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Analyza diferenciace cenové, €asové a vzdalenostni akcesibility

v ramci sité CD

Abstrakt

Hlavnim cilem diplomové prace je vyfeSeni otazky akcesibility v oblasti osobni Zeleznicni
prepravy v siti Ceskych drah na izemi Ceské republiky. Dil¢imi cili jsou analyzy vzdalenostni,

cenové a ¢asové dostupnosti Zelezni¢ni osobni piepravy.

K hlavnim pramennym zdrojim prace patii Zelezniéni jizdni ¥ad CD 2009 a geografické
databaze ArcCR 500. Zakladnim nastrojem pro zpracovani je geograficky informacni

systém (GIS) s programovymi nadstavbami zamétenymi na sitové analyzy.

K hlavnim vystuptim prace patii databaze Zeleznic¢nich stanic s hodnotami o vzdalenostni,
cenové a ¢asové dostupnosti. Dal§imi vystupy jsou dil¢i mapy prezentujici jednotlivé druhy
dostupnosti. Soucasti vysledkil je v neposledni fadé také metodika stanoveni odlisSnych druht
akcesibilit, hodnoceni pouzitych metod, hodnoceni kvality modelti vzhledem k pouzitym datim

a konfrontace dil¢ich vysledki s ostatni literaturou.

Klicova slova: akcesibilita, Zelezni¢ni doprava, sitova analyza, dostupnost, modely dostupnosti,

Network Analyst



Analysis of differences in price, time and distinct measures

of accessibility for Ceské drahy

Abstract

The main aim of this thesis is to resolve the issue of accessibility in the passenger rail network
of Ceské drahy in the Czech Republic. Secondary objectives are the analysis of distance, time

availability, and price of passenger rail service.

The main sources are the Railway Timetable 2009 and the geographic database ArcCR 500.
Basic tool for the processing is geographic information system (GIS) with extension Network

Analyst.

The main aim of the thesis is to provide a database with the values of distance, time
availability and price. Secondary aims are to produce partial maps which present various types
of accessibility. Part of the results are also the methodology for establishing different kinds of
accessibility, the evaluation of methods used, and quality assessment models used in relation to

the database and partial results of comparison with the literature.

Keywords: transport accessibility, rail transport, network analysis, accessibility, availability

of models, Network Analyst
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KAPITOLA 1

Uvod a cile prace

Predmét zajmu této diplomové prace je analyza diferenciace dostupnosti zelezni¢nich stanic na
uzemi Ceské republiky pii vyuziti geografickych informacnich systémi. ZvySend pozornost je
vénovéana problematice stanoveni metodiky a vytvoreni sitovych modelt pro vzdalenostni,

cenovou a ¢asovou dostupnost.

Zakladem pro modelovani jednotlivych druhti dostupnosti je vytvoreni databaze obsahujici
informace o Zelezni¢nich stanicich a tratich, které odpovidaji soucasnému stavu. Kvalita této
databaze bude reflektovat kvalitu modelti, znichz vychazi nasledna analyza diferenciace
akcesibilit. Duraz bude kladen zejména na stanoveni Casové vzdalenosti pro jednotlivé

segmenty trati, na jejichz hodnoty ma vliv fada faktort.

Hlavnim cilem diplomové prace je:

O vyfeSeni vztahu mezi vzdalenostni, cenovou a casovou dostupnosti vramci sité

Ceskych drah pomoci nastroji geografickych informaénich systémal.

Dil¢imi cily diplomové prace jsou:
O vytvoreni databaze Zeleznicnich stanic a trati, ktera bude nasledné pouzits pro sitovou

analyzu,
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0 vytvoreni metodologické postupu pro tvorbu jednotlivych modeld,

O vytvoreni modelu vzdalenostni, cenové a Casové dostupnosti.

Geografické informacni systémy (GIS) jsou mocnym prostiedkem pro tvorbu sitovych
analyz zaméfenych na modelovani dopravnich dostupnosti. Do soucasné doby se velka mira
publikaci zameétfovala zejména na modelovani dostupnosti v rdmci silnicni dopravy. Tato
diplomova prace upozoriiuje na silny potencidl analytického nastroje také pii hodnoceni
akcesibility jinych druhti dopravy — v tomto pfipad¢ osobni Zeleznicni piepravy.

Pti feseni této diplomové prace je vychazeno z predpokladu:

O srostouci vzdalenosti mezi jednotlivymi Zelezni¢nimi stanicemi se zvysSuje cena
prepravy,
O srostouci vzdalenosti mezi jednotlivymi ZelezniCnimi stanicemi se nemusi

bezpodmine¢né zvySovat doba piepravy.

Prvni hypotéza predpokladd, Ze cena jizdného se bude zvySovat v zavislosti na rostouci
vzdalenosti mezi jednotlivymi stanicemi. Pokud cestujici vyuzije osobni Zelezni¢ni pfepravy
pro pfemisténi mezi rizné¢ vzdalenymi misty, bude se cena jizdného zvySovat s rostouci

vzdalenosti danych mist.

Druha hypotéza se vztahuje k dobé prepravy na zelezni¢nich tratich. Vychazi z domnénky,
ze doba prepravy neni pfimo Uméme zavisla na vzdalenosti pocatecni a cilové stanice. Dobu
ovliviiuje nejen vzdalenost, ale také jiné faktory (napf. kategorie vlaku, doba piestupu ve stanici

mezilehlé, charakter krajiny).
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KAPITOLA 2

Uvod do problematiky

Cilem diplomové prace je analyzovat diferenciaci cenové, vzdalenostni a ¢asové akcesibility
zelezniéni sité na tzemi Ceské republiky. NeZ bude piistoupeno k samotné analyze, je nutné
osvétlit zakladni charakteristiku a vyvoj Zelezni¢ni dopravy, objasnit pojem akcesibilita a
pristupy k jejimu vnimani podle riznych geografi a v neposledni fad¢ se zaméfit na zpracovani

tématu akcesibility v ramci geoinformacnich systému.

2.1 Zelezniéni doprava

Zelezni¢ni doprava patii mezi zakladni obory zkoumani v geografii dopravy. Jeji vrchol
spadal ve vyspélych statech Evropy do poloviny 20. stoleti. Dnes jsou jejimi hlavnimi
konkurenty automobilova a leteckd doprava. V nakladni dopravé je vyuzivana zejména
pro pfepravu hromadnych substratii na stfedni a velké vzdalenosti. V oblasti osobni pfepravy
jeji vyznam trvale klesa (URL 25, URL 8, URL 28), ale stale jest¢ existuje fada rozvojovych

zemi, kde ma Zeleznice nepostradatelny vyznam pro piepravu.

2.1.1 Historicky vyvoj zelezni¢ni dopravy

Vznik Zelezni¢ni dopravy spada do poloviny 18. stoleti, kdy roku 1769 anglicky vyndlezce
James Watt sestrojil prvni parni stroj. Zpocatku byla na Zeleznicich vyuzivana konska pieprava,

ktera vSak byla po zdokonaleni parniho stroje v roce 1825 nahrazena zelezni¢ni parni dopravou.
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Prvni parni draha v délce 40 km byla postavena v Anglii nedaleko Newcastlu a spojovala mésta
Stockton a Darlington. Nasledné zacal dulezity rozvoj zelezni¢ni dopravy po celém

svété (URL 18).

Rozvoj Zeleznicni sité svéta od jejiho pocatku do konce 20. stoleti je zobrazen v grafu 1.
Maximalni rozkvét prepravy byl zaznamenan zacCatkem 20. stoleti, kdy byla Zeleznice
vyuzivana jako jediny mozny prostiedek pro dalkovou suchozemskou piepravu osob i tézkych
nakladii, a to pfedevsim ve Spojenych statech americkych. V pribéhu Prvni svétové valky se
dostala do poptedi rychla automobilova a letecka doprava, ktera se okamzité stala silnym
konkurentem zelezni¢ni piepravy. Néasledovala stagnace a posléze pomaly, do dne$nich dnti

trvajici, pokles vyuzivani Zeleznice a s tim spojené uzavirani nékterych malo vyuzivanych trati.

Graf 1: Rozvoj Zelezniéni sité svéta
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Zdroj: URL 17

Na nasem uzemi se prvni mySlenky spjaté sbudovanim zeleznice datuji k prelomu
18.a 19. stoleti, kdy byly zahajeny piipravné prace souvisejici s planovanou vystavbou
praplavu mezi Vltavou a Dunajem. Pfi kalkulaci projektu se ukazalo, ze vystavba pruplavu by
siln¢ zatizila rozpocet statu, a proto byla navrZzena ekonomicky levnéjsi varianta — vystavba
zeleznice, ktera mohla také zajistit rychly pfesun velkého mnozstvi nakladu. V roce 1825 byla
zahdjena vystavba prvni kondspiezné uzkorozchodné drahy v délce 129 km spojujici Ceské
Budéjovice a Linec, jejimz hlavnim tkolem byla zejména na pocatku pieprava

soli (Brinke 1999).

Prvni parni Zeleznice u nas byla financovéana spolecnosti Severni draha cisafe Ferdinanda

(puvodni nazev: Kaiser Ferdinands-Nordbahn). Spole¢nost vystavéla béhem let 1837-1847
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pod stejnojmennym nazvem Severni drahu, ktera vedla z Vidné pies Bieclav, Pierov a Bohumin

do Hali¢e s odbockami na Brno, z Pferova do Olomouce a ze Svinova do Opavy.

V poloving 19. stoleti preslo fizeni budovani Zeleznic pod spravu statu. Zeleznice se
rozristala, byly postaveny nové regionalni trat¢ napojujici se na hlavni kostru ptivodni Severni
drahy. B&hem let 1842-1845 vznikl dlouhy tisek z Olomouce pfes Zabieh na Moravé, Ceskou
Ttebovou, Pardubice do Prahy a nasledovalo pozdéjsi napojeni drahy az do Drazd’an. Nastala
éra vystavby ,,uhelnych drah“, které mély za tikol dovazet uhli do primyslovych center, jako
byla naptiklad Praha, Brno, Lovosice. V dobé Rakouska-Uherska byla Zeleznice nejvhodnéjsim

moznym dopravnim prostfedkem pro rychlé pfemisténi osob i nakladi (Brinke 1999).

Po rozpadu Rakouska-Uherska a nasledném vzniku Ceskoslovenska v roce 1918 dosahovala
zeleznice na nasem uzemi celkové délky 13 032 km. Béhem druhé svétové valky byla zni¢ena
velka cast koleji a lokomotiv. V nékolika povale¢nych letech vSak byla vétSina z nich opravena

a navracena do pivodniho ptedvale¢ného stavu.

V 50. a 60. letech zacala prvni velkd modernizace Zeleznice, kdy dochazelo k postupné
nasledovalo ukonCovani pouzivani parnich lokomotiv, které byly neSetrné k Zivotnimu

prostiedi. Posledni parni lokomotivy byly stahnuty z provozu v roce 1980 (URL 16).

V dnes$ni dobé probihda druha etapa modernizace Zelezni¢nich drah. Podle evropského
projektu o  panevropskych koridorech maji Ceskou republikou prochazet dva
z nich (¢ast 4 a 6. koridoru). Koridory maji za tkol napojit hlavni dopravni osy (silni¢ni,
Zeleznicni a vodni) statt Evropské unie k dopravnim osam nove€ pfistupujicich ¢lent stfedni a
vychodni Evropy. Ceska republika pro oznadeni téchto dvou koridora pfijala své vlastni
oznadeni: 1. — IV. Zelezniéni tranzitni koridor Ceskych drah (obrazek 1). Hlavni pozadavky
na vystavbu koridorti jsou: elektrifikovana dvoukolejna trat, moderni elektronicka tratova
zafizeni pro dalkovou obsluhu dopravy, tratova rychlost 160 km/h, kterou vSak v naSich
ptirodnich podminkach nelze dosahnout po celé délce trasy, stanice opatiené perony a
mimouroviiovymi pfechody a snaha o minimalizaci poc¢tu uroviiovych kiizeni se

silnicemi (URL 30).

V soucasné dobé¢ jsou zcela dostavény I. a II. koridor. Prace na III. a IV. koridoru stale

pokracuji a po n€kolika prodlouZenich je dnes planovano jejich dokonceni v roce 2016.

Do budoucna se planuje také vystavba vysokorychlostnich trati (VRT), na kterych budou
vlaky dosahovat primérnych rychlosti 200-360 km/h. Jako prvni byly VRT postaveny

v Japonsku, kde jsou znamy pod ozna¢enim Sinkansen. V Evropé& byl prvni vysokorychlostni
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systém Zeleznic vybudovan ve Francii (TGV - Train a Grande Vitesse). Nasledné se
vysokorychlostni vlaky zafaly vyuzivat ve velké ¢asti vyspélé Evropy. Naptiklad Némecko
vyuziva vlaky ICE — InterCityExpress, v Italii jezdi Eurostar Italia a ve Velké Britanii

zelezni¢ni soupravy Eurostar (URL 4).

Obr. 1:Tranzitni koridory v Ceské republice (2008)

Zelezni&ni tranzitni koridory
| koridor

1. koridor

e 1. koridor

e |\, Koridor

= ostatni Zelezniénl traté
. raniice Ceské republiky

Ceska republika

Zdroj: ArcCR 500 (2003), URL 26

Vzhledem k hornatému terénu CR by u nas mély vysokorychlostni vlaky na VRT dosahovat
pouze rychlostni hranice 250 km/h, smélej$i plany hovofti i o rychlosti kolem 300 km/h. Pro tyto
rychlosti je vSak nutné postavit zcela nové trat¢ s mnohem vétSim polomérem oblouki
(10 000 m a vice), coz opét povede k dal§imu zatiZeni statniho rozpo¢tu. Ministerstvo dopravy
uvadi (URL 33), Ze v roce 2020 bude v Ceské republice vystavéno jiz 700 km VRT.

VRT nebudou ndhradou zelezni¢nich koridorti, jak by se mohlo zdat, ale pouze jejim
doplikem. Svymi rychlostmi vlaky konkuruji spiSe automobilové a letecké doprave. Na malém
tzemi, jako je CR, jsou pak jednoznaéné konkurentem pouze dopravé dalni¢ni. Vzhledem
k vysokym rychlostem tyto vlaky zastavuji az po 100-200 km, a proto se pocita s vybudovanim
jen nékolika zastavek na naSem Uzemi, a to v nejvétSich centrech republiky — Praha, Plzen,

Brno, Ostrava (URL 29).
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2.1.2 Vlastnictvi zeleznic

Nejvyznamnéjsim Zelezni¢nim podnikem v Ceské republice je v soudasné dob& akciové
spole¢nost Ceské drahy (CD). Spolednost vznikla 1. 1. 2003 rozd&lenim statni organizace
CD na stejnojmennou akciovou spole¢nost a na statni organizaci Sprava Zelezninich
dopravnich cest (SZDC). CD maji dominantni postaveni pii zaji§téni fizeni provozu osobni
prepravy. Do 1. 12. 2007 m¢ly taktéz vyznamné postaveni v zajisténi nakladni piepravy, kterd

nasledné ptesla pod spravu dcefiné akciové spolecnosti CD Cargo (URL 13).

Do 30. 6. 2008 byly CD také provozovatelem viech celostatnich a fady regionalnich
zelezniénich trati. Od 1. 7. 2008 piesel provoz Zelezni¢nich dopravnich cest na statni organizaci
SZDC a akciova spole¢nost CD zajistuje dnes pouze dopravu na tratich — ¥idi jeji provoz a

koordinuje dispecink na Zeleznici.

SZDC v soucasné dobé zastava funkci manaZera Zelezni¢ni infrastruktury. Mezi jeji hlavni
ukoly patfi zajisténi provozu, modernizace a rozvoj zelezni¢ni dopravni cesty a pifidélovani
kapacity dopravni cesty. Dale obstarava rekonstrukce a vydavani jizdnich t&di na draze
celostatni a drahach regionalnich ve vlastnictvi CR. Organizace ma pod svou zastitou také
hospodafeni s majetkem statu, ktery tvofi dopravni cesta, a s majetkem souvisejicim
s provozovanim zelezni¢ni dopravni cesty ve vefejném zajmu, ktery nabyl stat od akciové
spole¢nosti Ceské drahy. SZDC v neposledni fadé pridéluje kapacitu Zelezniéni dopravni cesty a
urCuje jizdni fad (URL 23).

Zelezni¢ni dréha se déli z hlediska vyznamu, G&elu a technickych podminek na drahu

celostatni, regionalni, vleCku a drahu specialni (URL 6).

Dréha celostatni je ur¢ena pro Zelezni¢ni dopravu mezistatni a celostatni a plni pozadavky
pro vyuziti vlakd mezinarodni pfepravy. Drahu tvoii ucelena konvencni zelezni¢ni sit’ na uzemi
Ceské republiky, ktera je vymezena Zelezni¢nimi hrani¢nimi prechody, kde se stykaji traté vice
statt.

Regionalni drahy byly usnesenim vlady ¢islo 766 z20. 12. 1995 (URL 7) vyclenény
ze zpravy SZDC a jejich provozovatelem jsou soukromé spoleénosti. Jedna se o spole¢nost
VIAMONT a.s., ktera zajistuje provoz regionalni drahy Trutnov hlavni nadrazi — Svoboda
nad Upou a Sokolov — Kraslice (délka trati — 37 km), dile o akciovou spoletnost
OKD, Doprava, ktera zabezpeCuje fungovani drahy Milovice nad Opavou — Vrbno
pod Pradédem (délka trati — 20 km), a o Obcanské sdruzeni Klub ptatel lokalky zajiStujici
sezonni muzejni dopravu mezi obcemi Ceska Kamenice — Kamenicky Senov (délka

trati — 5 km).
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Vlecka je draha slouzici pro soukromé potteby provozovatele nebo majitele a je zatisténa

do drahy regionalni nebo celostatni.

Draha specialni slouzi k zabezpe€eni obsluznosti obce. Na uzemi nasi republiky se jedna
v podstaté pouze o metro na uzemi Prahy (URL 12). Existuje i n€kolik drah, které nejsou
ve vlastnictvi statu, ale v majetku sdruzeni obci (napt. Sdruzeni obci udoli Desné) nebo
soukromych spolecnosti (napt. akciova spolecnost Jindfichohradecké mistni drahy).

2.1.3 Charakteristika zelezni¢ni sité

Zakladni statisticka charakteristika zelezni¢ni sité je uvedena v tabulce 1.

Tab. 1: Charakteristika Zeleznicni sité

Charakteristika trati Délka trati

Délka trati celkem 9483 km

- traté s normalnim rozchodem 9 460 km

- traté Uzkorozchodné 23 km

Traté jednokolejné 7 614 km

Traté dvokolejné a vicekolejné 1869 km

Elektrizované traté 3 057 km

- stejnosmérné napéti (3000 V pfipadné 1500 V) 1267 km

- stfidavé napéti (25kV/60 Hz) 1730 km
Rychlost na tratich

- pod 79 km/h 6 811 km

-80-119 km/h 3494 km

- 120 - 159 km/h 588 km

- nad 160 km/h 594 km

Zdroj: URL 25

V roce 2007 byla délka Zelezniéni sité 9 483 km. SZDC (URL 23) uvadi, Ze priimérnou
délkou 0,12 km trati na 1 km? rozlohy statu se fadime spolu s Némeckem a Belgii ke statim
s nejhustsi Zeleznicni siti na svéte. Z celkové délky trati je 32 % trati zelektrizovano, na tratich

je postaveno 6 696 mostt o celkové délce 148 350 m a 154 tunelti o celkové délce 40 287 m.

Stejné jako vétsina Evropy vyuzivame pro pifepravu traté¢ s normalnim rozchodem koleji

(1435 mm), pouze 23 km trati ma tzky rozchod koleji (méné jak 1 000 mm).

Nejstrméjsi draha se nachazi v Libereckém kraji, kde vlak piekonava mezi stanicemi
Tanvald (466 m n. m.) a Kofenov (701 m n. m.) vyskovy rozdil 255 m. Na trati jsou vyuzivany
ozubnice, které v téchto strmych piirodnich podminkach zabezpecuji lepsi styk kol s olejnicemi.
Na stejné trati mezi stanicemi Dolni Polubny a Kofenov je také nejvyssi sklon mezi dvéma

stanicemi — 58 %o (URL 3).



Kapitola 2: Uvod do problematiky

Nejnize polozenou stanici je hraniéni prechod s Némeckem u obce Dolni Zleb

ve vySce 115 m n. m. Naopak nejvyse poloZzenou stanici je Kubova Hut, ktera se nachazi

ve vySce 1000 m n.m.

2.1.4 Osobni preprava

Ceska republika, stejnd jako ostatni vyspé&lé staty Evropské unie, zaznamenava trvaly trend

V grafu 2 je zndzornén vyvoj hlavnich druhtt hromadné dopravy (Zelezni¢ni, vefejna

autobusova, méstska hromadnd) mezi lety 2000-2007 z hlediska poctu prepravenych osob.

Graf

by (tis.)

piepravené oso

postupného sniZzovani ptepravy osob v Zelezni¢ni doprave.

2: Pocet piepravenych osob
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V grafu 3 je zndzornén vyvoj z hlediska osobokilometrti (pocet osob piepravenym na 1 km).

URL 20




Kapitola 2: Uvod do problematiky 22

Graf 3: Pocet piepravenych osob na viddlenost 1 km
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Zdroj: URL 20

Graf 4 prezentuje prumérnou vzdalenost, na kterou byli v daném roce cestujici pfepraveni

riznymi druhy hromadné dopravy.

Graf 4: Pritmérna piepravni vidilenost osob
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Jak je z grafi na prvni pohled jasné, v poétech piepravenych osob i v osobokilometrech
vede jednoznac¢né méstska hromadna doprava. Pii srovnani primérné vzdalenosti u Zelezni¢ni a
vefejné autobusové dopravy je jednozna¢né vyssi primérna vzdalenost u Zelezni¢ni prepravy.
Na tuto skuteCnost muze mit vliv n€kolik faktorl. Jednim znich je kvalita a hustota silnic
v Ceské republice, kdy fada mést jestd neni propojena pomoci sité dalnic, a pro cestujici je
jednoznacné rychlejsi se dopravit na delsi vzdalenosti vlakem nez autobusem. Dal$im faktorem
je také komfort cestovani. Zelezniéni vagony jsou prostornéjsi, cestujici ma vice pohodli
nez uzkém prostoru autobusu. U méstské hromadné dopravy je nizka primérna vzdalenost dana
velikosti mésta. Pro cestujiciho slouzi tento typ dopravy pouze pro piemisténi na kratkou

vzdalenost v ramci jednoho mésta.

2.1.5 Kategorie osobnich viaku

V piepravé osob na Zeleznici je mozné se v soucasné dobé¢ setkat s nékolika druhy osobnich
vlakt, které se od sebe odliSuji zejména komfortem souprav a dosahovanymi rychlostmi
na tratich. NiZe je uvedena charakteristika jednotlivych kategorii od Svestky (URL 9):

O SuperCity — oznaceni pro vlaky Pendolino, které se vyznacuji nadstandardni vybavou a
kvalitou vozl pro cestujici. Jsou slozeny pouze z vagénu 1. vozové tiidy a restaura¢niho
vozu. Néktera mista ve vozech umoziuji cestujicim pfipojeni k internetu. V SuperCity
vlacich je vzdy povinnd rezervace mist pfed nastupem cesty. Vlaky mohou dosahovat
rychlosti az 230 km/h. V podminkach Ceské republiky je viak rychlost omezena pouze
na 160 km/h.

O EuroCity — vlaky mezinarodniho charakteru zastavujici pouze ve vybranych zastavkach.
Dosahuji bézné rychlosti 120 — 160 km/h. EuroCity musi spliiovat oproti vlaku InterCity
fadu mezinarodnich kritérii. Jedna se vzdy o mezinarodni vlak (vyjimkou je Rakousko,
kde jezdi EuroCity jako vnitrostatni vlak), vzdy obsahuje vozy 1. a Il. tfidy a restauracni
vuz. VSechny vozy musi byt klimatizované, personal vlaku mluvi nejméné dvéma jazyky.
Pied vstupem Ceské republiky do Sengenského prostoru se v téchto vlacich provadéla
pasova kontrola béhem jizdy, kdezto u vSech ostatnich byla provadéna kontrola vzdy

pfi zastaveni vlaku ve stanici.
O InterCity — expresni vlaky, které zajist'uji vnitrostatni i mezistatni ptepravu. Dosahuji
stejnych rychlosti jako SuperCity a jsou také sestaveny z novych vozu 1. a II. tfidy a

restauracniho vozu. Presna kritéria pro jejich urCeni nejsou v soucasné dobé stanovena.
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Podle nepsanych pravidel by vlaky InterCity mély dodrzovat stejné podminky
pro ptepravu jako vlaky SuperCity.

Expres vlaky — disponuji podobnymi vlastnostmi jako vlaky InterCity, ale neni v nich
cestujicim poskytnut tak vysoky komfort cestovani jako u predchazejicich kategorii.
Pro jizdu jsou vyuzivany star$i vozy I. a II. tfidy, restauracni vz je Casto nahrazen
barovym vozem nebo roznaskou obcerstveni piimo po soupravach vlaku. Rychlost vliaku
je stejna jako u vlakd SuperCity a InterCity.

Rychliky — zajistuji vnitrostatni i mezistatni prepravu. Obsahuji vozy 1. a II. tfidy a
restauracni viiz mize byt opét nahrazen vozem barovym nebo roznaskou obcerstveni
uvniti vozi vlaku. V nékterych pripadech v rychlicich nemusi byt podavano obcerstveni
vibec. Oproti vS§em predeslym vlakiim, kde jsou elektrické soupravy tazeny elektrickou
lokomotivou, jsou rychlikové motorové vozy tazeny klasickymi motorovymi

lokomotivami. Soupravy dosahuji rychlosti 100-140 km/h.

Spésné vlaky — pohybuji se zejména na tratich kratS$i vzdalenosti a zastavuji pouze
ve vybranych stanicich. Soupravy obsahuji motorové vozy druhé II. tiidy

bez restaura¢niho vozu. Rychlost vlaku je maximalné 120 km/h.

cvvr

rychlost dosahuje maximalné 140 km/h, ale ve vétSin€ ptipadii se pohybuji rychlosti do

80 km/h. Jsou slozeny z elektrickych motorovych nebo motorovych voz.

2.2 Faze vyvoje zeleznic

Zeleznicni sit’ prochazi neustale ve svém vyvoji fadou zmén. Méni se jeji délka, vyznam

jednotlivych uzlt i druh spojeni mezi nimi. Brinke (1999) Cleni vyvoj sité do Ctyt fazi:

1.

stadium lokalizovanych spojeni, které souvisi s poCatky rozvoje Zeleznicni dopravy
na konkrétnim uzemi. Nejprve jsou spojovana nejdilezitéj$i dopravni centra,
mezi kterymi neni zajisténa doprava. Mlze se jednat naptiklad o spojeni vnitrozemskych

center tézby nerostnych surovin s pfistavy, jak tomu bylo v kolonidlnim obdobi v Africe.

stadium integrace, kdy dochazi k postupnému propojeni izolovanych tras do jedné

souvislé sité, pficemz je dosazeno minimalni konektivity mezi jednotlivymi uzly v siti.

stadium intenzifikace, pfi kterém vzristd pocet uzli v siti i pocCet spojeni. Toto stadium je

charakteristické pro hospodarsky rozvinuté staty.
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4. stadium selekce, kdy dochazi ke snizeni poctu spojeni uzlil, pficemz je stale zachovana
minimalni konektivita. Vlivem stale vyssiho vyuzivani osobni i nakladni automobilové
dopravy (a v poslednich letech i letecké dopravy) dochazi ke snizeni vyuzivani zelezni¢ni
prepravy. Rusi se nékterd spojeni, popiipadé je zcela ukonCen provoz na nékterych
nerentabilnich trasach. Hlavni stale vyuZzivané trasy jsou modernizovany, aby byly

schopny konkurovat jinym druh@im piepravy.

Ceska republika se v soutasné dobé nachazi ve stadiu selekce. Rychld automobilova
doprava je pfili§ velky soupef na to, aby mu mohla pomala Zelezni¢ni doprava konkurovat.
Mezi lety 1970-2003 doslo v Evropskeé unii ke zkraceni Zelezni¢ni trati o 14 % (tj z 230 000 km
na 200 000 km). K nejvétsimu snizeni doslo v Polsku, Belgii, Némecku, Francii a Portugalsku

(Seidenglanz 2006).

Na soucasny trvaly vyvoj dopravy v Evropé ma vliv fada faktord, které neni vzdy mozné
presné urcit. Nekteii geografové (napt. Tietze, Steinmann-Tietze 1999) ptikladaji velky vyznam
relativn€ izolovanému vzniku a vyvoji Zelezni¢ni sit¢ v jednotlivych statech Evropy.
V 18. a 19. stoleti byly narodni Zelezni¢ni systémy zamérné stavény s technickymi odlisnostmi,
aby byla zajisténa mezindrodni konkurence a ochranény narodni zajmy (zejména strategické
vojenské zajmy). Kazdy stat mél jiny rozchod koleji, byly vyuzivany rtizné systémy elektrizace,

rozdilné technické normy.

Soucasna nekonkurenceschopnost zeleznicni dopravy je také ovlivnéna jeji rychlosti.
V prubéhu 19. stoleti se stavely Zeleznice s vyuzitim co nejmensich finan¢nich néakladt. Tyto
drahy se oznacovaly jako sekundarni nebo vicinalni (Pavlicek 2002). Drahy mély povoleny
nizsi polomér obloukt, veétsi sklon, lehéi kolejnice, slabsi prazce, maximalni povolena rychlost
byla ptiblizné 25 km/h. Takové traté se snaze pfimkly k terénu a nevyzadovaly tak vyznamny

zéasah do krajiny.

V minulosti bylo na prvnim misté vytvofit propojeni mezi vSemi uzly a rychlosti se
nepiikladal takovy vyznam jako dnes. Na sekundarnich tratich vSak nelze vyuzit nové rychlejsi
vlaky a ani modernizace trati neni jednoduché. Vzhledem k poloméru obloukd je nutné postavit
zcela nové trati, které budou vhodné pro rychlejsi vlaky. To mé za nasledek obrovsky zasah

do krajiny, v n¢kterych tsecich bude nutné zcela zménit vedeni Zeleznic.

Kvizda (2005) povazuje za velmi dulezity faktor relativniho upadku evropskych zeleznic
jejich zestatnéni na prelomu 19. a 20. stoleti. Stat se stal dominantnim vlastnikem, ktery pouze

uchoval funkénost Zelezni¢ni dopravy, nestaral se vSak o jeji dalsi rozvoj. Vlivem monopolniho
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vlastnictvi statu, ktery nezajiStoval pribéZznou modernizaci, se Zelezni¢ni doprava stavala
postupné nekonkurenceschopna. Kdyz se v druhé poloving 20. stoleti zacala do popfedi dostavat
individualni automobilova a nasledné hromadnd letecka doprava, nemél clovék zadny divod

nadale vyuzivat drahou a pomalou Zelezni¢ni pfepravu.

Navzdory vyse zminénym nedostatkiim ma Zelezni¢ni doprava oproti ostatnim druhiim
dopravy fadu pozitivnich vlastnosti, které mluvi v jeji prospéch, pro jeji zachovani a
modernizaci uvniti kazdého statu. Hall (1998) fadi mezi hlavni pozitiva:

O mensi riziko nehodovosti nez u jakéhokoliv jiného druhu dopravy,
O nizké znecisténi vzduchu, vody a dalSich ptirodnich slozek,
O nizky hluk,

O nulovou kongesci.

V tabulce 2 je uveden vyvoj poc¢tu obéti nehod v zelezni¢ni dopravé v porovnani se silnicni
dopravou v CR. V Ceské republice bylo vroce 2007 napoéitano 115 Zelezninich nehod,
pfi nichz bylo zranéno nebo usmrceno 182 osob (25 mrtvych, 85 zranénych). Od roku 2000 se
oproti automobilové doprave, ktera ma v poctu obéti spise kolisavy vyvoj, pocet obéti neustale
Ceperkou na Pardubicku pii niz doslo ke stietu osobniho a motorového vlaku. P¥i nehodé
zemielo 118 osob a piiblizné¢ dalSich 100 jich bylo zranéno. Posledni vyznamna zelezni¢ni
nehoda se stala 8.8.2008 ve Studénce na Novojic¢insku, pii které zemielo 8 osob a pfiblizné

dalsich 70 jich bylo zranéno (URL 24).

Tab. 2: Vyvoj nehodovosti v Zeleznic¢ni a osobni automobilové piepravé

Vyvoj poctu obéti v Zelezni¢ni a osobni automobilové pfepravé
béhem let 2000-2007

2000 2003 2004 2005 2006 2007
selezniéni Pocet obéti E:elkem 229 603 445 509 283 182
osobni doprava - mrtvi * 74 226 232 249 52 25
- zranéné osoby 155 377 213 260 231 157
individualni  |Pocet obéti celkem 33925 36885 35636| 33497 29177| 30465
automobilova - mrtvi * 1486| 1447 1382 1286 1063 1222
preprava - zranéné osoby 32439 35438 34254| 32211 28114] 29243

* pocet usmrcenych do 30 dni od data nehody

Zdroj: URL 24
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Obecné se jako nejdilezitéjsi argumenty pro zachovani Zelezni¢ni dopravy uvadi jeji
environmentalni a socidlni pfiznivost. Vzhledem kpo¢tu osob (pfipadné mnozstvi
prepravovaného nakladu) produkuje mnohem niz$i mnozstvi znecistujicich latek a vykazuje
vyssi energetickou efektivitu nez kterakoliv jind doprava. Nadto se fadi k nejbezpecnéjSim

druhtim dopravy.

2.21 Terminologie v dopravé

Doprava hraje dulezitou roli v zivoté kazdého jedince na této planeté. Od pradavna patii mezi
zékladni lidské potteby, pii nichz dochazi k zdmérnému piemistovani osob a véci dopravnimi
prostiedky po dopravnich cestach. Nékteti geografové zahrnuji dopravu pod komunikaci, kterou
nasledné déli na dopravu a spoje. Do spoji pak fadi pfemistovani informaci a financnich
prostiedktl (napf. Berezowski 1975).
Je nutné presné¢ vymezit zakladni terminy geografie dopravy, které budou nasledné
v pribéhu prace pouzivany. Pro jejich definovani byla vyuzita Brinkeho terminologie (1999):
O Dopravni cesta (trasa) je pas terénu, ktery spojuje dva koncové body. Na dopravni cesté

muze lezet bezpocet bodi mezilehlych.
0 Komunikace je chapana jako dopravni cesta véetné pevnych zafizeni (napt. nadrazi).

O Dopravni (komunika¢ni) linkou je oznaCovano pravidelné spojeni uskutecniované
konkrétnim druhem dopravy v konkrétni dobé mezi dvéma ¢i vice misty (napf. zelezni¢ni

linka Praha-Brno).

O Dopravni (komunikac¢ni) bod (stanice) je misto lezici na komunikaci, v némz se
uskuteCniuje nastup, vystup a piestup cestujicich, popripadé nakladka, vykladka a
prekladka zbozi. Dopravni geografové pouzivaji termin stanice v souvislosti s vefejnou
hromadnou dopravou, kde lze zacit nebo ukonCit cestu vefejnym hromadnym

prostiedkem.

O Dopravni (komunikacni) uzel je dopravni bod, kde se sbihaji nejméné tii komunikace.
Pokud se jedna o protnuti tfi tras stejného druhu, hovoiime napiiklad o zelezni¢nim,

silni¢nim nebo leteckém uzlu.

O Dopravni (komunikaéni) sit’ je soustava vzajemné propojenych dopravnich cest a uzli.
Pokud se jedna o sit’ tvofenou pouze jednim druhem dopravy, je mozné hovoftit naptiklad

o Zelezni¢ni, silni¢ni nebo letecké siti.
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Preprava cestujicich je realizovana pomoci osobni a hromadné piepravy. Osobni doprava je
uskute¢novana dopravnimi prostfedky s niz$i moznou kapacitou pfepravovanych osob, nema
predem urceny fad ani pfepravni a tarifni podminky (osobni automobil, motocykl, kolo apod.).
Oproti tomu vefejna (hromadnd) doprava je provozovana za piedem urcenych a vyhlaSenych
prepravnich a tarifnich podminek, ma stanoveny jizdni fad a vysokou kapacitu pfepravovanych

osob (zelezni¢ni, autobusova, leteckd doprava apod.).

2.3 Akcesibilita

Akcesibilita, neboli dopravni dostupnost uzll, je jednim ze zékladnich kritérii pii hodnoceni
dopravy. Patfi k zakladnim faktortim, které ovliviiuji prostorovou organizaci a strukturu kulturni
krajiny. Vysoka dostupnost uzli formuje ptiznivé prostfedi pro tvorbu a rozsifovani center,

naopak nizka dostupnost uzlti negativné ovliviiuje mozny rozvoj okolni kulturni krajiny.

Existuje n¢kolik ptistupti, jak hodnotit akcesibilitu. Pro uéely diplomové prace byly zvoleny
dva hlavni pfistupy. Prvni z nich se diva na akcesibilitu z hlediska ¢isté geografického, kdy je
definovana dostupnost a faktory, které ji ovliviiuji. Druhy pfistup je geoinformaticky, kdy je
hodnocena akcesibilita ve spojeni s GIS. Zaméfuje se zejména na to, jak kvantitativné vyjadiit

faktory dostupnosti.

2.3.1 Akcesibilita z hlediska geografie

V geografickém pfistupu se zkoumanim akcesibility zabyvaji pfedevsim socidlni a socialn¢-
ekonomicéti geografové. Kusendova (1996) definuje dostupnost jako urity ukazatel, ktery
na zakladé pfistupnosti nebo dosazitelnosti daného objektu k ostatnim objektim urcuje jeho
postaveni v ramci dané prostorové struktury. Jinym zplsobem charakterizuje akcesibilitu
Bala (2002), ktery rozliSuje dopravni dostupnost a dopravni obsluznost. Dopravni dostupnost je
jednim z hlavnich faktorG ovliviujicich ekonomickou vyuzitelnost zajmového tvzemi,
zajistovani dopravni obsluznosti patii k dilezitym tkolim vefejné spravy. Nejvyznamnéjsi
parametry ovlivitujici dostupnost dopravy jsou cas, cena a vzdalenost. Dopravni obsluznost
vyjadfuje celkovou kvalitu uspokojovani dopravnich potfeb Uzemi vefejnou hromadnou

dopravou a je spojovana s ¢etnosti nabidky prepravy.

Nektefi geografové davaji akcesibilitu do souvislosti s jinymi geografickymi disciplinami.
Brinke (1999) spojuje akcesibilitu se strukturné morfologickymi znaky komunikaéni site, to je
s komunika¢ni dostupnosti uzlti. Dostupnost hodnoti na zaklad¢ poctu pfimych spojeni uzld
v siti, souétu spojeni uzlu s ostatnimi uzly v konkrétni siti nebo jako soucet vzdalenosti uzlu ke

vSem ostatnim uzliim v siti. Hanson (1995) dava do souvislosti akcesibilitu s mobilitou.
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Akcesibilita je pouzivana k popisu prostorové distribuce aktivit (pfilezitosti) umisténych v dané
lokalité. Zakladni veliCiny vystupujici ve vzorci pro vypocet dopravni dostupnosti jsou pocet
prilezitosti v dané lokalit¢ a jeji vzdalenost od jiné lokality. Naproti tomu mobilita je
charakterizovana jako schopnost se pfemistovat mezi konkrétnimi aktivitami v riznych
lokalitach. Se vzrlstajici vzdalenosti mezi témito prileZitostmi roste i zavislost akcesibility
na mobilité. Zejména si 1ze daného jevu povSimnout u soukromych automobild, které jsou casto
prosttedkem zvysujici dostupnost vice mist pro jejich majitele. Autorka cleni akcesibilitu na
akcesibilitu mista (jak snadno je dané misto dosazeno), akcesibilitu obyvatelstva (jak snadno
dosahne osoba ¢i skupina obyvatel pozadované aktivity v daném misté) a individualni stupen
akcesibility (mnozstvi aktivit v okoli domova dané osoby). Posledni druh akcesibility je také
prekladan jako osobni akcesibilita (Hudecek 2008). Giuliano (1999) povazuje akcesibilitu
za jeden z hlavnich faktord, ktery ovlivituje interakci mezi dopravou a vyuzitim ptudy. Mista
snadno dostupnd s vysokou akcesibilitu se rozviji snadnéji a rychleji nez mista méné dostupna.
Podobnym tématem se zabyvaji i Hoyle a Knowles (2001). Geografové davaji do souvislosti
umisténi stanic hromadné piepravy s vlivem na kumulaci a rozvoj sluzeb v danych mistech,
ktery ma za nasledek postupny populacni a vyznamovy rlst centra. Timto zplsobem
se rozristala centra ponejvice v 18. a 19. stoleti (vliv vynalezu parniho stroje J. Wattem
v roce 1769). V souCasné dob¢ je rust n¢kterych mist ovlivnén spise nez dopravou hromadnou
dopravou individudalni, ktera umoziuje vznik a rust satelitnich mést v zdzemi velkych center

(Hoyle, Knowles 2001).

K méfeni akcesibility je mozné pfistoupit z mnoha hledisek. Mezi prvni analyzy patfi
Garrisontiv  koncept konektivity z 60. let 19. stoleti, ktery poukazuje na silnou vazbu
mezi dopravnimi uzly, jakozto mirou akcesibility v souvislosti s vystavbou vnitrostatni silnicni
sité (Garrison 1960). Nasledné¢ zacala vznikat fada postupti, jak métit akcesibilitu (Hansen 1959,
Garrison, Marble 1974). K tém nejzakladnéjsim patii matematické miry dostupnosti. Jedna se
napiiklad o metrickou, Casovou, topologickou, cenovou miru dostupnosti. Existuje i fada
nekvantifikovatelnych ukazateld dostupnosti, k nimz patfi napiiklad technické hledisko
dopravy — vefejnd nebo nevefejna, nebo provozné organizacni hledisko — hromadna nebo

individualni (Horak 2002).

Hudecek (2008) ve své disertacni praci vydéluje tii skupiny pristupti ke studiu akcesibility.
Prvni z nich chape akcesibilitu pouze jako casovou dostupnost, kdy je dilezita vyhradné doba
k piekonani vzdalenosti z jednoho mista na druhé. Druha skupina se zabyva disledky zlepSeni
dostupnosti. Akcesibilita, ktera zde vystupuje pouze jako jeden z faktorti regionalniho rozvoje,

je zkoumana zpétné. Geografové si mohou napiiklad klast otazku — jak se zlepsila dostupnost
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po vystavbé II. a III. tranzitniho Zelezniéniho koridoru mezi Ceskou Tiebovou a Zabichem.
Treti skupina zkouma modelovani interakci v prostoru pomoci gravitacnich modeld. Analyzuji

se zde mozné zmény akcesibility pfi pouziti konkrétniho modelu pro dané tizemi.

V soudasné dobé je akcesibilita nejvice spojovana s pojmem &asova dostupnost. Clovék mé
stale vyssi pozadavky na urychleni dopravy tak, aby co nejvice zkratil ¢as nutny pro pfemisténi
se zjednoho mista na druhé. Pro uspokojeni svych potieb sestrojuje stale rychlejsi stroje a

zkvalitiuje infrastrukturu.

V poslednich letech se v souvislosti se zvySovanim akcesibility mist hovofi o zmenSovani
Casoprostoru, kdy je cloveék schopen za kratsi dobu prekonat vétsi casovou
vzdalenost (Hudecek 2008). Vysokorychlostni vlaky jsou jednim z nejjednodussich prostredk
jak docilit zmenSeni Casoprostoru — snizeni Casu potiebného pro piekonani dané vzdalenosti

vede k pomyslnému snizeni vzdalenosti (prostoru) mezi misty.

K nejrychlej$im Zelezni¢nim dopravnim prostiedkiim vyuzivanym v Ceské republice dnes
patii v soucasnosti rychlovlaky Pendolino, které byly zatazeny do Zelezni¢niho vozového parku
Ceské republiky v roce 1995 (URL 19). Vysokorychlostni vlak Pendolino v sou¢asnosti ujede
vzdalenost Praha — Ostrava (356 km) za 3 hodiny 12 minut, vlak Intercity zdolda vzdalenost
za 4 hodiny 2 minuty a klasickému rychliku trva ujeti stejné vzdalenosti 4 hodiny 20 minut.
Pokud by existovalo pfimé spojeni Praha — Ostrava zajistované osobnim vlakem, doba prepravy
by vzrostla na 6 hodin 36 minut. Na tomto piikladu je vidét, jaky pokrok zaznamenal vyvoj
prostiedktl Zelezni¢ni dopravy. Vzdalenost mezi mésty se nezménila, ale doba nutna k jejimu

prekonani se zmensSila vice nez o polovinu.

Gutiérrez, Gonzales, Gémez (1996) zastavaji ndzor, Ze ekonomika statu je velkou meérou
ovlivnéna prave rozvojem infrastruktury. Jeji zlepSeni vede ke zmensSeni Casoprostoru a sblizeni
meést, které ma za nasledek sblizovani ¢asoprostoru a vede nejen ke zlepsSeni ekonomiky, ale

také k rychlejsi socialni a kulturni integraci a celkovému zlepseni soudrznosti uvnitf statu.

Pro vladu je budovani vysokorychlostnich siti také velmi dobrym prostiedkem
pro regionalni politiku. Vystavba je planovana tak, aby se k sobé pfiblizila centra a periferie
uvnitt jednotlivych stat. Timto je dosazen snadngjsi pfistup periferii a usnadnén jejich nasledny

ekonomicky rozvoj.

Podrobné se Casoprostorem zabyva Janelle (1995), ktery rozebira termin Casoprostorova
konvergence. V pribéhu let se metrické distance mezi misty neméni, ale Cas, ktery je potfebny
k prekonani vzdalenosti mezi nimi se snizuje — dochazi ke sblizeni v case. V poslednich letech

se na otazku: ,,JJak je to daleko?* o¢ekava odpovéd, jak dlouho bude cestujicimu trvat, nez se
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dopravi do cilové stanice, nikoliv kilometrickou vzdalenost dopravnich bodl. Samoziejmé je
mozny 1 opaény postup, kdy nastava divergence C¢asoprostoru. Neékteré dopravni linky
mezi centry a periferiemi jsou uzavirdny pro svou nerentabilnost a periferie se tak stava méné

dostupna a dochazi k jejimu postupnému ekonomickému upadku.

Horner (2000) se ve své praci zabyva zménami Casové dostupnosti a vyvojem Casoprostoru
v zelezni¢ni dopravé mezi hlavnimi mésty a provinénimi (okresnimi, sekundarnimi) centry
ve vybranych statech Evropy, které jsou na rozdilnych stupnich hospodaiského vyvoje. Jako
hodnotici faktor zelezni¢ni dopravy vyuzil autor zménu primérného Casu a celkového Casu
obsahujici i dobu uréenou k prestupu pro prekonani vzdalenosti z hlavniho mésta do niz§ich
center dané¢ho statu. Autor dochazi k zavéru, ze neni mozné jednoduchym zplsobem
kategorizovat vyvoj Casoprostoru v evropskych statech. Kazdy stait ma jedinecné
fyzickogeografické podminky a rlznou socioekonomickou turoven, které brani hlubSimu
srovnani vyvoje cCasoprostoru. Obecné lze fici, ze ve vSech statech doSlo v posledni
ctvrtin€ 20 . stoleti ke smr$tovani prostoru a to ponejvice v okoli hlavnich center jednotlivych

stati nikoliv v ¢asovém piiblizeni periferii k centrim, jak bylo pivodné o¢ekavano.

Na restrukturalizaci dopravnich siti v Evropské Unii se zaméfil 1 Vickerman (1996), ktery
poukazuje na problematiku vystavby modernich dopravnich siti. Kritizuje budovéani novych
zelezni¢nich koridord namisto rekonstrukce starych siti, nebot’ tim dochazi opét k zdsahu
do ptirody a hlavné k naslednému zvySeni cen jizdného pro cestujici. Autor zastava nazor, ze
zvySeni rychlosti na téchto tratich nemusi byt jednoznaénym zvySenim akcesibility. Ackoliv se
Casova vzdalenost mezi stanicemi zmens$i, vzrostou naklady na dopravu a tim se opét mtze stat

pro nékteré socialni skupiny tato doprava finan¢né nedostupnou.

Rada geografti dnes zkouma akcesibilitu na konkrétnich p¥ipadech ve svété. Dusledky
zlepSeni Casové dostupnosti mezi centry a periferiemi se zabyvaji Gutiérrez, Gonzales,
Gomez (1996) a Gutiérrez (2001). Autofi analyzuji stav akcesibility v Evropé na zakladé
srovnani hrubého doméaciho produktu danych mist a jejich ¢asové dostupnosti v roce 1993 a
ocekavané dostupnosti v roce 2010. Autofi dosli k zavéru, ze ackoliv dojde vlivem vystavby
vysokorychlostnich trati a koridord k vétSimu sblizeni vSech mist, stadle budou mit vyssi
koeficient ekonomického rlstu mista bliz§i centru statu nez vzdalené periferie. ZvySeni
akcesibility tedy jednoznac¢né nevede k ristu ekonomického potencialu periferii, ale je pouze

jednim z faktorti, které mohou napomoci k jejich ekonomickému rozvoji.

Stejny nazor zastavaji i Spikerman a Wegener (1996). Ve své praci o vyvoji akcesibility

pii vystavbé koridor v Evropské Unii dochdzeji také k zavéru, Ze ekonomicky rozvoj periferii
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neni jednoznac¢né dan jejich napojenim na centra a zlepSenim jejich casové dostupnosti. Vliv

na rozvoj mize mit i fada dalsich faktort, které nelze predem urcit.

Nutley (1998) studuje akcesibilitu v rozvojovych oblastech Afriky, kde je nedostatek
dopravnich komunikaci i prostifedki hromadné dopravy. Tato skutec¢nost vyznamné piispiva
k izolaci lokalit a prohlubuje jesté vice chudobu tamnich obyvatel. Spence a Linneker (1994)
zkoumaji vliv akcesibility na vyvoj dalnicni sit¢ ve Velké Britanii v povalecné dobe.

Akcesibilitu dopravy lze méftit také z hlediska ceny piepravy, ktera je nejcastéji vyjadiena
penézi (Bruisma, Rietveld 1998). Neni to ovSem jedina mérna jednotka pro dany faktor. Nékteti
autofi (napt. Bala 2002, Hudecek 2008) se zminuji o hodnoceni ceny piepravy pomoci ¢asu
dojizd’ky nebo pohodli pii jizd¢. Faktor ceny je velmi vyznamny pro socialné slabsi vrstvu
obyvatelstva. Pro majetné&jsi vrstvy neni tento Cinitel tak dilezity. Giuliano (1998) ve svém
¢lanku o modelech dopravy ve méstech vztahuje dopravni dostupnost k pohybu mezi dvéma
misty. Akcesibilita je hodnocena zhlediska finan¢nich nakladii a casu. S klesajici cenou
dopravy a casem stravenym v dopravnim prostiedku roste akcesibilita a naopak.
Golias (2002) se ve své studii zabyva analyzou vlivu nove postavenych linek metra v Athénach
na celkovy vyvoj dopravy ve mésté. Mimo jiné autor hodnoti chovani cestujicich a dochazi
k zavéru, Ze cestujici vyuzivajici méstskou hromadnou dopravu mnohem citlivéji vnimaji
zdrazovani dopravy oproti cestujicim vyuzivajici osobni automobilovou dopravu, ktefi naopak

vice reaguji na zménu casové dostupnosti pfi preprave.

2.3.2 Akcesibilita z hlediska geoinformatiky

Geoinformatika se zabyva akcesibilitou z pohledu prostorovych informaci. Dostupnost je
chapana jako jev, ktery je vztazen ke konkrétni poloze mista. Pfi analyze vyuziva nastroje GIS,

které kromé samotné analyzy dat umoznuje také prostorovou prezentaci vysledkd.
a) GIS

GIS je v dnesni dob¢ nepostradatelnou soucasti pro zpracovani dat uréenych k dalsim analyzam
a kvizualizaci pomoci map. Své uplatnéni naSly systémy nejen v samotné kartografii a
geografii, ale také v fadé dalsich oborti — verejna sprava, piirodni zdroje, doprava, inZzenyrské

sit€, zdravotnictvi.

Definice GIS se rlUzni. Americkd spolecnost Environmental Systems Research
Institute (ESRI), jejiz produkty v Ceské republice distribuuje spoleénost ARCDATA, definuje
GIS jako informacni systém, ktery umoznuje ukladat, spravovat a analyzovat prostorova data —
data o geografické poloze prvki ¢i jevl v uzemi (URL 5). Vozenilek (1998) vymezuje GIS jako

pocitaCovy systém, umoznujici praci s geografickymi daty, jejich sbér, ukladani, spravu,
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zpracovani, analyzu a prezentaci. Stych a kolektiv (2008) rozumi pod pojmem GIS uceleny
systém jednotlivych komponent, kde klicovou roli hraji technologie (software a hardware),

databaze (geografické a atributové tdaje) a infrastruktura (uzivatelé a podptirné elementy).

Pocatky GIS spadaji do 60. let 20. stoleti, ale jejich manualni vzory se objevily jiz o 100 let
diive v Severni Americe. Prvni GIS se vazi k organizacim US Bureau of the Census,
US Geological Survey, Harvard Laboratory for Computer Graphics nebo Experimental
Cartography Unit (Tucek 1998). V soucasné dob¢ patii k nejvyznamnéjsim producentim

GIS spolecnosti Autodesk, Intergraph, Bentley a ESRI.
b) Akcesibilita a GIS

Akcesibilita v prostfedi GIS je analyzovana pomoci sitovych analyz. Z hlediska geoinformatiky
je na dopravni sit’ nahlizeno jako na graf tvofeny souborem hran a uzld. Hrany vyjadfuji pohyb
mezi uzly, které piedstavuji redlné body v prostoru (Bell, Iida 1997). Hrany spojuji vzdy pouze
dva uzly, kazdy uzel v§ak mtze spojovat dv¢ i vice hran. U hran je mozné urcit smér, ¢ehoz je
vyuzivano zejména v silni¢ni dopravé u jednosmérnych silnic. Hrany mohou mit rizné atributy
podle konkrétnich potieb analyzy — naptiklad délka hrany, ¢as pro pfemisténi na dané hrane,

cena, kterou musi cestujici zaplatit za pfemisténi po hrang.

K ur¢ovéni sitovych analyz napomahaji GIS (URL 1), které pomoci analytickych nastroju

ziskavaji informace o:
O navigaci z poc¢atecniho do cilového bodu trasy,
O nejkratsi vzdalenosti mezi po¢ateénim a koncovym bodem trasy,
O nejrychlejsi vzdalenosti mezi pocate¢nim a koncovym bodem trasy,
O oblastech obsluznosti jednotlivych zafizeni,

O vyhledani nejblizsiho zatizeni pro dané misto.

V soucasné dob¢ je studiu akcesibility vénovana pozornost na katedfe Kartografie a
geoinformatiky na Univerzit¢ Karlové v Praze. Vznikla fada studentskych praci zabyvajicich se
casovou a vzdalenostni dostupnosti piedevsim osobni automobilové dopravy. V mensim
méfitku je také vénovana pozornost dostupnosti z hlediska méstské hromadné a Zeleznicni

prepravy.

Vsechny prace maji hlavni spolecny cil — uréeni dostupnosti zkoumaného jevu a
prostorovou prezentaci vysledkti v mapé. Malkova (2008) se ve své bakalaiské praci vénuje

tématu akcesibility hypermarketd v Ceské republice s vyuzitim programu GIS. Prace je



Kapitola 2: Uvod do problematiky 34

zaméfena na problematiku analyzy spadovosti maloobchodi a roz¢lenénim tzemi do zon podle
¢asové dostupnosti v osobni automobilové dopravé. Pii analyze bere v potaz nékolik Ciniteld,
které mohou ovlivnit rychlost automobilli na komunikacich a tim také ¢as straveny pfemisténim
z pocatecniho do koncového cile cesty. Autorka vyuziva GIS nastroje Network Analyst
pro regionalizaci Ceské republiky z hlediska nejkratsi vzdalenosti mezi po¢ateénim a koncovym
bodem, ktery v daném pfipad¢ piedstavuje nejbliz§i hypermarket. Podobnym zplisobem je
zpracovano i roz¢lenéni uzemi podle nejkrat$i Casové spadovosti. V praci je feSena také
problematika moznosti potencialni vystavby novych hypermarkett, ktera by zkratila
obyvatelstvu dojizd’ku do nich. Veskeré vysledky analyz jsou prezentovany také mapovymi

vystupy, které usnadnuji zdvére¢né hodnoceni nove ziskanych informaci.

Podobné téma zpracovava Petr (2008), ktery se namisto hypermarketi zaméiuje
na akcesibilitu Eerpacich stanic v ramci Ceské republiky a moZnosti jejich nové vystavby podle
potfeb fidi¢li. Ve své praci vyuziva opét nastroje Network Analyst pro sitové analyzy.
Pfi urCovani potencidlnich mist, kde by mély byt postaveny Cerpaci stanice, vyuziva

analytickych nastroji pro kombinace Casové a vzdalenostni dostupnosti.

Obdobnou problematikou akcesibility se zabyva i bakalaiska prace Navratila (2008)
o dostupnosti lékaren a nizkoprahovych center v Cesku a zvlasté pak v Praze. Pomoci GIS je
hodnocena ¢asova a vzdalenostni dostupnost pro dana zafizeni z hlediska automobilové dopravy
na Uzemi republiky a dale srovnani dostupnosti automobilové dopravy a pési chlize pro Gzemi
hlavniho mésta Prahy. GIS vyuziva nejen pro analyzy a jejich prezentaci pomoci map, ale také
se jako jeden z prvnich zabyva problematikou topologie silni¢ni sit¢ (napiiklad jednosmerné

ulice, mosty a mimouroviiové kiizovatky).

Diplomova prace Budayové (2008) rozpracovava tematiku analyzy geografického rozlozeni
soutdzi v taneénim sportu v Ceské republice pii pouziti GIS. Diraz je kladen na nejkratsi
dojizd’ku taneCnich pari na soutéZze pomoci osobni automobilové dopravy. Oproti praci
Malkové (2008), Petra (2008) a Navratila (2008), ktefi berou v potaz pii analyze pouze tfidu
silnice, rozliSeni usekli na obce a mimo obce, Budayova (2008) zohlednila i dalsi faktory, které
vyznamné ovliviuji silni¢ni dopravu. Patii mezi né€ i pocet jizdnich pruhii nebo podélny sklon
vozovky, ktery ovlivituje rychlost dopravy. Autorka se také vénuje problematice vikendl a
svatkd, kdy se méni hustota silnicni dopravy. Pfi GIS analyze nevyuziva jiz pouze sitovych
analyz, ale i dalSich GIS nastroju, které ucinn€¢ pomahaji dospét k vysledkiim prace. Jednim
z nich je Modelbuilder, ktery usnadiiuje praci pfi ¢astém pouZzivani sekvence nastroji po sobé

stejné nasledujicich.
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Vyznamné se podili na feSeni akcesibility pomoci GIS disertacni prace Hudecka (2008)
pojednavajici o vztahu akcesibility stiedisek k organizaci systému osidleni v transformac¢nim
obdobi v Ceské republice. Prace se soustied’uje na ¢asovou dostupnost silni¢ni dopravy
v meziregionalni a mikroregionalni trovni (pfipadova studie Prahy) a jeji vyvoj v dané ¢asové

periodé.

Bakalatrska prace Pira (2008) analyzuje dopravni dostupnost centra Prahy pomoci linek
méstské hromadné dopravy béhem nékolika prafezovych let — 1980, 2000, 2020 opét s vyuzitim
GIS. Jednad se o prvni studentskou praci na katedre, ktera se zabyva akcesibilitou vefejné
dopravy. Autor hodnoti veskeré druhy méstské hromadné dopravy (tramvajova doprava, metro,
autobusova) na tizemi hlavniho mésta Prahy. Model dopravni dostupnosti bere v ivahu nejen
Cas straveny piepravou v dopravnim prostiedku, ale i dobu urenou pro prestup a ¢ekani na
dalsi spoj. Ve studii se také poprvé objevuje hodnoceni ceny dostupnosti, které vychazi
u méstské hromadné dopravy z Casu straveného piepravou (samotny Cas prepravy a ¢as nutny

pro pirestup mezi jednotlivymi prostiedky).

Tématem Zeleznicni sité ve spojeni s akcesibilitou se zabyva Blahnik (2009), ktery hodnoti
dostupnost Prahy z hlediska Zelezni¢ni dopravy v obdobi 1918-2020. Autor se zabyva procesem
sitovych analyz z hlediska ¢asové dostupnosti, nezminiuje se o hledisku nejkrat$i vzdalenosti

mezi pocatecni a cilovou stanici ani o cené dopravy.

Dostupnost zelezni¢ni dopravy pomoci GIS zpracovava okrajové studie o hodnoceni
krajinného pokryvu Ceska, kde je posuzovan vliv Zelezni¢ni a silni¢ni dopravy na okolni terén

(Spazierova 2008).

Hodnoceni akcesibility pomoci GIS zaznamenava v poslednich letech velky rozkvét.
Vétsina studii je zaméfena predevsim na dostupnost v osobni automobilové preprave, jen mala
pozornost je vénovana verejné doprave. Z hlediska druhu akcesibility je nejlépe prozkoumana
vzdalenostni dostupnost, méné pak Casova. Cenové dostupnosti se vénuje studie Pira (2008)

o dostupnosti méstské hromadné dopravy na izemi hlavniho mésta Prahy.
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KAPITOLA 3

Datova zakladna a pouzité metodické postupy

Cilem této kapitoly je vytvofeni aktudlniho modelu Zelezni¢ni sit¢ Ceské republiky, ktery
obsahuje veskeré Zelezni¢ni stanice uréené pro osobni piepravu a zaroven vhodné pro potieby

diplomové prace.

Kapitola se nejprve vénuje specifikaci a procesu aktualizace podkladovych dat a nasledné
softwarovym produktim pouzitym pro vytvoreni prace. Hlavnim cilem kapitoly je definovani

zékladnich postupt, které povedou k dosazeni stanovenych cild pro diplomovou praci.

3.1 Tvorba datovych podkladu

Analyze diferenciace cenové, casové a vzdalenostni akcesibility Zelezni¢ni dopravy pfedchazelo
podrobné zpracovani rozlinych typt datovych podkladi, které bylo nutné aktualizovat a

sjednotit do unifikovaného formatu.

3.1.1 Digitalni model zelezni€¢ni dopravy

Tvorba aktuélni Zelezniéni sité Ceské republiky byla zpo&atku spojena s fadou piekazek. Jako
podklad pro aktualizaci bylo nejprve zamysleno vyuzit data od SZDC. Po jejich obdrZeni a
detailnim prozkoumani se ukazalo, Ze data o zelezni¢ni siti nevyhovuji ucelim diplomové
prace. Data byla neaktualni, zhotovena ve velkém méritku mapy bez potifebnych metadat a

moznosti jejich ziskani.
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Jako alternativni feSeni bylo vyuzito kvalitnich dat z geografickévektorové databaze
ArcCR 500 v soufadnicovém systému jednotné trigonometrické sité katastralni (S-JTSK).
Z geografické databaze byly vybrany pouze tematické vrstvy tykajici se zelezni¢ni sité:

O Zelezniéni stanice a zastavky,

O zelezni¢ni trat¢ a lanové drahy.

Jako podkladova vrstva pro tvorbu digitalnich dat o Zelezni¢ni siti byla zvolena mapa Ceské
republiky v méfitku 1:500 000 zpracovana Zeméméiiéskym a katastralnim ufadem a Zelezniéni
jizdni ¥ad 2009 (SZDC 2008) platny v dobé zpracovani.

Ve vySe uvedenych  vektorovych  vrstvdich  byly  zaznamendny  zmény
k prosinci 2001 (ARCDATA Praha 2003), proto byla nutna jejich celkova aktualizace. V dobé
zpracovavani diplomové préace byl platny Jizdni f4d 2009 G¢inny od 8. 3. 2009 (dale jen Jizdni
iad). K tomuto datu byla také aktualizovana Zelezniéni sit’ Ceské republiky, ktera byla nasledné
upravena pro potieby diplomové prace.

Aktualizace Zelezniéni sité z databaze ArcCR 500 probéhla v nékolika fazich. Nejprve bylo
nutné aktualizovat seznam vsech Zelezni¢nich stanic ur€enych pro osobni pfepravu a nasledné
vybrat stanice a traté vhodné pro daldi analyzy. Zelezniéni stanice zdatového podkladu
ArcCR 500 byly konfrontovany se seznamem Zelezni¢nich stanic uvedenych v Jizdnim Fadu.

Celkova aktualizace se skladala z nékolika odlisnych podtypi:

O aktualizace ZelezniCnich stanic pro osobni pfepravu (vytvofeni nebo odstranéni

stanice),
O aktualizace nazvl zelezni¢nich stanic pro osobni pfepravu (zména jména stanice),
O aktualizace polohy Zelezni¢nich stanic pro osobni pfepravu,

O vybér Zelezni¢nich stanic a trati vhodnych pro potieby diplomové prace.

a) Aktualizace Zelezni¢nich stanic pro osobni piepravu

Neaktualnost dat zelezni¢ni sité zapticinila nutnost celkové kontroly vSech Zeleznicnich stanic.
V prvnim kroku probéhlo Casové narocné Setfeni stavu ZzelezniCnich stanic na uzemi Ceské
republiky, v druhém kroku nasledovalo zapracovani téchto zmén do databaze Zelezni¢nich

stanic vyuzitych pro diplomovou praci.
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Pro tucely Setfeni o vytvofeni novych a odstranéni starych zeleznicnich stanic byl vyuzit
Jizdni tad v knizni podob€. Pro moznost pozdéjsiho vyuziti databaze zelezni¢nich stanic bylo

v ramci aktualizace zaznamenano ke kazdé stanici Cislo trati a také nazev stanice bez diakritiky.

Vytvoreni novych Zeleznicnich stanic

Pii tvorbé novych stanic byly konfrontovany veskeré stanice z vrstvy ArcCR 500 se seznamem
stanic z Jizdniho fadu. V pfiloze 1 je uveden piehled vSech noveé vytvorenych stanic, které byly
do mapy zakresleny. U kazdé¢ stanice je uvedeno také Cislo a ndzev trati, ke které stanice
prislusi.

Odstranéni vybranych Zeleznicnich stanic a trati

Béhem let 2001-2009 byl ukoncen provoz fady stanic a trati. Tyto stanice a trati bylo nutné
identifikovat a odstranit je z databaze. Pro urCeni zrusenych stanic a trati byl opét pouzit jako
primarni zdroj Jizdni fad v knizni podob¢. Pii zjistovani nazvi trati diive zaniklych a v Jizdnim
fadu jiz neuvedenych byl vyuzit také internetovy portal ZelPage (URL 34), kde jsou
zvetejnovany nejnovejsi aktuality v oblasti Zeleznicni prepravy.

Aktualni seznam Zelezni¢nich stanic byl porovnan se seznamem uvedenym v databazi stanic
ArcCR 500. Jmenny seznam viech stanic, které byly z databaze ArcCR 500 odstranény, protoze
nebyly obsazeny v Jizdnim tadu, jsou uvedeny v piiloze 2 spolecné s ndzvem trati, ktera stanici

diive prochazela.

Databaze ArcCR 500 obsahovala také stanice, které v ¢ase vzniku databaze sice
neexistovaly, ale planovalo se, Ze budou v dohledné dob¢ zprovoznény. V nekterych pripadech

k tomu nikdy nedoslo, proto musely byt stanice z databaze také odstranény.

Jednim z takovych piikladu je stanice Davle pfirodni park, kterd se méla nachazet na trati
210: Praha — Vrané nad Vltavou — Ceréany, Vrané nad Vitavou — Dobiis. Stanice méla slouzit
turistim pro snazsi dostupnost planovaného piirodniho parku. V roce 2002 vsak celou oblast
zasadhly niCivé povodné a kotevieni parku ani zprovoznéni zeleznicni stanice nikdy

nedoslo (URL 10).

b) Aktualizace nazvi Zelezni¢nich stanic pro osobni pirepravu

Soucasti kompletni aktualizace Zelezni¢nich stanic byla také kontrola vSech nazvl stanic.
Pii kontrole byla pouzita jednotna forma psani jmen a zkratek v nazvech stanic. Pravidla pro

nazvoslovi byla pievzata z Jizdniho fadu.

V nékterych piipadech se vSak neménila pouze diakritika nazvu stanice, ale i celé nazvy

stanic. Takovym piikladem je nazev zelezni¢ni zastavky Nejdek-Sejfy na trati 142: Karlovy
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Vary dolni nadrazi — Johanngeorgenstadt. Jak uvadi databaze ArcCR 500, zastivka se dfive
jmenovala Nové Hamry. Vroce 2008 doSlo na =zakladé pozadavku mésta Nejdek

k pfejmenovani zastavky na Nejdek-Sejfy (URL 27).

Prehled vSech zménénych jmen u nazvu stanic je uveden v ptiloze 3.

¢) Aktualizace polohy Zelezni¢nich stanic pro osobni pi‘epravu

Pti kontrole databaze bylo zjisténo, Ze v ojedinélych ptipadech nejsou nékteré stanice spravné
umistény na trati a jejich poloha musela byt opravena. Jednalo se o polohy stanic Praha-Bubny,

Havli¢ktiv Brod, Pohledsti Dvoraci, Dobfenice (obrazek 2).

Obr. 2:Zména polohy stanic
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Zdroj: ArcCR 500 (2003), SZDC (2008), viastni iipravy autora

U nékterych stanic muselo dojit v rdmci zpfesnéni jejich polohy také k nové vektorizaci

casti trati (obrazek 3). Jednalo se o Zelezni¢ni trate:

O 047: Teplice nad Metuji — Trutnov, kde byla zpfesnéna poloha stanice Trutnov

zastavka,

O 122: Rudnd u Prahy — Hostivice — Praha, kde byla zpfesnéna poloha stanice

Praha-Smichov severni nastupisteé.
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Obr. 3:Zména polohy trati a stanic
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Zdroj: ArcCR 500 (2003), SZDC (2008), viastni tipravy autora

d) Vybér Zelezni¢nich stanic a trati vhodnych pro zpracovani diplomové prace

Po celkové aktualizaci Zelezniéni sité na uzemi Ceské republiky k 8. 3. 2009 bylo piistoupeno

k vybéru stanic a trati, které byly nasledné pouzity pro analyzu diferenciace vzdalenosti, Casové

a cenové dostupnosti.

Vektorova vrstva Zelezni¢ni trat€ a lanové drahy byla rozdélena do nékolika kategorii:

O podle polohy zelezni¢ni trati

- zelezni¢ni traté vnitrostatni (trat’ se nachazi pouze na tizemi Ceské republiky),

- zeleznini traté mezistatni (trat’ protinajici hranice Ceské republiky a vedouci

na uzemi sousedniho statu).

podle typu Zelezniéni trati (pfevzato z vektorové vrstvy ArcCR 500 — Zelezniéni traté a

lanové drahy)

trat¢ s normalnim rozchodem koleji (1435 mm),

trat¢ izkorozchodné (mensi nez 1435 mm),

traté historické (znamé také pod oznacenim traté s muzejnim provozem),

lanové drahy.
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Zeleznicni traté podle polohy

Pro potieby diplomové prace byly vyuzity pouze vnitrostatni trat¢ nachazejici se na tzemi
Ceské republiky. Existuje nékolik piipadii, kdy Zelezni¢ni stanice nebo traté uvedené v Jizdnim
fadu nebyly v dobé aktualizace provozuschopné pro ucely pravidelné osobni piepravy.

Takovéto stanice a trat€ byly z nasledné analyzy vylouceny.

Prikladem  vyloucené stanice  je zeleznicni zastavka Bésiny-Eurocamp
na trati 185: Horazd’ovice predmésti — Domazlice, ktera navzdory planované vystavbé doposud
nebyla uvedena do provozu (URL 14). Jinym pfipadem muize byt stanice Kralovice-Mariansky
Tynec na trati 162: Rakovnik — Mladotice, ktera je vyuZzivana pouze pii ndhradni autobusové

prepravé (SZDC 2008).

Ptikladem trati nezahrnuté do analyzy je trat’ 113: Lovosice — Most, kde byla na konci roku
2007 zastavena pravidelnd osobni pieprava a od roku 2008 je zde provozovana pouze
pravidelna sezénni vikendova doprava nostalgickymi vozy (URL 34). Seznam vSech stanic a

trati, které nebyly zahrnuté do analyzy je uveden v priloze 4.

V ptipad¢€ mezistatnich trati byla vzdy vyuzita pouze ta ¢ast trati, ktera se nachazi na uzemi

naseho statu. Traté mezistatni se déli do dvou podtypti:

O trat¢ preshranicni,

O traté peazni.

Pro potfeby diplomové prace byly vyuZity pouze Zelezni¢ni stanice na tizemi Ceské
republiky. Zelezniéni pieshraniéni traté byly upraveny tak, aby byly ukonéeny v posledni
7elezniéni stanici pied Zelezni¢nim piechodovym bodem (napt. vlakova stanice Dolni Zleb
na trati 098: DéCin — Bad Schandau) nebo, pokud Zelezni¢ni piechodovy bod byl zaroven
7elezniéni stanici, trat’ byla ukondena v této stanici (napf. vlakova stanice Cesky T&in na
trati 332: Frydek-Mistek — Cesky T&sin).

Do kategorie mezistatnich trati byla zafazena i1 pedzni doprava. Peazni doprava je
definovana jako vnitrostatni doprava vedena ¢astecn€ po Gzemi ciziho statu na zaklad€ predem
dohodnutych podminek (URL 21). Pro potieby diplomové prace, ve které byl stanoven
cil — uréeni akcesibility na tizemi Ceské republiky, byla peazni doprava zahrnuta do kategorie
mezistatnich trati, jelikoz jeji cast je vedena po Uizemi ciziho statu a také se na ni nachazeji

vlakové stanice lezici mimo uzemi sledovaného statu (napt. Zittau).

V Ceské republice v soucasné dobé¢ existuji dvé pedzni trati:
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O 089: Liberec — Rybnisté vedouci pies uzemi Polska a Némecka prochazejici
zelezni¢ni stanici Zittau,
0 292: Sumperk — Krnov vedouci pies uzemi Polska prochazejici Zelezni¢ni stanici

Gluchotazy.

V obou ptipadech byly pro dalsi zpracovani vyrazeny vlakové stanice mimo uzemi statu, ale

traté byly ponechany (obrazek 4).

rv__r

Obr. 4:Peazini traté s Zeleznic¢nimi stanicemi mimo tuzemi stdtu
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Zdroj: ArcCR 500 (2003), SZDC (2008), viastni iipravy autora

V soudasné dob& ma Ceska republika 24 hraniénich prechod@i pro pravidelnou osobni

prepravu, 2 peazni traté a 1 pfechod vyuzivany pouze obcasné (tabulka 3).

Tab. 3: Pocet mezindrodnich piechodii pro osobni Zeleznicni pitepravu

L Pocet prechodt
Sousedni stat
pfeshranicni trat peazni trat
Rakousko 4
Némecko 9 1
Polsko 6 1
Slovensko 5+1*

* Zeleznicni trat vyuZivand pouze v dobé vyluky mezi stanicemi
Breclav a Kuty.

Zdroj: SZDC (2008), viastni vypocty autora

V ptiloze 5 jsou vypsany vSechny zelezni¢ni pfeshranicni a peazni traté vyuzivané v osobni
zelezni¢ni preprave s vycCtem stanic, které, ackoliv jsou soucasti ZelezniCni sité, nebyly vyuzity

pro naslednou analyzu, protoZe se nachazeji na uzemi sousedniho statu.
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Zeleznicni traté podle tvpu

Nejéastéjsim typem trati na tzemi Ceské republiky jsou traté snormélnim rozchodem
koleji (1435 mm). Kromé tohoto typu existuje trati s rozchodem niz$im nez je stanovena
norma. Jedna se o uzkorozchodné traté, které slouzi predevs§im k turistickym ti¢eltim, nikoliv ke

zlepSeni obsluznosti obci v jejich blizkosti. Jsou to zelezni¢ni traté:

0 228: Jindfichuv Hradec — Obratan,
0 229: Jindfichiiv Hradec — Nova Bystfice,

O 298: Tfremes$na ve Slezsku — Osoblaha.

Pro zachovani jednotnosti v nasledné analyze byly tzkorozchodné traté z vektorové
databaze odstranény, a to z diivodu rozchodu koleji a vyuziti téchto trati. Z dal§iho zpracovani
byly vyfazeny také traté¢ s muzejnim provozem, které maji velmi nepravidelny jizdni rad.
Vlakové spoje se pohybuji na tratich v mnoha pfipadech pouze o vikendech, odlisuje se letni a
zimni jizdni fad, Zzelezni¢ni vozy jsou vitadé piipadd pohanény parnimi lokomotivami.
Takovéto traté€ jsou urCeny pievazné pro turisty, nikoliv pro obCany vyuzivajici Zelezni¢ni drahu
pro zkraceni dochazkové vzdalenosti mezi pocatkem a cilem své trasy.

ZelezniCni traté s muzejnim provozem nevyuzité pro ucely diplomové prace:

O 013: Bosice — Becvary,

O 125: (Luzna u Rakovnika -) Krupa — KoleSovice ,

0 901: Ceska Kamenice — Kamenicky Senov.

Za nevhodné pro dalsi analyzy byly povazovany také lanové drahy, které nemaji pevné dany
jizdni ¥ad. Rada z lanovych drah také neméa piimé napojeni na Zeleznici oproti Zelezni¢nim
tratim, které tvoii souvislou sit. Z databaze ArcCR 500 byly tedy lanové drahy z vektorové

vrstvy zelezni¢nich trati odstranény a nadale v analyze nepouZity.

Po kompletni aktualizaci nazvl zelezni¢nich stanic byla ke v§em stanicim ptfidana také Cisla
trati, které jimi prochazeji. Po roce 2001, kdy byla dokonéena aktualizace databaze ArcCR 500
pro zelezni¢ni traté a stanice, prob&hla fada zmén v Cislovani trati. Ukazka databaze
zelezni¢nich stanic pouzitych v analyze je uvedena v pfiloze 6. Kazda stanice obsahuje nazev

stanice s diakritikou i bez ni a Cislo trati, kterd danou stanici prochazi.
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3.2 Pouzité softwarové vybaveni

K vypracovani diplomové prace byly pouzity dva zakladni softwarové produkty. Pro zpracovani
dat v GIS bylo vyuzito softwaru od americké firmy ESRI (Environmental Systems Research
Institute). Konkrétné se jedna o verzi ArcGIS 9.2 a jeho programy ArcMap a ArcToolbox.
Pfi praci byly Cerpany informace z ptirucek k programu ArcGIS 9.2 (Booth, Mitchell, 2001) a
dalsich publikaci, které se zabyvaji timto softwarem (Braveny 2006, Mitchell, 1999, URL 15).

Kromé nastroji ArcGIS 9.2 bylo vanalyze vyuzito i nckolika néastrojovych
nadstaveb — Network Analyst, ET GeoWizards a ET GeoWizards LT. Jednotlivé nadstavby a

nastroje ArcGIS 9.2 jsou blize popsany v kapitole 3.3.

Pro textovou cast a vypocty bylo vyuzito softwaru Microsoft Office 2007, konkrétné
Microsoft Office Word a Microsoft Office Excel.

3.3 Tvorba modelll dostupnosti

Po kompletni aktualizaci a selekci dat uréenych ke zpracovani problematiky akcesibility bylo
pfistoupeno k samotnému procesu tvorby map znazornujicich vzdalenostni, cenovou a casovou
dostupnost v ramci Ceské republiky. Nejprve bylo nutné stanovit metodicky postup, podle

kterého se nasledné postupovalo pfi zpracovavani dat.

Jak jiz bylo zminéno vyse (viz kapitola 3.2) zpracovani dat probéhlo v softwaru ArcGIS 9.2
od spolecnosti ESRI. Software ma fadu programi, znichZ nejvice bylo vyuzito programu
ArcMap a ArcToolbox. Kromé zakladnich extenzi ESRI — napt. 3D Analyst, Spatial Analyst
bude na data aplikovana také extenze Network Analyst a nékolik freewarovych

nastroji (ET Geo Wizards a ET Geo Wizards LT).

Network Analyst je zakladnim nastrojem pro praci se sitovymi analyzami, ktery byl vyuzit
pro dosazeni vytyCenych cilii. Network Analyst pracuje s geografickymi sitémi v rastrové i
vektorové podobé a vytvaii nad nimi analytické operace (URL 2). NejcastéjSim piipadem
operaci je zjiStovani dopravni dostupnosti, kterou reprezentuje model dopravni sité. Model tvoii
Ctyii zékladni prvky (Penaz 2006):

O segmenty (spojnice pocatecniho a koncového bodu),

O uzly,

o

zastavky (mista, kterymi musi prochazet hledana trasa),

o

centra (prvky sité, které jsou zdrojem prostiedkd distribuovanych v siti).
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Pii modelovani dostupnosti je mozné nastavit fadu pravidel, ktera simuluji potencialni stav
v realné dopravé (ESRI 2005) — napt. rychlost dopravy, faktor jednosmérného provozu nebo

moznost otaceni se na trase.

Program Network Analyst vyuzili kurceni dopravni dostupnosti jak u Zelezni¢ni ¢i
autobusové dopravy autofi Budayova (2008), Blahnik (2008), Peter (2008), Malkova (2008),
Peter (2008), Piro (2008), Spazierova (2008) a mnoho dalsich. V této diplomové praci byl

Network Analyst vyuzit pro analyzu zelezni¢ni sité a jeji dostupnosti.

Kromé vySe zminénych zakladnich produktt firmy ESRI, bylo v praci vyuzito i nékolika
programovych extenzi (ET GeoWizards a ET GeoWizards LT). Jedna se o freewarové néstroje,
které usnadni praci s pouzitymi daty. Nastroje jsou volné stazitelné na internetu a jsou plné

kompatibilni s programem ArcGIS 9.2.

Extenze ET Geowizards je sadou funkci, ktera napomahd uzivatelim snadnéji pracovat
s daty v programu ArcMap. Pro vSechny legalni uZzivatele softwaru ArcGIS je extenze volné
pristupna a umozhuje jim pratelstéj$i zpracovani dat pomoci néstrojd, které by v nékterych
pripadech bylo mozné pouzit pouze v programech ArcToolbox nebo Arclnfo. Déle extenze

umoziuje 3D analyzy, které jsou v jiném piipadé proveditelné pouze za predpokladu, ze ma

uzivatel dokoupenou extenzi 3D Analyst pro ArcMap (URL 11).

Obr. 5:Funkce ET GeoWizards

ET GeoWizards K
Geg Wizards Snap Point Layer
Shaps the features of a point
layer ta anather layer [Paint,
............................................. Polvline or Polygon)
(" Clean Paint Layer (*+ Zlobal Snap Points )
.............................................. * works o the entire dataset
(" Create Point Grid " Paint Angle and Position or selected features
L . * Several znapping options
i i . ;
Foint Distance Feverse Geocoding available - see the Llser Guide
" Paint Intersection " Thin [Generalize) Paints for details
(" Create station points | ¢ Disperse Paoints
(" Paints To Rectangles | © Perpendiculars To Polylines e |
elp
(" Connect Paints " Randarm Points on Pallines
(" Measure Paints (" Randam Pointz in Palygans Bl |

Pairt |F'|:|I_I,Iline| F'u:ul_l,lgu:un] Ec:rwert] Surfacel Geu:upru:uc] Basic] LinHef] Misc] In.-"EIut] About

Zdroj: Archiv autora

Pii zpracovani dat byly vyuzivany nastroje, které pracuji sbody a liniemi. Jednd se

napfiklad o funkci Global Snap Point — pfichyceni bodu k linii. Tato funkce byla vyuzita hned
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v pocatku pii aktualizaci dat. Pfi podrobném zkoumani podkladovych dat se ukazalo, Ze data
nejsou topologicky ¢ista a vyzaduji Gpravu. Stanice nebyly umistény pfimo na trati, a proto bylo
nutné vyuzit funkce Global Snap Points pro pfichyceni Zelezni¢nich stanic piimo k tratim

(obrazek 5).

Dalsi funkce, ktera byla vyuzita na zacatku pii aktualizaci dat, byla funkce Split Polyline
With Layer. Diky této funkci byly rozd€leny vsechny Zeleznicni traté na segmenty, jejichz
koncovymi body byly stanice nebo body kiizeni. Funkce bylo nutné vyuzit pro pozdé&jsi

prifazeni kilometrické vzdalenosti pro kazdy tisek.

Nadstavbova extenze ET GeoWizards LT opét slouzi ke snadnéjsi aplikaci nékterych
nastrojii na zpracovavana prostorova data. Jedna se napiiklad o konverzi dat z jednoho typu
vrstvy na jinou (napi. Polygon to Polyline, Polygon to Point) nebo o zékladni prace
s vektorovou vrstvou (napf. Create New Shapefile, Scale Shapes). V praci bylo vyuzito nastroje

prave pro jeho pratelské uzivatelské prostredi pti zpracovavani vektorovych vrstev.

3.4 Pracovni postupy

Hlavnim cilem diplomové prace bylo vyfeSeni otazky akcesibility v oblasti osobni Zelezni¢ni

piepravy v siti Ceskych drah na tizemi Ceské republiky a to pomoci GIS a sitovych analyz.
Zpracovani dil¢ich ukolii probéhlo v neékolika krocich:

1. urceni vzdalenostni akcesibility,

2. urceni cenové akcesibility,

3. urceni Casové akcesibility.

Tab. 4: Formadty atributové tabulky pro Zeleznicni stanice

Nazev atributu Typ

FID Object ID

Shape Geometry
Nazev_JIZD String (lenght 254)
Nazev_EN String (lenght 254)
Trat String (lenght 100)

Zdroj: Archiv autora

Pro zpracovani byla pouzita aktualizovana data zeleznicni sité k 8. 3. 2009, ktera jsou
vhodna pro potieby diplomové prace. Bylo vyuzito vrstev Zelezni¢nich stanic a trati, které
slouzi pravidelné osobni prepravé na uzemi Ceské republiky. Piehled atributovych tabulek a

formatii ukazateli Zeleznicnich stanic a trati je uveden v tabulce 4 a 5.
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Tabulka 4 prezentuje formaty prvkid pro jednotlivé Zeleznicni stanice. Pro vysvétleni jsou

nize uvedena také metadata:

(0]

(0]

FID (feature ID) — jedinecné Cislo kazdého prvku v dané tabulce,

Shape — tvar prvku (Point),

Nazev JIZD - plny nazev Zeleznini stanice, pricemz nazvoslovi je pievzato
z Jizdniho fadu,

Nazev_EN - stejny nazev jako ve sloupci ,,Nazev JIZD*, ale bez diakritiky,

Trat — Cislo trati, ktera danou stanici prochazi. V ptipad€, Ze stanici prochazi vice trati,

jsou od sebe oddéleny mezerou. Cisla trati jsou opét prevzata z Jizdniho fadu.

Tab. 5: Formadty atributové tabulky pro Zeleznicni traté

Nazev atributu Typ

FID Object ID
Shape Geometry
KM_zelrad Long

Zdroj: Archiv autora

Tabulka 5 prezentuje atributy pro Zelezni¢ni sité. V pfipad€ dat o Zeleznicnich tratich byly

pro analyzu dilezité pouze vzdalenosti jednotlivych segmentil trati mezi stanicemi.

Metadata pro tratové useky:

(0]

(0]

(0]

FID (feature ID) — jedine¢né ¢islo kazdého prvku v dané tabulce,
Shape — tvar prvku (Polyline),
KM _zelrad — sloupec pro délku tratového tseku. Presny postup pfidélovani hodnot

konkrétnim tisekiim je uveden v kapitole 3.6.

3.5 Stanice Praha hlavni nadrazi

Pted samotnou tvorbou analyz bylo nutné urcit jednu stanici, od které bude pocitana dostupnost

ostatnich Zelezni¢nich stanic. Hlavni mésto Praha je vsoucasné dobé povazovano

za nejvyznamnéjsi dopravni uzel v rdmci osobni Zelezni¢ni piepravy (URL 22). Diive byla

Praha centrem také néakladni Zelezni¢ni piepravy. Od prvni poloviny 20. stoleti vSak vyznam

nakladni prepravy klesa, nakladni nadraZi jsou postupné vytlatovana na okraj Prahy a jejich

provoz je v sou¢asnosti postupné vice a vice omezovan.
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I z hlediska kvantitativnich ukazatell je stanice Praha hlavni nadrazi nejvyznamné;jsi stanici
pro osobni zelezni¢ni piepravu. Stanici prochazi 17 riznych trati (tabulka 6), coZ je nevice

ze viech stanic Ceské republiky.

Tab. 6: Piehled vnitrostdtnich trati prochdzejicich stanici Praha hlavni nadraZi

Cislo zelezniéni

N Nazev vnitrostatni traté
traté

010|(Praha -) Kolin — Ceskéa Trebova

011|Praha — Kolin

020((Praha -) Velky Osek — Hradec Kralové — Chocen
070|Praha — Trutnov

090|(Praha -) Kralupy nad Vltavou — D&C&in
091|Praha — Kralupy nad Vlitavou

122|Praha — Hostivice — Rudna u Prahy

170|(Praha -) Beroun — Plzef — Cheb

171|Praha — Beroun

210|Praha — Vrané nad Vltavou — Ceréany, Vrané nad Vitavou — Dobfi$
220|(Praha -) Benesov u Prahy — Ceské Budé&jovice
221|Praha — Benesov u Prahy

230((Praha -) Kolin — Havli¢k(v Brod

231|Praha — Lysa nad Labem — Kolin

250((Praha -) Havli¢kliv Brod — Brno — Kuty
260|(Praha -) Ceska Trebova — Brno

270|(Praha -) Ceska Trebova — Prerov — Bohumin

Zdroj: SZDC (2008)

DalSim vyznamnym ukazatelem je také pocet trati mezinarodniho vyznamu. Stanici
prochéazi 17 z celkovych 38 mezinarodnich trati (tabulka 7) nachazejicich se na tizemi Ceské
republiky. Jedna se tedy také o nejvyznamnéjSi Zelezni¢ni uzel mezinarodniho

charakteru (URL 1).

Stanici prochazeji i tfi ze Ctyf zelezni¢nich koridori. Do budoucna se planuje
vystavba 5. koridoru, ktery by mél prochazet také pies tuto stanici (URL 32).

Z vyse uvedenych divodid vyplyva, Ze zelezni¢ni stanice Praha hlavni nadrazi je
nejvyznamngj§i z hlediska poctu trati vnitrostatniho i mezistatniho charakteru, proto byla

stanice zvolena za stanici, od které se bude odvijet nasledné analyza vSech druhii dostupnosti.
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Tab. 7: Piehled mezistdatnich trati prochazejicich stanici Praha hlavni nadraZi

Cislo zelezniéni
traté

Nazev trati mezinarodniho vyznamu

801

Praha — Brno — Breclav — Wien, Ostrava — Breclav — Wien

807

Praha — Ceské Budgjovice — Linz — Salzburg — Ziirich

808

Praha — Salzburg — Ljubljana — Zagreb

810|Praha — Plzefi — Miinchen, Praha — Nirnberg
814|Praha — Dé&Cin — Dresden — Berlin — Hamburg
816|Praha — Dresden — Franfurt — Basel — Ziirich
817|Praha — Décin — Berlin — Stralsund — Ostseebad Binz

819

Praha — Berlin — Koln — Amsterdam

830(|Praha — Hradec Kralové — Lichkov — Wroctaw

833|Praha — Ostrava — Katowice — Warszava, Praha — Krakow

836|Praha — Brest — Minsk — Moskva, Praha — St.Peterburg, Praha — Saratov
837|Praha — Krakéw — Kyiv, Praha — Odesa, Praha — Doneck, Praha — Charkiv
840|Praha — Brno — Bfeclav — Bratislava — Budapest

842|Praha — Zilina — Vratky — KoSice — Humenng, Praha — Vrutky — Zvolen

848

Cheb — Karlovy Vary — Praha — Bratislava — Banska Bystrica

860

Praha — Bratislava — Zagreb — Split

861

Praha — Budapest — Bucuresti, Praha — Burgas / Varna

Zdroj:SZDC (2008)

3.6 Vzdalenostni akcesibilita

Pro analyzu diferenciace vzdalenostni akcesibility bylo nutné vytvoftit model dostupnosti, ktery

reprezentuje vzdalenost jednotlivych Zelezni¢nich stanic od stanice Praha hlavni nadrazi. Model

byl vytvofen pomoci néstroje pro sitové analyzy Network Analyst.

Tento nastroj vyzaduje nejprve vytvoieni Network Datasetu, ktery obsahuje segmenty

zeleznicnich tsekd a uzly — koncové body jednotlivych segmentti. Uzly predstavuji zeleznicni

stanice nebo mista kfizeni jednotlivych trati. Kazdému nové vzniklému segmentu, je nutné

prifadit kilometrickou vzdalenost.

Nejprve byla spocitana délka tusekii pomoci nastroji GIS. Tato vzdalenost vSak naprosto

neodpovidala vzdalenosti uvedené v Jizdnim tadu. Aby model dostupnosti odpovidal realité,

musela byt vSem segmenttim ruc¢né pfitazena hodnota vzdalenosti podle Jizdniho fadu.

Pti tomto procesu byly segmenty rozdéleny do n€kolika skupin:

O Zeleznic¢ni segmenty s jednotroviiovym kfizenim:

segmenty vedouci mezi dvéma stanicemi,
segmenty vedouci mezi tfemi stanicemi,

segmenty vedouci mezi ¢tyfmi a vice stanicemi,

O Zelezni¢ni segmenty s mimouroviiovym kiizenim.
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3.6.1 Zelezniéni segmenty s jednouroviiovym kFizenim

Jedna se o segmenty, které jsou soucasti trati vedenych po povrchu zemském. Jejich kiiZeni je
urovinové, tedy zeleznicni koleje se kiizi ve stejné nadmotské vySce. Vzniklo nékolik druha

segmenttl.
a) Segmenty vedouci mezi dvéma stanicemi

Nejjednodussi piipad jak mohou segmenty vést mezi stanicemi. Segment je tvofen prostou linii
ukonéenou z obou stran vlakovou stanici (obrazek 6). Segmentim byla pfifazena hodnota

vzdalenosti podle hodnot Jizdniho tadu.

Obr. 6:Segment vedouci mezi dvémi stanicemi

Vikyrovice-Lesni

/" Vikyfovice

Zdroj: ArcCR 500 (2003), SZDC (2008), vypocet autora

b) Segmenty vedouci mezi tfemi stanicemi

V tomto ptipad¢ jiz nebylo tak snadné ptifadit hodnotu vzdalenosti pfimo jednotlivym usektm.
Segmenty nemaji oba koncové body Zelezni¢ni stanice, ale nejméné jeden nebo i oba body jsou
uzly predstavujici kiizeni trati. Pfi tomto kiizeni mohly nastat dvé varianty podle toho, jak se
vlaky pohybuji na tratich. Tyto rozdilné¢ varianty bylo nutné oSetfit, tak aby vzdalenost

odpovidala realité. Jedna se o varianty:
O vlak se pohybuje vSemi sméry mezi tfemi stanicemi,

O vlak se pohybuje pouze nékterymi sméry mezi tfemi stanicemi.

V prvnim piipadé byly segmenty mezi stanicemi spojeny jednim nebo vice uzly a
kilometrické vzdalenosti jsou rozdé¢leny tak, aby v souctu odpovidaly danym vzdalenostem dle

reality Jizdniho tadu.
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V druhém ptipad¢, kdy se vlak pohybuje na trati pouze nékterymi sméry, bylo nutné situaci
specialn¢ oSetfit. Program Network Analyst umoziuje nastaveni jednosmérnych tras, kterych se
vyuziva zejména pii analyzach silni¢ni dopravy pro jednosmérné ulice. V piipad¢ Zeleznic se
nejedna o jednosmérné traté, ale o traté, kde je povoleno odboceni pouze v nékterych sméerech.
V analyze bylo pouzito takzvanych ,,nulovych® usekt, kdy segmentim s jednim nebo vice
koncovymi body v podobé uzlu byla pfidélena vzdalenost 0 km. V takové situaci byla
zachovana spravna vzdalenost mezi stanicemi a zaroven oSetfena problematika ptestupi na trati.
Pokud ucastnikovi Zelezni¢ni prepravy neumoziuji vlakové predpisy vykonat jizdu
z poc¢ateéniho do koncového bodu pomoci jednoho prostfedku, ale musi vyuzit nejméné dvou,
stale je diky ,,nulovym® tsekiim zachovana spravna vzdalenost odpovidajici skutecnosti
Jizdniho fadu.

Prikladem mulze byt cestovani mezi stanici Lupéné a Zabifeh na Moraveé zastavka.
Mezi stanicemi neexistuje pifimé spojeni a cestujici musi vzdy presedat ve stanici Zabieh na
Morave. Pokud by byla pridélena vzdalenost kazdému segmentu dle skutecnosti (obrazek 7
vlevo), byla by sice spravna vzdalenost pro segment Lupéné — Zabieh na Moravé a Zabieh
na Moravé — Zabfeh na Morave zastavka, ale vzdalenost Lupéné — Zabieh na Morav¢ zastavka
by byla pouze 5 km. Proto bylo nutné umeéle upravit vzdalenosti a jeden ze segmentli oznacit
jako ,nulovy“ (obrazek 8 vpravo). V takovémto piipadé jiz odpovidaji vzdalenosti

mezi jednotlivymi stanicemi realité.

Obr. 7:Kilometrickd vzddlenost (vlevo — podle skuteCnosti, vpravo — s vyuZitim nulovych

usekii)

Zabreh na Moravé Zabfeh na Moravé
zast, zast, ¥

1 km 0 km™

. . 4 . . -
Lupéné Zabieh Lupéné Zabfeh
na Moravé na Moravé

Zdroj: ArcCR 500 (2003), SZDC (2008), vypocet autora
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¢) Segmenty vedouci mezi ¢tyi'mi a vice stanicemi

Jedna se o podobny ptipad jako u trati vedoucich mezi tfemi stanicemi, pouze vice komplexni
s vys$8im poctem kombinaci, jak mohou zelezni¢ni spoje mezi stanicemi vést. Protoze Network
Analyst pracuje na bazi nalezeni nejkrat$i trasy a nelze v ném nastavit pfestupni mista
na tratich, je ve slozit¢jSich pripadech piestupti vyuzito opét ,,nulovych* usekid a pouze jednomu
segmentu mezi pocateCnim a cilovym bodem mohla byt pfifazena vyslednd hodnota
vzdalenosti. Vzdy bylo dbano na to, aby vyslednd hodnota vzdalenosti mezi stanicemi

odpovidala nejkrat§i mozné vzdalenosti, kterou by musel cestujici na trati ptekonat, aby se

dostal z pocateéni do cilové stanice.

Obr. 8:Vzdalenost segmentii Praha hlavni nadrazi — Praha Masarykovo ndadraZi

Praha 12km
Masarykovo nadrazi

Praha hl.n.

§

Zdroj: ArcCR 500 (2003), SZDC (2008), vypocet autora

Tento proces byl v nejvyssi mite aplikovan pro Zelezni¢ni stanice na izemi kraje Praha, kde
je spletita sit’ kiizeni Zeleznicnich trati. Pfikladem je vzdalenost segmenti mezi stanicemi Praha
hlavni nadrazi — Praha Masarykovo nadrazi. Mezi stanicemi neexistuje zadné pfimé spojeni a
cestujici musi vzdy na trati pfesedat. Jelikoz nelze tento prestup v Network Analyst nijak
nastavit, je nutné vyuzit ,,nulovych” segmentii. Nejkrat$i vzdalenost, kterou by cestujici ujel
osobnim vlakem je 12 km. Tato hodnota byla ptidana jednomu segmentu na spojnici stanic a

ostatnim tseklim byla pfitazena nulova hodnota (obrazek 8).

3.6.2 Zelezniéni segmenty s mimouroviiovym kFizenim

V téchto piipadech probiha kiiZzeni trati ve dvou urovnich, kdy trat vedouci po povrchu
zemském je premosténa jinou trati vedouci nad ni. V prostiedi GIS se jevi ob¢ traté stejné jako
traté¢ s jednotrovinovym kiizenim. Pfi praci s extenzi Network Analyst byla automaticky trat
opét rozdélena na segmenty tak, Ze bylo umoznéno odboceni z jedné trati na druhou, i kdyz to

wrw

ve skute¢nosti mozné neni. Proto byla nutna ru¢ni Gprava vSech mimouroviiovych kiizeni trati,
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aby ktizeni odpovidalo realit€. V misté pfemosténi musely byt segmenty opétovné spojeny, aby

r~

zde nebyl uzel v kfizeni a pfi nasledné analyze se trat’ chovala jako mimouroviova bez kiizeni.

Piikladem je mimouroviiové kiiZzeni segmentli mezi stanicemi Dietovice — Zakolany a
Kole¢ — Zékolany zastavka. V prvnim kroku Network Analyst rozd¢€lil do segmentti, jako by se
nejednalo o mimouroviiové kiizeni. Pti ruéni Uprave byl uzel odstranén a segmenty spojeny tak,

aby opét tvotily dvé traté, které se neprotinaji (obrazek 9).

Obr. 9: Mimouroviiové kiiZeni (Cervené vyznacen odstranény uzel)

Zakolany
|

Kolkeé 2km

I(,Dretowce 4 km

Zdroj: ArcCR 500 (2003), SZDC (2008), vypocet autora

3.6.3 Model vzdalenostni dostupnosti

Po prifazeni vzdalenosti jednotlivym segmentim bylo pfistoupeno k vytvoieni mapy
vzdalenostni akcesibility Ceské republiky ze stanice Praha hlavni nadrazi pomoci nastroje
Network Analyst. Pfi pocitani sitové analyzy byl zvolen typ OD Cost Mastrix, ktery umoznil
urCeni zén dostupnosti na zéklad¢ vzdalenostni nebo casové informace mezi vychozim a

koncovym bodem.

Obvykle je pocitana dopravni dostupnost pro oblasti (polygony). V piipadé¢ této diplomové
prace byla vsak sitova analyza aplikovana pifimo na jednotlivé Zelezni¢ni stanice na tratich
Ceské republiky. Divodem pro zvoleni tohoto typu analyzy je téma prace, kdy ma byt
hodnocena dostupnost Zelezni¢nich stanic, které lezi na Zeleznicni siti, nikoliv tizemi Ceské

republiky.
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Vstupni parametry pro spocitani vzdalenostni dostupnosti jsou uvedeny na obrazku 10.

Obr. 10: Nastaveni parametrii pro sit' ovou analyzu

Layer Properties @

General] La_l,lers] Source  Analysiz Settings ].-’-‘u:u:umulatiu:un] M etvark, LDcatiuns{

Settings Restrictions
Impedance: | KM_zelad [Filometers] LJ

Drefault Cutoff ' alue: I<NDHE> j

Destinations To Find: J<.t'3-.II> j

Bllowar U-Turns: |N|:uwhere LJ

Output Shape Type: IEN ane ﬂ

v lgnore lnvalid Locations

Zdroj:Archiv autora

Pii pocitani dostupnosti nebylo dovoleno otaceni vlaku na trati, ¢imz byl zachovan faktor
nejkratsi vzdalenosti z poc¢atecni do cilové stanice. Neni také nutné vytvaret linie, znazornujici
pfimou cestu mezi stanici Praha hlavni nadrazi a ostatnimi Zelezni¢nimi stanicemi. Soucasti
vypocétu byla také tabulka s kumulativni kilometrickou vzdalenosti ze stanice Praha hlavni
nadrazi do jednotlivych vlakovych stanic v republice. Kumulativni vzdalenosti jsou pfifazeny

k datiim o Zeleznicnich stanicich a prezentovany pomoci mapy (obrazek 12).

3.7 Urceni cenové akcesibility

Cena prepravy je dana dopravcem, ktery vykonava ptepravu na daném tratovém useku.
Nejvyznamnéj$im dopravcem na tratich Ceské republiky je akciova spolecnost Ceské drahy.
Ostatni dopravci zajiStuji pfepravu pouze na regiondlnich tratich nebo velmi malou cast
specialni prepravy na tratich celostatnich. Za specialni pfepravu je povazovana pieprava, ktera
slouzi spiSe jako turisticka atrakce nez jako prostiedek vhodny k pfiblizeni se z poCatecniho

do cilového mista.
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Tab. 8: Dopravci

Dopravce Zajisténi veskeré spojl na trati Zajisténi nekterych spojl na trati

veskera doprava mimo trati 013, 045,

Ceske Drahy, a.s. 145, 149, 228, 229, 293, 313, 901

Jindfichohradecké mistni drahy, a.s. 228, 229

. 011, 012, 014, 081, 086, 171, 172,
KZC Doprava, s.r.o 013, 901 200, 210, 212, 221, 231, 232, 233
OKD, Doprava, a.s. 313
Posazavsky pacifik - doprava s.r.o. 011, 012, 013, 070, 080, 212, 221
RAILTRANS s.r.o. 089

Spolecnost zelezni¢ni vytopna Jaromér,
obc&anské sdruzeni

Veolia Transport Morava a.s. 293
VIAMONT a.s. 045, 145, 149

031, 032, 033

Zdroj: SZDC (2008)

Prehled vSech zelezni¢nich dopravet spoleéné suvedenim trati, na kterych
zprostifedkovavaji dopravu, je uveden v tabulce 8. Nékteti z téchto dopravet zajist'uji i specidlni
nepravidelny druh piepravy na tratich dopravce Ceské dréhy. Jednim z takovych piikladii mize
byt spole¢nost KZC Doprava, ktera krom& veskeré dopravy muzejniho charakteru na
tratich 013: Bogice — Beévary a 901: Ceska Kamenice — Kamenicky Senov, obstarava také

dopravu historickymi vozy na mnoha dal$ich tratich.

Dil¢im cilem prace je hodnoceni cenové akcesibility vramci sit¢ Ceskych drah.

Pii podrobném zkoumani polohy trati, které zajistuji dopravce Ceské drahy a ostatni regionalni
dopravci, se ukazalo, ze nékteré z trati tvoii meziclanek mezi tratémi hlavniho dopravce. Jedna
se napiiklad o zelezni¢ni trat’ 145: Karlovy Vary dolni nadrazi — Marianské Lazn€. Pokud
by byla tato trat’ vynechana z celkové analyzy, mohl by vysledek zna¢n¢ ovlivnit vysledky
diferenciace Casové a také cenové dostupnosti. Protoze je povazovano za dulezité, aby sitovy
model odpovidal skutecné zelezni¢ni preprave, byly do analyzy zahrnuty i traté, které provozuji
jini dopravei nez Ceské drahy. Pro nasledné vypoéty byly pouzity traté, na kterych dopravce
zajistuje vesSkerou pravidelnou osobni pfepravu. Jedna se o dopravce:

0 Ceské drahy,

0 OKD, Doprava,

O Veolia Transport Morava

O Viamont.
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Do analyzy nebyli zahrnuti dopravci Jindfichohradecké mistni drédhy a KZC doprava.
Dopravci sice zajist'uji veSkerou prepravu na konkrétnich tratich (tabulka 8), ale nejedna se o
traté¢ s normalnim rozchodem nebo trat¢ urcené pro pravidelnou zeleznicni piepravu osob.
Dopravce Jindfichohradecké mistni drahy zajiStuje pfepravu na uzkorozchodnych tratich
slouzicich zejména pro turistické uéely. KZC Doprava zajistuje pfepravu na tratich s muzejnim
provozem, které také nejsou vhodné pro analyzu dostupnosti v rdmei tématu této prace.

Ceniky jizdného se lisi pro kazdého dopravce (ptiloha 7). Spoleénost Ceské drahy uréuje
cenu za dopravu jednotlivé pro kazdy kilometr trati. Ostatni dopravci maji jednotnou cenu

pro konkrétni intervaly vzdalenosti.

3.7.1 Model cenové dostupnosti

Urceni cenové dostupnosti vychdzi z kumulativni kilometrické vzdalenosti mezi Prahou
hlavnim nadraZi a danou vlakovou stanici na Zelezni¢ni trati s ohledem na jednoho nebo vice

dopravci, ktefi uruji ceny na konkrétni trase.

Nejprve byly ke vSem kumulativnim kilometrickym vzdalenostem pfifazeny ceny piepravy
pro obycejné jednosmérné jizdné podle ceniku Ceskych drah (funkce Join Tables). Nasledné
byly pfepsany hodnoty cen na tratich, kde je preprava zajistovéana regionalnimi dopravci:
OKD, Doprava, Veolia Transport Morava a Viamont. I u téchto regiondlnich pfepravcii byla

prifazovana cena za obycejné jednosmérné jizdné.

Cenova dostupnost Zelezni¢nich stanic Ceské republiky ze stanice Praha hlavni nadrazi

do vsech Zelezni¢nich stanic na nasem uzemi je uvedena (obrazek 13).

3.8 Casova dostupnost
Cas straveny dojizdénim je pro cestujiciho jednim zvelmi duleZitych faktord, které
ovliviiuji jeho rozhodovani pro vybér dopravniho prostiedku hromadné piepravy.

Z hlediska hodnoceni Casové akcesibility v osobni Zelezni¢ni piepravé hraje roli né€kolik

faktorti:
O rychlost vlaku,
O doba stani vlaku ve stanici,
O doba pfestupu,

0 charakter terénu.
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Rychlost pfepravy je dana zvolenim vlaku uréité kategorie. Na tratich se pohybuje nékolik
kategorii vlakovych souprav, pti¢emz kazda znich ma jinou rychlost (viz kapitola 2.1.5). Je
rozdil, pokud cestujici pojede z Prahy do Ostravy osobnim vlakem nebo vyuzije vyssi kategorii

vlaktl (napft. spésny vlak nebo rychlik).

Kromé rychlosti vlaku je také dilezitd doba stani vlaku ve stanicich. Ta je Castené
ovlivnéna kategorii vlaku. Kategorie osobnich vlaki zastavuje ve vSech stanicich a zastavkach.
Oproti tomu vlaky vys$si kategorie (napf. spéSny vlak, rychlik) zastavuji jen ve vybranych
stanicich a tim znacné zkracuji dobu, kterou musi konkrétni cestujici stravit ve vlaku

pro piepraveni se z pocatecniho do cilového mista své trasy.

Dalsim faktorem vstupujicim do Casové analyzy je doba pfestupu ve stanici mezilehlé.
V tad¢ pfipadt je cestujici nucen zmeénit spoj v prubéhu cesty, jelikoz neexistuje pfimé spojeni

mezi jeho pocateCnim a cilovym mistem. Tato doba miize také prodlouzit dobu cestovani.

Ptikladem muze byt cestovani na trati Zabieh na Moravé — Ruda nad Moravou. Pokud by jel
cestujici osobnim vlakem, musi vzdy pfesedat ve stanici mezilehlé — Bludov. Doba piestupu,
po kterou ¢eka na spoj ze sméru Sumperk, ktery ho doveze do stanice Ruda nad Moravou, se
pohybuje v rozmezi 20 — 40 minut. Tim se doba celkové piepravy znacn¢ zvysuje. Pokud by si
vSak cestujici vybral pro pfepravu vlak vys$si kategorie (napft. spésny vlak), doba cestovani by se
znacné snizila, protoze se jedna o pfimy spoj bez nutnosti pfesedani ve stanici mezilehlé.
Problém ovsem je, Ze spoje s vyssimi kategoriemi vlakli se nepohybuji na tratich tak casto jako
osobni vlaky. Na vySe zminéné trati Zabfeh na Moravé — Ruda nad Moravou existuji denné
pouze 4 piimé spojeni (kategorie vlakd: spéSny vlak, rychlik) a dalSich 19 spojenich
s pfestupem (kategorie vlakii: osobni vlak).

Pro rychlost vlaku je také vyznamny charakter terénu, kterym vlak projizdi. Je rozdil pokud

se osobni vlak pohybuje v nizinatém nebo hornatém terénu, zda jede po roviné nebo musi mezi

stanicemi piekonavat vyskové prevyseni

3.8.1 Model ¢asové dostupnosti

Vytvoteni podkladli pro analyzu Casové dostupnosti bylo vzhledem k podkladovym datim
velmi obtizné. Pfi zpracovani bylo mozné vychazet pouze z dat z Jizdniho fadu v tiskové

podobé, coz zvysilo casovou naro¢nost prace.

Pro analyzu c¢asové dostupnosti byly vytvoteny dva druhy podkladovych dat, které¢ umozni
srovnani ¢asové narocnosti prepravy mezi stanici Praha hlavni nadrazi a ostatnimi Zzelezni¢nimi

stanicemi Ceské republiky za pouziti riiznych druhti kategorii vlakd.
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Jedna se o data prezentujici:
O casovou dostupnost Zelezni¢nich stanic s vyuzitim kategorie osobnich vlaku,

O casovou dostupnost Zelezni¢nich stanic s vyuzitim vlakl vice kategorii.

a) Casova dostupnost Zelezni¢nich stanic s vyuZzitim kategorie osobnich vlaku

cw v

7elezniénich tratich Ceské republiky. Na prepravu osobnimi vlaky ma vliv fada faktori, které
neni mozn¢ vzdy pfesné kvantifikovat z divodu pouzitych dat. Pro tvorbu analyzy dostupnosti,
ktera by odpovidala zcela skutecnosti, by bylo nutné mit veskera data v elektronické podobé.
Nad nimi by pak musel byt vytvofen program, ktery by dokazal vyhledat automaticky
informace po ném pozadované. Tento proces by byl velmi narocny. Vzhledem k rozsahu
diplomové prace bylo pristoupeno k jednoduseji proveditelné varianté. Byla vytvofena mapa
dasové dostupnosti prezentujici asovou dostupnost veskerych Zelezni¢nich stanic Ceské
republiky ze stanice Praha hlavni nadrazi. Casova vzdalenost jednotlivych stanic byla pievzata

z Jizdniho fadu.

Pti podrobném zkoumani Jizdniho fadu se ukazalo, ze u kategorie osobnich vlakl je doba
prepravy mezi dvéma stanicemi a doba zastaveni ve stanici slouc¢ena v jednu hodnotu. Nebylo
tedy mozné od sebe odde¢lit dobu jizdy a dobu zastaveni vlaku ve stanici. V analyze bylo
pfistoupeno ke zjednodusené formée, kdy byla brana v potaz doba celkova — doba jizdy vlaku

vcetné doby zastaveni ve stanici.

Také dobu uréenou pro prestup nebylo mozné zakomponovat do analyzy, protoze je
pro kazdy pripad unikatni — je zavisla nejen na konkrétnim prestupu mezi dvéma zelezni¢nimi
tratémi, ale také na dni a denni dobé, kdy je cestujici prepravovan. Pokud si cestujici vybere
pro den piepravy pracovni den, vikend nebo statni svatek, bude se doba premisténi liSit
z hlediska mnozstvi spoji, které budou na trati, a také dobou, kterou musi cestujici stravit
ve stanici pfi piesedani. Rozdil je i v denni dobé. V rannich a odpolednich hodinach je vyssi
¢etnost spoji nez v poledne a vecer. Proto bude pro analyzu zvolen idealni stav, kdy bude brana
v potaz pouze pieprava osobnim vlakem bez zohlednéni doby piestupu mezi jednotlivymi

tratémi.

Mezi jednotlivymi stanicemi existuje velké mnozstvi spojeni osobnimi vlaky, proto bylo
nutné pro tvorbu analyzy ur€it idedlni primérnou dobu, ve které se pohybuji osobni vlaky
na Zelezni¢nich tratich. Jelikoz neexistuje piima uméra mezi poctem kilometrd a ¢asem, ktery

stravi cestujici v dopravnim prostfedku, byla stanovena ,,priméma“ hodnota, kterd bude
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obsahovala dobu urCenou pro piepravu a také dobu stravenou ve stanici. Byla provedena

statisticka Setfeni pro stanoveni prumérné rychlosti, kterou ujede vlak na trati dlouhé 1 km.

Z vysledkt ur¢ovani vzdalenostni dostupnosti vyplyva, ze v nejvetsi mife je sit’ rozdélena

na useky od 1 km do 6 km délky trati (tabulka 9).

Tab. 9: Segmenty trati

délka segmentu (km) pocet segmentli | pocet segmentd (%)
1 283 9
2 732 24
3 727 24
4 460 15
5 249 8
6 146 5
ostatni (segmenty 7-18 km) 127 4
ostatni (nulové segmenty) 344 11
celkem 3068 100

Zdroj: vypocet autora

Delsi tseky nebyly brany pfi statistickém Setfeni v potaz, protoze tvoii pouze malou Cast
sledované¢ho souboru a jejich zapocitani by mohlo negativné ovlivnit priimérnou dobu jizdy
prol km. Stejné tak nebyly zapoCitdiny segmenty snulovou hodnotou vzdalenosti.
Pro jednotlivé vzdalenosti (1 — 6 km) bylo nahodn¢ vybrano vzdy 50 segmentl napfti¢ celou
Ceskou republikou. Tim byl do primémné doby zakomponovan i vliv variability piirodni
krajiny, a to z diivodii mirné zmény Casu pii prekonavani stejnych vzdalenosti u riznych tvart
reliéfii. Ackoliv je naptiklad stejna vzdalenost (6 km) mezi stanicemi Caslav — Horky u Caslavi
a Brana — Ostruzna, je diky zméné nadmoiské vysky mezi pocate¢ni a koncovou stanici i jina
doba pro ujeti stejné vzdalenosti. Mezi stanicemi Céslav (245 m n.m.) a Horky u Caslavi (300
mn.m.) vlak pfekona pouze vyskovy rozdil 55 m. Mezi stanicemi Brana (580 m n.m.) a
Ostruzna (715 m n.m.) jiz pfekona vyskovy rozdil 135 m. Tyto rozdily ovlivni Cas jizdy.

V prvnim piipadé je doba piejezdu mezi stanicemi pouze 5 minut, v druhém pak jiz 9 min.

Dalsi faktor ovliviujici casovou dostupnost je denni doba a den v tydnu. Jelikoz jsou data
pouze v tiskové podobé a bylo by ¢asové velmi naro¢né nalézt nejkrats§i dobu pro vsech
témét 2 600 stanic, bylo pristoupeno k jednodussi varianté. Pro ur¢eni ¢asu nutného k piekonani

vzdalenosti mezi stanicemi byl zvolen prvni spoj po 16:00 ve stiedu v obvykly pracovni den.

Priimérna doba ptepravy pro jednotlivé vzdalenosti je zobrazena v tabulce 10. Z tabulky je
patmé, Ze se vzrustajici vzdalenosti stanic se snizuje primérna doba, kterou vlak mezi nimi
piekonava. Je to dano zejména vlivem doby, kterou vlak stravi zastavenim vlaku ve stanici. Ta

zustava ve veétsingé piipadl stejnd, at’ uz se jedna o usek dlouhy 1 km nebo 5 km. Z primérnych
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hodnot pro konkrétni vzdalenosti byla ur¢ena primérna doba, za kterou se osobni vlak pfesune

na vzdalenost 1 km.

Tato hodnota byla nasledné aplikovana na kumulativni vzdalenosti stanice. Casové hodnoty
znézoriujici ¢asovou dostupnost Zelezniénich stanic Ceské republiky ze stanice Praha hlavni

nadraZi jsou prezentovany v map¢ (obrazek 14).

Tab. 10: Priimérna Easovd vzdalenost pro jednotlivé vzdilenosti

vzdalenost mezi prumeérna rychlost
stanicemi (km) (hh:mm:ss)
1 km 00:02:18
2 km 00:01:24
3 km 00:01:18
4 km 00:01:12
5 km 00:01:06
6 km 00:01:00
prumérna vzdalenost
pro 1 km 00:01:24

Zdroj: vypocet autora

b) Casova dostupnost Zelezni¢nich stanic s vyuZzitim vlaki vice kategorii

Na Zelezniéni siti Ceské republiky se pohybuji riizné kategorie vlakii — nejen osobni. Proto byla
vytvofena také analyza c¢asové dostupnosti s vyuzitim vlakd vyssi kategorie, ¢imz se

predpokladalo snizeni doby trvani piejezdu mezi pocatecni a cilovou stanici.

Do této casové dostupnosti byly zapocitany doby prepravy z kategorie vlakid: osobni vlaky,
spésné vlaky, rychliky, Expres vlaky, InterCity a EuroCity. Specialni kategorie vlakd SuperCity
(Pendolino) nebyla do analyzy zapodlitana. Tato kategorie vlakti dosahuje velmi vysokych
rychlosti. Pfi vyuziti vlakii SuperCity musi zédkaznik zaplatit kromé zakladniho jizdného také
ptiplatek 200 K¢ za jizdu v nadstandardnim vlaku. Stejnych rychlosti v§ak dosahuje také rada
vlaki EuroCity a pfitom ucastnik Zeleznicni pfepravy nemusi platit tento pfiplatek. Jelikoz

existuje Casoveé adekvatni ndhrada vlakti SuperCity, byly tyto vlaky z analyzy vynechany.
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Pii vyuziti SuperCity musi zakaznik zaplatit krom¢ obycejného jizdného také
priplatek 200 K¢ za jizdu v nadstandardni vlaku. U ostatnich kategorii vlakii se neméni cenova

dostupnost. Cena oby¢ejného jednosmérného jizdného je pro osobni vlak i EuroCity totozna.

Obr. 11: Zeleznicni sit’ redlnd a uméle vytvoiend pro Ceskou republiku (k 8. 3. 2009)

Zelezniéni sit
uméle vytvofena (vlaky vy3si kategorie)
redlnd (kategorie osobnich viaki)

Ceska republika
—— hranice Ceské republiky

0 50
| ] |

Zdroj:ArcCR 500 (2003), SZDC (2003), vypocet autora

Jelikoz spoju s vlaky vysSich kategorii nez jsou osobni vlaky je malé mnozstvi, byl vzdy
vyhledan spoj s nejkratsi Casovou vzdalenosti mezi konkrétnimi stanicemi. Po vytvofeni
databaze bylo nutné zakomponovat takto ziskand data do dat casové dostupnosti stanic
s vyuzitim osobnich vlakt, protoZze ne ve vSech stanicich zastavuji vlaky vys$i kategorie.
Nejprve byla vytvorena fiktivni zZeleznicni sit’ spojujici pouze stanice, kde zastavuji vlaky vyssi
kategorie (obrazek 11). Tato pfima spojnice je vzdy krat$i nez spojnice stanic pomoci realné
zeleznicni sité. Ke kazdému segmentu je pfifazena nejniz$i Casova hodnota, za kterou je

schopen vlak ptekonat vzdalenost mezi pocatecni a koncovou stanici segmentu.

Tato uméle vytvofena sit’ byla nasledné spojena se segmenty redlné zeleznicni sité, které

mayji k sob¢ pfifazen atribut o ¢ase vypocteny pro osobni zelezni¢ni piepravu.

Na novée vzniklou databazi byl aplikovan nastroj Network Analyst a byla vytvofena nova

sitova analyza spolecné s tabulkou kumulativnich ¢asovych hodnot pro dobu piepravy mezi
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podateéni Zelezniéni stanici — Praha hlavni nadrazi a ostatnimi stanicemi CR. Diky uméle
vytvotené siti Zeleznic vznikla databaze, ktera mnohem vice korespondovala s realitou.
Databaze casové dostupnosti obsahuje hodnoty, které se jiz aritmeticky nezvySuji s nartstajici
vzdalenosti od stanice Praha hlavni nadrazi, ale odpovidaji vice skutecnosti, kdy cestujici
vyuzivaji k prepravé nejen osobni vlaky, ale i kategorie vlaki vy$si kategorie pfi stejné cené
jizdného.

Prikladem je ¢asova vzdalenost stanic Praha hlavni nadrazi — Kolin zastavka a Praha hlavni
nadrazi — Kolin. Stanice Kolin je o 1 km vzdalengjsi ke stanici Praha hlavni nadrazi nez je
stanice Kolin zastavka. Pokud by byla ¢asova vzdalenost po¢itana pii pouZiti kategorie osobnich
vlakl, doba by aritmeticky nartistala se vzdalenosti od pocatecni stanice. Pro stanici Kolin
zastavka by to byla doba 1 h 25 min a stanici Kolin by byla doba pfepravy 1 h 27 min.
Pti vyuziti vlakd vyssi vzdalenosti je vSak rychlost v obou pfipadech zna¢né sniZzena. Pro Kolin
zastavka je doba piepravy pouze 1 h 8 min. Je to dano skutecnosti, ze cestujici se miize Cast trati
prepravit vlakem vyssi kategorie, kterd mu zkrati Casovou vzdalenost a nasledné pokracuje
osobnim vlakem do zastavky Kolin, kde nestavi vlaky vys$i kategorie. Pro stanici Kolin je
Casova vzdalenost jest¢ nizsi 43 min, protoZe v dané stanici zastavuji vlaky vyssi kategorie a
cestujici tedy nemusi presedat a vyuzivat pomalejSich osobnich vlaki. Model casové

dostupnosti s vyuzitim vlakl vice kategorii je uveden na obrazku 15.

¢) Srovnani ¢asovych dostupnosti Zelezni¢nich stanic

Po vytvoteni obou dil¢ich modelti dostupnosti byl vytvofen model, ktery prezentuje rozdilnost
mezi Casovou dostupnosti Zelezni¢nich stanic pfi vyuziti pouze kategorie osobnich vlakl a
pfi vyuziti vliaki vice kategorii.

Hodnoty casu u jednotlivych dostupnosti byly od sebe odecteny a vysledky prezentovany

pomoci mapového vystupu (obrazek 16).

3.9 Statistické analyzy

Soucasti prace je také vyjadfeni vzajemného vztahu mezi jednotlivymi druhy dostupnosti.
Korelace neboli zavislost, vyjadiuje miru sily vztahu mezi dvéma spojitymi proménnymi (X, Y).
Pro vyjadieni miry linearni zavislosti byl zvolen Pearsontiv koeficient korelace (r), ktery

vychézi z rovnic:

oo w > (x =), - )
’ _ =l 4

S_S S, =

x2y Xy
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kde s.” a syz jsou vybérové rozptyly a sy je kovariance. Hodnoty Pearsonova koeficientu
nabyvaji hodnot v intervalu (-1; 1). Pokud je koeficient zaporny, znamena to, ze se vzristajici
hodnotou jedné veliiny, klesd hodnota veli¢iny druhé. Pokud je koeficient kladny, pak
s rostouci hodnotou jedné veli¢iny roste i hodnota druhé znich. Cim vice se blizi hodnoty
Pearsonova koeficientu krajnim hodnotam intervalu, tim vice jsou na sobé veli¢iny linearné
zavislé — vSechny prvky lezi na jedné pfimce. Pokud je hodnota blizka 0, jsou veli¢iny linearné
nezavislé. Jestlize jsou veliCiny linedrné nezavislé, neznamena to, Ze nemohou byt zavislé jinym

zpisobem.
Pro ucely této diplomové prace byly hodnoceny vztahy mezi:
O vzdalenostni a cenovou dostupnosti,
O vzdalenostni a casovou dostupnosti,

O casovou a cenovou dostupnosti

Pro kazdy z téchto vztaht byl vytvoren bodovy graf (graf 5 — 7). Soutadnice kazdého bodu
(Zelezni¢ni stanice) predstavuji hodnoty pro jednotlivé dostupnosti. Graf tedy prezentuje vztah

jednotlivych veli¢in pro danou Zelezni¢ni stanici.

Pro kazdy vztah dostupnosti byla spocitana také hodnota Pearsonova koeficientu korelace a

urCena rovnice regresni primky.
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KAPITOLA 4

Analyza diferenciace vzdalenostni, cenové a casové

dostupnosti

Tato kapitola je vénovana charakteristice a hodnoceni diferenciace dostupnosti Zelezni¢ni
dopravy Ceské republiky. Vychazi zdat o Zelezniénich stanicich a tratich piipravenych
v predchozich kapitolach a analyzuje vysledky prace. Nejprve je hodnocena diferenciace
vzdalenostni dostupnosti, nasledné z ni vychazejici cenova dostupnost a v neposledni fad¢ také
¢asova dostupnost. Kazda podkapitola rozebira charakteristiku analyzovanych dat, konfrontuje

analyzu se skute¢nosti a hodnoti jeji pfesnost.

Pro celkové hodnoceni vstoupilo do analyzy 2 598 Zelezni¢nich stanic. Za vyznamové
také zvolena za pocatecni bod od n¢hoz se odvijelo hodnoceni veskerych dostupnosti na uzemi

Ceské republiky.

Podkladem pro vytvofeni analyz vzdalenostni, cenové a cCasové akcesibility byla
zaktualizovana databaze o zelezniCnich stanicich a tratich (viz kapitola 3.1). Pro analyzu byly
brany v potaz pouze stanice nachazejici se na uzemi Ceské republiky a uréené pro osobni
zeleznicni prepravu. Hlavni funkei stanic je pfitom kazdodenni pfeprava cestujicich, kterd jim
umozni zkraceni dochazkové vzdalenosti mezi pocate¢nim a cilovym mistem trasy. Do analyzy

nebyly zaclenény stanice, které slouzi pouze turistickym ucelim. Z Zelezni¢nich trati byly
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vybrany pouze traté s normalnim rozchodem (1435 mm), které jsou vyuzivany pro kazdodenni
prepravu cestujicich. Traté uzkorozchodné, traté s muzejnim provozem a lanové drahy byly
z databaze odstranény. Vyjimkou jsou traté¢ peazni, které, ackoliv ¢astecn¢ vedou po tzemi
ciziho statu, byly v databazi ponechany. Pokud by byla ¢ast peaznich trati mimo izemi statu

odstranéna, vysledna analyza by byla zkreslena a neodpovidala by skutecnosti.

Analyzy a upravy dat byly provadény v programu ArcGIS 9.2 od americké firmy ESRI.
Pti tvorbé bylo vyuzito extenze pro tvorbu sitovych analyz Network Analyst a freewarovych
nadstaveb ET GeoWizards a ET Geowizards LT. Byl vyuzit nastroj OD Cost Matrix z extenze
Network Analyst, ktery po€ita zony dostupnosti na zakladé vzdalenostni nebo ¢asové informace
mezi vychozim a koncovym bodem. Pfi analyzach jednotlivych akcesibilit byla vzdy brana

v tvahu nejkrat$i spojnice mezi pocatecni a cilovou stanici.

Vsechny druhy sitovych analyz byly aplikovany pfimo na jednotlivé Zelezni¢ni stanice,
nikoliv na oblasti. Divodem je téma prace — urCeni diferenciace vzdalenostni, cenové a ¢asové
akcesibility pro zelezni¢ni stanice lezici na linii Zelezni¢ni sité nikoliv na tzemi statu. Pri
prezentaci vysledki (obrazek 12 — 16) bylo vyuzito aktualizované databaze zelezni¢nich stanic a
trati a také nékolika dalsich vektorovych vrstev z databaze ArcCR 500 — izemi Ceské republiky

a statni hranice.

4.1 Diferenciace vzdalenostni akcesibility

Analyza této dostupnosti vychazela ze vzdalenosti Zelezniénich stanic na tratich Ceské
republiky od stanice Praha hlavni nddrazi. Pro sitovou analyzu byl vyuzit nastroj OD Cost
Matrix, ktery rozdélil Zelezni¢ni sit’ na segmenty, jejichz pocatek a konec byl tvofen stanici
nebo uzlem, ve kterém se kiizi vice zelezniCnich trati. Hodnoty pro jednotlivé vzdalenosti
mezi sousednimi stanicemi byly pfevzaty z Jizdniho fadu platnému k 8. 3. 2009. Neékterym
segmentim byla pfifazovana nulova hodnota zdGvodu oSetieni problematiky piestupti
mezi jednotlivymi spoji (viz kapitola 3.6). Ve vSech pfipadech odpovida kilometricka
vzdalenost mezi stanicemi nejkrat$i mozné vzdalenosti, kterou musi ti€astnici osobni Zeleznic¢ni
prepravy prekonat pii vyuziti kategorie osobnich Zeleznic¢nich vlakd.

Sitova analyza ukézala, Ze zhodnocenych 2 598 stanic, se jich pfes 25 % nachazi

ve vzdalenosti do 106 km od stanice Praha hlavni nadrazi, 50 % do 212 km a 75 % do 317 km.

Priimérna hodnota vzdalenosti od vychozi stanice je 168 km.

Nejvzdalen€jsim mistem v Zelezni¢ni siti od stanice Praha hlavni naddrazi je zastavka
Mosty u Jablunkova. Nejkratsi spojnice obou mist ma délku 423 km. Network Analyst spocital

trasu o 2 km niz§i neZ je realna trasa. Je to déano diky vyhledani kratsi cesty v oblasti Ceského
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Tésina, kudy jezdi pouze osobni vlaky. Tabulka 11 prezentuje vybrané statistické udaje

o vzdalenostni dostupnosti.

Tab. 11: RozloZeni hodnot pro vzddlenostni akcesibilitu

Interval (%) | Pocet stanic | Pocet stanic (%) MaX|maIr(1l|(r\'/12)dalenost
0-25 651 25,1 106
26 - 50 1235 47,5 212
51-75 455 17,5 317
76 - 100 257 9,9 423

pozn.: pro charakteristiku jsou stanice sefazeny od min. po max. kumulovanou
vzdalenost od pocatecni stanice Praha hl.n.

Zdroj: vypocet autora

Data o kumulativni vzdalenosti mezi pocatecni stanici Praha hlavni nadrazi a ostatnimi
stanicemi Ceské republiky jsou prezentovana pomoci mapového vystupu (obrazek 12).
Vzdalenosti byly rozd€leny do intervall a u kazdého z nich byl zjistén pocet stanic v intervalu a

jejich procentudlni kumulativni pocet (tabulka 12).

Tab. 12: Intervaly vzddlenostni akcesibility

Interval (km) Pocet stanic Kumul. pocet stanic (%)
0-100 599 23,1
101 - 200 1214 69,8
201 - 300 471 88,0
301 -400 307 99,7
401 - 500 7 100,0

Zdroj: vypocet autora

Z tabulky je patrné, Ze nejvétSi mnozstvi stanic se nachazi vrozmezi 101 — 200 km
od stanice Praha hlavni nadrazi. Nejmensi kumulativni vzdalenost od Prahy hlavni nadrazi maji
logicky stanice v jeji blizkosti — v Praze a Stiedoceském kraji. Naopak nejvzdalengjsi jsou
stanice z vychodni c¢asti republiky — kraj Jihomoravsky, Zlinsky, Olomoucky. Nejvyssi

zastoupeni nejvzdalenéjsich Zelezni¢nich stanic ma kraj Moravskoslezsky.

Vysledky kumulativnich vzdalenosti ze stanice Praha hlavni nadrazi do ostatnich stanic
na uzemi Ceské republiky jsou konfrontovany se vzdalenostmi uvedenymi v IDOS jizdni ¥ad
(URL 14). Pro srovnani jsou zvolena vyznamngj$i centra osobni vlakové ptepravy. Z tabulky 13
je evidentni, ze nenastaly chyby v pfifazovani velikosti jednotlivym segmentiim, a to ani

pii feSeni problematickych mist s mimouroviiovym kiizenim.
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Dulezit¢ pii srovnani vysledki sIDOS jizdnim fadem je hodnoceni vzdalenosti
pro spravnou trasu mezi pocateénim a cilovym bodem s pfihlédnuti na prestupni stanice.
V modelovém prostiedi Network Analyst byl zadan idealni stav, pii kterém cestujici nemuze
projet béhem jedné jizdy dvakrat po stejné trati. Takto je oSetfena skutecnost, kdy musi byt vzdy
nalezena nejkrat$i trasa spojujici stanice. Problematika viceCetné jizdy mezi jednotlivymi
stanicemi je vyfeSena vlozenim nulovych segmentt, které dané skutecnosti predchazeji. Cestuji
tak jede po kratsi trati nez je skutecna trat’ podle IDOS jizdniho fadu, ale vzdalenost je stejna,

jako by vyuzil pfestupu v nékteré ze stanic, kde by se musel CasteCné vracet po stejné trati

(viz kapitola 3.6.1.2).

Tab. 13: Srovndni vybranych vzddlenosti

Stanice poc¢atecni — stanice cilova

Vzdalenost stanic:
prevzata z IDOS jizdni

Vzdalenost stanic: prevzata
z vzdalenostni analyzy (km)

fad (km)
Praha hl.n. — Beroun 43 38*
Praha hl.n. — Brno hl.n. 255 255
Praha hl.n. — Breclav 314 314
Praha hl.n. — Ceska Lipa hl.n. 126 126
Praha hl.n. — Ceské Budé&jovice hl.n. 169 169
Praha hl.n. — Dé&cin hl.n. 129 129
Praha hl.n. — Havli¢ktv Brod 136 136
Praha hl.n. — Hradec Kralové hl.n. 116 116
Praha hl.n. — Jihlava 163 163
Praha hl.n. — Kolin 62 62
Praha hl.n. — Lovosice 84 84
Praha hl.n. — Most 115 115
Praha hl.n. — Olomouc hl.n. 250 250
Praha hl.n. — Ostrava hl.n. 356 356
Praha hl.n. — Pardubice hl.n. 104 104
Praha hl.n. — Pisek 142 137 *
Praha hl.n. — Plzen 114 109 *
Praha hl.n. — Pferov 272 272
Praha hl.n. — Usti nad Labem hl.n. 106 106
Praha hl.n. — Zd'ar nad Sazavou 169 169

* vlak jede krat$i cestou do stanice Beroun pfes stanici Nucice

Zdroj: URL 14, vypocet autora




Obr. 12 VZDALENOSTNI DOSTUPNOST ZELEZNICNICH STANIC

v Cesku k 8. 3. 2009
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Network Analyst vzdy stanovil nejkrat§i vzdalenost zpocatecni do cilové stanice.
Oproti tomu IDOS jizdni fad, nevyhledava trasu s ohledem na parametr nejkratsi cesty do cile,

ale vice dava dlraz na hledisko poctu pfestupti na trati.

Tab. 14: Mezilehlé stanice pro trat’ Praha hl.n. — Beroun

Trat Praha hl.n — Beroun Praha - Smichov *, Praha-Hlubo&epy, Praha-Holyné&, Praha-Reporyje,
(pfevzata ze vzdalenostni Zbuzany, Rudna u Prahy, Nucice, Nucice zast., Lodénice, Vraz u Berouna
analyzy) *, Beroun-Zavodi

Praha-Smichov, Praha-Velka Chuchle, Praha-Radotin, Cernosice,
Trat Praha hl.n — Beroun Cernoéice-Mokropsy, VSenory, Dobfichovice, Revnice, Zadni Treban,
(pfevzata z IDOS jizdni fad) |Karl$tejn, Srbsko

* nutnost prestupu v mezilehlé stanici
Zdroj: URL 14, vypocet autora

Timto ptfipadem je vzdalenost mezi stanicemi Praha hlavni nadrazi a Beroun. Podle analyzy
je nejkratsi trasa dlouhd 38 km. Oproti tomu IDOS jizdni ¥ad urcil trasu, kterd je sice o 5 km
delsi nez prvni zminéna, na druhou stranu je rychlejsi, protoze cestujici nemusi pfestupovat

ve stanicich mezilehlych (tabulka 14).

4.2 Diferenciace cenové akcesibility

Analyza cenové akcesibility vychazi ze vzdalenostni dostupnosti stanic. Na uzemi Ceské
republiky existuje nékolik dopravci zajistujicich osobni zelezni¢ni pfepravu, z nichz
nejvyznamnéjsi je akciova spolecnost Ceské drahy. Cilem diplomové prace je urdeni
dostupnosti pouze v ramci sité Ceskych drah. Protoze by vsak vynechani trati, kde dopravu
zajist'uji regionalni dopravci, negativné ovlivnilo vysledky celkové analyzy, bylo povazovano
za dulezit¢é ponechat také vanalyze trat€ provozované nékterymi regionalnimi

dopravci (viz kapitola 3.7).

Do analyzy byli zaclenéni pouze dopravci, ktefi na tratich regionalniho charakteru zajist'uji
veskerou pravidelnou osobni piepravu. Kromé celostatniho dopravee Ceskych drah se jednalo
o dopravce: OKD, Doprava, Veolia Transport Morava a Viamont. Z analyzy byli vynechani
dopravci obstaravajici pfepravu na tratich uzkorozchodnych, muzejniho charakteru nebo

zajistujici specialni druh pfepravy na tratich celostatnich (napf. jizdu v historickém vlaku).

Analyza cenové dostupnosti byla pocitina pro obycejné jednosmérné jizdné, které se
neméni pro jednotlivé kategorie vlakd (osobni vlaky, spésné vlaky a rychliky, InterCity,
EuroCity). Vyjimkou je kategorie vlaki SuperCity (Pendolino), ve kterych musi cestujici
zaplatit ptiplatek 200 K¢. Cena pro tuto kategorii vlakll nebyla brana v tivahu, jelikoZ pfeprava

ve vlacich SuperCity neni uréena pro Sirokou vetejnost, ale spiSe pro majetnéjsi vrstvy obyvatel.



Kapitola 4: Analyza diferenciace vzdalenostni, cenové a éasové dostupnosti 70

Kazdy z dopravcii ma rozdilné ceny jizdného (ptiloha 7). Spoleénost Ceské dréahy uréuje
cenu za prepravu pro kazdy kilometr trati. Ostatni regionalni dopravci maji jednotné ceny
pro konkrétni zony vzdalenosti. Pro urCeni ceny piepravy byly ke kumulativnim vzdalenostem
pfitazeny data o cené ztabulky obsahujici ceny prepravy pro Ceské drahy (funkce Join
Tables). U stanic provozovanych regionalnimi piepravci byly pouze ptepsany ceny podle jejich
cenikil jizdného.

Statisticka data (tabulka 15) pro cenovou dostupnost ukazuji, ze 25 % veskerého jizdného je

v intervalu do 130 K¢, 50 % v intervalu do 259 K¢ a v intervalu do 75% do 389 KC¢.

Tab. 15: RozloZeni hodnot pro cenovou akcesibilitu

Interval (%) Pocet stanic | Pocet stanic (%) |Max. cena (K&) *
0-25 592 22,7 130
26 - 50 1263 48,6 259
51-75 480 18,6 389
76 - 100 263 10,1 518

* obycéejné jizdné jednosmérné

pozn.: pro charakteristiku jsou stanice sefazeny od min. po max. kumulovanou
cenu od pocatecni stanice Praha hl.n.

Zdroj: vypocet autora

Vysledky kumulativni cenové dostupnosti pro obycejné jizdné jednosmérné z pocatecni
stanice Praha hlavni nadrazi do ostatnich stanic republiky jsou prezentovany pomoci mapy
(obrazek 13). Jizdné bylo rozd€leno do jednotlivych intervald a u kazdého znich zjistény

zékladni informace (tabulka 16).

Tab. 16: Intervaly cenové akcesibility

Cena jizdného (K¢) * Pocet stanic | Kumul. pocet stanic (%)
0-100 378 14,5
101 - 200 974 42,5
201 - 300 728 80,0
301 -400 255 89,8
401 - 500 258 99,8
500 - 600 5 100,0

* obycejné jizdné jednosmérné

Zdroj: vypocet autora

S nardstajici vzdalenosti od stanice Praha hlavni nadrazi se zvySuje i cena piepravy.

Nejlevngjsi jizdné je opét v Praze a StredoCeském kraji, nejdrazsi jizdné je pro ucastniky
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prepravy cestujici do Zlinského a Moravskoslezského kraje, kde se také nachazi nejvzdalenéjsi
stanice Ceské republiky (napf. Mosty u Jablunkova zastavka). Cena oby&ejné jednosmérné

jizdenky pro trat’ Praha hlavni nadrazi — Mosty u Jablunkova zastavka je 518 K¢&.

Tab. 17: Srovndni vybranych cen jizdného

Cena jizdného: L
Stanice pocatecni — stanice cilova prevzata z IDOS Cen'a jlzdneho. pr('-:'vzata ‘
jizdn Fad (km) vzdalenostni analyzy (km)
Praha hl.n. — Beroun 61 556 *
Praha hl.n. — Brno hl.n. 316 316
Praha hl.n. — Bfeclav 387 387
Praha hl.n. — Ceska Lipa hl.n. 162 162
Praha hl.n. — Ceské Budé&jovice hl.n. 213 213
Praha hl.n. — D&c&in hl.n. 165 165
Praha hl.n. — Havli¢kav Brod 174 174
Praha hl.n. — Hradec Kralové hl.n. 149 149
Praha hl.n. — Jihlava 206 206
Praha hl.n. — Kolin 84 84
Praha hl.n. — Lovosice 111 111
Praha hl.n. — Most 148 148
Praha hl.n. — Olomouc hl.n. 310 310
Praha hl.n. — Ostrava hl.n. 438 438
Praha hl.n. — Pardubice hl.n. 135 135
Praha hl.n. — Pisek 181 175~
Praha hl.n. — Plzen 147 141~
Praha hl.n. — Pferov 337 337
Praha hl.n. — Usti nad Labem hl.n. 137 137
Praha hl.n. — Zd4r nad Sazavou 213 213

* vlak jede krat$i cestou do stanice Beroun pres stanici Nucice

Zdroj: URL 14, vypocet autora

Prezentace vysledkti pomoci mapového vystupu potvrzuje, Ze s nardstajici vzdalenosti roste
i cena dopravy. Na tuto skute¢nost ma nejvétsi vliv cenik jizdného Ceskych drah, kdy pro kazdy
kilometr trati se zvySuje cena jizdného. Rozdilny systém pro vypocet jizdného u regionalnich
dopravct neovliviiuje vyznamnym zpisobem celkovou analyzu.

Vysledky cen jizdného byly také konfrontovany s cenou jizdného uvedeného v IDOS
jizdnim tadu (tabulka 17). Jelikoz se cena odviji od poctu kilometrti, plati zde stejné postupy

jako pro vzdalenostni akcesibilitu. Pokud pojede cestujici po nejkratsi trase, bude si cena

jizdného odpovidat podle cenové analyzy i podle cen z Jizdniho radu.

Opét zde plati, ze cena jizdenky do Berouna je levnéj$i po krat§i trase pfes Rudnou

u Prahy — 55 K¢ pro obycejné zakladni jizdné. Naproti tomu cesta do Berouna pies
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Dobtichovice stoji 61 K¢ pro obycejné zakladni jizdné. Levnéjsi cena jizdného vSak nemusi byt
nutn¢ preferovanym parametrem pro cestujiciho. Takova trasa byva Casto ¢asové naro¢néjsi
z hlediska poctu pfestupti ve stanicich mezilehlych a tim i nepohodInd a tinavna. Proto cestujici

Castéji voli cestu cenové drazsi, ale pohodlng;jsi.



Obr. 13 CENOVA DOSTUPNOST ZELEZNICNICH STANIC

v Cesku k 8. 3. 2009
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4.3 Diferenciace ¢asové akcesibility

Casova dostupnost Zelezni¢nich stanic vychazi nejen ze vzdalenosti od pocatecni stanice, ale ma
na ni vliv i fada dalSich faktord: rychlost vlaku, doba stani vlaku ve stanici, doba piestupu a

charakter terénu. Ne vSechny faktory je vSak zohlednit pfi analyzach (viz kapitola 3.8.1).

V diplomové praci byly analyzovany dvé varianty akcesibility. Nejprve byla hodnocena
Casova dostupnost zelezni¢nich stanic pii vyuziti pouze kategorie osobnich vlaki, které
zastavuji ve viech stanicich Ceské republiky. Druh4 varianta hodnotila ¢asovou dostupnost i
pri vyuziti vlakll vysSich kategorii, které vSak nezastavuji ve vSech stanicich (sp€$né vlaky,

rychliky, expres vlaky, InterCity, EuropeCity).

Vzhledem ke kvalité poskytnutych dat nebylo mozné urcit nejrychlejsi ¢asovou vzdalenost
mezi jednotlivymi stanicemi. V piipad€é prvni varianty tedy bylo pfistoupeno ke stanoveni
pramérné ¢asové hodnoty, za kterou osobni vlak piekona vzdalenost 1 km. Na zakladé¢
statistickych Setfeni byla naméfena hodnota 1 minuta a 24 sekund. Tato hodnota v sob¢ nese
informaci o ¢ase, za ktery osobni vlak pfekona danou vzdalenost, a zarovein o Case, ktery vlak
stravi ve stanici pfi nastupu a vystupu cestujicich. Pii Setfeni byla zanedbana doba pro piestup
z jednoho spoje na jiny, protoze se meéni pro kazdy spoj a denni dobu, kdy je cestujici nucen
prestoupit ve stanici mezilehlé.

Analyza cCasové dostupnosti svyuzitim pouze kategorie osobnich vlakd vychazi
z kumulativni vzdalenosti jednotlivych stanic od stanice Praha hlavni nadrazi. Kumulativni
vzdalenosti pro jednotlivé stanice byly nasobeny primérmym c¢asem pro pickonani

vzdalenosti 1 km trati.

Statistické hodnoty (tabulka 18) takto vytvofené databdze ukazuji, Ze 25 % doby stravené
na tratich je do 2 hodin a 28 minut, 50 % do 4 hodin a 56 minut a 75 % do 7 hodin a 24 minut.
Primérna doba pro kategorii osobnich vlakd je 3 hodiny a 56 minut. Vysoké ¢asové vzdalenosti

jsou dany pouzitou kategorii osobnich vlak.

Tab. 18: RozloZeni hodnot pro éasovou akcesibilitu (varianta a)

Interval (%) Pocet stanic | Pocet stanic (%) | Max. ¢as (hh:mm)
0-25 664 25,6 02:28
26 - 50 1222 47,0 04:56
51-75 455 17,5 07:24
76 - 100 257 9,9 09:52

pozn.: pro charakteristiku jsou stanice sefazeny od min. po max. kumulovanou
¢asovou vzdalenost od pocatecni stanice Praha hl.n.

Zdroj: vypocet autora
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V mapé (obrazekl4) jsou prezentovany vysledky takto vytvorené databaze dostupnosti

Ceské republiky. Zakladni informace o Easovych intervalech jsou tabulce 19.

Tab. 19: Intervaly ¢asové akcesibility(varianta a)

Cas jizdy (hh:mm) |Poéet stanic |Kumul. podet stanic (%)
00:00 - 01:00 182 7,0
01:01 - 02:00 285 18,0
02:01 - 03:00 503 37,3
03:01 - 04:00 538 58,0
04:01 - 05:00 393 73,2
05:01 - 06:00 246 82,6
06:01 - 07:00 139 88,0
07:01 - 08:00 164 94,3
08:01 - 09:00 130 99,3
09:01 - 10:00 18 100,0

Zdroj: vypocet autora

Pii této analyze plati pfima uméra mezi vzdalenosti pocatecni a cilové stanice a dobou
pfesunu mezi nimi. Z toho vyplyva, Ze s rostouci vzdalenosti roste pfimo umérné také doba
prepravy. Nejkratsi doba prepravy mezi pocatecni stanici a jednotlivymi cilovymi stanicemi je
vPraze a Stfedoteském kraji. Tradi¢né nejdelsi je pro Moravskoslezsky kraj. Casové
nejnarocnéjsi je preprava ze stanice Praha hlavni nadrazi do nejvzdalenéjsi zastavky Mosty

u Jablunkova, ktera by pii vyuziti pouze osobnich vlaki trvala 9 hodin 52 minut.

Vysledky Casové dostupnosti byly konfrontovany s dobou pfepravy na jednotlivych tratich
zIDOS jizdni fad. Ptfi zachovani stejné trati mezi dvéma stanicemi si doby piepravy
neodpovidaly. Piikladem je trat’ Praha hlavni nadrazi — Kolin. Podle IDOS jizdni fad je pro
prepravu nutna doba 2 hodiny 15 minut. Podle sitové analyzy jen 2 hodiny 7 minut. S rostouci
vzdalenosti od pocateéni stanice se rozdily vice prohlubuji. Pro Slavonice, které jsou vzdalené
od Prahy hlavni nadrazi 231 km, je podle IDOS jizdni tad doba nutna
pro piepravu 6 hodin 18 minut (po odecteni doby nutné pro piestup 5 hodin 41 minut), podle

sitové analyzy 6 hodin 23 minut. Odchylka je tedy v fadu pouze n¢kolika minut.

Rozdilnost vyslednych dob uréenych pro piepravu je dana skute¢nosti, kdy v sitové analyze
je pocitano s primérnou dobou na 1 km mezi stanicemi. Také jsou zanedbany doby urcené
pro piestup ve stanicich mezilehlych. Oproti tomu IDOS jizdni fad pracuje se skutecnou dobou,
kterou cestujici potfebuje pro piekondni trati, a to i vCetné prestupi mezi jednotlivymi
zeleznic¢nimi spoji. Svou roli hraje také faktor navaznosti na spoje z jinych trati. Béhem dne,

kdy byva vyssi ¢etnost spoji, jedou vlaky rychleji a necekaji na cestujici z jinych spojd.



Obr. 14 CASOVA DOSTUPNOST ZELEZNICNICH STANIC

PRI VYUZITi KATEGORIE OSOBNICH VLAKU
v Cesku k 8. 3. 2009
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V podvecernich a no¢nich hodinach, kdy neni takova frekvence vlakt na tratich, jsou vyssi

casové prostoje vlaktli ve stanicich z divodu navaznosti na konkrétni spoje.

Prikladem je vlak jedouci mezi stanicemi Praha hlavni nadrazi a Zlonin. B€hem polednich
hodin piekona vlak vzdalenost 28 km za 34 minut, v podvecernich a nocnich hodinach se
pro neékteré spoje doba jizdy prodluzuje o 3 minuty. Je to déno del§i dobou zastaveni ve
vyznamnéj$i mezilehlé stanici (Neratovice), kde ¢eka vlak na cestujici z jinych stanic, aby je

prepravil do cilové stanice.

Druhéa varianta analyzy ¢asové dostupnosti jiz zohlednuje vyuzivani vlakt vyssi kategorie
pro piepravu cestujicich (napf. rychliky, InterCity, EuroCity). Pro tvorbu databaze casové
dostupnosti byla vyuzita sitova analyza s nastrojem OD Cost Matrix. Byla vytvofena uméla sit
vSech stanic, ve kterych zastavuji vlaky vyssi kategorie. Stanice, ve kterych vlaky zastavuji,
byly spojeny piimo linii, kterd vSak neprochazela stanicemi, ve kterych zminéné vlaky
nezastavuji. K jednotlivym liniim byly pfifazeny hodnoty nejkrat$i mozné ¢asové vzdalenosti,
za kterou muze vlak vyssi kategorie pfekonat vzdalenost mezi stanicemi. Nové vznikla sit’ byla
spojena s realnou Zeleznicni siti, kde jednotlivé segmenty redlné sit€¢ jiz obsahovaly Casové
hodnoty pro kategorii osobnich vlakli. Vznikla tak nova sit' sinformaci o casovych
vzdalenostech pro vice kategorii vlak. Diky uméle vytvorené casti sité byl oSetfen pfipad,
kdy se rychlejsi vlak mtize dostat do stanice diive nez osobni (viz kapitola 3.8.2). Vznikla tak
databaze prezentujici casovou vzdalenost stanic od pocatecni stanice s vyuzitim vlakl vice

kategorii.

Statistické hodnoty (tabulka 20) analyzovaného souboru ukazuji, ze 25 % veskerych
casovych vzdalenosti je do 1 hodin a 7 minut, 50 % do 2 hodin a 14 minut a 75 % do 3 hodin a

27 minut. Primérna doba jizdy je 2 hodiny 10 minut.

Tab. 20: RozloZeni hodnot pro ¢asovou dostupnost (varianta b)

Interval (%) Pocet stanic | Pocet stanic (%) | Max. ¢as (hh:mm)
0-25 322 12,4 01:07
26 - 50 1034 39,8 02:14
51-75 1055 40,6 03:20
76 - 100 187 7,2 04:27

pozn.: pro charakteristiku jsou stanice sefazeny od min. po max. kumulovanou
¢asovou vzdalenost od pocateéni stanice Praha hl.n.

Zdroj: vypocet autora
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V mapovém vystupu (obrazek 15) jsou prezentovany vysledky takto vzniklé sitové analyzy

pomoci mapového vystupu. Zakladni informace o intervalech jsou v tabulce 21.

Tab. 21: Intervaly ¢asové akcesibility (varianta b)

Cas jizdy (hh:mm) |Pocet stanic |Kumul. pocet stanic (%)
00:00 - 01:00 262 10,1
01:01 - 02:00 846 42,6
02:01 - 03:00 1101 85,0
03:01 - 04:00 363 99,9
04:01 - 05:00 26 100,0

Zdroj: vypocet autora

Z tabulky 21 je patrné, Ze pii vyuziti vice kategorii vlakii se zna¢n¢€ snizi doba, za kterou se
cestujici prepravi z pocatecni do cilové stanice. Jiz neplati pfima iméra mezi vzdalenosti stanic
a dobou prepravy mezi nimi. Stanice, ve kterych zastavuje vlak vyssi kategorie, jsou vzdy

¢asove zvyhodnény oproti stanicim, ve kterych zastavuji pouze osobni vlaky.

Stale pietrvava skutecnost, Ze nekrat$i prepravni doby jsou mezi stanici Praha hlavnim
nadrazi a jednotlivymi stanicemi v Praze a StiedoCeském kraji. Pii srovnani jednotlivych dob
pri vyuziti pouze osobnich vlakt a nebo vlakt vice kategorii je vidét velky nartist v poctu stanic,
do kterych se miize cestujici piepravit ve stejném casovém intervalu. Pro kategorii osobnich
vlakti se 25 % vSech stanic nachézi v intervalu do Casové vzdalenosti 2 hodin a 28 minut.
Pro dostupnost s vyuzitim vice kategorii vlakti se pro stejny interval doba snizila o vice

nez polovinu na 1 hodinu a 7 minut.

Casové nejvzdalengjsi stanice se jiz nenachazeji v Moravskoslezském kraji, ale vice
v JihoCeském, Jihomoravském a Karlovarském kraji v oblastech, kde ve stanicich zastavuji
pouze osobni vlaky a neni zde napojeni na mezinarodni traté. Casové nejvzdalendjsi stanici
Ceské republiky je stanice Nové Udoli (4 hod 27 min). Podle IDOS jizdni ¥ad je vsak doba
mnohem vys$si — bez zapocitani doby pro prestup je to 5 hod 30 min. Divodem je, ze IDOS
jizdni tady vyhledavaji spoje na sebe navazujici, kdezto vytvofena analyza pocita s absolutné
nejkrat§$im moznym spojeni pro vyssi kategorie vlakli bez ohledu na dobu, kterou musi cestujici

stravit ve stanici mezilehlé pii cekani na dalsi spoj.

Nastava i1 tfada pfipadd, kdy dvé sousedni Zelezni¢ni stanice, znichz prvni je blize
k pocateéni stanici nez ta druha, ma vyssi ¢asovou dostupnost nez vzdalengjsi stanice. Je to
dano skutecnosti, Ze ve vzdalenéjsi stanici zastavuje vlak vyssi kategorie, kdezto v prvni stanici
pouze vlak osobni piepravy. Takovym piikladem je stanice Havlickiv Brod-Perkov a

Havlickiiv Brod. Prvni stanice je vzdalena 132 km od pocatecni stanice a druha 136 km.
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Navzdory kratsi vzdalenosti se do stanice Havlicktiv Brod (1 hod 49 min) dostane vlak rychleji
nez do stanice Havlickiv Brod-Perkov (2 hod 10 min). Divodem je zastaveni vlaku vyssi
kategorii ve stanici Havlicktiv Brod. Ve stanici Havlickiv Brod-Perkov vyssi kategorie vlaka
nezastavuji. Cestujici miZze pro nejrychlejsi trasu vyuzit vlak vyssi kategorie pouze do stanice

Svétla nad Sazavou, odkud musi pokracovat osobnim vlakem, ¢imz se prodlouzi doba ptepravy.

Tab. 22: Srovnani diferenciace ¢asovych dostupnosti

. » Varianta 1 Varianta 2
Cas;(i\;]¥r:1nr:](e)wal Pocet stanic | Kumul. pocet Pocet stanic Kumul. poc¢et
(%) stanic (%) (%) stanic (%)

00:00 - 01:00 7,0 7,0 10,1 10,1
01:01 - 02:00 10,9 17,9 32,6 42,7
02:01 - 03:00 19,3 37,2 42,4 85,1
03:01 - 04:00 20,7 57,9 13,9 99
04:01 - 05:00 15,1 73,0 1 100
05:01 - 06:00 9,5 82,5 - -
06:01 - 07:00 53 87,8 - -
07:01 - 08:00 6,4 94,2 - -
08:01 - 09:00 5,1 99,3 - -
09:01 - 10:00 0,7 100,0 - -

Varianta 1 - ¢asova dostupnost s vyuzitim kategorie osobnich vlaki
Varianta 2 - ¢asova dostupnost s vyuZitim vice kategorii viaki

Zdroj: vypocet autora

Vysledky z této varianty Casové analyzy byly porovnany s redlnymi vzdalenostmi podle
IDOS jizdni tady. Vysledky si mnohem vice odpovidaji nez u prvni varianty. Naptiklad pro
stanici Kolin je ¢asova vzdalenost podle IDOS jizdniho fadu 44 minut. Doba je totozna s dobou
spocitanou pomoci sitové analyzy. Vysledky této analyzy jiz mnohem vice koresponduji
s realitou. Nesrovnalosti jsou opét dany vlivem piestupi a také denni dobou a dnem v tydnu,

kdy je pfeprava uskute¢novana.

Bylo vytvofeno také srovnani, kde jsou konfrontovany vysledky c¢asové dostupnosti
s vyuzitim kategorie osobnich vlak a s vyuzitim vlakl vice kategorii (obrazek 16). Ze srovnani
je patrné, ze s narustajici vzdalenosti od pocateni stanice nartistd rozdil mezi Casovymi
dostupnostmi jednotlivych variant. Rozdilnost roste také na trasach, kde zastavuji vlaky vyssi
kategorie, které znacné zkracuji dobu pro piekonani vzdalenosti mezi pocate¢ni a cilovou

stanici.



Obr. 15 CASOVA DOSTUPNOST ZELEZNICNICH STANIC

PRI VYUZITI VICE KATEGORIi VLAKU
v Cesku k 8. 3. 2009
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Zdroj: ArcCR 500 (2003), SZDC (2008), vypocet autora



Obr. 16 CASOVA DIFERENCIACE DOSTUPNOSTI ZELEZNICNICH STANIC

SROVNANI CASOVYCH DOSTUPNOSTI PRI VYUZITi RUZNYCH KATEGORIi VLAKU

v Cesku k 8. 3. 2009
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Zdroj: ArcCR 500 (2003), SZDC (2008), vypodet autora
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Tabulka 22 znézorfiuje procentualni zastoupeni Zelezni¢nich stanic obsazenych ve stejnych
¢asovych intervalech pro obé varianty analyzy. Jak bylo ocekavano, pti vyuziti vlakt vice
kategorii se znacné snizila doba pro pfepravu cestujicich mezi stanici Praha hlavni nadrazi a

ostatnimi stanicemi Ceské republiky.

4.4 Vzajemna zavislost jednotlivych dostupnosti

Soucasti prace bylo také vysetfeni existence vztahll mezi jednotlivymi dostupnostmi. Byla
zkoumana zavislost mezi:
O vzdalenostni a cenovou dostupnosti,

O vzdalenostni a ¢asovou dostupnosti,

0 c¢asovou a cenovou dostupnosti.

4.4.1 Vzdalenostni a cenova dostupnost

Nejprve byla vysetiena sila zavislosti mezi vzdalenostni a cenovou dostupnosti pro jednotlivé
zeleznicni stanice. Bylo pfedpokladano, Ze existuje vztah mezi vzdalenosti a cenou jizdného.
Pro potvrzeni tohoto predpokladu bylo vyuzito Pearsonova korelacniho koeficientu. Hodnoty
dostupnosti byly zndzornény v bodovém grafu XY (graf 5) a souborem hodnot prolozena
linedrni regresni pfimka. Z grafu je patrna velmi silnad linearni zavislost mezi vzdalenosti a

cenou piepravy.

Graf 5: Bodovy graf pro posouzeni zavislosti mezi vzdilenostni a cenovou dostupnosti
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To také potvrzuje Pearsontiv korelacni koeficient, ktery dosahuje hodnoty 0,99994. Z toho
vyplyva, Ze se vzristajici vzdalenosti od pocateCni stanice Praha hlavni nadrazi roste také cena
jizdného. Malé odchylky vzdalenosti od regresni ptfimky jsou zptsobeny vlivem odliSného
zpisobu vycisleni ceny pro jizdné u regionalnich drah.

Na obrazku 17 jsou prezentovany hodnoty pro kolmou vzdalenost stanic od regresni pifimky.
Hodnoty jsou rozdéleny do intervalli podle toho, v jaké vzdalenosti se od pfimky nachazi,
pricemz vzdalenosti jsou vyjadireny v procentech rozdilu mezi minimalni a maximalni hodnotou

této vzdalenosti.

Obr. 17: Kolma vzddlenost Zelezni¢nich stanic od regresni piimky (k 8. 3. 2009)
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Z hodnot vyplyva, Ze pro stanice, do nichz jede vlak pouze po tratich provozovanych
dopravcem Ceské drahy, je vztah mezi vzdalenosti a cenou naprosto linearni. Malé odchylky
vznikaji pro stanice, do nichz se musi cestujici pfepravit pii vyuziti sluzeb regionalnich
dopravci (traté Cislo 45, 145, 149, 293 a 313). Zvysené hodnoty jsou také u stanic na trati 142,
coz je dano skuteCnosti, Ze pro nejkratsi vzdalenost mezi pocatecni stanici a cilovymi stanicemi
nachazejicimi se na této trati prochdzi trasa pres regionalni trat’ 149 provozované dopravcem

Viamont, kde je jina cena jizdného.
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4.4.2 Vzdalenostni a ¢asova dostupnost

Pti hodnoceni miry zavislosti mezi vzdalenostni a ¢asovou dostupnosti bylo predpokladano, ze
nebude existovat tak vyrazna linearni zavislost mezi zkoumanymi veli¢inami. Rozlozeni hodnot
pomoci bodového grafu XY (graf 6) poukazuje na nelinearitu tohoto vztahu. Také Pearsoniv
koeficient korelace potvrzuje pfedpoklad nelinearni zavislosti. Jeho hodnota pro zkoumany

datovy soubor je rovna 0,65847. Vysledek je siln€ ovlivnén hodnotami na okrajich souboru.

Z grafu je patrné, ze fada stanic v podstaté lezi na kratkych liniich. Je to dano samotnym
vypoctem casovych vzdalenosti pro jednotlivé stanice, kdy byla ur¢ena primérna hodnota ¢asu
pro piekonani vzdalenosti 1km pro kategorii osobnich vlakd. Nelinearita vztahu je zptisobena
zakomponovanim do ¢asové dostupnosti také vlakl vyssich kategorii, které se pohybuji rychleji

nez osobni vlaky.

Vztah mezi vzdalenostni a ¢asovou dostupnosti Zelezni¢nich stanic je velmi komplexni.
Na jeho hodnoty ma vliv fada faktord, z nichz nejvyznamngjsi predevsim rychlost vlaku, ktery
cestujici pro pfepravu vyuzije. V fad¢é pifipadd tak nastavd situace, kdy se cestujici muze
pfepravit na del$i vzdalenost rychleji nez na krat$i vzdalenost a to diky vyuziti vlakt vys$si

kategorie nez je osobni vlak. (viz kapitola 4.3).

Graf 6: Bodovy graf pro posouzeni zavislosti mezi vzddlenostni a éasovou dostupnosti
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4.4.3 Casova a cenova dostupnost

Také vztah mezi ¢asovou a cenovou dostupnosti neni linearni. Bodovy graf XY (graf 7)

potvrzuje nehomogennost souboru a také Pearsoniv koeficient korelace dosahuje nizké

hodnoty 0,66042.

Graf 7: Bodovy graf pro posouzeni zavislosti mezi ¢asovou a cenovou dostupnosti
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Tato skute¢nost potvrzuje vySe zminéné vysledky. Jestlize je cena jizdného ptimo umérné
z&visla na vzdalenosti a zaroven Cas piepravy nenaristd linearné se vzdalenosti od pocatecni

stanice, pak ani tento ¢as nemtize byt linedrn€ zavisly na cené prepravy.
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KAPITOLA 5

Diskuze k vysledkim prace

Nasledujici kapitola ma za cil zhodnotit dosazené vysledky a metody pouzité pro jejich ziskani

a konfrontovat je s dfive publikovanou literaturou.

Problematice dopravni akcesibility byla v posledni dob¢ vénovana zvySena pozornost v celé
fadé studentskych praci na katedfe aplikované geoinformatiky a kartografie na Karlove
univerzité. Jednd se zejména o prace zaméfené na urceni dostupnosti v ramci silnicni sité.
Predkladana diplomova prace zkouma problematiku sitovych analyz ve vztahu k Zelezni¢ni

doprave.

Pfed samotnou tvorbou jednotlivych modelt dostupnosti musela byt vytvoiena datova
zakladna vyhovujici UCelu diplomové prace. Diky neaktualnosti vektorovych datovych
podkladii o prostorovém rozlozeni zelezniCnich stanic a trati muselo byt pfistoupeno
k podrobnému porovnani vSech stanic a trati se souCasnym stavem. Byla provedena nova
vektorizace n€kterych stanic a trati a naopak byly odstranény stanice a traté, které v dobé
zpracovani prace jiz nebyly v provozu. Pii aktualizaci byla provadéna také kontrola polohy

zelezniéni stanice vuci okolnim stanicim.

Ptfi procesu tvorby databaze bylo rozhodnuto, ze budou pro analyzy dostupnosti vyuZzity
pouze trat¢ snormalnim rozchodem urcené ke kazdodenni prepravé cestujicich. Traté
uzkorozchodné a traté, které nejsou vyuzivané ke kazdodenni piepravé byly z databaze

odstranény z divodu jejich vyuziti. Tyto traté¢ slouzi ponejvice turistickym ucelim, maji
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nepravidelny jizdni fad a v fadé piipadt se zde pohybuji specialni druhy vlakd (napf. parni
vlak). Proto bylo v ramci zachovani jednotnosti nasledné analyzy pfistoupeno k jejich

odstranéni z databaze.

Pti aktualizaci Zelezni¢nich trati bylo rozhodnuto, zZe vzdalenost jednotlivych usekt trati
mezi sousednimi stanicemi musi byt pfevzata z Jizdniho fadu. Pokud by byla vzdalenost
segmentll pocitana automaticky pomoci GIS nastroji, vzdalenostni analyza dostupnosti by

neodpovidala realné skutec¢nosti.

Byla vytvofena aktualni databaze ZzelezniCnich stanic obsahujici také seznam veSkerych
trati, které jednotlivymi stanicemi prochazi. Dale byla vytvofena databaze Zeleznicnich trati
s uvedenim kilometrickych vzdalenosti pro segmenty mezi jednotlivymi stanicemi. Datova
zédkladna stanic i trati odpovida skuteéné Zelezniéni siti na tzemi Ceské republiky aktualni

k 8. 3.2009. Kvalita jednotlivych modelti dostupnosti reflektuje data pouzita pro analyzu.

Dulezitym krokem na pocatku prace bylo také zvoleni spravného softwaru. Program ArcGIS
a zejména jeho extenze Network Analyst jsou vhodnym prostiedkem k uréeni jednotlivych
modelli dostupnosti. Kromé¢ této extenze bylo vyuzito také freewarovych nadstaveb

ET GeoWizards a ET GeoWizards LT, které usnadnuji praci s prostorovymi daty.

Vzdalenostni dostupnost, pro kterou byla k dispozici data odpovidajici realité¢ Zeleznicni
sité, jsou vysoce kvalitni a nevyskytuji se v nich chyby. Dostupnost koresponduje s realnymi
vzdalenostmi pro Zelezniéni sit Ceské republiky. Ve studii bylo pracovano s realnymi
vzdalenostmi mezi stanicemi a také s ,nulovymi“ segmenty, které napomahaly snadnéjSimu
vyfeseni problematiky navraceni se na trati. Diplomova prace také korektné vyteSila otazku
mimouroviiového kfiZzeni jednotlivych trati, kdy byly ru¢né upraveny jednotlivé segmenty

kfizeni trati tak, aby odpovidaly skute¢nosti.

Podkladem pro kvalitni model cenové dostupnosti byl model vzdalenostni dostupnosti.
Ackoliv bylo nejprve cilem uréit cenovou akcesibilitu pouze pro dopravce Ceské drahy,
v prubéhu prace bylo pfistoupeno kmalé zméné a do podkladové databaze byly
zakomponovany také traté, na kterych dopravu provozuji regionalni pfepravci. Tento krok ma
opodstatnéni v zaméru zachovani kvality modelu v porovnani srealnou Zzelezni¢ni siti. Pfi
vynechani trati, na kterych provoz zajistuji pouze regionalni dopravci, by vysledny model
dostupnosti neodpovidal skutecnosti. V nekterych castech republiky vede nejkrat$i trasa
do cilové stanice po regionalni trati a pak se opét navraci na trat’ celostatni. Pfi vyc¢lenéni trati
provozovanych regionalnimi pfepravci by se znacné zvysila vzdalenostni dostupnost stanic.

Vsem stanicim byly pfefazeny ceny podle cen jizdného pro jednotlivé dopravce. Diky tomu pak
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model odpovida skute¢nym cenam piepravy pro obycejné jednosmérné jizdné pokud je vyuZito

nejkrat$i mozné vzdalenosti mezi pocatecni a cilovou stanici.

Kvalita modeli casové dostupnosti jiz neodpovida v takové mife realité. Je to dano
vstupnimi daty pro modely. Na ur¢eni ¢asové dostupnosti ma vliv fada faktord (napt. kategorie
vlaku, doba pfestupu ve stanici mezilehlé, charakter krajiny) z nichz nebylo mozné vSechny
zahrnout do analyzy z diivodu rozsahu prace. Pii praci proto byly zvoleny vlastni metody, jak
urcit casovou dostupnost jednotlivych stanic. Byly zvoleny nejcetnéjsi vzdalenosti segmentil
mezi stanicemi (1 — 6 km) a u vybraného vzorku (50 prvkl pro kazdy segment) zjisténa piesna
doba pfepravy mezi pocateCni a koncovou stanici segmentu pii vyuZiti pouze kategorie
osobnich vlakli pro piepravu. Nasledné byla ur¢ena priimérna doba pfepravy na 1 km trati. Byly
vybrany segmenty napfi¢ celou republikou tak, aby byl do primémé doby piepravy zaclenén
také vliv charakteru krajiny. Segmenty s vy$si vzdalenosti nez 6 km nebyly brany v potaz pti
urcovani primérné doby piepravy. Diivodem byla nizkd Cetnost téchto segmentii. Vysledna
primérna hodnota by pak byla negativné ovlivnéna t€émito segmenty. Za nejvyznamng;jsi faktor,

ktery nebylo mozné zatradit do sitové analyzy, byl vliv pfestupl ve stanicich mezilehlych.

Byl vytvofen model ¢asové dostupnosti, ktery vyjadioval akcesibilitu pouze pii vyuziti
kategorie osobnich vlakidl. Tento model se vSak svymi vysledky znacné odliSoval od reality.
Kvalita modelu vzdy odpovida podkladovym datim — pro urCeni Casové vzdalenosti byla
vypocitana primérna hodnota pro vzdalenost 1 km, ktera v sob¢ nesla faktory o rychlosti vlaku,
dob¢ zastaveni vlaku ve stanici a charakteru krajiny. Jedna se vSak o primérnou hodnotu, ktera

neodpovida zcela realit¢.

Proto bylo pfistoupenou k vytvofeni druhého modelu Casové dostupnosti, v némz byly
zohlednény také vlaky vyssi kategorie (vlaky, spé$né vlaky, rychliky, Expres vlaky, InterCity a
EuroCity). Tento model vice korespondoval se skute¢nosti. Pro vyssi kategorie vlakli nez jsou
pouze osobni vlaky, byly pouzity pro ¢asové vzdalenosti data o nejrychlejSim spojeni mezi
stanicemi. Pro stanice, kde podle Jizdniho tadu zastavuji pouze osobni vlaky, byly vyuzity
hodnoty priimérné ¢asové vzdalenosti pro vzdalenost 1 km. Takto vznikly model jiz mnohem

vice korespondoval se skute¢nymi ¢asovymi vzdalenostmi pro jednotlivé stanice.

Problematika faktorti ovliviiyjicich Casovou dostupnost byla feSena v n€kolika studiich.
Otazkou prestupi byla zminéna ve studii o dostupnosti u meéstské hromadné
dopravy (Piro 2008). Ostatni dostupné studie o Zeleznic¢ni prepraveé netesi do hloubky piesnost

Casové akcesibility, kterda ma korespondovat se skutec¢nosti (Blahnik 2009).
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Nasledné byla zkoumana vzajemna zavislost jednotlivych druhti dostupnosti pomoci metody
linearni regrese a Pearsonova koeficientu korelace. Podle jejich vysledki bylo potvrzeno, cena
pfepravy je piimo Uméméa vzdalenosti stanic. Casova dostupnost neni linearné zavisla
na vzdalenosti stanic, protoze zde hraji roli také vyuziti riznych druhti kategorii vlakid. Vyssi
kategorie vlakil nezastavuji ve vSech stanicich, a tak mohou nastat piipady, kdy do vzdalengjsi
stanice od pocateCni stanice se cestujici dostane rychleji, nez do stanice blizsi k pocatku,
protoZe v ni nezastavuji vlaky vyssich kategorii, ale pouze osobni vlaky. Mezi ¢asem a cenou
také neexistuje vyznamna zavislost. S rostoucim cCasem se nemusi zakonit€é zvySovat cena
prepravy. Vyplyva to jiz ze diive zminénych vztahli. Pokud je cena pfimo Umérné zavisla
na vzdalenosti, ale ¢as a vzdalenost spolu nekoresponduji, pak ani ¢as a cena nejsou zavislé
veli¢iny. Opét je to vztah ovlivnén vyuzitim kategorie vlakd. Cestujici mize piekonat vyssi

vzdalenost mezi stanicemi za kratSi dobu nez pro bliz§i stanice, pokud vyuzije vlaku vyssi

kategorie. Cena jizdného vSak bude vyssi pro vyssi vzdalenost.

Shrnuti zjiSténych poznatki:

0 Network Analyst je vhodnym néstrojem pro tvorbu sitovych analyz,

O modely dostupnosti reflektuji kvalitu podkladovych dat,

O pro korektni model vzdalenostni dostupnosti je nutné vkladani nulovych usek,

O problematiku mimouroviovych kfizeni trati je nutné oSetfit rucni Gpravou zelezni¢ni
site,

O pro model cenové dostupnosti odpovidajici realit€¢ je nutné zaclenéni také regionalnich
dopravci do sitové analyzy,

O modely ¢asové dostupnosti jsou zavislé na fadé faktorl, které neni vzdy mozné piesné

kvantifikovat,
O existuje linearni vztah mezi cenovou a vzdalenostni dostupnosti Zeleznicnich stanic,
O neexistuje linearni vztah mezi vzdalenostni a casovou dostupnosti Zeleznic¢nich stanic,

O neexistuje linearni vztah mezi ¢asovou a cenovou dostupnosti zelezni¢nich stanic.
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KAPITOLA 6

Zaver

Predlozena diplomova prace je zaméfena na analyzu diferenciace vzdalenostni, cenové a ¢asové
akcesibility Zelezni¢nich stanic v ramci sité Ceskych drah. Hlavni diraz je kladem na nalezeni
spravnych postupll pro vytvofeni sitovych modelli pro jednotlivé druhy dostupnosti. Prace
vznikla na zakladé studia fady odbornych publikaci. Velky vliv na kvalitu vysledkii méla

vytvorena podkladova databaze zelezni¢ni sité.

Pfedem stanovenych hlavnich cilti bylo dosazeno. Modely dostupnosti odpovidaji kvalité
podkladovych dat pouzitych v diplomové praci. Vzdalenostni akcesibilita v plné mife odpovida
vzdalenostni akcesibilité Zelezniéni sité Ceské republiky. Pfi tvorbé sitové analyzy cenové
dostupnosti byl zpfesnén cil prace z diivodu zachovani piesnosti modelu vici skutecnosti.
Dostupnost byla modelovana pro Zelezniéni sit’, kde zajistuje pepravu dopravce Ceské drahy,
ale také pro Zelezni¢ni sité spadajici pod spravu regionalni dopravci. Na modelovani ¢asové
dostupnosti ma vliv fada faktordi, které nebylo mozné piesné¢ kvantifikovat vzhledem
k podkladovym datim. I pfesto se podatilo vytvofit model casové dostupnosti blizici se svymi

vysledky realné dobé piepravy.

Byly potvrzeny také hypotézy stanovené na pocatku prace. S rostouci vzdalenosti se zvySuje
cena prepravy, ale bezpodminecné se nemusi zvySovat Cas pro piepravu mezi jednotlivymi

stanicemi.
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Soucasti prace je také prehled vyvoje a soucasného stavu osobni Zeleznicni piepravy na
tizemi Ceské republiky a dale také shrnuti poznatki o akcesibilité v pojeti geografie a

geoinformatiky.

PredloZzend diplomova prace se snazila zpracovat nové téma pro modelovani akcesibility.
Ptedchozi studie byly zaméteny predev§im na zkoumani dostupnosti v ramci silni¢ni pfepravy.
Vzhledem k tématu a dosazenym vysledkiim se tak otvird prostor pro dalsi studie zaméiené
na akcesibilitu Zelezni¢ni sit€. Jednou z nich miize byt naptiklad téma zlepSeni kvantifikace
faktorti ovlivitujicich asovou dostupnost Zelezni¢nich stanic, ktera by vice odpovidala skutecné

situaci.



Zuzana Hanes: Analyza diferenciace cenové, casové a vzddlenostni akcesibility v ramci sité CD 92

SEZNAM POUZITYCH PRAMENU A LITERATURY

ARCDATA PRAHA (2003): ArcCR 500 — popis dat. Verze 2. ARCDATA PRAHA, 49 s.

BALA, P. (2002): Analyza dopravni dostupnosti obci v prostiedi GIS. VSB-TU, Ostrava,78 s. +

prilohy. Diplomova prace.
BELL, M. ; I[IDA, Y. (1997): Transportation network analysis. Chichester: Wiley, 216 s.
BEREZOWSKI, S. (1975): Zarys geografii komunikacji. PWN, Warszawa, 360 s.

BLAHNIK (2009): Historicko-geografickd analyza dostupnosti Prahy Zeleznicni dopravou
v obdobi 1918-2020 pomoci GIS. UK, Praha, 49 s. + prilohy. Bakalafska prace.

BOOTH, B., MITCHELL, A. (2001): Getting started with ArcGIS. ESRI, Readlans, 253 s.

BRAVENY, L., STYCH, P., GRILL, S. (2006): Funkéni ndstroje ArcGIS 9.1:Reprezentace

vektorovych a rastrovych dat. Akademie kosmickych technologii, Praha, 65 s.
BRINKE, J. (1999): Uvod do geografie dopravy. UK, Praha, 114 s.

BUDAYOVA, Z. (2008): Analyza geografického rozlozeni soutézi v tanecnim sportu. UK,

Praha, 2008, 52 s. + ptilohy. Diplomova prace.
ESRI. (2005): ArcGIS 9 : ArcGIS Network analyst Tutorial. ESRI, Readlans, 34 s.

GARRISON, W. L. (1960): Connectivity of the interstate highway system. Papers of the
Regional Science Association, ro€. 6, ¢. 2. New York, USA, 121 — 137 s.

GARRISON, W. L., MARBLE, D. F. (1974): Graph theoretic concepts in Eliot-Hurst.
Transportation Geography: Comments and readings, New York, USA, 58 — 80 s.



Zuzana Hanes: Analyza diferenciace cenové, casové a vzddlenostni akcesibility v ramci sité CD 93

GIULIANO, G. (2001): Urban Travel Patterns. In: Hoyle, B., Knowles, R (ed.): Modern
Transport Geography — edition 2. John Wiley & Sons. England, 115-134 s.

GOLIAS, J. C. (2002): Analysis of traffic corridor impacts from the introduction of a new metro
system. Journal of Transport Geography, ro¢. 10, ¢.1. Elsevier, The Nederlands, s. 91-97.

GUTIERREZ, J., GONZALES, R., GOMEZ, G. (1996): The European high-speed train

network.
Journal of Transport Geography, roc. 4, €. 4. Elsevier, The Nederlands, 227-238 s.

GUTIERREZ, J. (2001): Location, economic potential and daily accessibility: an analysis of the
accessibility impact of the high-speed line Madrid-Barcelona-French border. Journal of
Transport Geography, 9, ¢. 4. Elsevier, The Nederlands, 229-242 s.

HALL, D. (1998): Urban transport, environmental pressures and policy options. In

PINDER, D. (ed) The new Europe: economy, society, and environment. Chichester:

John Wiley & Sons Ltd., 435-454 s.

HANSON, S. ed. (1995): The Geography of Urban Transportation — second edition. The
Guilford Press, London, 478 s.

HANSEN, W. G. (1959): How accessibility shapes land us. Journal of the American Institute of
planners, ro¢. 2, ¢. 25. Routledge, USA, 73 — 76 s.

HORAK, J. (2002): Vyuziti pravdépodobnostniho mapovdni v analyze trhu prdce. Sbornik
védeckych praci VSB-TU, ro¢. 48, ¢. 1. Ostrava, 131-139 s.

HORNER, A. (2000): Changing Rail Travel Times and Time-Space Adjustment in Europe.
Geography, ¢. 85 (1), Elsevier Science, Amsterdam, 56-58 s.

HOYLE, B., KNOWLES, R. (2001): Modern Transport Geography — edition 2. John Wiley &
Sons. England, 373 s.

HUDECEK, T. (2008): Akcesibilita a dopady jeji zmény v Cesku v transformaénim obdobi:
vztah k systému osidleni. UK, Praha, 119 s. + ptilohy. Diserta¢ni prace.

JANELLE, D. (1995): Metropolitan Expansion, Telecommuting and Transportation. In:

Hanson, S. (ed.): The Geography of Urban Transportation — second edition. The Guilford
Press, London, 407-434 s.

KVIZDA, M. (2005): Problemy zZeleznicni dopravy v historické perspektive.
Nérodohospodarisky obzor, ¢. 2005, 52-67 s.



Zuzana Hanes: Analyza diferenciace cenové, casové a vzddlenostni akcesibility v ramci sité CD 94

KUSENDOVA D. (1996): Analyza dostupnosti obci Slovenska. Sbornik referati Aktivity v
kartografii. Kartograficka spole¢nost SR a Geograficky tistav SAV, Bratislava, 29-49 s.

MALKOVA, H. (2008): Akcesibilita hypermarketii piii vyuziti GIS. UK, Praha, 2008, 51 s. +
prilohy. Bakalaiska prace.
MITCHELL (1999): The ESRI Guide to GIS Analyst. Geographic Patterns & Relationship

ArcGIS, ¢. 1, ESRI, Readlans, 186 s.

NAVRATIL, J (2008): Modelovdni dostupnosti lékdren a nizkoprahovych center v Cesku. UK,
Praha, 2008, 50 s. + ptilohy. Bakalarska prace.

NUTLEY, S. (2001): Rural Areas: The Accessibility Problem. In: Hoyle, B., Knowles, R (ed.):

Modern Transport Geography — edition 2. John Wiley & Sons. England, 185-216 s.

PAVLICEK, S. (2002): Nase lokdlky - mistni drdhy v Cechdch, na Moravé a ve Slezsku.
Dokofan s.r.o., Praha, 156 s.

PETER, T. (2008): Akcesibilita cerpacich stanic v CR s vyuzitim GIS. UK, Praha, 2008, 46 s. +
ptilohy. Bakalaiska prace.

PiRO, L. (2008): Prazské metro. UK, Praha, 43 s. + ptilohy. Bakalaiska prace.

RIETVELD, P., BRUINSMA, F. (1998): Is transport Infrastructure Effective? Springler,
Heidelberg, 375 s.

SEIDENGLANZ, D. (2006): Zeleznice v Evropé a evropska dopravni politika. MU, Brno, 82 s.

SPENCE, N., LINNEKER, B. (1994): Evolution of the motorway network and changing levels
of accessibility in Great Britain. Journal of Transport Geography, ro€. 2, ¢.2. Elsevier, The

Nederlands, 247-264 s.

SPIEKERMANN, K., WEGENER, M. (1996): Trans-European Networks and Unequal
Accessibility in Europe. EUREG, ¢. 4, ARL, Hannover, 35-42 s.

SZDC (2008): Zeleznicni jizdni iad 2009. SZDC, 784 s.

STYCH, P. a kol. (2008): Vybrané funkce geoinformacnich systémii. Ceska kosmicka kancelaf,

Praha, 177 s.

TIETZE, W., STEINMANN-TIETZE, M-L. (1999): Technical and Structural Innovations to

t

European Transportin 21 Century. In Promet — Traffic — Traffico, ro€. 11, €. 2-3, 41-55 s.

TUCEK, J. (1998): Geografické informa&ni systémy : principy a praxe. Computer Press, Praha,
424 s.



Zuzana Hanes: Analyza diferenciace cenové, casové a vzddlenostni akcesibility v ramci sité CD 95

VICKERMAN, R. (1996): Restructuring of Transport Networks. EUREG, ¢. 3, ARL,
Hannover, 16-26 s.

VOZENILEK, V. (1998): Geografické informacni systémy 1. : Pojeti, historie, zdkladni
komponenty. UP, Olomouc, 173 s.

INTERNETOVE ZDROJE

[URL 1] ArcGIS Network Analyst [online]. ©2010 [cit. 2010-10-04]. Dostupny z:

<http://www.esri.com/software/arcgis/extensions/networkanalyst/index.html>,

[URL 2] Arcdata Praha — ArcGIS Network Analyst [online]. Posledni aktualizace 10. 4.
2010 [cit. 2010-10-04]. Dostupny z: <http://www.arcdata.cz/produkty-a-
sluzby/software/esri/arcgis-desktop/nadstavby-arcgis-desktop/arcgis-network-

analyst/>,

[URL 3] Bude provoz na trati Tanvald — Sklarska Poreba obnoven? [online]. ZelPage,
posledni aktualizace 13. 2. 2007 [cit. 1. 4. 2009]. Dostupny z:
<http://www.zelpage.cz/zpravy/4083>.

[URL 4] CEMPIREK, V. 2010: Vysokorychlostni Zeleznice [online]. Logistika — doprava,
skladovani, distribuce, baleni. Posledni aktualizace 12. 2. 2010 [cit. 2010-03-05].
Dostupny z: <http://logistika.ihned.cz/c1-40504070-vysokorychlostni-zeleznice>.

[URL 5] Co je GIS [online]. ARCDATA. ©2008 [citovano 2008-06-20]. Dostupny z:
<http://www.arcdata.cz/oborova-reseni/co-je-gis/>.

[URL 6] Cesko. Zdikon ¢ 266/1994 Sb. ze dne 1. 1. 1995 o drahdch. Piedpis usneseni
dostupny z:
<http://www.pravnipredpisy.cz/predpisy/ZAKONY/1994/266994/Sb_266994 ---
---_.php >.

[URL 7] Cesko. Vidda. Usneseni viddy Ceské republiky ze dne 20. 12. 1995 ¢ 766 o
vyclenéni regionalnich drah z drahy celostatni. Ptedpis usneseni dostupny z:
<http://racek.vlada.cz/usneseni/usneseni_webtest.nsf/0/97531C8254B32166C125
71B6006B7243>.

[URL 8] Cesky statisticky virad (CSU) [online]. ©2010 [cit. 2009-02-04]. Dostupny z:

<http://www.czso.cz/csu/redakce.nsf/i/doprava_a spoje>.



Zuzana Hanes: Analyza diferenciace cenové, casové a vzddlenostni akcesibility v ramci sité CD 96

[URL 9] Druhy viakii [online]. Atlas lokomotiv. ©2009 [cit. 1. 4. 2009]. Dostupny z:

<http://www.atlaslokomotiv.net/page-vlaky.html>.

[URL 10] DZURNY, I.: Historie obce Davle [online]. Posazavsky Pacifik, posledni
aktualizace 30. 6. 2008 [cit. 2010-01-04]. Dostupny jako PDF z:

<http://www.pacifikem.cz/?inc=210_dav>.

[URL 11] Esri-ET GeoWizards LT [online]. Posledni aktualizace 15. 6. 2009 [cit. 2010-10-
04]. Dostupny z: <http://arcscripts.esri.com/details.asp?dbid=11903>.

[URL 12] Fridrich, A.: Zakony, normy a predpisy na drahdach [online]. Praha, ©2010 [cit.
2010-03-10]. Vyukovy material k predmétu pro studenty Ceského vysokého
uceni technického. Dostupny jako PDF z:
<http://kzs.fsv.cvut.cz/4/ykze/ykze 1.pdf>.

[URL 13] Historie CD CARGO [online]. CD Cargo. ©2009 [cit. 2010-04-01]. Dostupny z

PDF: <http://www.cdcargo.cz/cd-cargo/profil-spolecnosti/historie/-75>.

[URL 14] IDOS - Viaky + Autobusy [online]. ©2010 [cit. 2010-10-04]. Dostupny z:

<http://jizdnirady.idnes.cz/vlakyautobusy/spojeni>.

[URL 15]  JIRAVOVA, J.: Arc¢GIS Network Analyst [online]. ARCREVUE, ro¢. 2005, &. 3.
Posledni aktualizace 7. 12. 2007 [citovano 2008-06-11]. Dostupny z:
<http://old.arcdata.cz/download/ArcRevue/2005/3/07-ArcGIS-Network-

Analyst.pdf>.

[URL 16] KUCERA, V.: Strucna historie parniho provozu [online]. Posledni aktualizace
23. 2. 2006 [cit. 2009-01-04]. Dostupny z: <http://www.szdc.cz/o-nas/zeleznice-

cr/historie-zeleznice/zeleznicni-svrsek/bezna-kolej-1.html>.

[URL 17] LOUPOR, P.; POKORNY, J.: Geografie cesty [online]. Pardubice. ©2008 [cit.
2009-01-04]. Vyukovy material k predmétu pro studenty Univerzity Pardubice.

Dostupny z: <http://genesis.upce.cz/priloha/kdi-vyuka-doprcesta-zeleznice1>.

[URL 18] MARYAS, J.; VYSTOUPIL, J.: Ekonomickd geografie [online]. Brno. ©2004
[cit. 2009-04-04]. Vyukovy material k pfedmétu pro studenty Masarykovy
univerzity v Brné€. Dostupny jako Microsoft Word dokument z:

<ww.econ.muni.cz/~Maryas/Skripta/eg-dso-prac.doc>.

[URL 19] NACHTMANNOVA, J.: Dva roky Pendolina — drahy taji zda a kolik vydélalo
[online]. Aktualné.cz. Posledni aktualizace 29. 11. 2007 [cit. 2009-04-01].



Zuzana Hanes: Analyza diferenciace cenové, casové a vzddlenostni akcesibility v ramci sité CD 97

Dostupny z: <http://aktualne.centrum.cz/domaci/zivot-v-

cesku/clanek.phtml?id=515102>,

[URL 20] Osobni doprava — ¢asové Fady [online]. Cesky statisticky Gfad, posledni
aktualizace 23. 4. 2008 [cit. 1. 4. 2009]. Dostupny z:

<http://www.czso.cz/csu/redakce.nsf/i/osobni_doprava casove rady>.

[URL 21] Pedzni doprava [online]. CoJeCo. Vase encyklopedie Posledni aktualizace 6. 3.
2007 [cit. 2010-10-04]. Dostupny z:
<http://www.cojeco.cz/index.php?detail=1&id_desc=71327&title=pe%E1%9En
%ED%20doprava&s_lang=2>.

[URL 22] Prazsky Zeleznicni uzel [online]. Wikipedie — Oteviena encyklopedie. Posledni
aktualizace 31. 10. 2009 [cit. 2010-10-04]. Dostupny z:
<http://cs.wikipedia.org/wiki/Pra%C5%BEsk%C3%BD_%C5%BEelezni%C4%8
Dn%C3%AD_uzel>.

[URL 23] Prohlaseni o draze celostatni a regionalni [online]. Praha, ©2008 [cit. 2009-01-
04]. Dostupny jako PDF z: <http://www.szdc.cz/soubory/prohlaseni-o-
draze/cs/1011/prohlaseni-o-draze.pdf>.

[URL 24] Rocenka dopravy Ceské republiky 2007 [online]. Praha. ©2007 [cit. 2009-12-1].
Dostupny jako PDF z:
<http://www.sydos.cz/cs/rocenka pdf/Rocenka dopravy 2007.pdf>.

[URL 25] Rocenka dopravy Ceské republiky 2008 [online]. Praha, © 2008, posledni
aktualizace 30. 6. 2008 [cit. 2009-01-04]. Dostupny jako PDF z:
<http://www.sydos.cz/cs/rocenka pdf/Rocenka dopravy 2008.pdf>.

[URL 26] Vyrocni zprava SZDC 2007 [online]. Praha, ©2008 [cit. 2009-01-04]. Dostupny
jako PDF z: <http://www.szdc.cz/soubory/vysledky-hospodareni/2007-vz.pdf>.

[URL 27] Sejfy [online]. Zaniklé obce po roce 1945. Posledni aktualizace 2. 10. 2007 [cit.
2010-10-04]. Dostupny z: <http://www.zanikleobce.cz/index.php?obec=4939>.

[URL 28] Statistika dopravy Ceské republiky [online]. Posledni aktualizace 16. 12. 2009
[cit. 2010-01-04]. Dostupny z: <http://sydos.cz/cs/ctvietpr.htm>.

[URL 29] SLEGR, P.: Vysokorychlostni traté v CR — proc¢? [online]. Dopravni web. ©2008
[cit. 2009-01-04]. Dostupny z:
<http://archiv.dopravni.net/view.php?cisloclanku=2008090502>.



Zuzana Hanes: Analyza diferenciace cenové, casové a vzddlenostni akcesibility v ramci sité CD 98

[URL 30] Zasady modernizace ZDC [online]. Statni sprava Zelezni¢ni dopravni cesty
(SZDC), Posledni aktualizace 26. 3. 2010 [cit. 2009-01-04]. Dostupny z:

<http://www.szdc.cz/modernizace-drahy/zasady-modernizace.html>.

[URL 31] Zeleznicni doprava v prazské aglomeraci [online]. Wikipedie — Oteviena
encyklopedie. Posledni aktualizace 5. 3. 2010 [cit. 2010-10-04]. Dostupny z:
<http://cs.wikipedia.org/wiki/%C5%BDelezni%C4%8Dn%C3%AD doprava v
pra%C5%BEsk%C3%A9 aglomeraci>.

[URL 32] Zeleznicni koridory [online]. Posledni aktualizace 26. 5. 2006 [cit. 2010-10-04].
Dostupny z: <http://koridory.wz.cz/>.

[URL 33] Zeleznicni vysokorychlostni traté [online]. Ministerstvo dopravy Ceské republiky.
©2003 [cit 2010-03-10]. Dostupny z:
<http://www.mdcr.cz/cs/Drazni_doprava/Rozvoj_zeleznicni_infrastruktury/%C5

%BDelezni%C4%8Dn%C3%AD+vysokorychlostn%C3%A+trat%C4%9B.htm>.

[URL 34] ZelPage — Konec GVD [online]. Posledni aktualizace 9. 12. 2007 [cit. 2010-10-
04]. Dostupny z: <http://www.zelpage.cz/zpravy/5598>.



SEZNAM PRILOH

Ptiloha 1: Pehled nové vytvorenych zelezni¢nich stanic

Ptiloha 2: Ptehled Zelezni¢nich stanic odstranénych z databaze

Ptiloha 3: Pfehled zmény nazvoslovi u zelezni¢nich stanic

Ptiloha 4: Ptehled stanic nezahrnutych do analyzy diferenciace vzdalenostni, cenové a ¢asové
akcesibility

Piiloha 5: Zelezniéni pfeshraniéni a peazni traté

Ptiloha 6: Ukéazka databaze Zelezni¢nich stanic pouZzitych v analyze jednotlivych dostupnosti

Ptiloha 7: Ceniky zakladniho jizdného jednosmérného pro jednotlivé dopravce



Ptiloha 1: Pfehled nové vytvorenych Zelezni¢nich stanic

Cislo Zelezniéni trati

Nazev zelezniéni trati

Noveé pfidana Zelezni¢ni stanice

022|Castolovice — Solnice Solnice zastavka

024 U§ti nad erici—Stity, Lichkov — C:Zernovir
Miedzylesie Cervena Voda stfed

034 |Smrzovka — Josefav DUl Tanvaldsky Spigak

036

Liberec — Tanvald — Harrachov

Desna-Pustinska

Desna-Riedlova vila

Jablonec nad Nisou-stfed

Smrzovka-Lucni

Smrzovka-Zvonkova

040|Chlumec nad Cidlinou — Trutnov Trutnov-Volanov
074|Celakovice — Neratovice Brandys nad Labem-Zapska
124|Luzna u Rakovnika — Chomutov Drouzkovice

135|Most — Moldava v Krusnych horach Litvinov mésto
140|Chomutov — Karlovy Vary — Cheb Sabina

148|Cheb — Hranice v Cechach FrantiSkovy Lazné-Aquaforum
160|Plzef — Zatec Plasy-zastavka CSAD *

161

Rakovnik — Be€ov nad Teplou

Rakovnik zapad

162

Rakovnik — Mladotice

Kralovice nameésti *

Kralovice-Mariansky Tynec *

Trojany obec *

179

Cheb — Schirding

Cheb-Skalka

Pomezi nad Oh¥i

185|Horazdovice pfedmésti — DomazZlice Bésiny-Eurocamp
193|Divéice — Netolice Malovicky
194 Cevske I’3ucvj,evjowce — Volary, Nové Udoli Hradce
— Cerny Kfiz
200|Zdice — Protivin Pisek-DobeSice

220

(Praha —) Bene$ov u Prahy — Ceské
Budéjovice

Tabor-Captiv Dvir

225

Havli¢klv Brod — Veseli nad Luznici

Ripec

Jihlava-Bosch Diesel

226

Veseli nad Luznici — Ceské Velenice

Majdalena zastavka

227

Kostelec u Jihlavy — Slavonice

Kostelec u Jihlavy masna

Tel¢-Staré Mésto

229|Jindfichtdv Hradec — Nova Bystfice Jindfi§ zastavka
231|Praha — Lysa nad Labem — Kolin Celakovice-Jitina
238|Pardubice — Havlickav Brod Vitanov
250((Praha-) Havli¢ktv Brod — Brno — Kuty |Brno-Lesna

262

Ceska Trebova — Chornice — Skalice
nad Svitavou

Radkov u Moravské Trebové

276

Suchdol nad Odrou — Budi$ov nad
BudiSovkou

Odry-Louc¢ky

303

Kojetin — Valasské Mezifici

Jankovice

305

Krométiz — Zborovice

Kroméfiz-Oskol

321

Opava vychod — Ostrava — Havifov —
Cesky Té&sin, Ostrava—Svinov —
Ostrava—Kuncice

323

Ostrava — Valasské Mezirtic¢i

Ostrava-Stodolni

341

Staré Mésto u Uherského Hradisté —
Vlarsky prismyk

Bojkovice mésto

* stanice je v provozu pouze v pripadé nahradni autobusové pfepravy

Zdroj: SZDC (2008)




Priloha 2: Pfehled Zelezni¢nich stanic odstranénych z databaze

Cislo Zelezniéni trati

Nazev zZelezniéni trati

Zelezniéni stanice odstranéna
z databaze

011

Souhrnna doprava Praha — Kolin

Praha-Béchovice stfed

016

Chrudim — Borohradek

Topol

031

Souhrnna doprava Pardubice — Hradec
Kralové — Jaromér

Hradec Kralové obchodni zéna

046

Hnévéeves — Smifice

Smifice zastavka *

073

Usti nad Labem-Stiekov — D&&in

KreSice u Déc&ina-pfivoz

Décin-Boletice mésto

087

Lovosice — Ceska Lipa

Litoméfice-nemocnice

123

Most — Zatec zapad

Sedlec u Obrnic *

130

Usti nad Labaem — Chomutov

Chabarovice *

130

Chomutov — Jirkov

Chomutov-Pise¢na

132

Décin — Oldfichov u Duchcova

Dé&gin zast.

Décin-Oldfichov

Décin-Bynov

Martinéves u Décina

Jilové u Décina

Modra u Décina

Kamenec

Libouchec

Malé Chvojno

Telnice
134|Teplice v Cechach — Litvinov Hrdlovka
140|Chomutov — Karlovy Vary — Cheb Vernérov

Udoli

Loket pfedmésti — Nové Sedlo u Lokte

Horni Slavkov zastavka

144|(ukong&eni provozu &asti trati Udoli — Teplicka u Karlovych Varu
Leznice) Horni Slavkov
LeZnice
Budov
163 Protivec — Bochov (ukongeni provozu Bochov
trati) Vahaneé
Té&Stice

170

(Praha —) Beroun — Plzeri — Cheb

Plzen-Bukovec

190

Plzen — Horazdovice predmésti —
Ceské Budé&jovice

Plzen-Slovany

210

Praha — Vrané nad Vitavou — Ceréany
Vrané nad Vltavou — Dobfi$

Davle pfirodni park *

226

Veseli nad Luznici — Ceské Velenice

Chlum u Tteboné

230

(Praha -) Kolin — Havli¢kdv Brod

Bratcice

256

Cejé — Zdanice (ukond&eni provozu
trati)

Terezin u Cejée

Krumvif

Klobouky u Brna

Damborice

Uhfice u Kyjova

Zeletice

Zdanice

Drazuvky




Cislo Zelezniéni trati

Nazev zelezniéni trati

Zelezniéni stanice odstranéna

z databaze
o57|Kiov - Muténice (ukon&eni provozu Dubnany
trati) Svatobofice
291|Zabfeh na Moravé — Sumperk Sumperk zastavka
Téstice
Tistin
302 Nezamyslice — Morkovice (ukonéeni Kovalovice-Osi¢any
provozu trati) Prasklice
Uhfice u Kromérize
Morkovice

314

Opava vychod — Jakartovice a zpét (trat
ukoncena ve stanici Jakartovice)

Svobodné Hefmanice

317

Opava vychod — Hlu¢in

Dolni BeneSov-U kaple

323

Ostrava — Valasské Mezitic¢i

*

Frenstat pod Radho$tém mésto

330

Prerov — Breclav

Hrusky

331

Otrokovice — Vizovice

Zlin-Louky obchodni centrum

Hodonin — Holi¢ nad Moravou

332 . . Hodonin zastavka
(ukon&eni provozu trati)
Uhfice obec
Kojetin — Tovacov (ukonéeni provozu |Tovacov
334 .
trati) Oplocany
Lobodice
341 Staré Mésto u Uherského Hradisté — Pitin

Vlarsky prismyk

* stanice uvedena v Jizdnim radu 2009, ale neuvedena do souc¢asné doby v provoz

Zdroj: ArcCR 500 (2003), SZDC (2008)




Ptiloha 3: Pfehled zmény nazvoslovi u Zelezni¢nich stanic

Cislo Zelezniéni trati

Nazev zZelezniéni trati

Plvodni nazev Zeleznic¢ni stanice
(ArcCR 500)

Soucasné nazev stanice

(Jizdni rad 2009)

47

FrantiSkovy Lazné — Bad Brambach

Teplice nad Metuji zastavka

Teplice nad Metuji mésto

71

Nymburk — Mlada Boleslav

Vikava

Cachovice

81

Décgin — Rumburk

Police-Zandov

Horni Police

140

Chomutov — Karlovy Vary — Cheb

Kadarn

Kadan-Prunéfrov

Kadan mésto

Kadan

142

Karlovy Vary dolni nadrazi — Johanngeorgenstadt

Oldfichov u Nejdku

Nejdek-Oldfichov

Nové Hamry zastavka

Nejdek-Sejfy

Sucha

Nejdek-Sucha

Tisova u Nejdku

Nejdek-Tisova

147

FrantiSkovy Lazné — Bad Brambach

FrantiSkovy Lazné-Seniky

Zirovnice-Seniky

Beroun-Krallv Dvur

KralGv Dvlr

170|(Praha-) Beroun — Plzen — Cheb Beroun-Popovice Kraliv Dvlr-Popovice
VSebof Cheb-Vsebof
183 |Plzer — Klatovy — Zelezna Ruda — Alzbétin Zelezna Ruda Zelezna Ruda-Alzbétin
195|Rybnik — Lipno nad Vltavou Vyssi Brod Téchoraz
220|(Praha-) Benesov u Prahy — Ceské Budgjovice Ripec Ripec-Drachov
Horni Pohled Pohled
230|(Praha-) Kolin — Havli¢ktv Brod Svétla nad Sazavou zastavka Svétla nad Sazavou-Josefodol
Pot&hy Horky u Caslavi
238| Pardubice — Havli¢ktv Brod Vitanov Hlinsko-Kouty
292|Sumperk — Krnov Hradec u Jeseniku Hradec-Nova Ves

300

Brno — Pferov (-Bohumin)

Sokolnice

Sokolnice-Telnice

320

Bohumin — Cadca

Louky nad OISi zastavka

Louky nad OISi

Bystfice nad OISsi

Bystfice (Bystrzyca)

324

Frydlant nad Ostravici — Ostravice

Ostravice

Ostravice (okres Frydek Mistek)

331

Otrokovice — Vizovice

Zelechovice nad Drevnici-Lipa

Lipa nad Drevnici

Zdroj: ArcCR 500 (2003), SZDC (2008)




Ptiloha 4: Pfehled stanic nezahrnutych do analyzy diferenciace vzdalenostni, cenové a

Casové akcesibility

Cislo Zelezniéni trati

Nazev zelezni¢ni trati

Zelezniéni stanice nezahrnuta

do analyzy

024

Usti nad Orlici — Stity, Lichkov —
Miedzylesie

Cervena Voda stred

026

*

Tynisté nad Orlici — Otovice zastavka

Otovice

Otovice zastavka

Vrchoviny

036

Liberec — Tanvald — Harrachov

Desna-Pustinska

Desna-Riedlova vila

Jablonec nad Nisou-stfed

Smrzovka-Luéni

Smrzovka-Zvonkova

040

Chlumec nad Cidlinou — Trutnov

Lukova

Trutnov-Volanov

Zachranany

043

Trutnov — Lubawka, Kralovec — Zacléi*

Lampertice

Zaclér

046

Hnévcéeves — Smifice*

Havranec

Hofinéves

Racice nad Trotinou

Sendrazice

Smifice zastavka

071

Nymburk — Mlada Boleslav

Straky

088

Rumburk — Ebersbach (Sachs)* —
ukon¢eni trati v Jifikov Filipov

Jifikov

095

Vranany — Straskov — Zlonice*

Bfezany nad Ohfi

Budyné nad Ohfi

Charvatce

Martinéves u Libochovic

MsSené Lazné

Vrbka

Zabovfesky nad Oh¥i

110

Kralupy nad Vitavou — Louny

Citoliby

113

Lovosice — Most*

Bélusice

Cizkovice

Dlazkovice

Hnojnice

LibCeves

Podsedice

Sedlec u Obrnic

Semeé

Sinutec

Skrsin

Sulejovice

Trebenice

Trebenice mésto

Trebivlice

121

Hostivice — Podlesin

Zeleznice u Slaného




Cislo Zelezniéni trati

Nazev zelezni¢ni trati

Zelezniéni stanice nezahrnuta
do analyzy

124

Luzna u Rakovnika — Chomutov

Denétice

Dobfi¢any

Holededek

Holetice

Trnovany

Veletice

126

Most — Rakovnik

Janov u Rakovnika

Louny pfedmésti

132

Décin — Oldfichov u Duchcova*

Bohosudov zastavka

Chlumec u Chabarovic

Krupka

Krupka mésto

Novosedlice

Teplice lesni brana

Ungin

140

Chomutov — Karlovy Vary — Cheb

Sabina

160

Plzef — Zatec

Cejkovice

Knézice

Libo¢any

Plasy-zastavka CSAD

Zabokliky

162

Rakovnik — Mladotice

Kralovice nameésti

Kralovice-Mariansky Tynec

Trojany

Trojany obec

164

Kadan—Prunérov — Kadan , Vilémov u
Kadané — Kadarisky Rohozec*

Chotébudice

Kadarisky Rohozec

Zdov

185

Horazdovice pfedmésti — Domazlice

Bésiny-Eurocamp

193

Divéice — Netolice

Malovicky

Mochov zastavka

233|Celakovice — Mochov
Mochov
244 Brno — Hruso’va_ny nad JeviSovkou, Budkovice
Moravské Branice — Oslavany
Pohofelice
253|Vranovice — Pohorelice* Pribice
Velky Dvar

262

Ceska Trebova — Chornice — Skalice nad
Svitavou

Radkov u Moravské Trebové

Svétla u Boskovic

278

Suchdol nad Odrou — Novy Ji¢in mésto

Kunin

Komorany u VySkova

300|Brno — Prerov (-Bohumin) -
VeleSovice
I LA N A Holubice
303|Kojetin — Valadské Mezifici
Vsetuly
305|Kroméfiz — Zborovice Skrzice

* ¢ast nebo cela zeleznicni trat vyloucena z dalsi analyzy
Zdroj: ArcCR 500 (2003), SZDC (2008)




Ptiloha 5: Zelezniéni pieshrani¢ni a peazni traté

Pohranic¢ni pfechodova Fjohranlcnl’ Zelezniéni stanice
. o . pfechodova . i X
Cislo zelezniéni A . Y, . stanice . mimo Uzemi CR
. Nazev zelezni¢ni trati stanice .
trati - ) nezahrnuté do
R Rakousko el
196 Ceske Budéjovice — Horni Dvofristé Summerau Summerau
Summerau
1gg|Ceske Budéjovice - Ceské Velenice Gmiind NO Gmiind NO
Gmind NO
248|Znojmo — Retz Znojmo Unterretzbach ggtsrretzbach,
250 (Praha -) Havlicktv Brod - Breclav Bernahrdstahl

Brno — Kuty *

* Trat' nevede pres tizemi Rakouska, nachazi se vSak na ni pohrani¢ni pfechodova stanice, ktera je soucasti
mezinarodnich Zelezni¢nich trati.

e . Pohranicni 5 e .
Pohraniéni pfechodova . . Zelezni¢ni stanice
e o . prechodova . i ;X
Cislo zeleznicni . < e stanice . mimo uzemi CR
. Nazev Zeleznicni trati stanice .
trati - ) nezahrnuté do
8 Némecko CIEW72)
Rumburk — Ebersbach Ebersbach
088 (Sachs) Rumburk (Sachs) Ebersbach (Sachs)
Schoéna, Schmilka-
098|Dégin — Bad Schandau  [Dolni Zleb Bad Schandau | oirechmiihle,
Krippen, Bad
Schandau
137(Chomutov — Vejprty * Vejprty Barenstein
142 Karlovy Vary doIni nadrazi Potiicky Johanngeorgenst [Johanngeorgensta
— Johanngeorgenstadt adt dt
Sokolov — Kraslice — . . Klingenthal,
145 Zwotental Kraslice Klingenthal Zwotental
147 FrantiSkovy Lazné — Bad Vojtanov Bad Brambach Bad Brambach
Brambach
179|Cheb — Schirnding Cheb Schirnding Schirnding
1go|"1zen — Domazlice —Furth | ooy o kubice FurthimWald  |Furth im Wald
im Wald
" . . Bayerisch
1g3|P1zen — Klatovy —Zelezna |5\ 4 Ruda-Alzbétin  |Eisenstein —
Ruda-AlZbétin .
Plattling

* Trat’ nevede pres lzemi Némecka ,nachazi se vSak na ni pohrani¢ni pfechodova stanice, ktera je soucasti mezinarodnich

Zelezniénich trati.




Pohrani¢ni pfechodova

Pohrani¢ni

Zelezniéni stanice

e o . prechodova ) ¥ ;X
Cislo zelezni¢ni . . e stanice . mimo Uzemi CR
. Nazev Zelezni¢ni trati stanice .
trati - ) nezahrnuté do
CR Polsko analyzy
Usti nad Orlici-Stity, ) . ] ) .
024 Lichkov — Miedzylesie Lichkov Miedzylesie Miedzylesie
043 TrLIJtnov - lejbaV\,/Iv( a Kralovec Lubawka Lubawka
Kralovec — Zaclér
g70|(Praha -) Ceska Trebova — g\ i Chatupki
Pferov — Bohumin
292|Sumperk — Krnov * Jindfichov ve Slezsku Gtuchotazy Gtuchotazy
Bohumin — Cadca,
320|Détmarovice — Petrovice u |Petrovice u Karviné Zebrzydowice
Karviné **
33| FVdek-Mistek — Cesky Cesky T&8in Cieszyn

TéSin **

* Peazni trat prochézejici tizemim Ceska a Polska.

** Trat' nevede pres uzemi Némecka, nachazi se vsak na ni pohranicni pfechodova stanice, ktera je soucasti
mezinarodnich Zelezni¢nich trati.

Pohrani¢ni pfechodova Pohraniéni Zeleznigni stanice
Cislo Zelezniéni e N stanice prechodova mimo uzemi CR
. Nazev Zeleznicni trati . .
trati - stanice - nezahrnuté do
CR Slovensko analyzy
Bohumin — Cadca, SvrEinovec
320|Détmarovice — Petrovice u |Mosty u Jablunkova Cadca . =
., zastavka, Cadca
Karviné
Hranice na Morave - S ,
280 Stelng * Horni Lide¢ Luky pod Makytou
Staré Mésto u Uherského
341|Hradisté — Vlarsky Vlarsky prismyk Horné Srnie
prismyk
343|Hodonin — Vrbovce Velka nad Velic¢kou Vrbovce Vrbovce
250|(Praha -) Havlickav Brod — |, o ¢ Kty Brodské, Kuty
Brno - Kuty
Hodonin — Holi¢ ** Hodonin Holi¢

* Trat' nevede pres tizemi Slovenska, nachazi se vsak na ni pohrani¢ni pfechodova stanice, ktera je soucasti
mezinarodnich Zelezniénich trati.

** Zelezniéni trat vyuZivana pouze v dobé vyluky mezi stanicemi Bfeclav a Kiity.

Pohrani¢ni > Y .
L A . i Zeleznicni stanice
e s - Pohrani¢ni pfechodova prechodova . . .
Cislo zelezni¢ni , . e . . mimo Uzemi CR
. Nazev zelezni¢ni trati stanice stanice p
trati x . nezahrnuté do
CR / Némecko - analvz
CR / Polsko yzy
89 ’Ik_lberec— Zittau — Rybnisté Varnsdorf / GroRschénau Hradek nad Nisou Zittau

[ Zittau

* Peazni trat prochéazejici izemim Ceska, Némecka a Polska.

Zdroj: SZDC (2008)




Ptiloha 6: Ukazka databaze zelezni¢nich stanic pouzitych v analyze jednotlivych dostupnosti

Attributes of zeldrychliky

N [fml >

FID | Shape* | HAZEV_JNZD HAZEV_EH_1 trat | A
| 797 |Poirt Fakalary zast. Lakolany zast. 121
| 793 Point Koled Kolec 121
| 793 |Point Podlein |Podiesin 110121
| =00 |Point Rudna u Prahy |Rudna u Prahy 122173
| =01 Point Hostivice-Litovice |Hostivice-Litavice 122
| 802 |Poirt Bfezno u Postoloprt |Brezno u Postoloprt 114
| =03 |Point Postoloprty |Pastoloprty [114123
| =04 Paint LuZné u Rakovnika |Luzna u Rakovnika 120124125
| =805 Point Rakovnik zast. \Rakovnik zast. 120
| 806 |Poirt Krupa Krupa 124 125
| 807 |Poirt Louny Loy 110114126
| 808 Point Louny mésto Loury mesto 114 126
| =09 Point Jimiin Jimlin 126
| &0 |Point OpoEno u Loun Opocno u Loun 126
| 811 |Poirt Hfivice Hriwvice 126
212 |Pairt Konétopy Fonetopy 126 ]
< >

Record: ﬂjl 157 ﬂﬂ Shio: | al  Selected Fecords (0 out of 2598 Selecked) Options - |

Zdroj: Archiv autora



Ptiloha 7: Ceniky zakladniho jizdného jednosmérného pro jednotlivé dopravce

Ceské drahy
Vzdalenost | Jizdné | Vzdalenost Jizdné | Vzdalenost Jizdné | Vzdalenost Jizdné
(km) (K¢) (km) (K¢) (km) (K¢) (km) (K¢)

1 8 55 76 109 141 163 206
2 10 56 77 110 142 164 207
3 11 57 78 111 143 165 208
4 12 58 79 112 145 166 210
5 14 59 81 113 146 167 211
6 15 60 82 114 147 168 212
7 16 61 83 115 148 169 213
8 18 62 84 116 149 170 214
9 19 63 85 117 151 171 216
10 20 64 87 118 152 172 217
11 22 65 88 119 153 173 218
12 23 66 89 120 154 174 219
13 24 67 90 121 156 175 220
14 25 68 91 122 157 176 222
15 27 69 93 123 158 177 223
16 28 70 94 124 159 178 224
17 29 71 95 125 160 179 225
18 30 72 96 126 162 180 226
19 32 73 97 127 163 181 228
20 33 74 99 128 164 182 229
21 34 75 100 129 165 183 230
22 35 76 101 130 166 184 231
23 37 77 102 131 168 185 232
24 38 78 104 132 169 186 234
25 39 79 105 133 170 187 235
26 40 80 106 134 171 188 236
27 42 81 107 135 172 189 237
28 43 82 108 136 174 190 238
29 44 83 110 137 175 191 240
30 45 84 111 138 176 192 241
31 46 85 112 139 177 193 242
32 48 86 113 140 178 194 243
33 49 87 114 141 180 195 244
34 50 88 116 142 181 196 246
35 51 89 117 143 182 197 247
36 53 90 118 144 183 198 248
37 54 91 119 145 184 199 249
38 55 92 120 146 186 200 250
39 56 93 122 147 187 201 252
40 57 94 123 148 188 202 253
41 59 95 124 149 189 203 254
42 60 96 125 150 190 204 255
43 61 97 127 151 192 205 256
44 62 98 128 152 193 206 258
45 64 99 129 153 194 207 259
46 65 100 130 154 195 208 260
47 66 101 131 155 196 209 261
48 67 102 133 156 198 210 262
49 68 103 134 157 199 211 264
50 70 104 135 158 200 212 265
51 71 105 136 159 201 213 266
52 72 106 137 160 202 214 267
53 73 107 139 161 204 215 268
54 74 108 140 162 205 216 270




Ceské drahy

Vzdalenost | Jizdné | Vzdalenost Jizdné | Vzdalenost Jizdné | Vzdalenost Jizdné
(km) (KE) (km) (KE) (km) (KE) (km) (KE)
217 271 272 337 327 403 382 469
218 272 273 338 328 404 383 470
219 273 274 339 329 405 384 471
220 274 275 340 330 406 385 472
221 276 276 342 331 408 386 474
222 277 277 343 332 409 387 475
223 278 278 344 333 410 388 476
224 279 279 345 334 411 389 477
225 280 280 346 335 412 390 478
226 282 281 348 336 414 391 480
227 283 282 349 337 415 392 481
228 284 283 350 338 416 393 482
229 285 284 351 339 417 394 483
230 286 285 352 340 418 395 484
231 288 286 354 341 420 396 486
232 289 287 355 342 421 397 487
233 290 288 356 343 422 398 488
234 291 289 357 344 423 399 489
235 292 290 358 345 424 400 490
236 294 291 360 346 426 401 492
237 295 292 361 347 427 402 493
238 296 293 362 348 428 403 494
239 297 294 363 349 429 404 495
240 298 295 364 350 430 405 496
241 300 296 366 351 432 406 498
242 301 297 367 352 433 407 499
243 302 298 368 353 434 408 500
244 303 299 369 354 435 409 501
245 304 300 370 355 436 410 502
246 306 301 372 356 438 411 504
247 307 302 373 357 439 412 505
248 308 303 374 358 440 413 506
249 309 304 375 359 441 414 507
250 310 305 376 360 442 415 508
251 312 306 378 361 444 416 510
252 313 307 379 362 445 417 511
253 314 308 380 363 446 418 512
254 315 309 381 364 447 419 513
255 316 310 382 365 448 420 514
256 318 311 384 366 450 421 516
257 319 312 385 367 451 422 517
258 320 313 386 368 452 423 518
259 321 314 387 369 453 424 519
260 322 315 388 370 454 425 520
261 324 316 390 371 456 426 522
262 325 317 391 372 457 427 523
263 326 318 392 373 458 428 524
264 327 319 393 374 459 429 525
265 328 320 394 375 460 430 526
266 330 321 396 376 462 431 528
267 331 322 397 377 463 432 529
268 332 323 398 378 464 433 530
269 333 324 399 379 465 434 531
270 334 325 400 380 466 435 532
271 336 326 402 381 468 436 534




Ceské drahy

Vzdalenost | Jizdné | Vzdalenost Jizdné | Vzdalenost Jizdné | Vzdalenost Jizdné
(km) (KE) (km) (K&) (km) (K&) (km) (K&)
437 535 453 554 469 573 485 592
438 536 454 555 470 574 486 594
439 537 455 556 471 576 487 595
440 538 456 558 472 577 488 596
441 540 457 559 473 578 489 597
442 541 458 560 474 579 490 598
443 542 459 561 475 580 491 600
444 543 460 562 476 582 492 601
445 544 461 564 477 583 493 602
446 546 462 565 478 584 494 603
447 547 463 566 479 585 495 604
448 548 464 567 480 586 496 606
449 549 465 568 481 588 497 607
450 550 466 570 482 589 498 608
451 552 467 571 483 590 499 609
452 553 468 572 484 591 500 610
Viamont 1) Viamont 2) Veolia 3) OKD, Doprava 4)
Vzdalenost | Jizdné | Vzdalenost Jizdné | Vzdalenost Jizdné | Vzdalenost Jizdné
(km) (KS) (km) (KS) (km) (KS) (km) (KS)
0-3 8 1 8 0-3 8 0-4 8
4-7 12 2 11 4-10 14 5-10 12
8-10 14 3 13 11-14 20 11-15 16
11-13 16 4 16 15-20 26 16 - 20 20
14 -17 18 5 18|3) cenik pro trat’ 293 4) cenik pro trat 313
18 - 20 21 6 21
21-25 25 7 25
26 - 30 30 8 30
31-35 35 9 35
1) cenik pro trat 045 10 40
11 45
12 50
13 55
14 60
15 66
16 72
17 80
18 88
19 96

Zdroj: SZDC (2008)

2) cenik pro trat 145, 149
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