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Historicko-geograficka analyza dostupnosti Prahy Zelezni¢ni dopra-
vou v obdobi 1918-2020 pomoci GIS

Abstrakt

Prace se zabyva 100letym vyvojem Casové dostupnosti Prahy pri vyuZiti Zelezni¢ni
7elezni¢ni sité v Cesku od roku 1918 svyhledem do roku 2020 a dale problematice
sitovych analyz. Prace se snaZi dokazat zkracovani Casovych vzdalenosti z jednotlivych
mist Ceska v priibéhu stoleti. Sou¢asti prace jsou izochronické mapy dostupnosti Prahy a
mapy zmén v dostupnosti v jednotlivych obdobich.

Klicova slova: dostupnost, akcesibilita, Zeleznice, sitova analyza

Historic-geografical accesibility of Prague by railway in 1918-2020
using GIS

Abstract

The work deals with centenarian development time accesibillity of Prague using the rail
transport of the most important places in the Czech Republic. Home search part is
dedicated to the development of railway network in the Czech Republic from 1918 to 2020
and also the issue of network analysis. The work seeks to demonstrate shortening the time
distance from each places of the Czech during the century. Parts of the work are isochronal

maps of the accesibility of Prague and maps of changing in accesibility in single periods.

Keywords: railway, accesibility, network analysis
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KAPITOLA 1

Uvod

Tématem predkladané bakalarské prace je historicko-geografickd analyza dostupnosti
Prahy Zelezni¢ni dopravou v obdobi 1918-2020 pomoci GIS.

Hlavnim cilem této prace je urcit zmény v ¢asové dostupnosti Prahy z ¢eskych stanic a
zastavek a identifikovat oblasti s nejvétsi zménou v dostupnosti. Tato analyza byla
provedena na zakladé stoletého vyvoje Ceské Zelezni¢ni sité pomoci nastroji GIS v
prostiredi ArcGIS 9.3 od firmy ESRI. Byla zvolena priifezova obdobi 1918, 1957, 1981,
2009 a 2020, ktera dostate¢né pokryla historii i budoucnost vyvoje Zeleznié¢ni sité v Cesku.

Vystupem této analyzy jsou izochronické mapy dostupnosti Prahy z ostatnich mist na
tizemi Ceska a dale mapy, znazoriiujici zmény dostupnosti mezi jednotlivymi sledovanymi
obdobimi. Vzhledem k dlouhému ¢asovému obdobi, stale silici dtleZitosti Prahy a vyraz-
nému rozvoji Zeleznice, 1ze ocekavat pozitivni zménu v dostupnosti Prahy z ostatnich mist
CR.

1.1 Akcesibilita

Akcesibilita neboli dopravni dostupnost mize byt chapana jako dosaZzitelnost urcitého
mista v ¢ase nebo prostoru. Pod pojmem akcesibilita se nejcastéji rozumi ¢asova dostup-
nost. Rozlisuje se nékolik druht dostupnosti: a) casova (soucet jizdnich dob z jednoho uzlu
k ostatnim), b) vzdalenostni (soucet vzdalenosti), c) frekvencni (pocet spojii).

Dostupnost lze délit i podle jinych hledisek, napt. podle dopravniho prostiredku, pro
ktery je zjiStovana. Nékteri autori déli dopravu podle provozné organizacniho hlediska na
hromadnou a individudlni, podle provozné technického hlediska na verejnou a neverej-
nou. Ze vSech kombinaci ma smysl sledovat piedevsim nevetejnou individualni dopravu a
vefejnou hromadnou dopravu (HORAK, PENAZ, ROZICKA, 2004 Cit. v NOVY, 2008).

Akcesibilita mtze byt také definovana jako dostupnost z daného mista (Zeleznicni
stanice, zastavka), tedy, jaka je Casova narocnost dostat se z této vychozi lokality do vSech
ostatnich destinaci; a jako dostupnost daného mista, tedy jak je casové narocné se dostat
z vychozich destinaci do cilového bodu (HANSON, 1986).



Kap. 1 : Uvod 10

Dostupnost vefejnou dopravou je dllezitym ukazatelem hospodaiské vyspélosti zemé
a zivotni irovné obyvatel. V disledku zlepSovani ¢asové dostupnosti dochazi ke zmenseni
(kontrakci, smrs$téni) prostoru. Toho je dosahovano neustalym vyvojem dokonalejSich a

rychlejsich dopravnich prostiredki a zkvalitiiovanim infrastruktury (HUDECEK, 2008).

1.2 Sité, sitova analyza

Pojmem sit se rozumi specialni typ grafu sestavajici se ze souboru hran a uzlii. Hrana je
vzdy spojnici mezi dvéma uzly. Na kazdy uzel miize navazovat dalsi hrana, ktera mize byt
charakterizovana vice zpiisoby, napi. smérem, délkou, kapacitou nebo cenou (Cas, penize).

Jednim typem sité je také sit dopravni, ve které probiha pohyb vozidel, obyvatel nebo
zbozi. Pohybem v dopravni siti se rozumi presun mezi pocatecnim a cilovym bodem.
Pocatecni a cilovy bod mohou byt budovy, zastavky, mésta, pripadné i jednotlivé oblasti.
Tento pohyb je v siti reprezentovan cenou cesty. Pro potiebu této prace bylo nutno pridat
kaZdé hrané svou vahu (cenu) v podobé potiebného ¢asu jizdy mezi jednotlivymi uzly.

Sitova analyza modeluje vzajemné vazby pro tyto komponenty: zdroje (materiald,
které se maji v siti presouvat), cile (kam se tyto materidly piesunuji), soustava podminek,
definujicich propojeni sité mezi uzly (JANCIK, 1998 Cit. v NOVY, 2008).

Dilezitym prvkem sitové analyzy je topologicka Cistota dat. Jedna se o topologické
chyby, které reprezentuji stav, kdy vzajemna poloha prvki v siti nevyhovuje pozadavkim
pro tvorbu sitového modelu. S pomoci vhodnych nastrojii (vytvareni topologie
v ArcCatalog) je pak mozno takové chyby odhalit a ndsledné opravit.

1.3 I1zochrony

s<Isochrony jsou linie spojujici body, kterych moZno z urc¢itého mista po nejkratsi cesté
pouzitim nejrychlejsStho dopravniho prostiedku za stejnou dobu dosici“ (HAHN, 1885 Cit.
vNOVY, 1904, s. 5).

[zochrony vyjadruji stejnou ¢asovou dosazitelnost od vychoziho bodu, jimz byva nej-
¢ast&ji hlavni nebo krajské mésto (CAPEK a kol., 1992). Izochrony, které se nejcastdji
pouzivaji pro vyjadreni zon ¢asové dostupnosti, se konstruuji na zakladeé jizdnich dob.

Z izochronickych map dopravni dostupnosti je mozno snadno poznat vyhodnou nebo
také nevyhodnou polohu hlavniho mésta, soudé podle spojeni, které ma s ostatnimi sidly
v zemi. Protoze pravé komunikacni sit, kterda se paprskovité rozchazi z tohoto mésta,
uréuje jeho centralni polohu a ne jeho geograficka poloha (NOVY, 1904). Na piikladu uvadi
NOVY (1904) polohu mést Hamburku a Censtochové k Vratislavi. Censtochova je od
Vratislavi vzdalena pouhych 148 km, oproti tomu 545 km vzdaleny Hamburk ma ¢asovou

vzdalenost velmi podobnou.
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KAPITOLA 2

Historicky vyvoj zeleznice s vyhledem do roku 2020

2.1 Obdobi rakousko-uherské monarchie

Za zatatek vystavby Zeleznic (mimo konéspieznych drah Linec-Ceské Budéjovice a Praha-
Lany) na ¢eském tizemi mlzeme povazovat 30. az 40. 1éta 19. stoleti, kdy byla uvedena do
provozu prvni parostrojni Severni draha cisare Ferdinanda z Vidné pres Bfeclav, Prerov a
Bohumin do Hali¢e s odbockami do Brna, z Pferova do Olomouce a z Ostravy do Opavy. Na
tuto trat navazala vroce 1845 Severni statni draha vuseku Olomouc-Zabteh-
Ceska Tiebova-Praha, ktera byla v nasledujicich letech prodlouzena ptes Usti nad Labem
do Drazdan. Zaroveri se zapocalo se stavbou 90 km dlouhé spojnice mezi Brnem a Ceskou
Trebovou.

V padesatych a na zacatku Sedesatych let je z dlivodu Spatné finan¢ni situace Rakouska
rozvoj statnich Zeleznic utlumen. Vznikaji soukromé spole¢nosti, které své traté stavi
zejména pro dopravu uhli z dold kjiz vybudovanym tratim smérujicim na hranice statu.
Vystavba trati se rozbiha prevazné na zdpad dzemi a to predevSim diky BusStéhradské
draze (Kladno-Kralupy nad Vltavou), Ceské zapadni draze (Furt im Wald-Plzefi-Praha),
Ustecko-teplické draze (Chomutov-Teplice-Usti nad Labem) a dal$im. Na severovychod
od Prahy se stavi Jiho-severonémecka spojovaci draha (Pardubice-Liberec s odbockou na
Trutnov), Turnovsko-kralupsko-prazskd draha (Turnov-Mlada Boleslav-Kralupy nad
Vltavou) a trat Broumov-Chocen. V roce 1872 byla uvedena do provozu Draha cisare
Frantiska Josefa z Vidné pres Ceské Velenice, Ceské Budéjovice a Plzefi do Chebu. Velmi
vyznamné spojeni Prahy s jiznimi Cechy se uskutecnilo v 70. letech vystavbou odbocujici
traté z Ceskych Velenic pfes Veseli nad LuZnici, Tabor a Cer¢any. Po piestavbé koné-
spirezky na parostrojni provoz (v r. 1874) doslo k propojeni rakouského Lince a Ceskych
Budéjovic s Prahou vybudovanim spojovaci traté Ceské Budéjovice-Veseli nad LuZnici. Do
roku 1880 bylo postaveno témér 5000 km trati. Po tomto roce jiZ byly hlavni traté hotové
a tak vznikaly nésledné ¢etné lokalni drahy. Do roku 1918 bylo postaveno dalSich 4489 km

trati.
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2.2 Ceskoslovensky stat (1918-1938)

Po vzniku samostatného Ceskoslovenského statu vroce 1918 doslo k postupné reorgani-
zaci Zelezni¢nich drah. Vé&tSina drah byla zestatnéna do systému Ceskoslovenskych
statnich drah (CSD). Vlivem polohy Vidné a Budapesti, hlavnich mést rakousko-uherské
monarchie, se na Ceskoslovenském tizemi do roku 1918 stavély traté pirevazné severojiz-
nim smérem. Neexistovalo vyhodné transverzalni spojeni zapadu s vychodem, proto se
hlavni stavebni prace na novych tratich odehravaly pievazné na stiednim Slovensku a na
hranicich mezi Ceskem a Slovenskem. Jediné adekvatni spojeni bylo dvoukolejnou
KoSicko-bohuminskou drahou pres Jablunkovsky prismyk. V obdobi mezi svétovymi
valkami je pro Ceské zemé vyznamna stavba traté Veseli nad Moravou-Nové Mesto nad
Vahom, ktera méla ulehlit smérové i spadové nepriznivému vlarskému spojeni. Stavba
byla dokonfena na Ceském uzemi vroce 1927. Dal$i vyznamna nova trat tzv. Draha
prezidenta Masaryka (Vsetin-Bylnice) navazuje na vlarskou drahu a vytvari tak dosud
neexistujici spojeni mezi severni Moravou, Valasskem a Slovenskem. Témér v poloviné
trati, ve vrcholové stanici Horni Lide¢, byla tésné pred vypuknutim druhé svétové valky
otevirena nova spojovaci trat se Slovenskem pres Lysky prismyk do Plichova, kde se trat
pripojila na povazskou trat’ Bratislava-Zilina a ktera je dodnes alternativou pro spojeni se
severnim Slovenskem. Dalsi, pro Ceskoslovensko vyznamnou stavbou, bylo zdvoukolej-
néni a celkova optimalizace trati Bfeclav-Dévinska Nova Ves.

Na Ceském uzemi byla jiz vétSina hlavnich trati dokoncena, avSak po prvni svétové
valce byla Zeleznicni sit' v dezolatnim stavu, proto byly investice soustiedény predevsim
do provadéni udrZovacich praci, jako byla vyména shnilych prazcti, ojetych kolejnic a
celkova obnova neudrzované drazni infrastruktury. Dale bylo investovano do novych
draznich budov, rozsitovaly se stanice, zfizovaly se nova vyhybisté a v neposledni radé se
pristupovalo k vystavbam druhych koleji. Pfi budovani druhych koleji byly zaroven
rozSifovany mezilehlé stanice, zlepSovany smérové i sklonové poméry na trati, byly
odstranovany uroviiové prejezdy, traté byly vybaveny modernim zabezpecovacim
zatizenim a dale byly pri rekonstrukci vyménovany Zelezné mostni konstrukce za mosty
s vétsi inosnosti. Postupné byly od roku 1920 zdvoukolejnény useky na hlavni trati od
zépadu na vychod Plzen-Zdice (1929) a Prerov-Ceska Tiebova (1933) s tzv. Dluhonickou
spojkou, kterd umoznila vedeni vlaki mezi Bohuminem a Olomouci mimo dGvrat v Pierové.
Pro tuto spojku bylo vyuZzito nedostavéné tieti koleje u Pfrerova, ktera meéla byt podle
plivodnich pland prodlouZena a% do Bohumina a ktera jiz neméla pro novy Ceskosloven-
sky stat velky vyznam. Dale byla postavena druha kolej na tratich Lovosice-Kralupy (59
km), Strekov-Litomérice (25 km), Lysa nad Labem-Vysocany (31 km), Breclav-Brno (61
km) a optimalizace vlarské trati z Veseli nad Moravou do Brna svybudovanim tzv.
Komarovské spojky, ktera umoznila smérovat vlaky bez uvrati na hlavni nadrazi v Brné.

Neméné diilezita byla také prestavba Zelezni¢ni stanice Ceska Tfebovi, ktera se po valce
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stala jednim z nejdilezitéj$ich Zelezni¢nich uzli na siti CSD. Stykaji se zde dvé dilezité
traté od Olomouce a od Brna.

Vletech 1926 az 1928 byla uskutecnéna elektrizace Zelezni¢nich trati prazského uzlu
mezi hlavnim nadrazim a nadrazimi Smichov, VrSovice, Libeii a Vysocany stejnosmérnym
napajecim systémem 1500 V vrozsahu 65 km rozvinuté délky koleji. Zahajeni provozu
1. kvétna 1928 mélo byt zacatkem soustavné elektrizace piiméstské dopravy z Prahy do
Plzné, Kolina, Kralup a BeneSova, v niZ se vSak ve tficatych letech nepokracovalo. Mimo
prazsky uzel byly elektrifikovany jiZ pted prvni svétovou valkou jihoceské traté Tabor-
Bechyné a Rybnik-Lipno.

Naprosta vétsSina hnacich vozidel byla nezavislé trakce. Po roce 1918 prevzaly cesko-
slovenské drahy lokomotivni park sestavajici z parnich lokomotiv byvalé monarchie. Dalsi
ziskaly vramci povalecného prerozdéleni, napt. lokomotivy pruské, bavorské nebo
$vycarské. CSD si vytvorily moderniza¢ni plan, ktery obsahoval navrhy na rekonstrukce,
postupné vytrazovani starsich nebo nevyhovujicich typli a zavedeni novych lokomotivnich
fad. Vyrobou hnacich vozidel s nezavislou trakci se u nas nejvice zabyvaly Skodovy zavody
v Plzni a CKD v Praze. Nejzdatilej$i parni lokomotivou, ktera ovladala rychlikovou dopravu
ve tricatych a Ctyricatych letech, byla rada 387.0 tzv. Mikado (max. rychlost 120 km/h)
z Plzenskych zavodd.

Motorové vozy vlastni konstrukce a vyroby jsou v provozu od roku 1925, zpocatku to
byly hnaci vozidla lehké konstrukce, pozdéji, vlivem silného konkurenc¢niho prostredi, se
vozidla zdokonalovala. Klasickym predstavitelem motorového vozu ze tficatych let
minulého stoleti je fada M 130.1, ktera se stala nejpocetnéjsi fadou motorovych vozi za
prvni republiky. Diky své ekonomicnosti a provozni vyhodnosti se motorové vozy rozsirily
z lokalnich trati i na rychlou meziméstskou dopravu. CSD v roce 1934 zavedly novy systém
rychlych meziméstskych spésnych vlaki tzv. Modrych sipt. Vyvoj vyvrcholil konstrukci
dvou motorovych vozi rady M 290.0 vyrobenych v Tatife Koprivnice, které od roku 1936
jezdily denné jako Slovenska strela mezi Prahou a Bratislavou s jedinym zastavenim
v Brné. Jejich maximalni rychlost ¢inila 130 km/h.

2.3 Druha svétova valka

K vaZnému naruseni dopravni sité doslo na podzim 1938, kdy Ceskoslovensko podle tzv.
mnichovské dohody bylo oklesténo o rozsahla uzemi. Novou statni hranici byly preruseny
Jednalo se o spojeni Praha-C.Ttebova-Olomouc, C.Tiebova-Brno-Bieclav, Hranice-
Ostrava, Plzen-Domazlice, Plzen-Klatovy, Jaromér-Stara Paka, JindrichGv Hradec-Veseli a
mnohé dalsi. Na zabranych tizemich ziistaly i viyznamné Zeleznic¢ni uzly, z kterych odboco-
valy traté zpét do Ceskoslovenska. Rozbiti Zelezni¢ni sité si vyzadalo okamZité zasahy

v prepravé osob a nakladu. Spojeni s Brnem a Bratislavou obstaravaly traté vedouci pies
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Havli¢ckGiv Brod nebo Jihlavu a spojeni se Slovenskem pouze Vlarska draha. Osobni
prepravu prevzaly ¢astecné dalkové autobusy na trati Praha-Brno. Okupaci ¢eskych zemi
15. brezna 1939 vsak byly vSechny snahy o vytvoreni nouzové ucelené ZeleznicCni sité
zmareny. Obdobi druhé svétové valky patii nejenom v Zelezni¢ni historii k nejtemné;jsim:
vlaky s munici, vojenské, zidovské a vézenské transporty, od roku 1942 stupnujici se
destrukce Zelezni¢ni infrastruktury, zpisobena zaskodnickymi akcemi domaciho odboje a
nalety spojeneckych armad, které systematicky nicily lokomotivni park protektoratnich
drah.

2.4 Obdobi socialismu (1945-1989)

Po skonceni valky byly zahdjeny rozsahlé obnovovaci prace. Po opravé svrSku trati a
budov prislo na fadu doplnéni vozového parku, dokonceni vystavby novych trati a posléze
i prechod na elektrickou trakci na hlavnich tazich. K nejvétsim stavebnim dilim Ctyiica-
tych a padesatych let patfi dobudovani 119 km dlouhé traté Brno-KriZanov-Havlic-
kv Brod, ktera vyrazné uleh¢ila jedinému vyhodnému spojeni vychod-zapad pies Ceskou
Trebovou. Dale vystavba treti tratové koleje na trati Praha-Béchovice-Poticany a pre-
stavba Ostravského Zelezni¢niho uzlu.

Po komunistickém prevratu v roce 1948 se Ceskoslovenské narodni hospodarstvi za-
¢alo orientovat predevsim na hutnictvi a tézky primysl, které maji velkou energetickou
narocnost a v nasich podminkach navic vyzadovaly dovoz surovin ze zahranici, predevsim
ze SSSR. Proto nebyvale vzrostl vyznam vnitrostatni i tranzitni nakladni dopravy na tkor
dopravy osobni. Vyrazné zmény Zeleznicni sité v Sedesatych letech byly zaznamenany
v oblasti Ostravska a Severoceské uhelné panve, kde se v iseku Sokolov-Chomutov-Most-
Usti nad Labem vystavély ¢etné prelozKy trati z diivodu postupujici téZby uhli. V obdobi
socialismu byla ¢eskoslovenska Zeleznicni sit rozclenéna na dva hlavni tahy. I. tah Most-
Usti nad Labem-Nymburk-Kolin-Ceska Tfebova-Olomouc-Ostrava-Zilina a II. tah
Sokolov-Cheb-Plzen-Praha-Havli¢kiv Brod-Brno-Bratislava.

Do roku 1959 zaji$tovala na CSD vét$inu piepravnich vykon@ parni trakce. Nejzdafi-
lejsi lokomotivy této doby byly rady 477.0 Papousek a 498.1 Albatros, ktera byla nejvy-
konnéjsi a nejrychlejsi rychlikovou parni lokomotivou (max. rychlost 162 km/h). Vyznam-
nym meznikem ve vyvoji Zelezni¢ni sité je elektrifikace trati, ktera vyrazné zlevnila a
zrychlila provoz. Ceskoslovenska vlada rozhodla o elektrifikaci CSD stejnosmérnou trakéni
soustavou 3 kV. Nejprve byly na konci padesatych let uvedeny do provozu useky Praha-
Ceska Tiebova (1957), Usti nad Labem-Nymburk-Kolin (1958), Ceska Tfebova-Valas-
Nasledné byly elektrifikovany traté vychodnich a severnich Cech: Velky Osek-Hra-
dec Kralové-Choceii (1965), Praha-Lysa nad Labem (1976), Usti nad Labem-Most (1964),
Praha-Décin (1985) a Prerov-Nedakonice (1985).



Kap. 2 : Historicky vyvoj Zeleznice s vyhledem do roku 2020 15

Dalsi vyvoj elektrifikace u nas ovlivnily pfiznivé technické a ekonomické zkuSenosti
s jednofazovou stfidavou trak¢ni soustavou 25 kV 50 Hz dosaZené v zahranici (v Japonsku,
Francii, SSSR a Anglii). V roce 1964 se rozhodlo o elektrifikaci trati jihozapadnich Cech a
sméru Kolin-Havli¢ktiv Brod-Brno-Bratislava touto soustavou. Do konce Sedesatych let
byly elektrifikovany tseky Kutna Hora-Brno-Bratislava a Cheb-Plzen-Ceské Budéjovice.
Dal$i tseky nasledovaly v sedmdesatych a osmdesatych letech: Ceské Budéjovice-Jihlava
(1974-1980) a Breclav-Nedakonice (1981-1985). Z diivodu existence dvou proudovych
soustav (severovychod 3 kV a jih 25 kV 50 Hz) se CSD rozhodly Fesit prechod mezi témito
soustavami nasazenim dvousoustavovymi elektrickymi lokomotivami bez nutnosti
vyménovat lokomotivy na jediném (do roku 1985) stykovém misté v Kutné Hofre.
K dal$imu zvySovani tratové kapacity, rychlosti a bezpecnosti drazni dopravy prispivala
modernizace sdélovaci a zabezpecovaci techniky. Vroce 1967 byl uveden do provozu
prvni systém dalkového ovladani traté z jednoho dispecerského stanovisté na trati Cheb-
Plzen. Dalsi obdobny usek byl uveden do provozu az v roce 1989 na trati Praha-Kralupy.

0d roku 1961 byla zahajena rozsahla prestavba prazského Zelezni¢niho uzlu. Zahrno-
vala zvySeni napéti stejnosmérné proudové soustavy elektrifikovanych trati na 3 kV,
vystavbu holeSovické prelozky a nového nadraZzi Praha-HoleSovice a odstavného nadrazi
Praha-jih, rekonstrukci Zel. stanice Praha-Liben a Praha-VrSovice. V roce 1972 byl ukoncen
provoz na trati Praha-Vysocany-Praha-Tésnov.

S pokracujici elektrifikaci hlavnich ¢eskoslovenskych trati byly postupné od roku 1959
nasazovany do provozu elektrické lokomotivy stejnosmérné proudové soustavy (fada
140) s maximalni rychlosti 120 km/h, nasledné i lokomotivy pro stfidavy provoz (fada
lokomotiv stejnosmérné i dvousoustavové trakce pro rychlikovy provoz: 150, 151, 163,
350 a 363, které jsou nasazovany na vétSinu rychlych i expresnich vlaki dodnes. Dile je
hojné vyuzivano pfiméstskych elektrickych jednotek fad 452, 460 a 560 v okoli Prahy, Usti
nad Labem, Ostravy a Brna. Od konce druhé svétové valky se prosazovala v rychlé osobni
dopravé také motorova trakce. Pro mezinarodni rychliky byly zakoupeny mad'arské ti{ a
Ctyrdilné motorové jednotky, které se ale na Ceskych tratich neosvédcily a proto byly
postupné nasazovany na neelektrifikované hlavni traté motorové vozy rady 853 a klasické
motorové lokomotivy Fad 749, 754. Na lokalnich tratich je provozovana nejpocetnéjsi

série motorovych vozi rady 810.
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2.5 Novodoba historie s vyhledem do budoucnosti

Po zménach v roce 1989 se stav Ceské Zeleznice nemohl vyrovnat némeckym a rakouskym
draham, které byly pro &eské drahy branou do zapadni Evropy. Uroveri dovolenych
rychlosti byla pomérné nizka a stav ostatnich zarizeni Zelezni¢ni infrastruktury, ptrede-
v§im sdélovaciho a zabezpecovactho zarizeni neodpovidal technickému standardu
zapadoevropskych zemi. Vozidla vyhovovala potfebam a rychlostem u CSD, ale zvlaste
vosobni dopravé nemohla konkurovat Kkolejovym vozidlim vyspélych evropskych
Zeleznic. V roce 1993 se CSD rozdélily na Ceské drahy a Zelezni¢ni spole¢nost Slovensko.

Na tzemi Ceské republiky byly uréeny &tyii tranzitni Zelezni¢ni koridory: 1. koridor:
Déc¢in-Praha-Ceska Trebova-Brno-Bieclav, II. koridor: Bieclav-Pierov-Petrovice u Kar-
viné s odbo¢nou vétvi Prerov-Ceska Tfebova, III. koridor: Cheb-Plzefi-Praha-Olomouc-
Jablunkov a IV. koridor: Dé¢in-Praha-Veseli nad Luznici-Horni Dvoristé/Ceské Velenice.
Byly zpracovany studie na modernizaci koridorovych trati na 160 km/h nebo vystavbu
novych vysokorychlostnich trati. Vysokorychlostni traté se pro predpokladané zatézové
proudy v osobni i nakladni dopravé ukazaly jako ekonomicky neefektivni, proto byla
zvolena varianta optimalizace a modernizace. Ta spociva predevsim ve zdvoukolejnéni
jednokolejnych useki, vystavbé tunelli a prelozek trati pro zlepseni smérovych poméria na
rychlost do 160km/h, rekonstrukci stanic a zastavek, sanaci, zhutnéni a izolaci Zelezni¢ni-
ho spodku, uvedeni umélych staveb do piedpisového stavu, vyiméné Zelezni¢niho svrsku
(nové kolejnice, pruzné upevnéni kolejnic a nové predpjaté Zelezobetonové praZzce),
elektrifikaci zbylych dseki a generdlni opravu nebo vyménu dosavadnich zafizeni
elektrifikace, sdélovaciho a zabezpecovaciho zarizeni. Do staveb koridori nejsou zahrnuty
velké Zeleznicni uzly, jejichZ prestavba se realizuje oddélené a s Casovym odstupem. Cilem
modernizace, ktera probiha u rovinatych trati, je zvySeni rychlosti na 120 az 160 km/h a
zvySeni propustnosti a bezpecnosti traté. U optimalizace provadéné v kopcovitych tsecich
je rychlost zvySena na 90 az 120 km/h.

Budovani koridorii zac¢alo vroce 1993 v tiseku Uvaly-Pofi¢any na I. koridoru. Tento
koridor byl dokonéen v roce 2004 mimo stavby Chocei-Usti nad Orlici, kde se uvazuje o
napiimeni traté klikatici se tidolim Orlice a jejim vedeni tunelem, Praha-Uvaly a prijezdy
velkych Zelezni¢nich uzld. V soucasné dobé jsou dokoncovany pirestavby uzlli v Koliné a
Breclavi. II. koridor byl vystavén v letech 1997 az 2004. Vede z vétsi c¢asti v rovinatém
terénu, proto zde vlaky dosahuji prevazné rychlosti 160 km/h, mimo stanice Pierov a
kvili nestabilité poddolovaného tzemi. IIl. koridor je vuseku Praha-Bohumin veden
shodné s trasou prvniho a druhého TZK. Od roku 2005 je modernizovan a optimalizovan
usek Plzen-Stribro, v soucasné dobé zapocaly prace i na usecich Cheb-Plana, Beroun-
Zbiroh, Zabteh-Cervenka a Bystiice nad Ol$i—-Mosty u Jablunkova. V tiseku Cheb-Plzeii je

planovana optimalizace tUseku se zdvoukolejnénim trati a vuseku Plzen-Beroun



Kap. 2 : Historicky vyvoj Zeleznice s vyhledem do roku 2020 17

s modernizaci nevyhovujici dvoukolejné trati. Do roku 2020 je planovana také vystavba
25 km dlouhého tunelu Barrandov mezi Prahou a Berounem, ktery je navrZen tak, aby
umoznoval provoz vysokorychlostnich souprav rychlosti az 250 - 300 km/h. Plivodni trat
udolim Berounky ma byt zachovana pro osobni primeéstskou dopravu. IV. Zelezni¢ni
koridor se zacal stavét v zari 2005 modernizaci dseku Praha-Hostivar-Strancice. Hlavnim
cilem modernizace bude zdvoukolejnéni a zlepseni nevyhovujicich smérovych a vysko-
vych pomérd na trati Praha-Ceské Budéjovice. V soucasné dobé je optimalizovan tsek
Ceské Budéjovice-Horni Dvoristé, ktery navazuje na nedavnou elektrifikaci trati. Dale jsou
v rekonstrukci dseky Stranc¢ice-BeneSov a Tabor-Doubi.

Pti zahajeni stavby koridori se predpokladalo s dokoncenim vSech ¢asti do roku 2000.
0d roku 2005 se povazuje za redlny termin dokonceni 2016 az 2020.

Vroce 1961 zahajena prestavba prazského Zelezni¢niho uzlu vyvrcholila v zari 2008
zprovoznénim tzv. Nového spojeni. Soucasti této stavby je propojeni Zelezni¢nich stanic
Praha hl. n., Masarykovo n., Praha-Liber, Vysocany a HoleSovice a ptrestavba stanice Praha
hlavni nadraZi. Byly vybudovany dvé dvoukolejné traté od Vysocan a od Libné, které usti
do dvou novych dvoukolejnych tunelti pod vrchem Vitkov. Dale byla vybudovana estakada
Sluncova, kterd umoznila primé vedeni vlakii mezi stanicemi HoleSovice, Vysocany a
Masarykovym nadrazim bez dvrati v Libni.

Mimo modernizaci koridorovych trati, probiha také elektrifikace a modernizace dal-
&ich trati v Cesku: Ostrava-Opava, Karlovy Vary-Kadan, Ceské Budéjovice—Ceské Velenice,
Veseli nad Luznici-Ceské Budéjovice, Lichkov-Letohrad, Satov-Znojmo, Rybnik-Lipno,
Ostrava hl. n.-Ostrava-Kuncice a dal$i. Planovana je také vystavba nové rychlodrahy
Praha-Kladno, modernizace traté Brno-Pferov a piesun hlavniho nadraZzi v Brné z centra
mésta. Od roku 2008 je provozovatelem celostatni Zelezni¢ni drahy Sprava Zelezni¢ni
dopravni cesty.

Zvysenim tratové rychlosti na koridorovych usecich vzrostla potfeba obnovy velmi
zastaralého vozového parku CD (priimérné stafi hnacich vozidel a vozi je 30 let!). V
devadesatych letech proto byly modernizovany lokomotivni fady 151 a 371 na rychlost
160 km/h. Rada 350, ktera jiz byla vyrobena na rychlost 160 km/h, je po rozdéleni
Ceskoslovenska provozovana ZSSK, ale zaji$tuje vozbu vlakd v Giseku Praha-Bratislava.
Pro potfebu prvniho TZK bylo v roce 2006 uvedeno do provozu sedm italskych ti{systé-
movych naklapécich jednotek rady 680-Pendolino (maximalni rychlost 230 km/h, na siti
SZDC pouze 160 km/h), které jezdi na spojich SuperCity Praha-Ostrava a Praha-
Videni/Bratislava. V priméstské dopravé v prazské a ostravské aglomeraci je vyuZzivano
modernich dvouposchod'ovych jednotek rady 471-CityElefant. V roce 2008 byl predstaven
prototyp tiisystémové lokomotivy Fady 380 vyrobené ve Skodé Plzet, ktera umoziiuje vést
vlaky rychlosti 200 km/h a ktera by méla do budoucna zajistovat vozbu vlaki na ¢eskych i
evropskych koridorovych tratich. Pro plné vyuziti maximalni rychlosti na koridorech je

realizovan také nakup novych a rekonstrukce starsich osobnich vozi.
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KAPITOLA 3

Tvorba modelu dostupnosti

3.1 Metodické zasady

Cilem této prace je analyzovat zmény v casové dostupnosti Prahy od roku 1918 do roku

2020. Bylo nutno zvolit prirezova obdobi, kterd dostatecné pokryla stolety vyvoj ceské

Zeleznice. Byly zvoleny roky:

e 1918 (vznik samostatné Ceskoslovenské republiky),

e 1957 (byla dostavéna vétSina projektovanych trati a zapocalo se s elektrifikaci
hlavnich tratfi),

e 1981 (Zelezni¢ni doprava v obdobi normalizace, dostupnost jizdniho radu na inter-
netu),

e 2009 (soucasny stav)

e 2020 (planované dokonceni vSech tranzitnich Zelezni¢nich koridori).

Pro tyto roky bylo nutno sehnat jizdni ¥ady CSD a CD. Vilimk{v jizdni ¥ad republiky
¢eskoslovenské 1918/19 a jizdni rad CSD 1981/82 jsou k dispozici v oskenované kniZni
podobé na internetu. Jizdni ad pro rok 2008/09 je k dispozici v online i offline verzi. Pro
tuto praci byl zvolen offline program Jizdni ¥ad CD 2008/2009 v 1.20 od spole¢nosti
CHAPS. Jizdni ¥ad CSD 1957/58 byl zapij¢en generalnim feditelstvim CD. Vyhledova data
pro rok 2020 vychazeji ze studii odboru koncepce a obchodu osobni dopravy generalniho
feditelstvi CD. Jde pfevazné o planované jizdni doby na koridorovych tratich. Jizdni doby
na ostatnich tratich pro rok 2020 cerpaji z jizdniho radu 2008/09. Pro analyzu dostup-
nosti byly vybrany viechny traté Zelezni¢ni sité SZDC s pravidelnym provozem.

Dal$im tkolem bylo zvolit typ vlaku, ktery by byl vhodny pro srovnavaci historicko-
geografickou analyzu. Nejvhodnéjsim typem vlaku byl zvolen rychlik, jelikoZ se objevuje
v celém obdobi vyvoje Zeleznice a umoziiuje rychlé spojeni mezi dileZitymi mésty v Cesku.
Vychazi se ze soucasného stavu, tj. JR 2008/09. Na tratich, kde jezdi rychlikovy spoj, byl
zvolen takovy, ktery ma pokud moZzno nejdelsi trasu a obsluhuje vétSinu stanic, na které
navazuji jiné piipojné traté. Na piipojnych tratich byly zvoleny vhodné navazujici osobni
vlaky. Prestupni doba mezi jednotlivymi vlaky je zapocitina do celkového casu jizdy.

Pokud neexistuje spojeni s pirestupem kratsi nez jednu hodinu, neni tento usek zahrnut
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v analyze (viz Diskuze). Do analyzy nebylo zahrnuto spojeni expresnimi vlaky (Ex,IC, EC,
SC), jelikozZ tyto vlaky zastavuji pouze ve vybranych Zelezni¢nich stanicich.

Také bylo nutno vhodné zvolit Zelezni¢ni stanice, které budou tvorit uzly v siti. Jako
cilové stanice byly vybrany Praha hl. n. a Praha Masarykovo n. Zakladem pro tento vybér
byl JR 2008/09. Na tratich s rychlikovym provozem byly vybrany vzdy zastavky rychliku a
konecCné stanice, v pripadé pohrani¢ni stanice, kde rychlik nestavi je zvoleno spojeni
osobnim vlakem do nejblizZ§i zastavky rychliku. Na ostatnich tratich jsou zvoleny vy-
znamné zastavky osobnich vlaki. V piipadé, Ze je mistni trat pripojena k hlavni trati ve

stanici, ve které nestavi rychlik, neni tato mistni trat zahrnuta do analyzy.

3.2 Priprava dat pro sit'ovou analyzu

Pro potieby analyzy dopravni dostupnosti bylo nutno vytvorit odpovidajici datovou
zakladnu. Cela prace byla zpracovana v GIS prostiedi ArcGIS ve verzi 9.3 od firmy ESRI.
Bylo pouzito nastroji Analyza, Sprava dat a nadstaveb Network Analyst a Spatial Analyst
z baliku nastroji ArcGIS. Nejprve bylo zapotrebi vytvorit v programu ArcCatalog osobni
geodatabaze pro jednotlivé roky 1918, 1957, 1981, 2009 a 2020. Do kazdé geodatabaze
byly importovany tiidy prvki Zelezni¢nich trati a Zelezni¢nich stanic z digitalni vektorové
geografické databaze ArcCR 500. Tato data jsou v soutfadnicovém systému S-JTSK, ve
kterém je také cela tato prace zpracovana.

Nejprve bylo nutno editovat datovy soubor Zelezni¢nich trati, aby odpovidal stavu
Zeleznicni sité v konkrétnim roce. Ktomuto ucelu bylo pouZito map Zelezni¢ni sité
v jednotlivych jizdnich Fadech. Pro vyhled na rok 2020 bylo pouzito mapovych zakresi
ziskanych z oficidlnich stranek III. a IV. koridoru. Tyto zakresy musely byt nasledné
georeferencovany v prostredi ArcMap za pomoci funkce Georeferencovani a transformace
rastri. Jako zaklad byl zvolen soucasny stav Zelezni¢ni sité, ktery obsahuje vétSinu trati
z minulych let i traté noveé budované po roce 1918. VétSina mistnich zrusenych trati nebyla
do analyzy dostupnosti zahrnuta. Nevyznamné pielozky trati byly ignorovany z divodu
malého méritka mapovych vystupi.

Dalsi editace spocivala ve vytvoreni mezistanicnich usekd z datového souboru Zelez-
ni¢nich trati pomoci editac¢nich nastroji Rozdélit a Sloucit. Mezi kazdou vybranou Zelez-
ni¢ni zastavkou (viz Metodické zasady) tak vznikl usek, ktery byl nasledné ocenén casem
v minutach potifebnym pro jizdu vlaku vtomto useku a Casem potirebnym pro pobyt
v predchozi stanici. V praxi to znamenalo vyhledat vhodny spoj z konkrétniho mista do
Prahy pomoci elektronického JR (2009), v piipadé let 1918, 1957, 1981 pomoci kniznich
JR, a odetist zného ¢as jizdy vlaku mezi vybranymi stanicemi. Takto byly nejdfive
zpracovany hlavni Zelezni¢ni tahy s primymi vlaky do Prahy, které byly nasledné doplnény
0 navazné vlaky. Ocenéni se provadélo manualné zapisem do atributové tabulky do nové

vytvoireného pole FT_Minutes (From-To). Cas na pfipadny pirestup byl pti¢ten k posled-
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nimu useku pred prestupem. Také bylo kazdému tseku pridéleno identifika¢ni ¢islo (dle
¢isla traté v]JR) a nazev useku podle predchozi stanice. Z dfivodu spravného sestaveni
tiidy prvki pro sitovou analyzu bylo tieba pridat pole pro opaény smér TF_Minutes (To-
From), kde byla nastavena ke vSem prvkim hodnota 0, jelikoz byla analyza provadéna
pouze pro smér do Prahy, zlistalo toto pole nevyuZzito.

Jak jiz bylo popsano vyse, cilovou stanici bylo hlavni a Masarykovo nadraZzi v Praze. Pro
potieby sitové analyzy, ktera byla zpracovana pro jeden cilovy bod, byla trat' 120, konc¢ici
v Praze Masarykové n., uméle zatsténa do Prahy hl. n. Dale bylo nutno opravit topologické
chyby (navaznost linii v uzlovych bodech, zdvojeni prvkii) a spravny smeér linie. Ten byl
opraven editacni funkci Prevratit tak, aby linie vZdy smérovala po sméru jizdy vlaku, tzn.
ku Praze. Tento postup byl zopakovan pro kazdy sledovany rok. Timto byly tridy prvki

Zelezni¢nich trati pripraveny k sitové analyze.

3.3 Sitova analyza

V programu ArcCatalog byla vytvorena z datového souboru Zelezni¢nich trati nova sitova
datova sada (New Network Dataset). Tato datova sada obsahuje vzdy datové soubory:
geometrickou sit, uzly a hrany. Tato sada byla pridana do nové mapy programu ArcMap,
kde pomoci nastrojové nadstavby Network Analyst byla vytvofrena nova oblast dosahu
(New Service Area). Zde bylo potieba nastavit vlastnosti sitové analyzy: vytvorit detailni
polygony, pro naslednou jednodussi upravu a pro dalsi potreby analyzy vytvorit prstenco-
vité polygony. Dilezité bylo nastavit spravné zlomové hodnoty vyslednych polygont (po
Sedesati minutach) a smér do Prahy (Towards Facility). Dale byl pridan datovy soubor
ZeleznicCnich stanic, ze kterého byla pomoci funkce Nacist lokace (Load Loactions) vybrana
jako cilova Zel. stanice Praha hl. n. Nasledné byla vypocitana (Solve) oblast dosahu Zel.
stanice Praha hl. n. Timto vznikly polygony, které byly ohrani¢eny jednohodinovymi
izochronami. Takto vzniklé polygony ovSem nerespektovaly hranice Ceské republiky,
proto musely byt nasledné editovany pomoci funkce Otiznout (Clip). Tento postup byl
opét proveden pro kazdy sledovany rok.

Nasledné byly izochronické mapy zvizualizovany podle platnych zasad tematické kar-
tografie. Dilezitym prvkem pfti vizualizaci mapy byla volba barvy. Byl zvolen jeden odstin
barvy s tim, Ze se jas této barvy smérem k cilovému mistu zvySuje podle zvySujiciho se
pocCtu minut, potiebnych pro dojeti do Prahy. Také by se mohl udélat stied tmavsi
(ddvodem miuzZe byt zdani hustéjsi komunikace) a postupné jas smérem Kk hranicim

zvySovat. Tento model by ovSem reprezentoval pouze kvalitu dostupnosti.
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3.4 Prostorova analyza

Pro srovnani ¢asové dostupnosti Prahy mezi jednotlivymi roky bylo nutno vymezit oblasti
s nejvétsi zménou v dostupnosti. K tomuto dcelu byly sestrojeny mapy zmény dostupnosti
pro obdobi 1918-1957, 1957-1981, 1981-2009, 2009-2020 a 1918-2020. Mapy byly
vytvoreny na zakladé jiz vytvorenych linii s kumulovanou ¢asovou dostupnosti vytvore-
nych pomoci funkce OD Cost Matrix v extenzi Network Analyst. Bylo nutno priradit vSem
uzlim celkovou jizdni dobu do Prahy. Toto bylo provedeno pomoci funkce Lomové body
linii na body (Feature Vertices To Points), kde jako vstupni prvky byly linie osahujici
informaci o celkové jizdni dobé z daného mista do Prahy (viz vySe) a v nastaveni byl
zvolen pocatecni typ bodu. Timto vznikl novy bodovy datovy soubor, ktery obsahoval
v atributové tabulce pole ToCumul_Minutes (celkova jizdni doba z konkrétniho uzlu do
Prahy). Do analyzy zmény dostupnosti nebyly zarazeny stanice a zastdvky na dzemi
hlavniho mésta Prahy z dGvodu neobjektivnich a velmi rozkolisanych jizdnich dob do
stanice Praha hl. n., které jsou Casto ovlivnény aktualnimi provoznimi faktory (stavebni
prace na prazském Zelezni¢nim uzlu, ¢ekani na vystup vétSiho poctu cestujicich, povoleni
k vjezdu na hlavni nadrazi atd.).

Poté byla k jednotlivym sledovanym rokiim pripojena data z datového souboru bodi
predeslého roku na zakladé stejného indexovaného pole. Zde jiz bylo moZno vytvotit nové
pole (Zména) a pomoci funkce Kalkulator poli (Calculate Fields) vypocitat zménu casové
dostupnosti pro kazdy uzel. Pro presnéjsi srovnani nebyly jednotlivé jizdni doby pouze od
sebe odecteny, nybrz byl rozdil vaZzen celkovou casovou vzdalenosti pri pouziti vzorce
(x-y)/x, kde x a y jsou sledované roky. Nasledné byla v nadstavbé Spatial Analyst provede-
na interpolace IDW pro pole Zména. Vtomto kroku bylo nutné nastavit rozsah rastru
podle hranic CR, nastavit rozli$eni rastru na velikost buiiky 1200 (vétsi rozliseni hlasilo
chybu pfi nasledné klasifikaci rastru). Ostatni hodnoty byly ponechany z defaultniho
nastaveni: pocet nejbliZzsich bodi pro vypocet interpolace (12) a exponent vzdalenosti (2).
Nasledné byl rastrovy datovy soubor ofiznut funkci Clip z nastrojové sady Sprava dat -
Zpracovani rastra.

Timto byla vytvorena rastrova datova sada, ktera byla nasledné zvizualizovana pomoci
klasifikace rastrovych dat (Vykresleni rastru spojenych hodnot do tiid). Byly zvoleny
hrani¢ni hodnoty -0,5; -0,3; -0,05 a 0,05 (-50 %, -30 %, -5 % a 5 %). Tyto intervaly byly

zvoleny na zakladé metody ptirozenych zlomu v klasifikaci rastra v prostredi ArcMap.
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KAPITOLA 4

Hodnoceni

4.1 lzochronické mapy pro jednotliva sledovana obdobi

Tab. 1: Doba jizdy z krajskych mést do Prahy v obdobi 1918-2020 (min)

Krajské mésto  Vzdal. (km) \ 1918 \ 1957 1981 2009 2020
Brno 255 306 272 257 218 169
Ceské Budéjovice 169 243 192 187 160 97
Hradec Kralové 116 153 136 133 98 96
Jihlava 163 199 179 182 163 144
Karlovy Vary 189 298 220 254 204 204
Liberec 140 337 173 166 153 153
Olomouc 250 318 255 210 188 132
Ostrava 356 471 388 308 260 194
Pardubice 104 116 101 92 84 56
Plzefi 114 251 113 138 102 74
Usti nad Labem 106 154 100 126 76 76
Zlin 311 518 350 293 246 190

4.1.1 1918 - Vznik €SR

Pfi hodnoceni ¢asové dostupnosti Prahy v roce 1918 bylo zjisténo, Ze pribéh izochron je
velmi sloZity. Dalo by se Fici, Ze celé Cesko je moZno rozdélit pétihodinovou izochronou. Ta
zasahuje na severu i jihu Ceska aZ na hranice se sousednimi zemémi, na vychodé tato
izochrona protina trat nedaleko Brna a na zapadé protina trat Cheb-Plzenn u Stribra.
[zochrony na hlavnich trati tvori uzké vybézky, které maji tendenci smérovat od severu
kjihu. To je dano predevsim konfiguraci Zelezni¢ni sité a existenci rychlych mezistatnich
spoju zobdobi rakousko-uherské monarchie, ve které mély ceské zemé vyhodnou
tranzitni polohu mezi Némeckem (Berlin) a Rakouskem-Uherskem (Viden, Budapest). Je

mozno také pozorovat jistou souvislost v priibéhu dvouhodinové izochrony na severovy
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chodé od Prahy, ktera v podstaté kopiruje smér trati Usti nad Labem-Velky Osek. Tato
spojovaci trat mezi Némeckem a Rakouskem ovSem miji Prahu. Zde se vybizi otazka, jak
by se mapa izochron vroce 1918 zmeénila, kdyby tento proud rychlych spojeni mezi
Némeckem a Rakouskem vedl pies Prahu? Tento severojizni trend se po vzniku Ceskoslo-
venské republiky z pochopitelnych diivodi postupné ménil na vychodozapadni.

Na zapadé republiky je mozno spatrit celkové Spatnou dostupnost do Prahy, zejména
z oblasti Tepelskych vrchli a okoli Plzné. Ta je dana predevsSim absenci rychlikového
spojeni mezi Plzni a Prahou. Po porovnani tohoto spojeni napft. s trati Cheb-Chomutov-
Praha, kterd nedosahuje kvalit traté Plzenské, ale je zde pravidelné rychlikové spojeni,
byly zjistény velké Casové rozdily v casové dostupnosti. Na priblizné stejné dlouhych
usecich Chomutov-Praha a Plzen-Praha ¢ini rozdil v casové dostupnosti 90 minut. Také
byla zji$téna $patna dostupnost ze Sumavské oblasti. Ve skute¢nosti je doba jizdy do Prahy
z této oblasti mnohem delsi. Traté Volary-Vimperk-Strakonice, Volary-Prachatice-Pisek a
Volary-Cesky Krumlov nejsou z diivodu nenavazujicich pirestupii (viz Metodické zasady)
zahrnuty do analyzy. Izochrony jsou zde pouze dopocitany interpolaci z okolnich trati a
neodpovidaji skutecné dostupnosti. Na Moravé je mozno spatfit jeSté vétsi konvexnost
izochron. Zde je nejvyraznéjsi izochrona osmihodinova, probihajici z Ostravy pres Uherské
Hradisté do okoli Breclavi, kterd ma podobny pribéh jako byvala Severni draha cisate
Ferdinanda (Viden-Krakov). Velmi vyrazné jsou vybézky izochron kolem trati na Viden
(pies Brno a Znojmo). Do téchto vybézki jsou vklinény $patné dostupné oblasti Ceskomo-
ravské vrchoviny. Nejhtife dostupné jsou oblasti Jesenikl, Beskyd a Javorniki, ze kterych
trva jizda do Prahy i pfes jedenact hodin.
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4.1.2 1957 - Pocatek elektrifikace

V dal$im sledovaném roce je pribéh izochron vice kruhovy nez v dobé prvni republiky. Do
Prahy je mozna doprava zvétSiny tizemi Cech do péti hodin. Vybézky jednotlivych
izochron se jiz tolik nezuzZuji a sméruji hvézdicovité na vSechny svétové strany od Prahy.
Vyrazné se zlepsila dostupnost ze zapadni poloviny Ceska, diky zavedeni pfimych rychlik
Cheb-Plzefi-Praha. Tradi¢né $patna dostupnost je z oblasti horskych masivii Sumavy,
Krusnych hor a Tepelskych vrchii. Ta je dana predevsim Spatnymi terénnimi podminkami
pro Zelezni¢ni dopravu a také malou hustotou osidleni, a tudiZ zde neni potieba tak
vyhodného spojeni do hlavniho mésta, jako v oblastech s vétsi koncentraci obyvatel.

Na Moravé protina pétihodinova izochrona trat Prerov-Hranice na Moravé a trat
Brno-Breclav v okoli Vranovic. Diky nové postavené draze ze Slovenska pres Horni Lidec
do Vsetina se zlepSila dostupnost z oblasti Javornikt. Nejhtife dostupné zlistavaji oblasti
Beskyd a Jesenikd. JiZ v roce 1957 se v jizdnim adu nachazely expresni spoje, které ovSem
nebyly do analyzy zahrnuty (viz Metodické zasady). Jednalo se o spoje Vindobona (Ceské
Velenice-Veseli-Tabor-Praha), Slovenska strela (Bfeclav-Brno-Praha) a Ostravan
(Bohumin-Ostrava-Olomouc-Praha). Tyto vlaky vyrazné sniZovaly jizdni dobu do Prahy,
ale vétSinou pouze z uvedenych mést, jelikoZ tyto spoje nebyly provazany s ostatnimi typy
vlakl. Pro nazornost je mozno uvést jizdni doby z Breclavi (4:24), Ostravy (5:08) a
Ceskych Velenic (2:42). Tyto ¢asy byly dosazeny nasazenim rychlych motorovych jednotek

a vyraznym sniZzenim poctu zastavek.
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4.1.3 1981 - Obdobi socialistické normalizace

0d Sedesatych let minulého stoleti klesal pocet cestujicich v Zelezni¢ni dopravé. Zacala byt
uprednostiiovana nakladni Zelezni¢ni doprava, pro kterou byla zvySovana kapacita trati
elektrifikaci. Tento jev mél vyznamny podil na zlepsSeni Casové dostupnosti Prahy z
Moravy a Slezska. Konvexnost izochron nadéle kles4 a to hlavné v zapadni poloviné Ceska.
Hlavni proudy osobni dopravy postupné zacinaji smérovat zdpadovychodnim smérem. Je
také tieba poukazat na problém, ktery se vyskytl pii elektrifikaci Ceskoslovenska dvéma
proudovymi soustavami. Dlouhou dobu bylo nutné na stykovych bodech soustav prepra-
hat lokomotivy, coz mélo za nasledek vyrazné prodlouZeni celkové jizdni doby. Tento
problém byl vyfeSen zavedenim dvousystémovych lokomotiv. Na Ceskomoravské
vrchoviné doslo k vyrazné zméné v priibéhu izochron podél nové vybudované trati Brno-
Havlickiv Brod, ktera byla zprovoznéna jiz v roce 1953, ale byla vyuZivana rychlikovymi
spoji Brno-Praha az v Sedesatych letech. Po této trati byly také vedeny expresni mezina-
rodni vlaky (Budapest-Bratislava-Brno-Praha-Berlin), které také nebyly zahrnuty do
analyzy dostupnosti. Napi. mezinarodni expres Hungaria urazil trasu Brno-Praha za

pouhé 3 hodiny a 20 minut.
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4.1.4 2009 - Soucasnost

V soucasné dobé je Praha dosazitelna z celé oblasti Cech do ¢ty aZ péti hodin (s vyjimkou
vys$e poloZenych stanic na Sumavé). Pfi srovnani priibéhu izochron s predeslymi roky jsou
vidét velké odliSnosti v pribéhu izochron. Diive, se zvySujici se dobou jizdy, tvorily
izochrony uzké vybézky podél hlavnich trati, naopak v okoli Prahy byly izochrony vice
dvouhodinova izochrona) a smérem od Prahy nartlista kruhovost izochron. Toto plati jen
pro Cechy. Na Moravé jsou patrné ti'i vybézky tithodinové izochrony, které také naznacuji
priibéh hlavnich trati na vychod republiky (Havli¢kiv Brod-Brno, Ceska Tiebova-Brno a
Ceska Trebova-Olomouc). Dale je moZno pozorovat vyrazné zkraceni jizdnich dob na
dokonéeném prvnim a druhém Zelezni¢nim koridoru (Dé¢in-Praha-Ceska Tiebova-
Bteclav/Ostrava). Diky modernizaci koridord Ize z hranic Ceské republiky dosdhnout
Prahu za méné nez dvé hodiny.

Je zapotiebi poukazat na fakt, Ze v soucasné dobé jiZ neni rychlikové spojeni nejlepsi
volbou pro cestovani na dlouhé vzdalenosti. S nastupem vlakd kategorii InterCity,
EuroCity a od roku 2006 SuperCity, je rychlikové spojeni vyhodnéjsi na kratsi vzdalenosti
(do 100 km) nebo kde vlaky vyssich kategorii nejezdi. Jak jiz bylo popsano vyse, tyto
expresni vlaky nebyly do analyzy dostupnosti Prahy zahrnuty. Expresni spoje jsou vedeny
po jiZ modernizovanych Zelezni¢nich koridorech a jsou na né nasazovany vykonné stroje
Ceskych drah (fada 150, 350 a jednotky 680 Pendolino). Naopak na rychliky jsou nasazo-
vany zastaralé lokomotivy ze sedmdesatych a osmdesatych let minulého stoleti, které
mnohdy nestac¢i plné vyuzit maximalni povolenou rychlost na modernizovanych tratich.
Pti vyuZiti spoje SuperCity je jizdni doba z Ostravy do Prahy 3 hodiny a 8 minut. Z Brna
¢ini jizdni doba timto spojem 2 hodiny a 29 minut. Naopak pfti vyuziti rychlikového spoje
se jizdni doby pohybuji okolo ¢tyr hodin z Ostravy a tfi a ptl hodiny z Brna. Postupna
elektrifikace vétSiny hlavnich trati také velmi prispiva k plynulosti osobni dopravy a ke
zkracovani jizdnich dob, nebot se timto eliminuje doba potfebna pro vyménu hnaciho
vozidla. Nejhorsi dostupnost je z Osoblazska, ze kterého vede uzkorozchodna Zelezni¢ni
trat do TFeme$né ve Slezsku. Spatné dostupné jsou také ¢asti Jeseniki a Beskyd. Patrny je
také pribéh pétihodinové izochrony v oblasti mezi Prostéjovem a Blanskem, kde vedou
pouze lokalni traté a tato izochrona vytvari velmi vyrazny klin mezi obéma Zelezni¢nimi

koridory.
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Graf 1: Akcesibilita tizemi a obyvatel v roce 2009 Zelezni¢éni dopravou
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Graf 1 ukazuje zajimavé srovnani dostupnosti izemi s dostupnosti obyvatel. Je patrné,

Ze u dostupnosti do tfi hodin, dochazi k rozdilim mezi podilem v dostupnosti uzemi a

podilem v dostupnosti obyvatel. Zhruba patnact procent obyvatel Ceska se do Prahy

dopravi za méné nez hodinu, ovsem do jedné hodiny je dostupna Praha jen z necelych péti

Vv

stavély z hlediska obyvatel 1épe neZ z hlediska izemi. Je to ddno predevSim nerovnomeér-

nym rozmisténim obyvatelstva, nebot Praha a Stredocesky kraj (dostupné do jedné

hodiny) maji dohromady 2 500 000 obyvatel, coZ je znaény nepomér ke zbytku Ceska.
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4.1.5 2020 - Budoucnost

Vyhledova dostupnost Prahy kolem roku 2020 je zpracovana na zakladé rtiznych studif
Ceskych drah, které poskytly orienta¢ni jizdni doby na jednotlivych koridorech a na trati
Brno-Prerov (je planovana optimalizace). Pfi pohledu na pribéh izochron v této vyhle-
dové analyze, je mozZno identifikovat izochronu ¢tyrhodinovou, ktera by do jisté miry méla
kopirovat priibéh hranic Ceské republiky. Velmi dlouhé a tizké vybézky hodinové izochro-
ny, ktera bude protinat Zelezni¢ni koridory nedaleko Lovosic, Pardubic, Tabora a Rokycan,
vzniknou v didsledku konec¢né dostavby prazského Zelezni¢niho uzlu a dokoncenim
modernizace tietiho a ¢tvrtého Zelezniéniho koridoru. Na III. TZK je planovan vysokorych-
lostni tunel Praha-Smichov-Beroun, ktery by mél zkratit jizdni dobu na této trase o 15
min. Dostupnost z oblasti severnich Cech by méla byt podobna jako v sou¢asnosti, nebot’
modernizace useku Décin-Praha je jiz hotova. Také koridory sméfujici na Moravu jsou jiz
dnes z vétsi ¢asti hotové. Z vyhledu pro rok 2020 je vidét, Ze dostupnost z moravskych
mést se vyrazné zlepsi. To bude dano predevsim dokonfenou modernizaci iseku Praha-
Libeii-Uvaly a nasazenim novych rychlych lokomotiv fady 380 i na rychlikové spoje, aby
byla plné vyuZzita maximalni konstrukéni rychlost koridorovych trati. Jedingm mistem
v Cesku, ze kterého bude jizdni doba do Prahy del$i neZ pét hodin je Osoblazsky vybézek.
Je také patrné zlepSeni dostupnosti z oblasti VysSkovska, diky modernizace traté ¢. 300

Brno-Prerov.
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4.2 Vymezeni oblasti s nejvétsi zménou v dostupnosti

Tab. 2: Pritmérnd zména jizdnich dob v Cesku

Obdobi Pokles v %

1918-1957 45
1957-1981 3

1981-2009 21
2009-2020 22
1918-2020 120

4.2.1 1918-1957

Pro vymezeni oblasti s nejvétSi zménou v dostupnosti Prahy mezi lety 1918 a 1957, byla
provedena prostorova analyza pomoci interpola¢ni metody IDW. Ta jasné vymezila oblasti
s pozitivni i negativni zménou v dostupnosti. Nejvice patrnd zmeéna v dostupnosti je
z oblasti zapadnich a severnich Cech, kde hodnoty zmény piesahuji 50 %. P¥i¢inou takto
velké zmény v okoli Plzné je nasazeni rychlikovych spojil na traté zapadnich Cech. V roce
1918 cinila jizdni doba Plzen-Praha osobnim vlakem vice neZ 4 hodiny. JizZ vroce 1957
byla jizdni doba rychlikem pouhé 2 hodiny, jak je tomu i v souc¢asné dobé. Dale jsou patrné
pasy velmi malych zmén, které probihaji shodné s hlavnimi tranzitnimi severojiznimi tahy
z Némecka pies Prahu do Vidné a Bratislavy. Je zifejmé, Ze dostupnost z oblasti nachazeji-
cich se na téchto tratich, byla na dobré drovni jiZ vroce 1918 a to z divodu tranzitni
funkce nasich Zeleznic v obdobi rakousko-uherské monarchie. Priimérné zkraceni jizdnich
dob se v roce 1957 pohybuje okolo 45 % oproti roku 1918.

4.2.2 1957-1981

Mapa zmén mezi lety 1957 a 1981 je dokladem preference nakladni Zelezni¢ni dopravy
pied osobni Zelezni¢ni dopravou v obdobi socialismu. Celkovou malou zménou dostup-
nosti doklada také fakt, Ze se jizdni doby do Prahy primérné zkratily o pouha 3 %, coz je
nejmensi zména za celé sledované obdobi (viz Tab. 2). Nejvice negativni zmény byly
zaznamenany v celé zapadni poloviné Ceska (dtivody viz 1981-2009) a v oblasti Ceskomo-
ravské vrchoviny. Naopak zlepSeni dostupnosti je mozZné pozorovat na Ostravsku a
Vyskovsku. V téchto oblastech dochazi za socialismu k velké industrializaci mést a proto je
zde nutnost zkvalitiovat spojeni mezi Prahou a témito mésty. Velkou roli zde také hraje
zlepSovani spojeni se Slovenskem. Dale si lze povSimnout vyrazné pozitivni zmény
v dostupnosti v oblasti okolo Zelezni¢niho uzlu Blatno u Jesenice (krizovatka trati Plzen-
Most a BeCov n. T.-Rakovnik ). Na trati Plzeni-Most a Blatno-Rakovnik byly zavedeny
rychlikové spoje, které vyrazné prispély k zlepSeni dostupnosti z této oblasti.
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4.2.3 1981-2009

Obdobi transformace Ceské Zelezni¢ni dopravni infrastruktury ptineslo fadu pozitivnich
zmén v dostupnosti Prahy. Celkové pozitivni zmény je mozno zdGvodnit daleko masivné;j-
$im nasazenim rychlikovych spojl na vice trati, dale pak se zvysila frekvence téchto spojt
a tim nastalo zlepSeni prestupnich vazeb. Se zvysujici se frekvenci spojil je v soucasnosti
zavadén tzv. taktovy jizdni rad. Model taktového rezimu spociva v tom, Ze vlaky osobni
dopravy jezdi na daném tuseku v pravidelnych intervalech. Takto navrZeny jizdni fad
zvySuje kvalitu dopravy a umoziiuje lepsi orientaci cestujiciho. ZlepSeni dostupnosti je
mozné pozorovat zejména z oblasti zapadnich Cech, odkud byla v piredchozim obdobi
relativné Spatna dostupnost do hlavniho mésta. Pii¢inu je mozné hledat v jisté izolovanosti
tohoto tzemi od zemi zapadni Evropy v obdobi socialistické normalizace. Dale se vyrazné
zlepsila dostupnost z oblasti Décinska diky modernizaci prvniho Zelezni¢niho koridoru. Je
zajimavé pozorovat nepatrnou zménu dostupnosti z oblasti podél tohoto koridoru dale na
vychod. Diivodem takto malé zmény je ,i pies modernizaci trati Praha-Ostrava/Brno,
nasazovani zastaralych rychlikovych souprav, které plné nevyuziji maximalni rychlosti
nové zbudovanych koridori. Ta je plné vyuzivana expresnimi spoji. Dalsi pozitivni zmény
zaznamenala oblast podél trati Praha-Nymburk-Hradec Kralové a na ni navazujici traté.
Na této trati byla vyrazné zvySena frekvence spojli, ktera pozitivné ovliviiuje navaznost
spoji, a tim zkracuje dobu nutnou pro prestup. Negativni zmény v dostupnosti je mozné
pozorovat v oblasti Jicinska, pres kterou jiz nejezdi rychliky z oblasti Krkonos (nejznaméjsi
rychlik Krakonos). Tyto vlaky jsou vedeny z Trutnova ptes Hradec Kralové do Prahy. Také
oblasti Lounska a Zatecka zaznamenaly negativni zménu v dostupnosti z podobného
divodu jako Ji¢insko. Rychliky z Karlovych Varti, Chomutova a Mostu nejsou vedeny pres
tato mésta, nybrz delsi, ale ¢asové vyhodnéjsi trasou pres Usti nad Labem a dale po novém

prvnim koridoru do Prahy.

4.2.4 2009-2020

Pozitivni zmény v dostupnosti Prahy ve vyhledu do roku 2020 by méli byt zaznamenany
v oblasti zapadnich a jiznich Cech z d@ivodu dokonceni vyznamného tietiho a ¢tvrtého
Zelezni¢niho koridoru. Pomohou tomu vyznamné pielozky trati a vystavby novych tunelt
v usecich trati s nepfiznivymi smérovymi a sklonovymi podminkami, které zkrati jizdni
doby na dotcenych trasach i o nékolik desitek minut. Vyrazné zlepSeni dostupnosti z celé
oblasti Moravy by pak mélo nastat v diisledku dokonceni modernizace tratového tuseku
Praha-Libeni-Uvaly a jeho ztrojkolejnénim a nasazenim novych lokomotiv fady 380 i na
rychlikové spoje. Primérné zkraceni jizdnich dob pro toto obdobi by mélo byt podobné
jako v obdobi 1981-2009 (viz Tab. 2).
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4.2.5 1918-2020

Stolety vyvoj ceské Zeleznice ukazal velkou zménu dostupnosti Prahy z celého uzemi
Ceska. Dle provedené vyhledové analyzy z roku 2020 by mély byt jizdni doby do hlavniho
mésta zkraceny v primeéru o 120 % oproti roku 1918. Dle tab. 1 je mozZné pozorovat, Ze
nejvyraznéjsi zmény jizdnich dob budou zaznamenany u krajskych mést, kterymi jsou
trasovany tranzitni zelezni¢ni koridory. Nejveétsi absolutni zkraceni jizdny doby do Prahy
1ze zaznamenat ze Zlina (328 minut) a Ostravy (227 minut). Nejvétsi relativni zkraceni
jizdni doby, je-li brana v dvahu i vzdalenost krajskych mést od Prahy po dané trase, bude
moZné pozorovat z Plzné a Liberce.

Nepatrna zmeéna v ¢asové dostupnosti se bude vyskytovat v oblasti podél trati Znojmo-
Jihlava, na které jezdily v roce 1918 vyznamné rychliky z Vidné do Prahy, které tuto trasu
urazily za 2 hodiny a 25 minut. Vsoucasné dobé je trat obsluhovana pouze osobnimi
vlaky, kterym stejnad cesta trva 2 hodiny. Podobna situace nastane na trati Chomutov-
Louny-Praha, jelikoZ rychliky z Mostecka, Chomutovska a Karlovarska budou i nadale
jezdit del$i ale ¢asové vyhodnéjsi trasou pres Usti nad Labem. Tato situace se moZna
zméni vystavbou rychlodrahy Praha-Kladno, jejiZ planované dokonceni je vSak zatim
neznamé, a proto nebyla tato rychlodraha do analyzy zahrnuta. Tyto jmenované nepatrné
zmeény za sto let vyvoje Zeleznice doklada také fakt, Ze tyto traté nebyly a nebudou od doby
vzniku CSR vyznamné rekonstruovany.

Jak je patrné z grafu 2 (viz niZe), dostupnost izemi do Prahy ma jednoznacné pozitivni
vyvoj. Od roku 1918 do roku 2020 se o 55 % zmenSila rozloha tzemi, odkud spojeni do
Prahy trva vice nez 5 hodin. Dale jemoZné pozorovat nepatrny vyvoj (5 %) v mistech
z dostupnosti do jedné hodiny. Z tohoto jevu lze usuzovat, ze okoli Prahy (do 100 km)
mélo jiz v roce 1918 relativné dobrou dustupnost. Zajimavé je, Ze v mistech s dostupnosti

mezi tfemi a ¢tyfmi hodinami je jen nepatrna zména v celém sledovaném obdobi.
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Graf 2: Vyvoj akcesibility tizemi v obdobi 1918-2020
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KAPITOLA 5

Diskuze

V pribéhu zpracovavani této prace se vyskytlo mnoho problému a prekazek, které bylo
nutné vyiesit nebo vzit alespoii v ivahu.

NOVY (1904) vychazel ve své izochronické mapé ve sméru z Prahy. JelikoZ téma této
prace zni historicko-geograficka analyza dostupnosti Prahy Zelezni¢ni dopravou; fesi tato
analyza dostupnost hlavniho meésta Prahy smérem z ceskych stanic a zastavek. Ve
dvacatém stoleti mohla byt ¢asova dostupnost za do Prahy rozdilna. V soucasné dobé,
postupnym zavadénim taktovych jizdnich radi na vétSinu hlavnich ¢eskych trati, je tento
rozdil smazavan a jizdni doby jsou totozné v obou smérech. Taktovy jizdni rad zvySuje
kvalitu osobni dopravy a umoznuje lepsi orientaci cestujictho. Interval zabezpecuje
rovnomérné rozloZeni spoji v priibéhu dne a v jeho ramci zajisténi navaznosti ostatnich
vlakd.

Diky neprehlednému a nijak neuspoiadanému vedeni vlaki v jizdnich Fadech dvaca-
tého stoleti, bylo velice pracné vyhledavat nejoptimalnéjsi spoj, a to predevsim ten, na
kterém bylo nutno prestoupit. V jizdnim radu pro rok 1918 byly dokonce uvedeny casy
odjezdli vlakli ve dvanactihodinovém casovém systému, coZ znacné znesnadnovalo
hledani navaznych vlaki. Na to také upozoriiuje NOVY (1904, s. 25): ,Ndhodou se nam
néjaky cas velmi dobie hodi co do poctu hodin, jenom Ze brzy pozname omyl. Volili jsme
bud’ ¢as odpoledni misto dopoledniho, nebo nékdy snad i ¢as no¢ni. Tu ovSem vesSkera
prace pied tim vykonana byla marna ... stdle musime sledovati postup Casovy, tak jak
skutecné cas pfi jizdé plyne".

P tvorbé datovych soubort trati bylo nutno dbat nejen na pribéh trati, zda odpovida
skutecnému stavu ve sledovaném roce, ale také na smér téchto linii. Jednotlivé linie museji
mit vzdy pocatek v casové vzdalenéjsSim uzlu od Prahy. Aby byl tento smér dodrzen, byly
datové soubory trati zvizualizovany v programu ArcMap pomoci liniového symbolu se
Sipkou a nasledné byl vizualné zkontrolovan spravny smeér linie. Priibéh analyzovanych
trati je ve vSech sledovanych obdobich, az na zanedbatelné vyjimky, stejny. Pouze pro
vyhled na rok 2020 bylo nutno dle dokumentace k tretimu a ¢tvrtému koridoru upravit
priibéh trati do nové stopy diky Ejpovickym tuneltim a tunelu Beroun-Praha na III. TZK a

vyraznym pielozkam na IV. TZK v oblastech Sevétina a Sobéslavi.
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Jak jiz bylo uvedeno (viz Metodické zasady), nebyly do této prace zahrnuty expresni
vlaky typu Expres, InterCity, EuroCity, SuperCity a mezindrodni expresni rychliky
(z obdobi pied rokem 1989). Divodd je hned nékolik. Tyto vlaky zastavuji pouze v
nékterych vybranych Zeleznicnich stanicich, a proto by analyza nemohla byt provedena
pro vétsinu trati Ceska, jak je tomu v ptipadé rychlikd. Do analyzy by vstupovali pouze
traté a uzly dotCené expresnimi vlaky a traté na né navazujici. Tato analyza by byla do jisté
miry nepiesna. Dale je tireba zohlednit i vy$si cenu jizdy pii pouziti téchto vlaku.

Dals$im problémem bylo vyreseni prestupnich vazeb. Byla volena kombinace nejrych-
lejSiho spoje a nejkratSiho prestupu. JelikoZ byla doba urcend pro prestup zahrnuta do
Casu jizdy v useku pred prestupem, je dostupnost z okoli téchto usekd do jisté miry
zkreslena. To je také dlivod, pro¢ byla maximalni prestupni doba stanovena na jednu
hodinu a useky, které tomu neodpovidaly, nebyly do analyzy zahrnuty.

Pfi tvorbé map pro vymezeni oblasti se zménou dostupnosti bylo tieba vybrat vhodné
bodové prvky, ze kterych byla provadéna analyza pomoci interpolace. Pro presnéjsi
interpolaci je zapotiebi vice bodi. Proto se nabizi zvolit vSechny ceské stanice a zastavky,
které obsahuje datovy soubor Zelezni¢nich stanic z baliku ArcCR. Presto byly zvoleny

pouze jiz vytvorené uzly, jelikoz to jsou body, ve kterych zastavuji sledované vlaky.
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KAPITOLA 6

Zaver

Z analyzy dostupnosti v této praci vyplyva, Ze nejvétsi zmény v dostupnosti ve sledovaném
obdobi byly zaznamenany prevazné na Moravé. Po celkovém dokonceni modernizace
koridorovych trati bude moZné rici, Ze se dostupnost Prahy pozitivné zménila na celém
tizem{ Ceska.

zvySeni vykonnosti hnacich vozidel, modernizace, elektrifikace a zvySeni kapacity trati,
stale stoupajici pocet rychlikovych spoji, zavadéni taktovych jizdnich radu, které vyrazné
zlepSuji navaznost vlakd, a tim sniZuji dobu nutnou na prestup, ktera hraje velmi diilezitou
roli v celkové jizdni dobé z daného mista do Prahy. Velmi vyznamnymi faktory, které
ovliviiuji dostupnost, jsou také dileZitost dané oblasti a v neposledni radé raz krajiny,
ktery vyznamné ovliviiuje priibéh trati.

Potvrdilo se Gvodni ocekdvani pozitivni zmény v dostupnosti Prahy mezi roky 1918 a
2020. Toto tvrzeni je podloZeno zjisténim, Ze by se mély jizdni doby zkratit v priiméru o
120 %.

Zajimavé je srovnani jizdnich dob ceskych vlaki s vlaky vyspélych zemi zapadni Evro-
py. Vroce 2020 by mél Cesky rychlik urazit 163 km dlouhou trasu Jihlava-Praha za 144
minut (viz Tab. 1). Tato jizdni doba je v soucasnosti stejn4, jako jizdni doba francouzského
rychlovlaku TGV na tiikrat del$im, nové vybudovaném useku Pafiz-Strasburk. Z tohoto
ptikladu je také vidét jista zaostalost ceské Zeleznice za Zeleznicemi v zapadni Evropé.

Dle pritbéhu izochron miiZeme také posuzovat stav Zelezni¢ni sité v Cesku. Na hlavnich
tratich tvori izochrony veliké vybézky. Se slabnouci dileZitosti traté je mozné pozorovat
vétsi kruhovost izochron. Pricinou tohoto jevu je piredevsim typ vlaku, ktery je pouzit, ale
také jak vyhodné reSené jsou pirestupni vazby mezi vlaky. Vlaky samy o sobé maji relativné
velikou rychlost, ktera je ovSem dobte vyuZzita v pripadé cestovani na delsi vzdalenosti a
spojem s malym poctem zastavek. Pouzije-1i se ale spoj, kde se musi i nékolikrat presedat a
cestujici je nucen na nadrazi ¢ekat na pripojny vlak, jizdni doba je poté o mnoho delsi, nez
kdyby jel vlak pfimo z vychozi stanice aZz do Prahy. Spatné feSené prestupni doby a maly
pocet rychlikovych spoji velkou mérou negativné ovliviiovaly dostupnost Prahy

v pocatcich sledovaného obdobi.
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Tato bakalatska prace do jisté miry navazuje na Isochronickou mapu Cech z roku 1904
zpracovanou Vaclavem Novym (NOVY, 1904). Ta byla oviem koncipovana jako mapa
dojezdovych vzdalenosti z Prahy, tedy v opacném sméru a byl zde také zohlednén cas,
potirebny k dosaZeni jakéhokoliv mista z dané Zelezni¢ni stanice nebo zastavky. [ zde byly
uvazovany prestupy, které mapu dostupnosti dosti vyrazné ovlivinuji.

Se stale vzristajici dlleZitosti Zeleznice, ktera je hlavné v zapadni Evropé na velmi
vysoké trovni a je stale vice upiednostnovana pred individualni dopravou, mtize byt tato

prace uZiteCnym nastrojem pro planovani modernizaci dal$ich trati.
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