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Historicko-geograficka analyza dostupnosti Brna a Ostravy v obdobi
1921-2020

Abstrakt

Prace je zamétfena na porovnani Casové dostupnosti Zelezni¢ni a individualni automobilové
dopravy v Brn¢ a Ostravé mezi lety 1918-2020 a také jejich srovnani s Prahou. V uvodu je
provedena reSerSe témat tykajicich se analyzy dostupnosti a metody jeji vizualizace. S tim
souvisi i vysvétleni pojmt dostupnost, GIS a sitova analyza. Soucasti této kapitoly je i
historicka &ast, zabyvajici se vyvojem Zelezniéni a silni¢ni sité na tzemi Ceské republiky. Dalsi
kapitola je zaméfena na metodiku zpracovani dat a tvorby modelu ¢asové dostupnosti.
Nejdulezitéjsi ¢asti prace je kapitola vystupy a zhodnoceni, ve které jsou porovnavany zmeny
vyuziti Zelezni¢ni a individualni automobilové dopravy béhem stoletého vyvoje mezi lety 1921-
2020 v Bme¢ a Ostraveé. Vysledky v téchto méstech jsou také srovnavany mezi sebou a Prahou.
Posledni kapitolou je diskuze, v té je rozebirana srovnavaci analyza obou dopravnich modi a
jejich vyhodnost. Pro potfeby porovnani a vyhodnoceni byly vytvofeny izochronické mapy
dostupnosti a jejich zmén. Také byl vytvofen index dostupnosti a grafy znazoriiujici jeji vyvoj.

Klic¢ova slova: dostupnost, zeleznice, individualni automobilova doprava, sitova analyza

Historic-geographical analysis of accessibility in Brno and Ostrava in the
period 1918-2020

Abstract

The aim of this bachelor thesis is to compare time accessibility of railway and individual
automobile traffic in Brno and Ostrava in 1918-2020 and to compare both cities with Prague.
Analysis of traffic time accessibility and its visualization methods are described and construed
in literature review (containing explanation of terms such as availability, GIS and network
analysis). Historical development of Czech road and railway network is also included in this
part. Following chapter is dedicated to methodology of data collection and creation of time
accessibility map. The comparison of changes in utilization of railway and individual
automobile traffic in Brno and Ostrava during hundred year development from 1921 to 2020 is
the main purpose of the thesis. The results are confronted between these two cities and Prague.
The comparative analysis of both means of transportation and their expediency are construed in
discussions. For comparison and evaluation of traffic development in this study, isochronal
maps of accessibility and its changes were created. An index of accessibility and plots of its
progress during studied time periods were added.

Key words: accessibility, individual automobile traffic, network analysis, railway
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KAPITOLA 1

Uvod a cile prace

Tématem predkladané bakalaiské prace je analyza dostupnosti Brna a Ostravy v obdobi 1918-
2020 Zelezni¢ni a individualni automobilovou dopravou. Hlavnim cilem je urcit zmény v ¢asové
dostupnosti Ostravy a Brna, porovnat je s dostupnosti Prahy a zjistit, kdy a kde probihaly zmény
nejvetsi. Také urcit pro¢ tomu tak bylo a jaké druhy dopravy byly pro kazdé obdobi vyhodnéjsi
s vyhlidkou do roku 2020. Veskeré zpracovani dat bylo provedeno Vv prostiedi ArcGIS 10 od
firmy ESRI. Pro analyzu byla zvolena ¢tyii prifezova obdobi tak, aby dostate¢né pokryla vyvoj
vystavby Zeleznic a silnic na nasem Uzemi. Vystupem analyzy jsou izochronické mapy
dostupnosti Brna, Ostravy a Prahy z dal$ich mist Ceské republiky, mapy znazoriiujici zmény
mezi jednotlivymi sledovanymi obdobimi, tabulky porovnavajici tato mésta z hlediska
dostupnosti zelezni¢ni a individualni automobilovou dopravou a grafy zaméfené na vyvoj
dostupnosti v jednotlivych letech. Tyto vystupy jsou také porovnavany s vysledky pro Prahu
zpracovanymi v praci Kufnera (2010). Vzhledem Kk neustalému zlepSovani dopravnich
prostiedkl a vystavbé nové infrastruktury mtzeme ocekavat zlepSovani Casové dostupnosti
v prubéhu let. Na zakladé toho lze odvodit nékolik hypotéz. Tou nejzakladnéjsi je zkracovani
casové dostupnosti do obou mést v prubchu let. Stim souvisi i dal§i hypotéza a to, ze pii
zménach mezi jednotlivymi obdobimi bude dochdzet na naprosté vétSiné uzemi ke zlepSeni
dostupnosti. Tyto zmény budou nejvyraznéj$i v mistech vystavby kapacitnich komunikaci.
Dalsi hypotézou je lepsi dostupnost Brna automobilovou dopravou z vétsiny mist Ceské
republiky a to jak diky geografické poloze, tak i diky rozvinutéjsi infrastruktufe spojujici Brno
s okolnimi mésty. U Zzelezni¢ni dopravy se dala o¢ekavat vyrovnanost dostupnosti s dopravou
Poté by se méla silnicni doprava oproti zelezni¢ni vyrazné zlepSovat (zplisobeno nastupem
automobilové dopravy ve 30. letech a po 2. svétové valce). V poslednim obdobi by mélo
dochazet k postupnému srovnavani obou modu dopravy (diky elektrifikaci trati a pfechodu na

rychlejsi typy vlaku).



KAPITOLA 2

Soucasny stav sledované problematiky

2.1 Doprava a dostupnost

,Doprava je obecn¢ nejcastéji definovana jako zamérné a organizované piremisténi véci a osob
uskutecnované dopravnimi prosttedky po dopravnich cestach® (Brinke, 1999). Téchto
dopravnich prostfedkti je nckolik druhl, prace je ovSem zaméfena jen na individudlni
automobilovou a Zelezni¢ni dopravu. ,,V soucasnosti dopravu fadime také mezi sté¢Zejni odvétvi
ekonomiky, diky ni stoupa vyuzitelnost potencialu krajiny* (Cerba, 2005). Vzhledem k tématu
prace je nutné objasnit nékolik termint, souvisejicich s dopravnim tématem. Dopravni cesta je
pas terénu spojujici dva koncové body, dopravni tah je soubor riznych cest mezi dopravnimi
uzly, dopravni uzel je misto vétS§inou na kiizovatce dopravnich cest s vyznamnou dopravni
infrastrukturou, dopravni bod je misto, které umozniuje zapoceti nebo ukonéeni dopravy a
dopravni sit’ je soustavou vzajemné propojenych dopravnich cest a uzlt. Dopravu mizeme délit
podle frekvence, na pravidelnou a nepravidelnou, podle vyuziti, na osobni a nakladni a podle
poctu prepravovanych osob na individualni a hromadnou. Mizeme ji také rozliSovat podle
vzdalenosti na mistni, regionalni, vnitrostatni, mezinarodni a mezikontinentalni. Nyn&j$imi
trendy dopravy jsou zkvalitiiovani dopravy, koncentrace dopravnich cest do dopravnich
koridorti a rychlejsi rst po¢tu dopravnich prostiedkli a hustoty dopravni sit¢ nez rist poctu
obyvatel. S tim souvisi disledky, které maji pozitivni i negativni dopady. Hlavni je relativni
zmenSovani planety (zlepSuje se Casova dostupnost), na coz je ale také navazané mnohem
zlo¢incl. Diulezitou soucasti dopravy je dostupnost, ktera vyjadfuje obtiznost dosaZeni
jednotlivého mista z mista jiného.

Dostupnost je v soucasnosti hojné pouzivana pii studiu kvality obsluznosti v riznych
odvétvich. ,Dostupnost se vztahuje k obtiznosti dosahovani konkrétnich mist nebo
¢innosti.” (Foltynova-Brihova 2009). Lze rozliSovat podle toho, pro co je pouzivana (MHD,
individualni automobilova doprava, letecka doprava). Rozlisuje se v8ak vice druhti dostupnosti:

a) Casova (soucet jizdnich dob z jednoho uzlu k ostatnim)
b) vzdalenostni (soucet vzdalenosti)
c) frekvenéni (pocet spoji)
d) cenova dostupnost
Vsechny tyto dostupnosti lze jesté rozliSit podle toho, jestli jsou uvazovany vzduSnou carou

nebo po komunikacich. ,,Modelovani dostupnosti vzdusnou ¢arou ma smysl pouze u namoini a
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letecké dopravy” (Ambroz, 2010). Mista se stejnou dostupnosti do cilového letisté by v
takovychto piipadech tedy tvofila tvar kruznice. NejpouzivanéjSim a ziejmé také
velky vyznam zvIast€ v dnesni dob¢ nebot’ s vyvojem stale lepSich dopravnich prostfedki a
zkvalitiovani dopravni infrastruktury se ¢asové vzdalenosti zkracuji a vyznam casu se stdva
vzdalenéjsimu objektu musi trvat déle. Zalezi praveé na kvalit¢ infrastruktury a dopravnich
prosttedcich. Frekvencni dostupnost udava ,frekvenci spoju vetejné dopravy* (Hudecek 2008).
Z ditvodu nepravidelnosti se tedy neuvazuje pro individualni dopravu. Frekvencni dostupnosti
Ize Kkorigovat naptiklad systémy vefejné dopravy. Cenovd dostupnost umoziuje v modelu
dostupnosti piidat dal$i srovnavaci hledisko na zéklad¢ ceny. Tim se mysli jednak cena ve
smyslu nakladt spojenych s ptepravou (dalni¢ni poplatky, cla a dalsi silni¢ni poplatky), tak i ve
smyslu naroc¢nosti terénu (stoupani). Dostupnost lze rozliSovat i podle jinych hledisek, napft.
podle pouzitého dopravniho prostfedku, pro ktery je zjistovana, na hromadnou a individualni.
Daéle podle provozné technického hlediska na vefejnou a nevetejnou. Ze vSech kombinaci je

nejcastejsi sledovani neverejné individudlni dopravy a vetfejné hromadné dopravy.

2.2 GIS a sitova analyza

Pro pojem GIS (Geographical Information System) miize byt vytvoiena cela fada definic
v zavislosti na Gcelu, potiebach, cilech a pfistupech tvirct ¢i uzivatelt systémd. Lze ho chapat
ve tfech rovinach, GIS jako software (napt. tvrzeni ARC/INFO je GIS), aplikace (GIS
okresniho uradu) a technologie (Vozenilek, 1998). Nyni by se za rozumnou a pro nas tucel
vhodnou dala uvazovat definice, kde rozumime geografickym informacnim systémem ,.cely
komplex nastrojii zahrnujici vypocetni techniku i programové vybaveni pro sbér a kontrolu dat,
jejich uskladnéni, vybér, analyzu, manipulaci a prezentaci (Kolatf, 2003). Geoinformacni
systémy v soucasné dob¢ jiz nejsou pouze nastrojem nékolika vybranych pocitaCovych expertd,
aviak stavaji se stile vice nedilnou soucasti fungovani moderni spole¢nosti (Stych, 2008).
Dulezité je si tedy uvédomit, ze GIS neni jenom pocitacovy systém na tvorbu map, pfestoze
napomaha vytvaret mapy nejriznéjSich meéfitek, zobrazeni a barev. GIS je nastroj pro analyzu.
Jeho hlavni pfednost spociva ve schopnostech urCovat prostorové vztahy mezi geografickymi
objekty zobrazenymi v map¢. GIS neuklada mapy tradi¢nim zptisobem, ani nevytvaii konkrétni
obraz nebo pohled na geografickou oblast. Uklada a organizuje data, ze kterych lze mapy
vytvaret, a to takovym zplsobem, aby tato ulozena data vyhovovala konkrétnimu ucelu. D4 se
tedy fici, ze GIS je pocitacovy systém pracujici s prostorovymi informacemi (Vozenilek, 1998).

V pribéhu technického vyvoje se v pocitatové technice geoinformacni systémy oddélily od
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pocitacového navrharstvi (CAD), a piijaly nastroje na zpracovani digitalniho obrazu. Nasledné
tézily z pokroku ve vyvoji fizeni databazovych systémt (DBMS). Soucasné také podporuji
pocitacovou kartografii (CAC) a vyuzivaji data z dalkového prizkumu zemé (DPZ). Jsou tedy
jakymsi pranikem téchto Ctyt spolu souvisejicich disciplin (Kolaf, 2003). Zakladni rozdil mezi
CAD a GIS spociva v tom, ze pocitacové navrhaistvi se zamétuje predevsim na zobrazovani dat
pro potfeby navrhovani produktli a stavebnich a strojnich konstrukei. GIS navic umoziuje
pracovat se dvéma i vice datovymi soubory, umoziuje jejich integraci a vytvoteni zcela nového
datového souboru. Pocitatovou kartografii spojuje s geografickymi informaénimi systémy
stejny typ dat. Ty jsou také pojitkem mezi GIS a dalkovym prizkumem.

Pojem sit’ znamena specialni typ grafu, sloZeny ze soustavy bodu a jejich spojnic. Tyto
body se oznacuji jako uzly a spojnice jako hrany. Na kazdy uzel mize navazovat dalsi hrana,
které muize byt charakterizovana smérem, délkou, kapacitou nebo cenou (Cas, penize). V
grafické podobé se uzly vykresluji pomoci bodl a hrany pomoci lomenych ¢ar popt. rovnych
Car. V této praci mluvime o siti dopravni, ta znazoriiuje pohyb dopravnich prostiedku mezi
pocatecnim a cilovym bodem. Pro nasi potiebu bylo potfeba jednotlivym hranam ptidat urcitou
véhu, vyjadiujici potfebny Cas pro pfesun mezi jednotlivymi uzly. DileZitou soucasti sitové
analyzy je topologicka Cistota dat. Tu umoziiuje funkce topology, kterda pomoci specifickych
pozadavkt dokaze odhalit chyby v sitovém modelu. K moznostem sitové analyzy také patii
urceni nejkrat$iho spojeni, nalezeni nejblizsiho stiediska (obsluhy), stanoveni trasy z bodu do

bodu, vymezeni oblasti pro obsluhu a nalezeni optimalni trasy.

2.3 Vizualizace ¢asové dostupnosti

Tato kapitola je zaméfend na nejCastéj$i metody znazornéni Casové dostupnosti. Témi jsou
izolinie a anamorfoza, také jsou zde uvedena zékladni pravidla pouziti barev v mapéach.
»1zolinie jsou definovany jako ¢ary, spojujici mista se stejnou hodnotou” (Novak a Murdich,
1988). Tyto ¢ary vyjadiuji kvantitativni hodnotu a ,,vyuzivaji se u jevil, které plynule méni své
kvantitativni charakteristiky v ramci plochy* (Cerba, 2007). Vétsina pouzivanych izolinii mé
svilj specialni nazev. Jejich odbornym nazvoslovim se zabyval R. Capek (popsal 413 izolinif).
V prostiedi ArcGIS mohou izolinie vznikat za pomoci sitové analyzy (mapy dostupnosti) nebo
interpolaci bodového pole (mapy zmén dostupnosti).

Interpolace se pouziva u jevi, které se plo$né vyskytuji po celém tizemi, ale vétSinou je
neni mozné zaznamenat na vSech mistech tizemi v jedné ¢asové roving. Tyto jevy jsou tedy
znazornény body S urCitou hodnotou (teploty, srazky). Interpolaci se pomoci matematickych
funkci ziskaji hodnoty i mezi zméfenymi misty. Interpolacnich metod existuje cela tada,

ArcGIS nabizi Sest, které jsou ¢asto pouzivané (IDW, Kriging, Natural Neighbor, Spline, Topo
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to Raster a Trend). Jejich popisem se ve své praci zabyval Ambroz (2010). Pro tuto praci byla

vybrana metoda IDW. Ta vypocitava hodnotu pixeli vazenym primerem hodnot okolnich bod

(¢im bliZe je pixel ke vstupnimu bodu, tim vét§si ma vahu). Z toho vyplyva, ze vysledny rastr ma

stejné rozpéti hodnot jako vstupni data.

Vystupem sit'ové analyzy (viz vyse) jsou izochrony, ¢ary spojujici mista se stejnym
casem, potfebnym k dosazeni vychoziho bodu. Z takto vytvotenych map se da snadno rozeznat
vyhodnost nebo nevyhodnost dostupnosti cilové destinace z jinych mist na mapé.

Dalsi metodou znazornéni je anamorféza. Neobvyklost této metody spociva
V zobrazeni abstraktni podoby skute¢nosti. Pti ni dochazi k deformaci mapového pole. Existuje
pomérné mnoho typt kartografickych anamorféz. Jejich klasifikace neni Upln€ ustilend a
vyskytuji se rozdily napfi¢ literaturou. VSeobecné zakladni déleni rozdéluje anamorfozy na
radialni, ktera se dale d€li na geografickou a matematickou a neradialni. Nejvhodnéjsi pro
¢asovou dostupnost je anamorfdoza radialni geograficka, ktera deformuje mapu podle centralniho
bodu, od kterého jsou dalsi body oddé€leny uréitou vzdalenostni ¢i cenovou hodnotou.
V matematické radidlni anamorféze se meéni vzdalenost bodi od centra podle urcitého
matematického vzorce (nejcastéji hyperboloidni nebo logaritmické projekce). Usnadiiuje tak
zobrazeni jevli na malém Uzemi (to je matematicky zvétSené). Neradidlni anamorfdza vyuziva
nebodovych prvki (napt. pfimka ¢i osa) a deformuje skute¢nost podle nich.

Dulezitym faktorem pii vizualizaci ¢asové dostupnosti je volba barev. V ptipadé
Casové dostupnosti se jedna o kvantitativni rozliSeni jevil. Zakladnim pravidlem pro
kvantitativni rozliSeni jevi je zasada: ¢im vyssi intenzita jevu, tim vys$i intenzita barvy
(Vozenilek, 2011). Proto je potieba zvolit takovou sadu barevnych odstini, ktera je v dostatecné
Sirokém intervalu. Opticky rozdil by mél viditelny natolik, aby nejvyssi hodnoty jevu vynikaly a
* nejoptimalnéjsim feSenim je pouZiti odstinll jedné barvy - nejsvétlejsi odstin reprezentuje

nejmensi intenzitu jevu a naopak,

* pouziti vice barevnych tonti mize u ¢tendfe mapy vyvolat pocit nesrozumitelnosti, protoze
miZe pfipisovat barvam zcela jiny, zpravidla kvalitativni vyznam — z tohoto dtivodu je
napftiklad naprosto nevhodna stupnice Cervend - zelena - modra -Cerna,

* diraz musi byt poloZzen na uziti teplych a studenych barev - studené barvy pro
nizké hodnoty nebo zaporné jevy, teplé barvy pro vysoké hodnoty nebo kladné jevy

* je-li nezbytné pouzit vice barevnych tond, voli se barvy ve stejné ¢asti barevného spektra -

nelze proto pouzit napiiklad stupnici svétle zelend - oranzova - tmave¢ fialova,
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2.4 Historie zelezni¢ni dopravy

Informace K historii Zelezni¢ni dopravy byly ¢erpany z knihy Dé&jiny dopravy na tizemi CSSR
(Hons, 1975). Tato éra se da roz¢lenit zhruba do ¢&tyf obdobi, kazdé ma své charakteristiky
ekonomické, technologické i socialni.

Prvni znich, obdobi soukromého Zelezniéniho podnikani (1824-1841). Je
hospodaiskym zajmim Slechty zacala vlada udélovat privilegia ke stavbé drah. Tak vznikly na
¢eském uzemi prvni dvé konéspiezné drahy. Draha Bud&jovicko-Linecka byla prvni z nich a
jak je z nazvu ziejmé, spojovala mésta Ceské Bud&jovice a Linec. Draha byla uzkorozchodna a
mefila 129 km. Stavba byla zahajena v roku 1825 a kompletné byla dostavena az v roce 1832.
V pocatku stavby této drahy bylo na ceském useku pouzito kvalitnéjSich a drazsich materialt
pro zéklad Zelezni¢niho svrsku a taktéz navrh drahy jako takové na nasem tGzemi byl mnohem
kvalitnéj§i. Tuto skute¢nost dokazuje nasledny piechod na parni provoz, kde rakousky usek
musel byt pfebudovan, zatimco tsek Cesky je v klasickém Zelezni¢nim provozu téméi zcela
stejny do dne$ni doby. Druhou byla drdha Prazsko-lansk4, ta méla piivodné spojit Prahu, Lany a
Plzen. Diky nedostatku financi a pocatecné nevydélecnosti trat€ byla ovsem ukoncena v Lanech.
Trat’ byla opét uzkorozchodna a métila 60 km. Drahu nadale provazely hospodatské problémy,
coz se zménilo az postupem cCasu s t€zbou uhli. Prvni parostrojni Zeleznice vznikla na pfelomu
30. a 40. let 19. stoleti. Tehdy zahgjila vystavbu parostrojnich Zeleznic Severni drdha cisate
Ferdinanda. Nejprve byla vedena Zeleznice z Vidné do Bieclavi, Prerova a v roce 1839 byla
poté zahajena doprava mezi Brmem a Vidni. Draha byla poté dal prodluzovana do Olomouce,
Lipniku nad Be¢vou a Bohumina.

Po této prvni parostrojni zeleznici dochazi ke zmén¢ politickych zajmt a prechodu do
druhého obdobi, tedy vystavbé statnich drah (1842-1854). Pocatkem 40. let dochazi ke stavbé
Severni statni drahy, ta se na Ceském uzemi délila na tii ¢asti, Olomoucko-prazskou, Prazsko-
drazd’anskou a spojovaci drdhu Brno - Ceska Tfebova. Prvni zminéna vedla z Olomouce pies
Ceskou Ttebovou, Pardubice a Kolin do Prahy, druha pak navazovala v Praze a vedla pies Usti
nad Labem do Drazd’an. Kromé napojeni na Severni drahu cisafe Ferdinanda v Olomouci byla
v roce 1849 postavena 90 km dlouha spojnice mezi Brnem a Ceskou Tiebovou, kde prob&hlo
dalsi napojeni. Zajimavé je, ze tato draha je i po vice nez 150 letech nejvySe postavena mezi
Ceskymi zeleznicemi.

V 50. letech stat vSak ukoncuje vystavbu zeleznic a ty byly prodany soukromé
Spolecnosti statni drahy. Prodej prob¢hl zejména kvili vysokému statnimu deficitu, ktery
neustale nartistal kvtili ndkladim na zbrojeni. Po prodani zeleznic byl vydan koncesni zakon,
ktery umoznoval zvyhodnit Zelezni¢ni podnikani (naptiklad osvobozenim od dani na urcity cas).

S vydanim tohoto zdkona zacind druhé obdobi soukromého Zelezni¢niho podnikani. S nim
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souviselo budovani trati soukromymi spole¢nostmi. Traté se stavély hlavné smérem k uhelnym
doltim, prvni z nich byla Bustéhradska draha, kterd spojovala Kladno a Kralupy nad Vltavou.
Brnénsko-rosicka draha slouzila hlavné pro mistni rozvoj Brna. Dal§i vyznamné spolec¢nosti
obsluhovaly Ustecko-teplickou drahu, ktera byla pozd&ji prodlouzena az do Chomutova a Jiho-
severonémeckou spojovaci drahou mezi Pardubicemi a Libercem. V 60. letech se diky potiebé
stavby Zeleznic k uhelnym dolim zadala stavét Ceskd zapadni drdha mezi Prahou, Plzni a
bavorskymi hranicemi ve Furth im Wald a Turnovsko-kralupsko-prazska draha. Dal$im
milnikem byla Prusko-rakouska valka. Po zotaveni z prohry se novy kapital soustfedil na
projekty zaméfené spiSe na primyslové oziveni regionti v blizkosti trati. Prvni z nich byla
Bustéhradska Zeleznice (Ceskd severozapadni draha), ta byla prodlouzena na sever do
Chomutova a na zapad do Chebu a Karlovych Vari. Patfily k ni také odbocky do Rakovnika a
Frantiskovych Lazni. Dal§im pocinem byla Duchcovsko-podmokelska draha, ktera vedla
z Décina pres Duchcov do Chomutova. Dal$imi dilezitymi Zzeleznicemi byly Plzefisko-
biezenska draha (Plzen - Most - Bfezno u Chomutova - Duchcov), Prazsko-duchcovska draha a
Ceska severni dréha (Bakov nad Jizerou - Ceska Lipa - D&Ein), ktera doplnila z hospodaiského
hlediska nedostateéné drdhy na severu Cech. Rakouskd severozapadni driha byla dalsi
severo¢eskou zeleznici, ktera byla vedena z Mladé Boleslavi, pies Kolin do Znojma. Také pod
ni spadaly dal$i severoceské traté (napiiklad Lysa nad Labem — DécCin, Velky Osek — Trutnov,
Velky Osek — Hradec Kralové - Lichkov, Nymburk — Praha a dalsi). Dulezité byly i Draha
cisafe Frantiska Josefa (Viden — Praha — Ceské Budg&jovice — Cheb), Draha cisafovny Alzbéty
(Linec — Ceské Budgjovice), Rakovnicko-protivinska driha a Rakouska spole¢nost statni drahy
(Stfelnice — HruSovany n. JeviSovkou — Viden a HruSovany n. JeviSovkou — Znojmo).
V Moravské ¢asti republiky byly dale vystaveny Moravsko-slezska ustfedni draha (Olomouc —
Krnov — Opava) a Moravska pohraniéni draha (Sternberk — Sumperk — Hanusovice — Lichkov).
Dalsi vyznamnou udélosti byl krach na videniské burze, ktery zptsobil zastaveni
nékolika projektti a donutil stat k pfehodnoceni pfistupu k budovani zeleznicni infrastruktury.
Stat totiz do této doby doplacel ztraty podnikti z nedostateénych ziskd na nékterych tratich a
tyto ¢astky byly velmi vysoké. Proto byl roku 1877 schvalen sekvestra¢ni zakon, ktery umoznil
znarodnit podniky, které¢ dlouhodobé vykazovaly ztratu zisku (stat samoziejmée vyuzival rizné
strategie, aby ziskal i ziskové spolecnosti). V obdobi od 80. let do zacatku 20. stoleti byla
zestatnéna vétsina Zeleznicnich spolecnosti. Z velkych firem v rukou soukromého kapitalu se
pouze 3 dockaly prvni republiky. Byly to Bustéhradska drdha, Ustecko-teplicka drdha a
Kosicko-bohuminské draha. V roce 1880 byl vydan zakon o vystavbé mistnich drah, ten
podporovaly zejména meésta a regiony, které byly mimo trasy hlavnich trati. Na zacatku 80. let
mély tyto traté délku jiz okolo 400 km a rychle rostly. Do roku 1906 vzrostla Zelezni¢ni sit’ o

2315 kilometri. V roce 1903 byla postavena prvni elektrifikovana Zelezniéni trat’ v Cesku
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spojujici Tabor s Bechyni, a to 1500V stejnosmérné. Tento napajeci systém je dnes jediny
Vv republice, poté co byla trat’ Rybnik — Lipno nad Vltavou konvertovana na 25 000V stiidave.

V obdobi 1. svétové valky se zeleznice podiidily potiebam valky a tak byla velmi
omezena civilni doprava. Ackoliv se jiz pred valkou uvazovala Zeleznice jako vykonny partner
pro potfeby armady, zdaleka to nebylo splnéno. Koncem valky se zeleznice i pfes jeji
militarizaci nachazela v rozvraceném stavu. Se vznikem samostatného Ceskoslovenského statu
doslo i k reorganizaci Zelezni¢nich drah. V roce 1918 tak vznikly Ceskoslovenské statni drahy.
O rok pozd¢ji vzniklo ministerstvo Zeleznic. Prvnim z kol byla rekonstrukce trati a stanic.
Stavba novych trati se ve vétSim méfitku presunula na Slovensko. Na ¢eském tuzemi byly nové
vystaveny jen tfi traté, spojnice Brno — Ktizanov — Havlickiv Brod, Vsetin — Horni Lide¢ —
Bilnice (pozd¢ji napojend na Puchov) a Veseli nad Moravou — Nové mésto nad Vahom.
Soubézné probihalo ve 20. letech zestatiovani zelezni¢nich spolecnosti a v soukromém sektoru
nakonec zbylo jen 11 drah. K celé rekonstrukci traté pattilo také zdvoukolejiiovani. To bylo
zpusobeno hlavné odliSnou orientaci ¢eské a slovenské Zelezni¢ni sité. Koncem 20. let prob&hla
elektrizace trati prazského okruhu. V této dobé byly parni lokomotivy stale absolutné
nejpouzivanéjsim prostfedkem na kolejich. Od roku 1928 vsak nastoupil prudky obrat. Parni
lokomotivy jakozto osobni vlaky pro nékolik cestujicich byly velmi ztratové a kombinace
osobni a nakladni pfepravy znamenala velmi dlouhd zpozdéni (velmi Casto prekracovaly jednu
hodinu). Proto byl nastartovan novy vyvoj motorovych vozi. Ty nevyzadovaly tak nakladnou
idrzbu a navic nebylo potieba topi¢i. Zeleznice takté hrala znaGnou roli pii utvafeni statnich
hranic Ceskoslovenské republiky a to zejména na pomezi Slovenska s Mad’arskem, kde byly
brany v potaz taktéZ Gzemni naroky tak, aby nebylo pferuSovano Zelezni¢ni spojeni. Dal$im
mistem bylo uzemi Vitorazska, které bylo pii¢lenéno Ceskoslovenské republice. Zde ziskala
republika nadrazi v nyngjsich Ceskych Velenicich, a tim bylo zajiiténo Zelezniéni spojeni
Veseli nad Luznici — Ceské Velenice / Gmiind — Ceské Budgjovice. Zeleznice nejprve ve 30.
letech slouzila pro mobilizaci vojaki do pohrani¢nich oblasti a vzhledem k vyvoji poté zpét
spolu s civilnim obyvatelstvem.

Po pfijeti Mnichovské dohody doslo k obsazeni velkého tizemi a s nim spojenym
prevzetim drah a snizeni délky drah zhruba o tfetinu. Za hranicemi se tak ocitly i trat¢ velkého
vyznamu (Praha - Ostrava, Praha - Bratislava). Toto obdobi je pro ¢eskou zelezni¢ni sit neblahé,
protoze na nékterych tratich dochazelo k zamérnému niceni infrastruktury. Vlaky byly také
poskozovany, jelikoz slouzily nejen jako pteprava zbrani a munice, ale i pro piepravu zidu jako
tzv. vlaky smrti. Hlavnim ukolem po valce bylo zprovoznéni poskozenych trati. Zatim co Ceské
zeleznice utrpély pomérn€ mensi Skody, vychodni Morava a severni Slovensko byly poskozené
tézce. Po opravach se pieslo k dalsimu budovani Zeleznicni sit€ a jejimu zdokonalovani. Béhem
40. a 50. let se také dobudovala trat’ z Brna do Havli¢kova Brodu, ktera vyrazné uleh¢ila spojeni

pies Ceskou Tfebovou. Dilezité také byly piestavby Zelezninich uzlt v Praze, Nymburku,
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Ceské Tiebové a Ostravé. Po prevratu v roce 1948 se Geské hospodafstvi zacalo orientovat na
hutni primysl a tézky primysl. To vyzadovalo dovoz surovin ze zahrani¢i a prevazné ze SSSR.
Nakladni doprava tedy v této dob¢ vzrostla na tkor dopravy osobni. Tradi¢nim ptikladem muze
byt vybudovani Sirokorozchodné trati z tehdejSiho Sovétského svazu (dneSni Zakarpatska
Oblast — Ukrajina) do ocelaren v Kosicich. Pro usnadnéni transportu zelezné rudy a dalSich
pfirodnich surovin byla vybudovdna nova Sirokorozchodna trat s pfiznivéj§imi poloméry
obloukii. Diky §irokorozchodnosti odpadla zdlouhava vyména podvozkii v Cierné nad Tisou.
Velké zmény nastaly v oblasti Ostravska a SeveroCeské uhelné panve, kde vznikaly nové traté
kvili postupujici t€zb¢ uhli. V obdobi socialismu vznikly dva hlavni tahy. Prvni vedl z Mostu
ptes Usti nad Labem, Nymburk, Kolin, Ceskou Ttebovou, Olomouc a Ostravu do Ziliny a Kosic.
Druhy ze Sokolova pies Cheb, Plzen, Prahu, Havli¢ktiv Brod a Brno do Bratislavy a Starova.

Dal$im vyznamnym posunem ve vyvoji byla dalsi elektrifikace trati. Ta vyrazné
zrychlila a zlevnila provoz. Koncem 50. let byly uvedeny do provozu useky, které lezely na
prvnim hlavnim tahu. Dale v rozmezi 60. — 80. let byly elektrifikovany i dal$i traté na tzemi
Ceské republiky. V roce 1974 bylo elektrifikovano jiz pies 2685 km trati (20% tehdejsi
zeleznicni sit€). S timto obdobim samoziejmé ptichazi prechod na nové typy vlakd s vetsi
rychlosti. Po roce 1989, kdy nastal radikalni obrat v narodnim hospodafstvi, a tedy i v doprave,
se zaCaly elektrifikovat trat¢, na kterych diive byly vyuzivany vysokovykonné dieselové
lokomotivy, zejména z dodavek ze Sovétského svazu. Piikladem muze byt trat Ceské
Budgjovice - Horni Dvofi§té / Summerau nebo Ceské Budg&jovice - Ceské Velenice. Diivod
elektrifikace tkvel zejména ve sniZeni nakladii na provoz jednotlivych vlakovych souprav, a to
hlavné u nakladni dopravy, coz mélo sekundarni pozitivni vliv i na dopravu osobni, jelikoz
odpadly casové naro¢né preptrahy trakénich lokomotiv na nezavislou trakci. Dale ve snaze
rozsirit ptrepravni kapacity zeleznic se pokracuje ve zdvojkolejiiovani hlavnich tranzitnich
koridorti, coz opét vede ke zvySeni prepravnich vykoni na jednotlivych trasach.

V roce 1993 se CSD rozdélily na Ceské drahy a Zelezniéni spoleénost Slovensko. Na
tizemi Ceské republiky byly poté uréeny &tyfi tranzitni Zelezniéni koridory: 1. koridor: Dé¢in —
Praha — Ceska Trebova — Brno — Bieclav, II. koridor: Bfeclav — Pferov — Petrovice u Karviné s
odbocnou vétvi Prerov — Ceska Ttebova, IIl. koridor: Cheb — Plzeti — Praha — Olomouc —
Jablunkov a IV. koridor: D&in — Praha — Veseli nad Luznici — Horni Dvofisté/Ceské Velenice.
Ke zlepSovani ¢asové dostupnosti na poli osobni dopravy taktéz u spoleénosti Ceské dréhy a.s.
prispély nové jednotky SC Pendolino s naklapéci skiini, aviak soucasna vyhlaska SZDC
neumoznuje jejich plnohodnotny provoz na ceskych koridorech, ponévadz je maximalni
rychlost omezena na 160 km/h, i kdyz maximalni rychlost téchto souprav je 230 km/h. Pti
prolomeni téchto byrokratickych pozadavkii by bylo mozné pomérné znacné zlepsit ¢asovou
dostupnost pfi pouziti na tratich Brno - Bteclav a Breclav - Prerov, coz by mélo za nasledek

priblizeni celé Moravy ku Praze a ostatnich menSich center k regionalnim stfediskiim a taktéz
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by bylo mozné konkurovat silni¢ni dopraveé. Dalsim zplGsobem jak konkurovat zeleznicni
dopravé je zavadéni modernich technologii jako je WiFi do koridori. Nejzajimavéj$im planem

do budoucna je koncepce VRT, ktera predpoklada 800 km vysokorychlostnich trati.

2.5 Historie silniéni dopravy

Na pocatku vyvoje silni¢ni dopravy ve stiedni Evropé a tedy i u nas byly fimské stezky. Prvni
z nich vedla z Podunaji ptes dnes$ni Brno a Moravskou Tiebovou, kde se pfipojovala na stezku
Trstenickou. Ta vedla z Moravy pies Litomysl do Prahy. Ve sttedovéku spojovalo Cechy a
Moravu s okolnimi staty jiz 44 téchto cest. K t€émto hlavnim tsekim postupné piibyvaly useky
vedlejsi a byla takto vytvorena celd sit. Hlavni cesty byly zarodkem pro pozdéjsi cesty a silnice.
Sit’ silnic byla rozSifovana a zlepSovana za vlady Karla IV. Také se zaCina pouZivat nazev
silnice u hlavnich zemskych cest. Za pocatek vyvoje novovekych silnic 1ze povazovat rok 1709.
rozhodl se zapocetim stavby silnic z Prahy do Vidn¢ a Lipska. Na Moravé se zacalo o 10 let
pozdéji vystavbou Slezské silnice. Dalsi rozrustani dopravnich cest nastalo v roce 1791, kdy
bylo zfizeno silni¢ni feditelstvi.

Od poloviny 19. stoleti u nas zacala stavba Zeleznic, coz velmi zasahlo do rozvoje silnic.
Nejvice byly postizeny silnice statni a dalkova doprava. Naopak to napomohlo k rozvoji silnic
vedlejsich, které slouzily k doplnéni tidké Zelezni¢ni sit€. Vydanim zemskych zidkonid byla
potom uspésné upravena dalsi stavba silnic. Roku 1865 byla zavedena nova okresni samosprava,
ziizena za pomoci okresnich zastupitelstev. Takto bylo zestatnéno 10 000 km nestatnich silnic.
Postupem let bylo potieba zavést stérkové vozovky. Ty vznikaly od roku 1880.

Velky nartst silnicni dopravy nastal po prvni svétové vélce, coz mélo nasledek dalsi
rozvoj vystavby silnic. Rozvojem automobilovych prostfedkl se méni vyznam silnic a i mnohé
okresni silnice se stavaji pro dopravu velmi dulezitymi. Za pocatkem vystavby dalnic si vétSina
lidi predstavuje konec 60. let minulého stoleti. Ve skutecnosti se prvni konkrétni myslenky o
stavbé silnice napii¢ republikou objevily uz v roce 1935. Jednalo se o projekty "Narodni silnice
Plzenn — Kosice" a o prodlouZeni projektu "Cheb — Chrust”. Ani jeden z téchto navrhii vSak
neziskal souhlas u patficnych Gfadl a tak nebyly realizovany. S dal$i mySlenkou pfisel J. A.
Bat’a, ktery navrhl pateini komunikaci nap#i¢ Ceskoslovenskem v tseku Cheb — Velky Bockov.
Ackoliv se tento navrh vyhybal dulezitym centrim pramyslu a obyvatel, byl schvalen.
Nasledkem Mnichovské dohody piislo Ceskoslovensko o velkou &ast svého uzemi. Proto se
museli zménit plany vystavby silni¢ni sit€. Za pouhych dvanict dnti byl vypracovan navrh
nového vedeni magistraly Praha — Jihlava a prazského okruhu. 4. listopadu 1938 byl schvalen

navrh na zavedeni jizdy vpravo, ktery vysel v platnosti 1. kvétna 1939 (nakonec to ovSem bylo
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jiz 17. btezna). Téhoz dne bylo zavedeno Velitelstvi stavby dalkovych silnic (VSDS) a o den
pozdéji byly navrzeny projekty magistraly ve trase Praha — Jihlava — Brno — Zlin — slovenska
hranice a o néco pozdéji o stavbé autostrady vedouci z Némecka v trase Streitau (v Bavorsku) —
Cheb — Karlovy Vary — Lovosice — Ceské Lipa — Liberec — Gorlitz (v Sasku). 23. prosince 1938
je VSDS piejmenovano na Generalni feditelstvi stavby dalnic (GRSD) a je Gfedné zaveden
nazev "dalnice", ktery je odvozen od zékladl slova Zeleznice a silnice a zdUraziiuje dalny,
dalkovy charakter dopravy. 13. ledna 1939 byla schvalena vystavba dalnice z Prahy ke
slovenskym hranicim (pfes Jihlavu a Brno). Dal§im neuskuteénénym projektem byla
exteritoridlni dalnice Viden — Brno — Wroclaw. Zvlastnosti této trasy mél byt exteritoridlni
statut. To by znamenalo, Ze by dalnice byla de iure tzemi Némecké fiSe, tudiz by se obcané
Rise nemuseli prokazovat pasy a ani proclivat zbozi. Cast této dlnice je dodnes patrna v okoli
Brna - Bystrc. Po vzniku protektoratu byly ¢eské dalnice zaClenény do némecké sité, s ¢imz
souviselo zvyseni rychlosti ze 120 km/h na 160 km/h a zména $itky dalnic. Z ptvodnich 21 m
se zvySuje v useku Chodov u Prahy — Lensedly a v okoli Brna na 28,5 m, zbytek na 22 m. Na
pocatku roku 1940 se zacinaji pfipravovat dalsi dalnice. Jsou to trasa Praha — Lovosice a trasa
Praha — Plzen. V zafi 1940 je zadana stavba dal$iho tseku dalnice u Hvézdonic, v okoli
Ceského Stérnberka a v blizkosti Humpolce. Na konci roku 1940 je zapodata stavba jiz na
Ctrnacti tsecich.

Koncem dubna 1942 jsou vSak vSechny tyto prace zastaveny. Po navratu z exilu je
prezidentem BeneSem nafizen dekret, ve kterém je nafizeni k dostavbé dalnice Praha — Brno —
slovenskd hranice. Také se zpétné snizuji parametry dalnice, protoze se piedpoklada, ze
rozmach automobilové dopravy v tficatych letech se jiz opakovat nebude. Koncem roku 1950 se
jiz s dostavbou dalnice nepocita. Mezi Prahou a Humpolcem a v Chiibech na Moravé zlstava
77 km nedostavéné dalnice. Spolu s jiz dfive odstavenymi ,,némeckymi* délnicemi bylo na
tizemi CR 188 km rozestavénych dalnic odsouzeno k chatrani. Podnétem pro dalsi modernizaci
silni¢ni sité byl prudky nartst individualniho automobilismu. Tim bylo zptisobeno, ze se hodn¢
usekd silnic blizilo k naplnéni jejich dopravni kapacity.

V roce 1963 byl poté stanoven tvar a rozsah dalni¢ni sité. Koncepce zahrnovala tyto
dalnice (viz obrazek). V roce 1967 byla zahajena vystavba dalnice D1 a teprve 1-8. listopadu
1980 byly uvedeny do provozu posledni useky dalnice D1 spojujici Prahu s Brnem a délnice D2
spojujici Brno s Bratislavou. Zprovoznéni téchto usekli znamenalo vyrazné zrychleni dopravy
mezi témito mésty. V dob& rozpadu Ceskoslovenska se na nasem tzemi nachéazelo jiz 389
kilometri pfevazné ctyiproudych délnic. Do roku 1997 pfibylo dalSich 34 km a bylo nové
zavedeno feditelstvi silnic a dalnic CR. Tato organizace ma na starosti zabezpeteni spravy
dalnic a nékterych silnic 1. tfidy. Po roce 1993 také pokracovala dostavba dalnic D1, D3, D5,
D8 a D11 a bylo rozhodnuto o zméné dalnic D35 a D43 na rychlostni silnice. V roce 1993 také

doslo k rozhodnuti o zpoplatnéni dalnic a silnic pro motorova vozidla. Dal$im usnesenim vlady
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Ceské republiky ze dne 21. Gervence 1999 &. 741 byla aktualizovana sit’ dalnic a rychlostnich
silnic. Dalni¢ni sit’ tvoii dalnic¢ni tahy D1, D2, D3, D5, D8 a D11 v celkové délce 1008 km. Tato

sit’ byla definovana nasledovné:

D1 Praha - Brno - Vyskov - Pferov - Lipnik n. Be¢vou, délka tahu je 377 km

D2 Brno - Bieclav - statni hranice CR/Slovensko, délka tahu je 61 km

D3 Praha - Tabor - Ceské Bud&jovice - statni hranice CR/Rakousko, délka tahu je
172 km

D5 Praha - Plzeii - Rozvadov - st. hranice CR/Némecko, délka tahu 151 km.

D8 Praha - Lovosice - Usti nad Labem - statni hranice CR/Némecko, délka tahu je
92 km

D11 Praha - Hradec Kralové - Jarom&f - Trutnov - statni hranice CR/Polsko, délka
tahu je 155 km

Téhoz dne byla také vymezena sit’ rychlostnich silnic. Zde byly stanoveny rychlostni tahy R1,
R4, R6, R7, R10, R35, R43, R46, R48, R49, R52 a R55 v celkové délce 1168 km. Sit

rychlostnich silnic byla definovana nésledovné:

R1 Silni¢ni okruh kolem Prahy, délka tahu je 83 km

R4 Praha - Piibram - Nova Hospoda (kfizovatka s 1/20), délka tahu je 86 km

R6 Praha - Nové Straseci - Karlovy Vary - Cheb - st. hranice, délka tahu je 167 km

R7 Praha - Slany - Louny - Chomutov, délka tahu je 82 km

R10  Praha - Mlada Boleslav Turnov, délka tahu je 73 km

R35  Liberec - Turnov - Ji¢in - Hradec Kralové - Mohelnice - Olomouc - Lipnik n.
Becvou, délka tahu je 261 km

R43  Brno - Moravska Trebova, délka tahu je 79 km

R46  Vyskov - Olomouc, délka tahu je 37 km

R48  Bélotin - Piibor - Frydek-Mistek - Cesky T&sin - st. hranice CR/Polsko, délka
tahu je 79 km

R49  Hulin - Zlin - Vizovice - Horni Lide¢ - st. hranice CR/Slovensko, délka tahu je
60 km

R52  Brno - Pohorelice - st. hranice CR/Rakousko, délka tahu je 39 km

R55  Olomouc - Pierov - Otrokovice - Staré Mésto - Hodonin - Bteclav, délka tahu je
101 km

R56  Ostrava - Frydek-Mistek, délka tahu je 15 km

R63  Bystrovany - Rehlovice, délka tahu je 7 km

Do budoucna se pocita s dalsim zdokonalovanim dalnic a rychlostnich silnic. Zalezi ovSem také

na financich a dalSich faktorech jako jsou byrokratické zalezitosti nebo rtizné formy protesta.

Jako prvni je naplanovano dokonceni dalnice D1, kde se pocita s ukoncenim staveb k roku 2014.
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Zrychlenim pro cely jih Cech by mélo byt dostaveni dalnice D3, na kterou na jiznim tseku bude
navazovat rychlostni silnice R3. Vzhledem k problémtm se dokonceni planuje na léta 2015-
2018. Tato dalnice by méla byt pfimo napojena na silniéni okruh okolo Prahy. Dalsi
Z planovanych dostaveb je prodlouzeni dalnice D11 do Jaroméfe, z Jaroméfe na ni dale bude
navazovat rychlostni silnice R11. Dalsi stavbou, ktera by méla byt dostavena do roku 2020, je
prazsky okruh R1. Ten by mél znacné ulevit dopravé v centru Prahy a méli by na néj navazovat
vsechny hlavni silni¢ni tepny. Jako posledni z dalni¢nich staveb je planovan usek D8, po
dokonceni tohoto useku bude mozné dojet z Prahy po dalnicich nejen do Berlina, ale az tfeba do
Svédska. Také by méla probihat konstrukce dal$ich rychlostnich silnic, témi jsou R35, ktera by
méla byt dileZitou spojnici mezi Cechami a Moravou. Pied rokem 2015 by mély byt dostaveny
také silnice R48, ta by meéla byt dokoncena k roku 2012 a méla by plnit funkci spadové
komunikace okresu Fridek-Mistek. Silnice R4, spojujici Prahu s Piskem, silnice R6 nema zatim
stanované datum ukonceni, ale vydani stavebniho povoleni se planuje na rok 2013. M¢la by
odlehcit obci Krupd, ktera je nynéjsi dopravou velmi zatizena. Silnice R7 by méla zajistit
kvalitni spojeni s némeckym méstem Chemnitz a méla by byt dostavena v roce 2013. Celkove

by tedy sit’ dalnic a rychlostnich silnic méla mit po dokonceni ptivodné€ planovaném na rok 2020

zhruba 2176 km.
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KAPITOLA 3

Metodika

3.1 Model ¢asové dostupnosti silniéni dopravou

Pro objektivitu a moZnost porovnani byla pouZita data zpracovana v bakalaiské praci Jana
Kufnera. Tato data jsou pro &tyfi prufezova obdobi (1920, 1960, 2001 a 2020).

Model sité zroku 1920 byl vypracovan na zakladé 2 velkoformatovych map
(Nejnovéjsi podrobna mapa Cech nakreslena Karlem Stumperem v méfitku 1 : 400 000 v roce
1921 a Solcova mapa Pro Moravsko — Slezskou &ast uzemi). Tyto mapy byly prevedeny pomoci
6 vlicovacich bodi do soufadného systému S-JTSK a pro vétsi pfesnost porovnany S digitalni
databazi ArcCR 500. JelikoZ je velka ¢ast nyngjsich silnic ve stejnych koridorech, v jakych se
nachazela i vroce 1920, jsou jednotlivé vektorové podklady v téchto usecich totozné.
Predevsim kvili pfesnosti a kompatibilité dat za jednotlivé roky by piekreslovani a vektorizace
celé silni¢ni sit¢ pro kazdy rok zvlast nemela smysl. Navic by vznikaly pomémné velké
nepiesnosti vyplyvajici uz ztak na dneSni dobu nepfesnych map a samotného procesu
vektorizace. NejvétSimi Gpravami bylo vymazani vétSiny obchvatl mést a obci, dale pak
nekterych mostl a pielozek silnic. Naopak pfibyly zde useky silnic vedouci pfes pozdéji
postavené vodni nadrze, vojenské Ujezdy ¢i hnédouhelné panve. Silnice v téchto mapach se
rozdéluji do 3 kategorii. Na Ceské mapé neni jejich nazev specifikovan, na mapé Moravy a
Slezska na silnice statni, okresni a obecni. Silnice nizsich kategorii byly slouceny pro lepsi
vyuziti v modelu jako silnice ostatni.

Model sit& pro rok 1960 byl vytvaten pomoci Administrativni mapy CSSR v méfitku
1 : 200 000. Ta byla opét kontrolovana a porovnavana s databazi ArcCR 500. Tato mapa byla
rozdélena podle krajskych uspofadani v tehdejsi dobé, tedy 8 mapovych celkd. Ty byly stejné
jako mapy Cech a Moravy postupné pievedeny pomoci 6 vlicovacich bodt do soufadnicového
systému S-JTSK a porovnany s jiz existujici vektorovou silni¢ni siti z roku 2001. Silnice zde
byly rozdéleny na silnice 1. tfidy, ostatni silnice a spojovaci cesty. Tehdejsi silnicni sit’” se jiz
podobala siti dnes$ni. Nejvétsi upravou bylo vymazani veskeré dalnicni sité, nékterych silnic
vyS8ich tid a také dochazelo k ¢astému pifeznaovani silnic. Protoze podrobnost map byla v&tsi
nez u digitalniho modelu ArcCR, spojovaci cesty nebyly vzaty do digitalniho modelu kvili
kompatibilité¢ dat. Také by mély minimalni vyznam pro samotny model dostupnosti. Diky témto
upravam tak ztstaly opét jen dvé kategorie silnic.

Pro rok 2001 byly pouzity jiz existujici data z databaze ArcCR 500 od firmy
ARCDATA Praha s.r.o0. Tato sit zachycuje stav silni¢ni sité po dokonceni tiseku D8 Nova Ves —
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Doksany k 18. 6. 2001. Nejsou zde vsak obsaZeny veskeré silnice na tizemi Ceska. Chybi
predevs§im nékteré silnice III. tiid a také nékteré mistni komunikace. Tato skutecnost je
kategorii D, R, 1, 2 a ,,0%, pfi¢emz ,,0* jsou vybran¢ silnice III. Tfid. Ke kontrole byla pouzita i
databaze silni¢ni sit¢ CR 150 firmy CEDA, ktera se vztahuje k roku 2005. Vzhledem k metodé
vypoétu (nejkratii mozné cesty) je pro potieby analyzy zcela postatujici databaze ArcCR 500.
Navic je potieba brat v ivahu také vétsi zkresleni na silnicich II1. tiid.

Pro rok 2020 byl vytvofen model na zikladé databaze ArcCR 500. Dale byla pouzita
analogova dokumentace pro dotvoieni silnic planovanych do roku 2020 (nékteré z nich byly
presunuty na rok 2025, jelikoz se vSak vychazelo z Kufnerovych dat, byly ponechany pro rok
2020). Touto dokumentaci byla rastrova mapa silniéni sité Ceské republiky, ktera byla pomoci 6
vlicovacich bodu ptevedena do soufadnicového systému S-JTSK. Pro oblast hlavniho mésta
Prahy byla vyuzita mapa prostoru Prahy a pro oblast Brna mapa méstského okruhu v Brné.
Protoze do roku 2020 jsou planovany pfevazné¢ vystavby rychlostnich silnic a dalnic, tak byly
doplnény hlavné ony. Kromé staveb, které jsou jiz zanesené v izemnim planu, bylo zvoleno
nekolik dalsich:

e Stabilizovand varianta v piipadé dalnice D3 ve Stfedoceském kraji.

e Trasa na prazském okruhu R1 v usecich Ruzyné — Suchdol — Bfezinéves.

e Zapadni varianta R11 v tiseku Jaromér — Trutnov.

e Viseku R35 Ohranice — Ulibice byl stanoven severni koridor (pies Cesky r4j) a na
uzemi Pardubického a Olomouckého kraje byla zvolena stabilizovana trasa pies Vysoké

Myto.

e U R43 byl vybrano variantni vedeni Boskovickou brazdou

e R52 v useku Pohoielice — Mikulov ptes Novomlynské vodni dilo ve varianté 1
V piipadé useku Frystak — st. Hranice se Slovenskem na R49, které jesté nebylo zakotveno
Vv uzemnim planu, bylo zvoleno vedeni. U vektorizace bylo dulezité zachovavat napojovani
jednotlivych tsekl pouze u mimouroviiovych kiizovatek a sjezdl. Velka ¢ast silnic III. t¥id, ale
i vysSich kategorii, nema napojeni na dalni¢ni sit’ v misté jejich kiizeni. Zde bylo nutné linie
nerozdélovat ale vést je pies sebe bez napojeni. Dalsi zaneseni vystavby do modelu (napf.
obchvaty obci) by se v konetném dusledku mohlo ukéazat negativni pro vysledny model.
V sitové analyze by se totiz zvetsila délka hran a tim i prodlouzila dojezdova doba napfic tomu,
Ze je to ve skutecnosti naopak.

Stanoveni primérné rychlosti je pomémné slozité. Zavisi na mnoha faktorech, jako
jsou tiida silnice, Sitka silnice, klikatost, podélny sklon komunikace a extravilan vs. intravilan,
stav komunikace a opravy, denni doba, stav vozového parku, intenzita provozu, nehodovost,

ro¢ni obdobi a indicidlni faktory (Hudecek, 2010). Pro ucel analyzy byly vybrany jen
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nejdulezitéjsi faktory. Trida silnice, Sitka silnice, stav vozového parku a umisténi vzhledem
k systému osidleni. Informace o tfid¢ silnice miZze poskytnout zaroven i informaci o Siice
silnice nebo rychlosti na dané silnici. Sitkou silnice je myslen poget pruhti v jednom sméru.
Vétsinu obcei nelze vzhledem k rozloze uvazovat pouze jako hmotny bod v prostoru. Bylo nutné
tedy provést opatfeni, které omezi rychlost v téchto izemich. Zde byly opé€t nechdny rychlosti
stejné, jako v praci Jana Kufnera. UrCeni rychlosti v roce 1920, bylo dano na zékladé podminek
v tomto obdobi. Ty omezovaly rychlost v obcich na 15 km/h a mimo obce na 45 km/h, Mimo to
byla velkd vétsina vozovek kamenna s §térkovym podkladem a to neumoziovalo takové
rychlosti jako vozovky nynéjsi. Pro ucel analyzy byly nakonec zvoleny tyto rychlosti. Pfi
stanoveni rychlosti bylo také pfihlédnuto k publikacim z této doby. J. A. Bata uvadi ve své
knize ,,Budujeme stat pro 40,000.000 lidi* z roku 1938, Ze dnesni dobry primeér na dobré silnici
S normalnim provozem se pocita na 60 km/h. Vzhledem k tomu, Ze se jedna jesté o nékolik let

zpét, prumér by se pohyboval ptiblizné kolem hodnoty 40 km/h pro ,,dobré* silnice (statni).

Tab. 1 Hodnoty prumérnych rychlosti pouZité v modelu dostupnosti pro rok 1920

Typ komunikace Primérna rychlost v obci Primérna rychlost mimo
[km / hod] obec [km / hod]
Silnice I. tridy 15 40

Ostatni komunikace 10 20

Zdroj: Kufner, 2010

Mezi lety 1955 a 1970 se zvysil podil bezprasnych silnic z 25,2 % na 86,5 % délky silni¢ni sité
(Hons, 1975). S tim souviselo postupné zvySovani rychlosti na zpevnénych komunikacich. Dle
zakona § 20 vyhlasky ¢. 141/1960 Sb. byla od 5 do 23 hodin byla omezena rychlost v obci do
50 km/h. (lexdata.abcsys.cz) VétSina silnic 1. tiid byla jiz bezpras$na, ale povrch stale
nedosahoval takové kvality jako moderni asfalt. Tehdejsi vozy jiz byly schopné dosahovat
rychlost nynéjSich povolenych maximalnich rychlosti, a proto se v této kategorii snizila rychlost
jen o 10 km/h od dneska. Vzhledem k men$imu provozu se na urCitych tisecich ponechala
rychlost stejna jako v letech 2001 a 2020. Rychlost na komunikacich nedostate¢né zpevnénych

byla naproti tomu snizena oproti roku 2001 vyrazngji (zhruba o 1/3).

Tab. 2 Hodnoty prumérnych rychlosti pouZité v modelu dostupnosti pro rok 1960

Typ komunikace Primérna rychlost Prlimeérna rychlost mimo
v obci [km / hod] obec [km / hod]

Silnice I. tfidy (2-pruhové usporadani) ] 70

Silnice I. tridy 30 60

Ostatni komunikace 20 30

Zdroj: Kufner, 2010



24

Pro roky 2000 a 2020 byla hlavnim voditkem norma CSN 736101, v niZ jsou velmi
podrobné uvedeny jak maximalni tak navrhové rychlosti na jednotlivych typech komunikaci.

Z toho vyplivaji nasledujici hodnoty.

Tab. 3 Hodnoty prumérnych rychlosti pouZité v modelu dostupnosti pro rok 2011 a 2020

Typ komunikace Priimérna rychlost Primérna rychlost mimo
v obci [km / hod] obec [km / hod]

Dalnice (3-pruhové usporadani) - 120

Dalnice (2-pruhové usporadani) - 115

Silnice pro motorova vozidla (3-pruh.) - 115

Silnice pro motorova vozidla (2-pruh.) - 110

Silnice I. tfidy (2-pruhové usporadani) 40 80

Silnice I. tridy 30 70

Silnice Il. tfidy (2-pruhové usporadani) 35 70

Silnice Il. t¥idy 25 50

Ostatni komunikace 20 40

Zdroj: Hudecek (2008) + upravy Kufner (2010)

Kromé téchto rychlosti existuje nékolik dalsich silniénich usekd, kterym byla rychlost ptifazena
rucné. Na téchto usecich byly zvoleny nésledujici rychlosti:
e  Prazsky méstsky okruh (méfeno na useku Barandovsky most — Strahovsky tunel) 70
km/h
e Jizni spojka (Praha) 75 km /h
e  Vsechny prazské i brnénské radialy (rychlost zvolena z priizkumu na Stérboholské) 75
km/h
e Velky méstsky okruh Brno (rychlost zvolena pro cely z prizkumu stavajici ¢asti) 70 km
/h
e Bystrcka spojka (Brno) 70 km / h
e Pritah Karlovymi Vary na R6 70km / h

3.2 Model ¢asové dostupnosti zelezni¢ni dopravou

Pro Zelezni¢ni data byly zvoleny roku 1918, 1960, 2011 a 2020. Pro tyto roky bylo nutno
obstarat fady CSD a CD.

Vilimkav jizdni fad ceskoslovenské republiky 1918/19 je k dispozici na internetu v
oskenované knizni podobé. Tento fad je zhotoven pro téméf vSechny tehdejsi Zeleznice
s vyjimkou nékolika trati pohrani¢nich. Tyto traté spadaly tehdy do slovenské casti
Ceskoslovenské republiky, kde nebyl jesté jizdni fad vytvofen, nebo se nachazely v pohranici a

byly napojeny na drahy zahrani¢ni. Pokud tedy nemély tyto useky piifazenou ¢asovou hodnotu,
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byly v modelu vynechany. Zékladnim zdrojem dat byla databaze ArcCR 500. Vzhledem k tomu,
ze naprosta veétSina zeleznic zistala ve stejnych koridorech jako v roce 1920, nebylo nutné
vektorové podklady upravovat. Bylo tedy potieba zménit jen délky tiseku pomoci nastroje Split
Tool a funkce merge a prifadit jim ¢asovou hodnotu dle Vilimkova jizdniho fadu. Také bylo
potieba doplnit traté, které se v databazi ArcCR 500 nenachazeji. Tyto traté byly postupem let
ruseny prevazné kvuli malému vyuziti, zejména v oblastech spojenych s t€Zbou. Byly to traté:

e Pocerady — Vrskman
Tato zeleznice byla mistni drahou pod soukromou spravou. Pivodné byla urcena k osobni i
nékladni pfepravé. Postupem casu vSak byla pfeprava osob zruSena a zlstala jen doprava
nakladni. V roce 1984 byla ovSem zruSena i ta.

e Skovice — Vrdy - Dolni Bucice
Tato draha patfi k nemnoha tratim, které po zastaveni osobni dopravy zatim nepotkalo upIné
zruSeni. Osobni doprava na tratovém useku do Vrdl byla zastavena uz v roce 1955 ale az v roce
1975 byla trat’ oficialné zrusena a zménéna na vlecku. Provoz na vlecce byl velmi kolisavy, ale
aktualné je relativné slusny.

o Ceska Lipa - Kamenicky Senov - Cesk4 Kamenice
Ceské Lipy do Ceské Kamenice se potkaly 29. zaii 1979. Draha n&jakou dobu poté fungovala
jako vlecka pro dopravu uhli. Stav trati se vSak stale zhorSoval a k 1. fijnu 1992 byl zastaven
provoz tplné.

e Kufim — Veverska Bytyska
Trat’ fungovala pouhych 25 let a zruSena byla jiz v roce 1936. Byla provozovéana soukromou
spolec¢nosti a nakonec zanikla, aby mohla byt nahrazena Zeleznici vedouci severnéj$im tusekem.

e Détenice - Dobrovice
Doprava na této trati byla od zacatku fungovani pouze nakladni. V roce 1903 vSak na natlak
obci byla zfizena i doprava osobni. S nastupem motorismu se vSak trat’ piestala vyuzivat a roku
1970 byla osobni doprava na trati zruSena. JelikoZ i nakladni doprava byla slaba, k 31. prosinci
1973 doslo k jejimu celkovému zruSeni na této trati.

e Bfezno u Chomutova — Kadan - Prunérov
Tato jednokolejna trat’ byla vybudovana bustéhradskou drahou jiz v roce 1868 a v provozu
vydrzela témér 100 let. Kvili rozsiteni tézby cerného uhli byl provoz v roce 1962 zrusen.

e Vojkovice nad Ohii - Kyselka
Zeleznice byla zbudovana pro firmu Mattoni a nedlouho poté po ni zacaly jezdit i osobni vlaky.

Osobni doprava byla zrusena v roce 1936, ale zeleznice fungovala az do roku 1997 jako vlecka.
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e Svor - Jablonné v Podjestédi
Byla jednou z mistnich drah v severnich Cechich. Konec pro ni znamenala vystavba silnice,
ktera na n€kolika mistech drahu kfizila. Absolutni zruseni osobni dopravy nastalo v roce 1973.

e Chotétov - Dolni Cetno a Sudomér — Skalsko - Dolni Cetno
Hlavnim divodem vystavby trati byl snadnéjsi dovoz a odvoz surovin a vyrobki do cukrovaru
Vv Dolnim Cetné. V roce 1958 byl cukrovar zruSen a doslo k prudkému poklesu vyuziti trate.
Roku 1970 piestala pak CSD trat’ vyuZivat a osobni pfeprava na Zeleznici byla definitivng
zrusena.

e Velké Bfezno - Usték a Loveckovice - Vernefice
Tento spoj byl projektovan jako vhodné doplnéni traté z Ceské Lipy do Loun. Trat’ nejvice
utrpéla zlikvidovanim malych soukromych podnikd, které ji zivily a tak byl veskery provoz na
kmenové trati i na odbocce ke dni 27. kvétna 1978 zastaven.

e Vysoké Veseli - Smidary
Dalsi z lokalnich trati postavena kvuli primyslovému objektu (cukrovaru). Po jeho zruseni trat’
zacala upadat a roku 196 byla definitivné zrusena

e Ostrov - Jachymov
Stavba Jachymovského napojeni na Bustéhradskou drahu v §irSim ¢asovém pojeti znamenala
také jeji zanik. Vzhledem k Clenitému terénu a snaze, o co nejmén¢ nakladti znamenalo budouci
zanik. Trat’ byla definitivné zruSena roku 1957

e Ondrasov - Dvorce
Jde o typickou drahu, ktera ustoupila ve 30. letech dopravé automobilové. Draha takto byla
ZruSena v roce 1933

Pro rok 1960 bylo zakoupeno DVD Staré jizdni fady CSD ze stranek zelpage. Jizdni ¥ad

pro rok 1960 zde byl uloZzen v naskenované podobé, a proto byl postup zpracovani dat obdobny
jako u roku 1918. Ke zpracovani byla pouzita jiz hotova silni¢ni sit z roku 1918, kde byly
upravovany jednotlivé useky. Nekolik z nich bylo smazano a nékolik opét ruéni editaci
piidélano. Byly to bud’ traté, které byly vybudovany po roce 1918, ale pozdé&ji doslo k jejich
zru$eni nebo useky, které nebyly zaznamenany ve Vozenilkové jizdnim fadu.

e Frydlant v Cechach — Hefmanice
Tento usek je piiklad drahy vzniklé pied rokem 1918 ale neuvedené ve VozZenilkové jizdnim
fadu. Jeji zruseni bylo zptsobeno velkym ubytkem cestujicich a definitivn¢ bylo provedeno
k zacatku roku 1976

e Cheb — Slapany
Trat’ vznikla jako spojnice mezi Chebem a Valdsasy. Po roce 1945 doslo k odsunu némeckého
obyvatelstva a tim velmi klesl i poéet obyvatel v obci Slapany. Tento tsek byl jesté téhoz roku

z divodu malého vyuziti zrusen.
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Jizdni fad pro rok 2010/2011 je dostupny na strankach ¢eskych drah ve formé pdf. Diky
prehlednosti dat byl tento rok na zpracovani nejsnadnéj$i. Potfebné bylo jen upravit nékteré
tiseky z roku 1918 a za pomoci databaze ArcCR 500 piidat tratd nové vzniklé.

Pro rok 2020 byla pouzita data z prace J. Blahnika. Pro tento rok neexistuji Zadna
digitalni data a jedinym moznym zdrojem jsou koncepce generalniho feditelstvi CD. Vzhledem
k Blahnikoveé upravam dat bylo mozné vypocitat rozdily, které by mély vzniknout na tratich
vroce 2020. Rozdily se tykaly jen nékolika usekd a kromé vyjimek byly minimalni. VéEtsi
zmény se udaly jen na trati Brno - Pferov, kde probiha modernizace a mezi Prazskym
Smichovem a Berounem. Zde ma byt vystaven vysokorychlostni tunel. Dal§im tukolem bylo
urCeni vhodného postupu pro historicko-geografickou analyzu. Vzhledem k ¢asové naro¢nosti
byla upfednostnéna metoda, neobsahujici prestupy mezi jednotlivymi tratémi. Tato metoda
zvyraznuje spojeni mezi jednotlivymi uzly a je tedy, co se tyce spojeni s konkrétnim mistem,
jen teoreticka. Bylo také zapotiebi zvolit typ vhodného spoje pro analyzy. Nabizelo se hned
nékolik moznosti (jen osobni vlaky, jen rychliky, zahrnuti mezistatnich vlakt). Nakonec byl
zvolen zpiisob, ve kterém se pocitd nejrychlejsi cas mezi dvéma prestupnymi stanicemi, piicemz
nezélezi na typu vlaku. Také bylo nutné vytesit problém kiizeni nekterych trati. U silnic je tato
problematika jasna, kiizeni je bud’ navazné, nebo neni. U Zzeleznic bylo ale nutné ptidat

ptrestupné body i k mistiim, kde dochdzi ke kiizeni, ale pfestupné nejsou.

3.3 Mapové vystupy ¢asové dostupnosti

Pii tvorbé silni¢nich dat bylo potfeba nejprve ziskat ¢asovou hodnotu. Bylo proto potfeba
prifadit kazdému tseku rychlostni atribut. Do atributové tabulky bylo tedy pfidano nové pole
rychlost, jednotky byly vybrany logicky jako kilometry za hodinu. Samotny zapis do atributové
tabulky byl proveden pomoci procesoru MS Excel. Jelikoz byl uz vytvoren atribut ,,Cas* a
,»vzdalenost®, dosazeni pozadované rychlosti se provedlo jednoduse pomoci vzorce:
t = = [hod], kde
t = vysledna ¢asova vzdalenost jednotlivych usekd, potiebna pro jejich projeti
s = délka jednotlivych tisek komunikace (hran) oddé€lenych uzly (v kilometrech)
v = prumérna rychlost vozidel na jednotlivych usecich komunikaci v jednotlivych letech
Takto byly ziskany ¢asové hodnoty pro jednotlivé iseky (u Zeleznic byly pfidavany piimo do
atributové tabulky)

Po vytvofeni téchto dat bylo potfeba v programu ArcCatalog vytvofit pro kazdou vrstvu
novou sitovou datovou sadu (New Network Dataset). Takto vytvoiena sit’ obsahuje datové

soubory: geometrickou sit’, uzly a hrany.
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Vznikla sit byla zkontrolovana pomoci funkce Topology. Zde byla nastavena

nasledujici pravidla:
e Must Not Intersect — usek komunikace nesmi protinat nebo piekryvat jiny usek stejné
vrstvy
e Must Not Overlap — tsek nesmi piekryvat Gisek jiny
e Must Not Have Dangles — jednotlivé useky musi byt napojeny na obou svych koncich
na jiny usek téze vrstvy
e Must Not Self-Intersect — jednotlivy usek komunikace se nesmi piekryvat ani protinat
e Must Not Self-Overlap — tisek nesmi piekryvat sam sebe
e Must Be Single Part — tisek nesmi mit vice nez jednu ¢ast
U jednotlivych pravidel bylo potvrzeno zobrazovani chyb a nasledn¢ byla kazda vrstva
zkontrolovana a pfipadné rucné zeditovana.

Po upravach bylo potieba opét vytvotit datovou sadu z nové upravenych vrstev. Tento
dataset byl poté nac¢ten v modulu ArcMap, kde byla v extenzi Network Analyst vytvofena nova
oblast dosahu (New Service Area). Pomoci funkce Load Loactions (Network Analyst) bylo
nahrano do facilities cilové mésto. Poté bylo potfeba nastavit vlastnosti sitové analyzy - vytvofit
detailni polygony (Detailed), nastavit ofiznuti polygont s pfesahem 50 km (Trim Polygons),
zvolit propojovani polygonu se stejnou hodnotou (Merge by break value) a pro pozdéjsi upravy
bylo nejvhodné&jsi nastavit prstencovité polygony (Rings). Takto byly nastaveny jednotlivé
polygony pro jednotliva Casova rozpéti (obr. 1). Dalsim krokem bylo nastaveni tolerance
(Network Locations) na 0 metrt, protoze pii defaultnim nastaveni (5000 m) zistaly nékteré
useky nezapocditany a kvuli tomu vychazel model chybné. Také bylo dilezité nastavit zlomové
hodnoty (Default Breaks) vyslednych polygont (po jedné hodiné) a smér do cilového mésta
(Towards Facility). Nakonec byla pomoci funkce Solve (Network Analyst) vypocitana oblast
dosahu cilového mésta. Timto vznikly polygony, které byly ohranieny izochronami po
jednotlivych hodinach. Vzhledem k pribéhu jednotlivych hranic a ¢astym ostrym hranam byla
provedena generalizace pomoci funkce Simplify Polygon (Cartogtaphy Tools - Generalization).
Piimo byla pouzita metoda Bend Simplify, ktera dobie odstranila jednotlivé nepravidelné
vybézky a zjednodusila tak pribeh hranic. Minimalni vzdalenost u této metody byla nastavena 2
kilometry. V krajnich ptipadech, kdy ani tato metoda nepomohla, doslo k ru¢ni editaci. Jelikoz
vysledné polygony samoziejmé nemély shodné hranice s hranicemi Ceské republiky, musely
byt dale ofiznuty pomoci funkce Clip (Analysis Tool — Extract). Tato procedura byla opakovana

pro kazdy rok.
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Obr. 1 Nastaveni generovani polygonu
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Zdroj: vyzkum autora

3.4 Mapové vystupy zmén €asové dostupnosti

Pro vytvofeni map zmén dostupnosti bylo opét potieba jednotlivych dataseti. Vzhledem
k velkému mnozZstvi uzld (junctions) bylo tieba napted vybrat jen nékteré z nich. Tyto body
musely byt shodné pro oba nasledujici roky, tedy obdobi 1920-1960, 1960-2001, 2001-2020 a
1920-2020. Toho bylo docileno pies funkci Intersect (Analysis Tools - Overlay), kde byly
vyhledany body jednotlivych vrstev, které se protinaji. Po tomto opatieni bylo moZzné ptistoupit
k samotné tvorbé map. K tomuto Gcéelu byla pouzita funkce OD Cost Matrix v extenzi Network
Analyst. Tato funkce se sice nedala pouzit k samotné vizualizaci vyslednych hodnot, ale
poskytla pomérné piesné vypocty, které byly vyuzity pro konecnou fazi tvorby map. Tato
procedura je nezbytna nebot’ odeditani rastrii vytvofenych ve funkci New Service Area (Network
Analyst) by bylo velmi nepfesné a navic by byly zobrazeny jen ty oblasti, ve kterych doslo ke
zméné minimalné o hodinu. Nejprve byla pomoci Load Locations zvolena cilova destinace
v zalozce Origins a poté byla naétena vrstva bodt v zaloZce Destinations. Pomoci funkce Solve
(Network Analyst) byly vypocitany vzdalenosti z jednotlivych bodd do cilového mésta. Timto

vznikly linie vychazejici z cilové destinace k jednotlivym bodam (obr. 2).
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Obr. 2 Vysledné linie z cilového bodu

Zdroj: vyzkum autora

Bohuzel tyto linie nebyly pro dalsi pouziti vhodné, proto je bylo potieba pievést pomoci funkce
Feature vertices to point (Data Managment Tools — Features) na pozadované body. Typ bodu
(Point Type) byl nastaven na End. Tim byly ziskany jednotlivé body s informaci o vzdalenosti
k cilové destinaci. Tento proces byl proveden u jednotlivych datasetti (respektive bylo
vytvofeno pét map zmén dostupnosti pro kazdé obdobi, tedy bylo potfeba provést tento postup
celkem patnactkrat). Takto se ziskaly jednotlivé bodové vrstvy, u kterych bylo potieba (vzdy ty
dve, vzniklé pouzitim stejnych uzlt v datasetech 1920-1960, 1960-2001, 2001-2020) spojit
atributové tabulky pomoci funkce Join (Data Managment Tools — Joins). Poté bylo jiz mozné
odecist od sebe jednotlivé roky a vypocitat tak zménu v ¢asové dostupnosti mezi nimi. Toho
bylo docileno ptes jednoduchy vzorec:

";Xy [%], kde

2413

X =, starSi“ rok

y =,,mladsi“ rok

Takto vznikl novy sloupec ,,zména* reprezentujici zménu dojezdové doby do jednotlivych uzli
Vv jednotlivych letech. Nakonec bylo potieba tyto body pievést do mapového rastrového vystupu.
Toho bylo docileno pomoci interpola¢ni funkce IDW (Spatial Analyst Tools — Interpolation).
Jelikoz vystupem je obdélnikova plocha, jejiz stény jsou od sebe vzdalené tak, jak jsou vzdalené
krajni uzly, bylo potieba tyto uzly posunout za hranice vrstvy Ceské republiky. Tim byl
vytvoien rastr, ktery byl jesté ofiznut podle hranic CR pies funkci Extract by Mask (Spatial

Analyst Tools — Extraction).
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KAPITOLA 4

Vystupy a zhodnoceni

Pro obecné srovnani byly zhotoveny tabulky porovnavajici priimérné casové dostupnosti
Z jednotlivych uzli (tab. 4 a 5). Tyto udaje byly ziskany pii tvorbé map zmén dostupnosti a jsou
dany prumérem cast z jednotlivych uzli do cilové destinace. Je zde vynechana dojezdova doba
do Prahy silni¢ni dopravou, jelikoz tento model nebyl zpracovavan. U silni¢ni dopravy je patrné,
ze postupny vyvoj dopravy se daleko vice projevil v Ostravé, kde se dojezdova doba silni¢ni
dopravou zkratila mezi lety 1920-2020 o 334 minut, v Brné to ¢inilo 217 minut. Nejvétsi
zkraceni dojezdové doby probihalo mezi lety 1920-1960, kdy probihala rozsihla
restrukturalizace silni¢ni sité. Z celkového hlediska je Ostrava stale vyrazné hiife dostupna. To
je dano horsi geografickou polohou, se kterou souvisi i napojeni Silnic z Brna do vS8ech sméru.
Ostrava je v tomto omezena jen na smér zapadni a jizni. Zelezni¢ni doprava je na tom obdobné,
i zde probihaly nejvétsi zmény mezi prvnimi dvéma obdobimi. Z tabulek také vyplyva, Ze po
vzniku Ceskoslovenské republiky bylo do Ostravy lepsi spojeni Zeleznici. Je to tedy jediny udaj,

ktery poukazuje na pfednostni postaveni Zeleznice. Nejplynulejsi zlepSovani dojezdovych dob

Mrwe

Tab. 4 Prumérna dojezdova doba do Brna a Ostravy silniéni dopravou pro jednotlivé roky

Primérna dojezdova doba do Brna [min]‘ Priimérna dojezdova doba do Ostravy [min]

1920 gERE] 506
1960 gwAiy 308
pA0Joi 133 222
2020 vy 172

Zdroj: vyzkum autora

Tab. 5 Prumérna dojezdova doba moravskych metropoli a Prahy Zelezni¢ni dopravou pro
jednotlivé roky

Primérna dojezdova doba  Primérna dojezdova dobado  Primérna dojezdova doba do

do Prahy [min] Brna [min] Ostravy [min]
ackil 289 360 492
1960 WEE] 294 374
2011 Wkl 224 274
2020 guIE] 209 250

Zdroj: vyzkum autora

Kromé porovnavani cilovych destinaci z hlediska jednotlivych let je také mozZné

porovnavat dostupnost z jednotlivych krajskych mést. Tuto metodu lze pouzit pouze u silni¢nich
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dat (protoze pro vypocet jsou dileZité rychlosti, které u Zelezni¢ni dopravy nejsou vytvoiené) a
vzhledem K tvorbé dat pouze u moravskych metropoli, byl vytvofen pouze pro Brno a Ostravu.
Pfesto byla tato metoda, za pomoci takzvaného indexu dostupnosti (tab. 6 a 7), pouzita. Index je
zaloZen na pifimé vzdusné vzdalenosti mezi jednotlivymi mésty a cilovou destinaci, prumérné

rychlosti za kazdy rok a casové dostupnosti do jednotlivych mést.

- v
I= s/t,kde

I = index dostupnosti vyjadiujici kvalitu dostupnosti jednotlivych mést
v = rychlost uréena na zaklad¢é zprimérovani jednotlivych useku silnic v jednotlivych letech
s = piima vzdalenost od cilového mésta do krajského mésta

t = Casova dostupnost do jednotlivych krajskych meést

Tab. 6 a 7 Index dostupnosti z krajskych mést do Brna a Ostravy

index dostupnosti 1920 1960 2001 2020

Ceské Budgjovice | 0,721 0,659 0,775 0,734

Jihlava 0,823 0,675 0,564 0,591
Hradec Kralové 0,779 0,702 0,834 0,662
Karlovy Vary 0,775 0,702 0,535 0,487
Liberec 0,796 0,706 0,640 0,608
Olomouc 0,896 0,760 0,635 0,653
Ostrava 0,935 0,693 0,709 0,559
Pardubice 0,871 0,703 0,816 0,765
Plzen 0,757 0,667 0,508 0,522
Praha 0,841 0,718 0,471 0,509

Usti nad Labem 0,811 0,721 0,533 0,533
Zlin 0,836 0,733 0,882 0,632

index dostupnosti 1920 1960 2001 2020

Brno 0,935 0,693 0,709 0,559
Ceské Budéjovice 0,825 0,678 0,719 0,620
Jihlava 0,886 0,733 0,659 0,557
Hradec Kralové 0,806 0,716 0,861 0,590
Karlovy Vary 0,754 0,678 0,628 0,511
Liberec 0,840 0,741 0,877 0,596
Olomouc 0,987 0,744 0,825 0,585
Pardubice 0,876 0,793 0,840 0,595
Plzen 0,808 0,710 0,597 0,603
Praha 0,794 0,700 0,633 0,532

Usti nad Labem 0,807 0,720 0,692 0,579
Zlin 0,963 0,993 0,721

Zdroj: vyzkum autora
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Poslednim hodnoticim faktorem je wkazatel vyvoje dostupnosti (graf 1-5). Tyto grafy
jsou pro analyzu Casové dostupnosti pomérné dualezité, a proto jim je vénovana samostatna
podkapitola. Tyto grafy umoziuji mezi sebou porovnavat jednotlivé roky a také podil uzemi,

které zabiraji jednotlivé izochrony.

4.1 Analyza dostupnosti za pouziti vyvojovych grafu

Jelikoz bylo rozhodnuto, ze graf se bude skladat s hodinovych tfid (viz vypocet vyse),
jednotlivd mésta se daji hiife analyzovat mezi sebou. Stejny problém nastal i u moznosti
porovnani jednotlivych druhtt dopravy. Proto byly tyto analyzy ponechany do dalSich
podkapitol a tato se zaméfuje jen na srovnani dostupnosti mést v jednotlivych letech, vzdy jen
jednou variantou dopravy.

Dostupnost Brna silni¢ni dopravou se nejvice zlepSila béhem prvniho zkoumaného
obdobi. V roce 1918 nebyla téméf téetina celého uzemi Ceské republiky dostupna ani do sedmi
hodin. Naopak jen okolo 20 % tizemi bylo dostupného do dvou hodin. Do roku 1960 probéhla
rozsahla automobilizace a s ni souvisel rozvoj silnic. To je patrné i z toho, Ze nad sedm hodin
trvala doprava jen do nejvzdalenéjSich mist, U dostupnosti nad &étyfi hodiny dochazelo k
pomérné rychlym zménam v pokryti tzemi do roku 1960 a poté se zmirnily, Naopak tomu bylo
u uzemi dostupného do ¢tyt hodin. U toho probihaly nejvétsi zmény mezi roky 1960 a 2001, coz
bylo zpiisobenou vystavbou dalnic a rychlostnich silnic. Do tfi hodin bylo v roce 2001 dostupné
jiz témet 70 % celého tizemi. Nejpomalejsi narust nastal v poslednim obdobi, které je také ale
nejkratsi.

Jesté razantnéj$i zmény je mozné sledovat v grafu vyvoje silni¢ni dostupnosti pro
Ostravu. V tomto grafu je uréujici pro rok 1920 izochrona devaté hodiny. Uzemi Ceské
republiky se da rozdélit na dveé téméf stejné rozsahlé casti, které jsou praveé touto izochronou
rozdéleny. Tento jev se vSak velmi rychle méni a v roce 1960 je hor$i dostupnost nez devét
hodin pouze na malém tzemi republiky (okolo 5%). Také probiha stejny trend v rychlosti zmén
jako u dostupnosti z Brna. Jedinym rozdilem je izochrona Sesté hodiny, ktera tyto rychlosti
rozdéluje (tedy od Sesté hodiny zmény rychlé, do Sesté hodiny pak pomalejsi). Graf vyvoje také
naznacuje, ze v Ostravé probihaly rychlejsi zmény mezi lety 2001 a 2020. Je to dano
geografickym faktorem, pii kterém se jakékoliv zlepSeni dostupnosti musi vice projevit u
Ostravy.

Zelezniéni grafy poukazuji na daleko konstantngjsi vyvoj. Jednotlivé zmény
neprobihaly zdaleka tak razantné jako u silni¢ni dopravy. Uzemi CR je v piipadé dostupnosti
Brna v roce 1918 rozdéleno vice jak deviti hodinovymi izochronami (celkem je jich tfinact).

Zajimavé je, ze pies 70 % tzemi leZi mezi druhou a devatou izochronou a mezi kazdymi dvéma
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je to kolem 10 %. Do druhé hodiny je dostupna neceld desetina izemi. ZlepSovani dopravy
probiha velmi pomalu a do roku 2001 také velmi neméné. Jesté v tomto roce je Brno dostupné
do tfi hodin jen ze 40 % uzemi. Po roce 2001 dochazi jiz k Gplné stagnaci a zlepSeni je sotva
patrné.

O néco znatelngj$i jsou jiz zmény, které probihaly béhem vyvoje v Ostrave. U tohoto
grafu je zachyceno nejvice hodinovych izochron a kazda z nich tedy pokryva mensi ¢ast tzemi.
Zajimavé je, Ze vice jak 40 % celé Ceské republiky bylo v roce 1918 z Ostravy nedostupné za
méné jak deset hodin. Béhem nasledujicich Ctyficeti let se toto izemi snizilo na 15 %. Pfi tom
zde neprobihaly zadné velké zmény. Béhem tohoto prvniho obdobi se d4 navic vzit v tvahu
umeéra ,,6im veétsi vzdalenost od Ostravy, tim vetsi zména v dostupnosti®. Tato umeéra platila i
pro nasledujici obdobi. Prvni z nich znamenalo nejvétsi celkové zmény. Cela republika byla
dostupna do deviti hodin a polovina tizemi je dostupna do hodin péti. Také zde probihaly
viditeIné zmény mezi roky 2011 a 2020.

Posledni graf ukazuje vyvoj dostupnosti pro Prahu. Z té je samoziejmé dostupnost
nejlepsi, jak diky geografické poloze, tak diky funkci mésta. Jiz v roce 1918 byla dostupna
témef tfetina celého uzemi do 4 hodin. Nejvetsi zmény probihaly pravé mezi tfeti a patou
izochronou. V roce 2011 bylo jiz témét celé uzemi dostupné do Sesti hodin a do roku 2020 by se
to mélo stat skute¢nosti. Zajimavé je také zlepSovani dostupnosti i do dalSich let. Je to dano

nekolika diivody, které jsou dale rozebrany v kapitolach nize.
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Graf 1 a 2 Vyvoj dostupnosti izemi CR silniéni dopravou pro Brno a Ostravu v obdobi let
1920 aZ 2020 v hodinach
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Zdroj: vyzkum autora

Graf 3 a 4 Vyvoj dostupnosti tizemi CR Zelezniéni dopravou pro Brno a Ostravu v obdobi
let 1918 az 2020 v hodinach
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Zdroj: vyzkum autora

Graf 5 Vyvoj dostupnosti tizemi CR Zelezniéni dopravou pro Prahu v obdobi let 1918 az
2020 v hodindch
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4.2 Dostupnost v obdobi vzniku Ceskoslovenské republiky

V tomto obdobi se velmi projevila provazanost dostupnosti silni¢ni dopravou se vzdalenosti. To
samé je mozné tvrdit i o Zelezni¢ni dopravé. Ackoliv zde je to zpisobeno spiSe pomalymi
mistnimi tratémi, nez celistvou nedokonalosti sité. Izochrony nabyvaji u silni¢ni sité spiSe
kruznicovych tvari s malymi vystupky. To je zapfi¢inéno hust&jsi silniéni siti a také
vyrovnanéj$imi rychlostnimi hodnotami na jednotlivych silnicich. Naopak u Zelezni¢ni sité jsou
izochrony jasné protazené podél hlavnich trati. Nejvyraznéjii je spojnice Brno - Ceska Tiebova
— Pardubice — Kolin - Praha, ktera se projevuje u vSech tii porovnavanych mést. Na mapé
dostupnosti do Prahy se také vyrazné projevuje severo-jizni spojnice. Ta je dana existenci
mezistatnich spojti mezi Némeckem (Berlin) a Rakouskem (Viden). Ta prochézi z jihu Cech od
Ceskych Velenic, pies stfedni Cechy a Prahu a dale ptes Usti nad Labem do Némecka. Posledni
trati, vyrazng ovliviiuji podobu izochron je spojnice Ostrava — Pferov — Olomouc - Ceské
Tiebova. P¥i porovnani celkového ¢asu potiebného pro doséhnuti celého tizemi Ceské republiky
byla vyhodnéjsi dostupnost zelezni¢ni dopravou. Z Prahy bylo mozné dostat se béhem tii hodin
do Pardubic, Hradce Kralové nebo Usti nad Labem, nejhorsi dostupnost byla do Opavska a
Beskyd. Zajimava je velmi Spatna dostupnost Vysociny. Do nékterych jejich mist trvala
dostupnost i 8 hodin, coz bylo zptisobeno velmi §patnym spojenim mezi Havlickovym Brodem
a Brnem. Tato mista byla silni¢ni dopravou diky vyrovnanosti silni¢ni sité¢ dosazitelna v case o
dve hodiny krat§im. Netplnost zelezni¢ni sit€¢ a dlouhd doba dopravy pies jednotlivé spoje se
vyrazné projevila i u map Brna a Ostravy. Napftiklad oblast BeneSovska se nachdzela mezi
nekvalitnimi spojenimi pravé z Moravy. Nejhtie dostupné oblasti z Brna a Ostravy byly oblasti
zapadnich Cech, zejména oblast Chebska. Tato mista byla velmi $patné dostupna i silni¢ni
dopravou. Pro silnicni sit Ize jesté pouzit index dostupnosti, ten ukazuje, Ze ve srovnani
s dalsimi lety je kvalita dostupnosti velmi $patna. Nejhorsi spojeni bylo mezi Ostravou a Zlinem.
Hlavni pfi¢inou této Spatné kvality byla Spatna provazanost krajskych mést silnicemi vyssich
t¥id. Nejlépe dostupna byla podle indexu mésta Karlovy Vary a Ceské Budg&ovice. Ty byly
piekvapivé dobfe dostupné i zeleznici coZz bylo zpisobeno existenci relativné rychlych trati
vedoucich jizni ¢asti izemi Ceské republiky na Brno (viz vyse). Velmi $patna dostupnost je
z Prahy na Vysoc€inu a do Jesenikd, opét je to kvili Spatnému provazani se zbytkem Zeleznicni

sité.
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4.3 Dostupnost v poc¢atcich elektrifikace

Pro tento rok, je typické nejvyraznéjsi zlepSeni v jednotlivych dostupnostech. S tim souvisi i
méné pravidelny tvar izochron oproti ptedchozimu roku. Vypliva z toho, Ze jednotlivé silni¢ni
tiidy jsou od sebe vice rychlostné odliSené a zacina se tak projevovat kvalita silnic vyssich ttid.
Tento trend naopak ustupuje u zelezni¢ni sité, zde totiz dochazi k vétSimu zrychlovani
vedlejSich a spojovacich isekli a mensim zrychlovanim sekt hlavnich. Jiz v roce 1960 se da za
vyhodngjsi povazovat cestovani po silnicich. Faktor vzdalenosti zde ale hraje stile velmi
vysokou roli, z Brna do Prahy trva cesta silni¢ni dopravou vice nez étyti hodiny a z Ostravy do
Prahy dokonce vice jak hodin Sest. Index dostupnosti, ktery porovnava jednotliva krajska mésta
na zakladé ptimych vzdalenosti, je pomérné vyrovnany. Z Brna jsou z tohoto hlediska veskera
krajska mésta pomérné dobife dostupnd. Jedinou kritickou hodnotou je tak spojnice Ostrava —
Zlin, kde stejné jako vroce 1920 neni zadné kvalitni spojeni. Na jednotlivych mapach je
znazornéno méné silnic prvnich tfid, nez v roce 1920. To samoziejmé nesouvisi se snizenim
kvality silnic, ale se zménou v kategorizaci jednotlivych silni¢nich tiid. I kdyz se jiz projevuji
silnice 1. tfid ve tvaru izochron, nedéd se jest¢ mluvit o hlavnich tazich. Izochrony vytvéareji
hvézdicovité utvary podél rychlejsich silnic, zadny vSak nijak vyrazné nevycniva. U Zeleznicni
sité vak tyto hlavni spoje pietrvavaji. U viech tfi mést je dostupna spojnice Brno — Ceska
Ttrebova — Kolin — Praha, na kterou navazuje zeleznice do Plzné. V mapé dostupnosti Prahy je
také jasné viditelné spojeni Z Prahy do Ceskych Velenic a déle do Rakouska na jih a do Usti
nad Labem, DéCina a dale do Némecka na sever. U dostupnosti Ostravy a Prahy je také patrné
protazeni izochron mezi Pierovem, Olomouci a Ceskou Tiebovou. Zelezni¢ni doprava je
Vv tomto roce jiz znatelné horsi, hlavné do vzdalengjsich mist Ceské republiky z Brna a Ostravy.
Zatimco cesta do Karlovych Vart z Ostravy trva silni¢ni dopravou devét hodin, Zelezni¢ni je to
téméf jedenact hodin. Spatna dostupnost z Brna je do Opavska a jihovychodni Moravy. Také je
$patné dostupny sever a severozapad Cech. Problém dostupnosti Zlinska plati i pro dostupnost
dostupnosti automobilovou dopravou se da poukézat jen na severovychod Cech, kde je

Minimum silnic vys$i tfidy a silni¢ni doprava je zde tedy velmi pomala.

4.4 Dostupnost v soucasnosti

U map dostupnosti silniéni dopravou se izochrony jiZ viibec nepodobaji kruhtim a tvar izochron
je jednozna¢né uren dalnicemi a rychlostnimi silnicemi. V Zelezniéni dopravé je tento jev
méné vyrazny a izochrony tvofi stile vystupky podél nejrychlejSich trati. Tvar izochron u

silni¢ni dopravy se nejvyraznéji projevuje na spojnici Praha — Brno ktera je tvotena délnici D1.
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Izochrony také velmi ovlivnila délnice na Plzen a dalnice s navazujici rychlostni silnici ve
sméru z Prahy do Teplic. Zajimava je dostupnost Ostravy, kde se az do tfihodinové izochrony
udrzuje Castené kruhovy tvar s nepatrnymi vybézky. Z Prahy naopak v prvnich dvou hodinach
jasné vybihaji izochrony podél hlavnich silnic a az dal$i izochrony ziskavaji kruhovity tvar.
V Zelezniéni dopravé je nejvyrazn&j$im jevem opét spojnice Prahy s Brmem pies Ceskou
Trebovou a Kolin, tento jev je lehce potlacen v Praze, kde je to dano rozvinutéjsi dopravou i ve
sméru severo-jiznim a taky na zapad na Plzen. Také stale ziistava Spatné dostupna oblast
Benesovska z Brna a oblast jizni Vyso€iny z Prahy. Ve srovnani obou médu dopravy je v tomto
roce jednoznaéné lepsi dostupnost silni¢ni. Zatimco po silnici byla ¢asova dostupnost z Prahy
po celém uzemi Ceské republiky do péti hodin, Zelezni¢ni dopravou to bylo hodin sedm.
Obdobné¢ jsou na tom i mésta Brno s Ostravou, zde se prohlubuje rozdil na Ctyfi, respektive tii
hodiny. Tento rozdil je zpusoben, jak nezahrnutim mezistatnich spoji do zelezni¢ni analyzy, tak
i celkové rychlejsi silnicni dopravou v dne$ni dobé. Dalsim piikladem mutze byt hodinova
izochrona, ktera u silni¢ni dostupnosti dosahuje do Plzné, Teplic a na vychod dokonce az do
Jihlavy. Stejna mésta jsou dostupnd Zzelezni¢ni dopravou do dvou az tfi hodin. Jedinym
vyrovnanym spojem tak zlistava Zelezni¢ni spoj z Prahy do Ceské Tiebové (Choceti je dostupna
zelezni¢ni dopravou do dvou hodin). V Brné je tomu podobné na spojnici Brno - Svitavy a Brno
- Suchdol nad Odrou. Jedinym lep$im Zelezni¢nim spojem v tomto ruce tak zlstava tsek
Ostrava - Brno, kde se stale jest¢ udrzela zelezni¢ni doprava jako vyhodnégjsi (to by se ovSem
pouze pro prvni dvé hodiny. Pokud pohlédneme na index dostupnosti, tak je patrné, Ze nejlépe
dostupna jsou mésta Praha a Plzen, samoziejmé diky dalnicim. Nejhife dostupny ziistava Zlin a
také Hradec Kralové. Zde je to zptisobeno horsi silniéni siti na severovychodé Cech (Hradec
Kralové je jedno z mala mést, kde je lepsi dostupnost Zelezniéni siti). S tim souvisi i $patny
index do severoCeskych mést z Ostravy. Nejhorsi je tu ovSem opét Zlin, ktery je i pfes svoji

poméme kratkou vzdalenost od Ostravy na pomezi dvou a tii hodin.

4.5 Dostupnost v roce 2020

Tvar izochron u map dostupnosti silni¢ni dopravou v roce 2020 je opét pfizptisoben jednotlivym
usekim. Tyto Useky odpovidaji dalni¢ni siti a siti rychlostnich silnic. Vyrazna pro vSechna
mesta zustava stale dalnice D1, ale pro Ostravu se stala nejvyrazné€j$i nova dalnice z Brna na
Prerov. Ta by byla jesté patrnéjsi, ale diky zakrouceni tiseku, ktery odbocuje do Krométize je
tento jev trosku potlaten. Diky nové postavenym dalnicim na severu a jihu Cech se na mapach

dostupnosti z moravskych metropoli méné projevila dalnice z Prahy do Plzné. Velmi patrna je

nova dalnice Z Prahy do Jarométe, ktera taktéZ ovlivnila tvar izochron a zlepsila pfistupnost
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severovychodni &ast Cech. Na tiseku z Brna tato dalnice piekvapivé velky vliv nem4, Je to dano
nesmirnou dualezitosti D1, ktera opticky potlacuje projevy ostatnich usekd. Vystavba novych
dalnic a rychlostnich silnic zménila také tvar izochron u dostupnosti Prahy. Ty nabyvaji
hvézdicovité tvaru ve smérech jednotlivych kapacitnich komunikaci. Diky nim by mélo byt také
dostupné celé izemi Cech do &tyi hodin. U Zeleznic se nejrychlejsi spojeni projevuji méné nez
spojeni dalni¢ni. Je to dano absenci mezistatnich spoju, které by model jisté podstatn€ zménily.
Opét nejvyrazngjsi je spojeni Brno - Ceska Tiebova - Praha, které zlistiva jasné viditelné u
vsech tfi mést. Na Mapé dostupnosti Ostravy je nyni viditelny rychly spoj z Prerova do Bfeclavi.
Z moravskych metropoli jsou déle vyrazné spoje z Brna do Havlickova Brodu. Zajimaveé je, ze
odtud je velmi pomala doprava do Prahy a proto se jevi jako daleko lepsi spojeni do Kolina a do
Ceskych Budgjovic. Stale vyznatné zistavéa také spojeni Plzefi — Praha. Dostupnost z Prahy je
nyni piiznivé orientovana zédpadnim smérem, diky rychlotunelu vedoucimu na Beroun. Takeé je
vyrazné spojeni do Ceskych Budgjovic a na Sever do Usti nad Labem. Dostupnost celého tzemi
je jednoznaéné lepsi po silnicich. Napiiklad z Ostravy do Plzné bude po silnicich trvat doprava
Styii hodiny, po Zeleznicich to bude hodin Sest. Podobné je to i s ostatnimi misty Ceské
republiky (hlavné vzdalenymi), kde se dostupnosti lisi az o tfi hodiny. I pfes pomémou kvalitu
silni¢ni dopravy, je stale n€kolik casti izemi Spatné dostupnych. Je to Broumovsky vybézek,
Jeseniky, severni Cechy (hlavné oblast mezi Ustim nad Labem a Libercem), oblast Vsetinska a
uzemi na zapad od Znojma az k Jindfichovu Hradci. Jako $patné dostupné se taky jevi oblasti
mezi dalnici D1 a spojnici Praha — Pardubice - Olomouc. Je to diky kvalité téchto spoju, diky
kterym se jevi zminéné oblast hiite dostupna. Zelezni¢ni dopravou jsou $patn& dostupné oblasti
mezi CB a Strakonicemi, BeneSovsko, Karlovarsko a prakticky cely sever Cech. Index
dostupnosti poukazuje na velmi dobrou dostupnost Karlovych Vart silni¢ni dopravou z obou
moravskych metropoli. Také dostupnost Prahy zlstava velmi dobra a z Brna je velmi dobra

dostupnost také do Plzné a Usti nad Labem.

4.6 Zmeéna dostupnosti v obdobi 1918 — 1960

Pro prvni srovnavané obdobi jsou vyznaéné rozdily probihajici ve zménach dostupnosti u
jednotlivych modt dopravy. Obdobi velké vystavby Zeleznic je totiz datovano pied rok 1918 a
jediné vyznamnéjsi traté postavené po tomto roce jsou spojnice Brno — Ktizanov — Havlickiv
Brod, Vsetin — Horni Lide¢ — Bilnice a Veseli nad Moravou — Nové M¢sto nad Vahem.
Zajimavé je, ze prave uzemi v okoli téchto Zeleznic vykazovalo minimalni nebo jen primérmné
rozdily dostupnosti mezi jednotlivymi lety. Je to déno na zakladé vypoctl probihajicich pfi
interpolaci. JelikoZ tato uzemi maji pfifazenou Casovou dostupnost i v dobé, kdy se zde

zeleznice nenachazely, vystavbou pouze lokalni (tedy relativné pomalych) trati se dostupnost
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tohoto izemi nezméni, dokonce se miize i zhorsit. Kromé téchto novych usekt probihala hlavné
rekonstrukce trati, které byly poniCeny bchem valecného obdobi, zdvoukolejiiovani a
elektrifikace. Pfed rokem 1918 jesté nebyla rozvinuta silnicni sit’ a vétsina vozovek méla prasny
nebo Stérkovy charakter. Rozvoj pfisel az po prvni svétové valce. To je hlavni divod, proc
dostupnost automobilovou dopravou vykazovala mnohem vétsi rozdily, nez dostupnost
dopravou Zeleznicni. Tyto zmény by byly jest¢ daleko vétsi, kdyby se prosadily projekty
vybudovani dalnic z 30. let. Nejvyraznéjsi zmény v dostupnosti automobilovou dopravou
probihaly v oblastech Jesenicka a severovychodni Moravy (hlavné na spojnici Pierov — Ostrava).
Tyto rozdily byly v nékterych mistech vétsi nez 100 %. Zapficinila to stavba silnic, které¢ zde
jesté vroce 1920 netvotily rozvinutou sit. Typické byly rozdily dostupnosti urCitych tizemi,
které byly zachycené jen v mapach zmén pro jednotliva mésta. Pro Bro to byly vysoké rozdily
dostupnosti v jeho okoli, kdy doslo k vylepSeni silniéniho okruhu. Naopak nejmensi zmény
probéhly v oblastech Moravského krasu a ve sméru z Brna na Moravské Budgjovice. Bylo to
zpusobeno nepiitomnosti silnic vysSich tfid. Podobné¢ jako silni¢ni uzel v okoli Brna, prosel
vyvojem i uzel okolo Prahy. Zajimavéa je zména v okoli Liberecka, ktera se projevila jak v mapé
pro Prahu, tak i v mapé pro Ostravu. Divod je stejny jako Vv oblasti severni Moravy, tedy ani
takové zlepSeni sit€¢ do roku 1960, ale spiSe velmi Spatna struktura silnic v roce 1920. Veskeré
silniéni zmény jsou bohuZzel ale zkreslené kviili pfeznaovani silnic v pritbéhu tohoto obdobi.
Jak uz bylo feéeno, v zelezni¢ni dopravé probihaly zmény o poznani mensi. Nejvétsi z nich jsou
zaznamenany v oblasti jiznich Cech u mapy Prahy a oblasti mezi Brnem, Bieclavi a Znojmem u
mapy Bma. Tyto pomémé velké (nad 60 %) rozdily byly zplGsobeny dvéma faktory. Prvnim
z nich je rozvoj zeleznic s mezistatnim vyznamem a druhym rozvoj lokalnich zeleznic. Naopak
nejmensi zmény se nachazi na celé trati ve sméru Brno — Ceska Tiebova — Kolin — Praha, na
kterou dale navazuji trat¢ ve sméru na Chomutov a Cheb. Tyto malé rozdily jsou zaptiCinény
relativné dobrou kvalitou téchto Zeleznic v roce 1918. Jedinou vyjimkou této traté je spojeni ze
Svitav do Ceské Tiebové a dale pak na sever do Hradce Kralové. Tato vyjimka se zobrazila na
mapé Ostravy a byla zptsobena zlepsenim spojeni mezi Pferovem a Ceskou Tiebovou (pies
Olomouc). Podobnym zptisobem vznikaly i vétsi rozdily v oblastech Liberecka a Staré Paky na
mapach moravskych metropoli. Pfi¢inou nebylo zrychleni zelezni¢ni sité pfimo na tomto tzemi,
k rekonstrukci zelezni¢ni sité a také oblast na zapad od Plzné, kde bylo zlep$eni dano nasazenim
rychlikovych spoji. Celkové se da o tomto obdobi fici, Ze se jednalo o pocatek stagnace vyvoje
zeleznic a naopak 0 zahajeni obdobi silnic, které ovSem definitivné zaCalo az po 60. letech

s vystavbou dalnic.
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4.7 Zména dostupnosti v obdobi 1960 - 2011

V tomto obdobi probihaly vétSsi zmény v Zeleznicni dopraveé oproti obdobi pfedchozimu.
Silniéni sit se vyvijela podobné jako vroce 1920. Hlavnim prvkem uréujicim rozdily
Vv dostupnosti silni¢ni dopravou byla vystavba dalnic a rychlostnich silnic. Ta byla zapocata
v Sedesatych letech a za plné pouzitelnou ji lze povazovat od zacatku let osmdesatych.
Nejvyznamnéj$imi spoji, které ovlivnily zménu v dostupnosti, jsou dalnice D1 spojujici Prahu
s Brnem a vedouci dale do Vyskova a dalnice D5 spojujici Prahu s Plzni, vedouci dal na zapad,
do Rozvadova. Tyto useky ovlivnily zmény dostupnosti u vSech téi mést a pohybovaly se na
nékolika ¢astech uzemi nad 100% hodnotou. Nejmen$i zmény byly zaznamenany v oblasti
Jesenikii a Vychodnich Cech. Je to z diivodu $patné sité silnic. Vystavba je zde naplanovana az
na dalsi roky. Dalnice D1 se nejvice projevila ve zménach dostupnosti pro Prahu. Zde se da
tvrdit, ze prakticky cela oblast v okoli dalnice prochazela proménou dostupnosti o vice nez sto
procent. V Brn¢ se toto izemi dale rozvétvilo podél dalnice D2 a ve sméru na Olomouc podél
rychlostni silnice R 46. Dalsi vyznamné rozdily v dostupnosti byly na mapé Prahy zaznamenany
podél dalnice D5, zde se jednalo hlavné usek spojujici Plzefi s Rozvadovem. Zlepseni
dostupnosti bylo také viditelné na Ustecku (diky dalnici D8 a rychlostni silnici R8) a n
Liberecku (zde doslo ke zrychleni vystavbou rychlostni silnice R10). Na mapé Ostravy jsou
zmény pres 80% na jediném tiseku. Timto usekem je rychlostni silnice R 54 vedouci z Ostravy
do Frydku-Mistku. Vyvoj Ostravy v tomto obdobi provéazely mensi zmény nez zbyla dvé mésta.
Je to zapiiCinéno Spatnim spojenim s rychlostnimi komunikacemi a velkou vzdalenosti od
dalnic. Brno tato napojeni ma, a proto se u n¢j, stejné jakou u Prahy, mohly tyto komunikace
projevit daleko vice. Na mapé zmén dostupnosti pro Brno je také vidét zlepSeni u silnic
vedoucich z Olomouce. Je to dano existenci silnice R 35, ktera Olomouci prochazi a rychlostni
komunikaci R 44, ktera na ni u Olomouce navazuje. Ve Vyskové potom tato rychlostni silnice
konc¢i a napojuje se na dalnici D1. Rozdily v dostupnosti Zelezni¢ni dopravou se u vSech tii mést
pohybuji okolo 30 %. Béhem tohoto vice jak padesatiletého obdobi 1ze tyto zmény povazovat za
velice malé. Dostupnost Prahy se nejvice zlepsila ve stiednich Cechach, na Hlavni trati mezi
Ustim nad Orlici a Skalici a také na vychodni Moravé. Vsechna tato zrychleni souvisi se
zrychlovanim spojli, nasazovanim rychlejSich vlaki a celkovou modernizaci Zeleznicni sit€. Pro
Brno probihaly nejvetsi zmény na trati vedouci z Brna pies Havlickiv Brod do Kolina a dale do
Prahy. Bylo to zptisobeno zrychlovanim téchto spojt, ¢imz se méla odlehcit zelezni¢ni doprave
po hlavni trati pfes Ceskou Tfebovou. Zlepseni probihalo také v okoli Bfeclavi a na Ostravsku.
ZlepSeni dostupnosti do Ostravy vykazovalo obdobné zmeény, pii Cemz nejvyssi byly
zaznamenany pravé ve vychodnim cipu Moravy ve sméru z Opavy do Jablunkova. Nejmensi
rozdily byly také shodné pro ob& tato mésta, byly zaznamenany v jiznich Cechach a

severovychodnich Cechach v okoli Trutnova.
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4.8 Zména dostupnosti v obdobi 2001 - 2020

Toto obdobi je ze vSech nejkratsi, coz je divodem, pro¢ jsou nejmensi zmény v dostupnosti.
Nejvyssi zmény probihaly v dostupnosti Ostravy automobilovou dopravou, které se misty
pohybovaly nad 60 %. To je zapfi¢inéno vzdalenostnim faktorem, diky nému se mohla projevit
veétSina zmeén, probihajicich na novych silnicich. Tyto zmény byly navic umocnény tim, Ze
nekteré tyto nové spoje navazuji. V silni¢ni dopravé probihaji vetsi zmény nez v doprave
zelezniéni i celkové. To je zpusobeno 1épe rozplanovanou vystavbou u silniéni sité. Silni¢ni
doprava byla nejvice ovlivnéna nékolika novymi dalnicemi a rychlostnimi silnicemi. Zména pro
Prahu se diky nim pohybovala okolo 30 %. Nejvyraznéji z nich ovlivnila Prahu dalnice D3, na
kterou v Ceskych Budgjovicich navazuje rychlostni silnice R3. Méné& vyrazna byla tato dalnice
pro dostupnost Brna, kde se zména pohybovala jiz jen mezi 10-20 %. V mapach
dostupnosti Ostravy byly zmény na jihu Cech o néco vys§i neZ v mapach pro Brno. Diky
pomémné velkym zménam, které ale v dostupnosti Ostravy probihaly, bylo toto uzemi
zanedbatelné. Dal3i vyznamnou oblasti, kde probihalo zlepseni, je severozapad Cech. Zpisobila
to vystavba rychlostnich silnic R6 a R7, kter4 se projevila u dostupnosti vSech tii mést. Dalsi
velmi vyraznou zménou v dostupnosti Prahy prosla oblast severovychodnich Cech. Patfi tam
hlavné oblast od Pardubic na sever. Zde je to kvili planované vystavb¢ silnic D11 a R11. Toto
silnici R35 a dvoukapacitni silnici 1/44, ktera vede pravé do Sumperka. Diky témto silnicim se
zlepsila také oblast Jesenicka. Samotné okoli Sumperka byla daleko méné znatelna v mapach
dostupnosti do moravskych metropoli. Pro tyto metropole naopak vynikla silnice R35 ve sméru
z Hradce Kralové do Liberce. Navic diky napojeni na dalnici D11, probihaly praveé zde nejvétsi
zmény v dostupnosti Ostravy. Vyznamné zmény probihaji také mezi Hodoninem a Olomouci.
Tento usek je zrychleny diky vystavbé rychlostni silnice R55. Na tu napojuje rychlostni silnice
R49, ktera je nejvice znatelnd ve zméné dostupnosti pro Brno. Zde probihaji nejvetsi zmeény
v dostupnosti Brna (az okolo 50 %). Posledni z velkych zmén bylo dodélani silnic v okoli
Ostravy. Zlepsuje se diky tomu dostupnost z Brna a Prahy prave do této metropole. V Zelezni¢ni
dopravé probihd zmén o mnoho méné. Je to zplisobeno dvéma hlavnimi faktory. Prvnim z nich
je velmi kratké Casové obdobi, které trva jen deset let (u silnic je to let dvacet). Druhym je
nezahrnuti EC spojii do analyzy. Nejvétsi zmény probihaly v oblasti jiznich a zipadnich Cech.
To je zpuisobeno planovanou dostavbou tetiho a ¢tvrtého Zelezni¢niho koridoru. Také je velmi
znatelna vystavba vysokorychlostniho tunelu z Prahy do Berouna, ktery tak zlepSuje dostupnost
mezi Prahou a Plzni o vice nez 40 %. Diky zrychleni trati Brno - Pferov, kde dochdzi ke
zdvojkolejiiovani a navySeni rychlosti vlakid az na 200 km/h, se zlepSuje dostupnost z Ostravy

do Brna. Ta je nejlépe viditelnd v mapach dostupnosti pro Ostravu. Podobné (ale méné razantni)
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zlepSeni probiha i z Brna do Havlickova Brodu, Kde byla navySena rychlost kviili odlehceni

trasy Praha-Ceska Tfebova-Brno.
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KAPITOLA 5

Diskuze a zaver

V pribchu prace se vyskytlo nékolik problémd, které bylo tfeba vyfesit nebo alesponl uvazit.
Prvnim z nich byl vybér datové zakladny pro silniéni model. Z divodu vysSich narokd na
hardware a casu potiebného pro vypocet jednotlivych analyz typu Service Area, byl
upfednostnén datovy zdroj ArcCR pro vrstvy silnic a Zeleznic, jelikoz pii porovnani s daty
CEDA je zde provedena jiz zakladni generalizace jednotlivych vrstev.

Dalsim problémem byla volba optimalniho zpracovani zelezni¢nich dat. Nabizelo hned
nékolik moznosti. Prvni z nich byla metoda, kterou pouzil Blahnik (2009), tedy brat v potaz
pouze traté, kde prestup trvd mén¢ nez hodinu a tento pfestupni Cas poté zapocitat do
celkového ¢asu. Druhou bylo zahrnuti vSech tisekl do analyzy a vychézet z nejrychlejsich ¢ast
(nezavisle na vlaku), mezi jednotlivymi pfestupnymi stanicemi. Posledni metodou bylo
vybrani nejrychlejs$iho spojeni a v pfipadech, kdy vlak nestavil v pfestupné stanici, by se
tomuto useku piifadil ¢as teoreticky. Nakonec byla zvolena druhd metoda, ktera se pro ucel
této prace hodi nejvice. Otazkou ziistava, jaké zmeény by nastaly, pokud by se v modelu pouzila
jina varianta. Varianta, pracujici s piestupnymi dobami by méla vysledné dostupnosti zhorsit.
Na druhou stranu tato varianta nepracuje se vSemi useky a tedy Spatné navazujici, Casto velmi
pomalé useky by nebyly zahrnuty. Naopak varianta, ktera nezohlediiuje prestupné stanice a
udava jim jen prijezdnou dobu, by nesmirn¢ zlepsila veskerou dostupnost, protoze by byly
zahrnuty i mezistatni vlaky, které projizdi jen nékterymi mésty. Bylo by to ovSem na ukor
pfesnosti modelu.

Samotné ziskani dat se nakonec ukazalo také jako velmi problematické. Silni¢ni data
byla jiz zhotovena v praci Kufnera, ale jelikoz Zelezni¢ni data byla tvofena nove, muselo se
uvazit, jakym zpusobem je ziskat. Rok 1918 a 2011 byl snadné dostupny z internetovych
zdroji, tedy snimi problémy nebyly. Rok 1960 se ukazal jako velmi $patné dostupny a
nakonec bylo nutné zakoupit DVD ze stranek www.zelpage.cz, ktery tento rok obsahovalo.
Nejproblémovéjsi bylo zpracovani zelezni¢nich dat pro rok 2020. Tyto data prakticky
neexistuji a jediné navrhy jsou ve formé koncepci. Tyto navrhy mél k dispozici Blahnik a
pouzil je ve své praci. Bylo tedy potieba tyto tidaje ziskat z dat jim pouZitych. To bylo nakonec
provedeno porovndvanim ¢asovych atributd pro roky 2009 a 2020. Za piedpokladu, Zze zmény
V jizdnim fadu pro rok 2009 a 2011 byly minimalni, dalo se vychazet z odectu ¢asu roku 2020
od cast 2009. Zmény probihaly jen na n€kolika usecich (viz metodika) a proto jsou vysledné

mapy dostupnosti velmi podobné.
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Jako zajimava se ukazala analyza srovnavani jednotlivych mést, rokli a médu dopravy.
Jednoduchym vypoctem zjistime, ze moznosti k porovnani bylo opravdu mnoho.
x=nx nT_l , kde
x = vysledny pocet moznosti, moznych k analyze
n = pocet moznosti
JelikoZ jsou srovnavany dva druhy dopravy, tfi rizna mésta a Ctyfi roky, ziskdme timto vzorcem
276 moznosti. Pokud by se tedy mély srovnavat vSechny mozné varianty, byla by prace o
poznani del§i. Jelikoz byla tato moznost zavrzena z Casovych i technickych divodi (délka
prace), bylo nutné vybrat nejzajimavéjsi srovnani a nejdlezitéjsi varianty.

Bylo potieba také zauvazovat nad vyuzitim indexu dostupnosti pro Zelezniéni dopravu.

Jelikoz tento index vychazi z primérnych rychlosti, byl nakonec uvazovan jen jako pomticka
pro srovnani v silni¢ni dopravé. Proto se neda tento index povazovat za plnohodnotny. Jelikoz
samotné izochronické mapy také neobsahovaly veskeré informace, které mély byt pouzity pro
analyzu, byly vytvofeny jesté grafy s vyvojem dostupnosti.

Otazkou byl také vybér postupu. Nejvice pfichazely v ivahu anamorféza a metoda
izochron. Metoda izochron byla pouzita v praci Kufnera a byla tak vyhodné&jsi i pro tuto praci.
Navic je anamorf6za velmi naro¢na na zpracovani a program ArcGIS nema zatim tuto metodu
idealné vyteSenou. Jednotlivé roky pro analyzu silniéni dostupnosti vychazely z dat Kufnera,
ale bylo potfebné k nim pfitadit i data Zelezni¢ni. Proto byla volena data z let co nejblizsich
rokim, pouzitych v silni¢ni dopravé. Z diivodu problematicnosti ziskani dat vsak tyto roky
nejsou Uplné stejné.

Poslednim ukolem bylo vyfesit samotné analyzy Vv programu ArcGIS. Ackoliv je
nebo na né nebylo odkazano dostatecné. Proto byl zvolen v metodice podrobny popis u tvorby
obou druhGt map. Ten by mél pomoct pfi budoucim pouziti stejnych nastroji a zminéné
nastinéni ze starSich praci by tak mélo byt kompletni.

I pres tato uskali se podafilo praci dokoncit a osvétlit tak nékolik dfive polozenych
hypotéz. Zkracovani ¢asové dostupnosti v prubéhu let se projevilo velmi vyrazné a proto se i
druhd hypotéza ukazala jako spravna. ZlepSovani dostupnosti probihalo témét na celém tzemi
Ceské republiky s vyjimkou malych uzemnich celkd, které se objevily v blizkosti n&kolika
silni¢nich usekil (byly to Gseky, u kterych se v prub&hu let snizila tfida silnice). Potvrdila se také
premisa nejvyraznéjSich zmén v mistech vystavby kapacitnich komunikaci. 1 dal$i domnénka
byla spravna, totiz ze dostupnost Brna automobilovou dopravou bude lepsi, nez dostupnost
Ostravy. Je nutné ale dodat, Ze je to dano daleko vice geografickou polohou, nez samotnou
kvalitou dopravni sité. Takze nenaplnény zistal jen posledni pfedpoklad, zelezni¢ni doprava

v obdobi vzniku Ceskoslovenské republiky byla vyhodnéjsi nez doprava silni¢ni. Tato hypotéza
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je pravdiva jen zcasti. Ukazalo se totiz, ze vyhodnéjsi dostupnost Zelezni¢ni dopravou platila
pouze pro Ostravu. Také vyslo najevo, ze nedochazi k opétovnému vyrovnavani kvality obou
druhtt dopravy, naopak se silni¢ni doprava neustdle zlepSuje a oddaluje se tak od dopravy
zeleznicni. Tento trend byl zapocat béhem komunistického rezimu a k vzhledem k taktka
nulové konkurence na Ceskych Zeleznicich se neustale prohlubuje. Je ziejmé, ze pifi uvazovani
mezistatnich vlakti do analyzy by nebyl tento jev tak patrny, nicméné vzhledem k pfipravované
vystavbé poroste do roku 2020 spise kvalita silni¢ni sité. Tato bakalarska prace tedy navazuje na
praci Kufnera a ¢aste¢né i na praci Blahnika. Z prace bylo zjisténo, Ze ackoliv zeleznice mély po
prvni svétové valce velky potencidl stat se dominantnim dopravnim prostiedkem, nedospélo
k tomu. Naopak s nastupem Fordismu a s nim spojenym nastupem automobilové dopravy
zacaly Zeleznice upadat. Behem druhé svétové valky byl tento jev podpoien ni¢enim celé
Zeleznicni infrastruktury. Tato valka poznamenala také dopravu silni¢ni. Diky ni se zdrzela
vystavba dalnic minimalné o tficet let. S pfichodem socialismu orientovaného na tézky pramysl
doslo k zna¢nému rozvoji zelezni¢ni sité a to predevSim v zaméfeni na nadkladni dopravu a
zkapacitnéni stdvajicich koridorG. V pozdéjsim obdobi ovSem dochazelo k upadku, jelikoz
silni¢ni doprava postupné vytlacovala ekonomicky neefektivni provoz na lokélnich tratich.
Nyngj§im problémem Zeleznic je minimélni konkurence. Jedinou spolegnosti jsou CD a
jakakoliv jin4 spolecnost zatim nema na tomto poli uspéchy. S tim souvisi i nedostatek financi
na Zeleznice a také neschopnost postavit VRT. Silni¢ni sit’ nyni prochazi daleko rychlejsim
vyvojem. Je naplanovano né€kolik novych dalnic a rychlostnich silnic, které umozni rychlejsi
prepravu po celé republice. To plati i pfes fakt, Ze by se rychlosti na dalni¢nich usecich nemély

zvySovat.
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