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1. Uvob

Dostupnost (akcesibilita) geografickych objek-
td je v soucasnosti jedno z hlavnich vyzkumnych
témat geografie dopravy a predstavuje vyznamny
faktor ovlivnujici geografickou organizaci spolec-
nosti a v Sirsim kontextu také regionalni rozvoj.

Cilem vyzkumného projektu Analyza vyvoje
akcesibility v Cesku v obdobi 19212020, feSeném
na Prirodovédecké fakulté Univerzity Karlovy
v Praze, byla historicko-geograficka analyza zmény
akcesibility na tzemi Ceska v priibéhu 100 let,
od doby vzniku samostatného Ceskoslovenska
az po puvodné planované rozsifeni dalnicni sité
a Zelezni¢nich koridort v roce 2020. Podstatou ana-
lyzy bylo zachyceni soucasného stavu dostupnosti
Ceska porovnani se stavem dostupnosti v minu-
losti a dostupnosti v budoucnosti po planovanych
vylepSenich infrastruktury.

Vyzkum historického vyvoje akcesibility ptida-
va dalsitihel pohledu a informace o vyvoji dopravni
situace v Cesku a pfenesené i o vyvoji regionalnich
vazeb. Provedeny vyzkum navic umoznuje srov-
nani vyvoje akcesibility u dvou rozdilnych do-
pravnich siti, dokumentuje vzajemny vztah dvou
rozdilnych dopravnich moédt a vytvari tim prostor
pro podrobnéjsi sociogeografické analyzy.

2. DOPRAVNI DOSTUPNOST

Dostupnost vyjadiuje snadnost, s niz mtize byt
dosazeno ¢innosti z daného mista za pouziti urcité-
ho prepravniho systému (Morris, Dumble, Wigan,
1978) nebo muze pfedstavovat casovou ¢i jinou
narocnost cesty mezi dvéma ¢i vice misty, tedy jak
je casové narocné se dostat z vychozich destinaci
do cilového bodu (Hanson, 1986).

Dostupnost zavisi zejména na charakteristice
dopravni sité. Blizkost dopravnich uzld, jejich
geograficka poloha, pocet spojeni mezi nimi, kva-
lita tohoto spojeni, to vSe vyznamnym zptisobem
ovliviiuje schopnost dopravniho prostredku, a tedy
clovéka, obsahnout v dnesni dobé stale nartistajici
pocet nutnych ¢i potfebnych aktivit, rozmisténych
okolo napt. bydlisté ¢i zaméstnani.

Druhy dostupnosti

Pri vyzkumu lze rozlisit rizné druhy dostup-
nosti, nejcastéjsi je déleni na casovou, vzdalenostni
a frekvenéni dostupnost (Jarolimek, 2005). Casova
dostupnost predstavuje casovou naroc¢nost trans-
portu z jednoho bodu k ostatnim, vzdalenostni
predstavuje vzdalenost mista od ostatnich v do-
pravni siti a frekvencni predstavuje pocet spojt,
kterymi se lze dopravit do daného mista. Dostup-
nost lze také délit podle jinych hledisek, napt. podle
dopravniho prostfedku, pro ktery je zjisStovana.
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Pfinos vyzkumu spociva ve vytvoreni datové
zakladny pro dal$i vyzkumy dopravni dostup-
nosti v geografii a v zachyceni aktualniho stavu
dostupnosti a jeho srovnani s historickymi tidaji.
Vysledky vyzkumu mohou byt vyuzitelné zejména
v sociogeografické problematice, kde akcesibilita
predstavuje jeden z Casto vyuzivanych faktord. Lze
predpokladat, ze aktualni dopravni dostupnost
bude vitanym zdrojem dat, pricemz jeji srovnani
s historickymi daty vytvari nezanedbatelnou pfi-
danou hodnotu.

Prilozena mapa Dopravni dostupnost Prahy:
casovd dostupnost v silnic¢ni a Zeleznicni dopravé v roce
2012 zachycuje cast vysledkdi, kterych bylo béhem
vyzkumu dosazeno. Jedna se o porovnani aktualni
dopravni dostupnosti Prahy silni¢ni a Zelezni¢ni
dopravou z celé Ceské republiky v letech 1920-
2020, a o kvantifikaci zlepSeni dostupnosti tizemi
Ceské republiky v pritbéhu téméf stoletého obdobi
(1920-2012). Jedinec¢nost predlozené publikace 1ze
hledat ve dvou rovinach: mapa nabizi porovnani
dvou nejcastéji pouzivanych dopravnich siti v jed-
nom prostoru mapy a zaroven je zde zobrazen
vyvoj dopravni dostupnosti Prahy v prabéhu
stoletého obdobi.

Vyzkum dostupnosti na Pf¥F UK v Praze

Dostupnost Ceska je na P¥irodovédecké fakulté
Univerzity Karlovy v Praze zkoumana v ramci
projektu Grantové agentury CR Analyza vyjvoje
akcesibility v Cesku v obdobi 1921-2020. Projekt se
zabyval vyvojem dostupnosti Ceska individualni
silni¢ni dopravou a Zelezni¢ni dopravou (hromad-
na doprava) ve stoletém obdobi, od dob vzniku
samostatného Ceskoslovenska, ptes spolecenské
zmeény ve 20. stoleti aZ po soucasny stav a budouc-
nost. Hodnocena byla dopravni dostupnost tak,
jak je planovana, respektive byla planovana v dobé
pocatku vyzkumu ve strategickych materialech
Ministerstva dopravy CR.

Soucasti vyzkumu bylo zachytit kvantitativni
a kvalitativni vyvoj silni¢ni a zZeleznicni sité, vytvo-
fit vhodné datové modely silni¢ni sit€é a nad nimi
provést vypocet casové dostupnosti. Diky srovnani
historickych a soucasnych dat je mozné analyzovat
vliv dtlezitych historickych udalosti na vyvoj
dopravni infrastruktury. Dostupnost je navic da-
lezitym ukazatelem hospodarské vyspélosti zemé
a zivotni trovné obyvatel. V disledku zlepsovani
¢asové dostupnosti dochazi ke zmenseni (kontrak-
ci, smrsténi) geografického (dopravniho) prostoru
a zintenzivnéni vazeb a kontakt(i v prostoru (Hu-
decek, 2008).




Pro realizaci vypoctu dostupnosti byly sestave-
ny puvodni datové modely dopravni sité (silnicni
a zeleznic¢ni), které byly tvofeny jednou vrstvou
dopravni sité s dodanym atributem ¢asové naroc-
nosti popisujici, kolik ¢asu si vyzada pohyb po jed-
notlivych tsecich sité. Celkem bylo vytvoreno Sest
datovych modelti, zvlast pro silniéni a Zelezni¢ni
sif a jednotlivé zkoumané roky 1920, 2012 a 2020.

Pii tvorbé modelti byl klicovy vhodny vybér
uzlovych bodti a jejich zapojeni do dopravni sité. Tim
byla vytvorena sit uzld, mezi kterymi byla pocitana
Casova dostupnost, pricemz spojnicemi uzld je vy-
tvofena dopravni sit, po které je realizovan transport.

Datovy model silnicni sité

Pro kazdé priifezové obdobi byl vytvoren sa-
mostatny datovy model, ktery popisoval silni¢ni sit
(dopravni uzly ajejich spojeni), kvalitu aseki silnic-
ni sité (typ silnice, pocet silni¢nich pruhti, umisténi
v extravilanu nebo intravilanu) a priimérnou rych-
lost, kterou se 1ze v daném tseku sité pohybovat.

Zakladnim zdrojem digitalnich dat silnicni sité
byla vrstva silnic z geodatabaze ArcCR 500 verze
2.0, ktera byla nasledné revidovana nad dalsimi do-
stupnymi zdroji, naptiklad analogovymi mapami,
dokumentaci rozvoje silni¢ni sité, a pfi vytvareni
vrstvy soucasné silnicni sité v roce 2012 i online
mapy (Churan, 2010).

Geodatabéze ArcCR500 se ukazala pro potfeby
vytvofeni pozadovanych datovych modeld jako
nejvhodnéjsi. Podrobnéjsi geodatabaze silnicni sité
(napf. CEDA 150) mohou navysovat délku silni¢ni
sité (detailnéjSim vykreslenim silnicnich tsekt)
a tim vzhledem k pouzitému vypoctu dostupnosti
i zvySovat ¢asovou dostupnost lokalit. Coz vzhle-
dem k pouziti dat i pro srovnani s dalsimi historic-
kymi obdobimi neni vhodné (Hudecek, 2008).
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3. MODELOVANi CASOVE DOSTUPNOSTI V DIGITALNIM PROSTREDI

Odvozeni priimérné rychlosti

Z primérné rychlosti byl odvozen primeérny
¢as nutny k projeti silnicniho tiseku. Faktorti ptiso-
bicich na pramérnou rychlost v CR, je mnoho. Hu-
decek (2008) uvadi jako nejpodstatnéjsi tridu a sitku
silnice, klikatost, podélny sklon, intenzitu provozu,
nehodovost, ro¢ni obdobi, stav vozového parku,
dopravni predpisy, denni dobu, stav komunikace
aopravy aintravilan vs. extravilan. Protoze vyzkum
se zabyval stoletym ¢asovym obdobim, mnoZzstvi
faktorti ovliviujici rychlost bylo na zakladé expert-
niho posouzeni zredukovano na ty nejpodstatnéjsi:
tfida silnice, Sirka silnice, stav vozového parku
a umisténi vzhledem k systému osidleni.

Nejvétsi vliv na stanoveni primeérné rychlosti
maji Ctyti nasledujici faktory:

e tfida silnice urcujici maximalni povolenou rych-
lost po komunikaci,

e stav vozového parku v historii ovliviiujici maxi-
malni rychlost vozidel pohybujicich se v siti,

e sitka silnice vyjadfujici pocet jizdnich pruht
v jednom sméru, ktery zvySuje pramérnou
rychlost pro danou tfidu silnice,

e poloha silni¢nitho tseku v intravilanu, nebo
v extravilanu jako dalsi hledisko, které se pro-
mita do stanoveni maximalni povolené rychlosti
v daném useku (Kufner, 2010).

Stanovené priimérné rychlosti pouzité v jed-
notlivych datovych modelech zkoumanych silnic-
nich siti shrnuje tabulka 1. Podrobnéjsi diskuzi ke
stanoveni priimeérné rychlosti pro jednotlivé tiseky
silnic uvadi Kufner (2010).

Toorba vrstvy silnicni sité pro rok 1920
K tvorbé silni¢ni sit€ pro rok 1920 byly pouzity
nasledujici analogové zdroje, podle nichz byla

Tabulka 1 Prtimérné rychlosti v datovém modelu silnicni sité

Rok 1920 [km/h] Roky 2012 a 2020 [km/h]
Zpusob vyuZiti komunikace
v obci mimo obce v obci mimo obce
dalnice (3pruhové usporadani) - - - 120
dalnice (2pruhové usporadani),
- . . - - 75 115
silnice pro motorova vozidla (3pruh.)
silnice pro motorova vozidla (2pruh.) - - 70 110
silnice I. tfidy (2pruhové usporadani) - - 40 80
silnice I. tridy 15 40 30 70
silnice II. tfidy (2pruhové usporadani) - - 35 70
silnice Il. tridy 10 20 25 50
ostatni komunikace (vc. silnic Il1. tridy) 10 20 20 40

Pozn.: V roce 1920 nebyl v provozu Zadny Ctyrpruhovy usek silnicniho tahu, silnice Il. a lll. trid byly zahrnuty do jedné kategorie

ostatni komunikace, proto je jejich primeérnd rychlost shodnd.



upravena vychozi vrstva silni¢ni sité geodatabaze
ArcCR 500, verze 2.0:

e Solcova nejnovéjst cestovni a Zeleznicéni mapa Mo-
ravy a Slezska pro turisty, cyklisty a cestujici od
Vojtécha Marese v métitku 1 : 450 000,

e Nejnovejsi podrobni mapa Cech od Karla Stumpe-
ra v méfitku 1: 400 000.

Data z vyse uvedenych map byla georeferen-
covana do soufadnicového systému S-JTSK. Na-
sledné byla silni¢ni sit zakreslena v analogovych
mapach porovnavana s jednotlivymi tiseky silni¢ni
sité z digitalni databaze ArcCR 500. ProtoZe velka
¢ast soucasnych silnic byla vybudovana na zakladé
historickych silnicnich siti, tak i na mapé z 20. let
minulého stoleti je geograficka poloha silni¢nich
usekt témér totozna jako na vektorovém modelu
silni¢ni sité z pocatku 21. stoleti. Nebylo tedy ne-
zbytné nutné zcela od zacatku vektorizovat kom-
pletni silni¢ni sit. Misto toho byla provedena revize
vektorové vrstvy a jeji iprava nad historickymi
mapami.

Mezi nejvétsi tpravy patfila eliminace vétsiny
obchvatti meést a obci, které byly vétSinou stavény
az v povalecném obdobi, dale pak nékterych mostti
a prelozek silnic. Naopak byly doplnény tseky sil-
nic vedouci pres pozdéji postavené vodni nadrze,
vojenské tjezdy ¢i hnédouhelné panve. Silnice se
déli do dvou kategorii: silnice statni a okresni.

Toorba vrstvy silnicni sité pro rok 2012
Aktualizace geodatabaze pro rok 2012 se opira-
la pfedevsim o oficidlni informace Reditelstvi silnic
a dalnic (nové useky dalnic a rychlostnich komu-
nikaci), Ministerstva dopravy CR a o dalsi zdroje,
naptiklad www.ceskedalnice.cz, www.dalnice.com,
www.dalnice-silnice.cz, mapy.cz a amapy.centrum.cz.

Toorba vrstvy silnicni sité pro rok 2020
Pri tvorbé datového modelu pro predikci
Casové dostupnosti, tj. silniéni sit v roce 2020,
byla zdrojova geodatabaze doplnéna na zakladé
digitalni dokumentace a strategickych planti Mi-
nisterstva dopravy CR a Reditelstvi silnic a dalnic.
V dobé pocatku vyzkumu byl strategicky plan
rozvoje dopravni infrastruktury sméfovan k roku
2020. Jednalo se predevsim o vystavby dalni¢nich
usektl a usekt rychlostnich komunikaci. Vétsina
planovanych staveb ma jiz svou stabilizovanou
trasu zanesenou vyznacenou v uzemnich planech.
V ostatnich pfipadech byly zvoleny nasledujici
varianty:
e stabilizovana varianta v pfipadé dalnice D3 ve
Stredoceském kraji,
e jizni trasa na prazském okruhu R1 v usecich
Ruzyné-Suchdol —Bfezinéves,

e zapadni varianta R11 v duseku Jaromér-
~Trutnov.

e v useku R35 Ohranice-Ulibice byl stanoven
severni koridor (pfes Cesky raj) a na tizemi Par-
dubického a Olomouckého kraje byla zvolena
stabilizovana trasa pres Vysoké Myto,

® u R43 byl vybrano variantni vedeni Boskovic-
kou brazdou,

® R52 v tseku Pohotelice-Mikulov pres Novo-
mlynské vodni dilo ve varianté 1,

e v pfipadé tseku Frystak-statni hranice se Slo-
venskem na R49, které jesté nebylo zakotveno
v uzemnim planu, bylo zvoleno vedeni podle
planu Reditelstvi silnic a dalnic dostupného on-
line na adrese http://www.ceskedalnice.cz/prilohy/
mapa-r49.jpg.

Dalsi vystavby, napfiklad obchvaty obci na
silnicich nizsich tfid, nebyly v modelu silni¢ni
sité zachyceny, protoze v koneéném hledisku
by se mohly ukazat jako kontraproduktivni, a to
diky navyseni délky hran silni¢nitho modelu a tim
i prodlouzeni dojezdové doby. V realné situaci by
tomu bylo pravé naopak. V méritku, ve kterém je
digitalni databaze vytvofena, by nebylo presné
tyto zmény provadét a navic pravdépodobny vliv
na dostupnost je zanedbatelny.

Pti vektorizaci nové dalni¢ni sit€é byl kladen
diiraz na spravné vytvoreni uzld mezi dalniéni siti
a ostatnimi komunikacemi a to pouze v mistech
dalni¢nich exitd. Neplati tedy, ze kazdé kiizeni
dalnice s jinou komunikaci vytvari uzel silni¢ni
sité.

Datovy model Zeleznicni sité

Datovy model Zelezni¢ni sité pro jednotlivé
zkoumané roky vznikal podobné jako v pripadé
datovych model silni¢ni sité. S tim rozdilem, ze
casové ocenéni dilcich tisek sité nebylo odvozeno
od pramérné rychlosti transportu, ale pfimo ode-
¢teno z historickych a soucasnych jizdnich radt.

Toorba vrstev Zeleznicni sité pro jednotlivé roky

Vychozimi digitalnimi daty pro tvorbu vrstev
jednotlivych Zelezni¢nich siti byla opét digitalni
vektorova databaze ArcCR 500 verze 2.0, konkrétné
tfidy prvki Zeleznicnich trati a Zelezni¢nich stanic.
Tento datovy soubor byl na zakladé historickych
map zeleznicni sité v jednotlivych jizdnich fadech
editovan tak, aby odpovidal stavu Zelezni¢ni sité
v konkrétnim roce.

Pro tvorbu modelu pro rok 1920 byl pouzit
Vilimkiiv jizdni #dd republiky Ceskoslovenské 1918/19,
ktery je k dispozici v oskenované knizni podobé
na internetu a obsahuje i mapu Zelezni¢ni sité. Ta
byla georeferencovana do soufadného systému
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vychozi geodatabaze, tj. S-JTSK, a na jejim zakla-
dé probihala editace zeleznicni sité. Pro analyzu
dostupnosti byly vybrany vsechny traté Zelezni¢ni
sité s pravidelnym provozem. VétSina zrusenych
mistnich trati nebyla do analyzy dostupnosti zahr-
nuta. Nevyznamné prelozky trati byly ignorovany
z diivodu malého vlivu na vysledek analyzy ve
zvolené prostorové urovni a meéfitka pozadova-
nych vystupti.

Casové ohodnoceni dil¢ich tisekii sité

Offline program Jizdni #éd CD 2011/2012 od
spolecnosti CHAPS spol. s r.o. a online mapa Zelez-
ni¢ni sité CD (www.cd.cz/mapa) byly zdrojovymi
podklady pro vytvoreni datového modelu sou-
Casné Zelezni¢ni sité. Pro vyhled na rok 2020 bylo
pouzito mapovych zakresu ziskanych z oficialnich
dokumentt III. a IV. Zelezni¢niho koridoru.

Kromé zakresleni, respektive zruseni Zzelez-
nic¢nich trati bylo dal$im klicovym krokem editace
vytvoreni mezistanicnich tsekti z datového sou-
boru Zeleznicnich trati. Pomoci edita¢nich nastrojtt
produktu ArcGIS for Desktop byl vytvofen mezi
kazdou vybranou zeleznicni zastavkou tsek,
ktery byl nasledné casové ohodnocen. Na tratich
s rychlikovym provozem byly vybrany vzdy
zastavky rychlikovych spojii a konecné stanice,
v pfipadé€ pohranicni stanice, kde rychlik nestavi,
byla zvolena kombinace spojeni osobnim vlakem
do nejblizsi zastavky rychliku. Na ostatnich tratich
jsou zvoleny vyznamné zastavky osobnich vlakii.
V pfipadé, Ze je mistni trat pfipojena k hlavni trati
ve stanici, ve které nestavi rychlik, neni tato mistni
trat zahrnuta do analyzy. Pro potfeby sitové ana-
lyzy, ktera byla zpracovana pro jeden cilovy bod,
byla trat 120 kon¢ici v Praze Masarykové n., uméle
zausténa do Prahy hl. n.

Pro casové ohodnoceni Zeleznicnich useku
byly vyuzity jiz zminéné digitalni a knizni jizdni
rady. V praxi to znamenalo vyhledat vhodny spoj
z konkrétni Zelezni¢ni stanice do Prahy (stanice
Praha hl. n. nebo Praha Masarykovo nadrazi)

4. SiTOVE ANALYZY V GIS

Sitova analyza vyhodnocuje vzdjemné vazby
mezi zdroji (materidly, které se maji v siti pfesouvat)
a cili (kam se tyto materialy pfesunuji) a soucasné
vymezuje soustavu podminek, definujicich propo-
jeni sité mezi uzly (Jancik, 1998; cit. v Novy, 2008).
Uzly v siti jsou nejcastéji reprezentované body
(vrcholy ¢i uzly) a vztahy mezi nimi jsou znazor-
nény spojnicemi (hranami). V kontextu vyzkumu
akcesibility mtize byt dopravni sit abstrahovana
jako graf, skladajici se z vrchold a hran, nad nimz
jsou feseny dopravni problémy, jako je vypocet
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pomoci elektronického jizdniho fadu nebo kniz-
nich jizdnich fadt a odecist z ného cas jizdy vlaku
mezi vybranymi stanicemi.

Nejvhodnéjsimi spoji se po diskuzi s dopravni-
mi experty ukdazaly rychlikové spojeni, protoze se
objevuje v celém obdobi vyvoje Zeleznice a umoz-
tiuje rychlé spojeni mezi diileZitymi mésty v Cesku
(Blahnik, 2009). Ze vSech rychlikovych spojtii na
jednotlivych tratich, byl zvolen takovy, ktery ma
pokud mozno nejdelsi trasu a obsluhuje vétsinu
stanic, na které navazuji jiné pfipojné traté. Na
pripojnych tratich pak byly zvoleny vhodné nava-
zujici osobni vlaky tak, aby prestupni doba nebyla
delsi nez jednu hodinu. Cas na pripadny prestup
byl pfi¢ten k poslednimu tiseku pfed prfestupem.
Pfestupni doba mezi jednotlivymi vlaky je zapo-
¢itana do celkového casu jizdy. Pokud neexistuje
spojeni s pfestupem kratsi nez jednu hodinu, neni
tento tsek zahrnut v analyze.

Vyhledové casové tidaje pro rok 2020 vycha-
zeji ze studii odboru koncepce a obchodu osobni
dopravy generalniho feditelstvi CD. Jde pievazné
o planované jizdni doby na koridorovych tratich.
Jizdni doby na ostatnich tratich pro rok 2020 cerpaijt
z jizdniho radu 2011/12.

Zahrnuti expresnich spojii do datového modelu

V soucasnosti roste vyznam expresnich spojit
typu EC, IC, Ex, SC, které vyrazné zkracuji do-
stupnost mezi vybranymi zelezni¢nimi stanicemi.
V datovém modelu bylo potfeba tuto skutecnost
zohlednit, a proto byly datové modely pro roky
2012 a 2020, doplnény o specialni pomocné Zelez-
ni¢ni useky, které odpovidaji propojeni stanic pfi
vyuziti expresnich spojii a na né navazujicim pri-
pojam osobnich a rychlikovych vlakt. V nékterych
pripadech tak doslo v datovém modelu ke zdvojent
zeleznicni sité, kdy Zelezni¢ni trat je tvofena Ze-
lezni¢nimi tiseky pro rychlikové spoje a soucasné
i useky pro expresni spoje. Casové ohodnoceni
useklt expresnich spojeni probihalo dle stejnych
zasad jako ocenéni useki rychlikovych spojeni.

nejkratsi cesty v siti, vypocet zény obsluznosti,
apod. (Sladky, 2007).

Vymezeni zén dostupnosti

Sitova analyza nad dopravnimi modely byla
pocitana pomoci extenze Network Analyst aplikace
ArcMap 10.1 spolecnosti Esri. Vektorové vrstvy do-
pravnich siti byly pfevedeny do sitového datasetu
(Network Dataset) a poté pomoci nastroju extenze
byl proveden vypocet ¢asové dostupnosti. Hlavni
tematické vrstvy sestavené mapy, tedy dopravni
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Obr. 1 Schéma stanoveni casové dostupnosti

dostupnost v silni¢ni a zeleznicni siti, byly ziskany
pomoci funkce sifové analyzy Service Area, ktera
vymezuje zony (polygony) dostupnosti podle
predem stanovenych intervalti. Stanoveni casové
dostupnosti je schematicky znazornéno na obr. 1.

Zakladni metodickou otazkou bylo stanoveni
cilového mista, ke kterému bude casova dostupnost
pocitana. V pfipadé Zelezni¢ni sit€ byl cilovy bod
vypoctu umistén do stanice Praha hl. n. V pripadé
casové dostupnosti v silnicni siti byla problematika
stanovent cilového bodu analyzy slozitéjsi. Casova
dostupnost mésta je pocitana k jeho centru, avsak
u meésta takové velikosti jako je Praha, neni vhodné
reprezentovat centrum pouze jednim bodem. Misto
toho bylo centrum vymezeno kruhem o poloméru
5 km; tento pfistup byl inspirovan praci Rolceho
(2004). Stfed kruhu byl prevzat z vrstvy obci
geodatabaze ArcCR 500, verze 2.0. Faktické cilové
body pro vypocet zon dostupnosti jsou priseciky
kruhu vymezujici centrum mésta se silni¢ni siti (viz
obr. 2).

Cilové body pro vypocet casové dostupnosti
v silnicni siti (zdroj: Kufner 2010)

Urceni vijvoje dostupnosti v casovém obdobi
Vymezeni zén dostupnosti je jeden z moznych
vysledkt sitové analyzy. V ramci vyzkumu byla
ziskana data z rtizného casového obdobi, proto se
nabizi jako dalsi vysledek analyzy také porovnani

vyvoje Casové dostupnosti stredisek v Case, kon-
krétné vyvoj dostupnosti od pocatku sledovaného
obdobi 1920 po soucasny stav k roku 2012. V tako-
vémto pripadé je vSak vymezeni zén dostupnosti
nedostatecné, proto byl zvolen jiny pfistup vypo-
¢tu a to pomoci funkce OD (Origin — Distance) Cost
Matrix. Takto je vypocitana specificka narocnost
trasy v dopravni siti mezi pocatecnim a cilovym
bodem, v feSeném pripadé je touto ndarocnosti
Casova dostupnost.

Cilové body byly v obou dopravnich sitich zvo-
leny shodné jako pfi vypoctu Service Area. Body,
ke kterym byla pocitana ¢asova dostupnost, jsou
v jednotlivych dopravnich sitich vymezeny rtizné.
V pripadé Zeleznic¢ni sité body reprezentuji zelez-
ni¢ni stanice, jez existovaly v obou srovnavanych
letech. Vyjimkou jsou stanice a zastavky na tizemi
hlavniho mésta Prahy, které z dtivodu neobjektiv-
nich a velmi rozkolisanych jizdnich dob do stanice
Praha hl. n., jez jsou casto ovlivnény aktuadlnimi
provoznimi faktory (stavebni prace na prazském
zeleznicnim uzlu, ¢ekani na vystup vétsiho poctu
cestujicich, povoleni k vjezdu na hlavni nadrazi
atd.), nebyly do vypoctu zarazeny (Blahnik, 2009).
V pfipadé silnicni sité byla dostupnost pocitana ke
vSem silnicnim uzlim (kfizovatkam), které byly
pritomné jak v siti pro rok 1920, tak v siti platné
pro rok 2012.

Kazdému vybranému bodu byla spocitana
¢asova dostupnost do cilového bodu v letech 1920
a 2012 a zména v ¢asové dostupnosti za sledované
obdobi. Pomoci interpola¢niho algoritmu IDW
byly vytvofeny dva rastry zobrazujici vyvoj casové
dostupnosti v Cesku v silni¢ni a Zelezniéni siti.

Vzhledem k charakteru dat (rozmisténi
a mnozstvi bodového pole) byl vybran interpo-
la¢ni algoritmus IDW, ktery je podobny linearni
interpolaci a pfitom klade vyssi vahu na znamé
body. Mozné negativni stranky algoritmu, jako je
tendence k priimérovani interpolovanych hodnot,
nebo vytvareni ,ostrovii”, nejsou vzhledem k pla-
novanému meéfitku vizualizace vysledkti a také
charakteru interpolovanych hodnot tak zavazné,
ze by pouziti algoritmu diskvalifikovaly.
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Metody pro vizualizaci casové dostupnosti jsou
v kartografii rtizné pfesto jednou z nejtradicnéjsich
je metoda izochron, linii spojujici body, které maji v
dopravni siti stejnou ¢asovou dostupnost. Izolinie
se nemohou kfizit a jejich vzdalenosti jsou nepfimo
umérné gradientu daného prvku (Capek, 1992).
Dalsi pouzivanou metodou je metoda radidlni
geografické anamorfézy, nebo stale vice oblibena
metoda time-space map, ne€kdy téz nazyvanych
shrinking maps (Hudecek, 2008).

Vyhodou izochronickych map je jejich uziva-
telska vstficnost, kdy je mozno relativné snadno
odecist interval casové dostupnosti jednotlivych
mist v silnicni siti, gradient dostupnosti v dopravni
siti a tim padem i mista lépe ¢i hiife dostupna vici
cilovému mistu. Na druhou stranu nevyhodou izo-
chron je kontinualni poloha v prostoru, kdy zob-
razuji dostupnost i v mistech, ktera se nenachazeji
v dopravni siti, mtize tak snadno dojit k nespravné
interpretaci mapy a pfisouzeni jist¢é hodnoty
dostupnosti misttim, jejichz realna dostupnost je
uplné jina (resp. zadna, protoze nejsou zvolenym
dopravnim prostfedkem dostupnad). Pfi interpre-
taci vysledkli z izochronickym map je tedy tfeba
mit na pameéti, ze hodnoty dostupnosti, respektive
intervaly dostupnosti, se vztahuji pouze k mistiim
v dopravni siti a jen k tém ma smysl ¢asovou do-
stupnost odecitat. Toto je obzvlasté platné pro ana-
lyzy dostupnosti pfi vyuziti Zelezni¢ni dopravy.

6. KARTOGRAFICKY PROJEKT

Cil mapy

Mapa Dopravni dostupnost Prahy je vysledkem
geografického vyzkumu silniéni a Zeleznicni
dopravy v Ceské republice. Cilem mapy je jedno-
duchym a nazornym zptisobem seznamit uzivatele
s ¢asovou dopravni dostupnosti Prahy v silni¢ni
a zeleznicni siti vypoctenych sitovymi analyzami.
K tomuto cili slouzi hlavni mapa Dopravni dostup-
nost Prahy — ¢asovd dostupnost v silnicni a Zeleznicni
siti v roce 2012 v méfitku 1 : 500 000, dvé trojice
vedlejsich map v métitku 1 : 4 500 000 zobrazujici
silniéni a Zelezni¢ni dostupnost Prahy v riiznych
casovych obdobich (historicky stav v roce 1920,
soucasny stav v roce 2012 a vyhled do roku 2020)
a dvojice map zmeén casové dostupnosti Prahy
v letech 1920-2012 v méritku 1 : 4 500 000, které
zobrazuji relativni rozdil v casové dostupnosti
v uvedeném obdobi ve vztahu k priamérnému
zlepSeni Casové dostupnosti na tizemi celé Ceské
republiky.
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5. VIZUALIZACE VYSLEDKU ANALYZ DOSTUPNOSTI

I pfes tuto nevyhodu jsou izochronické mapy
zdaleka nejcastéji pouzivanou kartografickou
metodou pro zobrazeni casové dostupnosti. I prvni
mapa zobrazujici ¢asovou dostupnost Cech od
Vaclava Nového z roku 1904 vyuzila tento zptisob
vizualizace cCasové dostupnosti. Sestavena mapa
navazuje na tuto tradici a taktéz vyuziva metodu
izochron.

Pro hlavni mapu zobrazujici dopravni dostup-
nost v roce 2012 byl zvolen tficetiminutovy interval
izochron, ktery dostatecné vystihuje zasadni cha-
rakteristiky dopravni dostupnosti Prahy a to jak
v silni¢ni, tak v Zelezni¢ni siti. Pro mapy mensich
méfitek, které vizualizuji vyvoj dostupnosti, byl
zvolen dvojnasobny interval po Sedesati minutach,
ktery je v daném meétitku dostatecné podrobny.

Pro srovnani casové dostupnosti Prahy mezi
roky 1920 a 2012 bylo nutno vymezit oblasti s nej-
vétsi a nejmensi zménou v dostupnosti. K tomuto
ucelu byly sestrojeny mapy zmeény dostupnosti,
které ukazovaly relativni zménu dostupnosti ve
sledovaném obdobi. Misto absolutni hodnoty
zmény (zmenseni) v minutach, zobrazuji mapy
procentudlni zlepSeni, respektive zhorsSeni casové
dostupnosti v roce 2012 oproti casové dostupnosti
mista v roce 1920. Jedna se o jiny pristup nez v pri-
padé izochronickych map, proto taky byla pouzita
arealova metoda pro vymezeni mist se shodnou
hodnotou zmény.

Mapa je urcena odborné i laické vefejnosti.
Pro zakladni praci s mapou neni potteba hlubsich
znalosti socio-ekonomické geografie ani dopravni
tematiky, vSechny postupy a prezentované infor-
mace jsou popsany pfimo v mapové kompozici.
Pro zjisténi zptisobu vypoctu casové dopravni
dostupnosti je tfeba seznamit se s dopliujicim
schématem Stanoveni casové dostupnosti, popfi-
padé s podrobnym vysvétlenim v doprovodném
textu, ktery seznamuje ctenare s terminologii, pro-
blematikou a metodami vypoctli casové dopravni
dostupnosti.

Mapa je sestavena ve formé posterového pro-
duktu, jehoz prehledové uziti (Cteni, analyza a in-
terpretace informaci jako celku pro celé mapované
tuzemi) je nejefektivnéjsi ze vzdalenosti dvou az
péti metrti a jehoz detailni uziti (¢teni, analyza a in-
terpretace detailnich informaci zakladni mapovaci
jednotky) je nejefektivnéjsi ze vzdalenosti jednoho
az jednoho a ptil metru.



Nazev a tematické zaméfeni mapy

Nazev mapy Dopravni dostupnost Prahy — asovd
dostupnost v silnicni a Zelezni¢ni siti v roce 2012 vyme-
zuje veécné, prostorové i casové vyjadieni mapova-
né problematiky. Mapa se tematicky zaméfuje na
vizualizaci vypoctu casové dopravni dostupnosti
v silni¢ni a Zelezni¢ni doprave, a to podle postupu,
ktery je podrobné popsan v doprovodném textu.
Mapa je vysledkem syntézy nékolika sledovanych
jevli, mezi néz patii pramérna rychlost pohybu vo-
zidel ve sledovaném obdobi, hustota a klasifikace
silniéni a Zelezniéni sité v Ceské republice a provoz
zeleznicni dopravy podle jizdnich fada jednotli-
vych provozovatelti.

Geometricka aktuadlnost uvedenych prostoro-
vych informaci je platna k 1. lednu 2012, zatimco
vécna aktualnost je platna k bézZnému pracovnimu
dni v prvnim ctvrtleti roku 2012 v pripadé hlavni
mapy, v piipadé map vedlejsich jsou prostorové
informace platné vzdy k zobrazovanému obdobi
(pfipadné odchylky jsou uvedeny v poznamkach).

Meéfitko mapy

Meéftitko mapy 1 : 500 000 bylo zvoleno
s ohledem na snadnou Cditelnost a praktickou
vyuzitelnost prezentovanych informaci. Zvolené
meéfitko umoznuje srovnani silniéni a zZeleznicni
¢asové dopravni dostupnosti Prahy z rtiznych sidel
Ceské republiky a zaroveri umozniuje dodrZovani
zavedenych standardti. Mapa se fadi standardnim
meéfitkem malych méfitek k velkému mnozstvi
védeckych tematickych map Ceské republiky,
které byly sestavovany od 60. let 20. stoleti jako
vysledky geografickych vyzkumt na univerzitach
a védeckych ustavech.

Meétitko vedlejsich map 1 : 4 500 000 bylo
zvoleno jako nejvhodnéjsi pro vizualni porovnani
vyvoje zmén casové dopravni dostupnosti tizemi
s ohledem na napli map.

Kartografické zobrazeni

Mapa byla vytvorena v Gauss-Kriigerovée kon-
formnim kuzelovém zobrazeni v soufadnicovém
systému S-42.

Kompozice mapy

Mapa obsahuje vSechny zakladni kompozicni
prvky. Mapové pole zaujima ustfedni prostor ma-
pového listu o rozméru 1000x700 mm. Nazev mapy
je rozdélen na titul ,DOPRAVNI DOSTUPNOST
PRAHY" a podtitul ,casova dostupnost v silni¢ni
a zeleznicni siti v roce 2012”. Méfritko je provedeno
v grafické i ciselné podobé. Legenda je umisténa
v pravém hornim rohu mapové kompozice a ob-
sahuje hodnoty parametri jednotlivych oblasti
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Casové dostupnosti v silnicni a Zelezni¢ni dopravé.
Tiraz obsahuje vSechny nezbytné autorské, sestavi-
telské a vydavatelské informace.

Nadstavbové kompozi¢ni prvky mapy tvori
textové pole, schéma a vedlejsi mapy. Textové pole
obsahuje vysvétleni nejdtilezitéjsich pojmt a postu-
pu vzniku mapy a zakladni idaje o vypoctu casové
dopravni dostupnosti. Tento postup je ilustrovan
i schématem v levém dolnim rohu mapového pole.

Vedlejsi mapy (dvé trojice a jedna dvojice
map) maji vlastni kompozici, rozdélenou podle
tematického zaméfeni obsahu mapy. Dvojice map
zmén Casové dostupnosti obsahuje i textové pole
vysvétlujici postup vypoctu.

Obsah mapy

Hlavnim tematickym obsahem hlavni mapy
je vyjadreni casové dostupnosti Prahy prostred-
nictvim silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy v roce 2012.
Topograficky podklad tvofi silni¢ni a Zeleznicni
sit, vybrana sidla se statutem mésta (hlavni mésto,
krajska mésta a vybeér ostatnich sidel s ohledem na
vyznam v dopravnich sitich CR) a statni hranice.

Tematickym obsahem vedlejsich map jsou sil-
ni¢ni casova dostupnost Prahy v letech 1920, 2012
a 2020, zeleznicni ¢asova dostupnost Prahy v letech
1920, 2012 a 2020 a zména casové dostupnosti Prahy
v silni¢ni a Zelezni¢ni dopravé v obdobi 1920-2012.
Topograficky podklad tvofi v ndvaznosti na téma
mapy silni¢ni nebo Zelezni¢ni sit platna pro dané
Casové obdobi, krajska meésta (statut od roku 2000)
a statni hranice.

Vybér metod zpracovani dat a znakovy kli¢

Pro prezentaci informaci v mapé byly pouzity
jednoduché a bézné pouzivané metody tematické
kartografie. V hlavni mape byla pro vyjadreni sil-
nic¢ni casové dostupnosti pouzita metoda plosnych
znaktli, pro vyjadfeni Zeleznicni casové dostup-
nosti metoda izolinii. Ve vedlejsich mapach byla
k vyjadfeni hlavni tematiky pouzita pouze metoda
plosnych znaki.

Znakovy kli¢ vsech map byl zvolen s diirazem
na uzivatelskou srozumitelnost a prehlednost.
Zvolené barevné stupnice v hlavni mapé jsou
plynulé od nejsvétlejSich odstini (Spatna casova
dostupnost) po syté odstiny (dobra ¢asova dostup-
nost). Ve vedlejsich mapach byly stupnice sestave-
ny jako stupnice divergentni (bipolarni) z dtivodu
vizualizace pfiblizné dvojndsobné hodnoty casové
dostupnosti v roce 1920 oproti roku 2012.

Topograficky podklad je znazornén tradi¢nimi
metodami s ohledem na vzité kartografické vyja-
dfovaci metody pro jednotlivé jevy (silnicni sif,
zeleznice, statni hranice, sidla).
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Pouzita data

Pro vypocet silni¢ni a Zelezni¢ni ¢asové dostup-
nosti byly vyuzity pfedevsim vrstvy komunikaci,
které byly upraveny a aktualizovany pro jednotliva
zpracovavana ¢asova obdobi. Kompletni popis mo-
delu je soucasti doprovodného textu v kapitole 3.

Topografické podkladové vrstvy byly pouzity
z Topografické databaze Ceské republiky Data200
platné k 30. 12. 2011.

Pouzité technologie

Pro stanoveni casové dopravni dostupnosti
Prahy byla vytvorena fada datovych vrstev. Dale
byly zpracovavany a aktualizovany tematické
vrstvy a atributy jednotlivych prvkié v prostredi
ArcGIS 10 for Desktop. V tomto prostredi byly
pripraveny i samotné mapové vystupy. Graficka
Uprava a findlni pfiprava vystupu pro tisk probéh-
la v programech Adobe Illustrator CS6 a Adobe
InDesign CSé6.

Tabulka 2 Datovy model vedlejSich map
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Organizacni a technické zabezpeceni

Data pro zpracovani analyz a sestaveni
jednotlivych map byla ziskana v ramci realizace
projektu Analyjza vijvoje akcesibility v Cesku v obdobi
1921-2020. Topograficka data byla ziskana a upra-
vena z databaze Data200, poskytnuté pro tisk mapy
Zemémeétickym ufadem Praha.

Odborné zpracovani dat a veskeré analyzy
datovych podkladti provedl autorsky kolektiv
ve sloZeni Mgr. Zuzana Zakova, Bc. Petr Blahnik
a Bc. Jan Kufner pod vedenim RNDr. Tomase Hu-
decka, Ph.D.

Navrh Kkartografické vizualizace vysledkl
analyz, znakovy kli¢, vyslednou tvorbu mapové
kompozice a predtiskovou pripravu kartografic-
kého vystupu zajistili RNDr. Alena Vondrakova
a prof. RNDr. Vit Vozenilek, CSc.

Mapa vznikla v ramci feseni projektu Grantové
agentury Ceské republiky P404/10/P127 Analyza
vyvoje akcesibility v Cesku v obdobi 1921-2020.

Vrstva Zdroj dat Geoprvek RozliSovaci atribut Znak * Parametry znaku
Casova dostupnost kryti 100 %
do 60 minut B CMIYK (10, 100, 100, 0)
61-120 minut I CMYK (0, 60, 100, 0)
121-180 minut CMYK (0, 20, 100, 0)
181-240 minut CMYK (0, 0, 80, 0)
o gasova dostupnost 241-300 minut CMYK (0, 0, 40, 0)
Sl(ljn;z;: ;:z:\t/a vlastni data polygon klaz:fi:;/cr;asizlililéi?iité 301-360 minut CMYK (0, 0, 5, 0)
v intervalu 60 minut 361-420 minut CMYK (0, 3,0, 5)
421-480 minut CMYK (0, 3, 0, 10)
541-600 minut CMYK (0, 5, 0, 15)
601-660 minut CMYK (0, 7, 0, 20)
661-720 minut CMYK (0, 10, 0, 25)
720 a vice minut CMYK (0, 12, 0, 30)
casova dostupnost kryti 100 %
do 60 minut [ ] CMYK (100, 100, 0, 0)
61-120 minut Bl CMIYK(100, 70,0, 0)
tasova dostupnost 121-180minut [N CMYK (100, 40, 0, 0)
. . i Prahy na zakladé 181-240 minut CMYK (85, 10, 0, 0)
ZE|ZZnItCnI cas:va vlastni data polygon klasifikace 241-300 minut CMYK (65, 0, 0, 0)
ostupnos Zelezni€ni sité 301-360 minut CMVYK (35, 0, 0, 0)
vintervalu 60 minut 361-420 minut CMYK (5,0, 0, 0)
421-480 minut CMYK (0, 3,0, 5)
541-600 minut CMYK (0, 5, 0, 15)
601 a vice minut CMYK (0, 10, 0, 25)
zména casové zména dostupnosti kryti 100 %
dostupnosti 0az-60% CMYK (10, 0, 10, 0)
seleznieni tasova Prahy ve srovnani -61az-120% CMYK (22, 0, 22, 0)
dostupnost vlastni data polygon s (azelovrepublikovvou =121 a% —180 % CMYK (37,0, 37, 0)
prdmérnou zménou —181az-240% I CMYK (55, 0, 55, 0)
Zasové dostupnosti —241 a7 -300 % I CMVYK (75, 0, 75, 0)
v intervalu 60 minut ménénez—300% NN CMVYK (87, 10, 83, 0)
administrativni hranice data200 linie uroven hranice statni —_— CM\(Sllr:(;SI,mllg(:),lllgo, 0)
sidlo data200 bod klasifikace krajské mésto [ ] Ch;$il<(g,eg,%,r);o)
silni¢ni / Zelezniéni sit vlastni data linie klasifikace siLnLcalelr!')i(r:c; T;;I.e\;?\?iila CSII\;?KII(I’(‘)l,ec:),Oc,)?;;)

* znaky v mapé jsou provedeny barevné, specifikace barev je uvedena v kédu CMYK
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Tabulka 3 Datovy model hlavni mapy

l

vyznamu z hlediska
dopravni dostupnosti

ostatni sidla

Vrstva Zdroj dat | Geoprvek RozliSovaci atribut Znak " Parametry znaku Parametry popisu ~*
¢asova dostupnost kryti 100 %
do 30 minut _ CMYK (10, 100, 100, 0)
31-60 minut _ CMVYK (0, 80, 100, 0)
61-90 minut _ CMYK (0, 60, 100, 0)
Zasova dostupnost 91-120 minut _ CMYK (0, 40, 100, 0)
silniéni casova | upraveno Prahy na zakladé ’
dostupnost z data200 polygon klasifikace silni¢ni sité 121-150 minut CMYK (0, 20, 100, 0)
vintervalu 30 minut | 459 184 minut CMYK (0, 5, 100, 0)
181-210 minut CMYK (0, 0, 80, 0)
211-240 minut CMYK (0, 0, 60, 0)
241-270 minut CMYK (0, 0, 40, 0)
271 a vice minut CMYK (0, 0, 20, 0)
¢asova dostupnost sitka linie: 3 pt
do 30 minut — CMYK (100, 100, 0, 0)
31-60 minut — CMYK (100, 85, 0, 0)
61-90 minut I CMYK (100, 70, 0, 0)
91-120 minut I CMYK (100, 55, 0, 0)
tasova dostupnost | 121-150 minut | SESSSSSSSSCCMYK (100, 40,0, 0)
elezni¢ni ¢asova | upraveno - Pr'ahy ha vzaklad'ev .| 151-180 minut CMYK (90, 25, 0, 0) Calibri, tu¢né, 12 pt,
linie klasifikace Zelezni¢ni | . |
dostupnost z data200 sité v intervalu 181-210 minut CMYK (85, 10, 0, 0) CMYK dle barvy intervalu
30 minut 211-240 minut CMYK (80, 0, 0, 0)
241-270 minut CMYK (65, 0, 0, 0)
271-300 minut CMYK (50, 0, 0, 0)
301-330 minut CMYK (35, 0, 0, 0)
331-360 minut CMYK (20, 0, 0, 0)
360 a vice minut CMYK (5, 0, 0, 0)
Sirka linie: 3 pt
CMYK (0, 0, 0, 10)
dalnice Sitka hranicnich linif -
——————1 ~ PRI E TI)
a stredni délici linie: 0,5 pt
CMYK (0, 0, 0, 100)
silnice sirka linie: 1,5 pt
ro motorova CMYK (0, 0, 0, 10) -
P o i Sitka hraniénich linif: 0,4 pt
upraveno CMYK (0, 0, 0, 100)
. z rGiznych L typ / troven o
komunikace datovych linie komunikace silnice 1. tfidy C:/III:(I? Ig"g‘é ";to R
zdrojt (0,0,0,70)
. " sitka linie: 0,4 pt
silnice II. tfidy CMYK (0, 0, 0, 70) -
sirka linie: 2,5 pt
CMVYK (0, 0, 0, 70)
Zeleznice e | $itka prerus. linie: 1,5 pt -
CMYK (0, 0, 0, 10)
prerusovani po 0,8 mm
administrativni Sifka linie: 1 pt
hranice data200 linie Urover hranice statni Yzzzzzzz |- sirka plochy $rafy: 2 mm -
CMYK (35, 100, 100, 0)
hlavni mésto Calibri, tu¢né verz., 14 pt
pocet obyvatel CMYK (0, 0, 0, 100)
>5 000 obyvatel obrys 0,6 pt
. . N CMYK (0, 0, 0, 100) Calibri, tu¢né verz., 11 pt
sidla data200 polygon a klasifikace krajské mésto $i¥ka linie grafy 0,5 pt CMYK (0, 0, 0, 100)

CMYK (0, 0, 0, 100)

Calibri, zakladni, 9 pt
CMYK (0, 0, 0, 100)

* znaky v mapé jsou provedeny barevné, specifikace barev je uvedena v kédu CMYK
“ parametry popisu jsou uvedeny v poradi rodina pisma, fez, velikost, barva

*




7. DISKUSE VYSLEDKU

Casova dostupnost Prahy v silni¢ni siti

Nejpriznivéjsimi hodnotami casové dostup-
nosti se podle ocekavani vyznacuji oblasti v zazemi
Prahy, zatimco nejméné priznivé hodnoty vykazuji
oblasti nejvzdalenéjsi. Faktor vzdalenosti hral
hlavni roli pfedevSsim v pocatcich sledovaného
obdobi (viz vysledky dostupnosti v roce 1920).
Navic moravské oblasti doplacely také na pomeér-
né méné rozvinutou silnicni sit. V dnesni dobé
v roce 2012 je jiz patrna existence rychlostnich os
podél vsech dalnic a rychlostnich silnic vedoucich
radialné z Prahy. Ty vyznamné ovliviuji casovou
dostupnost vsech dotéenych regionti. Priznivé
hodnoty ¢asové dostupnosti tak vykazuji i vzdale-
né&jsi oblasti, které jsou dobfe napojeny na sit dalnic
a rychlostnich silnic.

Po dokonceni vystavby zakladni sité dalnic
a rychlostnich silnic dojde k velkému zlepsSeni na
vétsiné tzemi CR, tuto predikci ukazuje mapa
dostupnosti pro rok 2020. Toto zlepSeni casové
dostupnosti by mélo mit i pozitivni vliv na eko-
nomicky potencidl jednotlivych oblasti, které by
se napf. mohly stat atraktivnéjsi pro investory
apod. Zlepseni dopravni dostupnosti by tak mohlo
vyrazné zvysit ekonomicky rozvoj téchto tizemi,
i kdyz je zfejmé, ze ze zkraceni dostupnosti profi-
tuji vSechny propojené destinace.

Zcela ocekavané nejhorsi casovou dostupnosti
k Praze se vyznacuji oblasti Beskyd a celého Mo-
ravskoslezského kraje. Zde ovsem vedle chybéjici
dalnice Praha—Ostrava, respektive Hradec Kralo-
vé-Ostrava hraje vyznamnou roli také faktor velké
vzdalenosti od cilového bodu.

Z hodnot casovych dostupnosti jsou patrné
relativni nerovnomeérnosti v prostorové struktute
dopravniho systému Ceské republiky. Tyto nerov-
nomeérnosti 1ze pficist na vrub kvalité silnicni site,
v roce 1920 absenci napojeni na statni silnice, v sou-
Casnosti horsimu spojeni k dalnicim a rychlostnim
silnicim. TaktéZ mapa zmén casové dostupnosti
dokumentuje stale se zvysujici se vliv faktoru kva-
lity silni¢ni sité na hodnotach casové dostupnosti.
Mapa jasné dokumentuje, Ze nejvyraznéjsi zména
dostupnosti se projevila u mist kolem dalnice
D1, coz mimo jiné také dokazuje jeji dtlezitost
v Ceském dopravnim systému. Za zminku jesté
stoji zajimavy fakt, Zze néktera mista, dostupna
jiz dfive kvalitni silnici I. tfidy vedenou zasadné
mimo zastavéna Uizemi, nezaznamenala tak velké
zmeény casové dostupnosti, jak bylo ocekavano (I/8
vs. D8, 1/11 vs. D11 apod.). To je na jedné strané
dano jednoduchosti modelu, ktery neuvazuje
dopravni kongesce, popiipadé nehodovost. Na
druhé strané to vsak mtize byt pfi podrobnéjsim
dopravnim vyzkumu voditkem pro efektivnéjsi
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alokaci dopravnich investic do infrastruktury a pri-
oritizaci jednotlivych staveb pfi omezeném statnim
rozpoctu. Vyvoj casové dostupnosti tizemi Ceska
do Prahy pfehledné shrnuje graf 2.

Casové dostupnost Prahy v Zelezniéni siti

Prostorova nerovnomeérnost casové dostup-
nosti je v pripadé Zeleznicni sit€é vyrazn€jsi nez
v pripadé silnicni sité. Jako klicovy faktor se
ukazuje poloha Zzelezni¢nich stanic vici hlavnim
zelezni¢nim koridorim a v soucasnosti i faktor
obsluhy zeleznic¢nich stanic expresnimi vlaky.
Oproti silni¢ni siti je v pfipadé Zeleznice vyraznéjsi
napojenost na regionalni strediska (krajska meésta),
ktera jsou dostupna lépe nez jejich okoli.

Pfi srovnani izochronickych map pro jednotli-
vé roky 1920, 2012 a 2020 je patrné nejen vyrazné
zlepseni dostupnosti Prahy z celého tizemi Ceska
(viz graf 4), ale také zména severojizniho gradientu
casové dostupnosti na zapadovychodni. Tato sou-
visi zejména s vystavbou novych hlavnich zelez-
ni¢nich trati spojujicich Prahu a hlavni moravska
meésta a celkovém zahusténi zeleznicni sité po roce
1920. Dalsim dtilezitym faktorem je navyseni rych-
likovych spojii mezi Zelezni¢nimi stanicemi, coz se
projevuje v celkovém zlepseni dostupnosti. Obecné
lze konstatovat, ze od roku 1920 doslo v pripadé
dostupnosti v zeleznicni siti k masivnimu zlepseni
a k rovnomérnéjsimu zapojeni mist do zeleznicni
sité.

Nejvyrazn€jsi pozitivni zménu v casové
dostupnosti 1ze rozpoznat v jihozdpadni casti
republiky a souvisi s roustoucim vyznamem Plzné
a stavbou rychlostniho koridoru do (resp. okolo)
tohoto krajského mésta. Podobné vyrazné zlepseni
dostupnosti bylo zjisténo v Moravskoslezském
kraji, coz zase souvisi s rostoucim vyznamem
zapadovychodniho dopravniho propojeni pro
tzemi Ceska od roku 1920. Naopak spojeni jiznim
smérem do Ceskych Budé&ovic neukazuje tak
vyrazné zlepSeni, protoze toto byla paterni trat jiz
v roce 1920 a v priibéhu let jeji vyznam spise klesal.
Dal$im zajimavym faktem je nepatrné zlepSeni
casové dostupnosti v mistech do jedné hodiny od
Prahy - z tohoto jevu lze usuzovat, ze okoli Prahy
(do 100 km) mélo jiz v roce 1920 relativné dobrou
dopravni dostupnost.

Silnicni vs. zZelezni¢ni dostupnost

Pfi srovnani dostupnosti Prahy silni¢ni a ze-
lezni¢ni dopravou je patrna vyhodnost silni¢ni
automobilové dopravy. Pro vétsinu tizemi Ceska je
pouziti silni¢ni dopravy casové vyhodnéjsi, pouze
v ptipadé tizemi vychodnich Cech, respektive sta-
nic na Zelezniénim koridoru I, je ¢asova dostupnost
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CASOVA DOSTUPNOST PRAHY
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Graf 1 Casovd dostupnost Prahy z vybramjch mést silnicni dopravou (iidaje pro rok 2012 jsou platné k 1. 1. 2012)
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v zeleznicni siti podobna jako v siti silni¢ni, v pri-
padé tzemi mezi Usti nad Orlici a Svitavami
dokonce lepsi. Podobné je tomu i podél druhého
zelezni¢niho koridoru, kdy v pfipadé Ostravy je
Casova dostupnost v silni¢ni i Zeleznicni siti po-
dobna. Porovnani vypoctené casové dostupnosti
silniéni nebo Zelezni¢ni dopravou pro vybrana
mésta ukazuje tabulka 4.

Vypocet casové dostupnosti

Metodickou otazkou k dalsi diskuzi tykajici se
vypoctu casové dostupnosti je prfedevsim urceni
prameérnych rychlosti, coz je zasadni pro tvorbu
datového modelu. Zohlednéni dalsich faktorti jako
je faktor nehodovosti, kvality povrchu, intenzity
dopravy (Hudecek, 2008) by mohlo zménit dojez-
dové doby z nékterych mist, nicméné tyto faktory
by se vice projevily spiSe pfi analyze dostupnosti
ve vetsim, tj. regionalnim méritku. Lze se domni-
vat, ze v pripadé vypoctu dostupnosti pro celé
tzemi Ceska by zmény dostupnosti nebyly v cel-
kovém souhrnu zasadniho charakteru. Zajimavou
variantou by bylo také zatazeni faktorti denni
a ro¢ni doby. S aplikaci dalsich faktorti by vsak pfi

zkoumani vyvstavalo i spousta novych problém,
a to predevsim s hledanim jejich moznych dato-
vych zdrojt. Velmi obtizné by bylo srovnani téchto
faktort ve stoletém obdobi.

Dopravu v Zelezni¢ni siti nelze posuzovat jako
individualni, ale jako hromadnou. V takovémto
pfipadé je casova dostupnost zavisla nejen na
vzdalenosti a kvalité dopravni sité, ale také na jizd-
nich fadech, mnozstvi spojeni, navaznosti vlakd.
Tyto faktory se vsak htife do modelu dostupnosti
velmi obtizné instaluji. V provedené analyze tak
bylo hodnoceno pouze idedlni spojeni. Jedna se
tedy o castecné teoretickou dostupnost, ktera
ovSsem nemusi zcela odpovidat realné priamérné
dostupnosti mista. Stale se vsak jedna o vypocet
dostupnosti na zakladé skutecnych jizdnich fadd,
nikoli odhad doby jizdy podle délky traté a rych-
losti vlaku. Vhodnym doplnénim by tak jisté byl
i vypocet frekvencni dostupnosti (Brinke, 1999),
ktera analyzuje pocet spojii v priibéhu casového
obdobi. Nicméné pro postihnuti hlavnich trendt
ve vyvoji dostupnosti Prahy zeleznicni dopravou
a potazmo vyvoji Ceska vysledky poskytuji dosta-
tecné podrobny a pfesny obraz.

CASOVA DOSTUPNOST PRAHY
z vybranych mést zelezni¢ni dopravou v letech 1920, 2012 a 2020
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Graf 3 Casovd dostupnost Prahy z vybranych mést Zeleznicni dopravou (iidaje pro rok 2012 jsou platné k 2. 1. 2012)
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Tabulka 4 Casova dostupnost vybranych mést do Prahy silni¢ni a zelezni¢ni dopravou

Brno 380 306 110 152 110 152
Ceské Budéjovice 246 243 118 156 89 97
Hradec Kralové 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
Plzen 153 251 56 103 53 74
Usti nad Labem 136 154 54 73 52 73
Zlin 548 518 171 201 160 185




8. SHRNUTI

Dopravni dostupnost je jednou z casto pouzi-
vanych sociogeografickych charakteristik tizemi.
Jeji vyuziti je Siroké, saha od regionalizace tizemi,
pres vyzkum kvality Zivota, az po ryze dopravni
tématiku vymezeni slabych mist v dopravni infra-
struktufe. Sledovani vyvoje akcesibility v prabéhu
historického obdobi navic umoziuje popsat i vyvoj
celé spolecnosti z pohledu jejich dopravnich navy-
ki1 a potreb.

Obsah sestavené mapy zobrazuje aktudlni
dostupnost Prahy silni¢ni a zelezni¢ni dopravou
a identifikuje vzajemné dopravni vztahy jednot-
livych regionti Ceska k Praze. Pomoci mapy lze
také identifikovat typ dopravy, jenz je pro zvolené
tzemi vyhodnéjsi pouzit. Ve vétsiné pripadi je vy-
hodnéjsi pouzit silniéni dopravu, nicméné Pardu-
bice, Chocen nebo Ostrava jsou priklady mést, kde
je Casové vyhodnéjsi Zelezni¢ni doprava, a mapa
tento fakt nazorné zobrazuje.

Doprovodné mapy zobrazujici vyvoj dostup-
nosti jasné dokumentuji rapidni zlepsSeni dostup-
nosti Prahy z celého tizemi Ceské republiky, na-
rstajici dominanci individualni dopravy v silnicni
siti nad hromadnou Zelezni¢ni dopravou (viz vy-
sledky dopravni dostupnosti pro roky 1920 a 2012).
Mapa umoznuje identifikovat hlavni dopravni osy
Ceska a jejich vyvoj. Zajimava je napiiklad zména
hlavni dopravni osy ze severojizni (rok 1920) na

PODEKOVANI

Autofi mapy vyjadiuji podékovani Be. Radkovi
Churanovi, bez jehoz prace s datovymi podklady
by nebylo mozné realizovat pottebné sitové
analyzy.

L
=

zapadovychodni, respektive severozapadni na
jihovychodni (rok 2012).

Nicméné je nutné zddraznit, Ze vypoctené
hodnoty casové dostupnosti jsou vysledkem teore-
tického modelovani procesti v dopravni siti, které
se sice snazi co nejvice priblizit realité, ale nikdy ji
nenahradi naprosto vérné. Navic vzhledem k poza-
davku srovnani dostupnosti v historickém obdobi
nebyly do modelovani nékteré faktory ovliviujici
dostupnost zahrnuty. Jedna se zejména o jevy,
které by se diky nedostatecnym datovym zdrojiim
obtizné implementovaly do modelovani historic-
kych stavii, napf. nehodovost, hustota provozu,
deviatilita silni¢ni sité ¢i provazanost vlakovych
spoju.

Sestavena mapa zobrazuje ¢astecné teoretickou
dostupnost, ktera nemusi zcela odpovidat realné
pramérné dostupnosti mista. Nicméné pro postih-
nuti hlavnich rys@t aktualni casové dostupnosti
a trendti ve vyvoji dostupnosti Prahy silni¢ni a Ze-
leznic¢ni dopravou, a de facto i vyvoji dostupnosti
Ceska, vysledky modelovani poskytuji dostatené
podrobny a presny obraz. Vysledky vyzkumu
historického vyvoje dostupnosti pridavaji dalsi
informace a uhel pohledu na historicky vyvoj
Ceska, navic dokumentuji vzajemny vztah dvou
rozdilnych dopravnich médtt a vytvareji prostor
pro podrobnéjsi sociogeografické analyzy.

Publikace vznikla za podpory Grantové agen-
tury Ceské republiky v rdmci projektu P404/10/
P127 , Analyjza vjvoje akcesibility v Cesku v obdobi
1921-2020".



SUMMARY

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 patterns 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 offers 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
ArcCR 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
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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 influence accessibility were
not taken into consideration for the models. This
concerns in particular those difficult to implement
into historical transport models due to lack of data
(e.g. accident rate, traffic 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 offers 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 different
viewpoint of the historical development of Cze-
chia. They also illustrate the inter-relation of two
different transport modes opening the door to
further socio-geographical analyses.
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