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Vazenti ¢tenari,

dostava se vam do ruky kartografické dilo zameérené na jednu z nejkom-
plexnéjsich problematik spolecenskych a tedy i geografickijch oborit — do-
pravu a mobilitu. Neni na svété rozvinutého statu, kde by nefungovaly
dobie a provazané jednotlivé dopravni systémy. Neni na sveété stat, jehoz
ekonomicky, ale i spolec¢enski) rozvoj by se udal, aniz by byl kladen diiraz
na rychlost spojent obci a mést. Neni na svéte zeme, ktera by nepotrebova-
la pro svilj dalst riist dopravni napojent s okolnimi zemémi. A nic na této
skutecnosti prozatim nezmeénila ani informacni revoluce a moznost prace
z domu, a tedy zdanlivé prirozena nahrada za fyzické premistovant osob ¢i
zbozi. Doprava a mobilita je tak stale jednim z nutnych a klicovyjch faktorii
regionalniho i mezinarodniho rozvoje.

Atlas dopravni dostupnosti svm éasoviym rozsahem pokrijvé vijvoj Ceska
od obdobti jeho vzniku po I. svétové valce az po dokoncent paternich silnic-
nich, dalni¢énich i zeleznic¢nich dopravnich cest, planovaného nekdy po roce
2020. Nezaméruje se na situaci v jednotlivyjch méstech na jedné stranée, ani
na napojeni Ceska na okolni staty na strané druhé. Tézistém vijzkumu do-
pravnich dostupnosti v Cesku (grant GA CR ¢. P404/10/P127 a grant TA CR
¢. TD03000280) je srovnant vnitrostatnich vzdalenosti a to z pohledu dojezdového ¢asu jako zakladni veli-
¢iny urcujici osobni pirepravu. To je porovnavano v ruznych historickiych priiezovych obdobich, z pohledu
Jjednotlivych krajskych mést ¢i z pohledu obou druhit dopravy — silnic¢ni i Zeleznicni.

Ukazuje se tak napriklad, Ze zatimco pred sto lety byl zcela nemyslitelny) jednodenni vylet s nGuratem pies
celé tizemi Ceska, dnesni dopravni prostiedky a zejména dopravni infrastruktura umoziiuji stejnou cestu
za den opakovat nekolikrat. Stejné tak rada mist, drive umistenych na periferii naseho tizemi, jsou dnes
integralni soucasti naseho statu. To, Ze vyvoj zkracovani dostupnosti nikdy nekondi je zirejmé zejména pii
pohledu na neustalé oddalovani dokonéent paternich infrastrukturnich staveb v Cesku. Piivodni harmono-
gram a planované dokonceni dalnic a Zeleznic¢nich koridorit v roce 2020 se jiz dnes, v dobé vydant atlasu
dopravnich dostupnosti, posunul kamsi za rok 2025. Ve stejné dobé Cesko zatim marné bojuje o vedent vyso-
korychlostnich trati nap#i¢ svym tizemim, které by alesporn v jednom ¢i dvou smeérech dopravni dostupnost
opét vyrazné zkrdtilo. Je ziejmé tedy, Ze diive ¢i pozdéji bude i toto kartografické dilo, které drzite v ruce
1 pres svilj na jedné strané historicky raz a na druhé strané jistou nadcéasovost aktualizovano a doplnéno.

Samotnyj atlas si ovsem neklade za cil pouze ukdazat étenditim zkracovant vzdalenosti na tizemi Ceska za
obdobi vice nez sta let. Soucasti jeho tvorby a podstatna ¢ast je vénovana mimo toto primarni téma také
dalsim, nadstavbovym geoinformatickym analijzam. At uz se jedna napiiklad o vymezeni mist s absolutni
dostupnosti ¢i dostupnosti samotnych obyvatel, vse je véetné metod a vysvétleni postupu v atlase k nalezeni.

Z pohledu kartografického je vijjimecnym pocinem vyvinuti a vyuziti kartografické anamorfozy jako pri-
rozené vizualiza¢ni metody smrstujictho se geografického prostoru. Ukazuje se, Ze prave tzv. radialni karto-
graficka anamorfoza, tedy metoda transformujici geograficky prostor z pozice jeho stredu, je mimo metodu
izolinii dalsi vhodnou a dostatecné nazornou metodou pro vizualizaci dopravnich dostupnosti. V nekteriych
pripadech pak dokonce jedinou moznou.

Kazda z vyjse zminénych soucasti byla samostatnou vijzkumnou oblasti a atlas tak poskytuje sirokou skalu
vyuZziti nejen v oblasti dopravy, dopravnich dostupnosti a mobility, ovsSem i v geoinformatice a kartografii.
Publikace je vysledkem spoluprace tif védeckijch tymil z univerzit — Ceského vysokého uceni technického
v Praze, Univerzity Karlovy v Praze a Univerzity Palackého v Olomouci. Vijzkum koncentracniho procesu,
hustoty aktivit, prostorové mobility a historie techniky na Masarykové tistavu vyssich studit CVUT v Praze
probiha od roku 2012. Vijzkum dopravnich dostupnosti véetné metod jejich vizualizace probtha na geogra-
fické sekci Prirodovédecké fakulty UK v Praze od roku 2003. Atlasovd tvorba probitha na Katedie geoinfor-
matiky Prirodovédecké fakulty UP v Olomouci od pirelomu milénia.

Rad bych na tomto misté podékoval vsem ¢leniim obou tymii za jejich obétavou praci. Zejména pak slec-
nam Zuzané Zakové a Alené Vondrdkové za obrovskyj kus prdce, ktery) nejen na samotné tvorbé atlasu
odvedly a bez kterych by samotna publikace pravdépodobné nikdy nevznikla. Za oba autorské tymy tak
vérim, Ze se vam Ctenariim bude piedlozené kartografické dilo libit a Ze najde ve vasich rukach velké mnoz-
stvi dalstho uplatnéni. )/

w2p |
RNDr. Tomas HudeéeK, Ph.D.
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UVOD

Dostupnost (akcesibilita) lokalit a geografickych objektt
obecné je v dnesni dobé stdle jedno z dulezitych vyzkumnych
témat geografie dopravy. Akcesibilita je vyznamnym fakto-
rem, ktery ovliviiuje geografickou organizaci spole¢nosti
a v $ir$im kontextu také rozvoj tizemi.

Cilem vyzkumného projektu, v ramci néhoz vznikl tento
atlas, byla historicko-geograficka analyza zmény akcesibility
na tzemi Ceska v prabéhu 100 let, od doby vzniku samo-
statného Ceskoslovenska az po ptivodné planované rozsireni
dalni¢ni sité a zelezni¢nich koridort v roce 2020. Podstatou
analyzy bylo modelovéni sou¢asného stavu dostupnosti Ces-
ka a nasledné porovnani soucasného stavu se stavem dostup-
nosti v minulosti a stavem v budoucnosti po planovych vy-
lepSenich infrastruktury.

Analyza historického vyvoje dostupnosti pridava dalsi ahel
pohledu k vyzkumu vyvoje dopravni situace v Cesku a piene-
sené i o vyvoji regionalnich vazeb. Regionalni slozka vyzku-
mu je umocnéna faktem, kdy analyza vyvoje akcesibility byla
provedena pro véechna krajska mésta, ¢imz se otevrel prostor
pro detailnéjsi vhled do vyvoje dopravni dostupnosti jednot-
livych regionti a nasledné i pro porovnani tohoto vyvoje. Pro-
vedeny vyzkum umoznuje srovnani vyvoje ¢asové dopravni
akcesibility u dvou rozdilnych dopravnich siti, dokumentuje
vzéjemny vztah dvou rozdilnych dopravnich méda a vytvari
tim prostor pro podrobnéjsi sociogeografické analyzy.

Pfinos vyzkumu spociva nejen ve vypoctu aktualniho sta-
vu dostupnosti a jeho srovnani s historickymi udaji, ale i ve
vytvoreni bohaté datové zakladny pro dalsi vyzkumy doprav-
ni dostupnosti v geografii. Vysledky vyzkumu mohou byt
vyuzitelné zejména v sociogeografické problematice, kde ak-
cesibilita predstavuje jeden z ¢asto vyuzivanych faktort. Lze
predpokladat, Ze aktualni dostupnost bude vitanym zdrojem
dat, pricemz jeji srovnani s historickymi daty vytvari nezane-
dbatelnou ptidanou hodnotu.

Predkladany atlas je kompilaci vysledki dosazenych béhem
vyzkumu. Mapyvizualizujidopravnidostupnostijednotlivych
krajskych mést silni¢ni dopravou ve ¢tyfech ¢asovych hori-
zontech (1920, 1960, 2012 a 2020), kvantifikaci vyvoje akcesi-
bility v priibéhu témér stoletého obdobi a srovnani dopravni
dostupnosti Ceska (respektive Prahy) dvéma typy dopravy:
silni¢ni a zelezni¢ni. Jedine¢nost atlasu spociva predevsim
v mnozstvi prezentovanych dat a to nejen z hlediska casové-
ho horizontu ale i z hledis-

ka zacileni analyz na
véechna krajska
mésta.

DOPRAVNI DOSTUPNOST

Dostupnost vyjadfuje snadnost, s niz muze byt dosazeno
¢innosti z daného mista za pouziti urcitého prepravniho sys-
tému (Morris, Dumble, Wigan, 1978) nebo miize predstavo-
vat ¢asovou ¢i jinou naro¢nost cesty mezi dvéma ¢i vice mis-
ty, tedy jak je ¢asové naro¢né se dostat z vychozich destinaci
do cilového bodu (Hanson, 1986).

Dostupnost zdvisi zejména
na charakteristice dopravni
sité. Blizkost dopravnich
uzld, jejich geograficka
poloha, pocet spoje-
ni mezi nimi, kva-
lita tohoto spojeni,
to vSe vyznam-
nym zpusobem
ovliviiuje schop-
nost dopravniho
prostiedku, a tedy
¢loveéka,  obsah-
nout v dne$ni dobé
stale narustajici po-
¢et nutnych ¢i potreb-
nych aktivit, rozmis-
ténych okolo napriklad
bydlisté ¢i zaméstnani.

Druhy dostupnosti

Ve vyzkumu dostupnosti je mozné odlisit rizné druhy ak-
cesibility (dostupnosti); v odborné literature lze nejc¢astéji na-
1ézt déleni na dostupnost ¢asovou, vzdalenostni a frekven¢ni
(Jarolimek, 2005). Kazdy z druhti akcesibility zduraznuje
jiny faktor ovliviiujici dosazitelnost lokality. Casové dostup-
nost predstavuje ¢asovou naroc¢nost transportu z jednoho
bodu k ostatnim, vzdalenostni predstavuje vzdalenost mista
od ostatnich v dopravni siti a frekvencni predstavuje pocet
spojtl, kterymi se lze dopravit do daného mista. Dostupnost
1ze také délit i podle jinych hledisek, naptiklad podle doprav-
niho prosttedku, pro ktery je zjistovana.

Vyzkum dostupnosti na PfF UK v Praze

Dostupnost Ceska byla na Ptirodovédecké fakulté Univer-
zity Karlovy v Praze zkoumdna v ramci projektu Grantové
agentury CR Analyza vyvoje akcesibility v Cesku v obdobi
1921-2020. Projekt se zabyval vyvojem casové dostupnosti
Ceska individualni silni¢ni dopravou a Zelezni¢ni dopravou
(hromadnd doprava) ve stoletém obdobi, od dob vzniku
samostatného Ceskoslovenska, pres spolecenské zmény ve
20. stoleti az po soucasny stav a budoucnost tak, jak je plano-
vana, respektive byla planovana v dobé pocatku vyzkumu ve
strategickych materidlech Ministerstva dopravy CR. Souéasti
vyzkumu bylo zachytit kvantitativni a kvalitativni vyvoj sil-
ni¢ni a zelezni¢ni sité, vytvorit vhodné datové modely silnic-
ni sité¢ a nad nimi provést vypocet ¢asové dostupnosti. Diky
srovnani historickych a souc¢asnych dat je mozné analyzovat
vliv dalezitych historickych udalosti na vyvoj dopravni in-
frastruktury. Dostupnost je navic diilezitym ukazatelem hos-
podarské vyspélosti zemé a Zivotni Grovné obyvatel. V dii-
sledku zlep$ovéani casové dostupnosti dochazi ke zmenseni
(kontrakci, smr$téni) geografického (dopravniho) prostoru
azintenzivnéni vazeb a kontaktti v prostoru (Hudecek, 2008).
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MODELOVANI CASOVE DOSTUPNOSTI
V DIGITALNIM PROSTREDI

Pro realizaci vypoc¢tu dostupnosti byly sestaveny ptuvodni
datové modely dopravni sité (silni¢ni a Zelezni¢ni), které byly
tvoreny jednou vrstvou dopravni sité¢ s dodanym atributem
¢asové naroc¢nosti popisujici, kolik ¢asu si vyzada pohyb po
jednotlivych usecich sité. Celkem bylo vytvoreno osm dato-
vych modeld, zvlast pro silni¢ni a Zelezni¢ni sit a jednotlivé
zkoumané roky 1920, 1960, 2012 a 2020.

Pii tvorbé modelti byl klicovy vhodny vybér uzlovych
bodtl a jejich zapojeni do dopravni sité. Tim byla vytvorena
sit uzld, mezi kterymi byla pocitana ¢asova dostupnost, pri-
¢emz spojnicemi uzll je vytvorena dopravni sit, po které je
realizovan transport.

DATOVY MODEL SILNICNI SITE

Pro kazdé priirezové obdobi byl vytvoren samostatny dato-
vy model, ktery popisoval silni¢ni sit (dopravni uzly a jejich
spojeni), kvalitu tseku silni¢ni sité (typ silnice, pocet silnic-
nich pruht, umisténi v extravilanu nebo intravilanu) a pra-
mérnou rychlost, kterou se 1ze v daném tseku pohybovat.

Zakladnim zdrojem digitalnich dat silni¢ni sité byla vrstva
silnic z geodatabaze ArcCR 500 verze 2.0, kterd byla nasledné
revidovana nad dal$imi dostupnymi zdroji, naptiklad ana-
logovymi mapami, dokumentaci rozvoje silni¢ni sité, a pri
vytvareni vrstvy soucasné silni¢ni sité v roce 2012 i online
mapami (Churan, 2010). Geodatabéze ArcCR500 se ukdzala
pro potreby vytvoreni pozadovanych datovych modeld jako
nejvhodnéjsi. Podrobnéjsi geodatabaze silni¢ni sité (napfi-
klad CEDA 150) mohou navySovat délku silni¢ni sité (napri-
klad detailnéjsim vykreslenim silni¢nich tsekil) a tim vzhle-
dem k pouzitému vypocétu dostupnosti i zvySovat casovou
dostupnost lokalit. Coz vzhledem k pouziti dat i pro srovna-
ni s dal$imi historickymi obdobimi neni vhodné (Hudecek,
2008). U tvorby historickych datovych modela jsou pod-
kladova zdrojova data (analogové mapy) v métitku podob-
ném 1 : 500 000, z tohoto diivodu je geodatabaze ArcCR 500
vhodnéjsi, nez podrobnéjsi geodatabaze CEDA 150, protoze
komunikace vedené dfive prostorové jinde by nebylo mozné
vzhledem k pouzitym podkladim historickych silni¢nich siti
zmapovat stejné podrobné.

Odvozeni prumérné rychlosti

Z pramérné rychlosti prifazené danému useku komunika-
ce byl odvozen primeérny ¢as nutny k projeti silni¢niho use-

Tabulka 1 Pramérné rychlosti v datovém modelu silni¢ni sité

ku. Faktorti, které objektiv-
né pusobi na primérnou
rychlost v Ceské repub-
lice, je mnoho. Hu-
decek (2008) uvadi
jako  nejpodstat-
néjs$i tiidu a sitku
silnice, klikatost,
podélny sklon,
intenzitu provo-
zu, nehodovost,
ro¢ni  obdobi,
stav vozového
parku, dopravni
predpisy, denni
dobu, stav komu-
nikace a opravy
a intravilan vs. extra-
vilan.

Protoze se vyzkum za-
byval stoletym ¢asovym ob-
dobim, velké mnozstvi faktort
ovlivilujici rychlost bylo na zakladé
expertnitho posouzeni zredukovdno na
ty nejpodstatnéjsi: trida silnice, sitka silnice, stav vozového
parku a umisténi vzhledem k systému osidleni.

Nejvétsi vliv na stanoveni primérné rychlosti maji ¢tyfi
nasledujici faktory:

o trida silnice urcujici maximalni povolenou rychlost po

komunikaci,

o stav vozového parku v historii ovliviujici maximalni
rychlost vozidel pohybujicich se v silni¢ni siti,

o Sirka silnice vyjadfujici pocet jizdnich pruht v jed-
nom sméru, ktery zvySuje primeérnou rychlost pro
danou tfidu silnice,

o poloha silni¢niho tseku v intravilainu nebo v extravi-
lanu jako dalsi hledisko, které se promita do stanoveni
maximalni povolené rychlosti v daném tseku (Kufner,
2010).

Stanovené primérné rychlosti pouzité pti analyzach v jed-
notlivych datovych modelech zkoumanych silni¢nich siti
shrnuje tabulka 1. Podrobnéjsi diskuzi ke stanoveni prameér-
né rychlosti pro jednotlivé tseky silnic uvadi ve své praci
Kufner (2010).

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), silnice pro motorova vozidla (3pruh.) - - 75 115
silnice pro motorova vozidla (2pruh.) - - 70 110
silnice I. tfidy (2pruhové usporadani) - - 40 80
silnice I. tridy 15 40 30 70
silnice Il. tfidy (2pruhové usporadani) - - 35 70
silnice II. tridy 10 20 25 50
ostatni komunikace (v¢. silnic Ill. tridy) 10 20 20 40

Pozn.: Vroce 1920 nebyl v provozu Zddny ctyrpruhovy dsek silnicniho tahu, silnice Il. a lll. trid byly zahrnuty do jedné kategorie ostatni komunikace,

proto je jejich priimérnd rychlost shodnd.



Tvorba vrstvy silnic¢ni sité pro rok 1920

K tvorbeé silni¢ni sité pro rok 1920 byly pouzity nasledujici
analogové zdroje, podle nichz byla upravena vychozi vrstva
silni¢n{ sité geodatabaze ArcCR 500, verze 2.0:

vevs

« Solcova nejnovéjsi cestovni a Zelezniéni mapa Moravy
a Slezska pro turisty, cyklisty a cestujici od Vojtécha Ma-
rese v méritku 1: 450 000,

vevs

o Nejnovéjsi podrobnd mapa Cech od Karla Stumpera
v méfitku 1: 400 000.

Data z vySe uvedenych map byla georeferencovana do sou-
fadnicového systému S-JTSK. Nasledné byla silnic¢ni sit za-
kreslena v analogovych mapéach porovnavana s jednotlivymi
tiseky silni¢ni sité z digitalni databaze ArcCR 500. Protoze
velka ¢ast soucasnych silnic byla vybudovana na zakladé
historickych silni¢nich siti, tak i na mapé z 20. let minulého
stoleti je geograficka poloha silni¢nich tseku témét totozna
jako na vektorovém modelu silni¢ni sité z pocatku 21. stoleti.
Nebylo tedy nezbytné nutné vektorizovat kompletni silni¢-
ni sit zcela nové. Misto toho byla nad historickymi mapami
provedena revize a Uprava stavajici vektorové vrstvy. Mezi
nejcastéjsi apravy pattila eliminace vétSiny obchvatll mést
a obci, které byly vétsinou stavény az v povale¢ném obdobi,
a dale pak eliminace nékterych mostii a prelozek silnic. Na-
opak byly doplnény useky silnic vedouci pres pozdéji posta-
vené vodni nadrze, vojenské tjezdy ¢i hnédouhelné panve.
Silnice se déli do dvou kategorii: silnice statni a okresni.

Tvorba vrstvy silni¢ni sité pro rok 1960

Jako podkladovd mapa pro revizi datové sady ArcCR
500 byla vybréna Administrativni mapa CSSR v métitku
1 : 200 000, kterd byla rozdélena dle krajskych usporadani
v tehdejsi dobé do celkem 8 mapovych celkil. Ty byly ob-
dobné jako podkladové mapy pro rok 1920 georeferencova-
ny do souradnicového systému S-JTSK. Na téchto mapach
jsou silnice déleny do tfi kategorii — silnice I. tfidy, ostatni
silnice a spojovaci cesty. Z geoprostorového hlediska silni¢ni
sit roku 1960 jiz nabyvé dnes$ni podoby. Nej¢astéj$imi tpra-
vami tak byla korekce silni¢nich kategorii, vymazani veskeré
dalnic¢ni sité a nékterych silnic vyssich trid.

Jelikoz podrobnost historickych map byla vétsi nez digi-
tdlntho modelu ArcCR, nebyly z divodu kompatibility dat
spojovaci cesty prevzaty do digitalntho modelu, také jejich
vyznam pro vyslednou akcesibilitu je minimalni.

Tvorba vrstvy silni¢ni sité pro rok 2012

Aktualizace geodatabaze pro rok 2012 se opirala predevsim
o oficidlni informace Reditelstvi silnic a dalnic (nové useky
délnic a rychlostnich komunikaci), Ministerstva dopravy CR
(www.mdcr.cz) a o dalsi zdroje, naptiklad http://www.ceske-
dalnice.cz/, http://www.dalnice.com/, http://www.dalnice-
-silnice.cz/ a http://mapy.cz, a http://amapy.centrum.cz.

Tvorba vrstvy silnic¢ni sité pro rok 2020

Pfi tvorbé datového modelu pro predikci ¢asové dostup-
nosti, tj. silni¢ni sit v roce 2020, byla zdrojova geodatabaze
doplnéna na zakladé digitalni dokumentace a strategickych
plana Ministerstva dopravy CR a Reditelstvi silnic a dal-
nic. V dobé pocatku vyzkumu byl strategicky plan rozvoje
dopravni infrastruktury smérovan k roku 2020. Jednalo se
predevsim o vystavby dalni¢nich tsek a tsekt rychlostnich
komunikaci. Vétsina planovanych staveb ma jiz svou stabili-

zovanou trasu zanesenou vyznacenou v uzemnich planech.
V ostatnich pripadech byly zvoleny nasledujici varianty:

o stabilizovand varianta v ptipadé dalnice D3 ve Stredo-
ceském kraji,

o jizni trasa na prazském okruhu R1 v usecich Ruzyné-
Suchdol -Brezinéves,

o zapadni varianta R11 v tiseku Jaromér-Trutnov.

o v tseku R35 Ohranice-Ulibice byl stanoven sever-
ni koridor (ptes Cesky r4j) a na uzemi Pardubického
a Olomouckého kraje byla zvolena stabilizovand trasa
pres Vysoké Myto,

o u R43 byl vybrano variantni vedeni Boskovickou
brazdou,

o R52 v useku Pohorelice-Mikulov pfes Novomlynské
vodni dilo ve varianté 1,

o v pripadé useku Frystak—-statni hranice se Slovenskem
na R49, které jesté nebylo zakotveno v tizemnim pla-
nu, bylo zvoleno vedeni dle plénu Reditelstvi silnic
a dalnic dostupného online na adrese (http://www.
ceskedalnice.cz/prilohy/mapa-r49.jpg).

Dalsi vystavby, napriklad obchvaty obci na silnicich niz-
sich tfid, nebyly v modelu silni¢ni sité¢ zachyceny, protoze
v kone¢ném hledisku by se mohly ukazat jako kontrapro-
duktivni, a to diky navy$eni délky hran silni¢niho modelu
a tim i prodlouzeni dojezdové doby. V realné situaci by tomu
bylo pravé naopak. V métitku, ve kterém je digitalni
databdze vytvorena, by nebylo presné tyto zmény
provadét a navic pravdépodobny vliv na do-
stupnost je zanedbatelny.

Pti vektorizaci nové dalni¢ni sité byl
kladen dtraz na spravné vytvoreni
uzli mezi dalni¢ni siti a ostatni-
mi komunikacemi a to pouze
v mistech dalni¢nich exitd.
Neplati tedy, Ze kazdé kiiZeni
dalnice s jinou komunikaci
vytvari uzel silni¢ni site.

DATOVY MODEL
ZELEZNICNI SITE

Datovy model Zelezni¢ni
sit¢ pro jednotlivé zkou-
mané roky vznikal podob-
né jako v pripadé datovych
modelt silni¢ni sité. S tim
rozdilem, Ze c¢asové ocenéni
dil¢ich useku sité nebylo od-
vozeno od primérné rychlosti
transportu, ale pfimo odecteno
z historickych a soucasnych jizd-
nich rada. Tento pristup sice umozni
ziskat presnéjsi podobu modelu pro vy-
pocet dostupnosti nez prostym prifazenim
priamérné rychlosti iseku, avsak limituje vyuziti
modelu pouze pro jednu cilovou lokalitu (v tomto pri-
padé Prahu), pro kterou bylo vyhledavdno dopravni spojeni
a odecitana ¢asova naro¢nost. Pro jinou cilovou lokalitu by
bylo nutné provést nacenéni sité znovu. Nejzasadnéjsi kom-
plikaci, ktera omezuje univerzalni vyuziti datového modelu,
je modelace prestupt mezi vlakovymi spojenimi.
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Tvorba vrstev Zelezni¢ni sité pro jednotlivé roky

Vychozimi digitalnimi daty pro tvorbu vrstev jednotli-
vych Zelezni¢nich siti byla opét digitalni vektorova databaze
ArcCR 500 verze 2.0, konkrétné t¥idy prvki zelezni¢nich tra-
ti a zelezni¢nich stanic. Tento datovy soubor byl na zakladé
historickych map Zelezni¢ni sité v jednotlivych jizdnich r4-
dech editovan tak, aby odpovidal stavu Zelezni¢ni sité v kon-
krétnim roce.

Pro tvorbu modelu pro rok 1920 byl pouzit Vilimkiiv jizd-
ni #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 souradného
systému vychozi geodatabaze, tj. S-JTSK, a na jejim zakla-
dé probihala editace zelezni¢ni sité. Pro analyzu dostupnos-
ti byly vybrany vSechny traté Zelezni¢ni sité s pravidelnym
provozem. VétSina zru$enych mistnich trati nebyla do ana-
lyzy dostupnosti zahrnuta. Nevyznamné prelozky trati byly
ignorovany z divodu malého vlivu na vysledek analyzy ve
zvolené prostorové trovni a méritka pozadovanych vystupi.

Casové ohodnoceni
dilcich usek sité

Offline program Jizdni #dd CD 2011/2012 od spole¢nosti
CHAPS spol. s r. 0. a online mapa zeleznic¢ni sité CD (http://
www.cd.cz/mapa/) byly zdrojovymi podklady pro vytvoreni
datového modelu soucasné Zelezni¢ni sité. Pro vyhled na rok
2020 bylo pouzito mapovych zakrest ziskanych
z oficidlnich dokumentt III. a IV. Ze-

lezni¢niho koridoru.

Kromé zakresleni, respektive zruSeni zelezni¢nich trati
byla dal$im kli¢ovym krokem editace vytvoreni mezistanic-
nich usekt z datového souboru Zelezni¢nich trati. Pomoci
editac¢nich nastroji produktu ArcGIS for Desktop byl vy-
tvoren mezi kazdou vybranou Zzelezni¢ni zastavkou usek,
ktery byl nasledné ¢asové ohodnocen.

Na tratich s rychlikovym provozem byly vybrany vzdy za-
stavky rychlikovych spoji a kone¢né stanice, v pripadé po-
hrani¢ni stanice, kde rychlik nestavi, byla zvolena kombina-
ce spojeni osobnim vlakem do nejblizsi zastavky rychliku.
Na ostatnich tratich jsou zvoleny vyznamné zastavky osob-
nich vlakd. V pripadé, Ze je mistni trat pripojena k hlavni
trati ve stanici, ve které nestavi rychlik, neni tato mistni
trat zahrnuta do analyzy. Pro potfeby sitové analyzy, ktera
byla zpracovana pro jeden cilovy bod, byla trat 120 konéici
v Praze Masarykové nadrazi, uméle zausténa do Prahy hlav-
ni nadrazi.

Pro ¢asové ohodnoceni zelezni¢nich usekd byly vyuzity
jiz zminéné digitalni a knizni jizdni fady. V praxi to zna-
menalo vyhledat vhodny spoj z konkrétni Zelezni¢ni stanice
do Prahy (stanice Praha hl. n. nebo Praha Masarykovo né-
drazi) pomoci elektronického jizdniho fddu nebo kniznich
jizdnich fadi a odedist z ného ¢as jizdy vlaku mezi vybra-
nymi stanicemi.

Nejvhodnéjsimi spoji se po diskuzi s dopravnimi exper-
ty ukdzalo rychlikové spojeni, protoze se objevuje v celém
obdobi vyvoje Zeleznice a umoziuje rychlé spojeni mezi
ddlezitymi mésty v Cesku (Blahnik, 2009). Ze viech rych-
likovych spojti na jednotlivych tratich byl zvolen takovy,
ktery ma pokud mozno nejdelsi trasu a obsluhuje vétSinu
stanic, na které navazuji jiné pripojné traté. Na pripojnych
tratich pak byly zvoleny vhodné navazujici osobni vlaky
tak, aby prestupni doba nebyla del$i nez jednu hodinu. Cas
na pripadny prestup byl pfic¢ten k poslednimu tseku pred
prestupem. Prestupni doba mezi jednotlivymi vlaky je za-
pocitana do celkového casu jizdy. Pokud neexistuje spojeni
s prestupem kratsi nez jednu hodinu, neni tento usek zahr-
nut v analyze.

Vyhledové ¢asové udaje pro rok 2020 vychézeji ze studii
odboru koncepce a obchodu osobni dopravy generalniho
teditelstvi CD. Jde pfevézné o planované jizdni doby na ko-
ridorovych tratich. Jizdni doby na ostatnich tratich pro rok
2020 cerpaji z jizdniho fadu 2011/12.

Zahrnuti expresnich spoju
do datového modelu

V soucasnosti roste vyznam expresnich spojt typu EC,
IC, Ex, SC, které vyrazné zkracuji dostupnost mezi vybrany-
mi Zelezni¢nimi stanicemi. V datovém modelu bylo potieba
tuto skute¢nost zohlednit, a proto byly datové modely pro
roky 2012 a 2020 doplnény o specidlni pomocné Zelezni¢ni
useky, které odpovidaji propojeni stanic pri vyuziti expres-
nich spojii a na né navazujicich pripojit osobnich a rychli-
kovych vlakt. V nékterych pripadech tak doslo v datovém
modelu ke zdvojeni Zelezni¢ni sité, kdy Zelezni¢ni trat je
tvorena Zelezni¢nimi tseky pro rychlikové spoje a soucasné
i tseky pro expresni spoje.

Casové ohodnoceni usekil expresnich spojeni probihalo
dle stejnych zasad jako ocenéni useki rychlikovych spojeni.
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Obr. 1 Schéma vypoctu ¢asové dostupnosti — vstupni data (modra b.), prostorova data (zluta b.), procesy (¢ervena b.) a mezivysledky (zelena b.)

SITOVE ANALYZY V GIS

Sitova analyza vyhodnocuje vzajemné vazby mezi zdroji
(materialy, které se maji v siti pfesouvat) a cili (kam se tyto
materidly presunuji) a souc¢asné vymezuje soustavu podmi-
nek, definujicich propojeni sité mezi uzly (Jancik, 1998; cit.
v Novy, 2008). Uzly v siti jsou nejéastéji reprezentované body
(vrcholy ¢i uzly) a vztahy mezi nimi jsou znazornény spojni-
cemi (hranami). V kontextu vyzkumu akcesibility mtize byt
dopravni sit abstrahovéana jako graf, skladajici se z vrchol
a hran, nad nim? jsou fe$eny dopravni problémy, jako je vy-
pocet nejkratsi cesty v siti, vypocet zény obsluznosti, apod.
(Sladky, 2007).

Vymezeni zon dostupnosti

Sitova analyza nad dopravnimi modely byla pocitana po-
moci extenze Network Analyst aplikace ArcMap v. 10.1 spo-
le¢nosti ESRI. Vektorové vrstvy dopravnich siti byly preve-
deny do sitového datasetu (Network Dataset) a poté pomoci
nastroju extenze byl proveden vypocet ¢asové dostupnosti.
Hlavni tematické vrstvy, tedy dopravni dostupnost v silni¢ni
a zelezni¢ni siti, byly ziskany pomoci funkce sitové analyzy
Service Area, ktera vymezuje zoény (polygony) dostupnosti
podle predem stanovenych intervalii. Stanoveni ¢asové do-
stupnosti je schematicky znazornéno na obrazku 1.

Zakladni metodickou otdzkou bylo stanoveni cilového mis-
ta, ke kterému bude ¢asova dostupnost pocitana. V pripadé
zelezni¢ni sité byl cilovy bod vypoctu umistén do stanice Pra-
ha hl. n. V pripadé ¢asové dostupnosti v silni¢ni siti byla pro-
blematika stanoveni cilového bodu analyzy slozitéjsi. Casova
dostupnost mésta je pocitana k jeho centru, avSak u mésta
takové velikosti jako je Praha, neni vhodné reprezentovat
centrum pouze jednim bodem. Misto toho bylo centrum vy-
mezeno kruhem o poloméru 5 km; tento pristup byl inspi-
rovan praci Rélceho (2004). Stted kruhu byl prevzat z vrstvy
obci geodatabaze ArcCR 500, verze 2.0. Faktické cilové body
pro vypocet zén dostupnosti jsou priiseciky kruhu vymezu-
jici centrum mésta se silni¢ni siti (obrazek 2). Obdobné pro
ostatni krajska mésta byly cilové body analyzy stanoveny jako
pruseciky silni¢ni sité s kruhem o poloméru 1 km.

Urceni vyvoje dostupnosti v casovém obdobi

Vymezené zény dostupnosti jsou jednim z moznych vy-
sledku sitové analyzy. V ramci vyzkumu byla ziskana data
z rtiizného Casového obdobi, proto se nabizi jako dalsi vysle-
dek analyzy také porovnani vyvoje ¢asové dostupnosti stie-
disek mezi jednotlivymi zkoumanymi ¢asovymi horizonty
a vyvoj dostupnosti za 100 let od pocatku sledovaného obdo-
bi 1920 po predpokladany stav v roce 2020. V takovémto pii-

padé je vSak vymezeni zon dostupnosti nedostate¢né, proto
byl zvolen jiny pristup vypoctu a to pomoci funkce OD (Ori-
gin — Distance) Cost Matrix. Takto je vypocitana naro¢nost
trasy v dopravni siti, v naSem pripadé ¢asova dostupnost,
mezi poc¢ate¢nim a cilovym bodem.

Cilové body byly v obou dopravnich sitich zvoleny shodné
jako pri vypoctu Service Area. Body, ke kterym byla pocita-
na ¢asova dostupnost, jsou v jednotlivych dopravnich sitich
vymezeny rizné. V pripadé Zelezniéni sité body reprezentuji
zelezni¢ni stanice, jez existovaly v obou srovnavanych letech.
Vyjimkou jsou stanice a zastavky na uzemi hlavniho mésta
Prahy, které z divodu neobjektivnich a velmi rozkolisanych
jizdnich dob do stanice Praha hl. n., jeZ jsou ¢asto ovlivnény
aktudlnimi provoznimi faktory (stavebni prace na prazském
zelezni¢nim uzlu, ¢ekani na vystup vétsiho poctu cestujicich,
povoleni k vjezdu na hlavni nadrazi atd.), nebyly do vypoctu
zarazeny (Blahnik, 2009). V ptipadé silni¢ni sité byla dostup-
nost pocitana vzdy ke v§em silni¢nim uzlim (kfizovatkam),
které byly pritomné v obou porovnavanych datovych mode-
lech.

Kazdému vybranému bodu byla spo¢itana ¢asova dostup-
nost do cilového bodu ve zkoumanych letech 1920, 1960,
2012 a 2020 a nasledné zména v ¢asové dostupnosti za sle-
dované obdobi. Pomoci interpola¢niho algoritmu Kriging
byly vytvoreny rastry zobrazujici vyvoj ¢asové dostupnosti
v Cesku v silni¢ni a Zelezni¢nf siti.

Vzhledem k charakteru dat (rozmisténi a mnozstvi bodo-
vého pole) byl vybran interpola¢ni algoritmus Kriging, ktery
na zakladé geostatistického vyhodnoceni datového vzorku
stanovuje vdahové koeficienty interpolace.

Obr. 2 Cilové body pro vypocet ¢asové dostupnosti Prahy v silni¢ni siti
(zdroj: Kufner, 2010)
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Metodickou otazkou k dalsi diskuzi tykajici se vypoctu ¢a-
sové dostupnosti je predevs§im urceni prameérnych rychlos-
ti, coZ je zasadni pro tvorbu datového modelu. Zohlednéni
dalsich faktoru 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 pti analyze dostupnosti ve vét$im, tj. regional-
nim méritku.

Lze se domnivat, Ze v pfipadé vypoctu dostupnosti pro celé
tizem{ Ceské republiky by zmény dostupnosti nebyly v celko-
vém souhrnu tak zdsadniho charakteru. Zajimavou varian-
tou by vsak bylo také zarazeni faktort denni a ro¢ni doby, se
kterymi souc¢asny model nepocita. S aplikaci dalsich faktort
by vsak pti zkoumani vyvstavala i spousta novych problémad,
a to predevs$im s hledanim jejich moznych datovych zdroji
pro vSechny zkoumané ¢asové horizonty a alternativy. Vel-
mi obtizné by také bylo srovnani téchto faktort ve stoletém
obdobi.

Dopravu v Zelezni¢ni siti nelze posuzovat jako individualni,
ale jako hromadnou. V takovémto pripadé je casova dostup-
nost zavisla nejen na vzdalenosti a kvalité dopravni sité, ale
také na jizdnich radech, mnozstvi spojeni, navaznosti vlakda.
Tyto faktory se v§ak do modelu dostupnosti velmi obtizné in-
staluji.

V provedené analyze bylo hodnoceno pouze idedlni spoje-
ni. Jedna se tedy o ¢astecné teoretickou dostupnost, ktera ov-
$em nemusi zcela odpovidat redlné primérné dostupnosti
mista. Stale se vSak jednd o vypocet dostupnosti na
zakladé skute¢nych jizdnich radd, nikoli od-
had doby jizdy podle délky traté a rychlosti
vlaku. Vhodnym doplnénim by tak jisté
byl i vypocet frekven¢ni dostupnos-
ti (Brinke, 1999), ktera analyzuje
pocet spoji v prubéhu casového
obdobi. Nicméné pro postih-
nuti hlavnich trendi ve vyvoji
dostupnosti Prahy zelezni¢ni
dopravou a potazmo vyvoji
Ceska vysledky poskytu-
ji dostate¢né podrobny

a presny obraz.

Vizualizace vysledki
analyz dostupnosti

Metody pro vizualizaci
¢asové dostupnosti jsou
v kartografii rizné presto
je metoda izochron, linii
spojujici body, které maji
v dopravni siti stejnou caso-
vou dostupnost. Izolinie se ne-
mohou ktizit a jejich vzdélenosti
jsou nepfimo umeérné gradientu
daného prvku (Capek, 1992). Dalsi
pouzivanou metodou je metoda radial-
ni geografické anamorfézy, nebo stéle vice
oblibena metoda time-space map, nékdy téz
nazyvanych shrinking maps (Hudecek, 2008).

Vyhodou izochronickych map je jejich uzivatelska vsttic-
nost, kdy je mozno relativné snadno odecist interval ¢asové
dostupnosti jednotlivych mist v silni¢ni siti, gradient dostup-
nosti v dopravni siti a tim padem i mista lépe ¢i htite dostupnd
vici cilovému mistu. Na druhou stranu nevyhodou izochron
je kontinualni poloha v prostoru, kdy zobrazuji dostupnost
i v mistech, ktera se nenachdzeji v dopravni siti, mtze tak
snadno dojit k nespravné interpretaci mapy a prisouzeni jis-
té hodnoty dostupnosti misttim, jejichz redlna dostupnost je
uplné jina (respektive zadnd, protoze nejsou zvolenym do-
pravnim prostfedkem dostupna). Pfi interpretaci vysledku
z izochronickym map je tedy tfeba mit na paméti, ze hodnoty
dostupnosti, respektive intervaly dostupnos-
ti, se vztahuji pouze k mistim v do-
pravni siti a jen k tém md smysl
¢asovou dostupnost odecitat.

Toto je obzvlasté platné
pro analyzy dostupnosti
pri vyuziti Zelezni¢ni
dopravy.

I pfes tuto nevy-
hodu jsou izochro-
nické mapy zda-
leka nejcastéji
pouzivanou kar-
tografickou meto-
dou pro zobrazeni
¢asové dostupnosti.
I prvni mapa zob-
razujici ¢asovou do-
stupnost Cech od Vic-
lava Nového z roku 1904
vyuzila tento zpiisob vizua-
lizace casové dostupnosti. Se-
stavend mapa navazuje na tuto tra-
dici a taktéz vyuzivda metodu izochron.

Interval izochron byl zvolen 30 minut. Tento interval dosta-
te¢né vystihuje zasadni charakteristiky dopravni dostupnosti
a to jak v silni¢ni, tak v Zelezni¢ni siti.

Pro zobrazeni vyvoje ¢asové dostupnosti bylo nutno vy-
mezit oblasti s nejvétsi a nejmensi zménou v dostupnosti.
K tomuto ucelu byly sestrojeny mapy zmény dostupnosti,
které ukazovaly relativni zménu dostupnosti ve sledovaném
obdobi. Misto absolutni hodnoty zmény (zmenseni) v mi-
nutach, zobrazuji mapy procentudlni zlepSeni, respektive
zhorseni hodnot ¢asové dostupnosti. Jedna se o jiny pristup
nez v pripadé izochronickych map, proto taky byla pouzita
arealova metoda pro vymezeni mist se shodnou hodnotou
zmeny.

Casova dopravni dostupnost je svoji podstatou koncentric-
ky geograficky jev a z tohoto diivodu je mozné ho prostorovée
vizualizovat i metodou radialni geografické anamorfozy. Tre-
baze metoda radialni anamorfdzy neni tak casta jako metoda
izochron a ¢teni anamorfovanych map miize zpocatku ¢init
laickému uzivateli obtize, je zobrazeni dostupnosti anamor-
fovanymi mapami efektivnim zptisobem jak zduraznit hlavni
trendy ve vyvoji dopravni dostupnosti. Z tohoto diivodu byly
anamorfované mapy vyuzity i v tomto atlasu, jednak z davo-
du netradi¢ni a atraktivni formy vizualizace a jednak i z di-
vodu efektivnéj$i demonstrace zjisténych trend ve vyvoji
¢asové dostupnosti krajskych mést Ceska.



Jak Cist atlas?

Atlas dopravni dostupnosti v Ceské republice je kartografické dilo. Byl zpraco-
van odborniky na problematiku dopravni dostupnosti na Univerzité Karlové
v Praze ve spolupraci s kartografy na Univerzité Palackého v Olomouci.
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Atlas prezentuje vysledky odborného dopravné geografického vy-

zkumu. V mapéch jsou prezentovany i hodnoty, které nejsou bézné

pouzivany vefejnosti, proto je potfeba pracovat s odbornym vykla-

dem a je potfeba témto hodnotam porozumét (jedna se napriklad
o relativni zmény ¢asové dostupnosti).

Pro sdéleni klicovych informaci byly metody kartografické vi-
zualizace zvoleny tak, aby byly vytvorené mapy co nejrychleji
a nejpresnéji pochopitelné. Presto si autoti dovoluji predlozit
stru¢ny ,,navod®, jak mapy Cist a spravné interpretovat v nich
vyjadfené informace.

Mapy dopravni dostupnosti Prahy v silnicni/Zeleznicni siti

Mapy zobrazuji casové dostupnosti tizemi v silni¢ni siti a Zeleznicni siti.
Uzemi Ceska je rozdéleno do casovych intervalii po 30 minutdch - kazdd celd
hodina je zndzornéna stejnym barevnym odstinem a jednoduchym bilym ohra-
nicenim, hranice 30 minut uvniti hodi-
nového intervalu jsou zndzornény
prerusovanou linii. Barevnd stup-
nice je jednotnd pro vsechny mapy
dopravni dostupnosti a pro vSechny roky
(1920, 1960, 2012 a 2020). Vzhledem k velkému casovému rozsahu hodnot
ve sledovaném obdobi jsou v mapdch pro rok 2012 prevdzné syté barvy ze
zacatku celkové barevné stupnice.

vy

Mapy jsou v méfitku 1 : 1 250 000, coz umoznilo vykresleni komunika-
ci. Pro lepsi predstavu o soucasné silnicni a Zeleznicni siti (k roku 2012)
je na téchto mapdch vykreslena hlavni Zeleznicni a silnicni sit pouZitd
k vypoctu casové dostupnosti. V mapdch mensiho métitka komunikace
vykresleny nejsou a k jejich zndzornéni je urcend ptiloZend priisvitka.

Pro lepsi orientaci jsou v mapé vykreslena sidla - krajskd mésta jsou
v méfitku 1 : 1 250 000 zobrazena plosné, v mapdch mensiho métitka
jsou krajskd mésta stejné jako okresni mésta vykreslena geometrickym

znakem.

Casova dopravni dostupnost v silniénf siti

Mapy casové dostupnosti

Barva odpovidd hodinovému casovému intervalu, pferuso-
vanou linii je naznacena hranice tficetiminutovd.

Spravnad interpretace pro uvedené priklady je ndsledujici:
casovd dostupnost Zlina v silnicni siti je priblizné 235 minut
(180-240 minut podle barvy, presnéjsi urceni pomoci preru-
Sované izolinie 210-240 minut, podle pozice mezi liniemi je

hodnota blize 240) a ¢asovad dostupnost Olomouce v Zeleznic-
ni siti je priblizné 150 minut (120-180 minut podle barvy, pre-
rusovand linie symbolizujici 150 minut prochdzi sidlem).




%)
<
-
<
-
D
O
x
<
q

Absolutni zména casové dostupnosti
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Mapy absolutnich zmén casové dostupnosti

Absolutni zména casové dostupnosti vypovidd, o kolik minut se zmé-
nila casovd dostupnost daného tizemi ve sledovaném obdobi (1920-
1960, 1960-2012, 2012-2020 a 1920-2020). Nabyvd-li absolutni zmé-
na kladnych hodnot, znamend to, Ze se dopravni dostupnost zlepsila.
Pripadné zdporné hodnoty by vypovidaly o zhorSeni dopravni dostup-
nosti. Vyvoj v celém casovém obdobi je zndzornén podrobnéjsi mapou,
aby od sebe byly jednotlivé intervaly snadnéji rozlisitelné. Mapy pro
jednotliva dilci obdobi slouzi k moznosti hodnoceni celkového vyvoje
v case.

Pilhodinové intervaly jsou od sebe rozliSeny barevné, patndctiminu-
tovy interval je zndzornén prerusovanou linii uvnit barevnych ploch.

Spravna interpretace uvedeného prikladu je: dopravni dostupnost Pardubic v silnicni siti se za sledované obdobi zlepsila o 15 az 30 minut.

° Relativni zména Casové dostupnosti
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Mapy relativnich zmén ¢asové dostupnosti

Relativni zména éasové dostupnosti vypovidd, o kolik procent se zlep-
Sila nebo zhorsila casovd dostupnost daného tizemi ve sledovaném ob-
dobi (1920-1960, 1960-2012, 2012-2020 a 1920-2020). Vyvoj v celém
Casovém obdobi je zndzornén podrobnéjsi mapou, mapy pro jednotlivd
dilci obdobi jsou v mensim méfitku. Neni cilem zjistit konkrétni hod-
notu, ale pouze priblizny vidaj a prostorovou variabilitu zmén v tizemd,

proto je pouzita plynuld barevnd stupnice.

o > Zlepseni dostupnosti je zndzornéno odstiny zelené, tizemi beze zmén
je zndzornéno Zluté a tizemi se zhorsenim dostupnosti odstiny cervené.

Casova dopravni dostupnost
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Mapa casové dostupnosti nejblizsiho/pfislusného krajského mésta
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Mapy vypovidaji o casové dopravni dostupnosti nejblizsiho, respektive na druhé mapé pri-

R\/\ slusného, krajského meésta. Je zajimavé, Ze zatimco v nékterych oblastech je dostupnost do

\ nejblizsiho a prislusného krajského mésta stejnd (vétsinou tam, kde jsou sidla stejné vzddlena

Plzef i nebo se jednd o stejné mésto), v nékterych oblastech sahd rozdilnost asové dostupnosti az
£ k jedné hodiné. Spravnd interpretace mapy je: nejblizsi krajské mésto je casové dostupné v ta-

> kovém poctu minut, ktery odpovidd barevnému piilhodinovému intervalu.
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Uzemi Ceské republiky v izochronéch

I:l Uzemi v roce 1920

uzemi v roce 1960

@ sidlo v roce 1920
@ sidlo v roce 1960

Uzemi v roce 2012 @ sidlo v roce 2012

uzemi v roce 2020 o sidlo v roce 2020

izochrony po 30 min @ centrum vypoctu

izochrony po 60 min

Jak cist radidlné anamorfovanou mapu?

V radidlné anamorfované mapé je klicovym bodem stied ana-
morfozy. Stied anamorfozy je bod, ve kterém ma zobrazovany jev

(v nasem pripadé casovd dostupnost) nulovou hodnotu. Vzddle-
nost jakéhokoliv bodu v mapé ke stredu anamorfozy pak vyjadiuje
velikost jevu v danych jednotkdch mapy. Pokud je treba zjistit ca-
sovou dostupnost Brna z Olomouce, je tfeba pracovat s mapou, ve
které je Olomouc stredem anamorfozy. Velikost tisecky Brno-Olomouc

v mapé lze pomoci métitka prevést na minuty, resp. hodiny. Zdaroveri Ize
z mapy snadno urcit, kterd mésta jsou z Olomouce rychleji dostupnd - ta,

N So kterd jsou v mapé zakreslend blize Olomouci. Podstatné je si uvédomit, Ze

vyse popsané pravidlo plati pouze na vzddlenosti mérené smérem k pocdtecni-

mu bodu, pouze u nich Ize vzddlenost spravné prevést na minuty. Jakékoliv jiné
vzddlenosti v mapé podléhaji zkresleni a nelze na né prevod spravné uplatnit.

vevs

Prestoze radidlné anamorfovand mapa tak obsahuje omezent, co se tyce variability prdce s ni, jeji vyhody spocivaji v ndzornéjsim zobrazeni
souvislosti spojenych s casovou dostupnosti a jejim vyvojem. Kromé ndzorné ilustrace, jak je které mésto lépe ¢i hiite dostupné, lze pomoci
radidlné anamorfovanych map efektivné ilustrovat smrstovani prostoru diky zlepSovini kvality dopravy (viz srovndni anamorfované mapy
pro rok 1920 a pro rok 2020). A stejné tak je v anamorfovanych mapdch velmi ndzorné videét, v kterych castech republiky doslo k rapidnéjsimu

veys

zlepseni dostupnosti, v takovychto oblastech bude ptiblizeni vyraznéjsi nez v oblastech, kde ke zlepseni nedoslo.

Kartograficka anamorféza

Aniz si to uvédomujeme, Zijeme a pohybujeme se v nékoli-
ka rtznych prostorech. Kdyz uvazujeme o svété kolem sebe,
popisujeme ho nejen kolik kilometrt jsou od nas mista vzda-
lena, ale také kolik ¢asu potfebujeme, abychom se na misto
dostali, pripadné kolik nas takové cesta bude stat penéz. Ne
vzdy ptitom plati, Ze dvé mista jsou od sebe stejné vzdalena
jak v euklidovském prostoru, tak v ¢asoprostoru (pripadné
jakémkoliv jiném) a velmi casto je pro nas mnohem dile-
zitéjsi védeét, jak dlouho nam cesta zabere, nez kolik pfitom
urazime kilometri. Pro kartografa je zndzornéni téchto ge-
ografickych prostort (tedy prostort ukazujici ¢asové souvis-
losti, cenové souvislosti apod.) vyzvou. Metoda, kterd umoz-
nuje prevést ,tradi¢ni® euklidovsky prostor do prostoru
geografického, se nazyva kartografickd anamorfoza.

Metoda kartografické anamorfézy dava kartografovi do
ruky moznost vyuzit k predavani informaci i prostorovou
slozku mapy. Geometricky prostor mapy pak neni pouze sta-
tickou slozkou, do které kartograf umistuje objekty realného
svéta, ale stavd se vice proménlivy a kartograf ma moznost
ho cilené deformovat a uzptsobovat pro potfeby tématu, pri-
padné i zménit jednotky prostoru a namisto metrt a kilome-
trt pouzit minuty a hodiny.

Anamorfézu mapy lze chapat jako transformaci geomet-
rické kostry mapy tak, aby vice vyhovovala zvolenému té-
matu mapy, za ucelem jeho zvyraznéni. Téma je zdliraznéno
nejen standardnimi kartografickymi prostredky, ale i samot-
nou prostorovou deformaci mapy. Transformace mapy se
déje podle predem danych pravidel, pricemz podle zptisobu
a pri¢iny transformace lze rozlisit vice typt anamorfdzy.

Radidlni anamorféza je jednim z mnoha zplsobu jak
prostor mapy deformovat. Podstata tohoto typu anamorfézy
spociva v deformaci prostoru vici sttedovému bodu. Vsech-
ny body, které maji stejnou hodnotu zobrazovaného jevu, se
nachdzi na jedné kruznici v konstantni vzdalenosti od stre-
dového bodu anamorfézy. Vzdalenost kruznic muze byt ur-
¢ena bud na zakladé matematického vztahu, nebo se pfimo
vztahovat k rozlozeni konkrétniho geografického jevu, ktery
ma koncentricky charakter, kruznice jsou pak izoliniemi da-
ného jevu. V takovém pripadé hovotime o geografické radi-
alni anamorféze mapy.

Geograficka radialni anamorféza je kartografickda metoda,
kterd umoznuje transformovat mapu z metrického do geo-
grafického prostoru. Poloha objektd v mapé pak odpovida
pravé jejich poloze v geografickém prostoru, coz se vizual-
né projevi priblizenim, respektive oddalenim jednotlivych
bodu od stfedu mapy v zavislosti na hodnoté zobrazova-
ného jevu. Cely proces radialni anamorfézy mapy lze s tro-
chou nadsazky popsat jako situaci, kdy do vybraného mista
v mapé (stfedu anamorfdzy) je umistén magnet, ktery pri-
tahne nebo oddali jednotlivé ¢asti mapy podle toho, jaka je
hodnota zobrazovaného jevu v téchto mistech. Vsechny lo-
kality, ve kterych nabyva jev stejnych hodnot, jsou pak od
sttedu anamorfézy ve shodné vzdélenosti. Casova dostup-
nost daného mésta je priklad jevu, ktery md koncentricky
charakter a ktery lze zobrazit pomoci radidlni anamorfézy.
Z pocate¢niho bodu postupné roste ¢asova naro¢nost pohy-
bu v prostoru plynule vS§emi sméry. Anamorféza mapy tedy
velmi zjednodusené spociva v tom, Ze tvar izochron je trans-
formovan do kruznic a v disledku toho je transformovan
i zbyvajici prostor mapy, podrobnéji viz Zakové (2011).
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Jak pracovat s mapami na deskdch?

V atlase je mnoho map, které zobrazuji riizné parametry dopravni dostupnosti

a jejtho vyvoje, pricemz sloZitost téchto prvkii neumoziiuje zobrazeni komu-

nikacni sité tak, aby byla zachovina nejvyssi moznd mira Citelnosti mapy.

Proto jsou na deskdch atlasu zndzornény mapy silni¢nich a Zeleznic-

nich siti tak, aby pokud uZivatele zajimd, jaka je odpovidajici komu-
nikacni sit pro dany rok, miize mapy porovnat.

Grafy a diagramy a N\
Statistické charakteristiky jsou pro celou Ceskou republiku znd- potet  dostupnost 3%
zornény také graficky v podobé grafii a diagramii. U kazdého obyvatel ___hod.
krajského mésta je zndzornén pocet obyvatel v kategoriich casové 766 651
dostupnosti v silnicni siti v roce 2012, pricemz toto je tidaj, ktery 1119277 .O’5
v mapdch zndzornén nent. 1
, B st 5 2 7 . 949 430
Ostatni charakteristiky — srovndni casové dopravni dostupnosti 1,5
krajskych mést v letech 1920, 1960, 2012 a 2020, rozloha tizemi 2953328 .
v jednotlivych casovych intervalech a vyvoj podilu rozlohy tizemi 1773 204 . 2
v celém sledovaném obdobi je sice mozné vycist soucasné v mapdch, 2,5
ale grafické zndzornéni je pro ziskdni rychlého prehledu vhodnéjsi. 1638772 . s
Pro snadnéjsi orientaci jsou pouZzity barevné stupnice jako v ma- 1019 806
pdch. 3,5
292 395 .
4
z a3 7 * 0 49 351
Spravnad interpretace iidajii
V diagramu typu ,Pocet obyvatelstva v intervalech casové do- \_ _J
pravni dostupnosti Brna v silnicni siti v roce 2012 je zndzorné- Graf 5 Pocet obyvatelstva v intervalech ¢asové dopravni dostupnosti
no statisticky, kolik obyvatel podle Scitdni lidu, domii a bytii v roce e ellnftid ot v moee A0E

2011 Zije v oblasti, kterd je vymezena casovou dostupnosti v daném
pulhodinovém intervalu. Lze tak napriklad jednoduse zjistit, Ze nejvétsi pocet obyvatel, konkrétné 2 953 328 osob, Zije v oblasti s dostupnosti
Brna v ¢ase 1,5-2 hodiny, tj. 90-120 minut. Hodinové intervaly jsou odliseny barvou a piilhodinové intervaly jsou odliseny délici linii.

V grafu ,,Dopravni dostupnost krajskych mést z Brna v letech 1920, 1960, 2012 a 2020 je zndzornéno, v jakych casovych intervalech jsou
z hodnoceného mésta dostupnd vsechna ostatni krajskd mésta a hlavni mésto Praha v roce 2012 (zelenou barvou), jakd byla ¢asova dostup-
nost v minulosti (dostupnost v roce 1920 Zlutou barvou a dostupnost v roce 1960 cervenou barvou) a v jakém casovém intervalu budou sidla
dostupnad v roce 2020 (modrou barvou). Je tak snadno identifikovatelné, které krajské sidlo ma nejlepsi casovou dostupnost do hodnoceného
mésta a soucasné je zndzornén i vyvoj ve sledovaném obdobi. Lze naptiklad vycist, Ze v roce 2020 budou v silni¢ni siti dostupnd z Brna do
jedné hodiny mésta Jihlava, Olomouc a Zlin.
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Graf 5 Dopravni dostupnost krajskych mést z Brna v letech 1920, 1960, 2012 a 2020

V diagramech typu ,, Podily tizemi Ceské republiky dostupné z Prahy v pilhodinovych éasovych intervalech v silniéni siti v letech 1920, 1960,
2012 a 2020 je prezentovdn vyvoj dostupnosti celého tizemi Ceské republiky v piilhodinovych intervalech. Je tak mozné jednoduse hodnotit,
jaka cast tizemi se nachdzi ve kterém casovém intervalu. Hodinové intervaly jsou zndzornény barvou, piilhodinové intervaly jsou vyznaceny
deélici linii. Stejné hodnoty jsou zndzornény i v souctovém grafu ,Podily tizemi Ceské republiky dostupné z Brna v pilhodinovych asovych
intervalech v silnicni siti v letech 1920, 1960, 2012 a 2020° kde je mozné jednoduse vycist vyvoj jednotlivych casovych dostupnosti ve sledo-
vaném obdobi.
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Charakteristika mésta a kraje z hlediska dopravy

V automobilové i Zelezni¢ni dopravé Ceské republiky za-
ujimd hlavni mésto Praha spole¢né se Stredoceskym krajem
specifické postaveni, projevujici se v nadprimérné vysokych
dopravnich vykonech i intenzitach ve srovnani s jinymi ces-
kymi mésty a kraji nebo s dalnicemi a silnicemi v extravila-
nu, coz neni zpiisobeno pouze faktem, ze Stredni Cechy jsou
nejpoctetnéj$im krajem a Praha za nimi hned nasleduje, ale
i tim, Ze stiedni Cechy fakticky nemaji své hlavni sidlo na
svém uzemi.
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Silni¢ni sit
Vystavba dalnic a rychlostnich silnic na uzemi Stredoces-
kého kraje sice zlepsila v pribéhu casu dostupnost mésta,
av$ak ty spolu s provozem vsech funkci vyvolaly na jeho tize-
mi a v jeho nejblizsim okoli kazdodenni vysoké naroky
na dopravu osob i ndkladd, na které se po-
dili nejen 1,2 miliénd trvale bydlicich
obyvatel mésta, ale téz obyvatelé
v Praze krat$i ¢i del$i dobu
prechodné ubytovani a také
navstévnici do Prahy
denné dojizdéjici.

Celkovy pocet
osob, které jsou
v Praze pritom-
ny v pracovnim
dnu a tvori tak
ponteicalni kli-
entelu doprav-
niho  systému
se  odhaduje
na 1,8 miliont
osob.  Vysoké
naroky dopravy
v priabéhu casu
prestavala stava-
jici  komunikaéni
sit mésta se svoji
omezenou kapacitou
v potfebné mife a kvalité
uspokojovat - dochazelo
tak se zvySujici se automobi-
lizaci paradoxné ke zhorSovani
dopravni dostupnosti. Problémy za-
¢aly byt vyznamné nejen na dopravné nej-
vyznamnéjsich komunikacich mésta, ale v mnoha

ptipadech jiz i na komunikacich mistniho charakteru.

udaje platné k 31. 3. 2015

Charakteristika mésta

Pocet obyvatel mésta 1259 079
Rozloha mésta 496 km?
Charakteristika Stfedoceského kraje

Pocet obyvatel kraje 1291 816
Rozloha kraje 11015 km?
Silni¢ni doprava

Délka silni¢ni sité
Hustota silniéni sité

9 724,6 km (z toho Praha hl. m. 83 km)
845 m/km? (Praha hl. m. 167 m/km?)

Délka délnic 204,8 km (z toho Praha hl. m. 10,6 km)
Dojizdka

Saldo dojizdéjicich obyvatel Praha hl. m. 176 028
Saldo dojizdéjicich obyvatel Stredocesky kraj -106 474
Casova dostupnost ostatnich krajskych mést

Nejlepsi ¢asova dostupnost z krajského mésta Usti n. L.
Nejhorsi ¢asova dostupnost z krajského mésta Ostrava

Pozn: Hodnoty jsou sumdrni za celé tizemi, pro které je Praha krajskym méstem,
tj. Stredocesky kraj a Praha hl. m.

Moznosti fe$eni uvedenych potizi pomoci provozné organi-
zacnich opatfeni jsou jiz takrka vycerpany a pokryti doprav-
nich potreb je proto mozné pouze vystavbou novych kapacit
a propagaci a podporou vyssiho vyuzivani dopravy jiné nez
automobilové. Hlavni pozornost by proto také méla byt ve-
novana rozvoji hromadné dopravy a dopravy Zelezni¢ni a jeji
preferenci pred samotnou dopravou automobilovou a zvyso-
vani kvality celého systému Prazské integrované dopravy.

Vsechna vyse uvedena fakta jesté navic podporuje posta-
veni hlavniho mésta Prahy v dopravnim systému Ceské re-

pocet dostupnost
obyvatel hod. 1%
1891 508
0,5
1303419 . .
1819233
1,5
1878 815 .
2
1131763
2,5
942 843
3
390 661
3,5
1117 362
4
84 606
4,5
2 004

Graf 1 Pocet obyvatelstva v kategoriich ¢asové dopravni dostupnosti
pro Prahu v silni¢ni siti v roce 2012
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Graf 2 Dopravni dostupnost krajskych mést z Prahy v letech 1920, 1960, 2012 a 2020

publiky i na mezindrodni silni¢ni siti. Praha byla od pradavna
krizovatkou cest vychazejicich vSemi sméry a nyni tomu neni
jinak. Je do jisté miry agregatorem veskerého provozu na tize-
mi Cech na trovni spadovosti viech sttedoceskych mést diky
systému radialné vedenych dalnic a rychlostnich komunikaci
- predevsim téch lezicich podél téchto os (prstencti dostup-
nosti) i v zajisténi vyznamné tlohy v ramci propojeni jednot-
livych kraju. Je proto také vyznamnou tranzitni kfizovatkou
a jejiho systému vyuzivaji také ridici, ktefi ji na své cesté ne-
maji ani jako pocate¢ninebo cilovou destinaci. Tento problém
by mél za ukol fesit vnéjsi prazsky okruh R1, ktery vsak stale
nebyl dostavén. To pusobi zna¢né problémy fidi¢im uvnitt
mésta, kdy je tranzitni doprava zbyte¢né pousténa na systém
méstskych komunikaci, ktery je tak vyrazné pretézovan. Zby-
vajici nedostavéné useky jsou z hlediska dopravniho systému
klicovymi stavbami pro udrzitelnost systému. Bohuzel vsak
ani systém méstskych komunikaci — vnitini prazsky méstsky
okruh (MO) a radialy spojujici jej s okruhem vnéj$im nejsou
vzdy dostavény. Je tak velmi problematické usmérnovat prou-
dy i uvnitf mésta a napt. realizovat dalsi opatfeni pro zklidno-
vani dopravy v centru.

S dostavbou jednotlivych dalnic na tzemi Cech se tento
problém bude jesté prohlubovat. Pravé vétsina ceskych dalnic
jsou nejvyznamneéj$imi komunikacemi tvorici dopravni sys-
tém a sit Stfedoceského kraje, ktera je tak vyznamné mono-
centrickd. Ackoliv vétSina z nich neni primarné stavéna pro
napojeni izemi sttednich Cech na délni¢ni sit, vétsina obyva-
tel jej pro dojezdnost do hlavniho mésta vyuziva a i diky tomu
je na uzemi Stredoceského kraje dosahovano s prehledem nej-
vy$sich intenzit dopravy na rychlostnich komunikacich v CR.

vvvvv vy

Nejdulezitéjsi spojnici s nejvyssimi intenzitami dopravy je
bezesporu dalnice D1 spojujici Cechy s moravskym nejvétsim
méstem, je vSak zaroven soucasti mezinarodnich silnic E50
a E65 vedoucich napri¢ kontinentem od severu k jihu i zapa-
du k vychodu, takze zajistuje i propojeni na dal$i vyznamna
stfediska. Druhou nejvyznamnéjsi komunikaci je dalnice D5
obsluhujici zapadni ¢ast CR a tvotici spole¢né s D1 vyznam-
ny tranzitni koridor. Po kompletni dostavbé by takovym dru-
hym nejvyznamnéjsim koridorem mélo byt severojizni spoje-
ni, které by mély zajistovat dalnice D3 a D8 (silnice E55). Po
jejich dostavbé by se tak intenzity i na téchto komunikacich
mély podstatné zvysit. Mélo by se tak ¢astecné ulevit nejvyti-
zenéjsi silnici I. tfidy ¢. 3. Zajisténa by také méla byt kvalitnéj-
$§1 dopravni dostupnost Benesovska a oblasti vnitfni periferie
- Sedlc¢anska.
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To stejné plati i o dalsi velmi vyznamné komunikaci - dalni-
ci D11, ktera ackoliv momentalné zajistuje pomérné vyznam-
nou dojizdku obyvatel Hradce Kralové, dosahuje nejnizsich
hodnot intenzity dopravy, do budoucna tomu bude naopak.
Po jeji kompletni dostavbé spole¢né s R11 az ke statn{ hrani-
cim a pak také, a to hlavné dostavbé rychlostni komunikace
R35 mezi Hradcem Krélové a Olomouci by méla prevzit po
D1 ulohu hlavni kapacitni komunikace mezi Prahou a Olo-
mouci a Ostravou. Odhaduje se tak, Ze az tfetina vech ridi¢t
D1 by se po propojeni méla vydat namisto jiznim smérem
pravé timto tahem.

Dal$imi komunikacemi jsou v poradi z hlediska vyznamu
rychlostni silnice R10 spojujici Prahu s méstem Mladé Bole-
slav a Libereckym krajem, rychlostni silnice R4 spojujici més-
to Pribram a oblast Pisecka a Strakonicka, rychlostni silnice
R7 vedouci smérem na mésto Chomutov pfes Slany a Louny,
obsluhujici zaroven nejvétsi sttedoceské mésto — Kladno a R6
v budoucnu spojujici Karlovy Vary s Prahou ¢aste¢né zajistu-
jici zlep$enou konektivitu mésta Kladna s Prahou.

U radialnich komunikaci je také treba
zminit dualeZitost dal$ich komuni-
kaci, napf. 1I/9 (pro obsluznost
oblasti Mélnicka) ale prede-
v$§im I/2, a I/12 (uvazovano
o zkapacitnéni) a nékte-
rych silnic niz$ich trid
(napt. 1I/603 - nej-
vytizenéj$i  silnice
2. tridy), které jsou
intenzivné vyuZziva-
ny pro piiméstskou

osobni  dopravu
a trpi zna¢nym
pretizenim souvi-

sejicim s procesem
suburbanizace nej-
vyraznéji  probiha-
jicim pravé v téchto
oblastech jihovychodné
od Prahy. V rozvoji sité
dopravy by napriklad po-
mohlo prodluzovani stavaji-
cich tras metra ¢i zahdjeni plano-
vané vystavby ¢tvrté trasy prazského
metra D.
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DOPRAVNI DOSTUPNOST PRAHY V SILNICNI SITI

v roce 2012

Kromé samotnych
uzemi Stfedoceského kraje a okruhtl je tfeba pripome-
nout i funkci nékterych tangencialné vedenych silnic. Jed-
nou z nich je komunikace 1/38 zajistujici dojizdku v ramci
vyznamnych mést v Polabi - zejména vztah mést - Nym-
burk-Podébrady s Kolinem a Mladou Boleslavi a vzdalené,
Kutnou horou Céslavi, krajem a Vysoé¢inou a napojenim na

radidlné vedenych komunikaci na

D1. Jeji vyznam jiz vSak neni takovy jako pred vystavbou
dalnice DI, kdy zaji$tovala jeden z hlavni tranzitnich taha
z Cech smérem do moravské metropole. Mlad4 Boleslav by
se z hlediska dojizdky dala povazovat za druhé nejvyznam-
néjs$i mésto po Praze. Druhou komunikaci je pak silnice I/16
zajistujici propojeni severni ¢asti kraje a vyznamnych stie-
doceskych mést.



Casové dopravni dostupnost

60 120 180 240

Jak jiz bylo zminéno, dopravni systém je nasméfovan do
hlavniho mésta a to nejen z uzemi Stfedoceského kraje, ale
i dalich ¢eskych i moravskych kraju. Nelze se proto divit vy-
soce kladnym hodnotam celkové salda dojizdky, které je pra-
vé tak vysoké na ukor témért vétsiny ostatnich kraji. Hustota
silni¢ni i Zelezni¢ni sité je na vysokych hodnotach, ackoliv
poptavka z hlediska kapacity velmi ¢asto prevy$uje nabidku.

Ostatni

uzemi hlavniho mésta Praha

min 7/ Gzemi krajského mésta

dalnice

rychlostni komunikace

silnice 1. tridy

al

okresni mésto

1:1 250000

Vétsina tzemi nabizi vysokou konektivitu do dal$ich oblasti,
snad pouze oblasti Brd a vétsich vodnich toku jsou dotéeny
fyzickogeografickymi prvky a silni¢ni sit se jim zde prfizptiso-
buje, proto neni z hlediska ¢asové dopravni dostupnosti idedl-
ni. Z hlediska huate dostupnych tizemi Stfedoceského kraje 1ze
kromé zminéného Sedl¢anska také zaradit oblasti Kokorinska
a Krivoklatska.
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DOPRAVNI DOSTUPNOST PRAHY V ZELEZNICNI SiTI

v roce 2012

Radialni sit Zelezni¢nich trati vedend tfemi hlavnimi Ze-
lezni¢nimi koridory a dal$imi zelezni¢nimi tratémi zjistuje
denné nemalou cast dojizdky obyvatel Stfedoceského kraje
predevsim z oblasti BeneSovska po nové zrekonstruovanému
3. z oblasti Kolinska, ale i Pardubicka (v¢etné vyrazné vazby
mésta Pardubice) po 1. tranzitnim koridoru a vcetné oblas-
ti podél reky Vltavy a dolniho toku reky Labe v¢etné meést

jako Lovosice, Roudnice i samotného Usti. Vysoky vyznam
ma také 3. zel. koridor obsluhujici zapadoceskou metropoli,
ackoliv zde je dojizdka podobné jako napt. u mésta Hradce
¢i Liberce realizovana spiSe po dalnici. Na viné je predevs$im
stale nemodernizovana ¢ast traté mezi Prahou a Berounem.
Trat tak md momentalné vyznam pro stale se rozsifujici més-
ta a obce podél feky Berounky.




Casovéa dopravni dostupnost

7 - - -

Z nekoridorovych trati je vyznamnou trat ¢. 231 obsluhu-
jici Nymbursko. Diky vystavbé nového spojeni byla zaroven
vyrazné zlepSena konektivita uvniti prazského zelezni¢niho
uzlu.

Velky vyznam ma zaroven pro stfedni Cechy také polabskd
zelezni¢ni trat pfedevsim pro nakladni dopravu a moznos-
ti vyhnout se hlavnimu méstu. V budoucnu se také uvazuje

Ostatni
- uzemi hlavniho mésta Praha
min 7] Uzemi krajského mésta
zeleznicni trat

okresni mésto

1:1 250000

o propojeni zel. traté z Milovic na Mladou Boleslav v ramci
5. zelezni¢niho koridou na Liberec. Ve fazi studie proveditel-
nosti se momentalné nachazi trasovani vysokorychlostnich
trati Sttedoceskym krajem smérem na sever Cech i do Brna.

Zelezni¢ni sit v Ceské republice prosla za sledované ob-
dobi velkou modernizaci, coZz ma na ¢asovou dopravni do-
stupnost velky vliv.

ré

DOPRAVNI DOSTUPNOST PRAHY




(DOPRAVNI' DOSTUPNOST PRAHY V SILNICNI SiTI

v roce 1920
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DOPRAVNI DOSTUPNOST PRAHY V SILNICNI SITI
v roce 1960

O krajské mésto
o okresni mésto

. 1:2500 000
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(DOPRAVNI' DOSTUPNOST PRAHY V SILNICNI SiTI

v roce 2020

Praha
pudorys z roku 2012

o okresni mésto

1:2500000

Casova dopravni dostupnost

60 120 180 min
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Tabulka 2 Rozloha izemi CR dostupna v ¢asovych intervalech v silni¢ni siti z Prahy v letech 1920, 1960, 2012 a 2020

-

570 \

30 60 90 120 150 180 210 240 270 300 330 360 390 420 450 480 510 540
v minutdch
rok1920 598 1880 3289 4505 6312 6761 7225 7720 7216 6130 4048 2834 238 2252 2340 2739 2351 2108 1809 4441
rok 1960 1536 4419 789 11062 11859 10128 7349 4799 4098 4520 3799 3479 2058 1464 448
rok2012 3348 11331 16599 17036 13736 6904 4588 4480 784 81
rok2020 3235 12168 19174 18395 12237 5982 6062 1633 rozloha v km?
Tabulka 3 Rozloha tizemi CR dostupna v ¢asovych intervalech v zelezni¢ni siti z Prahy v letech 1920, 1960, 2012 a 2020
(" 30 60 90 120 150 180 210 240 270 300 330 360 390 420 450 480 510 540 570 )
v minutach
rok1920 545 1409 1656 2292 3296 4493 4464 5425 6112 5957 5848 5931 5526 5433 4915 4170 3014 2692 1358 4341
rok 1960 822 2494 395 5542 7101 8216 7633 7928 8314 6253 5314 4478 3092 2408 1978 1943 1027 321 98
rok2012 1333 3603 6989 8941 11103 14598 13908 9782 6222 2168 159 45 26
rok2020 1604 4091 8233 12058 13829 14023 11864 7927 4130 1061 68 rozloha v km?
1920 T u 2% 5%kt . 2012 2020

25%,

S

12%

'12%
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15%
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Graf 3 Podily uzemi Ceské republiky dostupné z Prahy v pilhodinovych ¢asovych intervalech v Zelezni¢ni siti v letech 1920, 1960, 2012 a 2020
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ABSOLUTNIi ZMENA V CASOVE DOSTUPNOSTI PRAHY V SILNICNI SiTI
1920-2020
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1920-1960 1960-2012

® krajské mésto

50

1:5000 000

2012-2020 Rozvoj silnicni sité prinesl v porovndni s ostatnimi kraj-
skymi mésty nejvyraznéjsi zménu casové dostupnosti Prahy.
Dostupnost z nejvychodnéjsiho vybézku statniho tizemi se za
100 let zlepsila az o 510 minut. Obzvlast diileZité toto zlepse-
ni je pro Ostravu, kterd svym primyslovym potencidlem byla
po fadu desetileti Spatnou dostupnosti Prahy znevyhodiiova-
na. Vyrazné zlepsenti je zejména diisledkem vystavby ddlnic,
predevsim do Brna, Zlina a Ostravy.

Vyivoj zlepseni dostupnosti Prahy bylo velmi nerovnomeér-
né. S vyjimkou Ceskych Budéjovic byla krajskd mésta Cech
z Prahy dobfe dostupnd jiz v roce 1960. Pozdéji se dostupnost
prilis neménila. Oproti tomu moravskd krajskd mésta se vy-
razné lepsi (i kdyz stdle ne dostatecné) dostupnosti Prahy do-
ckala az k roku 2012. Omezeni vystavby ddlnicni sité do roku
2020 se na zlepseni dostupnosti Prahy vyraznéji neprojevi.

Absolutni zména (zlepseni) dopravni dostupnosti

NSNS
30 60 90 120 150 180 210 240 270 300 330 360 390 420 450 480 min
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RELATIVNi ZMENA V CASOVE DOSTUPNOSTI PRAHY V SILNICNI SiTI R

1920-1960 \ -, . 1960-2012 R ® krajské mésto

1920-2020

2012-2020

50

1:5000 000

Relativni zména dopravni dostupnosti

Relativni dostupnost predstavuje pomér absolutni dostupnosti

_ _ na konci sledovaného obdobi a na zacdtku sledovaného obdobi.

K -80 -60 -40 =20 0 20 40 60 80 % j

Tabulka 4 Vyvoj ¢asové dostupnosti Prahy v silni¢ni siti v letech 1920-2020

(e ©
+— 4+ 4+ 4+ >5 o ,5 o
krajské mésto § = é = é = é = £Eg > ES g
o > Q > a > =] —=—N35 NN G
S < S < S < S £ ELE €49
2 < 2 £ 2 B = 58 E 2a 2
o o o o 5 E oo
© © © © S - 8 =
o ]
] S
Brno 374 239 135 36,10 108 131 54,81 107 1 0,93 267 71,39
Ceské Budéjovice 248 156 92 37,10 118 38 24,36 88 30 25,42 160 64,52
Hradec Kralové 185 115 70 37,84 80 35 30,43 66 14 17,50 119 64,32
Jihlava 249 249 0 0,00 71 178 71,49 70 1 1,41 179 71,89
Karlovy Vary 181 126 55 30,39 92 34 26,98 67 25 27,17 114 62,98
Liberec 208 208 0 0,00 67 141 67,79 63 4 5,97 145 69,71
Olomouc 446 277 169 37,89 150 127 45,85 132 18 12,00 314 70,40
Ostrava 584 365 219 37,50 212 153 41,92 185 27 12,74 399 68,32
Pardubice 177 111 66 37,29 71 40 36,04 68 3 4,23 109 61,58
Plzen 152 95 57 37,50 56 39 41,05 52 4 7,14 100 65,79
Usti nad Labem 131 83 48 36,64 54 29 34,94 51 3 5,56 80 61,07
Zlin 549 347 202 36,79 171 176 50,72 160 11 6,43 389 70,86
dostupnost je hodnota ¢asové dopravni dostupnosti v silnicni siti z Prahy do daného krajského mésta v minutdch
absolutni zména je hodnota zmény ¢asové dopravni dostupnosti (v pfipadé kladného Cisla zlepseni) ve sledovaném obdobi v minutdch
relativni zména je pomér hodnoty absolutni casové dostupnosti na konci sledovaného obdobi a pocatecni hodnoty absolutni ¢asové dostupnosti ve sledovaném obdobi,

K hodnota je prepoctena na procenta (tj. napriklad pro obdobi 1920-1960 se jednd o pomér dostupnosti v roce 1960 a dostupnosti v roce 1920) j
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DOPRAVNi DOSTUPNOST PRAHY V ZELEZNICNI SiTI
v roce 1920
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Casova dopravni dostupnost
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DOPRAVNIi DOSTUPNOST PRAHY V ZELEZNICNI SiTI
v roce 1960

O krajské mésto
o okresni mésto

. 1:2500 000
Casova dopravni dostupnost
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DOPRAVNi DOSTUPNOST PRAHY V ZELEZNICNI SiTI
v roce 2020 s e B rreha

777 krajské mést
% pggjoiysirwfjr(?kUZOJQ

o okresni mésto

1:2500000
Casova dopravni dostupnost

NN
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ABSOLUTNi ZMENA CASOVE DOSTUPNOSTI PRAHY V ZELEZNICNI SiTI

1920-1960 1960-2012

® krajské mésto

1920-2020

2012-2020
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Absolutni zména ¢asové dostupnosti v Zeleznicni siti
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/(‘fASOVI-'\ DOPRAVNI DOSTUPNOST PRAHY

RADIALNI ANAMORFOZA

rok 1920

Uzemi Ceské republiky v izochronach

- Uzemi v roce 1920
- Uzemi v roce 1960
- uzemi v roce 2012

Uzemi v roce 2020

izochrony po 60 min
77777 izochrony po 30 min
sidlo v roce 1920
sidlo v roce 1960

o
[
() sidlo v roce 2012
o sidlo v roce 2020
o

centrum vypoctu

rok 2012 rok 2020
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(vv’vm CASOVE DOPRAVNiI DOSTUPNOSTI PRAHY

RADIALNI ANAMORFOZA

v letech 1920-2020
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Graf 4 Podily izemi Ceské republiky dostupné z Prahy v piilhodinovych ¢asovych intervalech v silnicni siti v letech 1920, 1960, 2012 a 2020
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Charakteristika mésta a kraje z hlediska dopravy

Brno je druhé nejvétsi mésto Ceské republiky a dilezité re-
giondlni centrum vychodni casti republiky (nékdy téz s leh-
kou nadsazkou nazyvano hlavni mésto Moravy). Z hlediska
dopravni sité se jedna o dtlezitou kfizovatku hlavnich do-
pravnich tahiit z Cech smérem na Viden a Bratislavu. Brno
bylo v minulosti méstem, kde se vétvily cesty do tfi svétovych
stran smérem na Prahu, Olomouc a Viden, coz se nezménilo
a i v soucasnosti témito sméry vedou hlavni dopravni tahy
v kraji. Smérem na Prahu délnice D1, smérem na Olomouc
rychlostni silnice R46 a smérem na Viden dalnice D2. Tyto
dopravni tahy tvori pater dopravni sité Jihomoravského kraje.
Dopravni sit Jihomoravského kraje ve svych charakteristikach
nevybocuje z primérnych hodnot Ceska. Oproti ostatnim
krajim ma Jihomoravsky kraj lehce nadpriimérnou hustotu

silni¢ni sité, ktera je z 87 % tvorena silnicemi II. a III.
tidy. Celni mista viak kraj dosahuje v uka-

zatelich tykajici se intenzity dopravy,

a to jak silni¢ni vyjadiené primér-
nou denni intenzitou silni¢ni
dopravy, tak poc¢tem vlako-

vych spojii a poétem pre-
pravenych cestujicich.

Ve vsech téchto uka-
zatelich  dosahuje

Jihomoravsky kraj

v porovnani kraju

druhou pozici.
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Brno je beze-
sporu dulezité
regionalni cen-
trum s mnoz-
stvim  pracov-
nich prilezitosti.
Proto neptekva-
pi, ze jeho saldo
dojizdky je v klad-
nych  hodnotach,
dokonce spolu s Pra-
hou se jedna o jediny
kraj, ktery ma aktivni sal-
do dojizdky. Nejvice obyva-
tel pak dojizdi z kraje Vysocina
a Olomouckého kraje.

;rrHiii

! Ze zbylych krajskych mést jsou z Brna
nejrychleji dostupna mésta Olomouc (cca
49 minut) a Jihlava (cca 54 minut), obé dvé diky pritomnosti

udaje platné k 31. 12. 2014

Charakteristika mésta

Pocet obyvatel mésta 377 500
Rozloha mésta 230,22 km?
Charakteristika kraje

Pocet obyvatel kraje 1 168 650
Rozloha kraje 7 195 km?
Silni¢ni doprava

Délka silni¢ni sité v kraji 4 467,5 km
Hustota silni¢ni sité v kraji 621 m/km?*
Délka dalnic 134,5 km
Dojizdka

Pocet dojizdéjicich obyvatel v ramci kraje 159 887
Saldo dojizdéjicich obyvatel v ramci kraje 23 655
Casova dostupnost ostatnich krajskych mést

Nejlepsi ¢asova dostupnost z krajského mésta Olomouc
Nejhorsi ¢asova dostupnost z krajského mésta  Karlovy Vary

dalni¢nich taht. Naopak nejvzdalenéj$im méstem z hledis-
ka casové dostupnosti jsou Karlovy Vary (téméf 3 hodiny
20 minut). Pri detailnéj$im pohledu na ¢asovou dostupnost
dalsich krajskych mést stoji za povSimnuti dostupnost Ost-
ravy a Pardubic. I kdyz se Pardubice nachazeji blize k Brnu
co do vzdalenosti, z hlediska ¢asové dostupnosti se cestovatel
snaze dostane do Ostravy. Tento fakt jasné ilustruje dtlezitost
propojeni dvou nejvétsich moravskych mést a preferenci do-
pravniho spojeni moravskymi tuvaly oproti severnimu sméru.
Piekvapujici mtze byt i $patnd dopravni dostupnost Ceskych
Budéjovic (3. nejhtire dostupné krajské mésto), coz je duisle-
dek chybéjici rychlostni komunikace jihozdapadnim smérem.

pocet dostupnost 3%
obyvatel hod.
766 651 10 %
0,5
1119277 .
1
949 430
1,5
2953328 15%
2
1773204
2,5
1638772
3
1019 806
3,5 17 %
292 395
4 28%
49 351

Graf 5 Pocet obyvatelstva v kategoriich ¢asové dopravni dostupnosti
pro Brno v silni¢ni siti v roce 2012
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Graf 6 Dopravni dostupnost krajskych mést z Brna v letech 1920, 1960, 2012 a 2020

Obecné zapadni a jihozapadni smér je Spatné ¢asové dostup-
ny a stejné tak i vychodni smér ke slovenskym hranicim.

Z hlediska dopravy ma Jihomoravsky kraj dulezitou tran-
zitni funkci. Kostru dopravniho systému tvoii dalnice D1, D2
arychlostni komunikace R43 a R52. Vyznamny dopravni uzel
v ptipadeé silni¢ni, dalni¢ni a Zelezni¢ni dopravy a integrova-
ného dopravniho systému Jihomoravského kraje predstavuje
meésto Brno, které po Praze plni nejdilezitéjsi kiizovatku do-
pravnich cest v Ceské republice. Bohuzel je tento stav znét
i na samotné kvalité a kapacité komunikaci na dzemi mésta
Brna, kde se na nékterych dutlezitych kapacitnich komunika-
cich misi doprava jak tranzitni tak i obsluzna, a tak dochazi
k tvorbé velmi ¢astych dopravnich kongesci, se kterymi musi
nejvétsi moravské mésto bojovat (na rozdil napriklad od po-
dobné velké Ostravy).

I kdyz se Brno nenachazi ve stiedu republiky, lze jej cha-
rakterizovat jako dobre dostupné mésto, coz je jen primy du-
sledek faktu, Ze Brno predstavuje kiizovatku silni¢nich taht
na Prahu, Viden a Ostravu. Pro zékladni prehled uvedme par
nasledujici strohych faktu, které Ize vy¢ist z grafti:

o Nejvzdalengjsi oblasti od Brna jsou dostupné do 4,5 hodiny.

« Polovina tizemi Ceska je z Brna dostupna do 2,5 hodiny.

o Zhlediska poctu obyvatel se do Brna dostane polovina oby-
vatel Ceska do 3,5 hodiny.

» Do 30 minut je dostupna cca 3,5 % tizemi a 2 % obyvatel.

o V z6né dostupnosti do 60 minut se nachazi 6 % obyvatel-
stva a tato zona tvori 14 % uzemi republiky. Nejvétsi tzemi
je z Brna dostupné mezi 2 a 2,5 hodiny. Velikost tizemi do-
stupné do 30 minut je relativné malé avak za povsimnuti
stoji razantni navy$eni velikosti izemi dostupné 1 hodiny.
Dalsi dostupnosti kategorie jiz nartistaji rovnomérné.

Dopravni dostupnost jednotlivych spravnich obvodii a obci
kraje zavisi na jejich poloze vii¢i vyjmenovanym komunikac-
nim koridortim, ale také na dostupnosti vefejnou dopravou,
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jejich poloze vii¢i Brnu, které je v ramci kraje vyraznym loka-
liza¢nim faktorem v ramci dopravni obsluznosti. V porovnani
napt. s podobné velkym méstem Ostravou, ptisobi mésto Brno
na cely Jihomoravsky kraj, ale i na periferni oblasti a mésta bli-
e polozena ¢i 1épe dopravné dostupnd za pomo-

ci zelezni¢nich/silni¢nich koridora z okol-

nich krajti (predevs$im pak Vysociny,

ale i kraje Olomouckého a Zlinské-

ho) jakozto magnet pritahujici

vétsinu pracovni sily do nej-
vétsiho moravského mésta.

Mésto Brno je silnym
regiondlnim  centrem
kraje, v némz se kfizu-
ji vSechny vyznamné
dopravni cesty. Z jeho
velmi vyhodné do-
pravni polohy tézi
obce v suburbannim
zazemi meésta, prede-
v$im ty obce, jejichz ka-
tastry prochazeji dulezité
komunika¢ni  koridory.
Nejvyhodnéjsi polohu maji
tedy kromé Brna také obce
jako Kurim a okoli, Rosicko,
Modfice a okoli a Slapanicko.
Dile jsou dobfe dopravné dostupné
obce vnéjsi suburbanni zény Brna, lezici
v komunikac¢nich koridorech, konkrétné Bla-
nensko, Ti$novsko, $irsi okoli Rosic, Ivanéicko, Zidlocho-
vicko a Slavkovsko. Ponékud hiife dopravné dostupné jsou
obce suburbanni zény, jez se nachazeji mimo hlavni i vedlejsi
komunika¢ni koridory.

Tabulka 5 Rozloha tizemi CR dostupna v ¢asovych intervalech v silniéni siti z Brna v letech 1920, 1960, 2012 a 2020

30 60 90 120 150 180 210 240
v minutach
rok 1920 490 1712 3224 3834 3868 4589 4637 4765 5109
rok 1960 1240 4223 6399 7222 7988 8131 7266 7620 6337
rok 2012 2845 8383 10672 12530 13351 13077 12258 5082 689
rok 2020 2977 9800 12203 13525 12435 13181 10550 4040 176

270

300 330 360 390 420 450 480 510 540 570
5001 5335 5586 5328 4115 4210 3975 3837 3384 2263 3625
6594 5947 5338 2680 1539 362

rozloha v km?
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/DOPRAVNI' DOSTUPNOST BRNA V SILNICNI SiTI
v roce 1920 4

1:2500 000
Casova dopravni dostupnost
60 120 180 240 300 360 420 480 540
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600 660 min
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/DOPRAVNI' DOSTUPNOST BRNA V SILNICNI SiTI
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/DOPRAVNI' DOSTUPNOST BRNA V SILNICNI SiTI
v roce 2012
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pudorys z roku 2012
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(ABSOLUTNI' ZMENA V CASOVE DOSTUPNOSTI BRNA V SILNICNI SiTI
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1:2500 000

1920-1960 1960-2012

® krajské mésto

50

1:5000 000

2012-2020 Dostupnost Brna z nejzdpadnéjsi cdsti statniho tizemi se
za 100 let zlepsila az o 450 minut, tj. o vice nez 7 hodin.
Obzvlast diilezité pro Brno je toto zlepseni z divodu napo-
jeni na Némecko, vyznamného obchodniho partnera Ceské
republiky v fadé odvétvi.

Vyrazné zlepseni je zejména diisledkem vystavby ddlnic na
zdpad po roce 1989. Uzemi s oéekdvanym vyraznéjsim zlep-
Senim mezi lety 2012-2020 je v severovychodnich Cechdch
jako diisledek planu vystavby ddlnicni sité a ddle na vychodu
Moravy. Na naprosté vétsiné tizemi vak v nejblizsich letech
k vyrazné zméné nedojde — pfiblizné 80 procent vizemi bude
mit v roce 2020 lepsi dostupnost maximdlné o 15 minut, nez
byl stav v roce 2012.

Absolutni zména (zlepseni) dopravni dostupnosti

T ENSNEEEEEEEEENER
20 150 180 210 240 270 300 330 36

30 60 90 1 0 390 420 min

N\ J




/RELATIVNI' ZMENA V CASOVE DOSTUPNOSTI BRNA V SILNICNI SiTI

1960-2012 ® krajské mésto

1920-1960

1920-2020

2012-2020

50

1:5000 000
Relativni zména dopravni dostupnosti

\ -80 -60 -40 =20 0 20 40 60 80 %

Relativni dostupnost predstavuje pomér absolutni dostupnosti
na konci sledovaného obdobi a na zaédatku sledovaného obdobi.

Tabulka 6 Vyvoj ¢asové dostupnosti Brna v silni¢ni siti v letech 1920-2020

/
300 193 107 33 16

Ceské Budéjovice 35,67 160 17,10 144 10,00 156 52,00
Hradec Krélové 253 158 95 37,55 137 21 13,29 103 34 24,82 150 59,29
Jihlava 144 90 54 37,50 54 36 40,00 53 1 1,85 91 63,19
Karlovy Vary 566 376 190 33,57 199 177 47,07 175 24 12,06 391 69,08
Liberec 441 271 170 38,55 168 103 38,01 159 © 5,36 282 63,95
Olomouc 145 86 59 40,69 49 37 43,02 46 3 6,12 929 68,28
Ostrava 347 183 164 47,26 111 72 39,34 94 17 15,32 253 72,91
Pardubice 229 144 85 37,12 118 26 18,06 102 16 13,56 127 55,46
Plzen 453 288 165 36,42 160 128 44,44 157 3 1,88 296 65,34
Praha 409 259 150 36,67 120 139 53,67 113 7 5,83 296 72,37
Usti nad Labem 506 330 176 34,78 171 159 48,18 156 15 8,77 350 69,17
Zlin 161 101 60 37,27 70 31 30,69 57 13 18,57 104 64,60

dostupnost je hodnota ¢asové dopravni dostupnosti v silnicni siti z Brna do daného krajského mésta v minutdch

absolutni zména je hodnota zmény ¢asové dopravni dostupnosti (v pfipadé kladného Cisla zlepseni) ve sledovaném obdobi v minutdch

relativni zména je pomér hodnoty absolutni casové dostupnosti na konci sledovaného obdobi a pocatecni hodnoty absolutni ¢asové dostupnosti ve sledovaném obdobi,
\ hodnota je prepoctena na procenta (tj. napriklad pro obdobi 1920-1960 se jednd o pomér dostupnosti v roce 1960 a dostupnosti v roce 1920)

J

DOPRAVNI DOSTUPNOST BRNA
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Graf 7 Podily izemi Ceské republiky dostupné z Brna v piilhodinovych ¢asovych intervalech v silni¢ni siti v letech 1920, 1960, 2012 a 2020
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CESKE BUDEJOVICE

Charakteristika mésta a kraje z hlediska dopravy

Jihocesky kraj jako jeden z mdla ztstal i po roce 2000 bez
velkych uzemnich zmén. Z hlediska dopravniho totiz nebyly
davody k této zméné a takové diivody nejsou ani nyni. Je to
druhy nejvétsi kraj CR, ale jeho pocet obyvatel pouze priimér-
ny a k tomu velmi nizka mira urbanizace (venkovsky charak-
ter kraje). Typicky je pro tento kraj vysoky pocet obci s velmi
malym poctem obyvatel pomérné husté rozesetych po celém
kraji. Mimo jiné i proto obecné vykazuje prvky pomérné vel-
ké izolovanosti at uz z hlediska kraje jako celku nebo z hledis-
ka jeho jednotlivych ¢asti. Dojizdka je realizovana v relativné
mensich vzdalenostech oproti nékterym jinym krajiim, a¢ko-
liv Ceské Budéjovice maji nemaly vliv predevsim na jizni ¢4st
kraje. V porovnani s ostatnimi ¢eskymi kraji je horsi situace
uz jen v Karlovarském kraji, zde je to vSak dano jeho vzdale-
néj$i polohou a fyzickogeografické poméry. Pri pohledu na
staré silni¢ni mapy je na prvni pohled zfejmé, Ze vétsina sil-

nic zustala v ptivodnich koridorech, které

byly kdysi vyuzivany pfi cestach na
jih (Linz a Viden) i uvnitt kra-
je.Iza dob komunismu byly
jizni Cechy spise doprav-
ni periferif. Vyjimkou
je tsek dalnice D3.
Jak jiz bylo nasti-
néno, nejvyznam-
néj$im  centrem
kraje po celou
dobu  historie
jsou Ceské Budé-
jovice. Z hledis-
ka dojizdky maji
pro kraj nejvyssi
vyznam, nicméné
ne tak dominantni
v ramci celého kraje
jako napf. obdobné
velky Liberec v Liberec-
kém kraji nebo Plzen v ob-
dobné velkém Plzenském kra-
ji. Ceské Budéjovice maji dobrou
konektivitu, av$ak hor$i ¢asovou do-
stupnost, coz je dano predev$im samotnou

velikosti kraje. Kraj lze proto z hlediska dojizdky oznacit za
polycentricky, ackoliv dopravni sit vykazuje relativné mono-
centricky charakter ve prospéch Ceskych Budéjovic. Dalsimi
vyznamnymi dopravnimi kfizovatkami jsou mésta Tabor, Pi-
sek ¢i Strakonice. Pravé tato mésta stahuji uréité ¢asti obyvatel

”

DOPRAVNI DOSTUPNOST CESKYCH BUDEJOVIC

udaje platné k 31. 12. 2014

Charakteristika mésta

Pocet obyvatel mésta 93 253
Rozloha mésta 55,6 km?
Charakteristika kraje

Pocet obyvatel kraje 636611
Rozloha kraje 10 056 km?
Silni¢ni doprava

Délka silni¢ni sité v kraji 6126,1 km
Hustota silni¢ni sité v kraji 609 m/km?
Délka dalnic 15,4 km
Dojizdka

Pocet dojizdéjicich obyvatel v ramci kraje 85776
Saldo dojizdéjicich obyvatel v ramci kraje -6 919
Casova dostupnost ostatnich krajskych mést

Nejlepsi ¢asova dostupnost z krajského mésta Jihlava
Nejhorsi ¢asova dostupnost z krajského mésta Ostrava

predev$im ze severni Casti kraje. V severni ¢asti kraje je vsak
také patrny vliv Prahy, ackoliv dojizdka do Prahy zde neni re-
alizovéna v takové mife jako napt. z kraje Usteckého, Liberec-
kého ¢i mésta Plzné ¢i vychodoceskych metropoli (nepocitaje
kraj Stfedocesky). Toto je dano predevs$im vétsi vzdalenosti
Jihoceského kraje od centroidu Prahy a také stdle chybéjiciho
dalni¢niho propojeni. Hlavnimi tepnami kraje jsou silnice ¢.
3 a 4. V nékterych mistech vystavény jako dalnice - to plati
pro D3, které spojuje mésto Tébor a Ceské Budéjovice, je sou-
¢asti znamé mezinarodni silnice E55 a v budoucnu by se ve
své nové stopé méla napojit na Prahu, resp. jeji vnéjsi okruh,

pocet dostupnost
obyvatel hod. 1% 2% 39
239 963 05 6% "
289772 . ) 9% 6%
323637
1,5
607 841
2
2462715 11%
2,5
1641973 3 23 %
2279412
3,5
1118893
4 0y
907 082 2
4,5
602 409 15%
5
88517

Graf 8 Pocet obyvatelstva v kategoriich ¢asové dopravni dostupnosti
pro Ceské Budéjovice v silni¢ni siti v roce 2012
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Graf 9 Dopravni dostupnost krajskych mést z Ceskych Budéjovic v letech 1920, 1960, 2012 a 2020

4

avpodobeé rychlostni silnice i na rakouskou dalni¢ni sit v Dol-
nim Dvofisti. Byl byl tak zaji$tén spojity dalni¢ni isek smérem
k nasemu jiznimu sousedovi, ktery doposud nebyl realizovan.
Nynéjsi silnice 1/3 je z ur¢ité ¢asti jiz vystavéna v polovi¢nim
profilu délnice, takze kapacitné staci na svém tizemi pobirat
vysoké intenzity dopravy, avsak jizné od Ceskych Budéjovic
je ve své puvodni podobé jakozto stara ,formanska“ cesta
a naprosto nevyhovuje modernim pozadavkam, coz zvysSuje
riziko provozu. Déle by také méla byt dobudovana rychlostni
silnice R4 na tzemi jiznich Cech, ktera by vak méla slouzit
pouze pro vnitrostatni dopravu, pfedevsim pro rychlejsi na-
pojeni Pisecka a Strakonicka na dalni¢ni sit. Za Strakonicemi
silnice ¢. 4 nabyva pouze regionalniho vyznamu pro napoje-
ni $umavského podhtifi. Vysokych intenzit dosahuje jiz pred
Piskem neméné diilezita silnice ¢. 20, ta mj. spojuje Ceské Bu-
déjovice s méstem Plzni. Pomérné znaéné intenzity dopravy
by v8ak mély klesnout az s kompletni dostavbou dalnice D3,
ktera by se nasledné méla stat hlavni tranzitni trasou na jih
Cech z hlavniho mésta, na tizemi Sttedoceského kraje se vSak
doposud vedou spory o jeji trasovani. Doposud se o ni déli
pravé se silnici R4 (tzv. Strakonickou, pokracujici jako 1/4)
a 1/20. Dal$imi vyznamnymi komunikacemi v kraji jsou pak
ty spojujici CB s Ceskym Krumlovem (I/39) - ten by zaro-
ven mél vydélat na dostavbé R3 a s mésty Trebon a Jindfichtv
Hradec (1/34).

Hustota sité zelezni¢ni i silni¢ni sit¢ dosahuje nejnizsich
republikovych ¢isel, to je opétovné dédno predevsim sidelni
strukturou, nizkou hustotou obyvatelstva a vyskytem perifer-
nich oblasti s vy$§im poctem naprosto nezalidnénych oblasti
véetné vojenského tjezdu Boletice. Zaporné saldo dojizdky
je dano predevsim na tkor hlavniho mésta Prahy a dojizdéji-
cich obyvatel predeviim z ¢asti sousedicich se stiednimi Ce-
chy (predevsim Taborsko). Taborsko je zaroven i samo o sobé
vyznamny region. Tébor, Plana nad LuZnici, Sezimovo Usti,

5 6 7 8 10 11

Sobéslav a Veseli n. Luznici propojuje D3 i Zelezni¢ni koridor
- vyznam je$té vzroste po kompletni dostavbé dopravni sité.
Nelze opomenout ani vliv reliéfu a prirodnich prekazek, ze-
jména v oblasti Sumavy a vodni nadrze Lipno je dopravni sit
vyrazné modifikovana reliéfem a obce v tomto regionu maji
nemalé problémy s dopravni dostupnosti. Se snizenou konek-
tivitou se museji potykat také obce u dalsich vodnich nadrzi
vybudovanych nize na toku feky Vltavy. Zde v$ak tato vodni
dila neptisobi takovy problém, nebot se jedna o vnitrozemi
a tedy vnitfni periferie a moznosti objizdék je vice.
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Zelezni¢ni doprava na tizemi jiznich Cech vykazuje jiné
rysy nez v jinych krajich. Obecné zde neni pro ucely
dopravni dostupnosti tolik vyuzivana jako do-
prava silni¢ni. Tvofi ji totiz méné husta
sit s malou konektivitou. Bezesporu
hlavni trati je 4. Zelezni¢ni koridor
Praha-Tabor-Ceské Budéjovi-
ce, kde po jeho dostavbé by se
vysledny dojezdovy ¢as mohl
dostat k 90 minutam, coz by
znamenalo vyraznou kon-
kurenci pro doposud vité-
zici silni¢ni dopravu. Diky
vystavbé koridoru, ktery
bude pravdépodobné do-
stavén drive nez délnice D3,
nabydou na vyznamu i regi-
ondlni traté. Zajimavosti pak
v oblasti Jindfichova Hradce
jsou uzkorozchodné kolejové
trat¢ do periferni oblasti Ceské
Kanady vyuzivané spise v oblasti tu-
ristického ruchu a smérem opa¢nym na
Obratan.

Tabulka 7 Rozloha tizemi CR dostupna v ¢asovych intervalech v silni¢ni siti z Ceskych Budéjovic v letech 1920, 1960, 2012 a 2020

30 60 90 120 150 180 210 240 270
v minutach
rok 1920 488 1664 2617 2836 3326 4154 4644 5036 5241
rok 1960 946 2913 4494 5738 7006 7399 8679 9374 10362
rok 2012 1850 4958 6125 7715 10110 14342 13726 9863 6033
rok2020 2015 5871 7633 9035 14547 17631 11317 6892 3511

300 330 360 390 420 450 480 510 540 570
5626 6095 6513 6081 5958 4614 3103 2050 1807 2103 4932
8101 5383 4161 2509 1349 472
3387 778

417 18 rozloha v km?
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/DOPRAVNI' DOSTUPNOST CESKYCH BUDEJOVIC V SILNICNI SiTI
v roce 1920 4

Olomouc

1:2500000
Casové dopravni dostupnost
60 120 180 240 300 360 420 480 540 600 660 720 min

N

O krajské mésto
o okresni mésto

/DOPRAVNI' DOSTUPNOST CESKYCH BUDEJOVIC V SILNICNI SiTI
v roce 1960

1:2500000

Casova dopravni dostupnost

60 120 180 240 300 360 420  min

O krajské mésto
o okresni mésto




/DOPRAVNI' DOSTUPNOST CESKYCH BUDEJOVIC V SILNICNI SiTI
v roce 2012

- Ceské Budéjovice
pudorys z roku 2012

777) krajské mést
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BEEEEN T
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/DOPRAVNI' DOSTUPNOST CESKYCH BUDEJOVIC V SILNICNI SiTI
v roce 2020

Lo oS

1:2500 000
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(ABSOLUTNI' ZMENA V CASOVE DOSTUPNOSTI CESKYCH BUDEJOVIC V SILNICNI SiTI
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1:2500 000

1920-1960 1960-2012

® krajské mésto

50

1:5000 000

2012-2020 Nejvétsi zména dostupnosti Ceskych Budéjovic se za sledo-
vané obdobi 100 let zlepsila z Ostravy a Jablunkovského vy-
bézku, a to az o 480 minut, tj. o 8 hodin. S Prahou a Brnem
se dostupnost zlepsila shodné o ptiblizné 3 hodiny. Absence
ddlnicni sité v jiznich Cechdch se v mapdch projevuje maly-
mi absolutnimi zménami na vizemi soucasného Jihoceského
kraje a naopak velkymi zménami v severni &dsti Cech a seve-
rovychodni ¢asti Moravy.

Predpoklad budouciho vyvoje je pomérné optimistic-
ky, protoze vice nez tfetina tizemi by méla mit v roce 2020
0 30-60 minut lepsi dostupnost, v oblasti Trutnovského vy-
bézku dojde dokonce ke zlepseni o vice nez hodinu.

Absolutni zména (zlepseni) dopravni dostupnosti

- T EFSNEEEEEEEEEEEEER
20 150 180 210 240 270 300 330 360 39

30 60 90 1 0 420 450 min
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(RELATIVNI' ZMENA V CASOVE DOSTUPNOSTI CESKYCH BUDEJOVIC V SILNICNI SiTI

1920-1960 1960-2012

1920-2020

2012-2020

50

1:5000 000
Relativni zména dopravni dostupnosti

k -80 -60 -40 =20 0 20 40 60 80 %

Relativni dostupnost predstavuje pomér absolutni dostupnosti
na konci sledovaného obdobi a na zaédatku sledovaného obdobi.

® krajské mésto

DOPRAVNI DOSTUPNOST CESKYCH BUDEJOVIC

J

Tabulka 8 Vyvoj ¢asové dostupnosti Ceskych Budéjovic v silni¢ni siti v letech 1920-2020

300 192 108 33 17

Brno 36,00 159 17,19 142 10,69 158
Hradec Krélové 343 218 125 36,44 192 26 11,93 141 51 26,56 202
Jihlava 189 122 67 35,45 114 8 6,56 104 10 8,77 85
Karlovy Vary 349 232 117 33,52 196 36 15,52 148 48 24,49 201
Liberec 434 292 142 32,72 179 113 38,70 141 38 21,23 293
Olomouc 455 286 169 37,14 201 85 29,72 184 17 8,46 271
Ostrava 657 382 275 41,86 263 119 31,15 231 32 12,17 426
Pardubice 316 200 116 36,71 182 18 9,00 143 39 21,43 173
Plzen 231 145 86 37,23 125 20 13,79 120 5 4,00 111
Praha 276 170 106 38,41 128 42 24,71 91 37 28,91 185
Usti nad Labem 395 255 140 35,44 183 72 28,24 138 45 24,59 257
Zlin 471 301 170 36,09 222 79 26,25 195 27 12,16 276

52,67

58,89
44,97
57,59
67,51
59,56
64,84
54,75
48,05
67,03
65,06

58,60

~

dostupnost je hodnota ¢asové dopravni dostupnosti v silniéni siti z Ceskych Budéjovic do daného krajského mésta v minutdch
absolutni zména je hodnota zmény ¢asové dopravni dostupnosti (v pfipadé kladného Cisla zlepseni) ve sledovaném obdobi v minutdch

k hodnota je prepoctena na procenta (tj. napriklad pro obdobi 1920-1960 se jednd o pomér dostupnosti v roce 1960 a dostupnosti v roce 1920)

relativni zména je pomér hodnoty absolutni casové dostupnosti na konci sledovaného obdobi a pocatecni hodnoty absolutni ¢asové dostupnosti ve sledovaném obdobi,

J




/(‘fASOV/-'\ DOPRAVNI DOSTUPNOST CESKYCH BUDEJOVIC

RADIALNI ANAMORFOZA

rok 1920

—
>
o
-
L
o
>
(aa]
L
O
S
=
2]
Ll
O
-
%]
O
2
Q.
-
[
%]
o
(@]
=
>
<
oc
o
o
o
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/vv’vm CASOVE DOPRAVNI DOSTUPNOSTI CESKYCH BUDEJOVIC

RADIALNI ANAMORFOZA
v letech 1920-2020
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Graf 10 Podily tizemi Ceské republiky dostupné z Ceskych Budéjovic v pilhodinovych ¢asovych intervalech v silniéni siti v letech 1920, 1960, 2012 a 2020
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HRADEC KRALOVE

i

Charakteristika mésta a kraje z hlediska dopravy

Hradec Kralové byl jiz v minulosti povazovan za hlavni
vychodoceskou metropoli a z hlediska dopravniho, minimal-
né v oblasti silni¢ni dopravy, tomu tak doposud skutecné je.
Typickou charakteristkou, kterou se Kralovéhradecky kraj
odlisuje od kraje Pardubického, je vyznam obou dopravnich
moédu. V Kralovéhradeckém kraji na rozdil od kraje Pardubic-
kého je totiz vice cest uskute¢tiovano po pozemnich komuni-
kacich. Neni to vsak zptisobeno vysokou kvalitou silni¢nich
spojeni, ale spise nekonkurenceschopnosti Zelezni¢nich trati,
kde i pres relativné vysokou hustotu vétsina z nich, prede-
vsim v oblasti Polabi a Ji¢inska ale i Broumovska, je z hlediska
vyznamu pouze regionalni (typické ,vychodoceské lokalky®),
resp. vyznacujici se relativné nizkymi hodnotami tratovych
rychlosti a to i na rychlikovych spojenich (napt. trat do Li-
berce) danou vyssi relativni vyskovou ¢lenitosti predevsim
v severnich pohrani¢nich pohotich a absenci koridoru. I re-

lativné vyssi vyskova ¢lenitost zptsobuje mensi kom-
paktnost kraje nezli je tomu napf. u souse-

diciho Pardubické kraje. Z hlediska
dopravni dostupnosti zde exis-

= tuje vyznamné hlavni cent-
L rum dojizdky - Hradec
Krélové, ke kterému
spaduje  predevsim
oblast Polabské ni-
ziny, ale také ob-
lasti podél feky

Orlice diky re-

lativné kvalitni

elektrifikova-
né Zelezni¢ni
spojce,  trati
¢.020a ¢astec-
né také oblas-
ti Nachodska

a Rychnovska

a vSech mést
propojenych sil-

nici ¢ 14, ktera
zde tvori pomérné

vyznamnou  regio-
nalni komunikaci mezi
souméstimi, jez —mezi
s sebou vykazuji pomérné
vysoké saldo vzajemné dojizdky
a vytvari tak funkéni oblasti. Rych-
novsku by navic mélo pomoci zkapacitnéni
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udaje platné k 31. 12. 2014

Charakteristika mésta

Pocet obyvatel mésta 92900
Rozloha mésta 105,61 km?
Charakteristika kraje

Pocet obyvatel kraje 552 946
Rozloha kraje 4759 km?
Silni¢ni doprava

Délka silni¢ni sité v kraji 3769,1 km
Hustota silni¢ni sité v kraji 792 m/km?
Délka délnic 16,8 km
Dojizdka

Pocet dojizdéjicich obyvatel v ramci kraje 62738
Saldo dojizdéjicich obyvatel v ramci kraje -4 235
Casova dostupnost ostatnich krajskych mést

Nejlepsi ¢asova dostupnost z krajského mésta Pardubice
Nejhorsi ¢asova dostupnost z krajského mésta  C. Budéjovice

trati do Solnice-Kvasin. Nejvyznamnéjsi komunikaci v kraji
vSak bezesporu je dalnice D11 spojujici Kralovéhradecky kraj
s hlavnim méstem Prahou, ktera je zdroven soucasti mezi-
ndrodni silnice E67. Na rozdil od mésta Pardubic, odkud se
vétsi mnozstvi cest uskuteciiuje za pomoci vlakového spojent,
vyznamna relace mezi Prahou a Hradcem Kralové je reali-
zovana predevsim za vyuziti dalni¢niho spojeni i pres fakt,
ze doposud nebylo dostavéno az do samotného mésta. Do-
stavba bude bezesporu znamenat dalsi zlepseni dostupnosti
a zvys$eni vzajemné zavislosti. V budoucnu by D11 méla po-
krac¢ovat podél stavajici komunikace 1/33 do Jaromére, kde
by méla jakozto R11 pokracovat dale podél silnice 1/37 ke
statnim hranicim s Polskem a méla by tvorit nejvyznamnéjsi
kapacitni trasu z Cech smérem k nasemu severnimu souse-

pocet dostupnost 3%
obyvatel hod.
344 781
. 05 17 %
646 249
1
2 106 045
1,5
1427 410 .
2
2281995
2,5
1569 351 5%
3
1798 608
3,5
36 527
4
15 239 22%

Graf 11 Pocet obyvatelstva v kategoriich ¢asové dopravni dostupnosti
pro Hradec Kralové v silni¢ni siti v roce 2012
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Graf 12 Dopravni dostupnost krajskych mést z Hradce Krélové v letech 1920, 1960, 2012 a 2020

dovi. Z ptvodniho zaméru vést trasu dale podél silnice 1/33
pres Nachod bylo ustoupeno z ditvodu problematického tra-
sovani v oblasti Nachodska a byl realizovan pouze obchvat
Ceské Skalice. Obchvat Néchoda vsak vzhledem k vzdélené
budoucnosti rychlostniho propojeni na Polsko a enormnim
intenzitam na stavajicim kapacitnim spojeni I/33 bude muset
byt tak jako tak vystavén. Samotnému Nachodu by také vy-
razné napomohlo vybudovani tzn. Vysokovské spojky, ktera
by zavedla pfimé napojeni mésta na hlavni rychlikovou trat,
ktera jinak tvori patef dopravy v severni ¢asti kraje ve sméru
na Prahu a dal$i mésta. Z hlediska kraje je pak dal$i velmi vy-
znamnou komunikaci silnice I/35 spojujici krajské mésto s Ji-
¢inem a Libercem, ta by v budoucna méla byt vystavéna jako
R35. V oblasti Ji¢ina v8§ak doposud panuje nejasno o budou-
cim vedeni rychlostni komunikace a zdali preferovat silnici ve
sméru od Ji¢ina podél stavajici silnice nebo tzv. jizni variantu
podél silnic I/16 a I1/268. Ve sméru vychodnim pak komuni-
kace R35 bude zajistovat spojeni s Moravou a Slezskem po tzv.
severnim dalni¢nim spojeni, které se sice nachazi predevsim
na uzemi Pardubického kraje, avsak z hlediska vyznamu bude
klicové i pro Kralovéhradecky kraj a bude spolu s dostavbou
D/R11 znamenat zlepSeni dostupnosti nékterych relativné
perifernich oblasti. At uz se jedna o vnéjsi periferie podél
statni hranice s Polskem (predevsim pak oblast Orlickych hor
a Krkonos), nebo zlep$eni dostupnosti doposud izolovaného
Broumovského vybézku. Obecné komunikace v téchto oblas-
tech jsou poznamendny jiz vyssi relativni vyskovou ¢lenitosti
a s tim spojenou deviatiliotou, zhor$enou konektivitou diky
prirodnim bariéram a také diky samotnému systému osidle-
ni, které je vice shlukovano podél komunikaci, i niz§imi pra-

mérnymi rychlostmi. K izolovanym periferiim zminovanych
v predchozich vétach lze priradit také krkonos$ské podhuri,
které je z hlediska dojizdky spaduje pod mésto Trutnov. Dal-
$1 oblasti, které je relativné oddélena od dalsich casti kraje
z hlediska dojizdky je Ji¢insko. I samotné mésto Ji¢in tvori
vyznamnou dopravni kfizovatku silnic 1/35
a 1/16, ktera spojuje Mladou Boleslav
a Prahu s oblasti Krkono$, pro-
to mj. tato silnice vykazuje
pomérné znaénych inten-
zit dopravy a to nejen
o pracovnich dnech,
ale i béhem vikendu.
Do obdobné situa-
ce se pak dostava
silnice 1/37 z Ja-
roméfe do Trut-
nova, ktera diky
prodlouzeni D11
ziskala na vyzna-
mu pfi spojeni
s vychodni ¢&asti
Krkonos a na svém
jiznim sméfovani je
vyznamnd pro nej-
vyznamnéjs$i a nejvyu-
zivanéj$i propojeni dvou
krajskych mést z hlediska
vzéjemné dojizdky, a to Pardu-
bic a Hradce Kralové.

Tabulka 9 Rozloha tizemi CR dostupna v ¢asovych intervalech v silni¢ni siti z Hradce Kralové v letech 1920, 1960, 2012 a 2020

( 30 60

v minutdch

rok 1920 360 1471 2567 3510 4662 44838 4806 5799 5976
rok1960 1020 3521 5564 6728 8301 10021 11933 11503 8618
rok2012 1602 5439 8263 11693 16613 18242 11356 5188 491

rok 2020 2095 7699 10619 16063 22478 15095 4683 156

N
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540 \

6773 7048 6917 6304 5244 5312 4202 2387 875 186

7556 3700 422
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/DOPRAVNI' DOSTUPNOST HRADCE KRALOVE V SILNICNI SITI
v roce 1920
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(ABSOLUTNI' ZMENA V CASOVE DOSTUPNOSTI HRADCE KRALOVE V SILNICNI SITI
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1920-1960

1960-2012

® krajské mésto

50

1:5000 000

2012-2020 Dostupnost Hradce Kralové z nejodlehlejsich koncii stdtni-
ho tizemi se za 100 let zlepsila az o 390 minut, tj. o vice nez
6 hodin. Nejvyraznéjsi zlepseni nastalo podél hlavnich silnic-
nich tahii. Presto vSak mapa zmén 2012-2020 doklddd stdle
neuspokojivé rozmisténi dostupnosti Hradce Krdalové a potre-
bu dobudovat ddlnicni spojent vyichodnich Cech s Karlovar-

sky krajem, jiznimi Cechy a Moravou.

Vyhledové v roce 2020 budou stdle jesté oblasti, kde do-
stupnost Hradce Krdlové bude téméf 5 hodin, coZ neodpo-
vidd geografickym moznostem. Zlepseni 2012-2020 ptitom
sice nastane i o vice nez 60 minut, to viak stdle neni dosta-
Cujict.

Absolutni zména (zlepseni) dopravni dostupnosti
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Relativni zména dopravni dostupnosti
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RELATIVNiI ZMENA V CASOVE DOSTUPNOSTI HRADCE KRALOVE V SILNICNI SiTI

® krajské mésto

Relativni dostupnost predstavuje pomér absolutni dostupnosti
na konci sledovaného obdobi a na zaéatku sledovaného obdobi.

~

Tabulka 10 Vyvoj ¢asové dostupnosti Hradce Kralové v silni¢ni siti v letech 1920-2020

(1 ©
+ 4+ 4+ 4+ >ﬂ:J o ,5 o
krajské mésto § = § = é 5 § 5 ES=> £8 g
s > oi=) s > o > =35 NA g
S € = E = E S £ ELE L ¢
2 < 3 = 2 - B = 584 22
o o o o S 9 E oo
© © © © S - 8 o
o ]
© S
Brno 264 159 105 39,77 136 23 14,47 101 35 25,74 163 61,74
Ceské Budéjovice 347 219 128 36,89 194 25 11,42 142 52 26,80 205 59,08
Jihlava 205 128 77 37,56 112 16 12,50 103 9 8,04 102 49,76
Karlovy Vary 388 249 139 35,82 175 74 29,72 133 42 24,00 255 65,72
Liberec 186 113 73 39,25 92 21 18,58 62 30 32,61 124 66,67
Olomouc 259 161 98 37,84 123 38 23,60 82 41 33,33 177 68,34
Ostrava 396 248 148 37,37 188 60 24,19 135 53 28,19 261 65,91
Pardubice 50 28 22 44,00 21 7 25,00 19 2 9,52 31 62,00
Plzen 377 230 147 38,99 135 95 41,30 118 17 12,59 259 68,70
Praha 219 132 87 39,73 91 41 31,06 68 23 25,27 151 68,95
Usti nad Labem 294 187 107 36,39 129 58 31,02 106 23 17,83 188 63,95
Zlin 411 248 163 39,66 190 58 23,39 132 58 30,53 279 67,88
dostupnost je hodnota ¢asové dopravni dostupnosti v silnicni siti z Hradce Krdlové do daného krajského mésta v minutdch
absolutni zména je hodnota zmény ¢asové dopravni dostupnosti (v pfipadé kladného Cisla zlepseni) ve sledovaném obdobi v minutdch
relativni zména je pomér hodnoty absolutni casové dostupnosti na konci sledovaného obdobi a pocatecni hodnoty absolutni ¢asové dostupnosti ve sledovaném obdobi,

k hodnota je prepoctena na procenta (tj. napriklad pro obdobi 1920-1960 se jednd o pomér dostupnosti v roce 1960 a dostupnosti v roce 1920) J
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Graf 13 Podily tizem{ Ceské republiky dostupné z Hradce Kralové v piilhodinovych ¢asovych intervalech v silni¢ni siti v letech 1920, 1960, 2012 a 2020
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JTHLAVA

Charakteristika mésta a kraje z hlediska dopravy

Kraj Vysocina je z hlediska dostupnosti vSech krajti na vel-
mi dobré urovni diky jeho pozici v centralni ¢asti republiky,
tvofi vyznamnou spojnici i historickou hranici, ktera pro-
chazi ptimo sttedem kraje, mezi Moravou a Cechami. Diky
poloze v centru Ceska vynika i relativné dobrou préimérnou
dostupnosti do vsech dalsich kraji a neni tak izolovan jako
napt. Karlovarsky kraj ¢i jesté extrémnéjsi Jesenicko.
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Z hlediska realné dostupnosti do center dojizdky to vsak tak
uplné neplati. V krajich vzniklych v 60. letech byla Vysocina
soucasti nékolika dals$ich krajt - Jihoceského, Vychodoceské-
ho a predevsim kraje Jihomoravského.Vznik kraje byl moti-
krajskym centrtim. Pfi vymezovdni kraje v§ak vétsim problém
nez stanoveni hranice bylo urceni jeho vlastniho centra. Pre-
devs$im z hlediska dopravni sité bylo a stale jesté je pro kraj do-
pravnim centrem mésto Havli¢ktiv Brod, a to jak pro silni¢ni
tak i zelezni¢ni sit. Ditkazem tohoto tvrzeni je naptiklad jesté
za dob socialismu postavena Zelezni¢ni trat Brno-Havlickav
Brod, po které jesté v 90. letech, pfed modernizaci stavajici-
ho 1. Zelezni¢niho koridoru, jezdila vétsina expresnich vlakt
z Prahy do Brna. Do budoucna z hlediska planované vysoko-
rychlostni traté pres Jih-
lavu by tomu vsak
zase mélo byt
naopak.

udaje platné k 31. 12. 2014

Charakteristika mésta

Pocet obyvatel mésta 50 500
Rozloha mésta 78,85 km?
Charakteristika kraje

Pocet obyvatel kraje 511 207
Rozloha kraje 6796 km*
Silni¢ni doprava

Délka silni¢ni sité v kraji 5082,9 km
Hustota silni¢ni sité v kraji 748 m/km?
Délka délnic 92,5 km
Dojizdka

Pocet dojizdéjicich obyvatel v ramci kraje 69 862
Saldo dojizdéjicich obyvatel v ramci kraje -16 910
Casova dostupnost ostatnich krajskych mést

Nejlepsi ¢asova dostupnost z krajského mésta Brno
Nejhorsi ¢asova dostupnost z krajského mésta  Karlovy Vary

Krajem prochézi dalnice D1 z Prahy do Brna a dvé mezi-
narodni silnice: E59 (Jihlava-Videni-Zahteb) a E551 (Ceské
Budé¢jovice-Trebon-Humpolec). Dalnice D1 je vyznamnou
tepnou, ktera protina kraj a déli jej na dvé poloviny. Z hledis-
ka vnitrokrajské dopravy v§ak nema zdaleka takovy vyznam
jako jeji dulezitost pro zlepseni dojezdové doby do okolnich
krajskych mést. Dalsi dilezitou tepnou v ramci krajskych sil-
nic je silnice 1/38 spojujici severni a jizni ¢ast kraje (spojeni
Jihlava — Havlickiiv Brod) a také silnice silnice 1/34 (Pelhfi-
mov — Humpolec — Havl. Brod). Obecné vsak krajské silnice
na Vysociné nevykazuji vysoké intenzity provozu, nicméné
potieba vyvést nékteré komunikace z center mést tu stale pre-
trvava. Druhé nejvétsi mésto v kraji Ttebi¢ vykazuje spadovost

4 )
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Graf 14 Pocet obyvatelstva v kategoriich ¢asové dopravni dostupnosti
pro Jihlavu v silni¢ni siti v roce 2012
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Graf 15 Dopravni dostupnost krajskych mést z Jihlavy v letech 1920, 1960, 2012 a 2020

spi$e smérem k hlavni moravské metropoli. Kromé této vazby
vsak existuje i mensi vazba na samotné hlavni mésto z oblas-
ti podél dalnice D1, naptiklad ze samotné centra Vysociny,
mésta Jihlavy.

Jinak lze konstatovat, Ze postu-
pem casu si Jihlava své vedouci
misto z hlediska dojizdky
v kraji jiz vydobyla a jeji
vyznam se neustale
zvy$uje a z relativné
polyfunkéniho kraje
se tak bude stavat
kraj monocentric-
ky i presto, ze je
stile nejmensim
ze vsech kraj-
skych mést a ze
celkové  krajské
saldo dojizdky
dosahuje  vyrazné
zapornych (isel, coz
je ddno predev$im
vlivem byvalych kraj-
skych mést (predevsim
meésta Brna) a dnes uz i Pra-
hy. Dopravni sit véak z hlediska
jejiho tvaru lze stale povazovat za
polycentrickou a i pres vys$i prumérné
nadmoftské vysky za pomérné dobte propojenou

a bez vétsich znamek deviatility, coz je dano predevs$im niz$i
relativni vyskovou ¢lenitosti. To se vSak velmi ¢asto projevuje

Tabulka 11 Rozloha tizemi CR dostupna v ¢asovych intervalech v silni¢ni siti z Jihlavy v letech 1920, 1960, 2012 a 2020
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vy$$i mirou sklonitych tsekd a naroc¢nosti z hlediska zimni
udrzby komunikaci. Hustota silni¢ni sité dosahuje pramér-
nych hodnot i pfes podpriimérnou hustotu

obyvatel kraje. Z hlediska sidelniho
systému a jeho napojovani na
dopravni sit lze tak kraj Vy-
soc¢ina pripodobnit k Ji-
hoceskému kraji, tedy
vys$$i pocet relativné
mensich obci a vii-
bec nejnizsi mira
urbanizace.

Zelezni¢ni sit
dosahuje spise
podprimér-
nych hodnot
z hlediska jeji
hustoty. Jak jiz
bylo naznace-
no vyse, hlavni
zelezni¢ni  trati
kraje Vysocina je
trat  Praha-Brno,
prochézejici pfes
mésta Havlickav Brod
& Zdar nad Sézavou. Na
ni se pak vazi dalsi regionalni
traté, predevs$im spojnice na Jihla-
vu a Jihoc¢esky kraj (trat 225), po které je
pro zménu realizovano dalkové rychlikové spojeni Plzen-
Ceské Budéjovice-Jihlava-Brno.

-

N

30 60 90 120 150 180 210 240 270 300 330 360 390 420 450 480 510 540 570
v minutach
rok 1920 521 1685 2812 3888 4529 4818 5836 7012 7053 7143 6772 6611 6211 5647 3492 2631 1397 625 203
rok1960 1112 3524 5915 7709 10081 11440 10925 10793 9345 4964 2535 544
rok2012 1759 7100 12235 16524 18453 16247 5963 605
rok 2020 1808 7292 13028 17469 21167 14411 3547 163 rozloha v km?
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(ABSOLUTNI' ZMENA V CASOVE DOSTUPNOSTI JIHLAVY V SILNICNI SiTI
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2012-2020 Dostupnosti Jihlavy se za sledované obdobi 1920-2020
nejvice zlepsila z oblasti Karviné, a to i o vice nez 400 mi-
nut, tj. o témét 8 hodin. Oblast nejzazsi severovychodni casti
statniho tizemi byla ve sledovaném obdobi ve smyslu casové
dopravni dostupnosti ptibliZovana postupné. I pres riizné
vzddlenosti byla casovd dopravni dostupnost Jihlavy zlepse-
na z Ceskych Budéjovic, Brna a Hradce Krdlové.

Vyhled do roku 2020 nepfindsi vyraznou zménu, naprostd
vétsina vizemi ziistane ve velmi podobné casové dostupnos-
ti, pouze asi 15 procent vizemi bude mit dostupnost Jihlavy
o vice nez 30 minut lepsi.

Absolutni zména (zlepseni) dopravni dostupnosti

B
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N J




/RELATIVNI' ZMENA V CASOVE DOSTUPNOSTI JIHLAVY V SILNICNI SiTI

1920-1960 1960-2012 ® krajské mésto

1920-2020

2012-2020

DOPRAVNI DOSTUPNOST JIHLAVY

50

1:5000 000

Relativni zména dopravni dostupnosti
Relativni dostupnost predstavuje pomér absolutni dostupnosti

_ _ na konci sledovaného obdobi a na zacdtku sledovaného obdobi.
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Tabulka 12 Vyvoj ¢asové dostupnosti Jihlavy v silni¢ni siti v letech 1920-2020

é )
Brno 145 90 55 37,93 55 35 38,89 54 1 1,82 91 62,76
Ceské Budgjovice 194 124 70 36,08 119 5 4,03 107 12 10,08 87 44,85
Hradec Kralové 214 133 81 37,85 113 20 15,04 105 8 7,08 109 50,93
Karlovy Vary 424 286 138 32,55 163 123 43,01 139 24 14,72 285 67,22
Liberec 356 216 140 39,33 132 84 38,89 122 10 7,58 234 65,73
Olomouc 303 184 119 39,27 97 87 47,28 96 1 1,03 207 68,32
Ostrava 500 280 220 44,00 159 121 43,21 143 16 10,06 357 71,40
Pardubice 168 102 66 39,29 91 11 10,78 87 4 4,40 81 48,21
Plzen 311 197 114 36,66 124 73 37,06 121 3 2,42 190 61,09
Praha 285 180 105 36,84 84 96 53,33 77 7 8,33 208 72,98
Usti nad Labem 401 252 149 37,16 135 117 46,43 119 16 11,85 282 70,32
Zlin 319 ice 120 37,62 119 80 40,20 107 12 10,08 212 66,46

dostupnost je hodnota ¢asové dopravni dostupnosti v silnicni siti z Jihlavy do daného krajského mésta v minutdch

absolutni zména je hodnota zmény ¢asové dopravni dostupnosti (v pfipadé kladného Cisla zlepseni) ve sledovaném obdobi v minutdch

relativni zména je pomér hodnoty absolutni casové dostupnosti na konci sledovaného obdobi a pocatecni hodnoty absolutni ¢asové dostupnosti ve sledovaném obdobi,
\ hodnota je prepoctena na procenta (tj. napriklad pro obdobi 1920-1960 se jednd o pomér dostupnosti v roce 1960 a dostupnosti v roce 1920) /
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Graf 16 Podily tzemi Ceské republiky dostupné z Jihlavy v pilhodinovych ¢asovych intervalech v silniéni siti v letech 1920, 1960, 2012 a 2020
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Charakteristika mésta a kraje z hlediska dopravy

Karlovy Vary jsou jednim z nejmensich krajskych mést

a Karlovarsky kraj dokonce tim nejmensim krajem co se
tyce poctu obyvatel. Pravé dopravni systém byl jednim z dii-
vodu jeho odlouceni od drivéjsiho Zapadoceského kraje
v roce 2000. Dopravni dostupnost do ptivodniho hlavniho
regionalniho centra, mésta Plzné, totiz byla neimérné na-
ro¢na predevsim diky fyzickogeografickym pomértum, které
vyrazné modeluji celou silni¢ni sit na uzemi kraje. Hlavni
dopravni osy proto kopiruji relativiné méné vyskove ¢lenité
hnédouhelné panve a feku Ohfi, kde Zije i vétsina obyva-
tel kraje a je zde i vétsi hustota a konektivita sité. Zejména
vychodni ¢ast kraje neméla vyhovujici spojeni s Plzni. Pro
zapadni ¢ast se s dostavénim dalnice D5, a relativné kvalitni
silnici I/21 tato situace ¢aste¢né zmeénila a predevsim ob-
last Chebska a Marianskoldzenska je z hlediska dopravniho
systému vice vazana i na kraj Plzensky. Ackoliv dalnice D5
nelezi pfimo na uzemi Karlovarského
kraje, vyrazné tak ovliviiuje do-
pravu z vySe uvedenych Gzemi
a ¢aste¢né supluje nedosta-
vénou rychlostni silnici
R6. Hlavni silni¢ni
tepnou Karlovarské-
ho kraje je silnice
1/6 (v soucasnosti
probiha jeji rozsi-
fovani na rych-
lostni komuni-
kaci R6 spojujici
Karlovarsky kraj
od hranic s Né-
meckem/Schirn-
ding pres Cheb,
Sokolov a Karlovy
Vary s Prahou). Sil-
nice R6 lze bezesporu
oznacit za patef celé
silni¢ni sité kraje, ackoliv
v krajském mésté byla vysta-
véna pouze jako zkapacitnény
prutah 1/6, coz méstu samotnému do
budoucna bude zptisobovat problémy, avsak

z hlediska prichodnosti izemim se zde nenabizi zadna dal-
$i varianta. Z hlediska dopravniho systému slouzi jako sbér-
né tepna pro vsechny silnice nizsich tfid a kvality spaduji-
cich z oblasti Krusnych hor i Slavskovského lesa, vyrazné
tim zlepsuje konektivitu uvniti celé kraje a mezi hlavnimi

..IIA

udaje platné k 31. 12. 2014

Pocet obyvatel mésta 49900
Rozloha mésta 59,1 km?
Pocet obyvatel kraje 301 726
Rozloha kraje 3315 km?

Délka silni¢ni sité v kraji 2 050,1 km
Hustota silni¢ni sité v kraji 618 m/km?
Délka dalnic 0 km
Pocet dojizdéjicich obyvatel v ramci kraje 31104
Saldo dojizdéjicich obyvatel v ramci kraje —4 688
Nejlepsi ¢asova dostupnost z krajského mésta Plzen
Nejhorsi ¢asova dostupnost z krajského mésta Ostrava

centry kraje mésty Cheb, Sokolov a Karlovy Vary, zkracuje
cestovni ¢asy. Dal$i vyznamné silni¢ni komunikace v kraji
jsou silnice 1/13 (Karlovy Vary-Most-Teplice-Dé¢in-Li-
berec-Frydlant-Polsko), 1/20 (Karlovy Vary-Plzeii—Ceské
Budéjovice), 1/21 (SRN/Plavno-Cheb-Marianské Lazné-
dalnice D5), 1/25 (Karlovy Vary-Ostrov —-SRN/Chemnitz)
a1/64 (Cheb-A$-SRN/Selb). Vsechna dulezita a vétsi mésta

kraje spojuje rovnéz relativné husta sit silnic druhé a treti

J
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Graf 17 Pocet obyvatelstva v kategoriich ¢asové dopravni dostupnosti
pro Karlovy Vary v silni¢ni siti v roce 2012
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Graf 18 Dopravni dostupnost krajskych mést z Karlovych Vara v letech 1920, 1960, 2012 a 2020

Karlovarsky kraj disponuje dostate¢né hustou siti Zelez-
nic. Hlavnimi Zelezni¢nimi tratémi jsou elektrifikované traté
¢ 179/170 (SRN/Bayreuth—Cheb-Marianské
Lazné-Plzeni-Praha) a 140 (Cheb-Soko-
lov-Karlovy Vary-Chomutov, kterd
jako trat ¢. 130 pokracuje do Usti
nad Labem a odtud dale do
Prahy pfipadné na sever do
SRN/Drazdany). Je dulezi-
té zminit, ze Karlovy Vary
z hlediska dojizdky v kraji
zdaleka nedominuji, do-
pravni systém tak lze spise
povazovat za polyfunkéni
s odotropnim tvarem sité.
Vychazi to i z historického
kontextu, kdy z hlediska ko-
nektivity bylo jako kiizovatka
historickych stezek povazovano
mésto Cheb. To plati i v oblas-
ti rozvoje Zelezni¢ni sité. Nejvétsim
problémem kraje z pohledu dopravy tak
zustava propojeni s Prahou a diky tomu je pro-
blematické i napojeni na dalsi rychlostni komunikace Ceska.
Pravé izolovanost dalni¢ni sité na ¢eském tzemi zpusobuje,
ze urcita ¢ast obyvatel voli cestu spise zdpadnim smérem za
hranice republiky.

Silni¢ni spojeni na dalni¢ni sit Némecka je totiz vyrazné
lepsi nez to v Cechdch, a to nejen z hlediska vzdalenosti ale
i kvality. Pfi porovnani hustoty silni¢ni sité se kraj nachazi
na spodnich prickach, coz je dano predev$im niz$im poctem
obyvatel, fyzickogeografické poméry a pomérné rozsahlym
vojenskym ujezdem Hradisté.

Tabulka 13 Rozloha tizemi CR dostupna v ¢asovych intervalech v silni¢ni siti z Karlovych Vara v letech 1920, 1960, 2012 a 2020

Kraj lze z hlediska dojizdky charakterizovat kraj jako po-
mérné izolovany od ostatnich kraji, véetné kraje Usteckého,
a to i presto, ze zde existuje relativné kvalitni Zelezni¢ni napo-
jeni, coz v minulosti neplatilo. Motivaci pro zlepseni dostup-
nosti uzemi byl rozvoj tézby hnédého uhli a nutnost propojit
Sokolovskou a Mosteckou panev. Pravé Zelezni¢ni napojeni,
konkrétné vystavba 3. Zelezni¢niho koridoru je i dal$im di-
vodem, pro¢ by se méla dale ¢asova dostupnost mezi jednot-
livymi kraji zkracovat. Nicméné toto opét plati predevsim pro
zapadni cast kraje. Na relativni izolovanosti kraje k ostatnim
oblastem republiky se podepisuje i fakt, Ze velka
¢ast obyvatel neni nucena dojizdét za
praci. Diky lazenstvi a tézbé (hlav-
ni fenomény kraje) neni saldo
dojizdéjicich vyrazné nega-
tivni, obzvlasté vezmeme-
-li v tivahu velikost kraje
(nizky pocet obyvatel a
malé centrum). Posta-
veni v rdmci osidlent,
geografickd  poloha
a celkova izlolovanost
z hlediska dalni¢ni
sit¢ déla z Karlovar-
ského kraje nejméné
dostupny kraj ze vSech
kraji  Ceské republiky,
avéak diky jeho zapadni
poloze a blizkosti k Némecku
a konektivité na jeho silni¢ni i Ze-
lezni¢ni sit véak pro néj do budoucna
nemusi tento problém nutné znamenat handicap.

DOPRAVNI DOSTUPNOST KARLOVYCH VARU

-

N

6475

4117 3945 4199 4917 4866 4310 3124 2795 2632 2329 19694
4899 4072 3694 4022 4316 3658 299 2090 926 292
4961 1328 257

4528

30 60 90 120 150 180 210 240 270
v minutach
rok 1920 200 950 1749 2485 2606 3391 3378 3615 3585
rok 1960 507 2120 3980 4330 5149 5718 6137 6472 7034
rok2012 1132 3859 498 6844 9156 10758 11678 11845 7556
rok 2020 1302 4572 6371 8621 11857 13906 12753 9081 5761
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(ABSOLUTNI' ZMENA V CASOVE DOSTUPNOSTI KARLOVYCH VARU V SILNICNI SITI

1920-2020

ol s 1ok 2012

o okresni mésto

DOPRAVNI DOSTUPNOST KARLOVYCH VARU
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1:2500000

1920-1960 1960-2012

® krajské mésto

50

1:5000 000

2012-2020 Excentrickd poloha Karlovych Varii a dlouhodobd priorita
rozvoje ddlnicni sité nejprve ve sméru na Slovensko a poté
z Prahy do Némecka pres Usti nad Labem a pes Plzen je pfi-
¢inou neustdle nedostatecné dopravni dostupnosti z vétsiny
krajskych mést.

I ptes postupné zlepsovdni dostupnosti Karlovych Varii
neni soucasny stav uspokojivy, predevsim z diivodu absence
ddlnicniho napojenti celého Karlovarského kraje. Presto se do-
stupnost nejzdpadnéjsiho krajského mésta z opacného konce
republiky zlepsila za 100 let az o 810 minut, coZ je mezi kraj-
skymi mésty rekord.

Vyhled do roku 2020 ptindsi pomérné vyrazné zlepsent pro
cdst Olomouckého a Pardubického kraje.

Absolutni zména (zlepseni) dopravni dostupnosti
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Relativni dostupnost predstavuje pomér absolutni dostupnosti
na konci sledovaného obdobi a na zaédatku sledovaného obdobi.

DOPRAVNI DOSTUPNOST KARLOVYCH VARU
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Tabulka 14 Vyvoj ¢asové dostupnosti Karlovych Vara v silni¢ni siti v letech 1920-2020

-

576 370 206 166 25

Brno 35,76 204 44,86 179 12,25 397 68,92
Ceské Budéjovice 360 227 133 36,94 197 30 13,22 154 43 21,83 206 57,22
Hradec Kralové 399 255 144 36,09 179 76 29,80 137 42 23,46 262 65,66
Jihlava 429 278 151 35,20 167 111 29,83 142 25 14,97 287 66,90
Liberec 363 236 127 34,99 167 69 29,24 134 33 19,76 229 63,09
Olomouc 661 417 244 36,91 247 170 40,77 203 44 17,81 458 69,29
Ostrava 798 505 293 36,72 308 197 39,01 256 52 16,88 542 67,92
Pardubice 391 251 140 35,81 170 81 32,27 139 31 18,24 252 64,45
Plzen 141 80 61 43,26 70 10 12,50 69 1 1,43 72 51,06
Praha 209 134 75 35,89 102 32 23,88 74 28 27,45 135 64,59
Usti nad Labem 229 156 73 31,88 122 34 21,79 110 12 9,84 119 51,97
Zlin 751 479 272 36,22 268 211 44,05 232 36 13,43 519 69,11

~

-

dostupnost je hodnota ¢asové dopravni dostupnosti v silnicni siti z Karlovych Vard do daného krajského mésta v minutdch

absolutni zména je hodnota zmény ¢asové dopravni dostupnosti (v pfipadé kladného Cisla zlepseni) ve sledovaném obdobi v minutdch

relativni zména je pomér hodnoty absolutni casové dostupnosti na konci sledovaného obdobi a pocatecni hodnoty absolutni ¢asové dostupnosti ve sledovaném obdobi,
hodnota je prepoctena na procenta (tj. napriklad pro obdobi 1920-1960 se jednd o pomér dostupnosti v roce 1960 a dostupnosti v roce 1920)
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Graf 19 Podily tizem{ Ceské republiky dostupné z Karlovych Vari v ptilhodinovych ¢asovych intervalech v silni¢ni siti v letech 1920, 1960, 2012 a 2020
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Charakteristika mésta a kraje z hlediska dopravy

Liberecky kraj je nejmensim krajem Ceska vzniklym po-
dobné jako nékteré dalsi kraje v roce 2000 odloucenim z kraje
Severoceského. Jednim z téchto divodu byla i sila sou¢asného
krajského mésta — Liberce, které ziskalo dle posledniho s¢i-
tani lidu v roce 2011 statut stotisicového mésta, narozdil od
Usti, které jej naopak od posledni s&itani v roce 2001 ztra-
tilo a nestédle tento trend pokracuje. Ackoliv z historického
hlediska mésto Liberec nebylo zadnou vyznamnou doprav-
ni ktizovatkou, pravé vychodni ¢ast Libereckého kraje a také
Frydlantsky a ¢astecné Sluknovsky vybézek (predevsim oblast
Varnsdorfska diky vlakovému spojeni) je vazana dopravné na
hlavni krajské mésto. Rozlozeni silni¢ni sit¢ v Libereckém
kraji podle uzemi byvalych okrest je vcelku rovnomérné a je
v korelaci s celkovou vymeérou tizemnich jednotek a struktu-
rou osidleni. V horskych oblastech a v méné zalidnénych ob-
lastech (napf. byvaly vojensky tjezd Ralsko, Jizerské hory) je

hustota silni¢ni sité vyznamné nizsi. Nejnizsi hus-

tota silni¢ni sité je na nejméné zalidné-
ném Ceskolipsku, naopak lidnaté
Jablonecko ma témér dvojna-
sobnou hustotu silni¢ni sité
i pfesto, ze znacnou cast
uzemi zaujimaji hor-
ské oblasti Jizerskych
hor. Celkové lze
kraj proto z hle-
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diska  doprav-
nich vztaht
definovat  jako

méné izolovany
a polycentricky

s dvéma hlavni
centry:  domi-
nantnim Liber-
cem a méné do-
minantni  av8ak
neméné dilezitou
Ceskou Lipou. Pra-
vé Ceskolipsko je pti-
kladem oblasti, ktera je
¢astecné vazana i na byvaly
Severocesky kraj, konkrétné
na meésto Décin, ale i na kraj Stre-
docesky - Mladoboleslavsko a meésto
Meélnik. Tomu také odpovida rozlozeni krajské
komunika¢ni sité. Hlavni patefni sit tvori rychlostni silnice
R35 a R10 (potazmo silnice 1/35 a 1/10) ve vychodni casti

5 ORI - O
i g F ﬁ

udaje platné k 31. 12. 2014

Charakteristika mésta

Pocet obyvatel mésta 102 300
Rozloha mésta 106,09 km*
Charakteristika kraje

Pocet obyvatel kraje 438 594
Rozloha kraje 3 163 km?
Silni¢ni doprava

Délka silni¢ni sité v kraji 2412 km
Hustota silni¢ni sité v kraji 763 m/km?
Délka dalnic 0 km
Dojizdka

Pocet dojizdéjicich obyvatel v ramci kraje 41319
Saldo dojizdéjicich obyvatel v ramci kraje -8985
Casova dostupnost ostatnich krajskych mést

Nejlepsi ¢asova dostupnost z krajského mésta Praha
Nejhorsi ¢asova dostupnost z krajského mésta Ostrava

kraje a silnice I/9 a 1/38 v zapadni c¢asti. Nejdulezitéjsi z nich
R10 se stala vyznamnou spojnici mést Turnov-Mlada Bole-
slav-Praha, na kterou se v prvné jmenovaném mésté napo-
juje R35 pro zajisténi obsluznosti Liberecka. R10 je zaroven
soucdsti mezinarodni patefni silnice E65 podobné jako napt.
dalnice D1. Je nejvytizenéjsi silnici pro motorova vozidla na
tizemi dnesnich Cech a zajistuje tak pomérné vysokou osob-
ni pfepravu mezi vSemi tfemi kraji. Z historického hlediska
tak ¢aste¢né prevzala tlohu diivejsi silnice I/9 pfi cestach na
sever. Ta nyni slouzi predevs§im pro dopravu meziregionalni

4 )
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Graf 20 Pocet obyvatelstva v kategoriich ¢asové dopravni dostupnosti
pro Liberec v silni¢ni siti v roce 2012
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Graf 21 Dopravni dostupnost krajskych mést z Liberce v letech 1920, 1960, 2012 a 2020

v rdmci dzemi Ceskolipska, Kokotinska a Mélnicka na tizemi
kraje, nezli jako propojeni s hlavnim méstem, které jiz suplu-
je spolecné s R10 kvalitni silnice 1/38, stejné jako napojeni
na vychodni ¢ast Stfednich Cech, predeviim do mésta Mladé
Boleslavi a Nymburska. Mlada Boleslav je také velmi ¢asty cil
obyvatel obou ¢asti Libereckého kraje.

Pro napojeni vychodnimi sméry z oblasti Liberecka bude
v budoucnu slouzit rychlostni silnice R35, ktera by méla na-
hradit stavajici silnici I/35. Otdzka stale panuje v oblasti jeji-
ho trasovani. Stavajici stav vSak zpisobuje pomérné malou

interakci mezi Libereckym a Kralovéhra-

deckym krajem. Dillezitou spojnici
mezi obéma hlavnimi centry -
Ceskolipskem a Liberec-
kem je silnice I/13. Ta je
zaroven také jedinou
ptistupovou komu-
nikaci do celého
Frydlantského vy-
bézku, ktery tak

z hlediska konek-

tivity napft. pfi po-

vodnovych ¢i ka-

lamitnich stavech

na tom neni dobfe.
Liberecky kraj jako
celek je obecné spjat
s vys$i nadmotskou
vyskou, silni¢ni sit je
tak vyrazné modelovana
tyzickogeografickou sférou
a vétsina komunikaci niz$ich
trid diky tomu disponuje i vyssi de-

Tabulka 15 Rozloha tizemi CR dostupna v ¢asovych intervalech v silni¢ni siti z Liberce v letech 1920, 1960, 2012 a 2020

DOPRAVNI DOSTUPNOST LIBERCE

viatilitou a tim zhor$enou akcesibilitou. Vzhledem k tomu, ze
velka c¢ast kraje se rozprostira v chranénych oblastech - NP
Krkonose ¢i CHKO Jizerské a Luzické hory, zvy$eny podil na
intenzitach dopravy zde narazové také na-
lezi turistim ¢i lidem vyjizdéjicim
z méstskych oblasti za rekreaci.
Za povsimnuti také stoji
vyrazna zvy$ena dojizd-
ka mezi souméstimi
Novy Bor - Ceska
Lipa a Liberec -
Jablonec n. Ni-
sou. Z hlediska
hustoty Sllnléni s
sit¢  dosahuje
kraj nadpri-
meérnych hod-
not. Z hledis-
ka  Zzelezni¢ni
dopravy nelze
nepfipomenout,
ze Liberecky kraj
je jedinym v re-
publice, ktery ne-
disponuje ani jednim
kilometrem elektrifiko-
vané traté. Souvisi to prave
s relativni vysokou vyskovou
Clenitosti, proto vétsina trati slouzi
pro regionalni dopravni dostupnost. Zaji-
mavosti jsou zde Casté peazni traté prolinajici se tfemi staty
najednou. V ramci budoucich planti je uvazovan 5. Zelezni¢ni
koridor, ktery by mél kraj spojit s hlavnim méstem.

( 30 60 90

v minutdch

rok 1920 253 863 1524 1784 2492 2797 3467 3191 3712
rok 1960 703 1957 3422 4405 5259 5890 7262

rok 2012 1481 4366 6519 10084 13138 15092 13364 6995 4046

rok 2020 1594 5090

N

7138 11113 15647 19089 16261 2955

120 150 180 210 240 270

4789 5052 5245 5832 6745

8800 10346 10564 9351 579 3070 1694 369

3175 521 105

300 330 360 390 420 450 480 510 540 570 \

6835 6554 5989 3961 2312 5488

rozloha v km?
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/DOPRAVNI' DOSTUPNOST LIBERCE V SILNICNI SiTI
v roce 1920 4
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/DOPRAVNI' DOSTUPNOST LIBERCE V SILNICNI SiTI
v roce 2012

o
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DOPRAVNI DOSTUPNOST LIBERCE

(ABSOLUTNI' ZMENA V CASOVE DOSTUPNOSTI LIBERCE V SILNICNI SiTI

1920-2020

- kraiské mé
pged‘gjyseﬂg?ue zs Egku 2012

o okresni mésto

Liberec

1:2500000

1920-1960 1960-2012

® krajské mésto

50

1:5000 000

2012-2020 I ptes vyrazné zlepseni dostupnosti Liberce z Ostravy a Zli-
na (pres 400 minut za sledované obdobi 1920-2020), je do-
stupnost z nejvychodnéjsi casti stdatniho vizemi stdle nevyho-
vujici.

Dostupnost Liberce z Olomouce, Brna a Ceskych Budéjovic
byla na zacdtku i konci sledovaného obdobi shodnd (zlepsi-
la se shodné o téméf 4 hodiny), avsak zatim je dostupnost
z Olomouce horsi. Stejnd situace je u Plzné a Karlovych
Varii, ze kterych byl Liberec v roce 1920 shodné dostupny,
avsak zlepseni bylo z Plzné vétsi nez z Karlovych Varii.

ryrs

Vyhled do roku 2020 ptindsi vyrazné zlepseni pro oblast
Moravskoslezského kraje a ddle pak pro jizni cdst Jihoceského
kraje.

Absolutni zména (zlepseni) dopravni dostupnosti

B
20 150 180 210 240 270 300 330 360 390 420 450 480 min
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1920-1960

2012-2020

/RELATIVNI' ZMENA V CASOVE DOSTUPNOSTI LIBERCE V SILNICNI SiTI

1960-2012 ® krajské mésto

1920-2020

50

1:5000 000
Relativni zména dopravni dostupnosti

-80 -60 -40 =20 0 20 40 60 80 %

Relativni dostupnost predstavuje pomér absolutni dostupnosti
na konci sledovaného obdobi a na zaédatku sledovaného obdobi.

Tabulka 15 Vyvoj ¢asové dostupnosti Liberce v silni¢ni siti v letech 1920-2020

/

435 269 166 103 10

Brno 38,16 166 38,29 156 6,02 279 64,14
Ceské Budéjovice 432 291 141 32,64 179 112 38,49 140 39 21,79 292 67,59
Hradec Krélové 180 111 69 38,33 89 22 19,82 60 29 32,58 120 66,67
Jihlava 342 210 132 38,60 129 81 38,57 119 10 7,75 223 65,20
Karlovy Vary 357 233 124 34,73 160 73 31,33 128 32 20,00 229 64,15
Olomouc 442 273 169 38,24 208 65 23,81 137 71 34,13 305 69,00
Ostrava 579 360 219 37,82 270 90 25,00 191 79 29,26 388 67,01
Pardubice 208 129 79 37,98 102 27 20,93 74 28 27,45 134 64,42
Plzen 374 238 136 36,36 120 118 49,58 113 7 5,83 261 69,79
Praha 236 141 95 40,25 74 67 47,52 64 10 13,51 172 72,88
Usti nad Labem 192 121 71 36,98 92 29 23,97 90 2 2,17 102 53,13
Zlin 594 359 235 39,56 230 129 35,93 187 43 18,70 407 68,52

N

dostupnost je hodnota ¢asové dopravni dostupnosti v silnicni siti z Liberce do daného krajského mésta v minutdch

absolutni zména je hodnota zmény ¢asové dopravni dostupnosti (v pfipadé kladného Cisla zlepseni) ve sledovaném obdobi v minutdch

relativni zména je pomér hodnoty absolutni casové dostupnosti na konci sledovaného obdobi a pocatecni hodnoty absolutni ¢asové dostupnosti ve sledovaném obdobi,
hodnota je prepoctena na procenta (tj. napriklad pro obdobi 1920-1960 se jednd o pomér dostupnosti v roce 1960 a dostupnosti v roce 1920)

J
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/vv’vm CASOVE DOPRAVNiI DOSTUPNOSTI LIBERCE

RADIALNI ANAMORFOZA
v letech 1920-2020
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Graf 22 Podily tizem{ Ceské republiky dostupné z Liberce v pilhodinovych ¢asovych intervalech v silni¢ni siti v letech 1920, 1960, 2012 a 2020
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DOPRAVNI DOSTUPNOST OLOMOUCE

Charakteristika mésta a kraje z hlediska dopravy

Olomoucky kraj byl v dfivéj$im krajském rozdéleni z velké
casti soucasti kraje Severomoravského. Mimo jiné i z tohoto
divodu Olomoucky kraj svym tvarem ptisobi na prvni po-
hled pomérné nekompaktnim dojmem. Na druhy pohled je
véak zfejmé, ze k jeho vytvofeni byly z hlediska dopravy dany
padné davody. Jednim z nich jsou bezesporu fyzickogeogra-
fické poméry na jeho uzemi - predevsim jeho severni casti.
Druhym ddvodem je pak relativni ekonomicka sila (v pre-
poctu na jednoho obyvatele) nynéjsiho krajského mésta Olo-
mouce a naopak relativni slabost starého - Ostravy. S tim
souvisi i samotny dopravni systém, prepravni vykony a do-
jizdka obyvatel ze stavajiciho uzemi kraje, ktera byla sméro-
vana pravé vice smérem na mésto Olomouc nezli na Ostravu.

Olomoucky kraj je pomérné velkym krajem co do poctu
obyvatel i rozlohy. Tomu odpovida i relativné kvalitni do-
pravni obsluznost na jeho tizemi. Jiz z historického hlediska
lze Olomouc povazovat za pomérné vyznamnou kfizovatku
véech starych stezek, ackoliv takovy charakter méla na uzemi
dnesniho kraje i néktera dalsi mésta. Tento fakt dokumentuje
i stav dnesni silni¢ni i Zelezni¢ni sité, kde se ve mésté potka-
va hned pét zelezni¢nich trati a nékolik vyznamnych dalko-
vych silnic. K nejvyznamnéj$imu silni¢nimu spojeni patfi
rychlostni komunikace R35, tvotici tzv. severni spojnici Cech
a Moravy a Slezska a momentalné jesté R46 tvorici jizni cestu
pres mésto Brno. Vyznam prvné jmenované by se po kom-
pletni dostavbé mezi Mohelnici a Hradcem Kralové a jejim
propojenim na D1 mél jesté enormné zvysit predev$im pro
dalkovou regionalni ale i tranzitni dopravu. Vyznam R35
ale nelze podcenovat ani z hlediska dopravy regiondlni (do-
jizdkové), coz prokazuji i stavajici ¢isla intenzit dopravy, kdy
dokonce vétsi ¢ast dopravy sméfuje na sever po komunikaci
1/44 na Sumpersko. Naopak vyznam R46 z hlediska tranzitni
dopravy by se po dostavbé R35 a celé D1 mél zase vyrazné
snizit, jelikoz by jiz pro spojeni s Prahou byla vyuzivana R35
a pro dalkové spojeni Brno-Ostrava pak D1. Vyznam R35 by
mél byt i v zajisténi daleko lepsi dostupnosti sousediciho Par-
dubického kraje a obecné vychodoceskych mést (véetné pri-
blizeni Vysociny), které nejsou s krajem dobre propojeny a na
rozdil od Prahy, kde je mozné momentalné vyuzit D1, zde
kapacitni spojeni chybi tiplné. Z hlediska krajského vyznamu
jakozto spojeni Olomouce, Prostéjova a Brna vsak i nadéle
zistane jako hlavni silnice.

Dalsi vyznamnou komunikaci do budoucna je pro Olo-
moucky kraj dalnice D1 predevS§im pak pro Prerovsko
a méla by se stat kvalitnéj$i propojkou na sousedici kraje.
Neméné vyznamnou komunikaci by se méla v budoucnu
stat i R55, spojujici Olomouc a Pferov a nasledné vedouci

udaje platné k 31. 12. 2014

99 500
103,36 km?

Pocet obyvatel mésta
Rozloha mésta

637 609
5267 km?

Pocet obyvatel kraje
Rozloha kraje

Délka silni¢ni sité v kraji 3567,4 km
Hustota silni¢ni sité v kraji 677 m/km?
Délka délnic 36,2 km

83 494
-4 768

Pocet dojizdéjicich obyvatel v ramci kraje
Saldo dojizdéjicich obyvatel v ramci kraje

Nejlepsi ¢asova dostupnost z krajského mésta Brno
Nejhorsi ¢asova dostupnost z krajského mésta  Karlovy Vary

po D1 a déle sméfujici podél feky Moravy jiznim smérem
pres Zlinsky a Jihomoravsky kraj az na D2 u Breclavi. Z hle-
diska komunikaci nedalni¢niho charakteru lze jmenovat jiz
zminénou I/44 - sbérnou komunikaci v oblasti Jesenik,
ktera by vsak do budoucna méla byt také zkapacitnéna az do
mésta Sumperk. Vysokych intenzit dopravy také vykazuje
silnice 1/46 spojujici Olomouc a mésto Sternberk, demon-
strujici vysokou dojizdku a vztah téchto dvou mést. I zde
se také do budoucna uvazuje o jejim rozsifeni v ramci této
relaci spolecné s vystavbou vychodni ¢asti obchvatu mésta
Olomouce.
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Graf 23 Pocet obyvatelstva v kategoriich ¢asové dopravni dostupnosti
pro Olomouc v silni¢ni siti v roce 2012
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Graf 24 Dopravni dostupnost krajskych mést z Olomouce v letech 1920, 1960, 2012 a 2020

Fyzicko-geografické prvky maji vyrazny vliv na usporadani
silni¢ni sité a jejtho charakteru. Ty je mozné definovat roz-
dilné pro oblast centralni ¢asti kraje - Hané a Hornomorav-
ského uvalu vs. oblasti Hrubého a Nizkého Jeseniku. Prvni
oblast se vyznacuje relativné pfimymi spojnicemi mist na siti,
nizkou deviatilitou a vysokou konektivitou i hustotou. Jedi-
nymi prekdzkami snizujici konektivitu se zde tak zdaji byt
pouze feky Morava a Be¢va. V druhé oblasti je snad nejvy-
raznéji za uzemi celé CR modelovana silni¢ni i zelezni¢ni sit
fyzickogeografickymi prvky a to predev$im horstvem. Vysoké
hodnoty relativni vy$kové ¢lenitosti uzemi zptsobuji vyrazné
zhorseni prichodnosti tzemi a komunikac¢ni sit se tak musi
prizptsobovat tvartim jednotlivych udoli a zaroven prochéazet
vy$e polozenymi prasmyky ¢i sedly, aby tyto prirodni barié-
ry dokdzala prekonat a zajistit tak alespon zakladni doprav-
ni obsluznost a konektivitu na hlavni oblastni a dalsi krajska
centra. Niz§i hustota sité je mj. také v oblasti Nizkého Jeseni-
ku zptisobena ptitomnosti vojenského tjezdu Libava. Tento
dostupnostni problém, nemluvé o problému s udrzbou, byva
velmi casto zfetelny predev$im v zimnich mésicich pfi sné-
hovych kalamitdch. Zdaleka nejvice tento problém postihuje
oblast Jesenicka, které je tak ve spojeni s krajskym méstem
zavislé pouze na jednom relativné kapacitnéj$im silni¢nim
spojeni pres Cervenohorské sedlo.

Obdobna, ale mozna i daleko horsi situace je ve spojeni s by-
valym krajskym méstem Ostravou, i proto bylo mésto Jesenik
jednu dobu nejmlads$im okresnim méstem. Dalo by se Fici, ze
oblast Jesenicka je proto z hlediska dopravniho systému, ale
i spadovosti daleko vice naklonéna smérem do Polské republi-
ky, i ¢isla dojizdky to potvrzuji a tuto oblast tak lze povazovat
za velmi izolovanou nejen v ramci kraje i ale i v ramci celé
Ceské republiky. Ostatni horské oblasti kraje se jiz vyznacuji
relativné monocentrickym systémem - spadovosti do mésta

Tabulka 17 Rozloha tizemi CR dostupna v ¢asovych intervalech v silni¢ni siti z Olomouce v letech 1920, 1960, 2012 a 2020
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Olomouce. Hlavni centrum je tedy bezesporu krajské hlavni
méstou s dobrou dostupnosti témér ze vSech smért a napr.
i pri dojizdce do dal$ich velkych mést, Brna i Ostravy. Zde
je véak dosahovano pomérné nizkého salda dojizdky (vice
Brno), coz jen svéd¢i o jeho vyznamnosti pfi pohledu na cel-
kové hodnoty této veli¢iny za kraj jako celek. Pro dalsi oblasti
kraje predevs$im v jeho jizni ¢asti mtizeme sledovat i relativné
velky vyznam dalsich dvou velkych center — mést Prostéjova
a Prerova diky kvalitnimu spojeni a dobré dostupnos-
ti skrze R46, resp. zel. koridory.

Prerov je jedno z velmi vyznamnych
zelezni¢nich uzlt na druhém Zzelez-
ni¢nim koridoru spojujicim mésto
Ostravu, mésta v dolnim Pomo-
ravi a napojujici se na prvni
koridor v Breclavi sméfujici
dale na Viden. Dal$imi vy-
znamnymi  Zelezni¢nimi
centry v ramci krajské do-
pravy jsou mésta Olomouc,
leZici na 1. koridoru spo-
jujiciho Prahu s Ostravou
a pak také meésta Zabteh
a Hranice na Moravé, kam
spaduji veskeré dal$i traté
z oblasti Jeseniki, resp. Mo-
ravskoslezskych Beskyd. Tento
koridor tvorfi vyznamnou patet
v oblasti Zelezni¢ni dopravy na
uzemi celého kraje, na kterou se vazi
dali vyznamné traté. Z hlediska do-
stupnosti by velmi pomohla modernizace
traté Brno-Prerov.

-

30 60 90 120 150 180 210 240
v minutdch
rok 1920 335 1016 19838 3135 4075 4592 5125 4756 3845
rok 1960 850 3197 6025 7271 7281 5547 4898 5368 5239
rok 2012 2108 7543 12697 9271 6900 9143 10844 11181 7199
rok 2020 2346 10026 13795 9805 9348 9095 10971 8659 4695
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(ABSOLUTNI' ZMENA V CASOVE DOSTUPNOSTI OLOMOUCE V SILNICNI SiTI

1920-2020

ol s 1ok 2012

o okresni mésto

Olomouc

1:2500000

1920-1960 1960-2012

® krajské mésto

50

1:5000 000

2012-2020 Zlepseni dostupnosti Olomouce z moravskych krajskych
meést se vyrazné vylepsila do roku 2012, zatimco dostupnost
z Cech je stdle problematickd kviili absenci ddlnicniho spoje-
ni do vychodnich Cech a dosttedivé sité do Prahy.

Oproti pomérné rovnomérnému radidlnimu vyvoji vy-
bocuje dostupnost v okoli kraje Vysolina, coZ je zpiisobeno
predevsim ddlnici a rychlostnimi komunikacemi smérem
Brno-Praha.

Vyhled do roku 2020 ptindsi vyraznéjsi zlepseni pouze pro
Cast severnich Cech, predevsim pak pro Liberecko. Zlepseni

dopravni dostupnosti v ndvaznosti na vystavbu novych rych-
lostnich komunikaci je i ve Zlinském kraji.

Absolutni zména (zlepseni) dopravni dostupnosti

TSNS ENEE
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/RELATIVNI' ZMENA V CASOVE DOSTUPNOSTI OLOMOUCE V SILNICNI SiTI

® krajské mésto

1920-1960 1960-2012

1920-2020

2012-2020

DOPRAVNI DOSTUPNOST OLOMOUCE

50

1:5000 000

Relativni zména dopravni dostupnosti
Relativni dostupnost predstavuje pomér absolutni dostupnosti

_ _ na konci sledovaného obdobi a na zacdtku sledovaného obdobi.

\ -80 -60 -40 =20 0 20 40 60 80 % /

Tabulka 18 Vyvoj ¢asové dostupnosti Olomouce v silni¢ni siti v letech 1920-2020

é )
Brno 157 93 64 40,76 49 15 16,13 47 2 4,08 110 70,06
Ceské Budéjovice 454 287 167 36,78 202 35 12,20 185 17 8,42 269 59,25
Hradec Krélové 261 163 98 37,55 123 25 15,34 83 40 32,52 178 68,20
Jihlava 301 183 118 39,20 95 23 12,57 94 1 1,05 207 68,77
Karlovy Vary 652 413 239 36,66 241 2 0,48 199 42 17,43 453 69,48
Liberec 449 276 173 38,53 209 36 13,04 139 70 33,49 310 69,04
Ostrava 213 113 100 46,95 64 36 31,86 57 7 10,94 156 73,24
Pardubice 272 174 98 36,03 119 21 12,07 82 37 31,09 190 69,85
Plzen 600 373 227 37,83 201 26 6,97 184 17 8,46 416 69,33
Praha 482 296 186 38,59 162 24 8,11 134 28 17,28 348 72,20
Usti nad Labem 557 350 207 37,16 213 6 1,71 172 41 19,25 385 69,12
Zlin 145 83 62 42,76 66 4 4,82 49 17 25,76 96 66,21

dostupnost je hodnota casové dopravni dostupnosti v silnicni siti z Olomouce do daného krajského mésta v minutdch

absolutni zména je hodnota zmény ¢asové dopravni dostupnosti (v pfipadé kladného Cisla zlepseni) ve sledovaném obdobi v minutdch

relativni zména je pomér hodnoty absolutni casové dostupnosti na konci sledovaného obdobi a pocatecni hodnoty absolutni ¢asové dostupnosti ve sledovaném obdobi,
\ hodnota je prepoctena na procenta (tj. napriklad pro obdobi 1920-1960 se jednd o pomér dostupnosti v roce 1960 a dostupnosti v roce 1920) /




Y

Ll
O
>
o
=
o
r
o
-
V2]
o
2
Q.
-
-
V2]
o
o
=
>
<
(2’
Q.
o
(a]

/(‘fASOVA DOPRAVNI DOSTUPNOST OLOMOUCE

RADIALNI ANAMORFOZA

rok 1920

rok 1960

rok 2012 rok 2020

Uzemi Ceské republiky v izochronach

uzemi v roce 1920

[ ]
- uzemi v roce 1960
[ ]
[ ]

uzemi v roce 2012

uzemi v roce 2020

izochrony po 60 min
77777 izochrony po 30 min
sidlo v roce 1920
sidlo v roce 1960

o
[
() sidlo v roce 2012
o sidlo v roce 2020
o

centrum vypoctu
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Graf 25 Podily tzemi Ceské republiky dostupné z Olomouce v ptilhodinovych ¢asovych intervalech v silni¢ni siti v letech 1920, 1960, 2012 a 2020
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Charakteristika mésta a kraje z hlediska dopravy

Prestoze za historické hlavni mésto Slezska byva oznacova-
no mésto Opava, coz potvrzuji i starsi silni¢ni mapy (Opava
byla znazornéna jako hlavni centrum cest smérem na severo-
vychod), Ostrava se diky rozmachu tézebniho a hutniho pri-
myslu ve druhé poloviné 20. stoleti stala skute¢nym centrem
Moravskoslezského regionu. Dnes intenzivné proziva trans-
formaci v moderni mésto. Ostrava je tak jiz nyni dulezitym
komunika¢nim a dopravnim uzlem, kterému vsak jesté done-
davna chybélo napojeni na dalni¢ni sit. Diky tomu a i histo-
rickému kontextu orientace mésta na tézebni priimysl je sila
mésta z hlediska dojizdky v prepoctu na pocet obyvatel stéle
nizéi nez by se dalo ocekavat. Souvisi to i s vysokou hustotou
obyvatelstva a vysokou mirou propojenosti mést v ostrav-
sko-karvinské konurbaci. Moravskoslezsky kraj byl pri svém
vzniku v roce 2000 krajem s nejvétsim poétem obyvatel z celé
CR, av$ak z hlediska vyznamnosti v dopravnim systému tomu
tak zdaleka nebylo. Nejen diky periferni poloze v severovy-
chodni ¢4sti Ceska, ale i diky $patné dostupnosti je nyni v této
sociogeografické charakteristice az na tfetim misté. Dostup-
nost se vsak postupem ¢asu s modernizaci prvniho i druhého
zelezni¢niho koridou zlepsila. V roce 2010 pak bylo mésto
kone¢né napojeno i diky vystavbé D1 (ptivodné cislované
jako D47 podél staré silnice 1/47) na dalni¢ni sit CR a nésled-
né i diky A1 na polskou sit pres mésto Bohumin. Do budouc-
na by tak mélo byt zajisténo dalni¢ni spojeni nejen na oblast
aglomeraci slezskych mést v Polsku (aglomerace Katowic),
Var$avu, Lodz, ale i dalsi rychlé smérovani k Baltskému moti
¢i vychodnimi sméry. Dalnice D1 také tvoti bezesporu patet-
ni komunikaci celého kraje (pfedevsim hlavni ostravsko-kar-
vinské konurbace) a zajistuje dostupnosti do vsech dalsich
krajit CR. Di1ve tuto roli kromé staré silnice 1/47 zajistovala
také R48 (misty stale jako 1/48) nyni propojujici oblast Fry-
deckomistecka a Jablunkovského vybézku s okolnimi regiony.
Dalsi vyznamnou komunikaci prochazejici napric celym kra-
jem v zapadovychodnim sméru a zajistujici spise dostupnost
vnitrokrajskou je silnice I/11. Ta zajistuje obsluznost pomeér-
né periferniho (ackoliv na poméry Jeseniki relativné dobre
dostupného) regionu - Bruntalska, které propojuje s Opavou
a tu pak se samotnou Ostravou. V useku Ostrava-Opava by
si silnice I/11 zaslouzila navyseni kapacity, ¢imz by doslo ke
snizeni intenzity dopravy na paralelné vedouci I/56. Silnice
1/11 zajistuje zaroven obsluznost vychodné od mésta Ostravy,
konkrétné obsluznost Jablunkovského vybézku a mést Ttinec,
Cesky Tésin ¢i Havitov. Tato jeji ¢4st je soucasti mezindrodni
evropské silnice E75.1 zde by v budoucnu mélo dojit ke zkapa-
citnéni. Z hlediska intenzit dopravy pak existuje daleko vétsi
mnozstvi relativiné hodné zatizenych komunikaci predevsim
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udaje platné k 31. 12. 2014

Charakteristika mésta

Pocet obyvatel mésta 295 700
Rozloha mésta 214,23 km?
Charakteristika kraje

Pocet obyvatel kraje 1226 602
Rozloha kraje 5427 km?
Silni¢ni doprava

Délka silni¢ni sité v kraji 3454 km
Hustota silni¢ni sité v kraji 636 m/km?
Délka délnic 39,9 km
Dojizdka

Pocet dojizdéjicich obyvatel v ramci kraje 150 522
Saldo dojizdéjicich obyvatel v ramci kraje -9 274
Casova dostupnost ostatnich krajskych mést

Nejlepsi ¢asova dostupnost z krajského mésta Olomouc
Nejhorsi ¢asova dostupnost z krajského mésta  Karlovy Vary

v samotné konurbaci - napt. silnice 1/67 ¢i 1/59 propojujici
mésta Bohumin a Karvina. Ulehceni pro vyse zminéné ko-
munikace by méla znamenat vystavba rychlostni silnice R67
propojujici jednotliva strediska lezici v ostravsko-karvinské
konurbaci. Za zminku pak také jesté stoji komunikace 1/57
zajistujici konektivitu Krnovska a vnéjsi periferie Osoblazské-
ho vybézku. I zde podobné jako na Jesenicku existuje daleko
vys$si propojenost a dojizdka na Polskou republiku.

pocet dostupnost
obyvatel hod.
785 857
0,5
537 863 .
1 4%
647 003
1,5 11%
1131651 .
2
831541
2,5
704 363
3 11%
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3,5
2357425
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1191344
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452774 ’ 7%
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Graf 26 Pocet obyvatelstva v kategoriich ¢asové dopravni dostupnosti
pro Ostravu v silni¢ni siti v roce 2012
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Graf 27 Dopravni dostupnost krajskych mést z Ostravy v letech 1920, 1960, 2012 a 2020

Z hlediska silni¢ni sité existuji signifikantni rozdily v ramci
kraje u charakteristik jako hustota, deviatilita, kvalita ¢i ko-
nektivita. Hustota silni¢ni sité je pomérné nizka na tak vy-
soky pocet obyvatel na celkové krajské urovni, coz je dano
predevsim vysokou urbanizaci a tim, ze velkou ¢ast komuni-
kaci tvofi mistni a ucelové komunikace obsluhujici méstskou
zastavbu a které nejsou ve statistice zapocitany. Druhym di-
vodem jsou pak také zhorSené fyzickogeografické podminky
predevsim v oblasti Beskyd, ale také v oblasti Jeseniki. K tém-
to dvéma oblastem kraje lze pak pridat treti zcela odlisnou,
a to Ostravskou panev. Predev$im pak Beskydy diky jejich
extrémnim hodnotam relativni vyskové ¢lenitosti zptisobuji
velice nizkou a pouze jednosmérnou konektivitu sité na je-
jich tzemi orientovanou predev$im smérem na Ostravskou
panev, kde hlavni komunikace modeluji jednotliva udoli, kte-
ré vSak na rozdil od Jeseniki jsou méné propojeny. Obdob-
né charakteristiky plati i pro Zelezni¢ni dopravu. Ta je v kraji
vazana predevs$im na prvni Zelezni¢ni koridor spojujici kraj
s ostatnimi ¢astmi republiky vedouci dale na Slovensko, chy-
bi zde vSak kvalitnéjsi a rychlejsi spojeni na druhé nejvétsi
mésto Ceska. Na samotnou koridorovou trat se nasledné vazi
jednotlivé trati z Oderskych vrchti a Podbeskydské pahorka-
tiny. Obdobnou funkci pak plni také dilezitd Zelezni¢ni trat
¢. 323 z oblasti Moravskoslezskych Beskyd a trat ¢. 310 propo-
jujici oblasti Jesenikt spadujicich do hlavniho centra Morav-
skoslezského kraje, tzn. predevsim Nizky Jesenik a vychodni
¢ast Hrubého Jeseniku po jeho hlavni hieben, kde prochazi
ikrajskd hranice s Olomouckym krajem. Dal$im vyznamnym
koridorem je druhy Zelezni¢ni koridor, ktery je z velké ¢asti
své trasy veden soubézné s prvnim koridorem a az za méstem
Bohumin odbocuje na severovychod a zajistuje rychlostni
spojeni s Polskem. Celkové tak i diky relativné vysoké hustoté
trati, dobrému integrovanému systému a ptiméstskych linek
je zeleznice na dobré drovni, coz potvrzuji i nadprimérné

Tabulka 19 Rozloha tizemi CR dostupna v ¢asovych intervalech v silni¢ni siti z Ostravy v letech 1920, 1960, 2012 a 2020

hodnoty v charakteristikich Zelezni¢ni sité v rdmci Ceska.
Traté v horskych oblastech v$ak stéle postradaji vyssi tratové
rychlosti a konektivitu.

DOPRAVNI DOSTUPNOST OSTRAVY

Z hlediska samotné dojizdky Ize kraj charakterizovat jako
vicecentricky, a to v oblasti samotné Ostravské panve, kde
se nachazi vétsina obyvatel kraje. Relativné velké mnozstvi
velkych mést (kromé Ostravy také Orlovd, Havifov, Karvina,
Frydek-Mistek, Hlucin) zde vykazuji vysoké hodno-
ty vzajemné dojizdky obyvatel. Presto je zfetelnd
prevaha hlavniho krajského mésta Ostravy, tato
prevaha se neustale s ¢asem zvysuje a tento
trend bude pokracovat i nadale.

I pres jiz relativné dobrou dopravni
dostupnost do obou sousednich kraji
lze Moravskoslezsky kraj povazovat za
pomérné izolovany z hlediska dojizdky.
Vyssi saldo dojizdky je tak zaznamena-
vano pouze s oblasti Hranicka v Olo-
mouckém kraji diky Zelezni¢nimu kori-
doru a délnici D1 a pak také smérem na
uzemi polského Slezska do oblasti velkych
mést. Relativné velké vzajemné propojeni
existuje také u mést lezicich na samotné hranici
republiky s polskou stranou - typickym prikladem
je mésto Tésin, lezici na obou stranach hranice. Uréity
vliv predev$im na mésto Ostravu ma ovSem také hlavni més-
to Praha. Celkové negativni saldo kraje nevykazuje na pocet
obyvatel kraje zavratné hodnoty, neni v§ak dobrou znamkou
pro tak potencialné silny kraj s tak velkym centrem jako je
Ostrava, které by mélo pritahovat daleko vyssi pocet obyvatel
z §ir$iho okoli, jak se napt. déje u nejvétsi moravské metropo-
le, kterd je vzdélena vice jak 150 kilometrti a neméla by mit na
dojizdku Moravskoslezského kraje prozatim velky vliv.
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30 60 90 120 150 180 210 240 270 300 330 360 390 420 450 480 510 540 570
v minutdch
rok 1920 248 765 1020 1194 1495 1832 1874 2047 2011 2407 2615 2749 3102 3165 3626 4037 3849 4108 3175 33568
rok 1960 798 1942 2495 3247 3778 3964 4288 4674 5050 5222 5523 5091 5530 6588 5721 5096 4078 3558 1839 405
rok 2012 1518 3267 4697 7051 8456 680 6783 9204 11034 11171 6975 1827 44
rok2020 1821 3971 6208 9208 8111 9543 8790 9533 10570 7920 3128 83 rozloha v km?

J




>
>
<
o
-
V2]
o
-
V2]
O
2
o
-
[
V2]
o
(&)
=
>
<
o
o
O
(&)

/DOPRAVNI' DOSTUPNOST OSTRAVY V SILNICNI SiTI
v roce 1920
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/DOPRAVNI' DOSTUPNOST OSTRAVY V SILNICNI SiTI
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/DOPRAVNI' DOSTUPNOST OSTRAVY V SILNICNI SiTI
v roce 2012
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/DOPRAVNI' DOSTUPNOST OSTRAVY V SILNICNI SiTI
v roce 2020
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KABSOLUTNI' ZMENA V CASOVE DOSTUPNOSTI OSTRAVY V SILNICNI SiTI

1920-2020

ol s 1ok 2012
o

okresni mésto

1:2500000

1920-1960 1960-2012

® krajské mésto

50

1:5000 000

2012-2020 Velmi Spatnd dopravni dostupnost Ostravy v silnicni siti
v roce 1920, kterd dosahovala az 900 minut z Asského vybéz-
ku, se za stoleté sledované obdobi sice zlepsila, ale uspokojivy
stav doposud nenastal. Dostupnost nejzdpadnéjsi vyspy Ces-
ké republiky se zlepsila o 750 minut, tj. o vice nez 12 hodin.

Zlepseni dostupnosti Ostravy sméfovalo pres Brno k Praze
a do zdpadnich Cech, zatimco dostupnost z vychodnich Cech
se zlepsovala velmi pomalu.

Pldnovand dostavba ddlnice z Olomouce do Hradce Krdlo-
vé v obdobi 2012-2020 se pozitivné dotkne pouze vychodnich
a severnich Cech.

Absolutni zména (zlepseni) dopravni dostupnosti

B ]
50 180 210 240 270 300 330 360 390 420 450 480 540 60

30 60 90 120 1 0 660 720 min

N\ J
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2012-2020

/RELATIVNI' ZMENA V CASOVE DOSTUPNOSTI OSTRAVY V SILNICNI SiTI

® krajské mésto

1960-2012

1920-2020

50

1:5000 000
Relativni zména dopravni dostupnosti

-80 -60 -40 =20 0 20 40 60 80 %

Relativni dostupnost predstavuje pomér absolutni dostupnosti
na konci sledovaného obdobi a na zaédatku sledovaného obdobi.

DOPRAVNI DOSTUPNOST OSTRAVY

Tabulka 20 Vyvoj ¢asové dostupnosti Ostravy v silni¢ni siti v letech 1920-2020

/

356 185 171 77 12

Brno 48,03 108 41,62 96 11,11 260 73,03
Ceské Budgjovice 653 379 274 41,96 260 119 31,40 234 26 10,00 419 64,17
Hradec Kralové 386 244 142 36,79 184 60 24,59 137 47 25,54 249 64,51
Jihlava 492 275 217 44,11 154 121 44,00 143 11 7,14 349 70,93
Karlovy Vary 777 494 283 36,42 298 195 39,47 253 46 15,38 524 67,44
Liberec 574 357 217 37,80 268 89 24,93 193 75 27,99 381 66,38
Olomouc 200 108 92 46,00 58 50 46,30 56 2 3,45 144 72,00
Pardubice 417 269 148 35,49 180 89 33,09 136 44 24,44 281 67,39
Plzen 766 473 293 38,25 260 213 45,03 238 22 8,46 528 68,93
Praha 608 377 231 37,99 220 157 41,64 188 32 14,55 420 69,08
Usti nad Labem 682 431 251 36,80 271 160 37,12 226 45 16,61 456 66,86
Zlin 254 146 108 42,52 609 47 32,19 75 24 24,24 179 70,47

N

dostupnost je hodnota ¢asové dopravni dostupnosti v silnicni siti z Ostravy do daného krajského mésta v minutdch

absolutni zména je hodnota zmény ¢asové dopravni dostupnosti (v pfipadé kladného Cisla zlepseni) ve sledovaném obdobi v minutdch

relativni zména je pomér hodnoty absolutni casové dostupnosti na konci sledovaného obdobi a pocatecni hodnoty absolutni ¢asové dostupnosti ve sledovaném obdobi,
hodnota je prepoctena na procenta (tj. napriklad pro obdobi 1920-1960 se jednd o pomér dostupnosti v roce 1960 a dostupnosti v roce 1920)
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/(‘fASOV/-'\ DOPRAVNI DOSTUPNOST OSTRAVY

RADIALNI ANAMORFOZA

rok 1920

Uzemi Ceské republiky v izochronach

- uzemi v roce 1920
- uzemi v roce 1960
- uzemi v roce 2012

uzemi v roce 2020

izochrony po 60 min
77777 izochrony po 30 min
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/vv’vm CASOVE DOPRAVNiI DOSTUPNOSTI OSTRAVY

RADIALNI ANAMORFOZA

v letech 1920-2020

60

50

40

30

rozloha uzemi'v procentech

20

0
1920

d
e, HHNEEEEEN T
60

120 180 240 300 360 540 600 660 720 780 840 900 min
1920 6
23%

2012

rok
B ]

1960 2020

420 480

1960 2012 2020

10%

14 %

11% 28%
8%
19%
9% 15%
< 10% 13% 23% e
\_ : 11 % 13% 20% J

Graf 28 Podily tizem{ Ceské republiky dostupné z Ostravy v ptilhodinovych ¢asovych intervalech v silni¢ni siti v letech 1920, 1960, 2012 a 2020
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Charakteristika mésta a kraje z hlediska dopravy

Pardubicky kraj patii z hlediska velikosti i poc¢tu obyvatel
spise k tém mensim, av$ak jeho dopravni vyznam je nezane-
dbatelny, coz plati predev$im z hlediska dopravy zelezni¢ni.

Krajem prochdzi Zelezni¢ni hlavni tah z Prahy do Ceské
Trebové a zde se trat rozdéluje na Olomouc, Ostravu a dale na
Slovensko - III. koridor a do Brna, Vidné ¢i Bratislavy a Bu-
dapesté — I. koridor. Z Pardubic vede elektrifikovana trat, kte-
rd je spojnici s Hradcem Kralové, kde se usiluje o zdvouko-
lejnéni vytizené traté a vystavbé Medlesické spojky, ktera by
umoznila vyjizdéni vlakdt do Havlickova Brodu pfimo z hlav-
niho pardubického nddrazi bez tvraté v Rosicich n./L. Diéle
je v provozu fada regiondlnich trati nékdy i elektrifikovanych,
které navazuji v jednotlivych uzlech a svazi cestujici na hlav-
ni Zelezni¢ni koridor a obsluhujici Orlické podhiifi. Koridor
je vyznamny nejen v ramci dostupnosti na dal$i kraje Ces-
ka, hlavni mésto ¢i moravskou metropoli, ale také z hlediska
krajské obsluznosti, kde tvoii patef sidelni soustava Ceska
Trebova — Usti nad Orlici -~ Chocen a né dopravné navaza-
nych dal$ich mést (napt. Vysoké Myto), které jsou z hlediska
vzéjemné dojizdky pomérné zna¢né provazany.

DOPRAVNI DOSTUPNOST PARDUBIC

Zelezni¢ni doprava je z hlediska hustoty ale i kvality na

pomeérné na vysoké trovni. V oblasti Po-
labi vynika rovinatymi useky s vy-
sokymi tratovymi rychlostmi,
v ostatnich mistech je mo-
delovdna casto mean-
drujicimi ~ vodnimi
toky (Divoka i Ti-
cha Orlice).

Obdobné cha-
rakteristiky pla-
ti pro silni¢ni
sit pouze cas-
tecné. V kraji
je kolem 4500
km silnic
a silni¢ni sit je
pomérné hus-
ta, s polycent-
rickym uspofa-
: danim, které je

I | dano uz z historic-
| kého hlediska, kdy
bylo ktizovatkou vsech

cest vychodnim smérem
z Cech spise mésto Hradec

udaje platné k 31. 12. 2014

89 400
82,66 km?

Pocet obyvatel mésta

Rozloha mésta

516 440
4519 km?

Pocet obyvatel kraje
Rozloha kraje

Délka silni¢ni sité v kraji 3598 km
Hustota silni¢ni sité v kraji 796 m/km?
Délka dalnic 8,8 km

63 277
-9 368

Pocet dojizdéjicich obyvatel v ramci kraje
Saldo dojizdéjicich obyvatel v ramci kraje

Nejlepsi ¢asova dostupnost z krajského mésta Hr. Kralové
Nejhorsi ¢asova dostupnost z krajského mésta  C. Budéjovice

Kralové. S postupné zvysujicim se vlivem fyzickogeografic-
kych prvki na konektivitu a deviatilitu ve vychodnim sméru
(typické napf. u severni spojnice kraje — I/11) vyrazné klesa
dostupnost hlavniho krajského mésta. Jesté nedavno vsak kraj
postradal jediny kilometr rychlostnich komunikaci. V kraji
se sice nachazi nékolik malo kilometrt dalnice D11, avsak ta
primarné slouzi ke spojeni Prahy a Hradce Kralové. Daleko
dalezitéjsi je pro Pardubicky kraj a viibec pro dopravu v celé
Ceské republice silnice pro motorové vozidla R35 tvorici tzv.
severni spojnici Moravy a Cech i vyznamnou spojnici mést
v ramci kraje. Ta v§ak v ramci kraje az na par kilometrii neni
v dostate¢né kvalité, nedavno jesté dokonce existovalo vice
variant trasovani. Navic stard silnice 1/35 vedouci relativné

4 )

2% 3%

pocet dostupnost
obyvatel hod.
333035
0,5
601 492 .
1
2270931

2,5
1349 469 .
3
1675 166
3,5
209 476
4
6 604

- J

Graf 29 Pocet obyvatelstva v kategoriich ¢asové dopravni dostupnosti
pro Pardubice v silni¢ni siti v roce 2012
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Graf 30 Dopravni dostupnost krajskych mést z Pardubic v letech 1920, 1960, 2012 a 2020 E
¢asto v extravilanu obci a mést nevyhovuje kapacitné ani - predev$im Hradce Krélové (vysoké saldo dojizdky Hradec 8

rychlostné pozadavkim 21. stoleti. I z hlediska svych kapa-
cit vztazenych k dosahovanym intenzitam dopravy je tak na
svém maximu, spi$e vSak jiz za hranici udrzitelnosti pravé
predevsim na tizemi Pardubického kraje.

Dal$i vyznamnou komunikaci je silnice I/37 spojujici Par-
dubice s Hradcem Krélové jiz ve ¢tyfpruhovém usporadani
a pak smérem jiznim na mésto Chrudim, ktera vykazuje také
pomérné vysokych intenzit dopravy
vhodnych pro zkapacitnéni (v rea-
lizaci je momentalné obchvat
mésta). Neméné duleZitou
komunikaci predevsim
do budoucna bude
také silnice 1/43, kte-
rou by méla v bu-
doucna  nahradit

rychlostni silnice

R43 Boskoviskou

brazdou spojujici

kraj s moravskou
metropoli Brnem.
Z hlediska intenzit
dopravy pak také
jesté stoji za upozor-
néni vychodozapadni
tahy skrze Pardubice
a Chrudim a absence ob-
chvati mést. Z hlediska do-
jizdky lze kraj povazovat vniti-
né za pomérné monocentricky, aviak
obecné s velkym vlivem dal$ich mést mimo kraj

um AWE
WD
00 331 331,

Tabulka 21 Rozloha izemi CR dostupné v ¢asovych intervalech v silni¢ni siti z Pardubic v letech 1920, 1960, 2012 a 2020

Kralové — Pardubice) a ¢aste¢né také Brna (predevsim v byva-
1ém okresu Svitavy). Mésto Svitavy z hlediska ekonomického
neni dostatecné silné na to, aby mohlo tvorit vyznamny do-
pravni cil, ¢emuz odpovida i geograficka perifernost
tohoto regionu v ramci kraje a jeho poloha
v silniéni siti. Jeho ulohu tak prebira
v této jihovychodni casti kraje
mésto Brno.

Neméné  vyznamnou
ulohu hraje také hlav-
ni mésto Praha, které
z hlediska dopravni
dostupnosti je vel-
mi dobfe napoje-
no na Pardubicky
kraj  predevsim
Zelezni¢nim ko-
ridorem.Vysoké
saldo  dojizdky
Pardubice-Pra-
ha to potvrzuje.
Slabéi je vzajemnd
propojenost (at uz
konektivita ¢i do-
stupnost) s krajem
Olomouckym ¢i Vyso-
¢inou predevsim diky jiz
zminénym fyzickogeogra-
fickym pomértim ¢i historické
hranici mezi Cechami a Moravou,
ktera Pardubickym krajem prochazi.

-

-

120 150 180 210 240 270 300 330 360 390 420 450 480 510 540
v minutdch
rok 1920 1432 2453 3731 4966 5301 5797 5890 6400 7095 6978 6368 5648 5364 4615 3644 2041 484 265
rok1960 1058 3406 6075 7842 8962 10975 11461 9921 8691 6763 3305 428
rok 2012 1471 5495 9465 13853 19012 16128 10402 2843 217
rok2020 1729 7127 11378 16338 22546 13802 5688 279 rozloha v km?
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/DOPRAVNI' DOSTUPNOST PARDUBIC V SILNICNI SIiTI
v roce 1920
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DOPRAVNI DOSTUPNOST PARDUBIC

1:2500000
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v roce 2012 2
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DOPRAVNI DOSTUPNOST PARDUBIC

(ABSOLUTNI' ZMENA V CASOVE DOSTUPNOSTI PARDUBIC V SILNICNI SiTI

1920-2020

- kraiské mé
pgzaiéiysesirﬂue ZS Egku 2012

o okresni mésto

Hradec Kralové

Pardubice%
o]

Jihlava

1:2500 000

1960-2012

1920-1960

® krajské mésto

50

1:5000 000

2012-2020 Blizkd poloha Pardubic k Hradci Krdlové se odrazi ve vel-
mi podobné dopravni dostupnosti ze viech mist Ceské repub-
liky. Mirny rozdil je pouze v nepatrné horsi dostupnosti ze
severnich Cech a naopak trochu lepsi dostupnosti z jizni po-
loviny stdtniho tizemi.

Dostupnost Pardubic z nejodlehlejsich koncit statniho tize-
mi se za 100 let zlepsila pfiblizné o 400 minut. Mapa zmén
2012-2020 vsak doklada stile neuspokojivé rozmisténi do-
stupnosti Pardubic a potfebu dobudovat ddlnicni spojeni vy-
chodnich Cech s Karlovarskym krajem, jiznimi Cechy a Mo-
ravou.

Absolutni zména (zlepseni) dopravni dostupnosti

- DT EFENEEEEEEEnEn
20 150 180 210 240 270 300 330 360 390 min

30 60 90 1

N




/RELATIVNI' ZMENA V CASOVE DOSTUPNOSTI PARDUBIC V SILNICNI SiTI

1960-2012 ® krajské mésto

1920-2020

2012-2020

DOPRAVNI DOSTUPNOST PARDUBIC

50

1:5000 000

Relativni zména dopravni dostupnosti
Relativni dostupnost predstavuje pomér absolutni dostupnosti

_ _ na konci sledovaného obdobi a na zacdtku sledovaného obdobi.

\ -80 -60 -40 =20 0 20 40 60 80 % /

Tabulka 22 Vyvoj ¢asové dostupnosti Pardubic v silni¢ni siti v letech 1920-2020

é )
Brno 230 144 86 37,39 119 25 17,36 100 19 15,97 130 56,52
Ceské Budgjovice 325 204 121 37,23 186 18 8,82 146 40 21,51 179 55,08
Hradec Krélové 50 30 20 40,00 21 9 30,00 21 0 0,00 29 58,00
Jihlava 161 60 62 38,51 91 8 8,08 86 5 5,49 75 46,58
Karlovy Vary 383 247 136 35,51 166 81 32,79 137 29 17,47 246 64,23
Liberec 216 132 84 38,89 105 27 20,45 78 27 25,71 138 63,89
Olomouc 273 173 100 36,63 119 54 31,21 82 37 31,09 191 69,96
Ostrava 430 275 155 36,05 184 91 33,09 135 49 26,63 295 68,60
Plzen 372 228 144 38,71 127 101 44,30 122 5 3,94 250 67,20
Praha 214 130 84 39,25 83 47 36,15 72 11 13,25 142 66,36
Usti nad Labem 306 197 109 35,62 121 76 38,58 110 11 9,09 196 64,05
Zlin 405 252 153 37,78 182 70 27,78 132 50 27,47 273 67,41

dostupnost je hodnota ¢asové dopravni dostupnosti v silnicni siti z Pardubic do daného krajského mésta v minutdch

absolutni zména je hodnota zmény ¢asové dopravni dostupnosti (v pfipadé kladného Cisla zlepseni) ve sledovaném obdobi v minutdch

relativni zména je pomér hodnoty absolutni casové dostupnosti na konci sledovaného obdobi a pocatecni hodnoty absolutni ¢asové dostupnosti ve sledovaném obdobi,
\ hodnota je prepoctena na procenta (tj. napriklad pro obdobi 1920-1960 se jednd o pomér dostupnosti v roce 1960 a dostupnosti v roce 1920) /
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Uzemi Ceské republiky v izochronach

uzemi v roce 1920

[ ]
- uzemi v roce 1960
[ ]
[ ]

uzemi v roce 2012

uzemi v roce 2020

izochrony po 60 min
77777 izochrony po 30 min
sidlo v roce 1920
sidlo v roce 1960

o
[
() sidlo v roce 2012
o sidlo v roce 2020
o

centrum vypoctu

rok 2012 rok 2020

!
2 A Ol ouc./

Jihlava /.Brno

- O




/vv’vm CASOVE DOPRAVNiI DOSTUPNOSTI PARDUBIC
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Graf 31 Podily tizemi Ceské republiky dostupné z Pardubic v ptilhodinovych ¢asovych intervalech v silni¢ni siti v letech 1920, 1960, 2012 a 2020
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Charakteristika mésta a kraje z hlediska dopravy

Kraj Plzensky a mésto Plzen bylo uz od pradavna kiizovat-
kou vsech stezek vedoucich na zapad do vSech velkych né-
meckych mést (Norimberk, Mnichov, Rezno), které se svou
polohou vyrazné nelisi od dnes$nich dalkovych cest. Vyjim-
kou je dalnice D5 (Via Carolina), ktera tvori tepnu prochaze-
jici celym kraje a vyrazné ovliviiuje dopravni dostupnost na
celém tzemi, ackoliv jejim primarnim tcelem bylo co nej-
rychleji na zacatku 90. let propojit Cesko se zdpadnim souse-
dem rychlostni komunikaci a napojit ¢eskou dalni¢ni sit na
tu evropskou. Dalnice D5 je soucasti mezinarodni paterni sil-
nice E50 vedouci napti¢ kontinentem z Francie az do Ruska.
V kontextu Ceska zajistila délnice Plzefiskému kraji napoje-
ni na ¢eskou dalnicni sit. Jeji ptitomnost proto zptisobila, Ze
vztah mést Plzen a Praha je z hlediska dojizdky vyznamny,
tomu zajisté napomohla také zlep$ena konektivita na dalsi
dopravni médy i v samotném hlavnim mésté.

DOPRAVNI DOSTUPNOST PLZNE

vy

Plzensky kraj se fadi mezi ty s nejvétsi rozlohou, ale niz$im
poctem obyvatel, ktery je zaroven soustfedén v centralni ¢asti
kraje. Cely dopravni systém je velmi vazan na hlavni krajské
mésto Plzen, odkud radialné vychazeji vSechny hlavni silni¢-
ni dalkové komunikace do dal$ich krajii i center v ramci kraje

samotného — dopravni sit tak lze bezpochy-

by popsat jako monocentrickou. Do
mésta prichazi doprava ze sed-
mi hlavnich smért. Kromé
vy$e zminéné dalnice
D5, ktera v$ak neslou-
71 pouze pro regio-
nalni dopravu na
uzemi kraje, je
dulezitou spoj-
nici  silnice

1/27 do Klatov

s Zeleznou

Rudu (Suma-
va) a dosahu-
je z jednot-
livych  silnic

i pomérné vy-

sokych intenzit
dopravy.  Tato

spojnice by proto
v minimalistické
varianté zasluhova-
la vyvést mimo stredy
obci, kterymi velmi ¢asto
prochazi. Dalsi dulezité tep-

udaje platné k 31. 12. 2014

Charakteristika mésta

Pocet obyvatel mésta 168 000
Rozloha mésta 137,65 km*
Charakteristika kraje

Pocet obyvatel kraje 572 687
Rozloha kraje 7 561 km?
Silni¢ni doprava

Délka silni¢ni sité v kraji 5126 km
Hustota silni¢ni sité v kraji 678 m/km?
Délka délnic 109,2 km
Dojizdka

Pocet dojizdéjicich obyvatel v ramci kraje 76 536
Saldo dojizdéjicich obyvatel v ramci kraje -3 180
Casova dostupnost ostatnich krajskych mést

Nejlepsi ¢asova dostupnost z krajského mésta Praha
Nejhorsi ¢asova dostupnost z krajského mésta Ostrava

ny sméfujici na jih od mésta Plzné jsou komunikace 1/20
spojujici zapadoceskou metropoli s Jihoceskym krajem a ko-
munikace I/26 s Domazlicemi.

Pres pomérné dobrou konektivitu s Jihoceskym krajem
se vSak dojizdka neuskutecniuje az na vzajemny vztah mést
Horazdovice a Strakonice. Vyznamnym krokem ke zlep$eni
dopravni situace ve mésté bylo otevieni dalni¢niho obchvatu
D5 a dokonceni dalni¢nich privadéct, které zlepsily dostup-
nost mésta z jiznich smérti. Palcivéj$i problémem tak ziistava
napojeni severnim smérem na Ustecky a Karlovarsky kraj —
zde chybi severojizni obchvat (pritah) mésta Plzné a kvalitni

spojeni s Karlovymi Vary.
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pocet dostupnost
obyvatel hod. 1%
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Graf 32 Pocet obyvatelstva v kategoriich ¢asové dopravni dostupnosti
pro Plzen v silni¢ni siti v roce 2012
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Graf 33 Dopravni dostupnost krajskych mést z Plzné v letech 1920, 1960, 2012 a 2020

Plzensky kraj Ize proto povazovat za centralizovany z hle-
diska dojizdky, coz potvrzuje zaroven i celkové saldo, které do
zapornych hodnot dostava pouze vliv hlavniho mésta Prahy.
Ur¢itou vyjimkou z pravidla pak mohou byt pouze perifer-
ni oblasti Sumavy a Ceského lesa - piedevsim

Tachovsko a ¢dstecné také Chodsko a Kla-
I tovsko. Silni¢ni sit téchto vnéjsich
periferii s relativné malym za-
lidnénim a horsi dostupnosti
ale vétSinou neni takovy
problém jako u severnich
horskych pasem (hory
zde tolik nemodeluji
silni¢ni sit diky men-
§i relativni vyskové
¢lenitosti).

Jedinym caste¢né
fyzickogeografic-
kym prvkem, ktery
tak tvofi urcitou
bariéru, jsou Brdy
(vcetné stejnojmen-
ného  vojenského
Ujezdu) v napojeni
na Stfedocesky kraj,
zde je zaroven silni¢ni
sit daleko méné spojitd.
Celkové tak hustota silni¢ni
sité v kraji dosahuje primeér-
nych hodnot. Obdobnd situace
je iv dopravé Zelezni¢ni. Napric¢ kra-
jem prochazi 3. Zelezni¢ni koridor spo-
jujici Plzen jak s hlavnim méstem, tak i s ob-

Tabulka 23 Rozloha tizemi CR dostupna v ¢asovych intervalech v silni¢ni siti z Plzné v letech 1920, 1960, 2012 a 2020
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lasti Chebska. Dilezitd se jevi také vystavba (modernizace)
jeho jizni vétve pies Domazlice a Rezna do Mnichova a bu-
douci planované zkapacitnéni traté ¢. 190 do jiznich Cech.
Pro Plzensky kraj je z hlediska dostupnosti dilezitd jeho
kone¢na modernizace v celé své délce véetné stiedoceského
useku Beroun - Praha, ktery by se mél stat soucasti vysoko-
rychlostniho spojeni. Problematicka je tak spiSe dostupnost
v severnich koridorech od hlavniho krajského centra smérem
na Ustecky kraj.

Z hlediska regionalni do-
pravy jsou vyznamné
predev$im traté spa-
dujici z jiznich smé-
ri do hlavniho
krajského mésta.
Zelezni¢ni  sit
véak v kraji
vykazuje nizsi
hustotu diky
obecné i nizsi
hustoté  za-
lidnéni v kra-
ji jako celku
a  predev$im
v jeho okrajo- ==
vych  oblastech. e
Geograficka polo-
ha Plzenského kraje
a moznost kvalitniho
propojeni v podobé D5
zpusobuje, Ze ¢ast obyvatel za
praci také dojizdi do sousedniho Ba-
vorska.

TRAZ 32
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30 60 90 120 150 180 210 240 270 300 330 360 390 420 450 480 510 540 570
v minutdch
rok 1920 500 1826 3120 4627 4372 4878 4147 4012 4614 4793 4061 3951 3466 3968 3423 2724 2522 2402 2192 13288
rok 1960 1346 4172 6647 6880 7035 6479 7057 6471 6004 5195 4377 3970 3473 3178 338 1770 973 475
rok 2012 2294 7638 9718 12330 11919 11397 9101 5439 4955 3474 622
rok 2020 2409 7508 9852 11458 12369 11853 10293 5673 5850 1622 rozloha v km?
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/DOPRAVNI' DOSTUPNOST PLZNE V SILNICNI SiTI

v roce 1920
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/DOPRAVNI' DOSTUPNOST PLZNE V SILNICNI SiTI
v roce 1960
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/DOPRAVNI' DOSTUPNOST PLZNE V SILNICNI SiTI
v roce 2012
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(ABSOLUTNI' ZMENA V CASOVE DOSTUPNOSTI PLZNE V SILNICNI SiTI

1920-2020
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1:2500000

1920-1960 1960-2012

® krajské mésto

50

1:5000 000

2012-2020 Dopravni dostupnost Plzné se diky dlouhodobé priorité
rozvoje ddlnicni sité po roce 1920 vychodné na Slovensko
a poté z Prahy na zdpad do Némecka pes Plzeri a pres Usti
nad Labem vyrazné zlepsila. Doba dojezdu z Prahy do Plzné
se od roku 1920 zlepsila o 2 hodiny (ze tii na jednu hodinu).

V obdobi let 2012-2020 se dostupnost Plzné z krajskych
mést vyraznéji nezméni, az na dostupnost z Ostravy (a tize-
mi mezi Pardubicemi a Olomouci), kde chybi ddlnicni spoje-
ni mezi Olomouci a Hradcem Krdlové.

Absolutni zména (zlepseni) dopravni dostupnosti

B ]
50 180 210 240 270 300 330 360 390 420 450 480 540 60

30 60 90 120 1 0 660 720 min
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/RELATIVNI' ZMENA V CASOVE DOSTUPNOSTI PLZNE V SILNICNI SiTI

1960-2012 ® krajské mésto

1920-2020

2012-2020

DOPRAVNI DOSTUPNOST PLZNE

50

1:5000 000

Relativni zména dopravni dostupnosti
Relativni dostupnost predstavuje pomér absolutni dostupnosti

_ _ na konci sledovaného obdobi a na zacdtku sledovaného obdobi.

\ -80 -60 -40 =20 0 20 40 60 80 % /

Tabulka 24 Vyvoj ¢asové dostupnosti Plzné v silni¢ni siti v letech 1920-2020

é )
Brno 453 287 166 36,64 160 127 44,25 157 3 1,88 296 65,34
Ceské Budgjovice 227 144 83 36,56 123 21 14,58 119 4 3,25 108 47,58
Hradec Kralové 377 321 56 14,85 135 186 57,94 119 16 11,85 258 68,44
Jihlava 305 195 110 36,07 123 72 36,92 120 3 2,44 185 60,66
Karlovy Vary 131 86 45 34,35 70 16 18,60 67 3 4,29 64 48,85
Liberec 370 240 130 35,14 123 117 48,75 115 8 6,50 255 68,92
Olomouc 598 372 226 37,79 202 170 45,70 184 18 8,91 414 69,23
Ostrava 776 475 301 38,79 264 211 44,42 237 27 10,23 539 69,46
Pardubice 369 227 142 38,48 126 101 44,49 120 6 4,76 249 67,48
Praha 175 108 67 38,29 61 47 43,52 54 7 11,48 121 69,14
Usti nad Labem 236 162 74 31,36 121 41 25,31 98 23 19,01 138 58,47
Zlin 627 395 232 37,00 224 171 43,29 210 14 6,25 417 66,51

dostupnost je hodnota ¢asové dopravni dostupnosti v silnicni siti z Plzné do daného krajského mésta v minutdch

absolutni zména je hodnota zmény ¢asové dopravni dostupnosti (v pfipadé kladného Cisla zlepseni) ve sledovaném obdobi v minutdch

relativni zména je pomér hodnoty absolutni casové dostupnosti na konci sledovaného obdobi a pocatecni hodnoty absolutni ¢asové dostupnosti ve sledovaném obdobi,
\ hodnota je prepoctena na procenta (tj. napriklad pro obdobi 1920-1960 se jednd o pomér dostupnosti v roce 1960 a dostupnosti v roce 1920) /
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/(‘fASOVA DOPRAVNIi DOSTUPNOST PLZNE

RADIALNI ANAMORFOZA
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rok 2012

rok 2020
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/vv’vm CASOVE DOPRAVNiI DOSTUPNOSTI PLZNE

RADIALNI ANAMORFOZA
v letech 1920-2020

rozloha uzemi'v procentech
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Graf 34 Podily tizemi Ceské republiky dostupné z Plzné v pilhodinovych ¢asovych intervalech v silni¢ni siti v letech 1920, 1960, 2012 a 2020

Ll
<
N
-
o
-
n
O
2
o
-
[
2]
o
(@]
<
>
<
(a2
o
O
(@]




USTINAD LABEM -
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Charakteristika mésta a kraje z hlediska dopravy

Usti nad Labem a Ustecky kraj lze obecné charakterizovat
jako strukturalné postizeny region s vysokou mirou neza-
méstnanosti. Z hlediska dopravniho systému tomu vsak tak
tplné neni. Pro Ustecky kraj podobné jako napiiklad pro
kraj Karlovarsky plati, ze jeho silni¢ni sit vyrazné modeluji
nejen fyzickogeografické, ale zde i socioekonomické prvky.
Silnic¢ni i Zelezni¢ni sit byla za obdobi socialismu modifiko-
vana diky rozsahlé tézbé hnédého uhli. Nutno fici, Ze modi-
fikace probéhla ve smyslu vystavby a zkapacitnéni (pt. I/13
kromé dvoupruhého pritahu mésta Bilina) silnic i Zeleznic¢-
niho spojeni napric¢ jednotlivymi mésty. Hlavni vyse uvedené
dopravni osy proto kopiruji relativné méné vyskové clenité
hnédouhelné panve a feky Bilinu a Labe, kde se zaroven na-
chazi i vétsina obyvatelstva kraje. Dalsi patefni dalkové sil-
nice lemuji Ceské stfedohoti ze viech stran - dopravni sit
tak Ize charakterizovat jako viceosou. Z hlediska dopravniho
systému slouzi vechny jako sbérna tep-
na pro silnice nizsich tfid a kvality
spadujicich z oblasti Krusnych
hor i Ceského stredohofi,
¢emuz i odpovidaji vy-
soké intenzity dopra-
vy. Vyrazné se tim

zlep$uje konektivi-
ta uvniti celé sité

kraje a mezi hlav-
nimi centry kraje
déale zminénymi.

Dalezitymi do-

pravnimi tepna-

mi jsou vsak pro

Ustecky kraj také

radidlné¢  vedené
komunikace spo-
jujici hlavni centra
s hlavnim méstem
a potazmo tak i celou
délni¢ni siti. Jedna se pre-
devs$im o dalnici D8 spojuji-
ci Prahu s Ustim a Teplicemi za
pomoci rychlostniho pfivadéce R63
a silnice I/7 s Mostem a Chomutovem. Dalni-

ce D8 je soucasti mezindrodni paterni silnice E55 vedouci
naptic¢ kontinentem od severu k jihu - ze Svédska az do Rec-
ka. Neméné dulezitou tepnou je i 1. Zelezni¢ni koridor a po-
labska Zelezni¢ni trat slouzici predevs$im pro nakladni dopra-
vu. I pres vysoké intenzity dopravy nejsou komunikace stéle

DOPRAVNI DOSTUPNOST USTI NAD LABEM

_E‘.

udaje platné k 31. 12. 2014

93 500
93,95 km?

Pocet obyvatel mésta
Rozloha mésta

826 764
5 334 km?

Pocet obyvatel kraje
Rozloha kraje

Délka silni¢ni sité v kraji 4200 km
Hustota silni¢ni sité v kraji 787 m/km?
Délka délnic 56,5 km

83 056
-15093

Pocet dojizdéjicich obyvatel v ramci kraje
Saldo dojizdéjicich obyvatel v ramci kraje

Praha
Ostrava

Nejlepsi ¢asova dostupnost z krajského mésta
Nejhorsi ¢asova dostupnost z krajského mésta

dostavény na rychlostni, coz snizuje moznosti dojezdnosti
smérem do dal$ich ¢4sti Ceska a zaroven také ziskdni spo-
jitého dalni¢niho spojeni na izemi Némecka. Tato absence
omezuje region v dal$im rozvoji. I ptesto je véak dojezdnost
z vyznamnych mést Usteckého kraje do Prahy nezanedba-
telna.

Pro severovychodni cast kraje je velmi dtlezitym uzlem
mésto Dé&in. Periferni oblasti regionu je Sluknovsky vybé-
zek, ackoliv existuje Zelezni¢ni propojeni do mésta Décina
a dokonce i smérem na Liberec, kam ¢ast obyvatel také smé-
fuje.
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Graf 35 Pocet obyvatelstva v kategoriich ¢asové dopravni dostupnosti
pro Usti nad Labem v silniéni siti v roce 2012
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Graf 36 Dopravni dostupnost krajskych mést z Usti nad Labem v letech 1920, 1960, 2012 a 2020

Zajimavé je také vysoké saldo dojizdky soumésti Lovosice-
Litomérice, Most-Litivinov a Jirkov—Chomutov, které
jsou vétsinou i dobfe propojeny méstskou
hromadnou dopravou, prip. zelez-
ni¢cnim  napojenim. Spojeni
strukturalné postizeného re-
gionu a relativni blizkost
Prahy zptisobuje celko-
vé vysokou negativni
miru salda dojizdky
- v podstaté velka
¢ast Poohti diky
své relativni
blizkosti a pri-
tomnosti D8
a R7 na uzemi
Stredocdeského
kraje i Polabi
diky  Zelezni¢-
nimu koridoru
spaduje do hlav-
niho mésta Prahy.
Dopravni  systém
Usteckého kraje je
proto pomérné hod-
né zavisly i na zménach
souvisejicich s jednotlivymi
systémy na uzemi stfednich
Cech, ale i hlavniho mésta Prahy.

EITITAN
1

I pes velikost mésta Usti nad Labem Us-
tecky kraj z hlediska dojizdky patii mezi polycentrické kra-
je, tzn. Ze neexistuje vyrazna dominance jednoho centra. Je
to dano i relativiné malou ekonomickou silou mésta, tim, ze

i nemala ¢4st populace dojizdi do zaméstnani do Prahy diky
mensi vzdalenosti a diky kvalitnimu Zelezni¢nimu spojeni
az do samého centra metropole. I z hlediska historického
kontextu dopravy bylo vzdy vyznamnéj$im cilem mésto Tep-
lice a to jesté v neddvné minulosti ve spojeni s Némeckem.
Geografickd poloha kraje a moznost kvalitniho propojeni
v podobé D8 nové umoznuje, ze urditd ¢ast obyvatel z mést,
které maji propojeni vedouci pres heben Krusnych hor si
hleda praci v sousednim Sasku a jeho
hlavnim mésté — Drazdanech (ptip.
mésté Chemnitz). To platilo
dfive napf. o méstu Teplice
a diky kvalitnéjsimu spoje-
ni nyni i pro mésto Cho-
mutov, ale predev$im
diky D8 i pro Usti nad
Labem.

Relativné  vysoka
hustota silni¢ni sité
je dana pomérné
vysokym poctem
obyvatel, vysokou
urbanizaci v pod-
kru$nohorské ko-
nurbaci. Zelezni¢-
ni doprava se pak
predevsim v oblasti
Poohfi vyznacuje po-
mérné vysokou husto-
tou sité, ta ma vsak pouze
regiondlni vyznam ¢i slou-
z{ v oblasti tézby k zasobovani
hnédouhlenych elektraren.

Tabulka 25 Rozloha tizemi CR dostupna v ¢asovych intervalech v silni¢ni siti z Usti nad Labem v letech 1920, 1960, 2012 a 2020

( 30 60
o N
v minutach

228 957

rok 1920

1526 2098 2727 3075 3279 4211 4642
rok 1960 632 1914 3424 4063 5917 6709 8682 9059 7365
rok 2012 1167 3563 6124 10256 12554 14569 12384 7866 4645

rok 2020 1353 4088 6914 11966 16190 15051 11394 6507 5020
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6033 5326 4667 4720 4060 2982 2318 799 217
4488 1091 180
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/DOPRAVNI' DOSTUPNOST USTi NAD LABEM V SILNICNI SiTI
v roce 1920
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/DOPRAVNI' DOSTUPNOST USTi NAD LABEM V SILNICNI SITI
v roce 2012
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(ABSOLUTNI' ZMENA V CASOVE DOSTUPNOSTI USTi NAD LABEM V SILNICNI SiTI

1920-2020
I;ngizlf(séﬂg?ué zs Egku 2012

o okresni mésto

o Liberec

Usti nad Labem

DOPRAVNI DOSTUPNOST USTI NAD LABEM

1:2500000

1920-1960 1960-2012

® krajské mésto

50

1:5000 000

2012-2020 Pro Usti nad Labem byla vZdy klicovd dobrd dopravni do-
stupnost z Prahy. Ta se zlepsila hned v obdobi 1920 az 1960.
Pomérné dobrd dostupnost Usti nad Labem z ostatnich kraj-
skych meést je nasledné diisledkem preferované dostupnosti
Prahy.

Z nejvychodnéjsiho krajského mésta Ostravy se dostupnost
za sledovanych 100 let zlepsila o vice nez 8 hodin.

Absolutni zména (zlepseni) dopravni dostupnosti
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(RELATIVNI' ZMENA V CASOVE DOSTUPNOSTI USTi NAD LABEM V SILNICNI SiTI

1960-2012 ® krajské mésto
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50

1:5000 000

Relativni zména dopravni dostupnosti
Relativni dostupnost predstavuje pomér absolutni dostupnosti

_ _ na konci sledovaného obdobi a na zacdtku sledovaného obdobi.
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Tabulka 26 Vyvoj ¢asové dostupnosti Usti nad Labem v silni¢ni siti v letech 1920-2020

510 332 178 158

~

Brno 34,90 174 47,59 155 10,92 355 69,61
Ceské Budéjovice 402 258 144 35,82 187 71 27,52 139 48 25,67 263 65,42
Hradec Kralové 296 190 106 35,81 131 59 31,05 106 25 19,08 190 64,19
Jihlava 396 251 145 36,62 137 114 45,42 117 20 14,60 279 70,45
Karlovy Vary 222 150 72 32,43 117 33 22,00 105 12 10,26 117 52,70
Liberec 186 118 68 36,56 93 25 21,19 90 3 3,23 96 51,61
Olomouc 558 351 207 37,10 216 135 38,46 171 45 20,83 387 69,35
Ostrava 695 439 256 36,83 277 162 36,90 224 53 19,13 471 67,77
Pardubice 307 198 109 35,50 122 76 38,38 108 14 11,48 199 64,82
Plzen 239 165 74 30,96 121 44 26,67 97 24 19,83 142 59,41
Praha 162 104 58 35,80 69 35 33,65 52 17 24,64 110 67,90
Zlin 684 438 246 35,96 237 201 45,89 208 29 12,24 476 69,59

dostupnost je hodnota casové dopravni dostupnosti v silniéni siti z Usti nad Labem do daného krajského mésta v minutdch
absolutni zména je hodnota zmény ¢asové dopravni dostupnosti (v pfipadé kladného Cisla zlepseni) ve sledovaném obdobi v minutdch
relativni zména je pomér hodnoty absolutni casové dostupnosti na konci sledovaného obdobi a pocatecni hodnoty absolutni ¢asové dostupnosti ve sledovaném obdobi,

k hodnota je prepoctena na procenta (tj. napriklad pro obdobi 1920-1960 se jednd o pomér dostupnosti v roce 1960 a dostupnosti v roce 1920) )
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Graf 37 Podily tizemi Ceské republiky dostupné z Usti nad Labem v ptilhodinovych ¢asovych intervalech v silniéni siti v letech 1920, 1960, 2012 a 2020
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Charakteristika mésta a kraje z hlediska dopravy

Zlinsky kraj patfi z hlediska rozlohy spiSe k tém mens$im
krajiim, z hlediska vyvoje pak k tém nejmladsim. Z hlediska
dopravniho patfil jesté nedavno ke krajtim bez jediného kilo-
metru rychlostni komunikace. Dostavba dalnice D1 k budou-
civyznamné dalni¢ni kiizovatce u Hulina, ktera by se méla stat
rozdélovnikem cest sméfovanych na sever do Olomouckého
a Moravskoslezského kraje, na vychod smérem do krajského
hlavniho mésta Zlina a dale dalkové na severni Slovensko, na
jih do dalstho velkého centra dostupnosti - Slovacka (soumésti
Uherské Hradisté — Staré Mésto a Kunovice) a dale podél feky
Moravy k dalnici D2 u Breclavi a dle do Bratislavy. Realizova-

vvvvv

DOPRAVNI DOSTUPNOST ZLINA

mésta s moravskou metropoli Brnem. Dfive bylo toto spojeni
uskute¢novano pres Chtiby a silnici I/50 vedouci pres Uherské
Hradisté. Prave z hlediska dopravniho mésto Zlin nikdy ne-
bylo sttedobodem vsech cest na tizemi kraje, ani vyznamnou
dopravni zastavkou dalkovych cest. To
mél zménit jiz predvale¢ny navrh
tzv. Batovy dalnice prochazejici
naprti¢ republikou od Che-
bu az po tehdejsi Pod-
karpatskou Rus. Ulohu
této tehdy nazyvané
magistraly by v bu-
doucnu méla pre-
vzit  rychlostni
komunikace R49,
ktera by v prvni
etapé méla na-
pojit mésto Zlin

i ze severniho
sméru na dalnic-
ni sit. Z hlediska
celkovych  inten-
zit dopravy je pravé
nejzatizenéj$i komu-
nikaci 1/49, vedouci mo-
mentalné skrze krajskou
metropoli. Zaroven by méla
nahradit stary dalkovy tah vede-
ny silnici 1/50 pres Uherské Hradisté
a Stary Hrozenkov na Slovensko a zde se napojit

na dalni¢ni sit. Délkovy tah 1/50 je momentalné hojné vyuzi-
van pro dalkové tranzitni spojeni smérem na Slovensko. Na
R49 by v budoucnu méla navazovat zkapacitnéna komunikace

vvvvv

R49) v¢etné vystavby tzv. Palacovské spojky, ktera by ji propo-

4. PRODED
ey

udaje platné k 31. 12. 2014

Charakteristika mésta

Pocet obyvatel mésta 75 300
Rozloha mésta 102,83 km*
Charakteristika kraje

Pocet obyvatel kraje 587 693
Rozloha kraje 3 963 km*
Silni¢ni doprava

Délka silni¢ni sité v kraji 2 140 km
Hustota silni¢ni sité v kraji 540 m/km?
Délka délnic 16,6 km
Dojizdka

Pocet dojizdéjicich obyvatel v ramci kraje 86 466
Saldo dojizdéjicich obyvatel v ramci kraje -10 377
Casova dostupnost ostatnich krajskych mést

Nejlepsi ¢asova dostupnost z krajského mésta Olomouc
Nejhorsi ¢asova dostupnost z krajského mésta  Karlovy Vary

jila s R48. V useku Zlin-Vsetin by zdroven nahradila relativné
zatizenou 1/69. Posledni z vyznamnych komunikaci v kraji je
pak I/55 kopirujici v severojiznim sméru feku Moravu, i ta by
méla byt s ohledem na dosahované intenzity vystavéna jako
R55 a méla by slouzit jako spojeni dvou hlavnich krajskych
center dostupnosti (Zlina a Uherského Hradisté). Z hlediska
dopravni sité a spadovosti obyvatel lze spatfit, jak jiz bylo fe-
¢eno, dvé hlavni centra, navdzana na soumeésti Zlin-Otroko-
vice-Napajedla a soumésti Uherské Hradisté - Staré Mésto,
Kunovice a Uhersky Brod. Tomu i odpovida relativné polycen-
trické rozlozeni dopravni sité i spadovost obyvatel. K dvéma
jiz zminénym lokalitdm by z hlediska vyznamnosti méla byt

4 )

pocet dostupnost
obyvatel hod. 1% 2%

211156 3%

15%

,5
1931766 .
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1312440
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Graf 38 Pocet obyvatelstva v kategoriich ¢asové dopravni dostupnosti
pro Zlin v silni¢ni siti v roce 2012
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Graf 39 Dopravni dostupnost krajskych mést ze Zlina v letech 1920, 1960, 2012 a 2020

pfifazena mésta Vsetin a Valasské Me-
zii¢i, spadova mésta pro obyvatele
z Moravskych Beskyd a Javorni-
ki T z hlediska dopravni sité
je zde v daleko vétsi mire
vidét vliv fyzickogeo-
grafickych prvkd na
deviatilitu a hustotu
sité predevsim u sil-
nic niz8i tfidy nezli
v Horno ¢i Dolno-
moravském uvalu,
které oba zasahuji
na uzemi kraje.
V uvalech se spise
uplatiiuje vliv feky
Moravy na konekti-
vitu a sméfovani sité.
Diky systému osidle-
ni, kde vétsina obyva-
tel je soustfedéna podél
hlavnich  komunika¢nich
taht, je hustota silni¢ni sité
jednou z nejmensich v ramci celé
CR. Pii pohledu na samotné hlavni
krajské mésto bylo vidy mozné jej povazo-
vat za relativné izolované v ramci spadovosti k soused-
nim krajskym metropolim, ackoliv tento vztah se s postupnym
napojenim Zlina na dalni¢ni sit zménil.

I zelezni¢ni doprava dokumentuje fakt, Ze hlavni krajské
sidlo nelze povazovat za dopravni centrum. Hlavni tepnou
kraje je bezesporu druhy Zelezni¢ni koridor prochazejici kra-
jem v severojiznim sméru, na ktery v dal$ich méstech navazuji

Tabulka 27 Rozloha tizemi CR dostupna v ¢asovych intervalech v silni¢ni siti ze Zlina v letech 1920, 1960, 2012 a 2020

DOPRAVNI DOSTUPNOST ZLINA

jednotlivé regionalni traté véetné té obsluhujici krajské mésto,
ktera by snad v budoucnu méla byt alespon elektrifikovana
a méla by tak byt odstranéna nutnost prestupt na osobni vla-
ky v Otrokovicich.

Z hlediska vyznamnosti nelze opo-
menout trat ¢. 280 napojujici se
v Hranicich na Moravé na
druhy a tfeti koridor spo-
jujici hlavni Zelezni¢ni
centrum oblasti, més-
to Valasské Mezi-
Fici, a sméfujice
dale jako délko-
va trat na Slo-
vensko. Na ni
se tésné pred
hranicemi
napojuje trat
341 zajistujici
spolu s trati
¢ 340 (z Ve-
seli na Mora-
vé) obsluznost
druhého  vy-
znamného  regi-
onu Uherskohra-
distska. Problémem
vétSiny trati vsak je
jejich nizka konektivita
(viz napf. chybéjici spojeni
Zlin-Vsetin, o kterém se vsak ve
vzdalené budoucnosti uvazuje) a niz-
ké tratové rychlosti.

-

N

30 60 90 120 150 180 210 240 270 300 330 360 390 420 450 480 510 540 570
v minutdch
rok 1920 219 711 1497 2115 2090 2011 2703 3450 3903 3948 3549 3430 3287 2687 2903 3504 4047 4650 4252 23929
rok 1960 611 2227 3662 3793 5516 5868 5467 4883 4479 4818 6089 6235 6062 6017 5748 4167 2150 962 132
rok2012 1076 3898 6245 9396 8875 8422 9433 12451 12181 5615 1288 6
rok 2020 1457 6319 9225 9196 9492 9735 10834 11847 8281 2365 85 rozloha v km?
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(ABSOLUTNI' ZMENA V CASOVE DOSTUPNOSTI ZLINA V SILNICNI SiTI
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1:5000 000

2012-2020 Krajské meésto Zlin bylo po vétsinu sledovaného obdobi
mimo prioritni sméry rozvoje dalnic¢ni sité. I kdyz doposud
neni do Zlina dobudovino dalni¢ni spojent, jeho dostupnost
z ostatnich krajskych mést se zlepSovala diky rozvoji doprav-
ni infrastruktury z Prahy na vychod (v obdobi Ceskosloven-
ska) a z Prahy do Némecka (po roce 1993).

Vyraznéjsi zlepseni z krajskych mést se datuje az do posled-
nich desetileti. Dostupnost Zlina z hlavniho mésta se za 100
let zlepsilo z 9 hodin na 3 hodiny.

Absolutni zména (zlepseni) dopravni dostupnosti

B
150 180 210 240 270 300 330 360 390 420 450 4
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/RELATIVNI' ZMENA V CASOVE DOSTUPNOSTI ZLiNA V SILNICNI SiTI

® krajské mésto
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1920-2020

50

1:5000 000
Relativni zména dopravni dostupnosti

-80 -60 -40 =20 0 20 40 60 80 %

Relativni dostupnost predstavuje pomér absolutni dostupnosti
na konci sledovaného obdobi a na zaédatku sledovaného obdobi.

Tabulka 28 Vyvoj ¢asové dostupnosti Zlina v silni¢ni siti v letech 1920-2020

/

176 109 67 36 15

Brno 38,07 73 33,03 58 20,55 118 67,05
Ceské Budgjovice 473 302 171 36,15 225 77 25,50 196 29 12,89 277 58,56
Hradec Kralové 414 250 164 39,61 191 59 23,60 132 59 30,89 282 68,12
Jihlava 320 15 121 37,81 119 80 40,20 105 14 11,76 215 67,19
Karlovy Vary 743 485 258 34,72 264 221 45,57 228 36 13,64 515 69,31
Liberec 602 363 239 39,70 233 130 35,81 189 44 18,88 413 68,60
Olomouc 145 83 62 42,76 65 18 21,69 47 18 27,69 98 67,59
Ostrava 257 146 111 43,19 104 42 28,77 73 31 29,81 184 71,60
Pardubice 405 251 154 38,02 183 68 27,09 131 52 28,42 274 67,65
Plzen 630 397 233 36,98 225 172 43,32 209 16 7,11 421 66,83
Praha 586 368 218 37,20 185 183 49,73 165 20 10,81 421 71,84
Usti nad Labem 683 437 246 36,02 236 201 46,00 208 28 11,86 475 69,55

N

dostupnost je hodnota ¢asové dopravni dostupnosti v silnicni siti z Zlina do daného krajského mésta v minutdch

absolutni zména je hodnota zmény ¢asové dopravni dostupnosti (v pfipadé kladného Cisla zlepseni) ve sledovaném obdobi v minutdch

relativni zména je pomér hodnoty absolutni casové dostupnosti na konci sledovaného obdobi a pocatecni hodnoty absolutni ¢asové dostupnosti ve sledovaném obdobi,
hodnota je prepoctena na procenta (tj. napriklad pro obdobi 1920-1960 se jednd o pomér dostupnosti v roce 1960 a dostupnosti v roce 1920)
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Graf 40 Podily tizemi Ceské republiky dostupné ze Zlina v piilhodinovych ¢asovych intervalech v silni¢ni siti v letech 1920, 1960, 2012 a 2020
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Historie vyvoje dopravnich cest

Nase zemé byly svou zemépisnou polohou uprostred Ev-
ropy od pradavna predurceny stat se kfizovatkou hlavnich
jiz od dob fimskych Jantarova stezka, ktera spojovala Pobalti
s Aquileji (Jadran) mj. vedouci povodim Moravy a Morav-
skou branou. Jak uvadi Ryba (2010) na tizemi stfedni Evropy
jsou prvni zminky o dopravnich cestach datovany jiz zhruba
rokem 805. K nejvyznamnéj$im pattily pravé stezka Jantaro-
va, Domazlicka, Zlata, Trstenicka ¢i Olomoucka. Ve stfedo-
véku postupoval rozvoj dopravy jen pomalu. Ke vzniku ce-
listvejsi sité zemskych stezek dal ve 13. a 14. stoleti podnét az
vznik a rozkvét mést a rozvoj femeslné vyroby (Hons, 1974).
Dal3im impulzem pro rozvoj zemskych stezek se v Cechach
stala kolonizace pohrani¢nich hvozdu, pfi niz bylo tfeba do-
plnit dalkové dopravni cesty cestami mistniho vyznamu. Tyto
cesty vSak mély jesté daleko k prvnim ,,silnicim® budovanym
v 18.a19. stol.

Roku 1709 dal cisaf Josef I. navrh na vystavbu nejdulezi-
téjSich umélych statnich silnic (prestavbu zemskych cest).
Hlavni silnice, postupné pridavané a budované jiz od roku
1727, vedly radialné z Prahy do Vidné, Lipska, Vratislavi, No-
rimberku, Lince a Zitavy a také z Vidné pres Brno, Olomouc
do Opavy (tzv. Slezska silnice). Celkové bylo na tizemi od-
povidajicim dne$nim hranicim republiky naplanovano pres
50 silnic s primérnou sitkou 6,32 m a $térkovym povrchem
(Lidl, 2009). K nim byly casem jesté prifazovany spojovaci
poloumeélé silnice a diky tomu tvofilo v poloviné 19. stoleti
¢eskou silni¢ni sit jiz pres 10 000 km silnic.

DOSTUPNOSTNI POMERY V CESKE REPUBLICE

Obdobi od pocatku 20. stoleti je charakterizova-
no zejména vystavbou okresnich silnic
(kromé obdobi valky), rozvojem vy-
roby osobnich automobild, zacaly
pribyvat i postovni a soukro-
mé autobusy, ¢i automobi-
ly nakladni. Bylo nutné
staré kamenné silnice
s prasnou Stérkovou
vozovkou, po valce
neudrzované a znice-
né, uvést do sjizdné-
ho stavu (zménou na
betonové, dlazdéné
nebo zivi¢né) a sjed-
notit  nesourodou
silni¢ni  sit  (Hons,
1974). Ta byla vsak
v roce 1918 svoji kva-
litou zna¢né odli$nd na
tizemi byvalych Ceskych
a Moravskych zemi (ve pro-
spéch Cech). Zavidény byly
také nové technologie vystavby
vozovek predevsim k jejich postupné-
mu zpeviovani.

S rozvojem vyroby osobnich automobilti zacala také stoupat
jejich primérna rychlost, kterd spolu s jejich neustale stou-
pajicim poctem po prvni sv. valce vyvolala riist pfepravnich
proudt. To si opét vynutilo nutnost pfizptisobeni silni¢ni sité.
Ve 30. letech se rozbéhla prestavba statnich silnic, tak aby od-
povidaly pozadavkiim motoristické dopravy. Automobilovy

»,boom" probihal i naddle a na silnicich tak za¢inalo dochazet
k miseni vozidel o rliznych priimérnych rychlostech. V ob-
lasti dalkové dopravy se proto zacalo uvazovat o vystavbé
rychlostnich silnic - dalnic, které by mély oddélit motorova
a nemotorova vozidla.

Pocatek vystavby dalnic si mnozi spojuji s koncem $edesa-
tych let minulého stoleti. Ve skute¢nosti se zacalo se stavbou
mnohem dfive. Prvni konkrétni myslenky postavit rychlost-
ni silnici napfti¢ nasi republikou se objevily v roce 1935. Slo
o projekt ,,Narodni silnice Plzen - Kosice®, ktera neprocha-
zela z dnes$niho pohledu vyznamnymi stfedisky koncentrace
obyvatel. Méla zac¢inat v Plzni, pokracovat kolem Pribrami
a pres Humpolec, kolem Jihlavy a Blanska do Zlina. Odtud by
vedla na Slovensko do Banské Bystrice a koncila v Kosicich.

S druhym navrhem priSel brnénsky region. Predlozil pro-
jekt silni¢ni magistraly ,,Cheb — Chust, kterd se skladala v use-
ku Cheb - Kosice ze severniho a jizniho tahu. Obé vétveé mély
spole¢ny zacatek v Chebu a konec v Kosicich. Z Kosic pak
pokracoval jiz jeden tah az do Chustu na dne$ni Zakarpatské
Ukrajiné. Projektanti tak chtéli docilit vétsiho pokryti repub-
liky dalni¢nim spojem, coz nebyl $patny napad a pozdéji dal
zaklad dne$nimu vedeni délni¢nich taht. Oba tyto navrhy
vSak neziskaly prizen u povérenych uradu, a tak se nedockaly
ani realizace (Lidl, 2009).

Se zajimavou myslenkou ptisel zlinsky primyslnik J. A.
Bata, ktery navrhl silni¢ni magistralu spojujici nejkratsi ces-
tou zépad a vychod Ceskoslovenska v tiseku Cheb — Velky
Bockov. Tento navrh se opét vyhybal dulezitym centrim kon-
centrace obyvatel a primyslu nasi republiky a mél podle néj
zkratit cestu z Chebu do Jasiny z 25 na 11 hodin a méla umoz-
nit preklenout historické i geografické rozdily naseho statu.
Silni¢ni magistrala méla vytvotit z Ceskoslovenska jednotny
hospodarsky celek (Bata, 1938). Dalnice by zac¢inala u Chebu,
kde by se napojila na evropskou sit. Z Chebu by pak vedla ko-
lem Plzné a Vltavu prekrocila u Kamyku. Déle by vedla kolem
Zdéru nad Sazavou, severné od Brna, kolem Zlina a na Slo-
vensku pres Zilinu, Presov a Michalovce na Podkarpatskou
Rus, kde by kondila u Velkého Bockova, na hranicich s Ru-
munskem (Lidl, 2002 a 2009).

Po Mnichovské dohodé Ceskoslovensko ztritou tietiny
svych tzemi rovnéz prichdzi o dilezité dopravni tahy. Slibny
vyvoj byl tak narusen. V zari 1938 byl prakticky na celém uze-
mi zastaven automobilovy provoz. Do fady mist, napriklad
do Ostravy, které Ceskoslovensku zfistaly, bylo nutné postavit
pristupové cesty z jinych stran. Pravé proto vice nez predtim
vyvstala myslenka na stavbu patefni dalni¢ni komunikace.
Narychlo se proto musely zménit plany na vystavbu silni¢ni
sité a byly vypracovany projekty magistraly ve trase Praha—
Jihlava-Brno-Zlin-slovenska hranice (Lidl, 2009).

V obdobi protektoridtu se priprava dalnic v plsobnosti
GRSD omezuje definitivné na prostor tzv. historickych zemi.
Prichazi nafizeni, Ze ¢eské dalnice maji byt zaclenény do né-
mecké sité. Jsou také zprisnény pozadavky na parametry dal-
nic (Ryba, 2010). Pro spojeni Berlina s Vidni Némci nakonec
buduji tzv. Exteritoridlni dalnici pfes Vratislav a nase Brno.
Spole¢né s ni se na tzemi zabranych Sudet a napti¢ Mora-
vou stavéji jesté dalsi dalnice, pattici cisté Némcim. Jedna,
tzv. Exteritorialni, méla vést nejkratsi cestou z Vratislavi do
Vidné¢, s nasi magistrdlou se méla kfizit u Brna. Dalsi dalnice,
Sudetska, byla budovana z némeckého vnitrozemi pres Cheb,
Karlovy Vary a Lovosice do Liberce a dale na sever Némecka.



Soucasné s témito dalnicemi byly zahdjeny prace i na stavbé

»Prazského dalnicového okruhu® Veskerd rozsahld

vystavba stovek kilometri téchto dalnic méla

byt dokoncena jiz za nékolik let. Zahy

musela byt v roce 1942 vystavba tupl-

né zastavena. To jiz bylo rozesta-

véno celkem 73 km. Dalsi pla-

nované dalnice z Prahy pres

Plzen, pres Usti, pres Ceské

Budéjovice a pres Hradec

Kralové, véechny vedouci

do Némecka, se jiz nesta-

¢ily ani rozestavét. Stej-

né tak uvazované dalni-

ce z Jihlavy a z Ceskych
Budéjovic do Vidné.

Po vélce byla v ome-
zeném rozsahu obnove-
na stavba pouze na jediné,
Protektoratni dalnici. Ostat-
ni rozestavéné délnice ztratily
smysl, nebot mély slouzit pouze
Némecku a tak se v jejich stavbé ne-
pokracovalo. A dalnice, které byly teprve
ve fazi projekttl, mély byt zahdjeny az po do-
stavbé té patefni. Jenze jiz v r. 1950 prichazi rozhod-
nuti o definitivnim zastaveni stavby i pro tuto zbyvajici dalnici.
Automobilovy provoz byl po vélce maly a prostredky byly v té
dobé potieba hlavné na obnovu valkou znicené infrastruktury
a domt, takze se zdaly byt dalnice v nasi republice zbyte¢nym
prepychem, navic technicky stav vozidel byl po vélce $patném
az dezolatnim stavu (Ryba, 2010).

Na konci padesatych let vSak zacala intenzita silni¢niho
provozu opét narustat a dostala se brzy na troven z doby tés-
né pred valkou. Dalsi navyseni zpusobil prudky rtst indivi-
dudlniho motorismu, kdy jiz bylo mozné snadnéji zakoupit
viz. To zptisobilo, Ze na mnoha silnicich doslo k naplnéni
jejich dopravni kapacity. Proto v r. 1963 byla vybrana sit sta-
vajicich silnic, uréena k prednostni modernizaci a stanoveny
trasy budouci dalni¢ni sité. Tu mélo tvofit celkem 12 délnic.
Velky okruh kolem Prahy H1, dalnice D1 z Prahy prfes Brno
do Kosic k vychodnim hranicim, D5 z Prahy pres Plzen na
hranice se Zipadnim Némeckem, D8 z Prahy ptes Usti nad
Labem na hranice s Vychodnim Némeckem a D11 z Prahy
pres Hradec Krélové na hranice s Polskem. Dale byla v pla-
nu tzv. severni dalnice D35 z Hradce Kralové do Lipniku nad
Becvou, ktera se tu méla napojit na dalnici D47 z Brna pres
Ostravu na hranice s Polskem. V planu byla i dalni¢ni spojka
D43 z Brna do Moravské Ttrebové, ktera méla propojovat re-
publiku od severu na jih. Posledni dalnici na ¢eském méla byt
D2 z Brna do Bratislavy.

Prudky narust silni¢ni dopravy na hlavnich silni¢nich ta-
zich s nedostate¢nou kapacitou dopravy vyvolal vazné do-
pravni problémy jiz v $edesatych letech minulého stoleti. Stale
se opakujici kongesce dopravy i ¢etnd narusovani plynulosti
provozu majici vazné dopady na dopravni situaci a zivotni
prostredi zejména vétsich mést byly hlavnim divodem zaha-
jeni vystavby dalnic a rychlostnich silnic v CR koncem $ede-
satych let.

V roce 1967 pak byla proto obnovena vystavba na prvni
¢eskoslovenské dalnici D1, v useku z Prahy do Brna. Témér
soucasné se zacala stavét i dalnice D2 z Brna do Bratisla-

vy. Prvni usek dalnice z Prahy do Mirosovic byl uveden do
provozu 12. ¢ervence 1971. Kromé jiz zminénych délnic D1
a D2 do padu komunismu pfibylo jen nékolik kratkych useki
koncicich kousek za Prahou, jeden za Brnem a nepatrny usek
u Usti nad Labem. Délnice D47 z Brna do Ostravy se ani ne-
zacala budovat a ptivodné navrzena dalnice D43 byly uplné
vypusténa, naopak v planu jiz byly délnice D3 do jiznich Cech
a D38 jako spojka Prahy a Vidné, odbocujic u Jihlavy z D1.

Nestavély se vSak jenom dalnice, sit rychlostnich komu-
nikaci doplnily do roku 1989 i silnice pro motorova vozidla.
Prvni tsek téchto silnic typu H, pozdéji ozna¢ované R, byl
vybudovan smérem na Dobfi$ (dnes R4). Dalsi komunikace
typu R byly postaveny jednak jako kratké vypadovky z mést
(predev$im v Praze), ale také vznikly i ucelené trasy rychlost-
nich silnic a to hlavné tam, kde se nepo¢italo s mezinarodni
dopravou. Za socialismu tak byl zprovoznén i dlouhy tsek sil-
nice pro motorova vozidla R10 z Prahy ptes Mladou Boleslav
do Turnova (Lidl, 2009).

Po sametové revoluci bylo dalsi rozsifovani dalni¢ni sité ¢im
dal vice pottebnéjsi. Intenzita dopravy vzrostla na poc¢. 90. let
20. stol. v nékterych mistech nékolikanasobné a dvouproudo-
vé silnice jiz nemohly stacit. V rekordnim ¢ase byla dostavéna
dalnice D5 k némeckym hranicim, u D8 usek u Prahy a zpro-
voznéni meziuseku u Terezina. K mirnému prodlouzeni do-
$lo také na D1 od Slavkova k Vyskovu, coz méla byt pivodné
trasa dalnice D47 z Ostravy do Brna. Stavély se i silnice pro
motorova vozidla, kde doslo k vyznamnému zprovoznéni
hlavniho useku R52 z Modfic do Pohotelic a R35 z Olomou-
ce do Velkého Ujezdu. Dale to byl tsek R35 z Turnova smé-
rem na Liberec a dsek na R6 u Kladna. Zanedbatelné délkou,
ovéem dopravné velice diilezité bylo otevieni c¢asti vnéjsiho
prazského okruhu R1 z Hornich Polernic do Bé-
chovic. Usnesenim vlidy Ceské republi-
ky ze dne 21. ¢ervence 1999 ¢. 741
byla aktualizovéna planovana sit
dalnic a rychlostnich silnic.

Dalnicni sit tvoii dalni¢ni 5 —H.
tahy D1, D2, D3, D5, D8 —~ B’

a D11 v celkové délce . —
1008 km. - 8

Po roce 2000 byl | B

predtim zprovoz-
néné useky a pro-
dlouzil tak dalnici
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postaven usek D8, R
ktery spojil dva jiz P Wa 7 1% -
i

D8 z Prahy az do
Lovosic. Na vnéj-
$im obchvatu Prahy

R1 byl zprovoznén
usek z Trebonic do
Rep a o rok pozdgji

i druhd ¢ast z Rep do Ru- ; )

zyné, coz nyni usnadiuje
spojeni hlavné s leti§tém a s R6

a R7. Dostavéna byla i R35 z Olo-
mouce az do Lipniku n. Be¢vou.

Na konci roku 2002 jsou kone¢né rozestavény
viechny dalnice v Ceské republice a nékolik rychlostnich sil-
nic. Ve stejném roce je také zprovoznéna cast R6 z Chebu do
Kamenného Dvora. Na konci roku je dostavén kratky usek
mezi Rddelskym Mlynem a Hodkovicemi na R35, ¢imz dojde




k rychlostnimu spojeni Liberce s Prahou. V roce 2004 je na
R48 predan do provozu obchvat Dobré a na konci R48 i ob-
chvat Ceského Tésina. Prvni kilometry dostédva i D3 z Cho-
tovin do Tébora.

V letech 2005 a 2006 je rozestavén rekordni pocet tseki
dalnic. Dokoncen je usek délnice D1 z Vyskova do Vrchosla-
vic. V fijnu 2006 byl predan do provozu posledni tisek dalnice
D5, tvorici zaroven obchvat Plzné. Ve stejny den Némci ote-
vieli i tsek délnice A6, ¢imzZ propojili ¢eskou dalni¢ni sit se
zapadoevropskou. Do konce roku jesté byla predana do pro-
vozu dalnice D8 z Usti nad Labem do némeckych Drazdan
a dalnice D11 z Podébrad pred Hradec Kralové. K rychlost-
nim silnicim pribyl tsek R48 z Dobré do To$anovic a usek
R55 okolo Otrokovic. V letech 2007 a 2008 doslo k otevieni
dvou tsekii na R48 - obchvatu Bélotina a Ceského Tésina.
Zahy také byly postaveny useky dalnic D3 u Tébora a délni-
ce D1 mezi Kojetinem a Kroméfizi a ostravsky usek, véetné
ttipruhového tseku Lipnik n. B.-Bélotin, ktery tak doplnil
zatim jediny dosud existujici sek Praha—Miro$ovice na stej-
né dalnici. Na rychlostni silnici R6 byl zprovoznén tsek Pra-
ha-Pavlov, propojujici Prazsky okruh R1 a jiz dfive existujici
useky ve sméru na Karlovy Vary V roce 2009 byl zprovoznén
usek R7 pfed Chomutovem a R35 u Opatovic n. Labem. Na
dalnici D1 byly zprovoznény stavby Bélotin-Bilovec a doslo
tak k historickému spojeni Prahy, Brna a Ostravy ¢tyfpruho-
vymi komunikacemi.
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V roce 2011 se zprovoznila ¢ast prazského vnéjsiho okruhu
R1, ktera spojila dalnice D1 a D5. I pres vSechny problémy
souvisejici se sesuvem ptidy bude také nakonec pokracovat
vystavba tseku dalnice pres Ceské Stredohofi, ktery je po-

sledni chybéjici na D8. Dokoceny byly

také useky rychlostni komunikace
Q R6, kterda by v budoucnu méla

k spojit Prahu s Karlovymi

Vary, v Karlovarském
kraji. V roce 2013 do-
$lo také ke zprovoz-
néné  dulezitého
useku na délnici
D3 mezi Taborem
a Sobéslavi, ktery
vyrazné odlehil
této  jihocleské
aglomeraci. Dél-
nice D11 by méla
byt po vleklych
sporech  dotaze-
na az do Hradce
Kralové. Doslo ke
zprovoznéni  usekd
R55 a R49 u Hulina,
tedy k napojeni krajské-
ho mésta Zlin na dalni¢ni
sit. Zaroven také byly vystavé-
ny useky R48 u Frydku-Mistku, R4
(1/20) u Pisku.

S tplnym dokoncenim délnice D1 se pocita v nejblizsich
letech dostavbou obchvatu mésta Prerova. Dalnice D3 se po-
tyka s problémy s trasovanim ve Stfedoceském kraji a prav-
dépodobnost zacatku dostavby v nejbliz§ich letech je zde
nepravdépodobnd. Useky v Jihoceském kraji mezi Taborem

a Ceskymi Budéjovicemi by mély byt rozestavény v roce 2015,
resp. 2016. Pokracovani délnice D11 do Jarométe je napldno-
vano do roku 2020, na statn{ hranice do Trutnova jiz pouze
jako rychlostni silnice R11, jejiz vystavba je vSak podobné
jako u D3 v nedohlednu. S problémy trasovani se také poty-
ka prazsky okruh R1, predevs$im v oblasti Suchdola, s iplnym
dokoncenim se pocita az po roce 2020, jako posledni by mél
byt vystaven usek spojujici D8 a R10. Propojeni Prahy a Pisku
by mélo byt pomoci R4 kompletné zajisténo, stejné jako R6
a R7 tedy spojeni Prahy a Karlovych Vari respektive Chomu-
tova, aZ po roce 2020.

Rychlostni silnice R35, ktera je velmi dilezitou spojnici
mezi Cechami a Moravou, na &éstech své trasy neni ani zakot-
vena v Uzemnim planu. Zahéjeni vystavby zévisi na projed-
nani a schvaleni Zasad uzemniho rozvoje Libereckého kra- |
je. Podobné je na tom rychlostni silnice 43. Zde stale nebyla
jesté vybrana konec¢na varianta trasovani. S predpokladanym
zprovoznénim nelze pocitat dfive nez v roce 2030. S dokon-
¢enim poslednich zbyvajicich tsektt R48 se pocita do roku ‘
2020. Stavba R49 ke slovenskym hranicim je na Grovni vyhle-
davaci studie, ktera byla podkladem k vymezeni koridoru pro ‘
umisténi rychlostni silnice R49 v uzemnich planech velkého i
uzemniho celku Zlinské aglomerace a Beskydy, s realizaci se
pocita az po roce 2030. S realizaci R52 az na rakouské hranice
se pocitd kolem roku 2020. Pfedpokldadané zahdjeni vystavby
jednotlivych tseki R55 je sméfovano do roku 2020, u Brec-
lavi je pocitano az po roce 2020. Dostavba méstského okru-
hu v Praze je planovana v ramci finan¢nich moznosti po roce
2020. Celkové by tedy sit délnic a rychlostnich silnic méla mit
po dokoncéeni zhruba 2176 km.

Vyse uvedené a dalsi useky silnic a dalnic jsou v rtznych
stadiich ptipravy. ZaleZet bude predevs$im na dostatku finan¢-
nich prostredki, vytvoreni vyhledavacich, technickych aj. stu-
diich, vyfeseni sport s ekologickymi aktivisty a ob¢anskymi
sdruzenimi, zanesenim trasy do UP VUG, rychlosti projed-
navani dokumenta¢ni studie EIA, stanoviska MZP, rychlosti
vykupti pozemki apod. Tyto faktory mohou vyrazné prispét
k odlozeni terminti vystavby. Kromé dalnic a rychlostnich
silnic maji velky vyznam pro dopravni dostupnost republiky
a obsluznost uzemi silnice L. t¥idy. A jejich délka predstavuje
zhruba desetinu délky silni¢ni sité, je po nich realizovana sko-
ro polovina dopravniho vykonu na celé siti. Tempo prestavby
silnic I. tfidy neodpovida potrebam zlepseni dopravni situace
na téchto silnicich, a to zejména v priitazich mésty a obcemi,
ani z hlediska ochrany zivotniho prostfedi v jejich okoli.

V normovych parametrech je upravena pouze necela po-
lovina jejich délky. Vice nez 50 % silnic I. tfidy je tak vedeno
v historickych trasach s ¢astymi zavadami
ve smérovém a vySkovém vedeni,
s troviovymi Zelezni¢nimi pre-
jezdy, chybéjicimi pridavny-
mi pruhy ve stoupani atd.
Obzvlasteé neptiznivé je
vedeni priijezdné do-
pravy mésty a obce-
mi, nebot ta pod-
statné  zhorsuje
dopravni situaci
ve méstech a ne-
gativné pisobi na
Zivotni prostredi
v okoli pritaht




silnic. Silnicemi I. tfidy neupravenymi do normovych para-

metr jsou Casto silné zatizené silnice v soubéhu s pla-

novanymi dalnicemi a rychlostnimi silnice-

mi, nebot jejich prestavba je odkladana

s ohledem na planovanou vystavbu
rychlostnich komunikaci.

Také stav silnic IT. a ITI. tfidy

. neodpovidd hospodarskym

li pottebdm a bezpec¢nos-

ti provozu, coZ je jedna

z hlavnich pri¢in nedo-

statecného ekonomické-

ho rozvoje perifernich
oblasti republiky.

Vyvoj dostupnosti

Geografickd poloha Ces-
ké republiky ve stfedu Ev-

ropy logicky pfinasi a vzdy
prinasela potfebu zajisténi do-
pravnich vazeb na komunikac¢ni sit
sousednich statt.

Silni¢ni sit jako takova uz je tedy ve svych
stavajicich koridorech pomérné dlouho, v podstaté
od pocatku vzniku rtznych historickych stezek. V obdobi
vlady Karla IV. se zacaly budovat zemské silnice, které mély
zajistit svym $itkovym usporadanim a konstrukci vozovky
vétsi bezpecnost jizdy. Jejich $ifka cca 5 m méla umoznit
vyhnuti dvou ¢tyikolovych vozi s tézkym nakladem, a tak
zlepsit dostupnost pro rozvoj obchodu. Po husitskych val-
kach se vsak stav silnic v dasledku nedostatecné péce vy-
razné zhorsil. K systematickému zlepSovani zemskych silnic
doslo postupné po zavedeni postovnich linek v 16. stoleti,
kdy vznikla potfeba vétsi rychlosti jizdy. K zdsadni zméné
ve vystavbé silnic v ¢eskych zemich doslo vystavbu hlavnich
statnich silnic spojujicich Prahu s Vidni, Lipskem, Vratislavi,
Norimberkem, Lincem a Zitavou a Videi — Brno — Opava
v 18. stoleti. Vystavba hlavnich silnic na tizemi ¢eskych zemi
se uskutecnila prevazné v druhé poloviné 18. stoleti a v prv-
ni poloviné 19. stoleti. Sitka nové budovanych silnic byla
stanovena na cca 9,5 m a $ifka vozovky na cca 6,3 m. Nové
budované silnice, jak jiz bylo zminéno vyse, vétsinou sledo-
valy smér ptvodnich silnic a jsou velkou mérou vyuzivany
ivsoucasné dobé.

Kromé hlavnich silnic byly postupné budovany i silnice
vedlejsi, které zabezpecovaly spojeni mezi silnicemi hlav-
nimi, napojeni jednotlivych panstvi i mést na hlavni silnice
a umoznovaly dopravni obsluhu panstvi. Tyto silnice byly
budovany vétsinou jako soukromé a dnes je vétsinou zname
jako stavajici silnice IT a III. tid.

V souvislosti s prudkym rozvojem vystavby Zelezni¢ni sité
v obdobi 1860 az 1910 doslo k poklesu vyznamu délkovych
silnic. Tézisté vystavby silnic se preneslo na okresni a obecni
silnice, zajistujici mj. spojeni s novymi spravnimi stredisky
a Zelezni¢nimi stanicemi. Jen v Cechach bylo vybudovano
v obdobi 1865 az 1918 cca 25 500 km novych okresnich silnic.

Ve 20. stoleti obecné nejvyznamnéjsi zménou byla vesmés
vystavba dalnic a rychlostnich silnic, a¢koliv ty ve svém pi-
vodnim smyslu nebyly stavény za ucelem zlep$eni dostupnos-
ti, obchvaty mést a obci a narovnavani a zkapacitnovani po-
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zemnich komunikaci hlavné vyssich tfid, vystavba méstskych
komunikaci - radidly a okruhy, tunely, nové vzniklé silnice
v oblasti prehradnich nadrzi (zde a pak také ve vojenskych
ujezdech jich vsak ale také bylo mnoho ruseno).

Po skonéeni 2. svétové véalky bylo hlavni usili vénovano na-
pravé $kod na silnicich zpisobenych valkou. Soucasné byly
provadény rekonstrukce silnic, odstranovani mensich do-
pravnich zavad a prestavba zavadnych mostu.

Rychly nartst automobilové dopravy si vynutil postupné
odstraniovani prasnosti vozovek realizaci bezprasnych tprav
povrchi vozovek hlavnich silnic. Pro zacatek obdobi je proto
charakteristickd zména s ohledem na kvalitu pozemnich ko-
munikaci, tzn. se zménou fyzickych vlastnosti povrchu souvi-
sejicich se zpeviiovanim povrchu - kostkovani, tzv. ko¢ic¢i zu-
lové hlavy nésledované betonovanim (pokladkou betonovych
panelt). V roce 1970 bylo opatfeno bezprasnymi vozovkami
pres 70 % celkové délky silnic. Zpeviiovani PK skoncilo ve
své podstaté az v 80. letech asfaltizaci obsluznych komunikaci
nejprve silnicemi III. tfid a nakonec prisly i mistni a Gcelo-
vé komunikace, kde nékteré tcelové komunikace se asfaltu-
ji dodnes. Soucasné bylo nutno fesit i problematiku zvyseni
jejich tnosnosti a zajisténi jejich vétsi rovinatosti souvisejici
s vystavbou mnoha prelozek silnic, mostt, tuneli, mimou-
rovnovych kfizeni atp.
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V druhé poloviné zkoumaného obdobi se na zlepseni
dostupnosti podilela predev§im samotnd vystavba dalnic
a rychlostnich silnic (viz kapitola vyse). Hlavnimi ddvody pro
vystavbu dalnic byly o¢ekavané kapacitni a bezpe¢nostni pro-
blémy na silni¢ni siti, rozdilnd kvalita dopravnich prostredku
pohybujicich se po silnicich, vytvoreni dopravnich podminek
pro rozvoj narodniho hospodarstvi i mezinarodnich vztahd,
vysoky ekonomicky pfinos plynouci z tspor ¢asu cestujicich
(zlepSeni dostupnosti), zvysSeni rych-
losti a plynulosti silni¢niho pro-
vozu, vylouceni prijezdni
dopravy z mést a obci,
sniZeni exhalaci
a hluku.

Na zlepsovani
dostupnosti se
vSak podilela
také  stou-
pajici auto-
mobilizace
a  zkvalit-
novani do-
pravnich
prostredki,
tedy nikoliv
zkvalitnova-
ni parametrti
komunikaci, ale
dopravnich pro-
stiedkd a zvySovani
jejich  konstruk¢nich
rychlosti. 'V  dusledku
ristu automobilové dopravy
se zacaly projevovat zna¢né obtize
na silnicich, kde méla byt fesena dispropor-
ce mezi rostouci automobilovou dopravou a kvalitou doprav-
nich prostredki a stavebné zaostalymi silnicemi. Na vymeze-
nych tazich byly provadény souvislé prestavby silnic véetné




stavebné naro¢nych prelozek mimo mésta a obce, a to i ve
¢tytpruhovém usporadani. U ostatnich silnic L. tfidy byly bu-
dovany zejména obchvaty mést a obci, odstranovany doprav-
ni zavady a zabezpecovano zlepseni ptistupu do vyznamnych
rekreacnich oblasti. V pritazich silnic velkymi mésty byla
provadéna jejich uprava za ucelem reSeni kapacitnich pro-
blémil i ochrany Zivotniho prostfedi. V nezbytné mire byla
provadéna prestavba nevyhovujicich mostu.

V4

>

Po zméné politickych pomérti v roce 1989 doslo v diisled-
ku zmény trznich podminek k prudkému nartstu silni¢ni
dopravy a po padu Zelezné opony k vyraznym zménam ve
smérovani dopravy. Tento vyvoj si vyzadal urychleni vystavby
dalnic a rychlostnich silnic. Navic vzhledem k tomu, Ze vstu-
pem Ceské republiky do Schengenského prostoru odpadla
zdrzeni silni¢nich vozidel na hranicich pfi pasovém a celnim
odbaveni, rozhoduje o volbé trasy ridi¢e pouzivajiciho statni
hranici prevazné kritérium dopravni vyhodnosti. Ta je dana
zejména kvalitou pozemni komunikace, jejim usporadanim
a vybavenim, umoznujici rychlou, bezpe¢nou a plynulou
jizdu a také ekonomickymi diivody z hlediska spotfeby casu
a pohonnych hmot. Proto i v sou¢asné dobé¢, kdy je mozno
prekracovat hranice na vice mistech, fidi¢i jednozna¢né pre-
feruji pouziti délnic a silnic I. tfidy. To plati nejenom v oblasti
osobni dopravy, ale pfedev$im v segmentu nakladni dopravy.

Ve
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S tim v$im souvisi i rozvoj dopravnich systémi nutnych
pro neustéle se zvysujici intenzity dopravnich proudd, které
jsou diilezitymi udaji pro stanovovani dopravni dostupnos-
ti, pro spravce silnicni sité, ktefi je vyuzivaji jako podklady
pro koncepce rozvoje komunikac¢ni sité, navrhy komunikaci,
kapacitnich vypoctl, dojezdovych cast, ale také pro rozho-
dovani o rozdéleni finan¢nich prosttedki na opravy a rekon-

strukce, pfi vypoctech negativnich vlivii dopravy na Zi-
votni prostedi apod. Z vyhodnoceni vysledkil
dopravnich priizkumt v obdobi let 1990
az 2010, respektive 2012, vyplyva,
ze po obdobi prudkého nartstu
dopravy, zhruba do roku 2009,
doslo k urcité stagnaci rtistu
intenzit dopravy i ostat-
nich ukazateld dopra-
vy. Neplati to vsak pro
nejzatizenéjsi tahy po-
zemnich komunikaci
a komunikace v oblas-
tech velkych mést ¢i
aglomeraci. Tyto casti
komunikaci vyzaduji
zvySenou  pozornost
spravcill zejména z po-
hledu potieby feseni
kapacitnich ~ problému
a pro dopravni dostupnost
vyzaduji odli$ny pohled na
zptisob vypoctu dojezdovych
¢astl a urceni realné akcesibility
vybranych mist.

1920

Obecné Ize fici, ze zpocatku byla dostupnost nejvi-
ce vazana na vzdalenost, ktera byla tim hlavnim parametrem
ptiur¢ovani dopravni dostupnosti. Jednotlivé izochrony mély
nejvétsi konvexnost. Tvori spiSe jednotlivé kruznice s mensi-

mi vystupky. Bylo to dano predevsim relativné velkou hus-
totou statnich silnic. Obecné pocet hodinovych izochron je
nejvyssi ze véech sledovanych obdobi. I to ukazuje, ze jizdni
doba je nejdelsi ze vSech sledovanych obdobi.

e

V tomto srovnani je velmi zajimavd vyssi hustota silnic
I. tfidy (statnich, predevsim v Cechach) v roce 1920 nez
v roce 1960. Je to dano postupnym preznacovanim a prera-
zovanim silnic v prabéhu ¢asu (napt. zdkonem ¢.147/1949 Sb.
byly silnice rozdéleny na I, II. a III. tfidu, toto rozdéleni vydr-
zelo az do dnes). Vétsina silnic z roku 1920 by se navic svymi
parametry mohla jen tézko rovnat tém z roku 1960. Na kon-
ci 20. let se zacalo postupné se zpeviiovanim povrchu silnic,
predev$im na hlavnich tazich, vedoucich radialné z Prahy.
Pred rokem 1960 zde bylo postaveno i nékolik ¢tyfpruhovych
usekd silnic I. tfidy a obchvatt silnic I. tfid. Proto pravé oblas-
ti velkych mést a oblasti lezici na hlavnich dopravnich tazich
se mohou pochlubit nejvétsi zménou dostupnosti v tomto
obdobi. Za zminku pak jesté stoji oblasti severni Moravy a Je-
senicka, kde jesté v roce 1920 nebyla poradné rozvinuta sit
statnich silnic.

1960

Vybézky izochron se postupné zacinaji zvétSovat, jelikoz
jednotlivé typy komunikaci jsou od sebe vice rychlostné od-
liSeny. Zacina se jiz vice vyplacet jezdit po silnicich I. tridy.
Proto tfida komunikace za¢ind nabyvat ¢im dél vice na vy-
znamu pri hleddni nejkratsi mozné cesty. Faktor vzdalenosti
v$ak hraje i nadéle vyznamnou roli.

Mapy relativnich zmén ukazuji velice rovnomérné rozmis-
téni nejvétsich zmén od roku 1920 . Na této zméné mél nejvetsi
podil rozvoj a zrychlovani dopravnich prosttedkd. V polovi-
né 50. let byl navic zahajen i dovoz zahrani¢nich automobild.
Rozvoj infrastruktury byl spise v tomto povalecném obdobi
minimalni, jednalo se spie o dalsi faze zpevnovani nizsich
tfid pozemnich komunikaci, rekonstrukce a opravy stavaji-
cich tsekd, vystavbu a sanace mostil nejen v oblasti prehrad
a pro snizovani sklonitosti. Nicméné stav tehdejsich silnic-
nich dalkovych tahti byl v konfrontaci s moznostmi vozového
parku zalostny (Lidl, 2009).

2012

Pfi prvnim pohledu na zménové mapy Ize vidét velké rozdi-
ly mezi jednotlivymi oblastmi. Nejvétsi zasluhu ma na tomto
jevu pravé vystavba dalnic a rychlostnich silnic a dal$i vyraz-
né zrychleni konstrukénich rychlosti dopravnich prostredkd.
S tim souvisel i rozvoj a zvy$eni kapacity dopravnich siti pre-
devsim s ohledem na dalsi zpeviiovani a rozsifovani pozem-
nich komunikaci. Ruku v ruce s tim byly i v pribéhu ¢asu
nutné upravy dopravnich predpist pro pohyb na silni¢ni siti.

Pro zlepsovani dopravni dostupnosti (zkracovani dojezdo-
vych dob) je predevs$im dutlezité zminit postupné zvysovani
maximalnich povolenych rychlosti na jednotlivych tridach
komunikaci a vné/uvnitf intravildnu. Oblasti s nejvétsimi
zménami dostupnosti lze ztotoznit s oblastmi s pfimym nebo
relativné blizkym napojenim na stale se rozsifujici dalni¢ni
sit, ktera do roku 2012 ¢inila jiz pres 1000 km.

2020 (2030+)

Prtibéh izochron je ze vSech predeslych let nejvice hvézdi-
covitého tvaru diky preferenci rychlostnich komunikaci. Ob-
lasti s nejvétsimi zménami dostupnosti lze ztotoznit s oblast-
mi s pfimym nebo relativné blizkym napojenim na stale se



roz$ifujici dalni¢ni sit (a rychlostni ko-
munikace), kterd by dle souc¢asnych
plant po dokonceni méla dispo-
novat délkou pres 2000 km.

Aktualni stav
a budoucnost

Nové schvdlena Do-
pravni politika CR sta-
novuje, ze dopravni
infrastruktura musi
umoznit plynuly provoz
pro mezinarodni dal-
kovou, meziregionalni,

regionalni i mistni do-
pravu. Po strance dopravni
je hlavnim cilem vystavby
dalnic a rychlostnich silnic za-
bezpeceni podminek pro rychly,
plynuly a bezpe¢ny provoz silni¢ni
dopravy na hlavnich dalkovych sil-
ni¢nich tazich CR pii trvale se zvysujicich
objemech silni¢ni dopravy, a to jak vnitrostatni, tak

i mezinarodni.

Samotné dalnice a rychlostni silnice jsou jednou z dilezi-
tych podminek nezbytnou pro rozvoj regiontt CR. To dokl4-
daji i poznatky ziskané po vystavbé novych délnic a rychlost-
nich silnic v CR. Umoznily podstatné zrychleni a zkvalitnéni
silni¢niho spojeni dotéeného regionu s vyznamnymi hospo-
darskymi stredisky republiky i se zahrani¢im, a tim i zlepsily
dopravni dostupnost daného regionu.

Doprava a kongesce, které v posledni dobé zptisobuje, jsou
jednim z hlavnich problémt, které nejen nyni, ale i v po-
slednich desetiletich nejvice lidé pocituji a predev$im do
budoucna pocitovat budou s ohledem na samotnou doprav-
ni dostupnost. Tyka se to predevsim velkych mést, prip. ob-
lasti s vysokou hustotou zalidnéni a vicepodlazni zastavbou.
Dopravni naroky, pocinaje parkovdnim vozidel pres uspo-
kojovani prepravnich vztahii a konce vlivem na nehodovost
a Zivotni prostfedi, prekrac¢uji moznosti soucasné dopravni
infrastruktury a jsou obyvateli nepfiznivé vnimany. V ob-
lasti dopravni dostupnosti tak paradoxné dochazi diky
nedostacujicim kapacitdm komunikaci k prodlu-
zovani dojezdovych ¢ast a zhor$ovani realné
akcesibility i konektivity, ptip. tomu tak do-
chazi v nejvice frekventovanych dennich
dobach, a tak predikovana dojezdova
doba na zakladé téchto dostupnost-
nich model&t mdze byt kolikrat vy-
razné odlisna od redlnych dojez-
dovych cast. Ke zkapacitiovani
komunikaci v§ak bohuzel chybi
méstské i statni finanéni pro-
stfedky a neni tak umoznéna
realizace koncepce dopravni
infrastruktury v ¢ase odpovi-
dajici dopravnim potifebam.
Verejné rozpocty kazdoroc-
né obsahuji prosttedky pro
uspokojivou funkci hromadné
dopravy urcené i na podporu
dopravni obsluznosti, udrzby

a opravy dopravnich siti a obménu vozovych parki, aviak
nezbyva dostate¢né mnozstvi prostfedkil na investi¢ni ¢ast —
rozvoj dopravnich siti takovym zptsobem, ktery by dokazal
zlep$ovat dopravni dostupnost.

Pravé dobudovani chybéjici dopravni infrastruktury je nej-
dalezitéjsi a rozhodujici pro feseni sou¢asné neptiznivé situa-
ce viech velkych mést i kapacitnich tahti na tizemi Ceska. Je-
jich nedostate¢né rychld realizace je jednim z diivodii zvysené
pozornosti k finan¢né méné naroénym upravam dopravniho
rezimu, fizeni dopravy a prostfedkim telematiky a inteligent-
nich dopravnich systému a dat, které i za soucasné situace
mohou prispét k optimalizaci dopravnich vykond, zlepsit
bezpe¢nost provozu a zvysit kvalitu prepravy a tim zlepsit
obecné dopravni dostupnost, snizit nebo alespon zachovat
prepravni ¢asy a dynamicky usmérnovat dopravni proudy.

Jak jiz bylo zminéno vyse, CR stejné jako dalii evropské
zemé se potykaji s dopravnimi kongescemi, nehodami a ex-
halacemi zptsobenymi trvalym nértistem dopravy. Vystavba
novych komunikaci neni mozna vsude, navic jde o finan¢né
i ¢asové velmi naroc¢ny proces. Nedilnou soucasti a trendem
posledni doby je proto v oblasti dopravnich systému vytvo-
feni dlouhodobé udrzitelného stavu, optimalizace provozu
na stavajice vybudované siti a snaha o maximalizaci jeji pro-
pustnosti a optimalizaci dopravnich proudi. Situaci lze tedy
vyrazné zlepsit pravé vybudovanim a efektivnim vyuzivanim
telematickych systému. Zakladni vlastnosti systémi je inte-
grace dat a informaci, jejich ndsledna pristupnost pro ope-
ratory dopravy, méstské i narodni instituce,dopravni webové
mapové servery a navigace ve vhodné formé i pro individual-
ni uZivatele, ucastniky dopravy, ndvazna dopravné informac-
ni centra a centra sluzeb.

Momentalni poklesy ¢i stagnace na dopravni siti v nékte-
rych mistech, zptisobené urcitou mezinarodni ekonomickou
recesi by bylo vhodné vyuzit pravé pro véasné implemen-
tace inteligentnich systému fizeni vozidel i infrastruktury,
aby v nasledujicich deseti letech byla doprava udrzitelna a to
i s ohledem na nedostatek financi na vystavbu novych ko-
munikaci, a v budoucnu nedochazelo k dalsimu zhor$ovani
dopravni dostupnosti a zvy$ovani cestovnich ¢astl na uzemi

Ceské republiky.
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(UROVEI‘\'l DOPRAVNI DOSTUPNOSTI V €R

v roce 1920
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1:2500000

Primérna Casova dostupnost Uzemi statu ze vSech krajskych mést V roce 1920 je prismérnd casovd dostupnost tizemi stitu ze vSech

—““ “ krajskych mést v radidlnich oblastech od sttedu tizemi, coz odpovida
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prosté vzddlenosti bez vétsich rozdilii v infrastruktute.

(UROVEI\'l DOPRAVNIi DOSTUPNOSTI V €R

v roce 1960
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Primérnd casovd dostupnost Uzemi statu ze vSech krajskych mést Stav v roce 1960 je oproti roku 1920 vyrazné lepsi, priimérnd casovd

EBEEEEEEE dostupnost je v okrajovych Cdstech stdtu az o 4 hodiny nizsi. Radidlni
60 120 180 240 300 min

tvar casovych intervalii pretrvdvd s drobnymi odchylkami. )
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UROVEN DOPRAVNi DOSTUPNOSTI V €CR
v roce 2012
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1:2500000

Primérna ¢asova dostupnost Uzemi statu ze viech krajskych mést V' roce 2012 se na virovni dopravni dostupnosti vyrazné projevuji

———“ rychlostni komunikace a ddlnice, predevsim pak ddlnice D1 mezi Pra-

hou a Brnem.
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UROVEN DOPRAVNi DOSTUPNOSTI V €CR
v roce 2020

1:2500 000
Primérna casova dostupnost Uzemf statu ze vSech krajskych mést Vyhled do roku 2020 slibuje dalsi zlepseni priimérné éasové dostup-
——— nosti, a to predevsim v okoli ddlnic a planovanych rychlostnich komu-

nikacich, coz se vsak projevi i na odlehlejsich piihranicnich regionech.
60 120 min
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Zavérem...

Dopravni dostupnost je jednou z ¢asto pouzivanych so-
ciogeografickych charakteristik uzemi. Jeji vyuziti je Siroké,
saha od regionalizace tizemi, pres vyzkum kvality Zivota, az
po ryze dopravni tématiku vymezeni slabych mist v doprav-
ni infrastruktute. Sledovani vyvoje akcesibility v pribéhu
historického obdobi navic umoznuje popsat i vyvoj celé spo-
le¢nosti z pohledu jejich dopravnich navyka a potieb.

Snahou vyzkumu ,,Analyza vyvoje akcesibility v Ces-
ku v obdobi 1921-2020% v ramci néhoz atlas vznikl, bylo
prozkoumat problematiku dostupnosti Ceska predevsim ze
dvou hledisek - z hlediska ¢asového analyzou vyvoje ¢asové
dostupnosti mezi lety 1920 a 2020 a dale z hlediska prosto-
rového srovnanim vysledkt analyzy jednotlivych krajskych
mést. Motivaci autort k tvorbé atlasu bylo vytvorit mapové
dilo, které ¢tenare komplexné seznami s tématem vyvoje ¢a-
sové dostupnosti Ceska, v dostate¢ném detailu postihne kva-
litativni vyvoj dopravni dostupnosti jednotlivych krajskych
meést a umozni tak ¢tenafi vytvorit si ucelenou predstavu
o dopravni dostupnosti Ceska. Vzhledem k mnozstvi ziska-
nych vysledk bylo rozhodnuto vytvorit atlas, jenz by slouzil
jako zakladni zdroj informaci pro vsechny, kdo se vyzkumem
akcesibility v Cesku zabyvaji, a ktery by zdrovert umoznil de-
monstrovat fakt, ze vyvoj dostupnosti Ceska je nutné vzdy
chapat v regionalnich souvislostech a ze kazdé z krajskych
mést ma jedine¢nou vztahovou matici ke zbylym méstim.

Atlas obsahuje analytické mapy zobrazujici ¢asové dostup-
nosti krajskych mést Ceska silni¢ni a v piipadé Prahy i zelez-
ni¢ni dopravou ve ctyfech zvolenych ¢asovych horizontech
(1920, 1960, 2012 a 2020). Vedle tradi¢nich izochronickych
map zobrazujici ¢asovou naro¢nost cestovani v Cesku jsou
do atlasu zarazeny i mapy, které zobrazuji vyvoj dostupnosti
v pritbéhu zkoumaného obdobi. Fenomén vyvoje ¢asové do-
stupnosti byl navic trochu netradi¢né zobrazen pomoci ana-
morfovanych map, coz je z hlediska rozsahu unikatni pocin
v Ceské kartografické tvorbé. Je tfeba zdlraznit, ze pouziti
anamorfovanych map nebylo samotcelné, ale bylo pouzito
se zamérem Ctendfi mapy ndazornéji demonstrovat zménu
vyuziti prostoru, ktery s sebou nese technologicky vyvoj. No-
vinarska fraze o zmens$ovani svéta kolem nas ziskava v ana-
morfovanych mapach konkrétni podobu.

Prvotni motivaci pro tvorbu atlasu bylo zobrazeni mnoz-
stvi vysledki, které se podatilo béhem vyzkumu ziskat a kte-
ré dle autort popisuji dostupnosti poméry Ceska v dosud
nepublikovaném rozméru. Nicméné atlas neni pouze sou-
hrnem map dostupnosti vsech krajskych mést. Vedle vizu-
alizace primarnich dat bylo cilem vyzkumu i vytvotit mapy
popisujici vzajemné dopravni vztahy jednotlivych regiont
Ceska a trovent dopravni dostupnosti. Tyto syntetické mapy
jsou prezentovany v zavére¢né casti atlasu.

Veskeré mapy pouzité v atlase se snazi co nejvérnéji po-
stihnout stav dopravni dostupnosti Ceska, nicméné je nut-
né zdtiraznit, Ze vypoctené hodnoty ¢asové dostupnosti jsou
vysledkem teoretického modelovani procest v dopravni siti,
které se sice snazi co nejvice priblizit realité, ale nikdy ji ne-
nahradi naprosto vérné. Navic vzhledem k pozadavku srov-
nani dostupnosti v historickém obdobi nebyly do modelo-
vani nékteré faktory ovliviujici dostupnost zahrnuty. Jedna
se zejména o jevy, které by se diky nedostate¢nym datovym
zdrojim obtizné implementovaly do modelovani historic-
kych stavi, napt. nehodovost, hustota provozu, deviatilita

silni¢ni sité ¢i provazanost vlakovych spoji. Mapy v atlase
tak zobrazuji ¢astecné teoretickou dostupnost, kterd nemusi
zcela odpovidat redlné primérné dostupnosti mista. Nicmé-
né pro postihnuti hlavnich ryst aktualni ¢asové dostupnosti
a trendt ve vyvoji dostupnosti jednotlivych krajskych mést
silni¢ni (a v pripadé Prahy i Zelezni¢ni) dopravou, vysledky
modelovani poskytuji dostate¢né podrobny
a presny obraz. Vysledky vyzkumu his-
torického vyvoje dostupnosti pre-
zentované v atlase pridavaji dalsi AJa.°
informace a thel pohledu na his- =
toricky vyvoj Ceska a vytvéieji
prostor pro podrobnéjsi socio-
geografické analyzy.

Mapy zobrazujici vyvoj do-
stupnosti jasné dokumentuji
rapidni zlepSeni dostupnosti
Prahy z celého tzemi Ceské re-
publiky, nartstajici dominanci
individualni dopravy v silni¢ni siti
nad hromadnou Zelezni¢ni dopravou
(viz vysledky dopravni dostupnosti pro roky
1920 a 2012). Mapy umoznuji identifikovat hlavni dopravni
osy Ceska a jejich vyvoj. Zajimavé je napiiklad zména hlavni
dopravni osy ze severojizni (rok 1920) na zapadovychodni,
respektive severozapadni na jihovychodni (rok 2012).

Béhem vyzkumu a prace na atlase samotném méli autori
bezpocet prilezitosti uvédomit si, jak dopravni dostupnost
regionu a mobilita zbozi a lidi obecné ovliviiuje prostorové
vztahy v regionu a mezi regiony a také jak se proménuje vni-
mani prostoru kolem nas; Ze hodnoceni dostupnosti, respek-
tive nedostupnosti tizemi je vzdy relativni v kontextu mista,
ze kterého je dostupnost posuzovana a zaroven i v kontextu
doby. Informace a ¢asové dostupnosti lokality do dvou ho-
din ma4 zcela jinou kvalitativni hodnotu v roce 1920 a v roce
2012. Nejvétsim pranim autori tak je, aby k podobnym zjis-
ténim dospél i étenaf atlasu, coz by znamenalo, Ze atlas napl-
nil zamér, se kterym byl vytvaren.

Organizacni a technické zabezpeceni

Atlas vznikl spolupraci dvou autorskych kolektivii. Data
pro zpracovani analyz a sestaveni map byla ziskdna v ramci
realizace projektu Analyza vyvoje akcesibility v Cesku v ob-
dobi 1921-2020. Topograficka data byla upravena z databaze
Data200 poskytnuté Zemémétickym uradem Praha. Odbor-
né zpracovani dat a analyzy provedl pod vedenim RNDr.
Tomase Hudecka, Ph.D. autorsky kolektiv ve slozeni Mgr.
Zuzana Zikovd, Bc. Petr Blahnik, Mgr. Jan Kufner a Mgr.
Radek Churan. Kompozici, znakovy kli¢, vyslednou tvorbu
a predtiskovou ptipravu atlasu zajistili RNDr. Alena Vond-
rakova, Ph.D., prof. RNDr. Vit VoZenilek, CSc. a Nikola Sel-
nikova.
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Summary

The atlas describes the development of accessibility of re-
gional capitals in Czechia over a one-hundred-year period.
Accessibility is a frequently used characteristic of territories
applied to a wide range of socio-geographical studies ran-
ging from regionalization and quality of life studies to pu-
rely transportation-focused research focusing on identifying
bottlenecks in the transportation infrastructure.

The atlas was created as part of the ,, Analysis of accessibility
patterns in Czechia from 1921 to 2020 research grant, the
goal of which was to study accessibility in Czechia from two
perspectives — the temporal aspect, by analyzing the develo-
pment of temporal accessibility between 1920 and 2020, and
the spatial aspect, by comparing the results of analysis for
individual regional capitals. Given the vast amount of data,
it was decided to create an atlas that would serve as a basic
source of information for anyone researching accessibility in
Czechia, and that would at the same time demonstrate the
fact that the development of accessibility in Czechia must
always be understood in a regional context and that each
regional capital has a unique relationship to other regional
capitals.

The atlas maps complex information for readers regarding
the development of temporal accessibility of Czechia, descri-
bes the qualitative development of the accessibility of indivi-
dual regional capitals in sufficient detail, and allows readers
to create a comprehensive picture of accessibility in Czechia.
The atlas contains analytical maps depicting the temporal ac-
cessibility of regional capitals in Czechia with respect to the
road network (and also the rail network for Prague) during
four select periods, specifically 1920, 1960, 2012 and 2020.
Aside from traditional isochronic maps depicting the time
demands for traveling in Czechia, the atlas also includes
maps that describe the development of accessibility during
the studied period. The development of temporal accessibili-
ty is also somewhat unusually depicted using anamorphous
maps, a truly unique feat as far as Czech cartography is con-
cerned. Aside from the visualization of primary research
data - isochronic maps depicting the accessibility of all re-
gional capitals - the atlas also contains layers describing the
mutual transportation relations between individual Czech
regions and levels of accessibility. These synthetic maps are
presented in the last part of the atlas.

All maps in the atlas were designed to capture the state of
accessibility in Czechia as accurately as possible; however, it
should be emphasized that the calculations of temporal ac-
cessibility were based on theoretical modeling of processes
in the transportation network, which can never be abso-
lutely accurate. Additionally, as accessibility is compared
across historic periods, certain factors were not included in
the accessibility models. These notably include phenomena
which would be difficult to model due to a lack of data, i.e.
accident rate, transportation density, road network deviati-
on or train interconnection. Maps in the atlas thus partially
represent theoretical accessibility, which need not fully cor-
respond to the actual average accessibility of the given locati-
on. However, the results of modeling provide a sufficiently
detailed and precise picture of the primary traits of current
temporal accessibility and development trends of accessibili-
ty of individual regional capitals with respect to road (and, in
the case of Prague, also rail) transportation.

A separate data model was created for each depicted period
and transportation mode, describing both the transportati-
on network (transportation nodes and connections between
them) and time required to travel through individual connec-
tions. In case of the road network, the required time was cal-
culated from an assessment of the average speed on the given
road, while for rail connections the times were obtained from
historic and current timetables. The digital data used to create
the data model were drawn from the road and rail layers of the
ArcCR 500 v. 2 database; these were then edited with the use of
other sources (historic maps, documents on the development
of road and rail networks, map portals). Temporal accessibility
was calculated using network analysis of individual transpor-
tation models. Network analysis was used to delineate acces-
sibility zones (calculations used Network Analyst in ArcGIS
v. 10.1 by ESRI) and/or isochrones connecting locations in the
transportation network with the same temporal accessibility.

The results of research on the historic development of ac-
cessibility presented in the atlas provide additional infor-
mation and a new point of view on the historic development
of Czechia, and prepare the stage for more detailed socio-
-geographical analyses. Maps describing the development
of accessibility clearly document the rapid improvement of
accessibility of Prague from the entire territory of the Czech
Republic, the growing dominance of personal transportation
in the road network over mass rail transportation (see the
accessibility results for 1920 and 2012). The maps allow the
identification of the main transportation axes of Czechia and
their development. For instance, it is interesting to note that
the transportation axis changed from north-south (1920) to
west-east, or more specifically northwest to southeast (2012).

During their research as well as when working on the atlas
itself, the authors were constantly reminded of various ways
the accessibility of a region and the mobility of goods and pe-
ople generally affect spatial relations in the region as well as
between regions, and how these factors affect our perception
of the areas around us. In other words, the assessment of ac-
cessibility and/or inaccessibility of a territory is always relative
to the initial location and period. Information and temporal
accessibility of a territory within two hours had a completely
different qualitative value in 1920 than it has now.

Organization and technology

The atlas was created through the collaboration of two
groups of authors. The data for processing the analyses and
creating the maps were obtained as part of the “Analysis of
accessibility patterns in Czechia from 1921 to 2020” project.
Topographic data were adjusted from the Data200 database,
access to which was provided by the Land Survey Office in
Prague. Complex data processing and analyses were carried
out under the leadership of RNDr. Toma$ Hudecek by the
following group of authors: Mgr. Zuzana Zikov4, Bc. Petr
Blahnik, Mgr. Jan Kufner and Mgr. Radek Churai. The com-
position, map keys, finalization and preparation for printing
were carried out by RNDr. Alena Vondrékova, Ph.D., prof.
RNDr. Vit Vozenilek, CSc. and Bc. Nikola Selnikova.
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Edic¢ni rada

Map and Atlas Product Series

Edicni rada Map and Atlas Product Series (M-A-P-S) je urcena k podpore publikacni ¢innosti Katedry geoinformatiky
Prirodovédecké fakulty Univerzity Palackého v Olomouci. Tituly edic¢ni rady predstavuji vysledky dosazené pri
védecké cinnosti a studiu na PrF UP ve formé mapy, souboru map nebo atlasu (v analogové ¢i digitalni formé).
Vsechny tituly edi¢ni rady vydava Univerzita Palackého v Olomouci prostrednictvim svého vydavatelstvi. Rukopisy
prochazeji oponentnim rizenim dvéma nezavislymi oponenty. VSechny tituly MAPS a dalsi publikace vydavané
Katedrou geoinformatiky UP jsou k dispozici na e-shopu www.evup.upol.cz.
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' Univerzita Palackého v Olomouci | Pfirodovédecka fakulta

Edic¢ni rada M-A-P-S- (Map and Atlas Product Series)

je urcena k podpore publikacni ¢innosti pracovnik a studentti Katedry geoinformatiky
Prirodovédecké fakulty Univerzity Palackého v Olomouci. V ramci edicni rady je mozné
prezentovat vysledky dosazené pri védecké cinnosti a studiu na PrF UP ve formé mapy,
souboru map nebo atlasu (v analogové ¢i digitalni formé). VSechny tyto tituly vydava
Univerzita Palackého v Olomouci prostrednictvim svého vydavatelstvi. Rukopisy
prochazeji oponentnim rizenim dvéma nezavislymi oponenty.

ATLAS DOPRAVNI DOSTUPNOSTI
V CESKE REPUBLICE

Atlas dopravni dostupnosti v Ceské republice je spoleénym dilem autorského kolektivu
pracovnikii z Univerzity Karlovy v Praze, Ceského vysokého uceni v Praze a Univerzity Palackého
v Olomouci. Atlas predstavuje dopravni dostupnost v letech 1920-2020, svym casovym
rozsahem tak pokryva vjvoj Ceska od obdobi jeho vzniku po I. svétové valce aZ po dokon&eni
patermch sﬂmcmch dalmcmch i zelezmcmch dopravmch cest, planovaneho po roce 2020

v e

z pohledu dojezdového casu jako zakladni veli¢iny urcujici osobni prepravu.

Soucasti Atlasu jsou kromé map dopravni dostupnosti Prahy a soucasnych krajskych mést ve
sledovaném obdobi také vysledky mnoha nadstavbovych geoinformatickych analyz, jedna se
napriklad o vymezeni mist s absolutni dostupnosti nebo dostupnosti samotnych obyvatel.
Atlas prezentuje také vyvoj dopravni dostupnosti ve sledovaném obdobi formou kartografické
anamorfozy jako prirozené vizualizacni metody smrstujiciho se geografického prostoru.
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