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Historicko-geografická analýza dostupnosti Prahy železniční dopra-

vou v období 1918-2020 pomocí GIS 

Abstrakt 

Pr|ce se zabýv| 100letým vývojem časové dostupnosti Prahy při využití železniční 

dopravy z nejdůležitějších míst České republiky. Úvodní rešeršní č|st se věnuje rozvoji 

železniční sítě v Česku od roku 1918 s výhledem do roku 2020 a d|le problematice 

síťových analýz. Pr|ce se snaží dok|zat zkracov|ní časových vzd|leností z jednotlivých 

míst Česka v průběhu století. Souč|stí pr|ce jsou izochronické mapy dostupnosti Prahy a 

mapy změn v dostupnosti v jednotlivých obdobích. 

Klíčová slova: dostupnost, akcesibilita, železnice, síťov| analýza 

 

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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PŘEHLED POUŽITÝCH ZKRATEK 

ČD České dr|hy 

ČSD Československé st|tní dr|hy 

EC EuroCity (vlaky evropských železnic se stanoveným standardem mezin|rodní 

kvality přepravy osob) 

Ex Expres (vlaky zajišťující rychlé spojení vybraných měst a území ČR) 

GIS Geografický informační systém 

IC InterCity (mezin|rodní a vnitrost|tní vlaky se stanoveným standardem kvality 

přepravy osob) 

IDW Inverse distance weighting (metoda interpolace) 

JŘ Jízdní ř|d 

S-JTSK Souřadný systém jednotné trigonometrické sítě katastr|lní 

SC SuperCity (vlaky zajištující rychlé a pohodlné spojení Prahy, Pardubic, Olo-

mouce, Ostravy, Brna, Břeclavi, Vídně a Bratislavy)  

SŽDC Spr|va železniční dopravní cesty 

TGV Train { Grande Vitesse (francouzský vysokorychlostní vlak) 

TŽK Tranzitní železniční koridor 
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KAPITOLA 1 

Úvod 

Tématem předkl|dané bakal|řské pr|ce je historicko-geografick| analýza dostupnosti 

Prahy železniční dopravou v období 1918-2020 pomocí GIS.  

Hlavním cílem této pr|ce je určit změny v časové dostupnosti Prahy z českých stanic a 

zast|vek a identifikovat oblasti s největší změnou v dostupnosti. Tato analýza byla 

provedena na z|kladě stoletého vývoje české železniční sítě pomocí n|strojů GIS v 

prostředí ArcGIS 9.3 od firmy ESRI. Byla zvolena průřezov| období 1918, 1957, 1981, 

2009 a 2020, kter| dostatečně pokryla historii i budoucnost vývoje železniční sítě v Česku.  

Výstupem této analýzy jsou izochronické mapy dostupnosti Prahy z ostatních míst na 

území Česka a d|le mapy, zn|zorňující změny dostupnosti mezi jednotlivými sledovanými 

obdobími. Vzhledem k dlouhému časovému období, st|le sílící důležitosti Prahy a výraz-

nému rozvoji železnice, lze oček|vat pozitivní změnu v dostupnosti Prahy z ostatních míst 

ČR.  

1.1 Akcesibilita 

Akcesibilita neboli dopravní dostupnost může být ch|p|na jako dosažitelnost určitého 

místa v čase nebo prostoru. Pod pojmem akcesibilita se nejčastěji rozumí časov| dostup-

nost. Rozlišuje se několik druhů dostupností: a) časov| (součet jízdních dob z jednoho uzlu 

k ostatním), b) vzd|lenostní (součet vzd|leností), c) frekvenční (počet spojů).  

Dostupnost lze dělit i podle jiných hledisek, např. podle dopravního prostředku, pro 

který je zjišťov|na. Někteří autoři dělí dopravu podle provozně organizačního hlediska na 

hromadnou a individu|lní, podle provozně technického hlediska na veřejnou a neveřej-

nou. Ze všech kombinací m| smysl sledovat především neveřejnou individu|lní dopravu a 

veřejnou hromadnou dopravu (HORÁK, PEŇÁZ, RŮŽIČKA, 2004 Cit. v NOVÝ, 2008). 

Akcesibilita může být také definov|na jako dostupnost z daného místa (železniční 

stanice, zast|vka), tedy, jak| je časov| n|ročnost dostat se z této výchozí lokality do všech 

ostatních destinací; a jako dostupnost daného místa, tedy jak je časově n|ročné se dostat 

z výchozích destinací do cílového bodu (HANSON, 1986).  
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Dostupnost veřejnou dopravou je důležitým ukazatelem hospod|řské vyspělosti země 

a životní úrovně obyvatel. V důsledku zlepšov|ní časové dostupnosti doch|zí ke zmenšení 

(kontrakci, smrštění) prostoru. Toho je dosahov|no neust|lým vývojem dokonalejších a 

rychlejších dopravních prostředků a zkvalitňov|ním infrastruktury (HUDEČEK, 2008). 

1.2 Sítě, síťová analýza 

Pojmem síť se rozumí speci|lní typ grafu sest|vající se ze souboru hran a uzlů. Hrana je 

vždy spojnicí mezi dvěma uzly. Na každý uzel může navazovat další hrana, kter| může být 

charakterizov|na více způsoby, např. směrem, délkou, kapacitou nebo cenou (čas, peníze).  

Jedním typem sítě je také síť dopravní, ve které probíh| pohyb vozidel, obyvatel nebo 

zboží. Pohybem v dopravní síti se rozumí přesun mezi poč|tečním a cílovým bodem. 

Poč|teční a cílový bod mohou být budovy, zast|vky, města, případně i jednotlivé oblasti. 

Tento pohyb je v síti reprezentov|n cenou cesty. Pro potřebu této pr|ce bylo nutno přidat 

každé hraně svou v|hu (cenu) v podobě potřebného času jízdy mezi jednotlivými uzly.  

 Síťov| analýza modeluje vz|jemné vazby pro tyto komponenty: zdroje (materi|lů, 

které se mají v síti přesouvat), cíle (kam se tyto materi|ly přesunují), soustava podmínek, 

definujících propojení sítě mezi uzly (JANČÍK, 1998 Cit. v NOVÝ, 2008). 

Důležitým prvkem síťové analýzy je topologick| čistota dat. Jedn| se o topologické 

chyby, které reprezentují stav, kdy vz|jemn| poloha prvků v síti nevyhovuje požadavkům 

pro tvorbu síťového modelu. S pomocí vhodných n|strojů (vytv|ření topologie 

v ArcCatalog) je pak možno takové chyby odhalit a n|sledně opravit.  

1.3 Izochrony 

„Isochrony jsou linie spojující body, kterých možno z určitého místa po nejkratší cestě 

použitím nejrychlejšího dopravního prostředku za stejnou dobu dosíci“ (HAHN, 1885 Cit. 

v NOVÝ, 1904, s. 5).  

Izochrony vyjadřují stejnou časovou dosažitelnost od výchozího bodu, jímž býv| nej-

častěji hlavní nebo krajské město (ČAPEK a kol., 1992). Izochrony, které se nejčastěji 

používají pro vyj|dření zón časové dostupnosti, se konstruují na z|kladě jízdních dob.  

Z izochronických map dopravní dostupnosti je možno snadno poznat výhodnou nebo 

také nevýhodnou polohu hlavního města, soudě podle spojení, které m| s ostatními sídly 

v zemi. Protože pr|vě komunikační síť, kter| se paprskovitě rozch|zí z tohoto města, 

určuje jeho centr|lní polohu a ne jeho geografick| poloha (NOVÝ, 1904). Na příkladu uv|dí 

NOVÝ (1904) polohu měst Hamburku a Čenstochové k Vratislavi. Čenstochov| je od 

Vratislavi vzd|lena pouhých 148 km, oproti tomu 545 km vzd|lený Hamburk m| časovou 

vzd|lenost velmi podobnou.  
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KAPITOLA 2 

Historický vývoj železnice s výhledem do roku 2020 

2.1 Období rakousko-uherské monarchie 

Za zač|tek výstavby železnic (mimo koněspřežných drah Linec–České Budějovice a Praha–

L|ny) na českém území můžeme považovat 30. až 40. léta 19. století, kdy byla uvedena do 

provozu první parostrojní Severní dr|ha císaře Ferdinanda z Vídně přes Břeclav, Přerov a 

Bohumín do Haliče s odbočkami do Brna, z Přerova do Olomouce a z Ostravy do Opavy. Na 

tuto trať nav|zala v roce 1845 Severní st|tní dr|ha v úseku Olomouc–Z|břeh–

Česk| Třebov|–Praha, kter| byla v n|sledujících letech prodloužena přes Ústí nad Labem 

do Dr|žďan. Z|roveň se započalo se stavbou 90 km dlouhé spojnice mezi Brnem a Českou 

Třebovou.  

V pades|tých a na zač|tku šedes|tých let je z důvodu špatné finanční situace Rakouska 

rozvoj st|tních železnic utlumen. Vznikají soukromé společnosti, které své tratě staví 

zejména pro dopravu uhlí z dolů k již vybudovaným tratím směřujícím na hranice st|tu. 

Výstavba tratí se rozbíh| přev|žně na z|pad území a to především díky Buštěhradské 

dr|ze (Kladno–Kralupy nad Vltavou), České z|padní dr|ze (Furt im Wald–Plzeň–Praha), 

Ústecko-teplické dr|ze (Chomutov–Teplice–Ústí nad Labem) a dalším. Na severovýchod 

od Prahy se staví Jiho-severoněmeck| spojovací dr|ha (Pardubice–Liberec s odbočkou na 

Trutnov), Turnovsko-kralupsko-pražsk| dr|ha (Turnov–Mlad| Boleslav–Kralupy nad 

Vltavou) a trať Broumov–Choceň. V roce 1872 byla uvedena do provozu Dr|ha císaře 

Františka Josefa z Vídně přes České Velenice, České Budějovice a Plzeň do Chebu. Velmi 

významné spojení Prahy s jižními Čechy se uskutečnilo v 70. letech výstavbou odbočující 

tratě z Českých Velenic přes Veselí nad Lužnicí, T|bor a Čerčany. Po přestavbě koně-

spřežky na parostrojní provoz (v r. 1874) došlo k propojení rakouského Lince a Českých 

Budějovic s Prahou vybudov|ním spojovací tratě České Budějovice–Veselí nad Lužnicí. Do 

roku 1880 bylo postaveno téměř 5000 km tratí. Po tomto roce již byly hlavní tratě hotové 

a tak vznikaly n|sledně četné lok|lní dr|hy. Do roku 1918 bylo postaveno dalších 4489 km 

tratí. 
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2.2 Československý stát (1918–1938) 

Po vzniku samostatného Československého st|tu v roce 1918 došlo k postupné reorgani-

zaci železničních drah. Většina drah byla zest|tněna do systému Československých 

st|tních drah (ČSD). Vlivem polohy Vídně a Budapešti, hlavních měst rakousko–uherské 

monarchie, se na Československém území do roku 1918 stavěly tratě přev|žně severojiž-

ním směrem. Neexistovalo výhodné transverz|lní spojení z|padu s východem, proto se 

hlavní stavební pr|ce na nových tratích odehr|valy přev|žně na středním Slovensku a na 

hranicích mezi Českem a Slovenskem. Jediné adekv|tní spojení bylo dvoukolejnou 

Košicko–bohumínskou drahou přes Jablunkovský průsmyk. V období mezi světovými 

v|lkami je pro české země významn| stavba tratě Veselí nad Moravou–Nové Mesto nad 

V|hom, kter| měla ulehčit směrově i sp|dově nepříznivému vl|rskému spojení. Stavba 

byla dokončena na českém území v roce 1927. Další významn| nov| trať tzv. Dr|ha 

prezidenta Masaryka (Vsetín–Bylnice) navazuje na vl|rskou dr|hu a vytv|ří tak dosud 

neexistující spojení mezi severní Moravou, Valašskem a Slovenskem. Téměř v polovině 

trati, ve vrcholové stanici Horní Lideč, byla těsně před vypuknutím druhé světové v|lky 

otevřena nov| spojovací trať se Slovenskem přes Lyský průsmyk do Půchova, kde se trať 

připojila na pov|žskou trať Bratislava–Žilina a kter| je dodnes alternativou pro spojení se 

severním Slovenskem. Další, pro Československo významnou stavbou, bylo zdvoukolej-

nění a celkov| optimalizace trati Břeclav–Děvínsk| Nov| Ves.  

Na českém území byla již většina hlavních tratí dokončena, avšak po první světové 

v|lce byla železniční síť v dezol|tním stavu, proto byly investice soustředěny především 

do prov|dění udržovacích prací, jako byla výměna shnilých pražců, ojetých kolejnic a 

celkov| obnova neudržované dr|žní infrastruktury. D|le bylo investov|no do nových 

dr|žních budov, rozšiřovaly se stanice, zřizovaly se nov| výhybiště a v neposlední řadě se 

přistupovalo k výstavb|m druhých kolejí. Při budov|ní druhých kolejí byly z|roveň 

rozšiřov|ny mezilehlé stanice, zlepšov|ny směrové i sklonové poměry na trati, byly 

odstraňov|ny úrovňové přejezdy, tratě byly vybaveny moderním zabezpečovacím 

zařízením a d|le byly při rekonstrukci vyměňov|ny železné mostní konstrukce za mosty 

s větší únosností. Postupně byly od roku 1920 zdvoukolejněny úseky na hlavní trati od 

z|padu na východ Plzeň–Zdice (1929) a Přerov–Česk| Třebov| (1933) s tzv. Dluhonickou 

spojkou, kter| umožnila vedení vlaků mezi Bohumínem a Olomoucí mimo úvrať v Přerově. 

Pro tuto spojku bylo využito nedostavěné třetí koleje u Přerova, kter| měla být podle 

původních pl|nů prodloužena až do Bohumína a kter| již neměla pro nový Českosloven-

ský st|t velký význam. D|le byla postavena druh| kolej na tratích Lovosice–Kralupy (59 

km), Střekov–Litoměřice (25 km), Lys| nad Labem–Vysočany (31 km), Břeclav–Brno (61 

km) a optimalizace vl|rské trati z Veselí nad Moravou do Brna s vybudov|ním tzv. 

Kom|rovské spojky, kter| umožnila směřovat vlaky bez úvrati na hlavní n|draží v Brně. 

Neméně důležit| byla také přestavba železniční stanice Česk| Třebov|, kter| se po v|lce 
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stala jedním z nejdůležitějších železničních uzlů na síti ČSD. Stýkají se zde dvě důležité 

tratě od Olomouce a od Brna.  

V letech 1926 až 1928 byla uskutečněna elektrizace železničních tratí pražského uzlu 

mezi hlavním n|dražím a n|dražími Smíchov, Vršovice, Libeň a Vysočany stejnosměrným 

nap|jecím systémem 1500 V v rozsahu 65 km rozvinuté délky kolejí. Zah|jení provozu 

1. května 1928 mělo být zač|tkem soustavné elektrizace příměstské dopravy z Prahy do 

Plzně, Kolína, Kralup a Benešova, v níž se však ve třic|tých letech nepokračovalo. Mimo 

pražský uzel byly elektrifikov|ny již před první světovou v|lkou jihočeské tratě T|bor–

Bechyně a Rybník–Lipno.  

Naprost| většina hnacích vozidel byla nez|vislé trakce. Po roce 1918 převzaly česko-

slovenské dr|hy lokomotivní park sest|vající z parních lokomotiv bývalé monarchie. Další 

získaly v r|mci pov|lečného přerozdělení, např. lokomotivy pruské, bavorské nebo 

švýcarské. ČSD si vytvořily modernizační pl|n, který obsahoval n|vrhy na rekonstrukce, 

postupné vyřazov|ní starších nebo nevyhovujících typů a zavedení nových lokomotivních 

řad. Výrobou hnacích vozidel s nez|vislou trakcí se u n|s nejvíce zabývaly Škodovy z|vody 

v Plzni a ČKD v Praze. Nejzdařilejší parní lokomotivou, kter| ovl|dala rychlíkovou dopravu 

ve třic|tých a čtyřic|tých letech, byla řada 387.0 tzv. Mik|do (max. rychlost 120 km/h) 

z Plzeňských z|vodů.  

Motorové vozy vlastní konstrukce a výroby jsou v provozu od roku 1925, zpoč|tku to 

byly hnací vozidla lehké konstrukce, později, vlivem silného konkurenčního prostředí, se 

vozidla zdokonalovala. Klasickým představitelem motorového vozu ze třic|tých let 

minulého století je řada M 130.1, kter| se stala nejpočetnější řadou motorových vozů za 

první republiky. Díky své ekonomičnosti a provozní výhodnosti se motorové vozy rozšířily 

z lok|lních tratí i na rychlou meziměstskou dopravu. ČSD v roce 1934 zavedly nový systém 

rychlých meziměstských spěšných vlaků tzv. Modrých šípů. Vývoj vyvrcholil konstrukcí 

dvou motorových vozů řady M 290.0 vyrobených v Tatře Kopřivnice, které od roku 1936 

jezdily denně jako Slovensk| strela mezi Prahou a Bratislavou s jediným zastavením 

v Brně. Jejich maxim|lní rychlost činila 130 km/h. 

2.3 Druhá světová válka 

K v|žnému narušení dopravní sítě došlo na podzim 1938, kdy Československo podle tzv. 

mnichovské dohody bylo okleštěno o rozs|hl| území. Novou st|tní hranicí byly přerušeny 

(někdy i několikan|sobně) nejdůležitější trati spojující z|pad s východem republiky. 

Jednalo se o spojení Praha–Č. Třebov|–Olomouc, Č. Třebov|–Brno–Břeclav, Hranice–

Ostrava, Plzeň–Domažlice, Plzeň–Klatovy, Jaroměř–Star| Paka, Jindřichův Hradec–Veselí a 

mnohé další. Na zabraných územích zůstaly i významné železniční uzly, z kterých odbočo-

valy tratě zpět do Československa. Rozbití železniční sítě si vyž|dalo okamžité z|sahy 

v přepravě osob a n|kladů. Spojení s Brnem a Bratislavou obstar|valy tratě vedoucí přes 
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Havlíčkův Brod nebo Jihlavu a spojení se Slovenskem pouze Vl|rsk| dr|ha. Osobní 

přepravu převzaly č|stečně d|lkové autobusy na trati Praha–Brno. Okupací českých zemí 

15. března 1939 však byly všechny snahy o vytvoření nouzové ucelené železniční sítě 

zmařeny. Období druhé světové v|lky patří nejenom v železniční historii k nejtemnějším: 

vlaky s municí, vojenské, židovské a vězeňské transporty, od roku 1942 stupňující se 

destrukce železniční infrastruktury, způsoben| z|škodnickými akcemi dom|cího odboje a 

n|lety spojeneckých arm|d, které systematicky ničily lokomotivní park protektor|tních 

drah.  

2.4 Období socialismu (1945-1989) 

Po skončení v|lky byly zah|jeny rozs|hlé obnovovací pr|ce. Po opravě svršku tratí a 

budov přišlo na řadu doplnění vozového parku, dokončení výstavby nových tratí a posléze 

i přechod na elektrickou trakci na hlavních tazích. K největším stavebním dílům čtyřic|-

tých a pades|tých let patří dobudov|ní 119 km dlouhé tratě Brno–Křižanov–Havlíč-

kův Brod, kter| výrazně ulehčila jedinému výhodnému spojení východ–z|pad přes Českou 

Třebovou. D|le výstavba třetí traťové koleje na trati Praha-Běchovice–Poříčany a pře-

stavba Ostravského železničního uzlu.  

Po komunistickém převratu v roce 1948 se československé n|rodní hospod|řství za-

čalo orientovat především na hutnictví a těžký průmysl, které mají velkou energetickou 

n|ročnost a v našich podmínk|ch navíc vyžadovaly dovoz surovin ze zahraničí, především 

ze SSSR. Proto nebývale vzrostl význam vnitrost|tní i tranzitní n|kladní dopravy na úkor 

dopravy osobní. Výrazné změny železniční sítě v šedes|tých letech byly zaznamen|ny 

v oblasti Ostravska a Severočeské uhelné p|nve, kde se v úseku Sokolov–Chomutov–Most–

Ústí nad Labem vystavěly četné přeložky tratí z důvodu postupující těžby uhlí. V období 

socialismu byla československ| železniční síť rozčleněna na dva hlavní tahy. I. tah Most–

Ústí nad Labem–Nymburk–Kolín–Česk| Třebov|–Olomouc–Ostrava–Žilina a II. tah 

Sokolov–Cheb–Plzeň–Praha–Havlíčkův Brod–Brno–Bratislava.  

Do roku 1959 zajišťovala na ČSD většinu přepravních výkonů parní trakce. Nejzdaři-

lejší lokomotivy této doby byly řady 477.0 Papoušek a 498.1 Albatros, kter| byla nejvý-

konnější a nejrychlejší rychlíkovou parní lokomotivou (max. rychlost 162 km/h). Význam-

ným mezníkem ve vývoji železniční sítě je elektrifikace tratí, kter| výrazně zlevnila a 

zrychlila provoz. Československ| vl|da rozhodla o elektrifikaci ČSD stejnosměrnou trakční 

soustavou 3 kV. Nejprve byly na konci pades|tých let uvedeny do provozu úseky Praha–

Česk| Třebov| (1957), Ústí nad Labem–Nymburk–Kolín (1958), Česk| Třebov|–Valaš-

ské Meziříčí–Půchov (1960) a Hranice na Moravě–Bohumín (1963) na I. hlavním tahu. 

N|sledně byly elektrifikov|ny tratě východních a severních Čech: Velký Osek–Hra-

dec Kr|lové–Choceň (1965), Praha–Lys| nad Labem (1976), Ústí nad Labem–Most (1964), 

Praha–Děčín (1985) a Přerov–Nedakonice (1985).  
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Další vývoj elektrifikace u n|s ovlivnily příznivé technické a ekonomické zkušenosti 

s jednof|zovou střídavou trakční soustavou 25 kV 50 Hz dosažené v zahraničí (v Japonsku, 

Francii, SSSR a Anglii). V roce 1964 se rozhodlo o elektrifikaci tratí jihoz|padních Čech a 

směru Kolín–Havlíčkův Brod–Brno–Bratislava touto soustavou. Do konce šedes|tých let 

byly elektrifikov|ny úseky Kutn| Hora–Brno–Bratislava a Cheb–Plzeň–České Budějovice. 

Další úseky n|sledovaly v sedmdes|tých a osmdes|tých letech: České Budějovice–Jihlava 

(1974-1980) a Břeclav–Nedakonice (1981-1985). Z důvodu existence dvou proudových 

soustav (severovýchod 3 kV a jih 25 kV 50 Hz) se ČSD rozhodly řešit přechod mezi těmito 

soustavami nasazením dvousoustavovými elektrickými lokomotivami bez nutnosti 

vyměňovat lokomotivy na jediném (do roku 1985) stykovém místě v Kutné Hoře. 

K dalšímu zvyšov|ní traťové kapacity, rychlosti a bezpečnosti dr|žní dopravy přispívala 

modernizace sdělovací a zabezpečovací techniky. V roce 1967 byl uveden do provozu 

první systém d|lkového ovl|d|ní tratě z jednoho dispečerského stanoviště na trati Cheb–

Plzeň. Další obdobný úsek byl uveden do provozu až v roce 1989 na trati Praha–Kralupy.  

Od roku 1961 byla zah|jena rozs|hl| přestavba pražského železničního uzlu. Zahrno-

vala zvýšení napětí stejnosměrné proudové soustavy elektrifikovaných tratí na 3 kV, 

výstavbu holešovické přeložky a nového n|draží Praha-Holešovice a odstavného n|draží 

Praha-jih, rekonstrukci žel. stanice Praha-Libeň a Praha-Vršovice. V roce 1972 byl ukončen 

provoz na trati Praha-Vysočany–Praha-Těšnov.  

S pokračující elektrifikací hlavních československých tratí byly postupně od roku 1959 

nasazov|ny do provozu elektrické lokomotivy stejnosměrné proudové soustavy (řada 

140) s maxim|lní rychlostí 120 km/h, n|sledně i lokomotivy pro střídavý provoz (řada 

240). V osmdes|tých letech byly vyrobeny naše nejvýkonnější a nejpočetnější řady 

lokomotiv stejnosměrné i dvousoustavové trakce pro rychlíkový provoz: 150, 151, 163, 

350 a 363, které jsou nasazov|ny na většinu rychlých i expresních vlaků dodnes. D|le je 

hojně využív|no příměstských elektrických jednotek řad 452, 460 a 560 v okolí Prahy, Ústí 

nad Labem, Ostravy a Brna. Od konce druhé světové v|lky se prosazovala v rychlé osobní 

dopravě také motorov| trakce. Pro mezin|rodní rychlíky byly zakoupeny maďarské tří a 

čtyřdílné motorové jednotky, které se ale na českých tratích neosvědčily a proto byly 

postupně nasazov|ny na neelektrifikované hlavní tratě motorové vozy řady 853 a klasické 

motorové lokomotivy řad 749, 754. Na lok|lních tratích je provozov|na nejpočetnější 

série motorových vozů řady 810.  
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2.5 Novodobá historie s výhledem do budoucnosti 

Po změn|ch v roce 1989 se stav české železnice nemohl vyrovnat německým a rakouským 

drah|m, které byly pro české dr|hy branou do z|padní Evropy. Úroveň dovolených 

rychlostí byla poměrně nízk| a stav ostatních zařízení železniční infrastruktury, přede-

vším sdělovacího a zabezpečovacího zařízení neodpovídal technickému standardu 

z|padoevropských zemí. Vozidla vyhovovala potřeb|m a rychlostem u ČSD, ale zvl|ště 

v osobní dopravě nemohla konkurovat kolejovým vozidlům vyspělých evropských 

železnic. V roce 1993 se ČSD rozdělily na České dr|hy a Železniční společnost Slovensko.  

Na území České republiky byly určeny čtyři tranzitní železniční koridory: I. koridor: 

Děčín–Praha–Česk| Třebov|–Brno–Břeclav, II. koridor: Břeclav–Přerov–Petrovice u Kar-

viné s odbočnou větví Přerov–Česk| Třebov|, III. koridor: Cheb–Plzeň–Praha–Olomouc–

Jablunkov a IV. koridor: Děčín–Praha–Veselí nad Lužnicí–Horní Dvořiště/České Velenice. 

Byly zpracov|ny studie na modernizaci koridorových tratí na 160 km/h nebo výstavbu 

nových vysokorychlostních tratí. Vysokorychlostní tratě se pro předpokl|dané z|těžové 

proudy v osobní i n|kladní dopravě uk|zaly jako ekonomicky neefektivní, proto byla 

zvolena varianta optimalizace a modernizace. Ta spočív| především ve zdvoukolejnění 

jednokolejných úseků, výstavbě tunelů a přeložek tratí pro zlepšení směrových poměrů na 

rychlost do 160km/h, rekonstrukci stanic a zast|vek, sanaci, zhutnění a izolaci železniční-

ho spodku, uvedení umělých staveb do předpisového stavu, výměně železničního svršku 

(nové kolejnice, pružné upevnění kolejnic a nové předpjaté železobetonové pražce), 

elektrifikaci zbylých úseků a gener|lní opravu nebo výměnu dosavadních zařízení 

elektrifikace, sdělovacího a zabezpečovacího zařízení. Do staveb koridorů nejsou zahrnuty 

velké železniční uzly, jejichž přestavba se realizuje odděleně a s časovým odstupem. Cílem 

modernizace, kter| probíh| u rovinatých tratí, je zvýšení rychlosti na 120 až 160 km/h a 

zvýšení propustnosti a bezpečnosti tratě. U optimalizace prov|děné v kopcovitých úsecích 

je rychlost zvýšena na 90 až 120 km/h.  

Budov|ní koridorů začalo v roce 1993 v úseku Úvaly–Poříčany na I. koridoru. Tento 

koridor byl dokončen v roce 2004 mimo stavby Choceň–Ústí nad Orlicí, kde se uvažuje o 

napřímení tratě klikatící se údolím Orlice a jejím vedení tunelem, Praha–Úvaly a průjezdy 

velkých železničních uzlů. V současné době jsou dokončov|ny přestavby uzlů v Kolíně a 

Břeclavi. II. koridor byl vystavěn v letech 1997 až 2004. Vede z větší č|sti v rovinatém 

terénu, proto zde vlaky dosahují přev|žně rychlosti 160 km/h, mimo stanice Přerov a 

Ostrava, které ještě ček| modernizace. D|le je snížena rychlost v úseku Ostrava–Bohumín, 

kvůli nestabilitě poddolovaného území. III. koridor je v úseku Praha–Bohumín veden 

shodně s trasou prvního a druhého TŽK. Od roku 2005 je modernizov|n a optimalizov|n 

úsek Plzeň–Stříbro, v současné době započaly pr|ce i na úsecích Cheb–Plan|, Beroun–

Zbiroh, Z|břeh–Červenka a Bystřice nad Olší–Mosty u Jablunkova. V úseku Cheb–Plzeň je 

pl|novan| optimalizace úseku se zdvoukolejněním trati a v úseku Plzeň-Beroun 
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s modernizací nevyhovující dvoukolejné trati. Do roku 2020 je pl|nov|na také výstavba 

25 km dlouhého tunelu Barrandov mezi Prahou a Berounem, který je navržen tak, aby 

umožňoval provoz vysokorychlostních souprav rychlostí až 250 – 300 km/h. Původní trať 

údolím Berounky m| být zachov|na pro osobní příměstskou dopravu. IV. železniční 

koridor se začal stavět v z|ří 2005 modernizací úseku Praha-Hostivař–Strančice. Hlavním 

cílem modernizace bude zdvoukolejnění a zlepšení nevyhovujících směrových a výško-

vých poměrů na trati Praha–České Budějovice. V současné době je optimalizov|n úsek 

České Budějovice–Horní Dvořiště, který navazuje na ned|vnou elektrifikaci trati. D|le jsou 

v rekonstrukci úseky Strančice–Benešov a T|bor–Doubí.  

Při zah|jení stavby koridorů se předpokl|dalo s dokončením všech č|stí do roku 2000. 

Od roku 2005 se považuje za re|lný termín dokončení 2016 až 2020.  

V roce 1961 zah|jen| přestavba pražského železničního uzlu vyvrcholila v z|ří 2008 

zprovozněním tzv. Nového spojení. Souč|stí této stavby je propojení železničních stanic 

Praha hl. n., Masarykovo n., Praha-Libeň, Vysočany a Holešovice a přestavba stanice Praha 

hlavní n|draží. Byly vybudov|ny dvě dvoukolejné tratě od Vysočan a od Libně, které ústí 

do dvou nových dvoukolejných tunelů pod vrchem Vítkov. D|le byla vybudov|na estak|da 

Sluncov|, kter| umožnila přímé vedení vlaků mezi stanicemi Holešovice, Vysočany a 

Masarykovým n|dražím bez úvrati v Libni.  

Mimo modernizaci koridorových tratí, probíh| také elektrifikace a modernizace dal-

ších tratí v Česku: Ostrava–Opava, Karlovy Vary–Kadaň, České Budějovice–České Velenice, 

Veselí nad Lužnicí–České Budějovice, Lichkov–Letohrad, Šatov–Znojmo, Rybník–Lipno, 

Ostrava hl. n.–Ostrava-Kunčice a další. Pl|nov|na je také výstavba nové rychlodr|hy 

Praha–Kladno, modernizace tratě Brno–Přerov a přesun hlavního n|draží v Brně z centra 

města. Od roku 2008 je provozovatelem celost|tní železniční dr|hy Spr|va železniční 

dopravní cesty.  

Zvýšením traťové rychlosti na koridorových úsecích vzrostla potřeba obnovy velmi 

zastaralého vozového parku ČD (průměrné st|ří hnacích vozidel a vozů je 30 let!). V 

devades|tých letech proto byly modernizov|ny lokomotivní řady 151 a 371 na rychlost 

160 km/h. Řada 350, kter| již byla vyrobena na rychlost 160 km/h, je po rozdělení 

Československa provozov|na ZSSK, ale zajišťuje vozbu vlaků v úseku Praha–Bratislava. 

Pro potřebu prvního TŽK bylo v roce 2006 uvedeno do provozu sedm italských třísysté-

mových nakl|pěcích jednotek řady 680-Pendolino (maxim|lní rychlost 230 km/h, na síti 

SŽDC pouze 160 km/h), které jezdí na spojích SuperCity Praha–Ostrava a Praha–

Vídeň/Bratislava. V příměstské dopravě v pražské a ostravské aglomeraci je využív|no 

moderních dvouposchoďových jednotek řady 471-CityElefant. V roce 2008 byl představen 

prototyp třísystémové lokomotivy řady 380 vyrobené ve Škodě Plzeň, kter| umožňuje vést 

vlaky rychlostí 200 km/h a kter| by měla do budoucna zajišťovat vozbu vlaků na českých i 

evropských koridorových tratích. Pro plné využití maxim|lní rychlosti na koridorech je 

realizov|n také n|kup nových a rekonstrukce starších osobních vozů.  
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KAPITOLA 3 

Tvorba modelu dostupnosti 

3.1 Metodické zásady 

Cílem této pr|ce je analyzovat změny v časové dostupnosti Prahy od roku 1918 do roku 

2020. Bylo nutno zvolit průřezov| období, kter| dostatečně pokryla stoletý vývoj české 

železnice. Byly zvoleny roky:  

 1918 (vznik samostatné Československé republiky),  

 1957 (byla dostavěna většina projektovaných tratí a započalo se s elektrifikací 

hlavních tratí),  

 1981 (železniční doprava v období normalizace, dostupnost jízdního ř|du na inter-

netu), 

 2009 (současný stav) 

 2020 (pl|nované dokončení všech tranzitních železničních koridorů).  

Pro tyto roky bylo nutno sehnat jízdní ř|dy ČSD a ČD. Vilímkův jízdní ř|d republiky 

československé 1918/19 a jízdní ř|d ČSD 1981/82 jsou k dispozici v oskenované knižní 

podobě na internetu. Jízdní ř|d pro rok 2008/09 je k dispozici v online i offline verzi. Pro 

tuto pr|ci byl zvolen offline program Jízdní ř|d ČD 2008/2009 v 1.20 od společnosti 

CHAPS. Jízdní ř|d ČSD 1957/58 byl zapůjčen gener|lním ředitelstvím ČD. Výhledov| data 

pro rok 2020 vych|zejí ze studií odboru koncepce a obchodu osobní dopravy gener|lního 

ředitelství ČD. Jde přev|žně o pl|nované jízdní doby na koridorových tratích. Jízdní doby 

na ostatních tratích pro rok 2020 čerpají z jízdního ř|du 2008/09. Pro analýzu dostup-

nosti byly vybr|ny všechny tratě železniční sítě SŽDC s pravidelným provozem.  

Dalším úkolem bylo zvolit typ vlaku, který by byl vhodný pro srovn|vací historicko-

geografickou analýzu. Nejvhodnějším typem vlaku byl zvolen rychlík, jelikož se objevuje 

v celém období vývoje železnice a umožňuje rychlé spojení mezi důležitými městy v Česku. 

Vych|zí se ze současného stavu, tj. JŘ 2008/09. Na tratích, kde jezdí rychlíkový spoj, byl 

zvolen takový, který m| pokud možno nejdelší trasu a obsluhuje většinu stanic, na které 

navazují jiné přípojné tratě. Na přípojných tratích byly zvoleny vhodně navazující osobní 

vlaky. Přestupní doba mezi jednotlivými vlaky je započít|na do celkového času jízdy. 

Pokud neexistuje spojení s přestupem kratší než jednu hodinu, není tento úsek zahrnut 
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v analýze (viz Diskuze). Do analýzy nebylo zahrnuto spojení expresními vlaky (Ex,IC, EC, 

SC), jelikož tyto vlaky zastavují pouze ve vybraných železničních stanicích.  

Také bylo nutno vhodně zvolit železniční stanice, které budou tvořit uzly v síti. Jako 

cílové stanice byly vybr|ny Praha hl. n. a Praha Masarykovo n. Z|kladem pro tento výběr 

byl JŘ 2008/09. Na tratích s rychlíkovým provozem byly vybr|ny vždy zast|vky rychlíku a 

konečné stanice, v případě pohraniční stanice, kde rychlík nestaví je zvoleno spojení 

osobním vlakem do nejbližší zast|vky rychlíku. Na ostatních tratích jsou zvoleny vý-

znamné zast|vky osobních vlaků. V případě, že je místní trať připojena k hlavní trati ve 

stanici, ve které nestaví rychlík, není tato místní trať zahrnuta do analýzy.  

3.2 Příprava dat pro síťovou analýzu 

Pro potřeby analýzy dopravní dostupnosti bylo nutno vytvořit odpovídající datovou 

z|kladnu. Cel| pr|ce byla zpracov|na v GIS prostředí ArcGIS ve verzi 9.3 od firmy ESRI. 

Bylo použito n|strojů Analýza, Spr|va dat a nadstaveb Network Analyst a Spatial Analyst 

z balíku n|strojů ArcGIS. Nejprve bylo zapotřebí vytvořit v programu ArcCatalog osobní 

geodatab|ze pro jednotlivé roky 1918, 1957, 1981, 2009 a 2020. Do každé geodatab|ze 

byly importov|ny třídy prvků železničních tratí a železničních stanic z digit|lní vektorové 

geografické datab|ze ArcČR 500. Tato data jsou v souřadnicovém systému S-JTSK, ve 

kterém je také cel| tato pr|ce zpracov|na.  

Nejprve bylo nutno editovat datový soubor železničních tratí, aby odpovídal stavu 

železniční sítě v konkrétním roce. K tomuto účelu bylo použito map železniční sítě 

v jednotlivých jízdních ř|dech. Pro výhled na rok 2020 bylo použito mapových z|kresů 

získaných z ofici|lních str|nek III. a IV. koridoru. Tyto z|kresy musely být n|sledně 

georeferencov|ny v prostředí ArcMap za pomocí funkce Georeferencov|ní a transformace 

rastrů. Jako z|klad byl zvolen současný stav železniční sítě, který obsahuje většinu tratí 

z minulých let i tratě nově budované po roce 1918. Většina místních zrušených tratí nebyla 

do analýzy dostupnosti zahrnuta. Nevýznamné přeložky tratí byly ignorov|ny z důvodu 

malého měřítka mapových výstupů.  

Další editace spočívala ve vytvoření mezistaničních úseků z datového souboru želez-

ničních tratí pomocí editačních n|strojů Rozdělit a Sloučit. Mezi každou vybranou želez-

niční zast|vkou (viz Metodické z|sady) tak vznikl úsek, který byl n|sledně oceněn časem 

v minut|ch potřebným pro jízdu vlaku v tomto úseku a časem potřebným pro pobyt 

v předchozí stanici. V praxi to znamenalo vyhledat vhodný spoj z konkrétního místa do 

Prahy pomocí elektronického JŘ (2009), v případě let 1918, 1957, 1981 pomocí knižních 

JŘ, a odečíst z něho čas jízdy vlaku mezi vybranými stanicemi. Takto byly nejdříve 

zpracov|ny hlavní železniční tahy s přímými vlaky do Prahy, které byly n|sledně doplněny 

o n|vazné vlaky. Ocenění se prov|dělo manu|lně z|pisem do atributové tabulky do nově 

vytvořeného pole FT_Minutes (From-To). Čas na případný přestup byl přičten k posled-
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nímu úseku před přestupem. Také bylo každému úseku přiděleno identifikační číslo (dle 

čísla tratě v JŘ) a n|zev úseku podle předchozí stanice. Z důvodu spr|vného sestavení 

třídy prvků pro síťovou analýzu bylo třeba přidat pole pro opačný směr TF_Minutes (To-

From), kde byla nastavena ke všem prvkům hodnota 0, jelikož byla analýza prov|děna 

pouze pro směr do Prahy, zůstalo toto pole nevyužito.  

Jak již bylo pops|no výše, cílovou stanicí bylo hlavní a Masarykovo n|draží v Praze. Pro 

potřeby síťové analýzy, kter| byla zpracov|na pro jeden cílový bod, byla trať 120, končící 

v Praze Masarykově n., uměle zaústěna do Prahy hl. n. D|le bylo nutno opravit topologické 

chyby (n|vaznost linií v uzlových bodech, zdvojení prvků) a spr|vný směr linie. Ten byl 

opraven editační funkcí Převr|tit tak, aby linie vždy směřovala po směru jízdy vlaku, tzn. 

ku Praze. Tento postup byl zopakov|n pro každý sledovaný rok. Tímto byly třídy prvků 

železničních tratí připraveny k síťové analýze.  

3.3 Síťová analýza 

V programu ArcCatalog byla vytvořena z datového souboru železničních tratí nov| síťov| 

datov| sada (New Network Dataset). Tato datov| sada obsahuje vždy datové soubory: 

geometrickou síť, uzly a hrany. Tato sada byla přid|na do nové mapy programu ArcMap, 

kde pomocí n|strojové nadstavby Network Analyst byla vytvořena nov| oblast dosahu 

(New Service Area). Zde bylo potřeba nastavit vlastnosti síťové analýzy: vytvořit detailní 

polygony, pro n|slednou jednodušší úpravu a pro další potřeby analýzy vytvořit prstenco-

vité polygony. Důležité bylo nastavit spr|vně zlomové hodnoty výsledných polygonů (po 

šedes|ti minut|ch) a směr do Prahy (Towards Facility). D|le byl přid|n datový soubor 

železničních stanic, ze kterého byla pomocí funkce Načíst lokace (Load Loactions) vybr|na 

jako cílov| žel. stanice Praha hl. n. N|sledně byla vypočít|na (Solve) oblast dosahu žel. 

stanice Praha hl. n. Tímto vznikly polygony, které byly ohraničeny jednohodinovými 

izochronami. Takto vzniklé polygony ovšem nerespektovaly hranice České republiky, 

proto musely být n|sledně editov|ny pomocí funkce Oříznout (Clip). Tento postup byl 

opět proveden pro každý sledovaný rok.  

N|sledně byly izochronické mapy zvizualizov|ny podle platných z|sad tematické kar-

tografie. Důležitým prvkem při vizualizaci mapy byla volba barvy. Byl zvolen jeden odstín 

barvy s tím, že se jas této barvy směrem k cílovému místu zvyšuje podle zvyšujícího se 

počtu minut, potřebných pro dojetí do Prahy. Také by se mohl udělat střed tmavší 

(důvodem může být zd|ní hustější komunikace) a postupně jas směrem k hranicím 

zvyšovat. Tento model by ovšem reprezentoval pouze kvalitu dostupnosti. 
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3.4 Prostorová analýza 

Pro srovn|ní časové dostupnosti Prahy mezi jednotlivými roky bylo nutno vymezit oblasti 

s největší změnou v dostupnosti. K tomuto účelu byly sestrojeny mapy změny dostupnosti 

pro období 1918-1957, 1957-1981, 1981-2009, 2009-2020 a 1918-2020. Mapy byly 

vytvořeny na z|kladě již vytvořených linií s kumulovanou časovou dostupností vytvoře-

ných pomocí funkce OD Cost Matrix v extenzi Network Analyst. Bylo nutno přiřadit všem 

uzlům celkovou jízdní dobu do Prahy. Toto bylo provedeno pomocí funkce Lomové body 

linií na body (Feature Vertices To Points), kde jako vstupní prvky byly linie osahující 

informaci o celkové jízdní době z daného místa do Prahy (viz výše) a v nastavení byl 

zvolen poč|teční typ bodu. Tímto vznikl nový bodový datový soubor, který obsahoval 

v atributové tabulce pole ToCumul_Minutes (celkov| jízdní doba z konkrétního uzlu do 

Prahy). Do analýzy změny dostupnosti nebyly zařazeny stanice a zast|vky na území 

hlavního města Prahy z důvodu neobjektivních a velmi rozkolísaných jízdních dob do 

stanice Praha hl. n., které jsou často ovlivněny aktu|lními provozními faktory (stavební 

pr|ce na pražském železničním uzlu, ček|ní na výstup většího počtu cestujících, povolení 

k vjezdu na hlavní n|draží atd.).  

Poté byla k jednotlivým sledovaným rokům připojena data z datového souboru bodů 

předešlého roku na z|kladě stejného indexovaného pole. Zde již bylo možno vytvořit nové 

pole (Změna) a pomocí funkce Kalkul|tor polí (Calculate Fields) vypočítat změnu časové 

dostupnosti pro každý uzel. Pro přesnější srovn|ní nebyly jednotlivé jízdní doby pouze od 

sebe odečteny, nýbrž byl rozdíl v|žen celkovou časovou vzd|leností při použití vzorce     

(x-y)/x, kde x a y jsou sledované roky. N|sledně byla v nadstavbě Spatial Analyst provede-

na interpolace IDW pro pole Změna. V tomto kroku bylo nutné nastavit rozsah rastru 

podle hranic ČR, nastavit rozlišení rastru na velikost buňky 1200 (větší rozlišení hl|silo 

chybu při n|sledné klasifikaci rastru). Ostatní hodnoty byly ponech|ny z defaultního 

nastavení: počet nejbližších bodů pro výpočet interpolace (12) a exponent vzd|lenosti (2). 

N|sledně byl rastrový datový soubor oříznut funkcí Clip z n|strojové sady Spr|va dat – 

Zpracov|ní rastrů.  

Tímto byla vytvořena rastrov| datov| sada, kter| byla n|sledně zvizualizov|na pomocí 

klasifikace rastrových dat (Vykreslení rastru spojených hodnot do tříd). Byly zvoleny 

hraniční hodnoty -0,5; -0,3; -0,05 a 0,05 (-50 %, -30 %, -5 % a 5 %). Tyto intervaly byly 

zvoleny na z|kladě metody přirozených zlomů v klasifikaci rastrů v prostředí ArcMap.  
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KAPITOLA 4 

Hodnocení 

4.1 Izochronické mapy pro jednotlivá sledovaná období 

Tab. 1: Doba jízdy z krajských měst do Prahy v období 1918-2020 (min) 

Krajské město Vzdál. (km) 1918 1957 1981 2009 2020 

Brno 255 306 272 257 218 169 

České Budějovice 169 243 192 187 160 97 

Hradec Králové 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 

Plzeň 114 251 113 138 102 74 

Ústí nad Labem 106 154 100 126 76 76 

Zlín 311 518 350 293 246 190 

4.1.1 1918 - Vznik ČSR 

Při hodnocení časové dostupnosti Prahy v roce 1918 bylo zjištěno, že průběh izochron je 

velmi složitý. Dalo by se říci, že celé Česko je možno rozdělit pětihodinovou izochronou. Ta 

zasahuje na severu i jihu Česka až na hranice se sousedními zeměmi, na východě tato 

izochrona protín| trať nedaleko Brna a na z|padě protín| trať Cheb–Plzeň u Stříbra. 

Izochrony na hlavních tratí tvoří úzké výběžky, které mají tendenci směřovat od severu 

k jihu. To je d|no především konfigurací železniční sítě a existencí rychlých mezist|tních 

spojů z období rakousko-uherské monarchie, ve které měly české země výhodnou 

tranzitní polohu mezi Německem (Berlín) a Rakouskem-Uherskem (Vídeň, Budapešť). Je 

možno také pozorovat jistou souvislost v průběhu dvouhodinové izochrony na severový
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chodě od Prahy, kter| v podstatě kopíruje směr trati Ústí nad Labem–Velký Osek. Tato 

spojovací trať mezi Německem a Rakouskem ovšem míjí Prahu. Zde se vybízí ot|zka, jak 

by se mapa izochron v roce 1918 změnila, kdyby tento proud rychlých spojení mezi 

Německem a Rakouskem vedl přes Prahu? Tento severojižní trend se po vzniku Českoslo-

venské republiky z pochopitelných důvodů postupně měnil na východoz|padní.  

Na z|padě republiky je možno spatřit celkově špatnou dostupnost do Prahy, zejména 

z oblasti Tepelských vrchů a okolí Plzně. Ta je d|na především absencí rychlíkového 

spojení mezi Plzní a Prahou. Po porovn|ní tohoto spojení např. s tratí Cheb–Chomutov–

Praha, kter| nedosahuje kvalit tratě Plzeňské, ale je zde pravidelné rychlíkové spojení, 

byly zjištěny velké časové rozdíly v časové dostupnosti. Na přibližně stejně dlouhých 

úsecích Chomutov–Praha a Plzeň–Praha činí rozdíl v časové dostupnosti 90 minut. Také 

byla zjištěna špatn| dostupnost ze Šumavské oblasti. Ve skutečnosti je doba jízdy do Prahy 

z této oblasti mnohem delší. Tratě Volary–Vimperk–Strakonice, Volary–Prachatice–Písek a 

Volary–Český Krumlov nejsou z důvodu nenavazujících přestupů (viz Metodické z|sady) 

zahrnuty do analýzy. Izochrony jsou zde pouze dopočít|ny interpolací z okolních tratí a 

neodpovídají skutečné dostupnosti. Na Moravě je možno spatřit ještě větší konvexnost 

izochron. Zde je nejvýraznější izochrona osmihodinov|, probíhající z Ostravy přes Uherské 

Hradiště do okolí Břeclavi, kter| m| podobný průběh jako býval| Severní dr|ha císaře 

Ferdinanda (Vídeň–Krakov). Velmi výrazné jsou výběžky izochron kolem tratí na Vídeň 

(přes Brno a Znojmo). Do těchto výběžků jsou vklíněny špatně dostupné oblasti Českomo-

ravské vrchoviny. Nejhůře dostupné jsou oblasti Jeseníků, Beskyd a Javorníků, ze kterých 

trv| jízda do Prahy i přes jeden|ct hodin.  
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4.1.2 1957 - Počátek elektrifikace 

V dalším sledovaném roce je průběh izochron více kruhový než v době první republiky. Do 

Prahy je možn| doprava z většiny území Čech do pěti hodin. Výběžky jednotlivých 

izochron se již tolik nezužují a směřují hvězdicovitě na všechny světové strany od Prahy. 

Výrazně se zlepšila dostupnost ze z|padní poloviny Česka, díky zavedení přímých rychlíků 

Cheb–Plzeň–Praha. Tradičně špatn| dostupnost je z oblastí horských masívů Šumavy, 

Krušných hor a Tepelských vrchů. Ta je d|na především špatnými terénními podmínkami 

pro železniční dopravu a také malou hustotou osídlení, a tudíž zde není potřeba tak 

výhodného spojení do hlavního města, jako v oblastech s větší koncentrací obyvatel.  

Na Moravě protín| pětihodinov| izochrona trať Přerov–Hranice na Moravě a trať 

Brno–Břeclav v okolí Vranovic. Díky nově postavené dr|ze ze Slovenska přes Horní Lideč 

do Vsetína se zlepšila dostupnost z oblasti Javorníků. Nejhůře dostupné zůst|vají oblasti 

Beskyd a Jeseníků. Již v roce 1957 se v jízdním ř|du nach|zely expresní spoje, které ovšem 

nebyly do analýzy zahrnuty (viz Metodické z|sady). Jednalo se o spoje Vindobona (České 

Velenice–Veselí–T|bor–Praha), Slovensk| strela (Břeclav–Brno–Praha) a Ostravan 

(Bohumín–Ostrava–Olomouc–Praha). Tyto vlaky výrazně snižovaly jízdní dobu do Prahy, 

ale většinou pouze z uvedených měst, jelikož tyto spoje nebyly prov|z|ny s ostatními typy 

vlaků. Pro n|zornost je možno uvést jízdní doby z Břeclavi (4:24), Ostravy (5:08) a 

Českých Velenic (2:42). Tyto časy byly dosaženy nasazením rychlých motorových jednotek 

a výrazným snížením počtu zast|vek.  
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4.1.3 1981 - Období socialistické normalizace 

Od šedes|tých let minulého století klesal počet cestujících v železniční dopravě. Začala být 

upřednostňov|na n|kladní železniční doprava, pro kterou byla zvyšov|na kapacita tratí 

elektrifikací. Tento jev měl významný podíl na zlepšení časové dostupnosti Prahy z 

Moravy a Slezska. Konvexnost izochron nad|le kles| a to hlavně v z|padní polovině Česka. 

Hlavní proudy osobní dopravy postupně začínají směřovat z|padovýchodním směrem. Je 

také třeba pouk|zat na problém, který se vyskytl při elektrifikaci Československa dvěma 

proudovými soustavami. Dlouhou dobu bylo nutné na stykových bodech soustav přepřa-

hat lokomotivy, což mělo za n|sledek výrazné prodloužení celkové jízdní doby. Tento 

problém byl vyřešen zavedením dvousystémových lokomotiv. Na Českomoravské 

vrchovině došlo k výrazné změně v průběhu izochron podél nově vybudované trati Brno–

Havlíčkův Brod, kter| byla zprovozněna již v roce 1953, ale byla využív|na rychlíkovými 

spoji Brno–Praha až v šedes|tých letech. Po této trati byly také vedeny expresní mezin|-

rodní vlaky (Budapešť–Bratislava–Brno–Praha–Berlín), které také nebyly zahrnuty do 

analýzy dostupnosti. Např. mezin|rodní expres Hungaria urazil trasu Brno–Praha za 

pouhé 3 hodiny a 20 minut.  
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4.1.4 2009 - Současnost 

V současné době je Praha dosažiteln| z celé oblasti Čech do čtyř až pěti hodin (s výjimkou 

výše položených stanic na Šumavě). Při srovn|ní průběhu izochron s předešlými roky jsou 

vidět velké odlišnosti v průběhu izochron. Dříve, se zvyšující se dobou jízdy, tvořily 

izochrony úzké výběžky podél hlavních tratí, naopak v okolí Prahy byly izochrony více 

kruhové. Nyní se složitější průběh izochron projevuje v oblasti okolo Prahy (hodinov| a 

dvouhodinov| izochrona) a směrem od Prahy narůst| kruhovost izochron. Toto platí jen 

pro Čechy. Na Moravě jsou patrné tři výběžky tříhodinové izochrony, které také naznačují 

průběh hlavních tratí na východ republiky (Havlíčkův Brod–Brno, Česk| Třebov|–Brno a 

Česk| Třebov|–Olomouc). D|le je možno pozorovat výrazné zkr|cení jízdních dob na 

dokončeném prvním a druhém železničním koridoru (Děčín–Praha–Česk| Třebov|–

Břeclav/Ostrava). Díky modernizaci koridorů lze z hranic České republiky dos|hnout 

Prahu za méně než dvě hodiny.  

Je zapotřebí pouk|zat na fakt, že v současné době již není rychlíkové spojení nejlepší 

volbou pro cestov|ní na dlouhé vzd|lenosti. S n|stupem vlaků kategorií InterCity, 

EuroCity a od roku 2006 SuperCity, je rychlíkové spojení výhodnější na kratší vzd|lenosti 

(do 100 km) nebo kde vlaky vyšších kategorií nejezdí. Jak již bylo pops|no výše, tyto 

expresní vlaky nebyly do analýzy dostupnosti Prahy zahrnuty. Expresní spoje jsou vedeny 

po již modernizovaných železničních koridorech a jsou na ně nasazov|ny výkonné stroje 

Českých drah (řada 150, 350 a jednotky 680 Pendolino). Naopak na rychlíky jsou nasazo-

v|ny zastaralé lokomotivy ze sedmdes|tých a osmdes|tých let minulého století, které 

mnohdy nestačí plně využít maxim|lní povolenou rychlost na modernizovaných tratích. 

Při využití spoje SuperCity je jízdní doba z Ostravy do Prahy 3 hodiny a 8 minut. Z Brna 

činí jízdní doba tímto spojem 2 hodiny a 29 minut. Naopak při využití rychlíkového spoje 

se jízdní doby pohybují okolo čtyř hodin z Ostravy a tři a půl hodiny z Brna. Postupn| 

elektrifikace většiny hlavních tratí také velmi přispív| k plynulosti osobní dopravy a ke 

zkracov|ní jízdních dob, neboť se tímto eliminuje doba potřebn| pro výměnu hnacího 

vozidla. Nejhorší dostupnost je z Osoblažska, ze kterého vede úzkorozchodn| železniční 

trať do Třemešné ve Slezsku. Špatně dostupné jsou také č|sti Jeseníků a Beskyd. Patrný je 

také průběh pětihodinové izochrony v oblasti mezi Prostějovem a Blanskem, kde vedou 

pouze lok|lní tratě a tato izochrona vytv|ří velmi výrazný klín mezi oběma železničními 

koridory. 
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Graf 1: Akcesibilita území a obyvatel v roce 2009 železniční dopravou 

 

Graf 1 ukazuje zajímavé srovn|ní dostupnosti území s dostupností obyvatel. Je patrné, 

že u dostupnosti do tří hodin, doch|zí k rozdílům mezi podílem v dostupnosti území a 

podílem v dostupnosti obyvatel. Zhruba patn|ct procent obyvatel Česka se do Prahy 

dopraví za méně než hodinu, ovšem do jedné hodiny je dostupn| Praha jen z necelých pěti 

procent území. Tento nepoměr není podle mého n|zoru zapříčiněn tím, že by se tratě 

stavěly z hlediska obyvatel lépe než z hlediska území. Je to d|no především nerovnoměr-

ným rozmístěním obyvatelstva, neboť Praha a Středočeský kraj (dostupné do jedné 

hodiny) mají dohromady 2 500 000 obyvatel, což je značný nepoměr ke zbytku Česka. 
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4.1.5 2020 - Budoucnost 

Výhledov| dostupnost Prahy kolem roku 2020 je zpracov|na na z|kladě různých studií 

Českých drah, které poskytly orientační jízdní doby na jednotlivých koridorech a na trati 

Brno–Přerov (je pl|nov|na optimalizace). Při pohledu na průběh izochron v této výhle-

dové analýze, je možno identifikovat izochronu čtyřhodinovou, kter| by do jisté míry měla 

kopírovat průběh hranic České republiky. Velmi dlouhé a úzké výběžky hodinové izochro-

ny, kter| bude protínat železniční koridory nedaleko Lovosic, Pardubic, T|bora a Rokycan, 

vzniknou v důsledku konečné dostavby pražského železničního uzlu a dokončením 

modernizace třetího a čtvrtého železničního koridoru. Na III. TŽK je pl|nov|n vysokorych-

lostní tunel Praha-Smíchov–Beroun, který by měl zkr|tit jízdní dobu na této trase o 15 

min. Dostupnost z oblasti severních Čech by měla být podobn| jako v současnosti, neboť 

modernizace úseku Děčín–Praha je již hotova. Také koridory směřující na Moravu jsou již 

dnes z větší č|sti hotové. Z výhledu pro rok 2020 je vidět, že dostupnost z moravských 

měst se výrazně zlepší. To bude d|no především dokončenou modernizací úseku Praha-

Libeň–Úvaly a nasazením nových rychlých lokomotiv řady 380 i na rychlíkové spoje, aby 

byla plně využita maxim|lní konstrukční rychlost koridorových tratí. Jediným místem 

v Česku, ze kterého bude jízdní doba do Prahy delší než pět hodin je Osoblažský výběžek. 

Je také patrné zlepšení dostupnosti z oblasti Vyškovska, díky modernizace tratě č. 300 

Brno–Přerov.  
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4.2 Vymezení oblastí s největší změnou v dostupnosti 

Tab. 2: Průměrná změna jízdních dob v Česku 

Období Pokles v % 

1918-1957 45 

1957-1981 3 

1981-2009 21 

2009-2020 22 

1918-2020 120 

4.2.1   1918-1957 

Pro vymezení oblastí s největší změnou v dostupnosti Prahy mezi lety 1918 a 1957, byla 

provedena prostorov| analýza pomocí interpolační metody IDW. Ta jasně vymezila oblasti 

s pozitivní i negativní změnou v dostupnosti. Nejvíce patrn| změna v dostupnosti je 

z oblastí z|padních a severních Čech, kde hodnoty změny přesahují 50 %. Příčinou takto 

velké změny v okolí Plzně je nasazení rychlíkových spojů na tratě z|padních Čech. V roce 

1918 činila jízdní doba Plzeň–Praha osobním vlakem více než 4 hodiny. Již v roce 1957 

byla jízdní doba rychlíkem pouhé 2 hodiny, jak je tomu i v současné době. D|le jsou patrné 

p|sy velmi malých změn, které probíhají shodně s hlavními tranzitními severojižními tahy 

z Německa přes Prahu do Vídně a Bratislavy. Je zřejmé, že dostupnost z oblastí nach|zejí-

cích se na těchto tratích, byla na dobré úrovni již v roce 1918 a to z důvodu tranzitní 

funkce našich železnic v období rakousko-uherské monarchie. Průměrné zkr|cení jízdních 

dob se v roce 1957 pohybuje okolo 45 % oproti roku 1918. 

4.2.2 1957-1981 

Mapa změn mezi lety 1957 a 1981 je dokladem preference n|kladní železniční dopravy 

před osobní železniční dopravou v období socialismu. Celkovou malou změnou dostup-

nosti dokl|d| také fakt, že se jízdní doby do Prahy průměrně zkr|tily o pouh| 3 %, což je 

nejmenší změna za celé sledované období (viz Tab. 2). Nejvíce negativní změny byly 

zaznamen|ny v celé z|padní polovině Česka (důvody viz 1981-2009) a v oblasti Českomo-

ravské vrchoviny. Naopak zlepšení dostupnosti je možné pozorovat na Ostravsku a 

Vyškovsku. V těchto oblastech doch|zí za socialismu k velké industrializaci měst a proto je 

zde nutnost zkvalitňovat spojení mezi Prahou a těmito městy. Velkou roli zde také hraje 

zlepšov|ní spojení se Slovenskem. D|le si lze povšimnout výrazné pozitivní změny 

v dostupnosti v oblasti okolo železničního uzlu Blatno u Jesenice (křižovatka tratí Plzeň–

Most a Bečov n. T.–Rakovník ). Na trati Plzeň–Most a Blatno–Rakovník byly zavedeny 

rychlíkové spoje, které výrazně přispěly k zlepšení dostupnosti z této oblasti.  



Kap. 4. : Hodnocení  37 
 

 

4.2.3 1981-2009 

Období transformace české železniční dopravní infrastruktury přineslo řadu pozitivních 

změn v dostupnosti Prahy. Celkově pozitivní změny je možno zdůvodnit daleko masivněj-

ším nasazením rychlíkových spojů na více tratí, d|le pak se zvýšila frekvence těchto spojů 

a tím nastalo zlepšení přestupních vazeb. Se zvyšující se frekvencí spojů je v současnosti 

zav|děn tzv. taktový jízdní ř|d. Model taktového režimu spočív| v tom, že vlaky osobní 

dopravy jezdí na daném úseku v pravidelných intervalech. Takto navržený jízdní ř|d 

zvyšuje kvalitu dopravy a umožňuje lepší orientaci cestujícího. Zlepšení dostupnosti je 

možné pozorovat zejména z oblasti z|padních Čech, odkud byla v předchozím období 

relativně špatn| dostupnost do hlavního města. Příčinu je možné hledat v jisté izolovanosti 

tohoto území od zemí z|padní Evropy v období socialistické normalizace. D|le se výrazně 

zlepšila dostupnost z oblasti Děčínska díky modernizaci prvního železničního koridoru. Je 

zajímavé pozorovat nepatrnou změnu dostupnosti z oblastí podél tohoto koridoru d|le na 

východ. Důvodem takto malé změny je ,i přes modernizaci tratí Praha–Ostrava/Brno, 

nasazov|ní zastaralých rychlíkových souprav, které plně nevyužijí maxim|lní rychlosti 

nově zbudovaných koridorů. Ta je plně využív|na expresními spoji. Další pozitivní změny 

zaznamenala oblast podél trati Praha–Nymburk–Hradec Kr|lové a na ní navazující tratě. 

Na této trati byla výrazně zvýšena frekvence spojů, kter| pozitivně ovlivňuje n|vaznost 

spojů, a tím zkracuje dobu nutnou pro přestup. Negativní změny v dostupnosti je možné 

pozorovat v oblasti Jičínska, přes kterou již nejezdí rychlíky z oblasti Krkonoš (nejzn|mější 

rychlík Krakonoš). Tyto vlaky jsou vedeny z Trutnova přes Hradec Kr|lové do Prahy. Také 

oblasti Lounska a Žatecka zaznamenaly negativní změnu v dostupnosti z podobného 

důvodu jako Jičínsko. Rychlíky z Karlových Varů, Chomutova a Mostu nejsou vedeny přes 

tato města, nýbrž delší, ale časově výhodnější trasou přes Ústí nad Labem a d|le po novém 

prvním koridoru do Prahy.  

4.2.4 2009-2020 

Pozitivní změny v dostupnosti Prahy ve výhledu do roku 2020 by měli být zaznamen|ny 

v oblasti z|padních a jižních Čech z důvodu dokončení významného třetího a čtvrtého 

železničního koridoru. Pomohou tomu významné přeložky tratí a výstavby nových tunelů 

v úsecích tratí s nepříznivými směrovými a sklonovými podmínkami, které zkr|tí jízdní 

doby na dotčených tras|ch i o několik desítek minut. Výrazné zlepšení dostupnosti z celé 

oblasti Moravy by pak mělo nastat v důsledku dokončení modernizace traťového úseku 

Praha-Libeň–Úvaly a jeho ztrojkolejněním a nasazením nových lokomotiv řady 380 i na 

rychlíkové spoje. Průměrné zkr|cení jízdních dob pro toto období by mělo být podobné 

jako v období 1981-2009 (viz Tab. 2). 
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4.2.5 1918-2020 

Stoletý vývoj české železnice uk|zal velkou změnu dostupnosti Prahy z celého území 

Česka. Dle provedené výhledové analýzy z roku 2020 by měly být jízdní doby do hlavního 

města zkr|ceny v průměru o 120 % oproti roku 1918. Dle tab. 1 je možné pozorovat, že 

nejvýraznější změny jízdních dob budou zaznamen|ny u krajských měst, kterými jsou 

trasov|ny tranzitní železniční koridory. Největší absolutní zkr|cení jízdný doby do Prahy 

lze zaznamenat ze Zlína (328 minut) a Ostravy (227 minut). Největší relativní zkr|cení 

jízdní doby, je-li br|na v úvahu i vzd|lenost krajských měst od Prahy po dané trase, bude 

možné pozorovat z Plzně a Liberce.  

Nepatrn| změna v časové dostupnosti se bude vyskytovat v oblasti podél trati Znojmo–

Jihlava, na které jezdily v roce 1918 významné rychlíky z Vídně do Prahy, které tuto trasu 

urazily za 2 hodiny a 25 minut. V současné době je trať obsluhov|na pouze osobními 

vlaky, kterým stejn| cesta trv| 2 hodiny. Podobn| situace nastane na trati Chomutov–

Louny–Praha, jelikož rychlíky z Mostecka, Chomutovska a Karlovarska budou i nad|le 

jezdit delší ale časově výhodnější trasou přes Ústí nad Labem. Tato situace se možn| 

změní výstavbou rychlodr|hy Praha–Kladno, jejíž pl|nované dokončení je však zatím 

nezn|mé, a proto nebyla tato rychlodr|ha do analýzy zahrnuta. Tyto jmenované nepatrné 

změny za sto let vývoje železnice dokl|d| také fakt, že tyto tratě nebyly a nebudou od doby 

vzniku ČSR významně rekonstruov|ny.  

Jak je patrné z grafu 2 (viz níže), dostupnost území do Prahy m| jednoznačně pozitivní 

vývoj. Od roku 1918 do roku 2020 se o 55 % zmenšila rozloha území, odkud spojení do 

Prahy trv| více než 5 hodin. D|le jemožné pozorovat nepatrný vývoj (5 %) v místech 

z dostupností do jedné hodiny. Z tohoto jevu lze usuzovat, že okolí Prahy (do 100 km) 

mělo již v roce 1918 relativně dobrou dustupnost. Zajímavé je, že v místech s dostupností 

mezi třemi a čtyřmi hodinami je jen nepatrn| změna v celém sledovaném období.  
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Graf 2: Vývoj akcesibility území v období 1918-2020 
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KAPITOLA 5 

Diskuze 

V průběhu zpracov|v|ní této pr|ce se vyskytlo mnoho problémů a přek|žek, které bylo 

nutné vyřešit nebo vzít alespoň v úvahu.  

NOVÝ (1904) vych|zel ve své izochronické mapě ve směru z Prahy. Jelikož téma této 

pr|ce zní historicko-geografick| analýza dostupnosti Prahy železniční dopravou; řeší tato 

analýza dostupnost hlavního města Prahy směrem z českých stanic a z|stavek. Ve 

dvac|tém století mohla být časov| dostupnost z a do Prahy rozdíln|. V současné době, 

postupným zav|děním taktových jízdních ř|dů na většinu hlavních českých tratí, je tento 

rozdíl smaz|v|n a jízdní doby jsou totožné v obou směrech. Taktový jízdní ř|d zvyšuje 

kvalitu osobní dopravy a umožňuje lepší orientaci cestujícího. Interval zabezpečuje 

rovnoměrné rozložení spojů v průběhu dne a v jeho r|mci zajištění n|vaznosti ostatních 

vlaků.  

Díky nepřehlednému a nijak neuspoř|danému vedení vlaků v jízdních ř|dech dvac|-

tého století, bylo velice pracné vyhled|vat nejoptim|lnější spoj, a to především ten, na 

kterém bylo nutno přestoupit. V jízdním ř|du pro rok 1918 byly dokonce uvedeny časy 

odjezdů vlaků ve dvan|ctihodinovém časovém systému, což značně znesnadňovalo 

hled|ní n|vazných vlaků. Na to také upozorňuje NOVÝ (1904, s. 25): „N|hodou se n|m 

nějaký čas velmi dobře hodí co do počtu hodin, jenom že brzy pozn|me omyl. Volili jsme 

buď čas odpolední místo dopoledního, nebo někdy snad i čas noční. Tu ovšem vešker| 

pr|ce před tím vykonan| byla marn| … st|le musíme sledovati postup časový, tak jak 

skutečně čas při jízdě plyne".  

Při tvorbě datových souborů tratí bylo nutno db|t nejen na průběh tratí, zda odpovíd| 

skutečnému stavu ve sledovaném roce, ale také na směr těchto linií. Jednotlivé linie musejí 

mít vždy poč|tek v časově vzd|lenějším uzlu od Prahy. Aby byl tento směr dodržen, byly 

datové soubory tratí zvizualizov|ny v programu ArcMap pomocí liniového symbolu se 

šipkou a n|sledně byl vizu|lně zkontrolov|n spr|vný směr linie. Průběh analyzovaných 

tratí je ve všech sledovaných obdobích, až na zanedbatelné výjimky, stejný. Pouze pro 

výhled na rok 2020 bylo nutno dle dokumentace k třetímu a čtvrtému koridoru upravit 

průběh tratí do nové stopy díky Ejpovickým tunelům a tunelu Beroun–Praha na III. TŽK a 

výrazným přeložk|m na IV. TŽK v oblastech Ševětína a Soběslavi.  
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Jak již bylo uvedeno (viz Metodické z|sady), nebyly do této pr|ce zahrnuty expresní 

vlaky typu Expres, InterCity, EuroCity, SuperCity a mezin|rodní expresní rychlíky 

(z období před rokem 1989). Důvodů je hned několik. Tyto vlaky zastavují pouze v 

některých vybraných železničních stanicích, a proto by analýza nemohla být provedena 

pro většinu tratí Česka, jak je tomu v případě rychlíků. Do analýzy by vstupovali pouze 

tratě a uzly dotčené expresními vlaky a tratě na ně navazující. Tato analýza by byla do jisté 

míry nepřesn|. D|le je třeba zohlednit i vyšší cenu jízdy při použití těchto vlaků.  

Dalším problémem bylo vyřešení přestupních vazeb. Byla volena kombinace nejrych-

lejšího spoje a nejkratšího přestupu. Jelikož byla doba určen| pro přestup zahrnuta do 

času jízdy v úseku před přestupem, je dostupnost z okolí těchto úseků do jisté míry 

zkreslena. To je také důvod, proč byla maxim|lní přestupní doba stanovena na jednu 

hodinu a úseky, které tomu neodpovídaly, nebyly do analýzy zahrnuty. 

Při tvorbě map pro vymezení oblastí se změnou dostupnosti bylo třeba vybrat vhodné 

bodové prvky, ze kterých byla prov|děna analýza pomocí interpolace. Pro přesnější 

interpolaci je zapotřebí více bodů. Proto se nabízí zvolit všechny české stanice a zast|vky, 

které obsahuje datový soubor železničních stanic z balíku ArcČR. Přesto byly zvoleny 

pouze již vytvořené uzly, jelikož to jsou body, ve kterých zastavují sledované vlaky.  
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KAPITOLA 6 

Závěr  

Z analýzy dostupnosti v této pr|ci vyplýv|, že největší změny v dostupnosti ve sledovaném 

období byly zaznamen|ny přev|žně na Moravě. Po celkovém dokončení modernizace 

koridorových tratí bude možné říci, že se dostupnost Prahy pozitivně změnila na celém 

území Česka.  

Nejdůležitější příčiny zrychlení železniční dopravy, a tím i zlepšení dostupnosti, je 

zvýšení výkonnosti hnacích vozidel, modernizace, elektrifikace a zvýšení kapacity tratí, 

st|le stoupající počet rychlíkových spojů, zav|dění taktových jízdních ř|dů, které výrazně 

zlepšují n|vaznost vlaků, a tím snižují dobu nutnou na přestup, kter| hraje velmi důležitou 

roli v celkové jízdní době z daného místa do Prahy. Velmi významnými faktory, které 

ovlivňují dostupnost, jsou také důležitost dané oblasti a v neposlední řadě r|z krajiny, 

který významně ovlivňuje průběh tratí.  

Potvrdilo se úvodní oček|v|ní pozitivní změny v dostupnosti Prahy mezi roky 1918 a 

2020. Toto tvrzení je podloženo zjištěním, že by se měly jízdní doby zkr|tit v průměru o 

120 %.  

Zajímavé je srovn|ní jízdních dob českých vlaků s vlaky vyspělých zemí z|padní Evro-

py. V roce 2020 by měl český rychlík urazit 163 km dlouhou trasu Jihlava–Praha za 144 

minut (viz Tab. 1). Tato jízdní doba je v současnosti stejn|, jako jízdní doba francouzského 

rychlovlaku TGV na třikr|t delším, nově vybudovaném úseku Paříž–Štrasburk. Z tohoto 

příkladu je také vidět jist| zaostalost české železnice za železnicemi v z|padní Evropě. 

Dle průběhu izochron můžeme také posuzovat stav železniční sítě v Česku. Na hlavních 

tratích tvoří izochrony veliké výběžky. Se sl|bnoucí důležitostí tratě je možné pozorovat 

větší kruhovost izochron. Příčinou tohoto jevu je především typ vlaku, který je použit, ale 

také jak výhodně řešené jsou přestupní vazby mezi vlaky. Vlaky samy o sobě mají relativně 

velikou rychlost, kter| je ovšem dobře využita v případě cestov|ní na delší vzd|lenosti a 

spojem s malým počtem zast|vek. Použije-li se ale spoj, kde se musí i několikr|t přesedat a 

cestující je nucen na n|draží čekat na přípojný vlak, jízdní doba je poté o mnoho delší, než 

kdyby jel vlak přímo z výchozí stanice až do Prahy. Špatně řešené přestupní doby a malý 

počet rychlíkových spojů velkou měrou negativně ovlivňovaly dostupnost Prahy 

v poč|tcích sledovaného období.  



Kap. 6. : Závěr 46 
 

 

Tato bakal|řsk| pr|ce do jisté míry navazuje na Isochronickou mapu Čech z roku 1904 

zpracovanou V|clavem Novým (NOVÝ, 1904). Ta byla ovšem koncipov|na jako mapa 

dojezdových vzd|leností z Prahy, tedy v opačném směru a byl zde také zohledněn čas, 

potřebný k dosažení jakéhokoliv místa z dané železniční stanice nebo zast|vky. I zde byly 

uvažov|ny přestupy, které mapu dostupnosti dosti výrazně ovlivňují.  

Se st|le vzrůstající důležitostí železnice, kter| je hlavně v z|padní Evropě na velmi 

vysoké úrovni a je st|le více upřednostňov|na před individu|lní dopravou, může být tato 

pr|ce užitečným n|strojem pro pl|nov|ní modernizací dalších tratí. 
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