: Vlastni vypocty.
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