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Dostupnost (akcesibilita) geografi ckých objek-
tů je v současnosti jedno z hlavních výzkumných 
témat geografi e dopravy a představuje významný 
faktor ovlivňující geografi ckou organizaci společ-
nosti a v širším kontextu také regionální rozvoj. 

Cílem výzkumného projektu Analýza vývoje 
akcesibility v Česku v období 1921–2020, řešeném 
na Přírodovědecké fakultě Univerzity Karlovy 
v Praze, byla historicko-geografi cká analýza změny 
akcesibility na území Česka v průběhu 100 let, 
od doby vzniku samostatného Československa 
až po původně plánované rozšíření dálniční sítě 
a železničních koridorů v roce 2020. Podstatou ana-
lýzy bylo zachycení současného stavu dostupnosti 
Česka porovnání se stavem dostupnosti v minu-
losti a dostupností v budoucnosti po plánovaných 
vylepšeních infrastruktury. 

Výzkum historického vývoje akcesibility přidá-
vá další úhel pohledu a informace o vývoji dopravní 
situace v Česku a přeneseně i o vývoji regionálních 
vazeb. Provedený výzkum navíc umožňuje srov-
nání vývoje akcesibility u dvou rozdílných do-
pravních sítí, dokumentuje vzájemný vztah dvou 
rozdílných dopravních módů a vytváří tím prostor 
pro podrobnější sociogeografi cké analýzy. 

Přínos výzkumu spočívá ve vytvoření datové 
základny pro další výzkumy dopravní dostup-
nosti v geografi i a v zachycení aktuálního stavu 
dostupnosti a jeho srovnání s historickými údaji. 
Výsledky výzkumu mohou být využitelné zejména 
v sociogeografi cké problematice, kde akcesibilita 
představuje jeden z často využívaných faktorů. Lze 
předpokládat, že aktuální dopravní dostupnost 
bude vítaným zdrojem dat, přičemž její srovnání 
s historickými daty vytváří nezanedbatelnou při-
danou hodnotu.

Přiložená mapa Dopravní dostupnost Prahy: 
časová dostupnost v silniční a železniční dopravě v roce 
2012 zachycuje část výsledků, kterých bylo během 
výzkumu dosaženo. Jedná se o porovnání aktuální 
dopravní dostupnosti Prahy silniční a železniční 
dopravou z celé České republiky v letech 1920–
2020, a o kvantifi kaci zlepšení dostupnosti území 
České republiky v průběhu téměř stoletého období 
(1920–2012). Jedinečnost předložené publikace lze 
hledat ve dvou rovinách: mapa nabízí porovnání 
dvou nejčastěji používaných dopravních sítí v jed-
nom prostoru mapy a zároveň je zde zobrazen 
vývoj dopravní dostupnosti Prahy v průběhu 
stoletého období.

Dostupnost vyjadřuje snadnost, s níž může být 
dosaženo činnosti z daného místa za použití určité-
ho přepravního systému (Morris, Dumble, Wigan, 
1978) nebo může představovat časovou či jinou 
náročnost cesty mezi dvěma či více místy, tedy jak 
je časově náročné se dostat z výchozích destinací 
do cílového bodu (Hanson, 1986). 

Dostupnost závisí zejména na charakteristice 
dopravní sítě. Blízkost dopravních uzlů, jejich 
geografi cká poloha, počet spojení mezi nimi, kva-
lita tohoto spojení, to vše významným způsobem 
ovlivňuje schopnost dopravního prostředku, a tedy 
člověka, obsáhnout v dnešní době stále narůstající 
počet nutných či potřebných aktivit, rozmístěných 
okolo např. bydliště či zaměstnání.

Druhy dostupnosti 
Při výzkumu lze rozlišit různé druhy dostup-

nosti, nejčastější je dělení na časovou, vzdálenostní 
a frekvenční dostupnost (Jarolímek, 2005). Časová 
dostupnost představuje časovou náročnost trans-
portu z jednoho bodu k ostatním, vzdálenostní 
představuje vzdálenost místa od ostatních v do-
pravní síti a frekvenční představuje počet spojů, 
kterými se lze dopravit do daného místa. Dostup-
nost lze také dělit podle jiných hledisek, např. podle 
dopravního prostředku, pro který je zjišťována. 

Výzkum dostupnosti na PřF UK v Praze
Dostupnost Česka je na Přírodovědecké fakultě 

Univerzity Karlovy v Praze zkoumána v rámci 
projektu Grantové agentury ČR Analýza vývoje 
akcesibility v Česku v období 1921–2020. Projekt se 
zabýval vývojem dostupnosti Česka individuální 
silniční dopravou a železniční dopravou (hromad-
ná doprava) ve stoletém období, od dob vzniku 
samostatného Československa, přes společenské 
změny ve 20. století až po současný stav a budouc-
nost. Hodnocena byla dopravní dostupnost tak, 
jak je plánovaná, respektive byla plánována v době 
počátku výzkumu ve strategických materiálech 
Ministerstva dopravy ČR. 

Součástí výzkumu bylo zachytit kvantitativní 
a kvalitativní vývoj silniční a železniční sítě, vytvo-
řit vhodné datové modely silniční sítě a nad nimi 
provést výpočet časové dostupnosti. Díky srovnání 
historických a současných dat je možné analyzovat 
vliv důležitých historických událostí na vývoj 
dopravní infrastruktury. Dostupnost je navíc dů-
ležitým ukazatelem hospodářské vyspělosti země 
a životní úrovně obyvatel. V důsledku zlepšování 
časové dostupnosti dochází ke zmenšení (kontrak-
ci, smrštění) geografi ckého (dopravního) prostoru 
a zintenzivnění vazeb a kontaktů v prostoru (Hu-
deček, 2008). 

1. ÚòÊ�
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Pro realizaci výpočtu dostupnosti byly sestave-
ny původní datové modely dopravní sítě (silniční 
a železniční), které byly tvořeny jednou vrstvou 
dopravní sítě s dodaným atributem časové nároč-
nosti popisující, kolik času si vyžádá pohyb po jed-
notlivých úsecích sítě. Celkem bylo vytvořeno šest 
datových modelů, zvlášť pro silniční a železniční 
síť a jednotlivé zkoumané roky 1920, 2012 a 2020. 

Při tvorbě modelů byl klíčový vhodný výběr 
uzlových bodů a jejich zapojení do dopravní sítě. Tím 
byla vytvořena síť uzlů, mezi kterými byla počítána 
časová dostupnost, přičemž spojnicemi uzlů je vy-
tvořena dopravní síť, po které je realizován transport.

Datový model silniční sítě
Pro každé průřezové období byl vytvořen sa-

mostatný datový model, který popisoval silniční síť 
(dopravní uzly a jejich spojení), kvalitu úseků silnič-
ní sítě (typ silnice, počet silničních pruhů, umístění 
v extravilánu nebo intravilánu) a průměrnou rych-
lost, kterou se lze v daném úseku sítě pohybovat. 

Základním zdrojem digitálních dat silniční sítě 
byla vrstva silnic z geodatabáze ArcČR 500 verze 
2.0, která byla následně revidována nad dalšími do-
stupnými zdroji, například analogovými mapami, 
dokumentací rozvoje silniční sítě, a při vytváření 
vrstvy současné silniční sítě v roce 2012 i online 
mapy (Churáň, 2010).

Geodatabáze ArcČR500 se ukázala pro potřeby 
vytvoření požadovaných datových modelů jako 
nejvhodnější. Podrobnější geodatabáze silniční sítě 
(např. CEDA 150) mohou navyšovat délku silniční 
sítě (detailnějším vykreslením silničních úseků) 
a tím vzhledem k použitému výpočtu dostupnosti 
i zvyšovat časovou dostupnost lokalit. Což vzhle-
dem k použití dat i pro srovnání s dalšími historic-
kými obdobími není vhodné (Hudeček, 2008).

Odvození průměrné rychlosti
Z průměrné rychlosti byl odvozen průměrný 

čas nutný k projetí silničního úseku. Faktorů půso-
bících na průměrnou rychlost v ČR, je mnoho. Hu-
deček (2008) uvádí jako nejpodstatnější třídu a šířku 
silnice, klikatost, podélný sklon, intenzitu provozu, 
nehodovost, roční období, stav vozového parku, 
dopravní předpisy, denní dobu, stav komunikace 
a opravy a intravilán vs. extravilán. Protože výzkum 
se zabýval stoletým časovým obdobím, množství 
faktorů ovlivňující rychlost bylo na základě expert-
ního posouzení zredukováno na ty nejpodstatnější: 
třída silnice, šířka silnice, stav vozového parku 
a umístění vzhledem k systému osídlení.

Největší vliv na stanovení průměrné rychlosti 
mají čtyři následující faktory:
• třída silnice určující maximální povolenou rych-

lost po komunikaci, 
• stav vozového parku v historii ovlivňující maxi-

mální rychlost vozidel pohybujících se v síti, 
• šířka silnice vyjadřující počet jízdních pruhů 

v jednom směru, který zvyšuje průměrnou 
rychlost pro danou třídu silnice, 

• poloha silničního úseku v intravilánu, nebo 
v extravilánu jako další hledisko, které se pro-
mítá do stanovení maximální povolené rychlosti 
v daném úseku (Kufner, 2010). 

Stanovené průměrné rychlosti použité v jed-
notlivých datových modelech zkoumaných silnič-
ních sítí shrnuje tabulka 1. Podrobnější diskuzi ke 
stanovení průměrné rychlosti pro jednotlivé úseky 
silnic uvádí Kufner (2010).

Tvorba vrstvy silniční sítě pro rok 1920
K tvorbě silniční sítě pro rok 1920 byly použity 

následující analogové zdroje, podle nichž byla 

Způsob využiơ  komunikace
Rok 1920 [km/h] Roky 2012 a 2020 [km/h]

v obci mimo obce v obci mimo obce

dálnice (3pruhové uspořádání) - - - 120

dálnice (2pruhové uspořádání), 
silnice pro motorová vozidla (3pruh.) - - 75 115

silnice pro motorová vozidla (2pruh.) - - 70 110

silnice I. třídy (2pruhové uspořádání) - - 40 80

silnice I. třídy 15 40 30 70

silnice II. třídy (2pruhové uspořádání) - - 35 70

silnice II. třídy 10 20 25 50

ostatní komunikace (vč. silnic III. třídy) 10 20 20 40

Tabulka 1  Průměrné rychlosti v datovém modelu silniční sítě

Pozn.: V roce 1920 nebyl v provozu žádný čtyřpruhový úsek silničního tahu, silnice II. a III. tříd byly zahrnuty do jedné kategorie 
ostatní komunikace, proto je jejich průměrná rychlost shodná.

3. MÊ��½Êò�Ä° ��ÝÊò� �ÊÝãçÖÄÊÝã® ò �®¦®ã�½Ä°Ã ÖÙÊÝãÛ��°
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upravena výchozí vrstva silniční sítě geodatabáze 
ArcČR 500, verze 2.0: 
• Šolcova nejnovější cestovní a železniční mapa Mo-

ravy a Slezska pro turisty, cyklisty a cestující od 
Vojtěcha Mareše v měřítku 1 : 450 000,

• Nejnovější podrobná mapa Čech od Karla Štumpe-
ra v měřítku 1: 400 000.

Data z výše uvedených map byla georeferen-
cována do souřadnicového systému S-JTSK. Ná-
sledně byla silniční síť zakreslená v analogových 
mapách porovnávána s jednotlivými úseky silniční 
sítě z digitální databáze ArcČR 500. Protože velká 
část současných silnic byla vybudována na základě 
historických silničních sítí, tak i na mapě z 20. let 
minulého století je geografi cká poloha silničních 
úseků téměř totožná jako na vektorovém modelu 
silniční sítě z počátku 21. století. Nebylo tedy ne-
zbytně nutné zcela od začátku vektorizovat kom-
pletní silniční síť. Místo toho byla provedena revize 
vektorové vrstvy a její úprava nad historickými 
mapami. 

Mezi největší úpravy patřila eliminace většiny 
obchvatů měst a obcí, které byly většinou stavěny 
až v poválečném období, dále pak některých mostů 
a přeložek silnic. Naopak byly doplněny úseky sil-
nic vedoucí přes později postavené vodní nádrže, 
vojenské újezdy či hnědouhelné pánve. Silnice se 
dělí do dvou kategorií: silnice státní a okresní. 

Tvorba vrstvy silniční sítě pro rok 2012
Aktualizace geodatabáze pro rok 2012 se opíra-

la především o ofi ciální informace Ředitelství silnic 
a dálnic (nové úseky dálnic a rychlostních komu-
nikací), Ministerstva dopravy ČR a o další zdroje, 
například www.ceskedalnice.cz, www.dalnice.com, 
www.dalnice-silnice.cz, mapy.cz a amapy.centrum.cz.

Tvorba vrstvy silniční sítě pro rok 2020
Při tvorbě datového modelu pro predikci 

časové dostupnosti, tj. silniční síť v roce 2020, 
byla zdrojová geodatabáze doplněna na základě 
digitální dokumentace a strategických plánů Mi-
nisterstva dopravy ČR a Ředitelství silnic a dálnic. 
V době počátku výzkumu byl strategický plán 
rozvoje dopravní infrastruktury směřován k roku 
2020. Jednalo se především o výstavby dálničních 
úseků a úseků rychlostních komunikací. Většina 
plánovaných staveb má již svou stabilizovanou 
trasu zanesenou vyznačenou v územních plánech. 
V ostatních případech byly zvoleny následující 
varianty:
• stabilizovaná varianta v případě dálnice D3 ve 

Středočeském kraji,
• jižní trasa na pražském okruhu R1 v úsecích 

Ruzyně–Suchdol –Březiněves,

• západní varianta R11 v úseku Jaroměř–
–Trutnov.

• v úseku R35 Ohranice–Úlibice byl stanoven 
severní koridor (přes Český ráj) a na území Par-
dubického a Olomouckého kraje byla zvolena 
stabilizovaná trasa přes Vysoké Mýto,

• u R43 byl vybráno variantní vedení Boskovic-
kou brázdou,

• R52 v úseku Pohořelice–Mikulov přes Novo-
mlýnské vodní dílo ve variantě 1,

• v případě úseku Fryšták–státní hranice se Slo-
venskem na R49, které ještě nebylo zakotveno 
v územním plánu, bylo zvoleno vedení podle 
plánu Ředitelství silnic a dálnic dostupného on-
line na adrese htt p://www.ceskedalnice.cz/prilohy/
mapa-r49.jpg.

Další výstavby, například obchvaty obcí na 
silnicích nižších tříd, nebyly v modelu silniční 
sítě zachyceny, protože v konečném hledisku 
by se mohly ukázat jako kontraproduktivní, a to 
díky navýšení délky hran silničního modelu a tím 
i prodloužení dojezdové doby. V reálné situaci by 
tomu bylo právě naopak. V měřítku, ve kterém je 
digitální databáze vytvořena, by nebylo přesné 
tyto změny provádět a navíc pravděpodobný vliv 
na dostupnost je zanedbatelný. 

Při vektorizaci nové dálniční sítě byl kladen 
důraz na správné vytvoření uzlů mezi dálniční sítí 
a ostatními komunikacemi a to pouze v místech 
dálničních exitů. Neplatí tedy, že každé křížení 
dálnice s jinou komunikací vytváří uzel silniční 
sítě.

Datový model železniční sítě
Datový model železniční sítě pro jednotlivé 

zkoumané roky vznikal podobně jako v případě 
datových modelů silniční sítě. S tím rozdílem, že 
časové ocenění dílčích úseků sítě nebylo odvozeno 
od průměrné rychlosti transportu, ale přímo ode-
čteno z historických a současných jízdních řádů. 

Tvorba vrstev železniční sítě pro jednotlivé roky
Výchozími digitálními daty pro tvorbu vrstev 

jednotlivých železničních sítí byla opět digitální 
vektorová databáze ArcČR 500 verze 2.0, konkrétně 
třídy prvků železničních tratí a železničních stanic. 
Tento datový soubor byl na základě historických 
map železniční sítě v jednotlivých jízdních řádech 
editován tak, aby odpovídal stavu železniční sítě 
v konkrétním roce. 

Pro tvorbu modelu pro rok 1920 byl použit 
Vilímkův jízdní řád republiky Československé 1918/19, 
který je k dispozici v oskenované knižní podobě 
na internetu a obsahuje i mapu železniční sítě. Ta 
byla georeferencována do souřadného systému 
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výchozí geodatabáze, tj. S-JTSK, a na jejím zákla-
dě probíhala editace železniční sítě. Pro analýzu 
dostupnosti byly vybrány všechny tratě železniční 
sítě s pravidelným provozem. Většina zrušených 
místních tratí nebyla do analýzy dostupnosti zahr-
nuta. Nevýznamné přeložky tratí byly ignorovány 
z důvodu malého vlivu na výsledek analýzy ve 
zvolené prostorové úrovni a měřítka požadova-
ných výstupů. 

Časové ohodnocení dílčích úseků sítě
Offl  ine program Jízdní řád ČD 2011/2012 od 

společnosti CHAPS spol. s r.o. a online mapa želez-
niční sítě ČD (www.cd.cz/mapa) byly zdrojovými 
podklady pro vytvoření datového modelu sou-
časné železniční sítě. Pro výhled na rok 2020 bylo 
použito mapových zákresů získaných z ofi ciálních 
dokumentů III. a IV. železničního koridoru.

Kromě zakreslení, respektive zrušení želez-
ničních tratí bylo dalším klíčovým krokem editace 
vytvoření mezistaničních úseků z datového sou-
boru železničních tratí. Pomocí editačních nástrojů 
produktu ArcGIS for Desktop byl vytvořen mezi 
každou vybranou železniční zastávkou úsek, 
který byl následně časově ohodnocen. Na tratích 
s rychlíkovým provozem byly vybrány vždy 
zastávky rychlíkových spojů a konečné stanice, 
v případě pohraniční stanice, kde rychlík nestaví, 
byla zvolena kombinace spojení osobním vlakem 
do nejbližší zastávky rychlíku. Na ostatních tratích 
jsou zvoleny významné zastávky osobních vlaků. 
V případě, že je místní trať připojena k hlavní trati 
ve stanici, ve které nestaví rychlík, není tato místní 
trať zahrnuta do analýzy. Pro potřeby síťové ana-
lýzy, která byla zpracována pro jeden cílový bod, 
byla trať 120 končící v Praze Masarykově n., uměle 
zaústěna do Prahy hl. n.

Pro časové ohodnocení železničních úseků 
byly využity již zmíněné digitální a knižní jízdní 
řády. V praxi to znamenalo vyhledat vhodný spoj 
z konkrétní železniční stanice do Prahy (stanice 
Praha hl. n. nebo Praha Masarykovo nádraží) 

pomocí elektronického jízdního řádu nebo kniž-
ních jízdních řádů a odečíst z něho čas jízdy vlaku 
mezi vybranými stanicemi. 

Nejvhodnějšími spoji se po diskuzi s dopravní-
mi experty ukázaly rychlíkové spojení, protože se 
objevuje v celém období vývoje železnice a umož-
ňuje rychlé spojení mezi důležitými městy v Česku 
(Blahník, 2009). Ze všech rychlíkových spojů na 
jednotlivých tratích, byl zvolen takový, který má 
pokud možno nejdelší trasu a obsluhuje většinu 
stanic, na které navazují jiné přípojné tratě. Na 
přípojných tratích pak byly zvoleny vhodně nava-
zující osobní vlaky tak, aby přestupní doba nebyla 
delší než jednu hodinu. Čas na případný přestup 
byl přičten k poslednímu úseku před přestupem. 
Přestupní doba mezi jednotlivými vlaky je zapo-
čítána do celkového času jízdy. Pokud neexistuje 
spojení s přestupem kratší než jednu hodinu, není 
tento úsek zahrnut v analýze. 

Výhledové časové údaje pro rok 2020 vychá-
zejí ze studií odboru koncepce a obchodu osobní 
dopravy generálního ředitelství ČD. Jde převážně 
o plánované jízdní doby na koridorových tratích. 
Jízdní doby na ostatních tratích pro rok 2020 čerpají 
z jízdního řádu 2011/12. 

Zahrnutí expresních spojů do datového modelu
V současnosti roste význam expresních spojů 

typu EC, IC, Ex, SC, které výrazně zkracují do-
stupnost mezi vybranými železničními stanicemi. 
V datovém modelu bylo potřeba tuto skutečnost 
zohlednit, a proto byly datové modely pro roky 
2012 a 2020, doplněny o speciální pomocné želez-
niční úseky, které odpovídají propojení stanic při 
využití expresních spojů a na ně navazujícím pří-
pojům osobních a rychlíkových vlaků. V některých 
případech tak došlo v datovém modelu ke zdvojení 
železniční sítě, kdy železniční trať je tvořena že-
lezničními úseky pro rychlíkové spoje a současně 
i úseky pro expresní spoje. Časové ohodnocení 
úseků expresních spojení probíhalo dle stejných 
zásad jako ocenění úseků rychlíkových spojení. 

Síťová analýza vyhodnocuje vzájemné vazby 
mezi zdroji (materiály, které se mají v síti přesouvat) 
a cíli (kam se tyto materiály přesunují) a současně 
vymezuje soustavu podmínek, defi nujících propo-
jení sítě mezi uzly (Jančík, 1998; cit. v Nový, 2008). 
Uzly v síti jsou nejčastěji reprezentované body 
(vrcholy či uzly) a vztahy mezi nimi jsou znázor-
něny spojnicemi (hranami). V kontextu výzkumu 
akcesibility může být dopravní síť abstrahována 
jako graf, skládající se z vrcholů a hran, nad nímž 
jsou řešeny dopravní problémy, jako je výpočet 

nejkratší cesty v síti, výpočet zóny obslužnosti, 
apod. (Sladký, 2007). 

Vymezení zón dostupnosti
Síťová analýza nad dopravními modely byla 

počítána pomocí extenze Network Analyst aplikace 
ArcMap 10.1 společnosti Esri. Vektorové vrstvy do-
pravních sítí byly převedeny do síťového datasetu 
(Network Dataset) a poté pomocí nástrojů extenze 
byl proveden výpočet časové dostupnosti. Hlavní 
tematické vrstvy sestavené mapy, tedy dopravní 

4. S°äÊò� �Ä�½ûþù ò GIS
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dostupnost v silniční a železniční síti, byly získány 
pomocí funkce síťové analýzy Service Area, která 
vymezuje zóny (polygony) dostupnosti podle 
předem stanovených intervalů. Stanovení časové 
dostupnosti je schematicky znázorněno na obr. 1.

Základní metodickou otázkou bylo stanovení 
cílového místa, ke kterému bude časová dostupnost 
počítána. V případě železniční sítě byl cílový bod 
výpočtu umístěn do stanice Praha hl. n. V případě 
časové dostupnosti v silniční síti byla problematika 
stanovení cílového bodu analýzy složitější. Časová 
dostupnost města je počítána k jeho centru, avšak 
u města takové velikosti jako je Praha, není vhodné 
reprezentovat centrum pouze jedním bodem. Místo 
toho bylo centrum vymezeno kruhem o poloměru 
5 km; tento přístup byl inspirován prací Rölceho 
(2004). Střed kruhu byl převzat z vrstvy obcí 
geodatabáze ArcČR 500, verze 2.0. Faktické cílové 
body pro výpočet zón dostupnosti jsou průsečíky 
kruhu vymezující centrum města se silniční sítí (viz 
obr. 2). 

Určení vývoje dostupnosti v časovém období
Vymezení zón dostupnosti je jeden z možných 

výsledků síťové analýzy. V rámci výzkumu byla 
získána data z různého časového období, proto se 
nabízí jako další výsledek analýzy také porovnání 

vývoje časové dostupnosti středisek v čase, kon-
krétně vývoj dostupnosti od počátku sledovaného 
období 1920 po současný stav k roku 2012. V tako-
vémto případě je však vymezení zón dostupnosti 
nedostatečné, proto byl zvolen jiný přístup výpo-
čtu a to pomocí funkce OD (Origin – Distance) Cost 
Matrix. Takto je vypočítána specifi cká náročnost 
trasy v dopravní síti mezi počátečním a cílovým 
bodem, v řešeném případě je touto náročností 
časová dostupnost. 

Cílové body byly v obou dopravních sítích zvo-
leny shodně jako při výpočtu Service Area. Body, 
ke kterým byla počítána časová dostupnost, jsou 
v jednotlivých dopravních sítích vymezeny různě. 
V případě železniční sítě body reprezentují želez-
niční stanice, jež existovaly v obou srovnávaných 
letech. Výjimkou jsou stanice a zastávky na území 
hlavního města Prahy, které z důvodu neobjektiv-
ních a velmi rozkolísaných jízdních dob do stanice 
Praha hl. n., jež jsou často ovlivněny aktuálními 
provozními faktory (stavební práce na pražském 
železničním uzlu, čekání na výstup většího počtu 
cestujících, povolení k vjezdu na hlavní nádraží 
atd.), nebyly do výpočtu zařazeny (Blahník, 2009). 
V případě silniční sítě byla dostupnost počítána ke 
všem silničním uzlům (křižovatkám), které byly 
přítomné jak v síti pro rok 1920, tak v síti platné 
pro rok 2012. 

Každému vybranému bodu byla spočítána 
časová dostupnost do cílového bodu v letech 1920 
a 2012 a změna v časové dostupnosti za sledované 
období. Pomocí interpolačního algoritmu IDW 
byly vytvořeny dva rastry zobrazující vývoj časové 
dostupnosti v Česku v silniční a železniční síti.

Vzhledem k charakteru dat (rozmístění 
a množství bodového pole) byl vybrán interpo-
lační algoritmus IDW, který je podobný lineární 
interpolaci a přitom klade vyšší váhu na známé 
body. Možné negativní stránky algoritmu, jako je 
tendence k průměrování interpolovaných hodnot, 
nebo vytváření „ostrovů“, nejsou vzhledem k plá-
novanému měřítku vizualizace výsledků a také 
charakteru interpolovaných hodnot tak závažné, 
že by použití algoritmu diskvalifi kovaly.

Obr. 1 Schéma stanovení časové dostupnosti

Obr. 2 Cílové body pro výpočet časové dostupnosti 
v silniční síti (zdroj: Kufner 2010)
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Metody pro vizualizaci časové dostupnosti jsou 
v kartografii různé přesto jednou z nejtradičnějších 
je metoda izochron, linií spojující body, které mají v 
dopravní síti stejnou časovou dostupnost. Izolinie 
se nemohou křížit a jejich vzdálenosti jsou nepřímo 
úměrné gradientu daného prvku (Čapek, 1992). 
Další používanou metodou je metoda radiální 
geografické anamorfózy, nebo stále více oblíbená 
metoda time-space map, někdy též nazývaných 
shrinking maps (Hudeček, 2008). 

Výhodou izochronických map je jejich uživa-
telská vstřícnost, kdy je možno relativně snadno 
odečíst interval časové dostupnosti jednotlivých 
míst v silniční síti, gradient dostupnosti v dopravní 
síti a tím pádem i místa lépe či hůře dostupná vůči 
cílovému místu. Na druhou stranu nevýhodou izo-
chron je kontinuální poloha v prostoru, kdy zob-
razují dostupnost i v místech, která se nenacházejí 
v dopravní síti, může tak snadno dojít k nesprávné 
interpretaci mapy a přisouzení jisté hodnoty 
dostupnosti místům, jejichž reálná dostupnost je 
úplně jiná (resp. žádná, protože nejsou zvoleným 
dopravním prostředkem dostupná). Při interpre-
taci výsledků z izochronickým map je tedy třeba 
mít na paměti, že hodnoty dostupnosti, respektive 
intervaly dostupnosti, se vztahují pouze k místům 
v dopravní síti a jen k těm má smysl časovou do-
stupnost odečítat. Toto je obzvláště platné pro ana-
lýzy dostupnosti při využití železniční dopravy.

I přes tuto nevýhodu jsou izochronické mapy 
zdaleka nejčastěji používanou kartografickou 
metodou pro zobrazení časové dostupnosti. I první 
mapa zobrazující časovou dostupnost Čech od 
Václava Nového z roku 1904 využila tento způsob 
vizualizace časové dostupnosti. Sestavená mapa 
navazuje na tuto tradici a taktéž využívá metodu 
izochron. 

Pro hlavní mapu zobrazující dopravní dostup-
nost v roce 2012 byl zvolen třicetiminutový interval 
izochron, který dostatečně vystihuje zásadní cha-
rakteristiky dopravní dostupnosti Prahy a to jak 
v silniční, tak v železniční síti. Pro mapy menších 
měřítek, které vizualizují vývoj dostupnosti, byl 
zvolen dvojnásobný interval po šedesáti minutách, 
který je v daném měřítku dostatečně podrobný.

Pro srovnání časové dostupnosti Prahy mezi 
roky 1920 a 2012 bylo nutno vymezit oblasti s nej-
větší a nejmenší změnou v dostupnosti. K tomuto 
účelu byly sestrojeny mapy změny dostupnosti, 
které ukazovaly relativní změnu dostupnosti ve 
sledovaném období. Místo absolutní hodnoty 
změny (zmenšení) v minutách, zobrazují mapy 
procentuální zlepšení, respektive zhoršení časové 
dostupnosti v roce 2012 oproti časové dostupnosti 
místa v roce 1920. Jedná se o jiný přístup než v pří-
padě izochronických map, proto taky byla použita 
areálová metoda pro vymezení míst se shodnou 
hodnotou změny.

6. K�ÙãÊ¦Ù�¥®�»û ÖÙÊ¹�»ã

Cíl mapy
Mapa Dopravní dostupnost Prahy je výsledkem 

geografi ckého výzkumu silniční a železniční 
dopravy v České republice. Cílem mapy je jedno-
duchým a názorným způsobem seznámit uživatele 
s časovou dopravní dostupností Prahy v silniční 
a železniční síti vypočtených síťovými analýzami. 
K tomuto cíli slouží hlavní mapa Dopravní dostup-
nost Prahy – časová dostupnost v silniční a železniční 
síti v roce 2012 v měřítku 1 : 500 000, dvě trojice 
vedlejších map v měřítku 1 : 4 500 000 zobrazující 
silniční a železniční dostupnost Prahy v různých 
časových obdobích (historický stav v roce 1920, 
současný stav v roce 2012 a výhled do roku 2020) 
a dvojice map změn časové dostupnosti Prahy 
v letech 1920–2012 v měřítku 1 : 4 500 000, které 
zobrazují relativní rozdíl v časové dostupnosti 
v uvedeném období ve vztahu k průměrnému 
zlepšení časové dostupnosti na území celé České 
republiky.

Mapa je určena odborné i laické veřejnosti. 
Pro základní práci s mapou není potřeba hlubších 
znalostí socio-ekonomické geografi e ani dopravní 
tematiky, všechny postupy a prezentované infor-
mace jsou popsány přímo v mapové kompozici. 
Pro zjištění způsobu výpočtu časové dopravní 
dostupnosti je třeba seznámit se s doplňujícím 
schématem Stanovení časové dostupnosti, popří-
padě s podrobným vysvětlením v doprovodném 
textu, který seznamuje čtenáře s terminologií, pro-
blematikou a metodami výpočtů časové dopravní 
dostupnosti.

Mapa je sestavena ve formě posterového pro-
duktu, jehož přehledové užití (čtení, analýza a in-
terpretace informací jako celku pro celé mapované 
území) je nejefektivnější ze vzdálenosti dvou až 
pěti metrů a jehož detailní užití (čtení, analýza a in-
terpretace detailních informací základní mapovací 
jednotky) je nejefektivnější ze vzdálenosti jednoho 
až jednoho a půl metru.

5. V®þç�½®þ��� òûÝ½��»ï �Ä�½ûþ �ÊÝãçÖÄÊÝã®
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Název a tematické zaměření mapy
Název mapy Dopravní dostupnost Prahy – časová 

dostupnost v silniční a železniční síti v roce 2012 vyme-
zuje věcné, prostorové i časové vyjádření mapova-
né problematiky. Mapa se tematicky zaměřuje na 
vizualizaci výpočtu časové dopravní dostupnosti 
v silniční a železniční dopravě, a to podle postupu, 
který je podrobně popsán v doprovodném textu. 
Mapa je výsledkem syntézy několika sledovaných 
jevů, mezi něž patří průměrná rychlost pohybu vo-
zidel ve sledovaném období, hustota a klasifi kace 
silniční a železniční sítě v České republice a provoz 
železniční dopravy podle jízdních řádů jednotli-
vých provozovatelů.

Geometrická aktuálnost uvedených prostoro-
vých informací je platná k  1. lednu 2012, zatímco 
věcná aktuálnost je platná k běžnému pracovnímu 
dni v prvním čtvrtletí roku 2012 v případě hlavní 
mapy, v případě map vedlejších jsou prostorové 
informace platné vždy k zobrazovanému období 
(případné odchylky jsou uvedeny v poznámkách).

Měřítko mapy
Měřítko mapy 1 : 500 000 bylo zvoleno 

s ohledem na snadnou čitelnost a praktickou 
využitelnost prezentovaných informací. Zvolené 
měřítko umožňuje srovnání silniční a železniční 
časové dopravní dostupnosti Prahy z různých sídel 
České republiky a zároveň umožňuje dodržování 
zavedených standardů. Mapa se řadí standardním 
měřítkem malých měřítek k velkému množství 
vědeckých tematických map České republiky, 
které byly sestavovány od 60. let 20. století jako 
výsledky geografi ckých výzkumů na univerzitách 
a vědeckých ústavech. 

Měřítko vedlejších map 1 : 4  500 000 bylo 
zvoleno jako nejvhodnější pro vizuální porovnání 
vývoje změn časové dopravní dostupnosti území 
s ohledem na náplň map. 

Kartografi cké zobrazení
Mapa byla vytvořena v Gauss-Krügerově kon-

formním kuželovém zobrazení v souřadnicovém 
systému S-42.

Kompozice mapy
Mapa obsahuje všechny základní kompoziční 

prvky. Mapové pole zaujímá ústřední prostor ma-
pového listu o rozměru 1000×700 mm. Název mapy 
je rozdělen na titul „DOPRAVNÍ DOSTUPNOST 
PRAHY“ a podtitul „časová dostupnost v silniční 
a železniční síti v roce 2012“. Měřítko je provedeno 
v grafi cké i číselné podobě. Legenda je umístěna 
v pravém horním rohu mapové kompozice a ob-
sahuje hodnoty parametrů jednotlivých oblastí 

časové dostupnosti v silniční a železniční dopravě. 
Tiráž obsahuje všechny nezbytné autorské, sestavi-
telské a vydavatelské informace.

Nadstavbové kompoziční prvky mapy tvoří 
textové pole, schéma a vedlejší mapy. Textové pole 
obsahuje vysvětlení nejdůležitějších pojmů a postu-
pu vzniku mapy a základní údaje o výpočtu časové 
dopravní dostupnosti. Tento postup je ilustrován 
i schématem v levém dolním rohu mapového pole.

Vedlejší mapy (dvě trojice a jedna dvojice 
map) mají vlastní kompozici, rozdělenou podle 
tematického zaměření obsahu mapy. Dvojice map 
změn časové dostupnosti obsahuje i textové pole 
vysvětlující postup výpočtu.

Obsah mapy
Hlavním tematickým obsahem hlavní mapy 

je vyjádření časové dostupnosti Prahy prostřed-
nictvím silniční a železniční dopravy v roce 2012. 
Topografi cký podklad tvoří silniční a železniční 
síť, vybraná sídla se statutem města (hlavní město, 
krajská města a výběr ostatních sídel s ohledem na 
význam v dopravních sítích ČR) a státní hranice.

Tematickým obsahem vedlejších map jsou sil-
niční časová dostupnost Prahy v letech 1920, 2012 
a 2020, železniční časová dostupnost Prahy v letech 
1920, 2012 a 2020 a změna časové dostupnosti Prahy 
v silniční a železniční dopravě v období 1920–2012. 
Topografi cký podklad tvoří v návaznosti na téma 
mapy silniční nebo železniční síť platná pro dané 
časové období, krajská města (statut od roku 2000) 
a státní hranice.

Výběr metod zpracování dat a znakový klíč
Pro prezentaci informací v mapě byly použity 

jednoduché a běžně používané metody tematické 
kartografi e. V hlavní mapě byla pro vyjádření sil-
niční časové dostupnosti použita metoda plošných 
znaků, pro vyjádření železniční časové dostup-
nosti metoda izolinií. Ve vedlejších mapách byla 
k vyjádření hlavní tematiky použita pouze metoda 
plošných znaků.

Znakový klíč všech map byl zvolen s důrazem 
na uživatelskou srozumitelnost a přehlednost. 
Zvolené barevné stupnice v hlavní mapě jsou 
plynulé od nejsvětlejších odstínů (špatná časová 
dostupnost) po syté odstíny (dobrá časová dostup-
nost). Ve vedlejších mapách byly stupnice sestave-
ny jako stupnice divergentní (bipolární) z důvodu 
vizualizace přibližně dvojnásobné hodnoty časové 
dostupnosti v roce 1920 oproti roku 2012.

Topografi cký podklad je znázorněn tradičními 
metodami s ohledem na vžité kartografi cké vyja-
dřovací metody pro jednotlivé jevy (silniční síť, 
železnice, státní hranice, sídla).
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Použitá data
Pro výpočet silniční a železniční časové dostup-

nosti byly využity především vrstvy komunikací, 
které byly upraveny a aktualizovány pro jednotlivá 
zpracovávaná časová období. Kompletní popis mo-
delu je součástí doprovodného textu v kapitole 3.

Topografi cké podkladové vrstvy byly použity 
z Topografi cké databáze České republiky Data200 
platné k 30. 12. 2011.  

Použité technologie
Pro stanovení časové dopravní dostupnosti 

Prahy byla vytvořena řada datových vrstev. Dále 
byly zpracovávány a aktualizovány tematické 
vrstvy a atributy jednotlivých prvků v prostředí 
ArcGIS 10 for Desktop. V tomto prostředí byly 
připraveny i samotné mapové výstupy. Grafi cká 
úprava a fi nální příprava výstupu pro tisk proběh-
la v programech Adobe Illustrator CS6 a Adobe 
InDesign CS6. 

Organizační a technické zabezpečení
Data pro zpracování analýz a sestavení 

jednotlivých map byla získána v rámci realizace 
projektu Analýza vývoje akcesibility v Česku v období 
1921–2020. Topografi cká data byla získána a upra-
vena z databáze Data200, poskytnuté pro tisk mapy 
Zeměměřickým úřadem Praha. 

Odborné zpracování dat a veškeré analýzy 
datových podkladů provedl autorský kolektiv 
ve složení Mgr. Zuzana Žáková, Bc. Petr Blahník 
a Bc. Jan Kufner pod vedením RNDr. Tomáše Hu-
dečka, Ph.D.

Návrh kartografi cké vizualizace výsledků 
analýz, znakový klíč, výslednou tvorbu mapové 
kompozice a předtiskovou přípravu kartografi c-
kého výstupu zajistili RNDr. Alena Vondráková 
a prof. RNDr. Vít Voženílek, CSc. 

Mapa vznikla v rámci řešení projektu Grantové 
agentury České republiky P404/10/P127 Analýza 
vývoje akcesibility v Česku v období 1921–2020.

Tabulka 2  Datový model vedlejších map

Vrstva Zdroj dat Geoprvek Rozlišovací atribut Znak * Parametry znaku

silniční časová
dostupnost vlastní data polygon

časová dostupnost
Prahy na základě

klasifi kace silniční sítě
v intervalu 60 minut

časová dostupnost
do 60 minut

61–120 minut
121–180 minut
181–240 minut
241–300 minut
301–360 minut
361–420 minut
421–480 minut
541–600 minut
601–660 minut
661–720 minut

720 a více minut

kryơ  100 %
CMYK (10, 100, 100, 0)

CMYK (0, 60, 100, 0)
CMYK (0, 20, 100, 0)

CMYK (0, 0, 80, 0)
CMYK (0, 0, 40, 0)
CMYK (0, 0, 5, 0)
CMYK (0, 3, 0, 5)

CMYK (0, 3, 0, 10)
CMYK (0, 5, 0, 15)
CMYK (0, 7, 0, 20)

CMYK (0, 10, 0, 25)
CMYK (0, 12, 0, 30)

železniční časová
dostupnost vlastní data polygon

časová dostupnost
Prahy na základě

klasifi kace 
železniční sítě

v intervalu 60 minut

časová dostupnost
do 60 minut

61–120 minut
121–180 minut
181–240 minut
241–300 minut
301–360 minut
361–420 minut
421–480 minut
541–600 minut

601 a více minut

kryơ  100 %
CMYK (100, 100, 0, 0)
CMYK (100, 70, 0, 0)
CMYK (100, 40, 0, 0)
CMYK (85, 10, 0, 0)
CMYK (65, 0, 0, 0)
CMYK (35, 0, 0, 0)
CMYK (5, 0, 0, 0) 
CMYK (0, 3, 0, 5)

CMYK (0, 5, 0, 15)
CMYK (0, 10, 0, 25)

železniční časová
dostupnost vlastní data polygon

změna časové 
dostupnosƟ 

Prahy ve srovnání
s celorepublikovou

průměrnou změnou
časové dostupnosƟ 
v intervalu 60 minut

změna dostupnosƟ 
0 až –60 %

–61 až –120 %
–121 až –180 %
–181 až –240 %
–241 až –300 %

méně než –300 %

kryơ  100 %
CMYK (10, 0, 10, 0)
CMYK (22, 0, 22, 0)
CMYK (37, 0, 37, 0)
CMYK (55, 0, 55, 0)
CMYK (75, 0, 75, 0)

CMYK (87, 10, 83, 0)

administraƟ vní hranice data200 linie úroveň hranice státní šířka linie: 1 pt
CMYK (35, 100, 100, 0)

sídlo data200 bod klasifi kace krajské město znak vel. 8 pt
CMYK (0, 0, 0, 70)

silniční / železniční síť vlastní data linie klasifi kace silnice pro mot. vozidla 
a dálnice / železnice

šířka linie: 0,5 pt
CMYK (0, 0, 0, 70)

*   znaky v mapě jsou provedeny barevně, specifi kace barev je uvedena v kódu CMYK
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*   znaky v mapě jsou provedeny barevně, specifi kace barev je uvedena v kódu CMYK
**   parametry popisu jsou uvedeny v pořadí rodina písma, řez, velikost, barva

Vrstva Zdroj dat Geoprvek Rozlišovací atribut Znak * Parametry znaku Parametry popisu **

silniční časová
dostupnost 

upraveno
z data200 polygon

časová dostupnost
Prahy na základě

klasifi kace silniční sítě
v intervalu 30 minut

časová dostupnost

do 30 minut

31–60 minut

61–90 minut

91–120 minut

121–150 minut

151–180 minut

181–210 minut

211–240 minut

241–270 minut

271 a více minut

kryơ  100 %

CMYK (10, 100, 100, 0)

CMYK (0, 80, 100, 0)

CMYK (0, 60, 100, 0)

CMYK (0, 40, 100, 0)

CMYK (0, 20, 100, 0)

CMYK (0, 5, 100, 0)

CMYK (0, 0, 80, 0)

CMYK (0, 0, 60, 0)

CMYK (0, 0, 40, 0)

CMYK (0, 0, 20, 0)

-

železniční časová
dostupnost

upraveno
z data200 linie

časová dostupnost
Prahy na základě

klasifi kace železniční 
sítě v intervalu 

30 minut

časová dostupnost

do 30 minut

31–60 minut

61–90 minut

91–120 minut

121–150 minut

151–180 minut

181–210 minut

211–240 minut

241–270 minut

271–300 minut

301–330 minut

331–360 minut

360 a více minut

šířka linie: 3 pt

CMYK (100, 100, 0, 0)

CMYK (100, 85, 0, 0)

CMYK (100, 70, 0, 0)

CMYK (100, 55, 0, 0)

CMYK (100, 40, 0, 0)

CMYK (90, 25, 0, 0)

CMYK (85, 10, 0, 0)

CMYK (80, 0, 0, 0)

CMYK (65, 0, 0, 0)

CMYK (50, 0, 0, 0)

CMYK (35, 0, 0, 0)

CMYK (20, 0, 0, 0)

CMYK (5, 0, 0, 0)

Calibri, tučné, 12 pt, 
CMYK dle barvy intervalu

komunikace

upraveno
z různých
datových

zdrojů

linie typ / úroveň
komunikace

dálnice

šířka linie: 3 pt
CMYK (0, 0, 0, 10)

šířka hraničních linií
a střední dělící linie: 0,5 pt

CMYK (0, 0, 0, 100)

-

silnice
pro motorová

vozidla

šířka linie: 1,5 pt
CMYK (0, 0, 0, 10)

šířka hraničních linií: 0,4 pt
CMYK (0, 0, 0, 100)

-

silnice I. třídy šířka linie: 1 pt
CMYK (0, 0, 0, 70) -

silnice II. třídy šířka linie: 0,4 pt
CMYK (0, 0, 0, 70) -

železnice

šířka linie: 2,5 pt
CMYK (0, 0, 0, 70)

šířka přeruš. linie: 1,5 pt
CMYK (0, 0, 0, 10)

přerušování po 0,8 mm

-

administraƟ vní
hranice data200 linie úroveň hranice státní

šířka linie: 1 pt
šířka plochy šrafy: 2 mm
CMYK (35, 100, 100, 0)

-

sídla data200 polygon

počet obyvatel
> 5 000 obyvatel

a klasifi kace
významu z hlediska

dopravní dostupnosƟ 

hlavní město
obrys 0,6 pt

CMYK (0, 0, 0, 100)
šířka linie šrafy 0,5 pt
CMYK (0, 0, 0, 100)

Calibri, tučné verz., 14 pt
CMYK (0, 0, 0, 100)

krajské město Calibri, tučné verz., 11 pt
CMYK (0, 0, 0, 100)

ostatní sídla Calibri, základní, 9 pt
CMYK (0, 0, 0, 100)

Tabulka 3  Datový model hlavní mapy
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Časová dostupnost Prahy v silniční síti 
Nejpříznivějšími hodnotami časové dostup-

nosti se podle očekávání vyznačují oblasti v zázemí 
Prahy, zatímco nejméně příznivé hodnoty vykazují 
oblasti nejvzdálenější. Faktor vzdálenosti hrál 
hlavní roli především v počátcích sledovaného 
období (viz výsledky dostupnosti v roce 1920). 
Navíc moravské oblasti doplácely také na poměr-
ně méně rozvinutou silniční síť. V dnešní době 
v roce 2012 je již patrná existence rychlostních os 
podél všech dálnic a rychlostních silnic vedoucích 
radiálně z Prahy. Ty významně ovlivňují časovou 
dostupnost všech dotčených regionů. Příznivé 
hodnoty časové dostupnosti tak vykazují i vzdále-
nější oblasti, které jsou dobře napojeny na síť dálnic 
a rychlostních silnic. 

Po dokončení výstavby základní sítě dálnic 
a rychlostních silnic dojde k velkému zlepšení na 
většině území ČR, tuto predikci ukazuje mapa 
dostupnosti pro rok 2020. Toto zlepšení časové 
dostupnosti by mělo mít i pozitivní vliv na eko-
nomický potenciál jednotlivých oblastí, které by 
se např. mohly stát atraktivnější pro investory 
apod. Zlepšení dopravní dostupnosti by tak mohlo 
výrazně zvýšit ekonomický rozvoj těchto území, 
i když je zřejmé, že ze zkrácení dostupnosti profi -
tují všechny propojené destinace.

Zcela očekávaně nejhorší časovou dostupností 
k Praze se vyznačují oblasti Beskyd a celého Mo-
ravskoslezského kraje. Zde ovšem vedle chybějící 
dálnice Praha–Ostrava, respektive Hradec Králo-
vé–Ostrava hraje významnou roli také faktor velké 
vzdálenosti od cílového bodu.

Z hodnot časových dostupností jsou patrné 
relativní nerovnoměrnosti v prostorové struktuře 
dopravního systému České republiky. Tyto nerov-
noměrnosti lze přičíst na vrub kvalitě silniční sítě, 
v roce 1920 absencí napojení na státní silnice, v sou-
časnosti horšímu spojení k dálnicím a rychlostním 
silnicím. Taktéž mapa změn časové dostupnosti 
dokumentuje stále se zvyšující se vliv faktoru kva-
lity silniční sítě na hodnotách časové dostupnosti. 
Mapa jasně dokumentuje, že nejvýraznější změna 
dostupnosti se projevila u míst kolem dálnice 
D1, což mimo jiné také dokazuje její důležitost 
v českém dopravním systému. Za zmínku ještě 
stojí zajímavý fakt, že některá místa, dostupná 
již dříve kvalitní silnicí I. třídy vedenou zásadně 
mimo zastavěná území, nezaznamenala tak velké 
změny časové dostupnosti, jak bylo očekáváno (I/8 
vs. D8, I/11 vs. D11 apod.). To je na jedné straně 
dáno jednoduchostí modelu, který neuvažuje 
dopravní kongesce, popřípadě nehodovost. Na 
druhé straně to však může být při podrobnějším 
dopravním výzkumu vodítkem pro efektivnější 

alokaci dopravních investic do infrastruktury a pri-
oritizaci jednotlivých staveb při omezeném státním 
rozpočtu. Vývoj časové dostupnosti území Česka 
do Prahy přehledně shrnuje graf 2.

Časová dostupnost Prahy v železniční síti
Prostorová nerovnoměrnost časové dostup-

nosti je v případě železniční sítě výraznější než 
v případě silniční sítě. Jako klíčový faktor se 
ukazuje poloha železničních stanic vůči hlavním 
železničním koridorům a v současnosti i faktor 
obsluhy železničních stanic expresními vlaky. 
Oproti silniční síti je v případě železnice výraznější 
napojenost na regionální střediska (krajská města), 
která jsou dostupná lépe než jejich okolí.

Při srovnání izochronických map pro jednotli-
vé roky 1920, 2012 a 2020 je patrné nejen výrazné 
zlepšení dostupnosti Prahy z celého území Česka 
(viz graf 4), ale také změna severojižního gradientu 
časové dostupnosti na západovýchodní. Tato sou-
visí zejména s výstavbou nových hlavních želez-
ničních tratí spojujících Prahu a hlavní moravská 
města a celkovém zahuštění železniční sítě po roce 
1920. Dalším důležitým faktorem je navýšení rych-
líkových spojů mezi železničními stanicemi, což se 
projevuje v celkovém zlepšení dostupnosti. Obecně 
lze konstatovat, že od roku 1920 došlo v případě 
dostupnosti v železniční síti k masivnímu zlepšení 
a k rovnoměrnějšímu zapojení míst do železniční 
sítě.

Nejvýraznější pozitivní změnu v časové 
dostupnosti lze rozpoznat v jihozápadní části 
republiky a souvisí s roustoucím významem Plzně 
a stavbou rychlostního koridoru do (resp. okolo) 
tohoto krajského města. Podobně výrazné zlepšení 
dostupnosti bylo zjištěno v Moravskoslezském 
kraji, což zase souvisí s rostoucím významem 
západovýchodního dopravního propojení pro 
území Česka od roku 1920. Naopak spojení jižním 
směrem do Českých Budějovic neukazuje tak 
výrazné zlepšení, protože toto byla páteřní trať již 
v roce 1920 a v průběhu let její význam spíše klesal. 
Dalším zajímavým faktem je nepatrné zlepšení 
časové dostupnosti v místech do jedné hodiny od 
Prahy - z tohoto jevu lze usuzovat, že okolí Prahy 
(do 100 km) mělo již v roce 1920 relativně dobrou 
dopravní dostupnost.

Silniční vs. železniční dostupnost
Při srovnání dostupnosti Prahy silniční a že-

lezniční dopravou je patrná výhodnost silniční 
automobilové dopravy. Pro většinu území Česka je 
použití silniční dopravy časově výhodnější, pouze 
v případě území východních Čech, respektive sta-
nic na železničním koridoru I, je časová dostupnost 

7. D®Ý»çÝ� òûÝ½��»ï
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Graf 1  Časová dostupnost Prahy z vybraných měst silniční dopravou (údaje pro rok 2012 jsou platné k 1. 1. 2012)

Graf 2  Časová dostupnost území Česka do Prahy silniční dopravou
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Graf 3  Časová dostupnost Prahy z vybraných měst železniční dopravou (údaje pro rok 2012 jsou platné k 2. 1. 2012)

v železniční síti podobná jako v síti silniční, v pří-
padě území mezi Ústí nad Orlicí a Svitavami 
dokonce lepší. Podobně je tomu i podél druhého 
železničního koridoru, kdy v případě Ostravy je 
časová dostupnost v silniční i železniční síti po-
dobná. Porovnání vypočtené časové dostupnosti 
silniční nebo železniční dopravou pro vybraná 
města ukazuje tabulka 4.

Výpočet časové dostupnosti
Metodickou otázkou k další diskuzi týkající se 

výpočtu časové dostupnosti je především určení 
průměrných rychlostí, což je zásadní pro tvorbu 
datového modelu. Zohlednění dalších faktorů jako 
je faktor nehodovosti, kvality povrchu, intenzity 
dopravy (Hudeček, 2008) by mohlo změnit dojez-
dové doby z některých míst, nicméně tyto faktory 
by se více projevily spíše při analýze dostupnosti 
ve větším, tj. regionálním měřítku. Lze se domní-
vat, že v případě výpočtu dostupnosti pro celé 
území Česka by změny dostupnosti nebyly v cel-
kovém souhrnu zásadního charakteru. Zajímavou 
variantou by bylo také zařazení faktorů denní 
a roční doby. S aplikací dalších faktorů by však při 

zkoumání vyvstávalo i spousta nových problémů, 
a to především s hledáním jejich možných dato-
vých zdrojů. Velmi obtížné by bylo srovnání těchto 
faktorů ve stoletém období.

Dopravu v železniční síti nelze posuzovat jako 
individuální, ale jako hromadnou. V takovémto 
případě je časová dostupnost závislá nejen na 
vzdálenosti a kvalitě dopravní sítě, ale také na jízd-
ních řádech, množství spojení, návaznosti vlaků. 
Tyto faktory se však hůře do modelu dostupnosti 
velmi obtížně instalují. V provedené analýze tak 
bylo hodnoceno pouze ideální spojení. Jedná se 
tedy o částečně teoretickou dostupnost, která 
ovšem nemusí zcela odpovídat reálné průměrné 
dostupnosti místa. Stále se však jedná o výpočet 
dostupnosti na základě skutečných jízdních řádů, 
nikoli odhad doby jízdy podle délky tratě a rych-
losti vlaku. Vhodným doplněním by tak jistě byl 
i výpočet frekvenční dostupnosti (Brinke, 1999), 
která analyzuje počet spojů v průběhu časového 
období. Nicméně pro postihnutí hlavních trendů 
ve vývoji dostupnosti Prahy železniční dopravou 
a potažmo vývoji Česka výsledky poskytují dosta-
tečně podrobný a přesný obraz.
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Graf 4  Časová dostupnost území Česka do Prahy železniční dopravou

Tabulka 4  Časová dostupnost vybraných měst do Prahy silniční a železniční dopravou

Krajské město
dostupnost v roce 1920 dostupnost v roce 2012 dostupnost v roce 2020

silniční [min] železniční [min] silniční [min] železniční [min] silniční [min] železniční [min]

Brno 380 306 110 152 110 152
České Budějovice 246 243 118 156 89 97
Hradec Králové 181 153 78 78 62 78
Jihlava 248 199 70 150 70 144
Karlovy Vary 186 298 95 201 70 201
Liberec 200 337 66 149 61 149
Olomouc 446 318 150 127 130 127
Ostrava 576 471 210 183 184 180
Pardubice 181 116 72 54 68 54
Plzeň 153 251 56 103 53 74
Úsơ  nad Labem 136 154 54 73 52 73
Zlín 548 518 171 201 160 185
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Dopravní dostupnost je jednou z často použí-
vaných sociogeografi ckých charakteristik území. 
Její využití je široké, sahá od regionalizace území, 
přes výzkum kvality života, až po ryze dopravní 
tématiku vymezení slabých míst v dopravní infra-
struktuře. Sledování vývoje akcesibility v průběhu 
historického období navíc umožňuje popsat i vývoj 
celé společnosti z pohledu jejich dopravních návy-
ků a potřeb. 

Obsah sestavené mapy zobrazuje aktuální 
dostupnost Prahy silniční a železniční dopravou 
a identifi kuje vzájemné dopravní vztahy jednot-
livých regionů Česka k Praze. Pomocí mapy lze 
také identifi kovat typ dopravy, jenž je pro zvolené 
území výhodnější použít. Ve většině případů je vý-
hodnější použít silniční dopravu, nicméně Pardu-
bice, Choceň nebo Ostrava jsou příklady měst, kde 
je časově výhodnější železniční doprava, a mapa 
tento fakt názorně zobrazuje.

Doprovodné mapy zobrazující vývoj dostup-
nosti jasně dokumentují rapidní zlepšení dostup-
nosti Prahy z celého území České republiky, na-
růstající dominanci individuální dopravy v silniční 
síti nad hromadnou železniční dopravou (viz vý-
sledky dopravní dostupnosti pro roky 1920 a 2012). 
Mapa umožňuje identifi kovat hlavní dopravní osy 
Česka a jejich vývoj. Zajímavá je například změna 
hlavní dopravní osy ze severojižní (rok 1920) na 

západovýchodní, respektive severozápadní na 
jihovýchodní (rok 2012). 

Nicméně je nutné zdůraznit, že vypočtené 
hodnoty časové dostupnosti jsou výsledkem teore-
tického modelování procesů v dopravní síti, které 
se sice snaží co nejvíce přiblížit realitě, ale nikdy ji 
nenahradí naprosto věrně. Navíc vzhledem k poža-
davku srovnání dostupnosti v historickém období 
nebyly do modelování některé faktory ovlivňující 
dostupnost zahrnuty. Jedná se zejména o jevy, 
které by se díky nedostatečným datovým zdrojům 
obtížně implementovaly do modelování historic-
kých stavů, např. nehodovost, hustota provozu, 
deviatilita silniční sítě či provázanost vlakových 
spojů. 

Sestavená mapa zobrazuje částečně teoretickou 
dostupnost, která nemusí zcela odpovídat reálné 
průměrné dostupnosti místa. Nicméně pro postih-
nutí hlavních rysů aktuální časové dostupnosti 
a trendů ve vývoji dostupnosti Prahy silniční a že-
lezniční dopravou, a de facto i vývoji dostupnosti 
Česka, výsledky modelování poskytují dostatečně 
podrobný a přesný obraz. Výsledky výzkumu 
historického vývoje dostupnosti přidávají další 
informace a úhel pohledu na historický vývoj 
Česka, navíc dokumentují vzájemný vztah dvou 
rozdílných dopravních módů a vytvářejí prostor 
pro podrobnější sociogeografi cké analýzy.

8. S«ÙÄçã°

Autoři mapy vyjadřují poděkování Bc. Radkovi 
Churáňovi, bez jehož práce s datovými podklady 
by nebylo možné realizovat potřebné síťové 
analýzy.

Publikace vznikla za podpory Grantové agen-
tury České republiky v rámci projektu P404/10/
P127 „Analýza vývoje akcesibility v Česku v období 
1921–2020“.
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The presented map is one of the outputs gene-
rated as part of the grant of the Grant Agency of the 
Czech Republic Analysis of accessibility patt erns in 
Czechia from 1921 to 2020 whose main goal is to 
provide a quantitative and qualitative analysis of 
the development of road and rail network over one 
hundred years. It also consists in creating suitable 
data models based on calculation of time accessibi-
lity. The map shows the current values of the time 
accessibility of Prague by road and rail transport. 
The map can be considered unique in two aspects. 
Apart from comparising two most frequently used 
transport modes in a single map it also off ers a re-
presentation of transport accessibility in Czechia 
over one hundred years 

A separate data model was created for each 
period and transport mode. The data models con-
sist in a transport network (transport junctions and 
their interconnection) and in a temporal assess-
ment of individual transport sections. In the case of 
road network, the temporal evaluation depends on 
average speed allowed for the particular section. In 
the case of rail network, travel times are devised 
from historic and current timetables. To create the 
data model layers of road and rail network from the 
ArcČR 500 v. 2 database were taken as the primary 
source of digital data and were then edited with 
the use of other sources (historic maps, documents 
on the development of road and rail network, map 
portals).

Temporal accessibility was calculated with the 
use of network analysis over individual transport 
models. The network analysis was used to delineate 
accessibility zones (the calculation was made with 
the use of Network Analyst in ArcGIS v. 10.1 by 
ESRI), i.e. isochrones connecting those locations in 

the transport network that have the same temporal 
accessibility. Thus, accessibility isochrones form the 
main thematic layer of the map. Because the data 
fall within various time periods another compari-
son had to be made: the comparison of changes in 
temporal accessibility of the centers. This led to the 
creation of two raster layers that represent changes 
in temporal accessibility in Czechia between 1920 
and 2012, both for road and rail network.

The calculated temporal accessibility values 
result in a theoretical model of transport network. 
Even though it aims to get as close to the reality 
as possible, the model can never be one hundred 
percent true. Moreover, because we aimed to make 
a comparison of accessibility for a historical peri-
od, some factors that infl uence accessibility were 
not taken into consideration for the models. This 
concerns in particular those diffi  cult to implement 
into historical transport models due to lack of data 
(e.g. accident rate, traffi  c density, deviation of road 
network, interconnection of trains). Therefore, the 
map partly represents theoretical accessibility that 
does not necessarily have to correspond to the real 
average accessibility of the location. Nevertheless, 
it off ers an adequately detailed and accurate 
representation of the main aspects of temporal 
accessibility and the change in trends for road and 
rail transport for Prague that can be extended to the 
whole region of Czechia. 

Thus, the results of investigation of changes 
in accessibility add more light on and a diff erent 
viewpoint of the historical development of Cze-
chia. They also illustrate the inter-relation of two 
diff erent transport modes opening the door to 
further socio-geographical analyses.

SçÃÃ�Ùù
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výzkumných výsledků a závěrů velmi aktuálních v daném roce 2012.
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vědecké fakultě Univerzity Karlovy v Praze. Mapa ukazuje porovnání aktuální dopravní dostupnosti Prahy silniční a že-
lezniční dopravou z celé České republiky  v  letech  1920–2020 a kvantifikaci zlepšení dostupnosti území České republiky 
v průběhu téměř stoletého období (1920–2012).

(Z posudku Mgr. Pavla Sedláka, Ph.D., Univerzita Pardubice)
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