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Abstrakt:

DOLAK, S. (2016): Vystavba Zeleznic na tizemi Ceska a jejich vliv na ¢asoprostorovou
kompresi. Bakalafska prace. Jihoeska univerzita v Ceskych Bud&jovicich, Pedagogicka

fakulta, Katedra geografie, Ceské Budgjovice, 56 s.

Piedkladana bakalafska prace se zabyva vystavbou Zeleznic v Ceské republice a
jejiho vlivu na Casoprostorovou kompresi a nasledném vyjadifeni v time-space mapach.
V teoretické ¢asti je popsan vyvoj dopravy od preindustridlniho obdobi az po obdobi
postfordistické. Dale jsou vysvétleny piiiny Casoprostorové komprese, konvergence,
divergence a distanciace. V teoretické Casti jsou nadale diskutovana dopravni dostupnost a
vystavba zeleznic od lokalnich spojeni az po fazi zeleznicni selekce. Metodicka ¢ast nejprve
popisuje sbér dat Zelezniéni dojizd’ky z okrest Ceské republiky z rokt 1900, 1918, 1937,
1950, 1975, 1991, 2001 a 2015. V dalsi ¢asti metodiky je piedstaven vzorec vazené casové
dostupnosti, jehoz vypocty jsou nezbytné pro tvorbu casoprostorovych map. Jadro
analytické c¢asti lezi predevSsim ve vytvofenych mapach ze ziskanych dat, které byly
vytvoteny Vv programu v ArcMap. Mapy znézoriiuji vyvoj ¢asové dostupnosti, rychlosti a
kombinaci Casu a rychlosti vyjadiené ve vazené asové dostupnosti. Na konci analytické
¢asti je zmapovano smrsténi prostoru na zakladé zelezni¢ni dopravy v prostiedi time-space
map. V prubéhu analytické casti probiha diskuse a komparace vysledkt, kdy hlavni podklad
pro komentare tvoii zejména piedstavované mapy. Zavér shrnuje veSkeré dosazené poznatky

a reaguje na stanovené hypotézy.

Kli¢ova slova: vyvoj zeleznice, Casoprostorova komprese, Ceska republika, ¢asoprostorové
mapy, GIS



Abstract
DOLAK, S. (2016): Construction of railways on the territory of the Czech and their effect

on time-space compression. Bachelor‘s Thesis. University of South Bohemia in Ceské

Budgjovice, Faculty of Education, Department of Geography, Ceské Budgjovice, 56 p.

The following bachelor thesis discusses construction of railways in Czech republic
and its effect on time-space compression and expression in time-space maps. Theoretical
section describes evolution of transportation from pre-industrial till post-Fordist era.
Reasons of time-space compression, convergence, divergence and distantiation are also
described. Theoretical part discusses transport accessibility and construction of railways in
wide range from local connections to phase of railway selection. Methodological section
first describes collection of data about railway commute from different districts of Czech
Republic in years 1900, 1918, 1937, 1950, 1975, 1991, 2001 and 2015. In the next part of
the methodological section a formula of weighted time accessibility necessary for creation
of time-space maps is introduced. Core of the analytical section lays primarily in maps based
on collected data and created in programme ArcMap. These maps show evolution of time
accessibility, speed and combination of time and speed expressed in weighted time
accessibility. In the end of analytical section, shrinking space based on rail transportation in
sphere of time-space maps is described. Analytical section also discusses and compares
results where previously mentioned maps are the main source of commentaries. Last section

summarizes all achieved findings and reacts to stated hypotheses.

Key words: construction of railways, time-space compression, Czech Republic, time-space

maps, GIS
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1. Uvod a cile prace

Casoprostorova komprese neni v eském prostiedi tolik probadané téma. Pfesto
procesy smrstovani prostoru se tykaji nas vSech a jejich vysledky intenzivné vnimame a
denné je uzivame. Jakdkoliv technologickd inovace zrychlujici pohyb osob, zbozi ¢i
informaci vice deformuje prostorové usporadani svéta. Nejvice signifikantné mizeme tento
d¢j sledovat v telekomunikacnich technologiich, S masivnim rozvojem internetu u pienosu
informaci a dat piestava mit prostor a vzdalenost vyznam. Ale ani doprava nezlstava pozadu.
Potieba 0 co nejrychlejsi premisténi osob a zbozi z bodu A do bodu B dava impuls k dal§im
a dalSim technologickym inovacim jak byt rychlejsi. Nadzvukova letadla, délnice,
vysokorychlostni traté vytvaieji mezi mésty zrychlené osy a tim i pfes vétsi vzdalenost

dokéze byt pteprava rychlejsi nez ze sidel, ktera nevyuzivaji tyto inovace.

Hlavni cil bakalaiské prace je v popsani vyvoje zelezni¢ni sit¢ od roku 1900 az po
soudasnost a jeji postupny vliv na deformaci prostoru Ceské republiky. K dosaZeni smriténi
procesu je potfeba navysujici se rychlosti. Je zfejmé, ze za vice neZ jedno stoleti sledovaného
obdobi doslo k modernizacim Zelezni¢nich trati a vozového parku a tim zrychleni
zapii¢inujici smriténi Ceské republiky. Vyvoj Zeleznice v dramatickém 20. stoleti a jeji jista
orientovanost koresponduje s politickym dénim a dochézi tedy k dobovym specifikacim v
preferovanych tratich. V soudasnosti je prostor Ceské republiky ve vztahu k Zeleznici zna¢né
diferenciovan, at’ uz sociogeografickymi tak i fyzickogeografickymi pfi¢inami. V prvni fadé¢
rozséhla modernizace patetnich koridorovych trati a jeji snaha o napojeni na interoperabilni
panevropskou Zelezni¢ni sit’ vyrazné pozménila zavedené potradky v Zeleznici a znacné
zdeformovala dopravni prostor v Ceské republice. Opodstatnéni téchto investic do kvalitni
zelezni¢ni sité miizeme spatfovat predevsim ve spojeni Prahy s vétsinou Moravy a Slezska.
Zejména spojeni Prahy s Ostravou je pro cestujici nejlepsi jak po ¢asové tak i po finan¢ni
strance. A Zeleznice se tedy stala zna¢né konkurenceschopnou ostatnim dopravnim médam.
Velice zajimavé bude sledovat, jak k velké deformaci prostoru dojde po dostavéni III. a IV.
zelezni¢niho koridoru do Plzné a do Ceskych Budé&jovic a na jak velké Gizemi bude mit tato

modernizace vliv.

Dalsi dulezitym cilem ptfedkladané bakalaiské prace je mapové vyjadieni zkoumané
problematiky. Adekvatnim grafickym vyjadienim vztahti zalozenych na ¢asové dostupnosti
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dvou a vice raznych lokalit jsou Casoprostorové mapy (time-space maps). Hlavni pfinos
Casoprostorovych map je v prezentaci relativniho umisténi a vzdalenosti geografickych
lokalit, ¢imz se odliSuji od bé&zné uzivanych map. Vystupem c¢asoprostorové mapy je
zdeformovany obraz pivodni geografické mapy, kde vzdalenosti neodpovidaji skutecnym
fyzickym vzdalenostem, ale hodnotam c¢asové dostupnosti, resp. rychlosti pohybu, mezi
sledovanymi lokalitami (Kraft, Vancura 2009). V Ceském prostiedi Casoprostorové
mapovani neni az na par vyjimek bézné (Kraft 2008, 2009.). Daleko vétsi zajem o tento styl
vyjadieni rychlosti a vzdalenosti panuje zejména v Americe (Janelle 1968, Giddens 1984,
Harvey 1989).



2. Teoreticka cast

2. 1. Vyvoj dopravy

Geografii dopravy miizeme definovat jako dil¢i geografickou disciplinu, ktera se
zabyva pohyby naklad, osob a informaci, a to v S$irokém spoleCenském i
fyzickogeografickém kontextu. Z toho jinymi slovy vyplyva, ze pfedmétem studia geografie
dopravy jsou objekty, jevy a procesy souvisejici bezprostiedné s dopravou (Seidenglanz
2007). Potieba piepravy 0S0b, zbozi a informaci provazela ¢lovéka od nepaméti. To co
zacalo pé&si chiizi a zaprahavanim domestikovanych taznych zvifat je dnes velmi dynamické
odvétvi, které se neustdle vyviji. Jsme svédky neustdlého technologického pokroku
znamenajici nardst rychlosti a objemu piepravovanych osob, materidlu a informaci.
V soucasnosti je doprava nedilnou soucasti kazdodenniho Zivota a jsme zavisli na jejim
fungovani. Doprava je jednim z hlavnich ¢lankti narodniho hospodaistvi a je Siroce
zkoumana fadou védnich obort, pfedev§sim ekonomickych, geografickych ¢i

technologickych.

Brinke (1981) definuje dopravu jako cilevédomé piemistovani osob, naklad,
energie a zprav v prostoru. Pohyb osob, zbozi a informaci, byly vzdy zakladni slozkou lidské
spolecnosti (Rodrigue et al., 2013). Objektem studia geografie dopravy jsou pak objekty,
jevy a procesy souvisejici s dopravou, které jsou sledovany v prostoru a ¢ase (Mirvald 1993).
Za hlavni vyznam dopravy miizeme povazovat skutecnost, ze umoziuje piekonani bariéry a
tim podmifiuje vytvareni interakci mezi rtizné disponovanymi misty zemského povrchu

(Seidenglanz 2007).

Vyznam dopravy V dneSnim globalizovaném svété je neodmyslitelny. Seidenglanz
(2008) to doklada na piikladu, s jakou lehkosti jde do Ceské republiky piepravit velké
mnozstvi napf. chilskych jablek ¢i kalifornskych vin, které nasledné v obchodech nebudou
prevysovat ceny danych komodit vypéstovanych v Ceské republice. V soucasnosti doprava
vV kazdodennim zivoté obyvatel je také problematikou intenzivné vnimanou Sirokou

vetejnosti (Marada 2010).

Vyznam dopravy v prostoru dle Rodrigue et al.(2013):
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O Historicky - Druhy dopravy hraly nékolik raznych historickych roli ve vzestupu
civilizaci (Egypt, Rim a Cina), v rozvoji spole¢nosti (vytvafeni socidlnich struktur)
a také v narodni obrané (Rimska fiSe, americka silni¢ni sit’). Doprava jako takova

nabizi cennou perspektivu pochopit historii regionu nebo naroda.

O Socialni - Druhy dopravy, usnadnuji pfistup ke zdravotni péci, socialni péci,
kulturnim a uméleckym akcim a tak vykonava socialni sluzby. Maji tvar socialni
interakce tim, ze zvyhodniuji nebo potlacuji mobilitu lidi. Doprava tedy podporuje a

dokonce muze utvaiet socidlni struktury.

O Politicky — Vlady statt hraji klicovou roli v oblasti dopravy jako zdroje investic a
jako regulatofi dopravnich operaci. Politicka role dopravy je nepopiratelna, protoze
vlady casto dotuji mobilitu jejich obyvatel (dalnice, vefejné doprava atd.). Zatimco
vétSina poptavek po doprave souvisi s hospodarskymi potfebami, velka ¢ast dopravni
infrastruktury byla vybudovana z politickych divodu, jako je narodni dostupnost
nebo vytvareni pracovnich mist. Doprava ma tedy vliv na budovani statu a narodni

jednotu, je to také nastroj formy politiky.

O Ekonomicky — Vyvoj dopravy byl vzdy spojen s hospodaiskym rozvojem. Jedna se
0 primysl, jako je automobilova vyroba ¢i letecké a Zelezni¢ni spolecnosti. Dopravni
sektor je také ekonomickym faktorem pfi vyrobé zboZi a sluzeb. Ptispiva k pfidané
hodnoté hospodarskych ¢innosti finanénimi a pozemkovymi usporami a urcuje

specializaci regionti. Doprava je faktor utvareni ekonomickych aktivit.

O Environmentalni — Pies zjevné vyhody dopravy jsou dopady na Zivotni prostiedi
znacné. Patii mezi né¢ negativni dopady na kvalitu vzduchu a vody, hladinu hluku a
vefejné zdravi. VSechna rozhodnuti tykajici se dopravy musi byt hodnoceny s
ptihlédnutim k pftislusné environmentalni hodnoté, aby byly co nejvice zmirnény
negativni dopady. Doprava je tedy dominantnim faktorem v soucasnych otazkach

zivotniho prostiedi, véetné zmény klimatu.

Historicky vyvoj dopravy byl vyrazng ovlivnén aktudlnim ekonomickym vyvojem dané
oblasti. Nerovnomérné rozmisténi dopravni infrastruktury pfispiva ke vzniku relativnich

nerovnomeérnosti v prostorové struktute dopravniho systému a tim i jeho efektivity (Kraft,
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Vancura 2009). Hybnou silou vyvoje dopravy byly technologické inovace, jez zvySovaly
efektivitu dopravnich spojeni. Rodrigue et al. (2013) rozdéluje postupny vyvoj dopravy do

péti fazi.

2.1. 1. Preindustrialni obdobi

Preindustridlni obdobi vymezujeme ve vyspélych zemich do konce 18. stoleti, kdy
nastoupil technicky pokrok zpisobeny primyslovou revoluci. Do té doby neexistovala
z4adna mechanicka doprava. Doprava se vyznacovala zejména vyuzivanim jednoduchych
forem dopravy, nizkou dynamikou rozvoje dopravy, nizkou trovni prostorové mobility
0sob, nakladi ¢i informaci, nedokonalosti dopravnich technologii a pfedevsim jejiho malého
ak¢éniho radia (Kraft 2011). NejcastéjSimi dopravnimi prostiedky byly v pozemni dopravé
povozy ¢i potahy, vyuzivajici zvifeci silu a na mofti vladly plachetnice pohanéné vétrem.
Pravé zejména namoini doprava byla tou nejefektivnéjsi a hrala vyznamnou roli
V historickém vyvoji svéta. Objevné plavby a nasledné obsazeni kolonii ur€ilo leadery
tehdejiho svétového déni. At uZ to byli Angli¢ané, Francouzi ¢ Spanélé, stali se krali
svétovych oceanll a rdzem se jim oteviely dosud nepoznané moznosti, které jim ostatni

civilizace mohly jen zavidét.

Ptitomnost ndmoini dopravy byla klicovou slozkou pro rozvoj meésta a jeho
vzdaleného okoli. Jeji vliv na sidlo Siroce pifekracoval pouhy pievoz obyvatel a zboZi.
Schopnost dalkového obchodu zajist'ovala politicky, ekonomicky a kulturni vliv na danou
oblast. Proto neni nikterak piekvapivé, Ze staroveéké civilizace vznikaly na fi¢nich
systémech, kde kromé vhodného prostfedi pro zeméd¢lstvi byl i potencial pro namoini

obchod (Rodrigue et al 2013).

Velkym problémem, s kterym se potykala preindustridlni doprava, byla nizka
rychlost piepravy, pouhych 8-15 km vhodiné a moznost omezeného mnozstvi
pfepravovaného zbozi. Tato neefektivita dopravy zplsobovala izolaci jednotlivych center a

omezeni dopravy na lokalni roven (Rodrigue et al. 2013).
2. 1. 2. Obdobi primyslové revoluce

Vynalez parniho stroje Johnem Wattem odstartoval novou éru dopravy. Zeleznice

osvobodila dopravu od zévislosti na vodnich tocich (Brinke 1999). Pivodni lokalni spojent,

12



které vznikaly v prumyslovych oblastech Anglie, se v priab¢hu 19. stoleti rozrostly do
intenzifikovanych dopravnich siti. Nejvétsi vystavba zeleznic probihala v zapadni a stfedni
Evropé, ale dostalo se i mimo jiné na kolonie, kde umoznovaly snadné&jsi exploataci
piirodniho bohatstvi (Brinke 1999). Zeleznici miZeme povaZovat za prvni dopravni
prostiedek vedouci K tzv. ¢asoprostorové kompresi. V disledku vystavby Zelezni¢nich trati

doslo k relativnimu pfiblizeni nékterych vyhodné propojenych mést (Rodrigue et al. 2013).

Vyrazna modernizace zasahla i namoini dopravu, prakticky soubézné se parni stroj
zacal vyuzivat v fi¢ni a namoini doprave. Zejména v Anglii na prelomu 18. a 19. stoleti byl
vybudovan systém plavebnich kandlt. Hlavni vyznam namoini dopravy, ale lezel
v mezinarodni doprave. Parni pohon a zavedeni lodniho Sroubu rychle vytladily zastaralé a
neefektivni plachetnice a vyznamné ptispély k vytvoreni pravidelnych namotnich linek mezi
pfistavy celého svéta, kdy nejhustsi sit’ se logicky vytvofila mezi Evropou a Severni
Amerikou. Pozemni silni¢ni doprava podle Hurského (1978 cit. v Kraft 2011) v obdobi
pramyslové revoluce sehravala pouze funkci doplikového dopravniho moédu, ktery se
uplatiioval spiSe v perifernich oblastech industrializace, kde nebyly vhodné podminky pro
rozvoj zelezni¢ni dopravy, nebo méla tzv. kapilarni funkci pfi svazeni osob a nakladia k

zelezniénim stanicim.

2. 1. 3. Vznik modernich dopravnich systémi

Konec 19. stoleti pfinesl rozvoj méstské hromadné dopravy, kterd od pocatku
vyuzivala elektrickou energii (tramvaje, podzemni drédha). Vznik méstské dopravy byl
disledkem urbanizace mésta, jehoz zvétSujici se populace potiebovala takovyto druh

mozZnosti dopravy.

Celkové tohle obdobi mliZeme prezentovat jako vrchol Zelezni¢ni dopravy. Nadale
dochazelo k vystavbé dalSich trati a vytvofila se kompletni intenzifikovand Zelezni¢ni sit.
Zeleznice byla jasnou jedni¢kou v piepravé jak v osobni tak v nakladni pozemni dopravé.

Doslo i1 k rozdéleni smiSenych vlakt, kdy zvlast jezdily soupravy osobni a ndkladni.

Zdokonaleni se dockala i ndmoini doprava, ktera nadale zaznamenavala obdobi
rustu. Velky vliv je pfipocitavan vzniku umélych priplavi, kdy se délka plavby zkratila i o

tisice kilometrti (Suezsky r. 1869, Panamsky r. 1914). Dalsi dileZitou skutecnosti jak uvadi
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Rodrigue et al. (2013) byl piechod z uhli na naftu jako hlavni palivo. Tyto pfi¢iny znamenaly
rust intenzity namoini dopravy a tim zvySeny objem pifepravovaného zbozi, ktery vyustil az

K nucenym zna¢nym investicim do pfistavni infrastruktury (Rodrigue et al. 2013).

2.1. 4. Doprava ve fordistické ére

Od poloviny 19. stoleti se rizni prikopnici pokouseli prorazit S motorem vhodnym
pro silni¢ni dopravu. Pfelomovym se stal az rok 1889 vynalezem spalovaciho motoru
Gotlieba Daimlera, ktery zdokonalil Dieseliv motor. K rozvoji byl potieba jesté jeden
technicky pokrok a to koncepce montazni linky. Ob¢ tyto ¢asti dokézal skloubit Henry Ford

Mrwe

pokles cen automobilu, ktery si mohla dovolit i stfedni tfida.

Rozvojem automobilové dopravy se zacala projevovat jeho nejvétsi vyhoda a to
preprava door-to-door. Jak uvadi Kraft (2011) zvyhodnénd akcesibilita umoziovala
Vv prostiedi méstskych regionti napiiklad prostorovou dekoncentraci ekonomickych aktivit
(pracovni mista, obsluzna zatizeni, dopravni termindly apod.). Postupné se kromé& osobni,
rozvijela autobusova a ndkladni silniéni doprava. Dalsi velky rozmach zazila silni¢ni
doprava po druhé svétové valce, kdy se predevSim zapadni spoleCnost stala plné

motorizovana a podpofila tak pokracujici suburbanizaci.

S boomem silni¢ni dopravy pfisel tpadek té Zeleznicni. Zejména po druhé svétové
valce doSlo k prevedeni velké ¢asti osobni 1 nakladni pfepravy na silnice. I tak si nadale
udrzela dilezité postaveni v dopravnich systémech, predevsim v socialistickych zemich, kde

byla uméle zvyhodnovana.

I ostatni typy dopravy se postupem casu vyvijely. Namoini doprava se vyprofilovala
jako nejschopnéjsi forma dopravy pro prepravu hromadnych substratii. Potfeba predev§im
ropy zpisobila zménu namotnich tras, kdy ¢im dal vice se zvétSoval vyznam Stfedniho
vychodu jakoZzto hlavniho producenta této suroviny. Pfed, ale zejména po druhé svétové
valce doslo k rozkvétu letecké dopravy, ktera svoji rychlosti se dostala na prvni misto
v dalkovych a zaoceanskych cestach. Vyznamné zmény zasahly i telekomunikace. Masové
roz$ifeni radii a telefoni znamenalo ptfedani informaci bez nutnosti fyzického kontaktu a

vyznamné tak pfispivaji k Casoprostorové kompresi Zemé.
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2.1. 5. Doprava Vv postfordistické ére

Od druhé poloviny 20. stoleti dochazelo ke globalnim diferenciacim dopravnich
modu. Socialistické staty tzv. vychodniho bloku znatelné vice podporovaly hromadné druhy
dopravy. Vznikla rozsahla sit’ autobusovych linek, vzrostla podpora zelezni¢ni dopravy,
umocnéna nizkou cenou za ptepravu. Panovala zde nizka uroven dopravnich prostiedku i
dopravni infrastruktury. Naopak zapadoevropské staty a Severni Amerika se vyznacovaly
velkym vlivem soukromého sektoru na budovani infrastruktury. Vyraznym plsobenim
individualni automobilové dopravy dochazelo k ruseni zelezni¢nich trati, ve Velké Britanii
jiz od 60. letech. Obdobna situace selekce Zelezni¢nich trati ptisla v 90. letech po padu

zelezné opony i na stiedoevropské a vychodoevropské staty.

Postfordistické obdobi je netprosné piesyceno novymi technologiemi a
zdokonalovanim Vv dopravé, zplsobujici enormni zrychleni a zefektivnéni dopravy. Jako
ptiklady miizeme uvést vysokorychlostni Zeleznice, tryskova letadla, intermodalni dopravu,
kontejnerizaci — unifikovana velikost v§ech kontejnerti. Nesmime opomenout ani na dnes uz
naprosto kli¢ovy vyznam telekomunikacnich technologii. VSechny tyto inovace spolecné se
zlepSovanim dopravni infrastruktury (koridory, dalni¢ni sit’) vedou k Casoprostorové

kompresi a konvergenci svéta.
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2. 2. Casoprostorova komprese

Casoprostorovou kompresi muzeme rozdélit na casoprostorovou konvergenci,
divergenci a distanciaci. Casoprostorova komprese je komplexnéjsi nez dalsi predstavované

pojmy, pfedevs§im svoji multidisciplinaritou se zaklady v sociologii a geografii.

Nartstajici mobilita obyvatelstva, zbozi, sluzeb a informaci ma za nésledek, ze
vzdalenosti, hranice a tim prostor i Cas prestavaji mit vyznam (Bauman, 2000).
Casoprostorova komprese (anglicky time-space compression) ma zaklady v roce 1876, kdy
si Graham Bell nechal patentovat prvni funkéni telefon, tedy pfistroj na pienos informaci
bez nutnosti fyzického kontaktu. Prvotni rozvoj telekomunika¢nich pfistroji v prvni
poloviné 20. stoleti jiz vyrazné ovliviioval komunikaci vyspélého svéta, ale opravdovy
rozkvét, priSel ke konci 20. stoleti s rozvojem internetu. Vést videohovor ¢&i zaslani
dokumentu osobé& na druhé strané planety se rovnal ukonu n¢kolika vtefin a par kliknuti mysi
a tim doslo k naprosté deformaci prostoru a ¢asu. Neslo ale jen o rychlé predavani informaci,

ale 1 o0 zajisténi finanénich prevodil mezi riznymi ¢astmi svéta (Sykora 2000).

Casoprostorova komprese silné ovliviiuje iroce rozifeny pojem globalizace, jenz
propléta svét skrz na skrz. Anglicky sociolog Anthony Giddens (1990) definuje globalizaci
jako intenzifikaci spole¢enskych vztahli na celosvétové urovni, kterd vede k propojovani
velmi vzdalenych lokalit takovym zpisobem, Ze mistni udalosti jsou formovany udéalostmi
déjici se na mile daleko a naopak. Globaliza¢ni proces je pfirozeny, nevyhnutelny a do jisté
miry o¢ekavatelny. Vzdyt k podobnym posuniim dochazelo i v minulosti z lokalni urovné
na regionalni, z regionalni urovné na narodni (Sykora 2000). Zjednodusené globalizaci
muzeme popsat jako dlouhodoby proces zmén Vv geografické organizaci spolecnosti

(Svobodova 2011).

2. 2. 1. Casoprostorova konvergence
Donald G. Janelle (1968) piedstavil pojem ¢asoprostorové konvergence, jako miru
zkracujici se trasy mezi mésty z duvodu rostouci prepravni rychlosti, i kdyz absolutni

vzdalenost mezi nimi zistava konstantni, proto nemizeme ¢asoprostorovou konvergenci

méfit metrickym systémem, ale ¢asovou vzdalenosti (Brey 1998). Janelle (1968) tim také
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dokazuje, ze z davodi rychlejsi prepravy je prostor mezi velkymi mésta vice smr$t'ovan nez

prostor mezi mensimi meésty.

Smrstovani geografického prostoru je dusledkem technologickych inovaci
v dopravnich modech (Nuhn, Hesse 2006 cit. v Kraft 2009). Barney Warf (2008) to doklada
na ptikladu trasy mezi Lansing a Detroitem, kdy zavedeni parni lokomotivy zrychlilo dobu
cestovani z 1 300 na 180 minut. Obdobn¢ Janelle (1991), kdy cestovani ¢as mezi Bostonem

a New Yorkem od roku 1800 do roku 1965 se pramérné kazdy rok snizil 0 27 minut.

Obr. ¢. 1: Priklad ¢asoprostorové konvergence mezi New Yorkem a Bostonem
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2. 2. 2. Casoprostorova divergence

Jako opak konvergence pouzivame pak pojem ¢asoprostorova divergence. Misto,
napf. chabou infrastrukturou, nedostate¢nym pokrytim spojii hromadné dopravy ¢i
fyzickogeografickymi ptekazkami jako jsou pohofi ¢i vodni plochy, které je k dosazeni
cile nutné objizdét. Janelle (1973) to jesté doplnuje o situaci, kdy dojde k pretizeni méstské

infrastruktury a vzniklymi zacpami dochézi k prodlouzeni cestovniho Casu.

2. 2. 3. Casoprostorova distanciace

Casoprostorova distanciace je pojem vice navazny na sociologické teorie. Pojem
distanciace (tj. prostorové a/nebo casové prodlouzeni socidlnich vztahi a zrychleni
materidlnich i symbolickych tokll) jsou mnohymi chapany nejen jako jedny z hlavnich
charakteristik soucasné socidlni reality, ale 1 jako hlavni faktory socidlni zmény
(Drahokoupil 2005). Distanciaci v tomto ohledu rozumime geografické rozpinani socialnich
kontaktt,, ktera vede k oslabovani integrace socialnich vztahi v lokalitich a k jejich

rozSitovani v prostoru (Sykora 2000). Vytvaii se tak socidlni inkluze a exkluze a dochézi

k posilovani a vytvafeni novych socialnich nerovnosti.

2. 2. 4. Rozdily v deformaci ¢asoprostoru

Casoprostorova komprese/konvergence/divergence/distanciace neprobiha viude na
svete stejné. Jak uz bylo zminéno, odviji se predevs§im od technologické vyspélosti dané
oblasti. Ne vsichni vSak stejné vyuzivaji ¢i mohou vyuzivat vyhod technologii (Sykora
2000). Smrstovani ¢asoprostoru v Evropé ¢i v Severni Americe je diametralné odlisné od
smr$tovani ve vétsing africkych statl. Tato nerovnost nema jen geografické, ale 1 socidlni
divody. Massey (1993 cit. v Sykora 2000) upozorfiuje na vytvareni mocenské geometrie;
rizni jednotlivci i socidlni skupiny maji v ramci ¢asoprostoroveé se smrst'ujiciho globalniho
svéta velmi odlisné postaveni. Vytvari se ostry kontrast mezi témi, ktefi jsou soucasti
globalni komunikacni sité, a témi, ktefi k ni pfistup nemaji. Nerovnomeérnosti
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Vv moznostech vyuzivani globalniho informac¢niho systému (napft. internetu), vyplyvajici
Z rozdili mezi prvnim a tfetim svétem, mésty a venkovem, stars$i a mladou generaci nebo
mezi majetnymi a chudymi, vedou k posilovani existujicich a k vytvareni novych

socialnich nerovnosti.

2. 3. Dopravni dostupnost

Dopravi dostupnost je dulezitym faktorem rozvoje uzemi a kvality zivota v daném
regionu. Dostupnost definujeme jako snadnost dosazeni ur¢itého mista v prostoru (Giuliano
1995 cit. v Hudecek a kol. 2011). Seidenglanz (2008) prezentuje dostupnost jako mnozstvi
ptilezitosti, které jsou z urcitého mista dostupné do urcité vzdalenosti a cestovni doby.
Prvotné byla sledovéna tzv. frekven¢ni dostupnost, tedy konektivita, soucet propojeni mezi
misty (Hudecek a kol. 2011). V soucasnosti je toto sledovani zna¢né nevhodné, jelikoz je

zapotiebi zahrnout vzdalenost a ¢as piepravy, i kdyz nadale se vyuziva v hromadné dopraveé.

Reseni dopravi dostupnosti, jeji popis a analyza patii k Siroce zkoumanym a zddanym
nastrojum prostorové analyzy napft. trhu prace. Funkéni vymezeni regionalniho trhu prace je
urceno pomoci dopravni dostupnosti zpravidla jako izemi, odkud je mozné dojizdét denné

za praci v ramci tohoto uzemi (Horék a kol. 2008).

Studiu dopravni dostupnosti se geografie za¢ina intenzivnéji vénovat zhruba od 2.
poloviny 20 stoleti. Vyuziti analyz dopravni dostupnosti je zna¢né Siroké, nebot’ vysledky
mohou slouZit napt. pifi analyzach regiondlniho rozvoje, vzdjemného kontaktu mezi
stfedisky, rozvoje mésta, pro logistické analyzy dopravy ¢i pro historicko-geografickou

analyzu vyvoje dostupnosti izemi (Hudecek a kol. 2011).

Dopravni dostupnost miizeme kartograficky vyjadrit, vicero zplisoby. Rozmach zacal
srozvojem vypocetni techniky zejména v pokrocilych GIS aplikacich. Zakladnim
kartografickym vyjadienim dostupnosti jsou kartogramy a kartodiagramy. Velice uzivanym
vyjadifenim je metoda geografické radidlni anamorfozy, ktera deformuje prostor na zaklade¢
urité metriky, mize jit o ¢as, cenu ¢i jiny ukazatel. Dal§im vhodnou metodou pro
znazornéni dopravni dostupnosti je metoda izochronovych map, kde jednotlivé oblasti stejné

dostupnosti jsou znadzornény pomoci izochron.
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Horak a kol. (2008) déli dostupnost podle pouzité metriky na:
1) Metrické miry dostupnosti

- Mira ptimé dostupnosti euklidovské — jednoduché spojeni dvou mist vzdusnou carou.

Nejkratsi dostupnost ma misto s nejmensi ptimou vzdalenosti.

- Mira cestovni dostupnosti — zjistuje nejkratsi moznost piepravy z bodu A do bodu B po
komunikaci v dopravni siti. Srovnanim piimé dostupnosti a cestovni dostupnosti ziskavame
ukazatel deviatility. Tento faktor klikatosti je ovliviiovan ptedevsim, fyzickogeografickymi

aspekty, druhem dopravy a hierarchickym postavenim dopravni cesty.

- Casova dostupnost — snaha o nejrychlej§i dosazeni stanoveného cile. Jde o nejvice
vyuzivany ukazatel dostupnosti. Casové vyjadieni dostupnosti je z psychologického
hlediska podstatnéjsi nezli dostupnost kilometrova (Marada, Kvéton 2006). Rychlejsi
vzdjemnd Casova dostupnost mezi geografickymi lokalitami je tak jednim ze zakladnich
pozadavkl kladenych na soucasny dopravni systém na vSech hierarchickych/fddovostnich
urovnich (Kraft, Vancura 2009). Stava se tak symptomem i pricinou zhorsené ¢i zlepsené

konkurenceschopnosti izemi (Maier et al. 2007).
2) Topologické miry dostupnosti

- Pfima topologicka dostupnost — vyjadiuje celkovy pocet sousednich uzll v grafu. Misto
(uzel) s nejvyssim poctem sousedit ma nejlepsi piimou topologickou dostupnost (Hordk a
kol. 2008)

- Nepiima topologickéa dostupnost — vzdalenost mezi uzly jsou vyjadfovany poc¢tem hran na
nejkrat$i cest¢ mezi nimi. Nejlep$i nepifimou dostupnost bude teda mit uzel s nejmensi

hodnotou ukazatele. (Horak a kol. 2008)

3) Cenova mira dostupnosti — Cena piepravy se odviji predev§im od aspekt, jako jsou
rychlost, vzdalenost, typ a kvalita dopravnich prostfedkli a mnoha dalSich faktord.
Kollarikova (2013) ve své diplomové praci vzbuzuje otazku, zda k t€émhle jasné¢ danym a
zab&hlym polozkdm v cené dopravy nema také byt vice zahrnuty socialni a environmentalni

dopady, jako jsou znec€isténi ovzdusi, hlukové emise nebo dopravni nehody.

4) Vazené miry dostupnosti — jednoduché miry dostupnosti povazuji vSechny geografické

objekty, které ptedstavuji zdroje (resp. cile) tokli za rovnocenné a ptid€luji jim stejnou véhu.
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Proto prvnim rozsifenim uvedenych zakladnich modelt je zahrnuti atraktivity center tedy

cile cestovani (Horak a kol. 2008).

2. 4. Vyvoj zeleznicni sité v ¢eskych zemich

Zeleznice se objevily v druhé &tvrting devatenactého stoleti jako novy zpisob
dopravy. Jiz kratce poté se staly hlavnim vnitrozemskym druhem ptepravy. Otevieni prvnich
zelezniCnich trati predstavovalo vyznamné milniky v ekonomické historii jednotlivych zemi.
Rozdilnd doba zahajeni provozu zeleznic v jednotlivych zemich odrazela odlisny stupeii
rozvoje jejich ekonomik (Tomes, Pospisil 2006). Vznik zeleznice zpusobil velké zmény v
dopravé, hospodarstvi a spole¢nosti. Tyto zmény byly umoznény technickymi inovacemi,
které Zeleznici umoznily vytvafet rozsahlé sité trati a provozovat na nich velké objemy
dopravy. Zelezniéni operatofi byly schopni nabidnout dopravni sluzby s diive nevidanou
rychlosti, pohodlnosti, kapacitou a spolehlivosti (Tomes, Pospisil 2006). Béhem 130 let
vystavby na ¢eském tuzemi bylo vybudovano 9 597 km trati (Kvizda 2006) a hustotou své
sit& (0,12 km/km? rozlohy statu) patii mezi nejrozsahlejsi v Evropé (Tikman, Vachtl 2010).
Vystavba a soucasna organizace zeleznice byla tvofena pifedevsim ekonomickymi zaméry
pro pievoz zbozi a 0sob, ale vyrazné se na ni podepsaly i politické udalosti, které ménily
statni hranice a tim 1 zeleznici privilegované¢ obhospodafované uzemi. Piislusnost
k Rakousku — Uhersku, rozpad CSR, za¢lenéni CSSR do Sovétského bloku, vznik
samostatné Ceské republiky a jeji nasledné za¢lenéni do Evropské unie, tyto viechny

udalosti urc¢ily soucasnou podobu Zelezni¢ni sité.

2.4.1. Lokalizovana spojeni

V prvni fazi vystavby Zeleznic, po propuknuti primyslové revoluce, vznikaly
osamocené tratové ostruvky, které postradaly jakoukoliv konektivitu k jiné siti. Vznikaly
pfedevsim v primyslovych oblastech, jako vhodny prostfedek pro prepravu velmi tézkych
nakladl a hromadnych substrati. Rozvoj Zeleznic na ¢eském uzemi byl vyrazné ovlivnén
historickymi skute¢nostmi. Pfislusnost k Rakouskému cisatstvi (od roku 1867 k Rakousku
— Uhersku) ur¢ila jako centrum statu Viden, jez zapfi€inilo, Ze prvni parni Zeleznice se

nachézela mezi Vidni a oblasti bohatou na nerostné suroviny.
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Prvni dréhou provozujici dopravni sluzby pro vefejnost na ¢eském tzemi byla
kon&sprezka z Lince do Ceskych Budg&jovic uvedena do provozu v roce 1828, nasledovana
tzv. Lanskou konéspiezkou vedouci z Prahy pies Kladno do Lan a zprovoznéna roku 1830.
O necelych deset let pozdéji byla vybudovana Severni draha cisafe Ferdinanda, jenz se na
trase Videti — Brno stala v roce 1839 prvni parni drahou na Gizemi dne$ni CR, ktera nasledné
spojila Viden se severni Moravou a Slezskem a oblasti Halice, kde se nachazela bohata
naleziSté nerostnych surovin. Je nutné doplnit, ze stat se nijak nepodilel na vystavbé této
parni drahy, ale byla kompletné postavena soukromym investorem. Rakouska monarchie
jeste natolik nevéfila ne moc ozkouSené metod¢ prepravy, aby do ni investovala nemalé
finanéni prostiedky. Jak pise Kvizda (2006) ve své studii, stat se ale piesto vméSoval do
vystavby zeleznic ud€lovanim koncesi, jimiz mimo jiné nutil soukromniky k vybudovani
finanéné malo lukrativnich odbo¢nych trati. Vznika tedy vyvinuta sit, avSak piiznaéna

nizkou konektivitou.

2. 4. 2. Faze integrace

Od poloviny 19. stoleti dochézi k masivnimu rozsifovani zelezni¢ni sité. Vznikaji jak
nové traté, tak dochazi k rozsifovani téch sou€asnych. Ztetelny vyznam mélo rozhodnuti
zapojeni se statu do vystavby zelezni¢nich trati. Diky tomu vznikly 3 vyznamné traté. Prvni
z nich byla v roce 1845 trat’ z Olomouce pies, Ceskou Tfebovou, Pardubice az do Prahy. O
doba cesta z Brna do Prahy. Tieti vznikla vyznamna trat’ byla ve sméru Praha — Usti nad
Labem — Déc¢in — Drazd’any (Pavli¢ek 2002). Statni vystavba zeleznic kon¢i na sklonku roku
1854, kdy rakousky stat prodava v dusledku hospodatskych obtizi veskeré své Zeleznice
nové vytvorené Rakouské spoleCnosti statni drahy, ovladané francouzskym kapitalem.

(Pavliek 2002)

Dalsi vyvoj zavedl zeleznici k soukromym tzv. uhelnym tratim, jez se vyznacovaly
kratSimi tuseky, které mély za kol spojit lokace s lozisky uhli s jiz existujicimi trat€émi.
Vznikala vSak i fada trati, které nemély oporu v ptepraveé priimyslového zbozi nebo surovin
a neexistovala zde ani vysoka poptavka po prepravé osob. Tvirci téchto trati predpokladali,
ze zeleznice ,,ptivede primysl®. To se vSak v fad¢ ptipadt nestalo (Pospisil 2007). Co se ale

dafilo, byla vystavba dalSich magistralnich trati, jako je napojeni Liberce z Pardubic pies
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Hradec Kralové a Turnov ¢i spojeni Prahy a Plzné€ pies Beroun a Rokycany s napojenim az
do Bavorska. Kolem roku 1870 vznika zlata éra vystavby Zeleznic, kdy se nadale zahust'uje
zelezni¢ni sit’ a zvySuje se konektivita a naopak se snizuje stupen deviatility. V tomto obdobi
op¢t dochazi ke zméndm ve vlastnictvi zeleznic, kdy rakousky stat zahajil (tentokrat jiz

trvalou) politiku postupné nacionalizace Zeleznic (Kvizda 2007).

2. 4. 3. Faze intenzifikace

Preklenutim do 20. stoleti nadale pokracuje vilna rozSifovani zelezni¢nich trati,
intenzivni konektivitou a rozsifenim drah do perifernich oblasti vznika kompletné vyvinuta

zelezniéni sit’.

Po prvni svétové valce za prvni republiky vnikaji Ceské statni drahy a dochézi jiz jen
k pozvolnému vzniku nékolika novych trati, pfedevS§im ve sméru na vychod, jako disledek
vzniku Ceskoslovenska. Jednalo se predevsim o trat’ mezi Vsetinem a Horni Lidéi, dale tzv.
sttedoslovenskou transverzalu a jeji tratovy tsek Veseli nad Moravou — Nové Mésto nad
Véhem. Ob¢ drahy byly budovany s cilem zabezpecit bezpecné a rychlé spojeni celého
Ceskoslovenska od zapadu na vychod (Pospisil 2007). Velkou ranou pro Zeleznici byl nastup
nového konkurenta v podobé silniéni dopravy ve 20 a 30 letech 20. stoleti. Vzristajici pocet

ani zasahy statu, jeZ byly namiteny proti silni¢ni doprave.

Nastup komunistické strany k moci Zeleznici pomohl v boji proti rostouci silni¢ni
dopravé a ptibrzdil jeji dlouhodoby pokles. Centralné planované ekonomiky byly a jsou
orientovany pfedev§im na planovani a dosahovani vysokych kvantitativnich a objemovych
ukazateld. K takovému Ucelu jsou Zeleznice velmi dobie pfipraveny (Pospisil 2007).
Dochézi dokonce i k mirnému roz$ifovani zelezni¢ni sité. V roce 1953 byla zprovoznéna
posledni velk4 vetejna drdha z Havlickova Broda do Brna (Kvizda 2007). Tato pifemira
zvyhodiiovéani Zeleznice na ukor silni¢ni dopravy vedla k odd€leni od ptfirozeného vyvoje
dopravy, ktery probihal v zdpadnich zemich, kde Zeleznice daleko tvrdé€ji bojovaly proti
silni¢ni dopraveé. Tento konkuren¢ni boj vedl k omezovani Zeleznic, ale také k jejich
inovacim, kdy vyspé€lé nesocialistické stity se uz na konci 70. let mohly pySnit

vysokorychlostnima Zeleznicemi. Oproti tomu kontrast socialistického Ceskoslovenska, kdy
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prosazovani zeleznice oproti individudlni dopraveé, nepfinutilo zeleznici k vyraznéjSim

snaham o modernizaci a vysokorychlostni zeleznice je tak i dneska spise utopii.

2.4. 4. Faze selekce

Dosud poslednim stadiem vyvoje Zeleznic je faze selekce. Zelezniéni spole&nosti
Celily silné konkurenci silnicni dopravy a trpély nedostatkem flexibility v reakci na
zméneénou situaci v dopravé (Tomes 2006). K prvnimu ruseni nevyhodnych zelezni¢nich
useki dochazelo jiz v 60. letech ve Velké Britanii a postupné bylo snizovani poctu kilometri
trati zavedeno i v ostatnich vyspélych statech. V 90. letech po padu zelezné opony tato
transformace zasahla i byvalé socialistické staty, kdy zejména v Polsku doslo k masivnimu

ruseni nevynosnych spojeni.

S ptichodem trzni ekonomiky a za¢leiovanim dopravni infrastruktury do evropskych
struktur dochazi v Ceské republice k revitalizaci a zefektiviiovani Zeleznic, kdy se omezuji
lokalni traté¢ a k Zivotu se probouzi proces magistralizace, jenZ se soustfed'uje na co
nejrychlejsi propojeni nejvétSich aglomeraci. Modernizace téchto koridorti je prvorada,
protoze kromé vyznamu vnitrostatniho navazuje na obdobné koncepéni zdméry sousednich
statl, a tim 1 vlastné celé Evropy. Vezmeme-li ale v tivahu délku koridorovych trati a ¢ast
trati zatazenych do evropského Zelezni¢niho systému, pak lze konstatovat, ze v Ceské
republice dochazi k modernizaci pouze cca 20 % zeleznicni sité, zatimco zbylych 80 % je
,»pouze* udrzovano v provozuschopném stavu (Tikman, Vachtl 2010). V soucasnosti se na
tizemi Ceské republiky nachazeji étyfi tranzitni Zzelezni¢ni koridory, prvni dva koridory jsou
dokonceny a tfeti a ¢tvrty na své dokonceni stale ¢ekaji. ZvySena konkurenceschopnost na
modernizovanych usecich pftildkala na zeleznici i soukromé dopravce (RegioJet a LEO
Express), které vytvaii na nejfrekventovangjsich tsecich Ceskym draham znacnou
konkurenci. Vytvofena konkurence na koridorovych usecich, nasazeni nejnovéjsich
souprav, pfimé spoje jen s minimem zastavek, jest¢ vice prohlubuji diferenciaci dostupnosti

po Zeleznici mezi jednotlivymi regiony.

- I. zelezniéni koridor: (Berlin — Drazd’any -) D&&in — Praha — Pardubice — Ceska Tiebova —

Brno — Bieclav (- Viden / Bratislava)
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- II. Zelezniéni koridor: (VarSava — Katovice -) Petrovice u Karviné — Ostrava — Pierov —

Breclav s odboc¢kou vétvi Pierov — Olomouc — Ceska Tiebova

- III. Zelezni¢ni koridor: (Frankfurt nad Mohanem - ) Cheb, - Plzen — Praha — Ostrava —

Mosty u Jablunkova (- Zilina)

- IV. Zelezni¢ni koridor: (Berlin — Drazd’any- ) Dé¢in — Praha — Tabor — Veseli nad LuzZnici

— Ceské Budgjovice — Horni Dvoiisté (- Linec)

Cesky Zelezni¢ni systém je soudasti nejpouzivangjiho rozchodu Zeleznice tzv.
Stephensonova rozchodu (1435 mm) jenz se rozsifil z Velké Britanie do vétSiny statd
Evropy, Severni Ameriky, Ciny, Australie a do oblasti Blizkého Vychodu. Vyjimku
v Evropé tvoii staty byvalého Sovétského svazu a Spanélsko s Portugalskem, jez se
s technologickych ¢i politickych divodi rozhodly pro Siroky rozchod. Ve svéte je pak Siroky
rozchod zakotven pfedevsim v Indii a uzkorozchodny pak v Jizni Africe a v Brazilii. Jak
uvadi Seidenglanz (2006) rozdilny rozchod Zeleznic v Evropé zpisobuje problémy, jenz
brani zfizeni jednotné interoperabilni, a tudiz efektivné fungujici, panevropské zelezni¢ni
sité. Prekondni uvedenych technickych rozdili je sice technicky mozné, ale financné

narocné.
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3. Hypotézy

Prakticky ve vétSin€ praci tykajici se zeleznice (Tomes 2006, 2014, Kvizda 2006,
Seidenglanz 2006) jsou Casto diskutovany pateini koridorové traté. Tyto nédkladné investice
do Zelezni¢ni sit¢ vyrazné zvySuji konkurenceschopnost zelezni¢ni dopravy zejména diky
vys8i maximalni rychlosti, které mizou vlaky dosdhnout. Pravé ona rychlost je hlavnim
smr$t'ovacim procesem a tedy na vybudovanych koridorech I (Dé¢in — Praha — Pardubice —
Brno — Bfeclav) a II (Ostrava — Pierov — Bfeclav) by méla byt znatelné vyssi mira
konvergence nez u meést, které tyto koridory nemaji moznost vyuzivat. Janelle (1968)
hypotézu podporuje tezi, ze jakékoliv inovace v dopravnich technologiich a dopravnich
prostfedcich majici za nasledek zkréceni cestovnich dob mezi geografickymi lokalitami ma
za nasledek smrsténi geografického prostoru. Mapové vystupy by mély zietelné zobrazit
vyvoj a nasledny rozdil vrychlosti a pfiblizeni mést Praze pfed a po vybudovani

zelezniénich koridora.

Jak popisuje Janelle (1968), Casoprostorova konvergence a s ni spojena deformace
prostoru probiha daleko vice mezi velkymi mésty nez malymi. Da se piedpokladat, ze tuto
myslenku miizeme pozorovat i v prostiedi Zelezniéni dopravy Ceské republiky. Vatsi
potieba dostupnosti Prahy z velkych mést a tim 1 vétsi pocet interakci, logicky nasmérovala
koridorové trasy do krajskych mést. V soucasnosti stale ale néktera krajska mésta nejsou
napojena na zminovanou koridorovou sit’. Ale i pfesto jejich velikost a tedy vy$si poptavka
po mobilité do hlavniho mésta iniciuje u zelezni¢nich dopravci nasazeni rychlikovych spoju,
které se vyznacuji vyssi rychlosti a zastavovanim jen ve vybranych zastavkach, tedy také by
mély byt vyrazné rychlejsi. TudiZ miZeme ocekavat vyssi konvergenci U krajskych mést nez

u mést okresnich.
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4. Metodika

Metodika prace byla z velké Casti pfevzata z praci Stanislava Krafta, jakozto
dopravniho geografa, jez se mimo jiné, zabyva studiemi deformace prostoru vlivem dopravy
a jejiho znazornovani v time-space mapach. Nejvétsim metodicky inspirativnim zdrojem
byla pfedev§sim prace (Kraft 2009), kde se autor zabyva cCasovou dostupnosti Prahy
zelezni¢ni dopravou mezi roky 1900 - 2008 ze soucasnych krajskych mést. DalSimi velice

hodnotnymi zdroji pro metodiku byla pak prace (Kraft 2008, Kraft, Vancura 2009)

Zakladni metodickou jednotkou, ke které byl vyzkum vztazen, byly okresy, jez od
roku 2003 piestaly plnit funkci uzemnich jednotek spravni spravy, ale nadale jsou pouzivany
jako oblasti statické a uzemné-orientacni. V soucasnosti takovychto jednotek je na tizemi
Ceské republiky 7. Okresy Plzei-sever, Plzei-jih byly brany jako souc¢ast k okresu Plzeii-
mésto, stejné jako Brno-venkov bylo pfipojeno k okresu Brno-mésto. Okresy Praha-zapad,
Praha-vychod nebyly zahrnuty. Ve zkoumané problematice byla sledovana cCasova
dostupnost z okresnich mést do Prahy po Zeleznici. Zaroven byla zaznamenavana

kilometricka vzdalenost do Prahy rovnéz po Zeleznici.

Konkrétni metodicky postup se skladal z nékolika €asti: prvnim a zakladnim krokem
bylo shromazdéni dat. Ke sbéru bylo pouzito DVD Historickych jizdnich #adt CSD vydané
spoleénosti Zelpage 0.s. Pro jednotlivé zkoumané roky, tedy 1900, 1918, 1937, 1950, 1975,
1991, 2002 byly individualné hledany Zelezni¢ni spojeni ze vSech okresnich mést do Prahy,
kdy bylo preferovano co nejrychlejsi spojeni, tedy zpravidla rychlikové spoje. BohuZel rok
1900 vzhledem Kk jeho stafi neobsahoval kompletni data a je ochuzen o velkou c&ast
Moravskych a Slezskych okresi. Zbyvajici rok 2015 byl zaznamenan pro bézny den
pracovniho tydne, konkrétné stfedu 21. fijna 2015, na zéklad¢ elektronickych jizdnich fadt
na internetové strance Www.idos.cz. Opét bylo brano v potaz nejrychlejsi mozné spojeni a
ze zminéného online zdroje byla prevzata i kilometrickd vzdalenost do Prahy. Jednoduchym
aritmetickym vypoctem, vzdalenost/Casova dostupnost * 60, byla vypoctena primerna

rychlost pro vSechny sledované okresy v riznych letech.

Pro aplikaci sledovanych charakteristik v time-space mapach byly vypocteny
transformované polohy sledovanych stiedisek a to na zakladé jejich primérnych rychlosti
pfi dostupnosti Prahy (Kraft 2009), na zaklad€ vzorce vazené Casové dostupnosti. Vazena
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Casova dostupnost je charakteristika, ktera by v sobé méla obsahovat , komplexné&jsi‘

vyjadfeni casové dostupnosti, a to rychlost dopravy (Kraft 2008).

Vypocet vazené Casové dostupnosti (prevzato z Kraft 2008):

= d * 60

2

— i=l b
Pa= %100

ti

kde:
e Pd=vazena ¢asova dostupnost (%)
e di = vzdalenost obce i od mésta Prahy v km (méfeno po Zeleznicni siti)
e ti = Casova dostupnost mésta Prahy z obce i (min)

e n=pocet obci

Pro lepsi vyjadieni vyvoje deformace na zékladé zelezni¢ni dopravy, jiz se pfedkladana
prace zabyva, byl vypocitan stejny vzorec jesté jednou s drobnou obménou, kdy ve vypoctu
se pro vSechny roky brala jako fixni rychlost primérna rychlost z roku 1900. Vypocet vazené
Casové dostupnosti vychazi v procentech. Meésta s vyslednymi hodnotami pod 100%
vykazuji nadpriimérnou Casovou dostupnost a probihd tedy u nich proces konvergence a
naopak mésta majici nad 100% jsou hodnocena jako sidla s podprimérnou dostupnosti
Prahy a jsou divergovany a jejich vzdalenost je prodlouzena na zakladé hodnot vazené

casové dostupnosti.

Po vytvofeni databaze a provedeni vypoctl ptislo na fadu nasledné mapovani v GIS
programu (konkrétn¢ v ArcMap verze 10.2. od spolecnosti ESRI s vyuzitim podkladi
ArcCR 500) a jejich nasledné zhodnoceni a vzajemna komparace. Mapovany tedy byly

hodnoty Casové dostupnosti, rychlosti, vazené ¢asové dostupnosti a time-space mapy na
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zéklad¢ obou vzorcl, kdy prvni vyjadiuji stav deformace pro dany rok a dal§i zménu

deformace prostoru od roku 1900.
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4. Analyticka Cast

Nasledujici kapitola tvoii empirickou cast prace, ktera se zabyva vyvojem a
zhodnocenim vystavby Zeleznini sité¢ na tzemi Ceské republiky a jeji vliv na
Casoprostorové uspoiadani. Analyza se pfedevsim tyka mapovych vystupti, které znazoriuji
vyvoj rychlosti, Casové dostupnosti, vazené Casové dostupnosti a time-space map. Na
zéklad¢ syntézy predstavenych map, jsou nasledné diskutovany lokalizace a piiciny vyvoje

casoprostorové konvergence a divergence.

4. 1. Vyvoj pramérné rychlosti do Prahy Zelezni¢ni dopravou
z okresu Ceské republiky

Mapy 1 az 8 vyjadiuji vyvoj rychlosti zelezni¢ni dopravy. Rychlost je jednim
z nejvyznamnéjSich ukazateld a vysoce hodnocenym kritériem pro zvoleni dopravniho
modu. Rychlost na Zeleznici je ptedev§sim odvozena od typu vlaku, zda se jedné o osobni ¢i
rychlikovy spoj a zda vlak vyuziva technologicky modernizované koridorové traté. A pokud
jde o rychlostni dostupnost z okresnich mést do Prahy, velkou roli hraje, zdali a kolikrat
musi cestujici prestupovat, kdy ptestup logicky navySuje ¢as dojeti do cilové stanice a tim
se vyrazné snizuje celkova primeérna rychlost. Vyvoj priimérné rychlosti z okresnich mést

do Prahy po zeleznici miizeme rozd¢lit do Ctyt etap.

Jako prvni jsou roky 1900 (mapa ¢. 1) a 1918 (mapa ¢. 2), kdy se pohybovala
pramérna rychlost kolem 36 km/h (tab. 1.) I dle prezentovanych map nepanuje velka
diferenciace mezi jednotlivymi okres. Pies rozdil 18 let nedoslo k vyraznému navySeni
prumérné rychlosti. Na vin€ jsou zejména historické udalosti, predevsim 1. svétova valka.
Vilka zpusobila velké zmény v provozovani Zelezni¢ni dopravy. Mnoho evropskych trati i
souprav bylo zni¢eno a béhem véle¢nych operaci se poprvé ve vétsim rozsahu projevila
pruznost silni¢nich vozidel. Po valce také doSlo ke zménam ve struktuie poptavky a
Zeleznice musela nahle Celit silné konkurenci silni¢ni dopravy, v diasledku rozvoje aut a
autobust (Tomes, Pospisil 2006). Druhou etapou jsou roky 1937, 1950, 1975, kdy se
prumérna rychlost navysi a pohybuje lehce pres 50 km/h (tab. 1). Celkové se Zeleznice
potyka od 60. let 20. stoleti v krizi, z divodu velké konkurence automobilové dopravy a
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dochazi hlavné na zapadni stran¢ zelezné opony k omezovani a ruseni zeleznic. Jina situace
panuje v tehdejsim socialistickém Ceskoslovensku, kde Zeleznice je uméle podporovana
staitem jako prostiedek hromadné dopravy a je potlatovéna individualizace spojend
s automobilovou dopravou. A¢ podporovana, notn¢ ji chybi investice do technologického
pokroku a zeleznice stagnuje. Uz se ale projevuje rozdilnost izemi a zejména okresy lezici
na spojeni Prahy a Brna vykazuji vyssi primérnou rychlost. A vice jsou vidét periferie jako
Prachatice, Tachov, &i severovychodni Cechy. Po sametové revoluci dochazi k ¢asteénému
navys$eni praimérné rychlosti. Cesky dopravni systém se postupné zaélefiuje do evropského
a prichazi na fadu odsouhlaseni revitalizace zeleznic. Hlavnim cilem pro revitalizaci
zelezni¢ni dopravy z hlediska infrastruktury je tedy navrh sit¢ modernizovanych stavajicich
trati, které by spolecné s novymi vysokorychlostnimi tratémi a vybranou siti konvenc¢ni
zeleznice zabezpetovaly optimalni obsluhu Ceské republiky, stiedoevropského regionu
osobni a nékladni dopravou a byly nedilnou soucasti tranzitni Zelezni¢ni dopravy v Evropé
(Tikman, Vachtl 2010). Nadale roste prumérna rychlost v prvni fadé na nejdulezitéjsich
tazich do Prahy, tedy z Brna a Ostravy. V roce 2002 uz se pomérné vyrazné projevuje
dokoncujici se koridor Bieclav — Brno — Pardubice — Praha. Rok 2015 pfinasi vyrazné
navysSeni priimérné rychlosti. Jednoznac¢né je to zpisobeno dobudovanymi koridory I a II.
Kompletné cela Morava a Slezsko, Pardubice, Kolin, Usti nad Labem podstatné prevysuji
ostatni okresy Ceské republiky. Jako nejhiife pak vysly oblasti severovychodnich Cech,
okresy jiznich Cech neleZici na trase Ceské Budg&jovice — Praha, Rakovnik a Kladno, jez a¢
blizko Prahy nelezi na zadné vyznamné trati a oblast VysoCiny (tab. 2), ktera utrpéla zejména
dostavénim I. koridoru, ktery odtahl veSkeré vyznamné spoje mezi Prahou a Brnem, které

uz nejezdi pres Havlickiv Brod, ale pres Ceskou Tfebovou a Pardubice.

vrwe

dobudovanim Ill. a IV. tranzitniho koridoru do Plzn¢ a Ceskych Budé&jovic. Da se ocekavat,
ze dostavéni zminénych koridorG zvysi primérnou rychlost nejenom v méstech lezicich
pfimo na trase, ale Ze bude mit pozitivni vliv na celd uzemi Jiho¢eského, Plzenského,

Karlovarského a jizni ¢ast Stfedoceského kraje.

Pfi srovnani s praci Kraft (2008), kde autor obdobné sledoval vyvoj rychlosti, ale
jenom z krajskych mést do Prahy po Zeleznici a jeji vliv na ¢asoprostorové zmény, dojdeme
k n¢kolika zajimavym poznatktim. Autor zde vypocital primérnou rychlost z krajskych mést
do Prahy v roce 1900 na 53,6 km/h a v roce 2008 na 83,3 km/h. Tyto hodnoty jsou vyrazné
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vy$8i nez hodnoty v piekladané praci (tab. 1), kdy v roce 1900 byla pramérna rychlost
vypoctena na 35,8 km/h. Tedy o 18 km/h niz$i rychlost. A rok 2008 nebyl hodnocen, ale i
ptesto 0 8 km/h prevysSuje rok 2015 a to piesto, ze se vyraznéji v roce 2015 projevuje vliv
dostavénych koridorovych trati. Jednoznacné se timto potvrzuje hypotéza D. G. Janelleho
(1968), kdy vétsi smrsténi prostoru probiha mezi vétSimi sidly nez mezi malymi. Primérna
rychlost krajskych — vétSich a vyznamnych mést je vyrazné vyssi nez rychlost, kdy jsou do
metodiky zahrnuta i mésta okresni — tedy mensi a méné vyznamnd. U krajskych mést tedy
dochazi k vétSimu priblizeni Prahy diky rychlosti, ktera je hlavnim indikatorem smrsténi

prostoru.

Tab. & 1: Vyvoj primérné rychlosti Zelezni¢ni dopravou do Prahy z okresti Ceské

republiky ve vybranych letech

Rok 1900 1918 1937 1950 1975 1991 2002 2015
Primérnd rychlost | 358 369 532 51,9 553 603 651 766
(km/h)

Zdroj: Historické jizdni rady, viastni zpracovani

Tab. ¢ 2: 10 okresnich mést s nejniZ$i a nejvyssi primérnou rychlosti Zelezni¢ni

dopravou do Prahy v km/h v roce 2015

Rakovnik 48,67 Olomouc 117,19
Strakonice 48,91 Pardubice 115,56
Kladno 50,27 Pierov 114,93
Semily 51,25 Ostrava-mésto 114,22
Jablonec nad Nisou 51,53 Kolin 106,29
Prachatice 51,78 Breclav 104,09
Pelhiimov 53,72 Brno-mésto 102,00
Jiin 54,29 Karvina 101,97
Znojmo 54,39 Opava 101,97
Jindrichuv Hradec 55,06 Prostéjov 101,25

Zdroj: ldos.cz, viastni zpracovani
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Mapy ¢. 1 az 8:

PRUMERNA RYCHLOST DO PRAHY ZELEZNICNi DOPRAVOU
Z OKRESU CESKE REPUBLIKY V ROCE 1900
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[
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Doisk Stépén, GEVES JU. PE. 54TSK ArtR 500)

PRUMERNA RYCHLOST DO PRAHY ZELEZNICNI DOPRAVOU
Z OKRESU GESKE REPUBLIKY V ROCE 1918

Duiik Slépin, GEVES, JCU, PF. Caské Busiorice. S JTSK AIcCR 500

PRUMERNA RYCHLOST DO PRAHY ZELEZNICNi DOPRAVOU
Z OKRESU CESKE REPUBLIKY V ROCE 1937
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o
I 01 1100k

I et it Dolsk Stépsn, GEVES, JCU. PF. Ceshé Buéiorce. S-JTSK. ArcCR 500

PRUMERNA RYCHLOST DO PRAHY ZELEZNICNi DOPRAVOU
Z OKRESU CESKE REPUBLIKY V ROCE 1950

160
Km

Dolsk Stépén, GEVES. JCU. PF. Ceské Busionce. STSK ATCR 500

PRUMERNA RYCHLOST DO PRAHY ZELEZNICNi DOPRAVOU
Z OKRESU CESKE REPUBLIKY V ROCE 1975

160
Km

[ vice rez 110k Dol Stépén, GEVES, JCU, PF. Caské Budbionice, S-UTSK, AICR 500

PRUMERNA RYCHLOST DO PRAHY ZELEZNICNi DOPRAVOU
Z OKRESU CESKE REPUBLIKY V ROCE 1991
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PRUMERNA RYCHLOST DO PRAHY ZELEZNICNI DOPRAVOU
Z OKRESU CESKE REPUBLIKY V ROCE 2002
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i ——— s—

Doisk Stépén, GEVES, JCU, PF. Ceské Buéionce, STSK AICR 500

PRUMERNA RYCHLOST DO PRAHY ZELEZNICNi DOPRAVOU
Z OKRESU CESKE REPUBLIKY V ROCE 2015

Doisk Stépén, GEVES, JCU, PF. Ceské Buéionce, STSK AICR 500
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4. 2. Vyvoj ¢asové dostupnosti Prahy Zelezni¢ni dopravou
z okresi Ceské republiky

V mapach 9 az 16 znazornujicich ¢asovou dostupnost se nejvice projevuje
kilometrova vzdalenost od Prahy. Nejvyssi hodnoty tedy vykazuji hrani¢ni, moravské a
slezské okresy, které jsou nejdal od Prahy. Tabulka ¢islo 3 je u roku 1900 negativné
poznamenana absenci dat z velké vétSiny moravskych a slezskych okresti, které by podstatné
navysily primérnou ¢asovou dostupnost, jelikoz kilometroveé jsou jedny z nejvzdalenéjsich.
Jak uz bylo zmin&no, v druhé poloving 20. stoleti dochazi ke stagnaci Zeleznice na Ceském
uzemi a cCasova dostupnost se snizuje jen v malém méfitku a hlavnim meéfitkem je
kilometrova vzdalenost sidla od Prahy. Nadale se ¢as zkracuje a v roce 2015 je dostupnost
vice nez dvakrat niz§i nez za zacatku sledovaného obdobi. VSe samoziejmé& souvisi
S vyvojem a postupnym zrychlovanim Zeleznice. V soucasnosti cestujici nejdelsi cestu
k dosazeni Prahy absolvuje z perifernich ¢asti Ceské republiky se $patnou geografickou
polohou pro Zelezni¢ni dopravu. Tedy ze Znojma, V zavésu je pak Bruntal a Jesenik (tab. 4).
Pokracuji dale moravské a slezské okresy, které jsou od Prahy kilometrové nejvzdalené;si.
Samotné hodnoty ¢asové dostupnosti ale neurcuji miru konvergence ¢i divergence. Pro
vyjadieni Casoprostorovych zmén je potieba skloubit casovou dostupnost a onu tolikrat
zminovanou rychlost. Dohromady vychazi komplexnéjsi charakteristika ve formé vazené

Casové dostupnosti.

Tab. €. 3: Vyvoj primérné ¢asové dostupnosti Prahy Zelezni¢ni dopravou z okrest

Ceské republiky ve vybranych letech

Rok 1900 1918 1937 1950 1975 1991 2002 2015
Priimérna casova 222,7 2972 206,3 2115 1983 1818 168,55 143,2

dostupnost (min)

Zdroj: Historickeé jizdni rady, viastni zpracovani
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dopravou v min. v roce 2015

Kolin 35 Znojmo 289
Beroun 37 Bruntal 248
Kladno 37 Jesenik 229
BeneSov 40 Frydek-Mistek 226

Nymburk 43 Karvina 223
Mélnik 54 Opava 223
Pardubice 54 Hodonin 222
Kutna Hora 58 Vsetin 221
Milada Boleslav 70 Prachatice 219
Usti nad Labem 72 Cesky Krumlov 211

Zdroj: Idos.cz, vlastni zpracovani
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Mapy €. 9 az 16:
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4. 3. Vyvoj vazené ¢asové dostupnosti Prahy Zelezni¢ni
dopravou z okresti Ceské republiky

Mapy 17 az 24 vyjadiuji vyvoj vazené casové dostupnost, kde do zelena zbarvené
okresy vykazuji nadprimérnou rychlost pii dosazeni Prahy a probihd tedy u nich
konvergence a jejich poloha je smrSténa, a naopak cervené¢ zbarvené okresy jsou
podprimérné a diverguji dale od Prahy. Poc¢ate¢ni sledovany rok 1900 vykazuje velkou
diferenciaci v tzemi, velké mnozstvi okresti oproti pozdéjsim rokim dosahlo hodnot
mensich nez 80%, tudiz znacné konvergence. Velka rozdilnost je zptisobena nedokonale
propracovanym systémem navaznosti spojil na zacatku 20. stoleti. Pocet vlakl oproti dnesku
¢i socialistické dob¢ byl diametralné nizsi a doba nékterych ptestupti trvala dlouh¢ desitky
minut. Zminéné problémy se nejvice odrazi zejména v oblasti jiznich Cech a Vysoginy
(Prachatice, Strakonice, Jindfichiv Hradec, Pelhfimov). Tyto oblasti patfily mezi
nedostate¢n¢ industrializované (Mare$ 1988), coz v té dob¢ bylo hlavnim motorem rozvoje
Zeleznice. Z téchto mést cesta do Prahy trvala v fadu nékolika hodin, ¢imz zna¢né snizovala

celkovou prameérnou rychlost daného roku a ostatni okresy tedy mohly konvergovat.

V nésledujicich letech oramované svétovymi valkami dochazi k dal$im tzemnim
rozdilnostem, zejména pohrani¢ni oblasti Sudet, konkrétné oblasti dnesniho Libereckého
kraje, se vyrazné dostavaji do Cervenych divergentnich hodnot. Doba kratce po prvni svétové
valce a nasledné 1éto roku 1937, které mapy zachycuji, jsou znacné problematicka 1éta, kdy
ve vétsing piihrani¢nich okrest bylo v pfevaze némecké obyvatelstvo a tihlo k zaclenéni se

do némecky mluvicich politickych struktur.

V obdobi socialismu se zacina vice projevovat ekonomicka vyhodnost pfepravy na
stiedni a dlouhé vzdalenosti (Krajcovi¢ 1998). Prakticky cela Morava a Slezsko se dostavaji
do konvergentnich smrst'ovacich hodnot. Kromé dostate¢né vzdalenosti k projeveni pfinosu
rychlikovych spoji na celkové dob¢ jizdy, napomaha také poloha nejvétSich stiedisek po
Praze. Brno i Ostrava a ze Slovenska Bratislava ¢i trasa Zilina — Poprad — Presov - Kosice
ovliviiyji intenzitu interakci a generuji tak vice cest. Znacné vysoké hodnoty vykazuje i
Ustecky kraj, ktery vzdy byl bran jako kraj primyslovy s kvalitni Zelezni¢ni obsluznosti.
Velké mnozstvi okresti se postupné dostava do sttednich a nasledné do vysokych hodnot
vazené Casové dostupnosti. Jedna se zejména o celé oblasti kraju Plzenského, Jiho¢eského a
jizni cast VysoCiny. Velké zhorSeni hodnost se pak projevi v kraji Libereckém a
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tratich sméfujicich na vychod. Ve velky neprospéch JihoCeského a Plzenského kraje hraje
jejich nevyhodna geograficka poloha pro danou dobu. Jakozto sousedi Rakouska a Spolkové

republiky Némecko trpély politickym uzavienim hranic.

Ve 21. stoleti, ale predeviim v sou¢asnosti, se v prostoru Ceské republiky vlivem
zelezni¢ni sité¢ vyrazné odrazi nerovnomeérnost kvalitni Zelezni¢ni infrastruktury. Aktudlné
se jednoznacné projevuje vliv postavenych zelezni¢nich koridora. Konkrétné I. a I1. vedouci
na Moravu a do Slezska. Dopad vlivu se netyka jen mést s nadrazim na koridoru, ale i
ptilehlych oblasti a dokonce celych kraji a jejich transformovand poloha se vyrazné
priblizila hlavnimu méstu. Nejvétsi vyhodnost panuje zejména na kombinaci 1. a 2.
zelezni¢niho koridoru, kdy mésta pfimo prochazejici trati (Ostrava, Pferov, Olomouc,
Pardubice) méla vysoce nadprumérné hodnoty vazené Casové dostupnosti okolo 66%
(tab. 5). Opodstatnéni investic do modernizace zeleznic je vyjadieno zejména jeji
efektivnosti a Casové lepsi dostupnosti Prahy zejména z Moravskoslezského kraje, kde
nejenze jednoznacné v konkurenceschopnosti pordzi autobusovou dopravu, ale také se mize
rovnat individudlni automobilové dopravé. Podrobnéji ke konkurenceschopnosti Zelezni¢ni
dopravy ptispévek (Kraft, Van¢ura 2008). Od vzniku uvedeného ptispévku konkurence jesté
dramaticky narostla. Ale ne mezi riznymi dopravnimi mody, ale pfimo na zeleznici. V roce
2011 vstoupily na trat’ mezi Prahou a Ostravou dva soukromé subjekty, Regio Jet a Leo
Express as Ceskymi drahami za&al tvrdy konkurenéni boj o tuto trat’. Snaha o co nejrychlejsi
prekonani vzdalenosti mezi hlavnimi sidly pfim€lo zminéné spolecnosti v nejrychlejSich
vlacich vypustit z jizdnich f4dl mensi mésta jako Hranice na Moravé€, Zabteh na Morave, ¢i
dokonce vyznamny Zelezni¢ni uzel Ceskou Tiebovou a tim usetfit v délce jizdy nékolik

dalSich minut. Jednozna¢né tedy také ptisp€ly ke konvergenci prostoru daného tizemi.

Na opacné strané nejvySsi divergentni hodnoty (kolem 140%) vykazuje cely
Liberecky kraj, Jiho¢esky kraj vyjma Ceskych Bud&jovic, Tabora a Pisku, nadale Rakovnik,
Kladno, Pelhfimov, Ji¢in @ Znojmo. Liberecky kraj je siln€ orientovan na silni¢ni dopravu a
geografickd poloha mimo vystavéné nebo planované koridory znali, Ze se situace
s zelezniéni dopravou ménit nebude. Pfi¢inou soucasného stavu je zejména kvalitni
rychlostni silnice E65 z Prahy ptes Mladou Boleslav napojujici se na dalsi rychlostni silnici
E442 vedouci do Liberce. Prakticky takovyto zaporny stav panuje od sledovaného roku 1918
bez vyjimky az po souc¢asnost. Naopak kde se da oc¢ekavat zlepSeni, je kraj JihoCesky, az se
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dostavi IV. tranzitni koridor z Prahy pies Tabor, Ceské Bud&jovice a do Rakouska.
V soucasnosti je situace obdobné Spatna jako v Libereckém kraji a to zejména v okresech
Prachatice, Strakonice, Cesky Krumlov a Jindfichtiv Hradec, které nelezi na pfimém spojeni
mezi Ceskymi Bud&jovicemi a Prahou, jako Téabor a cestujici musi pii cesté do Prahy
prestupovat. Ale ani pfimé spojeni po jedné z hlavnich trati nezarucilo JihoCeské metropoli
konvergentni hodnoty, ale nybrz také se oddaluji smérem od Prahy. Na zaklad¢é téchto
skutecnosti je znacné ocekdvano dostaveéni koridoru. Ale podobny vyvoj jako na trase Praha
— Ostrava, kde Zeleznice porazi atobusovou dopravu, se spiSe o¢ekavat neda vzhledem
k soubézné dostavované dalnici D3. Tak ¢i onak, ob¢ tyto vyznamné dopravni stavby zvysi

atraktivnost a dostupnost jiznich Cech.

Spatné situace dalstho divergentniho mésta Znojma je pfedeviim dana $patnou
geografickou polohou v souladu se Zelezni¢ni siti. Vzhledem ke vzdalenosti a nutnosti
piestoupit v Breclavi tak jako jediny okres Jihomoravského kraje nevyuziva zelezni¢ni
koridor v cesté do Prahy a vlaky jsou odsouzeny k cesté pies zelezni¢né velice slaby kraj
Vysocina. Poméry dostupnosti Prahy ze Znojma po Zeleznici byly zna¢né odlisné po dobu
sledovaného obdobi. Na pocatku 20. stoleti bylo Znojmo jednou ze zastavek dulezitého
pfimého spojeni mezi Prahou a Vidni, z kterého té¢zilo. Nyni spoje do Vidné jezdi po
koridorové trase pies Brno a Bieclav a Znojmo z hlediska Zelezni¢ni dopravy mizeme
povazovat za silné¢ znevyhodnéné. Stav Pelhfimova, jakoZto dalSiho okresu se zapornymi
hodnotami, je nejvice ovlivnén blizkosti dalnice D1 a naprostou absenci jakéhokoliv
dosaZzeni mésta rychlikovym spojem. Pelhfimov je siln€ orientovan na nejvytiZengjsi
rychlostni komunikaci v Ceské republice a Zeleznice hraje pouze regionalni roli. Viechny
komentované nejdivergentnéjsi lokality miZzeme porovnat se zminovanou praci Kraft,
Vancura (2008), kde Easoprostorové oddaleni tizce souvisi s (ne)konkurenceschopnosti
zelezni¢ni dopravy. Okresy, které vykazuji vzdalenéjsi transformovanou polohu, maji

A4

daleko t€Z8i pozici v soutézi s ostatnimi dopravnimi mody.

V mapé €. 25 je pak znazornéna deformace mapy €. 24 ve specifické time-space
map¢, ktera je zdeformovanym obrazem puvodni geografické mapy, kde vzdalenosti
neodpovidaji skuteénym fyzickym vzdalenostem, ale hodnotam casové dostupnosti, resp.
rychlosti pohybu mezi sledovanymi lokalitami (Kraft 2008). Tedy i v grafické podob¢ jsou

zobrazeny ty nejhlavngj$i Casoprostorové diferenciace v Zelezni¢nim prostiedi Ceské
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republiky, vyrazné piiblizeni moravskych a slezskych okresu, které lezi na koridorech, a

oddéleni zminovanych divergentnich oblasti.

Tab ¢. 5: 10 okresnich mést s nejnizSimi a nejvySSimi hodnotami vazené casové

dostupnosti Prahy Zelezni¢ni dopravou v roce 2015

Olomouc 65,36 Rakovnik 157,40
Pardubice 66,29 Strakonice 156,60
Pierov 66,65 Kladno 152,38
Ostrava-mésto 67,06 Semily 149,46
Kolin 72,07 Jablonec nad Nisou 148,66
Breclav 73,59 Prachatice 147,93
Brno-mésto 75,10 Pelh¥imov 142,59
Karvina 75,12 Jicin 141,10
Opava 75,12 Znojmo 140,82
Prostéjov 75,65 Jindrichuv Hradec 139,12

Zdroj: Idos.cz vlastni zpracovani
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Mapy €. 17 az 24:
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Mapa €. 25: Deformace prostoru na zakladé hodnot vazené ¢asové dostupnosti Prahy

Zelezni¢ni dopravou z okresii Ceské republiky v roce 2015

h
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4. 4. Vyvoj deformace prostoru na zakladé vazené ¢asové
dostupnosti Prahy Zelezni¢ni dopravou z okresii Ceské
republiky

Kapitola 4. 4. ne uplné navazuje na piedeslou kapitolu 4. 3., jak by se mohlo zdat.
VSechny znazornované mapy kapitoly 4. 4. se odviji od prumérné rychlosti z roku 1900,
¢imz se znazorni postupna deformace prostoru a jeji ofekavané smrsténi. Vystupem
predstavenych ¢asoprostorovych map 26 az 33 je tedy zobrazeni vyvoje zmén a postupné se

ménici poloha na zaklad¢ zvySovani rychlosti z jednotlivych okresii oproti roku 1900.

V mapach 26 a 27 se nejvice projevuje deformace divergenci malo
industrializovanych a hrani¢nich krajt, jejichZ hodnoty jsou nad 120% a dochazi u nich
k znaénému oddaleni. Naopak za¢ini se pomalu piiblizovat kraj Ustecky, jakozto vzdy
velice primyslova oblast. V nasledujicich letech (mapy 28, 29, 30, 31) nedochazi k velkym
zménam. Rychlost se ve stagnujicim Ceskoslovensku piili§ nezvysovala a pouze je patrngjsi
ptiblizeni vétSich center Prahy, jako je Brno, Ostrava, Usti nad Labem ¢&i Pardubice, které
vyrazné&jsi. Pfedev§im u oblasti Brna a Usti nad Labem se vyrazné projevuje konvergence
s postupnym dobudovanim I. koridoru. Nejvétsi deformaci ale miizeme zaznamenat az
v poslednim sledovaném roce 2015 (mapa 33). Jak uz bylo nékolikrat zminéno, vyznam
pusobeni dostavénych koridort I. a II. je vice nez ziejmy. Veskeré okresy lezici na téchto
piiblizily Praze. Jednd se ptfedevSim o okresy Moravskoslezského, Jihomoravského,
Olomouckého, Pardubického, Usteckého a Stiedogeského kraje. A vzhledem K celkovému
napojeni v§ech spojli na koridory, znacné diverguje i kraj Zlinsky. Na druhé strané€ Jihocesky
kraj, zapad Plzefiského kraje &i severovychodni Cechy, se oproti zdkladni mapé Ceské
republiky za 115 let sledovaného obdobi prakticky nijak nepftiblizily. Jak uz také bylo
podotknuto kraj JihoCesky a Plzensky by mély mit po dostavéni koridort III a IV daleko
lepsi obsluznost a rychlost piepravy. VSechny pfedstavené mapy velmi vyrazné prokazaly,
Ze V tématu dostupnosti Prahy Zelezni¢ni dopravou dochézi ke konvergenci a zarovei 1
divergenci mezi prostorem a Casem, coZz generuje deformaci geografického prostoru a

podtrhuje tak jeho diferencovany charakter v ramci Ceské republiky.
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Mapy ¢. 26 az 33:
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4. 5. Zmény v Casové dostupnosti Prahy Zelezni¢ni dopravou
z okresii Ceské republiky mezi roky 1900 a 2015

Posledni prezentovand mapa ¢. 34 ukazuje zrychleni v minutach mezi roky 1900 a
2015. Jak mizeme vidéet, na mapé panuji velké rozdilnosti. Je potieba tato ¢isla od sebe

rozlisit a pristupovat k nim individualné.

Znatelné zrychleni i v fadu hodin jako je u okrest, Prachatice, Klatovy, Jindfichiiv
Hradec, Ji¢in neznamena, Ze by aktualné byla jejich dostupnost po Zeleznici nadprimérna.
Tyto okresy byly Zelezniéné periferni jiz v roce 1900 a zistaly jimi az dodnes. Zrychleni je
vysledkem lepsi koordinace spoj a jejich ndvaznosti dosaZzené vy$$im poctem souprav, kdy
se vyrazné snizila doba piestupi. Jiné diivody jsou pak u okresi Zdar nad Sazavou,
Olomouc, Prerov, Ostrava, které také zlepSily svoji casovou dostupnost o n¢kolik hodin.
Tady je nejvétsim “zrychlovacem®, zlepSeni tratovych podminek. U prvniho zmifiovaného
Zdaru nad Sazavou doglo k vyraznému zlep3eni po dostavéni tzv. Tisnovské drahy v roce
1953, ktera spojila Brno a Havlickav Brod pravé pies Zd’ar nad Sézavou a je nejkrat§im
spojenim Prahy a Brna. I pfesto, Ze doslo ke sniZzeni vyznamu této trasy na ukor dnes vyrazné
vice vyuzivaného 1. Zelezni¢niho koridoru Brno — Ceska Tiebova — Pardubice — Prahy, i
nadale tudy jezdi vlaky spojujici dvé nejvétsi Geska mésta a proto Zd’ar nad Sazavou za
sledované obdobi dosel k takovémuto ¢islu zrychleni dosazitelnosti Prahy. Mésta Olomouc,
Pterov, Ostrava byla jiz diive dobfe napojena na Prahu, ale pfes velkou vzdalenost ¢asova
dostupnost nebyla ptili§ kvalitni. Trat’ ale ziskavala na velké dulezitosti a postupné snizovani
¢asu dostupnosti pokracovalo celé sledované obdobi az do soucasnosti, kdy doslo k velkému
skoku. Po zprovoznéni zelezni¢nich koridort, kde vlaky idealné mizou dosahnout rychlosti
az 160 km/h a diky postupné technologické inovaci doSlo na této trase az Kk nékolika

hodinovému zrychleni.

Nevelkého zrychleni si miizeme viimnout na trasach na Ceské Bud&jovice a na Plzen.
Tyto trasy byly rychlikovymi soupravami adekvatné obhospodarované jiz v roce 1900. Za
115 let vyvoje, doslo jen k minimu inovaci a investici a proto nedoslo k vyraznému snizeni
casové dostupnosti Prahy. V soucasnosti ale probiha korekce této situace a dostavénim
koridort IIT a IV nepochybné dojde ke zlepsSeni ¢asové dostupnosti Prahy z téchto oblasti.
Nejmensiho zrychleni pak dosahlo mésto Kladno, pouhych 9 minut. Kladno diive bylo
jednim z center ¢eského priimyslu. Po padu socialismu zde doslo k nepovedené privatizaci
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a vyznam mésta poklesl a nebylo tedy zahrnuto do zelezni¢nich inovaci. Stale tu ale Zije dle
s¢itani lidi, domia a byt z roku 2011 70 000 obyvatel a z Kladna do Prahy je viibec
nejmohutngjsi proud dojizd’ky v celé Ceské republice. Takika 7 000 obyvatel. | proto je
Kladno zahrnuto do jedné z moznosti spojeni centra Prahy s letistém Vaclava Havla

vysokorychlostni drahou S prodlouzenim prévé do Kladna (SrSent 2007).

Mapa €. 34:

Zrychleni ¢asové dostupnosti Prahy Zelezni¢ni dopravou z okresi
Ceské Republiky mezi roky 1900 — 2015

Zrychleni v min.
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5. Zavér

Za sledované obdobi jednoznacn¢ doSlo ke konvergenci prostoru a
Casoprostorovému priblizeni okresnich mést k Praze. V prvnich sledovanych letech nejvice
signifikantné jsou vidét periferni oblasti S nerozvinutym primyslem (nejvice oblast
Sumavy), ktery byl hlavnim indikatorem napojeni na Zelezniéni sit, a pfiznatné se tedy
oddaluji od Prahy. Tyto periferie byly postupné odstranény a od poloviny 20. stoleti dochazi
ke stagnaci zeleznice a ¢asoprostor se vlivem zeleznice takika piestal smr§t'ovat. Pri¢iny
jsou zakotveny zejména ve velké konkurenci automobilové dopravy a malymi investicemi
do technologickych inovaci Zeleznice. Dilezitou revitalizaci prochazi zeleznice ve 21.
stoleti, kdy dochazi k nejvétsim zménam a prostor se vlivem dobudovanych koridort I a 11
vyrazn€ smrsti. V soucasnosti tedy panuje znac¢nd diferenciace dostupnosti Prahy Zelezni¢ni
dopravou z okresti Ceské republiky. Nejvice konvergujici oblasti jsou ty, které jsou napojeny
na patetni koridorové traté I a II a u nich doslo i k nejvétsSimu vyvoji za sledované obdobi.
Jedna se zejména kompletné o oblast Moravy, Slezska a Usti nad Labem. Naopak kraje,
Liberecky, JihoCesky, Plzeiisky, Kralovehradecky, VysoCiny vykazuji podprimérné

hodnoty dostupnosti Prahy a jejich transformovana poloha je od Prahy vzdalené;si.

Miuzeme fict, Ze obé hypotézy se potvrdily. Jak hypotéza ¢islo 1: vétsi priblizeni mést
napojenych na technologicky inovované koridorové traté (Janelle 1968), tak i hypotéza ¢islo
2: vetsi piiblizeni vétSich, v naSem piipadé krajskych mést, oproti méstim okresnim (Janelle
1968). Hypotézu ¢islu 1 potvrzuji prakticky veskeré piedstavené mapy. Dobudovani
koridorovych trati I a II smérem na Brno a na Ostravu radikalné pfiblizuji oblast Moravy a
Slezska a v severnich Cechach jesté Usti nad Labem oproti oblastem Ceské republiky
nenapojenych na tyto traté. Hypotéza Cislo 2 se také potvrdila, predev§im srovnanim S praci
(Kraft 2009), kdy krajska mésta maji vyssi primérnou rychlost dostupnosti Prahy, nez kdyz
jsou do metodiky zahrnuty i mésta okresni. Ale tato hypotéza piece jen ma sva uskali.
Samotna velikost mésta nezajisti kladné hodnoty vazené ¢asové dostupnosti, podle které se
urcuje mira konvergence ¢i divergence. Viz mapy 24 a 25, kdy krajska mésta Karlovy Vary,
Plzen, Ceské Budgjovice, Liberec, Hradec Kralové, Jihlava, viechny vykazuji hodnoty nad
100% vazené Casové dostupnosti a jsou tedy “odsouvana“ od Prahy. Muzeme tedy

vvvvvv

samoziejmé, ze praveé velikost mésta iniciuje napojeni na koridorovou sit’.
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Zaverem lze poznamenat, Ze zkoumani ¢asové dostupnosti Ize vyjadfit i alternativni
metodou time-space map a byly prokazany vyrazné rozdily v prostfedi ¢eské Zeleznice a
dochazi tedy ke konvergenci a divergenci prostoru. V budoucnosti se da ocekavat jeste
vyrazngjsi deformace. Postupné jsou budovany koridory III a IV na Plzefi a na Ceské
Budg&jovice a dojde tak k dalSimu smr$téni prostoru vlivem technologické inovace. Bude
zajimavé sledovat, o kolik se dané oblasti pfiblizi Praze a na jak velké tzemi tyto investice

budou mit vliv.
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v kilometrech

Piiloha ¢&. 2: Tabulka primérné rychlosti Zelezni¢ni dopravou do Prahy z okresti Ceské

republiky v km/h ve vybranych letech

Ptiloha €. 3: Tabulka hodnot vadzené ¢asové dostupnosti Prahy zelezni¢ni dopravou z okresii

Ceské republiky v % ve vybranych letech
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Piiloha ¢. 1:

Rok

Stiredocesky
kraj
BeneSov
Beroun
Kladno
Kolin
Kutna Hora
Mélnik
Milada
Boleslav
Nymburk
Pribram
Rakovnik
Jihocesky
kraj
Ceské
Budéjovice
Cesky
Krumlov
JindFichiv
Hradec
Pisek
Prachatice
Strakonice
Tabor

1900 1918 1937 1950 1975 1991 2002 2015

55
52
46
59
74
101

93

91
157
173

190

308

347

316
830
322
101

64
45
52
67
82
124

141

66
130
120

215

351

201

313
507
351
131

Cas dojizd’ky do Prahy v min.

53
41
50
56
68
95

78

55
86
127

173

281

202

151
303
189
100

Prilohy

61
45
56
60
70
67

83

58
85
167

176

280

213

158
318
190
114

57

59
44
56
49
62
77

84

50
88
175

180

271

183

158
296
179
107

45
46
56
45
56
70

80

59
97
107

169

255

153

157

270
175
89

46
40
42
41
60
63

68

44
84
94

150

230

154

150

248
179
91

40
37
37
35
58
54

70

43
75
90

153

211

170

136

219

184
90

Vzdalenost

v km

49
43
31
62
73
50

72

50
82
73

169

200

156

142
189
150
103



Plzensky
kraj
Domazlice
Klatovy
Plzen-jih
Plzen-sever
Plzen-mésto
Rokycany
Tachov
Ustecky
kraj
Décin
Chomutov
Litomérice
Louny
Most
Teplice
Usti nad
Labem
Kralovehra
decky kraj
Hradec
Kralové
Ji¢in
Nachod
Rychnov
nad
KnéZnou
Trutnov
Jihomoravs
ky kraj

Blansko

201
328
129
129
129
107
337

205
169
149
212
236
172

114

146

256
236

250

292

274
370
142
142
142
110
387

294
171
164
235
290
207

150

162

194
234

28

190

316

181
184
113
113
113
93
358

222
150
160
107
135
149

98

116

176
229

244

224

215

189
186
113
113
113
102
252

130
176
116
124
183
153

100

128

176
282

235

301

225

58

176
181
117
117
117
97
340

126
168
109
115
154
153

101

116

136
224

211

217

226

164
187
98
98
98
90
288

127
158
102
105
140
156

98

115

150
208

201

235

223

163
166
102
102
102
81
216

116
152
04

104
135
117

90

110

130
171

180

206

191

153
157
94
94
94
73
165

89
145
83
102
121
95

72

97

105
162

163

185

175

172
161
113
113
113
90

189

129
177
86
118
152
123

106

116

95
160

153

185

233



Brno-
venkov
Brno-mésto
Breclav
Hodonin
Vyskov
Znojmo
Moravskosl
ezsky kraj
Bruntal
Frydek-
Mistek
Karvina
Novy Ji¢in
Opava
Ostrava-
mésto
Karlovarsk
y kraj
Cheb
Karlovy
Vary
Sokolov
Liberecky
kraj
Ceska Lipa
Jablonec
nad Nisou
Liberec
Semily
Olomoucky
kraj

265

265

455

613

329

249

294

176

262

206
201

331

331
543
605
485
336

489

740

648
609
631

584

327

248

286

281

484

420
354

239

239
300
405
313
273

317

377

422
366
376

342

226

213

274

147

207

155
186

195

195
248
394
285
314

363

460

445
397
429

370

233

250

272

153

208

171
152

59

227

227
2172
314
260
293

329

405

402
364
398

338

244

228

247

172

244

206
221

201

201
250
288
259
326

303

329

347
317
307

260

225

250

265

147

212

186
163

171

171
206
243
224
317

287

315

338
296
310

271

216

231

260

160

186

164
171

150

150
181
222
188
289

248

226

223
211
223

187

152

195

202

137

177

152
144

255

255
314
334
305
262

314

378

379
330
379

356

219

236

259

126

152

140
123



Jesenik
Olomouc
Prostéjov

Pierov
Sumperk

Pardubicky
kraj
Chrudim
Pardubice

Svitavy

Usti nad
Orlici
Vysoc¢ina
Havli¢kiv
Brod
Jihlava
Pelhfimov

Trebic
Zdar nad

Sazavou

Zlinsky

kraj
Kromériz

Uherské

Hradisté
Vsetin

Zlin

Pfiloha ¢. 2:

347

427

151
99
198
159

203

238
314

354

426
320
395
389
303

161
126
249
238

174

210
303
287
250

443
523

591
502

394
219
257
239
213

155
85
172
137

139

167
199
264
241

331
364

469
353

391
250
305
274
237

147
93
179
137

160

189
184
267
222

339
370

397
380

60

382
224
270
244
232

123
89
181
132

145

183
176
259
157

269
303

281
316

389
186
221
214
227

105
77
178
118

114

175
170
220
137

253
284

285
294

308
189
211
209
214

102
69
154
117

117

164
169
211
141

250
261

269
265

229
128
160
142
155

96
54
135
110

119

155
172
204
145

178
201

221
211

270
250
270
272
217

117
104
181
154

136

163
154
204
169

295
323

346
311



Stiedocesky kraj
BeneSov
Beroun
Kladno

Kolin
Kutna Hora
Mélnik
Milada Boleslav
Nymburk
Piibram
Rakovnik
Jihocesky kraj
Ceské Budéjovice
Cesky Krumlov
JindFichiv Hradec
Pisek
Prachatice
Strakonice
Tabor
Plzenisky kraj
Domazlice
Klatovy
Plzei-jih
Plzeini-sever
Plzen-mésto
Rokycany
Tachov
Ustecky kraj

Décin

Primérna rychlost v km/h

1900 1918 1937 1950

53,5
49,6
40,4
63,1
59,2
29,7
46,5
33,0
31,3
25,3

53,4
39,0
27,0
27,0
13,7
28,0
61,2

51,3
29,5
52,6
52,6
52,6
50,5
33,6

37,8

45,9
57,3
35,8
55,5
53,4
24,2
30,6
45,5
37,8
36,5

47,2
34,2
46,6
27,2
22,4
25,6
47,2

37,7
26,1
47,7
47,7
47,7
49,1
29,3

26,3

61

55,5
62,9
37,2
66,4
64,4
31,6
55,4
54,5
57,2
34,5

58,6
42,7
46,3
56,4
37,4
47,6
61,8

57,0
52,5
60,0
60,0
60,0
58,1
31,7

34,9

48,2
57,3
33,2
62,0
62,6
44,8
52,0
51,7
57,9
26,2

57,6
42,9
43,9
53,9
35,7
47,4
54,2

54,6
51,9
60,0
60,0
60,0
52,9
45,0

59,5

1975

49,8
58,6
33,2
75,9
70,6
39,0
51,4
60,0
55,9
25,0

56,3
44,3
51,1
53,9
38,3
50,3
57,8

58,6
53,4
57,9
57,9
57,9
55,7
33,4

61,4

1991

65,3
56,1
33,2
82,7
78,2
42,9
54,0
50,8
50,7
40,9

60,0
47,1
61,2
54,3
42,0
51,4
69,4

62,9
51,7
69,2
69,2
69,2
60,0
39,4

60,9

2002

63,9
64,5
44,3
90,7
73,0
47,6
63,5
68,2
58,6
46,6

67,6
52,2
60,8
56,8
45,7
50,3
67,9

63,3
58,2
66,5
66,5
66,5
66,7
52,5

66,7

2015

73,5
69,7
50,3
106,3
75,5
55,6
61,7
69,8
65,6
48,7

66,3
56,9
55,1
62,6
51,8
48,9
68,7

67,5
61,5
72,1
72,1
72,1
74,0
68,7

87,0



Chomutov
Litomérice
Louny
Most
Teplice
Usti nad Labem
Kralovehradecky kraj
Hradec Kralové
Jic¢in
Nachod
Rychnov nad KnéZnou
Trutnov
Jihomoravsky kraj
Blansko
Brno-venkov
Brno-mésto
Breclav
Hodonin
Vyskov
Znojmo
Moravskoslezsky kraj
Bruntal
Frydek-Mistek
Karvina
Novy Ji¢in
Opava
Ostrava-mésto
Karlovarsky kraj
Cheb
Karlovy Vary

Sokolov

62,8
34,6
33,4
38,6
42,9
55,8

47,7
22,3
40,7
36,7
38,0

51,7
51,7

34,5

21,4

39,9
56,9
52,9

62,1
31,5
30,1
31,4
35,7
42,4

43,0
29,4
41,0
38,4
58,4

44,2
46,2
46,2
34,7
33,1
37,7
46,8

38,5
30,6
351
32,5
36,0
36,6

40,2
57,1
54,3

62

70,8
32,3
66,2
67,6
49,5
64,9

60,0
32,4
41,9
37,6
49,6

65,0
64,0
64,0
62,8
49,5
58,5
57,6

59,4
60,2
53,9
54,1
60,5
62,5

58,1
66,5
56,7

60,3
44,5
57,1
49,8
48,2
63,6

54,4
32,4
34,0
39,1
36,9

62,1
78,5
78,5
76,0
50,9
64,2
50,1

51,9
49,3
511
49,9
53,0
57,7

56,4
56,6
57,1

63,2
47,3
61,6
59,2
48,2
63,0

60,0
41,9
42,9
43,5
51,2

61,9
67,4
67,4
69,3
63,8
70,4
53,7

57,3
56,0
56,6
54,4
57,1
63,2

53,9
62,1
62,9

67,2
50,6
67,4
65,1
47,3
64,9

60,5
38,0
46,2
45,7
47,2

62,7
76,1
76,1
75,4
69,6
70,7
48,2

62,2
68,9
65,5
62,5
74,1
82,2

58,4
56,6
58,6

69,9
54,9
68,1
67,6
63,1
70,7

63,3
43,8
56,1
51,0
53,9

73,2
89,5
89,5
91,5
82,5
81,7
49,6

65,6
72,0
67,3
66,9
73,4
78,8

60,8
61,3
59,8

73,2
62,2
69,4
75,4
77
88,3

71,8
54,3
59,3
56,3
60,0

79,9
102,0
102,0
104,1
90,3
97,3
54,4

76,0
100,4
102,0

93,8
102,0
114,2

86,4
72,6
76,9



Liberecky kraj
Ceska Lipa
Jablonec nad Nisou
Liberec
Semily
Olomoucky kraj
Jesenik
Olomouc
Prostéjov
Prerov
Sumperk
Pardubicky kraj
Chrudim
Pardubice
Svitavy
Usti nad Orlici
Vysocina
Havlickiv Brod
Jihlava
Pelhfimov
Trebic
Zdar nad Sazavou
Zlinsky kraj
Kromériz
Uherské Hradisté
Vsetin

Zlin

Ptiloha €. 3:

Hodnoty vazené ¢asové dostupnosti v %
1900 1918 1937 1950 1975 1991

43,0
34,8
40,8
36,7

43,2

Seall

46,5

63,0

54,8

58,1

40,2

41,1

29,4

28,6

26,9
18,8
20,0
20,8

38,0
46,9
41,0
42,0
43,0

43,6
49,5
43,6
38,8

46,9
46,6
30,5
42,6
40,6

40,0
37,1
351
37,2

51,4
44,1
54,2
39,7

41,1
68,5
63,0
68,3
61,1

45,3
73,4
63,1
67,4

58,7
58,6
46,4
46,4
42,1

53,5
53,2
443
52,9

49,4
43,8
49,1
48,6

41,4
60,0
53,1
59,6
54,9

47,8
67,1
60,7
67,4

51,0
51,7
50,2
45,8
45,7

52,2
52,4
52,3
49,1

44,0
37,4
40,8
33,4

42,4
67,0
60,0
66,9
56,1

57,1
70,1
60,0
70,0

56,3
53,4
52,5
47,3
64,6

65,8
64,0
73,9
59,1

51,4
43,0
45,2
45,3

41,6
80,6
73,3
76,3
57,4

66,9
81,0
61,0
78,3

71,6
55,9
54,4
55,6
74,0

70,0
68,2
72,8
63,5

47,3
49,0
51,2
43,2

52,6
79,4
76,8
78,1
60,8

68,8
90,4
70,5
79,0

69,7
59,6
54,7
58,0
71,9

70,8
74,3
77,2
70,4

2002

55,2
51,5
55,3
51,3

70,7
117,2
101,3
114,9

84,0

73,1
115,6
80,4
84,0

68,6
63,1
53,7
60,0
69,9

99,4
96,4
93,9
88,4

2015



Stiedocesky kraj
BeneSov
Beroun
Kladno

Kolin
Kutna Hora
Mélnik
Milada Boleslav
Nymburk
Piibram
Rakovnik
Jihocesky kraj
Ceské Bud&jovice
Cesky Krumlov
JindFichiv Hradec
Pisek
Prachatice
Strakonice
Tabor
Plzenisky kraj
Domazlice
Klatovy
Plzen-jih
Plzeini-sever
Plzen-mésto
Rokycany
Tachov
Ustecky kraj
Décin
Chomutov

Litomérice

67
72
88
57
60
120
77
108
114
141

67
92
133
133
262
128
58

70
121
68
68
68
71
106

95
57
103

80
64
103
66
69
153
120
81
98
101

78
108
79
136
165
144
78

98
141
77
77
77
75
126

140
59
117

64

96
85
143
80
83
168
96
98
93
154

91
125
115

94
142
112

86

93
101
89
89
89
92
168

153
75
165

108
90
156
84
83
116
100
100
90
198

90
121
118

96
145
109

96

95
100
86
86
86
98
115

87
86
117

111
94
167
73
78
142
108
92
99
221

98
125
108
103
144
110

96

94
104
95
95
95
99
166

90
88
117

92
108
182

73

77
141
112
119
119
147

101
128
99
111
144
117
87

96
117
87
87
87
101
153

99
90
119

102
101
147
72

89

137
102
95

111
140

96
125
107
115
142
129

96

103
112
98
98
98
98
124

98
93
119

104
110
152
72
101
138
124
110
117
157

116
135
139
122
148
157
112

114
124
106
106
106
104
111

88
105
123



Louny 107

Most 93

Teplice 83

Usti nad Labem 64

Kralovehradecky kraj

Hradec Kralové 75
Jic¢in 161

Néachod 88

Rychnov nad KnéZnou 97
Trutnov 94
Jihomoravsky kraj
Blansko
Brno-venkov 62
Brno-mésto 62
Breclav
Hodonin
Vyskov
Znojmo 104
Moravskoslezsky kraj
Bruntal

Frydek-Mistek

Karvina
Novy Ji¢in
Opava
Ostrava-mésto 167
Karlovarsky kraj
Cheb 90
Karlovy Vary 63
Sokolov 68

Liberecky kraj
Ceska Lipa 83

123
117
104
87

86
126
90
96
63

83
80
80
106
111
98
79

96
120
105
114
102
101

92

65

68

137

65

80
79
107
82

89
164
127
141
107

82
83
83
85
107
91
92

89
88
99
98
88
85

91

80

94

103

91
104
108

82

95
160
152
133
141

83
66
66
68
102
81
104

100
105
101
104
98
90

92

92

91

105

90
93
115
88

92
132
129
127
108

89
82
82
80
87
79
103

97
99
98
102
97
88

103

89

88

126

89
93
128
93

100
159
131
132
128

96
79
79
80
87
85
125

97
88
92
97
81
73

103

107

103

117

96
96
103
92

103
148
116
128
121

89
73
73
71
79
80
131

99
90
97
97
89
83

107

106

109

138

110
102
99
87

107
141
129
136
128

96
75
75
74
85
79
141

101
76
75
82
75
67

89

105

100

139



Jablonec nad Nisou
Liberec
Semily

Olomoucky kraj
Jesenik
Olomouc
Prostéjov
Pierov
Sumperk
Pardubicky kraj
Chrudim
Pardubice
Svitavy
Usti nad Orlici
Vysoc¢ina
Havli¢kiiv Brod
Jihlava
Pelhfimov
Trebic
Zdar nad Sazavou
Zlinsky kraj
Kromériz
Uherské Hradisté
Vsetin

Zlin

103
88
97

83

102

7

57

65

62

89

87

122

125

196
185
177

97
79
90
88
86

85
75
85
95

79
79
121
87
91

92
100
105

99

66

121
98
134

129
78
84
78
87

117
72
84
79

91
91
115
115
126

99
100
120
101

118
106
107

125
86
98
87
94

109
77
85
77

102
100
103
113
114

99
99
99
106

148
136
166

130
83
92
83
99

97
79
92
79

98
104
105
117

86

84
86
75
94

140
134
133

145
75
82
79

105

90
74
99
77

84
108
111
108

82

86
88
83
95

133
127
151

124
82
85
83

107

95
72
92
82

93
109
119
112

91

92
88
84
92

149
139
149

108
65
76
67
91

105
66
95
91

112
121
143
128
110

77
79
82
87



